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ULUSLARARASI SOZLESMELER iLE KARSILASTIRMALI BiR
INCELEME

Nil KULA DEGIRMENCI!
OZET

Uluslar arasi ticaretin ve lojistik sistemlerinin son derece hizla
gelistigi ve Kkiiresellesmenin smir tanimadigr giiniimiiz ticaret hayatinda
kullanilan  ulastirma  sistemlerinde zamanin etkin  bir  sekilde
degerlendirilmesi ve maliyetlerin azaltilmasi son derece 6nem tasimaktadir.
Uluslar arast1 mevzuatta “Coklu Tasimacilik”, Tiirk hukukunda ise yakin
zamanda kabul edilmesi ve yiiriirliige girmesi beklenilen Tiirk Ticaret
Kanunu Tasaris1 902. madde hiikmii uyarinca “Degisik Tiir Arac ile
Tasima” olarak isimlendirilen tagima tiirii ile tasima iliskisi taraflarinin
zamani etkin bir sekilde kullandig1 ve maliyetlerin olabildigince azaltildig:
bir model yaratilmistir. “Coklu Tasimacilik” ya da Tiirk Ticaret Kanunu
Tasarisi’nin deyimi ile “Degisik Tiir Ara¢ ile Tasima” kavramlari ile en
basit zeminde anlatilmak istenen “bir tasima iligkisinde en az iki adet farkli
tasima tiirli kullanilmasi”dir. Birden fazla tagima tiirliniin aynmi tasimada
kullanilmasi ile de ortaya ¢cikmasi muhtemel uyusmazliklarda uygulanacak
hukuk kurallar1 tespiti Ozellikle tasiyan agisindan c¢ok biiyilk ©nem
tasimaktadir.

Makalede bu denli biiyiik onem tastyan hukuk kurallarinin ulusal ve
uluslar aras1 mevzuattaki yeri Ozellikle tasiyanin sorumlulugu acisindan
tespit edilecektir. Halihazirda yasalasmamis ne var ki ulusal hukukta ¢oklu
tasimaciliga iligkin elimizdeki “tek” yasal ¢alisma olma niteligini haiz Tiirk
Ticaret Kanunu Tasaris1 hiikiimleri, ¢oklu tasimaciliga iligkin uluslar arasi
sozlesme hiikiimleri ile mukayese edilecek ve heniiz kabul edilmemis
tasartrda  yer alan diizenlemelerin uygulanabilirligi ve yerindeligi
tartisilacaktir.
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THE PLACE OF MULTI MODAL TRANSPORT IN THE TURKISH
MARITIME LAW; A COMPARATIVE ANALYSIS WITH THE
INTERNATIONAL AGREEMENTS

ABSTRACT

Cost minimalization and efficient evaluation of time carry a big
importance in the transportation systems which are used in the current trade
life where the international trade and logistics systems are extremely fast
improved and globalization is unbounded.

There has been created a new model under the names of “Multi
Modal Transportation” in international law and “Transportation with
Different Modes of Vehicles” in Turkish law -902. article of Draft Turkish
Commercial Code which in the near future is expected to be accepted and
effective- where the transportation parties evaluate the time efficiently and
costs are considerably minimalized.

With the expressions of “Multi Modal Transport” or “Transportation
with Different Modes of Vehicles” according to Draft Turkish Commercial
Code, it is basically aimed to be explained “the use of at least two different
modes in a transportation system”. The determination of the legal rules in
the probable disputes that may arise from the use of at least two different
modes in a transportation system carries a big importance especially for the
carrier .

The international and national place of the legal rules which carry
such a big importance will be determined especially from the view of the
carrier’s responsibility in the article. The articles of the Draft Turkish
Commercial Code which is not effected however is the “only” national legal
instrument on the multi modal transport system, will be compared with the
articles of international agreements and the enforceability and fitness of
those articles will be discussed.

Keywords: Multi Modal Transport, Cost Minimalization, Draft Turkish
Commercial Code.

1. GIRIS

1960 yilinda Amerikan Sealand Co. Ltd. ile baslayan konteyner
ulastirmas1 2008 yil1 igerisinde 17,3 milyon DWT’ ye ulasmistir (UNCTAD,
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Review of Maritime Transport, 2009: 109). Konteyner ulagtirmasinda bu
gittikge artan yiikselisin teknolojik gelismeler ile birlikte gelecekte de
devam etmesi ve bu durumun modern ulastirma uygulamalarini etkilemesi
ongoriilmektedir (UNCTAD, Multimodal Transport: The Feasibility of An
International Legal Instrument, 2003: 4). Ne var ki 2008 y1il1 sonlarina dogru
diinya ekonomik krizinde goriilen artis liman hacimlerini ve buna bagl
olarak limanlardan elde edilen gelirleri de etkilemistir. Diinya ekonomik
krizinin de etkisi ile ulastirma sektoriiniin 6nde gelen ve geliri yiiksek olan
isletmelerin dahi gelirlerinde azalma goriilmiis, orta biiyiikliikte isletmelerin
ise stok pazarlarimin azalmasi ile sorunlarla karsi karsiya kaldigi tespit
edilmistir (UNCTAD, Review of Maritime Transport, 2009: 110).

Diinya ekonomik krizinin bu denli c¢arpici boyutlara ulastigr ve
ulagtirma sektoriinli derinden etkiledigi giinlimiiz ticaret hayatinda
sektordeki ulus ve isletmelerin olumsuz etkilenmemesi icin bir takim
tedbirler alinmas1 ve bu tedbirlerin etkili bir sekilde uygulamaya konulmasi
gerekmektedir. Bu tedbirlerden belki de en onemlisi ve akla ilk geleni
ulastirma masraflarinin azaltilmasidir. Ulagtirma masraflarinin da igerisinde
bulundugu ekonomik engeller hukuki, fiziki, teknolojik ve tahdidi engeller
ile birlikte ulastirma sektoriiniin kars1 karsiya kaldigi en onemli bes engel
olarak simiflandirilabilir (ISHIGURO ve INAMURA, 2005: 339). Bu
engellerin  olabildigince ortadan kaldirilmasim1  saglayici  ¢aligmalar
yapilmalidir.

Ulastirma sektorii uluslardan isletmelere, isletmelerden ({iriinlere,
tiriinlerden tiiketiciye ulasan c¢ok genis bir yelpazeyi barindirmaktadir.
Ulastirma masraflari isletmelerin oldugu kadar iiriinlerinin de uluslar arasi
alanda rekabet edebilirligini  etkilemektedir (BANOMYONG ve
BERESFORD, 2001: 664). Ulastirma masraflarinin uluslarin rekabet
edebilirligi ile de ters orantili olarak yiikseldigi gozlemlenmektedir
(UNCTAD, Report of The Expert Meeting On The Development of
Multimodal Transport And Logistics Services, 2003: 2). Gelismekte olan
iilkelerin ulastirma masraflar1  gelismis {ilkelerde yapilan ulastirma
masraflart ile karsilastirildigi zaman gelismekte olan iilkelerin gelismis
ilkelere gore yaklasik iki kat daha fazla ulastirma masraflar1 yaptigi tespit
edilmistir. Ozellikle kara ulastirma masraflar1 fazlasiyla yiiksek olmakta ve
koridorlar aras1 degisiklik gostermektedir.

