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ONSOZ

Havayolu ile yapilan tagima faaliyetleri diinyada ve iilkemizde son yillarda
biiyiik bir gelisme kaydetmistir. Teknolojik gelismelere bagli olarak hava araglarinin
giivenilirliginin artmasi ve hava tasimalarinin diger tasima tiirlerine gére zamandan
daha fazla tasarruf saglamasi havayolu ile tasimaciligi daha ¢ok tercih edilir hale
getirmigtir. Ayrica ekonomik ve Kkiiltlirel iliskilerin uluslararasi boyutu, hava
tasimaciligiin uluslararast boyutunu da 6n plana ¢ikarmistir. Talebe bagl olarak
havayolu ile yapilan tasima faaliyetlerindeki artis, kazalarin da artmasina neden
olmustur. Buna bagl olarak yiik ve yolcu tasimalarinda zararin meydana gelmesi
halinde tasiyicinin  sorumlulugunu  diizenleyen uluslararast  konvansiyon

hiikiimlerinin incelenmesi zorunlulugu dogmustur.

Bu yiiksek lisans caligmasinin hazirlanmasinda pek cok kisiye tesekkiir
bor¢luyum. Oncelikle akademik hayata adim atmami saglayan ve bilgi birikimiyle,
engin tecriibesiyle hukuki ve beseri konulardaki yaklasimiyla benden yardimim
higbir zaman esirgemeyen degerli hocam ve jiiri tiyesi Prof. Dr. Enver BOZKURT’a

tesekkiir etmek isterim.

Gerek yiiksek lisans ders asamasinda gerekse bu yiiksek lisans tezinin
hazirlanmasindaki siiregte akademik destegiyle birlikte karsilastigim giicliiklerdeki
anlayis ve Ozverisiyle tez hazirlama siirecini yoneten tez danismanim Dog. Dr. Rauf
KARASU’ya, bu ¢alismaya jiiri iiyesi olarak yonelttigi sorular, getirdigi Onerilerle
katkida bulunan ve arastirma gorevlisi olarak calismaya baslamamda tesvik ve

katkilar1 bulunan hocam Yrd. Dog. Dr. Turan Sahin’e tesekkiirii bor¢ bilirim.



OZET

YOLCU Emre. Havayoluyla Yapilan Uluslararas: Yiik ve Yolcu Tasima

Sozlesmelerinde Tasiyicinin Sorumlulugu, Yiiksek Lisans Tezi, Kirikkale, 2014

Havayoluyla Yapilan Uluslararasi yliik ve yolcu tasima sdzlesmelerini
diizenleyen uluslararast konvansiyonlarin getirdigi hiikiimlerin biiylik ¢ogunlugu
tagtyrcinin sorumluluguna iligkindir. Calismamizin amaci yakin bir tarihte iilkemiz
acisindan yiriirliige giren 1999 Montreal Konvansiyonu’nun ve halen uygulama
alani bulan Varsova/Lahey sisteminin tastyicinin sorumluluguna iligkin hiikiimlerini,
1929 Varsova Konvansiyonu, 1955 Lahey Protokolii, 1961 Guadalajara Ek
Konvansiyonu, 1966 Montreal Gegici Anlasmasi, 1973 Guatemala City Protokolleri,
1975 Montreal Protokolleri’nin getirdigi prensipler ve bu diizenlemelere hakim olan

hukuki gergeklikler ve gerekgeler dogrultusunda incelemektir.

Uluslararas1 hava tagimalarina uygulanacak olan hukuk kurallari bakimindan
tilkeler arasinda farkli diizenlemelerin olmasi, yasanan benzer ihtilaflarda farkl
sonuglarin ortaya cikmasmma neden olacaktir. Yukarida belirtilen uluslararasi
diizenlemeler de bu sakincayr gidermek amaciyla baglatilan yeknesaklagtirma
cabalarinin bir Uriiniidiir. 1929 Varsova Konvansiyonu ile baslayip 1999 Montreal
Konvansiyonu’na kadar devam eden siirecte gelisen ve degisen sivil hava
tasimaciligr sektorliniin ihtiyaglari, bu siire¢ igerisinde yukarida kronolojik olarak
siralamast  verilen uluslararasi diizenlemelerle giderilmeye ve giincellenmeye

caligilmistir.

Uluslararasi yiik ve yolcu tagima sozlesmelerinde, meydana gelen zararlardan
konvansiyon hiikiimleri neticesinde sorumlu tutulabilecek olan tasiyici sifatina,
kimlerin sahip oldugunun yine konvansiyon hiikiimleri uyarinca tespit edilmesi
gerekmektedir. Bu nedenle ¢alismamizda akdi tastyici, fiili tasiyici, miitevali tasiyici
gibi kavramlar iizerinde durulmustur. Uluslararasi konvansiyonlarda, konvansiyon
hiikiimlerinin uygulanma sartlari, tasiyicinin  sorumluluguna iliskin olarak
konvansiyon hiikiimlerinde ongdriilen sorumluluk rejimlerinin hukuki niteligi,

tastyicinin uluslararasi konvansiyon hiikiimleri ¢ergevesinde hangi hallerde sorumlu



tutulacagr ve tasiyicinin sorumlulugunun kapsam ve sinirlart konularina da yer
verilmistir. Yine uluslararasi diizenlemeler neticesinde tastyicinin sorumlulugunun
s0z konusu olabilecegi; yolcunun 6liimii, yaralanmasi, bagaj veya yiikiin ziyar veya
hasara ugramasi, yolcu bagaj ve yiik tasimalarindaki gecikme hallerinde tasiyicinin
sorumluluguna gidilebilmesi i¢in aranan sartlar da bu diizenlemelerde yer bulmustur.
Ayrica tasiyiclya bagimli veya bagimsiz olarak c¢alisan tasiyicinin adamlarinin

fillerinden de tasiyicinin hangi sartlar altinda sorumlu tutulacagi tespit edilmistir.

Son olarak uluslararasi diizenlemelerde yolcu ve yiik tasimalari bakimindan
tagtyrcinin sorumlu oldugu durumlarda agilabilecek tazminat davasi, tazminat miktari

ve hesaplanmasi, dava sebebi ve davanin taraflar1 konularina da deginilmistir.

Anahtar Sozciikler
1.Uluslararas1 Hava Tagimalari
2.Tastyict

3.Smirh ve Sinirsiz Sorumluluk

4. Hukuki Nitelik

5.Varsova ve Montreal Konvansiyonu



ABSTRACT

Vast majority of provisions the international conventions which regulates the
International Air Transport of passengers and baggage have brought about are
concerned with the responsibility of the carrier. The purpose of this study is to
investigate the provisions concerning the responsibility of the carrier in The Montreal
Convention (1999) which has been come into force recently in our country and in the
Warsaw/Lahey system which is still in operation in line with the judicial reality and
justifications as well as the principles brought about by 1929 Warsaw Convention,
1955 Lahey Protocol, 1961 Guadalajara Convention, 1966 Montreal Temporary
Convention, 1973 Guatemala City Protocols, 1975 Montreal Protocols.

That there are different regulations among countries in terms of legal rules
that will be administered to international air transport leads to the occurrence of
different results in similar controversies. The international regulations stated above
are the outcomes of an attempt started to bring uniformity so as to remove this
inconvenience. Within the period starting with the 1929 Warsaw Convention and
continuing up until the 1999 Montreal Convention, the needs of developing and
changing civil air transportation have been tried to be met and updated with the

international regulations, the chronological order of which is provided above.

It’s important to determine the carrier who is responsible for the occurring
damage and it must be determine in accordance with the articles of convention on
International Air Transport of passengers and baggage contracts. That’s the reason
we mention the concepts like conventional carrier, actual carrier and successive
carrier. And this work also includes; implementation fundamentals of international
convention rules, legal nature of responsibility regimes which foreseen in convention
rules concerning the responsibility of the carrier, in which situations the carrier will
be responsible within the frame of international convention rules and extant and
limits of the responsibility of the carrier. Also; the situations which carrier can be
responsible as a result of international regulations, the death or injury of the

passenger, the damage or loss of the passage or load, conditions of the carriers

Vi



responsibility in case of delay of the passenger, baggage or load have been
investigated. Besides; under which circumstances carrier can be responsible for his

dependent or independent workers’ actions determined in this work.

Finally, in international regulations, when the carrier is responsible
concerning the carriage of passengers and baggage, the issues about suing for
damage, calculation and sum of compensation, ground of action and the parties of

action have been investigated.

Key Words

1.International Air Transport
2.Carrier

3.Limited and Unlimited Liability
4. Legal Status

5.Warsaw and Montreal Convention
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GIRIS

Uluslararast hava tagimalari hiz ve giivenilirlik unsurlar1 sebebiyle diger
tasima tiirlerine gore zaman igerisinde ¢ok daha fazla tercih edilir hale gelmistir.
Hava tasimaciligimmin hizi, pratikligi ve giivenilirligi dikkate alindiginda, bu tasima
bi¢iminin giinliik hayatta ve kiiltiirel iliskilerdeki Onemini gdsteren Yyolcu
tagimalarindaki artisin  yaninda, arttk Onemli havayolu sirketlerinin “kargo”
operasyonlart yapan ayri departmanlari da bulunmaktadir. Boylece uluslararasi
kiiltiirel ve ticari hayatin gereklerine uygun bir sekilde ihtiyaclar siiratle
karsilanmakta, uluslararas1 hava tasimalar1i da bu duruma ciddi katkida
bulunmaktadir. Oyle ki uluslararasi havaalanlarimizda bir giinde gergeklestirilen

sefer sayilar1 artik binlerle ifade edilmektedir.

Giiniimiizdeki insan iliskileri ve ticari iligkiler artik ulusal sinirlarin haricinde
uluslararast1 boyutuyla da siklikla anmilir hale gelmistir. Havayoluyla yapilan
uluslararasi tasimalarda da ulusal sinirlar haricinde pek ¢ok tilkenin hava sahasindan
gecis yapilmaktadir. Olasi bir kaza veya ihtilaf halinde uygulanacak olan hukuk
kurallar1 bakimindan ise hava tagima sézlesmesinin kuruldugu yer, sézlesmenin ifa
edildigi yer ve tasima sOzlesmesi yerine getirilirken belirlenen duraklama yeri ile
baglantili ¢esitli hukuk sistemlerinin uygulanma ihtimali s6z konusu olmaktadir. Bu
sekilde giindeme gelen ulusal hukuk sistemlerinin benzer ihtilaflarda farkli ¢oziimler
getirmesi uluslararast hava tasgimalari icin ortak bir diizenlemeye duyulan ihtiyaci
belirgin hale getirmistir. Uluslararas1 hava tasimalar1 bakimindan ilk 6nemli
diizenleme 1929 Tarihli Varsova Konvansiyonu’dur. Konvansiyonun uluslararasi
hava tasimacilifini tesvik etmek amaci da bulunmaktadir. 1929 Varsova
Konvansiyonu’nda 1955 Lahey Protokolii ve 1975 Montreal Protokolleri ile dnemli
degisiklikler yapilmistir. 1929 Varsova Konvansiyonu’nun 1955 Lahey Protokolii ile
degistirilmis kismu Varsova/Lahey Konvansiyonu, 1999 Montreal Konvansiyonu’na
kadar gecen siirecteki degisiklikler neticesindeki son hali ise Varsova/Lahey sistemi
olarak adlandirilmaktadir. Ayrica belirtmek gerekir ki 2920 sayili Tiirk Sivil
Havacilik Kanunu’nu hazirlanirken 1929 Varsova Konvansiyonu hiikiimlerinden

yararlanilmistir. Calismamizda ise sadece uluslararasi hava tasimaciligi bakimindan
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tagtyrcinin sorumlulugu hiikiimleri inceleme konusu oldugu i¢in bu konuya iliskin
olarak yalnizca uluslararasi diizenlemelere yer verilmig Tiirk Sivil Havacilik Kanunu
kapsam dis1 birakilmistir. Buna karsin uluslararasi sézlesmelerin ulusal hukuka atif
yaptig1 veya uluslararasi sozlesmelerde somut olaya iliskin uygulanacak hiikiim
bulunmadigr hallerde ulusal hukukumuzda yer alan diizenlemelerden de

bahsedilmistir.

Calismamiz giris ve sonu¢ boliimleri disinda dort boliimden olusmaktadir.
Birinci bdliimde genel olarak hava tasima sdzlesmelerine deginildikten sonra, hava
tasima  sozlesmelerini  diizenleyen uluslararast konvansiyonlardan ve bu
konvansiyonlarin uygulanma sartlarindan bahsedilmistir. ikinci boliimde ise
tagtyicinin  sorumlulugu konusuyla baglantili olmak {izere sorumluluk kavrami
tizerinde durulmus, hukuki sorumlulugun tiirleri kusur ve kusursuz sorumluluk ana
basliklar1 altinda incelenmis ve tasiyicinin uluslararasi konvansiyon hiikiimlerine
gore sorumlu oldugu durumlarda, sorumlulugunun hukuki niteligi yine uluslararasi
konvansiyon hiikiimlerine gore tespit edilmistir. Ugiincii Béliimde konvansiyon
hiikiimlerine gore tastyicinin sorumlu olabilecegi haller ve bu hallerde sorumlulugun
dogabilmesi i¢in aranan sartlar detayli bir bi¢imde incelenmis, tasiyicinin
sorumlulugu igin gereken sartlara iliskin olarak agiklama yapilirken, tasiyicinin hangi
durumlarda sorumlu olmayacagi baska bir deyisle tasiyicinin sorumluluktan
kurtulmas1 konularma da yer verilmistir. Son olarak dordiincii boliimde ise
tagtyicinin - sorumluluguna iligkin olarak; tasiyicinin  adamlariin fiillerinden
dogabilecek olan sorumlulugunun sartlar1 ve tasiyicinin sorumlu oldugu hallerde,
sorumluluga baglanan nihai bir sonu¢ olarak tasiyiciya karsi agilacak olan
sorumluluk davasi, davadaki tazminat miktarinin hesaplanmasi ve smirli-sinirsiz
sorumluk meselelerine deginilmistir. Bu degerlendirmeler yapilirken miimkiin
oldugu oranda ulusal ve uluslararast mahkeme kararlarina da yer verilmeye

caligilmistir.

Calismamiz teze iliskin agiklamalarimizin yer aldigi sonug¢ bolimi ile

tamamlanmaistir.



BIRINCi BOLUM

HAVA TASIMA SOZLESMESI

1.1. GENEL OLARAK

Tasima sozlesmesi yiiriirliikteki mevzuatlarimizda tanimlanmis degildir. Tiirk
Ticaret Kanunu’'nda ve Tiirk Sivil Havacilik Kanunu’nda dogrudan tasima
sOzlesmesinin tanimina yer verilmemistir. Ancak TTK’nin Genel Hiikiimler baglikli
850. maddesinde “Tasiyici, tasima sdzlesmesiyle esya veya yolcu tagima isini veya
ikisini birlikte tistlenen kisidir.” denilerek tasima s6zlesmesi yerine tasiyici kavrami
tanimlanmustir. 6762 sayili miilga TTK’da ise esas itibari ile karayolu ile yapilan
tasimalar diizenlemekle birlikte, tasima sdzlesmesinin tanimi yapilmamistir. Ancak
762. maddede “tasiyici, ticret mukabilinde yolcu ve yiik tagima islerini iizerine alan
kimsedir.” denilerek yine tasiyici kavrami tanimlanmistir. TSHK’ da ise tasima

sOzlesmesi ya da tasiyici kavramlari tanimlanmamaistir.

Konuyu uluslararasi boyutuyla ele alan Varsova/Lahey Konvansiyonu ve
1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun 1. maddesinin 2. fikrasinda ise “...taraflar
arasindaki anlagsmaya gore...” denilmek suretiyle taraflar arasinda bir tasima
sozlesmesinin varligina isaret edilmis ancak burada da tasima s6zlesmesinin herhangi

bir tanimina yer verilmemistir.

Yukarida belirtilen tanimlardaki unsurlar ve karayoluyla uluslararasi esya
tasimalarinda uygulanan CMR Konvansiyonundaki diizenlemeler dikkate alinarak
tagima sozlesmesi; “tasiyanin, ticret karsiliginda, yolcu veya yiikii, muhafazasi ve
nezareti altinda, bir yerden bir bagka yere gétiirmeyi ve varma yerinde teslim etmeyi

istlendigi sdzlesmedir.”* seklinde tanimlanabilir.

Hava tasimalar ise; “havada cereyan eden ve hava araglar ile yapilan

taslmalardlr.”2 Buna bagli olarak hava tasima sozlesmeleri doktrinde “hava tasima

Sabih Arkan, Karada Yapilan Esya Tasimalarinda Tastyicimin Sorumlulugu, Banka ve Ticaret
Hukuku Arastirma Enstitiisii, Ankara, 1982, s. 10-13.

Hiiseyin Ulgen, Hava Tasima Sozlesmesi, Banka ve Ticaret Hukuku Arastirma Enstitiisii,
Istanbul, 1987, s. 1.



sozlesmesi bir anlagmadir ki; bununla taraflardan biri (tasiyici) havayolu ile
yolcu/bagaj ya da yiik tasimayi, diger taraf (yolcu, gonderici) da bunun karsiliginda

bir licret 6demeyi taahhiit eder.” seklinde tammlanmlstlr.3

Hava tasima sozlesmesinin taniminda licret, tasima taahhiidii, tasimanin
havayolu ile yapilmasi ve tasimanin konusunun yolcu, bagaj ve yiik olmasi gibi
unsurlar karsimiza c¢ikmaktadir. Bu unsurlarin haricinde g¢alismamizin inceleme
konusu olan uluslararasi hava tasimalar1 agisindan da tasimanin, asagida ayrintili bir

sekilde incelenecegi lizere uluslararasi bir nitelik gostermesi de gerekmektedir.

1.2. HAVA TASIMA SOZLESMELERINI DUZENLEYEN ULUSLARARASI
HUKUMLER

1.2.1.Genel Olarak

Hava tasima sozlesmelerini diizenleyen ve ihtilaf halinde uygulanacak olan
kurallar tasimanin ulusal sinirlar igerisinde yapilip yapilmamasima gore degisiklik
gostermektedir. Ciinkii iilkemiz ve pek cok iilke ulusal havacilik kanunlarinin yan
sira, uluslararas1 diizeyde gelisen hava tagimalarinda uygulanacak olan hiikiimlerde
birlik olusturmak maksadiyla, yeknesaklastirma calismalarinin iirlinii olan ve genis
capta kabul goren konvansiyonlara taraf olmuslardir. Sinirlarimiz dahilinde yapilacak
olan hava tasimalar1 agisindan iilkemizde TSHK hiikiimleri, uluslararasi tasimalar
bakimindan ise Oncelikli olarak uluslararasi s6zlesme hiikiimleri uygulama alani
bulacaktir. Uluslararast sozlesme hiikiimleri bu bakimdan asli bir kaynak
niteligindedir.*

Uluslararas: hava tagimalari bakimindan asli kaynak olarak nitelendirilen ve
oncelikle uygulanacak olan uluslararast sézlesme hiikiimlerinden sonra, ulusal
hukuka atif yapilan konularda ve uluslararasi s6zlesme hiikiimlerinde ihtilaf konusu

olaya iliskin olarak hiikim bulunmayan hallerde ulusal hukuk kurallarinin

Ulgen, Hava Tasima, s. 41; Arzu Arslan, Uluslararast Hava Tasimalarinda Tastyicimin Yiikiin
Ziya ve Hasarindan Sorumlulugu, istanbul, 1997, s. 8.

Ahmet Kirman, Havayoluyla Yapilan Uluslararasi Yolcu Tasimalarinda Tasiyicimin
Sorumlulugu, Banka ve Ticaret Hukuku Arastirma Enstitiisii Yayinlari, Ankara, 1990, s. 7.



uygulanmasi sdz konusu olacaktir.” Hava tasima sozlesmelerine uygulanacak

hiikiimlere iliskin ileriki béliimlerde daha ayrintili agiklamalar yapilacaktir.®

1.2.2. 1929 Tarihli Varsova Konvansiyonu

Uluslararast hava tasimalar1 bakimindan yeknesak kurallar 6ngdren ve
uygulama alan1 bulan ilk diizenleme 1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’dur.
Varsova Konvansiyonu, Varsova’da toplanan II. Uluslararas1 Hava Hususi Hukuku
Konferansinda kabul edilmis ve 12 Ekim 1929 tarihinde konferansa katilan devletler
tarafindan “Havayolu ile Milletlerarasi Tasimalara iliskin Bazi Kurallarin
Birlestirilmesi Hakkinda Anlagsma” adi altinda imzalanmistir. Konvansiyon

hiikiimleri onaylayan devletler arasinda 13 Subat 1933 tarihinde yiiriirlige girmistir.”

Basarili bir yeknesaklastirma caligsmasi olan Varsova Konvansiyonunda yolcu
bagaj ve yiik tasimalarina iliskin konular diizenlenmistir. Bu konulara daha g¢ok
tasima belgelerinin diizenlenmesi ve tasiyicinin tasima sozlesmesinden dogan
sorumlulugu konular1 agisindan deginilmistir.8 Tirkiye ise Konvansiyona 1977

tarihinde taraf olrnustur.9

1.2.3. 1955 Tarihli Lahey Protokolii

Varsova Konvansiyonundaki diizenlemelerin ardindan gecen siirecte
Konvansiyondaki eksiklikler fark edilmis, Konvansiyon hiikiimlerinin siirekli olarak
gelisen hava tasima sektOriinlin ihtiyaclarina tam olarak cevap veremedigi
anlasilmistir. Konvansiyonun asil amaci olan hava tagimalar1 agisindan karsilagilan
ihtilaflarda uygulamada birligi saglamak diisiincesi, lizerinde herkesin uzlasacagi ve

genis kabul goren bir metin olusturma g¢aligmalarini yeniden hizlandirmis ve bu

Ulgen, Hava Tasima, s. 12.
Bkz. B6liim 1.3.
Kirman, s. 10.

Tuba Birinci Uzun, Uluslararasi Hava Tasimalarinda Tasiyicinin Sorumlulugu, Seckin
Yayincilik, Ankara, 2012, s. 22.

Kirman, s. 10.
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calismalar neticesinde ICAO™ hukuk komitesi tarafindan hazirlanan tasari 6-28
Eylil 1955 tarihinde Lahey’de toplanan Hava Hususi Hukuku Konferansina
sunulmustur. Nihayetinde 12 Ekim 1929’da Varsova’da imzalanan Havayolu ile
Milletleraras1 Tasimalara Iliskin Bazi Kurallarin Birlestirilmesi Hakkindaki
Anlagmay1 Tadil Eden Protokol (Lahey Protokolii) 28 Eyliil 1955 tarihinde Lahey’de

imzalanmistir.

Lahey Protokolii ile uluslararasi tasima kavrami daha agik bir sekilde ifade
edilmis, yolcu bileti ve bagaj senedi ile ilgili maddeler sadelestirilmis, bu belgelerin
ayni zamanda ispat araci oldugu kabul edilmis ve hava yiik senedinde bulunmasi
gereken kayitlar da azaltilmistir. Tasiyicinin sorumluluguna iliskin olarak ise 1929
Varsova Konvansiyonundaki diizenlemeler muhafaza edilmistir. Bununla birlikte
Varsova Konvansiyonu md. 20/2’de tasiyiciya taninan kurtulus kaniti getirme
olanagi kaldirilmig, yolcu tasimalarina iliskin olarak da md. 22’deki sorumluluk
smirt yikseltilmigtir. Diger bir degisiklik olarak Konvansiyona eklenen 25/A
maddesi ile tasiyicinin adamlarina da tipki tasiyict gibi sinirlt sorumluluktan
yararlanma hakki taninmustir.*t 1929 tarihli Varsova Konvansiyonunu tadil eden
1955 tarihli Lahey Protokoli ile degistirilen metin Varsova/Lahey Konvansiyonu

olarak da anilmaktadir.

1.2.4. 1961 Tarihli Guadalajara Ek Konvansiyonu

1955 tarihli Lahey Protokolii ile Varsova Konvansiyonunda 6énemli bir tadil
gerceklestirilmesine  ragmen bazi  konularda  eksiklikler tam  anlamiyla
giderilememistir. Taraflar arasindaki sozlesmede belirlenen tasiyicinin yani sira
tagima isini fiilen iistlenen kisinin, tasima sozlesmesinden dogan sorumlulugunun ne
olacagi1 meselesi bu eksikliklerin basinda gelmektedir. Varsova/Lahey Konvansiyonu
md. 1/2 hiikmiiniin dar yorumlanmasi neticesinde; konvansiyon hiikiimlerinin sadece
sOzlesmenin taraflar1 arasinda hiikiim ifade edecegi belirtilmistir. Ancak bu diisiince

meseleye bir ¢oziim getirememistir. Neticede tasima sozlesmesine taraf olan

1 International Air Transport Association
1 Arslan, s. 55-56; Kirman, s. 12; Ulgen, Hava Tasima, s. 12, dn. 19.



tastyicidan (akit tasiyici) baska bir tasiyici tarafindan tagima sozlesmesinin yerine
getirilmesi sik karsilasilabilen bir durumdur. Varsova/Lahey Konvansiyonu
hiikiimlerinin de dar yorumlanmasi halinde fiili tasiyici ile yolcu veya yiik tasimalari
acisindan gonderici arasinda konvansiyon hiikiimlerinin uygulanmasi miimkiin

olmayacaktir.*?

1961 Tarihli Guadalajara Konvansiyonu ile akit tasiyicinin yani sira tagimayi
fillen gerceklestiren fiili tasiyicinin da konvansiyon hiikiimlerine bagli olarak
sorumluluguna gidilebilmesi amaglanmis ve bu dogrultuda diizenlemelere yer
verilmistir.18 Mayis 1961 tarihinde Guadalajara’da ICAO Hukuk Komitesinin
calismalar1 neticesinde gergeklestirilen diplomatik konferansta kabul edilen
sozlesme, onaylayan devletlerarasindal Mayis 1964 tarihinde yiiriirlige girmistir.

Tiirkiye ise bu sozlesmeyi onaylamamustir.

1.2.5.1966 Tarihli Montreal Geg¢ici Anlasmasi

1929 tarihli Varsova Konvansiyonu ve bu konvansiyonu tadil eden Lahey
Protokoliine ragmen bazi devletlerce konvansiyon hiikiimleri yetersiz goriilmiis ve
tastyicinin  sorumluluguna iligkin olarak Ongoriillen miktar smirlamalar1 diisiik
bulunmustur. Bu devletlerin basinda Amerika Birlesik Devletleri gelmektedir. Lahey
protokolil ile Varsova Konvansiyonunda yapilan degisiklikleri onaylamayan ABD,
15 Aralik 1965 tarihinde Varsova Konvansiyonu’nun 39. maddesine gore
Konvansiyondan ¢ekildigini Polonya Hiikiimeti’ne bildirmistir."® Hava tagimalarinda
onemli bir yere ve potansiyele sahip olan ABD’nin bu karar1 yolcu ve yiik
tagimalarindaki yeknesaklastirma cabalari agisindan da olumsuz etkiler yaratacak
niteliktedir. Bunu engellemek amaciyla 13 Mayis 1966 giinii ICAO’nun diizenledigi
konferansa katilan havayolu sirketleri, szlesme hiikiimlerinde, ABD iilkesinde bir
hareket, varma ve durak yeri ongoriilmesi durumunda; Varsova Konvansiyonunun
22. maddesinde yolcu tagimalari agisindan 6ngoériilen sorumluluk smnirint 75.000

Dolar olarak kabul etmis ve tasiyicinin sorumlulugunun hukuki niteligi bakimindan

2 Birinci Uzun, s. 25.

13 Biilent Sézer, “Milletlerarast Hava Tagimalaria Iliskin Kurallar ve Uygulanma Sartlar1”, Batider,
Cilt IX, Say1 2, 1977, s. 377; Kirman, s.13-14.



da kusursuz sorumluluk ilkesini benimsemistir. Yolcunun 6liimii yaralanmasi veya
herhangi bir bedensel zarara ugramasi durumunda dogacak olan tazminat taleplerine
karsi tasiyici, Varsova/Lahey Konvansiyonu’nun 20. maddesinde yer alan kurtulus
kanitindan yararlanamayacaktir. Bu ¢alismalar neticesinde ABD feshi ihbar beyanini

yiiriirliige girmeden geri almistir.*

1.2.6. 1971 Tarihli Guatemala City Protokolii

1966 tarihli Montreal Gegici Anlagmasinin bazi havayolu sirketleri tarafindan
imzalanmasiyla hareket, varma ve durak yeri ABD sinirlar1 igerisinde olan tagimalar
acisindan ayrik hiikiimler ongoriilmiistiir. Bu durum yeknesaklastirma ¢alismalarinin
amactyla ters diisecek niteliktedir. 1966 tarihli Montreal Gegici Anlasmasina
Varsova/Lahey Konvansiyonuna taraf olan iilkelerin bir kismi katilmamistir. Buna
karsin ICAO Hukuk Komitesi tarafindan ABD’nin de katilimimi saglayacak bir
diizenleme i¢in ¢aligmalar baslatilmistir. 8 Mart 1971 tarihinde de Guatemala City
Protokolii 21 katilimci devlet tarafindan imzalanmistir ancak yeteri kadar onay
toplayamadig icin yiirlirliige girmemistir. Guatemala City Protokolii ile tasiyicinin
yolcu tagimalarindaki sorumluluk sinir1 yiikseltilmis ve 1966 tarihli Montreal Gegici
Anlagmasinda yolcu tasimalart agisindan 6ngdriilen kusursuz sorumluluk anlayist
kurallastirilmistir.® 1971 tarihli Guatemala City Protokolii yiiriirliige giremese de

getirdigi yenilik¢i hiikiimler 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda yer almugtir.*°

1.2.7. 1975 Tarihli Montreal Protokolleri

1971 tarihli Guatemala City Protokoliiniin imzalanmasindan sonra ICAO
Hukuk Komitesi tarafindan degisiklik ¢alismalar1 yeniden baslatilmis, bu ¢aligmalar
3-25 Eylil 1975 tarihleri arasinda Montreal’de toplanan Hava Hususi Hukuku
Konferansina sunulmus ve 25 Eylil 1975 tarihinde dort ayr1 protokol

14 Biilent Sozer, “Hava Yolu ile Yapilan Uluslararas1 Tagimalarda Tasiyanin Sorumlulugunu

Diizenleyen Varsova/Lahey Sisteminin Tadiline liskin 1999 Montreal Sézlesmesi”, Batider, Cilt
XX1, Say1 1, 2001, s. 151; Kirman, s. 15.

Kirman, s. 15; Birinci Uzun, s. 26.
Birinci Uzun, s. 26.
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imzalanmistir.)” Bu protokollerden yalnizca 4 Numarali Montreal Protokolii
Varsova/Lahey Konvansiyonu agisindan maddi bir degisiklik getirmistir."*Buna gére
yiik tasimalarinda hava yiikk senedi yerine elektronik bilgi islem cihazlarinin
kullanilabilecegi belirtilmis, yiikiin hasara ugramasi veya kaybolmasi halinde de
tagtyicinin - sorumlulugunun  kusursuz ~ sorumluluk ilkesine tabi  olacag

6ng6rﬁlmﬁstﬁr.lg

Bunun yani sira tasiyicinin sorumlulugunun sinirini belirlemek amaciyla
kullanilan ve binde dokuz yiiz saflik ayarinda 65% miligram altin1 igeren bir para
birimi olan Poincaré Franki’nin yerine Uluslar arasi Para Fonu (IMF) tarafindan
kabul edilen ve sanal bir para birimi olan Ozel Cekme Haklar1 (Special Drawing
Rights) kabul edilmistir. Buna gore 1 OCH iizerinden hesap edilen degerin, hiikiim
tarithindeki milli para karsiligi degeri esas alinacaktir.”® OCH degerlerine IMF’nin
internet sitesinden ulasilabilir. Uluslararas1 Para Fonu’na iiye olmayan ve kanunlar
geregince OCH kullanilmasina izin verilmeyen devletler bakimindan sorumluluk

. , . . . o 21
sinirinin Poincaré Franki’na gore belirlenmesi olanagi da korunmustur.

1.2.8. 1999 Tarihli Montreal Konvansiyonu

1975 tarihli Montreal Protokollerinin ardindan ICAO tarafindan uzun bir siire
onemli bir tadil ¢alismasi yapilmamistir. Bu siire igerisinde Varsova/Lahey
Konvansiyonuna iiye olmayan devletlere tek bir protokolii onaylayarak, yapilan tiim
degisikliklerle birlikte Varsova/Lahey Konvansiyonu’na katilma imkani taniyan 3
numarali Montreal Protokolii’nli onaylatma girisimlerinde bulunulmustur. Yapilan

tadil calismalar1 neticesinde olduk¢ca karmasik bir hal alan Varsova/Lahey

o Kirman, s. 16.

Birinci Uzun, s. 29; Ulgen, Hava Tasima, s. 14, dn. 19.

Sézer, Hava Tasima Kurallar, s. 380; Sézer, Varsova/Lahey-1999 Montreal, s. 153; Ulgen,
Hava Tasima, s. 14, dn. 19; Kirman, s. 16.

Birinci Uzun, s. 27.

Kirman, s. 16; Ulgen, Hava Tasima, s. 14, dn. 19; Birinci Uzun, s. 29; Sozer, Varsova/Lahey-
1999 Montreal, s. 153
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Konvansiyonu hiikiimlerinde eksik kalan noktalar ise bolgesel diizenlemeler® ile

giderilmeye caligilmustir.?®

Yapilan bu diizenlemeler ICAO’yu Varsova/Lahey sisteminin®® yeniden
gbzden gecirilmesi i¢in harekete gecirmistir. 1995 yilinda Varsova/Lahey sisteminin
modernizasyonu i¢in ICAO Hukuk Biirosuna yardimci olmak tiizere bir c¢aligma
grubu kurulmasi kararlastirilmistir.”® Calisma grubunun da katkilariyla ICAO Hukuk
Biirosu tarafindan hazirlanan sézlesme tasaris1 10-28 Mayis 1999 tarihleri arasinda
Montreal’deki diplomatik konferansta sunulmus ve “Havayoluyla Yapilan Uluslar
aras1 Tasimalar i¢in Baz1 Kurallarin Birlestirilmesi Hakkindaki S6zlesme” 28 Mayis
1999°da konferansa katilan 52 devlet tarafindan imzalanarak, taraf devletlerin
onayina sunulmak {izere kabul edilmistir. Tiirkiye acisindan ise 1999 tarihli Montreal

Konvansiyonu 26 Mart 2011 tarihinde yiirtirliige girmistir.26

1.3. HAVA TASIMA SOZLESMELERINI DUZENLEYEN ULUSLARARASI
HUKUMLERIN UYGULANMA SARTLARI

Yurt icerisinde yapilacak olan tasimalar acgisindan Tirk Sivil Havacilik
Kanunu ve bu kanunun 106. maddesinin yapmis oldugu atfa istinaden ilgili kanunda

acikca hiikiim bulunmayan hallerde uluslararasi sézlesme hiikiimleri ve orada da

22 Bu diizenlemelere ornek olarak Malta grubu olarak amilan devletlerin 1 Temmuz 1976’da

imzaladiklart Malta Anlagmasi, Japon Havayolu sirketlerinin 20 Kasim 1992°de aldiklar bir karar
ile kabul ettikleri Japanese Initiative olarak bilinen ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonunda’da
benimsenen two-tier prensibini olusturan diizenleme ve son olarak Avrupa’da bulunan ve
uluslararasi 6neme sahip havayolu sirketleri tarafindan bir isletme birligi kurmak amaciyla
olusturulan TATA (International Air Transport Association) tarafindan diizenlenen 1995 tarihli
Kuala Lumpur Intercarrier Agreement gosterilebilir.

2 Birinci Uzun, s. 31-32.

? Varsova/Lahey Konvansiyonu iizerinde degisiklik yapan sozlesmelerden 4 numarali Montreal

Protokolii’niin ylriirliige girdigi tarih olan 14 Haziran 1998 tarihine kadar, sadece 1955 Lahey
Protokolii yiiriirlilkte bulundugu i¢in uluslararasi havacilikta gecerli olan diizenleme 1929 Varsova
Konvansiyonu’nun 1955 Lahey Protokolii ile degistirilmis olan metnidir. Bu nedenle hava hukuku
literatiirtinde, diger diizenlemelerden 6zel olarak bahsedilmedigi hallerde hukuki diizenlemelerin
biitiiniinden bahsedilirken Varsova/Lahey sistemi terimi kullanilmaktadir. 4 numarali Montreal
Protokoli’niin yiriirlige girmesinden sonra da genellikle Varsova/Lahey sistemi terimi
kullanilmaya devam edilmistir. Bkz. S6zer, Varsova/Lahey-1999 Montreal, s. 144.
> Sozer, Varsova/Lahey-1999 Montreal, s. 164; Birinci Uzun, s. 33.

% Birinci Uzun, s. 33.
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hilkkim bulunmamast halinde TTK hiikiimleri uygulama alani bulacaktir.?’
Uluslararast  tasimalarda ise  oOncelikle uluslararasi  sézlesme  hiikiimleri

uygulamacaktlr.28

Buna gore 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’na taraf olan Tiirkiye ile
Montreal Konvansiyonu’na taraf bir baska iilke arasindaki uluslararasi tagimalara
Montreal —Konvansiyonu uygulanacaktir.  Tirkiye ile sadece Varsova
Konvansiyonu’nu onaylayan bir devlete yapilan tasimalarda Varsova Konvansiyonu
hiikiimleri ve son olarak Varsova Konvansiyonu’nu tadil eden protokol ve eklerini
onaylamis bir devlete yapilacak olan tasimalarda ise bu protokol ve eklerin
hiikiimleri uygulanacaktir.’® Hava tasima sozlesmesinin unsurlari ve uygulanma

sartlar1 da s6z konusu bu uluslararast konvansiyonlar dikkate alinarak incelenecektir.

1.3.1. Tasima Taahhiidii ve Tasima Taahhiidiiniin Konusu Olarak

Yolcu, Bagaj ve Yiik Kavramlar

Bir tagima sozlesmesinin ayirt edici unsurlar1 tasima taahhiidii ve ticrettir.
Sozlesmede tasima taahhiidii, tasiyanin asli edimi olarak beyan ve kabul edilmis
olmalidir.®® Tagima taahhiidiinii icermeyen sozlesmeler tagima sézlesmesi olarak
nitelendirilemeyecektir.31 Bagka bir ifade ile tagima isi, tagima taahhiidii ile yerine

getirilir, iistlenilir.*

" Yurt icinde yapilacak olan tasimalar agisindan en basta emredici kurallar ile emredici kurallara

aykirt olmayan sozlesme hiikiimlerinin uygulanmasi gerekecektir. Bkz. Biilent Sozer, Tiirk
Hukukunda ve Uluslararasi Hukukta Hava Yolu ile Yiik Tasima Sozlesmesi, Vedat
Kitapgilik, Istanbul, 2009, s. 108; Tasima sozlesmesinin nihayetinde bir sdzlesme olmasi
sebebiyle TSHK’da bahsedilmese de doktrinde hakim olan goriise gore yolcu ve bagaj tasimalari
acisindan vekalet, yiik tagimalari acisindan eser sozlesmesi hiikiimlerinin uygulanmasi
miimkiindiir. Bkz. Kirman, s. 8-9; Sozer, Hava Yiik Tasima, s. 116.

Kirman, s. 7; Ulgen, Hava Tasima, s. 12.

# Sozer, Hava Yiik Tasima, s. 121; Sozer, Varsova/Lahey-1999 Montreal, s. 157.

%0 Sozer, Hava Yiik Tasuma, s. 32.

Tasima iginde kullanilmak {izere ugus personeli almadan ya da ugus personeli ile birlikte bir hava
aracinin (tamaminin ya da bir boliimiiniin yahut belirli bir yerinin) kiralanmas1 halinde hava tagima
sozlesmesi yoktur. Bu hallerde hava araglart kullanma (kira ya da carter) sozlesmeleri soz
konusudur. Ayni sekilde reklam amaciyla havada pano g¢ekilmesi, veya havadan yere reklam
malzemesi atmak lizere yapilan uguslar da tasima taahhiidiinii icermedikleri i¢in hava tagima
s6zlesmelerine konu olamayacaktir. Bkz. Ulgen, Hava Tasima, s.43.

Ulgen, Hava Tasima, s. 43.

28

31

32
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Tasima taahhiidiiniin konusu, tasima s6zlesmesinde belirtilen unsurlardan,
tagimanin niteligine gore bir yolcunun, bagajin ya da yiikiin (esyanin) bir yerden
diger bir yere gotiiriilmesidir. Tasima islemi kalkis noktasinda baslayip varis
noktasinda sona erer. Bu iki noktanin da tasima soézlesmesinde (belgelerinde)
belirtilmesi gerekir. Varis noktasinin sozlesmede agik birakilarak sonradan
belirlenmesi ya da tam olarak belli olmamasi da miimkiindiir.*®> Buna bagli olarak
bazi tasima islerinde varis noktasi belli olmadan tagima isinin icrasina baslanabilir ve
varis noktasinin tasima islemi devam ederken tasiyana bildirilmesi miimkiin olabilir.
Yine sozlesmede kararlastirilan kalkis ve varis yerlerinin ayni yer olmasi da

miimkiindiir.>*

Tasima taahhiidii, tasima isinin {stlenilmesinin disinda, so6zlesmede
kararlastirilan yolcu, bagaj ve yiikiin tasiyic1 tarafindan kendi gozetim ve
sorumlulugu altinda bir yerden diger bir yere gotiiriilmesi edimlerini de igermektedir.
Buna bagli olarak yolcu, bagaj ve yiik tagiyicinin egemenlik alanina girer. Tagima
sirasinda bagaj ve yiik tasiyicinin zilyedligine geger ve onun hakimiyeti altinda
bulunur. Yolcu ise tasima isleminin gergeklestigi siire igerisinde tasiyicinin tagima
borcunu geregi gibi yerine getirebilmek amaciyla verdigi emir ve talimatlara uymak
zorundadir.®*® Aksi takdirde tastyici, herhangi bir zarari tazmin yiikiimliiliigii dogarsa

ortak kusur savunmasindan yararlanabilecektir.

Tasima taahhiidiiniin konusunu yolcu, bagaj ve yiikiin taginmasi olusturur.
Yolcu tasimasmin konusu canli insandir, cenaze bu sebepten o6tiirii yolcu olarak
nitelendirilemez ve yiik olarak kabul edilir. Yolcu deyiminin sadece canli insani
kapsayacak sekilde kullanilmasi neticesinde tiizel kisiler de yolcu olarak
degerlendirilemeyecektir. Hayvanlar ise canli veya cansiz olmalarina gore bir ayrima

tabi tutulmayacak ve yiik olarak nitelendirilecektir.*®

% {lgen, Hava Tasima, s. 41.

Genellikle tur girketleri tarafindan diizenlenen gidis — doniis seyahatleri agisindan durum bdoyledir.

Ayse Gilil Canbolat, Hava Tasima Sozlesmesinde Tasityicimin Sorumlulugu, Turhan Kitabevi,
Ankara, 2009, s. 6; Sozer, HavaYiik Tasima, s. 33.

So6zer, HavaYiik Tasima, s. 2.

34
35

36
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1.3.1.1. Yolcu Kavrami

Yolcu, tasiyict ile yapmis oldugu tasima sozlesmesine dayanarak tasima
aracinda bulunan ve ugus personelinin disinda kalan kisidir.37 Buna bagli olarak
tasiyici ile aralarinda hava tasima sozlesmesi olmadan, tasiyicinin bilgisi disinda
ucaga binen kisi “yolcu” sifatim1 kazanamayacaktir.®® Ortaya ¢ikacak olan
uyusmazliklarda da uluslararasi konvansiyonlarin uygulama sartlarindan biri olan
“tasima sozlesmesi” unsuru eksik oldugu i¢in Varsova/Lahey sistemi ve 1999 tarihli
Montreal Konvansiyonlar1 uygulanamayacaktir. Meydana gelen zararlar agisindan
da tasiyicinin sézlesmeye dayanan bir sorumlulugu degil, ancak genel hiikiimler
anlaminda ve sartlar1 olusmussa bir haksiz fiil sorumlulugu s6z konusu olacaktir (BK

md. 49).

Tasima isinde gorevli olan personelin (ugus personeli), tasiyict ile
aralarindaki hizmet sdzlesmesine dayanarak ¢alistiklar: diistintiliirse, anilan bu kisiler
de yolcu sifatin1 kazanamayacaktir. Bir ihtilaf halinde bu kisiler yolcu sifatini haiz
olmadiklar1 i¢in Varsova/Lahey sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu bu
durumda da uygulanamayacaktir. Oyle ki doktrinde yolcunun ugus personeli
disindaki kimseler oldugu ifade edilmistir.*® Ancak bu noktada gérevli personelin
ucus bileti alarak seyahat ettikleri durumlarda yolcu sayilip sayilmayacaklar
tartismali olmakla birlikte, ugustaki gorevli personelin hizmet harici taginmalarinin
konvansiyonlarin uygulama alaninda kaldigi kabul edilmektedir.** Hizmetten
anlasilmas1 gerekense, hava aracinin yapacagi tasima isi ile ilgili olarak, ugusun

gergeklestirilmesinde fiilen ¢alisiimasi durumudur.*

% Sozer, Hava Tasima Kurallar, s.396; Hiiseyin Ulgen, “Hava Tasimalar1 ve Uygulanacak

Hiikiimler”, IBD, Cilt 58, Say1 10-11-12, Ekim-Kasim-Aralik 1984, s. 614.

Ayrica ifade etmek gerekir ki “Havayoluyla Seyahat Eden Yolcularin Haklarina Dair Y6netmelik™
md. 4/r bendinde “yolcu havayoluyla seyahat eden kisilerdir.” seklinde mevcut olan tanima karsin
“yolcu” sifat1 sadece gergek kisiler agisindan s6z konusu olacaktir. Tiizel kisiler agisindan boyle
bir durum séz konusu olmayacaktir. Bkz. Ahmet Zeyneloglu, Uygulamahh Tasima Hukuku,
Ankara, 1980, s. 19-24.

Sézer, Hava Tasima Kurallari, s. 369; Kirman, s.25; Ulgen, Hava Tasima, s. 68; Necat Tiiziin,
Kara ve Hava Tasima Hukuku, Ankara iktisadi ve Idari Bilimler Akademisi, Ankara, 1981,
s8.77; Zeyneloglu, s. 219; Ergun Cetingil, “Tiirk Hukukunda Deniz Yoluyla Yolcu ve Bagaj Tasima
Sozlesmesi ve Sigorta” II. Tasimacihik Sempozyumu, 24-25 Ocak 1985, Istanbul, Ankara, 1985,
s. 135.

Ulgen, Hava Tasima, s. 16.

38

39

40

41 Kirman, s. 26.
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Ayrica tagtyiciya hizmet sozlesmesi ile bagl olmakla birlikte; hava aracinin
ucusunun gerceklesmesi agisindan herhangi bir gorevi s6z konusu olmayan bir
kimsenin, mesela isletme insan kaynaklari sorumlusunun, ugakta bulunmasi halinde
bu kimseyi yolcu kabul eden bir goriis de mevcuttur. Bununla birlikte bu duruma
iliskin olarak yolcu sifatin1 reddeden ya da dogrudan (kisinin hizmet, gorev icabi
ucakta bulunup bulunmadigini tartismaksizin) yolcu sifatina sahip bulunuldugunu
savunan goriisler de meveuttur.* Kanaatimizce ucusta gorevli olan personelin yolcu
bileti alarak hizmet harici tasinmalart durumunda yolcu kabul edilmeleri so6z
konusuysa, tastyiciyla aralarindaki hizmet s6zlesmesine bagh olarak calisan ancak
ucusla ilgili bir gorevi bulunmayan calisanlarin da bu durumda evleviyetle yolcu

olarak kabul edilmeleri gerekir.

1.3.1.2. Bagaj Kavramm

Bagaj kavraminin doktrinde dogrudan bir tanimi1 yapilmamis, keza nelerin
bagaj sayilacagi da ayrica belirtilmemis bunun yerine “yolcunun yaninda muhafaza
ettigi el esyasinin disinda beraberinde tasidigi esya” seklinde bagaj dolayli olarak

tanlmlanmls‘ur.43

TSHK, Varsova/Lahey ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonlarinda ise
bagaj, tescil edilmis (kabul edilip, teslim alinmig) ve tescil edilmemis bagaj ayrimina
tabi tutulmustur. Kaynagini Varsova/Lahey sisteminin olusturdugu TSHK’da ve
kaynak Varsova/Lahey sisteminde tasiyici yalnizca kayitli bagajin ziya ve hasarindan
sorumlu tutulabilecektir (VK md. 18). Ancak 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu’nda kayitli olmayan bagajlardan da tagiyicinin sorumlu tutulabilecegi
ongorilmiistiir. Kayith olmayan bagajlarin ziyai ve hasar1 halinde (kisisel esyalar da
dahil olmak iizere) tasiyicinin sorumluluguna gidilebilmesi i¢in, zararin meydana
gelmesinde tasiyicinin kendisinin veya adamlarinin kusurunun bulunmasi sarti
aranmistir. Aksi takdirde tasiyict kayith olmayan bagajdan otliri sorumlu

olmayacaktir.

42 Ulgen, Hava Tasima, s. 49, dn. 34-35; Kirman, s. 26.

43 Mazhgr Nedim Goknil, Hava Hukuku, Fakiilteler Matbaasi, Istanbul, 1951, s. 188; Zeyneloglu, s.
228; Ulgen, Hava Tasima, S. 49.
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Bagaj tasimalar1 agisindan degerlendirilmesi gereken onemli bir husus da
bagaj ve kisisel esya tasimalarinin ayr1 bir tasima sdzlesmesine konu olamayacagidir.
Bu hususta goriis birligi bulunmakla beraber, sebebine iliskin farkli gerekgeler soz
konusudur.**Bagaj kavrami “yolcunun yaninda muhafaza ettigi el esyasmnin diginda
beraberinde tasidig1 esya” olarak ifade edilmektedir.*> Kanaatimizce de bu tanimdan
hareketle kisinin yaninda bulundurdugu ve aligilagelmisin disinda olmayan esyalar
bagaj olarak degerlendirilecek yolcunun seyahatinin amaci, konforu ve geregi
yaninda bulundurdugu, bulundurmak zorunda oldugu bagaji ayr1 bir tasima
sOzlesmesine konu olmayacak, bagaj tasimasi yolcu tasima sdzlesmesinden dogan bir

yan edim olarak degerlendirilecektir.*

1.3.1.3. Yiik Kavram
Yiik tasima sdzlesmelerinin konusu, tasginmasi miimkiin olan maddi seylerdir.*’

Tasima isleminin konusunu olusturan bu unsur agisindan hangi kavramin
kullanilacagr konusunda ise bazi farkl tercihler s6z konusu olmustur. Tiirk Ticaret
Kanunu’nun 850. maddesinde ‘esya her tiirlii ylikii de kapsar” seklinde bir ifadeye
yer verilmis, 859. maddesinde ise “yiikk senedi” ifadesi kullanilmistir. Karayollar
Trafik Kanunu’nda “esya” kelimesi tercih edilmis, TSHK’da ise “yiik” kelimesi

kullanilmistir.

Incelememizin  konusunu  olusturan  uluslararast  konvansiyonlarm
tercimelerinde de bir terim birligine varilamamistir. 1929  Varsova
Konvansiyonu’nda 6rnegin md. 6/3’te “esya” kelimesi kullanilmis olmakla birlikte
md. 20/2°de “yiik” kelimesine yer verilmistir. 1955 Lahey ve 4 numarali Montreal

Protokollerinde ise “yiikk” kelimesi kullanilmigtir. 1999 tarihli Montreal

Konvansiyonu’nda ise digerlerinden farkli olarak “kargo” kelimesine yer verilmistir.

* Ulgen, Hava Tasima, s. 51, dn. 45-46-47.
* El esyasi (kisisel esya) deyimi ile; yolcunun tastyiciya teslim etmeyip, bizzat yaninda tasidig esya
kastedilmektedir.

Arkan, Sorumluluk, s. 14.

Ulgen, Hava Tasima, s. 52.

46
47
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Esya deyimi doktrinde maddi mallar i¢in kullanilmaktadir.*® Mal ise para ile
Olgiilebilen yani ekonomik bir deger ifade eden, iizerinde hukuken hak tesis
edilebilen ve buna bagli olarak devir ve ferag edilebilen fiziki unsurlardir.*® Yiik ise
mala, egyaya tagima islemi esnasinda verilen isimdir.® TTK’nin 850. maddesinin
ikinci climlesinde “esya” her tiirlii ylikii de kapsar denilmis olmakla birlikte yukarida
verilen tanimla ortiisecek sekilde tasima isleminin tabiati agisindan esya yerine yiik
kelimesinin kullanilmasinin daha dogru olacagi kanaatindeyiz. Yani ylk kavrami,

“esya” s6zcliglinii tasima islemine 6zgii bir sekilde karsilayan kavramdir.

