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ULUSLARARASI HAVA TASIMALARINDA TASIYICININ YUK
VE YOLCU TASIMA SOZLESMELERINDEN DOGAN
SORUMLULUGU

OZET

Hava yolu tasimaciligi giiniimiizde bazi hallerde diger tiirlere gére daha ¢ok tercih
edilmektedir. Talebin artmasi, hava tagimaciligini {ilkesel sinirlarin 6tesine tagiyarak
uluslararasi boyutta 6nem kazanmasini saglamistir.

Uluslararas1 hava tagimalari agisindan dogan hukuki problemlere uygulanacak olan
hukukun her iilkede farkli olmasi ve bir yeknesak uygulamanin saglanamiyor olusu
cesitli sorunlara yol agmistir. Bu sorunlara bir son vermek amaciyla yapilan ilk
diizenleme 1929 tarihli Varsova Sozlesmesi’dir. Ancak, bu sozlesmenin zamanla
giincel gelismeleri yakalayamamast iizerine 1955 tarihinde Lahey Protokolii, 1971°de
Guatemala City Protokolii ve 1975’te Montreal Protokolleri hazirlanmigstir. Tiim bu
diizenlemeler birleserek Varsova/Lahey Sistemi’ni olusturmaktadir. Cok sayida
s6zlesme ve diizenleme sebebiyle oldukca karmasik bir yapiya doniisen bu sistem,
zaman igerisinde her iilkede farkli uygulanarak amaglanan yeknesak diizenden
uzaklasmaya sebep olmustur. Bu nedenle, 1999 yilinda Montreal Sozlesmesi
imzalanmistir. Tirkiye de bu sozlesmeyi imzalayan iilkelerden olup, Montreal
Sozlesmesi 2011 yilinda Tiirkiye acisindan yliriirliige girmistir.

Varsova/Lahey Sistemi’nin karmasik yapisina bir de Montreal So6zlesmesi’nin
eklenmesi, sorunlara kokten bir ¢Oziim getirmemis, bazi devletlerin yalnizca
sozlesmelerden birini imzalamis olmas1 sebebiyle halen yeknesak bir diizenlemeye
ulagilamamustir.

Yapilan uluslararas1 diizenlemeler neticesinde hava yolu tasiyicisi, yolcunun oliimii
veya yaralanmasi, bagaj veya yiikiin hasar1 ya da ziyai, yolcu, yik ve bagaj
tasimalarindaki gecikmelerden ve bazi sartlarda tasiyicinin adamlarinin fiilleri
nedeniyle dogan zarardan sorumlu olmaktadir. Caligmamizda, tiim bu haller a¢isindan
uluslararas1 hava tagimalarinda tasiyicinin sorumlulugunun dogmasi i¢in gerekli
sartlar incelenmistir. Yapilan agiklamalar hem Varsova/Lahey Sistemi hem de
Montreal S6zlesmesi hiikiimlerince degerlendirilmis, kimi emsal kararlardan 6rnekler
sunulmustur. Ayrica i¢ hukuka yapilan atiflar dogrultusunda, mahkeme kararlarina ve
kanun hiikiimlerine yer verilmistir. Bunun yaninda, tasiyicinin sorumluluktan
kurtulmasi icin gerekli haller belirtilmistir. Tazminat davalar1 agisindan da davanin
taraflari, yetkili ve gorevli mahkemeler, tastyicinin sinirli ve sinirsiz sorumlulugu
agiklanmustir.



Anahtar Kelimeler: Uluslararas1 Hava Tasimalari, Hava Tasiyicisinin Sorumlulugu,
Varsova/Lahey Sozlesmesi, Montreal Sozlesmesi, Ulusal Hava Tasimalari
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INTERNATIONAL AIR CARRIER’S LIABILITY
FOR PASSENGERS AND BAGGAGES

ABSTRACT

Air transport is nowadays preferred more than other types in some cases. The increase
in demand has carried air transport beyond the national borders and made it gain
international importance.

The fact that the law to be applied to the legal problems international air transport is
different in each country and that a uniform application cannot be achieved has caused
various problems. The first regulation to put an end to these problems is the Warsaw
Convention of 1929. However, due to this convention failed to catch up with the
current developments in time, the Hague Protocol of 1955, Guatemala City Protocol
of 1971 and Montreal Protocols of 1975 were prepared. All these regulations combine
to form the Warsaw/The Hague System. This system, which has turned into a really
complex structure due to a large number of contracts and regulations, has been applied
differently in each country over time, causing a departure from the intended uniform
system. Therefore, the Montreal Convention was signed in 1999. Turkey is one of the
countries that have signed this agreement and the Montreal Convention entered into
force for Turkey in 2011.

The addition of the Montreal Convention to the complex structure of the Warsaw/The
Hague System did not bring a radical solution to the problems. There is still no uniform
regulation since some states have signed only one of the conventions.

As a result of the international regulations, the air carrier is liable in the case of death
or injury to passengers, as well as in cases of delay, damage or loss of baggage and
cargo, and in some circumstances, the actions of their employees. In our study, we try
to examine the necessary conditions for the carrier to arise responsibility in
international air transport in terms of all these cases. The statements made have been
evaluated by the provisions of both the Warsaw/The Hague System and the Montreal
Convention, and examples of some precedent are presented. In the direction of
attributions to the national law, judgments of court and provisions of law are included.
Besided that, the necessary qualifications for the air carrier’s discharged of his liability
are specified. In terms of action for damages, the parties of the case, competent court,
the limited and unlimited liability of the air carrier have been explained.

Key Words: International Air Transport, Liability of Air Carrier, The Warsaw/Hague
System, The Montreal Convention, Air Transport
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|. GIRIS

1903 yilinda Wright Kardesler tarafindan gelistirilen ucagm ilk ugusu
gerceklestirmesinden yalnizca 16 yil sonra, 1919 yilinda Lahey’de ilk uluslararasi sivil
hava yolu firmasi olan KLM Havayollar1 kurulmustur. 1933 yilinda Tirk Hava
Yollari’nin kurulmas ile Tiirkiye de uluslararasi hava tasimaciligina dahil olmustur.
Hizla gelisen, kiiresellesen ve devamli etkilesim icerisinde olan diinyada, gerek
teknolojik sebeplerle gerekse zamanin cagimiz insanlart i¢in ¢ok Onemli olmasi
nedeniyle havayolu ile yiik, yolcu ve bagaj tasimaciligi ¢cogu zaman alternatiflerine
gore oOncelikli olarak tercih edilmektedir. Sadece 2019 yilinda diinya genelinde,
yaklasik 39 milyon ucus gerceklestirilmis, 20 adet ucak kazasi yasanmis ve 283 kisi
hayatin1 kaybetmistir. Bu sayi, alternatif ulasim segeneklerinden olan kara yolu ile
karsilastirildiginda oldukga diisiik bir kaza oran1 oldugundan havayolunun neden bu
kadar revagta oldugu da net anlasilmaktadir. Ancak, havayolu ile yapilan tasimacilik
yalnizca yolcu ile sinirli olmayip yiik ve bagaj tasimaciligi da oldukg¢a yaygindir.
Belirtilmelidir ki, bagaj veya yiikiin ugradig: hasarlar, yukarida belirtilen sayidan kat
be kat fazladir. Uluslararasi hava tasimaciliginin iilke sinirlarini agarak diinya geneline
yayilmasinin bir sonucu olarak bir tasimanin birden ¢ok tilke topraklarindan gegerek
veya farkli iilke smirlarina inerek yapilmasi, dogan hukuki sorunlara hangi iilkenin
hukukunun uygulanacagi konusunda bir ¢atisma meydana getirmis ve yeknesak bir

diizenin eksikligi giiclii sekilde hissedilmistir.

Uluslararas1 yolcu, yiik ve bagaj tasimalarina yonelik yeknesak bir diizenleme
amaciyla atilmis olan ilk adim, 1929 tarihli Varsova S6zlesmesi’dir. Hizla ilerleyen
teknoloji ve ticari hayatin gereksinimleri sonucu yetersiz kalan Varsova Sozlesmesi,
zaman ic¢inde bir modernizasyona ihtiya¢ duymustur. Bunun iizerine, 1955 tarihinde
Lahey Protokolii, 1961°de Guadalajara, 1971°de Guatemala City ve 1975’te Montreal

Protokolleri araciligiyla ¢esitli yenilikler yapilmistir. Tiim bu sdzlesmelerin birleserek
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olusturdugu sisteme Varsova/Lahey Sistemi adi1 verilmektedir. Goriildiigii iizere, ¢ok
sayida s6zlesme ve protokoliin ortaya ¢ikmasi pek ¢ok farkli diizenleme meydana
getirmis ve amaglanan yeknesak uygulamaya ulagilamamaistir. Bu karmasiklia bir son
verme amaci ile 1999 yilinda Montreal’de diizenlenen Uluslararasi Hava Hukuku
Konferansi’nda Montreal S6zlesmesi kabul edilerek Varsova/Lahey S6zlesmesi’nin
uygulanmasina son vermek hedeflenmistir. Ancak, Varsova/Lahey Sozlesmesi’ne
taraf olup da Montreal Sozlesmesi’'nin tarafi olmayan pek ¢ok sayida iilke mevcut
oldugundan, halen yeknesak bir uygulama saglanamamis olup kimi iilkeler icin
Varsova/Lahey Sozlesmesi, kimi tilkeler i¢in ise Montreal S6zlesmesi gegerli olmaya

devam etmektedir.

