DENIiZ TICARET HUKUKUNUN GELISIMI VE TURK HUKUKUNA
ETKILERI

Ars. Gor. Merve ALTINBAS*

Ozet

Deniz ticaretinin hukuki temellerinin ne zaman atildigina iligkin net bir tarih vermek miimkiin olmamakla
beraber, en eski diizenlemelerin ilkgag Mezopotamya uygarliklarinda yazili bir hukuk kuralina
doniistiirtildiigii kabul edilmektedir. Bunu izleyen siire¢te Rodos Kurallar1 temelinde gelisen Roma hukuku
derlemesi Corpus luris Civilis karsimiza ¢ikmaktadir. Orta Cag’da Avrupa’da deniz ticaret hukukunun
gelisimi Baltik iilkelerinde o6rfi hukuk ve kent yasalart kapsaminda olmus, sonraki donemde bu

uygulamalarin daha kapsamli ve genel kanunlara doniigsmesi siireci baslamustir.
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DEVELOPMENT OF MARITIME TRADE LAW AND ITS EFFECTS ON TURKISH LAW
Abstract

Although it is not possible to give a clear date on when the legal foundations of maritime trade were laid,
it is accepted that the oldest regulations were converted into a written rule of law in ancient Mesopotamian
civilizations. In the following process, Corpus luris Civilis, a compilation of Roman law based on the
Rhodes Rules, appears. The development of maritime trade law in Europe in the Middle Ages was within
the scope of customary law and urban laws in the Baltic countries, and the process of transformation of

these practices into more comprehensive and general laws started in the following period.
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GIRIS

Gemicilik sektdrii maliyetli bir is oldugundan, zenginlik ve 6zel girisimcilerin varligini
gerektirmistir. Bununla birlikte sektore girisi engelleyen faktorler hammaddenin
azligi/zor saglanmasi, gemilerin bakiminin yiiksek olmasi, diisman ve korsan baskinlarina

kars1 ticari araglara savasci temini gerekliligi, gemi miirettebatinin iicretlerinin maliyeti

olmak tizere dort unsur olarak 6zetlenebilir (Khalilieh, 1998: 37).
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Hammaddenin azligindan anlasilmasi gereken ticari mallar degil gemi yapiminda
kullanilan malzemelerdir. Teknolojinin gilinlimiizdeki boyutlarda olmamas1 sebebiyle
gemilerin yapiminda kullanilacak dayanikli agaglarin bulunmasi ve bunlarin islenerek
gemi yapiminda kullanilacak odun parcalar1 haline getirilmesi oldukca zahmetli bir siireci
isaret etmektedir. Denizlerin dort mevsimde sefere elverigli olmamasi, gemilerin sefere
cikilmayan aylarda limanlarda bagli kalmalarini gerektirmistir. Bu durum da kullanimda

olan gemilerin bakiminin yiiksek olmasi sonucunu dogurmustur.

Tarihten giliniimiize denizlerde bir tehdit olarak varligini siirdiiren korsanlik, deniz
tasitlarina saldiran ve yagmalayan haydutlar i¢in kullanilan bir tabirdir. Silahli ve
denizciler i¢in oldukea ciddi bir tehdit olan korsanlar, ticari gemilerin silah ve bunlari
kullanabilecek miirettebat bulundurmasini gerekli kilmistir. Bu durum gemilerin
tagiyacaklar1 yiik kapasitesini etkiledigi gibi, sadece denizci degil savase¢t niteliginde

personel barindirmasini da gerektirmistir.

Gemi miirettebatinin ticretlerinin yiiksek olmasinin sebebi ise sektoriin farkli riskler
tagimasi olarak gosterilebilir. Ciinkii denizde aylarca siiren seferler, sadece iklimsel degil
korsanlar ve diismanlar tarafindan gemiye el koyulmasi neticesinde miirettebatin can
kayb1 veya esir diismesi gibi riskler de tagimaktadir. Bu riskler nedeniyle de deniz ticaret
hukukunun gelisimi daha ¢ok deniz yiik tasima s6zlesmelerinde taraflarin akde bagh ve
akit dis1 sorumlulugu lizerine sekillenmeye baslamistir. Zamanin ihtiyaglarinin degismesi
ile birlikte deniz ticaretine iliskin yeni miesseseler kurulmus ve yeni hukuki kavramlar

gelismistir.