Bir ulusun ulagtirma masraflarinin azaltilmasi o ulusun gelisme
siirecine ve kalkinmasina da Onemli katkilar saglayacaktir. Masraflarin
azaltilmas1 kisa vadede isletmeler bazinda gerceklestirilebilecegi gibi uzun
vadede ise uluslar i¢i ve uluslar arasi diizeyde yapilacak calismalar ile
miimkiin olabilmektedir. Ornegin Giiney Amerika’da konteyner yiiklerinin
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ulagtirma masraflarinin %1 oraninda azaltilmasi ile bolgeye 250 milyon
USD’ den fazla katki saglanmasi beklenmektedir (UNCTAD, Report of The
Expert Meeting On The Development of Multimodal Transport And
Logistics Services, 2003: 3).

Zamanin etkili kullanilmas1 da giinlimiiz kiiresel ticaret hayati
acisindan yadsinamaz bir onem tagimaktadir. Bir¢ok ulastirma kullanicisi
icin teslimatta gecikme etkili tedarik zinciri yonetimi ile baglantili olarak
yiikselen 6nemi haiz olmaktadir (UNCTAD, Multimodal Transport: The
Feasibility of An International Legal Instrument, 2003: 4). Dolayis1 ile
zamanin etkili kullamimi saglayacak ve gecikmeleri en aza indirecek bir
sistem ulastirma iligkisi taraflarinin tercih edecegi bir sistem olacaktir.
Bunun yani sira zamanin etkili kullanimi ile masraflarin azaltilmasi dogru
orantil1 bir iliski igerisindedir. Bir islem i¢in yapilacak maliyet o islem i¢in
harcanacak zaman ile dogru orantili olarak artar ya da azalir. Dolayist ile
ulastirma faaliyetlerinde zamanin dogru ve yerinde kullanimi, o ulastirma
faaliyetleri maliyetlerini de azaltacaktir.

Iste bu noktada gelismekte olan iilkelerin kiiresellesen ekonomide
yer alma c¢abasi ortaya cikmakta ve coklu tasimacilik ve lojistik
sistemlerinin 6nemi devreye girmektedir (UNCTAD, Development of
Multimodal Transport And Logistics Services , 2003: 4). Coklu tasimacilik
ve lojistik sistemleri ulastirma masraflarinin azaltilmasi ile zamanin etkili
kullaniminda ve buna bagli olarak gelismekte olan iilkelerde bulunan
isletmelerin rekabet edebilirliginin arttirilmasinda ve kalkinmasinda ¢ok
giiclii bir arag olarak yer almaktadir.

Coklu tasimacilik sisteminin bu denli 6nem tasidig1 giiniimiiz ticaret
hayatinda bu sistemin etkili bir sekilde diizenlenmesi ve denetlenmesi
gerekmektedir (UNCTAD, Implementation of Multimodal Transport Rules ,
2001: 6). Boliinmiis, karisik ve dngoriilemez bir hukuki ¢erceve uluslar arasi
ticaret hayatinda kiiciik ve orta capli isletmeler i¢in belirsizlik yaratir,
maliyetleri arttirir ve bu durum taraflarin pazara girislerini ve katilimlarim
zorlagtirmaktadir (UNCTAD, Multimodal Transport: The Feasibility of An
International Legal Instrument, 2003: 10). Bu zorluk sadece gonderen veya
alict isletmeler i¢in degil aym zamanda tasima islemini gerceklestiren
tasiyan icin de gecerlidir zira birden ¢ok tagima modunu ihtiva eden bir
tasima iligkisinde tasityanin birbirinden farkli hukuki rejimlere ayni anda tabi
olmast sorumluluk ve smirlarin  belirlenmesinde zorluklar ortaya
cikarmaktadir (KINDRED ve BROOKS, 1994: 7). Bu nedenledir ki ¢oklu
tasimacilik sisteminin etkili bir sekilde isletilebilmesi ve gelistirilebilmesi
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icin bu konuda hatlar1 belirli ve yeknesak bir hukuki bir ¢erceve olmasi
zaruridir.

2. COKLU TASIMACILIK KAVRAMI

Konteyner ulastirmasinin yukarida acgiklandigi gibi giiniimiizde
gelmis oldugu nokta teknolojik gelismeler ile birlikte yiikiin degisik tagima
modlart ile tasinmasi sistemini gelistirmis ve ¢oklu tasimacilik ihtiyaci bu
sekilde ortaya cikmistir (UNCTAD, Multimodal Transport: The Feasibility
of An International Legal Instrument, 2003: 4).

Coklu Tasimacilik kavramini agiklamadan o6nce “Tasimacilik”
kavraminin ne oldugunu agiklamak gerekmektedir. “Tagimacilik” kisiler ve
mallarin, talep ve tedarik merkezleri arasindaki mekénsal ve ekonomik
boslugu dengelemek amaci ile, tasinmasini amaglayan teknolojik ve orgiitsel
bir sistemdir (SANDERS, 1990: 37).

Tasima modlari ise yiikiin bir yerden digerine taginmasini saglayan
yollardir. En ¢ok tercih edilen bes tasima modu; kara yolu, demir yolu,
deniz yolu, i¢ suyolu ve hava yolu tagimasidir.

“Coklu tasimacilik” kavramini ise tanimlamak zor degildir. En basit
ifade ile bir tasima iliskisinde birden cok tasima modunun kullanilmasi
olarak tanimlanabilir.

Halihazirda yiiriirlige girmemis 1980 tarihli “Mallarin Uluslar arasi
Coklu Tasmmacihigina Iliskin Birlesmis Milletler Sozlesmesi” (United
Nations Convention on International Multimodal Transport of Goods) 1/1.
maddesi “Uluslar aras1 Coklu Tasimacilik” kavramini; “Coklu tagima
operatorii tarafindan bagka bir iilkeye teslim edilmek amaci ile c¢oklu
tasimacilik sozlesmesine dayanilarak teslim alinan bir yiikiin en az iki farkl
tasima modu ile tasinmasi” olarak agiklamaktadir.

3. COKLU TASIMACILIK SiSTEMININ HUKUKI CERCEVESI
Calismanin bu boliimiinde coklu tagimacilik sistemi uluslar arasi,
bolgesel ve ulusal (Tiirkiye incelemesi) boyutlari ile incelenecektir.
A. Uluslar arasi Boyut

Uluslar aras1 diizeyde ¢oklu tasimaciliktan kaynaklanan sorumluluga
iliskin uygulanabilecek yeknesak bir hukuki rejim bulunmamaktadir.

83



Tiirk Deniz Hukukunda Coklu ... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI 2/1 (2010)

Konuya iliskin ilk ¢alisma Ozel Hukukun Birlestirilmesine Iliskin Uluslar
arasi Komite (International Institute for The Unification of Private Law-
UNIDROIT) tarafindan 1930lu yillarda yapilmigtir. UNIDROIT’ in de
icerisinde bulundugu calisma 1963 yilinda “Yiiklerin Uluslar aras1 Kombine
Tasinmasina Iliskin Taslak Konvansiyon” (Draft Convention on The
International Combined Transport of Goods) ile Komite Yonetim Kurulu
tarafindan kabul edilmistir (UNCTAD, Implementation of Multimodal
Transport Rules , 2001: 9). Bu ¢alismay1 Uluslar aras1 Denizcilik Komitesi’
nin (Comite Maritime International -CMI) “Kombine Tasimacihiga Iliskin
Taslak Konvansiyon — Tokyo Kurallar1 1969” (Draft Convention on
Combined Transport — Tokyo Rules 1969) izlemistir. UNIDROIT ve CMI
tarafindan hazirlanan bu taslak konvansiyonlar 1970 yilinda “Roma
Taslagi” (Rome Draft) olarak adlandirilan tek bir diizenlemede
birlestirilmistir. Bu taslak ise Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik
Komisyonu Dahili Ulastirma Komitesi (Inland Transport Comittee of the
UN Economic Commission for Europe — UN/ECE) ve Devletlerarasi
Danisma Orgiitii (Intergovernmental Consultative Organization — IMCO)
tarafindan “TCM Taslag1” adi altinda 1971 yilinda gelistirilmistir. TCM
Taslag1 taslak olmaktan Oteye gidememistir, ne var ki BIMCO ve ICC
kongimentolar1 hususi sartlarini etkilemistir.

