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MUSTEREK AVARYA’DA SON GELISMELER
OZET

Gemi deniz yolculuguna ¢iktiktan sonra bir¢ok sorunla karsilasabilmektedir.
Sorunlar sonucu gemi, yiik, diger esyalar ve navlun c¢esitli deger kaybina
ugrayabilmektedir. Ancak tiim zararlarin tazmini esnasinda yapilan tiim eylemlerin
miisterek avarya hareketi olarak kabul edilerek tiim ilgilileri buna davet etmek
miimkiin olmamaktadir. Bu noktada baz1 ayirt edici kriterlerin getirilmesi zorunlulugu
ortaya ¢cikmistir. Bu ¢alismada, deniz hukukunun en eski, en orijinal ve tarih boyunca
diger konulara nazaran en az degismis miiesseselerinden biri olan miisterek avarya
miiessesesinin, Rodos hukuku temellerinde bulunan en eski halinden zamanimiza kadar
olan gelisimini inceledim. Giris boliimiinde miisterek avarya miiessesesi iizerine kisa bir
bilgilendirme yaptiktan sonra, konunun gelisim siirecini detayh olarak uluslararasi ve
ulusal gelisim siirecini inceledim. Uluslararasi gelisim siirecini incelerken konuyu tarih
siralarmma gore 7 evrede irdeledim. Calismami York — Anvers kurallarinda yapilan son
gelismeleri belirterek sonlandirdim.

Toplum yasamindaki ticari dengenin insan lehine olusmasimi teminen yapilan
arayls ve alinan tedbirler, iilkelerin gii¢ birligini ve bu ciimleden olarak uluslar arasi
organizasyonlarin ve buna bagh olarak revize edilen hukuk normlarimin daha da giincel
ve aktif hale gelmesine zemin hazirlamistir. Nitekim miisterek avaryada onemli bir
faktor olan deniz ticaretindeki is giicii ve genel isletme maliyetlerini indirmeye matuf
benzeri girisimler 18. yiizyilda baslamis, giiniimiize dek devam etmistir. Ulkelerin
ticaret yasamindaki avantajlari, teknoloji caginin nimetleriyle birlesince hasil olan
mertebe diger iilkeleri de ciddi bir arayis icine iterek yeni tedbirler almaya zorlamstir.

Bu benzeri olusumlar, sektorler arasi yarisin yeni bir hiiviyet kazanmasina, bu
ciimleden olarak uluslar arasi organizasyonlarin gii¢ birligine zemin hazirlamistir.

Ulkeleraras: ticari olusumda, donatan, yiik tasitami ve sigortacisiyla olmak iizere
iic onemli ayak iizerinde icra edilen deniz ticareti; fiili maliyetler dikkate alindiginda,
diinya tasimacilik sektorii acisindan onem arz eder. Deniz ticaretinin bu cok yonlii
ustiinliigii, gelisen teknolojilerle birlikte insan faktorii ile hayatiyet kazandig1 cihetle,
iliskilerdeki menfaat ¢catismalarimin uygar ve medeni bir tarzda seyri, alinan uluslar
aras1 karar ve kurallarla daha diizgiin hale getirilmektedir. Bu ciimleden olarak,
gelisen teknolojik alet ve donamimlarla denizde ¢ok yonlii giivenlik saglamaya
calisilmigsa da <insan faktorii> her zaman icin ¢ok biiyiik hata ve kusur olasihigi oldugu
unutulmamahdir.

Tiim teknolojik gelismelere ragmen, deniz ticaretinde onemli bir yer isgal eden
deniz kazalari, gemiler, tasinan yiikler ve bunlara bagh olarak ortaya c¢ikan sigorta
degerleri yiiksek mertebelere ulasmaktadir. Bu kazalar sonunda hasil olan bilingonun
kime ne oranda dagitilacagr sorusuna en etkin ve hukuksal a¢idan ¢6ziim miisterek
avarya usullerine iliskin ulusal kanun ve uygulamalardir. Nitekim uluslar arasi bir
niteligi olan miisterek avarya’mmn bu ciimleden bir diizenleme yapma keyfiyeti, ilk
olarak Fenikeliler tarafindan olusturulan kurallarla birlikte, ilk 6nce Roma hukuku’nu
etkilemis ve boylece miisterek avaryaya iliskin uluslar arasi1 caliymalarin seyri
giiniimiize dek revize edilerek devam etmistir.



Tim gelisim evreleri incelendiginde en o6nemli dikkat ceken nokta, miisterek
avarya kapsammmin daraltilmaya cahsildigidir. Nitekim son yapilan Vancouver
degisiklikleri incelendiginde, degisiklik yapilan maddelerin ¢cogunlukla miisterek avarya
kapsamindan cikarilan béliimler bazi camialarda tepkiye neden olmustur. Genel tutum
incelendiginde ve Lloyd’un goriisleri dikkate alindiginda uzun vadede miisterek avarya
miiessesesinin yerini sigorta miiessesine birakacagi bile diisiiniilebilmektedir.

2004 Vancouver degisiklikleri Tiirk Ticaret Kanunu acisindan cok biiyiik bir
degisiklige sebep olmamistir. Bunun nedeni ise Tiirk Ticaret Kanunu Tasaris’’nin
1273/1 maddesinde yapilan atiftir. Bu maddeye gore Anvers kurallar1 isleyisi
cabuklastirmak ve degisiklikleri aninda uygulayabilmek adina bir i¢ hukuk haline
getirilmemis, sadece bu kurallar biitiiniine atifta bulunulmustur. Buna gore Tiirk¢eye
cevrilmis son gecerli metin bizim kanunumuz tarafindan da kabul gormiistiir. Herhangi
bir yanhs anlasilmayi onlemek, ya da baska uygulamalarin da oniinii acabilmek icin bu
maddeye ek olarak da “aksi kararlastirilmadik¢a” hiikmii eklenmistir.



HISTORICAL DEVELOPMENT OF GENERAL AVERAGE AND LAST
AMENDMENTS

SUMMARY

After a vessel starts her voyage, it’s a big probability that she faces problems
during her voyage. Because of the problems faced, it’s possible that vessel, cargo, other
equipments or seafreight loose it’s value. The purpose of the general average is to
divide this losses in equal pieces between cargo and ship owners. It can surely be said
that it’s impossible to declare every lost as general average and force others to share the
losses. At this point it should be issued some rules for making borders clear. In my thesis
| studied general average rules from it’s start which is the Roman law, till today. At the
beginning | gave a short introduction about a general average. After that, I mentioned
all the detailed development steps according to general and national basis. | did this
according to seven historical order. | finalize my thesis with the last amendments in
York — Antwerp rules.

People search always for new improvements and rules for improving
international commercial business, which depends on the well being of national,
international organizations and laws. General average is one of the important part of the
maritime business. People started to reduce running costs of maritime business from
which one of the important one is general average, since 18" century. Because of this
reason new organizations start to come into force and they started to cooperate for the
wellbeing of maritime commertial.

Maritime transportation business is build up on three main concepts, which are
shipowner, owner of the goods, insurer and is very important in world trade. Because of
the internationality of marine transportation, the governed rules are made by
international organizations. It is tried to increase safety at sea with the help of
technology, but as the human factor is in the business, the risk of faults and accidents
can not be minimized to zero.

Although all the technological equipments are used, the insurance costs arrise
from any incident in marine transportation is very high, because of the high value of
ships and goods. The main rules for the marine accidents are general average rules,
which regulates how to share the costs which arrised after a marine accident. This rules
are done firstly by Fenicens and this rules affected Romen law. This rules come till
today with amendments under the name of general average.

When we look to the improvement stages of general average, it is noticed that the
costs which can be declerated as general average is tried to be minimized. When we
analize the last Vancouver amendments, all the changes are for narrowing the general
average. If we analize the general view of Lloyd, it can be thought that in the long term
insurance will be used instead of general average.

If we analize 2004 Vancouver changes from the point of Turkish Commercial
Law, it doens’t needed to be made any amendments, because of the clause 1273/1. In
this clause, Antwerp rules doens’t one of the internal rule clause, but in case of a marine
incident, Antwerp rules will be used as generally acceptes rules for this busines.



1. GIRIS

Tiim varliklar i¢inde iistiin bir yetenege sahip olan insanoglu, akil ve beden
yeteneklerinin avantajlarin1  daima lehine kullanmigsa da, kendi eseri olan
sanayilesme olgusunun yan tesirlerinden kurtulamamistir.  Yeryliziiniin maddi
unsurlart ile yeteneklerin birlesmesi tiim ekonomik ve sosyal organizasyonlarin
gelismesine olanak saglamis, bu meyanda ¢ok girift ve rizikolu olan ticaret yasami da
atalet kazanmistir. Yasamin bir geregi olarak yapilan miicadele, bir taraftan iiretim
ara¢ ve gereclerinin ¢agdas normlara erismesine olanak saglamis, diger yandan da
iletisim teknikleri, karlilik, ekonomi ve giiven unsurlarinin gelismesine zemin
hazirlamistir. Bu climleden yola ¢ikarak gelisen teknolojiler, Devletler ve uluslar
arasi iliskileri diizenleyen hukuki islemleri de beraberinde ve yasam kriterleri lehine
revize ederek giincellestirmistir. Bu degerlendirmelerde 6nemli bir aktivite olan
Deniz Ticareti, donatanlar1 ve sigortacilar1 ile bir biitlinliigii saglasa da, ozellikle
geminin sefere ¢ikmasiyla baslayan bir¢ok sorunlarla da kars1 karsiya kaldigi bilinen
bir gergektir. Bu ciimleden yola c¢ikarak gemi, yiik, diger esyalar ve navlun, sefer
esnasinda veya limanda cesitli deger kayiplarina maruz kalabilir ki, bu zararlarin
tazminine yonelik, bir¢cok ulusal kanun ve uluslar arasi s6zlesmelerde ayrintili olarak
diizenlenen; “hangi hallerde miisterek avarya isleminin olusacagina” yonelik bazi
ayirt edici kriterlerin devreye sokulmasi zarureti hasil olmaktadir. Baska bir ifade ile
kokeni Rodos hukuku’nun temel prensiplerinde bulunan “miisterek avarya”, zamanla
gelisen ticaret ve hukuk alanlarina gecirdigi degisimlerle uyum saglamaya calisarak

Deniz hukuku’ndaki 6nemli ve dikkat ¢ekici yerini almistir.



2. MUSTEREK AVARYANIN TANIMI

2.1. Miisterek Avaryanin Tanimlanmasi

Miisterek avarya miiessesi, deniz hukukunun en eski, en orjinal ve tarih
boyunca diger konulara nazaran en az degismis miiesseselerinden biridir. Kdkenini
Rodos Hukuku’nun temel prensiplerinde bulan miisterek avarya zamanla gelisen

ticaret ve hukuk alanlarina, ge¢irdigi degisimlerle uyum saglamaya calismistir[1].

Miisterek avaryanin hukuk kodifikasyonu ve o6zellikle de deniz hukuku
acisindan 6nemi; zamaninin biiylik otoritelerinden biri olan M. Charles Lyon CAEN

1881 yilinda soyledigi:

“Deniz hukukunda, miisterek avarya miiessesinden daha 6nemli ve dikkat ¢ekici bir

konu yoktur” 6nermesinden de anlayabiliriz[2].

Miisterek avaryaya iliskin yapilan tanimlamalar konusunda doktrin genel

olarak TTK m. 1179’ da verilen tanimdan yola ¢ikmaktadir:

“Miisterek bir deniz sergiizestine atilmis olan gemiyi ve yilkii tehdit eden bir
tehlikeden onlar1 korumak maksadiyle ve makul bir hareket tarzi teskil edecek
sekilde ve bile bile fevkalade bir fedakarlik yapilmasi veya fevkalade bir masrafa
katlanilmas1 halinde “Miisterek avarya hareketi” mevcut sayilir ve bu hareketin

ancak dogrudan dogruya neticesi olan zarar veya masraflar, miisterek avaryadir.”

TTK’nin 1179. maddesindeki unsurlar goziiniinde tutularak yapilan bu tanimlamalar
icin kullanilan kelime ya da kaliplar baz1 ufak degisiklikler gostersede esas olarak

hukuksal agidan ortiismektedirler. Bunlardan bazilari:
Prof. Dr. Ernest Hirg’in miisterek avarya tanimi:

“Gemi ve yiikii birlikte maruz kaldiklar1 bir tehlikeden kurtarmak maksadiyle
kaptan tarafindan veya onun emriyle kasden gemi veya ylike veyahut her ikisine

verilen biitiin zararlar ve yapilan olaganiistii masraflar biiyilik avarya sayilir[3].”



Prof. Dr. Mazhar Nedim Goknil’in miisterek avarya tanmimi:

“Gemiyi ve yilikii miisterek bir tehlikeden kurtarmak maksadiyle kaptan
tarafindan veya onun emriyle bunlara bilerek verilen biitiin zararlar, bu gibi tedbirler
yiiziinden ileri gelen zararlar ve yine ayni maksatla yapilan masraflar biiylik

avaryadan sayilir[4]”
Prof. Dr. Fahiman Tekil’in miisterek avarya tanimi:

“-Miisterek avarya- deniz yolculugu sirasinda gemi ve yiikiin miisterek
selameti ugrunda goze alinan zarar ve masraflarin yolculukla ilgili ¢ikarlarla oranl
bicimde gemi, yiik ve navlunla ilgililer arasinda miistereken paylastirilmasi anlamini

ifade eden bir hukuki terimdir[5]”

Tiim tanimlar {izerine yeni bir ifade olusturmak yerine miisterek avaryanin tiim
unsurlarini ve sinirlarini kesin ¢izgilerle belirlemis Tiirk Ticaret Kanunu Tasarisi’nin
1272. maddesinde yer alan miisterek avarya taniminin kabulu bu miiessesenin
anlasilmasi i¢in en etkili ¢6ziim olacaktir. Tiirk Ticaret Kanunu Tasaris1 1272.

maddesinde, miisterek avarya:

“Miisterek bir deniz sergilizestine atilmig olan gemiyi, yiikii, diger esyay1 ve navlunu
birlikte tehdit eden bir tehlikeden onlar1 korumak amaciyla ve makul bir hareket

tarz1 teskil edecek sekilde, bile bile olaganiistii bir fedakarlik yapilmasi veya
olaganiistii bir gidere katlanilmasi halinde “miisterek avarya hareketi” mevcut sayilir
ve bu hareketin dogrudan dogruya sonucu olan zarar ve giderler miisterek avarya
olarak kabul edilir.”

seklinde ifade edilmistir. Yukarida 6rneklerini verdigimiz tiim tanimlamalardan da
anlagilacag1 ilizere miisterek avarya hareketinin olusmasi i¢in baz1 unsurlarin
olusmas1 gerekmektedir. Bir sonraki bdoliimde bu unsurlar ayrntili olarak

incelenecektir.