Tagima taahhiidiine konu olan yiikiin ekonomik bir degere sahip olmasi
gerekmedigi gibi yiikkiin miilkiyetinin kimde oldugunun da bir Onemi
bulunmamaktadir. Ciinkii yiikiin sahibinin, tasima esnasinda yiikii konu edinen
tasarruf islemlerini gergeklestirmesi miimkiindiir. Onemli olan tasiyicinin, bir tasima
taahhiidiinde bulunmus olmasidir. Buna bagli olarak egemenlik hakkindan,
miilkiyetinden vazgecilmis ve herhangi bir ekonomik deger ihtiva etmeyen yiikiin
yahut tasiyicinin kendi miilkiyetinde olan yiikiin de tasima sozlesmelerine konu

edilmesi mumkiindiir.

1.3.2. Tasima Sozlesmesinin Mevcut Olmasi

Tasima taahhiidii ile tasima isi tistlenilir ve tasima isi de tasima sézlesmesi ile
yerine getirilir. Varsova/Lahey Konvansiyonu ve 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonlarinda dogrudan belirtilmemis olsa dahi havayoluyla yapilacak olan
uluslararasi tasimalarda, bir tagima s6zlesmesinin bulunmasi gerekir.51 Bu husus her
iki konvansiyonun 1. maddesinin 2. fikrasinda “taraflar arasindaki anlagsmaya gore”
ve 3. fikrasinda “sozlesme” kelimeleri kullanilarak dolayl olarak ifade edilmis,

ancak tasima sozlesmesinin tanimina yer verilmemistir. Buna karsin hava tasima

*® Jale G. Akipek, Tiirk Esya Hukuku (Ayni Haklar) — Zilyetlik ve Tapu Sicili, Ankara
Universitesi Hukuk Fakiiltesi Yayinlar1, Ankara, 1972, s. 30-39.

So6zer, Hava Yiik Tasima, s. 4.
% S§zer, Hava Yiik Tasima, s. 6, dn. 15.
5t Sozer, Hava Tasima Kurallari, s.382; Kirman, s.21; Ulgen, Hava Tasima, s. 15

49
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sOzlesmesini “yolcu veya ylikiin havayolu ile bir iicret karsilifinda tasinmasi igin

yapilan sozlesme” seklinde tanimlamak miimkiindiir.**

Havayoluyla  yapilacak olan uluslararasi tagima  s6zlesmelerine
Varsova/Lahey ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonlarinin uygulanmasinin en
Onemli sartlarindan biri; taraflar arasinda tasima taahhiidiinii de igeren bir tasima
sOzlesmesinin yapilmasidir. Baska bir deyisle bir tasima sdzlesmesine dayanmayan

tagimalar bu konvansiyon hiikiimlerinin disinda kalacaktir.

Carter sozlesmelerinde ise genel olarak tagima taahhiidiinden ziyade tahsis
amac1 hakim oldugu i¢in somut olayin 6zelliklerine gore bir degerlendirme yapilacak
ve sozlesmenin tasima taahhiidiinii de icermesi halinde konvansiyon hiikiimlerinin

uygulanmasi s6z konusu olacak, aksi takdirde bu hiikiimler uygulanamayacaktir.

1.3.2.1. Tasima Sozlesmesinin Sekli

Sozlesmelerin gecerliligi kanunda aksi Ongoriilmedikce higbir sekle bagl
degildir (BK md. 12). Tasima sozlesmesinin yapilisi agisindan da herhangi bir
gecerlilik sartt ongdriilmemistir.  Buna bagli olarak tasima sézlesmelerinin yazili

veya sozlii olarak yapilmast miimkiindiir.

Varsova/Lahey sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonlari
incelendiginde bir takim tasima Dbelgelerinin  diizenlenmesinin  gerektigi
gorilmektedir. Bu  diizenlemelerin  asil amacinin  tasima  sézlesmenin
belgelendirilmesine yonelik oldugu, ayn1 zamanda bu belgelerin s6zlesmenin ispati
acisindan da onem arz ettigi sOylenebilir. Tagima s6zlesmesinin belgelenmemesinin
onemli bir sonucu ise ileride daha ayrintili bir bigcimde incelenecegi iizere tasiyicinin
siirh sorumluluktan yararlanma hakkini kaybetmesidir. Bu hususlar disinda tagima
belgelerinin diizenlenmemesi veya bu belgelerde eksikliklerin bulunmasi tasima

sOzlesmelerinin gegerliligine etki etmeyecektir. >3

2 Tiiziin, s. 27.

Muharrem Gengtiirk, Uluslararasi1 Esya Tasima Hukuku, Genel Kavramlar ve Gecikmeden
Dogan Sorumluluk, Vedat Kitapgilik, Istanbul, 2006, s. 63.

53
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1.3.2.2. Tasima Sozlesmelerinin Temsilci Aracihigiyla Yapilmasi

Tasima s6zlesmelerinin temsilci aracilifiyla yapilmasi da mimkiindir. Bir
baskasi adina hukuki islem yapma yetkisi (temsil yetkisi) kanundan veya hukuki
islemden dogar. Hukuki islemden dogan temsil yetkisi, ulagsmasi gerekli tek tarafli
bir hukuki islem ile verilir. Temsil yetkisini veren irade beyani temsilciye yonelir ve
temsilciye ulastigi andan itibaren hiikiim ifade eder, temsilcinin kabul beyanina
ihtiya¢c olmaksizin temsilciyi yetkili kilar. Temsil yetkisinin gecerliligi, temsil

edilenin, verdigi temsil yetkisini iigiincii sahislara duyurmasina bagh degildir.>*

Dogrudan temsil durumunda temsilci, sozlesmenin yapilmasi esnasinda
temsil edilen tarafindan verilen yetkiye dayanarak, temsil olunanin nam ve hesabina
islem yaptigim1 karsi tarafa bildirir. Bu durumda baskaca bir isleme gerek
kalmaksizin yapilan sozlesmeden dogan hak ve borglar temsil olunana ait olur.”
Temsil olunan tasiyici ise, tastyici sifatt dogrudan temsil olunan tasiyiciya ait olur.
Temsil olunan yolcu ise yolcu sifat1 sézlesmeyi yapan kimsenin, bir bagkasinin adina

sOzlesmeyi yaptigini belirtmesi halinde dogrudan temsil olunan yolcuya ait olacaktir.

Dogrudan dogruya iradi temsil iligskisinin dogabilmesi i¢in kendisine temsil
yetkisi verilen kisi, hukuki islemi temsil olunan adina yapmak niyetiyle hareket
etmeli ve islemi temsil olunan adina yaptigini karsi tarafa bildirmelidir. Ancak eski
Borglar Kanunu’nun 32, yeni TBK’nin 40. maddesinin 2. fikrasina gore iki halde
temsilci sozlesmeyi yaparken “bagkasini temsilen hareket ettigini bildirmemis olsa
dahi sozlesmeden dogan hak ve borglar dogrudan dogruya temsil olunana aittir.
Bunlardan ilki diger tarafin sdylenmemis olmasina ragmen bir temsil iligkisinin
bulundugunu durumdan ¢ikariyor veya ¢ikarmasinin bekleniyor olmasidir, ikincisi
ise, kars1 taraf icin temsilci ya da temsil olunandan biriyle sdzlesme yapmanin farksiz
oldugu durumdur. Bu halde dogrudan temsil iliskisi gergeklesmis olur ve

sozlesmenin sonuglart dogrudan dogruya temsil olunanin hukuk alaninda dogar.

> Safa REISOGLU, Tiirk Bor¢lar Hukuku Genel Hiikiimler, Beta Yayincilik, Istanbul, 2012, s.

151.

Sabih ARKAN, “Yolcu Tasimalarinda Karsilagilan Bazi Hukuki Sorunlar Uzerine Diisiinceler”,
Batider, Cilt XII, Say1 3, Haziran 1983, s. 14; Kirman, s. 32.
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Doktrinde bu duruma “ilgili i¢in ortiilii islem” adi da verilmektedir.”® Yolcu veya
gonderici agisindan tasima sozlesmesinin kiminle yapildiginin 6nemsiz oldugunu
soylemek glictiir ¢iinkii tasiyicinin adi ve tasiyiciya duyulan giiven bu noktada
onemlidir. Ancak yiik veya yolcu tasimalar agisindan tasiyicinin sézlesmeyi temsil
olunan ile mi yoksa temsilci ile mi yaptig1 isin mahiyeti ve {icretin pesin olarak
alindig1 da disiinildiginde® bir 6nem arz etmemektedir. Bu durumda sézlesmeden

dogan hak ve borglarin dogrudan dogruya temsil olunana ait oldugu sdylenebilir.

Dolayli temsilin s6z konusu oldugu durumlarda ise tasima sozlesmesi temsil
yetkisine dayanilarak, temsilci adina ancak temsil olunan hesabina gergeklestirilir.
Bu hallerde dogrudan temsilde oldugu gibi sozlesmeden dogan hak ve borglar
dogrudan temsil olunana ait olmaz, temsilcinin ikinci bir islemle bu hak ve borglar

temsil olunana devretmesi gerekir.

1.3.3. Tasimanin Ucret Karsihginda Yapilmasi

Varsova/Lahey sisteminde ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun 1.
maddesinde bu konvansiyonlarn iicret karsiliginda yapilan tasimalar agisindan
uygulama alanm1 bulacagi Dbelirtilmistir. Bu husus 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu’nun 1. maddesinde “bu s6zlesme iicret karsiliginda, hava araci ile
yapilan biitiin uluslararasi yolcu, bagaj ya da kargo tagimaciligi i¢in gecerlidir.”
seklinde belirtilmistir. Icerik olarak aymi diizenleme, higbir farkli hiikiim yer
almaksizin Varsova/Lahey sisteminde de mevcuttur. S6z konusu bu hiikiimler
neticesinde tagimanin ticret karsiliginda yapilmasi gerekmektedir. Bagka bir deyisle

tasimanin ticret karsiliginda yapilmasi kuraldir.*®

% Fikret EREN, 6098 Sayih Tiirk Borc¢lar Kanununa Gore Hazirlanmis Bor¢lar Hukuku Genel
Hiikiimler, Yetkin Yaymcilik, Ankara, 2012, s. 433.

flgili igin ortiilii islem teorisi genellikle {icretin pesin olarak 6dendigi durumlarda s6z konusu
olmaktadir.

Sabih Arkan,*24.5.1980 tarihli Esyanin Degisik Tiir Tasitlarla Taginmasina iliskin Konvansiyon
Uzerinde Bir inceleme”,Batider, Cilt XI, Say1 3, 1982, s.31; Hiiseyin Ulgen, Uluslararasi
Tasimacihk ve Hukuki Sorunlar, Istanbul Ticaret Odas1 Yaym, Istanbul, 1988, s. 9; Arkan,
Yolcu Tasima, s. 13,
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Ucretin yapilan is, hizmet karsiliginda verilen para ya da para ile dlgiilebilen

menfaat olarak tanimlanmasi miimkiindiir.*°

Burada tcret kavrami genis
yorumlanmis, tastyicinin malvarli§i bakimindan deger ifade eden her tiirlii edimin
ticret olabilecegi fikri doktrinde kabul edilmistir.° Yani iicretin mutlaka bir miktar
paradan ibaret olmasi gerekmez.®" Ucretin agik veya ortiilii olarak kararlastirilmasi
miimkiin oldugu gibi®, tasima soézlesmesine taraf olan yolcu veya gonderici

haricindeki bir kisi tarafindan denmesi de miimkiindiir.®

Tasimanin {icret karsiliginda yapiliyor olmasi, konvansiyonlarda bu yonde
hilkkim bulunmas1 sadece ticari nitelikteki tasimalar agisindan konvansiyon
hiikkiimlerinin uygulama alan1 bulacagini gostermektedir. Ancak tasimanin iicret
karsiliginda yapiliyor olmasinin istisnast Varsova/Lahey Konvansiyonu’nun ve 1999
tarihli Montreal Konvansiyonu’nun 1. maddelerinin 1. fikralarinda diizenlenmistir.
Bu diizenlemenin ilk defa yer aldig1 Varsova Konvansiyonu’na gore “Konvansiyon
hiikiimleri, bir hava isletmesi tarafindan hava araci ile yapilan iicretsiz tagimalara da

b

ayni Olclide uygulanacaktir.” Bu hiikiimle hava isletmelerinin de ticari bir isletme
oldugu diisiiniilmiis ve bu isletmeler araciligiyla yapilacak olan ticretsiz tagimalarin
da ticari bir nitelige sahip olacagi vurgulanmak istenmistir, zira ticari bir isletmenin

s6z konusu olmadigi tasimalara fiilen rastlanmasi imkani bulunmamaktadir.®

% Zeyneloglu, s. 221; Ulgen, Hava Tasima, s. 17; Mesut Onen, Hava Hukuku Dersleri, istanbul,

1983, s. 54; Arkan, Sorumluluk, s. 15; Kirman, s. 50.
Arkan, Sorumluluk, s.15; Zeyneloglu, s. 65.

Alman Federal mahkemesi bir kararinda avukatin durusmanin yapilacagi yere miivekkilinin hava
araci ile taginmasinda iicret kavramini genis yorumlayarak tasimanin bir menfaat karsiliginda
yapildigini ve aslinda bunun iicretli bir tasima oldugunu belirtmistir. Bkz. Kirman, s. 51, dn. 195;
Sézer, Hava Tasima Kurallar, s. 394; Ulgen, Hava Tasima, s.17.

Birinci Uzun, s. 48; Ulgen, Hava Tasima, s. 17.

Ucretin baslangigta kesin olarak saptanmis bulunmasina da gerek yoktur, tiir ve kapsam

bakimindan belirlenebilir olmas: yeterlidir. Bkz. Ulgen, Hava Tasima, s. 18; Sozer, Hava Tasima
Kurallari, s. 394; Kirman, s. 51, dn. 196.

Ortada ticari bir isletme olmadan bu sekilde yapilacak olan tagimalara rastlamak ¢ok da miimkiin
goziikmemektedir. Bu hiikiimle asil amaglanan husus havayolu sirketlerinin kendi g¢alisanlarina
iicretsiz bilet vererek yaptiklari tasimalarin konvansiyon kapsaminda kabul edilmesidir. Ancak
istisnai olarak 6zel hava araci sahiplerinin veya ilaglama, reklamcilik, film ¢ekimi ve benzeri isler
yapan isletmelerin faaliyet alanlarinda kullandiklar1 hava araglar1 ile bu islerinin geregi olarak ve
hava tasima isletmesi niteligi gostermeksizin arizi olarak tasima isinin yapilmasi halinde de
konvansiyon hiikiimlerinin uygulanabilecegi belirtilmektedir. Bkz. Soézer, Hava Tasima
Kurallari, s. 395; Kirman, s. 52-53.
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1.3.4. Tasimanin Hava Araci ile Yapilmasi

Varsova/Lahey sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun
uygulanma sartlarini igeren 1. maddelerinde konvansiyon hiikiimlerinin hava araci ile
yapilan tasimalara uygulanacagi belirtilmistir. Bu husus 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu’nda “bu sozlesme iicret karsiliginda hava araci ile yapilan biitiin
uluslararast yolcu, bagaj ya da kargo tasimaciligi i¢in gegerlidir.” seklinde
belirtilmistir. Varsova Konvansiyonu’nun resmi Tiirkge c¢evirisinde ise orijinal
Fransizca metne aykiri olarak “ugak” kelimesi kullanilmigtir. Varsova ve Montreal
Konvansiyonlarinin 1. maddelerinin ilk ciimlesini iceren Ingilizce metinler ayni
olmakla beraber yapilan bu yanlis terciime neticesinde Varsova Konvansiyonu’nun
resmi Tiirk¢e gevirisinde ilgili maddede “ugak™ kelimesi kullanilirken, 1999 tarihli
Montreal Konvansiyonu’nda ise aslina uygun olarak “hava arac1” kelimesi
kullanilmistir. Konvansiyonlarin hava araci ile yapilan tasimalar agisindan uygulama
alan1 bulacagi belirtildigi i¢in “hava arac1” kavraminin tespitini yapmak kapsamini

belirlemek onem arz etmektedir.

Varsova/Lahey sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun resmi
metinlerinde tasimanin ‘“hava araci” ile yapilmasi gerektigi belirtilmis ancak bu
kavramla ne tiir araclarin kastedildigi agiklanmamistir. Hava aract kavraminin
tanimlanmasinda objektif ve subjektif yontem s6z konusudur. Objektif yontemde
hava aracinin tanimi yapilmakta ve bu tanima uygun olan tiim araglar hava araci
olarak kabul edilmektedir. Bu yonteme uygun olarak TSHK md. 3/b’de hava araci*
havalanabilen ve havada seyredebilme kabiliyetine sahip her tiirlii ara¢” olarak ifade
edilmistir. Amerikan ve Avusturya hukuk sistemlerinde de Tiirk Hukuku’nda oldugu
gibi objektif sistem benimsenmistir. Alman ve Ingiliz hukuk sistemlerinde ise nelerin
hava araci olarak kabul edilecegi sayma yontemi ile belirlenmistir. Bu yonteme ise

subjektif yontem adi verilmektedir.®

13 Ekim 1919°da Paris’te imzalanan “Hava Seyriiseferlerinin Diizenlenmesi

Hakkinda So6zlesmede” hava aract “hava reaksiyonlarindan atmosferde destek

8 Kirman, s. 54, dn. 210-211.
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saglayabilen her tiirli arag” olarak tarif edilmistir.®® 1944 tarihli Chicago
Konvansiyonunda ise hava araci “havanin diinya sathi iizerindeki reaksiyonlar1 harig
olmak {iizere, hava reaksiyonlarindan atmosferde destek saglayabilen her tiirlii ara¢”

olarak tanimlanmuistir.

Yapilan bu tanimlar degerlendirildiginde, TSHK’daki “havalanabilme”
ozelligine yer verilmedigi bunun yerine hava reaksiyonlarindan destek saglayabilme
Ozelliginin 6n plana ¢ikarilmis oldugu goriilmektedir. Bunun sonucunda plandrlerin
dahi hava araci olarak ileri siiriilmesi diisiinilebilirse de®’ kendiliginden
havalanabilme yetenegine sahip olmayan bu araglardan yolcu ve yiik tasimasinda
pratik olarak yararlanilmasi, yararlanilsa dahi konvansiyon anlaminda hava araci
olarak  degerlendirilmesi mimkiin  goziikmemektedir. Bu noktada asil
degerlendirilmesi gereken hava araci kavraminin teknolojik gelismeler de goz
oniinde bulundurularak genis yorumlanmasi ve bagimsiz olarak havalanabilen her

tiirlii aracin, balonlarin®®

ve daha da Onemlisi helikopterlerin de hava araci
kapsaminda degerlendirilmesidir. Bunun aksine sadece ugakla yapilan tagimalarin
konvansiyon hiikiimleri kapsaminda degerlendirilecegi de savunulmaktadir.®® Ancak
gelisen teknolojiye paralel olarak helikopterlerin tasimaciliktaki 6neminin artmasi ve
operasyonlarinda helikopter kullanan kuruluslarin, konvansiyonlar anlaminda
yapacaklar1 uluslararasi tagimalarda, helikopterlerin hava araci kapsaminda olmadig:
i¢cin konvansiyon hiikiimlerinin uygulanamayacagini sdylemek dogru olmayacaktir.
Sadece ucak gibi klasik olarak degerlendirilebilecek hava araglariyla yapilan
tasimalara bu hiikiimlerin uygulanabilecegini diisiinmek uluslararasi tasimalarda

uygulama birligini saglama amacim giiden konvansiyonlar bakimindan da kabul

edilebilecek bir anlayis olmayacaktir.

% «“Any machine that can derive support in the atmosphere from the reactions of the air.” Ancak s6z

konusu Paris S6zlesmesi, Chicago Konvansiyonu’nun 80. maddesi ile yiiriirliikten kaldirilmistir.
67

68

Kirman, s.57.

Balonla Tasima Isleri Talimatinda balon; 1sitilmus hava ya da helyum gibi hafif bir gazla
doldurulan atmosferde ucabilen kiire seklindeki insanli hava araci olarak tanimlanmistir.
Kendiliginden ve bagimsiz olarak havalanabilme yetenegine sahip oldugu icin balonlarla yiik ve
yolcu tagimalar1 yapilmasi miimkiindiir.

% Sozer, Hava Tasima Kurallar, s. 393-394; Sozer, Hava Yiik Tasima, s. 18.
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1.3.5. Tasima Sozlesmesinin Uluslararasi Nitelikte Olmasi

Varsova/Lahey sisteminin ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonlarinin
uygulanabilmesi i¢in; taraflar arasinda yapilmis olan tasima sozlesmesinin bu
konvansiyonlarin 1. maddelerinin 2. fikralarindaki sartlari ihtiva eder nitelikte olmasi
gerekmektedir. Sozlesmelerin uluslararasi niteliginin tespit edilebilmesi agisindan bu

sartlar1 incelemek gerekecektir.

Varsova/Lahey sistemi agisindan uluslararasi bir tasima; “taraflar arasindaki
anlagsmaya gore kalkis ve varis yeri, tasimada bir kesilme veya aktarma olsun
olmasin, iki yiiksek sozlesen taraf iilkesinde bulunan veya yiiksek soOzlesen
taraflardan biri olmasa bile, bir baska devletin iilkesinde bulunan kararlastirilmis bir
duraklama yeri varsa, bir tek yiiksek sozlesen tarafin iilkesinde kalkis ve varisg yeri
bulunan, herhangi bir tagima anlamina gelir. Baska bir devletin {ilkesinde olan
kararlastirilmis bir duraklama yeri bulunmaksizin bir tek yiiksek sézlesen taraf tilkesi
icindeki iki nokta arasinda yapilan tasima bu sozlesmenin amacit bakimindan

uluslararasi tagima degildir.” seklinde tanimlanmustir.

Montreal Konvansiyonunda ise uluslararasi tasima; “taraflar arasindaki
anlasmaya bagli olarak kalkis ve varma yerlerinin, nakliye ya da aktarmada
duraklama olsun ya da olmasin, iki taraf devletin sinirlar1 dahilinde ya da taraf devlet
olmasa dahi, sayet baska bir devletin sinirlar1 dahilinde durulacak anlagmali bir yer
varsa, anilan yerlerin (kalkis ve varma yerleri) tek bir taraf devletin sinirlart dahilinde
bulundugu herhangi bir tasimacilik faaliyeti anlamina gelmektedir. Baska bir devlette
durulacak anlagsmali bir yerin olmadigi tek bir taraf devletin sinirlart dahilindeki iki
nokta arasinda yapilan tagima bu konvansiyonun amacina yonelik olarak uluslararasi

tagima degildir.” seklinde tanimlanmustir.

Her iki konvansiyonda da uluslararasi tagima terimi birbiri yerine kullanilan
kavramlar haricinde (yiiksek s6zlesen taraf-taraf devlet) ayni sartlar altinda ve ayni
sekilde tanimlanmistir. Bununla birlikte uluslararasi tasima kavraminin agiklanmasi
bakimindan kalkis ve varma yeri, yliksek sozlesen taraf-taraf devlet, duraklama yeri

kavramlarinin agiklanmasinda da fayda vardir.
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Kalkis yeri, tastyicinin tasima sozlesmesi ile iistlendigi edimini yerine
getirmek tlizere ifaya yonelik eylemlerine ilk olarak bagladigi yeri, varma yeri ise
tagiyicinin ~ edimini  tamamen yerine getirmesi suretiyle tasima borcunu
tamamlayacag1 yeri ifade etmektedir.”® Yiiksek sozlesen taraf kavrami ise 1929
tarihli Varsova Konvansiyonu’na, 1955 Lahey Protokoli ile eklenen 40/A
maddesinin 1. fikrasinda “...s6zlesmeyi onaylamaya veya sozlesmeye katilmaya
iliskin beyam yiirtirliige girmis olan ve sozlesmeyi fesih beyani heniiz yiiriirliige
girmemis olan devlet” ifadesi ile tanimlanmistir. Buna gore yiiksek sozlesen taraf
devlet sifatinin kazanilabilmesi i¢in, sdzlesmenin onay ya da katilma belgelerinin
ilgili makama tevdi edilerek vyiiriirlige girmesi gerekmektedir.” Son olarak
duraklama yeri ise tamamen tagimanin ticari niteligine uygun olarak, tasiyicinin
yolcu indirip bindirme ya da yiikleme ve bosaltma amaciyla s6z konusu olan yerde
yolculuga ara verdigi yerdir. Bunun disinda ucus ekibinin degistirilmesi, yakit
bitmesi ve diger teknik nedenlerle yapilacak olan durmalar kararlastirilmis

duraklama yeri kavramini karsilamayacaktir.

1.3.5.1. Konvansiyon Hiikiimlerine Gore Uluslararasi Tasimanin Tespiti

Kavramlarin agiklanmasindan sonra konvansiyon hiikiimleri incelendiginde
uluslararasi tasima kavramu igerisinde degerlendirilebilecek tasimalar, kalkis yeri ile
varig yeri iki taraf iilkesinde olan tasimalar ile kalkis ve varig yeri tek bir taraf devlet
tilkesinde olmasina ragmen konvansiyona taraf olsun veya olmasin bir baska devlet
iilkesinde bir duraklama yeri kararlastirilarak yapilmis olan tagimalardir. Buna baglh
olarak kalkis yeri ile varig yeri aymi taraf devlet iilkesinde bulunan tasimalar
uluslararas: tasima olarak kabul edilemeyecektir. ilk ihtimale gore kalkis ve varis
yeri taraf iki devletin sinirlart igerisinde olmalidir. Konvansiyon hiikiimleri bu

durumda her iki devletin de konvansiyona taraf olmas1 sartin1 aramistir. Ornegin A

7o Kirman, s. 44.

' Bu sekilde onay ya da katilma belgelerinin Polonya Hiikiimetine verilmesi seklinde yapilacak olan

bildirimler, onay ya da katilma belgesini veren yiiksek sozlesen taraf acisindan bu belgelerin
verilmesi tarihinden itibaren doksaninci giinde yiiriirliige girecektir. S6zlesmeye sonradan katilma
durumunda ise Polonya Hiikiimeti bu durumu yiiksek sdzlesen taraf devletlerinden her birinin
hiikimetine bildirecektir. (Varsova Konvansiyonu md. 37-38.)

2 Bkz. Kirman, s. 48, dn. 179-180.
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devletinde baslayip B devletinde biten tasima, her iki devletin de konvansiyona taraf
olmasi halinde uluslararasi tasimadir.”® Ancak taraf A devletinde baslayip taraf
olmayan B devletinde biten bir tasima her iki devletinde konvansiyona taraf olmasi
sartin1 saglamayacagi i¢in uluslararast bir tagima olarak kabul edilemeyecek ve
bunun sonucunda da bu tasima Varsova/Lahey sistemi ve 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu’nun uygulama alani disinda kalacaktir. Ikinci ihtimalde; kalkis ve
varis yeri taraf A devleti olan bir tasimada, konvansiyonlara taraf olsun ya da
olmasin baska bir devlet iilkesinde duraklama yapilacagi kararlagtirilmis ise, bu
tasimada konvansiyon hiikiimlerine gore uluslararast bir tagima olarak kabul
edilecektir. Herhangi bir duraklama yeri kararlagtirllmamis ve taraf A devletinde

baslayip yine A devletinde biten tagimalar ise uluslararasi nitelikte degildir.

1.35.2. Kalkis — Vans — Duraklama Yerlerinin Belirlenmesi ve

Uluslararas1 Tasimanin Tespiti

Yukarida verilen Ornekler agisindan kalkis ve varis yerleri goz Oniinde
tutularak bu tagimalarin uluslararasi nitelikte olup olmadig: belirtilmistir. Bu noktada
kalkis ve varis yerinin nasil tespit edilecegini de belirlemek gerekecektir. Tagimanin
uluslararasi bir tagima olarak degerlendirilmesi agisindan goz oniinde tutulacak olan
husus, taraflarin sdzlesmede kararlagtirmig olduklari yoldur; ancak bu yolun fiilen
takip edilmis olup olmamasi 6nemli degildir.”* Onemli olan taraflar arasindaki tasima
sozlesmesinin  hiikiimleridir. Yine belirtmek gerekir ki tasima sodzlesmesi
hiikiimlerine gore uluslararasi nitelikteki bir tagima herhangi bir sebeple kalkis
yerinin bulundugu iilkede sonuglanirsa, ortaya ¢ikacak uyusmazlik Varsova/Lahey
sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu hiikiimlerine gore ¢oziime

kavusturulacakt1r.75

Ayrica tagima sozlesmesinin igerigi tahlil edilip yorumlanirken de tasiyicinin
tagima taahhiidii bir biitlin olarak degerlendirilmeli ve birka¢ asamay1 igeren bir

tagima sozlesmesi bulundugu takdirde tek tek bu asamalar degil, tagimanin tamami

" Gengtiirk, Gecikmeden Sorumluluk, s.65.
™ Ulgen, Hava Tasima, s.19.

® So6zer, Hava Yiik Tasima, s. 88.
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dikkate almmalidir.”® Buna iliskin olarak Paris-Ankara seklinde gerceklestirilen ve
Istanbul’da aktarma yapilan bir tasimada kazanin meydana geldigi béliim Istanbul-
Ankara arasinda oldugu icin yerel mahkemece tagimanin uluslararasi nitelikte
olmadigmma ve konvansiyon hiikiimlerinin uygulanamayacagina karar verilmis’’

ancak verilen bu hatali karar Yargitay’in bozma karari ile diizeltilmistir.”®

Tasima herhangi bir tasima sodzlesmesinin icra edildigi ugakta bulunan
yolcularin bir kismi agisindan uluslararasi nitelikte kabul edilebilirken, diger bir
kism1 agisindan uluslararasi nitelik géste:rmeyebililr.79 Kalkis yeri Ankara varis yeri
Melbourne olan Istanbul aktarmali bir ugusta, biletlerinde varis yeri Istanbul olarak
diizenlenen yolcular i¢in tasima uluslararast bir nitelik gostermezken, varis yeri
Melbourne olarak goéziiken yolcular agisindan uluslararasi bir tasima olarak kabul
edilecektir. Her bir yolcu agisindan tagimanin niteligi, tasiyici ile yapmis olduklari

tasima sozlesmesine gore ayri ayri tespit edilecektir.®

Tasima sozlesmesi, yukarida ornegi verildigi sekilde tasimaya uluslararasi
nitelik kazandiracak olan kararlastirilmig duraklama yerinin tespit edilmesi agisindan
da esas alinir. Buna gore duraklama yeri, taraflarca dnceden tasima sozlesmelerinin
yapilmasinda hakim olan sekil serbestisi ilkesi geregince zimni veya acgikga
kararlastirilabilir. Tasiyicinin izleyecegi yol ve duraklama yerlerinin yolcuya verilen
bilette yer almasi acik¢a, daha dnceden tasiyici tarafindan ilan edilmis tarifelerle ile

duyurulmasi da zimnen kararlagtirma hallerine Srnektir.®

Tasima sozlesmesinde duraklama yerinin taraflar arasinda bu sekilde dnceden
kararlastirildigr kabul edilmek sartiyla, kararlagtirilan bu duraklama yerlerine
ugranilmamasi ya da yerlerinin degistirilmesi tastyiciya birakilmis olabilir. Bu
durumda tastyicinin kararlastirilmis duraklama yerine ugramamasi veya duraklama

yerini degistirmesi tasimanin uluslararasi niteligini ortadan kaldirmayacaktir.®

® Syzer, Hava Yiik Tasima, s. 88.

Tahir Caga, “Hava Tastyicisinin Sinirli ve Sinirsiz Mesuliyetine Dair”, V. Ticaret Hukuku
Sempozyumu, 22-28 Mart 1988, Ankara, 1988, s. 27-28.

8 Yargitay 11. HD., T. 28.11.1984, E.1984/5161, YKD, Cilt XI, Say1 3,Mart 1985, s. 381 vd.
7 S6zer, Hava Tasima Kurallari, s. 398.

Kirman, s. 47; Ulgen, Hava Tasima, s. 19.

Kirman, s. 48; Sozer, Hava Tasima Kurallar, s. 399; Birinci Uzun, s. 44.

Kirman, s. 48; Ulgen, Hava Tasima, s.19; Sozer, Hava Tasima Kurallari, s. 399.
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Ciinkii o6nemli olan tasima sdzlesmesinin hiikiimleridir. Buna karsin tasima
sOzlesmesi ile dnceden kararlastirilan bir duraklama yeri bulunmaksizin tasryicinin
herhangi bir yerde ve herhangi bir nedenle yapacagi duraklamalar tasimaya

uluslararasi bir nitelik kazandirmayacaktir.®*

1.3.5.3. Gidis Doniis Seyahatlerde Uluslararasi Tasimanin Tespiti

Tasimalarin uluslararasi niteliginin tespiti agisindan gidis-dontis (round trip)
seyahatler de Onem arz etmektedir. Gidis-donilis olarak adlandirilan bu seyahat
tirinde kalkis ve varis yerleri aynidir. Genellikle tur seyahatlerinde rastlanan bu
tasima tipinde gidis varma yerinin Varsova/Lahey sistemi ve 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonlarina taraf olmayan bir iilkede bulunmasi halinde tasimanin bu
konvansiyon hiikiimlerine gore uluslararast bir tasima niteligini kazanip
kazanamayacag tartismalidir. Bir goriise gore bu tiir bir tasima taraf olan bir devletle
taraf olmayan baska bir devlet arasinda gergeklestirilmis sayilacak bunun sonucunda
da uluslararasi bir tasima olarak kabul edilemeyecektir.85 Hakim olan diger goriise
gore ise, gidis ve doniis tek sefer olarak degerlendirilip, gidis varma yerini de
kararlagtirllmis duraklama yeri olarak kabul etmek gerekecektir. Bu goriis
benimsendigi takdirde bu tiir tasima da uluslararasi bir tasima olarak kabul
edilecektir.®® Ancak kanaatimizce duraklama yerinin taraflarca Snceden tasima
sozlesmesinde Kararlagtirillmis olmasi gerektiginden tasima sozlesmesinde buna
iligkin bir kayit bulunmaksizin, gidis varma yerinin kararlastirilmis duraklama yeri
kabul edilerek bu tasimalarin uluslararasi nitelikte oldugunu soylemek giictiir. Ancak
bu tarz seyahatlere siklikla rastlandigi ve muhtemel uyusmazliklarda uygulanacak
olan hiikiimler agisindan birligi saglamak amaciyla Varsova/Lahey sistemi ve 1999
tarihli Montreal Konvansiyonu’na gore bu ¢esit tasimalari uluslararasi bir tagima

olarak kabul etmek gerektigi kanaatindeyiz.

8 Duraklama yerinin yolcunun veya gondericinin menfaatleri goz 6niinde bulundurularak 6zellikle

belirlendigi hallerde bdyle bir durum tasiyicinin sézlesmeyi ihmal etmesi anlamina gelecektir.
Bkz. S6zer, Hava Tasima Kurallari, s. 400; Kirman, s. 49, dn. 184.

Kirman, s. 49; Ulgen, Hava Tasima, s.20.
Ulgen, Hava Tasima, s. 20, dn. 47a, 47b, 47c.
Ulgen, Hava Tasima, s. 20; Kirman, s. 46; Gengtiirk, Gecikmeden Sorumluluk,s.66.
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Gidis-déniis seyahatlerle ilgili, Ingiltere’nin konvansiyona taraf, Belgika nin
taraf olmadigi bir olayda; yolcunun Londra-Antwerp-Londra seyahati i¢in dnceden
tek bir bilet alip sonrasinda her bir seyahat i¢in ayr1 ayr1 bilet diizenletmesinin
tasimanin uluslararasi niteligine etki etmeyecegi belirtilmistir. Buna goére tasima
sOzlesmesinde varis yerinin Londra olarak belirlendiginin ve tasima soézlesmesinin
bir biitiin olarak ele alinmasi gerektiginin belirtilerek, biletlerin ayr1 ayr1 yani
Londra-Antwerp, Antwerp-Londra seklinde diizenlenmis olmasinin konvansiyona
taraf ve taraf olmayan iki lilke arasinda bir tasima olarak degerlendirilmemesi

gerektigi ifade edilmistir.®’

Yine gidis donilis seyahatler agisindan tasima sozlesmesi ile kalkis yerinin
aynt zamanda varig yeri olarak kararlastirilmis olmasina ragmen, herhangi bir
sebeple tasimanin kararlastirilan yer disinda bagka bir yerde bitmesi halinde
tasimanin uluslararasi oldugunu ileri siiren goriisler bulunmakla birlikte, tasimanin
sonuglandig1 yere gore uluslararasi niteliginin tespit edilecegini belirten bir mahkeme

karar1 da bulunmaktadir.®®

1.3.5.4. Miitevali Tasimalarda Tasimanin Uluslararasi Niteliginin Tespiti

Konuyla ilgili olarak incelenmesi gereken bir diger husus da uzun mesafeli
uluslararas: tagimalar agisindan karsilasilmasi muhtemel olan miitevali tasimalarda
tagimanin uluslararasi niteliginin tespit edilmesidir. Birden fazla tasiyict tarafindan
gerceklestirilen ve birbirini  takip eden tasimalara miitevali tagima adi
verilmektedir.®® Miitevali tagimalarda tasimayr kismi olarak icra eden birden ¢ok
tasiyici bulunmaktadir.* Bagka bir deyisle miitevali tasimalarda tasima isi, kosullara
gore belli boliimlere ayrilmistir ve bu boliimler de farkli havayolu tasiyicilar
tarafindan aslinda tek bir tasima isi kapsaminda icra edilmektedir. Miitevali

tasimalart ilk kalkis yerinden, son varis yerine ulasilana dek, farkli kalkis ve varis

8 Kirman, s. 46, dn. 171.

8 Aanestad v. Air Canada, Us District Court, Central Districh of California, 30. September. 1974, 13
Avi 17505,Bkz. Kirman, s. 46, dn. 174.

Birinci Uzun, s. 45.
Ulgen, Hava Tasima, s. 67.
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yerleri arasinda farkli tagiyicilar tarafindan icra edilmek durumunda olunan tagimalar

olarak tanimlamak da mumkiindiir.

Taraflar arasinda kurulan hava tasima sézlesmesinde, birbirini takip eden ve
farkli tastyicilar tarafindan ifa edilen tasimalar tek bir tasima isinin igerisinde
gerceklesmis  bolimlerden ibarettir. Tagimanin miitevali tasiyicilar tarafindan
gerceklestirildigi hallerde varis yeri, miitevali tasimanin boliimlerinin bittigi ya da
bitmesi gereken yer degil, tek ve boliinmez nitelikte olan tek bir tasima
sdzlesmesinin ifa edilerek tamamlandigi ya da tamamlanacag yerdir.”* Buna gore
miitevali tasimalarda arada farkli tasiyicilar tarafindan gergeklestirilen tasima
islemlerine bakilmaksizin, tagimanin biitiinii g6z oniinde bulundurularak kalkis ve
varig Yerleri tespit edilecek ve tespit edilen bu kalkis ve varig yerlerine gore
tagimanin uluslararasi bir tasima olup olmadig: belirlenecektir. Bunun sonucunda tek
bir tagima islemi olarak degerlendirilen tasimanin gerceklestirilebilmesi igin
boliimlere ayrilarak yapilan bazi tasimalar tek bir devlet {ilkesi igerisinde
gerceklestirilmis olsa dahi, tasima uluslararasi niteligini yitirmeyecektir. Ciinki
tasimanin uluslararast niteligi Varsova/Lahey sistemi ve 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu md. 1/2’deki sartlarin gergeklesmesi halinde; taraflar arasindaki
tasima sozlesmesine bagli olarak tagima isleminin biitliiniine bakilarak belirlenen

kalkis ve varis yerlerine gore tespit edilecektir.

% Kirman, s. 46.
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IKINCi BOLUM

SORUMLULUK KAVRAMI

2.1. GENEL OLARAK

Calismamizin  konusunu olusturan uluslararast yiilk ve yolcu tasima
sozlesmelerinde tasiyicinin sorumlulugunun s6z konusu olabilecegi; yolcunun
oliimii, yaralanmasi1 veya herhangi bir bedensel zarara ugramasi; bagaj ve yiikiin
ziyai, hasara ugramasi; yolcu bagaj ve yiikk tasimasindaki gecikme hallerinde,
sorumlulugun hukuki niteliginin konvansiyon metinleri dikkate alinarak tespit
edilebilmesi i¢in sorumluluk kavrami tizerinde, inceleme kapsamiyla sinirli da olsa

durulmasi 6nem arz etmektedir.

Sorumluluk kavrami ve hukuki sorumlulugun tiirlerine deginildikten sonra,
konvansiyonlarin tastyici i¢in 6ngdrdiigli sorumluluk hallerinin hukuki niteligi
konvansiyon metinleri dikkate alinarak her bir sorumluluk hali agisindan ayri ayr

incelenecektir.

TBK’nin Genel Hiikiimler kisminin birinci boliimiiniin ikinci ayrimi haksiz
fiillerden dogan borg iliskilerini diizenlemektedir. Haksiz fiili diizenleyen kurallar ise
sorumluluk hukukunu olusturmaktadir.”? Haksiz fiiller, (borca) aykiri davramslar ve
dar anlamda haksiz filler olmak iizere iki grupta toplanabilir.® Sézlesmeye (borca)
aykirt davraniglar kavrami bu gruplandirma agisindan dar anlamda haksiz filler
kavrammin karsisinda yer alir. Oyle ki dar anlamda haksiz fiiller sdzlesme disi
sorumlulugu anlatirken, sézlesmeye (borca) aykir1 davraniglar ise taraflar arasindaki
bir hukuki iligki ya da s6zlesmeden dogan bir borca aykir1 davranilmas1 durumundaki
sorumlulugu diizenlemektedir. Bu ayrimdan ziyade haksiz fiili diizenleyen kurallarin
sorumluluk hukukunu olusturdugu diisiiniildiigiinde genis anlamda sorumluluk
hukuku, dar anlamda sorumluluk hukuku ve en dar anlamda sorumluluk hukuku

olmak iizere igerik olarak yukaridaki ayrimdan farkli bir hususu barindirmamakla

%2 Eren, s. 489.

% Haluk Tandogan, Tiirk Mesuliyet Hukuku, Ajans-Tiirk Matbaasi, Ankara, 1961, s.5; Reisoglu, S.
162.
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birlikte tanimda biitiinliik agisindan daha gegerli bir siniflandirma yapilabilir. Bu
takdirde “genis anlamda sorumluluk hukuku” hem s6zlesme disi sorumlulugu, hem
de sozlesmeden dogan sorumlulugu; “dar anlamda sorumluluk hukuku” sadece
sozlesme dis1 sorumlulugu, “en dar anlamda sorumluluk hukuku” ise sadece 6zel
kanunlarda diizenlenmis olan kusursuz sorumluluk hallerini ifade eder. Sorumluluk

hukuku doktrinde bu ii¢ ayr1 anlam icerisinde degerlendirilmektedir.**

[13

Kavram olarak sorumluluk ise “...ile sorumluluk” ve ¢...den sorumluluk”

[3

olarak iki ayri1 anlamda kullanilir.*® Buna gore, “..ile sorumluluk™ bor¢lunun
malvarliginin borcunun teminatini teskil etmesi ve borcunu ifa etmemesi halinde
bor¢lunun malvarligina bagvurularak alacagin zorla (cebri icra yolu ile) yerine
getirilmesi anlamimi tagimaktadir. Genel davranig kurallarina veya bir hukuki
iliskiden, Ornegin bir sozlesmeden dogan 6zel bir ylikiimlilige (6deve) aykir
davranan sahsin, bu davranisi ile verdigi zarar1 tazmin etme yiikiimliiligi ise “...den
sorumluluk” ile ifade edilir.®® Goriildigi iizere “...ile sorumluluk” zarari tazmin
etme yikimliligi dogmus olan ve borcunu 6demeyen kusurlu kisinin devlet
organlari araciligiyla takip edildigi takdirde borcunu tazmin yiikiimliligiiniin nasil
ve ne ile gerceklesecegini diizenlemektedir. Buna karsilik “...den sorumluluk”
inceleme konumuzla da baglantili bir sekilde hangi durumlarda hangi sebeplerden
otlirli sorumlulugun meydana gelecegini ve sorumlulugu meydana getiren sebebin
kaynagini ifade etmektedir. 1999 Tarihli Montreal Konvansiyonu’nun “gecikme”

basligr altinda 19. maddesi “...den sorumluluk” kavramina 6rnek teskil eder.

Tasiyict; yolcularin, bagaj ve kargonun havayoluyla taginmasindaki
gecikmelerde meydana gelen hasardan sorumludur. Bununla birlikte tasiyici, eger

kendisinin ya da calisanlarinin ve acentesinin hasardan kaginmak ic¢in gerekli

% Eren, s. 490; Tandogan, Mesuliyet, s. 4.

Eren, s. 489; Tandogan, Mesuliyet, s. 3; Zahit [mre, Doktrinde ve Tiirk Hukukunda Kusursuz
Mesuliyet Halleri, Ismail Akgiin Matbaasi, Istanbul 1949, s. 7; Kenan Tuncomag, Borclar
Hukukunun Genel Esaslari, Istanbul, 1971, s. 185; Necip Kocayusufpasaoglu, Bor¢lar Hukuku
Dersleri Birinci Fasikiil, Istanbul 1985, s. 37-38; Selahattin Sulhi Tekinay, v.d,, Borglar
Hukuku Genel Hiikiimler, Filiz Kitabevi, Istanbul, 1993, s.21; M. Kemal Oguzman, Turgut Oz,
Bor¢lar Hukuku Genel Hiikiimler, Filiz Kitabevi, Istanbul, 2006, s. 13-14; Gékhan Antalya,
6098 Sayih Tiirk Borg¢lar Kanununa Gore Borg¢lar Hukuku Genel Hiikiimler, Cilt |, Beta
Yaymcilik, Istanbul 2012, s. 48; Haluk Nami Nomer, Bor¢lar Hukuku Genel Hiikiimler (6098
Sayili Tiirk Bor¢lar Kanunu’na Gore Hazirlanmus), Beta Yayincilik, Istanbul 2012, s. 18.

% Eren, s. 490.
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kilinabilecek biitiin dnlemleri aldiklarini veya kendisi ya da calisanlar1 ve acenteleri
icin bu tedbirleri almanin olanaksiz oldugunu ispatlarsa, gecikmeden kaynaklanan
hasar i¢in sorumlu olmayacaktir.”

(13

Sorumluluga iliskin inceleme konumuz agisindan ilk sinirlamamizi “...den
sorumluluk” kavramu ile ilgili olarak yaptiktan sonra; tastyicinin sorumlu oldugu
hallerde bu sorumlulugun hukuki niteligini tespit edebilmek icin, hukuki
sorumlulugun tiirleri bashgr altinda “kusur sorumlulugu” ve “kusursuz sorumluluk”

kavramlar1 lizerinde ¢alismanin kapsamiyla sinirli kalinarak durulacaktir.

2.2. HUKUKI SORUMLULUGUN TURLERI
2.2.1. Genel Olarak

Hukuki sorumluluk doktrinde genel olarak kabul goéren bir anlayis
cergevesinde “kusur sorumlulugu” ve “kusursuz sorumluluk” olmak iizere ikiye
ayrilmaktadir. Kusur sorumlulugu igin subjektif sorumluluk, kusursuz sorumluluk
yerine de objektif sorumluluk ve sebep sorumlulugu kavramlari kullaniliyor olmakla
birlikte sorumlulugun sebebini ve kaynagini agik bir sekilde gosterdigi igin®” “kusur

sorumlulugu ve kusursuz sorumluluk” kavramlarin1 kullanmak yerinde olacaktir.

2.2.2. Kusur Sorumlulugu

Kusur sorumlulugu 1804 tarihli Fransiz Medeni Kanunu ve onun 1382.
maddesi ile getirilen en biiyiik yeniliklerden birisidir. 1382. maddede yer alan hiikiim
su sekildedir; “Her kim kusuru ile baskasina zarar verirse, onu gidermek (tazmin

etmek) zorundadir.”%®

Kusur sorumlulugunda sorumluluk, zarar veren kisinin kusura
dayanan bir eylemi neticesinde meydana gelir ve zarar verici davranis belli bir kisiye
baglanir. Kusur sorumlulugunun dogmasi i¢in zarar, uygun illiyet bagi ve hukuka
aykirilik unsurlarindan baska zarar verenin davranisinin da kusurlu olmasi gerekir.

Kusur ve hukuka aykirilik kavramlari birbirinden ayirt edilmesi gereken

% Eren, s. 493.

% Henri Deschenaux, Pierre Tercier, Sorumluluk Hukuku, Cev. Salim Ozdemir, Kadioglu
Matbaasi, Ankara, 1983, s. 6.
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kavramlardir. Kusurlu bir davranigla baskasina zarar veren kisinin eylemi netice
itibariyle hukuka aykiriligi da biinyesinde barindirmaktadir. Ancak bunun tersini
s0ylemek miimkiin degildir. Her hukuka aykir1 davranis kendi igerisinde kusurlu bir
hareket tarzin1 barindirmayabilir. Daha Once de ifade ettigimiz gibi haksiz fiil
sorumlulugu i¢in bir kisinin hukuka aykirt davranigta bulunmasi tek basina yeterli
degildir, sorumlulugun meydana gelebilmesi i¢in ayni zamanda kisinin kendisine

atfedilebilir bir kusurlu davranisinin da bulunmasi gerekir.

Kusur, kusursuz sorumluluk halleri hari¢ olmak {izere sorumlulugun
tespitinde aranan sartlardan biridir. Oyle ki dar manada haksiz fiil bir kimsenin
hukuka aykiri ve kusurlu bir fiiliyle zarar ika etmesi olarak tammlanmaktadir.”
TBK’nin 49. maddesi de “Haksiz Fillerden Dogan Borg iliskileri” adi altinda dar
anlamda haksiz fiilleri diizenlemistir. Bundan anlasilacagi tizere kusur, sorumluluk
sebeplerinin  basinda  gelmektedir ve bununla da kusur sorumlulugu
kastedilmektedir.'® TBK md. 49/1°de “Kusurlu ve hukuka aykir1 bir fiille baskasina
zarar veren, bu zarar1 gidermekle yiikiimliidiir. ” denilerek sorumlulugun dayandigi
esas olarak kusur belirlenmis bdylece kusur sorumlulugu da sorumlulugun hukuki
niteligi agisindan genel esas olarak kabul edilmistir. Yine borcun ifa edilmemesinin
sonucu olarak giderim borcunu diizenleyen TBK md. 112°de de “Borg¢ hi¢ veya
geregi gibi ifa edilmezse bor¢lu, kendisine higbir kusurun yiiklenemeyecegini ispat
etmedikce, alacaklinin bundan dogan zararmi gidermekle yiikiimliidiir.” hiikmiine
yer verilerek borca aykirilik hallerinde de borglunun sorumlu olmasi igin kusurunun
bulunmasi gerektigi belirtilmistir. Boylece bu durumda da kusur sorumlulugu genel

esas olarak kabul edilmistir.

Kusur sorumlulugundaki temel amag¢ zarar verenin ancak kusurlu oldugu
takdirde sorumlu olmasi diisiincesidir. Buna gore kusurun mevcut olmadig1 yerde
sorumluluktan da bahsedilemeyecektir. Sayilan bu durumlardan ilki kusurun olumlu
etkisi, ikincisi ise kusurun olumsuz etkisi olarak degerlendirilmektedir.’® Kusur

sorumlulugu adalet duygularina da daha yogun bir sekilde hitap etmektedir. Zarar

% Tandogan, Mesuliyet, s. 8.
100 Eren, s. 492.
101

Eren, s. 494.
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verenin ahlaki ve hukuki yonden kinanabilir bir davranisina baglanan tazmin
yikiimliliigi neticesinde, baskalarmna zarar veren kimse, bu kusurlu hareketinin

sonucuna bizzat katlanmali1 ve meydana gelen zarar1 gidermelidir.

2.2.3. Kusursuz Sorumluluk (Objektif Sorumluluk-Sebep Sorumlulugu)
2.2.3.1. Genel Olarak

Hukuki sorumluluk tiirlerinden en yaygin olaninin kusur sorumlulugu oldugu
ve kusur sorumlulugunun, sorumlulugun genel kuralin1 olusturdugu kabul
edilmektedir.’® Ancak sanayi devrimiyle birlikte 6nem kazanan makinelesme ve
buna bagli olarak degisen ¢alisma ve yasam kosullariyla birlikte gelisen siirecte
cagdas toplumdaki teknik ve sosyal gelismeler neticesinde ulasim, enerji ve iiretim
araglarinda kullanilan vasitalarin meydana getirdigi zararlarda, insan davranisinin
etkisini tespit etmek giiclesmistir. Makinelesmeye bagli olarak insan unsurunun geri
planda kaldigi bu durumlarda kusurun roliinii, daha da onemlisi kimin kusurlu bir
davranigta bulundugunu tespit etmek neredeyse imkénsiz bir hale gelmis‘[ir.lo3
Sayilan bu nedenlerin kaginilmaz bir sonucu olarak, genel olarak kabul edilen kusur

sorumlulugu anlayisi yaninda zamanla birgok 6zel kanunla kusursuz sorumluluk

(tehlike ve sebep sorumlulugu) halleri de 6ngoriilmiistiir.