1972 tarihli UN/IMCO Konteyner Konferans: ile gelismekte olan
tilkelerin ihtiyaclarimin gozetilmesi ve ekonomik gelismelerin goz Oniine
alinmast neticesinde TCM Taslagi, Devletlerarasi Hazirlik Grubu
(Intergovernmental Preparatory Group — IPG) ve Ticaret ve Gelistirme
Kurulu (Trade and Development Board) tarafindan gelistirilerek 1980 tarihli
“Mallarin Uluslar arast Coklu Tasgimacihigina Iliskin Birlesmis Milletler
Sozlesmesi” hazirlanmistir (UNCTAD, The Economic and Commercial
Implications of Entry Into Force of the Hamburg Rules and Multimodal
Transport Convention, 1991: 40). Ne var ki “Mallarin Uluslar arast Coklu
Tasimaciligina Iliskin Birlesmis Milletler Sozlesmesi” yiiriirliige girmesi
icin gerekli imza yetersayisina ulasamamasi nedeni ile heniiz yiiriirliige
girmemistir.

1980 tarihli Mallarin Uluslar arasi Coklu Tasimacihigina Iliskin
Birlesmis Milletler Sozlesmesi'nin yiiriirliige girebilmek icin yukarida
belirtildigi lizere yeterli sayida kabul gérmemesinin en temel nedenleri; taraf
devletlerin 6zellikle yiikleten/alicilarin konuya iliskin eksik bilgilendirilmis
olmalari, sdzlesmenin saglayacagi yararlarin belirsizligi (UNCTAD, Report
Of The Expert Meeting on The Development of Multimodal Transport And
Logistics Services, 2003: 9) yiirtirliige girme sart1 olarak aranan yetersayinin
coklugu (30), denizcilik ulastirmasinin menfaatlerine iligkin lobi
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faaliyetlerinin yetersizligi ve bu sozlesmenin Hamburg Kurallan ile ¢ok
yakin olmas1 gosterilmektedir (UNCTAD Report; Multimodal Transport:
The Feasibility of An International Legal Instrument, 2003: 12). 1980 tarihli
Mallarin Uluslar aras1 Coklu Tasimacihigna Iliskin Birlesmis Milletler
Sozlesmesi her ne kadar yiiriirliige girmemis olsa bile hiikiimlerinin, bir¢ok
ilkede/bolgede kabul edilen diizenlemeleri etkilemis oldugu da yadsinamaz
bir gercektir (UNCTAD, Implementation of Multimodal Transport Rules,
2001: 10).

Coklu tasimacilik sistemine 0zgii olarak diizenlenmeyen ne var ki
deniz tasimaciligina iligkin icerdigi hiikiimler ve diizenleme yoklugu nedeni
ile ¢oklu tasimacilik sisteminin deniz yolu ayagina iliskin hukuki ihtilaflarda
uygulama olanag1 bulan ii¢ temel sozlesme mevcuttur. Bunlar; 1924 tarihli
“Hague Kurallar1”, 1968 tarihli “Hague-Visby Kurallar1” ve bu kurallarin
modern halefi (UNCTAD, Review of Maritime Transport, 2009: 124) olarak
adlandirilan ne var ki genis bir katilima ulasamayan 1978 tarihli “Mallarin
Deniz Yolu ile Tasinmasina iliskin Birlesmis Milletler S6zlesmesi” (United
Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea) ya da yerlesmis
ifadesi ile Hamburg Kurallari’dir. Hamburg Kurallar1 bugiin 34 iilkede
(Arnavutluk, Avusturya, Barbodos, Botswvana, Burkina Faso, Burundi,
Kamerun, Sile, Cek Cumhuriyeti, Dominik Cumhuriyeti, Misir, Gambia,
Georgia, Gine, Macaristan, Kirgizistan, Urdiin, Kenya, Libya, Zambiya,
Tanzanya, Uganda, Tunus, Suriye, Sierra Leone, Senegal, Saint Vincent,
Romanya, Paraguay, Nijerya, Fas, Malavi, Lesoto ve Liberya)
uygulanmaktadir ki bunlardan higbir tanesi biiyiik denizci iilkeler degildir.

1992 yilinda yiiriirliige giren “Coklu Tasimacilik Belgelerine Iliskin
UNCTAD / ICC Kurallar1” (International Chamber of Commerce Rules for
Multi Modal Transport Documents) ise sistemin esasina yonelik hiikiimler
icermekten ¢ok sozlesmesel hiikiimler icermekte ve 13. maddesi uyarinca
uluslar arasi veya ulusal emredici hiikiimlere 6ncelik vermektedir. Kurallar,
hukuken =zorlayict etkileri bulunmamakla birlikte, bir sozlesmede
kendilerine atfedilmekle -“coklu tasima operatorii”niin (ICC Kurallar1 2.2.
maddesi uyarinca “coklu tasima sozlesmesini uygulayan ve uygulamada
tasiyan olarak sorumlulugu haiz olan kimse” olarak tanimlanmistir.)
sorumluluklarint ya da yiikiimliiliiklerini arttirmadik¢a- o sozlesmeden
kaynaklanan tiim sozlesmesel ihtilaflara uygulanabilme 6zelligini
kazanmaktadirlar (UNCTAD, Implementation of Multimodal Transport
Rules, 2001: 13).

ICC Kurallar yukarida agiklandigi iizere hukuken zorlayici bir etkisi
bulunmasa ve dar kapsamli olarak uygulansa da giiniimiizde yiiriirliikte olan
coklu tasimaciliga iliskin tek diizenleme oldugundan Onem tasimaktadir.
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Ozellikle 2010 yilinin sonlarma dogru yiiriirliige girecek olan ve asagida
incelenen Rotterdam Kurallari’ndan tasiyanin sorumlulugu noktasinda
carpici bir sekilde ayrilmaktadir. Rotterdam Kurallarimin coklu tasiyanin
sorumlulugunu ne denli arttirici diizenlemeler getirdigi ICC Kurallarinin
konuya iliskin diizenlemeleri incelenmekle daha kolay anlagilabilecektir.
Soyle ki;

ICC Kurallar1 4.2. maddesi “Tasryanin Sorumlulugu’nu yiikleri
teslim aldigi andan teslim edinceye kadarki zaman dilimi ile siirh
tutmustur. ICC Kurallar1 5.1. maddesi hiikkmii bu sorumlulugu tasiyana
kurtulug kamiti getirme hakki taniyarak sinirlandirmistir.  Bu madde ile
tastyanin bu Kurallar uyarinca kendisinin, ¢alisanlarinin, acentelerinin ya da
sozlesme ile kendi admma calisanlarinin kusursuzlugunu kanitlamadik¢a
yiiklerde olusan hasardan ya da teslimatta gecikmeden sorumlu oldugunu
belirtmektedir.

