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ONSOZ

Tez konumun ortaya ¢ikisi, Istanbul Bilgi Universitesi Hukuk Fakiiltesi’nde
arastirma gorevlisi olarak ¢alismaya baglamamla gerceklesti. Konunun Deniz Ticareti
Hukuku 1ile Sigorta Hukuku’nun kesisiminde bulunmasi kadar; 2002 Atina
Sozlesmesi’nin, yalnizca hiikiimleri Tiirk Ticaret Kanunu’na aktarilan bir kaynak
olarak degil, Tiirkiye’nin taraf olma yolunda ilerledigi bir Milletleraras1 S6zlesme
olarak ele alindig1 bir caligma yaratma istegim de bu kararda etkili oldu.

Tesekkiirlerime, tez danismanligimi yiiriitmeyi kabul eden ve bu siireg
icerisinde bana kars1 oldukca motive edici ve anlayisl bir tutum sergileyen sayin
Hocam Dog. Dr. Serap Amasya ile baglamak isterim. Yogunluk icerisinde olmasina
ragmen; hicbir sekilde goriisme taleplerimi geri ¢evirmemesi, isin i¢inden
¢tkamadigim noktalarda diigiincelerini bana agmasi ve de tartigmali konularda dahi
goriislerime kars1 gosterdigi ilgi karsisinda Serap Hocam’a en icten sekilde tesekkiir
etmek isterim.

Tez calisgmamin ortaya ¢ikmasinda, dolayl gibi goziikse de aslinda dogrudan
katkis1 bulunan bir diger Hocam, saym Prof. Dr. Kerim Atamer’dir. Deniz Ticareti
Hukuku ve Sigorta Hukuku alanlarin1 sevmemde ve bu alanlarda ¢alisma karari
almamda en biiyiik itici gii¢ siiphesiz kendisi olmustur. Bu nedenle, kendisine sonsuz
tesekkiirlerimi sunmamin gerektigi kanaatindeyim.

Istanbul Bilgi Universitesi Hukuk Fakiiltesi’nde asistanligin yiiriitme sansini
yakaladigim sevgili Hocam Dr. Ciineyt Siizel’e ise tesekkiirlerimi hangi kelimelerle
dogru bir sekilde sunabilecegimi bilemiyorum. Caligma planini ortaya ¢ikardigim
andan son noktay1 koydugum ana kadar; en zor ve yogun déonemlerde bile ¢alismamin
her bir satirini titizlikle okuyarak disiincelerini ve eksik ya da hatali goérdiigii yonleri
benimle paylasmasaydi, ¢alismanin nitelik ve kapsam bakimindan ¢ok daha asagida
kalacagindan higbir siiphem yok. Her ne kadar ne diizeyde yetkin bir ¢aligmanin ortaya
konuldugunu belirleyecek yetki ve bilgiye sahip olmasam da, ¢alismaya bilimsel
anlamda atfedilecek en ufak bir degerdeki katkisinin herkesinkinden daha fazla
oldugunu sdylemeliyim.

Yiiksek lisans tez savunmamda jiiri {iyesi olmayi1 kabul ederek, olduk¢a yogun
bir takvime ragmen ¢aligsmay1 okumak ve savunmada yer almak {izere vaktini ayiran
Saym Hocam Prof. Dr. Samim Unan’a hem girdigi bu zahmet hem de paylastig
degerli goriisleri igin icten bir sekilde tesekkiir etmek isterim. Zira eserleri sayesinde
Sigorta Hukuku’nu 6grendigimi ve c¢alismami yazdigim esnada kafamdaki bazi
sorulara aradigim cevaplart bunlarda buldugumu itiraf etmekte hicbir sakinca
gormiiyorum. Buna ek olarak caligmami kendisinin okuyabilmesi ve goriislerini
benimle dogrudan paylasabilmesi adina bdyle bir firsatin dogmasi, benim agimdan
ancak bir gurur vesilesi olarak agiklanabilir.



Akademik camiadaki son tesekkiiriimii, Istanbul Bilgi Universitesi Hukuk
Fakiiltesi’nde birlikte ¢alismaktan biiyiik bir keyif ve mutluluk duydugum tim
aragtirma gorevlilerine sunmak isterim. Gerek kaynak kullanimi, gerekse de fikir
aligverisinde bulunma konularinda en kiigiik bir ¢ekince gostermeksizin yardim eli
uzatan c¢aligma arkadaslarimin tiim katkilari, tezin sekillenmesinde Onemli
sayilabilecek noktalarda etkisini gosterdi. Ister kiigiik ister biiyiik oranda olsun; her
biri, ¢alismay1 siirdiirdiiglim sirada ¢esitli konularda bana yardim eli uzatti. Bu
nedenle, isim vermeksizin her birine ayr1 ayr tesekkiir etmeyi daha uygun gériiyorum.
Buna ragmen; ¢alisma arkadaslarim arasindan, tezi yazma siirecinde — ilkiyle bu siire¢
kesilmis olsa bile — ayn1 oday1 paylasmay1 hayatima mutluluk katan bir gelisme olarak
kabul ettigim degerli Arastirma Gorevlileri Kerem Celikboya ile Z. Damla Taskin’in
isimlerini, kendilerine olduk¢a yabanci sayilabilecek bir konu hakkinda Fransizca’dan
Tiirk¢e’ye ceviri igini duraksamadan iistlendikleri i¢in 6zellikle belirtmek zorundayim.

Gosterdikleri destek ve ilginin somut karsiliklar1 sadece calismanin satir
aralarinda sakli kalmis olsa da; ailemin yani sira en biiyiik destek¢im olan Melike
Cagatay’in yanimdaki durusu ile birlikte Av. Baris Karli, Av. Zeynep Ugurlu ile Av.
Giilce Peker Bingiiler’in dostluklari, bu siirecte ¢alismay1 tamamlayabilmem adina
ihtiyag duydugum motivasyonu bulmamda bana biiyiik bir kazan¢ oldu. Bu nedenle
kendilerine tesekkiir etmemek biiyiik bir haksizlik olur.

Ailemden ilk tesekkiiriimii, dmriiniin kirk bes yilin1 denizci olarak — istelik
yolcu gemilerinde; hatta bazen Uzakdogu’ya, Okyanusya’ya ya da Giiney Amerika’ya
dahi uzanan transatlantik seferlerindeki zor ¢alisma kosullar1 altinda ve ailesinden
uzakta — geciren sevgili dedem Zdzistaw Joachimiak’a etmek istiyorum. Tam da bu
konuda bir ¢alisma yazmis olmamin kendisini ne kadar mutlu edecegini hayal bile
edemiyorum. Ote yandan; ilk giinden beri bana da asilamaya calistigi 6grenme
arzusunu, bilginin her tiirliisiine kars1 duydugu ilgiyi ve bununla da yetinmeyip merak
ettigi bir konuyu biiyiik bir sabirla arastirmayi bir aligkanlik haline getirigini
hatirladikca, yelkenleri indirmeye yeltendigim anlarda g¢alismak ig¢in tekrar giic
kazandim.

Son olarak; egitim hayatimin ilk giiniinden itibaren verdikleri maddi ve manevi
destek ile gosterdikleri sabir ve anlayis karsisinda, attigim her adimda en biiyiik pay1
hak eden sevgili annem ve babama ne kadar tesekkiir etsem azdir. Dilerim ¢alismamla,
yillar siiresince sarf ettikler1 biiyilk emeklerin ufak da olsa bir karsiligini
verebilmisimdir.

Giines Karol Isiklar
Kozyatagi, Nisan 2018
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KISALTMALAR
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Sozlesmesi

Marine Insurance Act 1906

Denizde Catmalara iliskin Bazi
Kurallarin ~ Birlestirilmesi  hakkinda
Milletleraras1 S6zlesme (Convention for
the Unification of Certain Rules of Law
with respect to Collisions between
Vessels)
: Konismentoya Miiteallik Bazi
Kaidelerin Tevhidi Hakkindaki
Milletleraras1 Sozlesme (International
Convention for the Unification of Certain
Rules of Law relating to Bills of Lading)

Hava Tasimalarmma Iliskin Bazi
Kurallarin ~ Birlestirilmesi ~ Hakkinda
Sozlesme (The Convention for the
Unification of certain rules relating to
international carriage by air)

Bogazlar  Rejimi  Hakkinda
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RESUME

La quatrieme partie du cinquiéme livre en lien au commerce maritime de Code
de commerce turc numéro 6102 (« CCT »)! ayant gagnée une vigueur le 01/07/2012
forme les contrats de commerce maritime. La ressource des dispositions au sujet de la
convention de transport de voyageur par voie marine organiser dans le Art. 1247 et
suiv. placer dans la partie en lien, forme les dispositions protocole de 2002 a la
Convention d'Athénes de 1974 relative au transport par mer de passagers et de leurs
bagages (« Protocole de 2002 »)? acceptée en date du 01/11/2002. Le protocole
transforme la Convention d'Athénes de 1974 relative au transport par mer de passagers
et de leurs bagages (« Convention d’Athénes de 1974 »)® datée du 13/12/1974. Entre
les innovations émiseS par ce protocole, se retrouve 1’acceptation de 1’assurance de la
responsabilité forcée et de la responsabilité sans défaut au niveau des dégats jusqu’a
un certain montant. D’autre part la responsabilité du transporteur a été augmentée par
un important volume en comparaison a la convention de 1974. La Turquie perdure
également les travaux pour prendre parti dans le Protocole de 2002. C’est pour cette
raison que I’on émerge la nécessite d’analyser les possibilités de gains d’exploitation
de I’assurance de responsabilité forcée prévu avec la convention en rentrant en vigueur
cette convention en Turquie. A 1’encontre de rendre obligatoire I’assurance avec
responsabilité par la disposition Art. 1259 du CCT transférer depuis la Convention
d’Athénes de 2002, il faudra également évaluer la proportion de recevabilité contre la
disposition de la Convention d’Athenes 2002 des dispositions des Conditions
générales d’assurance de responsabilité financiere obligatoire des véhicules marins («
CGAVM »)* entrer en vigueur en date du 13/08/2014 avec le sixiéme livre en lien a la
loi des assurances du CCT. Ainsi la Convention d’Athénes de 2002 recherchant
I’élément étranger comme condition d’application, retrouvera un espace d’application
directe contre les dispositions judiciaires nationales sujet d’aprées le Art. 1 al. 2 de la
Loi sur le droit internationale privée et procédural numéro 5718 (« DIPP »)° et Art. 90
al. 5 de la constitution.

Ramener 1’assurance de responsabilité a un niveau obligatoire dans le droit de
commerce maritime, a été réalisé tout d’abord dans la convention internationale
organisant les dommages de la pollution de I’environnement. La convention prenant
en main la responsabilité née des dégats de la pollution de 1’environnement émise par
les carburants des bateaux transportant des matiéres nocives et du pétrole, a accepté le
fondement de la responsabilité sans défaut. Par aprés dans 1’étape de soulévement
d’épave, il a adopté ce type de responsabilité pour les couts émis. La prévention d’une

L Tiirk Ticaret Kanunu (Date du journal officiel: 14/2/2011, Nombre: 27846).

2 Protocol of 2002 to the Athens Convention relating to the Carriage of Passengers and their Luggage
by Sea, 1974.

3 Athens Convention relating to the Carriage of Passengers and their Luggage by Sea.

4 Deniz Araclart Zorunlu Mali Sorumluluk Sigortasi Genel Sartlarr.

S Milletlerarast Ozel Hukuk ve Usul Hukuku Hakkinda Kanun (Date du journal officiel: 27/11/2007,
Nombre: 26728).
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responsabilité parfaite a submergée les risques de ne pas pouvoir compenser les grands
défauts pouvant survenir. Ainsi pour effacer ce type de risque ; a été rendu obligatoire
I’obtention d’assurance de responsabilité aux personnes rendu responsable d’aprés les
conventions. La suffisance financiére au sujet de la compensation des pertes des
assureurs et des responsables des dégats, a augmenté I’importance au sujet de la
limitation de cette méme responsabilité. Ainsi les sujets des plus débattus lors des
préparations des conventions ; le type de responsabilité, la limitation de la
responsabilité et I’obligation d’obtention d’une assurance a responsabilité.

Au sujet de du commerce maritime ; la prévention de I’assurance de
responsabilité obligatoire et le fondement de responsabilité sans défaut a un sujet en
dehors des dégats de la pollution de I’environnement a été vécu a vécu 1’acception du
Protocole de 2002. Le régime de responsabilité émise par le Protocole a cet encontre
a été influencé de la Convention pour I'unification de certaines régles relatives au
transport aérien international accepter a Montreal (« Convention de Montréal de 1999
»)® en date du 28/05/1999. La convention en question conserve la responsabilite en
s’appropriant ’assurance de responsabilite du transporteur et prevoir le regime de
responsabilite a deux degres au sujet des pertes corporeeles ou la mort. La reforme
faite pour les transports aeriens a ete un pouvoir preponderant pour I’acceptation du
Protocole 2002.

Les premiers travaux sujet a la reforme internationale du transport de passager
réalisé par voie marine a ete executer au début des années 20. Dans la meme periode,
il a egalement ét¢ discutée ’idee d’opter dans le cadre de la garantie d’assurance
obligatoire des pertes corporeeles ou de mort subis par les voyageurs. N’ayant pas
aboutis a un resultat depuis ces negociations, on a repris en 1950 les travaux pour
rassembler les regles en lien au transport de voyageur par voie maritime. Enfin de
travaux, a ete accepter la Convention internationale pour l'unification de certaines
régles en matiére de transport de passagers par mer’, avec la Convention internationale
pour 'unification de certaines regles en matiere de transport de bagages de passagers
par mer® a Bruxelles en date du 29/4/1961 et 27/5/1967. La participation a I’une d’elle
avait ete tres restreinte tandis que le second n’a pas gagne de vigueur sur le droit
international. La faille des conventions, a lancé le pas sur la voie de préparer une
nouvelle convention internationale par International Maritime Organization (« IMO
») et a ainsi ete accepter Convention d’Athenes de 1974 organiser en reunissant les
pertes de bagages et voyageurs. La convention a ete modifier avec le deuxieme
protocole 1976 et 1990 avant 2002. Par I’acceptation du Protocole 2002, I’effet de la
convention commemorer avec la date du protocole (« Convention d’Athene de 2002
») a demontrer I’effet du droit de 1’union europeen comme dans le droit Turque. Ainsi
les dispositions de la convention ont ete transferer au réglement (CE) No 392/2009 du
Parlement Européen et du Conseil du 23 avril 2009 relatif a la responsabilité des
transporteurs de passagers par mer en cas d'accident®.

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

" International convention for the unification of certain rules relating to the carriage of passengers by
sea.

8 International convention for the unification of certain rules relating to carriage of passenger
luggage by sea.

® Regulation (EC) No 392/2009 of the European Parliament and of the Council of 23 April 2009 on
the liability of carriers of passengers by sea in the event of accidents.
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Convention d’Athénes de 2002, prévoit la présence « du transport international »
comme condition d’application (Art. 2. al. 1). On reflete clairement la definition du
transport international dans la convention (Art. 1 al. 9). L application de la convention
sur un point de vue internationale, donne egalement un sens a la definition selon les
régles judiciaires a déterminée selon les régles des differends des lois des dispositions
de la convention. Les dispositions qui seront appliquée par les tribunaux Turcs, sera
de Art. 26 du DIPP au sujet des conventions de consommateur appliquer au sujet des
covnentions de forfait de voyage avec le Art. 24 du DIPP déterminant le droit a
appliquer aux conventions. Art. 2 déterminant I’espace d’application de la convention,
détermine en trois clauses la fagon sous quelles conditions elle a été permise et la
recherche du lien avec 1’état de partie mise a part le transport international.

Pour appliquer la convention il faut egalement fondé un contrat de transport. Le
contrat de transport, est definit comme « un contrat conclu par un transporteur ou pour
son compte pour le transport par mer d'un passager ou, le cas échéant, d'un passager et
de ses bagages » dans la convention (Art. 1 al. 2). « Le transporteur » et « le passager »
definit sont déterminée selon les parties du contrat. Tandis que certaines personnes
transporter sans se referer a le contrat de transport de voyageur dans le contrat n’entre
pas dans le cadre de la definition de « passager » (Art. 1 al. 4 (b)). Pour gagner le titre
de transporteur, il suffit d’un simple engagement de transport. De plus ; I’application
des dispositions de la convention est sujet a un transport realiser par voie marine. La
convention, offre une ample definition du « navire » en entrant egalement dans la
definition du transport de passager. Ainsi la definition citee ; mise a part les vehicules
avec airbag, inclus tous les vehicules pouvant voyager par voie maritime (Art. 1 al. 3).
D’autre part, mise a part la definition de la convention de transport on a egalement
ajoute pendant les travaux de preparation de la Convention d’Athene 1974, le critere
de la realisation de transport « par voie marine ». Contre cela, le fait que le navire se
deplace par voie marine eveille des soupcons au sujet de I’interpretation de la condition
en question. Dans un autre terme ; pour appliquer la convention, il faudra que le navire
puisse se deplacer sur mer dans le sens de son allocation mais le seul fait qu’il se
deplace sur mer est toujours un facteur suffisant.

Pour parler de 1’existence d’un contrat de transport, on ne retrouve pas une
disposition claire dans le contrat au sujet de la necessite ou nom de transporter contre
une remuneration. Ainsi, des points de vue divergentes sont soumise a ce sujet dans la
legislation Turque. Un autre sujet ouvert au debat est de presenter une condition de
caracteristique commerciale du transport pour pouvoir appliquer la convention.

Art. 4 répétitif de la convention d’Athénes de 2002 organise
I’approvisionnement par le transporteur réalisant effectivement une partie ou la totalité
du transport de 1’assurance de responsabilité. Le transporteur réalisant effectivement
le transport est le transporteur a condition qu’il réalise effectivement le transport ou
un transport réel (Art. 1 al. 1 (c)). Sous une autre expression ; en cas de réalisation
d’un transport d’une partie par un transporteur effectif et de I’autre partie par un
transporteur, la convention place la responsabilité de s’approvisionner une assurance
de responsabilité sur tous les deux. Le transport sans étre partie du contrat de transport
; a condition que la personne soit I’exploitant, le carterer ou le propriétaire du navire
résulte que la personne soit ‘transporteur réel’. Selon la définition dans la convention
; cette personne est autrui en dehors du transporteur réalisant t une partie ou la totalité
du transport comme exploitant, carterer ou propriétaire du navire (Art. 1 al. 1 (b)).
Lorsque 1’on évalue la définition de la personne responsable de 1’approvisionnement
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de I’assurance, la personne citée gagne le titre de ‘armateur de navire’ selon al. 1 ou 2
de la Art. 1061 du CCT a propos du droite Turque. Dans le contrat de I’assurance de
responsabilité, 1’armateur du navire qui fonde le contrat avec I’assureur est repris
comme ‘assuré’ dans le contrat. Dans les cas ou I’on retrouve un transporteur réel, il
n’y a pas d’explication dans la convention au sujet de la personne ‘assurée’ sujet dans
la Convention. D’autre part, la manicre qui décrit la disposition Art. 1259 du CCT fait
naitre un résultat différent de la convention d’Athénes de 2002. L’assureur avec qui
I’on fondera une convention d’assurance de responsabilité, pourra étre une société
Turque mais pourra également étre une société d’assurance étrangere selon Art. 15 al.
2 de la Loi d’assurance numero 5684. D’ailleurs dans le pratique, les armateurs des
navires obtiennent 1’assurance par voie d’abonnement dans le club P&I qui
fonctionnent avec le principe de ’assurance respective et démontrant une activité
généralement en Angleterre. En cas de fondation d’un contrat avec une firme Turque,
un permis dans la branche ‘responsabilit¢ de véhicule marine’ est nécessaire.
L’approvisionnement d’assurance a responsabilité obligatoire prévu avec les
conventions internationales est acceptée de maniére restreinte avec les institutions
dans le cadre de la Directive des Sociétés d’ Assurance et du Club P&I Reconnue Pour
les Operations Administratives dans le Cadre de 1’ Application d’Etat du Drapeau. La
seule société démontrant une activité qui s’est placée en Turquie est Tiirk P&I Sigorta

AS.

Responsabilité de I’assureur de paiement de I’indemnité se réalise par la naissance de
la responsabilité contre les personnes tierces qui portent de maniére réelle et/ou
contractuelle un titre d’assuré et qui est tenu responsable selon la disposition de la
convention. Méme si le transporteur réel ne fait pas partie du contrat de transport, il
est considéré comme le transporteur et profite des dispositions de la convention pour
la part du transport réalisée par lui-méme (Art. 4 al. la phrase 2). La responsabilité des
transporteurs naissant des dommages corporels ou mortels des voyageurs était fondée
sur le principe de faute dans la Convention d’Athenes de 1974, lorsqu’il est
drastiquement changé dans le Protocole de 2002. Le régime de responsabilité dans la
convention change si la perte se réalise sur un accident de navire. Dans la Convention
d’Atheénes 1974, I’existence d’un accident de navire avait des conséquences seulement
sur la preuve de la faute. En revanche, dans la convention datée de 2002, on accepte
le fondement de responsabilité sans défaut pour des dommages résultant de I’accident
de navire a la limite de 250.000 droits de tirage spéciaux (« DTS »). (Art. 3al. 1). Les
conditions de se sauver des responsabilités sont reprises dans Art. 3 de la convention.
La faute mutuelle du voyageur crée la possibilit¢ d’éliminer partiellement ou
totalement la responsabilité du transporteur selon les régles des 1égislations nationales.
Mais, les risques terroristes n’avait pas étre exclue du cadre de la responsabilité. Celle-
ci a conduit une prise de garde de ne pas offrir de garantie d’assurance dans
I’application par les assureurs et a donn¢ naissance a la préparation de guide par I’'IMO
au sujet des risques terroristes en 2006.

Soit le dommage surpasse 250.000 DTS, la responsabilité commune du transporteur
et transporteur réelle basé sur la présomption de faute se maintient jusqu’a 400.000
DTS (Art. 7 al. 1). Si les personnes ont agi soit avec 1’intention de provoquer ces
dommages, soit temporairement et en sachant que ces dommages en résulteraient
probablement, ces personnes ne sont pas autorisées pour profiter de la limite de
responsabilité. (Art. 13). D’un autre cote, au sujet de la responsabilité du transporteur
; 11 est sujet a I’application de la Convention d’Athenes de 2002 sur la limitation de la
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responsabilité en matiére de créances maritimes datée du 19/11/1976 modifier avec le
protocole datée du 02/05/1996 pour laquelle la Turquie était de partie.

Les actes des préposés ou mandataires transporteurs ou transporteurs réel émerge a
I’ordre du jour la responsabilité du transporteur (Art. 3 al. 5 (b) et Art. 4 al. 2). De
plus, le transporteur ou le transporteur réel est tenu responsable des actes des personnes
concernées dans le cas ou ces personnes ont commis dommage pendant leur service.
Dans ce cas-la, malgré que la responsabilité des préposés ou mandataires du
transporteur et transporteur réel n’entre pas dans le cadre de la convention, ces
personnes profiteront comme le transporteur des défenses pouvant étre soumise et des
limites de la responsabilité (Art. 12).

Dans le cadre de la convention d’Athénes 2002, I’approvisionnement de I’assurance
de responsabilité¢ est rendu obligatoire pour les navires portant un permis pour le
transport de plus de douze passagers. Comme prévu dans les conventions
internationales diverses, il est nécessaire que le navire transporteur un certificat
confirmée ou organisée par les états parties qui prouvant qu’une garantie a été octroyée
soit présent dans le navire de transport. La convention permit 1’assurance de
responsabilit¢ I’approvisionnement d’une garantie en dehors de [’assurance de
responsabilité, lorsque Art. 1259 du TTK mentionne seulement I’assurance de
responsabilité. Mais, les contrats d’assurance d’accident conclues au profit des
voyageurs apparaissent comme un type divers d’assurance au sujet du transport de
voyageur.

Selon la convention ceux qui ont gagné le titre de « personne tiers ayant subi une perte
» selon le contrat d’assurance de responsabilité, a le droit de faire appel directement a
I’assureur. Selon les dispositions du Code turc des obligations turc numéro 6098
(« COT »), les personnes qui peuvent appuyer pour la compensation d’une perte
corporelle ou mortelle sont dans le cadre des personnes citées. Dans ce cas-la, la
responsabilité de I’assureur est limitée a un montant d’assurance prévu dans le contrat
et qui ne surpasse pas en dessous des 250.000 DTS pour chaque voyageur. Cependant,
a D’encontre de la prévision sur la responsabilité de 1’assurer au sujet des pertes
corporelles et mortelle, dans le cas ou la perte en question est subi a cause de I’erreur
de du transporteur ou ses préposés ou mandataires, la responsabilité du transporteur
sera de en possible. La convention d’Athénes de 2002 contient des provisions dans les
articles 16 et 17 qu’il pourra préciser les durées et les tribunaux des pays pour la
demande. Le droit d’appel directe a ’assureur, qui est accepté pour les assurances de
responsabilités avec Art. 1478 du CCT de la législation Turques, est particulierement
prevu dans la convention avec Art. 4bis. Des demandes soumises contre I’assureur a
propos de la responsabilité internationale des tribunaux sont soumis aux regles au sujet
des demandes émises contre des transporteur et/ou transporteur réel. D’autre part, les
demandes dans le cadre des dispositions de la convention peuvent étre faites en
s’appuyant sur les dispositions de la convention selon Art. 14. Les durées émises pour
les demandes sont soumises a deux diverses durée comme durée de perte de droit et
de délai d’expiration. Ces durées en questions ne sont pas adoptées en droit Turque et
le délai d’expiration de 10 années est accepté par Art. 1470 du CCT.

Dans le cas ou la demande est faite directement contre 1’assureur, 1’assureur peut
émettre seulement des défenses pouvant étre €émise par 1’assuré ou que I’assuré a causé
la perte intentionnellement ou avec négligence grosse. Il n’est pas concevable de
soumettre de défense en dehors des deux types de défense cités (en dehors de la faillite
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ou de la liquidation de 1’assuré¢) méme des défenses naissant de contrat. L’exclusion
de la garantie de 1’assurance de responsabilité obligatoire des actes téméraires et
voulue est une déviation de du Art. 1484 du CCT. D’autre part, les articles 1429 et
1477 du CCT ne mentionnent pas 1’acte téméraire a propos du niveau de la faute. Dans
la traduction officielle du protocole de 2002, on détermine pour possibilité de défense
a laquelle I’assuré pourrait se fier a la cause d’une perte délibérée de 1’assur€.

Comme ’assureur est tenu responsable de 1’indemnisation, il faut demander si
I’assurer a le droit de demander compensation de 1’assuré et des autres personnes qui
sont responsable mais ne posses pas la qualité de 1’assuré. Particuliérement, dans les
cas ou seulement porteur réel est assuré, on parlera de la naissance d’un droit de
recours du transporteur contre 1’assureur avec titre de successeur de I’assuré. Dans ce
cas-1a entre en circuit les dispositions articles 61-62 du COT. En dehors de cela, les
personnes ayant une responsabilité¢ de la perte (I’armateur d’un autre navire ou les
préposés ou mandataires des transporteur ou transporteur réel), pourront mis a
I’encontre d’une demande de recours. Lorsqu’une une perte corporelle ou mortelles
des voyageurs crée une créance de navire, il est possible que 1’assureur, qui a compensé
la perte que la personne est subie, demander un droit de priviléges légaux sur le navire
avec titre de successeur de cette la personne. Mais on retrouve également un point de
vue contraire défendu dans la législation Turque. D’autre part, CGAVM, qui prévoient
des dispositions sur le recours a I’assuré, énumeére les actes téméraires ou voulues
parmi des cas ou le recours est permis.



ABSTRACT

The Fourth Part of the Fifth Book relating Maritime Law of the Turkish
Commercial Code No. 6102 (‘TCC”)!°, which is in force as of 1/7/2012, regulates
Maritime Law Contracts. TCC, in its provisions provides articles relating to the
contracts of the carriage of passengers by the sea, which are implemented directly from
Protocol of 2002 to the Athens Convention relating to the Carriage of Passengers and
their Luggage by Sea dated 1/11/2002 (‘2002 Protocol’). The Protocol amends the
Athens Convention relating to the Carriage of Passengers and their Luggage by Sea
(‘1974 Athens Convention’) dated 13/12/1974. One of the most important innovations
brought by the Protocol is the introduction of strict liability and compulsory liability
insurance in respect of the death of and personal injury to passengers up to a certain
amount. In addition, the limits of carrier’s liability have been significantly increased
compared to the 1974 Athens Convention. For the time being Turkey, in its domestic
law, recently commenced its preparations to ratify the 2002 Protocol. Therefore, the
question arises, of how the compulsory liability insurance provided for by the
convention will take effect when Turkey becomes a State Party. Although, being in
line with 2002 Athens Convention, compulsory liability insurance has been provided
under TCC Art. 1259 ; it must be evaluated to what extent the provisions of the Sixth
Book of TCC relating Insurance Law and the General Conditions for Sea Vehicles
Compulsory Financial Liability Insurance (‘GCSVI’)!, which entered into force on
13/8/2014, will be valid against the provisions of 2002 Athens Convention. The
convention seeks a foreign element, i.e. an international carriage, under its Art. 2 for
its application. Thus it will be applicable directly under Turkish law against its national
regulations, pursuant to Turkish Constitution Art. 90 para. 5 and International Private
and Procedural Law No. 5718 (‘IPPL’)!? Art. 1 para. 2.

Liability insurance in Maritime law firstly became compulsory under the
international conventions regulating liabilities for pollution damage. The conventions
dealing with pollution damage arising from oil or hazardous substances carried as bulk
and oil as fuel stipulate strict liability regime. Stipulation of strict liability emerges the
risk of financial inability to compensate the substantial damages. In order to abolish
this risk, the requirement of compulsory liability insurance for the liable persons under
these conventions have been introduced. The financial ability of liable persons and
insurers also increases the importance of the matter of limitation of liability. Thus, the
mostly debated issues during the preparatory stage of the conventions have been; type
of liability, limitation of liability and the requirement of compulsory liability
insurance.
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The principles of strict liability and compulsory liability insurance in
Maritime law for the subjects other than pollution damage have been stipulated by the
adoption of the 2002 Protocol. On the other hand, the liability regime envisaged by the
Protocol was effected especially by the Convention for the Unification of Certain
Rules for International Carriage by Air, adopted on 28/5/1999 in Montreal. The
convention provides for two tier liability for damages sustained in the case of death or
bodily injury of a passenger, and requires the carrier to provide liability insurance.

The first works for the unification of rules concerning carriage of passengers
by sea were carried out at the early stages of 20th century. Until XVII. Comité
Maritime International (‘CMI’) Conference held in 1930 in Antwerp, the idea of
introduction of the compulsory insurance in respect of the loss arising from the death
or personal injury of passengers has been debated. As the aforementioned debates did
not come up with a resolution, the works regarding the carriage of passengers by sea
commenced once again during 1950’s. As the consequence of these works,
International Convention for the Unification of Certain Rules Relating to the Carriage
of Passengers by Sea and International Convention for the Unification of Certain Rules
Relating to Carriage of Passenger Luggage by Sea were adopted, both in Brussels
dated respectively 29/4/1961 and 27/5/1967. The first one received quite limited
accession, where the second one did not enter into force in international law. Such
outcome forced International Maritime Organization (‘IMQO”) for taking action in order
to prepare a new convention, namely 1974 Athens Convention, which regulates both
losses of passengers and baggage. The convention was amended two times before
2002, under two Protocols signed in 1976 and 1990. Following the adoption of 2002
Protocol, the convention is named after the date of the Protocol (‘2002 Athens
Convention’) and its adoption influenced European Union law, as well as Turkish law.
Provisions of the convention were transferred into the Regulation (EC) No 392/2009
of the European Parliament and of the Council of 23 April 2009 on the liability of
carriers of passengers by sea in the event of accidents.

2002 Athens Convention envisages an ‘international carriage’ as a
prerequisite for its application (Art. 2 para. 1). International carriage is defined
explicitly in the convention (Art. 1 para. 9). For the fact that the convention is applied
to international carriages, at the same time, it means that the provisions of the
convention shall be completed by the provisions of the law designated by the rules of
conflict of laws. The rules applied by Turkish courts shall be Art. 24 and 26 of IPPL,
regulating applicable law for contracts in general and package tour contracts under
consumer contracts respectively. Art. 2 para. 1 of the convention dealing with the
scope of application, defines under which conditions the convention shall apply. There
exist three prerequisites under three subparagraphs, one of which shall be met along
with the condition of an international carriage.

Another condition for the application of the convention is a conclusion of a
contract of carriage. This contract is defined as ‘a contract made by or on behalf of a
carrier for the carriage by sea of a passenger or of a passenger and his luggage, as the
case may be’ in the convention (Art. 1 para. 2). The persons of whom definitions are
given as well, ‘carrier’ and ‘passenger’, are defined as the parties of such contract.
However, persons who are not carried under a contract of carriage are also within the
definition of passenger (Art. 1 para. 4 subpara. (b)). In order to gain the title of the
carrier, it is sufficient to undertake a carriage. Moreover, the convention is applied
only in respect of the carriages by sea. Only the persons carried by a ship are defined
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as passengers, where the definition of ‘ship’ is stipulated quite broadly. Therefore, the
definition mentioned includes all seagoing vessels, excluding air-cushion vehicles
(Art. 1 para. 3). The addition of the phrase ‘by sea’ into the definition of contract of
carriage occurred during the preparatory stage of 1974 Athens Convention. However;
the additional condition of a carriage carried out by a ‘seagoing’ vessel raises doubt
concerning the interpretation of the respective condition. In other words, either it might
be sufficient to apply convention for the carriages carried out by sea, or employment
of the ship shall be aimed at carriage by sea.

There is no clear provision in the convention stating whether a contract of
carriage shall be deemed as a contract under which the carriage is carried out for a
remuneration. For this reason, there are different opinions regarding this matter under
Turkish law. Another debatable issue is, in terms of gratuitous carriages, whether the
convention shall be applicable only if the carriage has a commercial character.

2002 Athens Convention Art. 4bis regulates that the liability insurance shall
be carried out by the carrier who actually performs the whole or a part of the carriage.
This person is defined as the performing carrier, or carrier provided that performs the
carriage (Art. 1 para. 1 subpara. (c)). In other words, in any event where the whole or
a part of the carriage is performed by the carrier, both of them are under an obligation
to obtain liability insurance. Existence of a performance of the contract by the person
who is not party to the contract of carriage means that the person who performs such
contract shall be referred as ‘performing carrier’, provided that he is either owner,
charterer or operator of the ship (subpara. (b)). When the assessment should be made
regarding the person who must carry out the liability insurance; under Turkish law
person in question is referred as ‘shipowner’ (‘donatan’; ‘der Reeder’) under TCC Atrt.
1061 para. 1 and para. 2. The shipowner shall become party to the insurance contract
as ‘policy holder’. In the circumstances where the performing carrier exists, there is
no explicit provision in the convention concerning who ‘insured’ is, i.e. the person of
whom liability is subject to the insurance contract. Besides, the outcome of the
wording of TCC Art. 1259 differentiates from the 2002 Athens Convention. As well
as the insurer with whom insurance contract is concluded may be either a Turkish
insurance company, it is also possible to conclude such contract with a foreign insurer
under Insurance Law No. 56842 Art. 15 para. 2. Therefore; in practice, shipowners
commonly obtain insurance cover via becoming members of P&l Clubs, which operate
mainly in England by principles of mutual insurance. In a case where the contract is
made with a Turkish company, such company shall already obtain a license for ‘water
vehicles liability’ branch. However; under Circular No. 45168, compulsory liability
insurance stipulated under international conventions is only acceptable as long as it is
obtained from an incorporation within the scope of mentioned Circular. The sole such
insurance company settled in Turkey is Tiirk P&I Sigorta A.S.

In order to hold insurer liable for the compensation, the carrier and/or
performing carrier of whom liability is anticipated by the convention and who are
referred as insured shall be held liable towards third parties. Even though performing
carrier is not a party to the contract of carriage, he shall be subject and entitled to the
provisions of the convention for the part of the carriage performed by him as
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contracting carrier (Art. 4 para. 1 sent. 1). While the liability of carrier and performing
carrier for the loss suffered as a result of the death of or personal injury to a passenger
depends on negligence, it became subject to significant amendment under 2002
Protocol. Liability regime under the convention variates according to the nature of the
accident, i.e. whether it is a shipping accident or not. Under 1974 Athens Convention,
occurrence of a loss caused by a shipping incident merely shifts the burden of proof.
However, in 2002 Athens Convention for the loss occurred caused by shipping
incident, strict lability regime is applied up to 250,000 Special Drawing Right (‘SDR”)
(Art. 3 para. 1). Circumstances under which the carrier is exempted from liability are
stipulated under Art. 3. Contributory fault of the passenger brings out the possibility
of exoneration of the carrier wholly or partly from his liability in accordance with the
provisions of the national law as well. Nevertheless, the fact that terror risks would not
be wholly excluded from liability resulted with reluctance of insurers against providing
insurance cover, and this matter caused the preparation of a reservation and a guideline
by IMO, dealing with terror risks. When the loss exceeds 250,000 SDR, the carrier
and the performing carrier are still liable under presumed fault liability regime, in
principle up to 400,000 SDR (Art. 7 para. 1). The carriers’ loss of right to limitation
of liability comes into question in the circumstances where the loss is resulted from an
act or omission of the carrier done with the intent to cause such damage or his wilful
misconduct (Art. 13 para. 1). Besides; the Convention on Limitation of Liability for
Maritime Claims dated 19/11/1976, which was amended with its Protocol dated
2/5/1996, and yet is in force in Turkey, shall be applied along with 2002 Athens
Convention.

The acts or omissions of servants or agents of carrier and performing carrier
bring into question the liability of carrier as well (Art. 3 para. 5 subpara. (b) and Art.
4 para 2). On the other hand; performing carrier remains liable for acts or omissions
of his own servants and agents (Art. 4 para. 2). However, it is possible to hold carrier
and/or performing carrier liable for such acts or omissions, only if abovementioned
persons act within the scope of their employment. In this case; where the liability of
these persons do not fall into the scope of the convention, they remain entitled to avail
themselves of the defences and limits of liability which the contracting and performing
carrier are entitled to invoke under convention (Art. 12).

Obtainment of liability insurance pursuant to 2002 Athens Convention is
compulsory with respect to ships registered in a State Party that are licensed to carry
more than twelve passengers. In line with other international conventions stipulating
such insurance regulate, a certificate attesting that insurance and issued or approved
by State Parties shall be carried in the ship during the carriage. While the convention
makes it possible to obtain any other financial security other than liability insurance,
the only type of security stated under TCC Art. 1259 is liability insurance.
Nevertheless; a different type of security having importance with regard to carriage of
passengers, is personal accident insurance contracts concluded on behalf of
passengers.

The persons who would be referred as aggrieved third parties under liability
insurance contracts have the right of direct action against insurers. The scope of the
persons in question shall include claimants who have right to take action for the loss
caused by death or personal injury according to the provisions of Turkish Code of
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Obligations No. 6098 (‘TCO’)™. In such cases, the liability of insurer shall be limited
up to an amount set under insurance contract which cannot be less then 250,000 SDR
per passenger on each distinct occasion. However, the liability of insurer is stipulated
generally in respect of the death of and personal injury to passengers, thus when such
loss would be caused by a non-shipping accident, the insurer shall still be held liable.
2002 Athens Convention also regulates in which States’ courts and within which time
period actions may be brought under its Art. 16 and 17. Direct action against insurer,
a principle which became part of Turkish law following adoption of TCC with regard
to all kinds of liability insurance, is envisaged specifically under Art. 4bis of the
convention. International jurisdiction of courts in the actions against insurers is
dependant on the rule regarding the actions against carrier and/or performing carrier.
Besides, pursuant to Art. 14, the claims falling within the scope of the convention shall
be brought against carrier and/or performing carrier only under the provisions of the
convention. Time period for such claims is subject to two types of time-bar. Mentioned
time-bar periods have not been incorporated into Turkish law, where TCC Art. 1270
states that the lapse of time for such actions is 10 years.

In a case where action is brought against insurer, insurer may only allege the
defences which the insured referred in the convention would have been entitled to
invoke or the defence that the damage resulted from the wilful misconduct of the
insured. Thus it is not possible invoke any defence falling outside of these two groups
of defences (other than the bankruptcy or winding up). The fact that the intentional act
or wilful misconduct of the insured exonerates insurer from his liability, leads to a
different consequence than TCC Art. 1484. Additionally; TCC Art. 1429 and 1477,
which stipulate the effect of the negligence of insured party to the payment of
compensation by the insurer, does not include wilful misconduct as a level of
negligence. In official translation of 2002 Protocol, the defence which insurer may
invoke consists of merely the intentional acts done by the insured.

Holding insurer liable for the compensation brings another issue into
question, i.e. the matter of recourse actions by insurer against persons who are jointly
liable with insured without being referred as insured, or against insured himself.
Especially; in the circumstances where only performing carrier holds the title of
insured, right of recourse by insurer against carrier may originate, where insurer would
be subrogated to insured party. In this case, Art. 61-62 of TCO shall be applied. Apart
from that, other liable persons (e.g., servants and agents of carrier or performing
carrier, or shipowner liable pursuant to the provisions regarding collisions) may
encounter recourse actions as well. It may be interpreted, as a consequence of
exoneration of insurers liability in the case of intentional act or wilful misconduct of
insured, that insurer loses his right of recourse in such cases. While the claims for the
loss suffered as a result of death or personal injury of passengers shall be secured by a
maritime lien on the vessel; a payment of the insurer, despite his exoneration under
insurance contract, might result with his subrogation to the passenger and the
passenger’s claim of maritime lien on the ship. Nevertheless, also an opposing view
exists under Turkish law regarding this issue. Apart from that, GCSVI envisages that
insurer may take recourse action against insured when insured and/or his servants and
agents cause loss with an intentional act or wilful misconduct.

15 Tiirk Borglar Kanunu (Official Gazette Date: 4/2/2011, Number: 27836).



OZET

1/7/2012 tarihinde yiriirliik kazanan 6102 sayili Tiirk Ticaret Kanunu’nun
(“TTK”)*® Deniz Ticareti’ne iliskin Besinci Kitabi’nin Dérdiincii Kismi’ni, Deniz
Ticareti Sézlesmeleri olusturmaktadr. Tlgili Kisim arasinda yer alan ve m. 1247 vd.’de
diizenlenen deniz yoluyla yolcu tasima sozlesmeleri hakkindaki hiikiimlerin
kaynagini, 1/11/2002 tarihinde kabul edilen Yolcularin ve Bagajlarin Deniz Yolu ile
Tasmmasma Iliskin Atina Sézlesmesine Ait 2002 Protokolii (“2002 Protokolii”)'’
hiikiimleridir. Protokol, 13/12/1974 tarihli Yolcularm ve Bagajlarin Deniz Yolu ile
Tasinmasi iliskin Atina Sozlesmesi’ni (“1974 Atina Sdzlesmesi”)!® degistirmektedir.
Protokol’iin getirdigi en énemli yenilikler arasinda, belli miktara kadar olan zararlar
bakimindan kusursuz sorumlulugun ve zorunlu sorumluluk sigortasinin kabul edilmesi
bulunmaktadir. Ayrica tagiyanin sorumluluk sinir1, 1974 tarihli Sézlesme’ye kiyasla
onemli ol¢iide ytikseltilmistir. Tiirkiye ayn1 zamanda 2002 Protokolii’ne taraf olma
calismalarini stirdiirmektedir. Bu nedenle, S6zlesme’nin Tiirkiye hakkinda yiirtirliige
girmesi ile birlikte S6zlesme ile 6ngoriilen zorunlu sorumluluk sigortasinin ne sekilde
islerlik kazanacagimin incelenmesi geregi ortaya ¢ikmaktadir. 2002 Atina
Sozlesmesi’nden aktarilan TTK m. 1259 hiikmii ile sorumluluk sigortasi zorunlu hale
getirilmesine karsin, TTK’nin Sigorta Hukuku’na iliskin Altinci Kitabi ile 13/8/2014
tarihinde yiiriirliige giren Deniz Araglart Zorunlu Mali Sorumluluk Sigortasi Genel
Sartlar1 (“Deniz Araglar1 SGS”) hiikiimlerinin 2002 Atina Sozlesme hiikiimleri
karsisinda ne dlgiide gegerli kalacagi degerlendirilmelidir. Nitekim uygulanma kosulu
olarak yabancilik unsuru arayan 2002 Atina S6zlesmesi, Anayasa m. 90 f. 5 ve 5718
say1l1 Milletleraras1 Ozel Hukuk ve Usul Hukuku Hakkinda Kanun (“MOHUK”)*® m.
1 f. 2 uyarinca s6z konusu ulusal hukuk diizenlemeleri karsisinda dogrudan uygulama
alan1 bulacaktir.

Deniz Ticareti Hukuku’nda sorumluluk sigortasinin zorunlu hale getirilmesi, ilk
olarak ¢evre kirliligi zararlarin1 diizenleyen Milletleraras1 Sozlesmeler’de
gerceklesmigstir. Yiik olarak taginan petrol ve tehlikeli maddeler ile gemi yakitinin
yarattifi cevre kirliligi zararlarindan dogan sorumlulugu ele alan Sozlesmeler,
kusursuz sorumluluk esasini1 kabul etmistir. Daha sonra, enkaz kaldirma sirasinda
ortaya cikan masraflar i¢in de bu sorumluluk tiirii benimsenmistir. Kusursuz
sorumlulugun 6ngoriilmesi, ortaya cikabilecek biiylik zararlarin karsilanamamasi
riskini ortaya ¢ikarmistir. Bu riskin ortadan kaldirilmasi amaciyla da; Soézlesmeler
uyarinca sorumlu tutulan kisilere, sorumluluk sigortasi temin etme zorunlulugu
getirilmistir. Zarardan sorumlu kisilerin ve sigortacilarin zararlar1 karsilama
konusunda mali yeterlikleri, sorumlulugun sinirlandirilmasi konusunun da 6nemini

16 Resmi Gazete Tarihi: 14/2/2011, Sayist: 27846.

7 Protocol of 2002 to the Athens Convention relating to the Carriage of Passengers and their Luggage
by Sea, 1974.

18 Athens Convention relating to the Carriage of Passengers and their Luggage by Sea.

19 Resmi Gazete Tarihi: 27/11/2007, Sayisi: 26728.
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arttirmigtir. Nitekim Sozlesmeler’in hazirlanmasi asamalarinda en ¢ok tartigilan
konular; sorumluluk tiirii, sorumlulugun sinirlandirilmasi ve sorumluluk sigortasi
temin etme zorunlulugu olmustur.

Deniz Ticareti Hukuku’nda; ¢evre kirliligi zararlar1 disindaki bir konu hakkinda
kusursuz sorumluluk esasinin ve zorunlu sorumluluk sigortasinin 6ngoriilmesi, 2002
Protokolii’niin kabul edilmesi ile yasanmistir. Buna karsilik Protokol’iin getirdigi
sorumluluk rejimi, Ozellikle 28/5/1999 tarihinde Montreal’de kabul edilen Hava
Yoluyla Uluslararast Tasimaciliga iliskin Belirli Kurallarin Birlestirilmesine Dair
Sozlesme’den (“1999 Montreal Sozlesmesi”)? etkilenmistir. S6z konusu Sozlesme,
6liim veya bedensel zararlar bakimindan iki dereceli bir sorumluluk rejimi 6ngérmekte
ve de tasiyiciyr sorumluluk sigortasi temin etmekle yiikiimli tutmaktadir. Hava yolu
ile yapilan tasimalarda yapilan reform, 2002 Protokolii’niin kabul edilmesinde dnemli
bir itici gli¢ olmustur.

Deniz yolu ile yapilan yolcu tagimalarinin bir milletleraras1 diizenlemeye konu
edilmesine iliskin ilk g¢aligmalar, 20. yy.’in basinda yiiriitilmistir. Ayni siireg
icerisinde, yolcularin ugradiklar1 6liim veya bedensel zararlarin zorunlu sigorta
giivencesi kapsamina alinmasi fikri de tartigilmistir. S6z konusu tartismalardan sonug
edilememekle birlikte, deniz yolu ile yolcu tagimalara iliskin kurallarin birlestirilmesi
konusundaki ¢aligmalara 1950°1i yillarda tekrar baglanmistir. Caligsmalarin sonucunca,
29/4/1961 ve 27/5/1967 tarihlerinde her ikisi de Briiksel’de olmak tizere Deniz Yolu
ile Yolcu Tasmmasina Iliskin Milletleraras1 Sozlesme?! ile Deniz Yolu ile Bagaj
Tasinmas1 Hakkinda Milletlerarasi Sozlesme?® kabul edilmistir. Bunlardan ilkine
katilm oldukca sinirli olmus, ikincisi ise milletlerarast hukukta yiiriirliik
kazanmamistir. S6zlesmeler’in basarisizligi, International Maritime Organization’
(“IMQO”) yeni bir Milletleraras1 S6zlesme hazirlama yolunda adim atmaya itmis ve
yapilan ¢aligmalar neticesinde, yolcu ile bagaj zararlarini bir arada diizenleyen 1974
Atina Sozlesmesi kabul edilmistir. S6zlesme, 2002 6ncesinde, 1976 ve 1990 tarihli iki
Protokol ile degisiklige ugramistir. 2002 Protokolii’niin kabul edilmesi ile Protokol’iin
tarthiyle amilan So6zlesme (2002 Atina Sozlesmesi”), etkisini Tirk Hukuku’nda
oldugu gibi Avrupa Birligi Hukuku’nda da gostermistir. Nitekim Sézlesme hiikiimleri,
23/4/2009 tarihli ve 392/2009 sayili Yolcu Tagiyanlarin Kazalar Halinde Sorumlulugu
Hakkinda Tiiziik’e?® aktarilmustir.

2002 Atina Sozlesmesi, uygulama kosulu olarak bir “milletlerarasi tasimanin®
varligimi ongormektedir (m. 2 f. 1). Milletleraras1 tasimanin ne oldugu, S6zlesme’de
acik bir sekilde tantmlanmaktadir (m. 1 f. 9). S6zlesme’nin milleteraras: tasimalara
uygulanacak olmasi, ayn1 zamanda S6zlesme hiikiimlerinin kanunlar ihtilafi kurallar
uyarinca belirlenecek hukuk kurallar1 uyarinca tamamlanacagi anlamina gelmektedir.
Tirk mahkemelerinin uygulayacagi hiikiimler, sozlesmelere uygulanacak hukuku
belirleyen genel hiikiim olan MOHUK m. 24 ile paket tur sdzlesmeleri hakkinda da
uygulama alan1 bulan tiiketici sdzlesmelerine iliskin MOHUK m. 26 olacaktir.
S6zlesme’nin uygulama alanini belirleyen m. 2, milletlerarasi tasimanin yaninda Taraf

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

2L International convention for the unification of certain rules relating to the carriage of passengers by
sea.

22 International convention for the unification of certain rules relating to carriage of passenger luggage
by sea.

23 Regulation (EC) No 392/2009 of the European Parliament and of the Council of 23 April 2009 on
the liability of carriers of passengers by sea in the event of accidents.
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Devlet ile baglantinin bulunmasini aramakta ve bunun hangi kosullar altinda
saglandigini {i¢ bent halinde belirlemektedir.

S6zlesme’nin uygulanmasi i¢in aym1 zamanda bir tasima sOzlesmesinin
kurulmus olmasi gerekmektedir. Tasima sozlesmesi, S6zlesme’de “yolcunun, yerine
gore tek basina veya bagajiyla birlikte deniz yolu ile tasinmasi i¢in tagiyan tarafindan
veya onun adina ve hesabina kurulan sézlesme” olarak tanimlanmaktadir (m. 1 f. 2).
Tasima sozlesmesinin tarafi olarak ortaya ¢ikan “tasiyan” ile “yolcunun” tanimlari
Sozlesme’de verilmektedir. Ne var ki, Sozlesme’de yolcu tasima sdzlesmesine
dayanilmadan tasinan bazi kisiler de “yolcu” taniminin kapsamina sokulmaktadir (m.
1 f. 4 b. (b)). Tastyan sifatinin kazanilmasi i¢in ise, tasima taahiidiinde bulunulmasi
yeterlidir. Buna ek olarak; Sozlesme hiikiimlerinin uygulanmasi, tasimanin deniz yolu
ile gergeklestirilmesi durumunda s6z konusudur. Sozlesme, yalnizca “gemi” ile
taginan kisileri yolcu kapsamina sokmakla birlikte, genis bir “gemi” tanimi
vermektedir. Nitekim anilan tanima; hava yastikli araglar hari¢ olmak iizere, sadece
deniz yolu ile hareket edebilen (“seagoing”) tiim araglar dahil edilmektedir (m. 1 f. 3).
1974 Atina Sozlesmesi’nin hazirlik ¢alismalari sirasinda, tagima sdzlesmesi tanimina
tasimanin ‘deniz yolu ile’ yapilmasi kistas1 eklenmistir. Buna karsilik; geminin ‘deniz
yolu ile hareket edebilmesinin’ ayr1 bir kosul olarak yer bulmasi, s6z konusu kosulun
ne sekilde yorumlanacagi konusunda siiphe uyandirmaktadir. Diger bir degisle;
Soézlesme’nin uygulanabilmesi i¢in tasimanin denizde gerceklestirilmesi tek basina
yeterli kabul edilebilecegi gibi, geminin tahsis edildigi amacin denizde hareket etmeye
yonelik bulunmasi da aranabilecektir.

Tasima sozlesmesinin varligindan bahsedebilmek igin, tagimanin bir tcret
karsilig1 yapilmasi gerekip gerekmedigi konusunda Sozlesme’de acik bir diizenleme
bulunmamaktadir. Bu nedenle konu hakkinda Tiirk Hukuku’nda farkli goriisler ileri
stiriilmektedir. Bir diger tartigmaya ag¢ik konu ise; ticret karsilig1 yapilmayan tagimalar
bakimindan, S6zlesme’nin uygulanabilmesi i¢in tagimanin ticari nitelik bulundurmasi
kosulunun yer alip almadigidir.

2002 Atina Sozlesmesi mikerrer m. 4; zorunlu sorumluluk sigortasinin,
tagimanin tamamini veya bir boliimiinii fiillen gergeklestiren tasiyan tarafindan temin
edilecegini diizenlemektedir. Tasimay1 fiilen gergeklestiren tasiyan ise, fiill tasiyan
veya tasimayi fiilen gerceklestirmesi kosuluyla tasiyan olmaktadir (m. 1 f. 1 b. (¢)).
Diger bir ifadeyle; tasimanin kismen fiili tasiyan kismen de tasiyan tarafindan
gerceklestirilmesi durumunda, her iki kisi de sorumluluk sigortasi temin etmekle
yiikiimlii bulunmaktadir. Tasimanin, tagima sézlesmesinin tarafi olmayan bir kisi
tarafindan gerceklestirilmesi; s6z konusu kisinin “fiili tasiyan” olarak anilmasi
sonucunu dogurmaktadir. S6zlesme’deki tanima gore bu kisi; bir geminin maliki,
cartereri veya isleteni olarak tasimanin tamamini veya bir boliimiini fiilen
gerceklestiren tagiyan disinda kalan bir kisidir (m. 1 f. 1 b. (b)). Sigorta temin etmekle
yikiimlii kisiye iliskin tanim degerlendirildiginde; anilan kisi, Tiirk Hukuku
bakimindan TTK m. 1061 f. 1 veya f. 2 uyarinca “donatan” sifatim1 kazanmaktadir.
Sorumluluk sigortasi sézlesmesinde, sigortaci ile sdzlesmeyi kuran geminin donatant,
sO0zlesmede “sigorta ettiren” olarak yer alacaktir. Fiili tagiyanin yer aldig1 olasiliklarda,
sorumlulugu soézlesmeye konu edilen kisi olan “sigortalinin” kim olacag konusunda
Sozlesme’de bir agiklik bulunmamaktadir. Ayrica belirtilmelidir ki, TTK m. 1259
hiikmiiniin kaleme alinis sekli, sigorta ettiren sifati bakimindan 2002 Atina
So6zlesmesi’ne gore farkli bir sonug dogurmaktadir. Sorumluluk sigortasi s6zlesmesini
kuracak sigortaci, bir Tiirk sigorta sirketi olabilecegi gibi sdzlesmenin yabanci bir
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sigortact ile kurulmasi da 5684 sayili Sigortacilik Kanunu?* m. 15 f. 2 uyarinca
miimkiin olacaktir. Nitekim uygulamada; gemi donatanlar1 sigorta giivencesini
agirlikli olarak Ingiltere’de faaliyet gdsteren ve karsilikli sigorta esaslarmna gore
hareket eden P&I kuliiplerine tiyelik yoluyla elde etmektedirler. S6zlesmenin bir Tiirk
sirketi ile kurulmasi halinde ise sigorta sirketinin “su araglari sorumluluk” branginda
ruhsatt bulunmasi gerekecektir. Ancak Milletleraras1 Sozlesmeler ile Ongoriilen
zorunlu sorumluluk sigortalarinin temin edilmesi, Bayrak Devleti Uygulamalari
Kapsamindaki Idari Islemlerde Muteber Kabul Edilen P&I Kuliipleri ve Sigorta
Sirketlerine Dair Yonerge?® kapsammna giren kuruluslar ile sinirli olarak kabul
edilmektedir. Yonerge'nin kapsamina dahil Tiirkiye’de yerlesik tek sigorta sirketi,
P&I kuliiplerinin aksine anonim sirket olarak faaliyet gosteren Tirk P&I Sigorta
A.S.dir.

Sigortacinin tazminat 6demekle ylikiimli tutulmasi, So6zlesme hiikiimleri
uyarinca sorumlulugu ongoriilen ve sigortali sifati bulunan tasiyan ve/veya fiili
tagtyanin {igiincii kisilere karst sorumlulugunun dogmasi ile ger¢ceklesmektedir. Fiili
tagiyan tagima sozlesmesinin tarafi olmamasina karsin, tasimanin kendisi tarafindan
yapilan boliimii icin tastyan gibi Sozlesme hiikiimlerine tabi olmakta ve Sozlesme
hiikiimlerinden yararlanmaktadir (m. 4 f. 1 c. 2). Tasiyan ile fiili tasiyanin, yolcularin
oliimii veya bedensel zararlarindan dogan sorumluluklari 1974 Atina S6zlesmesi’nde
kusur esasina dayanmakta iken; 2002 Protokolii’nde 6nemli 6l¢iide degisiklige maruz
kalmistir. Sozlesme’deki sorumluluk rejimi, ortaya ¢ikan zararin bir gemi kazasi
sonucu ortaya ¢ikip ¢cikmamasina gore degismektedir. 1974 Atina S6zlesmesi’nde,
zararin bir gemi kazasi sonucu ortaya ¢ikmasi, yalnizca kusurun ispati bakimindan
sonu¢ degistirmektedir. 2002 tarihli Sozlesme’de ise; gemi kazasinin neden oldugu
oliime veya bedensel zarara dayali istemlerde, 250.000 Ozel Cekme Hakkina
(“OCH”)?® kadar kusursuz sorumluluk esas1 kabul edilmistir (m. 3 f. 1). Sorumluluktan
kurtulma kosullarina Sozlesme’nin 3. maddesinde yer verilmektedir. Yolcunun
birlikte kusuru da, i¢ hukuk kurallar1 uyarinca tasiyanin sorumlulugunun kismen veya
tamamen ortadan kalkmasi olasiligini ortaya ¢ikarmaktadir. Ne var ki; teror
rizikolarmmin  sorumluluk kapsamindan tam olarak ¢ikmamasi, sigortacilarin
uygulamada sigorta giivencesi vermeye yanagmamasina ve buna bagli olarak 2006
yilinda teror rizikolar: hakkinda IMO tarafindan c¢ekince ve kilavuz hazirlanmasina
neden olmustur. Zararin 250.000 OCH’lik miktar1 asmas1 halinde, tasiyan ile fiili
tastyanm sorumlulugu kusur karinesine dayali olarak, kural olarak 400.000 OCH’ye
kadar devam etmektedir (m. 7 f. 1). S6z konusu kisilerin sorumluluk sinirindan
yararlanamamasi, bu kisilerin zarara kasten veya pervasizca hareketleriyle neden
olmalar1 durumunda s6z konusu olmaktadir (m. 13). Ote yandan, tasiyanin
sorumlulugu hakkinda Tiirkiye’nin taraf oldugu 2/5/1996 tarihli Protokol ile
degistirilen Deniz Alacaklarma Karsi Sorumlulugun Smirlandirilmasi Hakkinda
19/11/1976 tarihli Milletleraras1 Sozlesme?’ de 2002 Atina Sozlesmesi ile bir arada
uygulanacaktir.

Tastyanin veya fiili tasiyanin adamlarimin fiilleri, ayn1 zamanda tasiyanin
sorumlulugunu giindeme getirmektedir (m. 3 f. 5 b. (b) ve m. 4 f. 2). Bunun yaninda
fiili tasiyan, kendi adamlarinin fiillerinden sorumlu tutulmaktadir (m. 4 f. 2) . Ancak

24 Resmi Gazete Tarihi: 14/6/2007, Sayist: 26552.

25 Onay Tarihi: 30/05/2017, Say1: 45168.

26 Special Drawing Right.

27 Convention on Limitation of Liability for Maritime Claims.
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s0z konusu kisilerin fiillerinden tasiyanin veya fiili tagtyanin sorumlulu tutulabilmesi,
bu kisilerin zarara gorevlerini yerini getirirken neden olmalar1 durumunda
mimkiindiir. Bu durumda; tasiyan ile fiili tasiyanin adamlarmin sorumlulugu
Sozlesme kapsamina girmemesine ragmen, bu kisiler sorumluluk siirindan ve ileri
stirilebilecek savunmalardan tagiyan gibi yararlanmaktadir (m. 12).

2002 Atina Sozlesmesi ¢ergcevesinde sorumluluk sigortasinin temin edilmesi, on
ikiden fazla yolcu tasimak i¢in ruhsat alan gemiler bakimindan zorunlu tutulmaktadir.
Zorunlu sorumluluk sigortasinin 6ngorildigi diger Milletleraras1 Sozlesmeler’de
oldugu gibi, gilivencenin temin edildigini belgeleyen ve Taraf Devletler tarafindan
diizenlenen veya onaylanan bir sertifikanin, tasimanin yapildigi gemide
bulundurulmas1 gerekmektedir. Sozlesme, sorumluluk sigortasi disinda bir
giivencenin elde edilmesini miimkiin kilmakla beraber, TTK m. 1259°da yalnizca
sorumluluk sigortasina yer verilmektedir. Ancak yolcu tasimalar1 bakimindan énem
arz eden bagka bir glivence tiirii olarak, yolcular lehine kurulan kaza sigortasi
sOzlesmeleri ortaya ¢ikmaktadir.

Kurulan zorunlu sorumluluk sigortasi sdzlesmesi uyarinca zarar goren ti¢ilincii
kisi sifatin1 kazananlar, Sozlesme’deki sorumluluga dayali istemlerini dogrudan
sigortaciya karsi ileri siirebilmektedirler. Bu kisilerin kapsamina, 6098 sayili Tiirk
Borglar Kanunu (“TBK”)?® hiikiimleri ¢er¢evesinde dliime veya bedensel zarara dayali
istem ileri siirebilecek kisiler girmektedir. Sigortaciya dogrudan basvuru hakki, Tiirk
Hukuku’nda TTK m. 1478 ile tiim sorumluluk sigortalar1 bakimindan kabul edilmekle
birlikte, 2002 Atina Sozlesmesi miikkerer m. 4’te bu tiirden bir diizenlemeye 6zel
olarak yer verilmektedir. Bu istemler karsisinda sigortacinin sorumlulugu, sigortali
tagityan sorumluluk sinirindan ister yararlansin ister yararlanmasin, sigorta sdzlesmesi
ile Kkararlastirilan ve her bir yolcu igin olay basma 250.000 OCH’den diisiik
olamayacagr Ongoriillen sigorta bedeli ile smrhidir. Ancak sigortacinin
sorumlulugunun genel anlamiyla 6liim veya bedensel zararlar hakkinda 6ngoriilmesi
karsisinda; s6z konusu zarara gemi kazas1 diginda bir nedene dayali olarak tagiyanin
veya adamlarinin kusuruyla neden olunmasi durumunda da sigortacinin sorumlulugu
giindeme gelecektir. Istemin hangi iilke mahkemelerinde ve hangi siireler dahilinde
ileri strtilebilecegi, 2002 Atina So6zlesmesi’nin 16. ve 17. maddelerine gore
belirlenmesi gerekecektir. Nitekim sigortactya kargt ileri siiriilen istemlerde
mahkemelerin milletleraras: yetkisi, tasiyana ve/veya fiili tasiyana kars: ileri siiriilen
istemler hakkindaki kurala tabi tutulmaktadir. Ayrica Sozlesme hiikiimlerinin
kapsamina giren istemler, m. 14 uyarinca yalnizca Sozlesme hiikiimlerine dayanilarak
ileri siiriilebilmektedir. Istemlerin ileri siiriilebilecegi siireler ise, zamanasimu siiresi ve
hak diistiriicti stire seklindeki iki farkli siireye tabidir. S6z konusu siireler Tiirk
Hukuku’na aktarilmamis, bunun yerine TTK m. 1470’te 10 yillik bir zamanagimi
stiresinin kabul edilmesi yolu tercih edilmistir.

Istemin dogrudan sigortaciya kars ileri siiriilmesi olasiliginda, sigortaci yalnizca
sorumlulugu S6zlesme’de 6ngoriilen sigortalinin ileri siirebilecegi savunmalar1 veya
sigortalinin zarara kasten veya pervasizca hareketi ile neden oldugunu ileri
stirebilmektedir. Sayilan iki savunma grubu disinda kalan (sigortalinin iflasi veya
tasfiyesi disinda) sigorta sozlesmesi hiikiimlerine dayanana savunmalarin ileri
slirilmesi miimkiin olmamaktadir. Sigortalinin kast1 ile pervasizca hareketinin zorunlu
sorumluluk sigortasinin kapsamindan ¢ikarilmasi; zorunlu sorumluluk sigortalarina

28 Resmi Gazete Tarihi: 4/2/2011, Sayisi: 27836.
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iliskin TTK m. 1484’ten ayrilmaktadir. Ayrica; Kusurun sigorta tazminatinin
O6denmesine etkisini diizenleyen TTK m. 1429 ile m. 1477, kusurun derecesi olarak
pervasizca harekete yer vermemektedir. 2002 Protokolii’niin resmi ¢evirisinde de,
sigortacinin zarar gérene karsi sigortalinin kastimi ileri siirebilecegi seklinde bir
terclime hatasina rastlanilmaktadir.

Sigortacinin tazminat Odemekle yiikiimlii tutulmasi, sigortali ile birlikte
sorumlulugu dogan fakat sigortalir sifat1 bulunmayan kisilere veya sigortaliya riicu
hakkinm bulunup bulunmadig1 sorusunu giindeme getirmektedir. Ozellikle; yalnizca
fiili tagiyanin sigortali oldugu hallerde, sigortacinin sigortaliya halef sifatiyla tasiyana
riicu hakkinin dogumundan bahsedilecektir. Bu durumda TBK m. 61-62 hiikiimlerinin
devreye girmesi iddia edilebilecektir. Kast veya pervasizca hareket ile zarara neden
olunmasi halinde sigortacinin tazminat Odeme yiikiimliliigiinden kurtulmasi,
Sozlesme hiikiimleri ¢ergecesinde tigiincii kisilere riicu hakkinin dogmadigr seklinde
yorumlanmasi miimkiindiir. Ote yandan, zarardan sorumlulugu dogan diger kisiler
(s0z gelimi; tagiyanin veya fiili tastyanin adamlar1 veya catmaya neden olan bagka bir
geminin donatani) de riicu istemi ile kars1 karstya kalabilecektir. Yolcularin 6liim veya
bedensel zarara ugramasi sonucu sahip olduklar istemlerin gemi alacaklis1 hakki
tanimasi karsisinda, sigorta tazminati deme ylikiimliiliigiinden kurtulmasina ragmen
zarar gorenin zararini tazmin eden sigortacinin tazminat 6dedigi kisiye halef sifatiyla
gemi lizerinde kanuni rehin hakki ileri stirmesi olasilik dahilindedir. Ne var ki, konu
hakkinda Tiirk Hukuku’nda aksi goriis de ileri siiriilmektedir. Son olarak
belirtilmelidir ki, sigortaliya riicu hakkinda hiikiimler 6ngéren Deniz Araglari SGS
sigortalinin ve/veya adamlarinin kasten veya pervasizca hareketlerini, sigortaliya riicu
edilebilecek haller arasinda saymaktadir.



GIRIS

Deniz yolu ile yapilan yolcu tagimalarinda zorunlu sorumluluk sigortasinin
ongoriilmesi, 13/12/1974 tarihli Yolcularin ve Bagajlarin Deniz Yolu Ile Tasmmasi
Mliskin Atina Sozlesmesi’nin (“1974 Atina Sézlesmesi”’)?° 1/11/2002 tarihli Yolcularin
ve Bagajlarin Deniz Yolu Ile Tasmmasina Iliskin Atina Sozlesmesine Ait 2002
Protokolii (“2002 Protokolii”)*® ile degistirilmesi sonucu gergeklesmistir. S6z konusu
gelismenin yasanmasi, Deniz Ticareti Hukuku’nda 6nemli bir yenilik olarak kabul
edilmektedir. Nitekim, bu gelisme Oncesinde sorumluluk sigortasinin temin
edilmesinin zorunlu tutulmasi, yalnizca ¢evre kirliligi zararlarindan dogan sorumluluk
tiirleri bakimindan kabul edilmisti. 1974 tarihli S6zlesme’nin 2002 Protokolii ile
degisik metni, 2002 Atina S6zlesmesi olarak anilmaktadir. S6zlesme, cevre kirliligine
iliskin diger Sozlesmeler gibi kusursuz sorumluluk esasini ve zorunlu sorumluluk
sigortasin1 dngoérmektedir. S6zlesme hiikiimleri, 6102 sayili Tiirk Ticaret Kanunu’nda
yer alan deniz yolu ile yolcu tasima sozlesmesi hiikiimlerinin mehazini teskil
etmektedir. Diger taraftan, daha 6nce 1974 tarihli S6zlesme’ye taraf olma yolunu

segmeyen Tiirkiye, 2002 Atina Sozlesmesi’ne taraf olma ¢alismalarini siirdiirmektedir.

Deniz Ticareti Hukuku alaninda kabul edilen ve IMO tarafindan hazirlanan
Milletleraras1 Sozlesmeler’de ongoériilen zorunlu sorumluluk sigortasi hiikiimleri,
icerik bakimindan belli bir formiilii tekrar etmektedir. Ayrica anilan S6zlesmeler, 2002
Atina Sozlesmesi gibi kusursuz sorumluluk ile sinirli sorumluluk esaslarini da bir
arada bulundurmaktadir. Ne var ki IMO tarafindan hazirlanan Sézlesmeler cevre

kirliliginden dogan sorumlulugu diizenlediginden, diger yolcu tasima tiirlerinde

29 Athens Convention relating to the Carriage of Passengers and their Luggage by Sea. 1974 tarihli
Sézlesme’nin kabul edilen ilk halinin Ingilizce metni igin:
folk.uio.no/erikro/WWW/corrgr/passord/Athens74.pdf (e.t.: 1/12/2017).

30 Protocol of 2002 to the Athens Convention relating to the Carriage of Passengers and their Luggage
by Sea, 1974. Protokol’iin Ingilizce tam metni igin bkz.:
www.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment _data/file/261628/Misc.6.2013 Prot 20
02_Athens_8760.pdf (e.t.: 1/12/2017). Sézlesme’nin 2002 Protokolii ile degisik Ingilizce tam metni,
cevirisi ile birlikte S6zlegsme hakkinda ilgili bilgi i¢in bkz.: Kerim Atamer / Ciineyt Siizel, Yeni Deniz
Ticareti Hukuku’nun Kaynaklar, Cilt I, Istanbul: On ki Levha Yaymcilik, 2013, s. 247 vd.
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diizenlenen sorumluluk rejimlerini inceleme gerekliligi de dogmaktadir. Ozellikle de
hava yolu ile yapilan yolcu tasimalari, hem sorumluluk rejimi hem de zorunlu
sorumluluk sigortasi noktalar1 bakimindan 2002 Atina S6zlesmesi’nin incelenmesinde
onem arz etmektedir. Calismanin ilk kisminda; Deniz Ticareti Hukuku’nda zorunlu
sorumluluk sigortasinin kabul edildigi Milletleraras1 Sozlesmeler ile 1ilgili
Sozlesmeler’den 6nce kusursuz sorumluluk ve zorunlu sorumluluk sigortasinin kabul
edildigi niikleer zararlar hakkindaki milletleraras1 diizenlemeler hakkinda bilgi

verilecektir.

Deniz yolu ile taginan yolcular1 ugrayacaklari 6liim ve bedensel zararlara karsi
korumak adina, tagiyanlari sigorta temin etme ylikiimliiliigii altinda tutma fikri, s6z
konusu tagimalarin milletlerarast diizeyde diizenlenmesi fikri kadar eskiye
dayanmaktadir. Nitekim konu hakkindaki ilk tartismalar, 20 yy.’in basinda yapilmis
ancak sonug elde edilememistir. Buna karsilik deniz yolu ile yapilan yolcu tagimalari
hakkindaki ¢alismalarda atilan bir sonraki adim; yolcu ve bagaj tasimalarini ayr1 ayri
diizenleyen, 1961 ile 1967 yillarinda kabul edilen iki Milletleraras1 Sozlesme’nin
hazirlanmasi olmustur. Ne var ki her iki Sozlesme de, milletleraras1 olgekte kabul
goren diizenleme olmamistir. Bu nedenle So6zlesme hiikiimlerinin tekrar ele alinmasi
ithtiyac1 dogmustur. 1974 yilinda kabul edilen Atina S6zlesmesi, deniz yolu ile taginan
yolcu ile bagaj zararlar1 hakkindaki hiikiimleri tek bir cati altinda toplamistir.
Sozlesme, 2002 Protokolii oncesinde 1976 ve 1990 yillarinda kabul edilen iki Protokol
ile degisiklige ugramistir. 2002 Protokolii ile sorumluluk rejimi, sorumluluk sinir1 ve
zorunlu sorumluluk sigortas: hususlarinda radikal yenilikler 6ngoriilmesine karsilik,
S6zlesme’nin uygulanma kosullari1 bakimindan 1974 Atina S6zlesmesi’ndeki esaslar

biiyiik 6l¢iide korunmustur.

Calismanin ikinci kisminda iizerinde durulacak noktalarin ilki; 2002 Atina
Sozlesmesi Oncesinde deniz yolu ile yolcu tagimalarina iliskin milletlerarasi
diizenlemelerin gelisimi olacaktir. Bu c¢ercevede; zorunlu sigorta fikrinin ortaya
atildigi Hill Taslagr ile 1961 ve 1967 tarihli Milletleraras1 S6zlesmeler’den sonra 1974
Atina Sozlesmesi hakkinda genel bilgiler verilecektir. Ilgili kisminmn sonraki
asamasinda, 2002 Atina Sozlesmesi’nin hangi kosullar altinda uygulama alani
bulacagi irdelenecektir. Sozlesme hiikiimleri 6nemli 6l¢iide TTK’ya aktarilmasina

ragmen; So6zlesme’nin yalnizca yabancilik unsurunun bulundugu héllerde uygulama



alan1 bulmasi, S6zlesme hiikiimlerini tamamlayan kanunlar ihtilafi kurallarinin ortaya

konulmasini da gerekli kilmaktadir.

Calismanin ti¢lincii ve son kisminda; ilk olarak, zorunlu sorumluluk sigortasinin
deniz yolu ile yolcu tagimalar1 bakimindan zorunlu gelme siirecine deginilecektir. Bu
stirecte, 2002 Atina Sozlesmesi ile birlikte 1996 Sinir S6zlesmesi ile ilgili yasanan
gelismeler de onem arz arz etmektedir. Nitekim yolcularin 6limii ile bedensel
zararlarindan dogan istemler, ayn1 zamanda 1996 Siir S6zlesmesi kapsaminsa birer
deniz alacagidir. Her iki Soézlesme baglaminda atilan adimlar (1996 Sinir
Soézlesmesi’'nde zorunlu sorumluluk sigortasina yer veren acgik bir diizenleme
bulunmasa dahi), s6z konusu zararlarin zorunlu sorumluluk sigortasina konu edilmesi
seklinde olmustur. S6z konusu gelismeler, etkisini Avrupa Birligi (“AB”) ve Tiirk

Hukuklari’nda da gostermektedir.

Calismanin asil olarak konusunu olusturan 2002 Atina Sozlesmesi ile ilgili
boliimde; agirlik verilecek olan nokta, Tiirkiye’nin 2002 Atina Sozlesmesi’ne taraf
olmasi sonrasinda kurulacak sorumluluk sigortasi sozlesmeleri olmaktadir. Sigorta
sozlesmelerinde Turk Hukuku uyarinca kimlerin “sigorta ettiren”, “sigortali”,
“sigortac1” ve “zarar goren lUglincl kisi” sifatlarini kazanacag iizerinde durulduktan
sonra; sigortacinin sorumlulugunun dogmasinin hangi kosullar altinda s6z konusu
olacagma deginilecektir. Calismanin bu bdliimiinde ayrica, yolcularin 6limi ile
bedensel zararlarindan sorumlu tutulan kisilerin 2002 Atina S6zlesmesi ile 1996 Siir
Sozlesmesi uyarinca sahip olduklart sorumluluk sinirlari ile sorumluluk sinirindan
yararlanamadiklar1 haller incelenecektir. Ugiincii kisminda iizerinde durulacak bir
diger konu, zarara ugrayan kisiler tarafindan sigortaciya karsi ileri siiriilen istemler
olacaktir. 2002 Atina Sozlesmesi sigortaciya dogrudan basvuru hakkini tanimakla
beraber; ileri siiriilecek istemler hakkinda hangi iilke mahkemelerinde dava
acilabilecegini, sigortacinin zarar goren li¢iincii kisi karsisinda hangi savunmalarda
bulunabilecegini, istemlerin hangi siireler dahilinde ileri siirtilebilecegini ve de elde

edilen kararlarin taninmasi ile tenfizini diizenlemektedir.

2002 Atina Sozlesmesi, tazminat 0demekle yiikiimli kiliman sigortacinin
sigortaliya veya Tlgclincli kisilere riicu hakki konusunda bir diizenlemeye yer

vermemektedir. Buna bagli olarak; calismanin ilgili bolimiinde, Tirk Hukuku



uyarinca soz konusu olasiliklarin ne sekilde ortaya cikabilecegi ve 2002 Atina
Sozlesmesi’nin TTK ile genel sart hiikiimleri ile ne dl¢lide uyum igerisinde oldugu
degerlendirilecektir. Calismada yer verilen son husus, sorumluluk sigortasi temin etme
yikiimliiligi kapsaminda gemide bulundurulmasi gereken sertifika hakkindaki
hiikiimler olacaktir. Tiirkiye heniiz 2002 Atina Sozlesmesi'ne taraf olmadigindan;
sertifikalara dair Tiirk Hukuku’nda yer verilen diizenlemeler, Tiirkiye’nin an itibariyla

taraf oldugu Milletleraras1 S6zlesmeler ¢ercevesinde irdelenecektir.



|. DENIZ TICARETI HUKUKU’NDA ZORUNLU SORUMLULUK
SIGORTASI VE DiGER TASIMA TURLERINDE YOLCUNUN
OLUMUNDEN VEYA BEDENSEL ZARARA UGRAMASINDAN DOGAN
SORUMLULUK

A) Deniz Ticareti Hukuku’nda zorunlu sorumluluk sigortasi

1. 1962 Niikleer Gemi Sozlesmesi

Deniz Ticareti Hukuku’nda, zorunlu sorumluluk sigortasinin ongorildiigii ilk
milletleraras1 diizenleme, 1962 yilinda Briiksel’de kabul edilen Niikleer Gemi
Isletenlerin Sorumluluguna Iliskin Milletleraras1 Sozlesme’dir (1962 Niikleer Gemi
Sézlesmesi”)®!. Sozlesme, bir niikleer giic kaynag vasitasiyla sevk edilen gemilere
uygulanir. Savas gemileri de dahil olmak iizere bir Taraf Devlet bayrag: tasiyan tiim

gemiler, S6zlesme’nin kapsamindadir®,

Sozlesme’nin diizenlenmesine yonelik ilk adim, Comité Maritime International

(“CMI”)* tarafindan 1959 Rijeka Konferansi’nda hazirlanan Taslak ile atilmustir.

31 Convention on the Liability of Operators of Nuclear Ships. S6zlesme’nin ingilizce metni igin bkz.:
iea.uoregon.edu/treaty-text/1962-liabilityoperatorsnuclearshipsentxt  (e.t.:  1/12/2017). So6zlesme
hakkinda bilgi i¢in bkz.: Biilent Sozer, “Liability of the Operators of Nuclear Ships According to
Brussels Convention 25 May 1962 (“Nuclear Ships™), Banka ve Ticaret Hukuku Dergisi, Cilt: VII,
Sayi: 4, 1974, s. 867 vd.; Michael Hardy, “The Liability of Operators of Nuclear Ships”, International
and Comparative Law Quarterly, Volume: 12, Issue: 3, 1963, s. 778 vd.; Paul C. Szasz, “The
Convention on the Liability of Operators of Nuclear Ships”, Journal of Maritime Law and
Commerce, Volume: 2, Issue: 3, 1971, s. 541 vd.; Ergon Cetingil, “Uluslararasi Andlasmalarda
Donatanin Akit Dis1 Sorumlulugu” (“Donatanin Sorumlulugu”), Sorumluluk ile Sigorta Hukuku ve
Uygulama Acisindan Deniz Kazalar1 Sempozyumu, Ankara: Sigorta Hukuku Tiirk Dernegi, 1983, s.
135-141.

32 Hatta Sozlesme’nin kabul edildigi sirada niikleer enerji ile ¢alisan savas gemisi sayismin daha fazla
olusu, Sozlesme’nin milletleraras1 hukukta yiiriirlik kazanmamasina sebep olmustur. Cetingil,
Donatanin Sorumlulugu, s. 135, dn. 23.

3 CMI, 1897 yilinda Anvers’te kurulmus bir sivil toplum &rgiitiidiir. Orgiit’iin amac1 Deniz Ticareti
Hukuku’nun her agidan birlestirilmesine katki saglamaktir. CMI, bu amagla faaliyet gosteren en eski ve
en etkili orgiittiir. ingilizce dilinde ad1 “International Maritime Committee” olan Orgiit’{in resmi ad1
Fransizca’dan gelmektedir. Orgiit hakkinda bilgi igin bkz.: www.comitemaritime.org/ (e.t.: 1/12/2017).
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http://www.comitemaritime.org/

Taslak’in hazirlanmasi sonrasinda International Atomic Energy Agency de yiiriitiilen
calismaya dahil olmustur. Bu ortak ¢aligmanin iriinii olarak ortaya g¢ikan metin,
25/5/1962 tarihinde Briiksel’de kabul edilmistir®*. Ancak S6zlesme milletlerarast

hukukta yiirtirliige girmemistir.

a. Sorumluluk rejimi

Niikleer gemi isleten, m. 3 f. 1’¢ gore, niikleer olaylarin yol agtigi niikleer
zararlardan kusursuz sorumludur®®. Sézlesme’deki “isleten” tanimma gére bu kisi;
niikleer gemiyi isletmek iizere ruhsati veren Devlet tarafindan yetkilendirilen kisi,
Taraf Devlet tarafindan isletilen gemi bakimindan ise s6z konusu Devlet olmaktadir
(m. 1 f. 4). Isletenin sorumlulugunun sinir1 da, her bir niikleer olay bakimimndan 1500

Milyon Frank olarak belirlenmistir®®

. Sozlesme hiikiimleri uyarmca istemlerin
yalnizca gemiyi isletene yoneltilebilmesi ile ‘sorumlulugun yonlendirilmesi ilkesi’

(“channeling”) kabul edilmistir.

Niikleer gemi isletenler haricinde; niikleer santral isletenlerin sorumlugu da,
ayni yillarda kabul edilen iki Milletleraras1 S6zlesme’ye konu edilmistir. Bunlardan
ilki, 29/7/1960 tarihli Enerji Sahasinda Hukuki Mesuliyete Dair Paris S6zlesmesi’dir
(“1960 Niikleer Sorumluluk Sézlesmesi”)®’. Digeri ise 21/5/1963 tarihli Niikleer
Hasara Iliskin Hukuki Sorumluluk Hakkindaki Viyana Sézlesmesi’dir (1963 Niikleer
Sorumluluk Sézlesmesi”)®®. Sozlesmeler’den ilki 1/4/1968, ikincisi 12/11/1977
tarihinde yirirliige girmistir. 1960 Niikleer Sorumluluk Sozlesmesi 10/10/1961

34 Alessandra Xerri, “The Contribution of the Comite Maritime International to the Movement for the
Unification of Maritime Law”, Uniform Law Review, VVolume: 2, Issue: 2, 1977, s. 97-98.

% Ogretide, 7/10/1952 tarihinde Roma’da kabul edilen ve 4/2/1958’de vyiiriirliige giren Yabanc1 Hava
Gemileri Tarafindan Yeryiiziinde Ugiincii Sahislara Verilen Zararlar Hakkinda Milletlerarasi
Sozlesme’de (Convention on Damage Caused by Foreign Aircraft to Third Partoes On the Surface)
(“1952 Roma Sozlesmesi”) de buna benzer bir hilkiim Ongériildiigiine dikkat cekilmistir. Sozer,
Nuclear Ships, s. 872.

% Bu birimin karsiligi, 900 milyem ayarinda 65.5 miligram altinin degeri (Francs Poincaré) olarak
belirlenmistir (m. 3 f. 4).

87 Convention on Third Party Liability in the Field of Nuclear Energy. Szlesme 28/1/1964, 16/11/1982
ve 12/2/2004 tarihli Protokoller ile degisiklige maruz kalmistir. 2004 tarihli Protokol milletlerarasi
hukukta heniiz yiirlirliikk kazanmamistir. Sozlesme’nin 1964 ve 1982 tarihli Protokoller ile degisik
halinin Ingilizce dilindeki tam metni igin bkz.:
www.oecd-nea.org/law/Unofficial%20consolidated%20Paris%20Convention.pdf  (e.t.:  1/12/2017).
Ayn1 metnin Tiirkge gevirisi icin bkz.: Murat Aydogdu, Sivil Amach Niikleer Santral Isletenin ve
Niikleer Madde Tasiyanin Hukuki Sorumlulugu, Ankara: Adalet Yaymevi, 2009, s. 382 vd. 2004
tarihli Protokol’iin Tiirkge ¢evirisi igin bkz.: a.g.e., s. 397 vd.

3 Vienna Convention on Civil Liability for Nuclear Damage.



https://www.oecd-nea.org/law/Unofficial%20consolidated%20Paris%20Convention.pdf

tarihinde Tiirkiye hakkinda yiiriirliik kazanmistir®, 1963 Niikleer Sorumluluk

Sozlesmesi’ne ise Tiirkiye taraf bulunmamaktadir®.

Her iki Sozlesme de, ortaya ¢ikan niikleer zararlardan yalnizca niikleer santral

isleteni kusursuz*!

sorumlu tutmaktadir ve bdylece sorumlulugun yoénlendirilmesi
ilkesini kabul etmis olmaktadir (1960 Niikleer Sorumluluk S6zlesmesi m. 3; 1963
Niikleer Sorumluluk Sézlesmesi m. I1V)*2. Nitekim 17/12/1971 tarihinde kabul edilen
Niikleer Maddelerin Deniz Yolu ile Tasinmasindaki Hukuki Sorumluluga Iliskin
Milletleraras1 Sozlesme* de bu konuya el atmustir. Soézlesme ile, niikleer tesis
isletenlerin sorumlu tutulmalar1 halinde, baska bir Milletleraras1 S6zlesme veya ulusal
hukuk uyarinca sorumlulugu dogan diger kisileri sorumluluktan muaf tutulacaklar

kabul edilmistir.

b. Zorunlu sorumluluk sigortasi

1962 Niikleer Gemi Sozlesmesi’nde yer alan diizenlemeye gore; isleten,
Sozlesme kapsamindaki sorumlulugu igin bir sigorta sozlesmesi kurmak veya benzer
bir mali giivence elde etmek zorundadir. Sigorta s6zlesmesinin veya mali giivencenin
sartlar1 ve sinir1, niikleer gemi isletene ruhsatini veren Taraf Devlet tarafindan

belirlenecektir. Ortaya ¢ikan zararin kurulan sigorta s6zlesmesi veya elde edilen mali

39 13/5/1961 tarihli ve 10806 sayili Resmi Gazete’de, 299 sayili Niikleer Enerji Sahasinda Hukuki
Mesuliyete Dair Sozlesmenin Tasdiki Hakkinda Kanun yayimlanmistir. 1964 tarihli Protokol’iin
onaylanmasinin uygun bulunmasi ise, 13/6/1967 tarihli ve 12620 sayili Resmi Gazete’de yayimlanan
878 sayili Kanun ile gergeklesmistir. 1982 tarihli Protokol, 21/1/1986 tarihinde Tiirkiye hakkinda
yiriirliige girmistir, bkz.: www.oecd-nea.org/law/paris-convention-ratification.html (e.t.: 1/12/2017).
40 Bkz.: www.iaea.org/Publications/Documents/Conventions/liability _status.pdf (e.t.: 1/12/2017).
21/9/1988 tarihinde kabul edilen “Viyana ve Paris Sdzlesmelerinin Uygulanmasma fliskin Ortak
Protokol” Tiirkiye tarafindan da imzalanmugtir. 19/11/2006 tarihli ve 26351 sayili Resmi Gazete’de
yayimlanan 2006/11171 sayili Karar ile de bu Protokol’iin onaylanmasina karar verilmistir. Protokol’tin
Ingilizce metni igin bkz.: www.oecd-nea.org/law/nljoint_prot.html (e.t.: 1/12/2017).

41 1963 Niikleer Sorumluluk S6zlesmesi m. IV te sorumluluk “absolute” seklinde tanimlanmaktadir.

42 Sozlesmelerdeki sorumluluk rejimleri hakkinda bilgi igin bkz.: Aydogdu, a.g.e., s.221 vd.; Mustafa
Halit Korkusuz, Niikleer Santral isletenin Hukuki Sorumlulugu, istanbul: Beta Yayinlar1, 2012, s.
110 vd.; Necip Kagan Kocaoglu, “Niikleer Tesis Isletenin Hukuki Sorumlulugu: Karsilagtirmali ve
Uluslararas1 Ozel Hukuk Analizi”, Ankara Barosu Dergisi, Yil: 68, Sayi: 2010/2, s. 33 vd.; Ayse
Aslihan Erbagi Cuhadar, “Uluslararasi Niikleer Sorumluluk Rejimi Cergevesinde Sivil Amagli Niikleer
Santral Isletenin Hukuki Sorumlulugu”, inénii Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, Ozel Say, Cilt:
1,2015,s. 341 vd.; Ashi Arda, Niikleer Enerji Alaminda Uciincii Taraf Sorumluluguna iliskin Paris
Sézlesmesi Kapsaminda Niikleer Tesis isletenin Hukuki Sorumlulugu, Yaymlanmams Yiiksek
Lisans Tezi, Ankara: Ankara Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, 2005.

4 Convention relating to Civil Liability in the Field of Maritime Carriage of Nuclear Material.
Sézlesme’nin Ingilizce metni igin bkz.:
treaties.un.org/doc/Publication/UNTS/Volume%20974/volume-974-1-14120-English.pdf (e.t:
1/12/2017).



https://www.oecd-nea.org/law/paris-convention-ratification.html
https://www.iaea.org/Publications/Documents/Conventions/liability_status.pdf
https://www.oecd-nea.org/law/nljoint_prot.html
https://treaties.un.org/doc/Publication/UNTS/Volume%20974/volume-974-I-14120-English.pdf

giivencenin karsilayacagi miktar1 agsmasi durumunda, Taraf Devlet 1500 Milyon
Franklik sorumluluk sinirina kadarki zarari karsilayacaktir (m. 3 f. 2). S6zlesme
ayrica; zarar goren tglincii kisilere, sigortactya dogrudan basvuru hakki tanimistir.
Ancak bu hakkin s6z konusu olabilmesi i¢in, Taraf Devlet’in i¢ hukukunda da benzer

bir diizenleme olmasi kosulu aranmaktadir (m. 18).

1962 Niikleer Gemi Soézlesmesi’nin disindaki niikleer santral isletenin
sorumlulugunu diizenleyen iki S6zlesme de, so6z konusu sorumlulugun bir sigorta
sozlesmesine veya benzer bir mali giivenceye konu edilmesini zorunlu tutmaktadir
(1960 Niikleer Sorumluluk Sézlesmesi m. 10; 1963 Niikleer Sorumluluk S6zlesmesi
m. VII).

Goriildiigii tizere, niikleer zarara iliskin bu donemde kabul edilen Milletlerarasi
Sozlesmeler, sorumluluk sigortasin1 niikleer tesis isletenler agisindan zorunlu
kilmaktadir. 1962 Niikleer Gemi Sozlesmesi niikleer maddelerin deniz yolu ile
tasinmasint ~ konu edinmesine karsin, bu zorunlulugu gemi maliklerine
getirmemektedir. Gemi maliklerinin sorumlulugunun zorunlu sorumluluk sigortasina

konu edilmesi diisiincesinin bu yillarda heniiz giindeme tasmnmadig1 goriikkmektedir®*,

2. 1969 ve 1992 Petrol Sozlesmeleri

1967 yilinda, o doneme kadarki en biiyiik petrol sizintilarindan birisine neden
olan Torrey Canyon felaketi* yasanmistir. Bu gelismenin yarattigi olumsuz etki
sonucu, International Maritime Organization (“IMO”)* konu ile ilgili calismalara

baglamigtir. Daha sonra IMO’nun talebi dogrultusunda CMI da g¢alismalara destek

4 FErik Reseg, Compulsory Maritime Insurance, s. 1. makalenin linki igin bkz.:
folk.uio.no/erikro/WWW/corrgr/insurance/simply.pdf (e.t.: 1/12/2017).

4 Liberya siciline kayith ve bu iilkenin bayragini tasiyan Torrey Canyon adli tanker, Mart 1967°de
Ingiltere’nin giineybatisinda kaza yapmistir. Kaza sonucunda, geminin o sirada tagimakta oldugu
117.000 ton ham petroliin 80.000 tonu denize dokiilmiistiir. Ved P. Nanda, “The “Torrey Canyon”
Disaster: Some Legal Aspects”, Denver Law Journal, VVolume: 44, Issue: 3, 1967, s. 400-401. Kaza
hakkinda ayrica bkz.: Colin de la Rue / Charles B. Anderson, Shipping and the Environment, Second
Edition, Oxon / New York: Informa Law from Rutledge, s. 10-11.

46 Kurulus, Birlesmis Milletler biinyesinde faaliyet gdsteren bir kurulustur ve milletleraras: denizciligin
emniyeti, giivenligi ve cevresel isleyisi konusunda kiiresel standartlar1 belirlemektedir. Kuruldugu
zamanki ismi olan Inter-Governmental Maritime Consultative Organization (“IMCO”), 1982’de
bugiinkii halini almistir. Kurulug hakkinda bilgi i¢in bkz.: www.imo.org/ (e.t.: 1/12/2017).



http://folk.uio.no/erikro/WWW/corrgr/insurance/simply.pdf
http://www.imo.org/

vermistir?’. Yasanan biiyiik cevre kirliligi ve maddi hasar nedeniyle, konu hem kamu
hukuku hem de 6zel hukuk gerg¢evesinde degerlendirilmistir. 29/11/1969 tarihinde
imzalan iki Milletleraras1 Sozlesme’den, Petrol Kirliliginden Dogan Zararin Hukuki
Sorumlulugu ile flgili Uluslararasi Sézlesme (“1969 Petrol Sézlesmesi”)*® petrol
kirliliginden dogan 6zel hukuk istemlerini diizenlemektedir®®. Aymi tarihte kabul
edilen ikinci S6zlesme, petrol kirliligine Devletler’in miidahalesini diizenleyen 1969
tarihli Petrol Kirliligi Kazalarma Acik Denizlerde Miidahale Edilmesine Iliskin
Uluslararas1 Sozlesme’dir (“1969 Miidahale Soézlesmesi”)*® digeridir. 1969 Petrol
Sozlesmesi, 19/6/1975 tarihinde milletlerarast hukukta yiiriirliige girmistir. Ancak

Tiirkiye, 1969 Petrol S6zlesmesi’ne taraf olmamigstir>?.

a. Sorumluluk rejimi

Petrol kirliliginden dogan zararlarin tazmini i¢in 1992 Petrol Sézlesmesi’nde

ongoriilen s6z konusu sistemde, iki dereceli bir sorumluluk rejimi uygulanmaktadir.

4 Hazirlik calismalar1 hakkinda ayrintili bilgi i¢in bkz.: Rayegin Kender, “Uluslararasi Deniz
Hukukunda Kirlenme Zararlarindan Dogan Sorumluluk i¢in Mecburi Sigorta” (“Zorunlu Sigorta-
1982”) , Milletleraras1 Hukuk ve Milletlerarasi Ozel Hukuk Biilteni, Cilt: 2, Say1: 2, 1982, s. 14
vd.; Gilfer Kuyucu Merig, Donatamin Petrol Kirliliginden Dogan Sorumlulugu ve
Simirlandirilmast, Istanbul: Filiz Kitabevi, 2017, s. 112 vd.; de la Rue / Anderson, Shipping and the
Environment, s. 12 vd.; David W. Abecassis / Richard L. Jarashow, Oil Pollution from Ships:
International, United Kingdom and United States Law and Practice, Second Edition, London:
Stevens & Sons Ltd., 1985, s. 193 vd.

48 International Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage. Sézlesme nin Tiirkce gevirisi
icin bkz.: Tahir Caga, “Hidrokarbonlar ile Kirlenmede Dogan Zararlardan Hukuki Mesuliyete Dair
Milletleraras1 Szlesme (29.11.1969)”, Milletlerarasi Hukuk ve Milletlerarasi Ozel Hukuk Biilteni,
Cilt: 2, Say1: 1, 1982, s. 54 vd. Ceviri, Sozlesme’nin Fransizca metninden yapilmistir.

4 Torrey Canyon felaketi aym zamanda, Deniz Hukuku alaninda baska calismalar yapilmasinm da
tetiklemistir. Bu ¢alismalar sonucunda, 2/11/1973 tarihinde Denizlerin Gemiler Tarafindan
Kirletilmesinin Onlenmesine Ait Uluslararas1 Sézlesme — International Convention for the Prevention
of Pollution from Ships (MARPOL) kabul edilmistir. Rayegin Kender, “Uluslararasi Deniz Hukukunda
Kirlenme Zararlarn1 I¢in Zorunlu Sigorta” (“Zorunlu Sigorta-2004”), Milletleraras1 Hukuk ve
Milletleraras1 Ozel Hukuk Biilteni, Prof. Dr. Sevin Toluner’e Armagan, Cilt: 24, Say1: 1-2, 2004,
s. 583. Sozlesme 2/10/1983 tarihinde yiirtirliige girmistir. Tiirkiye, S6zlesme’nin 5 adet Ek’ine ve 1997
tarihli Protokolii’ne taraftir.

0 International Convention Relating to Intervention on the High Seas in Cases of Qil Pollution
Casualties. Sozlesme, 6/5/1975 tarihinde yiiriirlik kazanmistir. Tiirkiye Sozlesme’ye taraf degildir.
1969 Briiksel Konferansi ve kabul edilen iki S6zlesme hakkinda bilgi i¢in bkz.: Dennis M. O’Connell,
“Reflections on Brussels: IMCO and the 1969 Pollution Conventions”, Cornell International Law
Journal, Volume: 3, Issue: 2, 1970, s. 161 vd. Sézlesme’nin Ingilizce metni igin bkz.:
treaties.un.org/doc/publication/unts/volume%20970/volume-970-i-14049-english.pdf (et
1/12/2017).

51 Sozlesme’ye Taraf Devletler hakkinda bilgi i¢in bkz.: IMO, Status of multilateral Conventions and
instruments in respect of which the International Maritime Organization or its Secretary-General
performs depositary or other functions (“Status of Conventions™), s. 239, belgenin linki i¢gin bkz.:
www.imo.org/en/About/Conventions/StatusOfConventions/Documents/Status%20-%202017.docx.pdf
(e.t.: 1/12/2017).



https://treaties.un.org/doc/publication/unts/volume%20970/volume-970-i-14049-english.pdf
http://www.imo.org/en/About/Conventions/StatusOfConventions/Documents/Status%20-%202017.docx.pdf
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Buna gore, Sozlesme kapsaminda yer alan ve sigorta giivencesine dahil edilen
sorumluluk miktarin1 asan tazminat istemleri, bir Fon tarafindan karsilanmaktadir®.
Bu Fon, 18/12/1971°de imzalanan Petrol Kirliligi Zararmin Tazmini I¢in Bir
Uluslararast Fonun Kurulmas: ile Ilgili Uluslararast Sozlesme (“1971 Fon
Sézlesmesi”)*® uyarinca kurulmustur. Her iki Milletleraras1 Sézlesme de 27/11/1992
tarihinde Londra’da kabul edilen iki adet Protokol (“1992 Protokoli”; “1992 Fon
Protokolii”)** ile degistirilmistir®®. Ongoriilen degisikliklerin kapsami dolayisiyla,
Sozlesmeler’in Protokoller ile degisik metinleri bunlarin kabul yili olan 1992 ile
anilmaktadir (1992 Protokolii m. 11 f. 2; 1992 Fon Protokolii m. 27 f. 2. Calismada da
ilgili metinler, “1992 Petrol So6zlesmesi” ve “1992 Fon Sozlesmesi” olarak

anilacaktir). Sozlesmeler 30/5/1996 tarihinde yiiriirlik kazanmistir. S6zlesmeler’in

Tiirkiye hakkindaki yiiriirliik tarihi ise 17/8/2002°dir®,

16/5/2003 tarihinde kabul edilen, 1992 Petrol Kirliligi Zararinin Tazmini I¢in

Bir Uluslararast Fonun Kurulmasi ile ilgili Uluslararast S6zlesme’nin 2003 Protokolii

52 Bu Fon’un finansmanmin saglanmas1 amaciyla, Taraf Devletler’deki petrol alicilarindan vergi veya
har¢ alinmaktadir. Kuyucu Merig, a.g.e., s. 115.

53 International Convention on the Establishment of an International Fund for Compensation for Qil
Pollution Damage.

54 Protocol of 1992 to amend the International Convention on Civil Liability for Qil Pollution Damage
of 29 November 1969; Protocol of 1992 to amend the International Convention on the Establishment of
an International Fund for Compensation for Oil Pollution Damage of 18 December 1971.

551992 tarihli S6zlesmeler hakkinda bilgi igin bkz.: Cavid Abdullayev, Uluslararasi Hukuk Ac¢isindan
Gemilerden Kaynaklanan Petrol Kirliligi, Ankara: Yetkin Yayinlari, 2005, s. 213 vd.; Hac1 Kara,
Uluslararas1 Sozlesmeler ve Tiirk Hukuku’na Gore Gemilerin Sebep Oldugu Deniz Kirliligi
Zararlarindan Hukuki Sorumluluk, Istanbul: Yamaner, 2005, s. 160 vd.; Kerim Atamer, ““1976
Sinirli Sorumluluk ve 1992 Petrol Kirliligi S6zlesmelerinin Tatbikati”na Dair Yasal Diizenleme Taslagi
ve Gerekgesi” (“Siirli Sorumluluk ve Petrol Kirliligi”), Unal Tekinalp'e Armagan, Bilgi
Toplumunda Hukuk, Cilt: I, istanbul: Beta Yayinlar1, 2003, s. 849 vd.; Kuyucu Merig, a.g.e., s. 105
vd. Bu kaynaklara ek olarak; 1969 Petrol Sozlesmesi ile 1971 Fon S6zlesmesi’nin 1992 Protokolleri ile
degisik hallerinin Ingilizce tam metinleri, cevirileri ve Sézlesmeler hakkindaki agiklamalar icin bkz.:
Atamer / Siizel, a.g.e., s. 523 vd.

% Sozlesme’ye Taraf Devlet sayis1 137°dir. Taraf Devletler diinya ticari gemi tonajinin % 97,69 unu
olusturmaktadir. IMO, Status of Conventions, s. 262 ile 292; istanbul Bilgi Universitesi Deniz Hukuku
Aragtirma Merkezi (“DEHAM”), Tiirkiye’nin Taraf Oldugu IMO Sézlesmeleri, belgenin linki i¢in
bkz.: denizhukuku.bilgi.edu.tr/media/2016/9/29/IMO_bilgi_notu.pdf (e.t.: 1/12/2017). Tirkiye’ nin
Sozlesmeler’e taraf olmasi, 24/7/2001 tarihli ve 24472 sayili Resmi Gazete’de yayimlanan 2001/2668
sayili ile 18/7/2001 tarihli ve 24466 sayili Resmi Gazete’de yayimlanan 2001/2669 sayili Kararlar ile
gergceklesmistir. Her iki Sozlesme de Taraf Devlet sinirlar igerisinde dogrudan uygulama alani
bulmaktadir. 6102 sayili TTK’da da bu hususu tekrarlayan m. 1336 ile m. 1337 hiikiimleri yer
almaktadir. S6zlesme’nin uygulama alan1 hakkinda bilgi i¢in bkz.: Atamer / Siizel, a.g.e., s. 529 vd.
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(“2003 Fon Protokolii”)*’ ile bir iigiincii sorumluluk derecesi daha ihdas edilmistir®®.
Protokol, 3/3/2005 tarihinde yiiriirliige girmistir. Tiirkiye hakkindaki yiiriirlik tarihi
ise 5/6/2013°tiir*°.

1969 Petrol Sozlesmesi’nde yer alan hiikiimlerin bazilari Deniz Ticareti
Hukuku'nda 6nemli yenilikler getirmistir. Bunlarin basinda; zarardan kimin sorumlu
tutulacagimi  diizenleyen hiikiim ile birlikte, s6z konusu sorumlu kisinin
sorumlulugunun tiirtinii, sorumlulugunu smirlandirma hakkini ve sorumluluk sigortasi

temin etme zorunlulugunu diizenleyen hiikiimler gelmektedir.

Sozlesme’nin konusu, yiik olarak petrol tasiyan gemilerin® verdigi gevre
kirliligi zararlaridir. 1969 Petrol S6zlesmesi’nin hazirlanma siirecinde, bu zarardan
kimin sorumlu olacag1 sorusu hakkinda ¢ok farkl1 gériisler ortaya atilmistir®. Zarara,
gemi malikinin ya da isleteninin mi yoksa yiik ilgililerinin mi katlanmas1 gerektigi
sorunu, bu tartismalarin ilk asamasmi olusturmustur®®. Konu ile ilgili olarak, yiik
malikinin tagima sirasindan bir¢ok kez degismesinin, zarar gérenler agisindan zorluk

yaratacag1 sonucuna vartlmistir®,

57 The 2003 Protocol establishing an International Oil Pollution Compensation Supplementary Fund.
Protokol’iin ingilizce dilinde tam metni i¢in bkz.:
www.iopcfunds.org/uploads/tx_iopcpublications/Text of Conventions_e.pdf (e.t.: 1/12/2017).
Protokol hakkinda bilgi i¢in bkz.: Ismail Demir, “1992 Petrol Kirliligi Zararinin Tazmini i¢in Bir
Uluslararas1 Fonun Kurulmasi ile ilgili Uluslararasi Sézlesme’de 2003 Tarihli Protokol ile Kabul Edilen
Degisiklikler”, inénii Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, Cilt: 3, Say1: 1, 2012, s. 213 vd.

% Ling Zhu, Compulsory Insurance and Compensation for Bunker Oil Pollution Damages
(“Bunker”), Berlin / Heidelberg: Springer Verlag, 2007, s. 12, dn. 22.

59 Protokol’e Taraf Devlet sayis1 31°dir. Taraf Devletler diinya ticari gemi tonajmin %17,39’unu
olusturmaktadir. IMO, Status of Conventions, s. 486; DEHAM, Tiirkiye’nin Taraf oldugu IMO
Sozlesmeleri. Tiirkiye Protokol’e 10/10/2012 tarihli ve 28437 sayili Resmi Gazete’de yayimlanan
2012/3717 sayili Karar ile taraf olma islemlerini baslatmistir.

60 Kender, Zorunlu Sigorta-1982, s. 15-16. Kusur sorumlulugunda aranan kusuru ispat sartmin ortadan
kalkmasiyla, ¢evre kirliligi ile ilgili yargilamalar hizli ¢dziimlenmeye baglamis ve daha az maliyetli hale
gelmistir. de la Rue / Anderson, Shipping and the Environment, s. 15.

61 Sozlesme’deki gemi tammu su sekildedir: ““Gemi” sozciigii, dokme halde petrol tiirevlerini
(hidrokarbiir) tasimak iizere yapilmig ya da bu amacla tadil edilmis deniz gemisi ile her tiirlii deniz
araglarmmi anlatir; ancak baska yiiklerle petrol tiirevieri (hidrokarbiir) tasiyabilecek nitelikteki
gemilerde, petrol tiirevi tasidiklar: zamanda ve béyle bir gemi dékme petrol tiirevinden arindirildigi
kanitlanmis olmadik¢a petrol tiirevi seferini izleyen seferleri swrasinda bu konvansiyona gore gemi
kabul edilecektir.” (m. I b.1).

62 Sorumlu tutulacak kisi hakkinda yasanan tartismalar hakkinda bilgi i¢in bkz.: Kender, Zorunlu
Sigorta-1982, s. 15; Abdullayev, a.g.e., s. 235 vd.; Kara, a.g.e., s. 168.

8 Ornegin Irlanda, yiik sahibinin kusursuz sorumlu tutulmasini, ancak gemi malikinin kusurunun
bulunmasi héalinde de gemi malikinin sorumluluguna gidilmesini 6nermistir. Kara, a.g.e., s. 168-169.
6 Abdullayev, a.g.e., s. 237. Biinyesinde bilyiik petrol sirketleri bulunan birkag Devlet de sorumlulugun
esyanin malikine ait olmasini kabul etmemistir. A.g.e., s. 236.
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Sorumlu tutulacak kisinin, gemi maliki mi yoksa gemiyi isleten mi olacagi
sorusu, tartismanin ikinci asamasi olmustur. Niikleer zararlara iliskin Milletlerarasi
Sozlesmeler’de ongoriildiigli gibi isletenin sorumlu tutulmasi, petrol tasimaciligina
uygun bulunmamistir. Ayrica, “isleten” tanmiminin Deniz Ticareti Hukuku’ndaki
belirsizligi de gemi malikinin sorumlu tutulmasinda etkin bir rol oynamuistir.
Nihayetinde, zarardan sorumlu tutulacak kisinin gemi maliki olmasi zarar gorenler
acisindan daha uygun bulunmustur®®. S6zlesme’deki tanima gore “gemi maliki”, gemi
siciline kayitli kisi veya kisileri; sicile kayitli olmayan gemiler agisindan ise geminin
miilkiyetini elinde bulunduranlari ifade etmektedir (m. I b. 3). Sorumlu kiginin gemi
maliki olarak belirlenmesinde baska etkenler de rol oynamistir. Gemi maliklerinin
sorumluluk sigortas: giivencesi temin etmede daha az sorun yasayacaklar1 ve de
Sozlesme uyarinca 6ngoriilen sorumluluklari karsisinda daha 6zenli hareket edecekleri
ongoriilmiistiir®®. Devletlerin sigorta ve mali giivence ile ilgili sertifikalar:
diizenlemeleri ve yenilemeleri bakimindan da; gemi malikinin sorumlu tutulmasinin
daha yerinde olacag belirtilmistir®’. 1992 Petrol Sézlesmesi m. 111’te kaleme alinan
hiikiimde; tasman petroliin ¢evre zararina yol agmasi halinde sorumlulugun gemi

malikine ait oldugu kabul edilmistir®

. Sozlesme’nin kapsamina giren zararlar
bakimindan, zarar gérenler yalnizca S6zlesme hiikiimleri uyarinca gemi malikine karsi
istemde bulunabilmektedir (m. I f. 4)%°. Ayrica hiikiimde, kimlere kars1 istemde

bulunulamayacag1 da agikga sayilmaktadir’®.

6 Abdullayev, a.g.e., s. 237. Gemi malikinin sorumlu tutulmasindaki kolaylik, Torrey Canyon
kazasinda ortaya cikan su tablo ile agiklanabilir: Geminin miirettebati Italyan’dir, cartereri ise bir
Britanyali petrol sirketidir ve bu sirketin ortaklarindan birisi de ingiliz Hiikiimeti’dir. Gemi, Amerikan
ve Britanyali sirketlerce sigortalanmigtir. Ayrica geminin battig1 nokta uluslararasi sulara dahildir,
kurtarma faaliyetini gerceklestiren de bir Hollanda sirketidir. Cevre zarar1 Ingiltere, Fransa ve Guernsey
Devletleri’inde meydana gelmistir. Verilen bilgiler i¢in bkz.: Archie Hovanesian Jr., “Post Torrey
Canyon: Toward a New Solution to the Problem of Traumatic Oil Spillage”, Connecticut Law Review,
Volume: 2, Issue: 3, 1970, s. 637-638.

% Rayegin Kender, “Gemilerin Denizleri Kirletmesi Dolayisiyle Donatanlarm Sorumlulugu”
(“Donatanin Sorumlulugu”), Tiirkiye’de Deniz Kazalar1 Sempozyumu, Ankara: Sigorta Hukuku
Tiirk Dernegi, 1983, s. 212.

67 Abdullayev, a.g.e., s. 169; Kara, a.g.e., s. 237.

 Buna karsilik 1992 Petrol Sézlesmesi’nin 24/7/2001 tarihli ve 24472 sayili Resmi Gazete’de
yayimlanan ¢evirisine gére sorumlu kisi gemi maliki degil, ‘donatan’dir. Kullanilan bu ifadenin
elestirisi i¢in bkz.: Kender, Zorunlu Sigorta-2004, s. 586.

69 1992 Petrol S6zlesmesi’nin sorumlulugun yénlendirilmesi ilkesi kabul edilmis olsa da, 1992 Fon
So6zlesmesi’ne Taraf Devletler agisindan Fon’un da zarara katilma olasilig1 bulunmaktadir. Bu durumda
yalnizca gemi malikinin zarardan sorumlu tutulabilecegi sdylenemeyecegi yoniinde bkz.: Lin Minghua,
“The Liability for Compensation for Bunker Oil Pollution Damage”, China Oceans Law Review, Say1:
2, 2006, s. 341.

70 Kuralm istisnasini, zararm bu kisilerin kast1 veya pervasizca hareketi sonucunda ortaya ¢ikmas: teskil
etmektedir. Ayrica belirtilmelidir ki, 1969 Petrol Sozlesmesi yalnizca gemi adamlarma karsi dava
acilamayacagindan bahsetmektedir. 1992 Protokolii ile hiikiim daha kapsamli bir héle gelmistir.
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Sorumlulugun kusursuz sorumluluk seklinde 6ngoriilmesi gerekip gerekmedigi,
Soézlesme’nin hazirlik asamasinda’™ tartisilan konulardan birisidir’?. Bazi Devletler;
So6zlesme ile asil amaclananin, zarar gérenlerin korunmasi oldugunu vurgulamistir. Bu
dogrultuda IMO Hukuk Komitesi; Fransa’nin 6nerisini degerlendirmeye almistir. S6z
konusu o6neri, sorumlulugu ortadan kaldiran halleri igeren bir kusursuz sorumluluk
rejimini dngdrmekteydi’®. Kusursuz sorumlulugun sigorta hukuku agisindan sorunlar
yaratabilecegini diisiinen Birlesik Krallik ise, sigortacilarin finansal a¢idan bu tiir bir
sorumluluga giivence veremeyecegini iddia etmistir. Buna ek olarak, kusursuz
sorumlulugun kabulii ile birlikte sigorta primlerinin yiikselecegini ileri siirmiistiir’®.
Sigortacilar ile gemi maliklerini temsilen s6z alan gruplar da; ongoériilen giivence
miktarmin, 0 anki piyasa kosullarinda karsilanamayacak derecede yiiksek oldugunu
savunarak kusursuz sorumluluk rejimine karsi ¢ikmuslardir”™. Konferans boyunca
sliren tartismalarin sonunda; Birlesik Krallik’in ortaya koydugu ¢ekinceleri bertaraf
etmek admna, ortaya ¢ikan zarari tazmin etmek amaciyla bir Fon’un kurulmasi
diislincesi ortaya ¢ikmustir. Diistince daha sonra 1971 Fon S6zlesmesi’nin imzalanmasi

ile hayata gecirilmistir’®.

Gemi malikinin sorumluluktan kurtulmasi i¢in m. III f. 2’de yer alan olgulardan
birini ispatlamasi gerekmektedir’’. Bunlar nedensellik bagin1 kesen hallerdir.
Hiikiimde sayilan s6z konusu haller, Ingiliz Delegasyonu’nun teklifi ile metne dahil

edilmistir’®. Gemi malikinin sorumluluktan kismen veya tamamen kurtulmasini

1 CMI Calisma Grubu tarafindan 1968°de yapilan toplantida benimsenen gériis, kusur sorumlulugunun
ongoriilmesi olmustur. Ancak bu konuda nihai olarak verilecek karar, sonraya birakilmigtir. Kender,
Zorunlu Sigorta-1982, s. 15.

2 Sozlesme Tasarisi’nin hazirlik calismalart sirasinda; kusur sorumlulugu, kusur karinesine dayanan
sorumluluk, sorumlulugu ortadan kaldiran bazi hélleri barindiran kusursuz sorumluluk ve mutlak
sorumluluk olmak {izere dort fikir tartisilmistir. Kender, Donatanin Sorumlulugu, s. 214.

™ Fransa onerisini Fransiz Medeni Kanunu m. 1384 ile ilgili mahkeme igtihatlarindan esinlenerek
olusturmustur. A.g.e.

4 Abdullayev, a.g.e., s. 238. CMI Calisma Grubu tarafindan 1968°de yapilan toplantida da benimsenen
goriig, kusur sorumlulugunun Ongdriilmesi olmustur. Ancak konunun nihai olarak tespiti sonraki
asamaya birakilmistir. Kender, Zorunlu Sigorta-1982, s. 15.

> O’Connell, a.g.e., s. 182-183.

6 Kara, a.g.e., s. 171. Fon’un kurulmasi, 1969 Briiksel Konferans: sirasinda Belgika tarafindan
Onerilmistir. Ancak konunun ileri tarihli bir Konferans’ta goriisiilmesine karar verilmistir. Kender,
Zorunlu Sigorta-1982, s. 17.

7 Ug bent halinde sayilan bu olgulardan (a) ve (b) bendinde sayilanlar 2002 Atina Sozlesmesi m. 3 f.
1’e aynen aktarilmistir, bkz.: Asagida: III.C.3.a.bb.b.aa. 2002 Atina So6zlesmesi’ne alinmayan (c)
bendinde sayilan tigiincii hal, “Miinhasiran bir hiikiimetin yahut fener veya sair seyir yardimcilarimin
bakimindan sorumlu bir merciin bu gorevinin yerine getirilmesindeki bir ihmali veya baskaca
nizamlara aykirt bir fiili sonucu olfmasiJ”dir. Ilgili bent, ¢evre kirliligi zararlarmna iliskin diger
Sozlesmeler’de de tekrar edilmistir.

8 O’Connell, a.g.e., s. 179, dn. 94.
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miimkiin kilan diger bir olasilik, zararin kismen veya tamamen zarar gérenin kusuruyla
ortaya ¢iktigini ispatlamasidir (m. 11 f. 3). Gemi malikinin bazi olgular ispatlayarak
sorumluluktan kurtulmasi mimkiin iken, davacilarin ispat kiilfetinden muaf

tutulmalar1 kusursuz sorumluluk esasinin pratik énemini ortaya koymaktadir’®.

So6zlesme’nin hazirlanmast sirasinda gemi malikleri i¢in asil sorun yaratan
konunun, sorumlulugun siirlandiriimasi oldugu ifade edilmektedir®®. Nitekim gemi
maliklerinin kusursuz sorumlu tutulmasi ve sorumluluk sigortas: temin etmek zorunda
olmas1, sorumlulugun smirlandiriimas: ilkesinin kabuliinii gerekli kilmistir®.
Sozlesme’de kabul edilen rejime gore bu sinir geminin tonajina gore belli
olmaktadir®. Ayrica bu smirin hesap birimi, 1976 yilinda kabul edilen ve 1981°de
yiiriirliige giren Protokol ile birlikte Ozel Cekme Hakki (“OCH”)® olmustur.
18/10/2000 tarihinde kabul edilen ve 1/11/2003 tarihinde yiiriirlige giren 1969 Petrol
Kirliliginden Dogan Zararin Hukuki Sorumlulugu ile ilgili Uluslararas1 Sézlesmeyi

Degistiren 1992 Protokoliiniin Sinirlandirma Miktarlarmin Degisiklikleri (“2000

" Kuyucu Merig, a.g.e., s. 156.

8 A.g.e., s. 180-181. Sozlesme’de sorumlulugun siirlandirilmasinin 6ngdriilmesi, doktrinde farkli
sekillerde karsilanmustir. ileri siiriilen goriisler hakkinda bilgi i¢in bkz.: Abdullayev, a.g.e., s. 247-248.
81 Kender, Donatanin Sorumlulugu, s. 224. Sozlesme’nin Taslak metninde 6ngdriilen miktarlar,
Sozlesme’de kabul edilen miktarlarin yarist kadardi. Bu arada; Birlesik Krallik temsilcisinin,
sorumlulugu ortadan kaldiran hallerin yer aldigi m. 3 f. 2’in eklenmesine iliskin 6nerisine karsilik ABD
temsilcisi de sorumluluk miktariin artirilmasini talep etmistir. Birlesik Krallik temsilcisi sorumluluk
miktari igin sigorta giivencesi temin edilebilmesi igin sigortaciya gemi malikinin sahip oldugu savunma
imkanlarimin taninmasinin gerektigini belirtmistir. Taraflarin uzlagmasi ile s6z konusu sinirlar kabul
edilmistir. O’Connell, a.g.e., s. 179, dn. 94,

8 56z konusu degisiklik metni igin bkz.: IMO, LEG 82/12, Annex 2, Report of the Legal Committee
on the Work of its Eighty-Second Session, Resolution LEG.1(82), Adoption of Amendments of the
Limitation Amounts in the Protocol of 1992 to Amend the International Convention on Civil Liability
for Qil Pollution Damage, 1969 (adopted on 18 October 2000), 6 November 2000.

8 Special Drawing Right (SDR), altin ve yabanci ddviz yerine kullamilmak iizere Uluslararasi Para Fonu
(“IMF”) tarafindan 1969 yilinda kabul edilmis bir uluslararasi degerdir. 1974 yilindan beri, OCH para
sepeti olarak adlandirilan bir yontemle belirlenmektedir. 1/10/2016 tarihi itibariyle Cin Yuani hesaba
katilan besinci para birimi olmustur. Digerleri Amerikan Dolari, Euro, Ingiliz Sterlini ve Japon Yeni’dir.
OCH’nin tarihsel gelisimi ve hesap birimi olarak kabul edildigi diger tasima tiirlerine iliskin
milletlerarasi sdzlesmelerdeki diizenlemeler hakkinda bilgi i¢in bkz.: Stephen A. Silard, “Carriage of
the SDR by the Sea: the Unit of Account of the Hamburg Rules”, Journal of Maritime Law and
Commerce, Volume: 10, Issue: 1, 1978, s. 13 vd.; Les Ward, “The SDR in Transport Liability
Conventions: Some Clarification”, Journal of Maritime Law and Commerce, Volume: 13, Issue: 1,
1981, s. 1 vd.
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Degisiklikleri”)® ile sorumluluk sinirlar1 %51 oraninda yiikseltilmistir®®. Degisiklikler

Tiirkiye hakkinda da yiiriirliik kazanmist1r®,

1992 Fon Sozlesmesi, petrol kirliligi zararlarinin 1992 Petrol So6zlesmesi
uyarinca karsilanamadigr zaman uygulama alani bulmaktadir (1992 Fon Sozlesmesi
m. 2 f. 1 b. (a)). Fon’un sorumlulugunun s6z konusu olabilmesi i¢in; m. 4 f. 1’de ii¢
bent seklinde sayilan hallerden birisinin, zarar gérenlerin kismen veya tamamen
tazminat alamamasia neden olmalidir. Gemi malikinin 1992 Petrol Sozlesmesi
uyarinca sorumlulugunun dogmamasi, bu zarar1 karsilayacak mali giiciiniin
bulunmamast veya sorumlulugunun bir Milletlerarast Sozlesme uyarinca
siirlandirilmis olmasi bu haller arasindadir. Bunlara ek olarak, S6zlesme uyarinca
temin edilen sorumluluk sigortasinin veya diger mali giivencenin bu tazminati

kapsamamasi veya karsilamada yetersiz kalmasi da sayilan hallere girmektedir.

Fon’un tazminat 6deme yiikiimliiliigii, baz1 sartlarda ortadan kalkmaktadir (m.
4. f. 2). Bu sartlar; ¢evre kirliligi zararinin savas durumu, ¢atismalar, i¢ savas veya

isyan sonucu ortaya ¢tkmasi®’

ile ¢evre kirliligine bir savas gemisi veya Devlet
miilkiyetinde bulunan ya da Devlet tarafindan isletilen bir geminin ticari olmayan
amaglarla kullanilmasi sirasinda yayilan petroliin neden olmasidir (m. 4 f. 2 b. (a)).
Bunun yaninda; istem sahibinin, zararin bir veya birden fazla geminin karistig1 bir
olaydan kaynaklandigini ispatlayamamasi durumunda Fon’un zarari tazmin etme
yukiimliligii ortadan kalkmaktadir (m. 4 f. 2 b. (b)). Zarar gorenin kusurunun
sorumluluga etkisi ile ilgili hiikkiimde, 1992 Petrol Sozlesmesi’nde yer alan gemi
malikinin sorumluluguna iliskin hiikiim tekrar edilmektedir (m. 4 f. 3)®. Sonug

itibartyla; 1992 Petrol S6zlesmesi m. III’e gore gemi malikinin sorumlulugunu ortadan

8 2000 Amendments of the Limitation Amounts in the Protocol of 1992 to Amend the International
Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage, 1969.

8 Degisiklikler sonucunda; 5.000 grostonilatonun (“GRT”) altindaki gemiler bakimindan bu sinir
4.510.000 OCH’dir. Tonaj1 bu miktar1 asan gemiler bakimindan ise bu miktar1 asan her bir GRT basina
631 OCH eklenecektir. Ancak bu sorumlulugun iist sinir1 89.770.000 OCH’dir (1992 Petrol Sézlesmesi
m.V f. 1).

8 Degisikliklerin 6ngoriildiigii Karar’a Tiirkiye, 10/10/2012 tarihli ve 28437 sayili Resmi Gazete’de
yayimlanan 2012/3745 sayil1 Karar ile katilmigtir.

87 Anilan haller, 1992 Petrol Sézlesmesi m. III f. 2°de gemi malikinin sorumlulugunu ortadan kaldiranlar
arasinda da sayilmaktadir. Bu baglamda, bunlarin varligi halinde gemi malikinin sorumlulugunun
dogmamis olmasi nedeniyle 1992 Petrol Soézlesmesi m. 4 f. 1 b (a) uyarinca Fon’un sorumluluguna
gidilebilecegi sonucuna varilamayacaktir.

8 Nitekim Fon’un sorumluluktan muaf tutulacag derece, gemi malikinin 1992 Petrol Sézlesmesi m. 111
f. 3 uyarinca tutulacagi ile aym olacaktir (m. 4 f. 3 c. 2). Ancak 1992 Petrol S6zlesmesi’'nden farkli
olarak, Fon’un 6nleyici tedbirlerle ilgili bir muafiyeti bulunmamaktadir (c. 3).
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kaldirmasma ragmen, 1992 Fon Soézlesmesi m. 4 f. 2 ve 3 uyarinca Fon’un
sorumlulugunu ortadan kaldirmayan iki hal ortaya ¢ikmaktadir: Zararin miinhasiran

bir ti¢lincii kisinin veya seyir yardimcilarin kusuru sonucu dogmasi (1992 Petrol

Sozlesmesi m. 111 f. 2 b. (b) ile b. (c)).

2000 Degisiklikleri’nin kabulii ile birlikte, Fon’un sorumluluk sinir1 kural olarak
olay basina 203.000.000 OCH olmustur (m. 4 f. 4 b. (a) ve (b))®°. Bunu asan
miktarlardaki zararlarin karsilanmasi i¢in ise 2003 Fon Protokolii hiikiimlerine
bagvurulacaktir. 2003 Fon Protokolii, bu =zararlar1 karsilamak amaciyla bir
Milletlerarast Fon’un kurulmasini 6ngérmektedir (m. 2). Kurulan Fon, 750.000.000

OCH’ye kadarki zararlarin tazmininden sorumlu olmaktadir. (m. 4. f. 2 b. (a)).

b. Zorunlu sorumluluk sigortasi

1992 Petrol Sozlesmesi m. VIL.’ye gore, gemi malikinin sorumluluk sigortasi
veya benzer bir mali giivence® temin etme yiikiimliliigii bulunmaktadir®. Konu
hakkindaki tartigmalar, IMO’nun hazirlik ¢alismalarina basladigi andan 1969 Briiksel
Konferansi’na dek devam etmistir®2. Ancak tek gemi sirketleri®® ile elverisli bayrak

uygulamalari®, zorunlu sorumluluk sigortasinin  kabul edilmesi diisiincesini

8 Bu sinr istisnai olarak 300.740.000 OCH’ye ¢ikmaktadir (m. 4 f. 4 b. (c)).

% Maddede &rnek olarak sayilanlar, banka tarafindan verilecek bir giivence ile milletleraras: fon
tarafindan saglanan sertifikalardir. Ancak Sozlesme’nin hazirlanmasi sirasinda agirlik kazanacagi
beklenen mali giivence, sorumluluk sigortasi olmustur. Kender, Zorunlu Sigorta-1982, s. 19.
Gliniimiizde de, 1992 Petrol Sozlesmesi kapsaminda sorumluluk sigortas: diginda bir mali giivence
temin eden gemi maliki sayisi olduk¢a disiiktiir. de la Rue / Anderson, Shipping and the
Environment, s. 125.

%1 Petrol kirliligi zararmdan dogan sorumluluk igin &ngoriilen zorunlu sorumluluk sigortas1 hakkinda
bilgi i¢in bkz.: Zhu, Bunker, s. 49 vd.; Hasan Basri Ozkan, P&I (Protect & Indemnity) Kuliip
Sigortalar1 Kapsaminda Petrol Tasimacihgindan Dogan Kirlenme Zararlari, Yayimlanmamisg
Yiiksek Lisans Tezi, Cag Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, 2015.

92 Kender, Zorunlu Sigorta-1982, s. 15.

% Sorunun temelinde, zarardan sorumlu ticaret sirketinin malvarhginm bir gemiden ibaret olmasi
yatmaktadir. Sorumluluk sigortasi temin edilmesi ile, gemi maliklerinin sorumluluktan kurtulmak igin
bu sekilde sirket kurmalar1 gerekmeyecektir. Ote yandan, zarara maruz kalanlarin elde edecegi tazminat
da geminin maddi degeri ile simirli kalmamaktadir. Agiklamalar i¢in bkz.: Muhammad Masum Billah,
“The Role of Insurance in Providing Adequate Compensation and in Reducing Pollution Incidents: the
Case of the International Oil Pollution Liability Regime”, Pace Environmental Law Review, VVolume:
29, 2011, s. 73.

% Ekonomik veya hukuki yiikiimliiliiklerden kurtulmayr amaglayan bazi gemi malikleri veya gemi
donatanlari, gemilerini vatandasi olmadiklari iilkelerin sicillerine kaydetme ve o iilkenin bayragini
cekme uygulamasi gelistirmistir. Panama, Liberya, Malta, Filipinler ve Bahamalar bu iilkelere 6rnek
olarak verilebilir. S6z konusu uygulamamin zaman igerisinde yarattigi zorluklar nedeniyle,
Milletleraras1 Sozlesmeler’e eklenen hiikiimler aracilifiyla bu yola bagvurmak suretiyle Sozlesme
hiikiimlerinin dolanilmasinin 6niine gegilmeye calisilmistir. Elverisli bayrak uygulamasi hakkinda bilgi
igin bkz.: Z. Oya Ozgayrr, Liability for Oil Pollution and Collisions, London / Hong Kong: LLP
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giiclendirmistir®®. Sigortactya dogrudan basvuru hakki da, S6zlesme’de kabul edilen

esaslar arasinda yer almaktadir (m. VI1I f. 8)%,

Gemi malikinin sorumlulugunu konu eden mali giivencenin gegerligi, verilecek
bir sertifika ile diizen altina alinmaktadir. S6z konusu sertifika, geminin siciline kayitl

oldugu Devlet tarafindan diizenlenecek veya onaylanacaktir (m. VII f. 2)%7.

Diger yandan zorunlu sorumluluk sigortasi, Sozlesme ile kabul edilen
sorumlulugun yonlendirilmesi ilkesi ile de baglant1 igerisindedir. Nitekim; tek bir
kisinin — sicile kayitli gemi malikinin — sorumlu tutulmasi ve yalnizca bu kisiden
tazminat isteminde bulunulabilmesi, ancak bu kisinin sorumlulugunun sigortacinin

korumast altinda olmasi halinde isleyecektir®.

Sorumluluk sigortasi temin etmenin zorunlu tutulmast ile sigortactya dogrudan
bagvuru hakkinin kabulii, Deniz Ticareti Hukuku’nun geleneksel kurallarini degistiren
onemli yenilikler olarak kabul edilmektedir®®. Belirtilen diizenlemelerin 6nemi,
tasidiklar1 amag agisindan ortaya ¢ikmaktadir. S6zlesme’nin kabul edildigi tarihe
kadarki uygulamada; deniz sigortalari, gemi malikleri veya yiik ilgilileri ile kurulan

mal sigortast sozlesmelerinden ibaret bulunmaktaydi. Buna karsilik; 1969 Petrol

Reference Publishing, 1998, s. 31 vd. ; William Tetley, “The Law of the Flag, “Flag Shopping,” and
Choice of Law”, Tulane Maritime Law Journal, Volume: 17, Issue: 2, 1993, s. 173-176.

