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Ciineyt Stizel”

Oz:

CMI Lex Maritima 2025 (Deniz Ticareti Hukukuna Iligkin Tokyo Tlkeleri), Milletlerarasi Denizcilik
Komitesi Genel Kurulu tarafindan 17 Mayis 2025 tarihinde kabul edilmistir. Bu metin, deniz ticareti
hukukunun evrensel olarak uygulanan temel ilkelerini tespit etmeyi, bu alanin kendine 6zgi yonlerini
acikliga kavusturmayir ve deniz ticareti hukukunun milletlerarasi yeknesakligina katki saglamay:
amacglamaktadir. CMI Lex Maritima bir milletlerarasi sézlesme, model kanun veya baglayict hukuk metni
degildir. Aksine, pozitif deniz hukukundan tiiretilmig, hukuken baglayici olmayan ve ancak yururlikteki
hukukun izin verdigi 6l¢iide tamamlayici ve yol gosterici islev gorebilecek baglayici olmayan bir belgedir.
Metin, 5 Kurali ve 25 Ilkeden olusmaktadir. Bu Ilkeler deniz ticareti hukukunun kaynaklari, gemi, deniz
ticareti hukukunda yuktumlilik ve sorumluluk, deniz ticareti sdzlesmeleri, deniz kazalari, kurtarma,
miusterek avarya, gemi alacaklis1 hakki ve zamanagsimi gibi deniz ticareti hukukunun temel konularini
kapsamaktadir. Bu calismada CMI Lex Maritima 2025'in Tirkcge terciimesi sunulmaktadir. Sadece
Kurallar ve Ilkeler degil, CMI Lex Maritima’ya iliskin “Genel Aciklama” da terciime edilecektir.

Anahtar Kelimeler: CMI Lex Maritima, Tokyo Ilkeleri, Deniz Ticareti Hukuku, Comité Maritime
International, Deniz Ticareti Hukukunun Yeknesaklastirilmasi.

Abstract:

CMI Lex Maritima 2025 (Tokyo Principles of Maritime Law) was adopted by the General Assembly of the
Comité Maritime International on 17 May 2025. The text aims to identify the universally applied
fundamental principles of maritime law, to clarify the distinctive features of this field, and to contribute to
the international uniformity of maritime law. CMI Lex Maritima is not an international convention, a model
law or a legally binding instrument. Rather, it is a non-binding instrument derived from positive maritime
law, which may perform a supplementary and guiding function only to the extent permitted by the
applicable law. The text consists of 5 Rules and 25 Principles. These Principles cover the main subjects of
maritime law, including the sources of maritime law, ships, obligations and liability in maritime law,
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maritime contracts, maritime casualties, salvage, general average, maritime liens and limitation periods.
This study presents the Turkish translation not only of the Rules and Principles of CMI Lex Maritima 2025,
but also of the General Introduction to the text.

Keywords: CMI Lex Maritima, Tokyo Principles, Maritime Law, Comité Maritime International,
Unification of Maritime Law.

Extended Summary:

CMI Lex Maritima 2025 (The Tokyo Principles of Maritime Law) is one of the most recent and significant
attempts to express the general principles of maritime law in a systematic written form. The text was
adopted by the General Assembly of the Comité Maritime International on 17 May 2025. It reflects the idea
that maritime law, as a distinct and historically international branch of law, is based not only on national
legislation and international conventions, but also on common principles, maritime usages, judicial
decisions, doctrine and standard contractual forms widely used in maritime practice.

The main purpose of CMI Lex Maritima is to identify and disseminate the universally applied principles of
maritime law. In this respect, the text seeks to clarify the distinctive features of maritime law and to
promote the international uniformity of this field. However, it is important to emphasise that CMI Lex
Maritima does not aim to create new binding rules. It is neither an international convention nor a model
law. It is a non-binding soft law instrument adopted by an international non-governmental organisation.
Therefore, its legal value depends on the applicable positive maritime law. It does not replace, amend or
override existing rules of positive law. It may only supplement positive maritime law to the extent
permitted by that law.

The methodology of CMI Lex Maritima is based on the comparative examination of positive maritime law.
The text does not seek to express subjective preferences or de lege ferenda proposals. On the contrary, it is
intended to reflect principles that already gained a substantial degree of international acceptance. Matters
on which there is no sufficient international consensus, or which remain essentially national in character,
have generally been excluded from the scope of the text. For this reason, certain important areas of
maritime practice, such as marine insurance and multimodal transport, are not included in the current
version.

CMI Lex Maritima consists of 5 Rules and 25 Principles. The preliminary Rules define the purpose, key
concepts, scope, legal nature and possible application of the text. The Principles then address the main
subject matters of maritime law. These include the interpretation of maritime law, maritime usages,
identification and nationality of ships, ownership and operation of ships, obligations of shipowners and
operators, navigation rules, the role of the master and pilot, liability of shipowners and operators, limitation
of liability, pollution damage, freedom of contract in maritime commerce, carriage of goods and passengers
by sea, charterparties, bills of lading, collision, salvage, general average, maritime liens and limitation
periods.

The text may be relevant in several ways. Courts and arbitral tribunals may use it as a supplementary
interpretative tool where positive law allows reference to general principles of maritime law, lex maritima
or lex mercatoria. Parties may also incorporate the principles into their contracts, although the text is not
designed to function as a detailed set of contractual rules comparable to broader instruments such as the
UNIDROIT Principles. Legislators may further use it as a guiding reference when preparing national or
international legislation in the field of maritime law.
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This study provides general information on CMI Lex Maritima 2025 and presents its Turkish translation.
The translation aims to make this important soft law instrument accessible to Turkish maritime law
scholars, practitioners, courts, arbitral tribunals and legislators. Given the international character of
maritime law and Turkiye’s position in maritime commerce, the Turkish translation of CMI Lex Maritima
may contribute to the better understanding of the common principles of maritime law and to the discussion
of these principles in Turkish legal literature.
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CMI Lex Maritima 2025 — Deniz Ticareti Hukuku Tokyo Ilkeleri
Genel Ag¢iklama
Arka Plan

CMI Lex Maritima 2025 (Deniz Ticareti Hukuku Tokyo Ilkeleri), deniz ticareti hukukunun genel
ilkelerinin bir ifadesidir. Bu belge, deniz ticareti hukuku uygulayicilarinin milletleraras1 st
kurulusu olan Milletleraras: Denizcilik Orgiitii (‘CMI”) Genel Kurulu karari ile kabul edilmigtir!.

Deniz ticareti hukukunun, kiiresel 6lgekte kabul géren temel ilkelere, ortak teamiillere ve yaygin
bicimde uygulanan matbu soézlesme hilikimlerine dayandigi yonlinde yaygin bir kanaat
bulunmaktadir. Bu inang, ulusal mevzuat hiikiimlerine, yarg1 kararlarina ve her seyden once
doktrine yansimaktadir. Bununla birlikte, deniz ticareti hukukuna iliskin ortak ilkelerin
belirlenip yazili kurallar halinde getirilmesine yonelik bugiine kadar az sayida girisimde
bulunulmustur. CMI Lex Maritima, bu yonde hazirlanmis kapsaml ilk belge ve ayn1 zamanda
milletlerarasi alanda faaliyet gésteren bir kurulus tarafindan kabul edilmis ilk metindir.

Amac ve Kullanim Alani

CMI Lex Maritima deniz ticareti hukukunun ortak ve temel ilkelerini miimkiin olan en sade
sekilde ortaya koymak suretiyle, hukukun 6zel bir dali olarak deniz ticareti hukukunun
anlasilmasini kolaylastirmay:r amacglamaktadir. Bunun yani sira, bu belge, egitim alaninda,
hiikiimlerin ~ yorumlanmasinda, wulusal mevzuatin hazirlanmasinda ve igtihatlarin
olusturulmasinda yardimci olabilecektir. Deniz ticareti hukukuna iligkin yazili mevzuatin,
mahkemeye deniz ticareti hukukunun genel ilkelerine goére karar verme imkani tanidigi
durumlarda (ki bu fiilen s6z konusu olabilmektedir), CMI Lex Maritima hakimlerce bir hukuk
kaynag olarak dahi kullanabilir. Ozetle, CMI Lex Maritimamin uygulanmasi tamamen
devletlerin yiirurlikte olan deniz ticareti hukukuna baglhdir ve ona tabidir; ayrica uygulanacak
hukuka karsi herhangi bir 6nceligi olduguna yonelik bir iddias1 da bulunmamaktadir. Bagka bir
ifadeyle, CMI Lex Maritima her zaman pozitif deniz ticareti mevzuatina tabidir ve bu mevzuati
degistirmeyi degil, en fazla, anilan mevzuatin imkan verdigi o6l¢giide onu tamamlamayi
amaclamaktadir. Bu nedenle CMI Lex Maritima, hem esnek hem de normatif iddias1 simirh bir
belgedir. CMI Lex Maritima bir milletlerarasi soézlesme, bir model kanun yahut hukuken
baglayicilig1 olan bir belge niteliginde degildir; yalnizca milletlerarasi bir sivil toplum kurulusu
tarafindan kabul edilen, kendine 6zgii, hukuken baglayiciligi olmayan (soft law) bir metindir. Bu
Ilkelerin hukuki niteligi ve uygulama alanina iliskin daha ayrintih agiklamalar icin sirasiyla 4 ve
5 numarali Kurallara bakiniz. CMI, her halikarda, CMI Lex Maritimanin; CMI'nin temel
amaciyla tamamen uyumlu olarak, deniz ticareti hukukunun milletlerarasi alanda
yeknesakliginin saglanmasina olumlu katki saglayabilecegi kanaatindedir. Bu amag, CMI Lex
Maritima’min 1 numarali Kuralinda da teyit edilmektedir.

1 Metin i¢in bkz. https:/comitemaritime.org/wp-content/uploads/2018/05/The-CMI-Lex-Maritima-2025-The-Tokyo-
Principles-of-Maritime-Law-final.pdf. (e.t. 1/6/2026).
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Metodoloji ve Kriterler

CMI Lex Maritima'nin milletleraras: alanda tizerinde biiyiik oranda uzlaginin bulundugu Ilkeleri
kaleme alma amaci acik bir sekilde vurgulanmalidir. Bagka bir ifadeyle, deniz ticareti hukukunun
ortak ve temelini olusturan hususlarin ifade edilmesi amaclanmaktadir.

Milletlerarasi diizeyde uzlasinin bulunmadigi hususlar ile ulusal nitelik tasiyan diizenlemeler
metnin kapsami disinda birakilmistir. Dolayisiyla denizcilik sektorii bakimindan énem arz
etmesine ragmen bazi konulara; 6rnegin deniz sigortasi ve degisik tir araglarla yapilan tagimalar;
bu belgede hi¢ yer verilmemistir. Her ne kadar bazi1 Ulusal Deniz Hukuku Dernekleri deniz
sigortasina iligkin kurallarin da metne eklenmesini ¢énermis olsalar da milletleraras1 alanda
uygulama alami bulunan ortak hukuk kurallarinin tespit edilmesi i¢cin daha kapsamli ve ek
calisma yapilmasi1 gerektigi goriisi hakim gelmis ve bu yonde calismalarin uygun goérilmesi
halinde ilerleyen yillarda yapilabilecegi ifade edilmistir. Degisik tiir araclarla yapilan tasimalar
bakimindan tizerinde milletlerarasi uzlasi saglanan kurallarin mevcut olmadig1 distintilmektedir.

CMI Lex Maritima, ortak kurallar: tespit etmek amaciyla farkl devletlerin “pozitif deniz ticareti
hukuku” kurallar1 karsilastirilarak hazirlanmistir. Daha sade sekilde ifade etmek gerekirse,
“pozitif deniz ticareti hukuku”, CMI Lex Maritima’da yer verilmeyen kurallarla birlikte CMI Lex
Maritima’min kendisinden tiretildigi tim deniz ticareti hukuku kaynaklarini kapsamaktadir
(bkz. Kural 2(4)’teki tanim). Lex Maritima’'min genis kabulini saglamak ve temellendirmek
amacliyla, metin i¢cinde yer verilen dipnotlarinda esas alinan kaynaklara atif yapilmistir. Bagka
bir ifadeyle, CMI Lex Maritima nesnel ve bilimsel metodoloji esas alinarak hazirlanmistir; bu
metodoloji mekanik veya kimyasal bir ayristirma ya da damitma silirecine benzetilebilir. Bu
nedenle, yururlikte olmayan yani gelecekte yapilacak diizenleme ve/veya yeknesaklastirma
girisimlerine iligkin subjektif veya kigisel tercihler ile olmas1 gereken hukuka (de lege ferenda)
iligkin beklentiler dikkate alinmamaistir. Ayrica, kurallarin hazirlik calismalar: yurirlikteki deniz
ticareti hukuku kurallarina odaklanmistir. Yer yer, belirli bazi ilkelerin kékenini daha giigli
sekilde ortaya koymak amaciyla tarihsel agiklamalara yer verilmis olmakla birlikte, bu husus
sistematik bir bicimde yapilmamaistir.

Kurallar ve ilkeler

CMI Lex Maritima, 5 “Kural” ve 25 “Ilke”den olusmaktadir. “Kurallar”, belgenin amacini, belgede
yer verilen kavramlarin tanimlarini, belgenin kapsamini, hukuki niteligini ve uygulama alanim
belirleyen giris niteliginde teknik diizenlemelerdir. “Ilkeler” ise, deniz ticareti hukukunun genel
ilkelerini ortaya koyan maddi nitelikteki diizenlemelerdir. Ikeler uc farkh turdedir: [1] Lex
Maritima’nin zaten bir parcasin teskil eden diger diizenlemelere atif yapan Ilkeler (COLREG ve
York-Anvers Kurallari); [2] icerigi dogrudan bu belge tarafindan ortaya konulan maddi Ilkeler; ve
[3] pozitif deniz ticareti hukukunda diizenlenmekle birlikte, bu kurallarin igerigi bakimindan
milletleraras1 yeknesakligin bulunmadigi ve/veya kurallarin ancak pozitif deniz ticareti
hukukunun bunlari benimsemesi halinde uygulanabilirlik kazanan Ilkeler (6rnegin tasima
sozlesmelerine iligskin emredici hikiimler, enkaz kaldirma ylktmlilikleri, gemi alacaklis1 hakki
ve hak duglricia siire). Bu konuda daha ayrintilhi aciklamalar Kural 2’ye iligkin Ag¢iklamalar
kisminda yer almaktadir. Bu belge, bilingli bir tercihle “Maddeler” veya “Bélimler” seklinde
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diizenlenmemistir; zira belirtildigi tizere, bu metin ne bir milletlerarasi sézlesme ne de bir model
kanun niteligindedir.

Hazirlhik Streci

CMI, 2014 yilinda Lex Maritima’'min hazirlanmasina iligkin Milletlerarasi Calisma Grubunun
(“Calisma Grubu”) kurulmasini onaylamistir. Akabinde, Calisma Grubu arka arkaya hazirlanan
taslak metinler tizerinde degerlendirme yapmistir. Taslagin bazi kisimlari, 2016 yilinda New
York’ta ve 2019 yilinda Mexico City’de diizenlenen CMI toplantisinda sunulmustur. Tam metni
iceren ilk taslak 2022 yilinda Anverste gercgeklestirilen CMI Konferansinda sunulan 8’inci
Taslaktir. 9uncu Taslak, 2023 yi1linda Montreal’de diizenlenen CMI Kolokyumunda; 15'inci Taslak
ise 2024 yilinda Goteborg’da diizenlenen CMI Kolokyumunda sunulmustur. Bu “Goéteborg
Taslag1”, CMI'nin internet sitesi araciligiyla tiim paydaslarin erigsimine agilmis ve ayrica CMI'ye
baglh Ulusal Deniz Hukuku Derneklerine CMI Anketi olarak dogrudan iletilerek, yukarida
aciklanan nesnel ve bilimsel metodoloji dogrultusunda ekleme veya diizeltme yapilmas1 amaciyla
goris istenmistir.