2.2 Miisterek Avaryamin Unsurlar:

Gemi deniz yolculuguna c¢iktiktan sonra bir¢cok sorunla karsilasabilir.
Sorunlar sonucu gemi, yiik, diger esyalar ve navlun cesitli deger kayiplarina

ugrayabilir. Ancak bu zararlarin tazmini esnasinda yapilan tiim eylemlerin miisterek



avarya hareketi olarak kabul edilerek tiim ilgilileri buna davet etmenin miimkiinati
bulunmamaktadir. Bu noktada bazi ayirdedici kriterlerin getirilmesi zorunlulugu
ortaya ¢cikmaktadir.

Hangi hallerde miisterek avarya hareketinin olusacagi bir¢ok ulusal kanunda
ve uluslararas1 sozlesmelerde ayrintili olarak diizenlendigi gibi, miisterek avarya
tanimi yapilirken de isin 6ziinii olusturan unsurlardan yararlanilmaktadir. Bu unsurlar

lic ana grup i¢inde toplanmaktadirlar.

1-) Kader Birligi
2-) Tehlike Birligi
3-) Bile bile Olaganiistii Bir Fedakarlik ya da Masrafa katlanilmasi.

2.2.1. Kader Birligi

Bu unsurun 6ziinii gemi ile yiikiin kader birligi olusturmaktadir. Gemi ile yiik
birarada olmadig1 siirece miisterek avaryadan bahsedilemez. Ornegin: Gemi
baglandiktan, tasima sdzlesmesi hazirlandiktan sonra gemi yiikii almaya giderken ya
da yiikiinii bosalttiktan sonra kendi baglama limanma donerken karsilasacagi
herhangi bir tehlike sonrasi donatan miisterek avarya ilan edemez. Ancak yiikleme
limaninda bir miktar yiikk gemiye yiiklendikten sonra, yiikiin tamaminin yiiklenmesi
sart1 aranmadan, meydana gelecek bir kaza ya da benzeri bir durum sonras1 miisterek
avarya hareketinden bahsedilebilir. Bir baska deyisle gemi bosken miisterek avarya

s6z konusu degildir.

2.2.2. Tehlike Birligi

Kader birliginin devami olarak sayilabilecek bu unsur geregince gemi ile yiik
miistereken bir tehlike icinde olmalidirlar. Burada tehlikenin kaynagi Onemli
degildir. Miicbir sebep, dogal afet, deniz kazasi, TTK. M. 1181 uyarinca gemi ya da
yukiin ilgilelerinin kusuru, herhangi bir ¢atma olayinca olabilecegi gibi 3. kisinin
kusuru ve benzeri olaylar dolayisiyla tehlike gergeklesebilir. Bir baska deyisle tehlike
yalnizca gemiyi ya da yalnizca yiikii tehdit ediyorsa, olusan zararlar veya yapilan

masraflar miisterek avarya kapsamina girmez.



2.2.3. Bile Bile olaganiistii Bir Fedakarhk ya da Masrafa Katlanilmasi

2.2.3.1. Olaganiistii Nitelik

Burada s6z konusu olay, yapilan fedakarlik ya da masrafin olaganiistii bir
nitelik tagimasidir. Aksi takdirde gemi ile yiik ilgilileri yaptiklar1 tasima sozlesmesi
geregi lizerlerine aldiklar1 sorumluluklar dahilinde hareket ettigi siirece miisterek

avaryaya dahil bir tazminat olugsmamaktadir.

2.2.3.2. Yapilan Fedakarhk ya da Masrafin iradi Olmasi Prensibi

Yapilan fedakarlik ya da masrafin bile bile, kasti, iradi olmas1 gerekir. iradi
olmayan hareketler sonucunda meydana gelen zararlar miisterek avarya kapsaminda

degerlendirilmezler.

2.2.3.3. Yapilan Fedakarhk ya da Masrafin Gemi ve Yiikii Korumak
Amaciyla Yapilmasi Gerekliligi

2.2.34. Yapilan Fedakarhk ya da Masrafin Makul Olmasi1 Kosulu

Bile bile yapilan bu olaganiistii fedakarlik ya da masrafin makul olmasi
gerekir. Yani tehlike ile alman 6nlem arasinda makul bir oran aranmaktadir. Ornegin
geminin bir ambarinda ¢ikan yangin, lokal olarak miidahale etmeye g¢alisilmadan
biitiin ambarlara su pompalamak vasitasiyla tiim yiikii ziyaa ederek ortaya ¢ikan bu

zararin tazmini amactyla miisterek avarya ilan edilemez.

Bu unsur uygulamada o kadar ¢ok soruna yol a¢gmistir ki uluslararasi
platformda York — Anvers Kurallar1 1994 metninin Kural A boliimiinde agikca
belirtilmis olmasina ragmen daha giiclii bir vurgu niteliginde, yorum kuralinin altina

<Ustiin Kural> ad1 altinda yeni bir kural getirilerek:

“Makul olmadig1 siirece hichbir fedakdrhik ya da harcamamin miisterek avarya

kapsamina alinmayacagi[6]” nin alt1 bir kez daha ¢izilmistir.



<Faydali Sonu¢> Sorunu
Tiim bu unsurlar haricinde bahsedilmesi gereken bir baska nokta da <Faydali

Sonu¢> un gerekli olup olmadig1 meselesidir.

Kurtarma — Yardim miiessesinde oldugu gibi faydali sonug ilkesini miigterek
avaryaya uygulamaya calismak hukuk mantigina uygun diismemektedir. Girisilen
olaganiistii fedakarlik ya da masraflar sonrasinda faydali bir sonu¢ aranmadan diger

unsurlarin gergeklesmesi durumunda miisterek avarya hali kabul edilmektedir.

Faydali sonug ilkesiyle ilgili olarak bir bagka ihtimal daha mevcuttur. Faydal
sonug ilkesinin kurtarma — yardimda oldugu gibi yorumlanabilecegi bu ihtimal halen
yiirtirliikte olan Tiirk Ticaret Kanunu’nun 1203. maddesinde diizenlenmistir. TTK.

M. 1203/2:

“Miisterek avaryaya istirak borcu, birinci fikrada yazili seylerin yolculugun
sonundaki hakiki safi degerlerine, onceden ithal edilmis olmadik¢a feda olunan
seyler i¢cin kabul olunan miisterek avarya tazminati ilave olunmak suretiyle tesbit
olunur.” seklindedir. Yani geminin tam ziyaaya ugramasi durumunda dolayli olarak
<no cure no pay> ilkesi gegerli duruma gelecektir. Bir baska deyisle geminin tam
ziyaai sonrasinda yiikte geminin kaderini takip edecektir dolayisiyla gemiyi ve yikii
daha biiyiik bir tehlikeden kurtarmak amaciyla yapilan miisterek avarya hareketleri
bir sonuca ulasamadigindan olaganiistii fedakarlik ve masraflar1 tazmin s6z konusu

olmayacaktir.

2.3 Miisterek Avaryamin Cesitleri

York Anvers kurallar1 1950 uygun olarak diizenlenen Tiirk Ticaret Kanunu

1184-1195 ve York Anvers kurallar1 2004 gere§ince miisterek avarya halleri:

2.3.1. Denizde mal atma miisterek avaryast

York Anvers kurallar1 2004 Kural II geregince, miisterek deniz sergiizestine
katilmig mal varligina miisterek selamet ugruna yapilan fedakarlik sonucunda dogan

zarar ve hasar ile ylikiin denize atilmasi i¢in agilan ambar kapag1 veya diger bir



acikliktan suyun girmesi sonucunda dogan zarar ve hasar miisterek avarya olarak

kabul edilmektedir.!

2.3.2. Hafifletme miisterek avaryasi

York Anvers kurallar1 2004 Kural VIII geregince, karaya oturmus bir geminin
yik, yakit ve kumanyalar1 veya bunlardan herhangi biri miisterek avarya hareketi
olarak bosaltilmissa, hafifletmenin olagan dis1 masraflari, layter kirasi ve varsa
yeniden yilikleme masraflart ve bunlardan dogan ve miisterek deniz sergiizestine

katilan mal varhgma gelen zarar miisterek avarya kabul edilmektedir.”

2.3.3. Karaya oturtma miisterek avaryasi

York Anvers Kurallar1 2004 Kural V geregince, bir gemi miisterek selamet
ugruna bilerek karaya oturtuldugunda, karaya kendiliginden oturacak olsun veya
olmasin, bunun sonucunda miisterek deniz sergiizestine katilan malvarligina gelen

zarar ve hasar miisterek avarya kabul edilmektedir. >

2.3.4. Yiizdiirme miisterek avaryasi

York Anvers Kurallar1 2004 Kural VII geregince, karaya oturmus ve tehlike
icinde yeniden ylizmeye calisan bir geminin herhangi bir makinesinin veya
kazanlarinin hasara ugramasi halinde, bu hasar riskinin géz oniine alinarak miisterek
selamet ugruna geminin ylizdiiriilmesi amacindan dogdugu gosterildigi takdirde,
miisterek avarya kabul edilmektedir. * Ancak, gemi yiizer haldeyken makinelerin ve
kazanlarin ¢aligmasinin neden oldugu hasar ve zarar miisterek avarya kabul

edilmemektedir.
2.3.5. Yangin sondiirme miisterek avaryasi:
York Anvers Kurallar1 2004 Kural I1I geregince, gemide ¢ikan bir yangini

sondiirmek i¢in yanmakta olan bir gemiyi karaya ¢ekmek veya batirmak i¢in olusan

zararlar da dahil olmak {izere suyla veya diger bir sekilde gemi ve ylik veya herhangi

" TTK’min 1184. maddesi denize mal atma miisterek avaryasini ayni sekilde diizenlemektedir.
> TTK’nin 1185. maddesi hafifletme miisterek avaryasini aym sekilde diizenlemektedir.

> TTK’nin 1186 maddesi, karaya oturma miisterek avaryasmin aym sekilde diizenlemektedir.
* TTK’nin 1187 maddesi, yiizdiirme miisterek avaryasini ayni sekilde diizenlemektedir.



birine gelen zarar miisterek avarya olarak kabul edilmektedir. Her nasil
kaynaklanirsa kaynaklansin dumandan veya atesten kaynaklanan 1sidan dogan zarar

ve hasar miisterek avarya olarak kabul edilmemektedir. >

2.3.6. Yakit yerine yakilan yiik, gemi esyasi ve kumanyasi miisterek avaryast:

York Anvers Kurallar1 2004 Kural IX geregince, yiik, geminin malzemeleri
ve kumanyalar1 veya herhangi biri tehlike aninda miisterek selamet ugruna zorunlu
olarak yakit amaciyla kullanildiginda miisterek avarya kabul edilmektedir, ancak
gemi malzemesinin ve kumanyalarinin bedeli bu sekilde miisterek avarya olarak
kabul edildiginde amacglanan yolculugun tamamlanmasi i¢in kullanilacak yakitin

tahmini degeri miisterek avaryadan mahsup edilecektir. ©

2.3.7. Barinma miisterek avaryasi

York Anvers kurallar1 2004 Kural X geregince, bir gemi, miisterek selamet
i¢cin zorunlu oldugunda, kazai fedakarlik veya diger olaganiistii haller nedeniyle bir
barinma limani veya yerine girmis veya yiikleme terine veya limana dénmdiisse bu

liman veya giris masraflar miisterek avarya olarak kabul edilecektir. ’

2.3.8. Gegici tamir miisterek avaryasi

York Anvers Kurallar1 2004 Kural XIV geregince, miisterek selamet ugruna,
yiikleme, ugrama veya barinma limaninda gemiye gegici yapildiginda veya miisterek
avarya fedakarligindan dogan gemi hasar1 gegici sekilde tamir edilirse, bu tamir

masrafi miisterek avarya olarak kabul edilmektedir.®

> York Anvers Kurallar1 2004 Kural III, York Anvers Kurallar1 1950 yorum kurallarma uygun olarak
diizenlenen TTK. Nin 1188. maddesinde yer alan yangin miisterek avaryasi tanimindan farkl olarak,
“nasil kaynaklanirsa kaynaklansin dumandan ve atesten kaynaklanan 1sidan dogan zarar ve hasart”
miisterek avarya olarak kabul etmemektedir.

8 TTK’min 1189. maddesi, yakit yerine yakilan yiik, gemi esyasi ve kumanyas1 miisterek avaryasini
ayni sekilde diizenlemektedir.

" Incelememizin konusunu olusturmaktadir.

¥ York Anvers Kurallar1 2004 Kural XIV (2), TTK’nin 1191 maddesine ilave olarak gegici tamir
masraflarinin miktarini bir hesaplama metodu ile sinirlamaktadir. S6yle ki: tahmini daimi tamir
masraflarinin, yiikleme, ugrama veya barinma limaninda yapilan gegici tamir masraflarina ya sonunda
yapilan daimi tamir masraflarinin ya da eger paylagma sirasinda tamir olmamissa yolculuk sona
erdiginde geminin makul oranda kaybettigi deger eklenerek bulunan toplam miktar1 agmasi halinde
asan bu miktar gecici tamir masraflariin siirt olarak dngoriilmektedir.



2.3.9. Para avans1 miisterek avaryas:

York Anvers Kurallar1 2004 Kural XX geregince, miisterek avarya
harcamalarini karsilayacak kaynagin yaratilmasi i¢in satilan mallarin sahiplerinin
ugradiklart sermaye kayb1 ve miisterek avarya harcamalarini sigortalama masraflari

miisterek avarya olarak kabul edilmektedir. °

2.3.10. Geminin miidafaas1 miisterek avaryasi:

Geminin diisman ve deniz haydutlarina karsi savunulmasi halinde, gemiye ve
yiike verilen hasar ile gemi adamlarinin tedavi ve cenaze masraflart miisterek avarya

kabul edilmektedir. '

2.3.11. Geminin Kurtarilmas1 miisterek avaryasi:

Geminin diisman ve deniz haydutlar tarafindan durdurulup da fidye verilerek
geminin ve ylikiin kurtarilmasi halinde rehinelerin ge¢im ve kurtarma masraflariyla

birlikte, verilen fidye miisterek avarya olarak kabul edilmektedir. '

2.4. Miisterek Avarya Miiessesi I¢in Gegerli Sorumluluk Prensibi

2.4.1. Roma Hukuku ve Kusurlu Sorumluluk Prensibi

Tazmin yiikii bir borg ortaya ¢ikarir, bunun dogal bir sonucu olarak ta bu borg
bir sorumluluk dogurur, bu sorumlulugunda bir kaynagi vardir. Yukarida agiklamaya
calisngimiz  hukuksal ¢ember klasik Roma Hukuku Sorumluluk Sistemi’ni
aciklamaktadir. Klasik roma hukuku sorumluluk sistemi esas olarak Kusur

Sorumlulugu 12 izerine insa edilmistir.