% Duygu Damar, “Compulsory Insurance in International Maritime Conventions” (“Compulsory
Insurance”), The Journal of International Maritime Law, Volume: 15, Issue: 2, 2009, s. 156;
Abecassis / Jarashow, a.g.e., s. 223-224. Yapilan itirazlarda, zorunlu sorumluluk sigortasinin
uygulamada sorun ¢ikaracagt savunulmustur. Ling Zhu, “Probing Compulsory Insurance for Maritime
Liability” (“Probing Compulsory Insurance™), Journal of Maritime Law and Commerce, Volume:
45, Issue: 1, 2014, s. 67.

% Sozlesme’nin hazirlik asamasinda, CMI ile IMO’nun hazirladig: taslak metinlerinde farklilik yer
almaktadir. IMO’nun hazirladigi metne gore dogrudan bagvuru hakki, yalnizca gemi malikinin iflas
etmesi durumunda s6z konusu olmaktaydi. Ne var ki, kabul edilen metin CMI tarafindan hazirlanan
olmustur. Ag¢iklamalar i¢in bkz.: de la Rue / Anderson, Shipping and the Environment, s. 16 ve bu
sayfadaki dn. 60.

7 Sertifika ile ilgili hiikiimlerin bir kismi, 1992 tarihli Protokoliin 7. maddesi ile yeniden kaleme
alinmigtir. Getirilen diizenleme ile; Taraf Devlet siciline kayitli olmayan gemilerin, Taraf Devlet
karasularina ve limanlarina girmeleri durumunda ilgili sertifikayr almaktan kaginma olasiliklar
kalmamistir. Kender, Zorunlu Sigorta-2004, s. 587. lgili hiikiim 2002 Atina Sézlesmesi’nde de yer
almaktadir. Hilkkmiin, gemilerin ugraksiz gegisleri bakimindan degerlendirilmesi igin bkz.: Asagida
ILE.3.

% Reseg, Compulsory Maritime Insurance, s. 12.

9 Aciklamalar icin bkz.: Méns Jacobsson, “Oil Pollution and Compensation: an International Regime”,
Uniform Law Review, Volume: 1, Issue: 2, 1996, s. 262. Yukarida agiklandigi lizere, daha 6nce 1962
Nilkleer Gemi Sozlesmesi’nde de bu sekilde bir diizenlemeye yer verilmistir. Ne var ki anilan
Sézlesme’nin uygulama alani ticaret gemileri iler sinirli bulunmamakta, s6z gelimi Devlet miilkiyetinde
bulunan ve ticari faaliyet disinda kullanilan gemiler de S6zlesme kapsamina girmektedir.
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Sozlesmesi’nde zorunlu sorumluluk sigortasinin dngoriilmesiyle birlikte, zarar géren
liciincii kisilerin korunmas1 amac giidiilmektedir'?. Nitekim Sozlesme’yi takip eden
ve konusu ¢evre kirliligi zararlar1 olan diger Milletleraras1 Sozlesmeler’de de aymi
hiikiimlere, kusursuz sorumluluk esasi ile birlikte yer verilmistir. Béylece sorumluluk
sigortasi temin etmenin zorunlu tutulmasi, agir bir sorumluluk rejiminin uygulandigi
bu tiir zararlar bakimindan riskin sigorta sektorii ile birlikte paylasilmasini miimkiin

kilmistirtol,

3. 1996 ve 2010 HNS Sozlesmeleri

Torrey Canyon facias1 sonrasinda, deniz yolu ile tasman petrol disindaki
maddelerin neden oldugu g¢evre zararlarindan dogan sorumluluk hakkinda da bir
milletleraras: diizenlemenin hazirlanmasi diisiiniilmiistiir'®>. Ancak 1969 Petrol
Sézlesmesi’ nin aksine, yapilan ¢alismalarin sonug vermesi uzun bir zaman almistir'%,
1984°te diizenlenen Diplomatik Konferans sirasinda IMO Hukuk Komitesi tarafindan
bir Taslak (“1984 Taslagi”) olusturulmus ve ilgili metin iizerinde tartigmalar

104 Konferans sonrasinda Taslak iizerinde ¢alismalara devam edilmis ve

yuritilmustiir
3/5/1996 tarihinde, 1996 Tehlikeli ve Zararli Maddelerin Deniz Yoluyla
Taginmasindan Kaynaklanan Zararin Tazmini ve Sorumlulugu Hakkinda Uluslararasi

Sozlesme (<1996 HNS Sozlesmesi”)'® kabul edilmistir. Sozlesme milletlerarasi

10 O’Connell, a.g.e., s. 184.

101 Agiklamalar igin bkz.: Damar, Compulsory Insurance, s. 156.

102 1969 Briiksel Konferansi’na katilan hiikiimetler, IMO’nun petrol disindaki tiim maddelerin neden
oldugu cevre kirliligi iizerinde de calismas1 konusunda 1srar etmislerdir. Meltem Deniz Giiner-Ozbek,
The Carriage of Dangerous Goods by Sea (“Dangerous Goods”), Berlin / Heidelberg: Springer-
Verlag, 2008, s. 243.

103 S$zlesme’nin hazirlanma siireci hakkinda bilgi i¢in bkz.: A.g.e., . 243-260; Robert S. Schuda, “The
International Maritime Organization and the Draft Convention on Liability and Compensation in
Connection with the Carriage of Hazardous and Noxious Substances by Sea: An Update on Recent
Activity”, University of Miami Law Review, Volume: 46, 1991, s. 1009 vd.; Aline F.M. Biévre,
“Liability and Compensation for Damage in Connection With the Carriage of Hazardous and Noxious
Substances by Sea”, Journal of Maritime Law and Commerce, Volume: 17, Issue: 1, 1986, s. 61 vd.
104 Taslak metni i¢in bkz.: IMO, LEG/CONF.6/3, Draft Convention on Liability and Compensation in
Connexion with the Carriage of Noxious and Hazardous Substances by Sea, 13 January 1984. 1984
Konferansi, IMO tarafindan organize edilen ve basarisizlikla sonuglanan ilk Diplomatik Konferans’tir.
Rosalie Balkin, “The Hazardous and Noxious Substances Convention: Travail or Travaux — The Making
of an International Convention" (“HNS Convention”), Australian Yearbook of International Law,
Volume: 20, Issue: 1, 1999, s. 3.

195 International Convention on Liability and Compensation for Damage in Connection with the
Carriage of Hazardous and Noxious Substances By Sea, 1996. Sézlesme’nin Ingilizce dilindeki metni
icin bkz.: www.admiraltylawguide.com/conven/noxious1996.html (e.t.: 1/12/2017). 2010 tarihli
Protokol ile degisik halinin Ingilizce metni igin bkz.:

www.imo.org/en/OurWork/L egal/HNS/Documents/HNS%20Consolidated%20text.pdf (et
1/12/2017). Sézlesme hakkinda bilgi igin bkz.: Giiner-Ozbek, Dangerous Goods, s. 260 vd.; Peter
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hukukta yiiriirliik kazanmis degildir. Taraf olma konusunda yaygm bir katilim
gosterilmeyen Sozlesme, 30/4/2010 tarihinde kabul edilen Protokol (“2010
Protokolii”)!% ile degisiklige ugramistir. S6z konusu Protokol’e taraf olunmakla,
Protokol ile degisik haliyle S6zlesme’ye de taraf olunmaktadir (2010 Protokolii m.
2)1%7 Bu haliyle, Sézlesme’nin 2010 yiliyla anilacagi kararlastirilmistir (2010
Protokolii m. 18 f. 2.) (Calismada ilgili Protokol ile degisik S6zlesme metni “2010
HNS So6zlesmesi” olarak anilacaktir). Ne var ki 2010 HNS Sozlesmesi de heniiz

milletleraras1 hukukta yiiriirliikte degildir'®,

1996 HNS Sozlesmesi’nde kabul edilen bazi esaslar, 1984 Taslagi’na
dayanmaktadir. Bu esaslar arasinda; tehlikeli maddenin taginmasi esnasinda ortaya
¢ikan zararlardan gemi malikinin kusursuz sorumlu tutulmasi (1984 Taslagi m. 3) ve
gemi malikinin sorumluluguna karsi sorumluluk sigortasi veya benzer bir mali
giivence temin etme yiikiimliiliigii altinda bulunmas1 (m. 11) yer almaktadir'®®, Buna

karsilik Taslak, gemi malikinin sorumlulugunu asan miktardan yiikletenin

Wetterstein, “Carriage of Hazardous Cargoes by Sea-The HNS Convention”, Georgia Journal of
International & Comparative Law, Volume: 26, Issue: 3, 1997, s. 595 vd.; Magnus Goransson, “The
HNS Convention”, Uniform Law Review, Volume: 2, Issue: 2, 1997, s. 249 vd.; Balkin, HNS
Convention, s. 1 vd.; Rosalie Balkin, “The Rise and Rise of IMO’s Liability and Compensation
Regimes” (“Liability and Compensation”), Law of the Sea, Environmental Law and Settlement of
Disputes, Tafsir Malick Ndiaye / Riidiger Wolfrum (eds.), Leiden / Boston: Martinus Nijhoff
Publishers, 2007, s. 687 vd.; Cigdem Boga, “How to Promote the Acceptance of the HNS Convention?
(), Legal Hukuk Dergisi, Cilt: 10, Sayr: 115, 2012, s. 83 vd.; Cigdem Boga, “How to Promote the
Acceptance of the HNS Convention? (I1)”, Legal Hukuk Dergisi, Cilt: 10, Say1: 116, 2012, s. 111 vd.
106 1996 Tehlikeli ve Zararli Maddelerin Deniz Yoluyla Taginmasindan Kaynaklanan Zararin Tazmini
ve Sorumlulugu Hakkinda Uluslararas1 Sozlesmeye iliskin 2010 Protokolii (Protocol of 2010 to the
International Convention on Liability and Compensation for Damage in Connection with the Carriage
of Hazardous and Noxious Substances by Sea, 1996). Protokol ile getirilen degisiklikler hakkinda bkz.:
Ismail Demir, “1996 Tarihli Tehlikeli ve Zararli Maddelerin Deniz Yoluyla Tagmmasma Iligkin
Zararlardan Sorumluluk ve Tazminata Dair Milletleraras1 Sozlesme’de 2010 Tarihli Protokol ile Kabul
Edilen Degisiklikler”, Banka ve Ticaret Hukuku Dergisi, Cilt: XXVII, Say1: 3, 2011, s. 199 vd.

107 Tiirkiye, Protokol’{i 25/10/2011 tarihinde imzalamstir. Tiirkiye’nin 1996 HNS Sozlesmesi’ne taraf
olma caligmalar1 da siirmektedir. Bu konuda giincel gelisme, 1996 Tehlikeli ve Zararli Maddelerin
Deniz Yoluyla Taginmasindan Kaynaklanan Zararin Tazmini ve Sorumlulugu Hakkinda Uluslararasi
Sozlesmeye Iliskin 2010 Protokoliiniin Onaylanmasinin Uygun Bulunduguna Dair 6949 sayili
Kanun’un 3/4/2017 tarihli ve 30027 sayili Resmi Gazete’de yayimlanmasidir. Protokol’iin resmi

Kaynaklanan Zararin Tazmini ve Sorumlulugu Hakkinda Uluslararas1 Sozlesmeye iliskin 2010
Protokoliiniin Onaylanmasimin Uygun Bulunduguna Dair Kanun Tasaris1 (1/478) ile Cevre
Komisyonu ve Disisleri Komisyonu Raporlari, Yasama Donemi: 26, Yasama Yili: 1, Sira Sayisi:
227,s.29 vd.

108 Sizlesme’ye taraf olan dek Devlet, Norveg tir.

109 IMO, LEG/CONF.6/3, s. 2-3.
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)lll

(“shipper”)!® sorumlu tutulmasim 6ngérmekteydi (m. 7)1 Mali giivence temin

edilmesi zorunlulugu, bu kisiler bakimimndan da s6z konusuydu (m. 11A)2,

Sozlesme’de yer alan “zarar” tanimi 1992 Petrol Sézlesmesi ile biiyiik 6l¢tide
benzerlik gostermektedir. Ancak 1996 HNS So6zlesmesi’ndeki zarar taniminin iginde;
1992 Petrol Sozlesmesi’nden farkli olarak, tehlikeli ya da zararli madde tasiyan
geminin sebep oldugu 6liim veya bedensel zararlar ile esya zararlar1 da yer almaktadir
(m. 1f.6b. (a) ve (b))*3. Ayrica, 6liim veya bedensel zararlar i¢in 6denecek tazminata

diger istemler karsisinda &ncelik taninmistir (m. 14 f. 6)114.

a. Sorumluluk rejimi

2010 HNS Sozlesmesi ile ongoriilen sorumluluk rejimi iki derecelidir. 1992
Petrol Sozlesmesi’nde oldugu gibi, birinci derecedeki sorumlulugun kime ait olacagi
tartigmalart bu Sozlesme’nin hazirlik siirecinde de yasanmugtir. Nihayetinde
yiikletenin sorumlu tutulmasi, ticaret ve sigorta uygulamalari agisindan sakincali
goriilmiistiir’™®. Sozlesme’nin 7. maddesine gore, gemi malikinin kusursuz
sorumlulugu bulunmaktadir. Gemi malikinin sorumluluktan kurtulabilmesi i¢in ayni
maddenin ikinci fikrasinda yer alan olgulardan birisini ispatlamasi1 gerekmektedir.
Zarar gorenin kusurunun ispati da gemi malikinin sorumlulugunu kismen veya
tamamen ortadan kalkmasi miimkiindiir (m. 7 f. 3). Anilan hiikiimler, 1992 Petrol
Sozlesmesi ile biyiik oOlciide aymdir''®. 1992 Petrol Sozlesmesi’nde yer alan

sorumlulugun yonlendirilmesi ilkesi de ayni sekilde benimsenmistir (m. 7 f. 6).

110 Taslak’ta “shipper” tanimini su sekilde yapilmaktadir (m. 1 f. 4): ““Shipper” means the person on
whose behalf, or by whom as a principal, the hazardous substances are delivered for carriage .” , a.g.e.,
s. 1.

1 Age.,s. 8-9.

12 A gee.,s. 14-15.

113 Bu diizenlemenin gerekgesi olarak; 1996 HNS Sézlesmesi’nin gevre kirliligi disinda, yangin ve
infilak sonucu ortaya ¢ikan zararlar1 da kapsamasi gosterilmistir. Géransson, a.g.e., s. 258; Balkin, HNS
Convention, s. 12.

114 Onceligin uygulanmayacagi tek istisna; soz konusu tazminatin toplamda Fon tarafindan
Odenebilecek toplam miktarin iicte ikisini agmasidir.

115 1984 Konferansi’nda; sigorta sektdriinii temsil eden gruplar, sigortacilik geleneginde yiikletenin
hukuki sorumlulugunun sigortaya konu edilmesine rastlanmadigini ifade etmislerdir. de Biévre, a.g.e.,
s. 74. Ote yandan, ‘yiikleten’ taniminin yaratacagi sikintilarin gifte sigortaya yol agacag1 da goz 6niinde
bulundurulmustur. Cifte sigorta sayisindaki artigin da sigorta kapasitesini azaltacacagi ve de maliyeti
yiikseltecegi ongoriilmiistiir. Agiklamalar i¢in bkz.: Giiner-Ozbek, Dangerous Goods, s. 252.

116 1992 Petrol S6zlesmesi’nden farkl olarak, maddenin ikinci fikrasindaki héllere ek olarak (d) bendine
yer verilmistir. Anilan bentte, gemi malikinin veya gemi adamlarinin tehlikeli madde hakkinda
bilgilendirilmemesi sayilmaktadir. Bilgilendirmemenin, zararin ortaya g¢ikmasina ya da sigorta
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Iki dereceli sorumluluk rejiminin kabul edilmesi ile amaglanan, dogan zarardan

117

yalnmizca gemi malikinin sorumlu tutulmamasidir*’. Yukarida agiklandig: tizere, iki

dereceli sorumluluk rejimi 1984 Taslagi’nda kabul edilen esaslardan birisidir. Zira
petrol kirliligindeki uygulama; gemi malikleri tarafindan temin edilen sorumluluk
sigortalarinin, tazminatin karsilanmasinda tek basina yeterli olmayacagini

118

gostermistir—°. 1984 Taslagi’ndan farkli olarak, sorumlulugun ikinci derecesinde

sorumlu tutulan yiikletenin yerini Fon almaktadir.

Sozlesme’nin  hazirlik  siirecinde,  Sorumlulugun  birinci  derecesinde
sorumlulugun yalnizca gemi maliklerine ait olmasi konusunda gii¢liilk yasanmadan

uzlasilsa da, sorumlulugun smirlandiriimasi konusu daha uzun siiren tartigmalara

119

sebep olmustur~*. Gelismekte olan iilkeler, {ilkelerinin ekonomilerine zarar verecegi

120

kuskusuyla sorumluluk smirinin yiiksek olmasina karsi ¢ikmistir-=". Buna karsin bazi

tilkeler, tazminat istemlerinin gogunlukla kiigiik 6l¢ekli gemilere yoneltilecegini iddia

etmistir'??

. Bu baglamda, sorumluluk sinirinin diisiik olmasi halinde ugranilan zarara
katlanacak olanlarin tasinan esyanin malikleri olacagi ifade edilmistir'?2, Diger
taraftan, sigortacilik sektoriindeki kapasitenin yeterli goriillmemesi sorumluluk
smirinin yiiksek tutulmasina da engel olmustur'?®. Boylece bir orta yol bulunarak,

sorumlulugun sinirlandirilmasinda gemilerin hacmi esas alinmistir (m. 9)*?4, Buna ek

tazminatinin elde edilememesine sebep olmasi durumunda gemi malikinin sorumlulugu ortadan
kalkmaktadir. Maddede sayilan héllerden, en ¢ok tartisma yaratan bu bent olmustur. Yasanan
tartigmalar hakkinda bilgi i¢in bkz.: Géransson, a.g.e., s. 261; Balkin, HNS Convention, s. 17-18.

17 IMO Hukuk Komitesi 1994 yilindaki toplantisinda; gemi malikinin kusursuz sorumlu tutuldugu ve
esya ilgililerinin bu sorumluluga katildig: iki dereceli bir sistemin gerektigini oybirligiyle dogrulamistir.
Giiner-Ozbek, Dangerous Goods, s. 259.

118 Balkin, Liability and Compensation, s. 697-698.

119 1984 Konferansi’nda bazi noktalar iizerinde uzlasma saglanamamistir. Bunlari arasinda, gemi
malikinin sorumluluk sinirinin ne sekilde belirlenecegidir. Bu miktarin S6zlesme 6zelinde belirlenmesi
veya 1976 Smir Sozlesmesi hiikiimlerinin dogrudan uygulanmasi iizerinde diisiiniilen diizenlemelerdir.
Ayrica, sorumluluk siirinm belirli bir miktar m1 olacagi yoksa taginan esya miktar iizerinden mi
hesaplanacagi da kararlastirilamamistir. Géransson, a.g.e., s. 250; de Biévre, a.g.e., s. 78.

120 Sorumluluk smirinin yiiksek olmasi halinde, sigorta primlerinin yiikselecegi de bazi iilkeler
tarafindan ileri siiriilmiistiir. Balkin, HNS Convention, s. 27.

121 yiiksek tehlike riski tasiyan esyanin tasinmasi agirlikli olarak kiigiik dlgekli gemiler tarafindan
yapilmaktadir. Wetterstein, a.g.e., s. 607.

122 Balkin, Liability and Compensation, s. 700.

123 Goransson, a.g.e., s. 262; de la Rue / Anderson, Shipping and the Environment, s. 284.

124 Buna gore hacmi 2000 GRT’ye kadar olan gemiler icin 10.000.000 OCH smir olarak kabul
edilmistir. Tonaj1 bu miktar1 agan gemiler icin ise; 2001-50.000 GRT arasina GRT basina 1.500, 50.000
GRT iistii i¢in ise GRT basina 360 OCH daha eklenecektir. Ancak sorumluluk sinir1, 100.000.000
OCH’yi gecemeyecektir (m. 9 f. 1). Belirlenen 100.000.000 OCH’lik sinir, Londra’daki sigorta piyasast
incelenerek kabul edilmistir. Balkin, HNS Convention, s. 20-21.
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olarak 2010 HSN Soézlesmesi, paketlenmis haldeki tehlikeli ve zararli maddelerden

dogan zararlar igin sorumluluk smirlarini ayirmaktadir!?,

Sorumlulugun ikinci derecesinde, S6zlesme uyarinca kurulan Fon devreye
girmektedir'?®. Gemi malikinin ilk derecedeki sorumlulugu gibi, Fon’un da kusursuz
sorumlulugu bulunmaktadir. Kabul edilen diizenlemeye gore, taginan esyanin tiiriine
gore dort ayr1 Fon kurulacaktir. Fon’un finansmani, bir takvim yili boyunca belli
miktarlarda tehlikeli ve zararli madde satin alan ve bir Taraf Devlet’te bulunan alicilar

tarafindan saglanacaktir'?’.

Sozlesme’nin 14. maddesi, Fon’un hangi héllerde devreye girecegini ii¢ bent
halinde ongormektedir. Anilan hiikiimde, 1992 Fon S6zlesmesi m. 4 f. 1°de sayilan
haller tekrar sayilmaktadir. Ancak 2010 HNS Sozlesmesi uyarinca kurulacak olan
Fon’un sorumlulugunun ortadan kaldiran sartlardan bir tanesinde, 1992 Fon
Sozlesmesi’ne gore bir farklilik yer almaktadir. 1992 Fon Soézlesmesi’nden aynen
aktarilanlar; savas halleri (1992 Fon So6zlesmesi m. 4 f. 2 b. (a); 1996 HNS Sozlesmesi
m. 14 f. 3 b. (a)) ile zarar gérenin kusuruna (1992 Fon S6zlesmesi m. 4 f. 3; 1996 HNS
Sozlesmesi m. 14 f. 4) iliskin hiikiimlerdir. 1992 Fon Sé6zlesmesi’ndeki
“ispatlayamama” sart1 (m. 4 f. 2 b. (b)) bakimindan ise, istem sahibinin ispat kiilfeti
2010 HNS Soézlesmesi’nde hafifletilmistir. Buna gore; istem sahibinin, zararin bir ya
da daha fazla geminin karistig1 bir olaydan kaynaklandigina dair “makul olasilig

(“reasonable probability”)” ispatlayamamasi halinde Fon’un sorumlulugu ortadan

125 Hacmi 2000 GRT’ye kadar olan gemiler i¢in belirlenen smir 11.500.000 OCH’dir. Bu tonajin
asilmas1 halinde ise, 2001-50.000 GRT arasi1 i¢in GRT basina 1.725 OCH, 50.000 GRT ve iistii icin 414
OCH’lik sinir uygulanacaktir. Nihai sorumluluk sinir1 ise 115.000.000 OCH olarak tespit edilmistir
(2010 Protokolii m. 7; 2010 HNS So6zlesmesi m. 9 f. 1 b. (b)).

126 fkinci derecede yer alan sorumluluk i¢in Fon’un kurulmasi fikri, IMO Hukuk Komitesi’nin
1990°daki toplantisinda ortaya atilmistir. Hollanda’nin 6nerisi lizerine Birlesik Krallik, Fon ile ilgili
diizenlemeyi eklemistir. Giiner-Ozbek, Dangerous Goods, s. 255. 1992 Petrol Sézlesmesi’nden farkl
olarak, 1996 HNS Sozlesmesi’ndeki Fon’un kurulmas: ve isleyisi ile ilgili hiikiimler, farkli bir
Milletleraras1 ile diizenlenmemistir. Tek bir S6zlesme metninin hazirlanmasinda, 1969 Petrol
Sozlesmesi ile 1971 Fon Sozlesmesi’nin gozden gecirilmeleri ve degistirilmeleri sirasinda yasanan
sikintilar etkili olmustur. Goransson, a.g.e., s. 263; Giiner-Ozbek, Dangerous Goods, s. 272. Ayrica;
1996 HNS Sozlesmesi’nin hazirlanma nedenlerinden birisi olarak, olusan ¢evre kirliligi sonrasinda
sorumlulugun smirlandirilmast nedeniyle zararlarin  kargilanamayacagi gosterilmekte, birinci
derecedeki sorumlulugun yiiksek tutulamamasi karsisinda Fon’un devreye girmesi ¢ozimi
benimsendigi belirtilmektedir. Agiklamalar igin bkz.: de la Rue / Anderson, Shipping and the
Environment, s. 283-284.

127 Bunlar gogunlukla kimya sanayii alaninda faaliyet gosteren sirketlerdir. Wetterstein, a.g.e., s. 598.
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kalkacaktir (m. 14 f. 3 b. (b))*?®. Béylece gemi malikinin sorumlu tutulmamasina
ragmen Fon’un devreye girecegi haller; HNS Sozlesmesi m. 7 f. 2 b. (b), (c) ve (d)’de

sayilanlar olacaktir.

Son olarak, Fon’un sorumlulugunun miktari da Sozlesme hiikmi ile
siirlandirilmistir. S6z konusu sinir, gemi maliki veya sigortacinin ddedigi tutar da

dahil olmak iizere, 250.000.000 OCH’dir (m. 14 f. 5).

b. Zorunlu sorumluluk sigortasi

Sozlesme, gemi maliklerine sorumluluk sigortas: veya benzer bir mali glivence
temin etme zorunlulugu getirmektedir (m. 12)!%°. Diizenleme 1992 Petrol Sozlesmesi
m. VIPden alinmistir'®. Getirilen yiikiimliiliik ile; zarar gdrenlerin korunmasinin
yaninda, gemi maliklerinin pazarda esit kosullar altinda rekabet etmeleri de

131

amaglanmistir Boylece bir Milletlerarast Sozlesme’de; kusursuz sorumluluk,

sorumlulugun 6liim veya bedensel zararlar1 kapsamasi ile sorumluluk sigortasi temin

etme zorunlulugu hususlar1 ilk kez bir arada diizenlenmistir!®2,

4. 2001 Gemi Yakit1 Sozlesmesi

Gemilerde bulunan yakitin neden oldugu c¢evre Kkirliligi zararlarinin
milletlerarasi sdzlesmeye konu edilmesi fikri, 1971 Fon Sozlesmesi ile 1992 Petrol
Sozlesmesi’nin hazirlanmasi sirasinda ortaya ¢ikmistir. Ancak bu zararlarin anilan
Milletleraras1 Sézlesmeler’in kapsamia almmasi kabul edilmemistir'®®. Daha sonra,

1994’te Avustralya’nin yaptigi oneri ile birlikte konu tekrar giindeme taginmustir.

128 Fon’un sorumluluguna iliskin ispat yiikii, ciddi tartismalara neden olmustur. Bir grup, olaya
gemilerin karismadigin1 Fon’un ispatlamast gerektigini savunmustur. Ancak agir basan goriis; istem
sahibinin, zarara neden olan olaya bir ya da birden fazla geminin karistigin belli bir dl¢iide ispatlamasi
gerektigi yoniinde olmustur. Géransson, a.g.e., s. 264.

129 IMO Hukuk Komitesi’nin toplantist sirasinda, Norveg’in sorumluluk sigortasi yerine baska bir
¢coziim getirilmesi Onerisi daha toplantinin ilk giiniinden kabul gormemistir. Reseg, Compulsory
Maritime Insurance, s. 1.

1301992 Petrol Sozlesmesi’nden farklr olarak, 2001 Gemi Yakit1 Sozlesmesi’nde sorumluluk sigortast
temin edilmesi ile sertifika tagima zorunlulugu bakimindan herhangi bir alt simir 6ngérillmemistir.

131 Balkin, Liability and Compensation, s. 700.

132 de Biévre, a.g.e., S. 79.

133 Coziim olarak iki secenek tartisilmistir. Bu secenekler, 1992 Petrol Sézlesmesi’ne ek bir protokoliin
kabul edilmesi ile yeni bir milletlerarasi sdzlesmenin hazirlanmasidir. Nihayetinde, petroliin yakit
olarak taginmasinin gosterdigi farkliliklar gozetilerek ikinci goriis kabul goérmiistiir. Siire¢ hakkinda
bilgi i¢in bkz.: Zhu, Bunker, s. 16-20.
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Yakit olarak tasinmakta olan petroliin yayilmasi sonucu meydana gelen zararlardan
dogan sorumlulugun basli basina bir Milletlerarasi Sozlesme ile diizenlenmesi
gerektiginden hareketle, s6z konusu zararlar 1996 HNS Sozlesmesi’nin kapsamina da

13 Konu hakkinda vyiiriitilen ¢alismalar sonucunda, 23/3/2001

sokulmamuistir
tarihinde 2001 Gemi Yakitlarindan Kaynaklanan Petrol Kirliligi Zararinin Hukuki
Sorumlulugu Hakkinda Uluslararas1 Sozlesme (“2001 Gemi Yakit1 Sézlesmesi”)™°
kabul edilmistir’*®. S6zlesme, milletleraras1 hukukta 21/11/2008 ve Tiirkiye hakkinda

12/12/2013 tarihlerinde yiiriirliik kazanmistir*®’,

2001 Gemi Yakit1 Sozlesmesi, yakit olarak petrol tasiyan gemilerin verdigi ¢cevre
kirliligi zararlarinin tazminini diizenlemektedir. Ancak 1992 Petrol S6zlesmesi’nin
uygulama alanina giren zararlar, S6zlesme’nin kapsamindan ¢ikarilmistir. 1992 Petrol
Sozlesmesi uyarinca sorumlulugun dogup dogmamast dahi bu sonuca etki
etmemektedir (m. 4 f. 1). Diger bir ifadeyle; 1992 Petrol S6zlesmesi’nde yapilan zarar
tanimina giren zararlar bakimindan, yalnizca 1992 Petrol S6zlesmesi’nin uygulanma
olasiligi bulunmaktadir!®, Bunun yaninda, Sézlesme bircok agidan 1992 Petrol

So6zlesmesi’ni model alarak hazirlanmastir.

134 Zhu, Bunker, s. 16; Chao Wu, “Liability and Compensation for Bunker Pollution”, Journal of
Maritime Law and Commerce, Volume: 33, Issue: 4, 2002, s. 554-555.

135 International Convention on Civil Liability for Bunker Oil Pollution Damage, 2001.

136 Szlesme’nin Ingilizce dilinde metni igin bkz:
www.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/273257/6693.pdf (e.t:
1/12/2017). Sézlesme hakkinda bilgi i¢in bkz.: Zhu, Bunker, 20 vd.; Wu, a.g.e., s. 553 vd.; Canan
Ozlem Ilgin, Bunker Konvansiyonu ve Konvansiyon’un Tiirkiye Acisindan Degerlendirilmesi,
Yayimlanmamus Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul: Istanbul Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, 2003;
Ciineyt Siizel, “Gemi Yakit1 S6zlesmesi 2001: Amag, Kapsam ve Uygulama Alan1” (“2001 Gemi Yakitt
Sozlesmesi”), Bahcesehir Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, Say1: 151 — 152, 2017, s. 117 vd.
Sézlesme’nin Ingilizce metni, cevirisi ve Sozlesme hakkinda bilgi icin bkz.: Atamer / Siizel, a.g.e., s.
1169 vd.

187 Spzlesme’ye Taraf Devlet sayis1 86’dir. Taraf Devletler diinya ticari gemi tonajmin % 92,55’ini
olugturmaktadir. IMO, Status of Conventions, s. 485-486; DEHAM, Tiirkiye’nin Taraf oldugu IMO
Sozlesmeleri. Tiirkiye’nin S6zlesme’ye taraf olmasi, 27/7/2013 tarihli ve 28720 sayili Resmi Gazete’de
yayimlanan 2013/5110 sayil1 Karar ile ger¢ceklesmistir.

138 Belirtilmelidir ki, tankerler tarafindan yakit olarak tasinan petrol s6z konusu oldugunda, 1969 ile
1992 Petrol Sozlesmeleri’nden birisinin uygulanma olasiligr bulunmaktadir. 1969 Petrol S6zlesmesi,
yakit olarak kullanilan petrol agisindan, yalnizca bu esnada petroliin yiik olarak da tasinmasi halinde
uygulanmaktadir. 1992 Petrol Sézlesmesi ise, yiik olarak petroliin tasinmadigi sirada tankerdeki yakitin
neden oldugu ¢evre kirliligi zararin1 da kapsamaktadir. Ancak her iki S6zlesme’nin de uygulama alani
petrol tasiyan tankerler ile sinirlidir. Zhu, Bunker, s. 13-14.
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a. Sorumluluk rejimi

Olusan ¢evre kirliligi zararimdan sorumlu tutulan kisi 2001 Gemi Yakiti
Sézlesmesi’nde “gemi maliki” (“shipowner”) olarak ifade edilmektedir (m. 3). ilgili
terim igin verilen tanim 1992 Petrol So6zlesmesi ile 1996 HNS Soézlesmesi’nden
farklidir®®. Sozlesme’nin hazirlik asamasinda, séz konusu tanim tartismalara neden
olmustur!*’, Tartismanin ortaya ¢ikis nedeni, 19/11/1976 tarihli Deniz Alacaklarina
Karsi  Mesuliyetin ~ Sinirlandirilmast  Hakkinda  So6zlesme’de (1976 Sinir
Sozlesmesi”)*! yer alan “shipowner” ile 1992 Petrol Sozlesmesi’ndeki “owner”
tanimlarinin  birbirinden farkli olmasidir. Calismalar sirasinda; 1992 Petrol
Sozlesmesi’ndeki diizenlemenin tekrar edilmesine karsi ¢ikilmig, ¢evre kirliligine
geminin malikinden ¢ok gemiyi isleten kisinin sebep olacagi ileri siiriilmiistiir’*?. Bu

goriis dogrultusunda, S6zlesme’de 1976 Sinir S6zlesmesi’ndekine benzer bir tanima

139 Asagida aciklanacagi iizere; HNS Sozlesmesi 1992 Petrol S6zlesmesi’nden farkli olarak, tek dereceli
sorumluluk rejimi dngérmektedir ve Sozlesme ile tesis edilmis bir Fon bulunmamaktadir. Bu esaslarin
kabul edilmesi karsisinda zarar gorenlerin korunmasi, daha fazla kisinin sorumlu tutulmasi ile
saglanmaktadir. de la Rue / Anderson, Shipping and the Environment, s. 260.

140 Baz1 delegasyonlar, S6zlesme’nin hazirlanmasi sirasinda gemi kiracisimin (bareboat charterers) da
gemi maliki tanimina dahil edilmesini onermistir. Bunun gerekgesi olarak da, gemiyi isletmeyen gemi
maliklerinin korunmasi olarak gosterilmistir. Jonathan R. Pawlow, “Liability for Shipments by Sea of
Hazardous and Noxious Substance”, Law & Policy in International Business, Volume: 17, Issue: 2,
1985, s. 473-474.

141 International Convention on Limitation of Liability for Maritime Claims (1976 LLMC Convention).
Soézlesme 19/11/1976 tarihinde Londra’da kabul edilmis ve 1/12/1986°da yiiriirlik kazanmistir. Daha
sonra, 2/5/1996 tarihli bir Protokol ile (“1996 Protokolii”) tadil edilmistir. Protokol 13/5/2014 tarihinde
yiirlirlige girmistir. Tlrkiye 1976 Sinir S6zlesmesi’ne 4/6/1980 tarihli ve 17007 sayili Resmi Gazete’de
yayimlanan 8/495 sayili Karar ile katilmistir. Sozlesme’nin Tiirkiye hakkinda yiiriirlik tarihi
1/7/1998’dir. 1996 Protokolii’ne ¢ekince ile katilim, 13/3/2010 tarihli 27520 sayili Resmi Gazete’de
yayimlanan 2010/162 sayili Karar ile ger¢eklesmistir. Protokol’iin Tiirkiye hakkindaki yiiriirliik tarihi
17/10/2010°dur. Sozlesme’ye Taraf Devlet sayis1 54’tiir. Taraf Devletler diinya ticari gemi tonajinin
%59,88’ini olusturmaktadir. IMO, Status of Conventions, s. 378-379. S6zlesme hakkinda bilgi i¢in
bkz.: Nil Kula Degirmenci, Tiirk Hukukunda Deniz Alacaklarina Kars1 Sorumlulugu Simirlama
Fonu (“Sorumlulugu Smirlandirma Fonu”), Istanbul: On Iki Levha Yaymcilik, 2015; Baris Giinay;
“1976 Tarihli Deniz Alacaklarina Karsi Sorumlulugun Sinirlandirtimast Hakkindaki sézlesmede Fon
Kurulmasi ve 6102 Sayil Tiirk Ticaret Kanunu”, Banka ve Ticaret Hukuku Dergisi, Cilt: XXVII,
Sayt: 4,2011,s. 51 vd.; Samim Unan, “Ug Giincel Deniz Hukuku Sorunu: 1976 Sorumlulugu Sinirlama
Sézlesmesinin Uygulanma Alani ve Sorumlulugu Sinirlama Fonunun Nasil Kurulacagi Tazminatin
Hangi Para Uzerinden Karara Baglanacagi Donatanin Karar Verdigi Kurtarma-Yardimin Miisterek
Avarya Olup Olmayacag1”, Prof. Dr. Tahir Caga'min Anisina Armagan, [stanbul: Beta Basim Yayim,
2000, s. 639 vd.; Atamer, Smirh Sorumluluk ve Petrol Kirliligi; Hiiseyin Ataol, “Deniz Alacaklarina
Karst Sorumlulugun Sinirlandirilmasina iliskin 1976 Londra Konvansiyonu’nda Ongoriilen Sinirli
Sorumlulugun Kapsami1”, Prof. Dr. Tahir Caga'nin Amisina Armagan, Istanbul: Beta Basim Yayim,
2000, s. 57 vd.; Emre Bayamlioglu, “1976 Deniz Alacaklarina Karsi Sorumlulugun Sinirlanmasina Dair
Konvansiyon Uzerine Notlar”, Deniz Hukuku Dergisi, Yil: 4, Say1: 1-2, 1999, s. 129 vd.; Ismail Demir,
2010 HNS, s. 199 vd. Sézlesme’nin 1996 Protokolii ile degisik Ingilizce tam metni, cevirisi ve Sozlesme
ile ilgili agiklamalar icin bkz.: Atamer / Siizel, a.g.e., s. 447 vd. 1996 Protokolii’niin Ingilizce dilindeki
metni i¢in bkz.: folk.uio.no/erikro/WWW/LLMC-96.html (e.t.: 1/12/2017).

142 Minghua, a.g.e., s. 341.
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yer verilmektedir'®®, Tanima; geminin kayith maliki de dahil olmak iizere geminin
malikil**, ciplak kiracis1 (bareboat charterer), isleteni ve yoneticisi girmektedir
(Anilan kisiler, calismada “zarardan sorumlu kisiler” seklinde ifade edilecektir.) (m. 1
f. 3)1%°, Kararlastirilan metinde; gemiyi isleten kisiler sorumlu tutuldugu gibi, geminin
sicile kayith malikinin zarardan sorumlu tutulmas: kurali da korunmustur*®, Bu
kisilerden birden fazlasinin sorumlulugu giindeme geldiginde, sorumluluk miiteselsil

olacaktir (m. 3 f. 2)14'.

Sorumlulugun tiirii, 1992 Petrol Sozlesmesi ile 1996 HNS Sozlesmesi’nde
oldugu gibi kusursuz sorumluktur (m. 3 f. 1). Sorumluluktan kurtulmanin sartlar1 da
1992 Petrol Sozlesmesi ile aynidir. Nitekim 2001 Gemi Yakit1 S6zlesmesi, 1992 Petrol
Sozlesmesi m. 3 f. 2 ve 3’0 tekrarlamaktadir (m. 3 f. 3 ve 4). Ayrica zarardan sorumlu
kisilere yoneltilecek ¢evre kirliligi zararinin tazminine yonelik istemler de ancak
Sozlesme hiikiimleri uyarinca ileri siiriilebilmektedir (m. 3 f. 5). Sézlesme’de birden
fazla kiginin miiteselsil sorumlu tutulmas: ongoriildigiinden, 2001 Gemi Yakitt
Sozlesmesi’nde sorumlulugun ydnlendirilmesi ilkesinden bahsedilememektedir'*®. Bu
yaklasima uygun olarak, 1992 Petrol Sozlesmesi m. Il f. 4’te izlenen istemin

yoneltilemeyecegi kisilerin sayilmasi yoluna da gidilmemistir.

Sozlesme’ye gore, zarardan sorumlu kisilerin sorumlulugu kural olarak miktar
bakimindan Sinirhidir. Ne var ki sorumluluk sinirin bir Sézlesme hikkmi ile
belirlenmesi yolu 2001 Gemi Yakiti Sozlesmesi’nde tercih edilmemistir. Bunun

yerine; donatanin, sigortacinin veya mali giivence saglayan diger kisinin ulusal veya

143 Zhu, Bunker, s. 26-27. 1976 Smir Sozlesmesi’nde yer alan tanim hakkinda aciklamalar icin bkz.:
Kula Degirmenci, Sorumlulugu Sinirlandirma Fonu, s. 64 vd.

144 S5zlesme’ nin resmi cevirisi, ‘geminin sahibi’nden bahsetmektedir. Ancak Tiirk Hukuku’nda ‘sahip’
seklinde bir terim bulunmamaktadir. Nitekim 4721 sayili Tiirk Medeni Kanunu’nun miilkiyet hakkinin
icerigini diizenleyen 683. maddesi, hak sahibini ‘malik’ seklinde ifade etmektedir. Bu nedenle, 2001
Gemi Yakit1 S6zlesmesi’nde kullanilmasi1 gereken ifade “geminin maliki” olmalidir.

1451976 Sinir Sozlesmesi’ndeki tanimda, ‘gemi maliki, ¢arterer, isleten ve ydneten’ yer almaktadir
(vurgu yazara ait). Bunun haricinde, ‘kayith malik’ ifadesi 2001 Gemi Yakiti Sozlesmesi’nde ayrica
tammlanmaktadir. Tlgili tanim, 1992 Petrol Sézlesmesi’ndeki “malik” (“owner”) tammina karsilik
gelmektedir.

146 Geminin kayitli malikinin sorumlulugun korunmasi hakkinda agiklamalar igin bkz.: Minghua, a.g.e.,
s. 342.

147 Ogretide, Amerikan Hukuku’nda petrolden kaynaklanan gevre kirliliginden birden fazla kisinin
sorumlu tutulabileceginin alt1 ¢izilmektedir, bkz.: Wu, a.g.e., s. 558, dn. 20.

148 Brik Roszg, “The impact of insurance practices on liability conventions” (“Insurance Practices™), s.
17-18. Makalenin linki: folk.uio.no/erikro/MWWW/corrgr/insurance/Lysebu.pdf (e.t.: 1/12/2017).
Ayrica, sorumlulugun yonlendirilmesi ilkesinin uygulanmamasinin gerekgeleri hakkinda bkz.:
Minghua, a.g.e., s. 345-346.
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milletlerarasi diizenden dogan sorumlulugunu sinirlandirma hakki sakli tutulmaktadir
(m. 6). Anilan diizenlemede, milletlerarasi diizene 6rnek verilmek suretiyle 1976 Sinir
Sozlesmesi’ne dogrudan gondermede bulunulmustur. Nitekim  sorumlulugun
Sozlesme hiikmii ile sinirlandirilmamis olmasi, bir Fon sistemi kurulmamasi sonucunu
da dogurmustur'*®. Kabul edilen sistem baz1 Delegasyonlar tarafindan elestirilmekle
beraber; 2001 Gemi Yakiti Sozlesmesi’nde bu tutumun sergilenmesinde yatan neden,
1976 Sinir Sozlesmesi’ni degistiren 1996 Protokolii’niin  sorumluluk simirlarini
yiikseltmesi ve ayni yargilamada iki Fon’un sorumlulugunun giindeme gelmesinin
Oniline gecilmek istenmesi olmustur. Boylece 1996 Sinir Sozlesmesi’nde yer alan

sistemin tek basina uygulanmasinin 6nii agilmistir™C,

b. Zorunlu sorumluluk sigortasi

2001 Gemi Yakit1 S6zlesmesi’nin 7. maddesinde zorunlu sorumluluk sigortasi
ile benzer mali giivenceler hakkinda hiikiimler yer almaktadir. Ongdriilen zorunluluk,
bir Taraf Devlet siciline kayitli ve 1000 GRT’nin tizerindeki gemilerin sicile kayith

malikleri'®! bakimindan ortaya ¢ikmaktadir'®

. 2001 Gemi Yakit1 Sozlesmesi uyarinca
sorumlu tutulan kisiler birden fazla olmasina ragmen, sorumluluk sigortasi temin etme
yiikiimliiliigii yalnizca sicile kayitl gemi malikinin iizerindedir'®®. Sigortaya konu
edilecek sorumlulugun miktari, m. 6’da belirtilen sorumluluk siniridir. Ancak s6z
konusu miktar, degisik haliyle 1976 Smir Soézlesmesi’nin 6ngordigi  sinir
asmayacaktir (m. 7 f. 1)®. Sigorta veya benzer bir mali giivence hakkinda
diizenlenecek sertifikayla ilgili hiikiimler, 1992 Petrol Sozlesmesi ile 1996 HNS

)155

Sozlesmesi’ndeki hiikiimlerin tekraridir (m. 7 f. 2 ila 9)™°. Aym sekilde; anilan iki

149Wu, a.g.e., s. 564.

150 Aciklamalar icin bkz: A.g.e., s. 564-565.

151 Kayitli gemi malikinin kim oldugu, tanimlar1 igeren m. 1 f. 4 uyarinca belirlenecektir.

152 GRT iizerinden kabul edilen bu sinir yerine, bu zorunlulugun geminin uzunlugu ya da yakit
kapasitesi tizerinden kabul edilmesi de oOnerilen fikirler arasindadir. Fakat onceki Milletlerarasi
Sozlesmeler’deki sistemin siirdiiriilmesine karar verilmistir. Tartigmalar igin bkz.: Zhu, Bunker, s. 36-
38.

158 Sorumluluk sigortasi sozlesmesi kurma zorunlulugunun yalnizca kayith malik bakimindan
getirilmesi elestirilmektedir, bkz.: Zhu, Bunker, s. 105. Buna karsilik, P& kuliip iiyelerinin gogunlukla
gemi malikleri olmast nedeniyle bu diizenlemenin uygulamada sikinti yaratmayacagi da
belirtilmektedir, bkz.: Damar, Compulsory Insurance, s. 160.

1542001 Gemi Yakiti S6zlesmesi’nde verilen gemi tamimi, 1996 Sinir Sézlesmesi’nden daha genistir.
Bu nedenle gemi malikinin temin edecegi sigorta; 1996 Sinir S6zlesmesi hiikiimlerine tabi olunmasa
bile, simirsiz bir sigorta bedeliyle temin edilmeyecektir. de la Rue / Anderson, Shipping and the
Environment, s. 265.

1% Bununla birlikte; sayisi birkag binle sinirli petrol tankerlerine sertifika hazirlamasi ile tiim ticari gemi
filosuna hazirlanmasinin bir tutulmasi elestirilmektedir, bkz.: Wu, a.g.e., s. 566.
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Sozlesme’de oldugu gibi, zarar géren kisiler Sigortaciya veya mali glivenceyi saglayan

kisiye dogrudan bagvuru hakkina sahiptirler (m. 7 f. 10).

5. 2007 Nairobi Sozlesmesi

Torrey Canyon faciasinin giindeme getirdigi konulardan bir digeri, enkaz haline
gelen gemilerin kaldirilmasi meselesidir. Facianin ardindan kabul edilen 1969
Miidahale So6zlesmesi, Devletler’in  yabanci bayrakli gemilere miidahalede
bulunmasini diizenlemektedir. Ancak S6zlesme’ye taraf olan kiy1 Devletleri’nin sahip
oldugu bu yetkinin milletleraras1 hukuk c¢ergevesindeki belirsizligi tartigmalar
yaratmistir’>®, Bu baglamda, 1972 yilinda konuyu diizenleyen bir Taslak hazirlanmus
ve 1974 yilinda Taslak’a eklemeler yapilmistir. Ancak ayni siire¢ icerisinde, 1982
tarihli Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Soézlesmesi’nin (“1982 Deniz Hukuku

”)157

So6zlesmesi de hazirlaniyor olusu s6z konusu ¢alismay1 aksatmistir. 1990 yilinda

yeniden baslayan c¢alismalar; Almanya, Hollanda ve Birlesik Krallik’in bir
158 Calismalarin

neticesinde, 18/5/2007 tarihinde Enkaz Kaldirmaya Iliskin Milletlerarast Nairobi

Milletleraras1 Sozlesme Taslagi hazirlamasiyla devam etmistir

Sézlesmesi (“2007 Nairobi Sozlesmesi”) kabul edilmistir’>. Sézlesme’nin yiiriirliik
tarihi 14/4/2015tir. Tiirkiye ise heniiz Sézlesme’ye taraf olmamistir'®, Sézlesme’de
yer alan hiikiimler, 1969 Midahale Sozlesmesi ile 1982 Deniz Hukuku

Sézlesmesi’nde yer alan diizenlemeleri tamamlayici niteliktedir!®L,

1% Nicholas Gaskell / Craig Forest, “The Wreck Removal Convention 20077, Lloyd’s Maritime and
Commercial Law Quarterly, Part: 1, February 20186, s. 56.

157 United Nations Convention on the Law of the Sea.

1%8 Sizlesme nin hazirlanma siireci igin bkz.: Gaskell / Forest, a.g.e, s. 52 vd.

159 The Nairobi International Convention on the Removal of Wrecks. Sézlesme’nin ingilizce metni icin
bkz.:  www.ubak.gov.tr/BLSM_WIYS/DTGM/tr/documan/20140718 160807 64032 _1_64480.pdf
(e.t.: 1/12/2017). Sozlesme hakkinda bilgi i¢in bkz.: ismail Demir, Nairobi Sozlesmesi Cercevesinde
Enkaz Kaldirma (“Nairobi Sozlesmesi”), Ankara: Yetkin Yaymlari, 2013, s. 49 vd.; S. Didem
Algantiirk Light, “Enkazin Kaldirilmasina Iliskin Uluslararasi Nairobi Konvansiyonu, 2007” (“Nairobi
Konvansiyonu”), istanbul Ticaret Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, Yil: 6, Say1: 12, 2007, s. 149
vd.; Gaskell / Forest, a.g.e., s. 49 vd.; de la Rue / Anderson, Shipping and the Environment, s. 990
vd.

160 Spzlesme’ye taraf bulunan 39 Devlet hakkinda bilgi i¢in bkz.: IMO, Status of Conventions, s. 506-
508.

181 Algantiirk Light, Nairobi Konvansiyonu, s. 150.
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a. Sorumluluk rejimi

2007 Nairobi Sozlesmesi; Etkilenen Devlet (“Affected State”)*%?, gemi maliki,
geminin isleteni ile sigortacinin bir arada oldugu bir sistem o6ngdrmektedir'®?,
Etkilenen Devletler’in Sozlesme hiikiimleri uyarinca sahip olduklari bazi hak ve
yikiimliiliikler bulunmaktadir. Bunlar; enkazin bildirilmesini talep etme (m. 5),
tehlikenin tespit edilmesi‘®* (m. 6), enkazin belirlenmesi (m. 7), enkazin isaretlenmesi
(m. 8) ve enkazin kaldirilmasini saglamak amaciyla tedbirler alinmasidir (m. 9).
Enkaz1 bildirmekle yiikiimlii kisiler, geminin kaptam veya isletenidir'®® (m. 5 f. 1 c.
2). Boylece soz konusu yiikiimliiliik gemi malikine degil, geminin sevkiyle ve
isletilmesiyle ilgili kisilere ait olmaktadir'®. Tehlikeli oldugu saptanan enkazin
kaldirilmasi ise geminin sicile kayitli malikinin yiikiimliligiindedir (m. 9 f. 2). Sayilan
yikiimliiliikler arasindan 7., 8. ve 9. maddelerde belirtilenler sebebiyle ortaya ¢ikan
masraflardan geminin kayitli maliki*®” kusursuz sorumlu tutulmaktadir (m. 10 f. 1)18,
Sorumlulugun gemi malikine ait olmasi seklindeki kural, Sozlesme hiikiimlerinin

uygulamada kolaylik yaratmasi amaciyla kabul edilmistir!®®. Sorumlulugun ortaya

cikan masraflar ile sinirl tutulmasi sebebiyle, cevre kirliligi zararlar1 ya da yasanan

162 «Etkilenen Devlet’, enkazin bulundugu Sézlesme sahasindaki Devleti ifade eder.” (m. 1 f. 10).
‘Sozlesme sahast’ ise, ‘bir taraf devletin uluslararast hukuka gére belirlenen miinhasir ekonomik
béolgesi; ya da eger taraf bir devlet, béyle bir bélge belirlememisse bu Devletin karasularinin
genisliginin olciilmeye baslandigr esas hatlardan itibaren 200 deniz milini asmayan ve bu Devlet
tarafindan uluslararasi hukuka gore tespit edilen karasularina bitisik ve ilerisindeki sahayt ifade eder.”
(m.1f.1).

163 Gaskell / Forest, a.g.e., s. 76.

164 Enkazin tehlikeli olup olmadigini tespit etme yetkisinin yalmzca Etkilenen Devlet’e taninmasinin
elestirisi hakkinda bkz.: Algantiirk Light, a.g.e., s. 158.

165 «‘Geminin isleteni’, geminin malikini veya geminin malikinden geminin isletilmesi i¢cin sorumlulugu
yiiklenen ve bu sorumlulugu yiiklenirken tadil edildigi sekliyle Uluslararas: Emniyetli Yonetim Kodu 'na
(ISMC) gore belirlenen biitiin yiikiimliiliik ve sorumluluklar tizerine almayr kabul eden yonetici ya da
ciplak gemi ¢artereri gibi herhangi bir kisi yahut diger bir orgiitii ifade eder.” (m. 1 f. 9).

166 Gaskell / Forest, a.g.e., s. 77.

1872007 Nairobi Sozlesmesi’nde yer alan ‘registered owner’ tanimi (m. 1 f. 8) ile 1992 PetroIMS m. |
b. 3’te yer alan ‘owner’ tanimu birbiriyle aynidir. 2007 Nairobi S6zlesmesi’ndeki tanim, kayitli malikin
olmamas1 halinde geminin malikinin (‘owner’) kayitl malik sayilacagini dngdrmektedir. Tek fark, 2007
Nairobi Sozlesmesi’nin ‘deniz kazasinin meydana geldigi anda’ malik olma sartin1 eklemesidir. Ayrica
bu tanim uyarinca, malikinin Devlet oldugu ve bir sirket tarafindan isletilen gemiler agisindan ‘igletenin’
bu sirket olacagi diizenlenmistir. S6z konusu tanimdan dolay1 sorumlu kisinin ‘donatan’ oldugunu
yoniinde bkz.: Algantiirk Light, Nairobi Konvansiyonu, s. 153-154.

188 2007 Nairobi Sozlesmesi, sorumlu olarak yalmzca geminin sicile kayith malikini tutmakla birlikte,
istemin yalmizca ilgili kisiye karsi ileri siiriilebilecegine dair bir diizenleme So6zlesme’de yer
almamaktadir. Bu durumda sorumlulugun yonlendirilmesi ilkesinin anilan S6zlesme’de kabul edildigi
soylenemeyecektir. de la Rue / Anderson, Shipping and the Environment, s. 997.

169 Spzlesme’nin hazirlik asamasinda ayrica; sorumluluga, tasinan esyanin malikinin de katilmasi
gerektigi savunulmustur. Konu hakkindaki tartigmalar i¢in bkz.: Demir, Nairobi Sozlesmesi, S. 214 vd.
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ekonomik kayiplar sorumlulugun kapsamina girmemektedir!”®, Gemi malikinin soz
konusu sorumluluktan kurtulmasi i¢in, S6zlesme’de yer verilen hususlardan birisini
ispatlamas1 gerekmektedir. Hiikkmiin devaminda yer alan bu hususlar, 1992 Petrol

11 sayilan hallerdir.

Sozlesmesi m. III f. 2°de

Sozlesme’de kabul edilen sorumlulugun 1992 Petrol Sozlesmesi; 1996 HNS
Sozlesmesi; 2001 Gemi Yakit1 Sozlesmesi; 1960 Niikleer Sorumluluk S6zlesmesi ile
1963 Niikleer Sorumluluk So6zlesmesi ya da niikleer zarardan dogan sorumluluga
iliskin ulusal hukuk hiikiimleriyle c¢atigmasi olasiligina karsi Sozlesme’nin 11.
maddesinin ilk fikras1 bir ¢6ziim getirmektedir. Belirtilmelidir ki; 2007 Nairobi
Sozlesmesi, anilan Sozlesmeler’den farkli olarak, gemiden yayilan maddelerin
yarattigi g¢evre kirliligi zararlarin1 degil, bizzat geminin olusturdugu tehlikeleri
kapsamaktadir. Buna karsilik enkaz kaldirmanin, diger S6zlesmeler’de diizenlenen

onleyici tedbirler kapsamina girme olasiligi bulunmaktadir!’?

. Boylece onleyici
tedbirler bakimindan; 2007 Nairobi S6zlesmesi m. 11 f. 1 uyarinca, maddede sayilan
Milletleraras1 Sozlesmeler uygulanacaktir. Diizenlemenin 6nemi, 2007 Nairobi
Sozlesmesi’nin aksine bir sorumluluk sinir1 ngéren Milletlerarast Sozlesmeler
acisindan ortaya ¢ikmaktadir'’3, Nitekim 2007 Nairobi Sézlesmesi’nde sorumlulugun
sinirlandirilmasi, 2001 Gemi Yakiti Sozlesmesi’nde oldugu gibi, ulusal ya da
milletlerarasi diizenlemelere atif yapilarak kaleme almmustir (m. 10 f. 2)1™4. Ne var ki;
2001 Gemi Yakit1 Sozlesmesi gibi 2007 Nairobi S6zlesmesi de, sorumluluk sinirmin

Sozlesme’de acik bir hiikiim ile Ongorilmemesinden dolay1 elestiriye maruz

kalmaktadir!’®,

170 Ancak enkazin belirlenmesi ile enkazin isaretlenmesinin bilyiik masraflar ortaya ¢ikarabilecegi ifade
edilmektedir, bkz.: Gaskell / Forest, a.g.e., s. 83.

111 Sayilan héller ayn1 zamanda 1992 Fon Sozlesmesi m. 4 f. 3; 1996 HNS Sozlesmesi m. 7 f. 2 b. (a),
(b), (c) ile 2001 Gemi Yakit1 S6zlesmesi m. 3 f. 3’te de yer almaktadir.

172 Gaskell / Forest, a.g.e., s. 67-68. Onleyici tedbirler 1992 Petrol Sozlesmesi m. I b. 7; HNS Sozlesmesi
m. 1 f. 7 ve 2001 Gemi Yakit1 Sézlesmesi m. 1 f. 7°de tammlanmustir. Onleyici tedbirlere ek olarak;
enkazin kaldirilmasindan dogan zararin tazmin edilmesinin, sicile kayitli malikin anilan S6zlesmeler’de
tanimlandig1 sekilleriyle ‘zarardan’ ve ‘gevre kirliligi zararindan’ dogan sorumluluguna dahil oldugu
yoniinde bkz.: de la Rue / Anderson, Shipping and the Environment, s. 997.

8 Ag.e.,s. 88. 1992 Fon Sézlesmesi’nin hiikiimde sayilmamasy, ilgili S6zlesme’de sorumlulugun gemi
malikininin aksine, kurulan Fon’a ait olmasi seklinde a¢iklanabilir. A.g.e., s. 88, dn. 279.

174 Uygulamada 2007 Nairobi S6zlesmesi m. 11 f. 1 hiikmiiniin, bir Fon tesis etmeyen 2001 Gemi Yakiti
Soézlesmesi agisindan 6nem arz etmesi hakkinda bkz.: Demir, Nairobi Sézlesmesi, S. 233-234.

175 Elestiriler ile ilgili agiklamalar i¢in bkz.: A.g.e., s. 237 vd.
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b. Zorunlu sorumluluk sigortasi

Sozlesme’nin  12. maddesi, 1992 Petrol Soézlesmesi m. 12 hiikmini
benimseyerek sorumluluk sigortas: veya benzer bir mali giivence temin edilmesini
zorunlu tutmaktadir!’®, Ancak diizenlemeye deniz sigortacilarini temsil eden The
International Group of P&I Clubs (“The International Group™)!’’ tarafindan kars
cikilmustir. ileri siiriilen goriisiin gerekgesi olarak; P&I sigortalarindaki uygulamanin
enkaz kaldirma konusunda sorunsuz bir sekilde islemesi gosterilmistir!’®. Ne var ki;
Sozlesme’nin hazirlanmasi sirasinda, tek gemi sirketleri ile ilgili ortaya ¢ikabilecek

sikintilar goz oniinde tutulmus ve zorunlu sorumluluk sigortast kabul edilmistir'’®.

S6z konusu giivenceyi temin etme yiikiimliiligii altinda olanlar, Taraf Devlet
bayragini ¢ceken ve 300 GRT veya daha yiiksek hacimdeki gemilerin sicile kayitl
malikleridir. Giivencenin tutari, m. 10. f. 2°da belirlenen sinir olacaktir. 2001 Gemi
Yakit1 S6zlesmesi m. 7 f. 1’de oldugu gibi s6z konusu giivencenin alt sinir1, degisik
haliyle 1976 Sinir Sézlesmesi m. 6 f. 1 b. (b)*° uyarinca hesaplanacak tutar:
asmayacaktir (m. 12 f. 1). Giivencenin temin edildigini belgeleyen sertifikaya iligskin
hiikiimler, IMO’nun hazirladig1 diger Milletleraras1 Sozlesmeler’e aktarilan hiikiimleri

tekrarlamaktadir8?,

Mali giivence saglayan kisiye dogrudan basvuru hakkina iliskin diizenleme,

2007 Nairobi S6zlesmesi’nde korunmustur (m. 12 f. 10). Ancak S6zlesme’de yer alan

176 1996 HNS Sozlesmesi, 2001 Gemi Yakit1 Sézlesmesi ile 2007 Nairobi Sézlesmesi arasinda zorunlu
sorumluluk sigortasina ciddi anlamda karsi ¢ikilan tek S6zlesme’nin 2007 Nairobi Sézlesmesi oldugu
belirtilmektedir, bkz.: Rasaeeg, Compulsory Maritime Insurance, s. 1-2.

177 p&| kuliipleri ile The International Group hakkindaki agiklamalar i¢in bkz.: Asagida I11.B.1.b.

178 Gaskell / Forest, a.g.e., s. 100.

119 Tek gemi sirketlerinin maliki oldugu gemilerin enkaz haline gelmesi, ¢ogu zaman gemi malikinin
borca batik hale gelmesine neden olmaktadir. Bu durumlda da enkaz kaldirma masraflarinin Devletler
tarafindan karsilanmasi kaginilmaz olacaktir. A¢iklamalar i¢in bkz.: Gaskell / Forest, a.g.e., s. 51.

180 Sz konusu hiikiim, 6liim ve bedensel zararlar diginda kalan zararlara uygulanan sinira iliskindir.
19/4/2012 tarihinde 1996 Protokolii’nde kabul edilen degisiklikler 8/6/2015te yiirtirliige girmistir. Bu
degisiklikler ile birlikte; sorumluluk sinir1 hacmi 2000 GRT’yi ge¢gmeyen bir gemi i¢in 1.510.000
OCH’dir. Tonajin 2000 GRT’yi asmas1 halinde, buna eklenecek olan tutarlar su sekildedir: 2001
GRT’den 30.000 GRT’ye kadar GRT basia 604 OCH; 30.001 GRT’den 70.000 GRT’ye kadar GRT
basma 453 OCH; 70.000 GRT den yukarisi icin de GRT basmna 302 OCH.

181 Enkaz kaldirmada Devletler’e tanman yetkiler ve zorunlu sorumluluk sigortasinim dngériilmest,
bayrak devletleri ile gemi malikleri tarafindan olumlu kargilanmamistir. Bunun sebebi de, kiyi
Devletleri’nin miidahale yetkilerinin S6zlesme ile artirilmasidir. Gaskell / Forest, a.g.e., s. 81.
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hak ve yiikiimliiliikkler yalnizca Devletler’e ait oldugundan, dogrudan dava agma

hakkini kullanacak olan da yalmzca Devletler olacaktir'®?,

B. Diger tasima tiirlerinde yolcunun oliimii veya bedensel zarara

ugramasindan dogan sorumluluk

1. Hava yolu ile yolcu tasimalarinda

a. 1929 Varsova Sozlesmesi

Hava tagimaciligi ile ilgili kurallarin milletlerarast boyutta birlestirilmesi
ihtiyaci, I. Diinya Savagi’nin ardindan s6z konusu tagima tiiriiniin yayginlagmasi ile
ortaya ¢ikmustir!®. 1923 yilinda Fransa’da hava tastyicisinin sorumlulugu hakkinda
bir kanun tasarisinin sunulmasi tizerine; Fransa, tasarinin milletleraras1 dlgekte ele
alinmasini 6nermistir. Bu girisimin sonucu olarak 1925 yilinda toplanan 1.
Milletlerarast Hava Hususi Konferansi’nda bir Taslak olusturulmustur'®*. Konferans
sirasinda yasanan bir diger gelisme, Comité international technique d’experts
Juridique aériens’in (“CITEJA”)'® kurulmasi olmustur'®. CITEJA; 1926 ve 1927
yillarinda diizenledigi toplantilarda hazirlanan Taslak {izerinde g¢alismis ve 1928
yilinda Madrid’de toplanan Konferans’ta metin tamamlanmistir'®’. Daha sonra
Varsova’da toplanan 2. Milletlerarast Hava Hususi Konferansi esnasinda 12/10/1929

tarinli Hava Tasimalarima Iliskin Baz1 Kurallarin Birlestirilmesi Hakkinda S6zlesme

182 A g.e.,s. 86.

183 Havaciligin tarihsel gelisimi ve 1929 Varsova Sozlesmesi’nin hazirlanmasi ihtiyacinin dogusu
hakkinda bilgi igin bkz.: Tahir Caga, Hava Hukuku, Cild I: Genel Kisim, Istanbul: Dogan Kardes,
1963, s. 37; Banu Bozkurt Bozabali, Havayoluyla Yolcu Tasima Sézlesmelerinde Tastyammn Oliim
ve Cismani Zarardan Dogan Hukuki Sorumlulugu (“Tastyamin Sorumlulugu”), istanbul: Segkin
Yayincilik, 2013, s. 49-51.

184 Spzlesme’nin hazirlik agamalar1 hakkinda bilgi i¢in bkz.: Caga, Hava Hukuku, s. 37 vd.; Biilent
Sozer, “Havayolu ile Yapilan Uluslararas1 Tasimalarda Tasiyanin Sorumlulugunu Diizenleyen
Varsova/Lahey Sisteminin Tadiline Iliskin 1999 Montreal Sozlesmesi” (“Montreal Sézlesmesi”),
Banka ve Ticaret Hukuku Dergisi, Cilt: XXI, Say1: 1, 2001, s. 146 vd.; Ahmet Kirman, Hava Yolu
ile Yapilan Uluslararasi Yolcu Tasimalarinda Tastyicimin Sorumlulugu, Ankara: Banka ve Ticaret
Hukuku Arastirma Enstitisii, 1990, s. 8-10.

185 Komite, 1929 Varsova Sozlesmesi’nin hazirlanmasindan sonra c¢alismalara devam etmis ve
23/10/1946 tarihinde feshedilmistir. Caga, Hava Hukuku, s. 38-40.

186 Bozkurt Bozabali, Tagtyanmin Sorumlulugu, s. 51.

187 S zer, Montreal Sozlesmesi, s. 147; Caga, Hava Hukuku, s. 40.
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)18 imzalanmistir'®®. Sozlesme’nin milletleraras: hukukta

(“1929 Varsova Sozlesmesi
yirlrliige girdigi tarih 13/2/1933’tlir. Tirkiye hakkinda yiiriirlik kazanmasi ise

23/6/1978 tarihinde gerceklesmistir'®.

aa. Sozlesme’ye getirilen degisiklikler

aaa. 1955 Lahey Protokolii

1929 Varsova Sozlesmesi’nin sivil havaciligin ihtiyaclarina cevap vermedigi
cabuk fark edilmistir'®. Bu baglamda Amerika Birlesik Devletleri (“ABD”),
Sozlesme’de yolcularin olimii veya bedensel zarara ugramasi ile ilgili 6ngoriilen
sorumluluk smirinin yiikseltilmesi gerektigini ileri siirmiistiir!®2. International Civil
Aviation Organization (“ICAO”) Hukuk Komitesi'®® tarafindan yapilan calismalarin
neticesinde, 28/9/1955’te Lahey’de kabul edilen Protokol (1955 Lahey
Protokolii”)!® ile 1929 Varsova Sozlesmesi’nde degisiklikler yapilmistir. Protokol’iin

18 The Convention for the Unification of certain rules relating to international carriage by air.
Sézlesme’nin kabul edilen ilk halinin Ingilizce tam metni igin:
WWW.jus.uio.no/Im/air.carriage.warsaw.convention.1929/doc.html (e.t.: 1/12/2017).

1891929 Varsova Sozlesmesi, milletlerarasi hava tagimalarina dair 6zel hukuk kurallarmi birlestiren ilk
Milletleraras1 Sozlesme’dir. Buna karsilik tarihte Hava Hukuku’nu ilgilendiren ilk milletlerarasi
diizenleme, I. Diinya Savasi’nin ardindan 13/10/1919 tarihinde Paris’te imzalanan Milletlerarasi Genel
Hukuk alanindaki Hava Seyriiseferinin Diizenlenmesine Iliskin Milletleraras1 Andlasma (Convention
Relating to the Regulation of Aerial Navigation)’dir. A. Suat Bilge, “Sikago Havacilik Anlagmalari ve
Milletlerarast Havacilik Teskilat: (O.1.A.C.)”, Ankara Universitesi Sosyal Bilimler Fakiiltesi Dergisi,
Cilt: 6, Sayr: 1, 1951, s. 197.

190 Bkz.: www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/WC-HP_EN.pdf (e.t.: 1/12/2017).
Tiirkiye, Sozlesme’ye ve 1955 Lahey Protokolii’ne 3/12/1977 tarihli ve 16128 sayili Resmi Gazete’de
yayimlanan 7/13874 sayili Karar ile taraf olmustur. 14/10/1983 tarihli ve 2920 sayili Tirk Sivil
Havacilik Kanunu (“TSHK”) da, 1929 Varsova Soézlesmesi’'nin bu Protokol ile degisiklige ugramis
halini esas alarak hazirlanmistir.

191 1I. Diinya Savas1 sonrasinda havacihigin hizli gelisimi ve yolcu sayisindaki énemli artis bunun
nedenleridir. Robert P. Boyle, “The Guatemala Protocol”, Akron Law Review, Volume: 6, Issue: 2,
1973, s. 123. Ayrica sorumluluk sinirinin altin iizerinden belirlenmis olmasi da bu tutarin kisa bir zaman
i¢cinde giincelligini yitirmesine neden olmustur. Aciklamalar i¢in bkz.: Bin Cheng, “A New Era in the
Law of International Carriage by Air: From Warsaw (1929) to Montreal (1999)”, International and
Comparative Law Quarterly, Volume: 53, October 2004, s. 834; Michael Milde, “Liability in
international carriage by air: the new Montreal Convention” (“Montreal Convention”), Uniform Law
Review, Volume: 4, Issue: 4, 1999, s. 837-838.

192 Thomas J. Whalen, “The Warsaw Convention: Historical Background and International Efforts to
Modernize the Liability Regime for Air Carriers”, Uniform Law Review, Volume: 2, Issue: 2, 1997,
s. 326.

198 Kurum, Birlesmis Milletler’e bagli bir uzman kurum olarak calismaktadir. Kurulusu, 7/12/1944’te
Chicago’da imzalanan ve 4/4/1947°de yiiriirliige giren Milletleraras1 Sivil Havacilik Andlagmasi
(Convention on International Civil Aviation) ile gergeklesmistir (m. 43).

194 12 Ekim 1929 Tarihinde Varsova’da Imzalanan Uluslararas1 Hava Tasimalarina iliskin Bazi
Kuralllarin Birlistirilmesi Hakkinda So6zlesmeyi Degistiren Protokol (Protocol to Amend the
Convention for the Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air signed at
Warsaw on 12 October 1929). Protokol’iin ingilizce tam metni igin bkz.:
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milletleraras1 hukuktaki yiriirlik tarihi  1/8/1963, Tirkiye hakkindaki ise
23/6/1978°dir'®,

bbb. 1961 Guadalajara Sozlesmesi

1929 Varsova Sozlesmesi’nde, tasimanin birden fazla tasimaci tarafindan yerine
getirildigi olasiliklarda; kurulan hava tasima sozlesmesi uyarinca tiim tagimalarin tek
bir islem olarak kabulii edilmesi halinde, tek bir tasimanin var oldugu kabul edilmistir
(m. 1 f. 3). Ne var ki zaman igerisinde, tek bir tasimanin kararlastiriimadigi durumlar
bakimindan uygulamada giicliikler ile karsilasilmaya baslanmistir'®. Sorunun bir
¢oziime kavusturulmasi 1955 Lahey Protokolii’niin hazirlanma siirecinde
degerlendirilmesine ragmen; bu asamada atilan adim, konunun yeni kurulacak bir
Komite’ye havale edilmesi olmustur!®’. Yiiriitiilen ¢alismalarin sonucunda; 18/9/1961
tarininde Guadalajara’da gerceklestirilen Milletlerarasi Hava Hususi Hukuku
Konferas1 sirasinda Havayoluyla Yapilan Milletlerarast Tasimalara iliskin Bazi
Kurallarin Birlestirilmesi Hakkindaki Varsova Milletleraras1 Solesmesi’ne Akdi
Tastyandan Baska Bir Kisi Tarafindan Gergeklestirilen Tagimalar i¢in Ek
Milletleraras1 Sozlesme (“1961 Guadalajara Sozlesmesi”)!®® kabul edilmistir.
Sozlesme, akdi tasiyan ile birlikte fiili tasiyan1 (“actual carrier”) da 1929 Varsova
Sozlesmesi’nin kapsamina almakta ve ortaya ¢ikan zararlardan her ikisinin de sorumlu
tutmaktadir (1961 Guadalajara S6zlesmesi m. 11 ve Ill). S6zlesme, 1/5/1964 tarihinde
yiiriirliige girmis ve yaygin bir katilim gormiistiir'®®. Ancak Tiirkiye S6zlesme’ye taraf

olmamistir®®,

ccc. 1966 Anlasmasi

1929 Varsova Sozlesmesi’ndeki tastyicinin sorumluluk sinirlarinin 1955 Lahey

Protokolii ile yiikseltilen mitarlarin1 da digiik bulan ABD, 1965 yilinda Polonya

WWW.jus.uio.no/lm/air.carriage.warsaw.convention.hague.protocol.1955/doc.html (e.t.: 1/12/2017).

195 Bkz.: www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/WC-HP_EN.pdf (e.t.: 1/12/2017).

1% Bozkurt Bozabali, Tastyanin Sorumlulugu, s. 62.

197 Caga, Hava Hukuku, s. 47.

1% 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.

19 Buna karsihk ABD, Taraf Devletler arasinda yer almamaktadir. ABD Sozlesme’nin yalmzca
aciklayici nitelikte oldugunu kabul etmektedir. Cheng, a.g.e., s. 838.

200 Bkz.: www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/Guadalajara_EN.pdf (e.t.: 1/12/2017).
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Hiiklimeti’ne verdigi resmi bir nota ile 1929 Varsova Soézlesmesi’ne taraf olmaktan
ciktigm bildirmistir?®!, Séz konusu gelismenin yaratacagi olumsuzluklarin 6niine
gecilmesi amaciyla, Montreal’de ICAO tarafindan diizenlenen Konferans’ta havayolu
sirketleri bir araya gelmis ve 13/5/1966 tarihinde bir Anlasma’ya (“1966

)22 imza atmislardir®®. Anlasma ile sorumluluk smirinin, yargilama

Anlagmasi
giderleri ve vekalet iicreti dahil olmak tizere 75.000 Amerikan Dolar1 veya bunlar harig
olmak iizere 58.000 Amerikan Dolar1 olmasi yolunda uzlagilmistir. Tasiyicilar ayrica
yolcunun 6lmesi, yaralanmasi veya herhangi bir bedensel zarara ugramasi durumunda
1929 Varsova Sozlesmesi m. 20 f. 1’de yer alan savunmadan feragat etme konusunda

anlasmaya varmislardir?®,

ddd. 1971 Guatemala City Protokolii

ICAO Hukuk Komitesi, 1965 tarihinde alman ICAO Genel Kurulu karar
dogrultusunda 1955 Lahey Protokolii ile ongoriilen sorumluluk sinirlar1 hakkinda
tekrar calismalara baslamistir. Yiiriitiilen calismalarin ardindan 1971 yilinda
Guatemala City’de toplanan 6. Milletleraras1 Hava Hukuku Konferansi’na bir Taslak
sunmustur’®. Bunun {izerine Konferans’ta, 8/3/1971 tarihinde bir Protokol (“1971
Guatemala City Protokolii”)?® kabul edilmistir. Ancak Protokol yiiriirliik kazanmis
degildir®®’,

201 Spzer, Montreal Sozlesmesi, s. 149-150. 1950’lerde ve 1960’larda meydana gelen hava kazalari

1929 Varsova Sozlesmesi’'ndeki sorumluluk sinirlarinin diisiikliigiinii tekrar glindeme getirmistir.
Whalen, a.g.e., s. 328.

202 Agreement Relating to Liability Limitations of the Warsaw Convention and the Hague Protocol.

203 Sgzer, Montreal Sézlesmesi, S. 150.

204 Anlasma ile, ABD’ye yolculuk yapan yolculara saglanan avantaj dolayisiyla bu yolcular lehine
ayrimcilik yapildigi da ifade edilmektedir, bkz.: S6zer, Montreal Sozlesmesi, s. 149, dn. 19 ve s. 151.
Tiirk Havayollart bu Anlagsma’y1 6/3/1997 tarihinde imzalamistir.

205 S zer, Montreal Sézlesmesi, s. 151.

206 protokol’iin tam adi1 su sekildedir: 28 Eyliil 1955°te Lahey’de Yapilmis Protokol ile Degistirilmis 12
Ekim 1929’da Varsova’da Imzalanmis Milletlerarasi Hava Tasimalarina iliskin Bazi1 Kurallarin
Birlestirilmesi Hakkinda Milletleraras1 Soézlesme’nin Degistirilmesine iliskin Protokol (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). Protokol’iin ingilizce dilindeki tam metni igin bkz.:
WWww.jus.uio.no/lm/air.carriage.warsaw.convention.guatemala.city.protocol.1971/doc.html (et
1/12/2017). Protokol hakkinda bilgi i¢in bkz.: Rene H. Mankiewicz, “Warsaw Convention: The 1971
Protocol of Guatemala City”, The American Journal of Comparative Law, Volume: 20, Issue: 2,
1972 s. 335 vd.

207 Bkz.: www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/Guatemala_EN.pdf (e.t.. 1/12/2017).
Protokol’de yer alan hiikiimler daha sonra 3 Nolu 1975 Montreal Protokolii’nde tekrar edilmistir. Her
iki Protokol de yiiriirliige girmemesine ragmen bunlarda yer alan baz1 diizenlemeler, 1999 Montreal
Sozlesmesi’ne aktarilmigtir. Cheng, a.g.e., s. 838.
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eee. 1975 Montreal Protokolleri

ICAO biinyesinde gergeklestirilen diger calismalar1 takiben 1975 yilinda
Montreal’de Milletleraras1 Hava Hukuku Konferans1 bir araya gelmistir®®,
Konferans’in sonunda, 25/9/1975 tarihinde 1929 Varsova Sozlesmesi’'ni degistiren
dort adet Protokol (“1975 Montreal Protokolleri”’) imzalanmistir. Bu Protokoller’den
tigiinciisii (“3 Nolu 1975 Montreal Protokolii”)?*°, 1929 Varsova Sozlesmesi ile 1955
Lahey ve 1971 Guatemala City Protokolleri’ni birlestirmektedir. Ayrica diger iig
Protokol gibi, sorumluluk sinirinda esas alian birimi OCH olarak belirlemektedir. S6z
konusu sinir, yolcunun 8liimii veya bedensel zarara ugramasi?® halinde 100.000 OCH

olarak kabul edilmistir?'?. Protokol milletleraras1 hukukta yiiriirliige girmemistir?'?.

bb. Sorumluluk rejimi

aaa. 1929 Varsova Sozlesmesi

1929 Varsova Sozlesmesi, tasiyicinin hava yolu ile yapilan yolcu ve esya
tagimalarinda ortaya ¢ikan zararlardan dogan sorumlulugunu diizenlemektedir (m. 17

ila 30)?22. Yolcunun éliimiinden veya bedensel zarara ugramasindan dogan sorumluluk

ise, Sozlesme’nin 17. maddesinde yer almaktadir®®*, Sorumlulugun dogmasi igin

208 S5zer, Montreal Sézlesmesi, s. 152.

209 Protokol’iin tam ad1 su sekildedir: 12 Ekim 1929 Tarihinde Varsova'da iImzalanan Uluslararasi Hava
Tasimalarma Iliskin Bazi Kurallarm Birlestirilmesi Hakkindaki Sézlesmeyi Degistiren 3 Sayili
Montreal Ek Protokolii (Additional Protocol No. 3 to Amend 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 and at Guatemala City on 8 March 1971).
210 Kullanilan ifade “the death or personal injury of each passenger” seklindedir.

211 Ongdriilen sorumluluk smirmin elestirisi icin bkz.: Lee S. Kreindler, “The Guatemala Protocol”,
Akron Law Review, Volume: 6, Issue: 2, 1973, s. 131 vd.

212 Bkz.: www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/AP3_EN.pdf (e.t.: 1/12/2017). 1971
Guatemala City Protokolii esas alinarak belirlenen 100.000 OCH’lik sorumluluk siirimin giincelligini
yitirdigi ve bunun Protokol’iin kabul gérmemesine etki ettigi belirtilmektedir, bkz.: Whalen, a.g.e., s.
332-333.

213 Bu agidan hava yolu tasimaciligina iliskin milletleraras1 diizen, deniz yolu ile yapilan tagimalara
iligkin olandan ayrilmaktadir. 2002 Atina Sozlesmesi ile ortaya ¢ikan bir diger farklilik, 1929 Varsova
Sozlesmesi’nin kapsamina tasiyicimin gecikmeden dogan zararlara karsi olan sorumlulugunun da
girmesidir. Gecikmenin yolcu, bagaj veya esya bakimindan yasanmasi da farklilik arz etmemektedir.
214 Bu zararlar, Sézlesme metninde “bir yolcunun éliimii veya yaralanmast veya herhangi bir bedeni
zarara ugramast” seklinde belirtilmistir. Hitkmiin bu sekilde kaleme alinmasinin sebebi, ‘yaralanma’
(“wounding”) kavraminin Ingiliz Hukuku’nda yorumlanmasinin yaratabilecegi sorunlar1 engellemektir.
Soézlesme’nin hazirlanmasi sirasinda biitiin bedensel zararlarin kapsama girmesi amaglanmistir. Bozkurt
Bozabali, Tastyanin Sorumlulugu, s. 111-112. Ayrica Sézlesme yolcu tasima soézlesmesi uyarinca
yolcu sifatim1 kazanan kisilerin ugradigi zararlar1 kapsama almaktadir. Haksiz fiil sonucu tgiincii
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kazanin ugakta veya ucgaga binis ya da inis islemleri sirasinda gerceklesmesi
gerekmektedir. Sozlesme’de ayrica tasiyicinin  hangi hallerde sorumluluktan
kurtulacagi kaleme alinmistir. Buna gore; tasiyici, kendisinin ve adamlarinin zarari
onlemek adina tiim gerekli tedbirleri aldiklarin1 veya bu tedbirleri almalarmin
imkansiz oldugunu ispatlamakla sorumluluktan kurtulmaktadir (m. 20 f. 1)?°. Zarara
ugrayan kisinin kusurunun tagiyict tarafindan ispatlanmasi da tastyicinin

sorumluluktan kismen veya tamamen kurtulmasini saglamaktadir (m. 21).

1929 Varsova Sozlesmesi m. 20 f. 1°de®’® yer alan ispat yiikiine iliskin
diizenlemeden dolayi, ortaya ¢ikan sorumlulugun tiirii hakkinda Tiirk Hukuku’nda
goriis birligi bulunmamaktadir. Tartismayr doguran nokta, Tiirk Bor¢lar Hukuku’nda
akdi sorumlulukta borglunun kusurlu olmadigini ispatlamasinin aranmasidir (TBK m.
112; eBK m. 96). Baz1 yazarlar; ispat1 aranan olgunun, 6zen yiikiimliiliigliniin yerine
getirilmesi olacagindan hareketle, s6z konusu sorumlulugun da 6zen yiikiimlaligi ile
agirlastirilmig  (siibjektif) kusur sorumlulugu oldugunu savunmaktadir®’. Aksi
goriisteki  yazarlar ise ispatlanmasi gereken iki olguyu ayr1 ayn
degerlendirmektedirler. Buna gore; ilk olarak alinmasi gereken Onlemlerin ne
olduklar1 konusunda objektif bir degerlendirilme yapilacagi, 6nlemlerin alinmasinin
imkansizlagtiginin ispatlanabilmesi i¢in ise nedensellik bagini kesen bir olgunun
ortaya konmasi gerekecegi ifade edilmektedir. Bu dogrultuda, soz konusu goriise gore
Sozlesme’yle tastyicinin kusursuz (objektif) sorumlulugunun ongorildigi iddia

edilmektedir?®,

kisilere verilen zararlar ise bagska Milletlerarasi Sozlesmeler’e konu olmustur. Frederick Welt, “The
Warsaw Convention”, The Insurance Law Journal, September 1945, s. 524.

215 Bu olgunun ispatinin tastyicitya agir bir kiilfet getirdigi ve uygulama acisindan etkisiz oldugu
yoniinde bkz.: Whalen, a.g.e., s. 322. Ote yandan; s6z konusu diizenleme, tiiketicinin daha az korundugu
bir donemde kabul edildiginden, havacilik ile ilgili teknik konular hakkinda fikir sahibi olmayan kisiler
lehine olumlu bir gelisme olarak da degerlendirilmektedir, bkz.: Milde, Montreal Convention, s. 837.
216 T]gili hiikiim TSHK m. 123’e aktarilmistir.

217 Goriis hakkinda bkz.: Biilent Sozer, “Hava Yolu ile Yapilan Milletleraras1 Tasimalarda Yolcunun
Oliimii veya Yaralanmasi Sonucunda Dogan Zararlardan Tasityanin Sorumlulugu” (“Hava Yolu
Tasimalarinda Yolcunun Oliimii veya Yaralanmasi1”), Banka ve Ticaret Hukuku Dergisi, Cilt: IX,
Sayt: 3, 1978, s. 768; Bozkurt Bozabali, Tasiyanin Sorumlulugu, s. 108; Kirman, a.g.e., s. 94; Ayse
Giil Canbolat, Hava Tasima Sézlesmesinde Tasiyicimin Sorumlulugu, Ankara: Turhan Kitabevi,
2009, s. 50; Sinan Sami Akkurt, Sivil Havayolu ile Yolcu Tasimaciigindan Kaynaklanan Hukuki
Sorumluluk, Ankara: Segkin Yaymcilik, 2014, s. 212.

218 Goriis icin bkz.: Inci Deniz, “Varsova Konvansiyonunda Tastyicinin Sorumlulugu” (“Tastyicinin
Sorumlulugu”), istanbul Universitesi Hukuk Fakiiltesi Mecmuas, Cilt: 50, Sayr: 1-4, 1984, s. 470
vd.; Hiiseyin Ulgen, Hava Tasima Hukuku, Ankara: Banka ve Ticaret Hukuku Enstitiisii, 1987, s. 157;
Kiibra Yetis Samli, Uluslararasi Kara, Hava ve Deniz yoluyla Esya Tasimalarinda
Tastyicinin/Tastyanin -~ Simirh - Sorumluluktan  Yararlanma Hakkimn Kaybr  (“Smirh
Sorumluluk”), istanbul: On iki Levha Yayincilik, 2008, s. 63; Muharrem Gengtiirk, Uluslararasi Esya
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Tastyictnin sorumlulugu, yolcu bagma 125.000 Frank®® ile sinirlandirilmistir
(m. 22 f. 1)?%°. Ancak tasiyicinin sinirdan yararlanmasi; zararin, tagtyicinin pervasizca
hareketi (“wilful misconduct”)??* sonucu ortaya ¢ikmasi halinde miimkiin degildir (m.
25 f. 1). Tastyicinin adamlarinin gorevleri sirasindaki pervasizca hareketinin zarara

sebep olmasi da tasiyict bakimindan ayni sonucu dogurmaktadir (m. 25 f. 2).

bbb. 1955 Lahey Protokolii

1929 Varsova Sozlesmesi’nin ilk halinde oldugu gibi; tastyicinin adamlarinin
fiillerinden tastyicinin sorumlu tutulabilmesi i¢in zarari doguran fiilin ilgili kisilerin
gorevlerini yerine getirdikleri sirada islenmis olmasi gerekmektedir. Konu ile ilgili
olarak Protokol’iin 14. maddesi ile 25A sayili yeni bir hiikiim eklenmistir. Hiikiimde,
tagtyicinin  adamlarina karst agilan davalarda bu kisilere sorumluluk smirindan
yararlanma hakki taninmaktadir. Anilan kisilerin zarara gorevlerini yerine getirdikleri
sirada neden olmalar1 halinde sorumlu olduklari siirin miktar1 ve sinirin ortadan

kalkma kosullari, tagiyict hakkindaki hiikiim ile paralellik gostermektedir.

1955 Lahey Protokolii’niin 11. maddesi ile, yolcularin 6limii veya ugradiklari

bedensel zararlar i¢in dngoriilen sorumluluk sinirt 250.000 Frank’a cikarilmistir???,

Tasima Hukuku, Istanbul: Vedat Kitapgilik, 2006, s. 118; Tuba Birinci Uzun, Uluslararas1 Hava
Tasimalarinda Tastyicimin Sorumlulugu, 2. Basi, Ankara: Seckin Yayincilik, 2015, s. 111; ilyas
Golciiklii, Montreal Sozlesmesi Uyarinca Tasiyicinin Uluslararasi Yolcu Tasima Soézlesmesinden
Dogan Sorumlulugu, istanbul: On ki Levha Yaymncihik, 2015, s. 56-57. Amerikan Hukuku’nda,
Sozlesme ile tehlike sorumlulugunun (“risk theory”) degil kusur sorumlulugunun (“fault doctrine”)
ongoriildiigi belirtilmistir. Bu sorumluluk rejiminin kabul edilmesinde, havaciligin yeni gelismekte
olmasi etkili olmustur. A¢iklamalar i¢in bkz.: Welt, a.g.e., s. 525.

219 By birimin karsiligi, 900 milyem ayarinda 65.5 miligram altinin degeri (Francs Poincaré) olarak
belirlenmistir (m. 22 f. 4).

220 Sorumluluk stmirmin éngdriilmesinin nedeni olarak, o sirada havacilik sektériiniin yeni gelismekte
olmasi gosterilmektedir, bkz.: Bin Cheng, a.g.e., s. 834-835. Welt, a.g.e., s. 526; Bunun yaninda;
Sozlesme’nin hazirlanmasi sirasinda faaliyet gosteren biitiin havayolu sirketleri, Devletlere ait veya
Devletler tarafindan isletilmekteydi (Bu sirada bu durumun tek istisnasim ABD teskil etmekteydi).
Boyle bir tabloda Devletler’in kendi menfaatlerini koruma ihtiyact dogmustur. Agiklamalar i¢in bkz.:
Milde, Montreal Convention, s. 838.

221 Bgylece s6z konusu kavram ilk kez bir Milletlerarasi S6zlesme’de kendisine yer bulmustur. Duygu
Damar, “Milleterarast Tasima Hukukunda “Wilful Misconduct” -Kavramin Tarihgesi ve Terclimesi-”
(“Wilful Misconduct (makale)”), Milletlerarast Hukuk ve Milletleraras1 Ozel Hukuk Biilteni, Prof.
Dr. Sevin Toluner’e Armagan, Cilt: 24, Say1: 1-2, 2004, s. 381. Buna ek olarak, S6zlesme’nin Kita
Avrupast Hukuku kavramlar1 etkisi altinda Fransizca dilinde hazirlandig1r vurgulanmaktadir, bkz.:
Milde, Montreal Convention, s. 838.

222 Sorumluluk st ikiye katlanmasina ragmen, ABD bu miktar1 yeterli bulmamis ve Protokol’e
oncelikle bu nedenden otiirii taraf olmamistir. Bunun sonucu olarak Protokol’e beklenen katilim
saglanamamustir. Francis Lyall, “Essay: The Warsaw Convention — Cutting the Gordian Knot and the
1995 Intercarrier Agreement”, Syracuse Journal of International Law and Commerce, Volume: 22,
1996, s. 73.
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Protokol ile ayn1 zamanda sorumluluk sinirinin ortadan kalkmasi hakkindaki hiikme
de degisiklik getirilmistir. Degisiklik ile, 1929 Varsova Sozlesmesi m. 25°te yer alan
iki fikra ilga edilerek bunlarmn yerini yeni bir hiikiim almistir (1955 Lahey Protokolii
m. 13)?%. Yeni diizenlemeye gore; tastyicinin simirsiz sorumlu tutulabilmesi igin ilk
kosul olarak zarara tastyicmin veya adamlarmm fiilinin (“act or omission”)?
sebebiyet vermesi gerekmektedir. Ayrica s6z konusu fiil, kasten veya bir pervasizca
hareket sonucunda islenmis olmalidir®®®. Tasiyicinin kendi adamlarmmn fiillerinden
dolayr sorumluluk sinirindan yararlanamamasi igin; tasiyanin s6z konusu fiillerden
sorumlulugunun dogmasinda arandigi gibi, zarara bu kisilerin gorevlerini yerine

getirdikleri sirada isledikleri bir fiil ile neden olmalar1 aranmaktadir.

ccc. 1971 Guatemala City Protokolii

1971 Guatemala City Protokolii ile 1929 Varsova Sozlesmesi’nin 20. maddesi
yeniden kaleme alinmigtir (m. 6). Hilkme gore yolcunun 6liimii veya bedensel zarara
ugramasi hélinde tasiyan bu zarardan kusursuz sorumlu olmaktadir. Ongériilen
degisiklikte, tagtyanin kurtulug kanit1 ortaya koymasi yalnizca yolcu bagaji ve tasinan
esyanin ugradig1 zararlar bakimindan kabul edilmistir. Protokol, akdi sorumlulugu

kusursuz olarak 6ngdren ve kurtulus kanit1 ortaya koyma olanagini ortadan kaldiran

223 §pzlesme’nin ilk halinde m. 20 f. 2°de taginan bagaj veya esyaya gelen zararlar agisindan tasiyiciya
f. 1’e kiyasla daha hafif bir ispat yiikii 6ngériilmektedir. 1955 Lahey Protokolii ise ikinci fikray: ortadan
kaldirmaktadir. Bdylece Protokol ile birlikte sorumlulugun ortadan kalkmasi, biitiin zarar tiirleri i¢in m.
20 f. 1’deki olgularin tastyici tarafindan ispatlanmasi kosuluna bagli kilinmigtir. TSHK m. 123’teki
diizenleme de ayni dogrultudadir.

224 «Act or omission” ibaresini Tiirkge’ye ‘fiil veya fiilde bulunmama/fiilden kaginma’ seklinde
¢evirmek mumkiindiir. Aym ibareye yer veren 1955 Lahey Protokoli m. XIII'teki “omission”
kavramimin “menfi fiil, yani hareketsizlik” oldugu yoniinde bkz.: Tahir Caga, “Enternasyonel Deniz
Hususi Hukukunda Yeni Baz1 Gelismeler” (“Yeni Gelismeler”), Banka ve Ticaret Hukuku Dergisi,
Cilt: IX, Sayt: 2, 1977, s. 301, dn. 38. Tiirk Hukuku’nda; sorumlulugun sartlart arasinda sayilan ‘fiil’
kavrami, “bir fiilden kaginmay1” da kapsayacak sekilde ele alinmaktadir. Konu hakkinda bkz.: M.
Kemal Oguzman / M. Turgut Oz, Bor¢lar Hukuku Genel Hiikiimler, Cilt 2 (“Bor¢lar Hukuku Cilt
2”), 12. Basi, Istanbul: Vedat Kitapgilik, 2016, s. 12-13; Fikret Eren, Borg¢lar Hukuku Genel
Hiikiimler, 18. Baski, Ankara: Yetkin Yayinlari, 2015, s. 516; Seldhattin Sulhi Tekinay / Akman /
Halik Burcuoglu / Atilla Altop, Tekinay Bor¢lar Hukuku Genel Hiikiimler, Yedinci Baski, istanbul:
Filiz Kitabevi, 1993, s. 484-485; Halik Nomer, Bor¢lar Hukuku Genel Hiikiimler (“Borclar
Hukuku”), 15. Baski, Istanbul: Beta Yayinlari, 2015, s. 138; Ahmet M. Kilicoglu, Borg¢lar Hukuku
Genel Hiikiimler (“Borg¢lar Hukuku”), 18. Basi, Ankara: Turhan Kitabevi, 2014, s. 280. Bu nedenle
caligmada “act or omission” ibaresinin karsiligi olarak ‘fiil” teriminin kullanimu ile yetinilecektir.

225 Madde metnindeki “pervasizca hareket” (“wilful misconduct”) ibaresi gikartilip yerine séz konusu
kusur derecesinin tanimi eklenmistir. Konu hakkinda bkz.: Damar, Wilful Misconduct (makale), s.
383-384.
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226

ilk Milletleraras1 So6zlesme’dir Ayrica s6z konusu zararlar i¢in Ongoriilen

sorumluluk sinir1 1.500.000 Frank’a yiikseltilmigtir (m. 8).

b. 1999 Montreal Sozlesmesi

1929 Varsova Sozlesmesi’nin yenilenmesi ve giincellenmesindeki basarisizlik,
Devletler ile havayollar1 sirketleri tarafindan biiyiik bir memnuniyetsizlik ve hayal
kiriklign ile karsilanmistir??’. 1975 Montreal Protokolleri’nden sonraki siirecte, 1929
Varsova Sozlesmesi’ni degistirmek yerine 06zel anlagsmalar ile ulusal hukuk
diizenlemelerinin kabul edilmesi yolu tercih edilmistir??®, Bu anlasmalar arasinda 1992
yilinda Japon tastyicilar arasinda yapilan Anlagma (“Japanese Initiative” — “Japon
Girisimi”)??® ise, 28/5/1999 tarihinde Montreal’de kabul edilen Hava Yoluyla
Uluslararas1 Tasimaciliga Iliskin Belirli Kurallarin Birlestirilmesine Dair Sozlesme’ye

231

(“1999 Montreal Sozlesmesi”)?*° giden yolu agan gelisme olmustur?®!, Anlasma ile;

Japon havayolu sirketleri, m. 17°deki zararlar bakimindan sorumluluk sinirina tabi

olmamay1 ve m. 20°deki savunmaya yalnizca 100.000 OCH’nin iizerindeki zararlar

232

bakimindan bagvurmayi taahhiit etmislerdir=*. Yapilan anlagsmalardan bir digeri; 1995

yilinda toplanan International Air Transport Association (“IATA”)?*® Yillik Genel

)234

Kurulu sirasinda tasiyicilar arasinda varilan Anlasma’dir (“l11A”)=**. Anlasma’nin ilk

226 Milde, Montreal Convention, s. 840.

221 Michael Milde, “New Unification of Private International Air Law A Rebirth of the Warsaw
System?” (“Unification”), World Bulletin: Bulletin of the International Studies of the Philippines,
Volume: 14, Issue: 1-2, 1998, s. 4.

228 Ogretide drnek olarak gosterilen diizenleme, 1988 yilinda italya’da cikarilan 274 sayili Kanun’dur.
flgili Kanun’a gore; yolcularin 6liimii veya bedensel zarara ugramasi halinde italyan uyruklu olan
tasiyicilar ile Italya’dan veya Italya iizerinden yolculuk yapan tastyicilar hakkindaki sorumluluk sinir1
100.000 OCH olarak belirlenmistir. Milde, Unification, s. 5.; Cheng, a.g.e., s. 841.

22 Anlasma hakkinda bkz.: Naneen K. Baden, “The Japanese Initiative on the Warsaw Convention”,
Journal of Air Law and Commerce, Volume: 61, 1995, s. 437 vd.

230 Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air. Sézlesme’ nin
Ingilizce dilindeki tam metni igin bkz.: www.iata.org/policy/Documents/MC99 en.pdf (e.t.:
1/12/2017).

231 Meltem Deniz Giiner-Ozbek, “Varsova ve Montreal Sozlesmelerinin Es Zamanli Uygulanmast,
Havayoluyla Yapilan Tasima Soézlesmelerine Uygulanan Hiikiimler ve Tiirk Sivil Havacilik
Kanunu’nun I¢ Tasimalara iliskin Hiikiimlerinin Acil Revizyon ihtiyac1”, Tiirkiye Barolar Birligi
Dergisi, Say1: 126, 2016, s. 335; Cheng, a.g.e., s. 842; Milde, Montreal Convention, s. 841.

232 Anlasma’nin ortaya ¢ikmasinda, uygulamada uyusmazliklarin yaygin olarak sulh yoluyla ¢dziilmesi
ve Japon toplumunun yapisi etkili olmustur. Ag¢iklamalar i¢in bkz.: Baden, a.g.e., s. 453 vd.

233 Birlik, diinya iizerinde faaliyet gdsteren 265 havayolu sirketini barmdiran bir ticari birliktir. Toplam
hava trafiginin %83’ Birlik tiyesi sirketler tarafindan gerceklestirilmektedir. Birlik hakkinda bilgi i¢in
bkz.: www.iata.org/ (e.t.: 1/12/2017).

234 |ATA Intercarrier Agreement on Passenger Liability. Anlasma’nin Ingilizce dilindeki tam metni i¢in
bkz.: www.transportrecht.de/transportrecht content/1145517809.pdf (e.t.: 1/12/2017). Anlasma
hakkinda bilgi igin bkz.: Sézer, Montreal Sozlesmesi, s. 155.
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maddesi uyarinca tastyicilar; yolcularin &liimii, yaralanmasi veya diger bedensel
zararlarindan dogan istemlerde sorumluluk sinirmin kalkmasi ig¢in harekete gegme
konusunda anlasmislardir®®. Bu dogrultuda, Anlasma’nin uygulama yontemlerine
dair 1/2/1996 tarihinde yeni bir Anlasma (“MIA”)?*® daha yapilmistir. Anlasma ile
yolcunun oliimii, yaralanmasi veya diger bedensel zararlar bakimindan sorumluluk
sinirmin kaldirilmasi ve tastyicilari 100.000 OCH’ye kadar olan istemlere kars1 1929

Varsova Sozlesmesi m. 20 f. 1’deki savunmadan feragat etmesi kabul edilmistir.

Ayni1 donemde hava yolu ile yolcu tasima ile ilgili gelismeler yasanan yerlerden
birisi de AB olmustur?®’. Gelismelerden ilki, 23/7/1992 tarihli ve 2407/92 sayili Hava
Yolu Tastyicilarina Ruhsat Verilmesine liskin Tiiziik iin (“2407/92 say1il Tiiziik”)%®
kabul edilmesidir. 1/1/1993 tarihinde yiriirliige giren Tiiziik, 7. maddesi ile hava yolu
tastyicilarina  sorumluluk sigortasi temin etme zorunlulugu getirmektedir. Bu
gelismenin ardindan AB sinirlar igerisinde yiirlirlikk kazanan bir diger diizenleme,
8/10/1997 tarihli 2027/97 sayili Hava Yolu Tasiyicilarinin Kazalardan Dogan
Sorumluluguna Iliskin Tiiziik (“2027/97 sayih Tiiziik”)*° olmustur. Tiiziik ile;
yolcunun 6lmesi, yaralanmasi veya baska bir bedensel zarara ugramasi halinde AB
uyruklu tagiyicilar hakkinda sorumluluk siniriin ortadan kalkmasini 6ngoriilmektedir
(m. 3 f. 1 b. (a)). Ayrica tasiyici, 100.000 OCH’ye kadar olan zararlar igin 1929
Varsova Sozlesmesi m. 20 f. 1°deki savunmadan yararlanamamaktadir (m. 3 f. 2).
2407/92 sayil1 Tuziik ile 6ngoriilen zorunlu sorumluluk sigortasinin sinir1 da 2027/97
say1l1 Tiiziik m. 3 f. 2°de belirtilen sorumluluk sinir1 olmaktadir (2027/97 sayili Tiiziik
m. 2 f. 1 b. (b)). Daha sonra séz konusu Tiiziik, 1999 Montreal S6zlesmesi

hiikiimleriyle uyum saglanmasi amaciyla 13/5/2002 tarihli ve 889/2002 sayili Tiiziik

2% Madde’de ayrica sorumluluk smirmin, yolcunun yerlesim yeri hukukuna goére belirlenmesi
hedeflenmektedir.

2% Agreement on Measures to Implement the IATA Intercarrier Agreement. Anlasma’nin Ingilizce
dilindeki tam metni i¢in bkz.:

www.transportrecht.de/transportrecht content/1268831842.pdf (e.t.: 1/12/2017).

237 AB Hukuku’ndaki diizenlemeler hakkinda bilgi igin bkz.: Kader Giines, Liability of the Air
Carrier, Ankara: Adalet Yayinevi, 2013, s. 39 vd.

238 Council Regulation (EEC) No 2407/92 of 23 July 1992 on licensing of air carriers. Tiiziik’iin
Ingilizce dilinde tam metni igin bkz.:
eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:31992R2407:EN:HTML (e.t.: 1/12/2017).
239 Council regulation (EC) No 2027/97 of 9 October 1997 on air carrier liability in the event of
accidents. Tiiziik 17/11/1998 tarihinde yiiriirliige girmistir. Tiiziik’{in Ingilizce dilinde tam metni igin
bkz.:  eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:31997R2027&from=EN __ (e.t.:
1/12/2017).
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(“889/2002 sayil1 Tiiziik)**? ile degisiklige ugramistir. Yapilan degisiklik sonucunda,
tagtyicinin - sorumlulugu hakkinda 1999 Montreal So6zlesmesi hiikiimlerinin
uygulanacagi ve temin edilen zorunlu sorumluluk sigortasindaki sigorta bedelinin
Tiiziik cergevesinde talep edilebilecek tiim tutar1 kapsayacagi kabul edilmistir
(889/2002 sayili Tiiziik m. 3 f. 1 ve 2). Anilan diizenlemelerin yaninda, tasiyicilarin
temin etmesi zorunlu kilinan sorumluluk sigortasi hakkinda 21/4/2004 tarihli ve
785/2004 sayil1 Tiiziik kabul edilmistir?*,

IATA tarafindan imzalanan IIA, ICAO’nun da faaliyete gecmesine Onayak

242 243

olmustur 1996 yilinda ICAO Konsey Toplantisi'nda baglatilan caligmalar®™”,
28/5/1999 tarihinde Montreal’de yapilan Diplomatik Konferans’ta 1999 Montreal
Sozlesmesi’nin  kabul edilmesi ile sonuglanmistir. Sozlesme’nin milletlerarasi
hukuktaki yurtrlik tarihi 4/11/2003’tiir. Sozlesme Tiirkiye hakkinda 26/3/2011

tarihinde yiiriirliige girmistir®**.

aa. Sorumluluk rejimi

1999 Montreal Sézlesmesi, tastyicinin yolcunun Sliimiinden veya bedensel?#

zarara ugramasindan sorumlu oldugunu belirtmektedir (m. 17 f. 1). lgili zararlarin

240 2027/97 sayili Hava Yolu Tasiyicilarmin Kazalardan Dogan Sorumluluguna Iliskin Tiiziik’i
degistiren 13/5/2002 tarihli ve 889/2002 sayili Tiiziik (Regulation (EC) No 889/2002 of The European
Parliament and of the Council of 13 May 2002 amending council regulation (EC) No 2027/97 on air
carrier liability in the event of accidents). Tiiziik’iin Ingilizce dilinde tam metni igin bkz.:
eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:32002R0889&from=EN (e.t.: 1/12/2017).
241 Regulation (EC) No 785/2004 of The European Parliament and of the Council of 21 April 2004 on
Insurance Requirements for Air Carriers and Aircraft Operators. Tiiziik’iin Ingilizce dilinde tam metni
i¢in bkz.:

eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L:2004:138:0001:0006:EN:PDF (et
1/12/2017). AB Hukuku’ndaki konu ile ilgili diizenlemeler hakkinda bilgi i¢in bkz.: Francesco Rossi
Dal Pozzo, EU Legal Framework for Safeguarding Air Passenger Rights, Switzerland: Springer
International Publishing, 2015, s. 83 vd.

242 1999 Varsova Sozlesmesi’nin kabul edildigi Diplomatik Konferans dncesinde IIA, milletlerarasi
hava yolcu tagimalarinin %80’ini gergeklestiren sirketler bakimindan yiiriirlilktedir. Milde, Montreal
Convention, s. 842.

283 Siire¢ hakkinda bilgi icin bkz.: Milde, Montreal Convention, s. 844 vd.; Milde, Unification, s. 6
vd.; Sozer, Montreal Sozlesmesi, s. 165 vd.; Bozkurt Bozabali, Tasiyanin Sorumlulugu, s. 76 vd.;
Cheng; a.g.e., s. 842 vd.

24 Bkz.: www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/MtI99 EN.pdf (e.t.. 1/12/2017).
2010/895 sayili Hava Yoluyla Uluslararas1 Tasimacilia fliskin Belirli Kurallarin Birlestirilmesine Dair
Sozlesmenin Onaylanmasi Hakkinda Karar, 1/10/2010 tarihli ve 27716 sayili Resmi Gazete’de
yayimlanmugtir. Tiirkiye Sozlesme’ye ¢ekince ile taraf olmustur.

245 Bedensel zararlarin karsilign olarak kullanilacak olan ifade tartismalara neden olmustur.
Sozlesme’nin hazirlanmasi sirasinda, 1971 Guatemala City Protokolii ile 3 Nolu 1975 Montreal
Protokolii’nde yer alan “personal injury” yerine sadece maddi zararlari kapsayan “bodily injury”
ifadesinde karar kilinmigtir. Kavramlar hakkindaki agiklamalar igin bkz.: Cheng, a.g.e., s. 850; Milde,
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tazmini, S6zesme’nin m. 21°de kaleme alinmigtir. Diizenlemeye gore, tasiyicinin
113.100 OCH’ye®*® kadar olan sorumlulugunu ortadan kaldirmasi veya
sinirlandirmas1 miimkiin olmamaktadir (m. 21 £. 1). 113.100 OCH’yi asan zararlardan
dogan sorumlulugun ortadan kalkmasi ise, zararin tasiyicinin veya adamlarinin

kusuru®*’

sonucu ortaya ¢ikmadiginin veya miinhasiran bir {igiincii kiginin kusuru
sonucu ortaya ¢iktiginin ispatlanmasi durumunda s6z konusudur (m. 21 f. 2). Boylece
1929 Varsova Sozlesmesi m. 20°de yer alan 6zen yiikiimliliigiiniin yerine

getirildiginin ispat1 seklindeki kosul tekrar edilmemektedir®*®.

Sonug itibaryla,
olusturulan iki dereceli sorumluluk rejiminde; 113.100 OCH’ye kadarki zararlar
bakimindan tastyicinin kusursuz sorumlulugu, bu miktar1 agsan zararlar bakimindan ise
kusur sorumlulugu yer almaktadir®?®. Sorumlulugun ikinci derecesinde, Sozlesme’de
miktar bakimindan bir sinirlandirmaya gidilmemistir. Fiili tasiyicinin sorumlulugu

hakkindaki hiikiimler, 1961 Guadalajara So6zlesmesi’nde Yyer verilen hiikiimleri
tekrarlamaktadir (Kisim V).

bb. Zorunlu sorumluluk sigortasi

1999 Montreal Sozlesmesi; tasiyicinin Sozlesme’den dogan sorumlulugunu

sorumluluk sigortasi ile giivence altina alma zorunlulugu 6ngdrmektedir®®. Buna ek

Montreal Convention, s. 853; Adrew Field, “International Air Carriage, The Montreal Convention and
the Injuries for Which There is No Compensation”, Canterbury Law Review, Volume: 12, 2006, s.
246; Malcolm A. Clarke, Contracts of Carriage by Air, Second Edition, London: Lloyd’s List Law,
2010, s. 83 vd.; Bozkurt Bozabali, Tastyanin Sorumlulugu, s. 112 vd.; Golciiklii, a.g.e., s. 124 vd.

246 Spzlesme kabul edilen metninde bu miktar 100.000 OCH’dir. Ancak 24. madde, Depoziter kurum
ICAO’nun sorumluluk miktarlarini her 5 yilda bir gézden gegirecegini dngérmektedir. ICAO 2009
yilinda tespit ettigi siir olan 131.100 OCH, 2014 yilindaki ikinci degerlendirme sonucunda
korunmustur. David R. Baxter, “The Montreal Convention and International Carriage by Air”,
Michigan Bar Journal, Volume: 94, Issue: 12, 2015, s. 36.

247 Spzlesme’de yer alan ifade “the negligence or other wrongful act or omission”dir. Yukarida
aciklandigi izere, Tiirk Hukuku bakimindan ifadenin karsilig1 kast ve ihmali bir arada kapsayan “kusur”
kavrami olacaktir. 1999 Montreal S6zlesmesi bakimindan ayni yonde bkz.: Golcikli, a.g.e., s. 145-
146.

28 Diger bir ifadeyle, 1929 Varsova Sozlesmesi’ndeki sekilde olumlu olgularin ispat1 gerekmeyecektir.
Diizenlemeyi yerinde goren goriis i¢in bkz.: Rossi Dal Pozzo, a.g.e., s. 84. Buna karsilik, hava
kazalarinda tasiyicinin veya adamlarinin kusurunun bulunmadiginin ispatinin oldukg¢a gii¢ oldugu da
belirtilmektedir, bkz.: Milde, Montreal Convention, s. 855.

249 1999 Montreal Sozlesmesi’nde yer alan sorumlulugun hukuki niteligi hakkinda bkz.: Gélciiklii,
a.g.e., s. 60 vd.; Bozkurt Bozabali, Tasiyanin Sorumlulugu, s. 104 vd.; Sozer, Montreal Sozlesmesi,
s. 170 vd. Oliim ve bedensel zararlarda sorumluluk sinirmin bulunmamasi nedeniyle, bu zararlar
bakimindan pervasizca hareketin degerlendirilmesine de gerek kalmayacaktir. Hem 1929 Varsova
So6zlesmesi m. 20’deki ispat kiilfetinin, hem de pervasizca hareketin devreden ¢ikarilmasiyla, yolcular
acisindan daha avantajli bir sorumluluk rejiminin yaratildig: belirtilmistir. Clarke, a.g.e., s. 20.

20 Bu diizenleme 1999 Varsova Sozlesmesi ile getirilmesine ragmen, yabancisi olunmayan bir
uygulama oldugu vurgulanmaktadir, bkz.: Malcolm A. Clarke / David Yeats, Contracts of Carriage
by Land and Air, Second Edition, Oxon / New York: Informa Law from Routledge, 2008, s. 460.
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olarak; Taraf Devletler’in tasiyicilardan s6z konusu sigortayr temin etmelerini talep

)251

etme ylkiimliligi bulunmaktadir (m. 50 c. 1)=>*. Tastyicinin faaliyet gosterdigi Taraf

Devlet, tasiyicidan sigortayr temin ettigini ispatlayan belge sunmasini da talep
edebilmektedir (m. 50 c. 2)%2,

2. Kara yolu ile yolcu tasimalarinda

Kara yoluyla tasinan yolcularin ugradiklar1 zararlar1 ele alan Milletlerarasi
Sozlesme, 1/3/1973 tarihinde Cenevre’de imzalanan Yolcularin ve Bagajlarin Kara
Yolu fle Tasmmasina iliskin Milletleraras1 Sozlesme’dir (“CVR Sézlesmesi”)?2,
Sozlesme 12/4/1994 tarihinde yiiriirlik kazanmistir®®*, Sézlesme’nin 11. maddesi
uyarinca tastyici; tasima sirasinda gergeklesen bir kaza sonucunda yolcunun dlmesi,
yaralanmas1 veya ugradigi diger bedensel zararlardan sorumludur®®. Kazanm (1)
yolcunun aracin i¢inde bulundugu, (2) yolcunun araca bindigi ya da aragtan indigi veya
(3) bagajin yiiklendigi ya da bosaltildig1 anda gerceklesmesi halinde sorumluluk
giindeme gelmektedir. Tasiyici; kazaya sebebiyet veren sartlara, somut olayin
ozelliklerine gore almasi gereken 6zeni gostermesine ragmen engel olamadigini ve de

kazanin  sonuglarini  engelleyemedigini ispatladigi takdirde sorumluluktan

kurtulmaktadir (m. 11 f. 2). Diizenlemeye gore ulasilan sonug, tastyicinin

Nitekim 1952 Roma Sézlesmesi de zorunlu sorumluluk sigortasi ongérmektedir (m. 15). S6zlesme’nin
Ingilizce dilindeki metni igin bkz.: www.mcgill.ca/iasl/files/iasl/rome1952.pdf (e.t.: 1/12/2017).
Tiirkiye, Sozlesme’ye taraf bulunan 49 Devlet arasinda yer almamaktadir. Taraf Devletler i¢in bkz.:
WWWw.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/Rome1952 EN.pdf (e.t.: 1/12/2017).
1999 Montreal S6zlesmesi’nin hazirlandig1 sirada, sigorta sdzlesmesinin kurulmasinin havayollart
i¢cin 6nemli bir masraf olmaktan ¢iktiginin alt1 ¢izilmektedir. A¢iklamalar i¢in bkz.: Clarke, a.g.e., s.
17-18.
252 Tiirk Hukuku’nda, tastyict TSHK m. 132 uyarinca sorumluluk sigortas: temin etme yiikiimliiliigii
altindadir. Amlan madde gercevesinde, Tiirkiye Cumhuriyeti Sinirlar1 iginde inis veya Kalkis Yapan
Tiirk ve Yabanci Sivil Hava Araglart Mali Mesuliyet Sigortast Hakkinda Yoénetmelik (Resmi Gazete
Tarihi: 15/11/2006, Sayist: 26347) yayimlanmistir. Diizenlemeler hakkinda bilgi i¢in bkz.: Banu
Bozkurt Bozabali, “Havayoluyla Yolcu Tagimalarinda Yolcunun Oliim veya Cismani Zarara Ugramasi
Haline iliskin Yapilacak Zorunlu Mali Mesuliyet Sigortasi”, Siilleyman Demirel Universitesi Hukuk
Fakiiltesi Dergisi, Cilt: 2, Say1: 2,2012, s. 121 vd. Ne var ki Yonetmelik, Tiirkiye’de Faaliyet Gosteren
Hava Araglar1 igin Yolcu, Bagaj, Yiik ve Posta Mali Sorumluluk Sigortast Hakkinda Y&netmelik’in
(Resmi Gazete Tarihi: 27/7/2017, Sayisi: 30136) yayimlanmasi ile ytiriirlikten kalkmistir.
258 Convention on the contract for the international carriage of passengers and luggage by road).
Sézlesme igin kullamilan kisaltma (“CVR”) Fransizca’dan gelmektedir. Sézlesme nin Ingilizce dilinde
tam metni i¢in bkz.: www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/conventn/CVR_e.pdf (e.t.: 1/12/2017).
254 Spzlesme’ye Taraf Devlet sayist 9°dur ve Tiirkiye bunlar arasinda yer almamaktadir. Bilgi i¢in bkz.:
www.unece.org/trans/conventn/legalinst 28 OLIRT CVR.html (e.t.: 1/12/2017).
2% Maddenin Ingilizce metninde gecen ifade, “loss or damage resulting from the death or wounding of
or from any other bodily or mental injury” seklindedir. Tiirk Hukuku bakimindan, “bodily or mental
injury” ifadesini “bedensel zarar” olarak ¢evirmek miimkiindiir.

251



https://www.mcgill.ca/iasl/files/iasl/rome1952.pdf
http://www.icao.int/secretariat/legal/List%20of%20Parties/Rome1952_EN.pdf
https://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/conventn/CVR_e.pdf
http://www.unece.org/trans/conventn/legalinst_28_OLIRT_CVR.html
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sorumlulugunun kusur Karinesine dayandigi seklindedir®®. Ayrica tasiyici, yolcu
tasima sozlesmesinden dogan borglarini ifa ederken hizmetinden faydalandig
adamlarmin goérevlerini yerine getirdikleri siradaki fiillerinden de sorumlu

tutulmaktadir (m. 4).

Yukarida agiklanan hiikiimlere ek olarak, s6z konusu zararlar bakimindan
hilkkmedilecek tazminat miktar1 ile zarardan sorumlu kisilerin kimler oldugu;
uyusmazliga bakan mahkeme tarafindan, kanunlar ihtilafi kurallar1 da dahil olmak
tizere mahkemenin kendi hukukuna gore belirlenecektir (m. 12). Ancak tasiyici
tarafindan olay basina 6denecek olan tazminat, her bir kisi?®” basia 250.000 Frank’12°8
gecemeyecektir (m. 13 f. 1)2°°, Tasiyicinin veya adamlarmin pervasizca hareketi ya da

agir ihmali sonucu ortaya ¢ikan zararlar bakimindan, tasiyicinin sorumlulugunu

kismen veya tamamen ortadan kaldiran hiikiimler uygulanmayacaktir (m. 18).

Sozlesme, tastyicinin - sorumluluk sigortast temin etme zorunlulugu

getirmemektedir.

3. Demir yolu ile yolcu tasimalarinda

Deniz ve kara yolu tasimalarinda oldugu gibi; demir yolu ile yapilan yolcu
tagimalarinin bir Milletleraras1 S6zlesme’ye konu edilmesi de, esya tagimalarina
kiyasla daha gec bir tarihte gerceklemistir. Esya tasimalar1 hakkinda kabul edilen ilk
milletleraras1 diizenleme, 14/11/1890 tarihinde Bern’de imzalanan Milletlerarasi

Sézlesme’dir?®®. Bu tarihten itibaren, anilan Sozlesme’ye taraf olan Devletler’in bir

2% Goriis igin bkz.: Duygu Damar, Wilful Misconduct in International Transport Law (“Wilful
Misconduct (kitap)”), Berlin / Heidelberg: Springer-Verlag, 2011, s. 221.

27 Spzlesme zarar goren kisiler “victim” kelimesiyle belirtmektedir.

28 By birimin karsilig1, 900 milyem ayarinda 10/31 gram altinin degeridir (m. 19).

259 By sinir, 5/7/1978’de yine Cenevre’de kabul edilen bir Protokol ile 83,333 OCH’ye ¢ikarilmistir (m.
2b. 1 ve b. 3). Protokol’iin Ingilizce metni igin bkz.:
www.vervoerrecht.nl/sites/default/files/publicaties/19780705-geneva-cvr-prot-sdr.pdf (et
1/12/2017).

Protokol yalnizca Almanya tarafindan imzalanmig ve Protokol’e taraf olan tek Devlet Letonya’dir. Bu
nedenle Protokol yiiriirliige girmemistir, bilgi i¢in bkz.:
treaties.un.org/doc/Publication/MTDSG/Volume%201/Chapter%20XI1/XI-B-26-a.en.pdf (et
1/12/2017).

260 Spzlesme, 1/1/1893 tarihinde yiiriirliige girmistir. Konu hakkinda bkz.: Sabih Arkan, Demiryoluyla
Yapilan Uluslararasi Esya Tasimalari, Ankara: Banka ve Ticaret Hukuku Aragtirmalart Enstitiisi,
1987, s. 6.



https://www.vervoerrecht.nl/sites/default/files/publicaties/19780705-geneva-cvr-prot-sdr.pdf
https://treaties.un.org/doc/Publication/MTDSG/Volume%20I/Chapter%20XI/XI-B-26-a.en.pdf
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araya gelerek olusturdugu Intergovernmental Organisation for International Carriage

by Rail (“OTIF”)*®! tarafindan ¢alismalar yiiriitiilmiistiir.

1890 yilinda kabul edilen Sézlesme, her ii¢ yilda bir hiikiimlerinin gézden
gecirilecegini dngdrmekteydi. Ilgili diizenleme cergevesinde 1923 yilinda toplanan
Konferans’ta; esya, yolcu ve bagaj tasimalarini kapsayan iki metin kabul edilmistir?®2,
Esya tagimalarini diizenleyen Sozlesme “CIM”, yolcu ve bagaj tasimalarin
diizenleyeni ise “CIV” kisaltmalariyla anilmaktadir®®,

23/10/1924 tarihindeki Diplomatik Konferans’ta kabul edilmis ve 1/10/1928 tarihinde

Anilan So6zlesmeler

yiiriirlik kazanmistir’®4. 1980 yilinda yapilan VIII. Revizyon Toplantisi neticesinde;
demir yolu tasimalar1 tek bir Milletleraras1 Sozlesme catis1 altinda toplanmis ve

265

kapsamli degisikliklere ugramistir 9/5/1980 tarihinde imzalanan So6zlesme,

)?%6 adinm

Uluslararas1 Demiryolu Tasimalarina Iliskin Soézlesme (“1980 COTIF”
tasimaktadir. S6zlesme Tiirkiye hakkinda 1/10/1985 tarihinde yiiriirliik kazanmistir®%’.

1980 COTIF; esya, yolcu ve bagaj tasimalari ile ilgili ortak hiikiimler
icermektedir. S6zlesme’nin A Eki’nde, Demir Yolu ile Uluslararas: Yolcu ve Bagaj

Tasima Sozlesmesiyle ilgili Bilesik Hiikiimler (“1980 Demir Yolu Yolcu

%1 Orgiit’iin ismindeki kisaltma, Orgiit’iin Fransizca dilindeki isminden tiiretilmistir: Organisation
intergouvernementale pour les transport internationaux ferroviaires. Orgiit hakkinda bilgi icin bkz.:
A.g.e., s. 6 vd.; J.H.P. Boudewijnse, “The Berne Railway Conventions in a New Scope: The Convention
of International Railway Transport (COTIF)”, Netherlands International Law Review, VVolume: 29,
Issue: 2, 1982, s. 153 vd.; Karsten Schmidt / Beate Czerwenka / Rolf Herber, Miinchener Kommentar
zum Handelgesetzbuch. Band 7. Transportrecht, Miinchen: Verlag C.H. Beck, 2009, s. 1240 vd.
%2 S5z konusu Konferans, III. Revizyon Konferans ismi ile amlmaktadir. Ancak kabul edilen
degisikliklerin olduk¢a kapsamli olmasi nedeniyle iki yeni Milletleraras1 S6zlesme’nin kabul edildigi
ifade edilmektedir. Arkan, a.g.e. Siire¢ hakkinda bilgi i¢in bkz.: Arkan, a.g.e. s. 5. vd.; Dieter Becker,
Die Haftung der Eisenbahn nach nationalem und internationalem Frachtrecht, Berlin: Duncker &
Humblot, 1968, s. 26 vd.

%3 Her iki Sozlesme’nin ismindeki kisaltma, Sézlesmeler’in Fransizca dilindeki isimlerinden
tiiretilmistir. Isimler sirasiyla su sekildedir: Convention internationale concernant le transport des
marchandises par chemins de fer ve Convention internationale concernant le transport des voyageurs
et des bagages par chemins de fer.

264 Arkan, a.g.e.

25 A g.e., s. 15-16; Boudewijnse, a.g.e., s. 152.

266 Spzlesme’nin Ingilizce dilindeki ismi Convention concerning International Carriage by Rail’dir.
Sozlesme’nin ismi i¢in yaygin sekilde kullanilan kisaltma olan ‘COTIF’ ise, Fransizca dilindeki ismi
olan Convention relative aux transports internationaux ferroviaires’in kisaltmasidir. S6zlesme’nin
1/11/1996 tarihli Protokolii ile degisik halinin ingilizce tam metni igin bkz.:
otif.org/fileadmin/user_upload/otif verlinkte files/07 veroeff/01 COTIF_80/cotif-1980-e.PDF (e.t.:
1/12/2017).

%67 Bkz.: otif.org/fileadmin/user_upload/otif verlinkte files/07 veroeff/01 COTIF_80/COTIF-1980-
ratifications 01 11 2015_fde.pdf (e.t.: 1/12/2017). Tirkiye, Sozlesme’ye 1/6/1985 tarihli ve 18771
sayll1 Resmi Gazete’de yayimlanan 85/9458 sayili Karar ile taraf olmustur.



http://otif.org/fileadmin/user_upload/otif_verlinkte_files/07_veroeff/01_COTIF_80/cotif-1980-e.PDF
http://otif.org/fileadmin/user_upload/otif_verlinkte_files/07_veroeff/01_COTIF_80/COTIF-1980-ratifications_01_11_2015_fde.pdf
http://otif.org/fileadmin/user_upload/otif_verlinkte_files/07_veroeff/01_COTIF_80/COTIF-1980-ratifications_01_11_2015_fde.pdf
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79)268

Hiikiimleri yer almaktadir’®. Séz konusu hiikiimlere gére; yolcunun &liimii,

kisisel veya baska bir bedensel zarara?’® ugramasi halinde demir yolunun®”!
sorumlulugu giindeme gelmektedir. Maddede ayn1 zamanda s6z konusu zararlarin
demir yolu isletmesine bagli olarak, yolcunun demir yolu aracinin i¢indeyken veya bu
araca inisi ya da binisi sirasinda gergeklesmesi aranmaktadir (m. 26 f. 1). Demir
yolunun sorumluluktan kurtulmasi i¢in aranan sartlar maddede ii¢ bent halinde
sayllmaktadir (m. 26 f. 2). Sayilan hallerden ilki; kazanin, demir yolunun durumun
ozelliklerinin gerektirdigi gayreti gosterse dahi engel olamayacagi ya da sonuglarina
¢Ozlim bulamayacagi isletme disi nedenlerden dolayr meydana gelmis olmasidir (b.
(a)). Ikinci hal; kazanm, yolcunun kendi hatasindan ya da normal hareketlerine
uymayan bir davranigindan ileri gelmesidir (b. (b)). Son hal ise kazanin; demir
yolunun, durumun &zelliklerinin gerektirdigi gayreti gosterse dahi 6nleyemeyecegi ve
sonuglarina ¢are bulamayacagi {ligiincii kisiye ait bir fiilden ileri gelmis olmasidir (b.
(c)). Demir yolunun s6z konusu zararlardaki sorumluluk siniri, ulusal hukuka gore

belirlenmektedir (m. 30 f. 1). Ne var ki ulusal hukukun 70.000 OCH’den diisiik bir
stmir éngdrmesi halinde 70.000 OCH’lik sinir uygulanmaktadir (m. 30 f. 2).

Demir yolu tasimalarinda gergeklestirilen bir diger reform, Vilnius’ta
gerceklestirilen 9 Mayis 1980 tarihli Uluslararast Demir Yolu Tasimalarina iliskin
Sézlesme’ye Degisiklik Getiren 3 Haziran 1999 Tarihli Protokol*’? ile ortaya ¢ikmugtir
(Bu Protokol ile degisik 1980 COTIF, “1999 COTIF” olarak anilacaktir). Protokol,
milletleraras1 hukukta ve Tiirkiye hakkinda es zamanli olarak 1/7/2006 tarihinde

268 Uniform Rules concerning the Contract for International Carriage of Passengers and Luggage by
Rail (CIV). Resmi Tiirk¢e ¢eviride kullanilan ‘Hiikiimler’ ibaresi yerine 6gretide ‘yeknesak kurallar’
ibaresi kullanilmaktadir, bkz.: Arkan, a.g.e., s. 16, dn. 48. Hiikiimler’in ingilizce dilindeki tam metni
i¢in bkz.:

otif.org/fileadmin/user_upload/otif_verlinkte_ files/07_veroeff/01_COTIF_80/cotif-civ-1980-e.pdf
(e.t.: 1/12/2017).

289 Burada yer alan hiikiimler, 1966 tarihli CIV’e Ek Milletlerarasi S6zlesme’de yer hiikiimlerdir. A.g.e.,
s. 16.

210 Metinde gegen ifade, ‘the death of, personal injuries to, or any other bodily or mental harm to, a
passenger’ seklindedir.

271 1980 Demir Yolu Yolcu Hiikiimleri arasinda tanimlari igeren bir madde yer almamaktadir. Bu
nedenle ‘demiryolu’ ifadesinin tanimina ulagsmak miimkiin degildir. 1999 Demir Yolu Yolcu
Kurallari’nda ise Tanimlar maddesi bulundugu gibi, bu maddede ‘tagiyict’ tanimi da yer almaktadir
(1999 Demir Yolu Yolcu Kurallar1 m. 2).

22 protocol of 3 June 1999 for the Modification of the Convention concerning International Carriage
by Rail (COTIF) of 9 May 1980. Ana Sézlesme ile Ek A’nin ingilizce dilinde tam metinleri igin bkz.:
otif.org/fileadmin/user_upload/otif verlinkte files/07_veroeff/02_COTIF_99/2016/COTIF_1999 01
05 2016 e.pdf (e.t.: 1/12/2017).



http://otif.org/fileadmin/user_upload/otif_verlinkte_files/07_veroeff/01_COTIF_80/cotif-civ-1980-e.pdf
http://otif.org/fileadmin/user_upload/otif_verlinkte_files/07_veroeff/02_COTIF_99/2016/COTIF_1999_01_05_2016_e.pdf
http://otif.org/fileadmin/user_upload/otif_verlinkte_files/07_veroeff/02_COTIF_99/2016/COTIF_1999_01_05_2016_e.pdf
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yiiriirliige girmistir?”>. Yolcu tagimalar1, Demir Yoluyla?’* Uluslararas1 Yolcu Tasima

)*7 altinda

Sézlesmesine Iliskin Tektip Kurallar (“1999 Demir Yolu Yolcu Kurallar1”
diizenlenmektedir. Sorumluluk rejimi ve siniri ile ilgili esaslar degismemekle birlikte,
yolcunun 6liimii veya ugradigi bedensel zararlar bakimindan 6ngoriilen sinir, Protokol
ile 175.000 OCH olarak giincellenmistir (1999 Demir Yolu Yolcu Kurallart m. 30 f.