Cagdas diinyanin bir pargasi olarak tlkemiz de 1999 tarihli Montreal
Sozlesmesi’ni imzalanmigtir ve Sozlesme, onay belgelerinin depoziter kuruma teslimi
ile tlkemizde 2011 yilinda yiiriirliige girmistir. Dolayisiyla, bu sozlesmeden
kaynaklanan hak ve yiikiimliilikler iilkemiz i¢in de gegerlidir. Calismamizda gerek
Varsova/Lahey Sistemi, gerekse tasiyicinin sorumlulugu konusunda Onemli
degisiklikler getiren Montreal S6zlesmesi ¢ergevesinde uluslararasi hava tastyicisinin
yolcu, yiik ve bagaj acisindan hukuki sorumluluklart incelenmistir. Bu konu, giincel
bir problem olup uluslararasi tasimanin énemli bir pargasi olan iilkemiz agisindan da
biiylik 6nem tagimakta ve siklikla gereksinim duyulmaktadir. Caligmamizdaki amac,
yalnizca uluslararas1 hava tagimalarinda tasiyicinin yiik, yolcu ve bagajdan dogan
sorumlulugunun incelenmesidir. Bu inceleme yapilirken, genel olarak yolcu ve
bagajdan dogan sorumluluk ile yolcunun yaninda tasidigi tamamlayici bir unsur olan
yik tagimaciliginin agiklanmasi hedeflenmistir. Ticari kargo tasimaciligt bu

calismanin diginda tutulmustur.

Calismamizin konusu uluslararasi hava tagimaciligi olmasina ragmen, ulusal
hukukumuzla iliskisi tizerinde durulmus ve 6zellikle, sorumluluk ve tazminat hukuku
bakimindan Tiirk hukukuna etkisi ve Tiirk hukukunun durumu incelenmistir.
Incelenen uluslararasi sdzlesmelerin sessiz kalmayi tercih ettigi veya mahkemenin
hukukuna atif yaptig1 noktalarda ulusal hukukumuzun uygulanacagindan bahisle ilgili
kanunlarimizdaki diizenlemeler de aciklanmistir. Ayrica c¢alismamizda, Alman
hukukunda da hava tastyicisinin  sorumluluguna yer verilmis, karsilastirma
yapilabilmesi agisindan Tiirk hukukundaki diizenlemeler de bu bdliimde ayri olarak

agiklanmustir.



Calismamiz olusturulurken, temel aldigimiz uluslararasi sézlesme hiikiimleri
ve bu hiikiimlerin nasil yorumlanmas: gerektigi incelenmistir. Gerek ulusal gerekse
uluslararas1 mahkeme kararlar1 1s18inda yapilan inceleme ile en dogru yorumlarin
aciklanmas1 amaglanmistir. En ¢ok tartisilan konularin detayli incelemesine yer
verilerek farkli goriisler 15181nda, yeknesak bir uygulamada goriis birliginin saglanmasi
hedeflenmistir. Ayrica gerekli yerlerde, glinlimiizde tiim diinyay1 ve lilkemizi etkisi
altina almis olan COVID-19 pandemisinin neden oldugu problemlere ve ¢o6ziim
yontemlerine de yer verildigi gibi, salgin nedeniyle getirilmis ugusla alakali baz1 yeni

diizenlemelere de deginilmistir.

Calismamiz giris, alt1 ana boliim ve sonug kisimlarindan meydana gelmektedir.
Calismamizin ilk ana basliginda, konunun daha net bir sekilde anlasilmasi adina
uluslararasi diizenlemelerin tarihi gelisimi agiklanmig, uluslararasi hava tasima
sozlesmesi kavrami, ulusal hava tasima sozlesmesi kavrami ve uluslararasi hava
tasima sozlesmelerinden farki, uluslararasi hava tasima sodzlesmesinin unsurlari,
hukuki mabhiyeti, tiirleri, s6zlesmenin taraflar1 konular1 incelenmistir. Akabinde, bir
uluslararasi hava tasima sozlesmesinin sekli, icerigi ve kurulusu agiklanmistir. Bu
incelemelerde, glinimiizde ¢cok yaygin olan elektronik ortamlarda yapilan uluslararasi

hava tagima s6zlesmeleri ve rezervasyon sozlesmelerine de yer verilmistir.

Calismamizin ikinci boliimiinde, uluslararasi hava tagima sdzlesmelerinde
tastyicinin genel sorumluluguna yonelik diizenlemeler ele alinmistir. Bu inceleme
yapilirken, Varsova/Lahey Sistemi’ni olusturan sozlesmeler ve diger tasima
anlasmalari ele alinmis, ardindan 1999 tarihli Montreal S6zlesmesi, hazirlanma siireci
ve igerdigi diizenlemelere deginilmistir. Ayrica Varsova/Lahey Sistemi ve 1999
Montreal Sozlesmesi’nin uygulanma sartlar1 da agiklanmistir. Bunlarin yani sira,
uluslararasi havayolu ile tasima s6zlesmelerinde ulusal hukukun rolii ve 6nemine de

yer verilmistir.

Calismamizin {igiincii boliimiinde, Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 Montreal
Sozlesmesi’ne gore tastyicinin 6zel sorumluluk halleri incelenmistir. Sorumluluk
kavraminin daha net anlasilabilmesi i¢in, bu boliimde ilk olarak sorumluluk kavrama,
ortaya ¢ikma sekline ve niteligine gore sorumluluk halleri incelenmistir. Sorumluluk
kavrami incelenirken, genel olarak pek ¢ok hukuk sistemi ile benzer yonde ilkeleri

oldugundan Tiirk hukuku g¢ergevesinde de agiklamalar yapilmistir. Akabinde,



tastyicinin sozlesmeye aykiriliktan dogan sorumlulugu ve tasiyicinin haksiz fiilden
dogan sorumluluguna yer verilmistir. Bunun ardindan, yolcunun Oliimii veya
yaralanmasi, bagaj veya ylkiin hasar1 ya da ziyai, yolcu, bagaj veya ylik tasimasinda
gecikme halleri nedeniyle meydana gelen zararlar agisindan tasiyicinin sorumlulugu
aciklanmistir. Ayrica, tagtyicinin adamlarimin yani yardimei kisilerin fiilleri sebebiyle
meydana gelen sorumlulugu da bu baslik altinda incelenmis ve tastyicinin adamlari
kavramina agiklik getirilmistir. Bu agiklamalar yapilirken sorumlulugun sartlar1 ve
hukuki niteliginden bahsedilmistir. Aciklanan sartlar, emsal niteligi tasiyan

uluslararas1 mahkeme kararlar1 ve Yargitay kararlari ile 6rneklendirilmistir.

Calismamizin dordiincii boliimiinde, Tiirk hukuku ve Alman hukuku a¢isindan
tagtyicinin uluslararasi havayolu ile yolcu tagima s6zlesmelerinden dogan sorumlulugu
incelenmistir. Karsilastirma yapilabilmesi amaciyla ilk olarak Tiirk hukuku agisindan
tastyicinin - sorumlulugu agiklanmig, Tirk kanunlar1 c¢ergevesinde tasiyicinin
sorumluluk halleri, sorumlulugunun sartlari, tagtyicinin sinirh ve sinirsiz sorumlulugu,
sorumluluktan kurtulmasi ve sorumluluk davasi agiklanmistir. Bunun ardindan,
Tiirkiye’den veya Tiirkiye’ye yapilacak uluslararast ucuslar agisindan tasiyicinin
sorumluluguna yer verilmistir. Akabinde, Alman hukuku ag¢isindan sorumluluk
kavrami1 ve sorumluluk tiirlerine yer verilmis, isleten ve kaza kavramlari da
aciklanmustir. Son olarak, Alman hukuku ac¢isindan maddi ve manevi zarar kavrami ve
tazmini, nedensellik bagi konusu, tazminat miktarina etki eden hususlar ve

zamanasimi kavramlari incelenmistir.

Calismamizin  besinci  bolimiinde ise tasiyicinin  sorumlulugundan
kaynaklanan tazminat davalari incelenmistir. Tazminat davasinin taraflarmin
belirtilmesinin ardindan tazminat miktarina deginilmis ve siirli, sinirsiz sorumluluk
halleri, sorumluluk limitlerinin tespitinde esas alinan degerler agiklanmistir. Ayrica bu
boliimde, dava agma siiresi, gorevli ve yetkili mahkeme, tahkim anlagsmasi ve

uluslararasi tahkim hususu hakkinda da bilgi verilmistir.

Calismamizin altinct boliimiinde, tastyicinin sorumluluktan kurtulmasi konusu
incelenmistir. Zarardan kurtulus kaniti, miiterafik kusurun bulunmasi halinde ne
olacag1 ve belli siireler icinde ihbarda bulunmama veya dava agmama durumlari

aciklanmistir. Son olarak, sdzlesmede bulunan sorumsuzluk kayitlar1 da incelenmistir.



Calismamiz, degerlendirmelerimizin yer aldig1 sonug ve oneriler kismi ile sona

ermektedir.






