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ACUN, Umut. Hava Yolu ile Yapilan Uluslararasi Yiik Tasimalarinda
Tastyicinin Sorumlulugu, Doktora Tezi, Ankara 2023.

Hava yoluyla gergeklestirilen tagimalar, diger tasima tiirlerine nazaran daha
gee gelisim gostermis, bu durum hava yoluyla gerceklestirilen tasimalarina iliskin
kurallarin gelisiminin de ge¢ olmasi sonucunu dogurmustur. Bu kapsamda ilk
uluslararas1 sozlesme 1929 yilinda yapilmistir. 1929 Varsova Konvansiyonu; 1955
Lahey Protokolii, 1961 Guadalajara Ek Konvansiyonu, 1971 Guatemala City
Protokolii ve 1975 Montreal Protokolleri ile tadile ugramistir. Konvansiyonda
gerceklestirilen tadillerin yetersiz kalmasi ve ¢esitli tartismalara yol agmast ise 1999
Montreal Konvansiyonu’nun hazirlanmasmna neden olmustur. Calismamizda
uluslararasi niteligi haiz hava tasimalar1 kapsaminda tasiyicinin yiikiin hasar, ziya ve

gecikmesinden dogan sorumlulugu ve bu sorumlulugun gelecegi incelenmistir.

Giris ve bes boliimden meydana gelen ¢alismamizin giris kisminda tasima
sOzlesmesine iligkin bilgi verilmis, tasima sdzlesmesinin unsurlari, taraflari, sekli ve

hukuki niteligi incelenmistir.

Calismamizin birinci bolimiinde hava yoluyla gergeklestirilen uluslararasi
tagimalara iliskin kurallar1 diizenleyen diizenlemeler incelenmis ve bu diizenlemelerin

en giinceli olan 1999 Montreal Konvansiyonunun uygulanma sartlarina yer verilmistir.

Ikinci boliimde 1999 Montreal Konvansiyonuna gore tastyicinin yiik
tasimalarindan dogan sorumlulugu ve sorumlulugunun hukuki niteligi, hasar, ziya ve

gecikme halleri i¢in ayr1 ayr ele alinmigtir.

Calismanin tigiincii boliimiinde tastyicinin sorumluluktan kurtulma halleri

incelenmistir.

Doérdiincti boliimde ise tastyicinin sorumlulugunun dogmus olmas: halinde
Odenecek tazminat ve tazminat davasi konularina yer verilmistir. Bu kapsamda dava
sebebi, davanin taraflari, dava agma siiresi ve bu siirenin hukuki niteligi, gorevli ve

yetkili mahkeme gibi hususlar incelenmistir.

Calismamizin besinci ve son boliimiinde ise tasiyicinin yiikiin hasar, ziya ve
gecikmesinden dogan sorumlulugunun gelecegi irdelenmis ve yakin gelecekte biiytik
onem arz edecek olan insansiz hava araglariyla gerceklestirilen tasimalara iliskin

geligsmeler degerlendirilmistir.



Anahtar Kelimeler: Uluslararas1 Hava Tasimalari, Tasiyicinin Sorumlulugu, Yiikiin

Hasari, Yiikiin Ziyai, Yiikiin Gecikmesi



ABSTRACT

ACUN, Umut. Carrier's Liability in International Carriage of Cargo by Air,
PhD Thesis, Ankara, 2023.

Carriage by air has developed later than other types of carriage, which has
resulted in the late development of rules regarding carriage by air. In this context, the
first international convention was made in 1929. The 1929 Warsaw Convention was
amended by the 1955 Hague Protocol, 1961 Guadalajara Supplementary Convention,
1971 Guatemala City Protocol and 1975 Montreal Protocols. The fact that the
amendments to the Convention were insufficient led to the preparation of the 1999
Montreal Convention. Our study examines the liability of the carrier for damage, loss
and delay of the cargo and the future of this liability within the scope of international

air carriage.

In the introduction part of our study, which consists of an introduction and five
chapters, information on the contract of carriage is given, and the elements, parties,

form and legal nature of the contract of carriage are examined.

In the first part of our study, the regulations regulating the rules governing
international carriage by air are examined and the conditions of application of the 1999
Montreal Convention, which is the most recent of these regulations, are given.

In the second part, according to the 1999 Montreal Convention, the carrier's
liability arising from the carriage of cargo and the legal nature of the carrier's liability

are discussed separately for damage, loss and delay.

In the third part of the study, the cases where the carrier may be released from

liability are analyzed.

In the fourth part, the compensation to be paid in case the carrier's liability
arises and the action for compensation are discussed. In this context, issues such as the
cause of action, the parties to the action, the time period for filing a lawsuit and the

legal nature of this period, the competent and authorized court are examined.

In the fifth and final part of our study, the future of the carrier's liability arising
from damage, loss and delay of the cargo is examined and the developments regarding
the carriage by unmanned aerial vehicles, which will have great importance in the near

future, are evaluated.



Keywords: International Air Carriage, Carrier's Liability, Cargo Damage, Cargo Loss,
Cargo Delay
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GIRIS

1 Tasima Kavrami

Insanlar, tarihin ilk donemlerinden bu yana dgrenme, eglenme, dinlenme ve
benzeri ihtiyaglar1 nedeniyle seyahat etmek durumunda kalmislardir. Insanligin bir
yerden bagka bir yere giderek farkli toplumlar ile iletisime gegmesi ve ticari iligkilerde
bulunmasi ise ticarete konu esyalarin bir yerden bagka bir yere taginmasi ihtiyacini
ortaya c¢ikarmistir. Insanlarin ve esyalarin tasinmasi ihtiyact bu anlamda tasima

hukukunun da temellerini atmistir.

Tasima kavrami doktrinde, ‘Tasima, karada, havada ve suda gidip gelmeyi,
gotiirme ve getirmeyi temin eden oyle bir harekettir ki, onsuz beseri ihtiyaglarin
karsilanmas: diisiiniilemez.” denilerek tanimlanmustir!. Bu tanimi, giiniimiizde uzay
turizminin yayginlasmast ve yakin gelecekte gerceklestirilmesi planlanan uzay
kolonilerinin meydana getirilmesi hedefleri nedeniyle, uzay kavramini da igine alacak
bir sekilde genisletmek yerinde olacaktir. Tanimdan ayni zamanda tasimanin

giiniimiizde hayatin vazgecilmez bir parcasi oldugu anlasilmaktadir.

2 Tasima Sozlesmesi
2.1 Genel Olarak

Tasimanin temelinde, kural olarak bir tasima sozlesmesi yer almaktadir.
Tasima s6zlesmesine iliskin farkli tanimlar yapilmis olmakla birlikte esas itibariyle;
esya, yolcu ya da ikisinin birlikte tasinmas1 amaciyla yapilmis sézlesmelere tagima

sozlesmesi denilmektedir?.

Daha ayrintili bir tanim yapilacak olursa, tasima s6zlesmesi, taraflardan birinin
yolcu, yolcuya ait bagaj veya bir esyanin taginmasini iistlendigi, buna karsilik diger
tarafin da gerceklestirilecek tasima karsilifinda ticret ddemeyi kabul ettigi bir

sozlesme olarak ifade edilmistir®.

! Necat Tiiziin, Kara ve Hava Tasima Hukuku (Ankara: AITIA, 1981), 15.

2 Tiirk Hukuk Kurumu, Tiirk Hukuk Lugat: (Ankara: Yetkin, 2021), 1069.

Sabih Arkan, Karada Yapilan Esya Tasimalarinda Tasiyiciin Sorumlulugu (Ankara: BTHAE,
1982), 10. Hiiseyin Ulgen, Hava Tasima Sézlesmesi (Ankara: BTHAE, 1987), 41.



Bir diger tanima gore; tasima sozlesmesi, bir kisi veya kurulusun {icret
karsiliginda, bir kisi veyahut ta tayin edilen bir yiikii uygun olan tagima vasitalariyla
kararlastirilan zamanda sevk etme taahhiidiinii iceren sdzlesme olarak tanimlanabilir®.
Yapilan tanimlardan da anlasilacagi iizere tasima sOzlesmesinin temel bazi
unsurlarinin oldugu tespit edilmektedir. Ayni durum, tagima sézlesmesi kavraminin
hava tasima sdzlesmelerini de kapsamasi dolayisiyla, hava tagima sézlesmeleri i¢in de

gecerlidir.
2.2 Hava Tasima Sozlesmesinin Unsurlart
2.2.1 Tasima Taahhiidii

Bir hava tasima sozlesmesinde aranmasi gereken ilk unsur tasima taahhiidii
olacaktir. Tasiyici, tasima taahhiidiinde bulunarak, génderenden yiikii teslim alip,
tasima sozlesmesiyle anlasilan noktaya gotiirmeyi ve bunu takiben yiikii gonderilene
teslim etme borcu altina girmektedir. Tasima s6zlesmesinin temelinde tasiyicinin,
tasimaya konu yolcu, bagaj veya yiikii varma yerine gétiirmeyi taahhiit etmesi yer
almaktadir. Bu taahhiit ayn1 zamanda tasiyicinin asli edimini olusturmaktadir®.
Tastyic1 tarafindan, tasima taahhiidiiniin yapilmamis olmasi halinde tasima

sozlesmesinden s6z edilemeyecektir®.

Bir tasima kalkis yerinde baslar ve varis yerinde sona erer’. Kalkis ve varis yeri
s6zlesmede belirtilmek durumunda olup, varis yeri sonradan doldurulmak iizere bos
da birakilabilir®, Fakat tasima senetlerini diizenleyen gerek Montreal Konvansiyonu
m. 3 ve m. 5, gerek TSHK m. 107, varis ve kalkis ve hatta aktarma yerlerinin tagima
senedi tizerinde gosterilmesini zorunlu kilmistir. Ancak, tasima senedinde saydigimiz
bu unsurlarin bulunmamasi tasima sozlesmesinin gegerliligine etki etmemekle

beraber, bu husus taraflarin iddialarini ispat1 agisindan 6nem tasimaktadir.

Kalkis ve varis yeri arasindaki mesafe hava aracinin rotasini olusturmakta olup

¢ogu defa onceden belli olmakla birlikte taraflarca bu konuda 6zel anlasma

4 Tiiziin, Tasima Hukuku, 27.

5 Biilent Sozer, Hava Yolu ile Yiik Tasima Sézlesmesi (Istanbul: Vedat Kitapeilik, 2009), 32.

6 Dilek Funda Kurtulus, Hava ve Uzay Hukukunda Ticari Hizmetlerden Dogan Hukuki Sorumluluk
(Ankara: Yetkin, 2019), 122.

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 41.

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 41.



yapilabilecek haller de bulunmaktadir®. Hava aracinin rotasi belirlenirken maliyet ve
zaman unsurlar1 géz éniinde bulundurulur®®. Tas1yic1, tasima konusu yolcu, bagaj veya
esyayl en diisiik maliyetle, kalkis noktasindan varis noktasina gotlirmeyi taahhiit
ederken tagimanin siiresini de goz 6niinde bulundurmak zorundadir. Bu sebepledir ki,
belirlenmis olan rotay1 degistirmesi, yerine gore tastyicinin tazminat yiikiimliiligiini
dogurabilecektir'!. Tasimanin kalkis noktas ile varis noktasmin belirli bir uzaklikta

olmasi da gerekmemekte olup, tasima basladig1 yerde de bitebilir'?.

Hava tasima so6zlesmesinin konusunu yolcu, bagaj veya yiik olusturmaktadir.

Bu kapsamda sayilan kavramlarin incelenmesi ¢alismamiz agisindan énemlidir.

Yolcu kavrami, ulusal mevzuatimizda ve uluslararasi anlasmalarda
tanimlanmamustir. Doktrinde ise Sozer, tasiyici ile yapilmis bir tasima sézlesmesine
istinaden ucakta bulunan kisiyi yolcu olarak tanimlar'®. Tanimdan da anlasilabilecegi
lizere hava aracinda bulunan bir kisinin yolcu sifatin1 kazanabilmesi i¢in tasiyici ile
arasinda bir tagima sozlesmesi bulunmasi sarttir. Bu baglamda arada sozlesme
bulunmaksizin tastyicinin bilgi ve iradesi disinda hava aracinda bulunan kisiler yolcu
degil, kagak yolcu (stowaway) olarak kabul edilecek ve yolcunun sahip bulundugu
haklardan yararlanamayacaktir'®. Kagak yolcularin, yolcunun haiz oldugu haklardan
yararlanamamasinin gerekgesini ise tasiyicinin bu kisilere karsi bir taahhiitte
bulunmamis olmas1 olusturur’®. Zamaninda gelmeyen kisi de tasima sozlesmesine

uygun sekilde hava aracina binmediginden yolcu sifatin1 kazanamayacaktir'®,

Yolcu sifat1 sadece gergek kisilere aittir'’. Bu kapsamda tiizel kisilerin yolcu

sifatin1 haiz olmalar1 miimkiin degildir.

Tastyici ile arasinda hizmet s6zlesmesi bulunan ugus personeli, yolcu sifatinin

kazanilmasi igin tasima sozlesmesinin bulunmasi gerektiginden; yolcu olarak kabul

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 42.

Ilkiin Orbak ve Ali Yurdun Orbak, “Havayolu Sirketleri Ucus Planlar1 ve Rotalar1 Simiilasyonu

ile Optimum Yolun Bulunmas1,” Uludag Universitesi Miihendislik Fakiiltesi Dergisi 25, S. 1

(2020): 435.

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 42.

2 Arkan, Karada Yapilan Esya Tasimalari, 11.

13 Biilent Sézer, “Milletleraras1 Hava Tasimalarma {liskin Kurallar ve Uygulanma Sartlar1”, Banka
ve Ticaret Hukuku Dergisi 9, S. 2 (Aralik 1977): 396.

14 Pablo Mendes de Leon, Introduction to Air Law: Tenth Edition (Alphen aan den Rijn: Wolters
Kluwer, 2017), 166.

15 flyas Gélciiklii, Hava Hukuku (Istanbul: onikilevha, 2018), 16.

16 Canbolat, Hava Tasima Sézlesmesinde Tasiyicimin Sorumlulugu, (Ankara: Turhan, 2009), 6.

17 Ahmet Kirman, Hava Yolu ile Yapilan Uluslararas: Yolcu Tasimalarinda Tasiyicimin Sorumlulugu

(Ankara: BTHAE, 1990), 27.
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edilmemektedir'®, Tasiyic1 tarafindan istihdam edilmekle birlikte, ugus personeli
disinda kalan kisilerin yolcu sifatin1 haiz olup olmadigi hususunda ise, kisinin tastyici
tarafindan istihdam edilmesi ve tasiyici yararina, istihdam iliskisinden kaynaklanan
faaliyetlerini gdstermesi sirasinda, yolcu olarak kabul edilemeyecegi belirtilmistir®.
Bu kapsamda ugus personelini denetlemek amaciyla, tagiyici tarafindan hava aracinda
bulundurulan kisi, yolcu olarak kabul edilemez. Fakat bir kisinin, tasiyiciyla arasinda
bir hizmet s6zlesmesi bulunmakla birlikte, izinli oldugu bir ddnemde bir yerden baska
bir yere gitmek amaciyla hava aracina binmesi halinde bir tasima sdzlesmesinin

varliginin kabulii kaginilmazdir?.

Tartismalarin dniline gegmek amaciyla 785/2004 sayili Hava Tasiyict ve Hava
Araci Isletmecisi igin Sigorta Gerekliliklerine Dair Avrupa Parlamentosu ve Konsey
Tiiziigii’nde yolcu tanimina yer verilmistir?’. Tiiziige gore yolcu; hava tasiyicisi veya
hava araci isletmecisinin rizastyla ugusta bulunan, fakat ugusta gérevli olan ugus ekibi

ve kabin ekibi haricindeki kisiler olarak tanimlanmistir®,

Kimlerin yolcu sifatin1 haiz olacagina iliskin bir diger uyusmazlik ise 2015
yilinda Avusturya’da ortaya ¢ikmustir. Uyusmazliga iliskin Avrupa Adalet Divani
tarafindan bir iist paragrafta bahsettigimiz 785/2004 sayil Tiiziige dayanilarak verilen
nihai karar 1s18inda ortada bir tasima s6zlesmesi bulundugu takdirde; ugus ve kabin
ekibinden olmamasi sartiyla, kisinin belirli bir noktadan baska bir noktaya gitme amac1

bulunmasa bile, yolcu olarak kabul edilmesi gerektigi sonucuna varilmigtir?,

Karsilagilan uyusmazliklar sonucu ortaya ¢ikan tanimlardan da anlasilacagi
tizere, cenaze ve canli hayvan tasimalar1 yolcu tasimaciliginin kapsamina
girmemektedir. Bu kapsamda cenaze ve canli hayvan tagimalarini yiik tagimalari

baslig1 altinda kabul etmek yerinde olacaktir®*,

18 Kurtulus, Hukuki Sorumluluk, 122.

19 Fellowes v. Clyde Helicopters Ltd. (1997) UKHL 6, (1997) 1 All ER 775, (1997) AC 534. Karar
metni igin: www.bailii.org (E.T.: 15/10/2021). Olayda polis idaresi tarafindan, Clyde Helicopters
Ltd. sirketinin temin ettigi helikopter ile hava gézlem misyonu gergeklestirilirken helikopterin
diismesi sonucu 6len polis memurlarinin istihdam iliskisinden kaynaklanan gdrevini yerine
getirirken 61diigii ve bu nedenle yolcu olarak kabul edilemeyecegi belirtilmistir.

2 Gélciiklii, Hava Hukuku, 16.

2L (EC) No 785/2004. https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/dc08be39-6b2e-
4344-9cd8-72d827c26286/language-en (E.T.: 15/10/2021).

22 (EC) No 785/2004, Art. 3/g. https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/dc08be39-
6b2e-4344-9cd8-72d827c26286/language-en (E.T.: 15/10/2021).

23 Case C-6/14 Wucher Helicopter and Euro-Aviation Versicherung, ECLI:EU:C:2015:122.
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/en/TXT/?uri=CELEX:62014CJ0006 (E.T.: 15/10/2021).

2 Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 42.



‘Bagaj’ ve ‘yiik’ kavramlarmin ise ‘yolcu’ kavraminin aksine uluslararasi
konvansiyonlarda tanimi yapilmistir. Sikago Konvansiyonu Ek No. 9, bagaji; yolcu
veya ugus veya kabin ekibinin, tagiyicinin kabuliiyle tasinacak kisisel esyalar1 olarak
tanimlamaktadir®®. Bagaj, kabinde veya hava aracinda yiik tasimasi i¢in ayrilmis olan

boliimde tasinabilecektir?®.

Yiik kavrami da yine Sikago Konvansiyonu Ek No. 9’ da tanimlanmistir. Ekte
yer alan tanima gore yiik; posta, erzak, eslik edilen veya kotii idare edilmis bagaj?’
harici, hava aracinda tasman tiim esyalar olacaktir?®, Yiik, daha sonra ICAO Belge No.
9284 ile de tanimlanmis, belge kapsaminda yapilan tanimda ‘erzak’ kavramina yer

verilmemis olmasi tanimlar arasinda farkliliga neden olmustur?®.

Tasima konusu yiikiin kime ait oldugu 6nemli olmayip, bizzat tasiyicinin
miilkiyetindeki bir esya da olabilir®®. Bununla birlikte, tasima taahhiidiiniin baska bir
kisiye yapilmasi sart oldugundan; tasiyicinin kendi mallarini satmak amacli tagimasi
halinde, tasima sézlesmesinden bahsetmek miimkiin olmayacaktir®!. Yine tasimaya

konu yiikiin ekonomik veya ticari bir degerinin olmas1 da beklenmez®2,

% Sikago Konvansiyonu Ek No. 9, https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:51978PC0646&rid=1 (E.T.: 15/10/2021).

% |CAO Doc. 8973.

27 “Kotii idare edilmis bagaj’ kavrami SHGM Hava Ulasimim Kolaylastirma Yodnetmeligi m. 4/1-r
kapsaminda yanlig muamele gormiis bagaj olarak tanimlanmuistir.
https://www.mevzuat.gov.tr/File/GeneratePdf?mevzuatNo=18720&mevzuat Tur=KurumVeKurul
usYonetmeligi&mevzuatTertip=5. Kotii idare edilmis bagajin tanimi da 1944 Chicago
Konvansiyonu Ek No. 9’da tanim1 yapilmis olup, yolcu veya ucus ekibinden iradeleri disinda(gayri
iradi) olarak ayrilmis bagajlar kotii idare edilmis bagaj olarak tamimlanir. https://eur-

lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:51978PC0646&rid=1 (E.T.
03/11/2022).
28 Sikago Konvansiyonu Ek No. 9, https://eur-lex.europa.eu/legal-

content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:51978PC0646&rid=1 (E.T.: 15/10/2021).
2 ICAO Doc. 9284’1n tadiline iligkin 3-7 Kasim 2008 tarihinde Lahey’de toplanan ¢alisma grubu
raporunda, anilan belgede tehlikeli maddelerin yiik olarak taginmasinin zorunlu oldugu, bu terimin
ozellikle bagaj kavramini belgenin kapsami disinda tutmak icin secildigi ve yiikiin tagimayi
gergeklestirecek pilota bildiriminin zorunlu bulundugu, erzak igin ise boyle bir bildirim
yiikiimliliigiiniin bulunmadigi dolayisiyla ‘yiik’ tanimindan ‘erzak’ kavraminin ¢ikartilmasi
gerektigi belirtilmistir. Yapilan bu ¢aligma sonucunda anilan belgedeki tanim tadil edilmis ve
erzak kavrami cikartlmustir. Bkz. ICAO DGP-WG/08-WP/7.
https://www.icao.int/safety/DangerousGoods/Working%20Group%200f%20the%20Whole%200
8/DGPWG.08.WP.007.2.en.pdf.
Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 42.
Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 42.
82 Arkan, Karada Yapilan Esya Tasimalari, 12.
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Tasimaya konu yiik, nitelik olarak tasimaya uygun olmalidir®®. Bu baglamda
ekonomik deger tasimasa bile herhangi bir aracla tagimaya uygun mallarin tamami yiik
olarak kabul edilebilecek, fakat boru hatlariyla yapilacak olan tasimalar1 yiik olarak
nitelendirmek miimkiin olmayacaktir®*. Ancak boru hatlariyla tasimaya konu olusturan
maddelerin muhafazasina uygun gerecler i¢ine yerlestirilerek hava aracina yliklenmesi

halinde, yliklemeye konu maddeleri yiik olarak degerlendirmek yerinde olacaktir.

Tasima taahhiidii, tagima sozlesmesinin asli unsuru oldugundan, bir tagimadan
bahsedebilmek i¢in tasiyicinin tasimayi Ustlenmis olmasi sarttir. Bu kapsamda
oncelikle tasima konusu yolcu, bagaj veya yikiin varligindan s6z edilebilmesi,
sonrasinda ise tasiyicinin tagima konusunun bir noktadan baska bir noktaya kendi
sorumlulugu altinda gotiiriilmesi hususunda bir taahhiit altina girmis olmasi
gerekmektedir. Bu baglamda; tasimanin istlenilmedigi, tasima maksatli kullanmak
tizere ugus personeli almadan veya ugus personeliyle birlikte hava aracinin kiralanmasi
halinde ve de reklam maksadiyla havada pano ¢ekilmesi halinde tasima taahhiidii

bulunmamasi gerekgesiyle tasima sozlesmesinden bahsedilemeyecektir®®.
2.2.2 Ucret

Hava tasima s6zlesmesinin diger bir asli unsuru iicrettir. Ucret, bir kimseye bir
is karsiliginda igsveren ya da iigiincii kisilerce saglanan ve para ile 6denen tutari ifade
eder®, Ucrete iliskin diger bir tanim, {icretin ‘yapilan is veya hizmet karsiliginda
verilen para ya da para ile él¢iilebilen menfaatler’ oldugudur®’. Yolcu tasimalarinda
yolcu, esya tasimalarinda ise gonderen, tasiyiciya iicret ddemeyi borglanir (TTK m.
850/2, 1999 Montreal Konvansiyonu m. 1/1). Bununla birlikte iicret 6demekle

yiikiimlii olan kisilerin génderen veya yolcu olmasi gerekmemektedir.

Ucret konusunda milli mevzuatimiz ile uluslararasi diizenlemeler arasinda bazi
onemli farkliliklar bulunmaktadir. Ucret konusu Tiirk hukukunda TTK ve TSHK nin
ilgili maddelerinde diizenlenmistir. TTK m. 850/2” de tastyicinin yolcu veya gonderen
tarafindan zilyetligi kendisine devredilen esyay1 tasimasi karsiliginda, tasiyiciya,

yolcu veya gonderenin bir ticret 6demesi gerektigi belirtilmistir. TTK m. 857°de ise

3 Canbolat, Tasyicinin Sorumlulugu, 6.

% Burak Adigiizel, Tasima Hukuku (Ankara: Adalet, 2021), 30.
% Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 43.

36 Tiirk Hukuk Lugati. C.I, 1155.

87 Canbolat, Tasyicinin Sorumlulugu, 7.



tagima iicretinin diizenlenecek olan tasima senedinde belirtilmesi zorunlu kilinmigtir.
Ancak bir t¢ilincii kisi tarafindan tasiyiciya saglanan menfaat de iicret olarak kabul

edilebilir®.

Tasiyictya gonderen veya yolcu tarafindan Odenecek {icretin para olmasi
zorunlu degildir. Burada iicret kavramini genis anlamda degerlendirmek gerekir. Bu
baglamda ticretin, para, ayin, dolayli veya dolaysiz herhangi bir menfaat
olabileceginin kabulii gerekir®®. Belli bir ekonomik degeri haiz olan her mal veya
hizmetin iicret olarak kabulii miimkiin olacaktir. Ucret veya herhangi bir menfaat elde
edilmeden yapilan ve ‘hatir tagimalari’ olarak isimlendirilen tagimalar1 ise tagima

sozlesmesi kapsamina dahil etmek miimkiin degildir.

1999 Montreal Konvansiyonu, Varsova/La Haye sistemini ve dolayisiyla 1929
Varsova Konvansiyonu m. 1/1°i takip ederek Konvansiyonun esas olarak iicret
karsihginda yapilacak tasimalara uygulanacagmi belirtmistir. Ilgili maddenin
devaminda ise bu kurala bir istisna getirilmis; bir hava yolu isletmesi tarafindan
karsiliks1z yapilan tasimalarin da Konvansiyon kapsaminda olacagi diizenlenmistir.
TSHK m. 117’ de yine Varsova/La Haye sistemine paralel olarak, tasiyicinin yetkili
organinca saptadigi kurallara gore yapacagi ticretsiz yolcu ve ylik tagimalara TSHK
hiikiimlerinin uygulanacagmi belirtmistir*!. Maddenin devaminda ise bu hal disinda
gorev veya Ozel nedenlerle yapilacak licretsiz yolcu veya yiik tasimasina iliskin
kurallarin ise Ulastirma ve Altyapt Bakanliginca c¢ikarilacak yonetmelikle

diizenlenecegi belirtilmistir.

Goriilmektedir ki hem Montreal Konvansiyonu hem TSHK tasiyicinin
saptadig1 kurallara gére yapilacak bazi licretsiz tagimalari da kapsamina almustir.
Boyle bir istisnanin getirilmesinin temel sebebi ise hava yolu isletmelerinin
personellerine veya ligiincii kisilere iicretsiz bilet vermeleri ve bu kisilerin zarara

maruz kalmas1 halinde ilgili hiikiimlerden yararlanmalarini istemeleridir®?.

3 Tunay Koksal ve Ahmet Tuncay Donuk, Uluslararas: Sivil Havacilik Hukukunda Havayolu

Tasimacisimin Hukuki Sorumlulugunun S (Ankara: Adalet, 2019), 389.
3 Arkan, Karada Yapilan Esya Tasimalart, 15.
4 Safa Murat Tekin, Naviun Sozlesmesinde Tastyicimin Sorumlulugu (Istanbul: onikilevha, 2017),
19.
Burada kullanilan ‘tasiyicimin yetkili organinca saptanan kurallara gére’ ifadesi, tasiyicinin
personellerine veya tglincii kisilere promosyon olarak verecegi iicretsiz biletleri ifade etmek
maksadiyla kullanilmigtir.
Sozer, “Uygulanma Sartlar1,” 395.
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Ucretin belirlenmesinde kural, taraflarin bu konuda anlasmalaridir®®. Taraflar
{icretin miktar1 disinda, iicretin ddeme zamani ve yerini de serbestce belirleyebilir®,
Taraflara taninan bu hak, sézlesme serbestisi ilkesinin dogal bir sonucu olarak

karsimiza ¢ikmaktadir.

Ucretin taraflarin anlasmasiyla belirlenmedigi hallerde ise, iicretin hava yolu
sirketleri tarafindan hazirlanan tarifeler veya IATA tarafindan yapilan tagima genel
sartlar ile belirlenmesine de imkan verilmistir®®. Tarifeler ve tasima genel sartlari
vasitasiyla da licret belirlenemedigi takdirde ise ticret bilirkisi marifetiyle tespit

olunacaktir.

TTK m. 850/3° de, tasima islerinin ticari isletme faaliyeti oldugu
diizenlenmistir. Bu baglamda tasima isini gerg¢eklestiren tasiyicilarin tamaminin ‘tacir’
olarak kabulii gerekmektedir. Tasiyici, tacir olmasinin bir sonucu olarak ticret isteme
hakkini haiz olacaktir. Hakkin sonucu olarak tastyici, 6102 sayili Tiirk ticaret Kanunu
m. 20 kapsaminda, tagima sdzlesmesinde bir ticret kararlastirilmamis olsa dahi, karsi
tarafin tacir sifat1 tastyip tasimadigina bakilmaksizin, tagima isi karsiliginda ticret talep
edebilecektir®®, Tasiyic1 yine TTK m. 20 kapsaminda, tasima isini gerceklestirmek
amaciyla yaptig1 giderler i¢in faiz talebinde de bulunabilecektir.

2.2.3 Tasimamin Hava Araciyla Gergeklestirilecek Olmasi

Hava tasima sozlesmesinin asli unsurlarindan bir digeri, sézlesmeye konu
tasimanin bir hava araciyla gerceklestirilecek olmasidir. Bu husus da tipki iicret gibi

Montreal Konvansiyonu’nda ve TSHK’da agikca belirtilmistir.

Hava araci, ilk olarak 1919 tarihli Paris Konvansiyonu’'nda ‘hava
reaksiyonlarindan atmosferde destek saglayabilen her tiirlii ara¢’ olarak tanimlanmas,
Sikago Konferansi hazirlik c¢alismalarinda ise bu tanima ‘havanin diinya sathi ile
girdigi reaksiyonlar hari¢ olmak iizere’ ibaresi eklenerek yeni bir tanim yapilmistir*’,
Bu tanim ile birlikte ‘hovercraft’ olarak tabir edilen ve yere ¢cok yakin olmakla birlikte
havada seyreden tagima araglar1 hava araci tanimindan c¢ikarilmistir. Yapilan bu

degisiklik bize hava aracini genis anlamda incelememiz gerektigini gosterir. Bu

4 Kurman, Tasyicinin Sorumlulugu, 51.

4 Tiziin, Tasima Hukuku, 33.

4 Kurman, Tasyicinin Sorumlulugu, 51.

4 Sabih Arkan, Ticari Isletme Hukuku (Ankara: BTHAE, 2021), 156.
47 Karman, Taswyicinin Sorumlulugu, 56.



nedenden dolay1 sadece ugaklar degil, atmosferde olusturdugu reaksiyon sebebiyle
havada seyredebilen her tiirlii ara¢ hava araci olarak degerlendirilecektir. Bunun
sonucunda helikopter, planor, sicak hava balonlar1®® ve zeplin olarak tabir edilen
araclar da hava araci taniminin kapsamina dahil olacaktir. Plandrler ise doktrinde hava
arac1 olarak kabul edilmesine ragmen®, kanmimizca motorsuz plandrlerin kendi
baslarina havalanabilme kabiliyetleri bulunmadig1 ve yalnizca baska bir hava araci
tarafindan c¢ekilmesi halinde havalanabildikleri i¢in hava araci kapsamina dahil

edilmemesi gerektigi kanisindayiz.

Bizde ise TSHK yiiriirliige girene kadar Varsova Konvansiyonu’nun Tiirkce
cevirisinde hava aracit yerine ‘ugak’ terimi kullanilmasi dolayisiyla TSHK’nin
hazirlanmasina kadar gecen siirecte tasimalarin ucakla yapilmasi seklinde goriisler
ileri siiriilmiis®®, fakat TSHK m. 3/b’de yapilan ‘havalanabilen ve havada seyretme
kabiliyetine sahip her tiirlii ara¢’ tanimiyla tasimanin yalnizca ucak ile degil,
havalanabilen ve havada seyredebilen diger araglarla da yapilabilecegi anlayisi hakim

olmustur.

Doktrinde karsit goriisler bulunmasina ragmen®!, tasimada kullanilacak olan
aracin, hava araci niteliginin tespitinde atmosferle girilen reaksiyon temel alindig1 igin
atmosfer ilizerinde seyretme kabiliyetine sahip; roket vb. vasitalarla yapilacak

tasimalarin, hava tasimalar1 kapsamina dahil edilmemesi dogru olacaktir®.

Tagimada kullanilacak tasitin hava araci niteliginin tespitinde sadece
havalanabilme ve havada seyredebilme kabiliyetinin incelenmesi yeterlidir. Bu
baglamda aracin biiylikliigli, cinsi ve benzeri 6zellikleri tasitin hava araci niteligini

etkilemeyecektir®,

4 Sicak hava balonlarimin Sikago Konvansiyonu kapsaminda hava araci vasfi tasiyip tasimadigi

2008 yilinda Laroche v. Spirit Of Adventure davasina konu olmustur. Ik derece mahkemesi
tarafindan hava araci niteliginin tespitinde hava aracinda bulunma amacinin ve aracin hangi amaca
yonelik olarak tasarlanmis oldugunun aragtirilmasi gerektigi, aracin tasima amaciyla kullanilmasi
halinde hava araci olarak kabul edilecegi belirtilmistir. [2008] EWHC 788 (QB), [2008] 2 All ER
(Comm) 1076, [2008] 4 All ER 494, [2008] 2 Lloyd's Rep 34. Davacinin karar1 temyiz talebi
Temyiz Mahkemesi tarafindan reddedilmistir. [2009] EWCA Civ 12, [2009] 1 QB 778, [2009] 1
Lloyd's Rep 316, [2009] 2 All ER 175, [2009] Bus LR 954, [2009] 1 CLC 1, [2009] 3 WLR 351,
[2009] QB 778, [2009] PIQR P12, Karar metni i¢in: www.casemine.com (E.T.:17/11/2021).
Plandrlerin hava araci olarak kabuliine iliskin bkz. Koksal ve Donuk, Sorumlulugun Sinwr1, 388.
Kirman, Tasiyicinin Sorumlulugu, 57.

Sézer, “Uygulanma Sartlar1,” 393.

5t Tlgili goriis igin bkz. Golciiklii, Hava Hukuku, 38.

52 Canbolat, Tasiyicinin Sorumlulugu, 10.

5 Koksal ve Donuk, Sorumlulugun Siniri, 388.

49

50



Hava araglariin teknolojik gelismeyle birlikte modernlesmesi 1s1ginda ‘drone’
veya ‘IHA(Insansiz Hava Arac1)-UAV (Unmanned Aerial Vehicle)’ ad1 verilen ve
uzaktan ydnetilen insansiz araglarin hava araci niteligini de incelemek gereklidir. ilkel
tarihi milattan 6nce Cin’e dayanan® fakat modern anlamda iginde bulundugumuz
zaman diliminde yayginlik kazanan drone adi verilen bu tasitlarin giindelik kullanimi
olduk¢a yeni bir husus olup, farkli igletmeler tarafindan yakin gelecekte, ticari
tasimalarda da kullanilmasi planlanmaktadir. Dronelarin gilindelik hayata girmesi
siireci ¢cok yeni bir siire¢ oldugundan, drone ile yapilacak tagimalar1 diizenleyen bir
uluslararasi anlagma gilinlimiizde mevcut degildir. Hakeza milli mevzuatimizda da
drone tasimalarina iliskin bir diizenleme heniiz yer almamaktadir. Sikago
Konvansiyonu m. 8’de ise pilotsuz hava nakil vasitalarinin ancak 6zel izinle iiye
tilkelerden birisi iizerinde ugabilecegi belirtilmistir. Bu kapsamda ‘drone’ ad1 verilen
araclar1 da hava araci olarak kabul etmenin Oniinde bir engel bulunmamaktadir.
Dolayisiyla uluslararasi tasimalarda 1999 Montreal Konvansiyonu ve i¢ tasimalarda
TSHK hiikiimleri drone ile yapilan tasimalara da 6zel bir diizenleme getirilene kadar
uygulanabilecektir.  Yine Sikago Konvansiyonu’ndaki diizenleme geregince
dronelarin, hava araci olarak kabul edilmesinin bir sonucu olarak; 1929 Hava Yoluyla
Uluslararas1 Tasimaciliga Iliskin Belirli Kurallarin Birlestirilmesine Dair Varsova
Konvansiyonu, 1952 Yabanci Hava Araglarmin Yeryiiziindeki Uciincii Kisilere
Vermis Oldugu Zararlar Hakkinda Roma Konvansiyonu, 1970 Ucgaklarin Yasadisi
Olarak Ele Gegirilmesinin Onlenmesi Hakkinda Lahey Konvansiyonu, 1964 Hava
Araclarinda Islenen Suglar ve Bazi Fiiller Hakkinda Tokyo Konvansiyonu ve 1971
Sivil Havaciigin Emniyetine Karsi Eylemlerin Onlenmesi Hakkinda Montreal
Konvansiyonu olarak saydigimiz konvansiyonlar da insansiz hava araclariyla

yapilacak tagimalarda niteligine uygun oldugu 6l¢iide uygulama alan1 bulacaktir®,
2.2.4 Taraf Iradelerinin Uyusmast

Tasima sozlesmesinin diger bir sart1 ise taraf iradelerinin uyusmasidir. Bu
durum tasima sozlesmesine Ozgii bir durum olmayip, herhangi bir sdzlesmenin

varligindan bahsedilebilmesi igin aranan ilk sart taraf iradelerinin uyusmasidir. Bir

% Cin’de, surlarla gevrili sehirlere saldir1 diizenlemek icin patlayici tasiyan ucurtmalarm ilkel

anlamda dronelarin ilk kez kullanilmasi olarak kabul edilmektedir. Bkz. David Hodgkinson and
Rebecca Johnson, Aviation Law and Drones (New York: Routledge, 2018), 3-17.
% Hodgkinson and Johnson, Drones, 18.
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tasima sozlesmesinde tasiyici, yolcuyu veya gonderici tarafindan taginmasi talep
edilen yiikii tasimay1 kabul etmelidir. S6zlesmenin diger tarafinda ise yolcu veya
gonderen tasiyiciya tasima fiilini gergeklestirmesinin karsiligi olarak bir miktar {icret
O0demelidir. Bu baglamda tasima s6zlesmesi ivazli bir s6zlesme olup, taraflar arasinda
bir mutabakata varilmig olmasi tasima sozlesmesinin temel unsurlarindan birini

olusturmaktadir®.
2.2.5 Tasima Konusu Esyanin Tasvyicinin Zilyetligine Girmesi

Yolcunun taginmasi i¢in kiginin hava aracina belirtilen yer ve zamanda binmesi
gerekirken, yiikiin tasinmasi i¢in tasimaya konu yliikiin, taginmasi maksadiyla
tastyiciya teslim edilerek, tasiyicinin hakimiyet sahasina sokulmasi gerekmektedir®’.
Tasima taahhiidii sadece tasima isleminin iistlenilmesinden ibaret olmayip diger bazi
edimleri de icermektedir®®. Bu edimlerden ilKi tastyicinin tasima konusu yiikii teslim
ve tesellim yiikiimliiligi, bir digeri ise tastyicinin tasimaya konu yiikii zilyetliginde

bulundurdugu siire icerisinde bakim ve koruma yiikiimliiliigiidiir®®.

Tastyicinin, tagimay gerceklestirebilmesi i¢in oncelikle tasimaya konu yiikiin
zilyetligini devralmasi gerekir. Bu baglamda tasiyici yiikii génderenden teslim almak

ve tagima aracina yiiklemekle yiikiimliidiir®.

Tasiyict yiikii gonderenden teslim aldigi an, yiikiin dogrudan ve fer’i zilyedi
oldugundan, o an itibariyle tasiyicinin yiike iligkin bakim ve koruma yiikiimlilagii
dogacaktir®®, Tastyicinin yiike iliskin olarak bakim ve koruma yiikiimliiliigii tasima
tamamlanip, yiik gonderilene teslim edilinceye kadar devam edecektir. Tastyicinin
yiikiin zilyetligini elde etmedigi halde ise dogal olarak herhangi bir bakim ve koruma

yiikiimliiliigiinden bahsedilemeyecektir®?,

Tasima sozlesmesi, tagima taahhiidiinliin yaninda tastyiciya teselliim/teslim

yiikiimliiliigi ve malin zilyetligini devralma yiikiimliiliigii ytiklemesi sebebiyle depo

% Kurtulus, Hukuki Sorumluluk, 124-125.

57 Canbolat, Tasyicinin Sorumlulugu, 7.

8 Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 33.

5 Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 34.

80 Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 34.

1 Faysal Giiden, Tastyanin Sorumsuzluk Halleri (Istanbul: onikilevha, 2017), 26.
2 Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 35.

11



63

sOzlesmesine yakinlagsmaktadir®™. Bu baglamda tasima sdzlesmesinde tasiyicinin

yiikiimliiliikleri, depo s6zlesmelerinde hizmet verenin yilikiimliiliikklerine benzer.

Tas1tyici tagima konusu yiikiin varis noktasinda, yiikiin zilyetligini gonderilene
devretmekle yiikiimliidiir. Tasiyici, tasimaya iliskin olarak s6zlesmeden ve kanundan
dogan borglarint geregi gibi ifa etmesi kosuluyla, yiikii gonderilene teslim ettigi anda
sorumluluktan  kurtulacaktir®. Sézlesmede vyiikiin  zilyetliginin  génderilene
devredilecegine iliskin bir kaydin bulunmamasi durumunda ise bu yiikiin {izerindeki
miilkiyet hakkinin terkedilmis oldugu anlamia gelecek ve tasima sézlesmesinden

degil, bagislama sdzlesmesinden bahsedilecektir®.
2.3 Tasima Sozlesmesinin Taraflar
2.3.1 Yolcu veya Gonderen

Tasima soOzlesmesinin taraflarindan biri hava yolu ile yolcu tasima
sozlesmelerinde bir yerden bagka bir yere gitmeyi arzulayan ve kural olarak tasima
sOzlesmesinde belirtilen tasima ticretini tasiyiciya ddemeyi kabul etmis olan yolcu
veyahut da hava yolu ile yiik tasima sézlesmelerinde zilyetligini bulundurdugu bir
yiikiin bir yerden baska bir yere naklini saglamak isteyen ve bu ama¢ dogrultusunda

yiikiin zilyetligini devretmeyi kabul eden gonderen olacaktir.

Yolcu, tastyici ile yapacagi tasima s6zlesmesini esas olarak bizzat yapmaliysa
da, yolcunun sozlesmeyi temsilci vasitasiyla yapmasmm Oniinde bir engel
bulunmamaktadir®. Yolcunun sézlesmeyi bir baskasina yaptirmast halinde iigiincii

kisi yararina sdzlesmeden bahsedilir®’.

Gonderen, hava yolu ile yiik tasima sézlesmesinde tasiyicinin karsisinda yer
alan ve bu sézlesmeyi kendi adina yapan kisiye verilen isimdir®. Goénderenin tasima
sOzlesmesinin yapilmasindaki amaci zilyetligini haiz oldugu yiikiin bir yerden baska
bir yere naklini saglamaktir. Bu kapsamda gonderen; tasiyiciya tasima konusu malin

zilyetligini devretmeyi ve iicret 6demeyi bor¢lanir. Gonderenin tagimaya konu yiike

8 Tiiziin, Tastma Hukuku, 32.

8 Giiden, Sorumsuzluk Halleri, 26.

8 Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 34.

6  Gokhan Turhan, Uluslararast Hava Yolu Tasimalarinda Tastyicimin Yiike Iliskin Sorumlulugu
(istanbul: onikilevha, 2016), 35.

Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 48.

8 Arkan, Sabih. Karada Yapilan Esya Tasimalar, 19.
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malik olmasi gerekmez®. Yine gonderenin tasimaya konu yiik iizerinde baska
herhangi bir ayni veya sahsi hakka sahip olmas1 da aranmaz’®. Yiik iizerinde ayni veya
sahsi hakka sahip olmayan herhangi bir kisi elinde bulundurdugu yiikiin bagka bir
noktaya tasinmasi veya baska bir noktadaki yiikiin kendisine ulastirilmasi maksadiyla
tasima sdzlesmesi akdedebilir’®. Bu iki halin gériildiigii durumlarda genelde tasima

isleri komisyonculugundan s6z edilmektedir’?.

Gonderenin kim oldugu hava yiik senedinden anlasilmakla birlikte burada
tespit edilen ismin aksinin ispati her zaman miimkiin olmaktadir”. Bu nedenle
gonderenin tespitinde belirsizlik yasanmasi halinde teyit mektuplari, komisyon ve
tasima tcretleri 6deme belgelerinin incelenmesi ve bu yolla gonderenin tespiti

mumkindiir.
2.3.2 Tasiyici
2.3.2.1 Genel olarak

Tastyici, hava tagima s6zlesmesinde yolcu veya gonderenin karsisinda yer alan
ve yolcuyu veya gonderenin taginmasini talep ettigi yiikiin tasinmasini belli bir ticret

karsiliginda iistlenen kisidir.

TTK m. 850 ile tasiyict yolcu veya yiik tagimasini Ustlenmekle yiikiimlii
kilinmistir. Madde metninin devaminda ise tasima islerinin, ticari isletme faaliyeti
oldugu belirtilmistir. Tasiyic1 bu maddenin dogal sonucu olarak her zaman ‘tacir’
kabul edilecektir. TSHK m. 18’de de tasiyiciya iliskin bir diizenleme bulunmakta olup,
‘Gergek ve tiizel kisilerin ticari amagla, licret karsiliginda hava araclariyla yolcu veya
yiik veya yolcu ve yiik tasimalar ile ticari amagla diger faaliyetlerde bulunmalar1 i¢in
Ulastirma ve Altyap1 Bakanligindan izin almalar1 6n sarttir’ denilmistir. Kanimizca
TTK tarafindan tagima iglerinin ticari faaliyet oldugunun belirtilmesi nedeniyle, TSHK
m. 18’ de tagima kavramindan 6nce kullanilan ‘ticari amacla’ ifadesinin yazilmasi
gereksiz olmustur. Yine TSHK m. 19°da yer alan ‘ticari amagla’ ifadesinin yazilmasi

da gereksizdir.

8 Arkan, Sabih. Karada Yapilan Esya Tasimalart, 19.
0 Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 50.

L Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 50.

2 Arkan, Sabih. Karada Yapilan Esya Tasimalar, 19.
8 Canbolat, Tasiyicinin Sorumlulugu, 18-19.
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Kisinin, tagiyict sifatini kazanmasi igin tagima isini meslek olarak yapmasi
gerekmemektedir. Bu durum TTK m. 851°den acik bir sekilde anlasilmakta olup
madde metninde, TTK’da yer alan tasimaya iliskin hiikiimlerin esya veya yolcu
tagimay1 arizi(gegici) olarak iistlenen kisilere de uygun diistiigii 6l¢lide uygulanacagi
belirtilmistir. Tasiyicinin, tasimayi gergeklestirmek tizere kullandigi hava aracina

malik olmasi da gerekmemektedir™.
2.3.2.2 Akdi tasiyict (sozlesmesel tasiyici)

Akdi tasiyici, hava yolu ile yapilan yolcu tasimalarinda yolcunun karsisinda,
hava yolu ile yapilan yiik tasimalarinda ise gonderenin karsisinda yer alarak tagimay1
taahhiit eden kisidir”. Akdi tasiyicinin hava tasima isletmecisi, hava aracinin maliki,

isleteni veya carterer olmasi ise herhangi bir 6nemi haiz degildir®.

Akdi tastyicinin temel yiikiimliiliigii tasimayi taahhiit oldugu igin, tespitinde
tasimay1 kimin taahhiit ettigi incelenir. Bu baglamda seyahat acenteleri ve benzeri
isletmeler araci sifati kullanmaksizin tasima taahhiidiinde bulunduklari takdirde
tastyic1 olarak kabul edilir’’. Bu durum TTK m. 108’de yetkisizlik olarak
aciklanmistir. Bu kapsamda acente yetkisi olmadan veya kendisine taninan yetkinin
siirlart disina ¢ikarak akdedecegi sozlesmelerden, miivekkil icazet vermedigi siirece
kendisi sorumludur. Dolayisiyla acentenin araci sifatimm kullanmadan yaptigi
sozlesmede, acenteye miivekkili tarafindan icazet verilmedigi siirece tasiyici sifati

acentede kalacaktir.

Tasima sozlesmesinde belirtilmis olan tasiyicinin  karsilikli  riza ile
degistirilmesi miimkiin olup, burada borcun nakli séz konusu olur™. Borcun naklinde
eski borglu devreden ¢ikmakta ve yerini yeni borgluya birakmaktadir’®. Bu durumda
yeni bor¢lunun borcu geregi gibi ifa etmemesinden, eski borglu sorumlu tutulamaz®.
Bu halde borcu devralan ile gonderen arasinda akdedilen dis {istlenme s6zlesmesinin

yeni bir tasima sozlesmesi olarak kabulii gerekecektir. Dolayisiyla gonderene ilk

74
75

Koksal ve Donuk, Sorumlulugun Siniri, 393.

Ilyas Golciiklii, Montreal Sézlesmesi Uyarmnca Tasiyicimin Uluslararast Yolcu Tasima
Sozlesmesinden Dogan Sorumlulugu (Istanbul: onikilevha, 2015), 40.

6 Canbolat, Tasyicinin Sorumlulugu, 20.

" Kirman, Taswicinin Sorumlulugu, 29.

8 Canbolat, Tasyicinin Sorumlulugu, 21.

" Ahmet Kiligoglu, Bor¢lar Hukuku Genel Hiikiimler (Ankara: Turhan, 2011), 562.

8 Kiligoglu, Bor¢lar Hukuku, 562.
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olarak tasima taahhiidiinde bulunan kisinin tasiyict sifati sona erecek, tasimayi

istlenen yeni kisi tastyici sifatin1 kazanacaktir.
2.3.2.3 Temsilci vasitasiyla olusturulan sozlesmelerde tasiyici

Sozlesme ile belirlenen tasiyicinin taahhiitte bulunmasi igin, gonderen veya
yolcuya karst, fiilen kendisinin tasima taahhiidiinde bulunmasi gerekmemekte, taahhiit

temsilci araciligiyla verilebilmektedir®.

Temsilci, tasima sozlesmesi yapilirken,
temsilci sifatinda oldugunun bilgisini s6zlesmenin kars1 tarafinda bulunan génderen
veya yolcuya bildirmelidir®. Ancak, sozlesmeyi yapan kisi veya kurulusun kendi
adina asaleten ve diger kisi veya kurulusu temsilen hareket etmesi halinde ise her iki

tarafin da tastyici sifat1 kazanacaginin kabulii gerekir®?,

Tasima sozlesmesinin temsilci araciligiyla yapilmast hususunda IATA
acentelerine deginmek gerekmektedir. IATA acenteleri, IATA ile bir anlagsma
imzalayarak bu sifati kazanmakta olup, IATA {iiyesi havayollar1 bu acentelere tek tek
temsil yetkisi vermekte, acenteler de bu hava yolu sirketlerinin ad ve hesabina ‘yetkili
temsilci olarak’ s6zlesmeler yapmaktadir®. IATA ile anlagsmasi olmayan acenteler ise

yolcu temsilcisi olarak kabul edilecektir®.
2.3.2.4 Fiili taswyict

Tasima sozlesmesinde, tasiyici tasima taahhiidiinde bulunmasina ragmen,
tagima isini bizzat yapmak zorunda degildir. Tasiyicinin, tasima isini kendisi degil de
bir baska kisiye yaptirmasi halinde fiili iistlenen bu kisiye fiili tasiyic1 denilmektedir®®.
Fiili tasiyict 1999 Montreal Konvansiyonu m. 39’ da ‘ger¢ek tasiyict’ olarak

tanimlanir.

Akdi tasiyicinin, 1999 Montreal Konvansiyonu’na tabi bir tagima s6zlesmesini
yolcu, gonderen veya temsilcileri ile yapmasina ragmen, miiteselsil tagiyiciya iliskin
kisim haricinde, tasimanin tamami veya bir kismimin bagka bir tasiyici tarafindan

gerceklestirilmesi halinde bu kisi fiili tasiyic1 olacaktir. Fiili tasiyicinin bu sifati

8 Goélciiklii, Hava Hukuku, 46.

8 Tuba Birinci Uzun, Uluslararasi Hava Tasimalarinda Tasiyicinin Sorumlulugu (Ankara: Segkin,
2015), 54.

Kirman, Tasiyicinin Sorumlulugu, 29.

Kirman, Taswyicinin Sorumlulugu, 33.

Kirman, Taswyicinin Sorumlulugu, 34.

Canbolat, Tasyicimin Sorumlulugu, 22.
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kazanabilmesi i¢in, tasimanin tamami veya bir kismini gerceklestirmesi konusunda
akdi tastyicinin kendisine yetki vermis olmasi gerekmekte olup aksi ispat edilinceye

kadar bdyle bir yetkinin varligi kabul edilmektedir®’.

Akdi tastyici- fiili tastyict arasindaki fark sorumluluk konusunda karsimiza
¢ikmaktadir. Montreal Konvansiyonu m. 40 kapsaminda tazminat talebinde bulunan
tarafa karsi, akdi tasiyici tasimanin tamamindan sorumlu tutulurken, fiili tasiyici ise
sadece tasimay1 iistlendigi kisim ile sorumlu tutulacaktir®. Goriilmektedir ki fiili
tagimacinin tagima isinin tamamini listlenmesi halinde her iki tasiyic1 da tasimanin
tamamindan sorumlu tutulacak ve 1999 Montreal Konvansiyonu hiikiimleri her iki

tagiyict i¢in tagimanin tamamina iligkin olarak, uygulama alan1 bulacaktir.
2.3.2.5 Miitevali (miiteakip/zincirleme/ardil) tasimalarda tasiyic

Miitevali tasiyici, Montreal Konvansiyonu m. 1/3’de diizenlenmistir. Birbirini
takip eden tasimalar seklinde birden fazla tasiyict tarafindan gergeklestirilen
tasimalara miitevali tasima denilir®®. Montreal Konvansiyonu’ na gére gonderen ve
tasima sozlesmesinin tarafi olan akdi tasiyici arasinda, tasimanin tek bir faaliyet olarak
kabulii hususunda anlagsma saglanmissa ister tek sozlesme ister sozlesmeler dizisi
seklinde olsun, bu durumda tek bir tasima s6z konusu olacaktir. Yine dizi i¢inde yer
alan bu tagimalarin ayn1 devletin sinirlari igerisinde gergeklesmesi halinde dahi, tasima

uluslararasi niteligini kaybetmeyecektir.

Bir miitevali tastmadan bahsedebilmek igin ii¢ sart aranir®®. Bu sartlardan ilki
tasimanin zaman ve mekan itibariyle birbirini takip eden tagima sozlesmelerinden
olusmasidir. Aranacak ikinci sart, tasimanin taraflarca tek bir islem olarak kabuliidiir.
Uciincii ve son sart ise tasimanin birden fazla miitevali tasiyici tarafindan
gerceklestirileceginin kararlastirilmasidir. Bir tagimanin bu ii¢ sartin tamamin

saglamasi halinde miitevali tasimadan soz edilebilecektir.

8 1999 Montreal Konvansiyonu m. 39.

8  Kirman, ¢aligmasim yaptigi dénemde Guadalajara Konvansiyonu’na dayanarak, hava yoluyla
yapilacak yolcu tagima sézlesmesinin istisna akdi niteliginde oldugunu, bu nedenle yolcu ile fiili
tastyict arasinda bir bor¢ bulunmadigini ve bu durumun sonucu olarak yolcunun fiili tasiyiciya
gidemeyecegini diizenlemistir. Fakat giinlimiizde Montreal Konvansiyonundaki diizenlemenin
1s18inda yolcuya karsi, gerek akdi gerek fiili tagiyicinin miiteselsil sorumlu oldugunu kabul
kagmilmazdir. Bkz. Kirman, Tasiyicinin Sorumlulugu, 36.

Koksal ve Donuk, Sorumlulugun Sinirt, 393.

Canbolat, Tasyicimin Sorumlulugu, 27.
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Montreal Konvansiyonu m. 36 bir miitevali tasimanin mevcudiyeti halinde,
tasima fiilini gergeklestirecek her bir tasiyicinin konvansiyona tabi oldugunu ve
tasimanin kendi yiiklendigi kismi oraninda tasima sézlesmesinin taraflarindan biri

olarak kabul edilecegini diizenler.

Miitevali tasima halinde tazminat hakkina sahip kisiler, zarar hangi tastyicinin
tasima  fiilini  gergeklestirdigi anda  gerceklesmisse sadece o tasiyiciya
basvurabileceklerdir. Bununla birlikte tagimanin konusunun bagaj veya yiik oldugu
hallerde yolcu veya gonderen ilk tasiyiciya karsi; teslim almaya yetkili yolcu ya da
gonderilen son tastyiciya karsi, tazminat hakkini elinde bulunduranlarin tamamu ise
zararin meydana geldigi sirada tasima fiilini gergeklestiren tasiyiciya karsi talepte
bulunabilecektir. Konvansiyona gore, miitevali tasima halinde tasiyicilarin her biri,
yolcu, gonderen ve gonderilene karsi ortaklasa ve ayri ayri sorumludur. Bu durumun
istisnasini ise ilk tasiyicinin ayr1 bir anlagsmayla tagimanin tamaminin sorumlulugunu
istlenmesi hali olusturacaktir. Bu halde tazminat hakkina sahip olanlar sadece ilk

tasiyiciya gidebilecek, diger tasiyicilara bagvuramayacaktir.
2.3.2.6 Tasyicinin adamlari

Montreal Konvansiyonunun Ingilizce metninde ‘carrier’s servants or agents’
ifadesiyle tagiyicinin adamlari diizenlenmistir. Konvansiyonun Tiirk¢e halinde ise bu
ifadenin ‘tagiyicinin ¢alisani ve acentesi’ seklinde ¢evrilmesi ise doktrinde hakli olarak
elestirilmis, acente olarak yapilacak cevirinin tasiyicinin adamlar1 kavraminin
kapsamin1 daraltacagi beyan edilmistir®. Cevirideki ifadeye itibar edilmeden
tagtyicinin adamlari kavramini genis anlamda degerlendirmek gerekmektedir. Bu
kapsamda ugus ve kabin ekibi, teknik bakim ve catering hizmetleri ¢alisanlari, yakit
ikmal personeli, yer ulasim hizmetleri servisi gorevlileri, yilik kabul biirosu ¢alisanlari,
desk ve havaalan1 yardimci hizmetler personelini tasiyicinin adamlari olarak
degerlendirmek gerekirken, hava aracinin imalatinda yer alan, hava aracini kiraya
verenin veya hava aracini degisik sekillerde satima konu edenler ile kamusal bir
hizmeti yerine getirmek icin ifanin belirli kisimlarinda aktif gérev alan kisileri

tastyicinin adamlar1 kapsamina dahil etmek miimkiin olmayacaktir®?. Tastyicinin

91
92

Golciikli, Yolcu Tasima Sozlesmesi, 50.
Golcikli, Yolcu Tasima Sozlesmesi, 50-51.
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adamlarina iliskin ¢aligmamizin ilgili kisminda detayli agiklamada bulundugumuz igin

bu kisimdaki agiklamay: simdilik yeterli buluyoruz®,
2.3.3 Sozlesmeye Taraf Olmamakla Birlikte Tasimayla Ilgili Diger Kisiler

2.3.3.1 Gonderilen

Bir hava yolu ile yiik tasima s6zlesmesinde taginan esyanin yolculuk sonunda
teslim edilecegi kisiye gonderilen denilmektedir®. Gonderilen tasima sézlesmesinin
tarafi degildir. Gonderilen sadece lehine sdzlesme yapilan kisi olup, bu nedenle belli
bazi haklara sahiptir®. Gonderilenin haklarinin yaninda, gonderilene yiikletilmis bazi

borglar da bulunmaktadir.