Calisma Grubu, kendisine iletilen tiim goriisleri kapsaml sekilde degerlendirmis, islemis ve
yanmitlamigtir. Bu degerlendirmeler ve ayrica yuriitiillen kapsamli karsilagtirmali hukuk
arastirmalar1 temelinde, “Tokyo Taslagi’nin yaklasik on farkli taslagi hazirlanmistir. Nihai
metin, 2025 yilinda Tokyo’da gergeklestirilen CMI Konferansina sunulmus ve CMI Genel Kurulu
tarafindan “CMI Lex Maritima 2025” veya “Deniz Ticareti Hukukuna Iligkin Tokyo Ilkeleri” olarak
tartisilip kabul edilmistir. Nihai metin, 17 Mayis 2025 tarihinde Genel Kurul tarafindan
onaylanmastir.

Calisma Grubu tarafindan hazirlanan taslagin kaleme alinmasi ve buna iliskin arastirma
calismalarinin biiyik boélimi, Calisma Grubu Baskanmi Eric van Hooydonk tarafindan
gerceklestirilmistir. Calisma Grubu tyeleri tarafindan yapilan yorumlar, 6neriler ve saglanan
ulusal mevzuat, Taslaklarin gelistirilmesine katki saglamistir. Calisma Grubu su lyelerden
olugmaktadir: Eric van Hooydonk (Belcika), Baskan; Jesis Casas Robla (Ispanya), Raportor;
Eduardo Adragna (Arjantin); Aybek Ahmedov (Rusya); Kerim Atamer (Turkiye); Werner Braun
Rizk (Brezilya); Javier Franco (Kolombiya); Tomotaka Fujita (Japonya); Andrea La Mattina
(Italya); Luiz Roberto Leven Siano (Brezilya); Filippo Lorenzon (Birlesik Krallik/Italya); Andreas
Maurer (Almanya); Bernardo Melo Graf (Meksika); Miso Mudri¢ (Hirvatistan); Gustavo Omana
Parés (Venezuela); Massimiliano Rimaboschi (Italya); Francis Rose (Birlesik Krallik); Frank
Smeele (Hollanda); Michael Sturley (ABD); Lijun Zhao (Cin/Birlesik Krallik).

Internet sitelerine son erigim tarihi 15 Nisan 2025tir. IMO Sézlesmelerinin yiiriirligiine ve taraf
devletlere iligkin veriler, 5 Ocak 2024 tarihli bir IMO belgesine dayanmaktadair.

Ileride Yapilacak Calismalar

Bu metin, CMI Lex Maritima’'nin ilk stiriimidir. Deniz ticareti hukuku diinyada gelismeye devam
ettikge, bu belgenin de belirli araliklarla giincellenmesi uygun olacaktir. Bununla birlikte, CMI
Lex Maritimanin goérece yeknesaklik arz eden genel ilkeleri icermesi nedeniyle, degisikliklerin
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ihtiyath bicimde yapilmasi gerekir. Yukarida da belirtildigi iizere, gelecekte yeni Ilkelerin
eklenmesi olasilig1 da g6z ardi edilmemelidir.

Cok sayida Ulusal Deniz Hukuku Dernegi, CMI Lex Maritima’mn Ingilizce disindaki dillere de
tercime edilmesini talep etmistir. Bu ceviriler, CMI'nin resmi ¢alisma dillerinden biri olan
Fransizca basta olmak tizere, 6rnegin Ispanyolca gibi diger dilleri de kapsayabilir.
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Kisim 12
Baslangi¢ kurallari
Kural 1 - Amag3

CMI Lex Maritima'min amaci, deniz ticareti hukukunun evrensel olarak uygulanan Ilkelerini
tespit etmek ve yaymak suretiyle, bu alanin kendine 6zgi yonlerini acikliga kavusturmak ve
milletlerarasi yeknesakliginin saglanmasini tesvik etmektir.

Terciimede yer verilen milletlerarasi sézlesmeler ve ceviren tarafindan benimsenen kisaltmalar su sekildedir:
COLREG (Convention on the International Regulations for Preventing Collisions at Sea, 1972), SOLAS (International
Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS), 1974), 1976 Sinmir S6zlesmesi (Convention on Limitation of Liability
for Maritime Claims, 1976), 1992 Petrol Kirliligi Sozlesmesi (International Convention on Civil Liability for Oil
Pollution Damage), 2001 Yakit Sozlesmesi (International Convention on Civil Liability for Bunker Oil Pollution
Damage), 2007 Enkaz Kaldirma S6zlesmesi (Nairobi International Convention on the Removal of Wrecks,2007), 1924
Lahey Sozlesmesi (International Convention for the Unification of Certain Rules of Law Relating to Bills of Lading),
Lahey/Visby Kurallar1 (International Convention for the Unification of Certain Rules relating to Bills of Lading, signed
at Brussels, August, 25, 1924 as Amended by the Protocols Dated February 23, 1968 dnd December 21, 1979) Hamburg
Kurallar1 (United Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea, 1978) Rotterdam Kurallar1 (United Nations
Convention on Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea), 1974 Yolcu Sozlesmesi
(Athens Convention relating to the carriage of passengers and their luggage by sea, 1974), 2002 Yolcu Soézlesmesi
(Protocol of 2002 to the Athens Convention Relating to the Carriage of Passengers and Their Luggage by Sea, 1974)
1910 Catma Sozlesmesi (Convention for the Unification of Certain Rules of Law with respect to Collisions between
Vessels, 1910) 1989 Kurtarma Sozlesmesi (The International Convention Salvage), 1926 Rehin Soézlesmesi
(International Convention for the Unification of Certain Rules of Law Relating to Maritime Liens and Moritgages, 1926),
1967 Rehin Sozlesmesi (International Convention for the Unification of Certain Rules relating to Maritime Liens and
Mortgages, 1967), 1993 Rehin Sozlesmesi (International Convention on Maritime Liens and Mortgages, 1993).
Kural 1’e iligkin aciklamada, CMI Lex Maritima’nin yalmizca aciklayici nitelikte bir metin olmadigr ve somut amaclar
dogrultusunda kaleme alindig: ifade edilmektedir. Buna goére belgenin ilk amaci, deniz ticareti hukukunun dinya
genelinde ortak kabul géren temel ilkelerini tespit ederek bunlar: sistematik bir bigimde ortaya koymaktir. Bu suretle
deniz ticareti hukukuna 6zgiu, kavram ve esaslarin acikliga kavusturulmasi hedeflenmektedir. Nitekim kurtarma,
catma, miusterek avarya, gemi alacaklis1 hakki ve tasiyanin sorumlulugu gibi konular, 6zel hukukun genel
kurallarindan farklilasmakta ve kendine 6zgi 6zellikler tagsimaktadir.
Gerekgede ayrica, belgenin bir diger amacinin milletleraras: deniz ticareti hukukunun yeknesaklagsmasina katk:
saglamak oldugu da belirtilmektedir. CMI'nin kuruldugu tarihten beri temel hedefi deniz ticareti hukukunun
yeknesaklastirilmasi oldugundan, Lex Maritima da farkli hukuk sistemlerinde ortak sekilde benimsenmis esaslari
tespit edilmistir. Bu cergevede metnin baglayici kurallar ihdas etmekten ziyade, ortak bir gekilde benimsenen
yurirlikteki kurallar: gériiniir kilarak mahkemeler, hakem heyetleri, uygulayicilar ve kanun koyucular bakimindan
yol gosterme amaci tasidigi belirtilmigtir.
Ote yandan gerekcede, CMI Lex Maritima'min esas itibariyla deniz ticareti hukukuna odaklandigi, ancak kaptan,
cevresel sorumluluk, enkaz kaldirma veya COLREG kurallar: gibi hususlara da deginerek deniz kamu hukuku ile
6zel hukuk arasindaki kesigim noktalarini tamamen diglamadig1 da vurgulanmaktadir. Buna kargilik deniz hukuku
ile i¢ su tagsimaciligr gibi alanlarin metnin kapsaminin disinda birakildig: belirtilmektedir. Bu itibarla Kural 1,
belgenin hem hedefini hem de maddi sinirlarini ortaya koyan temel bir hitkkimdiir. Kural 1’e iligkin agiklamalar i¢in
bkz. CMI, Lex Maritima, s. 8-10.
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Kural 2 - Tanimlar4

CMI Lex Maritima kapsaminda:

(1)  “CMI Lex Maritima”, isbu metinde yer verilen Baslangic Kurallar: ile Ilkeleri ifade eder;
(2)  “Ilkeler”, CMI Lex Maritima'mn 2 ila 7 nci Kisimlarinda diizenlenen Ilkeleri ifade eder;
(3)  “gemi”, her tlrli deniz aracini kapsars,

(4)  “pozitif deniz hukuku”, deniz ticareti hukukuna iliskin kamu hukuku ve 6zel hukuk
kurallarini ve ayrica denizcilik konularina uygulanan deniz ticareti hukuku digindaki kurallar:
da icerecek sekilde, ytuirturlikte bulunan herhangi bir milletlerarasi s6zlesmeyi, ulusal denizcilik
mevzuati veya kanununu, i¢tihatlar1 ya da hukuk doktrinini ifade eder®;

(5)  “benimsemek”, tamimak, uygulamak, yurirlige koymak, etki kazandirmak ve/veya
somutlastirmak fiillerini kapsar;

(6)  “deniz ticareti hukuku teamiili”, deniz ticareti hukuku alaninda ayni durumda bulunan
kisiler veya taraflarca yaygin bicimde bilinen ve diizenli olarak uygulanan her tiurla teamil, 6rf
veya adeti ifade eder;

(7)  “gemi maliki”, geminin maliki olarak sicile kayith kigi veya kisileri ya da sicil kaydinin
bulunmamasi halinde geminin maliki olan kisi veya Kkigileri ifade eder;

(8) “gemi isleteni”, gemi maliki olmayan, ancak gemiyi isleten kisi veya kisileri ifade eder?,;

(9 “mahkeme”, her tirli mahkeme, yargi merci, hakim, hakem veya diger herhangi bir
uyusmazlik ¢6zim makamini ifade eders.

Kural 2ye iligkin genel aciklamalarda, hikmin CMI Lex Maritima’da kullanilan temel kavramlar agkhiga
kavusturmak ve metnin yeknesak bicimde anlagilmasinmi saglamak amaciyla sevk edildigi belirtilmektedir. Tanim
maddesiyle yeni kavramlar olusturulmasinin amacglanmadigi, metindeki tanimlarin ulusal hukukun veya
milletleraras: sézlegsmelerde yer verilen tanimlarin yerine gegme amacini taginmadigi belirtilmistir. Kural 2’ye iligkin
aciklamalar hakkinda bkz. CMI, Lex Maritima, s. 11-15.

‘Gem1” kavraminin, CMI Lex Maritima bakimindan mimkin olan en genis ve yalin bi¢cimde tanimlandigi, gemi
kavrami konusunda milletleraras1 alanda tam bir goriis birligi bulunmadigi, bu sebeple baglayici ve dar bir tanim
yerine “her tirli deniz araci” ibaresine yer verildigi belirtilmektedir. Gemi taniminin yalnizca CMI Lex Maritimanin
uygulanmasi1 bakimindan kabul edildigi, pozitif hukukta yer alan daha dar veya daha genis tanimlara halel
getirmedigi 6zellikle vurgulanmaktadar.

“Pozitif deniz hukuku” kavraminin, CMI Lex Maritimanin hukuki niteligini anlamak bakimindan merkezi 6nemde
oldugu ifade edilmektedir. Buna gére kavram; deniz hukukuna iliskin kamu hukuku ve 6zel hukuk kurallarini,
denizcilik uyusmazliklarina uygulanan deniz hukuku digindaki kurallari, yirirliikteki milletleraras: s6zlesmeleri,
ulusal mevzuati, yargi kararlarini ve doktrinini kapsayacak sekilde genig tutulmustur. Béylece CMI Lex Maritimanin
mevcut hukukun yerine gegen degil, onun yaninda ve izin verdigi 6lgiide tamamlayici bir kaynak oldugu ortaya
konulmaktadir.

Aciklamalarda gemi maliki ile igleten ayriminin yalnizca CMI Lex Maritima'nin yorumlanmasinda kullanilmak tizere
tercih edildigi, ulusal mevzuattaki farkli terminoloji ve sorumluluk sistemlerine miidahale amaci1 tasimadig
vurgulanmaktadar.

Mahkeme kavraminin iceriginin genig tutulmasiyla CMI Lex Maritima'nin yalnizca mahkeme oOntinde goriilen
uyusmazhiklarda degil, tahkim ve diger alternatif uyusmazlik ¢6ziim yollarinda da bagvurulabilir bir metin oldugunun
ortaya konulmasi amag¢lanmigtir.

¢
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Kural 3 - Gemi bakimindan uygulama alani®
(1)  Ilkeler, tiim gemilere uygulanr.

(2) Birinci fikra hiikmi, savas, kamu hizmeti, ticari olmayan ve/veya diger amaclarla
kullanilan gemileri kapsami diginda birakan pozitif deniz hukuku kurallarini etkilemez.

Kural 4 - Ilkelerin hukuki niteligil®

(1) CMI Lex Maritima, Milletleraras: Denizcilik Orgiitii Gepel Kurulu tarafindan kabul edildigi
haliyle, deniz ticareti hukukunun evrensel olarak uygulanan Ilkelerini ortaya koyar!!.

(2)  Ilkeler, pozitif deniz hukukundan ayrilmay: amaclamaz; aksine, pozitif deniz hukukunun
izin verdigi 6l¢tide onu tamamlamayi hedefler!2.

(3)  Ilkelerde yer alan hicbir hiikiim, bir mahkemenin tespit ettigi diger genel deniz ticareti
hukuku ilkelerinin; 6zellikle asagida sayilan genel ilkelerin, uygulamasini engelleyecek sekilde
yorumlanamaz13:

Kural 3’e iligkin hiikmiin CMI Lex Maritima'nin gemi bakimindan uygulama alaninm belirlemektedir. Buna karsilik,
hangi s6zlesmelere, kisilere, olaylara veya alacak tiirlerine uygulanacag: hususlarinin ayrica diizenlenmedigi; zira bu
konularin ilgili Ilkelerin iceriginden yeterince anlagilabildigi belirtilmektedir.
(1) numarali paragraf bakimindan, Ilkelerin kural olarak geminin islevi, kullanim amaci veya niteligine
bakilmaksizin tiim gemilere uygulanacaginin acikca teyit edildigi ifade edilmektedir. Aciklayica gerekcede, boyle bir
aciklamanin gerekli goruldigi; ¢linki pozitif deniz hukukunda bazi kurallarin belirli gemi tirleri bakimindan
uygulanmadigina sikca rastlandigi belirtilmektedir. Bu sebeple, CMI Lex Maritima'nin kural olarak genis bir
uygulama alanina sahip oldugu, ancak pozitif hukukta 6ngoriilen istisnalari ortadan kaldirma amaci tasimadig:
vurgulanmaktadir.
(2) numarali parafta ise, savas gemileri, kamu hizmetinde kullanilan gemiler, ticaret gemisi niteliginde olmayan
devlet gemileri veya benzeri bazi gemi tirlerinin bir¢cok milletleraras: sézlesme ve ulusal mevzuatta kapsam diginda
birakilabildigi ifade edilmektedir. CMI Lex Maritimanin bu konuda yeknesak yeni istisnalar getirmedigi, mevcut
pozitif hukukta kabul edilen simirlamalari sakli tuttugu vurgulanmaktadir. Hikmiin gemi bakimindan genis
uygulama alanini korudugu ve yurirlukteki hukuk diizenleriyle uyum sagladigr belirtilmigtir. Kural 3’e iligkin
aciklamalar hakkinda bkz. CMI, Lex Maritima, s. 16-17.
Hitkmiin CMI Lex Maritima Ilkelerinin hukuki niteligini, pozitif deniz hukuku karsisindaki konumunu ve
uygulamadaki iglevini agikliga kavusturdugu belirtilmektedir. Diizenleme, Ilkelerin bagimsiz ve tistiin normlar ihdas
eden bir metin olmadigini; mevcut pozitif deniz hukukundan alinmis ortak esaslari derleyen, tamamlayici ve yol
gosterici bir ¢erceve sundugu aciklanmistir. Kural 4’e iligkin aciklamalar hakkinda bkz. CMI, Lex Maritima, s.18-19.
CMI Lex Maritima, devletlerin farklilhlk gosteren mevzuatimi yeknesaklastirmak amaciyla yeni kurallar
yaratmamakta; halihazirda tlizerinde genis uzlasi bulunan esaslari tespit ederek sistematik bigcimde ortaya
koymaktadir. Aciklayic1 gerekcede ayrica, bu Ilkelerin karsilastirmali ve nesnel bir inceleme yoluyla pozitif deniz
hukukundan alindigi, ticari c¢ikarlarin veya hukuk politikas1 tercihlerinin bu siire¢te rol oynamadig:
vurgulanmaktadir. “Kabul edilmis” ibaresi ise, metnin CMI tarafindan hazirlanmig bir derleme oldugunu, deniz
ticareti hukuku ilkelerinin tek ve miinhasir kaynagi olma iddiasi tasimadigini gosterdigi belirtilmistir.
Ilkelerin, pozitif hukukunun yerine ge¢me; onu ilga etme, ona aykiri bi¢cimde uygulanma amacinin olmadig
belirtilmektedir. CMI karari niteligindeki bu metin, ancak destekleyici ve tamamlayici bir aractir. Dolayisiyla
sorumluluk, sorumlulugun simirlandirilmasi, tasiyanin sorumlulugu veya milletlerarasi1 sézlegsmelerle diizenlenmis
diger alanlarda yuriurlikteki baglayici dizenlemeleri degistirme amaci tagimamakta; yalnizca bu alanlarda
mistereken kabul edilmis ana esaslari teyit etmektedir. Sonug itibariyla CMI Lex Maritima daima pozitif deniz
hukukuna tabidir ve hukuki degerini ancak onun izin verdigi 6l¢iide kazanabilir.
Hikme iligkin yapilan agiklamada, CMI Lex Maritima’nin miinhasirlik iddiasinda bulunmadiginin bu dizenleme ile
acikca ortaya konuldugu belirtilmigtir. Buna gére bir kuralin bu metin iginde yer almamasi, onun lex maritima ilkesi
sayillamayacagi anlamina gelmez. A¢iklayici gerekgede, mahkemelerin 6zellikle milletlerarasi sézlesmelerde ve ulusal
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(a) en yaygin bicimde uygulanan milletlerarasi denizcilik s6zlesmeleri;
(b)  devletlerin pozitif deniz hukuku.