I1. ULUSLARARASI HAVA TASIMA SOZLESMESI

A. Uluslararasi Diizenlemelerin Tarihi Gelisimi

Hava yolu ile tasimaciligin tarihine kisa bir goz gezdirilecek olursa, 1632
yilinda, Osmanli Devleti hiikiimdarlarindan IV. Murat devrinde yasamis bir mucit olan
Hezarfen Ahmet Celebi’nin gergeklestirdigi ugus deneyiminin havacilik tarihinin
onemli  olaylarindan  biri  oldugu  gorilecektir  (Tiiziin, 1968:  70;
https://www.biyografya.com/biyografi/11470, 2020). Evliya Celebi’nin Seyahatname
adli eserinde de bahsedildigi lizere, Hezarfen Ahmet Celebi, icat etmis oldugu kanat
benzeri bir aleti takarak kendini Galata Kulesi’'nden asagi birakmis ve Istanbul
Bogazi'm1 gegerek Uskiidar Dogancilar Meydani’na inmeyi basarmustir, aradaki
mesafe ise 3358 metredir (Caga, 1963: 16; Bozkurt Bozabali, 2013: 49;
https://www.biyografya.com/biyografi/11470, 2020). Bu ugus deneyiminin
sonucunda ise Hezarfen Ahmet Celebi, her ne kadar padisah IV. Murat tarafindan
tebrik edilmis olsa dahi Cezayir’e siirglin edilmis ve Omriinii orada tamamlamistir

(Bozkurt Bozabali, 2013: 49-50; https://www.biyografya.com/biyografi/11470, 2020).

Avrupa’da, 19 Eyliil 1783 tarihinde, Fransiz Joseph-Michel ve Jacques-Etienne
Montgolfier Kardesler tarafindan sicak hava ile doldurulmus ilk balon ugusu Fransa’da

gerceklestirilmis ve hava tasimaciligt konusunda onemli bir gelisme saglanmistir

(https://tr.wikipedia.org/wiki/Montgolfier _Karde%C5%9Fler, 2020).

Amerika’da ise 17 Aralik 1903 tarihinde, Orville ve Wilbur Wright Kardesler
tarafindan  icat edilen bir motorlu  ucak, havada  ucurulmustur

(https://tr.wikipedia.org/wiki/Wright_Karde%C5%39Fler, 2020).

25 Temmuz 1909°da Fransiz bir mucit olan Louis Bleriot, kendi icadi olan
Bleriot-XI adli ugakla Mans Denizi’ni asmis ve Fransa’dan Ingiltere’ye ugarak
geemeyi basarmistir (Caga, 1963: 16; Tiiziin, 1968: 70; Bozkurt Bozabali, 2013: 50;
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https://tr.wikipedia.org/wiki/BI%C3%A9riot_XI, 2020). Bu biiyiik gelismeyi takiben
1911 yilinda, ingiltere’de Birlesik Krallik Avam Kamarasi’na ugagin seyriiseferinden
kaynaklanan tehlikelere kars1 halkin korunmasini saglamak amaci ile Havada Yapilan
Seyriiseferlere Yonelik Kanun (Aerial Navigation Act) tasarist sunulmus ve kabul
edilmistir (Caga, 1963: 17; Bozkurt Bozabali, 2013: 50;
https://archive.org/details/UnitedKingdomParliamentBILL230AerialNavigationActl

911Pg1012, 2020). Bu kanun ile baz1 bolgeleri korumak ve kamuya agik, kalabalik
yerler lizerinde ugusu giivenlik sebepleri ile kisitlamak hedeflenmistir. Bu kisitlamaya
ragmen, 1919’da baslayan Berlin—-Weimar ve Paris-Londra arasi ugak seferleri,
giiniimiizdeki hava tagimanin temelini olusturmustur (Tiziin, 1968: 70; Bozkurt

Bozabali, 2013: 50).

Sivil havaciligin geliserek yayginlagsmasi tizerine uluslararasi alanda sivil
havacilik hiikiimlerine bir yeknesaklik kazandirma ihtiyact dogmustur. Bu nedenle,
1929 yilinda Varsova Sozlesmesi imzalanarak yiiriirlige konulmustur. Ancak, 1929
Varsova Sozlesmesi gerek ongordiigii diisiik sorumluluk simnirlart nedeniyle gerekse
Kita Avrupast Hukuk Sistemi ile Anglo-Sakson (Ortak Hukuk) Sistemi arasinda kusur
sorumlulugu acisindan mevcut farklar nedeniyle sorunlar dogmasina neden olmustur.
Bu nedenle, bir modernizasyon c¢abasi igerisine girilmis ve 1955 tarihli Lahey
Protokolii imzalanmistir. Varsova Sozlesmesi ve Lahey Protokolii’nde bulunan kimi
eksiklikleri gidermek amaci ile yapilan 1961 tarihli Guadalajara Ek Konvansiyonu,
1971 tarihli Guatemala City Protokolii ve 1975 tarihli Montreal Protokolleri ile
Varsova Sozlesmesi modernize edilmek ve eksikleri tamamlanmak istenilse de tersine,
karmasik ve yetersiz bir hal almistir. Bu nedenle 1999 tarihinde, tiim bu karisikliga
son vermeyi ve bu konuda tek olmayir amaclayan Montreal Sozlesmesi kabul
edilmistir. Amaci, Varsova/Lahey Sozlesmesi’ni ortadan kaldirarak uluslararasi
alanda tek ve yeknesak bir s6zlesme olusturmak olan Montreal S6zlesmesi, kimi farkli
diizenlemeler icermekle beraber, Varsova/Lahey Sozlesmesi’nin temel tasi olan pek

cok diizenlemeyi de icermektedir.

1999 tarihli Montreal Sozlesmesi’ni imzalayan devletler acgisindan
Varsova/Lahey Sozlesmesi’nin uygulanma imkani kalmamistir. Fakat, Montreal
So6zlesmesi’nin taraflarindan olmayan devletler agisindan uygulanacak s6zlesme halen
Varsova/Lahey Sozlesmesi olacaktir. Belirtilmelidir ki, 1999 Montreal S6zlesmesi’ne

taraf olan 136 devlet varken, Varsova/Lahey So6zlesmesi’ne taraf 152 devlet
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bulunmaktadir. Yani, Varsova/Lahey Sozlesmesi halen en genis alanda gecerliligi

bulunan uluslararasi hava tagimaciligi sézlesmesidir.

Gerek Varsova/Lahey Sozlesmesi, gerekse 1999 Montreal Sozlesmesi ile
yapilan diizenlemeler incelendiginde, pek ¢ok eksik nokta tespit edilmekte ve bazi

bosluklara da rastlanmaktadir.

B. Ulusal ve Uluslararasi Hava Tasima Sozlesmesi Kavrami

1. Genel Olarak Tasima Sozlesmesi Kavram

Uluslararasi hava yolu ile tasima s6zlesmeleri incelenmeden dnce hava tagima
sozlesmesi ve bunun anlasilmasi i¢in de tasima sézlesmesi kavraminin ac¢iklanmasi
daha agiklayici olacaktir. 1999 tarihli Hava Yoluyla Uluslararas1 Tasimaciliga Iliskin
Belirli Kurallarin Birlestirilmesine Dair S6zlesme yani Montreal Sozlesmesi ve
Varsova/Lahey So6zlesmesi incelendiginde agik ve net bir hava tasima sozlesmesi
tanimlamasi verilmedigi goriilmektedir. Ancak, 13.01.2011 tarihli ve 6102 say1l1 Tiirk
Ticaret Kanunu (TTK) madde 850/2 uyarinca ‘’Tastyici, tasima sozlesmesiyle esyay1
varma yerine gotiirmeyi ve orada gonderilene teslim etmeyi veya yolcuyu varma
yerine ulagtirmay1; buna karsilik, esya tasimada gonderen ve yolcu tasimada yolcu,

tastyiciya, tagima ticretini 6demeyi borglanir.”” hitkmii mevcuttur.

Dogrudan bir tanim mahiyetinde olmasa da bu hiikiim incelendiginde bir
tasima soOzlesmesinin tanimint yapmak mimkiin olacaktir. Tasima sdzlesmesi,
taraflardan biri olan tasiyicinin yolcu veya esya tasimayi, diger tarafin da bunun
karsiliginda bir iicret 6demeyi kabul ettigi ivazli bir s6zlesmedir (Kaner, 1994: 43).
Hava tasima sozlesmesi ise, tasiyicinin hava yolu ile yolcu veya esyayr tagimayi
taahhiit ettigi, yolcunun veya esyay1 gonderenin de tasiyiciya iicret 6demeyi taahhiit

ettigi ivazli bir sézlesmedir (Canbolat, 2009: 3; Golciikli, 2018: 9).



2. Ulusal Hava Tasima Sozlesmeleri

Ulusal hava tasima sézlesmeleri, yani bir diger adi ile i¢ tagimalar, belirtilen
kalkis ve varig yerlerinin ayni iilke sinirlari icerinde bulunmasi durumda séz konusu
olmaktadir (Ulgen, 1987: 52; Kaner, 1994: 48). Ulusal hava tasimalari, Varsova
Sozlesmesi’nin 2. maddesi ve 1999 tarihli Montreal Sozlesmesi’nin 2. maddesi
kapsaminda uluslararasi tasima kapsami diginda birakilan tasimalardir. Ancak burada
belirtilmelidir ki bu durumun Varsova So6zlesmesi madde 1/2 ve 1999 Montreal
S6zlesmesi madde 1/2 hiikiimlerinde bir istisnas1 vardir. Soyle ki, eger bir tasimanin
baslangi¢c yeri ve varis yeri ayni devletin smirlar1 igerisinde olmasina ragmen,
sozlesmede bagka bir devletin sinirlart igerisinde bir duraklama yeri kararlastirilmig
ise bu hava tagimasi artik ulusal bir tagima sayilamamakta, uluslararasi hava tagima

sOzlesmesi olarak degerlendirilmektedir.