Gonderilenin sahip oldugu temel hak tasima konusu yiikiin kendisine teslimini
talep hakkidir. Bu hak ayn1 zamanda gonderilenin yiikii teslim alma borcuna da isaret
eder. Bunun igin tasiyiciya, ylikii varma yerine ulastirdigi anda, gonderilene ihbarda
bulunma yiikiimliiligi yliklenmistir. Gonderilen yiikiin kendisine teslimini talep ettigi
takdirde, tasima senedinde gosterilen tagima iicretini, ticretin kismen 6denmis olmasi
halinde ise tasima senedi esas alinarak hesaplanacak 6denmemis kismini1 6demekle
yiikiimlii olacaktir. Bir tagima senedinin diizenlenmemis veya ibraz edilmemis olmasi
veya tasima licretinin tagima senedinden anlasilamadigi hallerde gonderilen, gonderen
ile tastyici arasinda kararlastirilan tagima {icretini, makul bir miktar olmasi sartiyla

6demekle yiikiimlii olacaktir.

Gonderilenin diger bir hakki ise yiikiin zayi olmasi1 veya gecikmesi halinde
ortaya ¢ikar. Bu halde gonderilen tagima s6zlesmesinden dogan haklari tasiyiciya karsi
ileri siirebilir. Gonderilene taninan bu hak ayni zamanda ona bir borg da yiiklemekte,
hasar, ztya ve gecikmeye iliskin tasiyiciya yapilmasi gereken ihbari belli siirelere
baglamaktadir®®. Konvansiyonlar kapsaminda génderilene tasima sirasinda bir tasarruf

hakki ise taninmamustir®’.

% Bkz. 60 vd.

% Arkan, Karada Yapilan Esya Tasimalart, 25.

% Canbolat, Tasyicinin Sorumlulugu, 27.

% Detayh bilgi igin bkz. 86 vd.

% CISG-AC* Opinion No. 11, Issues Raised by Documents under the CISG Focusing on the Buyer’s
Payment Duty, Rapporteur: Martin Davies, Tulane University Law School, New Orleans, U.S.A,
Adopted by the CISG-AC following its 16th meeting, in Wellington, New Zealand, 3 August 2012.
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2.3.3.2 Tasima konusu yiikiin maliki

Tagima sozlesmesine taraf olmamakla birlikte incelenmesi gereken diger bir
grup da tasimaya konu yiikiin malikidir. Tasima konusu yiike malik olanlar gonderen
veya gonderilen olduklari durumda haklarmi TSHK hiikiimleri i¢cinde koruyabilirler®®.
Bu kisiler uluslararasi tasimalarda da yine ayni sekilde 1999 Montreal Konvansiyonu

hiikiimlerinden yararlanabilirler.

Tasima konusu yiikiin malikinin gonderen veya gonderici sifati tasimamasi
halinde, gonderen sifatini haiz olmayan yiik malikinin c¢ikarlarin1 komisyoncu
koruyacak olup, esyanin sahibi hakkini bizzat korumak da isteyebilir®. Bu halde malik
tasima sozlesmesinin tarafi olmamasi nedeniyle Konvansiyonlarin, TTK’nin ve
TSHK’nin gonderen ve gonderilene g¢esitli haklar taniyan hiikiimlerinden
yararlanamayacaktir. Fakat tasima konusu yiikiin maliki olmasi nedeniyle, genel
hiikiimlerden faydalanabilecegi doktrinde kabul gérmekte olup, sorumluluga iligskin
TBK m. 49, tasima isleri komisyoncusuna iliskin TTK m. 917/3 ve bu maddenin
komisyonculuga iliskin daha genel nitelikte bulunan TBK m. 532/2 ve bu maddenin
de vekalet sozlesmesine atfi tizerine TBK m. 513/1 ve TBK m. 40/3 uygulama alani
bulabilecektir®.

2.4 Tasima Sozlesmesinde Sekil

Montreal Konvansiyonun’da ve TSHK’da tasima sézlesmesinin sekline iliskin
bir diizenleme yer almamistir. Tasima soézlesmesinde sekle iliskin diizenleme
bulunmamasinin bir sonucu olarak, tasima sézlesmesinin yapilmast hususunda sekil

serbestisinin varlig1 benimsenmistirt®

. Genel kabul goren bu goriise gére, Anayasa m.
90 temel alinarak bir uluslararas1 anlasma olan Montreal Konvansiyonu’nun kanun
hitkmiinde oldugunu ve Montreal Konvansiyonu’nda sekil sart1 diizenlenmedigi i¢in
sekil serbestisine iliskin TBK m. 12’ye gidilebilecegini belirtmektedirler'2. Bu
baglamda tasima soOzlesmesinin sozlii veya yazili bir sekilde yapilmis olmasi

sO0zlesmenin gecerliligine etki etmeyecektir.

% Ulgen, Tasima Sozlesmesi, T1.

% Arkan, Karada Yapilan Esya Tasimalart, 29.
10 Arkan, Karada Yapilan Esya Tasimalart, 29.
101 Kirman, Tasiyicimin Sorumlulugu, 25.

102 Gélciiklii, Yolcu Tasima Sozlesmesi, 14.
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Montreal Konvansiyonu ve TSHK’ da tasima s6zlesmesinin sekline iligkin bir
diizenleme yer almazken, tasima senetlerine iligkin diizenlemeler getirilmis, bu
senetlerin nasil hazirlanacagi ve muhtevasi hususu detayli sekilde diizenlenmistir.
Fakat tasima senetlerine iliskin olarak getirilen bu diizenlemelerin sézlesmenin
gecerlilik sart1 olarak goriilmesi imkan1 bulunmamakta olup, bu senetler ispat araci

103

olarak kullanilabilecektir™". Bu agiklamalarimizdan hareketle yazili seklin sart oldugu

sOylenemeyecektir.
2.5 Tasima Sozlesmesinin Hukuki Niteligi

Tasima sozlesmesi, niteligi itibariyle farkli sozlesme tiirlerine benzerlik
gostermesi nedeniyle genis bir agidan incelenmeli, bu baglamda tasima s6zlesmesinin

diger sozlesme tiirleriyle benzestigi ve ayristig1 noktalar irdelenmelidir.

Tasima sdzlesmesinde tasiyici, tasimanin konusunu olusturan yolcu veya ytikii
tasimay1 taahhiit eder. Tasiyicinin bu taahhiidiine karsilik olarak yolcu veya
gonderenin tagima iglemine karsilik olarak bir ticret ddeme borcu dogmaktadir. Tagima
sOzlesmesi bu perspektiften incelendiginde ivazli bir sézlesme olup, her iki tarafa borg
yiiklemektedir. Bu nedenle tasima sézlesmesi oncelikle tam iki tarafa borg¢ yiikleyen

sOzlesme niteligini haiz bulunmaktadir.

Tasima sozlesmeleri, baskasi lehine bir taahhiit icerdigi i¢cin ayn1 zamanda
ticiincli kisi lehine sozlesme niteligini de haiz olmaktadir. Bu baglamda tagima
sOzlesmesinin tarafi olmayan gonderilene, yiikiin teslim edilmesinin taahhiit
edilmesiyle bu sodzlesmenin tiglincii kisi yararina yapildigr sonucu dogal olarak

karsimiza ¢ikacaktir.

Hava tasima s6zlesmelerinin hukuki niteligini belirlerken bu sézlesmeleri
yolcu tasima sozlesmeleri ve yiik tasima sozlesmeleri agisindan ayri ayri incelemek
gerekmektedir. Hava yoluyla yolcu tagima sozlesmeleri, s6zlesmenin taraflarmin
birbirlerine uygun iradelerini beyan etmeleri aninda kurulur ve bu nedenle rizai

sozlesme olarak kabulii gerekir'®.

Hava yoluyla yiik tasima sozlesmelerinin niteligi hususu ise 6762 sayili TK

doneminde TK m. 768’ de sdzlesmenin esyanin tastyiciya teslimiyle tamam olacagin

103
104

I:Jlgen, Tasima Sozlesmesi, 129.
Ulgen, Tasima Sézlesmesi, 56.
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diizenlenmesi sebebiyle doktrinde bir kisim yazar tarafindan ayni sozlesme olarak
goriilmekteydi'®. Fakat 6102 sayili TTK m. 856/2 ile taraflarmn birbirine uygun irade
beyanlarmin olugmasi aninda sézlesmenin kurulacagi belirtilmistir. Bu nedenle
giinimiizde hava yoluyla yapilacak yiik tagimalarin1 da yolcu tasimalar1 gibi rizai

sozlesme olarak kabul etmek bir zorunluluktur.

Son olarak hava tasima sozlesmesine uygulanacak hiikiimleri incelemek
gerekir. Borglar hukukunun temel bir ilkesi olarak, sézlesmeden dogan uyusmazliga
uygulanacak o6zel hiikiim bulunmamasi halinde hangi genel hiikiimlere

basvurulacaktir. Bu baglamda hava yolcu tasimalari i¢in vekalet hiikiimlerinin

6

uygulanmasi uygun goriiliirken!®, yiik tasimalarinda esyanin belli bir yere

ulagtirilmasinin ~ 6nemi  sebebiyle istisna sozlesmesine iliskin  hiikiimlerin

uygulanacagini kabul etmek gerekir'®’

105
106

[:ngn, Tasima Sozlesmesi, 56.
Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 46.
107 Arkan, Karada Yapilan Esya Tasimalari, 30.
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BOLUM 1: ULUSLARARASI HAVA TASIMALARINDA SORUMLULUGA
ILISKIN DUZENLEMELER VE MONTREAL KONVANSIiYONU’NUN
UYGULANMA SARTLARI

1.1 Uluslararass Hava Tasimalarinda Sorumluluga iliskin Diizenlemelerin

Tarihsel Gelisimi
1.1.1 Devletleraras1 Anlasmalar

1.1.1.1 1929 Tarihli Varsova Konvansiyonu

Hava tasimalarinin diizenlenmesine iliskin ilk uluslararasi diizenleme 1919
Paris Konvansiyonu’dur. Konvansiyon, hava tasimaciligini kaba hatlariyla
diizenlemekle birlikte, sorumluluk, tasima senetleri vb. hususlara iliskin kurallar
icermemesi dolayisiyla kisa siire igerisinde yetersiz kalmigtir. Fakat uluslararasi hava
tasimalarina iliskin ilk uluslararasi anlagsma olmasi niteligi itibariyla onem arz

etmektedir.

Hava tasimalarinda sorumluluk ve tagimanin 6ziine iliskin diger unsurlari
iceren ilk anlagma ise 1929 Varsova Konvansiyonu’dur. 1920’lerde diger tasima
tiirlerine gore daha ileri bir teknoloji icermesi gerektiginden, tagimaya iliskin diger
sektorlerden geride kalan hava tasimacihigi ‘emekleme dénemi’ni yasamaktaydi®,
Gerek sektoriin gelismesi gerek ortaya cikisan uyusmazliklara iliskin yeknesak
kurallarin olusturulabilmesi i¢in yeni bir uluslararasi ¢alisma yapilmasi sartti. Bu
kapsamda ilk calisma 1925 yilinda Paris’te, Birinci Uluslararasi Ozel Hava Hukuku
Kongresi ile yapildi. Kongreden ¢ikan ilk somut sonu¢ hava tagimalarinin
yeknesaklastirilmas1 amaciyla bir taslak hazirlamakla gorevli ‘la Comité International
Technique d'Experts Juridiques Aériens(CITEJA)’ ad1 verilen ve uzmanlardan olusan
bir komitenin kurulmasiydi. Bu dogrultuda CITEJA tarafindan yapilan ilk ¢alisma
1926 yilinda 28 {ilke temsilcisinin katilimiyla Paris’te gerceklestirildi ve ¢aligmanin
sonucunda is boliimii esasina dayali dort alt komisyon kurulmasina karar verildi. Bu

komisyonlarin ¢alismalar1 sonucunda ortaya ¢ikan taslak 12 Ekim 1929 yilinda

108 Randi Lynne Rubin “The Warsaw Convention: Capping the Value of Life.” Temple International
and Comparative Law Journal 12, no. 1, (Spring 1998): 192.
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Polonya’nin Varsova kentinde yapilan konferansta 23 iilke tarafindan imzalanarak

kabul edildi'®,

Varsova Konvansiyonu’nun hazirlanmasinin gerekcelerinden ilki uluslararasi
hava tagimalarinda uygulanacak hukuk, usul ve dokiimantasyona iligkin kurallarin

yeknesaklastirilmak  istenmesiydit®C.

Konvansiyon o6ncesi donemde hava tagima
hukuku alaninda meydana gelen uyusmazliklara uygulanacak uluslararasi kurallarin
bulunmamasi, ayni uyusmazhiga; farkl {ilkelerde, farkli kurallarin uygulanmasi
sonucunda farkli kararlar alinmasina neden oluyordu. Yine bu tip uyusmazliklara
bakan hakimler tagimanin uluslararasi niteligi nedeniyle hangi iilke mevzuatinin
uygulanacagi konusunda tereddiitte kaliyordu. Konvansiyonun kabuliiyle esas olarak
diizenlenecek tasima belgeleri ve meydana gelecek zararlardan dolay1 tasiyanin
sorumluluguna iliskin olarak, iilkeden iilkeye degismeyecek ve yargi organlarinin
tereddiitlerini giderecek bir ortak kurallar biitiinii meydana getirilmistir'''. Bununla
birlikte Konvansiyon, bazi temel kavramlarin diizenlenmemis olmasi sebebiyle

doktrinde elestirilmistir*'.

Varsova Konvansiyonu’nun hazirlanmasinin ikinci gerekgesi ise tasiyicinin
calisma sartlarinin kolaylastirilmasiydi. Konferansta hava tagimalariin diger tasima
tiirlerinden farkli 6zellikleri tasidig1 dikkate alinarak, olas1 bir kazada ortaya ¢ikacak
davacilarin sayisinin ve bu kisilere 6denecek tazminatin, tastyiciy: altindan kalkilmasi
zor bir ytik altina sokacagi, tagiyicinin mevcut sermayesinin de erimesine sebep olarak
havacilik endiistrisini durma noktasina getirecegi tartisiimaktaydi!®®. Bu ihtiyaca
hizmet etmek maksadiyla tasiyicinin sorumluluguna bir tist sinir getirildi. Tasiyicinin
sorumluluguna bir iist sinir getirilmesi, o tarihlerde yeni gelismekte olan hava tagima
sektoriiniin gelisiminin hizlanmasina zemin hazirladi. Tasiyicinin sorumluluguna

getirilen bu iist siir, o zamana kadar olas1 finansal riskler sebebiyle tasiyicilar

109 Buiilkeler; Almanya, Avusturya, Belgika, Brezilya, Danimarka, Ispanya, Fransa, Biiyiik Britanya

ve Kuzey Irlanda, Avustralya, Giiney Afrika Birligi, Yunanistan, Italya, Japonya, Letonya,

Liiksemburg, Norveg, Hollanda, Polonya, Romanya, Isvi¢re, Cekoslovakya, Sovyet Sosyalist

Cumhuriyetler Birligi (SSCB) ve Yugoslavya idi.

Biilent Sozer “Tiirk Sivil Havaciik Kanununun Hiikiimlerine Gére Tasiyamin ve Isletenin

Sorumlulugu,” Banka ve Ticaret Hukuku Dergisi 12, S. 4, (Aralik 1984): 6.

Sozer, Yiik Tasima Sézlesmesi, 64.

Konvansiyon temelinde hava tasimalarindan dogan uyusmazliklara iliskin kurallart

yeknesaklastirmakla birlikte, ‘yaralanma’, ‘kaza’ gibi bazi temel kavramlari diizenlememis olmasi

nedeniyle doktrinde elestirilmistir. Bkz. Hodgkinson and Johnson, Drones, 74.

113 Robin Richards Lane “Warsaw Convention—Reassessing Limitations on Passenger Recovery in
International Aviation Litigation,” Stetson Intramural Law Review 7, no.2, (Spring 1978): 143.

110

111
112
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acisindan agir bir yiik olusturan, sigorta primlerinin de azalmasina sebep oldu. Hava
tagima sektoriiniin gelismesinin 6niinde bir engel olarak goriilen yiiksek sigorta

primleri, boylelikle makul seviyelere diistii*!4.

Tastyicinin  sorumluluguna getirilen {ist smir sonucu sigorta primlerinin
diismesi tasiyici yararma oldugu gibi, ayn1 zamanda gonderen veya yolcu yararina da
sonuglar dogurmustur. Bir iist paragrafta da degindigimiz sigorta primlerinin diismesi
sonucunda, tagiyicinin iizerindeki mali yiik hafiflemis, tasiyicinin tagima fiilinin ifasi
sirasindaki masraflarinin diismesine yol agmistir. Bu durumun dogal sonucu olarak
tasima TUcretlerinin diismesi, ihtiyaglar1 igin diger tasima tiirlerinden yararlanan
kisilerin hava tasimalarini tercih etmesi konusunda bir tesvik olusturmustur.
Konvansiyonun ger¢eklesecek uluslararasi bir hava tasimasi sirasinda meydana
gelebilecek bir kaza sonucunda ortaya c¢ikacak yiikiimliilikler hususunda bir yol

haritas ¢izdigi ve bu nedenle ihtilaflar1 azaltacag1 da o dénemde ifade edilmistir'®®.

Konvansiyon ile yolcunun Olimii, yaralanmasi veya bedensel bir zarara
ugramasi; tasimanin konusunun bagaj veya yiik olmasi halinde hasar, ziya ve gecikme
sebebiyle zarar meydana gelmesi halinde tasiyicinin sorumlulugu sinirlandirilmas,
yolcu basina {ist sinir 125.000 Poincare Franki'®, bagaj ve yiik tasimalar1 icinse
kilogram bagina 250 Poincare Franki olarak belirlenmistir. Yolcunun ugrayacagi
manevi zararlar ise tazminat kapsamina alinmamistir. Tasiyicinin sorumlulugunun
Poincare Franki {izerinen tespiti tesadiifi olmayip, Poincare Frankinin segilmesi ile
sorumlulugun st smirmnin lilke ekonomilerine ve enflasyona gore belirlenmesi,
boylelikle tasiyiciyr altindan kalkamayacagi tazminat yiikleri altina sokmamasi
amagclanmistir'!’. Fakat Konvansiyonda sorumluluk birimi olarak Poincare Frankinin
belirlenmesi, Amerika Birlesik Devletleri’nin 1934 yilinda altin fiyatlarini sabitlemesi

ile, Amerika Birlesik Devletleri agisindan olumsuz sonuglara yol agmig, bu durum

114 Nathan Gayle Ostroff “The Warsaw Convention,” Texas International Law Forum 2, no. 2
(Summer 1966): 207.

115 Rubin, “The Warsaw Convention,” 194.

116 Poincare Franki herhangi bir iilkeye ait bir para birimi olmay1p, uluslararasi sahada sorumlulugun

belirlenmesi amaciyla getirilmis bir birimdir. 1 Poincare Franki ise 0,900 milyem ve 65,5 miligram

agirligindaki altinin parasal olarak karsiligini ifade eder. Milyem ise alasimin i¢indeki saf metalin

agirliginin toplam agirliga boliinmesine denir ve 0.900 milyem 22 ayara oldukg¢a yakin bir birimi

ifade eder. Bkz. Mustafa Cambaz ve Mustafa Siiner, “Bankalarda Altin Karsilig1 A¢ilan Mevduat

ve Kredi Hesaplari ile Baz1 Cari Islemlerin Muhasebelestirilmesi,” Finans Ekonomi ve Sosyal

Arastirmalar Dergisi 4, Say1 3 (2019): 318.

Rene H. Mankiewicz “The Warsaw Convention,” Revue de droit de [’Universite de Sherbrooke 2

(1971): 166.
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sonucunda tastyicmin tazminat sorumlulugunun st limitinin zararin tazmini
hususunda yetersiz kalmasi, sonug¢ olarak tasiyicinin sorumluluguna iligkin yeni

uluslararas1 anlasmalarin yapilmasina neden olmustur!8,

1.1.1.2 1955 Lahey Protokolii

Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra Varsova Konvansiyonu’nun tadili amaciyla
1948 yilinda Lizbon’da, 1949 yilinda Montreal’de, 1952 yilinda Paris’te ve son olarak
1953 yilinda Rio de Janeiro’ da konferanslar yapildi ve Rio de Janeiro’da yapilan
toplant1 sonucunda, 1955 yilinda Lahey’deki konferansta sunulacak olan bir taslak

119

protokol hazirlandi**. Bu protokol toplantiya katilanlar tarafindan kabul edilerek 1955

Lahey Protokolii ismini ald1.

Lahey Protokolii ile getirilen en 6nemli degisiklik 6zellikle ABD’nin Varsova
Konvansiyonu’nda belirlenen sorumluluk limitlerine iliskin yogun elestirileri

sonucunda*?®

, yolcu tagimalarinda tastyicinin sorumlulugunun iist limitinin yiizde yiiz,
yani bir kat artirilarak tasryicinm sorumlulugunun agirlastiriimasiydi?l. Protokoliin
kabulii sonucunda, Varsova Konvansiyonu’nda 125.000 Poincare Franki olarak kabul
edilmis olan iist sinir 250.000 Poincare Frankina yiikseltildi. Tastyicinin yiik ve bagaj

tagimalarina iligkin sorumlulugunun iist limitinde ise degisiklik yapilmamustir.

Lahey Protokolii’yle ayrica tasiyicinin adamlari ve yardimci kisilerinin de

gorevleri cercevesinde hareket ettiklerini ispat sartiyla, tasiyicinin sorumlulugunun

smirlandirilmasina iliskin hiikiimlerden yararlanabilmesine imkéan saglanmigtir!?2,

118 1920’lerde ABD’de ekonomik biiyiimenin durma noktasina gelmesi sonucu Franklin D. Roosevelt

tarafindan ‘Executive Order 6102’ imzalanarak altin ve altin sertifikalarinin kigiler tarafindan
stoklanmas1 yasaklanmig ve bu karar 1974 yilinda Gerald Ford tarafindan kaldirilana kadar,
yiiriirliikte kalmistir. 1934 yilinda bu karar1 desteklemek amaciyla ‘Gold Reserve Act’ ¢ikarilarak
altinin fiyati1 ons basi 35 Amerikan Dolarina sabitlenmistir. Bkz. Gold Reserve Act 1934, sec.
2(b)(3). https://fraser.stlouisfed.org/title/gold-reserve-act-1934-1085 (E.T.: 20.07.2021).
19 QOstroff, “The Warsaw Convention,” 209.
120 Bu elestiriler, 6zellikle Jane Froman, v. Pan American Airways. 299 N. Y. 88;85N. E. (2d) 880.
uyusmazligi sonrasinda yogunlagmistir. 1943 yilinda Froman v. Pan American Airways davasinda
donemin tinliilerinden olan Jane Froman kaza sonucu kalict saglik sorunlar1 yagamasina ve 8300
Amerikan Dolarindan (125.000 Poincare Frankinin o giinkii Amerikan Dolar1 olarak karsilig1) cok
daha fazlasini tedavileri i¢in harcamasina ragmen, lehine yalnizca Varsova Konvansiyonu’nda
sorumluluk {ist sinir1 olarak belirlenmis olan 8300 Amerikan Dolar1 tazminat 6denmesine karar
verilmistir. Jane Froman isimli yolcunun sohreti nedeniyle bu olay Amerika Birlesik Devletleri
tarafindan tepkiyle karsilanmistir. Bkz. Rubin, “The Warsaw Convention,” 200.
Alexa West “Defining Accidents in the Air: Why Tort Law Principles Are Essential to Interpret
the Montreal Convention’s Accident Requirement,” Fordham Law Review 85, iss. 3 (December
2016): 1473.
Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 61.
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1.1.1.3 1961 Guadalajara Ek Konvansiyonu

Tasima isinin bizzat tasima soézlesmesinin tarafi olan tasiyict tarafindan
gergeklestirilmesi gerekli degildir. Akdi tasiyicinin, tasima isini gerceklestirmek igin
baska bir tagiyiciyla anlagmasinin 6niinde bir engel bulunmamaktadir. Akdi tasiyicinin

tagima yetkisi verdigi bu tip tasiyiciya da fiili tagiyict denilmektedir.

1929 Varsova Konvansiyonu ve 1955 Lahey Protokoll, tasiyicinin
sorumlulugunu diizenlerken akdi tasiyiciyr esas almistir. Fiili tasiyicilar, Lahey
Protokoliiyle Degisik Varsova Konvansiyonunun tasiyicinin  sorumlulugunu
siirlandiran hiikiimlerinden yararlanamamistir. 1961 Guadalajara Ek Konvansiyonu
bu baglamda fiili tasiyicilarin magduriyetinin giderilmesini amaglamistir!?3, Bunun
sonucu olarak fiili tagtyicilar tagima igini gergeklestirdigi kisim ile sinirli olarak; tipki
akdi tastyict gibi, Konvansiyonun tastyicinin - sorumlulugunu sinirlandiran

hiikiimlerinden yararlanabilecek ve defilerden de yararlanabilecektir'?*,

1.1.1.41971 Guatemala City Protokolii

1966 Montreal Intercarrier Agreement ile, hareket, varma veya ugrak yeri ABD
icerisinde bulunan ucuslar i¢in, 1955 Lahey Protokolii ile Degisik Varsova
Konvansiyonu’nda belirtilenden daha yiiksek bir sorumluluk st limiti belirlenmesi
tastyicinin sorumlulugu agisindan biiyiik bir ayrisma yaratmisti!?®. Bu ayrismanin
onlenmesi amaciyla, ABD’nin de kabul edebilecegi bir uluslararasi anlasma
konusunda ¢alismalara baglanmis ve bu ¢alismalar sonucunda 8 Mart 1971 tarihinde

Guatemala City Protokolii 21 iilke tarafindan imzalanmastir.

Protokol ile yolcu bileti ve bagaj kuponunun igerigi sadelestirilmis ve bu
belgelerde yer almasi gereken hususlarin manyetik ortamda saklanabilmesi imkani
getirilmis, ayrica yolcu bileti ve bagaj kuponuna iligkin hiikiimlere uyulmamasi
halinde, daha 6nceki diizenlemelere gore tasiyanin sorumlulugunu siirlandiran veya
kaldiran hiikiimlerden yararlanma imkani bulunmamasina ragmen sorumlulugu

siirlandiran hiikiimlerden yararlanma hakki getirilmistir!2°,

123 Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 70.

1241999 Montreal Konvansiyonu m. 40.
125 Koksal ve Donuk, Sorumlulugun Siniri, 369.
1261971 Guatemala City Protokolii, m. 8.
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Protokol ile ayrica tastyicinin sorumlulugunun st limiti de yiikseltilmistir.
Yolcu tagimalarinda, yolcunun Oliimii veya cismani zarara ugramasi halinde
tastyicinin sorumlulugunun st smir1 1.500.000 Poincare Frankina yiikseltilmistir'?’.
Yolcu tasimalarinda gecikme halinde sorumluluk ilk kez diizenlenmis, iist sinir 62.500

128

Poincare Franki olarak belirtilmistir==°. Yolcunun hakimiyetinde bulundurdugu bagaj

icin 15.000 Poincare Franki iist limit belirtilmistir?®

. Guatemala City Protokolii tipki
onceki diizenlemelerde oldugu gibi yiik tasimalarinda, tasiyicinin sorumlulugunun tist
sinir1 hususunda bir degisiklige gitmemis, kilogram basina 250 Poincare Franki olan

degeri sabit tutmustur'®,

Protokol 1955 Lahey Protokolii’yle Degisik Varsova Konvansiyonu’nda
tagtyicinin Oliimii ve cismani bir zarar gérmesi sonucu meydana gelen zararlar
dolayisiyla sorumluluguna getirilen kurtulus beyyinesi de tipki 1966 Montreal
Intercarrier Agreement’da oldugu gibi kaldirilmistir. Bu anlamda tipk1 1966 Montreal
Intercarrier Agreement gibi 1971 Guatemala City Protokolii ile de mutlak sorumluluk

prensibinin kabul edildigi acik¢a goriilecektir'®.,

1971 Guatelama City Protokolii sorumluluk limitlerinin yiikseltilmesi, mutlak
sorumluluk prensibinin 1966 Montreal Intercarrier Agreement’daki gibi sadece ABD
ucuslarinda degil, uluslararasi nitelikteki tiim uguslarda kabul edilmesi ve tastyicinin
kurtulus beyyinesinin  kaldirilmasi1  dolayisiyla Varsova Konvansiyonu nun
modernizasyonu hususunda ilk ciddi galisma olarak nitelendirilmektedir*2. Protokol
tasiyanin sorumluluguna iliskin esasli degisiklikler getirmekle birlikte sadece 7 iilke

tarafindan onaylanmasi sebebiyle yiiriirliige girmemistir®3,

1.1.1.51975 Montreal Protokolleri

3-22 Ekim 1974 tarihinde Montreal’de yapilan toplanti sonucunda, 1929
Varsova Konvansiyonu ve 1955 Lahey Protokolii’ndeki 6zellikle kargo ve posta

tagimalaria iliskin hiikiimlerin degistirilmesi amaciyla, bir calisma yapilmasi

1271971 Guatemala City Protokolii, m. 1/a.

1281971 Guatemala City Protokolii, m. 1/b.

1291971 Guatemala City Protokolii, m. 1/c.

130 1971 Guatemala City Protokolii, m. 2/a.

181 Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 64.

182 John Robins “The Montreal Convention of 1999 and the Smoking Wreckage of Accident,” Annals
of Air and Space Law 32 (2007): 7.

183 https://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/Guatemala_EN.pdf ET.
22/11/2021.
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kararlastirildi. Bu c¢aligmalar sonucunda 3-25 Eyliil 1975 tarihinde yine Montreal’de
gerceklesen konferansta dort ayri protokol kabul edildi ve bu protokoller Montreal

Protokolleri adin1 alda.

Montreal Protokolleri 6zellikle tagiyicinin sorumlulugunun hesaplanmasinda
kullanilacak birime ve ylik tagimalarina iligskin olarak bazi degisiklikler getirdi. Bu
degisikliklerin en ©nemlisi, daha onceki diizenlemelerde Poincare Franki olarak
belirlenmis olan birimin ‘Ozel Cekme Hakki (OCH)/Special Drawing Rights(SDR)’

olarak tespit edilmesiydi***

. Bu degisikligin temelinde ise altin fiyatlarindaki
dalgalanmalar yatmaktaydi®*®. Bununla beraber IMF iiyesi olmayan veyahut ta ulusal
mevzuati ile Ozel Cekme Hakk1’ kullanmasi yasaklanmis olan iilkelerin, tasiyicinin

sorumlulugunun hesaplanmasinda Poincare Franki kullanmasina izin verilmistir®.

Montreal Protokolleriyle sorumlulugun hesaplanmasina iliskin birimin
degistirilmesiyle birlikte, sorumluluk sinirlarinin da degistirilmesi ihtiyaci hissedilmis
ve protokoller ile sorumluluk sinirlar1 degistirilmistir. 1 Numarali Protokol 1929
Varsova Konvansiyonu m. 22°de belirtilen sorumluluk sinirlarini, yolcunun 6liimii
veya yaralanmasi halinde yolcular i¢in 8.300 SDR, yolcunun hakimiyetindeki bagaj
icin yolcu bas1 332 SDR ve yiik tasimalari i¢in ise kilogram basit 17 SDR olarak
degistirmistir™®’. 2 Numarali Protokol 1955 Lahey Protokoliiyle Degisik 1929 Varsova
Konvansiyonu’ndaki sorumluluk limitlerini yolcular i¢in 16.600 SDR, yolcunun
hakimiyetindeki bagaj i¢in yolcu bas1 332 SDR ve yiik tagimalari i¢in ise kilogram
bas1 17 SDR olarak belirtmis!®® ve son olarak 3 Nolu Protokol 1971 Guatemala City
Protokolii ile Degistirilmis 1955 Lahey Protokolii ile Degisik 1929 Varsova
Konvansiyonu’nda yer alan sorumluluk limitlerini yolcular i¢in 100.000 SDR,
yolcunun taginmasi sirasinda yasanan gecikmeler ig¢in 4.150 SDR, yolcunun
hakimiyetindeki bagaj i¢in yolcu basi 332 SDR ve yiik tasimalar i¢in ise kilogram
bast 17 SDR olarak belirtmistir!3®,

134 Ozel cekme hakki da tipk1 Poincare Franki gibi olusturulmus yapay bir birimdir. Bkz. Sozer, Yiik

Tasima Sozlesmesi, 66.
135 Andres Rueda, “The Warsaw Convention and Electronic Ticketing,” Journal of Air Law and
Commerce 67, no. 2, (Spring 2002): 417.
Bu tiir tilkelere Poincare Franki kullanma imkani verilirken, ‘monetary unit’ terimi tercih
edilmistir. Bkz. Sozer, Yiik Tasima Sézlesmesi, 66.
1371975 Montreal Protokolii No. 1, m. II.
138 1975 Montreal Protokolii No. 2, m. II.
139 1975 Montreal Protokolii No. 3, m. II.
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Protokollerin diizenledigi diger bir husus hava yiik senedidir. Bu kapsamda
hava yiik senedi, yerine bilgi islem cihazlarinin kullanilmasi 6ngériilmiis, yiikiin hasar
veya ziyaindan Otiiri meydana gelecek zararlarda tasiyicinin smirli ve mutlak
sorumlulugu kabul edilmistir'*®. 4 Numarali Montreal Protokolii ile getirilen bu
degisiklik ile daha oOnceleri fiziki olarak diizenlenmis olmakla birlikte, eksik
diizenlenmeleri sebebiyle tasiyicinin sinirsiz sorumluluguna yol agan durumlarin
onlenmesi amaglanmis, elektronik ortamda hazirlanan senetlerin daha temel bilgiler
icerecegi belirtilmistir!*!. Tasima senetlerinin elektronik ortamda diizenlenmesinin
giimriik islemlerinin daha kisa siirede yapilmasina yol agacagi ve boylelikle tagima

siirelerini kisaltacag da agiktir'#2,

1.1.1.6 1999 Montreal Konvansiyonu

1929 Varsova Konvansiyonu ve ¢ok sayidaki tadillerinin yarattigi karmasa
sonucunda bu alanda yeni bir ¢alisma yapilmasi gerektigi belirtilmis, bunun sonucunda
Varsova Konvansiyonu ve tadillerinde degistirilmis hiikiimlerin biiylik ¢cogunlugunu
catis1 altinda toplayan Montreal Konvansiyonu 28 Mayis 1999°da 52 devlet tarafindan
imzalanarak kabul edilmistir. 1999 Montreal Konvansiyonu’'nun 1929 Varsova
Konvansiyonu ve onu tadil eden diger konvansiyonlardan ayrildigi en 6nemli nokta,
tagtyict yerine sozlesmenin karst tarafinin korunmasini saglamak olmustur.
Konvansiyon ile 1929 yilinda sektoriin gelismekte olmasi nedeniyle tagiyicinin
korunmasi gerektigi konusundaki goriis, hava tagima sektoriiniin olgunlagmasi ve hava
yolu sirketlerinin kiiresel olgekli sirketlere donlismesi sonucu terk edilerek, tasima
sOzlesmesinin karsi tarafinda bulunan yolcu veya gonderenin haklarimin 6ncelikli
olarak korunmasi gerektigi goriisii benimsendi**®. Bu kapsamda Konvansiyon ile
getirilen en 6nemli yenilik Varsova Konvansiyonu ile diizenlenmis bulunan sinirh
sorumluluk rejimi terkedilerek, ‘two-tier’ olarak tanimlanan iki agamali yeni bir
sorumluluk rejiminin getirilmesi oldu. Bu sistemi ¢alismamizin konusunun yiik

tagimalar1 olmasi nedeniyle, sadece tanimlamakla yetiniyoruz.

140 Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 66.

141 Rueda, “Electronic Ticketing,” 421

142 Rueda, “Electronic Ticketing,” 420.

143 Tory A. Weigand “Recent Developments under the Montreal Convention.,” Defense Counsel
Journal 77, no. 4 (October 2010): 443.
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Konvansiyon 6ziinde hava tagimalarina uygulanmakla birlikte, konvansiyonun

uygulanmasi i¢in yapilacak olan tasimanin da bazi 6zellikler tagimasi gerekir.
1.1.2 Tasiyicilar Aras1 Anlagsmalar

1.1.2.1 1966 Montreal Intercarrier Agreement

1966 Montreal Intercarrier Agreement, devletler arasinda imzalanmis bir
anlagma olmayip; IATA tarafindan Montreal’de diizenlenen konferans sonucu bazi
tastyicilarin, ABD Sivil Havacilik Dairesi ile vardiklar1 ortak karar sonucu ortaya

cikmis bir mutabakattir'®4,

1955 Lahey Protokolii ile tasiyicinin sorumluluguna getirilen iist sinir1 da
yeterli bulmayan ABD 15 Kasim 1965 tarihinde Polonya Hiikiimeti’ne Varsova
Konvansiyonu’ndan c¢ekilecegini bildiren bir diplomatik nota vermis, bu notanin
Polonya Hiikiimeti’'ne ulagmasindan 6 ay sonra gegerlik kazanacagini, beyan

145 Bu durum sonucunda, tastyicilar ABD’nin hava tasima sektdriindeki biiyiik

etmistir
pay1 nedeniyle Varsova Konvansiyonu’ndan ¢ekilmesinin agir sonuglara yol acacagini
diisiinerek, ABD ile yapilacak uguslarda sorumluluk iist limitlerini artirmay: kabul
etmislerdir. Anlagmaya gore tasiyici, ABD igerisinde bir hareket, varma veya ugrak
yeri ongormesi halinde yolcu tagimalarina iligkin olarak mahkeme masraflar1 ve
vekalet ticreti dahil 75.000 Amerikan Dolari, mahkeme masraflar1 ve vekalet {licreti
hari¢ 58.000 Amerikan Dolar1 olarak belirlenen miktarlari sorumlulugun st limiti
olarak kabul etmekte, ve Varsova Konvansiyonu m.20’ de tasiyicinin gerekli 6zeni
gostermesi halinde sorumluluktan kurtulacagini belirten, kurtulus beyyinesinden
yararlanmayacagini onaylamaktadir’*®. Béylelikle yalnizca yolcu tagimalarinda ve

ABD baglantili seferlerde de olsa, mutlak sorumluluk prensibi ilk kez uygulama alani

bulmustur®*’,

1.1.2.21995 IATA Intercarrier Agreement

Hava tasima sektoriiniin artik bir olgunluga ulasmis olmasi ve 1975 Montreal

Protokolleri ile getirilen sorumluluk sinirlariin yetersiz gelmeye baglamasi IATA’y1

144
145

Sozer, Yiik Tasima Sézlesmesi, 62.

John H. Riggs “Termination of Treaties by The Executive Without Congressional Approval: The
Case of The Warsaw Convention,” Journal of Air Law and Commerce 32, no. 4 (Autumn 1966):
526.

Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 63.

Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 63.
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bu alanda yeni bir ¢alisma yapmaya itmistir ve bunun sonucunda 30-31 Ekim 1995
tarthinde Kuala Lumpur’da IATA Intercarrier Agreement on Passenger Liability
imzalanmistir’*®. Bu anlasmanin bir amaci da tasiyicinin smirsiz sorumluluguna yol
acan ve yargilama sirasindaki tespiti zaman ve ekonomik bakimdan maliyetli olan
‘pervasizca hareket’ diizenlemesini kaldirmak ve bdylelikle uyusmazliklarin

¢dziimiinii basitlestirmektirt®®.

1995 yilinda yapilan bu anlasma temelinde birbirine bagl sekilde kaleme
alinan; The IATA Umbrella Accord, IATA Implementation Agreement (1996 MIA), IPA
Implementing Agreement olmak iizere ii¢ ayr1 anlasmadan olusan bir biitiindiir. Tipk1
1966 Montreal Intercarrier Agreement gibi 1995 IATA Intercarrier Agreement da
iilkeler tarafindan degil hava tasiyicilart tarafindan imzalanmis o6zel nitelikteki

anlagmalardir.

IATA Umbrella’ya taraf hava tasiyicilari, Varsova Konvansiyonu’nda
belirtilmis bulunan sorumluluk limitinin kaldirilmasit yoniinde harekete gecmeyi
kararlagtirmiglardir. Yine anlasma metninde tastyicilarin Varsova
Konvansiyonu’ndaki defilerin tamamindan yararlanabilecegi, fakat belirli bir parasal

limite kadar feragat edebilecegi de ayrica diizenlenmistir™°.

1996 yilinda yapilan IATA Implemantation Agreement, tasiyicilari, IATA
Umbrella hiikiimlerinin uygulanmasma hazirlamak maksadiyla gikarilmistir’!, Bu
kapsamda Varsova Konvansiyonu m. 22’de belirtilmis bulunan sorumluluk
sinirlarindan vazgegeceklerdir. Yine tasiyicilar 100.000 SDR’yi gegmeyen taleplerde
hicbir defiyi ileri siirmemeyi de kabul etmislerdir. Boylelikle 1929 Varsova
Konvansiyonu’nun ilk halinden bu yana benimsenmis bulunan sirli sorumluluk
ilkesi kaldirilmig, onun yerine ‘two-tier’ olarak adlandirilan iki asamali bir sorumluluk

sistemi getirilmistirt>2,

148 Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 68.

149 Tory A. Weigand “Modernization of the Warsaw Convention and the New Liability Scheme for
Claims Arising Out of International Flight,” Massachusetts Law Review 84, no. 4 (Spring 2000):
182.

Weigand, Tory. “Modernization,” 183.

Weigand, Tory. “Modernization,” 183.

Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 70.
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IPA Implementing Agreement ise ATA tarafindan, kendi {iyesi bulunan
tastyicilarin 1995 IIA ile getirilen yeni sorumluluk rejimine uyumlastirilmas: amaciyla

kabul edilmistir.
1.2 Montreal Konvansiyonu’nun Uygulanma Sartlari

1.2.1 Genel Olarak

1999 Montreal Konvansiyonu’nun uygulanma sartlari, Konvansiyon m. 1
hiikmiinde gosterilmistir. Bu madde kii¢iik bir degisiklik disinda 1929 Varsova
Konvansiyonu m. 1 hiikkmiiniin tekraridir. Buradaki kiigiik farklilik, 1929 Varsova
Konvansiyonu m. 1’in Ingilizce halinde yiik ‘goods’ olarak tanimlanirken, 1999
Montreal Konvansiyonu'nda ‘cargo’ olarak tanimlanmasidir. Bu durum 6zde bir
degisiklik meydana getirmemistir. Montreal Konvansiyonu m.1’e gore Konvansiyon;
bir hava araciyla iicret karsiliginda yapilan biitiin uluslararasi yolcu, bagaj ya da kargo

tagimalaria uygulanacaktir.

Bu baglamda Konvansiyonun uygulanmasi ig¢in Oncelikle bir tasima
sOzlesmesinin varlig1 aranacak, bu tasima bir hava araci ile yapilacak, uluslararasi
nitelik tagiyacak, ticret karsilig1 yapilacak ve tasimanin konusunu ise yolcu, bagaj veya

yiik olusturacaktir.

1.2.2 Taraflar Arasinda Akdedilmis Bir Tasima Sozlesmesi Bulunmasi*>*

1999 Montreal Konvansiyonu’nun uygulanmasi i¢in aranilacak ilk sart
tasimanin taraflari; yani tagiyict ile gonderen veya yolcu arasinda bir tagimanin
gerceklestirilmesi amaciyla bir sézlesme iliskisinin varlig1 olacaktir’>®. Bu kapsamda
tagtyicinin - bir  tagima  taahhiidiinde bulunup bulunmadiginin  incelenmesi
gerekecektir’®. Bu kapsamda tastyicinin tasima taahhiidiinde bulunmadig1 kimselere
karsi Montreal Konvansiyonu’ndan dolayr sorumlulugunun dogmasi séz konusu
degildir. Konvansiyonda, sozlesmenin esasi; diger bir deyisle taraflarin ehliyeti,
s0zlesmenin gegerlik sartlar1 vb. agisindan hiikiim bulunmamakta olup, bu hususlarda

taraflarin uygulanacak hukuku se¢mis olmalar1 halinde o hukukun, se¢cim yapmamis

158 TATA, Diinya genelindeki hava tasiyicilari tarafindan olusturulmus bir birlik yapisindayken, ATA

sadece ABD menseili tastyicilar icin olusturulmus bir birlik olup giincel adi Airlines for
America’dir. https://www.airlines.org/who-we-are/ E.T.:23/11/2021.

Tasima Sozlesmesine iliskin detayli bilgi i¢in bkz. 1-21.

155 Birinci Uzun, Taswyicinin Sorumlulugu, 39.

156 Golciiklii, Hava Hukuku, 15.
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olmalar1 halinde ise kanunlar ihtilafi kurallarina gore sdzlesmenin tabi oldugu milli

hukukun uygulanmas gerekmektedir®”.

1999 Montreal Konvansiyonu taraflar arasinda yapilacak olan tasima
sozlesmesinin sekline iliskin bir diizenleme de getirmemistir. Bu baglamda
sozlesmenin telefon, telgraf, telex, fax veya internet ortaminda yapilabilmesi de
miimkiindiir'®®. Fakat burada 6zellikle internet iizerinden yapilan rezervasyonlara

dikkat cekmek gerekir.

Giliniimiizde teknolojinin de gelismesiyle ugus rezervasyonlar1 ¢ogunlukla
internet iizerinden rezervasyon yapilarak gergeklestirilmektedir. Rezervasyon ise
kesin rezervasyon ve opsiyonlu rezervasyon olarak karsimiza cikar’™®, Kesin
rezervasyon; yolcunun, tasiyici tarafindan sunulan herhangi bir 6deme olanag: ile
ticretini 6dedigi ve boylece sozlesmenin kurulmasinin tamamlandigi durumlari ifade
ederken, tasiyicilar tarafindan daha ¢ok ‘flex, flexible’ olarak sunulan ve yolcu belirli
stire iginde karar vermedigi takdirde tasiyiciya tek tarafli fesih hakki veren opsiyonlu
rezervasyon ise siireye bagl bir 6neri olarak kabul edilecektir'®®. Kesin rezervasyon
yapan yolcuya eger rezervasyonu iptal hakki taninmis ise, bu durum da s6zlesmenin

gecerliligini etkilemeyecektirl®?,

Taraflar arasinda yapilacak tasima sodzlesmesini taraflarin bizzat yapmasi
gerekmez. Bu kapsamda taraflar arasindaki tasima sozlesmesi, her iki tarafin veya

taraflardan birinin yetkili temsilcisi vasitasiyla da akdedilebilir'®2,

1.2.3 Tasimanin Hava Araci ile Yapilmasi

1999 Montreal Konvansiyonu’nun uygulanmasi i¢in aranilacak diger sart
Konvansiyona konu tagimanin bir hava araciyla gerceklestirilmesi gerektigidir.
Konvansiyon hava aracinin tanimma yer vermemistir. Bu baglamda tagimay:

gerceklestirecek aracin ¢alismamizin giris kisminda bahsettigimiz tanim icinde yer

157 Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 80.

18 Ruwannitsa Abeyratne, “E-Commerce and Airline Passenger,” Journal of Air Law and Commerce
66, iss. 4 (2001): 1352.

159 Gélciiklii, Hava Hukuku, 19.

160 Golciiklii, Hava Hukuku, 20.

161 Golciiklii, Hava Hukuku, 20.

162 Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 81.
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almas1 aranacaktir Bu tanima uymayan araglarla yapilan tasimalara ise

Konvansiyonun uygulanmasi s6z konusu olmayacaktir.

1.2.4 Tasimanin Bir Ucret Karsihginda Yapilmas

Hem 1929 Varsova Konvansiyonu, hem 1999 Montreal Konvansiyonu hava
yoluyla gergeklestirilecek ticari tagimalari diizenlemeyi ama¢ edinmistir!®4, 1999
Montreal Konvansiyonunun uygulanmasi i¢in, gergeklestirilecek olan tasimanin bir
ticret karsilig1 yapilmasi gerekmektedir. Konvansiyonun Ingilizce metninde iicret ‘for

reward’ olarak ifade edilmistir'®®

. Bu baglamda iicreti genis kapsamli degerlendirerek
‘ivaz’ olarak kabul etmemiz gerekecektir. Yani {icret kavraminin kapsamina para
haricinde diger degerler de dahil olabilecek, bir ayin veya bir edimin taahhiit edilmis
olmasi vb. de iicret dahilinde degerlendirilecektir. Konvansiyonun uygulanabilmesi
icin tagimanin ivazli olmasi, yani tasiyanin bu isi kazang amaci ile yapiyor olmasi
aranmis olup, bunun haricinde tasiyanin sifati veya tagima igini gegici veya siirekli

yapiyor olmasi hususlar1 nem arz etmemektedir'®®.

Kisacasi, Konvansiyonun uygulanmasi i¢in kural olarak tasimanin iicretli
yapilmasi1 gerekir. Bununla birlikte Konvansiyon m. 1 hiikkmii bir hava tasima
isletmecisi  tarafindan yapilan icretsiz tasimalara da uygulanabilecegini
diizenlemektedir'®’. Konvansiyonun Ingilizce metninde ‘air transport undertaking’
olarak tamimlanan, ‘hava tasima isletmecisi’ teriminin 1999 Montreal Konvansiyonu
oncesinde, 1929 Varsova Konvansiyonu ve tadillerinin ¢evirisinde ve doktrinde
kullanilan bir terim olmasina ragmen Montreal Konvansiyonu’nun Tiirk¢e Cevirisinde
bu sefer ‘hava nakliyesi’ terimini kullandigi anlasilamamakta olup, bdyle bir
degisikligin taraflar1 da tereddiite diistirecegi kaginilmazdir. Bu baglamda hava tagima
isletmeleri tarafindan kendilerine iicretsiz bilet verilen belirli yolcu ve ¢alisanlar da
Konvansiyon hiikiimlerine tabi olacaktir. Ucretsiz tagimalar ise kanunlar ihtilafi

kurallar1 sonucu belirlenecek olan milli hukuka tabi olacaktirt6®,

183 Bkz. 8-10.

1641999 Montreal Konvansiyonu, m. 1.

165 1999 Montreal Konvansiyonu, m. 1.

166 Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 82.

1871999 Montreal Konvansiyonu, m. 1. Burada kastedilen husus hatir tagimalarina iliskin degildir.
Bu hususta ayrintil1 bilgi i¢in bkz. 7.

168 Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 83.
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1.2.5 Tasimanmin Konusunu Yolcu, Bagaj veya Yiikiin Olusturmasi

1999 Montreal Konvansiyonu’nun uygulanmasi i¢in aranilacak diger bir sart
tasimanin konusunu yolcu, bagaj veya ylik kavramlarindan birisinin veya birkaginin
olusturmasidir. Posta tagimalari ise tipki 1929 Varsova Konvansiyonu ve tadillerinde
oldugu gibi, 1999 Montreal Konvansiyonu’nda da Konvansiyonun kapsami disinda
birakilmistir'®, Bu kavramlari calismamizin giris boliimiinde detaylica inceledigimiz

i¢in burada sadece saymakla yetinmekteyiz'°.

1.2.6 Tasimanin Uluslararasi Nitelik Tasimasi

1999 Montreal Konvansiyonu’nun uygulanmasinda aranilacak en 6nemli
husus tagimanin uluslararasi nitelik tagimasidir. 1929 Varsova Konvansiyonu ve
tadillerinin Ingilizce metninde yer alan ‘international transportation’ terimi, 1999
Montreal Konvansiyonu ile ‘international carriage’ olarak degistirilmekle birlikte bu

degisimin 6zde bir degisiklik yarattig1 sdylenemez!’.

Uluslararast tagimanin ne anlama geldigi Konvansiyon m.1/2 hiikmiinde
aciklanmaktadir. Bu aciklamaya goére ‘taraflar arasindaki anlagmaya baglh olarak,
kalkis ve varig yerlerinin, nakliye ya da aktarmada duraklama olsun ya da olmasin iki
Taraf Devletin simirlart dahilinde ya da, Taraf Deviet olmasa dahi, sayet baska bir
devletin sumirlart dahilinde durulacak anlasmall bir yer varsa anilan yerlerin tek bir
Taraf Devietin simirlart dahilinde bulundugu herhangi tasimacilik faaliyeti’

172 Maddenin bir sonraki fikrasinda ise

uluslararasi tagima olarak degerlendirilecektir
tek bir sdzlesme veya bir sozlesmeler dizisi seklinde olmasi fark etmeksizin, birbirini
takip eden nakliyeciler tarafindan gerceklestirilecek tasima icin tek bir tagima faaliyeti
olarak anlagsma saglanmissa, bu tasimanin tek bir tasima sayilacaglr ve tasimanin

uluslararasi niteligini etkilemeyecegi belirtilmistir'’3,

Tasimanin uluslararasi niteliginin tespiti icin oncelikle hareket noktasi, varig
noktast ve duraklama noktasi kavramlarina deginmek gerekir. Hareket noktasi

tastyicinin, tasima sozlesmesiyle lstlendigi edimin ifasina baglayacagi yeri, varis

169 1999 Montreal Konvansiyonu, m. 2.

170 Bkz. 3-6.

1 Weigand, “Recent Developments,” 450.
1721999 Montreal Konvansiyonu, m. 1/2.
1731999 Montreal Konvansiyonu, m. 1/3.
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noktasi ise tasityicinin edimini tam ve gere8i gibi yerine getirerek borcun ifasini

tamamladig1 yeri ifade eder'’,

Konvansiyon m. 1 kapsamindaki tanim uyarinca uluslararasi tasima iki sekilde
ortaya ¢ikabilir. Buna gore ilk tiir uluslararasi tasimalar hareket noktasi ve varis
noktasi iki ayr1 akit devlet iilkesinde bulunan hava tasimalari olarak karsimiza ¢ikarken
ikinci tiir tasimalar ise hareket ve varig noktasi Konvansiyona taraf tek bir devlet
olmakla birlikte, Konvansiyona taraf olsun olmasin baska bir devlet iilkesinde bir
duraklama noktasi kararlastirildigi halde karsimiza ¢ikacaktir'’®. Gériilmektedir ki
ikinci tiir tagimalarin uluslararasi tagima olarak kabulii i¢in, hareket ve varig noktasinin
bulundugu tlke harici baska bir iilkedeki duraklama noktasinin onceden
kararlastirilmis olmas1 gerekmektedir!’®. Bu baglamda hareket ve varis noktasi
Konvansiyona taraf, ayni lilke i¢inde olmakla birlikte hava aracinin seyri sirasinda
meydana gelen bir ariza sebebiyle s6zlesmeye taraf olsun olmasin bagka bir devletin
tilkesinde duraklama yapmasi halinde, ayrica taraflar arasinda bir anlagsma yapilmis
olmadik¢a uluslararasi tasimadan s6z edilmesi miimkiin olamayacaktir. Bunun
haricinde, tasima s6zlesmesi ile duraklama noktasi kararlastirilmis olmasina ragmen
bu noktaya inilmemis olmasi ise tasimanin uluslararasi niteligini etkilemeyecek ve

tasimaya iliskin olarak Konvansiyon hiikiimleri uygulama alam bulabilecektir'’’.

Tasima sozlesmesinde, duraklama noktasinin belirlenmesi konusunda ise
taraflara genis bir serbesti taninmistir. Bu husus agikg¢a veya zimnen belirlenebilecek,
sOzlesmenin icra asamasinda degistirilmesi ise s6zlesmenin uluslararasi niteligini
etkilemeyecektirl’8, Fakat tasiyici; sozlesmede, yolcunun veya gonderenin menfaatine
kararlastirllmis olan duraklama noktasini, kendisi duraklama noktasinda birlikte
degistirme yetkisini muhafaza etmemisse degistiremez ve degistirdigi takdirde

tastyicinin bu fiili borca aykir1 davranis olarak kabul edilir'’®.

Hava aracina yiiklenmis olan yiikler agisindan, yiiklerin bir kismina iligkin
tasima sozlesmesinin uluslararasi tagimaya konu, diger bir kismi i¢in yurt ici

tasimasina konu olabilmesi de miimkiin olup, bu durumda her bir davacinin talebi

174 Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 90.

175 Birinci Uzun, Tasyicinin Sorumlulugu, 43.
176 Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 91.
7 Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 91.
178 Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 91.
179 Sézer, “Uygulanma Sartlari,” 400.
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kendisine iliskin tasima s6zlesmesinin hiikiimleri dahilinde degerlendirilmelidir'®. Bu
durumun sonucu olarak tasityicinin sorumlulugu her bir davaci agisindan degisiklik

gosterecektir.

Tasimanin uluslararas1 niteliginin belirlenmesinde 6nemli hususlardan bir
digeri de tagima isinin gergeklestirilmesi amaciyla tek bir tasima sozlesmesi mi, yoksa
tagima isinin farkli kisimlari i¢in farkli tagima s6zlesmeleri mi akdedildigi konusudur.
Bu baglamda ozellikle yolcuyla yapilan ve ‘gidis-doniis’ olarak akdedilen tasima
s0zlesmesinde hareket noktasi ve varis noktasi tasimanin bagladigi nokta olacak olup,
yolcunun gidis giizergaht sonucu ulastigi nokta ise duraklama noktasi olarak kabul
edilecektir. Bu nedenle tasiyici ile yolcu arasinda yapilan tagima sézlesmesinde
yolcunun gidis giizergah1 sonucu varacagi noktanin Konvansiyona taraf olmasi
aranmayacak, bu tiir tasimalar uluslararasi tasima niteligini haiz olacaktir’®l,
Tasimanin ayr1 asamalari i¢in ayr1 ayri tagima sézlesmelerinin akdedilmis olmasi
halinde ise bu so6zlesmelerin her biri ayr1 ayr1 degerlendirilecek; yurt iginde yapilacak

tasimaya iliskin sézlesmeye Konvansiyon hiikiimleri uygulanamayacaktir®?,

Yapilacak tasima yurt i¢i ve uluslararasi olarak c¢esitli basamaklardan
olugmakla birlikte, yiikiin taginmasi i¢in tek bir tasima sozlesmesi akdedilmisse
Konvansiyon hiikiimleri uygulama alani bulacaktir. Bu kapsamda bilet, bagaj kuponu
veya hava yiik senedinin incelenmesi taraflarin amacinin ve tasimanin niteliginin
belirlenmesi hususunda énemli rol oynayacaktir'®3, Bununla birlikte, tasimanin niteligi
tespit edilirken, hava tasiyicisinin gergeklestirdigi ugusun daha uzun bir uluslararasi
ucusun parcasi oldugunu bilmesi hususunda emareler de aranmalidir’®*. Yine bu
hususta tasiyicinin basiretli tacir olarak durumun bilincinde olmasi gerektiginin kabulii

gerekir.

180 Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 90.

181 Jones v. USA 3000 Airlines. No. 4:08-CV-1855 (CEJ) (E.D. Mo. Feb. 9, 2009), Karar metni igin:
www.casetext.com (E.T.: 03/02/2022).

182 Kruger v. United Airlines, Inc. 481 F. Supp. 2d 1005 (N.D. Cal. 2007), Karar metni igin:
www.casemine.com (E.T.: 03/02/2022).

188 Gerald v. American Airlines. 32 Avi. Cases 15,420 (Conn. Super. Court 2007), Karar metni igin:
www.casetext.com (E.T.: 07/02/2022).