(4)  Ilkeler, ulusal ve milletleraras1 yasama faaliyetleri icin yol gésterici rehber olarak
kullanilabilirl4.

(5)  Bu belge, “CMI Lex Maritima 2025” veya “Deniz Ticareti Hukukuna Iligkin Tokyo Ilkeleri”
olarak anilabilir.

Kural 5 - Ilkelerin uygulanmasi!s
Ilkeler agsagidaki hallerde uygulanabilir:

(1)  pozitif deniz hukukunun, deniz ticareti hukukunun genel ilkelerine, lex maritima’ya veya
lex mercatoria’ya atif yapmasi halinde;

(2)  bir mahkemenin deniz ticareti hukukunun genel ilkelerinde, lex maritima’da veya lex
mercatoria’da yol gosterici ilkeler aramayi tercih ettigi durumlardals;

(38)  Dbir sézlesmede taraflarin, Ilkeleri, deniz ticareti hukukunun genel ilkelerini, lex maritima’y1
veya lex mercatoria’y: sozlesmelerine dahil etmeyi kararlastirdiklar: durumlardal?.

hukuktaki ortak esaslardan hareketle bagka genel deniz hukuku ilkelerini de tespit edebilecekleri belirtilmektedir.
Bu sekilde igtihat yoluyla ortaya c¢ikan gelismelerin gelecekte yapilacak degisikliklerde dikkate alinabilecegi ifade
edilmektedir. .
Gerekcede kanun koyucularin ulusal mevzuat hazirlarken bu Ilkelerden yararlanabilecekleri belirtilmektedir. Metnin
“model kanun” niteligi tagimadig: da 6zellikle vurgulanmaktadir. Bu sebeple hiikiimde “model” yerine daha esnek bir
kavram olarak “yol gésterici rehber” ifadesi tercih edilmistir.
Acgiklamada metnin hukuken baglayici olmadiginin 6zellikle alti ¢izilmistir. Bu sebeple, metinde “emredici kural”
oldugu c¢agrigimi yaratabilecek ibarelerden kaginildigi ve “uygulanabilir” gibi terimlere yer verildigi belirtilmistir.
Kural 5’e iligkin agiklamalar hakkinda bkz. CMI, Lex Maritima, s. 20-21.
Mahkemenin, pozitif deniz hukuku ¢ergevesinde ve gerek re’sen gerek taraflarin talebi tizerine, genel deniz ticareti
hukuku ilkelerinden yararlanmak isteyebilecegi belirtilmektedir. Buna gére CMI Lex Maritima, mahkemeler
bakimindan dogrudan baglayici bir belge; yorumda, bosluk doldurmada veya ortak esaslarin tespitinde
bagvurulabilecek yardimci bir kaynak niteligi tagimaktadir.
Bu paragraf bakimindan yapilan agiklamada taraflarin sézlesmelerinde CMI Lex Maritimanin uygulanabilecegini
ongorebilecekleri ifade edilmektedir. Ne var ki, metnin milletleraras: ticari sozlesmelere iligkin UNIDROIT Ilkeleri
gibi ayrintili diizenleme icermedigi; yalnizca deniz ticareti hukukunun evrensel kabul géren temel esaslarini 6zetleyen
sinirh bir gergeve teskil ettigi 6zellikle vurgulanmaktadir. Bu nedenle bu yonde sézlesmeye dahil edilmesi durumunda
Tlkeler tamamlayic1 veya yorumlayici bir arag olarak iglev gérecektir.
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Kisim 2
Deniz ticareti hukukunun kaynaklari
Ilke 1 - Deniz ticareti hukukunun yorumlanmasi!8

(1)  Pozitif deniz hukukunun yorumlanmasinda, bir mahkeme, deniz ticareti hukukunun
yeknesakliginin saglanmasini ve deniz tasimaciligi ile ticaretinin etkin gekilde ytlritiilmesini
gézetmeyi uygun bulabilir!®.

(2)  Ilkeler, pozitif deniz hukukunun yorumlanmasinda kullanilabilir2o.
Ilke 2 - Deniz ticareti hukuku teamiilii2!

(1)  Taraflar, aralarinda kararlastirdiklar: veya karsilikli olarak teyit ettikleri her tiirlii deniz
ticareti hukuku teamiili ile bagldir?2.

(2) Bir mahkeme, pozitif deniz hukukunun izin verdigi hallerde deniz ticareti hukuku
teamiliini uygulayabilir2s,

Ilke T’e iligkin gerekc¢ede, hitkkmiin, hakimleri ve hakemleri, deniz ticareti hukukuna iligkin kurallar: yalnizca ulusal
Olcekte degil, deniz ticareti hukukunun milletlerarasi niteligini dikkate alan butiincil bir anlayigla yorumlamaya
davet ettigi belirtilmistir. Bununla birlikte, bu yaklagimin pozitif hukukun emredici yorum kurallarini bertaraf
etmedigi; milletlerarasi sézlegsmelerin, kanun hiikiimlerinin veya soézlegsme sartlarinin yorumuna iligskin baglayici
kurallarin sakl oldugu 6zellikle vurgulanmaktadir. Ilke 1’e iligkin agiklamalar hakkinda bkz. CMI, Lex Maritima, s.
22-25.
(1) numarali paragraf bakimindan yapilan aciklamada, deniz ticareti hukukunun tarihsel olarak milletlerarasi nitelik
tasiyan ve boylece farkli hukuk diizenlerinde ortak esaslar geligtirmis bir alan oldugu ifade edilmektedir. Bu sebeple,
ozellikle yeknesaklastirma amaci tasiyan milletleraras: denizcilik s6zlesmelerinin yorumunda, ulusal hukuk merkezli
dar bir yaklasim yerine milletlerarasi ve ortak bir yorum yénteminin benimsenmesinin uygun oldugu belirtilmektedir.
Aciklayic1 gerekcede, yabanci mahkeme kararlari, hazirlik ¢alismalari, ilgili diger milletleraras1 diizenlemeler ve
benzer sézlesmeler arasindaki karsilastirmalarin bu yorum siirecinde dikkate alinabilecegi ifade edilmektedir.
Boylece ulusal mahkemedeki hakim fiilen milletlerarasi alanda bir gérev icra edecektir.
Aciklayic1 gerekgede, hukuki 6ngorulebilirlik ve yeknesakligin, gemi maliklerinden yiik ilgililerine, sigortacilardan
kamu makamina kadar tim ilgililer bakimindan hukuki giivenligi artiracagi; bunun da milletleraras1 deniz
tagsimaciligimi ve ticaretin isleyisini olumlu sekilde destekleyecegi ifade edilmektedir. Bununla birlikte, bu amacin,
taraflar arasindaki hak, risk ve sorumluluk dagilimini tek basina belirleyen tstiin bir ilke olmadigi; deniz emniyeti,
insan hayatinin korunmasi, sosyal menfaatler ve c¢evrenin korunmasi gibi diger mesru amaclarla birlikte
degerlendirilmesi gerektigi de vurgulanmaktadir.
Metnin pozitif deniz hukuku kurallarinin yorumlanmasi bakimindan da énem arz ettigi, bunun metnin temel
amaglarindan biri oldugu, ancak bunun ilgili pozitif hukuk diizeninin izin verdigi 6l¢ide mumkin olacagi
belirtilmektedir. Dolayisiyla Ilkelerin, baglayici normlarin yerine gecen hiikiimler degil; yorumda yol gosterici, bogluk
doldurucu ve ortak esaslari gériiniir kilici yardimei bir kaynak niteliginde oldugunun bir kere daha alt1 gizilmektedir.
Kural 2(6)’da tanimlanan bu kavramin, 6zellikle milletleraras: s6zlegsmelerle veya ulusal kanunlarda ayrintili bigimde
dizenlenmemis alanlarda énemli bir tamamlayica kaynak islevi gordiugi ifade edilmektedir. Ilke 2’ye iligkin
aciklamalar hakkinda bkz. CMI, Lex Maritima, s. 26-28.
Gerekgede bu duzenlemenin sézlegsme 6zgirligiiniin dogal sonucu oldugu ve milletlerarasi ticari sézlesme ilkeleriyle
de uyumlu oldugu ifade edilmektedir. Dolayisiyla taraflar arasindaki yerlesik uygulamalar veya agik¢a benimsenmig
teamiiller, s6zlesmesel iligkinin bir parcasi haline gelebilecektir.
Gerekgede bir¢ok milletlerarasi sézlesmende, ulusal mevzuatta teamiile dogrudan veya dolayh sekilde atif yaptig
belirtilmektedir. Bu yoniyle hiikiim, teamiiliin bagimsiz ve yaygin bigimde taninan bir hukuk kaynagi oldugunu
hatirlatmaktadir. Bununla birlikte, CMI Lex Maritimanin teamiuilii pozitif hukuka veya gecerli sézlesme hitkkiimlerine
aykiri bicimde tstin kilma amaci tagimadigr da o6zellikle vurgulanmaktadir. Gerekgede ayrica, agik istisare
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(3)  Bir mahkeme, deniz ticareti hukuku teamiliini, digerleri yaninda, 6zellikle asagidaki
hususlara uygulayabilir24:
(a)  deniz tasimasi i¢in esyanin teslim alinmasina;
(b)  esyanin geminin giivertesinde taginmasina;
(c) esyanin bogaltma limaninda teslim edilmesine;
(d)  bir tasima senedinin veya elektronik tagima kaydinin diizenlenmesine;
(e) liman sahasindaki ticari islemlere.

(a), (c), (d) ve (e) bentlerinde belirtilen hususlar bakimindan, yerel teamil veya liman
teamili dikkate alinabilir.

Kisim 3

Gemiler

Ilke 3 —- Tanimlama, tabiiyet ve bayrak?25

(1) Tuam gemiler, bir ad ve baglama limani ile tanimlanir26,

(2)  Gemiler, bayragin1 ¢gekme hakkina sahip olduklar: devletin tabiiyetini haizdir. Her devlet,
gemilere kendi tabiiyetini kazanma, gemilerin kendi iilkesinde sicile kaydedilmesi ve kendi
bayragini cekme hakkina iligskin kogullari1 belirlemelidir. Devlet ile gemi arasinda gercek bir bagin
bulunmasi gerekir2?.

stirecleriyle hazirlanan matbu soézlesmelerin ve sektor diizenlemelerinin deniz ticareti hukuku teamiiliiniin
olusumunda 6nemli rol oynayabilecegi ifade edilmektedir. Ozellikle ¢arter partiler alaninda yaygin kullanilan matbu
metinlerin, teamilin tespitinde veya genel deniz ticareti hukuku ilkelerinin belirlenmesinde dikkate alinabilecegi
belirtilmektedir. Bununla birlikte, bu sézlesme metinlerinin kendilerinin degil, icerdikleri yaygin kabul goérmiis
esaslarin teamul niteligi kazanabilecegi vurgulanmaktadar.
Bu paragrafta sayilan alanlarda ozellikle yerel teamilin veya liman teamiilinin 6nem tasiyabilecegi, zira
uygulamanin ¢ogu zaman limandan limana degisiklik gosterebildigi belirtilmektedir. Ancak bu érneklerin sinirlayici
olmadig1 da belirtilmigtir.
Hikmiin gemilerin kimligi, tabiiyeti ve bayragina iligkin deniz ticareti hukukunun temel esaslarini ortaya koydugu
belirtilmektedir. Diizenlemenin hem kamu deniz hukuku hem de deniz ticareti hukuku bakimindan 6neme sahip
oldugu; zira geminin hangi devlete ait oldugunun ve ne sekilde tanimlandiginin ¢ok sayida hukuki iligkinin baslangig
noktasini olusturdugu ifade edilmektedir. Ilke 3’e iligkin agiklamalar hakkinda bkz. CMI, Lex Maritima, s. 29-30.
Gerekgede, gemi adinin; sicile kaydinin, resmi sertifikalarin dizenlenmesinin, ¢arter parti gibi s6zlegsmelerin
kurulmasi ve deniz ticaretine iligkin yargisal stuireglerin yiritiilmesinin temel bir unsuru oldugu ifade edilmektedir.
Gemi malikinin kural olarak gemiye ad verme serbestisine sahip oldugu, ancak bunun ¢ogu zaman bagka gemilerce
kullanilmayan bir ad segilmesi gibi sinirlamalara tabi olabilecegi belirtilmektedir. “Baglama liman1” kavraminin ise
dar teknik anlamda degil, geminin kayit yeri veya sicil limanin1 da kapsayacak genis anlamda kullanmildig:
vurgulanmaktadir. Gerekcede ayrica, hikmiun bilingli olarak kisa tutuldugu; bu sebeple gemi adinin ve baglama
limaninin bordaya yazilmasi, ¢agri isareti, IMO numaras: veya ulusal tanitim numaralar: gibi hususlara ayrica yer
verilmedigi ifade edilmektedir. Bununla birlikte, 6zellikle IMO numarasinin ve tonaj bilgilerinin fiili ve hukuki
bakimdan 6nemli tanimlama araglari oldugu da belirtilmektedir.
Diizenlemenin milletleraras: deniz ticareti hukukunun temel ilkelerinden biri oldugu ifade edilmektedir. Agiklayic
gerekcede, her devletin gemilere kendi tabiiyetini verme, bunlar: siciline kaydetme ve bayragini ¢cekme kosullarinm
belirleme yetkisine sahip bulundugu; ayrica gemi ile bayrak devleti arasinda gergek bir bagin bulunmasi gerektigi
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Ilke 4 - Ayni haklara uygulanacak hukuk2s

Gemi tzerindeki milkiyet hakki ile ipotek hakk: geminin sicile kayitli oldugu devletin hukukuna
tabidir. Ciplak gemi kira siciline kayit yapilmasi halinde, her iki husus asli sicil devletinin
hukukuna tabidir.

