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OZET

“Uluslararas1 Hava Tasimacilifinda Tastyicinin Sorumlulugu” baglikli bu caligmada,
tastyicinin sorumlulugu, bu konuya iligskin diizenlemelerin yeknesaklastirilmasi amaciyla
hazirlanan uluslararasi1 konvansiyolar ¢ercevesinde ele alinmustir.  Uluslararas1 hava
tasimalarina ve bu tasimalardan dogan uyusmazliklara uygulanacak hukuk kurallar
bakimindan, bir yandan tasiyici, tasinan yiik, yolcu ve bagaj, 6te yandan hava tagima
sOzlesmesinin kuruldugu yer, sézlesmenin ifa edildigi yer ve ifa esnasinda durak yeri ile
baglantilt ¢esitli hukuk sistemlerinin s6z konusu olmasi; bununla birlikte ulusal hukuk
sistemlerinin uyusmazliklar1 birbirinden farkli sekilde ¢Oziimlemesi nedeniyle uluslararasi
hava tasimalarina ve bu tasimalardan dogan uyusmazliklara uygulanacak hiikiimler

bakimindan uluslararasi yeknesak diizenlemelere ihtiya¢ duyulmustur.

Uluslararas1 hava tagimalarina iligkin yeknesak kurallar ongoren ilk diizenleme 1929
tarithli Varsova Konvansiyonu’dur. Ancak bu konvansiyonun zaman igerisinde, hizla
gelismekte olan sivil havaciligin ihtiyaglarina tam olarak cevap verememesi {izerine
konvansiyonun =~ modernizasyonu  yoniinde  caligmalara  baslanmistir. ~ Varsova
Konvansiyonu’nda once 1955 yilinda Lahey’de, sonra 1971 yilinda Guatemala City’de ve
1975 yilinda Montreal’de toplanmis olan uluslararasi konferanslarda alinan kararlar ile gesitli
degisiklikler yapilmistir. Bununla birlikte 1961 Guadalajara Ek Konvansiyonu da Varsova
Konvansiyonunun bir pargasi olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Modernizasyon caligmalarinin
son agamasini ise [CAO’nun Mayis 1999 tarihinde Montreal’de gerceklestirdigi Uluslararasi
Hava Hukuku Konferansi’'nda kabul edilen ve Varsova Konvansiyonunun yiiriirliikten
kaldirilmasin1 ve uluslararas1 hava tasimalarina iliskin diizenlemeleri tek bir belgede
toplamayr amaclayan Montreal Konvansiyonu olusturmaktadir.  Uluslararast  bu
diizenlemelerin temel iki konu -tasima belgelerinin diizenlenmesi ve tastyicinin tasima

s0zlesmesinden dogan sorumlulugu- lizerinde yogunlastig1 goriiliir.
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SUMMARY

THE LIABILITY REGIME OF THE INTERNATIONAL AIR CARRIER

In this dissertation, the liability regime of the international air carrier has been examined
in accordance with international conventions which aim the unification of law applied to
resolve the disputes arising from international air transportation. The international air
transportation of passengers, baggage, cargo and mail is a rich source of potential conflict of
laws and conflict of jurisdictions since the various foreign elements in international carriage
by air could involve nationality of the airline (air carrier); nationality or domicile of the
passenger or shipper; points of origin, destination and agreed stopping places; place of the
conclusion of the contract of carriage; place of the accident causing death or injury to

passengers or damage to or loss of the baggage or cargo.

The international conventions which have been taken into consideration in this dissertation
can be listed as “The Warsaw Convention of 1929”7, “The Hague Protocol (1955)”, The
Guatemala City Protocol (1971)”, The Montreal Protocols (1975)” and “The Montreal
Convention of 1999”.

This dissertation is composed of six chapters excluding introduction and conclusion parts.
The introduction part shows the extent and the purpose of this dissertation. In the first chapter,
the related international conventions and the scope of application of these conventions have
been examined. In the second chapter, the carrier as the subject of the liabilty and the
diversities of the carrier have been analysed. The liability of the international air carrier
arising from the damage sustained in case of death or bodily injury of a passenger; the
damage sustained in the event of the destruction or loss of or damage to cargo and the damage
occasioned by delay in the carriage by air of passengers, baggage or cargo have been studied
relatively in the third chapter. In addition to this; in the fourth chapter, the liability of the
international air carrier arising from the acts and ommissions of its servants and agents has
been dealt with. The exoneration of the air carrier from the liability has been discussed in the
fifth chapter. Finally in the sixth chapter, the action for damages has been examined taking
into consideration the jurisdiction, limitation of actions, arbitration and right of recourse
against third parties. This dissertation is completed with the conclusion part evaluating

generally the liability regime of the international air carrier.



GIiRIiS

Uluslararas1 yiik, yolcu ve bagaj tasimaciligi bakimindan havayoluna duyulan ilgi ve
yonelen talep zaman igerisinde sasirtict bir bicimde artmistir. Hatta havayolu tasimaciligi,
stirat ve zamanin 0n plana ¢iktig1 kimi durumlarda kara ve deniz yolu tasimaciligina gore
daha ¢ok tercih edilmektedir. Bu durumun baslica nedenleri arasinda havayolu tasimaciliginin
hizli ve pratik olmasi, kisa zamanda biiyiik gelisme kaydetmesi ve bu alandaki rekabetin
artmasina bagli olarak bu kapsamda siirdiiriilen hizmetlerin daha ekonomik ve kaliteli hale
gelmesi gosterilebilir. Hava tagimaciliginin hizi ve pratikligi dikkate alindiginda, hava
tagimacilig1 bakimindan ulusal sinirlarin asilmasi, birkag iilkenin hava sahasindan gecilmesi,

hatta birkag tlilkeye inis yapilmasi olagan durumlardir.

Uluslararas1 hava tasimalarina ve bu tasimalardan dogan uyusmazliklara uygulanacak
hukuk kurallar1 bakimindan, bir yandan tasiyici, taginan yiik, yolcu ve bagaj, 6te yandan hava
tagima sozlesmesinin kuruldugu yer, sozlesmenin ifa edildigi yer ve ifa esnasinda durak yeri
ile baglantili ¢esitli hukuk sistemlerinin s6z konusu olmasi; bununla birlikte ulusal hukuk
sistemlerinin uyugmazliklar1 birbirinden farkli sekilde ¢oziimlemesi nedeniyle karmagik bir
durum ortaya ¢ikmistir. Boylelikle uluslararas1 hava tasimalarina ve bu tasimalardan dogan
uyusmazliklara uygulanacak hiikiimler bakimindan uluslararasi yeknesak bir diizenlemeye

ihtiyag duyulmustur.1

Uluslararas1 hava tagimalarina iliskin yeknesak kurallar ongoren ilk diizenleme 1929
tarithli Varsova Konvansiyonu’dur. Ancak bu konvansiyonun zaman igerisinde, hizla
gelismekte olan sivil havaciligin ihtiyaglarina tam olarak cevap verememesi iizerine
konvansiyonun ‘“konsolidasyonu” veya “modernizasyonu” olarak ifade edilen c¢alismalara
baslanmigtir. Varsova Konvansiyonu’nda 6nce 1955 yilinda Lahey’de, sonra 1971 yilinda
Guatemala City’de ve 1975 yilinda Montreal’de toplanmis olan uluslararas1 konferanslarda
alman kararlar ile gesitli degisiklikler yapilmistir. Bununla birlikte 1961 Guadalajara Ek
Konvansiyonu da Varsova Konvansiyonunun bir pargasi olarak karsimiza ¢ikmaktadir. “Bu
degisiklikler neticesinde ise Varsova Konvansiyonu, yliriirliikkte olan -ve olmayan- metinleri
ile olduk¢a karmasik -ve deyim yerinde ise kolay kolay yama tutmayacak bir hiiviyet

”2

almistir.”” Modernizasyon ¢alismalarinin son asamasini ise I[CAO’nun Mayis 1999 tarihinde

Sozer, Milletleraras1 Hava Tagimaciligi-Kurallar, s.375; Kirman, s.8; Dempsey/Milde, s.11.
Naklen: Sozer, Varsova/La Haye Sistemi—1999 Montreal Sozlesmesi, s.145.



Montreal’de gergeklestirdigi Uluslararast Hava Hukuku Konferansi’nda kabul edilen ve
Varsova Konvansiyonunun yliriirlilkten kaldirilmasini ve uluslararasi hava tagimalarina iliskin

diizenlemeleri tek bir belgede toplamay1 amaglayan Montreal Konvansiyonu olusturmaktadir.

Hava tagimaciligina duyulan ilginin giin gegtik¢e artmasi; 1999 Montreal Konvansiyonu
ile tagtyicinin sorumlulugu bakimindan 6nemli degisikliklerin giindeme gelmesi ve tilkemizin
de bu konvansiyona yakin bir zamanda taraf olmasi nedeniyle uluslararasi hava

tagimaciliginda tagiyicinin sorumlulugu, ¢alismamizin konusunu olusturmaktadir.

Calismamiz giris, alti ana baslik ve sonu¢ bdliimlerinden olusmaktadir. Caligmamizin
birinci ana baghgl altinda, uluslararasi hava tasimalarinda tasiyicinin sorumlulugunu
diizenleyen hiikiimler ve bu hiikiimlerin uygulanma sartlar1 ele alinmistir. Bu noktada 6nemle
belirtmek gerekir ki c¢alismamizda yalnizca uluslararasi hava tagimalari bakimindan
tastyicinin sorumlulugunu incelemeyi hedefledigimiz icin kural olarak bu konuya iligkin
uluslararasi diizenlemelere yer verilmis ve ulusal hukuktan bahsedilmemistir. Bu nedenle
ulusal hukukumuz bakimindan tasiyicinin sorumlulugunu diizenleyen Tiirk Sivil Havacilik
Kanunu, kapsam dis1 birakilmistir. Bununla birlikte uluslararasi sdzlesmelerin ulusal hukuka
atif yaptig1 veya uluslararas1 sozlesmelerde somut olaya iliskin bir hiikiim bulunmadigi
hallerde ulusal hukuk hiikiimlerinin de uygulama alan1 bulmasi1 nedeniyle gerekli yerlerde

ulusal hukukumuzda yer alan diizenlemelerden de bahsedilmistir.

Calismamizin ikinci ana baslig altinda, uluslararasi hava tagimalari bakimindan tasiyici
kavrami incelenmistir. Tastyici, sorumlulugun siijesi oldugu i¢in tasiyici kavraminin miistakil
bir boliimde incelenmesi gerektigi kanaatindeyiz. Uygulama bakimindan tagima taahhiidiinde
bulunan kisi ile tasima isini yerine getiren kisi ¢cogu zaman birbirinden farkli oldugu i¢in akdi
tastyict ve fiili tasiyict kavramlari, bunlarin yolcu ve gonderen karsisindaki durumlart ile
birbirleriyle olan iligkilerine yonelik agiklamalarda bulunulmustur. Bununla birlikte birden
fazla tasiyici tarafindan gergeklestirilen ve birbirini takip eden miitevali tasimalar bakimindan
her bir tasiyicinin yolcu ve gonderen karsisindaki durumu da son derece énemli oldugu i¢in

miitevali tastyic1 kavrami da ele alinmistir.

Calismamizin iigiincii ana basligr altinda, tasiyicinin sorumlu oldugu haller incelenmistir.
Bu kapsamda tasiyicinin yolcunun 6liimii veya yaralanmasi, bagaj veya yiikiin ziyar veya
hasara ugramas ile yolcu, bagaj ve yiik tasimasindaki gecikme dolayisiyla meydana gelen

zararlardan sorumlulugu ele alinmistir. Her bir sorumluluk hali bakimindan tasiyicinin



sorumlu tutulabilmesi i¢in aranan sartlar ayri ayri degerlendirilmis ve bu noktada mahkeme
kararlarindan da faydalanilmistir. Bununla birlikte her bir sorumluluk hali bakimindan

tagtyicinin sorumlulugunun hukuki niteliginden de bahsedilmistir.

Calismamizin dordiincli ana bashigr altinda, tasiyicinin adamlarinin fiillerinden dogan
sorumlulugu incelenmistir. Bu noktada tasiyicinin tabiyetinde bulunan kisiler ile
hizmetlerinden yararlandig: kisiler arasinda bir ayirim yapilmis; tagiyicinin, adamlarinin filleri

dolayisiyla sorumlu olabilmesi i¢in aranan sartlara da deginilmistir.

Calismamizin besinci ana basligi altinda, tagiyicinin sorumluluktan kurtulmasi; altinci ana
baghgr altinda ise tasiyicinin sorumlulugundan dogan tazminat davasi detayli bir bigimde
incelenmistir. Bu kapsamda dava sebebi, taraflari, tazminat miktari, dava agma siiresi, gorevli
ve yetkili mahkeme ile ispat yiikii konular1 {izerinde durulmustur. Bununla birlikte tagiyicinin
sorumluluguna iligkin uluslararasit diizenlemelerde taraflara yiik tagima sozlesmelerinden
dogan uyusmazliklar1 tahkim yoluna giderek ¢6zme imkan1 tanindigi i¢in tahkim konusuna da

deginilmistir.

Calismamiz, degerlendirmelerimizin yer aldigi sonu¢ bolimii ile tamamlanmistir.

Boylelikle hem doktrine hem de uygulamaya katkida bulunmak amaglanmaktadir.



BiRINCi BOLUM
ULUSLARARASI HAVA TASIMACILIGINDA TASIYICININ SORUMLULUGUNA
ILISKIN DUZENLEMELER VE UYGULANMA SARTLARI

1.1. Tasiyicimin Sorumlulugunu Diizenleyen Hiikiimler
1.1.1. Genel Olarak

Uluslararas1 hava tagimalarina ve bu tasimalardan dogan uyusmazliklara uygulanacak
hiikiimler Oncelikle uluslararasi sdzlesme hiikiimleridir. Bu nedenle uluslararasi sozlesme
hiikiimleri, asli kaynak olarak nitelendirilebilir.’ Bununla birlikte uluslararasi s6zlesmelerin
ulusal hukuka atif yaptigi veya uluslararasi so6zlesmelerde somut olaya iliskin bir hiikiim
bulunmadig hallerde ulusal hukuk hiikiimleri de uygulama alani bulur.* Ote yandan IATA’
tarafindan olusturulan diizenlemeler de uluslararasi sézlesme ve ulusal hukuk hiikiimlerinin

yorumlanmasinda yardime1 ve tamamlayici bir nitelige sahiptir.°

1.1.2. 1929 tarihli Varsova Konvansiyonu, Tadil ve Ek Protokolleri (Varsova/Lahey

Sistemi)
1.1.2.1. 1929 tarihli Varsova Konvansiyonu

Uluslararas1 hava tasimalaria iliskin yeknesak kurallar 6ngoéren ilk diizenleme, 1929
tarihli Varsova Konvansiyonu’dur. Varsova Konvansiyonu’nun tam ismi, “Uluslararasi Hava
Tasimalarina iliskin Bazi Kurallarin Birlestirilmesi Hakkinda Sézlesme”dir.” Vargova
Konvansiyonu, 1925 yilinda Paris’te toplanan 1. Uluslararas1 Hava Hususi Hukuku

Konferansi’min® CITEJA® ismiyle kurdugu komite tarafindan hazirlanan 6n tasariya dayanir."

Kirman, s.7.

N Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott, s.21-Introduction/Commentary, parag. 41;
Mankiewicz, s.14—15 vd; Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s. 12 vd; Ulgen, Hava Tagimalari, 5.625.
“International Air Transport Association.” Bkz. Bolim 1.1.3.1.

Mankiewicz, s.17; Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.28; Kirman, s.8; Sozer, Varsova-La Haye Sistemi—
1999 Montreal Sozlesmesi, s.162.

“Convention for the Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air”,
“Convention pour I’Unification de certainer Régles relatives au Transport Aérien International”,
“Abkommen zur Vereinheitlichung von Regeln iiber die Beférderung im internationalen Luftverkehr”.
Fransa’da 15.06.1923 tarihinde hava tasiyicisinin sorumluluguna iligkin bir kanun tasaris1 meclise
sunuldu. Ote yandan uluslararasi hava tasimalarinda tastyicimin sorumlulugu sorununun ancak
uluslararas1 bir sozlesme yapilmasiyla ¢oziilebilecegini diisiinen Fransiz Hiikiimeti, diger devletlere bir



Varsova Konvansiyonu, 4 Ekim 1929°da Varsova’da toplanan II. Uluslararas1 Hava Hususi
Hukuku Konferansi’'nda kabul edilmis ve 12 Ekim 1929 tarihinde konferansa katilan
devletlerin temsilcileri tarafindan imzalanmistir. Varsova Konvansiyonu, 13 Subat 1933
tarihinde konvansiyonu onaylayan devletler arasinda yiiriirlige girmistir.'' Bugiin itibariyle
Varsova Konvansiyonu’na taraf olan devlet sayis1, 152°dir'?. Bu nedenle konvansiyon, en ¢ok
kabul goren uluslararasi 6zel hukuk metni olma niteligini tasir ve en basarili yeknesaklastirma

caligmasi olarak kabul edilir'.

Hava tagimacilig1 bakimindan 6nemli ilkeler 6ngoren 1929 tarihli Varsova Konvansiyonu;
yiik, yolcu ve bagaj tasimaciligina iliskin diizenlemeler igerir. Bu noktada konvansiyon
hiikiimlerinin temel iki konu (tasima belgelerinin diizenlenmesi ve tasiyicinin tasima

sdzlesmesinden dogan sorumlulugu) iizerinde yogunlastig goriiliir.*

1.1.2.2. 1955 tarihli Lahey Protokolii'’

1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nun yiiriirlii§e girmesinin ardindan yagsanan ekonomik
ve teknolojik gelismeler; 6zellikle konvansiyon kapsaminda yer alan tazminat miktarlarinin,
hayat standartlar1 ve buna bagli olarak beklentileri yiikselen yolcular1 tatmin etmedigini ve bu
konuda bir memnuniyetsizlik oldugunu ortaya cikarmistir.'® 1935 yilindan itibaren
konvansiyona taraf devletler arasinda konvansiyonun ihtiyaglara cevap vermekten uzak

oldugu yoniinde bir goriis birligi ortaya ¢ikmustir.'” Oncelikle CITEJA nin ele aldig1 bu konu,

¢agrida bulundu. Bu cercevede 27.10-06.11.1925 tarihleri arasinda Paris’te bu konferans g¢esitli
devletlerden 77 temsilcinin katilimi ile gergeklesti. Bkz. Sozer, Varsova-La Haye Sistemi—1999
Montreal Sozlesmesi, s.147; Sozer, Milletlerarast Hava Tasimaciligi-Kurallar, s.373; Dempsey/Milde,
s.12; Kirman, s.8 vd; Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.12 vd; Caga, Hava Hukuku, s.37 vd; Goknil, s.46;
Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott, s.2-Introduction/Commentary, parag. 1.

“Comité International Technique d’Experts Jurisdiques Ae’riens”, “Hava Hukuku Uzmanlan
Uluslararas1 Teknik Komitesi”.

CITEJA, 1926 ve 1927 yilarinda Paris’te; 1928 yilinda Madrid’de yaptig1 toplantilar ile tasar1 metnine
son seklini verdi. Bkz. Sozer, Milletleraras1t Hava Tagimaciligi-Kurallar, s.374; Caga, Hava Hukuku,
$.40; Goknil, s.47; Kirman, s.9; Dempsey/Milde, s.13.

II. Uluslararas1 Hava Hususi Konferansi’na 44 devlet davet edildi; ancak 32 devlet konferansa temsilci
gonderdi. ABD ise bu konferansa yalnizca gozlemci olarak katildi. Varsova Konvansiyonu’nu ise
konferansa katilan 23 devlet imzaladi. Bkz. Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott, s.2-
Introduction/Commentary, parag. 2.

Varsova Konvansiyonu’na taraf olan devletlerin giincellenmis listesine ICAO’nun internet sitesinden
erisilebilir. <http://www.icao.int/icao/en/leb/wc-hp.pdf> (Son erisim tarihi: 25 Mart 2010).

B Dempsey/Milde, s.14.

Sézer, Consolidation of the Warsaw/Hague System, s.218

13 “The Hague Protocol (1955)”.

16 Dempsey/Milde, s. 149.

Sozer, Milletleraras1 Hava Tasimaciligi-Kurallar, s.376; Sézer, Varsova-La Haye Sistemi—1999
Montreal Sézlesmesi, s.148; Sozer, Consolidation of the Warsaw/Hague System, s.218-219; Kirman,
s.11.



ikinci Diinya Savasi’ndan sonra IATA tarafindan, CITEJA’nin dagilmasi iizerine ise [CAO'®
Hukuk Komitesi tarafindan incelenmeye baslanmustir." Yapilan ¢aligmalar sonucunda 1929
tarthli Varsova Konvansiyonu’nun yerini alacak yeni bir uluslararasi sézlesme yapilmasi
yerine konvansiyonun bazi maddelerinin degistirilmesine ve konvansiyona birkag¢ yeni madde
eklenmesine karar verilmistir.”’ ICAO Hukuk Komitesi’nin 1953 yilinda Rio de Janerio’da
gerceklestirdigi 10.toplantisinda, 1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nun tadiline iliskin bir
tasar1 hazirlandi. Bu tasariin goriisiilmesi ve karara baglanmasi i¢cin 6—28 Eyliil 1955 tarihleri
arasinda Lahey’de diplomatik bir konferans diizenlenmistir. Bu konferansta yapilan
calismalardan sonra 28 Eyliil 1955 tarihinde “12 Ekim 1929 ‘da Varsova’da imzalanan
Uluslararas1 Hava Tasimalarina Iliskin Baz1 Kurallarin Birlestirilmesi Hakkindaki Sézlesmeyi

1”2

Degistiren Protokol”' imzalanmis ve onaylayan devletler arasinda 1 Agustos 1963 tarihinde

yiiriirliige girmistir.

1955 tarihli Lahey Protokolii ile 1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nun 1. maddesinde
degisiklik yapilarak ‘“uluslararasi tagima” tanimina agiklik getirilmistir. Bununla birlikte
konvansiyonun 3. ve 4. maddelerinde degisiklikler yapilarak, yolcu bileti ile bagaj kuponuna
iligkin hiikiimler basitlestirilmis ve s6z konusu belgelerde bulunmasi gereken kayitlar
sadelestirilmistir. Konvansiyonda tasiyicinin sorumluluguna iligskin diizenlemeler genel
hatlariyla muhafaza edilmekle beraber, tasiyicinin sorumluluguna iligkin 125.000 Poincaré

Franki*® degerindeki tazminat tavan siuri, 250.000 Poincaré Frankia yiikseltilmistir.”

“International Civil Aviation Organization”; ‘“Uluslararast Sivil Havacilik Organizasyonu”. Baslica
gorevleri uluslararas: sivil havaciligin giivenli ve diizenli bir gekilde biiylimesini saglamak; bariscil
amagclara yonelik ucak tasarimi ve isletmesini tesvik etmek; sivil havacilik i¢in havayollari, havaalanlari
ve hava seyir tesislerinin gelisimini desteklemek ve uluslararasi kamuoyunun giivenli, diizenli, verimli
ve ekonomik hava tagimacilig1 ihtiyaglarini karsilamak olan ICAO, Chicago Konvansiyonu kapsaminda
1947 yilinda Birlesmis Milletler'e bagli olarak kurulmus bir orgiittiir. Merkezi Kanada - Montreal'dir.
Bkz. Dempsey/Milde, s.17, dn.48.

Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott, s.4-Introduction/Commentary, parag. 3; Sézer,
Milletleraras1 Hava Tasimaciligi-Kurallar, s.376; Sozer, Varsova-La Haye Sistemi—1999 Montreal
So6zlesmesi, s.148; Kirman, s.11.

Dempsey/Milde, s.19. Sézer, Milletleraras1 Hava Tasimaciligi-Kurallar, s.376; Sozer, Varsova-La
Haye Sistemi—1999 Montreal S6zlesmesi, s.148.

“Protocol to Amend the Concention for the Unification of Certain Rules Relating to Internetional
Carriage by Air Signed at Warsaw on 12 October 1929” ICAO Doc.7632.

Sorumluluk sinirlarinin ifadesinde kullanilan Poincaré Franki (Fransiz Altin Franki), binde dokuz yiiz
saflik ayarinda 65' miligram altin igeren bir para birimidir. 1955 Lahey Protokolii ile degisik 1929
tarihli Varsova Konvansiyonu’nun 22.maddesinin 5.fikrasi uyarinca frank olarak ifade edilen
sorumluluk meblaglar da bu para biriminin milli para karsilig1 olarak hesaplanacaktir. Detayl bilgi i¢in
bkz.

6-28 Eyliil 1955 tarihleri arasinda Lahey’de toplanan diplomatik konferans esnasinda ABD, tasiyicinin
sorumluluk sinirmnin her bir yolcu igin 25.000$ olmasini teklif etmis ancak katilime1 devletlerin birgogu
bu teklife kars1 ¢gitkmistir. Goriismeler neticesinde sinirin 125.000 PF’den yaklasik 16.600$ olan 250.000
PF’ye c¢ikarilmasina karar verildi. Bkz. Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott, s.4-
Introduction/Commentary, parag. 4; Dempsey/Milde, s.20. Bu noktada dnemle belirtmek gerekir ki
ABD, 1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’na 1055 tarihli Lahey Protokolii ile getirilen degisiklikleri
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Konvansiyonun 20. maddesinin 2.paragrafinin konvansiyondan c¢ikarilmasiyla da tasiyiciya
taninan kurtulus kanitlarindan biri  kaldirilmis  ve tasiyicinin - sorumluluk  kapsami
genisletilmistir. Konvansiyona eklenen 25/A maddesiyle, tasiyicinin adamlarina da tasiyicinin
sorumlulugunu miktar ile smirlandiran hiikiimlerden yararlanma hakki tanmnmustir.** Ote
yandan, konvansiyonun dilinden ve buna bagli olarak ¢evirilerinden kaynaklanan terminoloji

sikintilar da giderilmeye ¢alisilmistir.?

1955 tarihli Lahey Protokolii’'niin XXI. maddesinin 2.bendinde, bu protokoliin
konvansiyona taraf olmayan herhangi bir devlet tarafindan onaylanmasi halinde, onaylayan
devletin konvansiyonun protokol ile degistirilmis haline taraf olacagi hilkkme baglanmistir. Bu
hiikiim uyarinca, Tiirkiye de su anda 1955 tarihli Lahey Protokolii ile degisik Varsova

Konvansiyonu’na taraftir.*® Bugiin itibariyle protokole taraf olan devlet sayis1 137’dir.” Daha

onaylamamistir. Bu konuda 1960 ve 1961 yillarinda meydana gelen ve iglerinde bir senatdriin de
bulundugu 108 kisinin 6liimiine neden olan iki kaza etkili olmus ve Varsova/Lahey Konvansiyonu’nu
ile getirilen tazminat miktarlarinin oldukca diisiik oldugu ortaya ¢ikmistir. Bu geligsmelere bagli olarak
ABD, 15 Aralik 1965 tarihinde resmi bir nota vererek tek tarafli olarak Varsova Konvansiyonu'nu
feshettigini beyan etti. Uluslararas: sivil havacilik alaninda ABD’nin 6nemli bir konuma sahip
olmasindan dolay1 ABD’yi yeniden kazanmak i¢in ¢aligmalar baslatilmis ve Subat 1966’da Montreal
ICAO tarafindan bir konferans diizenlendi. Ancak diizenlenen bu konferanstan beklenen sonug
almamadi. Mayis 1966’da ABD’nin fesih beyaninin yiiriirlige girmesinden yalnizca iki giin 6nce
ABD’nin feshi ihbar beyanini geri almasi saglandi ve ABD ile 1966 tarihli Montreal Gegici Anlagmasi
(Agreement Relating to Liability Limitation of the Warsaw Convention and The Hague Protocol-
Montreal Interim Agreement) olarak bilinen anlagsma imzalandi. Bu noktada 6nemle belirtmek gerekir
ki bu anlasma metni devlet temsilcileri tarafindan degil; sadece konferansa katilan havayolu
sirketlerinin temsilcileri ile ABD Sivil Havacilik Dairesi arasinda imzalanmistir. Bu anlagsmaya gore;
hareket, varma veya ugrak yerinin ABD simirlar1 i¢inde olmasi durumunda tasiyanin konvansiyonun
22.maddesi uyarinca sorumlu olmasi halinde yolcu basina sorumluluk sinir1 mahkeme masraflar1 ve
vekalet ticreti dahil 75.0008 olarak belirlenmigtir. Bununla birlikte bir diger dnemli nokta ise bu
anlagsma uyarinca tastyan yolcunun Olimii veya yaralanmasi halinde konvansiyonun 20.maddesinin
1.fikrasinda belirtilen kurtulus beyyinesinden yararlanamayacak olmasidir. Bu hiikiim ile kusursuz
sorumluluk anlayisi, Varsova/Lahey Sistemi’ne dahil edilmis oldu. Bu anlayis, daha sonra hazirlanan
uluslararas1 metinlerde de kendini gdstermistir. ABD havayolu sirketlerinin 1966 tarihli Montreal
Gegici Anlasmasi’m1  imzalayarak sorumluluk smirlarini yiikseltmesi, sivil havacilik alaninda
beklentilerin ve buna bagli olarak da havayolu ile tasimaciliga iliskin i¢ hukuk diizenlemelerinde
standartlarin ylikselmesine etki etmistir. Bkz. S6zer, Milletleraras1 Hava Tasimaciligi-Kurallar, s.378;
Sozer, Varsova-La Haye Sistemi—1999 Montreal Sozlesmesi, s.150; Sozer, Consolidation of the
Warsaw/Hague System, s.219; Reosevear, s.165; Kirman, s.14; Dempsey/Milde, s.30;
Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott, s.6-Introduction/Commentary, parag. 7; Mankiewicz,
s.8; Caga, Mesuliyet, s.4; I"Jlgen, s.13, dn.19.

Sozer, Milletleraras1 Hava Tasimaciligi-Kurallar, s.377; Sézer, Varsova-La Haye Sistemi—1999
Montreal Sozlesmesi, s.149; Kirman, s.12; Dempsey/Milde, s.20; Giemulla/Schmid/Miiller-
Rostin/Dettling-Ott, s.4-Introduction/Commentary, parag. 4.

Konvansiyonun 25.maddesinde yer alan ve Fransizca metninde “dol” (agir ihmal) olarak gecgen
kavranmin konvansiyon metninin Ingilizce’ye cevirisi esnasinda “wilful misconduct” (kasitli davranis)
teriminden farkli oldugu ve konvansiyonun amacimin asildig: ileri siiriilerek degistirilmesi istendi.
Buradan hareketle konvansiyonun 25.maddesinde degisiklik yapildi. “the damage, loss or destruction”
resulted from an act or ommision of the carrier, its servants or agents...” demek suretiyle her iki terimin
de isaret ettigi durumu kapsayacak bir diizenleme yapildi. Bkz. Dempsey/Milde, s.20; Kirman, s.12.
Tiirkiye, 01.03.1977 tarih ve 2073 sayili kanun ile Lahey Protokoliinii onayladi; onay kanunu
13.03.1977 tarihli Resmi Gazete’de yayimnlanmasi iizerine onay belgeleri, depoziter devlet olan
Polonya’ya 25.03.1978 tarihinde tevdi edildi. 1955 tarihli Lahey Protokolii’niin XXII. maddesi uyarinca
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sonra yapilan Varsova Konvansiyonu’nu tadil ¢caligsmalari, 1955 tarihli Lahey Protokolii kadar
kabul goérmedigi ve taraftar toplamadig1 i¢in bu protokol 6zel bir 6neme sahiptir. Bu nedenle
gilinlimiizde uluslararasi sivil havacilik alaninda en yaygin uygulama alanina sahip metin 1955
tarihli Lahey Protokolii ile degisik Varsova Konvansiyonu oldugu i¢in, bu diizenleme

Varsova/Lahey Konvansiyonu olarak da anilmaktadir.”®

1.1.2.3. 1961 tarihli Guadalajara Ek Konvansiyonu®

1955 tarihli Lahey Protokolii ile 1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nda 6nemli bir tadil
gerceklestirilmistir. Buna karsilik bazi konular, 1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nda
oldugu gibi 1955 tarihli Lahey Protokolii ile de diizenlenmemistir.*® Bu konularin basinda
Ozellikle charter tasimalar1 bakimindan O6nem arz eden fiili tasiyicinin sorumlulugu
gelmektedir. Tagima s6zlesmesi ile tagima isini {istlenmis olan tastyici, tasima isini kural
olarak bagka tastyicilara devredebilir. Ancak Varsova/Lahey Konvansiyonu’nun uygulama
alanin1 diizenleyen 1.maddesinin 2.bendine gore konvansiyon hiikiimleri yalnizca tagima
s0zlesmesinin taraflar1 arasinda uygulanir. Bu hiikiim dar yorumlandiginda, tasima isinin bir
kismmnin veya tamaminin fiillen akdi tasiyict disinda bir dglincii kisi tarafindan
gerceklestirilmesi  halinde Varsova/Lahey Konvansiyonu hiikiimlerinin yolcu ve bagaj
tasimalar1 bakimindan fiili tasiyici ile yolcu arasinda veya yiik tasimalar1 bakimindan fiili
tasiyici ile gonderen arasinda uygulanmasi miimkiin olmamaktadir. Bu nedenle, tasima isini
fillen gerceklestiren kisi ile yolcu/gonderen arasindaki iliskinin ayrica diizenlenmesi
zorunlulugu ortaya ¢ikmistir.>’ ICAO Hukuk Komitesi’nin bu yondeki ¢alismalari neticesinde
18 Mayis 1961 tarihinde Guadalajara’da (Meksika) bir diplomatik konferans
gergeklestirilmistir. Bu konferans neticesinde kabul edilen sozlesme, onaylayan devletler

arasinda 1 Mayis 1964 tarihinde yiiriirliige girmistir.

1961 tarihli Guadalajara Ek Konvansiyonu, Varsova/Lahey Konvansiyonu’nun uygulama

alanim1 genisletmektedir. Bu ek konvansiyon ile tasimayi fiilen gerceklestiren kisi ile

onay belgelerinin tevdiini takip eden 90.giinde -25.06.1978-tarihinde Tiirkiye bakimindan da 1955
tarihli Lahey Protokolii yiiriirliige girdi.

1955 tarihli Lahey Protokolii’ne taraf olan devletlerin giincellenmis listesine ICAO’nun internet
sitesinden erigilebilir. < http://www.icao.int/icao/en/leb/wc-hp.pdf> (Son erigim tarihi: 31 Mayis 2010).
Sozer, Milletlerarasi Hava Tasimaciligi-Kurallar, s.372; Sézer, Varsova-La Haye Sistemi—1999
Montreal S6zlesmesi, s.144.

“Convention, Supplementary to the Warsaw Convention, for the Unification of Certain Rules Relating
to International Carriage by Air Performed by a Person Other than the Contracting Carrier” ICAO
Doc.8181.

30 Kirman, s.13, dn.27.

3 Dempsey/Milde, s.21; Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 5.63.
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yolcu/gonderen arasinda dogrudan bir iliski kurulmasi amaglanmaktadir. Bu ek konvansiyon
ile tasiyict bakimidan akdi tasiyic1 ve fiili tasiyict ayrimi® getirilerek tasima isini yerine
getirmeyi taahhiit eden kisinin yani sira, tagima isini fiilen yerine getiren kisiler de tasiyici
olarak kabul edilmektedir. Boylelikle fiili tasiyic1 bakimindan da fiili tagiyicinin tagima igini
yerine getirdigi kisim ile sinirhi olmak iizere Varsova/Lahey Konvansiyonu uygulama alani
bulmaktadir. Bununla birlikte fiili tasiyici, Varsova/Lahey Konvansiyonu uyarinca akdi

tastyicinin sahip oldugu hak ve borglara sahip olabilmektedir.™

Bugiin itibariyle Guadalajara Ek Konvansiyonu’na taraf olan devlet sayisi, 86’dir.**
Tiirkiye ise 1961 tarihli Guadalajara Ek Konvansiyonu’na taraf degildir.”> Bununla birlikte
Guadalajara Ek Konvansiyonu’nun hiikiimleri 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu metnine
almmistir. 1961 tarihli Guadalajara Ek Konvansiyonu hiikiimleri, 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu’nun “Anlagsmali Tasiyicidan Farkli Bir Kisi Tarafindan Gergeklestirilen
Havayoluyla Tasima” baslikli V. Boliimiinii olusturur. Bu nedenle, 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu’nun 55.maddesinin 1/c bendi uyarinca 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’na
taraf olan devletler arasinda 1961 tarihli Guadalajara Ek Konvansiyonu uygulama alani

36
bulmaz.

1.1.2.4. 1971 tarihli Guatemala City Protokolii’’

1966 tarihli Montreal Gegici Anlagmasi’min®® ABD havayolu sirketleri tarafindan
imzalanmasi ve bunun sonucunda kalkis, varma veya ugrak yeri ABD sinirlart i¢inde olan
tagimalarin yolcunun yaralanmasi veya 6lmesi durumunda tasiyicinin sorumluluguna iligskin
Varsova/Lahey Konvansiyonu hiikiimlerine tabi olmamasi; bu durumda daha yiiksek
sorumluluk miktarlar1 6ngéren 1966 tarihli Montreal Gegici Anlagmasi hiikiimlerinin

uygulama alani bulmasi nedeniyle, uluslararasi sivil havacilik alaninda énemli bir ayrisma

32
33

Tastyic1 kavrami ve buna iliskin ayrimlar igin bkz. 3.2.

Sozer, Varsova-La Haye Sistemi—1999 Montreal Sozlesmesi, s.157; Sozer, Consolidation of the
Warsaw/Hague System, s.221-222; Dempsey/Milde, s.22; Ulgen, Tasima Sézlesmesi, s.63 vd.

1961 tarihli Guadalajara Ek Konvansiyonuna taraf olan devletlerin giincellenmis listesine ICAO’nun
internet sitesinden erigilebilir. <http://www.icao.int/icao/en/leb/guadalajara.pdf> (Son erigim tarihi: 02
Haziran 2010).

Bu durumda yolcu veya gondEren, fiili tagiyicinin sorumluluguna ancak ulusal hukukumuz kapsaminda
gidebilir. Detayl1 bilgi i¢in bkz. 3.2.2.

Sozer, Varsova-La Haye Sistemi—1999 Montreal Sozlesmesi, s.158.

“Protocol to Amend the Convention for the Unification of Certain Rules Relating to International
Carriage by Air Signed at Warsaw on 12 October 1929 as Amended by the Protocol Done at The Hague
on 28 September 1955, 8 March 19717, ICAO Doc. 8932.

s Bkz. dn. 23.

34
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meydana gelmistir.”” Bu durum dikkate almarak ICAO tarafindan ABD’nin de iginde yer
alabilecegi tasiyanin sorumluluguna iligkin daha kapsamli bir diizenleme i¢in c¢aligmalar

baslatiimistir.*’

ICAO Hukuk Komitesi, yiiriittiigli ¢caligmalar neticesinde 9 Subat 1971°de Guatemala
City’de 6.Uluslararas1 Hava Hukuku Konferansi’ni diizenlemistir. Bu konferans sonucunda 8
Mart 1971 tarihinde Guatemala City Protokolii 21 katilimci devlet tarafindan imzalanmistir.
Guatemala City Protokolii ile yolcu bileti ve bagaj kuponunun igeriginin sadelestirilmesi, bu
belgelerde yer almasi ongoriilen bilgilerin elektronik bilgi islem cihazlar1 ile manyetik
ortamda tutulmasi; yolcu bileti ve bagaj kuponu ile ilgili hiikiimlere aykirilik halinde miktar
ile sinirli sorumluluktan yararlanmay1 6nleyen hiikiimlerin kaldirilmasi; yolcunun 6liimi ya
da yaralanmasi halinde tasiyicinin sorumlulugu bakimindan sebep sorumlulugu ilkesinin
benimsenmesi ve sorumluluk simirmim 1.500.000 PF’ye yiikseltilmesi kabul edilmistir.*' Bu
noktada onemle belirtmek gerekir ki, 1966 tarihli Montreal Gegici Anlagsmasi ile glindeme
gelen sebep sorumlulugu anlayisi bu protokol ile bir kural haline getirilmistir. Bu protokol ile
Varsova/Lahey Konvansiyonu’nda esash bir degisim amaclanmustir.* Ancak bu protokol
yalnizca 7 devlet tarafindan onaylanmistir. Yeteri kadar onay saglanamadig igin bu protokol
yiiriirlige girememistir.* Ancak Guatemala City Protokolii, yiiriirliige girmemesine ragmen
Varsova/Lahey Sistemi’nin modernizasyon caligmalar1 arasinda énemli bir yere sahiptir. Bu
protokol ile giindeme gelen bir¢ok yenilik¢i hiikiim, 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu ile

uygulama alan1 bulmustur. **

39 Sozer, Varsova-La Haye Sistemi—1999 Montreal Sozlesmesi, s.151; Soézer, Consolidation of the

Warsaw/Hague System, s.219-220; Rosevear, s.172; Kirman, s.15; Dempsey/Milde, s.22;

Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott, s.8-Introduction/Commentary, parag. 10.

Bu ¢alismalar, ABD ve Varsova/Lahey Sistemi’ne dahil diger devletler arasinda bir diyalog gelistirme

¢abasi olarak yorumlanmaktadir. Bkz. Dempsey/Milde, s.25.

Bu noktada 6nemle belirtmek gerekir ki 1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nda ve 1955 tarihli Lahey

Protokolii ile degisik Varsova Konvansiyonu’nda tasiyicinin sorumlulugu bakimindan kural olarak

kusur sorumlulugu ilkesi benimsenmistir. Bununla birlikte tasryicinin sorumlulugu da kural olarak

konvansiyonun belirledigi meblag ile sinirlidir. Ancak 1971 tarihli Guatemala City Protokolii’niin VIII.

maddesinde yolcunun 6liimii veya yaralanmasi halinde dayanagi ne olursa olsun ileri siiriilecek biitiin

talepler igin tastyicinin sorumlulugunun 1.500.000 PF ile sinirli oldugu hiikkme baglanmistir. Bu hiikiim

ile yolcunun 6lmesi veya yaralanmasi halinde tagiyicinin sorumlulugu bakimindan kusursuz sorumluluk

ilkesinin benimsendigi agiktir.

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.14, dn.19; Dempsey/Milde, s.26.

ABD’nin katilimimi hedefleyen bu protokole ABD, taraf olmamistir. Bkz. Giemulla/Schmid/Miiller-

Rostin/Dettling-Ott, s.8-Introduction/Commentary, parag. 10. 1971 tarihli Guatemala City Protokoliinii

imzalayan ve onaylayan devletlerin giincellenmis listesine ICAO’nun internet sitesinden erisilebilir.

<http://www.icao.int/icao/en/leb/Guatemala.pdf> (Son erisim tarihi: 04 Haziran 2010).

4 Bkz. Dempsey/Milde, s.26; Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott, s.9-
Introduction/Commentary, parag. 11.

40

41

42
43
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1.1.2.5. 1975 tarihli Montreal Protokolleri®

1929 tarihli Varsova Konvansiyonu'nda sorumluluk sinirlari, binde dokuz yiiz saflik
ayarinda 65'. miligram altin1 iceren bir para birimi olan Poincaré Franki (Fransiz Altin
Franki) lizerinden belirlenmistir. 1970’1i yillarin basina kadar altinin temel 6l¢ii degerlerinden
biri olmasi dolayisiyla altin klozu, 1955 tarihli Lahey Protokolii ve 1971 tarihli Guatemala
City Protokolii’nde de muhafaza edilmis ve altin para iizerinden ifade edilen degerin hiikiim
tarihindeki milli para karsihiginin esas almacagi hiikkme baglanmistir.*® Ancak 1970°1i yillarin
basinda dolar arzinin artmasi; buna karsilik altin rezervlerinin yetersiz kalmasi nedeniyle,
altin dolar paritesinde onemli degisiklikler meydana gelmistir. Bir ons altinin fiyat1 35$’dan
42,2%’a kadar yiikseldi. Yasanan bu dalgalanma, altindan baska bir alternatif 6l¢li degerinin
bulunmas: gerektigi diisiincesini ortaya ¢ikarmistir.*” Bunun iizerine Uluslararasi Para Fonu
(IMF-International Money Fund) tarafindan Ozel Cekme Haklar1 (Special Drawing Rights-
OCH) olarak ifade edilen sanal bir para birimi icat edilmistir.*® Yasanan bu ekonomik
gelismelerin  Varsova/Lahey Konvansiyonu’na yansitilmasi i¢in, ICAO Hukuk Komitesi
tarafindan ¢alismalara baslanmis ve bu caligmalar sonucunda hazirlanan tasar1 03—25 Eyliil
1975 tarihinde Montreal’de toplanan Hava Hususi Hukuku Konferansi’nda sunulmustur.*
Hazirlanan tasarinin temel amaci, sorumluluk sinirlarinin gézden gegirilmesinden ziyade
OCH’nin altin klozu ile yer degistirmesini saglamakti.”® Toplanan bu konferansin sonunda 25

Eylil 1975 tarihinde dort ayr1 protokol imzalanmistir.

1 Numarali Ek Protokol’' ile 1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nda, 2 Numarah Ek
Protokol’* ve 4 Numarali Montreal Protokolii™ ile 1955 tarihli Lahey Protokolii ile degisik

45
46

“The Montreal Protocols”.

Bu noktada 6nemle belirtmek gerekir ki 1955 tarihli Lahey Protokolii’niin Tiirk¢e ¢evirisi hatalidir.
Protokoliin Ingilizce metninde “...at the date of judgement." denmesine ragmen Tiirk¢e gevirisinde
“...hasar tarihinde bu paralarin tasidigi altin degerine gore...” denmektedir. Bkz. Ulgen, Tasima
So6zlesmesi, s.198, dn.95; Kirman, s.136, dn.21.

Dempsey/Milde, s.27; Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott, s.9-Introduction/Commentary,
parag. 11.

SDR’nin degeri, baglica uluslararasi para birimlerinden olusan bir sepet esas alinarak belirlenmektedir.
Bkz. Dempsey/Milde, s.27. SDR’ye iliskin detayli bilgi icin bkz.
<http://www.imf.org/external/np/exr/facts/tur/sdrt.pdf> (Son erisim tarihi: 07 Haziran 2010). Giinliik
SDR degerlerine IMF’nin internet sitesinden erigilebilir.
<http://www.imf.org/external/np/fin/data/rms_sdrv.aspx> (Son erigim tarihi: 07 Haziran 2010).
Kirman, s.16; Dempsey/Milde, s.27; Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.14, dn.19; Sézer, Varsova-La Haye
Sistemi—1999 Montreal Soézlesmesi, s.152; Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott, s.9-
Introduction/Commentary, parag. 11; Mankiewicz, s.11; Sozer, Milletlerarasi Hava Tasimaciligi-
Kurallar, s.379.

%0 Dempsey/Milde, s.27.

! “Additional Protocol No. 1 to Amend the Convention for the Unification of Certain Rules Relating to
International Carriage by Air signed at Warsaw on 12 October 1929” ICAO Doc.9145.

47
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1* ile 1971 tarihli Guatemala

1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nda, 3 Numarali Ek Protoko
City Protokolii ile tadil edilen 1955 tarihli Lahey Protokolii ile degisik 1929 tarihli Varsova
Konvansiyonu’nda degisiklik yapilmas1 6ngoériilmiistiir. 1, 2 ve 3 Numarali Ek Protokoller ile
yolcu, bagaj ve yiik tasimalarina iliskin tasiyicinin sorumlu oldugu meblaglar OCH cinsinden
belirlenmistir. Bununla birlikte, Uluslararas1 Para Fonu’na iiye olmayan veya ulusal hukuku
OCH kullanilmasina izin vermeyen devletler bakimindan tasiyicimin sorumlu oldugu
meblaglarin Poincaré Franki’na gore belirlenmesi imkan1 muhafaza edilmistir.”> Bu noktada
onemle belirtmek gerekir ki, yalnizca 4 Numarali Montreal Protokolii Varsova/Lahey
Konvansiyonu bakimindan maddi bir degisiklik ngormiistiir.>® Bu protokol ile yiik tasimalari
bakimindan 6nemli bir degisiklik getirilerek hava yiik senedi yerine elektronik bilgi islem

cihazlariin kullanilmas1 ve ylikiin hasara ugramasi veya kaybolmasi halinde tasiyicinin

sorumlulugunun sebep sorumlulugu ilkesine tabi olmas1 ongoriilmiistiir.”’

1 Numarali ve 2 Numarali Ek Protokoller 15 Subat 1996’da yiiriirliige girerken, 3
Numarali Ek Protokol yeteri kadar onay toplayamadigi i¢in vyiiriirlige girmemistir.”® 1
Numarali Ek Protokole taraf olan devlet sayis1 49°dur; 2 Numarali Ek Protokole taraf olan
devlet sayisi ise 50°dir.”” 4 Numarali Montreal Protokol ise 14 Haziran 1998 tarihinde

0

yiirlirliige girmistir. Bu protokole taraf olan devlet sayisi 57°dir.** 4 Numarali Montreal

Protokol’iine taraf olan devletlerden biri de Tiirkiye’dir. Onay belgelerini 14 Haziran 1998

2 “Additional Protocol No. 2 to Amend the Convention for the Unification of Certain Rules Relating to

International Carriage by Air signed at Warsaw on 12 October 1929 as Amended by the Protocol done
at The Hague on 28 September 1955” ICAO Doc.9146.

“Montreal Protocol No. 4 to Amend the Convention for the Unification of Certain Rules Relating to
International Carriage by Air signed at Warsaw on 12 October 1929 as Amended by the Protocol done
at The Hague on 28 September 1955” ICAO Doc.9148.

“Additional Protocol No. 3 to Amend the Convention for the Unification of Certain Rules Relating to
International Carriage by Air signed at Warsaw on 12 October 1929 as Amended by the Protocols done
at The Hague on 28 September 1955 and at Guatemala City on 8 March 1971” ICAO Doc.9147.
Kirman, s.16; I"Jlgen, Tagima Sozlesmesi, s.14, dn.19; Sozer, Varsova-La Haye Sistemi—1999 Montreal
Sozlesmesi, s.153; Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott, s.10-Introduction/Commentary,
parag. 12; Sozer, Milletleraras1 Hava Tasimaciligi-Kurallar, s.380.

36 I"Jlgen, Tasima Sozlesmesi, s.14, dn.19; Dempsey/Milde, s.27; /Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott,
s.10-Introduction/Commentary, parag. 12.

Dempsey/Milde, s.28; Kirman, s.16; Ulgen, s.14, dn.19; Sozer, Varsova-La Haye Sistemi—1999
Montreal Sozlesmesi, s.153; Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott, s.10-
Introduction/Commentary, parag. 12; Sézer, Milletleraras1 Hava Tagimaciligi-Kurallar, s.380.

3 Numarali Ek Protokol, yalnizca 7 devlet tarafindan onaylanmistir. Onaylayan devletlerin listesi i¢in
bkz. <http://www.icao.int/icao/en/leb/ap3.pdf> (Son erigim tarihi: 07 Haziran 2010).

59 1  Numarali Ek Protokol’e taraf olan devletlerin giincellenmis listesi igin  bkz.
<http://www.icao.int/icao/en/leb/ap1.pdf> (Son erisim tarihi: 07 Haziran 2010). 2 Numarali Ek
Protokol’e taraf olan devletlerin giincellenmis listesi i¢in bkz. <http://www.icao.int/icao/en/leb/ap2.pdf>
(Son erigim tarihi: 07 Haziran 2010).

4 Numarali Montreal Protokolii'ne taraf olan devletlerin gilincellenmis listesi icin bkz.
<http://www.icao.int/icao/en/leb/mp4.pdf> (Son erisim tarihi: 07 Haziran 2010).
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tarthinde depoziter devlet olan Polonya’ya gonderen Tiirkiye bakimimndan 4 Numarali

Montreal Protokolii 14 Eyliil 1998 tarihinde yiiriirliige girmistir.

1975 tarihli Montreal Protokollerinin yiirlirliige girmesinden sonra onay durumlar1 ve
taraflar1 birbirinden farkli oldugu icin 5 ayr1 Varsova Konvansiyonu uygulama alani

bulmustur. Bunlar asagidaki gibidir:

1. 1929 tarihli Varsova Konvansiyonu

2. 1955°te Lahey Protokolii ile degistirilen 1929 tarihli Varsova Konvansiyonu

3. 1975’te 1 Numarali Ek Protokol ile degistirilen 1929 tarihli Varsova
Konvansiyonu

4. 1975’te 2 Numarali Ek Protokol ile degistirilen 1955 tarihli Lahey Protokolii ile
degisik 1929 tarihli Varsova Konvansiyonu

5. 1975’te 4 Numarali Montreal Protokolii ile degistirilen 1955 tarihli Lahey
Protokolii ile degisik 1929 tarihli Varsova Konvansiyonu

1.1.3. 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu61
1.1.3.1. 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu Oncesinde Yasanan Gelismeler

1975 yilinda Montreal’de gergeklestirilen diplomatik konferanstan sonra Varsova/Lahey
Konvansiyonu’nun modernizasyonu kapsaminda ICAO tarafindan oOnemli bir ¢alisma
yapilmamistir. Bu noktada 1971 tarihli Guatemala City Protokolii’niin ve 3 Numarali
Montreal Ek Protokoliin yeteri kadar onay toplayamamasi ve uluslararasi toplumun
Varsova/Lahey Konvansiyonu’nun modernizasyonu konusunda ilgisiz kalmasi etkilidir.®?
1975 yilinda Montreal’de gerceklestirilen diplomatik konferanstan sonra ICAO, uzun bir siire
ozellikle Varsova/Lahey Konvansiyonu’na taraf olmayan devletlere tek bir protokolii
onaylayarak, yapilan en son degisikliklerle konvansiyona katilma imkani taniyan 3 Numarali

Ek Protokoliin onaylanmasi i¢in ¢aba gdstermis ve bu dogrultuda ilke kararlari alinmigtir.%®

o “Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air, 28 May 1999~

ICAO Doc.9740.
62 Dempsey/Milde, s.36.
63 1975 tarihli 3 Numarali Ek Protokol ile 1971 tarihli Guatemala City Protokolii ile tadil edilen 1955

tarihli Lahey Protokolii ile degisik 1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nda degisiklik yapilmasi
Ongoriilmiistiir. Ayrica 3 Numarali Ek Protokoliin IX. maddesinde de Varsova/Lahey Konvansiyonu’na
taraf olmayan bir devletin bu protokolii onaylamasi halinde 1955 tarihinde Lahey Protokolii, 1971
tarihinde Guatemala City Protokolii ve 1975 tarihinde 3 Numarali Ek Protokol ile degistirilen 1929
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Varsova/Lahey Konvansiyonu’nun modernizasyonu bakimindan olduk¢a durgun gecen

neredeyse ¢eyrek asirlik bu donem igerisinde bazi bolgesel diizenlemeler ortaya ¢ikmustir.

1975 tarihli Montreal Protokollerinden sonra ortaya g¢ikan bolgesel diizenlemelere ilk
ornek olarak Avrupa’da Malta Grubu® olarak anilan devletlerin havayolu tagima sirketlerinin
01 Temmuz 1976 tarihinde Malta Anlasmasi’n1 imzalar1 gdsterilebilir. Bu anlagma ile
Avrupali ve Japon havayolu tagima sirketleri yolcu basina sorumluluk smirin1 6nce 58.000$’a
daha sonra ise 100.000$’a yiikselttiler.”> Daha sonra Japon havayolu tasima sirketleri, 20
Kasim 1992 tarihinde aldiklar1 bir karar ile uluslararasi tagimalar bakimindan yolcunun 6lmesi
veya yaralanmasi halinde meydana gelen ve 100.000 OCH’yi asmayan zararlar bakimindan
sebep sorumlulugu ilkesini benimsediler.®® Buna gore 100.000 OCH’yi asmayan zararlar
bakimindan herhangi bir nedenle tasiyicinin sorumlulugunun kismen dahi kaldirilmasi veya
bertaraf edilmesi s6z konusu degildir; tasiyict miicbir sebepler dolayisiyla meydana gelen
zararlardan dahi sorumludur.®” Buna karsilik zararin 100.000 OCH’yi asmas1 halinde ise
100.000 OCH’yi asan kistm bakimindan kusur sorumlulugu ilkesi benimsenmistir. Ancak bu
noktada ispat hukuku bakimindan 6zellikli bir durum s6z konusudur. Tasiyic1 aleyhine kusur
karinesi getirilerek tasiyicinin zararin meydana gelmesinde, kendisinin veya adamlarinin
herhangi bir kusuru bulunmadigin1 ya da zararin {giincii bir kisinin kusuru sonucunda
meydana geldigini ispat ettigi takdirde sorumluluktan kurtulabilecegi 6ngoriilmiistir.”® 1992
yilinda yapilan bu diizenleme, uluslararas1 hava tasimalarinda yolcunun O6lmesi veya
yaralanmasi halinde tasiyicinin sorumlulugu bakimindan “two-tier” prensibinin ortaya ¢ikisi

olarak kabul edilmektedir.®

Varsova/Lahey Konvansiyonu’nun 1975 tarihli Montreal Protokolleri ile son derece
karmasik ve icinden ¢ikilmaz bir hal almasi sonucunda Avrupa Birligi, en azindan birlik

tiyeleri arasinda sivil havacilik alaninda yeknesak bir sorumluluk rejiminin benimsenebilmesi

tarihli Varsova Konvansiyonu’na taraf olacagi hiikkiim altina alinmigtir. Bkz. Sézer, Consolidation of the
Warsaw/Hague System, s.225.

Bu grup igerisinde Almanya, Avusturya, Belcika, Fransa, Hollanda, Ingiltere, Irlanda, Iskandinav
Ulkeleri, Isvigre, Yunanistan ve Japonya yer almaktadir. Bkz. Sozer, Varsova-La Haye Sistemi—1999
Montreal Sozlesmesi, s.161, dn.48.

Sozer, Varsova-La Haye Sistemi—1999 Montreal S6zlesmesi, s.161;Dempsey/Milde, s.31.

Sozer, Varsova-La Haye Sistemi—1999 Montreal Sozlesmesi, s.161. Bu hareket, “Japanese Initiative”
olarak da bilinmektedir. Bkz. Dempsey/Milde, s.32.

Bu baglamda 100.000 SDR’ye kadar olan zararlar bakimindan tastyicinin sorumlulugunun hukuki
niteligi, Anglo-Amerikan Hukuk Sistemi’nde kusursuz sorumlulugun (strict liability) bir tiiri olan
mutlak sorumluluk (absolute liability) olarak belirtilmektedir. Bkz. Dempsey/Milde, s.32.

Bu sorumluluk tiirii, Anglo-Amerikan Hukuk Sistemi’nde “fault based liability with a reversed burden
of proof” terimi ile ifade edilmektedir. Bkz.Dempsey/Milde, s.32.

“... the liability regime pioneered by the Japanese Initiative...” Dempsey/Milde, s.41; Sozer, Varsova-
La Haye Sistemi—1999 Montreal S6zlesmesi, s.162;
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65
66

67

68

69



15

icin 1989 yilinda ¢aligmalara baslamustir.”® Yiriitiilen bu ¢alismalar sonucunda, 2027/97 sayil
tiizik hazirlanmstir.”" Tastyicinin sorumlulugu bakimindan bu tiiziik ile Japanese Initiative
olarak bilinen diizenlemeye paralel hiikiimler igermektedir. Bu tiiziikte, yolcunun 6lmesi veya
yaralanmas1 halinde olarak meydana gelen ve 100.000 OCH’yi asmayan zararlar bakimindan
tastyicinin sorumlulugunun sebep sorumlulugu oldugu kabul edilmistir. Ancak miiterafik
kusurun varlig1 halinde, tagiyicinin sorumlulugu kismen veya tamamen ortadan kalkabilecegi
ongoriilmiistiir. Aym sekilde zararin 100.000 OCH’yi asmasi halinde de 100.000 OCH’yi
asan kistm bakimindan kusur sorumlulugu esas alindi. AB’nin 2027/97 sayih tliziiglinde de

“two-tier” prensibi uygulama alani bulmustur.”

Avrupa’da ve Uzak dogu’da yasanan bu gelismelerin yani sira IATA” da ABD Ulastirma
Bakanligi’'na bagvurarak uluslararasi hava tasimalar1 bakimindan tasiyicinin sorumluluguna
iligkin c¢aligmalar yapmak {izere yetki talep etmistir.”* Bu talebi iizerine yetkilendirilen
IATA’nin yaptig1 ¢aligmalar neticesinde 1995 Kuala Lumpur Intercarrier Agreement kabul
edilmistir.”” 1995 tarihli IIA ile Varsova/Lahey Konvansiyonu’nun temelini teskil eden miktar
ile siirl sorumluluk ilkesi bertaraf edilmistir.”® Bu noktada énemle belirtmek gerekir ki,

1995 tarihli IIA ile getirilen hiikiimler, havayolu sirketleri arasinda saglanan mutabakat

70 Dempsey/Milde, s.35.

m Council Regulation (EC) 2027/97 on Air Carrier Liability, OJL 285, 17.10.1997. Bu tiiziik biitiin AB
iiyesi devletler bakimindan dogrudan uygulanma kabiliyetine sahiptir. Detayli bilgi i¢in bkz. Dempsey,
s.142—143; Dempsey/Milde, s.36.

Sozer, Varsova-La Haye Sistemi—1999 Montreal S6zlesmesi, s.162.

IATA, sivil havacilik alaninda faaliyet gosteren uluslararasi bir kurulustur. IATA, Avrupa’da bulunan
ve uluslararasi bir neme sahip havayolu sirketleri tarafindan bir isletme birligi olusturmak amaciyla 28
Agustos 1929 tarihinde Air Traffic Association adi altinda kurulan orgiitiin devamidir. Air Traffic
Association’in faaliyeleri II. Diinya Savasi nedeniyle kesilmistir. II. Diinya Savasi’nin sona ermesinden
sonra IATA adi altinda 19 Nisan 1945 tarihinde Avrupa ve ABD havayolu sirketlerinin katilimiyla
yeniden olusturulmustur. Kurulusunda sadece 31 iilkeden 57 iiyesi bulunan IATA’nin iiye sayis1 140
iilkeden 270’e ulagmistir. IATA, daha giivenilir ve daha ekonomik bir hava tagimacilig1 i¢in faaliyet
gostermekte, iyeleri arasinda iletisim ve koordinasyonu saglamakta ve sivil havacilik alaninda
uluslararas1 igbirligi icin caba gostermektedir. Bkz. Caga, Hava Hukuku, s.22; Goknil, s.18;
Mankiewicz, s.21; Shawcross/Beaumont, s.11/232 vd; Kirman, s.19.

IATA’nim yetki talebi, ABD’de mevcut anti-trust hiikiimleri ¢ercevesinde gerceklesmistir. Bkz. Sézer,
Varsova-La Haye Sistemi—1999 Montreal Soézlesmesi, s.162, dn.53; “... U.S. Department of
Transportation dave the IATA antitrust immunity to discuss moderization of the liability regime in
international aviation.” Dempsey/Milde, s.33.

“1995 Kuala Lumpur Intercarrier Agreement”, tastyicinin sorumlulugu bakimindan gergeve bir ¢aligma,
bir semsiye anlagsma olarak kabul edilmektedir. Daha sonra IATA tarafindan 1996 yilinda “Agreement
on Measures to Implement the IATA Intercarrier Agreement” (MIA) ve “The Agreement Implementing
the IATA Intercarrier Agreement to be Included in the Conditions of Carriage and Tariffs” (IPA)
hazirlandi. Bkz. Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott, s.16-Introduction/Commentary, parag.
25.

Sorumluluk sinirlariin artirilmasi ancak Varsova/Lahey Konvansiyonu’nun 22.maddesinin 1.fikrasi
kapsaminda ele alinabilir. Bu hiikiim uyarinca yolcu ile tasiyici arasinda yapilacak bir anlagma ile
sorumluluk sinirlarinin  yiikseltilmesi miimkiindiir. Bkz. Soézer, Varsova-La Haye Sistemi—1999
Montreal Sozlesmesi, s.164; Dempsey/Milde, s.33; Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott,
s.15-Introduction/Commentary, parag. 23.
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sonucu ortaya ¢ikmig ve yiirlirliige girmistir. Bu nedenle 1995 tarihli IIA’nin uluslararasi bir

77 IATA’ya iiye olan havayolu

sozlesme olarak kabul edilmesi s6z konusu degildir.
sirketlerinin bu diizenleme ile getirilen hiikiimleri, tasima sézlesmelerine koyduklarini, bu
yolla bu hiikiimlerin uygulama bulduklarini ve bu hiikiimlerin s6zlesmesel nitelik tagidiklarini
gdz Oniine aldigimizda; bu hiikiimlerin ancak genel islem sarti olarak degerlendirilmesi

. . . 8
miimkiindiir.”

1.1.3.2. 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun Hazirlanmasi

Yukarida da ifade edildigi iizere 1975 Montreal Konferansi’nin ardindan ICAO tarafindan
Varsova /Lahey Konvansiyonu’nun modernizasyonu bakimindan kayda deger bir ¢alisma
yiriitilmemistir. Ancak bu siire i¢erisinde Varsova/Lahey Konvansiyonu’nun yetersiz kaldigi
alanlar yukarida da belirtildigi lizere bolgesel diizenlemeler ile giderilmeye ¢alisilmistir. Son
olarak, IATA tarafindan yapilan caligmalar, ICAO’yu Varsova/Lahey Sistemi’ni yeniden
gozden gecirmeye sevk etmistir. Bu asamada c¢alismalar, Varsova/Lahey Sistemi’nin
modernizasyonu i¢in 6zel bir caligma grubu olusturulmustur.”’ Bu grup tarafindan, ICAO
Konseyi'ne uluslararast havayolu tagimalarinda tasiyicinin sorumluluguna iligkin yeni bir
sOzlesme hazirlanmasi teklif edilmistir. Bu teklif iizerine ICAO Hukuk Biirosu tarafindan
caligma grubunun da katkilariyla bir sézlesme tasarisi hazirlanmistir. Nihai metnin 10-28
Mayis 1999 tarihleri arasinda Montreal’de diizenlenecek olan diplomatik konferansta
sunulmasina karar verilmistir. Hazirlanan “Havayoluyla Yapilan Uluslararas1 Tagimalar Igin
Bazi Kurallarin Birlestirilmesi Hakkinda Sozlesme™ baslikli bu yeni sozlesme 28 Mayis
1999°da konferansa katilan 52 devlet tarafindan imzalandi ve devletlerin onayina sunulmak

tizere kabul edilmistir.

7 Uluslararasi sozlesmelerin yapilmasi, yiiriirliige girmesi, degistirilmesi veya yiiriirliikten kaldirilmasi

devletler genel hukuku ilkelerine ve uluslararasi sdzlesmelere taraf olmak isteyen devletlerin anayasa
hukuklarina baglidir. Bu konu 27 Ocak 1980 tarihinde yiiriirliige girmis olan 1969 Viyana Sozlesmesi
ile diizenlenmistir. Bkz. 1969 Vienna Convention on the Law of Treaties.

IATA tarafindan gergeklestirilen ve emredici hiikiimlere aykiri olmamak sartiyla uygulanabilen bu
hiikiimler, konvansiyon ve ulusal hukuk hiikiimlerinin bogluklarini doldurucu ve yardimci bir kaynak
olma 6zelligine sahiptir. Ulgen, Hava Tasima Sozlesmesi, s.28; Kirman, s.21; Sézer, Varsova-La Haye
Sistemi—1999 Montreal S6zlesmesi, s.164—165.

“Special Group on the Modernization of the Warsaw System”. Bu caligma grubunun ve bu grup
tarafindan hazirlanan tasarinin mesruiyeti tartismalidir. ICAO’nun ¢alisma organizasyonu ve tasarilarin
yapilma usulii ICAO Assembly Resolution (A7-6,A31-15) tarafindan belirlendigi gibidir. Ancak bu
calisma grubunun teskili ve bu grup tarafindan hazirlanan tasar1 ICAO Assembly Resolution tarafindan
belirlenen usule aykiridir. Detayl bilgi i¢in bkz. Dempsey/Milde, s.37—40.

“Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air Signed at Montreal
on 28 May 1999”ICAO Doc.9740.
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1999 tarihli Montreal Konvansiyonu, Varsova/Lahey Sistemi’nin modernizasyonu
calismalarinin son agamasi olarak kabul edilebilir. Bu noktada dnemle belirtmek gerekir ki,
Montreal Konvansiyonu, Varsova/Lahey Konvansiyonu’nu tadil eden bir protokol niteliginde
degil; uluslararasi hava tasimalarinda tastyicinin sorumlulugunu diizenleyen miistakil bir

uluslararasi sézlesmedir.81

Her ne kadar Montreal Konvansiyonu ile Varsova/Lahey
Konvansiyonu’nun yiirlirliikten kaldirilmas1 amaglanmis olsa da, Montreal Konvansiyonu’nda
Varsova/Lahey Konvansiyonu’nun sistematiginin ve temel unsurlariin korundugu

2 Ote yandan, modernizasyon c¢alismalari esnasinda hazirlanan bazi

gdzlemlenmektedir.®
diizenlemelerin Montreal Konvansiyonu’nun biinyesine kazandirildig1 goriilmektedir. Ornegin
1961 tarihli Guadalajara Ek Konvansiyonu hiikiimleri, Montreal Konvansiyonu’nun bir
parcasi haline getirilerek, bu hiikiimler s6zlesmenin “Anlagmali Tasiyicidan Farkl Bir Kisi
Tarafindan Gergeklestirilen Havayoluyla Tagima™ baslikli V. Boliimiine konmustur. Bununla
birlikte Montreal Konvansiyonu, konsolidasyon ¢aligmalarinin bir geregi olarak 4 Numarali

Montreal Protokolii’niin ve Guatemala City Protokolii’niin ilerici ve yenilik¢i anlayigini

pekistirmektedir.*

1999 tarihli Montreal Konvansiyonu ile ongoriilen en 6nemli degisiklikler; yolcunun
Olmesi veya yaralanmasi halinde meydana gelen ve 100.000 OCH’yi asmayan zararlar
bakimindan tagiyicinin sorumlulugunun sebep sorumlulugu oldugunun kabul edilmesi; bu
durumda ancak miiterafik kusurun varligir halinde tasiyicinin sorumlulugunun kismen veya
tamamen ortadan kalkmasi; zararin 100.000 OCH’yi asmas1 halinde ise 100.000 OCH’yi asan
kistm bakimindan kusur sorumlulugu esasinin kabul edilmesi; tasiyicinin sorumlulugu
bakimindan “two-tier” prensibinin benimsenmis olmast;** tagima bel gelerinin sadelestirilmesi,
formalitelerin kaldirilmasi; elektronik veri tabani isletimlerinin kullanilmasina izin verilmesi®
ve Varsova/Lahey Konvansiyonu’ndan farkli olarak sadece yolcunun 6liimii veya yaralanmasi
halinde agilacak tazminat davalarinda besinci bir mahkemeyi de yetkili mahkeme olarak kabul

etmesidir.

8 “Among its parties the Convention shall replace the Warsaw System and prevail over it.”

Dempsey/Milde, s.42.

Sozer, Varsova-La Haye Sistemi—1999 Montreal Sozlesmesi, s.167; Dempsey/Milde, s.41;
Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott, s.17-Introduction/Commentary, parag. 29
Dempsey/Milde, s.41; Sozer, Varsova-La Haye Sistemi—1999 Montreal S6zlesmesi, s.167.

Yukarida da ifade edildigi lizere “two-tier” prensibi Oncelikle “Japanese Initiative” olarak anilan
gelismede, daha sonra ise 2027/97 sayili AB Tiiziigii’nde ve 1995 tarihli IIA’da uygulama alani buldu.
Bu yondeki hiikiimlere ilk defa 1971 tarihli Guatemala City Protokolii’nde rastlanmaktadir. Yeteri kadar
onay toplayamadigi icin yiiriirlige giremeyen Guatemala City protokolinde &ngoriilen bu
degisikliklerin uygulanmasi artik kaginilmazdir. Ayn1 goriiste Dempsey/Milde, s.41-42.
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04 Kasim 2003’te yiiriirlige giren 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’na taraf olan

61999 tarihli Montreal Konvansiyonu'na taraf olan devletlerden

devletlerin sayis1 101°dir.®
biri de Tiirkiye’dir. Tiirkiye bakimindan Montreal Konvansiyonu, 25 Mart 2011 tarihinde

yiiriirlige girmistir.”’

1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun yiiriirliige girmesi ile bu sézlesmeyi onaylayan
devletler arasinda Varsova Konvansiyonu, tadil ve ek protokollerinin uygulanma kabiliyeti
sona ermistir. Buna ragmen terim olarak Varsova/Lahey Sistemi ifadesinin kullanilmasina
devam edilmektedir. 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun yiiriirliige girmesi ile yeni bir
terminoloji olusturulmasi gerekmektedir.®® Ciinkii Montreal Konvansiyonu’nu onaylayan
devletler arasinda uygulanan tek uluslararasi sézlesme artik Montreal Konvansiyonu’dur. Ote
yandan Montreal Konvansiyonu’nu onaylamayan devletler arasinda Varsova Konvansiyonu,
tadil ve ek protokolleri uygulama alan1 bulmaya devam eder. Bu noktada 6nemle belirtmek
gerekir ki, Varsova Konvansiyonu, tadil ve ek protokollerinin onay durumlar1 ve taraflart
birbirinden farklidir. Bu nedenle somut olay bakimindan hangi belgenin ve degisiklik

hiikiimlerinin uygulanacagi ayr1 ayr tespit edilmelidir.®

1.1.4. Ulusal Hukuk

1.1.4.1. Genel Olarak

Uluslararasi hava tagimalarinda tagiyicinin sorumlulugunu diizenleyen temel sézlesmelerin
-1929 tarihli Varsova ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun- orijinal basgliklari,
“Uluslararasi Hava Tasmmalarma Iliskin Bazi Kurallarin Birlestirilmesi Hakkinda
Sozlesme”dir. Bu basliktan da anlasilacagr iizere, hem Varsova hem de Montreal
Konvansiyonu, hava tasimalarina iligkin biitliin konular1 diizenlememektedir. Her iki
uluslararast diizenleme de yalnizca belli konular bakimindan bir standart getirmeye

caligmistir. Bununla birlikte bu diizenlemeler, baz1 konularda sessiz kalmayi, bazi konularda

86 1999 tarihli Montreal S6zlesmesi’ne taraf olan devletlerin giincellenmis listesine ICAO’nun internet

sitesinden erigilebilir. <http://www.icao.int/icao/en/leb/mt199.pdf> (Son erisim tarihi: 02 Mart 2010).
87 28 Mayis 1999°da Tiirkiye tarafindan imzalanan 1999 tarihli Montreal S6zlesmesi, 02.04.2009 tarih ve
5866 sayili “Havayoluyla Uluslararast Tagimaciliga Iliskin Belirli Kurallarin Birlestirilmesine Dair
Soézlesmenin Onaylanmasinin Uygun Bulunduguna Dair Kanun” ile onaylanmistir. Onay belgeleri,
depoziter ICAO’ya 25.01.2011 tarihinde tevdi edilmistir. Onay belgelerinin tevdiini takip eden
60.gtinde-25.01.2011 tarihinde Tiirkiye bakimindan Montreal Konvansiyonu, yiiriirliige girdi.
Sozer, Varsova-La Haye Sistemi—1999 Montreal Sozlesmesi, s.144.
Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.14, dn.19; Sézer, Varsova-La Haye Sistemi—1999 Montreal Sozlesmesi,
s.168;
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ise hiikiimlerde bosluk birakmayi tercih etmistir.”® Bu gibi durumlarda Varsova/Lahey
Sistemi veya Montreal Konvansiyonu yaninda gecerli olan ulusal hukukun uygulanmasi s6z
konusu olur.”’ Varsova/Lahey Sistemi veya Montreal Konvansiyonu yaninda gecerli olan

ulusal hukukun tespiti bakimindan gesitli ayirimlara gitmek miimkiindiir.

1.1.4.2. Mahkemenin Kendi Hukuku (Lex Fori)

Varsova/Lahey Sistemi ve Montreal Konvansiyonu, bazi durumlarda uygulanacak ulusal
hukuku dogrudan kendileri belirlemisler ve uyusmazligin goriildiigi mahkemenin hukukuna

(Lex Fori) atif yapmiglardir.

Varsova/Lahey Sistemi kapsaminda asagidaki hallerde uyusmazhigin gorildigi

mahkemenin hukuku uygulamr:92

1. Zararin dogumunda veya zararin artmasinda zarar goreninin miiterafik kusurunun
bulundugu hallerde, tasiyicinin sorumlulugunun kismen veya tamamen
kaldirilmas1 hususunda (md.21)

2. Zararn irat olarak ddenip ddenemeyeceginin tespitinde (md.22/1)

3. Davacinin yaptig1 mahkeme masraflarinin ya da dava ile ilgili olarak yaptig1 diger
masraflarin kismen veya tamamen tasiyiciya yiikletilmesi hususunda (1955 Lahey
Protokolii ile degisik md.22/4)

4. Zararn tagiyicinin kasith bir davranisindan meydana gelip gelmediginin tespitinde
(md.25)

5. Usul hukukuna iliskin sorunlarin ¢éztimiinde (md.28)

6. Zamanasimi siiresinin hesaplanmasinda (md.29/2)

1999 tarihli Montreal Konvansiyonu kapsaminda asagidaki hallerde uyusmazligin

gorildiigli mahkemenin hukuku uygulanir:

%0 Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott, s.18-Introduction/Commentary, parag.37; Ulgen,
Tasima Sozlesmesi, s.24; Kirman, s.17.

Ote yandan Varsova/Lahey Sistemi veya Montreal Sézlesmesi’nin uygulama alani buldugu durumlar
bakimindan ulusal hukukun kesinlikle uygulanamayacagi yoniinde bir goriis de mevcuttur. Ancak bu
gOriisii savunanlar azinliktadir. Balkan Bulgarian Airlines v. Tammaro-Tribunale di Milano, Dritto
Marittimo  1978; Velasquez v. Avianca-23 Avi 17, 153, US District Court. Bkz.
Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/ Dettling-Ott, s.18 -Introduction/Commentary, dn.98.

Mankiewicz, s.15; I"Jlgen, Tasima Sozlesmesi, s.24; Sozer, s.812—-813; Kirman, s.17; Deniz Kaner,
Hava Hukuku, s.54.
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1. Davaciin yaptig1 mahkeme masraflarinin ya da dava ile ilgili olarak yaptig1 diger
masraflarin kismen veya tamamen tasiyiciya yiikletilmesi hususunda (md.22/6)

2. Usul hukukuna iligskin sorunlarin ¢éziimiinde (md. 33/4)

3. Zamanagimi sliresinin hesaplanmasinda (md.35/2)

4. Fiili tasiyicinin ve akdi tasiyicinin miiteselsilen sorumlu oldugu hallerden bu
tastyicilardan sadece biri aleyhine agilan davalarda, davanin diger tasiyiciya ihbari

ve diger tasiyicinin davaya katilmasi usuliiniin tespitinde (md.45)

Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu kapsaminda uyusmazligin
goriildiigii mahkemenin kendi hukukuna yapilan atiflar1 bertaraf etmeye yonelik anlagmalar
gecersiz olarak kabul edilmektedir. Taraflar arasinda mahkemenin kendi hukukuna yapilan
atiflar1 bertaraf etmeye yonelik bir anlagma, tastyicinin sorumlulugunu kismen veya tamamen
kaldiran anlagmalar1 gegersiz kilan 1955 tarihli Lahey Protokolii ile degisik 1929 tarihli
Varsova Konvansiyonu’nun 23/1 ve Montreal Konvansiyonu’nun 26.maddeleri kapsaminda
ele alinmaktadir. Bu durumda tasiyici ile yolcu/gonderen arasinda kurulan sozlesmede boyle
bir hiikiim bulunmasi1 halinde yalnizca o hiikiim gecersiz sayilacaktir; taraflar arasinda kurulan
sO0zlesmenin geri kalani gecerli olmaya devam edecektir.” Ote yandan 1929 tarihli Varsova
Konvansiyonu’nun 28/1 ve Montreal Konvansiyonu’nun 33/1 maddelerinde zararin tazmini
icin agilacak davalar bakimindan yetkili mahkemeler sayilmakta ve davacinin sayilan bu
mahkemelerden istedigini tercih edebilecegi ifade edilmektedir. Bu noktada 6nemle belirtmek
gerekir ki, davaci sayisinin birden fazla oldugu ve davalarin farkli devlet mahkemelerinde
acildig1 hallerde, birden fazla Lex Fori’nin s6z konusu olacagi ve bu hususun da karisikliga
yol agacagi kesindir. Ayrica yetkili mahkemenin tespitinin davacinin tercihine birakilmasiyla
davaci, Lex Fori’yi belirleme bakimindan yetkili hale gelmektedir.”* Bu durumda davaci,
hukuk kurallar1 en ¢ok lehine olan devlet mahkemesinde davasini agacaktir. Bu nedenle

yukarida belirtilen hiikiimler, Forum Shopping e neden olacag icin elestirilmektedir.”
1.1.4.3. Sozlesme ile Belirlenen Hukuk
Varsova/Lahey Sistemi’'nde ve Montreal Konvansiyonu’'nda hangi ulusal hukukun

uygulanacagina iliskin yukarida belirtilen atiflardan baska bir diizenleme yoktur. Ote yandan

yapilan atiflar bakimindan sinirli say1 ilkesinin benimsenmis oldugu kabul edilmektedir. Bu

93
94
95

I:Jlgen, Tasima Sozlesmesi, s.25; Kirman, s.18.
Ulgen, Tasima So6zlesmesi, s.25; Kirman, s.18.
Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.25; Kirman, s.18.
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nedenle Varsova/Lahey Sistemi’nde ve Montreal Konvansiyonu’nda dngoriilen haller disinda
Lex Fori’nin uygulanmasi s6z konusu degildir.96 Varsova/Lahey Sistemi’nde veya Montreal
Konvansiyonu’nda diizenlenmeyen veya eksik birakilan bir konu séz konusu oldugunda ve
Lex Fori’ye de atif yapilmamasi halinde taraflar arasinda kurulan sdzlesmede uygulanacak
hukukun tespit edilip edilmedigine bakilmalidir. Bilindigi ilizere irade serbestisi uyarinca
taraflarin uygulanacak hukuku tespit etmeleri miimkiindiir. Kaldi ki MOHUK md.24/1°de
sozlesmeden dogan borg iliskilerinin taraflarin se¢gmis oldugu hukuka tabi oldugu ifade
edilmektedir. Ancak taraflarin se¢mis oldugu hukukun uygulanacak hukuk olarak kabul
edilebilmesi icin, Tiirk kamu diizenine aykir1 olmamasi gerekir. (MOHUK md.5)

1.1.4.4. Milletlerarasi1 Ozel Hukuk Baglama Kurallarina Gére Uygulanacak Hukuk

Varsova/Lahey Sistemi’nin veya Montreal Konvansiyonu’nun ulusal hukuka atif
yapmadig1 ve taraflar arasinda uygulanacak hukuk bakimindan herhangi bir anlasmanin
olmadig1 hallerde uyusmazlhiga uygulanacak hukuk, Milletleraras1 Ozel Hukuk baglama

kurallarina gore tespit edilir.

Bu konuda Tirk Hukuku’nda yabancilik unsuru tasiyan tasima sodzlesmelerine
uygulanacak hukuk bakimindan ayrica ve agik¢a bir diizenleme bulunmamaktadir. Bu
durumda uluslararas1 hava tasima sozlesmeleri bakimindan da sozlesmelere iliskin genel
baglama kurali uygulanacaktir. MOHUK md.24/2’ye gére, taraflar arasinda bir anlasma
olmamas1 halinde borcun ifa yeri hukuku, borcun ifa yerinin birden fazla olmasi halinde bor¢
iliskisinin agirligini teskil eden edimin ifa yeri hukuku uygulanir. Hava tasima sdzlesmesinde
karakteristik edimin tasima, yani bir yerden bir yere gotlirme olgusu oldugu g6z Oniine
alindiginda, ifa yerinin yiik tagimalarinda yiikiin teslim yeri, yolcu tasimalarinda ise varma

yeri hukuku oldugunun kabulii gerekir.”” Bu hiikiim geregince tespit edilen yabanci hukukun
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Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.25; Kirman, s.18.

Bu noktada 6nemle belirtmek gerekir ki bu baglama kurali taraflar ile hi¢bir ilgisi olmayan bir hukukun
uygulanmasina neden olabilir. Ornegin iki Tiirk vatandasi arasinda ve Tiirkiye’den Fransa’ya
gerceklestirilen bir tasimada, varma yeri Fransa oldugu igin taraflar ile hicbir ilgisi olmayan Fransiz
Hukuku’nun uygulanmasi giindeme gelecektir. Bu baglama kuralinda da hareketle uluslararasi tagima
sozlesmelerinin uluslararasi niteliginin belirlemesinde cografi unsurun one ¢iktig1 sdylenebilir. Oysaki
uluslararasi tagima sozlesmelerinin; sozlesmenin kuruldugu yer, taraflarin milliyetleri, uyusmazlik
konusu olayin gergeklestigi yer, tasima sirasinda takip edilen gilizergah, tasima iginin bagladig1 veya
tagima isinin sona erdigi yer gibi bir¢ok yonden farkli hukuk sistemleriyle iligki icerisinde olabilecegi
unutulmamalidir. Bu nedenle uluslararasi niteligin belirlenmesinde uluslararasi ticaret ile olan iliskisi de
dikkate alinmalidir. Kald1 ki wuluslararasi tasimalar1 diizenleyen konvansiyonlara bu anlayigin
yansitildigini gérmek miimkiindiir. Ornegin zincirleme tasimalarda veya tasima isinin akit tastyict
disinda bagka bir tasiyict (fiili tasiyici) tarafindan icra edilmesi halinde, uluslararasi bir tasimanin bir
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kanunlar ihtilafi kurallariin, uygulanacak yetkili yabanci hukuk olarak bir bagka yabanci
hukuku goéstermesi halinde, bu hukukun maddi hukuk kurallari uygulanacaktir (MOHUK
md.2/3). Ote yandan, varma yeri hukukunun yetkili yabanc1 hukuk olarak uygulanabilmesi

i¢in, Tiirk kamu diizenine aykir1 olmamas1 gerekir (MOHUK md.5).
1.2. Uygulanma Sartlar
1.2.1. Genel Olarak

Uluslararasi hava tagimalarinda tasiyicinin sorumlulugunu diizenleyen hiikiimler yukarida
ifade edildigi gibidir. Bu diizenlemelerin uygulanabilmesi i¢in bazi sartlarin gerceklesmesi
gerekir. Yukarida da ifade edildigi iizere uluslararasi hava tagimalarinda tasiyicinin
sorumlulugunu ele alan Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu
olmak iizere iki temel uluslararasi diizenleme s6z konusudur. Her ne kadar 1999 tarihli
Montreal Konvansiyonu ile Varsova/Lahey Sistemi’nin yiirlirliikten kaldirilmasi amaglanmis
olsa da, 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’na taraf olmayan ancak Varsova/Lahey
Sistemi’ne taraf olan devletler bakimindan, bu sistem yiiriirliikte kalmaya devam etmektedir.
Bu nedenle bu bdliimde hem Varsova/Lahey Sistemi’nin hem de Montreal Konvansiyonu’nun

uygulanma sartlar1 ele alinmstir.

1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nun ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun
l.maddelerinde uluslararas1 bu metinlerin uygulama alanlari diizenlenmekte ve iicret
karsiliginda hava araci ile yapilan biitiin uluslararasi yolcu, bagaj ya da yiik tagimaciliginda
konvansiyon hiikiimlerinin uygulanacag ifade edilmektedir. 1955 tarihli Lahey Protokolii ile
degisik 1929 tarihli Varsova Konvansiyonunun uygulama alanina iliskin 1. maddesi, 1999
tarihli Montreal Konvansiyonu’nda aynen muhafaza edilmistir.”® Bu nedenle, asagida yapilan
aciklamalar hem Varsova/Lahey Sistemi hem de 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu ig¢in

gecerlidir.

devletin smirlart iginde kalan kismi ifasinda dahi bu tagima uluslararasi tek bir tagima olarak kabul
edilir. Konu ile ilgili detayl bilgi icin bkz. Gengtiirk, MOHUK/Tasima Sozlesmesi, s.637 vd.
Ote yandan yabancilik unsuru tasiyan sozlesmeler bakimindan farkli hukuk sistemlerinde farkli
baglanma noktalar1 -Lex Loci Delicti Commissi, Common Nationality, Law of the Flag- s6z konusudur.
Konu ile ilgili detayli bilgi i¢in bkz. Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott, s.24-25-
Introduction/Commentary, parag.46-51.

% Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott,  s.3—Chapter = I-General = Provisions, parag.l;
Dempsey/Milde, s.66.
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1.2.2. Taraflar Arasinda Bir Tasima Sozlesmesi Bulunmahdir

Havayoluyla yapilan tagimalara, Varsova/Lahey Sistemi’nin veya Montreal
Konvansiyonu’nun uygulanabilmesi i¢in ilk sart, taraflar (tasiyici ile yolcu veya tasiyict ile
gonderen) bir tasima  sézlesmesinin bulunmasidir.”’ Varsova ve  Montreal
Konvansiyonlari’nda dogrudan bdyle bir sart dngoriilmemistir. Ancak her iki konvansiyonun

(13

1.maddesinin 2.fikrasinda “...taraflar arasindaki anlasmaya gore...”'” denmek suretiyle,
taraflar arasinda bir tagima sozlesmesinin bulunmasi1 gerektigine isaret edilmistir. Bununla
birlikte her iki konvansiyonun 1.maddesinin 3.fikrasinda da tagima sozlesmesi ifadesine yer
verilmistir. Bu noktada 6nemle belirtmek gerekir ki, bir tagima sézlesmesinin havayoluyla
tagima sOzlesmesi olarak nitelendirilebilmesi icin, bu sdzlesmede tasiyici tarafindan yolcuya
veya gonderene karsi kendisini veya yiikiinii bir yerden baska bir yere havayoluyla tasima
taahhiidiinde bulunmasi gerekir. Havayoluyla tasima taahhiidii icermeyen sdzlesmeler, bu
noktada ¢alisma konumuzun disinda kalir.'”' Bu durumda Varsova/Lahey Sistemi’nin veya
Montreal Konvansiyonu’nun her hava tagimasi bakimindan uygulanabilir olmadig1 sonucuna
ulasiimaktadir.'” Buna gore havayoluyla tagima taahhiidii olmaksizin hava aracina kacak
olarak binen kisiler ile tasiyici arasinda ¢ikan uyusmazliklara Varsova/Lahey Sistemi’nin
veya 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun uygulanmasi s6z konusu degildir. Bununla
birlikte havayolu isletmesi miirettebatinin ve diger personelinin hizmet geregi yaptiklari
ucuslar da Varsova/Lahey Sistemi’nin veya Montreal Konvansiyonu’nun uygulama alanina

103

girmez. Ancak miirettebatin ve diger personelin hizmet dis1 tasimmmalarinin

104

konvansiyonlarin uygulama alan1 kapsaminda kaldigi kabul edilir.™ Carter soézlesmeleri

bakimindan ise durum tartismalidir.'®”

9 Sozer, Milletleraras1 Hava Tasimaciligi-Kurallar, s.382; I"Jlgen, Tasima Sozlesmesi, s.15;

Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/ Dettling-Ott, s.17-Chapter I-General Provisions, parag.29; Kirman,
s.21; Mankiewicz, s.33; McNair, s.198; Shawcross/Beaumont, VII/93.

“... to the agreement between the parties...” (VK md.1/2, MonK md.1/2).

Sozer, Milletleraras1 Hava Tasimaciligi-Kurallar, s.391.

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.15.

Mankiewicz, s.84; Sozer, Milletlerarasi Hava Tagimaciligi-Kurallar, s.383; Shawcross/Beaumont,
s.VII/107; Kirman, s.22.

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.16.

Carter sozlesmesinin tahsis yaninda tagima taahhiidiinii igerip igermemesine gore bir ayirim yapilarak,
tasima taahhiidli icerdigi hallerde konvansiyonlarin uygulama alanina girecegi; tasima taahhiidi
icermedigi hallerde ise uygulama alani disinda kaldig1 kabul edilmektedir. Bu bakimdan genel bir ifade
ile her somut olayimn 6zellikleri goz oniinde tutularak bir sonuca ulasilmasi gerekir. Bkz. Ulgen, Tasima
So6zlesmesi, s.31-32; Ulgen, Hava Tasimalari, s.627; Gronfors, s.26 vd; Sozer, Milletleraras1 Hava
Tasimaciligi-Kurallar, s.391-392; Gengtiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.63,dn.89; Ozdemir,
Turkay, s.41 vd.
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103
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Tasima sozlesmesinin gecerliligi herhangi bir sekil sartina baglanmamistir. Bu noktada
sekil serbestisi ilkesi uygulama alan bulur.'” Tasima sézlesmesi yazili veya sozlii olarak
kurulabilir. Bununla birlikte Varsova/Lahey Sistemi’nde ve Montreal Konvansiyonu’nda
birtakim tasima belgelerinin diizenlenmesi 6ngoriilmektedir. Bu noktada belirtilmelidir ki,
tagima belgelerinin diizenlenmesi, tasima sdzlesmesinin gegerliligi bakimindan bir gegerlilik
sarti degildir. Tasima belgelerinin diizenlenmesine iliskin hiikiimlerin amaci, tagima
sozlesmesinin  belgelendirilmesinden  ibarettir.  Kaldi ki tasima  belgelerinin
diizenlenmemesinin veya tasima belgelerinde ongoriilen kayitlarin eksik olmasinin taraflar
arasinda kurulan sozlesmesinin gecerliligine etki etmeyecegi, konvansiyon hiikiimlerinde de

belirtilmektedir.'"’

Tasima soOzlesmesi, taraflar arasinda agik olarak kurulabilece§i gibi zimni olarak da
kurulabilir. Ornegin yolcunun bagajinin kabul edilerek bagaj kuponunun diizenlenmesi gibi
bir tagima isleminin yerine getirilmesine yonelik bir irade agiklamasinin varliginin tespiti

halinde de taraflar arasinda bir tagima s6zlesmesinin kuruldugu kabul edilir. 108

Tasima sozlesmesinin hukuki niteligi hakkinda farkli goriisler mevcuttur. Hakim goriise
gore, tasima soOzlesmesi bir eser sozlesmesidir. Bu goriisiin dayanak noktasini, tastyicinin
tasima sozlesmesi ile bir sonug¢ saglama -yolcuyu ya da yiikii bir yerden bagka bir yere
gtiirme- borcu altina girmesi olusturur.'® Eser sozlesmesi, taraflardan birinin bir eser
meydana getirmeyi, diger tarafin ise bunun karsiliginda bir iicret 6demeyi {iistlendigi bir

sdzlesme olarak tanimlanmaktadir.'™

Eser kavrami kapsamina nelerin girecegi hususu
doktrinde ve uygulamada tartismalidir. Oncelikle objektif olarak tespiti miimkiin olan belirli
bir maddi veya maddi olmayan sonucun meydana getirilmesi, eser sdzlesmesine konu olabilir.
Bununla birlikte maddi olmayan bir sonug¢ ancak niteligi bakimindan bir ¢alisma sonucu
olarak taahhiit edilebilmeye elverisli oldugu takdirde bir eser sodzlesmesinin konusunu

olusturabilir.''" Eser s6zlesmesinin bir diger unsuru ise eser meydana getirme karsiliginda bir

ticret 6denmesidir. Eser sozlesmesinde, eser meydana getirme ile iicret 6deme taahhiitleri bir

106
107

Kirman, s.25.

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.15-16; Sozer, Milletlerarast Hava Tagimaciligi-Kurallar, s.381-382;
Kirman, s.24-25; Gengtiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.63.

Sozer, Milletleraras1 Hava Tasimaciligi-Kurallar, s.383; Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/ Dettling-
Ott, s.17-Chapter I-General Provisions, parag.29.

109 Arkan, Kara Tagima, s.29-30; Tandogan, Ozel Borg liskileri, C.II, s.379.

1o Yavuz, s.492.

i Bir 6gretim, dava veya tedavide basarili bir sonuca ulasilmasi, niteligi itibariyle ylikiimliiliik altina
girenin giicii disinda kalan faktorlere bagli oldugundan eser sézlesmesi niteliginde degildir. Ancak
ayakkab1 veya saat tamiri, kalorifer tesisati, kilitli kapinin agilmasi, bir giyim esyasinin dikilmesi,
yikanmas, titillenmesi, eser s6zlesmesinin konusu olabilir. Bkz. Yavuz, s.494-496.

108
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miibadele iliskisi i¢indedir. Bu goriise gore, uluslararasi hava tasima sozlesmelerinde de
karakteristik edim tasima, yani yolcuyu veya yiikii bir yerden belirlenen bagka bir yere
gbtiirme olgusudur ve tasiyict bu sonucu saglama borcu altina girer. Ayrica havayoluyla
yapilan tasimalara Varsova/Lahey Sistemi’nin veya Montreal Konvansiyonu’nun
uygulanabilmesi i¢in gerekli olan bir diger sart, tasimanin {icret karsiliginda yapilmasi
oldugundan, bu gorlise gbére hava tagima sozlesmesinin eser sozlesmesi olarak kabulii

gerekir.''?

Bir diger goriis ise tasima sozlesmesini, vekalet s6zlesmesi olarak nitelendirmektedir.
Isvicre Hukuku’nda esya tasima sozlesmeleri bakimindan tamamlayici olarak vekalet
hiikiimlerine yapilan atif gbéz oniinde bulundurularak, tagima sozlesmesinin bir vekalet

'3 Ote yandan iicret unsurunun bulundugu tasimalarin

sozlesmesi oldugu ifade edilmektedir.
eser, licret unsurunun bulunmadigi tasimalarin ise vekalet s6zlesmesi olarak degerlendirilmesi

gerektigi de belirtilmektedir.'"*

Bizim de katildigimiz diger bir goriise gore ise tasima sozlesmesi, diger is gérme
sozlesmelerinden farkli, bagimsiz bir sézlesmedir. Tasima sozlesmesi, TTK’de ayrica
diizenlenmistir (TTK md.762 vd. ;YTTK md.850 vd.) . Bu nedenle tasima sdzlesmesinin
diger bir sozlesme icinde ele alinmasina gerek yoktur. Kaldi ki, tamamlayic1t olarak
uygulanacak hiikiimler sorunu, sd6zlesmenin hukuki niteliginin tespitinden farkli bir sorundur.
Bu bakimdan yolcu ve yiik tagimasina gore bir ayrim yapilarak yolcu tasimalarinda vekalet,

yiik tasimalarinda ise eser sdzlesmesi hiikiimlerine bagvurulabilir.'"

1.2.3. Tasima Uluslararasi Nitelikte Olmahdir
Varsova/Lahey Sistemi’nin ve Montreal Konvansiyonu’nun uygulanabilmesi i¢in ilk ve en

Onemli sart, taraflar arasinda bir hava tasima sozlesmesinin bulunmasidir. Ancak taraflar

arasinda bir hava tagima sézlesmesinin bulunmasi Varsova/Lahey Sistemi’nin veya Montreal

112

Aym goriste bkz. Kirman, s.24; Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott, s.22—
Introduction/Commentary, parag.44, s.18-Chapter I-General Provisions, parag.30; Sézer, Yik Tasima
So6zlesmesi, s.55.

Isvigre Hukuku bakimindan bkz. Tandogan, Ozel Borg iliskileri, C.II, s.379; Arkan, Kara Tasima, s.
30; Ulgen, Sempozyum, s.9; I"Jlgen, Tasima Sozlesmesi, s.45, dn.21.