Ulusal hava tagimalarinin uluslararast hava tagimalarindan en belirgin
farkliligi, uygulanacak hiikiimlere bakildiginda anlagilmaktadir. Ulusal hava
tagimalarinda iilkenin hukuku, eger ulusal tasima Tiirkiye sinirlar i¢erinde ise Tiirk
hukuku uygulanacaktir. Tiirk hukuku bakimindan ilgili kanun olan 14.10.1983 tarihli
ve 2920 say1l1 Tiirk Sivil Havacilik Kanunu (TSHK) 106. maddesinde ‘’Hava yolu ile
yurt i¢inde yapilacak tasimalarda; bu Kanunda hiikiim bulunmadikga, Tiirkiye'nin taraf
oldugu uluslararasi1 anlagmalarin hiikiimleri ve bu anlagmalarda da hiikiim
bulunmadigr hallerde, Tiirk Ticaret Kanunu hiikiimleri uygulanir.”” hiikkmii
bulunmaktadir. Yani ulusal hava tasima sozlesmeleri bakimindan, ilk uygulanacak
kanun TSHK olacak, eger burada hiikiim yok ise Tiirkiye’nin taraf oldugu uluslararasi
sozlesmeler olan Varsova/Lahey Sozlesmesi ve 1999 tarihli Montreal Sozlesmesi
uygulanacak, burada da uygun bir hiikiim olmamasi durumunda ise 13.01.2011 tarihli
ve 6102 sayili Tirk Ticaret Kanunu (TTK) hiikiimleri uygulama alan1 bulacaktir.
Burada belirtilmelidir ki, kanunda boyle bir hiikiim olmamasina ragmen, TTK’da da
duruma uygulanabilecek bir hilkkmiin mevcut olmamasi durumunda artik genel
hiikiimler olan 11.01.2011 tarihli ve 6098 sayili Tiirk Borg¢lar Kanunu (TBK)
hiikiimlerinin uygulanmasi uygun olacaktir (Ulgen, 1987: 52; Kaner, 1994: 49).

Ulusal hava tasima sozlesmeleri hakkinda yukarida agiklanan diizenlemelere
bakildiginda, TTK’da diizenlenen bir sdzlesme oldugu agik¢a goriilmektedir. Zira,
TSHK’nin 106. maddesinin TTK’ya yaptig1 atif, bu durumun bir ispat1 niteligindedir.
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Gergekten de TTK nin “’Tasima Isleri>> baslikli béliimiinde bulunan 852. maddesi de
“’Deniz, demir ve hava yoluyla tasima ile posta idaresine iliskin 6zel hiikiimler
saklidir.”” diyerek bu diizenlemeyi desteklemektedir. TSHK tarafindan diizenlenmis
olan hiikiimde ulusal hava tagima s6zlesmeleri bakimindan TTK ya yapilmis olan atif,
TTK’nin bir genel hiikkiim niteligi tagimasi nedeniyle doktrin tarafindan ‘’genel

hiikiimlere doniis’’ olarak yorumlanmistir (Ulgen, 1987: 44; Canbolat, 2006: 19).

3. Uluslararas1 Hava Yolu ile Tasima Sozlesmeleri

Kalkis ve varig yerleri iki ayr1 devlet egemenliginde bulunan hava tasima
sozlesmelerine uluslararas1 hava tasimalar1 veya diger ismi ile dis hat tasimalari®
denmektedir (Ulgen, 1987: 52-53). Bir hava tasima sdzlesmesinde belirtilen ve
tagimanin basladigi yer ile tasimanin sona erdigi yer farkl iilkeler i¢inde ise burada
artik bir uluslararast hava tasima sozlesmesi s6z konusu olacaktir (Ulgen, 1987: 52).
Dolayisiyla, bir uluslararast hava tasima sdzlesmesinden kaynaklanan ihtilafa artik
ulusal hukukun uygulanmasi miimkiin olmayacaktir. Bu noktada, uluslararasi
sOzlesmeler uygulama alani bulacaktir. Goriildiigii lizere, bir uluslararasi hava tagima
sOzlesmesinin ulusal hava tasima sozlesmesinden en biiyiik farki da uygulanacak

hukukun imzalanmis milletleraras: sézlesmelere tabi olusudur.

Uluslararasi hava tagima sozlesmelerine uygulanacak hiikiimler, somut olayda
taraf devletlerin hangisini imzalamis olduguna bagli olarak Varsova/Lahey S6zlesmesi
ve 1999 tarihli Montreal Sozlesmesi’dir. Somut olaymn 6zelliklerine bagli olarak,
uluslararas1 hava tasimasinin konusu Varsova/Lahey Sozlesmesi ve 1999 tarihli
Montreal So6zlesmesi kapsamina girmiyor ise burada uygulanacak olan hukuk,
kanunlar ihtilafi kurallarina gore belirlenecek olan hukuktur. Eger uygulanacak hukuk

Tiirk hukuku olarak belirlenmis ise, uygulanacak olan ilgili kanun TSHK olacaktir.

Milli hukuka uygulama alani yaratan bir diger durum ise, somut olayda
uyusmazlik doguran meselenin Varsova/Lahey S6zlesmesi ve 1999 tarihli Montreal

Sozlesmesi cergevesinde diizenlenmemis olmasi halidir. Bu ihtimalde de yine

! Doktrinde H. Ulgen tarafindan da siklikla kullanilan bir kavram olmasina karsin biz, giiniimiizde
daha ¢ok kullanilan ‘’uluslararast hava tagimalar1’’ veya ‘’uluslararasi tagimalar’” kavramlarini tercih
etmekteyiz.
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kanunlar ihtilafi kurallarina gore tespit edilecek olan hukuk uygulama alan1 bulacaktir.

Uygulanacak hukuk Tiirk hukuku olarak tespit edilmis ise, milli hukuk uygulanacaktir.

Goriildugii tizere, bir uluslararasi hava tasima sézlesmesine iki ana diizenleme
olarak Varsova/Lahey Sozlesmesi ve 1999 tarihli Montreal Sozlesmesi
uygulanacaktir. Fakat, bu diizenlemelerin uygulama alani bulabilmesi i¢in bazi
sartlarin gerceklesmesi gerekmektedir. Bir hava tasima sozlesmesinin uluslararasi
hava tasima soOzlesmesi olarak degerlendirilmesi ve uluslararasi hava tasima

sOzlesmelerinin unsurlar1 ve uygulama sartlar1 tez kapsaminda ayrica incelenecektir.

C. Uluslararas1 Hava Tasima So6zlesmesinin Unsurlari

1. Hava Yolu ile Uluslararasi Yolcu ve Esya Tasima Taahhiidii

Hem Varsova/Lahey Sozlesmesi madde 1 hem de 1999 Montreal S6zlesmesi
madde 1 gercevesinde yiik, yolcu yahut bagajin hava yolu ile uluslararasi tasima
sOzlesmesi kapsaminda iicret karsiliginda bir noktadan bagka bir noktaya gotiiriilmesi
gerekmektedir. Burada belirtilmelidir ki, basladig1 yerde sona eren ve round trip adi
verilen tagimalar da uluslararasi hava tasima sozlesmesi sayilmaktadir. Zira,
yolculugun baslama ve bitis noktalar1 ayni olsa da uluslararasi nitelik tasimasi pekala
miimkiindiir. Tagima fiili ise, canli veya cansiz bir varligin bir yerden alinip baska bir
yere gotiiriilmesidir (Gengtiirk, 2009: 25; Sozer, 2009: 1). Bir hava yolu ile uluslararasi
yik veya yolcu tasima sozlesmesinde ise bu sdézlesmenin taahhiidii, tasima fiilini
muhakkak hava yolu ile gergeklestirmektir. Kara veya deniz yolu ile tasima taahhiidii
verilmis bir sézlesme, uluslararasi hava tasima sozlesmesi olamayacaktir (Kaner,
1994: 44). Burada hava kavrami, hava aracinin hareket halinde oldugu atmosfer
anlamini tasimaktadir (Ulgen, 1987: 1). Elbette, yakin zamanda yayginlasma olasiligi
bulunan uzay turizmi bakimindan da uzay araglar ile gergeklestirilecek bir seyahatin
bir hava tasima sozlesmesinin konusunu olusturdugunu séylemek miimkiin degildir.
Zira roket, kesif araci, yiizey araci veya uzay gemisi gibi araglar hava araci
kategorisine girmemekte ve havada seyretmekten ziyade uzayda seyir amaci
tasimaktadir. Ayrica, bir uzay seyahati agisindan atmosfer asilmasi gereken bir engel

niteligindedir (Ulgen, 1987: 1).
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S6z konusu hava tasima sdzlesmesinin uluslararasi nitelik tagimasi ve bu
sOzlesmelere Varsova/Lahey Sozlesmesi ve 1999 tarihli Montreal Sézlesmesi’nin
uygulanabilmesi i¢in ise tasima taahhiidliiniin uluslararasi nitelik tasimasi

gerekmektedir (Kirman, 1990: 22).