2.2.3.2. Kusursuz Sorumlulugun Diizenlenisi ve Diizenlenis Nedenleri

Hukuki sorumluluk, bir zarar1 tazmin yikimliiligii olarak tazminat davasi ile
ortaya c¢ikar. Tazminat davasinin acgilabilmesi de bazi kosullarin gerceklesmesine
baglidir. Ancak iki kosul her davada s6z konusudur. Bu kosullardan birisi “zararin
varlig1” digeri ise “nedensellik bagi”dir. Bunlara genel kosullar da denir.'® Bu
dogrultuda kusursuz sorumluluk bakimindan, kusur sorumlulugundan farkli olarak,

sorumlulugu doguran olay, zarar ve zararla s6z konusu olay arasinda bir illiyet bagi

192 fmre, s. 1; Tandogan, Mesuliyet, s. 8; Tuncomag, s. 187; Eren, s. 493.

198 fmre, s. 41.

14 Deschenaux, Tercier, s. 14.
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bulunmas: yeterlidir.*®

Kusur, kusursuz sorumlulukta bir unsur olmaktan ¢ikmaistir.
Burada sorumluluk kusurlu bir insan davranigina degil de, kanunun 6ngordiigii belli

bir olguya baglanmustir.

Sorumlulugun baglandig1r bu olgulara, gozetim ve objektif 6zen 6devinin
ihlali, tehlikeli bir isletme ve nesneye sahip olma ornek olarak gosterilebilir.
Belirtilen bu olgular ile gerceklesen zarar arasinda uygun illiyet baginin bulunmasi
biitiin kusursuz sorumluluk halleri i¢in ortak olan tek unsurdur.® Baska bir ifade ile
kusursuz sorumlulukta kusurun yerini, kanunun 6ngordiigii kusursuz sorumluluk
halleri almistir. Sorumlu tutulan kisinin meydana gelen zarar agisindan hig¢bir kusuru
bulunmasa dahi kanunlarin getirdigi bir tazmin yiikkimliligi olusmustur. Ayrica
belirtmek gerekir ki kusursuz sorumlulukta zarar, sorumlu kisinin kusurlu bir
davranig1 sonucunda da meydana gelebilir. Kanunun 6ngordiigii hallerde kusursuz
sorumluluk baskaca bir kosul aranmaksizin zarar ve zarari meydana getiren fiil ile
sorumlu tutulan kiginin fiili arasinda illiyet baginin bulunmasi durumunda soz
konusuyken, kisinin bu duruma ayrica kusuru ile sebebiyet vermesi ek kusur olarak
degerlendirilebilir.'®” Kisacas1 kanunda kusursuz sorumluluk halleri igerisinde
diizenlenen bir durumda ayrica kusurun varhigi neticeyi degistirmeyecek, bu
durumda kusursuz sorumluk prensipleri uygulama alani bulacak ancak kusur ek bir
sorumluluk olarak sorumluya yﬁklenecektir.108 Ayrica bu durumda kusursuz sorumlu
kisi asagida incelenecek olan kusursuz sorumluluk tiirlerinden 6zen sorumlulugu
hallerinde kurtulus kanit1 getirerek, tehlike sorumlulugunda ise “zarar gorenin ya da
ticlincii kiginin agir kusuruna dayanan” illiyet bagini kesen sebeplere basvurarak

sorumluluktan kurtulamayacaktir. 109

Kusursuz sorumluluk bazen bir tesadiif sonucunda da ortaya ¢ikabilir ki bu
durumda kusursuz sorumluluk, beklenmedik durumlar sorumlulugu olarak

adlandirilir. Zarar beklenmedik bir durum neticesinde meydana gelse bile sorumlu

1% Haluk Tandogan, Kusura Dayanmayan Sézlesme Disi Sorumluluk Hukuku, Turhan Kitabevi,
Ankara, 1981, s. 7.

106 Eren, s. 495.
107 Eren, s. 497.
198 Tandogan, Mesuliyet, s. 97, dn. 23.

109 Ahmet Kiligoglu, Borglar Hukuku Genel Hiikiimler, Turhan Kitabevi, Ankara, 2012, s. 311;
Yargitay 4. HD., T. 25.2.1986, E. 9831, K. 1781.
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kisi zarar1 gidermekle yiikiimlii olur. Bazen de zarar, sorumlu kisiye tabi bir baska
kisi tarafindan meydana getirilmis olsa dahi, kendisine tabi olan kisinin fiilinden
sorumluluk s6z konusu olur ki bu durumda da bagkasinin eylemlerinden dogan bir

kusursuz sorumluluk vardir.**

Kusursuz sorumluluk anlayisinin kabul edilmesini gerektiren ana bagsliklar
olarak sanayi ve teknolojideki gelismeler ve bu gelismeler karsisinda meydana
gelecek olan zararlar neticesinde salt kusur sorumlulugunun aranmasinin yetersizligi
sayllmistt. Glinlimiizde enerji kaynaklari, ulasim araglari, sanayide ve iiretimde
kullanilan makineler son derece biliylk ve kompleks yapidadirlar. Bu tiir
techizatlarin, gelismis iiretim tekniklerinin ve nakil vasitalarinin kullanildig
sektorlerde gerekli tedbirler alinmis olsa bile zararin meydana gelmesi gegmiste
oldugu gibi giiniimiizde de kaginilmazdir. Her ne kadar biinyelerinde potansiyel bir
tehlikeyi barindirmakta olsalar da modern hayatin bir unsuru olarak yer edinmis olan
bu makinelerden vazge¢mek miimkiin olmayacak buna karsilik meydana gelen
zararlarda menfaati ihlal edilen magdurlar1 da karsilagsmis olduklari bu durumla kendi
hallerine birakmak adalet ve hakkaniyet diislincesiyle bagdasmayacaktir. Kisacasi
kusur prensibini sorumluluk yaratan bir durum olarak tamamen g6z ardi etmek dogru
olmayacag gibi kusur bulunmayan yerde de zarar1 tamamen magdura yiliklemek de
dogru olmayacaktir. Zira makinelerden 6tiirli meydana gelen zararda kusuru tespit
etmek oldukca giictiir. Ornegin fabrikalardaki is kazalarinda ve motorlu nakil
vasitalarinin sebebiyet verdigi kazalarda tek bir sebep mevcut degildir. Bu durumda
kusuru ispat edememenin rizikosu magdura yiiklenmemelidir."'* Kaldi ki gerekli
biitiin tedbirlerin alinmasina karsin sayilanlar 6rneginde tehlikeli bir is yapilmasi
durumunda kusurun bulunmadigi agiktir. Bu durumlarda kusur prensibi en genis
manastyla yorumlanacak olunsa dahi magdur veya magdurlar agisindan tatmin edici
bir netice meydana gelmeyecektir. Zira kusur sorumlulugunun menfi etkisine gore,
kusur olmayan yerde zararin tazmininden de bahsedilemeyecektir. Konuya iliskin
ilging bir 6rnek olarak Miinih Yiiksek Mahkemesinin 1869 yilinda verdigi bir

kararda, demiryollarinin tesis edildigi ilk yillarda kusursuz sorumluluk ilkesi heniiz

10 peschenaux, Tercier, s. 16.
Y Tandogan, Mesuliyet, s. 92.
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mevcut olmadigi igin yiiksek mahkeme demiryolu isletilmesini bizatihi kusurlu bir

fiil olarak saymak zorunda kalmugtir.**?

2.2.3.3. Kusursuz Sorumluluk Prensibinin Dayandirildig1 Diisiinceler

Yukarida Ornekleri verilen ve kusursuz sorumluluk anlayisinin belirtilen
diisiincelerle mevcut olmasi gerektigi haller disinda, sorumlulugun kusura
dayandirilabildigi durumlarda kusur prensibini esas almak adalet ve hakkaniyet
diisiincesine daha uygun olacaktir. Kusurun bulunmadigi veya ispat edilemedigi
hallerde de zarari tamamen fiiliyle buna sebebiyet verene yiikklemek de her zaman
hakkaniyete uygun olmayacaktir. Daha farkli bir deyisle kusursuz sorumluluk
prensibi yalniz basma sorumlulugu hakli kilabilecek bir yaklasim degildir. Bu
nedenle kusursuz sorumluluk prensibi ¢esitli diisiincelere dayandlrllmaktadlr.113
Bunlar hakkaniyet diisiincesi, tehlike diisiincesi ve hakimiyet diistincesi olarak

sayilabilir."**

Hakkaniyet diisiincesinde, eger hakkaniyet gerektiriyorsa zarar verenin
kusuru bulunmasa dahi sebebiyet vermis oldugu zarar1 tazmin etmesi gerekecektir.
Bu durumda zarar verenle zarar gérenin maddi durumlar géz 6niinde bulundurularak
zarar verenin tazmin yiikiimlisii olup olmadig: kararlastirilir. Kusursuz sorumluluk
prensibini tehlike diisiincesi ile somutlagtirmak ve hakli kilmak isteyenlere gore ise
tehlike ve biiylik bir zarar ihtimali igerisinde yaptig1 faaliyet neticesinde menfaat elde
eden kimsenin, elde ettigi menfaatin karsisinda zarara da katlanmasi gerekecektir. Bu
durum adalet diisiincesinin de geregidir. Son olarak hakimiyet diisiincesinde ise bir
kimsenin hakimiyet alani igerisinde bulunan, yani kendisine tabi bulunan seylerin

veya sahislarin hareketlerinden 6tiirii sorumlulugu s6z konusudur.

12 Tandogan, Mesuliyet, s. 92.

13 Tandogan, Mesuliyet, s. 93.
14 Eren, s. 497.
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2.2.4. Kusursuz Sorumluluk Tiirleri

6098 sayili Tiirk Borglar Kanunu’nda, “Kusursuz Sorumluluk” basligi altinda
65. ve 71. maddeler arasinda hakkaniyet sorumlulugu, 6zen sorumlulugu ve tehlike
sorumlulugu halleri diizenlenmistir. 818 sayili eski Borglar Kanunu’nun 41. ve
devami maddelerinde kusura dayanan sorumluluk (haksiz fiil sorumlulugu)
diizenlenmis sonrasinda da kusursuz sorumluluga iliskin diizenlemelere yer verilmis
olunmasmma karsin  “kusursuz sorumluluk” bashigr kullanilmamustir.  Yeni
kanunumuzda bu eksiklik giderilmis, kusursuz sorumluk basligi altinda diizenlenen
ilk hal ise hakkaniyet sorumlulugu olmustur. Hakkaniyet sorumlulugunda yukarida
da degindigimiz lizere hakim; gerekiyorsa ayirt etme giicii bulunmayan kisinin,
verdigi zarardan kismen veya tamamen sorumlu tutulmasina hiikkmedebilir. Burada
sorumluluk salt hakkaniyet fikrine dayanmaktadir. Biz inceleme konumuz agisindan
daha fazla 6neme haiz “6zen sorumlulugu” ve “tehlike sorumlulugu” hallerine

deginecegiz.

2.2.4.1. Ozen sorumlulugu (Olagan Kusursuz Sorumluluk)

Objektif 6zen oOdevinin ihlalinden kaynaklanan 6zen sorumlulugu halleri,
kusursuz sorumluluk halleri igerisinde yer almakla birlikte, zarardan sorumlu olan
kisiye kural olarak sorumluluktan kurtulabilmesi i¢in bir kurtulus kaniti getirme
imkan1 da sunmaktadir. Kanunun herhangi bir kusura dayanmaksizin 6ngérdiigii bu
hallerde, zarar1 gidermekle yiikiimli olan sorumlu kisi, zararin dogmasini
engellemek igin gerekli biitiin 6zeni eksiksiz gosterdigini ispat ederse sorumluluktan
kurtulacaktir. Buna gore kusursuz sorumlulugun getirdigi salt zarari giderme
yikiimliiliigli diisiincesinin yaninda, kurtulus kanit1 getirerek sorumluluktan kurtulma
thtimali de diizenlenerek taraf menfaatleri agisindan bir denge unsuru gozetilmistir.
Ozen sorumlulugu, kusur sorumlulugu ile tehlike sorumlulugu arasinda tespit edilmis
bir sorumluluk halidir. Ozen sorumlulugu, belirli bir tesis, isletme veya faaliyetin
0zel tehlikelilik haline baglanmamis, sadece kanunda Ongoriilen objektif 6zen

0devinin ihlaline dayanan bir kusursuz sorumluluk tiiriidiir.™*® Ornek olarak TBK nin

15 Eren, s. 499,
38



“Ozen Sorumlulugu” bashig1 altindaki ilk diizenleme olan ve “Adam calistiranin

sorumlulugunu” diizenleyen 66. maddesinin birinci ve ikinci fikralari;

“Adam calistiran, c¢alisanin, kendisine verilen isin yapilmasi sirasinda

baskalarina verdigi zarar1 gidermekle yiikiimliidiir.”

“Adam calistiran, ¢calisanini segerken, isiyle ilgili talimat verirken, gozetim ve
denetimde bulunurken, zararin dogmasini engellemek i¢in gerekli 6zeni gosterdigini

ispat ederse, sorumlu olmaz.” hiikiimlerini icermektedir.

Birinci fikradan anlasildigi tizere adam calistiranin, kendisine baglanabilen
herhangi bir kusur sart1 aranmaksizin'*® veya bu sorumluluk herhangi bir tipik tehlike
sorumlulugu durumuna baglanmaksizin, adam ¢alistiranin sadece gozetimi altindaki
kisiler ilizerinde, objektif 6zen gosterme borcuna aykiriliktan dogan bir sorumlulugu
soz konusudur. Ikinci fikra hiikmiinde ise; adam calistiranin sorumluluktan
kurtulmasi i¢in 6zen gostermesi gereken haller de sayilarak, objektif 6zen ddevinin
hangi hallere 6zgii olarak eksiksiz bir sekilde yerine getirilmesi durumunda sorumlu
olunmayacagi agikliga kavusturulmustur. 818 sayili eski Borglar Kanunumuzda ise
yukaridaki kurtulus kaniti haricinde 55. maddenin 1. fikrasinin ikinci ciimlesinde;
“yahut bu dikkat ve itinada bulunmus olsa bile zararin vukuuna mani olamayacagini
ispat ederse mesul olmaz.” seklinde bir diizenlemeye yer verilmisti. Tiirk Hukukunda
kusursuz sorumlulugun dogmas: i¢in zarar1 meydana getiren fiil ve olay arasinda
gecerli bir illiyet bagmin bulunmasmin yeterli olacagini belirtmistik. Bu
sorumluluktan sadece illiyet bagin1 kesen sebeplere dayanarak kurtulmak
miimkiindiir. Ancak yukarida da belirtildigi iizere kusursuz sorumluluk halleri,
beklenmedik haller i¢in de gegerlidir. Bu durumda kusursuz sorumluluk,
beklenmedik haller sorumlulugu olarak da adlandiriimaktadir."*” Dolayisiyla illiyet
bagini ve buna bagli olarak kusursuz sorumluluk anlayisi neticesinde meydana gelen
sorumlulugu ortadan kaldiran nedenler olarak; miicbir sebep ve zarar géren sahsin
veya lUgciincii bir sahsin fiiliyle illiyet baginin kesilmesi halleri sayilabilir. 818 sayili

eski Bor¢lar Kanunu’nun 55. maddesinin 1. fikrasinin yukarida deginilen ikinci

18 Siileyman Yilmaz, “Tirk Bor¢lar Kanunu Tasarisinda Sebep Sorumluluguna Iliskin Yeni
Hiikiimler”, AUHFD, Cilt 59, Say1 3, 2010, s. 555.

U7 Deschenaux, Tercier, s. 16.

39



ciimlesi de kurtulus kanitindan ziyade illiyet baginin kesilmesini ifade eden genel bir
diizenlemedir. Genel hiikiimlere gore illiyet baginin kesilmesi halinde sorumluluk
zaten mevcut olmayacaktir. Bu durumda illiyet bagin1 kesen bir durumun tarifini
yaparak ayrica sorumlulugun dogmayacagini sdylemek gereksiz bir tekrardan ibaret
olacaktir. Bu nedenle kanun koyucu da bu durumu 6098 sayili TBK md. 66’da ayri
bir kurtulus kanit1 gibi zikretmekten kaginmistir.

Ozen sorumlulugu hallerinde sorumlu kisiye zararm meydana gelmesinde
kusurlu olup olmadigina bakilmaksizin tabir yerindeyse kanundan dogan pesin bir
0zen ve gozetim eksikligi isnat edilmistir. Ancak yine kanunda 6ngoriilen hallere
0zgli olmak iizere kurtulus kaniti getirerek sorumluluktan kurtulma imkéani da
saglanmigtir. Bu tiir sorumluluga “kurtulus kaniti getirme olanagi bulunan G6zen
sorumlulugu” (olagan sebep sorumlulugu-olagan kusursuz sorumluluk) adi

verilmektedir.

Kanunda 6zen sorumlulugu basligi altinda diizenlenmekle birlikte kurtulus
kanit1 getirerek sorumluluktan kurtulma imka&ni taninmayan sorumluluk halleri de
mevcuttur. Ornegin TBK’min 69. maddesindeki “yapr malikinin sorumlulugu”
halinde kanun koyucu sorumlu kisiye bir kurtulus kaniti getirme imkani
tanimamistir. Bu durumda oldugu gibi kurtulus kaniti getirilerek sorumluktan
kurtulma imkani bulunmayan 6zen sorumlulugu hallerine ise “agirlasgtirilmis dzen
sorumlulugu” adi verilmektedir."*® Ozen sorumluluklart 6zel bir kanuna veya kanun

hiikmiine dayanmalidir.

2.2.4.2. Tehlike Sorumlulugu

Kusursuz sorumluluk hallerinden bir digeri de tehlike sorumlulugudur. Kanun
koyucular 6zel diizenlemelerle bazi faaliyetlerin ve belirli isletmelerin biinyelerinde
barindirdiklar1 cevrelerine zarar verme potansiyellerine ragmen, bu isletmelerin
toplumsal hayata, modern ¢agin gereklerine yapmis olduklari katkiy1 da géz oniinde

bulundurarak, faaliyetlerini yasaklayamamis ama meydana gelen olumsuz bir netice

18 Eren, s. 500.
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ile ugras veya isletme arasinda illiyet baginin bulunmasi durumunda zarari tazmin

edebilmek igin de tehlike sorumlulugu hallerini éngdrmiistiir. ™

Tehlike sorumlulugunda, 6zen sorumlulugunda oldugu gibi 6zen gosterme
Odevinin yerine getirilip getirilmedigine bakilmaz. Hatta kisinin gereken biitiin 6zeni
gostermesine, tim Onlemleri almasima ragmen yine de zararin meydana gelmesi
halinde sorumlulugu s6z konusu olacaktir. Zira bu sorumluluk dikkat ve &zen
gosterilmesi yiikiimliiliigline degil, tehlike esasina dayanmaktadir. Bu nedenle tehlike
sorumlulugunda gerekli dikkat ve 6zenin gosterildigine yonelik bir kurtulus kaniti
getirilmesi de sorumlulugu ortadan kaldirmayacaktir. Bu yoni itibariyle tehlike
sorumlulugu, 6zen sorumlulugundan agik bir sekilde ayrilmaktadir. “Tehlike
sorumlulugu ve denklestirme” baslikli TBK’nin 71. maddesinin 1. ve 2. fikralari;
“Onemli 6lgiide tehlike arzeden bir isletmenin faaliyetinden zarar dogdugu takdirde,
bu zarardan isletme sahibi ve varsa isleten miiteselsilen sorumludur.” ve “Bir
isletmenin, mahiyeti veya faaliyette kullanilan malzeme, araclar ya da giicler goz
oniinde tutuldugunda, bu islerde uzman bir kisiden beklenen tiim 6zenin gosterilmesi
durumunda bile sik¢a veya agir zararlar dogurmaya elverigli oldugu sonucuna
varilirsa, bunun 6nemli Olgiide tehlike arzeden bir isletme oldugu kabul edilir.
Ozellikle, herhangi bir kanunda benzeri tehlikeler arzeden isletmeler igin &zel bir
tehlike sorumlulugu oOngoriilmiisse, bu isletme de onemli Olgiide tehlike arzeden

isletme sayilir.” hiikkiimlerini igermektedir.

Goriildugi tizere 1. fikrada “Onemli Olclide tehlike arzeden bir isletmenin
faaliyetinden...”s6z edilmekte devaminda ise bu faaliyet neticesinde zarar dogdugu
takdirde meydana gelecek sorumluluk ve bu sorumlulugun kimlere ait olacagi hitkkme
baglanmaktadir. 2. fikrada ise zararli sonucun baglandig1 “onemli 6l¢iide tehlike arz
eden bir isletme” kavrami agikliga kavusturulmus, buna bagli olarak hangi

isletmelerin faaliyetinin tehlike sorumlugu olarak tespit edilecegi de belirlenmistir.

Onemli élgiide tehlike arzeden isletmelerin hangileri oldugu tespit edilirken,
“bu islerde uzman bir kisiden beklenen tiim 6zenin gosterilmesi durumunda bile...”

siklikla ve agir bir zarar doguyorsa bu isletmenin 6nemli 6lgiide tehlike arzeden bir

119 Eren, s. 501; Tandogan, Sézlesme Dis1 Sorumluluk, s. 26; Deschenaux, Tercier, s. 17; imre, s. 62.
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isletme oldugu kabul edilecektir. 1. fikra hiikmiine gore de, dikkat ve Ozen
yiikkiimliiliiglinlin yerine getirilip getirilmedigine bakilmaksizin 6nemli 6l¢iide tehlike
arzeden bir isletmenin faaliyetinden dogan bir zarar varsa kimlerin sorumlu
tutulacagi da belirlenmistir. Bu madde hiikmii kusursuz sorumluluk anlayisi
icerisinde “tehlike sorumlulugu” ve “6zen sorumlulugu” arasindaki farki ortaya
koymaktadir. Ayrica belirtmek gerekir ki tehlike sorumlulugunda isletenin kusuru
veya isletmedeki herhangi bir aksaklik, eksiklik goz onilinde tutulmaksizin tehlikeli
isletme ile gerceklesen zarar arasinda bir illiyet baginin bulunmasi sorumlulugun
dogumu icin vyeterlidir. Ifade edildigi {izere tehlike sorumlulugunda, 6zen
sorumlulugunda oldugu gibi, kurtulus kanit1 getirme olanagi taninmamistir. Sadece

illiyet bagini kesen genel nedenler sorumlulugu da ortadan kaldiracaktir.*®

6098 sayili Tirk Borglar Kanunumuzda Tehlike sorumlulugunun
diizenlendigi 71. madde hiikmiiniin gerekgesinde “Borg¢lar Kanunu’nun kaynagini
olusturan Isvicre Hukuku’nda tehlike sorumlulugunun o&ngdriildiigii birgok &zel
diizenleme bulunmasina kargin hukukumuzda bu konuya iliskin yeterli sayilabilecek
yasal diizenlemenin bulunmamasi1 karsisinda s6z konusu bu madde ile tehlike
sorumlulugunun genel ilkesinin belirtilmesi uygun goriilmiistiir.” denilmektedir.
Doktrinde de tehlike sorumluluguna iliskin bu genel kuralin aynen kusur
sorumlulugunda oldugu gibi tehlike sorumlulugu hallerinin tamamini kapsamasi fikri

kabul g(irmek‘[edir.121

Tiirk Borglar Kanunu’nda yer alan bu genel hiikiim disinda tehlike ilkesine
dayanan kusursuz sorumlulugun onemli 6rnekleri 2918 sayili Karayollarn Trafik
Kanununda ve 2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu’nda 6ngoriilmiistiir. Tirk
Sivil Havacilik Kanunundaki diizenlemelere inceleme konumuza paralel olarak,

sorumlulugun hukuki niteliginin tartisildig: ilerleyen boliimlerde yer verecegiz.

120 Ancak Karayollar1 Trafik Kanunu’nun 85. ve 86. maddelerinde sadece illiyet bagmi kesen
nedenlerle sorumlulugun ortadan kalkmayacag belirtilmistir.

121 Tandogan, Sozlesme Dis1 Sorumluluk, s. 40.
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2.3. TASIYICININ SORUMLU TUTULABILECEGI DURUMLARIN
HUKUKI NiTELiGiNIN DEGERLENDIRILMESI

Tasiyicinin, Varsova/Lahey sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu
hiikiimleri uyarinca sorumlu tutulabilecegi haller olarak: yolcunun Oliimii,
yaralanmasi, bagaj veya yiikkiin zarara ugramasi ile yolcu, bagaj ve yiik
tagimalarindaki gecikme halleri diizenlenmistir. Tastyicinin sorumlulugunun hukuki

niteligi de bu hallere 6zgii olarak ayr1 ayr1 incelenecektir.

2.3.1. Yolcunun Oliimii veya Yaralanmasi Halinde Sorumlulugun

Hukuki Niteligi

Yolcunun Oliimii veya yaralanmasi halinde sorumlulugu diizenleyen
hiikiimler Varsova/Lahey sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu Hiikiimleri
acisindan farklilik gostermektedir. Bu nedenle sorumlulugun hukuki niteligi her iki

diizenleme acisindan ayr1 ayri ele alinacaktir.

2.3.1.1. Varsova/Lahey Sistemine Gore

Varsova/Lahey sisteminin 17. maddesine gore tasiyici, yolcunun Oliimii,
yaralanmasi veya herhangi bir bedensel zarara ugramasi halinde meydana gelecek
olan  zararlardan  sorumlu tutulabilecektir.  Tasiyicinin  sorumlulugunun
Varsova/Lahey sistemi kapsaminda degerlendirilebilmesi i¢in tasiyici ile yolcu
arasinda bir tasima sozlesmesinin bulunmasi gerekir. Buna bagh olarak tasiyicinin

sorumlulugu oncelikle s6zlesmeye dayali bir sorumluluk olarak karsimiza ¢ikar.

Varsova/Lahey sisteminde tasiyicinin yolcunun 6liimii, yaralanmasi ya da
herhangi bir bedensel zarara ugramasi halinde sorumlu tutulabilecegi belirtildikten
sonra 20. maddede zarar1 6nlemek igin gerekli biitiin tedbirlerin alinmis oldugunun
ya da bu tedbirlerin alinma imkaninin dahi bulunmadiginin tasiyici tarafindan ispat
edilmesi halinde tasiyict agisindan sorumlulugun s6z konusu olmayacagi
belirtilmistir. Kural olarak bor¢lu sadece kusuru ile vermis oldugu zararlardan

sorumlu tutulur. Ancak Varsova/Lahey sisteminin 17. maddesi dikkate alindigi
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takdirde; tasiyicinin sadece kusuru ile sebebiyet vermis oldugu zararlardan degil,
kaza halinden dahi sorumlu tutuldugu goriilmektedir.*** Tagtyicinin yolcunun, liimii
yaralanmasi ya da herhangi bir bedensel zarara ugramasi halinde sorumlulugunun
hukuki niteligini tespit edebilmek iginse Varsova/Lahey sisteminin 17. maddesi ile
20. maddesinin birlikte degerlendirilmesi gerekmektedir.

Tastyicinin  sorumlulugunun kusur sorumlulugu oldugu yoniindeki goriis

123

hakim olmakla beraber™® sorumlulugun niteligine iliskin olarak bunun basit bir

g . o 124
kusur sorumlulugundan ziyade kusur karinesine dayanan sorumluluk

, ispat ytki
tersine c¢evrilmis kusur sorumlulugu ve o6zen borcu ile agirlagtirilmis kusur
sorumlulugu® oldugunu savunanlar da meveuttur. Son olarak belirtmek gerekir ki
tastyicinin - sorumlulugunun kusursuz sorumluluk (sebep sorumlulugu, objektif

126

sorumluluk) oldugunu iddia edenlerle birlikte™” tehlike sorumlulugu oldugunu

savunanlar da bulunmaktadir.*?’

Varsova/Lahey sisteminde tasiyicinin sorumlulugunun hukuki niteligine
iliskin bunca farkli gériisiin mevcut olmasinin bir sebebi de ulusal hukuklarda farkli
sorumluluk hukuku rejimlerinin benimsenmis olmasidir. Ancak Konvansiyonlar
hazirlayanlar bu durumu dikkate alarak, sorumlulugun hukuki niteligini
belirtmeksizin, tastyicinin hangi durumlarda neyi ispat ederek sorumluluktan

kurtulacagini diizenlemislerdir.

Varsova/Lahey sisteminde 17. madde, tasiyicinin kaza durumu da dahil
olmak tizere yolcunun Oliimii, yaralanmasi veya herhangi bir bedensel zarara
ugramasi halinde sorumlu olacagini ongérmistiir. Olaganiistii hal (Fevkalade hal,

kaza) ve miicbir sebepler, hukukumuzda kusursuz imkéansizlik hallerini teskil

122 Doktrinde, kaza, fevkalade hal ve olaganiistii hal deyimleri ayni kavramu ifade etmek iizere
kullanilmaktadir.

'3 inci Kaner, “1929 Tarihli Varsova Konvansiyonunda Hava Tastyicisinin Yolcu Yiik ve Bagaj
Tasgimaciligindan Dogan Sorumlulugu”, fkinci Taspimacihk Sempozyumu, Bildiriler-
Tartismalar, 24-25 Ocak 1985, Macka- istanbul, Ankara, 1985, s. 179; Biilent Sézer, “Havayolu
ile Yapilan Milletlerarast Tasimalarda Yolcunun Oliimii veya Yaralanmasi Sonucundan Dogan
Zararlardan Dogan Sorumlulugu”, Batider, Cilt IX, Say1 3, Haziran, 1978, s. 768; Kirman, s. 95.

124 Kaner, Yolcu Yiik ve Bagaj, s. 180, dn. 7.
125 Sozer, Yolcu Zarar ve Sorumluluk, s. 768; Kirman, s. 95.
126 {Jlgen, Hava Tasima, s. 158, Gengtiirk, Gecikmeden Sorumluluk,s. 118, Birinci Uzun, s. 87.

27 Ersin Sarigollii, Sivil Hava Araa fsletenin Hukuki Sorumlulugu, Prof. Dr. Ali Bozer’e
Armagan, Banka ve Ticaret Hukuku Arastirma Enstitiisii Yayinlar1, Ankara, 1988, s. 780.
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ederler.'?®

Kaza halinden dahi tasiyicinin sorumlulugunu 6ngéren Varsova/Lahey
sistemi ‘kusur’ sartini agan bir diizenleme getirmistir. Kusur burada sorumlulugun bir
sarti olarak diizenlenmedigi i¢in olaganiistii hal (kaza) durumu da tasiyiciyi
sorumluluktan kur‘[armayacaktlr.129 Ayn1 zamanda 17. madde hiikmii haricinde
tastyictya sorumluluktan kurtulma imkéni1 taniyan 20. madde hiikmii de
degerlendirildiginde tastyicinin, kendisinin veya adamlarinin zarar1 Onlemek
amaciyla gerekli biitiin tedbirleri almis olduklarinin ya da almalarina imkan
bulunmadigini ispat ettikleri takdirde sorumlu olmayacaklari ifade edilmistir. Tedbir
almalarina imkan bulamadiklarini ispat etmek, ayni zamanda zararin miicbir

sebepten ileri geldiginin ispat edilmesi demektir ki, miicbir sebep tehlike

sorumlulugu halinde dahi illiyet bagini keserek sorumlulugu ortadan kaldirmaktadir.

Ifade etmek gerekir ki tasiyicinin burada almas: gerekli tedbirler, somut olay
acisindan zararin dogmasina neden olan sebeplere iliskin tedbirlerin Otesinde;
olaganiistii halleri (kaza) de igine alarak herhangi bir zararin dogmasini engelleyecek
nitelikte, tedbirli ve basiretli bir tasiyicidan beklenen tarzdaki biitiin tedbirlerdir.
Alinmas1 gerekli tedbirlerin objektifligi, ayn1 zamanda hukuki sorumlulugun
niteliginin de kusursuz sorumluluk (objektif) oldugu yoniindeki diistinceleri
desteklemeye tek basina yeterli degildir. Buna karsin Varsova/Lahey sisteminin 20.
maddesindeki diizenlemeyle neredeyse birebir benzerlik gosteren TBK’nin 66.
maddesi hiikiimleri, kusursuz sorumluluk ana baghigi ve 6zen sorumlulugu alt baslig
altinda yer almaktadir. Bu diizenleme eski Bor¢lar Kanunu’nun 55. maddesinde yer
almaktayd1. Eski Bor¢lar Kanunu’nun 55. maddesi ise Isvigre Borglar Kanunu’ndan
uyarlanmustir. Isvigre Federal Mahkemesi tarafindan bu hiikiimlere dnceleri subjektif
bir anlam verilmis, igtihatlarla olusan ve kusur varsayimina dayanan bir haksiz fiil
sorumlulugu Ongoriilmiistiir. Boylece adam ¢alistiranin, kendisine yiiklenebilen
herhangi  bir kusurun bulunmadigin1 ispatlamasi  suretiyle sorumluluktan
kurtulabilecegi kabul edilmistir. Ancak daha sonra Federal Mahkeme, sorumluluktan
kurtulmak i¢in getirilecek olan kurtulus kanitin1 sadece kusursuzlugun ispatindan

ziyade daha objektif bir bigimde yorumlayarak, objektif olarak durumun ve

128 Sozer, Yolcu Zarar ve Sorumluluk, s. 768.
129 Mehmet Ayan, Bor¢lar Hukuku (Genel Hiikiimler), Mimoza Yaymcilik, Konya, 2012, s. 244
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kosullarin gerektirdigi tim Ozenin gosterilmesi sartina baglamistir."* Getirilen
kurtulus kanitlart acisindan da Varsova/Lahey sistemi ile hemen hemen ayni
hiikiimlere yer veren TBK 66. maddesi (Eski BK 55. madde) kusursuz sorumluluk

basligi altinda diizenlenmistir.

Kusursuz sorumlulukta sorumluluk, kusurun bulunmasi sartina degil de,
kanunun 6ngordiigi bir olgu olarak gozetim veya objektif 6zen 6devinin ihlaline ya
da tehlikeli bir isletme veya nesneye (seye) sahip olma sartina baglanmustir.
Kusursuz sorumlulugun meydana gelmesi icin de bu tiir olgularla zarar arasinda
uygun illiyet bagimin bulunmasi yeterlidir.** Olagan kusursuz sorumluluk (Ozen
Sorumlulugu) ise kisinin kanunlarda belirtilen objektif 6zen yiikiimliiliigiiniin yerine
getirilmemesine baglidir. Kanaatimizce Varsova/Lahey sisteminin 20. maddesi ile
tasiyiciya objektif bir 6zen o6devi yiiklenmistir. Olagan kusursuz sorumluluk
hallerinin pek cogu kusur sorumluluguna yakin olarak degerlendirilmekte, sorumlu
kisiye isnat edilen 6zen ve gozetim eksikligi de kusurun objektiflestirilmis hali olarak

degerlendirilrnek‘[edir.132

Yukarida deginilen ve zamanla kusur sorumlulugu yerine
kusursuz sorumluluk anlayisini  benimseyen Isvigre Federal Mahkemesinin
benimsedigi anlayis da bu goriisii destekler niteliktedir. Ancak olagan kusursuz
sorumluluk hallerinde tabir yerindeyse kisiye 6nceden pesinen yiiklenen objektif bir
0dev 6zeni mevcuttur. Sorumlu kisiye, isnat edilen bu objektif 6zen 6devine karsilik
gerekli her tiirli 6zenin gosterilmis veya bu O6zen gosterilmis olsa dahi zararin
meydana gelecegini ispatlamak suretiyle yine de sorumluluktan kurtulma imkani
taninmistir. Ayrica Varsova/Lahey sisteminin 20. maddesinde belirtildigi lizere zarar1
onlemek amaciyla gereken objektif tedbirlerin alinmasina imkan dahi bulunmadigini
ispatlamak demek ayni1 zamanda zararin miicbir sebepten kaynaklandigini ispatlamak
demektir. Miicbir sebep ise; zarara sebep olan olgularla zarar arasindaki illiyet bagini
koparabilecek nitelikte olmasi nedeniyle, sorumluluktan kurtulmak igin getirilecek

olan kurtulus kanitlar1 haricinde sorumlulugu ortadan kaldiracak tek nedendir.

130 Deschenaux, Tercier, s. 67.
131 Eren, s. 495.
132 Eren, s. 500
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Olagan kusursuz sorumluluk hallerinde kaza olarak nitelendirilen bir olay
(beklenmeyen hal, olaganiistii hal) sorumluluktan kurtulmak igin yeterli degildir.
Varsova/Lahey sisteminin 17.maddesinde tasiyicit kusuru bulunup bulunulmadigina
bakilmaksizin kaza halinden dahi sorumlu tutulmustur. Bu durum da yukarida
sayilan gerekgcelerle birlikte tasiyicinin, yolcunun 6liimii, yaralanmasi veya herhangi
bir bedensel zarara ugramasi halinde tabi olacagi sorumlulugun hukuki niteliginin
kusur  sorumlulugu  yerine  kusursuz  sorumluluk  kapsami  igerisinde
degerlendirilmesini destekler niteliktedir. Son olarak belirtmek gerekir ki; tehlike
sorumluluklarinda, sorumluluktan kurtulabilmek i¢in kurtulus kanitina yer
verilmemis olmasi bu durum agisindan tagiyicinin  sorumlulugunun tehlike

sorumlulugu olarak degerlendirilmesini engeller.

2.3.1.2. 1999 Tarihli Montreal Konvansiyonu’na Gore

1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda tasiyicinin, yolcunun oliimii,
yaralanmasi ya da herhangi bir bedensel zarara ugramasi halinde sorumlulugunun
hukuki niteligi “two-tier” prensibi esas alinarak diizenlendigi i¢in Varsova/Lahey
sisteminden farklidir. Two-tier prensibinde tasiyicinin meydana gelen zararlardan
sorumlulugunun hukuki niteligi olusan zararin miktarina gore degismektedir (MonK
md. 21). Buna gore 113.100 OCH’yi133 agsmayan zararlar bakimimdan tasiyicinin
sorumlulugu kabul etmeme ya da sinirlandirma imkani bulunmamaktadir (MonK md.
21/1). Bu durum neticesinde tasiyicinin sorumlulugu oncelikle kusursuz sorumluluk
olarak degerlendirilebilir. Tastyicinimn ilk kademe olarak belirlenen 113.100 OCH’yi
asmayan zararlar bakimindan 6zen borcunu yerine getirip getirmediginin, gerekli

tedbirleri alip almadigimm bir énemi bulunmamaktadir.***

Hava tasimacilifi da
ayrica biinyesinde karakteristik riskleri ve tehlikeli bir faaliyeti barindirir.™*® Bu

durumda tasiyict igin 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda 20. maddede,

133 100.000 OCH’lik bu deger ICAO tarafindan 01 Ocak 2010 tarihi itibariyle 113.100 OCH olarak
gilincellenmigtir. Bagaj tasimalar1 agisindan 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun md. 22/2°de
ongériilen 1000 OCH, 1131 OCH’ye, Yiik tasimalar1 acisindan dngoriilen kilogram basma 17
OCH’lik miktar ise 19 OCH’ye yiikseltilmistir.

132 Birinci Uzun, s. 88.

135 Eren, s. 502; Kiligoglu, s. 308.
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konvansiyonda diizenlenen her bir sorumluluk hali ig¢in olmak iizere 6ngoriilen; ortak
kusur savunmasi haricinde herhangi bir kurtulus kaniti getirme imkani da
taninmamustir. Bu ac¢idan ilk kademe bakimindan tasiyicinin, yolcunun Olimii
yaralanmasi ya da herhangi bir bedensel zarara ugramasi agisindan sorumlulugunun
hukuki niteliginin tehlike sorumlulugu olarak degerlendirilmesi miimkiin

goziikmektedir.

Normal sartlar altinda kusursuz sorumluluk hallerinin en agir diizenlemesi
olarak goziiken tehlike sorumlulugu hallerinde dahi miicbir sebepler, zarara sebep
veren olgu ile gergeklesen zarar arasindaki illiyet bagini ve dolayistyla sorumlulugu
ortadan kaldiran bir durum olarak karsimiza ¢ikmaktadir.*® Ancak 1999 tarihli
Montreal Konvansiyonu agisindan tasiyicinin, yolcunun 6liimii, yaralanmasi ya da
herhangi bir bedensel zarara ugramasi halinde 113.100 OCH’yi asmayan zararlar
bakimindan ortak kusur savunmasi haricinde herhangi bir sekilde kismen ya da
tamamen sorumluluktan kurtulmasi s6z konusu degildir. Bu sebeple tasiyict miicbir
sebepler neticesinde meydana gelen zararlar agisindan dahi sorumlu olmaya devam

k137

edecek™" ve neticede sorumlulugun hukuki niteligini mutlak (kusursuz) sorumluluk

olarak nitelendirmek gerekecektir.'*®

1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’'nda ongoriilen two-tier prensibi
neticesinde yolcunun Oliimii, yaralanmasi ya da herhangi bir bedensel zarara
ugramast durumunda ilk kademeyi olusturan 113.100 OCH’yi asan zararlar
bakimindan MonK md. 21/2’de diizenlendigi sekliyle sorumlulugun hukuki niteligi
acisindan ispat yiikli tersine c¢evrilmis kusur sorumlulugu s6z konusu olacaktir.*®
Kusur sorumlulugunda olusan zarar neticesinde davaci yani zarar goren, davalinin
kusurunu ispatlamakla yiikiimliiyken, MonK md. 21/2’nin a ve b fikralar1 geregince
bu ispat yiikii tasiyict agisindan dngoriilmiistiir. Buna gore tasiyict, 113.100 OCH’yi
asan zararlar bakimindan, zararin meydana gelmesinde kendisinin, adamlarmin bir

kusuru bulunmadigini ya da zararin {igiincli bir kisinin kusuru, yanlis bir fiili

136 Eren, s. 501-502.
187 Sozer, Varsova/Lahey-1999 Montreal, s. 176.
138 Birinci Uzun, s. 88.

39 Banu Bozkurt Bozabali, Havayoluyla Yolcu Tasima Sozlesmelerinde Tasiyamn Oliim ve
Cismani Zararlardan Dogan Hukuki Sorumlulugu, Seckin Yayincilik, Ankara, 2013, s. 107;
Birinci Uzun, s.88.
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neticesinde meydana geldigini ispatladig1 takdirde 113.100 OCH’yi asan zararlardan

sorumlu olmayacaktir.

2.3.2.Bagaj veya Yiikiin Zarara Ugramasi Halinde Sorumlulugun

Hukuki Niteligi

Bagaj veya yiikiin zarara ugramasi halinde sorumlulugun hukuki niteligi,
farkli diizenlemeler igermesi bakimindan Varsova/Lahey sistemi ve 1999 tarihli

Montreal Konvansiyonu agisindan ayr1 ayri ele alinacaktir.

2.3.2.1. Varsova/Lahey Sistemine Gore

1929 tarihli Varsova Konvansiyonu ve bu konvansiyonu tadil eden ek ve
protokoller neticesinde 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’na kadar gegen siiregte,
son halini alan diizenleme daha Once de belirtildigi iizere Varsova/Lahey sistemi

olarak adlandirilmaktadir.**°

Varsova/Lahey Konvansiyonu’nun 18. maddesi tasiyicinin, kayitli bagajlarin
veya ylkiin tahribi, kayb1 veya zarara ugramasi halinde meydana gelen zararlardan
sorumlu olacagi hitkmiinii igermektedir. Buna karsgin yolcunun 6liimii yaralanmasi ya
da herhangi bir bedensel zarara ugramas: halinde oldugu gibi, konvansiyonda
diizenlenen diger sorumluluk hallerinde de gecerli olmak tiizere oOngoriilen 20.
maddenin 1. fikra hiikkmii geregince; tasiyici kendisinin ve temsilcilerinin zararin
meydana gelmesini dnlemek amaciyla gerekli biitiin tedbirleri almig oldugunu veya
bu tedbirleri alma imkanlariin bulunmadigini ispat ettigi takdirde bagaj ve yiike
gelen zararlardan da sorumlu olmayacaktir. Bu nedenle kanaatimizce yolcunun
6liimii, yaralanmas1 ve herhangi bir bedensel zarara ugramasi halinde oldugu gibi
burada da tastyicinin sorumlulugunun hukuki niteligi kurtulus kaniti getirilebilen

olagan kusursuz sorumluluktur.**!

10 1929 Varsova Konvansiyonu’nun sadece 1955 tarihli Lahey Protokolil ile tadil edilmis hali

Varsova/Lahey Konvansiyonu olarak adlandirilmaktadir.
41 {Jlgen, Hava Tasima, s. 158; Birinci Uzun, s. 101.
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4 numarali Montreal Protokolii ise VI. maddesiyle, 1955 tarihli Lahey
Protokolii ile tadil edilen ancak 18. madde itibariyle herhangi bir degisiklige
ugramayan 1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nun 18. madde hiikiimlerini
degistirmistir. 4 numarali Montreal Protokolii’niin getirdigi degisiklige gore
tastyiciya yalnizca 18. maddede belirtilen hallerden birinin ispatlanmasi halinde
sorumluluktan kurtulma imkani taninmigtir. Ancak belirtmek gerekir ki tastyicinin
sorumluluktan kurtulmasi i¢in md. 18/2’de gdosterilen kurtulus kanitlarindan birini
ispatlamasi diginda md. 21/2°de diizenlenen ortak kusur savunmasindan yararlanmasi
da miimkiindiir.'*? Bunlarin haricinde miicbir sebepler de dahil olmak iizere meydana
gelen zararlar agisindan tasiyicinin herhangi bir gerekgeyle sorumluluktan kurtulmasi
miimkiin degildir. Bu nedenle tasiyicinin Varsova/Lahey sistemi uyarinca bagaj ve
yike gelen zarardan dogan sorumlulugunun hukuki niteligi mutlak (kusursuz)

sorumluluk olarak degerlendirilecektir.**®

2.3.2.2. 1999 Tarihli Montreal Konvansiyonu’na Gore

4 numaralt Montreal Protokolii’nlin getirdigi diizenlemeler, 1999 tarihli
Montreal Konvansiyonu’nda da bir degisiklige gidilmeksizin muhafaza edilmistir.
Buna gore tasiyici, yiikkte meydana gelen hasarlarin Konvansiyonun 18. maddesinin
2. fikrasinda Ongorildiigii sekilde; yiikiin binyesinde barindirdigr kusurlardan,
tagtyicinin - kendisi ve adamlar1t disinda biri tarafindan hatali bir sekilde
paketlenmesinden, savas ya da silahli ¢gatismadan, kargonun girisi ¢ikisi ya da gegisi
ile baglantili olarak gergeklestirilen bir kamu otoritesi faaliyetinden kaynaklandiginm

ispat ederse sorumlu olmayacaktir.

1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda bagaj tasimalarinin yolcu
tasimalarindan ayr1 bir tagima sézlesmesine konu olamayacagindan cihetle bagaj
tasimalarinda meydana gelen zararlardan tasiyicinin sorumlulugu 17. madde’de
yolcunun 6liimii, yaralanmasi veya herhangi bir bedensel zarara ugramas: hali ile

birlikte diizenlenmistir. 4 numarali Montreal Protokoliinde IV. maddede bagaj ve yilik

142 So6zer, Hava Yiik Tasima, s. 206.
143 Spzer, Hava Yiik Tasima, s. 205; Birinci Uzun, s. 101.

50



tasimalart  agisindan  sayillan  kurtulus  kanitlari 1999  tarihli  Montreal
Konvansiyonu’nda yiik tagimalarini diizenleyen 18. maddede yer almistir. Getirilen
diizenlemenin bu nedenle yiik tagimalarindan ayr1 olarak bagaj tasimalar1 agisindan
da gegerli olamayacagi kanaatindeyiz. 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun 17.
maddesi “Yolcunun Oliimii Yaralanmasi, Bagajin Hasara Ugramasi” bashgim
tagirken, 18. maddenin bashg “Kargonun Hasara Ugramasi” seklindedir.
Kanaatimizce bu ayrima ve getirilen farkli diizenlemelere dikkat edilmeksizin bagaj
ve yiike gelen hasarlar agisindan sorumlulugun hukuki niteliginin ayni sekilde

degerlendirilmesi hatalidir.***

1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun 17. maddesinin 2. fikrasina gore;
tasiyict kontrol edilmis bagajin tahrip olmasi, kaybolmasi, zarara ugramasi halinde
zarart meydana getiren olayin hava araci iginde ya da bagajin tasiyicinin sorumlulugu
altinda oldugu sirada meydana gelmesi halinde sorumlu tutulacaktir. Bu
diizenlemenin hemen ardindan hasarin bagajin kendi i¢cinde bulunan kusurlardan,
bagajin kalite ve kotiligiinden kaynaklanmasi halinde tasiyicinin bu kapsama kadar
sorumlu olmayacagi diizenlenmistir. Kanaatimizce burada 17. maddenin 2. fikrasinin
ilk ciimlesi dikkate alindig1 takdirde kurtulus kaniti getirilebilen olagan kusursuz
sorumluluk s6z konusudur. Tasiyici, bagaj fiili hakimiyetine gectikten sonra objektif
olarak basiretli bir tastyicidan beklenen bir 6zen ve gozetim ylikiimliiligii altindadir.
Burada aslinda tasiyici, objektif olarak gereken 6zen ve goézetim yiikiimliligiini
yerine getirdigi halde zararin sayilan hallerden birinin gergeklesmesi neticesinde
meydana geldigini ispatlarsa sorumlu olmayacaktir. Bahsedilen bu durum kayith

bagajlar agisindan gegerlidir.

Kayith olmayan bagajlar agisindan sorumluluga iliskin diizenleme 17.
maddenin 2. fikrasinin son ciimlesinde yer almakta ve kayitli olmayan bagajlar
acisindan zararin tasiyicinin ya da adamlarinin bir kusuruna bagl olarak meydana
gelmesi halinde sorumluluklarinin s6z konusu olacagini diizenlemektedir.
Kanaatimizce kayitli olmayan bagajlar acisindan agik¢a kusur sorumlulugunu
ongoren bu diizenleme kayith bagajlar agisindan kusursuz sorumluluk anlayisinin

benimsendigini de destekler niteliktedir.

144 Birinci Uzun, s. 102.
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Yiik tasimalarinda meydana gelen zararlar1 diizenleyen 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu’nun 18. maddesinin 2. fikrasinin (a) bendinde diizenlenen kosul,
bagaj tasimalar1 agisindan ongoriilen diizenlemeyle benzer nitelik gosterse de diger
bentlerdeki diizenlemelerle birlikte 18. madde bir biitiin olarak degerlendirildigi
takdirde 6zel kurtulus kanitlarinin da sayildigir ve sorumluluktan kurtulmak igin bu
maddede yer alan kurtulus kanitlariyla birlikte sadece ortak kusur savunmasindan
yararlanilabilecegi ve miicbir sebepler de dahil olmak iizere tasiyicinin bagka
herhangi bir sekilde sorumluluktan kurtulamayacagi ifade edilmektedir. Bu nedenle
tastyicinin -~ sorumlulugu  da  mutlak  (kusursuz)  sorumluluk  olarak

degerlendirilmektedir.**

2.3.3. Gecikme Nedeniyle Dogan Zararlar Sebebiyle Tasiyicinin

Sorumlulugunun Hukuki Niteligi
2.3.3.1. Varsova/Lahey Sistemine Gore

Tastyicinin  gecikmeden dogan sorumlulugunun hukuki niteliginin tespiti
noktasinda Varsova/Lahey sistemi ile 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu arasinda
bir farklilik bulunmamaktadir. Varsova/Lahey sisteminin 20. maddesinde 6ngoriilen
kurtulus kanit1 diger sorumluluk hallerinde oldugu gibi gecikme hallerinde de
uygulanabilecek genel bir diizenlemedir. Daha 6nce de agiklandigi iizere bu madde
ile tastyictya hem objektif bir 6zen 6devi yliklenmis hem de kurtulus kaniti
getirilerek sorumluluktan kurtulma imkani taninmigtir. 20. maddeye iligkin olarak
daha oOnce yapmis oldugumuz tartismalara tekrar deginmeksizin tastyicinin
sorumlulugunun kurtulug kanit1 getirilebilen olagan bir kusursuz sorumluluk

- . . . . .. 146
oldugunu séylememiz miimkiindiir.

2.3.3.2. 1999 Tarihli Montreal Konvansiyonu’na Gore

1929 Tarihli Varsova Konvansiyonu’ndan 1999 tarihli Montreal

Konvansiyonu’na kadar gecen donemde, Varsova Konvansiyonu’nu tadil eden ek ve

145 Syzer, Hava Yiik Tasima, s. 206; Birinci Uzun, s. 102.
146 Birinci Uzun, s. 112.
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protokollerin higbirinde ve de 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda gecikmeden
dogan sorumlulugu diizenleyen 19. madde ve gecikmeden dogan sorumluluk
bakimindan 20. maddede tasiyicinin sahip oldugu kurtulus kanitlarinda herhangi bir
degisiklik yapilmamistir. Bu nedenle 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda da
tastyicinin gecikmeden dogan zararlardan sorumlulugunun hukuki niteligi kurtulus

kanit1 getirilebilen olagan kusursuz sorumluluktur.
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UCUNCU BOLUM

TASIYICININ SORUMLU OLDUGU DURUMLAR VE KONVANSIYON
HUKUMLERINE GORETASIYICININ SORUMLULUGUNUN SARTLARI

3.1. GENEL OLARAK

Varsova/Lahey sisteminde ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda
diizenlenen sorumluluk halleri tastyicimin  akdi  sorumluluguna iligkindir.**’
Sorumluluga iliskin hiikiimleri ayrica ihtiva etmekle birlikte, hem Varsova/Lahey
sisteminin hem de 1999 Montreal Konvansiyonu’nun 1. maddeleri, esas anlaminda
farkli bir diizenleme getirmemekle beraber, “Bu sézlesme iicret karsiliginda hava
aract ile yapilan biitiin uluslararast yolcu, bagaj ya da kargo tasimacilifi igin
gecerlidir.” hikkmiinii icermektedir. Dolayisiyla taraflarin arasinda karsilikli
iradelerine uygun bir anlagsma durumunda, ticret karsiliginda tasima borcunu yerine

getiren tastyicinin sorumlulugu, konvansiyon hiikiimleri neticesinde belirlenecektir.