2).

CVR gibi 1999 COTIF de tastyictya sorumluluk sigortasi temin etme

zorunlulugu getirmemektedir.

213 Bkz.:

otif.org/fileadmin/user_upload/otif _verlinkte files/07_veroeff/02_COTIF_99/2016/Prot-1999-
ratifications 29 07_2016.pdf (e.t.: 1/12/2017). Tiirkiye Protokol’e 24/12/2005 tarihli ve 26033 sayili
Miikerrer Resmi Gazete’de yayimlanan 2005/9709 sayili Karar ile taraf olmustur.

214 Spzlesme'nin resmi gevirisinde, ‘demir’ ve ‘yolu’ kelimelerinin ayr1 yazilmasi yerine,
“Demiryoluyla” ibaresinin kullanilmast tercih edilmistir.

275 Uniform Rules concerning the Contract of International Carriage of Passengers by Rail (CIV -
Appendix A to the Convention).



http://otif.org/fileadmin/user_upload/otif_verlinkte_files/07_veroeff/02_COTIF_99/2016/Prot-1999-ratifications_29_07_2016.pdf
http://otif.org/fileadmin/user_upload/otif_verlinkte_files/07_veroeff/02_COTIF_99/2016/Prot-1999-ratifications_29_07_2016.pdf

IT. 2002 YOLCULARIN VE BAGAJLARIN DENIZ YOLU iLE
TASINMASINA ILISKIN ATINA SOZLESMESI’NIN UYGULANMA
KOSULLARI

A. Deniz yolu ile yolcu tasimalarina iliskin milletlerarasi diizenin gelisimi

1. i1k gelismeler

Deniz yolu ile yapilan yolcu tasimalarina iliskin kurallarin milletlerarasi
diizeyde birlestirilmesi, esya tasimalarina iliskin olanlara kiyasen oldukca geg¢ bir

tarihte gergeklesmistir?’®

. Yolcu tasimalari ile ilgili ¢alismalarin yiiriitiilmesi 20. yy.’1n
ilk yarisinda CMI tarafindan gergeklestirilmistir?’’. Konu ilk kez, 1907 yilinda CMI
tarafindan diizenlenen Venedik Konferans: sirasinda Italyan temsilci tarafindan
gindeme getirilmistir. Ne var ki, Konferans’ta oncelik esya tasimalarina iliskin
kurallara verilmis ve bir sonu¢ almamamistir’’®., CMI’min 1909 Bremen
Konferansi’nda; yolcularin, gemi adamlarinin fiilleri sonucu ugradiklari bedensel

zararlar bakimindan gemi malikinin sinirli sorumlu tutulmasi gerektigi iizerinde

276 Hatta hava yolu ile yapilan yolcu tasimalari dahi, daha gec ortaya ¢ikmus ve gelismis olmasina
ragmen, daha erken bir tarihte milletlerarasi diizene kavusmustur. Rayegan Kender, “Deniz Yolu ile
Yolcu Taginmasina Dair Kaidelerin Enternasyonel Hukukta Birlestirilmesi (29 Nisan 1961 Tarihli
Briiksel Konvansiyonu)” (“1961 Briiksel Konvansiyonu™), istanbul Universitesi Hukuk Fakiiltesi
Mecmuasi, Cilt: 28, Say1: 3-4, 1962, s. 713.

2771974 Atina Sozlesmesi oncesindeki gelismeler hakkinda bkz.: Kender, 1961 Briiksel
Konvansiyonu; Mertol Can, Tiirk Hukukunda ve Milletleraras1 Hukukta Deniz Yolu ile Yolcu
Tasima Sozlesmesi (“Yolcu Tasima”), Ankara: imaj Yaymevi, 2001, s. 8 vd.; Melda Taskin, Deniz
Yolu ile Yolcu Tagima Sozlesmesinde Tastyanin Gemi Kazasindan Sorumlulugu, istanbul: On ki
Levha Yaymcilik, 2016, s. 10 vd.; Ismene Androulidakis-Dimitradis, Der Passagiervertrag auf See—
Eine rechtsvergleichende Darstellung, Berlin: Walter de Gruyter, 1967, s. 201 vd.; Nicolas A.
Deloukas, “Die Haftung des Seebeforderers fiir das Gepédck der Passagiere”, Zeitschrift fiir das
Gesamte Handelsrecht und Wirtschaftsrecht, 126. Band, 1963, s. 46 vd.

278 IMO, Madrid Conference — Preliminary Reports, 1955, s. 203. Benzer bir durum, 1924 Briiksel
So6zlesmesi’nin kabul edildigi Konferans’ta da yasanmistir. Konferans’in asil bir araya gelme amaci,
yolcu tagimalarinin diizenlenmesidir. Erik Rosag, “Carriage of Passengers and Their Luggage by Sea”
(“Carriage of Passengers”), The IMLI Manual on International Maritime Law, David Attard /
Malgosia Fitzmaurice / Ignacio Arroyo / Norman A. Martinez Gutiérrez / Elda Belja (eds.), Volume I1:
Shipping Law, Oxford: Oxford University Press, 2016, s. 378. Yazar bu bilginin, kendisi gibi bir Deniz
Ticareti Hukuku uzmani olan Francesco Berlingieri’nin aktardigi bir anekdota dayandigini belirtmistir.
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279

durulmustur®”™. Goriildigi lizere bu donemki c¢aligmalarda, deniz yolu ile yapilan

yolcu tagimalari, yolcularin ugradigi bedensel zararlarla sinirli olarak ele alinmistir.

2. Hill Taslag:

1909 Bremen Konferansi’ni takip eden Konferanslar’da tartismalar Norman
Hill’in donatanlarin yolcular ile kaza sigortasi soézlesmesi kurma zorunlulugunu

280 Denizcilik sektoriinde o

ongoren Onerisi (“Hill Taslag1”) tizerinden devam etmistir
donemin 6nde gelen isimlerinden olan Hill, 1917°de yolcularin ugradiklart 6liim veya
bedensel zararlarin zorunlu sigorta kapsamina alinmasi gerektigini ifade eden bir
bildiri yayimlamistir?®?, Bildiriye gore, tastyanin sorumlulugunun yerini sigortacinin
sorumlulugu almaktadir®®?, Bildiri daha sonra Ingiliz donatanlari tarafindan CMI’ye
sunulmustur?®®, Konunun tartisildigi konferanslarda Hill fikrin 6nciiliigiinii yapmaya
devam etmistir. Deniz yolu ile tasinan yolcularin ugradiklar1 zararlar1 kapsayan
zorunlu kaza sigortasi; 1923 Goteborg, 1925 Cenova, 1927 Amsterdam ve 1930

Anvers Konferanslari’nda ele almmistir?®*.

Hill kaza sigortasinin zorunlu tutulmasini 6ngoriirken su 6Sl¢titleri goz oniinde
tutmustur: Yolcular, donatanin kusurunu ispat etmekte zorluklarla karsilasmaktadir.
Olen yolcu sayismin yiiksek oldugu kazalarda ise donatanin sorumlulugu

sinirlandirilmaktadir. Yolcunun donatana dava agmasi hélinde yargilama masraflari,

279 International Maritime Committee, Naples Conference 1951, Bulletin No 105, J.-E. Buschmann,
Antwerp: Rempart de la Porte du Rhin, 1952, s. 161.

280 A g.e., s. 159. Hill Taslagi’ndan dnce; 1913’te Briiksel’de yapilan Diplomatik Konferans’ta, italyan
Hiikiimeti gogmenler igin zorunlu sigortay1 igeren bir milletleraras: sistem teklif etmistir. Bu teklif,
Ingiliz Hiikiimeti tarafindan destek gormiistiir, bkz.: Androulidakis-Dimitradis, a.g.e., s. 210.
Ingiltere’deki kaza sigortasinin ilk &rnekleri, Sliimeiil demir yolu kazalarim1 kapsamaktaydi. Hava yolu
araglarinin kaza sigortasina konu edilmesi I. Diinya Savasi donemine denk gelmektedir. 1920°1i yillarin
basina gelindiginde deniz veya kara yolu ile seyahat eden yolcularin kazalara kars: “Travellers Accident
Policy” ad1 altinda sigorta giivencesine alindig1 goriilmektedir. Kaza sigortasinin Ingiltere’deki tarihsel
gelisimi hakkindaki agiklamalar i¢in bkz.: H. J. Hastings, The History & Development of Personal
Accident and Sickness Insurance, London: Post Magazine, 1922, s. 9-15.

21 Norman Hill’in Eyliil 1928’de toplanan Milletleraras1 Denizcilik Konferansi’nda (International
Shipping Conference) konu hakkinda gergeklestirdigi konugmanin metni i¢in bkz.: Norman Hill, “A
Proposal for Compulsory Maritime Liability Insurance”, Journal of Air Law, Volume: 8, 1937, s. 451
vd. Tlk bakista konusmanin bashgindan, getirilen dneride bir sorumluluk sigortasindan bahsedildigi
anlami ¢ikmaktadir. Ancak sigortamin “maritime liability insurance” seklinde adlandirilmasinin
nedeninin; bu sigortanin, donatanin sorumlulugunun yerini tutmasi seklinde agiklanabilir.

282 Deloukas, a.g.e., s. 50. Belirtilmelidir ki, Hill’in énerisinde sigortaci sifatin1 donatan kazanmaktadir.
Nitekim Taslak’ta “donatamin yolcular1 sigortalayacagindan” ve de “sigorta kapsamindaki tutari
ddeyeceginden” bahsedilmektedir. Ilgili hiikiimler icin bkz.: Hill, a.g.e., s. 458.

283 Androulidakis-Dimitradis, a.g.e., s. 210.

284 Can, Yolcu Tasima, s. 9.
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elde edilecek olan tazminati anlamsiz bir hale sokmaktadir. Ote yandan bazi hukuk

diizenleri donatanin sorumlulugunu sozlesme ile smirlandirmasina imkéan

tanimmaktadir?®,

1923 Goteborg Konferansi’nda, sigortanin zorunlu tutulmasinin yeterli
olmayacagi kanaatine varilmistir. Konferans sirasinda, sigorta alanindaki
uygulamanin Devletler arasinda farklilik gostermesi ve yolcularin tasima esnasinda
yeterince korunamamasi noktalar1 {izerinde durulmustur. Konferans’a ayrica Hill

tarafindan zorunlu kaza sigortasi hakkindaki Taslak sunulmustur. Taslak, giiverte

”)286

altinda tasinan diisik mevkili yolcular (“steerage acisindan uygulanabilir

bulunmus ancak birinci ve ikinci mevki yolcular1 konusunda goriis birligi
saglanamamistir?®’, 1927 Amsterdam Konferansi’nda, zorunlu kaza sigortasina iliskin

hikkiimlerin Alt Komisyon biinyesinde yeniden degerlendirilmesine karar

288

verilmistir Hill’in diisiincesi Ingiliz gemi malikleri tarafindan olumlu

karsilanmistir. Ancak donatanlarin sorumluluktan muaf tutulmasi fikri diger

289

temsilcilerin itirazlarina maruz kalmistir™°. Alt Komisyon’un yaptigi uyarlama

sonrast 1930 Anvers Konferansi’na sunulan Taslak’a gére; donatanin?®, yolcularin

yolculuk sirasindaki oliimlerine veya bedensel zararlarma kargi®%

sigortalanmast
gerekmektedir (m. 2)?%2. Sigorta sozlesmesinin kurulmasi, hem tasiyan hem de

yolcular bakimindan zorunlu tutulmustur (m. 12)?®. Her ne kadar Taslak’ta “kaza

285 Aciklamalar icin bkz.: Hill, a.g.e., s. 452-453.

286 Yolcuya konaklama saglanan gemi kisimlarindan en diisiik iicretli olan: “steerage” olarak anilan
kistmdi, bkz.: en.oxforddictionaries.com/ (e.t.: 1/12/2017). Ozellikle 19. yy.’da gd¢menler agirlikli
olarak burada yolculuk etmekteydi. Bundan otiirii kelimenin “gé¢menleri” tarif edecek sekildeki
kullanimina sik¢a rastlanilmaktadir. Geminin kigina yakin giiverte altindaki bu kisimda yolculuk eden
yolculara da, “steerage passenger” denilmekteydi. Bu yolcular, yolculuklarini ¢ok daha agir sartlarda
siirdiirmekteydi. Ornekler i¢in bkz.: David Killingray / Margarette Lincoln / Nigel Rigby, Maritime
Empires. British Imperial Maritime Trade in the Nineteenth Century, Suffolk: The Boydell Press,
2004, s. 167 vd.

2871923 Goteborg Konferansi hakkindaki agiklamalar igin bkz.: The Solicitors’ Journal & Weekly
Reporter, Volume: 67, 7/9/1923, s. 861.

28 A g.e.

289 Kender, 1961 Briiksel Konvansiyonu, s. 714.

20 Taslak’ta yapilan tamma gore ‘shipowner’, bir iicret karsihginda yolcu tagima sdzlesmesi kuran
geminin maliki veya cartereridir (m. 1 f. 1 b. (a)).

291 Taslak, yolcunun malvarlifna gelen zararlari agik bir hiikiimle sigorta sdzlesmesinin kapsami
disinda tutmustur (m. 6).

292 «Every shipowner shall insure all passengers against all risks of death or personal injury incurred
upon the voyage in accordance with Schedule A (1) annexed hereto.”

2% “Insurance against death and personal injury as afore said shall be compulsory for both shipowner
and passenger, and neither party shall be at liberty to make any contract exempting himself therefrom.
Any contract so made shall be absolutely null and void.”
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sigortas1” ifadesi kullanilmamissa da, dngdriilen zorunlu sigortanin bir kaza sigortasi

seklinde tasarlandig1 goriilmektedir?®*,

Taslak?® uyarinca donatanin kuracag: sigorta sdzlesmesi, Taslak’m Eki’nde yer
alan tabloya®® uygun olmak zorundandir. Boylece donatan, sigorta sdzlesmesini
kurarak sigortact sifatini kazanmaktadir. Nitekim sigorta bedelini 6deme ylikiimluliigii
donatana yiiklenmistir (m. 4)?°’. Sigorta sozlesmesine konu bir kazaya istinaden
donatana kars1 agilacak biitiin davalarda, ancak Taslak’ta 6ngoriilen sigorta tutar1 talep
edilebilecegi de kaleme alinmigtir (m. 5 f. 1). Bir diger hiikiimde, yolcularin {igiincii
kisilere kars1 sahip olduklari haklarn sakli tutulmasi ve donatanin 6dedigi sigorta

bedeli tutarinda yolcuya halef olacagi 6ngoriilmiistiir (m. 8 f. 1).

Sigortanin kapsamina; yolcunun kusuru sonucu ortaya ¢ikanlar da dahil olmak
lizere, tiim kazalar girmektedir (m. 4 f. 1 ve f. 2)?®. Ancak zarara dogrudan yolcunun
pervasizca hareketi ile sebep olmasi halinde, donatanin bu zarari tazmine iliskin
sorumlulugu tamamen ortadan kalkmaktadir (m. 4 . 3)?°. Odenecek sigorta bedeli
ile ilgili olarak, donatana — bayragini tasidigi iilkenin ulusal hukukuna goére sahip
oldugu da dahil olmak tizere — sorumlulugunu sinirlandirma hakki taninmamaistir (m.

7).

294 Ogretide de agirlikli olarak sigortanin tiiriine iliskin bir aciklama getirilmemektedir. Bu sigortayi
kaza sigortasi olarak tamimlayan eser i¢in bkz.: Yasar Karayal¢cin, Mesuliyet ve Sigorta Hukuku
Bakimindan Baslica isletme Kazalari, Ankara: Giizel istanbul Matbaasi, 1960, s. 113.

2% Anvers’te Alt Komite tarafindan sunulan metin ile Bisschop tarafindan bu metinde yapilan
uyarlamanin ingilizce ve Fransizca dillerindeki karsilastirmali sunumu igin bkz.: Bisschop, a.g.e., s. 36
vd.

2% Tabloda “6liim”, “calisma giiciiniin %50°den diisiik oranda kayboldugu kalict maluliyet” ve “calisma
giicliniin %50 veya lizeri oraninda kayboldugu kalici sakatlik” halleri siralanmaktadir. Ayrica gegici
maluliyet hilinde 6denecek ve hafta sayisi tizerinden hesaplanacak olan sigorta bedeli de tabloda yer
almaktadir. Ek’in 6rnegi icin bkz.: Hill, a.g.e., s. 460. Taslak’a gore; yolcunun, prim farkini bizzat
kendisinin ddemesi kosuluyla donatandan daha yiiksek bir sigorta bedeli talep etme hakki da
bulunmaktadir (m. 13).

297 «guch insurance shall cover all risks of accident causing the death of, or personal injury to, the
passenger, and the shipowner shall pay the amount insured to 1) the passenger, or, in the case of death,
2 ) to the person nominated in that behalf by the passenger in the policy of insurance or 3) if there be
no nominees, to such persons or authority as may be appointed by the national law of the passenger to
receive the same.” Donatanin tagima faaliyetinin yaninda sigortacilik da yapacak olmasi elestiriye
maruz kalmustir. Bisschop, a.g.e., s. 17-18 ve s. 28. Diger taraftan Taslak, donatanin 6dedigi sigorta
bedeli tutarinda ti¢lincii kisilere riicu hakkini sakli tutmaktadir (m. 8).

2% flgili hitkmiin ikinci fikrasi,“Such insurance shall cover all accidents from whatsoever cause, even
though caused by negligence or want or reasonable care on the part of the passenger.” seklinde kaleme
almmugtir.

299 «“Notwithstanding the foregoing provisions, the shipowner shall not in any case be liable to indemnify
the passenger, or the personal representatives of a deceased passenger, wherever the personal injury
or death are directly caused by the wilful misconduct of the passenger.”
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Bu siiregte W.R. Bisschop®® tarafindan Hill Taslag: iizerinde degisiklikler
yapilarak yeni bir metin (“Bisschop Taslagi”’) daha hazirlanmistir. Hazirlanan metinde,
zorunlu kaza sigortasina iliskin hiikiimlere yer verilmemistir®®. Bunlarin yerini,
donatanin sorumluluguna iliskin hiikiimler almistir. Taslak’ta donatan; kendisinin,
adamlarinin veya yolcunun kusurundan bagimsiz bir sekilde meydana gelen kaza
sonucu ortaya cikan zararlardan sorumlu tutulmaktadir (Bisschop Taslagi m. 2)%%2,
Sorumlulugun dogmadigi hal; Hill Taslagi’nda oldugu gibi, kazanin yolcunun

pervasizca hareketi sonucu meydana gelmesidir.

1930 Anvers Konferansi’nin sonunda; zorunlu kaza sigortasinin, yolcularin
ugradiklar1 bedensel zararlarin kargilanmas1 bakimindan dogru bir ¢6ziim olmayacagi

303, Ote yandan Bisschop Taslagi’nin donatanlar {izerinde makul

sonucuna varilmigtir
olmayacak derecede agir bir yiik getirecegine kanaat getirilmistir. Boylece her iki
Taslak tlizerinde de uzlagma saglanamamistir. 1939°da yapilmasi planlanan Hamburg

Konferans’nin da gergeklestirilememesiyle, calismalar sekteye ugramistir>®,

3. 1961 ile 1967 Briiksel Sozlesmeleri

1939 Hamburg Konferansi’nin yapilamamasindan sonra, yolcu tasimalarinin
tekrar glindeme gelmesi icin 1951 Napoli Konferansi’nin beklenmesi gerekmistir.
Tasiyanin yolculara karsi olan sorumlulugu hakkinda bir Milletleraras1 S6zlesme’nin
hazirlanmasi, Konferans sirasinda Italyan temsilci tarafindan giindeme getirilmistir3®,
Konferans’ta, Sozlesme’nin hazirlanmasi konusunda calismak iizere CMI Daimi
Biirosu (“Bureau Permanent”) tarafindan bir Alt Komisyon kurulmasina karar

verilmistir’®. Alt Komisyon’un ¢alismasimi takiben®®’, 1954 yilinda Brighton’da

30 Wwillem Roosegaarde Bisschop, LL.D. 1927 Amsterdam Konferansi’nin yapildigi sirada Ingiliz
Delegasyonu’nun bir iiyesidir, bkz.: Bisschop, a.g.e., s. 10.

301 Bkz.: A.g.e., s. 36 vd.

302 Bgylece donatanin kusursuz sorumlu oldugundan bahsedilecektir.

303 Androulidakis-Dimitradis, a.g.e., s. 213-214. Delegasyon iiyeleri ayrica, kendi parlamentolarinin
bdyle bir diizenlemeyi onaylamayacaklarini belirtmistir. Deloukas, a.g.e., s. 50.

304 Androulidakis-Dimitradis, a.g.e., s. 214.

35 Temsilcinin agiklamalar1 igin bkz.: Naples Conference 1951, s. 159 vd. Ayrica dneriyi yapan Italyan
temsilci, zorunlu sorumluluk sigortasimin kabul edilmesinin miimkiin goziikmedigini belirtmis, buna
karsilik gelecekte soz konusu sigortanin kagmilmaz bir sekilde ongoriilecegini ifade etmistir, bkz.:
A.g.e,s. 159.

36 A g.e.,s. 376.

307 Alt Komisyon, galismasina Association Francaise du Droit Maritime tarafindan sunulan bir metin
tizerinde baglamistir. Androulidakis-Dimitradis, a.g.e., s. 220.
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yapilan CMI toplantisinda Taslak Komisyonu tarafindan bir rapor sunulmustur3®,

Buradaki toplantida alinan kararlardan sonra, Komisyon Anvers’te bir kez daha bir
araya gelmis ve 1955 Madrid Konferansi’na sunulmak {izere bir Taslak
hazirlanmistir®®. Taslak’a gore, tastyanin kusursuz sorumlulugu bulunmaktadir (m.
3). Yolcularin 6liimii veya ugradigi bedensel zararin yaninda bagaj zararlar1 da
Taslak’in kapsamina alinmistir (M. 4). Tasiyanin bu iki zarar tiiriinden sorumlulugunu

)310.

ortadan kaldiran haller de ayr fikralarda diizenlenmistir (m. 5 Tastyanin

sorumlulugunun sinir1 da Taslak metninde yer almaktadir (m. 7).

Brighton’da ve Madrid’de tizerinde ¢alisilan Taslak, elestiriye ugramistir. ABD,
Brighton’daki toplantida yolcularin yeterince korunmadigini ileri stirmiistiir. Birlesik
Krallik ise, kendi uyrugundaki tasiyanlarin halihazirda sahip olduklari s6zlesme
ozgiirliigiinden dolay bir Milletleraras1 Sozlesme’ye kars1 olduklarini bildirmistir®?,
Ayrica Danimarka Konferans’a zorunlu sorumluluk sigortasi ile ilgili bir Oneri

sunmustur3 b

Madrid’de gergeklestirilen Konferans’tan sonra 1957 yilinda Briiksel’de yapilan
Diplomatik Konferans’ta c¢alismalara devam edilmistir. Konferans sirasinda,
25/8/1924 tarihinde Briiksel’de kabul edilen Konigmentoya Miiteallik Bazi Kaidelerin
Tevhidi Hakkindaki Milletleraras1 Sézlesme (“1924 Briiksel Sozlesmesi”)*'? ile 1929

Varsova Sozlesmesi’nden hangisinin gbz dniinde tutulmasi gerektigi tartisma konusu

308 Madrid Conference — Preliminary Reports, s. 201 vd.

309 ALg.e., s. 233 vd. 1955 yilinda Roma’da yapilan L'Institut international pour I'unification du droit
privée  (“UNIDROIT”) toplantisinda hazirlanan Rapor’da verilen tavsiyeler, 1955 Madrid
Konferansi’nda ve 1955 Lahey Protokolii’niin hazirlanmasi sirasinda dikkate alinmigtir. Hazirlanan
rapor tiim tagima tiirlerini ele almistir. Mario Mateucci, “Activities of the International Institute for
Unification of Private Law (1953-1955)”, Unification de Droit / Unification of Law, Volume: 4, 1956,
s. 55. Rapor’un Ingilizce ve Fransizca metinleri igin bkz.: “Report of the Study Group on the Liability
of the Carrier for Damage Sustained by Passengers to their Person” (“1955 UNIDROIT Raporu™), “A
Survey of the Achievements of Unification Part II: Unification of Law in the World: Chapter 17,
Unification of Law, Volume: 4, 1956, s. 206 vd.

310 flgili diizenleme, 1924 Briiksel Sozlesmesi m. 4 esas alinarak kaleme almmustir. Madrid
Conference — Preliminary Reports, s. 237. Hiikkmiin ilk fikrasina gore; tasiyanin yolculugun
baslangicina kadar gemiyi denize, yola ve yiike elverisli bulundurma yiikiimliligii bulunmaktadir.
Tastyanin sorumlulugu, gerekli 6zen yiikiimliliigiinii gosterdigini ispatlamasi durumunda ortadan
kalkmaktadir (m. 5 f. 1). 1924 Briiksel S6zlesmesi m. 4 f. 1’den aktarilan bu hiikiim, TTK m. 1141°de
de yer almaktadir. Ayrica f. 2°de bentler halinde sayilan nedensellik bagin1 kesen hallerin zarara sebep
olmasi durumunda da tasiyan zararlardan sorumlu tutulmamaktadir (f. 2). Bu hiikiim de biiyiik 6lciide
1924 Briiksel S6zlesmesi m. 4 f. 2 ile TTK m. 1182’de tekrar etmektedir.

311 Androulidakis-Dimitradis, a.g.e., s. 222.

312 Deloukas, a.g.e., s. 59.

313 International Convention for the Unification of Certain Rules of Law relating to Bills of Lading.
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haline gelmistir. Buna karsilik Ingiliz temsilci, tasiyanin kusur sorumlulugunun kabul
edilmesi ve zarar gorenin bu kusuru ispatlamasi gerektigini iddia etmistir. Ingiliz
temsilcinin ¢iktig1 diger bir husus da, sorumluluk siniriin Sézlesme’de diizenlenmesi

fikri olmustur',

1957 Briiksel Konferansi’ndan sonra; 29/4/1961 tarihinde Briiksel’de toplanan

Diplomatik Konferans’ta, Deniz Yolu ile Yolcu Tasmmasma Iliskin Milletleraras

”)315

Sozlesme (“1961 Briiksel Sozlesmesi kabul edilmistir. S6zlesme, biiyilik Olciide

1957°deki Konferans sonrasinda kabul edilen metinde yer alan hikiimleri

316 1955 Madrid Konferansi’nda kabul edilen kusursuz sorumluluk

icermektedir
esasinin yerini, 1961 Briiksel S6zlesmesi’nde kusur sorumlulugu almugtir (m. 4 f. 1)3Y.
Kusuru ispat yiikiiniin ise yolcuya ait oldugu kabul edilmistir (m. 4 f. 3). Ingiliz
Hukuku temel alinarak kusur sorumluluguna yer verilmesine ragmen; bu hukuk
sisteminden farkli olarak, bazi haller icin kusur karinesi kabul edilmistir®'®. Bunlar;
batma, ¢atma, karaya oturma, infilak ve yangindir (m 4 f. 2)*'°. Zararim sayilan haller
sonucunda ortaya ¢ikmasi durumunda, tastyanin sorumluluktan kurtulmak ig¢in

kusurunun bulunmadigini ispatlamasi gerekmektedir. Sozlesme’deki sorumluluk

smirinin miktarina ve bu sinirin ortadan kalkma sartlarina iliskin hiikiimler, 1955

320 )321.

Lahey Protokolii’nden*~" aktarilmigtir (m. 6

1907-1961 tarihleri arasinda CMI tarafindan diizenlenen on dort Konferans’tan

iki tanesi, birer Milletleraras1 Sozlesme’nin kabul edilmesi ile sonuglanmistir’?,

814 Aciklamalar icin bkz.: Kender, 1961 Briiksel Konvansiyonu, s. 720-721.

315 International convention for the unification of certain rules relating to the carriage of passengers
by sea. Sézlesme’nin Ingilizce tam metni igin:
treaties.un.org/doc/Publication/lUNTS/Volume%201411/volume-1411-1-23623-English.pdf (et
1/12/2017).

316 1961 Briiksel Konferansi sirasinda Ingiliz temsilci, sorumluluk simirini éngériilmesine karsi olan
itirazlarim siirdiirmiistiir. Itirazlara kars1 getirilen ¢6ziim, ulusal hukuk diizenlemelerinde daha yiiksek
bir sinir 6ngoriilmesi olanagi taninmasi olmustur. Kender, 1961 Briiksel Konvansiyonu, s. 722.

317 ALg.e., s. 733-734. Ingiliz temsilciler, 1957 Konferansi’na kusur sorumlulugunun kabul edilmesini
Onermis ve Konferans’a bu goriis agirhigini koymustur. A.g.e., s. 721.

318 Ag.e.,s. 732,

319 A.g.e., s. 730.

320 Hava tasimalarmi diizenleyen 1929 Varsova Sozlesmesi’ni degistiren 1955 Lahey Protokolii
hakkindaki agiklamalar i¢in bkz.: Yukarida I.B.1.a.aa.aaa.

%21 Ag.e., s. 734-735; Androulidakis-Dimitradis, a.g.e., s. 223. Buna gore, tastyanin sorumlulugu
250.000 Frank (“Francs Poincare™) ile siirhidir. Bu birimin karsiligi, 900 milyem ayarinda 65.5
miligram altinin degeridir. Ayrica bkz.: 1955 UNIDROIT Raporu.

322 By konferanslar sirastyla; 1907 Venedik, 1909 Bremen, 1911 Paris, 1921 Anvers, 1923 Goteborg,
1924 Paris Komisyonu, 1925 Cenova, 1926 Anvers Komisyonu, 1927 Amsterdam, 1930 Anvers, 1939
Hamburg (gergeklestirilememistir), 1951 Napoli, 1954 Brighton, 1957 Briiksel, 1961 Briiksel



http://treaties.un.org/doc/Publication/UNTS/Volume%201411/volume-1411-I-23623-English.pdf
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Bunlardan ilki 10/10/1957 tarihinde Briiksel’de kabul edilen Kagak Yolcular
Hakkinda Milletlerarast Sozlesme’dir®?®. Ancak Soézlesme yiiriirliige girmemistir.
1961 Briiksel Sozlesmesi ise, deniz yolu ile yolcu tagimaya iliskin yiiriirliige giren ilk

milletlerarasi diizenleme olmustur.

1955 Madrid Taslagi’nda hem yolcularin bedensel zarar1 hem de bagaj zarar1 yer
almasina karsin, 1961 Briiksel S6zlesmesi hazirlanirken bu fikir kabul gérmemistir®?,
Sonug olarak; So6zlesme’nin kapsami, yolcularin 6limi veya bedensel zarara
ugramasindan dogan sorumluluk ile sinirli tutulmustur. Buna karsilik bagaj zararlarini
kapsayan yeni bir Milletleraras1 Sozlesme’nin hazirlanacagmin isareti verilmistir®?°.
Nihayetinde yolcularin ugradiklar1 bagaj zararlari, 27/5/1967 tarihinde kabul edilen
Deniz Yolu ile Bagaj Tasinmas1 Hakkinda Milletleraras1 Sozlesme (“1967 Briiksel

Sozlesmesi”)>2

ile bir Milletleraras1 S6zlesme’nin konusu haline gelmistir.

Tiim bu gelismelere ragmen, her iki Milletlerarasi S6zlesme de hedefledikleri
amaca ulasamamis, deniz yolu ile yolcu tasima kurallar1 agisindan milletleraras: alanda
yeknesaklik saglanamamistir®?’. Basarisizigina ragmen 1961 Briiksel Sozlesmesi,
hem bu alanda yiiriirliige girmis ilk Milletleraras1 S6zlesme olmasi, hem de 2002 Atina
Sozlesmesi’nde ongoriilen hiikiimlerin bir kisminin kaynagi olmasi bakimmdan 6nem

arz etmektedir3?,

Konferanslari’dir. Androulidakis-Dimitradis, a.g.e, s. 201, dn. 18. (Atif yapilan eserde 1930 Anvers
Konferansi’nin tarihi, bir yanliglik sonucu 1920 olarak yazilmistir).

323 The International Convention relating to Stowaways.

324 Bagsta Ingiltere olmak iizere denizcilik alaninda gelismis iilkelerin 1961 Briiksel Sézlesmesi’ne taraf
olmama gerekcesi olarak, Sozlesme’de bagaj zararina iligkin hiikiimlere yer verilmemesi
gosterilmektedir, bkz.: Rolf Herber, Seehandelsrecht, 2. Auflage, Berlin: De Gruyter, 2016, s. 357.
325 Ward O’Neill, “The CMI Draft Convention Relating to Carriage by Sea of Passengers and Their
Luggage”, The Journal of Maritime Law and Commerce, Volume: 1, Issue: 1, 1969, s. 108.

326 International convention for the unification of certain rules relating to carriage of passenger luggage
by sea.

3271961 Briiksel Sozlesmesi 4/7/1965 tarihinde yiiriirliige girmis fakat Sozlesme’ye sadece 11 Devlet
taraf olmustur. Bu Devletler arasinda denizcilikte geligsmis sayilabilecek tek Devlet Fransa’dir. (Fransa
hakkinda Soézlesme’nin yiriirlik tarihi 3/12/1976’dir). Yirilrliige girmeyen 1967 Briiksel
Sozlesmesi’ne yalnizca Kiiba ile Cezayir’in taraf olmugtur. Verilen bilgiler i¢in bkz.: M. N. Tsimplis,
“Liability in Respect of Passenger Claims and Its Limitation”, Journal of International Maritime
Law, Volume: 15, Issue: 2, 2009, s. 126, dn. 7.

328 Norman A. Martinez Gutiérrez, Limitation of Liability in International Maritime Conventions
(“Limitation of Liability”), Oxon / New York: Routledge, 2011, s. 116.
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B. 1974 Atina Sozlesmesi ve Protokolleri

1. 1974 Atina Sozlesmesi

1961 ve 1967’de kabul edilen Milletlerarast Sozlesme’lerden her ikisinin
basarisizliga ugramasi, yolcularin maruz kaldiklari bedensel zararlar ile bagaj
zararlarini bir arada diizenleyen yeni bir Milletleraras1 S6zlesme’nin hazirlanmasina
sebebiyet vermistir. CMI tarafindan kurulan bir Alt Komisyon, Sézlesmeler’in
yarattiklart sorunlar hakkinda farkli tilkelerdeki deniz hukuku kuruluslarindan rapor
istemistir. 18 ilkeden gelen raporlarda agirlikli olarak yeni bir Sozlesme’nin
hazirlanmasi Onerilmistir. 1961 ile 1967 Briiksel So6zlesmeleri’'nde degisiklik
getirilmesine ise sicak bakilmamistir®?®. 1969°da toplanan Tokyo Konferansi’na da bu

goriis agirhigini koymustur0,

Yolcu ve bagaj tasimalari ile ilgili hiikiimleri bir arada iceren yeni bir
Milletleraras1 Sozlesme’nin kabul edilmesi amaciyla yapilan ilk c¢alismalar
neticesinde, 1969 Tokyo Konferansi’nda CMI tarafindan bir Taslak (“1969 Tokyo

Taslagr”)%!

hazirlanmistir. Hazirlanan metnin ulusal hukuk diizenlemeleriyle
uyumunun saglanmasi i¢in IMO tarafindan kurulan Hukuk Komitesi de bir ek
calismada bulunmustur. Anilan caligmanin ardindan, ayni kurulusun 15/11/1971
tarthli ve A. 248 (VII) sayilh Konsey Toplantis1 karari ile hazirlanan metnin bir

Milletleraras1 S6zlesme haline getirilmesine karar verilmistir®32,

329 Aciklamalar igin bkz.: O’Neill, a.g.e., s. 107. Tek bir metnin var olmasi gerektigi, bazi Devletler
tarafindan 1967 Briiksel Konferansi’nda dahi savunulmustur. a.g.e., s. 108.

30 1969 Tokyo Konferansi sirasinda Ingiliz, Belgikali ve Hollandali temsilciler 1961 Briiksel
Sozlesmesi'ni degistiren bir protokoliin kabul edilmesini 6nermislerdir. a.g.e., s. 111.

331 The CMI International Draft Convention for the Unification of Certain Rules Relating to the
Carriage by Sea of Pasengers and Their Luggage. Metin i¢in bkz.: “International Draft Convention for
the Unification of Certain Rules Relating to the Carriage by Sea of Pasengers and Their Luggage”
(“1969 Tokyo Draft”), Journal of Maritime Law and Commerce, Volume: 1, Issue: 3, 1970, s. 513-
523.

332 Can, Yolcu Tasima, s. 11. 1974 Atina Konferansi’na IMO tarafindan sunulan Taslak metni i¢in
bkz.: IMO, LEG/CONF.4/4, Observations and Proposals by Governments on the Draft Articles for an
International Convention for the Unification of Certain Rules relating to the Carriage by Sea of
Passengers and their Luggage, Part I, General Comments, 4 November 1974, s. 4 vd.
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Atina’da toplanan Otuz Ikinci Diplomatik Konferans’m (“1974 Atina
Konferans1”) sonunda, 1974 Atina Sozlesmesi kabul edilmistir. Sozlesme,

milletleraras1 hukukta 28/4/1987 tarihinde yiiriirliige girmistir®®,

1974 Atina Sozlesmesi’ne taraf olan Devlet sayis1 25°tir334, Taraf Devlet sayisi
beklenenden diisiik olmasina karsin; taraf olmayan bazi Devletler, Sozlesme
hiikkiimlerini i¢ hukuklarina aktarmayi tercih etmistir. S6z gelimi Almanya, 1986
yilinda gerceklestirilen reform (“1986 Reformu™) ile bu yola basvurmustur®>®, 2013
yilinda gerceklestirilen yeni bir reform sonucu; s6z konusu hiikiimler yerini agsagida
aciklanacak olan AB mevzuatia birakmistir®3, Kanada, 2001 tarihli Marine Liability
Act’e®¥" 1990 Protokolii®*® ile degisik 1974 Atina Sozlesmesi hiikiimlerini aktarmustir.
Sozlesme’ye taraf olmadan Sozlesme hiikiimlerini i¢ hukukuna aktaran Devletler’e
diger ornekler; Iskandinav Devletleri, Fransa, Hollanda, Cin ve Vietnam’dir®®°.
Sayilan Devletler arasinda yer alan Norveg, Isvec, Danimarka, Hollanda ve Fransa an

itibariyla 2002 Atina Sozlesmesi’ne taraf bulunmaktadir. Ayrica Isveg, Norveg ve

Hollanda; 2002 Atina Sozlesme hiikiimlerini i¢ hukuklarma da aktarmistir®*®. Ne var

333 Spzlesme nin yiiriirliige girme tarihi; on Devletin onaylama, kabul, tasvip veya katilma evrakini
tevdiini takip eden doksaninci glindiir (m. 24).

334 Bu say1, 11 Devlet’in 2002 Protokolii’ne taraf oldugu tarihten itibaren gecerli olmak iizere 1974
Atina Sozlesmesi’ne taraf olmaktan ¢ikmasi sonrasindaki sayidir. Sézlesme’ye taraf olmaya devam
eden Devletler, diinya ticari gemi tonajinin % 32,19’unu olusturmaktadir. IMO, Status of Conventions,
s. 317.

335 1986 Reformu ile bazi hiikiimler yiiriirliikten kaldirilmis, deniz yoluyla yolcu tasima sézlesmesi
hiikkiimleri tek bir maddede toplanmistir. Almanya’nin Sézlesme’ye taraf olmamasinin nedeni ise,
sorumluluk siirmin Almanya’daki bir federe bolge tarafindan diigiik bulunmasidir. A¢iklamalar igin
bkz.: Herber, a.g.e., s. 356-357. Ayrica Alman Hukuku’nda yasanan gelismeler, 6102 sayili TTK’ nin
hazirlik agsamasinda g6z 6niinde tutulmustur. Konu hakkinda bilgi i¢in bkz.: Kerim Atamer, “2002 Atina
S6zlesmesi’nde ve Tiirk Ticaret Kanunu Tasarisi’nda Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sozlesmesi”
(“Deniz Yolu ile Yolcu Tagima Sozlesmesi”), Banka ve Ticaret Hukuku Dergisi, Cilt: XXIV, Sayt:
3, 2008, s. 113.

3% Konu hakkinda bilgi icin bkz.: Herber, a.g.e., s. 358 vd. AB’de kabul edilen 392/2009 say1l1 Tiiziik
hakkinda bkz.: Asagida I1.B.3.

337 Kanun’un orijinal metni igin bkz.: laws-lois.justice.gc.ca/eng/acts/M-0.7/ (e.t.: 1/12/2017). Sozlesme
hiikiimleri aktarilirken Kanada Hukuku’na uygun hale getirilmistir. S6z gelimi, gemi tanimindaki “suda
hareket edebilir olma” kosulu ortadan kaldirilmig, tasima s6zlesmesi taniminda tagimanin “su yolu” ile
yapilmasi (“carriage by water”) 6ngoriilmiis ve tagtyanin sorumluluk sinirlar1 degistirilmistir. Kanada
Hukuku’n ¢ergevesinde deniz yolu ile yolcu tagimalari hakkinda bilgi igin bkz.: Aldo Chircop / William
Moreira / Hugh Kindred / Edgar Gold, Canadian Maritime Law, Second Edition, Toronto: Irwin Law
Inc., 2016, s. 657 vd.

338 1990 Protokolii hakkinda bir alt bashkta bilgi verilecektir.

339 Walter Miiller, “Passengers Carried by Sea: Should the Athens Convention 1974 be Modified and
Adapted to the Liability Regime in Air-Law”, CMI Yearbook 2000, s. 666; Baris Soyer, “Sundry
Considerations on the Draft Protocol to the Athens Convention Relating to the Carriage of Passengers
and Their Luggage by Sea 1974” (“Sundry Considerations”), Journal of Maritime Law and
Commerce, Volume: 33, Issue: 4, 2002, s. 519, dn. 1.

30 fsve¢ hakkinda bilgi icin bkz.:, Hugo Tiberg / Johan Schelin, Transport Law in Sweden,
International Encyclopaedia of Laws / Transport Law, Second Edition, Alphen aan den Rijn: Kluwer
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ki tiim AB Uyesi Devletler bakimindan, Almanya 6rneginde belirtildigi iizere, 2002

Atina S6zlesmesi’nden aktarilan AB mevzuati hiikkiimleri ytirtirlik kazanmistir.

Son olarak belirtilmelidir ki; uygulamada, 1974 Atina Sozlesmesi’ne Taraf
Devlet uyrugundaki donatanlar yolcu tagima sozlesmelerine S6zlesme hiikiimlerini

aktarma yoluna da basvurmaktadir®*.

2. 1976 ve 1990 Protokolleri

1974 Atina Sozlesmesi’nde yer alan sorumluluk sinirlarini diizenlemek {izere,
2002 Protokolii’nden oncesinde, kabul edilen iki Protokol bulunmaktadir. Bunlardan
ilki, 19/11/1976 tarihinde Londra’da kabul edilen ve 30/3/1989 tarihinde yiiriirliige
giren Protokol’diir (1976 Protokolii”)®*2. Protokol’e 17 Devlet taraf bulunmaktadir®*3,
Sozlesme hiikiimlerine degisiklik getiren ikinci Protokol’iin (1990 Protokolii”)**.
kabul tarihi 30/03/1990’dir. Protokol’iin kabul edilme tarihi, 1976 Protokolii’niin
yuriirliige girmesinden ¢ok kisa bir siire sonrasina denk gelmektedir. Yeni bir
Protokol’iin kabul edilme ihtiyaci, S6zlesme’nin yiiriirliige girdigi 1987 yilina kadar
gecen siirede yasanan enflasyon sonucunda sorumluluk sinirlarmin degerlerini
yitirmeleri ile ortaya ¢ikmistir®®. Ancak 1990 Protokolii milletlerarasi hukukta

yiiriirlik kazanmamistir®*®. Sonug olarak, her iki Protokol de sorumluluk smiri

konusunda kalic1 bir ¢6ziim getirememistir.

Law International, 2016, s. 110; Norve¢ hakkinda bilgi i¢in bkz.: Thor Falkanger / Hans Jacob Bull,
“Part Il. Maritime Law”, Transport Law in Norway, International Encyclopaedia of Laws / Transport
Law, Second Edition, Alphen aan den Rijn: Kluwer Law International, 2016, s. 156 vd.

341 Flavia Cristina Pompa Mellilo Silva, The 1974 Athens Convention relating to the Carriage of
Passengers and their Luggage by Sea and the 2002 Protocol: A study concerning the Shipowner’s
right to Limitation of Liability, Master thesis, Oslo: University of Oslo, 2005, s. 6.

342 Protocol to the Athens Convention relating to the Carriage of Passangers and their Luggage by Sea.
Protokol’iin ingilizce tam metni igin:
www.jus.uio.no/english/services/library/treaties/07/7-04/palprot-1976.xml (e.t.: 1/12/2017).

33 Bu say1, 9 Devlet’in 2002 Protokolii’ne taraf oldugu tarihten itibaren gegerli olmak iizere 1976
Protokolii’ne taraf olmaktan ¢ikmasi sonrasindaki sayidir. Taraf olmaya devam eden Devletler, diinya
ticari gemi tonajmin % 31,91 ini olusturmaktadir. Bkz.: IMO, Status of Conventions, s. 321.

344 pProtocol of 1990 to amend the 1974 Athens Convention relating to the Carriage of Passengers and
their Luggage by Sea. Protokol’iin ingilizce tam metni igin:
www.jus.uio.no/english/services/library/treaties/07/7-04/pal-prot.xml (e.t.: 1/12/2017).

345 |_ewins, a.g.e., s. 86.

346 Protokol’e 6 Devlet taraf olmustur. Bunlardan 3 tanesi 2002 Protokolii’ne de taraf olduklarindan
1990 Protokolii’ne taraf olmaktan ¢ikmugtir. Bugiin itibariyla taraf olmaya devam eden 3 Devlet diinya
ticari gemi tonajinin % 0,24 tinii olusturmaktadir. BKz.: IMO, Status of Conventions, s. 326.



http://www.jus.uio.no/english/services/library/treaties/07/7-04/palprot-1976.xml
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60

3. 2002 Protokolii

2002 Protokolii’niin hazirlanmasi konusunda ilk adim 1996 yilinda atilmistir®*’,
1974 Atina Sozlesmesi’'ne degisiklik getirme fikrini tetikleyen, yolcularin ugradiklari
zararlara karg1 mali giivence temin edilmesi hakkinda bir ¢alisma yiiriitiilmesi fikri

olmustur3#®

. Diger taraftan Avrupa’da bu donem igerisinde ¢ok sayida can kaybinin
yasandig1 yolcu gemisi kazalari meydana gelmistir®®. Zaman igerisinde biiyiik yolcu
gemisi (“cruiser”) sayisinda yasanan artis ve gemilerin yolcu kapasitesinin
yiikselmesi, IMO’nun yolcu tasimalari hakkinda yeniden harekete ge¢mesinde rol
oynamistir®™. Yine bu donemde kabul edilen hava tasimalarina iliskin 1999 Montreal
Sozlesmesi hiikiimleri de, yapilan hazirliklarin igeriginin sekillenmesinde etkili
olmustur®™?!. 1974 Atina Sozlesmesi’nde 6ngériilen sorumluluk simirlarmin diisiik
bulunmasi ve daha sonra kabul edilen Protokoller’in yaygin bir kabul gérmemesi,

2002 Protokolii’niin hazirlanmasina yol acan bir diger etkendir®?2,

Yapilan caligmalar neticesinde hazirlanan 2002 Protokolii’niin kabul edildigi
tarih 1/11/2002’dir. Protokol 23/4/2014 tarihinde yiirtirliik kazanmistir. Protokol’e an
itibarryla taraf bulunan Devlet sayis1 29°dur®®®. Protokol’iin 15. maddesinde;
Sozlesme’nin ilgili Protokol ile degisik halinin, “2002 Yolcularin ve Bagajlarin Deniz

Yolu Ile Tasgmmasina Iliskin Atina Sozlesmesi” olarak anilacag belirtilmektedir

847 2002 Protokolii’niin hazirlik siireci hakkinda bilgi i¢in bkz.: Erik Reseg, “News under the Athens
Sun — New Principles and Lost Opportunities of the Athens Convention 2002 (“News under the Athens
Sun”), Scandinavian Studies in Law, Volume: 46, 2004, s. 155 vd.; Soyer, Sundry Considerations,
s. 519 vd.; Didem Algantiirk, “Yolcularin ve Bagajlarin Deniz Yolu ile Taginmas1 Hakkinda 1974 Atina
Konvansiyonu’na 2002 Protokolii ile Getirilen Temel Degisiklikler” (“Atina Konvansiyonu™),
Erzincan Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, Cilt: VII, Say1: 1-2, 2003, s. 583-584.

348 Soyer, Sundry Considerations, s. 519-520; Algantiirk; Atina Konvansiyonu, s. 583. IMO Hukuk
Komitesi, gemiler igin Ongériilen tim sorumluluk sigortalarii bir arada kapsayacak bir projeye
girismesine ragmen, ¢alismanin kapsamini daha sonra yolcu tagimalari ile sinirlandirmistir. Resag,
Carriage of Passengers, s. 379.

349 «“Scandinavian Star” ve “Herald of Free Enterprise” gemilerinin gegirdigi kazalar konu hakkinda
sunulan Ornekler arasindadir, bkz.: Resag, Carriage of Passengers, s. 378-379. Bunlarin yaninda
sunulan 6rnekler, “Estonia” (1994), “lohan” (1996) ve “Express Samina” (2000) kazalaridir. Jasenko
Marin, “Rights of Passengers Carried by Sea in the Case of Accidents”, s. 1. Makalenin linki igin bkz.:
www.pravo.unizg.hr/_download/repository/RIHTS_OF PASSENGERS_CARRIED_BY_SEA_IN_T
HE CASE_OF_ACCIDENTS_%Z28Conference_Proceedings%2C_11th_International _Conference o
n_Transport Science%29.pdf (e.t.: 1/12/ 2017).

350 Chircop / Moreira / Kindred / Gold, a.g.e., s. 677.

351 Soyer, Sundry Considerations, s. 520.

32 Aleka Mandaraka-Sheppard, Modern Maritime Law, Volume 2: Managing Risks and Liabilities,
Third Edition, Oxon / New York: Informa Law from Routledge, 2013, s. 793.

3% IMO, Status of Conventions, s. 329. Belgenin giincel halinde Taraf Devletler’in diinya ticari gemi
tonajindaki ytizdesine iliskin bir bilgi yer almamaktadir. Ayrica Taraf Devletler’in yer aldig1 listede 29
Devlet siralanmasina karsin, Taraf Devlet sayist 28 olarak belirtilmistir.



https://www.pravo.unizg.hr/_download/repository/RIHTS_OF_PASSENGERS_CARRIED_BY_SEA_IN_THE_CASE_OF_ACCIDENTS_%28Conference_Proceedings%2C_11th_International_Conference_on_Transport_Science%29.pdf
https://www.pravo.unizg.hr/_download/repository/RIHTS_OF_PASSENGERS_CARRIED_BY_SEA_IN_THE_CASE_OF_ACCIDENTS_%28Conference_Proceedings%2C_11th_International_Conference_on_Transport_Science%29.pdf
https://www.pravo.unizg.hr/_download/repository/RIHTS_OF_PASSENGERS_CARRIED_BY_SEA_IN_THE_CASE_OF_ACCIDENTS_%28Conference_Proceedings%2C_11th_International_Conference_on_Transport_Science%29.pdf
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(Calismada S6zlesme’nin bu hali, “2002 Atina So6zlesmesi” olarak anilacaktir). Ayrica
2002 Atina Sozlesmesi’'ne taraf olunmasi i¢in 1974 Atina S6zlesmesi ile 1976 ve 1990

Protokolleri’nden ¢ekilmis olunmasi gerekmektedir (m. 17).

6102 sayili TTK’nin hazirlanmasi sirasinda, m. 1247 — 1271 arasinda yer alan
‘deniz yoluyla yolcu tasima sozlesmesi’ hiikiimleri 2002 Atina Sozlesmesi esas
alinarak hazirlanmistir®*. Buna ek olarak, Tiirkiye’nin 2002 Atina S6zlesmesi’ne taraf
olma galismalari i¢ hukukta baglatilmistir. Zira yakin bir gegmiste; 6990 sayili 1974,
Yolcularin ve Bagajlarinin Deniz Yolu ile Tasinmasina iliskin Atina Sézlesmesine Ait
2002 Protokoliiniin Onaylanmasinin Uygun Bulunduguna Dair Kanun (“6990 say1li

Kanun)**® kabul edilmistir®®.

Bir diger 6nemli gelisme, AB’nin 2002 Atina S6zlesmesi’ne taraf olmasi ile

%7 Bu taraf olma islemi sonucunda, Sézlesme’ye Taraf Devlet

gerceklesmistir
mahkemeleri tarafindan verilen kararlarin AB sinirlan igerisinde taninmasi ve
tenfizinin yolu agilmaktadir®®8, Diger taraftan Sozlesme hiikiimleri, 23/4/2009 tarihli

ve 392/2009 sayili Yolcu Tasiyanlarin Kazalar Halinde Sorumlulugu Hakkinda Tiiziik

34 TTK’da yer alan 1247 ila 1271 inci Maddelere Iliskin Genel Agiklamalar‘da izlenen bu amag su
sekilde ifade edilmistir: “Tasarinin deniz yolu ile yolcu tasima sozlesmesine iligkin hiikiimleri
hazirlanirken Alman Kanun Koyucunun tercih ettigi sistem izlenerek milletlerarasi kurallarin i¢ hukuka
islenmesi yolu benimsenmistir. Bu amagla, Alm. TK.'daki revizyonda dikkate alinan 1974 Atina
Sozlesmesinin yerine, kisa siire once yiiriirliige giren ve iilkemizde de yolcu tasimaciligimin gelismesi
acgisindan son derece isabetli ve ¢cagdas diizenlemeler iceren 2002 Atina Sézlesmesi esas alinmistir.”
2002 Atina S6zlesmesi hiikiimlerinin TTK’ya aktarilmas1 hakkinda bilgi igin bkz.: Atamer, Deniz Yolu
ile Yolcu Tasima Sozlesmesi, s. 103 vd.; Atamer / Siizel, a.g.e., s. 255-260.

3% Resmi Gazete Tarihi: 3/4/2017, Sayisi: 30027.

Tasinmasma iliskin Atina Sozlesmesine Ait 2002 Protokoliiniin Onaylanmasinin Uygun
Bulunduguna Dair Kanun Tasaris1 (1/470) ve Disisleri Komisyonu Raporu (“1/470 sayih Kanun
Tasaris1 ve Komisyon Raporu”), Yasama Dénemi: 26, Yasama Yili: 1, Sira Sayist: 152, s. 27 vd. Tlgili
Kanun’un tasart metninde 1974 Atina Sozlesmesi hiikiimlerine de yer verilmistir. Sézlesme’nin
Tasar1’da yer verilen Tiirkge gevirisi i¢in bkz.: TBMM, 1974, Yolcularin ve Bagajlarinin Deniz Yolu
ile Taginmasma iliskin Atina Sézlesmesine Ait 2002 Protokoliiniin Onaylanmasimin Uygun
Bulunduguna Dair Kanun Tasarisi, Esas Numarasi: 1/470, Yasama Donemi: 26, Yasama Yili: 1.

%7 Bolgesel Ekonomik Entegrasyon Teskilatlari’nin Sézlesme’ye taraf olmasi, 2002 Protokolii m. 19
ile diizenlenmektedir. Ancak bunlar Taraf Devlet sayisina dahil edilmemektedir (f. 3). Ayrica
12/12/2011 tarihli AB Konseyi kararinda (Council Decision of 12 December 2011 concerning the
accession of the European Union to the Protocol of 2002 to the Athens Convention relating to the
Carriage of Passengers and their Luggage by Sea, 1974, with the exception of Articles 10 and 11 thereof
(2012/22/EU)) AB Uyesi Devletler’in, 2002 Atina Sézlesmesi’ne taraf olmak igin gerekli adimlari
atmasi istenmistir. Kararin linki i¢in bkz.:  eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:32012D0022&from=EN (e.t.: 1/12/2017).

38 Konu hakkinda AB tarafindan yapilan bildirge i¢in bkz.: IMO, Status of Conventions, s. 331.
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(“392/2009 sayili Tiiziik”)**® ile AB Hukuku'na aktarilmistir. Tiiziik 31/12/2012

tarihinde yiiriirliik kazanmistir®®,

C. 2002 Atina Sozlesmesi’ne taraf olunmasi ile uygulanacak kanunlar

ihtilafi kurallan

1. Tiirk Hukuku’nda

Tiirkiye’nin 2002 Atina S6zlesmesi’ne taraf olmasi, Anayasa (“AY”) m. 90 f. 5
ile 5718 sayilh Milletlerarast Ozel Hukuk ve Usul Hukuku Hakkinda Kanun
(“MOHUK”)**! m. 1 f. 2 uyarinca Sozlesme hiikiimlerinin dogrudan uygulanmasi

%62 Sozlesme ayrica, kapsamma giren zararlarmn tazmini

sonucunu doguracaktir
amaciyla tasiyana ya da fiili tasiyana yoneltilen istemlerin yalnizca Sozlesme
hiikiimlerine tibi olacagini dngdrmektedir (m. 14)%%. Sézlesme nin uygulanmasi igin

milletlerarasi tasimanin varligini aradigindan, bu olasilikta yabancilik unsuru sart1 her

359 Regulation (EC) No 392/2009 of the European Parliament and of the Council of 23 April 2009 on
the liability of carriers of passengers by sea in the event of accidents. Tiiziik*iin Ingilizce tam metni icin
bkz.:  eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:32009R0392&from=EN  (e.t.
1/12/2017).

360 Tiiziik hakkinda bilgi i¢in bkz.: Erik Resag, “The Athens Convention on Passenger Liability and the
EU” (“The Athens Convention and the EU”), The Hamburg Lectures on Maritime Law Affairs 2007
& 2008, Jirgen Basedow / Ulrich Magnus / Riidiger Wolfrum (Editors), Berlin / Heidelberg: Springer-
Verlag, 2010, s. 55 vd.; Massimilano Piras, “International Recent Developments: European Union—
Maritime Passenger Transport”, Tulane Maritime Law Journal, Volume: 36, Issue: 2, 2012, s. 627
vd.; Norman A. Martinez Gutiérrez, “New European rules on the liability of carriers of passengers by
sea in the event of accidents” (“European Rules”), The Journal of International Maritime Law,
Volume: 18, Issue: 1-2, 2012, s. 293 vd.; David Testa, “Liability and Insurance for the Carriage of
Passengers by Sea under Regulation 392/2009: Providing a Lifeline to the Cruise Industry and Ensuring
Proper Compensation for Passengers in the Event of Accidents”, ELSA Malta Law Review, Edition:
II1, 2013, s. 142 vd.; Petra Amizi¢ Jelovéi¢, “Rights of Passengers in Maritime Carriage — European
Legislation”, Scientific Cooperations International Journal of Law and Politics, Volume: 1, Issue:
1, 2015, s. 53 vd.; Axel Luttenberger, "Enhancing the European Passengers Rights when Travelling by
Water." 16th International Conference on Transport Science-ICTS 2013 Maritime, Transport and
Logistic Science-Confererence proceedings-Portoroz, Slovenia, Volume: 1, No: 1, 2013, s. 220 vd.;
Mirostaw H. Kozinski, “Odpowiedzialno$¢ Cywilna Morskiego Przewoznika Pasazeréw Wedlug Prawa
Unii Europejskiej”, Prace Wydzialu Nawigacyjnego Akademii Morskiej W Gdyni, nr. 25, 2010, s.
19 vd.; Dorota Ambrozuk, “Ksztaltowanie si¢ Europejskiego Prawa Przewozu Osob”, Research
Papers of Wroclaw University of Economics, nr. 362, 2014, s. 11 vd.

%1 Resmi Gazete Tarihi: 27/11/2007, Sayisi: 26728.

%2 Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sozlesmesi, s. 120. Soz gelimi; tagtyanin, yolcunun §liimii
veya bedensel zarara ugramasindan dogan sorumlulugunu konu alan bir sigorta sézlesmesi kurmasi
zorunlulugu, hem 2002 Atina Sézlesmesi m. 4bis’te, hem de TTK m. 1259°da yer almaktadir. Buna
karsilik TTK m. 1259°a, 2002 Atina S6zlesmesi miikerrer m. 4’iin yalnizca birinci ile on ikinci fikralar
aktarilmistir. Bu nedenle zorunlu sorumluluk sigortasi bakimindan dahi 2002 Atina Sézlesmesi veya
TTK hiikiimlerinin uygulanmasi durumlarinda, basvurulacak hiikiimlerin igerikleri birbirleriyle
tamamen ortiismemektedir.

33 TTK m. 1268, 2002 Atina Sozlesmesi m. 14’ten aktarilmistir. Madde, bu istemlerin yalnizca
TTK’daki Deniz Yoluyla Yolcu Tagima Sozlegmesi hiikiimlerine dayanabilecegini belirtmektedir.
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sekilde saglanmis olacaktir®®. Boylece 2002 Atina Sozlesmesi’nde diizenlenmeyen
bir konu hakkinda Tiirk mahkemelerinin MOHUK’ta yer alan kanunlar ihtilafi
kurallarina bagvurmalar1 gerekecektir. Ancak S6zlesme’de mahkemenin hukukunun
(“lex fori”) uygulanacagini 6ngoren kanunlar ihtilafi kurallar1 (m. 6; m. 7 f. 1; m. 9 f.
1; m. 16 f. 3) yer aldigindan, sdz konusu hiikiimler bakimindan MOHUK’a

basvurulamayacaktir®®®,

MOHUK, yolcu tasima sdzlesmeleri bakimindan 6zel bir baglama kurali
getirmemektedir®®. Bu nedenle s6zlesmelere uygulanacak olan hukuku tespit eden
MOHUK m. 24’teki objektif baglama kuralina basvurulmasi gerekecektir®®’. Madde
uyarinca s6zlesmelere dncelikle taraflarin se¢gmis oldugu hukuk uygulanmakadir (f. 1).
Buna karsilik taraflarin uygulanacak hukuku kararlastirmalari, yalnizca 2002 Atina
So6zlesmesi’nde yer almayan hususlar bakimindan sonu¢ doguracaktir. Nitekim 2002
Atina Sozlesmesi hiikiimleri; S6zlesme’nin 14. maddesi uyarinca, m. 2 f. 1’de
belirtilen sartlardan biriSini  kargilayan milletleraras1 tagimalara dogrudan
uygulanacagindan; yolcu tasima s6zlesmesi taraflarinca belirlenen hukuk, sadece 2002

Atina Sozlesmesi hiikiimlerini tamamlayici nitelikte olacaktir3®®,

Hukuk se¢iminin yapilmamis olmasi olasiliginda, Kanun’un belirledigi objektif
baglama kural devreye girecektir®®, MOHUK m. 24 bu durumda sézlesmeyle en siki

iligkili olan hukukun uygulanacagini belirtmektedir (f. 4 c. 1). S6zlesmeyle en siki

364 2002 Atina Sozlesmesi’nin uygulama alam bulacag: milletleraras1 tagimalar igin bkz.: Asagida

11.D.1.

35 Sozlesme’de bu hiikiimlere yer verilmesi nedeniyle, Tiirk Hukuku uyarinca ‘alacagin esasina
uygulanacak hukuk’ belirlenmeden dogrudan Sézlesme hiikiimleri uygulanmis olacaktir. Agiklamalar
icin bkz.: Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sozlesmesi, S. 124-125; Atamer / Siizel, a.g.e., s. 252-
253.

36 Buna karsilik esya tasima sozlesmeleri, MOHUK m. 29’un konusunu olusturmaktadir.

%7 MOHUK m. 24 hakkinda bkz.: Berk Demirkol, Milletlerarast Ozel Hukuk ve Usul Hukuku
Hakkinda Kanun'un 24. Maddesi Cercevesinde Sozlesmeye Uygulanacak Hukuk, 2. Bas1, Istanbul:
Vedat Kitapeilik, 2014; Cemal Sanli / Emre Esen / inci Ataman-Figanmese, Milletleraras1 Ozel
Hukuk, Istanbul: Vedat Kitapgilik, 2013, s. 264 vd.; Aysel Celikel / B. Bahadir Erdem, Milletleraras:
Ozel Hukuk, 12. Basi, Istanbul: Beta Yayinlari, 2012, s. 317 vd.; Ergin Nomer, Devletler Hususi
Hukuku, 20. Bast, Istanbul: Beta Yaynlari, 2013, s. 311 vd.; Giiloren Tekinalp, Milletleraras1 Ozel
Hukuk Baglama Kurallari, 11. Basi, Istanbul: Vedat Kitapgilik, 2011, s. 363 vd.; Nuray Eksi,
Milletlerarasi Ticaret Hukuku, 2. Basi, Istanbul: Beta Yayinlari, 2015, s. 31 vd.

368 Boylece 2002 Atina Sozlesmesi hiikiimlerinin, esasa uygulanacak hukukun secilmesi yoluyla
dolagilmasi engellenecektir. Agiklamalar i¢in bkz.: Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima S6zlesmesi,
S. 124-125; Atamer / Siizel, a.g.e., s. 254.

369 TTK m. 1249 f 2, m. 1250 f. 3 ve m. 1251 ila 1255, 6762 sayili Tiirk Ticaret Kanunu’ndan
aktarilmigtir. Sayilan hiikkiimler, 2002 Atina Soézlesmesi’'nde yer almayan konulara iliskindir. Bu
nedenle, MOHUK m. 24’iin Tiirk Hukuku’nu isaret ettigi durumlarda, bu hiikiimlere basvurulmasi
giindeme gelebilecektir.
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iligkili olan hukukun tespitinde ilgili hiikiim bir ayrima gitmektedir. Ticari ve mesleki

faaliyetler geregi kurulan sdzlesmelerde®®; Karakteristik edim borglusunun

371 jsyeri®’?, bulunmadigi takdirde ise yerlesim yeri

sozlesmenin kurulusu anindaki
hukuku, s6zlesmeyle en siki iliskili hukuk olarak kabul edilmistir (f. 4 c. 2)*"3. Bu
kapsama girmeyen sozlesmelerde ise s6zlesmeyle en siki iliskili hukuk; karakteristik
edim bor¢lusunun, sézlesmenin kurulusu anindaki mutat meskeni hukukudur. Tasima

sozlesmelerinde karakteristik edim borglusu, tasiyan sifatin1 kazanan taraf olacaktir®’,

Yukaridaki agiklamalarin yaninda; MOHUK m. 24, hélin biitiin sartlarma gore
sOzlesmeyle daha siki iliskili bir hukukun bulunmasi halinde s6zlesmenin bu hukuka

tabi olacagii belirtmektedir (f. 4 c. 3)%7°.

Tiiketici sozlesmelerine iliskin MOHUK m. 26 f. 4, tasima sdzlesmelerine m.
26’nin uygulanmayacagi kuralini getirmektedir. Ancak ilgili hiikiim paket tur
sozlesmelerini m. 26 f. 4’iin kapsam1 diginda tutmaktadir. Diger bir ifadeyle MOHUK
m. 26; tstlenilen edimin yalnizca yolcunun veya yolcuyla bagajin tasinmasi olan
sOzlesmelere uygulanmayacak iken, bunlarin yanina baska edimlerin de eklendigi

paket tur s6zlesmelerine uygulanacaktir®"®.

Bir degerlendirme yapilmasi gerekirse; deniz yolu ile tagman bir yolcunun
oliimii veya bedensel zararindan ya da s6z konusu kisilerin bagaj zararindan dogan

istemler, 2002 Atina Sozlesmesi m. 14 uyarinca yalnizca Sozlesme hiikiimlerine

370 Tiirk Hukuku’nda deniz yolu ile yolcu tasima hiikiimlerinin yalnizca ticari tasimalar1 kapsayip
kapsamadigi hakkinda bkz.: Asagida I1.D.3.b.bb.ccc.bbbb.

371 Hiikiim “karakteristik edim bor¢lusunun, sozlesmenin kurulusu sirasindaki mutad meskeni hukuku,
ticari veya meslek: faaliyetler geregi kurulan sozlesmelerde karakteristik edim borglusunun isyeri,
bulunmadigi takdirde yerlesim yeri hukuku” seklinde kaleme alinmistir. S6zlesmenin kurulus aninin,
ticari veya mesleki faaliyetler geregi kurulan sézlesmeler bakimindan da dikkate alinip alinmayacagi
anlagilmamaktadir. Bu anin, s6z konusu s6zlesmeler bakimindan da dikkate alinmasinin yerinde olacagi
yoniinde bkz.: Demirkol, a.g.e., s. 318-3109.

372 “{gyeri’ kavrami hakkinda bkz.: A.g.e., s. 313 vd.

373 Ayrica maddeye gore, karakteristik edim borglusunun birden ¢ok isyeri bulunmasi durumunda séz
konusu sdézlesmeyle en siki iliski i¢inde bulunan igyeri hukuku uygulanacaktir.

374 Tekinalp, a.g.e. s. 365. Nitekim karakteristik edim, ‘sdzlesmeye karakterini, admi, hukuki 6zelligini
veren, sO6zlesmeye damgasini vuran ve diger edime kiyasla daha rizikolu bulunan edim’ olarak tarif
edilmektedir. Bir diger degerlendirme, para ddenmesine iliskin edimin karakteristik edim olmamasi
seklinde yapilmaktadir. Agiklamalar i¢in bkz.: Sanli / Esen / Ataman-Figanmese, a.g.e., S. 267; E.
Nomer, a.g.e., s. 320 vd.; Demirkol, a.g.e., s. 250 vd.

375 MOHUK m. 24 f. 4 c. 3 uyarinca sdzlesmeye, sozlesme ile daha siki iliskili hukukun uygulanmasi
hakkinda ayrintilt bilgi i¢in bkz.: A.g.e., s. 319 vd.

376 Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sozlesmesi, s. 124.
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dayanabilmektedir. Sozlesme, ulusal hukuk diizenlemelerine dayanmanin yolunu
kapatmakla birlikte, yabancilik unsurunu uygulanma kosulu olarak belirlediginden;
kanunlaf ihtilafi kurallar1 S6zlesme ile diizenlenmeyen noktalar bakimindan devreye
girmektedir. Sozlesme’nin  uygulama alan1 bulacagi uyusmazliklarda Tiirk
mahkemelerinin uygulamasi gerekebilecegi ilk diizenleme sozlesmelere iliskin
MOHUK m. 24 olacaktir. Bdylece Sozlesme hiikiimlerinin, taraflarin yolcu tasima
sozlesmesi ile kararlastirdiklar1 hukukun hiikiimleri ile tamamlanmasi1 s6z konusu
olabilecektir. Aksi takdirde wuygulanacak hukuk; kural olarak, soézlesmenin
karakteristik edim bor¢lusu olan tasiyanin mutat meskeni veya isyerine gore
belirlenecektir. Ne var ki; daha siki iliskili bir hukukun tespiti halinde s6z konusu
hukukun uygulanmasinin da yolu agiktir. S6z gelimi, Tiirk karasularin1 da kapsayan
bir yolcu tasima s6zlesmesinin Tiirk yolcu ile yabanci tagiyan arasinda Tiirkiye’de
kurmasi, en siki iligkili hukukun Tiirk Hukuku oldugu seklinde yorumlanabilecektir.
Buna karsilik; Tiirk Hukuku’nun anilan diizenleme ¢ergevesinde en siki iliskili hukuk
olarak belirlenememesi dahi, paket tur sozlesmelerinde Tiirk Hukuku’nun
uygulanmasina engel olmayacaktir. Nitekim bu s6zlesmelere uygulanacak kanunlar
ihtilafi kurali, tiiketici s6zlesmelerine dair MOHUK m. 26 olmaktadir. Bu durumda;

n*"" saglanmas: kosuluyla,

ilgili hitkmiin ikinci fikrasinda belirtilen kosullari
tiiketicinin mutat meskeninin bulundugu yerdeki hukuk kurallarinin dikkate alinmasi
gerekecektir. Yukarida verilen 6rnege doniilecek olunursa; paket tur sozlesmesinin
yabanci bir tasiyanla bir Tiirk vatandasi arasinda kurulmus olmasi, tagimanin yapildigi
yer dikkate alinmaksizin 2002 Atina Sozlesmesi’ni tamamlamak iizere Tiirk

Hukuku’na bakilmasin1 miimkiin kilacaktir.
2. AB Hukuku’nda
AB Hukuku’nda, s6zlesmeden dogan borglara iliskin kanunlar ihtilafi kurallar

593/2008 sayili ve 17/6/2008 tarihli Sozlesmeden Dogan Borg Iliskilerine

Uygulanacak Hukuka fligkin Tiiziik’te (“Roma I Tiiziigii”)*"® diizenlenmistir. Tiiziik,

877 Yolcu tasima sdzlesmelerine uygulanabilecek olan MOHUK m. 26 f. 2 b. (a)’daki kosul; s6zlesmenin
tilketicinin mutad meskeninin bulundugu iilkede, ona gonderilen 6zel bir davet iizerine veya ilan
sonucunda kurulmus olmasi ve sézlesmenin kurulmasi i¢in tiiketici tarafindan yapilmasi gerekli hukuki
fiillerin s6z konusu iilkede yapilmasidir.

378 Regulation (EC) No 593/2008 of the European Parliament and of the Council of 17 June 2008 on
the Law Applicable to Contractual Obligations (Rome I). Tiiziik’iin ingilizce tam metni i¢in bkz.: eur-
lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CEL EX:32008R0593&from=EN (e.t.: 1/12/2017).
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MOHUK’tan farkli olarak, yolcu tasimalarma iliskin 6zel bir hiikiim

379 Diizenleme; taraflarca hukuk seciminin yapilmamasi halinde,

ongdrmektedir
yolcunun mutat meskeni hukukunun uygulanacagini belirtmektedir (m. 5f. 2 b. 1 c.
1). Ancak s6z konusu hukukun uygulanabilmesi i¢in; yolcunun mutat meskeninin
bulundugu yerin, kalkis veya varig yerlerinden birisi ile ayn1 olmasi aranmaktadir.

380 hlmaktadir

Aksi takdirde uygulanacak olan hukuk, tagiyanin mutat meskeni hukuku
(c. 2). Taraflarin sozlesmeye uygulanacak olan hukuku se¢me haklar1 da Tiiziik
tarafindan smirlandirilmistir®!. MOHUK ’ta oldugu gibi Roma I Tiiziigii de, daha siki
iligkili bir hukukun tespiti halinde bu hukukun uygulanacagin1 6ngérmektedir (m. 5 f.
3). Buna ek olarak; 13/6/1990 tarihli ve 90/314/AET sayili Paket Gezi, Paket Tatil ve
Paket Turlara iliskin Yonerge (“90/314/AET sayili Yonerge”)*®? kapsamina giren

paket tur sozlesmelerine, tiiketici sdzlesmelerine iliskin hiikiimlerin uygulanacagi

kaleme almmustir (Roma I Tiiziigii m. 6 f. 4 b. (b)),

Goriildigu tizere; AB Hukuku’nda yolcu tagima sézlesmeleri i¢in dngoriilen
kanunlar ihtilafi kurali, MOHUK m. 24’teki sdzlesmelere iliskin genel kuralin
uygulandigr Tirk Hukuku’na kiyasla farklilik arz etmektedir. Nitekim yolcu tasima
sozlesmelerine; Tirk Hukuku’nda kural olarak tasiyanin mutat meskeni veya isyeri

hukuku uygulanmasi gerekirken, Roma I Tiizligli m. 5 kural olarak yolcunun mutat

379 Diizenleme hakkinda bilgi icin bkz.: Tim W. Dornis, “Article 5: Contracts of carriage”, Rome |
Regulation Pocket Commentary, Franco Ferrari (ed.), Munich: sellier european law publishers, 2015,
s. 201 vd.; Jan-Jaap Kuipers, EU Law and Private International Law, Leiden / Boston; Martinus
Nijhoff Publishers, 2012, s. 113 vd.

380 Tijziik iin uygulama alan1 bakimindan; sirketler ile, bagl olsun ya da olmasn tacir yardimcilarinin
mutat meskeninin, bunlarin idare merkezi oldugu kabul edilmistir (m. 19 f. 1 b. 1) Gergek kisilerin
yiiriittiikleri ticari faaliyetler ile ilgili uyusmazliklarda, s6z konusu kisilerin mutat meskeni ise; bunlarin
asil is yeridir (b. 2). Sézlesmenin sube, acente veya diger bir kurulus ile kurulmasi ya da s6zlesmeyi ifa
borcunun sayilanlardan birisine ait olmasi halinde, bunlarin mutat meskeni dikkate alinacaktir (m. 19 f.
2). Madde hakinda agiklamalar i¢in bkz.: Markus Altenkirch, “Article 19: Habitual residence”, Rome
I Regulation Pocket Commentary, Franco Ferrari (ed.), Munich: sellier european law publishers,
2015, s. 480 vd. Bu durumda tagiyanin temsilcisi tarafindan kurulan deniz yolu ile yolcu tagima
sozlesmelerinden dogan uyusmazliklarda; tasiyan sifatin1 kazanan kisinin degil, onun adina ve hesabina
sozlesmeyi kuran tiizel kisinin idare merkezi ya da gergek kisinin asil isyeri hukuku uygulanacaktir.

3L Getirilen diizenlemeye gore taraflar ancak; yolcunun mutat meskeni hukuku, tagiyanin mutat
meskeni hukuku, tagiyanin idare merkezinin bulundugu yer hukuku, kalkis yeri hukuku veya varis yeri
hukukundan birisini sec¢ebilmektedir (f. 2 b. 2 altb. (a), (b), (c), (d), (e)). Tizik’te, sozlesme
Ozgiirliigiine miidahalede bulunulan iki s6zlesme tiirii bulunmaktadir. Bunlar yolcu tagima sézlesmeleri
ile kiigiik rizikolara kars1 kurulan sigorta sozlesmeleridir. Ag¢iklamalar icin bkz.: Geert van Calster,
European Private International Law, Second Edition, Portland: Hart Publishing, 2016, s. 203, dn. 7.
382 Council Directive of 13 June 1990 on package travel, package holidays and package tours
(90/314/EEC). Yénerge’nin ingilizce tam metni igin bkz.:
eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:31990L0314:en:HTML (e.t.: 1/12/2017).
383 Tiizik, MOHUK ta m. 26 f. 4’te oldugu gibi yolcu tasima sdzlesmelerini kural olarak tiiketici
sozlesmeleri kapsamindan ¢ikarmakta, kuralin istisnasi olarak da paket tur sozlesmelerini
ongodrmektedir.
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meskenini baglama noktasi olarak kabul etmektedir. Ne var ki; kuralin uygulanmasi
icin kalkis veya varis yerinin bu yer ile ayn1 olmas arandigindan, MOHUK m. 24 f. 4
¢. 3’iin uygulanmasi ayn1 sonucu dogurabilecektir. Ote yandan; paket tur sdzlesmeleri
hakkinda tiiketici sozlesmelerine iliskin kanunlar ihtilafi kuralinin uygulanmasi, her
iki hukuk sistemi bakimindan da s6z konusudur. Boylece AB Uyesi Devletler’in
mahkemelerinde goriilen uyusmazliklarda; paket tur sdzlesmesi kuran tiiketicilerin
2002 Atina Sozlesmesi’ne dayali istemlerinde S6zlesme hiikiimleri tiiketicinin mutat

meskeni hukukuna gore tamamlanacaktir.

D. 2002 Atina Sozlesmesi’nin uygulama alani

1. Yabancilik unsuru bakimindan (Milletlerarasi tasimalar)

2002 Atina S6zlesmesi’nin 2. maddesi, “Uygulama alan1” bagligini tasimaktadir.
Madde’nin ilk fikrasina gére S6zlesme, iki unsurun bir arada bulunmasi durumunda
uygulama alani bulmaktadir. Bunlardan ilki, bir milletlerarasi yolcu tasimanin s6z

384

konusu olmasidir®®*, Ikinci olarak, maddede bentler halinde sayilan sartlardan birisinin

gerceklesmesi aranmaktadir.

Hangi tasimalarin milletlerarasi nitelik tasidigi, S6zlesme’nin tanimlarina iliskin
ilk maddesinde belirtilmektedir (m. 1 f. 9). Burada yapilan tanim uyarinca, yolcu
tasima sozlesmesi iki olasilikta milletlerarasi nitelik tasimaktadir. Ilk olarak, tasima
sOzlesmesinde Ongoriilen hareket yeri ile varig yerinin iki farkli Devlet’te yer almasi
bu kapsama girmektedir. Ikinci olarak; hareket ile varis yerinin ayni Devlet’te
bulunmast olasiliginda, tasima sozlesmesine ya da planlanan rotaya (‘the scheduled
itinerary’) gore geminin bir baska Devlet’te ugrama limaninin bulunmasi hélinde de
bir milletlerarasi tasimanin varlig1 s6z konusu olmaktadir®®. Ikinci sart bakimimdan
belirleyici olan, geminin bir bagka Devlet limanina fiilen ugramasi degil, bu limana

ugramasinin baslangigta kararlastirilmis olmasidir. S6z gelimi; yolcunun ciddi bir

384 Spzlesme’nin yalnizca milletleraras: tasimalarr kapsamasinin elestirisi icin bkz.: Miiller, a.g.e., s.
668.

38 Belirtilen durumlarin milletlerarasi tasima olarak kabul edilmesi, farkli limanlara ugrayip kalktig
limana donerek seferini tamamlayan biiyiik yolcu gemileri bakimindan 6nem tasiyacaktir. Francesco
Berlingieri, International Maritime Conventions, Volume |, The Carriage of Goods and
Passengers by Sea (“Athens Convention), Oxon / New York: Informa Law from Ruthledge, 2014,
S. 260.
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rahatsizlik gecirmesi sonucu geminin bir Devlet’in limanmna zorunlu olarak ugramasi
durumunda, Sozlesme’deki anlamiyla bir milletlerarast tasima yapilmis

386

sayllmayacaktir®*®. Diger yandan, yolcu tagima sézlesmesi uyarinca varis yeri ya da

ugrama limaninin bir baska Devlet’te bulunmasina ragmen bu yerlere fiilen

gidilmemesi sonucu degistirmeyecektir®’,

2002 Atina Sozlesmesi milletleraras1 tagimalar bakimindan uygulanmasina
ragmen, Sozlesme’nin kabotaj tasimalarina da uygulanmasini kararlastiran Devletler

bulunmaktadir388,

2. Taraf Devlet ile baglanti

Milletlerarast oldugu tespit edilen tasimalara 2002 Atina So6zlesmesi’nin
uygulanabilmesi i¢in ikinci degerlendirme, m. 2’de sayilan sartlar bakimindan
yapilacaktir. Buna gore; geminin Taraf Devlet bayrag: tasimasi veya Taraf Devlet
siciline kayitli olmasi, yolcu tasima sdzlesmesinin Taraf Devlet’te kurulmus olmasi ya
da yolculugun kalkis veya varis yerinin Taraf Devlet’te bulunmasi hallerinden

birisinde 2002 Atina Sozlesmesi uygulanacaktir®®°,

36 |ewins, a.g.e., s. 98. Aym sonug, bir ikinci Devlet limamna ugramasi kararlastirilmadan
milletleraras: sulara ¢ikan ve tekrar kalkis yerinin bulundugu Devlet’e donen gemiler bakimindan da
gecerlidir. A.g.e.

387 Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sozlesmesi, s. 120-121; Berlingieri, Athens Convention, s.
260.

3% By tiirden diizenlemelere; Birlesik Krallik’ta kabul edilen Carriage of Passengers and their Luggage
by Sea (Domestic Carriage) Order 1987, Kanada’da kabul edilen 2001 tarihli Marine Liability Act ile
AB’de kabul edilen 392/2009 sayili Tiiziik 6rnek gosterilebilir.

389 Bu sartlar 1974 tarihli Sozlesme’de yer aldigi gibi, kalkis veya varis yerinin Taraf Devlet’te
bulunmasi ile geminin Taraf Devlet bayrag: tasimasi sartlar1 1961 Briiksel S6zlesmesi’nde de yer
almaktaydi. 1961 Briiksel Sozlesmesi’ndeki diizenleme 1957 Briiksel Konferansi’'nda kabul edilen
Taslak’tan aktarilmigtir. Taslak’taki diizenleme hakkinda bkz.: Dimitrios A. Hadjis, Liability
Limitations in the Carriage of Passengers and Goods by Air and Sea, LLM Thesis (LLM),
Montreal: McGill University, 1958, s. 35 vd. 1999 Montreal Sozlesmesi’ne kiyasla 2002 Atina
S6zlesmesi’nin daha esnek uygulanma sartlar1 ongdrdiigii goriilmektedir. 1999 Montreal Sozlesmesi,
1929 Varsova Sozlesmesi’ndeki diizenlemeyi biiyiik 6l¢lide korumustur. Sozlesme, kalkis ve varig
yerlerinin her ikisinin de Taraf Devlet’te bulunmasi sartin1 aramaktadir. Bu sartin karsilanmamasi
durumunda tasimanin ‘milletlerarasi tagima’ sayilmayacagi kabul edilmistir (m. 1 f. 2). ICAO Hukuk
Komitesi’nin 1953°te Rio’da gergeklesen toplantisi ile 1955 Lahey Konferansi’nda, 1929 Varsova
So6zlesmesi’ndeki ‘milletlerarasi tagima’ taniminin genisletilmesi onerilmistir. Hukuk Komitesi’nde
taraftar bulmasima karsilik bu Onerinin, milletleraras1 6zel hukuku ilgilendiren sorunlar doguracagi
Ongoriilmiistlir. Agiklamalar i¢in bkz.: A.g.e., s. 41-42.
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a. Geminin Taraf Devlet bayrag: tasimasi veya Taraf Devlet’te kayith

olmasi

2002 Atina Sozlesmesi m. 2 f. 1°de sayilan sartlardan ilki, yolculugun yapildigi
geminin Taraf Devlet bayragi tasimasi veya Taraf Devlet’te kayitli olmasidir. Béylece
Tiirkiye’nin Sozlesme’ye taraf olmasi ile; tasimanin yapildigr geminin Milli Gemi
Sicili’ne veya Tiirk Uluslararas1 Gemi Sicili’ne tescil edilmis olmas1 S6zlesme’ nin
dogrudan uygulanmasi i¢in yeterli olacaktir. Tagimanin yapildig1 geminin bunlardan
birisine tescil edilmemis olmasi olasiliginda, geminin Tiirk bayrag tasiyip
tasimadiginin incelenmesi gerekecektir. Baglama Kiitiigii Uygulama Yonetmeligi m.
12 uyarinca Baglama Kiitiigii’'ne kayitl gemilerin Tiirk Bayragi ¢ekme zorunlulugu
bulundugundan, bu gemiler bakimindan da S6zlesme’nin uygulanmasi séz konusu

390

olacaktir*™". Kok sicili 2002 Atina S6zlesmesi’ne taraf olmayan bir Devlet’te bulunan

gemilerin TTK m. 941 f. 2 uyarinca Tiirk bayragi ¢ekmesinin de, S6zlesme’nin

uygulanmasi sonucunu doguracag: kabul edilmektedir®®?.

Yukarida belirtilen gemilerin haricinde, tasimanin yapildigi geminin
Sozlesme’ye taraf diger bir Devlet’in bayragini tasimasi ya da bu Devlet’te kayith

olmasit da Sozlesme’nin Tiirk mahkemelerince uygulanmasi sonucunu doguracaktir.

392

Boylece, s6z gelimi bir yabancinin Tiirk sahillerinde®®* yabanci bayrakli bir gemi ile

yaptig1 yolculuk sirasinda ugradigi zarardan dogan istemlerini, Tiirk mahkemeleri

oniinde 2002 Atina Sézlesmesi hiikiimleri uyarinca ileri siirmesi miimkiin olacaktir®®,

390 6990 sayili Kanun’un Gerekgesi’nde, “Deniz yolu ile yolcu ve bagajlarini tasima sézlesmenin ifa
edilecegi gemi, Tiirk Bayragi ¢ekme hakkindan yararlanmis, Milli Gemi Siciline (MGS) ve Tiirk
Uluslararast Gemi Siciline (TUGS) tescil edilmis olmalidr.” denilmektedir, bkz.: 1/470 sayih Kanun
Tasaris1 ve Komisyon Raporu, s. 23. Gerek¢e de Baglama Kiitiigii'ne kayith gemilerden
bahsetmemektedir. Buna karsin bu gemiler ‘Tirk Bayragi ¢cekme hakkindan yararlanmis’ gemiler
kapsaminda degerlendirilecektir.

391 Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sozlesmesi, s. 121 ve bu sayfadaki dn. 90.

392 Uyusmazliga Tiirk mahkemelerinin bakabilmesi igin, 2002 Atina S6zlesmesi m. 16 uyarinca yetkili
sayilmasi1 gerekmektedir. Zararin Tiirk karasularinda meydana gelmesi, Tiirk mahkemelerinin yetki
kosullarindan birisidir. S6zlesme’de d6ngoériilen yetki kurallart hakkinda bkz.: Asagida I11.D.2.

393 Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sozlesmesi, s. 121, dn. 89; Atamer / Siizel, a.g.e., s. 251, dn.
18.
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b. Yolcu tasima sozlesmesinin Taraf Devlet’te kurulmus olmasi

2002 Atina Sozlesmesi m. 2 f. 1’de sayilan sartlardan ikincisi, yolcu tagima
sozlesmesinin Sozlesme’ye taraf bir Devlet’te kurulmus olmasidir®®*. 2002 Atina
Soézlesmesi’nde yolcu tagima sozlesmesinin nerede kurulmus sayilacagi hakkinda bir
hiikiim bulunmadigindan, yargilamay1 yapan mahkemenin kanunlar ihtilafi kurallarina

4%% yyarinca Tiirk Hukuku’nun

basvurmasi gerekecektir. Uyusmazliga MOHUK m. 2
uygulanmas1 olasiliginda, 6098 sayili Tiirk Borglar Kanunu’nda (“TBK”)3%
sozlesmenin kuruldugu yere dair basvurulacak bir hiikim bulunmamaktadir. Bu
durum karsisinda sozlesmenin kuruldugu yerin, s6zlesmenin kurulma anina iligkin
hiikiimler vasitasiyla belirlenecegi dgreti tarafindan kabul edilmektedir®®’. Nitekim
s6zlesmenin kuruldugu yer, sozlesmenin kurulmasinda esas alinan an ile ilgili bir
baglama noktasina gore belirlenecektir. Bu durumda s6zlesmenin kurulmasina iliskin

TBK m. 1 il 11 hiikiimleri devreye girecektir®®,

aa. Sozlesmenin kuruldugu an

TBK’da yer verilen ana kural uyarinca sdzlesme, taraflarin iradelerini karsilikli
ve birbirine uygun olarak aciklamalariyla kurulur (m. 1). Ancak s6zlesmenin kurulma
ani, sozlesmenin hazirlar arasinda kurulup kurulmamasma gore farklilik
gostermektedir. Hazirlar arasinda kurulan s6zlesmelerde; s6zlesmenin kuruldugu ve
hiikiim dogurdugu an, kabul beyanimin &nerene yoneltildigi andir®®. Ayrica TBK m.
4 f. 2°de; “Telefon, bilgisayar gibi iletisim saglayabilen araglarla dogrudan iletisim

swrasinda yapilan éneri, hazir olanlar arasinda yapilmis sayir.” denilmektedir.

3% Sozlesme’de kullamlan ifade “the contract of carriage has been made in a State Party to this
Convention” seklindedir. S6zlesme’nin 2. maddesinin ilk fikrasindaki diger iki sartin aksine, 1961
Briiksel Sozlesmesi’nde bu sart yer almamaktadir. 1969 Tokyo Taslagi’na eklenen ve 1974 tarihli
S6zlesme’de bulunan bu hiikiim, 2002 Atina S6zlesmesi’nde de korunmustur.

3% {lgili hiikiim hakkindaki agiklamalar i¢in bkz.: Yukarida I1.C.1.

3% Resmi Gazete Tarihi: 4/2/2011, Sayisi: 27836.

397 Turhan Esener / Fatih Giindogdu, Bor¢lar Hukuku I, Sézlesmelerin Kurulusu ve Gegerliligi
(TBK m. 1—-48), Istanbul: Vedat Kitapgilik, 2017, s. 77; Ali Naim Inan/ Ozge Yiicel, Bor¢lar Hukuku
Genel Hiikiimler, 4. Baski, Ankara: Seckin Yayincilik, 2014, s. 198.

3% TBK hiikiimleri uyarinca sézlesmenin kurulmasi hakkinda bilgi icin bkz.: M. Kemal Oguzman / M.
Turgut Oz, Bor¢lar Hukuku Genel Hiikiimler, Cilt 1 (“Bor¢lar Hukuku Cilt 1), istanbul: 14. Bas,
Vedat Kitapgilik, 2016, s. 49 vd.; Necip Kocayusufpasaoglu, Bor¢lar Hukukuna Giris, Hukuki islem,
Sozlesme, 6. Basi, Istanbul: Filiz Kitabevi, 2014, s. 165 vd.; H. Nomer, Bor¢lar Hukuku, s. 36 vd.;
Fikret Eren, a.g.e., s. ; Tekinay / Akman / Burcuoglu / Altop, a.g.e., s. 81 vd.; Kiligoglu, Borg¢lar
Hukuku, s. 52 vd.

39 Oguzman / Oz, Borg¢lar Hukuku Cilt 1, s. 73-74; Kocayusufpasaoglu; a.g.e., s. 210; H. Nomer,
Borclar Hukuku, s. 47; Eren, a.g.e., s. 261; Kilicoglu, Bor¢lar Hukuku, s. 72.
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Hiikme gore, dogrudan iletisim yoluyla bu sekilde kurulan sézlesmeler de hazirlar
arasinda kurulmus sayilmaktadir. Boylece s6z konusu sézlesmeler de kabul beyaninin

yoneltildigi anda kurulmus olacaktir*®.

Hazirlar arasinda kurulmayan soézlesmeler bakimindan TBK; sdzlesmenin
hiikiim dogurdugu ani, kabuliin génderildigi an olarak kabul etmektedir (m. 11 f. 1).
Bu diizenleme ¢ergevesinde; sozlesmenin kuruldugu anin, kabul beyaninin onerene

ulastig1 an oldugu 6greti tarafindan kabul edilmektedir®®*.

TBK m. 8 f. 2’ye gore ayrica, “Fiyatint gostererek mal sergilenmesi veya tarife,
fivat listesi ya da benzerlerinin gonderilmesi, aksi agik¢a ve kolaylikla anlasiimadik¢a
oneri sayuir.” Ancak yolcu tasima sozlesmeleri bakimindan; gazete, televizyon yayini
veya internet gibi araglar tizerinden yapilan tekliflerin ilgili hiikkiim kapsaminda bir
oneri sayllmast miimkiin goziikkmemektedir*®, Bu durumda bir internet sitesi
tizerinden bir yolculugu satin almasi isleminin, yolcu tasima sdzlesmesinin

kurulmasina yonelik bir 6neri beyani olarak kabulii gerekecektir.

400 Bilgisayar araciligiyla yapilan iletisim sdz konusu oldugunda; hiikmiin uygulanabilmesi igin taraf

iradelerinin, beyan edildikleri anda kars1 tarafca 6grenilmesi sarti aranacaktir. Bu nedenle, s6z gelimi
e-posta yoluyla sézlesmenin kurulmasi hitkmiin kapsaminda degildir. A¢iklamalar i¢in bkz.: Oguzman
/ Oz, Bor¢lar Hukuku Cilt 1, s. 61. Teleksle yapilan oneriler hakkinda ayni yone bkz.: Tekinay /
Akman / Burcuoglu / Altop, a.g.e., s. 88. 6502 sayili Tiiketicinin Korunmasi Hakkinda Kanun’da
belirtilen sekilde kurulan s6zlesmeler mesafeli s6zlesme olarak kabul edilmektedir (m. 48). Madde’de
verilen tanima gore; “Mesafeli sozlesme, satici veya saglayict ile tiiketicinin es zamanl fiziksel varligi
olmaksizin, mal veya hizmetlerin uzaktan pazarlanmasina yénelik olarak olusturulmus bir sistem
cercevesinde, taraflar arasinda sozlesmenin kuruldugu ana kadar ve kuruldugu an da dahil olmak iizere
uzaktan iletisim araglarinin kullanilmasi suretiyle kurulan sozlesmelerdir.”

401 Oguzman / Oz, Bor¢lar Hukuku Cilt 1, s. 74-75; Kocayusufpasaoglu, a.g.e., s. 210-211; H. Nomer,
Borglar Hukuku, s. 47; Eren, a.g.e., s. 261; Kiligoglu, Bor¢lar Hukuku, s. 76. Elektronik ortamda
kurulan sozlesmelerde sozlesmenin kuruldugu an hakkinda bkz.: Hatice Ozdemir Kocasakal,
Elektronik Sozlesmelerden Dogan Uyusmazhklarin Coziimiinde Uygulanacak Hukukun ve
Yetkili Mahkemenin Tespiti, Istanbul: Vedat Kitapeilik, 2003, s. 81 vd.; Emrehan inal, E-Ticaret
Hukukundaki Gelismeler ve internette Sézlesmelerin Kurulmasi, istanbul: Vedat Kitapgilik, 2005,
s. 93 vd. ‘“Varma teorisi’ olarak adlandirilan bu teoriye gore kabuliin, dnerenin hakimiyet alanina
ulasmasi yeterlidir. Oguzman / Oz, Bor¢lar Hukuku Cilt 1, s. 47; Eren, a.g.e., s. 261; Tekinay / Akman
/ Burcuoglu / Altop, a.g.e., s. 96.

402 Ggretide, elektronik ortamda ifa edilmeyen borglari igeren sézlesmelerde hizmet sunumlarinin veya
tekliflerin Oneriye davet olacagi kabul edilmektedir. A¢iklamalar i¢in bkz.: Kocayusufpasaoglu, a.g.e.,
s. 185-188; Oguzman / Oz, Borg¢lar Hukuku Cilt 1, s. 54. Hizmet edimlerinin hiikiimde bahsi gegen
“mal” kavramina girmedigi yoniinde bkz.: Eren, a.g.e., s. 249-250. Yolcu tasima s6zlesmeleri belirtilen
gdriis uyarinca bu kapsamda degerlendirilecektir. Goriisiin elestirisi igin bkz.: Ozdemir Kocasakal,
a.g.e., s. 66; inal, a.g.e., s. 130-131.
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bb. Sozlesmenin kuruldugu yer

Yolcu tagima sOzlesmesinin hazirlar arasinda kurulmasi olasiliginda, her iki
tarafin beyanlar1 ayni yerde yoneltileceginden, sozlesme bu yerde kurulmus
sayilacaktir. S6z konusu yerin 2002 Atina Sozlesmesi’ne taraf bir Devlet olmasi
durumunda, kurulan yolcu tagima sozlesmesine 2002 Atina S6zlesmesi hiikiimleri

uygulanacaktir.

TBK m. 4 f. 2 uyarinca hazirlar arasinda kuruldugu kabul edilen s6zlesmeler ile
hazirlar arasinda kurulmayan sozlesmeler’® bakimindan, sézlesmenin nerede
kuruldugunun tespiti daha zordur*®*. Ancak TBK’da kural olarak sézlesmelerin kabul
beyaninin dnerene ulastig1 anda kuruldugu 6ngoriildiiglinden; sézlesmenin kuruldugu
yerin, oOnerenin sozlesmenin kurulmasi sirasinda bulundugu yer oldugu kabul
edilebilecektir'®. Soz konusu yerin, énerenin tacir sifatina sahip oldugu takdirde

407

isyeri*®®, olmadig takdirde ise yerlesim yeri*?’ olarak kabul edilmesi miimkiindiir*®,

408 Hazirlar arasinda kuruldugu kabul edilen sdzlesmelerde kabul beyam yapildigi sirada Snerene
ulagsmaktadir. Ancak bu sdzlesmeler, sozlesmenin kurulmasi sirasinda taraflarin ayni yerde
bulunmamasi agisindan hazirlar arasinda kurulmayan sézlesmelere benzerlik gostermektedir.

404 Nitekim Milletleraras1 Ozel Hukuk’ta hazirlar arasinda kurulmayan iki tarafli hukuki islemlerde, s6z
konusu islemin nerede yapildigi konusunda bir goriis birligi bulunmamaktadir. Agiklamalar i¢in bkz.:
Tekinalp, a.g.e., s. 116. Konu hukuki islemlerin sekline uygulanacak hukuku belirleyen MOHUK m. 7
cercevesinde ele alinmaktadir. Ote yandan 18/6/1927 tarihli ve 1086 sayilh Hukuk Usulii Muhakemeleri
Kanunu (Resmi Gazete Tarihi: 2, 3, 4/7/1927; Sayist: 622, 623, 624) m. 10 sézlesmenin kuruldugu yer
(“akdin vuku buldugu mahal”’) mahkemesini yetkili kilmaktaydi.

405 Acik kabuliin bulundugu durumlarda, sézlesmenin kabul haberinin génderildigi yerde kuruldugu
yoniinde bkz.: [nan / Yiicel, a.g.e., s. 198.

406 11/4/1980 tarihinde New York’ta kabul edilen ve 1/1/1988 tarihinde yiiriirliik kazanan Milletlerarasi
Mal Satimina iliskin Sézlesmeler Hakkinda Birlesmis Milletler Antlasmasi’nda (“United Nations
Convention on Contracts for the International Sale of Goods”) (“CISG”) satim s6zlesmesinin kurulus
ani; kabul beyaninin, ‘CISG hiikiimlerine uygun olarak hiikiim dogurdugu an’ olarak belirlenmistir (m.
23). Sézlesmenin kuruldugu yere iliskin bir diizenlemeye ise yer verilmemistir. ilgili hiikiim uyarinca
sozlesmenin kuruldugu ve hitkkiim dogurdugu an, kabul beyaninin 6nerene ulagtigi andir. CISG’te yer
verilen bu kural, zzmni kabuller haricinde TBK ile paraleldir, Konu hakkinda bkz.: Mehtap Ipek Isleten,
“Milletlerarast Mal Satimina Iliskin Sézlesmeler Hakkinda Birlesmis Milletler Antlasmasi (CISG) ve
Tiirk Borglar Kanunu Cergevesinde Sozlesmenin Kurulmasi”, Galatasaray Universitesi Hukuk
Fakiiltesi Dergisi, 2013/1, s. 131. CISG m. 23’iin uygulandig1 Avustralya’da ¢ikan bir uyusmazlikta;
mahkeme sdzlesmenin kuruldugu yeri, kabuliin dénerene ulastig1 andaki 6nerenin igyeri olarak kabul
etmistir. Roder Zelt- und Hallenkonstruktionen GmbH v. Rosedown Park Pty Ltd et al, Federal
Court, South Australian District, Adelaide, 28 April 1995. Kararin igerigi igin bkz.:
cisgw3.law.pace.edu/cases/950428a2.html (e.t.: 1/12/2017).

407 36z gelimi Rus Medeni Kanunu, sdzlesmenin kuruldugu yeri agik¢a diizenleme yoluna gitmistir.
Kanun’a gore; sozlesme ile acik¢a ongdriilmedigi hallerde sozlesmenin kuruldugu yer oneriyi ileten
kisinin yerlesim yeridir (m. 444). Kanun’un Ingilizce diline ¢evrilmis tam metni icin bkz.:
www.wipo.int/edocs/lexdocs/laws/en/ru/ru083en.pdf (e.t.: 1/12/2017).

48 Ayni goriiste bkz.: Ozdemir Kocasakal, a.g.e., s. 88-89. Yazar, elektronik ortamda kurulan
sOzlesmelerin yayginlagmasi ile, taraflarin fiilen bulunduklar1 yerin kabul edilmesini sakincali
bulmaktadir, bkz.: A.g.e. S6zlesmenin kuruldugu yerin agirlikli olarak oneride bulunanin yerlesim yeri
(ikametgahi) oldugu yoniinde bkz.: Esener / Glindogdu, a.g.e., s. 77.



http://cisgw3.law.pace.edu/cases/950428a2.html
http://www.wipo.int/edocs/lexdocs/laws/en/ru/ru083en.pdf
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c. Kalkis veya varis yerlerinin Taraf Devlet’te bulunmasi

Atina Sozlesmesi m. 2 f. 1’de sayilan sartlardan iiglincii ve sonuncusu, tasima
sozlesmesinde ongoriilen kalkis veya varis yerinin bir Taraf Devlet’te bulunmasidir.
Bu yerlerden herhangi birinin bir Taraf Devlet’te bulunmasi, So6zlesme’nin
uygulanmasi i¢in yeterlidir. “Milletlerarasi tagima” taniminda kaleme alindig1 gibi, bu
sart bakimindan da kalkis ve varis yerleri yolcu tagima sézlesmesi hiikiimlerine gore
belirlemektedir’®. Boylece Sozlesme’nin uygulanmasi i¢in, ugrama limanlarindan

410 Ancak ugrama limanlarinin

birisinin Taraf Devlet’te bulunmasi aranmayacaktir
Sozlesme’ye taraf olan bir Devlet’te bulunmasi, m. 1 f. 9’da tanimlanan ve
S6zlesme’nin uygulanma sart1 olan milletlerarasi tasimalarin tespiti bakimindan 6nem
tagiyacaktir. SO0yle ki; soz gelimi A Devleti’inden kalkan bir geminin B Devleti’ne
ugramasi ve tekrardan A Devleti’ne varmasi, yolcunun ise B Devleti’nde inmeden A
Devleti’ne taginmasi olasiliginda, kalkis ve varis yerinin bulundugu A Devleti
Sozlesme’te taraf ise s6z konusu tagimada Sozlesme uygulanabilecektir. Ugrama
limaninin B Devleti’nde bulunmasi da, tasimaya milletlerarasi olma niteligi katacaktir.
Ne var ki; aynmi sefer sirasinda B Devleti’ndeki limandan ayni Devlet’in bir baska
limanina taginan yolcu bakimindan, tasima sozlesmesi milletlerarasi nitelik
tagimayacaktir. Diger bir ifadeyle, s6z konusu yolcunun kurmus oldugu tasima
sOzlesmesi yalnizca B Devleti’ndeki limanlar arasin1 kapsayacagindan B Devleti’nin
2002 Atina Sozlesmesi'ne taraf olmasi onem arz etmeyecektir. Ayrica so6z gelimi
yalnizca varig yerinin Sézlesme’ye taraf bir Devlet olmasi olasiliginda; yolcunun,
geminin varis yerine ulasmasindan 6nce gemiden inmesi S6zlesme’nin uygulanmasina

411

engel olmayacaktir™. Hiikmiin getirdigi bir diger sonug, yolcu tagima sézlesmesinde

belirlenemis bir Taraf Devlet limaninda zorunlu olarak inilmesi halinde S6zlesme’nin

uygulanmayacak olmasidir'?,

1974 Atina Sozlesmesi’nde de aymi sart yer aldigindan; kalkis veya varis
yerlerinden birisinin 1974, digerinin ise 2002 Atina S6zlesmesi’ne taraf bulunan bir

Devlet’te yer almasi halinde Sozlesme’nin her iki hali de uygulama sartlarini

409 Spzlesme, milletleraras: tasimanin tespitinde tasima sdzlesmesine ek olarak planlanan rotanin da
dikkate alinacagini 6ngérmektedir (m. 1 f. 9).

410 Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sézlesmesi, s. 121.

41l Lewins, a.g.e., s. 103.

42 Ag.e., s. 104,
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413

karsilayacaktir™. Bu durumda davacinin uyusmazIligi 2002 Atina S6zlesmesi’ne taraf

bir Devlet’te yargiya tasimasi ile uyusmazliga 2002 Atina Sozlesmesi hiikiimleri

uygulanacaktir®,

3. Yolcu tasima s6zlesmeleri bakimindan

2002 Atina Sozlesmesi’nde tasima sozlesmesi; yolcunun, yerine gore*™® tek
basina veya bagajiyla birlikte deniz yolu ile taginmasi i¢in tasiyan tarafindan veya
onun adna ve hesabmna kurulan sozlesme seklinde tanimlanmustir (m. 1 f. 2)*°,
Asagida*'’ belirtilecegi gibi, yolcu tasima sozlesmesi kurulmamasma ragmen
Sozlesme uyarinca yolcu kabul edilen kisiler olduk¢a sinirlidir. Diger bir ifadeyle,
kisinin yolcu sifatin1 kazanmasi, asil olarak bir tasima sézlesmesi bulunmasi sartina
baglanmistir. Konu ile ilgili olarak; Kanada’da verilen bir yarg: kararinda*'® tasima
sOzlesmesi tanimi incelenmistir. Uyusmazliga bakan mahkeme, “eglence amacglh”
tagimalardan ziyade “bir yolculugun amaclandigi” s6zlesmelerin tasima sézlesmesi

oldugunu kabul etmistir*'®,

413 Tiirkiye’nin 2002 Atina Sézlesmesi'ne taraf olmast ile bu olasilik, séz gelimi, Tiirkiye ile Ukrayna
ya da Giircistan arasinda yapilan yolcu tagimalari bakimindan giindeme gelecektir. Nitekim her iki
Devlet de 1974 Atina Sozlesmesi ile 1976 Protokolii’ne taraftir, bkz.: IMO, Status of Conventions, s.
317 ve 321.

414 Tiirkiye’nin 2002 Atina Sozlesmesi’ne taraf olmasi ayrica, Tiirkiye’den Kuzey Kibris Tiirk
Cumbhuriyeti’ne (“KKTC”) yapilan seferler sonrasi olusabilecek bazi sorunlari engelleyecektir. Soyle
ki; Giiney Kibris Rum Yonetimi (“GKRY™), Tiirkiye gibi ne 1974 ne de 2002 Atina Sézlesmesi'ne
taraftir. Ancak GKRY’nin 2002 tarihli S6zlesme’ye taraf olmasi sonrasinda Tiirkiye’den KKTC’ye
deniz yolu ile yolcu tagimasi yapilmasi halinde, S6zlesme’ye taraf bir lilkede yer alan mahkemelerin
2002 Atina Sozlesmesi’ni m. 2 f. 2 b. (c) sartlar1 altinda uygulamasi giindeme gelebilecektir.

415 «as the case maybe” ibaresi TTK m. 1247°de yer almamakla birlikte, 6greti tarafindan yapilan
ceviride yer almis ve resmi ¢evirideki bu eksiklik vurgulanmustir, bkz.: Atamer / Siizel, a.g.e., S. 265,
dn. 2.

416 Tanim TTK m. 1247 f. 1’e aktarilmistir. TTK Kanun Tasaris1 metni, 2002 Atina S6zlesmesi’ndeki
“a contract made by or on behalf of a carrier” ibaresinin kargilig1 olarak ‘tagiyan tarafindan veya onun
hesabina yapilan sozlesme’ ifadesine yer vermistir, bkz.: TBMM, Tiirk Ticaret Kanunu Tasarisi
(“TTK Tasaris1”), Esas No: 1/324, Yasama Doénemi: 23, Yasama Yili: 2, s. 297. Ancak 6gretide de
elestirilen bu ifade, daha sonra Adalet Komisyonu tarafindan ‘tasiyan tarafindan veya onun adina ve
hesabina kurulan sézlesme’ seklinde degistirilmistir, bkz.: TBMM, Tiirk Ticaret Kanunu Tasarisi ve
Adalet Komisyonu Raporu (“TTK Komisyon Raporu”), Yasama Donemi: 23, Yasama Yili: 2, Sira
Sayist: 96, s. 543. Ogreti tarafindan yapilan elestiri igin bkz.: Ergon Cetingil / Rayegan Kender / Samim
Unan / Emine Yazicoglu, “Tiirk Ticaret Kanunu Tasarist’nin “Deniz Ticareti” Baslikl1 5. Kitabinda Yer
Alan Hiikiimler Hakkinda”, Deniz Hukuku Dergisi Ozel Say1: Tiirk Ticaret Kanunu Tasarisi
hakkinda Degerlendirmeler, 2006, s. 208-209.

4711.D.3.a.bh.

418 McEwan v Bingham (t/a Studland Watersports). County Court (Hove), 28 July 2000. Kararin
Ozeti i¢in bkz.: legalresearch.westlaw.co.uk/ (e.t.: 1/12/2017).

a9« ) the contract was not a contract of carriage for the purposes of the Athens Convention. Applying
a purposive approach to the Athens Convention, a contract of carriage should be some sort of voyage
rather than, on the facts if this case, a contract for an enjoyable ride.” Yargi kararinda bu sekilde bir
ayrimin yapilmast, Ingiliz Hukuku’nda elestiriye maruz kalmustir. Yapilan elestiride, deniz tehlikelerine
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Gergeklestirilen yolculugun amacinin gbz oniinde tutuldugu diger bir olasilik,
kurulan sézlesmenin bir paket tur sozlesmesi olarak nitelendirilmesi durumunda
ortaya ¢ikmaktadir. Nitekim AB Hukuku baglaminda, biiyiik yolcu gemisi ile yapilan
yolcu tasima s6zlesmelerinin bir paket tur s6zlesmesi olup olmadigi konusunda da

420

yolculugun yapilis amaci 6greti tarafindan g6z oniinde tutulmaktadir*”. Diger taraftan

bir paket tur sézlesmesinin varligr durumunda dahi, yolcu tasima sézlesmesine iliskin
hiikiimlerin uygulanip uygulanmayacag1 konusunda bir aciklik bulunmamaktadir*??.
90/314/AET sayili Yonerge dikkate alinarak kaleme alinan 6502 sayili Tiiketicinin
Korunmas: Hakkinda Kanun (“TKHK”)*? m. 51°e¢*?® bakildiginda, paket tur
sozlesmesinin bagimsiz bir sekilde tanimlandig goriilmektedir*?. Buna karsilik AB
Hukuku cergevesindeki degerlendirmelerde, tasima sozlesmelerine iligkin mevzuatin
paket turlara iliskin mevzuat karsisinda oncelikle uygulanabilecegi 6greti tarafindan
kabul edilmektedir*®. Tiirk Hukuku'nda da, paket tur kapsamindaki yolcu
tagimalarima 2002 Atina Sozlesmesi’nin  yolcu lehine olan hiikiimlerinin

426

uygulanabilecegi kabul edilmektedir Ote yandan, “tasiyan” tamimmin genis

maruz kalan biitiin yolculara ayn1 kurallarin uygulanmasi gerektigi belirtilmistir, bkz.: Barig Soyer,
“Boundaries of the Athens Convention: What you see is not always what you get!” (“Boundaries of the
Athens Convention™), Liability Regimes In Contemporary Maritime Law, D. Rhidian Thomas (ed.),
London: Informa Law from Routledge, 2007, s. 184.

420 Konu hakkinda bkz.: Juan L. Pulido Begines, “Cruise Ship Law”, The Hamburg Lectures on
Maritime Affairs 2011-2013, J. Basedow et al. (eds.), Berlin / Heidelberg: Springer-Verlag, 2015, s.
204 vd. Yazar paket tur sézlesmelerini, geminin ‘yolculugun varig yeri’ oldugu sozlesmeler olarak
nitelemektedir. Buna karsilik yolcu tasima sdzlesmelerinde, gemi ile belirli bir limana yolculuk
edildigini belirtmektedir.

421 Bu belirsizlik 2002 Atina Sozlesmesi hiikiimleri acisindan bulundugu gibi, AB ve Tiirk
Hukuklari’'nda da bu soruyu cevaplayan bir diizenleme yer almamaktadir. ingiliz ve AB Hukuku
bakimindan konu hakkinda yapilan agiklamalar i¢in bkz.: Soyer, Boundaries of Athens Convention,
s. 195 vd.; Barig Soyer, “Liability of tour operators: cruising in muddy waters” (“Tour Operators™), The
Journal of International Maritime Law, VVolume: 13, Issue: 3, s. 199 vd.; Lewins, a.g.e., s. 209-212;
Reynolds / Tsimplis, a.g.e., s. 222-225. Ancak belirtilmelidir ki, 2002 Atina S6zlesmesi’nin 392/2009
say1l1 Tiiziik ile AB Hukuku’na aktarilmasi ile birlikte, Tiiziik’iin 90/314/AET sayil1 Y 6nerge karsisinda
oncelikle uygulanacagi sonucu ortaya g¢ikmaktadir. Bu durumda AB Hukuku’nda hiikiimlerin
uygulanmasi agisindan daha az sorunla karsilasilacagi sdylenebilir. Agiklamalar igin bkz.:, Michael
Tsimplis / Richard Shaw, “Carriage of Passengers”, Maritime Law, Yvonne Baatz (ed.), Third Edition,
Oxon / New York: Informa Law from Routledge, 2014, s. 221.

422 Resmi Gazete Tarihi: 28/11/20013, Sayist: 28835.

423 Maddenin gerekgesinde; “Paket tur sozlesmelerine iliskin bu madde, 13/6/1990 tarihli Paket Gezi,
Paket Tatil ve Paket Turlara Iliskin 90/314/AET sayili Konsey Yénergesi (ATRG 1990 LI58/59) esas
alinarak hazirlanmistir. Bunun yani swa bu Yonergenin Isvigre hukukuna aktarimas: amaciyla
yiiriirliige konulan 18/6/1993 tarihli Paket Turlara Iligkin Federal Yasadan da (Bundesgesetz iiber
Pauschalreisen - AS 1993 3152) faydalanilmistir.” denilmektedir.

424 Nitekim Tirk ve AB Hukuku kanunlar ihtilafi kurallarinda; tasima sozlesmelerine, tiiketici
sozlesmelerine iliskin kuralin uygulanmayacagi kabul edilmistir. Kuralin istisnasini ise paket tur
sozlesmeleri olugturmaktadir. Konu hakkindaki agiklamalar i¢in bkz.: Yukarida I1.C.1 ve I1.C.2.

425 Bkz.: Begines, a.g.e., s. 211.

426 Bkz.: Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasgima Sézlesmesi, s. 129.
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tutulmasi ve tur operatorlerinin bu kapsama girmesinden hareketle ayni sonuca ulagsan

bir goriis de bulunmaktadir®?’,

AB Hukuku’nda; paket tur soézlesmelerine 2002 Atina So6zlesmesi’nin
uygulanacagina isaret eden bir diizenleme, 90/314/AET sayili Yonerge’yi ilga eden
25/11/2015 tarihli ve 2015/2302 say1li Paket Geziler ve Baglantili Gezi Diizenlemeleri
Hakkinda Yénerge’nin (“2015/2302 sayili Yoénerge”)*?® kabul edilmesi ile birlikte
ortaya ¢ikmis bulunmaktadir. Nitekim Yonerge’nin Baslangi¢ kisminda; paket tur
sOzlesmelerinde, tasiyanin 1974 Atina S6zlesmesi ¢ergevesinde sorumluluk sinirindan
yararlanabilecegi acik bir sekilde belirtilmektedir (s. 6, p. 35). Ayni sekilde, yolcularin
392/2009 sayili Tiziik’ten ve Milletleraras1 Sozlesmeler’den dogan istemleri de
Tiiziik ’te sakl1 tutulmaktadir (m. 14 f. 5)*?°. Goériildiigii iizere, AB Hukuku’nda yolcu
tasima sOzlesmeleri hakkindaki emredici hiikiimlerin tiiketici sdzlesmelerini
ilgilendiren hiikiimler karsisinda Oncelikle uygulanmasini amaglayan diizenlemeler

kaleme alinmaktadir.

a. Sozlesmenin taraflar

aa. Tasiyan

“Tasiyan”, 2002 Atina Sozlesmesi’nde “tasimanin fiilen kendisi veya bir fiill
tastyan tarafindan gerceklestirildigine bakilmaksizin, tagima sézlesmesini kuran veya

tasima sozlesmesi kendi adia ve hesabma*® kurulan kisi” olarak tanimlanmaktadir

(m. 1f.2b. (a)). Verilen tanima gore; tagiyan sifatin1 kazanan kisi, tasima taahhiidiinde

427 Bkz.: Soyer, Boundaries of Athens Convention, s. 199-200; Soyer, Tour Operators, s. 199-200.
Yazar bu iki eserinde; Sozlesme’nin, yolcunun tagiyana dogrudan bagvurabilmesini amagladigini da
vurgulamaktadir. Yazar’in bir diger argiimani, 2002 Atina Sézlesmesi m. 14 hiikmiidiir, bkz.: Soyer,
Boundaries of Athens Convention, s. 205; Soyer, Tour Operators, s. 203.

428 Directive (EU) 2015/2302 of the European Parliament and of the Council of 25 November 2015 on
package travel and linked travel arrangements, amending Regulation (EC) No 2006/2004 and Directive
2011/83/EU of the European Parliament and of the Council and repealing Council Directive
90/314/EEC. Yonerge nin metni igin bkz.: eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:32015L2302&from=EN (e.t.: 1/12/2017).

429 Yeni kabul edilen Tiiziik ’iin de tartismalar1 tam anlamiyla sonlandirmayacag: yoniinde bkz.: Lewins,
a.g.e,s. 212.

430 “Tasryan’ tamimini iceren 2002 Atina Sézlesmesi m. 1 f. 2°nin TTK m. 1247’ye aktarilmas sirasinda
Kanun Tasarisi’nda yapilan degisiklik, ‘tasima sdzlesmesi’ tanimini veren 2002 Atina Sozlesmesi m. 1
f. 1 b. (a)’min aktarildigi TTK m. 1248’de de yapilmustir, bkz.: TTK Tasarisi, s. 297; TTK Komisyon
Raporu, s. 543.
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kimin bulunduguna bakilarak belirlenecektir*®!. Tasima sdzlesmesinin bir temsilci
aracilifiyla kurulmasi halinde de tasimayi iistlenen kisi, adina ve hesabina sézlesme
kurulan kisi olmaktadir. Tanimin kabul edilene kadar gegirdigi degisiklikler
incelendiginde, 2002 Atina Sozlesmesi’nde yer alan “tagiyan” taniminin en genis
kapsamda ele alinmasmnin amaglandif1 gdzlemlenmektedir**?. Boylece Sozlesme’de
kabul edilen tanima gore, sozlesmesel iligskiye giren seyahat sirketleri veya tur

operatorleri de “tastyan” sifatin1 kazanabilecektir®®3,

‘Tastyan’ haricinde, “fiili tasiyan” da 2002 Atina Sozlesmesi’nde tanimlanan

kisiler arasindadir. Ancak fiili tasiyanin, yolcu tasima sézlesmesinin tarafi olarak

belirlenen tasryandan farkli bir kisi olacagi agik¢a diizenlenmistir (b. (b))*3.

431 Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sézlesmesi, s. 130; Can, Yolcu Tasima, s. 124.

432 1961 Briiksel Sozlesmesi’ne gore ““‘tasiyan’; tasima sézlesmesini kuran geminin maliki, cartereri
veya isletenidir.” (M. 1 f. (a)). 1969 Tokyo Taslagi’ndaki tamim, “ “Tastyan”, tasima sozlesmesini kuran
geminin malikini, ¢cartererini ya da isletenini igerir.” seklindedir, bkz.: 1969 Tokyo Draft, s. 513. IMO
Hukuk Komitesi’nin 1974 Konferansi’nin baginda sundugu Taslak’ta tamim, “naklin fiilen kendisi ya
da fiili tasiyan olarak anilacak bir baska kisi tarafindan yiiriitiiliip yiiriitiilmemesine bakilmaksizin,
sozlesmeyi kendi adina ve hesabina kuran geminin maliki, ¢artereri, isleteni veya herhangi bir diger
kisi” halini almistir, bkz.: IMO, LEG/CONF.4/4, Part |, s. 4. Fransa, tanimdaki “on his own behalf”
ibaresi yerine “in his own name” ibaresinin yer almasini 6nermistir. Ayrica 6neride, UNCITRAL’in
1924 Briiksel S6zlesmesi tizerindeki ¢aligmalarina atifta bulunmustur, bkz.: A.g.e. Nitekim 1978 yilinda
kabul edilen ve esya tagimalarini diizenleyen Hamburg Kurallari m. 1 f. 1, “"*Carrier" means any person
by whom or in whose name a contract of carriage of goods by sea has been concluded with a shipper.”
demektedir. Burada tanimi verilen “tagiyanin” da, tagima taahiidiinde bulunan kisi oldugu kabul
edilmektedir, bkz.: Emine Yazicioglu, Hamburg Kurallarina Goére Tasiyammn Sorumlulugu,
Istanbul: Beta Yayinlari, 2000, s. 38. Fransa’min getirdigi dneriye CMI temsilcisi tarafindan gelen
itirazda da, bir seyahat acentesinin sozlesmeyi kendi adma kurmast halinde dahi ‘tagiyan’ sifatini
kazanmay1 amaglamayacagi belirtilmistir. Bu goriise Birlesik Krallik ile Yunanistan da katilmistir, bkz.:
IMO, LEG/CONF.4/SR.3, Summary Record of the Third Plenary Meeting, 3 December 1974 (31
January 1977), s. 6. IMO Hukuk Komitesi’nin sundugu metinde yer alan tanimda bir diger degisiklik
onerisi de Hollanda’dan gelmistir. Oneride, tasiyanin ‘sdzlesmeyi kendi adina ve hesabina kuran kisi’
degil, “sozlesmeyi kuran veya adina ve hesabina (“on behalf of whom”) s6zlesme kurulan kisi” olarak
kabul edilmesi yer almaktadir, bkz.: IMO, LEG/CONF.4/4, Part 1, s. 4. Daha sonra Fransa, dnerdigi
tanim1 “any person who concludes a contract of carriage in his own name or on behalf of whom a
contract of carriage has been concluded” seklinde degistirerek her iki 6neriyi birlestirmistir, bkz.: IMO,
LEG/CONF.4/SR.3, s. 7. Taslak Komitesi’nin daha sonra sundugu metinde yer alan tanim,
Hollanda’nin 6nerisinde ve 2002 Atina Sozlesmesi m. 1 f. 1 b. (a)’da yer alan tanim olmustur, bkz.:
IMO, LEG/CONF.4/9, Consideration of a Draft International Convention for the Unification of Certain
Rules relating to the Carriage by Sea of Passengers and their Luggage, 10 December 1974, s. 2.

433 Lewins, a.g.e., s. 106; Patrick Griggs / Richard Williams / Jeremy Farr, Limitation of Liability for
Maritime Claims, Fourth Edition, Oxon / New York: Informa Law from Routledge, 2013, s. 97;
Reynolds / Tsimplis, a.g.e., s. 117.

434 Fiili tastyan hakkindaki aciklamalar igin bkz.: Asagida I11.B.2.b.



78

bb. Yolcu

2002 Atina S6zlesmesi’nde verilen “yolcu” tanimina gore, s6z konusu kisiler iki
gruba ayrilmaktadir. Ik olarak, bir tasima sdzlesmesine dayanarak tasinan kisiler
yolcu olarak tanimlanmaktadir (m. 1 f. 4 b. (a))**®. Yolcu tanimma giren ikinci grup
ise; 2002 Atina Soézlesmesi hiikiimlerine tabi bulunmayan bir navlun sézlesmesinin
konusu araclar1 veya canli hayvanlar1 gozetmek iizere tasiyanin onayi ile gemide
tasman kisilerdir (b. (b)). 1961 Briiksel S6zlesmesi’nde yer almayan bu diizenleme,
1974 Atina Sozlesmesi’nde metne dahil edilmistir**®. 1969 Tokyo Taslagi’ndan aynen
aktartlan ve IMO Taslagi’'nda da yer bulan “yolcu” tanimi, yalnizca tagima
sozlesmesine dayanilarak bir gemi ile tasman kisileri kapsamaktaydi**’. Fransa,
verilen tanimin 3 bent haline getirilerek genisletilmesini 6nermistir**®. Oneride, IMO
Taslagi’ndaki tanim (a) bendine aktarilmistir. Onerinin ilk halinde yer alan (b) bendi

ise, Sézlesme’nin kabul edilen metnine biiyiik dl¢iide benzerlik gostermektedir®®®,

Fransa’nin Onerisinde (c) bendi, “tasima sozlesmesinin bulunmadigr hdlde,
tasyamin veya kaptamin onayiyla gemide tasinan kisi” seklindeydi. Fransiz temsilci;
hiikmiin, tasima s6zlesmesi kurmadan tagiyan veya kaptan ile yapilan anlasma sonucu

gemide bulunan kisileri kapsadigimi belirtmistir. Bendin kapsamina girecek kisilere

435 Amilan kisilerin tasiyan veya tasiyamin temsilcisi ile sdzlesme kurmus olmasi gerekmemektedir.
Dieter Rabe, Seehaldelsrecht, 4. Auflage, Miinchen: Verlag C.H. Beck, 2000, s. 858. Gemiye kagak
olarak binen yolcular (“stowaways”), bir yolcu tasima sdzlesmesi kurulmamis olacagindan yolcu sifati
kazanamayacaktir. Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sézlesmesi, s. 140-141; Can, a.g.e., S. 54.
Ayrica bu kisiler hakkinda 10/10/1957 tarihinde Briiksel’de Kagak Yolcular Hakkinda Milletlerarasi
Sozlesme kabul edilmistir. Miilteciler ile kurulan tagima sdzlesmelerinin TBK m. 27 uyarinca batil
oldugu yoniinde bkz.: Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sozlesmesi, . 141.

436 1976 Simir Sozlesmesi’nde, bir yolcunun §liimii veya bedensel zarara ugramasindan dogan alacaklar
tammlanmustir (m. 7 f 2). Ilgili diizenleme 1974 Atina Sézlesmesi'ndeki yolcu tammim
tekrarlamaktadir.

437 Fransa tarafindan sunulan iki dneriden ilki igin bkz.: IMO, LEG/CONF.4/4, Part I, s. 6-7.

438 ALg.e.

439 11k onerideki (b) bendi ile 1974 Atina Sézlesmesi’nde yer alan (b) bendi arasindaki farklardan birisi,
“tastyanin onayi ile” ibaresinin yer almamasidir. Bir digeri; ilk oneride, yolcu olarak kabul edilecek
kisilerin “any person accompanying goods which are covered by a contract for the carriage of goods,
(...) such as a lorry driver or person accompanying live animals™ seklinde belirtilmesidir. Kabul edilen
metinde ise bu kisiler 6rnekseme yoluyla sayilmamis, navlun sdzlesmesi ile tasiman ara¢ ile canli
hayvanlara eslik edenlerle sinirli tutulmustur. 1974 Atina Sozlesmesi’nde yer alan sekliyle f. 4 b. (b),
Fransa’nin 6nerisinde degisiklik yapmasi seklinde ortaya ¢ikmigtir. Getirilen ikinci 6nerideki (a) ve (b)
bentleri aynen kabul edilmistir. Oneride daha sonra yapilan degisiklikler sonucu tekrar sunulan hali igin
bkz.: IMO, LEG/CONF.4/WP.13, Consideration of Draft International Convention for thr Unification
of Certain Rules relating to the Carriage by Sea of Passengers and their Luggage, Proposal by the
delegation of France, 3 December 1974.
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ornek olarak, resmi yetkiye sahip teknisyenleri ve bir agilis toreninde misafir olarak

440 441

bulunanlar1 vermistir®?, ilgili bent, yogun elestirileri beraberinde getirmistir

Diger yandan Liberya Delegasyonu iiyesi iicret karsiligi tasinmayanlarin yolcu
olarak kabul edilmemesi gerektigini belirtmistir**2, Liberya’nin gériisii, sunulan bir
Oneriyle somutlasmistir. Getirilen oOneride; yanliglikla, ticretsiz olarak, miicbir
sebepten Otliri veya resmi yetkili olarak taginan kisilerin yolcu sayilmamasi

ongoriilmekteydi*®.

Fransa’nin, Onerisinde yaptig1 degisiklik sonucu (c) bendi su hali almistir:
“Tasima veya is sozlesmesi bulunmadigi hdllerde, tasiyan ya da kaptanin onayiyla, bu
onaywn miichir sebep sonucu verilmemis olmast ve tasinan kisilerin kamu hizmeti ifa
etmek amaciyla gemide bulunmamasi kosuluyla, tasinan kigiler™*’. Getirilen

degisiklige ragmen (c) bendi yapilan oylamada reddedilmistir**

. Goruldiigi iizere
Sozlesme’nin hazirlanmasi sirasinda temsilcilerin iradesi; gemi adamlarinin, bir gemi
enkazindan kurtulanlar gibi gemiye bir miicbir sebep sonucu binenlerin, liman is¢ileri
gibi bir hizmetin ifas1 gerekcesiyle gemide bulunanlarin ya da gemi adamlarinin
yakinlar1 gibi bir tasima sozlesmesi kurmadan yolculuk yapanlarin yolcu tanimi
disinda tutulmas1 yéniinde olmustur. Ote yandan iicret karsiligi tasinmayan kisilerin

yolcu say1lmamast fikri de kabul gdrmemistir®®.

440 Bkz.: IMO, LEG/CONF.4/SR.4, Summary Report of the Fourth Plenary Meeting, 3 December 1974
(31 January 1977), s. 2.

41 Getirilen elestiriler igin bkz.: A.g.e., s. 2-7. Soz gelimi Norvegli temsilcinin goriisii; (c) bendi
kapsamina girecek kisiler hakkinda ulusal hukukun uygulanmasi gerektigi yoniindedir. Temsilci;
iicretin, sdzlesmenin bir kosulu oldugunu savunan Liberya’ya da kars1 ¢cikmistir, bkz.: A.g.e., s. 5. Buna
karsilik Birlesik Krallik, bendin kabul edilmemesi durumunda dahi sonucun degismeyecegini ileri
stirmiistiir. Ancak liman is¢isi, sigorta denetgisi gibi kisilerin igverenleri ile arasindaki iligkiye bagl
kalmalar1 gerektigini de eklemistir, bkz.: A.g.e.

42 Bkz.: A.g.e.,s. 3.

43« ) but does not include a person carried accidentally, gratuitously, by force majeure, or by reason
of official capacity.”, bkz.: IMO, LEG/CONF.4/WP.4, Consideration of Draft International
Convention for the Unification of Certain Rules relating to the Carriage by Sea of Passengers and their
Luggage, Proposal by the delegation of Liberia, 3 December 1974.