Tasima isi, tagima taahhiidii ile yerine getirilir (Canbolat, 2009: 4). Eger kurucu
unsur olan tagima taahhtidii s6zlesmede mevcut degilse, tasima sozlesmesinin yoklugu
durumu olusacaktir (Arkan, 1982: 12). Tagima taahhiidii, tasiyicinin yiik veya yolcuyu,
bakim ve gozetimini de saglamak suretiyle bir yerden bagka bir yere gotlirmesi olarak
tanimlanabilmektedir (Bozkurt Bozabali, 2013: 22). Bu taahhiidiin mevcut olmadig1
bir durumda artik sozlesmeden de bahsetmek miimkiin olmayacaktir. Yani, tasima
isinde kullanmak i¢in ugus personeli almadan veya hava aracinin ugus personeli ile
birlikte kiralanmasi durumunda bir uluslararasi hava tasima sozlesmesinden
bahsedilemeyecektir, burada bir kira veya carter sdzlesmesi mevcut olacaktir (Ulgen,

1987: 43).

Bir uluslararasi hava tasima sézlesmesinde taahhiidiin konusu, yolcu ve/veya
yiik yahut bagaj taginmasidir. Yolcu, tasiyict ile yaptig1 tasima s6zlesmesi uyarinca
ucakta bulunan ve ugus personeli disinda kalan kisidir (Ulgen, 1987: 48). Tasiyic ile
sO6zlesme yapmis olmak, yolcu sifat1 kazanmak i¢in gereklidir ve s6zlesme yapmadigi
halde ucakta bulunan kisiler yolcu sayilmaz ve talepte de bulunamazlar (Kirman, 1990:
26). International Air Transport Association (IATA)? da kendi tanimlamasinda
yolcunun ugus personeli disinda kalan ve tasiyicinin izni ile ugakta bulunan kimse
oldugunu belirtmistir (https://www.iata.org/whatwedo/passenger/Documents/IATA-
Passenger-Glossary-of-Terms.xlsx, 2019). Ayrica yolcunun gergek ve canli bir kisi
olmas1 gerekeceginden cansiz varliklar, 6rnegin ugakta baska bir iilkeye defnedilmek
amaci ile taginan bir cenaze, yolcu degil yiik sayilmaktadir. Bunun yaninda hava
aracina binmek amaci ile zamaninda gelmeyen kisi, artik s6zlesmeye uygun hareket

etmemis sayilacagindan yolcu sifat1 da kazanamayacaktir (Kirman, 1990: 27).

Hava yolu ile uluslararasi yiik tagima hususunda ise, sadece maddi cisimler yiik
tasima sozlesmesinin konusunu olusturabilir. Taginacak esyaya gore, sozlesmede
belirlenmis baz1 6zel sart veya yiikiimliiliikler de s6z konusu olabilir. Tasiyici, tasima

taahhiidii araciligiyla yiikii tagima isini iistlenmis olur. Tasima taahhiidiiniin konusunu

2JATA hakkinda daha fazla bilgi igin bkz. https://www.iata.org/, 2019.
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olusturan unsurlardan biri olan bagaj ise ‘’yolcunun yaninda muhafaza ettigi el esyasi
disinda beraberinde tasidig1 esya’’ seklinde tanimlanmaktadir (Ulgen, 1987: 49).
Sonug olarak, tasiyicinin gozetim ve denetimi altinda uluslararasi olarak bir yerden
baska bir yere tasinan yiik, yolcu veya bagajin tagiyicinin denetimi altinda oldugu ve
Varsova/Lahey Sozlesmesi ve 1999 tarihli Montreal Sozlesmesi gercevesinde

sorumlulugunun bulundugu belirtilmelidir.

2. Tasimanin Ucret Karsiigi Olmasi

Ucret, tasima sdzlesmesinin ana unsurlarindan biridir. Yaptig1 is veya hizmet
karsihiginda tasiyicinin aldigi para veya para ile Olclilen menfaatler olarak
tanimlanabilmektedir (Kirman, 1990: 50). Varsova Sozlesmesi’nin 1. maddesi
uyarinca sozlesme, hava araci ile iicret karsiliginda yapilan tiim uluslararasi yolcu,
bagaj veya yiikk tasimalarma uygulanacaktir. Yani, uluslararasi tagimanin iicret
karsilig1 yapilmasi kuraldir (Kirman, 1990: 51). 1999 tarihli Montreal S6zlesmesi
madde 1/1 hiikkmiine gbére de s6z konusu sozlesme, iicret karsiliginda hava arac ile

yapilan uluslararasi tiim yolcu, bagaj ya da yiik tagimalari i¢in gegerlidir.

Kural olarak, iicret taraflarca belirlenir. Genelde, hava yolu sirketlerinin
belirledikleri uluslararasi ugus tarifeleri veya genel tasima sartlar1 ¢ergevesinde bir
tcret kararlastirilmaktadir. Her ne kadar {icret denildiginde para olarak bir
degerlendirme yapiliyor olsa da Varsova/Lahey S6zlesmesi madde 1 ve 1999 Montreal
Sozlesmesi madde 1 hiikmii dikkate alindiginda, iicretin para veya para ile 6lgiilen
menfaatler olarak degerlendirilmesi uygun olacaktir (Kirman, 1990: 51). Eger
s0zlesmede bir iicret kararlagtirilmamais ise yiikiin cinsi, tasima mesafesi ve ifa yeri
gibi kriterlere gore mutad iicret belirlenir, eger bu da belirlenemiyor ise hakkaniyete

gore takdir edilecektir (Ulgen, 1987: 44).

Burada belirtilmesi gereken Onemli bir husus, her ne kadar uluslararasi
tasimalarin {icret karsiliginda yapilmasi kural olsa da bu kuralin hem Varsova/Lahey
Sozlesmesi hem de 1999 Montreal Sézlesmesi madde 1 hiikkmiinde bir istisnasi
bulunmaktadir. Bu hiikkme gore, sozlesme hiikiimleri bir hava tasima isletmesi
tarafindan hava yolu ile gergeklestirilecek ticretsiz tasimalara da uygulanacaktir. Bu
hiikiim ile kast edilen, esasinda bir hava yolu sirketi olmamasina ragmen ticari bir

isletme olan ve ticari amaglarla uluslararasi hava yolu tagimasi yapan sirketlerin de
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uluslararasi sozlesmeler kapsamina girecegidir (Kirman, 1990: 53; Birinci Uzun,
2015: 49). Bu uluslararasi tasimalarin iicretsiz yapilmasi da bu durumu

etkilemeyecektir.

3. Hava Araci Kavram ve Hava Araci ile Tasima Yapilmasi

Bir uluslararasi hava tasima sodzlesmesinin s6z konusu olabilmesi i¢in
tasimanin bir hava araci ile yapilmasi gerekmektedir. Varsova/Lahey S6zlesmesi’nin
ve 1999 Montreal Sozlesmesi’nin 1. maddesinde de ‘’Bu Konvansiyon hava araci

ile...”” vurgusu yapilmistir (Kirman, 1990: 54).

Uluslararas1 hava tasimalar1 acisindan “’hava araci’” kavrami, Ozellikle
vurgulanmis olmasina ragmen devaminda bir tanimlamasi1 yapilmamistir. Dolayisiyla
bir tanimlama yapabilmek icin ulusal ve uluslararasi agidan cesitli tanimlara
bakilmakta fayda vardir. Avusturya Havacilik Kanunu’nda hava araci kavrami
hakkinda tanimlama yapilmistir. Alman Havacilik Kanunu- Luftverkehrsgesetz
(LuftVG) madde §1 hiikmiinde ise sayma yontemi ile belirtilerek hava araglari
tanimlanmistir ve ucak, donerkanat da denilen hava araglari, zeplin, plandr,
motorsailer, sicak hava balonu, kurtarma parasiitleri, u¢aklar ve hava spor malzemeleri
hava araci olarak sayilmistir. Tiirk hukukunda ise TSHK madde 3/b hiikmiindeki
ifadeye gore ‘’havalanabilen ve havada seyredebilme kabiliyetine sahip her tiirlii arag’’
hava araci olarak tanimlanmistir. 1919 tarihli Paris Konvansiyonu’na gore hava araci
“hava reaksiyonlarindan atmosferde destek saglayabilen her tiirlii arag’ olarak
tanimlanmistir (Kirman, 1990: 56). 1944 tarihli Sikago Konferansi’nda ise ‘’Havanin
diinya sathi iizerindeki reaksiyonlar1 hari¢ olmak {izere, hava reaksiyonlarindan
atmosferde destek saglayabilen her tiirlii arag’ seklinde genis ¢apli bir tanim
yapilmustir (Kirman, 1990: 56). Tiim bu tanimlara bakildiginda, bir hava aracinin en
belirgin 6zelliginin atmosferdeki hava reaksiyonlarindan destek saglayabilmesi oldugu
sOylenebilir (Kirman, 1990: 56). Yani, helikopterler, ugaklar, sicak hava balonlar1 birer
hava aracidir. Fakat, ornegin bir teleferik havalanma ve havada seyretme 6zelligi

olmadigindan bir hava araci degildir (Ulgen, 1987: 2).