184 Coyle v. P.T. Garuda Indonesia. 180 F. Supp. 2d 1160 (D. Or. 2001), Karar metni icin:
www.casetext.com (E.T.: 07/02/2022).
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Tasima s6zlesmesine konu tasima igleminin hareket noktasi ve varma noktasi

arasinda kesintiler ve duraklamalarla icras1 da miimkiin olup, bu ara ve duraklamalar

da tastmanin uluslararasi niteligini etkilemez*®®.

185 Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 92.
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BOLUM 2: MONTREAL KONVANSIYONU’NA GORE TASIYICININ YUK
TASIMALARINDAN DOGAN SORUMLULUGU VE SORUMLULUGUN
HUKUKI NiTELiGi

2.1 Genel Olarak

Hava yoluyla tasima isi gergeklestiren tasiyicinin sorumlulugu gerek 1929
Varsova Konvansiyonu, gerek Konvansiyonun tadilleri, gerekse 1999 Montreal
Konvansiyonu’nda, ‘tasiyicinin, yolcunun oliimii ve yaralanmasindan dogan
sorumlulugu’, ‘tasiyicumin, bagajin hasara ugramasindan dogan sorumlulugu’,
‘tasiyicimin, yiikiin ziya ve hasara ugramasindan dogan sorumlulugu’ ve ‘tasiyicinin,
gecikmeden  kaynaklanan — sorumlulugu’  olarak  kategorize  edilmistir.
Konvansiyonlarin kapsaminda diizenlenen sorumluluk hiikiimleri tagiyicinin tasima
sozlesmesinden dogan sorumluluguna iliskindir!®. Tasiyicinin sézlesmeden dogan
kusuru haricinde haksiz fiilden de sorumlulugu dogabilmekte, fakat Konvansiyon

kapsamina dahil bulunmamaktadir®®’.

2.2 Tastyicimin Yiikiin Ziya veya Hasara Ugramasindan Dogan Sorumlulugu

2.2.1 Tastyicimin Bakim ve Gozetim Yiikiimliiliigii

Tasiyici, tasima sdzlesmesinin yapist itibariyle yiikiin bakim ve gozetimi i¢in
gerekli objektif 6zeni gostermekle ylikiimlii olup, tasiyicinin bu yiikiimliiliigiinii ihlali
sorumlulugunu doguracaktir'®, Tasiyic1 bu siirecte yiikii zayi olmaktan veya hasara

ugramaktan korumakla yiikiimliidiir®®.

Tasiyicinin bu yiikiimliiligi Konvansiyon
m.19’daki ‘hasardan kacinmak igin gerekli kilinabilecek biitiin onlemleri aldiklariny’
ibaresinden de anlasilabilmektedir.

Tasiyict yiike iliskin bakim ve gozetim yiikiimliiliiglinii yerine getirirken

basiretli bir tacir gibi davranmalidir'®,

Tas1tyicinin basiretli bir tacir gibi davranma yiikiimliiliigliniin uzantisi olarak,
yiikiin tagiyicinin hakimiyetine girmesiyle, tasiyicinin bakim ve gozetim yiikiimliligii

baglayacaktir. Bir bagka deyisle tasiyicimin yiikiin zilyetligini devralmasiyla

186
187
188

Koksal ve Donuk, Sorumlulugun Siniri, 399.
Koksal ve Donuk, Sorumlulugun Siniri, 399.
Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 169.

189 Birinci Uzun, Taswyicinin Sorumlulugu, 92.
190 Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 170.
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yikiimliiliigli baglayacak, yiikiin zilyetligini devrettigi anda ise yiikiimliiliigii sona
erecektir. Tasimaya konu yiikiin tasiyiciya par¢a parca teslim edilmesi halinde

tastyicinin yiikiimliiliigii her bir pargay1 teslim aldigi andan itibaren baslayacaktir!®:,

Tastyicinin, yiikiin zilyetligini gonderen veya temsilcisinden tasinmasi
amaciyla devralmasiyla sorumlulugu baslayacaktir. Ancak, zilyetligin devralinmasiyla

192" Bu baglamda tasiyici, tasima

yiklemenin ayni anda yapilmasi gerekmez
s0zlesmesine aykiri olmamak iizere zilyetligini devraldigi bir yiikii daha sonra da
yiikleyebilecektir. Fakat bu siire¢ icerisinde tastyicinin bakim ve gozetim
yikiimliliigi devam edecektir. Yiikiin tasiyicinin temsilcisi olan bir handling
acentas1’® tarafindan almmas1 halinde de zilyetligin tastyicinin temsilcisi bulunan

acentaya devredilmis olmasi1 nedeniyle, tasiyicinin sorumlulugunun basladigi kabul

edilirt®,

Tasima sozlesmesinde istif ve yiiklemenin gonderen tarafindan yapilacagi
kararlastirildig: takdirde ise bu halde istif ve yiikleme sirasinda bir zarar meydana
gelirse, yiiklemenin tamamlanmasina kadar zilyetligin tasiyiciya gectigi kabul
edilmeyecek ve tasiyicinin sorumlulugundan bahsedilemeyecektir. Tasiyicinin yiikiin
hasar veya ziyaa ugramasindan dogan sorumlulugu, yiiklemenin tamamlanmasi ile

baslayacaktir.

Tasiyicinin bakim ve gozetim yilikiimliiliigiiniin sona ermesi i¢in, yiikiin
zilyetliginin tagiyici tarafindan gonderilene devri gerekli olup, zilyetlik, gonderilenin
temsilcisine de devredilebilir. Yiikiin tasinmasindan sonra havaalaninda depo edilmesi
hali de s6z konusu olabilir. Bu halde sonug, taraflar arasinda bir ardiye s6zlesmesi
yapilmis olup olmadigina gore degisecek; taraflar arasinda ayrica bir ardiye sdzlesmesi
akdedilmis olmasi halinde yiikiin ardiyeye teslimi tasiyicinin tagsima sdzlesmesinden
dogan yiikiimliiliigiinti sona erdirecektir. Yine ardiye sozlesmesinin bir tiglincii kisi ile
yapilmasi durumu da kanimizca bir degisiklik meydana getirmeyecektir. Bu halde

tastyicinin tasima sozlesmesinden kaynakli bir sorumlulugu olmayacak, fakat ardiye

181 Birinci Uzun, Taswicinin Sorumlulugu, 92.

192 Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 170.

193 ‘Handling’ veya diger adiyla yer hizmetleri hava aracimin piste temasindan kalkisina kadar, yerde
kaldig: siirede ugaga verilen hizmetlerin biitiinii anlamina gelmekte olup, tastyicilar gogunlukla bu
hizmetleri, bizzat yerine getirmez ve bu hizmetleri handling acentalar: vasitasiyla temin ederler.
Bkz. Sulhi Eski ve Hasan Selamet Tasus “Havaalaninda Sunulan Yer Hizmetlerinin Avrupa
Ekonomisine Etkisi: Tiirkiye, Almanya ve Ingiltere Uygulamalari,” Kastamonu Universitesi
Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi 20, S. 1 (2018): 57.

194 Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 171.
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19 Boylelikle tastyicinin

sOzlesmesi nedeniyle sorumluluguna gidilebilecektir
sorumlulugunun yiikiin zilyetligini tiglincii kisiye gegirmesiyle son bulacagini kabul
etmek gerekir. Aksi bir yorum ise tasiyicinin yiikiin tasinmasi dolayisiyla yiiklendigi
sorumlulugu gereginden fazla genisletecektir. Depolama isleminin tagima sdzlesmesi
kapsaminda yapilmasi halinde ise tasiyicinin sorumlulugu, yiik gonderilene teslim
edilinceye kadar devam edecektir'®®. Bu durumda yiikiin depolandigi ardiye
calisanlari, tastyicinin adami olarak kabul edilecek ve yiikiin depolandig: siire boyunca

yiikte meydana gelen zarardan dolayi tastyicinin sorumlulugu dogacaktir'®”.

Glimriige tabi olmayan yiikler hususunda bu durum kabul gérmekle birlikte
giimriik islemlerine tabi yliklerin taginmasi hususunda tasiyicinin sorumlulugunun

hangi noktada sonlanacagi hususu doktrinde halen tartisiimaktadir.

Guimriik islemi gerektiren yiiklerde tasiyicinin sorumlulugunun hangi anda
sonlanacagina iliskin bizim de katildigimiz ilk gorlis, Arkan tarafindan ileri
stirilmiistiir. Arkan’a gore tasima senediyle birlikte diger belgelerin gonderilene
verilmesi ve bunun sonucunda gonderilenin yiik iizerinde hakimiyet saglamasi sonucu
tasiyicin tasima sozlesmesinden dogan sorumlulugu son bulacaktir'®®. Bu baglamda
tastyici, giimriik islemlerini gergeklestirmesi amaciyla gonderilene tasima senedini ve

diger ilgili belgeleri vererek yiike iliskin sorumluluktan kurtulacaktir.

Bu hususa iligkin ikinci goriis Kender tarafindan ileri siiriilmistiir. Goriistiniin

3

temelinde Glmrik Kanunu m69/3’te belirtilmis bulunan giimriik vergileri
odenmedik¢e veya teminata baglanmadik¢a beyanname kapsami esya teslim
edilemez.’ ifadesini baz alan Kender, giimriik islemlerinin mal sahibi veya gonderilen
tarafindan gergeklestirilmesi ve devaminda yine mal sahibine veya gonderilene yiikiin
teslim edilmesine kadar tasiyicinin  sorumlulugunun devam  edecegini

199

savunmaktadir=". Kender tarafindan ileri siiriilen bu goriis tagtyicinin sorumlulugunun

sona ermesini esyanin mal sahibi veya gonderilenin iradesine birakiyor olmasi, bir

195 Canbolat, Tasiyicinin Sorumlulugu, 64.

1% Canbolat, Tastyicinin Sorumlulugu, 64.

7 Yarg. 11. HD. 16.02.2016, E. 2015/4339, K. 2016/1537. Karar metni igin: www.lexpera.com.tr
(E.T.: 20.10.2022).

Arkan, Karada Yapilan Esya Tasimalari, 57. Arkan tarafindan ileri siiriilen bu goriigiin kara
tagimalart igin belirtilmis olmasina ragmen glimriik islemleri 6zelinde hava tagimalari i¢in de kabul
edilmesinin 6niinde bir engel bulunmamaktadir.

Rayegan Kender, “Yiikleme Bosaltma ve Ardiye Safhasinda Sorumluluk ve Sigorta ile lgili
Sorunlar,” Sorumluluk ve Sigorta Hukuku Bakimindan Esya Tasimaciligi Sempozyumu iginde, der.
Ayhan M. Menekse (Ankara: Sigorta Hukuku Tiirk Dernegi AIDA Tiirk Grubu, 1984), 252-253.

198

199
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bagka deyisle tasiyictyr gonderilenin insafina birakiyor olmasi agisindan

elestirilmistir?®,

Bu konudaki {iiincii goriis ise Ulgen tarafindan ileri siiriilmiistiir. Ulgen’e gore
tagtyicinin sorumlulugunun hangi anda bitecegi kararlastirilirken taraflar arasinda

akdedilmis olan tasima sozlesmesi goz oniinde tutulmalidir?®

. Bu goruse gore
sOzlesme ile tagtyicinin, tasima konusu yiikii giimriige ya da aliciya teslimini taahhiit
edip etmedigi incelenecek, eger tasiyict glimriige teslim etmeyi taahhiit etmisse o anda;
aliciya teslimi taahhiit etmisse glimriik islemleri sirasinda tasiyicinin sorumlulugu
devam ederek gonderilene teslimi aninda son bulacaktir?®, Tasiyicinin yiikii aliciya
teslim etmeyi taahhiit ettigi halde, yiikiin alici adina giimriige teslimi, tasima
sdzlesmesi kapsaminda teslim olarak kabul edilmeyecektir?®®. S6zlesmede malin hangi
anda teslim edilmis sayilacagi hususunda bir ag¢iklik bulunmamasi halinde ise

teamiillere basvurulmasi gerektigi ifade edilmistir?®.

2.2.2 Tastyicimin Bakim ve Gozetim Yiikiimliiliigiinii Thlali Sonucu Yiikiin Ziya

veya Hasara Ugramasi

2.2.2.1 Genel Olarak

Tastyicinin yiikiin hasara ugramasindan dolayr sorumlulugunun dogabilmesi
igin gerekli bir diger sart zarardir. Bu sart Konvansiyonun ¢evirisinde ‘hasar’ olarak
ifade edilmis olsa da doktrinde genellikle ‘zarar’ olarak ifade edilmektedir?®. Biz de
Konvansiyonun 1 Ekim 2010 tarihli Resmi Gazete’de yayimlanan ¢evirisinin digina
cikarak ve doktrindeki klasik ayrimi benimseyerek ‘zarar’ terimini kullanmay1 uygun
bulmaktay1z?%. Bu sart 1999 Montreal Konvansiyonu m. 18’de agiklanmustir. Buna
gore tasiyicinin, hava tagimasi sirasinda yiikiin tahrip olmasi, kaybolmasi veyahut da
yiikiin hasara ugramasi durumlarinda sorumlulugunun dogacagi belirtilmistir.
Konvansiyonun Tiirk¢e ¢evirisinde, madde metninden de anlasilacagi gibi hasar bir

iist kavram olarak kullanilmakta, yiikiin tahribi, kayb1 veya yiikiin hasara ugramasi

200
201
202

Birinci Uzun, Tasiyicimn Sorumlulugu, 94; Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 174.

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 174.

Ulgen, Tasima Séozlesmesi, 174.

203 Canbolat, Tastyicinin Sorumlulugu, 65.

204 Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 174.

25 Bu yondeki kullanim igin bkz. Canbolat, Tasiyicinin Sorumlulugu, 65; Koksal ve Donuk,
Sorumlulugun Sinir, 436; Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 206.

206 (https://www.resmigazete.gov.tr/eskiler/2010/10/20101001-1-1.pdf).

42



hususlarinin ise bu kavrama dahil alt kavramlar olarak sayilmakta oldugu
goriilmektedir. Konvansiyonun Ingilizce metninde ise hem iist kavram hem de kavram
dahilinde ‘zarar’ i¢in ‘damage’ kavrami kullanilmis olup, yine Fransizca metninde
‘zarar’ terimini ifade etmek tizere hem {iist baslik hem de basliga dahil kavram olarak
‘dommage’ terimi kullanilmigtir. Konvansiyonun Tiirk¢e ¢evirisinde ise neden {ist
kavram olarak ‘hasar’ ve alt kavram olarak ‘zarar’ terimlerinin kullanildigina anlam
verilememektedir. Konvansiyonun ¢evirisindeki bu tiir farkliliklara iliskin olarak,

doktrinde de elestiriler yapilmaktadir?®’

. Bu elestirilerden sonra iist basligin kapsamina
giren kavramlart teker teker aciklamak calismamizin daha net anlasiimasin

saglayacaktir.

2.2.2.2 Yiikiin Zxyaa Ugramasi

Yiikiin ziyar kavrami yiikiin tahrip olmasi ve yiikiin kaybi kavramlarini
kapsamina alan bir {ist kavramdir®®, Yiikiin tasima sirasinda meydana gelen olay
sonucu 6ziinii tamamen kaybetmesi, ekonomik degerini tamamen yitirmesi, calinmasi,
kaybolmasi vb. hallerinin tamami yiikiin ziyar kapsaminda kabul edilecektir. Bu

baglamda ziya kapsamina giren durumlari ayr1 ayr1 incelemekte yarar gérmekteyiz.

Ziya kapsamina giren ilk durum yiikiin tahrip olmasidir. Sézlesmenin Ingilizce
ve Fransizca metinlerinde ‘destruction’ olarak ifade edilmis olan bu kavram, tasima
konusu yiikiin telef olmasini ifade eder. Bu baglamda tahrip, tasima sézlesmesine konu
bagaj veya yiikiin fiilen mevcut olmakla birlikte 6ziinii kaybetmis, ekonomik degerini
tamamen yitirmis ve tahsis amacina uygun kullanim1 imkansizlagsmis olmasini da ifade
eder®®, Yiikiin tahrip olup olmadigmin tespitinde, yiikiin fiili olarak tamamen ziyaa
ugramis olmasi zorunluluk teskil etmeyecek, ekonomik degerini tamamen kaybettigi

veya biitiinii ile nitelik degistirdigi durumlar da bu kapsama girecektir?°,

Ziya kapsamina giren ikinci durum ise yiikiin kaybidir. Bu hususta oncelikle

yiikiin kaybinin ne anlama geldigini incelememiz gerekir. Konvansiyonun Tiirkce

207 Konvansiyonun gevirisine getirilen elestirilere iliskin detayl bilgi i¢in bkz. Selim Ciger,

“Uluslararas1 Hava Yolu Tasimasina iliskin Belirli Kurallarin Birlestirilmesine Dair
Antlagma(Montreal Konvansiyonu)-Resmi Ceviri Uzerine Diisiinceler ve Alternatif Bir Ceviri.”
Ankara Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi 69, S. 2 (2020): 369-398.

208 Birinci Uzun, Taswyicinin Sorumlulugu, 95.

209 Koksal ve Donuk, Sorumlulugun Siniri, 436; Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 209. Sézer bu duruma
ornek olarak biitiin halindeki bir yemek takiminin sadece tuzlugunun kirilmis olmasini drnek
vermektedir.

20 Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 210.
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cevirisinde, yiikiin kaybi ile tagiyicinin yiike erisme ihtimalinin bulunmadigi durumlar
tarif edilmektedir. Kisacasi, tastyicinin hakimiyetinde bulundurdugu tasima
sozlesmesine konu yiikii hak sahibine teslim edemeyecek durumda olmasi halinde

yiikiin kaybindan bahsedilecektir?!!

. Burada tasiyicinin sorumlulugunun dogmasi igin
tasima sozlesmesine konu yiikiin hak sahibine teslim edilemeyecek halde olmasi
yeterlidir. Bu baglamda imkansizligin sebebi 6nem tagimayacak olup, imkansizligin
fiili veya hukuki bir sebepten dogmasi tasiyicinin sorumlulugunun dogmasi agisindan

fark yaratmayacaktir®'?

. Yiikiin sahibi disinda bir kisiye teslim edilmis bulunup geri
alinmasina imkan bulunmadigi, yiikiin nerede oldugunun bilinmedigi veya bilinmesine
ragmen almma imkaninin ortadan kalktigt hallerde de yiikiin kaybindan

bahsedilecektir?!3.

Yiikiin tamami kaybolabilecegi gibi kismi kayip da miimkiindiir. Kismi kaybin
gerceklesmesi i¢in tasima konusu yiikiin miktar olarak ekonomik degerini koruyacak
sekilde boliinebilen ve her bir boliimiin ayr1 ayri ekonomik degere sahip olmasi sarti
aranir?®, Bu baglamda béliinmesi fiziken imkansiz bir yiikiin kismi kayb1 da imkansiz

olmaktadir?®

. Yine boliinebilmekle birlikte boliindiigii takdirde ekonomik degerini
kaybedecek bir yiikkiin de kismi kayba ugramasmin imkansiz bulundugu da
sOylenebilir. Yiikteki kayip kismi olmakla birlikte yiikiin kalan kismi artik bir
ekonomik deger tagimiyorsa bu durumda kismi kayiptan degil, yiikiin tamaminin

kaybindan bahsedilir?’®.

2.2.2.3 Yiikiin Hasara Ugramasi

Zarar kapsamina giren son durum ise yiikiin hasara ugramasidir. Bu durum
doktrinde ‘fasinan esyada meydana gelen ve onun degerini diisiiren her tiirlii maddi

kétiilesme® olarak tanimlanmistir®'’

. Yike iligkin olarak meydana gelen kdtiilesme,
ancak yiikiin maddi degerini kalict olarak diigiirmesi halinde hasar olarak kabul

edilir?'®, Ornegin, tasima konusu yiike yabanci bir kokunun sinmesi halinde hasardan

21 Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 179. Ulgen, bu duruma &rnek olarak esyanin calindigi, kayboldugu

veya bir tilkenin yetkili makamlarinca el konuldugu halleri saymaktadir.
Sozer, Yiik Tasima Sézlesmesi, 208.

Sozer, Yiik Tasima Sézlesmesi, 209.

Birinci Uzun, Taswyicinin Sorumlulugu, 96.

Koksal ve Donuk, Sorumlulugun Siniri, 438.

Sozer, Yiik Tasima Sézlesmesi, 209.

27 Arkan, Karada Yapilan Esya Tasimalart, 51.

218 Canbolat, Tasiyicinin Sorumlulugu, 68.
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214
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bahsedilecektir?'®. Yiik iizerine sinen kokunun zaman igerisinde gegerek yiikiin ilk
halindeki maddi degerini geri kazanmasi sonucu ise hasardan bahsetmek miimkiin
olmayacaktir. Tasima konusu esyanin borsa fiyatinin diismesi veya mevsiminin
gecmesi halleri de esyanin bizzat kotlilesmesinin s6z konusu olmamasi nedeniyle

hasar olarak kabul gérmeyecektir??°,

Yikiin kismen kaybinda oldugu gibi, kismen hasara ugramas: da
miimkiindiir?®!. Bu durumda yiikiin bir kism1 hasarliyken diger bir kism1 saglam
kalir???. Yiikiin bir kisminda meydana gelen hasarin gegici olmasi halinde ise yine
zarardan séz edilmeyecektir. Ornegin tasimaya konu giysilerin bir kisminin suyla
temasi sonucu 1slanmasi neticesinde bu giysilerin hasar gérmeden kuruyarak eski hale
gelmesi halinde yiikte maddi bir kotiilesme meydana gelmedigi igin, zarardan da
bahsedilemeyecektir. Yiikiin bir kisminin hasara ugramasina ragmen, bu durum yiikiin
tamaminin degerinin diismesine yol agtyorsa burada yiikiin tamaminin zarar gordigi
kabul edilir?®®, Yiikiin bir kismmin ugradigi hasar, kalan kisimla birlikte yiikiin
tamaminin ekonomik degerinin yitmesine yol agiyorsa bu durumda hasardan degil

kayiptan s6z etmemiz gerekir??4,

Yiik aym1 anda hem hasara, hem de ziyaa ugrayabilir?®®. Bu duruma 6rnek
olarak tagima s6zlesmesine konu 100 adet LCD panelin, 10 tanesinin i¢inde bulundugu
ULD??® konteynerinin hava aracina diizgiin sekilde sabitlenmemesi sonucu hasar
gormesi, 15 adet panelin ise kaybi sonucunda bu durum sz konusu olacaktir. Bu hale
misli esya tasimalarinda ve yiikiin birbirinden bagimsiz birden ¢ok parcadan olustugu

tasimalarda rastlanmaktadir??’.

2.2.3 Yiikiin Tasima Sirasinda Gergeklesen Bir ‘Olay’ Sonucu Ziya veya Hasara
Ugramasi

Tasiyicinin yiikiin hasar veya ziyaa ugramasindan dolayr sorumlulugunun

dogabilmesi i¢in bu durumun tasima sirasinda gergeklesen bir ‘olay’ sonucu ortaya

29 Arkan, Karada Yapilan Esya Tasimalart, 51.

220 Arkan, Karada Yapilan Esya Tasimalart, 51.

221 Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 210.

222 Birinci Uzun, Taswyicinin Sorumlulugu, 98.

223 Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 210.

224 Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 210.

225 Koksal ve Donuk, Sorumlulugun Sinirt, 439.

2286 Hava yiik tasimalarinda kullanilan 6zel nitelikli araglara ULD(Unit Load Device/Birim Yiikleme
Arac1) ad1 verilmekte olup, ULD’ ler konteyner ve palet olmak iizere iki tiirliidiir.

227 Koksal ve Donuk, Sorumlulugun Siniri, 439.
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¢ikmis olmast gerekir. Bu baslik altinda olay kavramini detaylica inceleyecek
olmamizin yaninda, diger kavramlarla karigtirlmamasi amaciyla, yolcu ve bagaj

tasimalarmdaki duruma kisaca deginmemiz yerinde olacaktir.

Tastyicinin, yolcunun 6liimii ve yaralanmasindan dogan sorumluluguna iliskin
bizim calismamiz agisindan en Onemli nokta, tasityicinin yolcunun Olimi ve
yaralanmasindan sorumlulugunun dogabilmesi i¢in bu durumun, bir ‘kaza’ sonucu
meydana gelmesinin gerekmesidir??®, Kaza teknik, cevresel veya organizasyonel

sebeplerden dolay1 meydana gelebilecegi gibi insan hatasindan da dogabilir??°,

Kaza kavraminin, gerek 1929 Varsova Konvansiyonu’nda, gerek
Konvansiyonun tadillerinde, gerek 1999 Montreal Konvansiyonu’'nda tanimi
yaptlmamistir. ‘Kaza’nin tanimina iliskin doktrindeki tartigmalar giinlimiizde de
devam etmekle birlikte, yaygin olarak kabul goren tanim ‘Air France v. Saks’ davasi
sonucunda ortaya ¢ikmis olup; kaza, ‘yolcunun kontrolii disinda gelisen beklenmedik

ve alisilmadik vakia® dir*°.

‘Kaza’ terimi, tasiyicinin bagaj ve yiik tasimalarindan sorumlulugunu doguran
‘olay’ terimine gore daha dar kapsamli olmakla birlikte, ¢esitli uyusmazliklarda da
acikea gorildiigii gibi genis yorumlanmasi, yolcunun lehine olarak; yaralanmasi veya
Olimii nedeniyle ugradigi zararin tazmini i¢in suiistimal edilen bir ara¢ haline
gelmistir. ‘Kaza’nin kapsaminin gereginden fazla genisletilmesinin Konvansiyonun
ilgili maddesinin islevini kaybetmesine neden olacagi ve Konvansiyonu bir nevi

seyahat sigortasina doniistiirecegi belirtilerek, elestirilmistir?L.

Tastyicinin  bagajin  hasara ugramasindan sorumlulugu 1999 Montreal

Konvansiyonu m. 17°de diizenlenmistir. Madde metnine gore kontrol edilmis bir

2281999 Montreal Konvansiyonu m. 17/1.

229 Agnieszka Fortonska, “Inches from A Plane Crash: Terminology, Causes, Investigative Activities
and Responsibility,” Scientific Journal of Silesian University of Technology. Series Transport 97
(2017): 42.

230 Air France v. Saks, 470 US 392, 1985. Uyusmazlik konusu hadise, Air France ugagmin inisi
sirasinda Valerie Saks isimli bir kisinin sol kulaginda agr1 hissetmesi ve ucagin inisinden 5 giin
sonra doktor kontroliine giderek sol kulagindaki duyma yetisinin kalic1 olarak kayboldugunu
O0grenmesi ve bu durumdan dolay1 Air France’a karst ucagin kabin basing sistemine iligkin
bakimlarimin ihmal edildigi gerekgesiyle tazminat talebinde bulunmasidir. Dava sonucu, ugagin
gerekli tiim bakimlarinin tam oldugu ve ucagin inis sirasinda da beklenmedik ve alisilmadik bir
islemde bulunulmadigi, kisinin sol kulaginda olugan duyma kaybinin kendi viicut reaksiyonundan
kaynaklandigi, bu nedenle bir kazanin vukuu bulmadigi belirtilmistir. Karar metni igin:
supreme.justia.com (E.T.:18/11/2021).

Stephen C. Johnson and Lawrence N. Minch, “The Warsaw Convention before the Supreme Court:

Preserving the Integrity of the System,” Journal of Air Law and Commerce 52, no. 1 (1986): 108.

231
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bagajin kayb1 veya zarara ugramasi halinde, yalnizca bu duruma sebep olan olaymn
hava aracinda veya tasityicinin sorumlulugu altinda bulundugu sirada gergeklemis
olmasi halinde tagiyicinin sorumlulugu dogacaktir. Tastyicinin bagajin kaybini kabul
ettigi halde veya bagajin ulasmis olmas1 gereken tarihten itibaren 21 giin icerisinde
ulagsmamasi halinde yolcu, tasima anlagsmasindan dogan haklarini tasiyiciya karsi
kullanabilecektir. Maddenin son fikrasi ise bagaj teriminin hem ‘kontrol edilmis’ hem
de ‘kontrol edilmemis’ bagajlar1 kapsadigimi belirtir. Son fikra ilk olarak 1971
Guatemala City Protokolii ile diizenlenmistir. Fakat Protokoliin yiiriirliige girmemis
olmasi sebebiyle 1999 Montreal Konvansiyonu ile hayat bulmustur. Bu baglamda
tastyici kayith bagajlarin yaninda yolcunun hakimiyetinde olan ve ‘kabin bagaji’ adi

verilen bagajdan da sorumlu olacaktir®*?,

Tastyicinin, yiikiin hasara ugramasindan sorumlulugu ise Konvansiyon m.
18’de diizenlenmistir. Madde metninde ‘Taswyici, kargonun tahrip olmasi ya da
kargoya zarar gelmesi durumunda ugranmig hasara karsi sadece, hasara bu sekilde
ugranmasina neden olan olayin hava yoluyla tasima esnasinda meydana gelmis

olmast durumunda sorumludur.’ denilmistir.

Dikkat edilmelidir ki tagiyicinin hem bagajin hasara ugramasindan dogan
sorumlulugu, hem de yiikiin hasara ugramasindan sorumlulugu bir ‘olaydan’
kaynaklanmalidir. Bu noktada tasiyicinin, yolcunun 6liimii veya yaralanmasi halinde
‘kaza’ kavrami tercih edilirken, yiik ve bagaj tasimalarinda ‘kaza’yr da dahiline alan
‘olay’ kavraminin tercih edilmesi dikkat ¢cekmektedir. ‘Olay’ da tipki ‘kaza’ kavrami
gibi tanimlanmamustir. Ancak diizenlemede bilingli olarak iki farkli terimin tercih
edildigi ve ‘olay’ kavraminin ‘kaza’ kavramindan daha genis kapsamli oldugu goriisii
gerek doktrin, gerek mahkeme kararlarinda kabul gérmektedir?*3. Bu durumun sonucu
olarak; kaza, bir olay olarak kabul gérecek, fakat bir olayin kaza niteligi tagimasi igin
beklenmedik ve disaridan gergeklesmis olmasi gibi bazi karakteristik 6zellikleri haiz
olmas1 aranacaktir. Yiik tasimalarinda, yolcu tasimalarindan farklilasarak olay
kavraminin kullanilmasinin nedeni, tasiyicinin, yolcu tasimalarima nazaran yiik
{izerindeki hakimiyetinin daha fazla olmasi, olarak belirtilmistir®**. Bu baglamda

Ornegin ugagin seyir sirasinda ortalama kuvvette bir tlirblilansa girmesi nedeniyle

282 Koksal ve Donuk, Sorumlulugun Sinirt, 430.

233 Deep Vein Thrombosis and Air Travel Group Litigation, 2005 UKHL 72.
24 Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 204.
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yolcunun yaralanmasi halinde, tiirbiilansin hava tasimalar1 i¢in rutin, normal ve
beklenebilir bir hadise olmas1 nedeniyle bir kazadan s6z edilemeyecektir?®. Fakat bu
siradan tiirbiilans sonucu yiike hasar gelmesi halinde bu durum tasiyicinin
sorumlulugunun dogmasi i¢in yeterli olacak ve bu durum ‘olay’ olarak kabul
edilebilecektir.

Tastyicinin sorumlugunun dogmasi igin gereken temel unsur bu zararin hava

tasimas1 sirasinda meydana gelmis bulunmasidir®*®

. Bagaj veya yiikiin zarara ugradigi
anin hava tagimasi kapsaminda bulunup bulunmadigina iliskin kistas ayn1 maddenin
devami fikralarinda diizenlenmistir. Buna gore bagaj veya yiikiin tasiyicinin
hakimiyetinde bulundugu bir havaalani veya ugakta veya havaalani harici bir alana inis

yapilmasi halinde bu alanda bulundugu siire hava tasimasi kapsaminda bulunacaktir.

2.24 Tasiyiemmin  Yiikiin  Ziya veya Hasara Ugramasindan Dogan

Sorumlulugunun Hukuki Niteligi

Tastyicinin yiikiin hasar ve ziyaa ugramasindan dogan sorumlulugunun hukuki
niteligini tespit etmek icin Oncelikle 1999 Montreal Konvansiyonu’'nun ilgili
hiikiimleri olan m. 18 ve m. 20’ nin incelenmesi gerekir.

Konvansiyon m. 18 tasiyicinin ziya ve hasardan sorumlu tutulabilmesi igin,
ziya veya hasarin hava tasimasi sirasinda meydana gelmis olmasimi aramaktadir®®’.
Hikmiin 2. fikrasinda ise tastyicinin hiikiimde sayilan ve bir sonraki boliimde
incelemis oldugumuz sorumluluktan kurtulma halleri?®® disinda kalan tiim hallerde

sorumlulugunun devam edecegi belirtilmistir??°.

Konvansiyon m. 20 incelendiginde miiterafik kusurun diizenlendigi
goriilmektedir. Diizenlemeye gore tasiyici, zarar goren kisinin kusuru mevcutsa, bu
duruma dayanarak sorumluluktan kismen veya tamamen kurtulabilecektir. Zararin
meydana gelmesinde zarar goren kisinin adamlarinin kusuru mevcutsa tasiyicit bu

halde de miiterafik kusura iliskin m. 20 hiikmiinden yararlanabilecektir4,

2% Magan v. Lufthansa German Airlines, 339 F.3d 158 (2d Cir. 2003). Karar metni igin:
www.casetext.com (E.T.: 07/02/2022).

2% Bkz. 11 vd.

237 1999 Montreal Konvansiyonu m. 18/1.

238 Bkz. 71 vd.

239 1999 Montreal Konvansiyonu m. 18/2.

240 Biilent Sozer, “Havayolu ile Yapilan Uluslararasi Tasimalarda Tasiyanin Sorumlulugunu
Diizenleyen Varsova/La Haye Sisteminin Tadiline iliskin 1999 Montreal Sézlesmesi.” Banka ve
Ticaret Hukuku Dergisi 21, S. 1 (Haziran 2001): 182.
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Her iki hiikiimden de anlagilmaktadir ki 1999 Montreal Protokolii kapsaminda
tagtyicinin - yilkkiin  ziya ve hasara ugramasindan sorumlulugu kurtulug kaniti

241 Bu kapsamda

getirilebilen olagan sebep sorumlulugu olarak kabul edilmistir
tagtyicinin yiikiin ziya ve hasara ugramasi nedeniyle sorumlulugunun dogmasi igin

kusurunun bulunmas1 aranmayacaktir.
2.3 Tastyicimin Yiikiin Gecikmesi Nedeniyle Dogan Sorumlulugu

2.3.1 Tasima Siiresi

Tastyicinin  sorumlulugunu doguran hal sadece yiikiin hasar ve ziyaa
ugramasindan ibaret degildir. Tastyici, tasima isini gerceklestirirken tasima siiresine
de riayet etmek durumundadir. Tasima siiresinin gegirilmesi halinde de, tasiyicinin
sorumlulugunun ortaya ¢ikmasi kaginilmazdir. Bu baglamda oncelikle ‘tasima siiresi’

kavramini aciklamak yararli olacaktir.

Tasima siiresi, en yalin haliyle tasiyicinin tasima isini gerceklestirmesi igin
gerekli olan zaman dilimini ifade eder. Tasima s6zlesmesi geregince taraflar arasinda
bir siire kararlastirilmigsa, tasiyict tasima isini bu siire i¢inde tamamlamakla
yiikiimliidiir?*2, Bununla birlikte taraflarin tasima siiresini, tasima sozlesmesinde

belirtmeleri sart olmayip, tasima sozlesmesi disinda baska bir sézlesmeyle de tagima

243

stiresi  belirlenebilir Sayilan bu haller disinda tasiyici tarafindan hazirlanan

tarifelerin gonderen tarafindan kabuliiyle de tasima siiresi belirlenebilir. Bu halde
tastyicinin sundugu tarifeler icap niteligi tasiyacak; gonderenin kabulii sonucu

s0zlesmenin kurulmasiyla tasiyici tarifede belirlenen siire igerisinde tagima iglemini

244

gerceklestirmekle yiikiimlii olacaktir®**. Onemli olan husus taraflarin ortak iradeleriyle

245

belirlenmis bir tagima siiresinin kararlagtirilmis bulunmasidir Tastyic1 taraf

iradeleriyle kararlastirilan bu tagima siiresine riayet etmekle miikelleftir.

Taraflarca tasima siliresi kararlastirilirken, siirenin ag¢ik bir bigimde

246

kararlastirilmis olmasi aranmamaktadir Tasima siiresinin acikca

kararlastirilmamakla beraber s6zlesme hiikkmii niteligini haiz genel tagima sartlar1 ve

241 Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 205-206.

242 Arkan, Karada Yapilan Esya Tasimalart, 62.
243 Birinci Uzun, Taswyicinin Sorumlulugu, 103.
24 Canbolat, Tasyicinin Sorumlulugu, 72.

245 Birinci Uzun, Taswyicinin Sorumlulugu, 103.
246 Arkan, Karada Yapilan Esya Tasimalart, 62.
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tarifelerden taraf iradelerine uygun bir sonuca varilabilmesi halinde de tagima
siiresinin akden belirlenmis oldugunun kabulii gerekecektir®*’. Ve hatta tasima siiresi
taraflarca kararlastirilmamais bile olabilmektedir.

Tasima siiresinin taraflarca kararlastirllmadigi halde, tasiyici; tagima isini
‘objektif olarak makul bir siire’ igerisinde gerceklestirmekle yiikiimlii olacaktir?®,
Gerek 1929 Varsova Konvansiyonu, gerek Konvansiyonun tadilleri, gerekse 1999
Montreal Konvansiyonu tasima siiresinin kararlastirilmamis olmasi halinde makul
stirenin nasil hesaplanacagi hususunda diizenleme getirmemistir. Bu kapsamda tasima
sozlesmesinin niteligi, hava aracinin ve taginacak esyanin niteligi (boyut, esyanin
dogas1 geregi bozulabilecek nitelikte olmast), tasima gilizergahi, glizergah iizerindeki
hava sartlar1 ve trafigi, giimriik bekleme siireleri, denetim siireleri, tatil giinleri vb. gibi
unsurlarin makul siirenin hesabinda goz dniinde tutulmasi gerekir?*®. TTK m. 873’de
de bu goriise paralel olarak, siirenin kararlagtirllmamis olmasi halinde belirlenecek
siirenin hesaplanmasinda belirttigimiz bu kosullarin dikkate alinmasi gerektigi

diizenlenmistir.
2.3.2 Gecikme

2.3.2.1 Genel Olarak

1929 Varsova Konvansiyonu’nun hazirlik c¢alismalari sirasinda oncelikle
tastyicinin yiikiin ziyai ve hasarina iliskin olarak sorumlu tutulmasi hususunda karar
verilmis, tasiyicinin gecikmeden dolayr sorumlu tutulmasi hususu ise calismaya
katilan bazi taraf iilkeler tarafindan itiraz edilmekle birlikte kabul edilmistir?®°. Varilan
sonugta taraflar tarafindan; tasimanin hizli bir sekilde gercgeklestirilmesinin, hava
tagimalarmin temel 6zelligi oldugu bu nedenle tasiyicinin yolcu, bagaj veya yiikiin

gecikmesi nedeniyle sorumlulugunun ayrica diizenlenmesi gerektigi belirtilmistir?:,
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Sézer, “Tastyanin ve Isletenin Sorumlulugu,” 35.

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 182.

249 Arkan, Karada Yapian Esya Tasimalari, 63; Birinci Uzun, Tasiyicinin Sorumiulugu, 104;
Muharrem Gengtiirk, Uluslararasi Esya Tasima Hukuku (Istanbul: Vedat Kitapgilik, 2006), 128.
Bu hususa iliskin itirazlarin ilki, tastyicinin gecikmeden sorumlu olmasi sonucunda bu durumun
sayisiz davaya yol agacagi savidir. Diger bir itiraz ise yolcu tasimalar1 6zelinde gecikmenin
ispatinin zorluguna iligkindir. Detayl bilgi i¢in bkz. Jac Woon Lee and Joseph Charles Wheeler,
“Air Carrier Liability for Delay: A Plea to Return to International Uniformity”, Journal of Air Law
and Commerce 77, Iss. 1 (2012): 47.

21 Woon Lee and Wheeler, Liability for Delay, 48.
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Gecikmenin kavram olarak tanimi 1929 Konvansiyonu, tadilleri ve 1999
Montreal Konvansiyonu’nda yapilmamis, hangi hallerin gecikme kabul edilecegi
hususu mahkemelere birakilmistir. Doktrinde ise gecikme, tasima sozlesmesinde
tastyicinin karsisinda yer alan tarafin tasiyicinin borcu ifa etmesini bekleme hakkina
sahip oldugu tarih ile borcun fiilen gergeklestirdigi tarih arasinda gegen siire olarak

tanimlanmaktadir??.

Tanimdan anlasilacagi tizere; gecikme, tasiyicinin, taraf
iradeleriyle belirlenmis olan tasima siiresi igerisinde tasima sézlesmesinden dogan
yikiimliliiginii yerine getirmemesi halinde karsimiza ¢ikar. Gecikmenin sebebi
tastyicinin sorumlulugunun dogmasi hususunda 6nem arz etmemektedir. Bu baglamda
gecikme; hava muhalefeti, kus tehlikesi gibi dogal sebeplerden kaynaklanabilecegi
gibi, hava aracinin bakimindaki eksiklik, hava trafiginin yogunlugu vb. gibi hava
tasimalarinda karsilasilabilecek ve olagan sayilabilecek diger bazi nedenlerle de

meydana gelebilir?3,

Tastyicinin gecikmeden dogan sorumlulugu 1929 Varsova Konvansiyonu m.
19°da diizenlenmistir. Madde metnine gore tastyici, yolcu, bagaj ve yiik tasimalarinda
yasanan gecikmeden dolay1 sorumlu olacaktir. Tasiyict kendisi ve adamlarinin zarari
onlemek icin gerekli bulunan biitiin tedbirleri aldiklarini veya alma olanaklar
bulunmadigini ispat ederse sorumluluktan kurtulacaktir (1929 Varsova Konvansiyonu
m.20). 1971 Guatemala City Protokolii ile tagiyicinin ayrica yiik tasimalarindan dogan
sorumluluktan kurtulabilmesi i¢in 1929 Varsova Konvansiyonu m. 20 tadil edilmis ve
maddenin 2. fikrasinda Konvansiyon kapsamindaki hava yoluyla yiik tasimalar
sirasinda tastyicinin kendisi veya adamlarinin hasar, ziya veyahut ta gecikmeyi
engellemek igin gerekli her tiirli 6nlemi aldigint veya alma imkani bulunmadigini
ispat ettigi takdirde sorumluluktan kurtulacagi diizenlenmistir®®*. 1999 Montreal
Konvansiyonu ise gecikmeyi diizenleyen m. 19°da 1929 Varsova Konvansiyonu ve
1971 Guatemala City Protokolii’'nden farklilagsarak ‘gerekli tiim oOnlemler’ ifadesi
yerine ‘makul tiim 6nlemler’ ifadesini kullanmayi tercih etmistir. Bu kavramin tercih
edilmesi tastyicinin agir yiikiimliiliigiinii bir nebze de olsa yumusatmistir®®®. Doktrinde
birtakim yazarlar ise; terim olarak boyle bir degisiklige gidilmis olsa da 1999 Montreal

Konvansiyonu 6ncesi metinlerde yer alan gerekli tiim Onlemler ifadesinin gerek

2 Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 211.

253 Woon Lee and Wheeler, Liability for Delay, 46.
24 Bkz. 71-78.
25 Woon Lee and Wheeler, Liability for Delay, 50.
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mahkemeler gerek doktrin tarafindan makul tiim &nlemler olarak yorumlanmasi
sebebiyle nitelik olarak bir degisikligin meydana gelmedigini belirtmistir®®. Biz bu
durumda ilk goriise katilmakta olup, ‘makul’ teriminin tercihinin tasiyicinin
sorumlulugunu hafifletmek amaciyla getirildigini diistinmekteyiz. Kanimizca ‘gerekli’
kavrami objektif ve genel bir durumu belirtirken, ‘makul’ teriminin kullanilmasiyla
aliman Onlemlerin uyusmazliga konu, somut olay Ozelinde degerlendirilmesi
amaclanmistir. Aksi gorlisiin benimsenmesi halinde tasiyicilarin her uyusmazlikta
almas1 gereken Onlemlerin aymi oldugu diisiiniilecek, bu durum ise tasiyicinin

sorumlulugu ag¢isindan adil olmayan sonuglara yol agacaktir.

Tastyic, tagima siiresinin asilmasiyla yolcu, bagaj veya ylikiin tasinmasindaki
gecikmeden dolay1 sorumlu tutulacaktir. Gecikmenin tespiti hususunda asil 6nem arz
eden nokta tasima siiresinin hangi anda baglayip, hangi anda biteceginin
belirlenmesidir. Tasima siiresinin basladigi ve sonlandigi anin dogru tespit edilmesi
tastyicinin  sorumlulugunun belirlenmesine esas teskil edecektir. Bu baglamda

doktrinde farkli yazarlar tarafindan farkli goriisler ileri siirtilmiistiir.
2.3.2.2 Gecikmenin Tespitine Iliskin Goriisler

2.3.2.2.1 Gecikmenin yalnizca hava aracinin havada bulundugu siirede

gerceklesebilecegi goriisii

Gecikmenin tespitine iliskin ilk goriise gore, gecikme hava aracinin fiilen
havada gecirdigi siire icerisinde meydana gelmelidir®®’. Bu goriise gore tasiyicinin
gecikmeden dolay1 sorumlu tutulabilmesi i¢in hava aracinin yer ile temasinin kesildigi
ve atmosferde seyre basladig1 an tagima siiresinin bagslangici olarak esas alinacaktir.
Hava aracinin kalkisindan inmesi anina kadar gecen siirenin, taraf iradeleriyle
belirlenmis olan tagima siiresini veya belirlenmedigi halde makul siireyi gegmesi
halinde ise tasiyict gecikmeden dolayr sorumlu tutulacaktir®®. Bu goriis dahilinde
sadece havada yasanan gecikmeler tasiyicinin gecikmeden dogan sorumlulugunu
olusturacak, hava aracinin yerde bulundugu siire boyunca yasanabilecek gecikmeler

ise tagtyicinin sorumluluguna yol agmayacaktir. Bu goriis gecikme zararlar1 hususunda

26 Meltem Deniz Giiner Ozbek “Varsova ve Montreal Sozlesmelerinin Es Zamanlh Uygulanmast,

Havayoluyla Yapilan Tagima Soézlesmelerine Uygulanan Hilkiimler ve Tiirk Sivil Havacilik
Kanunu’nun ¢ Tagimalara iliskin Hiikiimlerinin Acil Revizyon Ihtiyac1,” Tiirkiye Barolar Birligi
Dergisi, S. 123, (2016): 361.

Bu goriisii benimseyen yazarlar igin bkz. Kirman, Tasyicinin Sorumlulugu, 97.

2% Canbolat, Tasiyicinin Sorumlulugu, 72.
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amaclanandan gereksiz bir smirlama getirecegi icin elestirilmistir?®. Elestiriler, hava
aracinin fiilen havada bulundugu siirenin asilmasi halinin ¢ok ender rastlanacak bir hal

olmasi nedeniyle haklilik pay1 tasimaktadir?®°,

2.3.2.2.2 Gecikmenin tespitinde ziya ve hasara iliskin esaslarin benimsenmesi

goriusii

Gecikmenin tespitine iligkin ikinci gorili, tasiyicinin tasima siiresinin
belirlenmesinde; yolcunun 6liimii ve yaralanmasi, bagaj ve yiikiin hasar ve ziyainda
tagima siiresinin tespitine iligskin esaslarin burada da uygulanmasi gerektigi goriisiidiir.
Bu gortise gore tasiyicinin gecikmeden sorumlu tutulabilmesi i¢in, gecikmenin; yolcu,
bagaj veya yikiin tasiyicinin egemenligine girdigi andan itibaren tasiyicinin
egemenliginin son buldugu ana kadar gerceklesmis olmast gerekir?®!. Goriis dahilinde,
bu aralik disinda yasanacak gecikmelerden dolayi tasiyict sorumlu tutulamayacaktir.
Bu goriis gercevesinde yiik tasimalari hususunda bir sorunla karsilagilmazken yolcu
tagimalarinda farkli sorunlar ortaya c¢ikabilecektir. Yiik tasimalarinda yiikiin
hakimiyetinin tasiyiciya zilyetligin devriyle gecirilmesiyle tasima siiresi baglayacagi
icin bu andan itibaren yasanacak gecikmeden tastyicinin sorumlulugunun dogmasi
kacinilmazdir. Bu goriis oOzellikle yolcu tasimalari hususunda yanlis sonuglar
dogurabilecegi endisesiyle elestirilmistir. 1929 Varsova Konvansiyonu m. 17 ve 1999
Montreal Konvansiyonu m. 17 kaza hallerini diizenlemektedir. Bu baglamda yolcu
tagimalarinda gecikmenin tespitinde gerek 1929 Varsova Konvansiyonu m. 17 gerek
1999 Montreal Konvansiyonu m. 17’nin esas alinmasi halinde tasiyicinin kaza harici
bir olay dolayisiyla yasanacak gecikmelerden sorumlu tutulup tutulmayacagi
hususunda sorunlara yol agacaktir?®, Yine bu goriis esas alindig1 takdirde yolcu
tasimalarinda yolcunun hava aracina binmesinden 6nce teknik ariza, hava aracinin
bakimi gibi nedenlerle gecikme yasanmasi halinde de, tasima siiresinin baslamamis
olmas1 nedeniyle tastyicinin sorumlulugu dogmayacaktir?®®, Zira tasima siiresi ancak

yolcunun hava aracina binmesiyle baslayacaktir.
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Kirman, Tasiyicinin Sorumlulugu, 98.

Kirman, Taswyicinin Sorumlulugu, 98.

Biilent Sozer, “Tastyanin Tagima S6zlesmesinden Dogan Sorumlulugunu Diizenleyen Hiikiimlere
[liskin Baz1 Meseleler ve Gériisler,” Banka ve Ticaret Hukuku Dergisi 14, S. 2, (1987): 110.
Kirman, Taswyicinin Sorumlulugu, 100.

263 Birinci Uzun, Taswyicinin Sorumlulugu, 105.
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2.3.2.2.3 Hava tasima siirecinin bir biitiin olarak kabuliinii savunan goriis

Gecikmenin tespitine iliskin son ve yaygin olarak kabul goren goriis ise hava
tasimasinin bir biitiin olarak ele alinmasi gerektigini savunur. Bu halde sebebi ne
olursa olsun, yolcu, bagaj veya yiikiin varma yerine zamaninda ulasmamasi halinde
yine tasimanin hangi agsamasinda bulunduguna bakilmadan gecikmenin varligi kabul
edilecektir?®®, Goriis dahilinde tasiyicinin sorumlulugunun dogmasi igin tasima
siiresinin hangi anda basladigi hususu 6nem tasimayacak, varma yerine belirtilen
zamanda ulasilamamis olmasi tastyicinin sorumlulugunun dogmasi ig¢in yeterli

olacaktir?®,

Boylelikle bir onceki goriiste anlattigimiz sorunlarin da ¢oziimii
saglanmis olacak, yolcu tagimalarinda, yolcunun hava aracina binmeden Once
yasanabilecek gecikmelerden dolayr da tasiyicinin  sorumlulugu dogacaktir.
Kanimizca bu goriis 1929 Varsova Konvansiyonu ve 1999 Montreal
Konvansiyonu’nda yolcu, bagaj veya yiik tasimalarinda yasanabilecek gecikmelerin
ayr1 ayr1 diizenlenmemis olmasinin sonucunda en kapsamli ¢oziimii sunmaktadir.
Bununla birlikte doktrinde bazi yazarlar, bu goriisiin benimsenmesinin tagima siiresini

gereginden fazla uzattigini belirterek, elestiride bulunmustur?®®,

2.3.2.3 Gecikmenin Nedeni

Tastyicinin sorumlulugu konusunda gecikmenin nedeninin de irdelenmesi
gerekir. Sozer, gecikmenin nedenini, dogal nedenler ve hava tasimalarinin
yayginlagmasi ve teknolojinin gelismesi sonucu ortaya ¢ikacak nedenler olarak ikiye
ayirmaktadir. Bu baglamda gecikmenin hava aracinin tasima isini gergeklestirmesini
engelleyen hava muhalefeti, kus siirtiisii gibi farkli nedenlerin ortaya ¢ikmasi sonucu
hava aracinin gilivenlik nedeniyle harekete gecememesi halinde gecikmeler
yasanabilmekte ve hatta sefer ertelenebilmektedir®®’. Tasimanin gecikmesi, dogal
nedenler haricinde, hava aracinin izleyecegi giizergahin yogunlugu, hava aracinin
bakimi ve tamiri veya hava araglarinin kapasitesinin eskiye nazaran artmasi sonucu
yolcularin araca binisi veya yiikiin araca yiiklenmesi hallerinde de karsimiza
cikabilecektir?®®, Sozer, gecikmenin dogal nedenlerden kaynaklanmasi sonucu ortaya

cikan her halin miicbir sebep olarak nitelendirilemeyecegini, miicbir sebep olarak

264 Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 183.

265 Canbolat, Tasyicinin Sorumlulugu, 73.
26 Kirman, Taswicinin Sorumlulugu, 98.
%67 Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 212.

%68 Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 212.
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nitelendirilemeyecek dogal nedenlerin ugus emniyeti agisindan sorun yaratmasinin da

gecikmeye sebep olabilecegini ifade etmistir?®®

. Miicbir sebep disinda kalan dogal
nedenlerin gecikmeye neden olmasi hali, tasiyicinin sorumlulugunu doguracaktir.
Bununla birlikte tasimada yasanan gecikme ister doga olaylari ister teknik nedenlerle
olsun her iki halde de tasiyicinin gecikmeden dolayr sorumlulugunun tespit edilirken,
tagiyict agisindan ¢ok biiyiik maliyetler olusturmasi nedeniyle, toleransli davranilmasi
gerektigini belirtmistir?’®. Biz de Sozer’in bu goriisiine katilmakta olup, gecikmenin
her somut olay nezdinde ayr1 ayr1 incelenerek, hakim tarafindan yapilacak tespite gore

hiikiim verilmesinin dogru olacagi1 kanaatinde bulunmaktayiz.

Yiikiin hasar ve ziyar konusunda, tagiyicinin bakim ve gézetim ylkimliligi
basliginda Karsilagtigimiz giimriik islemlerine iliskin durum, tasiyicinin gecikmeden
dolay1 sorumlulugunda da karsimiza ¢ikacaktir?’*. Bu kapsamda farkli durumlarla
karsilasilabilecektir. Bu konuda, ilk durum 7681 sayili Giimriik Kanunu m. 35 ile
diizenlenmis bulunan 6zet beyanin tasiyici tarafindan glimriik idaresine verilmemis
olmasi, ge¢ verilmis olmasi veya 6zet beyanda sekli eksikliklerin bulunmasi halinde
giimriilk islemlerinin yavaslamast veya durmasi neticesinde yasanabilecek
gecikmelerin tastyicinin sorumluluguna yol agmasi halidir. Ikinci hal ise tasiyicinin
Ozet beyan veya glimriik beyannamesi gibi belgeleri, gliimriik idaresine siiresinde
teslim etmis bulunmasina ragmen giimriik idaresi tarafindan giimriik islemlerinin
belirtilen siirede gergeklestirilmemis olmasi halidir. Bu baglamda yine 7681 sayili
Guimriik Kanunu’nun incelenmesi gerekir. Kanun m. 46/2-b ile denizyoluyla yapilacak
tasimalar haricindeki diger tasima tiirlerinde giimriik islemlerinin, 6zet beyanin
verilmesi tarihinden baglayarak 20 giin icerisinde tamamlanacagini belirtmistir. Bu
halde giimriik islemlerinin, idare tarafindan, belirtilen slirede tamamlanmamasi ve siire
uzatimi da yapilmamis olmasi nedeniyle meydana gelecek gecikme dolayisiyla da
tagima sOzlesmesinin tarafi olmasi nedeniyle tasiyicinin gecikmeden dolay1 sorumlu
olacagi kabul edilecektir. Bununla birlikte tagiyicinin bu nedenle ugrayacagi zarardan

dolayi idareye basvuru hakkinin sakli bulundugunun da kabulii gerekir.

Hava tagimalarinda tasiyicinin gecikmeden sorumlu tutulabilmesi icin tagima

isinin ifasina baglanmis olmasi esastir. Bu baglamda tasiyiciya bagl veya tasiyicidan
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Sozer, Yiik Tasima Sézlesmesi, 211.
Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 212.
211 Bkz. 41-42.
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bagimsiz bir sekilde meydana gelebilecek sefer iptali ve ertelenmesi durumlar
tizerinde ayrica durmak gerekir. Bu husus ge¢misten giiniimiize dek ¢oziime
kavusturulamamis olup, farkli mahkeme kararlarma ve doktrinde de goriis
ayriliklarina neden olmustur. Sefer iptali ve ertelenmesi halleri tasimada yasanacak bir
gecikmeyi degil tasimanin hig ifa edilmemesi halini olusturur. Bir goriise gore gecikme
halinde yolcunun 6limii ve yaralanmasina iligkin Konvansiyon m. 17/1 kiyasen
uygulanmali ve gerek yolcu gerek yiik tasimalarinda gecikmeden bahsedilebilmesi i¢in
bu durumun hava aracinin ig¢inde veya yiikleme-bosaltma sirasinda meydana gelmis

olmasi aranmalidir?’2

. Bu goriise gore tasimada gorevli ¢alisanlardan herhangi birinin
grevi, kalkis yasagi gibi hallerde tasimaya hi¢ baglanmadig: igin, gecikmeden s6z
edilemeyecek, borcun, baska bir deyisle tasiyicinin yiiklendigi tasima isinin ifa
edilmemis oldugu kabul edilecektir?”®. Yine ‘bumping’ olarak adlandirilan ve tastyici
tarafindan alternatif bir tasimanin teklif edildigi haller de bu goriise gore gecikme
kapsamina dahil edilmemelidir. Kanimizca bu goriis yerinde degildir. Tasiyicinin ytikii
gonderenden teslim almasi, tasima isinin ifasin1 baglatmigtir. Tasima isinin ifasina
baslangi¢ olarak yiikiin hava aracina fiilen yiiklenmesini esas almak dogru olmaz.
Tastyicinin mali génderenden teslim aldigi tarihten, gonderilene teslim ettigi ana kadar
tasimanin devam ettigini kabul etmek uygun olur. Bu nedenle grev, sefer ertelenmesi
gibi hallerin de gecikme kapsamina alinmasi gerekir?’*, Kaldi ki ziya, hasar ve
gecikme hallerini yolcu, bagaj ve yiik tasimalar1 agisindan ayr1 ayr1 ve detaylica ele
almis Konvansiyonun, burada kiyasa yer birakacak sekilde bir a¢ik kapi biraktigi da
diisiiniilemez. Bununla birlikte yerel mahkemeler tarafindan verilen ¢eligkili kararlar,

bu konudaki tartismalarin uzun siire daha devam edecegini gostermektedir?’>.

212 Bu goriisteki yazarlar icin bkz. Kirman, Tasiyicinin Sorumlulugu, 105. Atalay Ozdemir, Hava

Tasiyicisimin Bagaj ve Yiikiin Kaybi, Hasari ve Gecikmesinden Dogan Zararlar Nedeniyle

Sorumlulugu (Ankara: Sanem Matbaacilik,1992), 76.

Birinci Uzun, Taswyicinin Sorumlulugu, 106.

Katildigimiz bu gériis icin bkz. Ulgen, Tasima Sézlesmesi, 183.