Yapilan arkeolojik arastirmalarda diinyanin en eski acik deniz ticaret gemisinin Uluburun
Batig1 oldugu tespit edilmistir (Erkut, 2011: 24). 3300 yillik bu batik, Tun¢ donemine ait

olup, deniz ticaretinin diinya tarihindeki yerine iligkin 6nemli bilgiler vermektedir.
1. Deniz Ticaretinin Gelisiminde Etkin Uygarlhiklar ve Deniz Ticareti Uygulamalari

Antik caglardan giliniimiize 6nemini her gecen gilin artiran deniz tasimaciligi, siirecin
gerektirdigi ihtiyaclara gore yerlesik uygulamalarin c¢esitli hukuki diizenlemelere
doniismesini saglamigtir. Denizcilige iliskin normatif diizenlemelerin yapilmis olmasi,
deniz ticaretinin tarihin her doneminde uygarliklar i¢in 6nemli oldugunu gostermektedir.
Bunlardan en eskileri Ur-Nammu Mecellesi (M.O. 2100 civar), Lipit- Istar Mecellesi
(M.O. 1934-1935), Esnunna Mecellesi (M.O. 1950) ve Hammurabi Mecellesi’dir (M.O.
1783) (Kozak, 2011: 42). Bu kanunlardan en eskisi olan Ur-Nammu Mecellesi’nde ticari
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nakliyat yapan biiyiik gemicilerden bahsedilmekte ve Lipit- istar Mecellesi’nde gemi
kirasina yer verilmektedir (Tosun ve Yalvag, 1989: 38). Esnunna Mecellesi’nde ise gemi
kirasinda gemiye ve gemiciye iliskin kira bedeli, kullanim siiresi ve gemicinin
sorumluluguna dair hiikiimler diizenlenmistir (Kozak, 2011: 44; Tosun ve Yalvag, 1989:
63). Hammurabi Mecellesi, Siimer hukukunda yer alan yazili kanunlardan ve Babil
Devleti igerisindeki kiiciik siyasal birliklerde uygulanan hukuki diizenlemelerden

derlenmistir (Okandan, 1951a: 283). Bu maddeler soyledir:

Madde 236- Eger bir adam, gemisini gemiciye kiraya verirse, gemici ihmal edip gemiyi

batirir veya yok ederse gemici gemiyi sahibine 6deyecektir.

Madde 237- Eger bir adam, bir gemiciyi ve bir gemiyi kiralarsa, arpa, yiin, susam yag,
hurma ve herhangi bir yiikle yiiklerse, gemici ihmal edip gemiyi batirir ve igindekileri

telef ederse, gemici batirdig1 gemi ile i¢cinde telef olan her seyi 6deyecektir.

Madde 238- Eger bir gemici, bir adamin gemisini batirip onu (tekrar) yiizdiiriirse fiyatinin

yarist kadar giimiis verecektir.
Madde 239- Eger bir adam bir gemici kiralarsa, yilda ona 6 GUR arpa verecektir.

Madde 240- Eger, akintiya kapilip giden (kiirekli?) bir gemi, akintiyla giden (yelkenli?)
bir gemiye ¢arpar ve onu batirirsa, gemisi batan geminin sahibi, gemisinde telef olan ne
varsa tanr1 Onlinde aciklayacak, akintiyla giden gemiyi batiran akintiya karsi giden

geminin sahibi, digerinin gemisini ve kaybolan her seyini ona 6deyecektir.

Boylece gemi kirasinin giinliik ne kadar olmasi gerektigine iliskin sinirlar belirtilmis,
gemi kira sozlesmesinde taraflarin hak ve yiikiimliiliikleri diizenlenmis, geminin zarar
gormesi durumunda kiracinin hem geminin ugradigi zarar hem de gemiye yiiklenmis
mallar icin yiikletene karst sorumluluguna iliskin 6nemli hususlar ele alinmistir

(Okandan, 1951: 140; Tosun ve Yalvag, 1989: 208 vd).