444 IMO, LEG/CONF.4/WP.13.

45 MO, LEG/CONF.4/SR.5, Summary Record of the Fifth Plenary Meeting, 4 December 1974 (31
January 1977), s. 2.

446 Ucretin yolcu tasima sdzlesmesinin unsuru olup olmadigi konusuna ve Liberya’nin konuya iliskin
onerisine tekrar deginilecektir. Agiklamalar i¢in bkz.: Asagida I1.D.3.b.bb.
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b. Taraflarin borglar:

aa. Tasima taahhiidii

aaa. Deniz yolu ile tasima

Sozlesme’de yer verilen “tasima sozlesmesi” taniminda, tasimanin “deniz yolu

ile” yapilmasindan bahsedilmektedir (m. 1 f. 2). Tanimdaki “deniz yolu ile” ibaresi,

1974 Konferansi sirasinda Fransa’nin getirdigi 6neri iizerine metne dahil edilmistir**’.

Fransiz temsilci; oneri ile miinhasiran denizde yapilan tagimalarin So6zlesme

kapsamina alinmasinin amaglandigini, bdylece i¢ su tagimalarinin S6zlesme disinda

448

tutulmus olacagim belirtmistir**®. Asagida*?® belirtilecegi iizere; “gemi” tanimmin

“deniz lizerinde harcket edebilme” sartin1 tasimasi nedeniyle, bu ibarenin metne

eklenmesi elestirilmistir®®.

447 Onerinin ilk hali i¢in bkz.: IMO, LEG/CONF.4/4, Part |, s. 6. Ibarenin metne cklenmesi, daha sonra
olusturulan ¢aligma grubu tarafindan da tavsiye edilmistir. IMO, LEG/CONF.4/WP.25, Consideration
of Draft International Convention for thr Unification of Certain Rules relating to the Carriage by Sea of
Passengers and their Luggage, Report of a Working Group on Article 1, paragraph 2, s. 2.

48 IMO, LEG/CONF.4/SR.3, s. 7. Nitekim i¢ sularda yapilan yolcu tasimalari, BM tarafindan
hazirlanan ve 6/2/1976 tarihinde Cenevre’de kabul edilen “Yolcularin ve Bagajlarin i¢ Su Yolu ile
Tasmmasima Iliskin Sézlesme’nin” (Convention on the contract for the international carriage of
passengers and luggage by inland waterway) konusudur. Milletleraras: hukukta yiiriirlik kazanmayan
Sozlesme yalnizca Avusturya tarafindan imzalanmis ve S6zlesme’ye taraf olan tek Devlet Rusya’dir.
Sozlesme hakkinda bilgi i¢in bkz.: www.unece.org/trans/main/sc3/legalinst 36 _cvn.html (et
1/12/2017). Sozlesme’nin Ingilizce, Fransizca, Rus¢a ve Almanca dillerinde tam metni icin bkz.:
www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/conventn/CVN_efr.pdf (e.t.: 1/12/2017). Sozlesme, 1974
Konferansi sirasinda hazirlanma asamasindaydi. Almanya, her iki S6zlesme’nin uygulama alanlariin
kesigmemesinin gerekliligini vurgulamis ve agik bir hiikiimle i¢ su tagimalarinin hari¢ tutulmasin
Onermistir. IMO, LEG/CONF.4/4/Add.2, Observations and Proposals by Governments on the Draft
Articles for an International Convention for the Unification of Certain Rules relating to the Carriage by
Sea of Passengers and their Luggage, Part Il, Prpposed Amendments and and Observations Thereon,
11 December 1974, s. 2.

49 Norveg tarafindan yoneltilen elestiri igin bkz.: Asagida: 11.D.3.b.aa.bbb.

40 Daha ileri bir tarihte kabul edilen Birlesmis Milletler Denizde Esya Tasima Sozlesmesi (United
Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea) (“1978 Hamburg Kurallar1”) de, sozlesme
tanimim “deniz yolu ile esya tasima sézlesmesi” (“contract of carriage by sea”) seklinde vermektedir
(m. 1 f. 6). 31/3/1978 tarihinde Hamburg’da kabul edilen Sozlesme, 1/11/1992 tarihinde yiirtirliik
kazanmustir. S6zlesme’nin Ingilizce tam metni, yiiriirliigii ve S6zlesme’ye taraf Devletler hakkinda bilgi
i¢in bkz.: wwwe.uncitral.org/uncitral/en/uncitral _texts/transport _goods/Hamburg_rules.html
(e.t.: 1/12/2017). 1924 Briiksel Sozlesmesi’nde yer alan tanim, “Contract of carriage” seklindedir (m.
1f. (b)). Buna karsilik tanima gore, “konismento veya esyanin deniz yoluyla tasinmasina iliskin benzer
nitelikte bir senet ile tespit edilen” s6zlesmeler tasima sozlesmesi kapsamindadir. Tanim; kara, hava,
demiryolu ile veya i¢ sular iizerinde yapilan tagimalarin kapsamda yer almadigi seklinde
aciklanmaktadir, bkz.: Yazicioglu, a.g.e., s. 26-27. Yolculugun tamamen ya da agirlikli olarak “deniz
olarak kabul edilemeyecek sularda” yapilmasi durumunda 2002 Atina Sozlesmesi’nin
uygulanmayacagl yoniinde bkz.: Can, Yolcu Tasima, s. 18. 1974 Konferansi sirasinda, ‘tasima
sozlesmesi’ tanimina “deniz yolu ile” ibaresi eklenmemesi durumunda dahi ayni sonuca varilacagi
Sovyet Sosyalist Cumhuriyetler Birligi temsilcisi tarafindan dile getirilmistir, bkz.: IMO,
LEG/CONF.4/SR.3, s. 7. Ancak 2002 Atina Sozlesmesi, 1978 Hamburg Kurallari’'ndan farkl olarak,
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bbb. Gemi ile tasima

2002 Atina Sozlesmesi’nde yer alan tanima gore gemi, “hava yastikli araclar
hari¢ olmak iizere, sadece deniz yolu ile hareket edebilen ara¢” (“seagoing vessel”)*
anlamina gelmektedir (m. 1 f. 3)*2. Tanimin oldukca genis tutulmasina karsilik, 2002
Atina Sozlesmesi'nin yalnizca milletlerarasi tasimalara uygulanmasi, bu tagimalari
gerceklestiren gemilerin  biliylik ¢ogunlukla tanimin iginde kalmasi sonucunu

doguracaktir*®

. Ancak bazi durumlarda tanimin 6nem kazanacagina 6greti tarafindan
isaret edilmektedir: Bunlar; S6zlesme hiikiimlerinin milletlerarasi tagimalar haricinde
i¢ tagimalarda da uygulanmasi, tasimanin kiiglik bir ara¢ kullanilarak

gerceklestirilmesi veya nehirler {izerinde milletleraras: tasima yapilmasidir®>,

Sozlesme metnindeki “seagoing” ibaresi, 1961 Briiksel Sozlesmesi m. 1 f.
(d)’den aktarilmistir. Gemi tanimina s6z konusu ibarenin dahil edildigi Deniz Ticareti
Hukuku alanindaki diger Milletleraras1 S6zlesmeler arasinda; 1992 Petrol S6zlesmesi,

2001 Yakit Sozlesmesi ile 2010 HNS Sozlesmesi de yer almaktadir®®. Ancak anilan

ayrica “denizde hareket edebilen ara¢” (“seagoing vessel”) seklinde bir “gemi” tamimina yer
vermektedir. Nitekim 1978 Hamburg Kurallari’nin uygulanmasi igin, geminin tiiriine bakilmaksizin
tagimanin deniz yolu ile gerceklestirilmesi yeterli oldugu kabul edilmektedir, bkz.: Yazicioglu, a.g.e.,
S. 27-28. Boylece tasimanin “deniz yolu ile” yapilmasi, “deniz iizerinde hareket edebilme” olarak
geminin tahsis amacinin esas alinmasi durumunda 6nem kazanacaktir. Bu durumda geminin tahsis
edildigi amacin denizde hareket etmeyi gerektirip gerektirmedigi ve tasimanin deniz yolu ile yapilip
yapilmadig1 ayr1 ayr1 degerlendirilecektir.

41 Ogretide ibarenin “deniz gemisi” olarak Tiirkce’ye cevrildigi de goriilmektedir, bkz.: Atamer, Deniz
Yolu ile Yolcu Tasima Sozlesmesi, s. 146; Ilknur Ulug Cicim, “Yeni Tiirk Ticaret Kanunu’na Gore
Deniz Yolu ile Yolcu Tagima Sozlesmesi”, Marmara Universitesi Hukuk Arastirmalar Dergisi,
Ozel Say1, 6102 Sayih Yeni Tiirk Ticaret Kanunu’nu Beklerken — 10-11-12 Mayis 2012 —
Sempozyum, Cilt: 18, Say1: 2, 2012, s. 527.

421961 Briiksel Sozlesmesi ile 2002 Atina Sozlesmesi arasindaki tek fark, hava yastikli araglar: harig
tutan ibarenin 1961 Briiksel Sozlesmesi’nde yer almamasidir. Bu diizenleme, 1974 Atina
S6zlesmesi’nin hazirlanmasi sirasinda Birlesik Krallik tarafindan 6nerilmistir. Bu oneride yer alan ibare
Sozlesme’deki gibi “air-cushion vehicle” degil, “hovercrafttir”. IMO, LEG/CONF.4/4, s. 6.

453 Lewins, a.g.e., s. 100. Ayrica TTK m. 1247°deki sozlesme taniminin yalmizca “gemi ile denizde
tasima” sartin1 aramasi nedeniyle, tasimanin gergeklestirildigi geminin yolcu gemisi olmasi
gerekmedigi Tirk Ogretisinde de belirtilmektedir, bkz.: Kender Rayegan / Ergon Cetingil / Emine
Yazicioglu, Deniz Ticareti Hukuku, Temel Bilgiler, Cilt 1, On Dérdiincii Baski, Istanbul: On ki
Levha Yaycilik, 2017, s. 248.

454 Aciklamalar ve konu hakkinda Birlesik Krallik’ta verilen mahkeme kararlari icin bkz: Lewins, a.g.e.,
s. 100-101.

455 1924 Briiksel Sozlesmesi’nde, ““Gemi” esyamn deniz yoluyla tasinmasinda kullanilan her tiirlii
aract ifade eder.” denilmektedir (m. 1 f. (d)). 1978 Hamburg Kurallari’nda bir “gemi” tanim yer
almamaktadir. 1996 Sinir S6zlesmesi’nde yer verilen “gemi maliki” taniminda ise, bu kiginin “deniz
yvoluyla hareket edebilen bir geminin maliki, ¢artereri, yoneticisi ve isleteni” (“the owner, charterer,
manager and operator of a seagoing ship”) oldugu kabul edilmistir.



82

Sozlesmeler’in higbirinde “seagoing” ibaresinin ne anlama geldigi hakkinda agik bir

diizenleme bulunmamaktadir®®.

1974 Atina Soézlesmesi’nin hazirlanmasi sirasinda, gemi tanimindaki “deniz
yolu ile hareket edebilen” (“seagoing”) ile tasima sozlesmesi tanimindaki “deniz yolu
ile” (“by sea”) ibaresinin arasindaki iliski tartisma konusu olmustur. 2002 Atina
Sozlesmesi m. 1 f. 2’deki tasima sbzlesmesi taniminda bulunan “deniz yolu ile”
ibaresi®®’, 1974 Konferans1 sirasinda Fransa’nin yaptif1 Oneri sonucu metne
eklenmistir®®. Oneri iizerine Norveg temsilcisi, onerinin kabul edilmesi halinde
Sozlesme’de gemi taniminin verilmesinin gerekli olup olmadigin1 sormustur.
Temsilci; tasima sézlesmesi taniminin bu sekilde verilmesi ile denizde bulunan
gemilere Sozlesme’nin zaten uygulanacagini, geminin nehir lizerinde seyriiseferde
bulunmak {izere insa edilmesinin bir fark yaratmayacagini belirtmistir. Buna karsilik
“denizde hareket edebilme” kosulunun da aranmasi durumunda, nehir tizerinde
seyriiseferde bulunmak tiizere insa edilen gemilerin durumunun belirsizlik

kazanacagini da eklemistir®,

1974 Atina So6zlesmesi hiikiimlerini i¢ hukukuna aktaran Birlesik Krallik’ta
mahkemeler, tasima sézlesmesinin ifasinin denizde gergeklesip gergeklesmedigini
degerlendirmektedir*®®. Ancak farkli hukuk sistemlerinde, mahkemelerinin tanimi
daha genis yorumlayabileceklerine Ingiliz ogretisinde dikkat cekilmektedir*?.
Nitekim “deniz yolu ile hareket edebilme” ile neyin kastedildigi Sozlesme’de

belirtilmediginden, tanimin igeriginin uyusmazlia bakan mahkeme tarafindan

456 Nitekim 2001 Yakit Sozlesmesi’nin hazirlik ¢alismalar: sirasinda bu konu hakkinda getirilen agik
bir elestiri bulunmaktadir. Yapilan elestiride bu ibarenin, geminin; denizde bulunmasi, agik denizde
faaliyet gostermek iizere insa edilmesi veya deniz iizerinde sefere baslamasi ya da onu sonlandirmast
olmak tizere ti¢ farkli sekilde de anlagilmasinin miimkiin oldugu belirtilmistiri bkz.: IMO, LEG 79/6/2,
Compensation For Pollution From Ships' Bunkers, Submitted by the International Association of
Drilling Contractors, 12 February 1999, s. 1, para. 3.

457 Tagtimamin deniz yolu ile yapilmasi hakkinda agiklamalar igin bkz.: Yukarida I1.D.3.b.aa.aaa.

458 Oneri i¢in bkz.: IMO, LEG/CONF.4/4, s. 6.

49 Norveg temsilcisinin bu goriisii icin bkz.: IMO, LEG/CONF.4/SR.3, s. 8. S6z gelimi 1996 Smir
Sozlesmesi, “The term “shipowner” shall mean the owner, charterer, manager and operator of a
seagoing ship” tanimim vermektedir (m. 1 f. 2). S6zlesme’nin uygulama alanini i¢ su gemilerine
genisletmeye imkan taniyan m. 15 f. 2 b. (b)’de, s6z konusu gemiler “ships intended for navigation on
inland waterways” ibaresi ile belirtilmektedir.

460 | ewins, a.g.e., s. 101. Buna karsilik geminin tahsis edildigi amag ile faaliyet gosterdigi yerin
uyusmamasi durumunda zorluklarin ortaya ¢ikabilecegi Ingiliz Hukuku’ndaki yazarlar tarafindan kabul
edilmektedir. A¢iklamalar igin bkz.: Barnabas W.B. Reynolds / Michael N. Tsimplis, Shipowners’
Limitation of Liability, Alphen aan den Rijn: Kluwer Law International, 2012, s. 48, dn. 2.

461 Bkz.: Soyer, Boundaries of Athens Convention, s. 187.
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doldurulmas: gerekecektir. Bu baglamda Ingiliz 6gretisinde, Sézlesme’de verilen
“gemi” taniminin bagka bir sart tasimamasi dolayisiyla konu hakkinda Deniz Ticareti

Hukuku alanindaki diger kurallara bagvurulmasi énerilmektedir*®?.

Kanada’da verilen bazi yargi kararlarinda geminin denizde hareket edebilmesi
kosulu incelenmistir. Ortaya c¢ikan bir uyusmazlikta®®®, askeri harekatlarda
kullanilmak tizere insa edilmis bir deniz aracina (“marine assault craft”) bagli bir
sisme muzun (“banana raft”) tizerinde tasinan ve bedensel zarara maruz kalan bir
kisinin istemi giindeme gelmistir. Davali, sisme muzun 1974 Atina Sozlesmesi
kapsaminda gemi oldugunu iddia etmistir. Daha sonraki agsamada davali, sisme muzun
gemi olmadigim1 kabul etmis; fakat sisme muzun, ¢ikarma aracinin bir parcasi
oldugunu beyan etmistir. Mahkeme ise, kararinda bu iki aracin birbirinden bagimsiz
degerlendirilmesi gerektigine hiikkmetmistir. Sisme muzu ¢eken deniz araci, Mahkeme
tarafindan denizde hareket edebilen bir arag olarak kabul edilmemistir. Arag i¢ sularda
hareket halinde olmamasina ragmen; karara gerekge olarak, aracin yalnizca bir koy

464

dahilinde kisa mesafelerde gidip gelmesi gosterilmistir*”. Diger bir ifadeyle; denizde

hareket eden bir aracin hareketinin yalnizca bir koy dahilinde olmasi, sz konusu
aracin denizde hareket edebilen bir arag olarak nitelendirilmesi igin yeterli
goriilmemistir. Verilen bir diger yargi kararinda®®® ise mahkeme, geminin fiilen

kullanildig1 amacin géz oniinde bulundurulacagini agik bir sekilde ifade etmistir*®.

Ogretide, i¢ su gemilerinin kapsam disinda tutulmamasi ve bunlarin deniz

lizerinde tasima yapmast halinde Sozlesme kapsamina girmesi gerektigi

467

savunulmaktadir Ote yandan, Sézlesmenin uygulama alanmin i¢ sulara

462 Bkz.: A.g.e.

43 McEwan v Bingham (t/a Studland Watersports). County Court (Hove), 28 July 2000, kararin
Ozeti i¢in bkz.: legalresearch.westlaw.co.uk/ (e.t.: 1/12/2017).

464 «( ) the argument that the marine assault craft and the banana raft comprised one vessel was
artificial. They were two objects and as the banana raft was not a vessel the Athens Convention did not
apply. Further, the marine assault craft was not a "sea going vessel" as "sea going" suggested
something more than progressing a short distance up and down a bay, namely a vessel capable of a
voyage of some length.”

45 Michael v Musgrove (t/a YNYS Ribs), Queen's Bench Division (Admiralty Court), 07 June 2011,
kararin 6zeti i¢in bkz.: legalresearch.westlaw.co.uk/ (e.t.: 1/12/2017).

466 “The word "seagoing" was adjectival and was intended to describe the actual use of a vessel. It was
therefore intended to convey something more than the words "used in navigation". Thus, although a
ship might be a ship for the purposes of the 1995 Act, she would not be a seagoing ship unless it was
her actual business to go to sea (...)”

47 Bkz.: Rgsag, The Athens Convention and the EU, s. 73. Yazar, s6z konusu gemilerin zorunlu
sigorta hiikkiimlerine tabi tutulmalar1 gerektigini belirtmektedir.
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genisgletilmesi halinde Sozlesme’de Ongoriilen deniz {izerinde hareket edebilme

sartinin zzmnen ortadan kalkacagi da savunulmaktadir®©®,

cce. Tiirk Hukuku bakimindan yorumlanmasi

2002 Atina Sozlesmesi m. 1 f. 3’teki “‘seagoing” ibaresinin belirsizligi
nedeniyle; Tiirk mahkemeleri 6niine gelen uyusmazliklarda, S6zlesme kapsamina
giren bir aracin bulunup bulunmadiginin tespiti mahkeme tarafindan yapilacaktir.

6102 sayili TTK m. 931 £. 1°de yer alan gemi tanim*®°, “geminin tahsis edildigi
amacin suda hareket etmeyi gerektirmesini” 6ngérmektedir*’®. Anilan ibare, 6762
sayil1 Tiirk Ticaret Kanunu’nda (“eTTK”)** yer alan “tahsis edildigi gayeye uygun
olarak kullanilmasi, denizde hareket etmesi imkanina bagli bulunan” ibaresi yerine
getirilmistir*’2. TTK’da yapilan bu degisiklik ile Deniz Ticaret Kitab1 hiikiimlerinin ig
su gemilerine de uygulanmasi amaglanmstir®”. Ilgili diizenlemeye gore, bir aracin
gemi olarak kabul edilebilmesi i¢in hem suda hareket edebilmesi, hem de tahsis
edildigi amacin bu hareketi gerektirmesi sartlart birlikte aranacagi ifade

edilmektedir*’*. TTK m. 931 “suda hareketten” bahsetmesine karsin; TTK m. 1247,

468 Soyer, Boundaries of Athens Convention, s. 187.

49 TTK m. 931 f. 1’e gore, “Tahsis edildigi amag, suda hareket etmesini gerektiren, yiizme ozelligi
bulunan ve pek kiiciik olmayan her arag, kendiliginden hareket etmesi imkani bulunmasa da, bu Kanun
bakimindan “gemi” sayilr.”

470 Belirtilmelidir ki, Tiirk Hukuku’nda ¢esitli gemi tanimlarima yer verilmektedir. Bu tanimlar hakkinda
bkz.: Ciineyt Siizel, “Tiirk Mevzuatinda Gemi Tanim1”, Prof. Dr. Rona Serozan’a Armagan, Cilt 11,
Istanbul: On Iki Levha Yayincilik, 2010, s. 1615 vd.

471 Resmi Gazete Tarihi: 9/7/1956, Sayisi: 9353.

472 S5z konusu ibarede yer alan en temel degisiklik; geminin tahsis amacinin, ‘deniz’ yerine ‘suda’
hareket etmeyi gerektirmesidir. eTTK m. 816’daki gemi tanimi, bir Alman Federal Mahkeme kararina
dayanilarak kabul edilmistir. Konu hakkinda bkz.: Kerim Atamer, Deniz Ticareti Hukuku, Cilt I,
Istanbul: On iki Levha, 2017, s. 656 vd.; Kerim Atamer, Tiirk Ticaret Kanunu Tasarisina gére Deniz
Hukuku’nda Cebri icra (“Cebri icra”), istanbul: Arikan Basim Yaymm, 2006, s. 14-15; Duygu
Damar, “Gemi Niteliginde Olmayan Deniz Araglar1 ve Catma” (“Deniz Araglari ve Catma”), Prof. Dr.
Rona Serozan’a Armagan, Cilt I, Istanbul: On Iki Levha Yaymcilik, 2010, s. 751-753.

473 Maddenin gerekgesi de kanun koyucunun bu amacini agikga ortaya koymaktadir. Yapilan
degisikligin elestirisi i¢in bkz.: Atamer, Cebri Icra, s. 140-141.

474 Damar, Deniz Araglar1 ve Catma, s. 757-763; Biilent Sozer, Deniz Ticareti Hukuku - I (Giris -
Gemi - Donatan ve Navlun Sézlesmeleri (“Deniz Ticareti Hukuku Cilt I””), 3. Basi, Istanbul: Vedat
Kitapeilik, 2014, s. 17-22; Inci Deniz Kaner, Deniz Ticareti Hukuku, 3. Basi, Istanbul: Filiz Kitabevi,
2013, s. 16. TTK m. 931°de sayilan ‘yiizme 6zelliginin bulunmas1’ sartinin, suda hareket edebilme
sartini da kapsadigi yoniinde bkz.: Kender / Cetingil / Yazicioglu, a.g.e., s. 36. eTTK m. 816
cercevesinde, denizde hareket bakimindan ayni yonde bkz.: Tahir Caga / Rayegan Kender, Deniz
Ticareti Hukuku -1-, 16. Bask, Istanbul: On Iki Levha Yayincilik, 2010, s. 46; Turgut Kalpsiiz, Deniz
Ticareti Hukuku, Birinci Cild, Ankara: Banka ve Ticaret Hukuku Arastirma Enstitiisii, 1971, s. 78-84;
Mertol Can, Deniz Ticareti Hukuku, 2. Baski, Ankara: imaj Yayincilik, 2003, s. 17-18; Fahiman Tekil,
Deniz Hukuku, 6. Basi, Istanbul: Alkim Yayinevi, 2001, s. 68-71.
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2002 Atina Sozlesmesi’ne uyumlu olacak sekilde “deniz yolu ile yolcu tasima”
ifadesine yer vermektedir. Maddenin bu sekilde kaleme alinmasiyla, TTK’daki deniz
yolu ile yolcu tasima sozlesmesi hiikiimlerinin nehirlerde ve gollerde yapilan
tasimalara uygulanmasinin engellenmek istendigi anlasilmaktadir*”®. Ayrica; TTK m.
931°de yer alan gemi taniminin, 2002 Atina Sozlesmesi m. 1 f. 3’1 karsilayacagi da
ogreti tarafindan ifade edilmektedir*’®. Boylece Tiirk mahkemelerinin Sozlesme
hiikiimlerini uyguladiklar1 sirada; MOHUK m. 24 uyarinca uygulanacak hukuku Tiirk
Hukuku olarak tespit etmeleri halinde “gemi” tanmmmmin TTK m. 931°e¢ gore
degerlendirilmesi s6z konusu olabilecektir. Ancak bu olasilikta geminin “suda” degil,

“denizde” hareket yetenegi goz oniinde tutulacaktir*’”.

bb. 2002 Atina Soézlesmesi’nin iicret karsihgi yapilmayan tasimalara

uygulanip uygulanmayacagi

aaa. Hazirhk calismalari

2002 Atina Sozlesmesi m. 1 f. 2’de yer alan “tasima soézlesmesi” taniminda
ticrete iliskin herhangi bir ifade yer almadigi gibi, S6zlesme’nin kalaninda da konu
hakkinda bir sonuca varilmasini saglayan bir diizenleme kaleme alinmamistir®’®, Bu
nedenle S6zlesme’nin bir licret karsiligi yapilmayan tasimalar hakkinda uygulanip
uygulanmayacag: tartisma konusu haline gelmistir*’®. 2002 Protokolii’niin hazirhk
calismalarina bakildiginda, CMI tarafindan ulusal denizcilik orgiitlerine gonderilen
soru listesinde “1974 tarihli Sozlesme’nin {icret karsiligi yapilmayan tasimalara

480

uygulanip uygulanmadigr” sorusunun da yer aldigi goriilmektedir Asagida

475 Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sézlesmesi, s. 146.

478 A g.e.

477 Geminin faaliyette bulundugu sular bakimindan yapilan ayrimda, geminin fiilen tahsis edildigi
seyriisefere bakilacagi yoniinde bkz.:: Caga / Kender, a.g.e., 50.

478 1929 Varsova ile 1999 Montreal Sézlesmeleri’'ndeki m. 1 f. 1 ¢. 1°de; her iki S6zlesme’nin de bir
ticret kargiliginda hava araglari ile yapilan tagimalara uygulanacag: belirtilmektedir. Fikranin ikinci
climlesi ise, tasimacilik isletmeleri tarafindan istlenilen ve hava araglari ile yapilan karsiliksiz
(“gratuitous”) tagimalara da S6zlesme hiikiimlerinin uygulanacagi 6ngoriilmektedir. 1999 Demir Yolu
Yolcu Kurallart m. 1 f. 1; uygulama alanini, konusu bir ticretli veya iicretsiz (“free of charge”) tasima
olan tagima s6zlesmeleri olarak belirlemistir. CVR m. 2 f. 2 b. (b) ise, tasiyan tarafindan bir ticret
karsilii veya karsiliksiz olarak tasinanlari (“is carried ... gratuitously”) “yolcu” tammmina dahil
etmektedir.

479 Konu hakkinda bkz.: Taskin, a.g.e., s. 34-36; Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sozlesmesi, s.
148-150.

480 Bkz.: IMO, LEG 79/4/1, Provision of Financial Security, Carriage of Passengers and their Luggage
by Sea, The Athens Convention 1974 and its Protocols, Submitted by the Comité Maritime International
(CMLI), 10 February 1999, s. 5.
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belirtilecegi iizere; ¢esitli hukuk sistemlerinde konu hakkindaki uygulama degiskenlik
gostermektedir. Nitekim konunun agik bir hiikiimle diizenlenmesini ve bdylece
biitiinliiglin saglanmasini amaglayan Liberyali temsilci, 1974 Atina S6zlesmesi’nin

hazirlanma asamasinda konu hakkinda bir oneri getirmistir®®!

. Sunulan &neride
Sozlesme’nin yalnizca tcret karsiligt (“reward”) yapilan tagimalari kapsamasi
gerektigi savunulmustur. Buna karsilik Norvecli temsilci; Anglosakson, Iskandinav ve
Kita Avrupast Hukuklari’nda soézlesmenin tanimlanmasindaki farkliliga dikkat
¢ekmistir. Temsilci; Kita Avrupasi Hukuku’nda, tasima edimine karsilik bir ticret
kararlastirmanin, sézlesmenin kurulus kosulu olmadigini belirtmistir. Onerinin kabulii
halinde Soézlesme’nin uygulanmasi olasiliginin  azalacagimi  da  goriislerine
eklemistir®2.  Yukarida®®®  deginildigi {izere; Liberyali temsilcinin &nerisi
reddedilmistir*®*. Verilen bilgiler 1s131nda, S6zlesme nin sadece iicret karsilig1 yapilan
tasimalar bakimindan uygulanacagini sdylemek gii¢ goziikmektedir. Bu durumda
Soézlesme’nin ticret ile ilgili kesin bir diizenleme getirmedigi ve tagima sézlesmesine
uygulanacak olan hukuka gore bir sonuca varilmast gerektigi seklinde bir yorumda

bulunulabilir.
bbb. Yabanci hukuk sistemlerinde
1974 Atina Sozlesmesi’ne taraf olan Devletler ile S6zlesme’nin hiikiimlerini i¢

hukuklarina aktaran Devletler’in hukuk sistemlerinde, yolcu tasimanin {icret karsilig

olmasmin gerekip gerekmedigi farkli sekillerde ele almmistir®®. Soz gelimi 2002

481 Yapilan 6neri i¢in bkz.: IMO, LEG/CONF.4/WP .4,

482 Her iki Delegasyon iiyesinin goriisleri igin bkz.: IMO, LEG/CONF.4/SR 4, s. 3-5.

483 11.D.3.bh.

484 Yapialn 6neride; yanhislikla, karsiliksiz olarak, miicbir sebepten otiirii veya resmi yetkili olarak
taginan kisilerin kapsam disina ¢ikarilmasi yer almaktadir (“(...) but does not include a person carried
accidentally, gratuitously, by force majeure, or by reason of official capacity.”). Liberyal temsilciye,
Fransa’nin ayni hiikiimle ilgili yaptig1 Onerinin, Liberya’nin onerisini de kapsadigi hatirlatilmistir.
Ancak temsilci, Fransa’nin 6nerisinin karsiliksiz tasinan yolculardan bahsetmemesi nedeniyle dnerisini
geri ¢gekmemis, bu yolcularin da uygulama kapsami disina ¢ikarilmas: gerektigini belirtmistir, bkz.:
IMO, LEG/CONF.4/SR.5, s. 2.

485 CMI’in 1999 yilinda ulusal denizcilik 6rgiitlerine verdigi soru listesinde yer alan 1974 Atina
Sézlesmesi’nin licretsiz tagimalara uygulanip uygulanmadigina iligkin soruya; Hirvatistan, Almanya,
Japonya ve Hollanda’daki 6rgiitler olumlu cevap vermistir. Yunanistan, Irlanda, Slovenya, Giiney
Afrika ve Birlesik Krallik’taki orgiitler Sozlesme’nin bu tagimalara uygulanmadigimi belirtmistir.
Sézlesme’ye taraf olmayan Isveg ve Danimarka’da bulunan érgiitler s6z konusu yaklasimi desteklerken,
Finlandiya ve Norveg tekiler ise S6zlesme’nin mesleki olarak veya bir {icret karsilig1 yapilan tasimalara
uygulanmasini uygun bulmustur, bkz.: IMO, LEG 79/4/1, s. 5. Degisik hukuk sistemlerindeki bu
farkliligin, S6zlesme’nin farkli sekillerde uygulanmasi sonucunu doguracagi 6greti tarafindan da ifade
edilmektedir. S6zlesme’nin hazirlanmasindaki amacin, kurallarda birligin saglanmasi olmasina ragmen
boyle bir tablonun ortaya ¢ikmasi elestirilmektedir. Agiklamalar igin bkz.: Soyer, Boundaries of
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Atina Sozlesmesi’ne taraf bulunan Devletler’den birisi olan Birlesik Krallik’ta; 1974
Atina Sozlesmesi’nin lcretsiz tagimalar hakkinda uygulanmayacagi, 1995 tarihli

Merchant Shipping Act 1995’te (“1995 MSA”)*® yer alan bir diizenleme ile kabul

edilmistir*®’. Ancak ilgili diizenlemede kullanilan “reward” ibaresinin anlami ingiliz

Hukuku’nda tartisitimaktadir®®. 2002 Atina Sozlesmesi’ne taraf olup ayn1 zamanda
Sozlesme hiikiimlerini i¢ hukuka aktarma yolunu segen Hollanda’da, yolcu tagima

s6zlesmesinin iicret karsilig1 yapilmasi gerekmedigi kabul edilmektedir®®®

. Ayn1 yolu
izleyen Norveg¢’te, tasimanin “ticari olarak veya tcret karsihigi” yapilabilecegi
seklinde bir diizenleme yer almaktadir*®. Sézlesme’ye taraf olmamasma ragmen,
hiikkiimlerini 1986 Reformu ile i¢ hukuka aktaran Almanya’da ise; ticret karsilig
yapilmayan tasimalarin da deniz yolu ile yolcu tasima kapsaminda degerlendirildigi

491

goriilmektedir Buna karsilik Alman O6gretisinde tasima sodzlesmesinin eser

Athens Convention, s. 189-191. Ayrica, ticari olmayan tagimalara da S6zlesme’nin uygulanma
olasiligin ortaya ¢ikmasi kargisinda Devletler’in taraf olma konusunda ¢ekimser kalmis olabilecegi
belirtilmektedir, bkz.: Sarah Fiona Gahlen, Civil Libility for Accidents at Sea, Berlin / Heidelberg:
Springer-Verlag, 2015, s. 226.

486 Birlesik Krallik, 1974 Atina Sozlesmesi hiikiimlerini 1995 MSA’nin 6 No’lu Eki’ne (‘Schedule 6”)
aktarmistir. Ek iki boliimden olusmaktadir. Bolim I (‘Part 1’) 1974 Atina S6zlesmesi hiikiimlerine,
Bolim II (“Part 11”) ise Sozlesme ile baglantili farkli hiikiimlere ayrilmistir. 2002 Atina Sozlesmesi’ne
de taraf olan Birlesik Krallik’ta, 392/2009 sayili Tiiziik’iin kabul edilmesiyle birlikte 6 No’lu Ek 2012
yilinda ilga edilmistir. Bilgi i¢in bkz.: The Merchant Shipping (Carriage of Passengers by Sea)
Regulations 2012, No. 3152, Explanatory Note. Belgenin linki igin bkz.:

www. legislation.gov.uk/uksi/2012/3152/pdfs/uksi_20123152_en.pdf (e.t.: 1/12/2017).

47 S6z konusu diizenleme de, 1996 MSA 6 Nolu Ek Bo6liim II'nin 9. maddesinde yer almaktaydi.
Nitekim Birlesik Krallik, 1974 Konferansi sirasinda Liberya’nin Onerisini de desteklemistir. IMO,
LEG/CONF.4/WP.4,s. 5.

488 Aciklamalar igin bkz.: Lewins, a.g.e., s. 98. Soyer, Boundaries of Athens Convention, s. 190;
Griggs / Williams / Farr, a.g.e., s. 98. Son eserde, 1988 tarihinde yasanan Herald Free Enterprise kazasi
ornek gosterilmektedir. Yazarlar, bu kazada 6lenler arasinda bir promosyon karsilig1 taginan ve yolculuk
icin ticret 6ddemeyen yolcularin bulundugunun altin1 ¢izmektedirler. Buna baglh olarak anilan eserde
‘karsilik’ ibaresinin ‘iicret’ olarak anlagilmamasi gerektigi belirtilmistir. Ancak ayni eserde, hatir
tagimalarimin S6zlesme kapsaminda yer almayacagi ifade edilmektedir, bkz.: A.g.e. Diger taraftan, 1989
tarihinde meydana gelen Marchioness kazasindan yola ¢ikan yazarlar, dogum giinii kutlamak amaciyla
gemi kiralayan davet sahibi kisi ile davetliler arasinda bir yolcu tagima sézlesmesi kuruldugundan ve
davetlilerin yolcu sifatini kazandigindan bahsetmektedirler, bkz.: A.g.e., s. 99.

489 Hollanda Medeni Kanunu (“Burgerlijk Wetboek”) m. 8:500°de verilen yolcu tasima sdzlesmesi
taniminda agik bir diizenleme yer almamasina ragmen, karsiliksiz yapilan tagimalarin da bu hiikkiimler
kapsaminda oldugu kabul edilmektedir, bkz.: Krijn F. Haak, Transport Law of Netherlands,
International Encyclopaedia of Laws/Transport Law, Alphen aan den Rijn: Kluwer Law International,
2007. s. 95. Kanun’un Ingilizce dilindeki cevirisi i¢in bkz.:
www.dutchcivillaw.com/civilcodegeneral.htm (e.t.: 1/12/2017).

490 Norveg Deniz Ticareti Kanunu’nda (“Lov om sjafarten”) verilen “tagiyan” tamimi su sekildedir: “Bu
Béliim bakimindan tasiyan, ticari olarak veya bir iicret karsiligi bir sozlesme uyarinca yolculart veya
yolcular ile bagajlarini gemi ile tasimayi tistlenen kisi anlamina gelir. Tasiyan geminin donatani,
cartereri (alt-cartereri) veya bir baska kigi olabilir.” (m. 401 f. 1). Kanun’un Ingilizce gevirisi igin bkz:
The Norwegian Maritime Code, 24 June 1994 no. 39 with amendments including Act 7 June 2013
no. 30, Trond Solvang (Editor), Marlus nr. 435, Oslo: Sjerettsfondet, Nordisk institutt for sjerett,
Universitetet i Oslo, 2014.

491 Bkz.: Rabe, a.g.e., s. 853. Yazar, tagiyanin misafiri olarak tasinan kisileri buna drnek olarak
gostermektedir.



http://www.legislation.gov.uk/uksi/2012/3152/pdfs/uksi_20123152_en.pdf
http://www.dutchcivillaw.com/civilcodegeneral.htm
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sozlesmesi (“werkvertrag”) niteliginde olmasindan Gtiirii; iicretin, s6zlesmede yer

almas1 gereken bir unsur oldugu yoniinde de bir goriis bulunmaktadir®?.

cce. Tiirk Hukuku

aaaa. Ucret

2002 Atina So6zlesmesi’nin ve 2002 Protokolii’niin hazirlik c¢alismalarindan
hareketle ticret kogulunun Devletler’in i¢ hukuklarina gore belirlenecegi kabul edildigi
takdirde, Tiirk Hukuku’ndaki durumun da incelenmesi gerekecektir. Nitekim
MOHUK m. 24 uyarmca Tiirk Hukuku’nun uygulanmasi halinde, uyusmazliga bakan

mahkeme Tiirk Hukuku’na bagvurarak bir sonuca varacaktir.

TTK’nin hazirlik siirecinde; iicretin, sézlesmenin esasli/kurucu unsuru oldugu
goriisiiniin®® terk edildigi anlasilmaktadir. Bunun gerekgesi olarak, mehaz 2002 Atina
Sozlesmesi ile uyumun saglanmasinin amaglanmasi gosterilmektedir*®4, Bu nedenle
yolcu tagima sozlesmesinin tanimint veren TTK m. 1247’de iicret unsuruna yer
verilmemistir*®. Ogretideki bir goriis; ilgili hiikiimde {icrete yer verilmemesinden
otiirii, ficretin sdzlesmenin bir unsuru olmadigini kabul etmektedir®. Diger taraftan
m. 1247°nin gerekcesine bakildiginda, maddenin 2. fikrasindan*®’ yola ¢ikilarak

498

ticretin bir kosul olarak kabul edilebilecegi agiklanmistir™°. Anilan diizenlemenin

492 Gériis i¢in bkz.: Herber, a.g.e., s. 358. Tiirk Hukuku’nda tasima sdzlesmesi; eser sdzlesmesi, vekalet
sOzlesmesi ve bagimsiz bir sdzlesme tiirii olmak iizere lig¢ farkli sekilde ele alinmaktadir. Konu hakkinda
bkz.: Taskin, a.g.e., s. 57.

493 e TTK doneminde deniz yolu ile yolcu tasima sézlesmelerinin yalnizca iicret karsiligi kurulabilecegi
savunulmaktaydi, bkz.: Can, a.g.e., s. 19; Ergon Cetingil, “Tiirk Hukuku’nda Deniz Yoluyla Yolcu ve
Bagaj Tasima Sozlesmesi ve Sigorta”, Sorumluluk ve Sigorta Hukuku Bakimindan ikinci
Tasimacihik Sempozyumu, Ankara: Sigorta Hukuku Tiirk Dernegi, 1985, s. 135; Canan Ozlem Ilgin,
“Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sozlesmelerine Iliskin Bir Degerlendirme” (“Yolcu Tasima”), istanbul
Ticaret Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, Yil:, 6 Say1: 12, 2007, s. 235.

494 Agiklamalar igin bkz.: Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sozlesmesi, s. 148 vd.

49 Maddenin gerekgesi su sekilde baslamaktadir: “Deniz yolu ile yolcu tasima sozlesmesi 6762 sayili
Kanunda tanimlanmamis oldugu halde Tasart hiikiimlerinin hazirlanmasinda esas alinan 2002 Atina
Sozlesmesine paralel olarak bu maddede tanimlanmistir. 2002 Sozlesmesinin 1 inci maddesinin ikinci
ve tigtincii fikralart ile 21 inci maddesine gére kaleme alinan bu maddedeki tanima, iicret unsurunun
da ilave edilmesi baslangicta diistiniilmiis;, ancak mehazla uyumun saglanmast icin bundan
vazgecilmistir.”

49 Gorils igin bkz.: Kender / Cetingil / Yazicioglu, a.g.e., s. 248.

W7 “Devlet ve diger kamu tiizel kigileri tarafindan yapilan ticari yolcu tasima sozlesmelerine de bu
Béliim hiikiimleri uygulanir.”

4% Deniz yoluyla yolcu tasima s6zlesmesi tammim veren TTK m. 1247’nin gerekgesinde, 2002 Atina
Sozlesmesi ile uyumlu olma gerekgesiyle ticretin tanima dahil edilmedigi agiklandiktan sonra; “Bununla
beraber, maddenin Sozlesmenin 21 inci maddesinden alman ikinci fikrasinda yolcu tasuma sozlesmesi
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mehazi, “Bu Sozlesme, Devlet veya kamu makamlar: tarafindan, 1’inci maddede
tammlanan tasima sozlesmesi uyarinca iistlenilen ticari tasimalara wygulanir.”

seklindedir (2002 Atina S6zlesmesi m. 21).

Gerekgedeki belirsizlik, iicretin yolcu tagima sozlesmesinin bir unsuru olup
olmadig1 konusunda Tiirk Hukuku’nda ileri siiriilen iki goriisten kaynaklanmaktadir.

iki goriisten birincisini savunan yazarlara*®®

gore; maddenin kaleme alinma sebebi,
Sozlesme’nin uygulama alaninin ticari tasimalarla siirli olmasidir. Bu sebeple ticret,
ilgili goriis uyarinca yolcu tasima sozlesmesinin bir unsuru olmaktadir. ikinci
goriisteki yazarlara®® gore ise; Sozlesme hem ticari hem de ticari olmayan yolcu
tagimalar1 bakimindan uygulama alan1 bulmaktadir. Bunun istisnasini ise Devlet ve
diger kamu makamlar1 tarafindan yerine getiren tasimalar olusturmakta, yalnizca
bunlar bakimmndan tasimanin ticari olmasi sarti aranmaktadir’®. Bu agiklamalarin
yaninda; ticret unsurunun aranmasi halinde bir sézlesme uyarinca tcret karsiligi

taginan ve taginmayan yolcular bakimindan adil olmayan sonuglarin dogacagi da

belirtilmektedir®®2,
bbbb. Ticari tasimalar
Tirk Hukuku baglaminda incelenmesi gereken bir diger konu; TTK

hiikiimlerinin ticaret gemileri tarafindan gerceklestirilen {icretsiz tagimalar hakkinda

da uygulanip uygulanmayacagidir. Nitekim TTK’nin Deniz Ticareti hiikiimlerinin

ile ilgili hiikiimlerin devlet veya diger kamu tiizel kisileri tarafindan yapilan yolcu tasimalarindan
sadece ticari olanlara uygulanacaguun tasrih edilmesinden iicret unsurunun g¢ikmakta oldugu
soylenebilir.” seklinde bir ifade yer almaktadir. Bu gerekgenin, TTK’nin hazirlik ¢alismalarini yiiriiten
Komisyonlar tarafindan kabul edilen ilkeye aykir1 oldugu yoniinde bkz.: Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu
Tasima So6zlesmesi, s. 150, dn. 216.

4% Can, Yolcu Tasima, s. 20; Ulug Cicim, a.g.e., s. 527-528.

500 Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sézlesmesi s. 149; Taskin, a.g.e., s. 35-36; Salih Onder,
“1974 Tarihli Atina Konvansiyonu Baglaminda Denizde Yolcu Tasima Sozlesmesi”, Prof. Dr. Firat
Oztan’a Armagan, 1. Cilt, Ankara: Turhan Kitabevi, 2010, s. 1549.

01 1974 Atina Sozlesmesi’nin hazirlik ¢alismalarina bakildiginda, bu hiikkmiin ne anlam ifade ettigi
yalnizca Avustralya Delegasyonu iiyesi tarafindan sorgulanmustir. Uye, maddedeki ‘ticari’ ibaresinin
yanlislikla yer aldigin1 savunmustur. Ayrica temsilci, S6zlesme’nin 1. maddesindeki tasima taniminda
bu ibarenin yer almadigina dikkat ¢ekmistir. Ancak oturum bagkani cevap olarak, hitkmiin yazilis
tarzinin bir standart oldugunu belirtmistir. IMO, LEG/CONF.4/SR.13, Summary Record of the
Thirteenth Plenary Meeting, 10 December 1974 (31 January 1977), s. 12. Nitekim s6z konusu madde
1961 Briiksel Sozlesmesi m. 19’un bir tekraridir. 1969 Tokyo Taslagi’nda ve IMO Taslagi’nda da 20.
madde olarak yer almistir. 1974 Atina Sozlesmesi’nin hazirlik g¢aligmalart sirasinda da birgok
Delegasyon bu maddenin korunmasi gerektigini belirtmistir.

502 Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sozlesmesi, s. 150; Taskin, a.g.e., s. 36; Ilgin, Yolcu Tasima,
s. 235dn. 6.



90

uygulama alanina bakildiginda; deniz yolu ile yolcu tasima s6zlesmesi hiikiimlerinin,
ticaret gemileri disindaki gemilere uygulanan hiikiimler arasinda sayilmadig:
gorilmektedir (m. 935 f. 2). Buna karsilik TTK hiikiimlerinin kural olarak ticaret
gemilerine uygulanacagini belirten m. 935 f. 1’de “Aksini ongéren kanun hiikiimleri
sakli kalmak kaydiyla” ibaresi yer almaktadir. TTK hiikiimlerinin iicret karsilig
yapilmayan yolcu tagimalarina da uygulanacagini kabul eden goriis; deniz yoluyla
yolcu tagima s6zlesmesine iligkin hiikiimleri m. 935 f. 1 anlaminda kanunda 6ngoriilen

istisnalar arasinda saymaktadir™®®

. Goriistin agiklanmasi su sekilde yapilabilir: Devlet
veya diger kamu tiizel kisilerine ait gemilerin ekonomik menfaat saglamak amacryla
kullanilmalari, s6z konusu gemilerin m. 931 f. 2 uyarinca ticaret gemisi sayilmasi ve
boylece m. 935 f. 1 uyarinca TTK hiikiimlerine tidbi olmasi sonucunu
dogurmaktadir®®. Bu nedenle, yolcu tasima sdzlesmesinin yalnizca ticari tasimalar
kapsadigi savunuldugu takdirde m. 1247 f. 2’nin TTK’da yer almasinin bir anlami
kalmamaktadir®®. Ilgili hitkmiin TTK’ya alinmasi; kanun koyucunun, yolcu tagima
sOzlesmesi hiikiimlerinin biitiin tasimalara uygulanacagini, kuralin istisnasi olarak da
Devlet veya diger kamu tiizel kisilerine ait gemilerin gerceklestirdigi ticari olmayan
tasimalart kabul ettigi seklinde agiklanabilir. Boyle bir yorumun benimsenmesi
halinde; deniz yolu ile yolcu tasima s6zlesmesi hiikiimlerinin, 931 f. 2 anlaminda
ticaret gemisi sayilmayan gemiler tarafindan yapilan yolcu tagimalarina uygulanacagi

sonucuna varilacaktir®®®

. Ancak kanun koyucunun 2002 Atina Sozlesmesi m. 21’1
TTK m. 1247 f. 2’ye aktarirken bu saikle hareket ettiginin kabul edilmesi, m. 1247 nin

gerekgesi goz onilinde tutuldugunda giicliik kazanmaktadir.

2002 Atina Sozlesmesi ile TTK’nin deniz yoluyla yolcu tagima sdzlesmesi
hiikiimlerinin yalnizca ticaret gemilerine uygulanacagi kabul edilse dahi; ticretin bu

sozlesmelerin bir unsuru oldugu sonucu ¢ikmamaktadir. Nitekim TTK m. 931 f. 2’de

503 Agiklamalar i¢in bkz.: Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sozlesmesi, s. 150.

54 TTK m. 931 f. 2°deki “kimin tarafindan ve kimin adina veya hesabina kullanilirsa kullamlsin” ifadesi
kullanilmugtir. Boylece malikinin Devlet veya diger bir kamu tiizel kigisi oldugu gemiler de ticaret
gemisi sayilmaktadir, bkz.: S6zer, Deniz Ticareti Hukuku Cilt I, s. 26; Kalpsiiz, a.g.e., s. 101-102;
Tahir Caga, Deniz Ticareti Hukuku I, 10. Baski, Istanbul: Filiz Kitabevi, 1995, s. 39.

505 Nitekim deniz ticareti hiikiimlerinin uygulama alanim belirleyen m. 935’in 2. fikrasmn (b) bendinde,
bu gemiler hakkinda uygulanacak hiikiimler arasinda yolcu tagima sozlesmesi hiikiimleri
sayllmamaktadir. Diger bir ifade ile, ticaret gemisi sayllmayan Devlet veya diger bir kamu tiizel kisisine
ait gemiler, 1247 f. 2 yazilmasaydi1 dahi TTK hiikiimleri kapsami disinda kalacakt.

56 Ucretin sdzlesmenin bir unsuru olmadigim kabul etmekte birlikte, deniz yolu ile yolcu tasima
sozlesmesi hiitkiimlerinin TTK m. 935 uyarinca ancak ticari nitelikteki yolcu tagimalar1 bakimindan
uygulanacagini kabul eden goriis i¢in bkz.: Taskin, a.g.e, s. 50-51.
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yapilan “ticaret gemisi” tamiminda, geminin “suda ekonomik menfaat saglama
amacina tahsis edilmesi veya fiilen boyle bir amacg icin kullanilmasi” sarti
aranmaktadir. BoOylece tahsis amaci bakimindan ticaret gemisi sayilan gemilerin

licretsiz gergeklestirdigi tasimalar TTK kapsamina girebilecektir®’.,

Son olarak, 2634 sayili Turizmi Tesvik Kanunu’nda®® deniz turizmi araglarmin
Tiirkiye’deki kalis siirelerine ve kabotaj haklarina iliskin diizenleme yer almaktadir
(m. 29). “/g]ezi, spor, eglence ve turizm amaclt olarak, (...) ézel ve ticart yatlari,
kruvaziyer gemileri ve dalabilir deniz araglarin” ifade etmektedir (m. 3 b. (i)).
Goriildiigh tizere tanimda, hem ticari hem de ticari olmayan araclar yer almaktadir.
Diger taraftan m. 29 f. 3’te “Tiirk ve yabanci bayrakl deniz turizmi araglarinin gezi,
spor ve eglence amaciyla kullanilmasi yolcu tagimaciligi sayilmaz.” denmektedir.
Hiikiimde deniz turizmi araci tanimindaki unsurlardan gezi, spor ve eglence amacina
yer verilmekte; “turizm amagli olarak kullanma” sayilmamaktadir. Diger bir ifade ile
deniz turizmi araglarinin turizm amaci disinda kullanilmasi, yolcu tagimasi olarak
kabul edilmemektedir®®. TTK hiikiimlerinin ticari olmayan yolcu tasima
sOzlesmelerine de uygulanacagi sonucuna varildigi takdirde, anilan diizenleme TTK

hiikimleri ile ¢elisir hale gelecektir.

4. Yolculugun baslama ve sona erme ani

2002 Atina Sozlesmesi, yolcu bakimindan yolculugun hangi siireleri
kapsayacagin1 ongérmektedir (m. 1 f. 8). Bahsi gegen siire; dncelikle yolcunun gemide
bulundugu, gemiye alindig1 veya gemiden ¢ikartildig: siireyi kapsamaktadir. Bunun
haricinde yolcunun karadan gemiye veya gemiden karaya su lizerinde tagindigi siirenin
de yolculuk stiresine dahil edilmesi olasiligr bulunmaktadir. Ancak bunun igin iki

kosuldan birisinin varlig1 aranmaktadir. Kosullardan ilki, s6z konusu tagimaya ait

%7 Geminin siirekli olarak kazang elde etmeye tahsis edilmesi durumunda, zaman zaman

gerceklestirilen iicretsiz tagimalar bakimindan da geminin ticaret gemisi sayilacagi yoniinde bkz.:
Taskin, a.g.e., s. 51.

508 Resmi Gazete Tarihi: 16/3/1982, Sayisi: 17635.

509 Boylece bahsi gecen araglar, 815 sayili Kanun (Resmi Gazete Tarihi: 29/4/1926, Sayisi: 359) ile
diizenlenen kabotaj tekelinin kapsami diginda kalmaktadir. Konu hakkinda bkz.: Ciineyt Siizel, “815
sayili Kabotaj Kanunu’nun Tiitk Ticaret Kanunu ve Avrupa Birligi Mevzuati Uyarinca
Degerlendirilmesi”, Bahgesehir Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, Cilt: 10, Say1: 135-136, 2015,
s. 45. Ayrica hiikiimde belirtilen araglar zorunlu sorumluluk sigortasindan muaf tutulmaktadir. Konu
hakkinda agiklamalar igin bkz.: Asagida III.
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{icretin tasima iicretinin i¢inde olmasidir. Ikincisi ise, kullamlan aracin tasiyan
tarafindan yolcunun emrine verilmis bulunmasidir. Buna karsilik yolcunun bir yolcu
salonunda veya rihtimda yahut iskelede ya da diger herhangi bir liman tesisinde

bulundugu siire acik bir hiikiimle yolculuk siiresinin haricinde tutulmaktadir (m. 1 f. 8

b. (a))5%.

Yukarida agiklanan diizenlemenin 6nemi, biiyiik yolcu gemisi ile yapilan yolcu
tasima sozlesmeleri bakimindan ortaya ¢ikmaktadir. Nitekim s6z konusu soézlesmeler,
yolcunun gemiye kadar taginmasini da kapsayacak sekilde kurulabilmektedir.
Yolcularin gemiye veya gemiden taginmasi yolculugun baslangicinda veya sonunda
gerceklesebildigi gibi, yolcularin ugrama limanlarinda gemiden indikten sonra tekrar
gemiye donmeleri de s6z konusu olabilmektedir. Bu gibi durumlarda, 2002 Atina
Sozlesmesi’nin ilgili tagimalara uygulanip uygulanmayacagi sorusu giindeme
gelecektir®!!, Konu hakkinda 6gretide; 2002 Atina Sozlesmesi’nin yolculugun m. 1 f.
8 b. (a)’da yer alan sekilde tanimlandig1 yolcu tasima sdzlesmelerine uygulanacagi
vurgulanmakta ve Sozlesme hiikiimlerinin belirtilen halleri kapsayacagi kabul

edilmektedir?.

5. Zararlar

2002 Atina Sozlesmesi uyarinca zararin ortaya ¢ikmasi, tasiyanin
sorumlulugunun dogmasi igin aranan kosullardan birisidir’!. Ancak Sézlesme’nin
uygulanmasi, yalnizca bazi zararlar tilirleri bakimindan s6z konusu olmaktadir.
Tasiyanin sorumlulugunu diizenleyen m. 3’te iki zarar tiirli yer almaktadir. Bunlar;
yolcunun Sliimii veya bedensel zarara ugramasi ile bagajin ziyai veya hasaridir (f. 3
ve f. 4). Bu zararlar bakimindan, tagiyana veya fiili tagsiyanaa kars1 yalnizca Sozlesme
hiikiimlerine dayanilarak istemde bulunabilecegi de ayr1 bir maddede kaleme

alimmistir (m. 14). Ayrica tasiyanin sorumlulugu hakkinda; “zarar” kavraminin,

510 Tagiyana veya adamlara teslim edilen kabin bagaji ile kabin bagaji olmayan diger bagaj
bakimindan bu siire, ayn1 maddenin (b) ve (c) bentlerinde ayrica diizenlenmistir.

51 Paket tur sdzlesmeleri hakkinda Sdzlesme’nin uygulanip uygulanmayacagi hakkindaki agiklamalar
i¢in bkz.: Yukarida I1.D.3.

512 Bkz.: Berlingieri, Athens Convention, s. 260. Tagimanin kismen deniz yolu ile yapilmasi halinde
dahi tur operatdrlerinin S6zlesme uyarinca ‘tagtyan’ sifatin1 kazanacagi yoniinde bkz.: Rabe, a.g.e., s.
857. Gorisiin kabul edilmesi ile, m. 1 f. 8’deki siireler bakimindan 2002 Atina Sozlesmesi’nin
uygulanacag1 sonucuna varilabilir.

513 Taskin, a.g.e., . 94.
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cezalandirici veya caydirici nitelikteki tazminati (“punitive or exemplary damages”)

kapsamayacagi acik bir hiikiimle kabul edilmistir (m. 3 f. 8 b. (d)).

a. Yolcunun 6liimii veya bedensel zarara ugramasi

Yolcunun 6liimii sonucu ortaya ¢ikan zarar ile ugradigi bedensel zarar (“the loss
suffered as a result of the death of or personal injury”), S6zlesme’nin 3. maddesindeki
esaslara gore tasiyanin sorumlulugunu dogurmaktadir. Sayilan zararlar, ayn1 zamanda
Sozlesme ile 6ngodriilen zorunlu sorumluluk sigortasinin da konusunu olusturmaktadir.

Bu nedenle sdz konusu zarar tiirleri asagida®* daha ayrmtili bir sekilde incelenecektir.

b. Bagaj zaran

Bagajin ziya1r veya hasara ugramasi, 2002 Atina Sozlesmesi hiikiimlerinde
diizenlenen ikinci zarar tiiriidiir*®®. Sézlesme, S6z konusu zarar tiirii bakimindan bir
ikili ayrima gitmektedir. Bu ayrim, “kabin bagaj1” ile “kabin bagaji olmayan diger
bagaj” seklindedir. Anilan iki bagaj tiiri bakimindan tagima siiresi farkli olarak
belirlenmistir>'®. Diger taraftan Sézlesme, genel bir bagaj tanimina da yer vermektedir.
Yapilan tanima gore, bir tasima sdzlesmesi uyarinca tasiyan tarafindan taginan her
esya ile araglar (“article and vehicle”) bagaj olarak kabul edilmektedir (m. 1 f. 5).
Buna karsilik navlun sézlesmesi®l’ uyarinca tasian esya ve araglar ile canli hayvanlar

“bagaj” taniminin disinda tutulmustur (f. 5 b. (a) ve (b))>*.

Kabin bagaji, yolcunun kamarasi iginde veya baska bir sekilde kendi

zilyetliginde, hakimiyetinde veya gdzetiminde (“possession, custody or control”)®®

514 Bkz.: 111.C.3.bb.bbb.

515 Spzlesme ve TTK hiikiimleri bakimindan “ziya” ve “hasar” kavramlar hakkinda bkz.: A.g.e., s. 108
vd.

5162002 Atina S6zlesmesi m. 1. f. 8 b. (a), yolcu ve kabin bagaji hakkindaki tagima siiresini ongoriirken,
b. (b) kabin bagaj1 hakkinda 6zel bir diizenleme daha getirmektedir. Kabin bagaji olmayan diger bagaj
bakimindan kabul edilen siire ise b. (c)’de yer almaktadir.

517 Szlesme metninde yer verilen ibare; “bir carter parti, konismento veya asli olarak esya tasimasiyla
ilgili diger bir sézlesme uyarinca taginan esya ile araglar” seklindedir.

518 Belirtilen esya “bagaj” sayilmamakla birlikte, buna eslik edenler “yolcu” tanimina girmektedir.
Agiklamalar i¢in bkz.: Yukarida: I11.D.3.a.bb.

519 Kullanilan “hakimiyet” ve “gdzetim” ifadelerinin de TMK m. 973 f. 1°de yer verilen “zilyetlik”
tanimina girecegi yoniinde bkz.: Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sozlesmesi, s. 143. TTK m.
1250 f. 2 bakimindan da, yalnmizca “zilyetlik” ibaresinin yer almasinin yeterli olacag ifade edilmektedir,
bkz.: Taskin, a.g.e., s. 100, dn. 322.
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20 By esya; yolcuya tahsis edilen kamarada bulunabilecegi gibi

bulundurdugu esyadir
yolcuya bir kamara tahsis edilmedigi durumlarda yolcunun yaninda tasidigi esya da
olabilecektir®?!. Yolcunun aracinin iginde bulunan esya da, kabin bagaji tanimimin
kapsamina alinmistir (m. 1 f. 6). Kabin bagaj1 olmayan diger bagaj i¢in ise bir tanima
yer verilmemistir. S6z konusu bagaj, “kabin bagaji” tanimi1 haricinde kalan ve genel

“bagaj” tanimina giren esya ve araclar olacaktir°??,

Son olarak, bagajin gecikmesinden dogan malvarligi zararlar1 (“pecuniary
loss”), Sozlesme kapsamma girmektedir®®. Ancak is hukuku uyusmazliklarindan
kaynaklanan gecikmeler hiikmiin disinda tutulmustur (m. 1 f. 7). Is hukuku
uyusmazliklarinda ne anlagilmasi gerekecegi konusunda, hitkkmiin IMO Taslagi’ndaki
hali yol gosterici olmaktadir. Nitekim anilan kural Taslak metninde “grev ve lokavt

sonucu ortaya ¢tkan zararlar” seklinde ifade edilmisti®?*.

520 Sozlesme’nin “Degerli esya” bagligini tasiyan 5. maddesi; tasiyamn para, kiymetli evrak, altin,
giimiis, miicevher, siis esyasi, sanat eseri gibi degerli esyanin ziyaindan veya hasarindan dogan
sorumlulugunu ayr1 bir hiikiim daha diizenlemektedir. Ancak anilan esya da genel “bagaj” taniminin
icerisinde kalmaktadir. Agiklamalar igin bkz.: Taskin, a.g.e., s. 106-108; Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu
Tasima Sozlesmesi, S. 145.

521 Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sozlesmesi, s. 143.

522 Tagkin, a.g.e., s. 102. Araglarin kabin bagaji m1 yoksa diger bagaj m1 sayilmasi gerektigi hakkindaki
aciklamalar igin bkz.: Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sozlesmesi, s. 143-144; Taskin, a.g.e., S.
104-105.

523 Burada kast edilen zararin maddi zarar oldugu yoniinde bkz.: Can, Yolcu Tasima, s. 126.

524 Hitkmiin IMO Taslagi’ndaki hali igin bkz.: IMO, LEG/CONF.4/4, s. 8.



II1. 2002 ATINA SOZLESMESIi HUKUMLERI UYARINCA
KURULACAK ZORUNLU SORUMLULUK SiGORTASI SOZLESMESI

A. Sorumluluk sigortasinin deniz yolu ile yapilan yolcu tasimalarinda

zorunlu héale gelme siireci

1. 2002 Atina Sozlesmesi’nde

a. 1974 Atina Sozlesmesi’nin hazirhk asamasindaki tartismalar

1974 Atina Sozlesmesi’nin hazirlik caligmalarinin yiiriitiildiigii sirada; ABD,

IMO Hukuk Komitesi’ne sorumluluk sigortasinin zorunlu kilinmasini1 6nermis, dneri

525

Kanada ve Avustralya tarafindan desteklenmistir’*. Konu hakkinda bir diizenleme

IMO Taslagi’'nda yer bulmamakla birlikte, 1974 Konferansi’'nda tekrar giindeme
tasinan konu hakkinda Japonya da ABD’nin daha dnceki 6nerisini desteklemistir®?®,
ABD, sorumluluk sigortasinin temin edilmesini zorunlu tutan bir hiikkmiin

Sozlesme’ye eklenmesine iliskin 6nerisini Konferans sirasinda yinelemistir®?’,

1969 Petrol Kirliligi Sozlesmesi m. VII’den esinlenilerek hazirlanan 6neri tek
maddeden olusmaktaydi. Madde’ye gore; tagiyanlar tarafindan, S6zlesme’nin 7. ve 8.
maddesindeki sorumluluk sinirlarini karsilayacak tutarda mali giivence temin edilmesi
gerekmektedir. Zorunluluk Taraf Devlet uyruklu tasiyana, kuracagi her bir tagima

528

sozlesmesi bakimindan getirilecektir Sigortanin 1lgili maddede oOngoriildigi

sekilde temin edilmemesinin yaptirnmi, tasiyanin sorumluluk smirindan

52 Bkz.: IMO, LEG/CONF.4/4, s. 41.

526 Japonya’nin konu ile ilgili aciklamalar1 igin bkz.: IMO, LEG/CONF.4/4/Add.1, Observations and
Proposals by Governments on the Draft Articles for an International Convention for the Unification of
Certain Rules relating to the Carriage by Sea Passengers and their Luggage, 5 November 1974, s. 3.
527 1974 Konferansi sirasinda sunulan dnerinin igerigi icin bkz.: IMO, LEG/CONF.4/7, Consideration
of Draft International Convention for the Unification of Certain Rules relating to the Carriage by Sea
of Passengers and their Luggage, 19 November 1974, s. 18-20.

528 Hiikiimde “for each contract of carriage which such carrier may conclude” denilmektedir. Bu
durumda mali giivence temin etme zorunlulugunun tastyana getirildigi sonucuna varilacaktir.
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yararlanamamasidir (f. 2 b. 2). Hiikiimde ayrica Taraf Devletler tarafindan S6zlesme

kapsaminda yapilacak ddemeler igin bir Fon kurulmasi ngoriilmektedir (f. 8)°%°.

1974 Konferansi’nin baslangi¢c asamasinda, zorunlu sorumluluk sigortasi fikrine

gelen elestirilerden ilki, International Union of Marine Insurance’tan (“TUMI”)>*

531

gelmistir™*. Yapilan elestiride ilk olarak; uygulamada zorunlu sorumluluk sigortasina

%32 fkinci olarak, mali giivenceye dair belgenin

duyulan ihtiyag sorgulanmistir
kontroliiniin Taraf Devletler’e getirece8i zorluklara deginilmistir. Bu iki hususun
yaninda, sigortacilarin  bazi donatanlar ile sigorta sdzlesmesi kurmaya
yanasmayacaklarina dikkat cekilmistir>®3. Oneriyi elestiren iilkeler Fransa ve Hollanda
olmustur>®*. Fransa, milletleraras1 boyuttaki diizenlemelerde oldugu gibi, ulusal hukuk
diizenlemelerinde de agirlikli olarak tagimalar ile ilgili zorunlu sorumluluk sigortasina

yer verilmedigini ifade etmigtir>®

. Hollanda ise, 1969 Petrol Kirliligi S6zlesmesi’nin
uygulamada yarattig1 giicliikleri®® ve zorunlu sorumluluk sigortasmin denizcilik
sektorline getirecegi ek mali ylikiimliiliikleri gerekce gostererek Oneriye karsi
cikmistir. Nihayetinde, sorumluluk sigortasinin temin edilmesinin zorunlu tutulmast

hakkinda herhangi bir diizenlemeye 1974 Atina S6zlesmesi’nde yer verilmemistir.

b. Zorunlu sorumluluk sigortasinin 2002 Protokolii ile kabul edilmesi

2002 Protokolii’niin hazirlanmasi fikri, IMO Hukuk Komitesi’nin zorunlu

sorumluluk sigortas1 ile 1lgili baglattifi calismalara dayanmaktadir. S6z konusu

529 Belirtilen hiikiimler haricinde &neri, 1969 Petrol Kirliligi Sézlesmesi m. VII f. 5, f. 6 ve f. 7’yi
tekrarlamaktadir. Hitkkmiin 2. fikras1 da biiyiik 6l¢iide 6neri metninde korunmustur.

530 Sendika’nin iiyeleri, ulusal ve uluslararas: dlgekte faaliyet gosteren deniz sigortacilaridir. Sendika,
diinya genelindeki deniz ve tagima sigortalart bakimindan énemli bir yer tutmaktadir. [IUMI hakkinda
bilgi i¢in bkz.: iumi.com (e.t.: 1/12/2017).

581 Sendika’nin sundugu goriis i¢in bkz.: IMO, LEG/CONF.4/INF.2, Consideration of Draft
International Convention for the Unification of Certain Rules relating to the Carriage by Sea of
Passengers and their Luggage, Communication from the International Union of Marine Insurance, 24
October 1974.

532 Getirilen elestiride; deniz yolu ile yapilan yolcu tagimalari bakimindan uygulamada sigortacilara
ihtiya¢ duyulmadigi, tazminat ddeme yiikiimliiliigi ile karsilasan tasiyanlarin bunu yerine getirdigi
beyan edilmistir, bkz.: A.g.e., s. 1.

5% Bkz.: A.g.e.,s. 2.

534 Yapilan elestiriler icin bkz.: IMO, LEG/CONF.4/4, s. 41-42.

5% By baglamda 1962 Niikleer Gemi Sozlesmesi ile 1969 Petrol Kirliligi S6zlesmesi ile diizenlenen
sorumlulugun farkli olduguna dikkat ¢ekilmistir. Ayrica; yolcu tastyanlar bakimindan sorumluluk
sigortas1 temin etmenin, bahsi gegen Sozlesmeler’e tabi gemi maliklerine kiyasla daha biiyiik bir mali
yiik getirecegi savunulmustur, bkz.: A.g.e.

5% Bunlara verilen 6rnek; sigortacilarin, Sézlesme ile éngdriilen yiikiimliiliiklerini yerine getirebilecek
diizeyde mali giice kavugsmada yasadiklari sikintilardir, bkz.: A.g.e., s. 42.
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calismalar; Komite’nin Ekim 1996°daki 74. Toplantis1 sirasinda Birlesik Krallik’in
sorumluluk sigortasi temin etmenin donatanlar bakimindan zorunlu héle getirilmesini

537 Calismalarin baslangi¢ asamasinda, donatanim {iglincii

Onermesi ile baslamistir
kisilere karst olan sorumlulugunu diizenleyen ve bu sorumlulugun sigortaya konu
edilmesini zorunlu kilan bir milletleraras1 s6zlesmenin hazirlanmasi diisiinilmiistiir.
Ancak sonraki agamada, ¢aligmalarin yolcu tasimalari ile sinirli tutulmasina karar
verilmistir>*®. Buna karsilik yolcu tasimalarinin zorunlu sorumluluk sigortasi ile sinirh
olarak ele alinmamasi gerektigi sonucuna varilmistir. Bu kapsamda yiiriitiilen

calismalar; 1974 Atina S6zlesmesi hiikiimlerinin bastan ele alinarak, bir protokol ile

degistirilmesi yoniinde devam etmistir.

Protokol’tin kabul edilmesi sonrasinda, Protokol’e uzun bir siire katilim
saglanmamistir®®, Protokol’iin baslangicta yaygin kabul gormemesinin nedeni olarak
zorunlu sorumluluk sigortasina iliskin diizenleme gosterilmektedir®®. Nitekim
Sozlesme’nin kabul edilmesini takiben sigorta pazarinda So6zlesme hiikiimlerine
uygun giivence temin edilmesinde zorluklar yasanmistir. Sigortacilik sektoriiniin
Sozlesme ile Ongorillen sorumluluk sinirlarini karsilayacak miktarda giivence
saglayamamasi, karsilasilan zorluklardan ilkidir. Bu zorluk sigortacilarin reasiirans

541

giivencesi temin etmesi ile bertaraf edilebilmistir>**. Karsilasilan ikinci zorluk, P&I

Kuliipleri tarafindan terdr rizikolarina giivence sunulmamasi nedeniyle ortaya

537 Griggs / Williams / Farr, a.g.e., s. 111.

5% A g.e.

539 S5z gelimi, depo makami olan IMO’ya katilma belgelerini depo eden ilk dért Devlet bu islemi 2005
yilinda gerceklestirmistir. S6z konusu Devletler sirasiyla Letonya, Suriye Arap Cumhuriyeti,
Arnavutluk ve Saint Kitts ve Nevis’tir. 2011 yilina kadar gegen siirede higbir Devlet bu islemi
gerceklestirmemistir. Bilgiler i¢in bkz.: IMO, Status of Conventions, s. 329.

540 Bkz.: Lewins, a.g.e., s. 88.

%1 Mandaraka-Sheppard, a.g.e., s. 815. P&I kuliiplerinin bir Milletleraras1 S6zlesme’den dogan
sorumlulugu giivence altina alabilmeleri, Lloyd’s veya diinya genelindeki diger reasiirans sirketlerinden
giivence temin etmelerine bagli olmaktadir. Zhu, Probing Compulsory Insurance, s. 70. P&l
kuliiplerinin sorumluluklarini bir reasiirans sdzlesmesine konu etmesi, kendi aralarinda yapilan bir
anlagsma ile gerceklestirilmektedir. “Havuzlama” (“pooling”) olarak isimlendirilen bu sistemde,
Kuliipler karsilikli sigorta esasina gore birbirini reasiire etmekte ve Kuliipler tarafindan bir prim
O0denmemektedir. S6z konusu anlagsma bu nedenden o&tirli “havuzlama anlagmasi” (“pooling
agreement”) seklinde anilmaktadir. Konu hakkinda bilgi i¢in bkz.: Steven J. Hazelwood, P&I Clubs
Law and Practice, Third Edition, London / Hong Kong: LLP Professional Publishing, 2000, s. 392; de
la Rue / Anderson, Shipping and the Environment, s. 730-732; Charles B. Anderson / Colin de la
Rue, “The Role of the P&I Clubs in Marine Pollution Incidents” (“P&I Clubs™), Tulane Law Review,
Volume: 85, Issue: 5-6, 2011, s. 1263-1266; Ozlem Giirses / Johanna Hjalmarsson / Richard Pilley,
“Marine Insurance”, Maritime Law, Yvonne Baatz (ed.), Third Edition, Oxon / New York: Informa
Law from Routledge, 2014, s. 461; Serdar Acar, Kuliip Sigortasi (Protection & Indemnity) (“Kuliip
Sigortasi”), Istanbul: Vedat Kitapeilik, 2008, s. 368-370.
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cikmistir’*2, Zorlugun iistesinden gelinmesi, IMO Hukuk Komitesi’nin girisimiyle
miimkiin olmustur®®. Yasanan bu sikintilarin ortadan kalkmasi ile AB’nin de
Protokol’e 15/11/2011 tarihinde taraf olmasi®**, Protokol’iin yiiriirliige girmesinin

oniinii agan gelismelerden bir digeri olmustur®®.

2. Deniz alacaklarma iliskin ve 2002 Atina Sozlesmesi’ni esas alan

diizenlemeler

Deniz yolu ile yapilan yolcu tasimalarinda yolcularin 6liimiinden veya bedensel
zararlarindan dogan istemler, ayn1 zamanda 1976 ile 1996 Sinir S6zlesmeleri uyarinca
birer deniz alacagidir (“maritime claim”)®®. Deniz alacaklarindan dogan tazminat
istemleri, IMO tarafindan hazirlanan Deniz Alacaklarina iliskin Olarak Donatanin
Sorumluluklar: Hakkinda Kilavuz (“Donatanin Sorumluluklari Hakkinda Kilavuz”)®*
ile zorunlu sorumluluk sigortasina konu edilmistir. Bu gelismeyi AB ve Tiirk
Hukuklari’na getirilen diizenlemeler takip etmistir. Deniz alacaklari ile ilgili yiiriitiilen

calismalar haricinde; 2002 Atina Sozlesmesi’nde Ongdriillen zorunlu sorumluluk

542 Ortaya cikan zorluklar hakkinda IMO Hukuk Komitesi tarafindan yapilan agiklama igin bkz.: IMO,
LEG 92/13, Report of the Legal Committee on the Work of Its Ninety-Second Session, Reservation
and Guidelines for the Implementation of the 2002 Athens Convention, 3 November 2006, s. 6.

543 Siire¢ hakkinda bilgi icin bkz.: Asagida I11.C.3.b.bb.

%44 AB’nin Sozlesme’ye taraf olmasi ile birlikte 392/2009 sayili Tiiziik’iin kabul edilme siireci,
Soézlesme’nin yiirtirliik kazanabilmesi i¢in IMO tarafindan yiiriitiilen ¢aligmalar: etkilemistir.

%45 Nitekim AB’nin taraf oldugu tarih itibartyla, 2002 Protokolii’ne Taraf Devlet sayis1 yalmzca altrydi,
bkz.: IMO, Status of Conventions, s. 329. Protokol’iin heniiz hazirlik agamasinda oldugu dénemde,
Avrupa simirlar iginde yolcu tasimaciligi faaliyeti gosterenler sorumluluklarini sigorta s6zlesmesine
zaten konu etmekteydi. Bu nedenle agirlikli olarak Avrupa Devletleri’nin katilim gosterecegi bir
Sozlesme’nin, siyasi ve ekonomik agidan bir basari olarak addedilemeyecegi belirtilmektedir.
Agiklamalar i¢in bkz.: Miiller, a.g.e., s. 668-669. Halihazirda 2002 Atina S6zlesmesi’ne taraf 29
Devlet’ten yalnizca 6 tanesi Avrupa kitasi disindadir (Belize, Marshall Adalari, Panama, Palau, Saint
Kitts ve Navis ile Suriye Arap Cumhuriyeti). Geriye kalan 23 Devlet’in 19’u ise AB iiyesidir.

AB’nin So6zlesme’ye taraf olmasimin gerekgesi olarak, deniz yolu ile yolcu tasimalari hakkindaki
milletleraras1 kurallarin yavas gelismesi gosterilmektedir, bkz.: Stefan Kirchner / Grit Tiingler / Jan
Martin Hoffmann, “Carrier Liability for Damages Incurred by Ship Passengers: The European Union
as a Trailblazer Towards a Global Liability Regime?”, University of Miami International and
Comparative Law Review, Volume: 23, Issue: 1, 2015, s. 206.

546 Sozlesme uyarinca “gemide veya geminin isletilmesi (...) ile dogrudan ilgili olarak gerceklesen éliim,
yaralanma (...) ve diger biitiin zararlardan dogan alacaklar” sorumlulugun sinirlanmasina tabidir (m.
2 f. 1 b. (a)). 1996 Siir S6zlesmesi, yolcularin 6liimiinden veya ugradiklar1 bedensel zararlardan dogan
istemlerde sorumluluk siirini ayr1 bir madde altinda diizenlemektedir. Diizenleme hakkindaki
aciklamalar i¢in bkz.: Asagida III.C.b.cc.ddd. Aym sekilde, TTK m. 1352 f. 1 b. (g) de yolcu tagima
sozlesmelerinden dogan istemleri deniz alacagi olarak kabul etmektedir.

547 Kilavuz’un Ingilizce dilindeki metni igin bkz.: IMO, A 21/Res.898, Resolution A.898(21) adopted
on 25 November 1999, Guidelines on Shipowners' Responsibilities in Respect of Maritime Claims, 4
February 2000.
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sigortasi, Sozlesme hiikiimleri esas alinarak kaleme alman AB ve Tiirk

Hukuklari’ndaki diizenlemelerde de yer almaktadir.

a. Deniz alacaklarina iliskin diizenlemeler

IMO tarafindan 25/11/1999 tarihinde kabul edilen Donatanin Sorumluluklar
Hakkinda Kilavuz’a gore; donatanin 1996 Sinir S6zlesmesi®*® m. 6 ve 7’de belirtilen
sinirlara kadar olan sorumlulugu, sigorta teminati altina alinmasi gerekmektedir (m. 4
f. 1). Zorunluluk, 300 GRT ve iizerindeki gemilerin donatanlarina getirilmektedir (m.
2). Kilavuz’daki hiikiimler daha sonra 24/4/2009 tarihli ve 2009/20/EC sayili
Donatanlarin Deniz Alacaklar1 Hakkinda Kuracag: Sigortaya Iliskin Yonerge (“2009

tarihli AB Yénergesi”)&"9

ile AB Hukuku’na aktarilmistir. Ayni yiikiimliiliik Yonerge
ile AB yesi Devlet bayrag: tasiyan 300 GRT ve {lizerindeki gemilerin donatanlarina

yiikiimliiliik getirilmektedir.

Deniz alacaklarma karsi sigortanin temini hakkinda Tiirk Hukuku’ndaki
diizenleme, Deniz Alacaklarina Iliskin Gemilerin Sigortalandirilmasi ve Denetlenmesi
Hakkinda Y 6netmelik’te yer almaktadir®™°. 2009 tarihli AB Y&nergesi hiikiimleri esas
alimarak hazirlanan  Yonetmelik, 1/7/2012 tarihinde yiirlirlik kazanmugtir.
Yonetmelik’e gore Tiirk Bayragi tasiyan gemilerin donatanlari tarafindan, deniz

alacaklarina kars1 “koruma ve tazmin sigortasi®*”

temin edilmesi gerekmektedir (m.
5 f. 1). Yonetmelik kapsamindaki liman tesislerine gelen Tiirk bayragi tasimayan

gemiler de zorunlulugun kapsamina dahil edilmistir (m. 2 f. 1; m. 5 f. 2).

548 Spzlesme’de Ongoriilen sorumluluk sinirlart ve bu smirlarin 2002 Atina Sézlesmesi ile birlikte
uygulanma sekli hakkindaki agiklamalar igin bkz.: Asagida I11.D.3.b.cc.ddd.aaaa. 1976 Simr
So6zlesmesi ve 1996 Protokolil hakkinda genel aciklamalar i¢in bkz.: Yukarida I.A.4.a.

%49 Directive 2009/20/EC of the European Parliament and of the Council of 23 April 2009 on the
Insurance of Shipowners for Maritime Claims. Yonerge’nin Ingilizce dilinde metni igin bkz.: eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:1.:2009:131:0128:0131:EN:PDF (e.t.: 1/12/2017).
Yonerge hakkinda bilgi i¢in bkz.: Gotthard Gauci, “Compulsory Insurance Under EC Directive
2009/20/EC — An Adequate Solution for Victims, or is it also Time for the Abolition of Maritime
Limitation of Liability and the Establishment of an International Fund as an Insurer of Last Resort?”,
Journal of Maritime Law & Commerce, Volume: 45, Issue: 1, January, 2014, s. 77 vd.

550 Resmi Gazete Tarihi: 14/11/2010, Sayist: 27759. Yonetmelik’in metni ve Ynetmelik hiikiimlerini
20009 tarihli AB Yonergesi hiikiimleri ile karsilagtiran ¢izelge icin bkz.: Atamer / Siizel, a.g.e., s. 517-
522.

551 Koruma ve tazmin sigortas: (“protection and indemnity insurance™), “P&I sigortas1” ya da “kuliip
sigortas1” olarak da anilan, gemi donatanlar1 tarafindan temin edilen bir sigorta ¢esididir. Konu
hakkinda bilgi i¢in bkz.: Asagida I11.B.3.b.



http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2009:131:0128:0131:EN:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2009:131:0128:0131:EN:PDF
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b. Deniz yolu ile yolcu tasimaya iligskin diizenlemeler

2002 Atina Sozlesmesi esas alinarak kaleme alinan TTK’daki Deniz Yoluyla
Yolcu Tasima Soézlesmesi hiikiimleri arasinda, Sozlesme’nin zorunlu sorumluluk
sigortasina iliskin diizenlemesi de yer almaktadir (m. 1259). Ancak TTK m. 1259’a

aktarilan hitkiimler, miikerrer m. 4’{in>® birinci ve on ikinci fikralarindan ibarettir>®°.

Diger taraftan; Tirk Hukuku’nda deniz yolu ile yolcu tasimalarinda zorunlu
sorumluluk sigortasinin  Ongoriilmesi, TTK’nin kabul edilmesinden Once
gerceklesmistir. Deniz Yolu ile Yapilacak Diizenli Seferlere Dair Yonetmelik’te
(“Diizenli Sefer Yénetmeligi”)>>*, “/d]iizenli sefer yapan tiim gemilerin isletmecileri,
tigtincti sahis mali sorumluluk sigortast yaptirmak zorundadirlar.” denilmektedir (m.
12). Anilan Yonetmelik hiikiimlerine dayanilarak Deniz Yolu Yolcu Tasimaciligi
Zorunlu Mali Sorumluluk Sigortast Genel Sartlar1 (“Yolcu Tasima SGS”)

yayimlanmigtir>®®

. Genel Sartlar 9/3/2011 tarihinde yiiriirliige girmistir. Deniz Yolu
Yolcu Tagimaciligr Zorunlu Mali Sorumluluk Sigortas1 Tarife ve Talimat Tebligi’nin

(“Yolcu Tasima Sigorta Tebligi”) ytirtirliik tarihi ise 9/2/2011 dir.

Bu gelismeden sonra, yine deniz yolu ile yapilan yolcu tagimalarini kapsayan
Deniz Araglar1 Zorunlu Mali Sorumluluk Sigortas1 Genel Sartlar1 (“Deniz Araglari
SGS”) yayimlanmstir. Genel Sartlar 13/8/2014 tarihinde vyiiriirlige girmistir®®®.
Ayrica Hazine Miistesarligl tarafindan Deniz Araglari Zorunlu Mali Sorumluluk

Sigortast Tarife ve Talimat Tebligi (“Deniz Araglar1 Sigorta Tebligi”)>’

52 1lgili hiikmiin resmi gevirisinde ve TTK’daki madde gerekcelerinde maddenin numaras: “4bis”
seklinde belirtilmektedir. Resmi ¢eviri i¢in bkz.: TBMM, 1/470 Sayilh Kanun Tasaris1 ve Komisyon
Raporu, s. 29. Ogreti tarafindan yapilan geviride ise “miikerrer madde 4” ifadesi tercih edilmistir, bkz.:
Atamer / Siizel, a.g.e., . 277.

58 Zorunlu sorumluluk sigortalar1 hakkindaki TTK m. 1483-1484, m. 1459’e gore kurulacak sigorta
sozlesmeleri hakkinda uygulama alani bulacaktir. Ayrica 2002 Atina Sozlesmesi’nin aksine TTK m.
1259’da sorumluluk sigortasi disinda bir giivence sayllmamaktadir. Diizenleme hakkindaki agiklamalar
icin bkz.: Asagida I11.C.2.

5% Resmi Gazete Tarihi: 25/11/2010, Sayist: 27766.

55 Genel Sartlar hakkinda bilgi igin bkz.: flknur Ulug Cicim / Yunus Alhan, “Deniz Yoluyla Yolcu
Tasima Sozlesmesi Zorunlu Mali Sorumluluk Sigortasi”, Legal Hukuk Dergisi, Cilt: 15, Say1: 170,
2017, s. 534 vd.

5% Genel Sartlar hakkinda bilgi i¢in bkz.: Didem Algantiirk Light, “Deniz Araglar1 Zorunlu Mali
Sorumluluk Sigortasi Genel Sartlarinin Degerlendirilmesi” (“Genel Sartlar”), Legal Hukuk Dergisi,
Ozel Say1, Rona Aybay’a Armagan, Cilt: |, Istanbul: 2014, s. 319 vd.

57 Resmi Gazete Tarihi: 18/10/2014, Sayisi: 29149. Teblig’in yayimlanmasiyla, 19/7/2014 tarihli ve
29065 sayil1 Resmi Gazete’de yayimlanan Deniz Araglar1 Zorunlu Mali Sorumluluk Sigortasi Tarife ve
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hazirlanmistir. Ne var ki Deniz Araglar1 Zorunlu Mali Sorumluluk Sigortas: Tarife ve
Talimat Tebliginde Degisiklik Yapilmasina Dair Teblig’in (“Deniz Araglar1 Sigorta

Tebligi’nde Degisiklik”)**® yayimlanmas1 gecikmemistir.

Her ne kadar Deniz Araglar1 SGS’de agik bir diizenlemeye yer verilmese de;
ilgili Genel Sartlar’in yayimlanmasi ile, Yolcu Tasima SGS’nin zzimnen miilga oldugu
sonucu ortaya ¢tkmaktadir®™®. Bu husus, her iki Genel Sartlar hakkinda yayimlanan
tarife ve talimat tebliglerinden anlasilmaktadir. Her iki tebligde de, Genel Sartlar’in
hukuki dayanagmin Diizenli Sefer Yonetmeligi m. 12 oldugu belirtilmistir®®. Deniz
Araglart Sigorta Tebligi'nde ayrica TTK m. 1259 hiikkmiine de gondermede
bulunulmustur (m. 1 f. 2). Bu goriisiin kabul edilmemesi halinde dahi, Yolcu Tasima
SGS’nin 2002 Atina Sozlesmesi’nin uygulandigi durumlarda devreye girmesi
miimkiin gozitkmemektedir. Nitekim Genel Sartlar yalnizca “Deniz Yolu ile yapilacak
Diizenli Seferlere Dair Yonetmelik Hiikiimlerine uygun olarak gergeklestirilen diizenli
hat seferinin yapildigi yerlerde” gegerli olmaktadir (A.6 maddesi). Yonetmelik ise
yalmzca Tiirk limanlar1 arasinda gergeklesen tasimalara uygulanmaktadir®®®. Buna
karsilik Deniz Araglari SGS, milletlerarast tagimalar1 da uygulama alanina

sokmaktadir®6?

. Boylece Deniz Araglart SGS, Tiirkiye’de faaliyet gosteren bir sigorta
sirketi ile kurulan sigorta sozlesmelerinde 2002 Atina Sozlesmesi ile TTK’nin

emredici hiikiimlerine uygun oldugu 6l¢lide uygulanacaktir.

Talimat Tebligi yirirliikten kaldirilmigtir (m. 7). Boylece ilk hazirlanan Teblig, yalnizca 3 ay gibi kisa
bir siire boyunca yiiriirlikte kalmustir.

5% Resmi Gazete Tarihi: 22/4/2015, Sayisi: 29334.

59 Aym goriiste bkz.: Duygu Demirel, “TTK m. 1259 Bakimindan Deniz Araglar1 Zorunlu Mali
Sorumluluk Sigortasinin Kapsami”, Legal Hukuk Dergisi, Cilt: 15, Say1: 177, 2017, s. 4390-4391.

560 “Deniz Yolu ile Yapilacak Diizenli Seferlere Dair Yonetmelik’in “Sigorta” bashkl 12 nci maddesi
hiikiimlerine gore diizenli sefer yapan gemilerin isletmecilerinin yaptirmak zorunda olduklar: “Deniz
Yolu Yolcu Tasimaciligi Zorunlu Mali Sorumluluk Sigortasi”’na asagida yer alan tarife ve talimat
uygulanmir.” (Yolcu Tagima Sigortasi Tebligi c. 1). “Bu tarife ve talimat, (...) 25/11/2010 tarihli ve 27766
sayuli Resmi Gazete’de yayimlanan Deniz Yolu ile Yapilacak Diizenli Seferlere Dair Yonetmeligin 12
nci maddesi ¢ercevesinde, denetim makamlarina police sunmakla yiikiimlii gemiler icin uygulanir.”
(Deniz Araglart Sigorta Tebligi m. 1 f. 2). “Bu Teblig, 3/6/2007 tarihli ve 5684 sayili Sigortacilik
Kanununun 12 nci maddesi ile Deniz Yolu ile Yapilacak Diizenli Seferlere Dair Yonetmeligin 12 nci
maddesine dayanilarak hazirlanmistir.” (Deniz Araglar1 Sigorta Tebligi m. 2).

61 “By Yonetmelik, tiim sefer bolgelerinde, Tiirkive Cumhuriyeti liman/iskeleleri arasinda yolcu
motorlari, yolcu, Ro-Ro/Yiik, Ro-Ro/Yolcu ve feribot gemileri ile yapilan diizenli seferleri kapsar.” (m.
2).

562 “By sigorta, tamirli veya tamirsiz yatma durumunda olan deniz araclar: dahil olmak iizere, Tiirkiye
Cumhuriyeti liman veya iskeleleri arasinda ve Tiirkive Cumhuriyeti limanlari ile yabanct iilke limanlart
arasinda yapilan yolcu tagimalary igin gegerlidir.” (A.6 maddesi)
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B. Sigorta sozlesmesinin taraflar ve ilgilileri

Tirk Hukuku’nda sigorta sozlesmesinin taraflar1 sigortact ve sigorta
ettirendir®®. Bu baglamda miikerrer m. 4’¢ gore sigortaci ile sdzlesme kurma
zorunlulugu bulunan kisi, “sigorta ettiren” olarak s6zlesmenin tarafi olmaktadir. Diger
taraftan zarar sigortasi kategorisinde yer alan sorumluluk sigortalarinin konusu;
sozlesme ile Ongoriilen rizikonun gergeklesmesi sonucunda zarar gorenin ugradigi
zararin sigortaci tarafindan tazmin edilmesidir"®. Mal sigortalarinda bu zarar,
malvarligindaki aktifin azalmasi seklinde gerceklesmekteyken; sorumluluk
sigortalarinda, sigortalinin {igiincli kisilere karst sorumlulugunun dogmasi sonucu
malvarligindaki pasifin artmasi seklinde meydana gelmektedir®®®. 2002 Atina
Sozlesmesi uyarinca kurulacak sorumluluk sigortast sozlesmelerinde bu zarar,
yolcunun &liimii veya bedensel zararindan dolayr zarar goren kisilere karst m. 3’te
ongoriilen sorumlulugun dogmasi anlamina gelmektedir. Asagida, s6z konusu sigorta

sOzlesmelerinde “sigortact”, “sigorta ettiren”, “sigortali” ve “zarar goren li¢iincii kisi”

stfatlarini kimlerin kazanabilecegi lizerinde durulacaktir.

563 Sorumluluk sigortalar1 hakkinda bilgi i¢in bkz.: Samim Unan, Tiirk Ticaret Kanunu Serhi Altinc
Kitap: Sigorta Hukuku, Cilt Il, ikinci Kisim: Sigorta Tiirlerine iliskin Ozel Hiikiimler, Birinci
Boliim: Zarar Sigortalar1 (Madde 1453-1486) (“Zarar Sigortalar1”), Istanbul: On iki Levha
Yayincilik, 2016, s. 263 vd.; Kerim Atamer, “Yeni Tiirk Ticaret Kanunu Uyarinca Zarar Sigortalarina
Girig” (“Zarar Sigortalar1”), Banka ve Ticaret Hukuku Dergisi, Cilt: XXVII , Say1: 1, 2011, s. 53 vd.;
Is1l Ulag, Uygulamah Zarar Sigortalar1 Hukuku, 8. Basi, Turhan Kitabevi, Ankara: 2012, s. 763 vd.;
Rayegin Kender, “Mesuliyet Sigortasinin Mahiyeti ve Tirleri” (“Mesuliyet Sigortasi”), Teori ve
Uygulama Agisindan Mesuliyet Sigortalari, III. Sigorta Semineri, istanbul, 4-7 Nisan 1977,
Ankara: Sigorta Hukuku Tirk Dernegi, 1977, s. 1 vd.; Rayegan Kender, Tiirkiye’de Hususi Sigorta
Hukuku, 16. Baski, Istanbul: On iki Levha Yaymncilik, 2017, s. 224 vd.; Kemal Senocak, Mesleki
Sorumluluk Sigortasi, Ankara: Turhan Kitabevi, 2000, s. 17 vd.; Rauf Karasu, “6102 Sayili Tiirk
Ticaret Kanununun Sorumluluk Sigortalarina iliskin Hiikiimlerinin Degerlendirilmesi”, Inénii
Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi Ozel Say, Cilt: 2, 2015, s. 683 vd.

64 TTK m. 1401 f. 1, sigorta sdzlesmesine iliskin genel tanimi “Sigorta sézlesmesi, sigortacimin bir
prim karsihiginda, kisinin para ile olgiilebilir bir menfaatini zarara ugratan tehlikenin, rizikonun,
meydana gelmesi hdlinde bunu tazmin etmeyi (...) veya diger edimlerde bulunmay: yiikiimlendigi
sozlesmedir.” seklinde yapmaktadir. Goriildiigii tizere, tanimin zarar sigortalar1 hakkindaki kismi bir
kisinin ‘para ile Olgiilebilir menfaatinin’ sdzlesmeye konu edilecegini belirtmektedir. Sigorta
Hukuku’'nda kullanilan ‘menfaat’ kavrami, Borg¢lar Hukuku anlaminda malvarligina karsilik
gelmektedir, bkz.: Atamer, Zarar Sigortalari, s. 47. Nitekim sorumluluk sigortalarinda riziko, zarar
gorenin sorumlulugu sigorta sdzlesmesine konu edilen kigiye tazminat talebini yoneltmesi olmaktadir.
Unan, Zarar Sigortalari, s. 265.

565 Aciklamalar igin bkz.: Atamer, Zarar Sigortalari, s. 53; Unan, Zarar Sigortalari, s. 285 vd.;
Kender, Mesuliyet Sigortasi, s. 4; Kender, Hususi Sigorta Hukuku, s. 224 vd.; Ulas, a.g.e., s. 763-
766. Nitekim bu husus, TTK m. 1473’te “Sigortact sorumluluk sigortasi ile, sozlesmede aksine hiikiim
yoksa, sigortalimin sézlesmede ongériilen ve zarar daha sonra dogsa bile, sigorta siiresi icinde
gerceklesen bir olaydan kaynaklanan sorumlulugu nedeniyle zarar gorene, sigorta sozlesmesinde
ongoriilen miktara kadar tazminat oder.” seklinde kaleme alinmistir. Tanimdan da anlasildig: iizere,
sozlesmeye konu edilen sorumluluk “sigortaliya” aittir.
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1. Sigortaci

5684 sayili Sigortacilik Kanunu (“SCK”)*%® m. 15 f. 1 uyarinca “Tiirkiye de
verlesik kisiler, Tiirkiye’deki sigortalanabilir menfaatlerini, Tiirkiye'de faaliyette
bulunan sigorta sirketlerine ve Tiirkiye'de yaptirmak zorundadir.®®™ Madde nin
ikinci fikrast ise, ilk fikrada 6ngoriilen kuralin istisnalarina yer vermektedir. 2002
Atina So6zlesmesi ile ongoriilen zorunlu sorumluluk sigortas: sézlesmesinin yurt
disinda faaliyet gOsteren bir sigortaci ile kurulmasi, istisnanin yer verildigi ikinci
fikranin (C) bendi uyarinca miimkiin olacaktir. Nitekim ilgili bent, “[g]emilerin
isletilmesinden dogan sorumluluk sigortasini” yurt digsinda yaptirilabilecek sigortalar
arasinda saymaktadir. S6zlesme’nin kapsamina giren zorunlu sorumluluk sigortasi da,
anilan bendin kapsamina girmektedir. Asagida, kurulacak olan sorumluluk sigortasi
sozlesmesinin Tiirkiye’de yerlesik veya yurt disinda faaliyet gosteren bir sigortaciyla

kurulmasi olasiliklart ayr1 bagliklar altinda ele alinacaktir.

a. Tiurkiye’de yerlesik sigorta sirketleri

2002 Atina Sozlesmesi c¢ergevesinde kurulacak sorumluluk sigortasi
sozlesmesinde, sigortact sifatim  Tiirkiye’de yerlesik bir sigorta sirketi
kazanabilecektir. Bu durumda sigorta sirketi hakkinda ilk olarak SCK hiikiimleri
uygulama alani bulacaktir. 2002 Atina Soézlesmesi’nden dogan sorumluluk ig¢in
giivence verilmesi, “su araglart sorumluluk™ bransinda ruhsati bulunan sigorta

sirketleri bakimindan s6z konusu olacaktir®®,

Diger taraftan; Tiirkiye nin tarafi oldugu Milletleraras1 Sozlesmeler uyarinca
Tiirk bayrakli gemilerin isletilmesi ile ilgili temin edilen giivenceler hakkinda Bayrak

Devleti Uygulamalar1 Kapsamindaki Idari islemlerde Muteber Kabul Edilebilecek

566 Resmi Gazete Tarihi: 14/6/2007, Sayisi: 26552.

57 SCK m. 15 hakkinda ayrintil1 bilgi igin bkz.: Fatma Dilek Kabukguoglu Ozer, Sigortacilik Kanunu
Serhi, Istanbul: On iki Levha Yayincilik, 2012, s. 213 vd.

58 Deniz Araglar1 Sigorta Tebligi’nde de, “Sigorta primleri, bu Teblig hiikiimleri dikkate alinarak
Tiirkiye 'de su araglart sorumluluk bransinda ruhsati olan sigorta sirketlerince serbestge belirlenir.”
denilerek bu husus ortaya konulmaktadir (m. 2). Sigortacilik Kanunu m. 5 uyarinca; sigorta sirketlerinin
Tiirkiye’de faaliyet gosterebilmek i¢in, faaliyet gostermek istedikleri her bir sigorta branginda Hazine
Miistesarligi’ndan ruhsat almalar1 gerekmektedir. “Su araglar1 sorumluluk sigortasi” aym1 maddenin
ikinci fikras1 uyarinca yayimlanan 2007/1 sayili Sigorta Branglarma Iliskin Teblig’de (Resmi Gazete
Tarihi: 11/7/2007, Sayisi: 26579) yer almaktadir.
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P&I Kuliipleri ve Sigorta Sirketlerine Dair Yonerge (“45168 sayili Yonerge”)>®

hiikiimleri devreye girmektedir. Yonerge, Sozlesmeler cercevesinde hangi P&I
kuliiplerinin veya sigorta sirketlerinin verdigi giivencelerin gegerli kabul edilecegini
belirlemektedir®’®. Bu nedenle Tiirkiye’nin 2002 Atina S6zlesmesi’ne taraf olmast ile
Sozlesme kapsaminda kurulan sorumluluk sigortasi sozlesmeleri ancak ilgili
Yénerge’de kabul edilen P&I kuliipleri veya sigorta sirketleri ile kurulabilecektir®’.
Yonerge uyarinca giivence verme olanagi; Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligi (“UDH Bakanlig1”) tarafindan ilan edilen Muteber P&I Kuliipleri ve Sigorta

Sirketleri Listesi’ndeki kuruluslara taninmaktadir®’?

. An itibartyla Liste’de yer bulan
Tirkiye’de yerlesik tek kurulus, anonim sirket olarak faaliyet gosteren Tiirk P&I

Sigorta A.S.’dir®",

b. Yurt disinda yerlesik P&I kuliipleri

Denizcilik alaninda faaliyet yiiriiten ve belli bir biiyiikligii asan gemilerin

hemen hepsi “koruma ve tazmin sigortasina” (“protection and indemnity insurance”)

%9 Onay Tarihi: 30/05/2017, Say1: 45168. Yonerge, onay tarihinde yiiriirliik kazanmistir (m. 14).

570 “By Yénerge bayrak devieti uygulamalar: kapsaminda, (...) Tiirkiye nin tarafi oldugu veya olacag
mali sorumluluk getiren uluslararasi sozlesmelere dayanarak Idarece yetkilendirilmis Liman
Baskanliklari tarafindan diizenlenecek mali sorumluluk sertifikalart ve benzeri diger belgeler ve ilgili
mevzuatinda bilhassa muteber listeden karsilanacag: belirtilen sigortalar i¢in uygulanwr.” (m. 4).
Yonerge kapsamina; Tiirkiye’nin taraf oldugu 1992 Petrol Kirliligi S6zlesmesi, 2001 Gemi Yakiti
Sozlesmesi ve 2010 HNS Sozlesmesi uyarinca giivence veren P&I kuliipleri ile sigorta sirketleri
girmektedir (m. 5). Yonerge’de ayrica, anilan listeye dahil olunabilmesi i¢in izlenmesi gereken prosediir
ongoriilmektedir. Ancak Tiirkiye’de yerlesik P&I kuliipleri ile sigorta sirketlerinin gegerli sigorta
kurulusu olarak kabul edilmek i¢in yaptigi basvuru, Yonerge hiikiimlerinden ayr1 olarak
degerlendirilmektedir (m. 11).

571 Ne var ki, Deniz Araclar1 Sigorta Tebligi m. 6 c. 2 uyarinca yurt disinda faaliyet gdsteren sigortacilar
45168 sayili Yonerge’ye simdiden tabi tutulmaktadir. Ayn1 maddenin ilk fikrasinda ise “Tiirkiye 'de
faaliyet gosteren sigorta sirketlerince diizenlenen poligeler gegerli kabul edilir.” seklinde bir hiikiim
yer almaktadir. Tirkiye’nin 2002 Atina S6zlesmesi’ne taraf olmasiyla birlikte S6zlesme kapsamindaki
gemiler de Yonerge’nin uygulama alanina girecektir. Ote yandan, 1992 Petrol Kirliligi Sézlesmesi ile
2001 Gemi Yakitt Sozlesmesi uyarinca verilen mali giivenceler hakkindaki 1998 ile 1997 sayili
Yonergeler de, soz konusu mali giivencenin temin edilmesini 45168 sayil1 Yonerge hiikiimlerine tabi
tutmaktadir (1998 ile 1997 sayili Yonergeler m. 8 f. 1).

572.30/5/2017 tarihinde giincellenen liste igin bkz.:
www.ubak.gov.tr/BLSM_WIYS/DTGM/tr/HTML/20140129 155748 64032 1 64480.html (et
1/12/2017).

573 S6z konusu sirket, Tiirkiye’de faaliyet gdsteren sigorta sirketleri arasinda, yalmzca ‘su araglar
sorumluluk’ bransinda ruhsat alan tek sigorta sirketidir. Bilgi i¢in bkz.:
www.hazine.gov.tr/File/?path=ROO0T%2f1%2fDocuments%2fSayfalar%2fSigortac%c4%b11%c4%b
1k+Genel+M%c3%bcd%c3%bcrl%c3%bc%c4%9f%c3%bc%2fRuhsatlar_Tablosu_23_03_2016.xls
(e.t.: 1/12/2017). Ayrica 1998 ile 1997 sayil1 Yonergeler uyarinca; giivencenin bir Tiirk sigorta girketi
veya bankasindan alinmasi halinde, Ongoriilen sertifika diizenleme iicretinde %50 indirim
uygulanmaktadir (m. 13 f. 2).



http://www.ubak.gov.tr/BLSM_WIYS/DTGM/tr/HTML/20140129_155748_64032_1_64480.html
https://www.hazine.gov.tr/File/?path=ROOT%2f1%2fDocuments%2fSayfalar%2fSigortac%c4%b1l%c4%b1k+Genel+M%c3%bcd%c3%bcrl%c3%bc%c4%9f%c3%bc%2fRuhsatlar_Tablosu_23_03_2016.xls
https://www.hazine.gov.tr/File/?path=ROOT%2f1%2fDocuments%2fSayfalar%2fSigortac%c4%b1l%c4%b1k+Genel+M%c3%bcd%c3%bcrl%c3%bc%c4%9f%c3%bc%2fRuhsatlar_Tablosu_23_03_2016.xls
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(“P&I sigortas1”) konu edilmektedir’’*. Bu sigortalarda, “P&I kuliibii” olarak

575

adlandirilan ve karsilikli sigorta®™ esasina gore hareket eden kuruluslar tarafindan

giivence saglanmaktadir®’®

. Diger bir ifadeyle, benzer menfaati paylasan kisiler, ayn1
risklere karst kendilerini sigorta giivencesi altina almak adma bir havuz
olusturmaktadir®”’. Tarihte ilk drnekleri ingiltere’de goriilen P&I kuliiplerine bugiin
itibariyla diinya genelinde rastlanmakla birlikte, kiiresel dlgekte P&I kuliiplerinin
uygulamalar1 ile politikalar1 halen Ingiltere’de yerlesik kuliipler tarafindan

belirlenmektedir®’8.

Deniz Araglar1 Sigorta Tebligi, yabanct P&I kuliipleri ile sigorta sirketlerini
45168 sayil1 Yonerge’ye tabi tutmaktadir (m. 6). Yonerge’ye tabi yabanci kuruluglar
lic grup altinda toplanmaktadir (m. 6 f. 1 ila 3)°”°. Bu kuruluslarin, Muteber P&I

574 Resaeg, Insurance Practices, s. 5. 1992 Petrol Kirliligi Sozlesmesi ile ilgili olarak bkz.: Reszg,
Compulsory Insurance, s. 14; Kender, Zorunlu Sigorta-2004, s. 588; Abecassis / Jarashow, a.g.e.,
S. 224. Zira 1969 Petrol Kirliligi Sozlesmesi’nin hazirlik ¢aligmalari da, giivencenin sigorta yoluyla
temin edilmesi varsayimi {izerinden yiiriitiilmistiir. Kender, Zorunlu Sigorta-1982, s. 19. Buna karsilik
Rosceg, 2010 HNS Sozlesmesi’nin kabul edilmesi sonrasinda sorumluluk sigortas: disindaki mali
giivencelerin temin edilme sayisinda artis olacagini Ongdrmiistiir, bkz.: Reseg, Compulsory
Insurance, s. 14. 2002 Atina Soézlesmesi hakkinda da deniz yolu ile yolcu tasima faaliyeti yiiriiten
kisilerin agirlikli olarak P&I Sigortasi temin edecegi belirtilmektedir. Goriis icin bkz.: Lewins, a.g.e.,
177; Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sozlesmesi, s. 155.

55 TTK m. 1402 f. 1 c. 1’de verilen tanima gére; karsilikli sigorta, “Birden ¢ok kiginin birleserek,
i¢lerinden herhangi birinin, belli bir rizikonun ger¢eklesmesi durumunda dogacak zararlarini tazmin
etmeyi bor¢lanmalari karsilikl sigortadir.”

576 45168 sayil1 Yonerge, P&I sigortasini “/b]ir geminin donatani, kiracisi veya isleteni olarak iiciincii
kisilere karsi olan sorumluluklar ve yapimak zorunda kalinan masraflara iliskin muafiyetli veya
muafiyetsiz koruma ve tazmin sigortasini veya diger gecerli sigorta bicimleri ve benzer koruma sartlar
sunan mali giivenceyi, (...) ifade eder.” seklinde tanimlamaktadir. P&I Sigortalar1 hakkinda bilgi igin
bkz.: Hazelwood, a.g.e.; Acar, Kuliip Sigortasi; Didem Algantiirk Light, Deniz Sigorta Hukukunda
Kuliip Sigortas1 (“Kuliip Sigortas1”), 2. Baski, istanbul: Arikan Basim Yayim Dagitim, 2006, s. 77
vd.; Giirses / Hjalmarsson / Pilley, a.g.e., s. 458 vd.; Mark Tilley, “The Origin and Development of the
Mutual Shipowners’ Protection & Indemnity Associations”, Journal of Maritime Law and
Commerce, Volume: 7, Issue: 2, 1986, s. 261 vd.; John D. Kimball, “The Central Role of P&I Insurance
in Maritime Law”, Tulane Law Review, Volume: 87, Issue: 5-6, 2013, s. 1147 vd.; Norman J.
Ronneberg, Jr., “An Introduction to the Protection & Indemnity Clubs and the Maritime Insurance They
Provide”, University of San Francisco Maritime Law Journal, Volume: 3, Issue: 1, 1990, s. 1 vd.
577 Damar, Compulsory Insurance, s. 152.

578 A.g.e. Ornek vermek gerekirse; merkezi Londra’da bulunan The International Group, on ii¢ P&I
kuliibiiniin biinyesinde barindirmakta ve diinya ticaret gemisi filosunun biiylik bir kismini
sigortalamaktadir. Uyeleri arasinda ABD, Iskandinavya ve Japonya’da kurulu kuliipler de
bulunmaktadir. Grup hakkinda bilgi igin bkz.: www.igpandi.org (e.t.:1/12/2017). Buraya iiye olmayan
P&I kuliibiine drnek ise Cin’de kurulan The China P&I Club’tir. Giirses / Hjalmarsson / Pilley, a.g.e.,
S. 462.

51 <[ inci grup kuruluslar: Uluslararas: P&I Kuliipleri Grubu (International Group of P&I Club) iiyesi
olan P&I kuliiplerini,”; “2 nci grup kuruluslar: Uluslararasi kredi derecelendirme kuruluslari
tarafindan A(-) ve iizeri veya buna esdeger not verilen kuliipler veya kuruluslar, (...) ifade eder” (m. 5
b. (a) ve b. (b)). Ugiincii grup kuruluslarla ilgili diizenlemede; ““/i/darece muteber sigorta kurulusu
olarak kabul edilmesi i¢cin temsilci firma kanali ile veya irtibat noktast tarafindan basvurusu yapilan
kuliip veya firmanin, dogrudan sigorta saglayicinin kendisi olmasi ya da sigortacinin nam ve hesabina
hareket eden ve tam yetkili olarak tayin edilmis isletmeci sirket olmasi gerekir.” denilmektedir (m. 6 f.


http://www.igpandi.org/
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Kuliipleri ve Sigorta Sirketleri Listesi’ne dahil olabilmek adina Yonerge’nin 6. ve 7.

maddesinde 6ngoriilen prosediirii izlemesi gerekmektedir.

2. Sigorta ettiren

a. 2002 Atina Sozlesmesi

2002 Atina Sozlesmesi hiikiimleri uyarinca kurulacak sorumluluk sigortasi
sozlesmelerinde sigorta ettiren sifati “tasimanin tamamini veya bir boliimiinii fiilen
gergeklestiren tasryan[a]” aittir . Miikerrer m. 4 f. 1°de yer alan ibarenin tanimi, 2002
Protokolii ile Sozlesme’nin ilk maddesine eklenen bir hiikiimde ortaya

580, Verilen tanima gére séz konusu kisi, “fiil7 tasiyan veya tasimay

konulmaktadir
gergeklestirdigi olciide tastyan[dir]” (m. 1 f. 1 b. (¢)). Ayn1 maddenin (b) bendinde
verilen “fiill tagtyan” tanimina gore fiili tasiyan tasiyandan farkli bir kisi oldugundan
(c) bendinin eklenmesi ihtiyaci dogmustur®®. Diizenleme ile birlikte; yolcu tasima
sozlesmesinin dogrudan geminin zilyedi ile kurulmasi durumunda, sorumluluk
sigortas1 temin edecek kisi, tastma edimini fiilen yerine getiren tasiyan olacaktir®®,
Yolcuyu tasima ediminin fiili tasiyan ile tasiyan tarafindan paylasiimasi
durumunda®®; her ikisi de tasimanin bir bolimiini fiilen gerceklestireceginden,

sorumluluk sigortasi sdzlesmesi kurma ylikiimliiliigii her ikisi bakimindan da ortaya

3). S6z konusu kuruluslarin hangileri oldugu hakkinda bkz.: Muteber P&I Kuliipleri ve Sigorta
Sirketleri Listesi.

580 Syzlesme metninden acikca anlasilmasa da, (c) bendindeki tanim miikerrer m. 4’te sorumluluk
sigortas1 kurmakla yiikiimlii tutulan kisiyi tanimlamak {izere S6zlesme’ye dahil edilmistir. Protokol’tin
hazirlik ¢aligmalarinda da ibarenin yalnizca miikerrer m. 4’te gegtigi vurgulanmustir, bkz.: IMO,
LEG/80/3, Provision of Financial Security, Draft text for a protocol to the Athens Convention,
Submission by Norway, 6 August 1999, s. 3.

%81 Fiilf tagtyanin bulundugu durumlarda, yolcu tasima sdzlesmesini kuran kisiyi fiili tastyandan ayirt
etmek adina bu kisi akdi tasiyan (“contractual carrier”) olarak isimlendirilmektedir. 2002 Atina
Sozlesmesi’nde ise bu kisi yalnizca ‘tasiyan’ olarak ifade edilmektedir (m. 1 f. 1 b. (a)). 2002
Protokolii’niin hazirlik ¢aligmalari sirasinda Taslak metni ile ilgili yapilan agiklamalarda; (c) bendinin
kapsamina giren kisinin, fiill tasiyan bulunmadigi durumlarda ‘akdi tasiyan’ olacagi belirtilmistir.
Ancak ilgili diizenlemede, “akdi tasiyan” ibaresinin kullanimindan bilingli bir sekilde kaginilmistir.
Getirilen agiklamalar i¢in bkz.: IMO, LEG 79/4/3, Provision of Financial Security, Submission by the
Co-ordinator of the Correspondence Group, Annex 1, 12 February 1999, s. 2 dn. 7 ve s. 9 dn. 34. Ayrica
bkz.: IMO, LEG 80/3, s. 3.

582 Uygulamada karsilasilan durum, gemi donataninin P&I kuliibii iiyesi sifati kazanarak sigorta
gilivencesini temin etmesidir. Ancak Kuliip iiyesi bulunmamasina ragmen Milletlerarast Sozlesme
hiikiimleri uyarinca sorumlulugu 6ngériilen diger kisilerin bagka bir mali giivence temin etmesine engel
bulunmamaktadir. Agiklamalar i¢in bkz.: Zhu, Probing Compulsory Insurance, s. 69.

583 S6z gelimi; yolcunun, tasiyanin zilyetliginde bulunan bir gemi ile tasindiktan sonra fiili tasiyanin
zilyetligindeki bir ikinci gemi ile ayni tagima sdzlesmesi uyarinca taginmasi olasiliginda bdyle bir
durumla karsilasilacaktir.
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cikacaktir. Ogreti tarafindan da donatanin (“shipowner”) Sézlesme’de “tasimayi fiilen
gerceklestiren tasiyan” olarak tanimlandigi ve sigorta sozlesmesi kurma
yiikiimliiliigiiniin de bu kisinin i{izerinde oldugu kabul edilmektedir®®. Goriildiigii
tizere 2002 Atina Sozlesmesi, sorumlulugun yonlendirilmesi ilkesine yer vermemesine
karsilik sorumluluk sigortast kurma yilikiimliliigiinii kural olarak fiili tasiyana
getirmektedir®®. Tiirk Hukuku bakimindan, TTK m. 1061 f. 1 uyarinca “donatan”

586>

veya f. 2 uyarinca donatan sayilan “isleten sifatin1 haiz kisinin sigorta ettiren

sifatin1 kazanacagi sonucuna varilmaktadir®®’.

b. Tiirk Ticaret Kanunu

Sorumluluk sigortast sézlesmesi temin etme diizenleyen TTK m. 1259 f. 1, 2002
Atina So6zlesmesi miikerrer m. 4 f. 1’den aktarilmigtir. Ne var ki TTK hiikmiindeki
ifade, yiikiimliiligi yerine getirecek kisiler bakimindan Sézlesme ile tam anlamiyla

uyumlu degildir®®

. Nitekim TTK m. 1259, bu yiikiimliligiin “tasimanin tamamini
veya bir kismini iistlenen veya gergeklestiren biitiin tasiyanlar” tarafindan yerine
getirilecegini hiikiim altina almaktadir. Hitkkmiin soéziinden, sorumluluk sigortasi
sOzlesmesi kurma yiikiimliiliiglinlin tasiyan ile fiili tastyana her kosulda getirildigi

589

anlami ¢gikmaktadir’®®. Buna karsilik ylikiimliiliik, 2002 Atina S6zlesmesi’nde tasiyana

yalnizca tasiyanin tagimanin tamamini veya bir kismim fiilen gergeklestirmesi

584 Roszeg, Carriage of Passengers, s. 383.

585 2002 Atina Sozlesmesi’nden 6nce aymi yaklasim 2001 Gemi Yakiti Sézlesmesi'nde de
sergilenmistir. IMO Hukuk Komitesi’nin; 2001 Gemi Yakiti S6zlesmesi’nin hazirlanmasi sirasinda,
birden fazla kisinin sorumlulugunu 6ngdriip tek bir kisiyi sigorta temin etme yiikiimliiliigii altinda tutma
egilimi gosterdigi ve bu yaklasimin anilan Sézlesme’den sonra 2002 Atina S6zlesmesi’ne de aktarildigt
belirtilmektedir. P&I kuliiplerinin, kendi tiyesi disindaki kisileri sigortali olarak sigorta s6zlesmelerine
dahil etmeye sicak bakmamasi da sorumlulugun yoénlendirilmesi ilkesinden vazgegilmesinin
nedenlerinden biridir. Agiklamalar i¢in bkz.: Reseg, Compulsory Insurance, s. 12. 2001 Gemi Yakiti
Sozlesmesi’nin hazirlanmasi sirasinda yasanan tartigsmalar hakkinda bilgi i¢in bkz.: Zhu, Bunker, s.
105-1009.

%86 Donatan ve isleten kavramlar1 hakkinda ayrintili bilgi i¢in bkz.: Atamer, Deniz Ticareti Hukuku
Cilt 1, s. 784 vd.; Kender / Cetingil / Yazicioglu, a.g.e., s. 99 vd.; Sézer, Deniz Ticareti Hukuku Cilt
I,s. 164 vd.

%87 Benzer bir sekilde; gemi kira sozlesmeleri hakkindaki TTK m. 1126 f. 1 c. 1, kiraciy1 “geminin
iadesine kadar dogacak denizcilik ve sorumluluk rizikolarina karsi sigorta yaptirmak ve sigorta
sozlesmesinin kuruldugunu kiraya verene dnceden bildirmekle” yilikiimlii tutmaktadir. Ayrica sigorta
sozlesmesinde ve policesinde, kiraya verenin ismen bildirilmesi ve sigortanin “kimin olacaksa onun
lehine” yaptirilmasi zorunludur (c. 2). Baltic and International Maritime Council (“BIMCQO”) tarafindan
hazirlanan “The BARECON 2001 Standard Bareboat Charter” mehaz alinarak hazirlanan bu hiikiim
hakkinda bkz.: Atamer, Zarar Sigortalari, s. 58-59.

58 Ayni goriiste bkz.: Ecehan Yesilova Aras, “Part II. Chapter 6. Maritime Transport Contracts”,
Transport Law in Turkey, International Encyclopaedia of Laws/Transport Law, Second Edition,
Alphen aan den Rijn, Kluwer Law International, 2016, s. 152.

589 Ggretide hiikmii bu ydnde yorumlayan gériis igin bkz.: Ulug Cicim / Alhan, a.g.e., s. 543-544.
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90 Ogretide de; 2002 Atina Sézlesmesi’ndeki diizenlemeye

kosuluyla getirilmektedir
uygun bir sekilde, TTK m. 1259’un “s6zlesmenin ifasina katilan her tasiyan” hakkinda
uygulanacagi ifade edilmektedir®®. Sonug olarak; ilgili hiikkmiin S6zlesme ile uyumlu
sekilde yorumu, tagimayi iistlenen tasiyanin yalnizca tasimanin tamamini veya bir
kismini fiilen gerceklestirmesi durumunda m. 1259 kapsamina girecegi seklinde

olmalidir.

c. Deniz Araclar1 SGS

Deniz Aracglar1 SGS; sigortalinin, “/i]lgili mevzuat uyarinca sigorta yaptirmak
zorunda olan isleten ya da donatan” olacagini belirtmektedir. Genel Sartlar, ilgili
kisilere iliskin verdigi tanimlarda; isleteni “/pjolicede kayitli olan ve yolcu tasima
ruhsatt bulunan ger¢ek veya tiizel kisi”, donatani ise “[g]emisini menfaar saglamak
amacyla suda kullanan gemi maliki” olarak tarif etmektedir. Genel Sartlar’da yer
bulan “donatan” tanimi, TTK m. 1061 f. 1’de “donatan” olarak ifade edilen gemi
malikidir. Genel Sartlar’daki “donatan” tanimi kapsamindaki kisinin tagimay fiilen
gerceklestirmesi ve geminin maliki olmast TTK m. 1061 f. 1 ile 2002 Atina S6zlesmesi

m. 1 f. 1 b. (b)’deki “fiili tagiyan” tanimlariyla Srtiigmektedir.

Sozlesme’deki “fiili tasiyan” tamiminda belirtilenler arasinda isleten
(“operator”) olarak anilan kisinin kim olacagi 2002 Atina So6zlesmesi’nde ayrica
belirtilmese de, Tiirk Hukuku’nda bu kisi de TTK m. 1061 f. 2 c. 1 uyarinca donatan

olarak kabul edilmektedir®®. Sigorta ettirenin Sozlesme uyarinca tasimayi fiilen

50 Tasiyan ile fiill tasiyam tamimlayan TTK m. 1248’in gerekgesinde “[t/asarimin 1259 uncu
maddesinde tagima iginin tamamini veya bir kismini “listlenen” ve “gercgeklestiven” kisiler arasindaki
ayrim gereken sekilde vurgulandig i¢in Sozlesmenin anilan maddesinin (c) bendinde yer alan “tasima
isinin tamamini veya bir kismini gergekten icra eden tastyan” hakkindaki tamima Tasarida yer
verilmemistir.” denilmektedir. Bu gerek¢eye bakildiginda, tasimayi iistlenen ve gerceklestiren ifadeleri
ile tasiyan ile fiili tagryanin kast edildigi anlasilmaktadir. Ne var ki; gerekgeden, (c) bendinin zorunlu
sorumluluk sigortas1 baglaminda kaleme alindiginin kanun koyucu tarafindan goéz ardi edildigi
anlagilmaktadir.

%91 Konu hakkindaki agiklamalar igin bkz.: Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sézlesmesi, s. 155.
TTK heniiz tasar1 halinde iken, s6z konusu diizenlemenin yaratacagi sorunlar nedeniyle yalnizca fiili
tagtyanin sigorta yaptirmakla yiikiimlii tutulmasi da Onerilmistir. Yazarlar, tasimay iistlenen kisinin
tespitinin zorlugunu énerilerine gerekge olarak gdstermistir, bkz.: Cetingil / Kender / Unan / Yazicioglu,
a.g.e., s. 214. Bu goriis yerinde olmakla beraber, fiili tagiyanin bulunmadigi haller bakimindan bir
aciklama getirmemektedir.

%92 TTK m. 1061 f. 2 c. 1 uyarinca donatan sayilan kisi hakkinda bilgi i¢in bkz.: Atamer, Deniz Ticareti
Hukuku Cilt I, s. 795 vd.; Sozer, Deniz Ticareti Hukuku Cilt I, s. 170 vd. Atamer, s6z konusu kisiyi
“donatan sayilan kisi” olarak ifade etmekteyken; Sozer, bu kisiyi “malik olmayan donatan” olarak
adlandirmaktadir. “Isleten” tanim1 6zelinde ayrica bkz.: Ciineyt Siizel, Gemi Alacaklis1i Hakki ve
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gerceklestirmesi  gerekmesi kosulu, Genel Sartlar’daki isleten tanimindan
anlagilmamaktadir. Bu baglamda; Genel Sartlar’daki “isleten” taniminin Sozlesme
bakimindan eksik oldugu yorumunda bulunulabilir. Ayrica TTK bakimindan da;
Genel Sartlar’daki tanimda s6z konusu kisinin TTK m. 1061 f. 2 c. 1’de belirtilen

“gemiyi menfaat saglamak amaciyla suda kullanma” kosulu eksik kalmaktadir®®,

2002 Atina Sozlesmesi ile uyumun saglanabilmesi adina; sigorta sdzlesmesi
kurmakla yiikiimlii kisilerin, Tirk Hukuku bakimindan TTK m. 1061 f. 1 ile f. 2
anlaminda donatan olarak kabul edilmesi gerekmektedir. Nitekim 2002 Atina
Sozlesmesi miikerrer m. 4 uyarinca sorumluluk sigortast kurmakla yiikiimli tutulan
“tagimayi fiilen gergeklestiren kisi” oldugundan; sigorta ettirenin, geminin zilyedi ve

dolayistyla donatani oldugu sonucu ortaya ¢ikmaktadir.

3. Sigortal

Kurulacak olan sorumluluk sigortasit sozlesmesinde, 2002 Atina So6zlesmesi
hiikiimleri uyarinca yolcunun 6liimii ve ugradigi bedensel zararlardan sorumlu tutulan
kisi veya kisilerin sigortali sifatini elde etmesi gerekmektedir. Bu kisiler, tasiyan ve
fiill tasiyandir. Asagida, anilan kisilerin So6zlesme’ye gore hangi sartlar altinda
zararlardan sorumlu tutulacaklar1 ve boylece sigortali sifatin1 kazanmalar1 gerekecegi
aciklanacaktir. S6zlesme hiikiimlerine kismen tabi tutulan fiili tasiyan ile tagiyanin

adamlar1 hakkinda agiklamalara da ayrica yer verilecektir.

Gemi Ipotegi Hakkinda 1993 Cenevre Sozlesmesi ve Yeni Tiirk Ticaret Kanunu (¢ Gemi
Alacakhs1 Hakkr”), Istanbul: On Iki Levha Yaymcilik, 2012, s. 184 vd.; Kula Degirmenci,
Sorumlulugu Simirlandirma Fonu, s. 68.

%93 Aym goriiste bkz.: Algantiirk Light, Genel Sartlar, s. 323.
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a. Tasiyan

aa. Tasiyanin sorumlulugu

aaa. Genel olarak

2002 Atina Sozlesmesi uyarinca, zorunlu sorumluluk sigortasi kapsamina giren
zararlardan sorumlulugu dogan ilk kisi tastyandir (m. 3)°%*. Yolcuya kars1 tasimayi
tistlenen kisi tasiyan oldugundan, oncelikle bu kisinin sorumlulugu giindeme
gelmektedir’®. Asagida belirtilecegi iizere, tasiyanmn sorumlulugu kusursuz
sorumluluk ya da kusur sorumlulugu seklinde ortaya c¢ikabilmektedir. Tasimay1 fiilen
tagiyanin yerine getirip getirmemesi de sorumlulugun dogmasi bakimindan énem arz
etmemektedir. Bu durumda dahi; tasiyanin sorumlulugu, fiili tasiyandan farkli olarak

tagimanin tamami bakimindan devam etmektedir (m. 4 f. 1 c. 1).

Diger taraftan tasiyan, fiili tasiyanin fiillerinden (“acts or omissions”) de
sorumlu tutulmaktadir (m. 4 f. 2). Gorildigi tlizere Sozlesme’de tasiyanin
sorumlulugu, fiili tastyanin “kusurundan” degil, “fiillerinden” dogmaktadir>®®. Her ne
kadar 4. madde ilk kez 1974 Atina S6zlesmesi’nde yer alan ve 2002 Protokolii ile
degisiklige ugramamis hiikiimler arasinda yer alsa da, bu sekilde kaleme alinmasi
Sozlesme’de dngdrillen sorumluluk rejimi bakimindan uyum halindedir®®’. Nitekim
tagtyanin sorumlulugu hem kusursuz sorumluluk, hem de kusur sorumlulugu seklinde
ortaya ¢ikabilmektedir. Boylece zarara fiili tagiyanin fiilinin neden olmasi durumunda,
tastyanin  kusursuz  sorumlulugunun dogmasi i¢in fiili tasiyanin  kusuru

598

aranmayacaktir Tasiyanin sorumlulugunun kusur esasmna gore belirlendigi

59 Tasiyan sifatinin kime ait olacag: hakkindaki agiklamalar i¢in bkz.: Yukarida I1.D.3.a.aa.

5% Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tagima Sozlesmesi, s. 168.

%% TTK m. 1257 f. 2’de “act or omission” ibaresi “kusur” seklinde terciime edilmistir. Ancak
Sozlesme’de “fault or neglect” ibaresinin de kullanilmasi nedeniyle, “act or omission” ile kusurun kast
edilmedigi anlagilmaktadir. S6z konusu ibarenin ‘kusur’ anlaminda kullanilmadigi konusunda ayni
goriiste bkz.: Tagkin, a.g.e., s. 140-141. Nitekim 6greti tarafindan yapilan ¢eviride de, “fiiller[inden] ve
ihmal[lerinden]” ibaresine yer verilmistir, bkz.: Atamer / Siizel, a.g.e., s. 277.

%7 Sozlesme’nin 4. maddesinin mehazi, 1961 Guadalajara Sozlesmesi’dir. Bu agidan
degerlendirildiginde, mehazin 1929 Varsova So6zlesmesi’ndeki sorumluluk rejimini g6z oniine tutularak
kaleme alindig1 goz 6niinde tutulabilir.

5% Konu hakkindaki agiklamalar igin bkz.: Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sozlesmesi, s. 169;
Taskin, a.g.e., s. 139-140.
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zararlarda, tagiyanin sorumlulugunun dogmasi i¢in; tasiyanin veya fiili tasiyanin

adamlarmin fiillerinde oldugu gibi, fiili tagiyanin kusurunun bulunmasi gerekecektir.

Ogretide, fiili tastyanin fiillerinden tastyanin sorumlu tutulabilmesi i¢in, fiilin
fiill tastyanin gorevini yerine getirdigi sirada gergeklesmesi gerektigini belirten bir
gdriis bulunmaktadir®®. Gériisiin dayanagi; m. 4 . 2°deki “acts and omissions of the
performing carrier and of his servants and agents acting within the scope of their
employment” ibaresinde, sz konusu kosulun her iki gruba giren kisileri birden
kapsadig1 seklinde yorumlanmasidir®®. Ne var ki hiikmiin kaynagini teskil eden 1961

Guadalajara Sozlesmesi®®

m. III incelendiginde bu yorumun yerindeligi siiphe
uyandirmaktadir. Hiilkmiin 2002 Atina Sozlesmesi’ne aktarilmayan 2. fikrasinin ilk
ciimlesi®®, akdi tasiyanin ve adamlarinin gdrevlerini yerine getirdikleri siradaki

fiillerinden fiili tastyan1 sorumlu tutmaktadir®®,

Akdi tasiyanin fiillerinin fiili
tastyanin sorumluluguna etkisini diizenleyen hiikkmiin ayni tarzda kaleme alinmasi,
zarart meydana getiren fiilin gorevin yerine getirilmesi sirasinda gergeklesmesi
seklindeki kosulun, m. III f. 1 ve f. 2°de yalnizca akdi ve fiill tasiyanin adamlari
bakimindan 6ngoriildiigii anlamia gelmektedir. 1961 Guadalajara S6zlesmesi m. III
f. 1 esas alinarak hazirlanan 2002 Atina S6zlesmesi m. 4 f. 2 hakkinda da ayni sonuca

varmanin yerinde olacag diistiniilebilir.

599 Goriis icin bkz.: Taskin, a.g.e., . 141-142.

600 Fiili tasiyanmn kusurundan tasiyanmn sorumlu tutulmasi, ifa yardimcilarinin fiillerinden dogan
sorumlulugu diizenleyen TBK m. 116 ile uyumlu oldugu kabul edilmektedir, bkz.: Atamer, Deniz Yolu
ile Yolcu Tasima Sozlesmesi, S. 168. TBK m. 116°da da aymi1 kosulun aranmasi, Tagkin tarafindan
savunulan goriisti destekleyebilecek bir diger nokta olarak degerlendirilebilir.