215 Bu kapsamda giincel olarak Igwe v. Northwest Airlines ve In re Nigeria Charter Flights Contract
Litigation kararlar1 incelenebilir. Igwe v. Northwest Airlines kararinda mahkeme, tasiyicinin
yolcular1 sefere almayarak bir sonraki seferi teklif etmesi ve yolcularin bunu reddetmesi sonucu
baska bir ugus i¢in bilet almasi halinde tastyicinin yiikiimliiliigiinii ifa etmemesi dolayisiyla degil
gecikme dolayisiyla sorumlu oldugunu belirtmistir. Bunun aksi olarak In re Nigeria Charter
Flights Contract Litigation kararinda ise charter ugusun iptal olmast sonucu yolcularin bagka
ucuslara yonlendirilmesi halinde tastyicinin gecikmeden degil, tagima yiikiimliiligiinii ifa
etmemesinden dolay1 sorumlu olacagi sonucuna varilmustir. Igwe v. Northwest Airlines 2007 WL
43811, Karar metni i¢in: www.casetext.com (E.T.:05/02/2022); In re Nigeria Charter Flights
Contract Litigation 520 F. Supp.2d 447 (E.D.N.Y.2007), Karar metni i¢in: www.casetext.com
(E.T.:05/02/2022).
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Gecikmeye iligkin deginilmesi gereken bir diger husus da gonderilenin
teselliimden kaginmasi veya yiikiin gonderilene tesliminin imkansiz olmasi sonucu
gonderen tarafindan yiikiin geri getirilmesinin tasiyicidan istendigi haller olacaktir. Bu
hallerde gecikmenin var olup olmadigi hususu incelenirken, talimatin alinmasindan

itibaren gecen siire dikkate almacaktir?’®

. Gidis yolunda tasiyicinin gecikmeden dolay1
sorumlulugu dogmus ise bu siirenin ayrica doniisteki gecikmeye eklenip eklenmemesi

hususunda karar hakim tarafindan verilecektir?’’.

2.3.3 Gecikme Sonucu Ortaya Cikan Zarar

Gecikme sonucu meydana gelecek zararin ne olacagr 1929 Varsova
Konvansiyonu ve tadillerinde, ne de 1999 Montreal Konvansiyonu’nda agiklanmistir.
Bu baglamda gecikme sonucu meydana gelecek olan zarar, yiikiin ziya ve hasari

disinda kalan biitiin zararlar olarak ifade edilmektedir?’®.

Gecikme sonucu ortaya g¢ikan zarar kapsaminda ulusal diizenlememiz ile
Konvansiyon hiikmii arasindaki bir farka da deginmek gerekir. Konvansiyon m. 19°da
tagtyicinin - gecikme nedeniyle meydana gelen zarardan sorumlu oldugu ifade
edilmektedir. Bizim hukukumuzda, TSHK m. 122 ve TTK m 875/3 hiikiimlerinde de
gecikmeden dogan zarar konusu diizenlenmektedir. TSHK m. 122 hiikkmii tipki
Konvansiyon hiikmii gibi tasiyicinin gecikmeden dogan zarardan sorumlu olacagini
diizenler. Goriilmektedir ki her iki diizenlemede de tasiyicinin gecikmeden dolay:
sorumlu tutulabilmesi i¢in bir zararin meydana gelmis olmasi aranmaktadir. Yine her
iki hilkkme gore gecikme mevcut olmasina ragmen zarar meydana gelmemisse
tasiyicinin sorumlulugundan bahsedilemeyecektir. Oysa TTK m. 875/3 ile her iki
diizenlemenin aksine gecikmenin zarari meydana getirmemis olmasi halinde dahi
tagima ticretinin gecikmeyle orantili olarak indirilecegini 6ng6riilmiistiir. Bu hiikiim
kapsaminda tasiyicinin gecikmesi halinde, hicbir zarar olmasa dahi tasiyict tagima
ticretinin tamamina hak kazanamayacaktir. Tasiyici, bu sorumluluktan kendini ancak

her tiirlii 6zeni gosterdigini ispatlayarak kurtulabilecektir.
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Sozer, Yiik Tasima Sézlesmesi, 214.
Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 214.
Sézer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 214; Ulgen, Tasima Sézlesmesi, 185.
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Kanimizca gecikmeden dogan zarar hususunda gerek Montreal Konvansiyonu
gerek TSHK m. 122 diizenlemesi agik olup, hem uluslararasi hem de ulusal nitelikteki
hava tasimalarinda tasiyicinin gecikmeden dolay1 sorumlu tutulabilmesi i¢in zararin
varligi sarttir. Bu nedenle ulusal ve uluslararasi hava tagimalar1 hakkinda TTK m.
875/3 hiikkmiiniin uygulanmasi ihtimalinin bulunmadigini belirtmek yerinde olacaktir.
Keza Yargitay’in goriisliniin de bu yonde oldugu goriilmektedir. Yargitay TTK m
875/3 hiikmiinlin tazminat sorumluluguna iliskin bir diizenleme olmaktan ziyade,
cezai sart oldugunu ifade etmis, bu nedenle hiikkmiin uygulama alan1 bulmayacagini ve
tastyicinin, zararin mevcut olmadigi durumda sorumlulugunun da dogmayacagini

belirtmistir?’®.

Tastyicinin, gecikme nedeniyle sorumlulugunun dogmasi tasima konusu yiike
zarar gelmesi seklinde karsimiza cikabilecegi gibi, yiikke zarar gelmemekle birlikte
gonderilenin baska tiir bir ekonomik kayba ugramasi seklinde de goriilebilecektir. Bu
kapsamda yiikiin piyasadaki degerinin diigmesi, gonderilenin gecikme sonucunda
vermis oldugu bir taahhiidii yerine getirememis olmasi ve cezai sart 6demek
durumunda kalmas: da gecikme sonucu ortaya g¢ikacak olan zararlar kapsaminda

degerlendirilecektir?®®

. Yine giimriik har¢ ve vergileri, depo masraflar gibi gecikme
dolayisiyla yapilmis olan ilave masraflari da zarar kapsaminda degerlendirmek
gerekir?®!, Bununla birlikte zararm Konvansiyonda tanimlanmamis olmasi hangi
unsurlarin zarar olarak kabul edilecegi hususunda giiniimiizde hala tartigsmalara yol

agmaktadir.

Tastyicinin yiikiin tesliminde gecikmesi sonucu zarar hesaplanirken izlenecek
usul, gecikme olmasaydi gonderenin malvarligimin bulunacagi durum ile gecikmenin

olmasi nedeniyle gdnderenin malvarliginin son hali arasindaki farkin esas alinmasi

seklinde olacak ve aradaki fark tastyicinin sorumlu oldugu ‘zarar’r olusturacaktir?®,

Bu noktada zararin tanimi yapilirken ‘tasimanin zamaninda gerceklestirilememesi

nedeniyle ongoriilebilir olan kayiplar’ zarar olarak ifade edilmistir®®,

2% Yarg. 11. HD. 11.05.2016, E. 2015/14307, K. 2016/5341, Karar metni i¢in: www.kanunum.com
(E.T.: 07/02/2022); Yarg. 11. HD. 01.04.2019, E. 2018/1040, K. 2019/2508, Karar metni i¢in:
www.lexpera.com.tr (E.T.: 20.10.2022).

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 185.

Sozer, Yiik Tasima Sézlesmesi, 214.

22 Yarg. 11. HD. 22.04.2013, E. 2012/9039, K. 2013/7877, Karar metni i¢in: www.kanunum.com
(E.T.:07/02/2022); Yarg. 11. HD. 11.05.2016, E. 2015/14307, K. 2016/5341. Karar metni i¢in:
www.kanunum.com (E.T.: 07/02/2022).

Weigand, Tory. “Modernization”, 188.
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Gecikmeden dogacak zarar konusunda en tartismali noktalardan birini yiik
tasimalarinda, tasiyicinin gecikmesi nedeniyle tasimaya konu malin ayni zamanda
hasar veya ziyaa ugramasi hususu olusturmaktadir. Bu tartisma dahilinde yiikiin
gecikmesi sonucunda ziya veya hasara ugramasi halinde tasiyicinin gecikmeden
sorumlu tutulmasi gerektigini belirten goriisler oldugu gibi tastyicinin yalnizca ziya ve

hasardan sorumlu olmasini belirten goriisler de bulunmaktadir.

Tasimadaki gecikmenin yiikiin ziya veya hasarina yol agmasi halinde,
tagtyicinin yiikiin hasar ve ziyama iligkin hiikiimlerden dolayr m1 yoksa yiikiin
gecikmesine iligkin hiikiimden dolayt m1 sorumlulugunun dogacagina iliskin ilk goriis
haklarin yarismas1 kurumundan hareketle ¢oziim arar®®. Bu goriise gore gecikme
sonucunda, yiikiin ziya veya hasara ugramasi halinde, zararin tazmini talebinde
bulunan kisi, kendisi igin en uygun olan hangisi ise gerek ziya ve hasara iligkin
Konvansiyon m. 18, gerek gecikmeye iliskin Konvansiyon m. 19 kapsaminda talepte

bulunabilecektir?®,

Bu hususta ikinci goriise gore gecikme tastyicinin temerriidiine yol acacak ve
bu nedenle tasiyict hem gecikmis ifadan dolayr hem de yiikiin ziya ve hasarindan
dolayt sorumlu bulunup, her iki halin de gecikme kapsaminda degerlendirilmesi
gerekecektir?®, Bu goriisiin benimsenmesi durumunda gecikme sonucu yiikiin ziya ve
hasara ugramasi ile diger ge¢ ifa hallerinde, yiikiin ziya ve hasarma iligkin 1999
Montreal Konvansiyonu m. 18 degil, gecikmeyi diizenleyen m. 19 uygulama alam

bulacaktir?®’,

Bu hususta {i¢iincii ve son goriise gore ise gecikme dolayisiyla yiikiin ziya veya
hasara ugramasi halinde, tasiyiciya karsi, gecikmeyi diizenleyen m. 19 degil, yiikiin
z1ya ve hasarina iliskin m. 18’e gdre talepte bulunulacaktir?®, Bu gériise gore yiikiin
ziya ve hasari ister gecikme, ister bagka bir olay neticesinde meydana gelsin, yiikiin
ziya ve hasarmm diizenleyen hiikiim uygulanmalidir®®. Bu gériis Konvansiyonda
tastyicinin yiikiin ziya ve hasarindan sorumlulugunun ve yikiin gecikmesinden

sorumlulugunun ayri hiikiimlerde diizenlenmis olmas1 gerekgesiyle doktrinde destek
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Ozdemir, Hava Tasiyicisimn Sorumlulugu, 72.

Birinci Uzun, Taswyicinin Sorumlulugu, 109. Zeynep Damla Isik, Tasiyicimin Yiik ve Gecikme
Zararlarindan Dogan Sorumlulugunu Ortadan Kaldiran Ozel Haller (Ankara: Yetkin, 2021), 36.
286 Gengtiirk, Esya Tasima Hukuku, 160.

287 Birinci Uzun, Taswyicinin Sorumlulugu, 109.

288 Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 214.

289 Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 214.
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bulmaktadir®®. Kanimizca burada gecikmenin ve ziya ve hasarin ayri hiikiimlerde
diizenlenmesinden 6nce Konvansiyona hakim olan temel anlayisa bakilmalidir. Bu
kapsamda uluslararasi hava tasima hukukuna iliskin kurallarda 1929 Varsova
Konvansiyonu ile baslamis bulunan ve sektoriin gelisimini hizlandirmak amacli olarak
tastyict lehine diizenleme yapilmasi gelenegi daha sonraki tarihlerde terkedilmis ve
giiniimiizde tasima sézlesmesinin diger tarafi yani yolcu tagimalarinda yolcu; ve yiik
tasimalarinda gonderenin menfaatleri 6n plana alinmis bulunmaktadir. Dolayisiyla
tiim bu gelismeler karsisinda biz ilk goriisiin benimsenmesi gerektigi kanaatinde olup,
zarar goren olarak yolcu veya gonderene en iyi giderim imkan1 saglayan yolun tercih

edilmesi gerektigini diisiinmekteyiz.

2.3.4 Tastyicimin Yiikiin Gecikmesi Nedeniyle Dogan Sorumlulugunun HukuKki
Niteligi

Tasiyicmin -~ gecikmeden  dogan  sorumlulugunun  hukuki  niteligini
inceleyebilmek i¢in oncelikle Konvansiyonun ilgili hiikkmii olan m.19’un lafzina
bakmak gerekir. Hiikiimde tasiyicinin yolcu, bagaj veya yikiin gecikmesinden
sorumlu tutulacagr ve fakat kendisinin veya ¢alisanlarinin gecikmenin onlenmesi
hususunda makul biitiin 6nlemleri aldig1 veya almasinin imkansiz oldugunu ispat ettigi
takdirde sorumluluktan kurtulacagi belirtilmistir. Goriillmektedir ki hitkkmiin lafzinda
tastyiciya kurtulus kaniti getirebilmesi imkani taninmistir. Bu baglamda tasiyicinin
yolcu, bagaj veya yikiin gecikmesinden dogan sorumlulugunu kurtulus kaniti

getirilebilen bir olagan sebep sorumlulugu olarak degerlendirmek yerinde olacaktir®®?,

2.4 Tasiyicimin Adamlarindan Dogan Sorumlulugu

2.4.1 Genel Olarak

20. yiizyll baglarinda yeni gelismekte olan hava tasimalari, teknolojik
geligsmelerle birlikte yayginlik kazanmis ve ¢ok genis bir faaliyet sahasina yol agmistir.
Tastyicilar tagima isinin ifas1 kapsaminda, sektoriin ilk gelisti§i zamanlara kiyasla
gerek miktar gerek yogunluk agisindan bizzat altindan kalkamayacaklar bir ytik altina
girmislerdir. Bu durumun dogal sonucu olarak tasiyicilar, tasima isinin

gerceklestirilmesi maksadiyla, cesitli yardimcilardan yararlanmaya baglamislardir.

20 Birinci Uzun, Taswyicinin Sorumlulugu, 110.
291 Birinci Uzun, Tasyicimn Sorumlulugu, 111. Kurtulus kamtlari igin bkz. 78 vd.
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Tastyicinin hizmetlerinden yararlandig1 bu kisiler, tipki tastyict gibi fiil ve ithmalleri
nedeniyle zarara yol acabileceklerdir®®. Bu ise tasiyicinin  adamlarinmn

sorumlulugunun da ayrica diizenlenmesi gerekliligini ortaya ¢ikarir.

Tasiyicinin adamlar1 1929 Varsova Konvansiyonunda hiikkme baglanmamustir.
Bu bosluk nedeniyle, tasiyicinin adamlarinin Konvansiyonun smirli sorumluluga
iligkin hiikiimlerine dahil olmadigin1 belirten disiinceler ileri stirtilmiistiir. Bu
durumun sonucu olarak, sinirsiz sorumlu oldugu diislincesiyle tagiyicinin adamlarina

karst dava acgilmasi yoluna basvurulmustur?®®

. Tastyicinin adamlarinin  siirsiz
sorumlu oldugunun kabulii, tasiyicinin adamlarinin, biiyiik ekonomik giicii haiz
tagiyictya bile yiiklenemeyecek bir tazminat yiikiiyle karsi karsiya kalmalarina yol
acmistir. Bu durum tasiyicinin adamlarindan dogan sorumlulugunun da Konvansiyon
kapsaminda diizenlenmesi geregini ortaya ¢ikarmis ve bu geregin bir sonucu olarak
1955 Lahey Protokolii ile tasiyicinin adamlarinin  sorumlulugu konusu da
diizenlenmistir. Bu kapsamda Konvansiyona eklenen m. 25 A ile tasima sirasinda
meydana gelecek bir zarar dolayisiyla, tasiyicinin adamlarinin da gorevi ¢ercevesinde

faaliyet gdstermis olmak sartiyla tipki tasiyici gibi sinirlt sorumluluktan yararlanacagi

hiikme baglanmustir.

2.4.2 Sorumlulugun Kapsam

Tas1tyicinin adamlarinin sorumlulugu 1999 Montreal Konvansiyonu m.30° da
diizenlenmekle beraber, tasiyicinin adamlarinin kimler oldugu gerek 1929 Varsova
Konvansiyonu, gerek 1999 Montreal Konvansiyonu’nda belirlenmemistir. Farkli
iilkeler tarafindan Konvansiyonun kendi dillerine cevrilmesi sirasinda kullanilan
terimler ise bu durumun sonucu olarak farkli iilkeler tarafindan farkli yorumlara yol
acmustir. Tasiyicinin adamlarinin kimler olacagi konusunda bir sonuca varabilmek i¢in
mevcut diizenlemenin resmi dillerinden olan Fransizca metninin incelenmesi
gereklidir. Konvansiyonun Fransizca metninde tasiyicinin  adamlarma iliskin

3

diizenlemeleri agiklamak iizere ‘préposé’ ve ‘mandataire’ terimleri kullanilmistir.
‘Mandataire’ kavrami tastyicinin acentelerini kapsamina almakla birlikte ‘préposé’
kavraminin kapsamina tasiyicinin ¢alisanlariin yaninda bagimsiz yiiklenicilerin de

girdigi kabul edilmektedir?®*. 1929 Varsova Konvansiyonu’nun Ingilizce gevirisinde

292
293
294

Kirman, Tasiyicinin Sorumlulugu, 105.
Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 227.
Mankiewicz, “The Warsaw Convention,” 186.
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ise bu kavrama karsilik olarak ‘agent’ terimi kullanilmis, fakat bu kavram ‘préposé’ye
kiyasla ¢ok dar bir grubu ifade etmistir. Bu durum ise tasiyicinin adamlarinin
kapsaminin Fransiz hukuku tarafindan daha genis degerlendirilirken, ingiliz hukuku
yoniinden ‘bagimsiz yiiklenicilerin’ kapsama dahil edilmemesi nedeniyle daha dar
kapsamda degerlendirilmesine yol agmistir. Ortaya ¢ikan bu durum sonucunda 1955
Lahey Protokoliiniin ¢evirisinde ‘agents and servants’ terimi kullanilarak tasiyicinin
adamlarimin kapsami genisletilmistir. Fakat ‘agents and servants’ terimi de ‘préposé’

295 Konvansiyonun

kavramina kiyasla dar kapsamli kaldig1 gerekgesiyle elestirilmistir
ABD tarafindan kanunlasmig halinde ise ‘any agent’ teriminin kullanilmast ABD
uygulamasinda tasryicinin adamlarmin kapsaminin Fransa ve Ingiltere’ye kiyasla daha

dar anlasilmasima neden olmustur?®®.

1999 Montreal Konvansiyonu’nun Tiirkge gevirisinde tasiyicinin adamlari,
‘tastyict ¢alisamt ya da acentasi’ olarak ifade edilmistir. Tasiyicinin, tasima
sozlesmesinin ifasinda kullandig1 tiim kisiler tasiyicinin adamlaridir®®’. Bu kapsamda
tagtyicinin adamlari; tasiyicinin hizmetinde bulunsun veya bulunmasin, tasiyicinin

tasima isinin ifas1 amaciyla gorevlendirdigi kisiler olarak kabul edilecektir?®,

Bu cergevede, tasiyanin maiyetinde calisan kisiler yaninda tasiyicinin
maiyetinde ¢alismamakla birlikte tasiyicinin tasima iginin ifast amaciyla kullandig

kisiler (bagimsiz calisan kisiler) de tastyicinin adami sayilacaktir®®®,

2.4.2.1 Tasiyicinin Maiyetinde Calisanlar

Tastyicinin adamlarmi olusturan ilk grup, tasiyicinin maiyetinde ¢alisan
kisilerdir. Bu kisiler ile tasiyic1 arasinda genellikle siirekli bir hizmet sézlesmesi
bulunmakta olup, aralarinda istihdam iligkisi s6z konusu olmaktadir. Bu kisiler tastyici
ile aralarindaki sozlesme iligkisinin bir sonucu olarak tasiyicinin emir ve talimati
altinda islerini ifa etmekle ylikiimliidiirler. Bu kisilerin tasiyicinin maiyetinde
calisanlar olarak kabuliinde, tasiyiciyla aralarindaki hizmet iligkisinin tiirii, niteligi ve

siiresi 6nem arz etmez®®., Baska bir deyisle, tasiyicinin maiyetinde ¢alisan kisilerin

2% Mankiewicz, “The Warsaw Convention,” 186.

2% Daniel E. Murray “The Extention of Damage and Time Limitations of the Hague, Warsaw and
Lausanne Conventions to Agents and Independent Contractors of Ship Lines and Air Lines,”
Transportation Law Journal 25, no. 1 (1997): 51.

297 Canbolat, Tastyicinin Sorumlulugu, 75.

298 Kirman, Tastyicinin Sorumlulugu, 206.

29 Kurman, Tasiyicimin Sorumlulugu, 206.

800 Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 108.
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tespitinde, tasimanin gerceklestirilmesine dogrudan dogruya katilip, katilmadiklaria
bakilmaz®®!. Bu durumun sonucu olarak tasiyici tabiiyetinde bulunan ve tasimaya
iliskin degisik konularda kendisine yetki ve sorumluluk verilmis sef, midiir,
istifci(loadmaster) gibi kisiler de tasiyicinin maiyetindeki kisiler olarak kabul
edilecektir®®, Yine tasiyiciyla arasinda istihdam iligkisi bulunan temizlik gorevlisi,
giivenlik, muhasebe elemani gibi kisiler de tasiyicinin maiyetinde calisan kisiler

303

arasindadir Sayilan bu kisilerin tamami igin, tasiyici tarafindan kendilerine

yiikletilen bir tasima isinin fiilen ifasiyla ilgili dogrudan veya dolayl bir faaliyette

bulunmus olmalar1, sorumluluklarinin dogmasi igin yeterli olacaktir®®4,

Bir kisinin tagiyicinin maiyetinde ¢alisanlar arasinda yer almasi igin tasiyiciya
hizmet sozlesmesiyle bagl olmakla birlikte bu hizmet s6zlesmesinin diger tarafinin
tagtyicinin tagima islerini gerceklestirdigi isletmesi bulunmasi sarttir. Tasiyicinin
tasimay1 gerceklestirdigi isletme digindaki baska bir isletmesinde istihdam edilmis
bulunan ¢alisanlari ise tastyanin maiyetindeki kisiler olarak kabul edilmeyecektir®®.
Bu kapsamda 6rnegin tastyicinin tasima isinin ifasini gerceklestiren isletmesi disinda,

temizlik faaliyetleri yliriiten isletmesindeki temizlik elemani tasiyicinin maiyetinde

calisan kisi olarak kabul edilmeyecektir.

Ancak burada belirtmek gerekir ki, bu kisilerin emir ve talimati altinda
bulundugu isletmeden, tasimanin gergeklestirilmesi i¢in de hizmet alinmasi halinde bu
kisiler tasiyicinin adamlarinin ikinci grubunu olusturan tasiyicinin kullandig: kisiler
arasinda kabul edilecektir. Tasiyicinin kanuni temsilcisi ise arada hizmet sozlesmesi
olmadig1 i¢in tasiyicinin maiyetindeki kisiler arasinda yer almayacak, bu kisiler
hakkinda yardimci kisilerin fiillerinden sorumlulugu diizenleyen 6098 sayili TBK m.

116’ya bagvurulabilecektir®®,

2.4.2.2 Tastyicinin Kullandig Kisiler

Tastyicinin maiyetinde olan kisilerle tasiyict arasinda siirekli bir iliski mevcut

olmasinin yaninda, tastyicinin tasima isinin gerceklestirilmesi amaciyla hizmetinden

Ulgen, Tasima Séozlesmesi, 108.

302 Birinci Uzun, Taswyicinin Sorumlulugu, 116.

303 Arkan, Karada Yapilan Esya Tasimalart, 97.

Kirman, Taswyicinin Sorumlulugu, 207.

Ulgen, Tasima Séozlesmesi, 109.

Burak Adigiizel, “Yeni Tiirk Ticaret Kanunu'nda Esya Tasima Hukuku Alaninda Getirilen
Yenilikler,” Marmara Universitesi Hukuk Fakiiltesi Hukuk Arastirmalar: Dergisi 18, S.2 (2012):
776.
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yararlandig1 ve aralarindaki iligkinin siireklilik arz etmedigi kisi veya kuruluslar da
olabilir®®. Tasiyiciyla aralarindaki iliski siireklilik arz etmeyen bu kisiler, tasiyicinin
adamlarinin kapsamina giren ikinci grup olan, tasiyicinin kullandigir kisileri
olustururlar. Bu kisiler, kisa bir tanim yapmak gerekirse, tasiyicinin emir ve talimati
altinda bulunmamakla birlikte tasima isinin ifasinda kendisinden yararlanilan tiim
sahislar1 ifade eder®®®. Tasiyic1 ile aralarindaki iliski siireklilik gdstermeyen bu
kisilerin, tasiyicinin maiyetindeki kisiler gibi tasiyicinin emir ve talimatlar1 altinda
caligmas1t gerekmeyip, tasiyici ile aralarinda hiyerarsik bir iliski mevcut

bulunmamaktadir3®®,

Tastyicinin kullandig1 kisilerin hizmetinden sadece belli bir tagima isinin
gerceklestirilmesi maksadiyla yararlanihir®®®, Ancak bu hususu dar yorumlamamak
gereklidir. Ornegin, tasiyicimin gergeklestirecegi uguslarin dncesi ve sonrasinda yer
hizmetlerinin ifasi amaciyla bir yer hizmetleri isletmesiyle sdzlesme yapan tastyicinin,
tagima sirasinda bu isletme ¢alisanlart nedeniyle sorumlulugunun dogmasi halinde de
tagtyicinin kullandigr kisilerden bahsedilecektir. Bu kapsamda tasiyiciyla aralarinda
stirekli bir iligki mevcut bulunmamasina ragmen tasiyicinin tasimanin ifasi amaciyla
tasiyict tarafindan kendilerine bir is tevdi edilen kisiler, tastyicinin kullandig: kisiler
arasinda kabul edilecektir®!!. Burada dikkat edilmesi gereken asil unsur bu kisilerin
tasiyiciyla arasinda bir hizmet sdzlesmesi bulunup bulunmadigidir. Bu kapsamda
ornegin, tastyiciyla aralarinda hizmet sézlesmesi mevcut bulunan bir loadmaster’n3!2
yiikiin hava aracina yliklenmesi sirasinda yaptigir yanlis hesaplama nedeniyle hava
aracinin burnunun havaya kalkmasi ve bu durumun sonucunda yiikiin zarar gérmesi
halinde tastyicinin maiyetindeki kisiden ve onun sorumlulugundan bahsedilecektir.
Fakat tagima isinin gerceklestirilmesi sirasinda gorev alan loadmaster’in tagiyicinin
aralarinda s6zlesme akdetmis bulundugu bir yer hizmetleri isletmesi tarafindan
istihdam edilmis olmasi halinde, burada tasiyicinin maiyetindeki kisiden degil;

tastyicinin kullandigi kisiden bahsetmek gerekecektir.

Ulgen, Tasima Séozlesmesi, 109.

308 Birinci Uzun, Tasyicinin Sorumlulugu, 117.

309 Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 109.

310 Arkan, Karada Yapilan Esya Tasimalart, 97.

311 Bu kapsamda tastyicimin hizmetlerinden yararlandig1 biitiin yer hizmetleri galiganlar tasiyicinim
kullandig kisiler arasinda degerlendirilecektir. Ulgen, Tasima Sézlesmesi, 109.

Yiikiin hava araclarina dengeli bir sekilde yiiklenmesiyle yiikiimlii bulunan kisilere loadmaster ad1
verilmektedir.
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Tastyicinin kullandigr kisilerin tipki tasiyicinin maiyetindeki kisilerde oldugu
gibi tasimanin ifasinda ¢ok genis kapsamli bir rol almasi gerekmemektedir®®®. Bu
kapsamda tasimanin ifasi sirasinda en kiigiik bir hizmet gergeklestirmis kisi dahi
tagtyicinin kullandig kisiler arasinda kabul edilecektir. Bu durumun sonucu olarak
tasima sozlesmesinin yapilmasindan sonra, yiikiin tastyici tarafindan gegici siireyle bir
depoya tevdi edilmesi halinde, depo sahibi ve calisanlar1 da tasiyicinin kullandigi

kisiler olarak kabul etmemiz gerekecektirs'*

. Bu kisilerin tagiyicinin kullandig kisiler
olarak kabuliinde, tasima sozlesmesi kapsamindaki edimlerden yalnizca birini ifa
etmeleri dahi yeterli olacaktir®®®. Ornek olarak, tastyicinin anlasmis bulundugu yer
hizmetleri isletmesinin ¢alisani; ucagin geriye itilmesini saglayan pushback islemi
sirasinda ucagin baska bir ucaga ¢arpmasina ve bu nedenle yiikiin zarara ugramasina
neden olursa burada da tasiyicinin kullandig: kisilerin kusurlu fiilinden bahsedilecek
ve bu nedenden dolayr tasiyicinin sorumlulugu dogacaktir. Goriilmektedir ki,
tasiyicinin adamlarindan dolayr sorumlulugunun ortaya ¢ikmasinda, kusurlu fiili
neticesinde zarart meydana getirmis olan kisinin, tasima isinde genis kapsamli rol
almis olmasi aranmayacaktir. Bu kapsamda hava aracinin kétii hava kosullari
nedeniyle baska bir hava meydanina inmesi, ylikiin burada depolanmasi ve yiike depo
edildigi miiddet siiresince bir zarar gelmesi halinde, depo calisanini da tasiyicinin
kullandig kisiler kapsaminda degerlendirmek gerekecektir. Yine, tagiyiciyla arasinda
hizmet s6zlesmesi bulunan havaalani idaresini de tasiyicinin adami olarak kabul etmek

gerekir.

Tastyicinin kullandig: kisilere iliskin olarak leasing konusuna da deginmek
gerekir. Bu hususta 6ncelikle tilkemizde SHGM tarafindan yayinlanmig bulunan Hava
Araci Kiralama Usul ve Esaslar1 Talimati m. 5 ile kiralama usullerinin diizenlendigine
isaret etmek gerekir3®. Maddeye gore ticari hava tasimacili§i yapmak maksadiyla
ruhsatlandirilmis isletmeler talimatta belirtilmis olan dry lease, wet lease ve kisa siireli
wet lease olmak iizere {li¢ farklh kiralama usuliiyle hava araclarini kiraya verebilecek

ve kiralayabilecektir.

313 Arkan, Karada Yapilan Esya Tasimalart, 97.

314 Arkan, Karada Yapilan Esya Tasimalart, 97.

315 Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 109.

36 Hava Aract Kiralama Usul ve Esaslari Talimati (SHT-KIRALAMA) Y.T.:05/06/2013
https://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/mevzuat/sektorel/talimatlar/2022/SHT -
KIRALAMA pdf
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Dry-lease halinde, hava araci kiracinin isletme ruhsati kapsaminda isletilmekte
olup, sadece hava araci kiraya verilmektedir. Bu kiralama tiiriinde ugus ekibi, yer
hizmetleri ekibi kiralamanin kapsamina dahil degildir. Bu nedenle burada tasiyicinin
hava araciyla gerceklestirecegi tasima isini kendi maiyetinde bulunan kisilerle
gerceklestirecegine sliphe bulunmamaktadir. Sorun, wet-lease denilen diger kiralama
yonteminde karsimiza ¢ikmaktadir. Hava aracinin kiraya verenin isletme ruhsati
dahilinde isletildigi bu kiralama tiirinde tasiyici, hava aracin1 tasimayi
gerceklestirecek olan ugus ekibiyle birlikte kiralamakta olup, yine aracin bakim ve
sigortalanmasi1 hususundaki yiikiimliiliikler kiraya verende kalmaktadir. Bu durumun
sonucu olarak wet-lease yolu ile kiralanmis bulunan hava aracinin personelinin
tagtyicinin adamlar1 kapsamina girip girmeyecegi hususu karsimiza cikmaktadir.
Kanimizca wet-lease halinde hava araci ile birlikte kiralayana tahsis olunan ve tagima
sirasinda hizmetinden yararlanilan personelin de tasiyicinin adami olarak kabul
edilmesi gerekir. Ancak bu kisileri, gerek tasiyicinin emir ve talimati altinda
bulunmamalar1 gerek aralarindaki iligkinin siireklilik arz etmemesi nedeniyle
tastyicinin maiyetinde olan kisiler olarak degil, sadece tasiyicinin kullandigi kisiler
olarak kabul etmek gerekir. Bu kisilerin de tipki, tastyicinin yer hizmetleri saglanmasi
amaciyla bir yer hizmetleri isletmesiyle sozlesme akdetmis olmasi halinde bu
isletmedeki kisiler gibi tasiyicinin kullandigr kisiler olarak kabul edilmesi gerekir.
Nitekim Talimat m. 5/2’de de wet-lease ve kisa siireli wet-lease hallerinde teknik,
operasyon ve diger idari sorumluluklarin kiraya veren isletmeye ait olacagini, ticari
sorumlulugun ise kiraciya; yani bizim ¢alismamizda hava aracini, kiraya verenden
kiralamig bulunan tastyiciya ait olacagin diizenlemistir. Dolayisiyla, bu kisilerin de

tastyicinin kullandir kisiler olarak kabul edilmesi yerinde olacaktir.

Tastyicinin kullandigr kisilerin kapsaminin belirlenmesi ile ilgili bir diger
sorun da miitevali tagimalardir. Miitevali tasimalar 1999 Montreal Konvansiyonu
m.36’da diizenlenmistir®®’. Hiikiim, miitevali tasimalari, farkli miiteselsil tasiyicilar
tarafindan gergeklestirilecek bir tasima olarak ifade etmektedir. Burada karsilasilacak
temel problem birden fazla tasiyici tarafindan gergeklestirilen ve tasima iginin
boliimlere ayrilarak birbirini takip ettigi bu tasima tiirlinde tagimanin tek bir tagima

faaliyeti cercevesinde yapilmasi konusunda anlagsma saglanmigsa durumun ne

317 Bkz. 16 vd.
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olacagidir®'®. 1999 Montreal Konvansiyonu m. 1/3 bu sekilde gergeklestirilecek bir
tagimanin tek bir tagima sayilacagini belirtmistir. Konvansiyon m. 36/1 ise bu tiir bir
tasimada yiikkii kabul eden her tasiyicinin, tasimanin kendisi tarafindan
gerceklestirilecek kismiyla sinirli olarak tasima sozlesmesinin taraflarindan biri
sayilacagimni belirtmistir. Bu durum bize gostermektedir ki miitevali tasiyiciya
tastyicinin adamlar1 arasinda yer vermemiz miimkiin degildir. Konvansiyon m36/2
151g¢1inda miitevali tagiyicilarin her biri bagimsiz birer tasiyici olarak kabul edilmelidir.
Konvansiyon m. 36/2 ilk tastyicinin 6zel bir anlasma ile tasimanin tamamina iliskin
sorumlulugu iistlendigi halde Yine Konvansiyon m.36/2° de belirtilen ilk tasiyicinin
0zel bir anlasma kapsaminda tagimanin tamamina iliskin sorumlulugu yiiklendigi
halde de miitevali tastyicilarin tasiyicinin adami olarak kabul edilemeyecegi
kanisindayiz. Kanimizca, bu halde ilk tasiyicinin sorumlulugu iistlenmesi, tazminat
sorumluluguna iliskin olup, taraflarin tasiyici sifatinda degisiklik meydana getirmez.
Bu durumun sonucu olarak sorumlulugu iistlenen ilk tasiyict disindaki tasiyicilarin

tasiyict sifatt devam etmekle birlikte sorumluluklarindan bahsedilemez.

Tasiyicinin adamlarina iligskin olarak akdi tasiyici-fiili tasiyici ayrimina da
deginmek gerekir®'®. Anlasmali tasiyicidan farkli bir tasiyici tarafindan tasimanin
gerceklestirildigi bu tagima tiirti Konvansiyon m. 39 ve devaminda diizenlenmektedir.
Konvansiyon m. 41 ise akdi ve fiili tasiyicilarin sorumlulugunu diizenler.
Konvansiyon m.41/1 fiili tasiyicinin; kendisinin, ¢alisanlarinin veya acentelerinin fiil
ve ihmallerinden akdi tasiyict ile birlikte miiteselsilen sorumlu olacagini
diizenlemistir. Ayn1 madalyonun diger tarafinda Konvansiyon m 41/2, akdi tasiyicinin
kendisinin veya adamlarinin fiil ve ihmallerinden dolay1, gerceklestirdigi tasimayla
baglantili olarak ayni zamanda fiili tasiyicinin da sorumlu olacagini belirtmistir.
Hiikiim incelendiginde akdi ve fiili tagiyicilarin hem kendileri ve kendi adamlarinin
fill ve ihmallerinden hem de birbirlerinin ve birbirlerinin adamlarinin fiil ve
thmallerinden sorumlu olacagi anlasilmaktadir. Diizenleme sonucunda tasimayi
gerceklestiren fiili tasiyici, akdi tasiyiciyla birlikte sorumlu olacak, her iki tasiyici
tarafindan istihdam edilen ve tasimada goérev alan kisilerin ise tasiyicinin adami olarak
kabulii gerekecektir. Bu kapsamda tazminat talebinde bulunan kisi akdi tasiyiciya, fili

tastyiciya veya her iki tasiyicinin adamlarina bagvurabilecektir.

318 Birinci Uzun, Taswyicinin Sorumlulugu, 119.
319 Bkz. 26.
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Hava tagimalar1 sirasinda devlet tarafindan goriilen hizmetleri ifa edenler
tastyicinin adamlari dahilinde degildir®®. Bu kapsamda 6rnegin tasima konusu yiikiin
giimriige tabi mallar olmasi halinde, glimriikk islemlerinin gerceklestirilmesiyle
yikiimlii tutulmus bulunan glimrilk memuru, tasiyicinin maiyetindeki kisiler ve
tastyicinin kullandign kisiler arasinda kabul edilmeyecektir. Yine Amerika, Israil gibi
tilkelerde goriilmekte olan ve bizde de uygulanmasi tartigilan ‘flight marshall’ ad:
verilen ve ugus giivenligini saglamakla yetkili kiliman hava polisleri de tasiyicinin
maiyetindeki kisiler ve tasiyicinin kullandigi kisiler arasinda sayilmayacaktir. Bu
durumun sonucunda, bu kisilerin meydana getirdigi zarar nedeniyle hizmeti ifa eden

kamu otoritesi sorumlu olacaktir®?®,

2.4.3 Tastyicimin Adamlarindan Dogan Sorumlulugunun Kosullar

2.4.3.1 Tasiyicinin Adami Tarafindan Gerceklestirilen Kusurlu Davranis

Tastyicinin adamlariin kusurlu fiili neticesinde zararin meydana gelmesinden
tagiyict ve tastyicinin adamlari miiteselsilen sorumludur. Burada 6nemli olan husus
kusurlu fiili gerceklestiren kisinin tasiyicinin adami sifatint haiz olup olmadigidir.
Tasima isinin ifasinda gorev alan kisilerin, tasiyicinin adamlar1 olarak kabulii bu
kisilerin smirli sorumluluga iliskin Konvansiyon hiikiimlerinden yararlanmasina
olanak vermesi nedeniyle 6nem tagimaktadir. Tastyicinin adamlar1 farkli sorumluluk
tirleri i¢cin farkli maddelerde ayrica diizenlenmis olmakla birlikte®??, bu hususta
oncelikle bakilmasi gereken hiikiim 1999 Montreal Konvansiyonu m. 30 olacaktir.
Hiikkme gore tasiyicinin adamlari aleyhinde dava acilmis olmasi halinde, bu kisiler
tastyiciyla olan istihdam iligkisi igerisinde hareket ettiklerini ispat ettikleri takdirde
sinirlt sorumluluk hiikiimlerinden yararlanmaya hak kazanacaklardir. Boylelikle
tastyicinin adamlari da tasiyiciyla birlikte sinirli sorumluluga tabi olacaktir. Fakat
kisinin tasiyicinin adami olarak kabul edilmis olmasi, Konvansiyonun smirh

sorumluluga iligkin hiikiimlerinden yararlanmasi i¢in tek basina yeterli degildir.

Tastyicinin adamlari tarafindan gergeklestirilecek kusurlu bir fiil tasiyicinin
sorumluluguna sebebiyet verecektir. Tasityicinin adamlarinin kusurlu bir fiilinin

mevcudiyeti ayn1 zamanda, tastyicinin adami olarak kabul edilmis bulunan kisinin

820 Karman, Taswyicinin Sorumlulugu, 207.

2L Birinci Uzun, Taswyicinin Sorumlulugu, 117.
3221999 Montreal Konvansiyonu m. 16/1, 17/2, 18/2-b, 19, 21/2-a, 22/5, 30, 41.
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Konvansiyonun sorumlulugu smirlandiran hiikiimlerinden yararlanabilmesinin ilk
sartidir. Bu kapsamda, tasiyicinin adami tarafindan, kusurlu bir fiili nedeniyle yiike

zarar gelmis olmasi gereKir.

1999 Montreal Konvansiyonu, tasiyicinin kendisi veya c¢alisanlar1 ve
acentesinin; bir baska deyisle adamlarinin; hasardan kaginmak i¢in gerekli olan tim
Onlemleri almig olmasi halinde sorumluluktan kurtulabilecegini diizenlemistir. Bu
kapsamda tastyic1 ve tastyicinin adamlarma bir 6zen yiikiimlilliigii yiiklenmistir®2®,
Tastyicinin adamlariin kusurlu fiili sonucunda yiike zarar gelmis olmasi ise 6zen

yikiimliiliigin ihlalinin sonucu olarak tagiyicinin adamlarinin  sorumlulugunu

doguracaktir.

2.4.3.2 Tastyicinin Adaminin Kusurlu Davranisi Sonucu Meydana Gelecek Zarar

Tastyicinin adamlarindan dolay1 sorumlulugunun dogmasi i¢in aranan ikinci
sart, tastyicinin adamlar tarafindan gerceklestirilmis kusurlu bir fiil sonucunda yiikte
zararin meydana gelmis bulunmasidir. Bu zarar yiikiin hasar ve ziyaa ugramasi,
gecikmesi veya piyasa degerinin diismesi gibi durumlardan kaynaklanir®®*, Bu
kapsamda tastyici, yiikiin tastyicinin adamlarinin kusurlu fiili neticesinde zarar gormiis
olmasi halinde, adamlarinin fiilleri sonucu ortaya ¢ikan zarardan sorumlu olacaktir.
Tastyicinin adamlari tarafindan gerceklestirilen fiilin ytik iizerinde zarara yol agmamis
olmasi halinde ise zararin mevcut bulunmamasi nedeniyle tasiyici ve adamlarinin
sorumluluklar1 da dogmayacaktir. Yine tagiyicinin adamlarinin sebep oldugu gecikme

sonucu bir zarar meydana gelmemisse, tasiyict ve adamlarinin sorumlulugundan

bahsedilemez.

2.4.3.3 Zararin Tasiyietmin Adaminin  Gérevinin ifasi Dolayisiyla Meydana

Gelmis Olmasi

Tastyicinin adamlar1 nedeniyle sorumlulugunun dogmasi i¢in gereken tiglincii
ve son sart, tasityicinin adamlariin kusurlu fiilleri nedeniyle meydana getirdikleri
zararin, gorevleri kapsaminda yer alan bir fiil nedeniyle meydana gelmis olmasidir. Bu
sart da tipki diger iki sart gibi ayn1 zamanda tasiyicinin smiurli sorumluluk

hiikiimlerinden yararlanmasi i¢in gereklidir. Tastyicinin adami olarak kabul edilmis

32 Arkan, Karada Yapilan Esya Tasimalart, 98.
324 Arkan, Karada Yapilan Esya Tasimalari, 100.
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kisilerin, Konvansiyonda tagtyicinin adamlarinin sorumlulugunun siirlandirilmasina
iligkin hiikkiimlerden faydalanabilmesi i¢in zarart meydana getiren fiili gérevi sirasinda
gerceklestirmesi gerekmektedir’?®. Tastyicinin adami olarak kabul edilen kisinin
gorevi disinda bir fiili nedeniyle zararin ortaya ¢ikmasi halinde ise, tasiyicinin adami
sozlesmenin sorumlulugun simirlandiran hiikkiimlerinden yararlanamayacaktir. Bu
kapsamda tastyicinin adami, Konvansiyonun  sorumlulugu  smirlandiran
hiikiimlerinden yararlanmak istiyorsa, zarara neden olan fiili gdrevi kapsaminda

gergeklestirdigini ispatla yiikiimliidiir®?®.

Tastyicinin - adaminin  gorevi kapsaminda hareket etmedigi hallerde
Konvansiyonun tasiyicinin adamlarinin sorumlulugunu sinirlandiran m. 30 hiikmiiniin
uygulanamayacak olmasi nedeniyle sinirsiz sorumlu olacagi kabul edilir. Bu halde
tagtyicinin - sorumlulugundan ise bahsedilemeyecektir. Bu kapsamda tasiyicinin
goreviyle baglantili olmayan fiiller sonucu yiikiin zarar goérmesi halinde tasiyicinin
Konvansiyonun sorumlulugu sinirlandiran hiikiimlerinden yararlanamayacagini
belirtmek gerekir. Bu kapsamda tasiyicinin adamlarinin kisisel sorumlulugu dogacak
olup, bu kisilerin haksiz fiilden dolay1 sorumlu olacaginin kabulii gerekecektir®?’. Bu
halde milletlerarasi 6zel hukuk baglama kurallar1 dikkate gelecek ve bu kurallara gore

tespit edilecek olan yetkili ulusal hukuk uygulanacaktir?,

325 Barbara J. Buono “The Recoverability of Punitive Damages under the Warsaw Convention in
Cases of Wilful Misconduct:Is The Sky the Limit,” Fordham International Law Journal 13, no. 4
(1989-1990): 580.

Ulgen, Tasima Sézlesmesi, 207.

327 Birinci Uzun, Taswyicinin Sorumlulugu, 121.

328 Birinci Uzun, Taswyicinin Sorumlulugu, 121.
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BOLUM 3: KONVANSIYONA GORE TASIYICININ SORUMLULUKTAN
KURTULMASI

3.1 Genel Olarak

Hava yoluyla yapilacak tagimalarda, tipki diger tasima tiirlerinde de oldugu
gibi tasiyicinin bazi hallerde sorumluluktan kurtulabilmesine imkan tanmmistir.
Tastyiciya sorumluluktan kurtulma imkan1 taninmast, bir taraftan tasiyiciy1 korurken,
diger taraftan gonderen ve gonderileni de korumaktadir. Tasiyiciya boyle bir imkan
getirilmesi, tasiyiciy1 konvansiyonlarda sayilan bazi hallerde agir tazminat yiikii altina
girmekten kurtarmistir. Bu durumun diger bir yarar1 da hava tasima sektoriiniin daha
hizli gelismesini saglamak olmustur. Diger bir yoOniiyle, tagiyiciy1 bdyle bir yiikten
kurtarmak, tasiyicinin riskini azaltmasi nedeniyle sigorta primlerinde de diisiise yol
acmustir. Bu da dolayli olarak tasima iicretlerinin diismesini saglamis, hava yoluyla

gerceklestirilecek tasimalart daha ulasilabilir hale getirmistir.

Tastyicinin  yararlanabilecegi sorumluluktan kurtulma halleri de tipki
tagtyicinin yiikiin hasari, ziya1 ve gecikmesinden sorumlulugu gibi siire¢ igerisinde
degisim gostermistir. Bu kapsamda tasiyiciyr sorumluluktan kurtaracak olan bu halleri

sirasiyla incelememiz yerinde olacaktir.
3.2 Tastyicinin Sorumluluktan Kurtulma Halleri
3.2.1 Zararin Gecikmeden Dogmus Olmasi Halinde

3.2.1.1 Tastyicimin, Zararm Onlenmesi I¢in Gerekli Tedbirleri Almig Olmasi

Tastyiciyr sorumluluktan kurtaracak olan hallerden ilki Varsova Konvansiyonu
m. 20 ile diizenlenmistir. ilgili maddenin birinci fikrasina gore tasiyici kendisi veya
adamlarinin gerekli (necessary) tiim tedbirleri aldigini ispat ettigi takdirde hasar, ziya
ve gecikme dolayisiyla meydana gelen zararlardan sorumlu olmayacaktir. Ikinci fikra
ise bagaj ve yiik tagimalarina iliskin olup; tasiyici, bagaj ve yiike iligkin hasarin
dogumunun pilotaj, yer hizmetleri ve seyriiseferdeki bir kusurdan kaynaklandigini,
kendisinin ve temsilcilerinin zararin meydana gelmemesi igin gerekli biitiin tedbirleri
aldigin ispatladigi takdirde sorumluluktan kurtulacaktir. Burada iki fikra arasindaki
farka dikkat cekmemiz gerekir. ilk fikrada tastyici, sorumluluktan kurtulmak igin ya

gerekli tim onlemleri aldigini ya da gerekli tedbirleri alma olanaginin bulunmadigin
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ispat etmelidir. Burada ispat yiikii tastyiciya yiliklenmis olup, tasiyict sorumluluktan
kurtulmak igin kendisine kusur isabet etmedigini ispatla yiikiimli olacaktir®?°.
Tastyici, bu durumu ispatladigi takdirde, zararin tasima sozlesmesinin ihlalinden
dogmadigmi da ispatlamis olmaktadir®°. ikinci fikraya baktigimizda ise tasiyicinin
yiik ve bagaj tasimalarindan dolay1 sorumluluktan kurtulmasi i¢in zarar pilotajda, yer
hizmetlerinde veya seyriiseferdeki bir kusur nedeniyle dogmus ve tastyicinin gerekli
tim tedbirleri almis olmasi gerekmektedir. Gerekli tedbirleri alma olanaginin
bulunmadigi hal ise Varsova Konvansiyonu m.20/2’de sayilmamstir. Boylelikle 1929
Varsova Konvansiyonu’na gore, yiik ve bagaj tasimalarinda tasiyict gerekli tedbirleri
alma olanagimin bulunmadigini ispat etse bile sorumlulugu devam edecektir.
Kanimizca ylik ve yolcu tagimalarina iliskin bu kurtulus kanitinin, yolcu
tasimalarindan farkli olarak diizenlenmis olmasinin temelinde; tasiyicinin, tasima
siiresi boyunca yiik veya bagaj lizerindeki hakimiyetinin, yolcu Tizerindeki

hakimiyetine kiyasla daha fazla oldugu diistincesi yatmaktadir.

Konvansiyon m. 20/2, 1955 Lahey Protokolii ile kaldirilmistir. Boylelikle
bagaj ve yiik tasimalari ile yolcu tagimalari arasindaki fark ortadan kalkmistir. Bununla
birlikte Lahey Protokolii ile yapilan degisiklik ‘gerekli biitiin tedbirleri’ ifadesindeki
‘gerekli (necessary)’ terimini kullanmaya devam etmesi ve ‘tedbirleri alma olanaginin
bulunmadigini’ ifadesindeki ‘olanak  bulunmamas: (impossibility)’ terimini
kullanmaya devam etmesi nedeniyle elestirilere ugramis; ‘gerekli’ yerine ‘makul’,
‘imkansizlik’ yerine ise ‘elverigsizlik’ terimlerinin kullanilmasinin, Konvansiyonun

amaci1 kapsaminda daha dogru olacag1 belirtilmistir®3!,

1955 Lahey Protokolii’nde diizenlenen tasiyicinin sorumluluktan kurtulma
halleri Montreal Protokolii No. 4 ile tekrar degisiklige ugramistir. Protokol tasiyiciya,
sorumluluktan kurtulmasi i¢in biraz sonra deginecegimiz yeni imkanlar saglarken,
Lahey Protokolii m. 20’nin kapsamini daraltmistir. Lahey Protokoliinde, tasiyiciya
sorumluluktan kurtulma imkaninin bagaj veya yiikiin hasari, ziyar ve gecikmesi
hallerinin her iigii icin getirilmis oldugunu iist paragrafta belirtmistik®*2. Montreal

Protokolii No. 4 ise madde metnini degistirmis olup, tastyicinin yalnizca yiikiin

329 Inci Kaner, Hava Hukuku (Hususi Kisim) (Istanbul: Filiz Kitabevi, 2004), 70.

%0 Kaner, Hava Hukuku, 71.

%1 K.M. Beumont “Warsaw Convention of 1929, As Amended by The Protocol Signed At The
Hague, On September 28, 1955,” Journal of Air Law and Commerce 22, Iss. 4 (1955): 417.

32 Bkz. 72.
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gecikmesi halinde, gerekli tedbirleri almak veya alma imkaninin bulunmadigini ispat
ile sorumluluktan kurtulacagini diizenlemistir. Zararin meydana gelme sebebinin hasar
ve ziya olmasi halinde ise tasiyici sorumluluktan kurtulamayacaktir. Bununla birlikte
tasiyict Montreal Protokolii No. 4 ile yeni getirilmis olan m. 18’deki kurtulus

kanitlarina deginebilecektir.

1999 Montreal Konvansiyonu, tasiyicinin sorumluluktan kurtulma hallerine
iliskin olarak kendisinden o©nce gelen diizenlemelerden farkli bir sistematik
benimsemistir. Konvansiyon; yolcu, bagaj ve yiike iliskin sorumluluktan kurtulma
hallerini ayr1 bagliklar altinda diizenlenmistir. Bu kapsamda yiik tagimalarina iligkin
olarak Montreal Protokolii No. 4 ile tadil edilmis bulunan m. 18/3, 1999 Montreal
Konvansiyonu’na aynen alinmistir. Bu diizenleme haricinde, yine Montreal Protokolii
No. 4 ile tadil edilmis bulunan m. 20 aynen alinarak, 1999 Montreal Konvansiyonu m.
19 ile tasiyicinin gecikme kaynakli zarara iliskin olarak gerekli tedbirleri almis oldugu
veya alma imkaninin bulunmadigmni ispatladigi takdirde sorumluluktan kurtulacagi

belirtilmistir.

Bizim hukukumuzda ise durum 1999 Montreal Konvansiyonu’ndan
farklilagsmaktadir. 2920 sayili TSHK da tipk1 uluslararasi diizenlemeler gibi, tasiyiciya
kurtulug kaniti getirme olanagi tanimis, onlarin belli sartlar gergeklesmesi halinde
sorumluluktan kurtulmasina olanak tanimistir. Bununla birlikte TSHK m. 123
tasiyiciya getirilen gerekli onlemlerin alinmis olmasi kurtulus kanitini Montreal
Protokolii. No. 4 gibi yalmizca yikiin gecikmesinden dogan zararlarla
sinirlandirmamistir.  Bunun  sonucu  olarak  iilkemiz  simirlart  igerisinde
gerceklestirilecek ve dolayisiyla uluslararasi nitelik tasimayan bir tasimada, tasiyici
yalnizca gecikmeden dogan zararlar i¢in degil, ayn1 zamanda hasar ve ztyadan dogan
zararlar icin de kurtulus kaniti getirebilecek ve sorumluluktan kurtulabilecektir.
Kanimizca TSHK’da yer alan ilgili hiikiim, uluslararas1 mevzuatla Ortiismemesi
nedeniyle, yerinde degildir. 1983 yilinda kabul edilmis olan TSHK’da yer alan bu
diizenlemenin, 1971 Montreal Protokolii ve 1999 Montreal Konvansiyonu’nun
kabuliinden sonra neden tadil edilmedigi ise anlasilamamaktadir. Bu durumun,
uluslararas1 tasimalar ve ulusal tasimalarda tasiyicinin sorumlulugu ve tazmin

yiikiimiine iligskin farkli sonuglarin dogumuna yol acacagi asikardir.
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Montreal Protokolii No. 4 ile tagiyicinin sorumluluktan kurtulma imkaninin
yalnizca yiikiin gecikmesi halinde uygulanacagi anlayis1 1999 Montreal
Konvansiyonu ile devam ettirilmistir. Bu nedenle tasiyici, bu kurtulus kanitina, zarar
sadece gecikmeden dogmussa bagvurabilecek, zarar; hasar ve ziyadan kaynaklaniyorsa
tagtyict bu kurtulus kanmitini kullanamayacak ve dolayisiyla sorumluluktan da

kurtulamayacaktir333,

Tasiyiciya getirilen kurtulus kanitina iliskin diizenleme ‘gerekli onlemler’den
ne anlasilmasi gerektigine iliskin bir agiklik getirmemistir. Madde metninde sadece
‘gerekli kilinabilecek biitiin onlemler’ ifadesi kullanilmig, ifadeden ne anlagilmasi
gerektigi ise agiklanmamistir. Bu hususta tasiyicinin sorumluluktan kurtulmasi igin
almas1 gerekli 6nlemler ve alma imkani bulunmayan hallerin neler olacagina iliskin
farkli goriisler ortaya atilmistir. Bu kapsamda genisletici yorum goriisii, lafzi yorum
gorlisii ve sinirlandirict yorum goriisii olmak tizere ii¢ fakli goriis karsimiza

cikmaktadir.

Ik goriise gore gerekli tedbirlerin kapsami degerlendirilirken, tasiyicinin
tasima sozlesmesiyle yliklendigi borcun kapsami goziinde bulundurulmali, bu
durumun bir sonucu olarak da tasiyicinin borcu iyi bir aile babasindan (bonus pater

familias) beklenen basit 6zen borcunu asmamalidir®,

Bu goriis kapsaminda
tagtyicinin her bir somut olayda zararin meydana gelmemesi i¢in ayr1 ayr1 6zen
gostermesi beklenmez. Zararin meydana gelmemesi i¢in tasiyici tarafindan soyut ve
genel bazi 6nlemler alinmasi bu goriisiin savunucularina gore tasiyicty1 sorumluluktan
kurtarmak i¢in yeterlidir. Bu kapsamda alinan 6nlemlerin yeterli oldugunun ispati i¢in
meydana gelmis zararla baglantili olarak degil, meydana gelebilecek herhangi bir

zarara iliskin 6nlem alinmis olmasi kafidir®®.

Kanimmizca bu gorlis tastyiciya
sorumluluktan kurtulmasi i¢in ¢ok genis bir imkan tanimaktadir. Tagima hukuku bir

biitiin olarak degerlendirildiginde, tasiyicinin sorumlulugu asilken, bu goriisiin

333 Bununla birlikte Atalay, TSHK m. 123’ e de Lahey Protokolii m. 20/1’den almmus olan hiikiimle
tastyiciya getirilen sorumluluktan kurtulma imkanmin, ‘kurtulus kaniti’(Entlastungsbeweis) degil
‘kusursuzluk kaniti’ (Entschuldungsbeweis) oldugunu ileri siirmiistiir. Yazar bu gorisiini
Kanunun gerekgesine dayandirmis ve tastyicinin yalnizca kusurunun bulunmadigini ispatla
sorumluluktan kurtulabilecegini belirtmistir. Fakat doktrinde yaygin olarak ‘kurtulus kanitr’
kavramimin kullanilmasi nedeniyle biz de calismamizda, tasiyiciya getirilen sorumluluktan
kurtulma imkanini, kurtulus kaniti olarak ifade etmeyi dogru buluyoruz. Bkz. Ozdemir, Hava
Taswyicisimin Sorumlulugu, 76.

334 Finn. Hjalsted “The Air Carrier’s Liability in Cases of Unknown Cause of Damage in International
Air Law-Part IL,” Journal of Air Law and Commerce 27, Iss. 2 (1961): 120.

335 Hjalsted, “Liability Part I1,” 120.
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benimsenmesi halinde aksi bir anlayisin ortaya ¢ikmasi kaginilmazdir. Bu durum ise

gonderen ve gonderilen agisindan magduriyete yol agacaktir.

Ikinci goriise gore, tastyicinin sorumluluktan kurtulmasi igin objektif bir
kagmilmazlig1 kanitlamasi yeterli olacak, tasiyici tarafindan alinan tedbirlerin yeterli
olup olmadig1 zarar1t meydana getiren olayin ortaya ¢ikmasindan sonraki hale gore
belirlenecektir®®, Bu goriis, tasiyicin yalmzca kusursuzlugunu ispatla sorumluluktan
kurtulamayacak olmasi ve buna ¢k olarak tasiyiciya umulmayan hal veya miicbir

sebebi de ispat yiikiiniin getirilmis olmas1 (vir optimus) nedeniyle elestirilmistir®®’.