ICC Kurallart 5.4. maddesi ile “Tastyanin Sorumluluk Muafiyeti”
diizenlenmis ve bu kural uyarinca tasiyanin; seyir esnasinda ya da geminin
idaresine iligkin kaptanin, donatanin, c¢alisanlarmin kusurundan ya da
hatasindan kaynaklanan eylemler sonucu ya da kendi hatasindan
kaynaklanmayan yangin nedeni ile ortaya c¢ikan zararlardan sorumlu
olmayacag1 belirtilmistir. Bir kaybin ya da hasarin geminin denize
elverissizligi nedeni ile ortaya c¢ikmasi durumunda ise tasiyanin denize
elverissizligi kanitlamasi gerekmektedir.

Yine ICC Kurallarn 6.1. maddesi tasiyanin “Parca Basi
Sorumlulugu’nu parga basina 667.67 SDR veya kilo basina 2 SDR olarak
belirlemistir. “Dava Zamanasimi” siiresi ise ICC Kurallart 10. maddesi
uyarinca 9 ay ile sinirlandirilmistir. Dolayisi ile yiikiin teslim edildigi ya da
teslim edilmesi gereken tarihten itibaren 9 ay sonunda tasiyan aleyhine
herhangi bir yargi yoluna gidilemeyecektir. Bu siirenin Hague- Visby
Kurallar1 uyarinca 1 yila ¢ikarildigr Rotterdam Kurallart uyarinca ise 2 yila
ulastig1 goriilmektedir.

Uzun soluklu bir siire¢ sonunda Birlesmis Milletler Uluslar arasi
Ticaret Hukuku Komisyonu (United Nations Commission on International
Commercial Law - UNCITRAL) tarafindan hazirlanan ve 11 Aralik 2008
tarithinde Birlesmis Milletler Genel Kurulunda kabul edilen kisaca
Rotterdam Kurallar1 olarak da adlandirilan “Mallarin Tamamen ya da
Kismen Deniz Yolu ile Uluslar arasi Tasinmasimna lliskin S6zlesmelere
iliskin Konvansiyon” ise 23 Eyliil 2009°da iiye devletlerin imzasina acilmus,
28 Ekim 2009 tarihinde ise yiiriirliige girebilmesi i¢in 6ngoriilen 20 imzalik
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(Kongo, Danimarka, Fransa, Gabon, Gana, Yunanistan, Gine, Hollanda,
Nijerya, Norveg, Polonya, Senegal, Ispanya, Isvicre, Togo, ABD,
Madagaskar, Ermenistan, Mali ve Kamerun).yetersayltya ulagmustir.
Konvansiyonun 94/1. maddesi uyarinca konvansiyonun yiiriirliige
girebilmesi i¢in imza yetersayisina ulasildig tarihten itibaren 1 y1l ge¢mesi
gerekmektedir. Dolayis1 ile Rotterdam Kurallar1 28 Ekim 2010 tarihi itibari
ile yiriirliige girecektir.

Rotterdam  Kurallar’'nin  son  yillarda gelisen  konteyner
tasimaciligima ve elektronik veri transferi gibi teknik konulara tam bir
aciklik getirememeleri nedeni ile revize edilmesi gereken Hague, Hague
Visby ve Hamburg Kurallari’nin yerine gecmesi hedeflenmektedir. Kald ki
Rotterdam Kurallar1 89. maddesi uyarinca kurallarin yiiriirliige girmesi ile
taraf devletler icin bu ii¢ konvansiyonun yerine gececegi acikca
hiikmedilmistir. Olduk¢a teknik terimlere yer veren Rotterdam Kurallar
“kismen” deniz yolu ile tasman yiiklerde taraflarin sorumluluklarina iliskin
diizenlemeler getirmesi ve bu nedenle ¢oklu tasimacilifa iliskin yiiriirliige
girecek etkili “ilk” diizenleme olmasi ile de coklu tagimacilik sistemi
acisindan kritik bir 6nem tasimaktadir. Ozellikle su noktalarda Rotterdam
Kurallar: seleflerinden oldukga farklidir;

Hague, Hague-Visby ve Hamburg Kurallari’nin aksine Rotterdam
Kurallari, deniz tagimaciligina ilave olarak bir bagka tasima seklini iceren
(kara veya havayolu) ve belirli bir navlun miktar1 karsisinda yiikiin
tasinmasini konu alan “Tiim Tasima Sozlesmelerini” kapsamaktadir.

Rotterdam Kurallar1 6ncelikle “Uygulama Alant” agisindan farklilik
gostermektedir. Rotterdam Kurallart 5. maddesi uyarinca bu kurallar; tasima
sozlesmesinde yer alan yiikiin tasiyiciya ve aliciya teslim noktalari ile
yiikleme veya boslatma limanlarinin kurallara taraf olan iilkelerden birinde
olmasi durumunda uygulanacaktir. Rotterdam Kurallar1 bu noktada en ¢ok
Hague Kurallari’na gore farklilik gostermektedir zira Hague Kurallar1 10.
maddesi uyarinca bu kurallar ancak kongimentonun diizenledigi iilkenin
kurallara taraf olmas1 durumunda uygulanabilmektedir. Tkinci temel farklilik
da iste tam olarak bu noktada dogmaktadir, Rotterdam Kurallar1 uyarinca
artik “Konsimento” olarak tanimlanacak bir belge bulunmamaktadir.
Rotterdam Kurallar1 1/14 uyarinca “Transport Document”(Tasima Belgesi)
artik coklu tasimada kullanilan belgelerin yeni ismi olarak uygulamaya
sunulmaktadir.

“Tasiyanin  Sorumlulugu” agisindan da Rotterdam Kurallari’nin
getirdigi yenilikler onemlidir. Tasiyanin yiik ile ilgili sorumlulugu; ICC
Kurallar 4.2. madde, Hague Kurallar1 ve Hague-Visby Kurallar1 3. madde
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ve Hamburg Kurallar1 4. madde uyarinca “yiikkleme limaninda baslayip
bosaltma limaninda sona ererken” Rotterdam Kurallar1 12. maddesi ile
birlikte, “yiikil teslim aldig1 andan teslim edinceye kadarki siire¢” ile yani
terminalde yiikii depolamaktan nakliye hizmetlerine kadar tiim siirecten
sorumlu tutulmaktadir Bu sorumluluk diizenlemesi de Rotterdam
Kurallari’'nin ¢oklu tasimacilik sistemini benimsemesi nedeniyle artis
gostermigtir.

Rotterdam Kurallar1 17/1 wuyarinca tasiyan; yiikiin kayba,
hasarlanmast ve gecikmesinden sorumludur. Rotterdam Kurallar1 17/2 ve
17/3. maddesi cercevesinde tamimlanmis olan ve “Tasiyamin Sorumluluk
Muafiyeti” olarak sayilabilecek durumlar da siralanmustir. Onceki kurallar
incelendiginde bu konuda en kapsamli muafiyet kalemlerinin, liste halinde
Hague ve Hague Visby Kurallari’nda ele alindig1 goriilmektedir. Bunlara
gore; malin gecikmesi, hasarlanmasi veya kaybi; “kaptan, pilot veya gemi
adaminin veya tasiyana hizmet edenlerin gerceklestirdigi seyir hatasindan
veya isletme hatasindan” kaynaklamiyorsa tasiyanin herhangi bir
sorumlulugu yoktur. Ne var ki Rotterdam Kurallar1 bu maddeyi de, bu
maddeye siginarak tasiyanin sorumluluktan muaf olmasi ihtimalini de
ortadan kaldirmistir.