Roma sisteminde miisterek avarya icin orjinal bir silsilesi bulunmaktaydi.

Digesta’ya gore geminin kurtarilmasi i¢in gemi kaptami' tarafindan rizasi ile yiikii

? York Anvers Kurallar1 2004 Kural XX, TTK’nin 1195 maddesinden farkli olarak miisterek avarya
harcamalarini sigortalama masrafini da miisterek avarya olarak kabul etmektedir.

'%Geminin menfas1 miisterek avaryasi, TTK ’nin 1193. maddesinde diizenlenmis olup, York Anvers
Kurallar1 2004°te yer almamaktadir.

"' Geminin Kurtarilmas: miisterek avaryasi, TTK’nin 1194. maddesinde diizenlenmis olup, York
Anvers Kurallar1 2004°te yer almamaktadir.

12 Responsabilite subjuctive

1> Magister Navis



denize atilmig yiik sahibi, gemi kaptanina karsi1 bir Actio Locati davasi acar ve
zararinin tazminini isterdi. Buna karsilik gemi kaptan1 da diger yiik sahiplerine kars1

Actio Conducti davasi acarak gelip zararin tazminine istirak etmelerini isterdi[2].

. . YUKU DENIZE ATILAN
Actio Locatt YUK SAHIBI

KAPTAN
(MAGISTER NAVIS)

Actio Conducti )
DIGER YUK SAHIPLERI

<De lege rhodia de jactu> ad1 altinda Justinianus’un 533 tarihli Digesta’sinda m.14/2
de yer alan miisterek avarya miiessesi zamanla kusur sorumluluguna dayanan klasik

roma sisteminden ayrilmaya baglamistir.

2.4.2. Kusursuz ( AKit Dis1, Haksiz Fiil Benzeri ) Sorumluluk Prensibi

Miisterek avarya sonucu olusan zararin tazmini aninda, paylagsma borcu
acisindan herhangi bir kusurlu sorumluluk araminin imkani bulunmamaktadir. Ancak
hemen belirtmekte fayda vardir ki deniz kazasina yol acan neden ya da kimseye
kusurundan o6tiirli sonradan riicii etmenin yolu aciktir. Su anda islenen nokta
miisterek avarya ilan edildikten sonra gemi ve yilik sahipleri arasinda olusan

miinasebettir ve bu iliskide gecerli olan sorumluluk ¢esidi:
1-) Kusur Digt"*
2-) Sozlesme Disi'
3-) Haksiz Fiil Benzeri'®

bir sorumluluktur.

' Objektif
15 Extracontractuel
16 Quasi Delictuel
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Miisterek avaryada kusur dis1 bir sorumluluk mevcuttur. Ornegin limanda
bekleyen bir gemide yangin ¢ikmasi durumunda, yangini derhal dnlemek ve diger
gemilere sirayet etmesinin oniine ge¢gmek amaciyla liman yetkili makamlari
tarafindan, kaptanin daha fazla yiik bosaltmasina engel olarak, geminin batirilmasi
emri verildiginde makul olmayan bu hareket dolayisiyle olusan biiyiik 6l¢lide zarar
miisterek avarya teskil etmeyecektir. Bu noktada kaptanin baglayict sebep
dolayistyla kusursuzluk halinde bulunmasi bile sonucu degistirmeyecektir. Cilinkii bu

tarz defiler ancak ve ancak siibjektif sorumluluk agisindan 6nem arz etmektedir[7]

2.5. Deniz Ticareti ve Miisterek Avarya

Deniz Ticareti, tabani iic 6nemli ayak {izerine insa edilmis saglam bir yapiya

sahiptir. Bu ii¢ 6nemli ayak:

1-)  Donatanlar

2-) Yiik Tasitanlar

3-) Sigortacilar
dir. Iste miisterek avarya miiessesinin deniz ticaret hukuku agisindan bu kadar 6nemli
bir noktada bulunmasinin asil nedeni olast bir miisterek avarya durumda bu ii¢ ilgili
grubun da direk olarak karsilikli menfaat catigmalarinin ortaya ¢ikmasidir. Rodos
Hukuku’ndan giiniimiize tasinan bu miiessese gilincel maliyetler goziinlinde
bulunduruldugunda diinya tasimacilik sektorii acisindan Oliimeiil bir 6nem

arzetmektedir.

Kara tagimaciligiin yarattigi zaman kaybi, biirokrasi, ara¢ yipranma payai,
hava tagimaciliginin maliyetli olmasi géz oniline alindiginda; deniz tasimaciligi Hiz /
Maliyet oranit hesaba katildiginda, giiniimiizde en optimum tasima secenegidir.
Gelisen teknolojiyle birlikte GPRS gibi bir¢ok yeniliklerle donatilan gemilerin deniz
tehlikeleri karsisinda dayanilirligr arttirilmis, eskinin yelkenli ve buharli gemileriyle

karsilastirilamayacak yliksek hizlara ¢ikabilme kabiliyeti kazandirilmistir.

Bunlarin disinda Fabrika — Gemi dizaynlariyla, hammadde ve nihai ticari mal
tagimaciligimin bir adim &tesine gecilmis ve gemilere, fabrikalarin iiretim donanimi

taginarak:
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Siparis = Uretim = Tasima, isleri tek bir potada eritilmistir. Ornegin: Japonya’dan
cikan ve ic¢i bir araba fabrikasi olarak hazirlanmis olan bir gemi gerekli
hammaddelerin ve pargalarin yiiklenmesinin ardindan yolculuguna baglar ve varma

limanina ulagmadan siparise konu olan arabalar gemide hazir hale getirilir.

Buglinkii ticaret rotalarina baktigimizda, Rusya’dan Karadeniz yoluyla tim
diinyaya yapilan petrol ihraci, tiim diinyadan Cin’e giden hammadde ve Cin’den yine
diinya ticaret merkezlerine yollanan nihai ticari mallar, Avrupa ve Amerika Birlesik
Devletleri arasinda isleyen yilizmilyarlarca dolarlik ticaret hattinin tiim agirhigini

deniz tasimacilig1 cekmektedir.

Her ne kadar gelisen teknolojik aletler ve donanimlarla, denizde giivenlik
saglanmaya calisilsada <Insan Faktorii> her zaman icin ¢ok biiyiik bir hata ve kusur
olasilig1 teskil etmektedir. Bunun kaginilmaz sonucu olarak da giiniimiizde meydana
gelen deniz kazalari: Bliyiik gemiler, kiymetli yiikler ve yliksek sigorta degerleriyle

inanilmaz maliyetlere yol agmaktadir.

2.6. Miisterek Avaryanmn Uluslarlaras: Niteligi

Deniz kazalar1 sonrasinda ortaya g¢ikan bilanconun kim tarafindan hangi
oranda paylasilacagi sorusuna hukuksal acidan ¢6ziim bulmaya g¢alisan miisterek
avarya miiessesine iliskin ulusal kanunlarla bu isin ¢6ziilemeyecegi asikardir. Daha
onceki boliimlerde de incelendigi iizere, deniz ticareti: donatanlar, tasitanlar ve
sigortacilar tlizerinde yiikselmektedir. Genel olarak bir deniz tasimasinda donatan,
tagitan ve sigortact farkli iilkelere mensup, birbirine yabanci statlisiinde ve dogal
olarak ta degisik ulusal hukuklara dahil olurlar. Bunun en 6nemli nedeni de bu ¢

sektorilin genelde farkli devletlerde toplanmasidir.

Yunanistan hemen hemen diinyadaki en biiyiik ve en modern deniz filosuyla

donatan bir devlet olarak 6ne gikarken, deniz ticaretinde neredeyse her tiirlii sigorta
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ve P&I kuliip'’ faaliyetleri Ingiltere’de toplanmistir. Cin ise biiyiik bir deniz filosuna
sahip oldugu halde o kadar biiyiik bir ithalat — ihracat hacmine sahiptir ki zorunlu

olarak tagitan konumundadir.

Bu tablo agik olarak gostermektedir ki deniz tagimaciligi ve deniz tagimaciligi
sirasinda meydana gelebilecek kazalar direk olarak uluslararasi bir nitelik
tagimaktadirlar. Miisterek avaryanin  bu  uluslararast niteligi  g6zoniinde
bulundurularak bu miiessesenin 0ziine uygun uluslararasi bir diizenleme yapma
ihtiyaci ortaya ¢ikmis ve ilk olarak Fenikeliler tarafindan olusturulan kurallar bitiinii
sirastyla ilk 6nce Rodos Hukuku’nu etkilemis ordan Roma Hukuku’na ge¢cmis ve
1860 yilinda National Association for the Promotion of Social Sciences’in ise el
atmasiyla bu calismalar degisik bir yon almigtir. National Association for the
Promotion of Social Sciences’in ardindan sirasiyla International Law Association ve
Comite Maritime International devreye girmis ve miisterek avaryaya iliskin

uluslararasi ¢alismalarin merkezini olusturmuslardir.

Miisterek avaryaya iliskin uluslarasi ¢aligmalar, bu calismalarin yapildigi
sehirlerin ismini alarak York — Anvers Kurallar1 olarak adlandirilmistir. Sonradan
yapilan degisiklikler ve eklentiler farkli sehirlerde gergeklestirilmis olsada
uygulamada sorun ¢ikartmamasi amaciyla York — Anvers Kurallar1 olarak anilmaya
devam etmistir. Yalnizca yapilan degisiklikler sonrasinda eski metinle yeni metinin
karigtirtlmamasi i¢in York — Anvers Kurallarinin sonuna degisikligin yapildig yil
eklenmistir'® York — Anvers Kurallar1 1860 dan dan giiniimiize ti¢ ayri uluslararasi
kurulus gozetiminde yedi ayr1 devre ge¢irmistir. Bu devreler inceleme yaparken
kolaylik  saglamast amaciyla kurmaca olarak olusturulmustur. Devreler
olusturulurken York — Anvers Kurallarinin ugradig1 kokli degisiklik zamanlari, 1.

Diinya Savasgi gibi tarihsel doniim noktalar1 dikkate alinmistir

' Protection and Indemnity
" YAK 1950 — YAK 1994 gibi.
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3.  YORK - ANVERS KURALLARI HUKUKSAL
OZELLIKLERI

3.1.  York — Anvers Kurallarimin Sézlesmeler Hukuku Acisindan incelenmesi

Miisterek avaryaya iliskin York — Anvers Kurallarimin S6zlesmeler Hukuku
acisindan incelenip kategorize edilmesi hem uygulama hemde kurallar ¢atigmasi
acisindan biiyiik bir 6nemi vardir.

York — Anvers Kurallari, devletlerce kabul ve tasdik edilmis bir anlagma'®

degildir. Dolayisiyla ulus devletlerinin taraf olarak uygulamaya gecirecegi bir nitelik
tasimamaktadir. York — Anvers Kurallar1 bir sézlesmeye atif yoluyla eklenerek®® bir

baska deyisle taraflarin kabul sartina bagh bir Kurallar Biitiiniidiir*' .

York — Anvers Kurallarinin ulus devletlerince alinip aynen ya da bazi
degisiklikler yapilarak i¢ hukuk kurali haline getirilmesi bu kurallar biitiinliniin

kendine 6zgii yapisini etkilememektedir.

York — Anvers Kurallarinin bu yapisi hukuksal a¢idan bir dinamizm
olusturmaktadir. Ciinkii ticari hayatin ihtiyaclar1 karsisinda belli siireler dahilinde
degisiklige ugrayan bu kurallar anlasma kalibinda olmadigindan ve kabul — imza —
onay gibi siire¢lerden ge¢mediginden hizli bir sekilde degisim siirecini

tamamlamakta ve uygulama tarafindan benimsenmektedir.

3.2. York - Anvers Kurallarina Gore Miisterek Avaryanin Hukuki Niteligi

Miisterek avarya alicaklilarinin hukuki durumunun ne oldugu doktrinde ¢ok
tartigmalt bir konudur. Miisterek avarya sonrasinda gemi ile yik ilgileri arasinda
olusan zararlarin ve yapilan masraflarin kargilanmasi amaciyla olusan hukuksal bag
cesitli teorilerle agiklanmaya g¢alisilmaktadir. Bu konuda baskin olarak dort goriis

one ¢cikmaktadir.

' Convention
*% Incorporation
*! Usage Conventionnel
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3.2.1. Karsihikh Sigorta Teorisi

Miisterek avarya doktrinde savunulan bu teoriye goére, deniz tehlikelerine
kars1 girisilmis bir karsilikli sigortanin ifadesidir. Boylece zararin tazminine istirak,
tasima sozlesmesinden dogan bir sonug¢ olarak karsimiza g¢ikmaktadir. Tasima
sozlesmesi bu konuda ayriyeten bir hiikiim ihtiva etmese bile karsilagiimasi

muhtemel riskler karsisinda bir korunma ortaklig: tesis eder.

Bu teorinin sikistigi bir nokta tasima sdzlesmelerinin nisbiligi noktasinda
ortaya ¢cikmaktadir. Yani tasima sozlesmeleri hukuksal nitelikleri geregi nisbidir ve
bir gemide birden ¢ok yiik sahibi oldugu durumlarda bu yiik sahiplerinden her biri
bagimsiz olarak donatanla bir sézlesme yapmislardir ancak miisterek avarya sonrasi
zararin tazmini doneminde birbirlerine de bagvurmalari gerekecektir ancak bu
ellerindeki tasima sozlesmesiyle miimkiin goriinmemektedir. Bu teorinin
savunuculari, yiikk sahipleri arasinda idaresi kaptana ait bir ortaklik fikrini ileri
stirmektedirler. Bu sayede birbirini tanimayan yiik sahipleri yonetimi kaptana ait olan

bir kapital sirket olusturmaktadirlar.

Karsiliklt sigorta teorisi ve yilik sahipleri arasinda olustugunu savundugu
tehlike ortaklig1 bir¢ok agidan hukuksal temellere oturmamaktir. Mesela boyle bir
olusumu kabul ettigimiz takdirde sozlesmeden dogan bir sorumluluk ortaya
cikmaktadir. Yani miisterek avarya sorumlulugu daha 6ncede bahsettigimiz iizere
objektif, haksiz fiil benzeri bir sorumluluktur ancak bu teoriye goére sozlesmeden

dogan sorumluluk 6ziinde tamamiyle subjektif unsurlar tizerinde olusmaktadir.