Gerekli onlemlerin kapsamina iliskin son goriis ise, doktrinde en ¢ok kabul
gormiis olan gortistiir. Bu goriisilin taraftarlarina gore gerekli tedbirler her somut olay
0zelinde degerlendirilmelidir. Bu kapsamda Oncelikle zarar1 meydana getiren olay
ozelinde, bu olayimn sebebi arastirilmalidir®®. Bu kapsamda tasiyiciya genel bir dzen
yikiimliliigi yiikletilmesinden ziyade, tastyicinin her olay 6zelinde degerlendirilecek
sekilde 6zenli davranmas1 beklenmektedir. Burada tastyicidan beklenen 6zen basiretli

bir tagiyicidan, bu somut zararin ortaya ¢ikmasini engellemek i¢in beklenen 6zen

kadardir3®.

Ucgiincii ve son goriis kapsaminda tasryicinin sorumluluktan kurtulmasi igin,
yiik tasimalar1 6zelinde ncelikle olay veya gecikmenin sebebinin bilinmesi sarttir>*,
Fakat sebebin bilinmesi, tastyicinin sorumluluktan kurtulmasi i¢in yeterli olmayacak,
sebebin grenilmesi haricinde, alinan dnlemlerin sebebin dogumunu ve dolayistyla
zararin meydana gelmesini Onlemek hususunda yeterliliginin degerlendirilmesi
gerekecektir®*!, Tasiyici tarafindan alman Onlemlerin zararin meydana gelmesine

engel olamamig olmasi halinde ise tastyicinin bu kurtulus kanitina dayanmasini

engelleyemeyecektir#?,

3% Finn Hjalsted “The Air Carrier’s Liability in Cases of Unknown Cause of Damage in International

Air Law-Part 1,” Journal of Air Law and Commerce 27, Iss. 1 (1960): 9.
337 Hjalsted, “Liability Part 1,” 9.
3% Sinan Sami Akkurt, Sivil Havayolu ile Yolcu Tasimalarindan Kaynaklanan Hukuki Sorumluluk,
(Ankara: Seckin, 2014), 293.
Ozdemir, Hava Tasiyicisinmin Sorumlulugu, 81.
30 Kaner, Hava Hukuku, 88.
31 George N. Tompkins Jr., Liability Rules Applicable to International Air Transportation as
Developed by The Courts in the United States, (Alphen aan den Rijn: Kluwer Law International,
2010), 209.
Tory A. Weigand “Accident, Exclusivity, and Passenger Disturbances under the Warsaw
Convention,” American University International Law Review 16, no. 4 (2001): 919.

339

342
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Sebebin kesin olarak belirlenememesi halinde nasil bir sonugla
karsilasilacagina da burada deginmek gerekir. Zarar1 meydana getiren olayin sebebi
net olarak anlasilamiyor fakat muhtemel sebepler tespit edilebiliyorsa tasiyict bu
siirlar dahilindeki kendisinden beklenebilecek, makul tiim Onlemleri almakla
yiikkiimliidiir. Bu kapsamda zarar1 meydana getirebilecek birden fazla sebep net bir
sekilde ortaya konulabiliyorsa tasiyicinin bu sebeplerin tamamini kapsayacak

onlemleri almasi gerekecektir®*®

. Bu kapsamda 6rnegin zarar1t meydana getiren olayin
sebebi kesin olarak bilinmemekle birlikte, olayin nedeni net bir sekilde inis
takimlarinda veya motorlarinda bir ariza olarak siirlandirilabiliyorsa, burada
tastyicinin her iki ariza hali i¢in gerekli onlemleri birlikte almis olmasi aranir. Bu
hallerden yalnmizca biri icin tasiyict tarafindan Onlem alinmis olmasi tastyiciyi
sorumluluktan kurtarmayacaktir®**. Bu halde tasimanin selametle tamamlanmasini
amaglayan  tedbirlerin  alindiginin  ispati  da  tasiyiciyt  sorumluluktan

kurtarmayacaktir34,

Tas1yici tarafindan zarara neden olan olayin sebebinin tespit edilemedigi halde
ne olacag hususu incelendiginde, bu durumda ilk basta tasiyicinin sorumluluktan
kurtulma imkaninin kalmadigi soylenebilir. Ancak bu durumda da tasiyicinin

beklenmeyen hal ve miicbir sebebe dayanabilecegi kabul edilmelidir34.

Uygulamada da tipki doktrinde oldugu gibi {iglincii goriisiin benimsendigi
goriilmektedir. Bu kapsamda tasiyici tarafindan alinmasi gereken dnlemlerin, 1999
Montreal Konvansiyonu’nda belirtilmemis olmasina ragmen makul 6nlemler olarak

anlasilmas1  gerektigi belirtilmistir3*’,

Bu kapsamda tasiyicinin sorumluluktan
kurtulmasi i¢in gereken ilk unsur, zarar1 olusturan sebebin tespiti olacaktir. Zarar tespit
edildikten sonra tasiyicinin somut olay Ozelinde, gerek kendi imkanlari gerek
tagimanin niteligi baglaminda alabilecegi 6nlemleri alip almadig1 incelenecektir. Bu
inceleme yapilirken tasiyicinin yiiriirliikteki mevzuata uymus olup olmamasi ise onem

arz etmemektedir. Tasiyict yiirlirliikteki mevzuat kapsaminda yer alan tim

yiikiimliiliiklerini yerine getirmis olsa bile bu durum tasiyiciyr sorumluluktan

33 Akkurt, Sorumluluk, 294.

344 Akkurt, Sorumluluk, 294.

35 Gengtiirk, Esya Tasima Hukuku, 176.

36 Ozdemir, Hava Tasiyicisinin Sorumlulugu, 82.

347 Falkenberg v. AMR Corp., 500 F. Supp. 2d 356 (S.D.N.Y. 2007), 360, Karar metni igin:
courtlistener.com (E.T.: 05/04/2022).
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kurtarmaz®*®. Tasiyicimin sorumluluktan kurtulmasi igin almasi gereken Onlemler
mevzuattaki diizenlemeler ile sirli degildir. Tasiyici mevzuatta yer almamakla
birlikte kendisinden beklenebilecek makul onlemleri de almakla yiikiimliidiir.
Tastyicinin bu ylkiimliiliiglinii yerine getirmemesi ise sorumlulugunun devamina yol

acgacaktir.

3.2.1.2 Tastyicimin Zararin Onlenmesi I¢in Gerekli Tedbirleri Alma imkaninin

Bulunmamasi

Tasiyici, tasimanin ifast sirasinda mutat dikkat ve ihtimami gostermekle
yiikiimliidiir. Tasiyici bu halde, zarari meydana getiren somut olay kapsaminda gerekli
Onlemleri alarak sorumluluktan kurtulabilecegi gibi eger bu onlemleri alma imkani
yoksa bu durumu da ispat ederek, sorumluluktan kurtulabilecektir. Imkansizligin
meydana gelmesine yol acan olay ya beklenmeyen hal ya da miicbir sebep olarak
karsimiza ¢ikmalidir®®®. Bazen yanlis bir sekilde yalnizca miicbir sebep kavraminin

kullandig1 goriilmektedir®>°

. Kanimizca bu kullanim yerinde degildir. Bu kapsamda
oncelikle beklenmeyen hal ve miicbir sebep kavramlar1 arasindaki farka kisaca
deginmek gerekir. Beklenmedik hal, bor¢lunun kagimmamayacak sekilde borcunu ve
dolayisiyla da sozlesmeyi ihlal etmesini ifade eder®. Miicbir sebep ise bor¢lunun
borcunu ifasin1 mutlak ve kaginilamaz olarak etkileyen harici bir olay olup, miicbir
sebebin varligindan bahsedebilmemiz i¢in olaymn dis etkenlerden kaynaklanmasi
gerekir®®2, Yine miicbir sebep teskil eden halin, beklenmeyen hale kiyasla daha biiyiik
bir siddet ve kacinilmazlik gostermesi beklenir®3. Her iki halde de ongoriillememe

temel sarttir®,

Tasiyicinin beklenmeyen hal veya miicbir sebep dolayisiyla sorumluluktan
kurtulabilmesi ic¢in bu hallerin meydana gelme tehlikesinin veya ihtimalinin ispati

yeterli degildir®>®. Fakat tastyicinin beklenmeyen hal ve miicbir sebebe dayanabilmesi

38 Falkenberg v. AMR Corp., 500 F. Supp. 2d 356 (S.D.N.Y. 2007), 360.

George R. Sullivan “The Codification of Air Carrier Liability by International Convention,”

Journal of Air Law and Commerce 7, Iss. 1 (1936): 30.

Orn. bkz. Canbolat, Tasiyicinin Sorumlulugu, 107.

%1 M. Kemal Oguzman ve M. Turgut Oz, Bor¢lar Hukuku Genel Hiikiimler Cilt I (istanbul: Vedat
Yayincilik, 2020), 436.

%2 Oguzman ve Oz, Bor¢lar Hukuku Cilt I, 436.

33 Sullivan, “Air Carrier Liability,” 31.

34 Oguzman ve Oz, Bor¢lar Hukuku Cilt I, 436

35 Canbolat, Tastyicinin Sorumlulugu, 107.
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icin bu hususta kuvvetli emarelerin bulundugunu ispat1 yeterli olacak, bu hallerin

varhiginin kesin olarak ispat1 aranmayacaktir®*®,

Tastyicinin miicbir sebep ve beklenmeyen hali dayanak alarak gerekli tedbirleri
alma imkaninin olmadigini ispat ederek sorumluluktan kurtulmasi, Common Law
sistemini benimsemis ilkelerde ‘foreseeability’ (6ngoriilebilirlik) kavramiyla
aciklanmaktadir. Bu kapsamda zararin tazmin edilebilir bir zarar olarak kabulii igin
nedensellik bagi icerisinde meydana gelmis, ongoriilebilir bir olay sonucu dogmus bir

zarar olmas1 gerekecektir®®’

. Olayin ve dolayisiyla zararin, sézlesmenin akdinden 6nce
Ongoriilebilir olmasi kosulu, zararin tazmini i¢in temel sarttir. Zararin tazmini i¢in bu
sartin araniyor olmasi, tasiyiciyr sozlesmenin akdi sirasinda ve sonrasinda
ongoriilemeyecek olaylardan dolayr ortaya c¢ikan =zararlarin tazmininden
kurtarmaktadir®®®, Bu kapsamda tasiyicinin sorumluluktan kurtulabilmesi igin, her iki

halin de beklenmedik ve dnlenmesi imkansiz olmalidir®®,

3.2.2 Zararn Yiikiin Ziya veya Hasarindan Dogmasi Halinde

3.2.2.1 Montreal Protokolii No. 4 ile Getirilen Sorumluluktan Kurtulma Halleri

1929 Varsova Konvansiyonu ile tasiyiciya getirilen kurtulus kanitlarina,
Montreal Protokolii No. 4 ile yiik tagimalart 6zelinde dort yeni kurtulus kaniti
getirilmistir. Protokol ile m. 18 tadil edilmis ve m. 18/3’te tasiyicinin yiikiin sayilan
hallerde ziyaa veya hasara ugramasi halinde sorumlu tutulamayacagi diizenlenmistir.
Bu haller sirasiyla, zararin; yiikiin niteliginden veya ayibindan, tasiyici veya
tasiyicinin adamlari disindaki bir kisi tarafindan yiikiin hatali ambalajlanmasindan, bir
savas hali veya silahli catismadan, yiikiin giris, ¢ikis veya transit gegisi ile ilgili kamu
otoritesinin tamamlanmis bir fiilinden dolayr meydana gelmis olmasidir. Bu sayilan
hallerin birden fazlas1 ayn1 anda gergeklesebilecegi gibi, tasiyicinin sorumluluktan
kurtulmasi i¢in yalnizca birinin varlifini ispat etmesi yeterli olacaktir. Bu kapsamda

sayilan hallerin tek tek incelenmesi yerinde olacaktir.

36 Sullivan, “Air Carrier Liability,” 31.

357 H. Drion, Limitation of Liabilities in International Air Law (The Hague: Springer,1954), 118.
38 Drion, “Limitation,” 119.

39 Weigand, “Accident,” 898.
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3.2.2.1.1 Yiikiin niteligi veya ayibi

Tasiyicinin, Montreal Protokolii No. 4 m. 18/3 ile sorumluluktan
kurtulabilmesine imkan taniyan ilk hal, yiikiin dogas1 veya bulundurdugu bir ayip
nedeniyle ziya veya hasara ugramis olmasi halidir. Bu kapsamda tasiyici tarafindan
taginan yiikiin ¢abuk bozulabilir olmasi, nemden kolay etkilenebilir olmasi gibi
hususlar taginan yiikiin niteligi agisindan 6nem tasiyacak, yiikiin bu nedenle zarar
goérmesi durumunda tasiyici kendi kusuru bulunmadigini ve zararin yiikiin niteliginden
kaynaklandigini ispat ederek sorumluluktan kurtulacaktir. Tasiyiciya, tasima isinin
baslamasindan once yiikiin niteligine iliskin bildirimde bulunulmus ve tasiyic yiikii
bu bilgi dahilinde kabul etmigse, bu durumda tastyicinin sorumlulugu devam

edecektir.

Yiikiin bir veya daha fazla ayibi barindiriyor olmasi halinde de tastyici bu
durumu ispatla sorumluluktan kurtulabilecektir. Bu halde m. 11 tasiyict i¢in dnem
tasiyacaktir. 11. maddenin ikinci fikrasina gore ayibin ispatinda hava yiik senedinde
yazilmis olan yiikiin niteligi, agirligi, boyutlar1 ambalaj sekli ve paket adedi aksi sabit
oluncaya kadar gecerli delil sayilacak, miktar hacim ve esyanin durumuna iliskin
olanlar ise tastyici aleyhine delil olmayacaktir. Bu baglamda hava yiik senedi aksi
ispatlanincaya kadar gecerli (prima facie) delil kabul edilecek ve hava yiik senedinde
yiikke iliskin bilgilerin dogru ve eksiksiz kaleme alinmis olmasi tasiyicinin

sorumluluktan kurtulmas: hususunda biiyiik 6nem arz edecektir®®°.

3.2.2.1.2 Yiikiin tasiyic1 veya adamlar disindaki kisilerce hatali ambalajlanmis

olmasi

Incelenmesi gereken ikinci hal, yiikiin, tasiyici veya tasiyicimin adamlari
disindaki bir sahis tarafindan yiikiin hatali paketlenmesi nedeniyle hasara veya ziyaa
ugramast halidir. Hava tasimalarinda ilke ambalajlamanin gonderen tarafindan
yapilmasidir. Buna karsin taraflar ambalajlamanin, tasiyici tarafindan yapilmasi
hususunda anlagmis olabilirler. Ambalajlamanin kime ait oldugu hususu incelenirken
tagima sozlesmesinin Oncelikli olarak gbz oniinde bulundurulmas: yerinde olacaktir.
Bu kapsamda tasima sozlesmesinde tasiyicinin Ustlendigi borcun kapsami

degerlendirilmelidir. Tas1yici, tasima sézlesmesiyle kendisi veya adamlarina iliskin

360 paul B. Larsen, Joseph C. Sweeney and John E. Gillick, Aviation Law: Cases, Laws and Related
Sources (Leiden-Boston: Nijhoff, 2012), 677.
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olarak, yilikiin ambalajlanmasi hususunda bir yiikiimlilik iistlenmemigse, burada
ambalajlamadan  dolayr tasiyictmin  yiikkiimliiliiglinden  bahsetmemiz  olasi
olmayacaktir. Bu halde gonderen, yiikiin tagima sirasinda hasar gérmemesi i¢in gerekli
ambalajlama islemlerini yerine getirmekle yiikiimlidiir. Tasiyicinin paketlemeyi
islemlerini listlenmedigi bu durumda, ortaya ¢ikacak zarardan tasiyict sorumlu
olmayacaktir. Bu durumda ambalajlama isleminin gonderen tarafindan yapilmasi,
tasima sozlesmesi dahilinde degil, gonderilenle arasindaki hukuki iliski dahilinde
gonderenin sorumlulugunu doguracaktir. Burada 6nemli olan husus tipki bir iist
paragrafta belirttigimiz gibi, hava yiik senedinin delil niteligidir. Bu nedenle hava yiik
senedinde, yiikiin hangi sekil ve sartlar altinda teslim alindigi1 dogru ve eksiksiz
bicimde belirtilmelidir. Tasiyicinin yiikiin niteligi, ayib1 veya ambalajlanmasina iliskin
hususlar1 hava yiik senedinde dogru bir sekilde belirtmemis olmasi, tastyici kusursuz
oldugunu baska delillerle ispatlayamadigi siirece, tastyicinin sorumluluktan

kurtulmasina engel olacaktir.

3.2.2.1.3 Savas ve silahl catisma

Tastyiciya sorumluluktan kurtulma imkéani taninan diger durum savas veya
silahli c¢atisma halidir. Bu baglamda oncelikle ‘savas’ ve ‘silahli ¢atisma’

kavramlarinin tanimin1 yapmak gerekir. Savas, doktrinde kabul goren haliyle, ‘iki ya

»361

da daha fazla devlet arasinda devam eden ¢atisma’>°" olarak tanimlanmistir. Silahli

catisma kavrami ise daha genis bir anlama sahiptir. Bu baglamda silahli ¢atisma iki
devlet arasinda ortaya cikan ve silahli kuvvetlerin miidahalesini gerekli kilan tiim
anlasmazliklar olarak tanimlanabilir®®2. Tanimlardan bir ¢ikarima varacak olursak en
az iki devletin varligi, hukuki anlamda savas veya silahli ¢catismanin meydana gelmesi

363

icin temel sarttir™. Buna karsin uygulamada taraflardan birinin devlet olmadig1 halde

devlet gibi hareket ediyor olmasi durumunda silahli ¢atismanin mevcut olduguna

364

yonelik yargi kararlar1 bulunmaktadir®™*. Kanimizca bu goriis yerinde olmayip, bu

goriise katilmamaktayiz.

81 Serdar Hos, Hakli Savas ve Insancil Hukuk (Istanbul: onikilevha, 2020), 98.

362 Hos, Hakli Savas, 96.

%3 Katilldigimiz bu goriis igin Bkz. Yael Ronen, “Avoid or Compensate? Liability for Incidental
Injury to Civilians Inflicted During Armed Conflict” Vanderbilt Journal of Transnational Law 42,
Iss. 1, (2009): 188.

%4 Public Committee Against Torture v. Government, HCJ 769/02 (2006), 471. Karar metni igin:
versa.cardozo.yu.edu (E.T.: 05/04/2022).
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Yiikiin hasar1 veya ziyaina neden olan olay, eger tasima sirasinda meydana
gelen bir savag veya silahli catismadan kaynaklaniyorsa, bu durumda tasiyici
sorumluluktan kurtulacaktir. Burada 6nemli olan husus savas veya silahli catisma
halinin tagimanin baslamasindan 6nce meydana gelmemis olmasidir. Tagimanin
baslamasindan dnce baslayan ve devam etmekte olan bir savas veya silahli catisma
nedeniyle yiikiin zarara ugramasit halinde burada tasiyicinin sorumluluktan
kurtulmasindan degil, tasiyiciya yiikletilen O6zen ylkiimliliigliiniin ihlalinden
bahsedilecektir. Bu kapsamda tasiyicinin sorumluluktan kurtulmasi igin, tasiyici,
tagimanin baglamasindan 6nce ortaya ¢ikmis olan savas ve silahli catigsma halinin yiikte

meydana getirebilecegi zarar1 ongorerek gerekli onlemleri almasi gerekecektir.

Tastyicinin sorumlulugu, yiikiin zarar gérmemesi i¢in gerekli kendisinden
beklenebilecek makul 6nlemleri almadigi miiddetce devam edecektir. Bu kapsamda
ozellikle giincel iki olay1 incelemek gerekir. Bu olaylardan ilki Malaysia Airlines’a ait
olan MH17 kodlu ugus kazasidir. Kazaya konu olay 17 Temmuz 2014 tarihinde
gerceklesmis olup, hava aract Amsterdam, Hollanda’dan, Kuala Lumpur, Malezya’ya
gitmektedir. Hava arac1 gilizergahii izledigi sirada, Ukrayna hava sahasi igerisinde,
bir hava savunma fiizesinin isabet etmesi sonucu Donetsk, Ukrayna’da diigsmiistiir. Bu
ucus aymt zamanda KLM(Royal Dutch Airlines) ile birlikte bir code-sharing

ucusudur®®®.

Bu nedenle somut olayda her iki tasiyicinin da miiteselsil
sorumlulugundan bahsetmek gerekecektir. Fakat tasiyicilarin  sorumluluktan
kurtulabilmesi hususu ise siiphelidir. Tasimanin baslamasindan ve olayin
gerceklesmesinden once, 14 Temmuz 2014 tarihinde Ukrayna tarafindan ¢atigsmalarin
yasandig1 bolgede 32.000 fit yiikseklige kadar hava sahas1 kapatilmig ancak ayn1 giin
21325 fit yiikseklikte Ukrayna Hava Kuvvetleri’ne ait baska bir ucak diigiiriilmiistiir.

Bu olaylarin sonucu olarak, MH 17’nin izleyecegi giizergah, kapatilmis hava sahasinin

35 Code-sharing, hava tagimalarinda yaygin olarak uygulanmaktadir. Bu tarz uguslarda, tastyicilar

dahil olduklar1 ittifaklar kapsaminda hem kendi yapmis olduklar1 giderleri, hem de tasima
ticretlerini diisiirmek i¢in s6zlesme yaptiklar taraflar veya bu kisilere ait yiiklerin code-sharing
yapmis oldugu diger bir firmanin hava araci ile tasinmasini saglamaktadir. Bu kapsamda yolcu
veya gonderenle hava tagima sézlesmesi akdetmis olan tasiyici akdi tasiyict olurken, tagimayi asil
gerceklestiren tasiyict ise fiili tasiyict olarak kabul edilecektir. Bkz. Banu Bozkurt ve Yunus
Alhan, “Open Skies Agreement and Code Sharing: What will be The Legal Impact?,”
International Journal of Social, Political and Economic Research 7, Iss. 3 (2020): 633-634.
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disindan gececek sekilde belirlenmistir®®. Hava araci ugusa kapali olmayan hava

sahasi tlizerinde seyrederken isabet almis ve diigmiistir.

Somut olayda, kamu otoritesinin sorumlulugu s6z konusu olabilse de olayin,
tastyicinin - sadece tasima sozlesmesinden dogan sorumlulugu kapsaminda
degerlendirilmesi gerekir. Bu kapsamda tasiyicinin sorumluluktan kurtulabilmesi
hususunu incelemek sarttir. Somut olayda, silahli g¢atisma hali tagima isinin
baslamasindan dnce baslamis olup halen devam etmektedir. Bu nedenle tasiyiciyi,
olayda 1999 Montreal Konvansiyonu m. 18/2/c’ye yani savas veya silahli ¢atisma
haline dayanarak sorumluluktan kurtulamayacaktir. Bu asamadan sonra, tasiyicinin
sorumluluktan kurtulabilmesi imkaninin bir de 1999 Montreal Konvansiyonu m. 20
kapsaminda incelenmesi gerekir. Madde metni, tasiyicinin gerekli tiim Onlemleri
aldigmi  veya alma imkaninin bulunmadigim kanitlayarak  sorumluluktan
kurtulabilecegini diizenlemektedir. Fakat maddenin uygulanabilmesi i¢in zararin
yiikiin hasar ve ziyaindan degil, yiikiin gecikmesinden dogmus olmasi gerekir. Bu
nedenle tastyict m. 20°de diizenlenmis olan kurtulus kanitindan yararlanamayacaktir.
Bu duruma yol agan husus ise tastyicinin 6zen borcunu ihlal etmis olmasidir. Tasiyici
yiikiin tasinmasini taahhiit etmis olmakla birlikte, yiikiin zarara ugramamasi igin
gereken 0zeni gostermekle ylikiimliidiir. Tasiyict kapatilmis hava sahasi digindaki bir
glizergahi segmistir. Fakat bu durum, tasiyicinin sorumluluktan kurtulmast igin yeterli
degildir. Silahli ¢atigmalarin gergeklestigi iilkenin hava sahasinda zarara neden
olabilecek bir olayin meydana gelmesi Ongoriilebilir bir tehlikedir. Tasiyicinin
tasimanin  gerceklestirilmesine iliskin  kurallarin  tamamina uymus olmasi,
sorumluluktan kurtulmasi i¢in yeterli degildir. Tasiyicinin tasima sdzlesmesinden
kaynaklanan sorumlulugu, zarar1 meydana getiren olayin ger¢eklesmesine neden olan
tictincii kisilerin tagima sozlesmesi disindaki nedenlerden dogan sorumluluklarini ise

sona erdirmeyecektir3®’.

Bu kapsamda incelememiz gereken ikinci olay ise 8 Ocak 2020 tarihinde
gergeklestirilmis olan PS752 kodlu UIA (Ukrainian International Airlines) ugusudur.
Olayda hava aracinin giizergah1 Tahran, iran-Kiev, Ukrayna olarak belirlenmistir.

Ugak kalkistan kisa siire sonra Iran tarafindan atilan iki ayr fiize ile diisiiriilmiis, Iran

%6 Marieke De Hoon, “Navigating the Legal Horizon: Lawyering The MH17 Disaster,” Utrecht
Journal of International and European Law 33, no. 84 (2017): 112.
37  De Hoon, “MH17 Disaster,” 109.
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Islam Cumhuriyeti Silahli Kuvvetleri tarafindan saldir1 énce reddedilmis, 11 Ocak
2020 tarihinde ise PS752 kodlu ugusu gergeklestiren ucagin yanlislikla vuruldugu

agiklanmustir.

Olayda tasiyicinin  sorumluluktan kurtulabilmesi i¢in 1999 Montreal
Konvansiyonu hiikiimlerine gidilmesi, Iran’in Konvansiyona taraf olmamasi
nedeniyle olanaksizdir. Konvansiyona taraf olmayan Iran Montreal Protokolii No. 4’¢
taraf oldugu i¢in Protokoliin ilgili hiikmiiniin incelenmesi gerekir. Bu baglamda,
durumu 1975 Montreal Protokolii m. 18/3/c kapsaminda degerlendirmek gerekir. Bu
kapsamda s6z konusu saldirinin silahli ¢atisma olarak degerlendirilebilmesi
diisiiniilebilir olsa da savas ve silahli ¢atisma kavramlarinin tanimina baktigimizda,
her iki durumun da gerceklesmesi i¢in en az iki devletin gerekli oldugu goriilmektedir.
Oysa somut olayda savas veya silahli catismadan s6z edilemeyecek, dolayisiyla

tagiyict bu maddeye dayanarak sorumluluktan kurtulamayacaktir.

Tastyicinin sorumluluktan kurtulabilmesi hususuna iligkin olarak incelenmesi
gereken diger bir hal ise m. 20’de diizenlenmis olan tastyicinin gerekli biitiin 6nlemleri
almis veya alma imkaninin bulunmuyor olmasi halidir. Fakat bu maddenin yalnizca
yiikkiin gecikmesinden dogan zararlara yonelik olmasi nedeniyle tipki bir Onceki
olayimizda oldugu gibi tasiyici sorumluluktan kurtulamayacaktir. Her iki kurtulus
kanitinin da getirilemiyor olmasi ise nihai olarak tasiyicinin sorumlulugunun devam
etmesine yol acacaktir. Olayda, tasiyict haricinde diger hava yolu sirketleri de kalkis
ve inig yerleri Tahran olan uguslar gergeklestirmekte olup, yapilan bu saldirinin
ongoriilebilir olmast miimkiin degildir. Bu kapsamda tastyicinin 6zen yiikiimliligiini
yerine getirdiginin de kabulii gerekir. Fakat Konvansiyon tarafindan getirilmis olan
kurtulus kanitlarinin olay asisindan uygun olmamasi, olayda tasiyicinin mutlak

sorumlulugunu dogurmustur.

Ozellikle ikinci olaym sonucu gostermektedir ki hava tasima hukukuna iliskin
getirilmis kurallar degismek ve gelismekle birlikte bazi hallerde yeterli olmamakta,
yanlis sonuglara yol agmaktadir. Anlattigimiz olay kapsaminda tasiyict 6zen
yiikiimliiliiglinii yerine getirmekle beraber, kendisine herhangi bir kusur isnat edilmesi
miimkiin degildir. Buna ragmen diizenlemelerle getirilen kurtulus kanitlarina
bagvurabilmesi i¢in aranan sartlarin  saglanamamasi nedeniyle tasiyicinin
sorumluluktan kurtulma imkant bulunmamaktadir. Bu durumun ozellikle

konvansiyonlarda, hava tagima sektoriiniin yeterli gelismislige ulastig1 ve bu nedenle,
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tastyicinin sorumluluk sinirlarinin genisletilmesi amacina hizmet ettigi diistiniilebilir,
fakat bu noktada tastyicilarin faaliyetine devam etmesi acisindan caydirici olacagi da

kaginilmazdir.

3.2.2.1.4 Yiikiin giris, cikis veya transit gecisi ile ilgili kamu otoritesinin

tamamlanms bir fiili

Tastyiciya Montreal Konvansiyonu m. 18/2 ile getirilmis son kurtulus kaniti
kargonun giris, cikis veya gecisiyle baglantili gergeklestirilen kamu otoritesi
faaliyetleri sonucu meydana gelen zarar olacaktir. Bu hususun idarenin hizmet
kusurunu olusturacagini belirtmekle birlikte, tasiyict bu durumda sorumluluktan
kurtulacaktir. Ornegin; soguk muhafaza altinda bulunmasi gereken yiikiin giimriik
islemleri sirasinda muhafaza kosullarina dikkat edilmemesi ve bu durum sonucu
yiikiin zarar gérmesi halinde tasiyict Montreal Konvansiyonu m. 18/2/d’ ye dayanarak
ve olaymm kamu otoritesinin fiili nedeniyle meydana geldigini ispatlayarak
sorumluluktan kurtulabilecektir. Baska bir 6rnek daha verilecek olursa, hava aracinda
siipheli paket bulunmasi sonucu emniyet giicleri tarafindan arastirilmasi veya hava
sahasinin kapatilmasi ve bu nedenle yiikiin 6ngoriilen siireden daha uzun siire arag
icerisinde beklemesi sonucu tastyici yine Konvansiyonun ayni maddesine dayanarak

ve ispat yiikiinii yerine getirerek sorumluluktan kurtulabilecektir.
3.2.3 Zararin Hasar, Ziya veya Gecikmeden Dogmus Olmasi Halinde

3.2.3.1 Miiterafik Kusur

Tastyiciya sorumluluktan kurtulma imkani taniyan hallerden bir digeri de
miiterafik kusurdur. Yalnizca, zarar gorenin kendi kusurunun mevcut oldugu
bulundugu halde, kusurun bir bagka sahsin malina zarar veren bir hareket tarzi olmasi
nedeniyle ger¢ek manada kusurdan bahsedilemez®%®. Tasiyicinin kusurunun mevcut
oldugu durumlarda, bu nedenle zarar géren kimsenin de kusurunun mevcut bulunmasi
ise miiterafik kusuru olusturacaktir®®. Bu durumun sonucunda, zarar gorenin kendi
kusurunun agirligina bagh olarak, tasiyicinin sorumlulugu kismen veya tamamen

ortadan kalkabilecektir.

38 Haluk Tandogan, Tiirk Mes ‘ulivet Hukuku (Istanbul: Vedat Yayincilik,2010), 318.
369 Canbolat, Tasiyicinin Sorumlulugu, 108.
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Tas1tyicinin sorumluluktan ne 6l¢iide kurtulacagina karar verilirken tastyicinin
kusuru ile zarar gérenin kendi kusuru arasinda karsilastirma yapilmalidir®”®. Baska bir
deyisle miiterafik kusur halinde kusurlarin yarismasi s6z konusu olacaktir. Burada
zarar gorenin kendi kusurunun bizzat zarar gérenin kendisi tarafindan gerceklestirilmis
olmasi gerekmeyip, zarar gorenin adamlarmin kusurlarinin da zarar gorenin kendi

kusuru olarak degerlendirilmesi gerekecektir®".

Miiterafik kusur yiik tagimalarinda, genellikle gonderen bakimindan karsimiza
cikmaktadir. Bu husus ise genellikle nakliyat sigortalarinin kapsamadigi bu risk tiirti

bakimmdan 6nem arz etmektedir®’?

. Bu kapsamda gonderenin yiikii tastyiciya
tesliminden dnce, yiike 6zel muhafaza sartlarini yerine getirmemis olmasi, yine yiikiin
gonderen tarafindan yanlis ambalajlanmis ve etiketlenmis olmasi gibi haller yiik

tasimalarinda miiterafik sorumlulugu olusturan haller olarak kabul edilecektir®”.

Miiterafik kusurun, kurtulus kanit1 olarak diizenlenmesi ilk kez 1929 Varsova
Konvansiyonu m. 21 ile gergeklesmistir. Bu diizenleme ile tasiyiciya, yiikte meydana
gelen zarara, zarar gorenin neden oldugu veya zararin dogmasinda ihmal veya
dikkatsizliginin bulundugunu ispatlamasi halinde sorumluluktan kurtulabilme imkani
getirilmistir. Maddenin devaminda, tagiyicinin sorumluluktan kurtulmasi hususunda,
mahkemenin kendi iilke kanunlar1 uyarinca karar alacagi belirtilmistir. Bu durum
hakime genis bir takdir yetkisi tanimakla beraber; lex fori ile miiterafik kusur
diizenlememigse tastyici sorumluluktan kurtulamayacak, kurtulmast miimkiin olsa
dahi ne 6l¢iide kurtulacagi hususu mahkemenin takdirine birakilmis olacaktir®’4. Bu
durumun Varsova Konvansiyonu ile getirilmesi amaclanan yeknesakligi bozdugu
belirtilmis ve bu nedenle, Konvansiyonun /lex fori’ye yaptigr atif elestirilere

ugramistir3’s,

1955 Lahey Protokolii, Varsova Konvansiyonu ile getirilen bu diizenlemede
degisiklige gitmemis, bu nedenle elestirilere ugramistir. Bu kapsamda, milli hukuka
yapilan atfin kaldirilarak, tipki 1952 Roma Konvansiyonu m. 6’da oldugu gibi

konvansiyon hiikiimlerinin esas alinacaginin diizenlenmesinin farkli iilkeler tarafindan

370 Tompkins Jr., Liability Rules, 289.

371 Akkurt, Sorumluluk, 300.

372 Malcolm A. Clarke, Contracts of Carriage by Air: Second Edition (London: Informa Law from
Routledge, 2014), 134.

373 Clarke, Contracts, 134.

874 Rubin, “The Warsaw Convention,” 193.

375 Canbolat, Tasiyicinin Sorumlulugu, 108.
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alinan farkli kararlarin oniine gegecegi belirtilmistir’

. Bu elestiriler Montreal
Protokolii No. 4 ile bir dereceye kadar dikkate alinmis, Protokol ile tadil edilen m. 21/2
ile ylik tagimalar1 6zelinde milli hukuka yapilan atif kaldirilmistir. Ayni1 hitkkmiin 1.
fikrasinda ise yolcu ve bagaj tasimalari konusunda mahkemenin kendi kanun

hiikiimleri uyarinca karar alacag belirtilmistir.

1999 Montreal Konvansiyonu, miiterafik kusuru m. 20°de diizenlemistir.
Montreal Konvansiyonu m. 20 ile tasiyiciya; zararin, zararin tazmininin talep eden
kisinin veya kendisinin haklarini aldig1 kisinin kusur, yanlis bir fiil veya ihmali sonucu
meydana geldigi veya zararin olusmasinda katkis1 bulundugunu ispatladig: takdirde
sorumluluktan kismen veya tamamen kurtulma imkani getirilmistir. 1975 Montreal
Protokolii No. 4 ile yiik tasimalar1 agisindan kaldirilan lex fori hiikkmii, Konvansiyon
ile birlikte yolcu ve bagaj tasimalar1 agisindan da kaldirilmistir. Konvansiyon ile ayni
zamanda, onceki diizenlemelerde yalnizca kusur kavrami kullanilmis olmasina karsin,
kusur, yanlis bir fiil veya ihmal kavramlari tercih edilerek, miiterafik kusurun kapsami

da genisletilmistir®"’.

3.2.3.2 ihbar Siiresinin Kacirilmasi

Tasiyicinin yiik tagimalarinda meydana gelen zararlar sonucu siiresiz olarak
sorumlu tutulabilmesi, gerek tasima hukuku 6zelinde gerekse temel borglar hukuku
ilkeleri kapsaminda diisiiniilemez. Bu kapsamla tasiyiciya belli siireler gectikten sonra
yapilan bildirimlerin de zarar gorenin kotii niyetini olusturacag: aciktir. Bu kapsamda
konvansiyonlar tasiyicinin sorumluluktan kurtulabilmesi igin, hasar ihbar siireleri
Ongormiistiir. Zarar goren taraf yiikte meydana gelen hasari belirtilen siireler i¢erisinde
tasiyiciya bildirmelidir. Zarar goren tarafindan belirtilen siireler i¢inde boyle bir

bildirimin yapilmamis olmasi tastyiciy1 sorumluluktan kurtaracaktir.

Hasar ihbar siireleri ilk kez 1929 Varsova Konvansiyonu m. 26/2 ile
diizenlenmistir. Buna gore zarar goren kisi, yliikte meydana gelen hasar ve ziyai teslim
aldiktan itibaren en ge¢ 7 giin icerisinde tasiyiciya bildirmelidir. Gecikme halinde ise,
yiikii teslim alan kisi teslim tarihinden itibaren en ge¢ 14 giin icinde tasiyiciya

bildirimde bulunmalidir. Ayni maddenin 4. ve son fikrasinda belirtilen siireler i¢inde

376
377

Beumont, “Warsaw Convention,” 417.

Sozer, bu kavramlarin tamaminin nihayetinde ‘kusur’u ifade ettigini ve bu nedenle miiterafik kusur
kavraminin kapsaminda bir degisiklik olmadigmi ifade etmektedir. Bkz. Soézer, Yiik Tasima
Sozlesmesi, 250.
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bildirimde bulunulmamis olmasinin, tasiyicinin hilesi disinda dava agma hakkin

diisiirecegi belirtilmistir.

Hasar ihbar siirelerinde 1999 Montreal Konvansiyonu’na kadar bir degisiklige
gidilmemistir. 1999 Montreal Konvansiyonu’yla ise gerek hava tagima sektoriiniin
gerek ticari faaliyetlerin eskisine oranla gdsterdigi hizli bilylime nedeniyle siirelerin
uzatilmasi yoluna gidilmistir. Bu kapsamda 1999 Montreal Konvansiyonu m. 31/4 ile
hasar ve ziya durumunda 6ngoriilmiis bulunan 7 giinliikk siire 14 giine ¢ikarilmas,
gecikmeye iliskin 14 giinliik siire ise 21 giine ¢ikarilmistir. Maddenin son fikrasinda
ise tastyicinin kotii niyetli olmasi hali hari¢ bu siirelerin gecirilmesinin dava hakkini

diisiirecegi belirtilmistir.

Burada oncelikle tastyiciya yapilacak olan bildirimin sekli incelenmelidir.
Tastyiciya yapilacak olan bildirim yazili yapilmalidir. Buradaki yazili sekil sarti,
gecerlilik sart1 olarak kabul edilir®’®. Bu hususta ikinci dikkat edilmesi gereken durum
zarar goren tarafindan, bildirimin bu siireler i¢inde yapilmasinin yeterli mi oldugu,
yoksa bildirimin ayni zamanda tasiyiciya ulagmasinin da aranip aranmayacagi
hususudur. Bu konuda gerek 1929 Varsova Konvansiyonu gerek 1999 Montreal
Konvansiyonu bildirimin gonderilmis olmasinin yeterli olmasini kabul etmektedir.
Sikayetin ayrica, belirtilen siireler i¢inde tasiyiciya ulagsmis olmasi ise aranmaz. Bu
nedenle siiresi iginde tastyiciya bildirimde bulunulmus olmasi hali tasiyiciya
ulagsmamig olsa bile, tagiyicinin bu diizenleme kapsaminda sorumluluktan

kurtulmasina engel olacaktir.

Incelememiz gereken bir diger husus hasar ihbar siirelerinin niteligine
iliskindir. Her iki diizenlemede de bu siirelere uyulmamis olmasinin tasiyicinin kotii
niyetli olmas1 hali disinda dava hakkini diisiirecegi belirtilmistir. O nedenle buradaki
stirelerin hak diisiiriicii slire olarak kabulii ve resen mahkeme tarafindan goz 6niinde

bulundurulmasi gerekecektir.

3.2.3.3 Dava A¢cma Siiresinin Kagirilmasi

Tastyicinin sorumluluktan kurtulmasina imkéan taniyan diger bir diizenleme

konvansiyonlarda diizenlenmis olan dava agma siireleridir. Zarar goren kisi

378 Birinci Uzun, Taswyicinin Sorumlulugu, 132.
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konvansiyonlarda belirtilen dava agma siirelerinde tazminat talep etmelidir. Bu

stirelerin gegirilmesi ise zarar gorenin dava hakkini kat’i surette diisiirecektir.

Dava a¢cma stirelerine iligkin ilk diizenleme 1929 Varsova Konvansiyonu m.
29’da yer almaktadir. 1955 Lahey Protokolii ile degistirilmeyen bu diizenlemeye gore
zarar goren, ulagsma tarihinden, ulasilmasi gereken tarihten veya tagimanin durdugu
tarihten itibaren 2 yil i¢inde tazminat talebinde bulunmak zorundadir. Bu siirenin
kacirilmis olmasi halinde tazminat hakki diisecektir. Siirenin hesaplanmasinda davaya

bakan mahkemenin hukuku esas alinacaktir.

Maddenin ikinci fikrasi tercime hatasi dolayistyla yanlis bir diizenleme ortaya
cikarmustir. Konvansiyonun Ingilizce metninde siireler ‘period of limitation® olarak
ifade edilmistir. Maddenin Tiirk¢e ¢evirisinde ise bu siire ‘zamanasimi’ olarak ifade
edilmistir. Burada zarar gorenin dava hakkinin diigmesine neden olan 2 yillik siirenin
zamanagimi siiresi degil, hak diisiiriicii slire oldugu agiktir. Yapilan bu ¢eviri hatasi
1999 Montreal Konvansiyonu m. 35/1 ile giderilmis olup ‘zamanasimi’ kavrami yerine
‘stire¢’ kavrami kullanilmistir. Doktrinde diger yazarlar tarafindan da bu siirelerin
zamanagimi olarak kabul edilmesi halinde zarar gorenin dava a¢gma hakkin
diisiirmeyecegi ve dolayisiyla tasiyicinin sorumlulugunu sona erdirmeyecegi ifade

edilmistir®”®.

3.2.3.4 Sorumsuzluk Kayitlar:

Konvansiyonlar kapsaminda tastyiciya sorumluluktan kurtulmasi igin getirilen
son imkan sorumsuzluk kayitlaridir Tasiyicinin, sorumsuzluk kaydina dayanarak
sorumluluktan kurtulabilmesi imkani 1929 Varsova Konvansiyonu metninde yer
almamakta olup, bu imkan 1955 Lahey Protokolii ile getirilmistir. Bu hususta 1955
Lahey Protokolii ile tadil edilen 1929 Varsova Konvansiyonu m. 23’i incelememiz
gerekecektir. Maddenin ilk fikrasi tasiyicinin  sorumlulugunu kaldiran veya
Konvansiyonda belirtilenlerden daha diisiik sorumluluk smirt koyan kayitlarin
gegersiz olacagmi, ancak bu durumun tasima sozlesmesini tiimiiyle gegersiz
kilmayacagini belirtmistir. Lahey Protokolii ile getirilen ikinci fikra ise bu duruma
istisna tanimistir. Buna gore birinci fikra; zararin, yiikiin kusuru, kalitesi veya
bozuklugundan kaynaklanmis olmast halinde tasiyict i¢in uygulanmayacaktir.

Buradan anlasilmaktadir ki kural olarak sorumlulugu kaldiran veya sinirlandiran

379 Canbolat, Tastyicinin Sorumlulugu, 111.
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kayitlar gecersizken, sayilan hallerde bu kayitlara yer verilmis olmasi halinde kayit
gecersiz sayllmayacak ve boylece tasiyiciyr kismen veya tamamen sorumluluktan
kurtarabilecektir. Boylelikle tasima sozlesmesinde sorumsuzluk kayitlarinin yer aldigi
halde, tasiyic1 yiikiin niteligindeki bir bozukluk veya ayip nedeniyle zarara ugramasi
durumunda daha diisiik bir sinirla sorumlu olabilecek veya sorumluluktan tamamen

kurtulabilecektir.

Sorumsuzluk kayitlarin iliskin incelememiz gereken ikinci hiikiim ise Varsova
Konvansiyonu m. 32 olacaktir. Hiilkme gore uygulanacak kanunun kararlastirilmasi
veya Yyarg: yetkisine iliskin kurallarin degistirilmesi ya da Konvansiyon kurallarina
aykir1 davranilmasit amaciyla, zararin dogumundan Once, tasima sozlesmesine
konulmus olan kayitlar veya bu kayitlar i¢in sonradan ayr1 bir anlagsma yapilmisgsa bu
anlagmalar gecersiz sayilacaktir. Buradan anlagilmaktadir ki zararin dogumundan 6nce
kaleme alinmis sorumsuzluk sartlar1 Konvansiyon kapsaminda gecersiz sayilirken,
zarar dogduktan sonra taraflar arasinda tasiyicinin sorumlulugunu kaldiran
anlagsmalarin yapilmasina imkan taninmistir. Fakat zararin meydana gelmesinden
sonra tagima sozlesmesinin taraflar1 arasinda tazminat isteminden kismen veya
tamamen vazgeg¢ilmesine yonelik yapilacak olan anlagma sorumsuzluk anlagmasi
olarak kabul edilemez®®. Bu halde bir sulh veya ibradan bahsedilmesi gerekir3s.,
Boylelikle tastyicinin sorumsuzluguna iliskin olarak, zararin meydana gelmesinden
sonra akdedilmis olan anlagmalar Konvansiyonun bu hiikmiiniin kapsamina
girmeyecek, bu anlagsmalarin gecerliligi Konvansiyonla beraber uygulanan hukuka

gore belirlenecektir®®,

1999 Montreal Konvansiyonu sorumsuzluk kayitlarina iligskin olarak Varsova
Konvansiyonu ile ayni yolu izlemistir. Fakat 1999 Montreal Konvansiyonu’nda, 1929
Varsova Konvansiyonu’na ek olarak akdi tasiyici-fiili tasiyict arasindaki iliskide

konulacak olan sorumsuzluk kayitlarin gegersizligi de diizenlenmistir®®

. Hiilkme gore
akdi tasiyict ve fiili tasiyict arasinda Konvansiyona aykirt olarak sorumlulugun
kaldirilmasi veya sinirlandirilmasina iligkin kayitlar da gegersiz sayilacaktir. Bu
durumda yine yalnizca kayit gegersiz kabul edilecek, tasima sézlesmesinin gecerliligi

bu durumdan etkilenmeyecektir.

380 Galip Sermet Akman, Sorumsuzluk Anlasmas: (Istanbul: Sulhi Garan Matbaasi, 1976), 43.
381 Ali Erten, Sorumsuzluk Sartlari (Ankara: Olgag Matbaasi, 1977), 91.

382 Genctiirk, Esya Tasima Hukuku, 180.

38 Birinci Uzun, Taswyicinin Sorumlulugu, 135.
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BOLUM 4: SORUMLU TASIYICI TARAFINDAN ODENECEK TAZMINAT

4.1 Genel Olarak

1999 Montreal Konvansiyonu, yiik tasimalarinda, yolcu tasimalar1 agisindan
benimsenmis olan ve tasiyicinin kusur oramiyla baglantili olarak sinirsiz
sorumlulugunun tespit edildigi iki asamali ‘two-tier’ prensibinden farkli bir usul
izlemistir. Bu ¢ergevede Konvansiyon, tastyicinin yiikiin ziya, hasar ve gecikmesinden
dogan sorumlulugun mutlak olarak sinirli sorumluluk oldugu ilkesini kabul etmistir.
Konvansiyon tarafindan benimsenmis bulunan bu ilke kapsaminda yiikiin agirhigiyla
orantili olarak tastyicinin sorumlulugunun st smir1 da degisecektir. Biz de bu
kapsamda o©ncelikle Konvansiyonda yiikiin ziya, hasar ve gecikmesi halinde

belirlenmis olan sorumluluk sinirlarini incelemeyi dogru bulmaktay1z.
4.2 Sorumluluk Sinir1

4.2.1 Tastyicimin Sorumlulugunun Ust Sinir

Yiik tasimalar1 6zelinde tasiyicinin sorumluluguna getirilen st sinir ilk kez,
1929 Varsova Konvansiyonu m. 22/2 ile diizenlenmistir. Hiikkme gore tasiyicinin
yiikiin zarara ugramasi nedeniyle sorumlulugu kilogram basi 250 Poincare Franki ile

sinirlandirilmistir®

. Gonderici tarafindan, tastyiciya yiikiin tesliminden once, tagima
konusu yiikiin bedeline iligkin 6zel olarak bildirimde bulunulmus ve buna yonelik
olarak ek bir 6deme gergeklestirilmis olmasi halinde, tasiyict gonderen tarafindan
belirlenen bu degeri tazminle ylikiimlii olacaktir. Gonderen tarafindan, yiikiin bedeline
iligkin olarak tastyiciya yapilacak bu bildirim, olas1 bir uyusmazlikta davacinin zararin
miktarim ispat yiikiinii de ortadan kaldiracaktir®®. Zararm meydana gelme sebebi
tazminat Uist sinir1 bakimindan 6nem arz etmeyecek; yiikiin hasari, ziyar veya
gecikmesinden kaynaklanmis olmasi tazminatin iist smirm degistirmeyecektire®,
Tagtyicinin sorumlulugunun st limiti belirlenirken, Poincare Franki’nin benimsenmis
olmasimin nedeni olarak, tasiyicilarin yerel kurlarda yasanabilecek devaliiasyonlara

kars1 korunmasinin istenmesi oldugu belirtilmistir®®’. Tasiyicinin sorumlulugunun iist

384
385

Poincare Franki tanimi igin bkz. 24.

Ozdemir, Hava Tagiyicisinin Sorumlulugu, 133.

36 Adigiizel, Tasima Hukuku, 267.

Eloise Cotugno, “No Rescue in Sight for Warsaw Plaintiffs from Either Courts or Legislature —
Montreal Protocol 3 Drowns in Committee,” Journal of Air Law and Commerce 58, no. 3 (Spring
1993): 751.
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limitinin tespitinde benimsenen bu birim; altin endeksli olup, enflasyon sonucu
yasanabilecek dalgalanmalar1 6nlemekte yetersiz kaldigi ve bu durumun sonucu olarak

zarar goren kisinin zararini karsilamadig1 gerekgesiyle elestirilmistir®®,

1955 Lahey Protokolii, 1929 Varsova Konvansiyonu ile getirilen iist limiti
degistirmemistir. Bununla birlikte ‘Poincare Franki’ ifadesini kullanmamis, bunun
yerine ‘para birimi(monetary unit)’ ifadesini tercih etmistir. Bu durum Poincare
Frankinin meydana getirdigi olumsuzluklar nedeniyle bu birimden vazgecilmek
istenmesi hususunda Protokole taraf devletlerin niyetini gosterirken, somut agidan bir
farklilik yaratmamistir. Protokolde zararin hesaplanmasinda goz Oniine alinacak
agirh@in tespiti hususunda bir degisiklige gidilmistir. 1929 Varsova Konvansiyonu
dahilinde zarar hesaplanirken yiikiin tamaminin agirhig1 esas alinmaktaydi. 1955
Lahey Protokolii m. 22/2-b ile bu usulden vazge¢ilmis ve tazminatin hesaplanmasinda
yalnizca ylkiin zarar géren kisminin esas alinacagi belirtilmistir. Zarar géren kismin
agirhiginin kilogram olarak tespitinin yapilamiyor olmast halinde ise yiikiin tamaminin

agirligiyla oranti kurularak tastyicinin tazminat sorumlulugunun st limiti tayin

389 390

edilecektir>®®. Boylelikle tasiyicimin sorumlulugu bir kez daha sinirlanmistir
Bununla birlikte zarar géren kisim yiikiin biitiiniinde bir deger kaybina neden oluyorsa

tazminatin hesabinda yiikiin tamaminin agirlig1 esas alinacaktir.

Tazminatin iist sinirinin belirlenmesinde temel sorun, birden fazla yiikiin tek
bir tasima senediyle tasindig1 halde karsimiza ¢ikar®®. Burada sorun yiikiin zarar
gormesi halinde agirlik belirlenirken, agirligin ayni tagima senediyle taginan diger
yiiklerle birlikte bir biitiin olarak mi tespit edilecegi, yoksa yalnizca zarar géren yiik
ozelinde mi tespit edilecegi hususudur. Bu konuda Alman Federal Mahkemesi
tarafindan verilen karara gore tazminat iist sinirinin hesabinda dikkate alinmasi
gereken agirligin, aym yiik senedindeki yiiklerin biitiinliniin briit agirlig1 olarak

hesaplanacag yoniinde karar vermistir®®,

38 Naneen K. Baden “The Japanese Initiative on the Warsaw Convention,” Journal of Air Law and

Commerce 61, no. 2 (December 1995-January 1996): 441.
389 Birinci Uzun, Taswyicinin Sorumlulugu, 150.
390 Larsen, Sweeney and Gillick, Aviation Law, 723.
Aksoy Yavas, Kara Yolunda Konteyner ile Yapilan Yiik Tasimasinda Kayip veya Hasardan Dogan
Sorumluluk (istanbul: onikilevha, 2016), 181.
%92 BGH, 30.01.1981-I ZR 18/79, 7.
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Yiikiin zarara ugramasi halinde talep edilebilecek tazminatin belirlenmesinde
agirlik tespit edilirken net agirhik degil, briit agirhik goz éniinde bulundurulacaktir®®,
Briit agirligin esas alinmis olmasi nedeniyle yiikiin lizerinde durdugu palet ve yiikii
gevreleyen unsurlarin agirligi da tazminat miktarmi etkileyecektir. Bu kapsamda
yiikiin zarar goren kisminin briit agirhig tespit edilecek, tespit edilen briit agirlik,
tazminat hangi konvansiyon hiikiimlerine gore talep edilecekse o konvansiyonda

diizenlenmis bulunan {ist limitle ¢arpilacaktir. Eger zarar goren kisim yiikiin kalaninda

deger diismesine yol aciyorsa, bu halde ylikiin tamaminin briit agirlig1 esas alinacaktir.

Ortaya ¢ikan bu miktar tasiyicinin zarardan sorumlu tutulabilecegi en iist sinir
gosterir. Tastyict bu miktardan fazlasini tazminle yiikiimlii olmayacaktir. Zararin bu
limitten daha yiiksek olmas1 davacilara bu fazla miktar talep hakki vermeyecektir®®,
Tastyiciya, tasima iginin ifasindan once gonderen tarafindan daha yiiksek bir bedel
bildirilmis olmasi ve bu kapsamda tasiyiciya ayrica bir iicret ddenmis olmast hali ise
bu diizenlemenin disinda tutulacaktir. Bu halde tastyicinin sorumluluk st limiti

gonderen tarafindan kendisine bildirilmis olan meblag olacaktir®,

1966 Montreal Anlagmasi ile Poincare Franki’ndan vazgecilerek, tasiyicinin
sorumlulugunun iist limitinin hesaplanmasinda ABD Dolarinin esas alinmasi kabul
edilmistir. Poincare Frankindan vazgegilmesi dogru olmakla birlikte, yerine ABD
Dolari’nin secilmesi ise diger iilke ekonomileri bakimindan, kurda yasanabilecek
degisiklikler nedeniyle olumsuz bir duruma yol agmistir. Bdylece, Poincare Frankinin
tercih edilmesinin temelinde yer alan tasiyiciy1 devaliiasyona kars1 koruma fikri, ABD

dolarinin tercih edilmesiyle tamamen terkedilmistir.

1971 Guatemala City Protokolii m. 22 ile tipki 1955 Lahey Protokolii’'nde
oldugu gibi tazminatin iist limitinin hesaplanmasinda Poincare Franki’nin esas
alinmas1 gerektigi diizenlenmistir. Poincare Frankinin tekrar benimsenmesi ile
tastyicilarin ABD Dolart kuruna karsi korunmasi amaclanmistir. Fakat ABD

tarafindan, tazminatin hesaplanmasinda Poincare Franki’'nin esas alinmasinin

398 Kiibra Yetis Samli, Uluslararast Kara, Hava ve Deniz Yoluyla Esya Tasimalarinda
Tasiyicimn/Tasiyanin Sinwrlt Sorumluluktan Yararlanma Hakkinin Kaybi (istanbul: onikilevha,
2008), 80.

Yetis Samli, Sinwrlt Sorumluluktan Yararlanma Hakkinin Kaybi, 80.

Yetis Samli, Sinwrlt Sorumluluktan Yararlanma Hakkinin Kaybi, 81.
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396

dezavantajli bir durum yarattig1 da agikardir>". Tiim bu degisiklikler sonucunda farkl

bir ¢6zlim arayisina girilmistir.

1960’1ar sonunda ABD tarafindan benimsenmis bulunan, ABD Dolar kurunu
altin karsisinda sabit tutan ve Bretton Woods System olarak adlandirilan sistem
basarisiz olmus, bu durum sonucunda IMF tarafindan alternatif ve uluslararasi nitelikte

bir para birimi arayis1 baglamigtir>®’

. Bu aray1s sonucunda IMF tarafindan 1969 yilinda
IMF tarafindan SDR(Special Drawing Rights) adi verilen rezerv varlik birimi
gelistirilmistir®®. Tiirkce karsiligi Ozel Cekme Hakki(OCH) olan bu birim 1975
Montreal Protokolleri tarafindan benimsenmistir®®°. Bu anlamda Montreal Protokolleri
bir ilk olup, diger tasima tiirlerinde de tazminatin hesaplanmasinda kullanilacak birim
olarak SDR’nin kabul edilmesinde etkili olmustur®®. Bu birim, yapay bir birim olup,
kiiresel doviz piyasasindaki degisikliklere bagl kalarak, IMF tarafindan giinliik ilan
edilen, bu nedenle de kurlarda yasanan degisikliklere uyum gosterebilen bir
birimdir*®?. Boylelikle Poincare Frankmin esas almmmasi halinde ABD’den veya
ABD’ye tasima isi gergeklestiren tasiyicilarin; ABD dolarinin esas alinmasi halinde

ise ABD disinda {ilkelere ve iilkelerden tasima gerceklestirilen tasiyicilarin

yasayabilecegi magduriyetler giderilmistir.

1975 Montreal Protokolii No. 3 ile yiikiin zarara ugramasindan dolay1
tastyicinin sorumlu olacagi tist limit kilogram basina 17 SDR olarak tespit edilmistir.
Gonderen tarafindan daha yiiksek bir meblagin, tasimadan Once, tasiyiciya
bildirilmesine iliskin diizenleme ise aynen korunmustur. Bu diizenlemeye gore
gonderen tarafindan malin gergek degerinden daha yiiksek deger bildirilmesi ve bu
nedenle ek iicret ddenmesi halinde tasiyici malin gercek degerinin daha az oldugunu

ispatlayana kadar gonderen tarafindan belirlenmis degeri 6demekle yiikiimlii olacaktir.

1975 Montreal Protokolleri ile getirilen kilogram bagina 17 SDR olarak kabul
edilmis olan tazminat st smiri,, 1999 Montreal Konvansiyonu’nda da aynen
korunmustur. Konvansiyon m. 22/3’ de tasiyicinin; yiikiin hasar gérmesi, tahrip

olmasi, kaybolmasi1 veya gecikmesi halinde en fazla kilogram basina 17 SDR ile

3% Detaylh bilgi igin bkz. 25.