Ilke 5 — Malik olma ve igletme2?
(1)  Bir gemiye bir gemi maliki ya da iki yahut daha fazla kisi tarafindan malik olunabilir3°,
(2)  Pozitif deniz ticareti hukukunun, bir geminin payli maliklerinins!:

(a) ortak menfaatlerini veya geminin isletilmesini etkileyen kararlari cogunluk oyuyla
almalari;

(b)  Ucuncu kisilere kars1 gemideki paylar: oraninda sorumlu olmalari;
(c) bir yonetici malik, gemi yoneticisi veya gemi mudiri atayabilmeleri,

Ilkelerinin benimsenmesi yaygindur.

belirtilmektedir. Bu esasin, yalnizca UNCLOS geregi degil deniz ticareti hukukunun da iyi bir sekilde islemesi
bakimindan da énem arz ettigl vurgulanmistir. Gerekcede ayrica, bu Ilkenin gemi maliklerinin bayrak se¢me veya
sicil degistirme serbestisine miidahale etme amaci tagimadigi; yalnizca geminin hukuki statlisiinii belirleyen genel
esaslar ortaya koydugu ifade edilmektedir.
Bu yondeki kanunlar ihtilafi kuralinin birgok ulusal hukuk diizeninde ve milletlerarasi sézlesmelerde kabul edilmig
genel bir ilke oldugu; bu nedenle CMI Lex Maritima’da yer verilmesinin isabetli gorildigiu belirtilmektedir.
Gerekgede, hitkmin bir kanunlar ihtilafi kural niteliginde olmasinin, CMI Lex Maritima iginde yer almasina engel
teskil etmedigi ozellikle vurgulanmaktadir. Deniz ticareti hukukunun milletlerarasi yeknesaklastirilmasi
diistincesinin tarihsel gelisiminde, maddi hukuk kurallar1 yaninda ortak baglama kurallarinin da yeknesaklasma
araci olarak gériildigii; bu Ilkenin de zaman i¢inde kabul gérmiis bir baglama kuralim yansittig1 ifade edilmektedir.
Ilkenin gemi alacaklis1 hakkinm kapsamadifi; gemi alacaklist hakkina uygulanacak hukuk konusunda milletleraras:
alanda yeknesaklik saglanamadigindan bu hususta genel bir ilke ortaya konulmadig: ifade edilmektedir. Bununla
birlikte, gemi alacaklis1 hakkina iligkin bazi maddi esaslara Ilke 23’te yer verildigi belirtilmektedir. Ilke 4’ye iliskin
aciklamalar hakkinda bkz. CMI, Lex Maritima, s. 31-32.
Ilke 5 ile ilgili agiklamalarda, gemilerin miilkiyeti, isletilmesi ve yonetimi konularmin milletleraras: sézlesmelerle
diizenlenmedigi, esas itibariyla ulusal mevzuata tabi bulundugu belirtilmektedir. Bununla birlikte, farkli hukuk
sistemlerinde ortak sekilde goriilen baz1 temel esaslarin tespit edilebildigi ve bu Ilkenin de s6z konusu musterek
esaslar1 6zetledigi ifade edilmektedir. Ilke 5’e iligskin aciklamalar hakkinda bkz. CMI, Lex Maritima, s. 33-36.
Bu paragraf hakkinda, gemiler tzerindeki paylh miilkiyetin tarihsel olarak ¢ok eski bir kurum oldugu ve giinimiiz
denizcilik uygulamasinda da énemini korudugu ifade edilmektedir. Birgok ulusal hukuk sisteminde bu konuya 6zgu
ozel diizenlemelerin bulundugu, baz1 sistemlerde ise tasimir egya hakkindaki payli miilkiyeti diizenleyen genel
hiikimlerin uygulandig: belirtilmektedir.
Bu paragraf hakkinda yapilan agiklamalarda ortak menfaati veya geminin igletilmesini ilgilendiren kararlarin
¢ogunluk esasina gore alinabilmesine iligkin bir¢ok ulusal mevzuatta diizenleme yer aldigi belirtilmektedir. Bununla
birlikte baz1 6nemli kararlar bakimindan oybirligi aranabildigi, bu sebeple mutlak ve degismez bir kuraldan soz
edilemeyecegi belirtilmektedir. Ayrica paydaslarin tglinci kigilere karsi sorumlulugunun g¢ogu sistemde paylari
oraninda belirlendigi; bunun yaninda paydaslarin bir yonetici malik, gemi yoneticisi veya gemi mudiria atayarak
temsil edilmelerinin de yaygin uygulama oldugu ifade edilmektedir. Bu kurallarin genellikle emredici nitelik
tagimadig1 da belirtilmektedir. Bununla birlikte, baz1 hukuk sistemlerinde belirli hiikimler bakimindan emredici
diizenlemelerin de mevcut olabilecegi vurgulanmaktadir.
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(3) Gemi malikleri veya gemi igletenleri, gemiyi, ciplak gemi kira sozlesmesi ile kiraya
verebilecekleri gibi zaman carteri veya yolculuk carteri sézlesmelerine konu edebilirler.

(4) Gemi malikleri veya gemi igletenleri, geminin ticari, teknik ve/veya gemi adamlar
yonetiminden sorumlu olabilecek bir gemi yoneticisi atayabilirler32,

(5)  Gemi malikleri veya gemi igletenleri, kendilerini limanda temsil etmek tlizere bir gemi
acentesi atayabilirler3s.

Kisim 4
Deniz ticareti hukukunda ytikiimliliik ve sorumluluk
Ilke 6 - Gemi malikinin ve gemi isleteninin yiikiimliiliikleri3+

Gemi maliki veya duruma goére gemi isleteni; basta geminin igletilmesi ve giivenligi, deniz
¢evresinin korunmasi, gemi adamlarinin istihdami ve deniz gilivenligi olmak tzere ilgili
milletlerarasi ve ulusal kurallara uyulmasinmi saglamakla yuktimlidir.

Gemi yoneticisi atanmasinin uygulamada son derece yaygin oldugu, buna karsilik milletlerarasi veya ulusal diizeyde
sinirli 6l¢tide dizenlendigi ifade edilmektedir. Buna ragmen matbu sézlesmelerin yaygin bigimde kullanildig1 ve
bunlarin bazi durumlarda deniz ticareti hukuku teamiiliiniin tespitinde dikkate alinabilecegi belirtilmektedir.
Acgiklamalarda gemi acenteleri hakkinda da milletlerarasi s6zlesme bulunmadigi, bazi tlkelerde bu alani diizenleyen
ozel diuzenlemeler mevcut olmakla birlikte ¢ogu sistemde temsil veya ticari acentelik hikimlerinin uygulandig:
belirtilmektedir. Bu nedenle Ilkenin, gemi acenteliginin varligim ve islevini genel diizeyde teyit etmekle yetindigi
vurgulanmaktadir.
Hilkmiin esas itibariyla, gemi maliki veya duruma goére gemi igleteninin, geminin igletilmesi ve emniyeti, deniz
gevresinin korunmasi, gemi adamlarinin egitimi, yeterliligi ve istihdami ile deniz guvenligi ile ilgili yurturlikteki
milletlerarasi ve ulusal kurallara uyumu saglama sorumluluguna dikkat cektigi ifade edilmektedir. Gerekce, bu
alanlardaki kurallarin biiyiik élgtide IMO ile ILO tarafindan olusturuldugu ve diizenli olarak gtincellendigi; ayrica
bircok ulkede bunlari tamamlayan i¢ hukuk diizenlemelerinin bulundugu belirtilmektedir. Bu cercevede Ilkenin,
ayrintili teknik dizenlemeleri tek tek tekrar eden bir norm koymak yerine, yurtrlikteki pozitif deniz hukukundan
dogan cok sayidaki yikiumliliigun kisa ve sistematik bir sentezini sundugu vurgulanmaktadir. Dolayisiyla hikim,
yeni kurallar ihdas eden bir dizenleme olmayip, gemi maliklerinin ve gemi isletenlerinin uymasi gereken temel
standartlara igaret eden genel bir hatirlatma ve yonlendirme iglevi goérmektedir. Gerekg¢ede ayrica, bu
yikiimliliklerin énemli él¢iide kamu hukuku karakteri tagimasmim, bu Ilkenin CMI Lex Maritima iginde yer
almasina engel tegkil etmedigi belirtilmektedir. Deniz ticareti hukukunda kamu hukuku ile 6zel hukuk arasindaki
ayrimin ¢ogu zaman sinirli oldugu; geminin emniyeti, cevrenin korunmasi ve gemi adamlarinin ¢aligma kosullar: gibi
konularin hem kamusal hem 6zel hukuki sonuglar dogurdugu ifade edilmektedir. Bu nedenle s6z konusu evrensel
yukumlulikler goz ardi edildigi takdirde, CMI Lex Maritima'nin deniz ticareti hukukunun ortak esaslarini eksiksiz
bigimde yansitamayacag: vurgulanmaktadir. Son olarak aciklayici1 gerekgede, “gemi maliki” kavraminin sicile kayitli
malik oldugu, “gemi isleteni” kavraminin ise malik sifat1 bulunmaksizin gemiyi fiilen igleten kigiyi ifade ettigi
hatirlatilmaktadir. Ancak pozitif hukuk kurallarinin kapsami ve farkliligi sebebiyle, her somut yiikiimlilik
bakimindan nihai sorumlulugun hangi tarafa ait oldugunun CMI Lex Maritima tarafindan tek tek belirlenemeyecegi;
bu sebeple Ilkenin yalnizca ytiriirlitkteki hukuktan dogan asli ylikiimliiliikleri 6zetleyen genel bir ¢erceve niteliginde
oldugu belirtilmektedir. Ilke 6’ya iligkin agiklamalar hakkinda bkz. CMI, Lex Maritima, s. 37-38.
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Ilke 7 - Seyir kurallar:

1972 Denizde Catismanin Onlemesine Iligkin Uluslararas: Kurallar (International Regulations for
Preventing Collisions at Sea) bu haliyle lex maritimanin bir parcgasidirss.

ke 8 - Kaptan

(1) Kaptan, geminin sevk ve idaresinden, geminin usuliine uygun igletilmesi ve seyrinden,
geminin, gemi adamlarinin ve yolcularin giivenliginden, esyanin giivenli ve usuliine uygun sekilde
yiklenmesi, istifi, tasinmasi ve bosatilmasindan ve gemi {zerinde diizen ve disiplinin
saglanmasindan sorumludur3s,

(2) Kaptan3™:
(a)  denizciligin gereklerine uygun hareket etmek?38,

(b) gemi adamlar: ve gemide bulunan diger kisilere kars: gerekli 6zeni gostermek3?;

COLREG’e taraf devlet sayisinin ve temsil edilen diinya tonaj oraninin son derece yiiksek seviyeye ulagmis olmasi
sebebiyle, COLREG’in diinya deniz ticaret filosunun neredeyse tamaminca benimsenmis evrensel bir diizenleme
niteligi tagidigi ifade edilmektedir. Bir¢cok ulusal hukuk sisteminde de COLREG kurallarinin dogrudan uygulanmakta
oldugu veya ihlallerinin yaptirima baglandigi hatirlatilmaktadir. Bunun yaninda, COLREG’in Birlesmis Milletler
Deniz Hukuku Sézlesmesi cercevesinde genel kabul gérmiis milletleraras: kurallardan biri olarak degerlendirildigi
ve milletleraras1 sularda seyreden deniz gemilerinin farkli kurallara tabi tutulmasimin fiilen disiinilemeyecegi
belirtilmektedir. Gerek¢ede, COLREG’in CMI Lex Maritima icinde bagimsiz bir Ilke olarak diizenlenmesinin bilincli
bir tercih oldugu da belirtilmektedir. COLREG yalnizca kaptani degil, gemide seyirle gérevli gemi adamlarini
ilgilendirdiginden, kaptanin gérevlerini diizenleyen Ilke 8 icinde degil, bagimsiz bir Ilke olarak 6ngérildigi
belirtilmistir. COLREG’in agik denizlerde ve bunlarla baglantili, deniz gemilerinin seyredebildigi sularda
uygulandigi; buna karsilik limanlar, nehirler, goller veya benzeri alanlarda 6zel yerel kurallar konulabilecegi
belirtilmektedir. Ancak bu tir yerel kurallarin da miimkiin oldugu 6l¢tide COLREG ile uyumlu olmasi gerektigi ifade
edilmektedir. Ayrica COLREG ihlallerinin ¢atma sorumlulugu bakimindan sonug dogurabilecegi ve bu hususun Ilke
19 ile baglantili oldugu hatirlatilmaktadir. Ilke 7’ye iligkin aciklamalar hakkinda bkz. CMI, Lex Maritima, s. 39.
Tarihsel olarak kaptanin gemi {izerinde son derece genis ve neredeyse mutlak bir otoriteye sahip oldugu, hatta baz
doénemlerde “Tanrrdan sonra gemideki tek hakim” gseklinde tasvir edildigi; buna karsilik ¢agdas deniz ticareti
hukukunda kaptanin yetkilerinin hukuki cerceveye baglandigi ifade edilmektedir. Bununla birlikte, kaptanin halen
gemi iizerinde sevk ve idare yetkisini haiz kisi oldugu da belirtilmistir. Ilkenin SOLAS gibi milletleraras:
sozlegsmelerde ve devletlerin deniz mevzuatinda kabul edilen genel esaslara dayandigi belirtilmektedir. Bazi hukuk
sistemlerinde kaptanin gérevlerine iliskin daha ayrintih hiikiimler veya miistakil bolimler bulundugu; buna karsihik
CMI Lex Maritimanin yalnizca evrensel nitelikteki temel gorevleri 6zetlemekle yetindigi ifade edilmektedir. Ilke 8’e
iligkin agiklamalar hakkinda bkz. CMI, Lex Maritima, s. 40-43.
Gerekgede, gemi malikinin, igletenin, ¢artererin veya bagka herhangi bir kiginin, kaptanin mesleki kanaatine goére
emniyetli seyir, gemi emniyeti veya deniz cevresinin korunmasi igin gerekli goérdigi kararlari almasini
engelleyemeyecegi belirtilmektedir. Kaptanin bu bakimdan takdir yetkisinin, ticari baskilara kargi hukuk diizenince
korunmas gerektigi; emniyet ve gevre menfaatlerinin ekonomik ¢ikarlara tabi kilinamayacag ifade edilmektedir.
Denizciligin gereklerine uygun olarak Tiirkgeye terciime edilen bu kisim “good seamanship” olarak ifade edilmigtir.
Bunun 6zellikle seyir, manevra, vardiya disiplini ve denizde emniyetli hareket tarzina iligkin temel 6lgiit oldugu
belirtilmektedir. Aciklayici gerekcede, bu kavramin COLREG’de, ulusal mevzuatta ve yarg: kararlarinda agik¢a veya
zimnen kabul edildigi ifade edilmektedir. Bu standardin, yazili kurallarla sinirli olmadig, tecribe, ihtiyat ve mesleki
6zen unsurlarin igcerdigi belirtilmektedir.
Kaptanin yalnizca geminin sevkinden degil, gemide bulunan kigilerin giivenligi, insan onuruna uygun muamele
gosterilmesinden, saghk ve c¢alisma kogullarinin gozetilmesinden de sorumlu oldugu belirtilmektedir. Boylece
denizcilik faaliyetinin salt teknik bir igletme faaliyeti degil, ayni1 zamanda insan unsurunu merkeze alan bir yap1
oldugu vurgulanmaktadir.
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(c) deniz ¢cevresinin korunmasi geregini gézetmek40,
ile yukimlidir.

(3)  Gemi kaptanlari, gemilerini ve gemide bulunan kisileri ciddi bir tehlike altina atmaksizin
mimkin oldugu o6l¢iide, denizde kaybolma tehlikesi altinda bulunan her kigiye ve catma
sonrasinda diger gemiye yardim etmekle yuktimlidiir4l.