601 Hava yolu ile yapilan tasimalar hakkindaki 1929 Varsova Sézlesmesi’ne fiili tastyan hiikiimlerinin
aktarildig1 1961 Guadalajara Sozlesmesi ile ilgili bilgi i¢in bkz.: Yukarida [.B.1.a.aa.ccc.

802 “The acts and omissions of the contracting carrier and of his servants and agents acting within the
scope of their employment shall, in relation to the carriage performed by the actual carrier, be deemed
to be also those of the actual carrier.”

803 1974 Konferansi sirasinda Hollanda ile Birlesik Krallik’in getirdigi, 1961 Guadalajara Sozlesmesi
m. III’te yer alan fiili tastyan ile ilgili hiikmiin S6zlesme’ye eklenmesine iligkin 6neride bu hiikiim de
yer almaktaydi. Oneride; fiili tagtyanin, akdi tasiyanmn ve adamlarinin gorevlerini yerine getirdikleri
stradaki fiillerinden fiili tasiyanin sorumlu oldugu diizenlenmekteydi (f. 3). Oneri metni i¢in bkz.: IMO,
LEG/CONF.4/WP.26, s. 1. Onerilen madde metninin 3. fikrasinda yer alan séz konusu hiikiim daha
sonra Taslak’tan ¢ikarilmustir. {lgili fikraya getirilen elestiriler ve hiikmiin kaldirilmasina yonelik alinan
karar i¢in bkz.: IMO, LEG/CONF.4/SR.7, Summary Record of the Seventh Plenary Meeting, 5
December 1974 (31 January 1977), s. 8-10; IMO, LEG/CONF.4/SR.8, Summary Record of the Eighth
Plenary Meeting, 5 December 1974 (31 January 1977), s. 1-3.
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bbb. Kendisinin veya fiili tasiyanin adamlarinin neden oldugu zararlarda

aaaa. Tasiyanin ve fiili tasiyanin adamlan

2002 Atina So6zlesmesi; tagiyanin ve fiili tasiyanin adamlarmin (“servants and
agents”) fiillerinden sorumlulugun ne sekilde dogdugunu diizenlemektedir. 1974
Atina S6zlesmesi m. 3’te, tasiyanin adamlarinin gorevlerini yerine getirdikleri siradaki

kusurlarindan tagiyan sorumlu tutulmaktadir. 2002 Protokolii m. 4 ile yeniden kaleme

(13X

alman Soézlesme’nin 3. maddesine, “‘“tasiyamin kusuru”, tasiyanin adamlarinin

gorevlerini yerine getirdikleri siradaki kusurlarini da igerir.” seklinde bir hiikiim
eklenmistir (f. 5 b. (b)). Ancak burada tasiyanin adamlar1 i¢in yalnizca “servants”
terimi kullanilmis, “agents” ifadesine ise yer verilmemistir. Ne var ki; ilgili hiikiim

haricinde, So6zlesme’de tasiyanin adamlar1 igin “servant and agent” ibaresi

604

kullanilmaktadir®™*. Bu nedenle, 6greti tarafindan isaret edildigi iizere, m. 3’te “agent”

kelimesinin bir “unutkanlik” sonucu bulunmadig1 sonucuna varilmalidir®®. TTK’ya
aktarilan hiikimlerde, “servant and agent” ibaresinin karsiligi olarak tercih edilen

ibare “tagiyanin adamlar1” olmustur. S6zlesme’de ilgili kisilerin kim olduklarina dair

606

bir tanim bulunmamaktadir®™®. Tiirk Hukuku’nda anilan kisileri tanimlayan bir

diizenleme, navlun sozlesmelerine iliskin TTK m. 1179 f. 2°de yer almaktadir.

7

Tamima; “gemi adamlar®”’, tasiyanin tasima isletmesinde calisanlar, tasiyanin

kendisini temsile yetkili kildig1 kisiler ve tagima isletmesinde ¢alismasalar bile tagima

sozlesmesinin ifasinda kullandig1 diger kisiler” girmektedir®%,

64 Bkz.:m. 1f 5b.(b)veb.(c);m. 4f 2;m. 11;m. 12 f. 2 ve f. 3. Ote yandan m. 3 f. 5 b. (b), tastyanin
adamlart hakkinda hiikiim igeren ve dogrudan 1974 Atina S6zlesmesi’nden aktarilmayan tek hiikkiimdiir.
605 Aciklamalar icin bkz.: Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sézlesmesi, s. 135. S6zlesme nin
“Tastyanin adamlarina taninan kurtulug halleri ve sinirlar” baslikli 11. maddesinin basliginda yalnizca
“servants” kelimesi yer almasimna karsilik, madde hiikmiinde “servant or agent” denilmektedir. Bu
goriisii destekleyen bir diger diizenleme de m. 4 f. 2’dir. Ilgili hilkkme gére tasiyan, fiili tagtyanin
adamlarinin (“‘servants and agents™) gorevlerini yerine getirdikleri siradaki fiillerinden sorumludur.

896 2002 Atina Sozlesmesi’nin yaninda, 1999 Montreal Sozlesmesi de “servant and agent” ibaresini
icermektedir. S6z konusu ibare S6zlesme’nin resmi ¢evirisinde “calisan ya da temsilci” (m. 16 f. 2) ve
“calisan ya da acente” (m. 17 f. 2; m. 21 f. 2) seklinde terciime edilmistir. Terciimenin yetersiz ve yanlis
oldugu ve bu kisiler i¢in “tagiyicinin adamlar1” teriminin kullanilmasi gerektigi yoOniinde bkz.:
Golciikly, a.g.e., s. 48.

807 TTK m. 934’e gdre gemi adamlari; kaptan, gemi zabitleri, tayfalar ve gemide calistirilan diger
kisilerdir.

898 Deniz yolu ile yolcu tagima sdzlesmeleri bakimindan “tasiyanin adamlar” kapsamina m. 1179 f.
2’de sayilan kisilerin girecegi yoniinde bkz.: Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sozlesmesi, s. 135.
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“Servant and agent” ibaresini kullanan 1999 Montreal S6zlesmesi; 2002 Atina
Sozlesmesi ile paralel bir sekilde, s6z konusu kisilerin kapsamini agik bir hiikiim ile

belirlememektedir®®,

Tirk Hukuku’ndaki yazarlar ibareyi genis yorumlamakta;
ibarenin kapsamina tasiyicinin sézlesmenin ifasinda yararlandigi kisilerin tiimiiniin
girdigini kabul etmektedirler. Bu baglamda, tasiyici ile hizmet s6zlesmesi iliskisine
girenler ile boyle bir iliski kurulmamis olsa dahi tasiyicinin talimati dogrultusunda
hareket eden kisiler tasiyanin adami sayilmaktadir®®. 2002 Atina Sézlesmesi’ndeki
“servant and agent” ibaresinin de 1999 Montreal So6zlesmesi’nde oldugu gibi
yorumlanmasi nerilmektedir®!!. Sonug itibarryla; hem TTK m. 1179 f. 2 hem de 1999
Montreal Sozlesmesi hiikiimleri ile birlikte dikkate alindiginda, 2002 Atina
Sozlesmesi bakimindan tasiyanin adamlarimin TBK m. 66 anlaminda tasiyan
tarafindan istihdam edilenler ile m. 116 anlaminda tastyanin ifa yardimcilari oldugu
sonucuna vartlacaktir®2. Geminin kalkisi veya yanasmasi sirasinda karada gorev
yapan kisiler, yolcu veya araglar1 gemiye ya da gemiden yonlendiren kisiler, bilet ve
bagaj islemlerini yiiriiten kisiler; tasiyan ile sozlesme iliskisine girmemelerine karsilik

tasiyanin adami sayilan kisilere 6rnek olarak sayilmaktadir®®?,

bbbb. Tasiyanin ve fiili tasiyanin adamlarmmin fillerinden dogan

sorumlulugu

Tastyanin kendi adamlarinin fiillerinden dogan sorumlulugu ile fiili tasiyanin
adamlarinin fiillerinden dogan sorumlulugu farkl: sekillerde kaleme alinmistir. Kendi
adamlar1 bakimindan; bu kisilerin gorevlerini yerine getirdikleri siradaki kusur,

tastyanin kusuru sayilmaktadir (m. 3 f. 5 b. (b)). Ayrica tasiyan, fiili tasiyanin

609 1999 Montreal Sozlesmesi bakimindan bu kisilerin kimler oldugunun ulusal hukuka gore
belirlenecegi yoniinde bkz: Clarke, a.g.e., s. 124.

610 Agiklamalar icin bkz.: Sézer, Hava Yolu Tasimalarinda Yolcunun Oliimii veya Yaralanmas, s.
792; Deniz, Tastyicimin Sorumlulugu, s. 427; Ulgen, a.g.e., s. 205; Gélciiklii, a.g.e., s. 49-50.

611 Agiklamalar i¢in bkz.: Tagkin, a.g.e., s. 131-135.

612 TTK’ya aktarilan deniz yolu ile yolcu tagima sozlesmesi hiikiimlerinde, “tastyanin adamlari”
ibaresinin kullanimina iki gerekce gosterilmektedir. Ilk olarak, Tiirk Hukuku’nda “temsilci” anlamina
gelen “agent” terimi TBK m. 116 anlaminda bir ifa yardimcisidir. ikinci olarak, navlun sézlesmelerine
iliskin TTK m. 1179 ile TTK’nin tasima hukukunu diizenleyen hiikiimlerinde de bu yonde bir kullanim
tercih edilmistir. Konu hakkindaki agiklamalar i¢in bkz.: Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima
Sozlesmesi, S. 135. 1978 Hamburg Kurallart m. 5 f. 1’de yer alan “servants or agents” ibaresi
bakimindan, “servants” olarak anilan kisilerin tastyanin igletmesinde istihdam edilen kisiler, “agents”
olarak anilanlarin ise tagimanin ifasinda gorevlendirilen diger kisiler anlamina geldigi belirtilmektedir,
bkz.: Yazicioglu, a.g.e., s. 115-117. TTK m. 1179 f. 2°de sayilan, tastyanin tagima sdzlesmesinin
ifasinda kullandig1 diger kisilerin TBK m. 116 anlaminda ifa yardimcist oldugu yoniinde bkz: Yetis
Samli, Tasiyanin Sorumlulugu, s. 79.

613 Ornekler i¢in bkz.: Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sézlesmesi, s. 136.
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adamlarmin gorevlerini yerine getirdikleri siradaki fiillerinden sorumlu tutulmaktadir
(m. 4 f. 2). Tasiyanin sorumlulugunun dogmasi igin Oncelikle, ister kendi ister fiili
tagiyanin adamlar1 olsun, s6z konusu kisilerin gorevlerini yerine getirdikleri siradaki
fiilleri sonucunda zararin meydana gelmesi aranmaktadir®*. ifadenin yorumlanmasi
ile ilgili olarak; zararin gemide ve tasima sirasinda meydana gelmesinin yeterli
olmayacagi, ayrica zarart doguran fiil ile gorevin yerine getirilmesi arasinda bir

“islevsel baglantinin” bulunmas: gerekecegi 6greti tarafindan ifade edilmektedir®®.

2002 Atina Sozlesmesi’nde; fiili tasiyanin adamlari tarafindan gergeklestirilen
fiillerin tagiyanin sorumluluguna etkisi, fiili tasiyanin fiilleri ile bir arada kaleme
alimmstir (m. 4 f. 2). Bu nedenle; fiili tasiyanin fiilleri hakkindaki a¢iklamalar, biiytik

dlgiide fiili tastyanin adamlar1 bakimindan da gegerli olacaktir®®,

Fiili tagiyanin adamlar1 hakkindaki hiikiimden farkli olarak; m. 3 f. 5 b. (b)’de
tagtyanin adamlarinin  kusurlarindan bahsedilmesi, ilgili hiikkmiin farkli sekilde
yorumlanip yorumlanmayacagi sorusunu giindeme getirmektedir. S6zlesme’nin zarar
goren yolcularin korunmasi amaci giittiigiinii hesaba katan 0&greti; tasiyanin
adamlarmin fiillerinin, fiili tagiyan ile fiili tagiyanin adamlarinin fiilleri ile ayn1 sekilde
ele alinmasi gerektigini ifade etmektedir. Diger bir ifadeyle, tasiyanin kusursuz
sorumlu tutuldugu zararlarda, tagiyanin ve/veya fiili tagiyanin adamlarinin kusuru

ayrica aranmayacaktir®’

. Nitekim; kusursuz sorumlulugun ongoriildiigii zararlarda
sorumlulugun Tirk Hukuku’nda bir tehlike sorumlulugu olarak kabul edilmesinden
dolay1®®® ilgili kisilerin fiillerinin tasiyanin sorumluluguna bir etkisinden
bahsedilemeyecektir. Ancak tasiyanin sorumlulugunun kusur esasina dayanmasi

durumunda, s6z konusu kisilerin  kusurunun  bulunup  bulunmadiginin

614 1999 Montreal Sozlesmesi’nde de yer verilen ibare hakkindaki tartismalar icin bkz.: Clarke, a.g.e.,

S. 252-253.

615 Agiklamalar icin bkz.: Taskin, a.g.e., s. 144-145. Aym sart, donatanin gemi adamlarmin fiillerinden
dogan sorumlulugu bakimindan TTK m. 1062 f. 1’de (eTTK m. 947) éngériilmektedir. Tlgili hiikiim ile
ilgili olarak 6gretide, gemi adaminin tartigmaya girdigi yolcuyu yaralamasi durumunda verilen zararin
gorev ile baglantili olmamasi 6rnek olarak verilmektedir, bkz.: Caga / Kender, a.g.e., s. 143. Ancak
gemi adaminin verilen talimati yanlis anlamasi nedeniyle gorev sahasiin disinda hareket etmesi m.
1062’nin uygulandig1 bir hél olarak ifade edilmektedir, bkz.: Sézer, Deniz Ticareti Hukuku Cilt I, s.
191-192.

616 Fiill tastyanin fiilleri hakkinda ongériilen sartlara ek olarak, anilan kisilerin gorevlerini yerine
getirdikleri sirada s6z konusu zarara neden olmalar1 aranmaktadir. Yukarida belirtildigi lizere, s6z
konusu sart1 her iki gruba giren kisiler bakimindan kabul eden bir goriis de bulunmaktadir.

617 Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sozlesmesi, s. 145.

618 Konu hakkinda bkz.: Asagida I11.C.3.a.bb.aaa.aaaa.aaaaa.
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degerlendirilmesi gerekecektir. Bu durumda kusurun bulunmasi, zarara gorevlerini

yerine getirdikleri siradaki fiilleri ile neden olmalart sartiyla, tasiyanin

sorumlulugunun dogmasi bakimindan yeterli olacaktir®®,

bb. Tastyanin sigortah sifati

Yukarida belirtildigi tizere; 2002 Atina Sozlesmesi, sigorta s6zlesmesi kurma

zorunlulugunu tasimanin yapildigi geminin donatani bakimindan getirmektedir®?°.

Sozlesme ile sorumlulugu 6ngoriilmesine karsilik; bir P&I kuliibiine liye olmayan ve

donatan sifatina sahip olmayan tasityanin kuliiplerden giivence temin etmesi miimkiin

621

gbziikmemektedir Tirk Hukuku hiikiimleri c¢ergevesinde tasiyanin sigorta

giivencesinden yararlanmasi, m. 1454%%2 uyarinca {igiincii bir kisi lehine sigorta
sOzlesmesi kurulmasi ve fiili tagtyanin yaninda sigortali sifatin1 kazanmast ile miimkiin

olacaktir®?,

Buna karsilik, 2002 Atina Sozlesmesi’nde Ongoriilen sorumluluk
sigortasinin ne seklinde temin edilmesi gerektigi konusunda bir agiklik
bulunmamaktadir. S6zlesme’nin séze dayali yorumundan, fiili tasiyanin kuracagi
sorumluluk sigortasi sdzlesmesinde tasiyanin sigortali olarak yer almasi gerekmedigi

soylenebilecektir®?,

619 Ag.e., s. 169. Bu acidan s6z konusu hiikiim, donatanin gemi adamlarmn fiillerinden dogan
sorumlulugu hakkindaki TTK m. 1062 ile uyum halindedir. A.g.e.

620 2002 Atina Sozlesmesi gibi sorumlulugun ydnlendirilmesi ilkesine yer vermeyen 2001 Gemi Yakiti
Sozlesmesi, sorumluluk sigortasinin temin edilmesini yalmizca sicile kayitli malik bakimindan
ongormektedir.

621 p&I kuliiplerinin, kendi {iyeleri disindaki kisilere sigorta giivencesi verme yolunu tercih etmedigi,
2002 Protokolii’niin hazirlik ¢alismalari sirasinda IMO Hukuk Komitesi tarafindan ifade edilmistir.
Aciklama i¢in bkz.: IMO, LEG 79/4/3, Annex 1, s. 6, dn. 21. S6z gelimi; tur operatdriiniin, bir P&I
kuliibiinden sigorta giivencesi temin etmesi miimkiin goziikmemektedir. P&I kuliibii iyeligi, sigorta
s6zlesmesi kurulmasi seklinde degil, kuliibe iiye sifatimin kazamlmas: ile gerceklesmektedir. Uyeler
prim 6demedigi gibi, kuliip tarafindan bir sigorta poligesi de verilmemektedir. Bunun yerine iiyeler
“call” ad1 verilen bir katki pay1 6demekte ve Kuliip tarafindan kendilerine bir giris belgesi (“certificate
of entry”) verilmektedir. Konu hakkinda bilgi i¢in bkz.: Hazelwood, a.g.e., s. 121 vd.; Acar, Kuliip
Sigortasi, . 57-65 ve 235-244; Algantiirk Light, Kuliip Sigortasi, S. 96-101. P&I kuliipleri hakkindaki
aciklamalar i¢in bkz.: Yukarida III.B.1.b. 2002 Atina Sozlesmesi kapsaminda sigorta sozlesmesi
kurulabilecek tek Tiirk sigorta sirketi olan Tiirk P&I Sigorta A.S., anonim sirket olarak faaliyet
gostermektedir. Bu nedenle yurt disinda bulunan P&I kuliipleri gibi karsilikli sigorta esasina gore
hareket etmemektedir. Bu sekilde faaliyet gostermek isteyen sigorta sirketinin bir koorperatif olarak
kurulmasi gerekmektedir (SCK m. 3 f. 1).

622 TTK’nin mal sigortalarina iligkin béliimiinde yer alan bu hiikiim, m. 1485 uyarinca sorumluluk
sigortalarina da uygulanmaktadir. Boylece sigorta ettiren ile sigortali sifatlar1 farklh iki kisiye ait
olmaktadir. Konu hakkinda bkz.: Atamer, Zarar Sigortalari, s. 54; Kender, Hususi Sigorta Hukuku,
s. 235-237; Ulas, a.g.e., S. 769.

623 Geminin donatan ile akdi tasiyanin ayni anda sorumluluk sigortas1 sdzlesmesi kurmasinin gerekli
olmadig1 yoniinde bkz.: Resaeg, Carriage of Passengers, s. 383.

6242001 Gemi Yakit1 S6zlesmesi hakkinda aym dogrultudaki degerlendirmeler igin bkz.: Siizel, 2001
Gemi Yakit1 Sozlesmesi, s. 161-162; Zhu, Bunker, s. 107; Zhu/ Zhang, a.g.e., s. 393-394.
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Fiili tagiyanin kuracagi sorumluluk sigortasi sozlesmesinde tagiyanin sigortali
olarak gosterilmemesi olasiliginin giigliikler yaratabilecegine Berlingieri tarafindan
dikkat gekilmistir®®. Buna karsilik miikerrer m. 4 f. 2 uyarinca alinan ve sorumluluk

sigortasinin temin edildigini ispatlayan sertifika®?®

on ikiden fazla yolcu tagimak iizere
ruhsat alan tim gemilerde bulunacagindan, yazar bdyle bir olasiligin sorun
yaratmayacagini ifade etmistir. Belgede geminin ve tasimayi fiilen gergeklestiren
tagiyanin isimleri yer alacagindan, yazar tarafindan ortaya c¢ikabilecek sorunlarin

oniine gecildigi sonucuna varilmistir®?’,

b. Fiili tasiyan

aa. Fiili tasiyan tammm

1961 ve 1967 Briiksel Sozlesmeleri’'nden farkli olarak, 1974 Atina
Sézlesmesi’nde fiili tasiyan (“performing carrier”) tanimina yer verilmistir®?,
Boylece Deniz Ticareti Hukuku alaninda bu tanimin yer aldigi ilk milletlerarasi
diizenleme 1974 Atina Sézlesmesi olmustur®?®. Tanim 1969 Tokyo Taslagi’nda yer
almamasina karsilik, daha sonra hazirlanan IMO Taslagi’ndaki “tasiyan” tanimina fiili

630

tasiyan ile ilgili ifadeler eklenmistir Fiili tasiyanin bagimsiz bir sekilde

tanimlanmasi, Sozlesme’nin hazirhik siirecinde Hollanda tarafindan 6nerilmistir®,
Oneri sonucu Sozlesme’ye eklenen tanima gore; “tasiyandan farkli olmakla birlikte,
bir geminin maliki, cartereri veya isleteni olarak tasimamin tamamini veya bir

béliimiinii fiilen gerceklestiren kisi fiili tasiyandir” (m. 1 f. 1 b. (b))®%. {lgili tamima

625 Bkz.: Berlingieri, Athens Convention, s. 277.

626 Sertifika hakkindaki agiklamalar icin bkz.: Asagida IILE.

627 Aciklamalar i¢in bkz.: A.g.e., s. 277-278. Fiili tastyanin sorumlulugunun dogmasiyla; bu sorumluluk,
kendisi tarafindan yerine getirildigi kisim bakimindan tasiyan ile miiteselsil olmaktadir (m. 4 f. 4). 2002
Atina Sozlesmesi uyarinca kurulan sorumluluk sigortasi sézlesmesi de, her iki Kisinin sorumlulugunu
kapsayacaktir. Rosag, Carriage of Passengers, s. 383.

628 Tamimin yer aldig1 ilk milletleraras1 diizenleme, hava tagimalarim diizenleyen 1961 Guadalajara
Sozlesmesi’dir. S6zlesme hakkinda bilgi i¢in bkz.: Yukarida: 1.B.1.a.aa.bbb.

829 Yazicioglu, a.g.e., s. 41,

630 Tanimda; tastyan sifatinin kazanilmasinda, tasimanin fiilen tasiyan veya bir fiili tasiyan tarafindan
gergeklestirilip gergeklestirilmedigine bakilmayacagi diizenlenmisti, bkz.: IMO, LEG/CONF.4/4, Part
l,s. 4.

631 A.g.e., s. 5. Oneri hakkinda yapilan agiklamada, fiili tasiyan olarak kabul edilecek kisilerin gemi
maliki, cartereri ve isleteni ile siirli tutulmasi gerektiginin alti ¢izilmistir, bkz.: IMO,
LEG/CONF.4/SR.3, s. 5.

832 ‘Geminin maliki, cartereri veya isleteni’ seklindeki ibare, 1961 Briiksel Sdzlesmesi’nde bulunan
‘tagtyan’ taniminda kullanilmistir (m. 1 f. (a)). Anilan ibare, ilk kez 10/10/1957 tarihinde Briiksel’de
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gore, oOzellikle de yer verilen “carterer” (“charterer”) ibaresi®®® karsisinda, fiili
tagtyanin  geminin  zilyedi olmasi1 gerekip gerekmeyecegi tam olarak

634 Ancak 1974 Atina Sozlesmesi’nin hazirlik ¢alismalar1 dikkate

anlasilmamaktadir
alindiginda; fiili tasiyan olarak ifade edilen kisinin, geminin zilyetligini elinde
bulundurmak  yoluyla tasimayr  gerceklestiren kisi  oldugu  sonucuna
varilabilmektedir®®. Nitekim, 1974 Konferansi’nda” fiili tasiyan” taniminin kaleme
alinmasin1 6neren Hollanda; tasiyan ile s6zlesme kuran kisinin de tasima edimini bir
baskasina birakmasi olasiliginda; tasiyan ile sdzlesmesel iliski igerisindeki kisinin m.
1 uyarinca fiili tagiyan sifatini kazanmayacagini oneri hakkindaki agiklamasinda

vurgulamistir®®. Varilacak bir diger sonug ise, fiili tastyanin tasiyan ile bir sozlesmesel

iliski icerisinde olmasmin gerekmedigi olmaktadir®’. Yapilan agiklamalar dikkate

kabul edilen ve donatanin sorumlulugunun sinirlandirilmasini diizenleyen Deniz Gemileri Maliklerinin
Sorumluluklarinin Simirlandirilmas1 Hakkinda Milletleraras1 Sozlesme’de (International Convention
relating to the Limitation of the Liability of Owners of Sea-Going Ships) (“1957 Sinir S6zlesmesi™)
kullanilmistir. Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sozlesmesi, s. 132.

633 TTK m. 1248 f. 2°de ve 2002 Protokolii’niin resmi ¢evirisinde, “charterer” ifadesinin karsilig1 olarak
“kirac1” kullanilmistir. Resmi ¢eviri i¢in bkz.: TBMM, 1/470 Sayilh Kanun ve Komisyon Raporu, s.
27. Bu ifadenin hatali bir sekilde ¢evrildigi ve “charterer” ifadesinin, TTK anlaminda “kirac1”, “tahsis
olunan” ve “tasitan” sifatin1 kazanan kisileri de icerecegi yoniinde bkz.: Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu
Tasima Sozlesmesi, S. 134; Duygu Damar, “Part II. Chapter 7. Carrier’s Liability for Passengers,
Baggage and Cargo” (“Carrier’s Liability”), Transport Law in Turkey, International Encyclopaedia
of Laws/Transport Law, Second Edition, Alphen aan den Rijn, Kluwer Law International, 2016, s. 154.
‘Carterer’ kavrami ve Tiirk Hukuku’ndaki karsiliklar1 hakkinda ayrica bkz.: Atamer, Cebri icra, s. 54-
57; Stizel, Gemi Alacakhis1 Hakki, s. 179-184.

83 Bu tanimda “geminin yoneticisi” (“manager”) bulunmamaktadir. Anilan kisinin tanimda yer
almamas1 karsisinda, fiili tasiyanin geminin zilyedi olmasi gerektigi seklinde yorumlanabilecegi
yoniinde bkz.: Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sézlesmesi, s. 133. Yazar, diger taraftan fiili
tagtyanin bir kisi (‘a person’) olmasina dikkat ¢ekmektektedir, bkz.: A.g.e. Yoneticinin tagimayi fiilen
yerine getirmemesi nedeniyle tanimda yer almadigini ifade eden diger goriis i¢in bkz.: Martinez
Gutiérrez, Limitation of Liability, s. 117. Ayni yazar, ‘yonetici’ haricinde sayilan kisiler bakimindan,
2002 Atina Sozlesmesi’'ndeki fiili tagiyan taniminin 1996 Smir Soézlesmesi’ndeki donatan
(“shipowner”) tamimuiyla biiyiik él¢iide uyum icerisinde oldugunun altini ¢izmektedir, bkz.: A.g.e. Tlgili
tamim su sekildedir: “The term "shipowner" shall mean the owner, charterer, manager and operator of
a seagoing ship.” (m. 1 f. 2). Ayrica, 2002 Atina S6zlesmesi hiikiimlerinden; isletenin, geminin zilyedi
oldugu sonucunun ortaya ¢iktigi da kabul edilmektedir, bkz.: Siizel, Gemi Alacaklis1t Hakki, s. 185.
635 Bu bakimdan, her ne kadar “charterer” teriminin “kirac1t” seklinde ifade edilmesi yerinde
olmayacaksa da, yolculuk carteri ve zaman garteri sdzlesmelerinde “charterer” olarak yer alan kisilerin
geminin zilyedi ve boylece 2002 Atina SoOzlesmesi uyarinca fiill tasiyan olmalar1 miimkiin
olmayacaktir.

636 Yapilan aciklama igin bkz.: IMO, LEG/CONF.4/4, s. 16-17.

837 Zira, fiili tasiyamin sorumlulugunu diizenleyen m. 4’te yapilan degisiklikler de bu sonucu
desteklemektedir. IMO Taslagi’nda kaleme alindig1 sekliyle m. 4 f. 1, tagimanin tasiyan tarafindan fiili
tagiyana birakilmasindan bahsetmekteydi, bkz.: IMO, LEG/CONF.4/4, s. 16. IMO Taslagi’ndaki
“tasgitmanin fiili tasiyana birakilmasi” (“entrusted the performance of the carriage”) ibaresi, 1978
Hamburg Kurallar1t m. 1 f. 2°de yer alan “fiill tasiyan” taniminda da yer almaktadir. Tanima gore;
yalnizca tagimanin fiilen gergeklestirilmesi degil, ayn1 zamanda tagimanin fiili tagiyana birakilmasi
gerektigi yoniinde bkz.: Sami Aksoy, Tasitma Hukukunda Fiili Tasiyies, Istanbul: On Iki Levha
Yayincilik, 2015, s. 85-86. 2002 Atina Sozlesmesi’nde ise boyle bir kosul Ongorilmis
bulunmamaktadir. Ote yandan; 1978 Hamburg Kurallari’nda, tasimamin fiili tasiyan tarafindan
gerceklestirilmesi  gerekmedigi, tasimanin gergeklestirilmesinin kendisine tasiyan tarafindan
birakilmasinin yeterli oldugu ve bu nedenle 2002 Atina Sozlesmesi’ne gore daha genis bir fiili tasiyan
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alindiginda; tasiyan ile sozlesme kuran alt tasiyan, ancak tasimayi fiilen

gerceklestirmesi durumunda fiili tasiyan olacaktir®®

. Ancak alt tagiyanin da tagima
edimini bir baska kisiye birakmasi durumunda; fiili tasiyan sifatin1 kazanacak kisi,
tasiyan ile sozlesme kuran kisi degil, alt tagiyan ile sozlesme kuran kisidir. Boylece,
2002 Atina Sozlesmesi’nde fiili tagiyan tanimi, tanimi verilen kiginin gemiyi suda
ekonomik menfaat saglama amaciyla kullanmasi olgiisiinde, TTK m. 1061°deki

donatan veya isleten tanimlari ile de drtiisecektir®®.

bb. Fiili tastyanin sorumlulugu

aaa. Genel olarak

2002 Atina Sozlesmesi'nin 4. maddesi, fiili tasiyan tarafindan yerine getirilen
tagimalardaki sorumlulugu diizenlemektedir. Maddenin ilk fikrasinda fiili tasiyanin,
tasimanin kendisi tarafindan yapilan bolimii i¢in S6zlesme hiikiimlerine tabi oldugu
ve Sozlesme hiikiimlerinden yararlandigi belirtilmektedir (c. 2)%4°. Hiikiimden
anlasilmasi gereken; fiili tastyanin, tasiyan ile ayni sorumluluk rejimine tabi olmasi ve

tastyan gibi sorumlulugunu smirlandirma hakkindan yararlanmasidir®*. Tasiyanin

taniminin 6ngorildigi 6gretide de ifade edilmektedir, bkz.: Nil Kula Degirmenci, “Tastyanin “Fiili
Tastyamin Hata ve Thmallerinden” Dogan Sorumlulugu ile Yararlanabilecegi Sorumsuzluk Sart1”,
istanbul Universitesi Hukuk Fakiiltesi Mecmuasi, Cilt: LXXIII, Say: 1, s. 395-396. Ayrica 1961
Guadalajara Sozlesmesi m. 1 f. (¢), fiili tasiyanin akdi tasiyandan yetki almasindan (“by virtue of
authority from the contracting carrier”) bahsetmektedir. 2002 Atina Sozlesmesi’nde bu sekilde bir
diizenleme yer almadigindan, tastyanin yetkisinin aranmayacagi anlasilmaktadir. Aksoy, a.g.e., s. 102.
638 Bu nedenle; ‘TTK’da alt tasiyanin fiili tasiyan seklinde ifade edildigi’ yoniindeki agiklama her
olasilikta dogru kabul edilemeyecektir. Belirtilen yondeki agiklama i¢in bkz.: Ulug Cicim, a.g.e., S. 528.
Her alt tasiyanin fiili tagiyan oldugundan bahsedilemeyecegi yoniinde ve alt tasiyan ile fiili tasiyan
ayrimi hakkindaki agiklamalar i¢in bkz.: Aksoy, a.g.e., s. 110.

639 Benzer yonde bkz.: Biilent Sozer, Deniz Ticareti Hukuku — II (Miisterek Avaryalar - Catmalar
- Kurtarma - Gemi Alacaklis1 Hakki) (“Deniz Ticareti Hukuku Cilt IT”), Istanbul: Vedat Kitapgilik,
2016, s. 429.

640 IMO Taslagi’nda yer alan hiikiim, Birlesik Krallik ile Hollanda tarafindan getirilen 6neriler sonucu
degisiklige ugramustir. Hikmiin IMO Taslagi’ndaki hali i¢in bkz.: IMO, LEG/CONF.4/4, s. 16.
Hollanda tarafindan getirilen ilk &neri ile 6neri hakkinda yapilan agiklamalar i¢in bkz.: A.g.e., s. 16-18.
Birlesik Krallik tarafindan getirilen ilk Oneri ile dneri hakkinda yapilan agiklamalar igin bkz.: IMO,
LEG/CONF.4/WP.2, Consideration of Draft International Convention for the Unification of Certain
Rules relating to the Carriage by Sea of Passengers and their Luggage, Proposals and amendments
submitted by the United Kingdom, 2 December 1974, s. 1-3. Daha sonra bu iki 6neri birlestirilmis ve
tek bir 6neri halinde tekrar sunulmustur. Oneri metni icin bkz.: IMO, LEG/CONF.4/WP.26,
Consideration of Draft International Convention for the Unification of Certain Rules relating to the
Carriage by Sea of Passengers and their Luggage, Amended proposal by the Netherlands and the United
Kingdom, 4 December 1974.

841 IMO Taslagi’ndaki hiikiimde; “fiilf tasiyan, tasimanmin kendisi tarafindan yerine getirilen kismi igin
bu Sozlesme hiikiimlerine gore sorumludur.” denilmekteydi. Birlesik Krallik ile Hollanda’nin ortak
onerisinde ise bu hiikiim, “fiilf tasyan, tasimamin kendisi tarafindan yerine getirilen kismu igin bu
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sorumlulugundan farkli olarak; bu durum tasimanin tamami i¢in degil, yalnizca
kendisi tarafindan gergeklestirilen kismi i¢in s6z konusudur. Ayrica fiili tasiyan,
tagiyanla birlikte sorumlu oldugu takdirde ve 6l¢iide; ortaya ¢ikan zarardan tasiyan ile
miiteselsil sorumlu tutulmaktadir (f. 4)%*2. Boylece istem sahibine karsi dogan
sorumluluk bakimindan her iki tasiyan da aym konumda yer almaktadir®3. Zorunlu
sorumluluk sigortasinin Ongoriildiigi Deniz Ticareti Hukuku alanindaki diger
Milletleraras1 Sozlesmeler ile kiyaslandiginda; 2002 Atina Sozlesmesi, 2001 Gemi
Yakit1 S6zlesmesi ile birlikte sorumlulugun yonlendirilmesi ilkesine yer vermeyen iki

Milletleraras1 S6zlesme’den birisidir.

Birlesik Krallik ile Hollanda’nin 6nerisinde ongdriilen bir diger kural; fiill

tagiyanin, tasiyan ile tasiyanin adamlarinin gorevlerini yerine getirdikleri siradaki

644

fiillerinden de sorumlu tutulmasiydi®**. Ancak oneride yer alan s6z konusu hiikiim,

645

yapilan oylama sonucu reddedilmistir®™. Ayni diizenlemenin S6zlesme’ye eklenmesi

2002 Protokolii’nlin hazirlik calismalarinda da oOnerilmis, fakat Onerinin akibeti

degismemistir®®,

Sozlesme hiikiimlerine tabidir.” seklinde kaleme alinmustir, bkz.: IMO, LEG/CONF.4/WP.26, s. 1.
Degisiklik onerisindeki hitkmiin, IMO Taslagi’ndakinden farkli bir anlam kazanmadig ve degisiklik ile
amaclananin, 1961 Guadalajara Sozlesmesi’ndeki ifade ile uyumun saglanmasi oldugu belirtilmistir,
bkz.: IMO, LEG/CONF.4/SR.7, s. 6. Fiill tasiyanin Sozlesme hiikiimlerinden yararlanabilecegine
iliskin ibare (‘entitled to’), Taslak Komitesi tarafindan eklenmistir, bkz.: IMO, LEG/CONF.4/9/Add.1,
Consideration of Draft International Convention for the Unification of Certain Rules relating to the
Carriage by Sea of Passengers and their Luggage, Report of the Drafting Committee, 11 December
1974. Tagiyanin ve fiili tagtyanin adamlarinin sorumluluk sinirlarindan m. 11 uyarinca yararlanmalari
karsisinda, fiili tagiyanin da S6zlesme’nin kendi lehine olan hitkiimlerinden yararlanmasi gerektiginden
hareketle; yasanan tartismalara ragmen IMO Taslagi m. 4 f. 1’deeki “entitled to” ibaresi korunmustur.
Agiklamalar i¢in bkz.: IMO, LEG/CONF.4/SR.17, Summary Record of the Seventeenth Plenary
Meeting, 12 December 1974 (31 January 1977), s. 5-6.

642 Navlun sézlesmeleri hakkida ayni hiikiim, 1978 Hamburg Kurallar1 m. 10 f. 4’ten aktarilan TTK
m. 1191 f. 4’te yer almaktadir.

643 Reynolds / Tsimplis, a.g.e., s. 221.

644 IMO, LEG/CONF.4/WP.26, s. 1. Hiikiim, yukarida belirtildigi iizere, 1961 Guadalajara Sézlesmesi
m. III f. 2’den aktarilmistir. 1999 Montreal S6zlesmesi m. 41 f. 2’de ayn1 kurala yer verilmektedir.

845 IMO, LEG/CONF.4/SR.8, s. 3. Bu kurala yer verilmesine ¢ok sayida Delegasyon karsi ¢ikmustir.
Bunlar arasinda yer alan ICS, havacilik alaninda kabul edilen kurala yer verilmesini yerinde
gérmemistir. IMO, LEG/CONF.4/SR.7, s. 8.

646 Getirilen oneride, 4. maddeye miikerrer 2. fikranin eklenmesi dngoriilmekteydi. Oneri metni igin
bkz.: IMO, LEG 79/4/5, Provision of Financial Security, Submission by the Co-ordinator of the
Correspondence Group, Annex 1, Draft Amendment to the Draft Athens Protocol, 19 March 1999. IMO
Hukuk Komitesi; diizenlemenin kabul edilmesi halinde So6zlesme’nin Deniz Ticareti Hukuku’nun
siirlarin1 asacagini belirtmis, tur operatorlerinin kurduklar1 sozlesmelerin deniz tagimalarini asan
boyutta oldugunun dikkatini ¢ekmistir, bkz.: IMO, LEG 79/11, Report of the Legal Committee on the
Work of Its Seventy-Ninth Session, 22 April 1999, s. 4-5.
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Fiili tasiyanin sorumlulugunun niteligi, 6zellikle fiili tasiyanin sorumluluguna
yer veren Milletleraras1 Sozlesmeler ile buradaki hiikiimlerin Tirk Hukuku’ndaki
karsiliklar gercevesinde tartisilmaktadir®’. 2002 Atina Sozlesmesi’nde fiili tasiyan
hakkinda dogrudan tasiyan hakkindaki sorumluluk rejiminin uygulanmasi, s6z konusu
iki kisinin sorumlulugunun ayni nitelikte degerlendirilmesi geregini ortaya
cikarmaktadir. Her ne kadar fiili tasiyan ile yolcu arasinda bir sézlesme iliskisi
kurulmasa da, fiili tasiyan ortaya c¢ikan zararlardan yolcu tasima sdzlesmenin
tarafiymiscasima sorumlu tutulmaktadir®®. Sorumlulugun kaynagimi ise Sozlesme
hikmii olusturmaktadir (m. 4 f. 2). Bunun yaninda; anilan gorlisiin aksinin
savunulmasi, 6zellikle de 2002 Atina Sozlesmesi gibi uygulanma kosulu olarak
yabancilik unsuru arayan Milletlerarast Sozlesmeler agisindan — sakincalar
dogurabilecektir. Bunlara 6rnek olarak; sorumlulugun niteliginin degismesi halinde,
Sozlesme hiikiimlerini tamamlayan kanunlar ihtilafi kurallart ile yetkili ve/veya

gorevli mahkemeyi belirleyen i¢ hukuk kurallarmin farklilasacag: verilebilir®°.

847 Fiili tastyicinim / tasityanin sorumlulugunun niteligi hakkinda gesitli goriisler mevcuttur. Bunlar;
borca katilma, sozlesme benzeri sorumluluk, haksiz fiil sorumlulugu seklinde saymak miimkiindiir.
Konu hakkinda ayrintili bilgi i¢in bkz.: Aksoy, a.g.e., s. 133-135.

648 2002 Atina Sozlesmesi’nde fiili tastyanin akdi sorumluluga tabi tutuldugu yoniinde bkz.: Ilgin,
Yolcu Tasima, s. 249. Navlun sozlesmeleri hakkindaki TTK m. 1191 baglaminda fiili tagtyanin
sorumlulugunun, sézlesmenin nispiligine istisna teskil ettigi yoniinde bkz.: Kiibra Yetis Samli, 6102
Sayih Tiirk Ticaret Kanunu’na Gore Tasiyanin Ziya, Hasar ve Ge¢ Teslimden Sorumlulugu
(“Tastyanin Sorumlulugu”), 2. Baski, Istanbul: On iki Levha Yayincilik, 2013, s. 70. TTK m. 1191
ve hitkmiin kaynagi 1978 Hamburg Kurallart m. 10 baglaminda fiili tagtyanin sorumlulugunun sézlesme
benzeri sorumluluk oldugu kabul edilmektedir, bkz.: A.g.e., s. 73; Yazicioglu, a.g.e., s. 139; Jost
Kienzle, Die Haftung des Carrier und des Actual Carrier nach den Hamburg-Regeln, Berlin:
Lufterhand, 1993, s. 70-71. 1961 Guadalajara Sozlesmesi uyarinca aym goriiste bkz.: Ulgen, a.g.e., s.
61-62. Anilan hitkmiin aktarildigr 1999 Montreal Sozlesmesi yoniinden benzer yonde bkz.: Nurdan
Orbay Ortag, “Havayolu ile Tasimalarda Bagajin Ziya1 veya Hasara Ugramasi Nedeniyle Dogan Akdi
Sorumluluk™, Tiirkiye Barolar Birligi Dergisi, Sayi: 114, 2014, s. 148. Esya tasimalarinda fiili
tagtyicinin sorumlulugunu ‘esyay1 kabule bagl sorumluluk’ olarak niteleyen goriis igin bkz.: Aksoy,
a.g.e., s. 136; Umut Akdeniz / Nurdan Orbay Ortag, “Tiirk Ticaret Kanunu'na Gore "Fiili Tastyic1"nin
Tabi Oldugu Hukuki Esaslar”, Teraz Hukuk Dergisi, Sayi: 132, Agustos 2017, s. 20. Aksoy,
sorumlulugun genis anlamda sozlesme disi oldugunu, fakat fiili tagiyanin alt tagima sozlesmesinin
ihlaline dayali atipik bir sdzlesme digt sorumluluk oldugunu ifade etmektedir. Aksoy, a.g.e., s. 135.
Sorumlulugun niteliginin, atipik ve sézlesme benzeri tiiriinde oldugu yoniinde bkz.: Burak Adigiizel,
“Yeni Tiirk Ticaret Kanununda Fiili Tasiyici Kavrami ve Fiili Tasiyicimin Sorumlulugu”, istanbul
Universitesi Hukuk Fakiiltesi Mecmuasi, Cilt: LXXI, Sayr: 2, 2013, s. 9. Ne var ki AB’de; fiili
tastyana agilan davada istemin dayanagini haksiz fiil olarak kabul eden mahkeme karar1 bulunmaktadir.
Karar i¢in bkz.: ECJ, Case C-51/97, Réunion Européenne SA and Others v Spliethoff’s
Bevrachtingskantoor BV, 27 October 1998, ECJ 1-6511.

649 S5z gelimi, MOHUK hiikiimlerini uygulamak zorunda kalan mahkemenin haksiz fiillere
uygulanacak olan hukuku esas almas1 hdlinde m. 34, sozlesmelere uygulanacak olan hukuku esas almas1
halinde ise m. 24 uygulanacaktir. Ayrica Tiirk Hukuku’nda sézlesmeden dogan uyusmazliklarda yetkili
mahkeme HMK m. 10°da, haksiz fiilerden dogan uyusmazliklarda ise HMK m. 16’da
diizenlenmektedir. Asagida (II1.D.2.) agiklanacag: iizere, ilgili yetki kurallar1 2002 Atina S6zlesmesi m.
17 f. 1 uyarinca dikkate alinmaktadir.
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bbb. Adamlarinin fiillerinden dogan sorumluluk

Fiill tastyanin, kendi adamlarinin fiillerinden sorumlu olup olmadigi hakkinda
bir hiikiim So6zlesme’de yer almamaktadir. Ancak fiili tasiyani1 tasimanin kendisi
tarafindan yapilan boliimii bakimindan S6zlesme hiikiimlerine tabi kilan m. 4 f. 1’in
yorumuyla konu hakkinda bir sonuca varmak miimkiindiir. Nitekim ilgili hiikiim
uyarinca fiill tasiyan hakkinda uygulanacak hiikiimler arasinda tasiyanin
sorumluluguna iliskin m. 3 de yer almaktadir. Boylece m. 3 f. 5 b. (b) uyarinca; fiili
tastyanin adamlarinin gérevlerini yerine getirdikleri siradaki fiilleri sonucunda ortaya
¢ikan zararlarda fiili tasryanin sorumlulugu dogacaktir®®. Tasiyan da m. 4 f. 2’ye gore
fiill tagiyanin adamlariin fiillerinden sorumlu tutuldugundan, tastyan ile fiili tastyan

bu tiir zararlardan m. 4 f. 4 hilkkmii uyarinca miiteselsil sorumlu tutulacaktir.

ccc. Fiili tasiyyanin sigortal sifati

Yukaridaki agiklamalar 1s1ginda fiili tasiyan; kurulacak olan sorumluluk
sigortasi sOzlesmesinde, tasimanin kendisi tarafindan yerine getirilen kismi
bakimindan sigortali sifatin1 kazanacaktir. Bunun anlami, tagimanin tamamini yerine
getiren fiill tagiyanin tasima siiresini kapsayacak sekilde bir sorumluluk sigortasi
sOzlesmesi kuracak olmasidir. Nitekim tasimanin bir bolimiinii tasiyanin, bir
boliimiini ise fiili tagiyanin yerine getirmesi durumunda, her iki kisi de sigorta
s0zlesmesi kuracak ve boylece tasimanin kendileri tarafindan yerine getirilen kisimlari
bakimindan sigorta ettiren ve sigortali sifatlarin1 kazanacaklardir. Sigorta s6zlesmesini
kurma zorunlulugu en basta kendisi bakimindan Ongoriildiigiinden, sorumluluk
sigortasina konu edilen sorumluluk da kural olarak fiili tasiyanin sorumlulugu
olmaktadir. Tiirk Hukuku bakimindan donatan veya isleten sifatim1 kazanan fiili

tagtyanin, yolcuya karsi asil sorumlu tutulan tasiyan karsisinda oncelikle sorumluluk

850 Aymi goriiste bkz.: Mandaraka-Sheppard, a.g.e., s. 797; Griggs / Williams / Farr, a.g.e., s. 103;
Taskin, a.g.e., . 146; Damar, Carrier’s Liability, s. 158. Sozlesme’deki m. 4 f. 1 ¢c. 2ilem. 3f. 5 b.
(b)’nin TTK’daki karsiliklar1 m. 1256 f. 5 b. (b) ile 1257 f. 1 c¢. 2’dir. Bdylece m. 1061 anlaminda
donatan sayilan kisi olarak nitelendirilen fiili tasiyanmin TTK uyarinca sorumlulugu 2002 Atina
Sozlesmesine paralel olmaktadir. Bu yiizden donatanin gemi adamlarmin kusurlarindan dogan
sorumluluguna iliskin m. 1062 f. 1 ¢. 2’de “donatan, yolculara (...) karsi, tasiyanin gemi adamlarinin
kusurundan dogan sorumluluguna iligkin hiikiimlere gore sorumlu olur.” denilmesi elestirilmektedir.
Zira, hiikimde gemi adamlarimin kusurundan bahsedilmesi fiill tasiyanin sorumlulugu ile
ortismemektedir. Bir diger elestirilen husus, TTK m. 1268 (2002 Atina S6zlesmesi m. 14) uyarinca
yolcularin m. 1062’ye bagvuramamasidir. Elestiriler igin bkz.: Cetingil / Kender / Unan / Yazicioglu,
a.g.e, s. 213.
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sigortas1  sOzlesmesinin tarafi ve sigortalis1 seklinde Ongoriilmesi, deniz
sigortalarindaki uygulama ile yakindan ilgilidir. Zira s6z konusu kisilerin ii¢lincii
kisilere kars1 sorumluluklari, bu kisilerin P&I kuliibiine liye sifat1 kazanmasi ile sigorta
giivencesi altina alinmaktadir. Diger taraftan; tasiyanin ve fiill tasiyanin
sorumlulugunu doguran zararin fiill tasiyanin zilyetliginde bulunan gemide
gerceklesmesi, sigortali sifatinin oncelikli olarak fiili tasiyanda bulunmasini gerekli
kilmaktadir. Zira tehlike sorumlulugunun 6ngdriildiigii haller agisindan; zarar, fiili
tagtyanin isletmesinde gergeklesmektedir. Kusur karinesinin ongorildiigi gemi
kazalarina veya gemi kazasi disindaki bir olay sonucunda meydana gelen ve kusur
sorumlulugunun uygulandigi zararlar bakimindan ise; kusur, agirlikli olarak fiill

tagiyan veya fiili tasiyanin adamlari yoniinden ortaya ¢ikmaktadir.

c¢. Tasiyanin ve fiili tasiyanin adamlari

aa. Sorumluluk

Tastyan ile fiill tastyanin adamlarinin sorumlulugu hakkinda bir diizenlemeye
2002 Atina Sozlesmesi’nde yer verilmemistir. Buna karsilik Sozlesme’nin 11.
maddesi, bu kisiler aleyhine Sozlesme’de diizenlenen zarar dolayisiyla bir istem®!
yoneltildigi takdirde; anilan kisilerin tasiyana Sozlesme ile taninan “sorumluluktan
kurtulma hallerinden ve sorumluluk simirlarindan yararlanma” hakki tanimaktadir®?2,
Ayrica belirtilen haktan yararlanmalari, gorevleri dahilinde hareket ettiklerini

ispatlamalar1 kosuluna baglanmistir.

Getirilen diizenleme dolayisiyla, tasiyanin ve fiili tagiyanin adamlarma karsi
istemlerin ileri siiriilebilecegi anlami ortaya ¢ikmaktadir®3, S6zlesme’nin kapsamina
giren istemlerin yalnizca So6zlesme hiikiimlerine dayanabilecegini diizenleyen m.

14’1in yalnizca tagiyana ve fiili tagiyana karsi ileri siiriilen istemlerden bahsetmesi de

851 Sozlesme’deki “action is brought” ibaresi, TTK m. 1265 f. 1’de “dava agilmussa” seklinde
bulunmaktadir. Ogreti tarafindan yapilan geviride ise bunun yerine “istem yoneltilmisse” ibaresine yer
verilmis ve 2002 Atina S6zlesmesi’ndeki hiikmiin icra takibinde de uygulanacagi belirtilmistir, bkz.:
Atamer / Siizel, a.g.e., . 295, dn. 23.

652 Hava tasimalar1 bakimindan benzer bir diizenleme, 1955 Lahey Protokolii m. X1V ile 1929 Varsova
Sozlesmesi’ne eklenen m. 25A f. 1°de yer almaktadir. 1961 Briiksel Sozlesmesi de buna paralel bir
diizenleme i¢cermektedir (m. 12).

83 Tagkin, a.g.e., s. 130; Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sozlesmesi, s. 171.
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bu sonucu desteklemektedir®®. Ote yandan m. 11 hiikmii, fiili tasiyanmn
sorumlulugunu diizenleyen m. 4 f. 1 c. 2’den ayrilmaktadir. Fiili tasiyan, dogrudan
S6zlesme hiikiimlerine tabi kilinmasina karsilik; tasiyan ile fiili tasiyanin adamlar1
hakkinda uygulanacak Soézlesme hiikiimleri, sorumluluktan kurtulma halleri ve
sorumluluk siirlar hakkindaki hitkiimler ile sinirlt tutulmustur. Boylece ilgili kisilere
kars1 yoneltilen istemler genel hiikiimlere tabi olmaya devam edecek, fakat bu kisiler

65 Tiirk Hukuku’nun uygulanmasi olasiliginda,

m. 11 hiikkmiinden yararlanabilecektir
anilan kisilere karsi yoneltilen istemler hakkinda TBK m. 49 vd.’deki haksiz fiil

hiikiimleri uygulanacak ve kusur sorumlulugu esaslarina gore bir hitkkme varilacaktir.

bb. Sigotal sifati

Tastyanin  ve fiill tasiyanin adamlarma yoneltilen istemler Sozlesme
hiikiimlerinin kapsami disinda kaldigindan, s6z konusu kisilerin sorumlulugu 2002
Atina Sozlesmesi hiikiimlerine gore kurulacak olan zorunlu sorumluluk sigortasi
sOzlesmesinin kapsami disinda kalmaktadir. Ancak Tiirk Hukuku’nun uygulanacagi
sigorta sozlesmeleri bakimindan tartigma yaratabilecek bir diizenleme TTK m. 1473 f.
2’de yer almaktadr. Ilgili hiikkiim su sekildedir: “Sigorta, sigortalimin isletmesi ile ilgili
sorumlulugu igin yaptiridmigsa, sozlesmede aksine hiikiim yoksa bu sigorta,
sigortalimin temsilcisi ile isletmenin veya igletmenin bir kisminin ydnetiminde,
denetiminde ve isletmede ¢calistirilan kisilerin sorumlulugunu da karsilar. Bu durumda
sigorta bu kisilerin lehine yapilmis sayilir.” Gorildigl iizere; anilan hiikmiin
uygulanmasi, sdzlesmede sigortali olarak belirtilen kisinin ¢alistirdigi kisileri m. 1454
anlaminda ‘sigortali’ kapsamina sokmaktadir®®. Nitekim Sozlesme’ nin miikerrer 4.
maddesi uyarinca kurulan ve Tiirk Hukuku’nun uygulandigi bir sorumluluk sigortasi
sozlesmesi, sigortali tasiyanin isletmesi ile ilgili sorumlulugunu kapsayacaktir®’.
Boylece m. 1473 f. 2’nin uygulanmasi sonucunda, sigortalinin adamlarinin

sorumlulugu da sigorta giivencesinin kapsamina girebilecektir®®,

654 Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sozlesmesi, s. 171.

%5 Ag.e.

65 Atamer, Zarar Sigortalari, s. 54.

857 Deniz Araglar1 SGS’de sigortali olarak yalmizca “isleten” ya da “donatan” yer bulmaktadir. Ayrica
Genel Sartlar, sigortanin konusunu “igletmecinin (igletenin) ya da donatanin tazminat sorumlulugu”
olarak belirlemektedir.

6% Sigortali tagtyanin adamlarinin fiillerinin Sézlesme kapsamina girebilmesi, s6z konusu kisilerin
gorevlerini yerine getirdikleri siradaki fiilleri ile zarara neden olmalaridir. Bu kapsam disinda kalan
fiiller ise, sigortalinin isletmesi ile ilgili sorumluluk ergevesinde degerlendirilmemektedir, bkz.: Unan,
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2002 Atina S6zlesmesi m. 3 anilan kisilerin sorumlulugunu diizenlemediginden
ve TTK m. 1473 f. 2 de aksine diizenlemeyi miimkiin kildigindan®®; anilan kisilerin
sorumlulugu, agik bir hiikiimle sigorta giivencesi disinda tutulabilecektir. Buna
karsilik; belirtilen sekilde bir s6zlesme hitkmiiniin bulunmamasi, S6zlesme hiikiimleri
ile ¢eligkili bir durum ortaya ¢ikaracaktir. Zira sigortaci ile sigorta ettirenin kurduklari
sigorta sOzlesmesinde aksini kararlastirmamalari durumunda; sigortacinin,
Sozlesme’de diizenlenmeyen ve bdylece zorunlu sorumluluk sigortasi kapsaminda
olmayan bir sorumluluk hakkinda glivence vermesi, zorunlu sorumluluk sigortasinin

ongoriilme amacini astigr sekilde yorumlanabilir®,

Tirk Hukuku ogretisinde m. 1473 f. 2 hakkinda ileri siiriilen bir goriis,
sigortalinin fiillerinden sorumlu oldugu kisilerin rizikoya neden olmalar1 hakkindaki
TTK m. 1429 f. 1 hilkmiiniin anilan hiikiim karsisinda 6ncelikle uygulanmasi gerektigi
seklindedir®®!. Diger taraftan 2002 Atina Sozlesmesi miikerrer m. 4 f. 11, Tiirk
Hukuku’nda benimsenen bu yoruma basvurulmasina ihtiya¢ birakmayacaktir. Nitekim
ilgili diizenlemeye gore; Sozlesme hiikiimlerine gore temin edilen sigorta
giivencesinin, miinhasiran Soézlesme hiikiimleri uyarinca ileri siiriilen istemlerin
kargilanmasinda kullanilmasi gerekmektedir. Baska bir sekilde ifade edilecek
olunursa; sigortacinin, sigortali tagityanin adamlarinin sorumlulugu igin giivence
vermesi zorunlu kilinmadigr gibi, yapilan 6demenin de s6z konusu kisilerin
sorumlulugunu karsilamasi miimkiin olmamaktadir. Bu baglamda; TTK m. 1473 f.
2’nin uygulanarak sigortali tastyanin adamlarimi da “sigortali” olarak kabul etmek
miimkiin olamayacaktir. Ote yandan anilan kisilerin sigortali sifatin1 kazanmamasi,
sigortacinin sigortaliya halef olarak bu kisilere karsi riicu isteminde bulunabilmesi

bakimindan da 6nem tasimaktadir®®2,

Zarar Sigortalari, s. 301-302. Bu yorumun 2002 Atina Soézlesmesi hiikiimleri bakimindan da
benimsenmesi; sz konusu kisilerin sigortali olarak kabul edilmesi halinde, S6zlesme’de yer verilen
tagtyanin adamlar1 hakkindaki hiikiimler ile uyumlu olacaktir.

659 TTK m. 1473 £. 2, m. 1486°da sayilan koruyucu hiikiimler arasinda yer almamaktadir.

660 Ayrica TTK’ m. 1473 f. 2 uyarinca; istemin zarardan sorumlu sirkete yonetilmeden yalnizca
calisanlara yoneltilmesi durumunda da sigorta gilivencesinin bu kisilerin sorumlulugunu kapsayacagi
kabul edilmektedir, bkz.: A.g.e., s. 301.

861 Goriis icin bkz.: Unan, Zarar Sigortalari, s. 343-344; Atamer, Zarar Sigortalary, s. 81; Ulas, a.g.e.,
s. 770.

662 K onu hakkindaki agiklamalar i¢in bkz.: Asagida I11.D.3.b.bb.bbb.



125

4. Zarar goren iiciincii Kisi

2002 Atina Sozlesmesi kapsaminda kurulacak sorumluluk sigortasi
s0zlesmesinde zarar goren tiglincii kisi, sorumlulugu dogan tasiyan veya fiili tastyanin
tazminat 6demekle yiikiimlii olduklar kisilerdir®®3. Sozlesme tazminatin kimlere
ddenecegi konusunda herhangi bir hiikiim icermemektedir. Istem sahibi kisi, S6zlesme
metninde “alacakli / istem sahibi” (“claimant”)%®* olarak ifade edilmektedir®®.
Kimlerin bu sifati kazanacagini ortaya koyabilmek adina, yolcunun ugradigi kaza
sonucunda zarara ugrayan kisileri belirlemek gerekmektedir. Anilan kisilerin tespiti
ise uygulanacak olan hukuka gore yapilacaktir. Tirk Hukuku’nun uygulanmasi
olasiliginda TBK m. 53 ile m. 54 hiikiimleri zarar goren ti¢iincli kisinin kimligini

belirleyici olacaktir®®,

Tasima siiresi igerisinde meydana gelen kaza sonucunda zarara ugrayan kisilerin
arasina en basta bedensel zarara ugrayan yolcular girmektedir. Nitekim S6zlesme’nin
miikerrer 4. maddesinin ilk fikrasi, sigorta bedelinin alt sinirmi1 “yolcu basma”
belirlemektedir®®’. Bir kisinin Sozlesme kapsaminda “yolcu” sifatim kazanip
kazanmadigi da m. 1 f. 4’teki (TTK m. 1249 f. 1) tanim uyarinca belirlenecektir®®,
Ayrica miikerrer m. 4 f. 11, ilk fikra uyarinca temin edilen sigorta gilivencesinin,

miinhasiran  Sozlesme uyarinca ileri siiriilecek istemlerin  karsilanmasinda

kullanilacagim diizenlemektedir (f. 11)°%°. Séz konusu diizenlemeden ¢ikan sonuca

663 flgili kisiler aym zamanda sigortactya dogrudan bagvuru hakkini da elde etmektedir. Konu
hakkindaki agiklamalar i¢in bkz.: Asagida I11.D.1.

664 Bu nedenle TTK m. 1256 f. 7 c. 2°de (2002 Atina Sozlesmesi m. 3 f. 2 ¢. 2) ‘davact’ ibaresinin
kullanilmas: elestirilmektedir. S6z konusu ibare, “claimant” ibaresinden daha dar bir anlama sahiptir.
Zira “alacakli” ibaresi ele alindiginda, sulh goriismeleri ve icra takibine de s6z konusu hiikiimlerin
uygulanmasi1 miimkiin olmaktadir. Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sézlesmesi, s. 168.

885 Sozlesme’de ibarenin gegtigi hiikiimler; m. 3 f. 2 c. 2 ve f. 6. ¢c. 2; m. 16 £. 3 b. (b) ilem. 17 f. 1 ve
f. 2°dir.

666 TBK m. 53 ile m. 54 hakkindaki agiklamalar igin bkz.: Asagida II1.C.3.a.bb.bbb.

7 Buna karsithk TTK m. 1259°da bu sirin ‘kisi basina’ oldugu ifade edilmektedir. Sigorta
giivencesinden yararlanan kisilerin yalnizca yolcu sifatin1 kazanan kisiler oldugu ve TTK’da kullanilan
ifadenin yerinde olmadig1 yoniinde bkz:. Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sézlesmesi, s. 155;
Ulug Cicim / Alhan, a.g.e., s. 560.

668 Szlesme’de yer alan ‘yolcu’ tanimi hakkindaki agiklamalar igin bkz.: Yukarida I1.D.3.a.bb.

669 Donatanin geminin degeri ve navlun ile siirli sorumlu tutuldugu hukuk sistemlerinde, tekne
sigortas1 kapsaminda sigorta tazminatinin donatana 6denmesi sonucu zarar goren ligiincii kisilere
tazminat 6denmemesi durumlariyla karsilagilmistir. Diizenlemenin kaynagi olan 1992 Petrol Kirliligi
Sozlesmesi m. VII f. 9°da, uygulamada karsilasilan bu gibi durumlarin 6niine gegilmesi amaglanmistir.
Abecassis / Jarashow, a.g.e., s. 226.
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gore; Sozlesme’nin kapsami disinda kalan ve fakat gemide tasinan kisilerin zorunlu

sorumluluk sigortasina iliskin hiikiimlere basvurma olanagi bulunmamaktadir®’°.

Deniz Araglar1 SGS’de verilen yolcu tanimina bakildiginda, tanimin Sézlesme
ile TTK hikimleriyle tam uyumlu olmadigr goriilmektedir. Genel Sartlar; “[d]eniz
voluyla yolcu tasima sézlesmesine dayanarak, tastyanin onayi ile deniz aracinda
tasinan kisileri” yolcu olarak kabul etmektedir. Genel Sartlar acisindan ele
alindiginda; tasimanin bir yolcu tagima sozlesmesine dayanmasi kosulu haricinde,
taginanin onayminin bulunmasi kosulunun belirtilen ilk kosul ile birlikte bir arada
bulunmasinin gerekip gerekmedigi anlasilmamaktadir. Tasima sozlesmesinin
kurulmasi durumunda; yolcunun tasiyan tarafindan tasinmasi konusunda
sOzlesmedeki her iki tarafin ortak iradeleri uyustugundan, tasiyanin onayinin ayrica
aranmasina gerek kalmayacaktir. Buna karsilik iki kosulun birbirinden bagimsiz
sekilde ele alinmasi gerektigi sonucuna varilmasi halinde; Genel Sartlar, 2002 Atina
Sozlesmesi ile TTK hiikiimleriyle uyum igerisine olmayacaktir. Nitekim tasiyanin
onay1 ile taginan kisilerin 2002 Atina Sozlesmesi ile TTK kapsaminda yolcu olarak
kabul edilmesi i¢in, ayrica “bir navlun sézlesmesinin konusu olan araci veya canli
hayvanlari gozetmek iizere” tasinmalar1 aranmaktadir (2002 Atina Sozlesmesi m. 1 f.
4 b. (b); TTK m. 1249 f. 1). Diger bir ifadeyle, bir yolcu tasima soézlesmesi
bulunmamasina ragmen tasiyanin onayi ile tasman kisilerin yolcu olarak kabul

edilmesi, yalnizca anilan iki hal ile sinirli tutulmustur.

Yolcunun 6liimii halinde, 6len yolcunun mirasgilarinin veya desteginden yoksun
kalanlarin da tazminat istemi ileri stirme olasiliklar1 dogmaktadir. Tiirk Hukuku’nda,
sayilan kisiler TBK m. 53 cergevesinde taleplerini ileri siirebilmektedirler. Ayrica
TBK m. 56 f. 2, 6len ya da agir bedensel zarara ugrayan kisilerin yakinlarina manevi
tazminat 6denmesinin yolunu agmaktadir®’t. Buna ek olarak, Deniz Araclar1 SGS
hiikiimleri arasinda “zarar géren” seklinde bir tanima yer verilmektedir. Tanima gore,
“[o]lay sonucu, tazminat talebinde bulunmay: gerektiren zarara ugrayan yolcuyu veya

deniz aracinda seyahat etmeyen ancak kaza nedeniyle zarara ugrayan iigiincii kigileri

670 Lewins, a.g.e., s. 142.
671 Konu hakkinda bkz.: Taskin, a.g.e., s. 188.
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ya da élenin desteginden yoksun kalanlar” zarar gren kisiler olarak belirlenmistir®’2.

Yolcu diginda kalan kisilerin talep edebilecekleri zarar kalemleri, TBK ve Genel

Sartlar cercevesinde belirlenecektir®’®.

C. Sigortanin kapsam

1. Tasimanin yapildig1 gemi bakimindan

2002 Atina Sozlesmesi ile dngoriilen zorunlu sorumluluk sigortasi, on ikiden
fazla yolcu tasimak i¢in ruhsat almis®’® ve Sozlesme’ye taraf bir Devlet’te tescil
edilmis bir gemi ile yapilan tasimalar i¢in s6z konusudur (miikerrer m. 4 f. 1).
Diizenleme ile getirilen ilk sart, geminin on ikiden fazla yolcu tasimak igin ruhsat
almis olmasidir®”®. Bu nedenle Tiirk Hukuku bakimindan “yolcu gemisi” olarak
nitelendirilen®’® biitiin deniz araglarinin zorunlu sorumluluk sigortasinin kapsamina

girdigi sonucu dogmaktadir®’’.

672 Genel Sartlar’a, 6lenin yakinlarma manevi tazminat alacaklarmm ileri siirebilmelerini diizenleyen
TBK m. 56 f. 2’in aktarilmamasina 6greti tarafindan dikkat ¢ekilmektedir, bkz.: Algantiirk Light, Genel
Sartlar, s. 324.

673 S§zlesme hiikiimleri uyarinca ileri siiriilebilecek zarar kalemleri hakkindaki agiklamalar igin bkz.:
Asagida I11.C.3.a.bb.bbb.

674 Boylece sorumluluk sigortas: yaptirma zorunlulugu, en az on ii¢ yolcu tasiyan gemiler bakimindan
gecerlidir. Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sozlesmesi, S. 155.

675 Sozlesme’nin hazirlanma asamasinda >12 or more’ seklindeki ibare “more than twelve” sekline
getirilmistir. Hikkiimde bu saymin esas alinmasinin sebebi, 1/11/1974 tarihinde IMO tarafindan kabul
edilen ve 25/5/1980 tarihinde yiiriirliige giren Denizde Can Emniyeti S6zlesmesi’nin (International
Convention for the Safety of Life at Sea) (“1974 SOLAS Soézlesmesi”) Eki’nde yolcu gemisinin ‘12'den
fazla yolcu tagiyan gemi’ seklinde tanimlanmasidir (Boliim I, Kisim A, Kural 2 b. (f)). IMO, LEG
79/4/3, Annex 1, s. 2, dn. 5. 1974 SOLAS Sozlesmesi; gemi insasi, donanimi ile gemilerin isletilmesi
bakimlarindan giivenligin saglanmast ve bu dogrultuda asgari oOlgiilerin belirlenmesi amaciyla
hazirlanmistir. S6zlesme’ye taraf bulunan 163 Devlet, diinya ticari gemi tonajinin %99,14’(ini
olusturmaktadir. S6zlesme Tirkiye hakkinda 31/10/1980 tarihinde yiiriirlik kazanmistir. Sozlesme
hakkinda bilgi i¢in bkz.: IMO, Status of Conventions, s. 16. Sézlesme’nin Ingilizce tam metni igin
bkz.:  www.mar.ist.utl.pt/mventura/Projecto-Navios-1/IMO-Conventions%20(copies)/SOLAS.pdf
(e.t.: 1/12/2017).

676 4922 sayili Denizde Can ve Mal Korumasi Hakkinda Kanun’un (Resmi Gazete Tarihi: 14/6/1946,
Sayisi: 6333) ilk maddesinin C bendi, on ikiden fazla yolcu tagiyan her ticaret gemisini yolcu gemisi
olarak tanimlamaktaydi. Ancak 5790 sayili Kanun (Resmi Gazete Tarihi: 29/7/2008, Sayisi: 26951) ile
getirilen degisiklik sonrasinda bu tanim Kanun’dan ¢ikarilmistir. Buna karsilik Gemilerin Genel
Denetimi ve Belgelendirilmesi Hakkinda Y6netmelik (Resmi Gazete Tarihi: 10/11/2006, Sayisi: 26342)
m. 4 f. 1 b. (aa), on ikiden fazla yolcu tasiyan her tiirlii gemiyi yolcu gemisi olarak kabul etmektedir.
Ancak 2002 Atina Sozlesmesi’nin diger hiikiimleri ile TTK’daki deniz yolu ile yolcu tagima
sOzlesmesine iliskin kalan hiikiimlerin uygulama alanlari, S6zlesme’de ve TTK’da verilen “gemi”
tanimlar1 ¢ergevesinde olacaktir. Tiirk Hukuku bakimindan aym goriiste bkz.: Atamer, Deniz Yolu ile
Yolcu Tasima Sozlesmesi, . 146-147; Ulug Cicim / Alhan, a.g.e., s. 537-538; Ilgin, Yolcu Tasima, s.
236. Sozlesme’de verilen gemi tanimi hakkindaki agiklamalar i¢in bkz.: Yukarida 11.D.3.b.aa.bbb.

677 Buna karsilik, tasima kapasitesi on yolcu ile sinirh “deniz taksi” olarak isimlendirilen araglar dahi
uygulamada sorumluluk sigortasi temin etme yoluna bagvurmaktadir. S6z konusu araglar; Tiirk Hukuku
uyarinca yolcu gemisi sayllmamakla beraber, TTK nin deniz yolu ile yolcu tasima sézlesmesine iliskin
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Ilgili hiikkmiin uygulanmasi icin &ngoriilen ikinci sart, tasimanin yapildig

geminin Sézlesme’ye taraf bir Devlet’te tescil edilmis olmasidir®’

. Aranan son sart
ise; gerceklestirilen tasimaya Sozlesme hiikiimlerinin uygulanmasidir®”®. Ne var ki
tasimanin yapildigi geminin Sozlesme’ye taraf bir Devlet’te kayitli olmasi, s6z konusu
gemi ile yapilan milletlerarasi tasimalara Sozlesme hiikiimlerinin uygulanacagi
sonucunu zaten dogurmaktadir (m. 2 f. 1 b. (a)). Boylece sorumluluk sigortasinin
temin edilmesi zorunlulugu bakimindan m. 2 b. f. 1 (b) ve (c)’deki sartlarin®®
aranmasina gerek kalmayacaktir. Ancak m. 2 uyarinca S6zlesme’nin uygulanmasi i¢in
ayrica tasimanin milletleraras1 nitelik tagimasi da gerektiginden, milletlerarasi

tagimanin tespitinin yapilmasi gerekecektir.

Deniz Araglar1 SGS bir gemi tanim1 vermemekle birlikte, sigortanin konusunu
belirleyen A.1 maddesinde sigortanin “ticari amagli yolcu tasiyan deniz aracinda”
meydana gelen kazalart kapsadigini belirtmektedir. Bunun yaninda; zorunlu
sorumluluk sigortas1 bakimindan bir istisna, Deniz Araglari Sigorta Tebligi’nde
Degisiklik ile getirilmistir. Degisiklik, Turizmi Tesvik Kanunu m. 29 f. 3’te belirtilen
deniz turizmi araclarin1 Teblig’in kapsami disinda tutmaktadir (m. 1 f. 3)%8L. Diger bir
ifadeyle; turizm amact bulunmayan ve ilgili Kanun uyarinca yolcu tasimaciligi
sayllmayan tagimalarin yapildigi deniz turizmi araglari, Teblig hiikiimlerine tabi
olmamaktadir. Ote yandan Deniz Turizmi Yo6netmeligi®®?, deniz turizmi araclari
isletmelerinin, isletme belgelerinde belirtilen deniz turizmi araglarinin miirettebatina,

ziyaretcilerine ve lglincii  kisilere verebilecegi zararlar1  kapsayan sigorta

hiikiimlerine tabi olmaktadir. Nitekim deniz taksiler m. 931 anlaminda ticaret gemisi sayilmakta ve ilgili
hiitkiimler m. 935 f. 1 uyarinca s6z konusu araglar hakkinda da uygulanmaktadir.

678 392/2009 sayil1 Tiiziik’iin 6nsdziinde, “For the purposes of this Regulation, the expression ‘or is
registered in a Member State’ should be considered to mean that the flag State for the purposes of
bareboat charter-out registration is either a Member State or a contracting party to the Athens
Convention.” seklinde bir agiklamaya yer verilmektedir. A¢iklamanin devaminda; AB Uyesi Devletler
ile AB Komisyonu’nun, IMO’yu konu hakkinda bir kilavuz hazirlamaya davet etmesi i¢in gerekli
adimlarin atilmasi lizerinde durulmaktadir.

Boylece Tiirkiye’nin Sozlesme’ye taraf olmasi ile birlikte, TTK m. 1121 f. 1 uyarinca 941 f. 3’de bahsi
gecen Ozel sicile kaydedilen gemi kira s6zlesmesine konu gemilerin kiracilar1 da sigorta temin etme
yiikiimliiliigiine tabi olacaktir.

679 Hitkme bu sartin eklenmesinin gerekcesi, milletleraras: tasimalar disinda mali giivence temin
edilmesi zorunlulugunun bulunmadiginin vurgulanmak istenmesidir, bkz.: IMO, LEG 79/4/3, Annex
1,s.2,dn.6.

680 S5zlesme nin 2. maddesindeki kosullar hakkinda bkz.: Yukarida I1.D.2.a.; I1.D.2.b. ve I1.D.2.c.

881 Turizm Tesvik Kanunu m. 29 f. 3 uyarinca; turizm amaci tasimaksizin gezi, Spor ve eglence amaciyla
kullanilan deniz turizmi araglar1 ile yapilan tagimalar yolcu tagimaciligi sayilmamaktadir. Diizenleme
hakkindaki agiklamalar i¢in bkz.: Yukarida I1.D.3.b.bb.ccc.bbbb.

682 Resmi Gazete Tarihi: 24/7/2009, Sayisi: 27298.
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yaptirmalarimi zorunhu kilmaktadir (m. 51 f. 2)%8, Yénetmelik, turizm amaci disindaki
yolcu tagimalarini kapsamina sokmamaktadir (m. 2 f. 2). Kanun ve YoOnetmelik
hiikiimlerinden anlasildig1 kadariyla, turizm amaci g¢ergevesinde kullanilan araglar
zorunlu sorumluluk sigortasina tabi olmaya devam edecek, fakat kuracaklari
sorumluluk sigortasi s6zlesmesinde yer alacak sigorta bedelleri Deniz Araglar1 Sigorta

Tebligi’ne gore belirlenmeyecektir®,

2. Temin edilecek mali giivencenin tiirii

So6zlesme’nin miikerrer 4. maddesinde tasiyan, “(...) sorumluluga kars: sigorta
veya banka veya benzeri mali kurumlarin garantisi gibi baska herhangi bir mali
giivence” temin etmekle yiikiimliidiir. Gortildiigl tizere hiikkmiin kaleme alinma sekli,

685 Bunun yaninda 2002 Atina

sorumluluk sigortasini 6n plana ¢ikarmaktadir
Sozlesmesi, IMO tarafindan hazirlanan ve zorunlu sorumluluk sigortasina yer verilen
diger Milletleraras1 Sozlesmeler gibi, sorumluluk sigortast disinda mali giivence temin
edilmesini miimkiin kilmaktadir. Ancak S6zlesme’nin ¢evre kirliligi hakkindaki diger
Milletleraras1 S6zlesmeler’den ayrildig1 nokta; zarar goren ti¢lincii kisilerin agirlikli
olarak Devletler degil, yolcu sifatin1 kazanan gercek kisiler olmasidir. Bu nedenle
yolcular lehine kaza sigortas1 kurulmasi yoluyla Sozlesme’de Ongoriilen
yikiimliiliiglin yerine getirilip getirilmeyecegi; diger bir ifadeyle kaza sigortasinin,
Sozlesme hiikmiinde yer alan “baska bir mali giivence” kapsaminda kabul edilip
edilemeyecegi ilizerinde durulmalidir. Sorunun cevabini 2002 Protokolii’niin hazirlik

686

calismalar1 ortaya koymaktadir Nitekim hazirlik ¢alismalar1 sirasinda, mali

883 flgili Yonetmelik hiikkmiine gére ayrica; deniz turizmi tesisi isletmeleri, figiincii sahis mali mesuliyet
veya marina sorumluluk veya liman sorumluluk sigortasi yaptirma yiikiimliiliigi altina alinmaktadir (f.
1).

684 Konu ile ilgili olarak ayrica bkz.: Demirel; a.g.e., s. 4396-4398. Teblig’de degisiklik getiren
diizenlemenin, uygulamada karsilagilan durumun bir yansimasi oldugu belirtilmektedir. Degisikligin
gerekgesi; sorumluluk sigortasinin zorunlu tutulmasi durumunda Ege ve Akdeniz kiyilarinda gezi
tekneleri ile yapilan faaliyetler agisindan mali zorluklarin ortaya c¢ikacaginin 6ngoriilmesidir.
Agciklamalar igin bkz.: Ulug Cicim / Alhan, a.g.e., S. 538.

685 1969 Petrol Kirliligi Sozlesmesi uygulamasinda da en sik bagvurulan ydntem, bu sekilde bir
giivencenin elde edilmesi olmustur. Abdullayev, a.g.e., s. 252. Sorumluluk sigortasimin zorunlu
tutulmasinin; sigortaliy1, sorumlulugun dogmamasi konusunda Ozen gostermemeye itebilecegi
konusunda elestiriler yoneltilmektedir. Konu hakkindaki degerlendirmeler i¢in bkz.: Zhu, Probing
Compulsory Insurance, s. 74.

686 Calismalarm baslangicinda, Sozlesme’de dogrudan kaza sigortasina yer verilmesi CMI tarafindan
onerilmistir. Ancak Delegasyonlar agirlikli olarak diger Milletlerarast Sozlesmeler’de oldugu gibi
sorumluluk sigortasinin dngoriilmesini tercih etmistir. Bu nedenle IMO Hukuk Komitesi, S6zlesme
metnine sorumluluk sigortasinin eklenmesini uygun bulmustur. Kaza sigortasinin bir ek giivence veya
alternatif olarak kabul edilip edilmemesi konusu ise daha sonraki asamaya birakilmistir, bkz.: IMO,
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giivencenin sorumluluk sigortasi disindaki bir sigorta tiiriinde temin edilmesini agik
bir hiikimle miimkiin kilan ve bu yolu kapayan iki farkli segenek {iizerinde

durulmustur®®’.

Kabul edilen secenekte yalnizca sorumluluk sigortasina yer
verilmesine ragmen, diger sigortalar1 yasaklayan climle daha sonraki asamada
Taslak’tan ¢ikarilmistir®®. Buna karsiik TTK m. 1259°da; sorumluluk sigortasi
disinda herhangi bir mali giivence temin etmenin yolu, uygulama ile uyumun

saglanmas1 amaciyla bilingli bir tercih sonucu kapatilmistir.

Goriildiigii iizere; TTK m. 1259 f. 1’de kabul edilen diizenleme, 2002 Atina
Sozlesmesi’nin  hazirlik  silirecinin  incelenmesiyle ortaya c¢ikan sonugla
uyusmamaktadir. Madde’nin gerekcesi incelendiginde, sorumluluk sigortasi disindaki
bir mali giivencenin kabul edilmesinin gerekg¢esi olarak, zorunlu sigorta uygulamasi
gosterilmektedir®®®. Ne var ki; asagida aciklanacag iizere, 1992 Petrol Kirliligi
Sozlesmesi ile 2001 Gemi Yakit1 Sézlesmesi hiikiimleri ¢ergevesinde ortaya ¢ikan
sorumluluga kars1 sorumluluk sigortast disinda bir mali giivencenin temin edilmesi
UDH Bakanhig: tarafindan diizenlenen mevzuatta miimkiin kilinmaktadir®®. Bu

baglamda; 2002 Atina Sozlesmesi ile uyumum goézetilmesinin yaninda, zorunlu

LEG 78/11, Report of the Legal Committee on the Work of Its Seventy-Eighth Session, 2 November
1998, s. 4-5.

87 Sunulan iki secenekten ilkinde (“Option I”) sorumluluk sigortas: diginda bir sigortanmn temin
edilmesinin yolu acik bir diizenleme ile kabul edilmekteydi. Ikinci secenekte ise (“Option 1I7),
sorumluluk sigortasi disindaki sigortalarin hiikiimde 6ngoriilen kosullar: karsilamayacagi seklinde bir
diizenleme yer almaktaydi, bkz.: IMO, LEG 79/4/3, Annex 1, s. 3. Kaza sigortasinin temin edilmesinin
kabul edilmemesi gerektigi, ¢alismalarin bu evresinde 6zellikle ICS tarafindan dile getirilmistir, bkz.:
IMO, LEG 79/4/3, s. 1.

688 IMO Hukuk Komitesi, ICS’nin nerdigi metni dikkate alarak ikinci alternatifi (“Option 11””) miikerrer
m. 4 f. 1’e dahil etmistir. Konu hakkinda yasanan tartismalar ve Komite’nin karar1 igin bkz.: IMO, LEG
79/11, s. 5. ICS’nin 6nerisi i¢in bkz.: IMO, LEG 79/4/7, Provision of Financial Security, Submission
by the International Chamber of Shipping, Annex, 19 March 1999. Ancak Norve¢ tarafindan
Komite’nin 80. Toplantisi’na sunulan Taslak’ta, sorumluluk sigortasi disindaki sigortalari mali giivence
kapsamindan ¢ikaran son ciimle, kdseli parantez igerisinde yazilarak tartismaya agilmistir, bkz.: IMO,
LEG 80/3, s. 2. Soz konusu ibare tartisildig: sirada getirilen elestiri; mali giivencenin tek bir sigorta
tirti ile smirlandirmanin, AB Rekabet Hukuku kurallarina aykirilik teskil edecegi olmustur.
Nihayetinde, sorumluluk sigortasinin 6ngoriilmesi fakat ibarenin de metinden ¢ikarilmasi seklinde bir
uzlagmaya varilmigtir. Tartigmalar ve IMO Hukuk Komitesi’nin karar1 i¢in bkz.: IMO, LEG 80/11,
Report of the Legal Committee on the Work of Its Eightieth Session, 25 October 1999, s. 6-7. Kaza
sigortasinin temin edilmesine izin verilmemesinin, AB’de kabul edilen hizmetlerin serbest dolasimi
ilkesine aykir1 olacagi yoniinde bkz.: Reseg, Compulsory Insurance, s. 11.

689 Maddenin gerekcesinde, “tasiyana zorunlu sigortaya alternatif olarak bir banka yahut benzeri bir
mali kurulusun garantisi gibi bir malil giivence verme imkdninin bahsedilmesi, zorunlu sigorta
uygulamasi ile uzlasmayacagindan uygun bulunmamustir.” denilmektedir.

690 1992 Petrol Kirliligi Sézlesmesi ile 2001 Gemi Yakit: S6zlesmesi uyarinca verilecek mali giivenceler
hakkinda UDH Bakanligi tarafindan hazirlanan 1998 ile 1997 sayili1 Yonergeler’de, Tiirk mevzuatina
gore kurulmus bankalardan giivence alinabilecegi diizenlenmistir (1998 ile 1997 sayil1 Yonergeler m.
8 f. 2). Yonergeler hakkindaki agiklamalar i¢in bkz.: Asagida IIL.E.1.
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sorumluluk sigortasinin 6ngoriildiigii diger Milletlerarast S6zlesmeler’in Tiirkiye’deki

uygulamasi bakimindan da bir uyumsuzlugun ortaya ¢iktig1 sdylenebilecektir.

Kaza sigortasi sozlesmesinin mali giivence olarak temin edilmesi durumunda,
sigorta bedelinin 250.000 OCH’den diisiik olmamas1 gerekecektir. Nitekim miikerrer
m. 4 f. 1, s6z konusu alt sinir1 tim mali giivenceler bakimindan 6ngdrmektedir.
Sozlesme hiikmii cer¢evesinde temin edilen kaza sigortast sézlesmesinde, mali
giivence temin etmekle ylikiimlii kisi sigorta ettiren olmakla beraber, sigortali sifatini

%91 Mali giivencenin sorumluluk sigortas! yerine kaza

kazanan kisi yolcu olacaktir
sigortas1 seklinde temin edilmesi, sigortacinin ddeyecegi tutarda zarar hesabinin
yapilip yapilmamasi ve sigortacinin sigortaliya halef olup olmayacagi sorusunu
giindeme getirmektedir. Tiirk Hukuku cercevesinde ele alindiginda; TTK m. 1508-
1510’da diizenlenen kaza sigortalarinda, sigorta sozlesmesinde kararlastirilan sigorta
bedeli zarar hesabi yapilmaksizin sigortaliya ddenmektedir. Meblag sigortasi®®?
niteligindeki kaza sigortalarinda; kurulan sigorta sozlesmesinde sigortali sifatini
kazanan kisinin bedensel zarara maruz kalmasi halinde kural olarak bu kisiye so6zlesme

693 Diger taraftan; aksinin

ile kararlagtirllan maktu bedel Odenmektedir
kararlagtirllmamasi halinde, yolcunun yaptig1 tedavi giderleri de kaza sigortasinin
kapsamina dahil olmaktadir (TTK m. 1508). Bu durumda, sigortacinin tedavi
giderlerine karsilik olarak 6dedigi tazminat hakkinda m. 1510 f. 3’{in gondermesi
sonucu zarar sigortalarina iliskin hiikiimler uygulanmaktadir. Yolcunun 6liimiinde ise,
sigorta sdzlesmesi cercevesinde lehtar sifatiyla sigorta bedeline hak kazanacak kisiler,
policede aksi belirtiimedigi miiddetge, sigortalinin mirascilaridir®®. Ote yandan
sigortact sigortaliya halef sifatiyla iiclincli kisilere kars riicu istemi ileri

stirememektedir. Nitekim hayat sigortas: hiikiimleri arasinda yer alan ve m. 1510 f.

2’deki gonderme dolayisiyla kaza sigortalar1 hakkinda da uygulanan m. 1491 f. 3,

891 Nitekim “Sigortalr” basligim tagryan TTK m. 1509, sigorta ettiren digindaki bir kisinin ugrayacagi
kazalara kars1 sigorta s6zlesmesinin kurulabilecegini diizenlemektedir.

692 TTK daki sistematik agisindan kaza sigortalari, Sigorta Hukuku Kitabi’nin Tkinci Kismi’ndaki Can
Sigortalar1 baslikli ikinci Béliimii’nde yer almaktadir. S6z konusu Béliim’de diizenlenen hayat, hastalik
ve kaza sigortalar1 birer meblag sigortasi iken, saglik sigortas1 bir zarar sigortasidir.

9% TTK m. 1507 f. 1 c. 2°de “(...) [S]igorta bedeli (...); gecici ve siirekli engellilik veya isgoremezlik
hdllerinde ise sigortaliya ddenir.” denilmektedir.

69 Oliim rizikosu ile ilgili olarak, TTK m. 1507 f. 1 ¢. 2°de “Oliim, ani olarak veya kaza tarihinden
itibaren en ¢ok bir yil icinde gergeklesmiys ise sigorta bedeli sigorta ettirene yahut onun tarafindan
belirlenmis kisiye (...) ddenir.” ifadelerine yer verilmektedir. Ferdi Kaza Sigortasi Genel Sartlar1 m.
8’in A bendinde yer alan “Vefat Teminat1” baslikli hitkkiimde ise, ““(...) sigorta bedeli poligede gosterilen
menfaattarlara, yoksa kanuni hak sahiplerine ddenir.” seklindeki diizenleme yer bulmaktadir.
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sigortacinin sigortaliya halefiyetini agik bir sekilde engelledigi gibi, sigortalinin veya
bu kisinin mirasc¢ilarinin alacaklarini sigortactya devrini de yasaklamaktadir. Ancak
m. 1508 hiikmiine gore tedavi giderlerinin sigorta giivencesi kapsamina girmesi
olasiliginda; s6z konusu glivence bakimindan zarar sigortalar1 hiikiimleri devreye
gireceginden, TTK m. 1481 uyarinca sigortacinin sigortaliya halefiyeti ile birlikte

tictincii kisilere kars1 riicu hakki dogacaktir.

Yukarida agiklanan TTK hiikiimlerine gore sigortacinin 6dedigi tutarda zarar
hesabinin yapilmamasinin Oniine gecebilecek ve bdylece sigortacinin sigortaliya
halefiyetini ve de tigilincii kisilere riicu hakkini miimkiin hale getirebilecek bir hiikiim,
2002 Atina So6zlesmesi miikerrer m. 4 f. 11°dir. Hiikiim su sekildedir: “Birinci fikraya
gore sigortadan ya da baska herhangi bir mali teminattan saglanan her tiirlii bedel,
miinhasiran bu Sozlesme uyarinca ileri siiriilecek istemlerin karsilanmasinda
kullan:/ir ve bu kapsamda yapilan herhangi bir 6deme, bu Sozlesme 'den kaynaklanan
her tiirlii sorumlulugu, édenen miktar kadar ortadan kaldirir.**>” Gériildiigii iizere;
s6z konusu hiikiim, mali gilivencegi saglayan kisinin yaptigi 6demenin, tasiyanin
ve/veya fiili tasiyanin sorumluluguna etkisinde ayrim gozetmeksizin tiim giivence
tiirlerini kapsayacak sekilde kaleme alinmistir. S6zlesme’deki diizenleme, yukarida
aciklanan TTK ilkeleri ile uyusmadigi sdylenebilecekse de, Sozlesme hiikmiinii
dogrudan uygulanmasi ile sorumluluk sigortasina benzer bir bir uygulama ile

karsilasilmas1 miimkiin goziikmektedir®®®.

8% Ceviri igin bkz.: Atamer / Siizel, a.g.e., s. 287.

6% Benzer bir yaklasim, 2015/7249 sayili Maden Calisanlar1 Zorunlu Ferdi Kaza Sigortas1 Hakkinda
Bakanlar Kurulu Karari’nda (Resmi Gazete Tarihi: 6/2/2015 Sayist: 29259. Karar’a, 24/6/2015 tarihli
ve 29396 sayili Resmi Gazete’de yayimlanan Karar ile degisiklik getirilmistir) sergilenmistir.
Diizenleme su sekildedir: “Sigorta tazminatinin tespitinde zarar hesabt yapimaz. Ancak séz konusu
tazminat, hak sahiplerinin ilgili ozel hukuk mevzuati ¢ergevesinde sahip olduklart zarara bagh diger
tazminatin hesabinda dikkate alimir.” Bakanlar Kurulu tarafindan zorunlu kilinan sigortanin tiirii kaza
sigortast olmasina ve sigorta bedelinde zarar hesabinin yapilmayacagi belirtilmesine ragmen, maden
caliganina kargt sorumlu tutulan kisinin sorumlulugu, 6denen sigorta bedeli tutarinda ortadan
kalkmaktadir. S6z konusu diizenlemenin TTK m. 1493 f. 3’e aykirili§1 ve gegersizligi yoniindeki
aciklamalar i¢in bkz.: Ciineyt Siizel, “Maden Calisanlar1 Zorunlu Ferdi Kaza Sigortas1”, Prof. Dr.
Hasan Erman’a Armagan, Istanbul: Der Yaynlari, 2015, s. 829-832. Aym diizenleme ile birlikte,
sigortacinin sigortali disindaki sorumlulara riicu hakkini 6ngéren Maden Calisanlar1 Zorunlu Ferdi Kaza
Sigortas1 Genel Sartlar1 (Yiiriirliik Tarihi: 6/5/2015) A.8 maddesinin elestirisi igin bkz.: Samim Unan,
Tiirk Ticaret Kanunu Serhi Altina Kitap: Sigorta Hukuku, Cilt III, kinci Kisim: Sigorta
Tiirlerine iliskin Ozel Hiikiimler, ikinci Béliim: Can Sigortalar1 (Madde 1487-1520) (“Can
Sigortalar1”), Istanbul: On Iki Levha Yaymcilik, 2017, s. 384-389.
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3. Sigorta tazminatinin konusu

a. Deniz yolu ile tasinan yolcunun oliimii veya ugradigi bedensel zararlar

aa. 1974 Atina Sozlesmesi

1974 Atina So6zlesmesi; yolcunun oliimii veya bedensel zarara ugramasi ile
bagajin ugradig1 hasar ve ziyada, tasiyanin kusuru®®’ olmasi kosuluyla zarardan
sorumlu tutulacagm kabul etmektedir (m. 3 f. 1)°%8. S6zlesme uyarinca sorumlulugun
dogmasi i¢in ayrica zarara sebebiyet veren kazanin tagima sirasinda meydana gelmesi
aranmaktadir. Tasiyanin, kendi adamlarinin fiillerinden dogan sorumlulugu da ayni
fikrada diizenlenmistir. Sorumlulugun dogmasi i¢in aranan ilk sarti, anilan kisilerin
kusurlu olmasidir. ikincisi ise; Kusurun, bu kisilerin gorevlerini yerine getirirken

ortaya ¢ikmis olmasidir.

Ileri siiriilen istemlerdeki ispat yiikiinii ilgilendiren bir diizenleme, maddenin
ikinci fikrasinda yer almaktadir. Buna gore zarar1 doguran kazanin tasima esnasinda
gerceklestigini ve zarar miktarini ispat yiikii isten sahibine aittir (m. 3 f. 2). Anilan

diizenleme, Sézlesme’ye dayanan biitiin istemleri kapsamaktadir®®®.

Takip eden fikra, tagiyanin kusurunda ispat yiikiinlin kimde olduguna acgiklik
getirmektedir. Ilgili diizenlemede, kabin bagaji1 disinda kalan bagajin ugradigi zararlar

hari¢ olmak iizere’®, baz1 kaza tiirleri bakimindan aksi ispatlanabilir’® bir kusur

702

karinesi 6ngoriilmiistiir™>“. Karinen isledigi kaza tiirleri; batma, ¢atma, karaya oturma,

97 Sozlesme’de kullanilan kusur (“fault or neglect”) kavramu hakkinda bkz.: Asagida
111.C.3.a.bb.aaa.aaaa.bbbbb.

6% Sorumlulugun kusur esasina dayanmasi agisindan diizenleme 1961 Briiksel S6zlesmesi’ne paraleldir.
1961 Briiksel Sozlesmesi, tasiyanin gerekli 6zeni gostermesinden (“shall exercise due diligence”)
bahsetmektedir (m. 3).

69 Hiikiim, 2002 Atina Sozlesmesi m. 3 f. 6 c. 2°de tekrarlanmaktadir.

70 Acik bir sekilde yazmamakla birlikte; m. 3 f. 4, s6z konusu zararlar bakimmdan kazanm tiirii ne
olursa olsun kusur karinesinin isleyecegi hiikiim altina alinmaktadir. Ayni diizenleme, karinenin aksinin
ispatin1 miimkiin kilmaktadir.

701 {lgili hiikiimde “unless the contrary is proved” ibaresi kullanilmugtir.

792 1974 Konferansi’na sunulan IMO Taslagi’nda, asil metin disinda ii¢ adet secenek sunulmustur.
Sunulan secenekler ve Delegasyonlar tarafindan yapilan ilk degerlendirmeler igin bkz.: IMO,
LEG/CONF.4/4, s. 12-16. Sozlesme’nin 3. maddesi, Konferans sirasinda yogun tartigmalara neden
olmustur. Tlk asamada; sunulan dort segenek, yapilan oylamalar sonucu ikiye diisiiriilmiistiir. Ancak bu
iki segenek ile her iki secenek metinlerinde degisiklik ongdren Oneriler hakkinda uzlasi bir tiirli
saglanamamistir. Yasanan tartigmalar i¢in bkz.: IMO, LEG/CONF.4/SR.5, s. 8-9; IMO,
LEG/CONF.4/SR.6, Summary Record of the Sixth Plenary Meeting, 4 December 1974 (31 January
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infilak veya yangin ile gemideki ariza olarak hiikiimde yer almaktadir (m. 3 f. 3)7%,

Kusur karinesinin ortaya ¢ikmasi i¢in, zararin sayilan haller “sonucunda veya bunlar
ile baglantili bir sekilde” ortaya ¢ikmasi aranmaktadir’®. Kabul edilen bu karine
uyarinca ayrica, tasiyan ile birlikte, tasiyanin adamlar1 da gorevlerini yerine
getirdikleri sirada kusurlu sayilmaktadir. Hitkkmiin gerekgesi olarak; sayilan hallerin
yaganmasi olasiliginda, tasiyanin elinde bulunan bilgilere ulasmada istem sahibinin
zorluk yasayacag gosterilmektedir’®. Kusur karinesinin tiim zararlar bakimindan
kabul edilmesi fikrine’®; deniz yolu ile yapilan tasimalarda, diger tasima tiirlerine
kiyasla yolcunun daha fazla hareket serbestisine sahip olmasi nedeniyle karst

cikilmugtir’"’,

bb. 2002 Atina Sozlesmesi

2002 Atina Sozlesmesi, yalnizca yolcularin dliimiinden veya bedensel zarara
ugramasindan dogan sorumluluga kars1 sorumluluk sigortasi temin edilmesini zorunlu
kilmaktadir (miikerrer m. 4 f. 1 c. 1). Bu sebeple bagaj zararlarinin sigorta

sozlesmesine konu edilmesi bakimindan bir zorunluluk bulunmamaktadir®.

Yolcunun o6limii veya ugradigi bedensel zararlar hakkinda 2002 Atina
Sozlesmesi’nin 0ngordiigli sorumluluk rejimi, 1974 tarihli S6zlesme’den daha karisik

bir yapiya sahiptir. 2002 tarihli S6zlesme, s6z konusu zararlar bakimindan 1999

1977),s. 2-8; IMO, LEG/CONF.4/SR.7, s. 2-8. Yasanan gelismelere ragmen IMO Taslagi’ndaki metin,
biiyiik 6l¢iide Sozlesme’ye aktarilmugtir.

793 Sayilan haller, 2002 Protokolii ile metne dahil edilen ‘gemi kazasi’ tammina aktarilmistir. Konu
hakkindaki agiklamalar i¢in bkz.: Asagida I11.C.3.a.bb.aaa.aaaa.

%4 Geminin iskeleye bagli bulundugu sirada baska bir geminin ¢arpmasi sonucu ¢atmanin meydana
gelmesi ya da yeterli 6n bilgilendirmenin yapilmadig1 bir durumda limanda bulunan gemiye tsunami
dalgasinin ¢arpmasi 6rneklerinde, tagiyanin kusuru bulunmamaktadir. Lewins, a.g.e., s. 138.

%5 Tsimplis / Shaw, a.g.e., s. 212. Sayilan haller diginda; alacaklilarin, tagryamin kusurunu ispatlamak
zorunda kalmalar1 gerekmektedir. Bu agidan ilgili diizenleme, Kita Avrupast Hukuku’ndaki
sozlesmeden dogan sorumluluk ilkelerinden ayrilmaktadir. Hiikmiin elestirisi i¢in bkz.: Rayegan
Kender, “Denizyolu Ile Yolcu ve Bagaj Taginmasina Dair 1974 Atina Konvansiyonu ve Sigorta” (“1974
Atina Sozlesmesi ve Sigorta”), Sorumluluk ve Sigorta Hukuku Bakimindan ikinci Tasimacilik
Sempozyumu, Ankara: Sigorta Hukuku Tirk Dernegi, 1985, s. 114. Yazar, 1929 Varsova
Sozlesmesi’nde yer alan sistemin kabul edilmesinin daha yerinde olacagim ifade etmistir, bkz.: A.g.e.,
s. 114-115.

%6 IMO’nun sundugu III sayili segenekte, tiim zararlar bakimindan kusur karinesi 6ngoriilmekteydi,
bkz.: IMO, LEG/CONF.4/4, s. 15.

97 Yneltilen elestiriler i¢in bkz.: IMO, LEG/CONF.4/SR.6, s. 4.

%8 Buna karsilik Tiirk Hukuku’nda, Deniz Araglar: SGS’ nin A.3.4. maddesi uyarinca bagaj zararlar1 da
zorunlu sorumluluk sigortasinin kapsamina alinmistir. Bu zarar kaleminin zorunlu sorumluluk
sigortasinin kapsamina dahil edilmesi; Genel Sartlar’m, TTK m. 1259 ile 2002 Atina Sozlesmesi
hiikiimlerinden ayrilmasi1 anlamina gelmektedir.
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Montreal Sozlesmesi gibi iki dereceli bir sistem Ongdrmekte ve bu sistemin ilk
derecesinde kusursuz sorumlulugu’® kabul etmektedir. Ancak iki dereceli sistem
yalnizca gemi kazalar1 bakimindan uygulama alani bulmaktadir. Ayrica 1999
Montreal Sozlesmesi’nden farkli olarak, tagiyanin sorumluluguna bir st sinir

710

getirilmistir’®, Ayrica tastyanin sorumlulugu, sadece tasima siiresi’!! icinde meydana

gelen kazanin sebep oldugu zararlara iliskindir (m. 3 f. 6 c. 1).

aaa. Zarari doguran olay bakimindan

aaaa. Gemi kazasi

Tastyanin, yolcunun 6liimiinden veya bedensel zararindan dogan sorumlulugunu
diizenleyen hiikiimler, esas itibartyla 1999 Montreal Sozlesmesi’'nden esinlenilerek
hazirlanmustir’2. S6zlesme’nin 3. maddesindeki sorumlulugun esaslar;, IMO Hukuk
Komitesi’nin 81. Toplantis1 sirasinda Japonya’nin getirdigi Oneri {izerine
tartistlmustir’*®, Kusursuz sorumluluk esasini savunan Delegasyonlar, deniz yolu ile
tasinan yolcularin hava yolu ile tasmanlar ile ayni korumaya sahip olmasi

714

gerektiginden hareket etmislerdir’**. Kusur esasini savunanlar ise, deniz tagimalari ile

79 ABD; 1974 Konferansi’na, tiim zararlar bakimindan kusursuz sorumluluk esasini i¢eren bir metin
onerisinde bulunmustur. Oneri i¢in bkz.: IMO, LEG/CONF.4/WP.7, Consideration of a Draft
International Convention for the Unification of Certain Rules relating to the Carriage by Sea of
Passengers and their Luggage, Proposal submitted by the delegation of the United States, 3 December
1974. Ayn1 Konferans sirasinda ABD zorunlu sorumluluk sigortasinin da kabul edilmesini dnermistir.
Oneri hakkindaki aciklamalar i¢in bkz.: Yukarida III.A.1.a.

"0 Tagiyanin ve adamlarinin sorumluluklarinm smirlandirilmast hakkinda bkz.: Asagida II1.C.3.b.cc.
2002 Atina Sozlesmesi’nde sorumluluk sinirmin kaldirilmamasin elestirisi i¢in bkz.: Maxwell Smith,
“In the Wake of the Montreal Convention: Why Maritime Law Should Abolish Limited Liability for
Personal Injury and Death Claims”, Australian and New Zealand Maritime Law Journal, Volume:
29, Issue: 1, 2015, s. 36 vd. Yazar; deniz yolu ile taginan yolcularin diger tasima tiirlerine gére daha az
korundugunu, ugradiklar1 zararin tamamen tazmin edilmemesi tehlikesi ile kars1 karsiya kaldiklarimi
vurgulamaktadir, bkz.: A.g.e., s. 52.

"1 Sizlesme ile belirlenen tasima siiresi hakkindaki agiklamalar igin bkz.: Yukarida I1.D.4.

12 Heniiz 1999 Montreal Sozlesmesi’nin de hazirlik asamasinda oldugu sirada gergeklestirilen IMO
Hukuk Komitesi’nin 79. Toplantisi’nda, Japonya ilgili S6zlesme’ye eklenmesi tasarlanan hiikmii baz
alarak 6liim veya bedensel zararlarda iki dereceli bir sorumluluk rejiminin kabul edilmesini dnermistir,
bkz.: IMO, LEG 79/4/6, s. 2. IMO Hukuk Komitesi’nin ilk asamada aldigi karar, 1974 Atina
Sozlesmesi’ndeki sorumluluk esasinin degismemesi yoniinde olmustur, bkz.: IMO, LEG 79/11, s. 6.
13 Japonya’nin 79. Toplant: sirasinda 6neridigi metin, Komite nin 81. Toplantisi’na Norveg tarafindan
sunulan Taslak’in 3. maddesinde, alternatif seklinde yer bulmustur. Taslak metni igin bkz.: IMO, LEG
81/5/2, Annex, s. 3. Japonya da ilk 6nerisine bazi eklemeler yaparak ikinci bir 6neride bulunmustur,
bkz.: IMO, LEG 81/5/5, Provision of Financial Security, Proposed amendment text of the Athens
Convention, Submitted by Japan, 25 February 2000, s. 1-3.

14 Bkz.: IMO, LEG 81/11, s. 16.
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hava tasimalar1 arasindaki farkliliklari gerekce olarak gostermislerdir’®. Konu
hakkinda uzlastya, Komite’nin 82. Toplantisi sirasinda yapilan oturumlararasi toplanti
sirasinda vartlmistir’*®. Varilan uzlasi, gemi kazasi disinda kalan kazalar (“non-
shipping incidents™) ile gemi kazalar1 (“shipping incidents”) ayriminin yapilmasi

seklinde gerceklesmistir’’.

Boylece gemi kazalari bakimindan 1999 Montreal
Sozlesmesi’ndeki sorumluluk rejiminin, diger kazalar bakimindan ise kusur esasinin
uygulanmasi kabul edilmistir. Ayrimin yapilmasina etki eden husus iki tasima tiirti
arasindaki fark, hava yolu ile tasian yolcularin kendi fiilleri ile zarara neden olma

olasiliginin diisiikliigii olmustur’®.

Gemi kazasinin ne oldugu sorusunun cevabi, Sozlesme’nin 3. maddesine
eklenen tanim ile verilmektedir. Tanima gore; “geminin enkaz hadline gelmesi, alabora
olmasi, catmasi veya karaya oturmasi, gemideki infildk veya™® yangin, ya da gemideki
herhangi bir ariza” gemi kazas1 anlamina gelmektedir (m. 3. f. 5 b. (a))’%. Sayilan
haller, “alabora olma” (“capsizing”) harig, 1974 Atina S6zlesmesi m. 3 f. 3’te sayilan
ve kusur karinesi 6ngoriilen hallerdir. Ogretide; sayilan hallerin, gemiyi bir biitiin

olarak risk altinda birakanlar olduklar1 belirtilmektedir’?. Ayrica bunlarm smirl

15 Bkz.: A.g.e., s. 16-17. S6z gelimi ICS; hava tasimalarinda, hava aracinin genellikle tek bir varma
yerinin bulundugunu ve yolcularin hava araci igerisinde dolagmalarinin engellendigini ifade etmistir.
Deniz tagimalar1 bakimindan ise bdyle bir durumun s6z konusu olmadigi; yolcularin ugradiklari zarara
agirlikli olarak kendilerinin neden oldugu belirtilmistir. A¢iklamalar i¢in bkz.: A.g.e., s. 17.

16 Toplantinin sonuglar1 icin bkz.: IMO, 82/4/3, Provision of Financial Security, Results of the
intersessional work, Submitted by Lithuania, the Netherlands, Norway, Sweden, the United Kingdom
and Hong Kong, China, 15 September 2000.

7 A.g.e., s. 1. Kusur esasin savunan Delegasyonlar, bu sekilde bir ayrimin yapilmast halinde kusursuz
sorumluluk esasina yer verilebilecegini ifade etmistir, bkz.: IMO, LEG 82/12, Report of the Legal
Committee on the Work of Its Eighty-Second Session, 6 November 2000, s. 7.

8 Ag.e.

19 Hiikiimde kullanilan “veya” baglac1 yerine virgiil kullanilmasi 1974 Konferansi’nda Isveg tarafindan
Onerilmistir. Ancak Taslak Komitesi bagkani, “yangin” ibaresi ile belli bir tiirdeki kazalarin sayimimin
bittigine ve gemideki arizanin farkli bir kategoride ele alinmasi gerektigine isaret etmistir. Isveg’in
Onerisi yapilan oylama sonucu reddedilmistir, bkz.: IMO, LEG/CONF.4/SR.16, Summary Record of
the Sixteenth Plenary Meeting, 11 December 1974 (31 January 1977), s. 4.

720 By tamm TTK m. 1256 f. 5 b. (a)’ya aktarilmistir. Kavramlar hakkindaki agiklamalar icin bkz.:
Berlingieri, Athens Convention, s. 264-265. Tiirkiye’de gerceklesen gemi kazasi drnekleri igin bkz.:
Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sozlesmesi, s. 161, dn. 271-274.

21 By nedenle; soz gelimi yalnizca geminin giivertesinin maruz kaldig: tehlikelerin, tanimin disinda
kaldig1 kabul edilmektedir. Bunlara verilen ornekler, geminin yanlislikla fazla yolcu almasi sonucu
ortaya ¢ikan zararlar ile dalgali suyun zarara neden olmasidir, bkz.: Lewins, a.g.e., s. 133. Gemi kazalar
hakkinda getirilen bir diger aciklamada, s6z konusu kazalarin denizciligin dogas1 geregi gerceklesen
kazalar oldugu belirtilmektedir. Denizciligin dogasi da, geminin isletilmesinin bir pargast olan ve
yolcunun iizerinde kontrol saglayamadig: olaylar olarak tanimlanmustir, bkz.: Silva, a.g.e., s. 9.
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sayida oldugunun kabul edilmesi gerektigi de 6greti tarafinda ifade edilen bir diger

husustur’??.

2002 Atina Sozlesmesi’ne eklenen tanimlar arasinda, gemi kazasi kapsamina
giren hallerden birisi olan “gemideki ariza” (“defect in the ship”) ibaresi de yer
almaktadir (m. 3 f. 5 b. (¢))’®. “Gemideki ariza” taniminin Sézlesme’ye dahil
edilmesi, ilk kez IMO Hukuk Komitesi toplantis1 sirasinda ABD tarafindan
onerilmistir'?*. Oneri yapilirken; geminin su iizerindeki hareketi ile baglantili bir
tanimin verilmemesi durumunda, Taraf Devletler’in “gemideki ariza” ibaresini genis
yorumlayabilecekleri ifade edilmistir’?®. tanima; geminin su iizerindeki hareketini ile
seyriiseferinin giivenli yapilip yapilmamasiyla ilgili arizalarin girmesi gerektigi de
aciklanmistir’?®. Daha sonra IMO Hukuk Komitesi tarafindan degistirilen tanim 2002
Protokolii Taslagi’nda’?’ kendine yer bulmustur. Yapilan degisiklige ragmen Komite,
“geminin seyriseferi ile ilgili” (“navigational”) unsurlar ile “otel zararlar1 gibi
olanlarin” (“hotel type™) daha agik bir sekilde ayrilmas1 gerektigini belirtmistir’?®. Ne
var Ki, tanim tekrar degistirilmesine karsilik Taslak’ta yer alan ile S6zlesme’deki tanim
icerik bakimindan birbiriyle Ortlismektedir. Sozlesme’de yer alan tanima gore
gemideki ariza, “gemi kistmlarinin veya techizatinin hi¢ veya geregi gibi ¢calismamasi

ya da denizde giivenlik kurallarina uygun olmamasidir”. Sozlesme’nin kapsamina

22 Bu goriiste bkz.: Reynolds / Tsimplis, a.g.e., s. 236; Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima
Sozlesmesi, S. 163; Silva, a.g.e., s. 9; Ulug Cicim / Alhan, a.g.e., s. 541. Goriisiin gerekgesi olarak, s6z
konusu héller i¢in 6zel bir sorumluluk rejiminin ve zorunlu sorumluluk sigortasinin dngoriilmesi
gosterilmektedir, bkz.: Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sézlesmesi, s. 163. Aksi goriis i¢in bkz.:
Taskin, a.g.e., s. 89. Ogretide ayrica; verilen gemi kazas1 taniminin, “gemi adamlarimin teknik kusuru”
seklinde kaleme alinmamasina da dikkat ¢ekilmektedir, bkz.: Damar, Carrier’s Liability, s. 159.

72 Tamm TTK m. 1256 f. 5 b. (c)’ye aktarilmustir.

724 Getirilen dneri igin bkz.: IMO, LEG 83/4/8, Provision of Financial Security, Liability of the carrier
and time-bar for actions, Submitted by the United States, 11 September 2001, s. 2-3.

% Bkz.: A.g.e.,s. 2.

26 By nedenle getirilen dneride, 1974 SOLAS Sozlesmesi’nin Eki’ndeki Boliim II-1, Kural 3, f. 5’te
yer alan “[N]ormal ¢alisma ve yasam kosulu” tanimi da g6z oniinde tutulmustur, bkz.: A.g.e., s. 3. 1974
Atina Sozlesmesi’'nde tanimi verilmeyen ‘gemideki arizanin’ da, denizcilik faaliyeti ile baglantili
arizalar ile sinirli sekilde yorumlanmasi gerektigi kabul edilmekteydi. Tsimplis, a.g.e., s. 129, dn. 31.
27 IMO Hukuk Komitesi tarafindan hazirlanan Taslak metni i¢in bkz.: IMO, LEG/CONF.13/3,
Consideration of a Draft Protocol of 2002 to amend the Athens Convention Relating to the Carriage of
Passengers and their Luggage by Sea, 1974, Prepared by the Legal Committee of the Organization, 5
March 2002.

28 Bkz.: IMO, LEG 83/14, Report of the Legal Committee on the Work of Its Eighty-Third Session,
23 October 2001, s. 8. 1974 SOLAS Soézlesmesi’nin hazirlanmasindaki amacin farkli olduguna isaret
eden bazi Delegasyonlar, 2002 Atina Sozlesmesi’nde daha esnek bir tanimin verilmesi gerektigini dile
getirilmistir, bkz: A.g.e. Nitekim Komite, 2002 Konferansi’na 3 adet ‘gemideki ariza’ tanimi secenegi
sunmustur. Sunulan segenekler icin bkz.: IMO, LEG/CONF.13/4, Consideration of a Draft Protocol of
2002 to amend the Athens Convention Relating to the Carriage of Passengers and their Luggage by Sea,
1974, “Definition of defect in the ship”, Note by the Secretariat, 5 June 2002.
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giren gemideki arizadan bahsedebilmek i¢in, gemi kisimlarinin veya techizatinin ii¢
grup halinde sayilan amag cercevesinde kullanilmas1 gerekmektedir’?°:

- yolcularin gemiyi terkinde, tahliyesinde, gemiye binmeleri ve gemiden
inmelerinde;

- geminin Yylritilmesinde, diimen tutulmasinda, giivenli seyriiseferinde,

yanasmasinda, demirlemesinde, rithtima ve demirleme yerine varmasinda’°

veya
buradan ayrilmasinda; gemiye su yiirlimesi halinde, zararin kontroliinde;

- veya can kurtarma araglarinin suya indirilmesinde.

2002 Atina Sozlesmesi’ne eklenen bu tanim, dar ve sinirli kapsamda kalmasi
nedeniyle elestirilmektedir. Ilk olarak; baz1 hallerin gemi kazas1 sayilmasi gerekirken,
yapilan tanimlama nedeniyle hiikmiin kapsami disinda kaldig1 ifade edilmektedir’L.
Ikinci olarak, tanimdaki belirsizligin acilan dava sayisinda énemli bir artisa neden

732

olacagi ongoriilmistiir . Bu goriislerin yaninda; gemi kazasinin, kazanin deniz yolu

ile tasimanin kendine 6zgii 6zelliklerinden kaynakladigi ve geminin isletilmesi ile

baglantil1 oldugu durumlarda s6z konusu olacagi savunulmaktadir’3,

1974 Atina Sozlesmesi’'nde zararin bir gemi kazasi sonucu meydana gelip
gelmedigi yalnizca ispat yiikii bakimidan sonug¢ degistirmektedir. 2002 Atina
Sozlesmesi’nde ise; 250.000 OCH’nin altindaki 6liim veya bedensel zarara dayali
istemler bakimindan, kusursuz sorumluluk ile tasiyanin kusurlu oldugu karinesinden
hangisinin uygulanacagina etki etmektedir. 250.000 OCH nin {izerindeki 6liim veya
bedensel zararlara dayanan istemler bakimindan etkisi ise, 1974 Atina

Sozlesmesi’ndeki gibi ispat yiikii bakimindan ortaya ¢cikmaktadir’34,

29 Caligmada esas alinan gruplandirma igin bkz.: Berlingieri, Athens Convention, s. 264.

30 Bgylece yolcunun arizali bir iskele kopriisiine takilarak zarara ugramasi, gemideki ariza kapsaminda
degerlendirilecektir. Lewins, a.g.e., s. 131.

8L Elestiriyi yonelten Soyer tarafindan verilen 6rnek, gizli ayibi bulunan sancak gonderinin
giineslenmekte olan yolcunun lizerine devrilmesidir. Yazar; bu durumda zararin deniz tasimasi ile ilgili
olmasina karsin, gemideki ariza tanimina girmeyecegini belirtmekte ve ortaya ¢ikan bu sonucu
elestirmektedir, bkz.: A.g.e. s. 525.

782 Bkz.: A.g.e., 5. 525-526. Tanim belirsiz bulan ve elestiren diger yazarlar igin bkz.: Griggs / Williams
[ Farr, a.g.e., s. 115; Testa, a.g.e., 5. 146-147. Ne var ki uygulamada; istem ile karsi karsiya kalan yolcu
gemisi isletenlerin, yalnizca ispat yiikiinii degistirmek adina ilgili diizenlemeyi sorgulamayacagi da
ongoriilmektedir, bkz.: Griggs / Williams / Farr, a.g.e., s. 114.

733 Agiklamalar icin bkz.: Taskin, a.g.e., s. 83-90.

734 {spat yiikii ile ilgili agiklamalar igin bkz.: Asagida I11.C.3.a.bb.ddd
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aaaaa. 250.000 OCH’nin altindaki zararlar bakimindan

Yolcunun bir gemi kazasi sonucu 6lmesi veya bedensel zarara ugramasi halinde,
tastyanin kusursuz sorumlu tutulabilmesi igin ortaya ¢ikan zararin 250.000 OCH’yi
asmamas! gerekmektedir (m. 3 f. 1 c. 1). Ogretide agirlik kazanan goriise gore, s6z

735

konusu sorumlulugun niteligi tehlike sorumlulugudur Nitekim tasiyanin

sorumlulugunun dogmasi i¢in fiili tasiyanin ya da tasiyanin adamlariin kusuru
aranmadig1 gibi, tasiyanin 6zen yiikiimliiliigiinii ihlal etmesi de gerekmemektedir’®.
Ancak TBK’nin yiiriirliige girmesi sonrasinda 2002 Atina Sozlesmesi ile TTK’da
ongoriilen kusursuz sorumlulugun bir tehlike sorumlulugu olarak kabul edilmesine
siipheyle yaklasilmaktadir. Buna gerekce olarak, tehlike sorumlulugunu diizenleyen
TBK m. 71. f. 1737 gosterilmektedir. Faaliyetin bir isletme tarafindan yiiriitiilmesi, ilgili
diizenleme uyarinca tehlike sorumlulugunun bir kosulu olarak dngoriildiigiinden; 2002
Atina  Sozlesmesi’ndeki  kusursuz  sorumlulugun bu kapsama girmedigi
savunulmaktadir®. Ancak “Belirli bir tehlike hali icin ongoriilen dzel sorumluluk
hiikiimleri saklidir.” seklinde kaleme alinan TBK m. 71 f. 3 hiikmii karsisinda 2002

Atina Sozlesmesi ile TTK nin tehlike sorumlulugu 6ngordiigii sonucuna da varilmasi

miimkiindiir’®°,

735 Gériis igin bkz.: Ulug Cicim, a.g.e., s. 535; Salih Onder, “Denizde Yolcu Tasima Sozlesmesinde
Tagtyanin Sorumlulugunun Sinir1” (“Tagtyanin Sorumluluk Simir1”), Ankara Barosu Dergisi, Sayt: 4,
2011, s. 220; Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sozlesmesi, s. 172,

736 A g.e. Tehlike sorumlulugu hakkinda genel bilgi i¢in bkz.: Halik Tandogan, “Tehlike Sorumlulugu
Kavrami ve Tirk Hukukunda Tehlike Sorumluluklarinin Diizenlenmesi Sorunu” (“Tehlike
Sorumlulugu”), Banka ve Ticaret Hukuku Dergisi, Cilt: 10, Say1: 2, 1979, s. 294 vd.; Ayca Akkayan
Yildirim, “6098 sayih Tiirk Borglar Kanunu Diizenlemeleri Cergevesinde Kusursuz Sorumlulugun Ozel
Bir Tiirii Olarak Tehlike Sorumlulugu”, istanbul Hukuk Fakiiltesi Mecmuasi, Cilt: 50, Sayt: 1, 2012,
s. 204 vd.; Mehmet Erdem, “Tiirk Borglar Kanunu Uyarinca Tehlike Sorumlulugu”, Prof. Dr. Cevdet
Yavuz'a Armagan, 6098 Sayih Tiirk Bor¢lar Kanunu Hiikiimlerinin Degerlendirilmesi
Sempozyumu (3 - 4 Haziran 2011), Marmara Universitesi Hukuk Fakiiltesi Hukuk Arastirmalar
Enstitiisii Dergisi, Istanbul: Legal Yaymncilik, 2012, s. 217 vd.; Senem Sarag, Tiirk Borglar
Kanunu'nda Tehlike Sorumlulugu, Istanbul: On iki Levha Yayincilik, 2013; Oguzman / Oz, Borclar
Hukuku Cilt 2, s. 194-197; Eren, a.g.e., s. 501-508; Kerem Cem Sanli, “Kusursuz Sorumluluk Halleri”,
Tiirk Borclar Kanunu Sempozyumu: Makaleler — Tebligler, M. Murat inceoglu (Derleyen),
Istanbul: On ki Levha Yayncilik, 2016, s. 70-81; Kilicoglu, Bor¢lar Hukuku, s. 366-371.

81 “Onemli élgiide tehlike arzeden bir isletmenin faaliyetinden zarar dogdugu takdirde, bu zarardan
isletme sahibi ve varsa isleten miiteselsilen sorumludur.”

%8 Gorils igin bkz.: Taskin, a.g.e., s. 125. TBK m. 71 f. 1’de kabul edilen “faaliyetin bir isletme
tarafindan yiiriitiilmesi” kosulu hakkinda bkz.: Akkayan Yildirim, a.g.e., s. 208-209; Erdem, a.g.e., s.
221-223; Sarag, a.g.e., s. 28 vd.; Sanli, a.g.e., s. 71-72,

7% Sz konusu diizenleme uyarinca, tehlike sorumlulugu &ngoriilen 6zel diizenlemelerin dncelikle
uygulanacagi hakkinda bkz.: Akkayan Yildirim, a.g.e., s. 207; Erdem, a.g.e., s. 220; Sarag, a.g.e., s. 80-
81. 2002 Atina Sozlesmesi’nde 6ngoriilen zorunlu sorumluluk sigortasi, on ikiden fazla yolcu tasimak
i¢in ruhsat almig gemileri kapsamaktadir. Bu nedenle bu goriisiin kabul edilmemesi halinde dahi;
zorunlu sorumluluk sigortasinin kapsamina giren zararlarda, TBK m. 71 f. 1 anlaminda tehlike
sorumlulugunun varlig1 s6z konusu olacaktir.
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Tastyanin m. 3 f. 1’den dogan sorumlulugu i¢in éngdriilen 250.000 OCH’lik
sinir, yolcu basina her bir olay igin (“per each distinct occasion”)’*° kabul edilmistir.
Bunun anlami; yolcunun bir tagima sirasinda birbirinden farkli birden fazla gemi
kazas1 sonucu bedensel zarara ugramasi — veya biri veya birka¢i sonucu bedensel
zarara ugrayip baska biri sonucu dlmesi — olasiliklarinda 250.000 OCH’lik sinirin her

41 Ongoriilen sinir, ayn1 zamanda

bir gemi kazasi icin ayri ayr1 degerlendirilecegidir
tasiyan tarafindan kurulmasi zorunlu kilinan sorumluluk sigortasi sdzlesmesindeki
sigorta bedelinin alt simiridir (miikerrer m. 4 f. 1 ¢. 2). Boylece sigortali tagiyanin
kusursuz sorumlulugundan bahsedilen tiim hallerde sigortacinin da sorumlulugu
dogacaktir. Deniz Ticareti Hukuku alaninda kabul edilen diger Milletlerarasi
Sozlesmeler’de oldugu gibi; zorunlu sorumluluk sigortasi, kusursuz sorumluluk

esasini tamamlayan bir unsur olarak ortaya ¢ikmaktadir’*2,

Yukaridaki agiklamalara ek olarak; sorumluluk siirlarinin yiikseltilmesi igin
yeni bir diplomatik konferansimn toplanmasi yerine 2002 Protokolii m. 2374 ile

ongoriilen prosediiriin izlenmesi miimkiin olabilecektir’**

. Maddenin kapsamina m. 3
f. 1’deki sorumluluk sinir1 da girmektedir (f. 1). Boylece sorumluluk simnirinin
yiikseltilmesi i¢in yeni bir Protokol’in hazirlanmasi ve kabul edilmesi

gerekmeyecektir.

70 Amilan ibare, TTK m. 1256 f. 1 c. 2’de “yolcu bagina her bir gemi kazasi igin” seklinde yer
almaktadir. TTK’daki kullanimin elestirisi i¢in bkz.: Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima
Sozlesmesi, s. 161. Sozlesme’de yer verilen ‘her bir olay i¢in’ ibaresi hakkindaki agiklamalar igin bkz.:
Asagida I11.C.3.b.cc.ccc.aaaa.

1 Lewins, a.g.e., s. 137; Atamer, Deniz Yoluyla Yolcu Tasima Sozlesmesi, s. 190.

742 Tehlike sorumlulugu ile zorunlu sorumluluk sigortasi arasindaki iliski hakkinda bkz.: Tandogan,
Tehlike Sorumlulugu, s. 296; Sarag, a.g.e., s. 142-147.

743 2002 Protokolii’niin 17 ila 23. maddeleri, 2002 Atina Sozlesmesi’nde “Son Hiikiimler” baslif
altinda yer almaktadir.

744 Kabul edilen diizenlemeye gore; higbir surette sayilar1 altidan az olmamak kaydiyla bu Protokol’e
Taraf Devletlerin en az yarisinin istemi tizerine, sinir degisikligi onerisi Genel Sekreter tarafindan biitiin
IMO Uyeleri’ne ve biitiin Taraf Devletler’e bildirilir (f. 2). Degisiklik, bildirim tarihinden itibaren en
az alti ay sonra degerlendirilmek tizere, IMO Hukuk Komitesine sunulur (f. 3). Degisiklikler,
Sozlesme’ye taraf olan Devletler’in en az yarisinin oylama zamaninda hazir bulunmalari kaydiyla,
Hukuk Komitesi’nde hazir bulunan ve oy kullanan Taraf Devletler’in {igte iki ¢ogunlugu tarafindan
kabul edilir (f. 5). Sinir degisikliklerinin higbiri 2002 Protokolii’niin imzaya agildig1 tarihten itibaren en
az bes yil veya m. 23 kapsaminda yapilan bir 6nceki degisikligin yurirlige giris tarihinden itibaren bes
yildan az bir sire gegmedikee dikkate alinmaz (f. 7 b. (a)). Higbir sinir S6zlesme’de 6ngoriilen siirin,
2002 Protokoli’niin imzaya acildigi tarihten itibaren bilesik esas ile her yil igin %6 oraminda
artirilmasina karsilik gelen bir miktar1 asacak sekilde artirilamaz (f. 7 b. (b)). Kabul edilen degisiklik,
kabul edildigi tarihten itibaren on sekiz ay sonra yurirlige girer (f. 9).
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bbbbb. 250.000 OCH’yi asan zararlar bakimindan

Yolcunun yine bir gemi kazasi sonucunda 6lmesi veya bedensel zarara ugramasi
ile birlikte, isteme konu edilen zararin 250.000 OCH’yi asmas1 durumunda kusursuz
sorumluluk esas1 uygulanmamaktadir. S6z konusu zararlar bakimindan tasiyanin
sorumlulugunun dogmasi, zarara sebep olan olayda kusurunun (“fault or neglect of the
carrier”)’® bulunmasi kosuluna baglidir. Buna karsilik 6liime veya bedensel zarara
dayali istemlerde, Sozlesme tasiyanin kusurlu oldugu karinesini Oongormektedir.
Nitekim Sozlesme metni de, tasiyanin kusurunun bulunmadigini ispatlamadigi

miiddet¢e sorumlulugunun dogacagindan bahsetmektedir (m. 3 . 1 c. 2)74.

bbbb. Gemi kazasi disinda kalan haller

Gemi kazasi disinda bir sebebe bagli olarak gergeklesen 6liim veya bedensel
zararlar bakimindan 2002 Protokolii, 1974 Atina Sozlesmesi’ndeki kurali
degistirmemistir. Ilgili diizenleme, tastyanin “gemi kazasindan kaynaklanmayan”

(“not caused by a shipping incident”)’*’ zararlardan dogan sorumlulugunu kusur

452002 Atina Sdzlesmesi m. 3’te (2002 Protokolii m. 4) “fault and neglect” ibaresi gegmektedir (f. 1
c.2,f.2ilasilef 8 TTK m. 1256 f. 1 ¢. 3, f. 2ila 5 ve f. 9). TTK’da ibarenin karsilig1 olarak “kusur”
kelimesi kullanilmasina karsilik, m. 3 f. 2 il 5’in resmi ¢evirisinde “kasit ve ihmal” denilmektedir.
Diger yandan m. 3 f. 1 c. 2 ile f. 9’un resmi ¢evirisinde “kusur” kelimesi yer almaktadiri bkz.: TBMM,
1/470 sayih Kanun Tasaris1i ve Komisyon Raporu, s. 28-29. Sozlesme’nin Ingilizce metninde
kullanilan “fault or neglect” ibaresinin Fransizca metindeki karsihig1 “faute ou negligence”tir. Fransiz
Hukuku’nda da “kusur” anlamina gelen “faute” kavrammin “ihmali” (“negligence”) de igerdigi ve
Sozlesme’deki kullanimin yaniltict oldugu yoniinde bkz.: Berlingieri, Athens Convention, s. 266, dn.
15. Tirk Hukuku bakimindan da ayni1 sonucun gecerli olmasi nedeniyle, bu ibarenin karsiligi olarak
‘kusur’ kelimesinin kullanilmasi yeterli olacaktir. Yapilan agiklamalarin yaninda; Sozlesme’deki “fault
or neglect” ibaresinin tanimlanmamasi nedeniyle kavramlarin mahkeme tarafindan yorumlanacagi da
Ogreti tarafindan ifade edilmektedir, bkz.: Martinez Gutiérrez, Limitation of Liability, s. 118.

746 Boylece gemi kazasmin sebep oldugu 6liim veya bedensel zararlarda; 1974 Atina Sézlesmesi’nde
ongoriilen sorumluluk rejimi, 2002 Atina Sézlesmesi’'nde 250.000 OCH’nin iizerindeki zararlar
bakimindan korunmustur.