Tastyicinin  haksiz  fiili sebebiyle meydana gelen zararlar agisindan
sorumlulugu ise 1952 tarihli Roma Konvansiyonu ile diizenlenmistir. Diger bir
deyisle tasiyicinin haksiz fiil sorumlulugu Varsova/Lahey sistemi ve 1999 tarihli

Montreal Konvansiyonu’nun uygulama alan1 disinda kalir.

3.2. YOLCUNUN OLUMU VEYA YARALANMASI HALINDE SORUMLULUGUN
DOGMASI iCiN GEREKLi SARTLAR

3.2.1. Genel Olarak

Varsova/Lahey sistemi ve 1999 Montreal Konvansiyonu hiikiimleri uyarinca
tastyict, yolcunun 6limii veya yaralanmasi sonucunda meydana gelen zararlardan
sorumludur. Zira tasiyici tagima sozlesmesiyle, yolcuyu sag salim gidecegi yere
ulastirma borcu altina girer. Tastyicinin yolcuyu sag salim gidecegi yere gotiirme

borcunun kapsamini kesin bir sekilde belirlemek miimkiin olmamakla birlikte,

' Inci Kaner Deniz, “Varsova Konvansiyonunda Tastyanmn Sorumlulugu”, iUHFM, Cilt L, Say1 1-

4,1984, s. 423; Kirman, s. 92.
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tagiyict yolcunun giivenligi ile ilgili her tiirlii tedbiri almak, mevzuat hiikiimlerine

148
uymak zorundadir.

Ancak yolcunun da bu durumda yolculugun biitiin
asamalarinda tedbirli hareket etmesi, ucaktaki araglar1 kullanirken gereken dikkati
gostermesi gerekir. Aksi takdirde yolcunun ortak kusurundan bahsedilir.**

Varsova/Lahey sisteminin 17. maddesi uyarinca yolcunun O&liimii veya

o - 150
yaralanmasi (veya herhangi bir bedensel zarara ugramasi)

sonucunda tastyicinin
bu zarardan sorumlu tutulabilmesi i¢in; zarara sebep olan kazanin ugakta, veya ugaga
binme ya da inme faaliyetlerinden biri sirasinda meydana gelmesi gerekir. Bu
hiikkiimle tasiyicinin, yolcunun kendi fiili hakimiyeti altinda bulundugu dénemde
maruz kalabilecegi zararlardan Otlirli sorumlu olacagi diizenlenmek istenmistir.
Yolcunun, tasiyicinin fiili hakimiyeti altinda bulundugu siireyi ise; tasiyici ile
kurulmus bulunan tasima sdzlesmesinin icrast amaci ile sozlesme sartlar1 ve isin
niteligine uygun olarak, tasiyicinin talimati dogrultusunda hareket etmek zorunda
kaldig1 dénem seklinde ifade etmek miimkiindiir.™>* 1999 Montreal Konvansiyonu da
17. maddesinde, temelde bir fark olmaksizin, kiigiik bir ifade degisikligi ile ayn
hiikmii muhafaza etmistir. Yolcunun oliimii veya yaralanmasi halinde tasiyicinin

sorumlu olacagi durumlara iliskin agiklamalar hem Varsova/Lahey sistemi hem de

1999 tarihli Montreal Konvansiyonu hiikiimleri agisindan gegerli olacaktir.

3.2.2. Kaza

Doktrinde kaza, s6zlesmenin ihlaline kaginilmaz bir sekilde sebebiyet veren
ve sozlesme yapilirken Ongorilemeyen olay seklinde tanimlanmaktadir.'>
Tastyicinin Varsova/Lahey sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu agisindan

yolcunun 6liimii ve yaralanmasi neticesinde dogan zararlardan sorumlu tutulabilmesi

148 Ulgen, Hava Tasima, s.161; Kirman, s. 59.
9 {Jlgen, Hava Tasima, s.161.

%0 yarsova Sézlesmesinin 17. maddesinde yaralanma haline ek olarak diger herhangi bir bedeni zarar
ifadesine yer verilmistir. Bu ifade ile baskaca herhangi bir durum kastedilmemekte, tasiyicinin her
tiirli yaralanmay1 da kapsayacak sekilde bedeni zararlarda sorumlulugunu genisletme amaci
gudiilmektedir. Kisaca “yaralanma” ifadesinin dar yorumlanmasi istenmemistir.

51 Sozer, Varsova/Lahey-1999 Montreal, s. 175.

152 Tandogan, Mesuliyet, s. 460 vd; Andreas Von Tuhr, Bor¢lar Hukuku 1-2, Cev. Cevat Edege,
Olga¢ Matbaasi, Ankara, 1983, s. 83.
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icin 6lim veya yaralanmaya ‘“kazanin” sebebiyet vermesi gerekmektedir. Kaza
prensip olarak borgluyu sorumluktan kurtaran bir olaydir. Hukuk sistemimizde genel
kabul goren anlayis olarak kusur sorumlulugu kabul edilmistir. Kaza, olaganiistii hal
ve miicbir sebep sonucu meydana gelen zararlarda borgluya istisnai olarak
sorumluluk yiiklenmektedir.’>® Ancak Varsova/Lahey sistemi ve 1999 tarihli
Montreal Konvansiyonu borglunun kaza halinden dahi sorumlulugunu
ongormektedir. Doktrinde genel olarak kaza ya da beklenmeyen (olaganiistii) haller
ile miicbir sebepler arasinda ayrim yapildigi ve miicbir sebeplerin hayatin normal

akisina gore 6nlenmesinin miimkiin olmadig: ifade edilmektedir.**

Varsova/Lahey sistemi agisindan sorumlulugu diizenleyen 17. madde ve
sorumlulukta  kurtulma sartlarinin  diizenlendigi 20. madde hiikiimleri
degerlendirildiginde, tastyicinin kaza ya da beklenmeyen hal teskil eden olaylardan
sorumlu olacagi, ancak miicbir sebeplerden meydana gelen zararlardan sorumlu
olmayacag1 sonucuna ulasilmaktadir.”® Zira miicbir sebep illiyet bagni ortadan
kaldirmasi sebebiyle kural olarak sorumlulugu da ortadan kaldiran bir nedendir.
Ayrica 17. madde iceriginde sadece “kaza” durumuna istinaden sorumlulugun
diizenlenmis olmasi da bu goriisii destekler niteliktedir. Ancak 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu agisindan durum farkliik arz etmektedir. 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu’nun yolcunun dlmesi veya yaralanmasi durumu agisindan getirmis
oldugu “two-tier” prensibine gore, yolcunun 6liimii veya yaralanmasi neticesinde
meydana gelen ve 113.100 OCH’yi asmayan zararlar bakimindan tasryict miicbir
sebep savunmasi dahi yapamayacaktir. Tasiyicinin bu nitelikteki zararlar bakimindan
sorumlulugu kabul etmeme ya da sinirlama imkéanina sahip olmadigi diizenleme
altina alinmistir. Bu durum agisindan 6zellik arz eden 6nemli bir nokta da 1999
Montreal Konvansiyonu’nun 20. maddesi uyarmca 113.100 OCH’yi asmayan
zararlar bakimindan tasiyicinin sorumlulugunun kismen veya tamamen ortadan

kalkmasi i¢in tasiyicinin yalnizca ortak kusur savunmasinda bulunup, bu iddiasini

153 Esra Cenkgi, “1999 Tarihli Montreal Konvansiyonuna Gore Havayolu ile Yapilan Uluslararasi
Tasimalarda Yolcunu Oliimii ve Yaralanmasi Sonucu Dogan Zararlardan Tasiyicinin
Sorumlulugu”, Akdeniz Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, Seckin Yaymcilik, Cilt II, Say1 2,
Aralik 2012, s. 69.

Tandogan, Mesuliyet, s. 464; Ulgen, Hava Tasima, s. 162; Arkan, Sorumluluk, s. 138.

155 Ulgen, Hava Tasima, s. 162; Kirman, s. 61; Birinci Uzun, s. 61.
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ispatlamas1 gerekecegidir. 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’na gore tasiyict

113.100 OCH’yi asan zararlardan da kusuru bulunmas1 halinde sorumlu olacaktir.

3.2.2.1. Sorumluluk Nedeni Olarak Kaza ve Olay Kavramlari

Sorumlulugun dogacagi halleri genel olarak belirttikten sonra “kaza”
kavraminin uygulamada ne sekilde somutlastirildigina deginmekte fayda vardir.
Ancak oOncesinde kaza ve olay kavramlarimi agiklamak amaciyla konvansiyon
hiikiimlerinde farklilik arz eden bir durumdan kisaca bahsetmek gerekecektir.
Varsova/Lahey sisteminde yolcunun Olimii ve yaralanmasini diizenleyen 17.
maddesinde “kaza” ifadesine yer verilmigken, bagaj veya yiikiin zarara ugramasi
yahut kaybolmasi hallerini diizenleyen 18. madde hiikmiinde ise “olay” ifadesine yer
verilmistir. Doktrinde bir goériise gore bu iki kavram da es anlamlidir.*®® Ancak
hakim olan gériise gore bu iki kavram birbirinden farkli durumlar1 karsilamaktadir. ™’
Oyle ki “olay” kavrami “kaza” kavramina nazaran daha kapsamlidir ve zararin
dogmasina yonelik olarak meydana gelen vakialarin tamamini ifade etmektedir.'*®

9 Varsova/ Lahey

Bagka bir ifade ile kaza, olay kavraminin i¢inde yer almaktadir.
sisteminde mevcut bulunan bu ayrim 1999 Tarihli Montreal Konvansiyonu’nda da
ayni sekilde yer almistir. Her iki konvansiyon agisindan da bu ayrima yer
verilmesinin tesadiif oldugunu veya bu kavramlarin ayni anlama geldigini diigiinmek
miimkiin géziikkmemektedir. Her olaymn ayni zamanda bir kaza olarak diisiiniilmesi de
miimkiin degildir. Ornegin gdndericinin emir ve talimatinin noksan olarak yerine
getirilmesi veya ylkiin 6zelligine gore alinmasi gereken bazi tedbirlerin tasiyici
tarafindan alinmamasi halinde yiikte meydana gelen zarara sebebiyet veren bir kaza
s6z konusu degildir. Ayrica bu diizenleme ile tasima sonucu zarara ugramasi daha
muhtemel goziiken bagaj ve yiikten Otiirii tagiyicinin sorumluluguna sebep verecek

durumun, kaza kavramina nazaran daha genis bir durumu ihtiva eden olay kavrami

ile ifade edilerek sorumlulugun sinirlarinin genisletilmek istendigi soylenilebilir.

156

Kaner, Yolcu Yiik ve Bagaj, s. 181
17 Sgzer, Yolcu Zarar ve Sorumluluk, s. 769-772; Ulgen, Hava Tasima, s. 161, 174; Kirman, s. 60
8 Kirman, s. 60

159 Kirman, s. 60.
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Varsova/Lahey sisteminin ve Montreal Konvansiyonu’nun 17. maddesi
acisindan kaza kavraminin aniden meydana gelerek yolcu lizerinde etki yapan ve
onun i¢in beklenmezlik 6zelligi tasiyan bir durum oldugu konusunda goriis birligi
bulunmaktad1r.160Diger bir ifade ile anilik ve beklenmezlik 6zelligi tasiyan vaka,
halin olagan akisina uymayan bir durum olarak ortaya ¢ikmaktadir.'®® Buradaki
tanima  gore  hava  tagimaciligimin  olagan  hadiseleri kaza  olarak

degerlendirilemeyecektir.162

3.2.2.2. Uygulamada Somut Olarak Kaza ve Hava Tasimacihiginin
Karakteristik Riski Kavramlar:

Bu durumda kaza kavraminin uygulama acisindan nasil degerlendirildigi ve
somutlastirildigini incelemek gerekecektir. 1985 yilinda Paris — Los Angeles seferini
yapan ugakta bulunan yolcu, hava aracinin basing sisteminde meydana gelen farklilik
neticesinde duyma kaybina ugramistir. Tasiyiciya karsi acilan davada ilk derece
mahkemesi ani ve beklenmezlik 6zelliginin bulunmadigi gerekgesiyle davacinin
talebini reddetmistir. Buna karsin iist derece mahkemesi Varsova Konvansiyonu ve
onu tadil eden ek ve protokollerin tarihi gelisimi ve amaglarini da gézeterek meydana
gelen durumun esnek bir bigcimde yorumlanmasi gerektigini belirtmis ve olay1 hava
tasimaciliginin  karakteristik riskleri kapsaminda degerlendirerek kaza niteligine
sahip oldugu sonucuna Varrnlstur.163 Daha dncesinde benzer sekilde basing degisikligi
neticesinde meydana gelen duyma kayiplarma bagli olarak agilan davalarda ise
mahkemeler kazayi; olagan hayat akisina uygun olmayan beklenmedik ve
ongoriilmeyen bir olay olarak tanimladiktan sonra, basing degisikliginin hava
aracinin isletilmesiyle ilgili ve beklenen bir durum oldugunu, siradan ve aligilagelmis
durumlarin da kaza olarak nitelendirilemeyecegini ifade ederek, davacilarin

taleplerini reddetmislerdir.***

160 Kaner, Yolcu Yiik ve Bagaj, s. 181-182; Ulgen, Hava Tasima, s. 162; Kirman, s.62.
161 Kirman, s. 62.

82 nei Kaner, Hava Hukuku (Hususi Kisim), Filiz Kitabevi, Istanbul, 2004, s. 68.

183 Air France v. Valerie Hermien Saks, Bkz. Kirman, s. 62.

'®% Birinci Uzun, s. 61-62.
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Bu iki farkli gerekg¢eye gore yapilacak olan degerlendirmede, uygulamada
Saks karar1 olarak bilinen ve hava tasimaciliginin karakteristik riskleri neticesinde
(somut olay bakimindan basing degisikligi halinde) meydana gelen yaralanmalarda
da kaza niteliginin ongoriilmesi, kaza agisindan anilik ve beklenmezlik 6ngéren
tanimdaki beklenmezlik unsurunun biraz daha esnek yorumlanmasi demektir. Zira
hava tasimaciligindaki karakteristik risklerin gerceklesme olasiligindan bagimsiz
olarak Ongoriilebilirligi mevcuttur. Baska bir deyisle basing degisikligi hava
tagimaciliginin karakteristik riski olarak ongdriilebilir bir durumdur. Ancak basing
degisikligi sonucunda meydana gelen duyma kaybinin, Saks kararindan once
mahkemelerce yukarida deginildigi gibi siradan, beklenen ve aligilagelmis bir durum
olarak kabul edilmesi hatalidir. Kanaatimizce kaza niteliginin tespiti agisindan
Ongoriilebilirligin, (beklenebilirligin) ayn1 zamanda meydana gelen netice dikkate
alinarak degerlendirilmesi gerekir. Saks kararindan once de bu kritere gore karar
alinmas1 Varsova/Lahey sisteminin amacina tarihi gelisimine daha uygun olacakti.
Saks karar ile birlikte amag ve tarihi gelisim dikkate alinarak durumun kaza olarak
nitelendirilmesi ve tasiyicinin sorumlulugu kabul edilirken meydana gelen olaymn
hava tasimaciliginin karakteristik riskleri icerisinde yorumlanmasi, tasiyicinin bu
faaliyetinin hava aracinin isletilmesine 6zgli riskler neticesinde daha genis bir
yelpazede sorumlu tutulmasmi saglayacaktir. Ayrica bu karar agisindan dikkate
alinmas1 gereken bir diger husus da kazanin mutlaka fiziksel bir darbeye bagli olarak

ortaya ¢ikmasinin zorunlu olmadigidir.

3.2.2.2.1. Saghk Nedenleri Sebebiyle Meydana Gelen Zararlarda Kaza

Kavram

Hava tagimaciliginin karakteristik riski ve kaza kavrami degerlendirilirken,
hava aracinin isletilmesiyle bir ilgisi olmayan, meydana gelen zararin bu duruma
Ozglilenemeyecegi ve ucusla illiyet bagi kurulamayacak sekilde saglik nedenlerinden
kaynaklanan zararlarda kazadan bahsedilemeyecektir. Ornegin alt1 yildan beri bel
fitig1 rahatsizlig1r olan ve tedavi altinda bulunan yolcu, ugustan 6nce bu durumu
tastyiciya bildirmemis, yolculuk esnasinda da rahatsizlanmistir. Rahatsizliginin yere

yatip karnina masaj yapildigi takdirde gegecegini sdyleyen yolcuya hava aract
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personeli bos yer bulunmadigini sdyleyerek herhangi bir yardimda bulunmamastir.
Ancak daha sonra hava aracinin birinci sinif boliimiinde dokuz kisilik bos yer
oldugunun anlasilmas1 sonucunda yolcu tarafindan agilan tazminat davasinda
mahkeme, olaymn hava tasimaciliginin karakteristik riskleri ile higbir ilgisi
bulunmadigini, zararin yolcuda Onceden beri var olan bir saglik sebebinden

kaynaklandigini belirterek davay1 reddetmistir.®

Baska bir mahkeme kararinda ise astim hastasi olan ve ekonomik smifta
seyahat eden yolcu sigara icilen boliimiin hemen arkasinda oturdugu icin
rahatsizlanmis ve yerinin degistirilmesini istemistir. Ekonomik smifta bos yer
olmasma ragmen havayolu personeli mesgul oldugunu sdyleyerek yolcunun yerini
degistirmemistir. Bunun sonucunda yolcu iki saat sonra havada astim krizi gegirerek
Olmistir. Mahkeme Kkararinda zararin sadece yolcunun kendi durumundan
kaynaklanmadigini, hava aracinin personelinin davraniginin da zararin ortaya
cikmasinda etkili oldugunu, ayrica havacilik kurallarina uyulmamasinin da hava

tagimaciliginin karakteristik riski oldugunu belirtmistir.'*®

Yukarida anlatilan olaylardan ilkinde hava aracinin isletilmesiyle ilgili bir
durum yoktur. Zarara sebebiyet veren durumun 6nceden mevcut oldugu, bu nedenle
ucus ile aralarinda illiyet baginin olmadig1 sonucuna varilmas: yerindedir. Kald1 ki
bu durum agisindan Varsova/Lahey sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu
17. madde anlaminda bir kazadan bahsetmek de zordur. Diger olayda astim hastasi
olan yolcu sigara igilen boliimde oturmak istememesine ragmen hava araci personeli
tarafindan yerinin degistirilmemesi neticesinde astim krizine girerek hayatim
kaybetmistir. Bu durumda mahkemenin, havacilik kurallarina uyulmamasini hava
tagimaciliginin karakteristik riski kapsaminda degerlendirmesi ise zorlama bir yorum
olmustur. Zira hava tasimaciligi disindaki herhangi bir sektérde de mevcut kurallara
uyulmamasi halinde benzer neticeler herhangi bir zaman diliminde herhangi bir
yerde meydana gelebilir. Ornegin hava aracinda dagitilan yiyeceklerin bozuk olmasi

sebebiyle yolcularin ugrayacagi zararlarin™®’ veya hava araci personelinin

165 Abramson v. Japon Airlines, 739, F. 2d130, 3rd Cir. 1984. Bkz Kirman s. 63.
186 Birinci Uzun, s. 63.
167 Kirman, s. 66.

60



kendisinden meyve suyu isteyen yolcuya alkollii meyve suyu vererek yolcunun kalp
krizi gegirmesine ve hayatim kaybetmesine neden olmasi gibi hallerde™®
kanaatimizce hava tasimaciligina Ozglilenebilecek karakteristik riskler mevcut
degildir. Zira hava tasimaciligi biinyesinde bunlardan ayri; kotii hava sartlari, hava
aracinin tlirbiilansa girmesi, hava aracindaki basing degisikligi, mecburi inis
yapilmasi gibi sadece hava tasimaciligina 6zgiilenebilen riskleri barindirmaktadir.
Kanaatimizce salt hava tasimaciligina ait riskleri barindiran durumlarin
gerceklesmesi halinde, meydana gelen sonucu (zarar1) da dikkate alarak, anilik ve
beklenmeyen bir durum olma kriterlerinin degerlendirilmesi neticesinde olaymn kaza

niteliginde olup olmadigina karar verilmelidir.

Yukarida deginilen olaylarin, Varsova/Lahey sistemi ve 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonlarinin 17. maddeleri ile aranan 6zellikler olan anilik, beklenmezlik ve
halin olagan akisina uygun olmama gibi durumlar1 icermedigi dikkate alindiginda,
tagtyicinin  belirtilen konvansiyonlarin hiikiimlerine gore sorumlu tutulmasindan
ziyade, yolcunun tasiyiciya karst sozlesmeden kaynaklanan bagvuru hakki s6z

konusu olabilecektir.*®°

Diger taraftan anilan durumlar acisindan meydana gelen olaylarin
Varsova/Lahey sistemi veya 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun 17. maddesi
anlaminda bir kaza olarak nitelendirilip nitelendirilmeyecegi hususunda
konvansiyonlarin hava tagimaciligina 6zgii karakteristik riskler disinda hava yoluyla
yapilan tasima isinde meydana gelebilecek tiim riskleri de kapsamay1 amacladigi géz
oniinde tutulmalidir. Hava tasimaciligina 6zgii olmayan halleri, hatali olarak hava
tasimaciliginin karakteristik riskleri arasinda degerlendirmekten ziyade tasiyicinin
sorumlulugunu diizenleyen hiikiimlerin tarihsel siire¢ igerisinde neyi amacladiginin
dikkate alinmasi ve buna gore kaza kavramiin tespit edilmesi daha saglam bir

gerekce ve gerceklik olusturacaktir.

188 Birinci Uzun, s. 63.
169 Kirman, s. 67.
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3.2.2.2.2. Terorist Saldirillar ve Ucak Kac¢irma Eylemleri Bakimindan

Kaza Kavram

Kaza kavrammin degerlendirilip somutlastirildigi baska bir mahkeme
kararinda ise*”® hava aracinin havalanmasindan sonra kuleden yapilan bomba ihbar1
tizerine, yolculara bu durumdan bahsedilmeyerek wucgus planinin degistigi
bildirilmigtir. Inilmesi planlanan havaalanimin kapali olmasi neticesinde kalkis
yapilan havaalanina doniis yapildigi esnada miirettebatin hareketlerinden yolcular
ugakta bomba arandigini anlamistir. Ucagin havaalanina inmesinden sonra ise bir
yolcunun 24 saat sonra telaslanmaya bagli olarak ugradigi arazlar nedeniyle,
mahkeme tasiyicinin sorumluluguna karar vererek olayi kaza olarak nitelendirmistir.
Gerekce olarak da yolcuya disaridan miidahale eden bomba tehdidinin davaciyi
etkiledigi belirtilmistir. Mahkemece ugak igerisinde yasanan telasin sonrasinda
yolcuda biraktigi arazlar neticesinde, yaralanmanin fiziksel bir darbeye bagh

olmaksizin ortaya ¢ikabilecegi de géz dniinde tutularak bir karar verilmistir.

Yukarida anlatildig1 iizere basing degisikliginin duyma kaybi sonucunu
olusturmasindaki illiyet bagi bu olaydan ¢ok daha belirgin oldugu halde Saks
kararina kadar mahkemelerce bu durum kaza olarak nitelendirilmemistir. Bu olayda
ise mahkemece bomba ihbarmin ani ve beklenmedik bir durum olarak
degerlendirildigi ve buna bagl olarak davacinin yasadigi telas sonucunda olusan
arazlarin kaza olarak nitelendirildigi goriilmektedir. Hava tasimaciliginin
karakteristik risklerinin g6z Oniinde bulunduruldugu, ani ve beklenmezlik
unsurlarinin da meydana gelen sonugla beraber degerlendirildigi, son olarak da
Varsova Konvansiyonu, bu konvansiyonu tadil eden ek ve protokoller ve 1999 tarihli
Montreal Konvansiyonu’nun hazirlanmasinda, havayolu ile yapilacak olan
yolculugun tehlikelerini ve hava araglarina iligkin risklerin tiimiinii igerecek bir
bigimde tagiyicinin sorumlulugunu diizenleme amaci bulundugu'’* dikkate alidig:
takdirde son olay agisindan verilen kararin isabetli oldugunu sdylemek miimkiindiir.
Kanaatimizce tasima esnasinda telasa yol agan herhangi bir durumda degil ancak

illiyet bag1 kurulabilecek bir sekilde meydana gelen zarar neticesinde tasiyicinin

10 Sargo v. Pan American World Airways Inc. District Court for the Southern District of New York
606 F. Supp. 1985. Bkz. Kirman, s. 62.

1 Szer, Yolcu Zarar ve Sorumluluk, s. 776.
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sorumluluguna gidilmelidir. Aksi diislince tastyicinin sorumlulugunun adil olmayan

bir sekilde genis yorumlanmasina yol agacaktir.

Ugak kagirma eylemleri ve terérist saldir1 hallerinde ise doktrinde tam bir
goriis birligi olmamakla beraber, uygulama tarafindan bu durum hava tasimaciliginin
karakteristik  riskleri  arasinda  degerlendirilip  genellikle kaza  olarak

172

nitelendirilmektedir.”"* Bununla beraber kagirma ve terérist saldirt durumlarini

sadece hava tagimaciligina 6zgii bir risk olarak degerlendirmeyip aksi yonde verilmis

olan kararlar da mevcuttur.'”

Yaratacagi etki ve uluslararasi boyutu sebebiyle bu
tarz eylemler i¢in genellikle hava araclarinin tercih edildigi diistintildiigiinde bu
durumu hava tagimacilifina 6zgii bir risk olarak degerlendirmek miimkiindiir.
Tastyicinin bu tiir olaylar agisindan alabilecegi tedbirler ile kacirma ve teror
saldirilarinin 6nlenebilir nitelikte oldugu bu nedenle durumun tiim 6nlemler alinsa
dahi kacginilamaz bir hal olan miicbir sebep olarak degil de kaza olarak kabul
edilmesi gerektigi dusiiniilebilir. Ancak bu tiir tedbirlerin devletin emniyet

birimlerince alindig1 ve tasiyicinin yapabilecegi baska bir sey olmadigi hususunun,

tasiyict tarafindan ispatlandigi hallerde sorumlulugun s6z konusu olmayacagi da

kabul edilmektedir.*"

12 Kirman, s. 65, dn. 25.
1% Kirman, s. 65, dn. 26.

Y Yargitay 11. Hukuk Dairesi’nin 2000/7502 — 9075 sayili ilami; O... D..., 29.10.1998 tarihinde
THY’na ait Adana — Ankara seferini yapan Ayvalik isimli yolcu ugagina binmis, ugak terdrist
eylem sonucu kagirilmis, bilhare Ankara / Esenboga Havaalani’na indirilmis, terérist 6ldiiriilmek
sureti ile etkisiz hale getirilmistir. Davact O... D.., hava tasiyicisindan ve Ulastirma
Bakanligi’ndan tazminat talep etmistir. Yerel Mahkeme THY A.O.’nun giivenlik tedbirleri ile
ilgili alacagi her hangi bir 6nlem bulunmadigi, davali Bakanlik agisindan ise davanin idare
mahkemesinde goriilmesi gerektigi gerekgeleriyle davanin reddine karar vermistir. Kararin davaci
tarafin temyiz edilmesi lizerine Yargitay 11. Hukuk Dairesi 20.11.2000 tarihli kararinda “... hava
aracinin kagirilmast ile hava aracina yapilacak sabotajlar, Varsova Konvansiyonu’nun 17. maddesi
anlaminda kaza olarak kabul edilmekte ise de giivenlik tedbirlerinin devletin emniyet birimlerince
alindigi ve tastyicinin yapabilecegi baska bir sey olmadigi hususunun tasiyici tarafindan
ispatlandig1 hallerde sorumlulugun s6z konusu olmayacaginin tabi bulunmasina gore... hitkkmiin
onanmasina...” karar vermigtir. Bkz. H. Murat Demirkiran, Varsova/Lahey Konvansiyonu
Uyarinca Uluslararasi Yolcu Tasimalarindan Hava Tasiyicisinin Sorumlulugu ve Manevi
Tazminat Meselesi, Prof. Dr. Hiiseyin Ulgen’e Armagan, Cilt I, Istanbul, 2007, s. 900.

Biilent Sozer, “Tiirk Sivil Havacilik Kanunun Hiikiimlerine Gore Tasiyanin ve Isletenin
Sorumlulugu”, Batider, Cilt XII, Say1 3, 1984, s. 25.
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3.2.3. Kazamin Hava Aracinda veya Hava Aracina Binme ve Inme

Islemleri Sirasinda Meydana Gelmesi

Varsova/Lahey sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu uyarinca
tagtyicinin bir yolcunun 6liimii, yaralanmasi veya herhangi bir bicimde bedensel
zarara ugramast halinde sorumlu tutulabilmesi igin, zarar1i meydana getiren olayin
yolcunun, tastyicinin fiili hakimiyetinde bulundugu sirada meydana gelmesi gerekir.
Yolcunun tastyicinin fiili hakimiyeti altinda oldugu diisiiniilen zaman dilimleri ise
Varsova/Lahey sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonlarinin 17. maddesinde;
yolcunun hava aracina bindigi, hava araci i¢inde bulundugu veya hava aracindan
indigi anlar olarak belirlenmistir. Tasiyici ancak bu zaman dilimleri igerisinde
meydana gelen zararlar sebebiyle sorumlu tutulabilir. Ciinkii bu durumlarin haricinde
tastyicinin, yolcu iizerinde fiili hakimiyetinin bulunmadig1 kabul edilir. Baska bir
deyisle maddede belirtilen durumlar disinda yolcularin genellikle 6zgiir iradeleri ile
hareket etme serbestileri oldugu i¢in bu durumlarda tasiyiciya herhangi bir
sorumluluk yiiklenemeyecektir. Bununla beraber her somut olayin kendine has
ozellikleri dikkate alinarak karar verilmelidir. Tasiyicinin sorumlulugunun basladig
ve sona erdigi anin tespit edilebilmesi i¢in belirtilen durumlarin her birinin ayr1 ayri

incelenmesi gerekir.

3.2.3.1. Kazanin Hava Aracinda Meydana Gelmesi

Varsova/Lahey sisteminin ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun 17.
maddesi geregince tasiyicinin sorumlulugunun séz konusu olmasi igin ilk kosul,
kazanin hava aracinda meydana gelmis olmasidir. Madde ifadesinden ilk bakista
kazanin hava aracinda meydana gelmesi gerekirmis gibi bir anlam ¢ikarken aslinda
burada kastedilen sey, kazanin ucagin icinde meydana gelmesi degil, yolcunun
ucagin igerisinde bulundugu sirada kazanin meydana gelmesidir.175 Daha agik bir
ifade ile burada “hava aracinda” ifadesi ile anlatilmak istenen, kazanin gerceklestigi

yer degil; kazanin gereklestigi anda yolcunun bulundugu yerdir.”® Ornegin

' Kaner, Yolcu Yiik ve Bagaj, s. 185; Sozer, Yolcu Zarar ve Sorumluluk, s. 777; Kirman, s.68;
Ulgen; Hava Tasima, s. 164; Sozer, Varsova/Lahey-1999 Montreal, s. 176.

176 Kaner, Yolcu Yiik ve Bagaj, s. 185; Birinci Uzun, s. 70; Kirman, s. 68.
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yolcunun ugakta bulundugu sirada ugagin disinda mesela aprondaki baska bir ugakta
meydana gelen patlama sebebiyle bir zarar dogacak olursa, tasiyict 17. madde
anlaminda sorumlu olacaktir. Buna karsilik patlamanin meydana geldigi hava
aracinin tasiyicisi, diger hava aracinda bulunan yolcular ile tasima s6zlesmesinden
kaynaklanan bir iligkisi bulunmadigindan konvansiyon hiikiimlerine gore sorumlu
olmayacaktir. Ugagin disinda havaalani binasinda binis ve inis islemleri kapsaminda
degerlendirilmeyecek bir durumda bekleyen yolcunun binecegi ugakta meydana
gelen bir patlama sebebiyle yaralanmasi halinde ise tasiyici yine sorumlu

olmayacaktir.*”’

Tastyicinin  sorumlu oldugu anin tespit edilebilmesi agisindan yolcunun
ucakta kabul edildigi zaman dilimini tespit etmek gerekecektir. Yolcu tasiyici ile
arasindaki tasima sozlesmesine gore bu sOzlesmenin tam ve geregi gibi yerine
getirilmesi amaciyla tasiyici tarafindan ugaga alindigr andan, bu s6zlesmenin tam ve
geregi gibi yerine getirilmesinin ardindan ugaktan ayrildig1 ana kadar Varsova/Lahey
sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu 17. madde anlaminda ucgakta

178

sayitlir.”™™ Bu slire igerisinde meydana gelecek kazalardan da tasiyici sorumlu

tutulacaktir.

6 Eylil 1970 tarihinde Ziirih’ten New York’a gitmek iizere hareket eden
ucagin, terdristler tarafindan kagirilmasindan sonra yolcular 24 saat havaalaninda
bekletilmis, devaminda 5 giin Amman’da bir otelde konaklatilmig oradan da Lefkosa
ve Ziirih’e ucurulmus nihayetinde New York’a gonderilmislerdir. Bu olayda
Amerikan Mahkemesi hava aracinda gecen siireyi binis islemleri ile tasima
sOzlesmesi ile kararlastirilan ugusun sona erecegi varigs yerindeki inis islemleri
arasinda gegen siirelerin tamamin1 kapsayacak sekilde degerlendirmistir.179 Bunun
sonucunda mahkeme biitiin bu siire i¢inde ger¢eklesen eylemleri ucakta meydana
gelmis eylemler olarak kabul etmis'®® ve tastyicinin bu siire igerisinde meydana gelen

zararlardan 6tiiri sorumlulugunun s6z konusu oldugunu belirtmistir.

Y7 Sozer, Yolcu Zarar ve Sorumluluk, s. 777; Ulgen, Hava Tasima, s. 164;
18 Kirman, s. 69.
179 Kirman, s. 70.

180 g5zer, Yolcu Zarar ve Sorumluluk, s. 778.
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Mahkeme fiili hakimiyet diisiincesine Oncelik vererek bu sekilde bir
degerlendirmede bulunmustur. Yolcular ugaktan tahliye edildikten sonra Amman ve
Lefkosa’da tamamen tasiyicinin istegi dogrultusunda kalmislardir.*® Bu sebeple
tasima soOzlesmesinin tam ve geregi gibi ifa edilmesi amaci ile yolcunun ucaga
alinmasindan, sdzlesmede belirlenen varis yerine ulasip sézlesmenin tam ve geregi
gibi ifa edilmesinden sonra yolcunun ugaktan ayrildigi ana kadar gegen siirede yolcu,
tagtyicinin hakimiyeti altinda kabul edilir. S6z konusu olay agisindan tastyicinin
hakimiyeti degerlendirilirken, ucakta tasiyicinin iradesine karsi c¢ikan bir baska
iradenin mevcut olmasina karsin, yolcunun her seyden evvel tasiyicinin emir ve
talimatlarina bagh kaldig1 diistiniilmiistiir. Yolcularin ugakta kabul edildigi ve buna
gore tastyicinin sorumlulugunun mevcut oldugunun tespit edildigi siire; yolcunun
ucaga bindigi an ile tarifeye gore varis yerinde ugaktan indigi zaman arasinda gecen

stire olarak kabul edilmistir.

Yolcunun ucakta gecirdigi kabul edilen siire, taraflar arasinda mevcut tagima
sOzlesmesinin icrast amaciyla ucaga alindigi andan, sézlesmenin amacina uygun
sekilde ifa edilmesinden sonra yolcunun varis yerinde ucaktan ayrildigi ana kadar
gecen siire olarak kabul edilip, ucak tarifede belirtilmedigi halde sefere ara verirse,
yolcu ucagi terk ederek havaalani binasina girmis olsa dahi meydana gelecek

182 Burada yolcu ile tastyict arasindaki sézlesme

zararlardan tasiyici sorumlu tutulur.
hiikiimlerine aykirt olarak ugusa ara verilmesi s6z konusu oldugu icin tasiyicinin
sorumlulugunun  yolcunun ugakta bulunup bulunulmadigina bakilmaksizin
genisletilmesi amaglanmigtir. Ayni sonug tasiyicinin soézlesmede kararlastirilan

duraklama yeri disinda baska bir yerde sefere ara vermesi halinde de s6z konusudur.

Bu konuda deginilmesi gereken diger bir durum ise, tagima sézlesmesinin tek
bir sefer i¢in degil de aktarma veya duraklamalar1 da igeren birkag¢ ucusu kapsayacak
sekilde yapilmis olmasidir. Bu itibarla birka¢ ugusu kapsayan bir tasima sozlesmesi
akdedilmisse, sdzlesme sartlarina uygun olmak sartiyla aktarma ve duraklama yerleri

arasinda yapilan uguslarin birbirinden bagimsiz uguslar olarak degerlendirilmesi

181 Sozer, Yolcu Zarar ve Sorumluluk, s. 778.
182 S¢zer, Yolcu Zarar ve Sorumluluk, s. 779; Kaner, Yolcu Yiik ve Bagaj, s. 186; Kirman, s. 70.
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gerekir.'®®

Bu durak ve aktarmalarda yolcu, tasiyicinin fiili hakimiyeti altinda
bulunuyorsa hava aracinda kabul edilecek ve tasiyici meydana gelecek olan bir
kazadan Varsova/Lahey sisteminin ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun 17.
maddesi anlaminda sorumlu tutulacaktir. Ancak yolcunun tasiyicinin hakimiyeti
altinda bulunmamasi onun hava aracinda sayillmamasi sonucunu doguracaktir ve

buna bagli olarak da meydana gelecek bir kaza halinde tasiyicinin sorumlulugundan

bahsedilemeyecektir.'®*

3.2.3.2. Kazanin Hava Aracina Binis Islemleri Sirasinda Meydana

Gelmesi

Yolcunun 6limii veya yaralanmasi neticesinde meydana gelen zararlardan
Otiirli tagtyrcinin sorumlu tutulabilmesi i¢in ikinci sart; zarara neden olan kazanin
yolcunun binig iglemleri sirasinda meydana gelmis olmasidir. Burada binis islemleri
ile anlatilmak istenen yolcunun merdivenlerden gegerek hava aracinin kapisindan
girmesi degil, bu amacla birbirinin ardi sira gerceklesen islemlerin tamamidir. %
Binis islemlerinin ne zaman basladiginin kesin bir sekilde belirlenmesi miimkiin

olmayip, uyusmazliga konu olayin 6zelliklerinin dikkate alinmasi gerekmektedir.186

Her olayin somut ozelliklerine gore degerlendirme yapilirken tasiyicinin
sorumlulugunun belirli kriterlere gore tespit edilmesi daha saglikli olacaktir. Bu ana
ilkeler cercevesinde tasiyicinin binis islemleri nedeniyle sorumlu oldugu durumu
tespit etmek lizere “yolcunun faaliyeti, yolcunun bulundugu yer ve tasiyicinin

hakimiyeti” basliklari iizerinde durulmustur.'®’

183 Ulgen, Hava Tasima, s. 164; Kirman, s. 71; Sozer, Yolcu Zarar ve Sorumluluk, s. 779.

184 Kirman, s. 71; Bu bakimdan ayni tastyicinin bir ugagindan inip bagka bir ugagma binmek igin

terminal binasina girmis bir yolcunun maruz kalacagi zararlar tasiyicinin sorumluluguna yol
acmayacaktir. Bagka bir tasiyicinin ucagina aktarma yapmak iizere, kendi serbest iradesine bagl
olarak bekleme salonunda bulunan bir yolcunun ugradigi zararlar da 17. maddenin kapsami
disinda kalir. Bkz. Sozer, Yolcu Zarar ve Sorumluluk, s. 779.

Kaner, Yolcu Yiik ve Bagaj, s. 186; Sozer, Yolcu Zarar ve Sorumluluk, s. 780; Kirman, s.71;
Ulgen; Hava Tasima, s. 165; Sozer, Varsova/Lahey-1999 Montreal, s. 177.

Kirman, s. 72.
Sézer, Yolcu Zarar ve Sorumluluk, s. 779-784; Ulgen, Hava Tasima, $.165-166.

185

186
187
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5 Agustos 1973 giinii Atina Havaalani’nin transit salonunda Trans World
Airlines Sirketinin New York’a gidecegi ugaga binmek iizere bekleyen yolcularin
terorist saldir1 sebebiyle ugramis olduklar1 zararlarin tazmini sebebiyle acilan
davalarda mahkemeler sorumluluga iliskin kararlar verirken bu kistaslar1 esas
almislardir."® Binis islemlerinin ne zaman baslamis kabul edilecegine iliskin olarak
bir bagka goriis ise, binis isleminin baglamasi ve devami konusunda somut ve tek bir
esas olarak “sozlesmenin ifasina hazirlik teskil eden eylem” kistasinin uygulanmasini
ve tastyicinin hakimiyetinin de bunun igerisinde degerlendirilmesi gerektigini
belirtmektedir. Bu goris ile tasiyicinin hakimiyetinin, sdzlesmenin ifasina hazirlik
teskil eden eylemlerle beraber baslayacagi diisliniilmiistiir. Ancak sdzlesmenin
ifasina hazirlik teskil eden eylemin belirlenmesi de giigtiir. Binis kartini1 alan bir
yolcunun sozlesmenin ifasina hazirlik teskil eden bir eylemi gerceklestirdigi
disiiniiliirse, sadece bu kistas esas alinarak yapilacak olan bir degerlendirmede
yolcunun bu asamadan sonraki eylemlerinin veya tasiyicinin hakimiyetindeki
sapmalarin sorumluluga bir etkisi olmayacaktlr.189 Bu diisiincelerle s6zlesmenin
ifasina hazirlik teskil eden eylem kistasinin da yukarida belirtilen yolcunun faaliyeti,
yolcunun bulundugu yer ve tasiyicimin hakimiyeti unsurlart ile birlikte
degerlendirilmesi gerekmektedir. Bu sebeple konuya iligkin incelemenin yukarida
belirttigimiz sekilde bu {i¢ kistas lizerinden yapilmasi daha yerinde olacaktir.
Yolcunun binis halinde olup olmadiginin tespitinde her bir somut olayda kazanin
meydana geldigi anda yolcunun faaliyetinin, yolcunun bulundugu yerin ve yolcu
tizerindeki  hakimiyetin  kurulmast  agisindan  tasiyicinin  talimatlarinin

degerlendirilmesi gerekir.

3.2.3.2.1. Binis islemleri Acisindan Yolcunun Faaliyeti

Yolcunun faaliyeti ile anlatilmak istenen, yolcunun zararin meydana geldigi
anda hava aracina binmek amaci ile kendisinden beklenen hareketleri yapmasidir.
Yolcunun havaalaninda biletini tasiyiciya ibraz ederek ugus kartin1 almasi,

bagajlarim1 teslim etmesi, pasaport ve gilimriik kontroliine girmesi, glivenlik

18 Birinci Uzun, s. 66; Sozer, Yolcu Zarar ve Sorumluluk, s. 780
189 {Jlgen, Hava Tasima, s. 73.
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taramasindan gegmesi ve nihayetinde ugaga binmesi yolcunun u¢aga binme amaci ile
kendisinden beklenen ve birbiri ardina gerceklesen binis islemleri olarak

degerlendirilmektedir.*®

Yolcunun hava aracina binmek amaci ile hareket etmedigi
ve bu amag ile ilgili kendisinden beklenmeyen bir hareketi esnasinda ugradigi
zararlardan tastyicinin sorumlulugu sdz konusu olmayacaktir. Ornegin giimriiksiiz
satig magazasinda aligveris yaparken yolcunun 6lmesi veya yaralanmasi durumunda,
yolcunun hava aracina binmek amaciyla kendisinden beklenen islemleri yerine
getirdiginden sz edilemez.'*! Ancak yolcunun hava aracina giderken merdivenlerde
yaralanmasi, binadan ¢iktiktan sonra aprondaki tellere takilip diismesi ve buna
benzer bir¢cok olayda mahkemeler, yolcunun ucaga binme iradesi ve amacini ortaya
koydugunu belirtmislerdir. Zarar1 meydana getiren bu hallerin de binis islemleri
icerisinde bir biitlinilin pargasini teskil ettigi ve diger islemlerle birlikte birbirini takip
eden islemler oldugu gerekgesiyle Varsova/Lahey sistemi ve 1999 Montreal

Konvansiyonu’nun 17. maddesi geregince tastyicinin sorumlu tutulmasma karar

Vermislerdir.192

Yolcunun ifa ettigi islemlerde ayn1 zamanda ucaga binmek iizere davranma
iradesinin de mevcut olmast ve bu iradesini tasiyiciya agiklamis olmasi gerekir. Bu
yondeki irade beyanmin aciklandigi ve tasiyiciya ulasmis oldugu zaman olarak,
yolcunun biletini tastyiciya ibraz ettigi ve tasiyicidan, tagima borcunu ifa etmesini

istedigi an kabul edilir.’®

Yolcunun biletini tasiyiciya ibraz ederek binis kartim
almas1 yolcunun tasima sozlesmesinin ifasina yonelik irade agiklamasinin baslangi¢
noktas1 kabul edilir. Uygulamada havayolu sirketleri tarafindan ugustan belli bir siire
once yolculara binis kartlar1 verilmektedir. Bu durumda ugus saatinden ¢ok Once
havaalanina gelen bir yolcunun biletini ibraz ederek binis kart1 almasi durumunda
tastyicinin sorumlulugunun o andan itibaren baglayip baglamadiginin tespit edilmesi
gerekecektir. Binis kart1 verilmesi yolundaki alisilagelmis uygulama neticesinde,

daha onceden herhangi bir yolla binis kartini alan yolcu acisindan da binis

190 Kaner, Yolcu Yiik ve Bagaj, s. 188; Sozer, Yolcu Zarar ve Sorumluluk, s. 781; Ulgen, Hava

Tasima, s. 165; Kirman, s. 73
91 Sozer, Varsova/Lahey — 1999 Montreal, s. 177; Ulgen, Hava Tasima, s. 165-166.
192 Kirman, s. 74.

193 Sozer, Yolcu Zarar ve Sorumluluk, s. 781; Sozer, Varsova/Lahey — 1999 Montreal, s. 177.
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islemlerinin, diger yolculara binis kart: verilmesinden sonra basladig1 kabul edilir."**
Ancak bu duruma gerekge olarak kanaatimizce tasiyicinin yolcular iizerindeki fiili
hakimiyetinin ugus saatinden c¢ok Once degil de, ugusa belli bir siire kala binis
kartinin verilmesini takiben birbiri ardi sira gergeklestirilecek diger islemlerle
beraber kurulabilecek olmasi ihtimali gosterilebilir. Zira tastyicinin Varsova/Lahey
sistemi ve 1999 Montreal Konvansiyonu’nun 17. maddesi kapsaminda sorumlu
tutulabilmesi i¢in yolcunun ucaga binme islemlerini tagiyicinin emir ve talimatlari
altinda gergeklestirmesi gerekmektedir. Diger ihtimalde binis kartin1 alan yolcu, ugus
saatine zaman bulunmasi nedeniyle o an itibariyle tasiyicinin talimatlarina bagl
olarak fiili hakimiyeti altina heniiz girmemis olabilir. Giiniimiizde ise daha ¢ok
internet araciligiyla online olarak yapilan check-in islemleri neticesinde yolcular
binis kartlarini elektronik ortamda edinmektedirler. Binis kartlarin1 bu sekilde alan
yolcular i¢in havaalanina ulastiktan sonra binis islemlerinin ve tasiyicinin
sorumlulugunun baslangic ani olarak, ucaga binme iradesi ile yapmalar1 gereken

islemlerden ilkini gerceklestirdikleri an kabul edilir.*®

Yolcunun, tastyicinin fiili hakimiyeti altinda olmadig1 durumlarda olusacak
kazalardan tasiyict sorumlu tutulamayacaktir. Tastyicinin fiili hakimiyetine iliskin
olarak talimat ve denetiminin de sézlesmenin ifasina yonelik olmas1 gerekmektedir.
Ancak s6zlesmenin ifasina yonelik islemlere baslanmasinin ardindan tasiyicinin
talimat ve denetiminde meydana gelebilecek ve sozlesmenin amaci disinda
degerlendirilebilecek sapmalarin, yolcunun bu talimatlara uymasi halinde tagiyicinin
bu talimatlar1 sdzlesmenin ifasina yonelik olarak vermedigi, bu nedenle de yolcunun,
tastyicinin hakimiyetinde olmadig1 gerekgesiyle Varsova/Lahey sisteminin ve 1999
Montreal Konvansiyonu’nun hiikiimlerinin uygulanmasini engellemek amaciyla
kullanilmas: miimkiin degildir.**® Kanaatimizce tagtyicinin her emir ve talimatinin
sOzlesmenin ifasina yonelik olup olmadiginin tespitinin yapilmasi ve buna gore

hareket edilmesi, binis islemlerini bir an O6nce tamamlamasi gereken Yyolcudan

1oa Kirman, s. 75.

1% Binis kartlarim bu yoldan elde eden yolcular, havaalanina ulastiklar1 anda yalmzca kimlik kontrolii
yaptirirlar, varsa bagajlarini teslim ederler. Binis islemlerinin birbiri ardi sira gerceklestigi dikkate
alindiginda bu yolcular bakimindan binig islemlerinin ve tagiyicinin sorumlulugunun basladigi an
olarak kimlik kontroliiniin bulundugu an esas alinabilir. Bkz. Birinci Uzun, s. 68.

196 Kirman, s. 76.
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beklenemez. Tasiyicinin verdigi talimatin binis islemlerinin tamamlanmasina ve
sOzlesmenin ifasina yonelik oldugu kabul edilir. Aksini iddia eden tasiyict bunu ispat

etmekle yiikiimliidiir.

3.2.3.2.2. Binis Islemleri Acisindan Yolcunun Bulundugu Yer

Binis islemlerinin tespiti bakimindan mahkeme kararlar1 ile getirilen
kistaslardan ikincisi, yolcunun zarara ugradigi anda, bulundugu yer kistasidir. Buna
gore yolcunun zarara ugradigi anda bulundugu yer, binis islemlerinin
gerceklestirilecegi  yer olarak degerlendirilebilecek bir yer degilse tastyici
Varsova/Lahey sisteminin ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun 17. maddesine
gore sorumlu olmayacaktir. Diger bir ifade ile yolcunun zarara ugradigi anda, hava
aracina binig islemlerinin icrast i¢in olmasi gereken yerde, binis islemlerini

197 SN
% Yolcunun zarara ugradigi anda

tamamlamak iradesi ile bulunmasi gerekir.
bulundugu yer, binis islemlerinin yapildig1 yer niteliginde degilse mesela havaalaninda
ucaklarin pistten kalkis ve piste inislerini seyretmek i¢in ayrilmis ve ayrica para
verilerek girilen bir yer ise ya da yolcu orada ugaga binme islemini tamamlamak
amacinin disinda bir amagla mesela yolcu ugurlamak ya da karsilamak gibi bir amacla

bulunuyorsa, meydana gelecek zarardan tasiyict sorumlu olmayacaktir.

3.2.3.2.3. Binis Islemleri Acisindan Tastyicinin Hakimiyeti

Yolcunun faaliyeti kavrami acgiklanirken deginildigi iizere, binis islemleri
neticesinde tasiyicinin sorumlulugu i¢in aranan kistaslardan belkide en Onemlisi
tastyicinin hakimiyeti kavramidir. Kazanin meydana geldigi anda yolcunun ucaga
binig islemlerini tasiyicinin talimat ve kontrolii altinda yapiyor olmasi gerekir.198
Yolcu, tagityicinin hakimiyetinde bulundugu siirece tasiyict bakimindan sorumluluk
s6z konusu olacaktir. Buna karsin yolcunun kendi iradesi ile tasiyicinin hakimiyet

alani digina ¢ikmasi halinde ve yolcunun tasiyicinin hakimiyet alaninda bulundugu

197 Kaner, Yolcu Yiik ve Bagaj, s. 188; Sozer, Yolcu Zarar ve Sorumluluk, s. 782; Ulgen, Hava
Tasima, s. 166; Kirman, s. 75; S6zer, Varsova/Lahey — 1999 Montreal, 5.177- 178.