Deniz ticareti kurallarmin kanun hiikmiine doniistiigi diger bir tarihi belge yalnizca
avarya hiikiimlerinin yer aldig1 ve tam metin olarak giiniimiize ulasamamis olan Lex
Rhodia/ Rodos Kanunu’dur (Ertekin, 2011: 94). Kanun, Rodoslu denizcilerin deniz
ticaretine iligkin geleneksel uygulamalarindan olusmus, milattan dnce ikinci ve {igiincii

ylizyillar arasinda hukuki bir diizenlemeye doniistiiriilmiistiir (Nobel, 1988: 11).

Rodos Kanunu miistakil bir yasa olarak giinlimiize ulagmamis olsa da Roma

Imparatorlugu hiikiimdar1 I. ITustinianus’un mevzuat derleme g¢aligmalar1 kapsaminda
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Roma hukukgular tarafindan olusturulan Corpus luris Civilis kiilliyat: igerisinde “De

Lege Rhodia de Iactu” baslig1 altinda yeniden diizenlenmistir (Kurul, 2015: 382).

Roma hukukunun 6nemli kaynaklarindan biri olan Rodos Denizcilik Kanunu, Orta ¢aga
kadar uygulanmistir (Kurul, 2015: 379). Dénem itibariyle korsan saldirilarinin yogunlugu
ve deniz tasimacilifinin firtina sebebiyle batma gibi doga kaynakli zarar ve risk
durumlarina igeriginde yer vermistir. Bu kapsamda gemide tasinan yiikiin zarara ugramasi
halinde zarara kimin katlanacagina iliskin esaslar iizerinde yogunlasmis ve avarya®

kavramina iligskin ayrintili diizenlemeler yapilmistir.
2. Orta ¢agda Ticaretin Gelisimi

Orta caga gelindiginde Kuzey Avrupa’da niifus artisina paralel olarak ticaret aginin
gelisimine ihtiya¢ duyulmus; bu kapsamda yeni gemiler insa edilerek gemilerin yonetimi
gemi sahiplerinden kaptanlara devredilmistir (Frankot, 2007: 158). Bu organizasyon
degisikligi taraflar arasinda sorumluluk esaslarinin degismesine sebep olmus ve yeni
yasal diizenlemeleri beraberinde getirmistir. Orta ¢ag Kuzey Avrupa’sina bakildiginda iki
yasa tiirli dikkat ¢eker: Geleneksel yasalar ve kent yasalari. Liibeck, Hamburg, Riga ve
Kampen kent yasalar1 6ne ¢ikan yasalardan olup, en 6nemlisi Hogheste Water-Recht de
Wisby olarak anilan 1288 tarihli Wisby deniz yasasidir (Reddie, 1841: 230; Vayani, 1313:
27). S6z konusu yasanin 6nemi, 14. Yiizyilda neredeyse tiim Kuzey Avrupa iilkelerince
benimsenecek olan Judgements 6u Roles d’Oléron’un en ilkel ve eski temeli olmasindan
ileri gelmektedir. Kent yasalarimin bolgeselligi ve kapsam agisindan farkli esaslar
getirmeleri yeknesak bir uygulamay1 engellemis olsa da geleneksel bir yasa olarak dogan
ve uzun siire Avrupa’da uygulamada kalacak olan Judgements 6u Roles d’Oléron’a temel

olmas1 Wisby yasasini 6ne ¢ikarmaktadir.

Judgements 6u Roles d’Oléron’ (Oleron Kurallar1) olarak anilan bu yasa, 1374 yilinda
Fransa tarafindan resmi deniz yasasi olarak kabul edilmis, sonrasinda Ingiltere, Hollanda,

Finlandiya’da yiirtirliige girmistir (Vayani, 1313: 26).

Kuzey Avrupa temelli gelismeye baslayan deniz ticaret hukukuna iligskin esaslarin doguda
yanki bulmasi 11. yiizyilda ger¢eklesmistir. Hristiyanlarin Kudiis’ii isgaliyle birlikte 1099
yilinda diizenleyip ilan ettikleri Assises de Jerusalem adli nizamnamede deniz hukukuna

dair hiikiimlere yer vermislerdir (Vayani, 1313: 26).