472002 Atina Sozlesmesi m. 3 f. 1’de diizenlenen gemi kazalarindan dogan sorumluluk ile ilgili
hiikiimde, “caused by a shipping incident” ile “incident” ibareleri bir arada yer alirken; gemi kazasi
disindaki nedenlere bagli sorumluluk hakkindaki f. 2°de de “not caused by a shipping incident” ile
“incident” ibareleri bir aradadir. Gortldigi tizere; “incident” ibaresi, her iki zarar tiirii hakkindaki
diizenlemelerde (f. 1 ve f. 2) bu zararlara neden olan kazalar tarif etmek iizere kullanilmaktadir.
Sozlesme nin 3. maddesi incelendiginde, zararlarin “incident” bashiginin altinda “caused by a shipping
incident” ve “not caused by a shipping incident” seklinde ikiye ayrildig1 sdylenebilir. Nitekim ogretide,
ikinci tiir kazalar i¢in 2002 Protokolii’niin hazirlik ¢aligmalarindaki gibi “non-shipping accident” ifadesi
de kullanilmaktadir. Ifadenin bu yonde kullanildig1 eser igin bkz.: Soyer, Sundry Considerations, s.
524 vd. 3. maddenin ilk fikrasindaki “shipping incident” ile “incident” kavramlarmimn ayni oldugu
yoniinde bkz.: Taskin, a.g.e., s. 84-85, dn. 280. Ayrica zarar1 doguran kazanin tasima siiresi i¢inde
meydana geldigini ispat yiikiinii diizenleyen f. 6’da “incidents” terimi yer almaktadir. Ilgili hiikiim m.
3 kapsamindaki biitiin sorumluluk héllerine uygulanmaktadir. Ayni gériiste bkz.: Atamer, Deniz Yolu
ile Yolcu Tasima Sozlesmesi, S. 164.
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esasina dayandirmaktadir (m. 3 f. 2)"*8, S6zlesme’nin kabul edilmesi éncesinde, IMO
Hukuk Komitesi’nin oturumlararasi toplantisinda hazirlanan Taslak’ta anilan zararlar
bakimindan tastyanin kusurlu bulundugu karinesi ongoriilmiistii’*®. Ancak daha
sonraki agsamada sorumluluk sinirlariin yiikseltilmesi ve zorunlu sorumluluk
sigortasinin kabul edilmesi karsisinda belirtilen zarar tiirlerinde istem sahiplerinin
yeterince korundugu fikri hakim olmustur. Tasiyanin bu zararlarda kusur karinesinin
aksini ispatlamada gii¢liik ¢ekecegi ve karada meydana gelen kazalar ile gemi kazalar

disindaki kazalar arasinda fark bulunmadigi’® da sayilan nedenler arasindadir?.

bbb. Zararin tiirii bakimindan

Yolcunun 6liimii veya bedensel zarara ugramasi (“the loss suffered as a result of
the death of or personal injury”)™? halinde, tastyamin sorumlulugu Sozlesme
hiikiimlerine tabi olmaktadir (m. 3 f. 1 ve 2). Ancak Sozlesme, m. 3 f. 5 b. (d)
haricinde, s6z konusu zararlarin igerigini belirleyen bir diizenlemeye yer
vermemektedir. Bu durumda; hangi zararlarmn hiikmiin kapsaminda oldugu, MOHUK

m. 24 uyarinca uygulanacak olan hukuk hiikiimlerince belirlenecektir™2. Yolcunun

748 TTK’ya aktarilan hiikiimlerde, bu tiir olaylar1 karsilamak iizere kullanilan “incident” ibaresinin
karsiligi olarak “kaza” kelimesi kullanilmigtir. Bu baglamda 2002 Atina S6zlesmesi m. 18’den aktarilan
TTK m. 1271 f. 1 ¢. 1°de “kaza” yerine “olay” teriminin yer almasi elestirilmektedir, bkz: A.g.e., s. 160.
49 Bkz.: IMO, LEG 83/4/2, Consolidated Text of the Athens Convention and prospective Protocol,
Submitted by Norway, 3 August 2001, s. 3. Toplant: sirasinda azinlikta kalanlarin savundugu segenek,
daha sonra 2002 Atina Sézlesmesi’'nde kabul edilen hiikiim olusmustur. Metnin i¢erigi i¢in bkz.: A.g.e.,
s.3dn. L

0 Yolcunun eglenme ve dinlenme amagl aktiviteleri (8rnegin havuzda, spor salonunda zaman gegirme
ya da menzilde silah atesleme) sirasinda gergeklesen zararlar bu kapsama girecektir. Soyer, Sundry
Considerations, s. 524.

51 IMO Hukuk Komitesi’nin konu hakkindaki agiklamalar icin bkz.: IMO, LEG 83/14, s. 7-8.

52 Spzlesme’de kullanilan “personal injury” ibaresinin karsihigi olarak TTK’da “yaralanma” (m. 1256
f.1ve2;m. 1259 f. 1; m. 1261; m. 1262; m. 1266 f. 1; m. 1268; m 1271 f. 1) ibaresi yer almaktadir.
‘Bedensel zarar’ ibaresi ise; 2002 Atina S6zlesmesi m. 7 f. 1’in (2002 Protokolii m. 6 f. 1) bashigindaki
“death and personal injury” ibaresinin terciimesi olarak TTK m. 1262’ye aktarilmistir. Ne var ki ayni
ibare; 1974 Atina S6zlesmesi’nin resmi gevirisinde, m. 6’nin bashiginda “personal injury” anlaminda
kullanilmigstir. Hitkmiin igeriginde ise TTK m. 1262°deki gibi “6lim” ve “yaralanma” terimlerine yer
verilmektedir, bkz.: TBMM, 1/470 sayih Kanun Tasarisi. Zamanasimini diizenleyen TTK m. 1270 f.
1’de de yolcunun ‘Oliimiinden’ ve ‘bedensel zararindan’ bahsedilmektedir. Bu diizenleme, TBMM
Genel Kurul gériismeleri sirasinda kabul edilmistir. TTK Tasarisi’ndaki halinde ise diger maddelerle
uyumlu olacak sekilde “6liim” ve “yaralanma” terimleri yer almaktaydi, bkz.: TBMM, TTK Tasarist,
s. 850. Opreti tarafindan yapilan ceviride, hem terim birliginin hem de TBK m. 54 ile uyumun
saglanmasi amaciyla yalnizca “bedensel zarar” kavrami kullanilmistir. Agiklamalar i¢in bkz.: Atamer /
Siizel, a.g.e., s. 271, dn. 5. TTK hiikiimleri bakimindan ayn1 goriiste bkz.: Taskin, a.g.e., s. 97, dn. 314.
TTK m. 1270 hakkindaki aciklamalar i¢in bkz.: Asagida I11.D.4.b.

™3 Yabancilik unsuru tasiyan uyusmazhklarda, hangi kalemlerin tazminata dahil olacagmin
MOHUK ’taki kanunlar ihtilafi kurallarina veya TBK hiikiimlerine gore belirlenecegi yoniinde bkz.:
Taskin, a.g.e., s. 95-96.
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gecikmesinden dogan zararlar ise, bagaj zararlarindan farkli olarak™>*, Sézlesme nin

755

uygulama alani disindadir™. Ayrica S6zlesme cezalandirici veya caydirict nitelikteki

tazminati (“punitive or exemplary damages”) kapsam disinda tutmaktadir (m. 3 f. 5 b.

(d))756.

Yolcunun o6liimii veya bedensel zarara ugramasi, Sozlesme ile Ongdriilen
zorunlu sorumluluk sigortas1 bakimindan onem tagimaktadir. Nitekim Sdézlesme,
yalnizca bu zararlardan dogan sorumlulugu sigorta sozlesmesine konu edilmesini

zorunlu tutmaktadir (miikerrer m. 4 f. 1).

aaaa. Oliim halinde

Tiirk Hukuku’nun uygulandig olasiliklarda, zarar kalemleri TBK hiikiimlerine
gore belirlenecektir. Bu durumda yolcunun oOlimiiniin gergeklesmesi ile zarar
kalemleri, TBK’da; cenaze giderleri, 6liim hemen gergeklesmemisse tedavi giderleri
ile calisma giiciiniin azalmasindan ya da yitirilmesinden dogan kayiplar ve 6lenin
desteginden yoksun kalan Kkisilerin bu sebeple ugradiklar1 kayiplar olarak
siralanmaktadir (m. 53). Hikkmiin kapsamina, olimiin gerceklesmesine kadar

ugranilan zararlar ile 6liimiin neden oldugu zararlar girmektedir.

54 Spzlesme’nin 1. maddesinin 7. fikrasinda bagajin gecikmesinden dogan zararlar hakkinda 6zel bir

diizenleme yer almaktadir. Konu hakkinda bkz.: Yukarida I1.D.5.b.

5 Kender, 1974 Atina Sozlesmesi ve Sigorta, s. 114. Yazar, soz konusu zararlar bakimindan “milli
hukukun” uygulanacagindan bahsetmektedir, bkz.: A.g.e. 1974 Atina Sozlesmesi’nin hazirlanmasi
sirasinda Danimarka, Isveg, Finlandiya ve Fransa bu yonde bir diizenleme getirilmesi gerektigini
savunmustur. Gorlsler i¢in bkz.: IMO, LEG/CONF.4/4, s. 8, 9 ve 40. Buna kars1 ¢ikan Hollanda ise,
yolcularin gecikme zararinin éneminin, bedensel zararlar1 karsisinda daha az oldugunu belirtmistir.
Ayrica gecikmenin ve gecikme zararinin taniminin yapilmasindaki zorluklara da dikkat ¢ekmistir, bkz.:
A.g.e. s. 8. Hollanda, gecikme zararinin Soézlesme’ye déhil edilmesi halinde, bu zarar bakimindan
sorumluluk sinirmin diisiik tutulmasi gerektigini de ayrica belirtmistir, bkz.: A.g.e., s. 40. Norveg, yolcu
ve bagajin gecikmesinden dogan zararlarin bir arada kapsama alinmasini veya gecikme zararinin
Sozlesme’de tamamen ¢ikarilmasi gerektigini beyan etmistir, bkz.: IMO, LEG/CONF.4/4/Add.3,
Observations and Proposals by Governments on the Draft Articles for an International Convention for
the Unification of Certain Rules relating to the Carriage by Sea of Passengers and their Luggage, 2
December 1974, s. 2. Almanya ise, gecikme zararlarinin uygulama bakimindan énem tasimadigini ve
gecikmenin tespitinin zorluk yaratacagini ifade etmistir, bkz.: IMO, LEG/CONF.4/4/Add.2, s. 6.

756 By hiikmiin eklenmesi, ICS tarafindan yapilan éneri sonucu kabul edilmistir. Oneri i¢in bkz.: IMO,
LEG 83/4/6, Provision of Financial Security, Amendments to the Athens Convention, Submitted by the
International Chamber of Shipping (ICS), 11 September 2001, s. 5. ABD Hukuku’nda deniz kazalar
sonucunda cezalandirict tazminata hiikmedildigine rastlanmadig1 yoniinde bkz.: Tsimplis / Shaw, a.g.e.,
s.220. Anilan zarar kaleminin kapsamina manevi zararlarin girdigi yoniinde bkz.: S6zer, Deniz Ticareti
Hukuku Cilt 11, s. 460.
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TBK m. 53’te sayilan zarar kalemleri arasinda, 6lenin desteginden yoksun
kalanlarin ugradiklar zararlar da yer almaktadir. S6z konusu zararlar bakimindan;
maddi zarara katlanan kisiler 6liimii gerceklesen kisi olmadigindan, bu zarar kalemi

57 Anilan hiikiimdeki zarar kalemleri

dolayli zarar olarak nitelendirilmektedir
arasinda sayilmakla birlikte; 2002 Atina S6zlesmesi m. 3’{in sdziinden, dolayl zararlar
(“consequential loss”) hakkinda kanunlar ihtilafi kurallarina bakilmasina gerek
olmayacagi seklinde bir ¢ikarimm mimkiin olabilecegi 6greti tarafindan
belirtilmektedir. Diger bir ifadeyle, zarara ugrayanlarin dolayli zararlarinin dogrudan
Sozlesme’nin kapsamina girdigi ve ulusal hukuk hiikiimlerine tabi olmadig1 sonucu
ortaya ¢ikabilecegi kabul edilmektedir’®. Bu goriisiin benimsenmesi halinde Tiirk
Hukuku’nun uygulanip uygulanmayacagina bakilmaksizin dolayl zararlarin tazmini
talep edilebilecektir™®. Ne var ki 1961 Briiksel Sozlesmesi m. 10 f. 3 hiikmiiniin 1974
ve 2002 Atina Sozlesmeleri’nde tekrar edilmemesi, gorlisiin yerindeligini sliphe

altinda birakmaktadir’®°,

Yapilan aciklamalarin yaninda; Deniz Araglart SGS, dolayli zararlar nedeniyle
yoneltilecek tazminat taleplerini sigorta kapsami disinda saymaktadir (A.5 maddesi b.
(1))®1. Buna karsilik “6liim teminati” bashig1 altinda 6lenin yardimindan mahrum
kalanlarin destekten yoksun kalma tazminatinin karsilanacagi ongoriilmiistiir (A.3.1

maddesi).

57 Dolaylt zararlar, hukuka aykir fiil ile ortaya ¢ikan zararin sonucunda ortaya ¢ikan zararlar seklinde
tanimlanmaktadir. Halik Tandogan, Tiirk Mes’uliyet Hukuku (Akid Dis1 ve Akdi Mes’uliyet)
(“Mes’uliyet Hukuku”), 1961 Y1l Birinci Basidan Tipki Bas1, Istanbul: Vedat Kitapeilik, 2010, s. 70;
Oguzman / Oz, Bor¢lar Hukuku Cilt 2, s. 43. Destekten yoksun kalma zararimin dolayl zarar oldugu
yoniinde bkz.: Eren, a.g.e., s. 753; Kiligoglu, Bor¢lar Hukuku, s. 421. Diger taraftan, hukuka aykiri
fiile maruz kalan kisi haricindeki kisilerin ugradiklari zararlar, yansima zarar olarak adlandirilmaktadir,
bkz.: Oguzman / Oz, Bor¢lar Hukuku Cilt 2, s. 43-44; Kiligoglu, Bor¢lar Hukuku, s. 302.

8 Agiklamalar igin bkz.: Griggs / Williams / Farr, a.g.e., s. 102.

9 Dolayli zararlarin akibetinin, mahkemenin hukukuna bagh olacag: seklindeki gorils igin ayrica bkz:
Gahlen, a.g.e., s. 227.

0 1961 Briiksel Sozlesmesi m. 10 f. 3 uyarinca yolcunun 6liimii durumunda istem yoneltebilecek
kisiler; tasfiye memurlar1, 6len yolcunun mirasgilari ile desteginden yoksun kalanlar (“the personal
representatives, heirs or dependants of the deceased”) olarak kabul edilmistir. Anilan kisilerin istem
yOneltebilmeleri ayrica mahkemenin hukukunun (“lex fori”’) bunu miimkiin kilmasi kosuluna bagli
kilmmustir. 2002 Atina So6zlesmesi’nin istem yoneltebilecek kisileri saymama yolunu tercih etmesi
karsisinda, konunun uyugsmazliga uygulanacak olan hukuka bagli oldugu sonucuna varmak yerinde
olacaktir.

1 Yolcunun bedensel zarara ugramasi sonucu ortaya gikabilecek dolayli zarara verilen 6rnek igin bkz.:
Algantiirk Light, Genel Sartlar, s. 332.
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bbbb. Bedensel zarara ugranilmasi hilinde

Bedensel zararlarin kapsami TBK m. 54’te; tedavi giderleri, kazang kayb,
caligma giiciiniin azalmasindan ya da yitirilmesinden dogan kayiplar ile ekonomik
gelecegin sarsilmasindan dogan kayiplar seklinde belirlenmistir’®2. Deniz Araclari
SGS, sakatlik ile tedavi giderlerini sigorta gilivencesinin kapsaminda saymaktadir
(A.3.2. ve A.3.3. maddeleri). 2002 Atina S6zlesmesi’nde yer verilen “personal injury”
kavraminin, 1999 Montreal S6zlesmesi m. 17 f. 1’de kullanilan “bodily injury”
kavramindan daha genis bir anlama sahip oldugu kabul edilmektedir. Bu baglamda;
Ingilizce’de “mental injury” seklinde ifade edilen zararlar da 2002 Atina Sézlesmesi
kapsamina girdigi savunulmaktadir’®®, Nitekim Tiirk Hukuku’nda da, “bedensel zarar”

kavrami hem viicut hem de ruh biitiinliigiiniin ihlali seklinde anlasilmaktadir’®,

cccc. Manevi zararlar

2002 Atina Sozlesmesi, manevi zararlar bakimindan acik bir diizenleme

icermemektedir. Ogretide bir goriis, Sézlesme nin 14. maddesinin yorumu sonucunda

manevi zararlarin Sézlesme nin kapsam disinda kaldigini savunmaktadir"®®. Diger bir

62 Konu hakkinda ayrintili bilgi icin bkz.: Oguzman / Oz, Bor¢lar Hukuku Cilt 2, s. 93 vd.; Eren,
a.g.e., s. 745 vd.

763 Aciklamalar i¢in bkz.: Soyer, Boundaries of Athens Convention, s. 193-194; Testa, a.g.e., s. 147;
Berndt Kroger, “Passengers Carried by Sea — Should They Be Granted the Same Rights as Airline
Passengers?”, CMI, CMI Yearbook 2001, s. 248-249. Her iki ibarenin farkli Devletler’deki
mahkemeler tarafindan farkli sekillerde yorumlanmasina bagli olarak, alacaklilarin istem yoneltecekleri
mahkemeleri se¢gme yoluna gidebilecekleri yoniinde bkz.: Martinez Gutiérrez, Limitation of Liability,
s. 131, dn. 137.

64 Bkz.: Oguzman / Oz, Borg¢lar Hukuku Cilt 2, s. 94; Eren, a.g.e., s. 744; Tekinay / Akman /
Burcuoglu / Altop, a.g.e., s. 603. Ruh biitiinliigiiniin ihlaline verilen 6rnekler i¢in bkz.: Eren, a.g.e., s.
745. Ingiliz Hukuku’nda da ruh sagliginda ortaya ¢ikan bozukluklar bedensel biitiinliigiin ihlali
kapsaminda degerlendirilmektedir, bkz.: Burcu G. Ozcan Biiyiiktanir, “Bedensel Biitiinliigiin {hlali
Nedeniyle Ortaya Cikan Maddi ve Manevi Zararlarin ingiliz Hukukuna Gére Tazmini”, Ankara
Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, Cilt: 66, Say1: 1, 2017, s. 69.

85 Goriis i¢in bkz.: Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sozlesmesi, s. 197. Yazar, Sozlesme
hiikiimlerine dayanmayan istemleri engelleyen m. 14’e dayanmaktadir. Manevi zararlarin S6zlesme’de
sayllmamasi nedeniyle ilgili hiikkiim uyarinca manevi tazminat istemlerinin ileri siiriilemeyecegi
kanaatindedir, bkz.: A.g.e. 1999 Montreal Sozlesmesi’'ndeki “personal injury” ibaresinin manevi
zararlart kapsamayacagi yoniinde bkz.: Sozer, Deniz Ticareti Hukuku Cilt 11, s. 459-460. 1999
Montreal Sozlesmesi’nin uygulama alani1 buldugu 6liim veya bedensel zararlarin kapsamina manevi
zararlarin da girdigi yoniinde bkz.: Nurdan Orbay Ortag, “1999 Tarihli Montreal Sozlesmesi
Kapsaminda Manevi Tazminata Hitkmedilip Hilkmedilemeyecegi Meselesi”, Hava Hukuku
Sempozyumu — 15 Aralhk 2016 — Hacettepe Universitesi Hukuk Fakiiltesi, Ankara: Adalet
Yaymevi, 2017, s. 30-31; 1929 Varsova Sozlesmesi m. 17°de yer verilen “wounding of a passenger or
any other bodily injury” ibaresi hakkinda ayn1 goriiste bkz.: H. Murat Demirkiran, “Hava Tastyicisinin
Sorumlulugu ve Manevi Tazminat”, Prof. Dr. Hiiseyin Ulgen’e Armagan, Cilt I, Istanbul: Vedat
Kitapeilik, 2007, s. 907.
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goriis; cezalandirict veya caydirict nitelikteki tazminat haricinde kalmasi kosuluyla
(m. 3 f. 5b. (d)) tiim zararlarin S6zlesme hiikiimleri uyarinca tazmin edilebilecegini
belirtmektedir’®®, Ugiincii bir goriise gore ise, tazmin edilecek zararm ekonomik zarar
disindaki zarar kalemlerini kapsayip kapsamayacagi hakkinda ulusal hukuk

kurallarina bagvurulmas: gerektigi ifade edilmektedir’®’.

2002 Protokolii’niin hazirlik ¢alismalari, manevi zararlarin So6zlesme’nin
kapsamina girip girmeyecegi konusunda yol gostericidir. Hazirlik ¢alismalari
sirasinda ICS tarafindan séz konusu zararlar hakkinda bir 6neri getirilmistir’®,
Cezalandirict veya caydirict nitelikteki tazminatin m. 3 f. 5’te kapsam disinda
birakilmasi, neride yer alan hususlardan birisidir. Oneride yer verilen manevi zararlar
hakkindaki hiikiim ise, f. 5’e¢ bedensel zararlar hakkinda bir bendin eklenmesi
seklindedir®®. Tlgili hiikkiimde; ““personal injury” shall not include purely emotional
distress in the absence of any physical injury.” denilmekteydi. Delegasyonlar arasinda
cogunluk, s6z konusu zararlarin Sozlesme kapsaminda kalmasi gerektigini
savunmustur. Bu nedenle IMO Hukuk Komitesi de hiikkmiin Taslak’a eklenmemesi
yoniinde hareket etmistir’’®. Cezalandirici veya caydirici nitelikteki tazminatin “zarar”
olarak sayllmamasina yonelik oneri ise kabul edilmis ve hiikiim m. 3 f. 5’e dahil

edilmistir’™. Verilen bilgiler 1s181nda, S6zlesme hiikiimlerine dayanan istemlerin

manevi zararlari kapsayabilecegi sonucuna varilacaktir.

%6 Goriis igin bkz.: Taskin, a.g.e., s. 112-113. Yazar ayrica Tiirk Hukuku’nda manevi tazminatin
cezalandiric1 veya caydirict nitelikteki tazminat seklinde kabul edilmedigini vurgulamaktadir. Buna
bagl olarak; yazar tarafindan, manevi zararlarin So6zlesme’ye Tiirk Hukuku’nun uygulanmasi
olasiliginda dikkate alinabilecegi sonucuna varilmustir, bkz.: A.g.e., s. 114. Manevi zararlarin TTK daki
hiikiimlerin kapsamina girdigi yoniinde bkz.: Cicim, a.g.e., s. 535.

767 Goriis icin bkz.: Reseg, News under the Athens Sun, s. 172.

788 Oneri metni i¢in bkz.: IMO, LEG 83/4/6, s. 5.

78 Alinan karar igin bkz.: A.g.e.

70 Bkz.: IMO, LEG 83/14, s. 9. Komite ayn1 zamanda 1974 Atina Sézlesmesi kapsamina da giren bu
zararlarin, yoneltilen istemlerin basini ¢ektigini ve bir¢cok hukuk sisteminde kabul edildigini
vurgulamustir, bkz.: A.g.e.

M Ag.e.
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Tiirk Hukuku’na bakildiginda; oliim veya bedensel zarara dayali manevi

773

tazminat istemleri, TBK m. 56’nin’’?> kapsamma girmektedir Manevi zarara

ugranilmasi ile ifade edilen, bedensel biitlinliigiin ihlal edilmesi sonucunda ¢ekilen ac1

ve tliziintidir’ ™

. Ancak s6z konusu maddeye gore; hukuka aykir fiilin 6liime veya
bedensel zarara yol agmasina bagli olarak manevi tazminat talebinde bulunabilecek
kisiler farklilik gdstermektedir. Istem sahipleri; 6liim halinde 6lenin yakinlari, agir

775

bedensel zararlarda ise zarara ugrayan kisi olabilmektedir’ . Goriildiigii iizere, 6len

veya bedensel zarara ugrayan kisiler haricindeki kisilerin manevi zararmin tazmini,

yalnizca 6liim ile agir bedensel zarar hallerinde miimkiin olmaktadir’’®.

ccc. Kusurun etkisi

aaaa. Tasiyanin, fiili tastyanin ve bunlarin adamlarinin kusuru

aaaaa. Genel olarak

2002 Atina Sozlesmesi uyarinca sorumlulugu dngoriilen kisiler bakimindan bu
kisilerin kusuru, bazi hallerde sorumlulugun dogmasina etki etmektedir. Gemi
kazalarinda tasiyanin kusurunun bulunmasi, kendisinin 250.000 OCH’lik sinirin
izerindeki 6liim veya bedensel zararlardan da sorumlu tutulmasina yol agmaktadir (m.
3 f. 1 c. 2). Fiili tagtyanin kusuru ayni1 zararlarda kendi sorumlulugunu dogurdugu gibi
(m. 4. f. 1 c.2), tastyanin da s6z konusu zararlardan fiili tasiyan ile birlikte miiteselsilen
sorumlu tutulmasini glindeme getirmektedir (m. 4 f. 2 ve f. 4). Tasiyan ve fiili tagiyanin

adamlarimin gorevlerini yerine getirdikleri siradaki kusurlari da tasiyan bakimindan

2 TBK m. 56 hiikkmii su sekildedir: “Hdkim, bir kimsenin bedensel biitiinliigiiniin zedelenmesi
durumunda, olayin ozelliklerini goz oniinde tutarak, zarar gérene uygun bir miktar paranin manevi
tazminat olarak ddenmesine karar verebilir.” (f. 1). “Agwr bedensel zarar veya oliim hdlinde, zarar
gorenin veya olenin yakinlarina da manevi tazminat olarak uygun bir miktar paranin 6denmesine karar
verilebilir.” (f. 2).

3 TBK’da manevi tazminatin diizenlendigi diger hiikiim, m. 58dir. Ancak ilgili hiikiim, kisilik
hakkinin ihlaline iliskindir. Konu hakkinda bkz.: Eren, a.g.e., s. 780 vd. Bu nedenle 2002 Atina
Sozlesmesi’nden dogan manevi tazminat taleplerinin kapsami disinda kalmaktadir.

7 Oguzman / Oz, Bor¢lar Hukuku Cilt 2, s. 284; H. Nomer, Bor¢lar Hukuku, s. 236. ingiliz
Hukuku’nda, bedensel biitiinliigiin ihlalinde ugranilan manevi zararin (“non-pecuniary l0ss”) tazmini
hakkinda bilgi igin bkz.: Ozcan Biiyiiktanir, a.g.e., S. 66-69.

5 Eren, a.g.e., s. 790; Oguzman / Oz, Bor¢lar Hukuku Cilt 2, s. 285-286.; H. Nomer, Borglar
Hukuku, s. 234 vd. Manevi tazminat taleplerinin miras¢ilara ge¢ip gegmeyecegi meselesi tartigmalidir.
Konu hakkinda bkz.: Eren, a.g.e., s. 787-789.

% Deniz Araglart SGS’de manevi zararlarin diizenlenmemesinin elestirisi i¢in bkz.: Algantiirk Light,
Genel Sartlar, s. 326.
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ayni sonucu dogurmaktadir (m. 3 f. 5 b. (b); m. 4 f. 2). Bunun yaninda fiili tagiyanin
adamlarimin kusuru, fiili tagiyanin m. 4 f. 1 c. 2 uyarinca dikkate alinacak olan m. 3 f.
5b. (b) uyarinca kendi adamlarmin fiillerinden tastyan gibi sorumlu tutulmasina neden

olmaktadir.

Yukaridaki agiklamalara ek olarak; sorumlulugu dogan kisinin ortaya ¢ikan
zararda hangi derecede kusurlu bulundugu, bu kisinin sorumlulugunun

77 Nitekim; asagida’’® belirtilecegi

sinirlandirilmasi bakimindan 6nem tasimaktadir
tizere, bu olasilikta sigortacinin sigorta tazminatin1 6deme yiikiimliliigi de ortadan

kalkmaktadir (miikerrer m. 4 f. 10).

bbbbb. Kast ve pervasizca hareket

2002 Atina Sozlesmesi’nde sorumlulugu éngoriilen tastyan ile fiili tagryanin’®
sorumluluk sinirlarindan yararlanamayacagi haller 6zel bir diizenlemede yer
almaktadir (m. 13)"®, 1974 Atina Sozlesmesi’nde kaleme alinan diizenleme 2002

Atina Sozlesmesi’nde aynen korunmustur’®

. Hikme gore “/z]arara, boyle bir zarara
sebep olmak kastiyla veya pervasizca bir davranisla ve boyle bir zararin meydana
gelmesi olasiliginin bilinci ile islenmis bir fiilinin sebebiyet verdigi ispat edilen
tasiyan” sorumluluk simirindan yararlanamamaktadir (f. 1)®2. Sorumluluklart
Sozlesme hiikiimlerine tabi olmamasma ragmen m. 11 uyarinca sorumluluk
sinirlarindan yararlanan tastyan ile fiili tastyanin adamlar1 da ayni kosullar altinda bu
haktan yararlanamamaktadir (f. 2). Maddenin her iki fikrasinda; sorumluluk siniriin

ortadan kalkmasi, yalnizca fiili isleyen kisiler bakimindan ele alinmaktadir. Diger bir

ifadeyle; tasiyanin veya fiill tasiyanin, adamlarinin fiilleri dolayisiyla sorumluluk

7 Sorumlulugun sinirlandirilmasi, bir alt baglikta yer verilen kast ve pervasizca hareket ile ilgili
kisimda agiklanacaktir.

778 K onu hakkindaki agiklamalar i¢in bkz.: Asagida I11.D.3.b.aa.

9 Fiil{ tasiyan ilgili hilkkme m. 4 f. 1 c. 2 uyarinca tabi olmaktadir. Aym goriiste bkz.: Berlingieri,
Athens Convention, s. 272.

780 Ayni kural 1978 Hamburg Kurallari m. 8de ve buradan aktarilan TTK m. 1267°de de yer almaktadir.
781 Diizenleme 1961 Briiksel Sozlesmesi’nde de yer almaktadir (m. 7 f. 1 ve f. 3).

782 Hijkmiin Ingilizce dilindeki hali su sekildedir: “The carrier shall not be entitled to the benefit of the
limits of liability (...) if'it is proved that the damage resulted from an act or omission of the carrier done
with the intent to cause such damage, or recklessly and with knowledge that such damage would
probably result.” Ogreti tarafindan yapilan ¢eviri igin bkz.: Atamer / Siizel, a.g.e., s. 297. TTK m. 1267
f. 1 ile 1974 Atina S6zlesmesi m. 13’{in resmfi ¢evirisi de ayn1 ifadelere yer vermektedir, bkz.: TBMM,
1/470 sayih Kanun Tasarisi. Hiikkmiin uygulanmasi halinde yolcu tasima sdzlesmesindeki muafiyet
kayitlarinin da gegerliklerini kaybedecegi yoniinde bkz.: Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima
Sozlesmesi, s. 195; Can, a.g.e., s. 136, dn. 113; Onder, Tastyanin Sorumluluk Siniri, . 233-234.
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siirindan yararlanip yararlanamayacag agik degildir. Konu hakkinda ileri siiriilen ilk
goriig, 2002 Atina Sozlesmesi’nin 1955 Lahey Protokolii’nden farkli bir sekilde

kaleme alinmasindan hareketle soruya olumlu yanit vermektedir’®

. Aksi goristeki
Berlingieri ise, 2002 Atina Sozlesmesi m. 3 f. 5 b. (b) hiikkmiinii’® ve tasiyanm bir
tiizel kisi olma olasiligini gerekge olarak gostermekte, tastyanin adamlarinin kasti veya
pervasizca hareketi bulunmasi olasilifinda tasiyanin da sorumluluk smirindan

yararlanmamasi gerektigini savunmaktadir'®.

Sozlesme’nin  13. maddesinde Ongoriilen yaptirim, kusurun iki derecesi
bakimindan ortaya ¢ikmaktadir. Bunlardan ilki kasttir’®. Tiirk Hukuku’nda kusurun
bir derecesi olan kast, “failin hukuka aykir1 sonucu bilerek istemesini” ifade
etmektedir’®’. 13. maddede sayilan ve ingilizce’de “wilful misconduct” seklinde ifade
edilen diger kusur derecesi, Milletleraras1 S6zlesmeler arasinda ilk kez hava tagimalari
hakkindaki diizenlemelerde yer bulmustur’®®. 2002 Atina S6zlesmesi m. 13, dogrudan
“wilful misconduct” terimini kullanmak yerine, zarara “pervasizca bir davranisla ve
bdyle bir zararin meydana gelmesi olasiliginin bilinci ile islenmis bir fiilin sebebiyet
vermesinden” bahsederek kavramin tanimini vermektedir’®. Terimin ulusal hukuk
baglaminda asil kaynagini Ingiliz Hukuku teskil etmektedir’®. Tiirk Hukuku’nda, s6z

konusu kusur derecesine karsilik gelen bir kavram bulunmamaktadir’®!. Buna baglh

8 1955 Lahey Protokolii, tasiyicinn kendi adamlarmin fiillerinden dolay: sorumluluk smirindan
yararlanamayacagin1  6ngormektedir. Konu hakkindaki agiklamalar igin bkz.: Damar, Wilful
Misconduct (kitap), s. 153-154; Damar, Carrier’s Liability, s. 163; Taskin, a.g.e., s. 183-184; Griggs
[ Williams / Farr, a.g.e., s. 33-34 ve s. 106. Aym sekilde kaleme alinan 1978 Hamburg Kurallart m. 8
hakkinda ayni yonde bkz.: Yazicioglu, a.g.e., s. 174.

8 Hiikiimde “‘“tasiyamn kusuru”, tasiyamn adamlarimn gérevlerini yerine getirdikleri swradaki
kusurlarini da icerir.” denilmektedir.

8 Aciklamalar i¢in bkz.: Berlingieri, Athens Convention, s. 273.

786 lgili hiikiimde kullanilan “zarara sebep olmak kast1” ibaresinin dogrudan kast (“dolus directus”) ile
dolayli kast1 (“dolus eventualis™) bir arada kapsadig1 yoniinde bkz.: Yazicioglu, a.g.e., 171; Sozer, Hava
Yolu Tasimalarinda Yolcunun Oliimii veya Yaralanmasi, s. 797. Kast kavraminin yorumlanmasi
konusunda bir tartigmanin yasanmayacagi yoniinde bkz.: Caga, Yeni Gelismeler, s. 301. Dogrudan ve
dolayl kast kavramlar1 hakkinda bilgi i¢in bkz.: Tandogan, Mes’uliyet Hukuku, s. 47 vd.

87 Oguzman / Oz, Bor¢lar Hukuku Cilt 2, s. 56; Eren, a.g.e., s. 574; Tandogan, Mes’uliyet Hukuku,
S. 46; Tekinay / Akman / Burcuoglu / Altop, a.g.e., s. 493.

78 Milletlerarasi: Sozlesmeler arasinda bu terime ilk kez 1929 Varsova Sozlesmesi’nde yer verilmistir.
Damar, Wilful Misconduct (makale), s. 380; Caga, Yeni Gelismeler, s. 299.

789 «“Wilful misconduct” denilmesi yerine anilan kusur derecesinin tanimlanmasi yolu daha dnce 1955
Lahey Protokolii’nde izlenmistir. Nitekim 1929 Varsova Sozlesmesi m. 25 f. 1, “wilful misconduct”
ibaresine yer verirken; Protokol’iin kabul edilmesi ile s6z konusu ibare yerini 2002 Atina S6zlesmesi
m. 13’te de yer bulan ibareye birakmustir (1955 Lahey Protokolii m. XII1).

0 Terimin Ingiliz Hukuku’nda ortaya ¢ikist 1906 tarihli Marine Insurance Act’in (“1906 MIA”) kabul
edilmesiyle gergeklesmistir. Soyer, Sundry Considerations, s. 528-529; Damar, Wilful Misconduct
(kitap), s. 27.

1 Damar, Wilful Misconduct (makale), s. 379 ve s. 393; Damar, Carrier’s Liability, s. 163; Tahir
Caga, “Hava Tastyicisinin Sinirli ve Simirsiz Mesuliyetine Dair” , Ticaret Hukuku ve Yargitay
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olarak kavramin Tirkce dilindeki karsiligi (¢alismada kisaca “pervasizca hareket”
olarak ifade edilecektir)™®? ile Tiirk Hukuku bakimindan ne sekilde ele almacag
konusunda &gretide ¢esitli goriisler ileri siiriilmektedir’®®. Ancak TTK m. 1267
hiikkmiiniin bile 2002 Atina So6zlesmesi m. 13 hiikmiinii tekrarladigi hesaba
katildiginda™*, kavramin Tiirk Hukuku’nda kabul edilen kusur derecelerinden

bagimsiz bir sekilde degerlendirilmesi yerinde olacaktir’®,

Sorumluluk simirinin pervasizca hareketin bulunmasi gerekgesiyle ortadan

kalkmasi igin, zarara neden olan fiilin iki kosulu tasimasi gerekmektedir. Bunlardan

ilki, fiilin bir “pervasizca davranis” (“recklessness”) seklinde gerceklesmesidir’®®.

Kararlar1 Sempozyumu V, Bildiriler - Tartismalar — 25-26 Mart 1988, Ankara: Bankacilik ve
Ticaret Hukuku Arastirmalari Enstitiisi, 1988, s. 202. Bu nedenle Tirkiye’nin taraf oldugu
Milletlerarasi Sozlesmeler’de ilgili ibarenin gevirisi farkli sekillerde ortaya ¢ikmaktadir. Konu hakkinda
bkz.: Damar, Wilful Misconduct (makale), s. 391-393.

792 1929 Varsova Sozlesmesi’nin 25. maddesinin Fransizca metninde “dol” ve “faute équivalente au
dol” terimleri yer almaktadir. Nitekim Soézlesme Fransizca dilinde hazirlanmis ve her iki terimin
Ingilizce’ye cevirisi, yasanan tartigmalarin sonunda Ingiliz temsilciden gelen oneri {izerine “wilful
misconduct” seklinde yapilmistir. Giuseppe Guerreri, “Wilful Misconduct in the Warsaw Convention
Misconduct In The Warsaw Convention: A Stumbling Block?”, Mcgill Law Journal, Volume: 6,
Issue7: 4, 1960, s. 272. “Dol” kavramimin Tiirk¢ce karsiligi “kasttir”. Damar, Wilful Misconduct
(makale), s. 381. Tiirk 6gretisinde bu ylizden pervasizca hareket, “faute équivalente au dolin” gevirisi
seklinde ifade edilebilmektedir. Kavramin “kasta esdeger kusur” veya “kasda esit tutulan kusur” olarak
belirtildigi eser i¢in bkz.: Yetis Samli, Sinirh Sorumluluk, s. 91 vd.

7% Kita Avrupast Hukuk Sistemi’nde kabul edilen kusur dereceleri baglaminda; pervasizca hareket
kavraminin incelenmesinde kast diginda kalan agir ihmal (“culpa lata”), hafif ihmal (“culpa levis”) ile
bilingli ihmal ayrim1 dikkate alinmaktadir. Pervasizca hareketin bilingli ihmal ile agir ihmale karsilik
geldigi yoniinde bkz: Sozer, Yolcunun Oliimii veya Yaralanmasi, s. 798. 1974 Atina Sézlesmesi
cergevesinde, kavramin “agir ihmal” seklinde anlagilmasi gerektigi yoniinde bkz.: Can, a.g.e., s. 541.
Ayn1 S6zlesme bakimindan kavramin agir kusur seklinde anlasilmasi gerektigi yoniinde bkz.: Kender,
1974 Atina Sozlesmesi ve Sigorta, s. 118-119, dn. 18. 2002 Atina Sézlesmesi miikerrer m. 4 f. 10°da,
m. 13’teki ifadenin aksine yalnmizca “wilful misconduct” terimi yer almaktadir. Anilan terim,
Sozlesme’nin Fransizca metninde “faute intentionnelle” seklinde kaleme alinmistir. Berlingieri, Athens
Convention, s. 280.

794 Pervasizca hareket sonucunda sorumluluk simirnim ortadan kalkmasmm diizenleyen TTK daki diger
hiikiimler de bu kusur derecesini m. 1267°deki gibi ifade etmektedir. Anilan hiikiimler; naviun
s6zlesmeleri hakkindaki m. 1187 ile TTK’nin Tasima Isleri Kitabi’nda bulunan m. 886 ve m. 887’dir.
TTK’daki her dort maddenin gerekgeleri, kalan ii¢ maddeye gondermede bulunarak anilan kusur
derecesinin yorumu bakimindan birligin saglanmasinin amaglandigini belirtmektedir.

5 Deniz Ticareti Hukuku’nda “wilful misconduct” kavramim ortaya koyabilmek adma hava hukuku
Ogretisinin ve bu alanda verilmis yargi kararlariin incelenmesi gerektigini ifade eden goriis i¢in bkz.:
Caga, Yeni Gelismeler, s. 302. Yazar; Kender’in tebligi sonrasindaki tartismalar boliimiinde, Tiirk
Hukuku’ndaki kusur derecelerinin goz oniinde tutulmamasi gerektigine dair goriisiinii tekrar etmistir,
bkz.: Kender, 1974 Atina Sozlesmesi ve Sigorta, Tartismalar, s. 123-134. Ayni1 goriiste bkz.: Damar,
Wilful Misconduct (makale), s. 393; Yetis Samli, Simirhi Sorumluluk, s. 94; Burak Adigiizel,
“Yargitay Kararlarinda CMR m. 29°daki Kasta Esdeger Kusur Kavraminin Yorumlanmasi” (“Kasta
Esdeger Kusur”), Ticaret Hukuku ve Yargitay Kararlari Sempozyumu XXIV, Bildiriler -
Tartismalar - 10 - 11 Aralik 2010, Ankara: Bankacilik ve Ticaret Hukuku Arastirmalar1 Enstitiisii,
2012, s. 358-359 ve s. 372-373. Pervasizca hareketin Kita Avrupast Hukuk Sistemi’ndeki kusur
dereceleri ile olan farklari hakkinda bkz.: Yazicioglu, a.g.e., s. 172-173.

7% Bu unsur Tiirkge’ye “ciiretkerane bir davranis” seklinde de terciime edilmektedir, bkz.: Caga, Yeni
Gelismeler, s. 301.
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Kavram, “bilingli olarak makul olmayan bir o6l¢iide risk alma” olarak ifade
edilmektedir’®’. Hava tasima hukukunda; davranisin objektif olarak m1 yoksa siibjektif
olarak m1 degerlendirilecegi konusunda goriis birligi bulunmamaktadir. Pervasizca
hareketin ikinci kosulu goz Oniinde tutularak, s6z konusu davranis objektif olarak
degerlendirdigi gibi’®®; 1955 Lahey Protokolii’niin hazirlik ¢alismalar1 esas aliarak

ilgili kosulun siibjektif bir kistas ngordiigii de savunulmaktadir’®,

Aranan ikinci kosul, fiilin “zararin meydana gelme olasiligiin bilinci ile
islenmis” olmasidir. Bahsi gegen bilincin, somut olayda ortaya ¢ikan zarara iliskin
olmas1 gerekmektedir. Diger bir ifadeyle, herhangi bir zararin ortaya ¢ikmasinin degil,
pervasizca davranig sonucu dogan zararin (“such damage”) ortaya g¢ikabileceginin

bilincinde olunmas1 gerekmektedir®®

. Ayrica burada zararin gerceklesmesi fail
tarafindan amaglanmamakta, buna karsilik gerceklesen fiilin ne gibi sonuglar
dogurabilecegi 6ngoriilmektedir®®:. Diger taraftan, sonucun yiiksek bir olasilikla

dogacaginin®® bilincinde olunmasi gerektigi kabul edilmektedir®®. Bu nedenle séz

97 Damar, Wilful Misconduct (kitap), s. 86. Wilful misconduct kavramindaki “wilful” ifadesi de, kasti
ifade etmek tlizere kullanilan “intentionally” ifadesinden ayrilmaktadir. Adigiizel, Kasta Esdeger
Kusur, s. 356.

8 jfade edilen goriise gore davramigin niteligi objektif, zararin gergeklesme olasiliginin bilincinde
olunmasi ise siibjektif unsur olarak ortaya ¢ikmaktadir. Ag¢iklamalar i¢in bkz.: Yetis Samli, Smirh
Sorumluluk, s. 96. Pervasizca davramsin, basiretli (“prudent”) bir kisiden beklenen 06zen
yikiimliligine gore belirlenecegi yoniinde bkz.: Juan E. Acosta, “Wilful Misconduct under the
Warsaw Convention: Recent Trends and Developments”, University of Miami Law Review, Volume:
XIX, 1965, s. 589-590. Tiirk Hukuku’nda, pervasizca davranmanin agir ihmale denk geldigi yoniinde
bkz.: S6zer, Hava Yolu Tasimalarinda Yolcunun Oliimii veya Yaralanmasi, S. 798.

799 Agiklamalar icin bkz.: Damar, Wilful Misconduct (kitap), s. 87-89; Reynolds / Tsimplis, a.g.e., s.
85-86; Kirman, a.g.e., s. 157-163.

800 Damar, Wilful Misconduct (kitap), s. 155; Griggs / Williams / Farr, a.g.e., s. 106; Tsimplis, a.g.e.,
s. 142. Bu agidan 2002 Atina Sozlesmesi hitkmii, 1978 Hamburg Kurallart m. 8 ile 6rtiismektedir. 1955
Lahey Protokolii m. XIII'te ise bu sekilde bir vurgu yapilmamaktadir. Ne var ki kullanilan ibare elestiri
ile karsilagsmustir. Ogreti tarafindan verilen 6rnek, yolcunun ayagimin kaymasi sonucu sag bacagini
kirmasidir. Bu durumda tasiyanin, zeminin kaygan olmasi nedeniyle yolcunun sag bacagini kiracagini
ongormesi degil, bir zararin ortaya g¢ikacagini Ongormesi gerekecegi ifade edilmektedir, bkz.:
Berlingieri, Athens Convention, s. 273.

801 Damar, Wilful Misconduct (kitap), s. 90. Ortaya ¢ikan zararin 6ngoriilmesine ragmen, daha biiyiik
bir zararin engellenmesi amactyla riskin goze alinmast durumunda m. 13’iin ne sekilde uygulanacagi
sorgulanmaktadir. Ote yandan, birlikte kusurun degerlendirilip degerlendirilmeyecegi de agik degildir.
Aciklamalar igin bkz.: Tsimplis, a.g.e., S. 142-143.

802 Burada ifade edilen; yalnizca sonucun gerceklesme olasiligi (“possibility”) degil, sonucun biiyiik bir
olasilikla gergekleseceginin (“probability”) ongoriilmesidir. A.g.e., s. 92-93; Reynolds / Tsimplis,
a.g.e., S. 85. Zarar olasiliginin hige sayilmasinin, hakkin kaybi i¢in yeterli olmayacagi yoniinde bkz.:
Yazicioglu, a.g.e., s. 172.

803 Damar, Wilful Misconduct (kitap), s. 92; Clarke, a.g.e., s. 143; Griggs / Williams / Farr, a.g.e., s.
106.
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konusu kosulun saglanmasi i¢in, zararin gerceklesme olasiliginin gergeklesmeme

olasiligindan daha yiiksek olmasi aranacag ifade edilmektedir®®.

ccccc. Birlikte kusur

2002 Atina S6zlesmesi’nin 6. maddesi, zararin ortaya ¢ikmasinda yolcunun tam
veya kismen kusurlu olmasi durumunda, tasiyana mahkemenin hukukuna (“lex fori”)
gore sorumluluktan kismen veya tamamen kurtulma olanagi tanimaktadir®®. Hiikiim
mahkemeye takdir yetkisi tanidigindan, yolcunun birlikte kusurunun bulunmasi
halinde dahi tasiyanin tiimiiyle sorumlu tutulabilecegi Ogreti tarafindan kabul
edilmektedir®®. Anilan diizenlemenin yalmzca bir ispat yiikii kurali ongérdiigii,
sorumlulugun ortadan kalkmasinin ise yalnizca lex fori kurallarina tabi oldugu da

diizenleme hakkinda yapilan bir diger yorumdur®®’.

TTK’ya aktarilan diizenlemede s6z konusu yetki, uyusmazliga bakan
mahkemeye verilmektedir (m. 1261)8%. Boylece Sozlesme’ye gore Tiirk Hukuku’nu
uygulayacak olan Tiirk mahkemelerinin basvuracaklart hiikkim TTK m. 1261
olacaktir. Bu baglamda TBK m. 52 f. 18%° hiikmiiniin uygulanmasi séz konusu

810

olmayacaktir Tasiyan haricinde, fiili tasiyanin ve tasiyan ile fiili tasiyanin

804 Damar, Wilful Misconduct (kitap), s. 93; Yetis Samli, Stmirh Sorumluluk, s. 94; Yazicioglu,
a.g.e., s. 172, dn. 476.

805 Buna ek olarak; 2002 Atina Sozlesmesi’nde tagiyanin sorumlulugunu diizenleyen m. 3, tasiyanin m.
6 uyarinca sahip oldugu birlikte kusur savunmasinda bulunma hakkini sakli tutmaktadir (f. 7).

806 Aciklamalar i¢in bkz: Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sézlesmesi, s. 186-187. Mahkemenin
takdir yetkisine sahip oldugu, Sozlesme’deki “the court (...) may (...) exonerate” ibaresinden
anlasilmaktadir. Nitekim 1999 Montreal Sozlesmesi m. 50’de kullanilan “the carrier shall be wholly or
partly exonerated” ibaresi ile ortaya ¢ikan farklilik ICS tarafindan da bu sekilde yorumlanmistir, bkz.:
IMO, LEG 83/4/6, s. 3.

807 Goriis ¢in bkz.: Berlingieri, Athens Convention, s. 267.

88 TTK m. 1261°de “Contributory fault” bash@min karsihg:r olarak “birlikte kusur” ibaresi
kullanmlmustir. Diger taraftan 2002 Atina Sozlesmesi m. 3 f. 7°deki “contributory negligence” ibaresi
TTK m. 1256 f. 8’de ve 2002 Protokolii’niin resmi ¢evirisinde “ortak kusur” seklinde yer almaktadir.
Resmi ¢eviri igin bkz.: TBMM, 1/470 sayih Kanun Tasaris1 ve Komisyon Raporu, s. 29. 2002
Protokolii ile getirilen ve 6. maddeye dogrudan atifta bulunan m. 3 f. 7 ile 1974 Atina S6zlesmesi’nden
aktarilan m. 6’nin baslig1 arasinda terim birliginin hem Sozlesme’de hem de TTK’da saglanamadigi
goriilmektedir.

809 “Zarar goren, zarar: doguran fiile razi olmus veya zararin dogmasinda ya da artmasinda etkili olmus
yahut tazminat yiikiimliisiiniin durumunu agwlastirmis ise hdkim, tazminati indirebilir veya tamamen
kaldirabilir.”

810 Spzlesme’de yer verilen, tasiyana ve fiili tasiyana yoneltilen istemlerin yalnizca S6zlesme hiikiimleri
uyarinca yoOneltilebilecegini 6ngéren m. 14, TTK m. 1268’e aktarilmistir. Boéylece Tiirk Hukuku’nda,
deniz yolu ile yolcu tasimasit sozlesmelerinden dogan uyusmazliklarda birlikte kusurun
degerlendirilmesi yalnizca TTK m. 1261 hiikmiine gore yapilacaktir. TBK m. 51 f. 1°de zarar gorenin
kusuru olmaksizin zararin dogmasina ya da artmasina etki etmesi, tazminatin diisiiriilmesini olanakl
kilmaktayken, TTK m. 1261 uyarinca bu miimkiin olmamaktadir. A¢iklamalar i¢in bkz.: Taskin, a.g.e.,
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adamlarmin  sorumluluklar1 hakkinda da yolcunun birlikte kusuru ileri
siiriilebilecektir®!. Fiili tastyanin S6zlesme hiikiimlerinden yararlanabilecegine iliskin
m. 4 f. 2 hiikmii, fiili tagiyanin birlikte kusur savunmasini ileri siirmesini olanakli hale
getirmektedir. Ayrica S6zlesme’nin 11. maddesi uyarinca, tagiyanin ve fiili tastyanin

adamlari da tasiyana taninan sorumluluktan kurtulma hallerini ileri siirebilmektedir®?,

Ilgili diizenlemenin, tasiyanin kusursuz sorumlu tutuldugu gemi kazalari
bakimindan uygulama alani bulup bulamayacag agik degildir. Zira yolcunun 6limii
veya bedensel zarari ile sonuglanan gemi kazalarinda; zararin 250.000 OCH’yi asip
asmadigina bagl olarak, tasiyan kusursuz sorumlu tutulmakta veya kusurunun

813 Buna ek olarak; m. 6 hitkkmiiniin m. 3

bulunmadigini ispat yiikii altinda olmaktadir
f. 1’deki kusursuz sorumluluk bakimindan uygulama alani bulamayacagi da &greti
tarafindan ileri siiriilmektedir®4. Ne var ki IMO Hukuk Komitesi hiikkmiin kusursuz
sorumluluk hallerinde dahi uygulanacagini 2002 Protokolii’niin hazirlik ¢aligmalari
esnasinda ifade etmistir®’® Tiirk dgretisinde de; zarar gorenin kusurunun, tehlike
sorumlulugu esas1 uyarinca sorumlulugu dogan kisinin 6deyecegi tazminat miktarinda

indirime yol agabilecegi kabul edilmektedir®’®. Béylece; IMO Hukuk Komitesi’nin

yorumu, Tirk Hukuku bakimindan da gegerli olmaktadir.

S. 155-156. Sozlesme’nin 6. maddesi de bu dogrultuda yorumlanacak ve yolcunun kusurunun
bulundugu haller ile sinirli olarak uygulanacaktir. S6z gelimi Japonya, yalnizca yolcunun saglik
durumunun neden oldugu 6liim veya bedensel zararlarin nedensellik bagini kesen bir hal olarak kabul
edilmesini onermis, ancak onerilen hiikiim S6zlesme metnine dahil edilmemistir (“the damage suffered
as a result of the death of or personal injury to a passenger resulted solely from the state of health of
the passenger™). Oneri i¢in bkz.: IMO, LEG 81/5/5, s. 2.

811 Can, Yolcu Tasima, s. 129.

812 Bu olanak, amlan kisilerin gérevlerini yerine getirdikleri sirada zarara neden olmalari kosuluyla séz
konusudur.

813 S§zlesme’nin 6. maddesi, tasiyana agir bir ispat yiikii yiikledigi gerekgesiyle elestirilmektedir. Bu
baglamda; zorlugun o6zellikle yolcunun denize diismesi sonucu ortaya ¢ikan zararlarda s6z konusu
olacagi ileri siiriilmektedir, bkz.: Lewins, a.g.e., s. 126.

814 Goriis icin bkz.: A.g.e., s. 136 ve s. 182.

815 Komite’nin aciklamasi i¢in bkz.: IMO, LEG 83/14, s. 9. Hiikmiin biitiin sorumluluk halleri
bakimindan uygulanacaginin agik bir sekilde dngoriilmesi, ICS tarafindan dnerilmistir. Ancak Komite
bunun gerekli olmadigi kanaatine varmistir, bkz.: A.g.e. ICS’nin getirdigi dneri, yolcunun kusurunun
m. 3 f. 1’de sayilan hallere eklenmesi seklindeydi. Oneri igin bkz.: IMO, LEG/83/4/6, Provision of
Financial Security, Amendments to the Athens Convention, Submitted by the International Chamber of
Shipping (ICS), 11 September 2001, s. 3. ICCL tarafindan da, s6z konusu savunmanin kusursuz
sorumluluk hallerinde ileri siiriilebilmesi gerektigi belirtilmistir. Ayn1 konuyu diizenleyen 1999
Montreal S6zlesmesi m. 20°nin, bu hususu agik hiikkiimle diizenledigi vurgulanmistir, bkz.: IMO, LEG
83/4/5, Provision of Financial Security, Consolidated text of the Athens Convention and prospective
protocol, Submitted by the International Council of Cruise Lines (ICCL), 11 September 2001, s. 4.

816 Bkz.: Sarag, a.g.e., s. 136; Haluk N. Nomer, Haksiz Fiil Sorumlulugunda Maddi Tazminatin
Belirlenmesi (“Maddi Tazminat”), Istanbul: Beta Basim Yayin, 1996, s. 99; Tekinay / Akman /
Burcuoglu / Altop, a.g.e., s. 596; Basak Baysal, Zarar Gorenin Kusuru (Miiterafik Kusur), istanbul:
On iki Levha Yaymcilik, 2012, s. 248-251. 2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanunu (Resmi Gazete
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Deniz Araglan SGS’de, “/k]azanin olusumunda zarar gérenin kusuru var ise,
bu kusur oranminda odenecek tazminattan indirim yapilabilir.” seklinde bir diizenleme
kaleme alimmistir (A.4 maddesi f. 2). Genel Sartlar ayrica yolcunun kusuru sonucu
ortaya ¢ikan bazi zararlari sigorta s6zlesmesinin kapsami disinda kalan haller arasinda
saymaktadir. Sayilan haller arasinda; “/#]ehlikede bulunan sahis ve mallari kurtarmak
hali hari¢, yolcunun kendisini bile bile agir tehlikeye maruz birakacak hareketlerde

bulunmasi®" yer almaktadir (A.5 maddesi b. (g)).

ddd. Nedensellik bag ve ispat yiikii

aaaa. Gemi kazalarinda

Yolcunun oliimii veya bedensel zarara ugramasi ile sonuglanan gemi

kazalarinda, istem sahibinin yalnizca zarar1 doguran kazanin tasima siiresi iginde®!8

meydana geldigini ve zararin miktarmi ispatlamasi yeterlidir (m. 3 f. 6 c. 2)%°
Sozlesme’de agik bir diizenleme yer almamakla beraber, zarara neden olan kazanin bir
“gemi kazas1” oldugunu da kural olarak istem sahibinin ispatlayacagi kabul

edilmektedir®®, Gemi kazasmin yaninda zararm ortaya cikisini etkileyen baska

Tarihi: 13/10/1983, Sayist: 18195) m. 86 f. 1’de benzer bir hiikiim 6ngoriilmiistiir. Konu hakkinda bilgi
icin bkz.: Eren, a.g.e., s. 707; Oguzman / Oz, Bor¢lar Hukuku Cilt 2, s. 205; Tekinay / Akman /
Burcuoglu / Altop, a.g.e., s. 594 vd. Ancak birlikte kusurun, failin davranis1 ile zarar arasindaki
nedensellik bagini kesmesi durumunda sorumlulugun tamamen ortadan kalkacagi belirtilmektedir, bkz.:
Oguzman / Oz, Borg¢lar Hukuku Cilt 2, s. 50 vd.; Tandogan, Mes’uliyet Hukuku, s. 319; H. Nomer,
Maddi Tazminat, s. 116 ve 194. Nitekim 2002 Atina Sozlesmesi m. 6 da sorumlulugun mahkeme
tarafindan ortadan kaldirtlmasi yolunu agik birakmaktadir. Zarar gorenin davranisi ile nedensellik
bagini kesmesi hakkinda ayrintili bilgi i¢in bkz.: Baysal, a.g.e. s. 164 vd.

817 Algantiirk Light, bu diizenlemenin Genel Sartlar’da yer almasini elestirmekte ve yalmzca zarar
gorenin kusurunun dikkate alinmasini 6ngéren A.4 maddesinin uygulanmasimin tercih edilmesini
savunmaktadir. A¢iklamalar i¢in bkz.: Algantiirk Light, Genel Sartlar, s. 330-331.

818TTK m. 1256 f. 7 c. 2°de, “in the course of carriage” ibaresi “tasima sirasinda” seklinde gevrilmistir.
Diger taraftan tasima siiresinin kapsamini diizenleyen m. 1258’in bashig1 “Tasima siiresi” seklindedir.
819 Spzlesme hiikiimleri uyarinca sorumlulugun dogmasi igin ispatlanmasi gereken ilk husus, zararin
tagima siiresi i¢erisinde meydana geldigidir. Martinez Gutiérrez, European Rules, s. 297.

820 Bkz.: Lewins, a.g.e., s. 133. Ancak yazar “Costa Concordia” ve “Titanic” gibi biiyiik kazalarin gemi
kazasi olarak nitelendirmenin kolayligina isaret etmektedir. Bu tiir kazalarda alacaklinin yalnizca zarar
miktarinin ispati yeterli olacaktir. A.g.e. Gemi kazalarinda, kaza ile geminin isletilmesi arasinda
nedensellik bagimnin arandig1 ve bunun alacakli tarafindan ispatlanacagi yoniinde bkz.: Tagkin, a.g.e., s.
121. Gemideki arizanin alacakli tarafindan ispatlanaca@i yoniinde bkz.: Martinez Gutiérrez, Limitation
of Liability, s. 123. Anilan goriislere karsilik; tasiyanin, zararin kendi kontrolii diginda ve
engellenemeyecek bir olay sonucu dogdugunu ispatlamakla yiikiimlii oldugu ve zarara neden olan
olayin belirlenememesi durumunda tasiyanin sorumlu tutulacag: da savunulmaktadir, bkz.: Piras, a.g.e.,
s. 631.
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etkenlerin de varligi durumunda, gemi kazasi ile zarar arasinda nedensellik baginin

bulunmasi aranacaktir®?!,

Zararin 250.000 OCH’yi as1p asmamasi, tasiyanin ispat yiikii bakimindan sonug
dogurmaktadir. Zararin bu miktar1 asma olasilifinda, tasiyanin sorumluluktan
kurtulmast igin m. 3 f. 1°deki hallerden®?? birinin varligini ispatlamak durumundadir.
Zararin 250.000 OCH’yi asmas1 halinde ise, tastyan zarara sebep olan olayin kendi
kusuruyla ortaya ¢ikmadigini ispat yiikii altindadir (f. 1 son €.). Bunun yaninda; bir
taraf hakkinda kusura iliskin karinelerin kabul edilmesi yahut ona ispat kiilfetinin
yiikklenmesi halinde, bu tarafin lehine olan delillerin dikkate alinmasimnin
engellenemeyecegi de Sozlesme’de kaleme almmustir (m. 3 f. 8)823, {lgili hiikmiin,
ozellikle de yolcunun birlikte kusurunun dikkate alinabilecegini 6ngéren m. 6
baglaminda dikkate alinmasi olasilik dahilindedir. Nitekim m. 6 uyarinca tasiyanin
sorumluluktan kismen veya tamamen kurtulmas: i¢in birlikte kusurun kendisi

tarafindan ispatlanmasi gerekmektedir®?.

Son olarak; S6zlesme uyarinca sorumlulugu ongoriilen kisilerin sorumluluk

siirindan yararlanamamasi i¢in de m. 13’teki sartlarin karsilandiginin istem sahibi

tarafindan ispatlanmasi gerekmektedir®?,

8l Lewins, a.g.e., s. 134. Yazar kusursuz sorumluluk esasmin, tastyanin lehine bazi sonuglar
dogurmamasi gerektigini belirtmektedir. S6z gelimi; bir gemi kazas1 yaganmasi durumunda, aldigi uyku
ilac1 ya da alkol nedeniyle yolcunun gemiyi terk edememesi olasiliklarinda zarara gemi kazasimin neden
oldugunun kabul edilmesi gerektigini savunmaktadir, bkz.: A.g.e.

822 Sayilan haller i¢in bkz.: Asagida I11.C.3.b.aa.

823 Diizenlemenin getirilis amacinmn anlasilamadig1 yoniinde bkz.: Griggs / Williams / Farr, a.g.e., s.
115. Hikmiin yoruma ihtiya¢ duymayan ag¢ik bir kural getirdigi, hiikiim hakkinda yapilan yorumlar
arasindadir, bkz.: Berlingieri, Athens Convention, s. 266.

824 Hiikmiin soziinden, aksi takdirde tagiyamin zararin tamamindan sorumlu tutulacag ortaya giktigi
yoniinde bkz.: A.g.e., S. 265.

825 Bu sonug, madde hiikmiindeki “if it is proved that” ibaresinden anlasilmaktadir. Ne var ki tagiyanin
pervasizca hareketinin ispatlanmasimin giicliigii karsisinda; alacaklilarin, tasiyanin sorumlulugunu
ortadan kaldirma yolunu tercih etmeyecegi 6ngoriilmektedir, bkz.: Tsimplis, a.g.e., s. 138; Reynolds /
Tsimplis, a.g.e., s. 232. Ozellikle de; ortak kusurlu ¢atmalarda, bir tarafin kusurlu fiilini diger tarafin
kastinin veya pervasizca hareketinin izlemesi halinde, ikinci fiilin kasten veya pervasizca hareket
sonucu islendiginin ispatinin gii¢ olacag belirtilmektedir, bkz.: A.g.e., s. 232. Donatanin ayn1 zamanda
geminin kaptani olmasi olasiligi disinda, tasiyanin sorumluluk sinirinin ortadan kalkmasinin diisiik bir
olasilik olacagi yoniinde bkz.: Tsimplis / Shaw, a.g.e., s. 213.

Kaldz ki bu durumda, sigortacinin sigorta tazminat1 6deme yiikiimliiliigii de ortadan kalkacagindan bu
bakimdan da alacaklilarin aleyhine bir sonug dogmaktadir.
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bbbb. Gemi kazalar1 disinda kalan haller

Gemi kazas1 disinda kalan bir nedene bagh olarak gerceklesen Oliime veya
bedensel zarara dayali istemlerde, tasiyanin zarara yol agan kazanin meydana
gelmesinde kusuru bulundugunu ispat yiikii istem sahibine aittir (m. 3 f. 2). 2002
Protokolii’niin hazirlik caligsmalarinda, gemi kazalari disindaki kazalarda kusura
iliskin ispat yiikiiniin kimin {izerinde olmas1 gerektigi tartisilan konular arasinda yer
almistir®?®. IMO Hukuk Komitesi’nde verilen karar, ispat yiikiiniin yalnizca gemi
kazalar1 bakimindan tasiyanin iizerinde bulunmasi yoniinde olmustur®?’. 2002
Konferansi sirasinda ABD, gemi kazasi disinda kalan hallerde yolcularin ugradiklar
zararlarin, geminin sudaki hareketi ile baglantis1 olmayan zararlar oldugu ve bu
nedenle ispat yikiiniin yolcularin {izerinde kalmasi gerektigini tekrar

vurgulanmistir®?8,

Tastyanin kusurunun yaninda; zarari doguran kazanin tasima siiresi icinde
meydana geldigi ve zararin kapsami, istem sahibi tarafindan ispatlanacaktir. Nitekim
belirtilen ispat yiikii, m. 3 uyarinca tagiyanin sorumlulugunu doguran biitiin kazalar
bakimindan gecerlidir (f. 6 c. 2). Sorumluluk sinirinin m. 13 uyarinca ortadan
kalkmasi; gemi kazalarinda oldugu gibi; zarar gérenin, sorumlu kisinin kastin1 veya
pervasizca hareketini ispatlamas1 durumunda s6z konusu olmaktadir. Buna ek olarak;
tastyanin kusuru bulunmasina ragmen m. 6 uyarinca yolcunun birlikte kusurunu

ispatlayarak sorumlu tutuldugu zararin miktarin1 azaltma veya sorumlulugunu

826 Tartigmalar icin bkz.: IMO, LEG 82/12, s. 7. Biitiin kazalar bakimindan kusur karinesinin
Ongoriilmesini savunanlar, tastyanin gemi kazasi digindaki kazalarda da ispat bakimimdan daha avantajli
oldugunu iddia etmislerdir, bkz.: A.g.e.

827 Komite’nin bu yonde hareket etmesinde; gemi kazalar1 hakkinda éngoriilen degisikliklerin yolcuyu
korumaya yeterli olmasi, gemi kazasi disindaki kazalar bakimindan kusur karinesinin 6ngoriilmesi
durumunda sigortacilik sektoriiniin kotii etkilenecegi ve yolcunun bu tiir kazalar bakimindan gemide
veya karada zarara ugramasi arasinda farkin bulunmadig gibi nedenler etkili olmustur. Komite’ nin
konu hakkindaki agiklamasi i¢in bkz.: IMO, LEG 83/14, s. 7-8. Norve¢, gemi kazasi1 disindaki hallerde
ispat yiikiiniin yolcunun iizerinde olmasinin farkli derecede zorluklar tagiyabilecegini belirtmistir. Konu
hakkinda verilen iki 6rnek, yolcunun merdivenlerden diismesi ile balik yerken zehirlenmesi olmustur.
[k 6rnek bakimindan, tasiyanin gerekli tiim dnlemleri aldigin ispatlamakta giigliik yasayacagi ancak
bunun imkansiz olmayacagy; ikinci drnek bakimindan ise yolcunun, tastyanin 6nlem almada kusurlu
oldugunun ispatinin ayn sekilde imkansiz olmadiginin alt1 ¢izilmistir. Ne var ki agiklamanin sonunda;
bu durumlarda ispat yiikiiniin kimin tizerinde oldugunun pratik a¢idan biiyiik bir farklilik getirmeyecegi,
prima facie delillerin yolcu tarafindan ortaya konulmasinin ispat yiikiiniin yer degistirmesi i¢in yeterli
olacag ifade edilmistir. Agiklamalar igin bkz.: IMO, LEG 83/4/3, Provision of Financial Security, Draft
text for a Protocol to the Athens Convention, Submitted by Norway, 3 August 2001, s. 1-2.

828 Bkz.: IMO, LEG/CONF.13/16, Consideration of a Draft Protocol of 2002 to Amend the Athens
Convention Relating to the Carriage of Passengers and Their Luggage by Sea, 1974, Submitted by the
United States, Annex 1, 23 September 2002, s. 3.
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tamamen ortadan kaldirma olanagi, bu zararlar bakimindan da mevcut olmaya devam

etmektedir.

b. Sorumlulugun ortadan kalkmasi ve sinirlandirilmasi

aa. Gemi kazalarinda tasiyanin sorumlulugunun ortadan kalkmasi

2002 Atina Sozlesmesi m. 3 f. 1, gemi kazasi sonucunda tasiyanin kusursuz
sorumluluktan kurtulmak i¢in ispatlamast gereken halleri iki bent halinde
saymaktadir®®. Tagryanin sorumluluktan kurtulmasi, yolcunun ugradig: zarar ile s6z
konusu hallerden birisi arasinda nedensellik bagini ortaya koymasi durumunda ortadan
kalkacaktir®°. Her ne kadar ispat yiikii tasiyan iizerinde bulunsa da; tastyanin ispat
yiikii, istem sahibinin ortaya ¢ikan zararin bir gemi kazasi sonucunda ortaya ¢iktigini
ispatlamas1 sonrasinda giindeme gelecektir®®, Tasiyanin ispatlayacag: olgular da

nedensellik bagini kesen haller olarak nitelendirilmektedir®?.

aaa. m. 3 f. 1 b. (a)’da sayilan héaller

Tasiyan, gemi kazasinin m. 3 f. b. (a)’da sayilan hallerin sonucunda ortaya
ciktigin ispatlamak suretiyle sorumluluktan kurtulmaktadir. ilgili bentte sayilan haller
iki grupta toplanmaktadir. Bunlar;

- savas, diismanlik, i¢ savas, isyan veya istisnai nitelikte olaylar®? ile;

- kaginilamaz ve engellenmesi miimkiin olmayan nitelikteki doga olaylaridir®®,

829 Sayilan haller 1992 Petrol Kirliligi Sézlesmesi m. 111 . 2, 2010 HNS Sézlesmesi m. 7 £. b. (a) ve (b)
ve 2001 Gemi Yakit1 S6zlesmesi m. 3 f. 3 b. (a) ve (b)’de yer almaktadir. Anilan hiikiimlerdeki yorumun
2002 Atina Sozlegmesi bakimindan da gegerli olacagi yoniinde bkz.: Berlingieri, Athens Convention,
S. 264. 2001 Gemi Yakit1 Sozlesmesi ile ilgili agiklamalar i¢in bkz.: Zhu, Bunker, s. 97 vd.

830 |ewins, a.g.e., s. 134.

8l Ag.e.

832 Bkz.: Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sézlesmesi, s. 172. Sayilanlarin miicbir sebep
kavramina benzerligi hakkinda bkz.: Taskin, a.g.e., s. 148-149.

83 Deniz Araglar1 SGS’de kapsam dis1 kalan haller arasinda “[S]avas, her tiirlii savas olaylari, istila,
yabanct diisman hareketleri, ¢arpisma, (savas ilan edilmis olsun, olmasin) i¢ savas, ihtilal, isyan,
ayaklanma ve bunlarin gerektirdigi inzibati ve askeri hareketler” sayilmaktadir (A.5 maddesi b. (c)).
834 Deniz Araclart SGS’de kapsam disi kalan haller arasinda “/kJaginilamaz ve engellenmesi miimkiin
olmayan nitelikteki bir doga olayindan kaynaklanan tazminat talepleri” sayllmaktadir (A.5 maddesi b.

(€4)2
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Sayilan hallerde sorumlulugun ortadan kalkabilmesi icin; gemi kazasinin,
belirtilen olaylarin yonetimi “sonucu” ortaya ¢ikmasi gerekmektedir. Nitekim ilgili
diizenlemenin (b) bendindeki “tamamuiyla bir tigiincii kisinin onu meydana getirmek
kastr” (a) bendinde aranmamaktadir. Bu baglamda, bentte sayilan olaylarin
gerceklesmesinde tasiyanin kusurunun bulunmasi, tagiyanin ilgili hitkkme bagvurma

sansim ortadan kaldirmayacaktir®®,

bbb. Uciincii Kisinin kast1

Sozlesme’nin 3. maddesindeki ilk fikranin (b) bendi, gemi kazasinin “tamamiyla
bir {iglincii kisinin onu meydana getirmek kastiyla (“with the intent to cause”)
gerceklestirdigi bir fiil (“act or omission”) sonucu ortaya ¢ikmasi durumunda,
tastyanin sorumlulugunun dogmayacagimi diizenlemektedir®®®. Ucgiincii kisi olarak
ifade edilenlerin, S6zlesme’de kusurlu fiillerine bir sonug baglanmayan kisiler olmasi
gerekmektedir. Hiikmiin kapsamina girmeyen kisiler bu durumda tasiyan, fiili tasiyan
ve bunlarin adamlar1 olmaktadir®’. S6z gelimi; yolcu tagimakta olan gemiye diger
geminin kasten ¢arpmasi seklinde meydana gelen bir ¢atmada veya bir silahli saldirt
sonucunda s6z konusu geminin batirilmast durumlarinda, tastyan ile fiili tagiyanin
gemi kazasi sonucu ortaya ¢ikan zarardan sorumlu tutulmamasi sonucu dogacaktir.
Ancak her iki tarafin da kusurlu bulunmasi olasilig lizerine ortaya ¢ikan belirsizlik,
asagida aciklanacagi iizere, sigortacilar tarafindan elestirilmis ve diizenleme 6zellikle

de terdr olaylar1 baglaminda yetersiz goriilmiistiir. S6zlesme’nin yiiriirliige girmesine

835 Aciklamalar icin bkz.: Soyer, Sundry Considerations, s. 523; Lewins, a.g.e., s. 135. Bu sonug; gemi
kazasinin, asil olarak tasiyanin kusuruna dayandirilmadigi durumlar bakimindan séz konusudur.
Nitekim aksi durumda bir miicbir sebebin varligindan bahsedilemeyecektir. A.g.e. Ayrica dgretide;
deniz tehlikelerinin yasanmasinin olagan bir durum oldugu vurgulanmaktadir. Bu nedenle her doga
olaymin miicbir sebep olarak kabul edilmemesi, somut olayin o6zelliklerine bakilmasi gerektigi
belirtilmektedir, bkz.: Taskin, a.g.e., s. 149-150. Sayilan héllerde tasiyanin kusurunun bulunmasi
durumunda; yolcunun ugradig1 zararin, tasiyanin kusuru oraninda karsilanmasinin yerinde olacagi
yoniinde bkz.: Testa, a.g.e., S. 46.

836 2002 Atina Sozlesmesi’ndeki hiikiim, Deniz Araglar1 SGS’ye de aynen aktarilmistir (A.5 maddesi b.
(h)).

87 Tagkin, a.g.e., s. 153-154. “Baratarya” (“barratry”) olarak anilan ve gemi adamlarinin donatana zarar
vermek kastiyla gerceklestirdikleri fiillerin, Ingiliz Hukuku uyarinca 2001 Gemi Yakit1 S6zlesmesi m.
3 f. 3 b. (b) kapsamina girdigi kabul edilmektedir, bkz.: Zhu, Bunker, s. 100. Kavram hakkinda ayrica
bkz.: Fehmi Ulgener, Deniz Sigortalarinda Nedensellik ve Causa Proxima Kural, istanbul: Der
Yaymevi, 1994, s. 150-151. Diger taraftan; 2002 Atina Sozlesmesi’nde, tasiyanin veya fiili tagiyanin
adamlarmun fiilleri, bu kisilerin zarara gdrevlerini yerine getirdikleri sirada neden olmalar1 kosuluyla
tastyanin sorumlulugunu dogurmaktadir (m. 3 f. 5 b. (b) ve m. 4 f. 2). S6z konusu kisilerin fiillerine
ayr1 hiikiimlerde sonug 6ngoriilmesi, 2001 Gemi Yakit1 Sozlesmesi ile ilgili yapilan agiklamalarin 2002
Atina Sozlesmesi baglaminda gegerli olmadigi seklinde yorumlanmalidir.
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de etki eden bu sorunun 6niine gegilmesi, 2006 yilinda teror rizikolar: hakkinda bir

¢ekincenin ve ¢ekince hakkinda bir kilavuzun hazirlanmasi ile miimkiin olmustur.

bb. 2006 Cekincesi ve Kilavuzu

aaa. Tasiyanin teror olaylarindan sorumlulugunun dogmasi

2002 Konferansi sirasinda giindeme gelen konulardan birisi, terér olaylarinin m.
3 f. 1D (a) ile b. (b) kapsamina girip girmemesi olmustur. S6z konusu olaylar,
tastyanin sorumlulugunu ortadan kaldiran miicbir sebeplerin sayildigi (a) bendinde yer
almamaktadir®®, Buna karsilik teror olaylarmin b. (b) uyarinca iigiincii kisinin fiili
olarak kabul edilmesi miimkiindiir. Ancak ilgili hiikme gore tasiyanin sorumluluktan
kurtulmasi, yalnizca fiilin tiglincii kisi tarafindan “tamamuyla sé6z konusu fiili meydana
getirmek kastiyla” gergeklestirilmesi kosuluyla s6z konusu olmaktadir. 2002
Konferans: sirasinda ilgili hiikiim hakkinda yapilan yorumlarda, tasiyanin veya

adamlarinin kusurunun ispatlanmasi ile hiikmiin uygulanma sans1 kalmayacagi

88 Anilan bentte sayilan “hostilies” kelimesinin karsiligi olarak TTK m. 1256 f. 1’de ve 2002
Protokolii’niin resmi gevirisinde ‘terdr’ kelimesi kullanilmistir. Resmi ¢eviri i¢in bkz.: TBMM, 1/470
sayih Kanun Tasarisi ve Komisyon Raporu, s. 28. Ancak 6gretide yapilan ¢eviride yerinde bir sekilde
“diismanlik” kelimesi tercih edilmistir, bkz.: Atamer / Siizel, a.g.e., s. 271, dn. 7. Terdr rizikosunun
sayilan hallere girmedigi yoniinde bkz.: Tsimplis, a.g.e., s. 145; Tsimplis / Shaw, a.g.e., s. 215;
Reynolds / Tsimplis, a.g.e., s. 237. Nitekim 1992 Petrol Kirliligi S6zlesmesi m. III f. 2 b. (a) ile 2001
Gemi Yakit1 Sézlesmesi m. 3 f. 3 b. (a)’nin resmi ¢evirilerinde “diismanlik” ibaresi yer almaktadir. 2002
Konferansi sirasinda bentte sayilan héller arasina “terér eylemlerinin” de (“acts of terrorism”)
eklenmesi hem ICS hem de The International Group tarafindan dnerilmistir. Oneriler i¢in bkz.: IMO,
LEG/CONF.13/13, Consideration of a Draft Protocol of 2002 to Amend the Athens Convention
Relating to the Carriage of Passengers and Their Luggage by Sea, 1974, International Chamber of
Shipping (ICS), 12 September 2002, s. 2-3; IMO, LEG/CONF.13/11, Consideration of a Draft Protocol
of 2002 to Amend the Athens Convention Relating to the Carriage of Passengers and Their Luggage
by Sea, 1974, Submitted on behalf of the International Group of P&l Clubs, 30 August 2002, s. 3.
ICS’nin 6nerisindeki ilk gerekge, 11 Eyliil 2001 deki terdr eylemlerinden sonra terdr rizikolarina karsi
sigorta temin etmenin zorlagmasidir. Diger gerekge ise, asagida belirtilecegi gibi P&I kuliiplerinin savas
rizikolar1 glivencesindeki farkliliklardir, bkz.: IMO, LEG/CONF.13/13, s. 3. 2002 Atina Sozlesmesi
m. 3 f. 1 b. (a)’nin kaynagi 1969 Petrol Kirliligi S6zlesmesi’dir. Sozlesme’nin hazirlandigr donemde
teror rizikolar1 heniiz tartigma konusu haline getirilmemekteydi. Erik Rasag, “Passenger liabilities and
insurance: Terrorism and war risks” (“Terrorism and war risks”), Liability Regimes In Contemporary
Maritime Law, D. Rhidian Thomas (ed.), London: Informa Law from Routledge, 2007, s. 210. 2002
Atina Sozlesmesi hazirlandiktan sonra; teror rizikolar: nedeniyle karsilagilan gii¢liiklerin engellenmesi
i¢in sunulan bir ¢6zlim Onerisi, terdr olaylarmin m. 3 f. 1 b. (a) kapsaminda degerlendirilmesi olmustur.
Oneri International Group ile TUMI tarafindan getirilmistir. Oneri i¢in bkz.: IMO, LEG 90/6/2,
Provision of Financial Security, (ii) Follow-up on resolutions adopted by the International Conference
on the Revision of the Athens Convention relating to the Carriage of Passengers and their Luggage by
Sea, 1974, Submitted by the International Group of P&I Clubs and the International Union of Marine
Insurance (IUMI), 18 March 2005, s. 4. Ancak IMO tarafindan konu hakkinda bir ¢ekincenin
hazirlanmaya karar verilmesi ile dnerilen bu yorum hakkinda bir agiklama yapilmamistir. IMO Hukuk
Komitesi’nin 90. Toplanti1 Tutanagi’ndaki konuya yer verdigi kisim igin bkz.: IMO, LEG 90/15, Report
of the Legal Committee on the Work of Its Ninetieth Sessions, 9 May 2005, s. 43-45.
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seklinde kaygilar dile getirilmistir®°. The International Group tarafindan yapilan
aciklamada; gelecekte ortaya ¢ikacak uyusmazliklarda, tasiyanin da kusurunun ortaya
konulmasi ile hiikkmiin uygulanmasinin engellenmeye calisilabilecegi ifade edilmistir.
Ayni agiklamaya gore giicliiklere neden olabilecek ibare; kazaya tigiincii kisinin,
kazaya zarar verme kastiyla “tamamen neden olmas1” (“wholly caused”) seklindeki

ibare olmustur®*

. Goriildigi tlizere; ortaya ¢ikan zarar ile terdr eylemi arasindaki
nedensellik bagini kesen veya terdr eylemini gergeklestirenler haricinde herhangi bir
kisiye izafe edilebilecek kusurun, hiikmiin uygulanmasii engellemesi olasiligi
sigortacilar tarafindan uygun goriilmemistir. Bu gibi durumlar hakkinda ogretide
verilen ornekler, geminin gerekmedigi halde bir savas bolgesine girmesi ya da yeterli
giivenlik Onlemlerinin alinmamasi sonucu terér eyleminin gerceklesmesi gibi

durumlarda tasiyanin sorumlulugunun séz konusu olmasidir®

. Bunun yaninda,
tagtyanin veya adamlarinin sorumluluktan kurtulmak i¢in 6zen yiikiimliiliiklerini ihlal
etmemis olmalar1 da yeterli olmayacaktir. S6z gelimi, liman ¢alisanlarinin kusurlu

bulunduklar1 hallerde hiikmiin uygulanmas1 miimkiin géziikmemektedir®#,

bbb. Sigorta sektoriinde karsilasilan sorun

2002 Atina Sozlesmesi’nin kabul edilmesi sonrasindaki siirecte; sigortacilar
yoniinden yasanan gligliikkler, S6zlesme’nin erken bir tarihte yiiriirliie girmemesinin
en dnemli etkenlerden birisi olmustur®®3. Sektorde yasanan sikintinin dogmasindaki
temel etken P&I kuliiplerinin kural olarak savas ve terdr olaylarini giivence altina
almamasidir. Kuliiplerin s6z konusu rizikolara kars1 giivence vermeye yanagsmamasi,
deniz sigortalarinda kabul edilen savas (“war risks”) ve savas disi rizikolar (“non-war

risks”) seklinde yapilan ayrima dayanmaktadir®“. Savas rizikolari, genellikle P&I

839 2002 Konferansi sirasinda bu hususun iizerinde duran The International Group olmustur. Yapilan
aciklamalar i¢in bkz.: IMO, LEG/CONF.13/11, s. 3.

840 Bkz.: A.g.e.

81 Verilen 6rnekler igin bkz.: Resag, Terrorism and war risks, s. 211.

82 Ag.e.

883 IMO Hukuk Komitesi tarafindan konu hakkinda yapilan agiklama igin bkz.: IMO, LEG 92/13, s. 6.
84 The International Group tarafindan 2002 Konferans: sirasinda sunulan agiklamada; savas
rizikolarinin neden oldugu zararlarin, P&I Sigortalari’nda verilen giivencenin diginda tutuldugu ve s6z
konusu rizikolara verilen giivencenin maddi sinir1 da farklilik gosterdigi belirtilmistir. 11 Eyliil 2001
olaylariin da etkisiyle S6zlesme’nin bu hususu acik bir sekilde 6ngdrmesi Onerilmistir. Agiklamalar
ve sunulan 6neri i¢in bkz.: IMO, LEG/CONF.13/18, Consideration of a Draft Protocol of 2002 to
Amend the Athens Convention Relating to the Carriage of Passengers and Their Luggage by Sea,
1974, Supplementary submission on behalf of the International Group of P&I Clubs, 17 October 2002,
s. 2. Teror olaylar1, P&I Sigortalari’nda kapsam dis1 birakilan savas rizikolar1 arasinda yer almaktadir.
Damar, Compulsory Insurance, s. 153. 11 Eyliil 2001 saldirilarindan sonra, deniz sigortacilar
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kfuliipleri digindaki sigortacilar tarafindan giivence altina alinmaktadir®®

. Savas
rizikolarma karst P&I kuliiplerinin gilivence saglamasi miimkiin olmakla birlikte,
saglanan sigorta giivencesi karsilikl1 sigorta esaslarna tabi tutulmamaktadir®®. Bunun
yaninda; savas rizikolar1 ile savas dist rizikolarin neden oldugu zararlar farklh
sigortacilar tarafindan giivence altina alinmasina karsin, Sozlesme’de Ongoriilen
sorumluluk smirmin giivence altina alindiginin tek bir sertifika ile belgelenmesi,

uygulamada sorun yaratabilecek bir diger nokta olarak saptanmistir®4’.

cce. Cekince’nin ve Kilavuz’un kabul edilmesi ile ngordiikleri hiikiimler

Uygulamada sigortacilarin tagiyanlara gilivence saglamaya yanasmamasi,
nihayetinde 2005 yilinda hiikiimetleri adim atmaya itmistir®®. IMO Hukuk
Komitesi’nin 91. ve 92. Toplantilar1 sirasinda konu hakkinda calismalara devam

edilmistir®®. Nitekim Ekim 2006’da toplanan 92. Toplanti’da, 2002 Atina

tarafindan verilen sigorta giivencesinin kapsaminda degisikliklere gidilmistir. Konu hakkinda bkz.: de
la Rue / Anderson, Shipping and Environment, s. 747-748 ve s. 750; Anderson / de la Rue, P&l
Clubs, s. 1297-1298.

845 p&I kuliipleri, savas ve terdr rizikolarina karsi giivence veren sigortacilara kiyasla daha esnek
kosullar altinda giivence verebilmekte ve daha yiiksek sigorta bedeli sunabilmektedir. Rosag,
Terrorism and war risks, s. 214. 2002 Protokoli’ntin hazirlanmasi sirasinda, P&I kuliiplerinin
yaninda savas rizikolarina giivence veren sigortacilarin da Sozlesme kapsaminda zorunlu sorumluluk
sigortasi kapsamina dahil edilmesi diisiincesine Delegasyonlar tarafindan sicak bakilmamistir. Resaeg,
Carriage of Passengers, s. 385.

86 Rosag, Terrorism and war risks, s. 218. Savas rizikolar1 giivencesi hakkinda bilgi i¢in bkz.:
Hazelwood, a.g.e., s. 243; Algantiirk Light, Kuliip Sigortas, s. 73-74; Acar, Kuliip Sigortasi, s. 207-
208.

847 Konu hakkinda bkz.: Berlingieri, Athens Convention, s. 286.

848 Rosag, Terrorism and war risks, s. 212. Bu sirada IMO Hukuk Komitesi’nin 90. Toplantisi’nda,
teror rizikolarini kapsam dis1 birakilmasina iligkin bir ¢ekincenin hazirlanmasi yoniinde karar alinmistir,
bkz.: IMO, LEG 90/15, s. 43-45. Bu gelismeyi takiben, IMO tarafindan A.988(24) sayili Karar
yayimlanmistir. Karar’da, Devletler’e en kisa siire icerisinde Sozlesme’ye ¢ekince ile taraf olunmasi
tavsiye edilmistir. Cekincede “sigorta sertifikasimin diizenlendigi siradaki sigorta pazarmin iginde
bulundugu sartlarin gerekli kilmasi halinde, biyokimyasal silah ve terér olaylarina iliskin hiikiimler
gibi ozel istisnalar ve smmirlamalar barindwran sertifikalarin diizenlenmesi ve kabul edilmesi haklarinin
sakly tutulmasi” 6nerilmektedir. Karar i¢in bkz.: IMO, A 24/Res.988, Resolution A.988(24), Adopted
on 1 December 2005, Protocol of 2002 to the Athens Convention: Reservation Concerning the Issue
and Acceptance of Insurance Certificates with Special Exceptions and Limitations, 9 February 2006.
Bir Milletleraras1 Sozlesme’yi hazirlayan kurulusun bizzat ¢ekince ile taraf olunmasini tavsiye etmesi,
Rosceg tarafindan dikkat gekici bir geligme olarak nitelendirilmektedir, bkz.: Resag, Terrorism and
war risks, s. 212, dn. 33. Buna ek olarak; Deniz Araglar1 SGS A.5 maddesi b. (d)’de “[n]iikleer,
biyolojik ve kimyasal rizikolarin ve bunlarin gerektirdigi askeri ve inzibati tedbirler” sigortanin kapsami
disinda birakilmigstir.

849 IMO’nun ¢alisma yiiriitmeye iten bir diger neden, AB tarafinda yasanan gelismelerdir. 2003 yilinda
S6zlesme’ye Taraf olma igslemleri i¢in AB Komisyonu ilk adimi atmistir. Ancak S6zlesme hiikkiimlerinin
aktarma konusunda 6zel sektoriin ve hiikiimetlerin ¢aba gostermemesi, AB biinyesinde 392/2009 say1ili
Tiiziikk’ti hazirlamaya itmistir. Konu hakkinda bkz.: Mandaraka-Sheppard, a.g.e., s. 815. IMO Hukuk
Komitesi’nin de, AB’nin deniz yolu ile yolcu tasimalarinin diizenlenmesiyle ilgili daha hizli ilerleme
kaydetmesinden endise duydugu anlagilmaktadir, bkz.: IMO, LEG 92/13, s. 6. AB’nin Sozlesme’ye
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Sézlesmesi'nin Uygulanmasma Iliskin Cekince ve Kilavuz (“Reservation and
Guidelines for the Implementation of the 2002 Athens Convention”) (“2006 Cekincesi

ve Kilavuzu”)®°

IMO tarafindan kabul edilmistir. Boylece yeni bir diplomatik
konferansin beraberinde getirecegi dezavantajlarin oniine gegilmistir®®®. Cekince,
savas ve ter0r olaylarim1 kapsayan sorumluluk sigortalart hakkinda diizenlemeler
ongdrmektedir®2. S6z konusu olaylar baglaminda; tasiyanin sorumlulugu, sigortacinin
vermekle yilikiimlii oldugu giivencenin alt sinir1 ve sigortaciya karsi dogrudan
yoneltilecek istemlerde sigortacinin sorumlu tutulacagr azami miktar Cekince’nin
konusunu olusturmaktadir. Kilavuz ise, Cekince’deki kurallarin i¢eriginin agiklanmasi
amaciyla kaleme alinmistir. Getirilen diizenlemede; sigorta sertifikalarinin, birisi
savas rizikolarini digeri ise savas dis1 rizikolar1 giivence altina alan iki sigortacidan
temin edilmesine uygun bir sekilde, Taraf Devletler tarafindan diizenlemesi
ongoriilmektedir. Her bir sigortaci, verdigi glivencenin kapsamina giren zararlardan
sorumlu olmaktadir (Kilavuz m. 2). Kilavuz’da ayrica sigortalarda uygulanmasi
miimkiin kilinan hiikiimlere yer verilmektedir. ilgili hiikiimlerden bir kismi savas
sigortalar1 ile savas dig1 sigortalara bir arada uygulanabilmekteyken (m. 2.1), bir kismi
yalnizca savas rizikolarini ilgilendirmektedir (m. 2.2). Bazi hiikiimlerin igerigi ise,

acik bir sekilde Kilavuz Ek A’da (“Appendix A”) agiklanmaktadir.

Tastyyanin m. 3 f. 1 ve f. 2°de 6liim veya bedensel zarar icin Ongdriilen
sorumlulugu, savas ve teror rizikolar1 bakimindan iki farkli sinira tabi tutulmaktadir
(Cekince m. 1.2)%3, S6z konusu sinirlar; her bir olay i¢in yolcu basina 250.000 OCH
ile her bir olay i¢cin gemi basma toplam 340 Milyon OCH’dir®*. Rizikonun

taraf olma siireci de 2006 Cekince ve Kilavuzu’nun hazirlanmasi nedeniyle gecikmistir. Mandaraka-
Sheppard, a.g.e., s. 794.

80 MO, Circular Letter No.2758, IMO Reservation and Guidelines for Implementation of the Athens
Convention, Annex, 20 November 2006. Cekince ve Kilavuz’a, IMO Hukuk Komitesi’nin 92. Toplanti
Tutanagi’nin Eki’nde de yer verilmistir. Anilan Ek i¢in bkz.: IMO, LEG 92/13, Report of the Legal
Committee on the Work of Its Ninety-Second Session, Reservation and Guidelines for the
Implementation of the 2002 Athens Convention, Annex 5, 3 November 2006. 2006 Cekince ve
Kilavuzu, 392/2009 sayili Tiiziik’te II No’lu Ek olarak da yer almaktadir.

81 Resag, Terrorism and war risks, s. 212.

822006 Cekince ve Kilavuzu’nun, Sézlesme karsisinda 6zel hiikiim (“lex specialis”) niteliginde oldugu
yoniinde bkz.: Marin, a.g.e., s. 5.

83 Fiili tasiyanin ve tasiyan ile fiili tasiyanin adamlarinin sorumluluk smirlar1 da aym miktarlar ile
sinirlandirilmaktadir (m. 1.4). Ayrica zarara sebebiyet veren olayin gemi kazasi olup olmamasi 6nem
arz etmemektedir.

84 Bu miktar, Cekince nin hazirlandigi donemde 500 milyon Amerikan Dolari’na karsilik gelmektedir,
bkz.: IMO, LEG 92/5/2, Provision of Financial Securiy, (ii) Follow-up on resolutions adopted by the
International Conference on the Revision of the Athens Convention relating to the Carriage of
Passengers and their Luggage by Sea, 1974, Technical amendments and explanatory notes to the
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gerceklesmesi halinde, bahsi gecen sinirlardan diisiik olani1 dikkate alinmaktadir.
Boylece istem yonelten istem sahibi sayis1 1440’1 gegmesi ile ile ikinci sinir devreye
girecektir®,

Cekince’nin kapsamina giren rizikolar, Kilavuz m. 2.2’de sayilmaktadir®®,
Ayrica ayn1 maddede; sorumlulugun bazi istisna, sinirlama ve kosullara (“exceptions,
limitations and requirements”) konu edilebilecegi kaleme alinmaktadir. S6z gelimi;
sayilan hiikiimlerden birisi uyarinca, 340 Milyon OCH’lik smirmn uygulanmasi, sz
konusu tutarmn istem sahipleri arasinda ileri siiriilen istemlerin oranlarina goére

857

boliistiirilmesi kosuluna bagl kilinmaktadir Boliistiirme sigortaci tarafindan

yapilabilecegi gibi, uyusmazliga bakan mahkeme tarafindan da dikkate alinabilecektir
(Kilavuz m. 2.2.2.)®%8. Bunlarin yaninda, hem savas hem de savas dis1 sigortalarin tabi

olabilecegi hiikiimlere Kilavuz m. 2.1°de yer verilmektedir®®®.

guidelines on the provision of financial security for the Athens Convention, 2002, Submitted by
Norway, 15 September 2006, s. 4.

85 1996 Simir Sozlesmesi hiikiimlerinin birlikte uygulanmas1 durumunda giicliiklerin ¢ikabilecegine
Berlingieri tarafindan isaret edilmektedir. Ancak 1440 yolcunun 6lim veya bedensel zarara maruz
kaldig1 bir kazanin meydana gelme olasilig1 oldukga diisiik oldugundan, uygulamada bdyle bir durumla
karsilagilma olasiligi pek bulunmamaktadir. A¢iklamalar igin bkz.: Berlingieri, Athens Convention, s.
290-291. Buna karsilik hem 1996 Sinir S6zlesmesi’ne hem de 2002 Atina S6zlesmesi’ne taraf olunmasi
durumunda, Cekince ve Kilavuzda yer alan sinir yalnizca 1794’den fazla yolcu tagimak igin ruhsati
bulunan gemileri ilgilendirecektir. Resag, Carriage of Passengers, s. 390.

86 Sayilan rizikolar, “- Savas, i¢c savas, devrim, ayaklanma, baskaldirma veya i¢ karisiklik dogan ya da
savagsan bir iktidar tarafindan veya savasa karsi herhangi bir diismanca hareket, - yakalama, el koyma,
tutuklama, tahdit veya alikoyma ile bunlarin sonuglart ya da bunlara yénelik herhangi bir tesebbiis; -
sahipsiz mayinlar, torpidolar, bombalar veya sahipsiz savas silahlari; - Bir terorist veya kotii niyetle
va da siyasi bir saikle hareket eden herhangi bir kisiye ait fiil ile boyle bir riski énlemek veya buna
karst koymak icin atilan herhangi bir adim; - Miisadere ve kamulastirma.” seklindedir. Bir terdr
eyleminin hilkmiin kapsamina girebilmesi i¢in, siyasi bir saikle gerceklesmesi aranmaktadir. Aksi
takdirde 2002 Atina S6zlesmesi m. 3 f. 1 b. (b) kapsaminda degerlendirilecektir. Rosaeg, Terrorism
and war risks, s. 217. Savas dis1 sigortalar; savas sigortalarinin tabi oldugu istisna, siirlama ve
kosullara bakilmaksizin, 2.2°de sayilanlar diginda kalan tiim rizikolar1 kapsamaktadir (m. 2.3).

87 Bu kural ile; Ingiliz Hukuku’nda kabul edilen ve istemi ilk ileri siiren alacaklinin diger istem
sahiplerinin durumuna bakilmaksizin tam tazminata hak kazanmasi seklindeki kuralin Oniine
gecilmigstir. A.g.e., s. 222,

88 Diizenlemede yer verilen diger iki husustan ilki; “War Automatic Termination and Exclusion
Clause” hitkmiiniin uygulanabilmesidir (m. 2.2.1). Hiikmiin igerigi, Kilavuz Ek A’da bulunmaktadir.
Yer verilen ikinci husus; m. 2.2.1 kapsamui digindaki olaylar igin 30 giinliik bildirim kaydinin (“30 days
notice clause”) kabul edilmesidir (m. 2.2.3). Bu kayzt ile, sigortacilara sozlesmeyi 30 giinlikk yazili
bildirim siiresinin sonunda gegerli olmak {izere sonlandirma olanag: taninmaktadir. Resag, Terrorism
and war risks, s. 220-221; Resag, Carriage of Passengers, s. 386.

89 Hiikiimler arasinda; radyoaktivite ve siber atak sonucu ortaya ¢ikan zararlar1 kapsami dig1 birakan
iki kayit bulunmaktadir. Bunlar; “Institute Radioactive Contamination, Chemical, Biological, Bio-
chemical and Electromagnetic Weapons Exclusion Clause (Institute clause no. 370) (m. 2.1.1) ile
Institute Cyber Attack Exclusion Clause (Institute clause no. 380)” seklinde belirtilmistir (m. 2.1.2).
Kayitlarin igerigine, Kilavuz Ek A’da yer verilmektedir. S6z konusu kayitlarin uygulanmasi, bir terér
eyleminin varligina bagli bulunmamaktadir. Hatta bir Devlet tarafindan gergeklestirilen biyokimyasal
silah kullanim1 veya siber saldir1 da kapsama girmektedir. Resag, Terrorism and war risks, s. 215.
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Sozlesme’ye Taraf Devlet’in; Cekince ile savas ve teror rizikolar: bakimindan
mikerrer m. 4 f. 1’de yer alan sigorta bedelinin alt sinir1 olarak, ayni iki miktar
uygulama hakki sakl1 tutulmaktadir (m. 1.6). Sakli tutulmasi1 6ngériilen bir diger husus,
sigortacinin Sozlesme’deki miikerrer m. 4 f. 10’a gore 6demekle yiikkiimli oldugu
sigorta tazminatinin sinirma iliskindir (m. 1.7)%°. Sigortacilar tarafindan Kilavuz
hiikiimlerine gore diizenlenecek, biri savas sigortast digeri ise savas dis1 sigorta icin

olmak iizere, Blue Card 6rneklerine Ek B’de (“Appendix B”) yer verilmektedir®?,

Kilavuz m. 1.8 uyarinca; Sozlesme’ye taraf olan Devlet, Cekince ile Kilavuz
hiikiimlerinin tiim zorunlu sigortalara uygulanacagini taahhiit etmekte ve buna iliskin

hakkini sakli tutmaktadir®?.

cc. Sorumlulugun miktar bakimindan simirlandirilmasi

aaa. 1974 Atina Sozlesmesi

1974 Atina Sozlesmesi 7 ila 13. maddelerinde, tasiyanin sorumlulugunun
siirlandirilmasi ile ilgili diizenlemelere yer vermektedir. S6zlesme’nin en Oonemli
ozelliginin, farkli zarar tiirleri bakimmdan farkli sorumluluk sinirlar1 6ngdrmesi
oldugu 6greti tarafindan ifade edilmektedir®?. 1974 tarihli S6zlesme’de sorumlulugun
sinirlandirilmasinda esas alan birim “Frank” olmustur®®*. Yolcunun 6liimii veya
bedensel zarara ugramasi hélinde tastyanin sorumlulugu her halde tasima basina (“per
carriage”) 700.000 Frank ile sirhdir®®. Smirm tasima basmna uygulanmast

nedeniyle, bir tasima esnasinda birden fazla kazanin meydana gelmesi sonucunda

860 S5z konusu 250.000 OCH’lik miktar, acik bir hiikiim ile m. 1.6’da tekrarlanmaktadir.

81 Savas rizikolari ile savas dis1 rizikolarm farkls iki sigortaci ile kurulan sdzlesmelere konu edilecegi
seklinde bir anlam ortaya ¢iksa da, Cekince’nin ileri siiriilmemesi halinde dahi iki farkli sigortacidan
giivence temin edilmesi miimkiindiir. Ayni sekilde, Cekince’nin uygulanmasi olasiliginda tek bir
sigortacidan savas rizikolart ile savas dis1 rizikolar i¢in glivence alinmasina bir engel bulunmamaktadir.
Resag, Terrorism and war risks, s. 215.

82 Kilavuz m. 1.8 ile sertifikaya iligkin m. 1.10 ila m. 1.13 hiikiimlerinin yalnizca sigorta sézlesmesi
kurma yoluyla temin edilen giivenceleri kapsamaktadir. Diger mali giivencelere iliskin bir hitkmiin yer
almamasi 6gretide elestiri konusu olmustur, bkz.: Berlingieri, Athens Convention, s. 289.

863 Bkz.: Can, Yolcu Tasima, s. 13.

84 Bu birimin karsiligs, 1961 Briiksel Sozlesmesi m. 6°da oldugu gibi 900 milyem ayarinda 65.5
miligram altinin degeri (“Francs Poincaré”) olarak belirlenmistir (m. 9 f. 1). 1929 Varsova Sozlesmesi,
1962 Niikleer Gemi S6zlesmesi, 1969 Petrol Kirliligi S6zlesmesi ve 1971 Fon S6zlesmesi’nde de ayni
birim esas alinmstir.

851961 Briiksel Sozlesmesi, bu smir1 250.000 Frank olarak belirlemistir (m. 6 £. 1). 1969 Tokyo Taslag:
m. 7°de ongoriilen miktar ise bunun iki katidir, bkz.: 1969 Tokyo Draft, s. 516.
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yolcunun zarara ugramasi halinde, tiim istemler toplamda tek bir sinira tabi

866

olmaktadir®®. Ayrica Taraf Devletler’e, kendi uyrugundaki tasiyanlara uygulanmak

lizere daha yiiksek bir sorumluluk sinir1 6ngdrmesi imkani taninmaktadir (m. 7 f. 2)8¢7.
Sozlesme ile ongdriilen sorumluluk sinirinin, ulusal para birimlerine ne sekilde
cevrilecegi de Sozlesme’de kaleme alinmistir (m. 9 f. 2). Diger taraftan, baska bir
Milletlerarast Sozlesme hiikiimlerine dayanilarak sorumlulugun simirlandirilmasi

hakki da sakli tutulmaktadir (m. 19).

1974 Atina Sozlesmesi’'ndeki sorumluluk simirma iligkin  hiikiimler,
S6zlesme’nin kabuliinden itibaren tartisma konusu olmustur. Hatta Sozlesme’ye
katilimin yaygin olmamasimin temel gerekgesi olarak Ongdriilen siirlarin diisiik
olmas1 gosterilmektedir®®®. Kararlastirilan sinirlarm gelismis Devletler tarafindan
diisiik, az gelismis Devletler tarafindan ise yiiksek bulunmasi bir goriis birliginin

ortaya ¢ikmasini zorlastirmistir®,

bbb. 1976 ve 1990 Protokolleri

1976 Protokolii; tasiyanin sorumlulugunun sinirlandirilmasinda esas alinacak
birimi OCH® olarak tespit etmektedir (1976 Protokolii m. II f. 3; 1974 Atina
Sozlesmesi m. 9 f. 1). OCH nin ulusal para birimlerine ne sekilde gevrilecegi de, ilgili
Taraf Devlet’in IMF’ye iiye olup olmamasina g6z oniinde bulundurulacak sekilde
diizenlenmistir. OCH’nin hesaplama birimi olarak kabuliiyle 1976 Sinir S6zlesmesi

ile paralellik saglanmaistir.

Tagtyanin, yolcunun olimiinden veya ugradigi bedensel zararlardan dogan
sorumlulugunun sinirii diizenleyen 1974 Atina S6zlesmesi m. 7°de yer alan 700.000
Franklik sinir, 1976 Protokolii ile 46.666 OCH olarak degistirilmistir (m. Il f. 1). Yolcu

basina ongoriilen bu miktar, 1976 Sinir S6zlesmesi m. 7 f 1’de de tekrar edilmistir.

86 |_ewins, a.g.e., s. 125.

87 Hiikiim uyarmca sorumluluk siirimi yiikselten Devletler’den birisi Birlesik Krallik’tir. “Herald of
Free Enterprise” kazasinin yasanmasindan sonra smmr 300.000 OCH’ye yiikseltilmistir. Tsimplis /
Shaw, a.g.e., s. 213.

88 Bkz.: Soyer, Boundaries of the Athens Convention, s. 183.

869 A g.e., s. 183, dn. 6; Slobodan Kastela / Drazen Kovacevié / Tomislav Tepes, “A Contribution to
Recognising Carrier's Liability in International Carriage by Air and Sea”, Scientific Journal on Traffic
and Transportation Research, Volume: 15, No: 4, 2003, s. 287.

870 Ozel Cekme Hakki ile ilgili agiklama icin bkz.: Yukarida 1.A.2.a.
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1990 Protokolii ise, s6z konusu smir1 175.000 OCH’ye yiikseltmistir (m. 11 f. 2)87,
Protokol’de, yiikseltilen sorumluluk sinirmin daha ileri tarihlerde giincellenmesinin
kolaylastirilmas1 da amaglamistir. Bu baglamda, S6zlesme’de degisiklik getirilmesi
amaciyla yeni bir diplomatik konferansin toplanmasini gerektirmeyen bir prosediir

ongoriilmiistiir (m. VIII)E72,

ccc. 2002 Atina Sozlesmesi

2002 Protokolii’niin hazirlanmasi sirasinda; s6z konusu zararlar bakimindan
1999 Montreal Sozlesmesi’'ndeki sorumluluk rejimi temel alinarak iki dereceli bir
rejim ongoriilmesine ragmen, 1999 Montreal S6zlesmesi’nin aksine sorumlulugun iist
sinirt - ortadan  kaldirilmamustir®”. 2002 Atina  Sozlesmesi’nde bu  kuralin
korunmasinda, kusursuz sorumluluk esasina getirilen elestirilerin bertaraf edilmesi

ihtiyact neden olmustur®’,

aaaa. Miktari ve hesaplanma sekli
Yolcunun 6liimii veya bedensel zarara ugramasi sonucu ortaya c¢ikan zararlar

bakimindan sorumluluk sinir1, her bir yolcu i¢in olay basina (“per passenger on each
distinct occasion”)®® 400.000 OCH olarak kabul edilmistir (m. 7)%%. Bu simur,

871 Asagida (111.C.3.b.cc.ddd.bbbb.) aciklanacagi iizere, 175.000 OCH’lik smr 1996 Simr
Sozlesmesi’ne de aktarilmistir.

8722002 Atina S6zlesmesi m. 23’e de s6z konusu prosediir islenmistir.

873 Japonya, 2002 Protokolii’niin hazirlik ¢aligmalar1 sirasinda, yine hazirlanma asamasinda olan 1999
Montreal S6zlesmesi’ndeki diizenlemeye isaret etmistir. Sunulan goriiste, hava yolu ile taginan yolcular
ile deniz yolu ile taginanlar arasindaki bu farkliligin ortadan kalkmasi gerektigi ileri siiriilmistiir, bkz.:
IMO, LEG 79/4/6, Provision of Financial Security, Submitted by Japan, 29 March 1999, s. 1-2. Daha
sonraki agsamada Japonya, S6zlesme’ye 1999 Montreal S6zlesmesi’ne paralel bir hitkmiin eklenmesini
Onermistir. Getirilen Oneri ile Oneri hakkindaki agiklamalar igin bkz.: IMO, LEG 81/5/5, s. 2-3.
Sorumlulugun simirlandirilmas: ilkesinin korunmasina karsilik, 400.000 OCH’lik simirin giiniimiiz
kosullarinda bilyiikk felaketlerde dahi yolcunun wugradigi zarart c¢ogunlukla karsilayacagi
belirtilmektedir, bkz.: Lewins, a.ge., s. 136. 2002 Atina S6zlesmesi’nin Deniz Ticareti Hukuku’na
iliskin diger Milletleraras1 Sozlesmeler’den kusursuz sorumluluk esasi ile yiiksek sorumluluk sinirini
bir arada bulundurmasi agisindan ayrildigi yoniinde bkz.: Resaeg, News under the Athens Sun, s. 157.
874 Berlingileri, a.g.e., s. 263. Sorumluluk simiriin dngdriilmemesi durumunda sigorta giivencesinin
elde edilebilmesinin miimkiin olmayacagi yoniinde bkz.: Silva, a.g.e., s. 21. 2001 Gemi Yakit1
Sozlesmesi ile ilgili olarak Zhu, yalnizca sigortacinin sorumlulugunun sinirlandirtlmasi ile daha yerinde
bir ¢6ziim getirilmis olacagim ileri siirmektedir, bkz.: Zhu, Bunker, s. 167-168.

875 TTK m. 1262°de ibarenin cevirisi “her bir olay icin yolcu basma” seklindedir. Ancak ayni ibare; m.
1256 f. 1 c. 2’de “yolcu bagina her bir gemi kazasi i¢cin”, m. 1259 f. 1’de ise ‘her kaza i¢in kisi bagina’dir.
Goriildigi lizere ayni ibare ii¢ farkl hiikiimde farkli sekillerde kaleme alinmistir.

876 Madde’nin ikinci fikrasi, Taraf Devletler’e ulusal hukuklarinda bu siniri yiikseltme olanag
tanimaktadir. Kurallarda birligin saglanmasi amacina aykir1 goriilmesi nedeniyle hiikiim elestirilmesine
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yolcunun 6limii veya bedensel zarara ugramasindan dogan ve birden fazla kisiye
yonelttigi tazminat istemlerinin toplami olarak da uygulanmaktadir (m. 12 f. 1). Ancak
gemi kazalar1 bakimindan 250.000 OCH’lik bir siir zaten ngoriildiigii igin, 400.000
OCH’lik sinir yalnizca kusur sorumlulugu esasmin uygulandigi istemlerde devreye
girecektir®”’. Ayrica Sézlesme’nin 7. maddesinde, zarara gemi kazasmin sebebiyet
verip vermemesi konusunda bir ayrim yapilmamaktadir®”®. Bu nedenle s6z konusu
sinirin, yolcunun Oliimiine veya ugradigi bedensel zarara dayali biitiin istemler

bakimindan uygulanacaktir®’®,

2002 Atina Sozlesmesi’nde sorumluluk sinirinin miktar olarak yiikseltilmesinin

yaninda, s6z konusu smirin “tasima basina” uygulanmasi kural terk edilmistir®.

Sézlesme’nin 7. maddesi, s6z konusu 400.000 OCH’lik sinirm her bir yolcu igin “olay

881

basma” oldugunu ortaya koymaktadir Sorumluluk smirinin - bu  sekilde

hesaplanmasina iliskin kural, 1996 Sinir S6zlesmesi hiikiimleri ile uyumun saglanmasi

amactyla getirilmistir38?

. Ancak 2002 Atina Sozlesmesi, 1996 Sinir S6zlesmesi’nden
farkli olarak, s6z konusu sinir1 yalnizca zarara ugrayan yolcular bakimindan (“per

capita”) getirmektedir®®. Boylece m. 3 f. 1°de ongériilen 250.000 OCH’lik sinirda

ragmen, bu hiikiim sayesinde Devletler’in Sozlesme’ye taraf olmasinin kolaylastirildigi da
belirtilmektedir, bkz.: Lewins, a.g.e., s. 139.

877 Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sozlesmesi, s. 174.

878 Hiikiimde yer alan “each distinct occasion” ibaresi; 1996 Sinir Sézlesmesi ile uyumun saglanmasi
amaciyla metne dahil edilmistir. “Incident” ibaresine Sozlesme’de birden fazla kez yer verilmesi
nedeniyle, “per incident” yerine bu ibareye yer verilmesi tercih edilmistir. IMO, LEG 83/4/3, s. 2.
Ibarenin Ingiliz mahkemelerinde ne sekilde ele alindig1 hakkinda bilgi icin bkz.: Griggs / Williams /
Farr, a.g.e., s. 58. Bu agiklamalarin yaninda; “incident” teriminin gemi kazalar1 hakkindaki m. 3 f. 1°de
gemi kazalarin ifade etmek iizere kullamldig1 ve bu hiikiimdeki 250.000 OCH’lik sorumluluk sinirinin
da ‘her bir yolcu i¢in olay bagina’ 6ngoriildiigii gériilmektedir.

879 Lewins, a.g.e., s. 139.

80 1974 Atina So6zlesmesi'nde bu kural yer almamasina karsilik, 1961 Briiksel Sozlesmesi’nde
sorumluluk sinirinin olay bagina (“any distinct occasion™) hesaplanacagi diizenlenmistir (m. 6 f. 2).

81 Bagaj zararlar1 bakimindan, sorumluluk simirmin “her tagima igin yolcu bagma” (“per passenger, per
carriage”) hesaplanacagi kurali korunmustur (m. 8).

82 IMO, LEG 83/14, s. 10. Deniz tasimalarinin kendine has 6zelliklerinin bulundugu Ve siire olarak
daha uzun olmalarinin da dikkate alindigi ifade edilmektedir, bkz.: Kastela / Kovacevi¢ / Tepes, a.g.e.,
s. 287. “Each distinct occasion” ibaresine ilk yer verilen Milletlerarast S6zlesme, 10/10/1957 tarihinde
Briiksel’de  kabul edilen ve 31/5/1968’de yiiriirliige giren Deniz  Gemileri Maliklerinin
Sorumluluklarinin Siirlandirilmas: Hakkinda Milletlerarasi Sézlesme’dir (“International Convention
relating to the Limitation of the Liability of Owners of Sea-Going Ships™). Ibarenin asil kaynag: ise
1894 tarihli Merchant Shipping Act’tir. Agiklamalar i¢in bkz.: Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima
Sézlesmesi, s. 160. 1957 Smir Sézlesmesi’nin Ingilizce tam metni i¢in bkz.:
www.admiraltylawguide.com/conven/limitation1957.html (e.t.: 1/12/2017). S6zlesme’deki m. 2 f. 1 ile
f.2, m. 5f 4 ve m. 6 f. 2 ibarenin yer aldig1 hiikiimlerdir. Ayrica 1996 Siir S6zlesmesi’nde de yer alan
bu ibare hakkindaki agiklamalar i¢in bkz.: Asagida IT1.C.3.b.cc.ddd.bbbb.

83 Degisikligin getirilmesinde; geminin biiyiikliigiine bakilmaksizin, deniz yolu ile tagman biitiin
yolcularin aymi sigorta giivencesine sahip olmasi gozetilmistir, bkz.: IMO, LEG 83/14, s. 10.
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oldugu gibi, birbiri ile baglantili olmayan iki olay sonucu yolcunun iki kere zarara
ugramasi durumunda 400.000 OCH’lik sinir her bir olay igin ayr1 ayri

uygulanacaktir®®,

Sorumluluk smirlarinin yiikseltilmesi hakkinda 2002 Protokolii m. 23 ile
ongoriilen prosediir, m. 7°deki 400.000 OCH’lik smir bakimindan da uygulama alan
bulabilecektir. Bunun yaninda Taraf Devletler’e, ulusal hukuklarinda daha yiiksek bir
sorumluluk sinir1 6ngérmeleri olanagi taninmaktadir (m. 7 f. 2)%°. “Opt out” klozu
olarak adlandirilan bu kural uyarinca; Taraf Devletler, f. 1°deki 400.000 OCH’lik
simirdan daha yiiksek bir sinirm uygulanmasini saglayabilmektedir®®. 1974 Atina
Sozlesmesi, belirlenen smirin séz konusu hakki kullanan Taraf Devlet uyrugundaki
kisilere®’ uygulanmasim 6ngoriirken; 2002 Atina Sézlesmesi yalnizca Taraf Devlet’in
ulusal hukukunda diizenleme getirmesinden bahsetmektedir. Boylece sorumluluk
simirin1 yiikselten Taraf Devlet’teki mahkemeler Oniinde; yabanci Devlet bayragi
tastyan bir gemide gerceklesen zararlar hakkinda, ulusal hukukta Ongoriilen
sorumluluk smir1 uygulanacaktir®®. Tiirkiye, ilgili hiikiim cercevesinde sorumluluk

siirini yiikkseltme yoluna gitmemistir.

84 S5z gelimi; yolcugun ikinci giiniinde halata takilip diisen ve kolunu kiran bir yolcunun, yolculugun

besinci glinlinde geminin tahliyesi sirasinda baska bir zarara ugramasi durumunda iki ayr1 olayin varligi
s06z konusu olacaktir. Lewins, a.g.e., s. 137. Verilen bir diger 6rnek, yolcunun giiverteden diisiip
bedensel zarara ugramasini takiben ertesi giin geminin bordasinda ¢ikan yanginda 6lmesidir. Bu 6rnekte
de sorumluluk simiri1 iki kez uygulanacaktir. Ornekler icin bkz.: Berlingieri, Athens Convention, s. 269.
Yolcunun ayni tagima sirasinda; tagiyanin kusuru olmaksizin gergeklesen bir gemi kazasi sonucunda
250.000 OCH’nin altinda zarara ugramasi ve daha sonra bir kez de gemi kazasi diginda bir sebebe bagl
olarak zarara ugramasi: sonucunda bu yolcuya kars1 uygulanacak olan sorumluluk smir1 650.000 OCH
olacaktir. Tastyanin kusuru sonucu gergeklesen iki farkli gemi kazasimnin varliginda ise 800.000
OCH’lik bir sinir uygulanacaktir. Verilen érnekler igin bkz.: Silva, a.g.e., s. 18.

85 Bu sekilde bir hiikmiin kabul edilmesi, S6zlesme’ nin hazirlanma amaci olan kurallarda birligin
saglanmasi1 amaci ile bagdagmamaktadir. Ancak kuralin getirilme nedeninin, Devletler’in S6zlesme’ye
taraf olmasinin kolaylastirilmasi oldugu anlagilmaktadir. A¢iklamalar i¢in bkz.: Silva, a.g.e., s. 22-23.
flgili hiikmiin, farkli menfaat gruplarinin uzlagmasinin bir yansimasi olarak nitelendirilmektedir, bkz.:
Reoseg, Carriage of Passengers, s. 389.

86 Ayrica bu hakki kullanan Taraf Devlet’in IMO Genel Sekreterligi’ne bildirimde bulunmast
gerekmektedir.

87 lgili hiikiimde bu husus “as far as carriers who are nationals of such State are concerned” ibaresi
ile ortaya konmaktadir.

88 Griggs / Williams / Farr, a.g.e., s. 120. Diger taraftan m. 22’ye gore; Taraf Devletler, Sézlesme’ye
taraf olma sirasinda, yolcunun ve tasiyanin kendi vatandasliginda olmasi hélinde So6zlesme’nin
uygulanmayacagmi yazili olarak beyan edebilmektedir. Hiikmiin benzerine, deniz yolu ile esya
tasinmasina iliskin Milletleraras1 Sozlesmeler’de rastlanmamaktadir. Ancak 1952 ve 1999 tarihli
gemilerin ihtiyati haczini diizenleyen iki S6zlesme bu sekilde bir hitkme yer vermektedir. Agiklama i¢in
bkz.: Berlingieri, Athens Convention, s. 261.
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Son olarak; Sozlesme’nin 7. maddesinde 6ngériilen 400.000 OCH’lik sinira faiz
alacaklar1 ile yargilama giderlerinin dahil olmadig1 agik bir diizenleme ile kabul

edilmistir (m. 10 f. 2).

bbbb. Sorumlulugun smirlandirilmasindan yararlanan kisiler

S6zlesme’nin 7. maddesi, sorumluluk sinirinin tasiyanin sorumlulugu hakkinda
uygulanacagini belirtmektedir. Fiili tasiyan m. 4 f. 1 uyarinca S6zlesme hiikiimlerine
tabi kilindigindan, 400.000 OCH’lik sorumluluk smirindan tasiyan gibi
yararlanmaktadir®°. Tasiyan ve fiili tasiyanin yaninda; tasiyan ile fiili tastyanin
adamlar1 da, kendilerine istem yoneltilmesi durumunda ayni sorumluluk sinirindan
yararlanmaktadir (m. 11)8° Ancak s6z konusu kisilerin smirdan yararlanmalari,
zarara gorevleri dahilinde hareket ettikleri sirada neden olduklarini ispatlamalari

halinde miimkiin olmaktadir®?.

ddd. 1976 ve 1996 Simir Sozlesmeleri

aaaa. 1976 Sir Sozlesmesi®®?

1976 Sinir Sozlesmesi, yolcularin 6liimii veya bedensel zararina dayali istemleri
geriye kalan deniz alacaklarindan farkl: bir hiikiimde diizenlemektedir (m. 7)%%. Tlgili
hiikkiim, hangi istemlerin kendi kapsamina girdigini belirtmektedir. 1974 Atina
Sozlesmesi m. 1 f. 4’te yer alan ve 2002 Protokolii’'nde de korunan “yolcu” tanimini
aynen aktaran hiikiimde, s6z konusu kisiler tarafindan veya onlar adina ve hesabina
ileri stiriilen istemler S6zlesme’nin kapsamina dahil edilmektedir (f. 2). Sorumluluk

smirindan faydalanan kisi (shipowner); geminin maliki, ¢artereri, yoneticisi ve isleteni

889 (greti tarafindan, istemlerin birlesmesini diizenleyen m. 12 f. 2 ve f 3’te fiili tasryamin
sorumlulugunu sinirlamasindan bahsedilmesine dikkat ¢ekilmektedir, bkz.: Griggs / Williams / Farr,
a.g.e., s. 105.

890 Tagiyan disindaki kisilerin bu hakka sahip olmasi, dzellikle de tasiyanin anilan kisilere yoneltecegi
riicu istemleri bakimindan énem kazanmaktadir. Onder, Tastyamin Sorumluluk Simir1, s. 217.

891 1961 Briiksel S6zlesmesi m. 12°de de yer alan bu kosulun eklenmesi, Hollanda temsilcisinin nerisi
tizerine 1957 Briiksel Konferansi’nda kabul edilmistir. Kender, 1961 Briiksel Konvansiyonu, s. 737.
Nitekim 1957 Sinir S6zlegmesi m. 6 f. 2°de ayn1 ibareye yer verilmektedir.

892 S§zlesme hakkinda verilen genel bilgiler igin bkz.: Yukarida I.A.4.a.

893 Spzlesme uyarinca simirlt sorumlulugun uygulandigi diger istemler, geminin hacmi esas alinarak
hesaplanan sorumluluk sinirlarina tabidir (m. 6).
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olmaktadir (m. 1 f. 2)8%4. 2002 Atina Sézlesmesi m. 1 f. 1 b. (b) uyarinca fiili tasiyan
sifatii kazanan kisiler, gemi yoneticisi haricinde, 1996 Siir So6zlesmesi’nin

uygulandigi kisiler olmaktadir.

Sorumluluk smirinin miktarinin hesaplanmasinda, 1976 Siir Soézlesmesi iki
farkli sinir 6ngérmektedir. Her iki sinir, yolcunun 6liimiine veya bedensel zararina
neden olan olay basma (“[i]n respect of claims arising on any distinct occasion”)

uygulanmaktadir.

Sozlesme’nin 7. maddesi ile getirilen siirlardan ilki yolcu baginadir. 46.666
OCH olarak belirlenen s6z konusu miktar, 1974 Atina Sdzlesmesi m. 7 f. 1’e degisiklik
getiren 1976 Protokolii’nde de sorumlulugun sinir1 olarak belirlenmistir®®. Ancak
siirin hesaplanma sekli 1974 Atina Sozlesmesi ile farklilik gostermektedir. Nitekim
1976 Sinir Soézlesmesi; sorumluluk smirinmn, 46.666 OCH’lik tutarin geminin resmi
belgesine gore geminin tasimasina izin verilen yolcu sayisiyla ¢arpilmasindan elde
edilen tutar olacagini diizenlemektedir. Diger bir ifadeyle, sorumluluk sinir1 1974
Atina Sozlesmesi’nde oldugu gibi zarara ugrayan yolcu sayisina gore degil, geminin
tastyabilecegi yolcu sayisina gore belirlenmektedir®®®. Diger bir farklilik, 1974 Atina
Sozlesmesi m. 7 f. 1°de Ongoriilen smirin yolculuk basina (“per carriage”)
uygulanmaktayken, 1976 Sinir S6zlesmesi m. 7 f. 1’in “olay bagina” uygulanmasidir.
Boylece bir tagima sirasinda iki kere zarara ugrayan yolcuya karsi; 1974 Atina
Sozlesmesi uyarinca tek bir sorumluluk smirt uygulanmaktadir. 1976 Sinir
Sozlesmesi’ne gore ise ayni yolcuya karsi ayni sorumluluk smirt iki kez giindeme

gelmektedir®®’,

Sozlesme ile diizenlenen ikinci sorumluluk siniri, donatanin olay basina tabi
olacagi 25 Milyon OCH’lik maktu bir tutardir. Béylece 46.000 OCH’nin yolcu sayis1

ile garpim1 sonucu ortaya ¢ikan miktarin 25 Milyon OCH’yi gecmesi olasili§inda 25

898

Milyon OCH’lik sinir esas alinmaktadir®®, Ortaya ¢ikan sonuca gore; yolcu tasima

8% 1996 Smir Sozlesmesi’nde sayilan kisiler hakkinda bkz.: Kula Degirmenci, Sorumlulugu
Smirlandirma Fonu, s. 62 vd.

8% 1974 Atina Sozlesmesi’ne getirilen degisiklik, 1976 Protokolii m. II f. 1°de yer almaktadir.

8% 1996 Protokolii ile getirilen degisiklikler sonrasinda da bu farklilik varligimi korumaya devam
etmektedir. Ogreti de bu noktaya dikkat ¢ekilmektedir, bkz.: Lewins, a.g.e., s. 137.

897 Agiklamalar igin bkz.: Griggs / Williams / Farr, a.g.e., s. 53-54.

898 Yolcularin istemlerine konu miktarin toplaminin bahsedilen miktari agmasi durumunda, yolcularin
alacaklar1 da aradaki fark oraninda diisecektir. Marin, a.g.e., S. 3.
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kapasitesi 536 veya daha yiiksek olan bir gemide zararin meydana gelmesi sonucunda,

25 Milyon OCH’lik sinir uygulanmaktadir®®,

Sorumluluk simirindan yararlanilamamasi, 2002 Atina S6zlesmesi m. 13 ile ayn1
sartlar altinda; sorumlulugu dogan kisinin kasten veya pervasizca hareketi ile zarara

neden olmas1 durumunda gergeklesmektedir (m. 4)°%,

bbbb. 1996 Sinir Sozlesmesi

1996 Protokolii, 4. maddesiyle 1976 Sinir Sozlesmesi m. 7’ye iki Onemli
degisiklik getirmektedir®”. Bunlardan ilki, yolcu basina éngériilen 46.666 OCH’lik
smirin 175.000 OCH’ye yiikseltilmesidir®®. Miktarin belirlenmesinde 1996 Protokolii
de 1974 Atina Sozlesmesi’ndeki gelismeleri takip etmis, 1990 Protokolii ile kabul
edilen 175.000 OCH’lik miktara 1996 Protokolii’nde yer verilmistir. Bunun yaninda;
Taraf Devletler’e s6z konusu miktar1 ulusal hukuklarinda getirecekleri bir diizenleme
ile yiikseltme hakk1 taninmaktadir (1996 Protokolii m. 6; 1996 Sinir S6zlesmesi m. 15
miikerrer f. 3). Diizenlemenin 6nemi, Taraf Devletler’e sorumluluk sinirin1 2002 Atina

Sézlesmesi hiikiimlerine uyarlama sans1 vermesi bakimindan ortaya ¢ikmaktadir®S,

Protokol ile dngoriilen ikinci 6nemli degisiklik, 1996 Protokolii’niin 25 Milyon
OCH’lik smir1 ortadan kaldirilmasidir. Bdylece séz gelimi 1000 yolcu kapasiteli bir

89 Reynolds / Tsimplis, a.g.e., s. 229. Ayn1 kaza sonucu meydana gelen zararlara istinaden birden fazla
istemin yoneltilmesi durumunda, bu say1 istem yonelten yolcu sayisina esit oranda boliinmektedir. Buna
bagli olarak biiyiik yolcu gemilerinde seyahat eden ¢ok sayidaki yolcunun istemlerini yoneltmesi, yolcu
basina uygulanan sorumluluk simirinin ¢ok diisiik kalmasina yol agmaktadir. Mandaraka-Sheppard,
a.g.e., s. 805.

%0 1996 Sinir Sdzlesmesi m. 4’teki farklardan ilki, fiilin sorumlu kisinin “kisisel” (“personal”) bir fiili
olmasiin aranmasidir. Konu hakkinda bilgi i¢in bkz.: Griggs / Williams / Farr, a.g.e., s. 33-34. Bu
farkliligin 6nem tagimadigi yoniinde bkz.: Martinez Gutiérrez, Limitation of Liability, s. 126. Diger
bir farklilik, “zarar” kavraminin karsiligi olarak 1996 Sinir Soézlesmesi’nde “loss”, 2002 Atina
Sozlesmesi'nde ise “damage” kavramlarimin yer almasidir. Ancak 2002 Atina Sozlesi m. 13’tn 7.
maddedeki sorumluluk sinirinin da ortadan kalkacaginin agikga ifade etmesi karsisinda, sonucun
degismeyecegi kabul edilmektedir, bkz: A.g.e., s. 127; Damar, Wilful Misconduct (kitap), s. 155.
911996 Sinir Sézlesmesi ile Sngdriilen sorumluluk sinirlari, 19/4/2012 yilinda kabul edilen ve 8/6/2015
yilinda yiirtirliige giren degisiklikle yiikseltilmistir. Ancak Soézlesme’nin 7. maddesinde yolcularin
Olimii ve bedensel zararindan dogan sorumluluk igin Ongoriillen smur, yapilan degisiklerde
degismemistir.

92 Sirinin bu miktara yiikseltilmesinde, 1976”dan 1996°ya gelinen siiregte OCH’nin degerini belirleyen
sepete eklenen para birimlerindeki alim giicliniin azalmasi etkili olmustur. Griggs / Williams / Farr,
a.g.e, s. 54.