(4)  Kaptan, konigsmento diizenlemeye yetkilidir. Pozitif deniz hukukunda, kaptana gemi maliki,
gemi igsleteni veya diger kisileri temsilen daha baska hukuki islem yapma yetkisi taninmasi
yaygindir42,

Kaptanin seyir ve igletme kararlarini alirken yalnizca ticari verimliligi degil, cevresel riskleri ve kirlenmenin
onlenmesini de gézetmek zorunda oldugu ifade edilmektedir. Bu baglamda, IMO diizenlemeleri kapsaminda ¢evrenin
korunmasinin deniz hukukunun asli unsurlarindan biri haline geldigi vurgulanmaktadir.
Acgiklamalarda, baz1 Fransiz yazarlarca bu ylikiimliliigiin denizin kadim geleneklerinden kaynaklanan “zorlayici bir
6dev” olarak nitelendirildigi hatirlatilmaktadir. Buna gore denizde yardimlagma, yalnizca modern hukuk kurallariyla
yaratilmig bir yukiumlilik degil, denizciligin tarihsel teamiil ve ahlak anlayisinin da ayrilmaz bir pargasidir. Deniz
ortaminin dogasi, tehlikelerin ani ve agir sonuglar dogurabilmesi ve harici yardim imkanlarinin sinmirli olmasi
sebebiyle, denizde bulunanlarin birbirlerine yardim etmesinin temel bir dayanigma ilkesi olarak kabul edilmektedir.
Bu paragrafin ilk kismi1 bakimindan, kaptanlarin kendi gemileri ve gemideki kisiler bakimindan ciddi bir tehlike
yaratmadig1 6l¢iide, denizde kaybolma veya hayatini yitirme tehlikesi altinda bulunan kisilere yardim etmekle
yikimli olduklar: belirtilmektedir. Bu cercevede insan hayatinin korunmasinin, ticari menfaatlerden veya
planlanan yolculuktan tstiin tutulan asli bir deger oldugu vurgulanmaktadir. Diizenlemenin ikinci kism1 bakimindan
ise, denizde catma sonrasinda diger gemiye yardim edilmesi yiikiimliliigiiniin deniz hukukunda 6zel 6nem tagidig:
ifade edilmektedir. Catma sonrasi meydana gelebilecek can kaybi, yaralanma, enkaz haline gelme veya cevresel zarar
riskler sebebiyle, olaya karigan geminin mimkiin 6lgiide destek saglamasi gerektigi belirtilmektedir. Bu ylikimliilik,
kusur sorumlulugundan bagimsiz olarak, éncelikle insan hayatini ve denizde emniyeti korumaya yoneliktir.
Kaptanin konismentoyu imzalama yetkisinin tarihsel ve evrensel nitelikte kabul gérmis bir temsil yetkisi oldugu
ifade edilmektedir. Agiklayici gerekcede, konismentonun hem tasima sézlesmesinin hem egyanin teslim alindiginm
ispat eden bir belge, hem de bir¢ok durumda kiymetli evrak niteligi tasiyan bir senet olmasi sebebiyle, kaptanin bu
alandaki yetkisinin 6zel 6nem tasidigr vurgulanmaktadir. Hikmun devami bakimindan, pozitif deniz hukukunun
kaptana gemi maliki, gemi igleteni veya bazi hallerde yuk ilgilileri gibi diger kigiler adina baskaca temsil yetkileri
taniyabilecegi belirtilmektedir. Aciklayici gerekcede, tarihsel olarak kaptanin limandan uzak deniz seferlerinde malik
adina genig ticari ve hukuki yetkiler kullandig1; ancak haberlesme imkanlarinin gelismesi ve gemi acentelerinin
yayginlagsmasi sebebiyle bu geleneksel temsil fonksiyonunun uygulamadaki éneminin azaldigi ifade edilmektedir.
Buna ragmen bir¢ok ulusal hukuk sisteminde kaptanin bazi temsil yetkilerinin ac¢ikga muhafaza edildigi
belirtilmektedir. Bununla birlikte, bu alanda milletleraras: yeknesakligin bulunmadigi; kaptanin temsil yetkisinin
kapsami, sinirlar1 ve hangi kigiler adina kullanilabilecegi hususlarinin ulusal mevzuatta énemli 6lgiide farklilik
gosterdigi vurgulanmaktadir. Bu nedenle CMI Lex Maritimanin ayrintili ve baglayici kurallar koymak yerine,
yalnizca boyle bir temsil yetkisinin genel olarak mevcut olabilecegine isaret etmekle yetindigi ifade edilmektedir.
Aciklayic1 gerekcede ayrica, bazi hukuk sistemlerinde kaptana gemide dogum ve 6liim kayitlarimi diizenleme,
vasiyetnameleri resmilestirme, baz1 hallerde evlendirme, disiplin uygulama, sorusturma yiiritme veya gemideki
kigilere karsi belirli zorlayici tedbirler alma gibi kamu hukuku veya 6zel hukuk karakterli ek yetkiler de taninabildigi
belirtilmektedir. Ancak bu yetkilerin ulusal diizeyde 6nemli farklhilik gostermesi sebebiyle, bunlara iligkin ayrica genel
Ilkeler sevk edilmedigi ifade edilmektedir. Son olarak agiklayic1 gerekgede, insansiz gemiler ve otonom deniz araglar:
ile ilgili énemli teknolojik ve hukuki gelismeler yasandigi, ancak bu alanin heniiz evrensel deniz hukuku ilkeleri
uretmeye elverigli bir olgunluga ulagsmadig belirtilmektedir. Bu sebeple mevcut Ilkenin, bu tiir deniz ara¢larinin sevk
ve idaresi bakimindan diizenleme getirmedigi agiklanmisgtir.
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Ilke 9 - Kilavuz

Kilavuz kaptan, kaptana boélgesel rehberlik saglar. Kilavuz kaptan, kaptanin komutas1 altinda
gemiyi sevk edebilir4s.

Ilke 10 - Gemi malikinin ve isletenin birlikte ve baskasinin fiilinden dogan
sorumlulugu44

Pozitif deniz hukukunda, gemi maliklerinin veya duruma gore; gemi igletenlerinin, yalnizca kendi
fiillerinin sonuclarindan degil, ayn1 zamanda geminin isletilmesi ile ilgili diger kisiler tarafindan
kurulan sozlesmelerden veya gerceklestirilen fiillerden de sorumlu olduklar: ilkesinin
benimsenmesi yaygindir.

Kilavuzun ¢ogu hukuk diizeninde kaptanin danigsmani, yerel sularda rehberi, yardimecisi veya 6zel uzmanligi bulunan
bir kisi olarak kabul edildigi ifade edilmektedir. Ozellikle liman giris ve ¢ikislarinda, dar sularda, akintili sularda ve
yerel risklerin bulundugu alanlarda kilavuzun bilgi ve tecrlibesi sayesinde seyir giivenligine katki sagladig
belirtilmektedir. Bu nedenle kilavuzun asli gérevinin, geminin guvenli bicimde limana varmasina, limandan
ayrilmasina veya liman i¢gindeki hareketlerine yardimci olmak oldugu vurgulanmaktadir.
Bununla birlikte bircok hukuk diizeninde kilavuzun yalnizca tavsiye veren kisi olmadigi; fiilen geminin sevk ve
idaresini ustlenebildigi veya geminin manevrasini yonlendirdigi belirtilmektedir. A¢iklayic1 gerekcede, bu fiili sevk
ve idarenin kaptanin “komuta yetkisi’nden farkl oldugu, ancak salt damismanliktan daha ileri bir rol ifade ettigi
belirtilmektedir. Kilavuz geminin sevk tarzini yonlendirse dahi, kaptanin gemi tizerindeki komuta yetkisini ve nihai
sorumlulugunu muhafaza ettigi; gerekli hallerde miidahale edebilecegi veya etmesi gerektigi bircok hukuk diizeninde
kabul edilmektedir.
Bu rol paylasimi siklikla “kaptanin emirleri, kilavuzun tavsiyesi” anlayisiyla ifade edilmektedir. Yaygin kabule gore
kilavuzun fiilen gemiyi sevk etmesi kaptanin hukuki komuta yetkisini ortadan kaldirmamaktadir. Az sayida
mevzuatta son karar yetkisinin acik¢a kilavuza verildigi, ancak bu durumun genel kurali degistirmeyen istisnalar
oldugu vurgulanmaktadir.
Gerekgede, Ilkenin kilavuzun, kaptanin, gemi malikinin, gemi igleteninin veya kilavuzluk hizmeti saglayicisinin deniz
kazalarindan sorumlulugunu diizenleme amaci tasimadig: 6zellikle belirtilmektedir. Zira bu hususun ulusal ve hatta
yerel diuzeyde 6nemli farkliliklar gésterdigi ifade edilmektedir. Ilke 9a iligkin aciklamalar hakkinda bkz. CMI, Lex
Maritima, s. 44-46.
Bu alanda milletleraras1 yeknesaklik bulunmadigi bu sebeple yani malik ve igletenin kendi fiilleri disinda
bagkalarinin fiillerinden de sorumlu tutulabilecegi diizenlemesine dikkat c¢ekmekle yetinildigi belirtilmistir.
Acgiklayic1 gerekgede, birgok hukuk diizeninde sicile kayitlh gemi malikinin, kaptan tarafindan geminin igletilmesi
kapsaminda yapilan sézlesmelerle baglh tutuldugu belirtilmektedir. Ayn sekilde gemi adamlarinin, fiilleri sebebiyle
gemi malikinin veya gemi igleteninin sorumluluguna gidilebildigi ifade edilmektedir. Bu diizenlemelerin, zarar géren
tclinci kigilerin korunmasini amagladig: belirtilmektedir.
Ciplak gemi kira sbzlesmesi altinda igletilen gemiler bakimindan ise, sorumlulugun kime ait olacagi hususunda
hukuk diizenleri arasinda 6nemli farkliliklarin bulundugu tespit edilmistir. Baz: sistemlerde sicile kayith malik, fiili
igsleten olan ¢iplak gemi kiracisiyla birlikte miiteselsil sorumlu tutulabilmekte; bazilarinda ise borglarin ve
sorumluluklarin 6nemli bir kismi, hatta tamami, ¢iplak gemi kiracisina yiiklenebilmektedir.
Anglo-Amerikan hukukunda ¢ogu zaman gemiye karsi ayni dava ac¢ilmasi yolunun 6ngérildugi, sorumlulugun,
yalmizca kigisel borg olarak degil, geminin kendisinin alacaga karsi guivence tegkil ettigi agiklanmigtir.
Bu alanda yeknesaklik bulunmadigindan CMI Lex Maritimanin, gemi maliki veya gemi igleteninin miiteselsil yahut
bagkasinin fiillinden dogan sorumluluguna iligkin 6zel kurallarin pozitif hukukta bulunabilecegini hatirlatan genel
bir Ilke sevk etmekle yetindigi belirtilmektedir. Ilke 10’a iligkin agiklamalar hakkinda bkz. CMI, Lex Maritima, s. 47-
48.
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Ilke 11 - Tonaj tizerinden siirl sorumluluk#

Pozitif deniz hukukunda, gemi maliklerinin, gemi igletenlerinin ve kurtaranlarin, belirli alacak
istemleri bakimindan sorumluluklarini sinirlandirma hakkina sahip olduklar1 Ilkesinin
benimsenmesi yaygindir.

Bu amacla, digerleri yaninda, asagidaki Ilkeler de benimsenebilir:

(1) Sorumluluk sinirlari, geminin tonaj esas alinarak belirlenir ve genel sorumluluk sinirlar
ile yolcu 1stemlerine iliskin sorumluluk sinirlari arasinda ayrim yapilir.

(2) Zarara, kasten veya pervasizca bir davranisla ve muhtemelen boyle bir zararin meydana
gelecegi bilinciyle islenmig bir fiilinin veya ithmalinin sebebiyet verdigi ispat edildigi takdirde
sorumlu kisiler, sorumluluklarini simirlandirma hakkindan yararlanamazlar.

3) Sorumlu kisi, alacakhlar arasinda paylastirilmak tizere fon kurarak sorumlulugunu
siirlayabilir4é,

(4)  Fon kuruldugu takdirde, alacaklilar, fonu kuran kisinin veya adina fon kurulan kisinin
diger malvarlig1 tizerinde herhangi bir hak ileri siiremezler.

(5)  Fon kurulmadan da sorumlulugu sinirlama hakk ileri stirilebilir.
Ilke 12 - Kirlenme zararlari4?

(1)  Pozitif deniz hukukunda, petrol Kkirliligi zararina iligkin istemler bakimindan gemi
maliklerinin kusursuz hukuki sorumlulugu Ilkesinin benimsenmesi yaygindir.

Gemi maliklerinin, igletenlerin ve bazi diger kisilerin sorumluluklarini belirli tutarlarla sinirlayabilmesi
distincesinin ¢ok eski bir denizcilik gelenegine dayandigi; bu kurumun tarihsel slre¢ i¢inde arka arkaya
milletlerarasi1 sozlesmelere konu oldugu ifade edilmektedir. Bu alandaki en son tarihli diizenlemenin 1976 Sinir
Sozlesmesi oldugu ve bu milletleraras: s6zlesmenin de ilerleyen yillarda tadil edildigi belirtilmigtir.
1976 Sinir Sézlesmesine ¢ok sayida devlet taraf olma iradesini gostermis olsa da bazi devletlerin ulusal mevzuatinin
halen farkli yonde oldugu ve milletlerarasi s6zlesmenin lex maritima’min dogrudan parcasi sayillmasinin isabetli
gorilmedigi ifade edilmektedir. Bununla birlikte, ¢ok sayida devletin 1976 Sinir Sézlesmesi hitkkiimlerini kendi i¢
hukukuna aktardigi, bazi devletlerin ise soézlesmenin dogrudan kapsamadigi alanlara dahi benzer nitelikte
sorumluluk simirlar1 6ngérdigi tespit edilmigtir. 1976 Sinmir S6zlesmesine taraf olmayan kimi tlkelerde de benzer
ulusal diuzenlemelerin kabul edildigi saptanmistir. Bu nedenle CMI Lex Maritima’da ayrintili s6zlesme hiukiumlerinin
aynen benimsenmesi yerine, 1976 Sinir S6zlesmesi sisteminden alinan temel esaslarin sadelestirilmis ve 6zetlenmis
bicimde ifade edildigi belirtilmektedir. Ilkenin amaci, bir¢cok hukuk diizeninde tonaja dayali genel sorumluluk
sinirlandirmasinin mevcut oldugunu gostermek olup, somut olayda uygulanacak ayrintili kurallarin mutlaka ilgili
pozitif hukuk diizeninden tespit edilmesi gerektigi 6zellikle vurgulanmaktadir. Ilke 11’ iligkin agiklamalar hakkinda
bkz. CMI, Lex Maritima, s. 49-50.
Aciklamalarda bazi1 hukuk sistemlerinde sorumlulugun yalnizca fon kurularak sinirlandirilabildigini ancak
bazilarinda ise bu haktan fon kurulmadan da yararlanabildigi agiklanmigtir. Ilkenin farkli diizenlemelerin bilincinde
olarak, pozitif hukukta farkli dizenlemelerin bulunabilecegine isaret ettigi belirtilmigtir.
Bu alandaki en 6nemli diizenlemenin 1992 Petrol Kirliligi Sézlesmesi oldugu bu milletlerarasi s6zlesmeye cok sayida
devlet taraf olma iradesini géstermis olsa da milletlerarasi sézlesmenin tamaminin lex maritima’'min dogrudan bir
parcas1 sayilmasi i¢in heniiz erken oldugu, buna karsilik bazi temel hiikiimlerinin bu Ilke icinde sadelestirilerek
yansitildigi belirtilmektedir. Ayrica Ilkenin yalmzca hukuki tazmin sorumlulugunu konu aldigi, kirlenmeden
dogabilecek cezai sorumluluga iliskin diizenleme getirmedigi belirtilmektedir. Tlke 12’ye iligkin aciklamalar hakkinda
bkz. CMI, Lex Maritima, s. 51-52.
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Bu amacla, digerleri yaninda, asagidaki ilkeler de benimsenebilir:

(a)  Miicbir sebep veya tgclincl bir kiginin zarara kasten sebebiyet vermesi gibi belirli
hallerde gemi malikinin sorumlulugu dogmaz.