Miisterek avarya ile ilgili karsilikli sigorta teorisinin karsisindaki en biiyiik

iddialardan biri de tarihi kayitlarda karsimiza ¢ikmaktadir:

Ortagagda, Akdenizin biiyiik bir kisminda kullanilmakta olan Rodos Hukuku’nda
miisterek avaryadan hi¢ bahsedilmemekte, sadece karsilikli sigorta teorisi iizerinde
durulmaktaydi. Daha sonralar1 Roma Hukuku’nu inceledigimizde karsilikli sigorta
ile miisterek avarya miiesseselerinin birbirlerinden ayrilarak ayr1  ayn
diizenlendiklerini gdérmekteyiz[7]. Bu da miisterek avaryayi, karsilikli sigorta
teorisiyle agiklamaya calisan goriisiin karsisinda duran Snemli bir kanit teskil

etmektedir.

15



3.2.2. Sebepsiz Zenginlesme Teorisi

Miisterek avarya alicaklilarinin hukuksal statlisii bakiminda Tiirk Ticaret
Kanunu ile mehaz Alman Ticaret Kanunu arasinda ortaya ¢ikan en miithim fark:
Alman Ticaret Kanunu’nda miisterek avarya Haksiz Tktisap olarak kabul edilirken

Tirk Ticaret Kanunu’nda bunun Zararin Tazmini olarak sayilmasidir.

Alman Ticaret Kanunu’nun dayandigi haksiz iktisap ya da bir baska deyisle

sebepsiz zenginlesme teorisine gore miisterek avarya:

Kaptan bilingli olarak gemiye ve veya yiike bir zarar verir ya da donatan igin
olaganiistii bir masraf agar. Kaptanin bu fiili yiiziinden donatan veya yik
sahiplerinden biri ya da daha fazlasi1 fakirlesmektedir. Buna ragmen hi¢ zarar
gormeden limana ulasan yiik sahipleri, kaptanin yaptig1 fedakarlik sayesinde, gemiyi

ve dolayisiyle yiikii kurtarmasi sebebiyle zenginlesmislerdir.

Goriildiigii iizere bir kismin fakirlesmesiyle diger kisim zenginlesmesi arasinda bir
nedensellik bagi mevcuttur. Bu nedenle menfaatlerin esitlenmesi nedeniyle zarara

ugramis olanlar, sebepsiz zenginlesenler aleyhine bir dava ikame ederler[2].

Miisterek avarya hakkinda bahsedilen haksiz iktisap, menfi manada, yani bir
damnum cessans®®  seklinde diisiiniilmelidir. Yani kurtulan menfaatler deger
bakimindan ayni kaldiklarindan miisbet manada bir zenginlesme s6z konusu
olmamaktadir. Bu nedenlerle miisterek avarya ile ilgili zenginlesmeyi: bir mamelekte
gerekli eksilmeyi Onleyici fedakarlik neticesinde olusan fazlalik olarak kabul etmek
gerekir. Fedakarliga katilmama yoluyla zenginlesme, bizzat fedakarlik yapan yani

fakirlesen kisimla aradaki nedensellik bagini otomatik olarak kurmaktadir[7].

Sebepsiz zenginlesmenin prensip itibariyle aynen iadesi gerekir. Bu
miiessenin miisterek avaryaya uygulanmasi neticesinde garameye ancak yolculuk

soununda kurtulan degerler katilabilir.

Miisterek avarya hareketi ancak belli bir sebebe istinat etmesi suretiyle
hukuki netice dogurur. Syle ki sebep yoklugunda garameye istirak borcu dogmaz,

miisterek avarya hiikiimleri yiiriimez.

22 Mamelekin eksilmemesi
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Halbuki haksiz iktisap miiessesinde durum tam manasiyla terstir. Sebep
oldugu zaman her sey normal olup, ancak sebebin yoklugu veya ortadan kalkmasi

halinde iade davasi agabilirler[7].

3.2.3. Varhgmna Hiikmolunmus Vekalet Teorisi

Miisterek avaryanin hukuki temelini, yiik sahibi ile kaptan arasinda varoldugu
kabul edilen vekalet iliskisine dayandiran bu teori doktrinde pek fazla taraftar

bulmamustir.

Vekalet iliskisi kaptana <yiiklenen mallar hakkinda miisterek menfaatin
gerektirdigi en iyi tedbirleri alma yetkisi> verdigi gibi <bunlardan dogacak
olaganiistii zarar ve masraflara ait sorumlulukta> dogrudan dogruya miivekkillere
yiiklemektedir. Ancak kaptana yiiklenen bu sorumluluk subjektif bir sorumluluktur.

Oysaki miisterek avaryada bir objektif sorumluluk bulunmaktadir.

3.2.4. Zararin Tazmini Teorisi

Alman sisteminin aksine Tiirk Ticaret Kanunu’'nda <Zararin Tazmini>
teorisini kabul etmistir. Bu sayede miisterek avarya miiessesesi dogrudan dogruya
neticeye bagli olmaktan cikarilmistir. Yani sadece neticeye bakarak tiim sorunu

maddi bir unsura birakmak hukuksal agidan ¢ok da isabetli degildir.

Miisterek avaryayi, deniz yolculugunun selameti ugruna alinmis tedbirlerin
neden oldugu maddi kaybin, deniz yolculugu ilgililerince miistereken tazminini,
kusursuz sorumluluk kalib1 i¢inde saglamak olarak tanimlamak hem hukuki akliselim
acisindan hemde sorumluluk sistemiyle, miisterek avaryanin 0Oziiniin uyusmasi

acisindan ¢ok daha uygun diisecektir.

4. MUSTEREK AVARYANIN TARIHCESI

Comite Maritime International’n 2004 yilinda Vancouver’da diizenledigi

kongresinde son degisikliklerin yapildig1 York — Anvers Kurallarinin, Tiirk Deniz
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Hukuku’na etkilerinin incelendigi bu calismada belli bir yargiya varmadan once
miisterek avaryaya iligkin uluslararas1 bu kurallar biitiinlinlin tarihsel geligsim
stireciyle, miisterek avarya miiessesinin ulusal hukukumuzda katettigi uzun ama
stabil olusum sirasiyla incelenerek bir buguk asir siiresince birbirlerinden hangi

zamanlarda ne sekilde etkilendikleri analiz edilecektir.

Kolaylik saglamasi agisindan miisterek avaryaya iliskin ulusal ve uluslararasi
stire¢ belli donemlere ayrilarak incelenmis ve kesisme noktalarinda cesitli vurgular

yapilmistir.

4.1 Uluslararasi Gelisim Siireci
4.1.1. York — Anvers Kurallar1 Oncesi Donem

4.1.1.1. Rodos Hukuku

Miisterek avarya hukukuna iligkin bilinen en eski kaynak olan <Lex Rhodia
de Jactu> yani Rodos atma kaidesidir. Rodos Hukuku hakkinda elimizde herhangi
bir yazili metin bulunmamaktadir. Ancak Roma Hukuku sayesinde Rodos
Hukuku’nun miisterek avaryaya iliskin hiikiimleri gilinlimiize kadar ulagmustir.
Digesta’da, Rodos Hukuku’ndan alinan “Bir gemiyi hafifletmek amaciyla gemiden
mal atildiginda, hepsi i¢in feda edilmis seylerin miistereken telafisinin gerektigi”

hiikmii bulunmaktadir[1].

4.1.1.2 Roma Hukuku

Roma Hukuku, Rodos Hukuku’ndan alinan <Rodos atma kaidesi> ni kendi
hukuk kaliplarina uygun hale getirmis ve mallar1 feda edilen yiik sahiplerine,
yuklerini iradi olarak atmis veya tahrip etmis olan kaptan aleyhine kira aldine
dayanan bir dava hakki (actio locati) ve kaptana da denize mal atmak itibariyle
kurtarmis oldugu yiiklerin sahiplerine karsi sebepsiz zenginlesmeye karsi bir dava

hakk1 (actio conducto) tanimisti.
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4.1.1.3 Ortacag Miisterek Avarya Hukuku Uygulamalar

Roma Imparatorlugunun tarih sahnesinden g¢ekilmesinin ardindan Roma
Hukuku’da yavas yavas etki alanin1 kaybetmeye baslamisti. Ancak <de Jactu> yani
mal atma kurali Avrupali denizci uluslar arasinda bir 6rf — adet hukuku haline
doniistii ve sonradan olusan biitiin Deniz Hukuku derlemelerinde kendine bir yer

buldu.

Deniz Hukuku derlemeleri arasinda uygulandigi zaman ve uygulama alam
olarak ¢ok genis bir hacme sahip olan Oleron Kararlari’'nda da miisterek avaryaya
iliskin hiikiimlere rastlanmaktadir. Oleron kararlarinda miisterek avaryaya iliskin

hikimler:

“Bir gemi Borda limanini veya herhangi bir limani terkedip denize acildigi, denizde
bir firtinaya tutuldugu ve bu firtinadan ancak i¢indeki ytikleri atmakla kurtulabilecegi
takdirde, kaptan tiiccarlara: - Efendiler, sarap ve yiikleri denize atmadik¢a selamete
erisemeyiz — demekle miikelleftir. Tiiccarlar eger mevcut iseler mallarin denize
atilmast hususunda onaylarint beyan ve kaptanin ileri siirdiigii sebeplerin
dogrulugunu ifade etmelidirler. Eger onay vermezlerse, kaptan yine de mali atmaktan
cekinmeyecek ancak gemi saglam olarak karaya yanastiginda, kaptan ve diger gemi
adamlari, mali kotii niyet olmaksizin, gemi, yilik ve saraplar1 kurtarmak maksadiyla
attiklarina yemin edeceklerdir. Bu suretle feda edilen seylere kiymet bigildikten
sonra tiiccarlar arasinda paylastirilicaktir. Gemi sahibi tercihine gére ya gemi ya da

navlun iizerinden paymi 6deyecektir ve bdyle bir halde hiikiim budur[1].”

“Bazen kaptanin, firtina sebebiyle geminin diregini kesmesi icabeder. Kaptan
tiiccarlart ¢agirip gemi ve yiikleri kurtarmak icin o diregin kesilmesi lazim geldigini
onlara izah eder; bazen halatlarin veya demirlerin kesilmesi icaberder. Bunlar “atma
“ gibi paylastirilacak ve tiiccarlar gecikmeden hisselerini ddeyeceklerdir... Ve boyle

bir halde hiikiim budur.[1]”

Oleron Kararlar1 haricinde birde “Consolado del mare” adin1 almis Deniz
Hukuku derlemesi bulunmaktadir. Bu derlemede de Oleron Kararlari’na benzer

hiikiimler bulunmakta ayrica gemi katibine taraflar arasinda®™ mal atma ya da direk

* Gemi sahibi — kaptan ile Yiik sahibi — tiiccarlar arasinda
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kesme gibi anlagmalar1 yazmasi, anlasmanin yazili olarak yapilmadigi durumlarda

ise taraflarin ve gemi adamlarinin anlagmalarina sahadet etmelerini getirmektedir.

Oleron Kararlar1 ve Consolado del mare daha sonradan Avrupali denizci
uluslar tarafindan ya aynen kabul edilmis ya da az farklarla ulusal hukuk kurali
haline getirilmisleridir. Bu derlemelerde miisterek avaryaya iligkin ortak nokta,

tehlike aninda taraflar arasinda yapilan anlagmadir.

4.1.2. York — Anvers Kurallar: I. Donem

4.1.2.1. 1860 Glascow Kongresi

Ulusal kanunlarin heniiz bulunmadigi zamanlarda 6rf — adet hukuku olarak
uygulanan miisterek avarya kurallar1 olduk¢ca yaygindi ve sorunsuz olarak
uygulantyordu. Biitiin Atlas Okyanusu sahillerinden, Baltik Denizi limanlarina kadar
Oleron Kararlari; Akdeniz limanlarinda ise Consolado del mare kurallar
uygulanmaktaydi[8]. Monarsik devletlerin ortaya c¢ikmasiyla birlikte birer birer

ulusal kanunlar olugsmaya basladi ve bu birliktelik bozuldu.

Miisterek avaryaya iligkin kurallar 19. ylizyilda yavas yavas tiim ulusal
kanunlarin i¢ine girmeye baslamistir. Uygulamaya iligkin genel kurallar biitiin
devletlerde aynm1 olmakla birlikte 6zellikle zararin paylastirilmasi konusunda ¢ok

ciddi farkliliklar s6z konusuydu[1].

Ulusal kanunlarin ardindan bozulan birlikteligin yeniden olusturmak icin ilk
adim 1860 yilinda atilmistir. 1860 yilinin basinda, Lloyd’s Liverpool Sigortalari
Cemiyeti ve denizcilikle ilgili birgok Onemli uluslararast kurulus, National
Association for the Promotion of Social Sciences adli kurulustan miisterek avaryaya
ilisgkin uluslararas1 birlikteligin yeniden saglanmasi konusunu ele almasin
istediler[1]. Bu teklifi kabul eden NAftPoSS 3 Mayis 1860’ta Avrupa ve Amerika’da
bulunan ilgili kuruluslara bir davetiye yollad: ve 24 Eyliil 1860’ta Glascow kentinde
yapilacak kongreye katilimlarin1 istedi. Yollanan davetiyelerin {izerinde
NAftPoSS’in bagkani Lord Brougham’in imzasindan baska Lloyd’s, Londra ve
Liverpool Sigortacilart Cemiyeti ve yine uluslararasi denizcilikte sz sahibi bircok

kurulusun baskanlarinin imzas1 da bulunmaktaydi. Kongreden birkag giin 6nce ¢esitli
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kurallarin birbirinden farkli oldugu 6nemli noktalar tespit edilerek bir memorandum
ile delegeler bilgilendirildi. Bu memorandumda diizenlenmesi gereken ve cesitli
ulusal kanunlar tarafindan farkli hiikiimlere baglandiklar1 anlagilan baslica dokuz

nokta bulunmaktaydi[1]. Bunlar:

1-) Iradi olarak karaya oturma suretiyle gemiye ve yiike verilen zararlar,

2-) Gemi ve yiike, yangin sondiirmek i¢in verilen zararlar,

3-)  Yiikiin bir kismmin atilmasindan sonra gemide kalan yiikiin kizisma
ve pargalanmasi,

4-) Yiikiin barinma limaninda bosaltilmasindan dogan zararlar,

5-)  Kazaen kirilan diregin kalintilarinin kesilmesi,

6-) Geminin yikiinii alarak tekrar tasimasi halinde, yiikiin barinma
limaninda, depo edilme, tekrar yiikleme masraflar1 ve liman resimleri,

7-) Yelkenleri zorlama,

8-) Limana sigman gemi adamlarinin limanda kalma miiddeti zarfindaki
masraf ve ticretleri,

9-) Gemi, yik ve navlunun hangi deger {izerinden garameye

girecekleriydi.