6 Avarya, tehlike aninda gemideki mallarin geminin batmasini dnlemek amaciyla denize atiimasidir.
7 Yasa adini Fransa’nin bati sahilinde yer alan d’ Oléron adasindan almaktadir.
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3. Avrupa’da Deniz Ticaretinin Kanunlastirilma Siireci

Deniz ticaret hukukuna iliskin yapilan bir diger kanun ise Consolate Del Mare’dir®. Roma
kanunlar ile temellendirilen bu kanun, Avrupa sinirlarinda kullanilan ilk modern deniz
ticaret kanunu olarak kabul edilmektedir (Reddie, 1841: 171-172). Kanunun yazilis
tarthine ve kimin yazdigina iliskin net bir bilgi olmamakla beraber, ilk niishasinin
Katalanca olarak 1494 yilinda basildigi bilinmektedir (Vayani, 1313: 26). Kanun,

Ispanya, Fransa, Italya ve Ingiltere’nin deniz ticaret kanunlarina kaynaklik etmistir.

16. yiizyilla gelindiginde Fransa’da Roles d’Oléron esaslarina ek olarak sigorta
hiikiimlerini iceren Guidon de la Mer adl1 yasa tanzim edilmistir. 17. Yiizyila gelindiginde
ise 14. Louis’nin etkisiyle Fransa, Akdeniz’de 6nemli bir gii¢ haline gelmistir. Bu gii¢
hem siyasi hem de ticari olarak kendini gostermis, Ordonance du Commerce ve
Ordonance de la Marine adinda da iki yeni ticaret yasasi hazirlanmistir (Vayani, 1313:
29). Bu kanunlarin temelinde Rodos Yasas1 ve geleneksel Roma hukuku prensipleri yer
aldig1 gibi, Marsilya, Montpellier ve Narbonne kent yasalari da dahil edilmis; ayrica
Roles d’Oléron, Consolate Del Mare ile genisletilerek ortak bir yasaya dontistiiriilmiistiir
(Reddie, 1841: 345). 1673 tarihli Ordonance du Commerce’i takiben 1681 yilinda
cikartilan Ordonance de la Marine, Avrupa hukukunda temel kanunlardan biri haline
gelmistir. 18. Yiizyilda Fransiz Ihtilali'nin etkileri tiim Avrupa’da tarihin akisini
degistirmis, yasal olarak ticari gelismeleri bir siire durdurmustur. 19. Yiizyilda Napolyon
tarafindan baslatilan kodifikasyon siirecinde yeni bir ticaret kanunu daha hazirlanarak
Code de Commerce adiyla 1807°de vyiiriirliige girmistir. Ikinci kitabinda deniz ticaretine
iliskin hiikiimlere miinferiden yer veren kanun, Osmanli hukukunda Ticaret-i Bahriye

Kanunname-i Humaytnu adiyla 1863’te uygulanmaya baslanmistir (Diistur, 1863: 466
vd.)

8 Kanunun Italyanca yazilisi Consolate Del Mare, ispanyolca yazilisi ise Consulado Del Mar oldugundan
kaynaklarda farkli yazimlara rastlaniimistir.
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Sekil 1: Endiistri devrimi oncesi MS. 600- 1800 yillar: arasindaki ticaret rotalart
(Michalopoulos vd. , 2011: 36)

20. yiizyila gelindiginde ise navlun ve insan tasimaciliginda etkin kumpanyalar,
yelkenden buharli gemilere geciste dnemli yatirimlar yaparak devletlerin deniz ticaret
hacminin artisinda kilit rol oynamiglardir. Buna gore 1907/1908 yillar1 arasinda
devletlerin vapur ve yelkenli sayilari ile ithalat ve ihracat oranlar1 asagidaki tablolarda yer

almaktadir.
4. Osmanh Devleti’nde 18. yiizy1l Sonrasi Ticaret Hacmi ve Yenilikler