93 Reynolds / Tsimplis, a.g.e., s. 229-230.
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geminin donatam hakkinda uygulanacak olan sorumluluk sinir1 175 Milyon OCH’ye

yiikselmektedir®®,

ccee. Sozlesmeler’in 2002 Atina Sozlesmesi ile bir arada uygulanma sekli

2002 Atina So6zlesmesi uyarinca sorumlulugunun dogmasi, 1976 veya 1996
Smir Sozlesmesi hiikiimlerinin de uygulanmasi olasiligini ortaya c¢ikarmaktadir.
Nitekim sorumlulugun sinirlandirilmasina iliskin diger Milletleraras1 S6zlesmeler’de
ongoriilen; tasiyan, fiili tasiyan ve bunlarin adamlarinin hak ve yiikiimlilikleri 2002
Atina S6zlesmesi’ndeki acik hiikiim uyarinca ortadan kalkmamaktadir (m. 19). Diger
taraftan m. 14, tasiyan ile fiili tasiyana yoneltilen istemlerde yalmizca Sozlesme
hiikiimlerine basvurulabilecegini 6ngérmektedir. Her iki diizenleme bir arada
degerlendirildiginde; istem sahiplerinin istemleri hakkinda 2002 Atina S6zlesmesi
hiikiimlerinin 6ncelikle uygulanacagi anlagilmaktadir. Tasiyan veya fiili tagiyanin
1976 veya 1996 Smir Sozlesmesi hiikiimleri uyarinca sorumlulugunun 2002 Atina
Sozlesmesi’ne gore daha diisiik sinirda kalmasi olasiliginda, anilan Sézlesmeler’in

905

hiikiimleri devreye girecektir’™>. Diger bir ifadeyle, sorumlulugun sinirlandirilmasin

ongoren iki sistemden hangisi daha diisiik bir tutar dngériiyor ise o uygulanacaktir®,

Boylece 1976 veya 1996 Sinir Sozlesmesi’ne taraf olan bir Devlet’in mahkemesinde

907

uyusmazliga bakilmast durumunda®™’, mahkeme ilgili S6zlesme hiikiimlerini 2002

Atina So6zlesmesi hiikiimleri ile bir arada uygulamak zorunda kalacaktir. Zira
Sozlesmeler, lex fori esasina gore uygulanmaktadir. Boylece anilan iki S6zlesme’den
Tiirk mahkemelerinin 6niinde uygulanacak olan, MOHUK m. 1 f. 2 ve TTK m. 1328

908

vd. hiikiimleri uyarinca 1996 Siir So6zlesmesi’dir’™°. Diger bir ifadeyle, gemisi 1976

%4 Verilen 6rnek igin bkz: Silva, a.g.e., s. 32; Griggs / Williams / Farr, a.g.e., s. 54. Bdylece getirilen
degisikligin 143’ten fazla yolcu tasiyabilen gemileri etkiledigi sonucu dogmaktadir. A.g.e.

95 Aciklamalar i¢in bkz.: A.g.e., s. 54-55.

%6 Reynolds / Tsimplis, a.g.e., s. 229.

9071976 Smir Sézlesmesi m. 15 ile kabul edilen ve 1996 Protokolii’nde degismeyen diizenlemeye gore,
Sézlesme’nin uygulanmasi i¢in aranan kosul, uyusmazliga Taraf Devlet’te bulunan bir mahkemede
bakilmasidir. Bunun yaninda Taraf Devletler’e, mutat meskeni veya asil isyeri Taraf Devlet’te
bulunmayan kisiler veya Taraf Devlet bayrag: tasimayan gemiler hakkinda Sézlesme hiikiimlerinin
kismen veya tamamen uygulanmayacagini belirleme hakki tanimaktadir (f. 1 c. 2). Ayrica Taraf
Devletler, S6zlesme’nin uygulama alanini i¢ sularda seyre tahsis edilmis gemiler ile 300 GRT den
kiiclik gemilere de genigletebilmektedir (f. 2). Konu hakkinda bkz.: Kula Degirmenci, Sorumlulugu
Smirlandirma Fonu, s. 37 vd.

%8 Tiirkiye Sozlesme’ye taraf olmakla birlikte; TTK m. 1328, 1996 Smir Sézlesmesi’nin
uygulanacagini ayrica agik bir hiikiim ile dngérmektedir. TTK m. 1329, S6zlesme’nin yabancilik unsuru
icermeyen uyusmazliklara da uygulanacagini belirtirken; m. 1330, S6zlesme’nin uygulama alanini m.
15’e yaptigi gondermeler uyarinca genisletmektedir. 1996 Smir Sozlesmesi ile 2002 Atina
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Sinir S6zlesmesi’ne taraf bir Devlet’in bayragini tasimakta olan ya da isyeri veya
mutat meskeni®®® bdyle bir Devlet’te bulunan geminin donatani, Tiirk mahkemeleri
oniinde 1976 tarihli Sozlesme’deki smirlarin uygulanmasini talep edemeyecektir
(TTK m. 1330 f. 1 b. (a)). Ancak ayni1 kosullarda; donatan s6z konusu tilke hukukuna
gore sorumluluk sinirindan yararlanamamakta ise yahut daha ytiksek bir sinirin kabul
edilmis olmasi hallerinde, donatanin sorumlulugu hakkinda anilan iilke hukukunun

uygulanmas1 TTK m. 1330 f. 2 uyarinca s6z konusu olabilecektir®®,

2002 Atina So6zlesmesi ile 1996 Sinir Sozlesmesi’nde yer alan sorumluluk
siirlarinin ayn1 anda uygulanmasinin Oniine gecilmesi, iki Sozlesme’ye de taraf
bulunan Devletler’in atacagi adimlar neticesinde miimkiindiir. 2002 Atina Sézlesmesi
m. 7 f. 2 uyarinca sorumluluk sinir1 ortadan kaldirabilecegi gibi, 1996 Sinir S6zlesmesi
m. 15 mikerrer f. 3 uyarinca Soézlesme’nin 7. maddesindeki sinirin bertaraf
edilmesinin de yolu agiktir®*!. Bir diger olasilik olarak; her iki Sozlesme’deki

sorumluluk sinirlarinin ortadan kaldirilmasinin 6niinde de bir engel bulunmamaktadir.

dd. Sorumluluk miktarinin sézlesme ile degistirilmesi

2002 Atina Sozlesmesi’nin ¢esitli hiikiimleri, yolcu tasima sdzlesmesinde
sorumluluk smirmin  degistirilmesi hakkinda diizenlemeler icermektedir. ilgili
hiikiimlerden en 6nemlisi, hangi tiir s6zlesme kayitlarinin gegersiz olacagini ortaya
koyan m. 18’dir. Diizenlemede, zararin ortaya ¢ikmasindan dnce kararlastirilan®'2 bazi
sozlesme kayitlart hiikiimsiiz (“null and void”) sayilmaktadir. Boylece zararin®

gerceklesmesinden sonra taraflarin konu hakkinda serbestce karar vermeleri olanakl

Sozlesmesi’nin Tirk Hukuku’nda birlikte uygulanmasi hakkinda bilgi i¢in bkz.: Atamer, Deniz Yolu
ile Yolcu Tasima Sozlesmesi, s. 122-123.

99 Szlesme nin resmi cevirisinde kullanilan ifade “mutad ikametgah” olmakla beraber, Sézlesme nin
Ingilizce metninde “habitual residence” ibaresi yer almaktadir.

910 Nitekim, Tiirkiye 1996 Sinir Sozlesmesi m. 15 f. 1 c. 2’de Taraf Devletler’e taninan haktan
yararlanmamis ve Sozlesme hiikiimleri Tiirk mahkemelerinde belirtilen kosullarda kural olarak
uygulanacaktir. Buna karsilik Madde’nin ikinci fikrasinda getirilen hiikiimle f. 1 b. (a)’ya bir istisna
getirilmistir. Madde’nin gerek¢e metni i¢in bkz.: Atamer / Siizel, a.g.e., s. 454 vd. Konu hakkinda
yapilan agiklamalar i¢in bkz.: Atamer, Smmirhi Sorumluluk ve Petrol Kirliligi, s. 874-875; Kula
Degirmenci, Sorumlulugu Sinirlandirma Fonu, s. 63-64.

91 Sorumluluk smirlarmin, deniz sigortacihiginin islemesinde anahtar bir rol oynadigi ve bunlarin
ortadan kaldirilmasi halinde sigorta primlerinin yiikselecegi yoniinde bkz.: Silva, a.g.e., s. 37-38.

912 Zararm ortaya ¢ikmasindan sonra kararlastirilan kayitlarin maddenin kapsami disinda kalmasi
bakimindan, anilan diizenleme 1978 Hamburg kurallart m. 23’ten ayrilmaktadir.

913 Zararin, 2002 Atina Sozlesmesi kapsamina giren bir zararm olmasi gerektigi yoniinde bkz.:
Berlingieri, Athens Convention, s. 275.
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kilmmaktadir®4. Sayilan sézlesme kayitlar1 arasinda, 2002 Atina Sozlesmesi’nde
ongoriilen sorumluluk sinirlarini azaltan sézlesme hiikiimleri de yer almaktadir. Diger
bir ifadeyle, kararlastirilan s6zlesme kaydi ile tasiyanin daha diisiik bir sorumluluk
sinirindan yararlanmast miimkiin olmamaktadir. Bu sekilde sézlesmeye dahil edilen
sozlesme kaydi hiikiimsiiz olmakla beraber; Sozlesme’de yer alan agik diizenleme
uyarinca, hiikiimsiizliik tasima s6zlesmesinin gegersizligi sonucunu dogurmamakta ve
yolcu tasima sozlesmesi 2002 Atina Sozlesmesi hiikiimlerine tabi olmaya devam

etmektedir.

Tastyan ve yolcu, m. 7 ile dngdriilen 400.000 OCH’den daha yiiksek bir
sorumluluk sinirini aralarinda agikg¢a ve yazili olarak kararlastirabilmektedir (m. 10 f.
1)°%°, Yazili sekil sartimin kimler bakimindan getirildigine dair bir ifadeye
Sozlesme’de yer verilmemistir®®. Ancak bu sekilde bir anlasmanmn fiili tasryan
hakkinda sonu¢ dogurmasi, fiili tagiyanin agik ve yazili bir kabuliiniin bulunmasi
kosuluyla miimkiindiir (m. 4 f. 3)°'". Sozlesme’nin 10. maddesi, yiikseltilebilecek
sorumluluk sinirlar1 olarak m. 7 ile m. 8’de belirtilenleri saymaktadir. Diger taraftan
sorumluluk smirlarinin azaltilmasini yasaklayan 18. madde, herhangi bir maddeye

gondermede bulunmamaktadir®®

. Her iki hiikiim s6ze dayali yorumlandiginda, m. 3 f.
1’de 6ngoriilen 250.000 OCH’lik smirin sdzlesme kayd: ile diisiiriilmesinin de
yiikseltilmesinin de miimkiin olmadig1 anlam1 ¢ikmaktadir. Ancak 6greti tarafindan
boyle bir yorumun kabul edilmesi i¢in herhangi bir gerek¢enin bulunmadig da

belirtilmektedir®®®,

914 Tagryamin adamlarinin anilan sézlesme kayitlarindan ne sekilde etkilendigine dair bir diizenleme
2002 Atina Sozlesmesi’nde yer almamaktadur. {lgili kisiler hakkinda yalmzca tagiyanin ve fiili tagtyanin
sorumluluktan kurtulma hallerinden ve sorumluluk sinirlarindan yararlanabilecekleri kaleme alinmistir
(m. 11). Buna karsilik m. 18 hiikmiiniin genis yorumlanarak, tasiyanin adamlarinin sorumluluk
siirlarini azaltan s6zlesme kayitlarinin da gegerli kabul edilmesi 6nerilmektedir. A¢iklamalar i¢in bkz.:
Taskin, a.g.e., s. 178.

915 {lgili hiikiim kaleme alinmasaydi dahi, m. 18’in lafzindan sorumluluk smirmin yiikseltilebilecegi
sonucuna ulasilacaktir. Ancak m. 10 f. 2’nin yazili sekil sartt 5ngérmesi, hitkkmiin kaleme alinmasindaki
Onemi ortaya ¢ikarmaktadir. Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sozlesmesi, S. 191.

916 Tagiyanlarin, sorumluluk siirmin yiikseldigine dair bir kayit iceren fakat yolcunun imzalamadig:
sozlesmelerdeki kayitlarin gegersizligini iddia edebilecegi yoniinde bkz.: Berlingieri, Athens
Convention, s. 272.

%7 Diizenlemenin karsit anlamindan, fiili tasiyanin sorumluluk smmrim azaltan hiikiimlerin gegerli
oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Taskin, a.g.e., s. 178.

%18 Hiikmiin igerigi yalmzca ‘Sozlesme ile ongoriilen sorumluluk sinirlarindan’ bahsetmektedir.

919 Aciklamalar i¢in bkz.: Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sozlesmesi, s. 191.
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4. Sigorta bedeli ve kapsami

2002 Atina Sozlesmesi uyarinca kurulan sorumluluk sigortasi s6zlesmesindeki
sigorta bedeli, her bir olay i¢in yolcu basina (“per passenger on each distinct
occasion”)° 250.000 OCH’den diisiik olamamaktadir (miikerrer m. 4 f. 1 c. 2)%,
Diger bir ifadeyle, sigorta bedelinin alt sinir1 S6zlesme tarafindan her bir olay i¢in
yolcu basina 250.000 OCH olarak belirlenmistir®?2. Sinirm yolcu basina (“per capita™)
ongoriilmesi ile, tasiyacagl tiim yolculara sigorta giivencesi saglanamayacak
biiyiikliikteki gemilerin yola ¢ikmasina izin verilmemesi amaglanmistir®?, Ne var Ki
2002 Atina Sozlesmesi; sigorta teminatinin belirlenmesinde yolcu sayisinin ne sekilde

924

hesaba katilacagi konusuna agiklik getirmemektedir Bu sayi, gemide fiilen

tasinmakta olan yolcu sayis1 olabilecegi gibi®?®; 1996 Sinir Sozlesmesi’nde
sorumluluk smirinin belirlenmesinde dikkate alinan, geminin tasimak iizere ruhsat
aldig1 yolcu sayist da olabilecektir®®. Bu baglamda &gretide; sigorta bedelinin,
geminin tastyabilecegi yolcu sayisina veya ruhsatinda belirtilen yolcu kapasitesine

gore belirlenecegi seklindeki iki goriis yer almaktadir®’. Deniz Araglar1 Sigorta

920 By ibare, TTK m. 1259 f. 1°de “her kaza i¢in kisi basina” seklinde yer almaktadir. Sigorta bedelinin
tavani yolcu bagina Ongoriildiigiinden; s6z gelimi 400 yolcu tasiyan bir geminin kaza yapmasi
sonucunda bir yolcunun 250.000 OCH’yi asan miktarda zarara ugramasi durumunda, sigorta bedeli
100.000.000 OCH olmasina ragmen Yyolcuya yalmzca 250.000 OCH’lik bir sigorta tazminati
Odenecektir. Verilen 6rnek i¢in bkz.: Reynolds / Tsimplis, a.g.e., s. 239; Tsimplis, a.g.e., s. 146-147.
921 Sigortactmin sorumlulugunun siirlandirilmasi, gevre kirliligi zararlarindan dogan sorumluluk
hakkindaki Milletlerarast Sozlesmeler’de ongoriilen zorunlu sorumluluk sigortasi bakimindan da
tartigtlmaktadir. Konu hakkinda bilgi i¢in bkz.: Ling Zhu / Ming Zhao Zhang, “Insuring Against Marine
Pollution Liability: An International Perspective”, Journal of Maritime Law & Commerce, Volume:
46, Issue: 3, 2015, s. 390-391.

922 Deniz Araglar1 Sigortasi Tebligi’nde ayn1 simir yer almaktadir. Ayrica Teblig uyarinca, yolcu sayisi
12 veya 12’den diisiik olan deniz araglar1 bakimindan da 250.000 TL’lik bir sinir bulunmaktadir.

923 IMO, LEG 83/4/3, s. 3. Ancak 2002 Protokolii’niin hazirlik calismalarinda bu husus tartisma konusu
olmustur. Yolcu basina veya yolculuk basina sigorta bedelinin belirlenmesinin olumlu ve olumsuz
yonleri, tartismalar sirasinda masaya yatirilmustir. Ilk asamada IMO Hukuk Komitesi, sigorta
giivencesinde esas alinacak yolcu sayisinin Sozlesme’de 6ngoriilmesi konusunu ileri bir agamaya
birakmustir, bkz.: IMO, LEG 82/12, s. 8.

94 IMO Hukuk Komitesi’nin 82. Toplantisi'nda, bu saymin belirlenmesinde fiilen tasinan yolcu
sayisinin esas alinip alinmayacagi konusunda bir uzlagi saglanamamustir, bkz.: IMO, LEG 82/12, s. 8-
9. Bir sonraki Toplanti’da Komite, geminin tagiyabilecegi yolcu sayisina atifta bulunmadan kisi basina
siirin belirlenmesi yoniinde karar vermistir. Karar i¢in bkz.: IMO, LEG 83/14, s. 11.

925 Ogretide, belirtilen sekillerde sigorta temin etmenin zorluguna dikkat gekilmektedir, bkz.: Lewins,
a.g.e., s. 141, dn. 304.

926 The International Group; asir1 yolcu yiiklii gemiler ile ilgili olarak, donatanin pervasizca harekette
bulundugunun sigortaci tarafinda iddia edilebilecegi agiklanmistir. IMO, LEG 82/12, s. 8.

927 Sigorta bedelinin, geminin tasiyabilecegi yolcu sayisi ile geminin ruhsatinda yer verilen yolcu
sayisindan diisiik olanin iizerinden belirlenecegi yoniinde bkz.: Lewins, a.g.e., s. 141, dn. 304. Bu
sayimin, geminin tagiyabilecegi yolcu sayisina gore belirlenecedi yoniinde bkz.: Reynolds / Tsimplis,
a.g.e., s. 238; Tsimplis, a.g.e., s. 146. Geminin ruhsatinda belirtilen yolcu kapasitesinin esas alinmasi
yoniinde bkz.: Berlingieri, Athens Convention, s. 277. IMO Hukuk Komitesi’nin 83. Toplantisi’nda
her iki yonde bir diizenlemenin kabul edilmesi 6nerilmistir. Toplanti’da ileri siiriilen iki gorts i¢in bkz.:
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Tebligi’ne bakildiginda, Teblig’de “Asgari Teminatlar” baslig: altinda bir tabloya yer
verilmektedir. Burada kaza basina verilen giivencenin sinir1, yolcu kapasitesinin

250.000 OCH ile ¢arpilmas1 sonucu ortaya ¢ikan tutar olarak belirlenmistir.

Sigorta bedeli, m. 3. uyarinca tagiyanin, m. 4. uyarinca da fiili tagiyanin kusursuz
sorumlu tutulduklar zararlarin sinirma karsilik gelmektedir®8. Ne var ki Sozlesme’de,
giivencenin tagiyan tarafindan “yolcularin O6liimiinden veya bedensel zarara
ugramasindan dogacak sorumluluga kars1” temin edilecegi belirtilmektedir. Kullanilan
bu ifadeden; sigortacinin tazminat O6deme yiikiimliiligiiniin yalnizca tasiyanin
kusursuz sorumlu tutuldugu haller ile sinirli olmadig sonucu ortaya ¢ikmaktadir®°,
Zorunlu sorumluluk sigortasinin, kusursuz sorumluluk halleri ile smirli olarak
ongoriilmedigi konusunda yol gosterici bir diger nokta; sigorta teminatinin 250.000
OCH’lik alt sinirmin, yolcu basina “her bir olay i¢in” éngoriilmesidir®®. Yer verilen
ibare uyarinca, sigorta giivencesinin gemi kazalari ile sinirlt olarak verilmeyecegi

931 Ancak bu durumda sigortacinin sorumlulugu

sozlesmede kararlastirilan bedel ile sinirli olacaktir®?,

Ogreti tarafindan da vurgulanmaktadir

IMO, LEG 83/14, s. 10. Belirtilen goriislerin yaninda, S6zlesme’nin fiilen taginan yolcu basina giivence
elde edilmesini Ongordiigii fakat uygulamada geminin ruhsatinda belirtilen yolcu sayisina gore
sorumluluk sigortasi s6zlesmesi kurulacagi da ifade edilmektedir, bkz.: Martinez Gutiérrez, Limitation
of Liability, s. 135-136.

928 Boylece tasiyanin ve fiill tastyanin kusursuz sorumlulugunu doguran biitiin zararlar bakimindan,
zarar goren liglincii kisiler istemlerini sigortaciya karst ileri siiriilebilmektedir.

929 S5z gelimi; 6liimiin veya bedensel zararin bir gemi kazasi sonucunda ortaya ¢gikmamasi olasiiginda,
sigortacinin sigorta tazminati 6deme yitkiimliiliigi dogacaktir.

930 2002 Protokolii’niin hazirlik galismalarinda da, ortaya ¢ikacak sigorta bedelinin gereksiz 6lciide
yiiksek olacagi iddia edilmistir. S6z gelimi ICCL, 1999 Montreal Sozlesmesi ile hava tagimalari ile olan
farkliliklara dikkat ¢ekmistir. Ugaklarin yolcu kapasitesinin daha diisiik olmasi, 1999 Montreal
Sozlegsmesi’nde sigortaciya dogrudan bagvuru hakkinin taninmamasi ve istemlerin ileri siiriilmesi igin
daha kisa siirelerin 6ngoriilmesi gibi hususlar tizerinde durulmustur, bkz.: IMO, LEG 83/4/5, s. 4.
Nitekim The International Group, sorumlulugun birinci derecesinin ve dogrudan bagvuru hakkina konu
edilecek zararm 100.000 OCH ile sl tutulmasini  Snermistir. Oneri icin bkz.: IMO,
LEG/CONF.13/11, s. 1-2. Uzerinde durulan bir diger nokta, yolcu gemilerinin diinya gemi tonajinin
cok diisiik bir ylizdesini teskil etmeleridir, bkz.: IMO, LEG 83/4/5, s. 4-5. S6z konusu oranlar hakkinda
bilgi i¢in bkz.: Silva, a.g.e., s. 21-22. 2002 Konferans1 dncesinde, P&I kuliiplerine yolcu tagimalarina
giivence vermemeleri konusunda kendi iiyeleri tarafindan baski uygulandigi yoniinde bkz.: Soyer,
Sundry Considerations, s. 537.

931 Aciklamalar i¢in bkz.: Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sozlesmesi, s. 155.

932 Taraf Devlet’in m. 7 f. 2 uyarmca sorumluluk smirini kaldirmas1 hilinde de sigortacmin
sorumlulugunun f. 1 uyarinca belirlenen sigorta bedeli ile simirli olacaktir. Tsimplis, a.g.e., s. 146.
Nitekim Tiirk Hukuku’nda da, zorunlu sorumluluk sigortalarinda sigortacinin zarar goren ligiincii kisiye
tazminat 6deme ylikiimliiliigii zorunlu sigorta miktarina kadar devam etmektedir (m. 1484 f. 1). Hiikiim
hakkindaki agiklamalar i¢in bkz.: Asagida I11.D.6.b.dd.
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Sigorta giivencesinin olay basina verilmesi, yabanci dgretide elestiri yoneltilen

noktalar arasindadir®®,

Getirilen elestiride; sigorta bedelinin, tasima sirasinda
gerceklesen her bir olay (kaza) lizerinden kararlastirilmasi ile sigorta bedelinin
onceden belli olmamasi sonucuna dikkat ¢ekilmektedir. Yapilan agiklamada;
yolcunun bir tagima esnasinda ger¢eklesen iki kaza neticesinde bedensel zarara
ugramasi (veya ikincisinde 6lmesi) durumunda, sigorta giivencesinin her iki kaza icin
onceden belirlenmesi anlami ortaya ¢iktig1 ifade edilmektedir. Bu baglamda hiikmiin
metninde “on each distinct occasion” ibaresinin yer almasi, sigorta bedelinin
belirlenmesi bakimindan yerinde bir ifade olarak degerlendirilmemektedir®®*. Tasima
sirasinda yolcunun zarara ugrayacagi kaza sayisinin onceden bilinmesi miimkiin
olmadigindan, giivencenin “her bir olay igin” verilmesi uygulamada miimkiin kabul
edilmemektedir. Ote yandan, 2002 Atina Sézlesmesi’nin olay basina sigorta bedelini
ongdrmesi, TTK m. 1428 ile uyum icerisinde olmaktadir. lgili maddeye gore;
sorumluluk sigortalarinda, sigorta siiresi icerisinde 6denen sigorta tazminatinin Sigorta
bedelinden diigiilmeyecegi belirtilmekle Sozlesme’deki esas ile paralellik

kurulmaktadir®®.

D. Istemlerin sigortaciya karsi ileri siiriilmesi
1. Dogrudan basvuru hakki
Sozlesme’nin miikerrer 4. maddesinde, istem sahiplerine dogrudan sigortaciya

bagvuru hakki taninmaktadir (. 10 c. 1)%%®. Tlgili diizenleme, gevre kirliliginden dogan

sorumlulugu diizenleyen diger Milletleraras1 Sézlesmeler’de de bulunmaktadir®’. S6z

933 Aciklamalar i¢in bkz.: Martinez Gutiérrez, Limitation of Liability, s. 135.

934 Kullanilan ibare, sorumluluk sinirinin olay basina dngériilmesi bakimindan sorun yaratmamaktadir.
Ancak sigorta bedelinin belirlenmesi ile ilgili olarak yerinde bir kullanim olusturmamaktadir. A.g.e.
95 TTK m. 1428, m. 1452 f. 3 uyarinca sigorta ettiren ve sigortali lehine nispi emredicidir. Bdylelikle
Tiirk Hukuku’nda, sorumluluk sigortalarinda ‘senelik toplam limit’ iizerinden sézlesme kurulmasi
miimkiin olamamaktadir. Ancak ilgili hikkmiin emrediciligi de Tirk &gretisinde elestiriye maruz
kalmaktadir, bkz.: Samim Unan, Tiirk Ticaret Kanunu Serhi Altinc1 Kitap: Sigorta Hukuku Cilt I,
Birinci Kisim: Genel Hiikiimler (Madde 1401-1452), istanbul: On iki Levha Yayincilik, 2016, s. 290-
291.

96 6102 sayili TTK’'min kabulii ile bu olanak Tiirk Hukuku’nda biitiin sorumluluk sigortalari
bakimindan kabul edilmistir (m. 1478). TTK m. 1259’da bu sekilde bir diizenlemeye, TTK m. 1478
hitkmiiniin varlig1 nedeniyle gerekli goriilmedigi hakkinda bkz.: Taskin, a.g.e., s. 197-198. 2002
Protokolii’niin hazirlik siirecinde, ABD dogrudan bagvuru hakkinin sinirli olarak kabul edilmesini teklif
etmistir. ABD’nin konu hakkindaki agiklamalar1 ve 6nerisi igin bkz.: IMO, LEG 83/4/9, Provision of
Financial Security, Compulsory Insurance, Submitted by the United States, 6 September 2001, s. 1-3.
937 Cevre kirliligini diizenlemeyen bir Milletleraras1 Sézlesme’de bdyle bir hiikkme ilk kez 2002 Atina
Sozlesmesi'nde yer verilmistir. Silva, a.g.e., s. 19.
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konusu Milletleraras1 Sozlesmeler’de yer verilen kural aynt zamanda P&I
sigortalarinda ongoriilen “pay to be paid” kuralim gegersiz kilmaktadir®®,
Diizenlemenin amaci, istem sahiplerini mali olarak gii¢siiz tasiyanlar ile kars1 karsiya
birakmamak ve ileri stiriilecek istemlerin muhatabinin bulundugu yerin daha kolay
tespit edilmesidir®®. Tasiyanlar bakimindan avantaji, 6zellikle P&I kuliiplerinin
istemlerin karsilanmasi konusunda uzmanliga sahip olmast bakimindan ortaya
cikmaktadir®®. Ayrica sigortacinin, tasiyanin ve/veya fiili tasiyanin yargilamaya ya da

takibe katilmalarin1 talep edebilecegi yoOniinde Sozlesme’ye agik bir hiikiim

eklenmistir (miikerrer m. 4 f. 10 son)®*!. Buna karsilik pay to be paid kuralinin bertaraf

938 | ewins, a.g.e., . 143; Martinez Gutiérrez, Limitation of Liability, s. 138; Reszg, Compulsory
Insurance, s. 10. P&I kuliip kurallarinda yer verilen bu kurala gore; sigortali sigortaciya ancak zarar
goren lciincii kisinin zararmi karsiladiktan sonra bagvurabilmektedir. Konu hakkinda bilgi i¢in bkz.:
Hazelwood, a.g.e., 351-354; Mandaraka-Sheppard, a.g.e., s. 811; Acar, Kuliip Sigortasi, s. 339-343;
Algantiirk Light, Kuliip Sigortasi, s. 108-109. Cok sayida yolcunun istemi ile karsilagma riski altinda
kalan sigortacilar, 2002 Atina S6zlesmesi’nde s6z konusu kuralin 6ngériilmesini daha az memnuniyetle
karsilamiglardir. Griggs / Williams / Farr, a.g.e., s. 119. Dogrudan bagvuru hakkinin kabul edilmesi
sonucunda sigortacilarin; 6zellikle biiylik miktardaki zararlar bakimindan, farkli Devletler’de ¢ok
sayida istem ile karsilagtiklar1 takdirde giigliik cekebileceklerine isaret edilmektedir, bkz.: Kroger,
a.g.e., s. 250-251. Bu agiklamalarin yaninda; Birlesik Krallik’ta 1/8/2016°da yiriirliige giren Third
Parties (Rights against Insurers) Act 2010, 6liim veya bedensel zararlarda zarar goren iigiinci kisilere
dogrudan bagvuru hakki tanimaktadir. Kanun’un 9. Kismi’nda (“Section 9”) yer verilen diizenleme su
sekildedir: “(5) The transferred rights are not subject to a condition requiring the prior discharge by
the insured of the insured’s liability to the third party. (6) In the case of a contract of marine insurance,
sub-section (5) applies only to the extent that the liability of the insured is a liability in respect of death
or personal injury. (7) In this section “contract of marine insurance” has the meaning given by section
1 of the Marine Insurance Act 1906 (...) “personal injury” includes any disease and any impairment of
a person’s physical or mental condition.” Kabul edilen diizenleme, 1930 tarihli Third Parties (Rights
agains Insurers) Act’te degisiklik getirmistir. S6z konusu Kanun’da dogrudan bagvuru hakki, yapilan
degisiklik 6ncesinde yalnizca sigortalinin aczi halinde taninmaktaydi. 1930 tarihli Kanun hakkinda bilgi
icin bkz.: Hazelwood, a.g.e., s. 309-310; Yesilova Aras, a.g.e., S. 40-48; Algantiirk Light, Kuliip
Sigortasi, s. 133 vd.; Acar, Kuliip Sigortasi, s. 420 vd.; de la Rue / Anderson, Shipping and
Environment, s. 750-751; Zhu, Bunker, s. 175-176; Mark Tilley, “Protection and Indemnity Club
Rules and Direct Actions by Third Parties”, Journal of Maritime Law and Commerce, Volume: 17,
Issue: 3, 1986, s. 427 vd. Anilan s6zlesme kaydinin, TTK m. 1478 uyarinca dogrudan sigortaciya agilan
davalarda da ileri siiriilmesi miimkiin degildir. Yesilova Aras, Dogrudan Dava, s. 131-132; Atamer,
Zarar Sigortalari, s. 85; Unan, Zarar Sigortalar, s. 366.

939 Lewins, a.g.e., s. 143; Griggs / Williams / Farr, a.g.e., s. 119; Mandaraka-Sheppard, a.g.e., s. 810.
Norve¢ ve ABD gibi ulusal hukuklarinda dogrudan bagvuru hakkini kabul eden iilkelerin
tecriibelerinde; zararlarin tazmin konusunda hizli, etkili ve giivenli bir yolun saglandig: kanaatine
vartilmistir. Kastela / Kovacevi¢ / Tepes, a.g.e., s. 287. Dogrudan basvuru hakkinin ingiliz, Alman ve
Fransiz Hukuklari’ndaki geligimi hakkinda bilgi igin bkz.: Yesilova Aras, Dogrudan Dava, s. 40 vd.
%40| ewins, a.g.e., s. 177. Kuliiplerin talepleri karsilamas1 (“claims handling”) hakkinda bilgi igin bkz.:
Hazelwood, a.g.e., s. 261 vd.; Acar, Kuliip Sigortasi, s. 317-319; Deniz Araglar1 SGS, sigortacinin
yazili izni olmadikga sigortalinin tazminat talebini kismen veya tamamen kabule yetkili olmadig1 gibi
zarar gorenlere herhangi bir tazminat 6demesinde bulunamayacagini diizenlemektedir (B.1 maddesi f.
2c¢.2).

941 Fiili tasiyan tarafindan yerine getirilen tasima sirasinda ortaya ¢ikan zararlarda, istemlerin birlesmesi
olasiiginda sorumluluk simirt m. 12°ye gére hesaplanacaktir. Hiikme gére, 400.000 OCH’lik sinir
Sozlesme kapsaminda ileri siiriilen istemlerin toplamina uygulanmaktadir. Bu miktar; tasiyandan, fiill
tastyandan ve bu kisilerin gorevleri dahilinde hareket eden adamlarindan alinacak olan tiim
tazminatlarin Gist siniridir. “Aggregation of claims” bagligi tagiyan 12. maddenin 1974 Atina
Sézlesmesi’nin resmi cevirisindeki baslhig1 ‘Davalarin I¢timai’dir, bkz.: TBMM, 1/470 sayih Kanun
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edilmesi; 2002 Protokolii’niin hazirlik asamasinda, P&I kuliiplerinin sigorta
sirketlerine kiyasla daha farkli bir yapida bulunmasi nedeniyle tartisma konusu haline
getirilmistir®?.

Yolcunun tastyana bildirimde bulunma yiikii 2002 Atina So6zlesmesi’nde
yalnizca bagaj zararlari bakimindan 6ngoriilmiistiir (m. 15). Bu baglamda yolcunun
O0limii veya bedensel zarara ugramasi halinde yolcu bdyle bir kiilfet altinda

943

bulunmamaktadir®”. Boylece zarara ugrayan kisiler, sorumlu kisiye veya sigortaciya

bildirimde bulunmaya gerek duymaksizin dogrudan sigortaciya istem

yoneltebileceklerdir®,

Sigortaciya dogrudan bagvurulmasi durumunda, miikerrer m. 4 f. 1’de 6ngoriilen
250.000 OCH’lik alt simirdan daha yiiksek bedelde giivence veren sigortacinin zarar
goren liglincii kisiye karsi ne tutarda tazminat 6deyecegi anlagilmamaktadir. Miikerrer
m. 4 f. 10 c. 1’in s6ziine®*® dayanilarak yapilan yorumda; zarar géren iigiincii kisinin,
sigorta s6zlesmesinde kararlastirilan bedelin tamami i¢in dogrudan bagvurabilecegi

belirtilmektedir®4,

Miikerrer m. 4 f. 11, ilgili madde uyarinca yapilan herhangi bir 6demenin,
Sozlesme’den kaynaklanan her tirli sorumlulugu 6denen miktar kadar ortadan

kaldiracagini 6ngérmektedir. IMO Hukuk Komitesi, 2002 Protokolii’niin hazirlik

Tasansi. Ogreti tarafindan yapilan ceviride ise ‘Istemlerin birlesmesi’ bashg: tercih edilmistir, bkz.:
Atamer / Siizel, a.g.e., s. 295.

942 p&I kuliiplerinin kural olarak sigortalmin tazminat ddedikten sonra zararim karsilamasmin ve
kuliiplerin bir araya gelme sekli, dogrudan bagvuru hakki ile uyusmamaktadir. Reseg, Compulsory
Insurance, s. 9. Sigortalinin, zarara ugrayan kisinin zararini kargiladiktan sonra sigorta tazminatinin
ddendigi sigortalar Ingiliz Hukuku'nda “indemnity insurance” olarak adlandirilmaktadir. P&I
sigortalar1 da bu gruba girmektedir. Riziko gergeklesir ger¢eklesmez sigortacinin tazminat 6deme
yiikiimliliginiin dogdugu sigortalar ise “liability insurance” seklinde anilmaktadir. Konu hakkinda
bkz.: Damar, Compulsory Insurance, s. 153; Zhu, Probing Compulsory Insurance, s. 72.

%3 1961 Briiksel Sozlesmesi, bedensel zararlar bakimindan da bildirim yiikii éngérmiistiir (m. 11).
Ancak sz konusu diizenleme 1974 Atina Sozlesmesi’nde tekrar edilmemistir.

Bildirimin yapilmamasi halinde tasiyanin bu zararlardan dogan sorumlulugunu ortadan kaldiran
sozlesme hiikkiimlerinin de m. 18 uyarinca gegersiz olacag1 yoniinde bkz.: Lewins, a.g.e., s. 280-281.
%4 TTK m. 1475 f. 2’ye gore; sigortali kendisine yoneltilen istemi, aksi kararlagtirilmamigsa derhal
sigortactya bildirme yiikiimliliigii altindadir. Konuyu diizenleyen Deniz Araglar1 SGS B.2 maddesi (¢)
bendi uyarinca; tazminat talebiyle karsilagan sigortali, durumdan sigortaciy1 derhal haberdar etmek ve
zarar ziyan talebine ve cezai kovusturmaya iligkin olarak almis oldugu ihbarname, davetiye ve benzeri
tiim belgeleri derhal sigortaciya vermek ile yiikiimlil tutulmaktadir.

95 «Any claim for compensation covered by insurance or other financial security pursuant to this Article
may be brought directly against the insurer or other person providing financial security.” Hilkme gore;
dogrudan basvurunun kapsamina miikerrer m. 4’iin kapsamindaki giivenceler girmektedir.

%46 Bkz.: Berlingieri, Athens Convention, s. 279.
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caligmalarinda ilgili hitkmiin kaza sigortalarinda da uygulanacagmi belirtmistir®’.

Kuralin kaza sigortalari bakimindan kabul edilmesi Tiirk Hukuku’ndaki esaslar ile
ortiismese de®*®; miikerrer m. 4 f. 11°de ile amaglananm, temin edilen mali giivencenin
devreye girmesi sonucu yolcunun ugradigi zarar giderildikten sonra, tasiyan veya fiili
tastyan tarafindan zararin tekrar tazmin edilmemesi oldugu gozetildiginde, yerinde bir

diizenleme olarak gormek de miimkiindiir.

2.2002 Atina Sozlesmesi uyarinca davada milletlerarasi yetki

2002 Atina Sozlesmesi, kendi hiikiimleri kapsaminda tagiyan veya fiili tasiyana
acilan davalar®® hakkinda yetki kurallari getirmektedir (m. 17 f. 1)%°. Zorunlu
sorumluluk sigortasinin kabul edilmesi ile birlikte; ilgili diizenlemeye, sigortaciya
kars1 acilacak davalar hakkinda da bir hiikiim eklenmistir (f. 2). Hiikme gore;
sigortactya karst miikerrer m. 4 uyarinca agilacak davalar, tasiyan ile fiill tagiyana
acilan davalar hakkinda ilk fikrada 6ngoriilen yetki kurallarma tabi kilinmaktadir®?.
Diger bir ifadeyle zarar gorenler, ancak tasiyan ile fiili tasiyana dava acabilecegi
Devlet’'teki mahkemelerde sigortactya dogrudan dava agabilmektedir®®2. Boylece,
tasiyan veya fiill tasiyan hakkinda verilen yargi kararlari ile sigortaci hakkinda

verilenler arasinda celiski bulunmasinin éniine gecilmektedir®2,

%7 Aciklama igin bkz.: IMO, LEG 79/4/3, Annex 1, s. 7, dn. 25.

948 Kaza sigortalari ile ilgili agiklamalar i¢in bkz.: Yukarida II1.C.2.

949 Szlesme metninde kullanilan ifade “action”dir. Kullamlan ifadenin tahkim éniinde gériilen ve
Soézlesme’nin uygulandigt uyusmazliklar bakimindan sorun yaratabilecegine 6greti tarafindan igaret
edilmektedir. Griggs / Williams / Farr, a.g.e., s. 107, dn. 33. S6z gelimi Birlesik Krallik, kendi sinirlart
icerisinde tahkim oOniinde goriilen uyusmazliklarda, zamanasimi ve hak diisiiriicii siireler hakkindaki
1974 Atina Sozlesmesi m. 16 nin uygulanacagini agik bir hiikiimle 6ngormiistii (1995 MSA Schedule
6, Part Il, para. 7). Yetki s6zlesmelerini diizenleyen 2002 Atina Sozlesmesi m. 17 f. 3 (1974 Atina
Sozlesmesi m. 17 f. 2), yetkili mahkemenin kararlastirilmasinin yaninda tahkim anlagmalarini da
kapsamina sokmaktadir.

90 Hiikiimde, S6zlesme’nin 3. ve 4. maddesinden dogan istemlerden bahsedilmektedir. Bu durum
karsisinda m. 17°deki yetki kurallarinin zzimnen de olsa yalnizca tasiyana veya fiili tasiyana karsi ileri
stiriilen istemler hakkinda 6ngorildiigi belirtilmektedir, bkz.: Berlingieri, Athens Convention, s. 282.
Ayni sekilde, tagiyanin ve fiili tagiyanin adamlarina karsi agilan davalarda da m. 17°deki yetki kurallari
uygulanmayacaktir. Resaeg, Carriage of Passengers, s. 392.

%1 Bu nedenle sigortacilarin, herhangi bir igyerlerinin bulunmadigi ve yargi kurallarina tabi olmadiklari
bir Devlet’te istem ile karsilasma olasiliklart bulunmaktadir. Griggs / Williams / Farr, a.g.e., s. 123.
92 Reseg, Carriage of Passengers, s. 394. Sozlesme’nin 17. maddesinin ikinci fikrasinda “istem
sahibinin tercihinde olmak {izere” (“at the option of the claimant”) ibaresi yer almaktadir. Anilan
ibareden dolay1 hitkmiin kesin yetki kural1 6ngérmedigi seklinde yorumlanmas1 miimkiindiir. Ancak ilk
aym ibareye ilk fikrada da yer verilmektedir. ifade edilmek istenen, alacaklinin f. 1’de sayilan
mahkemeler arasinda se¢im yapmakta 6zgiir oldugudur. Bunun yaninda; 2002 Protokolii’niin hazirlik
stirecinin baslangicinda, sigortactya dogrudan agilan davalara bakmaya yetkili mahkemelerin ayrica
sayilmas1 fikri yer almaktaydi. Sozlesme’ye m. 16 miikerrer f. 1 seklinde eklenmesi 6ngériilen
diizenleme i¢in bkz.: IMO, LEG 79/4/3, Annex 1, s. 9.

93 Berlingieri, Athens Convention, s. 284.
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Bu baglamda S6zlesme, hangi Devlet mahkemelerinde davanin agilabilecegini
17. maddesinde dort bent halinde saymaktadir. Maddede agikca ifade edildigi iizere,
bu mahkemeler arasindan se¢im yapma hakki davaciya aittir. Diger taraftan, ilgili
hiikiim ilgili mahkemelerden birisinde dava acilabilmesi i¢in iki sartin daha
kargilanmasin1 aramaktadir. Bunlardan ilki, 1974 Atina S6zlesmesi’nde de yer alan,
“secilecek mahkemenin bir Taraf Devlet’te bulunmas1” sartidir®?*. 2002 Protokolii m.
10 ile getirilen ikinci sart uyarinca ise; mahkemenin “birden ¢ok yetkili Mahkeme
kabul eden her bir Taraf Devlet’in milli hukukunda yetki hakkinda ongdriilen
kurallara tabi olmasi” gerekmektedir. Bu nedenle Tiirk Hukuku’nda zarar géren
ticiincli kisi tarafindan TTK m. 1478 uyarinca dogrudan sigortaciya karsi acilan
davalarda oldugu gibi gorevli ve yetkili mahkemenin tespitinin yapilmasi

gerekecektir®®,

2002 Atina Sozlesmesi m. 17 f. 1’de sayilan yetkili mahkemeler sirasiyla
sunlardir:

- Davalmin sakin oldugu yer (“permanent residence”)®® veya asil isyerinin
(“principal place of business”) bulundugu Devlet’in mahkemesi (b. (a))*’;

- Tasima sozlesmesinde uyarinca hareket veya varma yerinin bulundugu

Devlet’in mahkemesi (b. (b));

%4 Davanin Sozlesme’ye Taraf olmayan Devlet mahkemelerinde acilmasinin &niinde de bir engel

bulunmamaktadir. Ancak Sézlesme’de bu sekilde bir sartin yer almasi, Taraf olmayan bir Devlet
mahkemesinin  Sozlesme  hikimlerini zaten g6z Oniinde bulundurmayacagi nedeniyle
sorgulanmaktadir. Agiklamalar i¢in bkz.: Resag, Carriage of Passengers, s. 393. Yazar, ayrica
Sozlesme hiikiimlerinin dikkate alinma olasiliginin yalnizca bu hiikiimlerin yolcu tagima sdzlesmesine
aktarilmasi durumunda ortaya ¢ikabilecegini belirtmektedir. A.g.e. Nitekim Amerikan mahkemeleri
Oniine gelen ¢ok sayida uyusmazlikta, mahkemeler bu dogrultudaki sézlesme kayitlarinin gecerligini
degerlendirmistir. Konu hakkinda bkz.: Robert D. Peltz, “The Athens Convention Revisited”, Journal
of Maritime Law and Commerce, Volume: 43, No. 4, October 2012, s. 491 vd.; Angelica L. Boutwell,
“The Athens Convention and Limitation of Liability in U.S. Federal Courts: While Communication Is
Key, Some Things are Better Left Unsaid”, The University of Miami Inter-American Law Review,
Volume: 43, Issue: 3, 2012, s. 523 vd.

95 Konu hakkinda bilgi i¢in bkz.: Yesilova Aras, Dogrudan Dava, s. 139 vd.

96 [lgili ibare dgreti tarafindan MOHUK m. 41 esas alinarak “sakin oldugu yer” seklinde ¢evrilmistir,
bkz.: Atamer / Siizel, a.g.e., s. 303, dn. 25. Ancak 2002 Protokolii’niin resmi ¢evirisinde tercih edilen
terim “ikametgah”tir, bkz.: TBMM, 1/470 sayih Kanun Tasarisi ve Komisyon Raporu, s. 34.

%7 Boylece tastyanin ve fiili tastyanin asil isyerlerinin farkli Devletler’de bulunmasi halinde, alacaklinin
her iki Devlet’teki mahkemelerde dava agma olanagi ortaya ¢ikmaktadir. Buna ek olarak, 6zellikle de
elverisli bayrak uygulamasinin yaratacagi zorluklar géz 6niinde tutularak, sirket merkezinin bulundugu
yerden ziyade asil igyeri tercih edilmistir. Berlingieri, a.g.e., s. 282.
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- Davalinin bu yerde isyerinin®® bulunmasi ve bu Devlet’in mahkemelerinin
yetkisine tabi olmasi sartiyla, davacinin siirekli veya fiili yerlesim yerinin (“‘domicile
or permanent residence”)®® bulundugu Devlet’in mahkemesi (b. (C));

- Davalinin bu yerde isyerinin bulunmasi ve bu Devlet’in mahkemelerinin

yetkisine tabi olmasi®® sartiyla, yolcu tasima sdzlesmesinin kuruldugu Devlet’in
mahkemesi (b. (d))®*.

S6z konusu diizenleme, (b) bendi haricindeki tiim bentlerde davalinin isyerinin
bulundugu Devlet’in mahkemelerini kapsama sokmaktadir. Bu nedenle; istem

sahiplerinin kendi yerlesim yerlerinde isyeri bulunmayan kisilere dava agmadan 6nce

yetkili mahkemeyi tespit etmekte zorluk gekeceklerine 6gretide isaret edilmektedir®?2.

Isaret edilen bir diger nokta; sigortacilarin da sorumlulugu éngoriilen kisiler ile ayni

yetki kurallarina tabi tutulmasi karsisinda, isyerlerinin dahi bulunmadig bir Devlet’te

istem ile karsilasabilecekleri olmustur®?,

Davada yetkiyi diizenleyen 17. maddenin 3. fikrasinda, yetki ve tahkim

964

sOzlesmelerine iliskin bir hiikiim kaleme alinmistir™*. Hiikkme gore, taraflar arasindaki

yetki veya tahkim anlagsmalar1 ancak zarara sebep olan kazanin meydana gelmesinden

98 Spzlesme metninde “a place of business” denildiginden, davalinin asil isyeri disinda davalmin
acentelerini veya subelerini de kapsayabilecegi yoniinde bkz.: Berlingieri, a.g.e., . 283.

99 S6z konusu ibarenin gevirisi, 6greti tarafindan “siirekli ve fiili yerlesim yeri” seklinde yapilmustir,
bkz.: Atamer / Siizel, a.g.e., s. 303 ve 305. 2002 Protokolii’lin resmi ¢evirinde ‘yerlesim yeri ve mutat
mesken’ terimleri yer almaktadir, bkz.: TBMM, 1/470 sayih Kanun Tasaris1 ve Komisyon Raporu,
s. 35.

90 Davaly, isyerinin bulundugu Devlet’in yetkisine zaten tabi olacagindan; ayrica “davalinin s6z konusu
Devlet mahkemesinin yetkisine tabi olmasi1” seklinde bir sart ongdriilmesinin gerekli olmadigi yoniinde
bkz.: Berlingieri, a.g.e., s. 283; Lewins, a.g.e., s. 301, dn. 114. Ne var ki, yetkili mahkemenin tespitinde
zararin ortaya ¢iktig1 tarihin mi yoksa dava tarihinin mi esas alinacaginin degerlendirilmesinde bu sarta
bagvurulmaktadir. Nitekim davali, davanin agildigi tarihte sozlesmenin kuruldugu Devlet’teki
faaliyetine son vermekle sdz konusu Devlet’in mahkemesine tabi olmaktan ¢ikacaktir. Bu nedenle
hitkmiin, davanin agilma tarihi esas alinarak degerlendirilmesi gerektigi savunulmaktadir, bkz.:
Tsimplis / Shaw, a.g.e., s. 214.

%1 Sozlesmelerin agirlikli olarak yolcunun sakin oldugu yerde kurulacagi ve soz konusu yetki kuralinin
o6nemli bir farklilik yaratmadigi yoniinde bkz: Berlingieri, a.g.e., s. 283. Ancak mesafeli sdzlesmeler
bakimindan yorumun yerindeligi siiphe uyandirmaktadir. Ne var ki bu sozlesmeler hakkinda b. (d)
uygulandig: takdirde, davalinin isyerine isaret eden diger bentlerden farkli bir sonu¢ dogmayacaktir.
Soézlesmenin kuruldugu yer hakkindaki agiklamalar igin bkz.: Yukarida I1.D.2.b.

%2 Konu hakkinda bkz.: Lewins, a.g.e., s. 301. Yazar; bu zorlugun, ézellikle “fly-cruise” denilen ucak
seferi ile baglantili ve bir yabanci limanda baglaylp aymi limanda biten deniz yolculuklarinda
yasanacagini belirtmektedir. A.g.e.

%3 Bkz.: Griggs / Williams / Farr, a.g.e., s. 123.

%4 1974 Atina Sozlesmesi'nde de yer alan ilgili diizenlemenin yeri, ikinci fikradir. 2002 Atina
Sézlesmesi'nde ise hiikiim ayni maddenin iigiincii fikrasina kaydirilmstir. ikinci fikranin yerini ise
sigortactya dogrudan agilan davalarda yetkili mahkemeyi belirleyen hiikiim almigtir (2002 Protokolii
m. 10 f. 3).
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sonra gegerli olacaktir. Nitekim zarara neden olan kazadan Once kararlastirilan ve m.
17 f. 1 ve f. 2°de O6ngoriilen olanaklar1 sinirlandiran herhangi bir sézlesme kaydinin
hiikiimsiiz olacagi, Sozlesme’nin 18. maddesinde agik¢a belirtilmektedir. Ancak
tastyan veya fiili tasiyan ile yolcu veya yolcunun mirasgilar1 arasindaki bir yetki ya da
tahkim anlagmasinin sigortaciya karsi dogrudan ileri siiriilecek istemlere etkisi
konusunda Sozlesme’de acik bir hiikiim bulunmamaktadir. Tiirk Hukuku’nda, zarar
goren ile sigorta ettiren sifatina sahip tasiyan veya fiili tasiyan arasindaki yetki
anlasmalarmin, sigortaciya kars1 ileri siiriilemeyecegi ifade edilmektedir®®. Tahkim
anlagmalarmin ise sozlesmenin nispiligi ilkesi ¢ercevesinde kural olarak yalnizca
taraflar1 bagladigi kabul edilmekle birlikte, anlasmanin tgilincii kisilere tesmili

tartismal1 konular arasindadir®®.

3. Sigortacinin basvurabilecegi savunmalar

a. Sigortalinin ileri siirebilecegi savunmalar

Sigortacinin zarar goren iigiincii kisilere karsi ileri siirebilecegi savunmalar, iki
grup altinda toplanmaktadir. Bunlardan ilki, miikerrer m. 4 f. 1’de 6ngoriilen tagiyanin
(“the carrier reffered to in paragraph 1”)% Sézlesme uyarinca ileri siirebilecegi
savunmalardir. Ancak iflas ve tasfiye hali, ileri siiriilebilecek savunmalarin istisnalari

olarak belirlenmistir (miikerrer m. 4 f. 10 c. 3). Diger bir ifadeyle sigortaci, sigortalinin

%5 Unan, Zarar Sigortalari, s. 367. Kald: ki, Tiirk mahkemelerinin milletleraras1 yetkisini i¢ hukuk
kurallarina baglayan MOHUK m. 40 karsisinda, Tiirk mahkemelerini yetkili kilmay1 amaglayan yetki
anlagsmalarimin HMK m. 17 kosullarma tabi olmasi gerekecektir, bkz.: Sanli / Esen / Ataman-
Figanmese, a.g.e., s. 370-378; Celikel / Erdem, a.g.e., s. 574-577. HMK m. 17’ye gore yetki anlagmalar1
yalnizca tacirler veya kamu tiizel kisileri arasinda miimkiin kilindigindan, deniz yolu ile yolcu tasima
sozlesmesinden kaynaklanan uyusmazliklara iliskin yetki anlagmalariin gegerli kabul edilmesi gii¢
gozitkmektedir.

96 Konu hakkinda bilgi i¢in bkz.: Hakan Pekcanitez / Ali Yesilirmak, “Tahkim”, Pekeamitez Usiil,
Medeni Usiil Hukuku, Hakan Pekcanitez / Muhammet Ozekes / Mine Akkan / Hiilya Tas Korkmaz
(editorler), Cilt: 111, Istanbul: On iki Levha Yaymcilik, 2017, s. 2678 vd.; Emre Esen, Uluslararasi
Ticari Tahkimde Tahkim Anlasmasimn Ugiincii Kisilere Tesmili, istanbul: Beta Yayinlari, 2008;
Banu (Sit) Kosgeroglu, “Yabanci Hakem Kararlarinin Ucgiincii Kisilere Karsi Tenfizi”, Gazi
Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, Cilt: XV, Say1: 3, 2011, s. 5 vd.

%7 Hazirlik siirecinde, ilgili ibarenin bir alternatifi olarak “hem tasiyanin hem de fiili tasiyanin ileri
suirebilecegi savunmalarin’ metinde yer almasi degerlendirilmistir. S6zlesme’de kabul edilen alternatif
bakimindan, yalnizca tasryanin ileri siirebilecegi savunmalarmin sigortactyr baglamayacagi
vurgulanmistir. Bu baglamda tastyanin sigortali olarak gosterilmemesi durumunda ortaya ¢ikabilecek
sorunlar degerlendirilmistir. Yapilan agiklamada; bir giicliigiin yasanma olasiliginin, ancak tasiyanin
sorumlulugunun fiili tagtyaninkinden daha genis olmasi halinde bulundugu ifade edilmistir. Konu
hakkinda verilen 6rnek; tasiyanin, gemiye giivenli olmayan bir limana ugrama talimat1 vermesi ve fiili
tagtyanin limandaki tehlikenin farkinda olmamasidir. Ancak agiklamada boyle bir durumla karsilagilma
olasiliginin ¢ok diisiik oldugunun da alt1 ¢izilmistir, bkz.: IMO, LEG 79/4/3, Annex 1, s. 6, dn. 21.
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iflas ettigini veya tasfiye halinde oldugu iddias1 ile sigorta tazminatini 6deme
borcundan kurtulamamaktadir. lgili hiikiimde bahsi gegen tasiyan, sorumluluk
sigortast temin etmekle yiikiimlii tutulan kisidir®®. Bu sebeple; tasimanm tamamin
fiili tasiyanin gergeklestirmesi durumunda, tagiyanin sahip oldugu savunmalarin
sigortact tarafindan ileri siirlilemeyecegi anlami ortaya ¢ikmaktadir. Buna karsilik
kurulacak sorumluluk sigortast s6zlesmesinde sigorta bedelinin alt sinirinin 250.000
OCH olarak ongoriilmesi nedeniyle, tasiyan ile fiili tasiyanin sahip olduklart
savunmalarin farklilik gosterme olasiligi olduk¢a azalmaktadir. Nitekim bahsedilen
simirin altinda kalan ve gemi kazasi sonucu meydana gelen 6lim veya bedensel
zararlar bakimindan her iki tasiyan bakimindan da kusursuz sorumluluk
ongoriildiigiinden, tasiyan ile fiili tasiyanin basvurabilecegi savunmalar séz konusu

gemi kazalar1 baglaminda bir farklilik arz etmemektedir®®°.

Yukaridaki aciklamalarin yaninda, 2002 Atina Sozlesmesi miikerrer m. 4 f.
10°daki diizenlemenin, sigortalinin ileri siirebilecegi savunmalar ¢er¢evesinde TTK
sisteminden farkli olup olmadigini belirtmek gerekmektedir. Nitekim TTK m. 1484;
sigortacinin, “sigortaliya karsi ifa borcundan” kurtulmus oldugunu zarar gérene karsi
ileri stiremeyecegini diizenlemektedir. Diger bir deyisle, hiikiimle getirilen sinirlama,
sigortacinin sigorta sdzlesmesi veya sigorta sozlesmesi ile ilgili yasal diizenlemelere
dayali savunmalarina getirilmektedir®®. S6z konusu diizenlemeden ¢ikan sonug;
sigortacinin anilan hiikiim uyarinca zarar gérene tazminat 0demesi i¢in Oncelikle

sigortalinin  sorumlulugunun dogmus olmas1 gerektigidir®’

. Sigortact tarafindan
sigortalinin sorumlulugunun dogmadig1 seklinde bir savunmada bulunulabilmesi,
TTK m. 1484 bakimindan miimkiindiir®’?. Yapilan agiklamalar 1s181nda; 2002 Atina
Sozlesmesi miikerrer m. 4 f. 10’da, TTK m. 1484 ile varilan sonucun daha agik bir

sekilde kaleme alindig1 soylenebilecektir.

98 Anilan kisi, tasimay1 kismen veya tamamen gergeklestiren kisidir. Tasiyan veya fiili tagiyan olarak
ortaya g¢ikabilecek bu kisi, yukarida agiklandigi iizere, geminin donatani1 veya isleteni olmaktadir.
Agiklamalar i¢in bkz.: Yukarida III.B.1.a.

%9 Bunlara nedensellik bagini kesen haller (m. 3 f. 1) ile birlikte kusur (m. 6) girmektedir. Ugiincii
kisilere kars1 olan riicu hakkinin (m. 3 f. 8) da bunlarin arasinda oldugu yoniinde bkz.: Tsimplis, a.g.e.,
s. 146.

970 Unan, Zarar Sigortalari, s. 415.

L Ag.e.,s. 417.

972 Zarar goren ile sigortali arasindaki borg iligkisinin tabi oldugu zamanasimi hakkinda yapilan
aciklamalar i¢in bkz.: Yesilova Aras, Dogrudan Dava, s. 106-107.
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b. Sigortalinin zarara kast1 veya pervasizca hareketi ile neden olmasi

aa. 2002 Atina Sozlesmesi’nde yer verilen diizenleme

Sigortacinin ileri siirebilecegi ikinci savunma tiirli; zararin, sigortalinin kasti

veya pervasizca hareketi®”

sonucunda meydana geldigi yoOniindeki savunmadir
(miikerrer m. 4 f. 10 c. 4)°"4. 2002 Protokolii’niin kabul edilmesi asamasinda en sik
tartisilan konulardan birisi; sigortacinin, s6z konusu savunmadan faydalanip

faydalanamayacag1 olmustur®”.

Norve¢ ve Avustralya; yolcularin korunmasi
gerektigini gerekce gostererek, sigortacinin sigorta tazminatini 6demekten bu yola
basvurarak kurtulmasina karsi goriis bildirmislerdir®®. The International Group,
sigortacilar tarafindan sigortalinin pervasizca hareketi i¢in glivence verilemeyecegini

bildirerek sigortacinin sahip oldugu bu hakkin korunmasmi savunmustur®’’

. Ayni
sekilde; ICS, P&I kuliiplerinin karsilikli sigorta esasi ile calismasi dolayisiyla

pervasizca hareket savunmasinin kaldirilmasma karsi ¢ikmistir®®. IMO Hukuk

978 Kavram hakkindaki aciklamalar i¢in bkz.: Yukarida II1.C.3.a.bb.ccc.aaaa.bbbbb

974 1906 MIA m. 55 f. 2 b. (a)’da yer bulan kural, aym1 Kanun’un 85. maddesinin 4. fikras1 uyarinca
kargilikli sigortalara da uygulanmaktadir. Bu bakimdan P&I sigortalar1 da kuralin uygulama alanina
girmektedir. Agiklamalar i¢in bkz.: Damar, Compulsory Insurance, s. 153; Hazelwood, a.g.e., s. 243-
247; de la Rue / Anderson, Shipping and Environment, s. 742.

975 §6z konusu savunma imkani; 1992 Petrol Kirliligi Sézlesmesi m. VII f. 8; 2010 HNS S6zlesmesi m.
12 f. 8; 2001 Gemi Yakiti Sozlesmesi m. 7 f. 10 ve 2007 Nairobi Sozlesmesi m. 12 f. 10°da yer
almaktadir. 2002 Protokolii’niin hazirlanmasi sirasinda, ilgili hitkiim sigortaciya bu hakkin verildigi ve
verilmedigi iki alternatif metin seklinde (“Option A” ve “Option B”) Taslak’a eklenmistir. Her iki metin
i¢in bkz.: IMO, LEG 83/4/3, Provision of Financial Security, Draft text for a Protocol to the Athens
Convention, Submitted by Norway, Annex, 3 August 2001, s. 5.

976 Avustralya, pervasizca hareket savunmasina yer veren diger Milletleraras1 Sozlesmeler’in cevre
kirliligi zararlar1 hakkinda oldugunun altini ¢izmistir. Bunun yaninda; 1999 Montreal S6zlesmesi m.
50°de zorunlu sorumluluk sigortasinin dngoriilmesine ragmen, hava tagimalarinda sigortacilara bu
sekilde bir savunmada bulunma olanagi da taninmadigimin dikkati ¢ekilmistir, bkz.: IMO, LEG 83/4/7,
Provision of Financial Security, The wilful misconduct defence, Submitted by Australia, 11 September
2001. Norveg; ¢ok sayida Delegasyon’un pervasizca hareket savunmasinin yer almamasinin gerektigi
kanaatinde oldugu ve oturumlar arasi ¢aligmada tercihin bu yonde olustugunu beyan etmistir, bkz.:
IMO, LEG 83/4/3, s. 4. Kurala 6greti tarafindan getirilen elestiri ig¢in bkz.: Reseg, Compulsory
Insurance, s. 10.

77 Bunun gerekgesi olarak; (1) birgok P&I kuliibiiniin bagl oldugu hukuk sisteminde sigorta bu sekilde
gerceklesen rizikolara gilivence verilememesi, (2) her olasilikta, bu hukuk sistemlerinin sigorta
sozlesmelerinin temelini olusturan Kuliip Kurallari’na dahil edilmesi ve (3) Grup’un standartlarina
uymayan tyelere giivence verilmek istenmemesi gosterilmistir, bkz.: IMO, LEG 83/14, s. 11. Grup’u
destekleyen Delegasyonlar; (1) bazi hukuk sistemlerinde bu giivencenin verilmesinin kamu diizeni ile
uyusmayacagini, (2) yolcu gemileri bakimindan bu gsekilde bir rizikonun gergeklesme olasiliginin diisiik
oldugunu ve (3) giivencenin verilmemesi ile tagiyanlarin daha tedbirli davranacagini ileri stirmiistiir.
Sigorta sektorii temsil eden kisilerin, bu rizikolara giivence verilmeyecegine iliskin goriisleri de bu
Delegasyonlar tarafindan dikkate alinmistir, bkz.: A.g.e., s. 11-12.

978 Goriisiin gerekcesi olarak, sorumsuzca hareket eden gemi isletenlerin bedelinin diger isletenler
tarafindan 6denmesi gosterilmistir, bkz.: IMO, LEG 83/4/6, s. 4. Savunmanin metinde kalmasim
savunan diger bir tilke ABD olmustur. ABD, istem sahibine dogrudan bagvuru hakkinin taninmasini,
sigortacilarin diger Milletleraras1 S6zlesmeler’e kiyasla daha yiiksek sayida yetkili mahkemeye tabi
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Komitesi, yapilan agiklamalar1 dikkate alarak s6z konusu savunma olanaginin Taslak

metnine dahil edilmesini kabul etmistir®”®. 2002 Konferansi’nda tartismalar siirmesine

k980

karsilik®", s6z konusu savunmanin sigortacilara saglanacagina dair kural S6zlesme’de

korunmustur.

Sigortaci, sigortalinin kendisine istem yoneltmesi halinde sigortaliya kars1 ileri

siirebilecegi diger savunmalar1 zarar goren tigiincii kisiye karsi ileri siirememektedir

981

(f. 10 c. 4). Boylece, P&I sigortalarinda yer verilen pay to be paid kurali®™* ya da

geminin sefere elverisli bulundurulmamas: (“unseaworthiness”)%? halinde ortaya

¢ikan zararin sigortaci tarafindan tazmin edilmeyecegine dair kural {igiincii kisilere

983

kars1 gecerli olmamaktadir””. Ayrica tasiyan ile fiill tasiyan, kastlar1 veya pervasizca

olmasini ve sigortacinin savunma olanaklarinin kisitlanmasini gerekge olarak gdstermistir. Ayrica
anilan diizenlemelerin yaninda pervasizca hareket savunmasinin kaldirilmasi ile yolcularin gerekenden
daha fazla 6l¢iide korunacagini iddia etmistir. Son olarak; S6zlesme’de yolcularinkilerin yaninda diger
ilgililerin de menfaatlerinin korunmasi amacinin tagindigindan, tasima faaliyeti nedeniyle ortaya gikan
riskin tamamen sigortacilar tarafindan taginmamasi gerektigi de ABD tarafindan ifade edilmistir.
Agiklamalar i¢in bkz.: IMO, LEG 83/4/9, s. 3.

979 Komite’nin karari igin bkz.: IMO, LEG 83/14, s. 12.

980 K onferans sirasinda Norveg ile Avustralya’nin sundugu ortak beyanda; sigorta pazarmin pervasizca
hareketi kapsamaya elverisli oldugu belirtilmistir. Bunun yaninda c¢evre kirliligi hakkindaki
Milletleraras1 Sozlesmeler’de istem sahiplerinin cogunlukla Hiikiimetler oldugu iizerinde durulmustur.
Pervasizca hareketin giivenceye dahil edilmesinin kamu diizenine aykirt olacagi seklindeki elestiriler
hakkinda ise; giivenceden asil fayda saglayanin sigortali degil, yolcu olacagi belirtilmistir. Sigorta
tazminati Odendigi takdirde sigortacinin sigortaliya riicu olanagmin da ortadan kalkmayacagi
eklenmistir. A¢iklamalar igin bkz.: IMO, LEG/CONF.13/9, Consideration of a Draft Protocol of 2002
to Amend the Athens Convention Relating to the Carriage of Passengers and Their Luggage by Sea,
1974, Wilful misconduct, Submitted by Australia and Norway, 30 August 2002, s. 1-4. The International
Group’un konu hakkinda 2002 Konferanst sirasinda oOzetledigi goriisleri i¢in bkz.: IMO,
LEG/CONF.13/11, s. 3-4. ICCL, The International Group ile ICS’in goriislerine katildigimi agik¢a
beyan etmistir, bkz.: IMO, LEG/CONF.13/14, Consideration of a Draft Protocol of 2002 to Amend the
Athens Convention Relating to the Carriage of Passengers and Their Luggage by Sea, 1974, Insurance
limits, definition of "defect in the ship” and wilful misconduct, Submitted by the International Council
of Cruise Lines (ICCL), 18 September 2002, s. 4.

91 Goriildiigii lizere, sigortaciya dogrudan basvuru hakki Sézlesme’de taninmasaydi dahi sigortaci zarar
goren ii¢iincii kisiye karsi bu savunmada bulunamayacakti.

92 Sefere elverissizlik halinde zararin sigortaci tarafindan tazmin edilmemesi kurali, 1906 MIA m. 85
f. 5’te diizenlenmektedir. P&I Sigortalari’nda da, geminin sefere elverigsizligi nedeniyle ileri siiriilen
istemler sigorta gilivencesi kapsami disinda tutulmaktadir. Konu hakkindaki aciklamalar i¢in bkz.:
Hazelwood, a.g.e., s. 247-251; Acar, Kuliip Sigortasi, s. 221-223; de la Rue / Anderson, Shipping and
Environment, s. 740-742; Anderson / de la Rue, P&I Clubs, s. 1285-1288.

%3 Soyer, Sundry Considerations, s. 528; Reynolds / Tsimplis, a.g.e., s. 239; Yesilova Aras,
Dogrudan Dava, s. 60. Gemiyi sefere elverisli bulundurulmamaya devam edilmesinin, sigortalinin
pervasizca hareketi olarak da degerlendirilebilecegine isaret edilmektedir; bkz.: A.g.e., s. 61;
Mandaraka-Sheppard, a.g.e., s. 811, dn. 39. Ancak 1906 MIA m. 39 uyarinca; gemi donataninin sigorta
gilivencesinden yararlanmasi, geminin sefere elverisli bulundurulmasi kosuluna tabi tutulmaktadir. Bu
nedenle 1906 MIA uygulamasinda; sefere elverislilik, pervasizca hareket baglaminda
tartistlmamaktadir. Damar, Wilful Misconduct (kitap), s. 41, dn. 70. Buna ragmen; sigortacilara
pervasizca hareket savunmasinin taninmasi ile, donatanlarin gemiyi sefere elverisli bulundurma
konusunda daha tedbirli davranacag1 6ngériilmektedir, bkz.: Mandaraka-Sheppard, a.g.e., s. 811, dn.
39. Diger taraftan; zorunlu sorumluluk sigortasinin, sigortaciya savunma imkani taninmasa dahi gemiyi
sefere elverisli bulundurma konusunda donatanlar1 hassasiyet gostermeye itecegi ifade edilmektedir.
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hareketleri sonucunda zararin ortaya c¢ikmasit halinde sorumluluk smirindan
yararlanamazken (m. 13), sigortacinin sorumlulugu miikerrer m. 4 f. 1’de 6ngoriilen
miktar ile sinirh kalmaya devam etmektedir (f. 10 c. 2)%*. Séz gelimi, sigortalinin
pervasizca hareketi sonucu ortaya c¢ikan zararlarda, tasiyanin sorumluluk sinirindan
yararlanma hakk1 ortadan kalkmasina ragmen sigortacinin ddeyecegi tazminat sigorta

bedeli ile sinirl1 olmaya devam edecektir®®,

S6zlesme’nin miikerrer 4. maddesinin 10. fikrasindaki “pervasizca hareket”
ibaresi 2002 Protokolii’niin resmi gevirisinde “kast” olarak yer almaktadir®®. Ayrica
ilgili hikkiim, TTK’daki deniz yolu ile yolcu tasima sozlesmesi hiikiimlerine de
aktarilmamustir. Bu agidan, S6zlesme’nin resmi ¢evirisinde ve TTK’da 6nemli bir
farklilik ortaya cikmaktadir®®’. Yukarida®® belirtildigi gibi; pervasizca hareket,
kasttan daha hafif bir kusur derecesine karsilik gelmektedir. Dolayisiyla, sigortacinin
ileri siirebilecegi savunmanin sigortalinin kastini ve pervasizca hareketini igerecek

sekilde ele alinmasi gerekmektedir®®.

Resmi c¢evirideki hiikiim soze dayali
yorumlandiginda su sonu¢ ortaya cikmaktadir: Sigortalinin pervasizca hareketi
sonucunda yolcunun dlmesi veya bedensel zarara ugramasi olasiliginda; sigortali m.
7’de Ongoriilen sorumluluk sinirindan m. 13 uyarinca yararlanamamakta, fakat
miikerrer m. 4 f. 10’daki savunma imkanindan yararlanamayan sigortaci zarar géren

ticiincii kisinin zararinin sigorta bedeline kadar olan kismini tazmin etmekle ylikiimlii

Bunun gerekgesi olarak, sefere elverisli bulunmayan gemiler igin sigortacilarin giivence vermeyecegi
ve boylece geminin sefere ¢ikmasinin miimkiin olamayacag: gosterilmektedir Ac¢iklamalar igin bkz.:
Zhu, Probing Compulsory Insurance, s. 75; Raeseg, Compulsory Insurance, s. 3. Raseg, gemiyi
sefere elverigli bulundurmama da dahil olmak {izere pervasizca hareket sonucunda zarar géren kisilere
sigorta tazminatinin ddenmemesini elestirmektedir. Bunun yerine, P&I kuliiplerinin {iyelerine kars1
daha sik1 bir denetim uygulamalarini 6nermektedir, bkz.: A.g.e., s. 10.

941992 Petrol Kirliligi S6zlesmesi m.VII f. 8’den aktarilan hiikmiin gereksiz ve yaniltict olduguna
ogreti tarafindan dikkat gekilmektedir. Nitekim tastyanin sorumluluk sinir1 250.000 OCH degil, 400.000
OCH’dir (m. 7). Agiklamalar icin bkz.: Berlingieri, a.g.e., s. 279.

95 Damar, Compulsory Insurance, s. 165.

%6 Bkz.: TBMM, 1/470 sayih Kanun Tasaris1 ve Komisyon Raporu, s. 31. Ogretide de bu hatali
cevirinin dikkate alindig1 goriilmektedir, bkz.: Ulug Cicim / Alhan, a.g.e., s. 557. Yukarida agiklandig1
tizere, 2002 Atina Sozlesmesi milkerrer m. 4 f. 10°da, m. 13’teki ifadenin aksine yalmizca “wilful
misconduct” terimi yer almaktadir. Anilan terim, Sozlesme’nin Fransizca metninde “faute
intentionnelle” seklinde kaleme alinmustir. Berlingieri, a.g.e., s. 280.

97 Bu farklilik, 6zellikle de zararin sigortaliya riicu edilmesi agisindan dnem tasimaktadir, bkz.: Asagida
111.D.3.b.bb.

%8 111.C.3.a.bb.ccc.aaaa.bbbbb.

992001 Gemi Yakit1 Sézlesmesi bakimindan ayni yonde bkz.: Siizel, 2001 Gemi Yakit1 Sézlesmesi,
s. 165.
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kalmaktadir®®. 2002 Atina S6zlesmesi’nin uygulandig hallerde; Viyana Antlagmalar
Hukuku Sézlesmesi®®! m. 33 f. 2%°2 yyarmca 2002 Atina Sozlesmesi miikerrer m. 4 f.
10°daki “wilful misconduct” kavraminin “kast” olarak degil, “pervasizca hareket”

olarak anlasilmasi gerekecektir®?,

bb. Diizenlemenin TTK m. 1484 ile karsilastirilmasi

TTK m. 1484, zorunlu sorumluluk sigortalarinda sigortacinin zarar gdren
ticlincii kisiye sigorta tazminat1 ddeme ylikiimliiliigliniin ortadan kalkmamas1 kuralini
getirmektedir®®. Baska bir deyisle; kurulan sigorta sézlesmesi uyarinca sigortacinin
sigorta tazminati 0dememesi gereken hallerde dahi, sigortact bu yiikiimliligiin
ortadan kalktigin1 s6z konusu ii¢iincii kisilere karsi ileri siirememektedir. Belirtilen
kosullar altinda tazminat1 6demek zorunda kalan sigortacinin, sigortaliya riicu hakkina

sahip oldugu dgreti tarafindan kabul edilmektedir®®. 2002 Atina S6zlesmesi miikerrer

990 Sjgortacinin miikerrer m. 4 f. 10’e gére yararlanabilecegi tek savunma tiirii olarak, sigortalinin zarar
goren iiclincii kisiye karsi ileri siirebilecegi savunmalar kalmaktadir. Ancak bunlarin pervasizca
hareketin tespit edildigi durumlarda sigortaci lehine bir sonu¢ dogurma sanslari diistiktiir.

%1 Vienna Convention on the Law of Treaties. BM tarafindan 23/5/1969 tarihinde kabul edilen
Sézlesme, milletlerarast hukuktata 27/1/1980 tarihinde yiiriirliik kazanmistir. S6zlesme’nin Ingilizce
dilindeki metni igin bkz.: legal.un.org/ilc/texts/instruments/english/conventions/1 1 _1969.pdf (e.t.:
1/12/2017). Tirkiye, Sozlesme’ye Taraf 115 Devlet arasinda yer almamaktadir. Sézlesme’ye Taraf
Devletler hakkinda bilgi i¢in bkz.:

treaties.un.org/pages/ViewDetailsl1.aspx?src=TREATY &mtdsg_no=XXIII-
1&chapter=23&Temp=mtdsg3&clang=_en (e.t.: 1/12/2017).

992 «A version of the treaty in a language other than one of those in which the text was authenticated
shall be considered an authentic text only if the treaty so provides or the parties so agree.”

9932002 Protokolii, Arapca, Cince, Ingilizce, Fransizca, Rusca ve Ispanyolca dillerinde, bu dillerden her
birindeki metinler ayni1 derecede gecerli olmak tizere tek bir asil niisha olarak hazirlanmistir (m. 25).
1969 Viyana Sozlesmesi m. 33 f. 2’ye gore kural olarak resmi ¢evirinin dikkate alinmasi miimkiin
olmamaktadir. Tiirkiye 1969 Viyana S6zlesmesi’'ne taraf olmamasina ragmen, Sozlesme’de yer verilen
yorum kurallar1 milletlerarasi 6rf ve adet hukuku héline gelmistir. Yorum kurallari hakkinda bilgi i¢in
bkz.: Richard Gardiner, Treaty Interpretation, Second Edition, Oxford: Oxford University Press,
2017, s. 30 vd. Malcolm D. Evans, International Law, Fourth Edition, Oxford: Oxford University
Press, 2014, s. 179 vd.

994 Hijkiim hakkinda bilgi i¢in bkz.: Unan, Zarar Sigortalari, s. 415 vd.; Ecehan Yesilova Aras,
Sorumluluk Sigortalarinda Zarar Gorenin Dogrudan Dava Hakki (TTK m. 1478) (“Dogrudan
Dava”), Ankara: Yetkin Yayinlart, 2013, 105-110. Atamer, Zarar Sigortalari, s. 85 vd.; Birgiil Sopact
Oztuna, “6102 Sayili Tiirk Ticaret Kanunu’nun 1484. Maddesine Gére Zorunlu Sorumluluk
Sigortasinda Sigortacimin Zarar Gérene Kargt ifa Yiikiimliiligi” (“ifa Yiikiimliiligi”), Marmara
Universitesi Hukuk Fakiiltesi Hukuk Arastirmalar1 Dergisi, Ozel Sayi, 6102 Sayili Yeni Tiirk
Ticaret Kanunu’nu Beklerken — 10-11-12 Mayis 2012 — Sempozyum, Cilt: 18, Sayi: 2, 2012, s. 699
vd.

995 Konu hakkinda bilgi i¢in bkz.: Unan, Zarar Sigortalari, s. 342-343 ve s. 421-423. Aym goriiste
bkz.: Yesilova Aras, Dogrudan Dava, s. 108; Sopaci Oztuna, ifa Yiikiimliiliigii, s. 713-714; Sopaci
Oztuna, Kanuni Halefiyet, s. 141. 2001 Gemi Yakit1 Sézlesmesi m. 7 f. 10 bakimindan ayni ydnde
bkz.: Siizel, 2001 Gemi Yakit1 Sézlesmesi, s. 164. Ayrica Unan, sigortacinin riicu isteminin TBK m.
62 f. 2’ye dayandirmanin miimkiin oldugunu savunmaktadir, bkz.: A.g.e., s. 421; Samim Unan,
Zorunlu Hekim Sorumlulugu Sigortasi (Genel Sartlar Serhi) (“ZHSS”), istanbul: Sigorta Hukuku
Tiirk Dernegi, 2012, s. 57; Samim Unan, “Yeni Zorunlu Sorumluluk Sigortalar1 Ongériiliirken Dikkate



http://legal.un.org/ilc/texts/instruments/english/conventions/1_1_1969.pdf
https://treaties.un.org/pages/ViewDetailsIII.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XXIII-1&chapter=23&Temp=mtdsg3&clang=_en
https://treaties.un.org/pages/ViewDetailsIII.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XXIII-1&chapter=23&Temp=mtdsg3&clang=_en
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m. 4 f. 10’a doniilecek olunursa; ilgili hiikiim, sigortacinin yalnizca sigortalinin zarar
goren ligiincii kisiye karsi sahip oldugu savunmalar ile sigortalinin kast1 ve pervasizca
hareketinin bulundugu seklindeki savunmayi ileri siirebilecegini diizenlemektedir.
TTK m. 1484 ile ortaya ¢ikan sonug; son belirtilen savunma hari¢ olmak tizere, Tiirk
Hukuku’nda ongoriilen zorunlu sorumluluk sigortalart bakimindan ortiismektedir.
Diger bir ifadeyle; sigortalinin kasti veya pervasizca hareketi, TTK m. 1484’iin

istisnasini teskil ediyorumus gibi bir sonug dogacaktir®®,

Son olarak; sigortalinin kasten veya pervasizca hareketi sonucu ortaya ¢ikan
zararlar bakimindan, sigortaci tarafindan yapilan édemenin 2002 Atina Sozlesmesi
cercevesinde bir hatir (liituf) 6demesi (“ex gratia 6deme”) olarak degerlendirilmesi
olasilik dahilindedir. Bu sekilde bir degerlendirilmenin yapilmasi; sigortacinin
sigortalitya halefiyeti ile tiglincli kisilere riicu hakki bakimindan, 2002 Atina
Sozlesmesi miikerrer m. 4 f. 10’un TTK m. 1484’dan farkli sonuglar dogurmasi
anlamina gelebilecektir997. Zira Tirk Hukuku’nda, tartismali olmakla birlikte,
uygulamada ex gratia 6demede bulunan sigortacinin igiincli kisilere karsi riicu
isteminde bulunamayacag goriisii yer almaktadir®®, Ex gratia 6demelerin sigortacinin
halefiyetine engel teskil etmesi olasiliginda; sigortacinin tiglincii kisilere karsi istem
ileri siirebilmesi i¢in, sigortalinin ilgili kisilere kars1 sahip oldugu alacagi TBK m. 183

vd.’de diizenlenen alacagin devri hiikiimleri uyarinca devralmasi gerekecektir.

Alinmas1 Gerekli Olan Hukuk Ilkeleri”, “Zorunlu Sigortalar” Paneli — Tebligler — Tartismalar — 19
Kasim 1993, istanbul: Sigorta Hukuku Tiirk Dernegi, 1993, s. 57-58.

9962001 Gemi Yakit1 Sozlesmesi m. 7 f. 10’un TTK m. 1484’¢ kars1 6ncelikle uygulanmasi gerektigi
yoniinde bkz.: A.g.e., s. 166-167.

97 2002 Atina Sozlesmesi miikerrer m. 4 f. 10 uyarinca, sigortacinin bu tiir zararlar1 tazmin etme
yiikiimliiligii bulunmamaktadir. TTK m. 1484 ise zorunlu sorumluluk sigortalar1 bakimindan bunun
aksini Ongormektedir. Konuya, sigortacinin riicu istemini sigortaltya yoneltmesi bahsinde
deginilecektir, bkz.: Asagida I11.D.6.b.dd.aaa.

98 Ex gratia 6demelerin sigortacimn TTK uyarinca sigortaliya halefiyetini ortadan kaldirdigina dair
bkz.: Omag, a.g.e., s. 85-86; Saban Kayihan / Omer Bagci, Tiirk Ozel Sigorta Hukuku Dersleri,
Kocaeli: Umuttepe Yaymlari, 2016, s. 90. Unan goriise kars1 olmakla birlikte, uygulamada agirlik
kazanan yaklasimin bu yoénde oldugunu belirtmektedir, bkz.: Unan, Zarar Sigortalari, s. 244. Bu
durumda sebepsiz zenginlesme hiikiimlerine dayanilabilecegi goriisii i¢in bkz.: Kadir Berk Kapanci,
Birlikte Bor¢lulukta Borclular Arasi iliskiler (“Birlikte Bor¢luluk™), istanbul: Vedat Kitapcilik,
2014, s. 145. Benzer yonde bkz.: Omag, a.g.e., s. 86. Ingiliz Hukuku’nda da ex gratia édemede bulunan
sigortacinin sigortaliya halef olup olmayacag tartismalidir. Konu hakkinda bilgi i¢in bkz.: Zhen Jing,
“Insurers Beware! — Circumstances In Which the Insurer May Lose His Subrogation Rights in Marine
Insurance”, Journal of Maritime Law & Commerce, Volume: 43, Issue: 1, 2012, s. 149-151.
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4, Zamanasimu siiresi ve hak diisiiriicii siire

a. 2002 Atina Sozlesmesi uyarinca

Sozlesme, tasiyana karsi agilacak tazminat davalarinda uygulanacak zamanagimi
stiresini ve hak diisiiriicli slireleri diizenlemektedir (m. 16). Zamanasimina iliskin
maddenin ilk fikrasi, 1974 Atina S6zlesmesi’nde de yer almaktadir. Buna karsilik hak
diisiirticti siireleri diizenleyen f. 3, 2002 Protokolii ile degisiklige ugramistir (2002
Protokolii m. 10). Maddenin zamanasiminit diizenleyen ilk fikrasi, So6zlesme
kapsamindaki tiim tazminat talepleri i¢in 2 yillik bir siire ongérmektedir. Maddenin
ikinci fikrasi, s6z konusu 2 yillik siirenin hesaplanmasima iliskin esaslara yer
vermektedir. Buna gore; bedensel zararlarda, yolcunun gemiden inmesi ile 2 yillik
zamanagimi siliresi baglamaktadir (b. (a)). Yolcunun 6liimii halinde ise siirenin
baslangici, Oliimiin tagima sirasinda veya yolcunun gemiden inmesinden sonra
gerceklesip gerceklesmedigine gore degismektedir. ilk olasilikta bu siire yolcunun
gemiden inmesi gereken tarihten itibaren islemektedir. Yolcunun tasima sirasinda
bedensel zarara ugrayip gemiden indikten sonra dlmesi olasiliginda ise siirenin
baslangici, yolcunun gemiden indigi tarih olmaktadir (b. (b)). Zamanasimi siirelerini

durduran ve kesen nedenlerin tespiti lex foriye birakilmistir®®.

Ayrica Sézlesme, iki farkli hak diisiiriicii siire’®® éngdrmektedir (m. 16 f. 3).
1974 Atina Sozlesmesi’nde, tiim istemler bakimindan 3 yillik tek bir hak diisiiriicii
siire yer almaktadir'®?, 2002 Atina Sozlesmesi ise bu hak diisiiriicii siireyi korumakla
beraber, siirenin uzunlugunda degisiklige gitmistir. Diizenlemeye gore, yolcunun
gemiden indigi veya inmesi gereken tarihten itibaren — bu tarihlerden daha gec olani

esas alinmak tlizere — 5 y1l gectikten sonra S6zlesme’ye dayanilarak hicbir sekilde dava

%9 Bu durumda Tiirk mahkemeleri 6niindeki uyusmazliklarda TBK m. 153 ve 154 hiikiimleri uygulama
alani bulacaktir. Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Soézlesmesi, s. 209.

1000 7Zamanasimu siiresi ile hak diisiiriicii siireler, Sézlesme’nin 16. maddesinde “Time-bar for actions”
baglhig1 altinda diizenlenmistir. Buna karsilik maddenin 3. fikrasinda 6ngoriilen stirelerin gegcmesi ile
birlikte yargt yoluna bagvuru miimkiin olmamaktadir. Ayrica bu siirelerin kesilmesi ya da durmasi da
$6z konusu degildir. Bu nedenlerden 6tiirii bu siirelerin hak diisiiriicii stireler oldugu kabul edilmektedir.
Bunun bir sonucu olarak, bu siireler hakim tarafindan re’sen dikkate alinacaktir. Tagkin, a.g.e., s. 191-
192, dn. 589; Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sozlesmesi, s. 208.

1001 By siireyi “kesin zamanasimi siiresi” olarak adlandiran goriis icin bkz.: Can, Yolcu Tasima, s. 140.
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acilamayacaktir (m. 16 f. 3 b. (a)). Boylece 1974 Atina S6zlesmesi’nde 3 yil olarak

ongoriilen siire 5 yila ¢ikarilmistir!®%?,

2002 Atina Sozlesmesi’nde yer alan hak diisiiriicli siirelerden ikincisi, 2002
Protokolii ile maddeye yeni bir bent eklenmek suretiyle S6zlesme’ye dahil edilmistir
(b. (b)). Bedensel zararlar bakimindan siirenin basladigi tarih; istem sahibinin,

1003 sebep oldugu bedensel zarar1 6grendigi veya makul olarak égrenmesinin

kazanin
gerekecegi tarihtir. Siirenin uzunlugu 3 y1ldir'®®*. Sonug itibariyla; uyusmazliga bakan
mahkeme, 6ngoriilen 5 ile 3 yillik her iki hak diisiiriicii siireyi de degerlendirecek, iki
hak diisiiriicti siireden birinin gegmis olmasi ile istem sahibinin istemini ileri siirme

imkan1 kalmayacaktir!%%,

Sozlesme, anilan siirelerin taraflarin anlagmasi ile uzatilmasina bazi sartlar
altinda miimkiin kilmaktadir. Oncelikle, tazminat alacaginin dogmas1 gerekmektedir.
Ikinci olarak; yazili sekilde tastyan tarafindan yapilacak bir beyan ile veya taraflarin
yazili anlagsmalar1 yoluyla yapilmasi sarti aranmaktadir (m. 16 f. 4). Diger taraftan
So6zlesme’de yer verilen siirelerin yolcu tagsima sézlesmesi ile kisaltilmasinin miimkiin
olup olmadigi, 18. maddenin ne sekilde yorumlanacagina baglidir. Zamanasim stiresi
ile hak diisiiriicii siireye iliskin m. 16, sozlesme hiikiimlerinin gecersizligini
diizenleyen m. 18’de agikga sayilmamaktadir. Ancak m. 18; tasiyanin “yolcuya karsi

sorumlulugunu kaldiran™ s6zlesme hiikiimlerini yasaklamaktadir. Bu nedenle ilgili

10022002 Protokolii’niin hazirlik ¢alismalari sirasinda da, 2010 HNS S6zlesmesi m. 37 f. 3 esas almarak,
3 yillik hak diisiirticii slirenin 10 yila ¢ikarilmasi Onerilmistir. Ancak gelen elestirilerde; yolcu
tagimalarinda ortaya ¢ikan zararin 6grenilmesinin, 2010 HNS So6zlesmesi kapsamindaki zararlarin
aksine zorluk tagima olasiliginin diisiik oldugu belirtilmistir. Ayrica bdyle bir siirenin ongoriilmesi ile
tagtyanin maddi agidan zor durumda kalacagi lizerinde durulmustur. Sigorta edilebilirlik bakimindan da
10 yillik siire uygun bulunmamistir. IMO Hukuk Komitesi, bir uzlaginin saglanmasi amaciyla siirenin
5 yila ¢ikarilmasini uygun bulmustur. Tartismalar ve Komite’nin karari igin bkz.: IMO, LEG 83/14, s.
12-13. 2002 Atina S6zlesmesi’nde yer alan siirenin uzatilmasi sonucunda, 1996 Sinir S6zlesmesi’ndeki
genel sorumluluk smirinin uygulanma ihtimalinin ortadan kalktigi ileri siiriilmektedir. Goriisiin
gerekgesi olarak, genel sinirin hesaplanabilmesi i¢in hak disiiriicii siirelerin dolmasinin beklenmesi
gerekecegi gosterilmektedir, bkz.: Resag, News under the Athens Sun, s. 160.

1003 Sijrenin uygulanmasinda kazamn bir gemi kazasi olmasi gerekmedigi ve bu ibareden “zarara
sebebiyet veren herhangi bir” kazanin anlagilmas1 gerektigi ifade edilmektedir, bkz.: Taskin, a.g.e., s.
192, dn. 590.

1004 yapilan eklemenin, diizenlemeyi gereksiz olgiide karisik bir hale getirdigi yoniinde: bkz.: Griggs /
Williams / Farr, a.g.e., s. 122; Soyer, Sundry Considerations, s. 534.

1005 Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sézlesmesi, s. 209. Siirelere iliskin hiikiimlerin uygulandig
common law iilkelerindeki kararlar hakkinda bilgi i¢in bkz.: Lewins, a.g.e., S. 285 vd. Ancak 3 yillik
stirenin devreye girmesi, alacaklinin zarar1 6grendigi veya 6grenmesi gereken tarihin, en ge¢ yolcunun
gemiden indigi (veya inmesi gereken) tarihten 2 yil sonra olmasi durumunda s6z konusudur. Berlingieri,
a.g.e., s. 281. Bunun nedeni; 6grenme tarihinin 2 yili gegmesi durumunda, 5 yillik siirenin daha erken
bir tarihe denk gelecek olmasidir.
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stireleri kisaltan sozlesme hiikiimlerinin, yolcuya kars1 olan sorumlulugu ortadan
kaldiran sdzlesme hiikiimleri olarak degerlendirilmesi miimkiindiir'®®. Buna karsilik
18. madde hiikmiinii dar yorumlayan ve maddenin kapsamina bu siireleri sokmayan

bir goriisiin de bulundugu belirtilmelidir'®”’.

b. TTK uyarinca

2002 Atina Sozlesmesi ile Oongoriilen siirelerden yalnizca zamanasimi siiresi
TTK’ya aktarilmistir. Ancak bu siire, yolcunun 6liimii ve ugradig1 bedensel zararlar
bakimindan, S6zlesme’den farkli olarak 10 yil seklinde belirlenmistir (TTK m. 1270
f. 1)19% Ancak Sozlesme’nin Tiirkiye hakkinda vyiiriirliik kazanmasi, TTK’daki
zamanagimi siiresinin Sozlesme’nin 16. maddesinin uygulandigi hallerde dikkate
alinmayacag1 anlamina gelmektedir!®®®. S6z konusu zararlar bakimmdan TTK da yer
alan bir diger farklilik, siirenin baslangicinda esas alinacak tarihin ilgili hiikiimde
belirtilmemesidir. Getirilen diizenlemenin S6zlesme’den esash bir sekilde ayrilmasi
nedeniyle, siirenin baglangicinin belirlenmesinde TBK m. 149’da dngoriildiigi sekilde
alacagin muacceliyet tarihi esas alinmaktadir. Ancak TBK m. 153 f. 1 b. 6 hiikmii!?1°
karsisinda; uygulama acisindan TBK ile 2002 Atina Sozlesmesi m. 16’daki

diizenlemelerin ayn1 sonucu doguracag: da belirtilmektedir'®?,

1006 Goriis icin bkz.: Lewins, a.g.e., s. 288.

1007 Goriis icin bkz.: Berlingieri, a.g.e., s. 285-286.

1008 Degisiklik TBMM Genel Kurul gériismeleri sirasinda yapilmustir. Kanun’un Tasari metninde,
Sozlesme’deki zamanagsimu siiresi ile hak disiiriici siireler S6zlesme’nin 16. maddesindeki sekliyle bir
arada bulundurmaktaydi, bkz.: TBMM, TTK Tasarisi, s. 850. TBMM’deki 6nergenin gerekgesinde su
ibarelere yer verilmistir: “Yapist itibaryla tipik bir insan hakki olan destekten yoksun kalma, is
goremezlik zararlari ve manevi tazminat ile bu alana baglh diger talep haklar: biitiin alacaklilar lehine
on yullik uzun zamanasimiyla koruma altina alinnmistir. Kural, sozlesmeler hukuku ile de hem ahenktir.”
Sézlesme hiikiimleri ile uyum gostermeyen diizenleme elestirilmektedir, bkz.: Atamer / Siizel, a.g.e., s.
299 ve s. 301, dn. 24. Ayrica Deniz Araglar1 SGS’nin “Zamanasimi” baglikli C.7 maddesinde;
“[s]igorta sézlesmesinden dogan her tiirlii tazminat davasi, alacagin muaccel oldugu tarihten itibaren
iki yil ve her halde zarara neden olay tarihinden itibaren on yil sonra zaman asumina ugrar.” seklinde
bir diizenleme yer almaktadir.

1009 2002 Atina Sozlesmesi ile TTK’nm AY m. 90 f. 5 uyarinca normlar hiyerarsisinde esit konumda
bulunmasina karsilik Sézlesme hitkmiiniin, lex posterior derogat legi priori kuralinca oncelikle
uygulanacag: yoniinde bkz.: Demirel, a.g.e., s. 4435-4436. Ancak Sozlesme’nin MOHUK m. 1 f. 2
uyarica yabancilik unsuru tasityan uyusmazliklarda dncelikle uygulanmasi nedeniyle, bu yorum kuralina
bagvurmaya ihtiyag¢ kalmayacaktir.

1010 Anjlan hiikiim su sekildedir: “Asagidaki durumlarda zamanasimi islemeye baslamaz, baslamissa
durur: (...) 6. Alacag, Tiirk mahkemelerinde ileri siirme imkaninin bulunmadigi siirece.”

1011 Aciklamalar i¢in bkz.: Taskin, a.g.e., s. 193-195.
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5. Kararlarin taninmasi ve tenfizi

2002 Atina Sozlesmesi, verilen kararlarin taninmasi ve tenfizi hakkinda
hiikiimlere yer vermektedir (miikerrer m. 17 f. 1 ve f. 2)'°%2. Anilan hiikiimler
haricinde, bu hiikiimlerdeki kosullarin karsilanmasi kosuluyla Taraf Devletler
kararlarin taninmasina ve tenfizine iliskin baska kurallar uygulayabilmektedir (f.
3)!013 Boylece Tiirk mahkemelerinin MOHUK m. 50 vd. hiikiimlerini de uygulamasi

s6z konusu olabilecektirt®,

Kararlarin taninmas: hakkindaki maddenin ilk fikrasina gore; “yetkili bir

Mahkeme tarafindan verilen ve bagvurulabilecek kanun yollarin tiikketilmesiyle icra

101 1016

edilebilir hale gelen bir karar!?®”, Taraf Devletler’den her birinde taninmaktadir
Diger bir ifadeyle, kararin icra edilebilir olmasi ve kesinlesmesi bir arada
aranmaktadir. Kuralin istisnasi iki durum bakimindan ongoriilmiistiir. Bunlar; (a)
kararin hile ile alinmis olunmast; veya (b) davaliya uygun bir bildirimde bulunulmamis
ve davalinin davasini sunabilmesi i¢in adil bir firsat verilmemis olmasidir (f. 1).

Gortildiigii tizere, b. (b) uyarinca kararin taninmamasi i¢in aranan iki sartin bir arada

bulunmasi gerekmektedir. Ancak ogretide belirtildigi lizere; sayilan sartlardan

1012 Belirtilmelidir ki, AB Uyesi Devletler bakimindan séz konusu hiikiim AB tarafindan getirilen
cekince dolayistyla uygulanmamaktadir. Birlik Uyesi Devletler arasinda kararlarin taninmasi ve tenfizi
hakkinda ilgili AB Mevzuati uygulanmaya devam etmektedir. Cekince metni i¢in bkz.: IMO, Status of
Conventions, s. 331 vd.

1013 Spzlesme’deki yetki kurallarmi tamamlan taninma ve tenfiz kurallarinm, bu nedenle hukuksal
olmaktan ¢ok siyasi oldugu yoniinde bkz.: Berlingieri, a.g.e., S. 285.

1014 Hiikiimler hakkinda ayrintil1 bilgi igin bkz.: Sanli, a.g.e., s. 455 vd.; Celikel / Erdem, a.g.e., 605
vd.; E. Nomer, a.g.e., s. 470 vd.

1015 Tharenin gevirisi icin bkz.: Atamer / Siizel, a.g.e., s. 305. Tiirk Hukuku’nda bir kararin icra edilebilir
hale gelmesi igin kural olarak kesinlesmesi aranmamaktadir. Konu hakkinda bkz.: Muhammet Ozekes,
“Kanun Yollar1”, Pekcamitez Usiil, Medeni Usiil Hukuku, Hakan Pekcanitez / Muhammet Ozekes /
Mine Akkan / Hiilya Tas Korkmaz (editérler), Cilt: 111, Istanbul: On ki Levha Yaymcilik, 2017, s.
2168-21609.

1016 MOHUK m. 50°de “Yabanci mahkemelerden hukuk davalarina iliskin olarak verilmis ve o devlet
kanunlarina gére kesinlegmig bulunan ilamlarin Tiirkiye'de icra olunabilmesi yetkili Tiirk mahkemesi
tarafindan tenfiz karari verilmesine baghdir.” denilmektedir. Goriildiigii izere MOHUK yalmzca
kesinlesmis bulunan kararlarin tenfizinden bahsetmektedir. Bu hiikiim, m. 58. f. 1°deki yollama
uyarinca yabanci mahkeme ilamlariin Tiirkiye’de kesin hiikiim olarak kabul edilebilmesi bakimindan
da uygulanmaktadir. Hiikiim hakkinda bilgi i¢in bkz.: Sanli, a.g.e., s. 465-468. 2002 Atina
Sézlesmesi'nde yer alan hiikmiin Ingilizce metni, “/a/ny judgment given by a court (...) which is
enforceable in the State of origin where it is no longer subject to ordinary forms of review (...)”
seklindedir. Hiikiimde kullanilan “ordinary forms of review” ibaresini Tiirk Hukuku bakimindan olagan
kanun yollarinin tiiketilmesi seklinde anlamak miimkiindiir. Kita Avrupasi Hukuku’na déahil bulunan
hukuk sistemleri hakkinda ayn1 yonde bkz.: Berlingieri, a.g.e., s. 284. 20/7/2016 tarihinde Bolge Adliye
Mahkemeleri’nin géreve baslamasiyla; an itibartyla Tiirk Hukuku’nda olagan kanun yollari, 6100 sayili
Hukuk Muhakemesi Kanunu (Resmi Gazete Tarihi: 4/2/2011, Sayisi: 27836) m. 341 vd.’de diizenlenen
istinaf ile m. 361 vd.’de diizenlenen temyizdir. Ozekes, a.g.e., s. 2159-2160.
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ikincisine ilkinden sonra mi1 bakilacagi, yoksa her ikisinin ayni1 anda degerlendirilip
degerlendirilmeyecegi anlasilamamaktadir'®’. Diger taraftan ilgili diizenlemenin,
hiikmiin tanmmmasmin saglanacagt Devlet hukukuna gore yorumlanacagi

belirtilmektedir'®*e,

Verilen kararlarin tenfizi de hiikmiin ikinci fikrasinda diizenlenmektedir. Buna
gore; f. 1 uyarinca taninan bir karar; her bir Taraf Devlet’te, o Devlet’te 6ngoriilen
sekil sartlart tamamlanir tamamlanmaz icra edilebilecektir (f. 2 c. 1)101°,

6. Sigortacinin halefiyeti ve riicu hakki

a. Sigortacinin sigortaliya halefiyeti ve ticiincii Kisilere karsi riicu hakki

aa. TTK m. 1481 uyarinca

Sorumluluk sigortasinin bir zarar sigortast olmasi, kanuni halefiyet ilkesi

uyarinca sigorta tazminatini ddeyen sigortacinin sigortalinin®® haklarma halef

olmasina yol agmaktadir’®?’, Bunun bir sonucu olarak; sigortali tarafindan kendisi

1017 Reynolds / Tsimplis, a.g.e., s. 240; Tsimplis, a.g.e., s. 147; Tsimplis / Shaw, a.g.e., s. 216.

1018 Berlingieri, a.g.e., s. 284. S6z gelimi MOHUK m. 54 b. (¢)’de, taninma ve tenfiz sartlar1 arasinda
“[o] ver kanunlari uyarinca, kendisine karsi tenfiz istenen kiginin hiikmii veren mahkemeye usuliine
uygun bir sekilde ¢agrilmamis veya o mahkemede temsil edilmemis yahut bu kanunlara aykirt bir
sekilde giyabinda veya yoklugunda hiikiim verilmis ve bu kisinin yukaridaki hususlardan birine
dayanarak tenfiz istemine karst Tiirk mahkemesine itiraz etmemis olmasi.” sayilmaktadir. “Davalinin
davasini sunabilmesi igin adil bir firsat verilmemis olmasi” seklinde yer bulan kistas, bu hiikiim
gergevesinde ele almabilecektir. Hitkiim hakkindaki agiklamalar i¢in bkz.: Sanli, a.g.e., s. 495-498;
Celikel / Erdem, a.g.e., s. 645-650; E. Nomer, a.g.e., s. 497-499.

1018 Ayrica séz konusu sekil sartlar1, davanin esasinin yeniden goriilmesine olanak vermemektedir (f. 2
C. 2).

1020 yykarida (IIL.B.2.) aciklandigi {izere; sigorta sdzlesmesinin kapsamina giren rizikonun
gerceklesmesiyle malvarliginin pasifinde artis meydana gelen kisiyi tarif etmek iizere caligmada
yalnizca “sigortali” kavrami kullanilmaktadir. Nitekim TTK m. 1472 ve m. 1481’de de yalnizca
“sigortal1” ifadesine yer verilmektedir. Kavram, kendi sorumlulugu i¢in sigorta sdzlesmesi kuran sigorta
ettireni de kapsamaktadir. Unan, Zarar Sigortalari, s. 234; Kender, Hususi Sigorta Hukuku, s. 375;
Sopaci1 Oztuna, Kanuni Halefiyet, s. 143. eTTK m. 1301°de kullanilan ‘sigorta ettiren’ ibaresi de
‘sigortali’ olarak yorumlanmaktaydi, bkz.: Merih Kemal Omag, Tiirk Hukukunda Sigortacinin
Kanuni Halefiyeti, Istanbul: Vedat Kitapgilik, 2011, s. 39-40, Mehmet Emin Bilge, “Sigorta
Tazminatim1 Alan Sigortaliin Zarar Veren Ugiincii Sahisla Yaptig1 Islemlerin Sigortacinin Halefiyeti
Uzerindeki Etkisi ve Yargitay Uygulamas1”, Prof. Dr. Hayri Domanic’e 80. Yas Giinii Armagan, |.
Cilt, Istanbul: Beta Basim Yayin, 2001, s. 72.

1021 Dar anlamda halefiyet, taraflarin anlagmasma gerek olmaksizin bir alacagmn bir bagkasma
gecmesidir. Konu hakkinda bkz.: Ahmet M. Kiligoglu, Tiirk Bor¢lar Hukukunda Kanuni Halefiyet
(“Kanuni Halefiyet”), Ankara: Ankara Universitesi Hukuk Fakiiltesi Yayinlari, 1979, s. 6-7. Haluk N.
Nomer, “Halefiyet ile Riici Hakki Arasindaki iliski, Ozellikle Sosyal Sigortalar ile Ozel Sigortalarin
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disinda kalan zarardan sorumlu kisilere karsi ileri siirtilebilecek istemler, zarar géren
ticiincli kisinin zararinin tazmin edilmesiyle birlikte sigortali yerine sigortaci
tarafindan riicu yoluyla ileri siiriilmektedir. Ilkenin kabul edilme sebeplerinden ilki,
sigortalinin zenginlesmesi yasagidir'?. Nitekim sigortaliin sorumlulugunu doguran
zararin sigortaci tarafindan karsilanmasi ile sigortalinin zarar goren tgilincii kisiye
kars1 olan borcu ortadan kalkmaktadir. Bu durumda sigortaliya diger sorumlular
tarafindan tazminat 6denmesi, sigortalinin malvarligindaki pasifin artisina neden olan
zararin iki kez karsilanmasi anlamina gelmektedir. Halefiyetin 6ngoriilmesinin ikinci
sebebi; sigorta himayesinden yararlanmayan zarardan sorumlularin tazminat
O0dememeleri ihtimalinde, sigorta himayesinin kendi lehlerine sonu¢ doguracak
olmasidir'®%, Béyle bir sonucun engellenmesi, sigortacinin sigortaliya halef sifatiyla
s6z konusu kisilere riicu isteminde bulunmasi ile miimkiin olmaktadir. 2002 Atina
Sozlesmesi’nde sigortacinin halefiyeti ile riicu hakki konusunda agik bir hiikiim
bulunmamaktadir'®®, Dolayisiyla sigortacinin {i¢iincii kisilere riicu hakki, esasa
uygulanacak olan hukuka tabi olmaktadir'®?® . Sorumluluk sigortalarinda sigortacinin

sigortaliya halefiyeti, TTK m. 1481°de diizenlenmektedir'%, Uyusmazliga Tiirk

Riicti Haklari Bakimindan Halefiyetin Rolii” (“Halefiyetin Rolii”), Istanbul Universitesi Hukuk
Fakiiltesi Mecmuasi, Cilt: LV, Sayt: 3, 1997, s. 243-246.

1022 (Jnan, Zarar Sigortalar, s. 227. Zenginlesme yasagi ile birlikte zarar sigortalart hakkinda kabul
edilen ve sigortacinin sigortaliya halefiyeti ile ilgili olarak géz oniinde tutulan bir diger ilke de ‘tazmin
ilkesi’dir. Omag, a.g.e., S. 98.

1023 Unan, Zarar Sigortalar, s. 227-230; Senocak, Mesleki Sorumluluk Sigortasi, s. 40.

1024 Benzer sekilde kaleme alinan 2001 Gemi Yakiti Sézlesmesi’nde sigortacinin halefiyeti hakkindaki
agiklamalar i¢in bkz.: Zhu, Bunker, s. 192-193; Siizel, 2001 Gemi Yakit1 Sozlesmesi, s. 159 vd.

1025 Sigorta sdzlesmesine uygulanacak olan hukuk MOHUK m. 24’e gore belirlenmektedir. Sigorta
sozlesmelerinde karakteristik edim, para ddeme seklinde yerine getirilmesine ragmen sigortacinin
sigorta bedelini ddemesi olarak kabul edilmektedir. Ancak bunun gegerli olabilmesi icin, sigorta
sozlesmesinin m. 26’daki kanunlar ihtilafi kurallarina tabi bulunan tiiketici sdzlesmesi kapsamina
girmemesi gerekmektedir. E. Nomer, a.g.e., s. 318-319. 2002 Atina Sozlesmesi uyarinca kurulacak
sorumluluk sigortas: sézlesmesinde sigorta ettiren on ikiden fazla yolcu tasimak i¢in ruhsat alan
geminin donatani olacagindan, bu sigorta sézlesmeleri MOHUK m. 24’e tabi olmaya devam edecektir.
Boylece, Tirk P&I Sigorta A.S. ile kurulan sigorta s6zlesmelerinden dogan uyusmazliklarda TTK
hiikiimleri uygulanacaktir.

1026 TTK m. 1481 hakkinda bkz.: Unan, Zarar Sigortalan, s. 375 vd.; Kender, Hususi Sigorta
Hukuku, s. 374 vd. ; Atamer, Zarar Sigortalari, s. 99; Ulas, a.g.e., . 789-791; Birgiil Sopaci Oztuna,
“Yeni Tiirk Ticaret Kanunu’nun Sigortacinin Kanuni Halefiyetine iliskin Diizenlemelerinin Alman
Sigorta Sozlesmeleri Kanunu’ndaki Diizenlemelerle Birlikte Degerlendirilmesi” (“Kanuni Halefiyet”),
Banka ve Ticaret Hukuku Dergisi, Cilt: XXVIII, Say:: 3, 2012, s. 140-141; Mustafa Ceker, 6102
sayih Tiirk Ticaret Kanununa Gére Sigorta Hukuku, 17. Baski, Adana, Karahan Kitabevi, 2017, s.
253 vd.; Karasu, a.g.e., . 698-702. Sorumluluk sigortalar1 i¢in getirilen bu diizenlemenin ilk iki fikrasi,
mal sigortalarma dair m. 1472’°nin ilk fikrasinda tekrar etmektedir. eTTK doneminde; sigortacinin
halefiyeti yalnizca mal sigortalar1 hakkindaki m. 1301°de ve deniz sigortalar1 hakkindaki m. 1361°de
diizenlenmisti. Maddenin igerigi, sigortacinin halefiyetini diizenleyen m. 1471 f. 1’de ile m. 1481 in ilk
iki fikrasinda korunmustur. Halefiyetin sorumluluk sigortalari hakkinda uygulanip uygulanmayacagi bu
donemde tartigma konusu olmustur. Tartigmalar hakkinda genel bilgi i¢in bkz.: Omag, a.g.e., s. 97 vd.
6102 say1l1 TTK oncesinde kaleme alinan ve sigortacinin halefiyeti yazilmis eserler igin bkz.: A.g.e., s.
37 vd.; Ali Bozer, Sigorta Hukuku, Ankara: Banka ve Ticaret Hukuku Arastirma Enstitiisii, 1963, s.
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Hukuku’nun uygulanacaginin tespit edilmesiyle, sigortacinin halefiyeti hakkinda s6z

konusu hiikiim uygulanacaktir'®?

TTK m. 1481 f. 1°de sigortacinin halefiyeti ile {i¢iincii kisilere riicu hakki su
sekilde kaleme alinmustir: “Sigortaci, sigorta tazminatini odedikten sonra hukuken
sigortalifmin] yerine geger. Sigortalinin gergeklesen zarardan dolayr sorumlulara
karst dava hakki varsa bu hak, tazmin ettigi bedel tutarinda sigortaciya ait olur.”
Hiikiimde ‘“hukuken sigortalinin yerine ge¢me” seklinde ifade edilen halefiyette,
sigortact 6dedigi tazminat oraninda ve yalnizca tliglincii kisiye karst olan tazminat
alacag ile ilgili olarak sigortalinin yerine gegmektedirl®?®, Sigorta tazminati zarar

goren lciincii kisiye ddenmis olsa bile, halef olunan kisi sigortali olmaya devam

212 vd.; Mertol Can, Tiirk Ozel Sigorta Hukuku, Ankara: imaj Yayinevi, 2009, s. 48-53; Samim
Unan, “Deniz Yoluyla Yapilan Tasimalarda Yiik Zararmi Odeyen Sigortacimin Tasiyana Karst Actigi
Halefiyete Dayanan Riicu Davasina Iliskin Baz1 Sorunlar”, Ticaret Hukuku ve Yargitay Kararlar
Sempozyumu VIII, Bildiriler - Tartismalar — 26-27 Nisan 1991, Ankara: Bankacilik ve Ticaret
Hukuku Aragtirmalar1 Enstitiisii, 1991, s. 221 vd.; Rayegan Kender, “Sigorta Tazminanit Odeyen
Sigortacinin, Sigortalisinin Yerine Gegmesi Meselesi”, Ticaret Hukuku ve Yargitay Kararlar
Sempozyumu VIII, Bildiriler - Tartismalar — 26-27 Nisan 1991, Ankara: Bankacilik ve Ticaret
Hukuku Arastirmalar1 Enstitiisii, 1991, s. 171 vd.; Bilge, a.g.e., s 67 vd.; [smail Doganay, “Sigorta
Tazminatinda Kanuni Halefiyetin Simalii” (“Halefiyet”), Banka ve Ticaret Hukuku Dergisi, Cilt: IX,
Sayt: 2, 1977, s. 335 vd.; Nisim Franko, “Yargitay Kararlar1 A¢isindan Zarar1 Odeyen Sigortacinin
Ugiincii Sahsa Riicu Hakk1”, Ticaret Hukuku ve Yargitay Kararlari Sempozyumu V, Bildiriler -
Tartismalar - 25-26 Mart 1988, Ankara: Bankacilik ve Ticaret Hukuku Arastirmalar1 Enstitiisii, 1988,
s. 45 vd.; Senocak, Mesleki Sorumluluk Sigortasi, s. 37 vd.; Kemal Senocak, “Tiirk Ticaret
Kanunu'nun Mal Sigortasina iliskin Hiikiimlerinin Sorumluluk Sigortalarina Uygulanabilirligi”
(“Uygulanabilirlik”), Ankara Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, Cilt: 58, Say:: 1, 2009, s. 218-
221; Ahmet Kiligoglu, “Ozel ve Sosyal Sigortalarda Halefiyet ve Riicu”, Ankara Universitesi Hukuk
Fakiiltesi Dergisi, Cilt: 31, Say1: 1-4, 1974, s. 424; Kiligoglu, Kanuni Halefiyet, s. 86-87; Ali Bozer,
“Yangin Dolayisiyla Sorumluluk Sigortasi”, Teori ve Uygulama Acisindan Mesuliyet Sigortalari,
I11. Sigorta Semineri, istanbul, 4-7 Nisan 1977, Ankara: Sigorta Hukuku Tiirk Dernegi, 1977, s. 311;
H. Nomer, Halefiyetin Rolii, s. 256 vd.

1027 Qjgortacinin halefiyeti dolayisiyla iigiincii kisilere agacagi riicu davalarinda hangi hukukun
uygulanacagt konusunda Ogretide goriis birligi bulunmamaktadir. Nomer ve FEkgi, sigortacinin
halefiyete dayanarak a¢tigi riicu davalarinda, sigorta sdzlesmesine uygulanacak olan hukukun
uygulanmasi gerektigini savunmaktadir, bkz.: E. Nomer, a.g.e., s. 319; Nuray Eksi, Tiirk ve Avrupa
Birligi Hukukunda Yabanei Unsurlu Sigorta Sézlesmelerine Uygulanacak Hukuk, Istanbul: Beta
Basim Yayim, 2012, s. 51. Buna karsilik Sirmen; mal ve sorumluluk sigortalarini ayr1 ayr1 ele alarak,
riicu istemi yoneltilen kisinin hukuki durumu ile ilgili uyusmazliklarda sigortali ile {iglincii kisi
arasindaki hukuki iliskinin dikkate alinmas1 goriisiindedir, bkz.: Sedat Sirmen, “Tiirk Kanunlar Ihtilafi
Hukukunda Zarar Sigortalar1 Kapsamina Giren Milletleraras1 Unsurlu Sigorta Akitlerine Uygulanacak
Hukuk”, Banka ve Ticaret Hukuku Dergisi, Cilt: XXVI, Sayi: 3, 2010, s. 54-55; Sedat Sirmen, Zarar
Sigortalar1 Kapsamma Giren Sigorta Akitlerinden Dogan Kanunlar ihtilafi, Yayimlanmamis
Doktora Tezi, Ankara: Ankara Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, 2006, s. 122-123. Sigortacinin
halefiyete dayanarak acacagi davanin veya baslatacagi takibin, tamamen sigortalinin {igiincii Kisiye
kars1 agacagi davanin veya baglatacagi takibin tabi oldugu esasa tabi olacagi hakkinda bkz.: Can, Tiirk
Ozel Sigorta Hukuku, s. 50. Ingiliz Hukuku’nda, sigortacinin halefiyeti hakkinda 1906 MIA m. 79°da
diizenleme getirilmistir. Tlgili hiikiim ve P&I kuliiplerinin sigortaliya halefiyeti hakkinda bilgi i¢in bkz.:
Hazelwood, a.g.e., s. 303-307; Acar, Kuliip Sigortasi, s. 361-367; Algantiirk Light, Kuliip Sigortasi,
s. 125-130.

1028 (Jnan, Zarar Sigortalari, s. 227.
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etmektedir'®®,  Hiikiimden anlasildigi  {izere; sigortacimin  halefiyetinden
bahsedebilmek i¢in iki kosulun gerceklesmesi gerekmektedir. Bunlar; sigortacinin
gecerli bir sigorta sozlesmesine dayanarak sigorta tazminatini 6demis olmasi ve
sigortalinin U¢giincl kisilere kars1 gergeklesen zarardan dolayi ileri siirebilecegi bir

istemin var olmasidir'®®,

Yukarida belirtildigi {izere; sigortalinin kasten veya
pervasizca hareketi ile zarara neden oldugu durumlarda, ex gratia 6deme olarak
degerlendirilebilecek olan zarar gorene kars1 yapilan 6demeler, 2002 Atina S6zlesmesi
cercevesinde sigortacinin 6dedigi tazminati iiglincii kisilere riicu edememesi sonucunu
dogurabilecektir'®!, 2002 Atina Sézlesmesi miikerrer m. 4 f. 10 uyarinca sigortacinin
sigorta tazminati O0deme yikimliliginin ortadan kalktiginin ve gergeklesen

O0demenin  sigorta sOzlesmesi ¢ercevesinde gecerli bir 6deme olarak

degerlendirilmemesinin kabulii, belirtilen sekilde bir duruma yol agabilecektir.

bb. TTK m. 1481 ile m. TBK m. 62 arasindaki iliski

2002 Atina Sozlesmesi hiikiimleri arasinda; m. 4 f. 5, tasiyan ile fiill tasiyan

arasindaki, m. 3 f. 7 c. 119%2

ise tastyanin — ve dolayistyla fiili tasiyanin — ti¢lincii
kisilere karsi olan riicu hakkini sakli tutmaktadir!®®® Yukarida belirtildigi iizere,
sigortacinin sigortaliya halefiyetinde aranan kosullardan birisi; sigortalinin, zarardan
dolayr sorumlu olanlara karst istem ileri siirebilmesidir. Bu baglamda; Tiirk
Hukuku’nun uygulanmasi durumunda géz 6niinde bulundurulmasi gereken hiikiim,
miiteselsil sorumlulugu bulunanlardan birinin diger sorumlulara kars1 sahip oldugu

riicu hakkini éngdren TBK m. 62 olmaktadir'%3,

1029 Atamer, Zarar Sigortalari, s. 99.

1030 Sjgortalmin zarardan sorumlu kisiye karsi sahip oldugu tazminat alacagi, “halefiyetin borglar
hukukuna iliskin kosulu”; sigortacinin sigorta sdzlesmesine gore yiikiimlii oldugu sigorta tazminatini
O0demesi ise “yasal halefiyetin sigorta hukukuna iligkin kosulu” sekilde tasnif edilmektedir. Konu
hakkinda bilgi igin bkz.: Unan, Zarar Sigortalar, s. 238 vd.; Kender, Hususi Sigorta Hukuku, s. 373-
375; Omag, a.g.e., s. 70 vd. Bozer, Sigorta Hukuku, s. 213-215; Bilge, a.g.e., s. 70-71; Doganay,
Halefiyet, s. 336-338; Karasu, a.g.e., s. 698-699; Saban Kayihan, “Zarar Sigortalarinda Sigortacinin
Halefiyeti”, Marmara Universitesi Hukuk Fakiiltesi Hukuk Arastirmalar1 Dergisi, Ozel Say,
Prof. Dr. Cevdet Yavuz’a Armagan, |l. Cilt, Cilt: 22, Say1: 3, 2016, s. 1600-1603.

1081 A¢iklamalar i¢in bkz.: Yukarida I11.D.3.b.bb.

1082 2002 Atina Sézlesmesi’nde oldugu gibi, birden fazla kisinin sorumlulugunu éngoren 2001 Gemi
Yakit1 Sozlesmesi’nde, “[n]othing in this Convention shall prejudice any right of recourse of the
shipowner which exists independently of this Convention.” seklinde kaleme alinmigtir (m. 3 f. 6).

1033 S¢zlesme’nin 14. maddesi’nin, zarar gorenler tarafindan ileri siiriilen istemler ile stmrh uygulanmast
da bu sonucu destekler niteliktedir.

1034 TBK m. 61-62 hakkinda bilgi i¢in bkz.: Oguzman / Oz, Bor¢lar Hukuku Cilt 2, s. 296 vd.; Eren,
a.g.e., s. 809 vd.; Kadir Berk Kapanci, “Miiteselsil Sorumluluk”, istanbul Serhi Tiirk Borclar
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Tiirk Hukuku’nda miiteselsil bor¢luluk hakkindaki genel hiikiimler, TBK m. 162
vd.’de diizenlenmektedir. TBK m. 61 ile 6ngoriilen miiteselsil sorumluluk ise m. 162
f. 2 anlaminda bir kanunda 6ngériilen 6zel miiteselsil borgluluk hitkmii olarak kabul
edilmektedir'®®, Miiteselsil sorumlular arasindaki zarar gérene kars1 olan dis iliskiyi
diizenleyen m. 61, birden fazla kisinin birlikte bir zarara sebebiyet vermeleri veya ayni
zarardan c¢esitli sebeplerden dolayr sorumlu olmalart durumunda, miiteselsil
sorumluluga iligkin hiikiimlerin uygulanacagindan bahsetmektedir. Sorumlular
arasindaki ic iliskiyi belirleyen takip eden maddenin ikinci fikrasinda ise, zarar1 tazmin
eden kisinin zarar gorene halefiyetini ve diger miiteselsil sorumlulara karsi sahip
olduklar1 riicu hakk: belirlenmektedirl®®, Goriildiigii iizere, TBK uyarinca miiteselsil
sorumlulugun dogmasi, miisterek kusurun bulunmasi veya farkli hiikiimler uyarinca

birden fazla kisinin zarardan sorumlu tutulmasi seklinde ortaya ¢ikmaktadir!®®’.

2002 Atina Sozlesmesi miikerrer m. 4 f. 10 c. 1; zarar goren kisilere, sigortactya
dogrudan bagvuru imkani tanimaktadir. Buna ek olarak; sigortaci, tasiyan ile fiili
tagtyanin davaya katilmasi talebinde bulunabilmektedir (f. 10 son). Anilan hiikiimler
cergevesinde, sigortacinin tastyan ve fiill tagiyan ile birlikte zarar goren kisiye karsi
sorumlulugunun dogdugundan bahsedilecektir!®®®, Bu durumda; Tiirk Hukuku’nda
kabul edilen bir goriis dikkate alinarak, sigortacinin TBK m. 61°e gore tasiyan ile fiill
tasiyan ile birlikte zarar goren kisiye kars1 ayni zarardan cesitli sebeplerden dolay:

sorumlu tutuldugu kabul edilebilecektir!®®®. Tasiyan ile fiili tasiyanin sorumluluklar:

Kanunu, Rona Serozan / Turgut Oz / Faruk Acar / Emre Gokyayla / H. Murat Develioglu (Editorler
Kurulu), Istanbul: Vedat Kitapeilik, 2017, s. 637 vd.; Dalct Ozdogan, a.g.e., s. 107 vd.

1035 Miiteselsil bor¢luluga iliskin genel bilgi icin bkz.: Kapanci, Miiteselsil Sorumluluk, s. 649;
Oguzman / Oz, Borg¢lar Hukuku Cilt 2, s. 299; Turgut Akintiirk, Miiteselsil Bor¢luluk, Ankara:
Ankara Universitesi Hukuk Fakiiltesi Yaynlari, 1971, s. 123-124. Murat Canyiirek, Miiteselsil
Borg¢lulukta ic ve Dis Iliskiler, istanbul: Vedat Kitapgilik, 2003, s. 21.

1036 TBK m. 62 f. 2°de bu husus, “/tJazminatin kendi payina diiseninden fazlasini édeyen kisi, bu fazla
odemesi i¢in, diger miiteselsil sorumlulara karsi riicu hakkina sahip ve zarar gérenin haklarina halef
olur.” seklinde kaleme alinmustir.

1037 Oguzman / Oz, Bor¢lar Hukuku Cilt 2, Bdylece eBK’da éngériilen tam-eksik teselsiil ayrimu,
sorumlular arasindaki i¢ iliski bakimindan kaldirilmigtir. eBK m. 50-51 ile TBK m. 61-62 arasindaki
farklar hakkinda bkz.: Oguzman / Oz, Borg¢lar Hukuku Cilt 2, s. 296-299; Dalc1 Ozdogan, a.g.e., s.
107-108.

1038 Tijrk Hukuku bakimindan ayni sonuca, sigorta tazminatinin zarar goren iigiincii kisiye 6denecegini
ongoren TTK m. 1473 ile sigortactya dogrudan bagvuru hakki veren m. 1478 uyarinca varmak
miimkiindiir. S6z konusu hiikiimler ¢ergevesinde, Tiirk Hukuku’nda sorumluluk sigortalarinin “zarar
goren kisinin aktifindeki azalmaya karsi mal sigortasi[na]” benzer bir goriinti ¢izdigi ifade
edilmektedir, bkz.: Atamer, Zarar Sigortalari, s. 85-86. Zorunlu sorumluluk sigortalarinin, TBK m.
129 anlaminda zarar goren lehine kurulmus bir sdzlesme ile ayni sonucu dogurdugu seklindeki
degerlendirme igin bkz.: Yesilova Aras, Dogrudan Dava, s. 76-78.

1039 Jnan, bu sonucun zarar sigortalarinda dogdugunu kabul etmektedir, bkz.: Unan, Zarar Sigortalari,
s. 230-234; Samim Unan, ZHSS, s. 46-50. Tandogan, sigortaciya dogrudan bagvuru hakki tantyan 6085
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2002 Atina S6zlesmesi’nden dogan sorumluluk hiikiimlerine, sigortacininki ise sigorta
sOzlesmesine dayanacaktir. Buna karsilik 6gretide sigortacinin dis iliskide miiteselsil
sorumlular arasinda olmaksizin, sorumlular arasindaki sigortali ile “arka arkaya”
sorumlu bulunmasi1 gerekcesiyle goriisiin aksinde bir sonuca da varilmaktadir'%4,
Buna ragmen sigortacinin zarar gorene karst i¢ iligskinin bir pargasi olmadiginin kabul
edilmesi durumunda; sigortacinin, sigortalinin diger miiteselsil sorumlulara kars1 sahip
oldugu riicu hakkina halef oldugu iddia edilebilecektir'®. Nitekim m. 1481’in
gerekgesinde, riicu istemlerinin sigortali ile birlikte miiteselsil sorumlulugu doganlara

kars1 dogacag ifade edilmistir'®?. Bu husus, sigortacinin sigortaliya halefiyetinde

TBK m. 62 hiikmiiniin uygulanacag: seklinde anlasilacaktir'®®. Anilan hiikiim

sayili miilga Karayollar1 Trafik Kanunu (Resmi Gazete Tarihi: 18/5/1953, Sayisi: 8411) m. 55 uyarinca
sigortacinin zarar gorene karsi sorumlulugunu, eBK m. 51 kapsaminda miiteselsil sorumluluga dahil
etmektedir, bkz.: Tandogan, Mes’uliyet Hukuku, s. 378-379. Benzer egilimdeki goriis i¢in bkz.: Serdar
Acar, Sorumluluk Sigortacisinin Dogrudan Davada Dayanabilecegi Savunmalar, Istanbul: Vedat
Kitapgilik, 2012, s. 51-52; Kender, Hususi Sigorta Hukuku, s. 374. Yesilova Aras; zorunlu sorumluluk
sigortalarinda sigortaci ile sigortalinin zarardan m. 62 uyarinca miiteselsil sorumlu oldugunu, m. 1484
hiikmiinden dolay1 kabul etmektedir, bkz.: Yesilova Aras, Dogrudan Dava, s. 108-110.

1040 By gerekgeyle; eBK m. 51 f. 2’nin sorumluluk sigortalarinda uygulanmayacag: yoniinde bkz.:.
Senocak, Mesleki Sorumluluk Sigortasi, s. 41-42; Senocak, Uygulanabilirlik, s. 219-220. Yazar;
eBK m. 51 f. 2 hakkindaki degerlendirmesinde, dogrudan basvuru hakkinin taninmasinin da sonucu
degistirmeyecegini ifade etmektedir. Ne var ki; goriisiin ileri stiriildigii tarihte TTK m. 1478 ile m. 1484
hiikiimlerinin heniiz yiirtirliikte olmadig: da goz oniinde tutulmalidir. Nitekim ayni yazar; 2918 sayili
Karayollar1 Trafik Kanunu m. 97°de kabul edilen sigortaciya dogrudan bagvuru hakki ¢ergevesinde
goriisiinii tekrarlamaktadir, bkz.: Kemal Senocak, “Karayollar1 Trafik Kanunu’na Gére Magdurun
Dogrudan Dogruya Sigortac1 Karsisindaki Alacak Hakki”, Banka ve Ticaret Hukuku Dergisi, Cilt:
XXV, Say1: 41, 2009, s. 285-286.

1041 Sigortalinin iigiincii kisilere kars: sahip oldugu riicu hakkinin TTK m. 1481 kapsaminda sigortactya
gectigi yoniinde bkz.: Unan, Zarar Sigortalari, s. 240.

1042 Maddenin gerekgesinde su ifade yer almaktadir: “(...) dzellikle miiteselsil sorumluluk halinde, zarar
gorenin miiteselsil sorumlulardan birinden veya bunun sigortacisindan zararmmin tamamini almasi
halinde sigortact sigortalisina halef olarak fazla ddedigi miktar icin diger sorumlulara riicu edebilir.
1043 Bu dogrultuda; mal sigortalarma iliskin eTTK m. 1301 ile eBK m. 51 f. 2 hiikiimleri arasindaki
iliskinin 6gretide ne sekilde yorumlandigina deginmekte yarar vardir. eTTK m. 1301°nin eBK m. 51 f.
2 karsisinda daha yeni tarihli ve 6zel hiikkiim olarak kabul eden gériise gore, sigortacinin halefiyeti
hakkinda eBK 51 f. 2 hiikmii uygulanmamalidir. Gériis i¢in bkz.: Kiligoglu, Kanuni Halefiyet, s. 86-
87; Vedat Buz, “Miiteselsil Sorumluluktaki Riicu Iliskisinde Sigortacinin Hukuki Konumu”, Banka ve
Ticaret Hukuku Dergisi, Cilt: XXVIII, Sayr: 31, 2012, s. 34-35. Ote yandan; eBK m. 51 f. 2’nin
Isvigre’deki mehazinin, sigortacilarmn hitkmiin kapsamindan gikarilmasi amaciyla kaleme alindigini da
ifade edilmektedir. isvicre Hukuku’ndaki durum hakkindaki agiklamalar icin bkz.: A.g.e., s. 16 vd.;
Nurcihan Dalc1 Ozdogan, Miiteselsil Sorumluluk, Seckin Yaymcilik, Ankara: 2015, s. 105-106; H.
Nomer, Halefiyetin Rolii, s. 257-258. Ayrica Buz; eTTK m. 1301’in miinhasiran uygulanmasi gerektigi
seklindeki elestirisinde, sigortacinin zarar gorenin zararini tazmin ettikten sonra miiteselsil borgulara
kars1 i¢ iliskinin bir parcasi olmadigini ileri siirmektedir, bkz.: Buz, a.g.e., s. 37. TTK m. 1472 ve m.
1481 bakiminda aym goriiste bkz.: Dalc1 Ozdogan, a.g.e., s. 118-119. Ortaya konulan gerekge mal
sigortalar1 bakimindan gegerli kabul edilebilecek olsa bile; sigortacimin m. 1481’e gbre miiteselsil
sorumlular arasindaki i¢ iliskinin bir pargasi olan sigortaliya halefiyeti konusunda bir agiklamaya yer
verilmemektedir. Nomer, eTTK m. 1301 ile m. 1361 hiikiimlerinin 6zel hitkiim niteliginde olmadigin;
aksine s6z konusu hiikiimler ile, eBK m. 51 f. 2 ile 6ngdriilen riicu hakkinin sigortacinin halefiyeti ile
giiclendirildigini ifade etmektedir. Yazar ayrica sigortacinin riicu hakkinin eBK m. 51 f. 2 hiikimleri
ile sinirl olarak belirlenmesi gerektigini de goriisiine eklemektedir. A¢iklamalar i¢in bkz.: H. Nomer,
Halefiyetin Rolii, s. 256-258. Miistereken ve miiteselsilen sorumlulugun kabul edildigi hallerde,
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bakimdan, riicu isteminin muhatab1 olan kisinin sorumlulugunun zarar gorene karsi
dogmasi, sigortali tagiyanin veya fiili tagiyanin bu kisinin riicu istemi ileri siirebilmesi

i¢in yeterli olmaktadir.

cc. Sigortacinin riicu hakkini ileri siirmesi

aaa. Sigortali olmayan tasiyana karsi

Tasimanin fiill tagiyan tarafindan gercgeklestirildigi sirada ortaya ¢ikan 6liime
veya bedensel zararlara dayanan istemlere karsi, tasiyan ile fiili tasiyan m. 4 f. 4
uyarinca miiteselsil sorumlu tutulmaktadir. Miiteselsil sorumlulugun dogmasi
durumunda; zarar goren liclincii kisilerin sigortaciya dogrudan basvurmasi sonucu
sigortact ugranilan zararin sigorta bedeline kadar olan kismii tazmin edecektir.
Kurulan sigorta sdzlesmesinde sigortali olarak yer alan fiili tasiyana sigortact m. 1481
uyarinca halef olacaktir. 2002 Atina Sozlesmesi’nden dogan kusursuz miiteselsil
sorumlulukta, tasiyan ile fiili tasiyan arasindaki riicu iliskisinde TBK m. 62
uygulanabilir goziikmektedir!®4. Bunun yanisira kusur sorumlulugunda; tasiyan ile
fiill tagtyanin her ikisinin de kusurunun tespit edilmesi, TBK m. 62 kapsaminda

degerlendirilebilecektir®®.