Glascow Kongresi sonucunda, kongreye katilan kuruluslarla birlikte, miitalaasinin

alinmasi lazim gelen kisilerin yardimiyla beraber:

e Miisterek avaryanin bir tarifi,
e Hangi masraf ve zararlarin miisterek avarya olarak kabulu gerektigi,
e Paylastirmanin prensibleri,

e Paylasmaya girecek kiymetlerin tesbiti,

Ve diger hususlar ihtiva eden genis ve kapsamli bir kanun tasaris1 hazirlanmasi ve
hazirlanan bu tasarinin ilgili ticaret odalarina, sigorta ve donatan birliklerine ve ilgili
ticari kuruluglara ulastirilmasi ve nihayetinde de tiim bu kuruluslarin yapilmasini
istedikleri degisiklikleri alt1 ay igerisinde NAftPoSS ‘a gondermeleri istendi. Ilgili

kuruluslardan gelen degisiklik istekleri ve raporlar 15181nda yeni bir kanun tasarisi
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hazirlanmasi planlaniyordu. Ayni zamanda kabul edilen kurallarda miimkiin oldugu

kadar yayginlastirilmasi temenni olundu[9].

4.1.2.2. 1862 Glascow Kongresi

1962 yilindaki kongree deniz ticaretinde hatir1 sayilir bir mevkiye sahip
Lloyd’s katilmadigindan amaclanan noktaya ulasilamadi. Ancak Uluslararast
Miisterek Avarya Komitesi ad1 altinda bir komite olusturuldu[10]. Bu komite
Amerika Birlesik Devletleri, Hollanda, Belgika, Danimarka ve Ingiliz 16 adet
delegeden meydana gelmisti. Ilk is olarak baslica miisterek avarya problemlerini
tespit edilecek ve 1862 tarihli Alman ve Danimarka Kanunlarindan yararlanilarak bir

kanun tasarisi hazirlanacakti[1].

4.1.2.3. 1864 York Kongresi

1862 Yilindaki 2. toplantida kurulan Uluslararas1 Miisterek Avarya Komitesi
bazi esaslar hazirlayarak 1964 yilimin Eylil ayinda, York sehrinde kongreyi
toplantiya cagirdi[10] 26 Eyliil 1964 tarihinde toplanan kongrede Uluslararasi
Miisterek Avarya Komitesi’nin hazirladigi 10 maddelik kanun tasarisi tartigmalara
esas teskil etti. Sir J.P. Wilde’nin bagkanliginda toplanan bu kongreye, birgok ticaret
odalar1, donatan ve sigorta birlikleri ve dispec¢ilerin temsilcileri katildilar. Lloyd’sun
bu kongreye de katilmamasina ragmen bir¢ok devletin onayi ile kongre sonucunda
<York Kurallarr> adiyla anilan ve Glascow Kararlari’nin kismen tadili konumunda

11 adet kural kabul edildi[1].

Bu gelismelerin haricinde Lowndes’in teklifi lizerine, kongreye katilan
delegelerin kendi devletlerinde bu kabul edilen kurallarin yazili kanunlara
gecirilmesi ve uygulanmasini tesvik ve tavsiye edici tedbirler almalar1 ve bu amagla
dernek ve komiteler kurmalar1 karar altina alindi. Alinan kararda “Miisterek avarya
konusunda her tiirlii talep 1864’te York’ta kabul edilen uluslararasi miisterek avarya
kurallarina gore halledilir” seklinde bir de temenni mevcuttu. Bu karar dogrultusunda
kongre sonrasinda delegelerden bircogu raporlar hazirladilar. ingiliz Ticaret Odalari
Birligi de <York Kurallari>n1 esas alarak tiim imparatorlukta gegerli olacak bir
kanun ¢ikarilmasi i¢in girisimlerde bulundu ancak bu girisimler Lloyd’s un siddetli

muhalefeti karsisinda sonugsuz kaldi.
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4.1.2.4. 1875 Lahey Kongresi

International Law Association’in bizzat miisterek avarya hakkinda yapilan
uluslararasi ¢aligmalara katilmasi Lahey Kongresinde baslar. 1875 yilinda Lahey’de
toplanan kongrede 1864 yilinda York Kongresinde diizenlenmis olan 11 adet kural
hakkinda yapilan ¢alismalarin ardindan bir sonuca varilamamis ve hazirlanan rapor

bir sonraki kongrede degerlendirilmesi i¢in katilimcilara dagitilmistir[4].

4.1.2.5. 1877 Anvers Kongresi

30 Agustos 1877 tarihinde Anvers’de toplanan kongreye Lloyd’s un iki
temsilcisi de dahil oldugu haldeyalnizca 68 delege katildi[1]. Lloyd’s un temsilcileri
bundan Once yapilan ¢alismalara karst agikca tavir aldilar[10]. Lloyd’s temsilcileri
miizakerelerin York Kurallar1 dogrultusunda yiiriimesine itiraz ederek, bu kurallarin
Ingiliz Hukuku’nun miisterek avaryaya iliskin kurallarim genisletmekten bagska
birsey yapmadigini, oysaki Ingiliz kurallarinin genisletilmesi degil tam tersine
daraltilmas1 hatta miisterek avarya miiessesinin tamamen kaldirilip onun yerine
sigortanin getirilmesi gerektigini iddia ettiler. Bu konuda dispecciler Lloyd’s un

temsilcilerini desteklediler.

Bu giiclii muhalefete ragmen kongrenin ana kolunu York Kurallar1 olusturdu

ve mevcut kurallara ilaveten 12. bir kural daha kabul edildi. Kabul edilen bu kural:

“Feda edilen ytiklere 6denecek deger, bu fedakarlik olmasa idi malikin elde edecegi

degerdir.”

Bu kuralla birlikte ortaya ¢ikan 12 adet kurala <York — Anvers Kurallari> adi
verildi. Ayrica Anvers Kongresinde York — Anvers Kurallarinin basina miisterek

avaryanin bir tarifini koymay1 teklif edenler oldu isede bu teklif taraftar bulmadi.

Eklenen 12. kuralin haricinde mevcut 11 adet York Kurali da belli bash bazi
degisikliklere ugramistir. Bu degisiklikler

1-)  York Kurallarina gore giiverteye yiiklii mallarin denize atilmasi

miisterek avarya teskil etmiyordu, ancak kereste yiikleri i¢in bu kurala bir istisna
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taninmisti. Anvers kongresinde bu istisna kaldirildi. Boylece giiverteye yiiklii olan
her tiirlii yiikiin atilmas1 miisterek avarya kapsamindan ¢ikarildi.

2-)  York Kurallarinin 3. siine, yanmis olan paketlere miisterek avarya
tazminat1 verilmeyecegi kaydi ilave edildi.

3-) 7. ve 8. kurallardaki, barinma limaninda bosaltilan yikleri bu
limandaki masraflardan muaf tutan hiikiim kaldirildi.

4-) 10. kuraldakii navlunun miisterek avarya tazminatina istirak nisbeti
degistirildi. York Kurallarmma goére navlun 5/2 oraniyla paylastirmaya katiliyordu.
Anvers’te yapilan degisikligin ardindan ise Odenen liman masraflar, gemi

adamlarinin ticretleri indirildikten sonra geriye kalan miktar paylastirmaya katilmaya

basladi.

4.1.2.6. 1878 Frankfurt Kongresi
4.1.2.7. 1879 Londra Kongresi
4.1.2.8. 1880 Bern Kongresi
4.1.2.9. 1885 Hamburg Kongresi

International Law Association’un diizenledigi bu kongreler boyunca miisterek
avaryaya iliskin caligmalar araliksiz devam etmis ancak belli bir consensuse
ulasilamadigindan ciddi degisiklikler yapilmamis ve onemli kararlar alinmamistir.
Bu donemi York — Anvers Kurallar1 agisindan bir kulucka donemi olarak kabul

edebiliriz[8]

4.1.2.10. 1890 Liverpool Kongresi

Avarya Dispeceileri Cemiyeti, 1877 York — Anvers Kurallar {izerinde uzun
bir siire calistiktan sonra mevcut kurallardan bazilarinin tahdidi ve bazi yeni
kurallarla tamamlanmasi i¢in bir proje hazirladi ve bunu International Law

Association’in 1890 yilinda toplanacak olan kongresine sundu[1]

1890 yilinda yapilan Liverpool Kongresinde Avarya Dispecgileri
Cemiyeti’'nin hazirladig1 proje ele alinarak York — Anvers Kurallarinin o tarihe kadar
gecirilen tatbikati gdzoniine alinarak genisletildi ve degistirildi. Bu tadilin ardindan

kural sayis1 18’e ¢ikt1 ve 1890 York — Anvers Kurallar1 olarak adlandirildi[10]
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Ancak 1890 York — Anvers Kurallar1 belli basli avarya hallerini, bu avarya hallerinin
0zel durumlarin1 ve olusan zarari tazmine iliskin birka¢ formiilden ibaretti. Yani 18
kuralim i¢inde ne miisterek avaryanin tarifi ne de hangi kuralin hangisine iistiin

oldugunu ne de uygulama alan1 sinirlarini belirten bir prensip hiikmii vardi[8]

Ortaya c¢ikan bu yeni 18 adet kural Liverpool’da diizenlenmis olmasina
ragmen 1890 York — Anvers Kurallar1 olarak adlandirildi. 1877 York — Anvers
Kurallar1 resmen ilga edilmedikleri i¢in halen yiiriirliikteydi. Sonradan Cenova’da
toplanan Uluslararast Deniz Kongresi’'nde 1890 York — Anvers Kurallariin tatbiki

ve digerlerinin ilgas1 karar1 alindi[1].

4.1.2.11. 1903 Anvers Kongresi

1903 Anvers Kongresinde, 1890 yilinda 18 adet olarak belirlenen York —
Anvers Kurallarina yeni bir adet daha kural eklendi. Bdoylece say1 19 a ¢ikartildi.
Ancak uygulamada karigikliklara neden olmamak i¢in 18 adet kural sabit olarak
birakild1 ve kaptanin sorumluluguna iliskin bu kurak <7903 Anvers Kuralr> olarak

adlandirildi. Sonug¢ olarak Anvers kongresi sonrasinda durum 18+1 seklinde

formalize edildi. [8]

International Law Association’in organize ettigi bu kongrede York — Anvers

Kurallarina eklenen 1903 Anvers Kurali su sekildedir:

“Fedakarhiga veya masraflara sebep olan tehlikenin, miisterek sergiizeste taraf
olanlardan birinin kusurundan ileri gelmesi miisterek avaryaya istirak hakkina halel
getirmez; fakat bu hiikiim mezkGr kusurdan dolay1 kusurlu taraf aleyhine ileri

surilebilecek mutalebelere dokunmaz.”

4.1.3. York — Anvers Kurallar: I1. Donem

Uluslararasi bir kurallar biitiinii olusturma c¢abasi yolunda bir nevi 1sinma turu
diyebilecegimiz 1. Dénemim ardindan Londra Kongresi ile caligmalar boyut
degistirmistir. Miisterek avarya ile ilgili bir birliktelik yaratmak noktasindan yola
c¢ikan bu hareket Londra Kongresi ile bir kod yaratma cabasi i¢ine girmistir. Ancak

yapilan ¢aligmalar I. Diinya Savasi nedeniyle sekteye ugramistir.
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4.1.3.1. 1910 Londra Kongresi
4.1.3.2. 1912 Paris Kongresi
4.1.3.3. 1914 Madrid Kongresi

1903 yilinda diizenlenen Anvers Kongresi sonrasi saglam temeller {izerine
atilan York — Anvers Kurallar1 18+1 sekliyle diinya {izerinde ¢ok genis bir uygulama
alan1 buldu [8].

International Law Association’in 1910 Londra Kongresi’nde Mr. Dawdall,
miisterek avaraya hukukunun kanunlastirilmas: teklifini yapti. Yapilan tartismalar
sonrasinda kongre bagkaninin diinya iistiindeki denizci devletlerde bulunan miisterek
avarya kurallarin1 ayrintilariyla tetkik ve prensiplerini tespit etmek iizere bir komite
kurulmas: kararlastinildi. Ingiliz, Norveg, Belgika, Alman, Hollanda ve Amerika
Birlesik Devletleri delegelerinin katilimiyla olusturulan komite bir soru listesi
hazirlayip, tespit edilen sorular1 cevaplamak iizere liyelere yolladi. Alian cevaplar
Dawdall tarafindan diizenlenerek bir rapor halinde 1912 Paris Kongresi’nde sunuldu.
International Law Association’in 1912 Paris Kongresi’nin belkemigini olusturan
Dawdall Raporu miizakereler sonucunda uluslararasi bir miisterek avarya kanun
tasarist olusturmak amaciyla tekrardan ilgili komiteye sunuldu. 1913 yilinda 6n tasar1
hazirlanarak 1914 Madrid Kongresi’nde tasariin kabulu tavsiye olundu. Ancak 1914
kongresinin katilimcilarinin biiylik bir ¢ogunlugu, avarya dispeggileri, Liverpool
donatan ve sigorta birliklerinin destegine ragmen bu tasar1 benimsemedi [1]. Yapilan

biitiin ¢aligmalar I. Diinya Savasi’nin baslamasiyla birlikte kesildi.

4.1.4 York — Anvers Kurallar: III. Donem

I. Diinya Savasi’nin ardindan uluslararasi ¢aligmalar kaldigi yerden devam
etmeye basladi. Ancak 1. Diinya Savasi’ndan sonra miisterek avaryaya iliskin bir

uluslararasi kod hazirlanmasi iddiasindan vazgecildi.

4.1.4.1. 1924 Londra Kongresi

1914 Madrid Kongresinin ardindan kesintiye ugrayan calismalar 1. Diinya
Savasi’nin bitmesinin ardindan ticaret hayatiyla esglidiimlii olarak yeniden

canlanmaya bagladi.
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International Law Association’in teklifi iizerine Avarya Dispeggileri
Cemiyeti’nin 23 Ekim 1923’teki toplantisinda miisterek avaryaya iliskin ¢aligmalar
gbzden gegirildi [1]. 1914 yilinda ILA’nin Madrid’teki kongresinde sunulan tasarinin

incelenmesi i¢in 5’1 dispecci olmak tizere 10 kisilik bir komite kuruldu.

1924 yilinda Londra’da uzun bir aradan sonra yeniden toplanan kongre,
miisterek avaryaya iliskin uluslararasi bir kanun yapma fikrini terkedip 1910 6ncesi

yarim kalan ¢aligmalarini stirdiirme karar1 aldi. Bu karara gore ¢aligmalar:

1-)  York — Anvers Kurallar1 arasinda ifade edilmemis pratik kurallarin
tesbiti,

2-) Hali hazirda iizerinde anlasilan veya anlasilabilmesi muhtemel
prensiplerin tesbiti hususunda ilgili ulusal ve uluslararasi: kuruluslarin raporlarinin

toplanmasi seklinde devam edilmesi karart alindu.