Rotterdam Kurallari, “Tasitamin Sorumluluklari’”’m da 30.- 34.
maddeleri ile genis bir sekilde ele almistir. Bu sayede tasitanin malin
teslimine iligskin standartlar ortaya konmustur. Ayrica tagitanin yiik hakkinda
tasiyana dogru bilgiyi saglamasi yiikiimliiligi 28. madde hiikmii ile net bir
sekilde ifade edilmistir.

Rotterdam Kurallar1 kapsaminda tasiyanin menfaatine olan az sayida
hiikiimden biri de “Hasar Bildirim Zaman Asumi”’na iliskin 23. madde
hiikmiidiir. Bu hiikkme gore malin aliciya teslimini miiteakiben veya hasarin
gozle goriilir olmasi durumunda teslimi miiteakiben 7 calisma giinii
icerisinde bildirimde bulunulmalidir. Ge¢ teslimat hasarlarinda ise, malin
teslimini  miiteakiben 21 giin igerisinde bildirimde bulunulmasi
gerekmektedir. Ne var ki; Hamburg Kurallar1 hasar bildirimlerinin malin
aliciya tesliminin ertesi giinii veya hasarin gozle goriiliir olmas1 durumunda
teslimi miiteakiben 15 calisma giinii igerisinde yapilmasi gerektigini
belirtmektedir. Geg¢ teslimat hasarlarinda ise bildirimin malin teslimini
miiteakiben 60 giin icerisinde yapilmasi diizenlenmektedir.

“Dava zamanagumi” siiresi de Rotterdam Kurallar1 ile arttirilmistir.
Rotterdam Kurallar1 62. maddesinde isbu kurallarin ihlaline iliskin davalarin
tastyanin mallar1 teslim ettigi/etmesi gereken tarihten itibaren 2 yil
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icerisinde agilmasi geregine hiikmedilmistir. Yukarida belirtildigi gibi ICC
Kurallar1 bu siireyi 9 ay, Hague — Visby Kurallar1 3/6. maddesi ise bu siireyi
1 y1l olarak belirlemistir. Bu hiikmiin de selefleri ile kiyaslandiginda tasiyan
aleyhine diizenlenmis oldugunu aciktir.

Rotterdam Kurallar1 tagiyanin “Parca Basina Olan Sorumlulugu’ nu
1se 59. maddesinde hasarlanmis veya kaybolmus yiiklerde parca basina 875
SDR veya kilo basina 3 SDR olarak belirlenmistir. Geg teslimat hasarlarinda
ise, navlun bedelinin 2,5 kati olarak belirlenmistir. Hamburg Kurallari’na
gore ise parca basina 835 SDR veya kilo bagina 2,5 SDR olarak belirlemis
idi. Rotterdam Kurallar1 ¢ercevesinde tasiyanin par¢a basina sorumluluk
limitlerinde de artis oldugu goriilmektedir.

Rotterdam Kurallarina iliskin dikkat cekilmesi gereken son ve en
onemli nokta ise 82. madde hiikmiidiir. Bu madde uyarinca Rotterdam
Kurallari, yiiriirliige girdigi tarih itibari ile yiiriirliikte olan ve tasiyanin yiike
iliskin hasar ve kayip sorumlulugunu diizenleyen hava yolu, kara yolu,
demir yolu ve i¢ suyollarina iliskin konvansiyonlarinin uygulanmasini
engellemeyecektir. Dolayis1 ile Rotterdam Kurallarinin bir coklu tasima
iliskisinde uygulanabilmesi tasimanin; karayolu ayagina 1956 tarihli
Esyalarin Karayolundan Uluslar Aras1 Nakliyat1 Icin Mukavele Sozlesmesi
(Convention on the Contract for the International Carriage of Goods by
Road — CMR), demir yolu ayagina 1980 tarihli Uluslararas1 Demiryolu
Tasimalarma iliskin Sozlesme (Uniform Rules Concerning The Contract
For The International Carriage of Goods by Rail — CIM ve Appendix B to
The Convention Concerning International Carriage By Rail - COTIF), hava
yolu ayagma 1929 tarihli Varsova Konvansiyonu (Convention For The
Unification of Certain Rules Relating to International Carriage By Air),
1961 tarihli Guadalajara Konvansiyonu (Convention Supplementary To The
Warsaw Convention For The Unification Of Certain Rules Relating To
International Carriage By Air Performed By A Person Other Than The
Contracting Carrier), 1971 tarihli Guatemala City Protokolii (Protocol To
Amend The Convention For The Unification Of Certain Rules Relating To
International Carriage By Air), 1975 tarihli Montreal Protokolii (The
Montreal Protocol No.4 To Amend The Convention For The Unification of
Certain Rules Relating To International Carriage By Air Signed At
Warsaw), 1999 Tarihli Montreal Konvansiyonu (Convention For The
Unification of Certain Rules for International Carriage by Air) ve i¢ su
yollart ayaginda 2000 tarihli Budapeste Konvansiyonu (the Budapest
Convention on the Contract for the Carriage of Goods by Inland
Waterways-CMNI) uygulanmasin1 engellemeyecektir. Buna ilave olarak
ilgili iilkede sayet icdeniz, kara ve tren yolu tasimasim kapsamina alan ve
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yiiriirliikte olan bir konvansiyon yoksa Rotterdam Kurallar1 tasima siirecinin
bu adimlarim da kapsamina almaktadir.

Yukarida aciklandigr {iizere coklu tasimacilik sisteminin hukuki
cercevesinin olusturulmasinda adeta bir mihenk tas1 olma 6zelligini haiz
olacak Rotterdam Kurallari’ nin selefleri ile kiyaslandiginda ozellikle
tasiyan aleyhine getirdigi diizenlemelerin yiiriirliige girmesi ile yogun
tartismalara yol acacag siiphesizdir. Bunun yaninda 82. madde hiikmii ile
bir ¢oklu tasima iligkisinin kara yolu, hava yolu ve tren yolu ayaklarina bu
tagimalara iliskin kabul edilen diizenlemelerin uygulanabilmesi halinde
Rotterdam Kurallarinin uygulanamayacaginin belirtilmis olmasi, ¢oklu
tasimaciliga iliskin duyulan uluslar arasi yeknesak diizenleme ihtiyacini
karsilayamamakta ve amaclananin aksine kosullari  gerceklesmesi
durumunda bir tasima iliskisine birden fazla diizenlemenin uygulanmasini
engelleyememektedir.