198 Kaner, Yolcu Yiik ve Bagaj, s. 189; Sozer, Yolcu Zarar ve Sorumluluk, s. 782; Ulgen, Hava
Tasima, s. 166; Kirman, s. 75-76; Sozer, Varsova/Lahey — 1999 Montreal, s. 178.
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siire icerisinde yine kendi iradesine gore serbest¢e hareket edebilecegi zaman
boliimleri varsa bu siireler ig¢inde de tastyicinin sorumlulugu s6z konusu

olmayalcaktlr.199

Havaalani terminal binasinin ¢6kmesi sonucunda olusan zararla ilgili verilen
bir mahkeme kararinda, yolcularin pasaport ve glimriik kontroliinden ge¢gmedikleri
ancak binis kartlarin1 aldiklari, bagajlarini teslim ettikleri, ve ugagm gecikmesi
nedeniyle kamuya acgik salonda bekledikleri sirada kazanin meydana geldigi
belirtilmistir. Mahkeme yolcularin kamuya agik salonda bekledikleri hususu {istiinde
durarak, yolcularin tastyici tarafindan binis igin, ¢ikis kapisina cagirilincaya kadar
kendi iradeleri ile serbest hareket etme olanaklarinin bulunduguna, tasiyicinin talimat
ve denetimi altinda bulunmadiklarina bu asamada tastyicinin sorumlulugunun
bulunmadigina karar vermistir. Yine binig kartin1 alip bagajlarini teslim eden bir
yolcunun ugusun iki saat ertelenmesi sebebiyle kamuya ag¢ik alanda bulundugu sirada
meydana gelen terdrist saldirt neticesinde dlmesi lizerine ayn1 gerekgelerle tagiyicinin

200 Baska bir mahkeme kararinda

sorumlulugunun bulunmadigina karar verilmistir.
ise Londra Heatrow Havaalanina inis yapildiktan sonra yolcunun Manchester’a
ucmak lizere, tasiyicinin adami tarafindan tekerlekli sandalye ile diger terminale
gotiiriilmesi sirasinda meydana gelen kazada binis islemlerinin s6z konusu oldugu ve
bunun da tasiyicinin hakimiyeti altinda gergeklestirildigi belirtilerek tasiyicinin

sorumluluguna karar verilmistir.?*

Bazi kararlarda ise konuya havacilik riskleri kapsaminda yaklasilmis ve binis
faaliyetinin baslangicinin tespitinin daha kesin bir sekilde yapilabilecek olmasi
gerekce gosterilerek binis islemlerinin baslangici olarak, yolcunun terminalden ugaga
yonelmis olarak ayrilmasi ami kabul edilmistir. inis faaliyetinin de ayni sekilde
yolcunun hava aracindan inip terminale girmesi aninda son bulacagi belirtilmistir.%
Bu goriise gore havaciliga ozel risklerin gergeklesebilecegi durumlar bu anlarla

siirlandirilmig ve tastyicinin bu anlarin diginda meydana gelecek zararlardan

199 Sozer, Yolcu Zarar ve Sorumluluk, s. 783; Kaner, Yolcu Yiik ve Bagaj, s. 189; Ulgen, Hava

Tasima, s. 166
200 Birinci Uzun, s. 69.
201 Kirman, s. 77.

202 {Jlgen, Hava Tasima, s. 167.
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sorumlu olmayacagi belirtilmistir. Ancak kanaatimizce tasima sdzlesmesinin taraflar
arasinda tam ve geregi gibi yerine getirilmesi i¢in binis islemleri ve tasiyicinin
sorumlulugu, yolcu ile ilk kez muhatap olduklar1 binis kartinin verilmesi anindan
sonra baslar ve tagityicinin fiili hakimiyeti altinda birbiri ard1 sira gergeklestirilecek
islemler neticesinde ucak kapisindan iceri girene kadarki donemi kapsar. Inis islemi
ise tasiyicinin tasima sozlesmesinden dogan borglarini tam olarak ifa etmis
sayilabilecegi an olan yolcunun bagajinin teslim edildigi, bagaj bulunmuyorsa da
yolcunun tastyicinin fiili hakimiyetinden ¢ikarak bagimsiz olarak hareket edebilme
imkanina sahip olabilecegi ilk ana kadar devam eder. Bu anin tespiti de her somut

olayin ozelligine gore degerlendirilmelidir.

Yukaridaki kararlarda da goriildiigii gibi mahkemeler binis islemlerinin
baslangicinin belirlenmesinde yolcunun faaliyetleri, yolcunun bulundugu yer ve
tagtyicinin  yolcu {izerindeki hakimiyeti unsurlarini aramaktadir. Bu Olgiitlerden
birinin uygulanmasi tek basina yeterli olmamakla beraber, somut olayin kosullarina

gore birisinin ya da ikisinin degerlendirme yapilirken 6n planda tutulmasi miimkiin

olabilir.2%®

3.2.3.3. Kazanin Hava Aracindan Inis Islemleri Sirasinda Meydana

Gelmesi

Tasiyicinin - yolcu  lizerindeki fiili hékimiyetinin ve bu dogrultuda
sorumlulugunun séz konusu olabilecegi son zaman dilimi inis islemlerinin
gergeklestirildigi, tamamlandig: siiredir. Fiili hakimiyet kistasi, yolcunun bulundugu
yer ve yolcunun faaliyeti kistaslariyla birlikte degerlendirilmekle birlikte mahkeme

kararlarinda daha ¢ok 6n planda tutulan bir kistas olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Yolcunun tasiyici ile aralarindaki tasima sodzlesmesinin ifasi kapsaminda

tastyicinin talimatlart dogrultusunda hareket etmek zorunda kaldigi siire inis

204

islemlerinin tamamlanmasi ile son bulacaktir.”" Bu noktada inis islemlerinin hangi

asamada tamamlanmis sayilacaginin tespit edilmesi gerekir. Inis islemleri ile

203 Kirman, s. 78.

204 Birinci Uzun, s. 72; Kirman, s. 78.
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anlatilmak istenen tipki binis islemlerinde oldugu gibi birbiri ardi sira gergeklesen
islemler biitiiniidiir. Bu sebeple inis islemlerinin de hava aracinin kapisindan ¢ikarak

merdivenlerden inmek ile sinirli olmadigini sdyleyebiliriz.

Inis islemlerinin hangi asamada sona erdiginin kesin bir kural olarak
belirlenmesi miimkiin goézilkmemekle birlikte, bu hususta tasima soézlesmesinin

hiikiimleri dogrultusunda hareket etmek gerektigi belirtilmektedir.?%

Bu nedenle inig
islemlerinin sona erdigi anin belirlenmesinde tagima sézlesmesinden dogan borcun
tam ve geregi gibi yerine getirilmesini saglayan son islemin dikkate alinmasi1 gerekir.
Tasima sozlesmesinin geregi gibi ifasina yonelik son islemin tamamlanmasiyla

tagtytrcinin sorumlulugu da sona erer.

Binis islemlerinin tespitinde kullanilan yolcunun faaliyeti, yolcunun
bulundugu yer ve tasiyicinin hakimiyeti kistaslarinin, inis islemlerinin tespiti
hususunda da aranmasi iki durum arasinda paralellik saglanmasi agisindan dnemlidir.
Bu dogrultuda yolcunun tasiyicinin egemenlik alanindan c¢ikarak, tasiyicinin
talimatlarindan bagimsiz olarak hareket edebilecegi bir noktaya geldiginde inis

islemlerinin tamamlandigini séiyleyebiliriz.206

Yolcunun hava aracini terk etmesinden sonra terminal binasina otobiisle
gotiirlilmesi esnasinda meydana gelen zarardan, inis islemlerinin tamamlanmis kabul
edilmesi neticesinde tagtyicinin  sorumlu tutulamayacagma iliskin kararlar
bulunmaktadir.”” Bununla birlikte bagaj teslim yerine yiiriiyen merdiven ile
gitmekte olan yolcunun ugrayacagi zararlardan, inis islemlerinin heniiz
tamamlanmamasi sebebiyle tastyicinin sorumlu olduguna dair verilen bir karar da
mevcuttur.’®® Kanaatimizce de bagaj tasgimalarinin ayri bir tasima sézlesmesine konu

olusturmadig: dikkate alinacak olursa®®® tastyicinin tasima sdzlesmesinden dogan

205 Kirman, s. 79.
26 Sozer, Yolcu Zarar ve Sorumluluk, s. 783; Kirman, s. 79.

27 Rijcotta v. Iberia, US District Court, Eastern District of New York, 30 November 1979, 15 Avi
17829 Bkz. Kirman, s.80; Bu duruma gerekge olarak 6zel havacilik risklerinin bu noktadan sonra
gergceklesmesinin artik s6z konusu olamayacagi gosterilmektedir. Bu goriise gore binis ve inis
islemlerinin basladig1r ve sona erdigi dolayisiyla tasiyicinin sorumlu oldugu anin tespitinde de
havaciliga 6zgii risklerin basladig1 ve bittigi anlar dikkate alinmahdir. Bkz. Ulgen, Hava Tasima,
s. 167.

208 Cronin v. Delta Airlines, Illionis Appelate Court, 17 May 1974, 13 Avi 17145 Bkz. Kirman, s. 80.

209 Arkan, Sorumluluk, s. 14.
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bor¢larmi tam ve geregi gibi ifa etmesi ancak bagajin yolcuya teslimi ile
gerceklesecektir. Ancak bu noktadan sonra meydana gelen zararlar sebebiyle
tagtyicinin sorumlulugu s6z konusu olmayacaktlr.210 Zira bagajin yolcuya teslim
edildigi ana kadar gegen siirede yolcu, tasiyicinin talimatlari dogrultusunda hareket
etmekte ve tagtyicinin fiili hakimiyeti altinda bulunmaktadir. Bu noktada deginilmesi
gereken bir husus da kayith ve kayitli olmayan bagaj ayrimina iliskindir. Genel
olarak tasima sozlesmeleri kayitli bagaji olan yolcu acgisindan bagajin teslim
alinmasi, kayitli bagaji bulunmayan yolcular acisindan ise varis yerine gelinmesi ile

ifa edilmis olmaktadir.?**

Bununla birlikte bagajin yolcuya teslim edilecegi ana kadar gecen siirede
yolcunun, bagajin1 almaya giderken giimriiksiiz satis magazasina ugramasi ve burada
bir zararin meydana gelmesi halinde tasiyicinin sorumlu tutulabilmesi i¢in yolcunun
faaliyeti ve yolcunun bulundugu yer kistaslarinin da dikkate alinmasi1 gerekecektir.
Glimriiksiiz satis magazasina ugramak inis islemlerinin yerine getirilmesi sirasinda
yolcudan beklenilen bir davranis olarak degerlendirilemeyecegi gibi, giimriiksiiz satis
magazast bu esnada yolcunun bulunmasi gereken bir yer olarak da
degerlendirilemeyecektir. Tasiyicinin talimatindan kendi iradesi ile ayrilan yolcu
acisindan tastyicinin fiili hakimiyeti de s6z konusu degildir. Tiim bu sebeplerle
tasiyicinin Varsova/Lahey sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun 17.

maddesi anlaminda bir sorumlulugu s6z konusu olmayacak‘ur.212

Tasima sozlesmesinin yukarida da belirtildigi gibi birden ¢ok ugusu
kapsayacak ve aktarma veya duraklamalari da igerecek sekilde yapilmasi halinde,
s6zlesmede belirtilen aktarma ve duraklama yerleri arasinda gerceklestirilen uguslar
birbirinden bagimsiz birer ugus olarak degerlendirilir. Bu durumda her bir binis ve
inis islemi ayr1 ayr1 degerlendirilmeli, inis islemlerinin tamamlandig1 ancak tekrar
binis siirecinin baglamamis oldugu sirada meydana gelecek olan zararlardan Otiirii

tagryic1 kural olarak sorumlu tutulmamalidir.3

210 Kirman, s. 80; Kaner, Yolcu Yiik ve Bagaj, s. 190.

21 Kirman, s. 81.

22 Kirman, s. 81.

23 {Jlgen, Hava Tasima, s. 168.
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3.2.4. Zarar

Havayolu tasiyicisinin kaza nedeniyle sorumlu tutulabilmesi i¢in meydana
gelen kaza neticesinde bir zararin ortaya c¢ikmasi gerekir. Zararin olusmadigi
durumlarda hukuki sorumluluk da s6z konusu olmayacak buna bagli olarak da
tazminat talebinde bulunma imkani ortadan kalkacaktir. Baska bir deyisle zarar
olmadig1 i¢in zararin tazmini talebinde de bulunulamayacaktir. Varsova/Lahey
sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda tasiyici, bir yolcunun 6limii,
yaralanmas1 veya herhangi bir bedensel zarara ugramasi halinde dogan zarardan

sorumlu olacaktir.

3.2.4.1. Yolcunun Hayatim Kaybetmesi

Tastyicinin, tasima sozlesmesinden dogan asli borcu, giivenligi ile ilgili her
tirli tedbiri almak iizere yolcuyu gidecegi yere sag salim gotiirme borcudur. Bu
borcun yerine getirilmesi amaciyla hava aracinda, hava aracina binis ve inis islemleri
sirasinda, tagiyicinin fiili hakimiyeti altinda bulunulan siirede meydana gelen kazada
yolcu hayatini kaybetmisse tasiyici, tasima sozlesmesinden dogan borcunu ihlal ettigi
igin sorumlu olacaktir. Bu durumda tazminatin kapsami ve kimlerin tazminat
isteyebilecegine iligkin Varsova/Lahey sisteminde ve 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu’nda dogrudan bir hiikiim yer almamaktadir. Bu durumda tazminatin
kapsami ve kimlerin tazminat talebinde bulunabilecegini davaya bakan mahkeme

kendi hukukuna (lex fori) gore belirler.”**

Tasiyictya karsi  Tiirkiye’de acilacak olan davalarda Tiirk Borglar
Kanunu’nun “6lim halinde ugranilan zararlart” 6rnek olarak sayan 53. maddesi
uygulanacaktir. Buna goére ugranilan zarar; cenazenin nakli ve defnedilmesi ile ilgili
giderler, 6limiin gergeklestigi ana kadar yapilan tedavi giderleri, hayatin1 kaybeden
yolcunun kaza anindan Oliimiin gergeklestigi ana kadar calisamamasi sebebiyle
yoksun kaldig1 kazangtir. Ayrica 6len kisinin siirekli ve diizenli bir sekilde baktig

kisiler de yolcunun &liimii dolayistyla onun kendilerine sagladigi destekten yoksun

214 Kirman, s. 81; Kaner, Yolcu Yiik ve Bagaj, s. 190; Birinci Uzun, s. 74.
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kalmalar1 sebebiyle destek yoksun kalma tazminati talebinde bulunabileceklerdir.?*®
Bu tazminat1 dogrudan destekten yoksun kalan kisi isteyebilecektir. Defin ve tedavi
masraflarini bizzat yapan kimse de 6lenin mirasgisi olmasa dahi tazminat talebinde

bulunabilecektir.?*®

Yolcunun 6liimii sebebiyle yakinlarinin duydugu aci ve iiziintii ve bu olayin
ruhsal durumlan izerindeki etkisi de yukarida sayillan maddi zararlarin haricinde

ugranilan manevi zararlari ifade etmektedir.

3.2.4.2. Yolcunun Yaralanmasi

Yaralanma, disaridan gelen herhangi bir fiziksel temas veya darbeye bagl
olarak insan viicudunda olusan hasar olarak ifade edilebilir.?!’ Yaralanma isitme,
gérme, hissetme gibi bir duyunun kaybi veya azalmasi ya da kirik, cikik, ezilme,

yanma, organlarin kopmasi, kanamasi gibi sekillerde ortaya cikabilir.?®

Varsova/Lahey sisteminin ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun 17.
maddesi uyarinca tasiyicinin sorumlulugunu gerektiren zararlardan bir tanesi de
yaralanmadir. Bu husus Varsova/Lahey sisteminin Ingilizce metninin 17.
maddesinde “...wounding of a passenger or any bodily injury...” ifadesi ile
belirtilmigtir. 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun 17. maddesinin Ingilizce
metni ise “The carrier is liable for damage sustained in case of death or bodily injury
of a passenger...” ifadesini igermektedir. Tastyicinin sorumlulugu bakimidan 1999
tarihli Montreal Konvansiyonu, maddenin ifade tarzi haricinde prensip olarak ayr1 bir
diizenleme getirmemistir. 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’na gore tasiyici
yolcunun 6liimii veya bedensel yaralanmalar1 sebebiyle dogacak olan zararlardan
sorumludur. 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu ile Varsova/Lahey sistemindeki
“yaralanma” ve “diger herhangi bir bedensel zarar” ifadeleri yerine tasiyicinin

“yolcunun 6liimii veya bedensel yaralanmalar1” ifadesi tercih edilmistir.

215 Tandogan, Mesuliyet, s. 296.
28 Birinci Uzun, s. 74.
27 Kirman, s. 84.

218 Tandogan, Mesuliyet, s. 283 vd.
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Varsova/Lahey sisteminin Ingilizce metninde yer alan “wounding” yaralanma
kavrami Ingiliz Hukukunda sinirli bir bicimde kullanilmaktadir. Bu agidan deride bir
belirti  olmaksizin meydana gelmis bozukluklar yaralanma olarak kabul
edilmemektedir. Deride bir bozukluk olmaksizin kirik olusmasi hali bu anlayisa gore
yaralanma olarak degil de diger bedensel zararlar kavramimin iginde

degerlendirilmektedir.?*

Yaralanmada tasiyicinin sorumlu tutulmasi igin, fiziksel etkenin varligi buna
bagli olarak da viicutta gozle goriilebilir, fark edilebilir bariz bir bozuklugun olmasi
gerektigini belirten yargi kararlari mevcuttur.?*® Buna karsin hava tagimaciligimn
karakteristik risklerine ve konvansiyonlarin diizenlenis amagclarina uygun bir sekilde,
kabin basincindaki ani diislis neticesinde goriiniir bir fiziksel etki ve bozukluk
olmaksizin yolcunun isitme duyusunun kaybi halinde de tasiyicinin sorumluluguna
hiikkmeden kararlar mevcuttur. Bu kararlarda kabin basincinin ani diisiisii ve yiikselisi

de fiziksel bir etki olarak yorumlanm1$t1r.221

Zira bu tiir olaylarin yukarida da
deginildigi gibi hava tasimaciliginin karakteristik riskleri arasinda degerlendirilmesi
neticesinde tasiyicinin sorumlulugunu gerektirecek sekilde yorumlanmasi daha dogru

goziikkmektedir.

Yolcunun yaralanmaya bagli olarak manevi zarara ugramasi da oldukga
muhtemeldir. Isitme duyusunu kaybeden bir yolcunun yasadigi duygusal travma,
manevi zarara ornek olusturur. Yaralanmaya bagli olarak meydana gelen manevi
zararlar tasiyicinin  sorumlulugunu diizenleyen 17. madde kapsami igerisinde
degerlendirilir. Ancak manevi zarar her zaman fiziksel bir yaralanmaya bagl olarak
meydana gelmez. Fiziksel bir yaralanma olmaksizin yolcunun i¢inde bulundugu sok,
tedirginlik ve korku hallerinde, ruhsal durumunda meydana gelecek olan travmalarin
ise 17. madde anlaminda sorumluluga yol agip agmayacagi tartismalidir. Yaygin bir
kabulle konvansiyonun 17. maddesinde yer alan “herhangi bir bedensel zarar”

ifadesinin yolcunun maruz kalacagi maddi zararlardan bagimsiz manevi zararlar

219 Kirman, s. 85.

220 Byrnett v. Trans World Airlines, 368 F, Supp 1152, Mex. 1973; Romsan v. Trans World Airlines,
314 N.E. 2nd 848, N.Y. 1974, Bkz. S6zer, Yolcu Zarar ve Sorumluluk, s. 773, dn. 2.

221 De Marines v. KLM Royal Dutch Airlines, 580 F. 2d 1193, 3rd Cir. 1978; Landrum v. Standart Oil
Co, 5July 1972, 12 Avi 17.437, Bkz. S6zer, Yolcu Zarar ve Sorumluluk, s. 773, dn. 2.
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kapsamayacagi kabul edilmektedir. Bu goriisler kaynagini manevi ve ruhsal 1zdirabin
ancak bir bedensel zarar sonucunda meydana gelecegini kabul eden Common Law

sisteminden almls‘ur.222

Konuya iliskin tartismalarin Varsova Konvansiyonu’nun 17. maddesinin
orijinal Fransizca metninde bulunan “le’sion corporelle” ifadesinin, Ingilizceye

13

cevirisi esnasinda “...or any other bodily injury “ olarak terciime edilmesi ve
uygulamanin “bodily injury” ifadesini tamamen fiziksel nitelikteki bedeni zararlara
bagli olarak yorumlamasindan kaynaklandigi belirtilmektedir.??® Bununla birlikte
“le’sion corporelle” ifadesinin Fransiz Hukukunda manevi zararlar1 da kapsayacak
sekilde uygulandigi da goriilmektedir. Bazi durumlarda mahkemeler manevi
zararlarin maddi zararlardan bagimsiz olarak olusabilecegine iliskin kararlar da
vermistir.”** Bu kararlarda mahkemeler 17. maddede yer alan “diger herhangi bir
bedeni zarar” ifadesini genis yorumlamiglardir. Mahkemeler “yaralanma” ifadesi ile
birlikte ve bu ifadeden ayri olarak “diger herhangi bir bedeni zarar” ifadesine yer
verilmis olmasinin olusabilecek manevi zararlara isaret ettigini be:lirtmislerdir.225
Kanaatimizce de “yaralanma” ifadesi ile kastedilmek istenen fiziksel bir etki
sonucunda gozle goriiliir bir sekilde viicutta belirtiler meydana getiren hal iken, bu
ifadenin hemen yaninda “diger herhangi bir bedensel zarar” ifadesine yer verilmesi
bagimsiz manevi zararlarin da bu kapsamda degerlendirilmesi amacina yoneliktir.
Ayrica mahkeme kararlarinda bagimsiz manevi zararlarin da konvansiyonun 17.

maddesi kapsaminda olduguna karar verilirken wuluslararasi egilimler de

degerlendirilmistir.

Ancak nispeten yakin tarihli bazi mahkeme kararlarmda®® 17. maddenin ilk
defa diizenlendigi Varsova Konvansiyonu’nun hazirlandigi yillarda, hava
tasimaciligr sektoriinii gelistirmek i¢in yolcudan ziyade tasiyicinin sorumlulugunu

sinirlandirarak tasiyiciyr korumayi amagladigi belirtilmis, bu yiizden genis bir yorum

222 Sgzer, Yolcu Zarar ve Sorumluluk, s. 774.
223 Kirman, s. 86.

224 Greta Husserl v. Swissair, US District Court, Southern District of New York, 10 February 1975,
12 Avi 17637, Bkz. Sozer, Yolcu Zarar ve Sorumluluk, s. 775; Pologonia v. TWA, New York
Supreme Court, 1978, 16 Avi 18152, Bkz. Kirman, s. 89.

22 Sozer, Yolcu Zarar ve Sorumluluk, s. 775.
226 Birinci Uzun, s. 78-79.
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yapilmamis ve bagimsiz manevi zararlarin ayri bir tazminat talebine konu

olamayacagina karar verilmistir.”’

Bedensel zararlardan bagimsiz olarak olusan manevi zararlarin tasiyiciyi
sorumlu kilip kilmayacagina iliskin olarak verilen bu farkli kararlar neticesinde net
bir sonuca vartlamamis ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu ile konuya bir ¢6ziim
getirilmesi amacglanmistir. Gorligmeler esnasinda bedensel bir zarar olsun veya
olmasin tasiyicinin, yolcunun ugradigi manevi zararlardan sorumlu olmasi
gerektigine iliskin bir hiitkmiin ayrica konvansiyona eklenmesi dahi teklif edilmistir.
Buna karsin goriismelere gézlemci olarak katilan IATA yolcularin pek ¢ogunun hava
aract ile seyahat etmekten korktugunu ve manevi zararin tek basma kabul
edilmesinin tastyicinin  zararina bir durum olusturacagini ileri siirmiistiir.
Goriismeler neticesinde uzlasma saglanamamis 17. maddenin sadelestirilerek

korunmasina karar Verilmistir.228

1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun goriisiiliip kabul edilmesine kadar
gecen siiregte maddi zararlar1 yeterince net bir sekilde ifade eden ‘“yaralanma”
ifadesinin yaninda “diger herhangi bir bedensel zarar” ifadesine yer verilmesi manevi
zararlarin da konvansiyon hiikiimleri ¢ercevesinde degerlendirilmesine yonelik bir
irade olarak distiniilmiistiir. Ayrica Varsova Konvansiyonu’nda gecikme dahil
tagiyict bir ¢ok durumda sorumlu tutulmusken, bagimsiz manevi zararlarin
konvansiyon kapsaminda degerlendirilmeyecek olmasinin Varsova/Lahey sisteminin
esastyla bagdasmayacagi ifade edilmistir.??® Yeterli onay sayisina ulagsmadigi igin
yiriirlige girmeyen Guatemala City Protokoliinde Varsova Konvansiyonu’nun 17.
maddesindeki “yolcunun yaralanmasi veya herhangi bir zarara ugramas1” ifadesi

“yolcunun kigisel zarara ugramasi” seklinde degistirilmistir. Her ne kadar yiiriirliige

227 Bagimsiz manevi zararm ayri bir tazminat talebine konu olamayacagmim belirtildigi bir bagka
mahkeme kararinda ise Amsterdam-Budapeste seferinde hava aracinin arizalanmasi sebebiyle bazi
yolcularin eski vatandaslik baglar1 sebebiyle Cek yetkililerin miidahalesine ugrama ihtimali
diisiincesiyle yasadiklar1 korkunun 17. madde anlaminda bagimsiz bir manevi zarara neden
olmayacag: belirtilmistir. Gerekge olarak da yolcularda ortaya ¢ikan bu korkunun 17. madde
anlaminda diger herhangi bir bedensel zarar kapsaminda kabul edilemeyecegi ifade edilmistir.
Ancak kararin gerekcesi yolcular arasinda ortaya ¢ikan manevi zararm (ruhsal sikinti, korku)
havacilik riskleri ile ilgili bulunmamasi olarak ifade edilseydi sonug olarak dogru kabul edilmesi
miimkiin olabilirdi. Bkz. Kirman, s. 89.

228 Birinci Uzun, s. 79-80.
22 S5zer, Yolcu Zarar ve Sorumluluk, s. 775.
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konulup uygulama imkéni bulunamasa da Guatemala City Protokoliindeki bu
yaklasim o donem acisindan uygulamaya yon vermek isteyen iradenin

somutlastirilmasi agisindan en 6nemli 6rnektir.

Varsova Konvansiyonu’nda 17. maddeye istenseydi “bedeni veya ruhsal zarar”
ifadesi konulabilirdi diislincesine karsilik, konvansiyonun sorumluluk ¢ercevesini
gayet genis bir sekilde ¢izdigi ve tasiyicinin hangi hallerde sorumlu olmayacaginin da
20. madde hiikmiinde belirtildigi sdylenebilir. Ayn1 dogrultuda istenilseydi tagiyicinin
bagimsiz manevi zararlardan sorumlu olmayacaginin da burada agikga ifade

O  Kanaatimizce 1999 Montreal

edilebilecegi  diisiincesi  6ne  siiriilebilir.”®
Konvansiyonu’nun kabul edilisine kadar gecen siirecte Ozellikle Guatemala City
Protokolii’ndeki somut irade karsisinda, 17. maddenin havacilik riskleri ile iliskili
oldugu takdirde bagimsiz manevi zararlar1 da kapsayacak bicimde genis yorumlanmasi
gerekirdi. Ancak 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun hazirlanig siirecinde,
bagimsiz manevi zararlarin da tastyicinin sorumlulugu kapsaminda degerlendirilmesi
icin acik¢a ek bir madde konulmasina yonelik talepler, konvansiyonda karsilik
bulmadigi igin bagimsiz manevi zararlarin artik tasiyicinin - sorumlulugunda
olmayacagi diisiincesini giindeme getirebilir. Zira bunca farkli karar ve tartismalar
sonrasinda bile agik¢a bagimsiz manevi zararlara iliskin ek bir madde konulmasi
talebine kargin 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda bu yonde ek bir maddeye yer
verilmemis olmasi celiskilidir. Yine de konvansiyonu diizenleyenlerin Varsova
Konvansiyonu’ndaki anlayigi ufak bir ifade degisikligi ile kabul etmeleri neticesinde
onceki durumu koruma diisiincesine sahip olduklar1 sdylenebilir. Bu halde de aslinda
1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun, giiniimiiz kosullarinda Varsova
Konvansiyonu’nun hazirlandigi doneme nazaran ¢ok daha belirgin bir sekilde yolcuyu
korumay1 amagladigi diisiincesiyle somut olayin havaciliga iliskin karakteristik riskleri
tasimas1 sarttyla bagimsiz manevi zararlar1 da kapsayacak bicimde yorumlanmasi
gerekecektir. Dikkate alinmasi gereken bir husus da her hangi bir talep konusunda,
dolayistyla manevi tazminat talebi konusunda konvansiyonlarda hi¢ diizenleme
yapilmamis veya eksik diizenleme yapilmis olsa bile, uyusmazligin goriildiigii

mahkemenin hukukunun (lex fori) uygulanmasi sureti ile uyusmazhigin ¢oziilmesi

20 Sszer, Yolcu Zarar ve Sorumluluk, s. 776.
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miimkiindiir. Nitekim Yargitay, 17. maddede Ongoriilmeyen bir talep hakkinda
(manevi tazminat) Konvansiyon hiikiimleri yerine Medeni Kanun’un 24. maddesi ile

Borg¢lar Kanunu’nun 49. maddesini uygulamlstlr.231

3.2.5. Illiyet Bag

Illiyet bagi, sorumluluk hukuku agisindan, sorumlulugu tayin edebilmek
amaciyla iki olay arasindaki sebep sonug iligkisini ifade etmek tizere kullanilan bir
kavramdir. Bu kavramla ayni dogrultuda, illiyet baginin gergeklesen zarar ile
sorumlulugu doguran olay ve davranis arasindaki sebep ve sonug iligkisine verilen ad
olarak tammlanmasi da miimkiindiir.”** Buna bagli olarak gerceklesen bir olaydan
sorumluluk ancak sebep-sonug iliskisinin mevcut olmasi halinde s6z konusu olacak,
bdyle bir iligkinin diger bir ifadeyle illiyet baginin bulunmamasi halinde ise, diger
tim sorumluluk hallerinde oldugu gibi hava tasiyicisi agisindan da bir sorumluluk
s6z konusu olmayacaktir. Ayrica belirtmek gerekir ki Tiirk Hukukunda illiyet bagina
iligkin olarak “uygun illiyet bag: teorisi” benimsenmistir. Bu teoriye gore zarar ile
haksiz fiil arasinda hukuki ag¢idan sorumlulugu doguracak sekilde bir illiyetten
bahsedebilmek icin; haksiz fiilin, genel hayat tecriibesine ve olaylarin normal akisina

gore boyle bir zarara sebep olabilecek nitelikte olmasi gerekir.233

Hava tasima sozlesmeleri agisindan uygun illiyet bagmmin kaza ile zarar
arasinda bulunmasi sorumlulugun ortaya ¢ikmasi agisindan yetelrlidir.234 Kazanin ise
hava aracmnin isletilmesinden ya da benzer bir olaydan meydana gelmesi gerekir.
Ancak Varsova/Lahey sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun 17.

maddesi anlaminda tagtyicinin sorumlulugunun dogmasi i¢in kazanin hava aracinda,

2! Yargitay Hukuk Genel Kurulu’nun 12.12.2001 Giin, E: 2001/11-1161, K: 2001/1152 sayili ilam;
Yargitay 11. H.D., 25.01.2005 Giin, 2004/3843 E., 2005/276 K.).

%2 Fikret Eren, Sorumluluk Hukuku Agisindan Uygun illiyet Bagi Teorisi, Seving Matbaasi,
Ankara, 1975, s. 1. vd; Tandogan, Mesuliyet, s.71; Deschenaux, Tercier, s. 23; Zeyneloglu, s. 195.

233 Eren, Uygun illiyet Bagy, s. 1. vd; Tekinay v.d., s. 762; Tandogan, Mesuliyet, s. 71; Deschenaux,
Tercier, s. 23; Reisoglu, s. 175.

234 Kaner, Yolcu Yiik ve Bagaj, s. 192; Kirman, s. 90.
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hava aracina binis ya da inis islemleri esnasinda meydana gelmis oldugunun

ispatlanmasi gerekli ve ye‘[erlidir.235

Kaza ile zarar arasindaki illiyet bagimnin ispat1 yolcuya aittir. Meydana gelen
zararda illiyet bagiin yolcu tarafindan ispatlanamadigi hallerde, zarara iliskin olarak
bir tazminat talebi de so6z konusu olamayacaktir.’*® Yolcunun illiyet bagimm
ispatladigi durumda ise tasiyicinin sorumluluktan kurtulmasi i¢in kurtulus kaniti

getirmesi gerekecektir.*’

Kaza ile zarar arasindaki illiyet baginin kesildigi durumlarda sorumluluktan
ve tazminattan soz edilemeyecek, zararin meydana gelmesinde 6len ya da yaralanan
yolcunun ortak kusurunun bulunmasi durumunda ise kaza ile zarar arasindaki illiyet
bagi zayiflayacak veya tamamen ortadan kalkacaktir (VK md. 21; MonK md. 20). Bu
son durumda ortak kusurun agirligina gore tagiyicinin sorumlulugu ya kismen ya da
tamamen ortadan kalkacaktir.”*® Yaralanmanin tasiyict disindaki herhangi bir ti¢lincii
kisinin miidahalesi sonucu meydana gelmesi halinde ise artik illiyet baginin
varligindan; dolayisiyla da tasiyicinin sorumlulugundan séz edilemeyecektir. Bu
duruma iliskin bir olayda; hava aracinin kagirilmasindan sonra inilen havaalani
yetkililerinin yolculara yiyecek i¢ecek ikram etmeleri ve yolcularm bu durumdan
rahatsizlanmalar1 neticesinde Once illiyet baginin kesilmedigi kabul edilmistir.
Temyiz incelemesinde ise {ist mahkeme, bu durumun tasiyicinin kontrolii ve bilgisi
disinda tgiincii bir kisi aracilifiyla gerceklestirildigini ve bu nedenle illiyet baginin
kesildigini belirtmistir.?*

Illiyet bag: ile ilgili olarak sdylenmesi gereken son bir husus ise zararin
kazadan hemen sonra meydana gelebilecegi gibi bir miiddet sonra da meydana
gelebilecegine iligkindir. Mahkeme yolcunun, Varsova Konvansiyonu ve 1999 tarihli

Montreal Konvansiyonu’nun 17. maddesi anlaminda bir kaza neticesinde

2% Kirman, s. 90.

2% Olayda yolcunun ayaginda meydana gelen tromboflebit sebebiyle tazminat talep edebilmesi igin;
hastaligin ugus sirasinda meydana gelen tiirbiilanstan ya da yine 17. madde anlaminda bir kazadan
kaynaklandigini ispat etmesi gerektigi aksi takdirde yolcunun herhangi bir tazminat talebinde

bulunmasinin miimkiin olmayacagi belirtilmistir. Bkz. Kirman, s. 90. dn. 137.
27 Kirman, s. 91.
2% Birinci Uzun, s. 82; Kirman, s. 91.

2% Birinci Uzun, s. 82.
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yaralanmasinin ardindan birka¢ giin sonra hayatin1 kaybettigi bir olayda illiyet

baginin kesilmedigine karar vermistir.*°

3.3. BAGAJ VE YUKUN ZARARA UGRAMASI HALINDE TASIYICININ
SORUMLULUGUNUN DOGMASI iCiN GEREKLi SARTLAR

3.3.1. Genel Olarak

Bagaj kavrami daha 6nce de deginildigi lizere yolcunun kisisel kullanimai i¢in
yaninda bulundurdugu el esyast disinda beraberinde tasidigi esya olarak

241

tanimlanmaktadir.”** Yiik ise canli ve cansiz varliklar da dahil olmak {izere tasinmasi

miimkiin olabilen biitin maddi seylerdir.?*?

Tastyicinin bagaj ve ylikiin zarara ugramasi (ziya/hasar) halinde sorumlulugu,
bakim ve gozetim yiikiimliliigliniin ihlalinden kaynaklanmaktadir. Zira tasiyicinin
tagima isleminin gergeklestirildigi siire zarfinda, tagima s6zlesmesinden kaynaklanan

bzen gosterme yikiimliligi bulunmaktadir.?*®

Bu yiikimliligin ihlali ise
tagtyicinin - sorumlulugunu doguratcak‘ur.244 Tastyicinin  bagaj ve yiikiin hasara
ugramast halinde sorumlulugu Varsova/Lahey sisteminde yolcu tagimalarindan
dogan sorumlulugu diizenleyen 17. maddenin hemen ardindan 18. maddede bagaj ve
yiik tasimalarina 6zgii olarak ve bir arada diizenlenmistir. 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu’nda ise bagaj tasimalari, yolcu tagima sézlesmesinden ayri bir tagima
sozlesmesine konu olamayacag diigiincesiyle ve yeteri kadar onay toplayamadigi
igin yirtrlige girmeyen 1971 Guatemala City Protokoliindeki anlayigla 17.

maddede, yolcunun 6liimii veya yaralanmasi halinde tasiyicinin sorumlulugu ile bir

arada diizenlenmistir.

20 Birinci Uzun, s. 81; Kirman, s. 91.

241 Goknil, s. 188; Zeyneloglu, s. 228; Ulgen, Hava Tasima, s. 49.

2 Jlgen, Hava Tasima, s. 52; Birinci Uzun, s. 89.

H. Bilge Tiirkdz Cebesoy, Hava Tasiyicisimin Yolcu Bagajinin Ziyaindan Hasarindan Yahut

Geg Tesliminden Dogan Sorumlulugu, Yayinlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, Gazi Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii, Ankara, 2009, s. 51.

Ulgen, Hava Tasima, s. 169.
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Varsova/Lahey sistemi bakimindan tagiyicinin sorumlulugu bagaj veya yiikiin
kayitli olmasi sartina baglanmisken, 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda
yolcunun kisisel esyalar1 da dahil olmak {izere kayitli olmayan bagajlarda meydana
gelecek zararlarda da tasiyicinin sorumlu olacagi diizenlenmistir. Ancak bu durumda
tastyicinin sorumluluguna gidilebilmesi i¢cin ek bir sart olarak zararin meydana
gelmesinde tastyicinin veya adamlarinin kusurunun bulunmasi gerektigi belirtilmistir

(MonK md. 17/2 son ciimle).

Bagajin zarara ugramasi durumunun 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda
17.maddede yolcunun &liimii veya yaralanmasi dolayisiyla tasiyicinin sorumlulugu
ile birlikte diizenlenmesi neticesinde, yiikiin zarara ugramasi 18. maddede ayr1 bir
diizenlemeye tabi tutulmustur. Buna gore tastyicinin yiikiin tahrip olmasi,
kaybolmasi ya da yiike hasar gelmesi durumunda sorumlulugu dogacaktir. Ancak
belirtmek gerekir ki 1975 tarihli 4 numarali Montreal Protokolii'nde sayilan;
tastyicinin yiike gelen zararlardan sorumlulugunu ortadan kaldiran kurtulus kanitlari,
1999 Montreal Konvansiyonu’'nda da yer almistir. Tastyiciya bu kurtulus
kanitlarindan birini veya bir kacimi getirerek sorumluluktan kurtulma imkéni
taninmig olmakla birlikte 4 numarali Montreal Protokoliinden farkli olarak, 1999
tarinli Montreal Konvansiyonu’nda tasiyicinin sorumluluktan kurtulmasi sadece bu
kurtulus kanitlartyla siirlandirilmamigtir. 2 Tasiyict MonK md. 21/2°de ongoriilen

ortak kusur savunmasindan da yararlanabilecektir.

1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda tasiyici zararm; yiikiin®*® kendi
icinde bulunan kusurlardan, kalitesinden ve kotiiliiglinden, yiikiin paketlenmesinin
tastyici, tastyicinin adamlari ya da acentesi disinda kisiler tarafindan yapilmasindan,
savas ya da silahli catismadan, yiik {izerindeki denetimle ilgili olarak kamu
otoritesinin  faaliyetlerinden kaynaklandigin1 ispat ettigi takdirde sorumlu
olmayacaktir. Sayilan kurtulus kanitlarindan; yiikiin kendi ig¢inde bulundurdugu
kusurlarin, kalite ve kotiiliigiiniin zarara yol agmasi halinde tasiyicinin sorumlu

olmayacagina iligkin kurtulus kaniti, bagaj tasimalarinda meydana gelecek zararlarda

285 Birinci Uzun, s. 93.

2% yiik kavrami Montreal Konvansiyonun Ingilizce metninde “cargo” kavranu ile ifade edilmistir.
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da ispat edildigi takdirde tasiyiciy1r sorumluluktan kurtaracaktir. Ayrica bagaj veya
yiikke gelen zararlardan tasiyicinin sorumlu tutulabilmesi i¢in her iki durumda da

zararin havayoluyla tagima sirasinda meydana gelmesi gerekir.

Bagaj ve yiike gelen zararlardan Otiiri tasiyicinin - sorumlulugunun
diizenlendigi hiikiimlerde, kayitli olmayan bagajlardan da sorumluluga ve kurtulus
kanitlarina yer verilmesi, bagaj ve yiike gelen zararlardan dogan sorumlulugun ayri
maddelerde  diizenlenilmesi  durumlarn  haric 1999  tarihli  Montreal
Konvansiyonu’ndaki diizenlemelerin, Varsova/Lahey sisteminden herhangi bir farki
bulunmamaktadir. Bu sebeple tasiyicinin bagaj ve yiike gelen hasarlardan sorumlu
tutulabilmesi i¢in aranan sartlara iliskin olarak yapilacak olan agiklamalar hem
Varsova/Lahey sistemi hem de 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu bakimindan

gecerli olacaktir.

3.3.2. Bagaj ve Yiik Tasimasinda Zarar1 Meydana Getiren Olay

Olay kavrami yukarida da deginildigi lizere kaza kavramindan daha kapsamli
ve zararin dogmasina neden olabilecek tiim halleri kapsayacak bir sekilde

kullanilmaktadir.?*’

Varsova/Lahey sisteminde ve 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu’nda (VK ve MonK md. 17) yolcunun 6liimii veya yaralanmasi halinde
meydana gelen zararlardan tasiyicinin sorumlu tutulabilmesi igin zarart meydana
getiren “kaza” ifadesine yer verilirken, bagaj ve yiikiin zarara ugramasi halini
diizenleyen ilgili maddelerde (VK md. 18; MonK md. 17/2, 18) zarar1 meydana

getiren “olay” ifadesine yer verilmistir.”*® ?*° Bu ayrimin bagaj ve yiik iizerinde

7 {Jlgen, Hava Tasima, s. 174; Birinci Uzun, s. 92; Canbolat, s. 69.
%% Kaner, Yolcu Yiik ve Bagaj, s. 199; Ulgen, Hava Tasima, s. 174;Birinci Uzun, s. 92.

9 Yeteri kadar onay toplayamadigi igin yiiriirlige girmeyen 1971 tarihli Guatemala City
Protokoliinde bu farklilik her iki sorumluluk hali bakimindan da olay ifadesi kullanilarak
giderilmeye calisilmigtir. Ancak kanaatimizce bu yaklasim yerinde degildir. Yolcu tagimalarinda
6liim veya herhangi bir bedensel yaralanmaya bagli olarak meydana gelen zararlarin tasiyicinin
sorumluluguna yol agmasi i¢in kaza kavrami altinda, hava tasimaciliginin karakteristik riskleri
basta olmak {izere bazi kriterler bir arada bulunmalidir. Baska bir deyisle havayoluyla yapilan
tasima islemi esnasinda zarar doguran her durum kaza olarak degerlendirilerek tasiyicinin
sorumluluguna yol agmamaktadir. Ancak bagaj ve yiik tasimasi sirasinda meydana gelen zararlar
acisindan; olayla zarar arasinda illiyet baginin bulunmasi halinde, zarara yol agan olayin niteligine
bakilmaksizin tasiyict meydana gelen zararlar bakimidan sorumlu olacaktir. Bkz. Ulgen, Hava
Tasima, s. 174, dn. 49; Birinci Uzun, s. 92-93; Kaner, Yolcu Yiik ve Bagaj, s. 199.
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tastyicinin, yolcu tagimalarina nazaran daha etkili ve yakin bir bicimde hakimiyet
kurabilecegi diisiincesiyle kabul edildigi soylenebilir.”®® Kanaatimizce de bagaj ve
yiik tizerinde yolcu tasimalarina nispeten tasiyicinin fiili hakimiyeti daha fazla
olacag i¢in, kaza yerine olay ifadesine yer verilmesi suretiyle tasiyicinin bagaj ve
yiik tagimalarinda meydana gelebilecek olan zararlar bakimimdan sorumlulugunun

genigletilmesi de yerindedir.

3.3.3. Zarara Sebep Veren Olaymmn Havayoluyla Yapilan Tasima
Sirasinda Meydana Gelmesi

3.3.3.1. Sorumlulugun Baslama Am

Bagaj veya yiikiin tasiyiciya, tasima sozlesmesi geregince tasinmak iizere®*

teslim edildigi andan itibaren tastyicinin bagaj ve yiik lizerinde bakim ve gozetim
yiikiimliigii baslar.”®* Tasiyicinin bagaji yolcuya, yiikii ise gonderilene teslim ettigi
veya teslim ettiginin kabul edildigi ana kadar bakim ve gozetim yiikiimliiligii devam
eder. Bu yiikiimliilige aykiri hareket etmesi halinde sorumlulugu s6z konusu olur.
Tastyicinin sorumlulugunun dogmasi ic¢in ayrica zarart meydana getiren olaymn
havayoluyla tasima esnasinda ger¢eklesmesi gerektigi Varsova Konvansiyonu ve
1999 tarihli Montreal Konvansiyonlarinin ilgili maddelerinde ifade edilmistir (VK
md.18; MonK md. 17/2, 18/1).

Tasiyicinin bagaj ve yiikte meydana gelen zararlardan sorumlu tutulabilmesi
icin bakim ve gozetim yiikiimliliigliniin bulunmast buna bagl olarak da bu
yukiimliligiin ne zaman basladiginin tespit edilmesi gerekir. Bakim ve goézetim
yiikiimliiliiglinliin baslangic an1 olarak yiikiin tasiyici tarafindan teslim alindigi an
kabul edilir.”® Tasiyicimin yiik iizerinde dogrudan veya dolayli zilyedlik elde

etmesiyle teslim islemi gergeklesir. Tasiyic1 yiikii bizzat teslim alabilecegi gibi

250 So6zer, Hava Yiik Tasima, s. 204.
201 So6zer, Hava Yiik Tasima, s. 215.

2 Giindiiz Aybay, Deniz Ticaret Hukuku ile Ilgili Yargitay Kararlari, Aybay Yayinlari, istanbul,
1986, s. 172; Ulgen, Hava Tasima, s. 170.

3 Tagtyicinin sorumlulugunun dogmast igin ayrica zararm havayoluyla tasima sirasinda meydana
gelmis olmasi sartt da aranmaktadir. Bagaj tasimalari ayr1 bir tagima sdzlesmesi olarak
degerlendirilmeyip yolcu tasimalar1 ile birlikte gerceklestirildigi i¢in burada anlatilacak olan
hususlar acisindan daha ¢ok yiik kavramu tercih edilecektir.
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temsilcisi vasitasiyla da teslim alabilir, ayn1 sekilde yiik de gonderici ya da temsilcisi

tarafindan tastyiciya teslim edilebilir.?>

Teslim ile yiikleme isleminin ayni anda
yapilmasi da gerekmez. Bagaj veya yiikiin par¢a parc¢a teslim edilmesi durumunda
tagtyicinin bakim ve gozetim ylkiimliligi her bir par¢anin teslim alinmasi ile
baslayacaktir.”>® Zira bagaj veya yiik iizerinde tastyicinin fiili hakimiyeti her bir

parcanin teslim alindig1 andan itibaren s6z konusu olur.

Yiikiin zilyedliginin tasiyiciya nakli neticesinde, tasiyicinin yiik tizerinde fiili
hakimiyeti, bakim ve 6zen gosterme yiikiimliligii de baslamis olacaktir. Ancak
tagtyicinin sorumluluguna gidilebilmesi i¢in gerekli olan havayoluyla tagima siireci
heniiz baglamamis olabilir. Baska bir deyisle ylik tasiyicinin fiili hakimiyetinde
bulunmakla birlikte havaalanina getirilmemis veya ucaga yiikklenmemis ve zarar da
bu esnada meydana gelmis olabilir. Varsova Konvansiyonu md. 18/2 hiikmiinde
ifade edildigi iizere yiik, “havaalaninda veya ugakta” bulunmuyorsa bu durum
konvansiyon metni agisindan yapilacak olan yorum neticesinde havayoluyla tasima
stireci igerisinde degerlendirilmeyecek, tasiyicinin sorumlulugunun konvansiyon
hiikiimleri uyarinca degil de, genel hiikiimler neticesinde séz konusu olacagi
sOylenebilecektir. Zira Varsova Konvansiyonu md. 18/2 hikkmiine gore
sorumlulugun dogmasi i¢in tastyicinin zilyedligi gerekli ise de tek basina yeterli bir
sart degildir.”® Tastyicimn zilyedliginin haricinde yiike nerede zilyed oldugu da
onemlidir. Buna gore tastyicinin Varsova Konvansiyonu hiikiimlerine gore sorumlu
tutulabilmesi i¢in yiikiin havaalaninda, hava aracinda ya da havaalanmi disinda inis
yapilmasi halinde inigin yapildig1 yerde tasiyicinin fiili hakimiyeti altinda bulunmasi

gerekir.

1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda ise bu hususta farkli bir diizenleme
getirilerek, tasiyicinin sorumluluguna konvansiyon hiikiimleri uyarinca gidilebilmesi
icin yike zilyed bulunulmasi yeterli kabul edilmis, zilyedligin gergeklestigi yere
iliskin VK md. 18/2°deki sart aranmamistir (MonK 18/3). Buna bagli olarak nerede

olursa olsun tasiyicinin yiike zilyed oldugu andan itibaren bakim ve gozetim

2% Ulgen, Hava Tasima, s. 170.

> {Jlgen, Hava Tasima, s. 170-171.
26 Kaner, Hava Hususi, s. 76.
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yikiimliigii baglayacak ve bu silire havayoluyla tasima siiresi icerisinde
degerlendirilip, tasityicinin konvansiyon hiikiimleri neticesinde sorumluluguna

gidilebilecektir.

3.3.3.2. Havayolu Haricinde Yapilan Tasimalar

Incelenmesi gereken bir diger husus da, havaalani disinda kara, deniz veya
igsularda yapilacak olan tagimalarin havayoluyla tagima Siiresinin igerisinde
degerlendirilip degerlendirilmeyecegidir. Bu sekilde yapilan tagimalar kural olarak
havayoluyla tasima siiresi igerisinde kabul edilmemektedir (VK md.18/3; MonK md
18/4). Ancak kanaatimizce bu tasimanin taraflar arasindaki tek bir havayoluyla
tasima soOzlesmesinin icrast kapsaminda, teslim noktasina ulasmasi icin yiikleme,
teslim veya aktarma amaciyla yapilmasi halinde burada gegen siirenin de aksi ispat
edilene kadar havayoluyla tasima siiresi i¢erisinde degerlendirilmesi gerekir. Varsova
Konvansiyonu md. 18/2 hiikmiinde belirtildigi sekilde havayoluyla yapilan bagaj ve
yiik tagimalarinda tasima siiresi, bagaj ve yiikiin havaalaninda veya bir ugakta ya da
havaalan1 digina inis yapilmas: halinde herhangi bir yerde tasiyicinin zilyedligi
altinda bulundugu siire olarak ongdrillmiistiir. Montreal Konvansiyonu md. 18/3’de
ise zilyedlige iliskin yer sart1 da kaldirilarak hava tagima siiresinin tasiyicin zilyedligi
altinda gegen siire olarak tespit edilmesi gerektigi ifade edilmistir. Tagtyicinin yiik
tizerindeki zilyedligi, buna bagl olarak bakim ve gozetim ylkiimliiligi devam
ederken; tek bir hava tasima sozlesmesinin icrasi kapsaminda karada, denizde veya i¢
sularda yapilan tasimalar1 da hava tagima siiresinin iginde kabul etmek gerekecektir.
Kanaatimizce bu yorum Varsova Konvansiyonu md. 18/2 ve 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu md. 18/3 hiikiimlerinin de tabii bir sonucudur. Varsova Konvansiyonu
md. 18/3 ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu md. 18/4’iin ilk ciimlesinde
ongoriilen “havayoluyla tasima siiresi, karada, denizde ya da kara iginde su yoluyla
bir havaalan1 disinda yapilacak olan tagimalari igine almayacaktir.” hiikmii de
kanaatimizce bir havayoluyla tasima sozlesmesinden bagimsiz olarak yapilan

tagimalar1 ayirt etmeye yoneliktir.
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Karada, denizde, ya da kara iginde su yoluyla gerceklestirilen tagimalarda
yiikkleme, teslimat ya da aktarma asamalarinin, bir havayolu tasimasinin yerine
getirilmesi amaciyla yapilmadigi ya da tasiyicinin zilyedliginin  bulunmadigi
ispatlanirsa, tasima havayoluyla tasima siiresi igerisinde degerlendirilmeyecektir.
Ayrica 1999 Montreal Konvansiyonu md. 18/4’te ise Varsova Konvansiyonu’nda
Oongoriilmeyen bir husus diizenlenerek, tagiyicinin havayoluyla yapilmasi dngoriilmiis
bir tasimada, gondericinin izni olmaksizin, tasimanin tamamini ya da bir kismini
havayoluyla degil de baska bir bi¢imde gerceklestirmesi halinde bu tagimanin da
havayoluyla tasima siiresi iginde degerlendirilecegi kabul edilmistir. Burada fiili
olarak gergeklestirilen tagima bi¢iminin hiikiimlerinden ziyade taraflar arasindaki
sOzlesmede oOngoriillen tasima bigimine ve onun hiikiimlerine oncelik tanindigi

goriilmektedir.