Londra Kongresi ¢ok cetin tartigmalara sahne oldu. Tartigmalar 6zellikle
mevcut kurallarin i¢ine bazi1 6zel durum ve halleri diizenleyen yeni kurallarin ithal
edilip edilmemesi yoniindeydi. Ciinkii hali hazirdaki York — Anvers Kurallar1 ¢ok
genel cergeveler ¢iziyor ve uygulamada farkli iilkelerde — hatta bazen ayni iilkede —
benzer olaylarda, farkli hiikiimlere varilmaktaydi. Londra Kongresi’'nde baslayan

tartismalar bir sonuca baglanamadigindan bu konudaki karar bir sonraki kongreye

birakildi [8].

4.1.4.2. 1924 Stockholm Kongresi

1924 Stockholm Kongresi ayni yilin ilk yarisinda diizenlenen Londra
Kongresi’nin hemen ardindan 8 Eyliil 1924°te isve¢ Krali’nin katilimiyla toplandi.
Sunulan tasar1 kongrenin miisterek avarya komitesi tarafindan incelendi. ILA’nin 4
giin siiren ve Amerika Birlesik Devletleri, Ingiltere, Fransa, Almanya, Hollanda,
Belgika, Isveg, Norveg, Danimarka ve Japonya delegelerinin katildigi bu toplantinin
sonucunda mevcut kurallara 6zel durum ve halleri diizenleyen yeni kurallarin

eklenmesi fikri yogun muhalefete ragmen kabul edildi.

Eski ve yeni kurallar biitiiniine ilk basta <Stockholm Kurallari> denmesi

diisiiniildiiyse de uygulamada sorunlara yol agabilecegi diisiiniilerek eski adin
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korunmasi** ve yania yeni biitiiniin ortaya ¢iktig1 tarihin konulmasi — 1924 York —

Anvers Kurallar1 — tercih edildi.

1924 York — Anvers Kurallarinda bu sefer miisterek avaryanin tarifi ve
miisterek avaryanin diizenlenmesine iligkin genel hiikiimler yer aldi. Yeni katilan 7
kuralin 6ncekilerle karistirilmasini 6nlemek i¢in bu kurallar A’dan G’ye kadar alfabe

harfleriyle tasnif edildi

1924 York — Anvers Kurallari, 1890 metninden gelen 18 kuralin 17 si ile®

yeni eklenen 7 genel kuraldan olusmustur.

1924 York — Anvers Kurallari, kongreye katilan sigorta ve donatan
birliklerince benimsenmis, kullanilmas1 ve tercih edilmesi tavsiye edilmistir. Ancak

ozellikle Amerika Birlesik Devletleri’nde yogun bir muhalefete maruz kalmustir.

1924 York — Anvers Kurallarinin 1890 metnine oranla zamanin ticari ve
hukuki hayatina ¢ok daha iyi, uygun ve eklenen kurallarla ¢ok daha iistiin oldugu
tartigtlmazdir. Ozellikle 1890 metinden alinmayan Kural XVIII. sayesinde miisterek
avarya miiessesine ulusal kanunlarin miidahele yolu kapanmis ve bu sayede York —

Anvers Kurallar1 eskiden farkli olarak kendi kendilerine yeter hale gelmislerdir [8].

4.1.4.3. 1946 Ziirich Kongresi

Isvigre’nin  Ziirich kentinde 1946 yilinda toplanan Deniz Sigortacilarl
Kongresi’nde 1924 York — Anvers Kurallar1 yeniden ele alindi. Baz1 delegeler,
olumsuz ydnleri, yiiksek masraflar1 ve agir kiilfetlerinden otiirli miisterek avarya
miiessesinin tamamen kaldirilmasini talep ettiler. Bu teklifin donatan ve sigortacilar
lehine bir girisim oldugundan hareketle isve¢, Amerika Birlesik Devletleri, Ispanya,
Ingiltere ve Fransa delegelerinden olusan bir komite kuruldu ve teklif bu komiteye
iletildi.

Olusturulan bu komite yaptig1 tetkikat sonucunda, miisterek avarya

miiessesinin tamamen kaldirilmasinin dogru olmadigi, ancak 1924 York — Anvers

** York — Anvers Kurallari
1890 York — Anvers Kurallarmin metninde bulunmayan haller s6z konusu oldugunda ulusal
kanunlara miiracaati diizenleyen XVIII. Kural 1924 metnine alinmamustir.
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Kurallarinda da bazi yenilik ve degisikliklerin yapilmasinin zorunlu bir hale geldigi

kararina vardi [10].

4.1.4.4. 1948 Briiksel Kongresi

Briiksel’de 1948 yilinda toplanan Deniz Sigortacilar1 Kongresi, 1946 yilinda
diizenlenmis olan Ziirih kongresinde olusturulan miisterek avarya alt komitesinin

verdigi miitalaay1 benimsedi.
Miitalaa ardindan iki konuda karar varild:

1-) %S5 sabit faiz tayini,
2-) York — Anvers Kurallarinin tadil edilmesi gerekliligi kabul edilerek bu
calisma i¢in Comite Maritime International ile birlikte hareket edilmesi i¢in idare

heyetine® yetki verildi [1].

Bu kararin ardindan 1924 York — Anvers Kurallarinin toptan revizyonunun
onii acilmil oldu. 1948 Briiksel Kongresi’nin bir baska onemli noktasi da 1975
yilindan beri miisterek avaryaya iliskin tiim uluslararasi ¢aligmalar1 kendi ¢atisi
altinda toplayan ILA’nin bu agirliginin yavas yavas Comite Maritime International’a

geemeye baslamasidir.

4.1.4.5. 1949 Londra Kongresi

1948 Briiksel Kongresi tarafindan yollanan miitalaa sonrasi1 Comite Maritime
International kendine iiye ulusal kuruluslardan goriislerini sordu. Ingiltere, Belgika,
Danimarka, Fransa, Hollanda, Isve¢ ve Norve¢’teki ulusal kuruluslar bu miitalaay1
incelediler. Ulusal kuruluslarin raporlari, Ingiliz kurulus tarafindan 6zetlenerek bir

rapor haline getirildi [1].

Ingiliz raporunun ardindan hazirlanan proje yine aym yilin Eyliil ayinda
Amsterdam’da toplanacak olan 21. Comite Maritime International kongresine

yollandi [10].
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4.1.5. York — Anvers Kurallar: IV. Donem

4.1.5.1. 1950 Amsterdam Kongresi

1946 Ziirih, 1948 Briiksel ve nihayetinde 1949 Londra Kongrelerinde 1srarla
savunuldugu iizere 1924 York — Anvers Kurallarinin uygulanmasi sirasinda tatbikatta

ciddi problemler yasaniyordu [10] .

Yasanan problemlerin en goze batanit 1928 yilinda Vlassopoulos’un British
and Marine Insurance Co. Lt. Sirketi aleyhine actigi davaydi. Bu davada asil
tartistlan sorun 1°den 23’e kadar numaralandirilmis kurallarin, A’dan G’ye kadar
olan kurallarin bir uygulamasimi oldugu yoksa harfli kurallara bir istisnami getirdigi
idi[1].

1924 York — Anvers Kurallarina karsi Avrupa ve Amerika Birlesik
Devletleri’nde giderek yiikselen muhalefet sesleri sonrasinda Comite Maritime
International’in 1947 yilinda Anvers’te diizenledigi kongresinde Kural XXII. tadili
teklif edildi. ILA bu teklifi 1948 Briiksel Kongresi’nde giindemine aldi ve sonunda
hazirlanan tasar1 ILA’nin Amsterdam kongresinde kabul edildi. 1924 York — Anvers

Kurallari tadilin ardindan 1950 York — Anvers Kurallari olarak anilmaya baslandi.

ILA’nin bu kongresinde Fransiz Deniz Hukuku Cemiyeti ile Ingiliz Hukuku
Cemiyeti”’ 1950 York — Anvers Kurallarmi Fransizcaya terciime etmekle

gorevlendirildi.

1950 York — Anvers Kurallarinda goze carpan ilk yenilik bir <Yorum
Kuralr> nin eklenmesidir. Bu yorum kurali pozisyon olarak harfli kurallarin 6niine
getirilmistir. Bu sayede harfli kurallar ile numarali kurallar arasindaki iligki bir bagka
deyisle hiyerarsi acgikca belinlenmistir. Bundan bdyle numarali kurallarda aksi
ongoriilmedikce, miisterek avarya paylastirmasi harfli kurallara gore yapilacaktir. Bir
baska deyisle harfli kurallar genel cergeveyi ¢izerken, numarali kurallar bunlarin

istisnalarini belirleyeceklerdir.

Harfli kurallarda, C ile F kurallarinda yapilan ufak degisikliklerin haricinde
herhangi bir tadilat yapilmamugtir.

" Bu iki 6nemli kurulus ta CMI’1m iiyesidir
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1924 York — Anvers Kurallarindaki Kural XXIII. 1950 York — Anvers
Kurallarinda XI numarali kural ile birlestirilerek, numarali kurallarin sayis1 22’ye

indirilmistir.
4.1.6. York — Anvers Kurallar:1 V. Donem

4.1.6.1. 1974 Hamburg Kongresi

1950 York — Anvers Kurallar1 aradan gegen 24 sene sonrasinda Hamburg’ta
yapilan kongrede bazi degisikliklere ugramistir. Ornegin Kural VI’dan artik
kullanimda olmayan yelkenli gemilerle ilgili <Yelkenlerin Zorlanmasi> ve <Yelken
Avaryasr> cikarilmistir [11]. Ancak Hamburg’da yapilan bu sekli degisiklikler
kurallarin 6ziinde ¢ok da biiyiik etki etmemistir ama uzun zaman boyunca sabit
kalmis kurallar biitliniin tadil edilmesiyle bundan sonra gelicek olan biiyiik degisimin

yolunu agmustir.
4.1.7. York — Anvers Kurallar1 VI. Donem

4.1.7.1. 1994 Sydney Kongresi

1990 yilinda Kurtarma Ucretine dair Kural VI, 1989 Kurtarma ve Yardim
Sozlesmesine uygun olarak degistirildikten sonra 1974 York — Anvers Kurallari,
1994 yilinda CMI'in diizenledigi Sydney Kongresi’nde esashi bir bi¢cimde tadil

edilmistir.

1994 Sydney degisiklikleri arasinda en ¢ok dikkari ¢eken, Yorum Kuralindan
sonra getirilen <Ustiin Kural> *olmustur. Amerika Birlesik Devletleri delegesinin,
Fransiz delegesinin muhalefetine ragmen, biiyiikk bir ¢aba ile kabul ettirdigi bu

kuralin metni:

“Ancak makul olgiiler i¢inde yapilan ya da katlamlan fedakarlik ve harcamalar

miisterek avarya sayilir.” seklindedir.

Kural A’da miisterek avarya hareketinin <Makul> olmas1 kosulu, 6tedenberi
yer almakta iken bu hususun ayrica Ustiin Kural ile bir kez daha tekrar edilmesinin

nedeni, numaral kurallar uygulanirken bu uygulamada numarali kurallarda aksi
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yazili olmadik¢a harfli kurallar esaslarinin mutlaka dikkare alinmasinin ihmal

edilmesinin 6niine ge¢me diislincesidir.

Ustiin Kuralin haricinde 1994 York — Anvers Kurallarinda 6nem arzeden
diger bir konuda CMI'in alt komisyon calismalarma etki edip, yeni kurallar
biitlinlinde kendisini gosteren <Cevre> faktoriidir. 1994 York — Anvers Kurallar
metninde ¢evrenin korunmasit konusunda bazi degisiklikler yapilmistir. Deniz
kirletici eylemleri dnleyici, bu tarz girisimleri caydirict yonde hiikiimler Kural C’ya
eklenmistir. Kendini ilk defa 1994 yilinda gdsteren bu yeni anlayis ozellikle yiiksek
tonajl1 tankerlerin petrol tasimacilifinda one ¢ikmasiyla birlikte yasanan kazalarin

sonrasinda yiikselise gecmistir.
4.1.8. York — Anvers Kurallar1 VII. Donem

4.1.8.1. 2004 Vancouver Kongresi

Vancouver Kongresi 5 6nemli kuralda ¢ok 6nemli degisikliklerin yapildig: ve
yeni bir kuralin eklendigi bir toplant1 olarak York — Anvers Kurallar1 agisindan bir
doniim noktasidir. Vancouver Kongresi ileriki boliimlerde ayrintili olarak

incelenecektir.

4.2.  Ulusal Gelisim Siireci
4.2.1. 1956’ya Kadar Olan Donem

4.2.1.1. 1864 — 1929 Arasi Donem

Tirk Hukuk Tarihinde, miisterek avaryanin diizenlendigi ilk metin 1808
tarihli Fransiz Ticaret Kanunu’nun terciimesi olan 1864 tarihli <Ticareti Bahriye
Kanunu> dur. Bu kanunda miisterek avarya “Hasarat —1 Umumiye” adi1 altinda
diizenlenmistir. Ancak 1864 yil1 dncesi uygulamalara iliskin deniz adetleri hakkinda
bir kayit bulunmamaktadir. Bu doneme ait kurallar yazili olarak tutulmadigi gibi

yazili tiim belge ve arsivler da Liman Odasindaki yanginda heba olmustur [7].
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4.2.1.2. 1929 — 1956 Arasi Donem

1929 yilinda, 1926 tarihli TTK’nun ikinci kitabini olusturmak {izere yeni bir
calisma baslatilmisti. Bu calismaya kaynak olarak 1864 tarihli Deniz Ticaret
Kanunu’ndan farkli olarak Fransiz yerine 1897 tarihli Alman Ticaret Kanunu

kullanildi [7].

4.2.2. 1956 Revizyonu ve Tiirk Ticaret Kanunu

1951 yilinda hazirlanan tasari 1956 yilinda Adalet Bakanlig1 tarafindan bazi
degisiklikler yapildiktan sonra yani yil kanunlastirilarak 1 Ocak 1957 tarihinde
yuriirliige girmistir.

1951 yilinda hazirlanan tasarida deniz ticaret hukuku konusunda revizyon

sebepleri su sekilde siralanmaktaydi:

“Terctime ve diger sekil noksanlar1 bir yana birakilsa bile... Alman Deniz Ticareti
Kanunu, ac¢ik ve etrafli hiikkiimlerine ragmen, son asir i¢indeki fiili gelisim karsisinda,
eskimis sayilir. Bundan dolay1 tatbikat ile kanun arasinda acik bir uyusmazlik
meydana gelmistir. Biiylik Olciide cereyan eden kiitlevi muamelelerin tiplesmesi
neticesinde ilgili gruplarin, ezciimle donatanlarin, sigorta sirketlerinin, ithalatci ve
ithracatcilarin akitlere, kosimentolara, carter partilere, sigorta poligelerine koyduklari
umumi sartlar, kanunun ekseri hiikiimlerini hukuken degilse de, fiilen yiiriirliikkten

tamamen kaldirmstir.”