Tablo 1: Ulkelere gore vapur ve yelken gemi sayilari, bunlarin nakliyat hacimleri

ve 1907/1908 yillar1 arasinda yaptiklar1 nakliyat (Ahmed Muhtar, 1325: 566)

SON YIL
ULKE TONILATO VAPUR VE YELKEN YAPTIKLARI
HACMI GEMISi ADEDI NAKLIYAT
(TONILATO)
INGILTERE 18.320.668 11517 (2011’1 VAPUR) 120.790.000
AMERIKA 4.011.928 3558 (1577 VAPUR) 67.940.000
ALMANYA 4.110.562 2094 (1713 VAPUR) 35.050.000
FRANSA 1.761.783 1761 (809 VAPUR) 40.346.000
ITALYA 1.219.409 1167 (793 VAPUR) 34.780.000
JAPONYA 1.071.876 830 (829 VAPUR) 28.569.000
RUSYA 937.911 1359 (687 VAPUR) 21.638.000
YUNANISTAN 466.532 411 (255 VAPUR) 9.862.000
OSMANLI (IiDARE-i
MAHSUSA 125.021 201 (132 VAPUR) 14.000.000
VAPURLARI DAHIL)
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Tablo incelendiginde 20. Yiizyil basinda da Ingiltere’nin diinya deniz ticaretinde en
bliyiik ve en 6nemli aktor oldugu anlasilmaktadir. 16. ylizyildan itibaren ayricalikli bir
statiide olan Fransa, 18. ylizyilda dort yiiz ila bes yiiz kiigiik geminin yani sira iki ylizden
fazla biiylik gemi ile Osmanli pazarinda ilk siralardayken (Wood, 2013: 13); 20. yiizyila
gelindiginde artan gemi sayisina karsilik siralamada dordiinciilige kadar gerilemistir.
Deniz ticaretinde ge¢ kendini gosteren iilkelerden bir digeri ise Japonya’dir. Levant
kumpanyalarinin kurulmasi 16. Yiizyila kadar geriye gitmekteyken Japonya, 19. Yiizyilin
ikinci yarisindan sonra kumpanyalar kurarak deniz ticaretinde etkinlik saglamaya
calismistir. Burada dikkat ¢eken en onemli aktor ise 1832 yilinda bagimsizlik kazanan
Yunanistan’dir. S6z konusu yillara ait ticaret hacmi tonilato agisindan Osmanl
Devleti’nden diisiik goriinse de sahip oldugu gemi sayist Osmanli Devleti’nin gemi
sayisinin iki katindan fazladir. Gerek gemi sayisi itibariyle gerekse ticaret hacmi
acisindan Yunanistan’in diinya ticareti yilizdesinde paya sahip olabilmesi oldukga

onemlidir.

1907/1908 yillarina ait Osmanli Devleti’ndeki iskele ve limanlardaki ithalat ve ihracat

oranlari ise agagidaki tablolarda gosterilmektedir.

Tablo 2: 1907/1908 yillar1 arasinda Osmanh Limanlarinda ithalat ve Thracat
Rakamlar1 (Ahmed Muhtar, 1325: 568)

. ITHALAT (OSMANLI IHRACAT (OSMANLI
LIMAN . .
LIiRASI) LiRASI)
DERSAADET 10.423.000 4.372.000
iZMIR 4.246.000 6.523.000
BEYRUT 4.067.000 1.800.000
SELANIK 3.547.000 1.882.000
TRABZON 1.719.000 1.235.000
BAGDAT 1.731.000 3.861.000
MUHTELIF (LIMANLAR) 5.643.000
TOTAL 31.366.000 19.673.000
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Tablo 3: 1907/1908 yillar1 arasinda Osmanh Limanlarinda ithalat ve Thracat
Rakamlarinin Devletlere Gore Dagilimi (Ahmed Muhtar, 1325: 568).