3.3.3.3. Sorumlulugun Sona Ermesi

Bagaj ve yiik iizerindeki zilyedligin elde edilmesi ile baslayan tasiyicinin
bakim ve gozetim yikimliliigi, buna bagli olarak meydana gelen zararlardan
tastyicinin sorumlulugu varma yerinde bagaj veya yiikiin teslimi ile sona erer. Teslim
yiik tizerindeki zilyedligin tasiyici veya temsilcisi tarafindan varma yerinde
gonderilene veya temsilcisine devredilmesi ile ger(;eklestirilir.257 Bagaj veya yiik
gerceklestirilen tasima islemi sonucunda varma yerindeki havaalaninda gonderilene
teslim edilmeden oOnce depo edilebilir. Bu durumda tasiyicinin sorumlulugunun
devam edip etmeyecegini belirlemek i¢in iki ithtimale gore degerlendirme yapmak
gerekecektir. Eger taraflar arasinda tagima sozlesmesi haricinde yapilmis bulunan bir
ardiye sOzlesmesi varsa tasima sozlesmesi sona erecek, tasiyicinin sorumlulugu bu
andan itibaren ardiye s6zlesmesi hiikiimleri dogrultusunda belirlenecektir. Taraflar
arasinda boyle bir ardiye sozlesmesi bulunmuyorsa; tasiyicinin sorumlulugunun

teslim ile sona ereceginden hareketle, teslim islemi de heniiz gerceklesmedigi igin,

7 Birinci Uzun, s. 93; Ulgen, Hava Tasima, s. 171.
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tagtyicinin - depo edilen yiikten dolayr sorumlulugu gonderilene teslim islemi

gerceklesinceye kadar devam edecektir.*®

Uluslararas: tasimalarda ise tasima konusu yiik, ithal esya kapsaminda ise
gimriik islemlerinin yerine getirilmesi amaciyla yiikiin giimriige teslimi gerekebilir.
Guimriik idaresince teslimine izin verilen yiiklerin havaalaninda bosaltildigi andan
itibaren gonderilene teslim edilmesi miimkiindiir. Ancak bunlarin disinda kalan
yiiklerin giimriik islemlerinin tamamlanmasi1 amaciyla belirli ardiyelerde bekletilmesi

gerekebilir. %

Bagaj veya yiikiin ardiyelerde bekletildigi esnada zarara ugramasi
halinde, tesliminin gerceklesip gergeklesmediginin, buna bagl olarak da tasiyicinin
sorumlulugunun bulunup bulunmadiginin tespiti onem arz eder. Bu hususta
doktrinde {i¢ ayr1 gériis bulunmaktadir: birinci goriis, tasima senedi ile birlikte diger
belgelerin gonderilene verilerek esya {lizerinde tasarruf yetkisinin saglanmasi
neticesinde esyanin gliimriik makamlarina teslimini gonderilene teslim olarak kabul
etmektedir.?®® Buna karsihk ikinci goriis bagaj veya yiikiin mal sahibine veya
gonderilene fiilen teslimine kadar tasityicinin sorumlulugunun devam ettigini ileri

siirmektedir. %!

Bu duruma gerekge olarak gosterilen GK md. 69/3 hiikkmii “ Glimriik
vergileri 6denmedik¢e veya teminata baglanmadik¢a esyanin teslim edilemeyecegini
ongdrmektedir.” Ilgili hiikiimde belirtilen yiikiimliiliikleri ise gonderilen veya yolcu
yerine getirmelidir. Bu goriisiin benimsenmesi halinde tasiyicinin sorumlu oldugu
slire, yolcu veya gonderilenin iradesine birakilmaktadir. Kanaatimizce bu durumda
makul siireyi asan bir sekilde bu yiikiimliiliik yerine getirilmezse, bagaj veya yiike
zarar gelmesi halinde yolcu veya gonderilenin ortak kusuru oldugu kabul edilmelidir.
GK md. 45 hiikmiinde “esyanin sadece glimriik idarelerinin uygun gordiigii yerlerde
ve bu idarelerin belirledigi kosullarda depolanabilecegi” belirtilmektedir. Bu noktada
fiili olarak yolcu ve gonderilene teslim ger¢eklesmemisse de bagaj veya yiikiin artik

tamamen tastyicinin bakim ve goézetiminde oldugunu sdylemek de giictiir. Bu

gerekgelerle ikinci goriise katilmamaktayiz. Bizim de katildigimiz doktrindeki son

%8 {Jlgen, Hava Tasima, s. 171;
9 {Jlgen, Hava Tasima, s. 171.
20 Arkan, Sorumluluk, s. 56-57.

21 Rayegan Kender, “Yiikleme Bosaltma ve Ardiye Safhalarinda Sorumluluk ve Sigorta ile ilgili
Bazi Meseleler”, Esya Tasimacihigi Sempozyumu, Bildiriler-Tartigsmalar, 26-27 Ocak 1984,
Macka-Istanbul, Ankara, 1984, s.252-253.
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bir goriis, teslime iligskin olarak taraflar arasindaki s6zlesme hiikiimlerine bakilmasi
gerektigini ifade etmektedir.?®® Buna gére giimriige yapilan teslimin, aliciya yapilan
teslim olarak kabul edilebilmesi i¢in taraflar arasindaki tasima soOzlesmesinin
hiikiimlerine bakmak gerekecektir. Tasiyici tasima sozlesmesinde bagaj veya yiki
giimriige teslim edecegini taahhiit etmigse, bagka bir degerlendirme yapmaksizin bu
konudaki taraf iradelerine Oncelik taniyarak glimriige yapilan teslim neticesinde
tastyicinin bagaj veya yiik lizerindeki tasima sézlesmesinden dogan sorumlulugunun
sona erdigini kabul etmek gerekir. Ancak tasiyici, tasima sozlesmesinde mali
giimriige degil de gonderilene teslim etmeyi taahhiit etmisse bagaj ve yilike gelen

zararlar sebebiyle sorumlulugu devam edecektir.

3.3.4.Hava Araciyla Yapilan Tasima Sirasinda Bir Zararin Meydana

Gelmesi
3.3.4.1. Genel Olarak

Tastyicinin bagaj veya yiikiin tasinmasi sirasinda, bagaj veya yiik tizerindeki
hakimiyetine baglanan bakim ve goézetim yikimliligi nedeniyle sorumlu
tutulabilmesi i¢in bir zararin meydana gelmesi gerekir. Varsova/Lahey sisteminin ve
1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun 18. maddelerinin yorumu neticesinde; zarar
daha sonra ortaya ¢iksa dahi, zarar1i meydana getiren olayin havayoluyla yapilan
tasima islemi sirasinda gergeklesmesi gerekir. Zararin bulunmadigi bir durumda ise

sorumluluktan ve tazminattan da s6z edilemeyecektir.

Zarar, bir olaym yol actifi menfaat kaybi olarak tanimlanabilir. Zarar
kavrami, konvansiyonlarin ilgili maddelerinde (VK md. 18, MonK md. 17/2, 18)
tasiyicinin bagaj ve yilik tasimasinda sorumlu olacagi halleri belirten; tahrip (telef),
kayip ve hasar kavramlarinmi karsilamaktadir. Bu sebeple konvansiyonlarin belirtilen
maddelerinde yer alan “damage” kelimesini “zarar” olarak degil de “hasar” olarak
degerlendirmek gerekecektir. Tahrip teslimi miimkiin olmakla birlikte malin 6ziiniin
telef olmasi, ekonomik degerini tamamen yitirmesi, tahsis amacina uygun olarak

kullanilmasimin imkansizlagmasi; kayip; tasiyicinin yiikiin ya da bagajin nerede

%2 {Jlgen, Hava Tasima, s. 174.

92



oldugunu bilip bilmediginin 6nem tasimaksizin zilyedligini elde edecek durumda
bulunmamasi; hasar ise esyanin i¢ ya da dis tamligindaki degisiklik olarak
tanimlanmigtir. > Tahrip ve kayip halleri ziya kavrami altinda, hasar kavrami ise ayr1

bir baslik altinda incelenecektir.

3.3.4.2. Ziya

Tasima hukuku anlaminda ziya kavrami tasiyicinin zilyedliginde bulunan
yikii, sahibine teslim etme iktidarindan yoksun bulunmasi olarak

tanimlanmaktadir.?%*

Ziya kavramiin tahrip (telef) ve kayip hallerini de i¢ine aldig
kabul edilmektedir.?®® Bagaj ve yiikiin tahrip olmasi durumunda bazi hallerde fiili
teslim miimkiin olmakla beraber, malin 6ziiniin yok olmasi neticesinde fiili teslim de
hurda degerinin haricinde bir menfaat ifade etmeyebilir. Bu sebeple tahrip halini de
kayip hali ile birlikte ziya kavraminin igerisinde degerlendirmek miimkiin
olabilecektir. Aksi takdirde kavramlarinin tanimi neticesinde varilan yargida celigkili

bir durum varmis gibi goziikecektir.

Doktrinde ziya olarak adlandirilan kayip ya da yok olma durumu, fiili veya
hukuki bir imkansizlik sebebiyle tasiyicinin kendisine teslim edilen bagaj veya yiikii
yolcuya ve gonderilene teslim etmesinin artitk miimkiin olmamast halidir.?*® Yiikiin
yiikleme sirasinda diisiip parcalanmasi, tamamen yanmasi, ¢alinmasi, kargo kapisinin
acilip yiikiin ucaktan dlismesi, ezilmesi, iyi istif edilmedigi i¢in sarsintidan
parcalanmasi, hak sahibinden farkli bir kisiye teslim edilmesi neticesinde geri
alinamamas1 veya yiikiin nerede oldugu bilinse dahi oradan alinamamasi gibi fiziki,
fiili olaylar ya da yetkili makamlar tarafindan el konulmasi gibi hukuki olaylar kayip

hallerine 6rnek olarak gés‘[erilebilir.267

%63 {Jlgen, Hava Tasima, s. 178, dn. 61; Canbolat, s. 66; Birinci Uzun, s. 96.

264 Tahir Caga, Hava Hukuku, Istanbul Universitesi Yayinlari, Istanbul, 1963, s. 142; Zeynep
Demirgivi Mineliler, “Deniz Yoluyla Tasimada Yiikiin Ziya ve Hasarindan Dogan Sinirl
Sorumluluk”, DEUHFD, Cilt 9, Ozel Say1, 2007, s. 960.

%5 {Jlgen, Hava Tasima, s. 179.
26 S5zer, TSHK/Sorumluluk, s.32; Sozer, Hava Yiik Tasima, s. 208; Arkan, Sorumluluk, s.47.
267 So6zer, Hava Yiik Tasima, s. 208-209.
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Bagaj veya yiikiin fiilen mevcut bulunmasina, yolcuya ya da gonderilene
teslim edilebilecek kondisyona sahip olmasina ragmen s6z konusu malin ekonomik
degerini tamamen kaybetmis ve/veya tahsis amacina uygun olarak kullanilmasiin
imkansiz oldugu hallerde bagaj veya yiikiin tahrip (telef) olmasindan bahsedilir. Bir
biitiin olusturan porselen yemek takiminin bir parcasinin kirilmast bu duruma 6rnek
olarak gosterilebilir.?®® Tahrip durumu, yiikiin fiili olarak tamamen hasara ugradigi
haller haricinde, fiziki olarak tasiyiciya teslim edilmis oldugu andaki durumunu
koruyor olsa dahi ekonomik degerin yok oldugu veya tahsis amacina uygun olarak
kullanilmasinin miimkiin olmadig1 hallerde sorumlulugun dayanagi olacak bir hiikiim

olarak getirilmistir.®®

Bagaj veya yiikiin gecici bir siire yolcuya veya gonderilene teslim
edilememesi halinde ziyadan bahsedilip bahsedilemeyecegine iliskin Varsova
Konvansiyonu ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda zaman Kriteri
ongorilmistir (VK md.13/3, MonK.13/3, 17/3). Yiik, gonderilene ulagmasi gereken
tarihten itibaren 7 giin igerisinde teslim edilememisse veya tastyict yiikiin
kayboldugunu kabul ederse yiik zayi olmus sayilacaktir. Bagaj agisindan ise Varsova
Konvansiyonunda bir hiikiim bulunmamakla birlikte Tirkiye’de goriilecek olan
davalar bakimindan MK md. 2 hiikmii dikkate alinarak makul bir siirenin gegmesi

2% Ancak bu durum 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu

gerektigi ifade edilmistir.
md. 17/3’te agik¢a diizenlendigi igin artik bagaj tasimalar1 agisindan ziya durumunun
kabul edilebilmesi i¢in bagajin tasiyiciya teslim edilmesi gereken tarihten itibaren 21
giin gecmis olmasi veya tasiyicinin bagajin kayboldugunu kabul etmesi sartlari
Varsova Konvansiyonu’nun uygulanacag hallerde de dikkate alinmalidir. Belirtilen
bu hallerde bagaj veya ylikiin hak sahiplerine teslim edilememesi ziya karinesi adi

altinda kesin bir karine olarak 6ng6rﬁlmﬁ$tﬁr.271 Yiikiin sonradan bulunmas1 halinde

ise hak sahibi aldig1 tazminatin iadesi neticesinde bagaj veya yikiin kendisine

%68 Sozer, Hava Yiik Tasima, s. 209.
269 So6zer, Hava Yiik Tasima, s. 210.
2% Jlgen, Hava Tasima, s. 179.

' Turkay OZQemir, Uluslararasi1 Esya Tasima Hukuku Ziya ve/veya Hasar Sorumlulugu, Vedat
Kitapcilik, Istanbul, 2006, s. 95 vd.
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verilmesini isteyebilir. Bu halde gecikmeden dogan zararlarla birlikte bagaj veya

yiikiin durumu da dikkate alinarak, hak sahiplerine miitalebe hakki taninmalidir.?"

Varsova Konvansiyonu’nda ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda
bagaj veya yiikiin ziya1 halinde zararin nasil hesaplanacagina iliskin herhangi bir
hiikiim bulunmamakla birlikte bu durumda zararin davaya bakan mahkemenin kendi
hukukuna gére belirlenecegi ifade edilmektedir.””® Bu halde TTK’nin 880. maddesi
hiikmii uygulama alan1 bulacaktir. Tazminata esas alinacak olan degeri belirleyen
TTK’nin 880. maddesine gore bu deger belirlenirken tam ziya, kismi ziya ve hasar
hallerine gore ayri hiikkiimler 6ngdriilmiistiir. Tam ziya tasiyicinin yiikiin tamamini
teslim etmesinin miimkiin olmadig1 durumlari, kismi ziya ise ekonomik olarak
bagimsizligin1 ve degerini koruyacak sekilde bdliinebilen bir nitelige sahip yiikiin
hacmen agirlik veya adet olarak zayi olmasi halidir. Bu 6zelliklere sahip olmayan tek
parca olarak tasinan ylikler acisindan ise kismi ziya s6z konusu olmayacak bu
durumlarda somut olaya gore yiikiin hasara ugramasindan veya tam ziyadan

bahsedilecektir.?"*

Bagaj veya yiikiin zayi olmasi halinde manevi tazminata hiikmedilip

hiikmedilemeyecegi tartismali olmakla birlikte Yargitay’in manevi tazminatin talep

edilebilecegine dair vermis oldugu kararlar mevcuttur.””

3.3.4.3. Hasar

Hasar, hangi sebepten ileri gelirse gelsin yiikte meydana gelen ve yiikiin

degerinin azalmasimma sebep olan her tirli maddi kotilesme olarak

276

tanimlanmaktadir.””” Yiikte meydana gelen maddi koétiilesme gegici bir durumsa ve

stirekli olarak deger kaybina yol agmiyorsa bu durumda hasardan s6z edilemez.?”’

22 {Jlgen, Hava Tasima, s. 179.
2" Kaner, Yolcu Yiik ve Bagaj, s. 190; Kirman, s. 82; Birinci Uzun, s. 97.
2% Birinci Uzun, s. 97; Ulgen, Hava Tasima, s. 179.

" Yargitay 11. HD, 29.1.1980 T. ve 86-386 sayili ilami. Bkz. Nisim Franko, “Yargitay Kararlari
Agisindan Tagiyicinin Mesuliyetine Miiteallik Bazi Meseleler”, Ticaret Hukuku ve Yargitay
Kararlar1 Sempozyumu, Bildiriler-Tartismalar, 20-21 Mart 1987, Banka ve Ticaret Hukuku
Arastirma Enstitiisii, Ankara, 1987, s. 323-324;Birinci Uzun, s. 97, dn. 392

2% Syzer, Hava Yiik Tasima, s. 210; T. Ozdemir, s. 101; Arkan, Sorumluluk, s.51.
" {Jlgen, Hava Tasima, s. 181.
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Esyanin tamaminin degil de sadece bir kismimin hasara ugramast miimkiin
olabilir. Yiikiin bir kisminin maddi olarak koétiilesmesine ve degerinin azalmasina
ragmen yiik yine de ekonomik bir deger tasiyorsa, tahsis amacina uygun kullanilma
imkan1 tamamen ortadan kalkmamigsa kismi hasar s6z konusu olacaktir. Ancak belli
bir kistmda meydana gelen hasar yiikiin geri kalan kisimlarinin da degerini
azaltiyorsa yiikiin tam hasar gordiigii kabul edilmelidir. Buna karsin degerinin
azalmasindan ziyade hasar géren kisim hi¢ kullanilamayacak haldeyse ve biitiinden
ayrilabiliyorsa kismi ziya; yiikte meydana gelen kismi hasar, yiikiin tamaminin
degerini kaybetmesine ve kullanilmaz hale gelmesine yol agmis ise tam ziya s6z

konusudur.?’

Ziya ile hasar halleri arasindaki en belirgin fark olarak, ziyada; yiikiin
ekonomik degerinin tamamen ortadan kalkmasi ve tahsis amacina iliskin olarak
kullanilma imk&ninin tamamen ortadan kalkmasi, hasar da ise yilikteki maddi
kotiilesmeye ragmen, tahsis amacina iliskin olarak kullanilma imkaninin tamamen

ortadan kalkmamasi durumu goze ¢arpmaktadir.

Hasar halinde zararin nasil hesaplanacagina ve manevi tazminat taleplerine
iliskin hususlarda bir onceki ziya bashigi altinda anlatilan hususlar ayni sekilde

gecerlidir.

3.3.5. illiyet Bag

Bagaj veya yiik tasimalarinda meydana gelen zararlar bakimindan tasiyicinin
sorumlulugunun dogmasi i¢in diger sorumluluk hallerinde oldugu gibi gerceklesen
zarar ile zarara neden olan olay arasinda illiyet bagmin bulunmasi gerekir. Bu
gereklilik konvansiyon hiikiimlerinde (VK md. 18, MonK md. 17/2, 18) “zarara

sebep olan olay” ciimlesiyle ifade edilmistir.?”

Tastyicinin bagaj ya da yiikiin ugradig: zararlar sebebiyle sorumlu tutulmasi
icin olayin niteligine bakilmaksizin sorumlu olacag: ifade edilmistir. Buna bagh

olarak olay ile zarar arasinda illiyet bagi aranmakla birlikte zarar1 doguran olay ile

2" T Ozdemir, s. 102; Birinci Uzun, s. 98.
2% Birinci Uzun, s. 99.
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ucagin isletilmesi arasinda illiyet baginin bulunmasi gerekmez. Yolcunun Olimii
veya yaralanmasi halindeki sorumlulukta oldugu gibi “kaza” ifadesinin yerine “olay”
ifadesi de kanaatimizce bu sorumlulugu genisletmek amaciyla bilingli olarak

kullanilmustir.

Meydana gelen olay ile zarar arasindaki illiyet bagimni, dolayisiyla da
tastyicinin sorumlulugunu kismen ya da tamamen ortadan kaldiran bir durum olarak;
hasarin, tazminat talep eden kisinin veya kendisinin haklarini aldig1 kisinin, kusuru,
yanlis bir fiili, thmali neticesinde olustugunun ya da bu kisilerin zararin olugmasina
bir katkida bulundugunun tasiyici tarafindan kanitlanmasi ihtimalleri diizenlenmistir
(VK md. 21, MonK md. 20). Ortak kusur savunmasi olarak adlandirilan bu durum
neticesinde tasiyici yukarida belirtilen hususlar1 ispatladigi takdirde sorumluluktan
tamamen veya kismen kurtulacaktir. Belirtmek gerekir ki ortak kusur savunmasi
bagaj veya yiike gelen zararlarla sinirli kalmaksizin konvansiyonlarda diizenlenen

tiim sorumluluk halleri i¢in yapilabilecektir (MonK md. 20).

Bagaj veya yiik tasimalari acisindan tasiyicinin sorumlulugunu ortadan
kaldiran bir diger durum olarak karsimiza ¢ikan ve tasiyiciya kurtulus kanit1 getirme

imkéni saglayan haller yukarida anlatildig1 i¢in burada ayrica tekrarlanmayacaktir.®

3.4. YOLCU BAGAJ VE YUK TASIMASINDAKI GECIKME NEDENIYLE
SORUMLULUGUN DOGMASI iCiN GEREKEN SARTLAR

3.4.1. Genel Olarak

Varsova/Lahey sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonlar1 bakimindan
tastyicinin sorumlulugunu doguran bir diger hal; yolcu, bagaj ve yiik tasimalar
acisindan meydana gelebilecek olan gecikmelere bagli olarak olusan zararlardir.
Tastyicinin gecikmeden dogan sorumlulugu Varsova/Lahey sisteminde md. 19°da
“tasiyic1; yolcularin, bagajin ve yikiin havayoluyla tasinmasinda gecikmesinden
dogan zararlardan sorumlu olacaktir” denilmek suretiyle diizenlenmistir. 1999 tarihli
Montreal Konvansiyonu’nda da bu durum, bir farkliliga yol agmayacak sekilde

benzer diizenlenmistir. Varsova/Lahey sisteminde diger sorumluluk halleri i¢in de

% Bkz. Béliim 3.3.
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gecerli olacak sekilde tastyiciyr gecikme halinde sorumluluktan kurtarmak igin 20.
maddede Ongoriilen kurtulus kaniti, 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda 19.
maddede gecikmeden dogan sorumlulugu belirten cltimlenin devaminda yer almistir.
Varsova/Lahey sisteminde 17., 18. ve 19. maddelerde ongdriilen sorumluluk
hallerinin hemen devaminda ve bu ii¢ sorumluluk halini de kapsayacak sekilde genel
bir diizenleme olarak 20. maddede ongoriilen kurtulus kanitlari, 1999 tarihli
Montreal Konvansiyonu’nda, gecikme dolayisiyla sorumlulugu diizenleyen 109.
maddede oldugu gibi her bir sorumluluk halini diizenleyen madde hiikiimlerinin
devaminda yer almistir. Belirtilen bu sistematik farklilik haricinde gecikme
nedeniyle sorumlulugu diizenleyen madde hiikiimleri acisindan bir farklilik
bulunmadig: i¢in yapilacak olan agiklamalar hem Varsova/Lahey sistemi, hem de

1999 tarihli Montreal Konvansiyonu agisindan gegerli olacaktir.

3.4.2. Gecikme
3.4.2.1. Gecikme Kavrami ve Tasima Siiresinin Kararlastirilmasi

Gecikme kavrami Varsova/Lahey sisteminde de 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu’nda da tanimlanmis degildir. Gecikme en genel sekliyle varma yerine

vaktinde ulasilamamas1 olarak tanimlanabilir.”®*

Bu tanmimdan yola ¢ikilarak
gecikmenin s6z konusu olup olmadigimi tespit edebilmek i¢in varma zamaninin

belirlenmis olmas1 gerekir.

Varma yerine ne zaman ulasilmasi gerektigi taraflar arasindaki tasima
s0zlesmesinde serbestce kararlastirilabilir. Tasima siiresi ve buna bagli olarak varma
yerine ne vakit ulasilacagi tasima belgelerinde de gosterilebilir. Tastyicinin
reklamlarinda ve tarifelerinde tagima siirelerine yer verilmesi ise havayolu sirketleri
tarafindan tek tarafli olusturulan bir icap olma 6zelligi tasir. Bu tarifeler tasima
s0zlesmesinin kurulmasindan sonra sdzlesmenin sartlarindan biri haline gelmekte ve
tagtyicinin taahhiitleri arasinda yer almaktadir.?®? Tarifelerde, reklamlarda belirtilen

kalkis ve varig saatlerine uygunluk kontrol edilirken hava tagimaciligindaki hal ve

81 Kaner, Hava Hususi, s. 83; Ulgen, Hava Tasima, s. 182.
282 Kirman, s. 96.
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28 Bunlardan ilki hava sartlandir. ikincisi ise

sartlara da dikkat edilmelidir.
havayoluna olan ilginin siirekli bir sekilde artmasi sonucu yetersiz kalan
havaalanlarinda meydana gelen tikanmalara bagli olan gecikmelerdir. Bu durumlarda
gecikmeye iliskin degerlendirme yapilirken toleransli davranmak gerektigi ifade

edilmektedir.23

Ancak kanaatimizce bdyle bir degerlendirme miicbir sebep olarak
nitelendirilebilen hallerde ve hava sartlarinin nasil olacagmin o anda tahmin
edilmesinin ¢ok saglikli bir sonu¢ vermeyecegi kadar uzak bir tarihte, mesela 3 ay
sonra belirli bir giinde kalkis ve varis saati belirtilerek taahhiit edilen bir tasimada,
s6z konusu olabilecektir. Ote yandan havaalanlarindaki yogunluga bagl olarak
olusan tikanmalar neticesindeki gecikmeler ihtiyatli bir diisiince ile dngoriilebilir bir

durumdur ve bu sebepten Otiirii meydana gelen gecikmelerden dogan zararlar

tagtyicinin sorumlulugundadir.

Tastyicinin sézlesmede belirledigi ya da tarifelerde ve reklamlarda agiklamis
oldugu, kalkis ve varis saatleri ile bagli olmadigi, bu siireleri tek tarafli olarak
degistirebilecegi ve buna bagli olarak meydana gelebilecek olan gecikmelerden
dogan zararlardan sorumlu olmayacagina iliskin genel islem sartlarindaki maddeler

. 2
gecersiz olacaktir. 8

3.4.2.2. Tasima Siiresinin Kararlastirilmamis Olmasi

Taraflar arasinda yukarida anlatilan sekillerden biri ile tasima siiresinin,
varma zamaniin kararlastirllamamasi halinde tagimanin basiretli bir isadami da
dikkate alinarak makul bir siire igerisinde yerine getirilmesi gerekir.286 Bu siirenin
asilmas1 halinde de gecikmeden bahsedilir.?®” Ancak tasima siiresinin olagan ve
makul kabul edilebilecek siirenin ¢ok {istiinde bir siire olarak kararlastiriimasi

halinde VK md. 23, MonK md. 26’da 6ngériilen “tasiyiciy1 bu sézlesme kapsaminda

%8 {Jlgen, Hava Tasima, s. 182
284 Sozer, Hava Yiik Tasima, s. 212.
%8 Birinci Uzun, s. 104; Ulgen, Hava Tasima, s. 182.

28 Emine Yazicioglu, “Deniz Yoluyla Esya Tasimalarinda Geg Teslimden ileri Gelen Zararlardan
Sorumluluk”, MHB, Yil 22, Say1 1, s. 1045. Biilent Sozer, “Havayolu Ile Yiik Tasima
Sozlesmesinde Tastyanin Gecikmeden Dogan Sorumlulugu”, IBD, Cilt 87, Say1 2013/3, s. 60.

%87 {Jlgen, Hava Tasima, s. 182; Kirman, s. 97.
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ortaya konan sorumluluklardan kurtarmak ya da daha asagi bir sinirda sabitlemek
egilimindeki herhangi bir kosul gegersiz ve hiikkiimsiiz olacaktir” seklindeki genel
simirlama hiikiimleri devreye girecektir. Makul siirenin ¢ok lstiinde belirlenen bu
siire dolayli olarak tasiyiciyr sorumluluktan kurtaran bir diizenleme olarak gecersiz
kabul edilecektir.”®® Makul siirenin belirlenmesinde hava sartlari, hava trafigi, yiikiin
ozellikleri, giimriikteki olagan bekleme siireleri, idari makamlarca yapilan
denetimler, tatil giinleri, her bir somut olay agisindan farklilik géstermesi muhtemel
olmakla beraber her bir olayin igerisindeki kendine 6zgili objektif kriterler goz

oniinde tutulmalidir.?®

3.4.2.3. Tasiyicinin Gecikmeden Sorumlu Tutulacagr Zaman Diliminin

Belirlenmesi

Tastyicinin  havayoluyla yapilan yolcu, bagaj ve yiikk tasimalarindaki
gecikmeden 6tiirii sorumlu olacagi belirtilmis olmakla beraber, tastyicinin hangi siire
icerisinde meydana gelen gecikmelerden sorumlu olacagina dair bir agiklama
yapilmamistir. Bagka bir deyisle tasima siiresi hangi anda baglayacak ve hangi siire
icerisinde meydana gelecek olan gecikmeler, tasimada meydana gelen gecikme
olarak degerlendirilecektir, bunun tespit edilmesi gerekir. Varsova/Lahey sistemi ve
1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda; yolcunun, bagaj veya yiikiin ugradigi
zararlardan, bu zarara sebebiyet veren olayimn belirli bir siire i¢inde gerceklesmis

0

olmasi sarti aramirken® gecikmeden dogan zararlarda bir zaman sinirlamasi

bulunmamaktadir.

Tasiyicimin  hangi siire icerisinde meydana gelen gecikmeler sebebiyle
sorumlu olacagina iliskin doktrinde farkli goriisler bulunmaktadir. Bu goriislerden
ilkine gbre gecikme yolcu, bagaj ya da yikiin fiilen havada gecirdigi siire i¢cinde

meydana gelmelidir. Diger bir ifadeyle bu goriisii savunanlar kalkistan inise kadar

288 Genctiirk, Gecikmeden Sorumluluk, s. 126-127.

28 Birinci Uzun, s. 104; Gengtiirk, Gecikmeden Sorumluluk, s. 128.

2% yolcu tagimalarinda zarara sebebiyet veren kazanin binis iglemleri sirasinda, ugakta veya inig

islemleri esnasinda tastyicinin fiili hakimiyeti altinda bulundugu siire igerisinde meydana gelmesi
sart1 aranirken, bagaj ve yiik tasimalarinda sorumlulugun dogmasi igin tasiyicinin bagaj ve yiik
iizerinde fiili hkimiyetinin mevcut oldugu zaman dilimlerinde zararin meydana gelmesi gerektigi
kabul edilmekteydi.
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gecen siirenin; sozlesmede, tarifelerde kararlastirilan siireden ya da makul siireden

: . I < 201
fazla olmas1 halinde gecikmenin s6z konusu oldugunu savunmaktadirlar.

Boyle bir
gecikmenin s6z konusu olabilmesi i¢in hava aracinin olagan seyir hizindan daha
diisiik bir hizla seyretmesi gerekir ki bu da teknik nedenlerin zorunlu kildig:1 haller
haricinde tasiyicit agisindan pek de sik rastlanan bir durum degildir. Bu goriise itibar
edilecek olursa; hava tasimalari agisindan gecikme olarak degerlendirilmesi
muhtemel pek c¢ok durum g6z ardi edilecek, tasiyicinin  sorumlulugu
konvansiyonlarda amaglanandan uzak bir sekilde ¢ok dar bir alan ve zaman dilimi ile
siirlandirilmis  olacaktir. ikinci goriise gore ise gecikmeden dolayr tastyicinin
sorumlulugu, yolcu tasimalart acgisindan konvansiyonlarin 17.; bagaj ve yik
tasimalar1 acisindan ise 18. maddelerinde belirtilen zaman dilimleri ile simirh
olacaktir. Bu durumda yolcu tasimalar1 agisindan gecikmenin s6z konusu olabilecegi
slire, inis ve binig islemleri arasinda gegen siire olarak degerlendirilirken; bagaj ve
yiik tagimalar1 agisindan ise bagaj veya yiikiin tasiyici tarafindan zilyedliginin elde
edilmesi ile bu zilyedligin hak sahiplerine devredilmesine kadar gecen siire olarak
degerlendirilmektedir. Sadece belirtilen bu zaman dilimleri arasinda meydana
gelecek olan gecikme tastyicinin sorumluluguna yol acacaktir.?® Ikinci goris
acisindan eksik kalan husus, yolcu tasimalarinda heniiz binis islemleri baglamadan,
yani yolcular tasiyicnin fiili hakimiyeti altinda bulunmazlarken ugagin sefere
hazirlanmasinda ya da bakima alinan ugagin bakim siiresinin uzayarak seferin
gecikmesine neden olmas: halinde bu gecikmelerin konvansiyonlar kapsaminda
gecikme olarak degerlendirilemeyecegidir. Zira bu goriise gore tasima siiresi binis
islemleri ile baslamaktadir ve tagima siiresi heniiz baslamadig igin bir gecikmeden
de bahsedilemez. Ayni durum yiik tasimalar1 acisindan da gecerli olur. Taraflar
arasindaki sozlesmeye gore gonderici yukii belirlenen saatte, yliklenmek iizere
havaalaninda bulundurmus olmakla birlikte, tasiyict ucagin bakimi veya baska bir
sebeple yiikii teslim alamamig olabilir. Bu durumda da tasima siiresi baslamis
sayllmayacagi i¢in gecikmeden bahsedilemeyecek ve tasiyicinin sorumlulugu sz

konusu olmayacaktir. Belirtilen bu haller hava tagimalarinda siklikla yasanabilecek

291 Kirman, s. 97, dn. 160.

292 Biilent Sozer, “Tastyamn Tasima Sozlesmesinden Dogan Sorumlulugunu Diizenleyen Hiikiimlere
Iliskin Baz1 Meseleler ve Goriigler”, Batider, C. XIV, S. 2, 1987, s. 111; Kirman, s. 98-102.
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olan durumlardir ve bu goriis dikkate alindiginda bu tarz durumlarda gecikmeden
bahsedilemeyecektir. Uciincii ve son goriise gore ise, havayolu tasimasi biitiin bir
tagima isi olarak ele alinmali ve hangi sebeple olursa olsun varma yerine zamaninda

ulagilamayan her hal gecikme olarak kabul edilmelidir.>*

Kanaatimizce bu noktada gecikme halinde meydana gelen zararlardan
tastyicinin sorumlulugunu tespit ederken; yolcu, bagaj ve yiik tasimalarin da hava
tasima stiresinin, hangi siireci kapsadigindan yola ¢ikarak tasima siiresini belirlemek,
gecikme hali her ne kadar; yolcu, bagaj veya yiik tasimalar1 agisindan s6z konusu
olsa da yerinde olmayacaktir. Clinkii meydana gelen zararlardan Gtiirii tastyiciyi
sorumlu tutabilmek i¢in yolcu tasimalar1 agisindan: zararin binis islemleri sirasinda,
ucakta ya da inis islemleri sirasinda ve yolcunun tasiyicinin fiili hakimiyeti altinda
bulundugu sirada meydana gelmesi gerektigini ifade etmistik. Bagaj ve yilk
tasimalarinda meydana gelen zararlar agisindan da fiili hakimiyetin, zilyedligin
tastyict tarafindan elde edilmesi gerektigini bildirmistik. Yolcu, bagaj ve yiik
tagimalar1 agisindan meydana gelecek kaza veya olay ancak tanimlanan bu zaman
dilimleri esnasinda meydana gelirse ve zarara yol acarsa sorumluluga yol agacaktir.
Oysa gecikmeden dogan zararlarda tasiyici agisindan sorumlulugun s6z konusu
olmast i¢in malin tasiyicidan kaynaklan bir sebeple varma yerine gec¢ ulasmasi
kanaatimizce vyeterlidir. Zaten gecikme halinde zarar, baska bir kosula
baglanmaksizin sadece planlanan vakitte, planlanilan yerde bulunulamamasi haline
bagli sonu¢ odakli bir zarardir. Gecikmeden dogan zararlarda yolcu, bagaj ve yiik
tasimalarinda oldugu gibi zarara sebebiyet veren kazanin veya olayin belli bir zaman
diliminde olmasi gerekmez. Bu sebeple gecikmenin yasanabilecegi zaman dilimlerini
belirlemenin de faydasi yoktur. Sadece varma yerine Kkararlagtirilan saatte
varilamamis olmas1 zarar meydana gelmis ise sorumlulugun dogmasi i¢in yeterlidir.
Konvansiyon hiikiimlerinde tasima siiresinin baslangicina ve buna bagl olarak da
hangi zaman dilimleri arasinda yasanilan bir gecikmenin konvansiyon hiikiimleri

anlaminda gecikme olarak degerlendirilecegine iliskin®* bir agiklama yapilmamis

2% Jlgen, Hava Tasima, s. 182; Gengtiirk, Gecikmeden Sorumluluk, s. 133.

% Burada soz konusu edilen Varsova Konvansiyonu ve 1999 Montreal Konvansiyonu’nun
hiikiimlerine tabi olan bir gecikmedir. Konvansiyon hiikiimleri anlaminda degerlendirilmeyen bir
gecikme hukuki sonuclar1 bakimindan genel hiikiimlere tabi olacaktir.
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olmasi da tagimanin bir biitiin olarak degerlendirilmesi ve varma yerine vaktinde
ulagilamamasinin  gecikme olarak degerlendirilmesi  gerektigi  diisiincesini

kanaatimizce destekler niteliktedir.

3.4.3. Gecikme Nedeniyle Zararin Meydana Gelmesi

Varsova/Lahey sistemi ve 1999 Montreal Konvansiyonu’nun 19.
maddelerinde Ongoriildiigii sekilde tasiyicinin yolcu, bagaj ve yiik tagimalarindan
gecikme nedeniyle sorumlulugunun séz konusu olabilmesi i¢in, gecikme nedeniyle

bir zararin olugmasi gerekir.

Bu zarar yolcu tagimalar1 bakimindan, yolcunun istenilen yere gitmesi i¢in ek
masraflar yapilmasi, tibbi bir miidahalenin gecikme ile yapilmis olmasi neticesinde
yolcunun zarar gormesi vb. olarak deg“g,erlendirilebilir.295 Bagaj ve yiik tagimalari
acisindan ise gecikme sebebiyle gegen siirede malin piyasa degerinin azalmasi,
gonderilenin, gecikme sebebiyle bir taahhiidiinii yerine getirememesi neticesinde
cezai sart 6demek ya da sozlesmenin feshedilmesi durumuyla karsi karsiya kalmasi,
gecikme sebebiyle olusacak olan kazang kaybi, beklenilen malin zamaninda
ulagsmamis olmasi sebebiyle alinmasi zaruri olan ikame mal ic¢in yapilmis olan ek
giderler, giimriik har¢ ve vergilerinde bir atis olmussa bunlarin getirdigi ek kiilfet,

fazladan 6denmis depo masraflar1 6rnek olarak ,g_g(isterilebililr.296

Varsova Konvansiyonu ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu agisindan
meydana gelen zararlara bu ornekler verilebilirken, TTK’da tasiyicinin gecikmeden
dogan zararlardan sorumlu tutulabilmesi igin tagima {icretine Ozgii olmak tizere
zararin gergeklesmesi sarti aranmamigtir. TTK md. 880/1°de tasiyict ziya, hasar ve
teslimdeki gecikmeden dogan zararlardan sorumlu tutulmustur. Burada tastyicinin
sorumlulugu i¢in zarar sartt aranmigsken, TTK md. 880/3’de tasima iicretinin,

gecikme siiresi ile orantili olarak zarar olugsmasa da indirilecegi hiikkme baglanmistir.

% {Jlgen, Hava Tasima, s. 185.

2% Ozlem Karaman Cosgun, Kara ve Deniz Yoluyla Yapilan Esya Tasimalarinda Tasiyanin
Gecikmeden Dogan Sorumlulugu, Prof. Dr. Fahiman Tekil'in Amsma Armagan, Beta
Yayncilik, Istanbul, 2003, s. 499-521, Ulgen, Hava Tasima, s. 185.
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Bu sebeple TTK’da tastyicinin gecikme sebebiyle sorumlulugu zarar sartina
baglanmamis demek dogru olmayacaktir. Zarar sartina baglanmayan durum tasima
ticretinin gecikme siiresi ile orantili olarak kesilmesidir. Gecikme sebebiyle meydana
gelen bir zarar varsa bu zarar, ayrica tasiyici tarafindan tazmin edilecektir. Burada
gecikme neticesinde zarar sartinin agik¢a arandigir goriilmektedir. Ancak tazminat
hesaplanirken TTK md. 880/2 hikkmii geregi: gonderici veya gonderilenin bir
davranig1 ya da taginan esyanin 6zel bir ayib1 zarara sebebiyet vermisse bu hususlar
da dikkate alinacaktir. Gecikmeden dolayr eger bir zarar dogmamissa; tasiyici
gereken her tiirlii 6zeni gosterdigini ispat ederse gecikme sebebiyle tagima {icretinin

indirilmesi de s6z konusu olmayacaktir.

Varsova/Lahey sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda ise
gecikmeyle orantili olarak tasima iicretinin indirilmesi ile ilgili bir hikiim
getirilmemekle birlikte, gecikme neticesinde bir zarar olusmussa bu zararin tazmin
edilmesine yonelik hiikiimlere her iki konvansiyon metninin 19. maddesinde yer
verilmistir. Gecikmeden dogan zararlar; gecikme olmasayd: yolcunun, gondericinin
veya gonderilenin mal varliginin bulunacagi durum ile gecikme sonrasinda
bulundugu durum arasindaki farka gore hesaplanacakt1r.297 Bir baska deyisle tasima
sozlesmesinin zamaninda yerine getirilmesinde yolcunun, gondericinin veya
gonderilenin menfaatleri de géz onilinde bulundurularak bir degerlendirme yapmak

gerekir.>®

3.4.3.1. Gecikme Nedeniyle Olusan Manevi Zarar Meselesi

Gecikme sonucu bedensel zararlardan bagimsiz olarak ortaya ¢ikan manevi
zararlarin talep edilip edilemeyecegi konusu tartismali olmakla ve her iki yonde de
verilen kararlar bulunmakla birlikte kanaatimizce bedensel zararlardan bagimsiz
manevi zararlarin talep edilebilmesi gerekir.299 Bir yakininin cenazesine, diigiiniine

katilamayan kisinin ruh hali ya da saglig1 acisindan elzem olan bir saglik techizatinin

2" Birinci Uzun, s. 108; Gengtiirk, Gecikmeden Sorumluluk, s. 157.

2% Tandogan, Mesuliyet, s. 482.
299

Gonen Eris, Aciklamah-ictihath-Uygulamah Kara Tasima Hukuku, Seckin Yayinevi, Ankara,
1996, s. 59, 99.
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hava tagimalarindaki siirat de dikkate alinmak suretiyle tasiyiciya tesliminden sonra
gonderilen kisiye gecikme nedeniyle zamaninda ulastirllamamasi durumunda
gonderilenin 1zdirabinin artmasi ve buna bagli olarak da gdonderici kisinin yasadigi

manevi zararlarin karsilanmasi gerektigi kanaatindeyiz.

3.4.3.2. Gecikme Nedeniyle Olusan Zararlardan Tasiyicinin Hangi

Hiikiimler Kapsaminda Sorumlu Olacag Meselesi

Gecikme nedeniyle yiikiin ziyair veya hasara ugramasi halinde tasiyicinin,
Varsova/Lahey sisteminin ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun ytikiin ziyai
veya hasara ugramasi halini diizenleyen 18. maddesi kapsaminda m1, yoksa gecikme
nedeniyle sorumlulugu diizenleyen 19. maddesi kapsaminda mi1 sorumlu tutulacagi
tartismalidir. Bu noktada ziya veya hasarin dogrudan gecikmeye bagli bir sonug

olarak meydana gelip gelmediginin tespit edilmesi dnem arz edecektir.

Yiikiin gecikme ile de olsa varma yerine ulastiktan sonra ziyai veya hasara
ugramasi ile yiikiin ziyai veya hasarinin gecikme nedeniyle meydana gelmesi farkli
durumlardir. Ornegin geg de olsa varma yerine ulasildiktan sonra yiikiin ¢almmasi
halinde zararin dogrudan gecikmeye bagl olarak meydana geldigi si')ylenemez.300
Burada tasiyicinin sorumlulugu ziya ve hasara iliskin hiikkiimler iceren 18. madde
kapsaminda degerlendirilecektir. Ancak 6rnegin gecikme nedeniyle taze meyve ve
sebzenin tiiketilmesinin  imkansiz  hale gelmesi neticesinde tastyicinin
sorumlulugunun hangi hiikiimlere gore tespit edilecegi hususu ise tartismalidir.*** Bu
gorlslerden ilkine gore gecikme, ayr1 bir sonucu-durumu ifade etmekle birlikte ayni
zamanda 18. madde kapsaminda bir “olay”dir. Bu sebeple 18. madde hiikiimleri
uygulanabilecegi gibi 19. madde hiikiimlerinin de uygulanmasi miimkiindiir. Ikinci
gorlise gore ise gecikme halinde tasiyicinin temerriide diismesi s6z konusudur. Bu
nedenle tasiyict gec ifa nedeniyle meydana gelen zararlarla birlikte yiikiin ziya ve
hasarindan da sorumlu olacaktir. Gecikme nedeniyle yiikiin ziyai, hasara ugramasi ve

gec ifa nedeniyle meydana gelen zararlardan tasiyic1 19. madde kapsaminda sorumlu

%0 Birinci Uzun, s. 110.
%01 Birinci Uzun, s. 110; Gengtiirk, Gecikmeden Sorumluluk, s. 159.
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tutulacaktir.*® Usgitincii ve son gbriis ise gecikme zararlarimin, yiikiin ziya ve hasari

disinda kalan zararlar olarak tanimlanilmasindan harel<etle,303

gecikme nedeniyle
yiikiin ziya1 ve hasar1 s6z konusuysa 18. madde hiikiimlerine, ziya ve hasar haricinde
gecikmeye bagli olarak baskaca bir zarar olusmussa bunun da 19. madde

hiikiimlerine tabi olmasi gerektigini bildirmektedir.

Tastyicinin sorumlulugu, taginmak i¢in yiikiin teslim alinmasindan yiikiin
teslim edilmesine kadar devam eder. Ziya ve hasar yiikiin ugradig zarari ifade ettigi
icin, tastyicinin sorumlulugunun devam ettigi silirede yiikiin korunamamasindan

dogan zararlari igerir.

Varsova/Lahey sisteminde ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda ziya
ve hasar halleri ile gecikme halleri ayr1 bagliklar altinda diizenlenmistir. TTK’ nin
885. maddesinde ziya ya da hasarin hangi sebepten dogdugu, tasima siiresi iginde mi
yoksa tagima siiresi gectikten sonra m1 meydana geldigi konularinda herhangi bir
ayrim yaptlmamistir. TTK md. 875/1°de tastyicinin sorumlu oldugu haller sayilirken

(13

ziya, hasar halleri zikredildikten sonra “...veya gecikmeden dogan zararlardan”
ifadesine yer verilerek ziya ve hasar halleri ile gecikmeden dogan zararlar arasinda
bir ayrim yapilmistir. Konvansiyon hiikiimlerinde ise (VK md. 18; MonK md. 18)
ziya ve hasar hallerine iligkin olarak tagiyicinin sorumlulugunun dogmasi i¢in zararin
“havayoluyla tagima sirasinda meydana gelmesi gerekir” ifadesine yer verilmistir. Bu
durum ilk bakista zararin, tasimanin fiilen icra edildigi esnada meydana gelmis
olmasi sartinin arandigi seklinde yorumlanabilirse de VK md. 18/2, MonK md.
18/3’te havayoluyla tasima siiresinin; yiikiin tasiyicinin hakimiyeti, dolayisiyla da
sorumlulugu altinda gegen siireyi ifade ettigi agiklanmigtir. Gecikme durumunda da
yiik tagtyicinin hakimiyetinde kalmaya devam edecegi i¢in bu durum 18. maddenin
uygulanabilmesi agisindan sorun teskil etmeyecektir. Bu noktada kanaatimizce
dogrudan dogruya (gecikme nedeniyle mallarin bozulmasi) veya gecikme nedeniyle
dolayli olarak meydana gelen ziya ve hasar halleri igin (tasima siiresi gegirildikten

sonra bir de yiikiin ¢alinmasi) gecikmeye bagli da olsa neticede bir ziya ve hasar

durumu s6z konusu oldugu i¢in 18. madde hiikkmii uygulanmalidir. Gecikmeye bagl

%92 Birinci Uzun, s. 110.

308 Ulgen, Hava Tasima, s.185; Gengtiirk, Gecikmeden Sorumluluk, s. 160-161; Sozer, Hava Yiik
Tasima, s. 214; Birinci Uzun, s. 110.
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olarak ziya ve hasar halleri disinda farkli bir zarar da dogmussa bu durumda 19.
madde hiikkmii geregince sorumluluk s6z konusu olacaktir. Hangi maddeye
dayanilarak sorumlulugun tespit edilecegi hususu, yiik tasimalarinda ziya ve hasar
hallerine iligskin olarak sayilan kurtulus kanitlarindan yararlanma imkani1 agisindan
Onem tagimaktadir. Zira gecikme hali agisindan tastyicinin kurtulus kanitlarindan

yararlanma imkani daha kisitlidir (MonK md. 18/2, md. 19).

3.4.4. Tlliyet Bag

Tastyicinin bagaj ve yiik tasimlarindaki gecikmelerden sorumlu tutulabilmesi
icin diger sorumluluk hallerinde de aciklandigi ilizere sadece tasima siiresinin
asilmas1 ve zararin dogmasi yeterli degildir. Ayrica tasima siiresinin asilmasi ile
meydana gelen zarar arasinda illiyet baginin bulunmasi gerekir. Tasiyici, zararin
meydana gelmesinde yolcunun veya gondericinin ortak kusurunun bulunmasi halinde
bu kusurun agirhigina gore kismen veya tamamen sorumluluktan kurtulacaktir.
Gecikme ile zarar arasindaki illiyet bagmin ispati yolcuya veya gondericiye

diismektedir.*

%4 Birinci Uzun, s. 111.
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DORDUNCU BOLUM

TASIYICININ SORUMLULUGU SEBEBIYLE ACILABILECEK OLAN
SORUMLULUK DAVASI

4.1. TASIYICININ ADAMLARININ FiiLERINDEN SORUMLULUGU
4.1.1. Genel Olarak

Varsova/Lahey sisteminde ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda,
yikiin karayoluyla uluslararasi tasinmasini diizenleyen CMR’de oldugu gibi
tastyicinin, tagimanin yerine getirilmesinde hizmetlerinden yararlandig1 kisilerin
filllerinden de sorumlu tutulacagi acikga diizenlenmemistir.*®  Ancak
konvansiyonlarda tasiyicinin sorumlulugunu diizenleyen bazi hitkiimlerde (VK md.
20, 25, 25/A; MonK md. 16/1, 17/2, 19, 21/2, 22/5, 30, 41) tastyicinin adamlarinin da
sorumlulugundan bahsedilmektedir.*® Tasiyicinin adamlarindan dogan sorumlulugu
bu sekilde dolayli bir yolla ifade edilirken tasiyicinin adamlarinin kimler oldugu, bu
ifadeden kimlerin anlasilmasi gerektigi ise tanimlanmamustir.®®’ Konvansiyonlarda
kullanilan terimlerin yorumlanmasi neticesinde tastyicinin adamlarindan kimlerin

anlasilmasi gerektigi acikliga kavusturulacaktir.

Varsova/Lahey Konvansiyonu’nun orijinal Fransizca metninde “préposé”
deyimi kullanilmigtir. Bu terim Fransizca’da yalnizca isverene tabi olarak calisanlari
ifade etmek {izere kullamilirken, tasiyicidan bagimsiz olarak calisan kisileri
kapsamamaktadir. Konvansiyonun Almanca c¢evirisinde tasiyicinin yerine gegen
kisileri, bagimsiz isletmeleri, ifa yardimcilarim ve alt tasiyicilar ifade etmek tizere
“leute” kelimesi, 1999 tarihli Montreal Protokoliiniin orijinal Ingilizce metninde ise
“servants and agent” kelimeleri tercih edilmistir. “Servant”, is sahibine bagiml
durumda olanlar1 anlatmak {izere kullanilirken, “agent” ise en genis anlamiyla

temsilci olarak kullanilmaktadir. Bu kavram, tagiyicinin tabiiyetinde calisan kisiler

305 Kirman, s. 107,
%% Birinci Uzun, s. 113.

%7 Atalay Ozdemir, Hava Tastyiasimn Sorumlulugu Bagaj ve Yiikiin Kaybi, Hasar1 ve
Gecikmeden Dogan Zararlar Nedeniyle, Yayimlanmamis Doktora Tezi, Ankara Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisti, Ankara, 1992, s. 90.
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ile, bagimsiz miiteahhitleri de kapsayacak sekilde genis kullanilmaktadir.*®® 1929
tarihli Varsova Konvansiyonu’nun Tiirk¢e ¢evirisinde “isgileri ve temsilcileri”, 1999
tarihli  Montreal Konvansiyonu’nun ¢evirisinde ise tasiyicinin  “adamlar1”

kavramlaria yer verilmistir.