(b) Tazminat talebi, malikin hizmetlileri veya gorevlileri, gemi adamlari, herhangi bir
carterer, herhangi bir kurtaran veya oOnleyici tedbirler alan kigiler gibi belirli kisilere karsi
yoneltilemez.

(c) Hicbir hiikiim, gemi malikinin riicu hakkina halel getirmez.

(d) Gemi malikleri, geminin tonaji esas alinarak belirlenen sorumluluk sinirlar
cercevesinde sorumluluklarini sinirlandirma hakkina sahiptir.

(e) Kirlenme zararinin, kasten veya pervasizca bir davranisla ve muhtemelen boyle bir
zararin meydana gelecegi bilinciyle iglenmis bir fiilinin veya ihmalinin sebebiyet verdigi ispat
edildigi takdirde gemi malikleri, sorumluluklarini sinirlandirma hakkindan yararlanamazlar.

® Gemi malikleri, alacaklhilar arasinda paylastirilmak tizere sorumlulugun fon kurarak
sorumlulugunu sinirlar4s.

(2) Gemi maliki sorumluluk sigortasi veya baska bir mali teminat saglamali; her
gemilerde buna iliskin bir sertifika bulundurulmalidir ve tazminat talepleri dogrudan sigortaciya
veya mali teminat saglayan diger kisiye karsi ileri siirtiilebilir.

(h)  Devletler, gemi malikinin kusursuz sorumlulugunun yetersiz kaldig1 ol¢iide petrol
kirliligi zararinin tazmini amaciyla uluslararasi bir fon sistemine dahil olabilirler.

(2)  Pozitif deniz hukukunda, gemi yakitindan kaynaklanan kirlenme zarari, tehlikeli ve zararl
maddelerden dogan zararlar ile enkaz kaldirma masraflar1 bakimindan da, digerleri yaninda,
kusursuz sorumluluk, zorunlu sigorta veya mali teminat saglanmasi ve dogrudan dava hakki
Ilkelerinin benimsenmesi yaygindir9.

Gerekcede Tlkenin bu paragrafinda IOPC Fonunun kastedildigi, Fonun petrol kirliligi zararlarmmin cok biiyiik
boyutlara ulagabildigi olaylarda tamamlayic1 giivence sagladig: ifade edilmektedir.
Gerekgede 2001 Yakit Sozlesmesi, 2007 Enkaz Kaldirma So6zlesmesi gibi nispeten yeni tarihli milletlerarasi
sozlesmelerin 6nemine dikkat ¢ekilmekle birlikte, bunlarin heniiz evrensel diizeyde yeknesak lex maritima ilkeleri
olarak kabul edilmesi i¢in erken oldugu ifade edilmektedir.
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Kisim 5
Deniz ticareti sozlesmeleri
Ilke 13 - Deniz ticaretinde sozlesme kurma 6zgiirliigiis

Pozitif deniz hukuku tarafindan belirlenen sinirlar iginde taraflar, deniz ticareti hukukuna iligkin
bir s6zlesme kurup kurmama ve kurulan bu sé6zlesmenin icerigini belirleme 6zglrliigiine haizdir.

50 Jlke 13% iliskin aciklamada, sbzlesme serbestisinin deniz ticareti hukukunda da temel bir ilke oldugu ve lex
mercatoria niteligini tagsidig: belirtilmektedir. Milletlerarasi deniz ticareti hukukunda bu ilkeyi genel ve agik bicimde
ifade eden yeknesak bir milletlerarasi soézlesme bulunmamakla birlikte, s6zlesme serbestisinin pozitif deniz
hukukunun yapisinda zimnen mevcut oldugu ifade edilmektedir. Bu sebeple CMI Lex Maritima’nin, deniz ticareti
hukuku bakimindan sézlesme serbestisini agik¢a kabul edilen ilke oldugunu teyit etmesinin énemli bir katki sundugu
vurgulanmaktadar.

Sozlesme serbestisinin ¢arter sézlesmelerinde, gemi yonetimi, gemi ingasi, gemi acenteligi, romorkaj, klas kuruluslar:
ile kurulan s6zlesmeleri gibi alanlarda mevut oldugu belirtilmigtir. Bazi milletlerarasi sézlesmelerde ve ¢esitli ulusal
hukuk sistemlerinde bu serbestinin acik¢a tanindigi; kimi tilkelerde deniz ticareti kanunlarinda, kimilerinde ise genel
borclar veya ticaret hukuku hiikiimleri icinde gtuvence altina alindig: belirtilmektedir.
Ancak bu serbestinin sinirsiz olmadigi; pozitif deniz hukukunun ¢izdigi sinirlar iginde kullanilabilecegi 6zellikle
vurgulanmaktadir. Gerekcede, s6zlesme serbestisinin bazi alanlarda emredici hiikkiimlerle sinirlandig izah edilmigtir.
Deniz ticareti hukukunda emredici kurallarin genel olarak sinirli sayida bulundugu, buna karsilik 6zellikle esya
tasima ve yolcu tagima soézlesmelerinde tasiyan lehine sorumlulugu kaldiran veya azaltan sartlarin gecersiz
sayilabildigi ifade edilmektedir. Ayni gekilde deniz ig hukukunun biiyik 6lgiide emredici nitelik tagidig: ve gemi
adamlarinin korunmasina yonelik hiikiimler igerdigi belirtilmektedir.
Bunun yaninda bazi1 hukuk sistemlerinde sigorta, kilavuzluk, romorkaj veya acentelik gibi alanlarda s6zlesme yapma
zorunlulugu bulunabildigi; kabotaj tagimaciligina girisin de kamu politikas1 gerekgeleriyle sinirlandirilabildigi ifade
edilmektedir. Ayrica genel sozlesme hukuku hikiimleri, kamu dizeni, rekabet hukuku, tiiketici hukuku ve ceza
yaptirimi éngéren diizenlemeler gibi deniz ticareti hukuku disinda kalan ancak denizcilik faaliyetlerine uygulanan
hikiimlerle de s6zlesme serbestisinin sinirlayabilecegi izah edilmistir.
Ilkenin sézlesmelerin ifas1 veya diiriistliik kurali hakkinda ayrica bir diizenleme icermedigi ifade edilmektedir. Bunun
sebebi olarak, durtstlik kuralinin Anglo-Amerikan hukuk sistemlerinde pozitif olarak diizenlenmemesi
gosterilmigtir. Ilke 18’ iliskin agiklamalar hakkinda bkz. CMI, Lex Maritima, s. 53-54.

194



51

52

53

Stizel

Ilke 14 - Ciplak gemi kira s6zlesmesi>!

(1)  Ciplak gemi kira veya zilyetligin devrini 6ngéren diger ¢arter sézlesmesi, gemi maliki veya
gemi igleteni (bundan sonra “malikler” olarak anilacaktir) tarafindan, kira bedeli karsiliginda,
mirettebatsiz bir geminin, belirli bir siire i¢in zilyetliginin, kullaniminin, donatilmasinin ve
1sletilmesinin amaciyla kiracilara birakildigi s6zlesmedir52.

(2)  Pozitif deniz hukukunda veya kira s6zlesmelerinde, digerleri yaninda, asagidaki Ilkelerin?3
benimsenmesi yaygindir:

(a) Sozlesmede s6zlesmenin yapildigi yer ve tarih, taraflarin kimligi, geminin 6zellikleri,
teslim yeri, teslim zamani, kancello tarihi (cancelling date), 1ade yeri, sefer sinirlari, kira siiresi
ve kira bedeli gosterilir.

(b)  Malikler, gemiyi denize elverigli durumda, kullanima hazir, gerekli belgeleri temin
edilmis ve emniyetli bir rihtim veya yanasma yerinde teslim ederler.

(c) Gemi, kararlastirilan sefer sinirlari1 i¢inde, hukuka uygun egyanin tasinmasina
yonelik hukuka uygun ticari faaliyetlerde kullanilir.

(d)  Kiracilar, gemiyi bakimlar: ve onarimlari iy1 bir sekilde yapilmis halde, isletmeye
elverisli sekilde ve ticari bakim standartlarina uygun olarak muhafaza ederler.

(e) Kiracilar, geminin adamlarinin istihdamindan, geminin kumanyasindan, sevk ve
1daresinden, igletilmesinden, tedarik hizmetlerinden, yakit ikmalinden, bakim ve onarim

CMI Lex Maritima'nmin carter sézlesmelerine iligkin Ilkelerinin, ticari uygulamaya miimkiin oldugunca yakin bir
yaklagim benimsedigi; bu yaklasimin, milletleraras1 alanda yaygin olarak kullanilan standart soézlesmelerin
teamiiliin ve genel deniz ticareti hukuku ilkelerinin tespitinde dikkate alinabilecegine iligskin degerlendirmeyle de
uyumlu oldugu belirtilmektedir. Ilkelerin esas itibariyla egitim ve bilgilendirme amaci tasidigi; uygulamada carter
sozlesmelerinin neredeyse daima yazili sézlesmelerle ve ¢ogunlukla milletleraras: kabul gérmiis matbu formlar esas
alinarak kuruldugu ifade edilmektedir. Bu nedenle, hikim veya hakemlerin Lex Maritima Ilkelerine bagimsiz bir
hukuk kaynagi olarak dogrudan atif yapmasinin istisnai nitelikte olacagi; bunun ancak yazili sézlesmenin
bulunmadig1 veya s6zlesmede bogsluk bulunan héallerde s6z konusu olabilecegi belirtilmektedir. Gerekgede, carter
sozlesmelerini milletleraras1 diizeyde yeknesak diizenleyen bir belge bulunmadigi, bu alandaki temel yaklagimin
sozlesme serbestisi ilkesi oldugu vurgulanmigtir. CMI Lex Maritima’da ise uygulamada en sik karsilasilan ¢ temel
carter sozlesmesi tliri olan giplak gemi kirasina, zaman garterine ve yolculuk c¢arterine iligkin Ilkelere yer verildigi
belirtilmistir. Ayrica, bu sézlesme tirlerinde yaygin bicimde kullanilan standart matbu soézlesme formlarinin
bulundugu ve taraflarin s6zlesme miizakerelerini cogunlukla bu formlar {izerinden, ek kayit ve sartlar da 6ngérmek
suretiyle yuruttikleri ifade edilmistir. Ulusal hukuk dizenlemeleri incelendiginde ise bazi tilkelerde carter
sozlesmelerinin kanunla diizenlendigi; ancak s6z konusu hiitkiimlerin biiyiik 6l¢tide yedek hiikiim niteliginde ve taraf
iradesinin 6n planda tutuldugu bir alan oldugu tespitine yer verilmigtir. Ilke 14’ iligkin aciklamalar hakkinda bkz.
CMI, Lex Maritima, s. 55-57.
Ciplak gemi kirasi sézlesmesi taniminin milletleraras: denizcilik uygulamasinda genel kabul gordugi ifade edilmistir.
Diizenlemedeki “mirettebatsiz” ibaresinin, otonom veya uzaktan kumandali gemileri degil; geminin sevk ve idaresi
i¢in gerekli miirettebati saglama borcunun kiraciya ait oldugu sézlesmeleri ifade ettigi 6zellikle vurgulanmaktadir.
Ilke 14(2yde yer alan diizenlemelerin esas itibariyla BIMCO tarafindan hazirlanan BARECON 2017 matbu
sozlesmesinden alindigi; bunlarin, ciplak gemi kira s6zlesmelerinde yaygin sekilde yer verilen s6zlesme hikiimlerinin
sadelestirilmis bir 6zeti niteligi tasidigi belirtilmektedir. Bununla birlikte, maddede sayilan unsurlarin tahdidi
olmadigr agiklanmistir. Ayrica bazi devletlerin gemilerin ¢iplak kira siciline kaydedilmesine izin verdigi de
hatirlatilmaktadar.
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giderlerinden; ayrica geminin kullanimi ve isletilmesiyle ilgili her tiirlii masraf ve giderden
sorumludurlar. Gemi adamlari, her acidan kiracinin adamai sayilir.

® Kiracilar, geminin kendileri tarafindan isletilmesinden dogan veya bununla
baglantili olarak maliklerin ugradig: tiim zarar, hasar ve gideri karsilarlar.

(g) Kira siiresinin sonunda gemi kiracilar tarafindan iade edilir ve maliklerce tayin
edilen emniyetli ve her zaman ulasilabilir bir rihtim veya yanasma yerinde teslim alinir.

Ilke 15 - Zaman carteri sozlesmesis

(1) Zaman carteri sozlesmesi, gemi maliki veya gemi isleteni (bundan sonra “malikler” olarak
anilacaktir) tarafindan, tahsis tcreti karsiliginda, miurettebathh bir geminin belirli bir silire i¢in
cartererin kullanimina tahsis edildigi s6zlesmedir55,

(2)  Pozitif deniz hukukunda veya zaman carteri sozlesmesinde, digerleri yaninda, asagidaki
Ilkelerin®¢ benimsenmesi yaygindir:

(a)  Sozlesmede sozlesmenin yapildig: yer ve tarih, taraflarin kimligi, geminin 6zellikleri,
teslim yeri, teslim zamani, kancello tarihi (cancelling date), 1ade yeri, sefer sinirlari, tahsis siiresi
ve tahsis ticreti gosterilir.

(b) Gemi, teslim yerinde carterere; denize elverigli durumda, kararlastirilan tahsis
amacina uygun, yeterliligi ve sayis1 bakiminda ehil kaptan, zabit ve gemi adamlariyla donatilmas,
ambarlar: temiz ve esyanin kabuliine her bakimdan hazir olarak teslim edilir.

(c) Gemi, kararlastirilan sefer sinirlari1 iginde, hukuka uygun egyanin tasinmasina
yonelik hukuka uygun ticari faaliyetlerde kullanilir.

(d) Gemi, carterer tarafindan belirlenen emniyetli bir rihtim veya yanasma yerinde
yahut baskaca emniyetli bir yerde yiiklenir ve bogaltilir, gemi bu yere giivenli sekilde girip
kalabilmeli ve daima ytizer sekilde ayrilabilmelidir.

(e) Malikler, geminin sigorta stzlesmelerini, iagse giderlerini, kumanyasini, gemi adami
ucretlerini ve gemi adami masraflarini kargilar; ayrica geminin klasini muhafaza eder ve tekne,
makine ile techizat bakimindan gemiyi elverigli durumda bulundururlar.

® Cartererler, yakiti, liman ve seyriisefer resim ve harclarini, kilavuzluk ve rémorkaj
ucretlerini temin eder ve 6derler.

(2) Kaptan, geminin igletilmesi ve temsil islemleri bakimindan cartererin emir ve
talimatlar altindadir ve yolculugu azami siiratle yerine getirir; ¢artererler ise, ytikle ilgili tim

Cemi kira sbzlesmesine iligkin Ilke 14’ iligkin yapilan genel agiklamalarin zaman ¢arteri sézlegsmesi i¢in de gegerli
oldugu belirtilmistir. Ilke 15% iliskin aciklamalar hakkinda bkz. CMI, Lex Maritima, s. 58-59.
Bu tanimin milletleraras: denizcilik uygulamasinda genel kabul gérdigu ifade edilmektedir.
Ilke 15(2)'de diizenlenen hiikiimlerin ise baglica matbu zaman ¢arteri formlar: olan NYPE 46, NYPE 2015 ve 2001
yilinda tadil edilmig BALTIME 1939’un esas alinarak hazirlandig: belirtilmistir.
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islemleri risk ve masraflari kendilerine ait olmak tizere kaptanin goézetimi altinda yerine
getirirler.

(h)  Gemi, olagan yipranma ve aginma hari¢ olmak tizere, iyl hal ve durumda iade yerinde
maliklere teslim edilir.

Ilke 16 — Yolculuk carteri s6zlesmesis?

(1)  Yolculuk carteri s6zlesmesi, gemi maliki veya gemi igleteni (bundan sonra “malikler” olarak
anilacaktir) tarafindan, navlun karsiliginda, miirettebathh bir geminin kararlastirilan yolculuk
i¢in tagitanin kullanimina tahsis edildigi s6zlesmedir5s.