397 The End of Bretton Woods System (1972-81). https://www.imf.org/external/about/histend.htm

3% https://www.imf.org/en/About/Factsheets/Sheets/2016/08/01/14/51/Special-Drawing-Right-SDR

39 SDR’1n degerinin tespitinde Fransa, Almanya, Amerika Birlesik Devletleri, ingiltere ve Japonya
giinliik kurlar1 esas alinmaktadir. Ayrintili bilgi i¢in bkz. Weigand, Tory. “Modernization,” 181.

400 yavas, Sorumluluk, 180.

401 Larsen, Sweeney and Gillick, Aviation Law, 725.
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sorumlu olacagini belirtmistir. Burada yine ¢eviriye iliskin bir soruna deginmek
gerekir. Konvansiyonun resmi dili olan Fransizca metninde gecikme kavrami
karsiiginda ‘retard’ kavrami kullamilmus, yine Ingilizce cevirisinde gecikmenin
karsiligi olarak ‘delay’ kavrami kullanilmistir. Fakat Konvansiyonun Tiirkge
cevirisinde ilgili madde gecikme kavramini icermemektedir. Bu hata, sehven yapilmis
olma ihtimali yiiksek olmakla beraber, Konvansiyonun Tiirk¢e ¢evirisine iligkin daha
once yaptigimiz elestirileri bir kez daha hakli ¢ikarmistir. Bu baglamda gecikmeden
dogan zararlarda Konvansiyonun resmi dilinde yer alan diizenleme benimsenecek,
tarafi oldugumuz Montreal Konvansiyonu kapsamina giren bir uyusmazlik Tiirk
mahkemeleri ontine geldiginde, ylikte gecikmeden kaynakli meydana gelen zararlarin

tazmininde de yine 17 SDR’lik iist limitin esas alinmas1 gerekecektir.

1999 Montreal Konvansiyonu ile yiikiin zarara ugramasi sonucu dogan zararin
tazmini hususunda getirilen st limit, IMF tarafindan hesaplanan kiiresel enflasyon
karsisinda yetersiz kalmasi nedeniyle, 1999 Montreal Konvansiyonu m. 24/2’ye
dayanilarak, taraf iilkelerin de kabuliiyle, 30 Aralik 2009 tarihinde her bir kilogram
icin 19 SDR olarak revize edilmistir. 19 SDR olarak belirlenmis olan bu sorumluluk
limiti yine ayni1 sebeplerle 28 Aralik 2019°da revize edilmis ve tekrar yiikseltilerek her

bir kilogram igin 22 SDR olarak tespit edilmistir®??

. Bu degisiklik sonucunda,
oncelikle ylikiin zarara ugramasi halinde, zarara géren kismin briit agirligi kilogram
cinsinden tespit edilecek, daha sonra tespit edilen bu miktar 22 SDR ile carpilarak

tastyicinin sorumlulugunun iist sinir1 belirlenecektir.

Tastyicinin tazminat sorumlulugunun tst smirmin belirlenmesinde getirilen
diger bir diizenleme de 1929 Varsova Konvansiyonu m. 25 ve 1999 Montreal
Konvansiyonu m.25’de diizenlenmistir. Diizenlemeye gore tasiyici, tasima
sozlesmesinde Konvansiyonda belirtilmis olan limitlerin {izerinde bir sorumluluk
sinir1 belirleyebilmekte ve hatta sinirsiz sorumlulugun kabulii de 6ngoriilebilmektedir.
Ancak bunun tersi ise miimkiin degildir. Bu husus 1929 Varsova Konvansiyonu m.
23’de ve 1999 Montreal Konvansiyonu m. 26’da belirtilmistir. Her iki hiikkme gore
tastyiciyt sorumluluktan kurtarmayr veya konvansiyonlarda belirtilmis limitlerin

altinda bir sorumluluk rejimine tabi olmasini amaclayan biitiin kosullar hiikiimsiizdiir.

402 https://www.icao.int/secretariat/legal/Pages/2019_Revised_Limits_of Liability_Under_
the_Montreal_Convention_1999.aspx
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Bu kosullarin hiikiimsiiz olmasi, tagima sdzlesmesinin gegerliligine ise etki etmeyecek,

sOzlesme varligini siirdiirmeye devam edecektir.

4.2.2 Ust Smmir ve Yargilama Gider-Masraflan Iliskisi

Tastyicinin sorumlulugun tespitine iliskin diger bir konu yargilama giderleri ve
faiz konusudur. Yargilama gideri ve masraflara iliskin, 1929 Varsova
Konvansiyonu’nun ilk halinde herhangi bir diizenleme yer almamistir. Bu durum
yargilama gider ve masraflarinin, tagiyicinin tazminat sorumlulugu {ist limitine dahil
mi olacagi, yoksa tastyicinin tazminat sorumlulugu iist limitinin disinda mu
birakilacag tartigmasini ortaya ¢ikarmistir. 1955 Lahey Protokolii, Konvansiyon m.
22’yi tadil ederek gider ve masraflara iligkin belirsizligi ortadan kaldirmistir. 1955
Lahey Protokolii ile tadil edilmis 1929 Varsova Konvansiyonu m. 22/4 ile
mahkemenin, Konvansiyonda belirlenen sorumluluk iist limitlerine ek olarak davaci
tarafindan yapilmis olan mahkeme masraflar1 veya dava ile ilgili diger giderlere
hilkkmedebilecegi belirtilmistir. Goriilmektedir ki, 1955 Lahey Protokolii; bu
diizenleme ile yargilama gideri ve masraflari, tastyicinin tazminat sorumlulugu tist
limitinin disinda degerlendirmistir. Fakat tasiyici, zarar1 doguran olayin meydana
geldigi andan itibaren 6 ay igerisinde veya 6 ay gegcirilmis olsa dahi, tazminat davasinin
acilmasindan 6nce davaciya yargilama gideri ve masraflar hari¢ hiikmedilen miktardan
daha ytiksek bir teklifte bulunmussa, tasiyic aleyhine yargilama gideri ve masraflara

hiikmedilemeyecektir®®,

Tastyicinin yargilama gideri ve masraflardan sorumlulugunda 6énem arz eden
diger bir husus, konvansiyonlarda tastyici i¢in getirilmis olan sorumluluktan kurtulma
hallerinin, tastyicityr tazminat sorumlulugundan kurtarirken, yargilama gideri ve
masraflarin ne olacagr sorusudur. Doktrinde, sorumluluktan kurtulma hallerinin
tastyiciy1 tazminat yiikiinden kurtarmakla beraber, yargilama gideri ve masraflardan
kurtaramayacag1 kabul edilmektedir®. Bu kabul, 6zellikle, hava tasima hukuku
ihtilaflarindan dogan ve davali tasiyicinin ¢ogunlukla tazminata mahkim oldugu
giinimiizde, tasiyictyr ihtilafi siirdiirmek yerine ¢6ziime ulastirmaya tesvik

edecektir’®, Bu nedenle tastyici, getirilen kurtulus karinelerine dayanarak édemekle

4031999 Montreal Konvansiyonu m.22/6.

44 flyas Golciikli, Montreal Sézlesmesi Uyarinca Tasiyicimn Uluslararast Yolcu Tasima
Sozlesmesinden Dogan Sorumlulugu (Istanbul: onikilevha, 2015), 241-242.

405 QOstroff, “The Warsaw Convention,” 219.
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yikiimli oldugu tazminattan kurtulabilirken, yargilama giderlerini ve masraflari

O0demek disinda bir segenegi bulunmayacaktir.
4.3 Sorumluluk Ust Stmriin Uygulanmayacagi Haller

4.3.1 Genel Olarak

1929 Varsova Konvansiyonu ile tagiyicinin sorumluluguna iist limit getirilerek,
oncelikle sigorta primlerinin diigliriilmesi ve bu durumun sonucu olarak tagima
ticretlerinin disiiriilmesi amaglanmistir. Fakat tasiyicinin tazminat sorumluluguna
getirilen bu st limit, tasiyicinin bazi davraniglart neticesinde uygulanmayacak ve
tagtyicinin  sorumlulugu sinirlt sorumluluk olmaktan ¢ikip, sinirsiz sorumluluga
doniisecektir. Bu haller tasiyiciyr ciddi ekonomik yiikiimliiliik altina sokacagindan
konvansiyonlarda agik¢a ve ayrica belirtilmistir. Bu haller tasiyicinin yiikte zararin
meydana gelmesine yol agacak kast veya kasta esdeger kusuru ve hava yiik senedinin
hi¢ diizenlenmemis olmasi veya eksik diizenlenmis olmasi seklinde karsimiza

cikmaktadir.
4.3.2 Kast veya Kasta Esdeger Kusur

4.3.2.1 Genel Olarak

Tastyicinin sorumluluk st limitinin uygulanmayacag: ilk hal 1929 Varsova
Konvansiyonu m. 25 ile diizenlenmistir. Hilkme gore tasiyici yiikte meydana gelen
zarara kasit veya kasta esdeger kusuruyla sebep olmussa bu takdirde Konvansiyon m.
22’ de belirtilen sorumluluk iist limitlerinden yararlanamayacaktir. Konvansiyonun
resmi dili olan Fransizca metninde ‘kast veya kasta esdeger kusur kavrami’ kavrami

‘dol’ terimiyle ifade edilmistir*®®

. Bu terimin tam olarak Ingilizce karsiligmin
olmamasi nedeniyle, Konvansiyonun g¢evirisinde, ‘common law’ sisteminde bu terime
en yakin anlami tasiyan ‘willful misconduct’ terimi tercih edilmistir*®’,
Konvansiyonun Ingilizce cevirisindeki bu kavram yillar iginde, gesitli tartismalara yol
acmistir. Bu kapsamda oncelikle Konvansiyonun Fransizca metninde tercih edilen

‘dol” kavramini incelemek gerekir.

1929 Varsova Konvansiyonu m. 25/1 resmi Fransizca metninde ‘Le transporteur n’aura pas le
droit de se prevaloir des dispositions de la presente convention qui excluent ou limitent sa
responsabilite, si le dommage provient de son dol ou d’une faute qui, d’apres la loi du Tribunal
saisi, est consideree comme equivalente au dol.’ Ifadesi kullanlnustir.

407 Cotugno, “No Rescue in Sight,” 773.
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Kokeni, Roma hukukuna dayanan ‘dol’ kavrami, kasti ifade etmek {iizere
kullanilmistir. Kast (dolus), kusurun en agir derecesini olusturmakta olup, bir fiilin
failinin hukuka aykir1 bir sonucun gercekleseceginin bilincinde oldugu ve bu sonucu
istedigi hali ifade eder*®®, Bu tanimdan da anlasilacag iizere kastin iki temel unsuru
bulunmakta olup; bu unsurlardan ilki failin fiili sonucunda bir zararin meydana
gelecegini Ongorebiliyor, biliyor olmasi, ikincisi ise buna ragmen zarar verme
iradesine sahip olmasidir®®. Kast ‘dogrudan kast (dolus directus)’ ve ‘dolayli kast

(dolus eventualis)’ olarak ikiye ayrilir.

Dogrudan kast(dolus directus) halinde failin fiili neticesinde dogabilecek zarari
Ongorebilmesinin yaninda bu zararin dogmasini istemis olmasi da aranir. Dolayli kast
(dolus eventualis) halinde ise fail zararin meydana gelmesini amaglamamakla beraber,
zararin meydana gelebilecegini Ongorebilecek ve neticelerini goze alacak

durumdadir*'°.

Kast diginda kusurun diger hali olan ‘ithmal (culpa)’ kavramini da agiklamak
gerekir. Thmal, fiili meydana getiren failin sonucu istememesine ragmen, sonucun
meydana gelmemesi i¢in hal ve sartlarin gerektirdigi dikkat ve 6zeni géstermemis
olmasit halidir**!. Thmalin derecesi belirlenirken, objektif dikkat ve &zen
yikiimliligiini olgiit almak gerekir. Bu kapsamda agir ihmal halinde; failin, fiili
meydana getirirken yalnizca kendisinin degil ayni sartlarda bulunan herkesin
gosterebilecegi dikkat ve 6zeni gostermemis olmasi, hafif ihmal halinde ise yalnizca
dikkatli ve tedbirli kimsenin gostermis olmas1 gereken 6zeni gostermemis olmasi

aranir*'?,

Kast ve kasta esdeger kusur kavramina iligkin temel tartisma Konvansiyonun
Ingilizce metninde tercih edilmis olan ‘willful misconduct’ kavraminin kapsamidir. Bu
kavramin tanimimin Konvansiyonda yer almamis olmasi, kapsaminin da belirsizligini
dogurmustur. Bu kapsamda Oncelikle kavrami tanimlamak gerekir. Willful

Misconduct’ kavrami genel olarak zararin meydana gelebileceginin bilincinde yapilan

408 M. Kemal Oguzman ve M. Turgut Oz, Bor¢lar Hukuku Genel Hiikiimler Cilt IT (Istanbul: Vedat
Yayincilik, 2021), 60.

409 Zafer Kahraman, “Medeni Hukuk Bakimindan Pervasizca Hareket,” Prof. Dr. Galip Sermet

Akman’a Armagan iginde, der. Saibe Oktay Ozdemir, Azra Arkan Serim, Sanem Aksoy Dursun,

Cansu Kaya Kizilirmak, Ciineyt Pekmez, Merve Keskin Orhan ve Ibrahim Canberk Degerliyurt

(istanbul: Filiz Kitabevi, 2020), 410.

Sézer, “Isletenin Sorumlulugu,” 57.

4“1 Oguzman ve Oz, Bor¢lar Hukuku Cilt II, 61.

42 Oguzman ve Oz, Bor¢lar Hukuku Cilt II, 62.
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kasitli hareket olarak ifade edilmistir*'3. Bizim hukukumuzda da bu kavrama benzer
bir kavram ile 6102 sayili TTK m. 886’da karsilasilmaktadir. Hiikiimde zararin kasten
veya pervasizca bir davranig sonucu gerceklesmesi halinden s6z edilmektedir.
Hikmiin kaleme alinmasi esnasinda ‘Pervasizca hareket’ kavramimin tercih
edilmesinin temelinde 1929 Varsova Konvansiyonu’nun Ingilizce metninde yer alan
‘willful misconduct’ kavramindan esinlenildigine hi¢ siiphe yoktur. TTK’da tipki

[3

Konvansiyon gibi ‘pervasizca hareket’ tanimini yapmamustir. Doktrin tarafindan,
burada bilingli olarak hiikiim i¢i bosluk birakildig1 ve pervasizca hareketten yalnizca
dogrudan kastin degil, zarar tehlikesinin bilinciyle islenmis bir fiilin anlagilmasi

gerektigi belirtilmistir®4,

4.3.2.2 Kara Avrupasi Hukuk Sistemlerinde

‘Willful misconduct’ kavraminin Konvansiyonun Fransizca metnindeki ‘dol’
kavramini tam olarak karsilamamasi ve Konvansiyonda tanimlanmamis olmasi, bu
kavramimn Kara Avrupasi hukuk sistemini benimseyen iilkelerle, ‘common law’
sistemini benimseyen iilkeler arasinda farkli sekilde yorumlanmasina neden olmustur.
Kavramin tanimlanmamis olmasi nedeniyle ortaya ¢ikan bu belirsizlik bu durumun da
Otesinde Kara Avrupasi iilkelerinin kendi yargi sistemleri icinde bile goriis
ayriliklarina neden olmustur. Goriis ayriliklari bulunmakla birlikte yaygin olarak kabul
goren, dogrudan ve dolayli kastin yaninda, ayn1 zamanda agir ihmalin de ‘willful

415

misconduct’ kavramimin kapsamina girecegidir Yargitay da ayni yonde

gerceklestirilen hareketin, ‘dikkatsizlikten daha ote tedbirizlik, ihtiyatsizliga varan

416 Bu goriisiin benimsenmesi halinde

cesaretle pervasizca’ olmasini aramistir
tastyicinin kasith davranigt yaninda, agir ihmali de smirsiz sorumluluguna yol
acacaktir. Agir ihmalin ‘willful misconduct’ kapsaminda degerlendirilmesi 6zellikle
yiik tagimalar1 agisindan biiyiik 6nem tasimaktadir. Hava yoluyla yapilan tagimalarda
en sik karsilagilan durumlardan biri hirsizlik, yani ytikiin tasiyiciya, tagima amaciyla,

417

gonderen tarafindan tesliminden sonra ¢alinmasi durumudur™’. Uygulamada siklikla

413 Weigand, “Modernization,” 179.

414 Kahraman, “Pervasizca Hareket,” 421.

45 Aksi yonde bkz. Sabena v. Moutafis, RFDA 1959. Hennesy v. Air France, RFDA, 1954.

416 Yarg. 11. HD. 28.11.1984, E. 1984/5161, K. 1984/5886, Karar metni i¢in: www.lexpera.com.tr
(E.T.: 07/04/2023); Yarg. 11. HD. 19.04.2001, E. 2001/2983, K. 2001/3333, Karar metni igin: Der.
Ozlem Eriggin, “Yargitay Kararlar1,” Banka ve Ticaret Hukuku Dergisi 21, S. 2 (Aralik 2001):
351.

47 Duygu Damar, Wilful Misconduct in International Transport Law (Hamburg: Springer, 2011), 60.
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karsilagilan, tastyiciya teslim edilen yiikiin ¢calinmasi halinde, agir ihmalin ‘willful
misconduct’ kapsamina alinmamasit durumunda, ortaya ¢ikan zarar nedeniyle
tagtyicinin sinirlt sorumlulugu devam edecektir. Yine tasiyicinin adamlarinin bdyle bir

fiilde bulunmasi da sonucu degistirmeyecektir.

Konvansiyon m. 25 ‘dol’ ve buna esdeger kusur kavraminin yorumunu davanin
goriildiigii yer mahkemesinin hukukuna (lex fori) birakmistir. Kara Avrupasi
tilkelerinde ‘willful misconduct’ kavraminin kapsamina iliskin tartismalar mevcut
bulunmakla beraber, genel kabul géren goriis agir ihmalin de bu kavramin kapsamina
girecegidir*®. Bu goriisiin benimsenmesiyle ‘willful misconduct’ kavrami, dogrudan
kast, dolayli kast ve agir ihmal olarak nitelendirilmeyecek, fakat her li¢ kavrami da
kapsamina alan bir {ist kavram olarak kabul edilecektir. Bu nedenle bu kavramin
TTK’da genel sekilde ‘pervasizca hareket’ olarak nitelendirilmesi dogru bir tercih

419

olmustur™*. Kald1 ki TTK m. 886 gerekcesinde de pervasizca hareket kavramindan

kasta esdeger kusurun anlagilmasi gerektigi de belirtilmistir.

1929 Varsova Konvansiyonu ‘willful misconduct’ kavraminin kapsaminin
belirlenmesini lex fori 'ye biraktigi i¢in, doktrindeki goriisii agiklamis olmakla beraber,
bu husustaki Yargitay kararlarina da deginmek gerekir. Yargitay Hukuk Genel Kurulu,
1929 Varsova Konvansiyonu’nun uygulandigi bir uyusmazlikta, tasiyicinin ve
adamlarinin gorevini ifa ederken hafif kusurunun bulunmasi halinde sinirli sorumlu
olacagini, kastinin veya agir kusurunun bulunmasi halinde ise, tasiyicinin
sorumlulugunun smirsiz sorumluluga déniisecegini belirtmistir*?. Yargitay TTK m.
886’y ilgilendiren bir uyusmazlikta, zararin gergeklesebilme ihtimalinin bilinciyle
hareket edilmesinin kasta esdeger bir kusurlu hareket sayrlamayacagim belirtmistir??!,
Bu kararlar ile, Yargitay kavramin, dogrudan ve dolayli kasttan daha genis bir anlami1
kapsadigin1 belirtmistir. Kararlar, Yargitay’in agir ihmali de sorumluluk smirini
ortadan kaldiran hallerden biri olarak kabul edildigini gostermektedir. Yargitay

tarafindan yapilan bu yorum, diger Kara Avrupasi iilkelerindeki anlayisla uyum

gostermektedir. Yargitay tarafindan verilen diger bir karar ise pervasizca hareket

48 Bkz. Damar, Wilful Misconduct, 61; Sézer, Yiik Tasima Sézlesmesi, 233; Ulgen, Tasima

Sozlesmesi, 203.

Duygu Damar, “Milletlerarasi Tasima Hukukunda “Wilful Misconduct”-Kavramin Tarihgesi ve

Terciimesi-", Milletlerarasi Hukuk ve Milletlerarasi Ozel Hukuk Biilteni 24, S. 1-2, (2004): 393.

420 Yarg. HGK. 10.06.2021, E. 2017/3183, K. 2021/735, Karar metni igin: www.kanunum.com
(E.T..07/02/2022).

41 Yarg. 11. HD. 18.06.2018, E. 2016/13788, K. 2018/4512. Karar metni icin:
karararama.yargitay.gov.tr (E.T.: 07/04/2022).
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sonucunda dogan zarara iliskindir. Karara gére pervasizca hareket sonucu dogmus
olan zararin dogrudan zarar veya dolayli zarar olmasi1 6nem tagimayacak, tagiyicinin

tabi oldugu sorumluluk rejimini degistirmeyecektir*??.

4.3.2.3 ‘Common Law’ Hukuk Sistemlerinde

1929 Varsova Konvansiyonu’nun Fransizca metninde tercih edilmis bulunan
‘dol” kavrami, ‘common law’ hukuk sistemlerinde bu kavramin tam olarak bir
karsiligmin bulunmamasi nedeniyle, Kara Avrupasi hukuk sistemlerinde yasanan
tartismalardan daha biiyiik 6l¢ekli tartismalara neden olmustur. Kokeni, Kara Avrupasi
hukuk sistemlerinin temelini olusturan Roma hukukuna ait bu kavram,
Konvansiyonun kaleme alinmasi sirasinda, Ingiliz heyeti tarafindan tepkiyle
karsilanmistir*?®, Tartigmalardan sonug alinamamis olmas1 nedeniyle lex fori’ye atif

yapilmistir.

‘Willful Misconduct’ kavraminin kapsaminin belirlenmesinde lex fori’ye atif
yapilmasi bu kavramin kapsaminin ‘Common Law’ hukuk sistemini benimsemis
ilkelerde farkli yorumlanmasina, dolayisiyla tagiyicinin sorumluluguna iliskin farkl
kararlarin ¢ikmasia yol agmistir®?. Bu nedenle kavram doktrindeki bazi yazarlar

tarafindan ‘Konvansiyonun en biiyiik sorunu’ olarak degerlendirilmistir*?°.

‘Common Law’ hukuk sisteminin benimsendigi iilkelerde dahi ortaya ¢ikan
farkl1 kararlara bir ¢6ziim bulunamamasi, mahkemelerin kendi ¢oziimlerini
tiretmelerine neden olmustur. Bu kapsamda Butler v. Aeromexico uyusmazligina
bakan istinaf mahkemesi tarafindan ‘willful misconduct’ varliginin tespiti i¢in {i¢ ayri

unsurdan olusan bir test olusturulmustur®?®. Bu teste gore ‘willful misconduct’tan

422 Yarg. 11. HD. 17.04.2009, E. 2007/9648, K. 2009/4757.

423 Damar, Wilful Misconduct, 54.

424 Bu farkliliklarin ortaya ¢tkmasinda Konvansiyonun A.B.D. ve Ingiltere tarafindan kabul edilmis
cevirilerindeki farkliliklar da etkili olmustur. Ornegin, A.B.D. tarafindan kabul edilen metin 1929
Varsova Konvansiyonu m. 25 hiikkmiiniin uygulanacagi kisiler arasinda tagiyicinin adamlarini ifade
ederken ‘any agent’, Ingiltere tarafindan kabul edilen metin ise ‘any servant and agent’
kavramlarini kullannigtir. Bu kapsamda ingiltere tarafindan kabul edilen metindeki hiikmiin
A.B.D. tarafindan kabul edilen metindeki hiikiimden genis kapsama sahip oldugu belirtilmistir.
Bkz. Murray, “The Extention of Damage,” 51.

425 Damar, Wilful Misconduct, 57.

426 Butler v. Aeromexico, 774 F.2d 429 (11th Cir. 1985). Somut olayda davacimin yakinlari
Aeromexico ucagmin, Chihuahua havaalanina inisi sirasinda diismesi nedeniyle 6lmiistiir. Olayda
pilotlarin dncesinde havaalani ¢evresindeki yogun bulut durumunu biliyor olmasi ve buna ragmen
radar kapali olarak inis yapmaya caligmalar1 ve tehlikeye ragmen inisi iptal etmemelerinin
pervasizca hareket olacagi kabul edilmistir. Karar metni icin: www.casetext.com (E.T.:

07/02/2022).
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bahsedebilmek i¢in sayilan ii¢ unsurdan birinin mevcut olmasi yeterli olacaktir. Bu
teste gore failin oncelikle gerceklestirmeyi amagladig fiilin bir yaralanma veya zarar
verebileceginin bilincinde olmasi gerekir. Bu noktada aranacak bir baska unsur failin
fiilinin neticesini ‘pervasizca gormezden gelmesi, yok saymasi (reckless
disregard)’dir. Bu teste gore incelenecek son unsur ise yolcu, bagaj veya yiik
tagimalarinda giivenlige iliskin gérevin ifasinda agir kusurun varligi olacaktir. Bu ii¢
halden birisinin tasiyici veya adamlar1 agisindan mevcut olmasi halinde ‘willful
misconduct’ varligindan so6z edilecektir. Butler v Aeromexico uyusmazliginin
¢oziimiinde belirtilen bu goriis, sonrasinda diger uyusmazliklarin ¢oziimiinde de

benimsenmis ve ‘willful misconduct’in tespitinde bir 6lgiit olarak kabul edilmistir®?’.

4.3.3 Kast veya Kasta Esdeger Kusurun Varhginin Sorumluluk Sinirina Etkisi

4.3.3.1 1929 Vasova Konvansiyonu ve 1955 Lahey Protokolii Kapsaminda

1929 Varsova Konvansiyonu’nun resmi Fransizca metninde ‘dol’ kavraminin
tercih edilmis olmas1 ve A.B.D. ve Ingiltere gibi ‘common law’ iilkelerinde bu
kavramin tam bir karsiliginin bulunmamasinin yarattigi tartismalara bir 6nceki baglikta
deginmistik. Yine Konvansiyonun kavramin kapsaminin belirlenmesi hususunda lex
foriye atif yapmasi ise bu hususta ayni {ilkede verilmis olan yargi kararlarinda bile
farkliliklara sebep olmustur. Bu belirsizligin yarattigi tartismalar sonucunda
Konvansiyonda kullanilan bu kavram elestirilere ugramis ve yapilan elestiriler dikkate
alinarak ilgili hiikiim 1955 Lahey Protokolii ile tadil edilmistir. Bu kapsamda Protokol
m. XIIIile 1929 Varsova Konvansiyonu m. 25’de degisiklige gidilmistir. Bu degisiklik
ile Fransizca ‘dol’ kavrami konvansiyondan ¢ikarilarak daha agik bir diizenleme
yapma yoluna gidilmistir. Bu kapsamda ilgili maddenin Ingilizce gevirisinden de
‘willful misconduct’ terimi ¢ikarilmistir. Bunun yerine geviride ‘act or omission done
with intent to cause damage or recklessly and with knowledge that damage would
probably result’ ifadesi kullanilmigtir. Boylelikle tartismalarin Ontine gegilmesi
amaglanmistir. Bu degisiklik ozellikle ‘common law’ iilkeleri bakimimndan 6neme
sahiptir. Ifadede yer alan ‘omission” kavramu kast ile beraber, agir ihmal olarak kabul

edilen kusur tiirlinlin de bu kapsamda degerlendirilmesi gerektigini gostermektedir.

427 Piamba Cortes v. American Airlines, 177 F.3d 1272 (11th Cir. 1999). Karar metni igin:
www.casetext.com (E.T.: 07/02/2022).
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Konvansiyonun Tiirk¢e c¢evirisinde de aymi yonde ‘zararin dogmasi ihtimalinin

bilincinde kasith veya dikkatsizce hareket veya ihmal’ ifadesi tercih edilmistir.

1955 Lahey Konvansiyonu m. XIII ile yapilan diger bir degisiklik de lex foriye
yapilan atfin hiikiimden ¢ikarilmis olmasidir. Boylelikle tasiyicinin zarari meydana
getiren fiilinin, onun smirli sorumluluktan yararlanma hakkinin kaybina yol acip
acmayacagl hususunda tek 6l¢iit Protokol ile tadil edilmis bulunan 1929 Varsova
Konvansiyonu m. 25 olacaktir. Boylelikle Kara Avrupasi ve ‘Common Law’ hukuk

sitemindeki farkli yorum ve kararlarin 6niine ge¢ilmesi amaglanmastir.

4.3.3.2 1975 Montreal Protokolii No. 4 ve Sonrasinda

1975 Montreal Protokolii No. 4 m. IX, 1955 Lahey Protokolii ile tadil edilmis
bulunan m.25’i yeniden tadil ederek, yiik tasimalar1 6zelinde ilave(ekleme) yaparak
onemli bir degisiklik meydana getirmistir. Konvansiyon m. 24 ile yapilan degisiklik
sonucunda yiik tasimalarinda, dayanagi ne olursa olsun, davaci tarafindan agilacak
olan tazminat davasinin Konvansiyonda Ongoriilen sart ve sinirlara bagli olacagi

belirtilmistir.

Boylece 1975 Montreal Protokolii No. 4 m. IX ile yiik tasimalarinda,
tastyicinin sorumlulugu mutlak olarak sinirli sorumluluk olarak kabul edilmistir. 1999
Montreal Konvansiyonu da bu hitkkmii korumustur. Boylelikle Konvansiyona konu
uyusmazliklar acisindan tasiyicinin  herhangi bir sekilde smirsiz sorumlulugu
dogmayacak; zarar ister tasiyicinin kast veya kasta esdeger kusurundan dogmus olsun
veya hava yiik senedi diizenlenmemis veya eksik diizenlenmis olsun, bu hallerde de
tastyrcinin sinirlt sorumlulugu kabul edilecektir. Boylelikle tasiyicinin sorumluluk {ist
sinirinin - belirlenmesinde ‘willful misconduct’in kapsaminin ne olacaginin yiik

428

tasimalar1 agisindan bir neminin kalmadig1 sdylenebilecektir”=°. Bu noktada Yargitay

tarafindan verilen hatal bir karara da dikkat cekmek gerekir*?°

. Yargitay’in yukarida
bahsedilen degisiklikten sonra verdigi kararinda, bir i¢ tasgtmaya TSHK m. 106 ve m.
124’tin yaptig1 atfa istinaden 1999 Montreal Konvansiyonu’nun uygulanacagini

belirtmistir. Kararin devaminda ise Montreal Konvansiyonu’na gore kast veya kasta

428 Christopher Ogolla “Death Be Not Strange. The Montreal Convention’s Mislabeling of Human

Remains as Cargo and Its Near Unbreakable Liability Limits,” Dickinson Law Review 124, Iss. 1
(Fall 2019): 88.

4% VYarg. 11. HD. 28.05.2018, E. 2016/12559, K. 2018/4019. Karar metni i¢in: www.kanunum.com
(E.T.: 07/02/2022).
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esdeger kusurun Konvansiyon kapsaminda tasiyicinin sinirsiz sorumluluguna yol
acacag1 ifade edilmistir. Oysa ki Konvansiyon m. 24 tastyicinin her ne kosulda olursa
olsun meydana gelen zararda smirli olarak sorumlu tutulmasi gerektigini
diizenlemektedir. Bu nedenle Yargitay tarafindan verilen bu karar kanimizca yerinde

degildir.

4.3.4 Hava Yiik Senedinin Hi¢ Diizenlenmemis Olmasi veya Eksik Diizenlenmis

Olmasi

Tastyicinin tazminat sorumluluguna getirilen st limiti kaldiran durumlardan
bir digeri hava yiik senedinin hi¢ diizenlenmemis olmas1 veya diizenlenmis olmakla
birlikte barindirmasi gereken bazi unsurlarda eksiklik bulunmasi halidir. Bu husus
1929 Varsova Konvansiyonu m. 9 ile diizenlenmistir. Bu hiikmiin, sonucu olarak
tastyict, Konvansiyonun smirli sorumluluga iliskin hiikiimlerinden yararlanmak
istiyorsa tasidigi yiik i¢in, gonderenden hava yiik senedi diizenlenmesini talep etme
zorunlulugu altindadir. Tagiyicitmin  yiike iliskin  olarak hava yiik senedi
diizenlenmesini talep etmedigi halde, yiikiin tasima esnasinda zarara ugramasindan
Otlirli tastyicinin siirsiz sorumlulugunu ortaya ¢ikaracaktir. Bu durum 6zellikle yiik
tagimalar1 kapsaminda, tasiyicinin agir tazminat yiikleriyle karsilagmasina neden
olacaktir. Bu kapsamda tasiyici, génderenden Konvansiyon m. 6/1°de 6ngoriildiigii
tizere hava yiik senedinin ii¢ niisha olarak hazirlanmasin talep etmekle yiikiimlii
kilmmistir. Eger gonderenin talebi iizerine hava yiik senedi tasiyici tarafindan
diizenlenmisse, aksi ispat edilene kadar gonderen adina yapildig: kabul edilecektir.
Boyle bir durumda tastyicinin yiikiimliliigli hava yiik senedinin hazirlanmasini
gonderenden talep etmek degil, bizzat hava yiik senedini hazirlamak olacaktir. Tasiyici
hava yiik senedini hazirlarken, tipki gonderen gibi Konvansiyon m. 6’daki esaslara

uymakla ylikiimliidiir.

Hava yiik senedinin hazirlanacak olan ii¢ niishasi da tasiyiciya teslim edilir. Tlk
niisha ‘tasiyici i¢in’ ibaresiyle gonderen tarafindan imzalanir. Ikinci niisha alict icin’
ibaresiyle gonderen ve tasiyict tarafindan imzalanacak, son niisha ise tastyici
tarafindan imzalanacak ve esya kabul edildikten sonra gonderene teslim edilecektir.

Taraflarca hava yiik senedine atilacak imzalarin 1slak imza olmas1 aranmamistir. Bu
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kapsamda taraflarin imzalarinin damga seklinde basilabilmesine de olanak

tanlnmlst1r43°.

Hava yiik senedinin hazirlanmamis olmasinin haricinde hava yiik senedi
hazirlanmis olsa bile Konvansiyon m. 8/a-i’ de sayilan unsurlar1 icermemesi de
tagtyrcinin sinirsiz sorumluluguna yol acacaktir. Bu kapsamda sirasiyla; hava yiik
senedinin diizenlendigi yer ve tarih, hareket yeri ve varis yeri, kararlastirilan durak
yerleri, gonderenin isim ve adresi, ilk tasiyicimin isim ve adresi, durumun
gerekliliklerine gore alicinin isim ve adresi, esyanin cinsi, paketlerin adedi, ambalaj
sekli, tizerinde yer alan ozel isaretler veya numaralar, esyanin agirligi, miktari, hacmi
veya boyutlarindan birisinin hava yiik senedinde gosterilmemis olmasi tasiyicinin

Konvansiyondaki sinirli sorumluluk hiikiimlerinden yararlanmasini engelleyecektir.

1955 Lahey Protokolii m. VI ile hava yiik senedinde bulunmasi gereken
unsurlar tlige disiirlilmiistiir. Bu kapsamda tastyicinin sinirli sorumluluga iliskin
hiikiimlerden yararlanabilmesi i¢in bir hava yiik senedinde; hareket ve varis yerlerini
gosteren bilgi, bir veya birden fazla kararlastirilmis duraklama yeri bagka bir devletin
ilkesinde olmak iizere, hareket ve varis yerleri ayni taraf iilke i¢indeyse bu duraklama
yerlerinden en az birini gdsteren bir kayit ve son olarak tasimanin bitis yeri ve
duraklama yerinin bulundugu iilkeler tasimanin bagsladigi {ilkeden farkliysa
Konvansiyonun uygulanabilecegini ve konvansiyonun yiikiin kayb1 ve hasar1 halinde
tastyicinin sorumlulugunu diizenledigi ve sinirladigini belirten bir notu igermelidir. Bu
kayitlardan birinin bulunmamasi halinde tasiyici, sinirli sorumluluktan yararlanma

hakkin1 kaybedecektir.

1955 Lahey Protokolii ile getirilen diizenleme 1975 tarihli Montreal Protokolii
No. 4 ile tamamen degistirilmistir. Montreal Protokolii No. 4 m. 9 ile hava yiik
senedinin sekline ve unsurlarina iliskin hiikiimlere uyulmamasi halinin, tagima
sozlesmesinin gegerliligini etkilemeyecegl ve tasiyicinin yine tasiyicinin sinirlt
sorumluluktan  yararlanmasina imkan veren hiikiimlerden yararlanmasini
engellemeyecegi belirtilmistir. Bu degisiklik sonucunda tasiyicinin, hava yiik
senedinin diizenlenmemis olmasi veya eksik diizenlenmis olmasi halinde bile
sorumlulugunu smirlayan hiikiimlerden yararlanabilecegi kesin olarak kabul

edilmistir. Bu diizenleme 1999 Montreal Konvansiyonu’na da aynen alinmisg

430 1929 Varsova Konvansiyonu m. 6/4.
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Konvansiyon m. 9 ile hava yiik senedine iligkin hiikiimlere riayet edilmemis olmasinin,
tagima sozlesmesinin gecerliligini etkilemeyecegi ve tagtyicinin sinirli sorumluluktan

yararlanma hakkinin 6niine gegmeyecegi belirtilmistir.

4.3.5 Ispat Yiikii

Tastyicinin sorumluluk iist sinirin1 kaldiran hallerin mevcudiyetini ispat yiikdi,
bu durumu iddia eden tarafa aittir. Tastyicinin sinirsiz sorumlulugunun dogmasi igin,
ispat yiikiinlin iddia eden tarafa yiikletilmis olmasi, tasiyicinin sinirli sorumlulugunu
doguran hal i¢in benimsenmis anlayisin tam zitt1 bir anlayis1 kabul etmistir. Tasiyicinin
sorumluluktan kurtulabilmesi i¢in, yine tastyicinin sorumsuzlugunu ispat1 aranmistir.
Sinirsiz sorumluluk halinde ise iddia eden kisi, tasiyicinin kast veya kasta esdeger bir
kusurunun bulundugu veya tagima sézlesmesinin hi¢ veya geregi gibi diizenlenmedigi
iddiasin1 ispatla yiikiimlii olacak, bu halleri ispat edemedigi halde tasiyici,
Konvansiyonun sorumlulugu smirlandiran hiikiimlerinden yararlanmaya devam
edecektir. Dolayisiyla tastyicinin gerceklestirdigi fiilin dogrudan veya dolayli kast
veya agir ihmal olmasi ispat yiikiiniin iddia edene ait olmas1 hususunda bir degisiklik

meydana getirmeyecektir:.

Iddia eden taraf bu noktada hem zarar1 meydana getiren olayin varligin1 hem
de zararin bu olay neticesinde meydana geldigini, bagka bir deyisle nedensellik baginin
mevcudiyetini ispatla yiikiimliidiir*®2. Bu noktada tastyicitya da imkan tanindig
goriilmektedir. Bu kapsamda tasiyici da kendisi veya tastyicinin adamlarinin kast veya
agir thmalinin mevcut bulunmadigini ispat ederek Konvansiyonun sinirlt sorumluluga

iliskin hiikiimlerinden yararlanmaya devam eder*®,

Iddia eden tarafin sorumluluk sinirmi ortadan kaldiran hallerinin varligini
ispatla ylikiimlii olmasinin tastyiciy1 yiiksek tazminat yiikiinden korumak amaciyla
getirildigi goriilmektedir. Boylelikle tasiyicinin sigorta primleri de diigmiis olacak,
dolayisiyla hava tasimalari ticretlerin diismesi nedeniyle daha ulasilabilir hale
gelecektir. 1929 Varsova Konvansiyonu ile iddia eden tarafa yiikletilmis bulunan ispat
yiikiine iliskin bu diizenleme 1955 Lahey Protokolii ile gerceklestirilen degisiklik

sonras1 elestiriye ugramistir. Bu kapsamda 1929 Varsova Konvansiyonu ile

41 Francisco Sanchez-Gamborino, “Article 29 of the CMR Convention Concerns Nothing But Wilful
Misconduct of the Carrier,” Uniform Law Review 21, no. 4 (2016): 570.

432 Sanchez-Gamborino, “CMR Convention”, 571.

43 Turhan, Taswyicumn Yiike Hiskin Sorumlulugu, 191.
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benimsenmis ‘willful misconduct’ kavrami yerine, 1955 Lahey Protokolii’'nde
‘intentional’ kavraminin yaninda ‘reckless’ kavraminin kullanilmasmin iddia eden
tarafin ispat yiikiinii ‘agir ihmal’ kavraminin bulunmadigi ‘common law’ hukuk

sistemini benimseyen iilkeler i¢in hafifletecegi belirtilmistir*3.

4.4 Tazminat Davasi

4.4.1 Dava Sebebi

Tastyict tarafindan 6denecek tazminata iliskin irdelenmesi gereken bir diger
husus, hava yoluyla gergeklestirilen yiik tasimalarinda, tazminat talebinin hangi
hukuki sebebe dayanilarak gerceklestirilecek olmasidir. Bu durum ilk olarak 1929
Varsova Konvansiyonu’nda diizenlenmistir. Konvansiyon m. 24, yolcunun 6liimii ve
yaralanmasi hallerini kapsami disinda birakarak, yolcunun gecikmesi, bagaj ve yiikiin
ise hem hasar ve ziyar hem de gecikmesi hallerinde acgilacak tazminat davasinin
dayanagi ne olursa olsun Konvansiyonda diizenlenmis sart ve limitlere bagl olarak
acilabilecegini diizenlemistir. ilgili maddede yer alan ‘dayanag: ne olursa olsun’

ifadesinin belirsizligi farkli goriislerin ortaya ¢ikmasina yol agmustir.

1929 Varsova Konvansiyonu’nda kullanilan ifadenin yol actigi tartismaya
yonelik bizim de katildigimiz ilk goériis Konvansiyonda yer alan bu diizenlemenin ayri

bir dava sebebi olusturmayacagi yoniindedir®®.

Bu goriis taraftarlarina gore,
Konvansiyon hiikiimleri 6zel olarak bir dava sebebi meydana getirmeyecektir. Bu
durumun dogal sonucu olarak tazminat talebinde bulunacak kisilerin sézlesmeye veya
haksiz fiile dayanmasi gerekecektir*®®. Bu goriise gore ilgili diizenleme yalnizca

tastyanin sorumlu oldugu belli halleri diizenlemektedir*®’

. Davada yabancilik unsuru
bulunmasi halinde; dava sebebi tespit edilirken, kanunlar ihtilafi kurallar1 g6z 6ntinde
bulundurulacak, tazminat talebi davanin agildigi yer mahkemesinin hukuk sistemi
cercevesinde ele almacaktir*®®. Bu hususa iligkin olarak, taraflar arasindaki iliskinin

bir tasima sozlesmesine dayanmasi nedeniyle agilacak olan davanin da s6zlesmeye

434 Jennifer McKay, “The Refinement of the Warsaw System: Why the 1999 Montreal Convention
Represents the Best Hop efor Uniformity,” Case Western Reserve Journal of International Law
34, 1ss. 1 (2002): 91.

Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 214.

Koksal ve Donuk, Sorumlulugun Siniri, 455.

Biilent Sézer “Hava Yolu ile Yapilan Uluslararasi Tasimalarda Tasiyanin Sorumlulugunu
Diizenleyen Varsova/La Haye Sisteminin Tadiline iliskin 1999 Montreal Sézlesmesi.” Banka ve
Ticaret Hukuku Dergisi 21, S.1 (Haziran 2001): 185.

438 Akkurt, Sorumluluk, 332.
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aykirilik talebiyle agilmasi gerektigi bazi yazarlar tarafindan ifade edilmistir*®®. Bu
cergevede, talepte bulunacak kisi ayrica culpa in contrahendo sorumluluguna da
dayanabilecektir**’. Bu goriis, farkli iilkelerin mevzuatinda, sorumluluga iliskin
diizenlemelerin kaynag1 ve sonuglarinin farkli olmasinin yaratacagi farkli kararlarin
yeknesakliga ters diisecegi ve bu durumun sonucu olarak tasiyicinin sorumlulugu
acisindan ayni iilkede faaliyet gosteren farkli iilke merkezli tasiyicilar agisindan

rekabet ve firsat esitsizligi yaratacag: gerekgesiyle elestirilmistir®!,

Bu hususta ortaya konulan, Birlesik Krallik ve Commonwealth iilkelerinde
hakim olan ikinci goriise gore ise Konvansiyonda hasar, ziya ve gecikmeye iliskin
diizenlemelerin her biri ayr1 birer dava sebebi olarak goriilmelidir*2. Bu goriis
taraftarlarina gére Konvansiyonda sayilan haller kendine 6zgii birer dava dayanagi
olusturacagindan  kanunlar ihtilafi  hiikiimlerine  bagvurmaya da  gerek
kalmayacaktir**®. Bu goriisiin benimsenmesi halinde Konvansiyon hiikiimlerinin
lafzina siki sikiya bagl kalinacak ve bu durumun bir sonucu olarak farkl: iilkelerde

ortaya ¢ikabilecek farkli yargi kararlarinin oniine gegilebilecektir.

Her iki goriisiin de degerlendirilmesi hususunda 1999 Montreal Konvansiyonu
m. 29’un da incelenmesi gerekmektedir. Belirtilen madde 1929 Varsova
Konvansiyonu m. 24 ile belirtilmis olan ‘dayanagi ne olursa olsun’ ifadesini
aciklamaya calismistir. Bu kapsamda m. 29°da ‘Konvansiyon kapsaminda ya da
sozlesme ya da haksiz fiil davasi olarak ya da baska tiirlii olsun ..." ifadesi kullanilmig
ve boylece 1929 Varsova Konvansiyonu ile ortaya ¢ikan tartismalarin 6niine gec¢ilmek
amaglanmigtir. Ik goriisii savunan bazi yazarlar, Konvansiyonun hazirlanmasi
sirasinda, Konvansiyonda yer alan diizenlemelerin dava sebebi olarak kabul edilmesi
maksadinin bulunmasi halinde bu durumun madde metninde agik¢a ifade edilmis

444 Burada Konvansiyonun kazuistik yapis1 ve

olmast gerektigini belirtmektedir
amacini kapsayan bir degerlendirmede bulunmak gerekir. Konvansiyonun amaci hava
yoluyla gerceklestirilecek uluslararasi tasimalara iliskin uyusmazliklarda yeknesakligi

saglamaktir. Diger taraftan Konvansiyonun bir biitiin olarak incelendiginde fazlasiyla

49 Birinci Uzun, Tasyicinin Sorumlulugu, 137.

440 (Jlgen, Tasima Sozlesmesi, 214.

41 Grigorieff, Air Carrier Liability, 57.

42 pablo Mendes de Leon, From Lowlands to High Skies-A Multilevel Jurisdictional Approach
towards Air Law, (Leiden: Nijhoff, 2013), 268.

443 Akkurt, Sorumluluk, 332.

44 Karman, Taswyicinin Sorumlulugu, 182.
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kazuistik oldugu goriilmektedir. Konvansiyonun dava sebebi haricindeki durumlari
kazuistik bir sekilde ele almis olup, dava sebebini bu sekilde diizenlemis olmasi bir
amac dahilinde gergeklestirilmis olup, farkl tilkelerin ulusal hukuklariyla bir uyum
yakalanmasi amaglanmistir. Bu durumun aksinin diisiiniilmesi ise dava sebebine
iliskin diizenlemenin bilingsizce gergeklestirilmis oldugunu kabul eder ki, bu goriisii
kabul etmek, Konvansiyonun kalani ile birlikte bir degerlendirme yapildiginda

olanaksizdir.

Bu tartismalar 1s18inda ilk goériise bagl kalarak, Konvansiyonun ayr1 dava
sebebi olusturmayacagini kabul eden goriisiin, gerek konvansiyonun kazuistik yapisi
gerek bu goriislin Kita Avrupast hukuk sistemine daha uygun olmasi dogrultusunda
benimsenmesi daha dogru olacaktir. Goriis kapsaminda, tazminat talebinde bulunan
kisiler ulusal mevzuata bagvuracak ve ancak ulusal mevzuatta diizenlenmis bulunan

sebeplere dayanabilecektir.

Dava sebepleri incelenirken ayrica, konvansiyonlarin kapsamina girmeyen
hallerin de incelenmesi gerekir. Tagima isinin hi¢ ifa edilmemesi, ucus faaliyetlerinin
durdurulmasi gibi hallerde ise milli hukuka veya yabancilik unsuru varsa lex fori
kapsaminda tespit edilecek yabanci hukuka bagvurulabileceginin kabuli

gerekecektirt®,

1999 Montreal Konvansiyonu m. 29’a gore, tasimanin Konvansiyon
kapsamina giren bir tasima isi olmasi1 halinde, davanin sebebi ne olursa olsun,
tastyicinin Konvansiyonda yer alan kosul ve sorumluluk sinirlarina tabi olacagi
belirtilmistir. Bu kapsamda sorumlulugun ve dogal olarak tasiyicinin tazminat
borcunun kaynagi goriis farkliliklar1 nedeniyle degisebilmekle beraber, tazminatin

sartlar1 ve miktar1 hesaplanirken uygulanacak kurallar ayni olacaktir.
4.4.2 Davanin Taraflar

4.4.2.1 Davaci

Yiikiin hasar ve ziya1 ve gecikmesi sonucu tazminat talebine iliskin olarak

acilacak davalarda kimlerin davaci olabileceginin tespiti acisindan Oncelikle tasima

446

sOzlesmesinin hukuki niteligine bakmak gerekir™*®. Tasima s6zlesmesi, gonderenin

45 Sozer, “1999 Montreal Sozlesmesi,” 185.
446 Bkz. 20 vd.
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yiikii tastyiciya teslimle ve tagima bedelini 6demekle ylikiimli oldugu, tasiyicinin ise
gonderenden teslim alinmis bulunan yiikii tagimakla yiikiimlii oldugu; tam iki tarafa
bor¢ yiikleyen bir sozlesmedir**’. Bu kapsamda dava agma hakki bulunan kisi
oncelikle tasima sozlesmesine taraf olan gonderen olacaktir. Gonderen belirlenirken

aksi ispat edilinceye kadar hava yiik senedi karine teskil edecektir®.

Tagima sozlesmesi tam iki tarafa bor¢ yilikleyen bir sézlesme olmasinin
yaninda, tam {iciincii kisi yararina s6zlesme niteligini de haizdir**®. Tam iigiincii kisi
yararina sézlesmede alacakli ve bor¢lu olmak iizere iki taraf olmakla birlikte, alacakli
yerine gore ifanin kendisine degil, s6zlesmenin tarafi bulunmayan bir ti¢lincii kisiye
yapilmasint talep etmekte, borcluysa ifanin tgiincli kigiye yapilmasini
iistlenmektedir®®. Bu halde alacakli(gonderen) iiciincii kisiye olan bir borcun ifas
veya iiclincii kisiye karsiliksiz kazandirmada bulunmay1 amagclamis olabilir**l. Bu
tanimi tagima sozlesmesine uyarladigimizda gonderen; tasiyicidan, borcun ifasinin
(ylkin tesliminin) tagima sozlesmesine taraf olmayan bir iiglincii kisiye yapilmasini
istenebilmektedir. Tasiyici tarafindan kendisine yiikiin teslim edilmesiyle ifanin
tamamlanacag kisi kural olarak gonderilen olacaktir. Gonderilen kendisine yiikiin
teslim edilecegi ve borcun ifasindan fayda saglayan kisi olarak dava agma ehliyetini
haiz olacaktir. Bu durum 1929 Varsova Konvansiyonu m. 13’ de diizenlenmistir.
Maddeye gore gonderilen tiglincii kisi, gereken {iicretleri ddemesi halinde yiikiin
kendisine teslim edilmesini talep edebilecektir. Tasiyicinin yiikii génderilene teslim
ettigi anda ytikte hasar, ziya ve gecikme kaynakli bir zararin ortaya ¢ikmis bulunmasi
durumunda gonderilen tasiyicidan tazminat talebinde bulunabilecektir. Nitekim
Konvansiyon m. 13/2 de tastyicinin yiikiin varig yerine gelmesi lizerine durumu derhal
alacakliya (tiglincii kisiye) bildirilmesi gerektigini diizenlemektedir. Bu kapsamda
ornegin; tastyicinin, yiikiin geldigini gonderilene zamaninda bildirmemesi nedeniyle
yiikte meydana gelen bozulma halinde, gonderilen tazminat talebinde
bulunabilecektir. Maddenin son fikrasina gore tastyicinin esyanin kayboldugunu ikrar

veya esyanin teslim edilmesi tarihten itibaren 7 giin igerisinde gelmemis olmasi

447 Bkz. 20.

48 Ozdemir, Hava Tasiyicisinin Sorumlulugu, 124.

49 Arkan, Karada Yapilan Esya Tasimalari, 180.

Kumru Kilicoglu Yilmaz, “Tam Ugiincii Kisi Yararina Sozlesme” Marmara Universitesi Hukuk
Fakiiltesi Hukuk Arastirmalari Dergisi, Ozel Hukuk Sempozyumu Ozel Sayisi, 6098 Sayili Tiirk
Borg¢lar Kanunu Hiikiimlerinin Degerlendirilmesi Sempozyumu (3-4 Haziran 2011), Sempozyum
No: III, Prof. Dr. Cevdet Yavuz’a Armagan, 1761.

1 Kiligoglu Yilmaz, Sozlesme, 1761.

109



hallerinde de gonderilen dava agma hakkini haiz olacaktir. Bu diizenleme 1999

Montreal Konvansiyonu m. 13’e de degistirilmeden alinmistir.

Konvansiyon tarafindan gonderen ve gonderilene taninmis tazminat hakkinin,
yine gonderen ve gonderilen tarafindan ayni anda talep edilip edilemeyecegi
hususunda da tartigmalar ve goriis farkliliklart bulunmaktadir. Bu kapsamda ileri
stiriilen ilk goriise gore gonderen ve gonderilen ayni anda dava agma ve dolayisiyla

tazminat talep etme hakkina sahiptir®®?,

Gonderen ve gonderilenin kendilerine taninan tazminati talep haklarina iliskin
doktrindeki ikinci goriis ise yiik tizerindeki hakimiyeti, bir baska deyisle tasarruf
yetkisini esas almaktadir. Bu goriise gore yiikiin gonderilene teslim edilene kadar yani
gonderilenin tasarruf yetkisi kapsamina girene kadar yalnizca gonderenin dava
acabilecegi, ylikiin gonderilenin tasarruf yetkisine girmesinden sonra ise sadece
gonderilenin dava agabilecegi kabul edilmistir*®3 Bunun haricinde gonderilenin yiik
senedi veya esyayi kabul etmemesi veya esyanin gonderilene ulagmamasi halinde dava
agma hakkinin yalnizca génderende olacagi da bu gériis taraftarlarinca belirtilmistir®*,
Kanimizca bu goriis yerinde degildir. Bu goriisiin benimsenmesi halinde gonderilene,
yalnizca yiikiin kendisine tesliminden sonra dava agma hakki taninmasi gonderilen
acisindan magduriyete yol acabilecektir. Yikiin kendisine hi¢ ulagmamis olmasi
nedeniyle zarara ugramis olan gonderilenin, ugradigi zarar1 talep etme imkam

bulamayacak, bu durum ise gonderilenin zararmin tazminini imkéansiz hale

getirecektir.

Konvansiyon kapsaminda gonderen ve gonderilenin; tasiyiciya karsi, yiikiin
hasar1, ziyar veya gecikmesi nedeniyle dava agma hakkini haiz oldugunu belirtmis
olmakla birlikte, tasima isinin ifasinda menfaati bulunan kisilerin (6rn. yiikiin maliki
vb.) ise davaci olup olamayacagi hususunda farkli goriisler bulunmaktadir. Bu
gorlislerden ilki tasima isinin ifasinda menfaati bulunanlarin da davaya taraf
olabilecegini savunur®®®. Goriis kapsaminda 6rnegin yiikiin maliki, meydana gelen
zarar nedeniyle tastyicidan tazminat talebinde bulunabilecektir. Goriisiin davaci
kavraminin kapsamini genislettigi goriilmektedir. Bu hususta ikinci goriis, yiikiin

malikinin tagima s6zlesmesinin tarafi olmadigi durumlarda Konvansiyon hiikiimlerine

42 Kirman, Tasyicinin Sorumlulugu, 216.

43 Gengtiirk, Esya Tasima Hukuku, 258.
44 Gengtiirk, Esya Tasima Hukuku, 258.
45 Ruwantissa Abeyratne, Law and Regulation of Air Cargo (Switzerland: Springer, 2018), 23.
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dayanamayacagini savunur. Yiikiin maliki ugradigi zarar1 ancak haksiz fiile dayanarak
isteyebilecektir*®®. Yiikiin maliki tarafindan tazminat talebinde bulunulmasi halinde,
mahkeme Konvansiyon hiikiimlerine gore degil, ulusal mevzuat hiikiimlerine gore
karar verecektir. Bu durumun sonucu olarak malikin iilkemizde bir talebinin olmasi
halinde, malikin bu talebini Konvansiyona degil, TBK m. 49 ve devaminda diizenlenen
haksiz fiil hiikiimlerine dayandirmasi gerekecektir*®’. Bu halde tasiyict Konvansiyon
hiikiimlerinden yararlanamayacagi i¢in, Konvansiyonda diizenlenmis sorumluluk

sinirlarindan da yararlanamamis olacaktir.

Konvansiyon kapsamina giren miitevali(miiteselsil) tasimalarda kimlerin
tazminat talebinde bulunabilecegi hususu ilk olarak 1929 Varsova Konvansiyonu m.
30’da diizenlenmis, tasimanin birbiri ardina yapilacak sirali bir tasima olmasi halinde
gonderenin ilk tastyiciya, gonderilenin de son tasiyiciya dava agma hakkina sahip
oldugu belirtilmistir*®®. Bu hususta bir istisnaya da yer verilmis olup ilk tasiyicinin
gonderen ile anlasarak sorumlulugun tamamini tistlenmesi halinde zararin tamami igin
ilk tastyiciya gidebilecegini, bunun haricinde zararin meydana geldigi tasima kismi
i¢in o tasimay1 gerceklestiren tastyiciya da basvurulabilecegini belirtmistir. ilk tasiyic
ile zararin meydana geldigi andaki tasiyict bu halde, zararin tazmininde miiteselsilen
sorumlu olacaklardir. Sayilan durumlar haricinde gonderen ve gonderilen, yiikiin
zarara ugramasi durumunda, zarar hangi tasiyicinin tagima isini gergeklestirdigi anda

gerceklesmisse o tasiyiciya dava agma hakkini haiz olacaktir.
4.4.2.2 Davah

4.4.2.2.1 Tasiyici

Tagima konusu yiikte bir zararin meydana gelmesi durumunda kendisine
basvurulacak ilk kisi tastyici olacaktir. Bu durumun sonucu olarak, bir tazminat davasi
acilmasi halinde, tastyicinin davali sifatin1 haiz olacagini sdylemek yerinde olacaktir.
Fakat tagima isi uygulamada ¢ogunlukla tek bir tasiyici tarafindan degil, birden ¢ok
tasiyic1 tarafindan yerine getirilmektedir. Bu durumda zararin meydana gelmesi

halinde gonderenin s6zlesme yaptig1 tastyiciya mi, yoksa tagimanin her bir agamasinda

456 I§irinci Uzun, Tasiyicinin Sorumlulugu, 141.
47 Ulgen, Tasima Sozlesmesi, 217.
48 Miitevali Tasima i¢in bkz. 16 vd.
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tagima isinin iistlendigi kismin1 gergeklestiren tasiyicilara m1 dava agilmasi gerektigi

hususunu incelememiz gerekir.