Bu yondeki bir uygulamaya Alman Hukukunda rastlanmaktadir. Bkz.Ulgen, Hava Tagimalari, s.618,
dn.11.

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 5.46; Gengtiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.22.
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Konvansiyonu’nun uygulanabilmesi i¢in yeterli degildir; bununla birlikte taraflar arasinda

kurulan s6zlesmenin uluslararasi tagima taahhiidiinii de igermesi gerekir.116

Varsova/Lahey Sistemi bakimindan  wluslararasi  tasima kavrami, Varsova
Konvansiyonu’nun 1.maddesinin 2.fikrasinda tanimlanmistir. Bu hiikim uyarinca;
“uluslararasi tagima terimi, taraflar arasindaki anlagsmaya gore hareket ve varma yeri, tagimada
bir kesilme veya aktarma olsun olmasin, iki yiiksek sozlesen taraf iilkesinde bulunan veya
yiiksek sozlesen taraflardan biri olmasa bile, bir bagka devletin iilkesinde olan kararlastirilmis
bir duraklama yeri varsa, bir tek yiiksek sozlesen tarafin iilkesi i¢cinde bulunan, herhangi bir
tasima anlamina gelir.117 Baska bir devletin {ilkesinde olan kararlastirilmig bir duraklama yeri
bulunmaksizin bir tek yiiksek sozlesen taraf iilkesi i¢cindeki iki nokta arasinda yapilan tasima,

bu sozlesmenin amaci1 bakimindan uluslararasi tasima degildir.”

Ote yandan Montreal Konvansiyonu’nun 1.maddesinin 2.fikrasinda da uluslararas: tasima
kavrami tanimlanistir. Bu hiikiim uyarinca; “uluslararasi tasima ifadesi, taraflar arasindaki
anlagsmaya bagl olarak kalkis ve varma yerlerinin, nakliye ya da aktarmada duraklama olsun
ya da olmasin, iki taraf devletin sinirlar1 dahilinde ya da taraf devlet olmasa dahi, sayet bagka
bir devletin sinirlart dahilinde durulacak anlagsmali bir yer varsa anilan yerlerin tek bir taraf
devletin simirlar1  dahilinde bulundugu herhangi bir tagimacilik faaliyeti anlamina
gelmektedir.''® Baska bir devlette durulacak anlasmali bir yerin olmadig tek bir taraf devletin
siirlar1 dahilindeki iki nokta arasinda yapilan tasima bu konvansiyonun amacina yonelik

olarak uluslararasi tasima degildir.”

Yukarida belirtilen hiikiimler bir arada degerlendirildiginde, oncelikle Varsova/Lahey
Sistemi tarafindan benimsenen uluslararas: tasima taniminin muhafaza edildigi ve bu tanima

Montreal Konvansiyonu’nda da aynen yer verildigi goriilir.'" Varsova/Lahey Sistemi ve

16 Sozer, Milletleraras1 Hava Tasimaciligi-Kurallar, $.396; I"Jlgen, Tasima Sozlesmesi, s.18; Kirman,

s.40; Gengtiirk, = Gecikmeden  Dogan Sorumluluk, 65; Dempsey/Milde, S.68-69;
Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott, s.4—Chapter I-General Provisions, parag.4.
17 Manion v. American Airlines, Inc., 17 F. Supp. 2d. 1, D.D.C. 1997 (McLauchlan/Herrera/Johnson,
s.31).
“Vargsova Sozlesmesi’nin degisik 1/2.maddesine nazaran ‘uluslararasi tagima terimi tagimada bir
kesilme veya aktarma olsun, olmasin iki sdzlesen taraf iilkesinde bulunan herhangi bir tagima anlamina
gelir.” Bu hikkme gore; arada kesilme veya aktarma olmasi tagimanin ‘uluslararasi’ niteligini
degistirmez. Es anlatimla Varsova Sozlesmesi’nin giittiigii ama¢ bakimindan bir tek bdliinmez tasima
sayilir. Hal bdyle olunca olaydaki tasimanin bir uluslararasi tasima oldugunun ve bunun sonucu olarak
da Varsova Sozlesmesi hiikiimlerinin bu tasimaya uygulanmasi gerektiginin kabulii gerekir.” Yargitay
11.HD. T.22.03.1985, E.1985/1624, K.1985/1626 (Kazanc1 Bilisim-Ictihat Bilgi Bankas1).
Uluslararasi tasima kavraminin tanimi bakimindan Varsova/Lahey Sistemi ile Montreal Konvansiyonu
arasindaki tek fark, tanimda yer alan ifadelerdir. Varsova/Lahey Sistemi’nde yer alan yanimda “yiiksek

118

119



27

Montreal Konvansiyonu tarafindan benimsenen bu tanima gore uluslararasi tasima iki sekilde
ortaya ¢ikar. Bunlardan biri, hareket yeri ile varma yeri iki taraf devlet iilkesinde bulunan
tasimalardir. Digeri ise hareket yeri ve varma yeri konvansiyona taraf olan tek bir devlet
iilkesinde olmasina ragmen, konvansiyona taraf olan veya olmayan bir bagka devlet {ilkesinde

kararlastirilmis duraklama yeri olan tagimalardir. 120

Bu durumda, hareket yeri A devleti iilkesinde, varma yeri B devleti iilkesinde olan bir
tagima, her iki devletin de ilgili konvansiyona taraf olmasi kosuluyla uluslararasi niteliktedir.
Hareket yeri ve varma yeri A devleti iilkesinde olan bir tagima, kural olarak uluslararasi
nitelikte degildir. Ancak taraflar arasinda bu tasima kapsaminda bagka bir devlet iilkesinde
duraklama yapilacagi kararlastirilmis ise bu tasima da uluslararasi nitelik kazanir. Bu noktada
onemle belirtmek gerekir ki kararlagtirilmis duraklama yerinin mutlaka ilgili konvansiyona
taraf devlet ililkesinde bulunmasina gerek yoktur. Kararlagtirilmis duraklama yerinin ilgili
konvansiyona taraf olmayan bir devlet {ilkesinde bulunmasi halinde dahi tasima, uluslararasi

nitelikte olmaya devam eder.'*!

Yukarida belirtilen tanim ve ornekler géz Oniine alindiginda, bir tagimanin uluslararasi
nitelik tasiyip tasimadiginin belirlenebilmesi icin 6ncelikle hareket ve varma yerlerinin tespiti
gerekir. Hareket yeri, tagiyicinin tasima sozlesmesi ile iistlendigi edimi yerine getirmek amaci
ile ifa fiillerine ilk defa basladigi yerdir. Varma yeri ise tastyicinin ediminin ifasini
tamamlayacag1 yerdir.'”* Ancak bu noktada belirtmek gerekir ki, tasimanin uluslararasi bir
tasima niteliginde olup olmadiginin belirlenmesinde 6nemli olan, fiilen takip edilen yol degil;
taraflar arasinda kurulan sézlesmenin hiikiimleridir. Tasima s6zlesmesi ile tasiyicinin tasima
taahhiidii yukarida belirtilen nitelikleri tasiyor ise ilgili konvansiyon hiikiimleri uygulama
alan1 bulur. Uluslararasi nitelikteki tagimalar bazen kesinti veya aktarmalar yapilmak suretiyle

de ifa edilebilir. Bu durumda tastyicinin taahhiidii ve tasimanin tamami bir biitiin olarak ele

sozlesen taraf” ifadesi kullanilirken, Montreal Konvansiyonu’nda yalnizca “taraf devlet” ifadesinin
kullanimt tercih edilmigtir. Bunun disinda maddi anlamda herhangi bir degisiklik s6z konusu degildir.
Bkz. Dempsey/Milde, s.68-69; Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott, s.4—Chapter I-General
Provisions, parag.4.

Bu durumda yolcunun milliyeti, ikametgahi, tasiyicinin milliyeti, ikametgahi, s6zlesmenin kuruldugu
yer, hava aracinin hangi iilkede tescil edilmis oldugu veya tasidigir bayrak gibi unsurlar bir énem
tasimaz. Yukarida belirtilen tanima uyan tasimalar, uluslararasi tasima olarak nitelendirilir ve ilgili
konvansiyonun uygulama alanina girer. Bkz. S6zer, Milletleraras1 Hava Tagimaciligi-Kurallar, s.398.

121 Bkz. Sozer, Milletleraras1 Hava Tasimaciligi-Kurallar, s.400-401; Dempsey/Milde, s.69; Gengtiirk,
Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.65.

Shawcross/Beaumont, s.VII/380; Soézer, Milletleraras1 Hava Tasimaciligi-Kurallar, s.398; Kirman,
s.44.
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123
alinmalidir.

Ayni ugakta seyahat eden yolcularin bir kisminin tasima sozlesmesi
uluslararas: nitelikte iken digerleri bakimindan tasima sozlesmesi uluslararasi nitelikte
olmayabilir. Ornegin Antalya’dan Briiksel’e giden Istanbul aktarmali bir ugakta varma yeri
tagima sOzlesmesinde Briiksel olarak belirlenen yolcularin taginmasi uluslararasi niteliktedir.
Ancak tasima sozlesmesi ile varma yeri Istanbul olarak belirlenen yolcularin tasinmasi ise bir

i¢ tasima niteligindedir. Bu durumda bir uyusmazlik s6z konusu oldugunda, her bir yolcu

bakimindan tagimanin uluslararas nitelikte olup olmadiginin ayr ayri tespiti gerekir.'**

Tasimanin uluslararasi niteliginin tespitinde dnemli olan ve aciklanmasi gereken bir diger
husus da kararlagtirilmus durak yeri'?> kavramidir. Yukarida da ifade edildigi iizere, hareket
yeri ve varma yeri ayni taraf devlet {ilkesinde bulunan tasimalar, kural olarak uluslararasi
nitelikte degildir. Ancak taraflar arasinda bu tasima kapsaminda ilgili konvansiyona taraf
olsun veya olmasina baska bir devlet iilkesinde duraklama yapilacagi kararlagtirilmis ise bu
tasima da uluslararasi nitelik kazanir. Burada dikkat edilmesi gereken en Onemli husus,
taraflar arasinda kurulan tasima sozlesmesinde durak yerinin kararlastirilmis olmasidir. Bu
konuda acgik bir irade beyanin da bulunma zorunlulugu olmayip bu husus, taraflar arasinda
zimnen Kararlastirilmis  olabilir. Ornegin tasgimamin nasil  bir yol takip edilerek
gerceklestirilecegi hakkinda bilette yer alan bilgilere yolcunun itiraz etmemesi halinde, bilette
gosterilen yerin kararlastirilmis durak yeri olarak belirlendigi kabul edilir. Tasiyic1 tarafindan
ilan edilen tariflerde de durak yerleri gosterilebilir. Bu kosullar altinda tagima sozlesmesi
yapan yolcunun da bu hususu kabul ettigi diisiiniilebilir.'*® Tagima s6zlesmesinde belirtilen
duraklama yerlerinin degistirilmesi veya belirlenen yerde duraklamamasi tasiyiciya birakilmis
olabilir. Bu gibi durumlarda, tagiyicinin kararlastirilan duraklama yerini degistirmesi veya hig
duraklamamasi, tasimanin uluslararasi niteligini ortadan kaldirmaz.'”” Bununla birlikte

taraflar arasinda kurulan tasima sozlesmesinde higbir duraklama yeri kararlastirilmig

123 Sozer, Milletleraras1 Hava Tagimaciligi-Kurallar, s.397; Kirman, s.45, dn.167, 168; Genctiirk,

Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.65.

Paris-Ankara seklinde gerceklestirilen ve Istanbul’da aktarma yapilan bir tasimada yerel mahkeme,
kazanin meydana geldigi Istanbul-Ankara béliimiinii dikkate alarak tasimanin ulusal nitelikte olduguna
ve bu nedenle konvansiyon hiikiimlerinin uygulanamayacagina karar vermistir. Yerel mahkeme
kararinin temyizi lizerine Yargitay tarafindan bozma karar1 verilmistir. Yargitay 11.HD. T.28.11.1984,
E.1984/5161, K.1984/5886 (YKD Mart 1985, C.11, S.3, s.381 vd).

Sézer, Milletleraras1 Hava Tasimaciligi-Kurallar, 398; Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s18—19;Kirman,
s.40-41 Gengtiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.103.

Agreed stopping place.

Shawcross/Beaumont, s.VII/102; Sozer, Milletleraras1 Hava Tasimaciligi-Kurallar, s.399; Kirman,
s.48.

Shawcross/Beaumont, s.VII/103; Soézer, Milletleraras1 Hava Tasimaciligi-Kurallar, s.399; Kirman,
s.48. Ancak yolcunun veya gonderenin menfaatine uygun olarak kararlastirilmis bir duraklama yeri s6z
konusu ise veya tastyicinin duraklama yerini degistirmesi veya kararlastirilan duraklama yerinde hig
duraklamamasi tastyicinin sozlesmeyi ihlal etmesi anlamina gelir. Bkz. Grein v. Imperial Airwys Ltd,
1937, 1 KB. 50 (Sozer, Milletleraras1 Hava Tasimaciligi-Kurallar, s.400, dn.42; Kirman, s.46, dn.184.)
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olmamasina ragmen tasiyicinin herhangi bir nedenden dolay1 yaptig1 duraklamalar, tasimaya

uluslararasi nitelik kazandirmaz. ‘2

Gidis-doniis seyahatlerde'” hareket yeri aym zamanda varma yeridir. Gidis-doniis
seyahatlerde gidis varma yerinin taraf olmayan bir devlet iilkesinde bulunmasi halinde tasima
sOzlesmesinin Vargova/Lahey Sistemi ve Montreal Konvansiyonu bakimindan uluslararasi
niteliginin olup olmadig: tartismalidir. Bir goriise gore, tasima sozlesmesiyle kararlastirilmis
bir duraklama yeri bulunmamasi ve tasimanin taraf bir devlet ile taraf olmayan bir devlet
arasinda gerceklesmesi sebebiyle, gidis-doniis seyahatlere ilgili konvansiyon hiikiimlerinin
uygulanmasi s6z konusu degildir. Hakim goriise gore, gidig-doniis seyahatleri tek bir sefer;
gidis varma yeri de duraklama yeri kabul edilerek, gidis-doniis seyahatlerine ilgili

konvansiyon hiikiimlerinin uygulanmasi miimkiindiir."*

Deginilmesi gereken bir diger husus, birden fazla tasiyici tarafindan gerceklestirilen ve
birbirini takip eden hava tagimalarinda uluslararasi niteligin tespitidir. Birden fazla tasiyici
tarafindan  gergeklestirilen ~ ve  birbirini  takip eden  tasimalara,  miitevali
(zincirleme/ardil/miiteakip) tasima denmektedir. Miitevali tasimalarda, tasima isi boliimlere
ayrilir ve her bir boliim havayoluyla farkli tasiyicilar tarafindan ifa edilir. Miitevali tagimalar,
tek bir hava tasima sozlesmesine dayanilarak yapilabilece8i gibi, birbirini izleyen seri hava
tasima sozlesmelerine dayanilarak da yapilabilir. Burada dikkat edilmesi gereken nokta,
taraflar arasinda kurulan hava tasima s6zlesmesinde birbirini takip eden ve farkli tasiyicilar
tarafindan ifa edilen tasima boliimlerinin tek bir tasima isi olarak kararlastirilmis olmasidur.”!
Tek bir tasima isi ile ifade edilmek istenen farkli tasiyicilarin miistakil edimlerinin
olusturdugu biitiindiir. Bagka bir deyisle taraflar arasinda kararlagtirilan husus farkli tasiyicilar

tarafindan ifa edilen edimlerin bir biitiin teskil ettigi ve edimlerin tek bir tasima isinin

128 Sozer, Milletleraras1 Hava Tasimaciligi-Kurallar, $.399; I"Jlgen, Tasima Sozlesmesi, s.20; Kirman,

s.48.

Round trip.

I"Jlgen, Tasima Sozlesmesi, s.20; Kirman, s.46; Gengtiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.66;
Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/ Dettling-Ott, s.5—Chapter I-General Provisions, parag.7.

Taraf A devleti iilkesi ile taraf olmayan B devleti iilkesi arasinda tasima yapmakta olan bir havayolu
igletmesinin A devleti iilkesinde baslayan bir gidis-doniis seyahatinin, uluslararasi nitelikte oldugu
kabul edilir. Ciinkii bu 6rnekte varma ve hareket yeri, konvansiyona taraf olan tek bir devlet iilkesinde
(A devleti iilkesinde) olmakla beraber baska bir devlet iilkesinde (B devleti iilkesinde) bir duraklama
yeri kararlastirmistir. Ancak B devleti iilkesinde baslayan bir gidis-donilis seyahatinin ilgili
konvansiyonlar bakimindan uluslararasi nitelikte kabul edilmesi s6z konusu degildir. Ciinkii bu 6rnekte
varma ve hareket yeri, konvansiyona taraf olmayan bir devlet iilkesindedir. Bu durumda takip ettigi yol
A-B-A bi¢iminde olan ve doniis seyahatini gerceklestiren bir yolcu ile, takip ettigi yol B-A-B bi¢iminde
olan ve gidis seyahatini gerceklestiren bir diger yolcu ayni hava aracinda bulunmalarina ragmen farkli
hiikiimlere tabi olurlar. Bkz. Dempsey/Milde, s.69.

131 Yargitay 11.HD. T.15.10.1999, E.1999/5531, K.1999/7886 (Kazanc1 Bilisim-Igtihat Bilgi Bankas1).
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béliimleri oldugudur. '

Buna gore miitevali tagimalar bakimindan tagima isinin biitliniine
bakilarak hareket ve varma yerleri tespit edilir. Hareket ve varma yerlerinin ilgili
konvansiyona taraf devlet iilkesinde bulunmasi veya hareket yeri ve varma yeri ilgili
konvansiyona taraf olan tek bir devlet iilkesinde olmasina ragmen, bir baska devlet iilkesinde
kararlastiritlmis duraklama yeri olmasi halinde tasima uluslararasi nitelikte kabul edilir ve
ilgili konvansiyon hiikiimleri uygulama alani bulur. Birbirini takip eden ve farkli tasiyicilar
tarafindan ifa edilen tasima boliimlerinin tek bir tagima isi olarak kabul edildigi miitevali
tagimalarda tagima boliimlerinden birinin veya birkaginin tek bir devlet iilkesinde ifa edilmesi,
bu tasimalarin uluslararasi niteligini ortadan kaldirmaz (VK md.1/3, MonK md.1/3). Bagka

bir ifadeyle, miitevali tasimay1 olusturan her bir tasima boliimii bakimdan ilgili konvansiyon

hiikiimleri uygulama alani bulur.'*?

Bir kismi1 havayolu bir kismi ise baska tiirlii bir tasima bi¢imi ile gerceklestirilen
tasimalara Varsova/Lahey Sistemi’nin veya Montreal Konvansiyonun uygulanabilmesi i¢in
tasimanin havayoluyla gergeklestirilen boliimiiniin tek basina uluslararasi nitelikte olmasi

gerekir (VK md.31/1, MonK md.38/1)."**

1.2.4. Tasima Hava Araci ile Yapilmahdir

Uygulanma sartlarindan biri de tasimanin hava araci ile yapilmasidir. Ancak Varsova
Konvansiyonu’nun ve Montreal Konvansiyonu’nun uygulanma sartlarina iligskin
1.maddelerinde hava aracinin tanimi yapilmamstir. Ote yandan Varsova Konvansiyonu’nun
resmi Tlrkce cevirisinde hava araci yerine ucak ifadesi kullanilmistir. Bu nedenle tasimanin

5

ucakla yapilmasi gerektigi yoniinde goriisler ortaya cikmustir.'”® Ancak Varsova

Konvansiyonu’nun orijinal Fransizca metnine'*® de uygun olarak burada hava araci ifadesi

132
133

Kaner, Zincirleme Tasimalar, s.9.

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.21; Kirman, s.46; Kaner, Zincirleme Tasimalar, s.12; Gengtiirk,
Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.66; Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott, s.8—Chapter I-
General Provisions, parag.11; Dempsey/Milde, s.69.

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.21; Arkan, Karma Tasimalar, s.345; Kirman, s.49; Genctiirk,
Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.67; Dempsey/Milde, s.230; Giemulla/Schmid/Miiller-
Rostin/Dettling-Ott, s.3-Chapter [V/Combined Carriage, parag. 5.

“Varsova/La Haye sisteminin hiikiimleri sadece ugak ile yapilan tagimalara uygulanir (m.1/1). Bu
bakimdan helikopter, balon, plandr veya benzeri gibi araglar ile yapilan tasimalar Varsova/La Haye
hiikiimlerinin uygulanmasina imkan goriillmedigi gibi hovercraft ile yapilan tasimalar da s6z konusu
hiikiimlerin uygulanma alaninin disinda kalir.” Sézer, Milletleraras1t Hava Tasimaciligi-Kurallar, s.393—
394.

Konvansiyonun orijinal Fransizca metninde hava araci anlamina gelen aeronef kavrami kullanilmistir.
Ayrica bkz. VK md.36.
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kabul edilmelidir.">” Montreal Konvansiyonu’nun resmi Tiirk¢e gevirisinde ise orijinal
Ingilizce metnine uygun olarak hava araci kavrami kullamlnustir."** Bununla birlikte Varsova
Konvansiyonu’nun ve Montreal Konvansiyonu’nun uygulama alanlarinin tespiti bakimindan

hava aracinin tanmimlanmasi ve kapsaminin belirlenmesi oldukca 6nemlidir.'*’

Hava araci kavramimin tanimlanmasi1 bakimindan farkli yontemler s6z konusudur. Bazi
hukuk sistemlerinde hava arcinin tanimi yapilmakta ve bu tanima uygun diisen hava araclari
belirlenmektedir. Bu yonteme objektif yontem denilir.'*® Bazi hukuk sistemlerinde ise hangi
araclarin hava araci olarak kabul edilecegi sayma yontemi ile belirlenmektedir. Bu yontem

bakimindan yorum yolu kapali olup, bu yonteme siibjektif yontem denilir.'*'

Doktrinde genellikle hava araci, havada durabilen arag olarak tanimlanmaktadir.'** TSHK
md.3/b’ye gore hava araci, havalanabilen ve havada seyredebilme kabiliyetine sahip her tiirlii
araci ifade etmektedir. Bununla birlikte Chicago Konvansiyonu olarak da bilinen 1944 tarihli
Milletler aras1 Havacilik Konvansiyonu’nda hava araci, “havanin diinya sathi {lizerindeki
reaksiyonlar1 hari¢ olmak iizere, hava reaksiyonlarindan atmosferde destek saglayabilen her

tiirli ara¢” olarak tammlanmaktadir.'®

Bu tanimdan hareketle balonlar, helikopterler ve
bagimsiz ugabilme 6zelligine sahip araglarin tamami hava araci kapsamma girer. Ote yandan
havalanabilme 6zelligi bulunmayan ancak bagka bir hava araci tarafindan ¢ekilmek suretiyle
havalanabilen ve havada bagimsiz olarak ugabilen planorlerin dahi hava araci olarak kabul
edilmesi ileri siiriilebilir. Ancak bu noktada Onemle belirtmek gerekir ki, Chicago
Konvansiyonu, bir Devletler Genel Hukuku antlagmasidir; bu nedenle kisilerin 6zel hukuktan

dogan haklar1 bakimindan hiikiim ve sonu¢ dogurmaz.'**

137
138
139
140

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.16.

Sozlesmenin orijinal ingilizce metninde hava araci anlamima gelen aircraft kavrami kullanilmstir.
Kirman, s.55.

Ornegin Amerikan, Avusturya ve Tiirk Hukuk Sistemlerinde objektif yontem benimsenmistir. Bkz.
Kirman, s.55, dn.210.

Ornegin Alman Hukuk Sisteminde siibjektif yontem benimsenmistir. Bkz. Kirman, s.55, dn.211. “The
German Aviation Act (LuftVG), Art.1 para.2 defines aircraft as: ‘aircraft, planes, helicopters, air ships,
gliders, motorised gliders, floating and moored baloons, kites and hanggliders, parachutes, model planes
and other machine intended for use in the air which is capable of operation atan altitude of more than 30
meters over land or water.” Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/ Dettling-Ott, s.17—Chapter [-General
Provisions, parag.28.

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.16.

1944 tarihli Chicago Konvansiyonu ile yirtirliikten kaldirilan ve1919 tarihli Paris Konvansiyonu olarak
bilinen Hava Seyriiseferlerinin Diizenlenmesi Hakkinda Soézlesme’de hava araci, hava
reaksiyonlarindan atmosferde destek saglayabilen her tiirlii ara¢ olarak tanimlanmistir. Bkz. Kirman,
$.56.

Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott, s.1 7-Chapter I-General Provisions, parag.28.
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Hava araci kavrami acik olmamakla birlikte bu kavramin teknolojik gelismeleri de
kapsayacak bigimde genis tutulmasinda fayda vardir.'*® Ote andan hava araci kavramu
kapsaminda degerlendirilen bir aracin biiyiikliigii, cinsi ve bunun gibi 6zellikleri konvansiyon

hiikiimlerinin uygulanmasi bakimindan herhangi bir 6nem tasimaz.

1.2.5. Tasima Ucret Karsihginda Yapilmahdir

Havayoluyla yapilan tagimalara Varsova/Lahey Sistemi’nin veya Montreal
Konvansiyonu’nun uygulanabilmesi i¢in gerekli olan bir diger sart, tasimanin {iicret
karsiliginda yapilmasidir. Varsova/Lahey Sistemi’nde, yalnizca bir menfaat saglamak ve gelir
elde etmek i¢in ¢alisan tasiyicinin sebep sorumlulugu rejimine tabi olmasi ilkesi
benimsenistir. Bu ilke Montreal Konvansiyonu’na da uygulanmustir.'*® Bu ilke ile
Varsova/Lahey Sistemi ve Montreal Konvansiyonu hiikiimlerinin kural olarak ticari
nitelikteki tasimalara uygulanmasi, ticari nitelikte olmayan tasimalarin ise kapsam dis1

birakilmasi 6ngdriilmiistiir.'’

Ucret bakimidan yapilan degerlendirmelerde bu kavramin genis bir bicimde ele alinmasi
gerekir. Tasiyicinin mal varlig1 bakimindan bir deger ifade eden her tiirlii edim ticret kavrami
kapsaminda kabul edilmelidir."*® Bu durumda ticretin mutlaka bir miktar para olmasi zorunlu

9 Onemli olan, taraflarin {icretin

degildir. Hizmet ve is edimleri de iicret olarak kabul edilir.
O0denecegi hususunda agik veya ortiilii olarak anlagmis bulunmalaridir. Kural olarak taraflar
iicreti serbestce belirleyebilirler.'”® Bununla birlikte ticret havayolu sirketleri tarafindan
hazirlanan tarifeler ile de belirlenebilir. Uygulama da genellikle bu yondedir. Ucretin mutlaka

tasima sozlesmesine taraf olan yolcu veya gonderen tarafindan 6denmesi, sart degildir.'”!

143 Gelisen teknolojiyle beraber helikopterler de tasimacilik isi yapan kuruluslarin filolarinda yer almaya

baslamistir. Helikopterlerin de bu kapsamda ele alinmasi gerekir. Bkz. Kirman, s.57.
146 Dempsey/Milde, s.41; Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott, s.19-Chapter I-General
Provisions, parag.32.
Sézer, Milletleraras1 Hava Tasimaciligi-Kurallar, s.394; Kirman, s.51-52; Ulgen, Tasima Sozlesmesi,
s.17.
Sozer, Milletleraras1 Hava Tasimaciligi-Kurallar, s.394; Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.17; Kirman,
s.51; Dempsey/Milde, s.41; Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott, s.19-Chapter I-General
Provisions, parag. 32.
Alman Federal Mahkemesi, bir kararinda avukatin durusmanin yapilacagi yere herhangi bir iicret
0demeksizin bizzat miivekkilinin 6zel ucagr ile gitmesi halini, miivekkilin bir menfaat karsihiginda
avukati tagidigindan bahisle {icretli bir tasima olarak kabul etmistir. BGH, 2.4.1974, VI, 2R, 23/73, 1
AL, s.41. Bkz. Mankiewicz, s.36; I"Jlgen, Tasima Sozlesmesi, s.19; Giemulla/Schmid/Miiller-
Rostin/Dettling-Ott, s.19-Chapter I-General Provisions, parag. 32; Kirman, s.51, dn.195; Sézer,
Milletleraras1t Hava Tasimaciligi-Kurallar, s.394.
Ucretin baslangicta kesin olarak tespit edilmesi gerekli degildir; iicretin belirlenebilir olmasi yeterlidir.
Bkz. Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.18.
Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.18; Sézer, Milletlerarast Hava Tagimaciligi-Kurallar, s.394.
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Tasima karsiliginda herhangi bir {i¢iincii kisi tarafindan tagiyiciya saglanan edim de tagimanin

icretli bir tasima 6zelligini kazanmast igin yeterlidir.'>

Tasimanin tiicret karsiligi yapilmasi sarti uyarinca {icretsiz tagimalar Varsova/Lahey
Sistemi ve Montreal Konvansiyonu kapsami disinda kalmaktadir. Ancak tasimanin iicret
karsilig1 yapilmasi sartinin hem Varsova/Lahey Sistemi’nde hem de Montreal Konvansiyonu
kapsaminda bir istisnas1 sz konusudur. Her iki konvansiyonun 1.maddesinin 1.fikrasinin son
climlesinde bir havayolu isletmesi tarafindan yapilan iicretsiz tasimalara da konvansiyon
hiikiimlerinin uygulanacagi hiikkme baglanmistir. Bu durumda ticari bir isletme tarafindan
yapilan bir tasimanimn da ticari bir nitelige sahip oldugu varsayilmaktadir.'"”® Ticari isletme
niteliginde olmayan bir havayolu sirketinden bahsedilemeyecegi géz oniine alindiginda, bu
hiikmiin aslinda isletme konusu havacilik olmayan ancak ticari faaliyetinin bir geregi olarak
havayoluyla tasima yapan ticari isletmeleri kastettigi anlasilmaktadir.'>* Ornegin isletme
konusu ilaglama, reklamcilik, film prodiiksiyonu ve benzeri olan ticari isletmelerin faaliyetleri
kapsaminda havayoluyla tasima yapmalar1 séz konusu olmaktadir. Iste bu gibi durumlarda
yapilan gecici veya tesadiifi icretsiz tagimalara da konvansiyon hiikiimleri uygulanacaktir.'>®
Havayolu sirketleri tarafindan ¢alisanlarina verilen iicretsiz biletler ile yapilan tagimalarda bir
zarar meydana gelmesi halinde, havayolu sirketi ¢alisanlarinin da bu istisna hiikmii uyarinca

konvansiyon hiikiimlerinden yaralanabilecegi kabul edilmektedir.'*°

1.2.6. Tasimanin Konusu Yolcu, Bagaj veya Yiik Olmahdir

Varsova/Lahey Sistemi ve Montreal Konvansiyonu bakimindan tasimanin konusunu

yolcu, bagaj veya yiik tasimalar1 olusturur.

Yolcu tasimalari bakimindan tasima so6zlesmesinin konusu canli insandir. Doktrin
tarafindan yolcu, tasiyici ile yapmis olugu tagima sdzlesmesi uyarinca hava aracinda bulunan

ve miirettebat diginda kalan kisi olarak tamimlanmaktadir.””’ Yolcu sifatimin kazanilmasi
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Sozer, Milletleraras1 Hava Tagimaciligi-Kurallar, s.394.

Sozer, Milletleraras1 Hava Tagimaciligi-Kurallar, s.395.

The British Navigation Order SJ 1980/1965, Art.931. The principal activity of the enterprise involving
may be somthing other than the transportation by air of people or cargo; the Montreal Convention will
apply if air carriage is incidental to this activity even though it is unpaid. Bkz.
Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott, s.20-Chapter I-General Provisions, parag. 34

Sozer, Milletleraras1 Hava Tagimaciligi-Kurallar, s.395; Kirman, s.53.

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.18; Sozer, Milletleraras1 Hava Tagimaciligi-Kurallar, s.395; Kirman, s.
53.

Sozer, Milletleraras1 Hava Tagimaciligi-Kurallar, s.396; Ulgen, Hava Tasimalari, s.7, dn.10; Ulgen,
Tasima So6zlesmesi, s.48.

155
156

157



34

tasima sozlesmesinin varligina baglidir. Buna gore tasiyicinin bilgisi disginda hava aracina
gizlice binen kisilerin yolcu olarak kabul edilmesi miimkiin degildir. Tasiyicinin bilgisi
disinda hava aracina gizlice binen kisilere kagak yolcu denilmektedir. Kagak yolcularin
herhangi bir zarara ugramalar1 halinde, Varsova/Lahey Sistemi veya Montreal Konvansiyonu
uygulanmaz. Ote yandan miirettebat ve diger personeller ise hizmet sézlesmesi uyarinca hava
aracinda bulundugu igin, yolcu kavramu kapsaminda degerlendirilmezler.™® Ancak
miirettebatin ve diger personellerin hizmet dig1 tasinmalarinin konvansiyonlarin uygulama

alan1 kapsaminda kaldig1 kabul edilir.'”

Bagaj kavramina gelince, bu kavram doktrin tarafindan yolcunun kisisel kullanimi i¢in
yaninda bulundurdugu el esyasi disinda beraberinde tasidig: esya olarak tanimlanmaktadir.'®
Bununla birlikte Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu bakimindan

kayitl bagaj ve kayith olmayan bagaj ayrmm yapilmaktadir.'®’

Varsova/Lahey Sistemi
uyarinca tasiyici, yalnizca kayitl bagajin ziyai veya hasara ugramasi halinde meydana gelen
zarardan sorumlu tutulur (VK md.18/1). Buna karsilik Montreal Konvansiyonu uyarinca
tasiyici kayith bagajin ziyal veya hasara ugramasi halinde meydana gelen zarardan sorumlu
olmaya devam ederken, kisisel esyalar da dahil olmak iizere kayitli olmayan bagajlarin ziya1
veya hasara ugramasi halinde meydana gelen zararlardan da sorumludur (MonK md.17/2).
Ancak tastyicinin kisisel esyalar da dahil olmak iizere, kayith olmayan bagajlarin ziyai veya

hasara ugramasi halinde meydana gelen zararlardan sorumlu tutulabilmesi i¢in, zararin

meydana gelmesinde kendisinin veya adamlariin kusurunun bulunmasi gerekir.

Yiik tagima sOzlesmelerinin konusu ise tasinmasi miimkiin olan biitiin maddi seylerdir.162
Bunlar canli ve cansiz nesneler olabilir. Yiik kavramu, ticari esya ile smirli degildir.'® Bu
noktada yiikiin niteli§ine veya niceligine gore taginmasi bakimindan birtakim sartlarin,

yasaklarin ve 6zel diizenlemelerin s6z konusu olabilecegi unutulmamalidir.'**
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Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.48.

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.16.

Goknil, s.188; Zeyneloglu, s.228; Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 5.49.

“Checked and unchecked baggage”.

Mankiewicz, s.62; I"Jlgen, Tasima Sézlesmesi, s.52; Ozdemir, Atalay, s.54.

Ozdemir, Atalay, s.54; Arkan, Kara Tasima, s.12. Ote yandan 1929 tarihli Varsova
Konvansiyonu’nun orijinal Fransizca metninde ticari esya anlamina gelen “marchandise” (Almanca
metninde “giiter” ve Ingilizce metninde “good” )terimi kullamilmustir. 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu’nda ise “cargo” terimi tercih edilmistir.

164 Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.52.
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Posta tasimalar1 ise Varsova/Lahey Sistemi ve Montreal Konvansiyonu kapsami disinda

birakilmustir. '

1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nun 2.maddesinin 2.fikrasinda, konvansiyonunun
herhangi bir uluslararas1 posta sozlesmesinin hiikiimleri uyarinca yapilan tasimalara

uygulanmayacagi hiikiim altina alinmistir.

1955 tarihli Lahey Protokolii ile Varsova Konvansiyonu’nun ilgili hiikkmii degistirilmis ve

konvansiyonun posta ve posta paketleri tasimalarina uygulanmayacag ifade edilmistir.

1975 tarihli 4 numarali Montreal Protokolii ile Varsova/Lahey Konvansiyonu’nun
2.maddesi tekrar degistirilmis ve maddeye {iciincii fikra eklenmistir. 2. maddenin 2.fikrasinda
posta tagimalarinda tasiyicinin, tasiyici ile posta idareleri arasindaki iliskiye uygulanabilen
kurallar uyarinca yalnizca ilgili posta idaresine kars1 sorumlu olacagi, 3.fikrasinda da bunun
disinda  konvansiyonun diger kosullarinin  postaya ait kalemlerin taginmasinda
uygulanmayacagi belirtilmistir. 4 Numarali Montreal Protokolii ile degistirilen bu hiikiim
konsolidasyon caligmalarinin bir geregi olarak 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’na da
aynen almmustir. Ilgili hiikkmiin 2.fikrasinda da belirtildigi {izere, uluslararasi posta
tasimalarinda tasiyici ile posta idaresi arasinda kurulan hukuki iliskiye posta tasimalarina
iliskin uluslararas1 dzel diizenlemeler uygulanir.'® Bu durumda tasiyici yalmzea ilgili posta
idaresine karsi, uluslararas1 posta tagimalarina uygulanan 6zel diizenlemeler uyarinca sorumlu
olur. Bunun diginda ilgili madde hiikmiiniin 3.fikrasinda da belirtildigi iizere, génderenin veya
alicinin  Varsova/Lahey Sistemi veya Montreal Konvansiyonu uyarinca tastyicinin

sorumluluguna gitmesi s6z konusu degildir.'®’

165 Mankiewicz, s.51; I"Jlgen, Tasima Sozlesmesi, s.29-30; Sozer, Milletleraras1 Hava Tasimaciligi-

Kurallar, s.402; Gengtiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.64; Dempsey/Milde, 82-83;
Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott, s.2-Article 2, parag.2; Unmack, s.308.

Bu konuda Diinya Posta Sozlesmesi (World Post Treaty), Posta Kolilerine Dair Anlasma (Postal
Package Trearty) ve Diinya Posta Birligi tarafindan hazirlanan diger uluslararasi diizenlemeler
gosterilebilir. Bkz. Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 5.29-30, dn.81; Giemulla/Schmid/Miiller-
Rostin/Dettling-Ott, s.2—Article 2, parag.2.

Zaten Varsova/Lahey Sistemi veya Montreal Konvansiyonu kapsaminda tasiyicinin sorumluluguna
gidebilmek i¢in taraflar arasinda bir tasima soézlesmesi kurulmasi gerekir. Oysaki bir posta tasimasinda
tagiyici ile postayr gonderen veya tasiyici ile postayi alan kisi arasinda bir tasima sdzlesmesi s6z konusu
degildir. Dikkat edilecek olursa bu noktada tasiyici ile posta idaresi arasinda bir hukuki iliski
kurulmaktadir. 2.maddenin 2.fikrasinda da belirtildigi lizere tastyici ile posta idaresi arasinda kurulan
iligkiye ancak uluslararasi posta tagimalarin1 6zel olarak diizenleyen sézlesme hiikiimleri uygulanabilir.
Bkz. Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott, s.2—Article 2, parag.2.
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IKINCi BOLUM
ULUSLARARASI HAVA TASIMALARI BAKIMINDAN TASIYICI

2.1. Genel Olarak

Havayoluyla yapilan uluslararasi tagimalarda, yolcunun 6lmesi veya yaralanmasi, bagaj
veya ylkiin hasara ugramasi veya yolcunun ve yiikiin tasinmasinda gecikme meydana gelmesi
hallerinde tasiyicinin sorumlulugu s6z konusu olmaktadir. Bu nedenle sorumlu kisi olarak
tastyicinin tespiti son derece Onemlidir. Tasiyici, genel bir ifadeyle tasima soézlesmesinin
yolcunun veya gonderenin karsisinda bulunan tarafi ve tasima isini yerine getiren kisi olarak
tanimlanabilir.'® Uluslararasi hava tasimalarinda tasiyicimn sorumlulugunu diizenleyen
hiikiimler kapsaminda tasiyici kavramini incelemeden 6nce, Tirk Hukuku bakimindan bu

kavrami ele almakta yarar vardir.

TTK’nin 762.maddesinde tasiyici, iicret karsiliginda yolcu veya ylik tasima isini iistlenen
kisi olarak tanimlanmaktadir. Bununla birlikte yeni TTK’nin 850.maddesinin 1.fikrasinda
tastyici, tasima sozlesmesiyle esya veya yolcu tagima igini veya ikisini birlikte iistlenen kisi
olarak tanimlanmakta ve maddenin 2.fikrasinda taraflarin edimlerine deginilmektedir. Bu
hiikiim uyarinca tasiyici, tasima sézlesmesiyle esyayr varma yerine gotiirmeyi ve orada
gonderilene teslim etmeyi veya yolcuyu varma yerine ulastirmayi; buna karsilik, esya
tasimada gonderen ve yolcu tagimada yolcu, tasiyiciya tasima iicretini 6demeyi borglanir. Bu
durumda tagiyict sifatinin kazanilabilmesi i¢in gerekli olan, yapilan s6zlesme uyarinca tagima
isinin ticret karsiliginda iistlenilmis olmasidir.'® Diger bir deyisle hatir tasimalar1 bakimindan
taraflar arasinda bir tagima sézlesmesi s6z konusu olmadig i¢in hatir tasimasinin tasiyicisi, bu
anlamda tastyict sifatin1 haiz degildir. Tasiyicinin tasimada kullanilan araca maliki olup
olmadigmin herhangi bir énemi yoktur.'”® Ote yandan tasiyicinin tagima isini mesleki faaliyet

171

olarak yerine getirmesi kuraldir.”” Bununla birlikte arizi olarak tasimacilik yapanlarin da

168 Canbolat, s.19.

169 Arkan, Yolcu Tagimalari, s.13; Kirman, s.31. Ote yandan tasima isinin degil de tasitma isinin taahhiit
edilmesi halinde taraflar arasinda tasima sdzlesmesi degil, komisyonculuk iliski s6z konusu olur. Bkz.
Genctiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.25.

Arkan, Yolcu Tasimalari, s.13; McNair, s.138; Gengtiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.26.
Yargitay da, kendisiyle sdzlesme yapilan isletmenin kiraladig1 ya da baska bir yolla tasarrufu altinda
bulundurdugu araclar1 tasimada kullanmis olmasinin tasiyict sayilmasina engel teskil etmeyecegi
yoniinde karar vermistir. Yargitay 11.HD. T.07.04.1975, E.1975/1192, K.1975/2547 (YKD, 1976, C.2,
S.4, 5.498-499).

Bu noktada Tirk Hukukunda tasiyict sifatinin kazanilmasi bakimindan tasima isinin meslek
edinilmesinin gerekli olup olmadig1 hususu tartigmalidir. Bir goriise gore kural olarak tasiyicinin tagima
isini meslek edinmesi gerekir. Bkz. I"Jlgen, Tasima Sozlesmesi, s.59—60; Arkan, Yolcu Tasimalari,
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TTK’nin tasimaya iliskin hiikiimlerine tabi olacagi belirtilmektedir (TTK md.763; YTTK
md.851).""

Tasima soOzlesmesinin temsilci aracilifiyla kurulmasi miimkiindiir. Dogrudan temsil
iliskisinin bulunmasi halinde temsilci, sdzlesmenin yapilmasi esnasinda temsil edilen
tarafindan verilen yetkiye dayanarak, temsil edilenin adina ve hesabina islem yaptigini
bildirir. Bu halde ikinci bir isleme gerek kalmaksizin yapilan sdzlesmeden dogan hak ve
borglar temsil olunana ait olur ve temsil olunan tasiyici sayilir. Temsilci, tasima sézlesmesini
yaparken temsilci olarak hareket ettigini karsi tarafa -yolcuya veya gonderene- bildirmemisse,
tagima sozlesmesinden dogan hak ve borglar temsilcinin kendisine ait olur (BK md.32/2; TBK

173 Ote yandan s6zlesmenin kiminle

md.40/2). Bagka bir deyisle temsilci, tasiyici kabul edilir.
yapildiginin herhangi bir 6neminin olmadigini kabul etmek miimkiinse, temsil olunan tasiyici
sayilir. Ancak tasima sozlesmelerinde yolcu veya gonderen bakimindan sézlesmenin kiminle

kuruldugunun bir 6nemi olmadig diisiincesi isabetli degildir.'”

Kaldi ki tasima iginde yolcu
veya gonderen belli bir kisiye veya ticaret unvanina giivenerek sozlesme iliskisine

girmektedir.

Tasima sozlesmesinin temsilci araciligiyla kurulmasi noktasinda deginilmesi gereken bir
diger husus, IATA tarafindan getirilen sistemdir. IATA tarafindan olusturulan bu sistem ile
IATA {iyesi havayolu sirketleri yetkili kilinan acenteler tarafindan temsil edilmektedir. Yetkili
acenteler, temsil olunan havayolu sirketi adina tasima so6zlesmesi yapmaktadirlar. Bu
uygulamanin yaninda havayolu sirketlerinin de birbirlerine tasima sozlesmesi yapma

konusunda temsil yetkisi verdikleri goriilmektedir.'”

s.14. Diger goriise gore ise tastyici sifatinin kazanilmasi bakimindan tasima iginin meslek edinilmesi
zorunlu degildir. Bkz. Ozdemir, Atalay, s.6. Bununla birlikte isvigre Bor¢lar Kanununda tastyicinin
tasimaciligi meslek edinmesi sartt aranmamaktadir. Alman Ticaret Kanununda ise meslek edinme
sartinin arand181 ifade edilmektedir. Bkz. Gengtiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.25. Bu konuyla
ilgili olarak Yargitay’in her iki yonde de kararlarina rastlanmaktadir. “Tasima s6zlesmesinin varlig1 i¢in
taraflardan birinin tasiyicilig1 sanat ve meslek olarak segmesi sart degildir. Davalinin mesleginin esasen
tagiyict olmamasi halinde dahi, davacinin bir tagima s6zlesmesi yapmasina hukuken bir engel yoktur.”
Yargitay 11.HD. T.21.05.1984, E.1984/2819, K.1984/2915 (Gengtiirk, Gecikmeden Dogan
Sorumluluk, .26, dn.899). “Tasiyici, tasimaciligi kendisine meslek edinen ve ticret karsiliginda yolcu
ya da esya tasima igini {lizerine alan kimsedir. Tasiyict olmak igin ara¢ sahibi olmak ya da aracin
isleticisi bulunmak gerekmez. Tasima isini iistlenmek yeterlidir. Oyle ki yasa koyucu TTK’nin
763.maddesi hiikmiiyle, gegici olarak tagima isini yiiklenen kisiler hakkinda da tagima hiikiimlerinin
uygulanacagini ongdrmiistiir.” Yargitay 11.HD. T.13.11.1980, E.1980/4423, K.1980/5526 (Gengtiirk,
Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.26, dn.89).

Arkan, Yolcu Tasimalari, s.14; I"Jlgen, Tasima Sozlesmesi, s.60.

Arkan, Yolcu Tasimalari, s.14; Kirman, s.32.

Arkan, Yolcu Tasimalari, s.14; Kirman, s.33.

Sozer, Milletleraras1 Hava Tasimaciligi-Kurallar, s.384; I"Jlgen, Tasima Sozlesmesi, s.73, dn.107;
Kirman, s.34.
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Tastyict kavramini Varsova/Lahey Sistemi ve Montreal Konvansiyonu bakimindan
incelemeden Once, carter sozlesmeleri acisindan konuyu ele almakta yarar vardir. Carter
sozlesmelerinin baslica 06zelligi, hava araci maliki veya yetkili igleticisi tarafindan
sO0zlesmenin karsi tarafina hava aracinin tahsis edilmesidir. Carter s6zlesmesi ile kural olarak
ugagin maliki veya yetkili isleticisi, bir tasima taahhiidii altina girmez.'’® Bir hava aracim
malikinden veya yetkili isletmecisinden carter sozlesmesi ile kiralayan kisi, hava aracini yolcu
veya ylk tasimada kullanabilir; tasima taahhiidiinde bulunarak yolcu veya gonderen ile tasima
sOzlesmesi yapabilir. Bu durumda tasiyici sifati, hava aracini malikinden veya yetkili
isleticisinden kiralayan kisiye ait olur. Kimi zaman hava aracinin maliki veya yetkili isleticisi
carter sOzlesmesi ile hava aracimi tahsis taahhiidiiniin yaninda, tagima taahhiidiinde de

bulunur. Bu durumda hava aracinin maliki veya yetkili isleticisi, tastyict olarak kabul edilir.'”’

1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nda ve 1955 tarihli Lahey Protokolii’nde tasiyict
tanimima yer verilmemistir. Ancak genel itibariyle Varsova Konvansiyonu’nun, taraflar
arasinda kurulan tasima sozlesmesi iliskisini esas aldig1 géz 6niinde bulundurulmalidir. 178 Bu
nedenle Varsova Konvansiyonu'nun akdi tagiyic1 kavramindan hareket ettigi soylenebilir.'”
Ancak tasima taahhiidiinde bulunan kisi ile tagima isini yerine getiren kisi ¢ogu zaman
birbirinden farkli oldugu i¢in tagima isini fiilen gerceklestiren kisi ile yolcu veya gonderen
arasindaki iliskinin de ayrica diizenlenmesi zorunlulugu ortaya ¢ikmistir. Bu nedenle 1961
tarihli Guadalajara Ek Konvansiyonu’nda tasiyici kavrami tanimlanmig ve akdi tasiyici
yamnda fiili tagiyict kavramma da yer verilmistir (md. I/b,c). "** Yukarida da ifade edildigi
tizere Guadalajara Ek Konvansiyonu hiikiimleri, konsolidasyon calismalarinin bir geregi
olarak 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu metnine aynen alindigi i¢in Montreal
Konvansiyonu’nda da tastyict tamimi ve akdi tasiyici-fiili tastyict ayrimi yer almaktadir.'!
Ote yandan hem Varsova/Lahey Sistemi hem de Montreal Konvansiyonu bakimindan

miiteakip tasiyict kavramindan da bahsetmek miimkiindiir (VK md.1/3, 30; MonK md.1/3,

176
177

Detayli bilgi i¢in bkz. Gronfors, s.59 vd.

Sézer, Milletleraras1 Hava Tasimaciligi-Kurallar, s.391-393; Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.11-12;
Kirman, s.30-31; Gronfors, s.62.

“...Varsova/La Haye Sistemi biitiinii ile akdi iligkiyi esas almig ve taraflarin hak ve borg¢larini tamamen
yapmis olduklari sdzlesmenin muhtevasina dayandirmistir. Bu bakimdan da, bir tasima taahhiidiinde
bulunmamis olan bir kimsenin hak ve borglarinin Varsova/La Haye sisteminin hiikiimleri ile tayin
edilmesi miimkiin degildir.” Sézer, Milletleraras1t Hava Tasimaciligi-Kurallar, s.386.

Sozer, Milletleraras1 Hava Tasimaciligi-Kurallar, s.385; Ulgen, s.61; Kirman, s.28; Gengtiirk,
Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.27.

Dempsey/Milde, s.21; Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 5.63.

Bu durumda 1999 Montreal Konvansiyonu’na taraf olan bir devletin Guadalajara Ek Konvansiyonu’na
ayrica taraf olmasina gerek yoktur. Bkz. Dempsey/Milde, s.231.

178

179

180
181
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36). Sonug itibariyle, Varsova/Lahey Sistemi ve Montreal Konvansiyonu bakimindan akdi

tastyict, fiili tagiyict ve miiteakip tasiyict kavramlari karsimiza ¢ikmaktadir.

2.2. Akdi Tasiyic1'®

Akdi tastyict; kendisi veya temsilcisi araciligiyla, yiik tagima sozlesmeleri bakimindan
gonderenin kendisi veya temsilcisiyle, yolcu tasima sozlesmeleri bakimindan yolcunun
kendisi veya temsilcisiyle, tasima sézlesmesini yapan kisidir (GK md.I/b, MonK md.39).
Akdi tasiyici, tasima soézlesmesinde yolcunun veya gonderenin karsisinda ve bir tagima
taahhiidiinde bulunan taraftir. Bu noktada akdi tagiyicinin gercek veya tiizel kisi olmasi, hava
aracinin maliki veya kiracis1 olmasinin herhangi bir 6nemi olmadigi gibi, tacir sifatimi

tagimasi, tagima isgini ticari isletme faaliyeti ve meslek olarak icra etmesi de gerekli degildir.

2.3. Fiili Tasiyic'®

Fiili tasiyici, tastmanin tamamini veya bir kismini ifa eden akdi tasiyict disinda baska bir
tastyicidir. Fiili tasiyici, tagimanin tamamini veya bir kismuni tastyicidan aldigr yetkiye
dayanarak ifa eder. Aksi ispat edilinceye kadar boyle bir yetkinin var oldugu kabul edilir (GK
md.1/c, MonK md.39).

Fiili tasiyic1 tastmanin yalnizca kendisi tarafindan ifa edilen kismindan sorumlu olur. Akdi
tasiyict ise, fiili tasiyiciya biraktigi kisim da dahil olmak iizere tasimanin tamamindan
sorumludur. Tagimanin fiili tagiyici tarafindan ifa edilen kismi bakimindan ise akdi tasiyici ve

fiili tagiyici yolcu veya gonderene karsi miiteselsilen sorumlu olur (GK md. II, MonK md.40).

2.4. Miitevali Tasiyic'®

Yukarida da belirtildigi iizere, birden fazla tasiyici tarafindan gerceklestirilen ve birbirini
takip eden tasimalara, miitevali (zincirleme/ardil/miiteakip) tasima denmektedir. Miitevali
tasimalarda, tagima isi boliimlere ayrilir ve her bir bolim havayoluyla farki tasiyicilar

tarafindan ifa edilir. Miitevali tagimalar, tek bir hava tagima sozlesmesine dayanilarak

182 “Contractual Carrier”. 1999 tarihli Montreal Sozlesmesinin resmi Tiirk¢e c¢evirisinde anlagsmali tagiyict

ifadesi kullanilmaistir.

“Actual Carrier”. 1999 tarihli Montreal Sozlesmesinin resmi Tiirk¢e ¢evirisinde gercek tastyici ifadesi
kullanilmistir.

“Successive Carrier”.
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yapilabilecegi gibi, birbirini izleyen seri hava tagima sozlesmelerine dayanilarak da
yapilabilir. Burada dikkat edilmesi gereken nokta, taraflar arasinda kurulan hava tasima
sozlesmesinde birbirini takip eden ve farkli tasiyicilar tarafindan ifa edilen tasima
boliimlerinin, tek bir tagima isi olarak kararlastirilmis olmasidir (VK md.1/3, MonK
md.1/3)."® Tek bir tagima isi ile ifade edilmek istenen farkl tastyicilarin miistakil edimlerinin
olusturdugu biitiindiir. Bagka bir deyisle taraflar arasinda kararlastirilan husus farkl tastyicilar
tarafindan ifa edilen edimlerin bir biitiin teskil ettigi ve edimlerin tek bir tagima isinin

bsliimleri oldugudur. '*®

Miitevali tasimalarda, taraflar arasinda kurulan hava tasima soézlesmesinde tasima isinin
birbirini takip eden boliimlere ayrilarak, her bir boliimiin farkli tasiyicilar tarafindan ifa
edilecegi kararlastirildigl i¢in her bir tasiyici, ifa ettigi tasima boliimii bakimindan akdi
tastyict olarak kabul edilir."”” Miitevali tasimalarda, hava tasima sozlesmesi, her bir
tastyicinin yolcuya veya gonderene karsi ayri ayri tagima taahhiidiinde bulunmasi ile
kurulabilir."® Bunun yaminda miitevali tasimalarda tastyicilar, kimi zaman goénderenin veya
yolcunun temsilcisi olarak kendilerinden sonra gelen tasiyicilarla kimi zaman da
kendilerinden sonra gelen tastyicilarin temsilcisi olarak gonderenle veya yolcuyla hava tagima
sOzlesmesi yapabilirler.189 Bu noktada hava tagima sozlesmesinde tasima isinin boliimlere
ayrilarak birden fazla tasiyici tarafindan ifa edileceginin ongoriilmesi, her bir tagiyicinin ayri
ayr1 belirtilmesi olarak degerlendirilmemelidir. Taraflar arasinda tasiyict degisikliginden

bahsedilmesi yeterli saytilmalidir.'*’

Miitevali tasiyicilardan her biri, tagimanin kendisi tarafindan ifa edilen boliimii
bakimindan hava tasima sozlesmesinin tarafi sayilir (VK md.30/1, MonK md.36/1). Miitevali
tagtyicilardan her biri, tasimanin kendisi tarafindan ifa edilen boliimiinden sorumlu olur (VK

md.30/2, MonK md.36/2).
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Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 5.67; Kirman, s.37.

Kaner, Zincirleme Tasimalar, s.9.

Sozer, Milletleraras1 Hava Tasimaciligi-Kurallar, s.386; Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-
Ott, s.7-Chapter V, parag.25.

Sozer, Milletleraras1 Hava Tagimaciligi-Kurallar, s.387.

“Somut olayda sigortali gdnderen ile dava dist B. Hava Yollar1 arasinda bir s6zlesme iliskisi oladigt
gibi, davali THY de B. Hava Yollari’n1 temsilen bir s6zlesme yapmadigi icin Konvansiyonun 1/3 ve 30.
maddeleri anlaminda miitevali tasima olmadig i¢in dava dis1 B. Hava Yollar tagiyan sifat1 kazanamaz.”
Yargitay 11.HD. T.15.10.1999, E.1999/5531, K.1999/7886 (Kazanci Bilisim-Igtihat Bilgi Bankas1);
I"Jlgen, Tasima So6zlesmesi, s.67; Kirman, s.37; Mankiewicz, s.41; Genctiirk, Gecikmeden Dogan
Sorumluluk, s.30;

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.66.

188
189

190



41

Taraflar arasinda kurulan soézlesmede ilk tasiyicinin, tagimanin tamamindan sorumlu
olacagi agikca kararlastirilmis olabilir. Bu durumda ilk tasiyici ile zararin meydana geldigi

bsliimii ifa eden tastyicl, miiteselsilen sorumlu olurlar (VK md.30/2, MonK md.36/2).""

Ik tasiyicinin tagimanin tamami bakindan sorumlulugu iistlenmesi uygulamada sik
rastlanan bir durum degildir. Ilk tasryicmnin tasimanin tamami bakimindan sorumlulugu
tistlenmemis oldugu hallerde, kural olarak ilk tasiyici yalnizca kendisi tarafindan ifa edilen

boélimden sorumlu olur.

Miitevali tagimalarda bagaj ve ylike gelen zararlar bakimindan tasiyicilarin sorumlulugu
ayrica diizenlenmistir. Buna gore ilk tasiyici, bagaj ve yiike gelen zararlar bakimindan
gonderene karsi tagimanin tamamindan sorumludur. Bununla birlikte ilk tasiyici, bagaj ve
yiike gelen zararin kendisi tarafindan ifa edilen boliimde meydana gelmesi halinde génderen
yaninda gonderilene karsi da sorumlu olur. Bagaj veya yiike gelen zararin ilk tasiyict
tarafindan ifa edilen boliimiin disinda meydana gelmesi halinde, ilk tasiyici zararin meydana
geldigi boliimii ifa eden sonraki tasiyici ile gonderene karsi miiteselsilen sorumlu olur (VK

md.30/3, MonK md.36).

Miitevali tasimalarda son tasiyici ise, bagaj ve yiilke gelen zararlar bakimindan
gonderilene karsi tagimanin tamamindan sorumlu olur. Bununla birlikte son tasiyici, bagaj ve
yiike gelen zararin kendisi tarafindan ifa edilen béliimde meydana gelmesi halinde gonderilen
yaninda gonderene karst da sorumlu olur. Bagaj veya yiike gelen zararin son tasiyici
tarafindan ifa edilen boliimiin disinda meydana gelmesi halinde, son tasiyict zararin meydana
geldigi boliimii ifa eden Onceki tasiyici ile gonderilene karst miiteselsilen sorumlu olur (VK

md.30/3, MonK md.36).

191 Kaner, Zincirleme Tasimalar, s.41.
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UCUNCU BOLUM
TASIYICININ SORUMLU OLDUGU HALLER

3.1 Genel Olarak

Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu, uluslararast hava tagima
sdzlesmelerine uygulanir (VK md.1; MonK md.1)."> Bu nedenle Varsova/Lahey Sistemi’nde
ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda diizenlenen sorumluluk halleri, tastyicinin akdi
sorumluluguna iliskindir.'”> Ote yandan tastyicimin haksiz fiil sorumlulugu da séz konusu
olabilir. Ancak tasiyicinin haksiz fiil sorumlulugu, Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 tarihli

Montreal Konvansiyonu kapsami disinda kalir.'”*
3.2. Yolcunun Oliimii veya Yaralanmasi
3.2.1. Sartlan
3.2.1.1. Genel Olarak

Varsova/Lahey Sistemi uyarinca tasiyici; yolcunun Oliimii veya yaralanmasi halinde
meydana gelen zararlardan sorumludur.'”® Tagiyicinin yolcunun 6liimii veya yaralanmasi
halinde meydana gelen zararlardan sorumlu tutulabilmesi i¢in, zararin bir kaza sonucunda ve
bu kazanin da yolcunun hava araci i¢inde bulundugu veya hava aracina bindigi veya hava
aracindan indigi sirada meydana gelmesi gerekir (VK md.17). Burada ifade edilmek istenen,
yolcunun tasiyicinin fiili egemenligi altinda bulundugu siiredir. Bu siire, yolcu ile tasiyici
arasinda kurulan tagima sozlesmesinin ifast kapsaminda, yolcunun tasiyicinin talimati

dogrultusunda hareket etmek zorunda kaldig1 zaman dilimi olarak tanimlanabilir.'*®

192 Bkz. Béliim 1.2.

193 Mankiewicz, 5.92; Kaner, Varsova/Sorumlukuk, s.423; Shawcross/Beaumont, s.VII/115 vd; Ulgen,
TSHK/Sorumluluk, s.289-290; Kirman, s.92.

Tastyicinin haksiz fiil sorumlulugu, 1952 tarihli Roma Konvansiyonu ile diizenlenmistir. Bu konuya
iliskin detayl1 bilgi i¢in bkz. Sarigéllii, s.767 vd.

Bu durum tastyicinin yolcuyu sag salim gotiirme borcunu ihlal etmesinden kaynaklanir. Cilinkii tastyict
ile yolcu arasinda kurulan tagima sozlesmesi ile tastyici, yolcuyu kararlastirilan varma yerine sag salim
gbtiirme borcu altina girer. Bkz. Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.160—-161; Kirman, s.59.

Sozer, Varsova/La Haye Sistemi, 1999 Montreal S6zlesmesi, s.175.
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1999 tarihli Montreal S6zlesmesi’nde, yukarida belirtilen hiikiim, 6ziine dokunulmaksizin
ufak bir ifade degisikligi ile muhafaza edilmistir.'””’ Bu nedenle yolcunun 6limii veya
yaralanmasi halinde tagiyicinin sorumlu tutulabilmesi i¢in aranan sartlara iliskin asagida
yapilan agiklamalar, hem Varsova/Lahey Sistemi hem de 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu

bakimindan gegerlidir.
3.2.1.2. Kaza

Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu uyarinca tasiyicinin,
yolcunun 6limii veya yaralanmasi halinde meydana gelen zararlardan sorumlu tutulabilmesi
i¢in, zararin bir kaza sonucunda ve bu kazanin da yolcunun hava araci iginde bulundugu veya
hava aracina bindigi veya hava aracindan indigi sirada meydana gelmesi gerekir (VK md.17;
MonK md.17). Buna gore tasiyicinin sorumlu tutulabilmesi i¢in aranan ilk sart, zararin bir

kaza sonucunda meydana gelmesidir.198

1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nun yolcunun o6limii ve yaralanmasi halinde
tastyicinin  sorumlulugunu diizenleyen 17.maddesinde “kaza” ifadesi kullanilmakta iken,
yiikiin kaybolmas1 veya zarara ugramasi halinde tasiyicinin sorumlulugunu diizenleyen
18.maddesinde “olay” ifadesi kullanilmistir. Bir goriise gore her iki ifade de ayni anlama
gelmektedir.'” Hakim goriis ise kaza ve olay kavramlarinin birbirinden farkli oldugu
yoniindedir.*® Olay kavrami, kaza kavramina gore daha genis bir kavramdir. Olay kavranu
zararin dogmasina yonelik biitiin olgular ifade etmektedir.”®' Bununla birlikte 1971 tarihli
Guatemala City Protokolii ile ifade farkliliklar1 giderilmeye calisilmis, her iki maddede de
“olay” ifadesi kullanilmistir. Yeteri kadar onay toplayamadigi i¢in bu protokol yiiriirliige
girmemistir. Guatemala City Protokolii ile 17. ve 18. madde hiikiimlerinin yeknesak bir ifade
ile yeniden formiile edilmesi yoniindeki adima, 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda yer
verilmemistir. Montreal Konvansiyonu’nun yolcunun olimii ve yaralanmasi halinde
tagtyicinin sorumlulugunu diizenleyen 17.maddesinde, Varsova Konvansiyonu’nda oldugu
gibi “kaza” ifadesi kullanilmakta yiikiin kaybolmas1 veya zarara ugramasi halinde tasiyicinin

sorumlulugunu diizenleyen 18.maddesinde ise “olay” ifadesi kullanilmaktadir.

197
198

Sozer, Varsova/La Haye Sistemi, 1999 Montreal S6zlesmesi, s.175; Dempsey/Milde, s.121.

Ulgen, Tagima Sozlesmesi, s.162; Kaner, Yolcu, Yik ve Bagaj, s.180; Kirman, s.59; Sézer,
Varsova/La Haye Sistemi, 1999 Montreal S6zlesmesi, s.175.

199 Kaner, Yolcu, Yiik ve Bagaj, s.181, dn.8.

200 Sozer, Milletleraras1 Hava Tagimaciligi-Sorumluluk, s.769-772; I"Jlgen, Tasima Sozlesmesi, s.161.

201 Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.161, 174; Kaner, Yolcu, Yiik ve Bagaj, s.181.
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Varsova/Lahey Sistemi i¢inde bulunan uluslararast diizenlemelerde ve 1999 tarihli
Montreal Konvansiyonu’nda kaza kavrami tanimlanmamistir. Bu nedenle kaza kavramindan
ne anlasilmasi gerektigi noktasinda doktrinde ve uygulamada farkli goriisler s6z konusudur.
Doktrinde kaza, genel bir ifadeyle sozlesme kurulurken ongoriillemeyen ve borcun ihlaline

02

sebep olan olay olarak tamimlanir.””® Bununla birlikte bir olayin kaza olarak

nitelendirilebilmesi igin ani bir bigimde meydana gelmesi ve beklenmedik olmasi aramr.*”

Doktrinde kaza ile miicbir sebepler arasinda bir ayirim yapilmakta ve miicbir sebeplerin
hayatin olagan akisi igerisinde Onlenebilme imkaninin bulunmadig: ifade edilmektedir.*
Varsova Konvansiyonu’nun 17.maddesinde de acik¢a kaza ifadesinin kullanilmis olmasi
dolayisiyla, tastyicinin kaza olarak nitelendirilebilen olaylar sonucunda meydana gelen
zararlardan sorumlu olacagi; miicbir sebeplerden meydana gelen zararlardan sorumlu

olmayacagi sonucuna ulasilmaktadir.’’

Bununla birlikte Varsova Konvansiyonu’nun
20.maddesinde tastyicinin, zarar1 dnlemek icin biitlin tedbirleri aldigin1 ya da tedbir almanin
miimkiin olmadigin1 ispat etmesi halinde sorumluluktan kurtulabilecegi belirtilmektedir.
Varsova Konvansiyonu’nun 17. ve 20. maddeleri bir arada degerlendirildiginde tasiyicinin
kaza hallerini de dikkate alarak gerekli her tiirlii tedbiri aldigin1 veya zararin alian her tiirlii
tedbire ragmen Onlenmesi miimkiin olmayan bir etkenden, yani miicbir sebepten ileri

geldigini ispat ederek sorumluluktan kurtulabilecegi yoniinde bir sonuca ulasmak

miimkiindiir.?%

Montreal Konvansiyonu bakimindan ise durum faklidir. Montreal Konvansiyonu,
yolcunun 6lmesi veya yaralanmasi halinde tasiyicinin sorumlulugu bakimindan “two-tier”
prensibini benimsemistir. Montreal Konvansiyonu’nda, yolcunun 6lmesi veya yaralanmasi
halinde meydana gelen ve 100.000 OCH’yi asmayan zararlar bakimindan tasiyicinin
sorumlulugunun tiiriiniin sebep sorumlulugu oldugu ve 100.000 OCH’ye kadar olan
zararlarda tastyicinin, miicbir sebeplerden meydana gelen zararlardan dahi sorumlu olacagi
kabul edilmistir.**’ Montreal Konvansiyonu’nun 20.maddesi uyarinca 100.000 OCH’ye kadar
olan zararlarda yalnizca miiterafik kusurun varligi halinde, tasiyicinin sorumlulugu kismen

veya tamamen ortadan kalkabilecektir.
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Tandogan, Mesuliyet, 5.460 vd.

Mankiewicz, s.147; Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.162; Kaner, Yolcu, Yiikk ve Bagaj, s.181-182;
Kirman, s.62.
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Cesitli mahkeme kararlarinda kaza kavraminin tanimlanmaya, bu kavramin kapsaminin
belirlenmeye c¢alisildig1 goriilmektedir. 1977 yilinda basing degisikligi nedeniyle yolcunun
isitme kaybina ugramasi iizerine agtigi tazminat davasinda mahkeme; dava konusu olayn,
diizgiin c¢alisan ve sistemlerinde herhangi bir ariza olmayan bir hava aracinda ve olagan
seyreden bir ugus esnasinda meydana geldigini, basing degisikliginin hava aracinin
isletilmesiyle ilgili ve beklenen bir durum oldugunu belirterek, olaymn kaza olarak
nitelendirilmesinin miimkiin olmadigina karar vermistir.’”® Bununla birlikte 1978 yilinda
basing degisikligi nedeniyle isitme kaybina ugrayan bir yolcu tarafindan acilan baska bir
tazminat davasinda mahkeme; kazay1 olagan hayat akisina uygun olmayan beklenmedik ve
ongoriilemeyen bir olay olarak tanimlamistir. Bununla birlikte mahkeme, bir olayin siradan,
beklenen ve alisilmis bir durum kabul edilmesi halinde kaza olarak nitelendirilemeyecegini
belirtmis ve dava konusu olay1, bu agidan ele alarak olayin kaza niteliginde olmadigina karar

vermistir.”%

1985 yilinda yine hava basinci degisikligi nedeniyle isitme kaybina ugrayan bir yolcu
tarafindan agilan bagka bir tazminat davasinda ilk derece mahkemesi, yukarida da belirtilen
ictihat dogrultusunda dava konusu olayin kaza niteliginde olmadigini ileri siirerek davanin
reddine karar vermistir. Ust derece mahkemesi ise, Varsova Konvansiyonu’nun havayoluyla
yapilan tasima isine ait risklerin ve hava araglarina iliskin tehlikelerin tiimiinii kapsayacak bir
bicimde tastyicinin sorumlulugunun diizenlemesi amacina yonelik olarak hazirlandigini ve bu
yonde tarihi gelisim gosterdigini de dikkate alarak olayin kaza olarak nitelendirilip
nitelendirilemeyecegi noktasinda degerlendirmenin esnek bir bicimde yapilmasi gerektigini
belirtmis ve dava konusu olay1r hava tasimaciligimin karakteristik riskleri kapsaminda ele
alarak olayim kaza niteligi tasidig1 sonucuna ulasmustir.”'® Uygulamada Saks Karari olarak da
bilinen ve bir¢ok atif alan bu karar, kaza kavramini genis bir bi¢imde yorumlamasi ve bir
olayin kaza olarak nitelendirilebilmesi igin olayin hava tagimaciliginin karakteristik riskleri
arasinda yer almasi gerektigi hususuna dikkat ¢cekmesi nedeniyle son derece onemli bir
karardir. Hava tasimaciliginin karakteristik risklerinin neler oldugu ve somut olayda nasil
tespit edilecegi hususu, Saks Karari’ndan o6nce de tartigmali bir konuydu. Ancak bu karar ile

bu konudaki tartismalar hiz kazanmustir. 2!

208 Warshaw v. Trans World Airlines, 442 F. Supp. 400, E.D.Pa.1977 (Dempsey/Milde, s.134).

209 De Marines v. KLM Royal Dutch Airlines, 580 F. 2d 1193, 3rd Cir.1978 (Dempsey/Milde, s.135).

210 Valerie Hermen Saksv. Air France, 470 U.S. 392, 105 S. Ct. 1338 1985 (Kirman, s.62);
Dempsey/Milde, s.136.

2 Dempsey/Milde, s.135-140.
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Bu noktada hava tagimaciliginin karakteristik risklerine deginmekte yarar vardir. Hava
tasimaciliginin  karakteristik riskleri dendiginde hava tagimaciligima ve hava aracinin
isletilmesine 6zgl riskler anlagilmalidir. K6tii hava sartlari, hava aracinin tiirbiilansa girmesi,
hava aracinin mecburi inig yapmas1,”'? hava aracimin askeri hava araglar tarafindan saldiriya
ugramas1,”"” havacilik kurallarina uyulmamasi,”'* hava araci sistemlerinde meydana gelen

arizalar, hava tagimaciliginin karakteristik risklerine 6rnek olarak gosterilebilir.

Bu durumda hava tasimaciligi ve hava aracinin igletilmesi ile bir ilgisi bulunmayan,
yolcunun kendi saglik durumundan kaynaklanan zararlarda ise kazadan bahsetmek miimkiin
degildir. Ornegin zaten bel fitig1 rahatsizlig1 olan ve alt1 yildir tedavi goren yolcunun hava
aracina binmesinden sonra rahatsizlanmasi, rahatsizliginin yere yatip karnina masaj
yaptiginda gegebilecegini sdylemesi, hava araci personelinin ise bos yer olmadigini
sOyleyerek yolcunun yardim talebini reddetmesi ancak hava aracinin birinci sinif béliimiinde
dokuz kisilik bos yer oldugunun anlasilmasi {izerine yolcunun actig1 tazminat davasinda
mahkeme, dava konusu olayin hava tasimaciliginin karakteristik riskleri ile hicbir ilgisi
olmadigini, zararin yolcunun kendisinde Onceden var olan bir saglik sorunundan
kaynaklandigim belirterek olaym kaza olarak nitelendirilemeyecegine karar vermistir. >

Baska bir mahkeme kararinda, zaten kalp rahatsizligi olan bir yolcunun hava aracinda kalp

krizi gecirmesi halinde kazadan bahsedilemeyecegine deginilmistir.”'°

Atina’dan San Francisco’ya ekonomik sinifta seyahat eden astim hastast bir yolcunun
sigara icilen boliimiin hemen arkasinda oturmasi nedeniyle rahatsizlanmasi, hava araci
personelinden yerinin degistirilmesini talep etmesi ancak personelin, ekonomik sinifta bos yer
olmasina ragmen ¢ok mesgul oldugunu sdyleyerek yolcunun yerini degistirmekten kaginmasi,
yolcunun iki saat sonra hava aracinda astim krizine girerek Olmesi iizerine mirasgilar
tarafindan acilan davada mahkeme, hava araci personelinin davranisi {izerinde durmus, bu

davranig1 havacilik endiistrisi ve havayolu sirketleri hizmet standartlarina ve politikalarina

212 Kalish v. TWA, New York City, Civil Court, Queen’s County, 19 January 1977, 14 Avi 17936

(Kirman, s.66).

Korean Airlines v. G. Entiope, Cour De Cassation De France, 15.12.1981 (Kirman, s.66).

214 Husain v. Olympic Airways, 541 U.S. 1007, 157 L. Ed. 2d 1146, 124 S. Ct. 1221 2003
(Dempsey/Milde, s.151).

213 Abramson v. Japan Airlines, 739, F. 2d130, 3rd Cir. 1984 (Kirman, s.63; Dempsey/Milde, s.135).

216 Metz v. KLM Dutch Royal Airlines, US District Court, District of Maaachusets, 26 November 1979, 15
Avi 17843 (Mankiewicz, s.147-148; Kirman, s.63; Kaner, Yolcu, Yiik ve Bagaj, s.182); Blansett v.
Continental Airlines, Inc, 379 F. 3d 177, 5th Cir. 2004 (Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-
Ott, s.14-Article 17, parag. 31

213
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aykirt bir davranis olarak nitelendirerek olayin kaza niteligi tasidigina karar vermistir.
Mahkeme kararinda, zarara neden olan olay1 tartismis; zararin yalnizca yolcunun kendi saglik
durumundan kaynaklanmadigina, hava araci personelinin davranisinin da zararin ortaya
cikmasinda etkili olduguna deginmistir. Bununla birlikte kararda, havacilik kurallarina
uyulmamasinin hava tasimaciliginin karakteristik riskleri arasinda olduguna dikkat

cekilmistir.?"’

Yiyecek ve i¢ecek ikrami sirasinda hava araci personelinin meyve suyu isteyen yolcuya,
alkollii meyve suyu vermesi, alkollii meyve suyunu i¢en yolcunun rahatsizlanarak kalp krizi
gecirmesi lizerine tastyict aleyhinde agilan davada mahkeme, yolcunun gecirdigi kalp krizinin
ictigi alkollii meyve suyundan kaynaklandigini belirten saglik raporunu dikkate alarak olayin
kaza niteliginde olduguna karar vermistir. Bununla birlikte mahkeme, kararinda ucgus
esnasinda yolcunun koltugundan kalkarak kendi i¢cecegini alma imkani bulunmadigini, ugus
esnasinda yolcunun tastyicinin talimatlarina uymak zorunda oldugunu belirtmistir. Kararda,
tagtyicinin  talimatlarina  uyulmasi neticesinde meydana gelen zararlarin da hava
tasimacihginin karakteristik riskleri arasinda yer aldigi ifade edilmistir.”'® Bu mahkeme
karar1, dava konusu olayda hava araci personelinin yaptig1 hatanin herhangi bir kafede veya
restoranda garson olarak ¢alisan bir kimse tarafindan da yapilabilecegi, bu durumun hava
tasimaciliginin  karakteristik  riskleri  arasinda  kabul edilemeyecedi  belirtilerek

elestirilmistir.”"”

Seul’dan Los Angeles’e seyahat eden ve ugus sirasinda yan koltugunda oturan erkek
yolcunun cinsel tacizine ugrayan bir bayan yolcunun tasiyici aleyhinde agtigi tazminat
davasinda mahkeme, tacize ugrayan davacinin ugus esnasinda isiklarin kapali tutulmasi
nedeniyle, tasiyicinin olaydan sorumlu oldugu yoniindeki iddiasin1 da tartisarak; gece
ucuslarinda 1siklarin kapatilmasinin olagan olduguna ve olaym hava tasimacilifi veya hava
aracinin isletilmesi ile bir ilgisi bulunmadigina bu nedenle de hava tagimaciliginin
karakteristik risklerinden bahsedilemeyecegine dikkat c¢ekerek; olayin kaza olarak

nitelendirilemeyecegi sonucuna ulagmistir.”*’

21 Husain v. Olympic Airways, 541 U.S. 1007, 157 L. Ed. 2d 1146, 124 S. Ct. 1221 2003,
(Dempsey/Milde, s.151).

218 Scala v. American Airlines, 249 F. Supp. 2nd 176, D. Conn. 2003 (Dempsey/Milde, s.147, dn.152).

219 Dempsey/Milde, s.148.

220 Wallace v. Korean Air Lines, 214 F. 3rd 293, 2nd Cir. 2000 (Dempsey/Milde, s.147).
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Deginilmesi gereken bir diger husus da ucak kacirma eylemleri ve terorist saldirilardir. Bu
olaylar, uygulama tarafindan hava tasimaciliinin karakteristik riskleri arasinda kabul
edilmekte ve kaza olarak nitelendirilmektedir.”*' Diger taraftan terdrist saldirilarin yalnizca
hava alanlarinda ve hava araglarinda gerceklesmedigi; otellerin, restoranlarin, sinema ve
tiyatrolarin, isyerlerinin hatta evlerin dahi terdrist saldirilara hedef olduguna dikkat
cekilmekte, bu nedenle terodrist saldirilarin hava tasimaciliginin karakteristik riskleri arasinda
yer almasinin miimkiin olmadigi ifade edilmektedir.”*? Bununla birlikte ucak kacirma
eylemlerinin ve terdrist saldirilarin 6nlenmesinde tedbirlerin ancak devletin glivenlik birimleri
tarafindan alinabilecegi, bu noktada tastyicinin yapabilecegi bir sey olmadig1 belirtilerek, bu
olaylart hava tagimaciliginin karakteristik riskleri arasinda kabul eden anlayis

elestirilmektedir.”*

Hava tasimaciligt ve hava aracinin isletilmesi ile dogrudan ilgili olmayan, tasiyici
tarafindan yolcuya sunulan hizmet ve ikramlar bakimindan durumun nasil degerlendirilecegi
tartismalidir. Hava araci personelinin yiyecek-igecek servisi yaparken yolcunun iizerine
yemek, *** sicak su”® veya kahve dékmesi**®, yolculara ikram edilen yiyeceklerin bozuk
olmasi**’ gibi durumlarm da kaza kapsamimda degerlendirilmesine bir engel bulunmadig

ifade edilmektedir. 2

Yukarida yapilan agiklamalardan da anlasilacagi iizere kaza kavraminin kapsamini

belirleyebilmek ¢ok da kolay degildir. Meydana gelen bir olayin kaza kavrami kapsaminda

21 Karfunkel v. Air France, US District Court, Southern District of New York, 4 March 1977, 14 Avi
17674, (Kirman, s.65); Husserl v. Swissair, US District Court, Southern District of New York, 10
February 1975, 12 Avi 17637 (Dempsey/Milde, s.141); Day v. TWA, US Court of Appeals, Second
Circuit, 22 December 1975, 13 Avi 18148 (Dempsey/Milde, s.142).

222 Dempsey/Milde, s.144.

2 Martinez Hernandez v. Air France, 545 F.2d 279, Ist Cir. 1976, cert. denied 430 US. 950 1977
(Dempsey/Milde, s.142). “...hava aracinin kacirilmasi ile hava aracina yapilacak sabotajlar, Varsova
Konvansiyonu’nun 17.maddesi anlaminda kaza olarak kabul edilmekte ise de giivenlik tedbirlerinin
devletin emniyet birimlerince alindig1 ve tasiyicinin yapabilecegi bagka bir sey olmadigi hususunun
tastyict tarafindan ispatlandigi hallerde sorumlulugun s6z konusu olmayacaginin tabi bulunmasina
gore...” Yargitay 11. HD. T.20.11.2000, E.2000/7502, K.2000/9075 (Demirkiran, s.899-900).

24 Gonzalez v. TACA International Airlines, 1992 WL 142399, E.D. La.1992 (Dempsey/Milde, s.143).

223 Fishman v. Delta Air Lines, 132 F. 3rd 138, 2nd Cir. 1998 (Dempsey/Milde, s.143).

226 Diaz Lugo v. American Air Lines, 686 F. Supp. 373, D.P.R. 1988 (Dempsey/Milde, s.143;
Mclauchlan/Herrera/ Johnson, s.25 ).

21 Gonzalez v. TACA International Airlines, 1992 WL 142399, E.D. La.1992 (Dempsey/Milde, s.143).

Kars1 goriis bkz. Arkan, Yolcu Tagimalari, s.19-20. Arkan, bu noktada tasiyicinin yolcuyu yedirip

icirme borcunu tstlenip listlenmedigi ayrimini yapmaktadir. Tasiyicinin bu edimi iistlenmesi halinde

ancak taraflar arasinda kurulan sézlesme uyarmnca sorumlu tutulabilecegini; buna karsilik tastyicinin
boyle bir borcu {iistlenmedigi durumlarda da gerekli 6zenin gdsterilmemesi dolayisiyla sorumlu
tutulabilecegini ifade etmektedir.

I"Jlgen, Tagima Sozlesmesi, s.163, dn.31; Kaner, Yolcu, Yiik ve Bagaj, s.181, dn.13; Kirman, s.67;

Dempsey/Milde, s.143.
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yer alip almadig1r hususunda yapilacak degerlendirmede yukarida agiklanan noktalarin yani
sira, tasityicinin sorumlulugunu diizenleyen hiikiimlerin amaclarinin da dikkate alinmasi
gerekir. Tastyicinin sorumlulugunu diizenleyen Varsova/Lahey Sistemi’nin ve Montreal
Konvansiyonu’nun havayoluyla yapilan tasima isine ait risklerin ve hava aracglarina iliskin
tehlikelerin tiimiinii kapsayacak bir bigimde tagiyicinin sorumlulugunun diizenlemesi amacina
yonelik olarak hazirlandiklar: da g6z 6niinde bulundurulmalidir. Bu durumda kaza kavraminin

genis yorumlanmasi gerektigi sonucuna ulasilmaktadir.

3.2.1.3. Kazanin Belirli Bir Siire icinde Meydana Gelmesi

3.2.1.3.1. Genel Olarak

Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu uyarinca tasiyicinin,
yolcunun 6limii veya yaralanmasi halinde meydana gelen zararlardan sorumlu tutulabilmesi
i¢in, zararin bir kaza sonucunda ve bu kazanin da yolcunun hava aracina bindigi, hava araci
icinde bulundugu veya hava aracindan indigi sirada meydana gelmesi gerekir (VK md.17;
MonK md.17). Buna gore tasiyicinin sorumlulugu, hava aracina binis islemleri ile baslar;
yolcunun hava aracinda bulundugu siire boyunca devam eder ve hava aracindan inis islemleri
ile sona erer. Tastyict ancak bu zaman dilimi i¢cinde meydana gelen kazalardan sorumlu
tutulabilir. Bu durumda kazanin meydana gelme zamani bakimindan ilgili madde

hiikiimlerinde 6ngoriilen her bir halin ayr1 ayr1 incelenmesinde yarar vardir.

3.2.1.3.2. Binis islemleri Sirasinda

Yolcunun tasiyici ile arasinda kurulan tasima sézlesmesinin ifas1 kapsaminda tasiyicinin
talimat1 dogrultusunda hareket etmek zorunda kaldig: siire, hava aracina binis islemleri ile
baslar. Hava aracina binis islemleri ifadesiyle anlatilmak istenen yalnizca yolcunun
merdivenlerden ¢ikarak hava aracinin i¢ine girmesi degil; birbirinin ardi sira gergeklesen binig
islemlerinin biitiiniidiir.”*’ Binis islemlerinin hangi asamada bagladiginin kesin bir kural ile
belirlenmesi miimkiin degildir. Bu belirleme ancak somut olayin 6zelliklerine gore yapilabilir.
Ancak binis iglemleri bakimindan yapilacak degerlendirmeler sirasinda, binis islemlerinin

baslayabilmesi i¢in yolcunun hava alami binasindan igeri girmis olmasi gerektigi ve binis

229 Sozer, Milletleraras1t Hava Tasimaciligy, s.780; I"Jlgen, Tasima Sozlesmesi, s.165; Kaner, Yolcu, Yik

ve Bagaj, s. 186; Kirman, s.71; Sézer, Varsova/La Haye Sistemi—1999 Montreal S6zlesmesi, s.177.
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islemlerinin geriye gotiirillebilecegi en son noktanin da bu oldugunun kabulii gerekir.?

Ornegin ucaga binmek iizere hava alanma gitmekte olan bir yolcunun yolda kaza gegirerek

yaralanmasi halinde, kazanin binis islemleri esnasinda meydana geldiginden bahsedilemez. >

5 Agustos 1973 tarihinde, Atina Hellenikon Havaalani’nda meydana gelen terdr
saldirisinda ii¢ yolcu hayatini kaybetmis, kirk yolcu da yaralanmistir. Olayda Atina’dan New
York’a gidecek olan yolcular binis kartlarim1 alip, bagajlarin1 teslim edip, pasaport
kontroliinden gectikten sonra giden yolcu salonuna gelip beklemeye baglamiglardir. Teror
saldirisi, yolcularin anons ile ucaga ¢agrildiktan sonra bazilarinin kendilerini ugcaga gotiirecek
olan otobiise bindigi, bazilarimin ise heniiz sirada bekledigi esnada meydana gelmistir. ** Bu
saldirn nedeniyle agilan davalarda mahkemeler, kazanin meydana geldigi anda yolcularin
icinde bulundugu faaliyete, yolcularin bulundugu yere ve tasiyicinin talimatlarina iligskin
degerlendirmeler yapmistir. Yapilan degerlendirmelerde kazanin meydana geldigi anda
yolcularin hava aracina binme amaci ile kendilerinden beklenen islemleri yerine getiriyor
olduklari, binis islemlerinin gergeklestirilmesi ¢ercevesinde olmalar1 gereken yerde
bulunduklar1 ve tasiyicinin talimatlar1 dogrultusunda hareket ettikleri tespit edilmistir. Buna
gore yolcularin ugaga binis halinde olduklari sonucuna ulasilmistir. Bu kararlar ile tespit
edilen -yolcunun faaliyeti, yolcunun bulundugu yer ve tasiyicinin talimati-6l¢iitleri daha sonra
meydana gelen olaylarda da uygulama alam bulmustur.”>* Buna gére yolcunun binis halinde
olup olmadiginin tespitinde her bir somut olay bakimindan kazanin meydana geldigi anda
yolcunun faaliyetinin, yolcunun bulundugu yerin ve tasiyicinin talimatlarinin

degerlendirilmesi gerekir.

Binis islemlerinin tespiti bakimindan mahkeme kararlari ile birtakim ol¢iitler getirilmistir.
Bu olgiitlerden ilki, zarar goren yolcunun i¢inde bulundugu faaliyetin degerlendirilmesine
iliskindir. Kazanin meydana geldigi anda yolcunun hava aracina binme amaci ile kendisinden
beklenen islemleri yerine getiriyor olmasi gerekir. Hava alaninda check-in isleminin

yaptirilarak binis kartinin alinmasi, bagajlarin teslim edilmesi, pasaport ve glimriik kontrolii

230 Kaner, Yolcu, Yiik ve Bagaj, s.187; Kirman, s.72.

2 Dempsey/Milde, s.157.

232 Evangelinos v. Trans World Airlines US Court of Appeals, Third Circuit, 4 February 1977, 14 Avi
17612 (Kirman, s.72); Day v. Trans World Airlines, US Court of Appeals, Second Circuit, 22
December 1975, 13 Avi 18148 (Dempsey/Milde, s.142).

233 Upton v. Iran National Airlines, US District Court, District of New York, 8 May 1978, 15 Avi 17101
(Kirman, s.73).
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yaptirilmasi, giivenlik kontroliinden gegilmesi ve ucagin igine girilmesi, binme amacina

uygun ve yolcunun kendisinden beklenen faaliyet ve islemler arasinda yer alir.**

Yolcunun bekleme salonundan ugaga giderken merdivenlerde yaralanmasi, terminal
binasindan ayrilip ucaga dogru yliriidiigli esnada aprondaki tellere takilarak diigmesi gibi
benzer bircok olaya iliskin mahkeme kararlarinda, binig islemlerinin birbirinin ardi sira
gergeklestirildigi ve bir zincir olusturdugu géz onilinde bulundurularak tasiyicinin yolcunun

ugradig zararlardan sorumlu olduguna karar vermislerdir.>

Yolcunun faaliyetinin bir binis islemi olarak degerlendirilebilmesi i¢in, yolcunun hava
aracina binme ve bunun i¢in gerekli islemleri tamamlama iradesinde olmas1 gerekir. Bu irade
olmaksizin yolcunun baska bir amagla hareket ettigi durumlarda, ugradig: zararlar bakimindan
tastyicinin sorumlulugundan bahsedilemez. Ornegin giimriiksiiz satis magazasinda alisveris
yaparken yolcunun yaralanmasi veya 6lmesi halinde, kazanin meydana geldigi anda yolcunun
hava aracina binme amaci ile kendisinden beklenen islemleri yerine getiriyor oldugu

sdylenemez. >

Tastyicinin  binis islemleri esnasinda yolcunun yaralanmasi veya Olmesi halinde
sorumlulugundan bahsedilebilmesi i¢in yolcunun hava aracina binme iradesini tasiyiciya
aciklamis olmasi gerekir. Check-in isleminin yaptirilarak binis kartinin alinmasi ile yolcu
tarafindan hava aracina binme iradesi agiklanmis olur.*’ Binis islemlerinin baslangicinin
tespitinde yolcu tarafindan binis kartinin alinarak binme iradesinin tastyiciya agiklanmasinin
yan1 sira binis kartinin alindigi zaman da onem tasir. Bilindigi lizere tasiyicilar, binis
kartlarinm1 hareket saatinden belli bir siire 6nce verirler. Tagiyicinin binis kart1 verilmesi
yolundaki olagan uygulama disinda, hava aracinin belirtilen kalkis saatinden ¢ok 6nce hava
alanina gelmis bir yolcuya binis kart1 verilmesi miimkiindiir. Bu noktada binis kart1 verilmesi
yolundaki olagan uygulamanin géz 6niinde bulundurulmasi, olagan uygulama uyarinca diger

yolculara binis kartt verildigi anda kalkis saatinden ¢ok once binis kartin1 alan yolcu

24 Sézer, Milletleraras1 Hava Tasimaciligi, s.780—-781; Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.165; Kaner, Yolcu,

Yik ve Bagaj, s. 188; Kirman, s.73; Sozer, Varsova/La Haye Sistemi—1999 Montreal Sozlesmesi,
s.177.
23 Blumenfeld v. BEA, Kamergericht, Berlin 11 March 1961, 10u 61/603 (Soézer, Milletlerarast Hava
Tasimacilig, s.781, dn.12); Scarf v. TWA, District Court. District of New York, 2 Sept. 1955, 4 Avi
177795 (Kirman, s.74, dn.64).
Sozer, Milletlerarasi Hava Tasimaciligi-Sorumluluk, s.781; Sozer, Varsova/La Haye Sistemi—1999
Montreal S6zlesmesi, s.177; I"Jlgen, Tasima Sozlesmesi, s.165-166.
Sozer, Milletleraras1 Hava Tasimacilii-Sorumluluk, s.781-782; Sézer, Varsova/La Haye Sistemi—1999
Montreal S6zlesmesi, s.177 Kaner, Yolcu, Yiik ve Bagaj, s.188; Kirman, s.74-75.
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bakimindan da binis islemlerinin bagladiginin kabulii gerekir. Binis islemlerinin birbirinin
ardi sira gerceklestirilmesi ile ilgili husus da dikkate alindiginda, bu yaklagimin g6z 6niinde

bulundurularak binis islemlerinin baslangicinin tespiti amaca uygun olacaktir.”®

Gliniimiizde yolcular, check-in islemlerini internet araciligiyla on-line olarak, ugagin
kalkis saatinden 24 saat dnce gergeklestirme imkanina sahiptir. Check-in islemini, on-line
olarak gerceklestiren yolcularin binis kartlari, tastyici tarafindan elektronik ortamda hazirlanir
ve yolculara gonderilir. Yolcular da kendilerine gonderilen binis kartlarini, yazicidan
cikartmak suretiyle elde edebilirler. Binig kartlarint bu yoldan elde eden yolcular, hava
alanina ulagtiklarinda yalnizca kimlik kontrolii yaptirirlar ve varsa bagajlarini teslim ederler.
Binis islemlerinin birbiri ardi sira gergeklestigi dikkate alindiginda, binis kartlarini bu yoldan
elde eden yolcular bakimindan binis islemlerinin ve tasiyicinin sorumlulugunun baslangici

olarak kimlik kontroliiniin yapildig1 an esas alinabilir.

Bazi iilkeler bakimindan yakin mesafeler arasinda sik araliklarla gergeklestirilen diizenli
ucuslar s6z konusudur. Bu uguslarda kalkis saatinde hava alanina gelen yolcular sirayla ugaga
alinmakta ve biletler ucakta kesilmektedir. Ancak, bu uygulamada ugaga binecek yolcu
sayisinin tespiti i¢in yolculara oncelikle bir sira numarasi verilmektedir. Bu durumda binis
islemlerinin ve tasiyicinin sorumlulugunun baslangici olarak, yolcuya sira numarasinin
verildigi an kabul edilebilir. Bu noktada 6nemle belirtmek gerekir ki kosullar degistikce her

bir durum, kendi kosullar1 igerisinde ayrica degerlendirilmelidir.”

Binis islemlerinin tespiti bakimindan mahkeme kararlari ile getirilen 6lgiitlerden ikincisi
ise, kazanin meydana geldigi anda zarar géren yolcunun bulundugu yerin degerlendirilmesine
iliskindir. Kazanin meydana geldigi anda, yolcunun binis islemlerinin gergeklestirildigi yerde

bulunmas: gerekir.**

Binis islemlerinin tespiti bakimindan mahkeme kararlari ile getirilen dlgiitlerden bir digeri,
yolcunun tasiyicinin denetiminde bulunup bulunmadiginin degerlendirilmesine iliskindir.
Buna gore, kazanin meydana geldigi anda zarar gdren yolcunun tasiyicinin talimatlar

dogrultusunda hareket ediyor olmasi, tasiyicinin denetimi altinda binis islemlerini yerine

238
239
240

Kirman, s.75.

Sozer, Milletlerarast Hava Tagimaciligi-Sorumluluk, s.782, dn.18.

Sozer, Milletleraras1 Hava Tagimaciligi-Sorumluluk, s.782; Sozer, Varsova/La Haye Sistemi-1999
Montreal S6zlesmesi, s.177-178; I"Jlgen, Tasima Sozlesmesi, 166; Kaner, Yolcu, Yiik ve Bagaj, s.188;
Kirman, s.75.
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getiriyor olmasi gerekir.241 Buna gore yolcunun tasiyicinin talimati ve denetimi disinda
bulundugu sirada meydana gelen kazalardan dolayr ugrayacag: zararlardan tastyict sorumlu
tutulamaz.*** Yolcunun kendi iradesi ile tagtyicinin talimat ve denetiminden ¢ikmasi halinde,
tagtyicinin  sorumlulugu ortadan kalkar. Binis islemlerinin devami sirasinda tasiyicinin
talimatlarina uygun olarak hareket eden yolcunun kendi iradesine gore davranmakta serbest
oldugu zaman dilimleri s6z konusu ise bu siireler icinde de tasiyicinin sorumlulugundan

bahsedilemez.>*

Hava alani terminal binasimin tavaninin ¢dkmesi soncunda yolcularin bir kisminin
yaralandigl, bir kismimin ise 06ldiigli olayda mahkeme, kazanin meydana geldigi anda
yolcularin bagajlarini teslim ettiklerini, binis kartlarini1 aldiklarini, ancak pasaport ve giimriik
kontroliinden heniliz ge¢mediklerini, ugagin gecikmesi nedeniyle yolcularin kamuya agik
salonda bekletildiklerini, bu nedenle tasiyici tarafindan yolcularin binis i¢in ¢ikis kapisina
cagrilincaya kadar yolcularin kendi iradelerine gore davranmakta serbest olduguna, tasiyicinin
talimati ve denetimi altinda olmadigima, bu asamada tasiyicinin sorumlulugunun

bulunmadigina karar vermistir.”**

Binig kartin1 alan, bagajlarini teslim eden bir yolcunun, kamuya acik alanda bulundugu
sirada meydana gelen teror saldirisinda 6lmesi lizerine agilan davada mahkeme, ucagin kalkis
saatinin 1iki saat ertelendigini, yolcularin ucaga c¢agrilincaya kadar kendi iradeleri
dogrultusunda serbest¢e hareket etme imkéanina sahip olduklarini, kazanin da bu siire
icerisinde meydana geldigini bu nedenle kendi serbest iradesine birakilan yolcunun &lmesi

nedeniyle ugramlan zarar bakimindan tastyicinin sorumlu tutulamayacagima karar vermistir.**’

Yukarida ifade edildigi iizere mahkeme kararlar1 ile belirlenen bu oOlciitler, yaygin
uygulama alani bulmus ve binis islemlerinin baglayip baslamadigi bu 6l¢iitlere gore tespit
edilmistir. Bu Olgiitlerden herhangi birinin tek basina uygulanmasi, uyusmazhigin ¢oziimii

bakimindan yeterli degildir. Bununla birlikte somut olayin kosullarina gére bu Olgiitlerden

21 Sozer, Milletlerarasi Hava Tasimaciligi-Sorumluluk, s.782-783; Sozer, Varsova/La Haye Sistemi-1999

Montreal Sozlesmesi, s.178; I"Jlgen, Tagima Sozlesmesi, 166; Kaner, Yolcu, Yiik ve Bagaj, s.189;
Kirman, s.75-76.