Varsova Sozlesmesi’nin Tirkgeye terclimesi sirasinda bir hata sonucu ‘’hava
aract’’ yerine ‘’ugak’’ kavrami kullanilmistir, bu nedenle doktrinde uluslararasi hava

tasima sozlesmesinin yalnizca ugak araciligi ile yapilabilecegi yoniinde bir fikir
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olusmustur (Ulgen, 1987: 16). Ancak bunun bir terciime hatas1 oldugu géz oniinde
bulundurulmali ve Varsova Sozlesmesi’nin orijinal Fransizca metnine uygun olarak
hava araci kavrami genis yorumlanmalidir. 1999 tarihli Montreal S6zlesmesi’nin
terclimesinde ise bu hata diizeltilerek dogru sekilde “hava araci’® kavrami
kullanilmigtir. Belirtilmelidir ki, hava aracinin muhakkak tasiyiciya ait olmasi yahut
tasiyici tarafindan isletilmesi zorunlu degildir, tasiyici bagka biri ile anlasarak yolcu

veya ylkii ona da tasittirabilir (Kaner, 1994: 44).

D. Uluslararas1 Hava Tasima Sozlesmesinin Hukuki Mahiyeti

Bir uluslararast hava tasima sozlesmesinin hukuki mahiyetini belirlemek,
Varsova/Lahey Sozlesmesi’nin ve 1999 Montreal Sozlesmesi’nin ileride detayl
sekilde agiklanacak olan kimi hallerde ulusal hukuka yaptigi atif nedeniyle biiyiik
Oonem arz etmektedir. Zira, bu durumlarda bir uluslararas1 hava tagima sézlesmesine
ulusal hukuk uygulanacak oldugundan, tasidig1 hukuki nitelik ¢ergevesinde bir sonuca
varilacaktir. Uluslararasi hava tasima s6zlesmelerinin hukuki mahiyetine yonelik
asagida yapilacak olan agiklamalar, Varsova/Lahey S6zlesmesi’nin ve 1999 Montreal
So6zlesmesi’nin yapmis oldugu diizenlemeler ve bu s6zlesmelerin i¢ hukuka yapmis

oldugu atiflar nedeniyle 6nem tagimaktadir.

1. Mevcut Goriisler

Bir uluslararas1 hava tasima s6zlesmesinin hukuki mahiyetini belirlemek i¢in
genel olarak bir hava tasima sdzlesmesinin hukuki mahiyetini saptamak

gerekmektedir.

Bir hava tasima sozlesmesinin hukuki mahiyeti hakkinda ise 6gretide farkli
gorilisler mevcuttur. Bu goriislerden, tasima sozlesmesinin niteligine yonelik kabul
edilecek goriis, hava tasima sdzlesmesi agisindan da gegerli olacaktir (Ulgen, 1987:
45; Kirman, 1990: 22). Bu nedenle, ilk 6nce bir tasima sozlesmesinin hukuki

mabhiyetinin ne olduguna yonelik goriisler agiklanacaktir.

Doktrinde mevcut bir goriise gore tasima sozlesmesi, bir vekalet sdzlesmesidir.

Bu goriisiin dayanagim Isvigre Borglar Kanunu’nun 400. maddesinde esya tasima
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sozlesmelerinde bosluk bulunan durumlarda, vekalet hiikiimlerine dayanarak
doldurulmas: olusturmaktadir (Ulgen, 1987: 45). 1950°1i yillara dek tasima akitleri
vekalet, hizmet depo ve kira akitlerine benzetilmistir (Tiiziliner, 2012: 184; Golcuklii,
2018: 10). Ancak, tasima sézlesmesinde, kira s6zlesmesinden farkli olarak, esyanin
yer degistirmesi s6z konusu oldugundan; depo akdinden farkli olarak esyanin
muhafazasi degil, tasinmasinin asli edim oldugundan; hizmet akdinden farkl olarak,
tastyicinin gonderenin emri ve kumandasi altinda olmadigindan ve son olarak, vekalet
akdinden farkl olarak, ticret tasima s6zlesmesinin esasli unsuru oldugundan bu gortis,
Tiirk hukukunda kabul edilmemis, tersine elestirilmistir (Tiiziiner, 2012: 184;
Golciikli, 2018: 10). Zira, tasima s6zlesmesi tam iki tarafa borg yiikleyen bir s6zlesme
iken, vekalet sozlesmesi ise eksik iki tarafa bor¢ yiikleyen bir s6zlesmedir (Zevkliler
ve Gokyayla, 2010: 56). Bunun yaninda, hava tasima sdzlesmelerinde sonug¢ yani
taahhiittiin yerine getirilerek yiikiin bir yerden bagka bir yere kararlastirilan sekilde
taginmast ¢ok onemli iken vekalet sdzlesmesinde sonucun bir 6nemi yoktur, mithim
olan bu konuda sarf edilen ¢abadir (Bozkurt Bozabali, 2013: 35; Golciiklii, 2018: 10).
Ayrica bir vekalet sdzlesmesinde licret zorunlu bir unsur degildir, hatta vekalet
sOzlesmesinin tarihsel temeli {icretsiz olarak sevgi, saygi ve dostluk adina yapilmasidir
(Arkan, 1982: 29-30; Tiiziiner, 2012: 185, Yildiz, 2015: 98). Son olarak eklemek
gerekir ki, Tiirk Borg¢lar Kanunu’nun 506. maddesi hiikmiince de bir vekalet
sOzlesmesinde vekil, borcunun bizzat ifa ile yiikiimlidiir, ancak bir tagima
s0zlesmesinde boyle bir yiikiimliiliik bulunmadig1 gibi, uygulamada genellikle fiili
tastyicinin  farkli oldugu gozlenmektedir. Goriildigii gibi vekalet ve tasima
sOzlesmeleri birbirinden tamamen ayridir, bir atif yapilmis olmasi ikisini ayni baglikta

degerlendirmek i¢in yeterli degildir.

Doktrindeki ikinci goriise gore ise tasima sdzlesmesi bir eser sdzlesmesidir.
Tastyicinin tagima sozlesmesi ile yolcu veya yiikii bir yerden baska bir yere gotiirme
borcu altina girmesi, bir sonug¢ saglama amac giittiiglinden bir eser sdzlesmesi oldugu
savunulmaktadir (Birinci Uzun, 2015: 41). Tiirk Ticaret Kanunu’nun 470. maddesi
uyarinca eser sozlesmesi; yliklenicinin bir eser meydana getirmeyi, is sahibinin de
bunun karsiliginda bir bedel 6demeyi borglandigi is gbérme amaci giiden bir
sOzlesmedir. Burada yiiklenicinin en temel borcu, eseri meydana getirmek ve is
sahibine teslim etmektir (Unal, 2019:443). S6z konusu eser ise, yeni bir seyin meydana

getirilmesi yahut mevcut bir maddi sonucun degistirilmesi, onarimi veya yok edilmesi

17



olabilir (Unal, 2019:444). Ayrica eser sdzlesmesinin en 6nemli unsurlarindan biri de
eser karsiliginda ticret 6denmesidir. Uluslararast hava tasima sozlesmelerinin eser
s0zlesmesi oldugunu benimseyen goriis, tasiyicinin yilik veya yolcuyu bir yerden bagka
bir yere tasima borcu altina girdigini ve bunu da Varsova/Lahey Sistemi veya 1999
Montreal Sozlesmesi cercevesinde Tlicret karsiligi yaptigi i¢in bunun bir eser
sO0zlesmesi oldugunu kabul eder (Kirman: 1994, 24; Sozer, 2009: 55; Birinci Uzun,
2015: 41; Golciikli, 2018: 11).

Tasima sozlesmesinin niteligine yonelik bizim de katildigimiz {igiincii goriis
ise, bagimsiz bir sozlesme olusudur. Zira, tasima sézlesmesi TTK madde 850 ve
devaminda ayrica diizenlenmis olup konuya hava tasima sozlesmesi agisindan
bakildiginda ise bu sozlesmenin de 6zel olarak Tiirk Sivil Havacilik Kanunu’nda
hilkkme baglandig1 goriilmektedir. Kanunun ayrica bir sézlesme olarak diizenledigi
tasima sozlesmesini artik baska bir s6zlesme igerisinde degerlendirmek gereksiz ve
yanhstir (Ulgen, 1987: 45-46; Turhan, 2016: 39). Kanunun sessiz kaldig1 noktalarda
hem yolcu hem de yiik tasimalar1 bakimindan, sonugta tasima isinin yapilmasi taahhiit
edildigi i¢in istisna sozlesmesine yonelik hiikiimlerin uygulanmasi dogru olacaktir
(Sozer, 2009: 55; Bozkurt Bozabali, 2013: 37; Turhan, 2016: 39). Dolayisiyla, bizim
goriistimiize gore hava tagima sdzlesmesi, bagimsiz bir sézlesme olarak goriilmeli ve

diger sozlesmelerden birinin baslig1 altinda degerlendirilmemelidir.