1956 tarihli TTK’ nun gerek¢esinden de anlasilacagi lizere bu sefer Alman
Ticaret Kanunu’dan birebir terciime yolu yerine York — Anvers Kurallar1 gibi bircok
uluslararas1 sozlesmeden yararlanilmistir. Ancak bu seferde farkli sézlesmelerin
diizenledigi benzer alanlar konusunda ve ozellikle ulusal diger kodlara yapilan
atiflar, kanunun sistematiginin yerine oturmasi konusunda bir¢cok sorun ortaya
cikarmigtir. Ayrica sik sik degisen York — Anvers Kurallarinin ruhuna aykirt olarak
yalnizca 1950 metni dikkate alinarak bir kanun hazirlamanin zararlar1 zaman
gectikce ortaya ¢ikmaktadir. 1956 tarihli TTK’nun yiiriirliige girmesinden sonra
York — Anvers Kurallar1 1974 — 1994 ve nihayetinde 2004 yillarinda ¢ok dnemli
degisikliklere ugramistir [7].
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4.2.3. Tiirk Ticaret Kanunu Tasaris1

1950 metni 1518inda hazirlanan sistem giiniin ihtiyaglariin ¢ok gerisinde
kalmasinin ardindan yeni Tiirk Ticaret Kanunu Tasarisi’nda bu yanlistan doniilmiis
ve Isvigre’nin kabul ettigi sistemle birlikte- kanunun diizenlendigi tarihteki giincel
metni oldugu gibi i¢ hukuk diizenlemesi haline getirmek yerine- sonradan
yapilabilecek degisikliklere karsi esneklik kazandirmak i¢in giincel metne atifta

bulunulmasi yoluna gidilmistir.

Tiirk Ticaret Kanunu Tasarisi’nin uyguladigi bu yeni sistem modern hukukun
elverdigi en avantajli sistemdir. Bu sayede ticaret kanununa oranla ¢ok daha kisa
zamanlarda degisikliklere ugrayan, kurallar biitlinti halinde diizenlenmis olan York —

Anvers Kurallarina otomatik bir adaptasyon saglanmis olmaktadir.

Tiirk Ticaret Kanunu Tasarisi’nin York — Anvers Kurallarina atif yaptig

1273. maddesi:

“II- Uygulanacak kurallar

MADDE 1273 — (1) Taraflar bagska bir husus kararlastirmamis oldugu takdirde,
miisterek avarya paylastirmasi, Milletlerarasi Denizcilik Komitesi (Comité Maritime
International) tarafindan hazirlanarak asagidaki hiikiimlere gore Tirkge’ye cevrilip
yayinlanmis olan en son tarihli York-Anvers Kurallarina tabidir.

(2) York-Anvers Kurallari’nin gevirisi, Sigortacilik Genel Miidiirliigii ile Denizcilik
Miistesarlig1 tarafindan kurulacak bir Thtisas Komitesince hazirlanir ve orjinal metin
ile birlikte Resmi Gazetede yayinlanarak ilan edilir. Milletlerarast Denizcilik
Komitesince, York-Anvers Kurallarinda yapilacak degisiklikler dahi ayn1 yontemle
Tiirkce’ye ¢evrilip ilgili Miistesarliklarca re’sen veya gercek ve tiizel kisilerin

bagvurusu lizerine yayinlanir.” seklindedir.
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5. 2004 VANCOUVER KONGRESI’NDE YORK - ANVERS
KURALLARINDA YAPILAN DEGIiSIKLiKLER

Comite Maritime International’in diizenledigi Vancouver Kongresi 31 Mayis
— 4 Haziran 2004 tarihleri arasinda gergeklestirildi. 1994 York — Anvers Kurallarinin
revize etme c¢alismalarinin yapildigi bu kongrede cok onemli degisikliklere imza

atild.

Vancouver Kongresi’'nde harfli kurallarda bir degisiklik yapilmamasina
ragmen numarali kurallarda cesitli tadiller gergeklestirilmistir. Mevcut kurallarda
yapilan degisikliklerin haricinde 23. bir kural daha eklenmigtir. Zamanagiminin
diizenledigi bu kural, degisiklik yapilan diger kurallar gibi sonradan ayrintili olarak

incelenecektir.

Vancouver Kongresi’ne gelene kadar siirecin ¢aligmalar1 Comite Maritime
International’in 2000 yilinda Singapur’da diizenledigi kongrede baslamistir.
Singapur Kongresi’nde, CMI miisterek avarya calisma grubunun hazirladigi, 1994
York — Anvers Kurallarinin Revizyonuna iliskin soru listesi liye kuruluslara yollandi.
Baskanligini Alman delege Dr. Thomas Remé’nin yaptigi ve Fransiz delege M.
Pierre Latron ile Danimarka delegesi Mr. Hans Levy’nin ¢alisma grubunun
hazirladigi bu soru listesine Amerika Birlesik Devletleri, Almanya, Arjantin,
Avusturalya, Yeni Zellanda, Brezilya, Cin, Danimarka, Endonezya, Finlandiya,
Fransa, Hollanda, Ingiltere, Ispanya, Isvec, italya, Japonya, Kanada, Kérfez Ulkeleri,
Portekiz, Senegal ve Slovenya’dan tam 21 ulusal deniz hukuku kurulusundan cevap
geldi. Bu cevaplarin kimileri hazirlanan soru listesine evet — hayir seklinde oldugu
gibi dzellikle Hollanda, Isvigre, Ingiltere ve Amerika Birlesik Devletleri’nin raporlari
oldukca yenilik¢i ve yapilan g¢aligmalar1 yonlendirici bir yapiya sahipti. Gelen

raporlar dahilinde hazirlanan degisiklik tasaris1 bir sonraki kongreye yollandi*®

37. CMI kongresi 11 — 17 Subat 2001 yilinda yine Singapur’da yapildi. Bir

onceki Singapur kongresinde hazirlanan degisiklik tasarisi tartisildi ancak somut bir

2 CMI Yearbook 2000
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sonuca ulagilamadigindan 4 sorudan olusan yeni bir soru listesi daha hazirland1 ve
iiye kuruluslara yollandr®®.

38. CMI kongresinin yapildigt Vancouver’da Uluslararast Avrupali

Dispecgiler Dernegi31 ’

nin hazirladig1 rapor yapilan degisiklikler konusunda ¢ok etkili
oldu. Ayrica 2000 yilindan beri ¢alismalarini silirdiiren miisterek avarya c¢alisma

grubu da son soru listesinin ardindan hazir hale geldi.

5.1 Kural VI “Kurtarma Ucreti”

Vancouver Kongresi’nde numarali kurallarda yapilan ilk degisiklik Kural VI
olmustur. Kurtarma {icretini diizenleyen bu kuraldan 1974 Hamburg Kongresi’nde
“Yelkenlerin Zorlanmasi1” ile “Yelken Avaryasi ile Kayb1” ¢ikarildiktan sonra 1994
Sydney Kongresi’'nde de 1989 Kurtarma — Yardim Konvansiyonu’na uygun hale
getirilmisti.

1994 York — Anvers Kurallarinda, Kural VI, 2 boliim olarak diizenlenmisti:

“a)  Ister bir kurtarma sdzlesmesi altinda ister bagka surette yapilmis olsun, deniz
macerasina birlikte ¢ikmis olan taraflarin kurtarmayla ilgili olarak yaptiklar
harcamalar, kurtarma operasyonlarinin ortak deniz yolculuguyla iligkili varliklari
tehlikeden korumak amaciyla yapilmis olmasi kosuluyla, miisterek avarya kabul

edilecektir.

Miisterek avarya kabul edilen harcamalar Kurtarmayla Ilgili Uluslararasi
Konvansiyon (1989)’un 13. maddesinin 1 (b) paragrafina uygun, cevreye yapilan
zararlar1 Onleyen veya en aza indiren kurtarici beceri ve ¢abalarini kapsayan

kurtarma {icretinden olusacaktir.

b) Yukarida ad1 gecen konvansiyonun 14. maddesi uyarinca ve bu maddenin 4.
fikrasinda belirtilen sinirlar iginde ya da buna benzeyen kurallara gére donatan
tarafindan kurtarictya verilen 06zel tazminat miisterek avarya iginde kabul

edilmeyecektir.”

3 CMI Yearbook 2001
3! The Association Internationale de Dispacheurs Européens (AIDE)
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Vancouver Kongresi sonrasinda a) boliimiintin ilk kismi oldugu gibi degistirildi.
Ikinci kisim ile b) boliimii ise aynen muhafaza edildi. Bundan bdyle kurtarma
ticretleri miisterek avarya i¢inde degerlendirilmeyecektir. Bu genel kuralin ardindan
hemen istinasi1 getirilmistir. Bu istisna ise, ancak bir tarafin kurtarma iicretinin
tamamini veya diger tarafin 6demedigi kismi 6demesi durumunda 6denen kisim

miisterek avaryaya dahil edilir seklindedir.

Bu kuralin degismesinde, devamli olarak miisterek avarya miiessesinin
daraltilmasini savunan Ingiliz Tezinin etkileri goriilmektedir. Zaten genel olarak

Vancouver degisiklikleri bu yondedir.

5.2. Kural XI “Barinma Limam Giderleri”

Gemi adamlarinin iicret ve masraflariyla barinma limanina girisin ve limanda
kalisin sonucunda ortaya ¢ikan diger giderleri diizenleyen Kural XI 1994 metninde 4
boliim olarak diizenlenmisti. 2004 metninde de 4 boliim olarak birakilmasina ragmen
kimi yerlerde bu boliimlerin igerikleri degistirildi kim yerlerde de bulunduklari

yerler. Sirasiyla gidicek olursak:

e ga) bolimiinde herhangi bir degisiklik yapilmadi.
e p) bolimii ise esas kimyasal degisikligin yapildigr boliim oldu. Bu

bolumde:

Bir geminin, kaza fedakarlik ya da baska olaganiistii durumlar sonucu olarak
miisterek giivenlik adina, ya da fedakarlik ya da kaza sonucu gemide dogan hasarin
yolculuga giiven i¢cinde devam yoniinden gerektirdigi onarim zorunlulugu karsisinda,
herhangi bir liman ya da yere girdigi andan yolculuga devam edicek duruma duruma
kadar gecen ek bekleme siiresi igerisinde yapilan masraflar diizenleniyordu. 2004
vancouver degisiklikleri sonrasinda bu ek bekleme siiresi iginde kaptan ve gemi
adamlarina verilen fticretlerle yapilan masraflar miisterek avarya kapsamindan

cikartildi.

Ayrica 1994 metninin b) boliimii 2004 metninde ¢) boliimiine gegti.
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e ¢) boliimiinde de bir degisiklik yapilmadi. Yalnizca 2004 metninde b)
bolimi olarak diizenlendi. Bir baska deyisle 1994 metninin b)

boliimii 2004’te ¢), ¢) boliimii ise b) boliimii oldu.

e d) boliimiinde ise yapilan tek degisiklik “iii)” kisminda Kural X (a)
‘ya yapilan

atif degistirilerek Kural XI (¢) yapildi.

Sonug olarak Kural XI’deki en 6nemli degisiklik barinma limaninda gegirilen
ek bekleme siiresi boyunca kaptan ve gemi adamlarina 6denen iicretlerle yapilan

masraflarin miisterek avaryanin kapsamindan ¢ikarilmasi oldu.

5.3. Kural XIV “Geg¢ici Onarimlar”

Uygulamada bir hayli sorunla karsilasilan ve neredeyse biitiin ulusal deniz
hukuku dernekleri tarafindan hakkinda bir rapor hazirlanan “gecici onarimlar” en

sonunda 2004 metninde revize edilmistir.

1994 metninde 2 boliim olarak diizenlenen Kural XIV’iin ilk boliimiine
dokunulmamustir. Ancak ikinci boliim son climlesinden ayrilarak, son ciimle bir
degisiklige ugramadan iiclincli boliim olarak diizenlenmistir. Ayrica son climlesi

alinan ikinci boliimiin sonuna yeni bir ekleme yapilmistir. Bu ekleme:

“Barmmma limaninda kaza sonucu meydana gelen hasara iliskin gecici tamirat
masraflarinin miisterek avaryadan karsilanma orani, baglama limaninda yapilacak
kalict tamiratlarin ve buna ek olarak gerceklesmis tamiratlarin oraniyla

sinirlidir.[12]”

Bu basit formiille birlikte gecici — kalici tamirat oranlar1 ve bunlarin miisterek
avaryadan karsilanmastyla ilgili kanisiklik giderilmeye calisilmistir. ilk bakista bu
sorun ¢Oziilmiis olarak goriinse de uygulamada ortaya ¢ikicak anlagmazliklar ve
acilacak olan davalarin ardindan bu yeni formiiliin ne oranda basarili olacagi

goriilecektir.
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5.4. Kural XX “Para Avanslar1”

Para avanslar1 1994 metninde Kural XX olarak 3 boliimde diizenlenmisti. 38.

CMI kongresinde bu kuralin ilk boliimii olan:

“Kaptan ve gemi adamlar1 tiicret ve bakim giderleriyle, yolculuk sirasinda
yenilenmemis miistehlik malzeme ve yakit i¢in yapilan harcamalar hari¢, miisterek
avarya sayilan masraflar i¢in %2 oraninda komisyon, miisterek avarya kabul
edilecektir” hiikmii tamamen ortadan kaldirildi. Ancak ikinci ve {i¢lincli boliimlere
dokunulmadi. Tabi bu durumda ikinci ve iglincii boliim otomatikman birinci ve

ikinci boliim haline geldiler [12].

5.5. Kural XXI “Miisterek Avarya Zararlan i¢cin Faiz”

Miisterek avarya zararlar1 i¢in faiz oranmi belirleyen Kural XXI 1994
metninde %7 gibi sabit bir faiz oranim1 6ngdriiyordu. Ancak uzun zamandan beri
sikdyet edilmekte olan bu konu 2000 Singapur Kongresi ile birlikte CMI’in
giindemine girdi. Sabit bir faiz oran1 degisken ekonomik degerler karsisinda bir

dengesizlik olusturuyordu.

1994 metninde tek boliim olarak diizenlenen Kural XXI 2004 Vancouver
toplantisinda revizyona ugramis ve iki boliim haline getirilmistir. Yapilan
degisikligin ilk kisminda, dispe¢ isleminin yapilmasindan ii¢ ay sonraya kadar,
miisterek avarya icin yapilan harcama, fedakarlik ve katlanimlara uygulanan sabit
yillik %7 lik faiz oranmi kaldirilmistir. Bundan bdyle uygulanacak faiz orani artik
belirlenmis bir oran olmayacaktir fakat her yil CMI kurulunca fiks bir oran
belirlenecektir. Belirlenecek olan bu oran CMI’in internet sayfasinda

yayimlanacaktir.