(2)  Pozitif deniz hukukunda veya yolculuk carteri s6zlesmesinde, digerleri yaninda, asagidaki
Ilkelerin®® benimsenmesi yaygindir:

(a) Sozlesmenin kuruldugu yer ve tarih, taraflarin kimligi, geminin ve egyanin
ozellikleri, yiikleme yeri, yiikklemenin gergeklesmesinin 6ngoriildigi tarih, bosaltma yeri, navlun
orani, yukleme ve bosaltma siiresi, slirastarya ve kancello tarihi s6zlesmede gosterilir.

(b)  Gemi, givenli sekilde ulasabilecegi ve daima yuizer halde kalacagi kararlastirilan
yikleme yerine veya en yakin yere gider ve orada tasitanin yiklemeyi taahhit ettigi tam ve
eksiksiz egyayl yiikler ve yiukleme bu sekilde tamamlandiktan sonra gemi, guvenli sekilde
ulasabilecegi ve daima ylizer halde kalacagi kararlastirilan bosaltma yerine veya en yakin yere
gider ve esyay1 orada teslim eder.

(c) Malikler, esyanin ziyai veya hasari yahut teslimde gecikmeden yalnizca belirli
hallerde sorumludur; bu haller arasinda, ziya, hasar veya gecikmenin, gemiyi denize elverigli hale
getirilmesi ve gemide gerekli nitelikte gemi adami bulundurulmasi, geminin donatilmasi ve ikmal
edilmesinin saglanmasi hususunda maliklerin gerekli 6zeni gostermemesi veya zararin maliklerin
kendi fiil ya da kusurlarindan kaynaklanmasi da yer alir. Uygulanabildigi él¢iide, maliklerin
tasiyan sifatiyla dayanabilecekleri savunma haklari saklidir.

(d) Esya, maliklere herhangi bir risk, sorumluluk veya masraf yiiklemeksizin, tagitan
tarafindan ambarlara getirilir, ytklenir, istiflenir ve/veya elleglenir, sayimi1 yapilir, baglanir
ve/veya muhafaza altina alinir; ayrica ambarlardan alinarak bosaltilir.

(e) Malikler, geminin ylikleme tertibatinin serbest kullanimini ve bunun igletilmesi i¢in
yeterli giicii saglarlar. Bu donanimlarin iyi hal ve durumda ve igler vaziyette olmasi gerekir.

Gemi kira sézlesmesine iligkin Ilke 14’ iligkin yapilan genel agiklamalarin yolculuk ¢arteri sézlesmesi i¢in de gegerli
oldugu belirtilmistir. Ilke 16’ya iligkin agiklamalar hakkinda bkz. CMI, Lex Maritima, s. 60-61.
Ilke 16(1)de yer alan yolculuk carteri tamiminin milletleraras: denizcilik uygulamasinda genel kabul gordigi;
bununla birlikte, bir yolculuk ¢arterinin tek bir seferle sinirli olmayip birden fazla yolculugu da kapsayabilecegi
belirtilmektedir.
GENCON 1994 matbu formunun esas alinarak kaleme alindigi belirtilmistir. Liner Terms veya FIO gibi s6zlesme
kayitlarina Ilkede 6zellikle yer verilmedigi belirtilmektedir.
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® Malikler, teamiilen gemi icin 6ngorilen biitin resim, licret ve vergileri dderler.
Tasitanlar ise, teamiilen egya i¢in 6ngoriilen yliklenen biitlin resim, ticret ve vergileri déderler.

Ilke 17 - Esya tasima s6zlesmesit0

(1)  Deniz yoluyla esya tasima sozlesmesi, tasiyanin navlun karsiliginda esyay:1 deniz yoluyla
bir yerden baska bir yere tasimay1 ve gonderilene teslim etmeyi tistlendigi s6zlesmedir6l.

(2)  Yikleten, tasiyandan, deniz yoluyla esya tasinmasina iliskin olarak, egsya tasima
sozlesmesini ve tasiyanin bu sézlesme uyarinca egyayi teslim aldigini ispat eden konismento gibi
bir denizde tasima senedi isteme hakkina sahiptir. Bu tasima senedi devredilebilir veya
devredilemez nitelikte olabilir6z,

(3)  Deniz yoluyla esya tagsinmasina iligskin olarak, pozitif deniz hukukunda, digerleri yaninda,
asagidaki Ilkelerin®? benimsenmesi yaygindir:

(a) Tasiyamin sorumluluk siiresi sinirlidir.

(b)  Tasiyan, geminin denize elverigli hale getirilmesi ve gemide gerekli nitelikte gemi
adami bulundurulmasi, geminin donatilmasi ve ikmal edilmesinin saglanmasi, ayrica geminin
ambarlari ve esya tasimada kullamilan kisimlarini egyanin kabuliine, tasinmasina ve
muhafazasina elverigli ve emniyetli hale getirmek hususunda gerekli 6zeni géstermekle
yukimludiir.

(c) Esya, yalnizca belirli hallerde giivertede tasinabilir.
(d)  Belirli hallerde tasiyan sorumluluktan kurtulur.

(e) Tasiyanin esyanin ziyal veya hasarindan dogan sorumlulugu, koli veya iinite basina
yahut ziyaa ya da hasara ugrayan esyanin kilogrami basina belirli bir miktarla sinirlidir.

1924 Lahey Sozlesmesi, Lahey/Visby Kurallari, Hamburg Kurallar: ve Rotterdam Kurallarinin, esyanin deniz yoluyla
tagsinmasina iligkin hukuk kurallarini milletlerarasi diizeyde yeknesaklastirma amaciyla hazirlanmig milletleraras:
sozlegsmeler oldugu; ancak bu alanda tam anlamiyla yeknesakligin saglanamadigr belirtilmistir. 1924 Lahey
Sozlesmesi ve Lahey/Visby Kurallarinin bu milletlerarasi sézlesmelerden en sik kullanilani oldugu hatta matbu ¢arter
sozlesmelerine de uygulanacak hukuk olarak dahil edildigi belirtilmistir. Ne var ki bu alanda milletleraras: hukukun
birlestirilememis oldugu tespit edilmis ve egya tasima sézlesmelerine iligkin ayrintili ve kapsamli bir diizenleme
ongoérilmesi yerine, hemen hemen tim hukuk diizenlerinde ortak bigcimde kabul géren temel esaslara yer verildigi
ifade edilmektedir. Ilke 17’ye iliskin agiklamalar hakkinda bkz. CMI, Lex Maritima, s. 62-67.
Ilke 17(1)'de yer alan deniz yoluyla esya tagima s6zlesmesine iligkin tanimin milletleraras: denizcilik uygulamasinda
genel kabul gordiigi belirtilmektedir.
Tasiyandan konismento gibi bir denizde tasima senedi diizenlenmesinin talep edilebilmesine iligkin hakkin
milletlerarasi denizcilik uygulamasinda yaygin bicimde kabul gérdiigli; geminin zaman ¢arteri yahut yolculuk ¢arteri
sozlegsmesine konu edildigi hallerde de tasima senedi diizenlenmesinin istenebilecegi izah edilmistir.
Ilke 17(3)’te sayilan hususlarin milletleraras: sézlesmelerde ve ¢ok sayida ulusal mevzuatta genel kabul goren esaslar
oldugu belirtilmistir. Buna karsilik, esyanin gec tesliminden dogan zararlar bakimindan milletlerarasi deniz ticareti
hukukunda yeknesakligin bulunmamasi1 nedeniyle, bu zararlardan dogan sorumlulugun bilingli olarak kapsam
disinda birakildig1 ifade edilmigtir. Benzer sekilde, degisik tir araclarla yapilan tasimalar bakimindan da
milletleraras1 hukukta uygulanan yeknesak bir milletleraras1 s6zlegsmenin bulunmamasi sebebiyle bu konuya da
Ilkelerde yer verilmedigi vurgulanmisgtir.
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® Esya ziya veya hasarinin belirli bir stire i¢inde bildirilmesi gerekir.

(g)  Tasiyani emredici olarak belirlenmig sorumluluktan kurtaran veya bu sorumlulugu
azaltan tasima sozlesmesindeki her tirli sart gegersizdir.

Ilke 18 - Yolcu tasima sézlesmesi®4

(1)  Deniz yoluyla yolcu tasima s6zlesmesi, tagiyanin ticret karsiliginda yolcular: ve bagajlarini
deniz yoluyla bir yerden baska bir yere tagimay tistlendigi sé6zlesmedir.

(2)  Deniz yoluyla yolcu tasinmasina iligskin olarak, pozitif deniz hukukunda, digerleri yaninda,
asagidaki Ilkelerin® benimsenmesi yaygindir:

(a)  Yolcular, tasiyandan bir yolcu bileti ve bunun i¢inde yer alsin veya almasin, bagajlar:
bakimindan ayrica bir makbuz talep etme hakkina sahiptir.

(b)  Taswyan, belirli hallerde ve belirli sorumluluk sinirlarina kadar, bir yolcunun 6limi
veya bedensel zarara ugramasi sebebiyle dogan zarardan ve bagajinin veya araclarinin ziyai ya
da hasarindan sorumludur.

(c) Bagaj ziya veya hasari belirli bir siire i¢cinde bildirilmelidir.

(d)  Taswyan, sorumluluk sigortasi veya baska bir mali teminat saglamali ve her gemide
buna iligkin bir sertifika bulundurulmalidir.

(e) Tasiyan1 emredici olarak belirlenmis sorumluluktan kurtaran veya bu sorumlulugu
azaltan tasima sozlesmesindeki her tirli sart gegersizdir.

Deniz yoluyla yolcu taginmasina iligkin 1974 Yolcu S6zlesmesi ile bu Sozlesmeyi degistiren 2002 Yolcu S6zlegsmesinin
milletlerarasi hukukta yirirlikte oldugu belirtilmistir. 2002 Yolcu S6zlesmesine, dinya deniz ticareti filosunun
yaklagik %44 inl temsil eden 34 devletin taraf oldugu ifade edilmistir. Bununla birlikte, s6z konusu rejimin AB
tarafindan tye devletler bakimindan zorunlu héale getirilmig olmasina ragmen, deniz yoluyla yolcu tasima
sozlegmeleri alaninda tam anlamiyla yeknesak bir sistemin halen saglanamadigi vurgulanmagtir.
Bu nedenle, CMI Lex Maritima Ilke 18in, 2002 Atina Sézlesmesinde yer alan temel ve genel kabul goren esaslarla
sinirli tutuldugu agiklanmagtir. Ayrica bazi devletlerin ulusal mevzuatlarinda tiiketicinin korunmasina iligkin 6zel ve
ek diizenlemelere yer verdikleri; ancak bu dizenlemelerin CMI Lex Maritima kapsamina alinmadig: da belirtilmistir.
Ilke 18’e iligkin ag¢iklamalar hakkinda bkz. CMI, Lex Maritima, s. 68-70.
2002 Atina Sozlesmesinde ve ulusal mevzuatta yer alan temel esaslara yer verildigi agiklanmigtir.
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Kisim 6

Deniz kazalar1

Ilke 19 - Catmaté

(1) Catma gemilerin birinin kusurundan ileri gelmigse zarari kusurlu olan gemi tazmin eder”.

(2)  Iki veya daha fazla geminin kusurlu olmas: halinde, her bir geminin sorumlulugu, kusuru
oraninda belirlenir®s. Oliim veya bedensel zarar sebebiyle dogan zararlar bakimindan ise, kusurlu
gemiler i¢ iliskide ricu haklar1 sakli kalmak kaydiyla tglinci kisilere karsi miteselsilen
sorumludur.

3) Somut olayin sartlar1 dikkate alindiginda kusur oranin tespiti mimkin olmaz veya
taraflarin ayni derecede kusurlu oldugu ortaya c¢ikarsa, sorumluluk taraflar esit oranda sorumlu
olurlar®d,

(4) Catma, umulmayan bir hal veya miicbir sebep yliziinden meydana gelmis veya neden ileri
geldigi anlagsilamamigsa, zarara o zarara ugrayan kisi katlanir0,

Bu Ilkenin, CMI tarafindan hazirlanan 1910 Catma Sézlesmesinden alindig1 belirtilmektedir. Anilan milletleraras
sozlesmeye taraf olmasi sayisinin CMI tarafindan hazirlanan milletleraras: sézlesmeler arasinda en yiksek olani
oldugu ve yaklasik 90 devletin 1910 Catma S6zlesmesine taraf oldugu ifade edilmektedir. Bununla birlikte, ABD’nin
1910 Catma So6zlesmesine taraf olma iradesini géstermedigi de hatirlatilmaktadir. 1910 Catma S6zlesmesinin kural
olarak bu sézlesmeye taraf devletlerin bayragini tasiyan gemiler arasindaki ¢atmalara uygulandigi; ancak birgcok
devletin 1910 Catma Soézlesmesinin hiikiimlerini ulusal mevzuatina aktardig belirtilmektedir. Ayrica, Ilke 19un,
resmi dili Fransizca olan 1910 Catma So6zlesmesinin Ingilizce terclimesi esas alinarak kaleme alindig1 da ifade
edilmektedir. Ilke 19’a iligkin agiklamalar hakkinda bkz. CMI, Lex Maritima, s. 71-75.
Kusur sorumlulugu esasin1 ongoren bu Ilkenin 1910 Catma Sozlesmesinin 3tincii maddesinden alindig
belirtilmektedir. S6z konusu kuralin ¢ok sayida tlkenin genel haksiz fiil hukuku ilkesiyle de ortiistigi ifade
edilmektedir.
Ortak kusur halinde her bir geminin sorumlulugunun kusur oranina gére belirlenecegini 6ngéren Ilkenin 1910 Catma
S6zlegsmesinin 4’tincti maddesinin birinci fikrasinin ilk cimlesinden alindigi belirtilmektedir.
Ilke 19(3)tin, kusur oraninin saptanamamasi veya taraflarin ayn derecede kusurlu oldugu ortaya ¢ikmas: halinde
sorumlulugun esit sekilde paylagtirilacagina iligkin kurali yansittigi; bu diizenlemenin 1910 Catma Sézlesmesinin
4incii maddesinin birinci fikrasinin ikinci climlesinden alindigi belirtilmektedir. S6z konusu kuralin, hem 1910
Catma So6zlegmesi 6ncesi hem de gliniimiizde genel kabul géren ilke oldugu ve ABD yarg1 kararlarinda da genel kabul
gordigu ifade edilmektedir.
Ilkenin 1910 Sézlesmesinin 2nci maddesinin birinci fikrasindan alindigi haksiz fiil hukukundaki kusur
sorumlulugunun esasi oldugu ve ¢ok sayida tilkenin haksiz fiil hukuku hikimleriyle 6rtustiigi ifade edilmigtir.
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Ilke 20 - Kurtarma

(1) Tehlike altinda bulunan bir gemiye goniilli olarak yardim edilmesi, kurtarma faaliyeti
tegkil eder?2.

(2) Faydali bir sonug¢ vermis olan kurtarma faaliyetleri, kurtarma ftcreti istemine hak
kazandirir. Faydali sonu¢ vermeyen kurtarma faaliyetleri i¢in kurtarma fticreti isteme hakki
dogmaz.

(3)  Kurtarma ticreti, kurtarilan gemi ve diger malvarligi degerlerinin kurtarilma sonrasindaki
degerini gecemez.

(4)  Kurtarma tcreti, ilgili tim kogsullar dikkate alinarak ve kurtarma faaliyetlerini 6zendirecek
bir amag gozetilerek belirlenir.