Sozer, Milletleraras1 Hava Tagimaciligi-Sorumluluk, s.783; Kirman, s.76.

Sozer, Milletleraras1t Hava Tagimaciligi-Sorumluluk, s.783; Kaner, Yolcu, Yiik ve Bagaj, s.189; I"Jlgen
Tasima Sozlesmesi, s.166.

Upton v. Iran National Airlines karar1 bkz. dn. 218.

245 Buonocore v. Trans World Airlines, Inc. , 900 F.2d 8, 10, 2nd Cir. 1990 (Dempsey/Milde, s.162—163).
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246 yolcunun terminal binasindan

birinin veya ikisinin 6n plana ¢ikmasi s6z konusu olabilir.
cikarak ucaga yoneldigi anda hava tasimaciligina ait risklerin baglamasi nedeniyle, ancak bu

andan itibaren tasiyicinin sorumlu tutulabilecegi de ileri siiriilmektedir.**’
3.2.1.3.3. Hava Aracinda

Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu uyarinca tasiyicinin,
yolcunun 6liimii veya yaralanmasi halinde meydana gelen zararlardan sorumlu tutulabilmesi
i¢in, 6liim veya yaralanmaya neden olan kazanin yolcunun hava araci i¢inde bulundugu sirada
meydana gelmesi gerekir (VK md.17; MonK md.17). Hem Varsova Konvansiyonu’nda hem
de Montreal Konvansiyonu'nda kullanilan ifadelerden®*®, tastyicinin yolcunun yaralanmasi
veya 0lmesi halinde meydana gelen zararlardan sorumlu tutulabilmesi i¢in, ilk bakista kazanin
hava aracinda meydana gelmesi gerektigi yoniinde bir anlam ¢ikarilabilir. Ancak burada ifade
edilmek istenen kazanin hava aracinin iginde meydana gelmesi degil; kazanin yolcunun hava
aracinin i¢inde bulundugu sirada meydana gelmis olmasidir.”* Yani “hava aracinda” ifadesi
ile anlatilmak istenen kazanin gergeklestigi yer degil; kazanin meydana geldigi anda yolcunun
bulundugu yerdir.”*® Buna gdre yolcunun hava aracinda bulundugu sirada hava aracinin
disinda apronda bulunan bagka bir hava aracinda meydana gelen bir patlamadan dolay1
yaralanmasi halinde tastyicinin sorumlulugu s6z konusu olur.”>! Buna karsilik, yolcunun hava
araci i¢cinde bulunmadigi, hava alanm1 binasinda bekledigi, binis veya inis islemlerinin de s6z
konusu olmadig1 bir anda hava aracinda meydana gelen bir patlamadan dolay1 yaralanmasi

halinde meydana gelen zarardan tastyici sorumlu tutulamaz. >

246 “... total circumstances surrounding the plaintiff’s accident, with particular emphasis on location,

activity and control.” Beaudet v. British Airways PLC, 1994, WL 225002 853 F. Supp. 1062, N.D. III.

1994 (Dempsey/Milde, s.163).

“Yolcunun terminalden ayrilarak ugaga yonelmesi ani kesinlik arz ettigi ve amaca uygun bulundugu

i¢in binis faaliyetinin baslangici sayilmalidir.” Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.167; Aym dogrultuda bkz.

Mache’c v. Air France, Cour De Cassation, 18 January 1966, Mankiewicz, s.149.

8 “...the accident...took place on board the aircraft...” (VK md.17; MonK md.17).

249 Sozer, Milletleraras1 Hava Tagimaciligi-Sorumluluk, s.777; Soézer, Varsova/La Haye Sistemi-1999
Montreal Sozlesmesi, s.176; Ulgen, Tagima Sozlesmesi, 164; Kaner, Yolcu, Yiik ve Bagaj, s.185;
Kirman, s.68.

230 Kaner, Yolcu, Yiik ve Bagaj, s.185; MacDonald v. Air Canada, 439 F.2d 1402, 1st Cir. 1971

(Dempsey/Milde, s.159).

Sozer, Milletleraras1 Hava Tagimaciligi-Sorumluluk, s.777.

232 Kirman, s.68-69.
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Yolcu ile tastyict arasinda kurulmus olan tagima sézlesmesinin ifas1 amaci ile yolcunun
hava aracina alindig1 andan, tasima sozlesmesinin ifasinin tamamlanmasi ile yolcunun hava

aracindan ayrildigi ana kadar gegen siire igerisinde yolcu, hava aracinin i¢inde kabul edilir.*?

Husserl v. Swissair”* davasinda, mahkeme yolcularin ugaga alnmalari ile tasima
sozlesmesinde belirtilen varma yerinde yolcularin ugaktan ayrilmalari arasinda kalan siirenin
tamamini, yolcularin hava araci i¢inde bulundugu siire olarak degerlendirmistir. Olayda, 6
Eylil 1970 tarihinde Ziirih’ten New York’a gitmek iizere hareket eden ucak, teroristler
tarafindan Amman’a kagirilmis; davacit da dahil olmak iizere yolcular, 24 saat Amman
Havaalani’nda ucagin i¢inde bekletilmis; devaminda bes giin Amman’da bir otelde tutulmus;
daha sonra yolcular, 6nce Lefkosa’ya oradan da Ziirih’e getirilmis ancak 13 Eyliil tarihinde
yolcular, New York’a ulastirilabilmistir. Mahkeme, bu siire igerisinde meydana gelen biitiin
olaylart yolcularin ucakta bulundugu sirada meydana gelen olaylar olarak kabul etmis ve
tastyicinin  Varsova Konvansiyonu’nun 17.maddesi uyarinca sorumlu olduguna karar
vermistir.”>>  Kararin gerekcesinde Varsova Konvansiyonu’nun 17.maddesi ile tasiyicinin
yolcunun kendi fiili egemenlik alani i¢inde bulundugu siire boyunca ugrayabilecegi

zararlardan sorumlu tutulmasinin amaglandigi belirtilmistir.

Her ne kadar olayda tasiyicinin hakimiyetinin ortadan kalktig1 ve teroristlerin tasiyicidan
daha etkin oldugu sdylenebilirse de, tasima sézlesmesinin ifas1 kapsaminda yolcunun hava
aracina alinmasindan hava aracindan ayrilmasina kadar gecen siire igerisinde, yolcunun
tastyicinin talimatlar1 dogrultusunda hareket ettigi gozden kagirilmamalidir. Kald1 ki olayda
yolcular, ugaktan tahliye edildikten sonra tasiyicinin tasarrufu dogrultusunda Amman’da bes
giin bir otelde kalmistir. Olayin devaminda yolcularin 6nce Lefkosa’ya, ertesi giin Ziirih’e, bir
sonraki giin New York’a gotiiriilmesi de yine tasiyicinin tasarrufu dogrultusunda
gerceklesmistir. Bu nedenle mahkeme tarafindan, biitiin olaylarin yolcularin ugakta
bulundugu siire icerisinde gerceklesmis sayilmasi, yerinde bir degerlendirme olarak

nitelendirilmektedir.?>®

233 Sézer, Milletlerarast Hava Tasimaciligi-Sorumluluk, s.778; Kaner, Yolcu, Yiik ve Bagaj, s.185; Ulgen,

Tasima Sozlesmesi, s.164; Kirman, s.69.
24 388 F. Supp. 1238, S.D.N.Y. 1975 (Dempsey/Milde, s.160).
» Aym dogrultuda bkz. Herman v. Trans World Airilnes, 300 N.Y.S. 2nd 829, Sup. Ct. 1972
(Dempsey/Milde, s.158). Olayda New York’tan Tel Aviv’e gitmek iizere hareket eden ugak teroristler
tarafindan Amman civarinda bir ¢ole kacirilmistir. Yolcular, terdristler tarafindan esir alinarak bir hafta
kadar ucakta tutulmuslardir. Mahkeme, olaylarin yolcularin ugakta bulundugu siire igerisinde
gerceklestigine ve tastyicinin Varsova Konvansiyonu’nun 17.maddesi uyarinca sorumlu olduguna karar
vermistir.
Sozer, Milletleraras1 Hava Tasimacilifi-Sorumluluk, s.778; Kaner, Yolcu, Yik ve Bagaj, s.186;
Kirman, s.70.
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Bu noktada, yolcu ile tasiyict arasinda kurulan tasima sdézlesmesi hiikiimlerine aykiri
olarak tastyicinin ugusa ara vermesi veya sOzlesmede kararlastirilan duraklama yeri disinda
baska bir yerde durmasi halinde, yolcunun hava aracinin i¢inde veya disinda bulunmasinin
tastyicinin sorumlulugu bakimindan herhangi bir 6nemi olmadigini belirtmekte yarar vardir.
Boyle bir durumda yolcu, hava aracindan ayrilarak terminal binasina girmis olsa dahi hava

aracinda kabul edilir ve tasiyici orada meydana gelen bir kazadan sorumlu tutulur.””’

Bu konuda deginilmesi gereken bir diger husus, tasima sozlesmesinin aktarma veya
duraklamalar1 igeren birka¢ ucusu kapsayacak bigimde yapilmasi halinde, sozlesmede
belirtilen aktarma ve duraklama yerleri arasinda gergeklestirilen uguslarin birbirinden
bagimsiz birer ucus olarak degerlendirilmesine iligkindir. Duraklama ve aktarmalar esnasinda
yolcu, tagtyicinin fiili hakimiyetinde bulunuyor ve tasiyicinin talimatlari dogrultusunda
hareket ediyorsa, hava aracindan ayrilarak terminal binasina girmis olsa dahi yolcu hava
aracinda kabul edilir ve tasiyic1 orada meydana gelen bir kazadan sorumlu tutulur. Ancak
yolcunun kendi iradesi ile tagiyicinin talimat ve denetiminden ¢ikmasi halinde, yolcunun hava

258 Bununla birlikte duraklama ve aktarmalar

aracinda kabul edilmesi miimkiin degildir.
esnasinda yolcu, kendi iradesine gére davranmakta serbest ise, bu durumda da yolcunun hava

aracinda kabul edilmesi s6z konusu degildir ve tastyicinin sorumlulugundan bahsedilemez.*

3.2.1.3.4. inis Islemleri Sirasinda

Yolcunun tasiyici ile arasinda kurulan tasima sézlesmesinin ifas1 kapsaminda tasiyicinin
talimat1 dogrultusunda hareket etmek zorunda kaldig1 siire, inis islemleri ile sona erer. Buna
gore tasiyicinin sorumlulugunun s6z konusu oldugu son zaman diliminin inis islemlerinin

gerceklestirildigi siire oldugu sdylenebilir.*®’

Inis islemleri ifadesiyle anlatilmak istenen, yalnizca yolcunun merdivenlerden inerek hava
aracindan ayrilmas1 degil; birbirinin ardi sira gergeklesen islemler biitiiniidiir. Inis islemlerinin

hangi asamada sona erdiginin kesin bir kural ile belirlenmesi miimkiin degildir. Bu nedenle

27 Sézer, Milletlerarast Hava Tasimaciligi-Sorumluluk, s.779; Kaner, Yolcu, Yiik ve Bagaj, s.186; Ulgen,

Tasima Soézlesmesi, s.164; Kirman, s.70.
258 MacDonald v. Air Canada, 439 F.2d 1402, 1st Cir. 1971 (Dempsey/Milde, s.159); Maugnie v.
Compaigne Nationale Air France, 549 F.2d 1256, 1262, 9th Cir. 1979, cert. Denied 431 U.S. 974, 1979
(Dempsey/Milde, s.163).
Sozer, Milletleraras1 Hava Tasimaciligi-Sorumluluk, s.779; Kaner, Yolcu, Yiik ve Bagaj, s.186; Ulgen,
Tasima Sozlesmesi, s.164; Kirman, s.70.
Kaner, Yik, Yolcu ve Bagaj, s.189; Kirman, s.78.
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inis iglemlerinin belirlenmesinde tagima sozlesmesinden dogan borcun tam ve geregi gibi ifa
edilmesine yonelik son islemin dikkate alinmasi gerekir. Son islemin tamamlanmasi ile

tagtyicinin sorumlulugu sona erer.

Binis islemlerinin tespitinde kullanilan -yolcunun faaliyeti, yolcunun bulundugu yer ve
tagtyicinin - denetimi- Olgiitlerin  inig islemlerinin tespiti bakimindan da kullanilmasi
miimkiindiir. Buna gore tasima sozlesmesinin tam ve geregi gibi ifas1 devaminda, yolcunun
tagtyicinin talimat ve denetiminden ¢ikarak, kendi serbest iradesi ile hareket edebilecegi bir

noktaya ulasmasi halinde inis iglemlerinin tamamlandigi séylenebilir.261

Ricotta v. Iberia®® davasinda, mahkeme yolcunun hava aracini terk etmesinden sonra
otobiisle terminal binasina gotiirlilmesi sirasinda meydana gelen kazada, yolcunun
yaralanmas1 nedeniyle olusan zararlardan, inis islemlerinin heniliz tamamlanmasi nedeniyle
tastyicinin, Varsova Konvansiyonu’nun 17.maddesi uyarinca sorumlu olduguna karar

vermistir.”%

Inis islemlerinin tamamlanmasi bakimindan tasima sézlesmesinin ifas ile ilgili olan bagaj
teslim isleminin ozellikle dikkate almmasi gerekir. Cronin v. Delta Airlines’® davasinda
mahkeme, bagaj teslim yerine yiirliyen merdiven ile gitmekte olan yolcunun yaralanmasi
nedeniyle meydana gelen zararlardan, inis islemlerinin devam ettigi gerekgesi ile tagiyicinin
sorumlu olduguna karar vermistir. Smith v. Air Canada®® davasinda mahkeme, yolcunun
bagajlarmi teslim aldiktan sonra glimriik kontrol yerine giderken yaralanmasi nedeniyle
meydana gelen zararlardan bagajlarin teslim alinmasi ile inis islemlerinin tamamlandig

gerekcesi ile tagiyicinin sorumlu tutulamayacagina karar vermistir.

Tas1tyicinin tagima soézlesmesinden dogan borglarini tamamen yerine getirerek sézlesmeyi

geregi gibi ifa etmesi ancak bagajin yolcuya teslimi ile gerceklesir. Buna gore yukarida

261 Sozer, Milletleraras1 Hava Tagimaciligl, s. 784; Kirman, s.79.

262 US District Court, Eastern District of New York, 30 November 1979, 15 Avi 17829 (Kaner, Yolcu,

Yiik ve Bagaj, s.189; Kirman, s.80).

Inis islemlerinin yolcunun ugaktan inip terminal binasmna girmesi aninda, artik havacilik risklerinin

gerceklesmesinin s6z konusu olamayacagi gerekgesi ile sona ermesi gerektigini belirten yazarlar da

vardir. Bkz. Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.167, dn.40.

264 Ilinois Appellate Court, 17 May 1974, 13 Avi 17150 (Kirman, s.80).

265 Florida Court of Appeals, 28 April 1978, 15 Avi 17121 (Kaner, Yolcu, Yiik ve Bagaj, s.190). Ote
yandan bagaji teslim alamaya giderken yaralanan bir yolcunun agtifi davada mahkeme, yolcunun
ucaktan ayrilmast ile inis islemlerinin sona erdigi gerekcesi ile meydana gelen zararlardan tastyicinin
sorumlu tutulamayacagina karar vermistir. Bkz. Felismina v. TWA, US District Court, Southern District
of New York, 28 June 1974, 13 Avi 17145 (Kirman, s.80).
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belirtilen mahkeme kararlarinda, bagajin teslimi ile inig islemlerinin sona erdiginin, buna
bagl olarak da tasiyicinin sorumlulugunun ortadan kalktiginin kabul edilmesi, yerinde bir

degerlendirme olarak nitelendirilmektedir.”®

Bununla birlikte inis iglemlerinin sona ermesi anina kadar meydana gelebilecek kazalar
nedeniyle ortaya ¢ikan zararlardan tasiyicinin sorumlu tutulabilmesi i¢in, yolcunun faaliyetine
ve bulundugu yere iliskin de bir degerlendirme yapilmasi gerekir. Hava aracindan ayrildiktan
sonra bagajini1 almaya giderken yolcunun giimriiksiiz satis magazasina ugramasi miimkiindiir.
Yolcunun bu davranisi, inis islemleri sirasinda kendinden beklenen bir davranis olmadig: gibi,
giimriiksiiz satis magazasi inis islemlerin gerceklestirilmesi ¢ergcevesinde yolcunun bulunmasi
gereken yer de degildir. Tasiyicinin talimatindan kendi iradesi ile ayrilan yolcunun bu gibi
durumlarda meydana gelen kazalar dolayisiyla zarara ugramasi halinde, tasiyicinin

sorumlulugundan bahsedilemez. >’

Bu konuda deginilmesi gereken bir diger husus, yukarida da ifade edildigi iizere tasima
s0zlesmesinin aktarma veya duraklamalar1 i¢eren birka¢ ugusu kapsayacak bicimde yapilmasi
halinde, sozlesmede belirtilen aktarma ve duraklama yerleri arasinda gergeklestirilen
ucuslarin birbirinden bagimsiz birer ugus olarak degerlendirilmesi gerektigidir. Bu durumda,
her bir ugus bakimindan inis ve binis islemleri ayr1 ayr1 degerlendirilmelidir. Aktarma veya
duraklamalar esnasinda inis islemlerinin tamamlanmis ancak binis islemlerinin heniiz
baslamamis oldugu, yolcunun kendi iradesine gore davranmakta serbest bulundugu sirada

meydana gelen kazalar dolayisiyla ugradigi zararlardan tasiyici sorumlu tutulamaz.**®

3.2.1.4. Zarar

3.2.1.4.1. Oliim

Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu uyarinca tasiyici,
yolcunun 6liimii dolayisiyla meydana gelen zararlardan sorumludur (VK md.17; MonK

md.17). Yolcunun 6liimii dolayisiyla meydana gelen zararlardan ne anlasilacagina ve kimlerin

tazminat talebinde bulunabilecegine iliskin ilgili konvansiyonlarda dogrudan bir hiikiim

266
267
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Kaner, Yolcu, Yiik ve Bagaj, s.190; Kirman, s.80.
In(lrman, s.81.
Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.168.
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bulunmamaktadir. Bu durumda tazminatin neleri kapsayacagi ve kimlerin tazminat talebinde

bulunabilecegi davaya bakan mahkemenin kendi hukukuna (Lex Fori) gore belirlenir.”*’

Buna gore yolcunun oOliimii halinde tasiyiciya karsi Tiirkiye’de acilan davalarda
tazminatin kapsami ve kimlerin tazminat talebinde bulunabilecegi, Borglar Kanunu
hiikiimlerine gore belirlenecektir. Bor¢lar Kanunun 45.maddesi (TBK md.53) dikkate
alindiginda, yolcunun 6liimii dolayisiyla meydana gelen ve tasiyicinin ilgili konvansiyonlar
uyarinca sorumlu oldugu zararlar; defin ve cenaze masraflari, 6liimiin meydana gelmesine
kadar yapilan tedavi masraflart ve oOlen yolcunun o6lim anma kadar gecen siirede
calisgamamasi dolayisiyla yoksun kaldig1 kazangtir. Bununla birlikte 6len yolcunun stirekli ve
diizenli bir seklide baktig1 kisiler, yolcunun 6liimii dolayisiyla yolcu tarafindan kendilerine
saglanan destekten yoksun kalirlar. Bu kisilerin destekten yoksun kalma zarar1 da yolcunun

Sliimii dolayistyla meydana gelen zararlar arasinda yer alir.”’

Bu tazminat talebinde dogrudan
dogruya destekten yoksun kalan kisi bulunur. Doktrinde cenaze ve defin masraflarinin
terekeden 6denmesi gerektigi gerekgesi ile bu masrafin tazminini isteme hakkinin 6len
yolcunun mirascilarina ait oldugu ifade edilmektedir.’’' Ancak terekeye bagvurmadan bu
masraflar1 kim yapmigsa, masrafin tazminini isteme hakki da ona aittir. Ornegin esi ve
cocuklart bulunan bir yolcunun 6lmesi halinde defin masraflarin1 6lenin kardesi yapmissa,
masraflarin tazminini isteme hakki da ona ait olmalidir.’”> Olen yolcunun éliinceye kadar
calisamamasi dolayisiyla ugradigl zararin giderilmesini isteme hakki da yolcunun 6liimii ile
mirasgilarina gecer. Burada dikkat edilmesi gereken husus, kazan¢ mahrumiyetinin
giderilmesini isteme hakkimin yolcunun 6limiinden énce yolcunun sahsinda dogdugudur.?”
Ayni sekilde tedavi masraflarinin yolcu tarafindan kargilanmasi halinde yolcunun 6lmesi ile
tedavi masraflarinin giderilmesini isteme hakki da mirascilarina geger.”’* Defin masraflarinda
oldugu gibi tedavi masraflarin1 bizzat yapan kimse de tazminat talebinde bulunabilir.
Yukarida verilen Ornekte oldugu gibi esi ve cocuklart bulunan bir yolcunun tedavi

masraflarini 6lenin kardesi yapmissa, masraflarin tazminini isteme hakki da ona ait olmalidir.

Yukarida yapilan agiklamalar yolcunun 6lmesi halinde meydana gelen maddi zararlara

iliskindir. Bununla birlikte yolcunun 6lmesi dolayisiyla meydana gelen diger bir zarar ise

269 Kirman, s.82; Kaner, Yolcu, Yiik ve Bagaj, s.190; Dempsey/Milde, s.183. Ulgen, bu konuya iliskin

olarak ulusal hukukun uygulanacagini ileri siirmektedir. Bkz. Tagima Soézlesmesi, s.168, dn.43.
Tandogan, Mesuliyet, 5s.296 vd. ; Oguzman, s.544 vd.

m Tandogan, Mesuliyet, s.297-298.

272 Oguzman, s.545.

273 Tandogan, Mesuliyet, s.299; Oguzman, s.545.

274 Tandogan, Mesuliyet, s.299; Oguzman, s.545.
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manevi zarardir. Bu zararlara 6rnek olarak yolcunun 6liimii dolayistyla yakinlarinin duydugu
ac1 ve lizlintli, 6liim olayinin meydana gelis sekline gore olimden 6nce yolcunun c¢ektigi
1zdirabin yakinlar1 iizerindeki etkisi ve ruhsal durumlarinda meydana getirdigi rahatsizliklar

gosterilebilir.?”

3.2.1.4.2. Yaralanma

1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nun 17.maddesi uyarinca tasiyici; yolcunun
yaralanmas1 veya diger herhangi bir bedensel zarara ugramasi dolayisiyla meydana gelen
zararlardan sorumludur.”’® Bu maddede tastyicinin yolcunun “yaralanmas:” disinda “diger
herhangi bir bedensel zarara” ugramasi halinde de sorumlu olacag belirtilmistir.
“Yaralanma” ve “diger herhangi bir bedensel zarar” ifadelerinin ayn1 maddede kullanilmasi,

gereksiz bir tekrar olarak nitelendirilmektedir.?”’

Siiphesiz bu noktada ifade edilmek istenen,
herhangi bir duraksama olmaksizin tasiyicinin yolcunun ugrayabilecegi her tiirlii bedensel
zarardan sorumlu oldugudur. 1971 tarihli Guatemala City Protokolii ile “diger herhangi bir
bedensel zarar” ile “yaralanma” ifadeleri maddeden c¢ikarilmis ve yerine “kisisel zarar”
kavrami1 konmustur. Bu degisiklikle hiikiimdeki gereksiz tekrarin giderilmesi ve tasiyicinin
yolcunun ugrayabilecegi her tiirlii bedensel =zarardan sorumlu hale getirilmesi
amaclanmustir.”’® Ancak bu protokol yeteri kadar onay toplayamadigi icin vyiriirlige
girememistir. 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda ise “yaralanma” ve “diger herhangi
bir bedensel zarar” ifadeleri ¢ikarilarak tastyicinin yolcunun “yaralanmasi” dolayisiyla

meydana gelen zararlardan sorumlu oldugu belirtilmistir.””

Yaralanma, disaridan gelen herhangi bir fiziksel temas veya darbeye bagl olarak insan
viicudunda meydana gelen hasar olarak tanimlanabilir. Yaralanmalar; isitme gorme, hissetme
gibi bir duyunun kaybi veya azalmasi kirik, ¢ikik, ezilme, zedelenme, yanma, organlarin

kopmas1, kanama gibi gesitli bicimlerde ortaya ¢ikabilir.**°

Uygulamada yolcunun yaralanmasi halinde tasiyicinin sorumluluguna gidilebilmesi i¢in

mutlaka goriiniir fiziksel temas veya darbenin varligini arayan mahkeme kararlar1 mevcuttur.
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Kirman, s.83; Oguzman, 672.

“The carrier shall be liable for damage sustained in the event of... wounding or any other bodily injury
suffered by a passenger...”.

Sozer, Milletleraras1 Hava Tagimaciligi-Sorumluluk, s.773; Dempsey/Milde, s.124.

Sozer, Milletleraras1 Hava Tagimaciligi-Sorumluluk, s.773

“The carrier is liable for damage sustained in case of... bodily injury of a passenger...”.

Tandogan, Mesuliyet, s.283 vd.
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Bu kararlarda fiziksel bir darbe veya objektif bir faktdr olmaksizin meydana gelen
yaralanmalardan ve buna bagli olarak ortaya ¢ikan zararlardan tagiyicinin sorumlu olmadig:
ileri siiriilmektedir.”®" Bununla birlikte uygulamada goriiniir fiziksel bir darbe olmaksizin
kabin basincinin aniden diismesi sonucunda yolcunun isitme duyusunun zarar gérmesi halinde
tastyicinin sorumlu olduguna hilkkmeden mahkeme kararlar1 da mevcuttur. Bu kararlarda kabin
basincinin ani digiisiiniin ve yiikselisinin de aslinda dogal birer fiziksel etki olarak
yorumlandigi goriiliir.** Hava tasimaciliginin karakteristik riskleri dikkate alindiginda, bu
yorumun tastyicinin yolcunun yaralanmasi halinde sorumluluguna iligskin hiilkmiin amacina

daha uygun oldugu sdylenebilir.**?

Yolcunun yaralanmasi dolayisiyla meydana gelen ve tastyicinin ilgili konvansiyonlar
uyarinca sorumlu oldugu zararlar; tedavi masraflari, gecici ya da siirekli olarak calisma kaybi
dolayistyla yoksun kalinan kazang ve ekonomik gelecegin sarsilmasindan dogan zararlar
olarak ifade edilebilir.”* Bahsedilen bu zararlar, yolcunun yaralanmasi dolayisiyla yolcunun
mal varliginda meydana gelen eksilmeler, yani maddi zararlardir. Bununla birlikte yolcunun
yaralanmasi dolayisiyla maddi zararlarin yaninda manevi zararlar da meydana gelebilir. Bir
organi kopan yolcunun hissettigi iizlintli, yasama sevincinde meydana gelen azalma ile gorme
duyusunu yitiren bir yolcunun yasadigr mental travma yaralanma dolayisiyla meydana gelen

manevi zararlara 6rnek olarak gosterilebilir.

Yaralanmaya bagli olarak ortaya c¢ikan manevi zararlarin tasiyicinin sorumlulugu
kapsaminda olduguna siiphe yoktur.”® Ancak meydana gelen bir kazada yaralanma
olmaksizin yalnizca yolcunun ruhsal durumunda meydana gelen bozulmanin 6rnegin bunalim,
sok, tedirginlik veya korku hallerinin tasiyicinin yolcunun O&lmesi veya yaralanmasi
durumunda sorumlulugunu diizenleyen 17.madde kapsaminda yer alip almadig1 tartismalidir.

Konuya iliskin bu tartigmanin Varsova Konvansiyonu’nun orijinal Fransizca metninde

28 Burnett v. Trans World Airlines, 368 F. Supp 1152, D.N. Mex. 1973 (Dempsey/Milde, s.125; Sozer,
Milletlerarasit Hava Tasimaciligi-Sorumluluk, s.773, dn.2); Romsan v. Trans World Airlines, 314 N.E.
2nd 848, N.Y. 1974 (Dempsey/Milde, s.126; Sozer, Milletlerarasi Hava Tagimaciligi-Sorumluluk,
$.773, dn.2). Ayrica bu kararlarda yaralanma ifadesi ile goriilebilir, hissedilebilir bariz bir fiziksel
durumun anlatilmak istendigi, bunlar diginda kalanlarin yaralanma olarak kabuliiniin miimkiin olmadig1
belirtilmigtir. Bkz. Kirman, s.84.

282 De Marines v. KLM Royal Dutch Airlines, 580 F. 2d 1193, 3rd Cir. 1978 (So6zer, Milletleraras1 Hava

Tasimaciligi-Sorumluluk, s.774, dn.3; Kirman, s.8); Landrum v. Standart Oil Co, 5 July 1972, 12 Avi

17.437 (Sozer, Milletleraras1 Hava Tasimaciligi-Sorumluluk, s.774).

Mankiewicz, s.141-142; Sozer, Milletleraras1 Hava Tasimaciligi-Sorumluluk, s.774; Kirman, s.85.

Tandogan, Mesuliyet, 5s.292 vd; Oguzman, s.543 vd; Kirman, s.86.

Kirman, s.86.
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286 By ifadenin

kullanilan “/e’sion corporelle” ifadesinden kaynaklandigi belirtilmektedir.
kapsam1 son derece tartismalidir. Le’sion” kavraminin dar bir anlama sahip oldugunu ve
yalnizca fiziksel nitelikteki bedensel zararlar1 ifade etmekte kullanildigini ileri siiren
mahkeme kararlar1 mevcuttur.”®’ Bununla birlikte genis bir degerlendirme yapilmasinin ancak
“dommage corporelle” ifadesinin kullanilmasi halinde miimkiin oldugu belirtilmektedir.”*
Diger taraftan, “le’sion corporelle” ifadesinin bagimsiz manevi zararlari da kapsadigi

yoniinde mahkeme kararlari da séz konusudur.”®

Bu konuda baskin goriis, Varsova/Lahey Sistemi’ne gore yolcunun ugradigi bedensel
zararlardan bagimsiz olarak manevi tazminat talebinde bulunamayacagi yénﬁndedir.290 Bu
goris kaynagint Common Law sisteminden almaktadir. Common Law sisteminde manevi
zarar ancak bedensel bir zarara bagh olarak ortaya ¢ikabilir.”®' Bu sistemin etkisinde verilen
mahkeme kararlarinda da bedensel bir zararin ortaya ¢ikardigt manevi zararlarin
konvansiyonun 17.maddesi kapsaminda oldugu belirtilmistir. Ayrica bu kararlarda herhangi
bir bedensel zarar olmaksizin yolcunun maruz kaldigi heyecan, sikint1 veya manevi 1zdirabin
tek basina bir sorumluluk hali teskil etmedigi, aksine bu halin 17.maddenin kapsami diginda

birakildig1 yoniinde degerlendirmeler yapilmugtir.***

Baskin goriis, yukarida ifade edildigi gibi olmakla birlikte, herhangi bir bedensel zarar
olmaksizin sadece yolcunun maruz kaldigi korku ve manevi sikintilar bakimindan tasiyicinin
sorumlu oldugunu kabul eden mahkeme kararlar1 da vardir. Husser! v. Swissair’®® davasinda
mahkeme, Varsova Konvansiyonu’nun 17.maddesinde gecen “yaralanma” ifadesi ile maddi
zararlara isaret edildigini ve “diger herhangi bir bedensel zarar” kavraminin ise bagimsiz

manevi zararlar1 kapsadigini ileri slirmiistiir. Ayrica bu kararda Varsova Konvansiyonu ile

286 Mankiewicz, s.141 vd; Kirman, s.87.

287 Floyd v. Eastern Airlines, 499 U.S. 530, 111 S. Ct. 1489, 1991 (Dempsey/Milde, s.128).

288 Shawcross/Beaumont, s.VII/157A; Soézer, Milletlerarasi Hava Tagimaciligi-Sorumluluk, s.775;
Kirman, s.87.

289 Air France v. Teichner, 39 Revue Francaise de Droit Aerien 232, 23 Eur. Tr. L. 87, Israel 1984

(Dempsey/Milde, s.128); “The Warsaw Convention itself contains no prohibition against the recovery

of any particular type of damages... passengers may recover for all the damage they sustained in the

accident, both physical and emotional.” In re Aircrash Disaster Near Roselawn, Ind., 954 F. Supp. 175,

N.D. Ill. 1997 (McLauchlan/Herrera/Johnson, s.30).

Sozer, Milletlerarasi Hava Tagimaciligi-Sorumluluk, s.174; Sozer, Varsova/La Haye Sistemi—1999

Montreal Sozlesmesi, s.174.

1 Mankiewicz, s.141; Shawcross/Beaumont, s.VII/157; Dempsey/Milde, s.124 vd.

292 Burnett v. Trans World Airlines, 368 F. Supp 1152, D.N. Mex. 1973 (Dempsey/Milde, s.125; Sozer,
Milletlerarast Hava Tagimaciligi-Sorumluluk, s.773, dn.2); Romsan v. Trans World Airlines, 314 N.E.
2nd 848, N.Y. 1974 (Dempsey/Milde, s.126; Sozer, Milletleraras1 Hava Tasimaciligi-Sorumluluk,
s.773, dn.2).

293 Husserl v. Swissair, US District Court, Southern District of New York, 10 February 1975, 12 Avi 17637
(Dempsey/Milde, s.127; Kirman, 87-88; Sozer, Milletleraras1 Hava Tagimaciligi-Sorumluluk, s.775).
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tastyicinin yolcunun gecikme dahil ugrayacag biitlin zararlardan sorumlu tutulmasina karsin
sadece acik bir ifade kullanilmadig1 gerekgesi ile manevi zararlardan sorumlu tutulamayacagi
yoniinde bir degerlendirme yapilmasinin isabetsiz oldugu ifade edilmistir. Pologonia v. Trans
World Airlines”* davasinda New York Temyiz Mahkemesi, uluslararasi yaklasimlarin
dikkate alinmasi ve uygulanmasi gerektigini belirterek, bagimsiz manevi zararlarin da
konvansiyonun 17.maddesinin kapsaminda olduguna karar vermistir. New York Temyiz
Mahkemesi tarafindan verilen bu karar, Israil Temyiz Mahkemesi’'nin de bu goriisii

benimsemesine neden olmusgtur.”

Yolcu lehine yasanan bu gelismelerden sonra ,1991 yilinda Floyd v. Eastern Airlines™®
davasinda ABD Yiiksek Mahkemesi, “bodily injury” ifadesini tanimlamaya ve kapsamini
belirlemeye calismistir. Olayda ugagin ii¢ motoru ayni anda durmus ve ugak son derece hizli
bir bi¢cimde irtifa kaybetmeye baslamistir. Miirettebat tarafindan yolculara, ucagin okyanusa
inis yapma ihtimalinin oldugu sOylenmistir. Ancak bu esnada pilot, ugagin motorlarini
yeniden ¢alistirmay1 basarmis ve ucak giivenli bir bicimde inis yapmistir. Olayda 6liim veya
yaralanma meydana gelmemistir. Yasanan bu olay nedeniyle davaci, manevi tazminat
talebiyle tasiyiciya karsi dava agmistir. ABD Yiiksek Mahkemesi, Oniine gelen bu davada
bedensel zarardan bagimsiz manevi zararlardan tasiyicinin sorumlu olup olmadiginin ancak
Varsova Konvansiyonun amacina bakilarak belirlenebilecegini ifade etmistir. Konvansiyonun
hazirlandig1 1920’11 yillarda havacilik sektoriiniin heniiz gelismekte olduguna dikkat ¢ekilmis
ve bu konvansiyonun yolcular1 korumaktan ziyade tastyicinin sorumlulugunu siirlandirarak
sektoriin gelisimine katki saglamak amaciyla hazirlandigi, bununla birlikte ne konvansiyonu
hazirlayanlarin ne de konvansiyona taraf olanlarin niyetinin yolcunun ugradigi manevi
zararlar1 gidermek oldugu ileri stiriilmistiir. Mahkeme tarafindan “bodily injury” ifadesinin
ancak yolcunun bedeninde meydana gelen cismani zarar olarak tanimlanabilecegi ve bedensel
zarardan bagimsiz manevi zararlarin “bodily injury” kapsaminda degerlendirilemeyecegi
sonucuna ulagilmistir. ABD Temyiz Mahkemesi’nin bu karari, bedensel zarardan bagimsiz
manevi zararlarin Varsova Konvansiyonu ¢ergevesinde talep edilemeyecegi yoniinde emsal

teskil etmigtir.”’’

24 New York Supreme Court, 1978, 16 Avi 18152 (Shawcross/Beaumont, s.VII157A; Kirman, s.88).
Ayni dogrultuda Borham v. Pan American World Airwys, 1986 U.S. Dist. Lexis 28554, S.D.N.Y. 1986
(Dempsey/Milde, s. 127).

295 Air France v. Teichner, 39 Revue Francaise de Droit Aerien 232, 23 Eur. Tr. L. 87, Israel 1984
(Dempsey/Milde, s.128); Shawcross/Beaumont, s.VII/157A; Kirman, s.88.

296 499 U.S. 530, 111 S. Ct. 1489, 1991 (Dempsey/Milde, s.128; Cunnigham, s.1056).

27 Adler v. Malev Hungarian Airlines, WL 15144 S.D.N.Y 1992; Jack v. Trans World Airlines, Inc. , 854
F. Supp. 654 N.D. Cal. 1994; El Al Israel Airlines v. Tseng, 525 U.S. 155, 1999 (Dempsey/Milde,
s.129).
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Bununla birlikte mahkeme, bu kararda yolcunun bedeninde ortaya ¢ikan manevi zararlarin

2% Mahkemenin

giderilip giderilemeyecegi hususunda goriis bildirmeyeceklerini aciklamistir.
bu acgiklamasi, yolcunun bedeninde ortaya ¢ikan manevi zararlarin talebine imkan veren bir
acik kapr olarak yorumlanmistir. Yolcunun bedeninde ortaya ¢ikan manevi zararlara 6rnek
olarak, yasanilan korku ve sikinti dolayisiyla saglarin dokiilmesi, strese bagli olarak yiliksek
tansiyon rahatsizligmin ortaya ¢ikmasi ve kramplarin olusmasi gosterilebilir.””” Ote yandan
Lloyd v. American Airlines’” davasinda mahkeme, ancak ve ancak bedensel bir zarara bagli
olarak ortaya cikan manevi zararlardan tastyicinin sorumlu tutulabilmesinin miimkiin

oldugunu; konvansiyonun 17.maddesinin manevi zararlar nedeniyle ortaya ¢ikan bedensel

zararlar1 kapsamadigini ifade etmistir.

Yukarida yapilan agiklamalar g6z 6niinde bulunduruldugunda, bedensel zarardan bagimsiz
manevi zararlara iligkin tartismanin bir sonuca baglanamadigr goriliir. 1999 Montreal
Konvansiyonu ile bu tartismaya bir son verilmesi amaglanmistir. Goriismelerde Varsova
Konvansiyonu’nun tastyict lehine hazirlandi§i, ancak zaman igerisinde yolcu lehine
gelismeler yasandigi, 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun da yolcu lehine ele alinmasi
gerektigi, bu nedenle manevi zararlara iliskin tartismayi sona erdirecek bir diizenlemenin
yapilmasi gerektigi ifade edilmistir. *°' Bununla birlikte bedensel bir zarar olsun veya olmasin
tagtyicinin yolcunun ugradiglt manevi zararlardan da sorumlu tutulacagina iliskin bir hiitkmiin
konvansiyona eklenmesi dahi teklif edilmistir.’** Gériismelere gozlemci olarak katilan IATA
tarafindan yolcularin yarisindan ¢ogunun hava araci ile seyahat etmekten korktugu ve manevi
zararin tek basina bir dava sebebi olarak kabul edilmesi halinde tasiyicinin zararina bir durum
olusacag ileri siiriilmiistir.”” Gériismeler sonucunda uzlasma saglanamamasi dolayisiyla
1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nun 17.maddesinin ifadesinin sadelestirilerek muhafaza
edilmesine karar verilmistir. Ote yandan Montreal Konvansiyonu gériismelerine ait kayitlarda
konferansa katilan delegelerin biiyiikk ¢ogunlugunun “bodily injury” ifadesinin manevi

zararlar1 da kapsayacak sekilde genisletilmesi yoniinde ¢agri yaptiklart vurgulanmistir.*%*

8 “We express no view as to whether passengers can recover for mental injuries that are accompanied by

physical injuries.” Floyd v. Eastern Airlines, 499 U.S. 530, 111 S. Ct. 1489, 1991 (Dempsey/Milde,
s.128; Cunnigham, s.1056).

299 Carey v. United Airlines, 255 F.3rd 1044, 9th Cir. 2001; Bloom v. Alaska Airlines, 36 Fed. Appx. 278,
9th Cir. 2002 (Dempsey/Milde, s.130, dn.45).

300 291 F. 3rd 503, 8th Cir. 1998 (Dempsey/Milde, s.133).

301 Cunnigham, s.1071 vd.

302 “...should apply whether or not the passenger also suffered bodily injury.” Bkz. Cunnigham, s.1072.

303 Cunnigham, s.1074.

304 “...the Montreal record is replete with delegates’ calls to expand “bodily injury” to include recovery for
mental injury.” Bkz. Cunnigham, s.1077.
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1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun yiiriirliige girmesinden sonra verilen kararlarda
tagtyicinin sorumlulugunu diizenleyen 17.maddesinin bedensel zarardan bagimsiz manevi
zararlar1 da kapsayacak sekilde genis yorumlanmasi yoluna gidilmedigi goriilmektedir.
Aksine mahkemeler, yolcunun ugradigi bedensel zararlardan bagimsiz olarak manevi
tazminat talebinde bulunamayacagi yoniindeki baskin goriis dogrultusunda karar

vermektedir.?®

Her ne kadar baskin gorlis yalnizca bedensel zarara bagli manevi zararlarin veya en
azindan yolcunun bedeninde ortaya c¢ikan manevi zararlarin 17.madde kapsaminda
degerlendirilebilecegi yoniinde olsa da, kanaatimizce bu hiikiim, 1999 Montreal
Konvansiyonu’nun yolcunun daha genis bir hukuki himayeden yararlandirilmas1 amaci goz
onilinde bulundurularak, bedensel zarardan bagimsiz manevi zararlar1 da kapsayacak bi¢imde

genis yorumlanmalidir.*®°

03 Ehrlich v. Am. Airlines, 360 F.3d 366, 400, 2d Cir. 2004; Sobol v. Cont'l Airlines, No. 05 CV 8992
(LBS), 2006 WL 2742051, at 1, 4, S.D.N.Y. Sept. 26, 2006; Kruger v. United Airlines, Inc., 481 F.
Supp. 2d 1005, 1007, 1009, N.D. Cal 2007; Booker v. BWIA W. Indies Airways Ltd., No. 06-CV-2146
(RER), 2007 WL 1351927, at 4, E.D.N.Y. May 8, 2007 (Cunnigham, s.1081, dn.285).

Sozer’e gore 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu, manevi tazminata iligkin tartigmalara kesin bir
sekilde son vermekte ve konvansiyonda herhangi bir surette manevi tazminata hilkmolunamayacagi
acikca ifade edilmektedir. Sozer, gerekce olarak Montreal Konvansiyonu’nun 29.maddesinin son
ciimlesini gostermektedir (Varsova/La Haye Sistemi—1999 Montreal Sozlesmesi, s.174). Isaret ettigi bu
ctimlede “In any such action punitive, exemplary or any other non-compensatory damages shall not be
recoverable.” denmektedir. Onemle belirtmek gerekir ki “punitive damages” Anglo-Amerikan Hukuk
sisteminde magdurun zararmin giderilmesinden ziyade haksiz fiil failinin cezalandirilmasi ve fail
konumunda olabilecek kisilerin caydirilmasi amaciyla fiili zarardan daha fazlasma hiikmedilen bir
tazminat, medeni bir ceza olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bkz. Federal Deposit Ins. Corp. V. Hamilton,
122 F. 3d 854, 862, 10th Cir. 1997 (Collin, s.66, dn.56). Bu kararda mahkeme davacinin fiili zararinin
alt1 kat1 tazminat 6demesine karar vermistir. Montreal Konvansiyonu’nun 29.maddesine bu ciimlenin
eklenmesinin nedeni, Varsova Konvansiyonu’nun tasiyicinin kasitli davranist halinde konvansiyonun
tagtyicinin  sorumlulugunu kaldiran veya smirlandiran hiikiimlerinden yararlanamayacagina iliskin
25.maddesidir. Bu hiikiimden yola ¢ikilarak tastyicinin kasitl bir davranisiyla zarara yol agmasi halinde
tastyicinin cezalandirilmasina yonelik olarak “punitive damages” niteliginde bir fiili zararin iizerinde bir
tazminata hiikmedilip hilkmedilemeyecegi tartisma konusu yapilmistir. Bkz. Grems, s.141 vd. Yukarida
da ifade edildigi lizere “punitive damages” uygulamasi, Anglo-Amerikan Hukuk Sistemi’nde sinirli
olarak belli hallerde uygulama alani bulmaktadir. Kaldi ki Common Law Hukuk Sistemi’nin
uygulandig1 iilkelerde, herhangi bir maddi zararin meydana gelmedigi “mental distress” olarak
adlandirilan durumlarda dahi mahkemeler, “punitive damages” olarak bilinen ve fiili zarar1 asan
tazminatlara hilkkmedebilirler. Bkz. Jarvis v Swan Tours Ltd 1973, 2 QB 233, 3 WLR 954; Farley v
Skinner 2002 UKHL 49, 3 W.L.R. 899 (Keith, Exemplary Damages, Legal Developments: Peace of
Mind, s.2). Varsova Konvansiyonu’nun uluslararasi niteligi gdz oniinde bulundurularak yeknesak bir
uygulama saglamak ve tartigmalart ortadan kaldirmak amaciyla Montreal Konvansiyonu’nun
29.maddesine bu ciimle eklenmistir. Bagka bir ifadeyle 29.maddeye yapilan bu eklemenin amaci manevi
zararlar1 tamamen 17.maddenin kapsami disinda birakmak degildir. Yapilan bu agiklamalar nedeniyle
Sézer’in yukarida deginmis oldugumuz goriisiine katilmamiz miimkiin degildir. Kald1 ki yukarida da
ifade edildigi tlizere, Montreal Konvansiyonu’nun yiiriirliige girmesinden sonra verilen mahkeme
kararlarinda bedensel zarara bagl veya yolcunun bedeninde tecessiim eden manevi zararlarin tagiyicinin
sorumlulugu kapsaminda oldugu kabul edilmistir.

306
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Bununla birlikte yolcunun ugradigi manevi zararin hava tagimaciliginin karakteristik

riskleri ile ilgili olmas gerekir.>’

3.2.1.5. Illiyet Bag

Her sorumluluk halinde oldugu gibi hava tasiyicisinin sorumlulugu bakimindan da
sorumlulugu doguran olay yani kaza ile zarar arasinda illiyet baginin bulunmasi sarttir.
Tastyicinin sorumlulugundan bahsedebilmek i¢in yolcunun 6liimiiniin veya yaralanmasinin

bir kaza sonucunda meydana gelmesi gerekir (VK md.17; MonK md.17).

Kazanin hava aracinin igletilmesinden ya da benzeri bir olaydan meydana gelmesi
gerekir.*® Bununla birlikte, tastyicimin sorumlulugundan bahsedebilmek icin kazanin
yolcunun hava aracina bindigi, hava aracinda bulundugu veya hava aracindan indigi sirada
meydana gelmesi gerekir. Zarar, kazadan hemen sonra meydana gelebilecegi gibi, kazadan bir
miiddet sonra da meydana gelebilir. Burada dikkat edilmesi gereken nokta, zararin kazadan
bir miiddet sonra meydana gelmesinin hayatin olagan akisi icinde kabul edilebilir bir durum

olup olmadigidir.*”

Scherer v. Pan American Airways®"’ davasinda mahkeme olayda kaza ile zarar arasinda
illiyet baginin bulunup bulunmadigini tartismistir. Olayda ugus esnasinda yolcunun bacaginda
tromboflebit meydana gelmistir. Mahkeme, tromboflebit rahatsizligi nedeniyle tasiyicinin
sorumluluguna gidilebilmesi i¢in bu rahatsizligin hava aracinin isletilmesinden, ugus sirasinda

meydana gelen bir tiirbiilanstan veya 17.madde kapsaminda degerlendirilebilecek bir baska

307 Beck v. KLM, New York Supreme Court, County of Duchess, 2 November 1977, 14 Avi 18210
(Kirman, s.88). Olayda Amsterdam’dan Budapeste’ye gitmekte olan hava araci ariza nedeniyle Prag
havaalanina zorunlu inig yapmig ve yolcular uzun bir siire Prag havaalaninda bekletilmistir. Yolculardan
bazilar1 eski vatandaglik baglar1 nedeniyle Cek yetkililerin kendilerine miidahale etmelerinden
korkmustur. Yasadiklar: bu korku nedeniyle manevi zarara ugradiklar iddiasi ile agtiklar1 davada York
Temyiz Mahkemesi, yolcularin yasadigi korkunun Varsova Konvansiyonu’nun 17.maddesi kapsaminda
degerlendirilemeyecegine karar vermistir.
Mathias v. Pan American Airways, US District Court, Western District of Pennsylvania, 2 November
1971, 12 Avi 17270 (Kirman, s.90).
Yolcunun ugus esnasinda meydana gelen kaza dolayisiyla yaralanmasiin ardindan yaklasik olarak iki
iic giin sonra bu yaralanmaya bagli olarak dlmesinde mahkeme dava konusu somut olay bakimindan
illiyet baginin bulunduguna karar vermistir. Bkz. Swiss Supreme Court, 28 June 1960 (Mankiewicz,
s.155; Kirman, s.91).
310 New York Supreme Court, Appellate Division, 14 October 1976, 14 Avi 17410 (Kirman, s.90;
Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott, s.13-Article 17, parag. 30).

308
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kazadan kaynaklanmas1 gerektigini ifade ederek, dava konusu somut olay bakimindan illiyet

< < e 311
bagiin bulunmadigina karar vermistir.

Kaza ile zarar arasindaki illiyet baginin ispati1 yolcuya diiser. Yolcunun kaza ile zarar
arasindaki 1illiyet bagin1 ispat edemedigi durumlarda tasiyicinin sorumlulugundan

bahsedilemez.>'

Zararin meydana gelmesinde Olen ya da yaralanan yolcunun miiterafik kusurunun
bulunmasi halinde, kaza ile zarar arasindaki illiyet bag1 zayiflar veya tamamen ortadan kalkar
(VK md.21; MonK md.20). Bu durumda tastyicinin sorumlulugu kismen veya tamamen
ortadan kalkar. Yolcunun 6liimiiniin veya yaralanmasinin tasiyici disindaki tigiincii bir kisinin
miidahalesi sonucunda meydana gelmesi halinde de kaza ile zarar arasindaki illiyet bagi

kesilmektedir.*"?

Hava araciin korsanlar tarafindan kagirilmasindan sonra ugagin indirildigi
hava alaninda yerel yetkilinin kurtarilan bir yolcuya yiyecek ve icecek verdigi ve yolcunun da
buna bagl olarak zehirlendigi olayda alt derece mahkemesi, yolcunun yaralanmasi dolayisiyla
meydana gelen zararlardan tasiyicinin  sorumlu olduguna karar vermistir. Temyiz
incelemesinde {ist derece mahkemesi, yerel yetkilinin kurtarilan yolcuya yiyecek ve igecek
vermesinin tastyicinin bilgisi disinda gerceklestigine dikkat ¢ekerek yolcunun tasiyici diginda
ticlincii bir kisinin miidahalesi sonucunda yaralandigini bu nedenle dava konusu somut olay
bakimindan illiyet baginin kesildigi gerekgesiyle alt derece mahkemesinin kararin

314
bozmustur.

3.2.2. Hukuki Niteligi

Yolcunun oOliimii veya yaralanmasi halinde meydana gelen zararlardan tasiyicinin
sorumlulugunun hukuki niteligi, Varsova/Lahey Sistemi’ne ve 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu’na gore degismektedir. Bu nedenle konuyu 6nce Varsova/Lahey Sistemi daha

sonra 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu bakimindan ele almakta yarar vardir.

3 Ayni dogrulta bkz. Ken Mc.Donald v. Korean Airlines, Ontario Superior Court, 01-B30373, 26
September 2002; Blansett v. Continental Airlines, Inc 379 F.3d 177, 5th Cir. 2004
(Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott, s.14-Article 17, parag. 31).

Mankiewicz, s.155; Shawcross/Beaumont, s.VII/153; Morris v. El Al and Boeing, US District Court
(SDNY), 15 Avi 17, 241 (Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott, s.21-Article 17, parag. 48,
dn.151).

Tandogan, Mesuliyet, s.79; Compton v. American Airlines, Texas Court of Civil Appeals, 23 June
1961, 7 Avi 17559 (Mankiewicz, s.155; Kirman, s.91).

Edward v. National Air Lines, Florida District Court of Appeals, 4th District, 27 December 1974, 13
Avi 14777 (Mankiewicz, s.155; Kirman, s.91; Mankiewicz, s.155; (Giemulla/Schmid/Miiller-
Rostin/Dettling-Ott, s.19-Article 17, parag. 45).
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Varsova/Lahey Sistemi’nde tasiyicinin  sorumlulugunun hukuki niteliginin  tespiti
bakimindan incelenmesi gereken hiikiim Varsova Konvansiyonu’nun 20.maddesidir. Bu
maddede “Tasiyici, kendisinin veya adamlarinin zarar1 6nlemek i¢in gerekli biitiin tedbirleri
almis olduklarin1 veya kendisi veya adamlari i¢cin bu gibi tedbirleri alma imkanmin
bulunmadigini ispat ederse sorumlu olmayacaktir.” denmektedir. Bu hiikiimden yola ¢ikilarak
tagtyicinin sorumlulugunun hukuki niteligine iliskin farkli goriisler ileri siiriilmiistiir. Baskin
goriis, tastyicimn  sorumlulugunun  kusur sorumlulugu oldugu yoniindedir.’'>  Ancak
konvansiyonun 20.maddesi dikkate aliarak, tasiyicinin sorumlulugunun basit kusur

sorumlulugu olmadigi sonucuna ulasiimistir.”'

Bu nedenle tasiyicinin sorumlulugunun
hukuki niteligi bakimindan kusur karinesine dayali sorumluluk®'’, ispat yiikii tersine ¢evrilmis
kusur sorumlulugu®'® ve &zen borcu ile agirlastirilmis kusur sorumlulugu®'® ifadeleri
kullanilmistir. Esasen bu ifadeler ile anlatilmak istenen ayni seydir. Bununla birlikte
tastyicinin sorumlulugunun  niteligi itibariyle sebep sorumlulugu  olarak

degerlendirilebilecegini ileri siirenler de vardir.** Hatta bazi yazarlar tarafindan tastyicinin

sorumlulugunun tehlike sorumlulugu oldugu ifade edilmektedir.**'

Tastyicinin sorumlulugunun hukuki niteligine iligkin farkli goriislerin olmasinin nedeni,
ulusal hukuklarda sorumluluk hukuku bakimindan farkli anlayislarin etkili olmasidir. 1929
tarithli Varsova Konvansiyonu’nun orijinal metni Fransizca dilinde hazirlandigl ig¢in
konvansiyon iizerinde Fransiz Hukuku’nun etkilerini gormek miimkiindiir. Fransiz Hukuku
bakimindan akdi sorumluluk alaninda kusur sorumlulugu ilkesi gegerlidir ve borglu ispat
yiikii altindadir. Yani Fransiz Hukuku’nda akdi sorumluluk bakimindan ispat yiikii tersine
cevrilmis kusur sorumlulugu ilkesi gegerlidir. 1929 tarihli Varsova Konvansiyonu da bu
anlayis ¢ergevesinde hazirlanmistir. Konvansiyon ile 6ngoriilen sorumluluk, akdi sorumluluk
oldugu i¢in konvansiyonun 20.maddesinde tasiyici aleyhine bir kusur karinesi getirilmistir.322
Bununla birlikte Fransiz Hukuku’nda basit kusur karinesine dayanan sorumluluk ve

kuvvetlendirilmis kusur karinesine dayanan sorumluluk ayrimi yapilmaktadir. Basit kusur

313 Sozer, Milletlerarast Hava Tasimaciligi-Sorumluluk, s.768; Kaner, Yolcu, Yik ve Bagaj, s.179;

Kirman, s.95; Dempsey/Milde, s.14; Canbolat, s.50.
316 Kaner, Yolcu, Yiik ve Bagaj, s.180, dn.7.
37 “...liability on the basis of presumption of fault...” Dempsey/Milde, s.182; “Kaner, Yolcu, Yik ve
Bagaj, s.179.
“...fault based liability with a reversed burden of proof...” Dempsey/Milde, s.14.
Sozer, Milletleraras1 Hava Tagimaciligi-Sorumluluk, s.768; Kirman, s.95; Canbolat, s.50.
Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.158; Kaner, Varsova/Sorumluluk, s.470 vd; Gengtiirk, Gecikmeden
Dogan Sorumluluk, s.118.
Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.159, dn.20; Sarigollii, s.78 vd.
Kaner, Varsova/Sorumluluk, s.451 vd.

318
319
320

321
322



69

karinesine dayanan sorumluluk rejimi bakimindan bor¢lunun sorumluluktan kurtulabilmesi
icin borcun ifas1 hususunda gerekli 6zeni gostermis oldugunu ispat etmesi gerekir. Burada
bor¢ludan beklenen 6zen diiriist, makul, orta zekali bir kisinin gosterecegi Ozendir.
Kuvvetlendirilmis kusur karinesine dayanan sorumluluk®® bakimindan ise bor¢lunun
sorumluluktan kurtulabilmesi i¢in borcun ifasina engel olan seyin kendisine isnat edilemeyen,
kendi fiili ve kusurundan bagimsiz bir sebep oldugunu ispat etmesi gerekir.”** Tasiyicinin
sorumlulugunun ispat yiikii tersine cevrilmis veya Ozen borcu ile agirlastirllmis kusur
sorumlulugu oldugu yoniindeki goriis Fransiz Hukuku’ndaki bu anlayisin etkisinde
geligmistir. Bu goriise gore tasiyicinin sorumlulugunun hukuki niteliginin tespiti bakimindan
konvansiyonun 17. ve 20.maddelerinin bir arada degerlendirilmesi gerekir. Konvansiyonun
17.maddesi uyarinca tasiyicinin, yolcunun Oliimii veya yaralanmasi halinde meydana gelen
zararlardan sorumlu tutulabilmesi zararin bir kaza sonucunda meydana gelmesine baglhdir.
Bagka bir deyisle, yolcunun 6liimii veya yaralanmasi dolayisiyla meydana gelen zararlar
bakimindan tasiyict Varsova/Lahey Sistemi uyarinca kaza halinden dahi sorumludur.
Tastyicinin sorumluluktan kurtulabilmesi, zararin meydana gelmesini 6nlemek i¢in tagiyicinin
kendisi veya adamlar tarafindan gerekli biitiin tedbirlerin alindiginin veya bu tedbirlerin
alinmasina olanak bulunmadiginin ispat edilebilmesine baglidir. Bu noktada tagiyicinin veya
adamlarinin almasi gereken tedbirler, basiretli bir tasiyici ve bilgili bir miirettebattan beklenen
en diisiik olasiliklar da dahil olmak iizere her tiirlii tedbirdir.>* Yani tasiyic1 beklenmedik ve
olagan dis1 halleri dahi hesaba katarak her tiirlii gerekli tedbiri aldigini veya zararin her tiirli
tedbire ragmen Onlenemedigini yani miicbir sebepten ileri geldigini ispat etmelidir. Bu goriise
gore tasiyici, hava tasimaciliginin karakteristik riskleri gbz oniinde bulundurularak kaza
halinden dahi sorumlu tutulmustur. Iste bu nedenle tastyict dogal olarak herhangi bir
bor¢lunun edimini ifa ederken mutad olarak gosterdigi dikkat ve Ozenden fazlasini
gostermelidir. Buradan hareketle tasiyicinin sorumlulugunun basit kusur sorumlulugu
olmadig1 sonucuna ulagilmakta ve tasiyicinin sorumlulugunun hukuki niteligi bakimindan
kusur karinesine dayali sorumluluk, ispat yiikii tersine ¢evrilmis kusur sorumlulugu ve 6zen
borcu ile agirlastirilmis kusur sorumlulugu ifadeleri kullaniimaktadir.’*® Bu gbriisiin bir diger
dayanak noktas1 ise 1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nun hazirlik calismalaridir.®’” 1929

tarihli Varsova Konvansiyonu, hava tagimaciliginin heniiz gelismekte oldugu bir donemde

3% Kuvvetlendirilmis kusur karinesi, Fransiz Hukukunda mahkeme igtihatlar1 ile gelistirilmistir. Bkz.

Kaner, Varsova/Sorumluluk, s.465.

Kaner, Varsova/Sorumluluk, s.452.

Kaner, Varsova/Sorumluluk, s.432 vd; Arslan, s.109; Ozdemir, Atalay, s.27.

Sozer, Milletlerarast Hava Tasimaciligi-Sorumluluk, s.768; Kaner, Yolcu, Yikk ve Bagaj, s.179;
Kirman, s.95; Dempsey/Milde, s.14; Canbolat, s.50.

Kaner, Varsova/Sorumluluk, s.471.
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hazirlanmistir ve bu konvansiyonun amaci, hava tagimaciliinin gelisiminin Oniindeki
engelleri kaldirmaktir. Bu nedenle tasiyici kusur sorumluluguna tabi tutulmak istenmistir. Bu

goriise gore bu hususun gdzden kagirilmamasi gerekir.**®

Ote yandan Fransiz Hukuku'nda sdz konusu olan basit kusur karinesine dayanan
sorumluluk ve kuvvetlendirilmis kusur karinesine dayanan sorumluluk ayrimi, Tiirk-Isvicre ve
Alman Hukuku’na yabancidir. Tasiyicinin sorumlulugunun sebep sorumlulugu oldugu
yoniindeki goriis, bu hukuk sistemlerine hakim olan anlayigin etkisinde geligsmistir. Tiirk-
Isvigre ve Alman Hukuku’nda sebep sorumlulugu bakimimdan sorumlulugun dogmasi igin
zarar1 meydana getiren fiil veya olay arasinda illiyet baginin bulunmasi yeterlidir. Borglu,
sebep sorumlulugunda ancak illiyet bagim1 kesen bir sebebe dayanarak sorumluluktan
kurtulabilir. Dolayisiyla dis kaynakli olmasi ve illiyet bagini kesmesi nedeniyle, sorumlulugu
ancak miicbir sebepler ortadan kaldirir. Sadece beklenmedik hal teskil eden bir olay
bor¢lunun sorumluluktan kurtulmasi bakimindan yeterli degildir. Bor¢lunun faaliyet sahasi
icinde kaldig siirece borglu beklenmedik halden dahi sorumlu olmaya devam eder. Bu goriise
gore konvansiyonun 17. maddesi uyarinca tasiyici, beklenmedik halden dahi sorumludur.
Tastyicinin sorumluluktan kurtulabilmesi i¢in konvansiyonun 20.maddesinde ispati istenen
olgular, objektif unsurlardan olugmaktadir. Bu goriise goére, konvansiyonun 20.maddesinin
diizenlenis bicimi de dikkate alindiginda Varsova/Lahey Sistemi’nde tasiyicinin sorumlulugu
bakimindan sebep sorumlulugu ilkesinin benimsendigi anlasilmaktadir.”® Bu goriisiin bir
diger dayanak noktasi ise 1971 tarihli Guatemala City Protokolii’diir. Bu protokoliin VL
maddesi ile 1955 tarihli Lahey Protokolii ile degisik Varsova Konvansiyonu’nun 20.maddesi
degistirilmistir. Bu degisiklik ile tasiyicinin kendisinin veya adamlarinin zarar1 6nlemek icin
gerekli biitlin tedbirleri almis olduklarin1 veya tedbirleri alma olanagi bulunmadigini ispat
ederek sorumluluktan kurtulmasi imkani yolcunun 6liimii veya yaralanmasi halinde meydana
gelen zararlar bakimidan ortadan kaldirilmistir. Yalnizca miiterafik kusurun varligi halinde,
tastyicinin sorumluluktan kismen veya tamamen ortadan kurtulabilecegi hitkkme baglanmistir
(md. VII). Bununla birlikte protokoliin VIII. maddesi ile 1955 tarihli Lahey Protokolii ile
degisik Varsova Konvansiyonu'nun 22.maddesi degistirilmistir ve yolcu tasimalarinda
yolcunun dliimii veya yaralanmasi halinde meydana gelen zararlar bakimindan dayanagi ne
olursa olsun tastyicinin 1.500.000 franka kadar sorumlu oldugu ifade edilmistir. 1971 tarihli

Guatemala City Protokolii ile 6ngoriilen bu diizenlemeler sonucunda, yolcunun 6liimii veya

328
329

I"(aner, Varsova/Sorumluluk, s.471; Gengtiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk 118; Kirman, 95.
Ulgen, Tasima So6zlesmesi, s.158; Kaner, Varsova/Sorumluluk, s.470 vd; Gengtiirk, Gecikmeden
Dogan Sorumluluk, s.118.
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yaralanmas1 halinde meydana gelen zararlardan tasiyicinin sorumlulugu, hukuki niteligi
bakimindan sebep sorumluluguna doniigmiistiir. Buradan hareketle modern egilimlerin
tagtyicinin sorumlulugu bakimindan kusursuz sorumluluk ilkesinin kabul edilmesi yoniinde
oldugu, bu nedenle Varsova/Lahey Sistemi bakimindan da bu ilkenin kabul edilmesi gerektigi
ifade edilmektedir.®® Ancak 1971 tarihli Guatemala City Protokolii’niin 6ngdrdiigii

diizenlemeler, yeteri kadar onay toplayamamis ve yiiriirlige girmemistir.>*!

Kaner, konvansiyonun 20.maddesi ile BK’nin 55.maddesi (TBK md.66) arasinda biiyiik

bir benzerlik olduguna dikkat ¢ekmektedir.’*

Her iki hiikiim de sorumlu kisinin zarari
onlemek i¢in gerekli tedbirleri aldigini veya almasinin imkansiz oldugunu ispat etmesi esasina
dayali bir kurtulus kanit1 6ngérmektedir. BK’nin 55. maddesinde (TBK md.66) diizenlenen
istthdam edenin sorumlulugu, baslangicta kusur karinesine dayandirilmakta ve siibjektif bir
anlam verilmekteydi. Ancak sonraki donemlerde Isvicre Federal Mahkemesi, ilgili hiikiimde
diizenlenen kurtulus kanitina objektif bir anlam vermis ve bu sorumlulugu, sebep sorumlulugu

olarak nitelendirmistir.>>> Bu nedenle tasiyicinm sorumlulugunun da sebep sorumlulugu

olarak nitelendirilmesi gerekir.***

Tastyicinin  sorumlulugunun hukuki niteligi bakimindan farkli goriislerin bulunmast,
ulusal hukuklarda sorumluluk hukuku bakimindan farkli anlayislarin etkili olmasidir. Bununla
birlikte tasiyicinin sorumluluguna iligkin ileri siiriilen goriisler birbirinden tamamen ilgisiz
veya birbirine ¢ok uzak degildir; aksine ¢ok yakindir. Eren’in de ifade ettigi gibi, “Ozensizlik

59335

isnad1 kusurun biraz daha objektiflestirilmesinden baska bir sey degildir. Bu durum ise

olagan sebep sorumlulugunu kusur sorumluluguna yaklastirmaktadir. Sorumlu, 6zen 6devinde
bir noksanlik yapmadigini, baska bir deyisle gerekli her tiirlii 6zeni gosterdigini veya gerekli
O0zeni gostermis olsaydi bile zararin yine de gergeklesecegini ispat etmek suretiyle

336

sorumluluktan kurtulabilir.””” Bu tiir bir olagan sebep sorumluluguna, kurtulus kaniti

330 Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.159, dn.21. Ayrica Kaner, Varsova Konvansiyonu’nun ruhunun

degistigini ve konvansiyonun bugiin tasiyicty1 eskisi kadar korumak istemedigini ifade etmektedir. Bkz.
Varsova/Sorumluluk, s.473.
331 Bkz. 1.1.2.4. “... we must remember... about that Protocol: it never entered in to force...”
Dempsey/Milde, s.136. Kirman’a gore Varsova/Lahey Sistemi’nin degistirilmesine ve sebep
sorumlulugu ilkesinin getirilmesine yonelik bu ¢alismalar, mevcut diizenlemenin kusur sorumlulugunu
kabul ettiginin bir diger gostergesidir (s. 95).
Varsova/Sorumluluk, s.471.
Kaner, Varsova/Sorumluluk, s.471; Ozdemir, Atalay, s.28; Tandogan, S6zlesme Dis1 Sorumluluk,
s.53; Eren, s.575.
Kaner, Varsova/Sorumluluk, s.473; I"Jlgen, Tasima Soézlesmesi, s.159-160, dn.21; Gengtiirk,
Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.119.
335 Eren, s.454.
336 Tandogan, S6zlesme Dist Sorumluluk, s.23; Deshenaux/Tercier, s.43.
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getirilebilen olagan sebep sorumlulugu denmektedir.**’

Varsova Konvansiyonu nun
20.maddesi ile tasiyictya objektif bir 6zen odevi yiiklendigi Ote yandan kurtulus kaniti
getirerek tasiyiciya sorumluluktan kurtulma imkani tanindig1 dikkate alindiginda, tasiyicinin
sorumlulugunun kurtulus kaniti getirilebilen olagan sebep sorumlulugu oldugunun kabuli

gerekir.

Konvansiyonda kullanilan kavramlarin yorumlarinin ulusal hukuklardaki kavramlarla
birebir Ortiigmesini  beklemek hatali bir yaklasim tarzi olur. Nitekim, Varsova
Konvansiyonu’nu hazirlayanlar tarafindan hukuki kavramlarin ulusal hukuklarda farkli
sekilde yorumlanacagi hususu dikkate alinarak, sorumlulugun hukuki niteligini belirtilmesi
yerine, tasiyicinin neyi ispat ederek sorumluluktan kurtulabilecegini tanimlamak yoluna
gidilmistir.”*® Her ne kadar tastyicinin sorumlulugunun hukuki niteligi bakimindan farkli
goriigler sz konusu olsa da, tasiyicinin sorumluluktan kurtulabilmesi i¢in neyi ispat etmesi
gerektigi konusunda goriis birligi mevcuttur. Buna gore tasiyicinin dncelikle kazanin meydana
getirdigi zarar1 ortaya koymasi ve somut olay bakimindan zararin meydana gelmesini
onlemeye elverisli tedbirlerin alinmis oldugunu veya bu gibi tedbirleri alma imkaninin
bulunmadigini ispat etmesi gerektigi soylenebilir. Buradan hareketle sorumlulugun niteligi
bakimdan hangi goriis benimsenirse benimsensin tasiyicinin sorumlulugunun 6zen borcuna

bagh kurtulus kanitlari ile birlikte ele alinmasi gerektigi sonucuna ulasilmaktadir.**’

1999 tarihli Montreal Konvansiyonu bakimindan tasiyicinin yolcunun Olimii veya
yaralanmas1 halinde meydana gelen zararlardan sorumlulugunun hukuki niteligi
Varsova/Lahey Sistemi’nden farklidir. Bu durumun nedeni, zaman igerisinde hava
tasimaciligina olan talebin artmasi, yolcularin ¢ikarlariin 6nem kazanmasi ve havacilik

sektoriindeki tasiyict odakli anlayisin degiserek yolcu odakli bir anlayisa dontismesidir.

1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda tasiyicinin yolcunun oliimii veya yaralanmasi
halinde meydana gelen zararlardan sorumlulugu “two-tier” prensibi esas alinarak
diizenlenmistir (md.21). Buna gore tasiyicinin yolcunun oliimii veya yaralanmasi halinde
meydana gelen zararlardan sorumlulugunun hukuki niteligi zararin miktarina bagli olarak

degismektedir.

337 Eren, 454.
338 Genctiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.118.
Genctiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.120.
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Bu diizenlemeye gore tasiyici yolcunun oliimii veya yaralanmasi dolayisiyla meydana
gelen ve 100.000 OCH’yi asmayan zararlardan kayitsiz sartsiz sorumludur. 100.000 OCH’yi
asmayan zararlar bakimindan tasiyicinin sorumlulugunun herhangi bir nedenle kismen dahi
bertaraf edilmesi veya kaldirilmasi séz konusu degildir (md.21/1).** Bu durumda, 1999
tarihli Montreal Konvansiyonu’nda tagtyicinin yolcunun 6liimii veya yaralanmasi dolayistyla
meydana gelen ve 100.000 OCH’yi asmayan zararlar bakimmdan sorumlulugu bir sebep
sorumlulugu hali olarak karsimiza cikar. Ote yandan hava aracinin isletilmesi niteligi

itibariyle belirli bir tehlike arz eder ve dolayisiyla zarar ihtimali de tasir.>*'

Ancak, yolcunun
oliimii veya yaralanmasi dolayisiyla meydana gelen ve 100.000 OCH’yi asmayan zararlardan
tastyicinin  sorumlu tutulabilmesi noktasinda tasiyicinin 6zen borcunu yerine getirip
getirmediginin, gerekli tedbirleri alip almadiginin herhangi bir 6nemi yoktur. Tehlikeli
faaliyet, yani hava aracinin isletilmesi ile zarar arasinda uygun illiyet baginin tespiti halinde
tastyicinin sorumlulugu s6z konusu olur. Bu nedenle 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda

tastyicinin yolcunun liimii veya yaralanmasi dolayistyla meydana gelen ve 100.000 OCH’yi

asmayan zararlar bakimindan sorumlulugu, bir tehlike sorumlulugudur.

Kural olarak miicbir sebepler, tehlike sorumlulugu hallerinde dahi illiyet bagin1 keser ve
sorumlulugu ortadan kaldirirlar.*** Ancak 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun uygulama
alan1 buldugu hallerde, yolcunun 6liimii veya yaralanmasi dolayisiyla meydana gelen ve
100.000 OCH’yi asmayan zararlar bakimindan tasiyici, miicbir sebepler dolayisiyla meydana

gelen zararlardan dahi sorumlu olmaya devam eder.’®

Yalnizca miiterafik kusurun varlig
halinde, tastyicimin sorumlulugu kismen veya tamamen ortadan kaldirilabilir (md.20).>** Bu
nedenle 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda tasiyicinin yolcunun Oliimii veya
yaralanmas1 dolayisiyla meydana gelen ve 100.000 OCH’yi asmayan zararlar bakimindan

sorumlulugu, mutlak sorumluluk olarak nitelendirilmektedir.**

Buna karsilik 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda yolcunun 6liimii veya yaralanmast

halinde meydana gelen zararlarin 100.000 OCH’yi asmas1 durumunda, 100.000 OCH’yi asan

346

kistim bakimindan kusur sorumlulugu ilkesi benimsenmistir.”™ Ancak bu noktada ispat yiikii

bakimindan farkli bir durum s6z konusudur. Bu da tastyici aleyhine getirilmis olan kusur

340 Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott, s.2-Article 21, parag. 1.

St Eren, s.455.

342 Eren, s.454-455.

o Sozer, Varsova/La Haye Sistemi—1999 Montreal S6zlesmesi, s.176.

344 Sozer, Varsova/La Haye Sistemi—1999 Montreal S6zlesmesi, s.182.

- “Absolute liability”. Bkz.Boliim 1.1.3.1, dn.66. “The carrier’s liability under Art. 21(1) of M99 sounds
absolute and without any defense for up to 100,000 SDRs...” Dempsey/Milde, s.182.

346 “In the second tier the carrier is liable on the basis of presumed fault.” Dempsey/Milde, s.182.
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karinesidir. Buradan hareketle tagiyicinin yolcunun 6liimii veya yaralanmasi halinde meydana
gelen ve 100.000 OCH’yi asan zararlar bakimmdan sorumlulugunun, ispat yiikii tersine
cevrilmis kusur sorumlulugu oldugu ifade edilmektedir. Konvansiyonun 21.maddesinin
2.fikrasinda tasiyicinin zararin meydana gelmesinde kendisinin veya adamlarinin herhangi bir
kusurunun bulunmadigini ya da zararin iglincii bir kisinin kusuru sonucunda meydana
geldigini ispat etmesi halinde sorumluluktan kurtulabilecegi ongoriilmiistiir. Diger bir ifade
ile zararin 100.000 OCH’yi asmas1 halinde tasiyic1, kendisine veya adamlarina bir kusur isnat
edilemeyecegini ispat edebildigi takdirde 100.000 OCH’yi asan kistm bakimindan
sorumluluktan kurtulacak, aksi takdirde tasiyici zararin tamamimi Odemeye mahkum

edilecektir.’
3.3. Bagaj veya Yiikiin Ziya1 veya Hasara Ugramasi
3.3.1. Sartlan
3.3.1.1. Genel Olarak

Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu uyarinca tasiyici, bagaj
veya yiikiin ziyar veya hasara ugramasi halinde meydana gelen zararlardan sorumludur. Bu
durum tasiyicinin bakim ve gozetim borcunu ihlalinden kaynaklanir. Cilinkii tasiyici, tasima
sOzlesmesi ile bagaj veya yiikiin bakim ve gozetimine 6zen gosterme borcu altina girer. Bu

borcun ihlali de tastyicimin sorumluluguna yol agar.>**

347 Sozer, 100.000 SDR’yi asan =zararlar bakimindan tasiyicinin sorumlulugunun Varsova/Lahey

Sistemi’nde oldugu gibi 6zen gdsterme borcu ile agirlagtirilmis kusur sorumluluguna tabi oldugunu
ifade etmektedir. Bkz. Varsova/LLa Haye Sistemi—1999 Montreal Sozlesmesi, s.170. Ancak S6zer’in bu
gorlisiine katilmamiz miimkin degildir. Varsova Konvansiyonu’nun 20.maddesinde “tastyici,
kendisinin veya adamlariin zarar1 dnlemek i¢in gerekli biitiin tedbirleri almis olduklarini veya kendisi
veya adamlari i¢in bu gibi tedbirleri alma imkaninin bulunmadigini ispat ederse sorumlu olmayacaktir.”
denmektedir. Buna karsilik Montreal Konvansiyonu’nun 21.maddesinin 2.fikrasinda ise yolcunun
6limil veya yaralanmasi halinde meydana gelen zararin 100.000 SDR’yi asmasi durumuda 100.000
SDR’yi asan kisim bakimindan tastyicinin zararin meydana gelmesinde kendisinin veya adamlarinin
herhangi bir kusurunun bulunmadigini ya da zararin ti¢lincii bir kisinin kusuru sonucunda meydana
geldigini ispat etmesi halinde sorumluluktan kurtulacagi Ongorilmektedir. Bu iki hiikiim
karsilastirildiginda Varsova Konvansiyonu’nun 20.maddesi ile tasiyiciya bir dzen borcu yiiklendigi
ancak Montreal Konvansiyonu’nun 21.maddesinin 2.fikrasinda ise tasiyicinin 6zen borcundan
bahsedilmedigi goriiliir. Montreal Konvansiyonu’nun ilgili hiikmii uyarinca tasiyicinin kendisine veya
adamlarma bir kusur isnat edilip edilemeyecegine bakilir. Buna gore tastyicinin yolcunun 6liimii veya
yaralanmasi halinde meydana gelen ve 100.000 SDR’yi asan zararlar bakimmdan sorumlulugu bir kusur
sorumlulugudur. Ancak bu sorumlulugun 6zen borcu ile agirlagtirilmasi séz konusu degildir.

348 Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.169.
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Yukarida yapilan genel agiklamanin ardindan, tasiyicinin bagaj veya yiikiin ziya1 veya
hasara ugramasi halinde meydana gelen zararlardan sorumluluguna iliskin Varsova/Lahey
Sistemi’nde ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda yer alan hiikiimleri incelemeye
gecmeden Once bagaj ve yiik kavramlarina deginmekte yarar vardir. Bagaj kavrami, doktrin
tarafindan yolcunun kisisel kullanimi i¢in yaninda bulundurdugu el esyas1 diginda beraberinde

9 Yiik ise tasmmasi miimkiin olan biitiin maddi

tasidigr esya olarak tanimlanmaktadir.
seylerdir.®®® Bunlar canli veya cansiz nesneler olabilir. Bununla birlikte yiik kavramu, ticari
esya ile smirl degildir.”®' Bu noktada yikiin niteligine veya niceligine gore taginmasi
bakimindan birtakim sartlarin, yasaklarin ve 6zel diizenlemelerin s6z konusu olabilecegi

352
unutulmamalidir.

Tastyicinin  bagaj veya yiiklin ziyai veya hasara ugramasi halinde meydana gelen
zararlardan ~ sorumlugu, 1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nun 18.maddesinde
diizenlenmistir. Bu maddede tasiyicinin kayitli herhangi bir bagaj veya yiikiin ziya1 veya
hasar1 halinde meydana gelen zararlardan sorumlu oldugu ifade edilmektedir. 1955 tarihli

Lahey Protokolii ile konvansiyonun 18.maddesinde herhangi bir degisiklik yapilmamaistir.

Ancak 1971 tarihli Guatemala City Protokolii'niin IV. maddesi ile konvansiyonun
yolcunun oOlimii veya yaralanmasi halinde meydana gelen zararlardan tasiyicinin
sorumluluguna iliskin 17.maddesi degistirilmis ve bu madde ile diizenlenen alan
genisletilmistir. Bagaj tasimaciliginin yolcu tagima sozlesmesi kapsaminda yapildig: dikkate
alinarak tasiyicinin bagajin ziyar veya hasara ugramasi halinde meydana gelen zararlardan
sorumlugunun da 17.maddede diizenlenmesi yoluna gidilmistir (VK md.17/2).>>* Buna paralel
olarak Guatemala City Protokolii’niin V.maddesi ile konvansiyonun 18.maddesi degistirilmis
ve bu madde ile diizenlenen alan daraltilmistir. Bagaj tasimaciliginin yolcu tagima s6zlesmesi
kapsaminda yapildigr ve yiik tagimaciligindan farkli oldugu dikkate alinarak tastyicinin
bagajin ziyar veya hasara ugramasi halinde meydana gelen zararlardan sorumlugu madde
kapsaminin disina ¢ikarilmistir. Boylelikle konvansiyonun 18.maddesi, yalnizca yiikiin ziyai
veya hasara ugramasi halinde meydana gelen =zararlardan tasiyicinin sorumlulugunu

diizenleyen bir madde haline gelmistir. Ote yandan Varsova Konvansiyonu’nun kayith

349
350
351

Goknil, s.188; Zeyneloglu, s.228; Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 5.49.

Mankiewicz, 5.62; Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 5.52; Ozdemir, Atalay, s.54.

Ozdemir, Atalay, s.54; Arkan, Kara Tasima, s.12. Ote yandan 1929 tarihli Varsova
Konvansiyonu’nun orijinal Fransizca metninde ticari esya anlamina gelen “marchandise” (Almanca
metninde “giiter” ve Ingilizce metninde “good” )terimi kullanilmugtir. 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu’nda ise “cargo” terimi tercih edilmistir.

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.52.

353 Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott, s.3-Article 18, parag. 1.
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bagajlar bakimindan getirdigi sorumluluk bu protokol ile yolcunun yanina aldig: kisisel
esyalar da dahil olmak iizere kayith olmayan bagajlar i¢in de éngoriilmiistiir.”>* Ancak daha
once de ifade edildigi lizere Guatemala City Protokolii, yeteri kadar onay toplayamadigi icin

yiiriirliige girememistir.>>

1975 tarihli 4 Numarali Montreal Protokolii ile konvansiyonun 18.maddesi degistirilmistir.
Bu noktada onemle belirtmek gerekir ki, Guatemala City Protokolii ile Ongoriilen ve
tastyicinin bagaj veya yiikiin ugradigi zararlardan sorumlulugunu ayr1 maddelerde diizenleme
yoluna giden degisiklik 4 Numarali Montreal Protokolii’nde benimsenmemistir. Bunun yerine
tastyicinin bagaj veya yiikiin ugradigi zararlardan sorumlulugu 18.maddede bir arada ancak
ayr1 fikralarda diizenlenmistir. Bununla birlikte 4 Numarali Montreal Protokolii’niin IV.
maddesi dogrultusunda konvansiyonun 18.maddesine eklenen 3.fikra ile tasiyiciya yalnizca
bu fikrada sayilan dort kurtulus kanitindan birini veya birkagini getirerek, yiikiin ziyar veya
hasara ugramasi halinde meydana gelen zararlar dolayisiyla sorumluluktan kurtulabilme
imkan1 tamnmustir.>® Ote yandan Guatemala City Protokolii’niin aksine 4 Numarali Montreal
Protokolii’nde, kayithh olmayan bagajlar, tasiyicinin sorumlulugu bakimindan kapsam disi
birakilmistir. Bu protokolde tasiyicinin kayith bagajlarin ziya1 veya hasara ugramasi halinde

meydana gelen zararlardan sorumlu oldugu ifade edilmistir (md. IV).

1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda ise bu konu konsolidasyon ¢aligsmalarinin bir
geregi olarak hem 1971 tarihli Guatemala City Protokolii’niin hem de 1975 tarihli 4 Numarali
Montreal Protokolii’niin 6ngordiigii degisiklikler géz oniinde bulundurularak ele alinmistir.
Guatemala City Protokolii’'nde oldugu gibi Montreal Konvansiyonu’'nda da bagaj
tasimaciliginin yolcu tasima soézlesmesi kapsaminda yapildigi dikkate alinarak tasiyicinin
bagajin ziyar veya hasar1 dolayisiyla sorumlulugu, 17.maddede yolcunun o&liimii veya
yaralanmasi dolayisiyla tastyicinin sorumlulugu ile bir arada diizenlenmistir (MonK md.17/2,
17/3 ve 17/4). Guatemala City Protokolii’nde oldugu gibi Montreal Konvansiyonu’nda da
yolcunun kisisel esyalar1 dahil kayith olmayan bagajlarinin da tasiyicinin sorumlulugu
kapsaminda oldugu kabul edilmistir (md.17/2, 17/4). Ancak tasiyicinin kisisel esyalar da dahil
olmak iizere kayitli olmayan bagajlarin ziyai veya hasara ugramasi halinde meydana gelen
zararlardan sorumlu tutulabilmesi i¢in zararin meydana gelmesinde kendisinin veya

adamlarinin  kusurunun bulunmasi gerekir. Bununla birlikte 4 Numarali Montreal

354 Kaner, Yolcu, Yiik ve Bagaj, s.198.

33 Bkz. 1.1.2.4.
336 Dempsey/Milde, s.166.
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Protokolii’nde sayilan dort kurtulus kaniti, Montreal Konvansiyonu’nda da sayilmis ve
tastyiciya bu dort kurtulus kanitindan birini veya birkagini getirerek yiikiin ziyar veya hasara
ugramast halinde meydana gelen zararlardan sorumlulugundan kurtulabilme imkéani
taninmistir  (MonK md.18/2). Bu noktada onemle belirtmek gerekir ki, Montreal
Konvansiyonu’nda tastyicinin yiikiin ziyar veya hasara ugramasi halinde meydana gelen
zararlardan sorumlulugundan kurtulabilmesi 4 Numarali Montreal Protokolii’nden farkli
olarak yalnizca sayilan bu dort kurtulus kanitindan birinin veya birkaginin getirilmesine bagl
degildir. Bu nedenle ylikiin ziya1 veya hasara ugramasi halinde tasiyicinin sorumlulugundan
kurtulabilmesi noktasinda Montreal Konvansiyonu bakimindan 4 Numarali Montreal
Protokolii’nden farkli olarak kendini daha genis savunma imkanma sahip oldugu
sdylenebilir.”>” Bu konu ile ilgili detayli agiklamalar ayr1 bir boliimde®® yapilacag: icin
burada yalnizca tasiyicinin yiikiin ziyai ve hasara ugramasi halinde meydana gelen zararlardan

sorumluluguna iliskin diizenlemelerin temel farkliliklarina deginmekle yetiniyoruz.

Bagaj veya yiikiin ziyai1 veya hasara ugramasi halinde meydana gelen zararlar bakimindan
tagtyicinin sorumlulugunu diizenleyen hiikiimlerde birtakim farkliliklar s6z konusudur. Ancak
bu farkliliklar yalnizca sekli olup tasiyicinin bagaj veya yiikiin ziyai veya hasara ugramasi
halinde meydana gelen zararlardan sorumlu tutulabilmesi i¢in aranan sartlar bakimindan
herhangi bir maddi degisiklik meydana getirmemektedir. Bu nedenle bagajin veya yiikiin
ziyal veya hasara ugramasi tasityicinin sorumlu tutulabilmesi i¢in aranan sartlara iliskin
asagida yapilan agiklamalar, hem Varsova/Lahey Sistemi hem de 1999 tarihli Montreal

Konvansiyonu bakimindan gegerlidir.

3.3.1.2. Zarara Sebep Olan Olay

Daha once de ifade edildigi ilizere, Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu uyarinca tagtyicinin yolcunun 6liimii veya yaralanmasi halinde meydana gelen
zararlardan sorumlu tutulabilmesi i¢in zararin bir kaza sonucunda meydana gelmesi gerekir
(VK md.17; MonK md.17).*’ ilgili konvansiyonlarin yolcunun 6liimii ve yaralanmasi halinde
tastyicinin  sorumlulugunu diizenleyen 17.maddesinde “kaza” ifadesi kullanilmakta iken;
bagaj veya yiikiin ziya1 veya hasara ugramasi halinde meydana gelen zararlardan tasiyicinin

sorumlulugunu diizenleyen maddelerde “olay” ifadesi kullanilmistir (VK md.18; MonK

357 Dempsey/Milde, s.167-168.
358 Bkz. Boliim
359 Bkz. Boliim 3.2.1.2.
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md.17/2, 18)*® Yolcu tagimalarma iliskin hiikiimler ile yiikk tagimalarini diizenleyen
hiikiimler arasindaki bu farkin yiik tasima sdézlesmelerinde tastyicinin yiik {izerinde yolcu
tasima sozlesmelerinden farkli olarak daha fazla egemenlik kurabilme ve denetim

saglayabilme olanagi bulunmasindan kaynaklandigs ileri siiriilmektedir.*®'

Olay ifadesinin kaza ifadesi ile karsilastirildiginda daha kapsamli bir anlama sahip oldugu
ve zararin dogmasina sebep olabilecek olgularn tamamni icerdigi aciktir.’®* Buna gore
tastyicinin bagaj veya yiikiin ziyai veya hasar1 halinde meydana gelen zararlar bakimindan bu
zararlara neden olan olaym niteligine bakilmaksizin sorumlu tutuldugu sonucuna
ulagilmaktadir.>®  Ornegin gonderenin emir ve talimatlarimin yerine getirilmemesinin bagaj
veya ylikiin ziyal veya hasaria sebep olmasi halinde kaza s6z konusu degildir. Bu noktada
ancak zarara sebep olan olaydan bahsedilebilir.’®* Bagaj veya yiikiin ziyai veya hasara
ugramasina sebep olan olayin hava tasimaciliginin karakteristik risklerinden olup olmadiginin
bir dnemi yoktur. Ornegin tasman bir bagaj veya yiikiin bir bagka bagaj veya yiike koku veya
renk vermesi hava tagimaciliginin karakteristik riskleri arasinda kabul edilmemesine ragmen

ilgili konvansiyon hiikiimleri kapsaminda olay olarak degerlendirilir.*®

3.3.1.3. Zarara Sebep Olan Olayin Havayoluyla Tasima Sirasinda Meydana

Gelmesi

Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu uyarinca tasiyicinin bagaj
veya yiikiin ziyai veya hasara ugramasi halinde meydana gelen zararlardan sorumlu
tutulabilmesi i¢in, zarara sebep olan olayin hava tagimasi sirasinda meydana gelmesi gerekir
(VK md.18; MonK md.17/2, 18/1). Bununla birlikte hava tagimasinin bagaj veya yiikiin
tagtyicinin sorumlulugunda bulundugu siireyi kapsadigi ifade edilmektedir (VK md.18/2;
MonK md.17/2, 18/3). Bu siire, tasima sozlesmesinin ifast kapsaminda bagaj veya yiikiin

tagtyicinin bakim ve gézetiminde bulundugu zaman dilimi olarak tanimlanabilir.**®

360 1955 tarihli Lahey Protokolii ile degisik 1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’ndaki bu farklilik, 1971

tarihli Guatemala City Protokolii ile yolcunun 6liimii ve yaralanmasi dolayisiyla meydana gelen zararlar
bakimindan tastyicinin sorumlulugunu diizenleyen 17.maddede de olay ifadesi kullanilmak suretiyle
giderilmeye calisilmustir. Bkz. Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.174, dn.49; Kaner, Yolcu, Yiik ve Bagaj,
s.199; Canbolat, s.69. Ancak yeteri kadar onay saglanamadigi i¢in bu protokol yiirlirlige girememistir.
Sozer, Yik Tasima Sozlesmesi, s.204.

Mankiewicz, s.147; I"Jlgen, Tasima S6zlesmesi, s.174; Ozdemir, Atalay, s.59; Canbolat, s.69.

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.174; Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, s.204.

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.174, dn.48.

365 Ozdemir, Atalay, s.59-60.

366 Sozer, Varsova/La Haye Sistemi, 1999 Montreal S6zlesmesi, s.175.
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Tasiyicinin  bagaj veya ylikiin ziyar veya hasara ugramasi halinde meydana gelen
zararlardan sorumlulugu bakim ve gbzetim yiikimliliigiinii ihlalinden kaynaklamr. ¢’
Tastyici, bakim ve gézetim yiiklimliiliigii uyarinca bagaj veya yiikii zayi olmaktan veya hasara
ugramaktan korumalidir. Tasiyicinin bakim ve gozetim yiikiimliiliigii, bagaj veya yiikiin
tastyiclya tasinmak amaciyla teslim edilmesiyle baslar. Buradaki teslim, yiik {izerindeki
zilyetligin tasiyiciya devredilmesi seklinde anlagilmalidir. Tastyici, bagaj veya yiikii kendisi
teslim alabilecegi gibi, temsilcisi vasitasiyla da teslim alabilir. Teslim ile yiikleme isleminin
ayni anda gerceklesmesi gerekli degildir; yilikleme islemi daha sonra da yapilabilir. Bagaj
veya yiikiin, parca parca teslim edilmesi halinde tasiyicinin bakim ve gozetim ylkiimliiligii,
her bir parganin teslim alinmasi anindan itibaren baslar.”®® Bagaj veya yiikiin teslim alinmast

ile tastyicinin bakim ve gozetim yiikiimliiliigli buna bagl olarak da bagaj veya yiikiin ziyai

veya hasara ugramasi halinde meydana gelen zararlardan sorumlulugu baslamaktadir.

Tastyicinin bakim ve gdzetim yiikiimliiliigli, varma yerinde bagaj veya ylikiin teslimi ile
sona erer. Teslim, yiik {izerindeki zilyetligin varma yerinde tastyicinin kendisi veya temsilcisi
tarafindan yolcuya, gonderilene veya temsilcisine devredilmesi ile gerceklestirilir.’® Bagaj
veya yiikiin taginmasindan sonra hava alaninda depo edilmesi de miimkiindiir. Bu halde
tagtyicinin - sorumlulugu, taraflar arasinda tasima sozlesmesi disinda ayr1 bir ardiye
s0zlesmesinin bulunup bulunmamasina gore degisiklik gosterir. Taraflar arasinda tagima
sozlesmesi disinda ayr1 bir ardiye sézlesmesinin bulunmasi halinde, tagima isinin ifasi ile
tagima sdzlesmesi sona erer. Buna gore tasiyicinin tasima sézlesmesinden dogan sorumlulugu
son bulur. Ciinkii boyle bir durumda teslim gerceklesmis kabul edilir. Ancak bu durumda
tasiyici, ardiye sozlesmesi uyarinca sorumlu olur. Taraflar arasinda tasima sozlesmesi disinda
ayr1 bir ardiye so6zlesmesinin bulunmadigi ve depolama isleminin tasima sdzlesmesi uyarinca
yapildigi hallerde bagaj veya yiikiin teslimi heniiz ger¢eklesmedigi icin, teslim

gerceklesinceye kadar tasiyicinin sorumlulugu tasima sézlesmesi uyarinca devam eder.’”

Tasima konusu yiikiin ithal esya kapsaminda oldugu hallerde, ayrica giimriik islemlerinin
de yerine getirilmesi ve yiikiin giimriige teslimi gerekir. Giimriik Idaresi tarafindan teslimine
izin verilen yiikler hava alaninda bosaltildigi anda gonderilene teslim edilebilir. Ancak

bunlarin disinda kalan yiikler glimriik islemlerinin yerine getirilmesi amaciyla belirli
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Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.169.

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.170-171.

Kender s.247; Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.171; I"Jlgen, Uluslararas1 Tasimacilik, s.41.
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ardiyelerde bekletilir.*”!

Bu asamada bagaj veya ylikiin ziyar veya hasara ugramasi halinde
meydana gelecek zararlardan tasiyicinin sorumlu olup olmadiginin belirlenmesi gerekir.
Burada bagaj veya yiikiin glimrii§e tesliminin, yolcuya veya gonderilene teslim sayilip

sayllmamasi sorunun ¢éziimii bakimindan 6nem tasir.

Doktrinde ileri siiriilen bir goriise gore ,tasima senedinin ve diger ilgili belgelerin
gonderilene verilmesi ve boylece gonderilenin yiik lizerinde tasarruf yetkisinin saglanmasi ile

yiik gonderilene teslim edilmis sayilir.*"?

Buna karsilik diger bir goriis, bagaj veya ylikiin mal sahibine veya gonderilene teslim
edilinceye kadar tastyicinin sorumlulugunun devam edecegini ileri siirmektedir.””* Bu goriise
dayanak olarak 4458 sayili Kanunun “Beyannamenin tescilinin bir glimriik yiikimliligi
dogurmasi halinde, giimriik vergileri 6denmedik¢e veya teminata baglanmadik¢a beyanname
kapsam1 esya teslim edilemez.” hilkkmii gosterilmektedir (md.69/3; miilga 19.07.1972 tarih ve
1615 sayili Giimriik Kanunu md.77/1). Bu noktada 6nemle belirtmek gerekir ki, glimriik
yiikiimliilikklerini gonderilen veya yolcu yerine getirecektir. Bu goriisiin  benimsenmesi
halinde tastyicinin sorumlulugunun sona ermesi gonderilenin iradesine birakilmis olur.’™* Bu

durum tastyicinin sorumlulugunu agirlastirir.