Her yil belirlenecek olan bu faiz oraninda tartismalara mahal vermemek igin
baz1 ilkelerin belirlenmesi kagimlmaz bir hal almustir. Iste bu yiizden Vancouver
Kongresinin Genel Kurul oturumunda faiz oranin1 katilestirmek i¢in asagidaki ilkeler

kabul edilmistir:

“ CMI Kongresinde yillik faiz orantnin belirlenmesi sirasinda uyulacak ilkeler”
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Genel Kurul faiz oraninin belirlenmesi konusunda - kurulun iligkili buldugu-
her tiirli bilgi ve degerlendirme 15181nda yetkili kilinmistir fakat asagidaki konulari

hesaba katacaktir:

Oran birinci smif bir ticari bankanin iyi kreditesi olan bir gemi donatanina uyguladigi

faize yakin, makul bir oranda olmalidir.

Bu gortise gore:

e Tiim miisterek avarya ayarlamalar1 USD kurundan yapilacaktir.

e Bir yil i¢in USD kredilerinin faiz oranlar1t muayyen degerlendirmeye
tabi tutulmalidir.

e Dolar iizerinden yapilmayan tiim ayarlamalar GBP, EUR veya JPY
tizerinden yapilacaktir.

e Bir yillik kredilerin faizleri GBP, EUR veya JPY {izerinden
yapiliyorsa, USD iizerinden verilen kredilerin faiz oranlartyla
farklilik gosterecektir ve bu dikkate alinmalidir.

e USD gibi faiz oranlarinin miktarlar1 kolay dgrenilebilen (Ingiliz ve
Amerikan bankalarinin biiylik ve itibarli miisterilerine uyguladigi
kredi faizi ) ve LIBOR toplanmal1 ve kullanilmalidir.

e Bu ilkeler iizerinde yapilacak tiim tadiller CMI’nin kongresinde

Kararlagtirilmis olmalidir [12].

Iste bu ilkeler dogrutusunda her yil CMI miisterek avarya zararlari icin fiks bir faiz

orani belirleyecektir.

2004 metninde 1994 metninden farkli olarak, sabit faiz orani1 degistirildikten

sonra bu konuda CMI’1n yapacaklarinin siralandigi bir de ikici boliim eklenmistir.

5.6. Kural XXIII “Zamanasim1”

2004 Vancouver Kongresi’nde yeni olarak karsimiza ¢ikan tek kural olan
Kural XXIII <Miisterek Avarya Istiraki> [12] ne iliskin bir zamanasimi getirmekte.
Daha onceden kurallar biitiinliniin dahilinde olmayan zamanasimi miiessesinin

eklenmesiyle birlikte dispe¢ raporunun diizenlenmesinin ardindan 1 yil igerisinde
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miisterek avarta istirakine iligkin tiim iddialar zamanasimina ugramaktadir. Dispeg
raporu diizenlenmese dahi miisterek deniz sergiizestinin tamamlanmasinin ardindan 6

y1l gecmesiyle ayn1 sonug ortaya cikar.

CMI, bu kuralla miisterek avarya konusunda zaten bir¢ok ulusal kanunda yer
alan zamanagimi miiessesesini York — Anvers Kurallar1 biinyesine katmistir. Ancak
Kural XXIII'iin sonuna ekledigi bir boliim ile de bu kuralin bazi iilkelerde gecersiz

sayilacagini da bastan belirtmistir [12] .

5.7. Kullamlan Dilde Yapilan Degisiklikler

Vancouver Kongresi sonucunda 5 numarali kural degistirilmis ve 23. olarak
yeni bir kural eklenmistir. Ayrica bu degisikliklerin haricinde baz1 degisiklikler de
terminolojide gergeklesmistir. Birbiriyle degistirilebilir standart hale getirilmis
normlar olan “kabul edilmistir” ve “izin verilmistir” bundan boyle “bu sekilde kabul
edilmistir” olarak degistirilmistir. Bazi1 terimler modernize edilmis ve paragraflarin

tutarli numaralandirmalart yapilmistir [12].

6. 2004 VANCOUVER KONGRESI SONRASI YORK —
ANVERS KURALLARI, YURURLUKTEKI TURK TICARET
KANUNU ve TURK TICARET KANUNU TASARISI

6.1. York — Anvers Kurallari ile Tiirk Deniz Ticareti Hukuku’nun Kesisme

Noktalan

York — Anvers Kurallarinin ulusal hukukumuza ilk etkileri Tiirk Ticaret
Kanunu'nun 1956 yilinda tadili sirasinda gerceklesmistir. Halen yiiriirliikte olan
1956 tarihli TTK’nun hazirlik asamasinda tasariy1 hazirlayan Prof. Dr. Ernest Hirs
mehaz olarak Alman Ticaret Kanunu’nu kullanmistir. Alman Ticaret Kanunu da

miisterek avaryaya iliskin hiikiimlerini zamanin York — Anvers Kurallarini

41



degistirerek i¢ hukuk normu haline getirdiginden dolayli olarak TTK’da bulunan
miisterek avaryaya iliskin hiikiimler — her ne kadar degisimlere ugramis olsa da —

York — Anvers Kurallarindan gelmistir.

York — Anvers Kurallariyla ulusal hukukumuzun yollar1 ikinci kez yine
TTK’nun tadili sirasinda kesigsmektedir. Tiirk Ticaret Kanunu Tasaris1 bu sefer
Alman Hukuku’nun yériingesinden ¢ikarak Isvigre’nin ¢dziimiinii benimsemis ve
direk York — Anvers Kurallarina atif yapma yoluyla miisterek avaryaya iliskin

sorunlar1 ¢oziime kavusturmustur.

6.2. Tiirk Ticaret Kanunu Tasaris1 Isiginda York — Anvers Kurallar: ve

Miisterek Avarya

Tiirk Ticaret Kanunu Tasarisi’mn 1273/1°* maddesinde yapilan atif bizi gok

onemli iki sonuca ulagtirmaktadir.

Birincisi ge¢miste kullanilan teknigin uygulama agisindan sektérde ne gibi
zorluklara yol actigi cok iyi tespit edilmis ve gecmisteki hatadan gerekli ders

alimmustir.

Ikinci olarak ta Tiirk Ticaret Kanunu Tasarisi’nin Deniz Ticaretine iliskin
boliimiinde miisterek avarya haricinde bircok dnemli miiessese bulunmaktadir ve bu
miiesseselerin tamamina yakini miisterek avarya gibi uluslararasi bir nitelik
tagimakta ve de dogal olarak bu miiesseseler hakkinda da York — Anvers Kurallari
gibi olusumlar ve anlasmalar’” mevcuttur. Tirk Ticaret Kanunu Tasarist
hazirlanirken de deniz hukukuyla ilgili diinya tizerinde kabul gérmiis bu uluslararasi
kaynaklardan yararlanilmis, bazi yerlerde atiflarda bulunulmus bazi yerlerde de bu

kaynaklardan hiikiimler alinarak direk i¢ hukuk kurali haline getirilmistir. Ancak

32 “[I- Uygulanacak kurallar

MADDE 1273 — (1) Taraflar bagka bir husus kararlastirmamis oldugu takdirde, misterek avarya
paylastirmasi, Milletlerarast Denizcilik Komitesi (Comité Maritime International) tarafindan
hazirlanarak agagidaki hiikiimlere gore Tiirk¢e’ye gevrilip yaymlanmis olan en son tarihli York-
Anvers Kurallarmna tabidir.”

3 Hamburg, Visby vb...
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tasarinin baska hicbir yerinde miisterek avaryada oldugu gibi tek bir kaynaga®® - sik

stk degismesine ragmen — kiilliyeten bir atifta bulunulmamastir.

Toptan atif, York — Anvers Kurallarimin diinya {istiinde ne 6l¢lide kabul
gordiigiiniin ve yapilan uluslararasi ¢alismalara duyulan giivenin agik bir ifadesidir.
Ancak bu noktada soyle bir sakinca ortaya cikmaktadir: Ya York — Anvers
Kurallarinda 6niimiizdeki yillarda diizenlenecek olan CMI kongrelerinde iilkemizin
genel cikarlarma® ve de TTK’nin sistematigine aykiri bir diizenleme yapilirsa ne
olacaktir. Elbetteki kanunkoyucu olarak Tiirkiye Biiyiik Millet Meclisi’nin miidahale
yetkisi her zaman i¢in mevcuttur ancak birka¢ yilda bir degisen York — Anvers
Kurallarinin ulusal menfaatlere ve TTK’nin sistematigine hangi o6lciide aykiri
oldugunun kim tarafindan nasil tespit edilecegi ve olasi bir miidahale sonrasi
yapilacak olan degisikligin hangi tarihten itibaren nasil bir sonu¢ doguracag biiyiik

bir muammadir.

6.3. Vancouver Degisikliklerinin Tiirk Deniz Ticareti Hukuku’na Etkileri

Vancouver Kongresi’'nde yapilan yenilikler su an yiiriirliikte bulunan TTK
acisindan bir degisiklik yaratmayacaktir. Cilinkii 1950 metni goz Oniinde
bulundurularak hazirlanan TTK ile konsimentolara atif yoluyla eklenen 1974 ya da
1994 York — Anvers Kurallar1 uygulamada nasil sorun ¢ikarmadan tatbik ediliyorsa

2004 metinine yapilacak atiflar sonrasinda da ayn1 prosediir gecerli olacaktir. Ayrica

Turk Ticaret Kanunu Tasarist m.1273/1 hiikmi de:

“Taraflar baska bir husus kararlastirmamus oldugu takdirde”

ifadesini kullanarak miisterek avarya konusunda tam bir sdzlesme serbestisi

tanimaktadir.

**York — Anvers Kurallarma
% Tiirkiye resmi rakamlar iizerinden incelendiginde tasitan bir devlet statiisiindedir ve York — Anvers
Kurallarinda tagitan aleyhine ¢ok ciddi bir diizenleme yapildigini varsayarsak...
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Vancouver degisiklikleri genel anlamda teknik degisikliklerdir ve de
zamanasimi hakkinda eklenen Kural XXIII te TTK m. 1262/ 2*° ile aym
dogrultudadir. Yani uygulama agisindan herhangi bir sorunla karsilasilmasi pek

muhtemel goriinmemektedir.

36 “TTK.m.1262/2 Deniz 6diincii paralar1 ve miisterek avarya garame payindan dolay: mallar takyid
eden alacaklarla bu paralar ve garame paylarinin meydana getirdikleri sahsi talep haklar1 da bir yi1lda
miiruruzamana ugrar”

44



7. SONUC

Toplum yasamindaki ticari dengenin insan lehine olusmasini teminen yapilan
arayis ve alinan tedbirler, iilkelerin gii¢ birligini ve bu ciimleden olarak uluslar arasi
organizasyonlarin ve buna bagl olarak revize edilen hukuk normlarinin daha da
giincel ve aktif hale gelmesine zemin hazirlamistir. Nitekim miisterek avaryada
onemli bir faktor olan deniz ticaretindeki is giicii ve genel isletme maliyetlerini
indirmeye matuf benzeri girisimler 18. yiizyilda baglamig, glinlimiize dek devam
etmistir. Ulkelerin ticaret yasamindaki avantajlari, teknoloji caginin nimetleriyle
birlesince hasil olan mertebe diger iilkeleri de ciddi bir arayis i¢ine iterek yeni

tedbirler almaya zorlamistir.

Bu benzeri olusumlar, sektorler arasi yarisin yeni bir hiiviyet kazanmasina, bu

climleden olarak uluslar arasi1 organizasyonlarin gii¢ birligine zemin hazirlamistir.

Ulkelerarasi ticari olusumda, donatan, yiik tagitan ve sigortacisiyla olmak
lizere ii¢ 6nemli ayak iizerinde icra edilen deniz ticareti; fiili maliyetler dikkate
alindiginda, diinya tasimacilik sektorii agisindan 6nem arz eder. Deniz ticaretinin bu
cok yonlii tistiinligl, gelisen teknolojilerle birlikte insan faktorii ile hayatiyet
kazandig cihetle, iliskilerdeki menfaat catigmalarinin uygar ve medeni bir tarzda
seyri, alinan uluslar aras1 karar ve kurallarla daha diizgiin hale getirilmektedir. Bu
climleden olarak, gelisen teknolojik alet ve donanimlarla denizde ¢ok yonlii glivenlik
saglamaya ¢alisilmigsa da <insan faktorii> her zaman i¢in ¢ok biiyiik hata ve kusur

olasilig1 oldugu unutulmamalidir.

Tiim teknolojik gelismelere ragmen, deniz ticaretinde dnemli bir yer iggal
eden deniz kazalari, gemiler, tasinan yiikler ve bunlara bagli olarak ortaya ¢ikan
sigorta degerleri yiiksek mertebelere ulasmaktadir. Bu kazalar sonunda hasil olan
bilangonun kime ne oranda dagitilacagi sorusuna en etkin ve hukuksal acidan ¢6ziim
miisterek avarya usullerine iliskin ulusal kanun ve uygulamalardir. Nitekim uluslar
arasi bir niteligi olan miisterek avarya’nin bu climleden bir diizenleme yapma
keyfiyeti, ilk olarak Fenikeliler tarafindan olusturulan kurallarla birlikte, ilk 6nce
Roma hukuku’nu etkilemis ve boylece miisterek avaryaya iligkin uluslar arasi

caligmalarin seyri giiniimiize dek revize edilerek devam etmistir.
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Tim gelisim evreleri incelendiginde en 6nemli dikkat ¢eken nokta, miisterek
avarya kapsaminin daraltilmaya calisildigidir. Nitekim son yapilan Vancouver
degisiklikleri incelendiginde, degisiklik yapilan maddelerin ¢ogunlukla miisterek
avarya kapsamindan ¢ikarilan boliimler bazi camialarda tepkiye neden olmustur.
Genel tutum incelendiginde ve Lloyd’un goriisleri dikkate alindiginda uzun vadede
miisterek avarya miiessesesinin yerini sigorta miiessesine birakacagi bile

distintilebilmektedir.

2004 Vancouver degisiklikleri Tiirk Ticaret Kanunu agisindan ¢ok biiyiik bir
degisiklige sebep olmamistir. Bunun nedeni ise Tiirk Ticaret Kanunu Tasarisi’nin
1273/1 maddesinde yapilan atiftir. Bu maddeye gore Anvers kurallari isleyisi
cabuklastirmak ve degisiklikleri aninda uygulayabilmek adina bir i¢ hukuk haline
getirilmemis, sadece bu kurallar biitiinline atifta bulunulmustur. Buna gore Tiirk¢eye
cevrilmis son gegerli metin bizim kanunumuz tarafindan da kabul gormiistiir.
Herhangi bir yanlis anlagilmay1 6nlemek, ya da baska uygulamalarin da 6niinii
acabilmek i¢in bu maddeye ek olarak da “aksi kararlagtirllmadik¢a” hiikmii

eklenmistir.
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