Hava tasima sodzlesmesinin bagimsiz bir sozlesme olarak degerlendirilmesi
halinde bir uluslararasi hava tasima sozlesmesinin de bagimsiz bir sozlesme
mahiyetinde oldugunun kabulii gerekmektedir. Zira, nasil ki bir hava tasima
sozlesmesi Tiirk hukuku acisindan TSHK’da hiikkme baglanmis ise, uluslararasi hava
tasima soOzlesmesi de Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 Montreal Sozlesmesi
kapsaminda diizenlenmistir. Bu nedenle, uluslararasi hava tagima sdzlesmesinin de
baska sozlesmeler altinda degerlendirilmesine gerek kalmamakta, tek bagina bagimsiz

bir s6zlesme niteligi tasimaktadir.

2. Uciincii Kisi Yararina Bir Sozlesme Olma Ozelligi

Ugiincii kisi yararina sdzlesme, vaat ettiren ile vadeden arasinda gergeklesen
ve vadedene ticiincii kisi yararina bir edimi yerine getirme borcu yiikleyen s6zlesmedir

(Antalya, 2013: 18; Oguzman ve Oz, 2013: 428; Kocabas, 2016:1799; Kiligoglu, 2020:
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730-731). Dolayisiyla iiglincii kisi, tarafi olmadig1 bir sdzlesmeden alacak hakki
kazanmis olmaktadir (Antalya, 2013: 18; Oguzman ve Oz, 2013: 428; Kocabas,
2016:1799; Kiligoglu, 2020: 730-731). Bir hava yolu ile tasima sézlesmesinin ti¢iincii
kisi yararina sozlesme 6zelligi gosterdigi goz oniine alindiginda, bir uluslararasi hava
tasima sozlesmesinin de aymi Ozelligi tasidigi anlasilmaktadir. Uluslararast hava
tagima sozlesmelerinin {igiincii kisi yararina sdzlesme olma niteligi, daha agiklayici
olmast bakimindan yiikk ve yolcu tasima sozlesmeleri bakimindan ayri ayri

incelenecektir.

Uluslararasi hava yoluyla yiik tagima sézlesmeleri bakimindan, Varsova/Lahey
Sozlesmesi’nin 12 ve 13. maddesi ve 1999 Montreal Sozlesmesi’nin 13. maddesi
degerlendirildiginde uluslararasi hava yoluyla yiik tagima sdézlesmesinin tigiincii kisi
yararina bir sézlesme oldugu goriilmektedir. Zira, s6z konusu hiikiimlerde, génderen
kisi ile gonderilen kisinin ayn1 olmadig1 hallerde, uluslararasi hava yolu tasiyicisinin
yiikii iiclincli bir kisiye teslim etme borcu altina girmesi ve liglincii kisinin de
sOzlesmenin bir tarafi olmamasma ragmen yiikii talep hakkina sahip olmasi
diizenlenmistir. Burada, bir uluslararasi hava yolu ile yiik tasima sézlesmesinin tam
liciincii kisi yararina sézlesme olup olmadig: tartisma konusu olmaktadir. Ugiincii kisi
yararina olan bir sézlesmede, kimi zaman {igiincii kisi edimin ifasin1 direkt olarak
borgludan talep edebilmektedir, buna tam ti¢iincii kisi yararina sézlesme denmektedir
(Kiligoglu Yilmaz, 2016:1765). Bir hava yiik tasima s6zlesmesinin tam tigiincii kisi
yararina sozlesme olup olmadigina dair doktrinde iki farkli goriis bulunmaktadir. Tam
ticiincii kisi yararia sdzlesme olmadigini savunan goriigse gore; sdzlesmenin yapilmasi
ile gonderilen lehine bir alacak dogmamaktadir. Alacak hakki yine s6zlesmenin tarafi
olan gonderene ait olmakla birlikte yiikiin teslimini isteme hakki, yiikiin varmasi ve
sozlesmedeki  sartlarin  yerine  getirilmesi  iizerine gdnderilen tarafindan
kazanilmaktadir (Kaner, 1994: 47). Yani, sdzlesmenin yapilmasi ile dogrudan olarak
gonderilen lehine bir alacak hakkinin dogmadigi savunulmaktadir (Kaner, 1994: 47;
Turhan, 2016: 41). Tam tersini savunan goriis ise Alman ve Isvi¢re hukuklarindan
esinlenerek, gonderilen kisinin, tarafi olmadigi halde bu s6zlesmeden dogan haklarin
kullanma yetkisi bulunmas1 sebebiyle hava yoluyla yilik tagima sdzlesmesinin tam

liclincii kisi yararina sézlesme sayildigin ileri siirmektedir (Ulgen, 1987: 46).

Bizim goriisiimiize gore de hava yoluyla yiik tasima sozlesmesi, tam {igiincii

kisi yararina sozlesmedir, dolayisiyla uluslararast hava yolu ile yiik tagima
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sOzlesmesinin de ayni 6zelligi tasidigir barizdir. Diizenlenmis hiikiimlerde acikga
goriildiigii tizere, gonderilen kisi, bu sézlesme uyarinca taraf olmadigi halde ytikii talep
hakkin1 haiz olmakta, bunun yani sira sézlesmeden dogan haklarini kullanma yetkisine

de erismektedir.

Uluslararasi hava yolu ile yolcu tagima sdzlesmeleri konusunda ise, sdzlesme
yapanin tagima ediminin baskasi lehine taahhiit edilmesini sagladigi durumlarda
ticiincii kisi lehine sdzlesme yapildig1 kabul edilmektedir (Ulgen, 1987: 47; Canbolat,
2009: 15; Turhan, 2016: 41). Buna 6rnek olarak bir kimsenin bir bagkasina hediye
olarak onun adina bir ucak bileti almas: gosterilebilir (Ulgen, 1987: 47; Turhan, 2016:
41).

3. Kesin Vadeli Bir islem Olma Ozelligi

Taraflarca, bor¢lanilan edimin belli bir siire i¢erinde ifa edilmesini i¢eren bir
ifa tarihinin ve bu vadeden sonraki ifanin kabul edilmeyeceginin kararlastirildig
islemlere kesin vadeli islem denmektedir (Ulgen, 1987: 47; Keskin, 2007:212)
Gortldugl tzere, kesin vadeli islemlerin iki temel 6zelligi; kesin olarak bir ifa
zamaninin kararlastirilmis olmasi ve ifanin bu tarihte gerceklestirilecegi hususunda

anlasilmis olmasidir (Keskin, 2007:212).

Uluslararas1 hava tasima sézlesmelerinde yiik ve yolcu tasima, kural olarak
belirli tarifelere uygun bicimde yapilmaktadir. Ornegin, Istanbul- Amsterdam arasi
yapilacak ugusa bilet almak isteyen bir kimse, kalkis ve varis giin ve saatlerinin belli
oldugu bir tarife listesinden ugusunu segerek biletini alacaktir. Bu tarifeler uyarinca
tasima edimi, belli bir kalkis ve varis saati ¢cercevesinde gergeklesmekte, bu 6zellik de
kesin vadeli islem olma niteligini vurgulamaktadir (Ulgen, 1987: 47). Kesin vadeli
islemlerin iki temel 6zelliginden biri olan 6ngdriilen vadeden sonra yapilacak ifanin
kabul edilemeyecegi sart1 lizerine ise, belirli bir ugus tarifesine dayanan hava tagima

s6zlesmelerinde ortiilii olarak anlasilmis sekilde kabul edilmelidir (Ulgen, 1987: 47).
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E. Uluslararasi Hava Tasima Sozlesmelerinin Tiirleri

Varsova Sozlesmesi madde 1 ve 1999 Montreal Sozlesmesi madde 1
hiikiimlerine gore, s6z konusu sézlesmeler yalnizca uluslararasi yolcu, bagaj ve yiik
tasima sozlesmelerine uygulanabilmektedir. Bu nedenle bu sézlesme tiirlerinin

acikliga kavusturulmasi 6nem arz etmektedir.

1. Uluslararasi Yolcu ve Bagaj Tasima Sozlesmeleri

Bir hava yolu ile yolcu tasima sozlesmesinin konusu canli insandir (Ulgen,
1987: 48; Kaner, 1994: 47). Dolayisiyla bir uluslararast hava yolu ile yolcu tasima
sOzlesmesinin de konusu canli insan olacaktir. S6z konusu kisinin yolcu sayilabilmesi
icin ise bir tasima sdzlesmesi uyarinca ucakta bulunuyor olmasi ve ugus miirettebati
disinda kalmasi gerekmektedir. Tastyict ile yapilmis bulunan bir hava tasima
sOzlesmesi uyarinca ucakta bulunmayan kisilere ise yolcu sifat1 yliklenememekte ve
bu kisiler kacak yolcu olarak nitelendirilmektedir (Ulgen, 1987: 48; Golciiklii, 2018:
40). Kimlerin yolcu sayildig1 ile alakali detayli bilgi ilerleyen kisimlarda verilecektir.