Uluslararas1 ¢evirilerdeki farkliliklar neticesinde bu kavramlar degisik
sekillerde yorumlansa da konvansiyonlardaki sorumlulugu diizenleyen hiikiimlerdeki
anlayis ve diger ulasim araglariyla yapilan tasimalardaki genel anlayis neticesinde
tagtyrcinin fiillerinden dolayr sorumlu tutulacagi kisiler, tasiyici tarafindan tasima
isinin yerine getirilmesi amaciyla kendilerine verilen gorevi yerine getiren, tasiyiciya
hizmet ve vekalet iligkisi ile bagl biitiin kisileri ve tasiyiciya bagl olarak galisip
calismadigina bakilmaksizin tasima isinin ifasinda hizmetlerinden yararlanilan

%9 Buna gére tasima isinin yerine

bagimsiz miiteahhitleri de kapsamaktadir.
getirilmesinde tasiyicidan tamamen bagimsiz davranma yetkisine sahip olan uzman
kisilerin kullanilmasinda bile tasiyict sorumlu olacaktir.*'® Yine yer ulagim hizmet
servisi, depo isletmesi, yiik kabul biirosu, alt tasiyicilar, ucaga yakit dolduran, ucagi

temizleyen, yiyecek ve su dagitimi yapan isletmelerde bu kavrama dahildir.*"

4.1.2. Tastyiciya Bagh Bulunan Kisiler

Tasiyicinin adamlar1 kavramindan kimlerin anlasilmasi gerektigini tespit
ederken karsimiza iki grup ¢ikmaktadir. Bunlardan ilki tastyiciya bagli olarak ¢alisan
Kisiler, ikincisi ise tastyiciya bagli olmaksizin tasiyici tarafindan tasima isinin bir

boliimiinde gorevlendirilen kisilerdir.

Tasiyiciya bagli bulunan kisiler, genellikle bir hizmet akdine bagli olarak
tastyicinin isletmesinde stirekli olarak gdrev yapan kisilerdir. Bu kisiler tagiyicinin
emir ve talimatlar1 neticesinde hareket ettikleri i¢in tasiyici ile bu kisiler arasindaki

hizmet iliskisinin tiirii, sliresi ve niteligi bir énem tasimaz. Bu kisilerin dogrudan

%08 Kirman, s. 107; Birinci Uzun, s. 114.

309 A.Ozdemir, s. 91; Ulgen, Hava Tasima, s. 206; Kirman, s. 108; Birinci Uzun, s. 114.
310 Sozer, Tasimadan Dogan Sorumluluk, s. 127.

311 Ulgen, Hava Tasima, s. 206-207.
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tastyicidan emir almalar1 da gerekmez, tasiyict adina hareket etmeye yetkili kilinan

kisiler tarafindan talimat verilmesi s6z konusu iligkinin niteligini degistirmez.312

Tasiyictya bagli bulunan kisiler, tasimanin gergeklestirilmesine dogrudan
dogruya katilip katilmadiklarina bakilmaksizin tasiyicinin adami olarak kabul
edilirler ve verdikleri zararlardan Otiiri tagiyicinin sorumlulugu s6z konusu olur.
Ornegin tasiyicinin tabiiyetinde bulunan temizlik elemanimnin tasinan bir yiike veya
bagaja temizlik malzemesi dokerek vermis oldugu zarardan da tasiyici sorumlu
tutulacaktir. 3 Tastyicinin tagima islerini gerceklestirdigi isletmesi disindan bagka
isletmelerinde ¢alisan kisiler ise tasima isletmesi agisindan tasiyiciya bagl kisiler

olarak kabul edilmezler.3'

4.1.3. Tasiyicinin  Kendisine Bagh  Olmaksizin  Hizmetlerinden

Yararlandig Kisiler

Tastyicinin kendisine bagli olarak ¢aliganlarin yani sira, tagima isinin ifasinda
stirekli bir iliski i¢cinde bulunmadan, tasimanin gergeklestirilmesinde hizmetlerinden
yararlandiklar1 kisiler de bulunmaktadir. Tasiyicinin hizmetlerinden yararlandigi
kisiler tagityicinin tabiiyetinde bulunan kisiler disinda kalan ve tasima isinin ifas1

sirasinda yararlanilan biitiin kisileri kapsayacak bi¢imde genis anlasllmahdlr.315

Siirekli bir iliski i¢ine girmeksizin, tasiyicit bazi kisilerden belirli isler i¢in
aralarinda bir hiyerarsik yapilanma olmadan, denetim ve gozetim ylkiimliligi de
bulunmaksizin hizmet alabilir. Bu kisilerin tasima sozlesmesi icinde kalan
edimlerden birini veya birkagini ya da tamamini yerine getirmesi de miimkiindiir.3*°
Tastyic ile bu kisiler arasindaki iligskiye; yer ulasim hizmetleri, yiik kabul biirosu,

yakit ikmali yapanlar, hava aracini1 temizleyenler, tasiyicinin kendisine biraktig1 bir

312 Kirman, s. 108; Birinci Uzun, s. 116.

313 gahih Arkan, CMR Hiikiimlerine Gore Yardimcilarin Fiillerinden Dogan Sorumluluk, Prof.
Dr. Yasar Karayalgin’a 65. Yas Armagani, Tiirkiye Is Bankas Kiiltiir Yayinlari, Ankara, 1988, s.
319 vd.; Gengtiirk, Gecikmeden Sorumluluk, s. 193; Birinci Uzun, s. 116.

314 Canbolat, s. 76; Kirman, s. 109.

315 Arkan, CMR, Yardimecilar, Sorumluluk, s. 324; Ulgen, Hava Tasima, s. 206; Birinci Uzun, s.
116.

316 Kirman, s.109.
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béliim i¢in tasimayr gerceklestirenler™’ Srnek olarak verilebilir.*!® Bu hizmetlerin,
orneklerden de anlagilacagi iizere dogrudan tasima isinin ifasi ile ilgili olmalar1 da

gerekmez. Bu kisilerin verdigi zararlardan tasiyici sorumlu olacaktir.

Tasima isi i¢in devlet tarafindan yerine getirilmesi gereken islemler kanunla
yapilmasi zorunlu kilinmig gorevlerden oldugu i¢in ve tasiyict ile bu kisiler arasinda
herhangi bir hukuki iliski de s6z konusu olmadigi i¢in kamu otoriteleri tagiyicinin

adami olarak degerlendirilemeyecektir.319

4.2. TASIYICININ ADAMLARININ FiLLLERINDEN DOGAN
SORUMLULUGUNUN SARTLARI

Varsova/Lahey sistemi ve 1999 Montreal Konvansiyonu hiikiimleri uyarinca
tasiyict kendi fiil ve thmalleri neticesinde olusan zararlardan sorumlu tutulabilecegi
gibi, adamlarinin filleri neticesinde vermis olduklar1 zararlardan da sorumlu
tutulabilecektir. Varsova/Lahey sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun
tagtyrcinin sorumluluguna iliskin diizenlemelerinde tasiyicinin yani sira, tasiyicinin

adamlarimin fiillerinden dogan sorumluluguna da deginilmistir.

37 Daha énce de deginildigi iizere taraflar arasinda kurulan tek bir hava tasima sozlesmesinin ifasi
kapsaminda birden fazla tasiyici tarafindan gerceklestirilen ve birbirini takip eden tasimalara
miitevali (zincirleme/ardil/miiteakip) tasima denilmektedir. Bu tasiyicilara da miitevali tastyict adi
verilir. Fiili tagtyict ise tasimanin bir kismini veya tamamini akit tasiyict haricinde ifa eden kisidir.
Fiili tastyicinin tagima islemini gerceklestirecegi akit tasiyict ile yolcu ve gonderici arasinda
sozlesme imzalanirken bilinmemektedir. Sozlesmede de buna iliskin bir kayit yer almamaktadir.
Miitevali tagimalarda ise yolcu ve gonderici, tek bir hava tasima s6zlesmesinin icrast kapsaminda
tagitmanin bazi boliimlerinin farkli tastyicilar tarafindan gergeklestirilecegini bilmektedir. Fiili
tagtyiciyl, tagtyicinin adami olarak kabul eden goriise karsi, fiili tastyicinin ve miitevali tagtyicinin,
tagtyicinin adamlari arasinda degerlendirilmemesi gerektigini savunan bir goriis de bulunmaktadir.
1961 Guadalajara Ek Konvansiyonu’nun II. maddesinde fiili tagtyicinin Varsova/Lahey sisteminin
hiikiimleri uyarinca sorumluluguna gidilebilmektedir. Guadalajara Ek Konvansiyonunda
ongoriilen bu prensip 1999 tarihli Montreal Konvansiyonunun V. Bdoliimiinde kabul edilmistir.
Buna gore fiili tasiyici tasimanin yalmizca kendisi tarafindan ifa edilen kismindan yolcuya ve
gonderene kars1 sorumlu olur. Akti tagiyici ise fiili tagiyiciya birakilan kisim da dahil olmak tizere
tagimanin tamamindan sorumlu olur. Bir bagka deyisle tasimanin fiili tasiyiciya birakilan kismi
acisindan fiili tagiyic ile akti tasiyici miiteselsilen sorumludurlar. Fiili tagstyicinin bu gibi hallerde
sorumluluguna gidilebildigi i¢in tastyicinin  adami olarak degerlendirilemeyecegi de
sOylenmektedir. Bu goriise gore aymi durum miitevali tasimalar acisindan da gegerlidir. Zira
miitevali tagimalarda her bir tasiyici ifa ettigi kisstm bakimindan akti tasiyici olarak kabul edilir.
Bkz. Birinci Uzun, s. 118-119; T. Ozdemir, s. 193, dn. 482.

318 Syzer, Tasimadan Dogan Sorumluluk, s. 128; Ulgen, Hava Tasima, s. 206; Kirman, s. 109.
39 {Jlgen, Hava Tasima, $.207, dn. 112; Birinci Uzun, s. 117; Canbolat, s. 77.
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Tastyic1 Varsova/Lahey sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonlarinda
Ongoriillen biitlin  sorumluluk halleri agisindan adamlarinin fiillerinden dogan
zararlardan sorumludur.®*® Tagtyicinin adamlarinin fiillerinden sorumlu tutulabilmesi
icin, adamlarinin kendilerine verilen gorev ¢ercevesinde hareket etmis olmalari
gerekir. Bu ifadeyi tasiyicinin adamlarmin gorevlerini yaparken fiil ve ihmalleriyle
sebep olduklari zararlardan tastyict sorumlu olacaktir seklinde anlamak gerekir.*?!
Tastyicinin adamlarinin kendilerine verilen gorevin ifasi ile ilgili olmayan filleri
dolayistyla meydana gelen zararlar konvansiyon hiikiimleri disinda kaldigi igin,
tastyict milletlerarast 6zel hukuk baglama kurallar1 uyarinca tespit edilecek yetkili

hukuk hiikiimlerine gore sorumlu tutulabilecektir.%?

Tastyicinin adamlarindan dogan sorumlulugunun Varsova Konvansiyonu
acisindan yalnizca bagaj veya yiikiin ziyai, hasara ugramasi ve gecikme hallerine
6zgii olarak uygulanmasi gerektigini belirten goriisler mevcuttur.**® Buna karsin
Varsova/Lahey sisteminin tiim sorumluluk halleri igin 6ngoriilen 20. maddesinde
“tastyici, kendisinin veya adamlarmin zarar1 6nlemek i¢in gerekli biitiin tedbirleri
almis olduklarimi1 veya kendisi ve adamlar1 icin bu gibi tedbirleri alma imkaninin
bulunmadigini ispat ederse sorumlu olmayacaktir.” ifadesine yer verilmistir. Bu ifade
zararin Onlenmesi i¢in gerekli biitiin tedbirlerin alinmasi agisindan tasiyicinin
adamlarina verilen bir gorev gibi degerlendirilerek adamlarinin neden oldugu zararlar
sebebiyle konvansiyonda oOngoriillen tim sorumluluk hallerine iliskin olarak

4 Kanaatimizce bu

tastyicinin - sorumluluguna gidilebilecegi séylenmektedir.32
durumun yani swra Varsova Konvansiyonu’nun tasiyicinin sorumlulugunu
diizenleyen 17, 18 ve 19. maddelerinde tasiyicinin sorumluluktan nasil kurtulacagina
iligskin bir diizenleme yapilmamis ancak bu maddelerin hemen ardindan yukarida da
belirtildigi tlizere 20. maddede tasiyiciya ve tasiyicinin yani sira adamlarina

sorumluluktan kurtulmak i¢in kurtulus kanit1 getirme imkanini1 6ngéren diizenleme

320 Birinci Uzun, s. 121; Aybay, s. 172.

%21 Kirman, s. 110; Sozer, Yolcu, Zarar, Sorumluluk, s. 792; Ulgen, Hava Tasima, s. 207.

822 Ulgen, Hava Tasima, s. 207-208; Kirman, s.111; Gengtiirk, Gecikmeden Sorumluluk, s. 198.
323 Gengtiirk, Gecikmeden Sorumluluk, s. 191.

%4 Birinci Uzun, s. 121-122.

112



ile tim bu sorumluluk hallerini kapsayacak sekilde tasiyicinin, adamlarinin vermis

oldugu zararlardan sorumlu olacag ifade edilmistir.

19909 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda da 17. ve 19. maddelerde tasiyicinin
adamlarinin fiillerinden dogan zararlardan sorumlu olacagina iliskin diizenlemeler
bulunmakla birlikte 18. madde de bu duruma ilisin bir agiklamaya yer verilmemistir.
Ancak 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun md. 22/5 ve md. 41 hiikiimlerinden
anlasildig1 lizere tasiyici, sorumlu tutulabilecegi tiim hallerde adamlarinin neden

oldugu zararlardan da sorumlu tutulabilecektir.*?

Tastyicinin adamlarinin zarar1 meydana getiren fiilleri, kendilerine verilen
gorevin ifasiyla ilgiliyse ve bu durum da tasiyictnin adamlari tarafindan
ispatlanabiliyorsa, tasiyicinin  adamlart da tipki tasiyict da  oldugu gibi
konvansiyonlarda ongdriilen ve sorumlulugu miktar bakimindan smirlayan

hiikiimlerden yararlanabilecektir.*?°

4.3. TASIYICININ SORUMLU OLDUGU HALLERE iLiSKiN OLARAK
ACILABILECEK SORUMLULUK DAVASI

4.3.1.Davanin Taraflar
4.3.1.1. Davac
4.3.1.1.1.Yolcunun Oliimii ve Yaralanmas: Halinde Davaci

Varsova/Lahey sisteminde ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda
yolcunun oOliimii, yaralanmasi veya herhangi bir bedensel zarara ugramasi
durumunda tastyicinin sorumlulugunun sartlari belirlenmis olmakla birlikte, agilacak
olan tazminat davasimin taraflarinin  kimler olacagina iligkin herhangi bir
diizenlemeye yer verilmemistir. Bu nedenle davaci sifatinin kime ait olacaginin,
kanunlar ihtilafi kurallar1 geregince tespit edilecek olan ulusal hukuk hiikiimlerine

gore belirlenmesi gerekecektir.

%25 Birinci Uzun, s. 122-123.
%26 Kaner, Hava Hususi, s. 87; Kirman, s. 112.
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Buna gore yolcunun 6lmesi veya yaralanmasi neticesinde agilacak olan
davalarda davaci sifati, tasima s6zlesmesinin tarafi olmasi ve s6zlesmeye dayanarak
talepte bulunabilmesinin sonucu olarak yolcuya ait olacaktir.’®’ Zira tasima
sOzlesmesinde, sozlesmenin karsi tarafinda bulunan ve tasiyicinin, yolcuyu sag salim

8 neticesinde menfaati ihlal

varma yerine gbtiirme borcunu yerine getirememesi>’
edilen taraf yolcudur. Yolcunun 6liimii halinde ise dava mirasgilar1 ve desteginden

mahrum kalan kisiler tarafindan agllacaktlr.329

4.3.1.1.2. Bagaj veya Yiikiin Ziyai1 veya Hasara Ugramasi Halinde Davaci

Varsova/Lahey sisteminde ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda
tagtyrcinin sorumlulugunun diizenlendigi diger durum olan bagaj veya yiikiin ziyai
veya hasara ugramasi durumunda da davaci sifatina kimin sahip olacagina iliskin bir

diizenlemeye yer verilmemistir.

Bagajin ziyar veya hasart halinde bagaj tasimalart genellikle yolcu
tasimalarindan ayr1 bir sekilde tasima soézlesmelerine konu edilmedikleri igin dava
acma hakki tagima sozlesmesinin tarafi olan yolcuya aittir. Ancak bagajin malikinin
tagima sozlesmesinin tarafi olan yolcu olmadigi durumlarda ise bagajin maliki olan
kimse ile tasiyici arasinda kurulmus olan bir tasima sézlesmesi bulunmadig igin,
bagajin maliki, konvansiyonlarin hiikiimlerine dayanamayacak ancak kanunlar
ihtilaft ~ kurallar1 uyarinca belirlenecek olan ulusal hukuk hiikiimlerine
bagvurabilecektir.*® Zira Varsova/Lahey sisteminin ve 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonlarinin uygulanabilmesinin en 6nemli sartlarindan biri taraflar arasinda

bir tasima sézlesmesinin bulunmasidir.

Yiikiin, ziya1 veya hasara ugramasi halinde dava agma hakki gondericiye
aittir. Ancak ifade etmek gerekir ki, yiik tasima sozlesmeleri ti¢iincii kisi yararina bir

sozlesme oldugu i¢in gonderilen de tasima sozlesmesinin tarafi olmasa dahi

s Kirman, s. 165.
328 Ulgen, Hava Tasima, s. 161; Kirman, s. 59.
329 Gknil, s. 204; Sézer, Yolcu Zarar ve Sorumluluk, s. 807.

%30 Bu durumda kanunlar ihtilafi kurallarina gére yetkili ulusal hukukun Tiirk Hukuku olmas: halinde
tagima s6zlesmesine taraf olmayan malik, haksiz fiil hiikkiimlerine gdre zararinin tazminini talep
edebilecektir (TBK md. 49 vd.) Bkz. Ulgen, Hava Tasima, s. 215, dn. 16; Birinci Uzun, s. 142.
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Varsova/Lahey Konvansiyonu ve 1999 Tarihli Montreal Konvansiyonu Hiikiimleri
uyarinca gonderilen yiikiin teslimini tasiyicidan talep edebilecektir (VK md. 13/1;
MonK md. 13/1).%*! Konvansiyonlarda tagima sdzlesmesinin tarafi olmasa dahi yiik
tasimalar1 agisindan gonderilene yiikiin teslimini talep etme hakkin1 veren
diizenlemenin neticesi olarak; yiikiin teslimini talep etmeye hakki olan génderilenin,
yiikiin ziyai, hasara ugramasi veya varmasi gereken giinden itibaren yedi glin gegmis
olmasina ragmen varma yerine ulasmamasi durumunda tasiyiciya dava agma hakki
mevcuttur. Sozlesmenin tarafi konumunda bulunan gondericinin de dava agma hakki

mevcuttur.33

Gonderici veya gonderilenin komisyoncu olarak hareket ettikleri durumlarda
bu kisilerin kendi adlarina ancak baskalar1 hesabina hareket etmeleri s6z konusudur.
Boyle bir durumda gonderici ya da gonderilen de tasiyicidan zararin giderilmesini
isteme hakkina sahiptir (VK md. 14; MonK md. 14).3%

Yiikiin malikinin tagima sdzlesmesinin tarafi olmadigi hallerde ise yiikiin
maliki konvansiyon hiikiimlerine gore degil de kanunlar ihtilafi kurallar1 uyarinca
belirlenecek olan ulusal hukuk hiikiimlerine goére zararinin tazminini tasiyicidan

isteyebilecektir.®**

Tek bir hava tagima sozlesmesinin icrasi kapsaminda birden ¢ok tasiyicinin
tagima isinin belirli boliimlerini iistlenerek art arda gergeklestirmis olduklar: miitevali
tagimalarda kural olarak bagaj ve yiikiin ziyar veya hasara ugramasi halinde,
gonderici ilk tasiyana, gonderilen ise son tasiyana kars1 dava agma hakkina sahiptir.
Ancak zararin ilk ya da son tasiyanin gerceklestirdigi tasima islemi sirasinda
meydana gelmesi halinde, gonderici veya gonderilen ilk tasiyana veya son tasityana

kars1 birlikte dava ac;abilirler.335

1 Birinci Uzun, s. 142-143.

%32 {Jlgen, Hava Tasima, s. 216.

%33 Ulgen, Hava Tasima, s. 216.

34 A. Ozdemir, s. 123; Birinci Uzun, s. 143; Ulgen, Hava Tasima, s. 215.
3% Birinci Uzun, s. 144.
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4.3.1.1.3. Yolcu, Bagaj ve Yiik Tasimasindaki Gecikme Halinde Davaci

Yolcu tasimalarinda meydana gelecek olan gecikmelerden otiirii talep hakk:
sahibi, s6zlesmenin tarafi olan yolcudur. Varsova/Lahey Konvansiyonu md. 30/2°de
ve 1999 Tarihli Montreal Konvansiyonu md. 20’de diizenlenen “temsilci” ve
“kendisinin haklarini aldig: kisi” ifadelerinin, diger talep hakki sahibi kisiler olarak
orijinal metne bagl kalinarak yorumlanmasi neticesinde, gecikmeden dolayli olarak
zarar gorenlerin de dava agma hakkina sahip olduklar1 kabul edilmistir. Yolcunun
gecikmeye bagli olarak rahatsizligi nedeniyle zorunlu bir tedaviyi siiresinde
alamamasi ve hayatin1 kaybetmesi neticesinde gecikmeden dolayli olarak zarar géren
yolcunun mirasgilarinin ve desteginden yoksun kalanlarin da tasiyiciya kars1 dava

acma hakkinin oldugu kabul edilmektedir.*®

Bagaj tasimalarindaki gecikme halinde davaci sifati yine yolcuya ait
olacaktir. Yilk tasimalarinda meydana gelen gecikmelerde ise dava agma hakki
sOzlesmenin tarafi olarak Oncelikle gondericiye ait olmakla birlikte, sdzlesmenin
tarafi olmasa dahi gonderilenin de varma yerinde tasiyicidan yiikiin teslimini talep
hakki oldugu gerekgesiyle dava agma hakkinin ayni zamanda gonderilene de

tanindig1 hakim goriis olarak kabul edilmektedir.’

4.3.1.2. Davah
4.3.1.2.1. Tasiyic

Tasima sozlesmesinin ifas1 kapsaminda borcunu tam ve geregi gibi yerine
getiremedigi durumlarda kural olarak davali sifati tasiyiciya aittir. Tasiyict
Varsova/Lahey sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonlarinda 6ngoriilen
sorumluluk hallerinde, sorumluluk (tazminat) davasinin davali tarafinda yer

alacaktir. Bu durumda tasiyici sifatinin belirlenmesinde fayda vardir.

Tasima soézlesmelerinde tagima taahhiidii altina giren kisi ile, tasimay fiilen
gerceklestiren kisi bazen farkli kisiler olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bunlardan ilkine

akdi tasiyici ikincisine ise fiili tasiyici denilmektedir. Varsova /Lahey Konvansiyonu

%% Jlgen, Hava Tasima, s. 217.
%37 {Jlgen, Hava Tasima, s. 216.
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acisindan sorumlu taraf belirlenirken sadece taraflar arasindaki tagima sozlesmesi
esas almmis ve akdi tasiyier kavramindan hareket edilmistir.®**® Tagima
sozlesmelerinde sorumlulugu sadece akdi tasiyiciya yikleyecek sekilde dar
yorumlamak tasima isini fiilen iistlenen fiili tasiyicinin goz ardi edilmesi demek olur,
bu da adil bir sonu¢ olmayacaktir. Bu ylizden 1961 tarihli Guadalajara Ek
Konvansiyonunda (md. 1/b, c) akdi tasiyict ve fiili tasiyict kavramlarina yer
verilmistir. Bu hiikiimler 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’na aynen alindigi igin
akdi tasiyici, fiili tasiyicr ayrimi sorumlulugun belirlenmesi igin dikkate alinmasi
gereken bir kriter olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Ayrica hem Varsova/Lahey sistemi
hem de 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda miitevali tasiyici kavramina da yer

verilmistir.>*®

Akdi tasiyict tagima sozlesmesinde adi goriilen tastyicidir. Fiili tasiyici ise
tagimanin tamamini ya da bir kismin1 ifa eden akdi tastyicit disindaki tastyicidir. Fiili
tagtyict  tasimanin  yalnizca kendisi tarafindan  gergeklestirilen kismindan
sorumluyken, akdi tasiyict ise tasimanin fiili tasiyiciya birakilan kismi da dahil

.. 340
olmak tuzere tamamindan sorumludur.

Bagka bir deyisle akdi tasiyanin
sorumlulugu tiim tagima eylemi agisindan devam ederken, tagimanin fiili tasiyici
tarafindan gergeklestirilen kism1 agisindan akdi tasiyici ve fiili tasiyict miiteselsilen
sorumlu olacaktir (MonK md. 40). Davali sifatlart da bu sorumluluk durumlarina

gore belirlenecektir.

Tek bir tasima soOzlesmesinin icrast kapsaminda, birden fazla tasiyici
tarafindan bolim bolim gergeklestirilen ve birbirini takip eden tagimalara miitevali
tagima adi1 verilmektedir. Miitevali tasimalarda ilk tasiyicinin tagimanin tamamindan
sorumlu olacagi agikca tasima sozlesmesinde kararlastirilmamissa, konvansiyonlarda
belirtilen sorumluluk hallerine iliskin meydana gelen zararlardan, sadece zararin
meydana geldigi tasimay1 yapan taraf sorumlu olacaktir (VK md. 30/2; MonK md

36/ 2).341 Zira miitevali tasimalarda, tastyicilardan her bir tasimanin kendisi tarafindan

%8 Sozer, Hava Tasima Kurallar, s. 385; Gengtiirk, Gecikmeden Sorumluluk, s. 27; Kirman, s.
28.

%9 Birinci Uzun, s. 145.
0 Birinci Uzun, s. 145.
e Kirman, s. 167.
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ifa edilen kismi1 bakimindan hava tasima sozlesmesinin tarafi konumundadir (VK
md. 30; MonK md. 36/1). Ancak taraflar arasinda kurulan sézlesmede ilk tasiyicinin
tasimanin tamamindan sorumlu olacagi agik¢a kararlagtirilmissa, kazanin meydana
geldigi bagimsiz boliimii gergeklestiren tasiyici ile ilk tasiyicinin miiteselsilen
sorumlulugu séz konusu olacaktir.** Miitevali tasimanin s6z konusu oldugu hallerde
bagaj ve yiike gelen zararlarda, gonderici ilk tasiyiciya, gonderilen ise son tasiyiciya
kars1 dava agma hakkina sahiptir. Ayrica deginmek gerekir Ki gonderici veya
gonderilen, ilk ve son tasiyicinin yani sira zararin meydana geldigi bolimii ifa eden
tagtyictya karst da dava agabilirler. Zira bu tasiyicilarin miisterek ve miiteselsil
sorumluluklari s6z konusudur.®*® Sorumlu kisinin 6liimii halinde sorumluluk davasi
onun malvarligimi hukuken temsil eden gercek ve tiizel kisilere karst

agllabilecektir.344

4.3.1.2.2. Tasiyicinin Adamlari

1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’na, 1955 tarihli Lahey Protokolii ile
eklenen 25A maddesi ile tasiyicinin adamlarinin da sorumluluklarinin s6z konusu
olabilecegi diizenlenmistir. Buna bagli olarak tasiyicinin adamlarina karst da dava
acilabilecektir. Tasiyicinin adamlar1 da kendilerine karsi agilacak olan bu davada,
zararin kendilerine verilen gorevin ifasi ile ilgili oldugunu ispatladiklar1 takdirde
tastyicilarin - sahip  oldugu, sorumluluga iliskin miktar sinirlamalarindan

yararlanabileceklerdir (VK md 25/A; MonK md. 30, 43).3*

4.3.2. Dava Sebebi

Varsova/Lahey Konvansiyonu'nun 24. maddesi 17, 18 ve 19. maddelere atif

yaparak tasiyicinin sorumlu oldugu hallere iliskin davalarin, konvansiyonda

2 inci Kaner, “Birden Fazla Tasiyic1 Tarafindan Yapilan Hava Tasimalar1”, Batider, C. XVI, S. 3,
Haziran 1992, s. 1 vd,

3 Ulgen, Hava Tasima, s. 218.
¥4 Kirman, s. 168.

%5 Kaner, Hava Hususi, s. 87
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ongoriilen sart ve miktar simirlamalarina bagh kalinarak agilacagini éngrmektedir.**®

Burada ifade edilmek istenen durum, 17, 18 ve 19. maddelerin kapsamina giren
sorumluluk hallerinde, dayanagi ne olursa olsun agilacak olan tazminat davalarinda
konvansiyon hiikiimlerinin uygulanacagidir. Yoksa agilacak olan davalarin hukuki
sebebi haksiz fiil, sozlesme veya culpa in contrahendo olabilir. Bu goriise gore
konvansiyonlar ayr: bir dava sebebi olusturmamaktadir.®”’ Sadece sézlesmeye veya
haksiz fiile ya da baska bir nedene dayanilarak agilacak olan davalarda sonug olarak
davanin konvansiyon hiikiimlerinin bu konuya iliskin olarak 6ngdrdiigii hiikiim ve

sartlar dairesinde karara baglanilacagi ifade edilmektedir.

1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda ise 17, 18 ve 19. maddelere yapilan
atiflar kaldirilarak, genel olarak yolcu, bagaj ve yiik tagimalari ile ilgili olarak
acilacak olan tazminat davalarmin sebebi ne olursa olsun ancak konvansiyonda
Ongoriilen sartlara ve miktar siirlamalarina bagl kalinarak acilabilecegi benzer
sekilde ifade edilmistir. 1999 Tarihli Montreal Konvansiyonu’nun getirdigi en biiyiik
yenilik olarak artik yolcu, bagaj ve yiik tasimalari bakimindan goriilecek olan
davalarin Varsova/Lahey Konvansiyonu'nda oldugu gibi yolcu, bagaj ve yik
tasimalart agisindan 17, 18 ve 19. maddelerde diizenlenen konu sinirlamalarina bagh
kalmadan agilabilecek olmasidir. Her iki metinde de yolcu, bagaj ve yiik tasimalar
ve bu tagimalardaki gecikme hallerine yer verilmis olmakla birlikte mesela
Varsova/Lahey Konvansiyonu’nda gecikme haricinde tasimanin hi¢ ifa edilmemesi
hali diizenlenmemistir. Bu durumun sonucu olarak da Konvansiyonda 17, 18 ve 19.
maddelerde buna iligkin bir diizenleme yer almadigi, dava sebebi ne olursa olsun bu
sorumluluk hali konvansiyonda diizenlenmedigi i¢in bu duruma iligskin davalar
Varsova/Lahey Konvansiyonu kapsaminda agilamayacaktir. Bu davalar i¢in milli
hukuk ve yabancilik unsuru mevcutsa lex fori ye gore tespit edilecek olan hukuk
uygulanir.®*® 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu ise getirdigi bu yenilik ile bu

ihtimali bertaraf etmistir.

348 Sozer, Yolcu Zarar ve Sorumluluk, s. 810-811; Sézer, Varsova/Lahey-1999 Montreal, s.185.

%7 Ulgen, Hava Tasima, s. 214; Kirman, s. 181-182; Sozer, Yolcu Zarar ve Sorumluluk, s. 810;
Sozer, Varsova/Lahey-1999 Montreal, 5.185.

8 Sozer, Varsova/Lahey-1999 Montreal, 5.185.
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1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun bu hiikiimle, konvansiyonlarin ayri
bir dava sebebi olusturmadigini pekistirdigini diisiinen yazarlara karsin, uluslararasi
hava tagimalar1 bakimindan uygulanacak hiikiimleri birlestirme ¢abas1 giiden
konvansiyonlarm ayri bir dava sebebi olusturdugunu savunan yazarlar da vardir.3*
Ayrica son yillarda Amerikan Yiiksek Mahkemesi’nde ikinci goriisii destekler

350

nitelikte verilen kararlar da bulunmaktadir.™” Kanaatimizce ne Varsova/Lahey

Konvansiyonu ne de 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu ayri bir dava sebebi

(13

olusturmamaktadir. Bu durum konvansiyon metinlerinde yer alan “...dayanagi ne
olursa olsun acilacak olan davalarda...” ibaresinden de anlasilmaktadir. Zaten pratik
olarak da boyle bir tartismayr yapmanin da faydasi bulunmamaktadir. Zira dava
sebebi olarak sozlesme, haksiz fiil ya da baska bir sebep belirlense dahi dava ancak
ve ancak konvansiyonlarda ele alinan sartlara ve miktar sinirlamalarina bagli olarak
goriilecektir. Dava sebebinin belirlenmesi, yabancilik unsuru bulunan davalarda
kanunlar ihtilafi kurallar1 geregince atif yapilacak olan hukukun tespit edilmesi i¢in
Oonemlidir. Zira atfin yapilacag: iilke hukuku, dava sebebine gore degisebilmektedir.
Boylece dava sebebinin belirlenmesiyle konvansiyonlarda diizenlenmeyen konularda
hangi iilke hukukunun 06ngérdiigii diizenlemelerin uygulama alani bulacagr da
belirlenmis olur. Bunun disinda Varsova/Lahey Konvansiyonu’ndan bir adim Gteye
gidilerek 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda yolcu, bagaj ve yiik tasimalar
acisindan konvansiyonda belirtilen sorumluluk konulara bagli kalinmadan, konusu
yolcu, bagaj ve yiik tasimalar1 olan her tiirli davanin konvansiyon hiikiimleri
cercevesinde acilip karara baglanacagr hiikiim altma alinmistir. Bu durum
konvansiyonun uluslararasit hava tagimalari agisindan uygulanacak olan hiikiimleri

birlestirme amacina da uygundur.

4.3.3. Tazminat Miktarinin Belirlenmesi

Varsova/Lahey siteminde ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda

tazminat acgisindan kural olarak sinirli sorumluluk anlayisi benimsenmis olmakla

9 Kirman, s. 182, dn. 67-68

%0 Benjamins v. BEA, Court of Appeals, 6 March 1978, 14 Avi 19369; Burnett v. TWA, US District
Court, District of New Mexico, 13 December 1973, 12 Avi 18105. Bkz. Kirman s. 182, dn. 69;
Sozer, Yolcu Zarar ve Sorumluluk, s. 810.
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birlikte, sinirli sorumluluk ilkesinin uygulanamadigi durumlarda mevcuttur. Sinirli
sorumluluk ilkesinin benimsendigi hallerde tazminatin nasil hesaplanacagina dair bir
hiikiim 6ngoriilmemekte, konvansiyonlarda sadece ddenilecek tazminat miktarinin
iist sinir1 gésterilmektedir.351 Tazminat miktarinin belirlenmesinde doktrindeki genel
egilim neticesinde smirli ve smirsiz sorumluluk ilkelerinin uygulandigr ve

uygulanmadig1 durumlar1 ayr1 ayri inceleyecegiz.

4.3.3.1. Stmirh Sorumluluk flkesinin Uygulandigi Durumlar
4.3.3.1.1. Genel Olarak Sinirh Sorumluluk Sistemi

Sinirlt sorumluluk ilkesi sadece Varsova/Lahey sisteminde ve 1999 tarihli
Montreal Konvansiyonunda; yolcunun oliimii veya yaralanmasi, bagaj veya yiikiin
zarara ugramasi ve yolcu, bagaj, yiikk tasimalarindaki gecikme hallerinde
uygulanabilir. Bu sorumluluk halleri disinda miktar ile sorumluluk ilkesinin

. «11- 2
uygulanmasi s6z konusu degildir.*®

Sinirli sorumluluktan kasit tasiyicinin belli bir miktara kadar sorumlu
tutulacak olmasidir. Buna karsin iist sinir1 konvansiyonlarda ongoriilen miktarlar
olmak iizere, tasiyici tarafindan 6denecek olan tazminat miktar1 olusan gercek zarara
gore hesaplanlr.353 Yoksa belirtilen smir tasiyici tarafindan her olay bakimindan
O0denecek olan miktar1 gostermez. Tazminata esas olusturacak olan gercek zarar

davaci tarafindan ispatlanmahd1r.354

Konvansiyonlarda 6ngoriilen sorumluluk
miktarin1 asan zarar durumlarinda ise tasiyicinin 6demesi gereken miktar
konvansiyonlarda belirtilen tist sinirdir. Sinir1 agsan kisim tasiyicidan dava ya da cebri
icra yoluyla talep edilemez. Bu kismi asan miktar bakimindan olsa olsa eksik borg

N 355
s0z konusudur.

1 Birinci Uzun, s. 147.

32 Ulgen, Hava Tasima, s. 192; Kirman, s. 130.
3 Eris, s. 149.

Sozer, Yolcu Zarar ve Sorumluluk, s. 785.

%5 Sozer, Hava Yiik Tasima, s. 217; Kirman, s. 133.
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Tasima soOzlesmesine sorumluluk sinirlarini tastyicinin lehine azaltan,
kaldiran hiikiimler konulamaz. Sézlesmede bu sekilde bir hiikkme yer verilmesi
halinde ise s6zlesmenin tamami degil, yalnizca bu kayit gegersiz olur (VK md. 23/1;
MonK md. 26).356 Ancak tagiyicinin sorumlu oldugu miktar1 ylikselten kayitlarin
sozlesmeye konulmasina Varsova/Lahey sistemi ve 1999 tarihli Montreal

Konvansiyonu bakimindan engel bulunmamaktadir (VK md. 23; MonK md. 25).

Tasiyict ile birlikte tasiyicinin adamlarinin da sinirli sorumluluk ilkesinden
yararlanmalar1 miimkiindiir. Bu konu ile ilgili tartismalar1 Lahey Protokolii’niin XIV
maddesi  neticeye ulastirmigtir.  Ayni  prensip 1999  tarihli  Montreal
Konvansiyonu’nda da korunmustur. Tasiyicinin adamlari, olusturduklart zararin
kendilerine verilen bir gorevin ifast ile ilgili oldugunu kanitlamalari halinde
tagiyicitya taninmis olan miktar sinirlamalarindan kendileri de yararlanabileceklerdir

(VK md 25/A; MonK md. 30, 43).%"

4,3.3.1.2. Smirh Sorumluluk ilkesinde Tazminat Miktarmnin

Hesaplanmasinda Esas Alinan Deger

Tasgiyicinin - sorumluluk sinirlarinin - belirlenmesinde ele alinan degerler
Varsova/Lahey Konvansiyonu ve 1971 tarihli Guatemala City Protokolii’nde
Poincaré Franki, 1966 Tarihli Montreal Gegici Anlasmasinda Amerikan Dolar1, 1975
tarihli Montreal Protokollerinde ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda ise
OCH (SDR) esas alinmak suretiyle belirlenmistir.**® Esas itibariyle Poincaré Franki
ve OCH 6zel olarak olusturulan para birimlerinden baska bir sey degildir.

359

Poincaré Franki1™" Varsova/Lahey Konvansiyonu’nda md. 22/5de belirtildigi

tizere binde dokuz yiiz saflik ayarinda altmis bes buguk miligram altin ihtiva eden bir

%% Arzu Arslan, Uluslararasi Hava Tasimlarinda Tasiyiciya Yiikiin Ziyai Ve/Veya Hasar
Sebebiyle Yoneltilebilecek Siirly/Simirsiz Sorumluluk Halleri ve Tasiyicinin Sorumluluktan
Kurtulmasi, Prof. Dr. Selahattin Sulhi Tekinay’in Anisina Armagan, Istanbul, 1999, s. 114;
Ulgen, Hava Tasima, s. 190;

%7 Kaner, Hava Hususi, s. 87.

%8 Kirman, s. 131.

%9 Poincaré Franki para birimine kararhlik kazandirmayi amaclayan 25/6/1928 tarihli Fransiz
Anayasast’na dayanilarak ¢ikarilmis altin paradir. Uygulanilan dénemin Fransa Bagbakani
Raymond Poincaré¢ oldugu i¢in onun adiyla anilmaktadir. Bkz. Necmettin Akten, “Tasiyanin
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degeri ihtiva etmektedir. Altin fiyatlarindaki dalgalanma neticesinde alternatif bir
para birimi olarak Uluslararast Para Fonu (IMF-International Money Found)
tarafindan Ozel Cekme Haklar1 (Special Drawing Rights-SDR-OCH) sanal bir para
birimi olarak icat edilmistir.360 %1 Buna karsin Uluslararas1 Para Fonu’na liye
olmayan devletler bakimindan tasiyicinin sorumlu oldugu miktarin Poincaré

Franki’na gore belirlenmesi imkam sakli tutulmustur.*®?

Tirkiye 4 numarali Montreal Protokoli ve 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu’na taraf oldugu icin, Tiirkiye ile bu protokole ve konvansiyona taraf
olan iilkeler arasinda yapilan tasimalar agisindan tasiyicinin sorumluluguna iliskin
miktar OCH esas aliarak belirlenecektir. 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’na
taraf olmayan ve 4 numarali Montreal Protokoliinii de onaylamamis, ancak 1929
Varsova Konvansiyonu’na veya Varsova Konvansiyonu’nun 1955 tarihli Lahey
Protokolii ile degistirilmis metnine {iye olan devletlerarasinda yapilacak olan
tasimalarda ise sorumluluk miktar1 Poincaré Franki’na gore belirlenecektir.®*® 1955
tarihli Lahey Protokoliinde altin para iizerinden ifade edilen degerin hasarin meydana
geldigi tarihte degil de hiikiim tarihindeki milli para olarak karsilifinin tazminat
miktarina esas alinacagi hilkme bag“glanmls,tlr.?’ﬁ4 Séylenenler OCH ile yapilacak olan

hesaplamalar acisindan da gegerlidir.

Buna gore ornegin 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu md.22/3 hiikmiine
gore; ylikiin ziya1 veya hasara ugramasi halinde tasiyici, gonderici tarafindan baska
bir deger belirtilmedigi ve gerektiginde ek bir 6deme yapilmadig: takdirde kilogram

basmna 19 OCH ile sorumlu olacaktir.’® 20 kg’lik ve tastyicinin sorumlu olduguna

Sorumlulugunda 01(;1"1 Parga ve Yiikiin Bagina Sorumluluk”, iBD, Cilt LXXXVI, Say1 1, 2012, s.
44,

%0 Birinci Uzun, s. 154.

%1 SDR sadece hava tasimalarina 6zgii olmayan her tiirlii uluslararasi havalelerde ve kur gevirilerinde

kullanilan islem kolaylastirici bir uluslar arasi para ve hesap birimidir. Bkz. Akten, s.46.

362 Kirman, s. 131.

%3 Birinci Uzun, s. 155.

*** Lahey Protokoliiniin Tiirkge gevirisi hatalidir. ingilizce metinde zararin hesaplanacagi ana iligkin

olarak “.. at the date ofudgement...” denmesine ragmen Tiirk¢e ¢eviride “...hasar tarihinde
paralarin tagidig1 altin degerine gore...” denmektedir. Bkz. Ulgen, Hava Tagima, s. 198, dn. 95;
Kirman, s. 136, dn. 21.

%5 17 OCH’lik bu deger onay belgelerinin tevdi edilecegi ICAO tarafindan bes yilda bir sorumluluk
miktarlarini belirleyen 21,22 ve 23.maddeler agisindan tekrar gézden gegirilip degerlendirilecektir
ve liye devletlerin cogunlugu tarafindan reddedilmezse yeni sorumluluk siirlar yiiriirliige girmis
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kanaat getirilen bir yiik acisindan tasiyicinin sorumlulugu 1 OCH’nin Tiirk Lirast
Karsiligindaki degeri olan 3.2824 TL®® {izerinden, sorumluluk kg basma 19 OCH
oldugu i¢in 19%20 = 380 OCH ve 380%3.2824 = 1247.312 TL olarak hesaplanacaktir.

4.33.1.3. Smurh Sorumluluk ilkesinde Tazminat Miktarimn

Hesaplanmasindaki Sinirlar

Smirli sorumluluk ilkesine 1929 Varsova Konvansiyonu’ndan 1999 tarihli
Montreal Konvansiyonu’na kadar diizenlemelerde yer verilmis ancak zamanla
ongoriilen sorumluluk smirlari yiikseltilmigtir. Sinirli sorumluluk ilkesi ile agir bir
sorumluluk rejimine tabi tutulan tasiyici ile yolcu ve yilik sahibinin menfaatleri

dengelenmek istenmistir.>’

Yolcunun 6liimii, yaralanmasi ya da yolcu tagimasindaki gecikme durumunda
meydana gelen zararlar bakimindan tasiyicinin sorumlulugunun st sinir1 1929 tarihli
Varsova Konvansiyonu’nda 125.000 PF, 1955 tarihli Lahey Protokoliinde 250.000
PF olarak belirlenirken, 1975 tarihli Montreal Protokolleri bakimindan tasiyicinin
sorumlulugunun iist sinir1 113.100 OCH olarak belirlenmistir. 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu'nda ise durum farklihik gostermektedir. Yolcunun olimii ve
yaralanmasi durumunda Ongoriilen sorumluluk simirlari ile yolcu tasimasindaki
gecikme nedeniyle meydana gelen zararlar nedeniyle 6ngériilen sorumluluk sinirlart

farkli maddelerde ve farkli miktarlar 6ngoriilerek diizenlenmistir.

olacaktir. ICAO ilk bes yillik degerlendirmesini yapmis ve yeni miktarlar {iye devletlere teblig
edilmis ve iiye devletlerce de belirtildigi gibi bir itirazda bulunulmamigtir. Buna gore yolcunun
oliimii ya da yaralanmas1 halinde meydana gelen zararlardan sorumluluk sinir1 100.000 OCH’den
113.100 OCH’ye yiikseltilmistir. Bagaj tagimalarinda MonK md. 22/2 de 6ngoriilen 1000
OCH’lik sinir da 1131 OCH’ye yiikseltilmistir. Yiik tagimalar1 agisindan dngériilen ve kilogram
basma 17 OCH olarak belirlenen miktar da kilogram basma 19 OCH’ye ¢ikarilmustir. 1999 tarihli
Montreal Konvansiyonu’nda tastyicinin yolcu tagimasindaki gecikme halinde meydana gelen
zararlardan sorumlulugunun iist smir1 ise 4150 OCH’den 4694 OCH’ye cikarilmistir. Bu
sorumluluk smirlar1 01 Ocak 2010°dan itibaren yiirlirliige girmistir. Bkz. Birinci Uzun, s. 150;
Muharrem Baris Giinay, “Hava Tasimaciliginda Montreal Sozlesmesinin Yiiriirliige Girmesinin I¢
Hukuka Etkisi”, MUHF-HAD Ozel Say1 6102 Sayih Tiirk Ticaret Kanunu’nu Beklerken,
Legal Yayncilik, Istanbul, 2012, s. 800

%6 1 OCH nin Tiirk Liras1 Karsihigindaki degeri http://www.tcmb.gov.tr/kurlar/today.html adresinden
giinliik olarak tespit edilebilir. ET, 27.06.2014.

37 Kirman, s. 129.
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4.3.3.2. Varsova/Lahey Sisteminde Sinirh Sorumluluk

1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nda yolcunun 6liimii ya da yaralanmasi
durumunda ongoriilen sorumluluk smir1 125.000 PF iken Lahey Protokolii ile bu
sinir 250.000 PF olmustur. Yine 1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’na gore yolcu
veya gonderici tarafindan bagaj veya yiikiin varma yerindeki menfaatine iligkin ayri
bir deger belirtilmedigi ve ek bir 6deme yapilmadigi takdirde kilogram basina
sorumluluk 250 PF’dir. Bu smr 1955 tarihli Lahey protokoli ile de muhafaza
edilmistir. Ancak daha sonra 1975 tarihli Montreal Protokollerinde bu sinir yine

kilogram basina olmak iizere 19 OCH olarak diizenlenmistir. 3

1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nda yolcunun yaninda bulundurdugu el
esyast bakimindan sorumlulugu ise 5000 PF olarak belirlenmistir (md.22/3). Bu
miktar 1955 tarihli Lahey Protokoli ve 1975 tarihli Montreal Protokollerinde de
muhafaza edilmekle birlikte el esyasinin ziyar veya hasart mi yoksa gecikme
durumunda m1 gecerli olacagi konvansiyonda belirtilmemistir.  Varsova
Konvansiyonu’nun 18. maddesine gore tasiyici yalnizca kayith bagajin ziyai veya
hasara ugramast halinde sorumlu tutulacakken, gecikme zararlari bakimindan
Varsova Konvansiyonu kayith bagaj ya da kayith olmayan bagaj ayrim
yapmamistir. Tastyicinin, yolcularin bagaj ve esyasinin tasinmasindaki gecikmeden
dolay1 sorumlulugu 19. maddede belirtilmistir. Buna gore VK md.18/1, md. 19, md.
22/3 hiikiimleri bir arada degerlendirildiginde belirtilen bu sorumluluk sinirinm
Varsova/Lahey sisteminde yolcunun kisisel esyalar1 ve bagaj tasimalarindaki
gecikmeden meydana gelen zararlardan sorumlulugunun iist sinir1 oldugu sonucuna

ulasllmaktadlr.369

4.3.3.3. 1999 Tarihli Montreal Konvansiyonu’nda Sinirlhh Sorumluluk

1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda yolcunun 6liimii ya da yaralanmasi
nedeniyle meydana gelen zararlar agisindan konvansiyonda daha 6nce de deginildigi

gibi “two-tier” prensibi ongoriilmiistiir. Buna gore 113.100 OCH’yi asmayan zararlar

%8 Birinci Uzun, s. 150; Kirman, s. 131-132.

%9 Birinci Uzun, s. 150; Ulgen, Hava Tasima, s. 196-197; Gengtiirk, Gecikmeden Sorumluluk, s.
220, dn. 76.
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bakimindan tasiyic1 kayitsiz sartsiz sorumlu tutulmustur. 113.100 OCH’yi asan
zararlardan ise tasiyici ancak zararin meydana gelmesinde kusuru var ise sorumlu
olacaktir.>" Tastyic1 kusursuzlugunu ispat edemezse zararin tamamindan sorumlu

olacaktir.

1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda tastyicinin yolcu tagimalarindaki
gecikmelerden 6tiirii sorumlulugu ise 4694 OCH olarak belirlenmistir.®"* 1999 tarihli
Montreal Konvansiyonu’nda kayith bagaj ve ylik tasimalari bakimindan ayri
diizenlemeler 6ngdriilmiistiir. Tasiyict bagaj tasimalarinda, bagajin varma yerinde
0zel bir menfaati bulunduguna dair yolcu tarafindan ayrica bir beyanda
bulunulmadiysa ve durumun gerektirmesi halinde tasiyiciya ek bir 6deme
yapilmadiysa bagajin tahrip olmasi, kaybolmasi ya da hasara ugramasi halinde yolcu
basima tastyicinin sorumlulugu 1131 OCH olarak belirlenmistir (MonK md 22/2).
Yikiin ziyai veya hasara ugramasi halinde de aymi sekilde gonderici tarafindan
yiikiin varma yerinde haiz olacagi menfaate iliskin bir deger belirtilmezse ve buna
iliskin ek bir 6deme de yapilmazsa tasiyicimin sorumlulugu kg basma 19 OCH
olacaktir (MonK 22/3). Bagaj ve yiik tasimalari i¢in belirtilen bu iki durumda da
tastyic1 eger kendisine varma yerindeki degere iliskin olarak yapilan bir bildirim
varsa, kendisine bildirilen bu degerin, bagaj veya yiikiin varma yerinde ilgilisine
teslim anindaki gercek degerinden daha fazla oldugunu ispat etmedikge, bildirimi
yapilan miktar1 6demekle ylikiimliidiir. Ancak tasiyict bu durumu ispat ederse
sorumlulugu ger¢ek degerle smirli kalacaktir. Yolcu veya gonderici tarafindan
bagajin veya yiikiin teslimi esnasinda o6zel bir sekle baglh kalinmaksizin yapilan
bdyle bir bildirim yoksa tasinan bagaj veya yiikiin varma yerinde ifade edecegi deger
ne olursa olsun tasiyict MonK md. 22/2 ve 22/3’de belirtilen sinirlar dahilinde
sorumlu olacaktir. Aksi bir diisiince tasiyiciy1 tasidigr her yiikiin degeri bakimindan
ayr1 bir sorgulama yapmaya mecbur kilar, bu da tasima isinin niteligine aykiridir.
Konvansiyon hiikiimleri ayr1 bir kiymeti haiz bagaj ve yiik tasimalar i¢in agikca
boyle bir deger bildirimi yapilmasini Ongdrmiis ve tasiyictya da bdyle bir

yukiimlilik getirmistir. Boyle bir bildirim yapmayan yolcu veya gonderici daha

370 Baska bir deyisle tastyicnin 113.100 OCH’yi asan kisim bakimindan sorumlulugu kusur

sorumlulugu iken, 113.100 OCH’ye kadar olan kistmdan sorumlulugu kusursuz sorumluluktur.
71 Birinci Uzun, s. 150.
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sonra bagaj veya yiikiin tahribi, kaybolmasi ya da hasara ugramasi durumunda
sorumluluk sinirlar diginda bir tazminat talep edemeyecektir. Zira boyle bir bildirim
yapilmas1 durumunda tasiyictya kabul zorunlulugu yiiklenemez. Bildirimin yapilmasi
halinde kabul zorunlulugu dahi olmayan tasiyicidan, bildirim yapilmamasi
neticesinde varma yerindeki degerinin konvansiyonlarda 6ngoriilen sinirdan ytiksek

oldugu gerekgesiyle ayrica bir tazminat 6demesi beklenemez.