(5)  Pozitif deniz hukukunda veya kurtarma sézlesmesinde, ¢cevreye verilecek zararin 6nlenmesi
veya sinirlandirilmasi amaciyla kurtaranlarin yapmis olduklari giderlerin karsilanacag Ilkesinin
benimsenmesi yaygindir?s.

ke 21 - Miisterek avarya

(1)  Ortak bir deniz sergiizestine atilmig malvarligi degerlerini tehlikeden korumak amaciyla,
malvarligi degerlerinin ortak emniyeti i¢in bile bile olaganiistii bir fedakarlikta bulunulmasi veya

CMI tarafindan hazirlanan 1910 Kurtarma S6zlegsmesinin 80’den fazla devlet tarafindan kabul edildigi, 1978 yilinda
meydana gelen “Amoco Cadiz” deniz kazasi sonrasi yasanan c¢evre felaketinin ardindan, IMO'nun talebi tizerine CMI
tarafindan hazirlanan 1989 Kurtarma S6zlesmesine ise halihazirda diinya deniz ticaret filosunun yiizde altmis ikisini
asan tonajini temsil eden 78 devletin taraf oldugu ve bu 1989 Kurtarma S6zlesmesinin bu bakimindan 6nem arz ettigi
belirtilmektedir. Ayrica, Lloyd’s Open Form (LOF) ile ABD, Japonya ve Fransa gibi baz1 devletlerde kullanilan matbu
kurtarma sézlesmelerinin de “No Cure No Pay” ilkesini benimsedigi ifade edilmektedir. Ilke 20’ye iligkin aciklamalar
hakkinda bkz. CMI, Lex Maritima, s. 76-81.
Ilke 20(1)in, kurtarma faaliyetini iligkin asgari ve genel bir tamim ortaya koydugu; bu tanim bakimindan en énemli
unsurun tehlike altinda bulunan bir geminin varhgi oldugu belirtilmektedir. Tanimin bilingli sekilde dar tutuldugu;
kurtarmanin gerceklestirilecegi sulara veya kurtarmaya konu olabilecek malvarligi unsurlarina iliskin ayrintili bir
diizenleme 6ngoérilmedigi ifade edilmektedir.
Ayrica, kurtarmada gontllulik ilkesinin 6n planda tutuldugu; 6nceden kurulmus bir s6zlesmedeki yukimlalugiin
ifas1 kapsaminda gergeklestirilen faaliyetlerin kural olarak kurtarma ftcreti talep etme hakki dogurmadiginin
hatirlatildigi belirtilmektedir. Bununla birlikte, &zellikle kamu makamlari bakimindan bazi ulusal hukuk
diizenlerinin farkl hiikiimler 6ngorebilecegi de hatirlatilmaktadar.
Pozitif deniz hukuku kurallarinin veya sozlesmesel diizenlemelerin, gevreye verilecek zararin 6nlenmesi yahut
simirlandirilmasi amaciyla miidahalede bulunan kurtaranin katlandigi giderlerin tazmin edilebilecegini
ongorebilecegini ifade etmektedir. Dizenlemenin, yururliikteki kurallarin sadelestirilmig bir 6zeti niteligi tagidigi
belirtilmektedir. Bu kapsamda, 1989 Kurtarma Sézlesmesinin, ¢evre zararini 6nlemek veya simirlandirmak amaciyla
faaliyette bulunan kurtarana “6zel tazminat” talep etme hakk: tanidigi; aym veya benzer nitelikteki diizenlemelerin
cesitli devletin ulusal mevzuatina da aktarildig: ifade edilmektedir. Ote yandan, uygulamada Lloyd’s Open Form’a
ekli SCOPIC Klozu gibi 6zel sozlesmesel diizenlemelerin de yaygin bigimde kullanildigi belirtilmektedir. Ancak
bunlarm, 1989 Kurtarma Sozlesmesi diizenlemesinden ayrildig1 da belirtilmektedir. Bu nedenle, ilkenin amlan
kisminda yalnizca, kurtaranin geleneksel kurtarma iicretinden bagimsiz olarak, kanundan veya sbézlesmeden
kaynaklanan ayr1 bir 6zel tazminat talep hakkina sahip olabilecegi hususuna isaret edilmekle yetinildigi izah
edilmigtir.
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olaganiistii bir gidere katlanilmasi halinde ve ancak bu halde, misterek avarya hareketi soz
konusu olur.

(2) Miusterek avarya fedakarhklar: ve giderleri, Milletlerarasi: Denizcilik Komitesi tarafindan
zaman zaman tadil edilen ve lex maritima’nin bir parcasini olusturan York-Anvers Kurallarinin
en cok benimsenmis metni uyarinca, garameye istirak eden farkli menfaat sahipleri arasinda
paylastirilir.

Ilke 22 - Enkaz kaldirma?s

(1)  Bu Ilke bakimindan “enkaz”, batmig veya karaya oturmus bir gemiyi, bunun herhangi bir
parcasini ve bir gemiden diiserek karaya oturmus, batmis veya denizde kontrolsiiz bicimde
sturiuklenmekte olan her tiurli nesneyi ifade eder.

(2)  Pozitif deniz hukukunda, asagidaki ilkelerin benimsenmesi yaygindir:

(a)  Bir geminin enkaz haline gelmesi ile sonuglanan bir deniz kazasini, gemi maliki, gemi
isleteni veya kaptani gecikmeksizin yetkili makamlara bildirir.

(b)  Yetkili makamlarca tehlike tegkil ettigi belirlenen enkaz, gemi maliki veya gemi
1sleteni tarafindan kaldirilir. Bu amacla, yetkili makamlar makul bir siire tayin edebilir.

(c) Gemi maliki veya gemi igsleteni, belirlenen siire i¢inde enkaz1 kaldirmazsa veya
enkaza derhal miidahale edilmesi gerekiyorsa, enkaz yetkili makamlar tarafindan kaldirabilir.

(d)  Belirli haller sakli kalmak ve sorumlulugun sinirlandirilmasi hakkina halel
gelmemek lizere, enkazin yerinin tespiti, isaretlenmesi ve kaldirilmasina iligkin giderlerden gemi
maliki veya gemi igleteni sorumludur.

York-Anvers Kurallarindaki maddi diizenlemelerin ayrica Ilkelere aktarilmasinin gereksiz oldugu; zira sz konusu
Kurallarin bizzat ilgili Lex Maritima niteliginde oldugu ulusal mevzuatlarda da son yillarda bu kurallarin igeriginin
kanuna aktarilmas: atif yapmakla yetinildigi belirtilmistir. Ilke 21’ iliskin aciklamalar hakkinda bkz. CMI, Lex
Maritima, s. 82-86.
Bu alanda 2007 Enkaz Kaldirma Sézlesmesinin bulundugu bu milletleraras: sézlesmenin hazirlanma strecinde
CMI'min 6nemli hazirlik ¢caligmalar: yuruttigi; halihazirda 67 taraf devlet araciligiyla diinya deniz ticaret tonajinin
yaklagik %80,28'ini kapsayan genis bir uygulama alanina ulastig: ifade edilmektedir. CMI Lex Maritima’da enkaz
kaldirmaya iligkin Ilkelerin, Nairobi Enkaz Kaldirma S6zlesmesinin yam sira, ¢esitli ulusal hukuk diizenlemelerinin
de g6z 6niinde tutuldugu belirtilmigtir.
Enkaz Kaldirma So6zlesmesi, (b), (c) ve (d) paragraflarinda sayilan yuktumlulikleri geminin sicile kayith malikine
yiiklemektedir. Bununla birlikte Ilkeler, ulusal enkaz kaldirma mevzuatinin zaman zaman daha genis yiikiimliiliikkler
ongorebildigini gozetmis ve gemi igletenine de sicile kayith malik ile birlikte yer vermistir. Bu hususun, CMI Lex
Maritimanin Enkaz Kaldirma So6zlesmesi gibi pozitif deniz hukukunu hicbir kogulda gegersiz kilamayacagi, zira bu
hususun Kural 4(2)’de agikca ifade olundugu agiklanmigtar.
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Kisim 7

Deniz alacaklar:

Ilke 23 — Oncelikli alacaklar??

Pozitif deniz hukukunda, asagidaki ilkelerin benimsenmesi yaygindir:

(1) Bir gemiden kaynaklanan belirli alacaklarin alacakhilarina, diger alacaklilara nazaran
oncelik sirasina gore tstinlik taninir. Bu tiir 6ncelikli haklar; kanundan dogan 6zel haklar, gemi
alacaklis1 hakki, gemi ipotegi, gemi siciline kaydedilebilir benzer nitelikteki yikimlilikler ve
ikinci derece rehin haklarini kapsayabilir?s,

(2)  Gemi alacaklis1 hakki ile teminat altina alinmig alacaklar, gemi alacag tiirleri arasindaki
sira esas alinarak; duruma gore yolculuk sirasi ve alacagin dogdugu tarih dikkate alinmak
suretiyle siralanir?.

(3) Geminin cebri icra yoluyla satig1 sakli kalmak kaydiyla, gemi alacaklisi hakki, miilkiyet
veya sicil kaydi degisse de gemiyi takip eder.

(4)  Gemi alacaklis1 hakki, belirli bir siirenin ge¢mesiyle sona erer.

Bu Ilke ile ilgili yapilan aciklamada gemiler iizerindeki oéncelikli haklar bakimindan milletlerarasi hukukta
yeknesakligin saglanamadigi, milletlerarasi uyumlagstirma girisimlerinin buylik o¢l¢tide basarisiz oldugu; gemi
alacaklis1 hakk: ve gemi ipotegi hakkindaki 1926 Rehin, 1967 Rehin ve 1993 Rehin Soézlesmelerinin sinirh etki
dogurdugu belirtilmigtir. Devletlerin, belirli alacaklhilar1 digerlerine nazaran koruma yoniindeki tercihlerinin farkl
oldugu aciklanmis ve geminin igletilmesinden dogan sézlesmesel alacakhilarin menfaatleri ile ucunci kisi
alacaklilarin ve gemi finansmanini saglayan kredi kuruluglarinin menfaatlerinin c¢atistigi agiklanmigtir. Bununla
birlikte, ulusal hukuktaki farkhliklara ragmen ortak bir esas tespit edilebildigi, bunun da alacaklilar arasinda bir
oncelik siras1 kurulabileceginin genel olarak kabul edilmis olmasi ve bu 6ncelikli alacaklarin gogu hukuk sisteminde
belirli ana kategoriler altinda diizenlenmis olmasidir. Ilke 23’ iligkin agiklamalar hakkinda bkz. CMI, Lex Maritima,
s. 87-89.
Oncelikli istemlerin veya haklarin “gemi alacaklis1 haklar: ve ipotekler” baghig altinda degil, daha genel bir kavram
olan “6ncelikli alacaklar” olarak biling¢li bir tercihle ifade edildigi, zira bazi hukuk sistemlerinde, gemi alacaklisi hakk:
veya gemi ipoteginden bagka oncelikli haklarin da kabul edildigi belirtilmistir. Aciklamada ayrica, istemlerin
arasindaki 6nceligin uygulanacak pozitif deniz hukukuna gore belirlenmesi gerektigi vurgulanmaktadir. Ancak bu
hukukun geminin sicile kayitli oldugu devlet hukuku mu, lex fori mi yoksa lex contractus mu olacagi bakimindan
milletleraras: diizeyde yeknesakligin bulunmadiginin da alt: ¢izilmigtir.
Ilkenin ikinci ila dérdiincii paragraflarinin, deniz ticareti hukukunun uyumlastirilmasina yénelik sézlesmelerde ve
¢ok sayida ulusal mevzuatta veya i¢tihatta yer alan gemi alacaklis1 hakkina iligkin gesitli diizenlemeleri teyit ettigi
belirtilmektedir. Bu kapsamda &zellikle 6ncelikli alacaklarin sirasina iliskin kurallar, gemi alacaklis1 hakkinin
milkiyet veya sicil kaydindaki degisikliklere ragmen varhigimi siirdiirmesi ilkesi ve gemi alacaklis1 hakkinin belirli
bir siirenin ge¢mesiyle sona ermesi esaslar1 bakimindan diizenlemeye yer verilmistir. Bununla birlikte, cebri satisg
halinde gemi alacaklis1 hakkinin aliciya kars: ileri siirilemeyeceginin yerlesmis bir kural oldugu tespit edilmistir.
Aciklamada son olarak, bu konularda da uygulanacak diizenlemelerin her somut durumda pozitif deniz hukukuna
gore ayrica tespit edilmesi gerektiginin de alt1 ¢izilmistir.
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Ilke 24 — Gemilerin seferden menedilmesi8®

(1) Gemiler; ihtiyati haciz, haciz, idari alikoyma veya hapis hakki uyarinca seferden
menedilebilirsl.

Ihtiyati haciz, bir alacagin teminat altina alinmas1 amaciyla, alacaklinin talebi tizerine
yargl karariyla geminin alikonulmasidir.

Haciz, bir mahkeme karari veya diger icra kabiliyetini haiz bir belge uyarinca, hiikmin
lcrast veya hikiim konusu alacagin tahsili amaciyla ve geminin cebri icra yoluyla satisi
maksadiyla geminin alikonulmasidir.

Idari alikoyma, kamu giiciine haiz bir makam tarafindan, bir alacagin teminat altina
alinmasi amaciyla yahut kanun veya diizenlemelerin ihlal edildigi siiphesi veya ihlalin sabit
olmasi sebebiyle geminin alikonulmasidirs2.

Hapis hakki, gemiyi zilyetliginde bulunduran alacaklh tarafindan, alacagin teminat altina
alinmasi amaciyla geminin alikonulmasidar.

(2)  Pozitif deniz hukukunda, gemilerin yalmizca belirli deniz alacaklarinin teminat altina
alinmasi amaciyla ihtiyaten haczedilebilecegi Ilkesinin benimsenmesi yaygindir.

(3)  Yetkili yargt makami, yeterli teminat gosterilmesi halinde ihtiyaten haczedilen geminin
serbest birakilmasina karar verirss.

Ilke 25 — Hak diisiiriicii siire / Zamanagimi

Pozitif deniz hukukunda, deniz ticareti hukukuna iliskin maddi haklarin veya dava
haklarinin, belirli bir siire iginde yargi, tahkim veya alternatif uyusmazlik ¢6ziim yollarina
bagvurulmamasi1 ya da benzer etki doguran diger islemlerin gerceklesmemesi halinde
zamanasimina ugrayacagl (diisecegi) ilkesinin benimsenmesi yaygindirs?,

Bu Ilkeye iliskin aciklamada, éncelikli alacaklarda oldugu gibi gemilerin ihtiyati haczinin de milletleraras
uyumlastirma girisimlerine konu oldugu, ancak bu girisimlerin sinmirli basari sagladigi1 belirtilmektedir. Ilke 24%
iligkin agiklamalar hakkinda bkz. CMI, Lex Maritima, s. 90-92.
Ilkenin birinci paragrafinin gercek anlamda gemi ihtiyati haczi ile haciz, idari alikoyma ve hapis hakk: arasindaki
ayrimi ortaya koydugu ifade edilmektedir. Bu kavramlarin deniz ticareti hukukunda uzmanlasmamis hukukc¢ular
tarafindan siklikla birbirine karistirildigir belirtilerek CMI Lex Maritima’da bu kurumlarin temel 6zelliklerinin
hatirlatilmasi yararh gérildiga belirtilmigtir.
Idari alilkoymanin kamu hukuku kurallarina dayanan tek tarafli bir kamu giicii tedbiri oldugu, liman baskanlig: gibi
kamu makamlarinin alacaklari; 6rnegin liman tesislerine verilen zarar, enkaz kaldirma giderleri veya liman
ucretlerinden kaynaklanabilecegi belirtilmistir.
Yeterli teminat gosterilmesi halinde gemi tizerindeki ihtiyati haczin kaldirilmas: gerektigine iligkin Ilkenin gerek
milletleraras: sézlesmelerde gerekse ulusal mevzuatta yaygin kabul edilen bir kural oldugu belirtilmistir.
Maddenin baglhigr “Time bars” seklindedir. Calismanin yazari tarafindan bilingli bir sekilde bu ibare hem hak
distirticti stire hem de zamanasgimai siiresi olarak terclime edilmigtir. Zira milletlerarasi sézlesmelerde hakkin diigsmesi
yahut zamanagimina ugramasi bakimindan farkli diizenlemeler s6z konusudur. Ilke 25% iligkin agiklamalar hakkinda
bkz. CMI, Lex Maritima, s. 93-94.
Yapilan agiklamada pozitif deniz hukukunun taraflara bu stireleri uzatma imkani taniyip tammadigi meselesine
Ilkede deginilmedigi ifade edilmektedir. Siirenin iglemesini durduran veya kesen diger sebeplerin ise uygulanacak
pozitif deniz hukukuna gére 6nemli 6l¢iide farklilik gosterdiginin tespit edildigi izah edilmigtir.
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