B. Bolgesel Boyut

Uluslar aras1 alanda coklu tasimacilik sistemine iligkin hukuki rejim
eksikligi devletlerin ulusal ya da bolgesel oOlgekli bir takim c¢oziimler
tretmelerine yol a¢cmustir. Bolgesel diizenlemelerin en 6nemli Ornekleri
Latin Amerika ilkeleri tarafindan yapilmistir. Latin Amerika’da coklu
tasimaciliga iliskin ALADI (Arjantin, Bolivya, Brezilya, Kolombiya, $ili,
Ekvador, Paraguay, Peru, Uruguay ve Venezuela iilkelerinden olusan
ALADI, Kasim 1996’da Uluslar aras1 Coklu Tagimaciliga Iliskin Szlesme
tarafi olmustur. Ne var ki Sozlesme’ nin 46. maddesi uyarinca yiiriirliige
girme sartt 6 taraf devlet imzasi olarak belirlenmis iken su tarihe kadar
Bolivya, Peru ve Venezuela olmak iizere sadece ii¢ taraf devletin
Sozlesme’yi imzalamis olmasi nedeni ile Sozlesme yiiriirliikte degildir.),
MERCOSUR (Arjantin, Brezilya, Uruguay ve Paraguay iilkelerinden olusan
MERCOSUR, 27 Nisan 1995 tarihli Mallarin Coklu Tasinmasia Iliskin
Kismi Sozlesme’yi imzalayarak iiye devletlerde coklu tagimaciliga iliskin
sisteme yardimc1 olmak amacini tagimaktadir.) ve ANDEAN
COMMUNITY (Bolivya, Kolombiya, Ekvador, Peru ve Venezuela
tilkelerinden olusan ANDEAN COMMUNITY, 393 Sayili ve 9 Temmuz
1996 Tarihli Karar Ile Degisik 331 Sayili ve 4 Mart 1993 Tarihli Karar ile
coklu tasimaciliga iliskin tanimlamalar, sorumluluk, tazminat, gecikme,
yargt yeri yetkisi, tahkim ve zamanasimi konularini iceren bir hukuki
diizenleme kabul etmislerdir.) tarafindan hazirlanan ii¢ ayr1 hukuki
diizenleme bulunmaktadir (UNCTAD, Report Of The Expert Meeting on
The Development of Multimodal Transport And Logistics Services, 2003:
9).
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Bolgesel calismalara son Ornek olarak halen taslak halinde bulunan
“Asean Framework Agreement on Multimodal Transport” verilebilecektir.
Kuzey Dogu Asya iilkeleri tarafindan uluslar arasi ticaretin yayilmasina
yardimcr olmak, etkili coklu tasimacilik sistemlerinin gelistirilmesini
saglamak ve mallarin tasinmasina iliskin emredici kurallara duyulan ihtiyag
nedeni ile kabul edilen isbu sozlesme coklu tasimacilik operatorlerinin
sorumluluguna iliskin de hiikiimler icermektedir.

Bolgesel calismalarin yani sira; Arjantin, Avusturya, Almanya,
Brezilya, Cin, Kolombiya, Ekvator, Misir, Hindistan, Meksika, Hollanda ve
Paraguay ulusal bir takim mevzuat diizenlemeleri ile ¢oklu tasimaciliga
iliskin sistemin ¢ercevesini belirlemiglerdir.

C. Ulusal Boyut (Tiirkiye incelemesi)

Ulkemizde halihazirda ¢oklu tasimacihiga iliskin  bir hukuki
diizenleme bulunmamaktadir. Almanya’da uygulanan 1998 tarihli Ulastirma
Hukuku Reform Kanunu (Transport Law Reform Act) diizenlemesine
paralel diizenlemeler yakin tarihte yiiriirliige girmesi beklenilen Tiirk
Ticaret Kanunu Tasarisi’nda (TTK Tasaris1) yer almaktadir.

TTK’ nin coklu tagimacilifa iliskin hiikiimlerini incelemeye
gecmeden Once Almanya’da uygulanan 1998 tarihli Ulastirma Hukuku
Reform Kanunu uyarinca kabul edilen ¢oklu tasimacilik diizenlemelerini
kisaca incelemek gerekmektedir.

Alman Ulastirma Hukuku Reform Kanunu’nun kabul edildigi 1
Temmuz 1998 tarihine kadar her bir tasima moduna uygulanan farkli
diizenlemeler ve kurallar bulunmaktaydi. Ulastirma Hukuku Reform
Kanunu yiiriirliige girmesi ile deniz tasimasi haricinde tiim tagimalara bu
kanun uygulanabilir hale gelmistir. Ne var ki tagimanin “coklu tasima”
olmast durumunda bu kanun tasgimanin deniz yolu ayagina da
uygulanabilmektedir (UNCTAD, Implementation of Multimodal Transport
Rules, 2001: 45).

Alman Ulasirma Hukuku Reform Kanunu’nun tasiyanin yiik
tizerinde olusan hasar ve kayba iliskin sorumluluguna iliskin hiikiimleri
CMR hiikiimleri esas alinarak diizenlenmistir. “Tasiyanin Sorumlulugu”nu
diizenleyen 425. madde uyarinca “Tasiyan mallari teslim aldig1 andan teslim
ettigi ana kadar gerceklesen hasar ve kayiptan ya da teslimatta gecikmeden
sorumludur.” Ne var ki kanunun 426. maddesi tasiyana bir kurtulus kaniti
getirme hakki vermis ve “Tasiyanin goOstermesi gereken tiim Ozeni

91



Tiirk Deniz Hukukunda Coklu ... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI 2/1 (2010)

gostermesine ragmen engelleyemeyecegi bir durum neticesinde meydana
gelmis hasar, kayip ve gecikmeden” tasiyanin sorumlu olmayacagina
hiikkmedilmistir. Devamla, “Tasiyanin Sorumluluk Muafiyeti” diizenlenmis
ve giivertede tasinmasi kararlastirilan ya da adet geregi giivertede tasinan
mallarda ortaya cikan hasarlardan, gonderenin yetersiz paketlemesinden
kaynaklanan hasarlardan, yiiklerin gonderen ya da alici tarafindan
elleclenmesi, yiiklenmesi ya da bosaltilmast sonucu dogan hasarlardan ve
yiikiin dogas1 geregi ortaya cikan hasarlardan, gdndericinin yiikleri yetersiz
etiketlemesinden ve hayvan tasimasi sonucu ortaya c¢ikan hasarlardan
tastyanin sorumlu olmayacagina hitkmedilmistir.

Tastyanin sorumluluguna iliskin Alman Ulastirma Hukuku Reform
Kanunu’nda dikkat cekici hiikkiimler bulunmaktadir. Tasiyanin “Parca Bast
Sorumlulugu” kaybolan ya da hasar gbren mallarin net olmayan agirliginin
her bir kilogrami i¢in 8,33 SDR olarak belirlenmistir. Geg¢ teslimat
hasarlarinda ise bu sorumluluk navlun bedelinin 3 kat1 olarak belirlenmistir.
“Dava Zamanagsumi” 439. madde hiikmii ile 1 yil ile simirlandirilmistir. Bu
siire tagiyanin kusur ya da kastinin oldugu durumlarda 3 yila kadar
uzatilabilmektedir.