TBK m. 62 f. 1, riicuya konu istemin belirlenmesi konusunda hakime takdir

yetkisi tammmaktadir. lgili hiikkiim, “/t]azminatin ayni zarardan sorumlu miiteselsil

sorumlulardan birinin sigortacisinin eBK m. 51 f. 2 uyarinca riicu isteminde bulunabilecegi yoniinde
bkz.: Omag, a.g.e., s. 101. Sigortacimin halefiyetinin kosulu olarak kabul edilen, sigortalinin sahip
olmasi gereken {iglincii kisiye karsi tazminat davast agma hakkinin herhangi bir hukuki sebebe
dayanabilecegi hakkinda bkz.: Unan, Zarar Sigortalari, s. 238-239; Bilge, a.g.e., s. 71; Doganay,
Halefiyet, s. 338.

1044 Birbirinden bagimsiz bir sekilde olmasma ragmen, sorumluluklari ayni sebebe bagli bulunan
kisilerin de eBK m. 51 bakimindan eksik teselsiil sayilan sorumluluk halleriin kapsamina girdigi
yoniinde bkz.: Tekinay / Akman / Altop / Burcuoglu, a.g.e., s. 706; Tandogan, Mes’uliyet Hukuku, s.
379. TBK m. 62 yéniinde aym goriiste bkz.: Oguzman / Oz, Bor¢lar Hukuku Cilt 2, s. 307; inan,
a.g.e., s. 450-451. Ayn veya farkli tiirden kusursuz sorumluluk héllerinin, TBK m. 61 yoniinden zarara
birlikte sebebiyet verilen hal olarak degerlendiren gériis i¢in bkz.: Eren, a.g.e., s. 812-816. Ogreti
tarafindan yapilan; tehlike sorumluluguna iligkin TBK m. 71 f. 1’de dngdriilen isletme sahibi ile
igletenin miiteselsil sorumlulugunun TBK m. 62 ile birlikte degerlendirilmesi gerektigi yoniindeki goriis
de yukaridaki gortsleri destekleyici niteliktedir, bkz.: Sarag, a.g.e., s. 117 vd.

1045 Sorumlularim birlikte hareket etmemelerine ragmen zarara kusurlariyla sebebiyet vermesinde, TBK
m. 61-62 hiikiimlerinin kiyasen uygulanacagi, ancak bunun bir kosulu olarak da borcun bdliinememesi
gerektigi yoniinde bkz.: Kapanci, Miiteselsil Sorumluluk, s. 652-653. eBK m. 50 f. 1 ve TBK m.
61°deki karsilig1 hakkinda ileri stiriilen farkli goriisler igin bkz.: Tandogan, Mes’uliyet Hukuku, s. 368
vd.. Eren, zararin birden fazla kiginin kusuru sonucu meydana gelmesini, zararin “ayni sebebe”
dayanmasi olarak kabul etmektedir, bkz.: Eren, a.g.e., s. 816.
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bor¢lular arasinda paylastiriimasinda, biitiin durum ve kosullar, ézellikle onlardan
her birine yiiklenebilecek kusurun agirligi ve yarattiklar: tehlikenin yogunlugu goz
oniinde tutulur.” diyerek hakimin tazminata hiikmederken dikkate almasi gereken
kistaslar1 belirlemektedir. Boylece hem kusursuz sorumlulugun, hem de kusur
sorumlulugunun uygulandigi durumlarda, i¢ iligskide taraflarin kusurlar1 veya tehlike
derecesi dikkate almacaktir. Buna karsilik; hilkmii uygulayan hakimin, miiteselsil
sorumlularin ortaya ¢ikan zarardan i¢ iliskide hangi paylarda sorumlu olduklarini

tespit ederken uygulanan sorumluluk tiiriinii dikkate almasi gerekebilmektedir!®®,

1047

Paylagtirmanin iki tehlike sorumlusu arasinda veya iki kusur sorumlusu

arasindal®*®

yapilmasi giindeme geleceginden, hakimin kistas olarak sorumlulugun
tiirlinii g6z oniinde bulundurmasi beklenebilecektir. Riicu isteminin konusu da, riicu

edilen sorumluya diisen payin riicuda bulunan sigortaciya 6denmesi olacaktir.

Yukarida yapilan teorik agiklamalarin yaninda, tasiyanin fiili tasiyandan daha
yiiksek oranda kusurlu bulunmasi ile karsilasilma olasiligi oldukca diisiiktiir. Zira

2002 Protokolii’niin hazirlik calismalarinda tastyanin'®®  zorunlu sorumluluk

1046 Hakimin ilk olarak i¢ iliskide paylastirmanin yapilip yapilmayacagina karar verecegi hakkinda bkz.:
Kapanci, Miiteselsil Sorumluluk, s. 677.

1047 Oguzman / Oz, hakimin iki kusursuz sorumlu kisi arasindaki riicu iliskisini hakkaniyete gore
¢coziimlemesi gerektigi ve olayin biitiin sartlarini degerlendirecegini belirtilmektedir, bkz.: Oguzman /
Oz, Bor¢lar Hukuku Cilt 2, s. 307-308. Eren ise, tehlike sorumlulugunudadaki riicu iliskisinde;
taraflarin kusuru bulunmamasi durumunda tehlike derecesine, taraflarin kusurlarimin bulunmasi
durumunda kusur oranina, taraflardan birisi kusurlu ise kusurlu tarafin ek kusuruna bakilarak
degerlendirme yapilacagini savunmaktadir. Ag¢iklamalar i¢in bkz.: Eren, a.g.e., s. 824-826. Kusursuz
sorumluluk héllerinde, kusur ile yaratilan tehlike kistaslarinin esdeger oldugu yoniinde bkz.: Dalci
Ozdogan, a.g.e., s. 108-109. Farkli sebeplerden dogan miiteselsil sorumlulukta, eBK m. 51 f. 2°de
Ongoriilmiis kriterlerin uygulanmaya devam edilmesini 6neren goriis i¢in bkz.: Kapanci, Miiteselsil
Sorumluluk, s. 681-685; Kilicoglu, Bor¢lar Hukuku, s. 462. Nomer; ‘tehlikenin yogunlugu’
ibaresinin, “zarar vermeye uygunluk (elverislilik)” olarak anlagilmasi gerektiginden bahsetmektedir,
bkz.: H. Nomer, Bor¢lar Hukuku, s 202,

1048 Ortaya ¢1kan biitiin zararlar bakimindan kusur esasma dayanan bir sorumluluk rejimi éngdren 1974
Atina Sozlesmesi’nde, riicu iligkisinin tagiyanin ve fiili tagiyamin kusurlart oranlarina bakilarak
belirlenecegi yoniinde bkz.: Can, a.g.e., s. 125. TBK m. 62 baglaminda, s6z konusu hallerde
degerlendirilebilecek diger kistaslar hakkinda bkz.: Kapanci, Miiteselsil Sorumluluk, s. 678-681.
Yolcunun bir gemi kazasi sonucu gergeklesen dliimiiniin veya bedensel zararimin 250.000 OCH’nin
iizerinde bir zarar dogurmasi durumunda tastyan ile fiili tasiyanin sorumluluklari miiteselsil olmakla
beraber, kusur esasina dayanmaktadir. Yine ayn1 sekilde gemi kazasi disinda bir olay sonucu ortaya
¢ikan herhangi bir miktardaki zararlar bakimindan da ayni sorumluluk rejimi uygulanmaktadir. Bu
nedenle fiili tagiyan ile tasiyan arasindaki riicu iligkisinde, taraflarin kusur oranlarinin dikkate alinmasi
miimkiin olmaktadir. Ayrica yukarida (II1.B.2.a.aa.bbb.bbbb) belirtildigi lizere, fiili tasiyanin veya
adamlarmin kusurlarmin bulunmasi olasilifinda tasiyan ile fiili tagtyanin miiteselsil sorumlulugu
dogmaktadir. Bu nedenle, séz konusu héallerde, TBK m. 62’nin uygulanmasi bakimindan tasiyan
kusursuz sorumlu gibi degerlendirilebilir. Kusur sorumlusunun &dedigi tazminati ek kusuru
bulunmayan kusursuz sorumluya riicu edemeyecegi yoniinde bkz.: Eren, a.g.e., s. 825-826.

1049 [1gili agiklamada; tastyanin tasimayi fiilen gergeklestirmedigi durumlari vurgulamak amaciyla, akdi
tagtyan (“‘contracting carrier”) terimi kullanilmigtir.
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sigortasinin kapsamina alinmamasinin temel gerekcesi de bu husus olmustur. IMO
Hukuk Komitesi; tasiyanin sigorta temin etme zorunlulugunu degerlendirdigi sirada,
boyle bir duruma 6rnek olarak; tasiyanin, gemiye glivenli olmayan bir limana ugrama
talimati vermesi ve fiili tasiyanin limandaki tehlikenin farkinda olmamasini
gostermistir. Ancak agiklamada boyle bir durumla karsilagilma olasiliginin ¢ok diisiik
oldugunun da alt1 ¢izilmistir'®®, Dolayistyla her iki tasiyanin tehlike sorumlulugunun
bulundugunun kabul edildigi olasiliklarda dahi'®!; sigortacrmn TBK m. 62
cercevesinde tasiyana riicu isteminin ileri siiriilebilmesinin, tasiyanin kusurunun
bulunmasi kosuluna bagli oldugu sdylenebilir. Nitekim tasimayi fiilen gergeklestiren
kisinin fiili tagiyan olmasi, hem kusurun agirlikli olarak kendisinde veya adamlarinda
ortaya ¢ikacak olmasi, hem de tehlike sorumluluguna konu isletmenin kendisine ait
bulunmasi bakimindan béyle bir durumun gergeklesme olasiligi yok denecek kadar
disiiktiir. 2002 Protokolii’niin hazirlik siirecinde IMO Hukuk Komitesi de bu durumu
g0z Onlinde tutarak sigorta temin etme yiikiimliiliigliniin fiili tasiyana ait bulunmasini

yeterli gormiistiir.

Sigortaci, sigorta tazminatini 6dedigi sirada miikerrer m. 4 f. 1’e gore belirlenen
ve 250.000 OCH’den az olamayacak olan sigorta bedeline kadar sorumlu olacaktir (f.
10). Ancak zararin s6z konusu miktardan daha yiiksek olmasi halinde; sigortacinin
0dedigi miktardan arta kalan miktar1 tazmin eden sigortalinin 6dedigi miktar
tizerindeki riicu hakki devam edeceginden; sigortalinin bu isteminde, sigortacinin riicu
istemi karsisinda Oncelige sahip bulunmasi gerekecegi Ogreti tarafindan kabul

edilmektedirl®?,

1050 MO Hukuk Komitesi’nin konu hakkindaki agiklamasi i¢in bkz.: IMO, LEG 79/4/3, Annex 1, s. 6,
dn. 21. Uygulamada bagvurulmas1 miimkiin géziiken bir yol, sigorta sdzlesmesine sigortacinin tasiyana
riicuda bulunmayacagina dair bir kaydin eklenmesidir. TTK m. 1481, zarar sigortalarindaki koruyucu
hiikiimleri diizenleyen m. 1485’te sayilmadigindan bu sekildeki bir sdzlesme kaydi gegerli olacaktir.
Esya tagimalarinda fiili tagiyana riicu imkani ortadan kaldiran bu dogrultudaki sézlesme kayitlar
hakkinda bilgi igin bkz.: Unan, Zarar Sigortalari, s. 379-380.

10512002 Atina Sézlesmesi m. 3 f. 1 ile gemi kazalarinda 250.000 OCH’ye kadarki zararlar bakimindan
Tiirk Hukuku uyarinca tehlike sorumlulugunun 6ngoériildiigii kabul edilmektedir. A¢iklamalar igin bkz.:
Yukarida I11.C.3.a.bb.aaa.aaaa.aaaaa.

1052 K onu hakkinda bkz.: Unan, Zarar Sigortalar, s. 258-259; Kapanci, Birlikte Bor¢luluk, s. 437-
438; Sopact Oztuna, Kanuni Halefiyet, s. 124-131.
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bbb. Tasiyanin ve/veya fiili tastyanin adamlarina karsi

Tastyan ile fiili tagiyan; fiili tasiyanin, adamlarinin gorevlerini yerine getirirken
zarara neden olmalari, tastyan ile fiili tastyanin sorumlulugunu dogurmaktadir'®3, Ote
yandan tagiyan, kendi adamlarinin verdikleri zararlardan da ayni sartlar altinda
sorumlu kilinmaktadir. Buna ek olarak, anilan kisilerin sorumlulugu Soézlesme
hiikiimleri disinda, haksiz fiil hiikiimlerine dayanmaktadir. Bu durumda, tasiyanin
tehlike sorumlulugu ile adamlarin haksiz fiil sorumlulugu, TBK m. 61’¢ gore
miiteselsil sorumlulugun dogmasina yol agmaktadir. Sigortacinin sigortali tagiyanin
sorumlulugunu doguran zarar1 tazmin etmesi, ayn1 zarardan farkli hiikiimler
cergevesinde sorumlulugu dogan tagiyanin ve/veya fiili tasiyanin adamlarina TBK m.

62 uyarinca riicuda bulunmasini miimkiin héle getirmektedir.

Diger taraftan; 2002 Atina Sozlesmesi uyarinca kurulan sorumluluk sigortast
sOzlesmelerinde, sigortalinin adamlarinin da TTK m. 1473 f. 2 uyarinca sigortali

1054 5denen tazminatin bu kisilere

sifatin1 kazandiginin kabul edilmesi olasiliginda
sigortalinin halefi sifatiyla riicu edilmesi engellenmis olacaktir. Bu durumda,
sigortacinin sigortaliya karst riicu hakkinin dogup dogmadiginin belirlenmesi
gerekecektirl®®, Ancak yukarida belirtildigi iizere, sigortal1 tastyan veya fiili tastyanin
adamlarimin 2002 Atina Sozlesmesi’nde ongoriilen zorunlu sorumluluk sigortasinin

kapsaminda yer almamasi daha yerinde bir yaklasim olarak ortaya ¢ikmaktadir.

ccc. Catmadan sorumlu gemi donatanina karsi

2002 Atina S6zlesmesi m. 3 f. 7 ¢. 1°de sakli tutulan riicu istemlerine istemine
muhatap olabilecek kisiler arasinda, 6len veya bedensel zarara maruz kalan yolculara
kars1 haksiz fiil sorumlulugu doganlar da bulunmaktadir. Bu olasilik, 6zellikle iki

geminin ¢arpismasi durumunda ortaya ¢ikmaktadir. “Catma” olarak adlandirilan bu

1053 Sigortal: fiili tasiyan, m. 4 f. 2 uyarinca m. 3 f. 5 b. (b) hiikmiine tabi olmaktadir. Tastyanin da
sigortal1 olmas1 durumunda; tasiyan, kendi adamlarinin fiillerinden m. 3 f. 5 b. (b), fiili tasiyanin
adamlarimin fiillerinden ise m. 4 f. 2’ye gore sorumlu olmaktadir. Buna bagl olarak, tasiyan ile fiil
tagtyanin adamlarinin sorumlulugu genel hiikiimlere tabi olmasina karsin, tasiyan ile fiill tagiyanin
sorumluluklart TBK m. 66’ya degil, S6zlesme’de yer alan 6zel diizenlemelere dayanmaktadir. Nitekim
Sozlesme’nin 14. maddesi, istemlerin TBK m. 66’ya dayal1 olarak yoneltilmesini engellemektedir.

1054 K onu hakkindaki agiklamalar i¢in bkz.: Yukarida I11.B.2.c.bb.

1055 K onu hakkindaki agiklamalar i¢in bkz.: Asagida I11.D.6.b.bb.
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tiirdeki haksiz fiiller hakkinda 6zel hiikiimler kabul edilmistir'®®, Nitekim Tiirkiye nin
de Taraf oldugu ve hiikiimlerini TTK’ya aktardigi 23/9/1910 tarihinde Briiksel’de
kabul edilen Denizde Catmalara iliskin Bazi Kurallarin Birlestirilmesi hakkinda

”)1057 " bir gatma sonucunda

Milletlerarast Sozlesme (“1910 Catma Sozlesmesi
meydana gelen bedensel zararlardan dogan sorumlulugu kapsamina sokmaktadir
(1910 Catma Sozlesmesi m. 1; TTK m. 1286 f. 1)1%8 Sézlesme, c¢atmay
gergeklestiren iki geminin de Sozlesme’nin tarafi bulunan Devlet bayragi tagimasi
kosulunda uygulanmaktadir (m. 12 f. 1)}%°. Tiirk mahkemeleri oniindeki farkl: iilke
bayraklar1 tagiyan gemilerin carpismast seklinde ortaya ¢ikan ve yabancilik unsuru
barindiran uyusmazliklarda, haksiz fiillere uygulanacak olan hukuku belirleyen

MOHUK m. 34 dikkate alinacaktir. Anilan hiikiim uyarmca belirlenen kurallar,

Sozlesme’nin uygulanmasi halinde!®®® tamamlayici hiikiimler seklinde devreye

105 TTK’daki gatma hiikiimlerinin uygulama alamim belirleyen m. 1286 f. 1’e gére, “/bJu Bolim
hiikiimleri, iki veya daha ¢ok geminin ¢arpismasi “catma” sonucu (...) hakkinda uygulanir.” Ayrica
1910 Catma Sozlesmesi m. 13’ten aktarilan f. 2, “/g/eminin, bir manevrayr yapmak veya yapmamak
yahut seyir kurallarina uymamak suretiyle” verdigi zararlar1 da ¢catma hiikiimlerine tabi kilmaktadir. Bu
tiir atmalar, baz1 yazarlar tarafindan “hiikmi ¢atma” olarak adlandirilmaktadir. Tki geminin ¢arpismasi
icin kullanilan ifade “fiill ¢atmadir”. Agiklamalar i¢in bkz.: Kerim Atamer, “1910 Briiksel
Sozlesmesinde ve Ticaret Kanunu Tasarisinda Catma” (“Catma”), Milletleraras1 Hukuk ve
Milletleraras1 Ozel Hukuk Biilteni, Prof. Dr. Sevin Toluner’e Armagan, Cilt: 24, Say1: 1-2, 2004,
s. 187-188. “Hiikmi ¢atma” yerine, “kiyasen” veya “vasitali” ¢catma kavramlar1 da kullanilmaktadir,
bkz.: Sozer, Deniz Ticareti Hukuku Cilt 11, s. 400; Cetingil, Donatanin Sorumlulugu, s. 132-133.
1057 Convention for the Unification of Certain Rules of Law with respect to Collisions between Vessels.
CMI tarafindan hazirlanan Sézlesme, milletlerarasi hukukta 1/3/1913 tarihinde yiirtirliik kazanmistir.
Sozlesme hakkinda bilgi igin bkz.: “Part 11 — Status of Ratifications”, CMI, Yearbook 2016, New York
11, Documents of the Conference, s. 370-373. S6zlesme’nin Tiirkiye hakkinda yiiriirliik kazandigi tarih
ise 4/7/1955’tir. Atamer, Catma, S. 176 vd.

1058 Spzlesme’de, eTTK’da ve TTK’da yer alan catma hiikiimleri hakkinda ayrintili bilgi i¢in bkz.:
Atamer / Siizel, a.g.e., s. 363 vd.; Atamer, Catma, s. 175 vd.; Didem Algantiirk Light, Denizde Catma
Hukuku, Istanbul: On Iki Levha Yaymcilik, 2011; Fevzi Topsoy, Catma Hukuku, Istanbul: Legal
Yayincilik, 2017; Ciineyt Siizel, “Catmadan Kaynaklanan Uyusmazliklarda Uygulanacak Hukuk”
(“Catma”), Milletlerarasi Hukuk ve Milletleraras1 Ozel Hukuk Biilteni, Cilt: 28, Say1: 1-2, 2008, s.
173 vd.; Kender / Cetingil / Yazicioglu, a.g.e., s. 281 vd.; Sézer, Deniz Ticareti Hukuku Cilt 11, s.
365 vd.; Damar, Deniz Araclar1 ve Catma, s. 764 vd.; Ismail Doganay, “Tiirk Ticaret Kanunun
(Denizde Catma) Hiikiimleri Uzerinde Bir Inceleme” (“Catma”), Banka ve Ticaret Hukuku Derygisi,
Cilt: IX, Say1: 1, 1977, s. 99 vd.; Nuri Celik, “Alman — Tiirk Hukukunda Miisterek Kusurlu Catmanin
Hukuki Sonuglar”, Banka ve Ticaret Hukuku Dergisi, Cilt: 11, Say1: 4, 1964, s. 606 vd.; Ergon
Cetingil, “’Uluslararas1 Anlagmalarda Donatanin Akit Dig1 Sorumlulugu” (“Donatanin Sorumlulugu’),
Sorumluluk ile Sigorta Hukuku ve Uygulama Agisindan Deniz Kazalar1 Sempozyumu, Sigorta
Hukuku Tiirk Dernegi, Ankara: 1983, s. 126-135; Francesco Berlingieri, International Maritime
Conventions, Volume I, Navigation, Securities, Limitation of Liability and Jurisdiction
(“Conventions”), Oxon / New York: Informa Law from Routledge, 2015, s. 3 vd.

1059 Ayrica gatmayr gergeklestiren iki gemiden en az birinin deniz gemisi olmasi, diger bir ifadeyle her
iki geminin de i¢ su gemisi olmamas1 gerekmektedir (m. 1).

1060 1910 Catma Sozlesmesi, AY m. 90 ve MOHUK m. 1. f. 2 uyarinca uygulanmaktadir. Atamer,
Catma, s. 182-183; Siizel, Catma, s. 180-181.
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girmekteyken!%!; Sizlesme’nin uygulanmamasi olasiigindal®?, tespit edilen hukuk
kurallar1 dogrudan uygulanmaktadir. MOHUK m. 34, kural olarak haksiz fiilin

gergeklestigi yer hukukunun uygulanacagini diizenlemektedir %%,

Deniz yolu ile yolcu tasima sozlesmesine gore tasinan yolcularin ugradiklar
zararlar i¢in ¢atmadan kusurlu olan geminin donatanina 1910 Catma So6zlesmesi veya
TTK hiikiimleri uyarinca istem yoneltilmesi giindeme gelebilmektedir. Catmanin bir
geminin donatani veya gemi adamlarinin kusuru sonucu meydana gelmesi durumunda,
zarar gorenlerin istemlerini yoneltebilecekleri kisi yalnizca bu geminin donatani
olmaktadir (1910 Catma Sézlesmesi m. 3; TTK m. 1288)1%* Gergek kisilerin
ugradiklar1 bedensel zararlar bakimimdan; ¢arpisan iki geminin donatanlarinin veya
gemi adamlarinin ortak kusurunun tespit edilmesi halinde ise, gemilerin donatanlarinin
sorumlulugu kural olarak miiteselsil olmaktadir (1910 Catma S6zlesmesi m. 4 f. 3; m.
1290 f. 1 ¢. 1)1%, Miiteselsil sorumlu donatanlar arasindaki riicu iliskisi, kabul edilen
6zel hiikiim uyarinca kusur esasina gore belirlenmektedir (1910 Catma Sozlesmesi m.
4f.3; TTKm. 1290 f. 2)1066. Kuralin istisnasi, duruma gore taraflarin kusur oranlariin
tespit edilememesi veya esit oranda kusurlu bulunmalaridir. Bu durumda donatanlarin
sorumlulugu, esit derecede olmaktadir (1910 Catma Soézlesmesi m. 4 f. 1; TTK m.
1290 f. 1 c. 2)1067,

1061 Sz gelimi; donatamin tazminle yiikiimlii tutulacag zararin ne sekilde hesaplanacag Sézlesme’de

diizenlenmediginden, bu husus ulusal hukuk diizenlemelerine tabidir. Atamer, Catma, s. 203.

1062 1910 Catma Sozlesmesi m. 12 f. 2 b. (b), biitiin ilgililerin (“all the persons interested”) uyusmazliga
bakan mahkemenin uyrugunda olmasi durumunda Soézlesme yerine ulusal hukuk hiikiimleri
uygulanacagini 6ngdrmektedir. Hiikkmiin yorumlanmasi hakkinda bilgi i¢in bkz.: Siizel, Catma, S. 182.
1063 Haksiz fiilin islendigi yer ile zararin meydana ilkelerin farkli olmasi durumunda, zararin meydana
geldigi tilke hukuku; daha siki iligkili hukukun tespit edilmesi hélinde ise bu lilkenin hukuku uygulanir
(f. 2 ve f. 3). S6z konusu hiikmiin ¢atmalarda uygulanma sekli hakkinda bkz.: A.g.e., s. 180 vd.

1064 1910 Catma Sozlesmesi m. 3, ‘geminin’ kusurundan (“the fault of one of the vessels”)
bahsetmektedir. S6z konusu ibare, geminin donatani ile gemi adamlarinin kusurlari olarak
anlagilmaktadir, bkz.: Berlingieri, Conventions, s. 16. eTTK m. 1217, S6zlesme hiikmiiniin karsihig
olarak yalnizca gemi adamlarinin kusurlarina yer verilmisti. eTTK hiikmiiniin yorumu ile ilgili
aciklamalar i¢in bkz.: Atamer, Catma, s. 193; Topsoy, a.g.e., s. 228 dn. 80; Doganay, Catma, s. 116.
TTK m. 1288’in elestirisi igin bkz.: Kender / Cetingil / Yazicioglu, a.g.e., s. 285.

1065 «“Bedensel zarar” bashikli TTK m. 1290 f. 1 su sekilde kaleme alinmustir: “Catma, ¢arpisan
gemilerin donatanlarimin veya gemi adamlarmin kusurlarindan ileri gelmisse, bu gemilerin
donatanlari, gemilerde bulunan kisilerin ¢atma yiiziinden 6liimiinden veya yaralanmasindan yahut
saghgimin bozulmasidan dogan zararlardan miiteselsilen sorumludur. Bununla beraber, duruma gore
bu oranmin tespiti miimkiin olmaz veya taraflarin aym derecede kusurlu oldugu ortaya ¢ikarsa, taraflar
esit oranda sorumlu olurlar” Hiikiimde gegen zarar kalemleri TBK m. 53, m. 54 ve m. 56’ya gore
belirlenecektir., bkz.: Topsoy, a.g.e., s. 198 vd.; Algantiirk Light, Denizde Catma Hukuku, s. 43 vd.
1066 Ongoriilen kusur esas hakkinda bkz.: Topsoy, a.g.e., s. 245-246; Sozer, a.g.e., s. 434-435 ile s. 438-
439 dn. 106.

1067 K onu hakkindaki ayrintil agiklamalar i¢in bkz.: Topsoy, a.g.e., . 115-116.
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Catmay1 gergeklestiren gemilerden birisinde tasimmakta olan yolcularin
donatanlara kars1 ¢atma hiikiimlerine gore istem ileri slirebilmesi, donatanlarin veya
gemi adamlarmin kusurunun bulunmasina baghdir!®®®, Béylece yolcularin liimiinden
veya bedensel zararindan dogan ¢atma hiikiimlerine dayali istemleri bakimindan {i¢
olasilik ortaya ¢ikmaktadir. Bunlar; ¢atmanin, (1) tamamen yolcunun tasindigi
geminin donatani veya gemi adamlarinin kusurundan ileri gelmesi, (2) tamamen kars1
geminin donatan1 veya gemi adamlarinin kusurundan dogmasi ve (3) her iki gemi
donatanin veya kendi gemi adamlarmin birlikte kusuru sonucunda miiteselsil
sorumlulugunun dogmasidir. Belirtilen sekilde bir ayrimin yapilmasi, 6zellikle 2002

1089 ye 1910 Catma Sézlesmesi m. 10 bakimindan

Atina Sozlesmesi’nin 14. maddesi
onem kazanmaktadir. 2002 Atina Sozlesmesi m. 14 uyarinca zarar gorenler,
ugradiklar1 s6z konusu zararlarin tazmini i¢in fiili tastyana (donatana) yalnizca ilgili
Sézlesme hiikiimleri uyarinca istem yoneltebilmektedir®’®. Buna paralel olarak; TTK
m. 1296’ya da aktarilan 1910 Catma Sozlesmesi m. 10, Sozlesme hiikiimlerinin
“tasima sozlesmelerinden veya her hiirli diger sozlesmelerden dogan borglari

etkilemeyecegini” diizenlemektedir'®’t

. Boylece sigortacinin sigortalist disindaki
donatana riicu hakki da, miiteselsil sorumlulugun Ongoriildiigii ortak kusurlu
catmalarda ve yalnizca karsi geminin donataninin kusurunun bulunmasi durumunda

giindeme gelecektir!?’?. Nitekim yolcularin bedensel zararlarindan ortak kusurlart

10688 Catmanm umulmayan bir hal veya miicbir sebep yiiziinden meydana gelmesi veya neden ileri
geldiginin anlagilamasi halinde, zararin ¢atma hiikiimleri uyarinca tazmini miimkiin olmamaktadir
(1910 Catma Sozlesmesi m. 2 f. 1; TTK m. 1287 f. 1). ‘Kusursuz ¢atma’ olarak isimlendirilen bu tiir
catmalar hakkinda bilgi i¢in bkz.: Berlingieri, Conventions, s. 14-16; Atamer, Catma, s. 192-193;
Topsoy, a.g.e., s. 221 vd.; Sozer, Deniz Ticareti Hukuku Cilt 11, s. 417 vd.; Algantiirk Light, Denizde
Catma Hukuku, s. 58-63; Doganay, Catma, s. 99-105; Cetingil, Donatanin Sorumlulugu, s. 128;
Kender / Cetingil / Yazicioglu, a.g.e., s. 283-284.

1089 «“Yolcunun Sliimiinden veya bedensel zarara ugramasindan veya bagajin ziyaindan veya hasarindan
dolayi, tasiyana ya da fiili tasiyana karsi, bu Sozlesme hiikiimlerine dayanmayan bir tazminat istemi
yoneltilemez.” Hikkmin TTK m. 1256’daki karsiligi da aynt sonucu deniz yolu ile yolcu tagima
sozlesmesi hiikiimleri bakimindan getirmektedir.

1070 250.000 OCH’nin altinda bir gemi kazas1 sonucu ortaya ¢ikan dliim veya bedensel zarara dayanan
istemlerde, sorumlulugun ortadan kalkmasi, m. 3 f. 1 b. (b) uyarinca “tamamuyla bir iigiincii kisinin onu
meydana getirmek kastiyla” zarara neden olmasi durumunda s6z konusudur. Diger bir ifadeyle tagiyanin
sorumluluktan kurtulmasi, tasimay1 gerceklestirdigi gemiye bir baska gemiyle kasten carpilmasi
olasiliginda giindeme gelmektedir. Bu durumda zarar goéren kisilerin 1910 Catma Sozlesmesi
hiikiimlerine bagvurmasina bir engel bulunmamaktadir.

1071 Hiikiim uyarinca, 1910 Catma Sozlesmesi hiikiimleri yalnizca haksiz fiil istemleri hakkinda
uygulanmaktadir. Yolcu tasima sozlesmesine dayanan istemlerde de ¢atma hiikiimlerine
bagvurulamamaktadir. Atamer, Catma, S. 189-190 ve s. 201. Yolcu tasima sdzlesmesi kapsaminda
zarara ugrayan Kisilerin karsi geminin donatanina istem yoneltebileceklerdir. Sézer, Deniz Ticareti
Hukuku Cilt 11, s. 406-407.

1072 Tek tarafin kusurlu bulundugu catmalarda, zarar goren kisilerin istem ydneltecekleri kisiler kusuru
bulunan geminin donatanlaridir. Kusurlu tarafin, yolcunun tagindigi geminin donatan olmasi; 2002
Atina Sozlesmesi m. 14 uyarinca yalnizca ilgili Sozlesme hiikiimlerine dayanilabilecegi anlamina
gelmektedir.



207

dolayisiyla sorumlu tutulan donatanlar arasindaki riicu istemlerinde, riicu edilen
donatanin yalnizca kusuru oraninda tazminat 6demektedir (1910 Catma S6zlesmesi m.
4 f.3; m. 1290 f. 2)1%73 Diger taraftan fiili tasiyanin 2002 Atina Sozlesmesi m. 7 f. 1
uyarinca 400.000 OCH’lik sorumluluk smirmimn bulunmasi karsisinda, ¢atmadan
dogan miiteselsil sorumlulugun ne sekilde uygulanacagi sorusu ortaya ¢ikmaktadir.
1910 Catma Sozlesmesi m. 4 f. 4’te, riicu hakki hakkinda donatanlarin
sorumluluklarini sinirlandiran akdi veya yasal hiikiimlerin kapsam ve etkilerinin ulusal
hukuklar tarafindan belirlenecegi Ongorilmiistiir. Hiikiim hakkinda Berlingieri
tarafindan verilen 6rnek®; 1.000.000 OCH’lik zarardan fiili tasiyanin %25, karsi
geminin donataninin ise %75 kusurlu olduklar1 bir zarardan miiteselsil sorumlu
tutulmalaridir’®”®, Bu durumda fiili tastyan tarafindan 6denecek olan tazminat 400.000
OCH ile sinirl1 olacak, toplam zararin kendi kusuruna karsilik gelen 250.000 OCH’lik

kismin iizerinde kalan 150.000 OCH’yi kars1 geminin donatanina riicu edecektir!?’®,

Fiili tastyanin disindaki donatanin tek tarafli kusuru sonucu meydana gelen
catmalarda, ¢atma hiikiimlerine gore fiili tasiyanin sorumlulugu dogmamasina karsin,
2002 Atina SoOzlesmesi uyarinca zarar gorenlere tazminat Odemekle yikiimli
tutulabilecektir. Bunun nedeni, m. 3 f. 5 b. (a)’da gemi kazas1 olarak kabul edilen
catma sonucunda gerceklesen 6liim veya bedensel zararlardan fiili tagtyanin 250.000
OCH’ye kadar kusursuz sorumlu tutulabilmesidir'®”’. Ancak bu durumda her iki
donatanin ¢atma hiikiimleri uyarinca miiteselsil sorumlulugu dogmayacagindan; 2002
Atina S6zlesmesi uyarinca tazminat 6deyen sigortaci, fiili tasiyana halef sifatiyla genel

hiikiimlere gére ¢atmaya kusuruyla neden olan diger donatana riicuda bulunacaktir®’®,

107 Kusur oranlarmin belirlenmesi hakkinda bilgi i¢in bkz.: Atamer, Catma, s. 195-197; Topsoy, a.g.e.,
S. 246-247.

1074 Ornek igin bkz.: Berlingieri, Conventions, s. 21. Yazarin verdigi 6rnegin aktarildig1 bir diger eser
icin bkz.: Topsoy, a.g.e., s. 270-271.

1075 TTK m. 1256 uyarma donatanin sorumlulufunun dogmas: halinde donatanlarin miiteselsilen
sorumlu olmadig1 yoniinde bkz.: S6zer, Deniz Ticareti Hukuku Cilt 1, s. 426.

1078 Fiili tagryanin sorumluluk simirindan yararlanma hakkim kaybetmesi olasiliginda; ¢atmaya karisan
diger gemi donataninin yolcuya kars1 400.000 OCH’lik sorumluluk simirini ileri siiriip siiremeyecegi,
ne 2002 Atina Sozlesmesi ne de 1910 Catma S6zlesmesi’nden anlasilmaktadir. Topsoy, a.g.e., s. 271.
077°250.000 OCH’nin iizerindeki zararlardan fiili tasiyanin kusur sorumlulugu bulunmaktadir.
Kusurunun bulunmasi, ¢atma hiikiimlerine gore de sorumlulugunun dogdugu anlamina gelecektir.

1078 Kusursuz geminin donatanin, 2002 Atina Sozlesmesi uyarinca 6dedigi tazminati kusurlu geminin
donatanina riicu edebilecegi yoniinde bkz.: Topsoy, a.g.e., s. 230. Riicu iliskisi TTK m. 1290’a
dayanmamasina ragmen; yolcunun ugradigi zarardan 2002 Atina Sozlesmesi uyarinca sorumlulugu
dogan fiill tasiyan ile ¢atma hiikiimleri uyarinca sorumlulugu dogan diger donatan arasinda TBK m.
62’daki riicu iliskisinin dogdugu sonucuna varilmasi miimkiin gdziikmektedir. Bdylece sigortaci,
sigortal1 fiill tastyanin diger donatana karsi sahip oldugu riicu hakkina halef olacaktir. Ayn sekilde
sigortaci, 0dedigi tazminati zarara sebep olan donatana TTK m. 1481’e gore riicu edebilecektir.
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b. Sigortacinin sigortaliya riicu hakki

Sigortacinin sigorta sézlesmesi uyarinca sigorta tazminati 6deme borcundan
kurtulmasi; hem Tiirk Hukuku’ndaki tiim zorunlu sorumluluk sigortalart hem de kural
olarak 2002 Atina S6zlesmesi’nde 6ngoriilen zorunlu sorumluluk sigortasi agisindan,
zarar goren lclincii kisiye karsi tazminat 6deme ylikiimliiliigiiniin ortadan kalktig1

anlamini tasimamaktadir. Nitekim yukarida'®’®

aciklandigi iizere, TTK m. 1484 ve
2002 Atina Sozlesmesi miikerrer m. 4 f. 10, sigortacinin zarar goérene karsi ileri
stirebilecegi savunmalar bakimindan sinirlamalar getirmektedir. Sigortaliya karsi
sorumlulugu ortadan kalkmasina ragmen zarar gorene tazminat 6deme yiikiimliligi
altinda bulunan sigortacinin, zarar gorene Odedigi tazminati sigortaliya riicu
edebilecegi yoniinde TTK’da bir diizenlemeye yer verilmemektedir. Ancak
sigortacinin sigortali ile birlikte zarar gorene karsi miiteselsil sorumlu olarak kabul
eden goriise gore, kuralin dayanagi olarak sigortacinin TBK m. 62 f. 2 uyarinca zarar
gdrenin haklarina halef olmaktadir'®, Ote yandan Deniz Araglar1 SGS B.7. maddesi,
sigortacinin sigortaliya riicu istemi yoneltebilecegi halleri acik bir diizenleme ile
siralamaktadir!®®!. S6z konusu hallerden en dnemlisi, ilgili maddenin (a) bendinde yer
alan, sigortalinin ve eylemlerinden sorumlu oldugu kisilerin zarara kasten veya
pervasizca hareketleri ile neden olmasidir. Asagida, belirtilen bu hallere iliskin
bilgilere yer verilecek ve anilan diizenlemenin 2002 Atina So6zlesmesi hiikiimleri ile
iliskisi lizerinde durulacaktir. Ayrica, sigortacinin zarar gérene halefiyetinin kabul
edilmesi durumunda; sigortacinin zarar goren kisiye halefiyetinin, yolcularin bedensel

zararlarina iliskin istemlerin bahsettigi kanuni rehin hakkina etkisi agiklanacaktir.

Yabancilik unsurunun bulunmasi olasiliginda riicu istemine uygulanacak hukuk, catmadan sorumlu
donatan ile zarara ugrayan kisi arasindaki iliskiye gore belirleneceginden; bu hukukun MOHUK m.
34’e gore tespit edilmesi gerekmektedir. Bunun yaninda ilgili maddenin 4. fikrasi, sigorta sdzlesmesine
veya haksiz fiile uygulanacak olan hukukun imkan tanimasi kosuluyla, sigortaciya dogrudan
bagvurulabilecegini diizenlemektedir. Hiikmiin Tiirk Hukuku’nu isaret etmesi halinde; TTK m. 1478
uyarinca, zarar goren yolcularin g¢atmadan sorumlu donatanin sigortacisina da basvurmalar
miimkiindiir. Ancak 2002 Atina S6zlesmesi m. 14 karsisinda, bu olanagin yalnizca fiili tagiyanin
sigortacisinin karsiladig1 zararin lizerinde kalan miktar bakimindan kabulii gerekir. Catmadan sorumlu
donatanin sigortacisina dogrudan basvuru hakkinda bilgi i¢in bkz: Siizel, a.g.e., s. 188-189. Catmadan
dogan sorumluluk igin verilen sigorta giivenceleri hakkinda bkz.: Algantiirk Light, Denizde Catma
Hukuku, s. 83 vd.

107 Bkz.: Yukarida II1.D.3.

1080 Bir zorunlu sorumluluk sigortasi olan zorunlu hekim sorumlulugu sigortas: hakkindaki aciklamalar
i¢in bkz.: Unan, ZHSS, s. 49-50.

1081
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aa. Zarara tasiyanin kasten veya pervasizca hareketi ile neden olmasi

TTK’nin sorumluluk sigortalarina iliskin hiikiimleri arasinda yer alan m. 1477,
sigortalinin zarara kasten neden olmasi durumunda sigortacinin sorumlulugunun
dogmayacagindan bahsetmektedir. Ilgili hiikiim, m. 1486 f. 1 uyarinca emredici
niteliktedir. Ne var ki 6gretide, TTK m. 1484 uyarinca zarar gorenin zararini tazmin
etmekle ylikiimli olan sigortacinin, rizikonun s6z konusu kisilerden birisinin kasti
sonucu gerceklestigini zarar gérene kars1 savunma olarak ileri siiremeyecegi, diger bir
ifadeyle m. 1486’nin m. 1477 karsisinda oOncelikle uygulanacagi kabul
gdrmektedir'®?, Sigortacinin sigortaliya riicu hakkini diizenleyen Deniz Araglar1 SGS
B.7. maddesi; TTK m. 1484 f. 1 hiikmiinii tekrar eden ilk fikrasini takiben iigiincii
fikrasinda, sigortalinin kastini, sigortaliya riicu hakki ongoriilen haller arasina

sokmaktadir (b. (a))'%83,

Buna karsilik pervasizca hareket; kastin aksine, TTK’da sigortacinin sigorta
tazminati 6deme yilikiimliiliiglinii ortadan kaldiran bir hal olarak agikca yer
almamaktadir. Sigorta sozlesmeleri hakkindaki genel hiikiim niteligindeki TTK m.
1429 £. 1’in yalnizca kast ve ihmalden bahsetmesinden dolay11%®4, kusurun bu derecesi
bakimimdan Kanun’da bir bosluk bulunmaktadir. Ilk olasilikta, pervasizca hareketin
kasta karsilik gelmemesinden dolayr m. 1429 f. 1 c. 1 baglaminda ihmal gibi
degerlendirmeye tabi tutulmasi giindeme gelebilecektir. Anilan hiikiim, sigortalinin
rizikoya ihmal derecesindeki kusuru ile neden olmasini, aksine s6zlesme bulunmamasi
kaydiyla sigorta giivencesinin i¢ine sokmaktadir. Bdyle bir yorumun
benimsenmesiyle; sigortalinin pervasizca hareketinin bulunmasi halinde sigortacinin
sorumlulugunun ortadan kalktigin1 6ngéren 2002 Atina Sozlesmesi miikerrer m. 4 f.

10 ile geliskili bir durum meydana gelebilecektir. ikinci olasilik olarak, pervasizca

1082 Jnan, Zarar Sigortalary, s. 417; Siizel, 2001 Gemi Yakit1 Sézlesmesi, s. 166. Aksi yonde bkz.:
Birgiil Sopact Oztuna, “Tiirk ve Alman Hukukunda Yeni Diizenlemeler Isiginda Sorumluluk
Sigortasinda Dogrudan Talep Hakki”, Banka ve Ticaret Hukuku Dergisi, Cilt: XXVII, Say1: 2, 2011,
s. 31.

1083 {lgili Genel Sart hiikmiiniin m. 1429 f. 1 ve m. 1477’iin m. 1486’ta sayilan koruyucu hiikiimler
arasinda yer almamasi nedeniyle Tiirk Hukuku bakimindan gegersiz oldugu yoniinde bkz.: Algantiirk
Light, Genel Sartlar, s. 333-334. Oysa ki, Tiurk Hukuku’nda sigortacinin sigorta tazminatin1 6deme
yikiimliiliigl, zorunlu sorumluluk sigortalarina iliskin m. 1484’ten kaynaklanmaktadir.

1084 yykarida (IT1.B.3.c.bb.) belirtildigi izere; sorumluluk sigortasina iligkin hiikiimler arasinda yer alan
TTK m. 1477°de yalmizca sigortalinin kasti diizenlenmesine karsilik, m. 1429’un sorumluluk
sigortalarina da uygulanaca@i dgreti tarafindan kabul edilmektedir, bkz.: Unan, Zarar Sigortalari, s.
343-344; Atamer, Zarar Sigortalari, s. 81; Ulas, a.g.e., s. 770.
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hareketin kasta esdeger sayilan bir kusur derecesi olarak ele alinmas1 miimkiindiir.
Nitekim Genel Sartlar’in 2002 Atina S6zlesmesi’nin etkisiyle pervasizca hareketi kast
gibi degerlendirdigi anlasilmaktadir. Kast ile pervasizca hareket kavramlarinin Genel
Sartlar’da ele alinis sekli, sigortacinin zarar gorene tazminat 6deme yiikiimliliglini
ortadan kaldirmayan TTK m. 1484 ile uyum gostermektedir. Diger bir ifadeyle; Genel
Sartlar, TTK’da yer almayan bir kusur derecesini TTK m. 1429, m. 1477 ile m.
1484’{in bir arada goz Oniinde tutulmasi ile kast bakimindan varilan sonuca gore ele

almaktadirt®®®,

bb. Zarara tasiyanin adamlarimin kasten veya pervasizca hareketleri ile

neden olmalari

Deniz Araclari SGS B.7 maddesi f. 3; sigortalinin fiillerinden sorumlu oldugu
kisilerin zarara kasten veya pervasizca hareketleri ile neden olmasini, ddenen
tazminatin sigortaliya riicu edilebilecegi haller arasinda saymaktadir (b. (a)). Bu sonug,
ilk bakista TTK m. 1473 f. 2 hiikmii dolayisiyla s6z konusu kisilerin sigortali olarak
kabul edilmesi ile paralellik tasimaktadir. Buna karsilik; Genel Sartlar ile TTK m.
1473 f. 2 birlikte yorumlandiginda; bu kisilerin sigortali sayilmasi karsisinda, 2002
Atina Sozlesmesi miikerrer m. 4 f. 10°da sigortacinin zarar gérene tazminat 6deme
yikiimliliigliniin dogmadig1 hal olarak, tasiyanin adamlarinin zarara kasten veya

pervasizca hareketleri ile sebep olmalarini da saymak gerekecektir®®,

1085 2002 Konferans: sirasinda The International Group, savunmanin Sdzlesme’ye dahil edilmesinin
gerekcesinin Ingiliz Hukuku’nda 1906 MIA m. 55 f. 2 b. (a) uyarinca sigortalinin pervasizca hareketi
sonucu ortaya ¢ikan zararlardan sigortacinin sorumlulu tutulmamasi oldugunu agikca belirtilmistir.
Buna ek olarak anilan savunmanin kamu diizenine iligkin oldugu ve kasten hukuka aykiri hareket
(“deliberate wrongdoing”) eden sigortalinin bu hukuk sisteminde sigorta giivencesi elde edemeyecegi
ifade edilmistir, bkz.: IMO, LEG/CONF.13/11, s. 4. Taskin, agiklamadan yola ¢ikarak, TTK’daki deniz
yolu ile yolcu tagima s6zlesmeleri bakimindan 1429°da yer alan ‘kast” unsurunun pervasizca hareketi
kapsayacak sekilde degerlendirilmesini 6nermektedir, bkz.: Taskin, a.g.e., s. 199-200. Buna karsilik
Ingiliz Hukuku’nda pervasizca harekete dair kuralin emredici olmadig1, The International Group’un s6z
konusu tarzdaki beyanlari, S6zlesme’nin kabul edilmesi agamasinda durumu lehine ¢evirmek amaciyla
gerceklestirdigi de ileri siiriilmektedir, bkz.: Acar, Kuliip Sigortasi, s. 214-219. Ayrica Unan, “olast
kast1” TTK m. 1429 f. 1 c. 2 kapsaminda degerlendirilmesini savunmaktadir. Yazar, pervasizca
hareketin s6z konusu kusur derecesine yakin nitelikte oldugunu vurgulamaktadir, bkz.: Unan, Zarar
Sigortalari, s. 346-347. Yukarida (III.C.3.a.bb.ccc.aaaa.bbbbb.) belirtildigi gibi, pervasizca hareketin
Tirk Hukuku’ndaki kusur derecelerinden bagimsiz olarak degerlendirilmesi agirlikli olarak kabul
edilen goriigtiir.

1086 By yorum; Berlingieri tarafindan ifade edilen, tasryanin adamlarinin kast1 veya pervasizca hareketi
dolayistyla tagiyyanin  da sorumluluk simirindan  faydalanamamasimi = yoniindeki  goriis  ile
desteklenebilecektir. Yazar, m. 1 f. 5 b. (b)’de tasiyanin kusurunun, adamlarinin kusurunu da igerdigini
belirten diizenlemeye dayanmaktadir. Bu nedenle, tagiyanin bir tiizel kisi olmasi olasilifinda ortaya
¢ikabilecek hakkaniyete aykir1 durumun bertaraf edilebilmesi i¢in, adamlarin kasten veya pervasizca
hareketleri ile zarara sebep olmalar1 durumunda tasiyanin da sorumluluk siirindan yararlanmamasini
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Sigortali tasiyan ve/veya fiii tagiyanin adamlart hakkinda yapilabilecek bir diger
degerlendirme; bu kisilerin TTK m. 1429 f. 1 uyarinca “sigortalinin hukuken
fiillerinden sorumlu oldugu kisiler” olarak degerlendirilmesidir. Nitekim Tiirk
Hukuku’nda, m. 1473 f. 2 karsisinda m. 1429 f. 1’in 6ncelikle uygulanmas1 gerektigi

ogreti tarafindan ifade etmektedir'®’. Yukaridaki®®®

aciklamalar dikkate alindiginda,
2002 Atina Sozlesmesi miikerrrer m. 4 f. 11 hiikkmii karsisinda s6z konusu kisilerin
sigortali sifatin1 kazanmas1 miimkiin goziikkmemektedir. Ote yandan; ilgili kisilerin
kusuru, TTK m. 1429 f. 1 c. 2 uyarinca sigortacinin sigortaliya karsi olan tazminat
ddeme borcunu kural olarak ortadan kaldirmamaktadir'®®, Bu yorumun benimsenmesi
ile; sigortali tasiyanin adamlar1 sigorta sozlesmesinde sigortali olarak yer
almayacaklarindan, sigortact 2002 Atina Sozlesmesi miikerrer m. 4 f. 10’daki
savunmadan da yararlanamayacaktir. Zarar gérene tazminat ddeme ylkimliligi
altinda bulunan sigortacinin 6dedigi tazminati sigortaliya riicu edebilecegi Genel
Sartlar’da kaleme alinmasina karsin; sorumluluk sigortasi giivencesi kapsamina
girmesi gereken 2002 Atina Sozlesmesi ile ongoriilen sorumluluk; sigortali sifati
bulunan tasiyan ve/veya fiili tasiyanin adamlarinin kusurlu eylemlerini de icermek
durumundadir. Diger bir ifadeyle; sigortali tagiyan ve/veya fiili tasiyanin adamlarinin
kasten veya pervasizca hareketleri ile verdikleri zararlarin sigortalinin sorumlulugunu
dogurmasi ve temin edilmesi zorunlu kilinan sigorta giivencesinin bu sorumlulugu da
kapsamasi gerekmesi, riicu hakkina iligkin diizenlemenin yerindeligini siiphe altinda

birakmaktadir.

Onermektedir, bkz.: Berlingieri, Athens Convention, s. 273. Konu hakkinda ayrica bkz.: Yukarida
111.C.3.a.bb.ccc.bbbb.

1087 A¢iklamalar i¢in bkz.: Atamer, Zarar Sigortalari, s. 80-81; Ulas, a.g.e., s. 771.

1088 111.B.2.c.bb.

108 TTK m. 1429 f. 1 ¢. 2’nin aksine sdzlesme hiikiimleri, m. 1452 f. 1 uyarinca sigorta szlesmesinin
gecersiz hale gelmesi sonucunu dogurmaktadir. Ancak gegersiz hale getiren sigorta sdzlesmeleri,
sigortalinin hukuken fiillerinden sorumlu oldugu kisilerin “tazminat 6denmesini saglamak amaciyla
rizikonun gergeklesmesine kasten sebep ol[malarinin]” sigorta giivencesine dahil edildigi
sozlesmelerdir. Diger bir ifadeyle, anilan kisilerin kasten rizikoya sebep olmalar1 kural olarak sigorta
glivencesi haricinde tutulabilmektedir. Sigorta sézlesmesinin gecgersizligi, her iki sartin bir arada
bulunmasi kosuluyla gerceklesmektedir. Agiklamalar i¢in bkz.: Unan, Zarar Sigortalari, s. 303-304.
Sigortalinin fiillerinden sorumlu oldugu kisilerin ‘tazminat ddenmesini saglamak amaciyla’ zarara
kasten neden olmalar1 kosulunun gergeklesme olasiligi, sorumluluk sigortalarinda oldukga diisiiktiir.
A.g.e., s. 343-344.
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cc. Gemi alacaklis1 hakkinin bor¢lusuna karsi

TTK m. 1320 vd.’de gemi alacaklarina iliskin hiikiimlere yer verilmektedir. S6z
konusu hiikiimler, BM ve IMO tarafindan yiiriitiilen ortak calisma sonucunda 6/5/1993
tarihinde Cenevre’de kabul edilen Gemi Alacaklis1 Haklarma ve Gemi Ipoteklerine

Iliskin Milletleraras1 Sozlesme’den (“1993 Rehin Sozlesmesi”)0%0

aktarilmistir.
Tiirkiye’nin Sozlesme’ye taraf olma calismalari siirmektedir'®. Yolcularin 6liimii
veya bedensel zarara ugramalar1 sonucu fiili tasiyana karsi sahip olunan alacaklar,
TTKm. 1320 f. 1 b. (b)}**2 uyarica gemi alacagidir'®3. Ayrica 2002 Atina Sézlesmesi
m. 1 f. 1 b. (¢c)’de tamimlandig1 sekliyle “tasimayi fiilen gergeklestiren tagiyan”; m.
1320 f. 1 c. 1’de gemi alacaklis1 hakki doguran istemlerin borglusu olarak 6ngdriilen

1094

geminin maliki, kiracisi!®®* veya isleteni olarak ortaya ¢ikmaktadir’®®®. Gemi

alacaklis1 hakkinin dogumuyla; alacaklinin sahip oldugu alacak, gemi tizerinde ileri

siirebilecegi kanuni rehin hakki ile giivence altina alinmaktadir (m. 1321 f. 1)10%,

109 International Convention on Maritime Liens and Mortgages. Sozlesme Milletleraras1 hukukta’ta
5/9/2004 tarihinde yiiriirlik kazanmigtir. Taraf Devlet sayisi 18’dir. Sozlesme’ye Taraf Devletler
hakkinda bilgi i¢in bkz.:  treaties.un.org/pages/ViewDetails.aspx?src=TREATY &mtdsg_no=XI-D-
4&chapter=11&clang=_en (e.t.: 1/12/2017). Sézlesme’nin Ingilizce dilindeki metni i¢in bkz.:
www.admiraltylawguide.com/conven/liens1993.html (e.t.: 1/12/2017). 1993 Rehin Sozlesmesi ile
TTK’da yer verilen gemi alacaklis1 hakk ile ilgili hiikiimler hakkinda ayrintili bilgi i¢in bkz.: Siizel,
Gemi Alacaklis1 Hakki, s. 153 vd.; M. Barig Giinay, Tiirk ve Anglo-Amerikan Hukukunda Gemi
Alacaklis1 Hakki, Ankara: Yetkin Yayinlari, 2009, s. 33 vd.; Kerim Atamer, Cebri icra, s. 175 vd.;
Sozer, Deniz Ticareti Hukuku Cilt 11, s. 603 vd.; Berlingieri, Conventions, s. 162 vd.; Atamer / Siizel,
a.g.e., s. 31 vd.; Nil Kula Degirmenci, “Tiirk Ticaret Kanunu Uygulamalarinda Gemi Alacaklist
Hakkinin Bir Unsuru Olarak Hakkin Sahibi” (“GAH Sahibi”), Gazi Universitesi Hukuk Fakiiltesi
Dergisi, Cilt: XVIII, Say1: 3-4, 2014, s. 245 vd.

1091 Konu ile ilgili en giincel gelisme, 25/3/2017 tarihli Resmi Gazete’de Gemi Alacaklis1 Haklarina ve
Gemi Ipoteklerine iliskin Milletleraras1 Sézlesmeye Katilmamizin Uygun Bulunduguna Dair 6940
sayili Kanun’un yaymlanmasidir. S6zlesme’nin resmi ¢evirisi i¢in bkz.: TBMM, Gemi Alacaklisi
Haklarina ve Gemi Ipoteklerine iliskin Milletlerarasi Sézlesmeye Katilmamizin Uygun
Bulunduguna Dair Kanun Tasaris1 (1/476) ve Disisleri Komisyonu Raporu, Yasama Donemi: 26,
Yasama Yili: 1, Sira Sayist: 226, s. 25 vd. Tirkiye, halihazirda 10/4/1926 tarihinde Briiksel’de kabul
edilen Deniz Vasitalarinin Rehni ve Imtiyazi ile Aldkali Bazi Kaidelerin Tevhidi Hakkindaki
Milletlerarasi Sozlesme taraftir. 2/6/1931 tarihinde Milletlerarasi hukukta’ta yiiriirlik kazanan
Sozlesme’nin Tiirkiye bakimindan yururlige girdigi tarih 4/1/1956’dir. S6zlesme hakkinda bilgi igin
bkz.: Atamer / Siizel, a.g.e., s. 27-30.

1092 Hiikiimde bu istemler “/g]eminin isletilmesi ile dogrudan dogruya ilgili olarak karada veya suda
meydana gelen can kaybi veya diger bedensel zararlardan dogan alacaklar” seklinde sayilmaktadir.
1093 Atamer, Cebri icra, s. 190.

1094 1993 Rehin Sozlesmesi'nde bu kisi “demise charterer” olarak yer almaktadir. Gemi kira
sdzlesmesinin Ingiliz Hukuku’nda “bareboat charterer” veya “demise charterer” olmak iizere iki tiirii
bulunmaktadir. TTK’da diizenlenen gemi kira sozlesmesinin tarafi “kiracidir”. Konu hakkindaki
aciklamalar i¢in bkz.: Siizel, Gemi Alacaklist Hakki, s. 179-182; Sozer, Deniz Ticareti Hukuku Cilt
I, s. 622.

109 1993 Rehin Sozlesmesi m. ve TTK m. 1320 f. 1°de sayilan kisiler hakkinda ayrintili bilgi igin bkz.:
Siizel, Gemi Alacaklist Hakki, s. 178-191; Atamer, Cebri icra, s. 182-183; Sozer, Deniz Ticareti
Hukuku Cilt 11, s. 603 vd.

10%  Gemi alacaklist hakkimin dogumu tescile bagli olmadigi gibi, zilyetligin devrini de
gerektirmemektedir. A.g.e., s. 606.
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Rehin hakkinin dogumu sicile tescile bagli olmadig: gibi, gemi alacagmin borglusu
olsun olmasin gemi malikinin ileri siiriilen rehin hakkina katlanmas1 gerekmektedir
(m. 1061 f. 2 c. 2)1%%. Nitekim gemi alacaklis1 hakkindan dogan kanuni rehin hakki,
geminin zilyedine karsi ileri stiriilebilmektedir (1993 Rehin S6zlesmesi m. 8; m. 1321
f. 5)19% Buna karsilik, yolcularin &liimiinden veya bedensel zararindan dogan
istemlerin verdigi kanuni rehin hakkinin ileri siiriilmesi 1 yillik hak diisiiriicii siireye
tabidir'®®. Siirenin islemeye basladig tarih, gemi alacagmin dogdugu tarih olmaktadir

(1993 Rehin Sézlesmesi m. 9 £. 2 b. (b); m. 1326 £. 1 b. (b)).

Kanuni rehin hakkinin 6nemi, geminin cebri satig1 sirasinda hazirlanan sira
cetvelinde ipotekli alacaklarin 6niinde yer almas1 bakimindan ortaya ¢ikmaktadir*1%,
2002 Atina Sozlesmesi kapsamina giren ve b. (b) uyarinca gemi alacagi sayilan
alacaklar, sira cetvelinde 3. siraya kaydedilmektedir (m. 1392 f. 1)!%1, TTK m. 1321
f. 3 uyarinca, Tiirk mahkemeleri Oniinde kanuni rehin hakkinin ileri siiriilmesi
durumunda s6z konusu rehin hakkinin dogup dogmadigi Tiirk Hukuku’na gore

belirlenecektir!'%2, Boylece yabancilik unsuru tasiyan uyusmazliklarda, ayni haklarm
tabi oldugu hukuku tespit eden MOHUK m. 22 uygulanmamaktadir!!3,

1097 “Malik, geminin isletilmesinden dolayr gemi alacaklisi sifatiyla bir istemde bulunan kisiyi, bu
isletilme malike karsi haksiz ve alacakh da kotiiniyet sahibi olmadik¢a, hakkini istemekten
engelleyemez.”

109 Hiikiim hakkinda ayrintil bilgi i¢in bkz.: Siizel, Gemi Alacakhs1 Hakk, s. 286-291.

1099 1 y1llik siirenin gegmesinden dnce geminin ihtiyaten hazcedilmesi ve bunun sonucunda cebri icra
yolu ile satilmis olmasi ile siire kesilmektedir (m. 1326 f. 1 c. 1).

1100 Nitekim, TTK m. 1477 f. 1, gemi alacaklis1 hakkinin énceligini “1320 nci maddenin birinci
fikrasimin (a) ild (e) bentlerinde yazili gemi alacaklilarinin sahip oldugu kanuni rehin hakki, gemi
tizerinde tescil edilmis veya edilmemis olan biitiin kanuni ve akdi rehin haklaryla ayni
yiikiimliiliiklerden once gelir.” seklinde kaleme alinan hiikiimle ortaya koymaktadir.
yiikiimliiliiklerden 6nce gelir. Gemi alacaklis1 hakkinin bu sonucu dogurmasi, b. (b) kapsamina giren
istemler bakimindan gemi ipotegi alacaklilar1 aleyhine bir sonu¢ dogurmadig: belirtilmektedir. Bunun
nedeni olarak gosterilen husus, gemi ipotegi sdzlesmesinin kurulmasi sirasinda gemi maliklerinin
tciincti kisilere karst sorumluluklarimi giivence altina alan P&I sigortast temin etme ile yiikiimlii
tutulmalaridir. Bu baglamda; gemi alacaklisi hakkinin, P&I sigortacisinin tazminat O6deme
ylikiimliiliigiiniin ortadan kalktig1 veya sézlesmenin sona erdigi durumlarda 6nem kazanacagi da ifade
edilmistir. S6zlesme’nin hazirlik ¢aligmalarinda ortaya konulan bu agiklamalarin aktarildigt eser igin
bkz.: Atamer, Cebri Icra, s. 189.

1101 K anuni rehin hakkina iliskin 1 yillik hak diisiiriicii siirenin gegmesi ile birlikte, m. 1352 f. 1 b. (b)
uyarinca deniz alacagi olarak kabul edilen séz konusu istemler, sira cetvelinin yedinci sirasina
kaydedilecektir (m. 1396). 1993 Rehin So6zlesmesi m. 4’te yer alan gemi alacaklar1 arasindaki sira
hakkinda bkz.: Siizel, Gemi Alacakhsi1 Hakki, s. 321-325.

1102 1993 Rehin S6zlesmesi m. 13 f. 1 uyarmca Sozlesme’nin uygulama alanina; Taraf Devlet siciline
kayith gemilerin yaninda, S6zlesme’ye taraf olmayan Devlet siciline kayith olmasina ragmen bir Taraf
Devlet’in yarg: yetkisine tabi bulunan tim deniz gemileri de girmektedir. TTK’ya hiikmiin eklenmesi,
S6zlesme hilkmii ile uyumun saglanmasi amacini tagimaktadir. Hiikkmiin TTK’ya dahil edilme siireci
hakkinda bilgi i¢in bkz.: Atamer, Cebri icra, s. 178-181.

1103 Atamer / Siizel, a.g.e., s. 36-37. Geminin paraya ¢evrilmesi sirasinda cebri icraya uygulanacak
kanunlar ihtilafi kurallar1 hakkinda bilgi igin bkz.: Siizel, Gemi Alacakhsi1 Hakki, s. 330-331.
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Sigortacinin sigortali ile kurdugu sorumluluk sigortasi sdzlesmesi ¢ercevesinde
sigorta tazminati 6deme yiikiimliiliigiiniin ortadan kalkmasina ragmen zarar gorene
tazminat 6demek zorunda kalmasi1 durumunda, sigortacinin TBK m. 62 f. 2 uyarinca
zarar gorenin haklarma halef olacagi kabul edilebilecektir!®, Aksi takdirde,
sigortacinin sigortaliya riicu hakkinin yalnizca Deniz Araglart SGS B.7 maddesi f. 3’e
dayandirilmasi gerekecektir. Sigortacinin zarar gorene halef olmasi, TTK m. 1320 f. 1
b. (b)’de belirtilen ve gemi alacag niteligi kazanan alacaklarin da halefiyet yoluyla
sigortactya gecmesi anlamini tasimaktadir. Nitekim, gemi alacaginin devri veya
intikali durumunda, alacagin verdigi kanuni rehin hakkinin akibeti de ayn1 olmaktadir
(1993 Rehin Sozlesmesi m. 10 f. 2; TTK m. 1325)1%, Bu sartlarda; halefiyetin kabul
edilmesiyle, sigortaci gemi alacaklist hakkini yolcunun tasindigi gemi iizerinde ileri

stirebilecektirt108,

Ote yandan deniz yolu ile tasinan yolcularm &liimii veya ugradiklar1 bedensel
zararlara bagli istemler, b. (b) uyarinca gemi alacagi niteligi kazanmasina karsilik;
ogreti, TTK m. 1320 f. 2 b. (a) (1993 Rehin S6zlesmesi m. 4 f. 2 b. (a)) s6z konusu
alacaklar bakimindan Ongdriilen bir istisnaya dikkat ¢cekmektedir. Hilkme gore,
“[d]eniz yolu ile petrol veya diger tehlikeli ya da zararli maddelerin tasinmasi ile
baglantili olarak ortaya ¢ikip da milletlerarasi sozlesmelere yahut milli mevzuata gore
kusursuz sorumluluk ve zorunlu sigorta ile ya da diger yollardan teminat altina
alinmas1 ongoriilen zararlar[in]” gemi alacaklis1 hakkinin dogumuna engel
olmaktadir’?”. Ogreti tarafindan savunulan goriis; anilan hiikmiin kaleme alinmast
sirasinda 2002 Atina So6zlesmesi’nin heniliz kabul edilmemis olmamasi nedeniyle
hiikiimde sayilmadig1, bu nedenle S6zlesme’nin kapsamina giren istemlerin belirtilen

cevre kirliligi zararlar1 hakkindaki istemler gibi degerlendirilmesi gerektigi

1104 K onu hakkinda bkz.: Yukarida I11.D.6.a.bb.

1105 Kanuni rehin hakkinmn, gemi alacaginin fer’i niteligi ilkesi TTK m. 1377°de ayrica kaleme
almmustir.

1106 Nitekim diizenlemenin dneminin, sigortacinin halefiyeti bakimindan ortaya giktig1 $greti tarafindan
da ifade edilmektedir, bkz.: Atamer, Cebri icra, s. 202-203. Diizenlemenin Borc¢lar Hukuku’ndaki
genel ilkeler ile uyumlu oldugu yoniinde bkz.: Giinay, a.g.e., s. 101; Kula Degirmenci, GAH Sahibi, s.
269-270. Bu baglamda alacagm sigortaciya gecmesiyle birlikte sigortaci, kanuni rehin hakkinin
onceliginden ve hakkin gemiyi takip etmesinden de yararlanacaktir. Siizel, Gemi Alacakhs1 Hakki, s.
212.

1107 Hijkmiin amaci, belirli oranda giivence altinda bulunan kisilere gemi alacaklis1 hakki tanimamak ve
boylece gemi ipotegi alacaklilarini korumaktir. S6zer, Deniz Ticareti Hukuku Cilt 11, s. 623.
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yoniindedir!'®®, Gériisiin benimsenmesi halinde, 2002 Atina Sozlesmesi’nden dogan
istemler gemi alacagi niteligi kazanmayacak ve bdylece sigortacinin gemi {izerinde

kanuni rehin hakki ileri siirebilmesinden bahsedilemeyecektir.

E. Sorumluluk sigortasimin temin edildiginin belgelenmesi

2002 Atina Sozlesmesi miikerrer m. 4, ilk fikrasi ile ongoriilen sorumluluk
sigortasinin veya baska bir mali glivencenin temin edilmesi halinde, bu giivencenin ne
sekilde belgelenecegini diizenlemektedir. Anilan hiikiim, ilk kez 1969 Petrol Kirliligi
Sozlesmesi m. VII’de kaleme alinmis, IMO tarafindan hazirlanan ve zorunlu
sorumluluk sigortasinin 6ngoriildiigii diger Milletleraras1 S6zlesmeler’de de standart

1109 Tlgili Milletleraras: Sézlesmeler, mali giivencenin belgelenmesi ve

haline gelmistir
gemide tasindigmin denetlenmesi ile ilgili olarak Taraf Devletler’e bazi hak ve
yiikiimliiliikler getirmektedir. Bu hak ve yiikiimliiliklerin bir kism1 bayrak devleti
uygulamasi  seklindeyken, bir kismi da liman devleti sifatiyla yerine

getirilmektedirt®,

Sozlesme hiikiimlerine tabi bir gemide, Taraf Devletler’den birisindeki yetkili
makam tarafindan diizenlenen veya onaylanan sertifikanin taginmasi halinde; s6z
konusu sertifikanin diger Taraf Devletler tarafindan kabul edilecegi 6ngdriilmektedir.

Sertifika, diger Taraf Devletler tarafindan diizenlenmis veya tasdik edilmis sertifikalar

108 Goriis igin bkz.: Atamer, Cebri icra, s. 197-198; Siizel, Gemi Alacaklis1 Hakk, s. 254-255. 1993
Rehin S6zlesmesi’ndeki diizenlemenin bu sekilde kaleme alinmasi; S6zlesme’nin 1992 Petrol Kirliligi
Sozlesmesi’nin kabul edildigi tarihten hemen sonra tamamlanmasi ve o tarihte g¢evre kirliligi
sorumlulugunu diizenleyen diger Milletleraras1 S6zlesmeler’in kabul edilmesinin 6ngdriilmesidir. Ne
var ki 2002 Protokolii’niin hazirlanmasina dair herhangi bir ¢alisma heniiz bu tarihte bulunmamaktaydi.
Aciklamalar igin bkz.: Atamer, Cebri Icra, s. 196-197.

11081969 Petrol Kirliligi Sozlesmesi'ndeki diizenlemeye 1992 Protokolii ile bazi degisiklikler
getirilmigtir. 2010 HNS, 2001 Gemi Yakiti, 2007 Nairobi ile 2002 Atina Sozlesmeleri’nde temel alinan,
1992 Petrol Kirliligi S6zlesmesi’nde yer bulan hiikiimdiir. 2002 Atina S6zlesmesi miikerrer m. 4’{in 3.,
4., 8. ve 13. fikralarma ise ilk kez 2001 Gemi Yakit1 S6zlesmesi’nde yer verilmis ve bunlar daha sonra
2007 Nairobi Sozlesmesi’nde de tekrarlanmustir.

1110 Milletleraras1 Hukuk ta, gemilerin tasimalari gereken standartlara uygunlugunu saglama asli olarak
bayrak devletlerinin yiikiimliiligiindedir. 1982 Deniz Hukuku Soézlesmesi m. 91 vd.’de bu
yliktimliiliiklere yer verilmektedir. Diger taraftan ayn1 S6zlesme; m. 25 ile kiy1 devletine, m. 218 ile de
liman devletine s6z konusu standartlar1 gdzetmesini olanakli héle getirmektedir. Konu hakkinda
ayrintih bilgi i¢in bkz.: Richard Coles / Edward Watt, Ship Registration: Law and Practice, Second
edition, London: Informa Law, 2009, s. 103 vd.; Z. Oya Ozcayir, Port State Control, Second Edition,
London / Singapore, Informa Professional, 2004, s. 21 vd.; Billah, a.g.e., s. 61. Nitekim; liman devleti
denetimi kapsaminda yiiriitiilen faaliyetlerin arasina, yabanci iilke bayragi tasiyan ve ilgili Devlet’in
limanlarinda bulunan gemilerin 6ngoriilen standartlari tasiyip tasimadiginin denetimi de girmektedir.
Zhu, Bunker, s. 118.
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ile ayni etkiye sahip olmaktadir (f. 9). Boylece; 2002 Atina Sozlesmesi’ne gore
hazirlanacak olan bir yoOnerge uyarinca Liman Baskanliklari’'nca diizenlenen
sertifikalar ile Tirk bayrakli gemiler diger Taraf Devlet limanlarina girebilecektir.
Aymni sekilde, yabanci uyruklu gemiler de diger Taraf Devletler tarafindan diizenlenen

sertifikalar ile Tiirk limanlarina girip ¢ikabilecektir.

Sozlesme’de kayitlarin elektronik ortamda tutulmasmin yolu agilarak, bu
yiikiimliiliigiin getirilmesinde kolaylik saglanmaktadir (f. 14)**, Buna karsilik 2002
Atina S6zlesmesi hiikiimlerinin m. 2 f. 1 b. (b) uyarinca Taraf Devlet’te kurulmus bir
yolcu tasima sozlesmesine uygulanmasi durumunda, liman devleti kontroliiniin
saglanmasinin olanaksizlig1 karsisinda s6z konusu ytikiimliiliigiin dogmayacagi IMO

Hukuk Komitesi tarafindan ifade edilmistir***2.

Mgili sertifikanin alinmasi yolunda, 1969 Petrol Kirliligi S6zlesmesi’nin kabul
edilmesinden itibaren uygulamada en sik bagvurulan yontem, bir P&I kuliibii
tarafindan saglanan bir blue card belgesinin Taraf Devlet makamlarina

sunulmasidirt?e,

1. Belgeyi diizenleyecek olan makam

2002 Atina Sozlesmesi uyarinca Taraf Devlet siciline kayith gemilere sertifikay1
veren veya tasdik eden, siciline kayitli olunan Devlet’in makamlaridir. Bir Taraf
Devlet’te sicile kayith olmayan gemilere sertifikanin verilmesi veya tasdik edilmesi

ise herhangi bir Taraf Devlet’teki makamlar tarafindan yerine getirilebilmektedir (f. 2

111 1998 ile 1997 sayili Yonergeler’in 10. maddeleri, sertifikanin elektronik ortamda diizenlenmesi
hakkinda hiikiimler igermektedir. Sertifikanin elektronik ortamda hazirlanmasi, ilk olarak 2001 Gemi
Yakiti Sozlesmesi’'nde kabul edilmistir. Bu imkanin getirilme sebebi, 1992 Petrol Kirliligi
Sozlesmesi'ndeki sertifikaya iligkin hiikiimlerin uygulamada yogun bir biirokrasiye yol agmasidir.
Rosaeg, Compulsory Insurance, s. 13. Hikkmiin 2001 Gemi Yakiti Sozlesmesi’nde kabul edilmesi
sirasindaki ileri siiriilen goriisler i¢in bkz.: Zhu, Bunker, s. 118-119.

112 MO, LEG 79/4/3, Annex 1, s. 7, dn. 26.

113 Konu hakkinda bkz: Reseg, Compulsory Insurance, s. 14; Zhu, Insuring Against Maritime
Pollution Liability, s. 392 vd. 2010 HNS So6zlesmesi uyarinca verilen blue card belgeleri hakkinda
bilgi icin bkz.: Erik Reseg, “HNS Insurers and Insurance Certificates” (“HNS Insurance”),
makalenin linki i¢in bkz.: folk.uio.no/erikro/WWW/HNS/Comp.doc (e.t.: 1/12/2017). Yukarida
(II1.C.3.b.bb.) agiklandigi iizere, 2006 Cekince ve Kilavuzu’nun Eki’nde de birer blue card 6rnegine
yer verilmektedir. Blue card 6rnegi igin bkz.:

folk.uio.no/erikro/WWW/HNS/BLUE%20CARD.pdf (e.t.: 1/12/2017).



http://folk.uio.no/erikro/WWW/HNS/Comp.doc
http://folk.uio.no/erikro/WWW/HNS/BLUE%20CARD.pdf
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c. )M Sozlesme, sertifikanin diizenlenme ve gegerlilik sartlarini belirleme yetkisini
geminin siciline kayitli oldugu Devlet’e vermektedir (f. 7)!!°. Tiirkiye heniiz 2002
Atina Sozlesmesi’ne taraf olmadigindan Soézlesme kapsaminda elde edilecek
sertifikalar hakkinda bir diizenleme Tiirk Hukuku mevzuatinda bulunmamaktadir.
Ancak Tiirkiye’nin tarafi oldugu 1992 Petrol Kirliligi Sozlesmesi ile 2001 Gemi Yakiti
Sozlesmesi kapsaminda Tiirk bayrakli gemilere verilen sertifikalar hakkinda UDH
Bakanlig1 tarafindan yayimlanan 19/12/2013 tarihli iki adet Yonerge bulunmaktadir.
Bunlar, 1998 sayili1 1992 Petrol Kirliliginden Dogan Zararin Hukuki Sorumlulugu ile
Ilgili Uluslararas1 S6zlesme (CLC 92) Sertifikasinin Diizenlenmesine ve Denetimine
Yénelik Usul ve Esaslarin Belirlenmesine iliskin Yonerge (“1998 sayili Yonerge”)*
ile 1997 sayili Gemi Yakitlarindan Kaynaklanan Petrol Kirliligi Zararimin Hukuki
Sorumlulugu Hakkinda Uluslararas1 S6zlesme 2001 (BUNKER 2001) Sertifikasinin
Diizenlenmesine ve Denetimine Y&nelik Usul ve Esaslarm Belirlenmesine iliskin
Yonerge’dir (“1997 sayili Yonerge”)*Y’. Her iki Yonerge nin 5. maddeleri uyarinca;
sertifika dilizenleme yetkisi, siciline kayithh olunan Liman Bagskanliklari’na

taninmaktadir!18,

1114 Taraf Devlet siciline kayitli olmayan gemilerin tasiyacagi sertifikalarin, S6zlesme’ye taraf olmayan
Devletler tarafindan alinmasina olanak taninmadig1 anlagilmaktadir. 2001 Gemi Yakit1 S6zlesmesi’nde
bu Devletler’e de sertifika diizenleme veya tasdik etme hakkinin verilmemesinin elestirisi i¢in bkz.:
Zhu, Bunker, s. 120-121. Ayrica ilgili hitkiimde “it may be issued or certified” ibaresinin kullanilmast,
Taraf Devletler’in boyle bir yiikiimliiligiiniin olmadigi anlamini tasimaktadir. Damar, Compulsory
Insurance, s. 158.

115 1992 Petrol Kirliligi Sozlesmesi’nde ongoriilen mali giivencenin hemen hemen yalmizca P&I
kuliipleri tarafindan saglanmasi nedeniyle, konu hakkinda herhangi bir Taraf Devlet uygulamasi ile
kargilasilmamistir. Reseeg, Compulsory Insurance, s. 16.

1116 Onay Tarihi: 19/12/2013, Say1: 1998.

117y ¢nergeler hakkinda bilgi igin bkz.: Kula Degirmenci, Sorumlulugu Smmirlandirma Fonu, s. 179
vd.; Siizel, 2001 Gemi Yakit1 Sozlesmesi, s. 168-170.

1118 Taraf Devletler’in, sertifikanm diizenlenmesi igin kendileri tarafindan tamnan bir kurumu veya
kurulusu yetkilendirme olanaklar1 bulunmaktadir (f. 3 b. (a)). Bunun yaninda b. (b) uyarinca Taraf
Devletler’in IMO’ya konu hakkinda bildirimde bulunmasi gerekmektedir. IMO, kendi biinyesinde
hazirlanan Milletlererasi Sozlesmeler’e taraf olan Devletler’in birbirleri ve Komite arasindaki bilgi
akiginin giiglendirilmesi amaciyla son yillarda ¢aligsmalar yiiriitmektedir. Bu amag ¢ergevesinde, Global
Integrated Shipping Information System (“GISIS”) adi verilen bir veritabani olusturulmustur.
Veritabaninda, baz1 Milletleraras1 S6zlesmeler uyarinca her bir Taraf Devlet’in sertifika diizenleme
konusunda yetkilendirdigi kurum ve kuruluslar hakkinda bilgilere ulagmak miimkiin hale gelmistir.
IMO Hukuk Komitesi de; 2001 Gemi Yakit1 S6zlesmesi, 2002 Atina S6zlesmesi ile 2007 Nairobi
Sozlesmesi’ne taraf bulunan Devletler’in GISIS ftizerindeki “Recognized Organisations” modiilii
iizerinden bilgi paylagiminda bulunmasimi tesvik etmektedir. Komite’nin konu hakkindaki agiklamasi
i¢in bkz.: IMO, LEG 103/14, Report of the Legal Committee on the Work of Its One Hundred and
Third Sessions, 15 June 2016, s. 11. Modiil’de yer alan listeye her ii¢ Sézlesme de eklenmesine karsilik,
her {i¢ S6zlesme bakimindan da sistemin heniiz isler hale gelmedigi anlasilmaktadir. GISIS’in linki
i¢in bkz.: gisis.imo.org (e.t.: 1/12/2017).


https://gisis.imo.org/
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2. Sertifikanin icerigi

Sertifikanin bir 6rnegi Sozlesme’nin Eki’nde yer almaktadir. Sézlesme’de
sertifikanin Ek’te verilen Orneg§e uygun olmasi gerektigi agik bir hiikiimle
belirtilmektedir (f. 2 c. 3). Ayn1 hiikiimde, sertifikanin iceriginde yer almas1 gereken
bilgiler sayilmistir''!®, Hiikiimde siralanan bilgiler su sekildedir:

- geminin adi1, ayiricit numarasi veya harfleri ve baglama limani (b. (a));

1120 esas

- tagimanin tamamini veya bir boliimiinii fiilen gergeklestiren tasiyanin
Is yeri ve ad1 (b. (b));

- IMO gemi tanima numarasi (b. (¢));

- giivencenin tiirt ve siiresi (b. (d));

- sigortact veya mali giivenceyi saglayan diger kisilerin esas is yeri ve adi ve
uygunsa, sigortanin veya baska herhangi bir mali giivencenin olusturuldugu esas is
yeri (b. (e));

- sigortanin veya bagka herhangi bir mali giivencenin gegerlilik tarihinden daha
uzun olmamak kaydiyla, sertifikanin gegerlilik tarihi (b. (f)).

2006 Cekincesi ve Kilavuzu uyarinca diizenlenecek belgenin igeriginde; ilgili
hiikiimler uyarinca belirlenen, tasiyanin ve sigortacinin sorumluluk sinirlarinin ve
diger istisna, sinirlama ve kosullarin yer almasi gerekmektedir (Kilavuz m. 1.10).
Savas ve savas dis1 sigortalar i¢in ortak olarak hazirlanacak seritifikanin 6rnegine ise

Kilavuz Ek B’de yer verilmektedir'!?.,

3. Sertifikanin bulundurulmamasinin yaptirnmi

Sertifikanin bulundurulmamasi halinde, Taraf Devlet’in miikerrer m. 4’e tabi
olan ve kendi bayragint ¢eken bir geminin isletilmesine izin vermeyecegi
ongoriilmiustiir (f. 12). TTK m. 1259 f. 2°deki diizenlemede ise; yaptirim, sorumluluk
sigortasinin yaptirilmamasina karst getirilmekte, s6z konusu yilikiimliiliigiin yerine

getirilmemesi durumunda “geminin yola ¢itkmasina izin verilme[yecegi]”

119 Sayilan bilgiler S6zlesme’nin Eki’nde yer alan 6rnekte de bulunmaktadir. Ayrica 2002 Protokolii
ile S6zlesme’ye eklenen miikerrer m. 1, Sozlesme’nin EKi’nin, Sozlesme’nin ayrilmaz bir pargasi
oldugunu ongoérmektedir. Ancak belgede yer almasi gereken bilgilerin S6zlesme’de sayilmasi yolu
tercih edilmistir.

1120 By kiginin kim oldugu hakkinda bkz.: Yukarida II1.B.1.a.

1121 Belge 6rnegi igin bkz.: IMO, Circular Letter No.2758, Annex, Appendix B, 1. Model of certificate
of insurance referred to in guideline 3, s. 9; IMO, LEG 92/13, Annex 5, s. 9.
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Oongoriilmektedir. Yikiimliliiglin Tirk limanlarindaki giris ve c¢ikislarda yerine
getirilmemesi durumunda, ilgili geminin sefere ¢ikmasi Liman Baskanliklar1 veya
Sahil Giivenlik Komutanlig tarafindan engellenecektir*??. Ayrica Taraf Devletler’in
kendi ulusal hukuklarinda; on ikiden fazla yolcu tasimak i¢in ruhsat almis gemiler ile
kendi {ilkesindeki limana giren veya limandan ayrilan gemiler bakimindan,
Sozlesme’nin uygulanmasi kaydiyla, f. 1’de 6ngoriilen kapsamda sigortanin gegerli
oldugunu temin ettigi diizenlenmektedir (f. 13). Boylece Taraf Devlet bayrag: tagiyip
tasimadigina bakilmaksizin, sertifika bulundurmayan gemilerin Taraf Devlet limanina
girisi engellenmektedir. Bu hiilkmiin getirdigi sonuglardan ilki; yolcularin, yeterli mali

1123 {kinci olarak;

giice sahip olmayan tagiyanla karsi karsiya kalmasinin 6nlenmesidir
sigorta masraflarindan ka¢inmak amaciyla gemilerin elverigli bayrak iilkelerindeki
sicillere kaydolmasinin dniine gegilmektedir!'?*. Son olarak ise; Taraf Devlet bayrag
tagimayan gemiler, Taraf Devlet bayrakli gemilerle igerisinde olduklart ticari rekabette

avantajli bir konum elde edememektedir!!?°.

Sigortanin —  sertifikada yazili gecerlilik tarihinin sona ermesi diginda —
herhangi bir sebeple son bulmasi halinde!!?®; 5. fikrada belirtilen yetkili makamlara®'?’
bildirimde bulunulmasi gerekmektedir'!?®. Ayrica bildirimin yapilmasindan itibaren,
3 aylik bir siire icerisinde sertifikanin s6zii edilen makamlara teslim edilmesi veya yeni
bir sertifika alinmas1 aranmaktadir. Aksi takdirde sigortacinin sorumlulugu bahsi
gecen 3 ay siiresince devam etmektedir'!?®. Bu bakimdan, zorunlu sorumluluk

sigortalarinda soézlesmenin sona erdigini zarar goren tgilincii kisiye karsi ileri

striilmesini 1 ay siireyle engelleyen TTK m. 1484 f. 2’den farkli bir siire

1122 Atamer, Deniz Yolu ile Yolcu Tasima Sézlesmesi, s. 155-156; Ulug Cicim, a.g.e., s. 533.

1123 Hiikiim bu acidan Lewins tarafindan 6nemli bir gelisme olarak degerlendirilmektedir, bkz.: Lewins,
a.g.e., s. 141.

1124 Hijkmiin kaynag1 olan 1992 Petrol Kirliligi S6zlesmesi m. X f. 11 hakkinda bu yonde bkz.: Billah,
a.g.e, s. 54.

1125 Hiikmiin kaynagi olan 1992 Petrol Kirliligi Sézlesmesi m. X f. 11 bakimindan ayni yoénde bkz.:
Abecassis / Jarashow, a.g.e., s. 225; Billah, a.g.e., s. 54.

1128 Tiirk Hukuku uyarinca bu kapsama isletmenin {igiincii kisiye devri girecektir. TTK m. 1485 uyarinca
sorumluluk sigortalarina uygulanan mal sigortast hiikkiimleri arasinda m. 1470 yer almadigi ve bu
durumda sdzlesmenin sona erecegi yoniinde bkz.: Atamer, Zarar Sigortalar, s. 55.

1127 Geminin bir Taraf Devlet’te sicile kayitli olmas1 halinde bu makam, sicili tutan makamdir. Aksi
takdirde, sigortaya iligkin sertifikay1 diizenleyen veya onaylayan makam olmaktadir.

1128 Bjldirimde bulunacak olan kisi, sigortacidir. Damar, Compulsory Insurance, s. 164.

1123 Damar, Compulsory Insurance, s. 164-165; Kender, Zorunlu Sigorta-1982, s. 20. Hiikiimde yer
verilen ifade“Besinci fikrada ongaoriilen yetkili makamlara bildiviminin yapildigi tarihten itibaren ti¢ ay
gecmeden, sigortanin (...) son bulmast halinde; soz konusu tarihe kadar belge yetkili makamlara teslim
edilmezse, veya yeni bir belge dizenlenerek yayimlanmazsa, sigortanin (...) bu maddede ongoriilen
sartlart karsilamadigi kabul edilir.” seklindedir.
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1130

ongoriilmektedir Bunun yaninda; belirtilen sartlarin yerine getirilmemesi,

sigortanin maddede dngoriilen sartlar karsilamadigi sonucunu dogurmaktadir (f. 6 c.

1)1131_

Yukaridaki aciklamalarin yaninda; 1998 ile 1997 sayili Yonergeler’de Tiirk
karasularindan ugraksiz gecis yapan gemilere de sertifika bulundurma zorunlulugu
getirilmistir (m. 12 f. 3). Sertifika bulundurmayan gemilerin Tiirk karasularina
girmesine, Tilrk karasularindayken sertifika siiresi sona ermisse de hareketine izin
verilmeyecegi takip eden fikrada belirtilmektedir!®®2. Yonergeler’de yer verilen
yaptirim, 5312 sayili Deniz Cevresinin Petrol ve Diger Zararli Maddelerle
Kirlenmesinde Acil Durumlarda Miidahale ve Zararlarin Tazmini Esaslarina Dair
Kanun (“5312 sayili Kanun”)**® m. 8 f. 2 hiikmiinii'** tekrarlamaktadir. 2002 Atina
Sozlesmesi’ne gore dilizenlenecek sertifikalart bulundurmayan ve oOzellikle de
Bogazlar’dan gecen gemiler hakkinda benzer bir yaptirimin dngoriilmesinin miimkiin
olup olmadig lizerinde durulacaktir.

Bogazlar’dan gegis rejimi bakimindan 1992 Petrol Kirliligi Sozlesmesi''®
hakkinda 6gretide varilan sonug, S6zlesme’ye taraf olmayan bir Devlet bayragi tagiyan
gemilerin sertifika bulundurmamasi durumunda gegisin zararli hile gelmedigi ve bu
baglamda Bogazlar rejimi hakkinda Montreux'de 20 temmuz 1936 tarihinde imza

”)1136

edilen mukavelename’ye (“1936 Montrd Sozlesmesi aykirilik teskil etmeyecegi

130 TTK m. 1484 f. 2°de belirtilen ‘yetkili merci’, Sigorta Bilgi ve Gozetim Merkezi oldugu
anlagilmaktadir. Unan, Zarar Sigortalari, s. 423 vd.; Sopact Oztuna, ifa Yiikiimliligi, s. 710-711.
TTK m. 1259 uyarinca kurulan sigorta sdzlesmeleri ile 2002 Atina S6zlesmesi miikerrer m. 4 uyarinca
kurulanlar arasinda bu bakimdan bir farklilik ortaya ¢ikmaktadir.

113! Temin edilen sigortanin, miikerrer m. 4’te 6ngoriilen sartlar1 bir degisiklik nedeniyle sonradan
karsilamamaya baglamasi durumunda ayni hitkkmiin uygulanacagi kabul edilmistir (f. 6 c. 2).

1132 Ayrica liman bagkanliklar talep ettigi takdirde bu sertifikanin mukim bir acente vasitas ile, Tiirk
Bogazlari’'ndan ugraksiz ge¢is yapan gemilerin sertifikalarina ait bilgilerin ise seyir planinda
bildirilecegi kaleme alinmistir.

1133 Resmi Gazete Tarihi: 11/3/2005, Sayisi: 25752.

1134 “Tiirkiye'nin taraf oldugu uluslararasi sozlesmelerde ongoriilen mali sorumluluk garantilerine
sahip olmadiklar: belirlenen bu Kanun kapsamindaki yabanci bayrakli gemilerin, can kurtarma
hizmetlerinden kaynaklanacak miicbir sebepler disinda, Tiirk i¢ sularina veya i¢ sular disindaki bir
demir yeri veya liman tesislerine ugramak amaciyla Tiirk karasularina ve i¢ sularina girmesine izin
verilmez, girmis olan gemiler derhal buralardan ¢ikartilir veya sartlart saglamasi igin en fazla otuz
giin stire verilir. Bu siire sonunda sartlari saglamadig tespit edilen gemiler derhal karasulari digina
ctkartilir. (...)”

11351992 Petrol Kirliligi Sozlesmesi VII f. 11 uyarinca, Taraf Devlet limanina veya agik denizdeki
tesislerine girip ¢ikan gemiler mali glivence temin etme yiikiimliiliigl altindadir.

1136 1936 Montreaux Sdzlesmesi; 5/8/1936 tarihli ve 3374 sayili Resmi Gazete’de, 24/7/1923 Tarihinde
Lozan’da imza Edilen "Bogazlarin Tabi Olacagi Usule Dair Mukavelename’ nin Yerine Kaim Olmak
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seklinde olmustur!t3’,

Bu nedenle gemilerin Tiirk karasularina girisine izin
verilmemesi seklinde bir yaptirirmin uygulanmasi, 1936 Montré Sézlesmesi’ne uygun
bulunmamis, ancak s6z konusu gemilerin idari para cezasina hiikmedebilecegi
belirtilmistir''®. Degerlendirilmesi gereken ikincisi konu; Tiirkiye Cumhuriyeti’nin,
Bogazlar’dan gecen gemilere uyguladigi idari para cezasi yaptirimin 2002 Atina
Sozlesmesi’'nde Ongoriilen sertifikalar bakimindan da 6ngdrmesinin miimkiin olup
olmadigidir. Zira 1992 Petrol Kirliligi ve 2001 Gemi Yakiti Sézlesmeleri, ¢evre
kirliliginden dogan zararlarin tazminini diizenlemektedir. S6z konusu zararlarin
Oonlenmesi bakimindan Tiirkiye’nin transit gegiste bulunan gemilere yaptirim
uygulamasi, 1982 Deniz Hukuku S6zlesmesi m. 220 f. 1’de kiy1 devletlerine taninan
yetkilere dayandirilabilecegi kabul edilmektedir'®®. Buna ek olarak, 1992 Petrol
Kirliligi S6zlesmesi m. II b. (b), dnleyici tedbirler konusunda S6zlesme’nin uygulama
alanim genisletmektedir''®. Buna karsilik 2002 Atina Sézlesmesi’nin kapsamina

giren gemilerin ayni yaptirima tabi tutulabilmesi, yalnizca bu yaptirimin 1982 Deniz

Hukuku Sozlesmesi m. 21 f. 1 b. (a)’da tanimnan “seyriisefer giivenligi ve deniz

Uzere 20/7/1936 Tarihinde Montreux’de Imza Edilmis Bulunan Yeni Mukavelenamenin Tasdikine Dair
Kanun ile yayimlanmaistir.

137 Dolunay Ozbek, “Implementation in Turkish Law of Oil Pollution Conventions — Some Recent
Developments”, Milletleraras1 Hukuk ve Milletlerarast Ozel Hukuk Biilteni, Prof. Dr. Sevin
Toluner'e Armagan, Cilt: 24, Say1: 1-2, 2004, s. 607-608. Nitekim 1936 Montr6 S6zlesmesi’ne gore,
Tiirk Bogazlar1 iizerinde ticaret gemilerinin zararsiz gegis serbestisi bulunmaktadir (m. 2). Diger
taraftan; Tirkiye’nin Sozlesme’ye heniiz yeni taraf oldugu sirada Atamer tarafindan yazilan eserde; m.
VIIL£. 11’in s6ze dayali yorumunda, bu yiikiimliiliigiin Tiirk Bogazlari’ndan gegen gemileri kapsamadigi
sekilde anlagilmigtir, bkz.: Atamer, Simirli Sorumluluk ve Petrol Kirliligi, s. 886-887. Kender ise,
1936 Montrd Sozlesmesi hiikiimlerine gére Bogazlar’dan gegen tankerlerin sorumluluk sigortasi temin
etme zorunluluguna tabi tutulamadigini, 1992 Petrol Kirliligi S6zlesmesi’ne taraf olunmasi ile bunun
miimkiin hale geldigini belirtmistir, bkz.: Kender, Zorunlu Sigorta-2004, s. 594. 1997 sayil1 Y6nerge
hiikmiiniin 2001 Gemi Yakit1 S6zlesmesi ile uyumlu olmadig1 yoniinde bkz.: Siizel, 2001 Gemi Yakit1
Sozlesmesi, s. 169-170.

1138 Bzbek, a.g.e, s. 607.

139 A g.e., s. 603-604. 5312 sayil: Kanunun 5. maddesinin ilk fikrasinda; bu yetki, “Seyir, can, mal ve
¢evre emniyetinin saglanmasit” baglikli 5. maddesinin ilk fikrasinda, “Bu Kanun kapsamindaki tiim gemi
ve kiyi tesislerinin sorumlu taraflary, olayin meydana gelmesinin énlenmesi, olayin meydana geldigi
durumlarda ise zararin azaltilmasi, giderilmesi, simirlandwrilmast amaciyla hazirlikl olma ve koruyucu
onlemler de dahil uluslararasi hukukun éngordiigii ve seyir, can, mal ve ¢evre emniyetinin gerektirdigi
yiikiimliiliiklere iligkin tiim tedbirleri almakla yiikiimliidiirler.” seklinde i¢ hukuka aktarilmistir.

1140 K onu hakkinda bilgi igin bkz.: Huriye Kubilay, “Tiirk Hukuku’na Gore “Bogazlar Reimi”: Cevre
Hukuku Y6niinden Degerlendirme”, inonii Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, Cilt: 5, Say1: 1,
2014, s. 54. Bir diger gelisme, 1992 Petrol Kirliligi ve 1992 Fon Soézlesmeleri’nin uygulama alanimin
Taraf Devletler’in karasularinda ve miinhasir ekonomik bolgelerinde gerceklesen zararlari da
kapsayacak sekilde genisletilmesidir. Konu hakkinda bilgi i¢in bkz.: Méns Jacobsson, “Liability and
Compensation for Ship-Source Pollution”, The IMLI Manual on International Maritime Law, David
Joseph Attard (General Editor), Malgosia Fitzmaurice / Norman A. Martinez Gutiérrez / Riyaz Hamza
(Edited By), Volume Ill: Marine Environmental Law and Maritime Security Law, Oxford: Oxford
University Press, 2016, s. 289-290. Cografi uygulama alaninin genisleten karar igin bkz.: International
Oil Pollution Compensation Fund 1992, 92FUND/A.1/34, Record Of Decisions of the 1st Session of
the Assembly, Annex IV, Resolution N°4 - Establishment of EEZ or determined area, 28 June 1996.
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trafiginin diizenlenmesi” (“the safety of navigation and the regulation of maritime

traffic”) kapsamina girdigi 6lciide kabul edilebilecegi sdylenebilir!t4,

4. Taraf Devletler’in sorumlulugunun bulunup bulunmadig:

Miikerrer m. 4 f. 8 ile 9 hiikmii ve bunlarin zorunlu sorumluluk sigortasinin
ongoriildiigi diger Milletleraras1 Sozlesmeler’deki karsiliklar1 ¢ergevesinde, Ogreti
tarafindan tlizerinde durulan konulardan birisi; Taraf Devletler’in, Milletleraras:
Sozlesme hiikiimlerine gore diizenledikleri veya onayladiklar sertifikalar dolayisiyla
sorumluluklarinin dogup dogmadigidir. Diger bir ifadeyle; Taraf Devletler’in, yeterli
mali giice sahip olmayan bir sigortacidan temin edilen gilivence hakkinda
diizenledikleri veya onayladiklar1 sertifikalardan dolay1 “garantor” sifatini kazanip
kazanmadiklar1 sorusu giindeme getirilmektedir. Sigortanin konusu sorumlulugun
dogmasindan sonra giindeme gelecek bu soru digsinda, Taraf Devletler’in gemilerin
kendi limanlarina ugradiklar1 sirada baska bir Taraf Devlet tarafindan diizenlenen
sertifikalar1 reddetmesinin miimkiin olup olmadig1 da sorgulanmaktadir’'4?. Yukarida
belirtildigi tizere; f. 9°da, sertifikanin diger Taraf Devletler tarafindan kabul edilecegi
ve diger Taraf Devletler tarafindan diizenlenmis veya tasdik edilmis sertifikalar ile

ayn1 etkiye sahip olacagi belirtilmektedirt43,

Konunun incelenmesi sirasinda dikkate alinan iki hiikiim bulunmaktadir.
Bunlardan ilki, miikerrer m. 4 f. 9 c. 2 uyarinca sigortacinin mali giiciiniin yetersizligi
kanaatine varmasi durumunda sertifikayr diizenleyen veya onaylayan Devlet’te her
zaman istisare talebinde bulunabilmesidir. 1992 Petrol Kirliligi S6zlesmesi m. VII f.

7 baglaminda konuyu ele alan yazarlar, Taraf Devletler’in diizenlenen sertifikalardan

1141 1936 Montrd Sozlesmesi baglaminda bu yetkinin kullanilmasi hakkinda bilgi igin bkz.: Sevin
Toluner, “Bogazdan Gegis ve Tiirkiye’nin Yetkileri”, Milletlerarasi1 Hukuk Ac¢isindan Tiirkiye’nin
Baz1 Dis Politika Sorunlar, Genisletilmis 2. Baski, Istanbul: Beta Basim, 2004. s. 402 vd.

1142 hkz.: Reseg, Compulsory Insurance, s. 13; Reseg, HNS Insurers, s. 1-4.

1143 Hiikiimden; Taraf Devletler’in, kapsam olarak kendileri tarafindan diizenlenen sertifikalari
kargilamayan sertifikalar1 kabul etmek zorunda olmadigi seklinde anlasilabilecektir. Hitkkmiin amaci,
Taraf Devletler’in kendi bayragini tagiyan gemileri dezavantajli bir konuma girmeye zorlamamasidir.
Rosag, HNS Insurers, s. 1-2; Raseg, Compulsory Insurance, s. 14. Yazar; sertifikalarin dizenlenme
ve gecerlilik sartlarini belirleme yetkisini sicil devletine veren 2010 HNS Sézlesmesi m. 12 f. 6’nin,
Taraf Devletler’in diger Taraf Devlet bayragi tasiyan gemiler icin sertifika diizenlenmesinin
engellenmesi amaciyla kaleme alindigin1 savunmaktadir. Resaeg, HNS Insurers, s. 2. Uygulamada
Devletler’in yabanci sertifikalar1 reddettigi durumlarla kargilasilmamaktadir. Reseg, Compulsory
Insurance, s. 15.
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dolay! tasiyanin veya sigortacinin “garantdrii” olmadigimi kabul etmektedirt#4,

Gorligii destekleyen nokta; Taraf Devletler’in bu imkana “her zaman”, yani
sorumlulugu doguran olayin gerceklesmesinden dnce de bagvurabilmesidir. Diger bir
ifadeyle, Taraf Devletler’in zarara neden olan olayin ger¢eklesmesinden 6nce gerekli
adimlar1 atarak zararin Oniline geg¢mesi olanagt bulunmaktadir. Bu diizenleme,
sertifikay1 diizenleyen veya tasdik eden Devlet’in sorumlulugunun bulunmadigini teyit

etmektedirt4®,

Ne var ki 2001 Gemi Yakit1 Sozlesmesi m. 7 f. 9 ile kabul edilen ve 2002 Atina
Sézlesmesi miikerrer m. 4’e 8. fikra seklinde yer bulan hiikiim!'*®, konunun tekrar
degerlendirilmesi geregini ortaya ¢ikarmaktadir. Hiikiim su sekilde kaleme alinmistir:
“Bu Sozlesme hikiimleri, Taraf bir Devletin, bu Sozlesme 'nin amaglar: dogrultusunda
diger Devletlerden veya Orgiitten veya diger milletleraras: orgitlerden, sigorta veya
baska herhangi bir mali teminat saglayicilarinin mali durumlarina iliskin elde ettigi
bilgilere dayanmasini engellemez. Soz konusu hallerde, bu bilgilere dayanan Taraf bir
Devlet, belgeyi dizenleyen Devlet olmasindan kaynaklanan sorumluluklarindan
kurtulmaz.!**” Hiikmii yorumlayan Damar, istisarede bulunan Taraf Devlet’in
“belgeyi diizenleyen Devlet” olmasindan kaynaklanan sorumlulugun ortadan
kalkmadigma dikkat ¢ekmektedir. Yazara gore; hiikiimde ifade edilen, sigortacinin
O0deyemedigi tazminatin Devlet tarafindan 6denecegi degil, yalnizca Taraf Devlet’in
idari bir islem olan sertifika diizenlenmesi nedeniyle Idare Hukuku’ndan dogan

sorumlulugunun devam etmesidir'*®,

1144 Damar, Compulsory Insurance, s. 158; Kender, Zorunlu Sigorta-1982, s. 19; Kender, Zorunlu
Sigorta-2004, s. 588; Abdullayev, a.g.e., s. 253.

1145 Aciklamalar icin bkz.: Damar, Compulsory Insurance, s. 458; Kender, Zorunlu Sigorta-1982, s.
20; Abdullayev, a.g.e., s. 254,

1146 Ayni hiikiim 2007 Nairobi Sozlesmesi m. 12 f. 8°de tekrar edilmistir.

1147 Ceviri igin bkz.: Atamer / Siizel, a.g.e., s. 283.

1148 Agiklamalar igin bkz.: Damar, Compulsory Insurance, s. 158. Berlingieri, s6z konusu hiikiimden
bilgiyi veren Devlet’in sorumlulugunun dogabilecegini belirtmektedir. Buna karsilik, S6zlesme’de f. 8
disinda bu sonucu gosteren bir diizenlemenin yer almadigini da kabul etmektedir, bkz: Berlingieri,
Athens Convention, s. 278. Tiirk Hukuku bakimindan, Liman Baskanliklari’nin diizenledikleri
sertifikalardan dolayr idarenin sorumlu tutulmasi, AY m. 125 hilkmiine dayanmaktadir. Nitekim
Madde’nin ilk fikrasi, idarenin her tiirlii eylem ve islemlerine karsi yargi yolununu agik oldugunu
belirtmektedir. Ayrica Madde’nin son fikrasi; idarenin, kendi eylem ve islemlerinden dogan zarari
ddemekle yiikiimlii oldugunu diizenlemektedir. Tiirk Idare Hukuku’nda idarenin kusuruna dayanan
sorumluluk, hizmet kusuru olarak ele alinmaktadir. Konu hakkinda bilgi i¢in bkz.: Seref Goziibiiytik /
Turgut Tan, idare Hukuku, Cilt 1, Genel Esaslar, Giincellestirilmis 7. Basi, Ankara: Turhan Kitabevi,
2010, s. 863 vd.
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Yukaridaki agiklamalarda belirlenen zorluklarin yasanmamasi adina IMO
tarafindan 1992 Petrol Kirliligi ve 2001 Gemi Yakit1 S6zlesmesi ile ilgili ¢alismalar
yiriitilmektedir. Calismalar arasinda, The International Group disinda kalan P&I
kuliipleri ile sigortacilarin diizenledikleri blue cardlarin Taraf Devletler tarafindan
ortak kabul kriterlerinin belirlenmesi bulunmaktadir'!®. Bu sartlar, UDH Bakanlhi
tarafindan 45168 sayili Yoénerge’ye de aktarilmistir'?>®, Taraf Devletler arasinda; s6z
konusu Milletlerarasi  Sozlesmeler’in  uygulanmasi  konusunda isbirliginin
saglanmasiyla, uygulamada 2002 Atina Soézlesmesi mikerrer m. 4’ e gore

diizenlenecek sertifikalarla ilgili sorunlarin 6niine gecilmis olunacaktir.

1149 Ongoriilen sartlar igin bkz.: IMO, Circular Letter No.3145, Annex 3, Guidelines for Accepting
Documentation from Insurance Companies, Financial Security Providers and P&I Clubs (“2011 tarihli
Kilavuz”), 6 January 2011.

1150 yonerge’de gegen “2 nci grup kuruluglar”, Bakanlik nezdinde kabul edilen P&I kuliipleri ve sigorta
sirketleri arasina girebilmek i¢in Yonerge nin 6. maddesinin 2. fikrasinda sayilan kosullar1 karsilamalar
gerekmektedir. Bu kosullar, IMO tarafindan yayimlanan 2011 tarihli Kilavuz’da sayilan hususlardir.
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Tiirkiye’nin, yakin bir gelecekte hiikiimlerinin 6nemli bir kisimini i¢ hukukuna
aktardig1 2002 Atina Sozlesmesi’nin tarafi haline gelmesi beklenmektedir. S6zlesme
Tiirkiye hakkinda yiiriirlik kazanmakla; AY m. 90 f. 5 uyarinca Tiirk Hukuku’nun
parcasi haline gelecektir. S6zlesme’nin yalnizca milletlerarasi tasimalar bakimindan
uygulanmasi, ortaya ¢ikan uyusmazliklarin yabancilik unsuru barindirmasi ve
Sozlesme hiikiimlerinin MOHUK m. 1 f. 2’ye gére dncelikle uygulanmas gerekecegi
anlamin1 da tasiyacaktir. Ote yandan, Sozlesme’nin 14. maddesi kapsama giren
istemlerin yalnizca kendi hiikkiimleri ger¢evesinde ileri siiriilebilecegini belirtmektedir.
Ancak kanunlar ihtilafi kurallari, Sozlesme’de diizenlenmeyen hususlarin
tamamlanmas1 bakimindan dikkate alinacaktir. Bu baglamda, s6zlesmeler hakkindaki
MOHUK m. 24 ile paket tur sdzlesmelerine uygulanan tiiketici sozlesmelerine iliskin

MOHUK m. 26 mahkemeler tarafindan uygulanacaktir.

2002 Atina Sozlesmesi’nin getirdigi yeniliklerden en onemlileri arasinda,
yolcularin 6liimii veya bedensel zararlarina karsi sorumluluk sigortasi temin etmeyi
zorunlu kilinmasi yer almaktadir. S6zlesme’nin miikerrer 4. maddesinde yer bulan
kural, TTK m. 1259’a da aktarilmistir. Hilkmiin 6nemi; Deniz Ticareti Hukuku
alaninda, ¢evre Kkirliligi zararlarindan dogan sorumlulugu diizenlemeyen bir
Sozlesme’de ilk kez karsilasilmasi bakimindan ortaya ¢ikmaktadir. Buna karsilik;
2002 Atina Sozlesmesi’'nde kabul edilen sorumluluk rejiminin bir benzeri, zorunlu
sorumluluk sigortasi ile birlikte 1999 Montreal S6zlesmesi ile hava tasimalarinda da
kabul edilmistir. Nitekim, anilan S6zlesme hiikiimleri 2002 Atina Sozlesmesi’nin
hazirlik siirecini dnemli derecede etki altinda birakmistir. Ancak zorunlu sorumluluk
sigortasin1 diizenleyen hiikiimler, ilk kez 1969 Petrol S6zlesmesi’nde yer bulan ve
strastyla 1996 HNS, 2001 Gemi Yakit1 ve daha sonra da 2007 Nairobi S6zlesmesi’nde
de biiylik ol¢iide tekrar edilen hiikiimlerdir. IMO tarafindan hazirlanan anilan
Sozlesmeler’in hepsinde, kusursuz sorumluluk ve zorunlu sorumluluk sigortasi

esaslari kabul edilmektedir. 2002 Atina S6zlesmesi; ¢evre kirliligi zararlar1 disinda bir
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konuyu diizenleyen ve soz konusu esaslarin yer aldigi Deniz Ticareti Hukuku
alanindaki ilk milletlerarasi diizenleme olmasina karsin; 20. yy.’1n ilk yarisinda CMI
tarafindan yiiriitiilen ¢alismalar sirasinda, deniz yolu ile tasinan yolcularin bedensel
zararlarinin kaza sigortasi glivencesi kapsamina alinmasi tartisildigr goriilmektedir.
Nitekim; 1974 Atina S6zlesmesi’nin hazirlik asamasinda da, ABD tarafindan kusursuz
sorumluluk esas1 ile birlikte zorunlu sorumluluk sigortasinin kabul edilmesi de

Onerilmistir.

So6zlesme’nin uygulama alan1 bulmasi, bazi kosullar altinda gergeklesmektedir.
Bunlardan ilki; tasimanin, S6zlesme’de tanimlandigi sekilde milletleraras: olmasidir.
Bunun haricinde, bir Taraf Devlet ile m. 2°de ortaya konulan baglantinin ortaya
cikmas1 aranmaktadir. Ayrica yapilan yolcu tasimanin bir yolcu tagima sdzlesmesine
dayal1 olarak bir gemiyle denizde gergeklestirilmesi kosullar1 karsilanmalidir. Ne var
ki; baz1 kisiler tasima soOzlesmesi kurmamalarina ragmen “yolcu” statiisii
kazanmaktadir. Bunun yaninda; Soézlesme’de oldukga genis bir “gemi” tanimi
verilmekte, denizde hareket edebilen her ara¢ kapsama alinmaktadir. Ancak 1974
Atina Sozlesmesi’nin hazirlik g¢aligmalarma  bakildiginda; yolcunun “denizde
tasinmas1” ile “denizde hareket edebilen aragta tasimasi” kosullarmin birbirinden
farkli iki kistas getirip getirmedigi sorusu ortaya g¢ikmaktadir. Belirtilmelidir ki;
Ogretide ve yabanci mahkeme kararlarinda, aracin denizde faaliyet gostermesi her iki
kosulun da karsilanmasi i¢in yeterli bulunmaktadir. Diger taraftan kural olarak tasiyan
ile yolcu arasinda kurulacak olan yolcu tagima s6zlesmesinde, tasimanin ticret karsilig
yapilacak olmasinin aranip aranmadigi TTK’nin kabul edilmesi ile birlikte Tiirk
Hukuku’nda tartismali héle gelmistir. Kanun’un gerekg¢esinden 2002 Atina S6zlesmesi
ile uyumun yakalanmaya ¢alisildig1 anlasilsa da; 1974 Atina S6zlesmesi’nin ve 2002
Protokolii’niin hazirlik ¢alismalarindan, meselenin ¢ézlimiiniin i¢ hukuka birakildig
sonucuna varilmaktadir. Kaldi ki; yolcu tasimalart hakkindaki Milletlerarasi
Sozlesmeler arasinda, ticrete iliskin herhangi bir ifadeye yer vermeyen tek tagima tiirii
deniz tagimalar1 olarak ortaya ¢ikmaktadir. Tiirk Hukuku’na agirlikli olarak; agik bir
diizenlemenin bulunmamasi, iicretin sozlesmedeki bir unsur olmaktan ¢iktig1 seklinde
yorumlanmaktadir. Buna ek olarak; TTK’daki Deniz Ticareti hiikiimleri m. 935 f. 1’¢
gore kural olarak m. 931 f. 2’de tanimlanan ticaret gemilerine uygulanmaktadir. Diger
taraftan, 2002 Atina S6zlesmesi m. 21°den aktarilan TTK m. 1247 f. 2 Devlet ve diger

kamu tiizel kisileri tarafindan yapilan yolcu tasimalar1 hakkinda TTK hiikiimlerinin
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uygulanacagi ongoriilmektedir. Bu baglamda; genel kurali belirleyen m. 931 f. 2
uyarinca ticaret gemisi sayilan ve TTK hiikiimlerine tabi olan kamu otoritesinin
miilkiyetindeki gemiler hakkinda m. 1247 f. 2°de ayn1 kural tekrar etmektedir. Ilgili
iki hilkkmiin bir arada yorumlanmasi ile; deniz yoluyla yolcu tasima sozlesmesi
hiikiimlerinin m. 935 f. 1 anlaminda Kanun’da 6ngoriilen istisnalar arasinda sayilmasi
Ve ticari olmayan tagimalara da uygulanmasi seklinde kabul edilmesi miimkiin

goziikkmektedir.

Sozlesme hiikiimleri, denizde hareket edebilen tiim araglar hakkinda
uygulanmasina karsilik; zorunlu sorumluluk sigortasi, on ikiden fazla yolcu tagimak
icin ruhsat alan araglar bakimindan ortaya ¢ikmaktadir. Tiirk Hukuku baglaminda, s6z
konusu gemiler “yolcu gemisi” statiisiine girmektedir. Sigortayr temin etmekle
yiikiimlii kilinan kisi, bu gemi ile tasimay1 fiilen gergeklestiren kisi olmaktadir. Zira
anilan kisinin kim oldugu, 2002 Atina Sozlesmesi m. 1 f. 1 b. (c)’de agikliga
kavusturulmaktadir. S6z konusu kisi, tasimay1 kismen veya tamamen gergeklestiren
tagiyan veya fiill tasiyandir. Boylece sigorta ettiren sifatiyla sorumluluk sigortasi
sOzlesmesinin tarafi haline gelmektedir. Tasimanin tamamen fiili tagiyan tarafindan
yerine getirilmesi olasiliginda, sigorta sozlesmesini kuracak kisi yalnizca fiili tagiyan
olmaktadir. Ancak 2002 Atina S6zlesmesi’ndeki sorumluluk rejiminin tagiyan ile fiili
tagtyan hakkinda uygulanmasi, kurulan sigorta sézlesmesinde sigortali olarak kimin
veya kimlerin yer alacagi sorusunu ortaya ¢ikarmaktadir. S6zlesme’de herhangi agik
bir ifade yer almamakla birlikte, hazirlik ¢alismalari gbz Oniinde tutuldugunda bu
olasilikta anilan kisinin yalnizca fiili tasiyan olacagi anlasilmaktadir. Nitekim;
uygulamada yaygin olarak tercih edilen P&I kuliibii iiyeligi yoluyla elde edilen sigorta
giivencesi, gemi donatanlarina saglanmaktadir. Buna karsilik; TTK m. 1259°da
tasimay1r ““lstlenen ve gergeklestiren” kisilerin birlikte sayilmasi, 2002 Atina
Sozlesmesi’nden farkli bir sonucun dogmasia yol agabilecektir. Deniz Araglari
SGS’ye doniildiigiinde ise, sigorta ettiren ve sigortali sifatlarinin geminin donatanina
ve isletenine tanindigr goriilmektedir. 2002 Atina Sozlesmesi c¢ercevesinde
diisiiniildiiglinde; sigorta ettiren ve sigortalinin, TTK m. 1061 f. 1 ve f. 2 anlaminda

s0z konusu sifatlar1 kazanan kisilerin oldugunun kabul edilmesi yerinde olacaktir.

Zorunlu sigortanin kapsamina giren zararlar, yolcularin tasima sirasinda

Olmeleri veya bedensel zarara ugramalar1 sonucu tasiyanin sorumlulugunu doguran



230

zararlardir. Zorunlu sigortanin zarar tiirii bakimindan kapsami1 TTK m. 1259°da ayni
sekilde kaleme alinmasina ragmen, Deniz Araglart SGS esya zararlarini da kapsamina
sokmaktadir. Anilan zarar tiirleri hakkinda 2002 Atina S6zlesmesi, gemi kazalari ile
gemi kazasi disinda kalan kazalar bakimindan farkli sorumluluk rejimleri
ongdérmektedir. Gemi kazalarinda; miktar bakimindan 250.000 OCH’ye kadar olan
zararlarda tasiyanin kusursuz sorumsuzlugu bulunmaktadir. Tiirk Hukuku’'nda, sz
konusu sorumlulugun tehlike sorumluluguna girdigi kabul edilmektedir. Temin
edilmesi zorunlu tutulan sigorta giivencesinde, sigorta bedelinin alt sinir1 da 250.000
OCH olarak belirlenmistir. Bdylece kusursuz sorumlulugun ortaya ¢iktig1 durumlarda
sigorta glivencesinden faydalanmak miimkiin olmaktadir. Sigorta bedelinin
Sozlesme’de belirlenen alt sinirdan daha yiiksek kararlastirilmasi durumunda,
sigortacinin  sorumlulugu s6z konusu sinira kadar devam edecektir. Ne var Ki;
sorumluluk sinirmin yolcu basina “her bir olay” ig¢in 6ngoriilmesi, tasima sirasinda
birden fazla kez kazaya maruz kalan yolcular bakimindan hilkmiin ne sekilde
uygulanacaglr konusunda tereddiit uyandirmaktadir. Bunun haricinde; kurulacak
sorumluluk sigortast sozlesmesinde yer verilmesi gereken sigorta bedelinin
belirlenmesinde yolcu sayisinin ne sekilde dikkate alinacagi, 2002 Atina
Sozlesmesi’'nin hazirlanmasi sirasinda tartigilan ve kesin bir sonuca baglanmayan
konular arasindadir. Deniz Araglar1 Sigorta Tebligi’nde; sigorta bedelinin, deniz
aracinin ruhsatinda belirtilen yolcu kapasitesinin dikkate alinacagi belirlenmistir.
Ayrica belirtilmelidir ki; Ssgortacinin sorumluluk smirinin belirlenmesinde, 2002
Atina Sozlesmesi ile birlikte Tirkiye’nin de tarafi oldugu 1996 Smir So6zlesmesi

hikimleri de dikkate alinacaktir.

Anilan miktar1 asan ve gemi kazasinin neden oldugu zararlarda, tasiyanin
sorumlulugu kusur karinesine dayanmaktadir. Zarara gemi kazasinin neden olmamasi
durumunda ise sorumluluk yine kusur sorumlulugu olmakta, fakat ispat yiikii istem
sahipleri tizerinde kalmaktadir. Tagiyanin sorumluluk siniri, bu zararlar bakimindan
kural olarak 400.000 OCH’dir. Sigorta giivencesinin 6liim veya bedensel zararlar
bakimindan 6ngoriilmesi nedeniyle; sorumlulugun kusur esasina dayandigi hallerde
de, tastyanin 6demesi gereken tazminat zorunlu sigortanin kapsamina girecektir.
Ancak bu durumda sigortacinin sorumlulugu, sigorta bedeli ile sinirlt kalmaya devam

edecektir.
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2002 Atina Sozlesmesi, IMO tarafindan hazirlanan diger Milletlerarasi
Sozlesmeler’de oldugu gibi, istem sahiplerine sigortaciya dogrudan basvuru hakki
tanimaktadir. Ayn1 esas, TTK’nin kabul edilmesiyle birlikte Tiirk Hukuku’nda tiim
sorumluluk sigortalar1 bakimindan kabul edilmistir. Istem yoneltebilecek kisiler ve
tazminatin kapsamina giren zarar kalemleri, uygulanacak olan hukuka gore
belirlenecektir. S6z konusu hukukun Tiirk Hukuku olmasi olasiliginda, 6liim ve
bedensel zararlar hakkinda TBK hiikiimleri dikkate alinacaktir. TBK ¢ercevesinde;
destekten yoksun kalma zarari ile manevi zararin, yolcu disinda kalan kisiler
tarafindan talep edilmesi miimkiin olacaktir. 2002 Atina So6zlesmesi’nin hazirlik
calismalarinda da; manevi zararlarin, S6zlesme’nin kapsami disinda tutulmasinin

amaglanmadigi goriilmektedir.

Sozlesme kapsaminda yoneltilen istemlerin hangi lilke mahkelemerinde davaya
konu edilebilecegi ve tabi olduklari siireler Sozlesme’de kaleme alinmaktadir.
Sigortaciya yoneltilen istemler hakkinda da tasiyan veya fiill tasiyana yoneltilen
istemler hakkindaki kurallar gecerlidir. Sozlesme; iki yillik zamanasimi siiresinin
yaninda, biri li¢ digeri bes yillik olmak iizere iki adet hak digiiriici siire
ongormektedir. S6z konusu siireler, TTK ya aktarilan S6zlesme hiikiimleri arasinda
bulunmamaktadir. Nitekim; TTK m. 1270’te, yolcunun O6liimiinden veya bedensel
zararindan dogan istemler hakkinda on yillik zamanasimi siiresi kabul edilmistir.
S6zlesme’nin uygulama alani bulmasi, TTKdaki siirenin aksine S6zlesme’de yer alan
stirelerin  uygulanmasin1  gerekli kilacaktir. Uyusmazliga bakan mahkemenin,
zamanagimi sliresini ve her iki hak diisiirlicii siireyi bir arada gbz Oniinde tutmasi

gerekecektir.

Sigortaciya istemin yoneltilmesi durumunda, sigortacinin istem sahiplerine karsi
ileri siirebilecegi savunmalara miikerrer m. 4 f. 10 ile sinirlama getirilmistir. Imkan
dahilinde tutulan savunmalar, sigortalinin ileri siirebilecegi savunmalar ile zararin
sigortalinin pervasizca hareketi sonucu ortaya ¢ikmasidir. Pervasizca hareket, Tiirk
Hukuku’nda kabul edilen kusur dereceleri arasinda yer almayan bir kusur derecesidir.
Anilan kusur derecesi, sigortacinin sorumlulugunu ortadan kaldirdigi gibi, m. 13
uyarinca tastyan, fiili tasiyan ile bunlarin adamlarmin 400.000 OCH’lik sorumluluk
siirindan yararlanma hakkini da ortadan kaldirmaktadir. Hilkmiin TTK m. 1267’deki

karsiliginda; pervasizca hareket, kast ile birlikte bagimsiz bir kusur derecesi olarak yer
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almaktadir. Ogreti tarafindan agirhikli olarak kabul edilen goriis de, anilan kusur
derecesinin bagimsiz olarak ele alinmasi gerektigi yoniindedir. Diger taraftan;
sigortacinin savunma olanagi ile ilgili hiikimde yalmizca bu kusur derecesi
belirtilmesine ragmen, daha agir bir kusur derecesine karsilik gelen kast da hiikmiin
kapsamina girecektir. Tastyanin adamlarinin kast veya pervasizca hareketinin,
tagtyanin sorumluluk simirina ne sekilde etki edecegi, 6gretide iki farkli sekilde
yorumlanmaktadir. Ancak agirlik kazanan goriisiin, tasiyan ile adamlariin fiillerinin

yalnizca kendi sorumluluk sinirlarina etki edecegi yonde oldugu belirtilmelidir.

Bu baglamda, zorunlu sorumluluk sigortalar1 hakkinda TTK’da 0Ongoriilen
sistem ile bazi1 noktalarda farkliliklar dogmaktadir. Zira TTK m. 1484, sigortacinin
zarar gorenlere kars1 ifa borcunun devam edeceginden bahsedilmektedir. Sigortalinin
ileri siirebilecegi savunmalar, sigortalinin sorumlulugunu ilgilendiren savunmalar
oldugundan; s6z konusu savunmalar bakimindan bir farklilik yasanmamaktadir. Ne
var ki; sigortalinin kastinin veya pervasizca hareketinin ortaya konulmasi, her iki
sistemde farkli sonuglar yaratmaktadir. Sigortalinin zarara kasten neden olmasi, TTK
m. 1429 ve m. 1477 uyarinca sigortacinin sorumlulugunu ortadan kaldirmakla beraber,
sigortact zarar gorenlere m. 1484 c¢ercevesinde tazminat Odemekle yiikiimli
kilinmaktadir. Deniz Araglart SGS; bu durumda sigortaciya Odedigi tazminati
sigortaliya riicu edebilecegini belirtmektedir. Ancak zarara kasten sebep olunmasi
halinde sigortacinin tazminat 6deme yiikiimliiliigiinii ortadan kaldiran 2002 Atina
Sozlesmesi hiikmii karsisinda; 6denen tazminat, Tiirk Hukuku’nda ex gratia 6deme
olarak nitelendirilecektir. Ogreti ve uygulamada agirlik kazanan goriis, séz konusu
O0demeleri sigortaliya riicu edilemeyecegi yoniindedir. Zarara tasiyanin pervasizca
hareketi ile neden olmasi halinde ise; S6zlesme’nin Oncelikli olarak uygulanmasi
gerekeceginden, varilan sonug, kast bakimindan varilan sonug ile ayni olacaktir. Buna
ek olarak; Deniz Araglart SGS, sigortaliya riicu hakkini, sigortali tasiyanin
adamlarmin kast veya pervasizca hareketi ¢ercevesinde de tanimaktadir. 2002 Atina
Sozlesmesi baglaminda, sigortacinin s6z konusu kisilerin fiilleri dolayisiyla sigorta
tazminatint 6demekle ylikiimlii kalmaya devam edecegi anlasilmaktadir. Nitekim
Sozlesme, yalnizca sigortalinin kast veya pervasizca hareketini savunma olanagiin
kapsamina almaktadir. Tiirk Hukuku bakimindan, TTK m. 1473 f. 2 uyarinca tagtyanin
adamlarmin da sigortali sifat1 kazanmasi konuyu tartismali hale getirmektedir. Ancak

ogreti, soz konusu kisilerin Oncelikle TTK m. 1429 f. 2 kapsaminda
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degerlendirilmesini savunmaktadir. Ayrica sorumluluklari 2002 Atina S6zlesmesi ile
ongoriilmeyen bu kisilerin zorunlu sorumluluk sigortasi kapsamina girmesi miimkiin
gozilkkmemektedir. Zira Sozlesme; sigortaci tarafindan Odenecek tazminatin,
miinhasiran Sozlesme’den dogan sorumlulugu karsilayacagini kabul etmektedir.
Boylece sigortali tastyanin adamlarinin kasten veya pervasizca hareketi ile zarara
neden olmalari olasiliginda, s6z konusu fiillerin 2002 Atina S6zlesmesi miikerrer m.
4 ve TTK m. 1429 f. 1 uyarinca sigorta giivencesinin kapsami dahilinde sayilmasi
gerekecektir. Deniz Araglari SGS’de sigortaciya taninan riicu hakki, sigortalinin
adamlarmin fiilleri baglaminda 2002 Atina S6zlesmesi’nin uygulandigi hallerde de

gecerli sayilabilecektir.

Tasimanin yalnizca fiili tasiyan tarafindan gerceklestirilmesi, sigorta
sozlesmesinde sigortalt olarak yer almayan tasiyana riicu hakkini giindeme
getirecektir. Sozlesme’nin 4. maddesi tasiyan ile fiili tasiyanin miiteselsil
sorumlulugunu 6ngoérmektedir. Bu baglamda; sigortaci ile tasiyan ve fiili tasiyanin
istem sahibine kars1 konumunu TBK m. 62 anlaminda ayni zarardan farkli sebeplerden
dolay1 sorumlu saymak olanak dahilindedir. Aksi goriisiin savunulmasi halinde dahi,
fiill tasiyanin TBK uyarinca sahip oldugu riicu hakkinin TTK m. 1481 cercevesinde
sigortaliya gececegi sOylenebilecektir. Tasiyan ile fiili tasiyanin kusursuz sorumluluk
esasmna gore sorumlu tutulmalart da, hiikmiin uygulanmasmna engel teskil
etmeyecektir. Sigortalinin riicu hakkini ileri siirebilecegi diger kisiler arasinda,
sorumlulugu Sézlesme kapsami disinda kalan tasiyan ile fiili tasiyanin adamlari
bulunmaktadir. Diger olasilik; riicu hakkinin, bir ¢atma durumunda sigortali ile catma
hiikiimlerine gore miiteselsil sorumlu tutulan diger geminin donatanina karsi ileri
stiriilebilmesi olacaktir. Son olasilik; sigortalinin kasten veya pervasizca hareket ile
neden olmasi durumunda, tazminat 6deyen sigortacinin, TBK m. 62 uyarinca istem
sahibinin diger sorumlu kisilere karsi sahip oldugu haklara halef olmasi ve bu
kapsamda gemi alacaklist sifatt bulunan kisinin kanuni rehin hakkini1 da devralmasi
olmaktadir. 1993 Rehin So6zlesmesi ve TTK, kusursuz sorumluluk ile zorunlu
sorumluluk sigortasinin yer aldigi ¢evre kirliligi zararlarindan dogan sorumluluga
karst gemi alacaklist1 hakkinin dogmayacagini ongérmektedir. Bu nedenle Ogreti
tarafindan, 2002 Atina So6zlesmesi’nde zorunlu sorumluluk sigortasinin 6ngoriilmesi

karsisinda da ayni sonucun dogmasi gerektigi ifade edilmektedir.
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