ITHALAT IHRACAT
DEVLET (OSMANLI (OSMANLI

LiRASI) LiRASI)

INGILTERE 9.656.000 7.119.000
AVUSTURYA-MACARISTAN 4.547.000 2.156.000
ALMANYA 3.910.000 2.900.000
FRANSA 2.601.000 4.443.000

RUSYA 1.694.000 778.000
BELCIKA 1.409.000 1.196.000
MUHTELIF (DIGER DEVLETLER) 7.590.000 1.081.000
TOTAL 31.366.000 19.673.000

Tablolar incelendiginde, diinya siralamasinda {ist sirada yer alan ingiltere’nin, Osmanl
limanlarindaki ticaret hacminde de en iist sirada yer aldig1 goriilmektedir.18. yilizyilda
Levant ticaretine yilda sadece on gemi gonderirken, 19. yiizyi1lda Osmanli limanlarindaki
ticaret hacminde birinci siraya yerlesmesinin sebebi ise Ingiltere’nin Osmanli’ya bakis
acisin degistirmesine sebep olan Napolyon’un Misir’1 isgalidir (Laidlaw, 2014: 43). Bu
durum diger Avrupa devletlerinin de Osmanli Devleti ile olan iligkilerini degistirmesine
yol agarken; Ingiltere’nin biiyiikelgiligi siyasi bir makama doniistiirerek sadece ticari
islerle ugrasacak ayrica bir baskonsolos atamasi bunun en bariz 6rneklerinden biri olarak
gosterilebilir (Laidlaw, 2014: 45). Almanya ve Fransa yine diinya siralamasinda oldugu
gibi birbirlerini izleyen iki iilke olmakla beraber, ikinci sirada ise Yunanistan gibi dikkat
ceken bir iilke olarak Avusturya-Macaristan karsimiza ¢ikmaktadir. Avrupa’da degisen
siyasi dinamiklerin Osmanli Devleti ithalat ve ihracatina iliskin tablodan ¢ikarilacak en
onemli sonug ise, s6z konusu ticaretin yabanci bandirali gemilerle yapiliyor olmasidir.
Bu tablonun olusmasindaki temel sebep olarak yabanci devletlere verilen ticari

imtiyazlarda siyasi ve ekonomik dengenin kurulamamasi gosterilebilir.

Savas oncesi Osmanli limanlarindaki nakliyatin 41.725.000 tona ulastig1 goriiliirken,
bunun sadece %10’unun Tiirk bandirali gemilerle yapildigi tespit edilmistir (Duran, 2002:

339). 1907 yilinda alinan karara bagli olarak ticari gemilerin harp esnasinda
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silahlandirilarak kullanilmasi neticesinde, 1922 yilinda Tiirk gemilerinin ticari kapasitesi
16.532 tona diigmiistiir (Duran, 2002: 339). Tiirk deniz ticaretinin doniim noktasi ise 29
Nisan 1926°da ¢ikartilan Kabotaj Kanunu’nu ile yabanci gemilerin piyasadan tamamen
cekilmesi saglanmustir. Milli bir ticari yapilanmay1 amaglayan bu adim; rekabetin ortadan
kalkmasi, savag sonras1 Tiirk gemilerinin ticari kapasitelerinin azalmasi ve gemilerin

teknolojik agidan eski olmast sebebiyle ¢esitli olumsuzluklari da beraberinde getirmistir.
SONUC

Tarihin eski caglarindan bu yana denizler ticari anlamda 6nemli rotalara ev sahipligi
yapmistir. Kimi zaman siyasetin etkisinde kalip devletler arasinda engellemelere tabi
tutulsa da ortacag ve yenigagda yapilan savaslar ve ticari hareketlilik uygarliklarin hukuki
anlamda birbirlerine etkili olmalarin1 saglamistir. Napolyon ile Avrupa’da baslayan
kanunlastirma hareketleri, Osmanli Devleti’nde Tanzimat sonrasinda viicut bulmustur.
Roma’da tazminat hiikkiimleri ile derlenerek hukuki zemine oturtulan deniz ticaretine
iligkin hiikiimler geliserek Onemli kanunlar haline getirilmistir. Tirk hukukunda
Tanzimat sonras1 bunun yansimasi olarak ilk ticaret kanunlarinin Fransa Kanunlarindan

ceviri yapilarak iktibas edilmesi seklinde olmustur.
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