Doktrinde ileri siiriilen diger bir goriise gore, degerlendirme yapilirken taraflar arasindaki
sozlesmeye bakilmalidir. Tasima sozlesmesinde tasiyici, sézlesme konusu yiikii glimriige
teslim etmeyi taahhiit etmigse, tasiyicinin yiikii alici adina glimriige teslimi ile tasima
sozlesmesinden dogan sorumlulugu sona erer. Tasima sozlesmesinde tasiyici, mali aliciya
teslim etmeyi taahhiit etmisse, malin giimriige teslimi, sozlesmede kararlastirilan anlamda
teslimi saglamadi igin, tagiyicinin tagima sézlesmesinden dogan sorumlulugu devam eder.

Sozlesmede agiklik olmadigi hallerde teamiile bakilmalidir.*”

Tastyicinin bakim ve gozetim yiikiimliiliigiiniin, buna bagli olarak bagaj veya yiikiin ziyai
veya hasara ugramasi halinde meydana gelen zararlardan sorumlulugunun tespitinde bagaj
veya yiikiin nerede bulundugunun herhangi bir 6nemi yoktur. Bagaj veya yiik hava alaninda

veya hava aracinda ya da hava alani disina inis yapilmasi halinde herhangi bir yerde

3 Bkz. 4458 sayili Giimriik Kanunu md.47 vd. ile md.218 vd.
372 Arkan, Kara Tasima, s.56—57.

37 Kender s.252-253.

3 Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.174.

375 Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.174.
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bulunabilir (VK md.18/2; VK/Lahey/MP4 md.18/4). Mecburi inis sirasinda meydana gelen
zararlar da hava tasimasi sirasinda meydana gelmis sayilir. Onemli olan, bagaj veya yiikiin
tagtyicinin bakim ve goézetiminde bulunmasidir. Tastyicinin sorumlulugu bakimindan yiikiin
bulundugu yerin herhangi bir 6nemi olmadigi i¢in, 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda
yiikiin bulundugu yere iliskin agiklama cikarilarak, havayoluyla tasimanin yiikiin tagiyicinin
sorumlulugu altinda bulundugu doénemi kapsadigi ifade edilmistir (md.18/3). Doktrin
tarafindan da tasiyicinin yiike zilyet bulunmasinin yeterli oldugu ve vyiikiin nerede

bulundugunun bir énem tasimadig1 ifade edilmekteydi.>’®

Deginilmesi gereken bir diger husus, havayoluyla tasima siiresinin, bir hava alan1 disinda
kara, deniz veya kara icinde suyoluyla®”’ yapilan herhangi bir tasimay1 kapsamadigidir. Ancak
bu tiir tasimalarin taraflar arasindaki hava tasima sozlesmesine uygun olarak yilikleme, teslim
veya aktarma amaciyla yapilmasi halinde aksi ispat edilene kadar bu tiir tagimalar da
havayoluyla tasima siiresi kapsaminda kabul edilir. Boylelikle bu agamalarda meydana gelen
zararlardan da tasiyict sorumlu olur (VK md.18/3; VK/Lahey/MP4 md.18/5; MonK md.18/4).
Diger konvansiyon ve protokollerden farkli olarak 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda,
tastyicinin gonderenin izni olmaksizin, havayoluyla yapilmasi kararlastirilan bir tasimanin
tamaminin veya bir kisminin tagima bi¢imini degistirmesi halinde, taraflar arasinda
kararlastirilanin  disinda gergeklestirilen bu tasimanin da havayoluyla tasima stiresi

kapsaminda degerlendirilecegi belirtilmistir (md.18/4).

3.3.1.4. Zarar

3.3.1.4.1. Ziya

Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu uyarinca tastyici, bagaj
veya yiikiin ziyair veya hasara ugramasi halinde meydana gelen zararlardan sorumludur. (VK
md.18; MonK md.17/2, 18). Bu noktada oncelikle terminolojiye iliskin bir agiklama
yapmakta yarar vardir. Ilgili konvansiyonlarda bagaj veya yiike iliskin zararlar tek tek
sayilarak belirtilmistir.”’® Tlgili konvansiyonlarda sayilan bagaj veya yiike iliskin zararlar,
bagaj veya yiikiin telef olmasi (destruction), kaybolmasi (loss) ve hasaridir (damage). Bagaj

veya yiikiin fiilen mevcut bulunmasina ve gonderilene fiziki olarak teslim edilmesine ragmen
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Sozer, Yiik Tagima Sozlesmesi, s.215; Kaner, Yolcu, Yiik ve Bagaj, s.198.
“Inland waterway”.
378 Kaner, Yolcu, Yiik ve Bagaj, s.198; Canbolat, s.65.
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s6z konusu bagaj veya yiikiin 6ziinli kaybettigi; ekonomik degerini tamamen yitirdigi ve
tahsis amacina uygun olarak kullanilmasinin imkansiz oldugu hallerde bagaj veya yiikiin telef
olmasindan bahsedilir. Tasiyicinin bagaj veya yiikiin zilyetligini elde edebilecek durumda
bulunmadigi hallerde ise bagaj veya yiikiin kaybolmast sdz konusu olur.>” Tasima hukuku
bakimindan ziya kavrami, tastyicinin kendisine teslim edilen bagaj1 veya yiikii hak sahibine
teslim etme iktidarindan yoksun bulunmasini ifade etmekte kullamlir.*® Yani ziya kavrann,
telef ve kaybolma hallerini de i¢ine alir.*®' Bu nedenle bu boliimde telef ve kaybolma hallerini

de kapsayacak bigimde ziya kavrami kullanilmistir.

Yukarida da ifade edildigi lizere ziya, tasiyicinin kendisine verilen bagaji veya ylikii hak
sahibine teslim etme iktidarindan yoksun bulunmasidir. Baska bir deyisle tasiyicinin; yolcu,
gonderen veya gonderilenin bagaj veya yiikii teslim alma talebini yerine getirememesi halinde

2 Bu durum, fiili veya hukuki bir imkansizliktan

bagaj veya yiikiin ziyai s6z konusudur.
kaynaklanabilir. Bu duruma 6rnek olarak bagaj veya yiikiin yanmasi, kaybolmasi, ¢alinmasi,
ekonomik degerinin ortadan kalkmasi, hak sahibinden bagkasina teslim edilmesi ve geri
alinamamasi veya kamu otoriteleri tarafindan bagaj veya yiike el konulmasi gosterilebilir.**?
Canli hayvanlarin tasgindigi bir olayda hayvanlarin 6limii, yiikiin ziyar olarak

degerlendirilmistir.***

Bagaj veya yiikiin gecici bir stireligine teslim edilememesi halinde ziyadan bahsedilemez.
Bu noktada gegici siirenin belirlenmesindeki zorlugu ortadan kaldirmak ve gecikme ile ziya
halini birbirinden ayirt etmek igin ilgili konvansiyonlarda 6zel diizenlemeler bulunmaktadir.
Yiik, ulasmasi1 gereken tarihten itibaren yedi giin ge¢mesine ragmen hak sahibine teslim
edilemiyor ise bu durumda yiik zayi olmus sayilir (VK md.13/3; MonK md.13/3). Varsova
Konvansiyonu’nda bagaj bakimindan 6zel bir diizenlemeye yer verilmemistir. Bu nedenle
doktrinde makul bir siire beklenmesi gerektigi ifade edilmektedir.’® Ancak 1999 tarihli
Montreal Konvansiyonu’nda bu siire yirmi bir giin olarak belirlenmistir (md.17/3). Belirtilen
bu siireler igerisinde bagaj veya yiikiin hak sahibine teslim edilememesi, bagaj veya yiikiin

ziyai olarak kabul edilir. Bu husus, ziya karinesi olarak adlandiriimaktadir.’®® Bu karine, kesin

379 Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.178—179, dn.61; Canbolat, s.66.

380 Arkan, Kara Tasima, s.47; Sozer, TSHK/Sorumluluk, s.32; Caga, Hava Hukuku, s.142; Mankiewicz,
s.168.

Ulgen, Tasima Sézlesmesi, s.179; Ozdemir, Atalay, s.56; Canbolat, s.66.

382 Mankiewicz, s.168; Ozdemir, Atalay, s.56.

383 Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.179; Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, s.208; Canbolat, s.66.

384 Dalton v. Delta Airlines, US. Court of Appeals, 5th Ct, 7.4.1978 (Ozdemir, Atalay, s.55, dn.27).

385 Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.179.

386 Bkz. Ozdemir, Turkay, s.95 vd; Franks, s.749.
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bir karinedir. Zayi oldugu kabul edilen bagaj veya yiikiin tekrar bulunmasi halinde ne
yapilacagina iligkin ilgili konvansiyonlarda herhangi bir diizenleme yer almamaktadir. Ancak
bu durumda hak sahibi aldigir tazminatin iadesi karsiliginda bagaj veya ylikiin kendisine
teslimini isteyebilmelidir. Bu noktada hak sahibinin gecikme dolayisiyla zarara ugramis

olabilecegi de gozden kagirilmamalidir.*®’

Yiikiin tiimii zayi olabilecegi gibi sadece bir kisminin da zayi olmasi miimkiindiir. Tam
ziya, tasiyicinin kendisine teslim edilen yiikiin tamamini hak sahibine teslim etme
iktidarindan yoksun bulunmasidir. Tagimaya elverigli misli esyanin nicelik olarak 6rnegin
hacmen, agirlik veya adet olarak zayi olmasi halinde ise kismi ziyadan bahsedilir. Kismi
ziyanin s06z konusu olabilmesi i¢in taginan ylikiin miktar olarak ekonomik degerini koruyacak
sekilde boliinebilen nitelikte veya birden fazla ve her birinin de ayr1 ekonomik degere sahip
olmas1 gerekir. Aksi takdirde kismi ziya s6z konusu olmaz, ancak yiikiin hasara ugramasindan
bahsedilebilir. Bagka bir deyisle, tek parca olarak belirlenmis yiik tagimalar1 bakimindan
kismi ziya s6z konusu olmayacak; bu durumda yiikiin hasara ugramasindan veya somut olayin
kosullarina gore tam ziyadan bahsedilecektir.”®® Ciinkii bu gibi durumlarda ya yiik ekonomik

degerini kaybeder ya da yiikiin tahsis amacina uygun olarak kullanilmasi imk&ni1 ortadan

kalkar.>®

Ilgili konvansiyonlarda bagaj veya yiikiin ziya1 halinde meydana gelen zararin nasil
hesaplanacagina iliskin herhangi bir hiikiim bulunmamaktadir. Bu durumda zararin davaya

bakan mahkemenin kendi hukukuna (Lex Fori) gére belirlenecegi ifade edilmektedir.*”°

Buna gore bagaj veya yiikiin ziyar halinde tasiyiciya karsi Tiirkiye’de agilan davalarda
zararin miktar1 Tiirk Ticaret Kanunu hiikiimlerine gore belirlenecektir (TTK md.785 vd. ;

YTTK md.880 vd.).

Yukarida yapilan aciklamalar bagaj veya yiikiin ziyai halinde meydana gelen maddi
zararlara iliskindir. Bununla birlikte bagaj veya yiikiin ziyai halinde manevi tazminat talep

edilip edilemeyecegi hususu ise tartismalidir.*”!
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Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.179.

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 5.179; Ozdemir, Turkay, 5.99-100.

Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, s.209.

Kirman, s.82; Kaner, Yolcu, Yiik ve Bagaj, s.190; Dempsey/Milde, s.183. Ulgen, bu konuya iliskin
olarak ulusal hukukun uygulanacagini ileri stirmektedir. Bkz. Tagima Soézlesmesi, s.168, dn.43.

Bagaj veya yiikiin ziyai halinde manevi tazminat talep edilebilecegine iliskin baz1 Yargitay kararlar
mevcuttur. “...Davacilarin gezi boyunca giymeyi planladiklar1 giysi ve kullanmay1 planladiklar1 esyanin
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3.3.1.4.2. Hasar

Doktrin tarafindan hasar, yiikte meydana gelen ve yiikiin degerinin azalmasina sebep olan

her tiirlii maddi kétiilesme olarak tanimlanir.***

Yiikte meydana gelen gecici maddi kotiilesme
siirekli deger kaybina sebep olmuyorsa bu durumda hasardan s6z edilemez.*** Ornegin tasinan
yiikiin kumas olmasi ve ylikiin 1slanmasi halinde durum bdyledir. Siirekli bir deger kaybi1 sz
konusu olmadig1 ve yiikte meydana gelen maddi kétiilesme kendiliginden gegebilecegi igin bu

durumda hasardan bahsedilemez.

Yiikiin tamami hasara ugrayabilecegi gibi yalnizca bir kismi da hasara ugramis olabilir.
Yani teslim edilen yiikiin bir kism1 hasarli bir kismu ise saglam olabilir. Ornegin tasinan 100
ton bugdayin {istte kalan 30 tonu nemlenmis ve kalan 70 tonu saglam ise; nemlenen kisim
hala bir ekonomik deger tasiyorsa; belirli masraflar yapilarak diizeltilmesi miimkiinse; maddi
degeri azalmis olmakla birlikte tahsis amacina uygun kullanilma imkan1 ortadan kalkmamis
ise bu durumda kismi hasar s6z konusu olur. Ancak nemlenen 30 tonluk kisim, hig

kullanilamayacak halde ise bu durumda kismi ziyadan bahsedilir.***

Yiikiin bir kisminda meydana gelen hasar, diger kismin ekonomik degerini de azaltabilir.
Bu durumda yiikiin tamaminin hasara ugradiginin kabulii gerekir. Bu noktada dikkat edilmesi
gereken husus, yiikiin biitiin bir parga olup olmadigidir. Buna gore yiik biitiin bir par¢a olarak
karsimiza ¢ikiyorsa, tam hasar; yiik birbirinden bagimsiz pargalardan olusuyorsa, kismi hasar

soz konusu olur.®” Ote yandan tek parca olarak belirlenmis veya bitiinliik ifade eden

kaybindan davalinin sorumlu oldugu, mahkeme huzurundaki agik kabul ile bellidir. Manevi tazminatin
unsurlart agisindan bakildiginda ise davacilarin dinlenme, gezi, kiiltiirel etkinlik amaci ile gidilen
yabanci bir iilkede daha ilk giinden {izerlerinde giysi ile kalmalarinin onlar1 ne denli moral ¢okiintiisiine
ugratacagina kusku bulunmamalidir. Dahas1 geziden amagladiklar: faaliyetlere bakildiginda opera, bale
gibi gosterilerin 6zel kiyafetler gerektirdigi de diisiiniildiigiinde bu ¢okiintiiniin giderek elem ve 1zdiraba
doniismesi hayatin olagan akisina uygundur. Bu bakimdan davacilarin zarar1 malvarlig1 zarar1 olmaktan
citkmus, artik kisisel yararlarin haleldar olmasi olarak kendini gdstermistir... Burada manevi tazminati
gerektiren nokta esyalarin kaybindan dogan {iziintiiniin 6tesinde bu esyalarin kullanilmamasi nedeniyle
bir daha tekrarlanmayacak ve kisisel 6neme sahip o anlarin kaybidir. Bunun insan ruhunda yaratacagi
sarsmtidir... Aciklanan gerekgelerle Ozel daire bozma kararina uyulmasi gerekirken talebin salt esya
kaybindan dogan iiziintii ile siirhdiisiiniilmesi ve bunun kisisel yararlarin haleldar olmasi kavramina
girmedigi gerekgesiyle eski kararda direnilmesi dogru goriilmemistir.” YHGK T.12.12.2001,
E.2001/11-1161, K.2001/1152 (Demirkiran, 904-905); Yargitay 11.HD. T.29.1.1980, E.1980/86,
K.198/386 (Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.181). Kars1 goriis bkz. Franko, Sempozyum, s.8.

Arkan, Kara Tasima, s.51; I"Jlgen, Tasima Sozlesmesi, s.181; Ozdemir, Atalay, s.56; Sozer, Yik
Tasima Sozlesmesi, 5.210; Ozdemir, Turkay, s.101.

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.181.

Ozdemir, Turkay, s.102’den naklen.

Ozdemir, Atalay, s.56.

392

393
394
395



85

yiiklerde meydana gelen kismi hasar, yiikiin tamamini etkiliyorsa, baska bir deyisle yiikiin bir
kisminin maruz kaldigi hasar yiikiin tamaminin degerinin azalmasina sebep oluyorsa, bu gibi
hallerde yiikiin tamaminin hasara ugradigi kabul edilmelidir.**® Bununla birlikte yiikte
meydana gelen kismi hasar, yiikiin tamaminin degerini kaybetmesine sebep olmussa veya
tahsis amacina uygun olarak kullanilma imkanini tamamen ortadan kaldirmigsa, bu durumda

yiikiin hasara ugramasindan degil ancak ziyaindan bahsedilebilir.**’

Hasar ve ziyam bir arada bulunmasi, s6z konusu olabilir. Ornegin tasian 100 koliden 30
tanesinin calindigi, 30 tanesinin ¢ikan yangin nedeniyle kotiilestigi ve 40 tanesinin de
herhangi bir sey olmadan saglam olarak teslime hazir bulundugu bir durumda hasar ve ziya

bir arada bulunmaktadir. **®

Hasar ve ziyain bir arada bulunmasi haline, misli esya
tasimalarinda ve yiikiin birbirinden bagimsiz birden ¢ok pargadan olustugu tasimalarda

rastlanabilir. *°°

Ilgili konvansiyonlarda bagaj veya yiikiin ziyar halinde oldugu gibi hasara ugramasi
halinde de meydana gelen zararin nasil hesaplanacagina iliskin herhangi bir hiikiim
bulunmamaktadir. Bu durumda zararin davaya bakan mahkemenin kendi hukukuna (Lex Fori)
gore belirlenecegi ifade edilmektedir.*”® Buna gore bagaj veya yiikiin ziya1 halinde tasiyiciya
kars1 Tiirkiye’de agilan davalarda zararin miktar1 Tiirk Ticaret Kanunu hiikiimlerine gore

belirlenecektir (TTK md.785 vd.; YTTK md.880 vd.).

Yukarida yapilan agiklamalar bagaj veya ylikiin hasara ugramas1 meydana gelen maddi
zararlara iligskindir. Bununla birlikte bagaj veya yiikiin ziyai halinde oldugu gibi, hasara

ugramasi halinde de manevi tazminat talep edilip edilemeyecegi hususu tartismalidir.*"!

3.3.1.5. llliyet Bag

Tastyicinin bagaj veya yiikiin ziyai veya hasara ugramasi halinde meydana gelen

zararlardan sorumlu tutulabilmesi i¢in, diger sorumluluk hallerinde oldugu gibi olay ile zarar
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Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.181; Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, s.210.

Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, s.210.

Ozdemir, Atalay, s.103’den naklen.

399 Ozdemir, Atalay, s.103.

400 Kirman, s.82; Kaner, Yolcu, Yiik ve Bagaj, s.190; Dempsey/Milde, s.183. Ulgen, bu konuya iliskin
olarak ulusal hukukun uygulanacagini ileri stirmektedir. Bkz. Tagima Sozlesmesi, s.168, dn.43.
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arasinda uygun illiyet bagimin bulunmasi gerekir.*”> Olay ile zarar arasinda illiyet bagmmn
2403

13

bulunmasi gerekliligi, ilgili konvansiyon hiikiimlerinde

seklinde ifade edilmektedir (VK md.18; MonK md.17/2, 18).*** Buna karsilik, zarara sebep

...zarara sebep olan olay...

olan olay ile hava aracinin isletilmesi arasinda illiyet bagmmin bulunmasina gerek yoktur.
Bagka bir deyisle tasiyicinin bagaj veya ylikiin ziya1 veya hasara ugramasi halinde meydana
gelen zararlardan sorumlu tutulabilmesi i¢in olay ile hava tasimaciliginin karakteristik riskleri

arasinda bir illiyet bag aranmaz.*?’

Zararin meydana gelmesinde yolcunun veya gonderenin miiterafik kusurunun bulunmasi
halinde, olay ile zarar arasindaki illiyet bagi zayiflar veya tamamen ortadan kalkar (VK
md.21; MonK md.20). Bu durumda tasiyict kismen veya tamamen sorumluluktan kurutulur.
1975 tarihli 4 Numarali Montreal Protokolii’'nde ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda

bu husus ayrica diizenlenmistir.

Bagajin ziyai veya hasara ugramasi, bagajin kendinde bulunan bir ayip, nitelik veya
bozukluktan kaynaklaniyorsa tasiyicinin bagajin veya yiikiin ziyai1 ve hasara ugramasi halinde
meydana gelen zararlardan sorumlulugundan kismen veya tamamen kurtulmasi s6z konusu
olur (MonK md.17/2). Bununla birlikte yiikiin ziyar veya hasara ugramasi, ylikiin kendinde
bulunan bir ayip, nitelik veya bozukluktan; yiikiin tasiyicinin kendisi veya adamlar1 disinda
bagka birisi tarafindan ayipli olarak paketlenmesinden; savas veya silahli ¢atismadan veya
yiikiin girigi, ¢ikisi veya gecisi ile ilgili olarak bir kamu otoritesi tarafindan ifa edilen
hizmetten kaynaklaniyorsa tasiyicinin bagajin veya yiikiin ziyai ve hasara ugramasi halinde
meydana gelen zararlardan sorumlulugundan kismen veya tamamen kurtulmasi s6z konusu
olur (1975 tarihli 4 Numarali Montreal Protokolii md. IV; MonK md.18/2). Bu konu ile ilgili

detayl aciklamalar ayr1 bir bolimde**®

yer aldig1 i¢in, burada yalnizca tasiyicinin bagaj veya
yiikiin ziya1 ve hasara ugramasi halinde meydana gelen zararlardan sorumlulugunun kismen

veya tamamen ortadan kalkmasina iligkin diizenlemelere kisaca deginmekle yetiniyoruz.

402 Kaner, Yolcu, Yikk ve Bagaj, s.199; I"Jlgen, Tasima Sozlesmesi, s.175; Ozdemir, Atalay, s.60;

Canbolat, s.70-71.

“...the event which caused the damage...”.

Ozdemir, Atalay, s.61.

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.175; Ozdemir, Atalay, s.60.
406 Bkz. Boliim

403
404
405



87

3.3.2. Hukuki Niteligi

Bagaj veya yiikiin ziyai veya hasara ugramasi halinde meydana gelen zararlar dolayisiyla
tagtyicinin sorumlulugunun hukuki niteligi, 1929 tarihli Varsova Konvansiyonu, tadil ve ek
protokolleri ile 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’na gore degismektedir. Bu nedenle
konuyu dnce Varsova/Lahey Sistemi’nin gecirdigi asamalar, daha sonra 1999 tarihli Montreal

Konvansiyonu bakimindan ele almakta yarar vardir.

1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nun 18.maddesi uyarinca tasiyici, kayitli herhangi bir
bagaj veya ylikiin ziya1 veya hasara ugramasi halinde meydana gelen zararlardan sorumludur.
1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nda tasiyicinin bagaj veya yiikiin ziyar veya hasara
ugramasi halinde meydana gelen zararlardan sorumlulugunu diizenleyen bu madde {izerinde
1955 tarihli Lahey Protokolii ile herhangi bir degisiklik yapilmamistir. Buna gore
Varsova/Lahey Sistemi’nde tagiyicinin bagaj veya yiikiin ziya1 veya hasara ugramasi halinde
meydana gelen zararlardan sorumlulugunun hukuki niteliginin tespiti bakimindan incelenmesi
gereken hiikiim, tasiyicinin yolcunun oOliimii veya yaralanmasi halinde meydana gelen
zararlardan sorumlulugunda oldugu gibi, konvansiyonun 20.maddesidir. Bu maddede
“Tastyici, kendisinin veya adamlarinin zarar1 onlemek igin gerekli biitiin tedbirleri almis
olduklarin1 veya kendisi veya adamlar1 i¢in bu gibi tedbirleri alma imkaninin bulunmadigin
ispat ederse sorumlu olmayacaktir.” denmektedir. Bu noktada, daha oOnce deginmis
oldugumuz Varsova/Lahey Sistemi bakimindan tasiyicinin sorumlulugunun hukuki niteligine
iligkin tartigmalar1 yapmak miimkiindiir.*”” Ancak kanaatimizce Varsova Konvansiyonu’nun
20.maddesi ile tasiyiciya objektif bir 6zen odevi yiiklendigi, 6te yandan kurtulus kaniti
getirerek sorumluluktan kurtulma imkani tanindig1 i¢in, tasiyicinin bagaj veya yiikiin ziyai
veya hasara ugramasi halinde meydana gelen zararlardan sorumlulugunun kurtulus kaniti

getirilebilen bir olagan sebep sorumlulugu oldugunun kabulii gerekir.

Ote yandan 1975 tarihli 4 Numarali Montreal Protokolii’niin VI. maddesi ile
Varsova/Lahey Konvansiyonu’nun 18.maddesi degistirilmistir. 4 Numarali Montreal
Protokoli’niin IV. maddesi dogrultusunda konvansiyonun 18.maddesine eklenen 3.fikra ile
tastyiciya yalnizca bu fikrada sayilan dort kurtulus kanitindan birini veya birkagini getirerek
yikiin ziyar veya hasara ugramasi halinde meydana gelen zararlar dolayisiyla

sorumlulugundan kurtulabilme imkani tanimnmistir.**® Buna gére tastyici, yiikiin ziyainmn veya

407 Bkz. Boliim 3.2.2.
408 Dempsey/Milde, s.166.
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hasarmin yiikiin kendinde bulunan bir ayip, nitelik veya bozukluktan; yiikiin tasiyicinin
kendisi veya adamlar1 disinda baska birisi tarafindan ayipli olarak paketlenmesinden; savas
veya silahl1 ¢atismadan veya yiikiin girisi, ¢ikis1 veya gegisi ile ilgili olarak bir kamu otoritesi
tarafindan ifa edilen hizmetten kaynaklandigini ispat ederek yiikiin ziyai veya hasara ugramasi
halinde meydana gelen zararlardan sorumlulugundan kurtulabilir. Bununla birlikte tastyici
miicbir sebepler dolayisiyla meydana gelen zararlardan dahi sorumlu olmaya devam eder.*”
Yalnizca miiterafik kusurun varligi halinde, tasiyicinin sorumlulugu kismen veya tamamen
ortadan kaldirilabilir (1975 tarihli 4 Numarali Montreal Protokolii ve 1955 tarihli Lahey
Protokolii ile degisik VK md.21/2).*"® Bu nedenle 1975 tarihli 4 Numarali Montreal
Protokolii’nde tastyicinin bagaj veya yiikiin ziyai veya hasara ugramasi halinde meydana

gelen zararlardan sorumlulugu, mutlak sorumluluk olarak nitelendirilmektedir.*"!

Konsolidasyon c¢aligmalarimin bir geregi olarak 1975 tarihli 4 Numarali Montreal
Protokolii ile 6ngoriilen bu diizenlemeler ve tastyicinin bagaj veya ylikiin ziyar veya hasara
ugramasi halinde meydana gelen zararlardan sorumluluguna iliskin prensip, 1999 tarihli
Montreal Konvansiyonu bakimindan da aynen muhafaza edilmistir. 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu’nun uygulama alan1 buldugu hallerde de tasiyici, konvansiyonun
18.maddesinin 2.fikrasinda doért bent halinde sayilan kurtulus kanitlarindan birini veya
birkagini getirerek veya konvansiyonun 20.maddesi uyarinca miiterafik kusur savunmasi
yaparak yiikiin ziyai veya hasara ugramasi halinde meydana gelen zararlar dolayisiyla
sorumlulugundan kurtulabilir.*'? Buradan hareketle 1975 tarihli 4 Numarali Montreal
Protokolii’nde oldugu gibi 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda da tasiyicinin bagaj veya
yiikiin ziya1 veya hasara ugramasi halinde meydana gelen zararlardan sorumlulugunun mutlak

sorumluluk oldugunun kabulii gerekir.*'?

Bu noktada deginilmesi gereken bir diger husus, tasiyicinin kisisel esyalar da dahil olmak
tizere kayitlh olmayan bagajlarin ziyar veya hasara ugramasi halinde meydana gelen
zararlardan sorumlugunun hukuki niteligidir. 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu uyarinca,
tasiyici kisisel esyalar da dahil olmak iizere kayith olmayan bagajlarin ziyai veya hasara
ugramasi halinde meydana gelen zararlardan sorumludur (md.17/2). Ancak tasiyicinin kisisel

esyalar da dahil olmak iizere kayitl olmayan bagajlarin ziya1 veya hasara ugramasi halinde

409 Sozer, Varsova/La Haye Sistemi—1999 Montreal Sozlesmesi, s.176; Sozer, Yik Tasima Sozlesmesi,

$.206.

Sozer, Varsova/La Haye Sistemi—1999 Montreal S6zlesmesi, s.182.
Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, s.205; Ozdemir, Turkay, s.132.
42 Dempsey/Milde, s.166.

413 Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, s.206.
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meydana gelen zararlardan sorumlu tutulabilmesi i¢in zararin meydana gelmesinde kendisinin
veya adamlarmin kusurunun bulunmasi gerekir. Buna gore 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu’nda tasiyicinin kisisel esyalar da dahil olmak iizere kayitli olmayan bagajlarin
ziyal veya hasara ugramasi halinde meydana gelen zararlardan sorumlugu bakimindan kusur

sorumlulugu ilkesinin benimsendigi sonucuna ulagilmaktadir.

3.4. Yolcu, Bagaj ve Yiik Tasimasindaki Gecikme

3.4.1. Genel Olarak

Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu uyarinca tasiyicinin
sorumlu oldugu bir diger hal ise yolcu, bagaj ve yiik tagimalarinda meydana gelen gecikme

dolayistyla ortaya ¢ikan zararlardir.

Tastyicinin  gecikmeden dogan sorumlulugu, 1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nun
19.maddesinde diizenlenmistir. Bu maddede “Tasiyici; yolcularin, bagajin ve yikiin
havayoluyla taginmasinda gecikmesinden dogan zarardan sorumlu olacaktir.” denmektedir.
Konvansiyonda bu konuya iliskin baska bir hiikiim bulunmamaktadir.** Ote yandan
konvansiyonun 20.maddesinde Ongoriilen kurtulus kanitlarindan birini getirerek tasiyici,
gecikmeden dogan sorumlulugundan kurtulabilme imkéanma sahiptir. Varsova/Lahey
Sistemi’ni olusturan diger metinlerin -1955 tarihli Lahey Protokolii, 1971 tarihli Guatemala
City Protokolii ve 1975 tarihli Montreal Protokolleri- higbirinde 1929 tarihli Varsova
Konvansiyonu’nun tasiyicinin gecikmeden dogan sorumlulugunu diizenleyen 19.maddesinin
degistirilmesine iligkin bir diizenleme bulunmamaktadir.*’> Bununla birlikte tagiyicinin
gecikmeden dogan sorumlulugu bakimindan konvansiyonun 20.maddesinde ©Ongoriilen

kurtulus kanitlarinda da hicbir degisiklik yapilmamustir.

1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun 19.maddesinde de tasiyicinin yolcu, bagaj ve
yiikiin havayoluyla tasinmasindaki gecikmelerde meydana gelen zarardan sorumlu oldugu,
bununla birlikte tasiyicinin kendisinin veya temsilcilerinin zarar1 dnlemek i¢in gerekli biitiin
tedbirleri almis olduklarmi veya kendisi veya temsilcilerinin bu tedbirleri alma olanagi
bulunmadigini ispatlamasi halinde gecikmeden dogan zararlardan sorumlu tutulamayacagi

ifade edilmektedir. Madde metni incelendiginde bu maddenin 1929 tarihli Varsova

414 Kirman, s.96.

413 Dempsey/Milde, s.176.
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Konvansiyonu’nun tasiyicinin gecikmeden dogan sorumlulugunu diizenleyen 19.maddesi ile
kurtulus kanitlarin1 6ngdren 20.maddesinin bir araya gelmesinden olustugu goriiliir. Bu
durumda tastyicinin  gecikmeden dogan sorumluluguna iliskin 1929 tarihli Varsova
Konvansiyonu’nda yer alan diizenlemelerin 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda aynen
muhafaza edildigi sOylenebilir. Bu nedenle tasiyicinin yolcu, bagaj ve yilik taginmalarinda
meydana gelen gecikme dolayisiyla ortaya ¢ikan zararlardan sorumlu tutulabilmesi igin
aranan sartlara iliskin asagida yapilan acgiklamalar, hem Varsova/Lahey Sistemi hem de 1999

tarihli Montreal Konvansiyonu bakimindan gecerlidir.

3.4.2. Sartlan

3.4.2.1. Gecikme

Gecikme kavrami genel olarak yolcunun, bagajin veya yiikiin varma yerine zamaninda
ulasmamasi olarak tanimlanmaktadir.*'® Bir gecikme olup olmadigini tespit edebilmek i¢in
oncelikle tagima stiresinin belirlenmesi gerekir. Bu siirenin belirlenmesinde taraflarin iradesi
dikkate alinir. Taraflar, tagima siiresini tasima sozlesmesinde veya baska bir sozlesmede kural
olarak serbestce belirleyebilirler. Ancak tasima siiresinin olagan ve makul kabul edilebilecek
bir siirenin ¢ok {istiinde kararlastirilmasi dolayli olarak tasiyicinin gecikmeden dogan
sorumlulugu bakimindan bir sorumsuzluk kaydi sonucunu ortaya cikaracagi igin gecersiz
kabul edilmelidir (VK md.23; MonK md.26).*"” Bununla birlikte tasima siiresi, tasima
belgelerinde de gosterilebilir. Tagiyicinin reklamlarinda veya tarifelerinde tagima siiresine yer
vermesi gibi hallerde de tasima siiresinin taraflarca belirlenmis olugu kabul edilir.*'®
Sozlesmede belirlenen veya tarifelerde ilan edilen zamanda yolcunun, bagajin veya yiikiin
varma yerine ulasmamasi halinde gecikme séz konusu olur.*" Tasiyicinin sozlesmede
belirlenen veya tarifelerde ilan edilen kalkis ve varig saatlerine uyup uymadigi kontrol

edilirken hava tasimaciliginin 6zellikleri dikkate alinmalidir. Yolculara verilen biletlerde,

diizenlenen diger tasima belgelerinde veya ilan edilen tarifelerde yer alan genel islem

4t Mankiewicz, s.186; Shawcross/Beaumont, s.VII/189; Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.182; Ozdemir,

Atalay, s.68; Kirman, s.96; Gengtiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.67. Sozer, gecikmeyi
“tastyanin sozlesmeden dogan taahhiidiinii ifa etmesi gereken zaman kesitinden daha ileri bir zaman
kesiti i¢inde yerine getirmesi” seklinde tanimlamaktadir. Bkz. Tagima So6zlesmesinde Sorumluluk,
s.109. “Untimely arrival at the destination.” Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott, s.3-Article
19, parag. 6.

Genctiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.126—127.

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.182; Ozdemir, Atalay, s.68; Genctiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk,
s.127; Kirman, s.96.

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.182; Kirman, s.97.
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sartlarinda kimi zaman tasiyicinin sdzlesmede belirlenen veya ilan edilen kalkis ve varisg
saatleri ile bagli olmadigi, tasiyicimin kalkis ve varig saatlerini tek tarafli olarak
degistirebilecegi ve buna bagli olarak meydana gelebilecek zararlardan sorumlu olmayacagi
yoniinde maddeler yer almaktadir. Ancak bu maddeler, sorumsuzluk kaydi niteliginde oldugu

icin gegerli degildir (VK md.23; MonK md.26).**°

Tasima siiresinin sozlesme ile kararlagtirilmadigi hallerde tagima siiresi, somut olayin
Ozellikleri ve hava tasimaciligi uygulamalari da dikkate alinarak basiretli bir tasiyicidan
tasimay1 gergeklestirmesi beklenen makul siiredir. Bu silirenin asilmis olmasi halinde

1 Makul siirenin belirlenmesinde hava sartlari, hava trafigi,

gecikmeden soz edilebilir.
giizergahin durumu, yiikiin 6zellikleri, gimriikteki olagan bekleme siireleri, idari makamlarca
yapilan denetimler, tatil giinleri gibi her olay bakimindan farklilik gosterebilen fakat nitelik

422

itibariyle objektif unsurlar dikkate alinmalidir. Bununla birlikte makul siire belirlenirken

hava tagimacilifinin kara, deniz ve demir yolu tasimaciliklarindan ¢ok daha pahali olmasina

ragmen hizli oldugu icin tercih edildigi gézden kagiriimamalidir.*?

Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu bakimindan tastyici yolcu,
bagaj ve yiikiin havayoluyla taginmasinda meydana gelen gecikme dolayisiyla ortaya ¢ikan
zararlardan sorumludur. Ancak hem Varsova Konvansiyonu’'nda hem de Montreal
Konvansiyonu’nda tasima siliresinin baslangicina iliskin bir hiikiim bulunmamaktadir.
Doktrinde tagima siiresinin baglangici ve buna bagli olarak gecikmenin tespiti bakimindan {i¢

farkli goris ileri siiriilmektedir.

Birinci gorlis uyarinca gecikme yolcu, bagaj veya yikiin fiillen havada gecirdigi siire
icinde meydana gelmelidir. Bagka bir deyisle kalkistan inise kadar gecen siirenin s6zlesmeden
belirlenen veya tarifelerde ilan edilen veya makul siireden fazla olmasi halinde gecikme sz

424
konusu olur.

Ikinci goriis ise gecikmenin tespitinde yolcu tasimalar1 bakimindan 17.maddenin ve yiik
tagimalar1 bakimindan ise 18.maddenin dikkate alinmasi gerektigini ileri siirmektedir. Bu

durumda tagima siiresi yolcu tagimalari bakimindan binis islemleri ile inis islemleri arasinda

420 Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.182.

421 Mankiewicz, s.186;

422 Genctiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.128.

423 Ozdemir, Atalay, s.69; Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott, s.4-Article 19, parag. 8.

424 Goedhuis, La Convention de Varsovie, den Heag, 1933, s.166—171 (legen, Tasima Sozlesmesi, s.183,
dn.67b; Shawcross/Beaumont, s.VII/187A-189, dn.1; Kirman, s.97, dn.160’dan naklen).
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gecen siiredir. Binig islemleri ile inis iglemleri arasinda gegen siirenin sdzlesmede belirlenen
veya tarifelerde ilan edilen veya makul siireden fazla olmas1 halinde gecikme s6z konusu olur.
Yiik tasimalar1 bakimindan tagima siiresi ise yiikiin tagiyicinin denetimine girmesi anindan
denetiminden ¢ikmasi anina kadar gegen siiredir. Yiikiin tasiyicinin denetimine girmesi
anindan, denetiminden ¢ikmasi anina kadar gecen silirenin sdzlesmeden belirlenen veya

tarifelerde ilan edilen veya makul siireden fazla olmas: halinde gecikme s6z konusu olur.**

Bizim de katildigimiz tiglincii goriise gore, havayolu tasimasi bir biitiin olarak ele alinmali
ve hangi sebeple olursa olsun yolcunun, bagajin veya yiikiin varma yerine zamaninda

ulasmamas1 gecikme olarak kabul edilmelidir.**®

Birinci goriis tasiyicinin gecikmeden dogan sorumlulugu bakimindan amaglanandan farkli
bir sinirlama getirdigi gerekgesiyle elestirilmektedir.**” Ikinci goriis ise gecikmenin tespitinde
yolcu tagimalari bakimindan 17.maddenin ve yiik tasimalari bakimindan ise 18.maddenin
dikkate alinmas1 gerektigini ileri stirmesi, buna bagl olarak bazi gecikme hallerinin kapsam
dis1 kalmasi nedeniyle elestirilmektedir. Gergekten de ikinci goriisiin benimsenmesi halinde
yolcularin genel bekleme salonunda anons beklerken hava aracinin  bakiminin
tamamlanmamasi, buna bagli olarak kalkisa hazir olmamasi halinde meydana gelen
gecikmeden tasiyict sorumlu tutulamayacaktir. Ciinkii bu goriise gore tasima siiresi, binig
islemleri ile baglar. Oysa yolcular, hava aracina ¢agrilmayarak genel bekleme salonunda
tutuldugu, bu nedenle binis islemlerini gergeklestiremedikleri i¢in tagima siiresi baslamaz.
Tasima siiresinin baglamamasi halinde tasima siiresinin asilmasi, yani gecikme s6z konusu
olamayacaglr i¢cin bu Ornekte tasiyicinin  gecikmeden dogan  sorumlulugundan
bahsedilemeyecektir.*® Bu gibi hallerin kapsam dis1 kalmasi nedeniyle bu goriisiin bizim
tarafimizdan kabul edilmesi miimkiin degildir. Bu durumda gecikmenin tagimanin tamami
bakimindan ele alinmas1 ve hangi sebeple olursa olsun yolcunun, bagajin veya yiikiin varma

yerine zamaninda ulagmamasi gecikme olarak kabul edilmelidir. Kalkis oncesi yasanan

423 Shawcross/Beaumont, s.VII/187/A-187B; Sozer, Tasima Soézlesmesinde Sorumluluk, s.111; Kirman,

$.98-102.

Mankiewicz, s.186; Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.183; Ozdemir, Atalay, s.70-71; Genctiirk,
Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.133; Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott, s.5-Article
19, parag. 9.

Kirman, s.98; Ozdemir, Atalay, s.70.

Ulgen, ikinci goriisii benimseyen bazi yazarlarin bile yolcu tasimalarinda 17.maddede éngériilen siire
icinde gergeklesenler yaninda ugus seyahatini dogrudan etkileyen gecikme olaylarini da konvansiyon
kapsaminda ele aldiklarini belirtmektedir. Bkz. Tasima S6zlesmesi, s.184, dn.67f.
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aksakliklar, yolcu veya yiikiin hava aracina ge¢ almmasi*’, veya yiikleme ve aktarmalarda

yasanan sikintilar dolayistyla meydana gelen gecikmeler bu kapsamda degerlendirilmelidir.

Gergekten de tasiyicinin  gecikmeden dogan sorumlulugunu diizenleyen hiikiim
incelendiginde, {igiincii goriisiin bu konu bakimindan daha isabetli oldugu goriiliir.
Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu uyarinca tasiyicinin yolcunun
Oliimii veya yaralanmasi halinde meydana gelen zararlardan sorumlu tutulabilmesi i¢in zararin
kaza sonucunda, kazanin da yolcunun hava aracina bindigi veya hava aracinin iginde
bulundugu veya hava aracindan indigi sirada meydana gelmesi gerekir (VK md.17; MonK
md.17/1). Bununla birlikte tastyicinin bagaj veya yiikiin ziya1 veya hasar1 halinde s6z konusu
olan zararlardan sorumlu tutulabilmesi i¢in zararin bagaj veya yiikiin tasiyicinin denetiminde
bulundugu sirada meydana gelmesi gerekir (VK md.18; MonK md.17/2, 18). Bu durumun
aksine tastyicinin yolcu, bagaj veya yiikiin tasinmasinda meydana gelen gecikme dolayisiyla
ortaya c¢ikan zararlardan sorumlu tutulabilmesi bakimindan herhangi bir smirlama
bulunmamaktadir (VK md.19; MonK md.19). Bu nedenle tagima isinin biitliniinden hareket
edilmesi ve hangi sebeple olursa olsun yolcunun, bagajin veya ylikiin varma yerine zamaninda

ulasmamasinin gecikme olarak kabul edilmesi gerektigi agiktir. **°

Seferin ertelenmesi veya iptal edilmesi gibi tasima ediminin hi¢ ifa edilmedigi hallerin
gecikme olarak kabul edilip edilmeyecegi hususu ise tartigmalidir. Yolcunun hava aracinda
yer bulunmamasi dolayisiyla ugaga kabul edilmemesi®’', hava alamindaki grev*?, kalkis
yasag1 gibi nedenlerle tasima ediminin ifa edilmedigi hallerde gecikmeden s6z edilemeyecegi

433

ileri siiriilmektedir.*” Ote yandan, tasima sozlesmesinin varma yeri hava alaninin kotii hava

sartlar1 nedeniyle kapali olmasindan dolay: ifa edilememesi iizerine tagima iicretinin iadesi
icin acilan davanin Varsova Konvansiyonu hiikiimlerine gore sonuclandirilmasi gerektigi

434

yoniinde bir mahkeme karar1 bulunmaktadir Kanaatimizce tasimadaki gecikme,

borglanilan tagima ediminin geg ifasidir. Geg ifadan s6z edebilmek i¢in tasiyicinin borglandigi

429 Sporn v. Metro International Airways, 17 Avi 18, 207 (Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott,

s.5-Article 19, parag. 9)

Mankiewicz, s.186; Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.183; Ozdemir, Atalay, s.70-71; Genctiirk,

Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.133; Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott, s.5-Article

19, parag. 9.

a1 Mankiewicz, s.187.

432 Cour d’Appel, Paris, 13.2.1970, RFDA. 1970; Cour de Cassation Air Frnace vs. La-mour, 10.11.1971,

RFDA. 1972 (Ozdemir, Atalay, s.69, dn.131).

Ozdemir, Atalay, s.69; Kirman, s.102; Vassalo and Clare v. Trans Canada Airlines, Ontorio High

Court, 8.3.1968, Mankiewicz, s.187.

434 Commercial Court, Brussels Wegge Sabena, 20.12.1965, RFDA. 1966 (Mankiewicz, s187; Ozdemir,
Atalay, s.69, dn.132).
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edimi ifa etmesi sarttir. Ancak bu ifa ge¢ yapilmis bir ifa olmalidir. Bu nedenle seferin
ertelenmesi veya iptal edilmesi Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu bakimindan bir gecikme olarak degerlendirilemez. Tasiyicinin edimini ifa
etmemesi konusunda Varsova ve Montreal Konvansiyonlari susmayi tercih ettigi i¢in yolcu
veya gonderen, kanunlar ihtilafi kurallar1 uyarinca tespit edilecek olan ulusal hukuk

hiikiimleri dahilinde tasiyiciya bagvurma hakkina sahiptir.**>

3.4.2.2. Zarar

Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu uyarinca tastyicinin yolcu,
bagaj ve yiik tagimalarinda meydana gelen gecikmeden sorumlu tutulabilmesi i¢in gecikme
dolayisiyla bir zarar meydana gelmis olmalidir.**® Bu noktada Varsova/Lahey Sistemi’nin ve
Montreal Konvansiyonu'nun tagiyicinin gecikmeden dogan sorumlulugu bakimindan
TTK’den farkli bir anlayisa sahip oldugu sdylenebilir. TTK’de tasiyicinin meydana gelen
gecikmeden sorumlu  tutulabilmesi i¢in  zararin meydana gelmesi  sartindan
bahsedilmemektedir. Bu durumda herhangi bir zarar olmasa dahi tasima iicreti gecikme stiresi
ile orantili olarak indirilecektir (TTK md.780/1). Bu durum, yeni TTK’de de pekistirilmis ve
yeni TTK’nin 875.maddenin 3.fikrasinda, a¢ik¢a gecikme halinde herhangi bir zarar olusmasa
da tasima ticretinin gecikme siiresi ile orantili olarak indirilecegi hiikme baslanmistir; megerki
tasiyici her tirli 6zeni gosterdigini ispat etmis olsun. Bu nedenle TTK nin ilgili hiitkmiiniin
bir tiir cezai sart niteliginde oldugu ifade edilebilir. Varsova/Lahey Sistemi’nin ve 1999 tarihli
Montreal Konvansiyonu’nun 6ngérdiigii sorumluluk ise tazminat sorumlulugu niteligindedir.
Yiiriirlikte bulunan TTK’nin 780. maddesinin 1.fikrasinin 2.ciimlesi uyarinca gecikmenin
tagima stliresinin iki katin1 gegmesi halinde tasima iicretinin tamami indirilecek ve tasiyici
meydana gelen gecikme dolayisiyla ortaya ¢ikan zararlardan ayrica sorumlu olacaktir. Yeni
TTK bakimindan tagima siiresinin ne kadar asildiginin herhangi bir 6nemi yoktur (md.875/1).
Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu bakimindan da durum
aynidir; tazminatin miktar1 bakimindan tasima siiresinin ne kadar asildiginin herhangi bir
Oonemi yoktur. Tazminatin miktar1 meydana gelen gecikme dolayisiyla yolcu veya gonderenin

ugradig1 zarara gore belirlenecektir.*’

435 Mankiewicz, s.187; Shawcross/Beaumont, s.VII/192-193; I"Jlgen, Tasima Sozlesmesi, s.184;

(:)zdemir, Atalay, s.68; Kirman, s.102.
Ozdemir, Atalay, s.71; Gengctiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.157.
Genctiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.157.
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Gecikmeden dogan zararlarin tespitine iligkin Varsova ve Montreal Konvansiyonlarinda
herhangi bir hiikkiim bulunmamaktadir. Ancak genel hiikiimler uyarinca zarar gecikme
olmasaydi yolcunun veya génderenin mal varliginin bulunacagi durum ile gecikme sonrasinda

bulundugu durum arasindaki fark dikkate almarak tespit edilecektir.**®

Yolcu tagimalarinda zararin belirlenmesinde yolcunun tasima sézlesmesinin siiresinde ifa
edilmesindeki yarar goz oniinde bulundurulmahdir.**® Buradan hareketle yolcu tasimalarinda
gecikme nedeniyle ortaya ¢ikan zararlarin basinda yolcunun gitmek istedigi yere varmak icin
yapmak zorunda kaldigi ek masraflar ve tibbi bir miidahalenin ge¢ yapilmasi dolayisiyla

yolcunun hastalanmas: gosterilebilir.**°

Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu uyarinca tasiyicinin yolcu
tasimalarinda meydana gelen gecikme dolayisiyla ortaya ¢ikan manevi zararlardan sorumlu
tutulup tutulamayacagi hususu ise tartismalidir. Yolcunun 6liimii veya yaralanmasi halinde
meydana gelen zararlardan tasiyicinin sorumluluguna iliskin bolimde de belirtildigi iizere,
bedensel bir zararin olmadig1 durumlarda tek basina manevi tazminat istenip istenemeyecegi
hususu tartismalidir.**' Gecikme sonucunda ortaya c¢ikan zararlarin maddi veya manevi
olabilecegi ve tastyicinin bedensel zararlardan bagimsiz olarak manevi zararlardan da sorumlu
tutulabilecegi ileri siiriilmektedir.**> Bu yonde mahkeme kararlari mevcuttur.**® Ote yandan
gecikme dolayisiyla meydana gelen ve bedensel zararlardan bagimsiz manevi zararlardan
Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu uyarinca tastyicinin sorumlu

tutulamayacagi yoniinde de mahkeme kararlar bulunmaktadir.*** Daha énce de ifade edildigi
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Genctiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.157.

Tandogan, Mesuliyet, s.482; Kirman, s.102.

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.185; Kirman, s.102.

4‘“ Bkz. Béliim 3.2.1.4.2.

442 I"Jlgen, Tasima Sozlesmesi, s.185; Kirman, s.102.

3 Havayolu ile gergeklestirilen bir seyahat sirasinda gecikme meydana geldigi, aktarmalar sirasinda
havayolu tasima sirketi ¢alisanlarinin ilgisiz davrandigi ve gerekli tedbirlerin alinmamasi nedeniyle
yabanci lilkede bulunan ve yabanci dil bilmeyen yolcunun ve ailesinin yasadigi biiyiikk zorluklar
nedeniyle agilan manevi tazminat davasinda yerel mahkeme, davacinin kigilik haklarmin herhangi bir
sekilde ihlal edilmedigi gerekgesiyle davanin reddine karar vermistir. Ancak yerel mahkeme tarafindan
verilen bu karar, Yargitay tarafindan bozulmustur. Yerel mahkeme ise dnceki kararinda direnmistir.
Yargitay Hukuk Genel Kurulu ise dava konusu olay bakimindan bir gecikme yasandiginin tartismasiz
oldugunu; havayolu ile gergeklestirilen seyahat sirasindaki gecikme ve aktarma siiresince havayolu
sirketi calisanlarinin davaciya gereken yardimi yapmadig yani gerekli tedbirleri almadigini ifade ederek
yerel mahkemenin kararinda direnmesinin usul ve yasaya aykir1 olduguna ve yerel mahkemenin
kararmin bozulmasina karar vermistir. YHGK T.28.6.2006, E.2006/11-452, K.2006-481; Aym
dogrultuda Yargitay 11.HD. T.25.01.2005, E.2004/3843, K.2005/276 (Demirkiran, s.905-906).
“...claimant's emotional injuries stemming from delayed baggage are not recoverable under the
Montreal Convention unless they were caused by physical injuries.” Booker v. BWIA W. Indies
Airways Ltd., No. 06-CV-2146 (RER), 2007 WL 1351927, at 4, ED.N.Y. May &, 2007 (Cunnigham,
s.1081, dn.285).
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tizere, her ne kadar baskin goriis yalnizca bedensel zarara bagli manevi zararlardan veya en
azindan yolcunun bedeninde tecessim eden manevi zararlardan tasiyicinin sorumlu
tutulabilecegi yoOniinde olsa da kanaatimizce yolcunun daha genis bir hukuki himayeden
yararlandirilmasi gerekir. Bu nedenle yolcu tasimalarinda meydana gelen gecikme dolayisiyla
ortaya ¢ikan ve bedensel zarardan bagimsiz manevi zararlarin da tagiyicinin sorumlulugu

kapsaminda oldugu kabul edilmelidir.

Yiik tagimalarinda ise bazi durumlarda gecikme nedeniyle yiikiin kendisinde bir zarar
meydana gelebilir; gecikme nedeniyle yiikiin ziyai veya hasar1 s6z konusu olabilir. Bazi
durumlarda ise yiikiin ziyar veya hasar1 diginda gecikme nedeniyle gonderenin veya
gonderilenin hak sahibinin mal varliginda bir zarar meydana gelebilir. Bu zarar gonderenin
veya gonderilenin mal varliginin pasiflerinin artmasi veya kardan yoksun kalmasi seklinde
ortaya cikabilir. Ornegin yiikiin piyasa degerinin diismesi, giimriik vergilerinin artmasi,
tagima konusu malin piyasadan temin edilmesi ve yapilan diger ek masraflar**, génderilenin
gecikme sebebiyle taahhiidiinii yerine getirememesi sonucunda cezai sart 6demek zorunda
kalmas: veya sozlesmeden doniilmesi, tasima konusu esyanin sergiye yetisememesi**,

447

gecikmeye bagl olarak ortaya ¢ikan iiretim kayb1™" gibi gecikmeye bagli olarak gonderenin

veya gonderilenin mal varliginda meydana gelen zararlardan tasiyici sorumludur.**®

Gecikme nedeniyle yiikiin ziyai veya hasara ugramasi halinde meydana gelen zararlardan
tastyicinin hangi hiikiim uyarinca sorumlu tutulacagi hususu tartigmalidir. Bu gibi durumlarda
tastyicinin yiikiin ziyai veya hasara ugramasi halinde sorumlulugunu diizenleyen 18.madde
kapsaminda m1 yoksa gecikmeden dogan sorumlulugunu diizenleyen 19. madde kapsaminda
m1 meydana gelen zararlardan sorumlu tutulacagi belli degildir. Varsova/Lahey Sistemi’nde
ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’'nda bu konuya iligkin bir diizenleme
bulunmamaktadir. Bu noktada Oncelikle dikkat edilmesi gereken, yiikiin ziyai veya hasara
ugramasinin nedeninin gecikme olup olmadigidir.** Gergekten, yiikiin gecikilen siire iginde
ziyal veya hasara ugramasi ile yiikiin ziyar veya hasarinin gecikme nedeniyle meydana

gelmesi birbirinden farkli seylerdir Ornegin gecikilen siire iginde yiikiin tastyicinin adami

3 Yargitay 11.HD. T.30.06.1992, E. 1992/1024, K.1992/8117 (Eris, s.147-148); Yargitay 11.HD.
21.02.1989, E.1988/5191, K.1989/1024 (Kazanc1 Bilisim-Ictihat Bilgi Bankas1).

a6 Cour d’Appel, Paris, Fret et Transit Aérien vs. Air France, 26.5.1977, RFDA. 1977, s.285
(Mankiewicz, s.193; Ozdemir, Atalay, s.71).

w7 Yargitay 11.HD. T.09.07.1992, E.1992/1164, K. 1992/8301 (Eris, s.429).

448 Ulgen, Tasima So6zlesmesi, s.185; Caga, s.133, dn.11; Ozdemir, Atalay, s.71; Genctiirk, Gecikmeden

Dogan Sorumluluk, s.158.

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.185; Ozdemir, Atalay, s.72; Gengctiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk,

s.159.
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tarafindan ¢alinmast durumunda zararin gecikme dolayisiyla meydana geldiginden
bahsedilemez*. Dolayisiyla burada tasiyicinin yiikiin ziyai veya hasara ugramasi halinde
meydana gelen zararlardan sorumlulugunu diizenleyen 18.madde uyarinca sorumlu olacagi
noktasinda duraksama yoktur. Ancak tasima siiresinin agilmasi nedeniyle tasinan taze meyve
ve sebzelerin bozulmasi dolayisiyla meydana gelen zararlardan tasiyicinin hangi hiikiim
kapsaminda sorumlu tutulacagi hususu tartismalidir.*' Bu sorunun ¢dziimiine iliskin farkli

gorusler ileri siiriilmektedir.

Birinci goriise gére bu durumda haklarin yarigmasi s6z konusu olur. Ciinkii gecikme ayn1
zamanda 18.madde anlaminda bir “olay”dir.** Bu nedenle gecikme dolayisiyla yiikiin ziyai
veya hasar1 halinde yiikiin ziyai veya hasarma iliskin 18.madde uygulanabilecegi gibi

gecikmeye iliskin 19.madde de uygulanabilir. ***

Ikinci goriise gore gecikme halinde tasiyicinin temerriidii s6z konusu oldugu igin tasiyict
zaten hem gec ifa nedeniyle meydana gelen zarardan hem de yiikiin ziya1 veya hasarindan
sorumlu olur.** Bu goriisiin kabulii halinde gecikme nedeniyle yiikiin ziyai veya hasar
halinde 18.maddenin uygulanmasi s6z konusu olmaz. Gecikme nedeniyle yiikiin ziyai veya
hasara ugramasi halinde ve bunun diginda ge¢ ifa nedeniyle meydana gelen zararlardan

tastyict gecikme sorumlulugu kapsaminda 19.madde uyarinca sorumlu tutulur. *>°

Uciincii goriis uyarinca yiikiin ziyalr veya hasara ugramasi halinde meydana gelen
zararlardan tastyicinin sorumlulugu 18.maddeye tabidir. Bu goriise gore gecikme zararlar
yiikiin ziyar veya hasar1 disinda kalan zararlardir **°. Gecikme yiikiin ziya1 veya hasar1 disinda
gonderenin veya gonderilenin mal varliginda bir zarara neden olmussa bu zarar gecikmeye

iliskin hiikiimler kapsaminda tasiyicidan ayrica talep edilebilir.

Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda tasiyicinin yiikiin
ziyal veya hasarindan sorumlulugu ile gecikmeden dogan sorumlulugunun ayr1 ayri

diizenlendigi dikkate alindiginda kanaatimizce son goriisiin benimsenmesi daha uygun olur.

430 Ozdemir, Atalay, s.72.

1 Ozdemir, Atalay, s.72; Gengtiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.159.

432 Mankiewicz, s.169.

433 Ozdemir, Atalay, s.72; Cour d’Appel, Paris, 8.11.RFDA, 1951, s.453 (Mankiewicz, s.169).

454 Eren, s.1058 vd.

453 Bu goriis uluslararast demir yoluyla esya tasima sozlesmelerine uygulanan CIM tarafindan
benimsenmistir (md.43/1). Bkz. Genctiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.160—161.

Ulgen, Tagima Sozlesmesi, s.185; Gengtiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.160-161; Sozer, Yik
Tasima Sozlesmesi, s.214; Ozdemir, Turkay, s.104.
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Kaldi1 ki 18.madde uyarinca tasiyicinin yiik iizerindeki bakim ve gézetim borcu génderenden
yiikiin teslim alimmasiyla baglar ve yiikiin gonderilene teslim edildigi ana kadar devam eder.
Yani tagtyicinin bu borcu tagima siiresi ile sinirlt degildir ve tasima stiresinin asilmasi halinde

de devam eder®’

. Yiikiin bakim ve gdzetimi ile tasima siiresinde varma yerine ulagtirilmasi
iki ayr1 borg niteligindedir. Bu nedenle yiikiin ziyai veya hasara ugramasi halinde meydana
gelen zararlardan tagiyicinin sorumlulugunun 18.maddeye tabi tutulmasi gerektiginin;
gecikmenin ylikiin ziyai1 veya hasar1 disinda gonderenin veya gonderilenin mal varliginda bir
zarara neden olmasi halinde ise bu zararin tasiyicidan gecikmeye iligkin hiikiimler

kapsaminda ayrica talep edilebileceginin kabulii gerekir.

3.4.2.3. (llliyet Bag

Tasiyicinin yolcu, bagaj ve yiik tasimalarinda meydana gelen gecikmeden sorumlu
tutulabilmesi i¢in tagima siiresinin asilmast ve yolcunun veya gonderenin zarara ugramasi
yeterli degildir. Diger sorumluluk hallerinde oldugu gibi, tasima siiresinin asilmasi ile zarar
arasinda uygun illiyet baginin bulunmasi gerekir. Gecikme ile zarar arasindaki illiyet baginin
ispatt yolcuya veya gonderene diismektedir. Yolcunun veya gonderenin gecikme ile zarar
arasindaki illiyet bagini ispat edemedigi durumlarda tasiyicinin sorumlulugundan

bahsedilemez.**®

Zararin meydana gelmesinde yolcunun veya gonderenin miiterafik kusurunun bulunmasi
halinde, gecikme ile zarar arasindaki illiyet bag1 zayiflar veya tamamen ortadan kalkar (VK
md.21; MonK md.20). Bu durumda tasiyict kismen veya tamamen sorumluluktan kurutulur.
Ornegin hava alaninda biletin cek ile yapilan ddeme iizerine diizenlendigi, ancak cekin
karsiligimin  bulunmadiginin belirlenmesine kadar yapilan islemler nedeniyle yolcunun
geciktigi bir durumda mahkeme, gecikmenin yolcunun kendi davranisindan kaynaklandigi
gerekcesiyle tasiyicinin - sorumlu  olmadigina karar vermistir.*’  Yine yolcunun
rezervasyonunu iptal ettirdigi buna ragmen hava alanina gelerek ucaga binmek istedigi bir

460

olayda™" ve yolcunun genel islem sartlarina uygun bigimde rezervasyon yaptirmadigi baska

bir olayda*' meydana gelen gecikmeye yolcunun kendisinin sebep oldugu gerekgesiyle
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Gengctiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.161.

Genctiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.161-162.

439 District Court, District of Colombia, 15.12.1976, 13 Avi 18165 (Mankiewicz, s.190; Kirman, s.100).
460 Burke v. Eastern Airlines, US District Court, Northern District of Georgia, 24.3.1974, 14 Avi 17776
(Mankiewicz, s.190; Kirman, s.100).

Tumarkin v. Pan American World Airways, New Jersey Superior Court, Lower Division Essex County,
20.6.1956, 4 Avi 18152 (Mankiewicz, s.190; Kirman, s.100).
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tastyicinin  gecikmeden sorumlu tutulamayacagina karar verilmistir. Gecikmenin tasiyici
disindaki iiclincii bir kisinin miidahalesi sonucunda meydana gelmesi halinde de gecikme ile
zarar arasindaki illiyet bagi kesilmektedir.*® Ornegin gecikmenin hava alaminda calisan

personelin yaptig1 grevden kaynaklanmasi halinde durum béyledir.*®

3.4.3.  Hukuki Niteligi

Tastyicinin yolcu, bagaj ve yiik tasimalarinda meydana gelen gecikmeden sorumlulugu,
1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nda ongorildigli gibi kurtulus kaniti getirilebilen bir
olagan sebep sorumlulugudur. Bu bolimde de daha oOnce deginmis oldugumuz
Varsova/Lahey Sistemi bakimindan tasiyicinin sorumlulugunun hukuki niteligine iliskin
tartismalart yapmak mimkiindiir.*** Ancak kanaatimizce Varsova Konvansiyonu’nun
20.maddesi ile tasiyiciya objektif bir 6zen 6devi yiiklendigi, 6te yandan kurtulus kaniti
getirerek tasiyiciya sorumluluktan kurtulma imkani tanindigi igin tasiyicinin gecikmeden
dogan sorumlulugunun kurtulus kanit1 getirilebilen bir olagan sebep sorumlulugu oldugunun

kabulii gerekir.

Varsova/Lahey Sistemi’ni olusturan diger metinlerin -1955 tarihli Lahey Protokolii, 1971
tarihli Guatemala City Protokolii ve 1975 tarihli Montreal Protokolleri- higbirinde 1929 tarihli
Varsova Konvansiyonu’nun tastyicinin gecikmeden dogan sorumlulugunu diizenleyen

465 Bununla birlikte

19.maddesinin degistirilmesine iliskin bir diizenleme bulunmamaktadir.
tastyicinin  gecikmeden dogan sorumlulugu bakimindan konvansiyonun 20.maddesinde
ongoriilen kurtulus kanitlarinda da higbir degisiklik yapilmamistir. 1929 tarihli Varsova
Konvansiyonu’nda yer alan tasiyicinin gecikmeden dogan sorumluluguna iliskin
diizenlemeler, 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda da aynen yer almistir. Goriildigi
lizere tagtyicinin yolcu, bagaj ve yiik tasimalarinda meydana gelen gecikmeden sorumlulugu
bakimindan kurtulug kaniti getirilebilen olagan sebep sorumlulugu ilkesi muhafaza

edilmigtir.*®
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Tandogan, Mesuliyet, s.79.

Atlantic Fish & Oyster Corp. V. Pan American Airways, Illinois District Court, Cook County, 29 Nov.
1948 (Mankiewicz, s.189-190; Kirman, s.99).

404 Bkz. Boliim 3.2.2.

465 Dempsey/Milde, s. 176.

466 Franks, s.6.
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DORDUNCU BOLUM
TASIYICININ ADAMLARININ FiiLLERINDEN DOGAN SORUMLULUGU

4.1. Tastyicinin Adamlar: Kavram

4.1.1. Genel Olarak

Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’'nda tasiyicinin
adamlariin fillerinden dogan sorumluluguna iliskin 6zel bir hiikiim yer almamaktadir. Ancak
tastyicinin sorumlu oldugu halleri diizenleyen genel hiikiimlerden tasiyicinin adamlarinin
fiillerinden dogan bir sorumlulugu oldugu sonucuna ulagilmaktadir (VK md.20, 25, 25A;
MonK md.16/1, 17/2, 19, 21/2, 22/5, 30, 41).467 Ciinkii anilan bu hiikiimlerde tasiyicinin
adamlarindan bahsedilmektedir. Ote yandantasiyicimin adamlari hakkinda bir tanim yer
almamaktadir.*®® Tasiyicinin adamlar1 ifadesinden ne anlagilmasi gerektigini belirleyebilmek
icin, konvansiyonlarda kullanilan terimlerin dikkate alinmasi ve anlamlarinin agiga

cikarilmasi gerekir.*®’

1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nun orijinal Fransizca metninde “préposé” terimi
kullanilmigtir. 1955 tarihli Lahey Protokolii'nde de yer alan bu terim Fransiz Hukuku’nda
genellikle igverene tabi olarak c¢alisan kisileri ifade etmek tlizere kullanilmakta ve tasiyicidan

bagimsiz olarak ¢alisan kisileri kapsrclm:»,lmaktadlr.470

Kaynagii Varsova Konvansiyonu’ndan alan Tiirk Sivil Havacilik Kanunu’nun 123, 126
ve 127. maddelerinde, bu kavram tasiyicinin “adamlari” olarak ifade edilmistir. Tiirkiye’nin
de taraf oldugu 1955 tarihli Lahey Protokoli ile 1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nun
Tiirk¢ce cevirisinde bu kavramin karsilig1 olarak tasiyicinin “is¢gileri ve temsilcileri” ifadesi
kullanilmistir. 4 Numarali Montreal Protokolii’niin Tiirk¢e c¢evirisinde ise tasiyicinin

“adamlar1” denmektedir.

Varsova Konvansiyonu’nun Almanca ¢evirisinde ve bu konvansiyona paralel olarak

hazirlanan Alman Sivil Havacilik Kanunu’nda (LuftVG.) bu terimin karsilig1 olarak “leute”

467
468
469
470

Kirman, s.105; Kaner, Hava Hukuku, s.86; Gengtiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.191.
Kirman, s.105; Ozdemir, Atalay, s.90.

Kirman, s.106.

Mankiewicz, s.45-46; Ozdemir, Atalay, s.90; Gengctiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.191;
Kirman, s.107.
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kelimesi kullanilmistir. Bu kelime ise tagiyicinin yerine gecen kisileri, bagimsiz isletmeleri,

ifa yardimeilarmi ve alt tastyicilar igine almaktadir.*”!

Varsova Konvansiyonu’nun uluslararasi alanda kabul gérmiis bir ingilizce cevirisi yoktur.
1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nun orijinal Fransizca metninde bulunan “préposé”
teriminin karsilig1 olarak ABD’nin konvansiyonu onayladig: sirada yapilan Ingilizce geviride
ve Ingiltere’nin konvansiyonu i¢ hukukuna uygulamak igin ¢ikarmis oldugu 1932 tarihli
“Carriage By Air Act” baslikli onay kanununun ekinde “agent” ifadesi kullanilmistir. 1955
tarihli Lahey Protokolii'niin Ingilizce niishasinda da bu kavram ‘“agent” olarak ifade
edilmistir. Ingiltere, bu protokolii 1961 tarihli “Carriage By Air Act” ile kabul etmis ve ilgili
onay kanununun ekinde “servants and agents” kelimeleri kullanilmistir. Daha sonra 1971
tarihli Guatemala City Protokolii’niin ve 1975 tarihli 4 Numarali Montreal Protokolii’niin
ingilizce niishalarinda “servants and agents” ifadesine yer verilmistir.*’”* Son olarak 1999
tarihli Montreal Konvansiyonu’nun orijinal Ingilizce metninde de “servants and agents”

ifadesi kullanilmstir.*”

Ingilizce “servants and agents” ifadesi Fransizca “préposé” teriminin tam olarak karsilig
degildir.474 Bu terim Fransiz Hukuku’nda genellikle isverene tabi olarak calisan kisileri ifade
etmek tlizere kullanilmakta ve tasiyicidan bagimsiz olarak g¢alisan kisileri kapsamamaktadir.
Ote yandan Anglo-Amerikan Hukuku’'nda “servant” terimi is sahibine bagimli durumda
olanlar1 ifade etmekte kullanilmaktadir. Bu terimin miistahdem kavraminin tam karsiligi
oldugu belirtilmektedir.*”> “4gent” ise en genis kapsamu ile temsilci anlamma gelmektedir.
Hatta bu terimin bir iist kavram oldugu, bu kavramin is sahibinin tabiyetinde bulunan kisiler

ile is sahibinden bagimsiz miiteahhitleri de kapsadig: ileri siiriilmektedir.*’®

Ayni kavrami ifade etmek amaciyla kullanilan “préposé” , “leute” ve “servants and

agents” terimleri, ulusal hukuklar bakimindan her ne kadar farkli yorumlansa da doktrinde ve

471
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Ozdemir, Atalay, s.90; Gengtiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.191.

1955 tarihli Lahey Protokolii'ne eklenen 25A maddesinin Fransizca niishasinda “préposé” terimi
kullanilirken Inglizce niishasinda “servants and agents” ifadesine basvurulmustur.

1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun resmi Tiirk¢e cevirisinde “servants and agents” ifadesinin
kargilig1 olarak “tagiyicinin c¢alisanlari ve acenteleri” kelimeleri kullanilmistir. Ceviride kullanilan bu
kelimelerin konvansiyonun amacina uygun olmadigr agiktir. Acente kelimesi ile akla 6ncelikle tacir
yardimcilarindan biri olan acente gelmektedir. Ancak burada “agent” teriminin karsiligr olarak
kullanilan bu kelimeden tasiyicinin tabiyetinde bulunmayan ancak tasima isinin ifasinda kullanilan ve
hizmetlerinden yararlanilan kisilerin anlasilmasi gerekir. Bkz. Boliim 4.1.3.

Sozer, Tasima S6zlesmesinde Sorumluluk, s.125; Kirman, s.106.

Shawcross/Beaumont, s. [/130-131; Sozer, Tasima Sozlesmesinde Sorumluluk, s.125; Kirman, s.106.
Sozer, Tasima Sozlesmesi, s.126, dn.80.
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mahkeme kararlarinda genis yorumlanmakta ve tasima iginin ifasina katilan, tasiyiciya hizmet
veya vekalet iliskisi ile tabi olan biitiin kisileri ve tabiyet iliskisi olup olmadigina
bakilmaksizin tasima isinin ifasinda kullanilan, hizmetlerinden yararlanilan bagimsiz

miiteahhitleri de kapsayacak sekilde kullamlmaktadir.*”’

Ciinkii konvansiyonlarin amaci,
tastyicinin tabiyetinde olsun veya olmasin kendisi tarafindan tasima isinin ifasinda
gorevlendirilen kisilerin fiillerinden sorumlu tutulmasidir.*”® Oyle ki tastyicinin tasima isinin
ifasinda tamamen bagimsiz davranma yetkisine sahip uzman kisilerin kullanilmasi halinde

dahi sorumluluktan kurtulamayacag: ifade edilmektedir.*””

Ramp hizmetleri goren bir sirketin neden oldugu zarar dolayisiyla agilan davada
mahkeme, zarardan tastyiciyr sorumlu tutmustur. **° Bagka bir olayda da hava alaninda biitiin
havayolu sirketleri i¢in ylikleme yapan isletmenin verdigi zarar nedeniyle agilan bir tazminat

davasi neticesinde mahkeme zarardan tastyicinin sorumlu olduguna karar vermistir. **!

Yapilan bu agiklamalar dogrultusunda tasiyicinin adamlar1 kavramindan tasiyiciya bagimli
olarak calisan, tasiyicinin tabiyetinde bulunan kisiler ile tasima isinin ifasinda kullanilan,
tastyict tarafindan kendilerine bir is tevdi edilen, hizmetlerinden yararlanilan kisilerin

anlasilmasi gerektigi agiktir.***

4.1.2. Tasiyicimin Tabiyetinde Bulunan Kisiler

Tastyicinin tabiyetinde bulunan kisiler (servants), genellikle tastyici ile aralarinda kurulan
hizmet s6zlesmesi uyarinca tasiyiciya bagli ve siirekli olarak calisan kisilerdir. Bir kisinin
tagtyicinin tabiyetinde olup olmadiginin belirlenmesinde bu kisi ile tasiyici arasinda kurulan
hizmet iliskisinin tiiriiniin, niteliginin veya siiresinin herhangi bir énemi yoktur.*** Baska bir
deyisle tastyicinin istihdam ettigi biitiin kisiler, tasiyicinin tabiyetinde olmak sartiyla hangi

statlide-ig¢i, memur veya sozlesmeli personel-olduklarina bakilmaksizin bu kapsamda

477 Ozdemir, Atalay, s.91; Mankiewicz, s.45; Shawcross/Beaumont, s.VII/116; Sozer, Tasima

Sozlesmesinde Sorumluluk, s.127.

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 5.206.

Shawcross/Beaumont, s.VII/116; Sozer, Tasima S6zlesmesinde Sorumluluk, s.127.

480 Chutter v. KLM, US Dist. Ct., S. Dis of NY, 27 June 1955, 4 Avi 17733 (Shawcross/Beaumont,
s.VII/106; Kirman, s.108, dn.16).

481 Young Jewelry Manufacturing Co v. Delta Airlines, NY Sup. C. App. Div. 20 March 1979, 15 Avi

17568 (Sozer, Tagima Sozlesmesinde Sorumluluk, s.127, dn.85; Kirman, s.108, dn.17)

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.206; Kirman, s.108; Kaner, Varsova/Sorumlukuk, s.427; Sozer, Tasima

Sozlesmesinde Sorumluluk, s.127; Ozdemir, Atalay, s.91; Genctiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk,

s.192.

Kirman, s.108; Genctiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s. 193.
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degerlendirilir.** Ciinkii bu kisiler, hiyerarsik bir yap1 dahilinde tastyicinin emir ve talimatlari
dogrultusunda hareket ederler.*® Tasiyici ile tabiyetinde bulunan kisiler arasinda emir ve
talimatlar1 verme bakimindan dogrudan bir baglantinin bulunmas: gerekli degildir.**® Tasiyici
ile tabiyetinde bulunan kisiler arasinda yetki ve sorumluluklari iistlenen kisiler bulunabilir. Bu
durumda tasiyicinin tabiyetinde bulunan kisilere tasiyici adina hareket etmeye yetkili kilinan
sef, miidiir veya miidiir yardimcis1 gibi kisiler tarafindan emir ve talimatlarin verilmesi
tastyici ile tabiyetinde bulunan kisiler arasinda s6z konusu olan iligskinin niteligini

degistirmez.*’

Tas1yicinin tabiyetinde bulunan kisilerin fiillerinden sorumlu tutulabilmesi i¢in bu kisilere
verilen is ve gorevlerin dogrudan tasima isinin ifasi ile ilgili olmasina bagka bir deyisle somut

tasima isinin ifasinda gorevlendirilmis olmalarina gerek yoktur.**®

Buna gore dogrudan
tasima iginin ifasinda gorev alan miirettebat ile dogrudan tagima isinin ifasinda gorev almayan
giivenlik, teknik bakim, catering ve temizlik personeli ile muhasebe elemani ve evrak kayit
calisan1 da bu kapsamda yer alir.*® Ornegin temizlik personelinin tasinan yiike ve bagaja
temizlik malzemesi dokerek zarar vermesi s6z konusu olabilir. Bu durum nedeniyle ortaya

¢ikan zarardan tastyici sorumlu olacaktir.*°

Tastyicinin tagima isini gerceklestirdigi birden c¢ok isletmesinin bulunmasi s6z konusu
olabilir. Bu durumda tastyicinin tabiyetinde bulunan kisilerin belirlenmesinde somut olaya
bakilarak yalnzca somut olayda tasima isinin gergeklestirildigi isletmede calisanlar,
tagtyicinin tabiyetinde bulunan kisiler olarak kabul edilir. Baska bir deyisle tastyicinin
tasimanin gerceklestirildigi isletme disindaki isletmelerinde calisanlarin, tasima isletmesi

bakimindan tagtyicinin tabiyetinde bulunan kisiler olarak kabul edilmesi miimkiin degildir.*"’

484 Mankiewicz, 5.98; Kirman, s.108, Ozdemir, Turkay, s.187.

485 Kirman, s.108.
486 Tandogan, S6zlesme Digt Sorumluluk, s.113; Kirman, s.108.
487 Kirman, s.109.

488 Mankiewicz, s$.98; Kirman, s.108, Ozdemir, Turkay, s.187. Kars1 goris bkz. Arkan,

CMR/Yardimcilar, s.321.

489 Mankiewicz, s.98; Arkan, CMR/Yardimcilar, s.321; Kirman, s.108; Gengctiirk, Gecikmeden Dogan
Sorumluluk, s.193; Ozdemir, Turkay, s.187.

490 Arkan, CMR/Yardimcilar, s.321; Gengtiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.193.

1 Arkan, Kara Tasima, s.97; Sozer, Tasima S6zlesmesinde Sorumluluk, s.112; Kirman, s.109.
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4.1.3. Tasiyicimin Hizmetlerinden Yararlandig Kisiler

Tasima isinin ifasinda gerekli olan hizmetlerin tamaminin tagiyici veya tastyicinin
tabiyetinde bulunan kisiler tarafindan sunulmasi sik rastlanan bir durum degildir. Genellikle
tasima isinin ifasinda gerekli olan birtakim hizmetlerin, baska kisiler veya isletmelerden
saglanmasi yoluna gidilmektedir. Bu durumda tasima ile ilgili bir isin goriilmesi amaciyla
tagiyict ile hizmetlerinden yararlandig1 kisiler arasinda kurulan bu iliski siireklilik
gostermedigi gibi bu kisiler, tasiyicinin denetimi ve gozetimi altinda degildir. Tasiyict ile
tastyicinin hizmetlerinden yararlandig: kisiler arasinda kurulan bu iligki hiyerarsik bir yap1
icerisinde de degildir.*”> Tastyicimin  hizmetlerinden yararlandigi  kisiler, tasiyicinin
tabiyetinde bulunan kisiler disinda kalan ve tagima isinin ifasinda yararlandig biitiin kisileri

kapsayacak bi¢imde genis anlasiimalidir.*”

Tastyici, s6z konusu kisilerin sundugu hizmetlerden sadece belirli bir is i¢in yararlanir. Bu
isin yerine getirilmesiyle de tasiyici ile hizmetinden yararlandig1 kisi arasindaki iliski sona
erer.””* Ote yandan s6z konusu iligkilerin tasima sézlesmesi kapsaminda bulunan edimlerin

birini veya birkagim veya tamamuni ifa etmeleri miimkiiniidiir. *>

Tastyicinin hizmetlerinden yararlandigi kisilerin fiillerinden sorumlu tutulabilmesi i¢in bu
kisilerin tasiyici tarafindan kendilerine tevdi edilen isi yerine getirmek iizere faaliyette
bulunmalari gerekir.496 Ancak dogrudan tagima isinin ifasi ile ilgili bir i gérmeleri gerekmez.
Buna gore hava aracinin ugus ic¢in hazirlanmasi, temizlenmesi, bagaj ve yiiklerin teslim
alinarak ugaga yerlestirilmesi gibi yer hizmetlerini yerine getirenler ile yakit ikmali yapanlar,
yiik kabul biirolar1 ve depolar1 bu kapsamda yer alirlar.*”” Buna karsilik hava aracini iireten

firmanin bu kapsamda degerlendirilmesi s6z konusu degildir.*® Tastyicinin tasima aracini

492 Mankiewicz, s. 46; Tandogan, Ozel Borg Iliskileri C.II, s.77; Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s. 206;

Shawcross/Beaumont, s.VII/116; Sozer, Tasima Sozlesmesinde Sorumluluk, s.206; Kirman, s.109;
Gengtiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.194; Ozdemir, Turkay, s.189—190.

493 Arkan, CMR/Yardimcilar, s.324; Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 5.206; Ozdemir, Atalay, s.91; Genctiirk,
Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.91.

494 Arkan, Kara Tasima, s.97; Arkan, CMR/Yardimcilar, s.323; Kirman, s.109; Genctiirk, Gecikmeden

Dogan Sorumluluk, s.194.

Kirman, s.109.

496 Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.206; Arkan, CMR/Yardimcilar, Kaner, Hava Hukuku, s.87; Kirman,

s.108; Gengtiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.194.

Kirman, s.109; Ozdemir, Atalay, s.91; Gengtiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.194.

Ozdemir, Atalay, s.91.
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kiraladig1 kisi ve onun g¢alisanlar1 tagima isinin ifasinda bulunmadiklar: siirece (dry leasing)

tagtyrcinin hizmetlerinden yararlandig1 kisiler arasinda yer almazlar.**’

Tasima isinin ifas1 esnasinda birtakim hizmetler, 6rnegin giimriik islemleri kamu
otoriteleri tarafindan saglanmaktadir. Bu noktada kamu otoritelerinin tagtyicinin adami olarak
kabul edilmesi séz konusu degildir.”® Ciinkii bu gibi durumlarda tasiyici ile ilgili kamu
otoritesi arasinda herhangi bir hukuki iliski yoktur. Kamu otoriteleri tarafindan ifa edilen
hizmetler, kanundan kaynaklanir. Bu nedenle bu hizmetin ifas1 esnasinda meydana gelen

zararlardan kanun geregince bu hizmeti ifa eden kamu otoritesi sorumlu olur.”"’

Doktrinde akdi tasiyici tarafindan tagima isinin tamaminin veya bir kisminin devredildigi
fiili tasityicinin da tasiyicinin adamlart arasinda yer aldigi ve tasiyicinin hizmetlerinden
yararlandig1 kisiler arasinda bulundugu ifade edilmektedir.’®> Ancak 1961 tarihli Guadalajara
Ek Konvansiyonu’nun II. Maddesinde, fiili tasiyicinin yolcunun veya gdnderenin
Varsova/Lahey Sistemi hiikiimleri uyarinca sorumluluguna gidebilecegi bir tasiyici olarak
kabul edilmektedir. Bu nedenle fiili tastyict, akdi tastyicinin adami degildir.”*® Guadalajara Ek
Konvansiyonu’nun hiikiimleri 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu metni i¢ine alinmistir; bu
konvansiyonun “Anlagsmali Tasiyictdan Farkli Bir Kisi Tarafindan Gergeklestirilen
Havayoluyla Tasima” baghkli V. Boliimiini olusturmaktadir.”® Fiili tagiyicl tagimanin
yalnizca kendisi tarafindan ifa edilen kismindan yolcuya veya gonderene kars1 sorumlu olur.
Akdi tasiyic ise, fiili tagiyiciya biraktigi kisim da dahil olmak iizere, tasimanin tamamindan
sorumludur. Tagimanin fiili tasiyici tarafindan ifa edilen kismi1 bakimindan ise akdi tastyici ve
fiili tasiyici, yolcu veya gonderene karsi miiteselsilen sorumlu olur (GK md. II, MonK
md.40).>” Bu nedenle fiili tastyicinin akdi tastyicinin adami oldugu yoniindeki goriise

katilmamiz miimkiin degildir.

1961 tarihli Guadalajara Ek Konvansiyonu’nun III. Maddesinin 1.fikrasinda ve 1999
tarihli Montreal Konvansiyonu’nun 41.maddesinin 1.fikrasinda kendi gérev sinirlar1 dahilinde

hareket eden fiili tasiyicinin ve fiili tasiyicinin tabiyetinde bulunan ve hizmetlerinden

499 Arkan, CMR/Yardimcilar, s.324; Gengtiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.195.

300 Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 5.207, dn.112; Kirman, s.110.

501 Kirman, s.110.

302 Mankiewicz, s.46; Shawcross/Beaumont, s.VII/116; Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.206; Sozer, Tasima
Sozlesmesinde Sorumluluk, s. 128; Ozdemir, Atalay, s.91; Kirman, s.109-110; Kaner, Hava Hukuku,
$.2004; Genctiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.195.

303 Ozdemir, Turkay, s.193, dn.482.

204 Bkz. Boliim 1.1.2.3.

205 Bkz. Boliim 3.1.
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yararlandig1 kisilerin -fiili tasiyici tarafindan gergeklestirilen tagima isi ile baglantili olmak
tizere- fiil ve ihmallerinin, ayn1 zamanda akdi tastyicinin da fiil ve ihmalleri sayilacagi hiikiim
altina alinmustir. Ilgili maddelerin 2.fikralarinda ise kendi gorev smirlar1 dahilinde hareket
eden akdi tasiyicinin ve akdi tasiyicinin tabiyetinde bulunan ve hizmetlerinden yararlandig
kisilerin -fiili tasiyici tarafindan gergeklestirilen tasima isi ile baglantili olmak {izere- fiil ve

ihmallerinin, ayn1 zamanda fiili tagiyicini da fiil ve ihmalleri sayilacag: ifade edilmektedir.”®

Bu durum, tasima isinin fiili tasiyici tarafindan gerceklestirilen kismi bakimindan fiili
tastyici ile akdi tasiyicinin yolcu veya gdnderene karsi miiteselsilen sorumlu olmalarinin bir
sonucudur. Bununla birlikte yukarida belirtilen ilgili diizenlemeler, akdi tasiyic1 yaninda fiili
tagtyicinin da, Varsova/Lahey Sistemi veya 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu hiikiimleri
uyarinca yolcu veya gonderen tarafindan sorumluluguna gidilebilen ayr1 bir tasiyici olduguna;

fiili tagiyicinin akdi tastryicinin adami niteliginde olmadigina isaret etmektedir.

Benzer bir diizenleme, deniz tagimalar1 bakimindan Hamburg Kurallari’nda yer alir. Buna
gbre tasima isinin ifasimi kismen veya tamamen fiili bir tasiyicitya birakan akdi tasiyici,
tasimanin tamamindan sorumlu olmaya devam eder (HK md.10/1). Ayrica tasimanin fiili
tastyict tarafindan ifa edilen kismi bakimindan ise akdi tasiyict ve fiili tastyici, miiteselsil
sorumluluk altina girerler (HK md.10/4). Deniz tagimalar1 bakimindan uygulama alani bulan
Hamburg Kurallari’nin 6ngérdiigii bu hiikiimler nedeniyle fiili tagiyicinin akdi tasiyicinin

adami oldugundan bahsedilemez.>”’

Ilgili bolimde de belirtildigi iizere, birden fazla tasiyici tarafindan gerceklestirilen ve
birbirini takip eden tasimalara, miitevali (zincirleme/ardil/miiteakip) tasima denmektedir.’"®
Miitevali tasimalarda, tasima isi boliimlere ayrilir ve her bir boliim havayoluyla farklhi
tasiyicilar tarafindan ifa edilir. Miitevali tasimalar, tek bir hava tasima sodzlesmesine
dayanilarak yapilabilecegi gibi, birbirini izleyen seri hava tagima sozlesmelerine dayanilarak
da yapilabilir. Burada dikkat edilmesi gereken nokta, taraflar arasinda kurulan hava tasima
sozlesmesinde birbirini takip eden ve farkli tasiyicilar tarafindan ifa edilen tasima
boliimlerinin, tek bir tasima isi olarak kararlastirilmis olmasidir (VK md.1/3, MonK

md.1/3).>® Tek bir tagima isi ile ifade edilmek istenen farkl tastyicilarin miistakil edimlerinin

306 Bu noktada “vicarious liability” ilkesinin gerecerli oldugu ifade edilmektedir. Bkz. Sézer, Tasima

So6zlesmesinde Sorumluluk, s.126; Dempsey/Milde, s.235.

Genctiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.195; Ozdemir, Turkay, s.193-194.
208 Bkz. Boliim 3.2.

309 Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 5.67; Kirman, s.37.

507
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olusturdugu biitiindiir. Taraflar arasinda kararlastirilan husus, farkli tagiyicilar tarafindan ifa

edilen edimlerin bir biitiin teskil ettigi ve edimlerin tek bir tasima isinin boliimleri oldugudur.
510

Miitevali tasimalarda, taraflar arasinda kurulan hava tasima sdzlesmesinde tasima iginin
birbirini takip eden boliimlere ayrilarak, her bir bolimiin farkli tasiyicilar tarafindan ifa
edilecegi kararlastirildigr i¢in her bir tasiyici, ifa ettigi tasima boliimii bakimindan akdi
tastyict olarak kabul edilir.’'’ Bu nedenle miitevali tastyici, tastyicimin adamlari arasinda yer

°12 Miitevali tagimalarda, hava tasima sdzlesmesi, her bir tagiyicinin yolcuya veya

almaz.
gonderene karsi ayri ayri tasima taahhiidiinde bulunmasi ile kurulabilir.’"® Bunun yaninda
miitevali tasimalarda tasiyicilar, kimi zaman gonderenin veya yolcunun temsilcisi olarak
kendilerinden sonra gelen tasiyicilarla, kimi zaman da kendilerinden sonra gelen tasiyicilarin
temsilcisi olarak gonderenle veya yolcuyla hava tagima sozlesmesi yapabilirler.”'* Bu noktada
hava tagima sézlesmesinde tagima iginin bdliimlere ayrilarak birden fazla tasiyici tarafindan
ifa edileceginin Ongoriilmesi, her bir tasiyicinin  ayri  ayri  belirtilmesi  olarak

degerlendirilmemelidir. Taraflar arasinda tasiyici degisikliginden bahsedilmesi yeterli

sayilmalidir.”"®

Miitevali tasiyicilardan her biri, tagimanin kendisi tarafindan ifa edilen bolimi
bakimindan hava tasima sozlesmesinin tarafi sayilir (VK md.30/1, MonK md.36/1). Miitevali
tastyicilardan her biri, tasimanin kendisi tarafindan ifa edilen béliimiinden sorumlu olur (VK
md.30/2, MonK md.36/2). Taraflar arasinda kurulan sézlesmede ilk tasiyicinin, tagimanin
tamamindan sorumlu olacagi acik¢a kararlastirilmis olabilir. Bu durumda ilk tasiyict ile
zararin meydana geldigi boliimii ifa eden tasiyici, miiteselsilen sorumlu olurlar (VK md.30/2,

MonK md.36/2).%'¢

Miitevali tagimalarda bagaj ve ylike gelen zararlar bakimindan tasiyicilarin sorumlulugu
ayrica diizenlenmistir. Buna gore ilk tasiyici, bagaj ve yilike gelen zararlar bakimindan

gonderene karsi tasimanin tamamindan sorumludur. Bununla birlikte ilk tasiyici, bagaj ve

510
511

Kaner, Zincirleme Tasimalar, s.9.

Sozer, Milletleraras1 Hava Tasimaciligi-Kurallar, s.386; Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-
Ott, s.7-Chapter V, parag.25.

o2 Ozdmeir, Turkay, s.197.

S13 Sozer, Milletleraras1 Hava Tagimaciligi-Kurallar, s.387.

Si4 Ulgen, Tasima So6zlesmesi, s.67; Kirman, s.37; Mankiewicz, s.41; Genctiirk, Gecikmeden Dogan
Sorumluluk, s.30.

:12 Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.66.

Kaner, Zincirleme Tasimalar, s.41.
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yiike gelen zararin kendisi tarafindan ifa edilen boliimde meydana gelmesi halinde gonderen
yaninda gonderilene karsi da sorumlu olur. Bagaj veya yiikke gelen zararin ilk tasiyict
tarafindan ifa edilen boliimiin disinda meydana gelmesi halinde, ilk tasiyici zararin meydana
geldigi boliimii ifa eden sonraki tasiyici ile gonderene karsi miiteselsilen sorumlu olur (VK
md.30/3, MonK md.36). Miitevali tasimalarda son tastyici ise, bagaj ve yiike gelen zararlar
bakimindan gonderilene karsi tagimanin tamamindan sorumlu olur. Bununla birlikte son
tasiyici, bagaj ve yiike gelen zararin kendisi tarafindan ifa edilen boéliimde meydana gelmesi
halinde gonderilen yaninda gonderene karst da sorumlu olur. Bagaj veya yiike gelen zararin
son tastyict tarafindan ifa edilen boliimiin disinda meydana gelmesi halinde, son tasiyici
zararin meydana geldigi boliimii ifa eden Onceki tastyict ile gdnderilene karst miiteselsilen

sorumlu olur (VK md.30/3, MonK md.36).

4.2. Sorumlulugun Sartlar

Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu uyarinca tasiyici,
adamlarinin fiilleri dolayisiyla meydana gelen zararlardan sorumludur. Varsova/Lahey
Sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda tasiyicinin adamlarinin fillerinden dogan
sorumluluguna iliskin 6zel bir hiikiim yer almamaktadir. Ancak tastyicinin sorumlu oldugu
halleri diizenleyen genel hiikiimlerden, tasiyicinin adamlarinin fiillerinden dogan bir
sorumlulugu oldugu sonucuna ulasilmaktadir (VK md.20, 25, 25A; MonK md.16/1, 17/2, 19,
21/2,22/5, 30, 41).>"7

Tastyicinin, adamlarinin  fiilleri dolayisiyla meydana gelen zararlardan sorumlu
tutulabilmesi igin zararin, tasiyicinin adamlarmin kendilerine verilen gorevlerin ifasi
sirasindaki fiillerinden kaynaklanmasi gerekir (VK md.25; MonK md.22/5).>'® Tastyicinin
adamlarinin kendilerine verilen gorevlerin ifasi ile ilgili olmayan fiilleri dolayisiyla meydana
gelen zararlardan tasiyict sorumlu degildir. Bu durumda tasiyicinin adamlarinin kisisel
sorumluluklar1 s6z konusu olur. Ancak ilgili konvansiyonlarda tastyicinin adamalarimin kisisel
sorumluluklarina iliskin bir diizenleme yer almamaktadir. Bu durumda milletler arasi 6zel
19

hukuk baglama kurallar1 uyarinca tespit edilecek olan yetkili ulusal hukuk uygulanir.’

Yetkili ulusal hukukun Tiirk Hukuku olmasi halinde, tasiyicinin adamlarinin kisisel

S17 Kirman, s.105; Kaner, Hava Hukuku, s.86; Gengtiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.191.

318 Mankiewicz, s.100; Shawcross/Beaumont, s.1/121-122, VII/135; I"Jlgen, Tasima Sozlesemesi, s.207;
Sozer, Milletleraras1 Hava Tasimaciligi-Sorumluluk, s.792; Kirman, s.110-111; Kaner, Hava Hukuku,
s.86; Kaner, Varsova/Sorumluluk, s.427; Genctiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.197.

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.207-208; Kirman, 111; Genctiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk,
s.198.
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sorumluluklarinda zarar tastyicinin adamlarinin kendilerine verilen goérevlerin ifasi ile ilgili
olmayan fiillerinden kaynaklandig1 i¢in, Borglar Kanununun haksiz fiillere iliskin 41. ve

devami hitkiimleri (TBK md.49 vd.) uygulanir.”*

Tastyici, Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu uyarinca
sorumlu oldugu biitiin hallerde - yolcunun &liimii veya yaralanmasi, bagaj veya yiikiin ziya1
veya hasara ugramasi veya yolcu, bagaj ve yiik tasimasindaki gecikme- adamlarinin fiilleri

dolayisiyla meydana gelen zararlardan da sorumludur.’”!

Ancak Varsova Konvansiyonu’nda
tastyicinin, adamlarimin fiilleri dolayisiyla meydana gelen zararlardan sorumlulugunun
yalnizca -bagaj veya yiikiin ziyar veya hasara ugramasi ve yolcu, yiik ve bagaj tasimasindaki
gecikme dolayisiyla sorumlulugu (VK md.20) ile sorumluluk sinirlart (VK md.25, 25/A;
MonK md.22/5) -gercevesinde ele alindigi ifade edilmektedir. Buradan hareketle tasiyicinin,
adamlariin fiilleri dolayisiyla meydana gelen zararlardan sorumlulugunun bagaj veya yiikiin
ziyal veya hasara ugramasi ve yolcu, ylik ve bagaj tasimasindaki gecikme halleriyle sinirlt
oldugu sonucuna ulasilmaktadir. Bunlar disinda kalan hallerde tasiyicinin yardimcilarinin

fiilleri dolayisiyla meydana gelen zararlardan sorumlulugunun ilgili konvansiyon hiikiimleri

yaminda uygulanacak kurallara gore belirlenmesi gerektigi iddia edilmektedir.’*

Bu goriisii, Varsova/Lahey Sistemi bakimindan ele aldigimizda, dncelikle konvansiyonun
kurtulus kanit1 getirmeye iligkin 20.maddesine bakmamiz gerekir. Bu maddede “Tasiyici,
kendisinin veya adamlarinin zarari dnlemek icin gerekli biitiin tedbirleri almis olduklarini
veya kendisi veya adamlari i¢in bu gibi tedbirleri alma imkaninin bulunmadigini ispat ederse
sorumlu olmayacaktir.” denmektedir. Bu madde geregi tasiyici, adamlarinin zarar1 6nlemek
icin gerekli tedbirleri almamis olmalar1 dolayisiyla meydana gelen zararlardan sorumludur.’*
Bu durumda zararin 6nlenmesi igin gerekli tedbirlerin alinmasinin, tastyicinin adamlarinin
kendilerine verilen gdrevlerin ifasi kapsaminda oldugu agiktir.”** Sonug itibariyle tasiyici,
Varsova/Lahey Sistemi uyarinca sorumlu oldugu biitiin hallerde (yolcunun O6liimii veya
yaralanmasi, bagaj veya yiikiin ziyai veya hasara ugramasi veya yolcu, bagaj ve yik
tasimasindaki gecikme) adamlarmin fiilleri dolayisiyla meydana gelen zararlardan da
sorumludur. Bu nedenle yukarida belirtmis oldugumuz karsi goriise katilmamiz miimkiin

degildir.

520 Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 5.208.