Tasiyicinin sorumlulugu agisindan anlatilan bu hallerde hesaplamaya esas
almacak agirlik ise sadece ilgili paket veya paketlerin toplam agirligi olacaktir.
Ancak bagaj veya yiikiin bir boliimiinlin veya i¢inde bulunan herhangi bir seyin
kaybi, hasar1 ya da gecikmesi ayni tasima belgesinin, sozlesmesinin kapsadigi diger
boliimlerin de degerini etkilerse sorumluluk sinirinin belirlenmesindeki agirlik

hesabina etkilenen kisimlarin agirliklar: da dahil edilecektir.*"

4.3.3.4. Stmirh Sorumluluga Iliskin Bazi Uygulama Meseleleri

Yolcunun 6liimii ya da yaralanmasi halinde birden fazla kisi tazminat talep
etme hakkina sahip olsa da sorumluluk sinir1 agisindan belirtilen miktarlar yolcu
basima Ongoriilen miktarlardir. Bu sebeple sinir her talep sahibi i¢in ayr1 ayr ele
alinamayacak, her bir bagimsiz tazminat talebinin toplami tist sinir1 astigi takdirde
taleplerden her biri toplam miktarin {ist sinira oran1 miktarinda indirilecektir. Yine
belirtmek gerekir ki ongoriilen bu sinirlar maddi ve manevi tazminat talepleri
acisindan da ayr1 ayn ele alinamayacaktir. Maddi ve manevi tazminati kapsayacak

sekilde verilen kararlarda tek bir yolcu i¢in 6ngdriilen bu sinirlamalar as,llamaz.373

Bir tasima isleminin ifas1 siliresince ayni tiirden birden fazla zararin
Konvansiyonlarda 6ngoriilen sekilde birden fazla kaza neticesinde meydana gelmesi
ve zararlarin birbirinden bagimsiz olmasi halinde ise tasiyicinin sorumlulugu
acisindan Ongoriilen sinirlamalar her bir kaza ve zarar agisindan ayr1 ayri ele

alinacaktir. Bu durumda konvansiyonlarda Ongdriilen sinirlamalar her bir tagima

%72 Jlgen, Hava Tasima, s. 195.

7% Kirman, s. 134; Birinci Uzun, s. 149.
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bakimindan degil de birbirinden bagimsiz olarak meydana gelen kazalar dikkate

almarak degerlendirilmelidir.®"

Zarar gorenin ortak kusuru sebebiyle tazminat miktarinda indirim yapilmasi
halinde, indirimin gergek zarar tizerinden mi yoksa tasiyicinin sorumlu oldugu sinir
tizerinden mi yapilacagt sorusu, ozellikle gercek zararin belirtilen bu smirlarin

. 9 ) 375
tizerinde oldugu hallerde 6nem arz eder.

Meydana gelen gercek zararin belirtilen
sorumluluk simirlarmin altinda olmasi halinde 6denecek olan tazminat miktar1 da
gercek zarar oldugu i¢in, gercek zararin tastyici i¢in ongdriilen sorumluluk sinirini
asan bir miktarda olmasi halinde de indirim gercek zarar {izerinden yapilacak, daha
sonra ise bu sekilde belirlenen miktarin sorumluluk smirlarini asip asmadigina

bakilacaktir.

Mahkeme masraflart ve diger yargilama giderleri kural olarak tasiyicinin
sorumluluguna iliskin miktar sinirlamalarina dahil degildir. Mahkeme masraflar1 ve
diger masraflardan tasiyicinin konvansiyonlarda Ongdriilen miktar sinirlamalar
haricinde sorumlu tutulabilmesi konusunda davaya bakan mahkemenin hukuku
yetkili kilmmugtir.*" Davaya bakan mahkemenin hukukuna birakilan bir diger husus
ise tazminatin Odenis bicimidir. Tazminatin tek bir defada 6denmesine karar
verilebilecegi gibi irat seklinde de 6denmesi kararlastirilabilir. Ancak tazminatin irat
seklinde Odenecegi kararlastirilsa bile O6denecek olan miktar konvansiyonlarda

tastyict i¢in dngoriilen sorumluluk siirlarini asamaz.377

4.3.3.5. Stmirh Sorumluluk flkesinin Uygulanmadigi Durumlar

Varsova/Lahey sistemi ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu bakimindan
tastyicinin  sorumlulugu kural olarak miktar ile smirli sorumluluktur. Ancak
tastyicinin bazi durumlarda sinirli sorumluluktan yararlanmast miimkiin degildir.
Tastyicinin - sorumlulugunu sinirlayan hiikiimlerden yararlanmasint engelleyen

durumlarin Konvansiyon hiikiimlerinde agik¢a diizenlenmesi gerekir. Tasiyicinin

374 Kirman, s. 133.
" Ulgen, Hava Tasima, s. 193.
¢ Kirman, s. 141.

7 Birinci Uzun, s. 153.
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sinirl1 sorumluluktan yararlanamayacaklar1 bu haller; tasiyicinin ve adamlarinin
belirli nitelikteki davranislari; tasima belgelerinin diizenlenmemesi veya gerekli
kayitlar1 igermemesi seklinde konvansiyonlarda diizenlenmistir. Tagiyicinin sinirsiz

olarak sorumlu olacagi bu halleri Konvansiyonlar kapsaminda ayr1 ayr1 ele alacagiz.

4.3.3.5.1. Varsova/Lahey Sisteminde Simirsiz Sorumluluk

4.3.3.5.1.1. Yolcu Biletinin, Bagaj Kuponunun ve Hava Yiik Senedinin
Diizenlenmemesi veya Bulunmasi Zorunlu Kayitlan

Icermemesi

Yolcu, bagaj ve yik tasimalart bakimindan tasiyicinin belirli tagima
belgelerini diizenleyerek yolcuya veya gondericiye vermesi gerekir. Bu belgelerin

ayrica kanunen Ongoériilen belirli kayitlar1 igermesi de sarttir. "8

Varsova/Lahey
Konvansiyonu’nun 3, 4 ve 5. maddelerinde yolcu, bagaj ve yiik tasimalarinda
diizenlenecek belgelere ve bu belgelerde bulunmasi zorunlu olan kayitlara yer
verilmistir.3”® Bu belgelerin diizenlenmemesi ya da zorunlu kayitlarin belgelerde
bulunmamasi tagima sdzlesmesinin gegerliligini etkilemez, ancak bu yilikiimliliigiinii

yerine getirmeyen tasiyicinin artik sorumlulugunu kaldiran veya sinirlandiran

konvansiyon hiikiimlerinden yararlanmasi miimkiin degildir (md. 3/2).

Yolcu tagima sozlesmeleri bakimindan diizenlenmesi gereken belgeler yolcu
bileti ve bagaj kuponudur. Bagaj tasimalarinin yolcu tagima sézlesmelerinden ayr1 bir
tasima s6zlesmesine konu olmamasi da bu sonucu beraberinde getirir. 1955 tarihli
Lahey Protokolii’niin III. maddesiyle Varsova Konvansiyonu’nun yolcu biletinde
bulunmasi gereken kayitlar1 diizenleyen 3. maddesi sadelestirilmistir. Buna gore
yolcu bileti diizenlenmemis ya da verilmemis bir yolcunun, tagiyicinin rizasi ile hava
aracina binmesi ya da uluslararasi nitelikteki bu tasimada Varsova/Lahey
Konvansiyonu’nun uygulama alan1 bulacagt ve konvansiyon hiikiimlerince

tastyicinin sorumlulugunun smirli olacagina dair kaydin bulunmamas: durumunda

3% Ulgen, Hava Tasima, s. 202.
379 Kirman, s. 147.
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tagiyict, sorumlulugunu miktar olarak sinirlandiran VK md. 22 hiikiimlerinden

yararlanamayacaktir (md.3/2).

Doktrinde bir goriis, yolcu biletinde sadece sorumlulugun smirli olacagina
dair bir kaydin yer almasi halinde, diger hususlar yolcu biletinde yer almasa dahi
smirli  sorumluluk ilkesinin uygulanacagi kanaatindedir. Bu goriise gore
Varsova/Lahey Konvansiyonu’nun 3. maddesinde; yolcu biletinde yer almasi gerekli
kayitlardan sadece sorumlulugun smirlandirildigina iliskin kaydin bulunmamasi
halinde tastyicinin sorumlulugunun sinirsiz olacagi belirtilmistir. Diger kayitlarin
bulunmamast bdyle bir sonucu dogurmayacaktir.**® Kanaatimizce de Varsova/Lahey
Konvansiyonu’nun 3. maddesinin 2. fikrasinin son climlesi bu goriigii destekler
niteliktedir. Zira madde metninde o6ncelikle yolcu biletinin yoklugunun, usuliine
uygun olmamasinin veya kaybinin tasima anlasmasmin varligmmi ve gegerliligini
etkilemeyecegi belirtilmistir. Bu climleden hemen sonra agikca anlasildigi iizere
sadece; yolcu bileti verilmemis bir yolcunun ayni zamanda tasiyicinin rizasi ile u¢aga
binmesi veya bilette konvansiyon hiikiimleri uyarinca sorumlulugun sinirl olacagini
bildiren 1. fikranin “c” bendine iliskin bir kaydin olmamasi halinde tasiyicinin
konvansiyonunun 22. maddesinde Ongoriillen sinirli  sorumluluk ilkelerinden
yararlanamayacag1 belirtilmistir. Baska bir deyisle sinirsiz sorumluluk hali bu iki
duruma 6zgiilenmistir. Ancak 1955 tarihli Lahey Protokolii ile tadil edilmemis olan
1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nun hiikiimleri acisindan bdyle bir

degerlendirmede bulunulamaz.

1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’na gore tasiyici, yolcuya beraberindeki
bagaj icin iki niisha halinde diizenlenen bir bagaj kuponu vermek zorundadir (md.
4/1). Bagaj kuponunda bulunmasi gereken kayitlar ise md. 4/3’te diizenlenmistir.
Buna gore bagaj kuponunun hi¢ diizenlenmemesi veya md. 4/3’teki d, f ve h
bentlerinde belirtilen kayitlara bagaj kuponunda yer verilmemesi tasima
sOzlesmesinin varhigin1 ve gegerliligini etkilemeyecektir. Bununla birlikte tasiyici,
sorumlulugunu ortadan kaldiran veya belirli bir miktarla sinirlandiran hiikiimlerden

ise artik yararlanamayacaktir. (md. 4/4).

380 Kirman, s. 148.
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Yolcu biletindeki diizenlemeye benzer sekilde 1955 tarihli Lahey
Protokolii’niin 4. maddesi ile Varsova Konvansiyonu’nun 4. maddesi degistirilerek
bagaj kuponunda bulunmasi gercken kayitlar sadelestirilmistir. Bagaj Kuponu,
Varsova/Lahey Konvansiyonu’nun 3. maddesinin 1. paragrafi hiikiimlerine uyan bir
yolcu biletinin i¢inde yer almadigi siirece bagaj kuponunda yer almasi gereken
kayitlar sayilmistir. Devaminda ise sorumluluga iliskin olarak tasiyicinin, bagaj
kuponu vermeden bagaji sorumluluguna alirsa ve bagajin ziyai veya hasara ugramasi
halinde tastyicinin sorumlulugunun sinirli sorumluluk olduguna iligkin bir bildirime
bagaj kuponunda yer verilmezse tasiyicinin Konvansiyonun 22. maddesinde yer alan
miktar sinirlamalarindan yararlanamayacagi ongdriilmiistiir. Bagaj kuponu agisindan
da yolcu biletinde oldugu gibi sayilan tiim hususlarin degil, 1955 Lahey
Protokolii’niin 4. maddesinin yapmis oldugu degisiklik neticesinde sadece tasiyicinin
bagaj kuponu vermeden bagaji teslim almasi ve bagajin ziya veya hasara ugramasi
halinde tasiyicinin sorumlulugunun sinirlt olacagina dair bildirimin bagaj kuponunda
yer almamasi halinde tasiyict sorumlulugunu kaldiran veya belirli bir miktarla
sinirlandiran hiikiimlerden yararlanamayacaktir. 1955 Lahey protokolii ile tadil
edilmemis 1929 Varsova Konvansiyonu agisindan ise bdyle bir degerlendirmede

bulunulamaz.

Yiik tasima sozlesmeleri igin hava yiik senedinin diizenlenmesi gerekir. Buna
gore hava yiik senedi gonderici tarafindan ii¢ niisha halinde diizenlenir ve yiikle
birlikte tasiyiciya teslim edilir (VK md. 6/1). Hava yiik senetlerinden birisinin
lizerine tasiyici icin yazilir ve gonderici tarafindan imzalanir. Digerinin iizerine alici
icin yazilir ve gonderici ve tastyici tarafindan beraber imzalanir, yiikle beraber
alictya gonderilir. Hava ylik senetlerinden sonuncusu ise yiikiin kabuliinden sonra

tasiyici tarafindan imzalanarak géndericiye verilir.

Hava yiik senedinde bulunmasi gereken kayitlar Varsova Konvansiyonu’nun
8. maddesinde sayilmistir. Varsova Konvansiyonu’nun 9. maddesine gore ise 8.
madde’nin (a) bendinden (i) bendine kadar bu bentler de dahil olmak iizere sayilan
hususlar ve (g) bendinde sayilan husus, hava yiik senedinde bulunmazsa tasiyici
sorumlulugunu kaldiran ve sinirlandiran s0zlesme hiikiimlerinden

yararlanamayacaktir. 1955 tarihli Lahey Protokoliinde ise hava yiik senedinde
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bulunmasi gerekli kayitlar sadelestirilmistir.*®! 1955 tarihli Lahey Protokolii ile
degistirilmis Varsova Konvansiyonu’nun 9. maddesine gore tasiyict sadece, yiikiin
kendi rizasi ile ancak bir hava yiik senedi diizenlenmeksizin kabul edilerek tasinmasi
ve tastyicinin sorumlulugunu sinirli sorumluluk olacagina dair bildirimin hava yiik
senedinde bulunmamasi halinde konvansiyonun sorumlulugunu kaldiran veya miktar

olarak sinirlandiran hiikiimlerinden yararlanamayacaktir.

4.3.3.5.1.2. Tastyicimin ve/veya Adamlarimin Belirli Tiirdeki Davramislar:

1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nun 25. maddesine gore; zararin
tagtyicinin - ve  adamlarmin  kasitli davranislarindan veya davanin  gorildigi
mahkemenin hukukuna gore kasith davranisa es deger sayilan bir kusurdan meydana
gelmesi halinde, tasiyict ve adamlari konvansiyonunun sorumluluklarini ortadan

kaldiran veya miktar ile sinirlandiran hiikiimlerinden yararlanamayacaklardir (VK

md. 25).

Varsova Konvansiyonu’nda ifade edilen, “davanin goriildiigii mahkemenin
hukukuna gore kasith davranisa es deger sayilan kusur” kavrami ve bu kavramin
karsiliginin davaya bakan mahkemeye birakilmasinin, konvansiyonun tasidigi
yeknesaklastirma amacina ters diistiigii siklikla ifade edilmis ve uygulama birliginin
saglanmasi yoniinde bir talep olusmustur.*®? Konvansiyonun Fransizca metninde
kasit kavraminin karsiliginda “dol” ifadesi kullanilirken, ingilizce metinde “Wilful
misconduct” ifadesine yer Verilmis,tir.383 Kasta es deger kusur kavramindan ne
anlasilmas1 gerektigi ayr1 bir sorun yaratmisken, bir de bu kavramin davaya bakan
mahkemenin hukukuna birakilmasi uygulamada sikinti yaratmigtir. Zira Ingiltere

Belgika gibi taraf devletler kendi iilke hukuklarinda kasta es deger kusur kavraminin

%1 1955 Lahey Protokolii’niin, hava yiik senedinde bulunmasi gerekli kayitlari sadelestirmesi ve
Varsova Konvansiyonu’nda hava yiik senedinde bulunmasi zorunlu bazi hususlara yer vermemesi
yiike iliskin ayrintili kayit icermeyen hava yiik senedinin yiike iliskin ispat fonksiyonu’nu da
yerine getirememesi sonucunu doguracaktir. Bkz. Ismail Kirca, “Hava Yoluyla Yapilan Esya
Tasimalar1 Dolayisiyla Diizenlenen Hava Yiik Senedinin Hukuki Niteligi ve Ispat Fonksiyonu”,
Batider, C. XV, S. 3, 1990, s. 100.

%82 Sozer, Yolcu Zarar ve Sorumluluk, s. 795.
%3 Birinci Uzun, s. 156; Kirman, s. 152.
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yer almadigin1 belirtirken, Almanya, Avusturya, Fransa ve Isvicre mahkemeleri ise

agir ihmali, kasta es deger kusur olarak degerlendirmislerdir.®**

Mevcut sikintilar1 gidermek maksadiyla 1955 tarihli Lahey Protokolii XIII.
maddesiyle 1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nun 25. maddesini degistirmistir.
Buna gore tastyicinin ve adamlarinin, zarar vermek kastiyla yaptiklar: davranislar ve
zarar verme kasti olmaksizin bir zararin meydana gelme ihtimalini bilerek pervasizca
yaptiklar1 davraniglar neticesinde zararin meydana gelmesi halinde, sorumluluklari
acisindan miktar siirlamalar1 uygulama alam1 bulmayacaktir. Tasiyicinin ve
adamlarinin meydana gelen zarar sebebiyle miktar ile sinirli tutulmaksizin sorumlu
olabilmeleri i¢in zarar verme Kastiyla hareket etmelerinin yan1 sira boyle bir kasitlar
olmamasina ragmen pervasizca hareket etmeleri kosulu aranmaktadir. Bu
kosullardan “pervasizca hareket” kavraminin neyi ifade ettigini belirlemek énemlidir.
Pervasizca hareket kavrami oncelikle TSHK’nun 126. maddesinde “dikkatsizce”
seklinde hatali bir sekilde cevrilerek hukukumuza girmistir. Oysa orijinal ingilizce
metindeki “recklessy” ifadesi soOzliikte: umursamazca, kayitsizca, pervasizca,
tehlikeye aldirmaz sekilde, aceleci, ihtiyatsiz sekilde, dikkatsizce anlamlarina
gelmektedir. Bu kavrami sadece “dikkatsizce” kelimesi ile ifade etmek tasiyicinin

35 Zira her dikkatsizce

sinirsiz - sorumlulugunun  kapsamini  genisletmektedir.
davranig, pervasizca hareket etmek olarak degerlendirilemez. Pervasizca hareket
dikkatsizlikten ¢ok daha agir bir hareket tarzidir. Yargitay uygulamalar1 da sinirsiz
sorumluluk icin dikkatsizligi asan Ol¢lide bir davranisin olmast gerektigi

yoniindedir.*®

Pervasizca hareket kavrami TTK’nin 886. ve 887. maddelerinde tasiyicinin

smnirsiz - sorumlulugunu olusturan kast haricindeki diger kusur tiirii olarak

%4 Birinci Uzun, s. 156; Gengtiirk, Gecikmeden Sorumluluk, s. 236.

%5 Kirman, s. 154-155.

% Yargitay, 11. HD.,T. 19.04.2001, E. 2001/2983, K. 2001/3333; Yargitay once en ufak bir
dikkatsizligin miktar olarak sinirli sorumluluk anlayisini kaldiracagim belirtmis. (Yargitay 11.HD.,
T. 28.11.1984, E. 84/5161, K. 84/5886, YKD, Cilt 11, Say:1 3, Mart 1985, s. 381 vd) Daha sonra
ise bu goriisii degistirerek dikkatsizlikten ote ihtiyatsizliga, tedbirsizlige varan cesaretle pervasizca
bir tutum ve davranisin olaym meydana gelmesinde etken olup olmadiginin arastirilmasi
gerektigini bildirmistir. ( Yargitay 11. HD., T. 22.3.1985, E. 85/1624, K. 85/1626, YKD, Cilt 11,
Say1 6, Haziran 1985, s. 840 vd.)
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387

belirlenmistir.™" Eski Ticaret Kanunu doneminde kast veya kasta es deger kusur

olarak agir ithmal durumu benimsenmis olmakla birlikteagg, Uluslararas1 hava
tasimalar1 bakimindan sinirsiz sorumlulugu gerektiren bir kusur olarak kast disinda,
ulusal hukuklara birakilan kasta es deger kusur kavraminin ne oldugu yoniinde birlik
bulunmamaktaydi. Yukarida da deginildigi lizere bazi iilkelerin hukukunda kasta
esdeger kusur olarak agir ihmal kavramina yer verilmisken, bazi iilkelerde ise boyle
bir kavramin soz konusu olmadigi belirtilmekteydi. Bu durumda kast halinde
tagtyrcinin sinirsiz sorumlulugu s6z konusu olacakken, kasta es deger kusur olarak
agir ihmal halinde sonucun ne olacagi ise belirlilik kazanamamaktaydi. 1955 Lahey
Protokolii ise kasta esdeger kusur seklinde uygulamasi ulusal hukuklara birakilan
kavram yerine pervasizca hareket kavramini getirmis ve doktrinde de genel bir goriis
olarak pervasizca hareket kavraminin agir ihmal kavraminin karsiligi oldugu kabul
edilmistir.®®® Diger bir goriise gore ise pervasizca davrams kusuru, agir ihmal
durumundan farkli olarak kendisine has bir kusur tiiriidiir. Kasta esdeger kusur olarak
da pervasizca hareket kusuru ele alinmalidir.>® Pervasizca hareket kusurunun agir

thmale nazaran daha agir ve yogun bir kusur tiirli oldugu da belirtilmektedir.**

Kanaatimizce pervasizca hareket kavrami, agir ihmaldeki makul bir insanin
almas1 gereken tedbirleri almama hali ile paralellik gostermekte ve pervasizca
davranigta zarar dogma ihtimalinin bilinmesi kusuru agirlastirmaktadir. Buna gore
zarar, Varsova/Lahey Konvansiyonu‘nun 25. maddesi uyarinca tasiyicinin ve
adamlarinin kasith davraniglar1 veya agir ihmalleri sonucunda meydana gelmisse
tastyict  ve adamlar1  konvansiyonun 22. maddesinde Ongoriilen miktar
sinirlamalarindan yararlanamazlar. Agir ihmalin tespitinde her somut olay1 ayri ayri

degerlendirmek gerekir.*%

%87 Muharrem Gengtiirk, “Yeni Tiirk Ticaret Kanunu’na Gore Tagtyicinin Sinirsiz Sorumlulugunu
Gerektiren Agir Kusurlar1 ve Tiirk Mahkemelerinin CMR’yi Uygulamasi Bakimindan Muhtemel
Etkisi”, GUHFD, Cilt XVI, Say1 4, 2012, s. 118.

388 Gengtiirk, Simirs1iz Sorumluluk;, s. 138.
%9 Kirman, s. 163; Ulgen, Hava Tasima, s. 201; Birinci Uzun, s. 157.
390 Gengtiirk, Stmirsiz Sorumluluk, s. 139.

1 Kiibra Yetis Samli, Uluslararasi Kara, Hava ve Deniz Yoluyla Esya Tasimalarinda
Tastyicimin/Tastyanin - Simirht Sorumluluktan Yararlanma Hakkimin Kaybi, Oniki Levha
Yaymncilik, Istanbul, 2008, s. 98.

%92 Yargitay 4300 kg agirlikta 462 koliden olusan yiikiin 2/3 fazlasimn kayboldugu olayda, gerek
agirlik gerekse hacim bakimindan bu miktarda bir yilikiin kaybedilmesinde tasiyicinin bu duruma
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4.3.3.5.2. 1975 tarihli 4 Numarali Montreal Protokoliine Gore Sinirsiz

Sorumluluk

4.3.3.5.2.1. Yolcu Biletinin, Bagaj Kuponunun ve Hava Yiik Senedinin
Diizenlenmemesi veya Bulunmasi Zorunlu Kayitlar

Icermemesi

1975 tarithli 4 Numarali Montreal Protokolii’'nde Varsova/Lahey
Konvansiyonu’nun yolcu biletine ve bagaj kuponuna iliskin diizenlemelerinde
herhangi bir degisiklik yapilmamis, sadece hava yilik senedinde bulunmasi gerekli
kayitlar protokoliin III. maddesi ile yeniden diizenlenmistir. Bu protokol ile getirilen
en Onemli degisiklik hava yiikk senedinin diizenlenmemesi ve gerekli kayitlari
icermemesi  halinde dahi tasiyictnin  konvansiyonda  Ongoriilen  miktar

<. 1 303
sinirlamalarindan yararlanmaya devam edecegidir.

4.3.3.5.2.2. Tastyicinin ve/veya Adamlarinin Belirli Tiirdeki Davranislar

1975 tarithli 4 numarali Montreal Protokoliiyle Varsova/Lahey
Konvansiyonu’nun 25. maddesi yeniden diizenlenerek yalnizca yolcu ve bagaj
tagimalarinda zararin tasiyicinin ve adamlarinin zarar vermek kastiyla veya zararin
meydana gelmesinin bilerek pervasizca yaptiklar: hareketler neticesinde meydana

gelmesi halinde miktar ile sinirlt sorumluluktan yararlanamayacaklar: belirtilmistir.

hicbir agiklama getirememesi neticesinde agir ihmalinin s6z konusu oldugunu ve tastyicinin
smirsiz sorumlugunun sabit oldugunu belirtmistir. Yine ayni kararda her olayin kendine mahsus
ozellikleri iginde degerlendirilmesinin zorunlu oldugu, gerektiginde daha kiigiik hacim ve
agirliktaki bagaj veya esyanin hasar veya kaybolmasi halinde tasiyicinin smirsiz sorumlu
tutulabilecegi belirtildikten sonra, 30 kg. agirligindaki bir bavulun kaybolmasinin havaalanlarmin
nitelikleri ve bavullarin yolculara teslimi sirasinda uygulanan iglemler neticesinde tastyicinin agir
bir ihmali olmadan da s6z konusu olabilecegini belirtmistir. Aksi takdirde konvansiyonlara hakim
olan sinirli sorumluluk ilkesinin esnetilebilecegi kaygist da belirtilmistir. Yargitay 11.HD., T.
19.04.2001, E. 2001/2983 K. 2001/3333

1975 tarihli 4 Sayili Montreal Protokoliiniin IX. maddesine gore, Varsova Konvansiyonunun 25.
maddesi yeniden degistirilmis ve sinirsiz sorumluluk sadece yolcu ve bagaj tasimasina miinhasir
kilinmigtir. 1999 tarihli Montreal Protokolii ise yolcu tasimalarinda meydan gelen Slim ve
yaralanma hallerinde daha 6nce de deginilen “two-tier” prensibine yer vermistir. Yiik tagimalari
bakimindan ise 4 numarali Montreal Protokollerini benimsemistir. Dolayistyla bu degisikliklere
taraf olan devletler bakimindan yiik tasimalarinda tasiyicinin sorumlulugu daima miktar ile sinirh
olacaktir. Yine belirtmek gerekecektir ki Bundan boyle Tiirkiye ile taraf bir iilke arasindaki
havayolu tagimalarinda, agir kusur hallerinin sinirsiz sorumluluk sebebi olmasina iligkin hiikiimler,
sadece Yyolcu tagimasinda gecikme ve bagaj tasimasinda ziya, hasar ve gecikme halleriyle sinirh
olmak tizere uygulama alani bulabilecektir. Bkz. Gengtiirk, Sinirsiz Sorumluluk, s. 131; dn. 161.

393
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Ayrica bu protokolle dngoriilen degisiklikler neticesinde tasiyicinin yiikiin ziya ve
hasara ugramasi halinde bu zarar tasiyicinin ve adamlarinin kasitl davraniglari
neticesinde meydana gelse dahi tasiyicinin sorumlulugu miktar ile sinirli sorumluluk

olarak diizenlenmistir.394

4.3.353. 1999 Tarihli Montreal Konvansiyonu’na Gore Sinirsiz

Sorumluluk

4.3.3.5.3.1. Yolcu Biletinin, Bagaj Kuponunun ve Hava Yiik Senedinin
Diizenlenmemesi veya Bulunmasi Zorunlu Kayitlan

Icermemesi

1999 tarihli Montreal Konvansiyonu uyarinca yolcu biletinde bulunmasi
gerekli olan kayitlar konvansiyonun 3. maddesinde sayilmigtir. Yine konvansiyonun
3. maddesinde bu kayitlar1 iceren farkli bir diizenlemenin de yolcu bileti olarak
tesliminin miimkiin oldugu ve bununla birlikte tasiyicinin kayith her bir bagaj igin

yolcuya bir bagaj kuponu vermesi gerektigi de belirtilmistir (MonK md. 3/2; 3/3).

Yolcu ve bagaj tagimalarinda sorumluluga iliskin olarak 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu md. 3/5’te yolcu biletinin hi¢ diizenlenmemesi veya gerekli kayitlari
icermemesi halinde dahi tasiyicinin sorumluluguna iliskin konvansiyonda ongoriilen

miktar sinirlamalarindan yararlanabilecegi belirtilmistir.>*°

Yiik tasimalar1 agisindan diizenlenmesi gereken bir belge olarak hava yiik
senedinde bulunmasi gerekli olan kayitlar, 1999 Montreal Konvansiyonu’nda da 4
numarali  Montreal  Protokoliinde sayilanlarla aymdir. 1999  Montreal
Konvansiyonu’nda da hava yiik senedinin diizenlenmemesi ve hava yiik senedinde
gerekli kayitlarin bulunmamasi halinde tasiyici yine de konvansiyondaki miktar ile

sinirl sorumluluk ilkelerinden yararlanabilecektir.

%94 Birinci Uzun, s. 157.
%5 Birinci Uzun, s. 162.
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4.3.3.5.3.2. Tastyicinin ve/veya Adamlarinin Belirli Tiirdeki Davranislar:

1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun 21.maddesine gore tasiyict yolcu
tasima sozlesmelerinde 113.100 OCH’yi asmayan zararlar bakimindan kusursuz
olarak sorumlu iken, bu miktar1 asan bir zarar meydana gelmisse ancak kusurlu
oldugu takdirde sorumlu tutulacaktir. Two-tier ad1 verilen bu sisteme gore tastyicinin
yolcu tagimalarinda meydana gelen zararlar bakimindan sorumluluguna herhangi bir
miktar ile smirlandirma getirilmemistir.1975 tarihli 4 numarali Montreal
Protokoliinde sorumluluga iliskin olarak Ongdriilen diizenlemeler 1999 tarihli
Montreal Konvansiyonu’nda da aynen yer almustir (md.22/5).>® Buna gore 1999
tarihli Montreal Konvansiyonu’nda yolcu tagimalarindaki gecikme ve kayith
bagajlarin tahrip olmasi, kaybolmasi ya da bagaja hasar gelmesi halinde belirli bir
miktar ile 6ngdriilen sorumluluk sinirlari, zararin tasiyicinin veya adamlarinin zarar
vermek kastiyla veya pervasizca hareketleri neticesinde olugmasi halinde

uygulanmayacaktir.

Yine 1975 tarihli 4 numarali Montreal Protokolii’niin getirdigi diizenleme ile
paralel bir sekilde yiik tasimalarinda yiikiin ziyai ve hasara ugramasi halinde, zarar
tastyicinin veya adamlarinin kasitli veya pervasizca davranislari neticesinde meydana
gelse dahi tasiyici, konvansiyonda oOngoriilen miktar olarak sinirli sorumluluk

hiikiimlerinden yine de yararlanabilecektir.397

%%gami Aksoy, Hava-Kara-Deniz-Demiryolu Tasima Hukuku Mevzuati, Seckin Yaymncilik,
Ankara, 2012, s. 99.

*Birinci Uzun, s. 157-158.
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Hava tagimaciliginin, tagima faaliyetleri agisindan sunmus oldugu avantajlar
neticesinde 6zellikle uluslararasi hava tasimalarinin diger tasima tiirlerine goére daha
cok tercih edildigini sdyleyebiliriz. Ancak uluslararas1 hava tasimalarinda ortak bir
diizenleme olmadan meydana gelecek ihtilaf hallerinde uygulanacak olan hukuk
acisindan uygulama birligini saglamak zordur. Ciinkii hava tasima sézlesmesinin
kuruldugu yer, sézlesmenin ifa edildigi yer ve tasima sdzlesmesi yerine getirilirken
belirlenen duraklama yeri ile baglantili cesitli hukuk sistemlerinin uygulanma
thtimali s6z konusu olmaktadir. Uygulama birligini saglamak ve hava tasimaciligini

tesvik etmek amaciyla da uluslararasi diizenlemelere ihtiyag duyulmustur.

Uluslararasi hava tagimalari bakimindan ortak kurallar getiren ilk diizenleme
1929 tarihli Varsova Konvansiyonu olmustur. Daha sonra 1955 Lahey protokolii ile
Varsova Konvansiyonu’nun getirdigi diizenlemelerde giiniin sartlarina, giincel
ihtiyaclara gore diizenlemeler yapilmistir. 1955 Lahey Protokolii’nden sonra
yukarida da anilan ve diizenlemeler getiren tadil ek ve protokoller ise yiiriirliige
girsin ya da girmesin kendinden sonra gelen konvansiyonlara yol gostermistir. 1999
Montreal Konvansiyonu ise Varsova Konvansiyonu’'nu yiiriirliikten kaldirmay: ve
uluslararas1 hava tagimalarina iliskin diizenlemeleri tek bir belgede toplamay1
amaclamaktadir. 1999 Montreal Konvansiyonu bu zamana kadar gegen siirecte
olusturulan konvansiyon ve protokollerin bir devami degil ayr1 ve bagimsiz bir
konvansiyondur. 1999 Montreal Konvansiyonu her ne kadar Varsova Konvansiyonu
ve bu konvansiyonu tadil eden ek ve protokolleri yiiriirliikten kaldirmay:r amaclasa
da, 1999 Montreal Konvansiyonu’nu onaylamayan devletler arasinda Varsova

Konvansiyonu, tadil ek ve protokolleri uygulama alani bulmaya devam edecektir.

1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’ndan 1999 Tarihli Montreal
Konvansiyonu’na kadar gegen siirecte oldugu gibi hava tagimaciliginin ihtiyaglari ve
konvansiyonlarin eksikliklerini gidermek amaciyla yer verilen diizenlemelere

ilerleyen yillarda, 1999 Montreal Konvansiyonu’ndan sonra da yer verilmeye devam
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edilecektir. Zira hala konvansiyon hiikiimlerince de acikliga kavusturulamayan

konular bulunmaktadir.

Hava tasima s6zlesmesi taraflardan birinin (tasiyici) hava araci ile yolcu ya da
yiikii tagimay1 diger tarafin da bunun karsiliginda bir iicret 6demeyi taahhiit ettigi bir
sozlesmedir. Tasiyici, yolcu ve yik tasima sozlesmelerinde yolcunun veya
gondericinin karsisinda bulunan kisidir. Tasiyict doktrinde akdi tastyici, fiili tastyic
ve miitevali tasiyicit olmak iizere cesitli ayrimlara tabi tutulmustur. Akdi tasiyici
sOzlesme ile belirlenen, sézlesmede gosterilen tastyicidir. Sozlesme ile belirlenen
tagiyict tagima isini kendisi listlenmez ve bir baskasina yaptirirsa tagima iginin
yapilmasini fiilen iistlenen kisi fiili tastyici olarak adlandirilir. Tek bir hava tagima
sO0zlesmesinin ifas1 kapsaminda birden fazla tasiyicinin, boliimlere ayrilmis tasima
isini yerine getirmesi halinde ise miitevali tasima s6z konusu olacaktir. Fiili tastyici,
tagimanin yalnizca kendisi tarafindan gergeklestirilen kismindan sorumluyken, akdi
tagiyict ise tagimanin fiili tasiyiciya birakilan kismi da dahil olmak {izere tamamindan
sorumludur. Miitevali tagimalarda ise sadece zararin meydana geldigi tasimay1 yapan

taraf sorumlu olacaktir.

Tasiyicinin - sorumlulugu tespit edilirken, uluslararasi konvansiyonlarin
uygulama alani bulmas igin, taraflar arasinda bir tagima sézlesmesinin bulunmasi,
tasima taahhiidiiniin s6z konusu olmasi, tagimanin iicret karsilifinda yapilmasi,
tasimanin hava araci ile yapilmasi ve tasima sozlesmesinin uluslararasi nitelikte

olmasi gerekir.

Tastyicinin - sorumlu  oldugu hallerde, sorumlulugun hukuki niteligini
belirlenmesinde de fayda vardir. Yolcunun o6liimii ve yaralanmasi halinde
Varsova/Lahey sistemine gore tastyicinin sorumlulugunun hukuki niteligi “olagan
kusursuz  sorumluk” olarak kabul edilmektedir. 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu’nda ise yolcunun dliimii veya yaralanmasi halinde “two-tier” prensibi
esas almmustir. Buna gére 113.100 OCH’ye kadar olan zararlardan tasiyici her
kosulda sorumlu olacaktir. Bu durumda sorumluluk “mutlak (kusursuz) sorumluluk”
olarak adlandirilmaktadir. 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nda ongoriilen two-

tier prensibi neticesinde 113.100 OCH’yi asan zararlar bakimindan ise MonK md.
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21/2’de diizenlendigi sekliyle sorumlulugun hukuki niteligi agisindan “ispat yiikii

tersine ¢evrilmis kusur sorumlulugu” s6z konusu olacaktir.

Bagaj veya yiikiin zarara ugramasi halinde tasiyicinin sorumlulugunun hukuki
niteligi Varsova/Lahey sistemine gore “mutlak (kusursuz) sorumluluktur”. 1999
tarihli Montreal Konvansiyonunda ise bagaj ve yiikke gelen zararlar ayri ayri
maddelerde diizenlenmis, bagajin zarara ugramasi halinde sorumlulugun hukuki
niteligi  “kurtulus kanit1 getirilebilen olagan kusursuz sorumluluk” olarak
degerlendirilmistir. Kayitli olmayan bagajlar acisindan ise kusur sorumlulugu
prensibi kabul edilmistir. Yiik tasimalarinda, tasiyicinin sorumlulugunun hukuki

niteligi ise “mutlak (kusursuz) sorumluluk’ olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Gecikme nedeniyle meydana gelen zararlardan tasiyicinin sorumlulugunun
hukuki niteligi konusunda Varsova/Lahey sistemi ve 1999 tarihli Montreal
Konvansiyonu arasinda bir farklilik bulunmamaktadir. Iki diizenleme agisindan da bu
durumda tasiyicinin sorumlulugunun hukuki niteligi “kurtulus kanit1 getirilebilen

olagan kusursuz sorumluluktur”.

Uluslararas1 konvansiyonlarda tasiyicinin  sorumlulugunun s6z konusu
olabilecegi durumlardan ilki; yolcunun 6liimii veya yaralanmasi halinde meydana
gelen zararlardir. Tastyicinin bu durumda sorumlu tutulmasi i¢in 6ncelikle zararin bir
kaza sonucunda, bu kazanin da yolcunun hava aracinin i¢inde bulundugu, hava
aracina bindigi veya hava aracindan indigi sirada meydana gelmesi gerekir (VK md.
17; MonK md. 17). Varsova/Lahey sisteminde ve 1999 Montreal Konvansiyonu’nda
kaza kavrami tanimlanmamistir. bu nedenle yolcunun Oliimii veya yaralanmasi
halinde tasiyicinin sorumluluguna gidilebilmesi i¢in aranan ilk sart olan kaza
kavraminin tespit edilmesi gerekmektedir. Kaza genel olarak sdzlesme kurulurken
ongoriilemeyen ani bir sekilde meydana gelen, borcun ihlaline neden olan olay
olarak tanimlanmaktadir. Ayrica hava tasimaciligi acisindan bir olaym kaza olarak
nitelendirilebilmesi i¢in olaymn hava tasimaciliginin karakteristik riskleri arasinda
degerlendirilmesi gerektigi de belirtilmektedir. Bu halde hava tasimaciliginin
karakteristik riski olarak degerlendirilemeyen yolcunun kendi saglik durumundan
kaynaklanan zararlarda ise kazadan bahsedilemeyecektir. Sunulan hizmet ve ikramlar

neticesinde bir zararin meydana gelmesi halinde ise bu durumun hava tagimaciliginin
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karakteristik riskleri kapsaminda sayilamayacak olmasi nedeniyle kaza olarak da

degerlendirilemeyecegi kanaatindeyiz.

Yolcunun yaralanmasi halinde deginilmesi gereken bir baska husus, yolcunun
ugradigi maddi zararlarin yaninda ortaya ¢ikabilecek olan manevi zararlarin
tagtyicinin - sorumlulugu  kapsaminda olup olmadigina iligkindir.  Fiziksel
yaralanmalara bagli olusan manevi zarar durumlarinda tastyicinin sorumlulugu s6z
konusudur. Ancak fiziksel bir yaralanma olmaksizin meydana geldigi one siiriilen
telag, heyecan, sok gibi durumlarda tasiyicinin sorumlulugunun séz konusu olup
olmadig1 tartigmalidir. Baskin goriis, Varsova/Lahey sistemine gore fiziksel
yaralanmalardan bagimsiz olarak meydana geldigi one siiriilen manevi zararlardan
tastyicinin sorumlu olamayacagi kanaatindedir. Ancak bunun aksi yonde verilen
mahkeme kararlarina da rastlanmaktadir. 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu ile
konuya bir ¢oziim getirilmesi amaglanmistir. Bagimsiz manevi zararlardan da
tagtyicinin - 1999 Montreal Sozlesmesi hiikiimleri neticesinde sorumlu olmasi
gerektigi  konvansiyonun hazirlik asamasinda dile getirilmistir. Ancak IATA
temsilcileri ugak korkusunun, ucakla seyahat eden pek cok kiside s6z konusu
oldugunu, bu durumun kabul edilmesinin bariz bir sekilde tasiyicilarin aleyhine
olacagini belirtmislerdir. Goriismeler neticesinde 17. madde hiikmiiniin kanaatimizce
yine yoruma agik bir sekilde sadelestirilerek muhafaza edilmesine karar verilmistir.
1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun goriisiiliip kabul edilmesine kadar gecgen
siirecte maddi zararlar1 yeterince net bir sekilde ifade eden “yaralanma” ifadesinin
yaninda “diger herhangi bir bedensel zarar” ifadesine yer verilmesi, manevi
zararlarin da Konvansiyon hiikiimleri ¢ercevesinde degerlendirilmesine yonelik bir
irade olarak distlintilmiistiir. Ayrica 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun,
giniimiiz kosullarinda 1929 Varsova Konvansiyonu’nun hazirlandigi doneme
nazaran ¢ok daha belirgin bir sekilde yolcuyu korumayi amacladig: diisiiniildiiglinde
fiziksel yaralanmalardan bagimsiz olarak meydana gelen manevi zararlarin da

tastyicinin sorumlulugu kapsaminda oldugu kabul edilecektir.

Bagaj veya yiikiin ziyar veya hasara ugramasi halinde manevi zararin
tastyicidan talep edilip edilemeyecegi de tartismali olmakla birlikte bu durumda da

manevi zararlarin talep edilebilecegine iliskin mahkeme kararlart mevcuttur.
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Kanaatimizce de somut olaymn manevi bir zarar olusturduguna gercekten kanaat

getirilecek olursa manevi zararlar da tasiyicidan talep edilebilecektir.

Gecikme halinde ise zarar kanaatimizce baska bir kosula baglanmaksizin
sadece planlanan vakitte, planlanilan yerde bulunulamamasi haline bagli sonug
odakli bir zarardir. Varma yerine kararlastirilan saatte varilamamis olmasi zarar
meydana gelmis ise sorumlulugun dogmasi i¢in yeterlidir. Bu sebeple tasima
ediminin hi¢ ifa edilmedigi durumlarda da gecikme s6z konusudur. Gecikme
sebebiyle olusan maddi ve bedensel zararlardan bagimsiz manevi zararlarin da

tazmin edilmesi gerekir.

Gecikme nedeniyle yiikiin ziyai veya hasara ugramasi halinde tasiyicinin,
Varsova/Lahey sisteminin ve 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’nun yiikiin ziyai
veya hasara ugramasi halini diizenleyen 18. maddesi kapsaminda mi, yoksa gecikme
nedeniyle sorumlulugu diizenleyen 19. maddesi kapsaminda mi sorumlu tutulacagi
tartigmalidir. Kanaatimizce dogrudan dogruya (gecikme nedeniyle mallarin
bozulmas1) veya gecikme nedeniyle dolayli olarak meydana gelen ziya ve hasar
halleri igin (tasima siiresi gegirildikten sonra bir de yiikiin ¢alinmasi) gecikmeye
bagli da olsa neticede bir ziya ve hasar durumu s6z konusu oldugu i¢in 18. madde
hiikmii uygulanmalidir. Gecikmeye bagli olarak ziya ve hasar halleri disinda farkl
bir zarar da dogmussa bu durumda 19. madde hiikmii geregince sorumluluk s6z
konusu olacaktir. Hangi maddeye dayanilarak sorumlulugun tespit edilecegi hususu,
yiik tasimalarinda ziya ve hasar hallerine iligkin olarak sayilan kurtulus kanitlarindan
yararlanma imkéani agisindan 6nem tasimaktadir. Zira gecikme hali agisindan

tastyicinin kurtulus kanitlarindan yararlanma imkani daha kisithdir (MonK md. 18/2,
md. 19).

1929 tarihli Varsova Konvansiyonu’nun 25. maddesinde, zarar tasiyicinin
veya adamlarmin kasith davramisindan veya davanmin goriildiigii mahkemenin
hukukuna gore kasitli davraniga es deger sayilan bir kusurdan dogmussa, tasiyici ve
adamlar1 sorumluluklarini ortadan kaldiran veya miktarla sinirlandiran konvansiyon
hiikiimlerinden yararlanamaz ifadesine yer verilmistir. Kasta es deger kabul edilen
kusur ifadesinden ne anlasilmasi gerektigi konusunda fikir birligi bulunmamaktadir.

Ingiltere, Belgika gibi konvansiyona taraf olan devletlerden bazilar1 kendi hukuklar:
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bakimindan bdyle bir kavramin s6z konusu olmadigimi belirtirken, Almanya,
Avusturya, Fransa ve Isvigre mahkemeleri ise kasta es deger kusur kavrami olarak
agir ihmal kavramini kabul etmislerdir. Zararin tasiyicinin veya adamlarinin kasith
davraniglarindan meydana gelmesi halinde sorumluluklarini ortadan kaldiran ya da
miktarla sinirlandiran konvansiyon hiikiimlerinden yararlanamayacagi sonucuna net
bir sekilde ulagilabilir. Ancak bazi taraf devletlerce kasta es deger kusur olarak hangi
durumlarin kabul edildigi net olarak belirlenemedigi i¢in bu durum agisindan kesin

bir yargiya ulagsmak ise zor gériinmektedir.

Kasta es deger kusurun davaya bakan mahkemenin hukukuna birakilmasi
benzer olaylarda farkli uygulamalara yol agacagi igin konvansiyonun
yeknesaklastirma amaciyla da ters diismektedir. Bu elestirilerin oniline gecgebilmek
icin 1955 tarihli Lahey Protokolii’'niin XII. maddesi ile 1929 tarihli Varsova
Konvansiyonu’nun 25. maddesi degistirilmistir. Buna gore zararin tasiyicinin veya
adamlarmin zarar vermek kastiyla veya zararin meydana gelmesi ihtimalini bilerek
pervasizca yaptiklar1 davraniglardan meydana gelmesi halinde konvansiyonlarin
sorumlulugu ortadan kaldiran veya miktar ile sinirlandiran hiikiimlerinden tasiyici ve
adamlar1 yararlanamayacaktir. Bu durumda ise pervasizca davranistan ne anlasilmasi
gerektiginin tespit edilmesi 6nem arz etmektedir. Pervasizca hareket kavrami,
TSHK’nin 126. maddesinde yanlis bir terciime ile “dikkatsizce” seklinde cevrilerek
hukukumuza girmistir. Bu kavrami sadece “dikkatsizce” kelimesi ile ifade etmek
tastyicinin sinirsiz sorumlulugunun kapsamini genisletmektedir. Zira her dikkatsizce
davranig, pervasizca hareket etmek olarak degerlendirilemez. Pervasizca hareket
dikkatsizlikten ¢ok daha agir bir hareket tarzidir. Pervasizca hareket kavrami
TTK’nin 886. ve 887. maddesinde tasiyicinin siirsiz sorumlulugunu olusturan kast
haricindeki diger kusur tiirli olarak belirlenmistir. Kanaatimizce pervasizca hareket
kavrami, agir thmaldeki makul bir insanin almas1 gereken tedbirleri almama hali ile
paralellik gdstermekte ve pervasizca davranigta zarar dogma ihtimalinin bilinmesi
kusuru agirlastirmaktadir. Bu nedenle pervasizca hareket kavramini agir ihmal olarak

degerlendirip, yorumlamak gerekecektir.

1975 tarihli 4 numarali Montreal Protokolii ile Varsova/Lahey

Konvansiyonu’nun 25 ve 25A maddesi yeniden diizenlenmistir. Buna gore ylikiin
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ziyalr veya hasara ugramasi halinde zarar, tasiyicinin veya adamlarinin kasith
davraniglar1 sonucunda meydana gelse dahi tastyict konvansiyonda dngoriilen miktar
sinirlamalarindan yararlanabilecektir. Ancak yolcu ve bagaj tasimalari bakimindan
zararin tasiyicinin veya adamlarinin kasitli davraniglar veya pervasizca hareketleri
neticesinde meydana gelmesi halinde tasiyicinin miktar ile smirli sorumluluk
ilkelerinden yararlanmasi miimkiin degildir. 1975 tarihli 4 numarali Montreal
Protokoliiyle yapilan ve yukarida belirtilen degisiklikler 1999 tarihli Montreal

Konvansiyonu’na da aynen alinmistir.

Calismamizda varilan sonuglara kisaca degindikten sonra ifade etmek gerekir
Ki; 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu’na kadar gecen siirecte oldugu gibi bundan
sonraki siirecte de 1999 Montreal Konvansiyonu’nun eksiklikleri fark edilerek yeni
diizenlemeler yapilmasi, ihtiyaclar dogrultusunda konvansiyona yeni degisiklikler
getirilmesi muhtemeldir. Kanaatimizce bundan sonraki diizenlemelerde ilk olarak
1999 Montreal Konvansiyonu’nun 17. maddesindeki bedensel yaralanma ifadesinden
ne anlasilmasi gerektigi ve bedensel yaralanmalardan bagimsiz manevi zararlarin da
tastyicidan talep edilip edilemeyecegi agikliga kavusturulmalidir. Bu halde bedensel
zararlardan bagimsiz manevi zararlarin da tasiyicidan talep edilebilecegi bir ¢oziim
yolunun kararlastirilmas: uygun olacaktir. Yine 1999 Montreal Konvansiyonu’nun
19. maddesinde gecikme halinden tasiyicinin sorumlu olacag: ifade edilmis ancak
hangi durumlarin gecikme olarak kabul edilip edilmeyecegi belirtilmemistir. Bu
konuda varis yerine kararlastirilan saatte varilamamis olmasi gecikmenin tespit
edilmesi ve zarar meydana gelmis ise sorumlulugun dogmasi i¢in yeterli kabul
edilmelidir. Ciinkii gecikme halinde zarar bagka bir kosula baglanmaksizin sadece
planlanan vakitte, planlanilan yerde bulunulamamasi haline bagli sonu¢ odakli bir
zarardir. Gecikmeye bagli olarak bir zarar meydana gelmisse bu zararin tazmini
gerekecektir. Yine son olarak deginmek gerekir ki tasiyicinin sinirh ya da sinirsiz
sorumlulugunun tespitinde pervasizca hareket kavraminin degerlendirilmesinde agir
thmal kavramindan hareket edilmelidir. Boyle bir degerlendirme tagima hukuku
acisindan genel gecer ilkelere de uygun olacaktir. Ote yandan carter sdzlesmelerinde

ya da gidis-doniis seyahatlerde, uluslararasi konvansiyon hiikiimlerinin uygulanip
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uygulanmayacagi hususunda, ilerleyen siirecte yapilacak olan degisikliklerle daha

acik bir ifade tarzi benimsenmelidir.
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