Davali kural olarak akdi tasiyicidir®®. Fakat akdi tastyicinin tasima isinin
ifasini, bir fiili tagiyiciya devrettigi durumda fiili tasiyiciya da basvurulabileceginin
kabulii gerekir. Bu kapsamda fiili tasiyict tasimanin kendi gergeklestirdigi kismi
oraninda zarardan sorumlu tutulabilecek, fiili tasiyicidan tazminat talebinde
bulunulabilecektir. Bu husus 1999 Montreal Konvansiyonu m. 40 ile diizenlenmistir.
Ayni diizenlemede bu durumun aksinin kararlastirilmasinin miimkiin oldugu da ayrica
ifade edilmistir. Akdi tasiyici-fiili tasiyiciya iliskin diger bir diizenleme ise
Konvansiyon m. 45°de yer almaktadir. Hiikiim kapsaminda tazminat talebinde
bulunacak kisiye se¢imlik bir hak taninmis, bu hakkin sonucunda, talepte bulunacak
kisinin ister akdi tasiyiciya, ister fiili tasiyiciya, isterse her ikisine birlikte dava
acabilecegi belirtilmistir. Davanin yalnizca tasiyicilardan birine karsi agilmis olmasi
halinde, tasiyici1 davaya bakan mahkemenin tasarrufunda diger tasiyicilarin da davaya

katilmasini isteyebilecektir.

Konvansiyon miitevali tasima halinde akdi tasiyicinin haricinde, tasima isini
gerceklestiren diger tasiyicilara da gidilebilecegini belirtmistir. Bu kapsamda ilk
tagiyictya karsi gonderen tarafindan, son tastyiciya karsi ise gonderilen tarafindan dava
acilabilecek, zararin tasimanin diger basamaklarinda meydana gelmis olmasi
halindeyse, zararin meydana geldigi tasima kisminm iistlenen tasiyiciya karst dava
acilabilecektir. Davali sifatinin kapsaminin genis diizenlenmis olmasi, gonderen ve
gonderilene zararlarinin tazminine iliskin olarak giivence verme amachdur. 1k tasiyici,
gonderenle 6zel bir anlagma akdederek tasimadan kaynaklanan sorumlulugun
tamamini Uistlenmisse bu halde tipki bir {ist baslikta degindigimiz gibi ilk tastyiciya
gidilebilecegi gibi tasimanin ilgili kismi1 agisindan, o kismi gergeklestiren tasiyiciya da

gidilebilecegi kabul edilmelidir.

1929 Varsova Konvansiyonu m. 27 ve 1999 Montreal Konvansiyonu m. 32°de
kendisinden tazminat talebinde bulunulacak kisinin(tastyicinin) oliimii halinde,
tazminatin kimden talep edilecegi de hilkme baglanmistir. Bu kapsamda tasiyicinin bir
gercek kisi olmast ve dliimii halinde, dava onun mirascilarina karsi agilacaktir. Bu

hiikiim {ilkemizde ve Avrupa’da tasimanin genellikle tiizel kisiler tarafindan

459 Akkurt, Sorumluluk, 334.
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gerceklestirilmesi nedeniyle uygulama alani bulmamaktadir. Bununla birlikte Kuzey
Amerika’da izole yerlesim yerlerine yapilan tagimalarin bir kisminin halen gergek
kisiler tarafindan ifa edilmesi nedeniyle madde 1999 Montreal Konvansiyonu’nda
aynen yer almistir. Maddede tiizel kisiler diizenlenmemis olmakla birlikte, doktrinde
gercek kisilere iliskin diizenlemenin, tiizel kisilere de kiyasen uygulanabilecegi
belirtilmistir. Bu kapsamda tiizel kisiligin sona ermesi halinde davali sifati, tasfiye

460

kurulu veya iflas masasinda olacaktir*". Bu goriis taraftarlar glinlimiizde tasiyicilarin

tamaminin hava yolu sirketleri olmasi nedeniyle boyle bir uygulamanin kabul edilmesi

gerektigini ifade eder®®!

. Bu hususta diger bazi yazarlar hiikmiin tiizel kisilere
uygulanabilmesi hususunda bir belirsizlik oldugunu belirtilmektedir*®?. Biz tiizel
kisilere hiikmiin uygulanabilecegi goriisiine katilmamaktayiz. Hiikkmiin 1999 Montreal
Konvansiyonu’nun kaleme alinmasi sirasinda degistirilmeden alinmis olmasi,
kanimizca bdyle bir diizenleme yoluna gidilmek istenmediginin zimni kabuliidiir. Bu

nedenle Konvansiyonun kapsaminin genisletilerek s6z konusu hiikmiin tiizel kisilere

de uygulanabileceginin benimsenmesi kanimizca hatali olacaktir.

4.4.2.2.2 Tasiyicinin adamlari

Yiikiin zarara ugramasi sonucu davacilar, zararin tazmini amaciyla tasiyictya
dava agabilecegi gibi, zararin meydana gelmesinde roli bulunan tasiyicinin
adamlarma karsi da dava agabilir ve tazminat talebinde bulunabilirler. Bu husus ilk
olarak 1929 Varsova Konvansiyonu m. 25/A ile diizenlenmistir. 1999 Montreal
Konvansiyonu m. 30 ile ‘tasiyicimin ¢alisani ya da acentast aleyhinde bir dava

b

actlmissa seklinde bir ifade kullanarak, tasiyicinin adamlarmma da dava

acilabilecegini zimnen belirtmistir.

Davaci tarafindan, tasiyicinin adamlarina karsi dava agilmigsa, bu kisiler 1999
Montreal Konvansiyonu m. 30 baglaminda zararin tastyiciyla olan istihdam iligkisiyle
baglantili olarak meydana geldigini ispatladigi takdirde tasiyicinin yararlanacagi kosul
ve sorumluluk sinirlarindan yararlanabilecektir. Bu halde tazminat talep eden davaciya

kars1 tasiyici ve tastyicinin adamlarinin miiteselsilen sorumlu oldugu kabul edilecektir.

Tastyicinin adamlarinin istihdam iligkisi disinda yilike zarar vermis olmasi

halinde Konvansiyon uygulama alani bulmayacaktir. Bu halde zarar1 meydana getiren

460 Akkurt, Sorumluluk, 335.
461 Birinci Uzun, Tasiyicinin Sorumlulugu, 144.
462 Clarke, Contracts, 172.
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tastyicinin adami, tagima iginin ifasinda yer almayan tipki bir 3. kisi gibi kabul
edilecek, tastyicinin sorumluluguna ise gidilemeyecektir®®®. Bu kapsamda kanunlar
ihtilafi kurallar1 goz oniinde tutulacak, tilkemiz 6zelinde bu kisilere kars1 TBK’da yer

alan haksiz fiil hiikiimlerine dayanilarak tazminat talebinde bulunulabilecektir®.

4.4.3 Dava A¢ma Siiresi ve Hukuki Niteligi

1929 Varsova Konvansiyonu tastyiciya, ylikte meydana gelen zararin tazmini
amaciyla dava acgilabilmesi hususunu siireye baglamistir. Bu kapsamda Konvansiyon
m. 29/1, zararin tazmini i¢in varig yerine ulagsma tarihinden ya da hava aracinin
ulagsmasi gereken tarihten veya tagimanin durdugu tarihten itibaren 2 yil igerisinde
tagtyictya dava agilmasi gerektigini belirtmistir. Hilkmiin devaminda ise 2 yil
icerisinde dava agilmamasi halinde tazminat hakkinin diisecegi ifade edilmistir.
Konvansiyon m. 23 ile ise bu siireyi uzatma imkani getirilmistir. Diizenleme 1999

Montreal S6zlesmesi de dahil olmak tizere tadil edilmeden gliniimiize kadar gelmistir.

Dava agmak i¢in dngoriilmiis olan 2 yillik stirenin hukuki niteligi doktrinde
tartismalidir. Bir goriise gore bu silire zamanasimai siiresi olarak kabul edilmelidir. Bu
goriisii benimseyenler, siirenin hukuki niteliginde tereddiit oldugu hallerde, bu siirenin
akdi iliskilere daha uygun olacagi gerekgesiyle zamanasimi siiresi olarak kabul
edilmesi gerektigini, hak disiirlicii siirenin ac¢ik kanun hiikkmiiyle belirlenmesi

gerektigini ifade etmektedirler®

. Kanimizca bu goriis yerinde degildir. 1929 Varsova
Konvansiyonu m. 29 ‘... tazminat hakki diisecektir.’ ifadesini kullanmistir. 1955
Lahey Protokoli maddede bir degisiklik yapmamis, yine 1975 Montreal
Protokolii’nde de madde aynen korunmustur. 1999 Montreal Konvansiyonu ise bu
tartismalarin Oniine gegmek amaciyla daha acik bir ifadeyi tercih etmistir. 1999
Montreal Konvansiyonu m. 35 ‘... hasara dair haklar gecersiz olacaktir.” ifadesini
kullanmistir. Konvansiyonlardaki ifadelerden goriilmektedir ki, ilgili hiikiimlerde
diizenlenmis bulunan iki yillik siirenin zamanasimi degil, hak diisiirticli slire olarak
anlasilmas1 gerekmektedir. Bu kapsamda, bu siirelerin hakim tarafindan re’sen goz
oniinde bulundurulmasi gerekmektedir. Yine bu siirenin hak diisiiriicii siire olmasi

nedeniyle basladiktan sonra kesilmesi veya durmasi da s6z konusu olmayacaktir“6®,

Ulgen, Tasima Séozlesmesi, 207.
Ulgen, Tasima Séozlesmesi, 208.
Sozer, Yiik Tasima Sozlesmesi, 263.
46 Kilicoglu, Bor¢lar Hukuku, 840.
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4.4.4 Gorevli Mahkeme

1999 Montreal Konvansiyonu kapsamindaki tagimalar uluslararasi nitelik
tasimalar1 nedeniyle, yabancilik unsuru barindirmaktadir. Fakat Konvansiyon
hiikiimlerinde hangi mahkemenin gorevli olacagi hususunda bir diizenleme
yaptlmamistir. Yabancilik unsuru barindiran uyusmazliklarda bu nedenle, kanunlar

ihtilafi kurallarina gidilmesi gerekecektir?®’

. Konvansiyon gorevli mahkemeye iliskin
bir diizenlemede bulunmamis olmakla birlikte, yargilama usuliine iliskin bir
diizenleme m. 33/4’te mevcuttur. Hiikiim kapsaminda usule iliskin sorunlar, davaya

bakan mahkemenin kurallarinca ¢oziilecektir.

Bir iist paragrafta yaptigimiz agiklamalar 1s18inda Konvansiyona konu bir
uyusmazligin ¢oziimiinde tasima hukukuna iliskin genel bir diizenleme olan 6102
sayili Tiirk Ticaret Kanunu’nun tasima islerini diizenleyen m. 850 vd. hiikiimlerini
incelememiz gerekir. TTK m. 850/3 tasima islerinin ticari isletme faaliyeti oldugunu
belirtir. Hiilkiim dogrultusunda tasima isleri, ticari isletme faaliyeti olmasinin sonucu
olarak ticari i olarak kabul edilecektir. Bunun haricinde, her ticari isin ticari davaya
viicut vermeyeceginden hareketle uyusmazIlik halinde acilacak davanin ticari dava
kapsamina girip girmeyeceginin de incelenmesi gerekir. Tasima iglerinin 6102 sayili
TTK’da diizenlenmis bulunmasinin sonucu olarak, Konvansiyon kapsamindaki
tagimalara iligkin uyusmazliklar sonucu agilacak davalar da TTK m. 4/1-a geregince
mutlak ticari dava olarak kabul edilecektir. Bu nedenle Tiirk hukuku agisindan,
Konvansiyon kapsamindaki bir tasima sirasinda yiikte meydana gelen zararin tazmini

i¢in asliye ticaret mahkemesi gorevli olacaktir.

4.45 Yetkili Mahkeme

1929 Varsova Konvansiyonu m. 28 ile Konvansiyon kapsaminda davaciya bir
secimlik hak taniyarak, davacinin hiikiimde belirtilmis bulunan yer mahkemelerinden
birinde dava agabilecegini belirtmis ve davaciya dort tercih sunulmustur. Bu kapsamda
davaci oOncelikle tasiyicinin ikametgahimin bulundugu yer mahkemesine gidebilir.
Tastyicinin tiizel kisi olmasi halinde bu tastyicilarin merkezinin bulundugu yer

tastyicinin ikametgahi olarak kabul edilecektir®®®,

47 Akkurt, Sorumluluk, 343.
48 Ajkpitanhi v. Iberia, 553 F. Supp. 2d 872,876 (E.D. Mich. 2008). Karar metni igin:
www.casetext.com (E.T.: 07/02/2022).
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Davacinin bagvurabilecegi diger mahkeme tasiyicinin oncelikli faaliyet
merkezinin bulundugu yer mahkemesidir. Goriilmektedir ki davaciya, idari karar alma
merkezinin yaninda tasiyicinin esas faaliyetlerini yiiriittigli yer mahkemesinde de
dava agabilme hakki taninmistir*®®. Burada esas faaliyetlerden anlasilmasi gereken
tagima faaliyeti olup, tasiyicinin tasima isleri disindaki faaliyetlerle ugrasiyor olmasi

mevcut duruma etki etmeyecektir.

Davaciin bagvurabilecegi tiglincii mahkeme olarak, tasima sdzlesmesinin
fiilen akdedilmis oldugu isletmenin bulundugu yer mahkemesi kabul edilmistir. Bu
kapsamda tastyiciyla uyusmazlik konusu tasima sézlesmesi nerede akdedilmigse o yer
mahkemesine basvurulabilecektir*’®. Bu kapsamda tasiyicinin faaliyet gosterdigi
yerlerin her birinde isletmesinin de oldugu kabul edilir*’?. S6zlesmenin akdedildigi
yerin merkez, sube, acente veya gecici bir biiro olmasi énem tasimaz. Ornegin yolcu
tagimalarinda biletin satin alindig yer. Fiziksel ortamda kurulan s6zlesmelerde hal bu
iken, internet lizerinden kurulan soézlesmelerde isletmenin varligindan bahsetmek
konusunda kesin bir kaniya varmak imkansizdir*’2. Bu hususta Italyan Yiiksek
Mahkemesi tarafindan verilen bir kararda online hizmet saglayicisinin hizmet
sagladig1 yerin tespit edilebilecegini fakat bunun zaman alict ve yorucu olmasi
nedeniyle sozlesmenin gonderenin ikametgahinda yapilmis olarak kabul edilecegi
belirtilmistir*’3.

Tazminat talep eden davaciya tanmnan dordiincii tercih ise varig yeri
mahkemesidir*’*. Buna gore yiik tasimalar1 &zelinde, yiikiin gonderilene teslim
edildigi yer mahkemesinin yetkili olacaginin kabulii gerekir. Tasimanin kesintiye
ugramis olmast veya yiikiin varma yerine hi¢ ulasmamis olmasi, varig yeri

mahkemesine basvurma hakkin1 etkilemez.

469 Swaminathan v. Swiss Air Transport Co. 692 F.2d 387, 390 (5th Cir. 1992), Karar metni igin:
www.casetext.com (E.T.: 07/02/2022); Smith v. Canadian Pacific Airways, 452 F.2d 798,800 (2d
Cir. 1971), Karar metni i¢in: www.casetext.com (E.T.: 07/02/2022).

470 Oshorne v. British Airways, 198 F.Supp. 901,904-905 (S.D. Texas 2002), Karar metni igin:
www.casetext.com (E.T.: 07/02/2022); Cordice v. LIAT Airline, (2015 WL 5579868), Karar metni
icin: www.casetext.com (E.T.: 07/02/2022).

471 David H Barnes, Mark G. Gebo and Thomas D. Myers, “The Warsaw Convention: A New Look

at Jurisdiction under Articles 17 and 28 and the Problem of Manufacturers Liability,” Cornell

International Law Journal 9, Iss. 2 (May 1976): 272.

flyas Golciiklii, “Montreal Sézlesmesi Kapsaminda Milletleraras1 Yetkili Mahkemenin Tayini,”

Uluslararas: Sivil Hava Tasimaciiginda Giincel Gelismeler Konferansi iginde, der. ilyas

Golciiklii (Istanbul: onikilevha, 2020), 7.

473 Civile Ord. Sez. U Num. 18257, 2019. it.vlex.com (E.T.: 14/03/2023).

474 Swaminathan v. Swiss Air Transport Co., 692 F.2d 387, 389 (5th Cir. 1992).

472
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1999 Montreal Konvansiyonu m. 33/2 ile tagiyiciya taninmig olan dort hakkin
yaninda ‘fifth jurisdiction’ olarak adlandirilan bir besinci yer mahkemesi
belirlenmistir. Bu degisiklik, yolcu tasimalar1 ve yiik tasimalar1 arasinda 6nemli bir
fark meydana getirmistir. Yetkili mahkemeye iliskin bu diizenlemenin nedeni, 1999
Montreal Konvansiyonu m. 34 ile tastyicinin, yiikiin hasar, ziya ve gecikmesinden
dogan sorumluluguna iliskin olarak ihtilaflarin tahkim yoluyla ¢oziilmesine olanak
taninmistir. Tahkim siirecindeki masraflarin yiliksekligi ise tahkimin genellikle tiiketici
konumundaki yolcunun ugrayacagi zararlardan dogan ihtilaflara uygulanmasini
anlamsiz kilmistir*”®. Bu nedenle yolculara yonelik olarak tahkim yerine, yetkili bir
besinci mahkemeye basvurabilme imkani getirilmistir. Bazi yazarlar tarafindan yolcu
tasimalari acisindan da tahkimin kabul edilmesi halinde, bu durumun mahkemelerin
oniine gelen uyusmazliklar1 azaltacag belirtilmistir*’®. Biz ise bu goriise katilmamakta
olup, ekonomik olarak zayif konumda bulunan yolcularin tahkim yoluna bagvurmasi
halinde karsilasacagi masraflar1 géz onilinde bulunduracagi ve bu nedenle tahkim
imkaninin getirilmesi halinde bu yolu tercih etmeyecegini diisiinmekteyiz. Besinci
mahkeme yolcu tasimalarin1 kapsamaktadir. Buna gore yolcu kazanin gerceklestigi
esnadaki esas ve daimi ikametgahimin bulundugu yerde de dava agabilecektir. Bu yetki

kurali ABD’nin, Konvansiyonu kabulii amaciyla getirilmistir*’’

. Calismamizin
konusunun yiik tasimalar1 olmasi nedeniyle bu kisimda verdigimiz bilgilerin yeterli

oldugu kanaatindeyiz.

4.5 Tahkim

1929 Varsova Konvansiyonu m. 32 ile yiik tagimalarina iligkin olmak {izere,
tasima sozlesmesinin taraflarina tahkim yoluna bagvurma imkani getirilmektedir.
Tahkime iliskin bu hiikiim, 1999 Montreal Konvansiyonu m. 34 ile daha detayl bir
sekilde diizenlemistir. Boylelikle yiikiin hasar, ziya ve gecikmesinden dogan zararlara

iliskin uyusmazliklarmn hizli ve etkin bir sekilde ¢o6ziime kavusturulmasi

478

amaglanmistir Taraflarin tahkim yoluna gidebilmek icin bu konuda yazili bir

479

anlasma yapmis olmalart sarttir Taraflar arasinda bir tahkim anlasmasi

475 Goleiiklii, Hava Hukuku, 259.

476 ldorenyin Edet Amana, The Montreal Convention of 1999:Problems and Prospect, Masters
Thesis, McGill University (2002), 105.

477 Leon, Introduction, 242.

478 Attila Sipos, “The Air Carrier’s Liability for Damage Caused to Cargo” Annales Universitatis
Scientarium Budapestinensis De Rolando Eétvés Nominatae Sectio Iuridica (2020): 182.

4791999 Montreal Konvansiyonu m. 34/1.

117



yapilabilecegi gibi, Konvansiyonda yer alan tahkim imkaninin asil sézlesmede, diger
bir deyisle taraflar arasindaki tasima sézlesmesinde, tahkim sart1 olarak belirtilmesi de

mimkiindiir*e°,

Taraflara tahkim konusunda esneklik taninmis olup, tahkim dili, tahkim yeri,
hakem heyetini belirlemek gibi hususlarda taraflar serbest birakilmistir®®l, Hak
talebinde bulunacak kisi, Konvansiyon m. 33’de diizenlenmis bulunan yetkili
mahkemelerden herhangi birinin bulundugu yargi ¢evresinin tahkim kurallarini tercih
etmek zorundadir®®. Bu durumda yolcu tasimalari igin 6ngoriilmiis bulunan besinci
yargl c¢evresinin mahkemesi ise yiik tasimalarima konu olmayacag igin, bu
mahkemenin yargi ¢evresindeki tahkim kurallarinin tercih edilmesi de miimkiin

483

olmayacaktir Tahkimde gorev alan hakemler 1999 Montreal Sozlesmesi’ni

uygulamak durumundadir*®*. Tahkim s6zlesmesine ve tahkimin usuliine uygulanacak
hukuk ise Konvansiyonda diizenlenmemesi nedeniyle, milletlerarasi tahkimin genel

kurallar1 gergevesinde tespit edilecektir®®.

480 Turhan, Tasyicinin Yiike Tliskin Sorumlulugu, 207-208.

481 Sipos, Liability for Damage, 183.

4821999 Montreal Konvansiyonu m. 34/2.

483 Sipos, Liability for Damage, 183.

4841999 Montreal Konvansiyonu m. 34/3.

485 Zeynep Derya Tarman “Montreal S6zlesmesi’nin Yetki ve Tahkime iliskin Hiikiimleri,” Tiirkiye
Barolar Birligi Dergisi, S. 107 (Temmuz-Agustos 2013): 114.
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BOLUM 5: ULUSLARARASI HAVA TASIMA HUKUKU VE TASIYICININ
SORUMLULUGUNUN GELECEGI

5.1 Genel Olarak

Tastyicinin sorumlulugunu ve tazminatin hesaplanmasi hususunda getirilen tist
limitleri, hava tagima hukukunda ge¢misten bugiine kadar meydana gelen gelismeler
is1¢inda  degerlendirmek gerekir. Bu degerlendirme sonucunda hava yoluyla
gergeklestirilecek uluslararasi nitelikteki tagimalarda tagiyicinin yiikiin hasar, ziya ve
gecikmesinden dogan zararlardan sorumluluguna ve bu sorumlulugun gelecegine
iligskin olarak daha tutarli 6ngoriilerde bulunulabilecektir. Boylelikle gerek gonderen,
tasiyic1 Ve sigortacilar agisindan, tasiyicinin sorumlulugu baglaminda daha net bir

cerceve cizilebilecektir.

Tastyicinin  yiikiin  hasar, ziya ve gecikmesinden dogan zararlardan
sorumlulugunun, uluslararasi hava tasima hukukunu diizenleyen konvansiyonlarin
gelisimi igerisinde 1929 Varsova Konvansiyonu’ndan baslayarak gilinlimiize kadar,
1999 Montreal Konvansiyonu da dahil olmak iizere sinirlt sorumluluk olacag: hiikiim
altina alinmistir. Tasiyicinin, yolcunun §liimii ve yaralanmasindan dogan sorumlulugu
incelendiginde ise 1929 Varsova Konvansiyonu’yla tagiyicinin sinirli sorumlulugunun
kabul edildigi, fakat zaman icerisinde tagiyicinin sorumlulugunun sinirsiz sorumluluga

evrildigi goriilmektedir.

1929 Varsova Konvansiyonu’nun kaleme alindig1 dénemde tasiyicilarin, yolcu
ve yiik tasimalarinda meydana gelen zararlar nedeniyle siniriz sorumlu tutulmasinin
hava tagima sektorti agisindan yikici etkileri olacagi ve tastyicilar: finansal olarak zor

duruma sokacagi belirtilmisgtir*®

. Fakat giiniimiizde tasiyicilarin finansal giicii
gecmise nazaran biiylik dlgiilerde artmis olup herhangi bir tagiyicinin tagima sirasinda
meydana gelen bir zarar1 tazmin nedeniyle finansal olarak zor duruma diisecegi
sOylenemez. Bu husus konvansiyonlara taraf devletlerce de dikkate alinmis ve
tastyicinin, yolcunun 6liimii ve yaralanmasindan dogan zararlar neticesinde sinirsiz
olarak sorumlu olacagi kabul edilmistir. Fakat yiik tagimalarinda ise tagiyicinin sinirlt
sorumlulugu korunmustur. Tastyicilarin finansal giicli dikkate alindiginda tasiyicinin

yolcu ve yiik tasimalarinda tabi oldugu sorumluluk rejimlerinin farkli olmasina anlam

486 Susan Schneider Lewin, “A Proposed Revision of the Warsaw Convention,” Indiana Law Journal
57, no. 2, (1982): 297.
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verilememektedir. Bu nedenlerledir ki tagiyicinin yiikiin hasar, ziya ve gecikmesinden
dogan sorumlulugunu, yolcunun O&liimii ve yaralanmasindan sorumluluk ile

kiyaslayarak farkli perspektiflerden degerlendirmek gerekmistir.

5.2 Tastyicimin Yiikiin Hasar, Ziya ve Gecikmesinden Dogan Sorumlulugunun

Degerlendirilmesi ve Sorumlulugun Gelecegi

5.2.1 Korunan Menfaatler Bakimindan

Hava yoluyla yapilan tasimalarda, tasiyicinin yiikiin hasar, ziya ve
gecikmesinden dogan sorumlulugunun gelecegine iliskin yorum yapabilmek icin yiik
tagimalarini, yolcu tagimalariyla kiyaslamak ve her iki tagima tiiriinde de korunan

menfaati ayrintili bigimde incelemek gerekmektedir.

Hava yoluyla gergeklestirilen yolcu tagimalarinda, tasiyiciyla yolcu arasinda
bir tasima sozlesmesi akdedilmekte ve bu sozlesmeyle tasiyici, yolcuyu kalkis
noktasindan varis noktasina goétiirmeyi taahhiit etmektedir. Tasiyici, sozlesmeden
dogan borcunu ifa ederken, yolcunun 6liimii veya yaralanmasini 6nlemek amaciyla
gerekli onlemleri almakla yilikiimliidiir. Tastyicinin bu yiikiimliiligii 1999 Montreal
Konvansiyonu’nda yolcunun Olimii ve yaralanmasindan dogan sorumlulugunu
diizenleyen m. 17°den de anlasilabilmektedir. Hilkme gore tasiyici ayrica, 6liim veya
yaralanmanin yiikleme veya bosaltma faaliyeti sirasinda meydana gelmesi halinde de
sorumlu olacaktir. Konvansiyon kapsaminda ‘bedensel zarar’ terimi ise,
‘yaralanma’ya kiyasla genis bir anlami haiz oldugu ve manevi zararlar1 da igine
alacagi icin tercih edilmemistir. Bu agiklamalardan sonra Konvansiyonun manevi
zarar1 kapsamina almayarak, yolcunun 6liimii ve yaralanmasindan dogan zararlar1 dar
yorumladigini da tekrar hatirlatmak gerekir*®’. Bu durum sonucunda Konvansiyon
dahilinde tazmini istenebilecek zararlar, tedavi giderleri, kazang kaybi, kismi veya

tamamen is gdremezlik gibi hallerden kaynaklanan maddi zararlarla sinirli olacaktir*e8,

Tasiyicinin, yolcunun oOliimii ve yaralanmasindan sorumlu tutulmasiyla
yolcunun ‘yasam hakki’nin korunmasi amaglanir. Yasam hakkinin korunmasi kavrami

cok genis bir kavram olmakla birlikte, temel olarak viicut biitiinliigii ve viicut

487 Bkz. 24.

Bedensel biitiinliigiin ihlalinden dogan maddi zararlarin kapsami igin bkz. Fikret Eren “Tiirk
Borglar Hukukunda Kisiye Iliskin Zarar(Oliim ve Bedensel Zarar)” (Yeni Gelismeler Isiginda
Bedensel Zararlarin Tazmini Uluslararas1 Kongresi, Ankara, 2015), 3.
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489 Viicut biitiinliigiiniin

biitiinliigliniin dokunulmazligi kavramlarini kapsamina alir
dokunulmazligi kavrami, ‘oldiiriilemezligi, bir Uzva noksan getirilemezligi, bir
uzuvdan kiginin kendisi istese bile yoksun kilinamazligi ve maddi-manevi ag¢ilardan
iskenceye ve cefaya ugratilamazhigr’ ifade eder*®. Viicut bitiinliigiiniin
dokunulmazligi kisinin en temel haklarindan birisi olup, bizim hukukumuzda da

Anayasa m. 17 ile giivence altina alinmistir.

Yolcunun yagam hakkinin ve daha dar kapsamda viicut dokunulmazliginin
korunmasi hava yolu tagimasi siiresince tasiyicinin ylkiimliliigii olarak karsimiza
¢ikmaktadir. Bu hususta ilk olarak 1929 Varsova Konvansiyonu ile yolcunun 6liimii
ve yaralanmasi hallerinde tastyicinin sinirli sorumlulugu diizenlenmistir. Fakat siireg
icerisinde simirli sorumlulugun yolcunun zararim1 gidermekte yeterli olmamasi
nedeniyle, korunan menfaatin ehemmiyeti g6z Oniine alinarak 1999 Montreal
Konvansiyonu ile ‘two-tier’ olarak bilinen ve tasiyicinin sinirsiz sorumlulugunu

diizenleyen sorumluluk rejimi benimsenmistir*®*,

Hava yoluyla gerceklestirilecek yolcu tagimalarinda tagiyicinin tabi bulundugu
sorumluluk rejimine degindikten sonra yiik tasimalar1 ve yiik tasimalarinda korunan
menfaati incelemek gerekir. Yiik tasimalarinda amag, tasimaya konu yiikiin bir yerden
baska bir yere taginarak gonderilene ulastirilmasidir. Bu kapsamda tastyicinin tiretici
ile tiiketici arasinda bir koprii vazifesi gordiigiinii de ifade etmek gerekir. Yiik
tagimalarinda korunan menfaat, yolcu tagimalarinin aksine sahis varligina iligkin bir
hak olmayip, bir malvarligi hakkidir. Hava yoluyla yapilan yiik tasimalarinda
akdedilen tasima sozlesmesiyle; tasiyici, gonderen tarafindan zilyetligi kendisine
devredilmis olan yiikii kalkis noktasindan varig noktasina salimen gotiirmeyi taahhiit
etmektedir. Tasiyici, tasimayi ifa ederken yiikiin hasar, ziya ve gecikmesi hallerinde
ise tastyicinin sorumlulugu dogacak ve calismamizin 6nceki kisimlarinda incelemis
oldugumuz kurtulus beyyinelerine dayanilamamasi halinde tasiyici hasar, ziya ve

gecikmeden dogan zarar1 tazminle yiikiimlii olacaktir®?,

Tasiyict bu kapsamda hava yoluyla gerceklestirilecek uluslararasi nitelikteki

bir ylik tagimas1 halinde yiikiin hasar, z1ya veya gecikmesinden dolay1 zararin dogmasi

Bahri Savci, Yasam Hakki ve Boyutlar: (Ankara: Ankara Universitesi Siyasal Bilgiler Fakiiltesi
Yaynlari, 1980), 15.

40 Savcel, Yasam Hakk, 16.

491 Bkz. 29.

492 Bkz. 71 vd.
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halinde 1999 Montreal Konvansiyonu m. 22/3’de belirtilmis bulunan kilogram basina
22 SDR (Ozel Cekme Hakkx) iist limitle siirli sorumlu olacaktir.

Yaptigimiz agiklamalar 1s1ginda tasiyiciya uygulanacak sorumluluk rejimi
belirlenirken gerek yolcu tasimalarinda gerek yiik tasimalarinda korunan menfaatlerin
farkli olmasinin, tagiyicinin tabi bulundugu sorumluluk rejiminin de farklilagmasina
yol actigr goriilmektedir. Yasam hakki, haklar hiyerarsisinde en iist sirada yer
almaktadir*®®. Bu nedenle tasiyicinin yolcunun &liimii ve yaralanmasi halinde sinirsiz
sorumluluk rejimine tabi tutulmasinin bir gereklilik oldugunu belirtmek ve bu
kapsamda tastyicinin - simursiz - sorumlulugunun  kabulinde 1999 Montreal
Konvansiyonu’yla ge¢ kalindigin1 da ifade etmek gerekir. Zira yasam hakkinin ihlali
halinde, kisinin diger haklara erisiminin de ciddi dl¢iide engellendigi aciktir*®*. Hava
yoluyla gerceklestirilecek uluslararasi yiik tasimalarinda ise korunmakta olan
menfaatin bir malvarligi hakki olmasi ve yasam hakkina nazaran daha az énem arz
etmesi; tastyicinin, yiikiin hasar, ztya ve gecikmesi halinde sinirli sorumluluk rejimine
tabi olmasma neden olmustur. Saydigimiz bu nedenler, tasiyiciya uygulanacak
sorumluluk rejiminin tespitinde korunan menfaatin Oneminin g6z Oniinde
bulunduruldugunu ve bu durumun tasiyicinin tabi olacagi sorumluluk rejimini,

yolcunun veya yiikiin zarar gérmesi halinde farklilastiracagini bize gostermektedir.

Tim bu hususlar degerlendirildiginde tasiyicinin tabi olacagi sorumluluk
rejimi tespit edilirken korunan menfaati g6z oniinde bulundurursak, yiik tasimalarinda
sinirlt sorumlulugun gelecekte de devam etmesi olasidir. Fakat uluslararast hava
tasima hukuku agisindan Konvansiyonlarin gelisimi incelendiginde, sorumluluk
siirlarinin zamanla yiikseltilmis olmas1 hali, gelecekte tipki yolcu tagimalarinda
oldugu gibi yiik tasimalarinda da sinirsiz sorumlulugun benimsenebilecegine iliskin

uzak da olsa bir ongorii olusmasina da yol agmaktadir.

5.2.2 Sorumlulugu Doguran Hal Bakimindan

Tasiyicinin, hava yoluyla gerceklestirilecek uluslararasi nitelikteki yolcu
tagimalarinda sorumlulugunun dogabilmesi i¢in bir kazanin mevcut olmasi ve zararin

bu kaza nedeniyle meydana gelmis olmasi, yiik tagimalarinda ise bir olayin mevcut

493 Melek Saral, “Insan Haklar1 Normlar1 ve Iinsan Haklar1 Hiyerarsisi”, Ekonomi, Politika & Finans
Arastrmalart Dergisi 6, S. 2 (2021): 466.

494 Saral, “Insan Haklar1 Hiyerarsisi,” 470.
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olmasi ve zararin bu olay sonucu meydana gelmis olmasi gerektigini ifade etmistik*%,
Yine bu kapsamda her iki kavramin kapsamini da degerlendirmis olup, ‘kaza’nin,
‘olay’a oranla daha dar bir igerige sahip oldugunu ifade etmistik?®®. Sorumlulugu
doguran hallere iligskin bu agiklamamizin tasiyicinin tabi olacagi sorumluluk rejimiyle

iliskisini de incelememizi gerektirmistir.

1999 Montreal Konvansiyonu yolcunun oOliimii ve yaralanmasi halinde
tastyicinin tabi olacagi sorumluluk rejiminin iki asamadan olusan sinirsiz sorumluluk
rejimi olacagimi belirtir. 1999 Montreal Konvansiyonu bu kapsamda kendinden 6nce
gelen ve tastyicinin yolcunun oliimii ve yaralanmasi nedeniyle dogan zararlardan
dolayt sinirli sorumlulugunu diizenleyen konvansiyonlardan ayrilmis; tasiyicinin
sorumlulugunun kapsamini, kendinden 6nce gelen konvansiyon ve tadillerinden farkli
olarak genisletmistir. Sorumlulugun kapsaminin genislemesi, yolcunun Sliimii ve
yaralanmas1 halinde tasiyicinin 6demekle yiikiimlii oldugu tazminatin miktarini
yiikseltmis, yolcu veya yolcunun o6limi halinde yakinlarinin lehine bir durum
meydana getirmistir. Sorumlulugun kapsami genisletilmesine ragmen, tasiyicinin
yolcunun 6liimii ve yaralanmasindan dogan zararlardan sorumlu tutulabilmesi i¢in
zararin bir kaza neticesinde dogmasi gerektigini belirten Konvansiyon m. 17

hiikmiinde ise bir degisiklige gidilmemistir.

1999 Montreal Konvansiyonu’yla, yolcunun 6liimii ve yaralanmasi halinde
sorumlulugun kapsaminin genisletilirken, sorumluluk sahasinin yiik tagimalarina
kiyasla dar tutulmasinin nedenini de incelemek gerekir. Sinirsiz sorumlulugun, sinirlt
sorumluluga kiyasla daha agir bir sorumluluk tiirii oldugu bir gergektir. Bu kapsamda
sinirsiz - sorumlulugun benimsenmesi halinde sorumluluk sahasinin da sinirl
sorumluluga kiyasla daha dar olmasi beklenir. Burada maksat tasiyici ile yolcunun
menfaatleri arasinda bir denge saglamaktir. Bu kapsamda sorumluluk kapsamu ile
sorumluluk sahasi arasinda bir ters orantinin bulundugunun kabulii gerekir. Bu
durumun aksi bir anlayis, diger bir deyisle sinirsiz sorumlulugun kabuliiniin yaninda
sorumluluk sahasini da sinirli sorumluluga oranla genisleten bir anlayis, s6zlesmede
tastyicinin aleyhine bir durum meydana getirir. Bu durum ise menfaatler arasindaki
dengeyi bozacagi ve tasima ticretlerini artiracagi gerekcesiyle kabul edilemez. Bu

kapsamda tasiyicinin, yiikiin hasar, ziya ve gecikmesinden kaynaklanan

4% Bkz. 45.
4% Bkz. 47.
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sorumlulugunun sinirli sorumluluk olarak benimsenmis olmasina ragmen, yolcunun
6liimii ve yaralanmasindan farkli olarak bir ‘olay’ sonucu meydana gelmis olmasinin,
diger bir deyisle sorumlulugun kapsami sinirlandirilirken, sahasinin genisletilmis
olmasmin taraflar arasindaki menfaat dengesini korumak amaciyla getirildigi
sOylenebilir. Aksi bir durum ise ¢atisan menfaatlerden birinin digerine iistiin gelmesi

sonucuna yol agacaktir.

Sonug olarak, gelecekte tasiyicinin, yiikiin hasar, ziya ve gecikmesinden dogan
zararlar i¢in tabi olacagi rejimin smirsiz sorumluluk olarak benimsenmesi halinde,
sorumlulugun kapsaminin genislemesi nedeniyle, sorumluluk sahasini daraltmak
gerekecektir. Bu halde yiikiin hasar, ziya ve gecikmesinden dogan zararm bir ‘olay’
sonucunda meydana gelmis olmasi tastyicinin sorumlulugu i¢in yeterli olmayacak
tipk1 yolcunun 6liimii ve yaralanmasi halinde oldugu gibi ‘kaza’ gibi daha dar bir
sorumluluk sahasi tespit edilecektir. Sorumlulugun kapsaminin genisletilmesine
ragmen, sorumluluk sahasinin daraltilmayacak olmasi halinin ise gerek gelecekte
hazirlanacak Konvansiyonlara taraf olacak hava tasima sektorii gelismis olan
devletler, gerek tasiyicilar tarafindan tepkiyle karsilasacagi asikardir. Bu kapsamda
tipki yolcu tagimalarinda oldugu gibi yiik tasimalarinda da gonderen ile tasiyici

arasindaki menfaat dengesinin kurulmasi gerekecektir.

5.2.3 Tasima Ucretleri Bakimindan

Hava yoluyla yapilacak uluslararasi nitelikli yiik tasimalarinda, yiikiin hasar,
ztya ve gecikmesinden dogan zararlar agisindan tasiyicinin sinirli sorumlulugunun
kabul edilmesi, tasima tiicretlerinin makul seviyelerde tutulmasimi saglar. Bu durum
tastyiciya oldugu kadar génderene de fayda saglar®®’. Tasiyicinin sorumluluguna ve
dolayisiyla zarar sonucu 6demekle yiikiimlii oldugu tazminat miktarina bir iist sinir
getirilmesi, sigortaci i¢in de sorumlulugun limitlerini tayin bakimindan, 6ngortilebilir
bir durum olusturmaktadir. Sigortacinin karsilasacag: riskin kapsamini 6ngorebiliyor
olmasi sigorta primlerinin de risk oraninda diisiik olmasina neden olur. Belirtilmelidir
ki, sigorta primleri risklerin belirlenebilir olmasiyla dogru orantili olup, sigortacinin
karsilasacagi riskin kapsami ne kadar 6ngoriilebiliyorsa, sigorta primleri de o oranda

diisecektir. Sigorta primlerinin diismesi ise tasiyicinin, tasima faaliyetinden

497 Damar, Wilful Misconduct, 17.
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kaynaklanan giderini diislirecegi i¢in, tagima {icretlerinin diismesine yol acar ve

boylece glinlimiizde gegerli olan mallarin serbest dolagimi ilkesine hizmet eder.

Tastyicinin, yiikiin hasar, ziya ve gecikmesinden dogan sorumlulugunun
gelecekte sinirsiz sorumluluk olarak tespiti halinde ise sigorta primlerinin ve
dolayisiyla tasima iicretlerinin artmasi kaginilmazdir*®. Bunun nedenini bir iist
paragrafta da degindigimiz, riskin kapsaminin ongoriilemez olmasi olusturmaktadir.
Yiikiin hasar, ziya ve gecikmesinden dogan zararlarin tazmininde bir {ist smir
getirilmemesi, tasiyicinin 6demekle yiikiimlii oldugu tazminatin her somut olay
Ozelinde yiikiin niteligi, degeri gibi unsurlar iizerinden tespitine yol agacaktir.
Tazminatin hesaplanmasinda goz 6niinde bulundurulan unsurlarin sayisi arttikga riskin
kapsami ayni derecede belirsiz kilacaktir. Riskin belirsizligi sigortacinin,
tastyicilardan daha yiiksek sigorta primleri talep etmesine yol agacak ve bu durumun
sonucu olarak, sigortaci tarafindan talep edilen daha yiiksek sigorta primleri,
tagtyicinin - giderlerini arttiracagi icin, tagima iicretlerinin yiikselmesine neden

olacaktir.

Tastyicinin, yiikiin hasar, ziya ve gecikmesinden dogan zararlardan sinirsiz
sorumlu tutulmasinin sigorta primlerini yiikseltmesi ve bu durumun ise yiiksek tagima
ticretlerine yol agmasinin, zaten diger tagima tiirlerine nazaran daha az kullanilan hava
tagimalarinin, tasima alanindaki payini kii¢liltecegini belirtmemiz gerekir. Tastyici
bakimindan smirsiz sorumlulugun kabuliiniin, sigorta primlerinin artmasi nedeniyle
tasima {icretlerini arttiracagi, gelismekte olan baz1 {lkeler tarafindan da
belirtilmistir*®. Primlerin artmasmin, tasiyicinin, tasima sozlesmesinden dogan
sorumlulugunun tamamini sigorta ettirememesi gibi sonuglara yol agacagi da goz ardi
edilmemelidir®®. Yine tasima iicretlerinin artmasi sonucu hava tasimalarmin tercih
edilmemesi riski nedeniyle tastyicilarin geleceginin riske girmesine neden olacaktir™t,
Buna kars1 olarak, diger bir goriis sigorta primlerinin tagima {icreti igerisindeki payinin

cok kiiciik oldugunu ifade eder®2. Bu goriisii destekleyenlere gore, tastyicilar, simirsiz

4% James Fincher, “Watching Liability Limits under the Warsaw Convention Fly Away, and the
IATA Initiative”, Transnational Lawyer 10, no. 2 (Fall 1997): 327.

4% Amana, The Montreal Convention of 1999, 39.

500 Rubin, “The Warsaw Convention,” 231.

%1 Amana, The Montreal Convention of 1999, 39.

Doktrinde bazi yazarlar, uygulamada sigorta primlerinin ¢ogunlukla isletme giderlerinin yiizde
birini olusturdugunu, bu nedenle sigorta primlerindeki artigin tagima ticretlerine etki etmeyecegini
belirtmektedir. Bkz. Baden, “The Japanese Initiative,” 465; William J. Jr. Hickey “Breaking The
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sorumlulugun benimsenmesi halinde hava yoluyla yapilan tasimalarin diger tasima
tirlerine kiyasla daha giivenli olmasi1 ve kaza vb. olaylara az rastlanilmasinin bir
sonucu olarak, yalnizca ¢ok kiigiik bir artisla sigorta primlerini 6deyebileceklerdir®®.
Bu goriisteki yazarlar tarafindan, yiikiin hasar, ziya ve gecikmesinden dogan
zararlardan dolayi, tasiyicinin sinirsiz olarak sorumlu tutulmas: halinde, tasiyicinin
O0demekle ylikiimlii oldugu sigorta primlerinde artis meydana gelmis olsa dahi,
giiniimiiziin rekabet¢i diinyasinda tasima {cretlerinin degismeyecegi de ifade

edilmektedir®®*,

Yaptigimiz agiklamalar sonucunda bir degerlendirme yapacak olursak,
tagtyicinin yiikiin hasar, ziya ve gecikmesinden dogan zararlardan dolayr sinirsiz
sorumlulugunun benimsenmesi halinde sigorta primlerinin yiikselmesinin, tasima
lcretlerinin  artis1  yonlinde ¢ok biiyiik bir olumsuz etkisi bulunacagi
sOylenemeyecektir. Bu nedenle gelecekte tasiyicinin yiikiin hasar, ziya ve
gecikmesinden dogan zararlardan smirsiz sorumlulugun benimsenmesi tagima

ticretlerinin en iyi ihtimalle glinlimiizdeki haliyle kalmasin1 saglayacaktir.

5.2.4 Tasima Siiresi Bakimindan

Hava yolu tagimalarinin tercih edilmesinin temel sebeplerinden birisini tagima
stiresi olusturur. Hava araglari, bu alandaki teknolojinin de hizli gelisimi sonucunda
her gecen giin biraz daha hizlanmakta, tasima siireleri de ayn1 oranda kisalmaktadir®.
Tasimay1 gerceklestiren hava araglarinin, kara, deniz ve demiryolundaki araglara
kiyasla ¢cok daha hizli olmasi, tagima siirelerinin de kara, deniz ve demiryolu
tasimalarma kiyasla ¢ok daha kisa olmalarina neden olur. Ornegin Avrupa-Amerika
kitalar1 arasindaki mesafe yiik gemisiyle 10-20 giinde kat edilirken, ayn1 mesafede
gerceklestirilecek bir tagimanin hava araciyla yapilmis olmasi halinde tagima stiresi
olarak yalnizca saatlerden bahsedilecektir. Yine deniz tasimalarinda oldukga sik
yasanan konteyner kayiplar1 hava tasimalarinda s6z konusu olmayacaktir. Bu
nedenlerle 6zellikle hacmen kiiglik fakat maddi olarak degeri yiiksek olan bilgisayar

cipl, as1 veya degerli taslar gibi yiiklerin yaninda acil olarak sevk edilmesi gereken bir

yiikten bahsedildigi hallerde de gonderen tarafindan tercih edilecektir. Bununla

Limit — Liability for Willful Misconduct Under the Guatemala Protocol.” Journal of Air Law and
Commerce 42. no. 3 (Summer 1976): 611. Ayn1 yonde bkz. Damar, Wilful Misconduct, 18.

503 Rubin, “The Warsaw Convention,” 208.

504 Damar, Wilful Misconduct, 18.

505 Buono, “Punitive Damages,” 574. Rueda, “Electronic Ticketing,” 403.
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birlikte hava tasimalarina konu yiikleri saydiklarimizla sinirlandirmak imkansizdir.
Gonderilmesi istenen yiikiin kalkis noktasindan varis noktasina en hizli ve giivenli
sekilde varmasimi isteyen her gonderen yiikiin niteligine bakilmaksizin hava
tasimalarini tercih edebilir ve bu sayede diger tasima tiirlerindeki uzun tasima

stirelerinden kurtularak zamandan tasarruf saglayabilir.

Hava tagimalarinin hizli olmasi, tasima tiicretlerinin de yiiksek olmasina yol
acar. Gonderen, tagima ticretleri yiliksek olsa dahi, yiikiin gonderilmesinin aciliyet arz
ettigi durumlarda hava tasimalarimi tercih edebilir ve yiiksek tasima ficretlerini
O6demeye razi olabilir. Bunun yaninda c¢agimizda mal degisiminin hizlanmasi ve
isletmelerin faaliyetlerinin gelismesi sonucu siirat 6nem kazanacak, gonderen i¢in
tagimanin en siiratli sekilde gerceklestirilmesi dncelik olacaktir. Burada tasima ticreti
ile tagima siiresi arasinda bir yaris ve ayn1 zamanda bir denge s6z konusudur. Gonderen
tagima siiresinin kisa olmasi nedeniyle yiiksek tagima licretine katlanirken, diger bir
gonderen tasima tcretlerinin diisiik olmasi nedeniyle diger tasima tiirlerini tercih
edebilecektir. Tasima siireleri agisindan degerlendirildiginde, tasiyicinin yiikiin hasar,
ztya ve gecikmesinden dogan sorumlulugunun gelecekte sinirsiz sorumluluk olarak
kabuliinde tasima ticretleri daha da artacak, fakat yiikiin génderen tarafindan bir yerden
baska bir yone gonderilmesinin aciliyet arz ettigi hallerde gdnderen ne kadar yiiksek
olursa olsun tagima iicretini tasiyictya 6demeyi goze alacaktir. Bu nedenle tagiyicinin
yiikiin zarara ugramasi nedeniyle sinirsiz sorumlulugunun kabulii, bu tagima tiiriinii
hizl1 olmasi1 nedeniyle tercih eden gonderenler bakimindan bir degisiklik meydana
getirmeyecektir. Tasima siiresinin kisalmasi bu durumun tasima {cretlerine
yansitilmasina imkan verecektir. Bu halde gonderenin Onceligi tagima iicretinden

ziyade tagima siiresi olacaktir.

5.2.5 Sigorta Hukuku Bakimindan

Tastyicinin sorumlulugunun gelecegini sigorta hukuku yoniinden de ele almak
gerekir. Sigorta 1999 Montreal Konvansiyonu m. 50 ile diizenlenmis olup, hiikkme gore
taraf devletler, tastyicilardan tagima s6zlesmesinden dogan sorumluluklarini kapsayan
bir sigorta veya garanti talep edeceklerdir®®. 1929 Varsova Konvansiyonu’nda ve
tadillerinde yer almayan bu hilkme gore tasiyicilara tasima konusuna iligkin bir sigorta

veya garanti verme yiikiimliliigii getirilmisken, taraf devletlere de bunu denetleme

506 1999 Montreal Konvansiyonu m. 50.
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yetkisi getirilmistir®®’.

Bu diizenlemenin biiyiik dlgekli tasiyicilarin zaten tasima
sozlesmelerinden dogan sorumlulugunu sigorta ettirmeleri nedeniyle, kiiciik 6l¢ekli
tagtyicilarin  sigortadan kaginmasinin Oniine ge¢gmek amaciyla getirildigi ifade

edilebilir®8,

1999 Montreal Konvansiyonu’nun ilgili hiikmii ve giiniimiiz ticaret hayatinin
gereksinimleri nedeniyle giiniimiizde ger¢eklesen hava tasimalarinin neredeyse
tamaminin sigorta ettirildigi agikca ifade edilebilir. Hava yolu tasimalarinda ugus
giivenliginin, teknolojinin gelisimi sonucunda artmasi da sigorta primlerini tasiyici
tarafindan katlanilabilir kilmistir®®.  Bu durum sonucunda sigorta tasiyicilar
tarafindan daha ulasilabilir hale gelmis ve tasiyicilar olasi bir zarar sonucu ortaya
cikacak tazminat yiikiine kars1 kendilerini sigorta ile giivence altina almislardir®°,
Boylelikle zararin dogmasi halinde gonderene ddemekle yiikiimli oldugu tazminat
bedeli sigortact tarafindan karsilanacak ve risk tasiyict ile sigortaci arasinda

paylasilacaktir.

Konuyla ilgili olarak yargi igtihatlarin1 da incelemek gerekmektedir. Yargitay
tarafindan verilmis bulunan cesitli kararlar incelendiginde sigorta sirketlerinin, zarar
goren gonderene konvansiyonlardaki sorumluluk limitleri esas alinmadan, meydana
gelen gergek zarar miktarinda 6demede bulundugu goriilmekte ve bu bedeli tagiyicidan
talep ettikleri fakat Yargitay tarafindan bu taleplerin kabul edilmedigi
goriilmektedir®™, Bir kisim sigortacilarin ise Montreal Konvansiyonu ile getirilen iist
smirin  bilincinde olarak, yine de gercek =zarari sigortaliya odedigi, fakat
Konvansiyonda belirtilen {ist siir oraninda tastyiciya riicu ettigi goriilmektedir®'?.

Yargitay’in bu konudaki goriisii tasiyiciya oOzel olarak bedel bildiriminde

bulunulmadig1 ve bu amagla ek bir iicret 6denmedigi halde tazminatin tespitinde

507 Katsutoshi Fujita, “A New Trend in the Compensation System for International Air Carrier

Accidents, the Establishment of the Montreal Convention of 1999 and Recent Airliner Cases in
Japan,” Japanese Annual of International Law, no. 44 (2001): 95.

508 Fujita, A New Trend, 95.

%9 Melvin Milligan, “The Warsaw Convention- Did The Carriers Take All Necessary Measures to

Avoid the Damage to the Convention — Or Was It Impossible for Them to Take Such Measures,”

Journal of Air Law and Commerce 33, no. 4 (Autumn 1967): 676.

Loryn B Zerner, “Tseng v. El Al Israel Airlines and Article 25 of the Warsaw Convention: A

Cloud Left Uncharted,” American University of International Law Review 14, no. 4 (1999): 1261.

SI1 Yarg. 11. HD. 02.12.2020, E. 2019/1927, K. 2020/5609, Karar metni icin: legalbank.net (E.T.:
20/10/2022); Yarg. 11. HD. 28.05.2018, E. 2016/12559, K. 2018/4019, Karar metni i¢in:
www.kanunum.net (E.T.: 07/02/2022); Yarg. 11. HD. 17.02.2014, E. 2013/14194, K. 2014/2752,
Karar metni i¢in: legalbank.net (E.T.: 20/10/2022).

512 Yarg. 11. HD. 22.10.2018, E. 2017/970, K. 2018/6566, Karar metni icin: legalbank.net (E.T.:
20/10/2022).
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Konvansiyonda belirlenmis bulunan limitlerin esas alinmasidir®'®. Bu sinirin iistiinde
kalan miktar, sigortaci tarafindan zarar goérene 6denmis olsa dahi, sigortact, tastyiciya
riicu ettiginde, tastyict Konvansiyonun sorumlulugu sinirlandiran hiikmiinden
yararlanarak ve sigortaciya yalnizca tazminat {ist sinir1 iizerinden 6deme yaparak

borcundan kurtulabilecektir.

Gerek Konvansiyon hiikkmii gerek uygulamaya bakildiginda tasiyicinin
sorumluluk st sinirmin herkes i¢in baglayict oldugu ve sinirin tizerindeki 6demeler
icin tastyictya basvurulamayacagi goriilmektedir. Bununla birlikte uygulamada,
Ozellikle tlilkemiz acisindan, sigortacilarin ger¢ek zarar miktarinda 6deme yapmasi,
Konvansiyonda yiikiin hasar, ziya ve gecikmesinden dogan zararlardan sinirh
sorumluluk diizenlenmis bile olsa sigortacilar tarafindan fiilen sinirsiz sorumlulugun
benimsendigini bize gostermektedir. Kaldi ki gilinlimiizde sigortacilarin, sinirsiz
sorumlulugun yaratacagi ek giderleri telafi edebilecek finansal giiglerinin bulundugu

da rahatlikla sdylenebilecektir®4,

Aciklamalarimiz  degerlendirildiginde tastyicinin, yiikiin hasar, ziya ve
gecikmesinden dogan zararlardan dolay1 sinirsiz sorumlulugun kabulii halinde, bu

durumun sigortacilar tarafindan degisiklik meydana getirmeyecegi sdylenebilecektir.

5.2.6 Tasiyicimin Yiikiin Hasar, Ziya ve Gecikmesinden Dogan Sorumlulugunun

Gelecegine Iliskin Degerlendirme

Tastyicinin, yiikiin hasar, ziya ve gecikmesinden dogan zararlardan dolay: tabi
oldugu sorumluluk rejimi giniimiizde, smirli sorumluluk rejimidir. Farkh
perspektiflerden incelendiginde ise sinirsiz sorumluluk rejiminin yakin zamanda
kabulii miimkiin ve olasidir. Korunan menfaatin 6nemi ve tasima iicretlerinin artmasi
gibi hususlar sinirsiz sorumluluk rejiminin kabuliiniin 6niinde engeller olugturmasina
ragmen, tasima siirelerinin hava tagimalarinda oldukga kisa olmasi, ve uygulamada
sigortacilarin zarar gérene 6demede bulunurken Konvansiyonlardaki sinirlar1 dikkate
almiyor olmasi, tasiyicinin sinirsiz sorumluluk rejimine tabi olabilmesine olanak

saglayacaktir. Yine hava yolu tagtyicilarinin biiytik finansal giiclere ulasmis olmasi da,

S8 Yarg. 11. HD. 02.12.2020, E. 2019/1927, K. 2020/5609, Karar metni i¢in: legalbank.net (E.T.:
20/10/2022).

514 Baden, “The Japanese Initiative,” 466.

129



hava yolu tagimalarinda yiikiin hasar, ziya ve gecikmesinden dogan zararlar igin

siirs1z sorumluluk rejiminin kabuliinde tesvik edici olacaktir.

5.3 Sivil Insansiz Hava Araclarn (Unmanned Aerial Vehicles-UAV) ile

Gerceklestirilecek Tasimalar

5.3.1 Genel Olarak

Hava yoluyla gercgeklestirilecek uluslararasi tasimalar ve bu tagimalarin
gelecegi kapsaminda incelenmesi gereken bir diger konu da insansiz hava araglari ile
gerceklestirilecek olan tasimalardir. Insansiz hava araglarindan hali hazirda giivenlik,
tip, tarim, mihendislik, eglence gibi faaliyet alanlarinda yararlanildig
goriilmektedir®®®. Bu tiir araglardan tasima alaninda da yararlamilmast ise teknolojik
gelismelerin takibi ve ¢aga ayak uydurmanin zorunlu bir sonucudur. Bu gereklilik
nedeniyle Google ve Amazon gibi firmalarin, ulasilmas1 gii¢ bolgelere
gerceklestirilecek veya sehir i¢i tasimalarda insansiz hava araglarindan

yararlanmalarini saglayacak girisimlerde bulunduklari da goriilmektedir°2®.

Giintimiizde teknolojinin oldukg¢a hizl sekilde gelisiyor ve bu hava araglarinin
zaten ulusal nitelikteki tasimalarda kullaniliyor olmasi, yakin gelecekte insansiz hava
araclariyla uluslararas nitelikte yiik tasimalari yapilmasin1 da miimkiin kilacaktir. Bu
durum, Avrupa Birligi tarafindan da tespit edilmis olup, yirmi yil igerisinde insansiz
hava araglar1 sektoriiniin ekonomiye, yilda on milyar euro’yu asacak olgiide etki

etmesinin beklendigi belirtilmistir>®’.

Ugus esnasinda ¢ikardiklart vizilti(droning) nedeniyle ‘drone’ olarak da
adlandirilan insansiz hava araglarinin anlasilmasi bakimindan 6ncelikle taniminin
yapilmas: gerekmektedir®'®. Gerek ICAQ gerek Avrupa Komisyonu, bu araglari ifade

etmek icin ‘insansiz hava araci sistemleri’ terimini kullanmustir®*®. Terimde yer alan

515 Jean-Louis Van de Wouver “Nascent Drone Regulations Worldwide: A Legal Framework for Civil

RPAS (Remotely Piloted Aircraft Systems),” European Networks Law and Regulation Quarterly

(ENLR) 4, no. 2 (2016): 133-135.

Kemal Senocak, “Insansiz Hava Araci (Drone) isletenin Sorumlulugu ve Sigortalanmasi.” Banka

ve Ticaret Hukuku Dergisi 36, S. 2 (Haziran 2020): 46.