521 Kaner, Hava Hukuku, s.86; Kirman, s.112.

522 Genctiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.364.

523 Kirman, s.112.

524 Kirman, s.112; Kaner, Varsova/Sorumluluk, s.426; Kaner, Hava Hukuku, s.86.
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1999 tarihli Montreal Konvansiyonu bakimindan bu goriisii degerlendirdigimizde ise
oncelikle konvansiyonun 22.maddesinin 5.fikrasina bakmamiz gerekir. Bu hiikiim uyarinca
tasiyici, adamlariin fiilleri dolayisiyla meydana gelen zararlardan sorumludur. Ancak bagaj
veya yiikiin ziya1 veya hasara ugramasi; yolcu, yiik ve bagaj tasimasindaki gecikme hallerinde
tastyicinin, adamlarinin fiilleri dolayisiyla meydana gelen zararlardan sorumlululugu,
sorumluluk smirlar g¢ercevesinde ele alinir. Daha once de ifade edildigi iizere tasiyici,
yolcunun 6liimii veya yaralanmasi halinde meydana gelen ve 100.000 OCH’yi asmayan

zararlardan kayitsiz sartsiz sorumludur.’®

Buna gore tasiyicinin, adamlarinin kendilerine
verilen gorevlerin ifasi ile ilgili olan fiiller dolayisiyla meydana gelen zararlardan sorumlu
oldugu noktasinda bir duraksama yoktur. Hatta tasiyicinin yolcunun 6liimii veya yaralanmasi
halinde meydana gelen ve 100.000 OCH’yi asmayan zararlardan kayitsiz sartsiz sorumlu
oldugu; 100.000 OCH’yi asmayan zararlar bakimindan tastyicinin miicbir sebepler dolayisiyla
meydana gelen zararlardan dahi sorumlu olmaya devam ettigi ve yalnizca miiterafik kusurun
varlig1 halinde -tagiyicinin sorumlulugunun kismen veya tamamen ortadan kalktigi dikkate
alindiginda- tasiyicinin, adamlarinin kendilerine verilen gorevlerin ifasi ile ilgili olmayan
fiiller dolayisiyla meydana gelen zararlardan dahi sorumlu oldugu diisiiniilebilir. Buna
karsilik 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda yolcunun 6liimii veya yaralanmasi halinde
meydana gelen zararlarin 100.000 OCH’yi asmas1 durumunda, 100.000 OCH’yi asan kisim
bakimindan kusur sorumlulugu ilkesi benimsenmistir. Konvansiyonun 21.maddesinin
2.fikrasinda tasiyicinin zararin meydana gelmesinde kendisinin veya adamlarinin herhangi bir
kusurunun bulunmadigini ispat etmesi halinde sorumluluktan kurtulabilecegi dngoriilmiistiir.
Buradan hareketle tasiyicinin, adamlariin kendilerine verilen gorevlerin ifasi ile ilgili olan

fiiller dolayisiyla meydana gelen zararlardan sorumlu oldugu sonucuna ulasilabilir.

1961 tarihli Guadalajara Ek Konvansiyonu’nun III. maddesi ile 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu’nun 41.maddesi de tagiyicinin Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu uyarinca sorumlu oldugu biitiin hallerde - yolcunun 6liimii veya yaralanmasi,
bagaj veya yiikiin ziyar veya hasara ugramasi veya yolcu, bagaj ve yiik tasimasindaki
gecikme- adamlarinin fiilleri dolayisiyla meydana gelen zararlardan sorumlu oldugunu
gosterir. 1961 tarihli Guadalajara Ek Konvansiyonu’nun III. Maddesinin 1.fikrasinda ve 1999
tarihli Montreal Konvansiyonu’nun 41.maddesinin 1.fikrasinda kendilerine verilen gorevleri

ifa eden fiili tasiyicinin ve fiili tagiyicinin tabiyetinde bulunan ve hizmetlerinden yararlandig

525 Bkz. Boliim 3.2.1.5.
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kisilerin -fiili tasiyici tarafindan gercgeklestirilen tagima isi ile baglantili olmak iizere- fiil ve
thmallerinin ayn1 zamanda akdi tagiyicinin da fiil ve ihmalleri olarak sayilacagi hiikiim altina
almmistir. Ilgili maddelerin 2.fikralarinda, kendilerine verilen gorevleri ifa eden akdi
tagtyicinin ve akdi tasiyicinin tabiyetinde bulunan ve hizmetlerinden yararlandigi kisilerin -
fiilli tasiyic1 tarafindan gerceklestirilen tasima isi ile baglantili olmak {izere- fiil ve
thmallerinin ayn1 zamanda fiili tasiyicinin da fiil ve ihmalleri olarak sayilacagi ifade

edilmektedir.>?®

Bu boliimde belirtilmesi gereken bir diger husus, ilgili konvansiyon hiikiimleri
kapsaminda bulunan bir zarar dolayisiyla tagiyicinin adamlarinin sorumluluguna gidilmesine
iliskindir. Bu durumda tasiyicin adamlarindan her biri, zararin kendine verilen gérevin ifasi
ile ilgili bir fiil dolayisiyla meydana geldigini ispat ederek ilgili konvansiyon hiikiimleri
kapsaminda tastyicinin basvurabildigi miktar sinirlamalarindan yararlanma hakkina sahip olur

(VK md.25/A; Guadalajara md. V; MonK md.30, 43). °*’

326 Bkz. Béliim 4.1.3.
527 Mankiewicz, s.46; Kirman, s.112; Kaner, Hava Hukuku, s.87.



112

BESINCi BOLUM
TASIYICININ SORUMLULUKTAN KURTULMASI

5.1. Genel Olarak

Hava tagimalari bakimindan tasiyicinin  belli hallerde sorumluluktan kurtulmasi
miimkiindiir. Bu haller, Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu
tarafindan diizenlenmistir. Hava tasimalari bakimindan tasiyicinin sorumluluktan kurtulma
halleri, asagida belirtilmis oldugu iizere cesitli baslhiklar altinda toplanabilir. Bu noktada
onemle belirtilmelidir ki sorumluluktan kurtulma hallerine iliskin diizenlemeler, havayolu
tasimaciliginda yasanan gelismelere ve hava tasiyicisinin sorumlulugunun hukuki niteligine
iliskin anlayisin zaman igerisinde degismesine bagli olarak yeniden ele alinmis ve gerekli

degisiklikler yapilmistir.

5.2. Kurtulus Kamti

5.2.1. Genel Olarak

Tasiyici, Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu uyarinca

kurtulus kanit1 kiilfetini yerine getirerek sorumluluktan kurtulabilir.

Tastyicinin kurtulus kanit1 kiilfetini yerine getirerek sorumluluktan kurtulabilmesi hususu,
1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nun 20.maddesinde diizenlenmistir. Bu maddenin
l.fikrasinda “Tasiyici, kendisinin veya adamlarmin zarari Onlemek igin gerekli biitlin
tedbirleri almis olduklarini veya kendisi veya adamlar i¢in bu gibi tedbirleri alma imkaninin
bulunmadigini ispat ederse sorumlu olmayacaktir.” hiikkmii; 2.fikrasinda ise “Tastyic1 bagaj ve
yiik tagimasinda zararin pilotajdaki, ugcaga yapilan yer hizmetlerindeki ve seyriiseferdeki bir
yanligliktan ileri geldigini ve diger biitiin hususlarda kendisinin ve adamlarinin zarar1 6nlemek
icin gerekli biitiin tedbirleri almis olduklarini ispat ederse sorumlu olmayacaktir.” hitkmii yer

alir.
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1955 tarihli Lahey Protokolii ile 1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nun 20.maddesinin

2.fikrasi madde metninden ¢ikartiimistir.”*®

1955 tarihli Lahey Protokolii ile degisik Varsova Konvansiyonu’nun 20.maddesinde
ongoriilen kurtulus kaniti kiilfeti, tasiyicinin sorumlu oldugu -yolcunun o&liimii veya
yaralanmasi, bagaj veya yiikiin zarara ugramasi ve yolcu, bagaj ve yiik tasimasindaki gecikme
gibi- biitlin haller i¢in gecerlidir; bu baglamda tasiyicinin sorumlu oldugu her bir hal
bakimindan ayr1 ayr1 diizenlemeler yapma yoluna gidilmemistir. Bagka bir deyisle, tagiyicinin
kurtulus kanit1 kiilfetini yerine getirerek sorumluluktan kurtulabilmesi hususunu diizenleyen
bu madde, tasiyicinin sorumlu oldugu biitiin haller bakimindan ortak bir diizenleme

niteligindedir.

1975 tarihli 4 Numarali Montreal Protokolii ile Varsova/Lahey Konvansiyonu’nda
degisiklik yapilarak yiik tasimalar1 bakimindan kurtulus kaniti kiilfetine iliskin ayr1 bir hiikiim
getirilmesi yoluna gidilmistir. Buna gére 4 Numarali Montreal Protokolii’niin IV. maddesi
dogrultusunda konvansiyonun 18.maddesine eklenen 3.fikra ile yiik tasimalar1 bakimindan
tastyiciya yalnizca bu fikrada sayilan dort kurtulus kanitindan birini veya birkagini getirerek
yikiin ziyan veya hasara ugramasi halinde meydana gelen zararlar dolayisiyla

sorumlulugundan  kurtulabilme imkdm tanmmistir.”*’

Buna karsilik, konvansiyonun
20.maddesi tasiyicinin sorumlu oldugu diger haller -yolcunun Oliimii veya yaralanmasi,
bagajin zarara ugramasi ve yolcu, bagaj ve yiik tasimasindaki gecikme- bakimindan gegerli

olmaya devam etmistir.

1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda ise tastyicinin sorumlu oldugu her bir hal
bakimindan kurtulus kanit1 ayr1 ayr1 diizenlenmistir. Buna gore tasiyicinin kurtulus kaniti
kiilfetini yerine getirerek sorumluluktan kurtulmasina iligkin olarak bagajin zarara ugramasi
halinde md.17/2, yiikiin zarara ugramasi halinde md.18/2, yolcu, bagaj ve yiik tasimasindaki
gecikme halinde md.19 ve yolcunun 6liimii veya yaralanmasi halinde ise md.21 uygulama

alan1 bulacaktir.

Bu konu ile ilgili detayli agiklamalar ayrica ilgili bagliklar altinda yapilacagi i¢in burada
yalnizca tasiyicinin kurtulus kaniti kiilfetini yerine getirerek sorumluluktan kurtulmasina

iliskin diizenlemelere ve bu diizenlemelerin temel farkliliklarina deginmekle yetiniyoruz.

528 Bkz. Kirman, s.113, dn.2.
529 Dempsey/Milde, s.166.
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5.2.2. Varsova/Lahey Konvansiyonu’na Gore

Tastyicinin kurtulus kanit1 kiilfetini yerine getirerek sorumluluktan kurtulabilmesi hususu
oncelikle Varsova/Lahey Konvansiyonu kapsaminda ele alinmalidir. Ciinkii daha 6nce de
belirtildigi gibi sivil havacilik bakimindan en yaygin uygulama alanina sahip metin, 1955
tarihli Lahey Protokolii ile degisik Varsova Konvansiyonu, baska bir deyisle Varsova/Lahey

Konvansiyonu’dur.”*’

Yukarida ifade edildigi tlizere Varsova/Lahey Konvansiyonu uyarinca tasiyici
sorumluluktan kurtulmak i¢in konvansiyonunun 20.maddesinde ongoriilen kurtulus kaniti

" Bu hususu diizenleyen 20.maddede “Tastyic,

kiilfetini yerine getirmek zorundadir.’
kendisinin veya adamlarinin zarari 6nlemek icin gerekli biitiin tedbirleri almis olduklarini
veya kendisi veya adamlari i¢in bu gibi tedbirleri alma imkaninin bulunmadigini ispat ederse
sorumlu olmayacaktir.” hitkkmii yer alir. Buradan hareketle tasiyicinin kurtulus kanit1 kiilfetini
iki sekilde yerine getirerek sorumluluktan kurtulabilecegi sonucuna ulasilmaktadir. Bunlardan
birincisi tastyicinin kendisinin ve adamlarinin zarari1 6nlemek i¢in gerekli tedbirleri almis
oldugunu ispat etmesidir. Ikincisi ise tastyicimin kendisi veya adamlari tarafindan tedbir

alinmasi imkanmin bulunmadigini, yani zararn her tiirlii tedbire ragmen 6nlenemedigini,

baska bir deyisle miicbir sebepten ileri geldigini ispatlamasidir.”*

Varsova/Lahey Konvansiyonu’nun 20.maddesi uyarinca tasiyici, kendisinin ve
adamlarinin zarar1 onlemek amaciyla gereken biitlin tedbirleri almis oldugunu ispat ederek
sorumluluktan kurtulabilir. Alinmasi gereken tedbirlerin igeriginin ne oldugunun tespit

edilmesi, tagiyicinin sorumluluktan kurtulmasi bakimindan biiylik 6nem tagir.

Maddede yer alan gerekli tedbirler”*® ifadesinin yorumlanmasi noktasinda doktrinde iki
farkli goriis bulunur. Bu ifadenin genis yorumlanarak degerlendirilmesi gerektigini ileri siiren

gorls, tasima sézlesmesinden dogan borcun igeriginin ne oldugunun temel alinmasi gerektigi

330 Sozer, Milletlerarasi Hava Tasimaciligi-Kurallar, s.372; Sézer, Varsova-La Haye Sistemi—1999

Montreal S6zlesmesi, s.144.

Kirman, s.113.

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.187; I"Jlgen, Tastyicinin Sorumluluktan Kurtulmasi, s.559; Kirman, s.114;
Kaner, Yolcu, Yiikk ve Bagaj, s.192-193; Kaner, Hava Hukuku, s.88; Arslan, s.108; Gengtiirk,
Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.174.

“Necessary measures”.

531
532

533



115

fikrinden yola ¢ikmaktadir.”**

Buradaki borcun igeriginin, basit bir 6zen borcu oldugu ileri
siriilmek suretiyle tasiyicinin, {izerine diisen Ozen borcunu ispat etmek suretiyle
sorumluluktan kurtulabilecegi kabul edilmektedir. Bu goriis sahipleri, burada kullanilan
“gerekli” kavramindan makul olmay1 anlamaktadir. Boylece tasiyicinin, zarara neden olan
olay1 veya kazay: ortaya koymasi sart olmayip, bazi genel nitelikteki tedbirleri almis olmasi

yeterli kabul edilmelidir. Buradaki tedbirlerin objektif nitelikte olmasina da gerek yoktur.

Ilgili maddenin dar yorumlanmasi gerektigini savunan goriis ile maddenin genis
yorumlanmasi gerektigini ileri siiren goriis ayn1 noktadan hareket etmektedir. Yani bu goriisii
ileri siirenler de tasiyicinin bir 6zen borcu altinda oldugunu kabul etmektedirler. Bu goriise
gore gerekli tedbirler ifadesinden basiretli bir tasiyicinin ve bilgili bir miirettebatin almasi
gereken tedbirler anlasilmalidir. Bununla birlikte bu goriis uyarinca gerekli tedbirler
ifadesinin kaza ve zarar ile baglantili olarak tasiyic1 ve adamlar: tarafindan alinmasi gereken
objektif onlemleri kapsayacak sekilde degerlendirilmesi gerekir. Buna gore tastyicinin,
sadece belli bir durumda s6z konusu olabilecek tedbirleri almis oldugunu ispatlamasi yeterli
sayllmayacak, zararin ortaya ¢ikmasini engellemeye yonelik ve tasima sdzlesmesinin amacina
uygun bir bi¢gimde, makul ve tedbirli bir bor¢ludan beklenen dikkat ve 6zenin {izerinde,
dikkatli ve Ozenli bir tastyicidan beklenen tedbirleri almis oldugunu ispatlamasi

gerekecektir.”>”

Kazanin veya zarara sebep olan olayin nedeninin belirlenebildigi hallerde tasiyici, gerekli
tedbirlerin alindigini ispat ederek sorumluluktan kurtulabilir. Ancak kazanin veya zarara
sebep olan olayin nedeninin bilinmedigi hallerde, kurtulus kanit1 kiilfetinin nasil yerine
getirilecegi hususu acik degildir. Buradan hareketle tasiyicinin veya adamlariin almasi
gereken tedbirlerin basiretli bir tasiyici ve bilgili bir miirettebattan beklenen en diistiik

536 .
Yani kazanin

olasiliklar da dahil olmak iizere her tiirlii tedbir oldugu ifade edilmektedir.
veya zarara sebep olan olayin nedeninin bilinmedigi hallerde tasiyict beklenmedik ve olagan
dis1 hallerin dahi hesaba katilarak her tiirlii gerekli tedbirin alindigini ispat etmelidir. Bu
noktada gerekli tedbirler ifadesinin kapsaminin hava tagimaciliginin karakteristik riskleri goz
onlinde bulundurularak tespit edilmesi gerektigi ileri siiriilmektedir. Kazanin veya zarara

sebep olan olaymn nedeninin bilinmemesi halinde zararin Onlenebilmesi bakimindan

yolculugun giivenli bir bi¢imde gerceklesmesi icin alinmasi gereken genel tedbirlerin alinmig

534
535
536
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oldugunun ispatt yeterli degildir.537 Iste bu nedenle tasiyici dogal olarak herhangi bir
bor¢lunun edimini ifa ederken mutad olarak gosterdigi dikkat ve oOzenden fazlasini

gostermelidir.

Yukarida ifade edildigi lizere Varsova/Lahey Konvansiyonu’nun 20.maddesi uyarinca
tastyicinin  sorumluluktan kurtulmasimi saglayan bir diger hal, tasiyicinin kendisi veya
adamlar tarafindan zarar1 6nlemek i¢in gerekli tedbirlerin alinmasi imkaninin bulunmadigin
yani zararin her tiirlii tedbire ragmen onlenemedigini ispat etmesidir. Bagka bir deyisle zararin

miicbir sebepten ileri geldigini ispatlamasidir.”*®

Genel olarak miicbir sebep, dis kuvvetlerin sonucunda, bor¢lunun isletmesiyle baglantili
olmayan, onceden ongoriilemeyen, kagimilmaz ve mutlak sekilde bir borcun ihlaline neden

olan harici bir olay olarak tamimlanmaktadir.”

Miicbir sebebin s6z konusu oldugu hallerde tasiyici kendisi veya adamlar tarafindan, bu
tiir bir olay bakimindan zarar1 Onlemek icin gereken tedbirlerin alinmasinin imkansiz
oldugunu ispatlamasi gerekir. Bunun yani sira tedbirlerin alinmasin1 imkénsiz hale getiren ve
miicbir sebep olarak degerlendirilecek olaymn fiillen meydana gelmesi ve bu durumun da
tagiyic1 tarafindan ispat edilmesi gerekir. Bu nedenle, miicbir sebebin meydana gelme
tehlikesinin veya ihtimalinin bulundugunun ispati, tasiyicinin sorumluluktan kurtulmasi

bakimindan yeterli degildir.>*

Tastyicinin  sorumluluktan kurtulabilmesi i¢in meydana gelen olayin miicbir sebep
niteliginde oldugunu, bununla birlikte bu olaymn gerekli tedbirlerin alinmasini da imkansiz
hale getirdigini ispat etmesi gerekir. Aksi takdirde tasiyict meydana gelen zarardan sorumlu

olmaya devam edecektir.>*!
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340 Kirman, s.120; Arslan, s.156.

>4 Mankiewicz, s.100 vd.; I"Jlgen, Tasima Sozlesmesi, s.181; Kirman, s.120; Kaner,
Varsova/Sorumluluk, s.430; Varma yeri hava alaninin kotii hava sartlar1 nedeniyle kapali olmasi
dolayisiyla gecikmenin s6z konusu oldugu bir olay neticesinde acilan davada mahkeme olaym miicbir
sebep teskil ettifini ve tasiyicinin gecikme dolayisiyla meydana gelen zarardan sorumlu
tutulamayacagina karar vermistir. Commercial Court, Brussels Wegge Sabena, 20.12.1965, RFDA.
1966 (Mankiewicz, s187; Ozdemir, Atalay, s.69, dn.132).

539



117

5.2.3. 1975 tarihli 4 Numarali Montreal Protokolii’ne Gore

Yukarida da ifade edildigi lizere 1975 tarihli 4 Numarali Montreal Protokoli ile
Varsova/Lahey Konvansiyonu’nda degisiklik yapilarak yilik tasimalari bakimindan kurtulus
kanit1 kiilfetine iligkin ayr1 bir hiikkiim getirilmesi yoluna gidilmistir. Buna goére 4 Numarali
Montreal Protokoli’niin IV. maddesi dogrultusunda konvansiyonun 18.maddesine eklenen
3.fikra ile yiik tagimalari bakimindan tasiyiciya yalnizca bu fikrada sayilan dort kurtulus
kanitindan birini veya birkagini getirerek yiikiin ziya1 veya hasara ugramasi halinde meydana
gelen zararlar dolaysiyla sorumlulugundan kurtulabilme imkani taninmustir.>** Buna gore
tastyici, yiikiin ziya1 veya hasara ugramasi halinde meydana gelen zarar dolayisiyla ortaya
¢ikan sorumlulugundan kurtulabilmek i¢in zarara asagida sayilan hallerden birinin sebep

oldugunu ispat etmelidir:

a. Yikiin kendinde bulunan bir ayip, nitelik veya bozukluk;

b. Yiikiin tagiyicinin kendisi veya adamlar1 disinda baska birisi tarafindan ayipl olarak
paketlenmesi;
Savas veya silahli catigsma

d. Yikiin girisi, ¢ikist veya gegisi ile ilgili olarak bir kamu otoritesi tarafindan ifa edilen

hizmet

Bununla birlikte 1975 tarihli 4 Numarali Montreal Protokolii’nde tasiyicinin bagaj veya
yiikiin ziya1 veya hasara ugramasi halinde meydana gelen zararlardan sorumlulugu, mutlak
sorumluluk olarak diizenlendigi i¢in tasiyici, miicbir sebepler dolayisiyla meydana gelen

zararlardan dahi sorumlu olmaya devam eder.’®

Yalnizca miiterafik kusurun varligi halinde,
tagtyicinin sorumlulugu kismen veya tamamen ortadan kaldirilabilir (1975 tarihli 4 Numarali

Montreal Protokolii ve 1955 tarihli Lahey Protokolii ile degisik VK md.21/2).544

Varsova/Lahey Konvansiyonu’nun tasiyicinin kurtulus kaniti kiilfetini yerine getirerek
sorumluluktan kurtulmasini 6ngéren 20.maddesi, tasiyicinin sorumlu oldugu diger haller -
yolcunun Olimii veya yaralanmasi; bagajin zarara ugramasi; yolcu, bagaj ve yik
tasimasindaki gecikme- bakimindan uygulama alani bulmaya devam etmektedir. Bu nedenle

yukarida yer alan ve Varsova/Lahey Konvansiyonu kapsaminda tasiyicinin kurtulus kaniti

42 Dempsey/Milde, s.166.
43 Sozer, “Varsova/La Haye Sistemi—1999 Montreal Sozlesmesi, s.176; Soézer, Yiikk Tasima Sozlesmesi,
$.206; Ozdemir, Turkay, s.132.

44 Sozer, Varsova/La Haye Sistemi—1999 Montreal S6zlesmesi, s.182.
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kiilfetini yerine getirterek sorumluluktan kurtulmasina iliskin yapmis oldugumuz agiklamalar,

bu boliim bakimindan da gecerlidir.

5.2.4. 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’na Gore

1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda tasiyicinin sorumlu oldugu her bir hal

bakimindan kurtulus kanit1 ayr1 ayr1 ele alinmustir.

1999 tarihli Montreal Konvansiyonu'nda tasiyicinin yolcunun 6liimii veya yaralanmasi
halinde meydana gelen zararlardan sorumlulugu “two-tier” prensibi esas alinarak
diizenlenmistir (md.21). Bu diizenlemeye gore tasiyict yolcunun o6liimii veya yaralanmasi
dolayisiyla meydana gelen ve 100.000 OCH’yi asmayan zararlardan kayitsiz sartsiz
sorumludur. 100.000 OCH’yi asmayan zararlar bakimindan tasiyicinin sorumlulugunun
herhangi bir nedenle kismen dahi bertaraf edilmesi veya kaldirilmast s6z konusu degildir
(md.21/1).>* 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun uygulama alani buldugu hallerde,
yolcunun 8liimii veya yaralanmasi dolayisiyla meydana gelen ve 100.000 OCH’yi asmayan
zararlar bakimindan tastyict miicbir sebepler dolayisiyla meydana gelen zararlardan dahi

546
sorumlu olmaya devam eder.

Buna karsilik 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda
yolcunun 8liimii veya yaralanmasi halinde meydana gelen zararlarin 100.000 OCH’yi asmas1
durumunda, tasiyicinin zararin meydana gelmesinde kendisinin veya adamlarinin herhangi bir
kusurunun bulunmadigint ya da zararin iiclincli bir kisinin kusuru sonucunda meydana
geldigini ispat etmesi halinde sorumluluktan kurtulabilecegi 6ngoriilmiistiir (md.21/2). Diger
bir deyisle ile zararin 100.000 OCH’yi asmas1 halinde tasiyic1 kendisine veya adamlarma bir
kusur isnat edilemeyecegini ispat edebildigi takdirde 100.000 OCH’yi asan kistm bakimindan

sorumluluktan kurtulacak; aksi takdirde tasiyict zararin tamamini 6demeye mahkum

edilecektir.

Bagajin ziya1 veya hasara ugramasi halinde tasiyici zararin, bagajin kendinde bulunan bir
ayip, nitelik veya bozukluktan kaynaklandigini ispat ederek sorumluluktan kurtulabilir.

(md.17/2).

Yiikiin ziya1 veya hasara ugramasi halinde ise tasiyici zararin yiikiin kendinde bulunan bir

ayip, nitelik veya bozukluktan, yiikiin tagiyicinin kendisi veya adamlar1 disinda bagka birisi

4 Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott, s.2-Article 21, parag. 1.
346 Sozer, Varsova/La Haye Sistemi—1999 Montreal S6zlesmesi, s.176.
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tarafindan ayipli olarak paketlenmesinden, savas veya silahli catismadan ve yiikiin girisi,
cikist veya gecisi ile ilgili olarak bir kamu otoritesi tarafindan ifa edilen hizmetten

kaynaklandigini ispat ederek sorumluluktan kurtulabilir (md.18/2).>*

Tas1yict yolcu, bagaj ve yilik tasimasindaki gecikme nedeniyle meydana gelen zararlar
dolayisiyla sorumlulugundan kendisinin veya adamlarinin zarar1 Onlemek ic¢in gerekli
tedbirleri almis oldugunu veya kendisi veya adamlar1 tarafindan tedbir alinmasi imkaninin

bulunmadigini ispat ederek kurtulabilir (md.19).

5.3. Miiterafik Kusur

Tastyicinin sorumlulugunu kismen veya tamamen ortadan kaldiran bir diger hal ise

miterafik kusurdur.

Bu husus 19129 tarihli Varsova Konvansiyonu’nun 21.maddesinde diizenlenmistir.
Konvansiyonu’nun 21.maddesinde “Tasiyic1 zarara, zarar goren kisinin sebep oldugunu veya
zararin artmasinda zarar goren kisinin kusurunun bulundugunu ispat ederse, mahkeme kendi
kanunlarinin hiikiimlerine gore, tastyiciyr kismen veya tamamen sorumluluktan kurtarabilir”
hiikmii yer almaktadir. Goriildiigii lizere bu hiikiim ile miiterafik kusur prensip olarak
tasiyiciyr sorumluluktan kurtaran bir hal olarak kabul edilmistir. Bununla birlikte miiterafik
kusur halinin hukuki sonuglart mahkemenin hukukuna (Lex Fori) birakilmistir. Mahkemenin
hukukunun  miiterafik  kusura yer vermemesi halinde tasiyict  sorumluluktan
kurtulamayacaktir. Mahkemenin hukukunun miiterafik kusura yer vermesi halinde, tagiyicinin
sorumlulugunun kismen mi yoksa tamamen mi ortadan kalkacagi hususu davaya bakan
mahkemenin takdirine bagh olacaktir.’*® Bu durumun, Varsova/Lahey Konvansiyonunun

uygulanmasi bakimmdan yeknesakligi bozdugu ileri siiriilmektedir.>*

7 Konsolidasyon ¢aligmalarinin bir geregi olarak 1975 tarihli 4 Numarali Montreal Protokolii ile

ongoriilen bu diizenlemeler ve tasiyicinin bagaj veya yiikiin ziya veya hasara ugrmasi halinde meydana
gelen zararlardan sorumluluguna iliskin prensip, 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu bakimindan da
aynen muhafaza edilmistir. Bkz. Boliim 3.3.2.

Mankiewicz, s.106-107; Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.189; Sozer, Yiikk Tasima Sozlesmesi, s.250;
Kaner, Yolcu, Yik ve Bagaj, s.193; Kirman, s.122; Arslan, s.110; Gengtiirk, Gecikmeden Dogan
Sorumluluk, s.177.

549 Kirman, s. 122; Goknil, s.199.

548



120

Doktrinde zararin, zarar goren kisinin adamlarinin kusuru dolayisiyla ortaya ¢ikmig
oldugu hallerde de tastyicinin s6z konusu kisilerin kusuruna dayanarak miiterafik kusur

savunmasinda bulunabilecegi kabul edilmektedir.”°

Tiirk hukukunda miiterafik kusur genel olarak BK md. 44/1’de (TBK md.52/1)
diizenlenmistir. Bu hiikkme gore “Mutazarrir olan taraf zarara razi oldugu yahut kendisinin
fiili zararin ihdasina veya zararin tezayiidiine yardim ettigi ve zarari yapan sahsin hal ve
mevkiini agirlastirdigt takdirde hakim, zarar ve ziyan miktarini tenkis yahut zarar ve ziyan
hiikmiinden sarfinazar edebilir”. Bununla birlikte havayolu tagimalar1 bakimindan uygulanma
kabiliyeti bulunan TTK’nin 780/2, 781/1,3 ve 804 maddeleri de g6z Oniinde
bulundurulmalidir (YTTK md.875/2; md.912).>"

Bu noktada deginilmesi gereken bir diger husus, konvansiyonun 21.maddesinde yer alan
ve zarar gorenin miiterafik kusuru nedeniyle tastyicinin kismen veya tamamen sorumluluktan
kurtulmasin1 mahkemenin hukukuna birakan bu diizenlemenin tasiyicinin sorumlulugunun
konvansiyonda ongoriilen miktar ile simirl tutulmadig hallerde de gecerli olup olmadigidir.
Tastyicinin sorumlulugunun kasit ya da agir ihmal nedeniyle konvansiyonda dngoriilen miktar
ile siurlt tutulmadigr hallerde, 1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nun 25.maddesinde “Zarar
tagtyicinin kasith davranisindan veya davanin goriildiigli mahkemenin kanununa gore kasith
davranisa es deger sayilan bir kusurundan dogmus ise, tasiyict bu konvansiyonun
sorumlulugunu  kaldiran veya  smurlandiran  hiikiimlerinden  yararlanmaya  hak
kazanamayacaktir.” seklinde yer alan hiikmiinden dolay:, miiterafik kusura iligkin
21.maddenin uygulanip uygulanamayacagi noktasinda bir duraksama s6z konusu olmustur.
Ancak bu duraksama 1955 tarihli Lahey Protokolii’nde bu gibi durumlarda tasiyicinin
yalnizca konvansiyonun sorumlulugunu belirli miktarlar ile smirlandiran hiikiimlerinden

552

yararlanamayacag1 yoniinde bir diizenleme yapilmasiyla agiklifa kavusturulmustur.”™” Yani

bu gibi durumlarda da tasiyici miiterafik kusur ile ilgili 21.maddeden yararlanabilecektir.’>

1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nda yer alan miiterafik kusura iliskin 21.madde, 1955
tarihli Lahey Protokolii’nde de aynen muhafaza edilmistir. Ancak bu madde 1961 tarihli
Guatemala City Protokolii ile degistirilmistir (md. VII). Bu degisiklik ile 21.maddenin

550 Mankiewicz, s.107; Sozer, Yik Tasima Soézlesmesi, s.250; Giemulla/Schmid/Miiller-
Rostin/Dettling-Ott, Article 21, parag. 12.

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.189; Gengtiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.178.

552 Mankiewicz, s.107; Kirman, s.124; Kaner, Yolcu, Yiik ve Bagaj, s.194.

553 Genctiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.179.
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mahkemenin hukukuna yaptig1 atif kaldirilmis ve tasiyicinin ispat kiilfetini yerine getirmesi

halinde kismen veya tamamen sorumluluktan kurtulacag: hiikiim altina alinmigtir.

Miiterafik kusura iliskin 21.madde, 1975 tarihli 4 Numarali Montreal Protokolii’niin IV.
maddesi ile kaldirilmis ve yerine birincisi yolcu ve bagaj tagimalarini, ikincisi ise ylik
tagimalarini ele alan iki fikralik yeni bir madde konmustur. Bu maddenin birinci fikrasinda
“Yolcu veya bagaj tasimasinda, zarar goren kisinin kusuruyla zarara neden oldugunu veya
istirak ettigini tasiyict ispat ettigi takdirde, mahkeme kendi kanunu hiikiimleri uyarinca
tastyicinin sorumlulugunu azaltabilir veya kaldirabilir.” hiikmii; ikinci fikrasinda ise “Yiik
tasimasinda, tazminat talep eden kisinin veya ondan hakki elde edenin kendi kusuruyla zarara
neden oldugunu veya istirak ettiini tasiyici ispat ettigi takdirde, bdyle bir kusurla zarara
neden olundugu veya istirak edildigi dlgiide, tasiyici, tazminat talep eden kisiye karsi kismen
veya tamamen sorumluluktan kurtulur.” hiikkmii yer almaktadir. Bu maddenin yiik tagimalari
bakimindan iki énemli degisiklik getirdigi sdylenebilir. Oncelikle mahkemenin hukukuna
yapilan atif kaldirilmistir. Bununla birlikte miiterafik kusur halinde hakimin takdir yetkisini
talep sahibinin kusurunun zarara katkisi oraninda kullanmasi Ongoriilmiistiir. Buna gore
hakim, talep sahibinin kusurunun zarara sebep oldugunu tespit ettigi takdirde, tastyicinin
sorumlulugunun kaldirilmasina karar vermelidir. Hakim, talep sahibinin kusurunun zararin
olusumuna katkisinin oldugunu tespit ettigi takdirde ise tasiyicinin sorumlulugunu talep

sahibinin kusurunun zarara katkis1 oraninda kismen kaldirmalidir.>>*

1999 tarihli Montreal Konvansiyonu'nda ise miiterafik kusur konusu konvansiyonun
20.maddesinde diizenlenmistir. Bu maddede “Tasiyicinin, hasarin tazminat talep eden kisinin
veya kendisinin haklarini aldigr kisinin kusuru ya da bagka bir yanhs fiili ya da ihmali
neticesinde olustugunu ya da buna bir katkisi oldugunu kanitlamasi durumunda, tasiyici
hasara neden olan ya da katkis1 bulunan bu tiir kusurun, ya da yanlis fiilin ya da ihmalin
kapsami1 dogrultusunda hak talep eden kisiye kars1 sorumluluklarindan kismen ya da tamamen
temize ¢ikacaktir. Bir kiginin 6liimii ya da yaralanmasi nedeniyle bir bagka sahis tarafindan
tazminat talep edildiginde tasiyici ayn1 sekilde, hasara; 6len ya da yaralanan kisinin kusuru ya
da diger yanlis bir fiili ya da ihmali sonucu neden oldugunu ya da katkisi bulundugunu
ispatladigr ol¢lide sorumluluklarindan kismen ya da tamamen temize ¢ikacaktir. Bu madde
21’in ilk paragrafi dahil olmak {izere, bu S6zlesmedeki biitiin sorumluluk kosullarina tatbik

edilecektir.” hiikkmii yer almaktadir.

554 Genctiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.178.
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Gorildiugi tizere 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda miiterafik kusur konusu daha
genis kapsamli bir bicimde ele alinmistir. Bu maddede, miiterafik kusur davaci agisindan ele
alindig1 gibi, davacinin hakkimi elde etmis olan diger bir kisinin kusuru da tasiyicinin
sorumlulugunu kaldirabilecek nitelikte bir miiterafik kusur olarak ele alinmustir.”>> Bu hiikiim
ozellikle ytlik tagima sozlesmelerinde gonderenin kusurunun bulundugu hallerde, gonderilen
tarafindan acilan davalarda tasiyicinin gonderenin kusuruna dayanarak sorumluluktan
kurtulmasina zemin hazirlayacaktir. Yolcunun 6liimii veya yaralanmasi dolayisiyla agilan
davalarda davanin bizzat zarara ugrayan yolcu disinda baska biri tarafindan agilmasi halinde
de tastyic, zarara ugrayan yolcunun kusuruna dayanarak sorumluluktan kurtulabilecektir. Ote
yandan yolcunun oliimii veya yaralanmasi halinde meydana gelen ve tasiyicinin mutlak
sorumluluk altinda bulundugu 100.000 OCH’yi asmayan zararlar bakimindan da tasiyici

miiterafik kusuru ileri siirerek sorumlulugundan kismen veya tamamen kurtulabilir.

1961 tarihli Guatemala City ve 1975 tarihli 4 Numarali Montreal Protokolii’nde de oldugu
gibi, bu maddede mahkemenin hukukuna yapilan atif kaldirilmistir. Bununla birlikte
miiterafik kusur halinde hakimin takdir yetkisini talep sahibinin kusurunun zarara katkisi

oraninda kullanmas1 6ongoriilmistiir.

54. Belirli Siireler Icerisinde Hasar ihbarinda Bulunulmamasi

Varsova/Lahey  Konvansiyonu’nun  26.maddesi ve 1999 tarihli  Montreal
Konvansiyonu’nun 31.maddesi uyarinca bagaj veya yiikiin zarara ugramasi halinde,
tagtyicinin meydana gelen zarardan sorumlu tutulabilmesi i¢in Oncelikle zararin bagaj veya

yiikii teslim almaya yetkili kisi tarafindan tastyiciya ihbar edilmesi gerekir.>>

Bagaj veya yiikiin bunlar teslim almaya yetkili kisi tarafindan herhangi bir itirazda veya
sikayette bulunulmaksizin kabulii bagaj veya yiikiin diizenlenen tasima belgesine uygun
olarak 1yi durumda teslim edildigine dair tasiyici lehine aksi ispat edilebilir bir karine teskil
eder (VK md.26/1; MonK md.31/1). Bu karine, zararin hava tagimasi sirasinda meydana

geldigi ispat edilerek ciiriitiilebilir.”’

555
556

Sozer, Yik Tasima Sozlesmesi, s.250.

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.208; Arkan, Liability of Carriers and Forwarding Agents, s.33; Kaner,
Yolcu, Yiik ve Bagaj, s.200; Arslan, s.111.

557 Arslan, s.112.
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Gortilebilir hasarlarin derhal ihbar edilmesi gerekir (VK md.26/1; MonK md.2). Sonradan
fark edilebilecek hasarlarda ise bagajin teslim alinmasindan itibaren 7 giin iginde; yiikiin
teslim alinmasindan itibaren ise 14 giin i¢cinde ihbarda bulunulmasi gerekir (VK md.26/2;
MonK md.31/2). Bununla birlikte gecikme halinde ihbar, bagaj veya yiikiin tesliminden
itibaren 21 giin iginde yapilmalidir (VK md.26/2; MonK md.31/2).°*®

Hasar ve gecikme ihbarlar1 sekle tabidir. Bunlarin yazili olarak yapilmasi gerekir (VK

md.26/3; MonK md.31/3). Onemle belirtilmelidir ki 6ngériilen sekil, gecerlilik sartidir.”>

Ihbar siirelerine uyulmamasi halinde tasiyici aleyhine dava agilamaz. Bu durumun istisnasi
ise tastyicinin hileli davramislarda bulunarak hasar1 gizlemesidir (VK md.26/4; MonK
md.31/4). Ihbar siirelerine uyulmamasi halinde, yalnizca tasiyici lehine bir karine s6z konusu

olmayip, tastyicinin sorumlulugu da sona ermektedir.”®

Ilgili konvansiyon hiikiimlerinde bagaj veya yiikiin ziyar halinde bunlar1 teslim alamaya
yetkili kisinin ihbar kiilfetinden bahsedilmemektedir. Bu nedenle doktrinde somut olayin
kosullarina goére bir degerlendirme yapilmasi gerektigi ifade edilmekte ve tam ziya halinde

ilgili konvansiyon hiikiimlerinin uygulanmayacag belirtilmektedir.>'

5.5. Belirli Bir Siire icinde Dava Acilmamasi

Varsova/Lahey  Konvansiyonu’nun  29.maddesi ve 1999  tarihli  Montreal
Konvansiyonu’nun 35.maddesi uyarinca tasiyicinin sorumlulugunu ortadan kaldiran bir diger
hal, zarar gorenin ilgili konvansiyon hiikiimlerinde 6ngoriilen iki yillik siire ig¢erisinde dava
agmamasidir. Ilgili konvansiyon hiikiimlerinde iki yillik siire i¢inde dava agilmamas1 halinde
tazminat hakkinin ortadan kalkacag: ifade edilmektedir.’®* Bu nedenle 6ngériilen bu iki yillik

stirenin ge¢cmesi halinde tagtyicinin sorumlulugu sona erer.

> Sozer’e gore konvansiyonda ihbar bakimindan agik hasar-gizli hasar ayrimi yapilmamaktadir.

Konvansiyonda belirtilen siireler, belirgin olan hasarlarda dahi hiikim ifade edecektir.
(TSHK/Sorumluluk, s.62).

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.211.

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.211.

561 Sozer, TSHK/Sorumluluk, s.210; Arslan, s.111; Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.209-210; Kaner, Yolcu,
Yiik ve Bagaj, 5.200; So6zer, TSHK/Sorumluluk, s.210; Arslan,s.111.

“The right to damages shall be extinguished if an action is not brought within a period of two years,
reckoned from the date of arrival at the destination, or from the date on which the aircraft ought to have
arrived, or from the date on which the carriage stopped.”
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Iki yillik siire, hava aracmnin varma yerine ulasmasindan veya ulasmasi gereken tarihten
veya tasimanin durduruldugu tarihten itibaren baglar (VK md.29/1; MonK md.35/1). Bu
siirenin hesaplanmasi yontemi, davaya bakan mahkemenin hukukuna goére belirlenir (VK

md.29/2; MonK md.35/2).

ki yillik siirenin ge¢mesi ile dava hakkinmn diistiigiiniin kabul edilebilmesi icin, bu
maddede Ongoriilen silirenin hak diisiiriicii siire niteliginde olmas1 gerekir. Cilinkii buradaki
siirenin zamanasimi siiresi olarak kabul edilmesi halinde, bu silirenin ge¢gmis olmasi, dava
acma hakkini ortadan kaldiran ve buna bagl olarak da tastyicinin sorumlulugunu sona erdiren
bir nitelige sahip olmayacaktir. Sadece tasiyiciya zamanasimi def’inde bulunma imkani
saglayacaktir.”® Doktrin tarafindan bu siirenin hak diisiiriicii siire niteliginde oldugu kabul

edilmektedir.”®*
5.6.  Sorumsuzluk Kayitlar

1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nun 23.maddesine 1955 tarihli Lahey Protokolii (md.
XII) uyarinca eklenen ikinci fikra uyarinca sézlesmede buna iliskin kayit bulunmasi halinde
tasiyict tagima konusu yiikiin niteliginden veya kendinde bulunan 6ziir veya gizli ayiplardan
kaynaklanan zararlardan sorumlu tutulmayacaktir. Buradan hareketle tagima s6zlesmesinin
taraflarina, belirli kosullara bagli olarak tasiyici lehine sorumluluktan kurtulma sebebi

olusturma yetkisi tanindig1 sdylenebilir. °%

Sozlesmede konulan kayit ile tasiyicinin sorumluluktan kurtulmasi imkani, sadece yiik
bakimindan s6z konusu olup, bagaj bu kapsamda yer almamaktadir. Bununla birlikte
sorumsuzluk kaydinin, yalmizca yiikiin niteligi, Ozrii veya gizli ayibindan kaynaklanan

zararlara iligkin olmas1 gerekir (VK md.23/2). 366

363 Kirman, s.124.

364 Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.228; Kaner, Hava Hukuku, s.89; Genctiirk, Gecikmeden Dogan
Sorumluluk, s.272. Ote yandan Sézer, maddede ongoriilen siirenin zamanasimi siiresi olarak kabul
edilmesi gerektigini ifade etmektedir. Yazara gore s6zlesmeden kaynaklanan hukuki iliskilerde agiklik
olmamasi halinde hak diisiiriicli siire yerine zamanagimi siiresinin tercih edilmesi gerekir. Yazar, bu
yaklagimin sozlesme hukukuna egemen olan prensiplere daha uygun diistiigiinii ifade etmektedir.
Yazara gore hak disiiriicii siireler, acik kanun hiikkmii ile belirlenir; asil olan ise zamanagimidir
(Milletleraras1 Hava Tagimaciligi-Sorumluluk, s.67-68; Yiik Tagima S6zlesmesi, 5.263).

I"Jlgen, Tagima Sozlesmesi, s.190; Sézer, Milletleraras1 Hava Tagimaciligi-Sorumluluk, s.61; Arslan,
s.113; Gengtiirk, Gecikmden Dogan Sorumluluk, s.179; Ozdemir, Turkay, s.266.

566 Arslan, s.116.

565
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Varsova/Lahey Konvansiyonu’nun uygulandigi tasima sézlesmeleri bakimindan yukarida
belirtilen kayit disinda sorumluluk doguran olaymn ger¢eklesmesinden once, tastyicinin
sorumlulugunu azaltan veya kaldiran kayitlar Ongoriilmesi miimkiin degildir. Bu gibi
kayitlarin sozlesmeye konulmasi halinde yalnizca bu kayitlar gecersiz olur. S6z konusu
kayitlarin gecersizligi tagima sodzlesmesinin gecersizligine veya konvansiyonun uygulama

alanindan ¢ikmasina neden olmaz (VK md.23/1).>%’

Varsova/Lahey Konvansiyonu’nun 32.maddesinde de “Gerek uygulanacak kanunu
kararlastirarak gerek yargi yetkisine iliskin kurallari degistirerek bu Konvansiyon ile
ongoriilmiis kurallara aykirt davranmak amaciyla zararin dogumundan once tasima
sozlesmesine konan herhangi bir hiikiim ve yapilan biitiin anlagmalar gecersiz olacaktir”
hiikmii bulunmaktadir. Buna gore sorumsuzluk kayitlarinin gegersizligi ancak zararin
dogmasindan Once konulmasi halinde s6z konusudur. Bagka bir deyisle sorumlulugun
dogmasindan Once tasiyict lehine kabul edilen sorumsuzluk sartlari gecersiz sayilirken,
sorumlulugun dogumuna neden olan olayin veya kazanin gerg¢eklesmesinden sonra taraflar

arasinda sorumlulugu kismen veya tamamen kaldirmaya iligkin anlagsmalar gecerli kabul

edilmektedir.’®

Varsova/Lahey Konvansiyonu’nun sorumsuzluk kayitlarina iligkin 23. ve 32. maddeleri,
1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda aynen muhafaza edilmistir (sirasiyla MonK md.26,
49).5% Ancak 23. maddenin 2.fikras1 madde metnine alinmamustir. Ciinkii daha 6nce de ifade
edildigi tizere yiikiin niteligi, 6zrli veya gizli ayiplarindan kaynaklanan zararlardan tasiyicinin
sorumlu olmayacagi hususu dogrudan Montreal Konvansiyonu’nda bir kurtulus kanit1 olarak

diizenlenmistir (md.18/2).°"

Bununla birlikte daha Once de ifade edildigi iizere 1961 tarihli Guadalajara Ek
Konvansiyonu hiikiimleri, konsolidasyon ¢alismalarmin bir geregi olarak 1999 tarihli
Montreal Konvansiyonu metnine aynen alindigi i¢in Montreal Konvansiyonu’nda
Varsova/Lahey Konvansiyonu’ndan farkli olarak akdi tasiyici-fiili tasiyici ayrimi yer
almaktadir.’”' Konvansiyonda bu ayirima ayrica yer verildigi icin, akdi tasiyici ve fiili tasyici

bakimindan da sorumsuzluk kayitlarina iliskin bir diizenleme yapma ihtiyaci ortaya ¢ikmustir.

567 Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.190; Arslan, s.114.

568 Mankiewicz, s.35; Shawcross/Beaumont, s.VII/235; Ulgen, Tasima So6zlesmesi, s.199-200; Goknil,
$.201; Arslan, s.114; Gengtiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.180.

Sozer, Yik Tasima Sozlesmesi, s.251.

370 Bkz. Boliim 5.2.4.

7 Bkz. Boliim 2.

569
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Bu nedenle konvansiyonun 47.maddesinde tasima s6zlesmesinde bulunan ve akdi tasiyicinin
veya fiili tagtyicinin sorumlulugunu azaltan veya kaldiran kayitlarin gecersiz olacagi hiikme
baglanmustir.”’? Yukarida deginilen diizenlemelere paralel olarak akdi tastyicinin veya fiili
tagtyicinin  sorumlulugunu azaltan veya kaldiran kayitlarin gecersizligi, taraflar arasinda

kurulmus olan tagima s6zlesmesinin gecersizligine neden olmaz.

372 Dempsey/Milde, s.237-238.
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BESINCi BOLUM
TASIYICININ SORUMLULUGUNDAN DOGAN TAZMINAT DAVASI

6.1. Dava Sebebi

Varsova/Lahey Konvansiyonu’nun 24.maddesi; 17. , 18. ve 19. maddelere atif yaparak
tagtyicinin sorumlu oldugu hallere isaret etmekte ve bu sorumluluk hallerine dayanilarak
acilacak olan tazminat davalarinin, konvansiyonun 6ngérdiigii sartlar ve miktar sinirlamalari
dahilinde ele alinip karara baglanacagini ifade etmektedir. Konvansiyonun bu hiikmii, a¢ilan
davalarin hukuki dayanagi, sebebi bakimindan birtakim tartismalara neden olmustur.
Konvansiyonun kendine 6zgii bir dava sebebi meydana getirip getirmedigi noktasinda farkli

gorisler ileri stiriilmiistiir.

Bu konu ile ilgili ileri siiriilen ilk goriis, konvansiyonun kendine 6zgli bir dava sebebi
meydana getirmedigi yoniindedir. Bu goriise goére Varsova/Lahey Sistemi’nin uygulanmasi
bakimindan davacinin 6ncelikle sozlesmeye veya haksiz fiile dayanmasi gerekir. Buna bagl
olarak davada yabancilik unsurunun bulunmasi halinde ise davaya bakan mahkemenin
kanunlar ihtilafi kurallarina gore tespit edilen yetkili hukuk uyarinca dava sebebi belirlenir.
Bu noktada taraflar arasindaki iligkinin s6zlesmeden kaynaklandigina dikkat ¢ekilerek acilan

davada da s6zlesmeye dayamlmas: gerektigi ifade edilmistir.’”

Bu konu ile ilgili ileri siiriilen diger goriis ise konvansiyonun kendine 6zgii bir dava sebebi
meydana getirdigine iliskindir. Bu goriis uyarinca konvansiyonun 24.maddesinin hiikkmii son
derece agiktir ve davanin haksiz fiile veya so6zlesmeye dayandirilmasina gerek yoktur. Kaldi
ki konvansiyonun uluslararasi hava tasimalarina iliskin kurallar1 birlestirme amaciyla
hazirlanmistir. Bu nedenle bu goriise gore kanunlar ihtilafi kurallarina yer vermek son derece

hatal1 bir yaklagimdur.””*

7 Bu konuya iligkin detayli bilgi i¢cin bkz. Kirman, s.181; Sézer, Milletleraras1 Hava Tasimaciligi-

Sorumluluk, s.804; Sozer, Varsova/La Haye Sistemi—1999 Montreal Sozlesmesi, s.184. Bu yodnde
verilen mahkeme kararlari1 da mevcuttur. Husserl v. Swissair, US District Court, Southern District of
New York, 10 February 1975, 12 Avi 17637 (Dempsey/Milde, s.141); Pauwels v. Sabena, Kingdom of
Belgium, Court of Brussels, 10 May 1950, US Av. R.367 (Shawcross/Beaumont, s.VII/59).

574 Shawcross/Beaumont, s.VII/57 vd;  Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott,  s.13-
Introduction/Commentary, parag. 19; Bazi mahkeme kararlarinda konvansiyonun kendine 6zgii bir dava
sebebi meydana getirdigi bu nedenle haksiz fiile veya sdzlesmeye dayanilarak kanunlar ihtilafi kularrina
basvurmanin gereksiz oldugu belirtilmistir. Burnett v. Trans World Airlines, 368 F. Supp 1152, D.N.
Mex. 1973 (Dempsey/Milde, s.125; Sozer, Milletleraras1 Hava Tagimaciligi-Sorumluluk, s.773, dn.2);
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Yukarida belirtilen gorlisler gz Oniinde bulundurularak konvansiyonun 24.maddesine
iliskin bir degerlendirme yapilmasi gerekir. Konvansiyonun 24.maddesi 17. , 18. ve 19.
maddelere atif yaparken yalnizca tagiyicinin sorumlu oldugu hallere isaret etmektedir. Bunun
disinda davalarin hukuki sebebi; culpa in contrahendo, sdzlesme veya haksiz fiil olabilir. Bu
noktada oOnemli olan husus, konvansiyonun kapsaminda bulunan sorumluluk halleri
bakimindan agilan davalarin, konvansiyonun oOngordiigii sartlar ve miktar smirlamalar

dahilinde ele alinip karara baglanacagidir.””

Bu noktada dava sebebinin ne oldugu sorusu sorulabilir. Bu hususta, iki farkli goriis s6z
konusudur. Birinci goriis, dava sebebini davacinin talebinde hakli ¢ikmasini saglayan maddi
olaylar olarak tanimlamaktadir.”’’® Bu goriise gore bir baskasi tarafindan malina zarar verilen
kisi, agtig1 davada zarara neden olan maddi olaylara dayanacaktir.’’” ikinci goriis ise dava
sebebini, maddi olaylarn hukuki niteligi olarak tanimlamaktadir.’’® Bu gériise gore ise bir
bagkas1 tarafindan malina zarar verilen kisi, zarara neden olan olaylarin hukuki niteligi
tizerinde durmalidir. Davacinin malina zarar verilmesi haksiz fiil teskil ediyorsa davaci bu

hukuki nitelige dayanarak talepte bulunabilir.>”

Konvansiyonda kullanilan kavramlarin yorumlarinin, ulusal hukuklardaki kavramlarla
birebir Ortlismesini beklemek hatali bir yaklasim tarzi olur. Zaten bu konvansiyonu
hazirlayanlar da hukuki kavramlarin ulusal hukuklarda farkli sekilde yorumlanacagi hususunu
dikkate alarak davanin hukuki sebebi bakimindan bir sey sdylemek yerine konvansiyonda
diizenlenen sorumluluk halleri kapsaminda acilacak olan davalarin “dayanag: ne olursa
olsun”>* konvansiyon hiikiimleri uygulanarak bir sonuca baglanacagim belirtmek yoluna
gitmiglerdir. Bununla birlikte konvansiyonun kendine 6zgii bir dava sebebi meydana getirip
getirmedigi noktasinda farkli goriisler s6z konusu olsa da, davanin konvansiyonda 6ngoriilen
sart ve miktar sinirlamalarina bagli olarak coziimlenecegi konusunda bir goriis birligi

mevcuttur. Sonug olarak konvansiyon kendine 6zgli ve bagimsiz bir dava sebebi meydana

Grein v. Imperial Airwys Ltd, 1937, 1 KB. 50 (Sozer, Milletleraras1 Hava Tagimaciligi-Kurallar, s.400,
dn.42; Kirman, s.46, dn.184).

Sozer, Milletlerarasi Hava Tasimacihigi-Sorumluluk, s.811; Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.214;
Kirman, s.183; Sozer, Varsova/La Haye Sistemi—1999 Montreal S6zlesmesi, s.185.

376 Ustiindag, s.394-395, 447-448.

377 Sozer, Varsova/La Haye Sistemi—1999 Montreal S6zlesmesi, s.186.

378 Postacioglu, s.211 vd., 571 vd.

379 Sozer, Varsova/La Haye Sistemi—1999 Montreal Sozlesmesi, s.186.

380 “...however founded...”.

575
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getirmis olsun ya da olmasin dava ancak konvansiyon hiikiimlerine gore acilir ve sonuca

- 581
baglanir.

Yukarida belirtilen bu tartisma nedeniyle 1971 tarihli Guatemala City Protokolii’niin IX.
maddesi ile Varsova/Lahey Konvansiyonu’nun 24.maddesinin degistirilmesi yoluna
gidilmistir. Buna gore tazminat davasinin sebebi ne olursa olsun -ister sozlesmeye ister haksiz
fille veya bagka bir sebebe dayansin- ancak konvansiyonda belirtilen sartlara ve miktar
sinirlamalarina bagl olarak agilabilecegi 6ngoriilmiistiir. Ancak 1971 tarihli Guatemala City
Protokolii’niin yeteri kadar onay toplayamadigi i¢in yiiriirlige girmedigi unutulmamalidir. Bu
nedenle bu degisiklige 1975 tarihli 4 numarali Montreal Protokolii’niin VIII. maddesinde
tekrar yer verilmistir. Ote yandan 1999 yilinda El Al Israel vs. Tseng’®’ davasinda verilen

kararda mahkeme, Varsova/Lahey Sistemi’nin miinhasir bir dava sebebi’™

meydana
getirdigini; konvansiyonun 17. , 18. ve 19.maddelerdeki sartlar1 gerceklestiremeyen
davacilarin taleplerinin reddedilmesi gerektigini ve bu taleplerin milli hukuka dayanilarak

ileri siiriilemeyecegini belirtmistir.”**

1999 tarihli Montreal Konvansiyonu'nda ise 17., 18. ve 19. maddelere yapilan atiflar
kaldirilarak yolcu, bagaj ve yiik tagimalari ile ilgili tazminat davasinin sebebi ne olursa olsun-
ister sozlesmeye ister haksiz fiile veya baska bir sebebe dayansin- ancak konvansiyonda
belirtilen sartlara ve miktar sinirlamalarina bagl olarak acgilabilecegi ifade edilmistir (md.29).
Buradan hareketle 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun uluslararasi hava tagimalarina
iligkin kurallarin birlestirilmesi bakimindan daha genis kapsamli bir ¢alisma oldugu sonucuna
ulasilabilir. Bu diizenleme ile tagiyicinin sorumlulugunun tek bir hukuki rejime baglanmasi
hedeflenmistir. Buna gore tasiyici aleyhine agilabilecek her tiirlii tazminat davasi, tek bir
hukuki rejime gore bir karara baglanacak; bu noktada milli kanunlara bagvurulamayacak ve
davacinin talebinin reddi halinde dava baska bir hukuk sistemine dayanilarak agilamayacaktir.

Baska bir ifade ile davacinin talebinin reddine iliskin karar, kesin hiikiim teskil edecektir.’®®

58l Kirman’a gore konvansiyon agisindan bu konunun tartisilmasinin pratik bir yarari yoktur (s.183).

582 525 U.S. 155, 1999 (Dempsey/Milde, s.129).

8 Exclusive cause of action.

o84 Detayli bilgi i¢in bkz. Dempsey/Milde, s.210 vd; Demirkiran, s.905.
585 Sozer, Varsova/La Haye Sistemi—1999 Montreal S6zlesmesi, s.187.



130

6.2. Davanin Taraflan

6.2.1. Davaci

6.2.1.1. Yolcunun Oliimii veya Yaralanmas1 Halinde

Yolcunun 6limii veya yaralanmasi halinde Varsova/Lahey Sistemi’nde ve 1999 tarihli
Montreal Konvansiyonu’nda kimlerin dava agma hakkina sahip olduguna, bagka bir deyisle
davaci sifatinin kimlere ait oldugu hususuna iligkin ayrica bir diizenleme bulunmamaktadir.
Bu nedenle yolcunun 6liimii veya yaralanmasi halinde davaci sifatinin kime veya kimlere ait
oldugu hususu kanunlar ihtilafi kurallar1 uyarinca tespit edilecek olan ulusal hukuk

hiikiimlerine gore belirlenecektir.”®

Buna gore yolcunun yaralanmasi halinde davaci sifati yolcuya ait olacaktir. Bu durum
aynt zamanda yolcunun tasima sozlesmesinin tarafi olmasindan kaynaklanir. Tasima
s0zlesmesi ile tasiyici, yolcuyu kararlastirilan varma yerine sag salim gotiirme borcu altina
girer. Yolcunun yaralanmasi ise tasiyicinin sdzlesmeden dogan bu borcunu ihlal etmesi
niteligindedir.”® Yolcunun 6limii halinde ise davaci sifati len yolcunun mirascilarma
ve/veya desteginden yoksun kalan kisilere ait olacaktir.”® Bu noktada énemle belirtmek
gerekir ki dava agma hakki mirascilara, dlen yolcudan gecer. Olen yolcunun desteginden
yoksun kalanlar bakimindan ise bu hak dogrudan destekten yoksun kalanlarin kendisinde

ortaya ¢ikar. Bagka bir deyisle mirascilik sifatina bagli olmayan bir hak séz konusu olur.”®

6.2.1.2. Bagaj veya Yiikiin Ziyai veya Hasara Ugramasi Halinde

Yolcunun 6liimii veya yaralanmasi halinde oldugu gibi bagaj veya yiikiin ziyair veya
hasara wugramasi halinde Varsova/Lahey Sistemi’nde ve 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu’nda kimlerin dava agma hakkina sahip olduguna, baska bir deyisle davaci

sifatinin kimlere ait oldugu hususuna iliskin ayrica bir diizenleme bulunmamaktadir.

Bagajin ziya1 veya hasara ugramasi halinde, davaci sifati dncelikle tasima sdzlesmesinin

tarafi olarak yolcuya aittir. Bagajin yolcudan bagkasina ait oldugu hallerde bagka bir deyisle

586 Mankiewicz, s.160; Kirman, s.165;

587 Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.160—161; Kirman, s.59.

588 Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.215; Goknil, s.204; Mankiewicz, s.160; Kirman, s.165.
589 Tandogan, Mesuliyet, s.299-300.
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bagaj malikinin tagima s6zlesmesinin tarafi olmadig1 hallerde, bagaj maliki ancak haksiz fiil
dolayisiyla zararin tazminini tasiyicidan isteyebilir. Daha oOnce de belirtildigi iizere
havayoluyla yapilan tasimalara Varsova/Lahey Sistemi’nin veya Montreal Konvansiyonu’nun
uygulanabilmesi i¢in ilk sart, taraflar (tasiyici ile yolcu veya tasiyici ile gonderen) arasinda bir
tasima sozlesmesinin bulunmasidir.’”® Ancak bagajin yolcudan bagkasma ait oldugu
durumlarda, bagaj maliki sdzlesmenin tarafi olmadigi i¢cin bu gibi hallerde Varsova/Lahey
Sistemi veya Montreal Konvansiyonu uygulanmaz. Bu durumda kanunlar ihtilafi kurallar
uyarinca tespit edilecek olan ulusal hukuk hiikiimlerine basvurulur. Yetkili ulusal hukukun
Tiirk Hukuku olmasi Bor¢lar Kanununun haksiz fiillere iliskin 41. ve devami hiikiimleri

(TBK md.49 vd.) uygulamr.591

Yiikiin ziya1 veya hasara ugramasi halinde ise davaci sifati1 6ncelikle tasima sdzlesmesinin
tarafi olarak gonderene aittir. Bununla birlikte yiik tasima s6zlesmesi, ii¢iincii kisi yararina bir
sO6zlesme oldugu i¢in, gonderilenin de dava agma hakki vardir. Varsova/Lahey Konvansiyonu
ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu uyarinca gonderilen yiikiin teslimini tasiyicidan talep
etme hakkina sahiptir (VK md.13/1; MonK md.13/1). Bu hakkin dogal bir uzantis1 olarak
yiikiin teslimi talebinin karsilanmamasi halinde gonderilen, tasiyiciya karsi dava agma
hakkina da sahip olur. Bununla birlikte gonderilen tasityicinin yiikiin kayboldugunu ikrar
etmesi veya yiikiin varmasi gereken giinden itibaren yedi giin ge¢mis olmasina ragmen
varmamasi hallerinde de tasiyiciya karsi dava agma hakkina da sahip olur (VK md.13/3;
MonK md.13/3). Bu noktada hem gonderenin hem de gonderilenin ayn1 anda dava agma
hakkina sahip olup olmadig1, bagka bir deyisle yiik iizerindeki tasarruf yetkisinin génderenden
gonderilene gegmesi ile dava agma hakkinin da gonderenden gonderilene gecip gegmedigi
sorusu sorulabilir. Bu konuda, iki farkli goriis bulunmaktadir. Birinci ve hakim goriis uyarinca
hem gonderen hem de gonderilen ayni zamanda dava agma hakkina sahiptir.””* Ote yandan
ikinci goriis uyarinca gonderenin yiik lizerindeki tasarruf yetkisini diizenleyen hiikiim (VK
md.12/4; MonK md.12/4) g6z Oniine alinarak bu soruya bir cevap bulunmalidir. Bu goriise
gore yiik lizerindeki tasarruf hakkinin gonderilene gectigi ana kadar davaci sifati génderene
aittir. Yiikiin varma yerine ulasmasindan sonra gonderilenin hava sevk fisi ile yiikiin teslimini
tastyicidan istemesi veya yiikiin varmasi gereken tarihten sonra yedinci giinde varmamasi ya

da tasiyicinin esyanin kayboldugunu ikrar etmesi halinde dava agma hakki gonderilene ait

590 Sozer, Milletleraras1 Hava Tasimaciligi-Kurallar, s.382; I"Jlgen, Tasima Sozlesmesi, s.15;

Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/ Dettling-Ott, s.17-Chapter [-General Provisions, parag.29;
Kirman, s.21; Mankiewicz, s.33; McNair, s.198; Shawcross/Beaumont, VII/93. Bkz. Bolim 1.2.2.
Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.215, dn.126; Ozdemir, Atalay, s.123.

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 5.216.

591
592
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olur. Bununla birlikte gonderilen hava sevk fisini veya yiikii kabul etmez veya kendisine

ulasilamazsa, génderen dava agma hakkini yeniden kazanir.™”

Kimi durumlarda zarar, gonderenin veya gonderilenin nezdinde gerceklesmez. Bu gibi
durumlar gonderenin veya gonderilenin kendi adlarima ancak baskasi hesabina hareket
etmeleri halinde s6z konusu olur. Boyle bir durumda génderen veya gonderilen baskalarinin
hesabina da tasiyicidan zararin giderilmesini talep etme imkanina sahiptir (VK md.14; MonK

md.14).

Yikiin gonderenden baskasina ait oldugu hallerde bagka bir deyisle ylikiin malikinin
tasima sozlesmesinin tarafi olmadig1 hallerde, yiikiin maliki ancak haksiz fiil dolayisiyla
zararin tazminini tasiyicidan isteyebilir. Yukarida da ifade edildigi iizere yiikiin gonderenden
baskasina ait oldugu hallerde, yiikiin maliki sézlesmenin tarafi olmadigi i¢in bu gibi
durumlarda Varsova/Lahey Sistemi veya Montreal Konvansiyonu uygulanmayacak ve
kanunlar ihtilafi kurallar1 uyarinca tespit edilecek olan wulusal hukuk hiikiimlerine
bagvurulacaktir. Yetkili ulusal hukukun Tiirk Hukuku olmasi Bor¢lar Kanununun haksiz

fiillere iliskin 41. ve devam1 hiikiimleri (TBK md.49 vd.) uygulama alani bulur.”**

Miitevali tasimalarda ise bagaj veya yiikiin ziyair veya hasara ugramasi halinde kural
olarak ilk tasiyana karsi gonderen ve son tasiyana karst gonderilen dava agma hakkina
sahiptir. Bununla birlikte zararin ilk tasiyici tarafindan ifa edilen boliimde meydana gelmesi
halinde ise ilk tasiyiciya karsi hem gonderen hem de gonderilen dava agma hakkina sahiptir.
Zararin son tagiyici tarafindan ifa edilen boliimde meydana gelmesi halinde de son tasiyiciya
karst hem gonderen hem de gonderilen dava agma hakkina sahiptir (VK md.30/3, MonK
md.36).

6.2.1.3.  Yolcu, Bagaj ve Yiikiin Tasinmasindaki Gecikme Halinde

Yolcu tasimasindaki gecikme halinde davaci sifati, s6zlesmenin tarafi olarak yolcuya
aittir. Bu noktada yolcu tasimasindaki gecikme dolayisiyla zarar goren kisilerin dava agma
hakkina sahip olup olmadig1 sorusu sorulabilir. Ornegin tasima esnasinda meydana gelen bir
gecikme dolayisiyla hasta olan bir yolcuya doktor miidahalesinin yapilamadigi; buna bagh

olarak da yolcunun 6l1diigii bir durumda, yolcunun mirasgilarinin ve/veya desteginden yoksun

593
594

Gengtiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.258.
Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.215, dn.126; Ozdemir, Atalay, s.123.



133

kalanlarin tasiyiciya karsi dava agma hakkima sahip olup olmadig: tartigilabilir. Ote yandan
Varsova/Lahey Konvansiyonu’nda ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda kullanilan

2

“...tazminat talep etme hakkina sahip yolcu veya herhangi bir kisi...” ifadesinden yola
cikilarak tasimada meydana gelen gecikme nedeniyle dolayli olarak zarar goren kisilerin de

davac sifatini kazanabilecegi ileri siiriilmektedir.”””

Bagajin gecikmesi halinde davaci sifati, s6zlesmenin tarafi olarak yine yolcuya aittir.
Yiikiin gecikmesi halinde ise davaci sifati Oncelikle tagima soézlesmesinin tarafi olarak
gonderene aittir. Gonderilen de yiikiin teslimini tasiyicidan talep etme hakkina sahiptir. Bu
noktada da hem gonderenin hem de gonderilenin ayn1 anda dava agma hakkina sahip olup
olmadigi, bagka bir deyisle ylik {izerindeki tasarruf yetkisinin gonderenden gonderilene
gecmesi ile dava agma hakkinin da gonderenden gdnderilene gecip gecmedigi sorusu
sorulabilir. Bu soruya iliskin olarak yukarida yapmis oldugumuz aciklamalar, bu bdliim
bakimindan da gecerlidir. Kimi durumlarda zarar, gonderenin veya gonderilenin nezdinde
gergeklesmez. BoOyle bir durumda gonderen veya gonderilen bagkalarmmin hesabina da
tagtyicidan zararin giderilmesini talep etme imkanina sahiptir. Bu hususa iliskin yukarida

yapmis oldugumuz agiklamalar, bu boliim bakimindan da yine gegerlidir.
6.2.2. Davah
6.2.2.1. Tasiyic1

Daval1 sifati, kural olarak tasiyiciya aittir. Bu noktada tasiyict kavramina tekrar
deginmekte yarar goriiyoruz. 1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nda ve 1955 tarihli Lahey
Protokolii’nde tasiyict tanimia yer verilmemistir. Ancak genel itibariyle Varsova
Konvansiyonu’nun, taraflar arasinda kurulan tagima soézlesmesi iliskisini esas aldig1 ve akdi
tagiyic1 kavramindan hareket ettigi sdylenebilir.”>® Ancak tagima taahhiidiinde bulunan kisi ile
tagima isini yerine getiren kisi ¢ogu zaman birbirinden farkli oldugu i¢in tagima isini fiilen
gergeklestiren kisi ile yolcu veya gonderen arasindaki iligkinin de ayrica diizenlenmesi
zorunlulugu ortaya ¢ikmis ve 1961 tarihli Guadalajara Ek Konvansiyonu’nda tasiyici kavrami
597

tanimlanarak; akdi tasiyict yaninda fiili tasiyict kavramina da yer verilmistir (md. I/b,c).

Guadalajara Ek Konvansiyonu hiikiimleri, 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu metnine
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aynen alindig1 i¢in Montreal Konvansiyonu’nda da tasiyici tanimi ve akdi tasiyici-fiili tasiyici
ayrimi yer almaktadir. Ote yandan hem Varsova/Lahey Sistemi hem de Montreal
Konvansiyonu bakimindan miiteakip tasiyici kavramindan bahsedilebilir (VK md.1/3, 30;
MonK md.1/3, 36). Buna gore Varsova/Lahey Sistemi ve Montreal Konvansiyonu
bakimindan akdi tasiyici, fiili tasiyict ve miiteakip tasiyici kavramlart karsimiza ¢ikar. Davali

sifatinin belirlenmesi bakimindan, bu kavramlar son derece 6nemlidir.

Daha once de ifade edildigi lizere akdi tasiyict; kendisi veya temsilcisi araciligiyla, ytiik
tasima sOzlesmeleri bakimindan gonderenin kendisi veya temsilcisiyle, yolcu tasima
sOzlesmeleri bakimindan ise yolcunun kendisi veya temsilcisiyle, tasima sdzlesmesini yapan
kisidir (GK md.I/b, MonK md.39). Fiili tasiyici ise tasimanin tamamini veya bir kismini ifa
eden akdi tasiyict disinda bagka bir tasiyicidir. Fiili tasiyici, tagimanin tamamini veya bir
kismin1 tasiyicidan aldigr yetkiye dayanarak ifa eder. Aksi ispat edilinceye kadar bdyle bir
yetkinin var oldugu kabul edilir (GK md.1/c; MonK md.39).

Fiili tasiyici, tasimanin yalnizca kendisi tarafindan ifa edilen kismindan sorumlu iken akdi
tastyici, fiili tasiyiciya biraktigi kistm da dahil olmak {izere, tagimanin tamamindan
sorumludur. Tagimanin fiili tastyici tarafindan ifa edilen kismi1 bakimindan ise akdi tastyici ve
fiili tagiyici yolcu veya gonderene karsi miiteselsilen sorumlu olur (GK md. II; MonK md.40).
Buna gore tasimanin fiili tasiyici tarafindan ifa edilen kismi bakimindan davali sifatt akdi
tastyiciya ve/veya fiili tagiyiciya ait olur (GK md.VII; MonK md.45/1). Davanin akdi ve fiili
tastyicilardan yalnizca birine acilmasi halinde ise davanin diger tasiyiciya ihbari, diger
tagtyicinin davaya katilmasi usulii ve agilan davanin diger tasiyict nezdinde doguracagi
hiikiim ve sonuglar, davaya bakan mahkemenin hukukuna gore belirlenir (GK md.VII; MonK

md.45/2).

Daha o6nce de belirtildigi iizere, birden fazla tasiyici tarafindan gerceklestirilen ve birbirini
takip eden tasimalara, miitevali tasima denir. Miitevali tasimalarda, tasima isi boliimlere
ayrilir ve her bir boliim havayoluyla farkli tasiyicilar tarafindan ifa edilir. Burada dikkat
edilmesi gereken nokta, taraflar arasinda kurulan hava tasima sozlesmesinde birbirini takip
eden ve farkl tasiyicilar tarafindan ifa edilen tagima boliimlerinin, tek bir tasima isi olarak

kararlastirlmis olmasidir (VK md.1/3, MonK md.1/3).”®

598 Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 5.67; Kirman, s.37.
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Miitevali tasiyicilardan her biri, tasimanin kendisi tarafindan ifa edilen bolimi
bakimindan hava tagima sézlesmesinin tarafi sayilir (VK md.30/1, MonK md.36/1). Miitevali
tagtyicilardan her biri, tasimanin kendisi tarafindan ifa edilen béliimiinden sorumlu olur (VK
md.30/2, MonK md.36/2). Buna gore miitevali tasimanin s6z konusu oldugu hallerde, kural
olarak dava zararin gergeklestigi bolimii ifa eden tasiyiciya karst acilir ve davali sifati bu

tastyiciya ait olur.

Taraflar arasinda kurulan sézlesmede ilk tasiyicinin, tagimanin tamamindan sorumlu
olacagi agikca kararlastirilmis olabilir. Bu durumda ilk tasiyici ile zararin meydana geldigi
béliimii ifa eden tastyici, miiteselsilen sorumlu olur (VK md.30/2, MonK md.36/2).>” ilk
tagtyicinin tasimanin tamamindan sorumlu olacaginin kararlastirildigr hallerde ilk tasiyiciya
kars1 dava acgilmas1 miimkiindiir. Bununla birlikte zararin meydana geldigi boliimii ifa eden

tastyicinin da davali sifat1 devam eder.

Miitevali tagimalarda bagaj ve yiike gelen zararlar bakimindan tasiyicilarin sorumlulugu
ayrica diizenlenmistir. Buna gore gonderen ilk tasiyiciya, gonderilen ise son tasiyiciya karsi
dava agma hakkina sahiptir. Bununla birlikte hem gonderen hem de gonderilen, zararin
meydana geldigi boliimii ifa eden tasiyiciya karsi da dava agabilir. Ciinkii belirtilen bu
tasiyicilar, gonderen ve gonderilene karst miisterek ve miiteselsil olarak sorumludurlar (VK

md.30/3, MonK md.36).

Deginilmesi gereken bir diger husus, sorumlu kiginin 6liimii halinde, ilgili konvansiyon
hiikiimleri kapsaminda bir tazminat davasinin sorumlu kisinin mal varligin1 hukuken temsil
eden kisilere kars1 acilacagidir (VK md.27; MonK md.32). Hiikiimlerin lafzindan yalnizca
gercek kisilerin tasiyici olabilecegi anlami ¢ikmaktadir. Ancak bilindigi iizere giinlimiizde
hava tasimalar1 bakimindan tastyicilarin neredeyse tamami havayolu sirketleridir. Bu nedenle

bu hiikiimlerin tiizel kisileri de kapsayacak bir bicimde degerlendirilmesi gerekir.*”
6.2.2.2. Tasiyicinin Adamlari
Tastyicinin yani sira adamlarina karst da dava acilabilir. Bu husus Varsova/Lahey Sistemi

ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda hiikiim altima alinmistir (VK md.25/A; MonK

md.30). Ilgili konvansiyon hiikiimleri kapsaminda bulunan bir zarar dolayisiyla tasiyicinin
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adamlarinin sorumluluguna gidilmesi halinde tasiyicin adamlarindan her biri, zararin kendine
verilen gorevin ifasi ile ilgili bir fiil dolayisiyla meydana geldigini ispat ederek ilgili
konvansiyon hiikiimleri kapsaminda tasiyicinin bagvurabildigi miktar siirlamalarindan
yararlanma hakkina sahip olur (VK md.25/A; Guadalajara md. V; MonK md.30, 43).5!
Buradan hareketle tasiyicinin adamlarinin da davali sifatina sahip olabilecegi sonucuna

ulasilmaktadir.

Bununla birlikte tasiyicinin adamlarmin kendilerine verilen gorevlerin ifasi ile ilgili
olmayan fiilleri dolayisiyla meydana gelen zararlar da s6z konusu olabilir. Bu durumda
tagtyrcinin adamlarinin kisisel sorumluluklart giindeme gelir. Ancak ilgili konvansiyonlarda
tagtyicinin adamalarinin kisisel sorumluluklarina iliskin bir diizenleme yer almamaktadir. Bu
durumda kanunlar ihtilafi kurallar1 uyarinca tespit edilecek olan yetkili ulusal hukuk

%92 Yetkili ulusal hukukun Tirk Hukuku olmasi halinde, tastyicimin adamlarim

uygulanir.
kisisel sorumluluklarinda zarar, kendilerine verilen gorevlerin ifas1 ile ilgili olmayan
fiillerinden kaynaklandigi i¢in Borglar Kanununun haksiz fiillere iliskin 41. ve devam

hiikiimleri (TBK md.49 vd.) uygulanir.®”

6.3. Tazminat Miktar

6.3.1. Genel Olarak

Varsova/Lahey Sistemi’nde ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda tazminatin nasil
hesaplanacagina iliskin herhangi bir hiikiim yer almamaktadir. Ancak Varsova/Lahey
Sistemi’nde ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda tastyicinin sorumlulugu bakimindan
kural olarak miktar ile sinirlt sorumluluk ilkesi benimsendigi i¢in, tasiyicinin sorumlu oldugu
hallere iligkin olarak yalnizca 6denecek tazminat miktarlarinin st smirlari belirtilmektedir.
Bununla birlikte bazi durumlarda bu ilke uygulanmaz. Bu ilkenin uygulanmadigi durumlarda
tasiyici, meydana gelen zararin tamamini 6demekle yiikiimlidiir. Bu nedenle bu konunun
uluslararas1 hava tasimalarinda tagiyicinin sorumluluguna iliskin her bir diizenleme agisindan

miktar ile sinirli sorumluluk ilkesinin uygulandig1 ve uygulanmadigi hallere gére incelenmesi

gerekir.

601 lylankiewicz, s.46; Kirman, s.112; Kaner, Hava Hukuku, s.87.
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6.3.2.  Miktar ile Stmirh Sorumluluk flkesinin Uygulandigi Haller

6.3.2.1. Genel Olarak

Varsova/Lahey Sistemi’nde ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda tasiyicinin
sorumlulugu, kural olarak miktar ile sinirli sorumluluktur. Miktar ile sinirli sorumluluk
ilkesinin benimsenmesi bakimindan 1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nun hazirlanmasi
sirasinda hava tasimaciliginin 6zendirilmesi ve bu alanda yasanan gelismelerin desteklenmesi
diisiincesi etkili olmustur. Bu noktada Onemle belirtmek gerekir ki miktar ile sinirh
sorumluluk ilkesi, yalnizca Varsova/Lahey Sistemi’nde ve 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu’nda diizenlenen sorumluluk halleri -yolcunun 6liimii veya yaralanmasi, bagaj
veya ylikiin zarara ugramasi ve yolcu, bagaj ve yiik tagimasindaki gecikme- bakimindan
gecerlidir. Varsova/Lahey Sistemi’nde ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda belirtilen
sorumluluk halleri disinda, miktar ile sinirli sorumluluk ilkesinin uygulanmasi séz konusu

degildir.*™

Tastyicinin  sorumlulugu bakimindan benimsenen miktar ile sinirli sorumluluk ilkesi
cercevesinde belirlenen sorumluluk miktarlari, tagiyicinin sorumlu oldugu haller bakimindan
0demek zorunda oldugu en yiiksek miktar1 ifade eder. Tastyicinin 6demek zorunda oldugu
tazminat, konvansiyonda belirtilen smirlar kapsaminda kalmak iizere gergek zarara gore

%05 Buna gore, gergek zararin

hesaplanir. Davaci gergek zararin miktarin ispat yiikii altindadir.
konvansiyonda belirtilen smirin {izerinde ¢ikmasi halinde tastyici, sinirt asan kisimdan
sorumlu degildir. Ayrica sinir1 asan kismin tagiyicidan dava veya cebri icra yoluyla talep ve

tahsil edilmesi de miimkiin degildir. Bu noktada eksik bir bor¢ séz konusu olur.**®

Taraflar arasinda kurulan tasima s6zlesmesinde tasiyicinin sorumluluguna iliskin miktar
siirlarinin, tagtyicinin lehine degistirilmesi, tasiyicinin sorumlulugunu azaltan veya kaldiran
kayitlarin ongoriilmesi miimkiin degildir. Ancak bu gibi kayitlarin sézlesmeye konulmasi
halinde yalnizca bu kayitlar gecersiz olur. S6z konusu kayitlarin gecersizligi tasima
sOzlesmesinin gecersizligine veya konvansiyonun uygulama alanindan c¢ikmasina neden
olmaz (VK md.23/1; MonK md.26).°” Bununla birlikte hem Varsova/Lahey Sistemi hem de

Montreal Konvansiyonu bakimindan sozlesme hiikiimlerinin, miktar smirlarinin, yolcu,
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gonderici veya yiik sahibi lehine degistirilmesine, baska bir deyisle belirtilen miktar
siirlarinin Gistiine ¢ikilmasina herhangi bir engel bulunmamaktadir (VK md.23; MonK

md.25).

Bu boliimde belirtilmesi gereken bir diger husus, tasiyicinin adamlarindan her birinin,
zararin kendine verilen gorevin ifasi ile ilgili bir fiil dolayisiyla meydana geldigini ispat
ederek ilgili konvansiyon hiikiimleri kapsaminda tasiyicinin bagvurabildigi miktar
sinirlamalarindan yararlanma hakkina sahip oldugudur (VK md.25/A; Guadalajara md. V;
MonK md.30, 43). *®

6.3.2.2. Tasiyicimin Sorumlu Oldugu Haller Bakimindan Ongériilen Miktar

Sinirlar

1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nda, yolcunun 6liimii veya yaralanmasi veya yolcu
tasimasindaki  gecikme halinde meydana gelen zararlar bakimindan tasiyicinin
sorumlulugunun st sinirt 125.000 PF olarak belirlenmistir (md.22). Bu miktar, 1955 tarihli
Lahey Protokolii'nde 250.000 PF’ye cikarilmistir. Ote yandan yeteri kadar onay
toplayamadig1 icin ylriirliige giremeyen 1971 tarihli Guatemala City Protokolii'nde bu
miktar, 1.500.000 PF olarak belirlenmistir. 1975 tarihli Montreal Protokolleri’nde ise
yolcunun 6liimii veya yaralanmasi veya yolcu tasimasindaki gecikme halinde meydana gelen
zararlar bakimindan tastyicinm sorumlulugunun iist smiri, 100.000 OCH olarak tespit
edilmistir. Yolcunun 6liimii veya yaralanmasi halinde birden fazla kisinin tazminat talep etme
hakkina sahip olmas1 halinde de belirtilen sinirlarin uygulanmasi s6z konusudur. Buna gore
her bir miinferit tazminat talebinin toplaminin, belirtilen {ist sinir1 agmas1 halinde, taleplerden

her biri, toplam miktarin iist smira orani miktarinda indirilmelidir.*”

Yolcunun o6liimii veya yaralanmasi halinde meydana gelen zararlardan tasiyicinin
sorumlulugunun st sinir1 bakimindan 6nem tasiyan diger bir husus ise maddi ve manevi

tazminatin bir arada talep edilmesidir. Bu durumda da belirtilen sinirlarin agilmasi miimkiin
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degildir. Bununla birlikte bu sinirlamalarin, maddi ve manevi tazminat talepleri bakimindan

ayr ayr1 degerlendirilmesi de s6z konusu degildir.*'

Yolcunun Oliimii veya yaralanmasit halinde meydana gelen zararlardan tasiyicinin
sorumlulugu bakimindan, Varsova/Lahey Sistemi kapsaminda yer alan biitiin bu metinlerde,
miktar ile simirli sorumluluk ilkesi muhafaza edilmistir. Ote yandan 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu’nda ise durum fakhidir. Oncelikle tasiyicinin yolcunun 6liimii veya
yaralanmasi halinde meydana gelen zararlar bakimindan sorumlu oldugu miktar ile tagiyicinin
yolcu tasimasindaki gecikme dolayisiyla meydana gelen zararlar bakimindan sorumlu oldugu

miktarin farkli maddelerde ve farkli kapsamlarda diizenlendigine dikkat cekmek gerekir.

1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda yolcunun oOliimii veya yaralanmasi halinde
meydana gelen zararlardan tastyicinin sorumlulugu bakimindan, miktar ile sinirli sorumluluk
ilkesi terk edilmistir. Buna gore yolcunun 6liimii veya yaralanmasi halinde tastyici, herhangi
bir miktar sinirlamasi s6z konusu olmaksizin meydana gelen zararin tamamindan sorumludur.
Ancak bu noktada konvansiyon tarafindan “two-tier” prensibi benimsenmistir. Buna gore
tasiyict, yolcunun 8liimii veya yaralanmasi dolayisiyla meydana gelen ve 100.000 OCH’yi
asmayan zararlardan kayitsiz sartsiz sorumludur. Zararm 100.000 OCH’yi asmas1 halinde ise
tasiyici kendisine veya adamlarina bir kusur isnat edilemeyecegini ispat edebildigi takdirde
100.000 OCH’yi asan kisim bakimindan sorumluluktan kurtulur; aksi takdirde tasiyici zararin

tamamini 6demeye mahkum edilir (md.21).

1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda tasiyicinin yolcu tasimasindaki gecikme halinde
meydana gelen zararlar bakimindan sorumlulugunun iist siir1 ise 4.150 OCH olarak

belirlenmistir (md.22/1).

1929 tarihli Varsova Konvansiyonu'na gore, yolcu veya gonderen tarafindan baska bir
deger belirtilmedigi ve gerektiginde ek bir 6deme yapilmadig miiddetge, kayith bagajin veya
yiikiin ziya1 veya hasara ugramasi halinde tasiyici, her kilogram basina 250 PF’ye kadar
sorumludur (md.22). Bu miktar 1955 tarihli Lahey Protokolii’nde de muhafaza edilmistir.
1975 tarihli Montreal Protokolleri’nde ise bu miktar, kilogram basina 17 OCH olarak tespit

edilmistir.

610 Kirman, s. 134.
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1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nda yolcunun yaninda bulundurdugu el esyasi
bakimindan tasiyicinin sorumlulugunun iist siirt her bir yolcu bakimindan 5.000 PF olarak
belirlenmistir (md.22/3). Bu hiikiim 1955 tarihli Lahey Protokoli’nde ve 1975 tarihli
Montreal Protokolleri’nde de muhafaza edilmistir. Ancak bu sinirin hangi sorumluluk hali —
yolcunun yaninda bulundurdugu el esyasinin ziyar veya hasari veya yolcunun yaninda
bulundurdugu el esyasinin tasinmasindaki gecikme-  bakimindan gecerli oldugu ise
konvansiyonda agik¢a belirtilmemistir. Daha 6nce de ifade edildigi ilizere Varsova/Lahey
Sistemi uyarinca tasiyici, yalnizca kayitl bagajin ziyail veya hasara ugramasi halinde meydana
gelen zararlardan sorumludur (VK md.18/1). Ote yandan konvansiyonun 19.maddesinde
tastyicinin, yolcunun yaninda bulundurdugu el esyasi ile yolcunun bagajinin taginmasindaki
gecikme nedeniyle meydana gelen zararlardan sorumlu oldugu belirtilmektedir.®'' Bu noktada
konvansiyonun ilgili maddelerinin (md.18/1; md.19; md.22/3) bir arada degerlendirilmesi
gerektigi ifade edilmektedir. Buna gore Varsova/Lahey Sistemi bakimindan yolcunun yaninda
bulundurdugu el esyasinin ve bagajinin tasinmasindaki gecikme nedeniyle meydana gelen
zararlardan tasiyicinin  sorumlulugunun {ist smirmmin 5.000 PF  oldugu sonucuna

ulagilmaktadir.®"?

1999 tarihli Montreal Konvansiyonu'nda ise kayitli bagaj ve yiikk bakimindan farkli
diizenlemeler s6z konusudur. Bu konvansiyon uyarinca tasiyici, yolcu veya gonderen
tarafindan bagka bir deger belirtilmedigi ve gerektiginde ek bir 6deme yapilmadigr miiddetce
her bir yolcuya kars1 1.000 OCH’ye kadar sorumludur (md.22/2). Yiikiin ziya1 veya hasara
ugramast halinde ise tasiyici, gonderen tarafindan baska bir deger belirtilmedigi ve
gerektiginde ek bir 6deme yapilmadigi miiddetce her kilogram basina 17 OCH’ye kadar

sorumludur.

Bagaj veya yiik tasimalar1 bakimindan yolcu veya gonderen, bagaj veya yiikiin tasiyiciya
teslimi aninda bagaj veya ylikiin varis yerinde ilgilisine teslimi anindaki degerini gosteren bir
bildirimde bulunmus ve gerektiginde ek bir 6deme yapmis ise bu durumda tasiyici bildirilen
degerin, bagaj veya yiikiin varis yerinde ilgilisine teslimi anindaki ger¢ek degerinden daha
fazla oldugunu ispat etmedik¢e bildirimi yapilan miktar1 agmayan bir miktar 6demekle

yiikiimliidiir. Ancak tasiyici, bildirilen degerin, bagaj veya ylikiin varig yerinde ilgilisine

611 Mankiewicz, s.186; I"Jlgen, Tastma Sozlesmesi, s.183; Ozdemir, Atalay, s.70-71; Gengtiirk,

Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.133; Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott, s.5-Article
19, parag. 9.

Ulgen, Tagima Sozlesmesi, s.196-197. Gengtiirk de Ulgen ile ayn1 yonde diisinmektedir (Gecikmeden
Dogan Sorumluluk, s.220, dn.76).
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teslimi anindaki gergek degerinden daha fazla oldugunu ispat ederse sorumlulugu gercek

613 Buradaki bildirim, bagaj veya yiikiin tasiyiciya teslim edilirken

deger ile sinirh kalir.
yapildigi, 6zel bir sekle bagli olmayan ve tasiyiciya kabul etme zorunlulugu yiiklemeyen bir
bildirimdir. Bagaj veya yiikiin tasiyiciya teslim edilmesinden sonra da taraflarin, ilgili
konvansiyonlarda belirtilen sorumluluk sinirini asan, yiikiin varig yerinde teslimi anindaki
degeri iizerinde anlasmasi miimkiindiir. Yolcu veya gonderenin tasiyiciya yapacagi yiiksek
deger bildirimi sonucunda, tagiyicinin sorumlu oldugu en iist sinir yiikselmis olur. Buna gore
bagaj veya ylikiin ziyai veya hasara ugramasi halinde 6denecek tazminat miktari, varig
yerinde teslim anindaki gercek deger tizerinden belirlenir. Bu bildirimin diger bir sonucu da
ispat yiikiine iligskindir. Buna gore ispat yiikii yer degistirir. Tazminat talebinde bulunanin
zarar1 ispat etmesine gerek kalmaz. Buna karsilik tasiyici 6deyecegi miktarin bagaj veya
yiikiin gercek degerinden yiiksek oldugunu ispat etmesi gerekir.®’* Yolcu veya génderen
tarafindan yapilan bildirimin belirtilen sorumluluk smirlarinin altinda olmasi halinde bu
durum tagiyicinin sorumlu oldugu miktarin indirilmesini amaglayan baska bir deyisle
tagtyicinin  sorumlulugunu azaltan veya kaldiran bir anlagsma olarak degerlendirilir. Bu

nedenle bu bildirimin hiikiimsiiz oldugu kabul edilmektedir (VK md.23/1; MonK md.26).°">

Kayitl bagaj veya yiikiin bir boliimiinii ya da i¢inde bulunan herhangi bir seyin ziyai veya
hasara ugramasi ya da gecikmesi durumunda, tasiyicinin sorumlulugunun smirli oldugu
miktarin belirlenmesinde dikkate alinacak agirlik, sadece ilgili bolim ya da boliimlerin
agirhigr olacaktir. Bunun yani sira, kayith bagaj veya yiikiin bir boliimiinii ya da iginde
bulunan herhangi bir seyin ziyair veya hasara ugramasi ya da gecikmesi durumunda aym
tasima belgesinin kapsadigr diger boliimlerin degerini etkiliyorsa, sorumluluk sinirinin
belirlenmesinde bu boliimiin ya da boliimlerin de toplam agirliklar1 dikkate alimir (VK

md.22/2-b; MonK md.22/4).

Agirligin tam kilogram olarak belirlenememesi halinde oranti hesabi1 uygulanir.
Agirliklarin farkli olmasi durumunda, tarifelerde belirlenen veya yolcu bileti veya diger
tasima belgelerinde beyan edilen agirlik degil, ger¢ek agirlik dikkate alinir. Briit veya net

agirligim soz konusu oldugu hallerde ise briit agirhiga gore degerlendirilme yapilmalidar.®'®

613
614

Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, s.226; Gengtiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.230.

Sozer, Milletleraras1 Hava Tagimaciligi-Sorumluluk, s. 785; I"Jlgen, Tasima Sozlesmesi s. 192; Sozer,
TSHK/Sorumluluk, s.45-46.

Ulgen, Tasima Sozlesmesi s. 194-195; Arslan, s.127.

Ulgen, Tasima Sozlesmesi s. 195.
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Tasima sirasinda birbirini takip eden birden fazla zararin meydana gelmesi halinde, ilgili
konvansiyonlarda belirtilen {ist sinirlarin, s6z konusu tasima bakimindan mi bir sinir
olusturdugu, yoksa her bir zarar i¢in ayr1 ayri mi1 s6z konusu olabilecegi sorunu ortaya
¢ikar236. Boyle bir durumda kaza ve zarara sebep olan olay kavramina agirlik verilmesi
gerektigi doktrinde ifade edilmektedir.®’” Bir tasima esnasinda ayn1 veya ayn tiirden zararlarin
birbirinden bagimsiz olarak meydana gelmesi halinde tasiyicinin sorumlulugu bakimindan

ongoriilen {ist smirn her bir zarar icin ayr1 ayr ele alinmasi gerektigi ifade edilmektedir.®'®

Bu noktada deginilmesi gereken bir diger husus, zarar goérenin miiterafik kusurunun
bulunmasi halinde, tazminat miktarinda yapilacak indirimin gergek zarar {izerinden mi yoksa
tagtyicinin sorumlu oldugu {ist siir iizerinden mi yapilacagina iliskindir. Bu hususun gergek
zararin sorumluluk sinirini astig1 haller bakimindan 6nemli oldugu aciktir. Bu noktada gergek
zarar dikkate alinarak, miiterafik kusurun bulundugu oranda ger¢ek zarar iizerinden indirim
yapilmalidir. Indirim yapildiktan sonra hesaplanan miktarin ilgili konvansiyonlarda belirtilen

stnirlart asip asmadigina bakilmalidir.®"’

Varsova/Lahey sistemi uyarinca mahkeme masraflar1 ve diger yargilama giderleri, kural
olarak tastyicinin sorumluluguna iliskin miktar sinirlamalarina dahil degildir. Davaya bakan
mahkeme kendi hukukuna gore, mahkeme masraflarinin ve diger yargilama giderlerinin bir
kisminin veya tamaminin davaciya ayrica 0denmesine karar verebilir. Bununla birlikte
tastyici, kazanin veya zarara sebep olan olayin meydana geldigi tarihten itibaren en geg alt1 ay
icinde veya bu siire ge¢mis olsa dahi dava agilmasindan dnce karsi tarafa bir sulh teklifinde
bulunmus ve tasiyicinin 6demeyi taahhiit ettigi miktar, mahkeme masraflar1 ile diger
yargilama giderleri disinda hiikkmedilen tazminatin {izerinde ise mahkeme masraflar1 ve diger
yargilama giderleri tasiyiciya yiikklenmez (VK md.22/4). 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu’nda bu hiikiim, hiikiimde belirtilen kalemlere ayrica faiz de eklenerek aynen

muhafaza edilmistir (md. 22/6).

Kimi zaman yolcunun 6liimii veya yaralanmasi halinde tasiyici, kendi ulusal hukuku
uyarinca tazminat talep etme hakkina sahip gercek kisi ya da kisilere, onlarin acil ekonomik
gereksinimlerini karsilamak amaciyla herhangi bir gecikme olmaksizin 6n 6deme yapmak

zorunda kalmaktadir. 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu'nda tasiyicinin 6n o6deme

617 Ulgen, Tasima Sozlesmesi s. 193.

618 In(lrman, s. 132-133.
619 Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.193; Kirman, s.140.
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yapmasinin, sorumlulugunu kabul ettigi anlamina gelmedigi hiikkme baglanmistir. Tasiyicinin
yapmis oldugu bu 6n 6deme daha sonra tazminat olarak Odenecek miktardan mahsup

edilebilecektir (md.28).

Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu uyarinca tazminatin ne
sekilde ddenecegi hususunun tespiti, davaya bakan mahkemenin hukukuna birakilmistir (VK
md.22/4; MonK md.22/6). Buna gore Tiirkiye’de acilan bir davada mahkeme, BK’nin
43.maddesi (TBK md.51) uyarinca tazminatin tek bir defada 6denmesine karar verebilecegi
gibi, irat seklinde ddeme yapilmasina da karar verebilir. Irat seklinde yapilan &demeler
bakimindan ilgili konvansiyon hiikiimlerinde belirtilen miktar sinirlamalarmin agilmasi

miimkiin degildir.®*
6.3.2.3. Miktar Simirlarinda Esas Alinan Degerler

1929 tarihli Varsova Konvansiyonu'nda sorumluluk sinirlari, binde dokuz yiiz saflik
ayarinda 65' miligram altin1 igeren bir para birimi olan Poincaré Franki (Fransiz Altin
Franki) tizerinden belirlenmistir. 1970’1i yillarin basina kadar altinin temel 6l¢ii degerlerinden
biri olmasi dolayisiyla altin klozu, 1955 tarihli Lahey Protokoli ve 1971 tarihli Guatemala
City Protokolii’nde de muhafaza edilmis ve altin para ilizerinden ifade edilen degerin hiikiim
tarthindeki milli para karsilifinin esas alinacagi hiikkme baglanmistir. Ancak 19701l yillarin
basinda dolar arzinin artmasi, buna karsilik altin rezervlerinin yetersiz kalmasi nedeniyle altin
dolar paritesinde onemli degisiklikler meydana gelmistir. Bir ons altinin fiyati1 35$’dan
42,2%’a kadar yiikselmistir. Yasanan bu dalgalanma, altindan bagka bir alternatif Olgii
degerinin bulunmasi gerektigi diisiincesini ortaya ¢ikarmustir.®*' Bunun iizerine Uluslararasi
Para Fonu (IMF-International Money Fund) tarafindan Ozel Cekme Haklar1 (Special Drawing
Rights-OCH) olarak ifade edilen sanal bir para birimi icat edilmistir.*** Yasanan bu ekonomik
gelismelerin  Varsova/Lahey Konvansiyonu’na yansitilmasi i¢gin ICAO Hukuk Komitesi

tarafindan ¢alismalara baslanmis ve bu calismalar sonucunda hazirlanan tasar1 03—25 Eyliil

620 Tandogan, Mesuliyet, s.305-307.

62 Dempsey/Milde, s.27; Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott, s.9-Introduction/Commentary,
parag. 11.

SDR’nin degeri, baslica uluslararasi para birimlerinden olusan bir sepet esas alinarak belirlenmektedir.
Bkz. Dempsey/Milde, s.27. SDR’ye iligkin detayli bilgi icin bkz.
<http://www.imf.org/external/np/exr/facts/tur/sdrt.pdf> (Son erigim tarihi: 07 Haziran 2010). Giinliik
SDR degerlerine IMF’nin internet sitesinden erigilebilir.
<http://www.imf.org/external/np/fin/data/rms_sdrv.aspx> (Son erisim tarihi: 07 Haziran 2010).
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1975 tarihinde Montreal’de toplanan Hava Hususi Hukuku Konferansi’nda sunulmustur.®”

Hazirlanan tasarinin temel amaci, sorumluluk smirlarinin gézden gecirilmesinden ziyade,
OCH’nin altin klozu ile yer degistirmesini saglamakt1.®** Toplanan bu konferansin sonunda
25 Eylil 1975 tarihinde imzalanan Montreal Protokolleriyle tasiyicinin sorumlu oldugu
miktarlar bakimindan OCH esasi getirilmistir.625 Bununla birlikte Uluslararast Para Fonu’na
{iye olmayan veya ulusal hukuku OCH kullanilmasina izin vermeyen devletler bakimindan
tagtyicinin - sorumlu oldugu meblaglarin Poincaré Franki’na gore belirlenmesi imkani

muhafaza edilmistir.®*

1999 Montreal Konvansiyonu’nda konsolidasyon c¢aligsmalarinin bir geregi olarak

tastyicinin sorumlu oldugu miktarlar bakimindan OCH esas1 benimsenmistir.

Tiirkiye, 1975 tarihli 4 Numarali Montreal Protokolii'ne ve 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu’na taraf oldugu i¢in, Tiirkiye ile bu protokole ve bu konvansiyona taraf olan
diger devlet iilkeleri arasinda yapilan tasimalarda tasiyicinin sorumlu oldugu miktar OCH
esasina gore hesaplanacaktir. Ote yandan Tiirkiye ile bu protokolii onaylamamis ancak 1929
tarihli Varsova Konvansiyonu’na veya 1955 tarihli Lahey Protokolii ile degisik Varsova
Konvansiyonu’na taraf olan devlet iilkeleri arasinda yapilan tasimalarda tasiyicinin sorumlu

oldugu miktar Poincaré Franki’na gore belirlenecektir.

1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’'nda Poincaré Frankinin milli para karsiliginin

hesaplanmasinda hangi tarihin esas alinmasi gerektigine iligkin herhangi bir hiikiim

623 Kirman, s.16; Dempsey/Milde, s.27; I"Jlgen, Tasima Sozlesmesi, s.14, dn.19; Sozer, Varsova-La Haye

Sistemi—1999 Montreal Sozlesmesi, s.152; Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott, s.9-

Introduction/Commentary, parag. 11; Mankiewicz, s.11; Sozer, Milletlerarasi Hava Tasimaciligi-

Kurallar, s.379.
624 Dempsey/Milde, s.27.
625 Ozel Cekme Hakki, Uluslararas1 Para Fonu tararindan altin ve konvertible dovizlere ilaveten 1968
yilinda olusturulmus likidite ¢esididir. Ozel Cekme Hakki, 1968—1972 yillar1 arasinda diinya
ihracatindaki paylar1 %1 veya daha yiiksek olan fon iiyesi 16 geligmis tilkenin paralarinin degerlerine
kars1 olan deger oranlar1 dikkate alinarak belirlenmistir. Bu sistemde herhangi bir milli paranin belli
tarihte Ozel Cekme Hakki olarak degerini belirlemek icin, 16 gelismis iilke parasinin ayni tarihte s6z
konusu milli paraya nazaran kambiyo rayiclerinin belirlenmesi sonucunda ortaya ¢ikan rakaminin
dikkate alinmasi suretiyle belirlenecek bu tutar, milli paranin Ozel Cekme Hakki iizerinden karsiligimi
olusturmaktadir. Bkz. Kirman, s.131, dn.10. Ancak daha sonra bu hesaplama usulii degistirilmistir. 1
Ocak 1981°den itibaren bir OCH, her bes yilda bir IMF iiyesi devletler arasindan, diinya ticaretinde
ihracat hacmi bakimindan ilk bes siray1 alan devletlerin milli paralarinin belli bir yiizde agirlig1 alinarak
hesaplanmaya baglanmustir. Uluslararast Para Fonu, her is giinii kendi kurallar1 cercevesinde Ozel
Cekme Hakki’nin milli paralarla gosterilen degerlerini hesap ve ilan eder. Bkz. Sozer, Yiik Tagima
So6zlesmesi, s.223-224.
Kirman, s.16; I"Jlgen, Tagima Sozlesmesi, s.14, dn.19; Sozer, Varsova-La Haye Sistemi—1999 Montreal
Sozlesmesi, s.153; Giemulla/Schmid/Miiller-Rostin/Dettling-Ott, s.10-Introduction/Commentary,
parag. 12; Sozer, Milletleraras1t Hava Tasimaciligi-Kurallar, s.380.
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bulunmamaktaydi. 1955 tarihli Lahey Protokolii’nde altin para iizerinden ifade edilen degerin

hiikiim tarihindeki milli para karsiligmnin esas alinacag: hiikkme baglanmistir.®*’

6.3.3. Miktar ile Stmrh Sorumluluk ilkesinin Uygulanmadigi Haller

6.3.3.1. Genel Olarak

Tastyicinin - sorumlulugu kural olarak miktarla siirli sorumluluktur. Ancak ilgili
konvansiyon hiikiimleri uyarinca bazi hallerde tastyicinin 6ngoriilen miktar sinirlamalarindan
yararlanmas1 miimkiin degildir. Bu halleri ftasiyyicinin veya adamlarimin belirli nitelikteki
davramslar: ve tasima belgelerinin diizenlenmemesi veya gerekli kayitlar: icermemesi olarak
gruplandirmak miimkiindiir. Ancak belirtilen bu hallere iliskin olarak uluslararasi hava
tasimalarinda tasiyicinin sorumlulugunu diizenleyen hiikiimlerde zaman igerisinde 6nemli
degisiklikler meydana geldigi i¢in, bu hiikiimleri her bir grup bakimindan ayr1 ayr ele

almakta yarar vardir.

6.3.3.2. Tasiyicinin veya Adamlarinin Belirli Nitelikteki Davranislar

6.3.3.2.1. Varsova/Lahey Konvansiyonu’na Gore

1929 tarihli Varsova Konvansiyonu uyarinca, zarar tagiyicinin veya adamlarinin kasith
davranigindan veya davanin goriildiigii mahkemenin hukukuna gore kasitli davranisa es deger
sayilan bir kusurdan dogmussa, tasiyic1 ve adamlar1 sorumluluklarini ortadan kaldiran veya

miktar ile sinirlandiran konvansiyon hiikiimlerinden yararlanamazlar (md.25).

Konvansiyonun Fransizca metninde kasit ifadesinin karsilig1 olarak dol kelimesi tercih
edilmistir. Ingilizce metninde ise wilfil misconduct ifadesi kullamilmigtir. Fransizca metinde
gecen dol ifadesinin agir ihmali de kapsayip kapsamadigi hususu tartismalidir.®*® Ingilizce

metinde yer alan wilful misconduct ifadesinin ise agir ihmali de kapsadigr ileri

627 Bu noktada 6nemle belirtmek gerekir ki 1955 tarihli Lahey Protokoli’niin Tiirk¢e ¢evirisi hatalidir.

Protokoliin Ingilizce metninde “...at the date of judgement." denmesine ragmen Tiirkge gevirisinde
“...hasar tarihinde bu paralarin tasidigi altin degerine gore...” denmektedir. Bkz. Ulgen, Tasima
So6zlesmesi, s.198, dn.95; Kirman, s.136, dn.21.

Bu ifadenin agir ihmali kapsamadigi yoniinde mahkeme kararlar1 mevcuttur. Bkz. Hennessy v. Air
France, Court of Appeals Paris, 25.02.1954 (Mankiewicz, s.124). Ote yandan agirlikli gériis ise bu
kavramin agir ihmali de kapsadigi yoniindedir. Bkz. Sézer, Milletleraras1 Hava Tasimaciligi-
Sorumluluk, s.795 vd; Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 5.203; Caga, Mesuliyet, s.21.
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siiriilmektedir.%%

Bununla birlikte kasta es deger kabul edilen kusur ifadesinden ne
anlasilmas1 gerektigi noktasinda bir goriis birligi yoktur. Ingiltere, Belgika gibi taraf
devletlerden bazilar1 kendi hukuklar1 bakimindan boyle bir kavramin s6z konusu olmadigini
ileri siirerken Almanya, Avusturya, Fransa ve Isvigre mahkemeleri agir ihmali, kasta es deger

kusur olarak degerlendirmislerdir.®

Bu noktada ancak zararin tasiyicinin veya adamlarinin
kasitli davraniglarindan meydana gelmesi halinde tasiyict ve adamlari sorumluluklarini
ortadan kaldiran veya miktarla siirlandiran konvansiyon hiikiimlerinden yararlanamayacagi
sonucuna kesin olarak ulasilabilir. Ote yandan agir ihmal halinde ise sonucun ne oldugu belli

degildir.

1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nun 25.maddesi, Fransizca metninde kullanilan do/ ve
Ingilizce metninde kullanilan wilfil misconduct ifadelerinin tartismalara neden olmasi ve
kasta es deger kusurun belirlenmesini davaya bakan mahkemenin hukukuna birakarak
konvansiyonun tasidigi yeknesaklagtirma amacina ters diismesi nedeniyle elestirilmis ve
davaya bakan mahkemenin hukukuna yapilan atfin kaldirilarak kita Avrupast ve Common
Law sistemi arasindaki farkliligin giderilerek uygulama birliginin saglanmasi yoniinde bir

talep olusmustur.®!

Yukarida ifade edilen duruma bagli olarak 1955 tarihli Lahey Protokolii’niin XIII.
maddesiyle 1929 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun 25.maddesi degistirilmistir. Buna gore
zararin, tasiyicinin veya adamlarimin zarar vermek kasdiyla veya zararin meydana gelmesi
thtimalini bilerek pervasizca yaptiklar1 davranislarindan ileri gelmesi halinde, konvansiyonun

22.maddesinde 6ngoriilen miktar sinirlamalar1 uygulanmaz.

Bu hiikiimde iki unsura yer verildigi goriilmektedir. Bunlar, tagiyicinin ve adamlarimin
zarar vermek kasdiyla yaptiklari davranislar ve zarar verme kasdi olmamasina ragmen bir
zararin meydana gelmesi ihtimalini bilerek persavizca yaptiklar: davranislardir. Birinci unsur
bakimindan herhangi bir tartisma olamamakla beraber ikinci unsur, yoruma ve tartismaya
aciktir.®? Bu noktada ihmal kavraminin tartigilmasi gerekir. Hikmiin lafzindan basit ve
siradan bir ihmalden bahsedilmedigi agiktir. Tasiyicinin ve adamlarinin zararin meydana

gelmesi ihtimalini bilerek pervasizca hareket ettikleri diisiiniildiiglinde, hiikkmiin agir ihmale

629 Kirman, s.151-152.

630 Genctiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.236.

631 Mankiewicz, s.122—-123; Soézer, Milletleraras1 Hava Tasimaciligi-Sorumluluk, s.795; Kirman, s.152—
153.

632 Sozer, Yik Tasima Sozlesmesi, s.235.
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isaret ettigi anlasilmaktadir. Buna gore Varsova/Lahey Konvansiyonu’nun 25.maddesi
uyarinca zarar tastyicinin veya adamlarinin kasith davraniglar1 veya agir ihmalleri sonucunda
meydana gelmigse tasiyict ve adamlari, konvansiyonun 22.maddesinde Ongoriilen miktar

sinirlamalarindan yararlanamazlar.

6.3.3.2.2. 1975 tarihli 4 Numaralh Montreal Protokolii’ne Gore

1975 tarihli 4 Numarali Montreal Protokoliiyle Varsova/Lahey Konvansiyonu’nun 25.
maddesi ve 25A maddesi yeniden diizenlenmistir. Buna gore yalnizca yolcu ve bagaj
tasimalart bakimindan zararin, tastyicinin veya adamlarmin zarar vermek kasdiyla veya
zararin meydana gelmesi ihtimalini bilerek pervasizca yaptiklar1 davranislardan ileri gelmesi
halinde, tasiyicti veya adamlari, konvansiyonun 22.maddesinde Ongoriilen miktar

siirlamalarindan yararlanamazlar.

1975 tarihli 4 Numarali Montreal Protokoliiyle oOngoriilen degisiklikler sonucunda
tagtyicinin yiikiin ziyai veya hasara ugramasi halinde meydana gelen zararlardan sorumlulugu,
her durumda miktarla sinirli sorumluluk olarak belirlenmistir. Yiikiin ziyar veya hasara
ugramasi halinde zarar, tagiyicinin veya adamlarinin kasitli davraniglart dolayisiyla meydana
gelse dahi, bu durum artik tasiyicinin konvansiyon hiikiimlerinde ongoriilen miktar

sinirlamalarindan yararlanmasina engel degildir.

6.3.3.2.3. 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’na Gore

1975 tarihli 4 Numarali Montreal Protokoliiyle yapilan ve yukarida belirtilen degisiklikler,
1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’na aynen alinmistir (md.22/5). Buna gore 1999 tarihli
Montreal Konvansiyonu uyarinca, yalnizca yolcu ve bagaj tagimalart bakimindan zararin,
tastyicinin veya adamlarinin zarar vermek kasdiyla veya zararin dogmasi ihtimalini bilerek
pervasizca yaptiklar1 davraniglardan ileri gelmesi halinde, tasiyici veya adamlari, konvansiyon
hiikiimlerinde Ongoriilen miktar sinirlamalarindan yararlanamazlar. Daha 6nce de ifade
edildigi lizere 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda yolcunun 6liimii veya yaralanmasi
halinde meydana gelen zararlardan tasiyicinin sorumlulugu bakimindan, miktarla smirl
sorumluluk ilkesi terk edilmistir (md.21). Bu noktada 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu’nun uygulandigi hallerde yolcunun 6liimii veya yaralanmasi halinde tastyicinin
sorumlulugu bakimindan herhangi bir miktar sinirlamasinin  s6z konusu olmadigi

unutulmamalidir.
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Bununla birlikte yilikiin ziya1 veya hasara ugramasi halinde zarar, tasiyicinin veya
adamlarinin kasith davranislar1 dolayisiyla meydana gelse dahi, bu durum artik tasiyicinin
konvansiyon hiikiimlerinde 6ngoriilen miktar sinirlamalarindan yararlanmasina engel degildir.
Yiik tagimalari bakimindan miktarla smirli sorumluluk ilkesinin istisnasiz olarak

uygulanmasi, adalet duygusunu zedeledigi gerekgesiyle elestirilmektedir.®*

6.3.3.3. Tasima Belgelerinin Diizenlenmemesi veya Gerekli Kayitlar1 icermemesi

6.3.3.3.1. Varsova/Lahey Konvansiyonu’na Gore

Yolcu tasima sozlesmeleri bakimindan diizenlenmesi gereken belgeler yolcu bileti ve
bagaj kuponudur. 1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’na gore tasiyici, her bir yolcu i¢in
yolcu bileti diizenleyerek bu belgeyi yolcuya teslim etmek zorundadir (md.3/1). Yolcu
biletinde bulunmasi gereken kayitlar sunlardir: biletin diizenlendigi yer ve tarih, hareket yeri
ve varig yeri, kararlagtirilan duraklama yerleri -tasiyici, gerektiginde duraklama yerlerini
degistirmek hakkini sakli tutabilir ancak bu hakkini1 kullanmasi halinde duraklama yerlerinin
degismesi, tasimanin uluslararasi niteligini ortadan kaldirmaz (md.3/1-c)- , tastyici veya
tagtyicilarin isim ve adresleri, tasiyicinin sorumlulugunun bu konvansiyonda oOngoriilen

hiikiimlere tabi olduguna iliskin bir bildirim.

Yolcu biletinin hi¢ diizenlenmemis olmasi veya bu belgenin gerekli kayitlar1 igermemesi,
tasima sozlesmesinin varligini veya gegerliligini etkilemez. Bununla birlikte yolcu biletinin
hi¢ diizenlenmemis olmasi veya bu belgenin gerekli kayitlar1 icermemesi halinde tasiyici,
sorumlulugunu ortadan kaldiran veya miktarla sinirlandiran hiikiimlerden yararlanamaz

(md.3/2).

1955 tarihli Lahey Protokolii’niin III. maddesiyle 1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nun
3.maddesi degistirilerek yolcu biletinde bulunmas1t gereken kayitlar biiylik Olgiide
sadelestirilmistir. Buna gdre yolcu biletinde hareket ve varis yerlerini gdsteren bir bilgi; baska
bir devlet iilkesinde bulunmak kaydiyla bir veya birden fazla kararlastirilmis duraklama
yerinin bulunmasi halinde, hareket ve varis yeri tek bir taraf devlet iilkesinde ise, duraklama

yerlerinden en az birini gosteren bilgi; tasimanin bitis yeri veya duraklama yeri, tagimanin

633 Bkz. Yetis Samh, s.95-96.
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basladigr devlet {ilkesinden baska bir devlet iilkesinde olmasi halinde Varsova
Konvansiyonu’nun uygulama alani bulabileceginin ve yolcunun 6liimii veya yaralanmasi,
bagajin ziyar veya hasara ugramasi bakimindan Varsova Konvansiyonu’nda tasiyicinin
sorumluluguna iligkin miktar siirlamalarinin 6ngoriildiigiini belirten bir bildirim bulunmak

zorundadir.

Yolcu bileti diizenlenmeden yolcunun tasiyicinin rizasiyla hava aracina alinmasi veya
yolcu biletinde tasimanin bitis yeri veya duraklama yeri, tasimanmin basladigi devlet
tilkesinden baska bir devlet iilkesinde olmasi halinde Varsova Konvansiyonu nun uygulama
alant bulabileceginin ve yolcunun 6liimii veya yaralanmasi, bagajin ziyair veya hasara
ugramast halinde Varsova Konvansiyonu'nda tasiyyicimin sorumlulugu bakimindan miktar
stmrlamalarinin 6ngoriildiigiinii belirten bir bildirimin (md.3/1-c)yer almamasi durumunda,
tasiyict -Varsova/Lahey Sistemi bakimindan sorumlulugunu kaldiran veya miktarla
sinirlandiran  biitiin -~ hiikiimlerden  degil- yalmizca Varsova/Lahey Konvansiyonu’nun

22.maddesinin 2.fikrasinda 6ngdriilen miktar sinirlamasindan yararlanamaz (VK md.3/2).

1929 tarihli Varsova Konvansiyonu uyarinca tastyici, yolcunun yaninda bulundurdugu el
esyast disinda beraberinde getirdigi bagaj i¢in yolcuya bir bagaj kuponu vermek zorundadir
(md.4/1). Bagaj kuponu iki niisha olarak diizenlenir. Bu niishalardan biri yolcuda, digeri ise
tagtyicida kalir (md.4/2). Bagaj kuponunda yer almasi gereken kayitlar sunlardir: bagaj
kuponunun diizenlendigi yer ve tarih, hareket yeri ve varis yeri, tagiyici veya tasiyicilarin isim
ve adresleri, yolcu biletinin numarasi, bagajin bagaj kuponunu elinde bulunduran kisiye
teslim edilecegine iliskin bildirim, bagajlarin adedi ve agirliklari, konvansiyonun
22.maddesinin 2. fikras1 uyarinca bildirilmis olan deger ve tasiyicinin sorumlulugunun bu

konvansiyonda 6ngdriilen hiikiimlere tabi olduguna iliskin bir bildirim (md.4/3).

Bagaj kuponunun hi¢ diizenlenmemis olmasi veya bu belgede gerekli kayitlarin yer
almamasi, tasima sozlesmesinin varhigini ve gecgerliligini etkilemez. Ancak tasiyici, bagaj
kuponu verilmemis bir bagaji kabul etmesi veya bagaj kuponunda bulunmasi gereken
kayitlardan yolcu biletinin numarasi, bagajlarin adedi ve agwrliklart ve tasiyyicinin
sorumlulugunun bu konvansiyonda ongoriilen hiikiimlere tabi olduguna iliskin bir bildirimin
(md.4/3-d,f,h) yer almamasi halinde tasiyici, sorumlulugunu ortadan kaldiran veya miktarla

sinirlandiran hiikiimlerden yararlanamaz (md.4/4).
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1955 tarihli Lahey Protokolii’niin IV. maddesiyle 1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nun
4.maddesi degistirilerek, bagaj kuponunda bulunmasi gereken kayitlar biiyiik Olciide
sadelestirilmistir. Buna gore yolcu bileti bakimindan 6ngoriilen degisiklige paralel olarak
bagaj kuponunda da hareket ve varis yerlerini gosteren bir bilgi; baska bir devlet iilkesinde
bulunmak kaydiyla bir veya birden fazla kararlastirilmig duraklama yerinin bulunmasi
halinde, hareket ve varis yeri tek bir taraf devlet iilkesinde ise, duraklama yerlerinden en az
birini gdsteren bilgi; tasimanin bitis yeri veya duraklama yeri, tagimanin basladigi devlet
iilkesinden baska bir devlet iilkesinde olmasi halinde Varsova Konvansiyonu’nun uygulama
alan1 bulabileceginin ve bagajin ziyar veya hasara ugramasi bakimindan Varsova
Konvansiyonu’nda tasiyicinin sorumluluguna iliskin miktar sinirlamalarinin 6ngdriildiigiinii

belirten bir bildirim bulunmak zorundadir.

Bagaj kuponu diizenlenmeden bagajin tasiyicinin rizasiyla hava aracina alinmasi veya
bagaj kuponunda tasimanin bitis yeri veya duraklama yeri, tasimamn basladigi devlet
tilkesinden bagska bir devlet iilkesinde olmast halinde Varsova Konvansiyonu’nun uygulama
alani  bulabileceginin ve bagajin ziyar veya hasara ugramasi halinde Varsova
Konvansiyonu’nda  tasyicimin sorumlulugu  bakimindan — miktar  sinirlamalarinin
ongoriildiigiinii  belirten bir bildirimin (md.4/1-c)yer almamasi durumunda, tasiyict -
Varsova/Lahey Sistemi bakimindan sorumlulugunu kaldiran veya miktarla sinirlandiran biitiin
hiikiimlerden degil- yalnizca Varsova/Lahey Konvansiyonu’nun 22.maddesinin 2.fikrasinda

ongoriilen miktar sinirlamasindan yararlanamaz (VK md.4).

Yiik tasima sozlesmeleri bakimindan ise diizenlenmesi gereken belge, hava yiik senedidir.
1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’na gore tasiyici, gonderenden hava yilik senedini
diizenleyerek kendisine vermesini; gonderen ise tasiyicidan bu belgeyi kabul etmesini istemek
hakkina sahiptir (md.5/1). Hava Yiik Senedi gonderen tarafindan {i¢ niisha olarak diizenlenir
ve ylikle birlikte tasiyiciya teslim edilir (md.6/1). Diizenlenen hava yiik senetlerinden
birincisinin {izerine tasiyict icin yazilir ve gdnderen tarafindan imzalanir. Ikincisi {izerine ise
alici i¢in yazilir; gdnderen ile tagiyici tarafindan imzalanir ve yiikle birlikte gider. Diizenlenen
hava yiik senetlerinden ii¢linciisii tasiyict tarafindan imzalanir ve yiikiin kabuliinden sonra
gonderene verilir (md.6/2). Gonderenin istegi lizerine hava yiik senedi, tasiyict tarafindan
diizenlemisse aksi ispat edilene kadar tasiyicinin bunu gonderen adina yapmis oldugu kabul

edilir (md.6/5).
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Konvansiyonunun 8.maddesinde hava yiik senedinde bulunmasi gereken kayitlar bentler
halinde belirtilmistir. Buna gore hava yiik senedinde bulunmasi gereken hususlar sunlardir:
Hava yiik senedinin diizenlendigi yer ve tarih, hareket yeri ve varig yeri, kararlastirilan
duraklama yerleri,””* gonderenin isim ve adresi, ilk tastyicinin isim ve adresi, gerekli olmasi
halinde alicinin isim ve adresi, ylikiin cinsi, paketlerin adedi, ambalaj sekli, lizerindeki 6zel
isaretleri veya numaralari, yilikiin agirligi, miktari, hacmi, boyutlari, yiikiin ve ambalajin
gorlniisteki durumu, kararlastirilmis ise tasima ticreti, 6deme yeri ile tarihi ve kim tarafindan
O0denecegi, eger yiik teslim alindiginda 6denmek iizere gonderiliyorsa yiikiin fiyati, durum
gerektiriyorsa yapilan masraflar, konvansiyonun 22.maddesinin 2. fikrasi uyarinca bildirilmis
olan deger, hava ylik senedinin ka¢ niisha diizenlendigi, hava yiik senedine ekli olarak
tagiyiciya verilen belgeler, eger karalastirilmis ise, tasima i¢in tespit edilen siire ve takip
edilecek yol hakkinda kisa bilgi ve tasiyicinin sorumlulugunun bu konvansiyonda 6ngoriilen

hiikiimlere tabi olduguna iliskin bir bildirim.

Hava yiik senedinin yoklugu yani hi¢ diizenlenmemis olmasi veya bu belgenin gerekli

kayitlar1 icermemesi, tasima sézlesmesinin varli§ini veya gegerliligini etkilemez (md.5/2).

Tasiyicinin hava yilik senedi diizenlenmemis bir yiikii kabul etmesi veya hava yiik
senedinde konvansiyonun 8.maddesi uyarinca bulunmasi gereken kayitlardan hava yiik
senedinin diizenlendigi yer ve tarih, hareket yeri ve varis yeri, duraklama yerleri, génderenin
isim ve adresi, ilk tasiyicinin isim ve adresi, gerekli olmasi halinde alicimin isim ve adresi,
yiikiin cinsi, paketlerin adedi, ambalaj sekli, iizerindeki ozel igsaretleri veya numaralari, yiikiin
agwrligi, miktar, hacmi ve boyutlarina iliskin kayitlarin  (md.8/a-i) ve tasiyicinin
sorumlulugunun bu konvansiyonda éngoériilen hiikiimlere tabi olduguna iligkin bir bildirimin
(md.8/r) yer almamasi halinde tasiyici, sorumlulugunu ortadan kaldiran veya miktarla

sinirlandiran hiikiimlerden yararlanamaz (md.9).

1955 tarihli Lahey Protokolii’niin VI. maddesiyle 1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nun
8.maddesi degistirilerek hava yiik senedinde bulunmasi gereken kayitlar biiylik Olclide
azaltilmigtir. Buna gore hava yiik senedinde hareket ve varis yerlerini gosteren bir bilgi; baska
bir devlet iilkesinde bulunmak kaydiyla bir veya birden fazla kararlastirilmis duraklama

yerinin bulunmasi halinde, hareket ve varis yeri tek bir taraf devlet iilkesinde ise, duraklama

634 Tastyici, gerektiginde duraklama yerlerini degistirmek hakkini sakli tutabilir ancak bu hakkinm

kullanmasi halinde duraklama yerlerinin degismesi, tagimanin uluslararasi niteligini ortadan kaldirmaz
(VK md.8/c).
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yerlerinden en az birini gdsteren bilgi; tasimanin bitis yeri veya duraklama yeri, tasimanin
basladigt devlet {ilkesinden baska bir devlet iilkesinde olmasi halinde Varsova
Konvansiyonu’nun uygulama alani bulabileceginin ve ylikiin ziyai ve hasara ugramasi halinde
Varsova Konvansiyonu’nda tasiyicinin sorumlulugu bakimindan miktar sinirlamalarinin

6ngoriildiigiinii belirten bir not bulunmak zorundadir.®®

Hava yiik senedi diizenlenmeden yiikiin tasiyicinin rizasiyla hava aracina alinmasi veya
hava yiikk senedinde fasimanin bitis yeri veya duraklama yeri, tasimanmin basladigr devlet
tilkesinden baska bir devlet iilkesinde olmasi halinde Varsova Konvansiyonu nun uygulama
alant bulabileceginin ve yiikiin ziyai ve hasara ugramasi halinde Varsova Konvansiyonu’'nda
tasiyicimin sorumlulugu bakimindan miktar simirlamalarinin 6ngériildiigiinii belirten bir not
(md.8/c) bulunmamasi halinde, tasiyic1 -Varsova/Lahey Sistemi bakimindan sorumlulugunu
kaldiran veya miktarla smirlandiran biitiin hiikiimlerden degil- yalmizca Varsova/Lahey
Konvansiyonu’nun  22.maddesinin  2.fikrasinda  Ongoriilen miktar  sinirlamasindan

yararlanamaz (VK md.9).%*

6.3.3.3.2. 1975 tarihli 4 Numaralh Montreal Protokolii’ne Gore

1975 tarihli 4 numarali Montreal Protokolii ile Varsova/Lahey Konvansiyonu’nun yolcu

biletine ve bagaj kuponuna iliskin diizenlemelerinde herhangi bir degisiklik yapilmamustir.

Bu protokolle Varsova/Lahey Konvansiyonu’nun hava yiik senedine iliskin maddeleri
yeniden diizenlenmistir. Buna gore hava yiik senedinde bulunmasi gereken kayitlar sunlardir:
hareket yeri ve varis yeri, bagka bir devlet iilkesinde bulunmak kaydiyla bir veya birden fazla
kararlastirilmis duraklama yerinin bulunmasi halinde, hareket ve varis yeri tek bir taraf devlet

tilkesinde ise, duraklama yerlerinden en az biri ve yiikiin agirlhig.

1975 tarihli 4 numarali Montreal Protokoliiyle Varsova/Lahey Konvansiyonu’nda
meydana gelen en 6nemli degisiklik, hava yiik senedinin diizenlenmemesi ve gerekli kayitlari
icermemesi halinde dahi tasiyicinin konvansiyonda ongoriilen miktar siirlamalarindan

yararlanmaya devam edecegidir (VK/Lahey/MP4 md.9). Baska bir deyisle hava yiik senedi

635 Bu degisiklikle birlikte, hava yiik senedinde yiik ile ilgili herhangi bir kaydn bulunmasi artik

aranmamaktadir. Bu nedenle, varlig1 zorunlu olanlarin disinda kayit icermeyen bir hava yiik senedi,
yike iligkin ispat fonksiyonunu da yerine getiremeyecektir. Bkz. Kirca, Hava Yik Senedi/Hukuki
Niteligi, Ispat Fonksiyonu, s. 100.

636 Genctiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.250.
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diizenlenmemis bir yiikiin kabul edilmesi veya hava yiik senedinde yukarida belirtilen
kayitlarin bulunmamasi, artik tasiyicinin konvansiyon hiikiimlerinde ©ngoriilen miktar

sinirlamalarindan yararlanmasina engel degildir.

6.3.3.3.3. 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’na Gore

1999 tarihli Montreal Konvansiyonu uyarinca yolcu biletinde bulunmasi gereken kayitlar
sunlardir: hareket yeri ve varis yeri, bagka bir devlet iilkesinde bulunmak kaydiyla bir veya
birden fazla kararlastirilmis duraklama yerinin bulunmasi halinde, hareket ve varis yeri tek bir
taraf devlet iilkesinde ise, duraklama yerlerinden en az biri (md.3/1) ve yolcunun 6liimii veya
yaralanmasi, bagajin ziyai veya hasara ugramasi ve tasimadaki gecikmeler bakimindan,
uygulanma sartlarinin  bulunmasi halinde 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu nun
uygulanacagma ve bu konvansiyonun tasiyicinin sorumlulugunu belirli miktarlarla

sinirlandirdigina iligkin bildirim (md.3/4).

Yukarida belirtilen bu kayitlar1 i¢eren farkli herhangi bir yontem de yolcu biletinin teslimi
yerine gecebilir (md.3/2). Bununla birlikte tasiyici, kayith her parca bagaj i¢in yolcuya bir
bagaj kuponu verir (md.3/3).

Yolcu biletinin veya bagaj kuponunun hi¢ diizenlenmemesi veya gerekli kayitlar
icermemesi, tasityicinin konvansiyon hiikiimlerinde o6ngoriilen miktar siirlamalarindan

yararlanmasina engel degildir (md.3/5).

1975 tarihli 4 Numarali Montreal Protokoliiyle degistirilen hava yilik senedinin
diizenlenmesine iligskin hiikiimler, konsolidasyon ¢aligmalarinin bir geregi olarak 1999 tarihli
Montreal Konvansiyonu’na da aynen alinmistir. Buna gore hava yiik senedinde bulunmasi
gereken kayitlar 1975 tarihli 4 Numarali Montreal Protokolii’nde oldugu gibi sunlardir:
hareket yeri ve varis yeri, bagka bir devlet iilkesinde bulunmak kaydiyla bir veya birden fazla
kararlastirilmis duraklama yerinin bulunmasi halinde, hareket ve varis yeri tek bir taraf devlet

tilkesinde ise, duraklama yerlerinden en az biri ve yiikiin agirhig.

1975 tarihli 4 numarali Montreal Protokolii’'nde de belirtildigi gibi, 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu bakimindan hava yiik senedi diizenlenmemis bir yiikiin kabul edilmesi veya
hava yiik senedinde gerekli kayitlarin bulunmamasi, tagiyicinin konvansiyon hiikiimlerinde

ongoriilen miktar sinirlamalarindan yararlanmasina engel degildir (md.9).
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6.4. Dava Acma Siiresi

Varsova/Lahey Sistemi’nde ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda, hava aracinin
varma yerine ulagsmasindan veya ulagsmasi gereken tarihten veya tasimanin durduruldugu
tarihten itibaren iki yil igerisinde tasiyicinin sorumluluguna iliskin davalarin acilmasi
gerektigi, bu silirenin gecirilmesi halinde tazminat talep hakkinin diisecegi belirtilmektedir
(VK md.29/1; MonK md.35/1). ®*" Bununla birlikte hem Varsova/Lahey Sistemi hem de
Montreal Konvansiyonu bakimindan sézlesme hiikiimlerinin tasiyict aleyhine degistirilmesine
imkan tanindig i¢in, iki yilik bu siire taraflarca uzatilabilir (VK md.23; MonK md.25).

Ancak bu siirenin kisaltilmasi miimkiin degildir.**®

Ilgili konvansiyon hiikiimlerinde &ngériilen bu siirenin, zamanasimi siiresi mi yoksa hak
diistirticii siire mi oldugu hususu tartismalidir. Doktrinde benimsenen hakim goriis uyarinca
bu siire, hak diisiirtici siire niteligindedir.639 Kaldi ki, 1929 tarihli Varsova
Konvansiyonu’nun orijinal Fransizca metninde de hak diisiiriicii siire anlamina gelen, “délai
de déchéance” ifadesi kullanilmistir.**” Buna gore bu siire kesilmeyen, durmayan ve mutlak
nitelikte bir siiredir.**' Bununla birlikte doktrinde bu siirenin zamanasimi siiresi niteliginde
oldugu da ileri siiriilmiistir.®* Az da olsa bu yonde verilmis bazi mahkeme kararlari

bulunmaktadir.*®

Ilgili konvansiyon hiikiimleri kapsaminda agilan biitiin davalar bakimindan, bu iki yillik

siire uygulanir. Bagka bir deyisle bu iki yillik siire, ilgili konvansiyon hiikiimleri kapsaminda

637 “The right to damages shall be extinguished if an action is not brought within a period of two years,

reckoned from the date of arrival at the destination, or from the date on which the aircraft ought to have
arrived, or from the date on which the carriage stopped.”
638 BGH 22.04.1982, NJW 1983.516; OLG Frankfurt 15.09.1999 TranspR 2000.183 (Gengtiirk,
Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.271, dn.267).
I"Jlgen, Tasima Sozlesmesi, s.228; Kaner, Hava Hukuku, s.89; ; Kirman, s.173-174; Genctiirk,
Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.272.
“The authentic French text of the Warsaw Convention uses the expression ‘délai de déchéance’ which is
more far-reaching than ‘prescription’-it means a complete and irrevocable extinction of the claim.”
Dempsey/Milde, s.224.
6l Instanz Genf. ZLR 1959, S.382; Obergericht, Ziirich, ZLR 1956, s.55 (Ozdemir, Atalay, s.139, dn.8);
BGH 17.04.1958, 5.401; OLG Koln, 23.11.1980, ZLW 1982, 5.167 (Ozdemir, Atalay, s.139, dn.10).
Sozer, maddede Ongoériilen siirenin zamanasimi siiresi olarak kabul edilmesi gerektigini ifade
etmektedir. Yazara gore sozlesmeden kaynaklanan hukuki iliskilerde aciklik olmamasi halinde hak
diigiirlicii siire yerine zamanasimi siiresinin tercih edilmesi gerekir. Yazar, bu yaklagimin sézlesme
hukukuna egemen olan prensiplere daha uygun diistiiglini ifade etmektedir. Yazara gore hak disiiriicii
stireler, agik kanun hiikmii ile belirlenir; asil olan ise zamanagimidir (Milletleraras1 Hava Tasimaciligi-
Sorumluluk, s.67-68; Yiik Tagima Sozlesmesi, s.263).
Spiers v. Air France, 4 November 1968; Lorans v. Air France, 14 January 1977 (Mankiewicz, s.138).
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kalmak sartiyla, tasiyicinin sorumlugunun miktarla siirlandirildigi veya sinirlandirilmadig:

davalar bakimindan gecerli olur.®*

Onggriilen bu iki yillik siirenin baslangic1 somut olayin tasidigi dzelliklere gére belirlenir.
Ilgili konvansiyon hiikiimlerinde bu siirenin baslangici olarak, hava aracinmn varma yerine
ulagma tarihi veya ulagmasi gereken tarih veya tagimanin durduruldugu tarih olmak iizere ii¢
ihtimalden bahsedilmektedir (VK md.29/1; MonK md.35/1). Tasima esnasinda bir kazanin
veya zarara neden olan herhangi bir olayin meydana gelmesine ragmen tasimanin
tamamlanmasi s6z konusu ise, bu siire hava aracinin varma yerine ulagsma tarihinden itibaren
baslar. Hava aracinin kaybolmasi veya benzer bir nedenden dolayr tagimanin tamamlandigi
hallerde ise bu siirenin baslangici, hava aracinin varma yerine ulagmasi gereken tarihtir.
Tasimanin durduruldugu tarihle anlatilmak istenen, meydana gelen kazaya veya olaya bagh
olarak tasimanin devam ettirilmesi imkani bulunmayan hallerde tasimanin sona erdigi

tarihtir.**

Bu silirenin hesaplanmasi1 yontemi, davaya bakan mahkemenin hukukuna gore
belirlenecektir (VK md.29/2; MonK md.35/2). Yukarida da belirtildigi {izere bu siirenin ne
zaman baglayacagi bellidir. O halde hesaplanmasi gereken, bu silirenin ne zaman sona
erdigidir. Bu noktada O©nemli olan ilk giiniin veya son giiniin hesaba katilip
katilmayacagidir.**® Buna gére Tiirkiye’de acilan bir davada siirenin hesaplanmasina iliskin
olarak BK (TBK) hiikiimleri uygulanir. Baslangici, giin olarak belirlenen bu iki yillik siire, iki
yilin doldugu ayni ayin, ayni giinii sona erer (BK md.76; TBK md. 92). Siirenin son giiniiniin
tatile denk gelmesi halinde ise, bu iki yillik siire tatili takip eden ilk is giiniiniin mesai saati

bitiminde dolar (BK md.77; TBK md. 93).

644 Derma Export Import v. B.V. Imporys Inc and KLM, New York Supreme Court, New York County, 18

August 1977, 14 Avi 18101 (Kirman, s.175, dn.37).

o Johnson v. Allied Eastern States Maintance Corp., 488A. 2d 1341, D.C. 1985 (Kirman, s.175, dn.35)

646 Sozer’e gore bu noktada Lex Fori’ye yapilan atiftan zimnen ve dolayl bir sekilde de olsa, iki yillik
stirede bir takim kesilmelerin ve durmalarin &ngoriilmiis oldugu sonucuna ulasilmalidir. Bu da ilgili
hiikiimlerde zamanasimi siiresine isaret edildigini gosterir. Cilinkii bu iki yilin ne zaman baslayacagi
zaten bellidir. Ne zaman biteceginin hesabi da basit bir iglemle tespit edilebilir. S6zer’e gore sorun
stirenin hesaplanmasinda birinci veya sonuncu giinlerin hesaba katilip katilmayacagi ise, bunun i¢in Lex
Fori’ye atif yapmanin bir anlami yoktur. Ote yandan zaten ilgili konvansiyonlarda usule iliskin
meselelerde Lex Fori’nin yetkili oldugu belirtilmistir. Bu agidan bakildiginda yapilan bu atif yine
anlamsiz olacaktir. Buna gore ilgili konvansiyon hiikiimlerinde belirtilen bu iki yillik siirenin
zamanagimi siiresi oldugunun kabulii gerekir (Yiikk Tasima So6zlesmesi, s.264). Karig goriis i¢in bkz.
Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 5.228.



156

6.5. Gorevli Mahkeme

Varsova/Lahey Sistemi’nde ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda bu konuda ayrica
bir diizenleme bulunmamaktadir. Ancak usul hukukuna iliskin sorunlarin ¢6ziimlenmesinde
davaya bakan mahkemenin hukukunun uygulanacagi ongoriilmiistir (VK md.28/2; MonK
md.33/4). Gorevli mahkemenin tespiti de usule iligkin bir sorun oldugu i¢in, bu konuda Lex

Fori goz 6nlinde bulundurulmalidir.

Tiirkiye’de agilan davalar bakimindan gorevli mahkeme, an itibariyle HUMK md.1 vd.
hiikiimlerine gore belirlenir. Ancak bu noktada agilacak olan davalarin mutlak ticari dava

niteliginde oldugu gézden kacirilmamalidir (TTK md.4/1, 5; YTTK md.4/a,e).

Bu noktada 6nemle belirtilmelidir ki yeni TTK’nin yliriirliige girmesiyle dava olunan
seyin degerine veya tutarina bakilmaksizin tiim ticari davalar bakimindan gorevli mahkeme,
asliye ticaret mahkemesi olacaktir (YTTK md.5/1). Bu nedenle 1 Temmuz 2012 tarihinden
itibaren Tiirkiye’de agilacak tasiyicinin sorumlulugundan dogan tazminat davalar1 bakimindan

tazminatin miktarina bakilmaksizin gérevli mahkeme, asliye ticaret mahkemesi olacaktir.

6.6. Yetkili Mahkeme

Varsova/Lahey Konvansiyonu’nun 28. maddesi ve 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu’nun 33. maddesi, ilgili konvansiyonlar kapsaminda agilacak olan sorumluluk
davalar1 bakimindan hangi mahkemelerin yetkili olduguna iliskindir. Bu konuyla ilgili

aciklamalara gegmeden Once bazi noktalara deginmekte yarar goriiyoruz.

Yetkili mahkemenin tespitine iliskin yukarida belirtilen konvansiyon hiikiimlerinin
uygulanabilmesi i¢in Oncelikle Varsova/Lahey Sistemi veya 1999 tarihli Montreal

Konvansiyonu anlaminda bir uluslararasi tasimanin®’ sz konusu olmasi gerekir.

Yukarida belirtilen ve yetkili mahkemenin tespitine iliskin konvansiyon hiikiimleri,
yalnizca ilgili konvansiyonlar kapsaminda acilacak olan tazminat davalar1 bakimindan
uygulanirken bunun disinda kalan hallerde ise, Orne8in yolcunun hava aracina zarar

vermesine bagli olarak tasiyict tarafindan yolcuya karsi agilan tazminat davalarinda,

647 Bkz. Bolim1.2.3.
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uygulanmaz.®*® Bu gibi hallerde yetkili mahkeme, milletler arasi 6zel hukuk esaslarina gore

belirlenir.

Deginilmesi gereken bir diger husus ise yargi yetkisini diizenleyen bu maddelerin
emredici nitelikte oldugudur. Bu noktada onemle belirtmek gerekir ki maddelerde isaret
edilen mahkemelerin yetkileri, miinhasir niteliktedir. Ciinkii yetkili olmayan bir mahkemeyi
yetkili kilmak veya yetkili bir mahkemenin yetkisini kaldirmak amaciyla, zararin meydana
gelmesinden Once taraflarca yapilacak olan yetki sdzlesmeleri veya tasima sozlesmelerine
konulacak yetki kayitlar1 gecersizdir (VK md.32; MonK md.49).%*° Ote yandan yargi yetkisini
diizenleyen bu maddelerde belirtilen mahkemeler disinda agilacak bir dava, yetkisiz mahkeme

Oniinde ac¢ilmis say111r.65 0

Varsova/Lahey Konvansiyonu’nun 28. maddesi ve 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu’nun 33. maddesi, uluslararas1 yargi yetkisine iliskindir. Bu maddeler, ilgili
konvansiyon kapsaminda acilacak olan sorumluluk davalarinin hangi taraf devletin
mahkemesinde goriilecegini tespit etmeye yoneliktir. Buna karsilik, davanin agilmasi gereken
miinferit mahkeme ise ilgili konvansiyon hiikiimleri uyarinca uluslararasi yargi yetkisine

sahip oldugu tespit edilen taraf devletin ulusal usul hukukuna gore belirlenir.®!

Varsova/Lahey Konvansiyonu’nun 28. maddesi ve 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu’nun 33. maddesiyle davaciya bir se¢im hakki taninmaktadir. Ancak davaci
talebini birden fazla mahkeme Oniinde ileri siiremez. Yetkili mahkemelerden birinde dava
acilmasi, yetkisizlik karar1 verilmesi disinda davacinin se¢im hakkini sona erdirir.®? Ote
yandan davaciya taninan bu se¢im hakkinin kullanimi, pratik sonuglar1 bakimindan son derece

Onemlidir.

Oncelikle davac, yetkili mahkemelerden birini segmekle, usul hukukuna iliskin sorunlarin

¢Oziimlenmesinde uygulanacak olan hukuku da se¢mis olur. Ciinkii usule iliskin sorunlar,

648 Sézer, Milletleraras: Hava Tasimaciligi-Sorumluluk, s.804; Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 5.220; Kirman,

s.178.

Sézer, Milletleraras: Hava Tasimaciligi-Sorumluluk, s.804; Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.221; Kirman,
s.177; Sanl, s.9 vd; Gengtiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.264.

Mankiewicz, s.136; Sozer, Milletleraras1 Hava Tagimaciligi-Sorumluluk, s.804, dn.3.

Sozer, Milletlerarasi Hava Tagimaciligi-Sorumluluk, s.804-805; I"Jlgen, Tasima Sozlesmesi, s.221;
Kirman, s.177.

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.223; Sanl, s.9; Kirman, s.177; Gengctiirk, Gecikmeden Dogan
Sorumluluk, s.264.
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davaya bakan mahkemenin hukukuna (Lex Fori) gore ¢ozliimlenir (VK md.28/2; MonK
md.33/4).5%

Ote yandan davaci, agmis oldugu dava neticesinde elde edecegi hiikmiin icra kabiliyeti
bakimindan da bir degerlendirme yaparak davayr hangi yetkili mahkemede acabilecegine
karar verebilir. Bu noktada 6nemle belirtmek gerekir ki ne Varsova/Lahey Konvansiyonu ne
de Montreal Konvansiyonu, davaciya ilamlarin taninmasi veya tenfizi noktasinda herhangi bir
giivence tanimamaktadir.®* Bu nedenle davaci, agmis oldugu dava neticesinde elde edecegi

hiikmiin icra kabiliyeti bakimindan ikili anlagmalar1 g6z 6niinde bulundurarak se¢cim hakkin

kullanabilir %%

Varsova/Lahey Konvansiyonu ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu tarafindan yetkili
kilinan mahkemelere gelince; bunlar taraf devletlerden birinin {ilkesinde bulunmak sartiyla
asagida belirtildigi gibidir. Bu sart, ilgili konvansiyonlarin uygulanmasini saglamaya

yoneliktir.®

Yetkili kilian birinci mahkeme, tasiyicinin ikametgahinin bulundugu yer mahkemesidir

(VK md.28/1; MonK md.33/1). Tasiyicinin ikametgahi ise Lex Fori’ye gore belirlenir.

Yetkili kilinan ikinci mahkeme ise, tasiyicinin esas faaliyet merkezinin bulundugu yer
mahkemesidir (VK md.28/1; MonK md.33/1). Burada ifade edilmek istenen, tasiyicinin en
yiiksek idare organinin bulundugu yer; bagka bir ifadeyle yonetim merkezidir.®’ Tastyicinin
tiizel kisi olmas1 halinde genellikle ikametgahi ile esas faaliyet merkezi ayn1 yerdir. Bununla
birlikte tiizel kisilerin ana sdézlesmede belirtilen ikametgahlar1 ile yonetim merkezleri
birbirinden farkli olabilir. Bu diizenleme uyarinca iste bu gibi durumlarda tasiyicinin esas

faaliyet merkezinin bulundugu yer mahkemesinde de dava agilabilir.*®

Ilgili konvansiyonlar kapsaminda acilacak olan davalara bakmaya yetkili kilinan iigiincii
mahkeme, tasiyicinin tagima sdézlesmesinin yapilmis oldugu isyerinin bulundugu yer

mahkemesidir (VK md.28/1; MonK md.33/1). Maddede gegen isyeri ifadesinin tasiyicinin

653
654

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 5.227; Sanh, s.16; Gengtiirk, Gecikmeden Dogan Sorumluluk, s.264.
Davacinin agmis oldugu dava neticesinde elde ettigi hilkmiin konvansiyona taraf her bir devlet
iilkesinde icra edilebilir olmasi yoniinde tartismalar yapilmis ancak bu yonde bir diizenlemeye
gidilmemistir. Bkz. Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.222, dn.140.

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 5.222.

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.226; Kirman, s.177-178.

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 5.224.

Sozer, Milletleraras1 Hava Tagimaciligi-Sorumluluk, s.805; Kirman, s.178-179.
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656
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isletmesinden bagimsiz olarak tasima sozlesmesi yapan acenteleri kapsayip kapsamadigi
tartisma konusu olmustur. Hiikkmiin dar yorumlanmasi halinde tasima sdzlesmesini yapan
isyerinin dogrudan tasiyicinin isletmesine dahil olmas1 gerektigi sonucuna ulasiimaktadir. Ote
yandan tasima soézlesmesinin yapildigi yerde yetkili bir mahkemenin bulunmasinin zarar
goren bakimindan 6zel bir dneme sahip oldugu ve dar yorumun hilkmiin amacima aykiri
diisecegi goz Oniinde bulundurularak, bagimsiz acentalarin yapmis oldugu tasima
sozlesmelerinde bunlarin bulundugu yer mahkemelerinin de yetkili oldugu kabul
edilmektedir. Mahkeme kararlar1 da bu yonde agirlik kazanmistir. Mahkeme kararlarinda

tastyict adina faaliyet gosteren bir acenteyle sozlesme kurulmus olmasi yeterli goriilmektedir.
659

Yetkili kiliman bir baska mahkeme ise, tagima sOzlesmesinde varma yeri olarak
kararlastirilan yer mahkemesidir (VK md.28/1; MonK md.33/1). Gidis-doniis seklinde yapilan
bir yolculukta varma yeri, hareket yeridir. Aradaki duraklama yerinin varma yeri olarak kabul
edilebilmesi miimkiin degildir. Buna gore duraklama yeri mahkemesinin varma yeri

mahkemesi olarak yetkili mahkeme oldugundan s6z edilemez.

1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun 33.maddesinin 2.fikrasiyla yukarida belirtilen
dort mahkemenin disinda bir baska mahkeme daha yetkili kilmmistir.®®® Bu maddede
“Yolcunun Oliimii ya da yaralanmasindan kaynaklanan hasarlar agisindan, bir dava bu
maddenin birinci paragrafinda deginilen mahkemelerden birinde, ya da kazanin gergeklestigi
esnada yolcunun esas ve daimi ikametgahinin bulundugu ve tasiyicinin gerek kendi hava
araciyla gerek ticari bir anlasmaya gore bir baska tasiyicinin hava araciyla gerceklestirdigi
havayoluyla yolcu tasima i¢in hizmet faaliyetlerini yiiriittiigli ve tasiyicinin kendisinin ya da
ticari anlagsmali oldugu baska bir tasiyiciya ait ya da kiralanmis bina ve miistemilattan
havayoluyla taginmasi isini ylriittiigii bir taraf devletin sinirlar1 dahilindeki mahkemelerden

birinde agilabilir.” hitkmii yer almaktadir.*'

Ote yandan Montreal Konvansiyonu’nun 33.maddesinin 3.fikrasinda ticari anlasma ile

esas ve daimi ikametgah ifadelerinden ne anlasilmasi gerektigi agiklanmistir. Buna gore ticari

69 Berner v. United 157 NYS 2d 884 (1956), 170 NYS 2d 340 (1957); International Shoe Co. v.
Washington, 326 US 310, 316 (1945); BGH 23.03.1976, NJW 1976.1568; 1976 ULR 11.324, 328-9
(Clarke, Air, s.188, dn.1161). f

Yetkili kilinan bu mahkeme, “The fifth jurisdiction of the Montreal Convention” olarak anilmktadir.
Bkz. Dempsey/Milde, s.220.

Bu hiikiim, 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’na ABD’nin teklifi ve 1srar1 sonucunda konmustur. Bu
konuda detayl1 bilgi icin bkz. Letter of President Clinton Approving the Montreal Convention, Sept. 6
2000, 106th Cong., 2nd Sess., Treaty Doc. 106-45 (Dempsey/Milde, s.220).
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anlasma, tastyicilar arasinda yapilmis, acentelik anlagmasindan farkli ve tasiyicilarin
havayoluyla yolcu tagima icin ortak hizmetlerinin kosullarina iligkin anlagma anlamina gelir.
Esas ve daimi ikametgah ise, kaza aninda yolcunun sabit ve daimi meskenini ifade eder. Bu

noktada yolcunun milliyeti herhangi bir 6nem tasimaz.

Montreal Konvansiyonu’nda yer alan besinci yetkili mahkemeye iliskin diizenleme, ilk
defa 1971 tarihli Guatemala City Protokolii’'nde yer almistir (md. XII). Bu protokolde “bir
akit devlet iilkesinde bulunmak sart1 ile davacinin ikametgahinin veya devamli meskeninin
oldugu yerde tasiyicimin bir isyeri varsa, dava bu yer mahkemesinde de agilabilir.”
denmektedir. Goriildiigii tizere, bu hiikkiim Montreal Konvansiyonu’nda yer alan hilkkme gore
son derece acik ve anlasilir bir ifade tarzina sahiptir. Oysa Montreal Konvansiyonu’nun ilgili
hiikmii, karmasik ve uzundur. Bu nedenle konvansiyonun besinci yetkili mahkemeye iliskin

bu hitkmii, doktrin tarafindan elestirilmektedir.°®

Bu baslik altinda incelenmesi gereken bir diger husus ise miitevali tagimalar bakimindan
varma yeri mahkemesinin tespiti noktasinda s6z konusu olan tartigmadir. Bir goriise gore
miitevali tasimalarda her bir tasiyici, ifa ettigi tasima boliimii bakimindan tagima
sOzlesmesinin taraflarindan biri sayildig1 ve kendisine kars1 da dava agilabildigi i¢in, kendisi
tarafindan ifa edilen tagima boliimiiniin sona erdigi yer mahkemesinin de yetkili mahkeme
olarak kabulii gerekir.®® Diger goriise gore miitevali tasimalar bakimindan dikkat edilmesi
gereken husus, tasima isinin taraflar arasinda tek ve boliinmez bir tagima isi olarak
kararlastiritlmis olmasidir; baska bir deyisle taraflar arasinda kararlastirilan husus, farkl
tasiyicilar tarafindan ifa edilen edimlerin bir biitiin teskil ettigi ve edimlerin tek bir tasima
isinin boliimleri oldugudur (VK md.1/3, MonK md.1/3). Bu goriise gore ancak nihai varma

684 Miitevali tagimalarda, taraflar arasinda kurulan hava

yeri mahkemesinde dava acilabilir.
tasima sozlesmesinde birbirini takip eden ve farkli tasiyicilar tarafindan ifa edilen tagima
boliimleri, tek bir tasima isi olarak kararlastirilmis oldugundan, kanaatimizce yetkili

mahkeme, nihai varma yeri mahkemesidir.

662 Sozer’e gore bu hiikkmiin yazilmasinda 1971 tarihli Guatemala City Protokolii’'nden yararlanilmasi

gerekirdi (Varsova/La Haye Sistemi-1999 Montreal Soézlesmesi, s.183). Ote yandan
Dempsey/Milde’ye gore bu hiikiim ile ifade edilmek istenen husus Ozetle -tasiyicinin davacinin
ikametgahiin bulundugu yer ile ticari bir iliskisinin olmas1 sartiyla bu yer mahkemesinin de yetkili
oldugudur. Bunun disinda hiikkmiin ifade tarzi son derece abartildir (s.221).

663 Guldiman, Warschauer Abkommen, Art.28, Nr.8, s.163 (Ulgen, Tagima Sozlesmesi, s.225, dn.155).

664 Ulgen, Tasima Sozlesmesi, s.225-226; Sanh, s.23-24; Kirman, s.179-180; Gengtiirk, Gecikmeden
Dogan Sorumluluk, s.263, dn.246.
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Benzer bir tartisma, karma tasimalar bakimindan da s6z konusudur. Sadece hava
tagimasinin sona erdigi yer mahkemesini yetkili sayanlar oldugu gibi,*®® biitiin tasimanin sona
erdigi yani nihai varma yeri mahkemesinin yetkili mahkeme oldugunu ileri siirenler de
vardir.®®® Kanaatimizce bu noktada yalnizca tasimanin havayoluyla gerceklestirilen kismi esas
alinmali ve tagimanin havayoluyla gergeklestirilen bdliimiiniin sona erdigi yer mahkemesi,
varma yeri mahkemesi olarak yetkili mahkeme kabul edilmelidir. Ciinkii herhangi bir karma
tagima s6z konusu oldugunda Varsova/Lahey Sistemi veya Montreal Konvansiyonu yalnizca
tasimanin havayoluyla gergeklestirilen kismina uygulanma kabiliyetine sahiptir. Kaldi ki
Varsova/Lahey Sistemi’nin veya Montreal Konvansiyonu’nun karma tasimanin havayoluyla
gerceklestirilen kismina uygulanabilmesi i¢in bu boliimiiniin tek basina uluslararasi nitelikte
olmasi gerekir (VK md.31/1, MonK md.38/1). °’ Buradan hareketle Varsova/Lahey
Sistemi’nin ve Montreal Konvansiyonu’nun karma tasimanin biitiiniiyle degil; yalnizca

icerisinde yer alan havayolu tagimasiyla ilgilendigi sonucuna ulasilabilir.

6.7. Ispat Yiikii

Ispat yiikiine iliskin agiklamalar, tastyicinin sorumlu oldugu her bir hal bakimindan ilgili

béliimlerde ayr ayri yapilmisti.**® Bu nedenle bu konuya tekrar deginme geregi duymuyoruz.

6.8. Tahkim

Varsova/Lahey Konvansiyonu’nda taraflara, ylik tasima sozlesmelerinden dogan
uyusmazliklar1 tahkim yoluna giderek ¢6zme imkani taninmistir (md.32). Taraflarin tahkim
yoluna bagvurmasi halinde uyusmazlik konvansiyon hiikiimleri uygulanarak c¢oziimlenir.
Tahkim ancak konvansiyonun 28.maddesinin 1.fikrasinda belirtilen yetkili mahkemelerin

yargl ¢evresinde yapilabilir.

1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda, tahkim bakimindan daha detayli bir madde yer
alir (md.34). Bu maddede tahkim anlagmasinin yazili olmasi gerektigi ifade edilmektedir
(md.34/1). Bununla birlikte tahkim, hak talebinde bulunanin tercihine bagli olarak ancak
33.maddede belirtilen yetkili mahkemelerin yargi ¢evresinde yapilabilir (md.34/2).

Uyusmazligin ¢oziimiinde, hakem veya hakem heyeti tarafindan konvansiyon hiikiimleri

665 Guldiman, Warschauer Abkommen, Art.28, Nr.8, s.163 (Ulgen, Tagima Sozlesmesi, $.226, dn.158).
666 Schweickhardt, Schweizerisches Lufthantransport, s.97 (Ulgen, Tagima Sozlesmesi, $.226, dn.159).
667 Bkz. Boliim 1.2.3.

668 Bkz. Boliim 3.2; 3.3; 3.4.
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uygulanir (md.34/3). Ote yandan maddenin 4.fikrasinda, 2. ve 3. fikrada belirtilen hiikiimlerin
her tahkim anlagmasinin bir parcasi sayilacagi ve bu hiikiimlere aykir1 tahkim anlagmalarinin

gecersiz olacagi belirtilmektedir.



163

SONUC

Hava tasimaciligimmin hizli ve pratik olmasi nedeniyle uluslararasi tagimalar bakimindan
daha ¢ok tercih edilmesi dolayisiyla uluslararasi tagimalara ve bu tasimalardan dogan
uyusmazliklara uygulanacak hukuk kurallar1 bakimindan bir yandan tasiyan, bir yandan
tasimnan yilik, yolcu ve bagaj, Ote yandan hava tagima soOzlesmesinin kuruldugu yer,
sozlesmenin ifa edildigi yer ve ifa esnasinda durak yeriyle baglantili ¢esitli hukuk
sistemlerinin s6z konusu olmasi, bununla birlikte ulusal hukuk sistemlerinin uyusmazliklar
birbirinden farkli sekilde ¢ozliimlemesi nedeniyle karmasik bir durum ortaya ¢ikmistir. Bu

nedenle bu konuya iligskin yeknesak bir diizenlemeye ihtiya¢ duyulmustur.

Uluslararas1 hava tasimalarina iliskin yeknesak kurallar ongoéren ilk diizenleme 1929
tarihli Varsova Konvansiyonu’dur. Ancak bu konvansiyonun zaman igerisinde, hizla
gelismekte olan sivil havaciligin ihtiyaglarina tam olarak cevap verememesi iizerine
konvansiyonun “konsolidasyonu” veya “modernizasyonu” olarak ifade edilen c¢alismalara
baslanmisgtir. Varsova Konvansiyonu’'nda once 1955 yilinda Lahey’de, sonra 1971 yilinda
Guatemala City’de, 1975 yilinda Montreal’de toplanmis olan uluslararasi konferanslarda
alman kararlarla cesitli degisiklikler yapilmistir. 1961 Guadalajara Ek Konvansiyonu da
Varsova Konvansiyonunun bir parcasi olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu degisiklikler
neticesinde, Varsova Konvansiyonu, yliriirliikte olan -ve olmayan- metinleriyle oldukca
karmagik bir hal almistir. Modernizasyon ¢alismalarinin son asamasini ise [CAO’nun Mayis
1999 tarihinde Montreal’de gergeklestirdigi Uluslararasi Hava Hukuku Konferansi’nda kabul
edilen ve Varsova Konvansiyonunun ylriirlilkten kaldirilmasini ve uluslararasi hava
tasimalarina iligkin diizenlemeleri tek bir belgede toplamayir amaglayan Montreal
Konvansiyonu olusturmaktadir. Montreal Konvansiyonu, Varsova/Lahey Konvansiyonu’nu
tadil eden bir protokol niteliginde degil; uluslararasi1 hava tasimalarinda tasiyicinin
sorumlulugunu diizenleyen miistakil bir uluslararasi sézlesmedir. Her ne kadar Montreal
Konvansiyonu ile Varsova/Lahey Konvansiyonu’nun yiiriirlikkten kaldirilmasi amaglanmis
olsa da, Montreal Konvansiyonu’nda Varsova/Lahey Konvansiyonu’nun sistematiginin ve
temel unsurlarmin korundugu gézlemlenmektedir. Ote yandan modernizasyon galismalari
esnasinda yapilan bazi diizenlemelerin Montreal Konvansiyonu’nun bilinyesine kazandirildigi
goriilmektedir. Ornegin 1961 tarihli Guadalajara Ek Konvansiyonu hiikiimleri, Montreal
Konvansiyonu’nun bir parcast haline getirilerek, bu hiikiimler sézlesmenin “Anlasmali

Tastyicidan Farkli Bir Kisi Tarafindan Gergeklestirilen Havayoluyla Tasima” baghikli V.
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Boliimiine konmustur. Bununla Dbirlikte Montreal Konvansiyonu, konsolidasyon
caligmalarinin bir gere8i olarak 4 Numarali Montreal Protokolii’niin ve Guatemala City

Protokolii’niin ilerici ve yenilik¢i anlayisini pekistirmektedir.

1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun yiirlirliige girmesiyle bu sézlesmeyi onaylayan
devletler arasinda Varsova Konvansiyonu, tadil ve ek protokollerinin uygulanma kabiliyeti
sona ermistir. Ancak Montreal Konvansiyonu’nu onaylamayan devletler arasinda Varsova
Konvansiyonu, tadil ve ek protokolleri uygulama alani bulmaya devam eder. Bu noktada
onemle belirtmek gerekir ki Varsova Konvansiyonu, tadil ve ek protokollerinin onay
durumlar ve tarafli birbirinden farklidir. Bu nedenle somut olay bakimindan hangi belgenin

ve degisiklik hiikiimlerinin uygulanacagi ayr1 ayn tespit edilmelidir.

1929 tarihli Vargsova Konvansiyonu ile baglayan ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu
ile glinlimiize kadar ulasan ¢alismalar bakimindan bir takim tartismali noktalar ve eksiklikler

tespit etmek hala miimkiindiir.

Calismamiz kapsaminda incelenen uluslararasi konvansiyonlarin uygulama alanlarinin
tespiti bakimindan bir takim sikintilar séz konusudur. Ornegin ilgili konvansiyonlarm garter
sozlesmeleri bakimindan uygulanip uygulanmayacagi hususu tartismalidir. Bu noktada c¢arter
sOzlesmesinin tahsis yaninda tasima taahhiidiinii icerip igermemesine gore bir ayirim
yapilmas1 gerekir. Her somut olayin 6zellikleri géz oniinde tutularak carter sdzlesmesinin
tasima taahhtidii icerdigi hallerde konvansiyonlarin uygulama alanina girdigi; tasima taahhtidii

icermedigi hallerde ise uygulama alani disinda kaldig1 kabul edilmelidir.

Tasimanin uluslararasi niteliginin tespiti bakimindan gidis-doniis seyahatlerde gidis varma
yerinin taraf olmayan bir devlet iilkesinde bulunmasi halinde bu tagima so6zlesmesine
calismamiz kapsaminda incelenen uluslararasi konvansiyonlarin uygulanip uygulanmayacagi
sorunu ortaya c¢ikmaktadir. Bir goriise gore, tasima soOzlesmesiyle kararlastirilmis bir
duraklama yeri bulunmamasi ve tagimanin taraf bir devlet ile taraf olmayan bir devlet arasinda
gerceklesmesi  sebebiyle, gidis-donilis seyahatlere ilgili konvansiyon hiikiimlerinin
uygulanmasi s6z konusu degildir. Ancak gidis-doniis seyahatleri tek bir sefer; gidis varma
yeri de duraklama yeri kabul edilerek, gidis-doniis seyahatlerine ilgili konvansiyon

hiikiimlerinin uygulanmasi miimkiindiir.
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Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu uyarinca tasiyicinin,
yolcunun 6limii veya yaralanmasi halinde meydana gelen zararlardan sorumlu tutulabilmesi
icin zararin bir kaza sonucunda ve bu kazanin da yolcunun hava araci i¢ginde bulundugu veya
hava aracina bindigi veya hava aracindan indigi sirada meydana gelmesi gerekir (VK md.17;
MonK md.17). Buna gore tasiyicinin sorumlu tutulabilmesi i¢in aranan ilk sart, zararin bir
kaza sonucunda meydana gelmesidir. Bununla birlikte meydana gelen bir olayin kaza olarak
nitelendirilebilmesi bakimindan birtakim sikintilar s6z konusudur. Varsova/Lahey Sistemi
icinde bulunan uluslararasi diizenlemelerde ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda kaza
kavrami tanimlanmamaistir. Bu nedenle kaza kavramindan ne anlasilmasi gerektigi noktasinda
doktrinde ve uygulamada farkli goriisler s6z konusudur. Doktrin tarafindan kaza, genel bir
ifadeyle sozlesme kurulurken ongdriilemeyen ve borcun ihlaline sebep olan olay olarak
tanimlanir. Bununla birlikte bir olayin kaza olarak nitelendirilebilmesi i¢in ani bir bigimde
meydana gelmesi ve beklenmedik olmasi aranir. Ote yandan mahkeme kararlarinda bir olaymn
kaza olarak nitelendirilebilmesi i¢in olaymn hava tasimacilifinin karakteristik riskleri arasinda
yer almasi gerektigi belirtilmistir. Hava tagimaciliginin karakteristik riskleri dendiginde hava
tagimaciligina ve hava aracinin isletilmesine 6zgii riskler anlasilmalidir. Kotii hava sartlari,
hava aracinin tiirbiilansa girmesi, hava aracinin mecburi inis yapmasi, hava aracinin askeri
hava araglan tarafindan saldiriya ugramasi, havacilik kurallarina uyulmamasi, hava araci
sistemlerinde meydana gelen arizalar, hava tasimaciliginin karakteristik risklerine 6rnek
olarak gosterilebilir. Bu durumda hava tasimacili§i ve hava aracinin isletilmesiyle bir ilgisi
bulunmayan, yolcunun kendi saglik durumundan kaynaklanan zararlarda ise kazadan

bahsetmek miimkiin degildir.

Hava tagimacilig1 ve hava aracinin isletilmesiyle dogrudan ilgili olmayan ancak tasiyici
tarafindan yolcuya sunulan hizmet ve ikramlar bakimindan durumun nasil degerlendirilecegi
hususu da tartigmalidir. Hava araci personelinin yiyecek-icecek servisi yaparken yolcunun
izerine yemek, sicak su veya kahve dokmesi, yolculara ikram edilen yiyeceklerin bozuk
olmast gibi durumlarin da kaza kapsaminda degerlendirilmesine bir engel bulunmadig:
mahkeme kararlarinda ifade edilmistir. Bu noktada birtakim tespitlerde bulunmak gerekir.
Oncelikle kaza kavrammnin kapsamim belirleyebilmek ¢ok da kolay degildir. Meydana gelen
bir olayin kaza kavrami kapsaminda yer alip almadig1 hususunda yapilacak degerlendirmede
tagtyicinin sorumlulugunu diizenleyen hiikiimlerin amaglarimin da dikkate alinmasi gerekir.
Tastyicinin -~ sorumlulugunu  diizenleyen Varsova/Lahey Sistemi’nin ve Montreal
Konvansiyonu’nun havayoluyla yapilan tasima isine ait risklerin ve hava araglarina iliskin

tehlikelerin tiimiinii kapsayacak bir bicimde tasiyicinin sorumlulugunun diizenlemesi amacina



166

yonelik olarak hazirlandiklart da g6z 6niinde bulundurulmalidir. Bu durumda kaza kavraminin

genis yorumlanmasi gerektigi sonucuna ulasilmaktadir.

Deginilmesi gereken bir baska husus, yolcunun yaralanmasi halinde meydana gelen
zararlardan tastyicinin sorumluluguna iliskindir. Yolcunun yaralanmasi dolayisiyla meydana
gelen ve tastyicinin ilgili konvansiyonlar uyarinca sorumlu oldugu zararlar; tedavi masraflari,
gecici ya da stirekli olarak calisma kaybi dolayisiyla yoksun kalmman kazang ve ekonomik
gelecegin sarsilmasindan dogan zararlar olarak ifade edilebilir. Bahsedilen bu zararlar,
yolcunun yaralanmasi dolayisiyla yolcunun mal varliginda meydana gelen eksilmeler, yani
maddi zararlardir. Bununla birlikte yolcunun yaralanmasi dolayisiyla, maddi zararlarin
yaninda manevi zararlar da meydana gelebilir. Bir organ1 kopan yolcunun hissettigi {izlintii,
yasama sevincinde meydana gelen azalma ile gorme duyusunu yitiren bir yolcunun yasadigi
mental travma yaralanma dolayisiyla meydana gelen manevi zararlara Ornek olarak
gosterilebilir. Yaralanmaya bagli olarak ortaya ¢ikan manevi zararlarin tasiyicinin
sorumlulugu kapsaminda olduguna siiphe yoktur. Ancak meydana gelen bir kazada yaralanma
olmaksizin yalnizca yolcunun ruhsal durumunda meydana gelen bozulmanin 6rnegin bunalim,
sok, tedirginlik veya korku hallerinin tasiyicinin sorumlulugu kapsaminda olup olmadigi
hususunda bir duraksama s6z konusudur. Bu konuda baskin goriis, Varsova/Lahey Sistemi’ne
gore yolcunun, ugradigl bedensel zararlardan bagimsiz olarak manevi tazminat talebinde
bulunamayacagi yoniindedir. Buna karsilik herhangi bir bedensel zarar olmaksizin, yolcunun
sadece maruz kaldig1 korku ve manevi sikintilar bakimindan da tasiyicinin sorumlu oldugunu

kabul eden ¢ok sayida mahkeme karar1 vardir.

1999 Montreal Konvansiyonu ile bu tartismaya bir son verilmesi amaglanmistir.
Goriismelerde Varsova Konvansiyonu’nun tasiyict lehine hazirlandigi, ancak zaman
icerisinde yolcu lehine gelismeler yasandigi, 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun da
yolcu lehine ele almmasi gerektigi, bu nedenle manevi zararlara iligkin tartismayi sona
erdirecek bir diizenlemenin yapilmasi gerektigi ifade edilmistir. Bununla birlikte bedensel bir
zarar olsun veya olmasin tasiyicinin, yolcunun ugradigt manevi zararlardan da sorumlu
tutulacagina iligkin bir hiikmiin konvansiyona eklenmesi dahi teklif edilmistir. Ancak
goriismeler neticesinde herhangi bir uzlasma saglanamamustir. Ote yandan Montreal
Konvansiyonu goriismelerine ait kayitlarda konferansa katilan delegelerin  biiytlik
cogunlugunun “bodily injury” ifadesinin manevi zararlar1 da kapsayacak sekilde

genisletilmesi yoniinde ¢agr1 yaptiklar: vurgulanmistir.
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1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun yiiriirliige girmesinden sonra verilen kararlarda
tastyicinin sorumlulugunu diizenleyen 17.maddesinin bedensel zarardan bagimsiz manevi
zararlar1 da kapsayacak sekilde genis yorumlanmasi yoluna gidilmedigi goriilmektedir.
Aksine mahkemeler, yolcunun ugradigi bedensel zararlardan bagimsiz olarak manevi
tazminat talebinde bulunamayacagi yoniindeki baskin goriis dogrultusunda karar vermektedir.
Her ne kadar baskin goriis yalnizca bedensel zarara bagli manevi zararlarin veya en azindan
yolcunun bedeninde ortaya ¢ikan manevi zararlarin tasiyicinin sorumlulugu kapsaminda
degerlendirilebilecegi yoniinde olsa da, kanaatimizce bu hiikkiim, 1999 Montreal
Konvansiyonu’nun yolcunun daha genis bir hukuki himayeden yararlandirilmasi amaci goz
onilinde bulundurularak, bedensel zarardan bagimsiz manevi zararlar1 da kapsayacak bigimde

genis yorumlanmalidir.

Bagaj veya yiikiin ziya1 veya hasara ugramasi halinde manevi tazminat talep edilip
edilemeyecegi de tartismali bir konudur. Bagaj veya yiikiin ziya1 halinde manevi tazminat
talep edilebilecegine iliskin baz1 mahkeme kararlar1t mevcuttur. Bu kararlarda zararin esyanin
kaybindan dogan {iziintiiniin 6tesinde esyanin niteligine dikkat ¢ekilerek, ilgili esyanin kaybi
nedeniyle kullanilamamasindan dogan bir manevi zararin s6z konusu olduguna dikkat
cekilmektedir. Kanaatimizce mahkeme kararlar1 ile getirilen bu 06l¢iit dogrultusunda bu

konuya iliskin tartisma ¢oziimlenmelidir.

Yolcu, bagaj ve yilik tasimasindaki gecikme dolayisiyla meydana gelen zararlardan
tastyicinin sorumlulugunun kapsaminin belirlenmesi bakimindan, seferin ertelenmesi veya
iptal edilmesi gibi, tasima ediminin hi¢ ifa edilmedigi hallerin gecikme olarak kabul edilip
edilmeyecegi hususu ise tartigmalidir. Yolcunun hava aracinda yer bulunmamasi dolayisiyla
ucaga kabul edilmemesi, hava alanindaki grev, kalkis yasagi gibi nedenlerle tasima ediminin
ifa edilmedigi hallerde gecikmeden s6z edilemeyecegi ileri siirlilmektedir. Kanaatimizce
tasimadaki gecikme, bor¢lanilan tasima ediminin geg¢ ifasidir. Geg ifadan s6z edebilmek i¢in
tagtyicinin borg¢landigi edimi ifa etmesi sarttir. Ancak bu ifa ge¢ yapilmis bir ifa olmalidir. Bu
nedenle seferin ertelenmesi veya iptal edilmesi Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 tarihli
Montreal Konvansiyonu bakimindan bir gecikme olarak degerlendirilemez. Tastyicinin
edimini ifa etmemesi konusunda Varsova ve Montreal Konvansiyonlar1 susmay: tercih ettigi
icin yolcu veya gonderen kanunlar ihtilafi kurallar1 uyarinca tespit edilecek olan ulusal hukuk

hiikiimleri dahilinde tastyiciya bagvurma hakkina sahiptir.
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Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu uyarinca tastyicinin yolcu
tasimalarinda meydana gelen gecikme dolayisiyla ortaya ¢ikan manevi zararlardan sorumlu
tutulup tutulamayacagi hususu da tartismalidir. Gecikme sonucunda ortaya ¢ikan zararlarin
maddi veya manevi olabilecegi ve tastyicinin bedensel zararlardan bagimsiz olarak manevi
zararlardan da sorumlu tutulabilecegi ileri siiriilmektedir. Bu yonde mahkeme kararlar1 da
mevcuttur. Daha 6nce de ifade edildigi lizere her ne kadar baskin goriis yalnizca bedensel
zarara bagli manevi zararlardan veya en azindan yolcunun bedeninde ortaya ¢ikan manevi
zararlardan tasiyicinin sorumlu tutulabilecegi yoniinde olsa da, kanaatimizce yolcunun daha
genis bir hukuki himayeden yararlandirilmasi gerekir. Bu nedenle yolcu tasimalarinda
meydana gelen gecikme dolayisiyla ortaya c¢ikan ve bedensel zarardan bagimsiz manevi

zararlarin da tagiyicinin sorumlulugu kapsaminda oldugu kabul edilmelidir.

Gecikme nedeniyle yiikiin ziyai veya hasara ugramasi halinde meydana gelen zararlardan
tastyicinin  hangi hiikiim uyarinca sorumlu tutulacagi hususunda bir duraksama s6z
konusudur; bu gibi durumlarda tasiyicinin yiikiin ziyai veya hasara ugramasi halinde
sorumlulugunu diizenleyen 18.madde kapsaminda mi yoksa gecikmeden dogan
sorumlulugunu diizenleyen 19.madde kapsaminda mi meydana gelen zararlardan sorumlu
tutulacagr belli degildir. Varsova/Lahey Sistemi’'nde ve 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu’nda bu konuya iliskin bir diizenleme bulunmamaktadir. Bu noktada
Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda tasiyicinin yiikiin ziyai
veya hasarindan sorumlulugu ile gecikmeden dogan sorumlulugunun ayri ayri diizenlendigi
dikkate alinmalidir. Buradan hareketle su tespiti yapmak miimkiindiir: yiikiin ziyair veya
hasara ugramasi halinde meydana gelen zararlardan tasiyicinin sorumlulugu 18.maddeye
tabidir; gecikme zararlar1 ise yiikiin ziyair veya hasari disinda kalan zararlardir; gecikme
yiikiin ziya1 veya hasar1 disinda génderenin veya gonderilenin mal varliginda bir zarara neden
olmussa, bu zarar gecikmeye iliskin hiikiimler kapsaminda tasiyicidan ayrica talep edilebilir.
18.madde uyarinca tasiyicinin yiik lizerindeki bakim ve gozetim borcu gonderenden yiikiin
teslim alinmasiyla basladig1 ve yiikiin gonderilene teslim edildigi ana kadar devam ettigidir.
Yani tagtyicinin bu borcu tagima siiresiyle siirli degildir ve tagima siiresinin asilmasi halinde
de devam eder. Yiikiin bakim ve gozetimi ile tasima siiresinde varma yerine ulastirilmast iki
ayr1 borg niteligindedir. Bu nedenle yiikiin ziyai veya hasara ugramasi halinde meydana gelen
zararlardan tasiyicinin sorumlulugunun 18.maddeye tabi tutulmasi gerektiginin; gecikmenin
yiikiin ziya1 veya hasar1 disinda génderenin veya gonderilenin mal varliginda bir zarara neden
olmasi halinde ise bu zararin tasiyicidan, gecikmeye iliskin hiikiimler kapsaminda ayrica talep

edilebileceginin kabulii gerekir.
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1929 tarihli Varsova Konvansiyonu uyarinca, zarar tasiyicinin veya adamlarmin kasith
davranigsindan veya davanin goriildiigli mahkemenin hukukuna gore kasitli davranisa es deger
sayilan bir kusurdan dogmussa, tasiyic1 ve adamlar1 sorumluluklarini ortadan kaldiran veya
miktarla sinirlandiran konvansiyon hiikiimlerinden yararlanamazlar (md.25). Konvansiyonun
Fransizca metninde kasit ifadesinin karsili1 olarak dol kelimesi tercih edilmistir. ingilizce
metninde ise wilful misconduct ifadesi kullanilmistir. Fransizca metinde gecen dol ifadesinin
agir ihmali de kapsayip kapsamadigi hususu tartismalidir. Ingilizce metinde yer alan wilfil
misconduct ifadesinin ise agir ihmali de kapsadigi ileri siiriilmektedir. Bununla birlikte kasta
es deger kabul edilen kusur ifadesinden ne anlasilmasi gerektigi noktasinda da bir goriis
birligi yoktur. Ingiltere, Belgika gibi taraf devletlerden bazilar1 kendi hukuklar1 bakimindan
boyle bir kavramin s6z konusu olmadigini ileri slirerken Almanya, Avusturya, Fransa ve
Isvigre mahkemeleri agir ihmali, kasta es deger kusur olarak degerlendirmislerdir. Bu noktada
ancak zararin tastyicinin veya adamlarinin kasitli davraniglarindan meydana gelmesi halinde
tasiyict ve adamlar1 sorumluluklarini ortadan kaldiran veya miktarla sinirlandiran
konvansiyon hiikiimlerinden yararlanamayacagi sonucuna kesin olarak ulasilabilir. Ote

yandan agir ihmal halinde ise sonucun ne oldugu belli degildir.

1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nun 25.maddesi, Fransizca metninde kullanilan do/ ve
Ingilizce metninde kullanilan wilfil misconduct ifadelerinin tartismalara neden olmasi ve
kasta es deger kusurun belirlenmesini davaya bakan mahkemenin hukukuna birakarak
konvansiyonun tasidigi yeknesaklastirma amacina ters diismesi nedeniyle elestirilmis ve
davaya bakan mahkemenin hukukuna yapilan atfin kaldirilarak kita Avrupasi ve Common
Law sistemi arasindaki farkliligin giderilerek uygulama birliginin saglanmasi yoniinde bir
talep olusmustur. Bu duruma bagl olarak 1955 tarihli Lahey Protokolii’niin XIII. maddesi ile
1929 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun 25.maddesi degistirilmistir. Buna gore zararin,
tastyicinin veya adamlarinin zarar vermek kasdiyla veya zararin meydana gelmesi ihtimalini
bilerek pervasizca yaptiklar1 davranislarindan ileri gelmesi halinde, konvansiyonun

22.maddesinde 6ngoriilen miktar sinirlamalar1 uygulanmaz.

Bu hiikiimde iki unsura yer verildigi goriilmektedir. Bunlar, tagiyicinin ve adamlarinin
zarar vermek kasdiyla yaptiklar: davramslar ve zarar verme kasdi olmamasina ragmen bir
zararin meydana gelmesi ihtimalini bilerek persavizca yaptiklar: davramislardyr. Birinci unsur
bakimindan herhangi bir tartisma olamamakla beraber, ikinci unsur yoruma ve tartismaya

aciktir. Bu noktada iAmal kavraminin tartisilmasi gerekir. Hiikkmiin lafzindan basit ve siradan
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bir ihmalden bahsedilmedigi agiktir. Tasiyicinin ve adamlarinin zararin meydana gelmesi
ihtimalini bilerek pervasizca hareket ettikleri diisiiniildiigiinde, hilkkmiin agir ihmale isaret
ettigi anlasilmaktadir. Buna gore Varsova/Lahey Konvansiyonu’nun 25.maddesi uyarinca
zarar tastyicinin veya adamlarinin kasith davraniglart veya agir ihmalleri sonucunda meydana
gelmisse tasityict ve adamlari, konvansiyonun 22.maddesinde Ongoriilen miktar

siirlamalarindan yararlanamazlar.

Ote yandan 1975 tarihli 4 Numarali Montreal Protokoliiyle Varsova/Lahey
Konvansiyonu’nun 25. maddesi ve 25A maddesi yeniden diizenlenmistir. Buna gore yalnizca
yolcu ve bagaj tagimalar1 bakimindan zararin, tasiyicinin veya adamlarinin zarar vermek
kasdiyla veya zararin meydana gelmesi ihtimalini bilerek pervasizca yaptiklari davraniglardan
ileri gelmesi halinde, tasiyici veya adamlari, konvansiyonun 22.maddesinde ongoriilen miktar
sinirlamalarindan yararlanamazlar. 1975 tarihli 4 Numarali Montreal Protokolii ile dngoriilen
degisiklikler sonucunda tasiyicinin yiikiin ziyai veya hasara ugramasi halinde meydana gelen
zararlardan sorumlulugu, her durumda miktar ile sinirli sorumluluk olarak belirlenmistir.
Yiikiin ziyar veya hasara ugramasi halinde zarar, tasiyicinin veya adamlarimin kasith
davraniglar1 dolayisiyla meydana gelse dahi, bu durum artik tasiyicinin konvansiyon
hiikiimlerinde 6ngoriilen miktar sinirlamalarindan yararlanmasina engel degildir. 1975 tarihli
4 Numaralt Montreal Protokoliiyle yapilan ve yukarida belirtilen degisiklikler, 1999 tarihli
Montreal Konvansiyonu’na aynen alinmistir (md.22/5). Buna gore 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu uyarinca, yalnizca yolcu ve bagaj tagimalari bakimindan zararin, tastyicinin
veya adamlarimin zarar vermek kasdiyla veya zararin dogmasi ihtimalini bilerek pervasizca
yaptiklar1 davranmiglardan ileri gelmesi halinde, tasiyict veya adamlari, konvansiyon
hiikiimlerinde Ongoriilen miktar sinirlamalarindan yararlanamazlar. 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu’nda yolcunun 6liimii veya yaralanmasi halinde meydana gelen zararlardan
tagtyrcinin sorumlulugu bakimindan, miktarla sinirli sorumluluk ilkesi terk edilmistir (md.21).
Bu noktada 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun uygulandigi hallerde yolcunun Sliimii
veya yaralanmasi halinde tasiyicinin sorumlulugu bakimindan herhangi bir miktar
sinirlamasinin s6z konusu olmadigr unutulmamalidir. Bununla birlikte ylikiin ziya1 veya
hasara ugramasi halinde zarar, tagiyicinin veya adamlarinin kasith davranislari dolayisiyla
meydana gelse dahi, bu durum artik tasiyicinin konvansiyon hiikiimlerinde ongoriilen miktar
sinirlamalarindan yararlanmasina engel degildir. Yiik tasimalar1 bakimindan miktar ile sinirl
sorumluluk ilkesinin istisnasiz olarak uygulanmasi, adalet duygusunu zedeledigi gerekcesiyle

elestirilmektedir.
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Varsova/Lahey Sistemi’nde ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda hava aracinin
varma yerine ulagsmasindan veya ulagsmasi gereken tarihten veya tasimanin durduruldugu
tarihten itibaren iki yil igerisinde tasiyicinin sorumluluguna iliskin davalarin agilmasi
gerektigi, bu siirenin gegirilmesi halinde ise tazminat talep hakkinin diisecegi belirtilmektedir
(VK md.29/1; MonK md.35/1). Bununla birlikte hem Varsova/Lahey Sistemi hem de
Montreal Konvansiyonu bakimindan sézlesme hiikiimlerinin tasiyici aleyhine degistirilmesine
imkan tanindig1 i¢in iki yillik bu siire taraflarca uzatilabilir (VK md.23; MonK md.25). Ancak
bu siirenin kisaltilmast miimkiin degildir. Ilgili konvansiyon hiikiimlerinde 6ngériilen bu
siirenin, zamanasimi siliresi mi yoksa hak diisiiriicii siire mi oldugu hususu tartismalidir.
Doktrinde benimsenen hakim goriis uyarinca bu siire, hak diisiiriicii siire niteligindedir. Buna

gore bu siire kesilmeyen, durmayan ve mutlak nitelikte bir siiredir.

Yukarida tespit edilmis olan tartismali hususlar bir arada degerlendirildiginde; bu
tartigmalarin konvansiyonlarda kullanilan kavramlarin konvansiyonlara taraf her bir devletin
ulusal hukuku tarafindan farkli yorumlanmasindan ve bu yorumlarin birbiri ile
ortiismemesinden kaynaklandigr goriiliir. Unutulmamalidir ki, bugiin itibariyle Varsova
Konvansiyonu’na taraf olan devlet sayis1 152°dir ve bu konvansiyon, en ¢ok kabul goéren
uluslararas1 6zel hukuk metni olma niteligini tasir. Ote yandan 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu’na taraf olan devlet sayis1 ise 101°dir. Ilgili konvansiyonlara taraf olan
devletlerin farkli hukuk sistemlerini benimsemis olduklar1 dikkate alindiginda, yukarida tespit
edilmis olan tartismali hususlarin bulunmasi, son derece dogaldir. Bununla birlikte tartismali
hususlarin  ¢dziimiinde, ilgili konvansiyonlarin uluslararasi1 hava tagimalarina ve bu
tasimalardan dogan uyusmazliklara uygulanacak hiikiimler bakimindan yeknesak bir
diizenlemeye ihtiyag¢ duyulmasi sonucunda, uluslararasi yeknesak bir metin olusturma

amaciyla hazirlandig1 gézden kacirilmamalidir.
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EKLER

EK-1:1929 tarihli Varsova Konvansiyonu

12 EKIM 1929 TARIHINDE VARSOVA’DA IMZALANAN ULUSLARARASI HAVA
TASIMALARINA ILISKIN BAZI KURALLARIN BIRLESTIRILMESI HAKKINDA SOZLESME
VE EK PROTOKOL

Alman Rayhmin Cumhurbagkani, Avusturya Cumhuriyetinin Federal Cumhurbagkani,
Majeste Belgikalilar Krali, Brezilya Birlesik Devletleri Cumhurbaskani, Majeste Bulgarlar Krali,
Milliyet¢i Cin Hiikiimeti Baskani, Majeste Danimarka ve Izlanda Krali, Majeste Misir Krali, Majeste
Ispanya Krali, Estonya Cumhuriyetinin Devlet Bagkani, Finlandiya Cumhurbaskani, Fransa
Cumhurbagkani, majeste Biiyiik Britanya, Irlanda, Denizasir1 Britanya Dominyonlar1 Krali, Hindistan
Imparatoru, Yunanistan Cumhurbaskani, Macaristan Krallig1 Naibi, Majeste Italya Krali, Majeste
Japonya Imparatoru, Latviya Cumhurbaskani, Liiksemburg Biiyiik Diisesi, Meksika Birlesik Devletleri
Cumhurbaskani, Majeste Norve¢ Krali, Majeste Isve¢ Krali, Isvicre Federal Konseyi, Cekoslovakya
Cumhurbaskani, Sovyet Sosyalist Cumhuriyetleri Birligi Merkezi Icra Komitesi, Veneziiella Birlesik
Devletleri Cumhurbaskani, Majeste Yugoslavya Krali:

Havayoluyla Yapilan Uluslararasi tagimalarin sartlarinin, tasiyicinin sorumlulugu ve tasimada
kullanilan belgeler bakimindan, birlestirilerek diizenlenmesinin yararlarini dikkate alarak,

Bu amagla asagidaki sdzlesmeyi yapan ve imzalayan, usuliine uygun olarak yetkilendirilmis
temsilcilerini tayin etmislerdir:

FASIL I
Kapsam-Tammlar

MADDE 1

1. Bu sozlesme, ucak ile iicret karsiliginda yapilan biitiin uluslararasi insan, bagaj esya tasimalarina
uygulanacaktir. Bir hava tasima isletmesi tarafindan ugakla yapilan iicretsiz tasimalara da aym olgiide
uygulanacaktir.

2. Bu sozlesmenin amacit bakimindan “Uluslararast Tasima” terimi, taraflar arasinda yapilan
anlagmaya gore hareket yeri ve varis yeri, tasimada bir kesilme veya aktarma olsun olmasin, iki
Yiiksek Sozlesen Taraf Ulkesinde bulunan veya bu Soézlesmeye Taraf olmasa bile bir baska devletin
egemenligi, hiikiimranligi, mandas1 veya otoritesi altindaki bir {ilkede olan kararlastirilmis bir
duraklama yeri varsa, bir tek Yiiksek Sozlesen Taraf iilkesinde bulunan, herhangi bir tasima anlamini
tasiyacaktir. Boyle bir karalagtirilan durak yeri b ulunmaksizin, aym Yiiksek Sozlesme Tarafin
egemenligi, hiikiimranligi, mandasi veya otoritesi altindaki iilkeler arasinda yapilan tasima, bu
s6zlesmenin amac1 bakimindan uluslararasi sayilmayacaktir.

3. Birbiri ardinca birkag hava tasiyicisi tarafindan yapilacak tasima ister bir tek anlagsma ister bir
anlagmalar dizisi seklinde kararlastirilmis olsun, eger taraflarca tek bir is olarak kabul edilmisse; bu
s6zlesmenin amaci bakimindan bir tek boliinmez tasima sayilacaktir ve sadece, bir anlasmanin veya
bir dizi anlagmanin tiim olarak ayn1 Yiiksek S6zlesen Tarafin egemenligi, hiikiimranligi, mandasi veya
otoritesi altinda bulunan bir llke i¢inde icra edilecek olmasindan dolayi, uluslararasi karakterini
kaybetmeyecektir.
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MADDE 2
1. Bu sozlesme, devlet tarafindan veya kanunlara uygun olara kurulmus hiikmi sahislar tarafindan
yapilan tagimalar, tagimanin 1 inci maddede belirtilen sartlarm i¢inde olmas1 kaydiyla, uygulanacaktir.

2. Bu Sozlesme, herhangi bir uluslararasi posta sdzlesmesinin hiikiimleri uyarmca yapilan tasimalara
uygulanmayacaktir.

FASIL 11
Tasima Belgeleri

Boliim 1
Yolcu Bileti

MADDE 3

1. Yolcularin tasinmasi igin tasiyici, asagidaki hususlarin iginde bulundugu bir yolcu bileti vermek
zorunlulugundadir:

a) biletin kesildigi yer ve tarih ;

b) Hareket yeri ve varis yeri

¢) Kararlastirilan durak yerleri; su sartla ki, tasiyict gerektiginde durak yerlerini degistirmek hakkini
sakli tutabilecek fakat bu hakkimi kullanmasi halinde, degisikligin tasimanin uluslararasi niteligini
ortadan kaldirma etkisi olmayacaktir;

d) Tasiyic1 veya tastyicilarin isim ve adresleri;

e¢) Tastyicinin, bu sézlesme ile konulan sorumluluga iliskin kurallara bagli olduguna dair bir bildirim.
2. Yolcu biletinin yoklugu, usuliine uygun olmamasi veya kaybi, tasima anlagmasinin varligimi veya
gecerliligini  etkilemeyecektir, tasima anlasmasi ayin Olgiide bir sézlesmenin kurallarina bagl
olacaktir. Bununla birlikte tasiyici, yolcu bileti verilmemis olan bir yolcuyu kabul ederse, bu
sozlesmenin  sorumlulugunu kaldiran veya simirlayan hiikiimlerinden yararlanmaya hak

kazanmayacaktir.

Boliim 2
Bagaj Senedi

MADDE 4

1. Yolcunun yaninda alikoydugu kiigiik kisisel esyasindan gayri bagajin taginmasi igin, tastyici bir
bagaj senedi vermek zorunlulugundadir.

2. Bagaj senedi, bir tanesi yolcu, digeri tasiyici i¢in olmak iizere, iki niisha olarak diizenlenecektir.

3. Bagaj senedinde asagidaki hususlar bulunacaktir;

a) Kesildigi yer ve tarih;

b) Hareket yeri ve varis yeri ;

c) Tas1yic1 veya tasiyicilarin isim ve adresleri;

d) Yolcu biletinin numarasi;

e) Bagajin, bagaj senedini elinde bulunduran kisiye teslim olunacagina dair bir bildirim;
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f) Paketlerin adedi ve agirliklari;
g) Madde 22 (2) uyarinca bildirilmis olan deger;
h) Tasimanin, bu S6zlesme ile konulan sorumluluga iliskin kurallara bagli olduguna dair bir bildirim.