Almanya’da yiiriirliikte olan diizenlemeden esinlenerek diizenlenen
TTK Tasaris1 15.11.2005 tarihinde Tiirkiye Biiyilk Millet Meclisi
Baskanligi’nca, Adalet Komisyon Basgkanligi’na havale edilmis, Adalet
Komisyonunun 01.12.2005 tarihli toplantisinda ayrintili bir ¢alisma icin Alt
Komisyonda degerlendirmeye alinmistir. Tasar1 02.12.2005 tarihinde kamu
kurum ve kuruluslarina, tiniversitelere, Tiirkiye Odalar ve Borsalar Birligi
ile Ticaret ve Sanayi Odalari’'na, Ticaret Borsalarina, Deniz Ticaret
Odalarina, barolara ve ilgili sivil toplum orgiitlerine goriislerini bildirmeleri
amaciyla gonderilmistir (ALGANTURK, 2006: 124). 6 aylik bir siire
sonunda Alt Komisyon, ilgili kuruluslar tarafindan sunulan goriislerden
faydalanarak caligmalarimi bitirmistir. 5 Mart 2008 tarihinde Tiirk Ticaret
Kanunu'nun Yirirligii ve Uygulama Sekli Hakkinda Kanun Tasarisi,
TBMM Adalet Komisyonu'nda kabul edilmis ne var ki heniiz yiiriirliige
girmemistir.

TTK Tasarisinda yer alan deniz ticaretine iliskin diizenlemelerin
uluslararas1 kaynaklar1 ise; 1978 tarihli Hamburg Kurallari, 1976 tarihli
Londra Anlagsmasi, 1989 tarihli Denizde Kurtarma Hakkinda Milletlerarasi
Sozlesme, 1993 tarihli Gemiler Uzerindeki Imtiyazlar ve Ipotekler
Hakkinda Milletleraras1 Sozlesme, 1992 tarihli Ham Petrol ile Kirlenme
Zararlarindan Sorumluluk Hakkindaki 1969 Briiksel Sozlesmesinin 1992
Londra Protokolii ile Degisik Sekli, 1999 tarihli Gemilerin Haczine Iliskin
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Cenevre Komisyonu ve 2000 tarihli Yolcularin ve Bagajinin Deniz Yolu ile
Tasinmasina Iliskin Atina Konvansiyonu’dur.

TTK Tasaris1 “Tasima Isleri” baslikli Dordiincii Kitap “Degisik Tiir
Araglar ile Tagima” baslikli Dordiinci Kisimda 902. ve 905. maddeler
arasinda ¢oklu tasimaya iliskin diizenlenmeler getirmistir. Ne var ki bu ifade
ile ¢oklu tasima iliskisine sadece dort kanun hiitkmiiniin uygulanabilecegini
diisiinmek yanlis olacaktir. Nitekim 902. madde hiikmii birinci ciimlesi ile
“Bu Kitabin Birinci ve Ikinci Kisim hiikiimleri, asagidaki sartlarin
tamamimin bir arada varligi hdlinde, degisik tiir araclar ile tasima
sozlesmelerine de uygulanir.” demekle TTK Tasarisinin “Tasima Isleri”
bashikli Dordiincii kitabina iliskin “Genel Hiikiimler” ve “Esya Tasima”ya
iliskin hiikiimlerin;

“a) Esyamin taginmast biitiinliik gosteren bir tasima sozlesmesine
dayanmasi,

b) Bu sozlesme baglaminda tasima degisik tiirde araglarla yapilacak
olmasu,

c) Taraflar, her bir tiirdeki arag icin ayr: sozlesme yapmis olsalardi,
sozkonusu sozlesmelerin en az ikisi farkly hiikiimlere bagl tutulacak olmas,

d) Asagidaki hiikiimlerle, uygulanmasi gerekli uluslararasi
sozlesmelerde aksi yolda bir diizenleme olmamasi1” sartlart dahilinde
uygulanabilecegini diizenlemistir.

Bu sisteme gore, TTK Tasarisinin 902. ile 905. hiikiimlerinin
uygulanabilmesi i¢in tasiyicinin, esyayi tek bir tasima soézlesmesi tahtinda
en az iki degisik tasima araciyla tasimayr yiikkiimlenmis olmasi
gerekmektedir. Boyle bir sozlesme dahi, kural olarak, Dordiincii Kitabin
birinci ve ikinci kisminda diizenlenen hiikiimlere tabi tutulmustur, ciinkii
degisik tiir araclarla tasima isinin taahhiit edilmesi, Tasarinin 850.
maddesinde tarif edilen tasima sozlesmesinin bir ©6zel hali olarak ele
alinmistir (Tiirk Ticaret Kanunu Tasaris1 Gerekgesi, 2005: 341). Ancak, bu
genel atif uyarinca 850 ile 893. hiikiimlerin uygulanmasindan 6nce 903 ile
904. maddelerin ©6zel hiikiimleri ve somut uyusmazlikta uygulanmasi
gereken milletlerarasi sozlesmelerin hiikiimleri onceligi haiz olacaktir.

TTK Tasarist 902. maddesi atfiyla “Dava A¢ma Zamanasinmi”
siiresini diizenleyen TTK Tasaris1 855. maddesinin ¢oklu tasima iliskisinde
uygulanabilecegini kabul etmek gerekmektedir. Buna gore TTK Tasarisi
coklu tasimaya iliskin dogabilecek istemlerin 1 yil i¢erisinde zamanasimina
ugrayacagini diizenlemistir. Bu siire ayn1 maddenin ikinci fikrasi uyarinca
esyanin gonderilene teslimi ile baslayacaktir. Bu diizenlemenin Hague-
Visby ve Hamburg Kurallarina paralel yapildig1 ne var ki asil ¢oklu tagima
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iliskisini diizenleyen ve zamanasimi siiresini 2 yil olarak belirleyen yakin
tarihte yiiriirliige girecek Rotterdam Kurallarindan tasiyan lehine ve farkl
olarak diizenlendigi agiktir.

Yine TTK Tasaris1 902. maddesi atfi ile “Tasiyanin Sorumlulugunu
diizenleyen TTK Tasarisi 875. maddenin c¢oklu tasima iligkisine
uygulanabilecegi aciktir. Bu maddeye gore; “Tasiyici, esyamin tasinmak
iizere teslim alinmasindan teslim edilmesine kadar gececek siire iginde,
esyanin ziyaindan, hasarindan veya teslimindeki gecikmeden dogan
zararlardan sorumludur.” Bu hiikiim ise Rotterdam Kurallarina paraleldir.

“Tasiyanin  Sorumluluk Muafiyeti’ne iliskin TTK Tasaris1 876.
maddesi de ¢oklu tasima iliskisine TTK Tasaris1 902. madde atf1 ile ¢coklu
tasima iligkisine uygulanabilecektir. TTK Tasaris1 876. maddesi yukarida
aciklandigr gibi Alman Ulastirma Hukuku Reform Kanunu 426. maddesine
paralel diizenlenmis ve ziya, hasar ve gecikmenin tasiyicinin en yiiksek
0zeni gostermesine ragmen kacinamayacagi ve sonuglarin1 6nleyemeyecegi
sebeplerden meydana gelmis olmasit durumunda tasiyicinin sorumluluktan
kurtulacagini hilkkmetmistir. Yine 878. madde hiikmii ile diizenlenen ve
tastyanin muafiyetine yol acacak ©zel haller son bendi disinda (Giimriik
Kanunu ile diger kanun ve diizenlemelerde yer alan hiikiimlerin tastyicinin
sorumluluktan kurtulmasint hakli gosterdigi haller) Alman Ulastirma
Hukuku Reform Kanunu hiikiimlerine paralel diizenlenmistir.