517 Jacques Hartmann, Eva Jueptner, Santiago Matalonga, James Riordan and Samuel White
“Artificial Intelligence, Autonomous Drones and Legal Uncertainities” European Journal of Risk
Regulation (2022): 1.

518  Sarah Jane Fox “Positioning the Drone: Policing the Risky Skies.” Issues in Aviation Law and
Policy 18, no. 2 (Spring 2019): 296.

519 Manual on Remotely Piloted Aircraft Systems(RPAS), ICAO Doc. 10019. European Commission
Memo 14/259. https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/MEMO_14 259

516
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‘sistem’ kelimesi hava araglarinin yaninda, s6z konusu araglarin uzaktan kontroliinii
saglayan cihazlarin da hava araci kapsaminda degerlendirilmesi maksadiyla tercih
edilmistir?®. Bu kapsamda insansiz hava araci sistemleri, otomatik ve iginde bir pilot
bulunmadan seyreden ve otonom veya uzaktan bir pilot tarafindan kontrol edilen hava
araglari olarak tanimlanmaktadir®?. Bu sistemler, giiniimiiz teknolojisinde ¢ogunlukla
kendileri i¢in dnceden belirlenmis bulunan gorevleri yerine getirmek amaciyla belirli

522 Giiniimiiz teknolojisi, bu sistemlerle yolcu tasimalaria imkan

yiikleri tasimaktadir
vermemekle birlikte, yakin bir zamanda bu araglarla yolcu tasimalarinin da

yapilabilecegini soylemek kehanet olmayacaktir.

Avrupa Komisyonu, insansiz hava araci sistemlerini iki temel baglikta ele
almistir. Ik tiir insansiz hava aracit sistemleri ‘insamsiz drome’lar olarak
isimlendirilmistir"?®. Bu tiir araglar cesitli makine &grenmesi ve derin 6grenme
modellerini barindiran yazilimlar vasitastyla calismakta olup, tamamen otonom, diger
bir deyisle insan faktorii olmadan faaliyet gdstermektedir’®®. Bu tasimalarin hicbir
sathasinda pilot bulunmamaktadir. Bu tiir araclar teknolojinin giliniimiizde ulastigi
seviye itibariyle sivil hava tagimalari agisindan tehlikeli bulunmalarindan dolay1 ICAO

veya Avrupa Birligi tarafindan yetkilendirilmemistir®%,

Insansiz hava araglarinin  ikinci grubunu ise kisaca RPAS olarak
isimlendirilmis olan, uzaktan kontrol edilen hava araglari(remotely-piloted aircraft
systems) olusturur. Bu tiir araglarda, aracin kontrolii, yer kontrol istasyonu(Ground
Control Station(GCS))’nda bulunan bir pilot tarafindan saglanmaktadir®?®. RPAS adi
verilen bu araglarin seyredebilmesi i¢in stabil bir iletisim baglantisina ihtiyac olup,
gelismis bazi tiirlerinde kismen otomatiklestirilmis ve ayirt ediciligi saglayan sensorler
bulunmaktadir®®’. Burada belirtmek gerekir ki arag icindeki bu sensorler insansiz

drone’larda oldugu gibi pilotun yerini almamakta olup, ugus esnasinda pilota yardimci

520 Kristian Bernauw, “Drones: The Emerging Era of Unmanned Civil Aviation.” Zbornik Pravnog
Fakulteta u Zagrebu 66, no. 2-3 (2016): 226.

Steven De Schrijver, “Commercial Use of Drones: Commercial Drones Facing Legal Turbulance:
Towards a New Legal Framework in EU.” US-China Law Review 16, no.8 (August 2019): 339.
Van de Wouver, “Drone Regulations,” 132.

52 European Commission Memo 14/259.
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/MEMO_14 259

Fox, “Positioning the Drone,” 301.

25 European Commission Memo 14/259.
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/MEMO_14 259

Fox, “Positioning the Drone,” 301.

Senocak, “Insansiz Hava Araci,” 44.
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olmak amaciyla yerlestirilmistir. Bu tiir araglar su an icin ICAO ve Avrupa Birligi
tarafindan yetkilendirilebilen yegane insansiz hava araglari olma &zelligini

korumaktadirlar®?.

5.3.2 insansiz Hava Araclarinin Simiflandirilmasi

Insansiz hava araglarmin siniflandirilmasinda, iilkelerin gereksinimleri de goz
Online alinarak farkli {lkeler tarafindan farkli sistemler benimsenmistir. Bu
smiflandirmalar yapilirken, hava aracimin uzaktan kontrol edilebilir veya otonom
olmasi, icra ettigi gérev, boyutu ve hizi, faaliyet gosterecegi bolge, menzili, manevra

kabiliyeti ve tasima konusu gibi hususlar goz éniinde bulundurulmustur®?®.

Farkli tilkeler tarafindan, insansiz hava araglarina iliskin olarak farkli kurallarin
benimsenmis bulunmasi ise bir siire sonra bu kurallarin yeknesaklastirilmasini
gerektirmistir. Bu  kapsamla Avrupa Komisyonu tarafindan c¢alismalar
gercgeklestirilmis ve bu ¢alismalar sonucunda Insansiz Hava Araci Sistemleri Direktifi
EU 2019/945°% ve Insansiz Hava Araglar1 Faaliyet Kural ve Usullerine Iligkin Direktif
EU 2019/947°%% olmak iizere iki ayr1 direktif yiiriirliige girmistir>*2. Bu direktifler ile

insansiz hava araclariyla gerceklestirilecek uguslara yonelik bir ayrim yapilmistir.

EU 2019/945 ve EU 2019/947 direktifleriyle insansiz hava araci sistemleriyle
gerceklestirilecek ucuslari li¢ ana kategoriye ayrilmigtir. Kategoriler incelendiginde
risk bazli bir ayrim yapildig1 goriiliir®. Bu kapsamda insansiz hava araglariyla
yapilacak uguslarin, bu ucuslarin olusturabilecegi risk ¢ercevesinde agik kategori(open

category), Ozel kategori(specified category) ve onayl kategori(certified category)

58 European Commission Memo 14/259.
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/MEMO_14 259

52 Bernauw, “Drones,” 226-231.

530 Commission Delegated Regulation (EU) 1079/945 of 12 March 2019 on Unmanned Aircraft
Systems and on Third-Country Operators of Unmanned Aircraft Systems, https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/HTML/?uri=CELEX:32019R0945&from=EN

581 Commission Implementing Regulation (EU) 2019/947 of 24 May 2019 on the Rules and

Procedures for the Operation of Unmanned Aircraft, https://eur-lex.europa.eu/legal-

content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A32019R0947

‘Delegated regulation’ ve ‘Implementing Regulation’ arasindaki farklar i¢in bkz. Liesbeth A.

Campo, “Delegated versus Implementing Acts: How to Make the Right Choice?,” ERA Forum 22

(2021): 194.

53 Anna Konert and Tadeusz Dunin, “A Harmonized European Drone Market? — New EU Rules on
Unmanned Aircraft Systems” Advances in Science, Technology and Engineering Systems Journal
5, no. 3 (2020): 95.
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534

olmak iizere tige ayrildigr goriiliir>>". Bu ayrimin yapilmasiyla entegrasyon ve insansiz

hava araglarinin olusturabilecegi giivenlik risklerinin azaltilmas1 amaclanmistir®®,

Insansiz hava araci sistemleriyle gerceklestirilecek bir ucusu acik kategori
olarak degerlendirmek i¢in bazi sartlar aranmaktadir. Buna gore hava araci oncelikle

EU 2019/945°de diizenlenmis bulunan siniflarin i¢inde degerlendirilebilen veya 6zel

536 537

yapim bir ara¢ olmali®®, aracin azami kalkis agirligi 25 kilogrami gegmemelidir
Ugus insanlarin zarar gérmeyecegi giivenli bir mesafeden gerceklestirilmeli ve insan
topluluklar1 tizerinden gergeklestirilmemeli, karsilagilabilecek engeller haricinde
yeryiiziinden en az 120 metre yiikseklikte seyredilmeli, tehlikeli bir yiik
tasnmamalidir>®, Bu ugus tiiriinde aranan en 6nemli sart ise hava aracini yerden
kontrol eden pilot ile hava araci arasindaki gorsel temasin kesilmemesi(Visual Line of
Sight Operation-VLOS), diger bir deyisle araci yerden kumanda eden pilotun herhangi

bir yardimci arag kullanmadan ugus esnasinda araci gorebilmesidir°.

Acik kategoride gerceklestirilecek uguslar da operasyonel limitler, pilot iligkin
ve teknik gereklilikler dikkate alinarak A1, A2 ve A3 olarak ayrilmistir®®. Bu alt
kategorilerde faaliyet gosterecek araglar da agirlik, hiz c¢ikabildigi irtifa vb. teknik

ozelliklerine gore CO, C1, C2, C3, C4 olmak iizere bese ayrilmistir>*L,

Insansiz hava araclariyla gergeklestirilecek agik kategorideki ucuslar hig risk
olusturmamasi veya ¢ok az risk olusturmasi nedeniyle insansiz hava aracglariyla
gerceklestirilecek uguslarin en giivenli tiiriinii olusturur®?. Bu nedenle acik kategori

%43 Goriilmektedir

ucuslar i¢in resmi makamlardan izin alinmasi da gerekmemektedir
ki agik kategoride gergeklestirilecek uguslar, izin gerektirmemesi ve diger iki tiir

ucuslara gore glivenli olmas1 nedeniyle insansiz hava araglariyla yapilacak tagimalar

5% EU 2019/945 m. 3/5-6-7, EU 2019/947 m. 3.

5% Jose Canaura, “Drones Have Arrived, with New Opportunities and Challenges: A comparative
Approach to Regulations Governing the Operations of Unmanned Aerial Vehicles in the Unites
States, Italy, Costa Rica, United Arab Emirates, Canada, Nicaragua, Spain, and Saudia Arabia,”
ILSA Journal of International and Comparative Law 26, no. 3 (Summer 2020): 442.

5% (0, Cl1, C2, C3 ve C4 simfi hava araglarina iliskin detayl bilgi icin bkz. EU 2019/945 Annex 1-5.

587 EU 2019/947 m. 4/a-b.

58 EU 2019/947 m. 4/c-e-f.

539 EU 2019/947 m. 4/d.

540 EU 2019/947 Annex Part A/1.

%1 EU 2019/945 Annex Part 1-5.

%42 Piotr Kasprzyk, “The Basic Premises of EU Regulations Regading the Safety of Unmanned
Aircraft in the Context of their Development Process” Journal of Intelligent & Robotic Systems
106 (2022): 38.

53 Konert and Dunin, “Drone Market,” 95.
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bakimindan en pratik ¢oziimii sunar. Fakat bu kategoride yer alan pilot ile insansiz
hava araci arasindaki gorsel temasin kesilmemesi sarti, bu kategoride uluslararasi

tasima gergeklestirilmesini neredeyse olanaksiz kilmaktadir®*,

Insansiz hava araci sistemleriyle yapilacak uguslarin ikinci tiiriinii 6zel
kategori(specific category) uguslar olusturur. Ozel kategori, agik kategori ucuslardaki
sartlarin  tamamin1  saglayamayan, bu nedenle acik kategori kapsaminda
degerlendirilemeyecek uguslar1 kapsar®®. Bu kapsamdaki ucuslara &rnek olarak,
pilotla g6z temasinin bulunmadigi, azami kalkis agirhiginin 25 kilogramdan fazla

oldugu, irtifanin 120 metreden yiiksek oldugu vb. ucuslar verilebilir#®.

Ozel kategoride gerceklestirilecek ucuslar, agik kategoride gergeklestirilecek
ucuslara kiyasla daha yiiksek risk tasidigi icin, bu uguslar izne tabidir. Hava araci
isletmecisi izin talebiyle birlikte risk tespiti de yaparak her iki belgeyi de yetkili
merciilere vermekle yiikiimliidiir**’. Bu nedenle 6zel kategoride gergeklestirilecek
ucuslar Oncesi, ugusun gercgeklestirilecegi iilkenin ulusal havacilik dairesine, hava
aract isletmecisi tarafindan bu belgelerin teslim edilmesi ve ulusal havacilik

dairesinden ugus igin izin alinmas1 gerekmektedir®*®

. Bu kategoride gergeklestirilecek
ucuslar, pilotla gorsel temasin kesilmemesi, irtifa sinirt gibi sartlarin aranmamasi
nedeniyle insansiz hava araglariyla yapilacak uluslararasi tasimalar ig¢in uygun

olacaktir.

Insansiz hava araci sistemleriyle yapilacak uguslarm son tiiriinii ise onayl
kategori(certified category) olusturmaktadir. Bir ugusun onayl kategoride kabul
edilebilmesi icin, oncelikle ugusu gerceklestirecek hava aracinin {ic metreden daha
uzun olmasi gerekmektedir®®. Bir ugusun onayl kategori olarak kabul edilebilmesi
icin EU2019/947 Direktifi’'nde belirtilmis ii¢ sarttan en az birinin bulunmasi da
gereklidir. Bu kapsamda ugusun insan topluluklari tizerinden gergeklestirilecek olmasi
veya insanlarin tasinmasini saglamasi veyahut da T{cilinci kisiler icin risk

olusturabilecek tehlikeli yiikleri tasimasi gerekmektedir®™’. Bu ii¢ sarttan yalmzca

54 Pierre-Frederic Siaud, “The Liability Regime for the Transportation of Goods by Drones: Is there

a Need for a European Union Initiative?” Air and Space Law 47, iss. 3 (2022): 380.
%5 EU 2019/947 m. 5/1.
546 https://www.easa.europa.eu/en/domains/civil-drones-rpas/specific-category-civil-drones
%47 EU 2019/947 m. 5/2.
8 EU 2019/947 m. 5/1.
59 EU 2019/945 m. 40/1-a.
50 EU 2019/947 m. 6/1-b.
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birinin saglanmis olmasi, ugusun onayli kategori kapsaminda degerlendirilmesine yol
acacaktir. Yine bazi 6zel kategorideki uguslar, riskin yetkili devlet otoritesi
bakimindan yiiksek bulunmasi ve bu durumun insansiz hava araci ve isletmecisi ve
pilotlu oldugu halde pilot i¢in onay alinmasii gerektirdigi durumlarda, onayl

kategoride degerlendirilecektir®?.

Onayl kategori, insansiz hava araglariyla gergeklestirilecek ucuslar dahilinde,

en yiiksek riski barindiran ugus tiiriidiir®>

. Bu uguslar1 gergeklestirecek araclar yiiksek
tasima kapasiteleri, boyutlarmin biiylikliigii ve bu durumun iiglincii kisi veya diger
hava aracglarma ciddi hasar verebilecek olmasi nedeniyle siradan bir hava aracindan

farkli olarak degerlendirilmemektedir®?

. Bu ucuslart gergeklestirecek araglarin
boyutlar1 ve kapasiteleri nedeniyle insansiz hava araglariyla gergeklestirilecek
uluslararasi nitelikteki yiik tasimalar1 hususunda en yiiksek paya sahip olacagi ve cogu
yiik tagimasinin da bu nedenle onayl kategoride degerlendirilecegi tarafimizca

ongoriilmektedir.

Bizim hukukumuzda insansiz hava araglarina iligkin tek regiilasyon SHGM
tarafindan 22 Subat 2016 tarihinde yayinlanmis olan Insansiz Hava Araci Sistemleri
Talimat1 (SHT-IHA)’dir>**. Talimat ile bizde, insansiz hava araglariyla
gerceklestirilecek olan uguslara iligkin degil, insansiz hava araci tiirlerine iligkin bir
ayrim benimsenmistir. Bu kapsamda azami kalkis agirliklar1 dikkate alinarak, insansiz
hava araglart dort kategoriye(IHAO: 500gr-4kg/IHA1: 4kg-25kg/IHA2: 25kg-
150kg/IHA3:>150kg) ayrilmistir®. Bu kapsamda Talimatin AB direktiflerinden
farkli bir yol izledigi ifade edilebilir.

5.3.3 Insansiz Hava Araclariyla Gerceklestirilecek Tasimalarda Tasiyicinin

Sorumlulugu

Insansiz hava araglariyla gerceklestirilecek tasimalarda, tasiyicinin yiikiin
hasar, z1ya ve gecikmesinden dogan zararlardan sorumlulugunu tespit etmek amaciyla

oncelikli olarak daha once belirtmis oldugumuz ve 1944 Sikago Konvansiyonu’nda

1 EU 2019/947 m. 6/2.

%2 Siaud, “The Liability Regime,” 381.

%3 Siaud, “The Liability Regime,” 381.

54 https://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/mevzuat/sektorel/talimatlar/2020/SHT -
IHA_Rev-04.pdf.

Insansiz Hava Araci Sistemleri Taliamt1 (SHT-IHA) m. 5.
https://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/mevzuat/sektorel/talimatlar/2020/SHT-
IHA_Rev-04.pdf.
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yer alan ‘hava araci’ tanimim hatirlatmak gerekmektedir®®. Bu tanima gore havanin
yeryiizii ile girdigi reaksiyonlar hari¢ olmak iizere atmosferden destek alarak
kalkabilen ve havada seyredebilen araclar, hava araci olarak kabul edilecektir. Insansiz
hava araglarimin niteligi incelendiginde, bu araglarin da atmosferle reaksiyona girerek
kalkabildigi ve seyredebildigi goriilmektedir. Bu nedenle, insansiz hava araglarinin da
hava arac1 olarak kabul edilmesinin 6niinde bir engel bulunmamaktadir. Bu durum ise
insansiz hava araclariyla yapilacak uluslararas1 tasimalarda, tasiyicinin
sorumlulugunun dogmasi halinde 1999 Montreal Konvansiyonu’na basvurulmasini
gerektirecektir. Bu kapsamda insansiz hava araciyla gercgeklestirilen uluslararasi
niteligi haiz bir ylik tasinmasinda, yiikiin hasar, ziya veya gecikmeden dolay1 zarar
gormesi halinde insansiz hava araci isletmecisi, tipki siradan bir uluslararasi hava
tasimasindaki tastyic1 gibi sorumlu olacaktir. Insansiz hava aracini kontrol eden kisi
veya kisileri ise bu kapsamda tasiyicinin adami olarak degerlendirmek gerekecektir.
Fakat insansiz hava araglariyla gergeklestirilecek bir tagimada, siradan bir hava
tasimasindan farkli olarak 1944 Sikago Konvansiyonu’'nun pilotsuz hava nakil
vasitalarina iliskin 8. maddesi uygulama alan1 bulacaktir. Bu itibarla insansiz hava
aracinin, Sozlesmeye taraf devletlerin iizerinden gegebilmesi icin 1944 Sikago
Konvansiyonu m. 8’e gore 6zel izin alimmis olmas1 gerekecektir™’. Bu izinle, taraf
devletlerin de insansiz hava araglariyla yapilacak ugusu, sivil hava araglarina tehlike

arz etmeyecek sekilde kontroliinii taahhiit ettigi kabul olunur®,

1944 Sikago Konvansiyonu ve 1999 Montreal Konvansiyonu, bu
konvansiyonlarin yapildigt donemdeki durum da g6z Oniine alinarak ve insanl
tasimalar diisiiniilerek hazirlanmistir. Insansiz tasimalara bu kurallarin uygulanmasi
ise karsimiza birtakim sorunlar ¢ikartacaktir. Bu sorunlara da deginecek olmakla
birlikte, Oncesinde insansiz hava araglarindan dogan sorumlulugu iilkemizdeki

diizenlemeler ile karsilagtirmali olarak degerlendirmek faydali olacaktir.

Bizim hukukumuzda insansiz hava araglarinin meydana getirdigi zararlardan
dogan sorumluluga iliskin basvurulabilecek tek kaynak daha 6nce de ifade ettigimiz
Insansiz Hava Araclar1 Sistemleri Talimat1 (SHT-IHA) dir. Bu talimat ise yalnizca

insansiz hava araglarinin {glincii  kisilere verebilecekleri zararlardan dogan

556 Bkz. 8.
557 1944 Sikago Konvansiyonu m. 8.
5% 1944 Sikago Konvansiyonu m.8.
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sorumlulugu diizenlemekte, sO6zlesmeden dogan sorumlulugu ise
diizenlememektedir>®®. Bu kapsamda insansiz hava araciyla gergeklestirilecek ulusal
bir tasimada, yiikiin hasar, ziya veya gecikmeden dogan zararlardan dolay1 Talimata
basvurulamayacaktir. Boyle bir halin mevcudiyetinde yalnizca 6102 Sayili Tiirk
Ticaret Kanunu'nun esya tasimalarini diizenleyen m. 850 vd. uygulama alani
bulacaktir. Uluslararas1 tasimanin mevcudiyeti halinde ise tasimanin yapilacagi
devletin taraf olup olmamasina gore ilgili konvansiyona gidilebilecektir. Avrupa’nin
birgok {ilkesinde de tipki bizde oldugu gibi insansiz hava araglariyla yapilacak
tagimalarda tasiyicinin, tigiincii kisilere verilebilecek zararlara iliskin sorumlulugunun
diizenlendigi, fakat yiikiin hasar, ziya veya gecikmesinden dogan =zararlardan
sorumlulugun, diger bir deyisle sézlesmeden dogan sorumlulugun diizenlenmedigi
goriilmektedir. Bu durumun temelinde, insansiz hava araclariyla tasinmakta olan
yiikiin hasar, ziya veya gecikmesinden dogan zararlardan dogan sorumluluga iliskin
uluslararas1 hava hukuku konvansiyonlarmin uygulanabilir olmas1 yatmaktadir. Bu
durumun ise insansiz hava araglariyla yapilacak tasimalarin, insanli tagimalara gore

daha fazla unsur icermesi nedeniyle sorunlara yol agmasi kaginilmazdir.

5.3.4 Insansiz Hava Araglan ile Gerceklestirilecek Tasimalara, Uluslararasi
Hava Tasima Hukuku Kurallarinin Uygulanmasinin Ortaya Cikarabilecegi

Sorunlar

5.3.4.1 Hava Yiik Senedi

Insansiz hava araglariyla yapilacak tasimalara, uluslararasi hava tasima
hukukunu diizenleyen konvansiyon hiikiimlerinin uygulanmasi halinde karsilasilacak
ilk sorun hava yiik senedine iliskindir. Hava ylik senedi daha 6nce de belirttigimiz gibi
baz1 dgeleri igermelidir®®. 1999 Montreal Konvansiyonu m.5 ile hava yiik senedinde;
kalkis ve varig yerlerinin, kalkis ve varis yerleri ayn1 Devletin sinirlart igerisindeyse
baska bir Devletin smirlar i¢indeki bir ya da daha fazla anlagsmali duraklama
noktasinin ve yiikiin agirliginin belirtilmesi gerekmektedir. Hatirlatmak gerekir ki

hava yiik senedinin bu 0Ogeleri icermemesi halinde, tasima sozlesmesi gegersiz

%9 Talimat kapsaminda iigiincii kisilere verilebilecek zararlardan dogan sorumluluk i¢in bkz. SHT-

ITA m. 10.
560  Bkz. 26.

137



olmayacaktir®®!. Hava yiik senedinde bu 6gelerin belirtilmesi taraflarin iddialarmi

ispat hususunda yardimc1 olacaktir.

Giliniimiizde hava tagimalarin1 gerceklestiren tasiyicilarin biiylik bir kisminin
Uluslararas1 Hava Tasimaciligi Birligi(International Air Transport Association-

%2 Yine giiniimiizde, iilkemizde de dahil olmak

IATA) ne iiye oldugu goriilmektedir
lizere birgok seyahat acentesi ve kargo acentesi de IATA tyesidir. IATA, iiyesi
bulunan tasiyicilarin ve acentelerin menfaatlerini de dikkate alarak, tasima iicretlerini
diistirmeyi, etkinligi artirmay1 ve tagimanin giivenli bir sekilde gerceklestirilmesini
amaglar®®. Bu kapsamda IATA tarafindan hava tasimalarina iliskin olarak uyulmasi
gerekli cesitli diizenlemeler kaleme alinmistir. IATA’ya taraf olan tagiyici ve acenteler
bu metinlerde yer alan kurallar ile baglidir. Bu diizenlemelerden bizim i¢in énemli

%64 Bu karar ile hava yiik

olan ise hava yiik senetlerine iliskin olan 600a/Ek B kararidir
senedinde yer almas1 gereken 6geler diizenlenmis ve 2.2 basligi ile kalkis havaalani,
2.9.1 baghig ile ise varig havaalani sayilmistir. Her iki diizenlemeye gore hava yiik
senedine, havaalaninin adi degil, 3 harften olusan havaalani kodunun yazilmasi
gerektigi belirtilmistir. Bir sehirde birden fazla havaalani bulunmasi halinde ise

yalnizca sehrin isminin yazilmasi yeterli olacaktir.

Insansiz hava araglarmin gelecekteki tasimalarda tercih edilecek olmasinin
bircok nedeni vardir. Fakat insansiz hava araclarmin hava tasimalarinda
kullanilmasiin en 6nemli nedenlerinden biri bu araglarin herhangi bir pist veya

terminale ihtiya¢ duymadan havalanabilmesidir®®®

. Boylelikle bu araglar kalkis ve inig
i¢in bir piste ihtiya¢ duyan ¢cogu hava aracinin aksine istenilen noktadan kalkabilecek
ve istenilen noktaya inebilecektir. Insansiz hava araclari, bu nedenlerle insanl
araclarin girme imkani olmayan, ulagimi zor alanlarda veya zamandan tasarruf isteyen
sahalarda kullanilabilecektir. Bu kapsamda, sehir i¢i tasimalarda, fabrika ve depolar

arasi tagimalarda, ulasimin insanl araglarla yapilmasinin zorluk arz ettigi vb. hallerde

61 Bkz. 26.
562 https://www.iata.org/en/about/members/airline-list/
63 https://www.iata.org/en/about/mission/

%64 JATA Resolution 600a Attachment ‘B’.(CSC(40)600a).
https://www.iata.org/contentassets/e9ch5a72b88f4f68a5cfc572a50b60c9/801-cargo-agency-
rules.pdf

565 Siaud, “The Liability Regime,” 384.
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566 By hallerde havaalanlarinin kullanilmamasi hem

bu tiir araglar tercih edilebilecektir
tagima siirelerinin kisalmasina yol agcacak, hem de havaalanlarinda hizmet alimina

iliskin giderleri de ortadan kaldiracagi i¢in tagima ticretlerini diigtirecektir.

Insansiz hava araglarinin bir piste ve dolayisiyla bir havaalanina ihtiyac
duymadan kalkis ve inis gerceklestirebilmesi, IATA tarafindan diizenlenmis bulunan
hava yiik senedinin tasimasi gereken sartlar ile tam olarak Ortismemektedir. Bu
araclarin havaalanindan kalkis ger¢eklestirmedigi ve havaalanina inmedigi halde hava
yiik senedinde yer alan kalis havaalani ve varis havaalani kisimlarina ne yazilacagi
megchuldiir. Doktrinde, hava yiik senedine iliskin bu diizenlemenin, insansiz hava
araglartyla yapilacak tasimalarda havaalanlarinin kullanilmasini dayattigi ve insansiz
hava araglariyla yapilan tasimalarin avantajin1 biiyiik Ol¢lide ortadan kaldirdig:

belirtilmektedir®®’,

5.3.4.2 Havaalam Kavrami

Insansiz hava araclariyla yapilacak tasimalarda karsilasilabilecek ikinci sorun
ise 1929 Varsova Konvansiyonu, tadilleri ve 1999 Montreal Konvansiyonu’nda yer
alan ve tasiyicinin yiikiin hasar ve ziyaindan dogan sorumlulugunu diizenleyen m 18’e
iliskindir. Konvansiyon m. 18/4 hava yoluyla tasima siiresinin sinirlarini ¢izerken, bu
stirenin havaalan1 disinda; karada, denizde veya i¢ su yoluyla gergeklestirilecek tasima

faaliyetlerini igermeyecegini belirtmistir.

Doktrinde Konvansiyon m. 18/4’{in, insansiz hava tagimalarini hava tagimalari
olarak degerlendirmek hususunda tereddiite neden olacagi belirtilmis olup, goriis
dahilinde insansiz hava tasimalarinin havaalani disinda gergeklestirilmesi durumunda
bu tasimanin hava tagimasi sayilip sayillamayacagi sorusunu ortaya ¢ikartacag ifade
edilmistir®®. Insansiz hava tasimasmin havaalam disinda gerceklestigi halde, bu
tagimanin hava tagimasi sayilmamasi ise hava tagimalarinda tastyicinin sorumluluguna
iliskin hiiktimlerin, insansiz hava tasimalarini gergeklestiren tasiyiciya uygulanmasina

engel olacaktir.

%6 Prue Vines, Anthony Song, Matthew Priestley and Elias Aboutanios, “Predicting Bearing Fault in

the Drone Freight Industry: Legal Liability in Australia” Journal of Air Law and Commerce 87,
iss. 2, (2022): 310.

567 Siaud, “The Liability Regime,” 385.

568  Siaud, “The Liability Regime,” 389.
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Doktrinde yapilmis olan elestiriye kismen hak vermekle beraber, Konvansiyon
m. 18/4 metnini dikkatlice incelememiz gerekir. Hiikkiim metnine bakildiginda,
yalnmizca ‘karada’, ‘deniz yoluyla’ ya da ‘kara icinde su yoluyla’ havaalani disinda
gergeklestirilecek tasimalardan bahsedilmistir®®®. Fakat burada havaalani disinda
gerceklestirilecek olan hava tagimalarindan bahsedilmedigi goriilmektedir. Kanimizca
hikkiimdeki bu bosluk, insansiz hava araglariyla gerceklestirilecek tasimalar
konusunda yorum yapilabilmesine imkan verecektir. Burada havaalani1 disindaki hava
tasimalarindan bahsedilmemis olmasi; havaalani disinda insansiz hava araglariyla
gerceklestirilecek bir tasimanin, hava yoluyla gergeklestirilen bir tagima olarak
yorumlanabilmesine ve dolayisiyla bu tasimalarda tasiyiciya Konvansiyonda yer alan
tagtyrcinin sorumluluguna hiikiimlerinin, insansiz hava araciyla tasima gerceklestiren

tasiyicitya da uygulanabilmesine olanak saglayacaktir.

5.3.4.3 Gonderen ve Tasiyic1 Sifatlarmin Aym Kiside Birlesmesi

Insansiz hava tasimalar1 acgisindan sorun olusturacak bir diger durum ise
gonderen ve tasiyict sifatlarnin  ayr kiside birlesmesi halidir. Gonderen,
gerceklestirilecek tasimada, tasima siirelerinin diger tasima tiirlerine kiyasla kisa
olmasindan dolayr hava yoluyla gerceklestirilen tagimalari tercih etmekte ve bu
durumun sonucu olarak diger tagima iicretlerine nazaran daha yliksek tagima
ticretlerine katlanmaktadir. Hava yoluyla yapilacak tasimalarin idare masraflarinin
yiiksek olmasindan dolay1 ise, génderenin hava yoluyla yapilacak tagimalari bizzat
yapmasi haliyle neredeyse uygulamada hi¢ karsilasiimamaktadir. Gonderenler bu
nedenlerle tasitmak istedikleri yiikii kendileri tagimak yerine tasiyicilara teslim ederek,
Odedikleri tasima iicreti karsihiginda, baska hi¢bir masrafa katlanmadan tasimanin

onlar tarafindan gerceklestirilmesini talep ederler.

Insansiz hava araclarinda durum, insanli tasimalardan farklilasmaktadir.
Insansiz hava araglarinin ¢esitli agirhik ve boyutlarda olmasi ve neredeyse herkes
tarafindan ulagilabilir olmasi, yine bu nedenlerle yakit, bakim vb. idare giderlerinin
hava tasimalarina kiyasla ¢ok daha diisiik olmasi, aracta insan bulunmamasi nedeniyle
personel giderinin olmamasi gibi nedenlerle bir kisim gonderenin bu tasimalari,
insansiz hava araci Yyoluyla bizzat gercgeklestirdigi goriilmektedir. Boylelikle

gonderenler hem yiiksek tasima iicretlerinden kaginmakta, hem de insanli tagimalarla

59 1999 Montreal Konvansiyonu m. 18/4.
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neredeyse ayni siirede ve hatta bazi hallerde insansiz hava araglarinin ulasimi zor
bolgelerde faaliyet gosterebilmesi nedeniyle ¢ok daha kisa siirelerde tasima
gerceklestirebilmektedirler.  Ulkemizde  de  farkli  sirketler  tarafindan
gergeklestirilmekte olan bu tasimalarin ortaya cikarabilecegi en onemli sorun ise
gonderen ve tasiyici sifatlarinin ayni kiside birlesmesi olacaktir. Bu tagimalar 6zellikle
internet lizerinden satis yapan firmalar tarafindan tercih edilmekle birlikte, uygulama
alanin1 yalnizca bu hal ile kisitlamak miimkiin degildir. Ornegin, bir sirketin
fabrikasinda irettigi mallarin depoya veya bu mallar1 satin almis bulunan kisiye
ulastirilmasi, yine fabrikanin {retimi i¢in gerekli olan hammaddenin fabrikaya
taginmast gibi durumlarda da, sirketin kendi insansiz hava araglariyla bu tasimalar

gerceklestirebilecek oldugu kabul edilmelidir.

Bir tasimanin temelinde tasima sdzlesmesi yer almaktadir. Bir s6zlesmenin
varligindan bahsedebilmek i¢in ise en az iki tarafin varlig1 ve iradelerinin uyusmasi
temel sarttir. Bu kapsamda tasima sozlesmesinin taraflar1 da gonderen ve tastyici
olmaktadir. Tagimanin gonderen tarafindan gergeklestirilmesi halinde ise yalnizca tek
bir kisinin mevcudiyeti nedeniyle, bir tasima sdzlesmesinin varligindan bahsetmek
miimkiin olmayacaktir. Bu halde, bir tasima sodzlesmesi bulunmayacagi igin
uluslararasi hava tasima hukuku kuralarini diizenleyen konvansiyonlarin uygulanmasi
da miimkiin olmayacaktir. Zira, bu durumda gonderilen sifatin1 haiz {giincii kisi de

570 Dolayistyla, bu

konvansiyonlarin kendisine tanidig1 haklardan yararlanamayacaktir
durumda belki de, yiikiin hasar, z1ya ve gecikmesinden dogmus olan zararlarin tazmini

i¢in de konvansiyonlara basvurulamayacaktir.

Yiikiin gonderen tarafindan degil de gonderenin baska bir istiraki tarafindan
gerceklestirildigi halde ise tasimay1 gergeklestiren sirketin ayri bir tiizel kisiligi haiz
olmasi nedeniyle iki tarafin varligindan ve dolayisiyla bir tasima sézlesmesinin
mevcudiyetinden bahsedilebilecektir. Bu duruma 6rnek olarak, Amazon gosterilebilir.
Amazon internet lizerinden perakende satis yaparak faaliyet gosteren sirketinin
haricinde, bu satilan {iriinlerin insansiz hava araglariyla alicilarina(génderilenlere)
ulastirilmasi igin 2022°de Amazon Prime Air sirketini kurmustur. Bu 6rnekte her ikisi
de tiizel kisiligi haiz Amazon ve Amazon Prime Air taraflar1 arasinda mevcut bulunan

bir tagima s6zlesmesinden sz edilecektir. Dolayisiyla, bu halde gonderilen, kendisine

570 Konvansiyon tarafindan gonderilene tanman haklar i¢in bkz. 18, 109-111.
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Konvansiyon gercevesinde taninmig haklar1 kullanabilecek ve yine Konvansiyon
hiikiimleri cergevesinde ylikiin hasar, ziya ve gecikmesinden dogan zararlarin

tazminini talep edebilecektir.

5.3.4.4 istif ve Yiikleme

Insansiz hava araglartyla ilgili olarak karsilasilabilecek sorunlardan bir digeri
de istif ve yiiklemeye iliskindir. Hava tagima uygulamalarinda istif ve yliklemeye
iliskin yiikiimliliiglin tasiyicida bulundugu goriiliir. Bu kapsamda tasiyici, kendisi
veya adamlar1 araciligiyla, gonderen tarafindan kendisine teslim edilmis yiikii hava
aracina yiiklemekle miikelleftir. Bu durum 1999 Montreal Konvansiyonu'nda da
dikkate alinmistir. Konvansiyon m. 18/4 ile tasima siiresi diizenlenirken yiikleme;
(teslimat ya da aktarma) amaciyla bir tasima s6zlesmesinin ifasi i¢in kara, deniz veya
kara i¢inde su yoluyla tasima yapilmasi halinde, aksi ispatlanmadik¢a bu siirenin
tagima siiresi kapsaminda sayilacagi belirtilmistir. Buradan goriilmektedir ki esasen
yiikleme tastyicinin yiikiimliliigi olup, tasima siiresine dahil olmaktadir. Fakat ‘aksi
ispat edilinceye kadar’ ifadesi yiiklemenin gonderen tarafindan yapilmasi konusunda
anlagma yapilabilecegini de gostermektedir. Aksi bir anlasma yapilmadikca, yiikleme
sirasinda yiikiin hasar ve ziyaa ugramasi halinde de Konvansiyon hiikiimlerine

dayanilarak tazminat talebinde bulunulabilecegi agiktir.

Insansiz hava araclan ile yapilacak tasgimalar farkli sekillerde karsimiza
cikabilir. Bu kapsamda gonderen taginmasi amaciyla havaalanina giderek yiikiin
zilyetligini devredebilecegi gibi, tasiyici tarafindan insansiz hava aracinin génderene
ulastirilip, ylikiin araca gonderen tarafindan yiiklenmesi de saglanabilir. Bu ikinci
halde insansiz hava araglariyla yapilacak tasimalarin tercih edilme sebeplerinden birisi
kolaylik ve kolaylik saglamasi nedeniyle tagima siirelerini kisaltmasidir. Pratik agidan
diistintildiiglinde, tagiyicinin yiikleme amaciyla insansiz hava aracinda bir ¢alisanin
(tastyrcrmin adami) bulundurmasi en azindan giiniimiiz kosullar1 disiiniildiigiinde
imkansiza yakindir. Bu nedenle bu tasimalarda yiiklemenin tasiyiciya degil, gonderene
ait oldugu kesin olarak ifade edilebilir. Bu kapsamda her bir insansiz hava tagimasi
icin, daha once belirttigimiz ‘aksi ispat edilinceye kadar’ ifadesi nedeniyle, taraflarin
yiiklemenin gonderen tarafindan yapilacagini kararlagtirmalar: mutat hale gelecektir.
Boylelikle yiikleme sirasinda yiikiin zarar gormesi halinde tasiyicinin sorumlulugu s6z

konusu olmayacaktir. Bu durum aym1 zamanda tasiyicinin sorumlulugunun
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baslayacagi an1 da degistirecek, ylikiin zilyetliginin, yiik insansiz hava aracina
yiiklendigi anda tasiyiciya devredildigi ve tasiyicinin sorumlulugunun yiikiin araca

yiiklenmesinin tamamlandig1 anda baslayacagi kabul edilecektir.

5.3.4.5 Ureticinin Sorumlulugu

Insansiz hava tasimalarina, uluslararas1 hava tasima hukukuna iliskin kurallarin
uygulanmas1 halinde karsilasilabilecek diger bir sorun da fireticinin sorumlulugu
hususudur. Ureticinin sorumlulugu konusu ozellikle tam ve yar1 otonom araglar
agisindan Onem arz etmektedir. Uluslararas1 hava tasima hukukuna iliskin
konvansiyonlar incelendiginde dogal olarak, {reticinin sorumluluguna gitme
imkanmin olmadigi goriilmektedir. Zira konvansiyonlarin hazirlandigi tarihler,
insansiz hava araclarinin gelisiminden cok daha Oncesidir. Konvansiyonlara gore
uluslararas1 hava tasimalarinda bir zararin meydana gelmesi halinde, bu zararin
tazmini hususunda hava aracinin ireticisine basvurulamayacaktir. Bizim

hukukumuzda da bu hususta bir diizenleme bulunmadigi goriliir.

Konvansiyonlarin, iireticinin sorumlulugunu diizenlememis olmasi nedeniyle,
insansiz hava araglariin hatali iiretilmis olmasi veya yazilimlarinda hata bulunmasi
nedeniyle yiikiin hasar, ziya veya gecikmesinden otiirii bir zararin dogmasi halinde,
tazminat talebinde bulunan kisi yalmzca tasiyiciya basvurabilecektir. Ornegin, bir
insansiz hava aracinda yiiklii bulunan yazilimdan kaynakli bir hata nedeniyle yiikiin
zarar gormesi halinde; tasiyicinin, tasimada kullanilan insansiz hava araglar icin
yazilimmi kullandigr yazilim sirketinin sorumlulugu dogmayacaktir. Bu halde
tastyricinin kusuru bulunmamasina ragmen zarardan dolayr sorumlu oldugu kabul
edilecektir. Yine gerekli dnlemlerin alinmis olmasi halinde sorumluluktan kurtulma
imkaninin yalnizca gecikmeden dogan zararlar i¢in getirilmis olmas1 nedeniyle tasiyici
yikiin hasar ve =ziyaa ugramasit halinde sorumluluktan kurtulamayacak ve
Konvansiyon kapsaminda zarari tazminle yiikiimlii olacaktir. Bu halde, tasiyici ile
iretici arasindaki sozlesmeye gore, tasiyict iireticiye koti ifa nedeniyle riicu
edebilecekse de, sistemdeki ayiptan dolayi, Konvansiyon kapsaminda {ireticinin

sorumlulugu dogmayacaktir.

Ureticinin sorumlulugu konusunda, diger tasima tiirlerine iliskin bazi ulusal
diizenlemeleri de incelemek gerekir. Bu kapsamda Alman ve Fransiz kara yoluyla

tasima uygulamalari incelendiginde siirlicii ve kara tagima isletmecisi yaninda kusur
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sorumluluguna dayanilarak otonom yazilimi yapan kisinin de sorumlulugunun

°"1 Yine bu kapsamda, Avrupa Birligi sinirlari igerisinde, 25

dogdugu goriilmektedir
Temmuz 1985 tarihli Ayipli Mallardan Dogan Sorumluluga Iliskin Direktif (Directive

85/374/EEC)’e gore iireticiye basvurulabilmektedir®’2,

Farkli tilke uygulamalarindan da goriilmektedir ki, 6zellikle tam ve yari
otonom tagimalarda, aracta kullanilan yazilimlar devredeyken bir zararin meydana
gelmis olmasi halinde, iireticinin sorumlulugunun dogmasi yoniinde bir anlayis hakim
olmaktadir. Fakat Konvansiyon hiikiimlerinin iireticinin sorumluluguna gidilmesine
halen imkan vermemesi nedeniyle, Konvansiyon kapsaminda iireticinin

sorumlulugundan bahsedilmesi miimkiin olmayacaktir.

5.3.5 Insansiz Hava Araclariyla Gerceklestirilecek Tasimalarda Tasiyicinin

Sorumlulugunun Gelecegine iliskin Degerlendirme

Insansiz hava araglariyla gergeklestirilecek tasimalara iliskin agiklamalarimiz
1s181nda, uluslararasi hava tasima hukuku kurallarini diizenleyen konvansiyonlarin, bu
tagimalara uygulanmasinin oniinde bir engel olmamakla beraber konvansiyonlarin
insanli tagimalar temel alinarak hazirlanmis olmasi nedeniyle bazi sorunlara viicut

vermesi kaginilmazdir.

Hava yiik senetlerine iligskin diizenlemeler kapsaminda, kalkis ve varis noktasi
olarak hava yiik senetlerine yalnizca havaalani kodlarinin yazilabiliyor olmasi,
insansiz hava araglarimin kullanim alanini sadece havaalanindan kalkis ve inislerle
sinirlandiracaktir. Bu durum ise insansiz hava araglarniyla gerceklestirilecek
tagimalarin tercih edilmesinde g6z 6niinde bulundurulan faydalarin ¢ogunu ortadan
kaldiracaktir. Insansiz hava araglari, havaalani ile baglantili olmaksizin her noktaya
ulagilabilmesi ve havaalanina gidilmeden yiikiin araca yiiklenebilmesi nedeniyle
tasima siirelerini kisaltmakta, bu durum da insansiz hava araglariyla yapilan
tasimalarin tercih edilmesinin temel nedenini olusturmaktadir. Fakat insansiz hava
araclariyla yapilan tasimalarda varis ve kalkis noktasi olarak yalnizca havaalanlarinin
kullanilabilir olmasi bu araclar ile gerceklestirilecek tasimalarin, hava tagimalarindan

bir farkinin kalmamasi ve pratikligini yitirmesi sonucunu doguracaktir.

571 BGB art. 823/1; Code de la Route art. L123-1.
572 Directive 85/374/EEC, https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:31985L0374&from=EN
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Hava tasimalarinda gonderenin tagima konusu yiikiin zilyetligini tasiyiciya
devretmekte ve tasiyict da bu yiikii kalkis yerinden varis yerine gotiirmek ve
gonderilene teslim etmekle miikellef olmaktadir. Insansiz hava tasimalarinda ise
gonderen, isletme giderleri ve komisyonculara Odenecek flicret vb. giderlerden
kaginmak  i¢in  insansiz  hava  araglar1  edinerek  tagimalari  bizzat
gerceklestirebilmektedir. Bu kapsamda fiili anlamda bir tasima mevcut olmasina
karsin, hukuki anlamda bir tagima s6zlesmesinden bahsedilemeyecegi i¢in uluslararasi

hava tasima hukukunu diizenleyen konvansiyonlara da bagvurulamayacaktir.

Bir diger sikint1 ise istif ve yiiklemeye iligkin olup bu hususta da insansiz hava
araglartyla yapilacak tasimalarda, hava tasimalarinin aksine bir uygulama oldugu
goriilmektedir. Bu kapsamda hava tasimalarinda tasiyici, gonderen tarafindan yiikiin
zilyetligini alip, hava aracina yiliklemekteyken; insansiz hava tasimalarinda yiik
gonderen tarafindan araca yiiklenecek ve zilyetligin bu anda devredildiginin kabulii

gerekecektir.

Son olarak insansiz hava araglariyla gerceklestirilecek tasimalar,
konvansiyonlar kapsaminda degerlendirildiginde, bu araclarda bulunan yazilimlardaki
veya sensOrlerdeki bir ayip nedeniyle yiikiin zarar gormesi halinde {ireticinin
sorumlulugundan bahsedilemeyecektir. Bu durumda, tasiyicinin sorumlulugu kabul
edilecektir. Anilan ihtimal, farkli tilkeler tarafindan gelistirilen giincel ulusal hukuk

kurallarinin tersi bir uygulama olup, ileride ihtilaflara sebebiyet verecegi kesindir.

Tim bu olas1 sorunlar 15181nda 1999 Montreal Konvansiyonu’nun insansiz
hava araclariyla yapilacak tasimalara uygulanmasinin 6niinde bir engel bulunmamakla
birlikte, durumun tam olarak agikliga kavusturulabilmesi igin insansiz hava
tasimalarma iligkin yeni bir diizenlemenin getirilmesi gerekmektedir. Bu
diizenlemede, AB’nin her iki Direktifinde oldugu gibi insansiz hava aracglariyla
gerceklestirilecek tasimalar, tasidiklar riske gore smiflandirilmali ve bu tagimalarin
risk seviyesine gore her bir sinif i¢in farkli sorumluluk {ist limitleri getirilmelidir.
Farkli {ist limitlerin getirilmesi daha diisiik risk tagiyan tasimalar acgisindan sigorta
primlerinin diigmesine neden olacak ve dolayisiyla bu siniftaki tagimalarda, tasima
ticretini diisiirecektir. Riskin biiyiikliigline gore yapilacak siniflandirmada en riskli tiir
olarak kabul edilen tam otonom tasimalarda ise sorumluluk limitlerinin daha yiiksek
olmasi, sigorta primlerinin ve dolayisiyla tagima iicretlerinin de yilikselmesine yol

acacaktir. Fakat bu tagima tiirlinde insan bulunmuyor olmasi, tasimanin operasyonel
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giderini diger tagimalara gore onemli miktarda azaltacagi i¢in, sigorta primlerinin
yiiksek olmasina ragmen, tagima fiyatlarini diisiirerek bir denge olusturacak ve tagima
licretlerinin sabit kalmasina yol agacaktir. Ayrica insansiz hava araglariyla
tasimalarda, hava yiik senetlerine ve tasima siirelerine iligkin hiikiimlerin bu
tasimalarin niteligine uygun olarak diizenlenmesi, meydana gelebilecek sorunlarin
oniine gececektir. Istif ve yiiklemeye iliskin olarak ise tasiyicinin yiikiin zilyetligini
devraldig1 ve devrettigi an, dolayisiyla sorumlulugunun basladigi ve bittigi am
diizenleyen bir hiikiim getirilmesi faydali olacaktir. Yine insansiz hava araglariyla
yapilacak tagimalarda farkli {lke uygulamalar1 incelendiginde, {ireticinin
sorumlulugunun da diizenlenmesi bir gereklilik olup olusturulacak hava yoluyla
gerceklestirilecek tasimalara iligkin yeni diizenleme iireticinin sorumlulugunu da
kapsamina almalidir. Aksi halde getirilecek yeni diizenleme konvansiyonlara kiyasla
bir fayda saglamayacak ve bu nedenle gonderenlere ek bir imkan saglanmasi s6z

konusu olmayacaktir.
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Hava yoluyla tagimalarin gergeklestirilmesi diger tasima tiirleriyle
gergeklestirilecek kiyasla daha gelismis bir teknolojiye ihtiya¢ duydugundan, bu tiir
tagimalarin gelismesi de diger tagima tiirlerine nazaran ge¢ olmustur. Ayni1 dogrultuda
hava yoluyla yapilacak uluslararasi tasimalari diizenleyen konvansiyonlarin ve

protokollerin hazirlanilmasinin da diger tasima tiirlerine kiyasla geciktigi ifade
edilebilir.

Hava yoluyla ger¢eklestirilecek olan tasimalar1 diizenleyen konvansiyonlarda
tagtyrcinin sorumlulugu hususunda; tasiyici, yolcunun 6liimii veya yaralanmasindan
dogan zararlardan dolay1 ‘two-tier’ olarak ifade edilen ve iki asamadan olusan sinirsiz
sorumluk rejimine tabi olurken, yiikiin hasar, ziya ve gecikmesinden dogan zararlardan
dolay1 ise konvansiyonlarda belirtilen sinirlar dahilinde sinirli sorumlu olmaktadir.
Taraflarin belirlenen bu sorumluluk sinirinin altinda bir belirleme yapmalar1 gegersiz
olacaktir. Ancak gonderenin, tasiyiciya yike iliskin 6zel bir ¢ikar bildiriminde
bulunmas1 ve yine bu kapsamda tasiyiciya ek bir iicret 6demesi halinde tasiyici
konvansiyonlarda belirtilmis  limitlerden daha yiiksek diizeyde sorumlu

tutulabilecektir.

1999 Montreal Konvansiyonu’ndan 6nceki diizenlemelerde yer alan, zarari
meydana getiren fiilin tagiyicinin veya adamlarinin kast1 veya pervasizca hareketi
nedeniyle dogmus olmasi halinde, tasiyicinin smirsiz sorumluluk rejimine tabi
olacagini iceren diizenlemenin Montreal Konvansiyonu’na alinmamis olmasi ise
tastyicinin yiikiin hasar, ziya ve gecikmesinden dogan zararlardan mutlak olarak sinirlt
sorumlu olmasi sonucunu dogurmustur. Bizim hukukumuz agisindan ise yolcu, bagaj
ve yiikiin zarara ugramast hallerinin her ii¢iinde de tasiyict ancak kast veya pervasizca
hareket halinde smirsiz sorumlu olacaktir. Bu durum bize 2920 sayili Tiirk Sivil

Havacilik Kanunu’nun ivedilikle tadiline olan ihtiyac1 géstermektedir.

Yine ililkemiz acisindan 6102 sayili Tiirk Ticaret Kanunu’nun tiim tasima
islerinin ticari nitelikte oldugunu hiikiim altina almasi nedeniyle, TSHK’da oldukca
stk kullanilmis olan ‘ticari’ kavraminin da 6nemi kalmamis olup, TSHK metninden

cikarilmasi gerekir.

Tasiyicinin tabi oldugu sorumluluk rejimi, 1999 Montreal Konvansiyonu

baglaminda incelendiginde, yolcunun Oliimii ve yaralanmasi halinde, tasiyicinin
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sirsiz sorumluk rejimine tabi oldugu goriiliir. Yik acisindan ise 1929 Varsova
Konvansiyonu’ndan bu yana sinirlt sorumluluk rejiminde degisiklige gidilmedigi ve
yalnizca sorumluluk iist sinirlarin yiikseltildigi goriilmektedir. 1929 Varsova
Konvansiyonu’nda yolcu, bagaj ve yiik tagimalar1 sirasinda bir zararin meydana gelmis
olmas1 halinde tastyicinin sinirli sorumlulugunu diizenleyen hiikmiin getirilis amaci,
gecmis donemde finansal olarak giiclii olmayan tagiyicinin ekonomik yikiminin 6niine
gecmektir. Fakat konvansiyonlarin tarihsel gelisimine bakildiginda yolcu tasimalari
bakimindan sinirli sorumluluk rejiminin terkedildigi ve tastyicinin sinirsiz sorumluluk
rejimine tabi olacaginin kabul edildigi goriiliir. Bu durum gostermektedir ki, 1999
Montreal Konvansiyonu’na taraf olan devletlerin tasiyicilarin ekonomik yikimina
iligkin tereddiitii kalmamistir. Zira bu isletmeler ekonomik acgidan biiyiik giic
kazanmistir. Tasiyicilar gegmiste tabi olduklart sinirli sorumluluk rejiminin getirdigi
imkan ve hava tagimalarinin yayginlasmasiyla sinirsiz sorumluluk rejimine tabi
olabilecekleri finansal giicii elde etmislerdir. Bu kapsamda tasiyicinin yolcu tagimalari
acisindan sinirsiz sorumluluk rejimine tabi olmasi kabul edilirken yiik tagimalari
acisindan sinirli sorumluluk rejiminin devam etmesine anlam verilememektedir. Yolcu
tagimalarinda korunan menfaatin sahis varligina iliskin bir hak olan yasam hakki
olmasi, buna kiyasen yiik tasimalarinda bir malvarligi hakkindan bahsedilmesi
sorumluluk rejimlerinin farklilagsmasini hakli kilarken, 6zellikle tasima iicretleri,
sigorta primleri vb. hususlar yiik tasimalarinda siirsiz sorumluluk rejiminin
benimsenmesinin 6niinde bir engel bulunmadig goriilmektedir. Kald1 ki uluslararasi
hava tagimalarina iligkin tilkemizdeki uygulama incelendiginde, sigortacilarin zarar
gorene, Konvansiyonda gosterilen sinirlarin iizerinde gergek zarar miktarinda 6deme
yaptig1 goriilmektedir. Sigortaci 6dedigi bedel i¢in tasiyiciya riicu ettiginde ise
Yargitay, tasiyicinin Konvansiyonda diizenlenmis simirlarla sorumlu oldugunu
belirterek, tastyicinin bu smirlarin {izerinde kalan miktardan sorumlu olmayacagini
ifade etmistir. Uygulama incelendiginde sinirsiz sorumlulugun benimsenmesinin
sigortacilar agisindan olumsuzluga sebep olmayacag agikardir. Sinirsiz sorumlulugun
benimsenmesi halinde primlerin ve dolayisiyla tagima Tcretlerinin yiikselmesi
kaciilamaz olsa da, gerek hava tagimalarinda tasima siiresinin diger tasima tiirlerine
gore kisa olmasi, gerek gonderenlerin yiikiin daha kapsamli bir koruma dahilinde
olmast nedeniyle hava yoluyla yiik tasimalarim1 daha ¢ok tercih edecek olmasi,
tastyicinin artan sigorta primleri nedeniyle ekonomik olarak karsilasabilecegi fazladan

yiikiin telafisine olanak saglayacaktir. Bu nedenle tasiyicinin, yiikiin hasar, ziya ve
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gecikmesinden dogan zararlardan dolayi, tipki yolcunun 6liimii veya yaralanmasi
halinde oldugu gibi sinirsiz sorumluluk rejimine tabi tutulmasinin olumsuz bir etkisi

olmayacaktir.

Uluslararasi hava tasimalarinda tasiyicinin sorumluluguna iliskin olarak
deginmemiz gereken son husus ise insansiz hava araclariyla yapilacak tasimalardir.
Insansiz hava araglartyla yapilacak tagimalar, temelde hava tasimalarina benzemekle
birlikte, hava tasimalarindan farklilasmis bulunan bir¢ok 6zelligi de haizdir. Ancak
Ozellikle konvansiyonlarda, tasima siiresi ifade edilirken kullanilmis bulunan
havaalani kavram1 ve IATA kararlarinda kalkis ve varis yeri olarak ii¢ harften olusan
IATA havaalani kodunun yazilmasi gerekliligi, insansiz hava araclartyla
gerceklestirilecek tasimalarin kullanim sahasini olduk¢a daraltmaktadir. Ulasilmasi
zor yerlere ulasabilir olmasi ve bu nedenle tasima siirelerinin herhangi bagka tasima
tiirtine kiyasla daha kisa olmasi, insansiz hava araglarinin tasimalarda kullanilmasinin
tercih sebebiyken, gilinlimiizde uluslararasi hava tasimaciligina iligkin kurallarin,
insansiz hava araglarinin bu avantajlarin1 ortadan kaldiriyor olmasi yerinde degildir.
Yine konvansiyonlarin insansiz hava araglarimin ticari amagh kullanilmadigr bir
donemde kaleme alinmis olmasi nedeniyle istif ve yliklemeye iliskin ve gonderen ve
tastyici sifatinin birlesmesine iligkin sorunlar da, insansiz hava araglariyla yapilacak
tasimalarin tercih edilmesinin &niinde bir engel olusturmaktadir. Insansiz hava
araglarina iligkin diger bir husus ise bu tiir araglarin, hava araglarina kiyasla ¢ok daha
ileri teknoloji gerektirmesidir. Ozellikle tam otonom ve yar1 otonom araglarm pilot
kontrolii olmadan ugabilmesini saglayan yazilimlar veya otonom Olmasa bile aracin
tasimay1 giivenli sekilde gerceklestirmesini saglayan sensorlerin ayipli olmasi, ve
zararin bu ayiptan dogmus olmast halinde, uluslararasi hava tasima kurallari
cergevesinde {ireticinin sorumlulugu s6z konusu olmayacak, ve ayiba karsi ulusal
diizenlemelere basvurulmasi gerekecektir. Dolayisiyla Konvansiyonlarin saglamaya
calistig1 yeknesaklik amaci saglanmamis olacaktir. Bu hususta farkli iilkelerin ulusal
diizenlemeleri incelendiginde ise {reticinin sorumlulugunun ayr1 hiikiimlerle

diizenlenmis oldugu goriilmektedir.

Tiim bu hususlar g6z 6niinde bulunduruldugunda 1999 yilindan bu yana tadil
edilmemis olan, Montreal Konvansiyonu’nun hiikiimlerinin tadili ihtiyact oldugu
acikca goriilmektedir. Ozellikle tasiyicinin yiikiin hasar, z1ya ve gecikmesinden dogan

zararlar nedeniyle tabi olacagi sorumluluk rejiminin bagstan diizenlenmesi
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gerekmektedir. Yine hakkinda higbir uluslararasi diizenleme bulunmayan insansiz
hava araglar1 ve bu araglarla gerceklestirilecek tagimalar sirasinda ortaya ¢ikacak zarar
ve bu zarardan sorumlulugun da insansiz hava aracglarinin 6zelliklerine uygun bir
sekilde diizenlenmesi gerekmekte, bu araglar tagidiklari risklere gore siniflandirilarak,
sorumluluk limitlerinin de araglarin tabi bulunduklari sinif kapsaminda belirlenmesi

gerekmektedir.
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