4. Bagaj senedinin yoklugu, usuliine uygun olmamas1 veya kaybi, tasima anlasmasinin varligini veya
gecerliligini etkilemeyecektir, tasima anlagsmasi ayni 6lgiide bu s6zlesmenin kurallarina bagli olacaktir.
Bununla birlikte tasiyici, bagaj senedi verilmemis olan bir bagaji kabul ederse ve bagaj senedinde
yukarida d), f) ve h) de belirtilen hususlar bulunmazsa, bu s6zlesmenin, sorumlulugunu kaldiran veya
siirlayan hiikiimlerinden yararlanmaya hak kazanmayacaktir.

Boliim 3
Hava Yiik Senedi

MADDE 5

1. Esya tasiyan her tasiyici, gondericiden “hava yiik senedi” olarak isimlendirilen belgeyi
diizenleyerek kendisine vermesini, her gonderici de tasiyicidan bu belgeyi kabul etmesini istemek
hakkina sahiptir.

2. Bu belgenin yoklugu, usuliine uygun olmamasi veya kaybi, tasima anlagsmasinin varligimni veya
gecerliligini etkilemeyecektir; tasimay1, 9 uncu madde hiikiimlerine bagli olmak iizere ayni dlgiide bu
S6ézlesmenin kurallar1 diizenleyecektir.

MADDE 6
1. Hava Yiik Senedi gonderici tarafindan ii¢ tane olarak diizenlenecek ve esya ile birlikte tagiyicrya
verilecektir.

2. Birincisi iizerine * tasiyic1 igin” yazilacak ve génderici tarafindan imzalanacaktir. ikincisi iizerine
“alic1 igin” yazilacak; gonderici ve tasiyici tarafindan imzalanacak ve esya ile birlikte gidecektir.
Uglinciisii tasiyici tarafindan imzalanacak ve esya kabul edildikten sonra gondericiye verilecektir.

3. Tastyici, esyanin kabulii lizerine imza atacaktir.

4. Tastyicinin imzasi damga seklinde basilabilir; géndericinin imzasi yazilabilir veya damga seklinde
basilabilir.

5. Gondericinin istegi iizerine hava yiik senedini tasiyici diizenlemisse, aksi ispat edilmedik¢e, bunu
gonderici adina yapmis oldugu kabul edilecektir.

MADDE 7
Birden fazla paket olmasi halinde, tasiyici, ayri ayr1 hava yiik senetlerin diizenlenmesini géndericiden

istemek hakkina sahiptir.

MADDE 8
Hava Yiik senedinde asagidaki hususlar bulunacaktir;

a) Diizenlendigi yer ve tarih;
b) Hareket yeri ve varis yeri;
¢) Kararlastirilan durak yerleri; su sartla ki, tasiyici gerektiginde durak yerlerin degistirmek hakkini
sakli tutabilecek fakat bu hakkina kullanmasi halinde degisikligin, tasimanin uluslararasi niteligini

ortadan kaldirma etkisi olmayacaktir;

d) Gondericinin isim ve adresi;
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e) Ilk tastyicinin isim ve adresi;

f) Durum gerektiriyorsa, alicinin isim ve adresi;

g) Esyanin cinsi;

h) Paketlerin adedi, ambalaj sekli, tizerindeki 6zel isaretleri veya numaralart;

1) Esyanin agirligi, miktari, hacmi , boyutlari;

j) Esyanin ve ambalajin goriiniisteki durumus;

k) Kararlagtirilmis ise tagima ticreti, ddeme yeri ve tarihi ve kimin tarafindan 6denecegi;

1) Eger esya teslim alindiginda 6denmek iizere gonderiliyorsa esyanin fiyati, durum gerektiriyorsa
yapilan masraflar;

m) Madde 22(2) uyarinca bildirilmis olan deger;
n) Hava Yiik senedinin kag tane diizenlendigi;
0) Hava Yiik senedinin ilisik olarak tasiyiciya verilen belgeler;

p) Eger karalastirilmig ise, tasimanin bitimi i¢in tespit edilen siire ve takip edilecek yol hakkinda kisa
bilgi;

r) Tagimanin, bu soézlesme ile konulan sorumluluga iliskin kurallara bagli olduguna dair bir bildirim.

MADDE 9

Tastyici, hava yiik senedi diizenlenmemis bir esyay1 kabul ederse veya hava yiik senedinde, yukarida
8. maddenin a)’dan (i)’ye kadar olan ve g) firkalarinda belirtilen biitiin hususlar bulunmazsa, bu
sozlesmenin, sorumlulugunu kaldiran veya sinirlayan hiikiimlerinden yaralanmaya hak
kazanmayacaktir.

MADDE 10
1. Gonderici, esya ile ilgili olarak hava yiik senedinde belirttigi biitiin hususlarin ve bildirimlerin
dogrulugunda sorumludur.

2. Gonderici, bu hususlarin e bildirimlerin usuliine uygun, dogru veya tamam olmayisi nedeniyle
tastyicinin veya baska herhangi bir kisinin gérecegi biitiin zararlardan sorumludur.

MADDE 11
1. Hava yiik senedi, tasima anlagmasinin yapildigi, esyanin alindigi ve tagima sartlart hususlarinda aksi
sabit oluncaya kadar gegerli delil sayilacaktir.

2. Hava yiik senedinde kayitli bildirimlerden esyanin agirligi, boyutlar1 ve ambalaj sekli ile paket
adedine iliskin olanlar, bu hususlarin dogrulugu hakkinda aksi sabit oluncaya kadar gecerli delil
sayilacaktir; miktar, hacim ve esyanin durumuna iliskin olanlar ise, tasiyici aleyhine deli olmayacaktir.
Meger ki bunlar tasiyict tarafindan gondericinin Oniinde kontrol edilmis ve kontrol edildigi yiik
senedinde belirtilmis olsun veya esyanin goriiniisteki durumuyla ilgili olsun.

MADDE 12

1. Gonderici, tasima anlagmasina gore yerine getirmek zorunda oldugu biitiin yiikiimliiliikklerden dogan
sorumluluguna bagh olmak sartiyla, hareket veya varig alanlarinda geri almak, veya yol iizerindeki
herhangi bir inis yerinde biraktirmak, veya varis yerinde ya da yol {izerindeki bir yerde hava yiik
senedinde ismi yazili alicidan bagka birine teslimini istemek suretiyle esya iizerinde tasarruf hakkina
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sahip olacaktir. Ancak bu tasarruf hakkini, tasiyiciyr veya diger gondericileri zarara sokacak sekilde
kullanamaz ve bu hakkini kullanmasindan dogan biitiin masraflar1 6demek zorundadir.

2. Gondericinin emirlerini yerine getirmek olanagi yoksa, tastyict bu durumu kendisine derhal
bildirmek zorundadir.

3. Taswyici, gondericinin egya tlizerindeki tasarruflarn ile ilgili emirlerini, hava yiik senedinin
gondericiye verilmis olan pargasimmin ibrazimi istemeden yerine getirirse, hava yiik senedinin bu
pargasini hukuka uygun olarak elinde bulunduran kisinin b u yiizden ugrayabilecegi herhangi bir
zarardan, gondericiye riicu hakki sakli kalmak {izere, sorumlu olacaktir.

4. Gondericiye taninmis olan hak, asagidaki 13z {incli maddeye gore alicinin hakkinin dogdugu anda
ortadan kalkacaktir. Bununla birlikte, alic1 hava yiik senedini veya esyay1 kabul etmemekten kaginirsa
veya kendisiyle haberles ilemezse gonderici tasarruf hakkina yeniden kazanacaktir.

MADDE 13

1. Onceki maddede belirtilen haller disinda alici, gereken iicretleri ddemesi ve tasima anlasmasinin
hava yiik senedinde belirtilen sartlarim1 yerine getirmesi halinde, tasiyicidan hava yiik senedini
kendisine vermesini ve esyay1 kendisine teslim etmesini istemeye yetkili olacaktir.

2. Aksi kararlagtirnlmadikga, esya gelir gelmez aliciya bildirmek tasiyicinin gérevi olacaktir.

3. Tasiyic1 esyanin kayboldugunu kabul ederse, veya esya varmasi gereken tarihten itibaren yedinci
giiniin bitiminde varmamis olursa, alici tasiyiciya karsi tagima anlagsmasindan dogan haklarinin
takibine yetkili olacaktir.

MADDE 14

Gonderici ile alicidan her biri, ayr1 ayr, kendilerine 12 inci ve 13 iincli maddelerle verilen biitiin
haklari, anlasma ile konan ylikiimliliiklerini yerine getirmek sartiyla, kendileri adina veya baskasina
vekaleten, kullanabilirler.

MADDE 15
1. 12 inci, 13 iincii ve 14 tincii maddeler, gonderici ile alicinin birbiriyle olan iligkilerini de, gdnderici
veya alicidan dogan haklarini sahibi {igiincii kisilerin iligkilerini de etkilemeyecektir.

2. 12 inci, 13 iinci ve 14 {incli maddelerin hiikiimleri ancak hava yiik senedinde agik hiikiim konarak
degistirilebilir.

MADDE 16

1. Gonderici, esyanin aliciya tesliminden once giimriik, sehir girisi veya polis formalitelerinin yerine
getirilmesi i¢in gerekli biitiin bilgileri vermek ve belgeleri hava yiik senedine eklemek zorundadir.
Gonderici bu bilgi ve belgelerin yoklugundan, yetersizliginden veya usuliine uygun olmamasindan
dogan zararlardan, bu zarar tasiyicinin veya temsilcilerinin kusurundan ileri gelmedikge, tasiyiciya
kars1 sorumludur.

2. Tastyic1 bu bilgi ve belgelerin dogrulugunu veya yeterliligini arastirma zorunda degildir.

MADDE 17

Tastyici, bir yolcunun oliimii veya yaralanmasi veya herhangi bir bedeni zarara ugramasi halinde
dogan zarardan sorumlu olacaktir; ancak, bu zararin dogmasina sebep olan kaza, ucakta veya ucaga
binme yad ugaktan inme faaliyetlerinden biri sirasinda meydana gelmis olmalidir.

MADDE 18

1. Tasiyici, kabul edilmis herhangi bir bagaj veya esyanin tahribi veya kayb1 veya zarara ugramasi
halinde dogan zarardan sorumlu olacaktir; ancak zarara sebep olan olay havayoluyla tagima sirasinda
meydana gelmis olmalidir.
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2. Onceki paragrafta kullanilan anlamda havayoluyla tasima, bagaj veya esyanin, bir hava alaninda
veya bir ucakta veya bir hava alam1 disinda inis yapilmasi halinde herhangi bir yerde, tasiyicinin
sorumlulugunda bulundugu siireyi kapsayacaktir.

3. Havayoluyla tasima siiresi, kara, deniz veya nehir yoluyla, bir hava alan1 disinda yapilan herhangi
bir tasimayi i¢ine almayacaktir. Bununla birlikte, bdyle bir tasima, havayoluyla tagima i¢in yapilan bir
anlagmanin geregi olarak yiikleme, teslim veya aktarma amaciyla yapilmigsa, herhangi bir zararin, aksi
ispatlanmadikc¢a, havayoluyla tasima sirasinda meydana gelmis bir olaym sonucu oldugu farz olunur.

MADDE 19
Tastyici, yolcularin, bagajimn veya esyanin havayoluyla taginmasinda gecikmesinden dogan zarardan
sorumlu olacaktir.

MADDE 20

1. Tasiyict, kendisinin ve temsilcilerinin zarari 6nlemek igin gerekli biitlin tedbirleri almis olduklarini
veya kendisi veya temsilcileri i¢in bu gibi tedbirleri alma olanagi bulunmadigin ispat ederse, sorumlu
olmayacaktir.

2. Tas1yici, bagaj ve yik tasimasinda zararin, pilotajdaki, u¢aga verilen yer hizmetlerindeki (handling)
ve seyriiseferdeki bir yanlisliktan ileri geldigini ve diger biitiin hususlarda kendisini ve temsilcilerinin
zarar1 Onlemek i¢in gerekli biitiin tedbirleri almis olduklarini ispat ederse, sorumlu olmayacaktir.

MADDE 21

Tas1yic1 zarara, zarar goren kisinin sebep oldugunu veya zararin dogmasinda zarar goren kisinin ihmal
veya dikkatsizliginin katkisi bulundugunu ispat ederse, mahkeme, kendi kanunlarmin hiikiimlerine
gore, tasiyict kismen veya tamamen sorumluluktan kurtarabilir.

MADDE 22

1. Yolcu tasimasinda tastyicinin sorumlulugu her yolcu i¢in 125.000 frankla smnirlt olacaktir. Davanin
goriildiigli mahkemenin kanunlarina gore zararin periyodik olarak &denmesine hiikmedilebildigi
hallerde, bu d6demelerin toplami degeri 125.000 franki asmayacaktir. Bununla birlikte, tasiyici ile
yolcu, 6zel bir anlagsma ile daha yiiksek bir sorumluluk sinir1 kararlastirilabilir.

2. Kabul edilmis bagaj ve esya tasimasinda tagiyicinin sorumlulugu, kilogram basina 250 frankla
siirli olacaktir. Meger ki gonderici, paket tasiyiciya verilirken, teslim anindaki degerini gosteren 6zel
bir bildirimde bulunmus ve gerekiyorsa, ek bir meblag 6denmis olsun. Bu durumda tasiyici, 6deyecegi
meblagin bagaj veya esyanin gonderici i¢in teslim anindaki ger¢ek degerinden daha biiyiik oldugunu
ispat etmedikge, bildirimi yapilan meblagi asmayan bir meblag ddemekle yiikiimliidir.

3. Yolcunun yaninda bulundurdugu seyler bakimindan tasiyicinin sorumlulugu, her yolcu igin 5.000
frankla sinirli olacaktir.

4. Yukarida belirtilen meblaglarin binde dokuz yiiz ayarinda 65 1/12 miligram altin1 bulunan Fransiz
franki karsilig1 oldugu kabul edilecektir. Bu meblaglar herhangi bir milli paraka yuvarlak rakamlar
halinde c¢evrilebilir.

MADDE 23

Tastyicinin sorumlulugunu kaldiran veya bu sézlesmede belirtilenden daha diisiik bir sinir saptayan
herhangi bir hiikiim, gegerli sayilmaz, ancak bdyle bir hiikmiin gegersizligi, anlasmanin timiini
gecersiz kilmaz, anlagsma, bu s6zlesmenin hiikiimlerine baglh kalir.

MADDE 24
18 inci ve 19 uncu maddelerin kapsamina giren hallerde, dayanagi ne olursa olsun herhangi bir
tazminat davasi, ancak bu sdzlesmede belirtilen sartlara ve limitlere bagli olarak agilabilir.
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MADDE 25

1. Zarar tasiyicinin kasitli davranisindan veya davanin goriildiigii mahkemenin kanununa gore kasitl
davranisa es deger de sayilan bir kusurdan dogmussa, tasiyici, bu sozlesmenin kendisinin
sorumlulugunu kaldiran veya sinirlayan hiikiimlerinden yararlanmaya hak kazanmayacaktir.

2. Bu nitelikteki tasimalarda yolcu veya temsilcisi, ilk tagtyicinin biitiin seyahat i¢in sorumlulugu
acikca yiiklenmis olmasi hali disinda, sadece kaza veya gecikmenin meydana geldigi tasimay1 yapan
tasiyiciya karsi dava agabilir.

3. Bagaj veya esya bakimindan, yolcu veya gonderici ilk tasiyiciya, yolcu veya teslim almaya yetkili
alict da son tasiyiciya karsi dava agma hakkina sahiptir. Ayrica her biri, tahribatin, kaybin, hasarin
veya gecikmenin oldugu tasimayi yapan tasiyiciya karsi dava agabilirler. Bu tasiyicilar, yolcu veya
gonderici veya aliciya karsi miisterek ve miiteselsil olarak sorumlu olacaklardir.

MADDE 26

1. Bagajin veya esyanin, teslim almaya yetkili kisi tarafindan sikayette bulunmaksizin kabulii, bunlarin
tasima belgesine uygun olarak ve iyi durumda teslim edildigi hususunda, aksi sabit oluncaya kadar
gecerli delil sayilacaktir.

2. Hasar halinde, teslim almaya yetkili kiginin, hasarin fark edilmesinden sonra derhal tasiyiciya
sikayette bulunmasi ve bu sikayetin, alinislarindan itibaren bagaj i¢in en geg¢ 3 giin, esya i¢in en geg 7
giin i¢inde yapilmasi gereklidir. Gecikme halinde sikayetin, bagaj veya esyanin kendi eline gectigi
tarihten itibaren en geg¢ 14 giin iginde yapilmasi gerekir.

3. Her sikayetin, yukarida belirtilen siireler i¢inde, tagima belgesi lizerine yazilmak suretiyle veya ayri
bir bildirim halinde yazil olarak génderilmesi gereklidir.

4. Yukarida belirtilen siireler i¢inde sikayette bulunulmasi halinde, hilesi disinda, tasiyici aleyhine
takibat yapilamaz.

MADDE 27
Sorumlu kisinin 6liim halinde, tazminat davasi, bu s6zlesmenin hiikiimlerine goére, onun kanuni
varislerine kars1 agilir.

MADDE 28

1. Tazminat davasmin, davacinin segimine gore, Yiiksek Anlasma Taraflardan birinin iilkesinde,
tastyicinin ikametgahinin veya esas faaliyet merkezinin, ya da, varsa, anlagsmanin yapilmis oldugu
isyerinin bulundugu yer mahkemesinde, veya varis yeri mahkemesinde agilmasi gerekir.

2. Usul sorunlari, davanin agildigi mahkemenin kanonlarina gore ¢oziimlenecektir.

MADDE 29
1. Varis yerine ulagma tarihinden veya ucagin ulagmasi gereken tarihten veya tagimanin durdugu
tarihten baslamak iizere 2 yil icinde dava agilmazsa, tazminat hakki diisecektir.

2. Zaman asiminin hesaplanma usulii, davanin agildigi mahkemenin kanunu ile kararlastirilacaktir.

MADDE 30

1. Tagimanin, birbiri ardinca ¢esitli tasiyicilar tarafindan yapilacak olmasi ve 1 inci maddenin {iglincii
paragrafinda verilen tamima girmesi halinde, yolcu, bagaj ve esyay1 kabul eden her tasiyict bu
sOzlesme hiikiimlerine bagl olacak ve tagimanin kendi yonetiminde yapilan bolimil ile ilgili oldugu
Ol¢iide, tasima anlagsmasinin taraflarindan biri sayilacaktir.

2. Bu nitelikteki tasimalarda yolcu veya temsilcisi, ilk tagiyicinin biitiin seyahat i¢in sorumlulugu
acgik¢a yiiklenmis olmasi hali disinda, sadece kaza veya gecikmenin meydana geldigi tasimay1 yapan
tasiyiciya karsi dava agabilir.
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3. Bagaj veya esya bakimindan, yolcu veya gonderici ilk tasiyiciya, yolcu veya teslim almaya yetkili
alict da son tasiyiciya karst dava agma hakkina sahiptir. Ayrica her biri, tahribatin, kaybin, hasarin
veya gecikmeni oldugu tasimayi yapan tasiyiciya karsi dava agabilirler. Bu tasiyicilar, yolcu ve
gonderici veya aliciya karsi miisterek ve miiteselsil olarak sorumlu olacaklardir.

Boliim 4
Birlesik Tasimaya Iliskin Hiikiimler

MADDE 31

1.Kismen havayolu, kismen bagka herhangi bir yol ile yapilan birlesik tasima halinde, bu sdzlesme
hiikiimleri, tasimanin 1 inci madde ¢ercevesine girmesi sartiyla, sadece havayolu tasimalarina
uygulanacaktir.

2. Bu sozlesmedeki hicbir husus, birlegik tagima halinde taraflarin havayoluyla tasima belgesine diger
tagima tiirleriyle ilgili sartlar koymalarina engel olmayacaktir; ancak, havayoluyla tasima bakimindan
bu s6zlesmenin hiikiimlerine uyulacaktir.

Boliim 5
Genel ve Son Hiikiimler

MADDE 32

Gerek uygulanacak kanunu kararlastirarak, gerekse yargi yetkisine iliskin kurallar1 degistirerek bu
sozlesme ile konulmus kurallara aykir1 davranmak amaciyla, zararin dogusundan Once tasima
anlagmasina konan herhangi bir hiikiim ve yapilan biitiin 6zel anlasmalar gegersiz olacaktir. Bununla
birlikte, esya tasimalari i¢in, bu sdzlesmeye bagli olarak 28 inci maddenin birinci paragrafinda sozii
edilen yargi alanlarindan biri i¢inde yapilacaksa, tahkim sartlar1 konmasina izin verilecektir.

MADDE 33
Isbu So6zlesmenin hi¢bir hiikkmii bir tasiyiciya, bir tasima anlasmasi intacini redde veya isbu
sOzlesmenin hiikiimlerine ters diismeyen kaideler vazetmeye engel teskil etmez.

MADDE 34

Bu sozlesme, hava seyriisefer isletmeleri tarafindan, diizenli hava seyriisefer hatlar1 kurulmasi
amaciyla deneme niteliginde havayoluyla yapilan uluslararasi tagimalar da, bir hava tasiyicisinin
normal faaliyetinin kapsami disinda, olaganiistii sartlarda yapilan tasimalara da uygulanmayacaktir.

MADDE 35
Bu sozlesmede kullanilan “giinler” terimi, is giinleri degil, takvim giinleri anlamini tasir.

MADDE 36

Bu s6zlesme Fransizca olarak bir tek niisha halinde yapilmis olup, Polonya Disisleri Bakanligiin
Arsivlerinde saklanacak ve aslina uygunlugu usuliince onaylanan birer kopyasi, Polonya Hiikiimeti
tarafindan Yiiksek S6zlesen Taraflardan her birinin hiikiimetine gonderilecektir.

MADDE 37
1. Bu sozlesme, onaylanacaktir. Onay belgeleri Polonya Daisisleri Bakanliginin Arsivlerinde
saklanacak ve Polonya Hiikiimeti onaylamay1 Yiiksek Sozlesen Taraflardan her birinin hiikiimetine
bildirecektir.

2. Bu sozlesme, Yiiksek S6zlesen Taraflardan bes tanesince onaylandigindan, besinci onay belgesinin
verilmesinden sonraki doksaninci giinde, bunlar arasinda yiirirliige girecektir. Bundan sonra,
so0zlesmeyi onaylamis olan Yiiksek Sozlesen Taraflarla, onay belgesini veren Yiiksek Sozlesen Taraf
arasinda onay belgesinin verilisinden sonraki doksaninci giinde yiiriirliige girecektir.
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3. Bu sozlesmenin yiirlirliige girdigi tarih ile her onay belgesinin verilis tarihini, Yiiksek So6zlesen
Taraflardan her birinin Hiikiimetine bildirmek, Polonya Cumhuriyeti Hiikiimetinin gorevi olacaktir.

MADDE 38
1. Bu s6zlesme, yiiriirliige girdikten sonra,herhangi bir devletin katilmasina agik olacaktir.

2. Katilma, Polonya Cumhuriyeti Hiikiimetine hitaben bir bildiri ile yapilacak ve onun tarafindan
Yiiksek Sozlesen Taraflardan her birinin hiikiimetine bildirilecektir.

MADDE 39

1. Yiiksek Sozlesen Taraflardan her biri, Polonya Cumhuriyeti Hiikkiimetine bildirimde bulunmak
suretiyle bu sozlesmeden ¢ekilebilir. Bu husus Polonya Cumhuriyeti Hiikiimeti tarafindan Yiksek
So6zlesen Taraflardan her birinin Hiikiimetine derhal bildirilecektir.

2. Cekilme, ¢ekilme bildirisinden alt1 ay sonra gegerli olacak ve sadece ¢ekilen tarafi etkileyecektir.

MADDE 40

1. Herhangi bir Yiiksek Sozlesen Taraf, imza veya onay belgesinin verilmesi veya katilma sirasinda,
bu sozlesmeyi kabul etmesinin, somiirgelerinin, himayesi, mandasi, egemenligi, otoritesi veya
hiikkiimranlig1 altinda bulunan iilke ve bdlgelerin higbiri veya herhangi biri i¢in gegerli olmadig
bildiriminde bulunabilir.

2. Aymi sekilde, herhangi bir Yiiksek Sozlesen Taraf, ilk bildiriminde disarida birakmis oldugu
sOmiirgelerinin, himayesi, mandasi, egemenligi, otoritesi veya hiikiimranlig1 altinda, bulunan iilke
veya bolgelerin tiimii veya herhangi biri adina sonradan s6zlesmeye katilabilir.

3. Herhangi bir Yiiksek Sozlesen Taraf Somiirgeleri, himayesi, mandasi, egemenligi, otoritesi veya
hiikiimranligi altinda b ulunan iilke veya bolgelerin tiimii veya herhangi biri ig¢in ayr1 ayri, bu
so6zlesmeden hiikiimlerine uygun olarak ¢ekilebilir.

MADDE 41

Herhangi bir Yiksek Sozlesen Taraf, bu sodzlesmenin yiiriirliige girisinden en az iki yil sonra
sozlesmede yapilabilecek herhangi bir degisikligi goriigmek {izere yeni bir uluslararasi konferansin
toplanmasini istemek hakkina sahiptir. Bu amacla, bu konferans i¢in hazirlik yapmak tizere gerekli
tedbirleri alacak olan Fransa Cumhuriyeti Hiikliimeti ile temasa gegecektir.

Varsova’ da, 12 Ekim 1929’ da yapilan bu sézlesme 31 Ocak 1930’ a kadar imzaya agik kalacaktir.

EK PROTOKOL

2 inci madde ile ilgili

Yiiksek Sozlesen Taraflar, onay veya katilma sirasinda, bu soézlesmenin 2 inci maddesinin birinci
paragrafinin, dogrudan dogruya devlet, soOmiirgeleri veya himayesi, mandasi, egemenligi,
hiikiimranligi veya otoritesi altinda bulunan herhangi bir bolge veya iilke tarafindan havayoluyla
yapilan uluslararasi tasimalara uygulanmayacagi bildiriminde bulunma haklarin sakli tutarlar.
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EK-2: 1955 tarihli Lahey Protokolii

12 EKIM 1929 TARIHINDE VARSOVA’DA IMZALANAN ULUSLARARASI HAVA
TASIMALARINA ILISKIN BAZI KURALLLARIN BIRLISTIRILMESI HAKKINDA
SOZLESMEYI DEGISTIREN PROTOKOL

ASAGIDA IMZALARI BULUNAN HUKUMETLER

12 Ekim 1929 tarihinde Varsova da imzalanan Uluslararass Hava Tasimalarina iliskin Bazi
Kurallarin Birlestirilmesi Hakkinda S6zlesmede degisiklik yapilmasinin uygun oldugunu diisiinerek,

Asagidaki gibi ANLASMISLARDIR:

FASIL 1
Sozlesmedeki Degisiklikler

MADDE I
S6zlesmenin 1 inci maddesinin

a) 2 inci paragrafi ¢ikarilacak ve yerine asagidaki paragraf konacaktir:

“2. Bu s6zlesmenin amacit bakimindan, ‘Uluslararasi tasima’ terimi, taraflar arasindaki anlagmaya gore
hareket yeri ve varis yeri, tasimada bir kesilme veya aktarma olsun olmasin, iki yiiksek S6zlesen Taraf
Ulkesinde bulunan veya Yiiksek Sozlesen Taraflardan biri olmasa bile, bir baska Devletin iilkesinde
olan kararlastirilmis bir duraklama yeri varsa, bir tek Yiiksek Sézlesen Tarafin Ulkesi iginde bulunan,
herhangi bir tagima anlamina gelir. Baska bir devletin iilkesinde olan kararlagtirilmis bir duraklama
yeri bulunmaksizin bir tek Yiiksek Sézlesen Taraf Ulkesi icindeki iki nokta arasinda yapilan tasima,
bu sézlesmenin amaci bakimindan uluslararasi tasima degildir.”

b) 3 {incii paragraf ¢ikarilacak ve yerine asagidaki paragraf konacaktir:

“3. Birbiri ardinda birka¢ hava tasiyicisi tarafindan yapilacak tasima ister bir tek anlagma ister bir
anlagmalar dizisi seklinde kararlastirilmig olsun, eger taraflarca tek bir is olarak kabul edilmisse; bu
so6zlesmenin amaci bakimindan bir tek boliinmez tasima sayilir ve sadece, bir anlasmanin veya bir dizi
anlagsmanin tiim olarak aymi devletin iilkesi i¢inde icra edilecek olmasindan dolayir uluslararasi
karakterini kaybetmez.”

MADDE II
Soézlesmenin 2inci maddesinin 2inci paragrafi ¢ikarillacak ve asagidaki paragraf bunun yerine
konacaktir:

“2. Bu s6zlesme posta ve posta paketleri tasimalarma uygulanmayacaktir.”

MADDE III

S6zlesmenin 3 iincli maddesinin

a) 1 inci paragrafi ¢ikarilacak ve yerine asagidaki paragraf konacaktir:

“1. Yolcu tasimalarinda, su hususlarin yer aldig bir bilet verilecektir:

(a) Hareket ve varis yerlerini gdsteren bir bilgi

(b)Bir veya birden fazla kararlastirilmis duraklama yeri baska bir Devletin {ilkesinde olmak iizere,

hareket ve varis yerleri bir tek Yiiksek Sézlesen Taraf Ulkesi icinde ise, bu duraklama yerlerinden en
az birini gosteren bir bilgi
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(c) Eger yolcunun seyahatinin son varis yeri veya durak yeri, hareket ettigi {ilkeden bagka bir iilke
icinde ise, Varsova Sozlesmesinin uygulanabilecegini ve Sozlesmenin 6liim veya bedensel zarar ile
bagajin kaybi veya hasart bakimindan tagtyicinin sorumlulugunu diizenledigini ve bir¢ok hallerde
sinirlandigin belirten bir not.”

b) 2 inci paragrafi ¢ikarilacak ve yerine asagidaki paragraf konacaktir:

“2. Yolcu bileti, tasima anlagsmasinin yapildig1 ve sartlar1 hususunda, aksi sabit oluncaya kadar gegerli
delil sayilacaktir. Yolcu biletinin yoklugu, usuliine uygun olmamasi veya kaybi, tasima anlagsmasinin
varligim1 veya gegerliligini etkilemez, anlasma ayni olgiide bu sozlesmenin kurallarina bagh olur.
Bununla birlikte yolcu bileti verilmemis bir yolcu tasiyicinin rizasi ile ucaga binerse veya bilette bu
maddenin 1 ¢) paragrafinin gerektirdigi not bulunmazsa, tasiyict 22inci madde hiikiimlerinden
yararlanmaya hak kazanmayacaktir.”

MADDE IV
So6zlesmenin 4 iincli maddesinin

a)l inci, 2 inci ve 3 Ulincii paragraflar ¢ikarilacak ve yerine asagidaki paragraflar konacaktir:

“1. Kayith, bagajin tasinmasinda bir bagaj senedi verilecektir; bu bagaj senedi 3 iincii maddenin 1 inci
paragrafi hiikiimlerine uyan bir yolcu biletinin i¢inde veya onunla birlestirilmis olmadikga, i¢inde
asagidaki hususlar bulunacaktir:

(a) Hareket ve varig yerlerini gosteren bir bilgi

(b) Bir veya birden fazla kararlastirilmis duraklama yeri baska bir Devletin Ulkesinde olmak iizere
hareket ve varig yerleri bir tek Yiiksek Sozlesmesinin uygulanabilecegini ve Sozlesmenin, bagajin
kaybi veya hasar1 bakimindan tasiyicinin sorumlulugunu diizenledigini ve bircok hallerde
sinirlandigini belirten bir not

b) 4 iincii paragrafi ¢ikarilacak ve yerine asagidaki paragraf konacaktir:

“2. Bagaj senedi, tasima anlagmasinin yapildig1 ve sartlar1 hususunda, aksi sabit oluncaya kadar gecerli
delil sayilacaktir. Bagaj senedinin yoklugu, usuliine uygun olmamasi veya kaybi, tasima anlagmasinin
varligimi veya gecerliligini etkilemez, anlasma aymi Olgiide bu sézlesmenin kurallarma bagli olur.
Bununla birlikte tasiyici, bagaj senedi verilmeden bagaji sorumluluguna alirsa veya bagaj senedinde 3.
maddenin 1 c) paragrafi hilkkiimlerine uyan yolcu biletinin i¢inde veya onunla birlestirilmis olmadik¢a
bu maddenin 1 ¢) paragrafinin gerektirdigi not bulunmazsa, tasiyici 22. maddenin 2. paragrafi
hiikiimlerinden yararlanmaya hak kazanmayacaktir.”

MADDE V
S6zlesmenin 6. maddesinin 3. paragrafi ¢ikarilacak ve yerine asagidaki madde konacaktir:

“3. Tastyic1 yiik ugaga yiiklenmeden 6nce imza atacaktir.”

MADDE VI
Sézlesmenin 8. maddesi ¢ikarilacak ve yerine asagidaki madde konacaktir:

“Hava yiik senedinde asagidaki hususlar bulunacaktir:
a) Hareket ve varis yerlerini gosteren bir bilgi
b) Bir veya birden fazla kararlastirilmis duraklama yeri bagka bir devletin iilkesinde olmak iizere,

hareket ve varis yerleri bir tek Yiiksek Sozlesen Taraf Ulkesi icinde ise, bu duraklama yerlerinden en
az birini gosteren bir bilgi
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¢) Tagimanin bitis yeri veya duraklama yeri basladigi lilkeden baska bir iilke i¢inde ise, Varsova
So6zlesmesinin uygulanabilecegini ve Sozlesmenin, yikiin kaybi veya hasir bakimindan tasiyicinin
sorumlulugunu diizenledigini ve bir¢ok hallerde sinirlandigini belirten bir not.”

MADDE VII
Soézlesmenin 9 uncu maddesi ¢ikarilacak ve yerine agagidaki madde konacaktir:

“Yiik, bir hava yiik senedi diizenlenmeden tasiyicinin rizasi ile ucaga yiiklenirse veya hava yik
senedinde 8.maddenin c¢) paragrafinin gerektirdigi not bulunmazsa tasiyici 22.maddenin 2. paragrafi
hiikiimlerinden yararlanmaya hak kazanamayacaktir.”

MADDE VIII
S6ézlesmenin 10. maddesinin 2. paragrafi ¢ikarilacak ve yerine asagidaki paragraf konacaktir:

“2. Gonderici, kendisi tarafindan belirtilen hususlarin veya yapilan bildirimlerin usuliine uygun, dogru
veya tamam olmayisit nedeniyle tasiyicinin kendisine karst sorumlu oldugu bagka herhangi bir kisinin
gorecegi biitlin zararlar1 6deyecektir.”

MADDE IX
Soézlesmenin 15. maddesine agagidaki paragraf eklenecektir:

“3. Bu s6zlesmedeki higbir husus, devredilebilen bir hava yiik senedi yapilmasina engel degildir.”

MADDE X
S6zlesmenin 20. maddesinin 2. paragrafi ¢ikarilacaktir.

MADDE XI
So6zlesmenin 22 inci maddesi ¢ikarilacak ve yerine asagidaki madde konacaktir:

“Madde 22

1. Insanlarin taginmasinda tasiyicinin sorumlulugu her yolcu igin iki yiiz elli bin frankla
smmirlandirilmistir; Davaya el koyan mahkemenin kanunlarina gore zararm periyodik olarak
O0denmesine hiikmedilebildigi hallerde, bu 6demelerin toplam degeri iki yiiz elli bin franki
asmayacaktir. Bununla birlikte, tasiyici ile yolcu, daha yiiksek bir sorumluluk sinir1 kararlastirabilirler.

2. a) Kayith bagaj ve yilik tagimasinda tasiyicinin sorumlulugu, kilogram basina iki yiiz elli frankla
siirlandirilmistir, meger ki, yolcu veya gonderici, paket tasiyiciya verilirken, varis yerinde teslimi
anindaki degerini gosteren 6zel bir bildirimde bulunmus ve gerekiyorsa, ek bir meblag ddemis olsun.
Bu durumda tasiyici, 6deyecegi meblagin, bagaj veya yiikiin, yolcu veya gonderici igin, varis yerinde
teslimi anindaki gercek degerinden daha biiyiik oldugunu ispat etmedikge, bildirimi yapilan meblagi
asmayan bir meblag 6demekle yiikiimludur.
b)Kayitla bagaj veya yiikiin bir boliimiiniin veya i¢inde bulunan herhangi bir seyin kaybi, hasari veya
gecikmesi halinde tagiyicinin sorumlulugunun sinirlandirilacagi miktari kararlastirilmasinda dikkate
almacak agirli, sadece ilgili paket veya paketlerin toplam agirlig1 olacaktir. Bununla birlikte, kayitli
bagaj veya yiikiin bir boliimiiniin veya ig¢inde bulunan bir seyin kaybi,hasar1 veya gecikmesi, ayni
bagaj senedinin veya hava yiik senedinin kapsamina giren diger pargalarin degerini etkilerse, bu paket
veya paketlerin toplam agirligi da sorumluluk sinirinin kararlastirilmasinda dikkate alinacaktir.

3. Yolcunun yaninda bulundugu seyler, bakimindan tasiyicinin sorumlulugu her yolcu igin bes bin
frankla sinirhdir.

4.Bu maddede belirtilen limitler, mahkemenin bunlara ek olarak, davacin yaptifi mahkeme
masraflarmin veya dava ile ilgili olarak yaptigi diger masraflarin bir boliimiiniin veya tiimiiniin
O6denmesini, kendi kanununa gore, karara baglanmasina engel olmayacaktir. Eger mahkeme masraflar
ve dava ile ilgili diger masraflar disarida kalmak {izere hiikiim olunan tazminat miktari, zarar1 doguran
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olaymm meydana gelmesinden itibaren alti aylik bir siire icinde veya eger daha sonra ise davanin
agilmasindan Once, tasiyicinin yazili olarak davaciya teklif ettigi meblagr asmiyorsa, yukaridaki
hiikiim uygulanmayacaktir.

5. Bu maddede frank olarak s6zii edilen meblaglarin binde dokuz yiiz ayarinda altmis bes buguk
miligram altin1 bulunan bir para birimi karsilig1 oldugu kabul edilecektir. Bu meblaglar milli paralara
yuvarlak rakamlar halinde ¢evrilebilir. Bu meblaglarin altindan bagka milli paralara ¢evrilmesi, hukuki
islemler bakimindan hasar tarihinde bu paralarin tasidig: altin degerine gore yapilacaktir.”

MADDE XII
Soézlesmenin 23. maddesinde bulunan hiikiim 1. paragraf olarak numaralandirilacak ve asagidaki
paragraf buraya eklenecektir:

“2. Taginan yiikiin kendisinde bulunan bir kusurdan, kalitesinden veya bozuklugundan dogan zararlar
diizenleyen hiikiimlere, bu maddenin 1. paragrafi uygulanmayacaktir.”

MADDE XIII
Soézlesmenin 25. maddesinin 1. ve 2. paragraflan ¢ikarilacak ve yerine asagidaki hiikiim konacaktir:

“Zararin, tastyicinin isgilerinin veya temsilcilerinin zarar vermek kastiyla veya zararin dogmasi
ihtimali oldugunu bilerek dikkatsizce yaptiklar1 bir hareket veya ihmal sonuncunda meydana geldigi
ispatlanirsa, 22.maddede belirtilen sorumluluk limitleri uygulanmayacaktir;
ancak, bir is¢i veya temsilcinin boyle bir hareketi veya ihmali halinde onun kendi gorevi gergevesi
icinde hareket ettiginin de ispat1 gerekir.”

MADDE XIV
Soézlesmenin 25. maddesinden sonra asagidaki madde konacaktir:

1. Bu Sozlesmenin kapsaminda bulunan bir zarar dolayisiyla tasiyicinin bir isgisi veya temsilcisine
kars1 bir dava agilirsa, kendisi, gorevi ¢ergevesi iginde hareket ettigini ispatladigi takdirde, 22 inci
maddeye gore tasiyicinin yararlanma hakkina sahip oldugu sorumluluk limitlerinden yararlanmaya
hakki olacaktir.

2. Bu durumda, tasiyicidan, iscilerden veya temsilcilerden alinabilecek meblaglarin toplami s6z
konusu limitleri agmayacaktir.

3. Zararin, is¢i veya temsilcinin zarar vermek kastiyla veya zararin dogmasi ihtimali oldugunu bilerek
dikkatsizce yaptig1 bir hareket veya ihmal sonuncunda meydana geldigi ispatlanirsa, bu maddenin 1
inci ve 2 inci paragraflarinin hiikkiimleri uygulanmayacaktir.”

MADDE XV
Sozlesmenin 26. maddesinin, 2. paragrafi ¢ikarilacak ve yerine agagidaki paragraf konacaktir:

“2. Hasar halinde teslim almaya yetkili kisinin hasarin fark edilmesinden sonra derhal tasiyiciya
sikayette bulunmasi ve bu sikayetin, aliniglarindan itibaren bagaj i¢in 7 giin ve yiik icin en ge¢ 14 giin
icinde yapilmasi gereklidir. Gecikme halinde sikayetin bagaj veya yiikiin kendi eline gectigi tarihten
itibaren en ge¢ 20 giin icinde yapilmasi1 gerekir.”

MADDE XVI
So6zlesmenin 34. maddesi ¢ikarilacak ve yerine asagidaki konacaktir:

“Tagima belgelerine iliskin 3 ila 9. (dahil) maddelerin hiikiimleri, bir hava tasryicisinin normal
faaliyetinin kapsami disinda olaganiistii sartlarda yapilan tasima halinde uygulanmayacaktir.”

MADDE XVII
S6zlesmenin 40. maddesinden sonra asagidaki madde konacaktir:
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“Madde 40A

1. Sozlesmenin 37. maddesinin 2. paragrafindaki ve 40. maddesinin 1. paragrafindaki Yiiksek
So6zlesen Taraf deyimi, devlet anlamimi tasiyacaktir. Diger biitiin hallerde, Yiiksek S6zlesen Taraf
deyimi, sdzlesmeyi onaylamasi veya sozlesmeye katilmasi yiiriirliige girmis olan ve sézlesmeden
cekilmesi yiiriirliige girmemis olan bir devlet anlamim tagiyacaktir.

2.S6zlesmeni amact bakimindan iilke s6zciigi, bir devletin yalniz ana iilkesi degil, ayn1 zamanda o
devletin, dis iliskilerinden sorumlu oldugu biitiin diger iilkeler anlamin1 tasir.”

FASIL II
Sozlesmenin Degistirilmis Seklinin Uygulama Alam

MADDE XVIII

So6zlesmenin bu Protokolle degistirilmis sekli, S6zlesmenin 1. maddesinde tanimlanan uluslararasi
tagimaya uygulanacaktir; bu sartla ki, o maddede belirtilen hareket ve varig yerleri ya bu Protokole
taraf olan iki devletin iilkelerinde, ya da, baska bir devletin iilkesi i¢inde, kararlastirilmig bir durak yeri
bulunmak {izere, bu protokole taraf olan tek bir devletin iilkesinde olacaktir.

FASIL 3
Son Hiikiimler

MADDE XIX
Bu Protokoliin taraflar1 arasinda, sozlesme ve protokol, bir tek metin olarak okunacak ve
yorumlanacak ve 1955’te Lahey’de degistirilen Varsova S6zlesmesi olarak anilacaktir.

MADDE XX

Bu Protokol, 22. maddenin 1. paragrafi hiikiimleri uyarinca yiriirlige girecegi tarihe kadar, bu
protokoliin kabul edildigi konferansa katilan herhangi bir devletin veya o tarihe kadar sdzlesmeyi
onaylamis veya sozlesmeye katilmig herhangi bir devletin imzasina agik tutulacaktir.

MADDE XXI
1. Bu Sozlesme, imzalayan devletlerin onayina bagl olacaktir.

2.Bu protokoliin sdzlesmeye taraf olmayan herhangi bir devlet tarafindan onaylanmasi, s6zlesmenin
bu protokolle degistirilmis sekline katilmas1 demek olacaktir.

3.0nay belgeleri Polonya Halk Cumhuriyeti Hiikiimetine verilecektir.

MADDE XXII

1. Bu Protokol, imzalayan otuz devlet onay belgelerini verdiklerinde, 30. onay belgesinin verilisinden
sonraki 90.gilinde bunlar arasinda yiiriirliige girecektir. Bundan sonra onaylanan her Devlet igin, onay
belgesini vermesinden sonraki 90.gilinde ylirtirliige girecektir.

2.Bu Protokol yiiriirliige girdiginde, Polonya Halk Cumhuriyeti Hiikiimeti tarafindan Birlesmis
Milletlere tescil ettirilecektir.

MADDE XIII
1. Bu Protokol yiiriirliige girisinden sonra, imzalamamig olan herhangi bir devletin katilmasina agik
olacaktir.



191

2. Sozlesmeye taraf olmayan herhangi bir devletin bu protokole katilmasi, s6zlesmenin bu protokolle
degistirilmis sekline katilmas1 demek olacaktir.

3.Katilma, katilma belgesinin Polonya Halk Cumhuriyeti Hiikiimetine verilmesi suretiyle yapilacak ve
belgenin verilisinden sonraki doksaninci giinde gegerli olacaktir.

MADDE XXIV
1. Bu protokoliin taraflarindan herhangi biri Polonya Halk Cumhuriyeti Hiikiimetine bildirimde
bulunmak suretiyle bu protokolden ¢ekilebilir.

2. Cekilme, bildirimin Polonya Halk Cumhuriyeti Hiikiimeti tarafindan alindig: tarihten itibaren alt1 ay
sonra gegerli olacaktir.

3. Bu Protokole taraf olanlar arasinda, bunlardan herhangi birinin 39. maddesi uyarinca sdzlesmeden
¢ekilmesi, herhangi bir sekilde sézlesmenin bu protokolle degistirilmis seklinden ¢ekilmesi anlamina
gelmeyecektir.

MADDE XXV
1. Bu Protokol, bu maddenin 2. paragrafi uyarinca hakkinda bir bildirimde bulunulmus olan {ilkeler
disinda, bu protokole taraf olan bir devletin dis iliskilerinden sorumlu, bulundugu biitlin iilkelere
uygulanacaktir.

2. Herhangi bir devlet, onay veya katilma belgesini verdigi sirada, bu protokolii kabul etmesinin dig
iligkilerden kendisinin sorumlu oldugu bir veya daha fazla iilke i¢in gecerli olmadigi bildiriminde
bulunabilir.

3. Herhangi bir devlet, daha sonra, Polonya Halk Cumhuriyeti Hiikiimetine bildirmek suretiyle, daha
once bu maddenin 2.paragrafina gére hakkinda bildirimde bulunmus oldugu tlkelerin herhangi birini
veya tiimiinii bu protokoliin kapsamina alabilir.

4. Bu protokole taraf olan herhangi bir devlet, 24.maddenin 1.paragrafi hiikiimlerine gore, dis
iligkilerden kendisinin sorumlu oldugu iilkelerin herhangi biri veya tiimii i¢in, ayr1 ayr1 bu protokolden
cekilebilir.

MADDE XXVI
Bu protokole rezerv konulamaz, ancak herhangi bir devlet, Polonya Halk Cumhuriyetine her an yazili
tebligatta bulunarak, bu protokol ile tadil edilmis s6zlesmenin, biitiin tagima kapasitesi o iilkenin

askeri makamlari tarafindan veya bu makamlar namina ayrilan o iilkede kayitli olan ugaklarla, askeri
makamlar i¢gin yolcu, yiik ve bagaj nakline uygulanmayacagini belirtebilir.

MADDE XXVII

Polonya Halk Cumhuriyeti Hiikiimeti,

S6zlesmeye veya bu Protokolii imzalamis olan biitiin devletlere, Uluslararasi Sivil Havacilik
Teskilati’nin veya Birlesmis Milletler Teskilati’nin iiyesi olan biitiin Devletlere ve Uluslararasi Sivil
Havacilik Teskilati’na asagidaki hususlar1 derhal bildirecektir:

a) Bu protokolii imzalayan herhangi bir devlet imza tarihi;

b) Bu Protokole iligkin olarak verilen herhangi bir onay veya katilma belgesi ve verilig tarihi;

c¢) Bu Protokoliin, 22. maddesinin 1. paragrafi uyarinca yiiriirliige girdigi tarih;

d) Alinan herhangi bir ¢ekilme bildirimi ve tarihi;
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e) 25. madde uyarinca yapilan herhangi bir bildirimin alisis1 ve tarihi;
f) 26. madde uyarinca yapilan herhangi bir bildirimin alinig1 ve tarihi.

Yukaridakileri tasdiken, usuliine uygun olarak yetkilendirilmis temsilciler bu Protokolii imza
etmislerdir.

Bin dokuz yiiz Elli Bes yilinin Eyliil aymin yirmi sekizinci giinii, Lahey’ de ayni1 derecede gegerli
olmak {izere Ingilizce, Fransizca ve Ispanyolca dillerinde {ic metin halinde yapilmustir. Herhangi bir
tutarsizlik halinde, S6zlesmenin yapilmis oldugu dil Fransizca ve Ispanyolca dillerinde ii¢ metin
halinde yapilmistir. Herhangi bir tutarsizlik halinde, Sézlesmenin yapilmis oldugu dil olan Fransizca
metin {istiin tutulacaktir.

20. maddeye gore imzaya acik kalacak olan bu protokol, Polonya Halk Cumhuriyeti Hiikiimetine
verilecek ve bu hiikiimet, aslina uygunlugu usuliince onaylanmis kopyalarini, sézlesmeyi veya bu
protokolii imzalamis olan biitiin devletlere, sézlesmeye veya bu protokole taraf olan biitiin devletlere,
Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilati’nin veya Birlesmis Milletler Teskilati’nin iiyesi olan biitiin
devletlere ve Uluslararas1 Sivil Havacilik Tegkilati’na gonderecektir.
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EK-3: 1961 tarihli Guadalajara Ek Konvansiyonu

AKDI TASIYICIDAN BASKA BIR SAHIS TARAFINDAN GERCEKLESTIRILEN
ULUSLARARASI HAVA TASIMALARINA ILISKIN BAZI KURALLARIN BIRLESTIRILMESI
HAKKINDA VARSOVA SOZLESMESINE EK SOZLESME

Bu s6zlesmeyi imzalayan devletler Varsova Sézlesmesinin, tasima akdine taraf olmayan bir sahis
tarafindan gerceklestirilen uluslararasi tagimaya iliskin 6zel kurallart icermedigini dikkate alarak, bu
duruma uygulanabilir kurallar1 diizenlemeye istekli olunmasini da dikkate alarak asagidaki gibi
anlasmislardir:

MADDE I
Bu s6zlesmede yer alan,

a) “Varsova Sozlesmesi”, (b) paragrafinda atif yapilan tasima akdi hiikiimlerine gore, tasimanin birine
veya digerine olmasma gore 12 Ekim 1929 tarihinde Varsova’ da imzalanan Uluslararas1 Hava
Tasimalarma Iliskin Bazi Kurallarin Birlestirilmesine iliskin Sozlesme veya 1955’ de Lahey’ de
degistirilen Varsova S6zlesmesi anlamina gelir.

b) “Akdi tasiyict”, bir yolcu veya bir gonderici ile veya yolcu veya gonderici namina hareket eden bir
sahis ile akdettigi Varsova Sozlesmesine tabi bir tagima akdine taraf bir sahis anlamina gelir.

¢) “Fiili tasiyic1” , akdi tastyici tarafindan verilen yetkiye dayanak (b) paragrafindaki tasimayi kismen
veya tamamen yapan, ancak o kisma iliskin olarak Varsova Sozlesmesine gore birbiri ardina tagima
yapan tasiyict olmayan, akdi tasiyici digindaki bir sahis anlamina gelir. Bu yetki, aksi ispat
edilmedikce verilmis addedilir.

MADDE 11

Bu Soézlesmede aksine hiikiim bulunmadikga, eger 1. maddenin (b) paragrafindaki tasima akdine
uygun olarak bir fiili tasiyict Varsova Sozlesmesine tabi tagimanin bir kismini veya tamamini
gerceklestirirse, akdi tasiyict ve fiili tasiyict; ilki, tagima akdinde Ongoériilen tagimanin tamami,
ikincisi, 6ngoriilen tasimanin gergeklestirdigi boliimii i¢in Varsova Sozlesmesi hiikiimlerine tabi
olurlar.

MADDE III
1. Fiili tastyicinin gergeklestirdigi tagimaya iliskin olarak, fiili tagiyicinin veya adamlarinin kendi

gorevleri ¢ercevesinde yaptiklart hareket ve ihmalleri, akdi tasiyicinin da hareket ve ihmalleri olarak
kabul edilecektir.

2. Fiili tasiyicinin gergeklestirdigi tasimaya iliskin olarak, akdi tasiyicinin veya adamlarinin kendi
gorevleri gercevesinde yaptiklar1 hareket ve ihmalleri fiil tagiyicinin da hareket ve ihmalleri olarak
kabul edilecektir. Bununla beraber bu hareket ve ihmallerin hig biri, fiili tagiyicty1 Varsova Sozlesmesi
22. maddesinde Ongoriilen sinirlamalari asan bir sorumluluga tabi kilmayacaktir. Akdi tasiyici
tarafindan Vargova Sozlesmesi ile yiiklenilmeyen bir yiikiimliiliigiin {istlenilmesine iliskin bir 6zel
sOzlesme veya Varsova Sozlesmesi ile ongoriilen haklarin herhangi birinden feragat veya adi gecen
S6zlesmenin 22.maddesinde 6ngoriilen varig yerinde teslimdeki 6zel menfaate iliskin herhangi bir 6zel
beyan, fiili tasiyicinin kabulii disinda fiili tasiyici hakkinda baglayici nitelik tasimayacaktir.

MADDE IV

Varsova Sozlesmesinin uygulanmasinda, tasiyiciya yapilacak sikayetler ve verilerek talimatlar, ister
akdi tasiyiciya veya ister fiili tasiyiciya gonderilmis olsun, ayni derecede hiikiim ifade edecektir.
Bununla beraber, Varsova Sozlesmesi 12.maddesindeki talimatlar sadece akdi tasiyiciya
gonderildiginde hiikiim ifade edecektir.
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MADDE V

Fiili tagiyici tarafindan gergeklestirilen tasimaya iliskin olarak, bu tasiyicinin veya akdi tasiyicinin
adamlar, gorevleri cercevesinde hareket ettikleri ispat ederlerse, Varsova Sozlesmesindeki sorumluluk
sinirlamasimin uygulanmasini engelleyecek bir sekilde davrandiklari ispat edilmedikge, bu s6zlesmede
tasiyiciya uygulanabilir sorumluluk sinirlanmasindan yararlanmaya hak kazanirlar.

MADDE VI

Fiili tasiyici tarafindan gergeklestirilen tasimaya iliskin olarak, bu tasiyicidan, akdi tasiyicidan ve
gorevleri ¢ergevesinde hareket eden ve bunlarin adamlarinda alinabilecek tazminat miktariin toplama,
bu Sozlesme uyarinca, gerek akdi tasiyiciya, gerek fiili tasiyiciya yiiklenebilecek en yiiksek
tazminattan daha fazla olamaz; belirtilen bu sahislardan hi¢ biri kendisine uygulanabilir siirlamayi
asan tutarlardan sorumlu olmayacaktir.

MADDE VII

Fiili tasiyict tarafindan gergeklestirilen tasimaya iliskin olarak, tazminat davalari, davacinin segimine
gore, bu tasiyiciya karst veya akdi tasiyiciya karsi veya bunlarin birine veya ikisine karst miinferiden
ve miistereken agilabilir. Eger dava sadece bu tasiyicilardan birine karis agilmigsa, anilan tasiyici diger
tasiyiciya davaya dahil olmasi i¢in davanin agildigi mahkemede davayi ihbar hakkina sahiptir. Davaya
dahil olmanin sonuglari ile ayn1 sekilde bu kisiye uygulanabilecek usul davanin agildigr mahkemenin
kanununa goére ¢coztimlenir.

MADDE VIII

Bu Sézlesmenin VII. Maddesinde 6ngoriilen herhangi bir tazminat davasi, davacinin segimine gore,
ister akdi tasiyiciya karst Varsova Sozlesmesinin 28. maddesinde belirtilen davanin agilabilecegi
mahkemelerden birinde, ister fiili tasiyicinin is merkezi veya ikametgah1 mahkemesinde agilmalidir.

MADDE IX

1. Akdi veya fiili tasiyicinin bu sdzlesmede belirlenen sorumluluklarini kaldiran veya bu Sézlesme ile
belirlenen smirlamalardan daha diisiik bir sinirlama saptayan her hangi bir akdi hiikiim yoklukla
maluldiir. Ancak boyle bir hilkmiin yoklukla malul olmasi tagima akdinin anlasmanin tiimiinii gegersiz
kilmaz, anlasma, bu S6zlesmenin hiikiimlerine bagl kalir.

2. Fiili tastyicinin gergeklestirdigi tasimaya iliskin olarak taginan yiikiin kendi ayibindan vay
tabiatindan dogan zarara veya kayba iligkin tagima akdi hiikiimlerine 6nceki paragraf uygulanmaz.

3. Gerek uygulanacak kanunu kararlastirarak, gerekse yargi yetkisine iliskin kurallar1 degistirerek bu
Soézlesme ile konulmus kurallara aykir1 davranmak amaciyla, zararin dogusundan 6nce tagima akdine
konan herhangi bir hiikiim ve yapilan biitiin 6zel anlasmalar gegersiz olacaktir. Bununla birlikte, yiik
tagimalar1 i¢in, bu Soézlesme sinirlamalarina bagli olarak VII’'nci maddede sozii edilen yargi
alanlarindan biri i¢inde yapilacaksa, tahkim sartlar1 konmasina izin verilecektir.

MADDE X
7.madde hiikmii sakli kalmak kaydiyla, bu S6zlesmenin higbir hiikmii iki tasiyici arasinda hak ve
borglar etkileyecek sekilde tefsir edilemez.

MADDE XI
Bu Sézlesme, 13. maddede ongoriilen sekilde yiriirlige girecegi tarihe kadar Uzmanlagmus herhangi
bir Ajansa veya Birlesmis Milletler Teskilatina Uye Devletlerin imzasina agik tutulacaktir.

MADDE XII
1. Bu S6zlesme imzalayan Devletlerin onayima bagli olacaktir.

2. Onay belgeleri Meksika Birlesik Devletleri Hiikiimetine tevdi edilecektir.
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MADDE XIII

1. Bu So6zlesme imzalayan bes Devlet onay belgelerin tevdi ettiklerinde besinci onay belgesinin tevdi
edildigi tarihten doksanincit giinde bu Devletlerarasinda yiiriirlige girecektir. Bundan sonra
onaylayacak her Devlet bakimindan sézlesme onay belgesinin tevdi tarihini takip eden doksaninci
giinde yiiriirlige girecektir.

2. Bu Sozlesme yiiriirlige girdiginde Birlesmis Milletler Teskilati ve Uluslararasi Sivil Havacilik
Teskilat1 nezdinde Meksika Birlesik Devletleri Hiikiimetince tescil ettirilecektir.

MADDE XIV
1. Bu Soézlesme, yiriirliige girmesinden sonra Birlesmis Milletler Teskilati veya uzmanlasmis bir
Ajansa iiye her bir Devletin katilimina agik tutulacaktir.

2. Bu katilim, bir katilim belgesinin Meksika Birlesik Devletleri Hiikiimetine tevdi edilmesi suretiyle
yapilacak ve tevdi tarihini takip eden doksaninci giinde hiikiim ifade edecektir.

MADDE XV
1. Sozlesmeye taraf her Devlet Meksika Birlesik Devletler Hiikiimetine verecegi bir bildirim ile bu
So6zlesmeden cekilebilir.

2. Bu ¢ekilme, ¢ekilme bildiriminin Meksika Birlesik Devletleri Hilkiimetince alinmasindan alt1 ay
sonra hiikiim ifade edecektir.

MADDE XVI

1. Sozlesmeye taraf her Devlet, onaylama sirasinda veya katilim sirasinda veya daha sonra, Meksika
Birlesik Devletleri Hiikiimetine gonderecegi bir bildirimle dis iligkilerde temsil ettigi {ilkelerden
herhangi birini bu S6zlesme kapsamina alabilir.

2. Belirtilen bildirimin Meksika Birlesik Devletleri Hiikkiimetince alinmasindan doksan giin sonra bu
Sozlesme bildirimde ongdriilen iilkeleri kapsayacaktir.

3. Sozlesmeye taraf her Devlet, XV. Madde hiikiimlerine gore dis iligkilerde temsil ettigi {ilkelerden
herhangi biri veya timii icin, ayri ayri, bu sozlesmeden cekilebilir.

MADDE XVII
Bu s6zlesmeye hicbir ihtirazi kayit kabul edilmeyecektir.

MADDE XVIII
Meksika Birlesik Devletleri Hiikiimeti,

a) Bu Sozlesmeye konulan her biri imzay1 ve imza tarihini,

b) Herhangi bir onaylama veya katilma belgesinin tevdi edilmesini ve tevdi edilme tarihini,

¢) XII. Maddenin 1. paragrafina uygun olarak s6zlesmenin yiiriirliige girdigi tarihi,

d) Cekilme bildirimlerinin alinigini ve tarihini,

e¢) XVI. Madde uyarinca yapilan herhangi bir bildirimin veya beyanin almisimi ve tarihini,
Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilatina ve Uzmanlagsmig bir Ajansa veya Birlegsmis Milletler

Teskilatina liye her Devlete bildirecektir.

Yukaridakileri tasdiken, usuliine uygun olarak yetkilendirilmis temsilciler bu S6zlesmeyi imza
etmislerdir.
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Bin dokuz yiiz altmig bir yilinmn Eylil aymm on sekizinci giinii, Guadalajara’da aym1 derecede
gecerli olmak {izere, Ingilizce, Fransizca ve Ispanyolca dillerinde ii¢ metin halinde yapilmistir.
Herhangi bir tutarsizlik halinde, 12 Ekim 1929’ da Varsova Sozlesmesinin yazildigi Fransizca metin
istiin tutulacaktir. Meksika Birlesik Devletleri Hiikiimeti bu sozlesmenin Rusga terclimesini
yaptiracaktir.

Bu Sozlesme Meksika Birlesik Devletleri Hiikiimetine verilecek ve Sozlesme bu Hiikiimet
nezdinde XI. Madde hiikiimlerine uygun olarak imzaya acik tutulacak ve bu Hiikiimet aslina
uygunlugu onaylanmis kopyalar1 Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilatina ve Uzmanlasmis bir Ajansa
veya Birlesmis Milletler Teskilatina iiye olan Devletlere gonderecektir.
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EK—4: 1971 tarihli Guatemala City Protokolii

28 EYLUL 1955TE LAHEY'DE YAPILAN PROTOKOLLE TADIL EDILEN 12
EKIM 1929°DA VARSOVA’DA IMZALANAN ULUSLARARASI HAVA
TASIMALARINA ILISKIN BAZI KURALLARIN BIRLESTIRILMESI HAKKINDAKI
SOZLESMEYIi DEGISTIREN PROTOKOL

ASAGIDA IMZASI BULUNAN HUKUMETLER

28 Eyliil 1955’te Lahey’ de yapilan Protokolle tadil edilen 12 Ekim 1929’da Varsova’ da
imzalanan uluslararas1 hava tagimalarina iliskin bazi kurallarin birlestirilmesi hakkindaki S6zlesmeyi
degistirmeye istekli olunmasini dikkate alarak,

Asagidaki gibi ANLASMISLARDIR:

Fasil 1
Sozlesmedeki Degisiklikler

MADDE I
Bu fasil ile tadil edilen Sozlesme hiikiimleri, 1955°te Lahey’de degistirilen Varsova sozlesmesi
hiikiimleridir.

MADDE II
So6zlesmenin 3. maddesi ¢ikartilacak ve yerine asagidaki konulacaktir:

“Madde 3

1. Yolcu tasimasinda, su kayitlar1 igeren bir bireysel veya toplu tasima belgesi verilecektir:

a) Hareket ve varig yerlerini gosteren bir bilgi;

b) Bir veya birden fazla kararlastirilmis duraklama yeri baska bir Devletin iilkesinde olmak iizere,
hareket ve varis yerleri bir tek Yiiksek Sozlesen Taraf iilkesi iginde ise, bu duraklama yerlerinden en

az birini gosteren bir bilgi.

2. Paragraf 1(a) ve (b)’deki bilgilerin kaydini ihtiva eden her tiirlii diger vasita anilan paragraftaki
tasima belgesinin teselliimii yerine ikame edilebilir.

3. Onceki paragraflarin hiikiimlerinin yerine getirilmemesi tasima anlagmasinin varligini veya
gecerliligini etkilemeyecek, sorumlulugun sinirlandirilmasina iligkin olanlar dahil, tasima anlagmasi
ayni Ol¢iide bu S6zlesmenin kurallarina bagl olacaktir.”

MADDE III
So6zlesmenin 4. maddesi ¢ikartilacak ve yerine asagidaki konulacaktir:

“ Madde 4

1. Kayitli bagaj tasimasinda, 3. maddenin 1. paragrafi hiikiimlerine uygun olarak bir tasima belgesinin
icinde veya onunla birlestirilmis olmadikc¢a, asagidaki hususlari igeren bir bagaj kuponu verilecektir.

¢) Hareket ve varis yerlerini gosteren bir bilgi;
d) Bir veya birden fazla kararlastirilmis duraklama yeri baska bir Devletin {ilkesinde olmak iizere,

hareket ve varis yerleri bir tek Yiiksek Sozlesen Taraf iilkesi i¢inde ise, bu duraklama yerlerinden en
az birini gosteren bir bilgi.
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2. Paragraf 1(a) ve (b)’ deki bilgilerin kaydini ihtiva eden her tiirlii diger vasita anilan paragraftaki
tagima belgesinin teselliimii yerine ikame edilebilir.

3.0nceki paragraflarin  hiikiimlerinin yerine getirilmemesi tasima anlasmasmin varligim veya
gegerliligini etkilemeyecek, sorumlulugun simirlandirilmasina iliskin olanlar dahil, tasima anlagmasi
ayni Olciide bu Sozlesmenin kurallarina bagl olacaktir.”

MADDE IV
S6zlesmenin 17. maddesi ¢ikartilacak ve yerine asagidaki konulacaktir:

“Madde 17

1. Bir yolcunun oliimii veya cismani zarara ugramasi halinde, sadece Olim veya cismani zarari
doguran olaym hava aracinda veya hava aracina binme veya hava aracindan inme faaliyetlerinden biri
sirasinda meydana gelmesi sartiyla, dogan zarardan tasiyict sorumludur. Bununla birlikte, 6liim veya
cismani zarara sadece yolcunun sithhi durumu neden olmussa tasiyici sorumlu degildir.

2. Bagajin tahribi, kaybi1 veya hasara ugramasi halinde, sadece bagajin tahribine, kaybina veya hasara
ugramasina neden olan olayin hava aracinda veya hava aracina yiikleme veya bosaltma
faaliyetlerinden biri sirasinda veya bagajin tasiyicinin korumasi altinda oldugu siire icinde meydana
gelmesi sartiyla, dogan zarardan tasiyict sorumludur. Bununla birlikte, zarar sadece bagajin
tabiatindan veya ayibindan doguyorsa tasiyici sorumlu degildir.
3.Bu Sozlesmede aksi belirtilmedikce, bagaj terimi, kayith bagaj ile yolcunun tasidig1 seyleri ifade
eder.”

MADDE V
So6zlesmenin 18. maddesinde-

1. ve 2.paragraflar ¢ikartilacak ve yerine asagidaki konulacaktir:

“ 1. Zarara sebep olan olay hava tasimasi esnasinda meydana gelmis ise, tasiyici, yiikiin, tahribi veya
kayb1 veya hasara ugramasi halinde dogan zarardan sorumludur.
2. Onceki paragraftaki anlamiyla hava tagimasi, yiikiin, bir hava alaninda veya hava aracinda veya
hava alan1 digina inis yapilmas1 halinde herhangi bir yerdi, tasiyicinin korumasi altinda bulundugu
siireyi kapsar.”

MADDE VI
S6zlesmenin 20. maddesi ¢ikartilacak ve yerine asagidaki konulacaktir:

“ Madde 20

1. Yolcu ve bagaj tasimasinda, tasiyici, kendisinin ve adamlarin zarar1 dnlemek icin gerekli biitiin
tedbirleri almis olduklarimi veya bu tedbirleri alma olanagi bulunmadigini ispatlarsa, gecikmeden
dogan zarardan sorumlu olmayacaktir.

2. Yiik tasimasinda, tasiyici, kendisinin ve adamlarinin zarar1 6énlemek i¢in gerekli biitiin tedbirleri
almis olduklarini veya bu tedbirleri alma olanagi bulunmadigin ispatlarsa, tahrip, kayip, hasar veya
gecikmeden dogan zarardan sorumlu olmayacaktir.”

MADDE VII
Soézlesmenin 21. maddesi ¢ikartilacak ve yerine asagidaki konulacaktir:

“Madde 21

Tazminat talep eden kisinin kusuruyla zarar neden oldugunu veya istirak ettigini tasiyici ispat ettigi
takdirde, bu kusurun zarara neden oldugu veya istirak ettigi Glglide, tasiyici bu sahsa karsi kismen



199

veya tamamen sorumluluktan kurtulacaktir. Yolcudan baska bir sahis tarafindan yolcunun 6liimil veya
cismani zarara ugramasi nedeniyle tazminat talep edilmesi halinde, bu yolcunun, kusuruyla zarara
neden oldugunu veya istirak ettigini tasiyici ispat ettigi Ol¢lide, ayin sekilde, kismen veya tamamen
sorumluluktan kurtulacaktir.”

MADDE VIII
Soézlesmenin 22. maddesi ¢ikartilacak ve yerine asagidaki konulacaktir:

“ Madde 22

1. a) Insan tasimasinda, her bir yolcunun 8liimii veya cismani zarara ugramasi sonucu maruz kaliman
zararm giderilmesine iliskin olarak, dayanagi ne olursa olsun, ileri siiriilecek tiim talepler i¢in
tagtyicinin - sorumlulugu birmilyonbesyiizbin frank ile simirlandirilmigtir. Davanin - goriildigii
mahkemenin kanuna gore tazminatin irad olarak 6denmesine hitkmedilebildigi hallerde, bu 6demelerin
pesin sermaye degeri birmilyonbesyiizbin frank’ 1 agmayacaktir.

b) Insan tasimasinda gecikme halinde, tastyicinin her bir yolcu i¢in sorumlulugu altmusikibinbesyiiz
frank ile sinirlidir.

¢) Bagaj tasimasinda tahrip, kayip, hasar veya gecikme halinde, tasiyicinin sorumlulugu her bir yolcu
icin onbegbin frank ile sinirhidir.

2. a) Yiik tasimasinda, paket tasiyiciya verilirken, génderici, varis yerinde teslim anindaki menfaatine
iliskin 6zel bir bildirimde bulunmadik¢a ve gerekiyorsa ek bir meblag 6demedikge, tasiyicinin
sorumlulugu kilogram basmna ikiyiizelli frankla smirlandirilmistir. Ozel bildirimde bulunulmasi
halinde, tasiyici bildirilen meblagin gondericinin varis yerinde teslim anindaki ger¢ek menfaatinden
biiyiik oldugunu ispat etmedikge, bildirimi yapilan meblaga kadar 6deme yapmakla sorumludur.

b) Yiikiin bir béliimiiniin veya iginde bulunan herhangi bir seyin kaybi, hasar1 veya gecikmesi halinde,
tagtyicinin sorumluluk smirinin tespitinde dikkate alinacak agirlik sadece ilgili paket veya paketlerin
toplam agirlig1 olacaktir. Bununla birlikte, yiikiin bir béliimiiniin veya i¢inde bulunan bir seyin kayb,
hasar1 veya gecikmesi, ayn1 hava yiik senedi kapsamina giren diger parcalarin degerini etkilerse, bu
paket veya paketlerin toplam agirlig1 da sorumluluk smirinin tespitinde dikkate alinacaktir.

3. a) Kendi kanunlarina gore avukathik iicreti dahil, mahkeme masraflarina hilkmetmeye yetkili
olmayan Yiiksek So6zlesen Devletlerin mahkemeleri, bu S6zlesmenin uygulandigi davalarda, kendi
ihtiyarina gore, mahkemenin makul gérecegi nispette, vekalet {icretleri dahil mahkeme masraflarinin
kismen veya tamamen talep edene 6denmesine karar verme yetkisine sahiptir.

b) Eger talep sahibi tasiyiciya hesabin tafsilati da dahil talep tutarini i¢eren yazili bir ihbar géndermis
ve tasiyict da bu ihbar tebelliig ettigi tarihten itibaren alt1 ay i¢inde uygulanabilir sinirlama dahilinde
hiikiim altina alinan tazminata en azindan esit yazili bir uzlagma teklifindi bulunmussa, ancak bu
takdirde, avukatlik {icretleri dahil mahkeme masraflarina paragraf a) ya uygun olarak hiikkmedilecektir.
Dava bu siireden daha sonra agilmigsa, bu siire davanin bagladigi gline kadar uzatilacaktir.

¢) Avukatlik icretleri dahil mahkeme masraflart bu maddede Ongoériilen sinirlamalarin
uygulanmasinda dikkate alinmayacaktir.

4. Bu maddede ve 42. maddede frank olarak belirtilen meblaglarin binde dokuz yiiz ayarinda
altmigbesbucuk miligrama altina ihtiva eden bir para birimi karsiligi oldugu kabul edilecektir. Bu
meblaglar, milli paralara yuvarlak rakamlar halinde ¢evrilebilir. Bu meblaglarin tasidig: altin degerine
gore yapilacaktir.”

MADDE IX
Soézlesmenin 24. maddesi ¢ikartilacak ve yerine asagidaki konulacaktir:

“ Madde 24
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1. Yiik tasimasinda, dayanagi ne olursa olsun, bir tazminat davasi, ancak bu S6zlesmede Gngoriilen
sartlara ve sinirlamalara bagl olarak acilabilir.

2. Yolcu ve bagaj tasimasinda, dayanagi ne olursa olsun, bir tazminat davasi, ister bu Sozlesmeden
veya bir anlasma veya haksiz fiilden veya diger herhangi bir sebepten dogsun, hangi kisilerin dava
agma hakkina sahip olduklar1 ve bu kisilerin her birinin digerlerine karsi haklarinin belirlenmesi
sorunu etkilemeksizin, ancak bu So6zlesmede digerlerine karst haklarin belirlenmesi sorunu
etkilemeksizin, ancak bu So6zlesmede Ongoriilen sartlara ve surluluk sinirlamalarina bagli olarak
agilabilir. Bu sorumluluk smirlamalart azami sinir1 olusturur ve surlulugun kaynagi ne olursa olsun
asilamaz.”

MADDE X
Soézlesmenin 25. maddesi ¢ikartilacak ve yerine asagidaki konulacaktir:

“ Madde 25

Tasiyicinin veya adamlarinin zara verme kastiyla veya zararin dogmasi ihtimali oldugunu bilerek
pervasizca yaptiklari bir hareket veya ithmal sonucunda zararin dogdugu ispat edilirse, XXI. Maddenin
2. paragrafindaki sorumluluk sinirlamasi uygulanmayacaktir; ancak tasiyicinin adamlarinin béyle bir
hareketi veya ihmali halinde onun kendi gérevi i¢inde hareket ettiginin de ispat1 gerekir.”

MADDE XI
S6zlesmenin 25 A maddesinde-

1 ve 3. paragraflar ¢ikartilacak ve yerine asagidaki paragraf konulacaktir:

“ 1. Bu Sozlesmenin kapsaminda bulunan bir zarar nedeniyle tasiyicinin bir adamina kars1 bir dava
acilirsa, kendisi gorevi ¢ergevesi iginde hareket ettigini ispatladigi takdirde, bu Soézlesmeye gore
tagityicinin  yararlanma hakkina sahip oldugu sorumluluk sinirlamalarindan yararlanmaya hak
kazanacaktir.

3. Tastyicinin adamlarimin zarar verme kastiyla veya zararin dogmasi ihtimali oldugunu bilerek
pervasizca yaptiklar bir hareket veya ihmal sonucunda zararin dogdugu ispat edilirse, bu maddenin 1
ve 2. paragrafindaki hiikiimler yiik tasimasina uygulanmayacaktir.”

MADDE XII
So6zlesmenin 28. maddesinde-

Mevcut 2. paragraf, 3. paragraf olarak yeniden numaralandirilacak ve yerine asagidaki yeni 2. paragraf
konulacaktir:

“2. Yolcunun 6liimii, yaralanmas1 veya gecikmesinden veya bagajin tahribi, kaybi, hasara ugramasi
veya gecikmesinden dogan zarara iligkin tazminat davasi, bu maddenin 1. paragrafinda belirtilen
mahkemelerden birinde veya aym Yiiksek Sozlesen Taraf Ulkesinde eger yolcunun ikametgahi veya
siirekli oturdugu yer varsa, bu Yiiksek Sozlesen Taraf Ulkesindeki tastyicinin bir isyerinin bulundugu
kazai bolgedeki mahkemede agilabilir.”

MADDE XIII
S6zlesmenin 30. maddesinden sonra asagidaki madde eklenecektir:

“Madde 30 A

Bu Sozlesme higbir sekilde Sozlesme hiikiimleri uyarinca sorumlu tutulan kisinin diger herhangi bir
kisiye kars1 riicu hakkini haleldar etmeyecektir.
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MADDE XIV
S6zlesmenin 35. maddesinden sonra asagidaki madde eklenecektir:

“Madde 35 A

Bu So6zlesmedeki higbir hiikiim, yolcunun 6liimii veya cismani zarara ugramasi halinde, bir Devletin
iilkesinde talep sahiplerine bu S6zlesmede ongdriillenden bagka ek bir tazminat 6denmesine iligkin bir
sistem tesis etmesini ve uygulanmasina engellemeyecektir.

Boyle bir sistemin asagidaki sartlara uygun olmasi gerekir:

a) Tasiyict ve adamlarina, bu sistem higbir suretle bu Sézlesmeyle kabul edilmis sorumluluklara ek
herhangi bir sorumluluk getirmeyecektir.

b) Bu sistem gerekiyorsa yolcularin o Devletteki katilimlarinin tahsil edilmesi disinda, tasiyiciya
hicbir mali veya idari kiilfet getirmeyecektir.

¢) Sistem, ilgili yolculara iliskin olarak tasiyicilar arasinda herhangi bir farklilik yaratmayacak ve
hangi tasiyicinin hizmetinden yararlandiklarina bakilmaksizin bu yolculara sistemle saglanan
menfaatler tesmil edilecektir.

d) Bir yolcu bu sisteme katilmig ise, o yolcunun 6liim veya cismani zarara ugramasi nedeni ile
meydana gelen zarardan mutazarrir herhangi bir kisi o sistemin menfaatlerinden yaralanmaya hak
kazanacaktir.”

MADDE XV
Soézlesmenin 41. maddesinden sonra asagidaki madde konulacaktir:

“ Madde 42

1. 41.madde hiikmii sakli kalmak kaydiyla, Guatemala City’ de 8 Mart 1971 tarihinde yapilan
Protokole katilan taraflar, s6z konusu Protokolle tadil edilen S6zlesmenin 22. maddesininl a) paragrafi
ile konulan smirlamayr gézden gecirmek amaci ile adi gecen Protokoliin yiiriirliige girmesinden
sonraki besinci ve onuncu yillarda toplanacaklardir.

2. Bu maddenin 1. paragrafinda belirtilen Konferanslarin her birinde, bu Konferanslarin ayr1 ayri
tarihlerinde  yirlirliikte olan 22. maddenin 1la) paragrafindaki sorumluluk sinirlamasi
yiizseksenyedibinbesyiiz frank’ 1 asan miktarda artirilmayacaktir.

3. Bu maddenin 2. paragrafi hilkkmii sakli kalmak kaydiyla, bu maddenin 1. paragrafinda atif yapilan
Protokoliin yiiriirliige girmesinden sonraki 5. ve 10. yillarn 31 Arahiginda Once, adi gegen
Konferanslarda mevcutlarm ve oy verenlerin {igte iki ¢ogunluk oyu ile aksi kararlastirilmadik¢a, bu
Konferanslarin birbirini takip eden tarihlerinde yiiriirliikkte olan 22. maddenin 1 a) paragrafindaki
sorumluluk siirlamasi s6z konusu tarihlerde yilizseksenyedibinbesyiiz frank artirilacaktir.

4. Onceki paragraflara gore uygulanabilir siirlama, yolcunun Sliimiine veya cismani zarara
ugramasina neden olan olayin vukuu buldugu tarihte ytirtirliikkteki sinirlama olacaktir.”

FASIL 2
Sozlesmenin Degistirilmis Seklinin Uygulama Alam

MADDE XVI

Hareket ve varis yerlerinin bu Protokole taraf iki Devlet iilkesinde veya eger baska bir Devlet
iilkesinde karalastirilmis duraklama yeri varsa, bu Protokole taraf bir tek Devletin iilkesinde
bulundugu hallerde, Sézlesmenin 1. maddesinde tanimlanan uluslararasi tasimaya, 1955°te Lahey’ de
ve bu Protokolle degistirilen Varsova Sozlesmesi uygulanacaktir.
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FASIL 3
Son Hiikiimler

MADDE XVII

Bu Protokoliin Taraflar1 arasinda, 1955°te Lahey’ de ve bu Protokolle degistirilen Varsova Sozlesmesi
birlikte tek bir metin olarak sayilacak ve yorumlanacak ve 1955’te Lahey’ de ve 1971°de Guatemala
City’de degistirilen Varsova Sozlegsmesi olarak anilacaktir.

MADDE XVIII

Bu Protokol, XX. Madde hiikiimlerine gore yiiriirliige girecegi tarihe kadar Birlesmis Milletlere veya
herhangi bir Uzmanlasmis Ajansina veya Uluslararasi Enerji Ajansina iiye olan her Devletin veya
Uluslararas1 Adalet Divamn statiisiine taraf olan herhangi bir Devletin ve Birlesmis Milletlerin Genel
Kurulunca bu Protokole taraf olmasi i¢in davet edilen diger herhangi bir Devletin imzasina agik
tutulacaktir.

MADDE XIX
1. Bu Protokol imzalayan Devletlerin onayma bagl olacaktir.

2. Varsova Sozlesmesine taraf olmayan veya 1955°te Lahey’ de degistirilen Varsova Sozlesmesine
taraf olmayan herhangi bir Devlet tarafindan bu Protokoliin onaylanmasi, 1955’te Lahey’ de ve
1971°de Guatemala City’de degistirilen Varsova Sézlesmesine katilmasi anlamini tasir.

3. Onay belgeleri Uluslararas: Sivil Havacilik Teskilati’na tevdi edilecektir.

MADDE XX

1. Uluslararast Sivil Havacilik Tegkilat1 tarafindan 1970 yilinda yayinlanan istatistiklere gore yolcu-
kilometre olarak ifade edilen, Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilatina ayni yilda kayitli bulunan
ilkelerin havayollarmin toplam uluslararasi tarifeli hava trafiginin en az % 40’1 temsil eden
havayollarinin mensup oldugu bes Devletin bu Protokolii onaylamasi sartiyla, bu Protokol otuzuncu
onay belgesinin tevdiinden sonra onaylayan her bir Devlet i¢in, onay belgesinin tevdiinden sonraki
doksaninci giinde yiirtrliige girecektir. Bu Protokoliin yiiriirliige girmesi i¢in gerekli son onay
belgesinin tevdiinden sonra onaylayan her bir Devlet i¢in, onay belgesinin tevdiinden sonraki
doksaninci gilinde yiirtirlige girecektir.

2. Bu Protokol yiiriirliige girer girmez Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilati1 tarafindan Birlesmis
Milletlere tescil edilecektir.

MADDE XXI
1. Bu Protokol, yiiriirliige girmesinden sonra, XVII. Maddede belirtilen Devletlerin katilimina agik
tutulacaktir.

2. Varsova Sozlesmesine taraf olmayan herhangi bir Devletin veya 1955’te Lahey’ de degistirilen
Vargova Sozlesmesine taraf olmayan herhangi bir Devletin bu Protokole katilmasi, 1955°te Lahey’ de
ve 1971°de Guatemala City’de degistirilen Varsova Sozlesmesine katilmasi anlamini tasir.

3. Katilma belgeleri Uluslararas: Sivil Havacilik Teskilati’na tevdi edilecek ve tevdiinden sonraki
doksaninci glinde sonug doguracaktir.

MADDE XXII
1. Bu Protokoliin Taraflarindan herhangi biri, Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilati’na bildirimde

bulunmak sureti ile bu Protokolden ¢ekilebilir.

2. Cekilme, ¢ekilme bildiriminin Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilati tarafindan alindigi tarihten
itibaren alt1 ay sonra sonu¢ doguracaktir.

3. Bu Protokole taraf olanlar arasinda, bunlardan herhangi birinin Varsova So6zlesmesinin 39.
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maddesine gore Sozlesmeden veya Lahey Protokoliiniin XXIV. Maddesine gore Protokolden
¢ekilmesi, herhangi bir sekilde 1955 Lahey ve 1971 Guatemala City Protokolleri ile degistirilen
Varsova Sozlesmesinden ¢ekilmesi anlamina gelmeyecektir.

MADDE XXIII
1. Bu Protokole sadece asagidaki ihtirazi kayitlar konulabilir.

a) Kendi kanununa gore, Avukathik {icret dahil mahkeme masraflari hususunda karar vermeye
mahkemeleri yetkili olmayan bir Devlet, her zaman Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilati’na bir
bildirimde bulunmak sureti ile kendi mahkemelerinde XXII. maddenin 3 a) paragrafinin
uygulanmayacagini beyan edebilir ve

b) Bir Devlet her zaman, Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilati’na bildirimde bulunmak sureti ile
1955’te Haley’de ve 1971°de Guatemala City’de degistirilen Varsova Sozlegsmesinin, tiim tasima
kapasitesi o lilkene askeri makamlari tarafindan veya bu makamlar namina ayrilan, o Devlette kayith
hava araglariyla askeri makamlar i¢in yapilan yolcu, bagaj ve yiikk tasimasina uygulanmayacagini
beyan edebilir.

3. Onceki paragraf uyarinca ihtirazi kayit koyan her hangi bir Devlet, Uluslararas1 Sivil Havacilik
Teskilati’na bildirimde bulunmak sureti ile her zaman ihtiraz1 kaydini geri alabilir.

MADDE XXIV

Uluslararas1 Sivil Havacilik Tegkilat1 biitiin imzalayan veya katilan Devletlere, imza tarihlerine ve her
bir onay ve katilma belgesinin tevdii tarihini, bu Protokoliin yiirlirlige girdigi tarihi ve diger gerekli
bilgileri derhal bildirecektir.

MADDE XXV

Bu Protokol ile birlikte 18 Eyliil 1961°de Guadalajara’da imzalanan, Varsova Sozlesmesine Ek
Sézlesen Tastyict Disinda Baskas1 Tarafindan icra Edilen Uluslararas1 Hava Tasimalaria Iliskin Bazi
Kurallarin  Birlestirilmesine Dair Sozlesmeye (Bundan boyle Guadalajara Sozlesmesi olarak
adlandirilacaktir) taraf olanlar arasinda, Guadalajara Sozlesmesinin 1. maddesinin b) paragrafinda
belirtilen anlagsma geregi yapilan tasimanin bu Protokolle yonetildigi hallerde, Guadalajara
So6zlesmesinde yer alan “, Varsova Sozlesmesine iligkin herhangi bir atif, 1955 Lahey’ de ve 1971,
Guatemala City ile degistirilen Varsova Sézlesmesine yapilmis atif sayilacaktir.

MADDE XXVI

Bu Protokol ile 30 Eylil 1971 tarihine kadar XVIII. maddede belirtilen bir Devletin imzas1 igin
Guatemala Cumhuriyeti Digisleri Bakanliginda, daha sonra XX. Maddeye gore yiirtirliige girene kadar
Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilatt merkezinde, imzaya agik tutulacaktir. Guatemala Cumhuriyeti
Hiikiimeti, Protokol Guatemala’ da imzaya agik oldugu siire i¢inde her bir imza ve tarihini
Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilati’na derhal bildirecektir.

Yukaridakiler tasdiken, usuliine uygun olarak yetkilendirilmis temsilciler bu Protokolii imza
etmislerdir.

Bindokuzyiizyetmigbir yilinin Mart aymin sekizinci giiniinde, Guatemala City’de li¢ metinde aym
derecede gecerli olmak iizere Fransizca, Ingilizce ve Ispanyolca dillerinde yapilmistir.
Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilati bu Protokoliin aym1 derecede gecerli Rus dilinde metnini
hazirlayacaktir. Herhangi bir uyumsuzluk halinde, 12 Ekim 1929 tarihli Varsova So6zlesmesinin
kaleme alindig: dil olan Fransizca metin iistiin tutulacaktir.
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EK-5: 1975 tarihli 3 Numaral Ek Protokol

28 EYLUL 1955°'TE LAHEY’DE VE 8 MART 1971’DE GUATEMALA CITY’DE YAPILAN
PROTOKOLLERLE TADIL EDILEN 12 EKIM 1929°DA VARSOVA’DA IMZALANAN
ULUSLARARASI HAVA TASIMALARINA [LISKIN BAZI KURALLARIN BIRLESTIRILMESI
HAKKINDAKI SOZLESMEYI DEGISTIREN 3 SAYILI EK PROTOKOL

ASAGIDA IMZASI BULUNAN HUKUMETLER

28 Eyliil 1955 te Lahey’ de ve 8 Mart 1971° de Guatemala City’ de yapilan Protokollerle tadil
edilen uluslararas1 hava tagimalarina iliskin bazi kurallarin birlestirilmesi hakkinda 12 Ekim 1929’ da
Varsova’ da imzalanan Sozlesmeyi degistirmeye istekli olunmasini dikkate alarak

Asagidaki gibi ANLASMISLARDIR:

FASIL I
Sozlesmedeki Degisiklikler

MADDE I
Bu fasil ile tadil edilen Sozlesme hiikiimleri, 1955°te Lahey’de ve 1971°de Guatemala City’de
degistirilen Varsova Sozlesmesi hiikiimleridir.

MADDE II
S6zlesmenin 22. maddesi ¢ikartilacak ve asagidaki konulacaktir:

“ Madde 22

1. a) Insan tasimasinda, her bir yolcunun 6liimii veya cismani zarara ugramasi sonucu maruz kalman
zararin giderilmesine iliskin olarak, dayanagi ne olursa olsun, ileri siiriilecek tim talepler igin
tastyicinin sorumlulugu 100.000 Ozel Cekme Hakki (SDR) ile sinirlandirilmustir. Davanin goriildiigii
mahkemenin kanununa goére tazminatin irad olarak 6denmesine hiikmedilebildigi hallerde, bu
ddemelerin pesin sermaye degeri 100.000 Ozel Cekme Hakkini asmayacaktir.

b) Insan tasimasinda gecikme halinde, tasiyicinin her bir yolcu igin sorumlulugu 4.150 Ozel Cekme
Hakki (SDR) ile sinirhdir.

¢) Bagaj tasimasinda, tahrip, kayip, hasar veya gecikme halinde, tasiyicinin sorumlulugu her bir yolcu
i¢in 1 000 Ozel Cekme Hakk1 (SDR) ile sinirlidir.

2. a) Yik tasimasinda, paket tasiyiciya verilirken, gonderici, varis yerinde teslimindeki menfaatine
iligkin 6zel bir bildirimde bulunmadik¢a ve gerekiyorsa ek bir meblag 6demedikge, tasiyicinin
sorumlulugu kilogram basma 17 Ozel Cekme Hakki ( SDR) ile simirlandirilmigidir. Ozel bildirimde
bulunulmasi halinde, tasiyici bildirilen meblagin gondericinin varis yerinde teslim anindaki gergek
menfaatinden biiyiik oldugunu ispat etmedik¢e, bildirimi yapilan meblaga kadar 6deme yapmakla
sorumludur.

b) Yiikiin bir béliimiiniin veya iginde bulunan herhangi bir seyin kaybi, hasari veya gecikmesi halinde,
tagtyrcinin sorumluluk siirinin tespitinde dikkate alinacak agirlik sadece ilgili paket veya paketlerin
toplam agirlig1 olacaktir. Bununla birlikte, yiikiin bir boliimiiniin veya i¢inde bulunan bir seyin kayb,
hasar1 veya gecikmesi, ayn1 hava yiik senedi kapsamina giren diger pargalarin degerini etkilerse, bu
paket veya paketlerin toplam agirlig1 da sorumluluk smirmin tespitinde dikkate alinacaktir.

3. a) Kendi kanunlarina gore avukathik iicreti dahil, mahkeme masraflarina hilkmetmeye yetkili
olmayan Yiiksek So6zlesen Devletlerin mahkemeleri, bu S6zlesmenin uygulandigi davalarda, kendi
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ihtiyarma gore, mahkemenin makul gorecegi nispette, vekalet iicretleri dahil mahkeme masraflarinin
kismen veya tamamen talep edene 6denmesine karar vermeye yetkisine sahiptir.

b) Eger talep sahibi tastyiciya hesabin tafsilati da dahil talep tutarini iceren yazili bir ihbar gondermis
ve tasiyicl da bu ihbari tebelliig ettigi tarihten itibaren alt1 ay i¢inde uygulanabilir sinirlama dahilinde
hiikiim altina alman tazminata en azindan esit yazili bir uzlasma teklifinde bulunmamigsa, ancak bu
takdirde, avukatlik {icretleri dahil mahkeme masraflarin paragraf a) ya uygun olarak hiikkmedilecektir.
Dava bu siireden daha sonra agilmigsa bu siire davanin basladigi giine kadar uzatilacaktir.

¢) Avukatlik iicretleri dahil mahkeme masraflart bu maddede Ongériilen sinirlamalarin
uygulanmasinda dikkate alinmayacaktir.

4. Bu maddede ve 42. maddede Ozel Cekme Hakki olarak belirtilen meblaglarin Uluslararasi Para
Fonu tarafindan tanimlanmis olan Ozel Cekme Hakki oldugu kabul edilecektir. Bu meblaglarin milli
paralara cevrilmesi, dava halinde, karar tarihindeki Ozel Cekme Hakkinin bu paralar karsisindaki
degerine gore yapilacaktir. Uluslararasi Para Fonu iiyesi olan Yiiksek Sozlesen Tarafin Ozel Cekme
Hakki karsiligt mili parasmin degeri, Uluslararasi Para Fonunun, karar tarihinde kendi fiil ve
muameleleri i¢in uyguladigi degerlendirme metoduna gore hesaplanacaktir. Uluslararasi Para Fonu
iiyesi olmayan bir Yiiksek Sozlesen Tarafin Ozel Cekme Hakki hesabiyla milli parasinin degeri, o
Yiiksek Sozlesen Taraf¢a kararlastirilan sekilde hesap edilecektir.

Bununla birlikte, Uluslararas1 Para Fonu Uyesi olmayan ve kanunlar1 22. maddenin 1 ve 2 a) paragrafi
hiikiimlerinin uygulanmasina izin vermeyen Devletler, onay veya katilma zamaninda veya ondan
sonraki her hangi bir zamanda, {ilkelerindeki davalarda, tasiyicinin sorumluluk sinirlamalarini; 22.
maddenin la) paragrafi ile ilgili olarak yolcu basina toplam 1 500 000 Para birimi, 22. maddenin 1 b)
paragrafi ile ilgili olarak yolcu basina 62 500 para birimi, 22. maddenin 1 ¢) paragrafi ile ilgili olarak
yolcu basia 15 000 para birimi ve 22. maddenin 2 a) paragrafi ile ilgili olarak kilogram bagina 250
para birimi olarak tespit ettiklerini beyan edebilirler. Bu paragraf hiikiimlerini uygulayan b ir Devlet
ayn1 zamanda 42. maddenin 2. ve 3. paragraflarinda belirtilen meblagin 187 500 para birimi tutarinda
oldugunu da beyan edebilir. Bu para birimi binde dokuz yiiz ayarinda altmigbesbuguk miligram altina
tekabiil eder. Bu meblaglar ilgili milli paraya yuvarlak rakamlar halinde ¢evrilebilir. Bu meblaglarm
milli paraya ¢evrilmesi ilgili Devletin kanunlarina gére yapilacaktir.”

MADDE III

Soézlesmenin 42. maddesinde 2 ve 3 paragraflar ¢ikartilacak ve yerine asagidaki konulacaktir :
“ 2. Bu maddenin 1. Paragrafinda belirtilen Konferanslarin her birinde, Konferanslarin yapildigi
tarihte yiiriirliikte olan 22. Maddenin 1 a) paragrafindaki sorumluluk smirlamasi 12 500 Ozel Cekme
Hakkini asan bir miktarda artirllmayacaktir.
Bu maddenin 2. paragrafi hiikkmi sakli kalmak kaydiyla, bu maddenin 1. paragrafinda atif yapilan
Protokoliin yiriirliige girmesinden sonraki 5. ve 10. yillarin 31 Araligindan 6nce adi gegen
Konferanslarda mevcutlarin ve oy verenlerin {igte iki ¢cogunluk oyu ile aksi kararlastirilmadikga, bu
Konferanslarin birbirini takip eden tarihlerinde yliriirliikte olan 22. maddenin 1 a) paragrafindaki
sorumluluk sinirlamasi séz konusu tarihlerde 12 500 Ozel Cekme Hakki artirilacaktir.”

FASIL I1
Sozlesmenin Degistirilmis Seklinin Uygulama Alani

MADDE IV

Hareket ve varis yerlerinin bu Protokole taraf iki Devlet iilkesinde veya eger baska bir Devlet
iilkesinde kararlagtirilmis duraklama yeri varsa, bu Protokole taraf bir tek Devletin iilkesinde
bulundugu hallerde, S6zlesmenin 1. maddesinde tanimlanan uluslararasi tasimaya, 1955°te Lahey’ de
1971°de Guatemala City’de ve bu Protokolle degistirilen S6zlesmesi uygulanacaktir.
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FASIL 111
Son Hiikiimler

MADDE V

Bu Protokoliin Taraflar1 arasinda, 1955’te Lahey’de ve 1971’de Guatemala City’de ve bu Protokolle
degistirilen Varsova Sozlesmesi birlikte tek bir metin olarak sayilacak ve yorumlanacak ve 1955°te
Lahey’ de, 1971’de Guatemala City’de ve 1975 3 sayili Montreal Ek Protokoli ile degistirilen
Varsova Sozlesmesi olarak anilacaktir.

MADDE VI
Bu Protokol, VIII. Madde hiikiimlerine gore yiiriirliige girecegi tarihe kadar, herhangi bir Devletin
imzasina ac¢ik tutulacaktir.

MADDE VII
1. Bu Protokol imzalayan Devletlerin onayina bagli olacaktir.

2. Varsova Sozlesmesine veya 1955°te Lahey’de degistirilen Vargova Sozlesmesine veya 1955 Lahey
ve 1971 Guatemala City Protokolleri ile degistirilen Varsova Sozlesmesine taraf olamayan herhangi
bir Devlet tarafindan bu Protokoliin onaylanmasi, 1955 Lahey Protokolii ve 1971 Guatemala City
Protokolii ve 1975 3 Sayili Montreal Ek Protokolii ile degistirilen Varsova Sozlesmesine katilmasi
anlamini tasir.

3. Onay belgeleri Polonya Halk Cumhuriyeti Hitkiimetine tevdi edilecektir.

MADDE VIII

1. Bu Protokolii imzalayan otuz Devlet onay belgelerini tevdi ettiklerinde otuzuncu onay belgesinin
tevdiinden sonraki doksaninci giinde bunlar arasinda yiiriirliige girecektir. Bundan sonra onaylayan her
Devlet i¢in, onay belgesinin tevdiinden sonraki doksaninci giinde yiiriirliige girecektir.