Tasityanin  “Parca Bast Sorumlulugu” da 882. madde hiikkmii
uyarinca Almanyadaki diizenlemeye paralel bir sekilde diizenlenmis ve
tastyanin sorumlulugunun gonderinin net olmayan agirligimin her bir
kilogramu i¢in 8,33 SDR karsilayan tutar ile sinirhi olduguna hitkkmedilmistir.
Geg teslimat hasarlarinda ise bu sorumluluk navlun bedelinin 3 kat1 olarak
belirlenmistir. Rotterdam Kurallarinin aksine ge¢ teslimat hasarlarinda
tasiyanin parga basi sorumlulugunun agirlagtirildigr tespit edilmistir.

“Hasar Bildirim Zaman Asimi”m diizenleyen TTK Tasarist 889.
madde hiikkmii de 902. ve 904/1. madde atfi ile ¢oklu tasima iligkisine
uygulama imkani bulmaktadir. Bu hiikkme gore malin aliciya teslimini
miiteakiben veya hasarin gozle goriiliir olmasi durumunda en ge¢ “teslim
anina kadar” bildirimde bulunulmalidir. Ziya veya hasarin acikga
gorinmemesi durumunda ise bildirimin “7 giin” icinde yapilmasi
gerekmektedir. Geg¢ teslimat hasarlarinda ise, malin teslimini miiteakiben
“21 gin” icerisinde bildirimde bulunulmasi gerekmektedir. Bu
diizenlemenin uluslar aras1 benzerlerinden ¢ok daha kisa siireler 6ngormesi
nedeni ile yine tasiyan lehine oldugu agiktir.
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TTK Tasaris1 904. maddesinin yukarida anilan birinci fikrasi,
esyadaki zararin ihbarini, kural olarak, 889. maddenin genel hiikkmiine tabi
tutmustur. Ancak nihai teslim yerinde esyay: tesellim eden kisi, son tasima
kismina iligkin kurallar1 dikkate alarak ihbarda bulunmusgsa, degisik tiir
araclar ile tasima sozlesmesi bakimindan 889. maddenin aradigi sekil ve
siire sartlarina uymus oldugu kabul edilecektir. Buna gore, tasimanin son
kismi denizyoluyla gerceklesmis ise ilgili milletleraras1 sézlesmeye uygun
olarak yapilmis bir ihbar, 889. maddenin sartlarin1 karsilamasa bile, 904.
madde bakimindan yeterli olacaktir.

4. SONUC

Kiiresel ekonomide rekabet edebilirligin saglanabilmesi icin lojistik
sistemler ve ¢oklu tagimacilik hizmetlerinin 6nemi cok biiyiiktiir. Bu denli
biiyiik ve giin gectikce artan 6nemi haiz olan c¢oklu tasimacilik sisteminin
etkili bir sekilde isletilebilmesi i¢in hukuken sinirlar1 belirli bir ¢erceveye
sahip olmasi da gerekmektedir.

Ne var ki giinimiizde sozlesmesel kurallarin ¢ergevesini
belirlemekten Oteye gitmeyen ve bu nedenle etkililigi tartisma konusu olan
ICC Kurallar1 disinda ¢oklu tagimacilik sistemine 6zgii herhangi bir uluslar
arast mevzuat yiirlirlikte bulunmamaktadir. Konuya iliskin diizenlenen ve
kabul edildigi tarihe kadar en kapsamli ve etkili diizenleme olma 6zelligini
sahip 1980 tarihli Mallarin Uluslar arast Coklu Tasimaciligina Iliskin
Birlesmis Milletler Sozlesmesi gerekli imza yetersayisina ulagamamig
olmas1 nedeni ile yiiriirliige girememistir. Bu nedenle ¢oklu tasimaciligin
her bir moduna o tasima moduna 6zgii hazirlanan uluslar aras1 sozlesmeler
uygulanmakta ne var ki bu farkli uygulamalar 6zellikle tagiryanin sorumluluk
kapsaminin ve limitlerinin belirlenmesinde sorun yaratmaktadir.

Uluslar aras1 alanda yasanan bu sorunun giderilmesi ve mevzuat
eksikligi ihtiyacinin karsilanmasi amaci ile kabul edilen Rotterdam
Kurallar’’ nin 2010 yili sonlarina dogru yiiriirliige girmesi beklenmektedir.
Rotterdam Kurallar1 bu yonii ile mihenk tasi olma 6zelligine sahiptir. Ne var
ki Rotterdam Kurallar1 tasiyan aleyhine getirmis oldugu agir hiikiimler
nedeni ile ozellikle tasiyan ulus ve isletmeler tarafindan elestirilmektedir.
Ote yandan Rotterdam Kurallar1 82. maddesinde bir ¢oklu tagima iliskisinin
kara yolu, hava yolu ve tren yolu ayaklarina bu tasimalara iligkin kabul
edilen diizenlemelerin uygulanabilmesi halinde Rotterdam Kurallarinin
uygulanamayacaginin belirtilmis olmasi1 da sisteme iliskin yeknesak
diizenleme ihtiyacinin  kurallarin  yiriirlige  girmesi  ile  dahi
karsilanamayacaginin gostergesidir.

95



Tiirk Deniz Hukukunda Coklu ... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI 2/1 (2010)

Coklu tagimacilik sisteminin diizenlenmesine iliskin yasanan bunca
gelisme karsisinda Tiirk hukuku kayitsiz kalmaktadir. Nitekim 2005
yilindan bu yana Tasar1 halinde kalan ve TBMM Adalet Komisyonu’nda
kabul edildigi 2008 yilindan bu yana da yiiriirliige girmeyi bekleyen Tiirk
Ticaret Kanunu Tasaris1 ne kadar tartisilsa da 2010 yili Ekim ayinda
yiiriirlige girecek olan Rotterdam Kurallari® nmin varhiim1 gérmezden
gelerek hazirlanmis ve ulusal mevzuat bakimindan da bir ilk olacak “coklu
tasimacilik” iligkisine uygulanacak hiikiimlerinde uluslar arasi “deniz
tasimast”’na iligkin diizenlenen Hague-Visby ve Hamburg Kurallari® n1 esas
almistir.

Rotterdam Kurallar1 yiiriirliige girmesi ile Hague, Hague-Visby ve
Hamburg Kurallar’nmin yiiriirliikten kaldirilmasina neden olacaktir. Dolayisi
ile su andaki hali ile deniz tagimasini diizenleyen Hague-Visby ve Hamburg
Kurallarina paralel hiikiimler igceren Tiirk Ticaret Kanunu Tasarisi
hiikiimleri, Rotterdam Kurallari® nmin yiiriirliige girmesi ile uluslar arasi
alanda uygulama imkén1 bulamayacaktir.

Sonug¢ olarak Tiirk Ticaret Kanunu Tasarisinin heniiz yiiriirliige
girmemis olmas1 Tiirk Deniz Hukuku agisindan su asamada kilit bir 6nemi
haiz olmaktadir. Rotterdam Kurallari’ nin yiiriirliige girmesinin kesin olmasi
Tiirkiye’ nin ¢oklu tasimacilik sistemine iliskin bu kurallar1 baz alarak bir
diizenleme yapmasi acgisindan 6nem tasimaktadir. Tiirkiye’ nin bu sansim
dogru bir sekilde kullanmasi ve hiikiimleri tartisma konusu olsa dahi
yiiriirliige girmesi kesin olan bu diizenlemeye paralel diizenlemeler
gelistirmesi gerekmektedir.
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