2. Bu Protokol yiiriirliige girer girmez Polonya Halk Cumhuriyeti Hiikiimeti tarafindan Birlesmis
Milletlerce tescil ettirilecektir.

MADDE IX
1. Bu Protokol yiiriirliige girmesinden sonra imzalanmis olan herhangi bir Devletin katilimina agiktir.

2. Varsova Sizlesmesine taraf olmayan herhangi bir Devletin veya 1955°te Lahey’de degistirilen
Varsova Sozlesmesine taraf olmayan herhangi bir Devletin veya 1955°te Lahey’de ve 1971°de
Guatemala City’de degistirilen Varsova Sozlesmesine taraf olmayan herhangi bir Devletin, bu
Protokole katilmasi, 1955’te Lahey’de, 1971°de Guatemala City’de ve 1975 3 Sayili Montreal Ek
Protokolii ile degistirilen Varsova Sozlesmesine katilmasi anlamini tasir.

3. Katilma belgeleri Polonya Halk Cumhuriyet Hiikiimetine tevdii edilecek ve tevdiinden sonraki
doksaninci glinde sonug dogacaktir.

MADDE X
1. Bu Protokoliin Taraflarindan herhangi biri, Polonya Halk Cumhuriyeti Hiikiimetine bildirimde
bulunmak suretiyle bu Protokolden ¢ekilebilir.

2. Cekilme, g¢ekilme bildiriminin Polonya Halk Cumhuriyeti Hiikiimeti tarafindan alindigi tarihten
itibaren alt1 ay sonra sonug¢ doguracaktir.

3. Bu Protokole taraf olanlar arasinda bunlardan herhangi birinin Varsova Soézlesmesinin 39.
maddesine gore Varsova SoOzlesmesinden veya Lahey Protokoliiniin 24. maddesine gore Lahey
Protokoliinden veya Guatemala City Protokoliiniin 22. maddesine gore Guatemala City
Protokoliinden, ¢ekilmesi herhangi bir sekilde, 1995 Lahey, 1971 Guatemala City ve 1975 3 Sayili
Montreal Ek Protokolii ile degistirilen Varsova s6zlesmesinden ¢ekilmesi anlamina gelmeyecektir.
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MADDE XI
1. Bu Protokole sadece asagidaki ihtirazi kayitlar konulabilir;

a) Kendi kanununa goére, Avukatlik ticreti dahil mahkeme masraflar1 hususunda karar vermeye
mahkemeleri yetkili olmayan herhangi bir Devlet, her zaman Polonya Halk Cumhuriyeti Hiikiimetine
bir bildirimde bulunmak sureti ile kendi mahkemelerinde 22. maddenin 3 a) paragrafinin
uygulanmayacagi beyan edilebilir;

b) Herhangi bir Devlet Polonya Hak Cumhuriyeti Hiikiimetine bildirimde bulunmak sureti ile 1955°te
Lahey’de, 1971°de Guatemala City’de ve 1975 3 Sayili Montreal Ek Protokolii ile degistirilen Varsova
S6zlesmesinin, tiim kapasitesi o tlkenin askeri makamlar1 tarafindan veya bu makamlar namina
ayrilan, o Devlette kayitli hava araglari ile askeri makamlar ig¢in yapilan yolcu, bagaj ve yik
tagimasina uygulanmayacagini beyan edebilir.
¢) Herhangi bir Devlet 1975 tarihli 4 Sayili Montreal Protokoliinii onaylama veya bu Protokole
katilma aninda veya daha sonra yiik, posta ve posta paketi tasimalar ile ilgili oldugu 6lglide, 1955
Lahey, 1971 Guatemala City ve 1975 tarihli 3 Sayili Montreal Ek Protokolii ile degistirilen Varsova
Soézlesmesi hiikiimleri ile bagli olmadigin1 beyan edebilir. Bu beyan, Polonya Halk Cumbhuriyeti
Hiikiimeti tarafindan alinmasindan sonraki doksaninci giinde sonu¢ doguracaktir.

2. Onceki paragraf uyarinca ihtirazi kayit koyan herhangi bir Devlet Polonya Halk Cumbhuriyeti
Hiikiimetine bildirimde bulunmak sureti ile her zaman ihtiraz1 kaydin1 geri alabilir.

MADDE XII

Polonya Hak Cumhuriyeti Hiikiimeti, her bir imza tarihini, her onay veya katilma belgesinin tevdii
tarihin ve bu Protokoliin yiiriirliige girme tarihini ve diger gerekli bilgileri Varsova S6zlesmesine veya
degistirilen Varsova Sozlesmesine taraf tiim Devletlere, mevcut Protokolil imzalayan veya katilan tiim
Devletlere ve Uluslararas: Sivil Havacilik Teskilati’na derhal bildirecektir.

MADDE XIII

Bu Protokol ile birlikte 18 Eyliil 1961°de Guadalajara’da imzalanan, Varsova Sozlesmesine Ek
Sézlesen Tastyict Disinda Baskas1 Tarafindan icra Edilen Uluslararas1 Hava Tasimalarina fliskin Bazi
Kurallarin  Birlestirilmesine dair So6zlesmeye (Bundan boyle Guadalajara Sozlesmesi olarak
adlandirilacaktir) taraf olanlar arasinda, Guadalajara Sozlesmesinin 1. maddesinin b) paragrafinda
belirtilen anlasma geregi yapilan tasimanin bu Protokolle yonetildigi hallerde, Guadalajara
So6zlesmesinde yer alan “Varsova Sozlesmesi”ne iliskin herhangi bir atif, 1955 Lahey’ de ve 1971
Guatemala City’de ve 1975 3 Sayili Montreal Ek Protokolii ile degistirilen Varsova Sozlesmesine
yapilms atif sayilacaktir.

MADDE XIV

Bu Protokol 1 Ocak 1976 tarihe kadar Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilati merkezinde, daha sonra
VIIL. Maddeye gore yiiriirliige girene kadar Polonya Halk Cumhuriyeti Digisleri Bakanliginda imzaya
acik tutulacaktir. Uluslararas: Sivil Havacilik Teskilati, Protokol Uluslararas: Sivil Havacilik Teskilati
merkezinde imzaya acgik tutuldugu siire i¢inde, her bir imza ve tarihini derhal Polonya Halk
Cumbhuriyeti Hiikiimetine bildirecektir.

Yukaridakileri tasdiken usuliine uygun olarak yetkilendirilmis temsilcileri bu Protokolii imza
etmislerdir.

Bindokuzyiizyetmigbes yilinin Eyliil ayinin Yirmi besinci giiniinde Montreal’de dért metinde aym
derecede gegerli olmak iizere Fransizca, Ingilizce, Ispanyolca ve Rusga dillerinde yapilmustir.
Herhangi bir uyumsuzluk halinde, 12 Ekim 1929 tarihli Varsova Sozlesmesinin kaleme alindig: dil
olan Fransizca metin iistiin tutulacaktir.
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EK—6: 1975 tarihli 4 Numaral Montreal Protokolii

28 EYLUL 1955°'TE LAHEY’DE YAPILAN PROTOKOLLE TADIL EDILEN 12 EKIM 1929°DA
VARSOVA’DA IMZALANAN ULUSLARARISI HAVA TASIMALARINA ILISKIN BAZI
KURALLARIN BIRLESTIRILMESI HAKKINDA Ki SOZLESMEYI DEGISTIREN 4 SAYILI
PROTOKOL

ASAGIDA IMZASI BULUNAN HUKUMETLER

28 Eyliil 1955°te Lahey’de yapilan Protokolle tadil edilen 12 Ekim 1929°da Varsova’da imzalanan
uluslararas1 tagimalarina iligkin bazi kurallarin birlestirilmesi hakkindaki Soézlesmeyi degistirmeye
istekli olunmasini dikkate alarak,

Asagidaki gibi ANLASMISLARIDIR.

FASIL 1
Sozlesmedeki Degisiklikler

MADDE I
Bu fasil ile tadil edilen Sozlesme hiikiimleri, 1955 te Lahey’ de degistirilen Varsova So6zlesmesi
hiikiimleridir.

MADDE II
S6zlesmenin 2. maddesinde-

2. paragraf ¢ikartilacak ve yerine asagidaki konulacaktir:

“2. Posta maddelerinin tasimasinda, tasiyici, tasiyict ile Posta Idareleri arasindaki iligkilere
uygulanabilir kurallara gore, sadece ilgili Posta Idaresine kars1 sorumlu olacaktir.

3. Bu maddenin 2. paragrafinda belirtilenler diginda, bu Sozlesmenin hiikiimleri posta maddeleri
tagimasina uygulanmayacaktir.”

MADDE III
So6zlesmenin II. Faslinda-

Boliim III ( 5. maddeden 16. maddeye kadar) cikartilacak ve yerine asagidaki konulacaktir:
“ Bolim III
Yiike iliskim Belgeleme

Madde 5
1. Yiik tagimast ile ilgili olarak bir hava yiik senedi verilecektir.

2. Yapilacak tasimaya iligkin bilgilerin kaydini ihtiva eden her tiirlii diger vasita géndericinin rizasi ile
hava yik senedi yerine ikame olunabilir. Bu gibi diger vasitalar kullanildig1 takdirde, gonderici
tarafindan talep edilirse, tasiyic1 gondericiye gonderilen malin teshisine izin veren bir alind1 verir ve
bu gibi diger vasitalarla kaydedilmis bilgilere girisini saglar.

3. Yukaridaki 2. paragrafta belirtilen tagimaya iligkin bilgilerin kaydini ihtiva eden diger vasitalart
transit ve varig noktalarinda kullanmanin imkansizligi tasiyiciya tasima igin yiikiin kabuliinii red
hakkin1 vermez.
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Madde 6
1. Hava yiik senedi gonderici tarafindan ii¢ asil niisha olarak diizenlenecektir.

2. Birinci niisha iizerine * tasiyici igin” yazilacak, gonderici tarafindan imzalanacaktir. ikinci niisha
tizerine “alic1 i¢in” yazilacak, gonderici ve tasiyici tarafindan imzalanacaktir. Uglincii niisha tasiyici
tarafindan imzalanacak, yiik kabul edildikten sonra gondericiye verilecektir.

3. Tastyicinin ve gondericinin imzalari matbu olarak yazilabilir veya damga seklinde basilabilir.

4. Gondericinin istegi {izerine hava yik senedini tasiyict diizenlemisse, aksi isnat edilmedik¢e, bunu
gonderici adina yapmis oldugu kabul edilecektir.

Madde 7
Birden fazla paket olmasi halinde:

a) Yiikiin tastyicis1 gondericiden ayr1 hava yiik senetleri diizenlenmesini isteme hakkina sahiptir;

b) 5. maddenin 2. paragrafinda 6ngoriilen diger vasitalarin kullanildig1 hallerde gonderici tasiyicidan
ayr1 alindilar diizenlenmesini isteme hakkina sahiptir.

Madde 8
Hava yiik senedi ve ylik alindis1 asagidakileri icerecektir:

a) Hareket ve varis yerlerini gosteren bir bilgi;

b) Bir veya birden fazla kararlastirilmis duraklama yeri bagka bir Devletin iilkesinde olmak {izere,
hareket ve varis yerleri bir tek Yiiksek S6zlesen Taraf iilkesin ig¢inde ise, bu duraklama yerlerinden en
az birini gosteren bir bilgi;

¢) Gonderinin agirligina iligkin bir bilgi.

Madde 9

5. maddeden 8. maddeye kadar olan madde hiikiimlerine uyulmamasi tagima anlagmasinin varligini ve
gecerliligini etkilemeyecek, sorumlulugun sinirlandirilmasina iliskin alanlar dahil, tasima anlasmasi
ayni1 6l¢iide bu Sézlesme kurallarina bagli olacaktir.

Madde 10

1.Go6nderici, kendisi tarafindan veya onun adina, yik ile ilgili olarak hava yiik senedine dercedilen
veya onun tarafindan veya onun tarafindan veya onun adina yiik alindisma veya 5. maddenin 2
paragrafinda Ongoriilen diger vasitalarla kaydedilmis verile girilmesi i¢in tasiyiciya beyan ve temin
edilen husus ve bildirimlerin dogrulugundan sorumludur.

2. Gonderici, kendisi tarafindan veya onun adina beyan ve temin edilen husus ve bildirimlerin usuliine
uygun, dogru veya tamam olmayisi nedeniyle, tasiyicinin kendisinin veya onun adina girilen
hususlarin ve bildirimlerin usuliine uygun, dogru veya tamam olmayisi nedeniyle, gondericinin
kendisinin veya gondericinin sorumlu oldugu tiim diger kisilerin ugrayacag: biitiin zararlar tastyici
yiiklenecektir.

Madde 11
1. Hava yiik senedi veya yiik alindisi, tasima anlasmasinin akdedildigine, ylikiin teslim alindigina ve
orada belirtilen tasima sartlarina, aksi sabit oluncaya kadar, gecerli delil teskil edecektir.

2. Hava yiik senedindeki veya alindisindaki bildirimlerden, yiikiin agirligi, boyutlar1 ve ambalaj sekli
ile paket adedine iliskin olanlar, bu hususlarin dogrulugu hakkinda aksi sabit oluncaya kadar gegerli
delil teskil edecektir; miktar, hacim ve yiikiin durumuna iligskin bildirimler ise, sadece bunlarin tasiyici
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tarafindan gondericinin Oniinde kontrol edildigi ve hava yiik senedine kaydedildigi 6l¢iide veya eger
bu bildirimler yiikiin dis gériiniisteki durumuna iliskin ise, tasiyict aleyhine delil teskil edecektir.

Madde 12

1. Gonderici tasima anlasmasindan dogan biitiin yiikiimliliiklerini yerine getirmek sartiyla, yiiki
hareket veya varis alanlarinda geri almak veya yol iizerindeki herhangi bir inis yerinde biraktirmak
veya varis yerinde, ya da yol tizerindeki bir yerde baglangigta belirlenen alicidan baska birine teslimini
istemek veya hareket alanina geri dondiirmeyi talep etmek suretiyle, yiik iizerinde tasarruf hakkina
sahip olacaktir. Ancak bu tasarruf hakkini, tasiyiciy1 veya diger gondericileri zarara sokacak sekilde
kullanamaz ve bu hakkini kullanmasindan dogan biitiin masraflar1 6demek zorundadir.

2. Gondericinin emirlerini yerine getirmek olanagi yoksa, tasiyict bu durumu kendisine derhal
bildirmek zorundadir.

3. Hava yiik senedi veya yiik alindisinin kendisine verilmis olan niishasinin ibrazini istemeksizin yiik
tizerindeki tasarruf hakkina iliskin géndericinin emirlerine tasiyici uyarsa, hava yiik senedinin veya
yiik alindisinin bu niishasin1 hukuka uygun olarak elinde bulunduran kisinin bu yiizden ugrayabilecegi
herhangi bir zarardan, géndericiye riicu hakki sakli kalmak tizere tasiyic1 sorumlu olacaktir.

4. Gondericiye taninmis olan hak 13. maddeye goére alicimin hakkinin basladigi anda ortadan
kalkacaktir. Bununla birlikte, alic1 ylikii kabul etmeyi reddederse veya kendisiyle haberlesilemezse,
gonderici tasarruf hakkini yeniden kazanacaktir.

Madde 13

1. Gondericinin 12. maddedeki hakkini kullanmas1 hali diginda, alic1 yiikiin varis yerine ulastigi andan
itibaren, dogmus alacalar1 ddemesi ve tasima sartlarini yerine getirmesi sartiyla, tasiyicidan yiikii
kendisine teslim etmesini istemeye yetkili olacaktir.

2. Aksi karalastirilmadikga, yiik gelir gelmez aliciya bildirmek tasiyicinin gorevi olacaktir.

3. Tasiyic1 yiikiin kayboldugunu kabul ederse veya yiik varmasi gereken tarihten itibaren yedinci
giiniin bitiminde varmamis olursa, alici tasiyiciya karsi tasima anlasmasindan dogan haklarini
kullanma hakkina sahip olacaktir.

Madde 14

Gonderici ve alici, tasima anlagmasi ile konan yiikiimliiliikklerini yerine getirmek sartiyla, kendilerinin
veya bagkalarinin menfaatlerine hareket ettiklerine bakilmaksizin, 12 ve 13. maddelerde verilen biitiin
haklar1, her biri kendi adina kullanabilir.

Madde 15
1. 12., 13 ve 14. maddeler, ne gonderici ile alicinin birbirleriyle olan iligkilerini, ne de génderici veya
alicidan intikal eden haklarin sahibi tiglincii kisilerin karsilikli iligkilerini etkilemez.

2.12., 13. ve 14. maddelerin hiikiimleri ancak hava yiik senedine veya yiik alindisina acik hiikiim
konularak degistirilebilir.

Madde 16

1. Gonderici, yiikiin aliciya tesliminden 6nce, glimriik, giris vergisi veya polis formalitelerinin yerine
getirilmesi i¢in gerekli tim bilgi ve belgeleri vermek zorundadir. Génderici bu bilgi ve belgelerin
yoklugundan, yetersizliginden veya usuliine uygun olmamasindan dogan zarardan, tasiyicinin veya
adamlarinin kusuru diginda, tagiyiciya karsi sorumludur.

2. Tastyicinin bu bilgi ve belgelerin dogrulugunu veya yeterliligini arastirma yikimliliigi yoktur.”

MADDE IV
S6zlesmenin 18. maddesi ¢ikartilacak ve yerine asagidaki konulacaktir:
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“Madde 18
1. Zarara sebep olan olay hava tagimasi esnasinda meydana gelmis ise, tasiyici, kayitli bagajin tahribi,
kayb1 veya hasara ugramasi halinde dogan zarardan sorumludur.

2. Zarara sebep olan alayin sadece hava tasimasi esnasinda meydana gelmis olmasi sartiyla, tasiyici,
yiikiin tahrip, kayip veya hasara ugramasi halinde dogan zarardan sorumludur.

3. Bununla beraber, tasiyici, sadece asagidaki hallerden birinin veya birkaginin, yiikiin, tahrip, kayip
ve hasarina neden oldugunu ispat ederse, sorumlu olmayacaktir:

a) Yiikiin tabiatindan veya ayibindan;

b) Tasiyic1 veya onun adamlar1 disindaki bir sahis tarafindan yiikiin hatali paketlenmesinden;
¢) Bir savas hali veya bir silahli ¢atigsma halinden;

d) Yikiin giris, ¢ikig veya transit gegisi ile ilgili kamu otoritesinin tamamlanmig bir fiilinden.

2. Onceki paragraflardaki anlamiyla, hava tasimasi, bagaj veya yiikiin bir hava alaninda veya b ir hava
aracinda veya hava alani disina inis yapilmasi halinde herhangi bir yerde, tasiyicinin korumasi altinda
bulundugu siireyi kapsar.

3. Hava tasimasi siiresi, kara, deniz veya nehir yoluyla, bir hava alami disinda yapilan herhangi bir
tagimay1 icermeyecektir. Bununla birlikte, boyle bir tagima hava tagimasi i¢in yapilan bir anlagmanin
geregi olarak yiikleme, teslim veya aktarma amaciyla yapilmamissa, herhangi bir zararmn, aksi
ispatlanmadikga, hava tagimasi esnasinda meydana gelmis bir olayin sonucu oldugu kabul edilecektir.”

MADDE V
S6zlesmenin 20. maddesi ¢ikartilacak ve yerine asagidaki konulacaktir:

“ Madde 20

Yolcu ve bagaj tasimasinda ve yiik tasimasindaki gecikme nedeni ile zarar meydana gelmesi halinde,
tasiyici, kendisinin ve adamlarinin zarar1 6nlemek igin gerekli biitiin tedbirleri almig olduklarimi veya
bu tedbirleri alma olanagi bulunmadigini ispatlarsa, sorumlu olmayacaktir.”

MADDE VI
S6zlesmenin 21. maddesi ¢ikartilacak ve yerine asagidaki konulacaktir:

“Madde 21

1. Yolcu veya bagaj tasimasinda, zarar goren kisinin kusuruyla zarara neden oldugunu veya istirak
ettigini tasiyict ispat ettigi takdirde, mahkeme kendi kanunu hiikiimleri uyarinca tasiyicinin
sorumlulugunu azaltabilir veya kaldirabilir.

2. Yiik tasimasinda, tazminat talep eden kisinin veya ondan hakki elde edenin kendi kusuruyla zarara
neden oldugunu veya istirak ettigini tastyici ispat ettigi takdirde, boyle bir kusurla zarara neden

olundugunu veya istirak edildigi olglide, tasiyici, tazminat talep eden kisiye karsi kismen veya
tamamen sorumluluktan kurtulur.”

MADDE VII
S6zlesmenin 22. maddesinde

a) 2 a) paragrafindaki “ve yiik” kelimeleri ¢ikartilacaktir.

b) 2 a) paragrafindan sonra asagidaki paragraf konulacaktir:
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“ b) Yiik tasimasinda, paket tasiyiciya verilirken, gonderici varis yerinde teslimindeki menfaatine
iligkin 6zel bir bildirimde bulunmadik¢a ve gerekiyorsa ek bir meblag odemedikce tasiyicinin
sorumlugu kilogram basina 17 Ozel Cekme Hakki ( SDR ) ile smirlandirilmistir. Ozel bildirimde
bulunulmasi halinde, tasiyici bildirilen meblagin géndericinin varis yerinde teslim anindaki gercek
menfaatinden biiyiik oldugunu ispat etmedikce, bildirimi yapilan meblaga kadar 6deme yapmakla
sorumludur.”

¢) 2 b) paragrafi 2 c¢) paragrafi olarak adlandirilacaktir.
d) 5. paragraftan sonra asagidaki paragraf konulacaktir:

“ 6. Bu maddede Ozel Cekme Hakki olarak belirtilen meblaglarin Uluslararas1 Para Fonu tarafindan
tammlanmis olan Ozel Cekme Hakki oldugu kabul edilecektir. Bu meblaglarin milli paralara
cevrilmesi, dava halinde, karar tarihindeki Ozel Cekme Hakkinin bu paralar karsisindaki degerine gore
yapilacaktir. Uluslararas1 Para Fonuna iiye olan Yiiksek Sozlesen Tarafin Ozel Cekme Hakki karsilig
milli parasinin degeri, Uluslararas1 Para Fonunun, karar tarihinde kendi fiil ve muameleleri igin
uygulandig1 degerlendirme metoduna gore hesaplanacaktir. Uluslararasi Para Fonu iiye olmayan
Yiiksek Sozlesen Tarafin Ozel Cekme Hakki hesabiyla milli parasinin degeri o Yiiksek Sozlesen
Tarafca kararlastirilan sekilde yapilacaktir.

Bununla birlikte Uluslararasi Para Fonu iiyesi olmayan ve kanunlari 22. maddenin 2 b) paragrafi
hiikiimlerinin uygulanmasina izin vermeyen Devletler, onay veya katilma zamaninda veya ondan
sonraki herhangi bir zamanda {ilkelerindeki davalarda tasiyicinin sorumluluk sinirlamasini kilogram
basina iki yiiz elli para birimi olarak tespit ettiklerini beyan edebilir. Bu para birimi binde dokuz yiik
ayarinda altmis bes bucuk miligram altina tekabiil eder. Bu meblaglar ilgili milli paraya yuvarlak
rakamlar halinde ¢evrilebilir. Bu meblaglarin milli paraya c¢evrilmesi ilgili Devletin kanunlara goére
yapilacaktir.”

MADDE VIII
Soézlesmenin 24. maddesi ¢ikartilacak ve yerine asagidaki konulacaktir:

“ Madde 24

1.Yolcu ve bagaj tasimasinda, dayanagi ne olursa olsun, bir tazminat davasi, hangi kisilerin dava agma
hakkina sahip olduklar1 ve bu kisilerin her birinin digerlerine kars1 haklariin belirlenmesi sorununu
etkilemeksizin, ancak bu Sozlesmede 6ngoriilen sartlara ve sinirlamalara bagli olarak agilabilir.”

2. Yiik tasimasinda, dayanagi ne olursa olsun, bir tazminat davasi, ister bu Soézlesmeden veya bir
anlagsma veya haksiz fiilden veya diger herhangi bir sebepten dogsun, hangi kisilerin dava agmasi
hakkina sahip olduklar1 ve bunlarin her birinin digerlerine karst haklarinin belirlenmesi sorununun
etkilemeksizin, ancak bu S6zlesmede ongoriilen sartlara ve sorumluluk sinirlamalarma bagl olarak
agilabilir. Bu sorumluluk sinirlamalari azami sinir1 olusturur ve sorumlulugun kaynagi ne olursa olsun
asilamaz.”

MADDE IX
S6zlesmenin 25. maddesi ¢ikartilacak ve yerine asagidaki konulacaktir:

“ Madde 25

Yolcu ve bagaj tasimasinda, tasiyicinin veya adamlarin1 zarar verme kastiyla veya zararin dogmasi
ihtimali oldugunu bilerek pervasizca yaptiklari bir hareket veya ihmal sonucunda zararin dogdugu
ispat edilirse, 22. maddede belirtilen sorumluluk sinirlamalar1 uygulanmayacaktir; ancak tasiyicinin
adaminin boyle bir hareketi veya ihmali halinde onun kendi gorevi gercevesi iginde hareket ettiginin
de ispat1 gerekir.”

MADDE X
S6zlesmenin 25 A maddesinde



213

3. paragraf ¢ikartilacak ve yerine asagidaki konulacaktir:

“ 3. Yolcu ve bagaj tasimasinda, tasiyicinin ve adamlarinin zarar verme kastiyla veya zararin dogmasi
ihtimali oldugunu bilerek pervasizca yaptiklari bir hareket veya ihmal sonucunda zararin dogdugu
ispat edilirse, bu maddenin 1. ve 2. paragraflarindaki hiikiimler uygulanmayacaktir.”

MADDE XI
S6zlesmenin 30. maddesi ¢ikartilacak ve yerine asagidaki konulacaktir:

“Madde 30 A
Bu Sozlesme higbir seklide, S6zlesme hiikiimleri uyarinca sorumlu tutulan kisinin diger herhangi bir
kisiye riicu hakkini haleldar etmeyecektir.”

MADDE XII
S6zlesmenin 33. maddesi ¢ikartilacak ve yerine asagidaki konulacaktir:

“Madde 33

S5.maddenin 3. paragrafi hiikiimleri mahfuz kalmak kaydiyla, isbu S&zlesmenin higbir hiikmii
tagiyicinin bir tasima anlagsmasi akdetmeyi reddetmesini veya S6zlesmenin hiikiimlerine ters diismeyen
kurallar koymasini engellemeyecektir.”

MADDE XIII
Soézlesmenin 34. maddesi ¢ikartilacak ve yerine asagidaki konulacaktir:

“ Madde 34
Tasima belgelerine iligkin III” ten VIII’ e kadar (dahil) maddelerin hiikiimleri, bir havacilik igletmesine
normal faaliyet kapsami disindaki olaganiistii sartlarda yapilan tasimaya uygulanmayacaktir.”

FASIL I1
Sozlesmenin Degistirilmis Seklinin Uygulama Alani

MADDE XIV

Hareket ve varig yerlerinin bu Protokole taraf iki Devlet iilkesinde veya eger bagka b ir Devlet
iilkesinde Kkararlastirilmis duraklama yeri varsa, bu Protokole taraf bir tek Devletin iilkesinde
bulundugu hallerde, s6zlesmenin 1. maddesinde tanimlanan uluslararasi tasimaya, 1955’te Lahey’ de
ve bu Protokolle degistirilen Varsova S6zlesmesi uygulanacaktir.

FASIL II1
Son Hiikiimler

MADDE XV

Bu Protokoliin Taraflar1 arasinda, 1955°te Lahey’de ve bu Protokolle degistirilen Varsova Sozlesmesi
birlikte tek bir metin olarak sayilacak ve yorumlanacak ve 1955’te Lahey’de 1975 4 sayili Montreal
Protokolii ile degistirilen Varsova Sozlesmesi olarak anilacaktir.

MADDE XVI
Bu Protokol, XVIII. Madde hiikiimlerine gore yiiriirlige girecegi tarihe kadar, herhangi bir Devletin
imzasina agik tutulacaktir.

MADDE XVII
1. Bu Protokol imzalayan Devletlerin onayima bagli olacaktir.

2. Varsova Sozlesmesine veya 1955’ te Lahey’ de degistirilen Varsova Sozlesmesine taraf olmayan
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herhangi bir Devlet tarafindan bu Protokoliin onaylanmasi, 1955 Lahey ve 1975 4 Sayili Montreal
Protokolii ile degistirilen Varsova S6zlesmesine katilmasi anlamini tasir.

4. Onay belgeleri Polonya Halk Cumhuriyeti Hiikiimetine tevdi edilecektir.

MADDE XVIII

1. Bu Protokolii imzalayan otuz Devlet onay belgelerini tevdi ettiklerinde otuzuncu onay belgesinin
tevdiinden sonraki doksaninci glinde bunlar arasinda yiiriirliige girecektir. Bundan sonra onaylayan her
Devlet igin onay belgesinin tevdiinden sonraki doksaninci giinde yiiriirliige girecektir.

2. Bu Protokol yiiriirliige girer girmez, Polonya Halk Cumbhuriyeti Hiikiimeti tarafindan Birlesmis
Milletlere tescil ettirilecektir.

MADDE XIX
1. Bu Protokol, yiiriirlige girmesinden sonra imzalamis olan herhangi bir Devletin katilimina agik
tutulacaktir.

2. Varsova Sozlesmesine taraf olmayan herhangi bir Devletin ve 1955’ te Lahey’ de degistirilen
Varsova Sozlesmesine taraf olmayan herhangi bir Devletin bu Protokole katilmasi, 1955 Lahey ve
1975 4 Sayili Montreal Protokolii ile degistirilen Varsova Sozlesmesine katilmasi anlamini tasir.

3. Katilma belgeleri, Polonya Halk Cumhuriyeti Hiikiimetine tevdi edilecek ve tevdiinden sonraki
doksaninci giinde sonug doguracaktir.

MADDE XX
1. Bu Protokoliin Taraflarindan herhangi biri, , Polonya Halk Cumhuriyeti Hiikiimetine bildirimde
bulunmak sureti ile Protokolden ¢ekilebilir.

2. Cekilme, ¢ekilme bildiriminin Polonya Halk Cumhuriyeti Hiikiimeti tarafindan alindigi tarihten
itibaren alt1 ay sonra sonu¢ doguracaktir.

3. Bu Protokole Taraf olanlar arasinda, bunlardan herhangi birinin Varsova Sizlesmesinin 39.
Maddesine gore Varsova Sozlesmesinden veya Lahey Protokoliiniin XXIV. Maddesine gore Lahey
Protokoliinden ¢ekilmesi, herhangi bir sekilde 1955 Lahey ve 1975 4 Sayili Montreal Protokolii ile
degistirilen Varsova S6zlesmesinden ¢ekilmesi anlamina gelmeyecektir.

MADDE XXI
1. Bu Protokole sadece asagidaki ihtiraz1 kayitlar konulabilir;

a) Bir Devlet her zaman Polonya Halk Cumhuriyeti Hiikiimetine bildirimde bulunmak sureti ile 1955
Lahey’ de ve 1975 4 Sayili Montreal Protokolii ile degistirilen Varsova S6zlesmesinin, tiim kapasitesi
o iilkenin askeri makamlar1 tarafindan veya bu makamlar namina ayrilan, o Devlette kayith hava
aracglar ile askeri makamlar i¢in yapilan yolcu, bagaj ve yiik tasimasina uygulanmayacagini beyan
edebilir.

b) Herhangi bir Devlet 1975 3 Sayili Montreal Protokoliinii onaylama veya bu Protokole katilma
aninda veya daha sonra yolcu ve bagaj tasimasi ile ilgili oldugu 6l¢iide, 1955 Lahey ve 1975 4 Sayili
Montreal Protokolii ile degistirilen Varsova S6zlesmesi hiikiimleri ile bagh olmadigini beyan edebilir.
Bu beyan Polonya Halk Cumhuriyeti Hiikiimeti tarafindan alinmasindan sonraki doksaninci giinde
sonu¢ doguracaktir.

2. Onceki paragraf uyarinca ihtirazi kayit koyan herhangi bir Devlet Polonya Halk Cumbhuriyeti
Hiikiimetine bildirimde bulunmak sureti ile her zaman ihtiraz1 kaydin1 geri alabilir.

MADDE XXII
Polonya Halk Cumbhuriyeti Hiikiimeti, her bir imza tarihini her onay veya katilma belgesinin tevdii
tarihini ve bu Protokoliin yiiriirliige girme tarihini ve diger gerekli bilgileri Varsova Sozlesmesine
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veya degistirilen Varsova Sozlesmesine taraf tiim Devletlere, mevcut Protokolii imzalayan veya
katilan tiim Devletlere ve Uluslararasi Sivil Havacilik Tegkilatina derhal bildirecektir.

MADDE XXIII

Bu Protokol ile birlikte 18 Eyliil 1961°de Guadalajara’da imzalanan, Varsova Sozlesmesine Ek
Sézlesen Tastyict Disinda Baskas1 Tarafindan icra Edilen Uluslararas1 Hava Tasimalarina iliskin Bazi
Kurallarin  Birlestirilmesine Dair Sozlesmeye (Bundan bdyle Guadalajara Sozlesmesi olarak
adlandirilacaktir) taraf olanlara arasinda, Guadalajara Sozlesmesinin 1. maddesinin b) paragrafinda
belirtilen anlagsma geregi yapilan tasimanimn bu Protokolle yonetildigi hallerde, Guadalajara
So6zlesmesinde yer alan “Varsova Sozlesmesi” ne iligkin herhangi bir atif, 1955 Lahey ve 1975 4
Sayili Montreal Protokolii ile degistirilen Varsova S6zlesmesine atif sayilacaktir.

MADDE XXIV
Iki veya daha fazla Devlet taraftan bu Protokole diger taraftan 1971 Guatemala City Protokoliine veya
1975 Sayili 3 Montreal Ek Protokoliine taraf iseler aralarinda asagidaki hiikiimler uygulanacaktir:

a) Yik ve posta gonderilerine iligskin olarak bu Protokol ile tesis olunan sistemden dogan hiikiimler,
1971 Guatemala City Protokoliine veya 1975 3 Sayili Montreal Ek Protokolii ile tesis olunan
sistemden dogan hiikiimlerin iizerinde olacaktir.

b) Yolcu ve bagaja iligkin olarak 1971 Guatemala City Protokoliine veya 1975 3 Sayili Montreal Ek
Protokolii ile tesis olunan sistemden dogan hiikiimler, bu Protokol ile tesis olunan sistemden dogan
hiikiimlerin tizerinde olacaktir.

MADDE XXV

Bu Protokol 1 Ocak 1976 tarihine kadar Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilati merkezinde, daha sonra
XVII. Maddeye gore yiiriirlige girene kadar Polonya Halk Cumhuriyeti Disisleri Bakanliginda imzaya
acik tutulacaktir. Uluslararasi Sivil Havacilik Tegkilati, Protokol Uluslararast Sivil Havacilik Teskilati
merkezinde imzaya agik tutuldugu siire icinde, her bir imza ve tarihini derhal Polonya Halk
Cumbhuriyeti Hiikiimetine bildirecektir.

Yukaridakileri tasdiken usuliine uygun olarak yetkilendirilmis temsilcileri bu Protokolii imza
etmislerdir.

Bindokuzyiizyetmisbes yilimin Eyliil aymin yirmi besinci giiniinde Montreal’ de dort metinde ayni
derecede gecerli olmaz iizere Fransizca, Ingilizce, Ispanyolca ve Rusca dillerinde yapilmistir.
Herhangi bir uyumsuzluk halinde, 12 Ekim 1929 tarihli Varsova Sozlesmesinin kaleme alindigi dil
olan Fransizca metin iistiin tutulacaktir.
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EK-7: 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu

HAVAYOLUYLA ULUSLARARASI TASIMACILIGA ILISKIN BELIRLI KURALLARIN
BIRLESTIRILMESINE DAIR SOZLESME

BU SOZLESMENIN TARAF DEVLETLERI

Buradan itibaren “Varsova Sozlesmesi” olarak anilacak, 12 Ekim 1929 tarihinde Varsova’da
imzalanmis Havayoluyla Uluslararas1 Tagimacilifa iliskin Belirli Kurallarin Birlestirilmesine Dair
So6zlesmenin ve ilgili diger belgelerin 6zel uluslararasi kanunlarin uyumlastirilmasina yapmis oldugu
Onemli katkisint ONAYLAYARAK,

Varsova Sozlesmesi ve ilgili diger belgelerin modernize ve takviye edilmesi ihtiyacinin
FARKINDA OLARAK,

Havayoluyla uluslararast tagimacilikta miisteri menfaatlerinin korunmasinin saglanmasinin
Onemini ve zararin 0denmesi prensibine dayali olarak adil tazminatlara dair gerekliligi KABUL
EDEREK,

Uluslararas1 hava tagimaciligi faaliyetlerinin ve sorumsuz bir yolcu, bagaj ve kargo akisinin, 7
Aralik 1944 tarihinde Chicago’da yapilan Uluslararast Sivil Havacilik Sozlesmesi’nin ilke ve
amaglarma uygun olarak diizgiin bir sekilde gelistirilmesinin istendigini YENIDEN TEYIT EDEREK,

Yeni bir Sozlesme akdinin, havayoluyla uluslararasi tasimaciligr idare eden belirli kurallarin daha
ileri bir diizeyde uyumlagtirilmasi ve kanunlastirilmasi igin ortaklasa bir devlet faaliyetinin,
menfaatlerin adil bir dengesini saglamak i¢in en uygun arag olacagina KANAAT GETIREREK,

ASAGIDA BELIRTILEN BICIMDE ANLASMA SAGLAMISLARDIR:

I. BOLUM
Genel Kosullar

Madde 1- Uygulamamin Kapsam

1. Bu Sozlesme iicret karsiliginda hava araci ile yapilan biitiin uluslararas1 yolcu, bagaj ya da kargo
tasimacilig1 i¢in gegerlidir. Bir hava nakliyesi tarafindan {stlenilmisg {icretsiz olarak hava araci ile
yapilan tagimalar i¢inde ayni sekilde gecerlidir.

2. Bu Sozlesmenin amacina uygun olarak, uluslararasi tasimacilik ifadesi, taraflar arasindaki
anlagmaya bagh olarak, kalkis ve varis yerlerinin, nakliye ya da aktarmada duraklama olsun ya da
olmasin, iki Taraf Devletin sinirlar1 dahilinde ya da, Taraf Devlet olmasa dahi, sayet baska bir devletin
siirlart dahilinde durulacak anlagsmali bir yer varsa anilan yerlerin tek bir Taraf Devletin siirlari
dahilinde bulundugu herhangi tasimacilik faaliyeti anlamina gelmektedir. Bagka bir devlette durulacak
anlagmal1 bir yerin olmadig1 tek bir Taraf Devletin sinirlart dahilindeki iki nokta arasinda yapilan
tagima bu S6zlesmenin amacina yonelik olarak uluslararasi tasimacilik degildir.

3. Ister tek bir sézlesme bigiminde ya da bir dizi sdzlesmeler seklinde olsun, eger bir tasima hakkinda
taraflar arasinda tek bir tasima faaliyeti olarak anlasma saglanmigsa, birbirini takip eden farkli
nakliyeciler tarafindan gerceklestirilecek tasima bu Sozlesmenin amacina yonelik olarak bdliinmemis
tek bir tagima sayilir ve sadece bir ya da bir dizi anlagsma tamamen ayni devletin sinirlar1 dahilinde
gergeklestirileceginde uluslararasi mahiyetini kaybetmez.

4. Bu Sozlesme ayni zamanda V. Bolim’de belirtilen tagima bigimlerine, ayni boliimde zikredilen
sartlara tabi olarak uygulanir.
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Madde 2- Devlet Tarafindan Gerceklestirilen Tasimalar ve Postaya Ait Kalemlerin Tasinmasi
1. Bu Sozlesme, Madde 1’de ortaya konulan kosullar kapsamina girmesi sartiyla Devlet ya da yasayla
kurulmus kamu kurumlar: tarafindan gergeklestirilen tasimalar i¢in uygulanir.

2. Postaya ait kalemlerin tasinmasinda nakliyeci; nakliyeciler ile posta idareleri arasindaki iliski i¢in
gecerli kurallara uygun olarak, yalnizca ilgili posta idaresine karst sorumlu olacaktir.

3. Bu maddenin 2. paragrafinda verildigi bigimin haricinde, bu S6zlesmenin kosullar1 postaya ait
kalemlerin tasinmasi i¢in gecerli olmayacaktir.

II. BOLUM
Yolcularin, Bagaj ve Kargonun Tasinmasina Iliskin Dokiimantasyon ve Taraflarin Gorevleri

Madde 3- Yolcular ve Bagaj
1. Yolcularin taginmasi agisindan, asagida belirtilenleri igeren miinferit ya da miisterek bir tagima
belgesi verilmelidir.

(a) kalkis ve varig yerlerinin bildirimi;

(b) eger kalkis ve varig yerleri tek bir Devletin simirlar1 dahilinde ise, bir ya da daha fazla anlagsmali
durus yeri bagka bir devletin sinirlar1 kapsaminda oldugunda bu tiir durulacak yerlerden en az birinin
bildirimi.

2. Paragraf 1’de belirtilen bilgileri igeren herhangi farkli bir yontem, 1. paragrafta anilan belgenin
teslimi yerine gecebilir. Eger bu tiir farkli belgeler kullaniliyorsa, tasiyici dahil edilen bilginin yazil
bir dokiimiinii yolcuya teslim edecektir.

3. Tastyici, kontrol edilmis her parga bagaj i¢in yolcuya bir bagaj tanimlama etiketi verecektir.

4. Gegerli oldugu yerlerde, bu Sozlesmenin; 6liim ya da yaralanma bakimindan ve bagajin tahrip
olmas1 ya da bagajin kaybi veya bagaja hasar gelmesi ve de gecikmeler agisindan tasiyicinin
sorumluluklarini hiikkme bagladigi ve bu sorumluluklar: sinirlayabilecegi hususunda yolcuya yazili bir
bildirim verilmelidir.

5. Yukarida verilen paragraflardaki hiikiimlere riayet etmeme, sorumlugun sinirlanmasini da igeren bu
Soézlesmenin kurallarina her haliikarda tabi olacak tagima kontratinin varligim ya da gegerliligini
etkilemeyecektir.

Madde 4- Kargo
1. Kargonun tagmmasina iliskin olarak bir hava sevk fisi verilecektir.

2. Yapilacak tagimanin bir kaydini iceren herhangi farkli bir yontem bir hava sevk figinin teslimi
yerine gecebilir. Eger bu tiir farkli bir yontem kullaniliyorsa, nakliyeyi gonderenin talep etmesi
halinde, tasiyic1 nakliyeyi gonderene, gonderilen nakliyenin tanimlanmasina ve bu tiir farkli bir
yontemin icerdigi kayitlara dahil bilgilere ulagilmasina imkan veren bir kargo makbuzu vermelidir.

Madde 5- Hava Sevk Fisi ya da Kargo Makbuzunun Icerigi
Hava sevk fisi ya da kargo makbuzu asagida verilenleri icermelidir:

(a) kalkis ve varig yerlerinin belirtilmesi,
(b) eger kalkis ve varig yerleri tek bir Devletin sinirlart dahilinde ise, bir ya da daha fazla anlagsmali
durus yeri baska bir devletin sinirlar1 kapsaminda oldugunda bu tiir durulacak yerlerden en az birinin

belirtilmesi; ve

(c) gonderilen nakliyenin agirligini belirtilmesi.
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Madde 6- Kargonun Mahiyetine iliskin Belge

Eger gerekliyse, glimriik polis ve benzer kamu otoritelerinin formalitelerinin karsilanmasi amaciyla
nakliyeyi gonderenin kargonun mahiyetini belirten bir belge vermesi istenebilir. Bu madde, tasiyiciya
bu nedenle hi¢bir gorev, yiikiimliiliikk ve sorumluluk yiiklemez.

Madde 7- Hava Sevk Fisinin Tanim
1. Hava sevk fisi nakliyeyi génderen tarafindan ii¢ (3) orijinal parca olarak yazilacaktir.

2. 1k parga “tastyici igin” olarak isaretlenecek, nakliyeyi gonderen tarafindan imzalanacaktir.ikinci
parga “alic1” olarak isaretlenecek, gonderen ve tasiyici tarafindan imzalanacaktir.Uglincii parga, kargo
kabul edildikten sonra kargoyu gonderene verecek olan tasiyici tarafindan imzalanacaktir.

3. Tastyic1 ve gonderenin imzalar1 basilabilir ya da damgalanabilir.

4. Eger gonderenin istegi dogrultusunda hava sevk figini tasiyici yazarsa, tagiyicit gonderen adina, aksi
ispata tabi olarak, bu sekilde hareket etmis sayilacaktir.

Madde 8- Coklu Paketlerin Dokiimantasyonu
Birden fazla paket oldugu durumlarda:

(a) Kargo tastyicisi, gonderenden ayr1 ayri sevk fisleri yazmasini isteme hakkina sahiptir.

(b) Gonderen, Madde 4’{in 2. paragrafinda anilan farkli yontemler kullanildiginda tasiyicidan ayri ayri
kargo makbuzlar1 vermesini isteme hakkina sahiptir.

Madde 9- Dokiimanter Gerekliliklere Riayetsizlik

Madde 4 ve Madde 8’de verilen hiikiimlere riayetsizlik, sorumlulugun sinirlanmasini da iceren bu
Soézlesmenin kurallarina her haliikarda tabi olacak tagima kontratinin varligini ya da gecerliligini
etkilemeyecektir.

Madde 10- Dokiimantasyonun Ayrintilari icin Sorumluluklar

1. Gonderen, hava sevk fisine kendisi tarafindan veya kendi adina eklenen veya tasiyicityr kendisi
tarafindan veya kendi adma yetkilendirmek suretiyle kargo makbuzuna eklenen veya Madde 4’iin
paragrafinda belirtilen farkli yontemlerin igerdigi kayitlara eklenen ayrint1 ve ifadenin dogrulugundan
sorumludur.

Yukarida verilenler, gonderen namina hareket eden kisinin, tasiyicinin acentesi olmasi durumunda da
gecerli olacaktir.

2. Gonderen, kendisinin ya da kendi adina hareket eden birisinin saglamis oldugu ayrintilar ve
ifadelerin diizensizliginden, yanlighk ya da eksikliginden dolayr gonderenden ya da tasiyicinin
sorumlu oldugu herhangi baska kisiden zarar géren tastyicinin zararini karsilayacaktir.

3. Bu maddenin 1 ve 2. paragraflaria tabi olarak tasiyici, kendisinin ya da kendi adina hareket eden
birisinin kargo makbuzuna ya da madde 4’iin 2. paragrafinda anilan diger araclar tarafindan tutulan
kayitlara girilen ayrintilar ve ifadelerin diizensizliginden, yanlislik ya da eksikliginden dolay1
tagiyicidan ya da gonderenin sorumlu oldugu herhangi baska kisiden zarar géren gonderenin zararini
karsilayacaktir.

Madde 11- Dokiimantasyonun Kamit Giicii
1. Hava sevk fisi ya da kargo makbuzu kontratin tamamlandigina, kargonun kabul edildigine ve bu
cercevede belirlenen kosullarin kabul edildigine dair kesin olmayan karine teskil eder.

2. Hava sevk fisinde ya da kargo makbuzunda agirlik, ebat ve kargonun paketlenmesine ve ayni
zamanda paketlerin sayisina iliskin ifadeler de kesin olmayan karine teskil eder. Kargonun miktari,
hacmi ve durumuna iligkin ifadeler ise, tasiyici tarafindan gonderenin esliginde kontrol edilmis ve
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hava sevk fisinde ya da kargo makbuzunda kontrol edilmis olarak belirtilmedikleri ya da kargonun
goriiniirdeki durumuna iliskin olmadiklar1 miiddetge tasiyici aleyhine delil teskil etmeyecektir.

Madde 12- Kargoyu Nizam Hakki

1. Tasima kontratindaki biitiin yiikiimliiliiklerini yerine getirme sorumluluguna tabi olarak gonderen
kargoyu kalkis ya da varis hava alaninda geri ¢ekmek, ya da herhangi bir iniste kargoyu sefer
istikametinde durdurmak, ya da kargonun varis yerinde veya sefer istikametinde daha o6nceden tayin
edilen bir alicidan bagka birisine verilmesi i¢in istekte bulunmak, ya da kalkis hava alania geri
getirilmesini istemek suretiyle kargoyu nizam hakkina sahiptir. Gonderen bu nizam hakkini tasiyici ya
da diger gondericilere zarar verecek bigimde tatbik etmemeli ve bu hakkinin tatbikinden kaynaklanan
her tiirlii masrafi 6demelidir.

2. Gonderenin talimatlarin1  yerine getirmek miimkin degilse tasiyici gondereni derhal
bilgilendirmelidir.

3. Eger tasiyici, kargonun nizami i¢in gonderenin talimatini hava sevk fisinin ya da kargo makbuzunun
gonderen i¢in olan pargasimin diizenlenmesini talep etmeksizin yerine getirirse, tastyici, gonderenden
tazminat hakki zarar gormeksizin, hava sevk fisi ya da kargo makbuzunun o par¢asini kanunen elinde
bulunduran herhangi bir sahsa karsi bu durumla ilgili olarak meydana gelecek her tiirlii zarardan
sorumlu olacaktir.

4. Gonderene verilen hak, madde 13’e¢ gore alicinin haklarinin basgladigi anda sona erer. Bununla
birlikte, alic1 kargoyu kabul etmeyi reddederse, ya da alici ile baglant1 kurulamazsa, génderen nizam
hakkim geri alir.

Madde 13- Kargonun Teslimati

1. Madde 12 kapsaminda gonderenin hakkim tatbik ettigi durumlarin haricinde, kargo varis yerine
ulastiginda alici, 6denmesi gereken masraflart 6demek ve tasimanin kosullarina uygunluk saglamak
suretiyle kargonun kendisine teslim edilmesini isteyebilir.

2. Bagka tilirli anlagma saglanmadigi siirece, kargo ulasir ulasmaz aliciya bildirimde bulunmak
tastyicinin gorevidir.

3. Eger tastyici kargonun kayboldugunu kabul ederse, ya da kargo ulagmis olmasi gereken tarihten
sonraki yedi (7) giiniin bitiminde ulagmamigsa alici; tagima anlagsmasindan dogan haklarini tasiyiciya
kars1 uygulama hakkina sahiptir.

Madde 14- Gonderen ve Alict Haklarimin Tatbiki

Gonderen ve alici, tasima anlagmasi tarafindan tanzim edilmis yiikiimliiliiklerini yerine getirmeleri
kosuluyla, her biri kendi adina, ama kendi ¢ikarina ya da bir baskasininkine yonelik hareket ediyor
olsun, sirasiyla Madde 12 ve Madde 13 ile kendilerine verilen haklar tatbik edebilirler.

Madde 15- Gonderen ve Alicinin Tliskileri ya da Uciincii Taraflarin Karsiikh iliskileri
1. Madde 12, Madde 13 ve Madde 14, ne gonderen ile alict arasindaki iligkileri ve haklari, ne de
gonderenden ya da alicidan tiiremis {igiincii taraflarin karsilikl iligkilerini etkilemez.

2. Madde 12, Madde 13 ve Madde 14’{in kosullar1 sadece hava sevk isi ya da kargo makbuzunda 6zel
kosullar ile degistirilebilir.

Madde 16- Giimriik, Polis ve Diger Kamu Otoritelerinin Formaliteleri

1. Gonderen, kargonun aliciya teslim edilebilmesinden Once, giimriik, polis ve diger kamu
otoritelerinin gerekliliklerini yerine getirmek icin gerekli olan bu tiir bilgi ve boyle belgeleri
saglamalidir. Gonderen, hasar tasiyicinin, ¢alisaninin ya da temsilcisinin bir kusuruna bagli olarak
meydana gelmedigi siirece, bu tiir bilgi ve belgelerin yoklugu, yetersizligi ve diizensizliginden
kaynaklanacak her tiirlii hasar i¢in tasiyiciya karsi sorumludur.
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2. Tasiyici, bu tiir bilgi ve belgelerin dogrulugunu ya da yeterliligini arastirmak konusunda herhangi
bir yiikiimliiliik altinda degildir.

I11. BOLUM
Tastyicimin Sorumlulugu ve Hasar I¢cin Tazminatin Kapsami

Madde 17- Yolcularin Oliimii ve Yaralanmasi - Bagajin Hasara Ugramasi

1. Tas1yici, bir yolcunun 6liimii ya da bedensel yaralanmasi durumunda ugranmis hasara kars1 sadece;
6lim ya da yaralanmaya sebebiyet veren kazanin hava aracinin i¢inde ya da herhangi yiikleme veya
bosaltma faaliyeti sirasinda meydana gelmis olmasi halinde sorumludur.

2. Tasiyici, kontrol edilmis bagajin tahrip olmasi ya da kaybolmasi ya da bagaja zarar gelmesi
durumunda ugranmis hasara karsi sadece, bagajin tahrip olmasina ya da kaybolmasina ya da bagaja
zarar gelmesine neden olan olaym hava araci iginde ya da kontrol edilmis bagajm tasiyicinin
sorumlulugu altinda bulundugu bir esnada meydana gelmis olmasi halinde sorumludur.Fakat, eger
hasar bagajin kendi i¢inde bulunan kusurlardan, bagajin kalite ve kotiiliigiinden kaynaklaniyorsa,
tasiyic1 bu kapsama kadar sorumlu degildir. Kisisel esyalar dahil olmak iizere, kontrol edilmemis
bagajlarin oldugu durumlarda, eger hasar tasiyicinin, ya da bir ¢aliganinin ya da acentesinin bir
kusuruna bagli olarak meydana gelmisse, tasiyici sorumludur.

3. Eger tasiyict kontrol edilmis bagajin kayboldugunu kabul ederse, ya da kontrol edilmis bagaj
ulasmis olmasi gereken tarihten sonraki yirmi bir (21) giiniin bitiminde ulagsmamissa yolcu; tasima
anlagsmasindan dogan haklarini tasiyiciya karsi uygulama hakkina sahiptir.

4. Bagka tiirlii belirtilmedigi miiddetce, bu Sozlesmede “bagaj” terimi hem kontrol edilmis bagaj hem
de kontrol edilmemis bagaj anlamina gelir.

Madde 18- Kargonun Hasara Ugramasi

1. Tasiyici, kargonun tahrip olmasi ya da kaybolmasi ya da kargoya zarar gelmesi durumunda
ugranmis hasara kars1 sadece, hasara bu sekilde ugranmasina neden olan olaym havayoluyla tagima
esnasinda meydana gelmis olmasi durumunda sorumludur.

2. Fakat, eger kargonun tahrip olmasinin, kaybolmasmin ya da kargoya zarar gelmesinin asagida
verilen olaylardan birinin ya da daha fazlasinin bir sonucu olarak meydana geldigini ispatlarsa, tastyici
bu kapsama kadar sorumlu degildir:

(a) kargonun kendi i¢inde bulunan kusurlardan, kargonun kalite ve kotiiliiglinden;

(b) kargonun paketlenmesinin tasiyici, bir ¢alisan1 ya da acentesi disinda birisi tarafindan kusurlu
olarak yapilmis olmasindan;

(c) savas ya da silahl ¢atigma;
(d) kargonun girisi, ¢ikisi ya da gegisi ile baglantili olarak gergeklestirilen bir kamu otoritesi faaliyeti.

3. Bu maddenin birinci paragrafinin anlami dahilinde havayoluyla tasima, kargonun tasiyicinin
sorumlulugu altinda bulundugu dénemi kapsamaktadir.

4. Havayoluyla tasima siiresi, karada, deniz yoluyla ya da kara icinde su yoluyla hava alan1 disinda
gercgeklestirilen herhangi tasima faaliyetini igermez. Eger, bununla birlikte; yiikleme, teslimat ya da
aktarma amaciyla bir havayoluyla tasima anlagmasinin yerine getirilmesinde bu tiir bir tasima yer
alirsa, aksi ispata tabi olacak bicimde, herhangi bir hasarin havayoluyla tagima sirasinda meydana
gelen bir olayin neticesi oldugu varsayilacaktir. Eger bir tasiyici, taraflar arasinda havayoluyla tasima
olacak bi¢imde anlagmasi yapilmis bir tagimanin tamaminin ya da bir kisminin nakliyesini, gonderinin
izni olmaksizin bagka bir nakliye bigimi ile degistirecek olursa, baska bir nakliye bi¢imiyle yapilan bu
tiir bir tasima havayoluyla tasima siireci dahilinde sayilacaktir.
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Madde 19- Gecikme

Tastyici; yolcularin, bagaj ve kargonun havayoluyla tasinmasindaki gecikmelerde meydana gelen
hasardan sorumludur. Bununla birlikte tasiyici, eger kendisinin ya da ¢alisanlarinin ve acentesinin
hasardan kaginmak i¢in gerekli kiliabilecek biitiin 6nlemleri aldiklarini veya kendisi ya da ¢alisanlarn
ve acenteleri igin bu tedbirleri almanin olanaksiz oldugunu ispatlarsa, gecikmeden kaynaklanan hasar
i¢in sorumlu olmayacaktir.

Madde 20- Beraat

Tastyicinin, hasarin tazminat talep eden kisinin veya kendisinin haklarini aldigi kisinin, kusuru ya da
baska bir yanlis fiili ya da ihmali neticesinde olustugunu ya da buna bir katkis1 oldugunu kanitlamasi
durumunda, tasiyici hasara neden olan ya da katkis1 bulunan bu tiir kusurun, ya da yanls fiilin ya da
ihmalin kapsami dogrultusunda hak talep eden kisiye karsi sorumluluklarindan kismen ya da tamamen
temize ¢ikacaktir. Bir kisinin 6liimii ya da yaralanmasi nedeniyle bir bagka sahis tarafindan tazminat
talep edildiginde tasiyict aym sekilde, hasara; 6len ya da yaralanan kisinin kusuru ya da diger yanlis
bir fiili ya da ihmali sonucu neden oldugunu ya da katkisi bulundugunu ispatladigi oOlgiide
sorumluluklarindan kismen ya da tamamen temize g¢ikacaktir. Bu madde 21’in ilk paragrafi dahil
olmak tizere, bu Sozlesmedeki biitiin sorumluluk kosullarina tatbik edilecektir.

Madde 21- Yolcularin ('f')l‘l"imii ya da Yaralanmasi Durumunda Tazminat
1. Her yolcu i¢in 100 000 Ozel Cekme Hakkini asmayan Madde 17°nin 1. paragrafi kapsaminda dogan
hasarlar i¢in tasiyici, sorumlulugunu kabul etmeme ya da sinirlama imkanina sahip olmayacaktir.

2. Tastyici, her yolcu ig¢in 100 000 Ozel Cekme Haklarinin asildigi kapsamda Madde 17°nin 1.
paragrafi dahilinde dogan hasarlar icin, asagida wverilenleri ispatlamasi durumunda, sorumlu
olmayacaktir:

(a) bu tiir bir hasar tasiyicinin ya da onun ¢alisanlar ya da acentelerinin kusuru ya da diger yanls bir
fiili ya da ihmali sonucu meydana gelmis olmasi; ya da

(b) bu tir bir hasar sadece tiglincii bir tarafin bir kusuru ya da diger yanlis bir fiili ya da ihmali sonucu
meydana gelmis olmasi.

Madde 22- Gecikme, Bagaj ve Kargoyla Baglantih Olarak Sorumluluk Sinirlari
1. Madde 19°da belirtilen bigimde yolcu tagimasindaki gecikmeden kaynaklanan bir hasar oldugu
durumlarda, tastyicinin her yolcu igin sorumlulugu 4 150 Ozel Cekme Hakki ile smirlidir.

2. Bagaj tasimaciliginda, kontrol edilmis bagajin tasiyicinin sorumluluguna verildigi anda yolcu
bagajin ulasacagi yerde teslimi ile ilgili 6zel bir fayda beyaninda bulunmadigi ve durumun
gerektirmesi halinde ilave bir 6deme yapmadigi miiddet¢e, tasiyicinin bagajin tahrip olmasi,
kaybolmasi ya da bagaja hasar gelmesi halinde her yolcu i¢in sorumlulugu 1 000 Ozel Cekme Hakki
ile sinirhidir. Diger durumda, 6denecek toplamin, yolcunun varistaki teslimatta saglayacagi gercek
faydadan fazla oldugunu ispatlamadigi miiddetge, tasiyict beyan edilen toplami asmayan bir miktar
6demekle sorumlu olacaktir.

3. Kargo tasimaciliginda, kontrol edilmis kargonun tasiyicinin sorumluluguna verildigi anda gonderen
kargonun ulasacagi yerde teslimi ile ilgili 6zel bir fayda beyaninda bulunmadigi ve durumun
gerektirmesi halinde ilave bir 6deme yapmadigi middetge, tasiyicinin kargonun tahrip olmasi,
kaybolmasi ya da kargoya hasar gelmesi halinde her kilogram igin sorumlulugu 17 Ozel Cekme Hakk1
ile simirhidir. Diger durumda, ddenecek toplamin, gonderenin varistaki teslimatta saglayacagi gercek
faydadan fazla oldugunu ispatlamadigi miiddetce, tasiyici beyan edilen toplami asmayan bir miktar
O6demekle sorumlu olacaktir.

4. Kargonun bir par¢asinin ya da i¢indeki malzemelerden herhangi birinin tahrip olmasi, kaybolmasi
ya da gecikmesi durumunda, tasiyicinin sorumlulugunun sinirli oldugu miktarin belirlenmesinde
dikkate almmacak agirlik, sadece ilgili paket ya da paketlerin agirhigr olacaktir. Bunun yam sira,
kargonun bir pargasinin ya da i¢indeki malzemelerden herhangi birinin tahrip olmasi, kaybolmasi ya
da gecikmesi, ayni sevk figinin ya da ayn1 makbuzun ya da, basili degilse, Madde 4’lin 2. paragrafinda
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anilan farkli bir yontemin icerdigi aym kayitlarm kapsadigi diger paketlerin degerini etkiliyorsa,
sorumluluk smirmin belirlenmesinde bu tiir bir paketin ya da paketlerin de toplam agirliklar1 dikkate
alinmalidir.

5. Bir ¢alisanin ya da acentenin bir fiil ya da ihmalinin ger¢eklesmesi durumunda c¢alisan ya da
temsilcinin istihdamlart kapsaminda hareket ettiklerinin de ispatlanmasi kaydiyla, eger hasarin,
tastyicinin, bir ¢aliganinin ya da temsilcisinin hasar vermek niyetiyle ya da hasarin muhtemelen
olusacag1 bilinerek dikkatsizce yaptigi bir fiili veya ihmali neticesinde olustugu ispatlanirsa, bu
maddenin 1. ve 2. paragraflarindaki kosullar gecerli olmayacaktir.

6. Madde 21 ve bu maddede 6ngoriilen sinirlar mahkemenin, kendi kurallarina uygun olarak, ilaveten,
faizler dahil olmak iizere dava miinasebetiyle davacinin maruz kaldigi mahkeme masraflarinin ve
diger harcamalarin tamamini ya da bir kismimi hiikiim olarak vermesine engel olmaz. Davanin
mahkeme masraflari ve diger harcamalari diginda, hiikkmedilen hasarin miktari; hasara neden olan
olayin tarihinden itibaren alt1 aylik siire¢ icerisinde ya da dava daha sonra ise baslangicindan once
tagtyicinin - yazili  olarak davaciya Onerdigi miktar1 ge¢mezse, yukarida verilen kosul
uygulanmayacaktir.

Madde 23- Para Birimlerinin Doniisiimii

1. Ozel Cekme Hakki baglaminda bu Sézlesmede bahsedilen miktarlar, Uluslararasi Para Fonu
tarafindan tammlanan Ozel Cekme Hakkina atifta bulunuyor sayilacaktir. Adli yargilama durumunda,
bu toplamlarin ulusal para birimlerine ¢evirimi, yargilamanin yapildigi tarih itibariyle bu tiir ulusal
para birimlerinin Ozel Cekme Hakki bakimindan degerine gore yapilacaktir. Uluslararast Para
Fonunun iiyesi olan bir taraf devletin ulusal para biriminin Ozel Cekme Hakki acisindan degeri,
Uluslararas1 Para Fonu tarafindan yargilamanin yapildig: tarihte o devletin islem ve para hareketi igin
tatbik ettigi degerleme yontemine uygun olarak hesaplanacaktir. Uluslararasi Para Fonunun iiyesi
olmayan bir taraf devletin ulusal para biriminin Ozel Cekme Hakki agisindan degeri, o devlet
tarafindan tayin edilen bir usule gore hesaplanacaktir.

2. Bununla birlikte, Uluslararasi Para Fonunun iiyesi olmayan ve kanunlari bu maddenin birinci
paragrafindaki kosullarin uygulanmasina imkan tanimayan devletler onaylanma ya da katilma
zamaninda ya da ondan sonraki herhangi bir zamanda, Madde 21’de Ongoriilen tasiyiciya ait
sorumluluk miktarinin, kendi bolgeleri dahilinde yargilama siirecinde her yolcu i¢in 1 500 000 parasal
birimine, Madde 22’nin 1. paragrafi ile ilgili olarak yolcu bagina 62 500 para birimine, Madde 22 ’nin
2. paragrafi ile ilgili olarak yolcu basina 15 000 para birimine ve Madde 2’nin 3. paragrafi ile ilgili
olarak da kilogram basina 250 para birimine karsilik gelen bir miktarda sabitlendigini ilan edebilir. Bu
para birimi, altmis bes bucuk (65,5) miligram binde 900 ayar altin degerine tekabiil etmektedir. Bu
miktarlar ondalikli oranlarda ilgili ulusal para birimine ¢evrilebilir. Bu meblaglarin ulusal para
birimlerine ¢evirimi devletin kanunlarina uygun olarak yapilacaktir.

3. Bu maddenin 1. paragrafinin son ctimlesinde bahsedilen hesaplama ve bu maddenin 2. paragrafinda
bahsedilen doniisiim yontemi, bu maddenin ilk paragrafinin ilk ii¢ climlesinin uygulanmasi halinde
ortaya ¢ikacagi iizere Madde 21 ve Madde 22’deki miktarlar i¢in Taraf Devletin ulusal para biriminde
miimkiin oldugunca ayn1 gercek degeri yansitacak bigimde gergeklestirilmelidir. Taraf Devletler, bu
Soézlesmeye ait bir onaylama, kabul, onama ya da katilma belgesini tevdi ederken veya bunlardan
herhangi birinde bir degisiklik oldugunda, duruma bagli olarak, bu maddenin 1. paragrafina gére olan
hesaplama usuliinii ya da bu maddenin 2. paragrafina konu g¢evirimin sonuglarim1 depozitere
bildirecektir.

Madde 24- Limitlerin Gozden Geg¢irilmesi

1. Madde 25’in kosullarina zarar vermeden ve asagida verilen pargraf 2’ye tabi olmak kaydiyla,
Madde 21, Madde 22 ve Madde 23’te 6ngoriilen meblaglar, Depoziter tarafindan 5 (bes) yillik zaman
dilimlerinde gozden gegirilecektir. Bu tiir gozden ge¢irmelerin ilki, bu S6zlesmenin yiriirligi girdigi
tarihten sonraki besinci yilin sonunda, veya eger sdzlesme imzaya agildig ilk tarihten itibaren bes yil
icerisinde yiiriirliige girmezse, yiirlirlige girdigi tarihin ilk senesi igerisinde, bir dnceki gdzden
gecirmeden bu zamana ya da ilk durumda oldugu lizere bu S6zlesmenin yiiriirlige girdigi tarihten
buyana birikmis enflasyon oranma tekabiil eden bir enflasyon faktoriine atfen gergeklestirilecektir.
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Enflasyon faktoriinii belirlemede kullanilacak enflasyon orani dlguisii, Madde 23’in 1. paragrafinda
bahsedilen Ozel Cekme Hakkini olusturan Devletlerin Tiiketici Fiyat Endekslerindeki yillik artis ya da
azalmalarin agirlikli ortalamasi olacaktir.

2. Yukarida verilen paragrafta anmilan gozden gegirme de, enflasyon faktoriiniin yiizde 10’u astig
sonucuna varilirsa, Depoziter, Taraf Devletlere sorumluluk sinirlarinin tekrar gozden gegirilmesi
hususunda bildirimde bulunmalidir. Bu tiir herhangi bir gézden gecirme, Taraf Devletlere bildirildigi
tarihten alt1 (6) ay sonra yiiriirlige girecektir. Eger Taraf Devletlere bildirimde bulunulan tarihten
sonraki ti¢ (3) ay igerisinde Taraf Devletlerin ¢ogunlugu onaylamadiklarini bildirirlerse, gézden
gecirme yiiriirliige girmeyecek, Depoziter bu konuyu Taraf Devletler toplantisina havale edecektir.

Depoziter, herhangi bir gozden gegirmenin yirirliige girecek sonuglarini derhal biitiin Taraf
Devletlere bildirecektir.

3. Bu maddenin ilk paragrafina karsin, taraf devletlerin iigte birinin buna dair bir talep belirtmeleri
halinde ve bir 6nceki gézden gegirmeden bu zamana kadar gecen siire igerisinde ya da, daha 6nce
yapilmis bir gézden gecirme yoksa, bu Sozlesmenin yiirlirlige girdigi tarihten buyana, birinci
praagrafta anilan enflasyon faktoriiniin yiizde 30’u ge¢cmis olmasi kosuluna bagli olarak, bu maddenin
ikinci paragrafinda anilan prosediir, herhangi bir zamanda uygulanacaktir. Bu maddenin birinci
paragrafinda tarif edilen prosediirii kullanan miiteakip gdzden ge¢irmeler, bu paragrafin dahilindeki
gbzden gecirmelerin tarihlerini takip eden besinci yilin sonunda baglayan bes yillik zaman dilimlerinde
gergeklesecektir.

Madde 25- Limitlerin Sarta Baglanmasi
Bir tastyici, tasima anlagmasinin; bu Sozlesme ile saglanan sorumluluk sinirlamalarindan daha
fazlasina tabi olmasini ya da sinirsiz sorumluluga tabi olmasini sart kosabilir.

Madde 26- Sézlesmeye iliskin Kosullarin Hiikiimsiizliigii

Tastyiciy1 bu Sozlesme kapsaminda ortaya konmus sorumluluklardan kurtarmak ya da daha asagi bir
siirda sabitlemek egilimindeki herhangi biri kosul gegersiz ve hiikiimsiiz olacaktir, fakat herhangi bir
kosulun hiikiimsiizliigii, bu So6zlesmenin hiikiimlerine tabi kalacak olan kontratin tamaminin
hiikiimsiizligiinii gerektirmez.

Madde 27- Sézlesme Yapma Ozgiirliigii

Tasiyicinin; herhangi bir tasima kontratina taraf olmayi, bu Sozlesme kapsaminda mevcut olan
herhangi bir korumadan feragat etmeyi, ya da bu S6zlesme hiikiimleri ile zitlik teskil etmeyen kosullar
koymay1 reddetmesine bu Sézlesmede yer alan higbir sey engel teskil etmez.

Madde 28- On Odemeler

Yolcularin 6liimii ya da bedensel yaralanmalari ile sonuglanan hava araci kazalar1 durumunda isletici,
eger kendi ulusal kanunlar tarafindan gerekli kilinirsa, tazminat talep etme hakkina sahip gergek kisi
ya da kisilere onlarin acil ekonomik gereksinimlerini kargilamak amaciyla herhangi bir gecikme
olmaksizin 6n 6deme yapacaktir. Bu tiir bir 6deme sorumlulugun taninmasim teskil etmeyecek ve
igletici tarafindan daha sonra hasar olarak 6denecek miktardan mahsup edilebilecektir.

Madde 29- Taleplerin Dayanaklari

Bu Sozlesme kapsaminda ya da kontrat ile ya da haksiz fiil davasi olarak ya da bagka tiirlii olsun,
yolcu, bagaj ya da kargo tasinmast ile ilgili olarak bir sekilde meydana gelmis hasarlara kars1 agilmis
bir dava; bdyle bir davayr agma hakkina sahip olan kisilerin kim olduklar1 ve kendi haklarinin neler
olduklar1 hususuna zarar getirmeksizin, sadece bu Sozlesmede tayin edilen kosullara ve sorumluluk
siirlarina tabi olacak bigimde acilabilir. Bu tiir herhangi bir davada cezay:1 gerektirici, 6rnek teskil
eden ya da tazminat hitkmiinde olmayan hasarlar telafi edilir olmayacaktir.

Madde 30- Cahsanlar, Acenteler - Taleplerin Bir araya Getirilmesi
1. Eger Sozlesmenin bilgili oldugu bir hasardan dolay1 bir tagiyicinin ¢aligani ya da acentasi aleyhinde
bir dava acilmigsa, bu g¢alisan ya da acente; istihdamlarinin kapsami dahilinde hareket ettiklerini
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ispatlarlarsa, bu S6zlesme kapsaminda tasiyicinin bagvurma hakkina sahip oldugu kosul ve sorumluluk
sinirlarindan yararlanma hakkina sahip olacaklardir.

2. Boyle bir durumda tasiyicidan, ¢aligan ya da acentelerinden alinabilecek miktarlarin toplami, anilan
limitleri asmamalidir.

3. Kargonun taginmasina iliskin hususlar disinda, hasarin bir ¢alisaninin ya da acentenin hasar vermek
niyetiyle ya da hasarin muhtemelen olusacag1 bilinerek dikkatsizce yaptigi bir fiili veya ihmali
neticesinde olustugu ispatlanirsa, bu maddenin 1. ve 2. paragraflarinda verilen kosullar gegerli
olmayacaktir.

Madde 31- Sikayetlerin Zamamina Uygun Olarak Yapilmasi

1. Kontrol edilmis bagaj ya da kargoyu teslim almaya yetkili sahis tarafindan sikayetsiz olarak
alinmasi, bagaj ve kargonun iyi kosullarda ve sirasiyla Madde 3’{in 2. paragrafinda ve Madde 4’iin 2.
paragrafinda anilan tagima dokiimanina ya da farkli yontemlerin igerdigi kayitlara uygun olduklarina
dair kesin olmayan karine teskil eder.

2. Hasar durumunda, teslim almaya yetkili sahis hasarin fark edilmesinden sonra derhal ve en geg,
kontrol edilmis bagajlar durumunda alinan tarihten itibaren yedi (7) giin igerisinde ve kargo halinde de
almilan tarihten itibaren on dort (14) gilin icerisinde tasiyiciya sikayette bulunmalidir. Gecikme
durumunda sikayet, en ge¢ bagaj ya da kargonun kendi kullanimina verilmis olmasi gereken tarihten
itibaren yirmi bir (21) giin igerisinde yapilmalidir.

3. Her sikayet, yazili olmal1 ve s6zii edilen siireler igerisinde verilmeli ya da gonderilmelidir.

4. Eger yukarida bahsedilen siireler igerisinde bir sikayette bulunulmazsa, tasiyicinin kotii niyeti
olmasi disinda, tasiyici aleyhinde bir dava olamaz.

Madde 32- Sorumlu Sahsin Vefati
Sorumlu sahsin 6lmesi durumunda, bu S6zlesme kosullar1 kapsamindaki sorumluluga iliskin bir dava,
bu sahsin terekelerini kanunen temsil eden sahislar aleyhinde olacaktir.

Madde 33- Yargilama Hakki

1. Hasarlar icin bir dava, davacinin tercihine bagl olarak, taraf devletlerden birinin sinirlart dahilinde,
ya tagtyicinin ikametinin ya da esas is yerinin bulundugu yerin, ya da tasiyicinin sahip oldugu bir is
yerinin bulundugu ve bu sozlesmenin araciligiyla yapildigi yerin mahkemelerinde ya da varis
yerindeki mahkemelerde agilmalidir.

2. Yolcunun 6limii ya da yaralanmasindan kaynaklanan hasarlar acisindan, bir dava bu maddenin
birinci paragrafinda deginilen mahkemelerden birinde, ya da kazanin gerceklestigi esnada yolcunun
esas ve daimi ikametgahinin bulundugu ve tasiyicinin gerek kendi hava araciyla gerek ticari bir
anlagmaya gore bir baska tasiyicinin hava araciyla gerceklestirdigi havayoluyla yolcu tasima igin
hizmet faaliyetlerini yiriittiigli ve tasiyicinin kendisinin ya da ticari anlagsmali oldugu baska bir
tastyiciya ait ya da kiralanmis bina ve miistemilattan havayoluyla taginmasi isini yiiriittiigii bir taraf
devletin sinirlar1 dahilindeki mahkemelerden birinde agilabilir.

3. Paragraf 2’nin amac1 dogrultusunda;

(a) “ticari anlasma”, tastyicilar arasinda yapilmis, acentelik anlasmasindan farkli ve tasiyicilarin
havayoluyla yolcu tasima i¢in ortak hizmetlerinin kosullarina iliskin anlagsma anlamina gelmektedir;

(b) “esas ve daimi ikametgah” kaza aninda yolcunun sabit ve daimi evi anlamina gelmektedir.
Yolcunun milliyeti bu baglamda belirleyici faktor olmayacaktir.

4. Yargilama Usulii sorunlari, davaya bakan mahkemenin kurallarica ¢oziilecektir.
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Madde 34- Tahkim

1. Bu maddenin kosullarina tdbi olmak kaydiyla, kargo ic¢in tasimacilik kontratinin taraflari, bu
So6zlesme kapsamindaki tasiyici sorumluluklarina iligkin ihtilaflarin tahkim yoluyla ¢6ziilmesini sart
kosabilirler. Bu tiir bir anlagma yazili olacaktir.

2. Hak talebinde bulunanimn tercihine bagli olarak, tahkim usulleri; madde 33’te anilan yargilama
yetkilerinin biri dahilinde olacaktir.

3. Hakem ya da uyusmazlik mahkemesi bu S6zlesmenin kosullarini uygulayacaktir.

4. Bu maddenin 2. ve 3. paragraflarinin kosullar1 her tahkim hiikmii ya da anlasmasmin bir parcasi
sayilacak ve bunlar tahkim hiikmii ya da anlasmasinin sézkonusu paragraflara aykir1 herhangi bir sarti
gegersiz ve hiikiimsiiz olacaktir.

Madde 35- Davalarin Simirlan

1. Eger bir dava, varis yerine ulasma tarihinden ya da hava aracinin ulagsmis olmasi gereken ya da
tasimanin durduruldugu tarihten itibaren hesaplanan iki (2) yillik bir siire¢ igerisinde agilmazsa, hasara
dair haklar gecersiz olacaktir.

2. Bu siirecin hesaplanmasi yontemi, davaya bakan mahkemenin kurallari tarafindan tayin edilecektir.

Madde 36- Miiteselsil Tasima

1. Muhtelif miiteselsil tasiyicilar tarafindan gergeklestirilecek ve Madde 1’in 3. paragrafinda verilen
tanmimin kapsamina giren bir tasima durumunda; yolcu, bagaj ve kargo kabul eden her tasiyici, bu
So6zlesmede konulan kurallara tabidir ve tagima kontrati, kendi nezaretinde gergeklestirilen tagimanin o
kismu ile ilgili oldugu oranda tasima kontratinin taraflarindan biri sayilacaktir.

2. Bu sekilde yapilan bir tasima durumunda, ilk tasiyicinin 6zel bir anlagsma kapsaminda yolculugun
tamamina ait sorumlulugu Ustlendigi durumlarin disindaki hallerde, kendisi ile ilgili olarak tazminat
hakkina sahip yolcu ya da herhangi bir kisi, davay1 sadece kaza ya da gecikmenin meydana geldigi
anda tasimayi gergeklestiren tasiyiciya karsi acabilir.

3. Bagaj ya da kargo konusunda, yolcu ya da gonderici ilk tasiyici aleyhinde ve teslim almaya yetkili
yolcu ya da alic1 son tasiyici aleyhinde ve daha da Gtesinde, bunlardan her biri tahribat, kayip, hasar ya
da gecikmenin meydana geldigi esnada tasimay1 gergeklestiren tasiyici aleyhinde dava agma hakkina
sahiptir. Tasiyicilar yolcuya, gonderene ya da aliciya karsi ortaklasa ve ayri ayri sorumlu olacaktir.

Madde 37- Uciincii Taraflara Riicu Hakk:
Bu Sozlesmede yer alan higbir sey, kosullarina uygun bigimde bir hasardan sorumlu bir sahsin
herhangi bagka bir sahsa karsi riicu hakkina sahip olup olmadig1 hususuna halel getiremez.

IV. BOLUM
Birlesik Tasima

Madde 38- Birlesik Tasima

1. Bir kismi havayoluyla bir kismu1 da bagka tiirlii bir tasima bi¢imiyle gergeklestirilen birlesik tasima
durumlarina, Madde 18’in 2. paragrafina tabi olarak bu Sozlesmenin kosullari, havayoluyla tasima
Madde 1’in kosullar1 kapsaminda kalmak kaydiyla, sadece havayoluyla yapilan tagsimalar i¢in gegerli
olacaktir.

2. Bu Soézlesmenin kosullar havayoluyla tasimaya uydugu siirece, birlesik tasima durumlarinda bu
So6zlesmede yer alan higbir sey, taraflarin diger tasima bigimlerine iliskin havayoluyla tasima kosullar
dokiimani eklemelerine engel olmaz.
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V.BOLUM
Anlagsmal Tasityicidan Farkh Bir Kisi Tarafindan
Gerceklestirilen Havayoluyla Tasima

Madde 39- Anlasmah Tasiyic1 - Gercek Tasiyici

Bu Boliimiin sartlari, bir kisi (buradan itibaren “anlasmali tasiyic1” olarak anilacaktir) bu S6zlesmenin
hiikiimlerine tabi bir tagima kontratini esas kisi olarak bir yolcu ya da gonderen ile ya da yolcu veya
gonderen adina hareket eden bir sahis ile yaptiginda ve anlagmali tasiyicidan aldigr yetkiyle, ancak bu
S6zlesmenin anlami kapsaminda miiteselsil tasiyici kismu ile ilgili olmadan, tasimanin tamamini ya da
bir kismim1 bir baskasi (buradan itibaren “gercek tasiyici” olarak anilacaktir) gergeklestirdiginde
uygulanir. Bu tiir bir yetki, aksi ispat edilmedik¢e varsayilacaktir.

Madde 40- Anlasmali ve Ger¢ek Tasiyicillarin Kendi Sorumluluklar:

Eger, Madde 39’da anilan kontrata goére, bu S6zlesmenin hiikiimlerine tabi bir tasimanin tamamini ya
da bir kismini gercek bir tasiyici gerceklestirirse; hem anlasmali hem de gergek tasiyic, ilki kontratta
tasarlanmis tasimanin tamami, ikincisi ise gerc¢eklestirmis oldugu tasima icin, bu Bolimde bagska
sekilde ongoriillmemesi halinde, bu S6zlesmenin kosullarina tabi olacaktir.

Madde 41- Miisterek Sorumluluk

1. Istihdamlarinin kapsami dahilinde hareket eden gergek tasiyicinin, ¢alisanlarmin ya da acentelerinin
fiil ve ihmalleri, gercek tagimaci tarafindan gergeklestirilen tagima ile baglantili olarak, ayn1 zamanda
anlagmali tasiyicinin da fiil ve ihmalleri olarak sayilacaktir.

2. listihdamlarmnin kapsamm dahilinde hareket eden anlasmali tasiyicinin, calisanlarmin ya da
acentelerinin fiil ve ihmalleri, gergek tasiyici tarafindan gergeklestirilen tagima ile baglantili olarak,
ayn1 zamanda gergek tasiyicinin da fiil ve ihmalleri olarak sayilacaktir. Bununla birlikte, bu tiir fiil ve
ihmaller gergek tasiyictyt Madde 21, Madde 22, Madde 23 ve Madde 24’te anilan miktarlar1 asan
sorumluluklara tabi kilmayacaktir. Anlagmali tasiyicinin bu Sozlesme tarafindan getirilmeyen
yiikiimliiliikleri ya da bu Sozlesme ile getirilen haklardan feragat ve savunmalar1 ya da Madde 22°de
tasarlanan varista teslimata dair bir istegin 6zel bir deklarasyonunu kapsaminda iistlendigi herhangi bir
Ozel anlagma, aksi kararlastirilmadikca gercek tasiyiciy: etkilemeyecektir.

Madde 42- Sikayet ve Talimatlarin Muhatabi

Tasiyiciya bu Sozlesme kapsaminda yapilacak, her tiirlii sikayet ya da verilecek her tiirlii talimat,
anlagmali tasiyiciya ya da gergek tasiyicitya muhatap olmasma bakilmaksizin, esit etkiye sahip
olacaktir. Bununla birlikte, Madde 12’de anilan talimatlar, sadece anlasmali tasiyiciya muhatap
oldugunda etkili olabilecektir.

Madde 43- Cahisanlar ve Acenteler

Gergek tastyici tarafindan gergeklestirilen bir tasimayla baglantili olarak, gercek tasiyicinin ya da
anlagmali tagiyicinin herhangi bir ¢alisgam1 ya da acentesi, istihdamlar1 kapsami dahilinde hareket
ettiklerini ispatlamalar1 halinde, bu Sézlesmeye uygun olarak sorumluluk smirlarina basvurulmasina
engel teskil edecek sekilde tasarrufta bulunmus olduklar1 ispatlanmadigi miiddetce, bu Sozlesme
kapsaminda tastyiciya uygulanabilir kosul ve sorumluluk sinirlarindan yararlanirlar.

Madde 44- Hasarlarin Bir Araya Getirilmesi

Gergek tasiyici tarafindan gerceklestirilen bir tagimayla ilgili olarak, gergek tasiyici ve anlasmali
tagiyicidan ve bunlarin, istihdamlar1 kapsami dahilinde hareket eden, galisan ve acentelerinden tahsil
edilebilecek miktarlarin birlesimi; bu Sozlesme dahilinde anlasmali tasiyici ya da gergek tasiyici
aleyhinde verilebilecek en yliksek miktar1 agsmamalidir, fakat bahsedilen sahislardan higbiri o sahsa
uygulanabilir sinirlardan fazlas1 bir miktara karsi sorumlu olmayacaktir.

Madde 45- Taleplerin Muhatabi

Gergek tasiyict tarafindan gergeklestirilen bir tagimayla ilgili bir dava, davacimin tercihine bagli
olarak; gercek tasiyic1 ya da anlasmali tasiyici aleyhinde, ya da her ikisine birlikte ya da ayr1 ayn
acilabilir.
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Eger dava bu tasiyicilardan sadece bir tanesi aleyhinde acilmigsa, prosediirler ve etkileri davaya bakan
mahkemenin tasarrufunda bulunmak tizere, davali tasiyici yargilama siirecine diger tasiyicinin da
katilmasini isteme hakkina sahiptir.

Madde 46- flave Yargilama Yetkisi

Madde 45°te tasarlanan, hasarlar i¢in her tirli dava, davacmin tercihi dogrultusunda, Taraf
Devletlerden birinin sinirlar1 dahilinde, ya Madde 33’de verildigi lizere anlagmali tastyici aleyhinde bir
davanin agcilabilecegi bir mahkemede ya da, gercek tasiyicinin ikametinin ya da esas is yerinin
bulundugu yerde yargilama yetkisine sahip bulunan bir mahkemede agilmalidir.

Madde 47- Sézlesmeye iliskin Kosullarin Hiikiimsiizliigii

Anlasmali tagiyiciy1 ya da gergek tasiyiciyr bu Sézlesme kapsaminda ortaya konmus sorumluluklardan
kurtarmak ya da daha asagi bir smirda sabitlemek egilimindeki kontrata iliskin herhangi bir kosul
gecersiz ve hiikiimsiiz olacaktir, fakat bu hiikiimsiizliik, bu S6zlesmenin kosullarina tabi kalacak olan
kontratin tamaminin hiikiimsiizliigiinii gerektirmez.

Madde 48- Anlagsmah ve Gerg¢ek Tasiyic1 Arasindaki Karsihkh iliskiler
Madde 45°te verilenin haricinde, bu boliimde yer alan hicbir sey, riicu ve tazminat hakki da dahil
olmak tizere, tagiyicilarin kendi aralarindaki hak ve yiikiimliiliiklerini etkilemeyecektir.

VI. BOLUM
Diger Kosullar

Madde 49- Zorunlu Uygulamalar

Hasarin olugmasindan 6nce tasima kontratinda ya da biitlin 6zel anlagmalara dahil edilmis, taraflarca
uygulanacak hukuku tayin etmek ya da yargilama hakkina iliskin kurali degistirmek suretiyle
Soézlesme ile ortaya konmus kurallarin ihlali olarak yorumlanan herhangi bir hiikiim gegersiz
olacaktir.

Madde 50- Sigorta

Taraf Devletler, tastyicilarindan bu S6zlesme dahilindeki sorumluluklarini kapsayan yeterli bir sigorta
ya da garanti vermelerini talep edecektir. Bir tasiyicidan, sinirlar1 dahilinde faaliyet gosterdigi Taraf
Devlet tarafindan, bu S6zlesme kapsamindaki sorumluluklarini kapsayan bu tiir yeterli bir sigortasi
bulunduguna dair kanit géstermesi istenebilir.

Madde 51- Olaganiistii Kosullarda Gergeklestirilen Tasima

Tastyicinin  isinin normal kapsami disinda olaganiistii kosullarda gerceklestirilmis tagimalar
durumunda, tagimanin dokiimantasyonuna iliskin 3’ten 5’e¢ kadar ve 7. ve 8. Maddeler
uygulanmayacaktir.

Madde 52- Giinlerin Tanimi
Bu Soézlesmede kullanilan “giinler” ifadesi, normal ¢aligma giinleri degil, takvim giinleri anlamina
gelmektedir.

VII. BOLUM
Nihai Sartlar

Madde 53- Imzalama, Onaylama ve Yiiriirliige Girme

1. Bu So6zlesme, 10-28 Mayis 1999 tarihleri arasinda Montreal’de yapilan Uluslararas1t Hava Hukuku
Konferansina katilan Devletler tarafindan 28 Mayis 1999 tarihinde imzaya agilacaktir. Bu S6zlesme
28 Mayis 1999 tarihinden sonra, bu maddenin 6. paragrafina uygun olarak yiiriirliige girecegi zamana
kadar Montreal’deki uluslararasi Sivil Havacilik Tegkilatinin (ICAO) Genel Merkezinde biitiin Taraf
Devletlerin imzasina agilacaktir.

2. Bu Sozlesme, aym sekilde Bolgesel Ekonomik Entegrasyon Teskilatlar1 i¢inde imzaya agik
olacaktir. Bu So6zlesmenin amaglarina uygun olarak, “Boélgesel Ekonomik Entegrasyon Teskilati”
belirli bir bolgenin bu Sézlesme tarafindan idare edilen belirli konularinda yeterlilige sahip ve bu
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So6zlesmeyi imzalamak, onaylamak, onamak, kabul etmek ve bu Sozlesmeye katilmak konusunda
geregince yetkili, 6zerk devletler tarafindan teskil edilmis herhangi bir teskilat anlamina gelmektedir.
Madde 2’nin 1. paragrafi, Madde 3’iin 1 (b), paragrafi, Madde 5’in (b) paragrafi, Madde 23, Madde
33, Madde 46 ve Madde 57’nin (b) paragrafi disindaki yerlerde bu So6zlesme igindeki bir “Taraf
Devlet”’e ya da “Taraf Devletler”e yapilan bir atif, aymi sekilde bir Bélgesel Ekonomik Entegrasyon
teskilat1 icin de gegerlidir. Madde 24’{in amacina uygun olarak, “Taraf Devletlerin ¢ogunlugu” ve
“Taraf Devletlerin ligte biri” i¢in yapilan atiflar, Bolgesel Ekonomik Entegrasyon Teskilatlar1 icin
gecerli olmayacaktir.

3. Bu So6zlesme, onu imzalamis olan Taraf Devletler ve Bolgesel Ekonomik Entegrasyon Teskilatlar:
tarafindan onaylanmaya tabi olacaktir.

4. Bu Sozlesmeyi imzalamayan herhangi Taraf Devlet ya da Bolgesel Ekonomik Entegrasyon
Teskilat1 bu S6zlesmeyi herhangi bir zamanda kabul edebilir, onaylayabilir ya da katilabilir.

5. Onaylama, kabul, onama ya da katilma belgeleri, burada Depoziter olarak tayin edilen Uluslararasi
Sivil Havacilik Teskilatina gonderilecektir.

6. Bu Sozlesme, Depoziter ile ona onaylama, kabul, onama ya da katilma belgelerini gonderen
devletlerin bu tiir belgelerden otuzuncusunu (30) yatirdiklari tarihten sonraki altmisinci (60) gilinde
yiiriirlige girecektir. Bir Bolgesel Ekonomik Entegrasyon Teskilat1 tarafindan génderilen bir belge, bu
paragrafin amaci dogrultusunda sayilmayacaktir.

7. Diger Devletler ve diger Bolgesel Ekonomik Entegrasyon Teskilatlar1 i¢in bu S6zlesme, onaylama,
kabul, onama ya da katilma belgesinin gonderilmesinden altmis (60) giin sonra yiiriirliige girecektir.

8. Depoziter, Sozlesmeyi imzalayan biitlin Devletleri ve Taraf Devletleri asagidakiler konusunda
derhal haberdar edecektir.

(a) her seferinde bu S6zlesmenin imzalanmasi ve tarihi;
(b) her seferinde onaylama, kabul, onama ya da katilma belgesinin gonderilmesi ve tarihi;

(c) bu Sozlesme kapsaminda tesis edilen sorumluluk simirlarina iligkin her gozden gegirmenin
yiirtirliige giris tarihi.

(e) Madde 54 kapsaminda yapilacak tiim bildirimler.
Madde 54- Fesih

1. Herhangi bir Taraf Devlet, Depozitere yazili bildirimde bulunmak suretiyle bu Soézlesmeyi
feshedebilir.

2. Fesih bildiriminin Depozitere ulastigi tarihten yiiz seksen (180) giin sonra yiirtirliige girecektir.

Madde 55- Varsova Sozlesmesinin Diger Belgeleriyle iliski
Bu So6zlesme;

1. Bu Sézlesmenin Taraf Devletlerinin,

(a) 12 Ekim 1929 tarihinde Varsova’da imzalanan Havayoluyla Tasimaciliga Iliskin Belirli Kurallarin
Birlestirilmesi I¢in Sézlesme’ye (buradan itibaren Varsova Sozlesmesi olarak anilacaktir);

(b) 28 Eylul 1955 tarihinde Lahey’de yapilan, 12 Ekim 1929 tarihinde Varsova’da imzalanmis
Havayoluyla Tasimacilia Iliskin Belirli Kurallarin Birlestirilmesi I¢in Soézlesmenin Degistirilmesi
icin Protokol’e (buradan itibaren Lahey Protokolii olarak anilacaktir):
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(c) 18 Eylil 1961 tarihinde Guadalajara’da imzalanan Anlagmali Tasiyicidan Bagka Bir Kisi
Tarafindan Gergeklestirilen Havayoluyla Tasimaciliga Iliskin Belirli Kurallarin Birlestirilmesi i¢in
Varsova Sozlesmesine Ilave Sozlesme’ye (buradan itibaren Guadalajara Sozlesmesi olarak
anilacaktir);

(d) 8 Mart 1971 tarihinde Guatemala City’de imzalanan, 28 Eyliil 1955 Tarihinde Lahey’de Yapilan
Protokolle Degistirilmis, 12 Ekim 1929 tarihinde Varsova’da Imzalannis Havayoluyla Tasimaciliga
Iliskin Belirli Kurallarin Birlestirilmesi I¢in Sézlesmenin Degistirilmesi I¢in Protokol’e (buradan
itibaren Guatemala City Protokolii olarak anilacaktir);

(e) 25 Eylil 1975 tarihinde Montreal’de imzalanan Lahey Protokolii ile Degistirilen Varsova
Protokoliinii ya da Lahey Protokolii ve Guatemala City Protokolii ile degistirilen Varsova Protokoliinii
Degistirmek I¢in ilave Protokol No: 1-3 ve Montreal Protokolii No: 4’¢ (buradan itibaren Montreal
Protokolleri olarak anilacaktir)

taraf olmalar1 miinasebetiyle bu taraflar arasindaki, ya da

2. yukarida verilen alt-paragraflar (a)-(e)’de anilan belgelerden birine ya da daha fazlasina taraf olmasi
nedeniyle bu So6zlesmenin tek bir Taraf Devletinin smirlar1 dahilinde, havayoluyla uluslararasi
tagimaciliga uygulanan herhangi bir kurala Ustiin olacaktir.

Madde 56- Birden Fazla Hukuk Sistemi Olan Devletler

1. Eger bir devletin, bu Soézlesmede ilgilenilen konularla baglantili olarak uygulanabilecek farkli
sistemlerin bulundugu iki (2) ya da daha fazla bolgesel birimi varsa, bu devlet bu S6zlesmenin
onaylandigi, kabul edildigi, onandig1 ya da bu Sozlesmeye katilindig1 zamanda yine bu S6zlesmenin
biitiin bolgesel birimlerine ya da birine ya da daha fazlasina uygulanacagini deklare edebilir ve bu
deklarasyonu baska bir bildirim sunmak suretiyle herhangi bir zamanda degistirebilir.

2. Bu tiir herhangi bir deklarasyon depozitere bildirilecektir ve S6zlesmenin hangi bolgesel birimlerine
uygulandig1 agikca ifade edilecektir.

3. Bu tiir bir deklarasyon yapmuis bir taraf devlete ilave olarak:

(a) “ulusal para birimi’ne dair Madde 23’te yapilan atiflar, o devletin ilgili bdlgesel biriminin para
birimine de atfediliyor seklinde anlagilmalidir;

(b) “ulusal kanun”a dair Madde 28’de yapilan atiflar, o devletin ilgili bélgesel biriminin kanunlarina
da atfediliyor seklinde anlagilmalidir.

Madde 57- Cekinceler

Taraf bir devletin herhangi bir zamanda Depozitere hitaben bir bildirimle, bu S6zlesmenin asagida
verilenlere uygulanmayacagini deklare edebilecek olmasinin haricinde bu Soézlesmeye herhangi bir
¢ekince konamayacaktir.

(a) egemen bir devlet olarak kendi islev ve vazifeleri bakimindan ticari olmayan amaglar igin
dogrudan o Taraf Devlet tarafindan gergeklestirilen ve isletilen havayoluyla uluslararasi tagimacilik
ve/veya

(b) o Taraf Devlette kayith ya da o Taraf Devlet tarafindan kiralanmis olup, tiim kapasitesi o Taraf
Devletin askeri makamlarinca ya da bu makamlar adina ayrilmis olan hava araclarinda s6z konusu
askeri makamlarin yolcu, kargo ve bagaj tagimalari.

Yukaridaki hususlar muvacehesinde, usuliince yetkilendirilmis asagida imzasi tam yetkili temsilciler
bu Sézlesmeyi imzalanuglardir. Ingilizce, Arapga, Cince, Fransizca, Rusga ve Ispanyolca dillerinde
biitiin metinler esit bicimde giivenilir olarak, Bin dokuz yiiz doksan dokuz yilinin Mayis aymin 28.
giiniinde Montreal’de yapilmistir. Bu S6zlesme Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilatinin arsivlerinde
saklanacak ve Sozlesmenin onayli niishalart Depoziter tarafindan bu Soézlesmenin biitiin Taraf
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Devletlerine oldugu kadar Varsova Sozlesmesinin, Lahey Protokoliiniin, Guadalajara S6zlesmesinin
Guatemala City Protokoliiniin ve Montreal Protokollerinin biitiin Taraf Devletlerine iletilecektir.
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