Bagaj kavrami hakkinda ise uluslararasi s6zlesmeler biinyesinde bir tanim yer
almamaktadir. Varsova/Lahey So6zlesmesi ve 1999 Montreal S6zlesmesi’nde bagaj

b

tanim1 yapilmamis ancak ‘’tescil veya kabul edilmis bagaj’” ve “’tescil veya kabul
edilmemis bagaj’’ olarak iki ¢esidinden s6z edilmis ve bunlarin da tanimina yer
verilmemistir. Bagaj kavrami, doktrinde ’yolcunun yaninda bulundurdugu el bagaj:
disinda beraberinde tasidig1 esya’ seklinde tanimlanmistir (Zeyneloglu, 1980: 228;
Ijlgen, 1987: 49; Kaner, 1994: 48; Ortag, 2014:144-145). Bir uluslararasi hava tasima
s0zlesmesi kapsaminda tasiyicinin bagaj agisindan sorumlulugu, yalnizca tescil veya
kabul edilmis bagaj acisindan gegerlidir. Yolcunun yaninda getirmis oldugu bagaj, ayri
bir tasima sozlesmesinin konusunu olusturmamakta ve bu bagajin taginmasi,
tastyicinin asli tasima borcu kapsaminda bulunmaktadir (Ortag, 2014:146; Ulgen,
1987: 51). Kaybolmasi yahut baska bir sebeple hasar almasi halinde tasiyicinin

sorumlulugu dogmaktadir.
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Sonug olarak, bir uluslararasi hava yolu ile yolcu ve bagaj tasima sézlesmesi,
tastyicinin hava yolu ile yolcuyu ve bagajini tagimay1, bunun karsiliginda da yolcunun
tastyictya iicret 6demeyi kararlastirdiklar: sézlesmedir (Ulgen, 1987: 41; Bozkurt
Bozabal1, 2013: 37-38). Sozlesmenin bir tarafin1 yolcu, diger tarafimi ise tasiyici
olusturmaktadir. Elbette ki, bir hava yoluyla yolcu tagima s6zlesmesinin uluslararasi
nitelik kazanmasi i¢in gereken kosul, hava yoluyla yolcu tasimasinin basladig yer ile

sona erdigi yerin farkli devletlerin sinirlar1 dahilinde olmasidir.

2. Uluslararas: Yiik (Esya, Kargo) Tasima Sozlesmeleri

Bir uluslararast hava yolu ile yiik tasima s6zlesmesi, tasiyicinin hava yolu ile
yik (esya) tasimayr taahhiit ettigi, sozlesmenin diger tarafi olan tasmnan yiik
sahiplerinin ise bu tasima karsiliginda ticret 6demeyi taahhiit ettigi sozlesmedir. Bir
uluslararasi hava yolu ile yiik (esya) tasima s6zlesmesinin konusunu tasinabilecek tiim
maddi varliklar ve canli hayvanlar olusturur (Ulgen, 1987: 52; Sozer, 2009: 122).
Tasman yiikiin ekonomik degere sahip olup olmamasi niteligini degistirmemekte,
maddi anlamda var olmasi yeterli kabul edilmektedir (Zeyneloglu, 1980: 89; Sozer,
2009: 123). Dolayistyla, ¢op olarak tanimlanan atiklarin tasinmasi dahi yiik tasima
olarak nitelendirilmektedir. Hava yolu ile cenaze tasinmasi da yik tasimasi
kategorisindedir; zira, hava yolu ile yapilan yolcu tagimalarinin kapsamina yalnizca
canli insanlar dahildir (Zeyneloglu, 1980: 89; Ulgen, 1987: 42; Sozer, 2009: 122;
Turhan, 2016: 13). Elbette, 6lmiis kisinin yakilma isleminden sonra kiillerinin
taginmasi islemi de yiik tasima cergevesinde degerlendirilmektedir (Turhan, 2016: 13).
Ayrica eklenmelidir ki, yolcunun bagajinin yolcudan farkl bir sefer ile gonderilmesi

halinde de bu bir yiik tasimasi sayilacaktir (Sozer, 2009: 122).

Hava yolu ile yiik tasima sozlesmesinin uluslararasi nitelik kazanmasi igin
gereken sart ise, tagimanin bagladigr yer ile tasimanin sona erdigi yerin farkl tilke

sinirlart igerisinde bulunmasidir.

Bu baslik altinda deginilmesi gereken bir baska konu ise, bagka bir tiir olan
uluslararas1 hava kargo tasimaciligidir. Yirminci ylizyil baglarinda hava yolu ile posta
tasimalar1 yontemiyle ortaya ¢ikan bu tasimacilik tiirii, ¢agimizda olduk¢a Gnem
kazanmis ve yaygin hale gelmistir. Yolcu tasimacilig1 yapan uluslararasi: hava yolu

sirketlerinden farkli bir yapida olan ve farkl diizenlemeleri olan isletmelerce yliriitiilen
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bu tagimacilik tiirii, glinlimiizde taginmasi gereken, 6zellik arz eden ve yiiksek degeri
bulunan mallarin tasinmasinda siklikla tercih edilmektedir. Hava kargo kavramu,
herhangi bir malin hava araci ile bir yerden bagka bir yere taginmasidir (Derici,
vd.2015:71). Genis manada, hava kargo, hava ylikiinii de kapsamaktadir. Yolcuya ait
bagaj haricindeki tiim yiikler aslinda hava kargo olarak tanimlanmaktadir (Derici,
vd.2015:71). Hava yoluyla kargo tasimaciligi ise, ICAO (International Civil Aviation
Organization) ve IATA ’nin belirlemis oldugu, iilke ve tastyici sirkete gore de degisen
kurallar ¢ergevesinde icra edilmek {iizere, mallarin posta ve bagaj haricinde
paketlenmesi, etiketlenmesi, gerekli evraklarin diizenlenmesi ve bir hava araci ile sevk
edilmesi olarak tanimlanmaktadir (Derici, vd.2015:71). Giiniimiizde, yolcu
tasimaciligi yapmaksizin yalnizca hava kargo tasimaciligi yapan pek cok sirket
bulunmaktadir, buna Tiirk Hava Yollari’na ait olan Turkish Cargo da 6rnek verilebilir.
Hava yolu ile kargo tasimaciligi, ayr1 bir ¢calismanin konusu olabilecek kadar detayli
ve genis c¢apli bir konu oldugundan yolcu ve yolcu beraberindeki yiik tasimasi ile
sinirli olan ¢alismamiz kapsami disinda birakilmistir. Bu nedenle hava yoluyla kargo

tagimacilig1 hakkinda kisaca bilgi verilmekle yetinilmistir.

3. Carter Sozlesmeleri ve Seyahat Acenteleri ile Yapilan Uluslararasi Yolcu
Tasima Sozlesmeleri

Deniz hukukunda da sik sik karsimiza ¢ikan carter sozlesmeleri, bir hava
aracinin personeli ile birlikte bir bdliimiiniin ya da tiimiiyle kiralanmasidir (Ulgen,
1987: 54; Gengtiirk, 2006: 41-42). Burada, Varsova/Lahey Sistemi ve Montreal
S6zlesmesi’nin uygulama alan1 bulmasi, carterleyen kisinin hava aracini tahsis
ederken carterere tahsisin yani sira tagima taahhiidiinde de bulunmus olup olmamasina
baglidir. Eger tasima taahhiidii de varsa burada Varsova/Lahey Sistemi ve Montreal
Sézlesmesi uygulanacaktir (Ulgen, 1987: 54-55; Bozkurt Bozabali, 2013: 21). Yani
bir carter sdzlesmesinin uluslararasi nitelik kazanmasi, carterleyen tarafin hem hava
aracini uluslararas1 kullanima tahsis etmis hem de s6zlesmede tasima taahhiidiinde
bulunmus olmasma baglidir. Uluslararas1 hava tasima so6zlesmelerinde carter
sOzlesmeleri, uygulamada tarifesiz uguslar olarak oldukea sik goriilmektedir. Carter
veya tarifesiz uguslar, kimi hava yolu sirketlerince ucaktaki tiim koltuklarin veya belli
bir sayidaki koltugun tur sirketlerine veya acentelere satilmasi ile

gerceklestirilmektedir (Aldemir, 2018:56). Genelde yaz aylarinda, turistik iilkelere tur
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diizenleyen acenteler, maliyeti diisiirmek amaci ile carter uguslart siklikla tercih

etmektedir.

Diger bir sozlesme tiirii olan seyahat acenteleri ile yapilan uluslararasi yolcu
tasima sdzlesmeleri ise aracilik faaliyeti ile kurulan bir sdzlesme tipidir®. Uluslararasi
alanda konumuz bakimindan 6nem arz eden acente tiirleri ise International Air
Transport Association (IATA) yani Uluslararas1 Hava Tasimacilig1 Birligi acentesi ve
IATA olmayan acentelerdir. IATA acenteleri, IATA’nin kosmus oldugu A veya B
grubu "Seyahat Acentesi Isletme Belgesi" sahibi olmak, belli bir miktar 6denmis
sermayesinin bulunmasi gibi sartlara uyan ve isimleri IATA tarafindan listeye
kaydedilmis acentelerdir. Burada acente kavramindan anlasilmasi gereken, Tiirk
hukukunda seyahat acentesi olarak bilinen ve kar amaci ile bazi turistik ulastirma,
konaklama gibi hizmetleri saglayan ticari kuruluslardir. IATA acentesi olmak isteyen
bir acente, gerekli kosullar1 saglamasi halinde basvuru yapar ve eger kabul edilir ise
acente ile IATA arasinda bir anlasma imzalanir (Ulgen, 1987: 72). Bu anlasma
cergevesinde acente, [ATA tiyesi olan uluslararasi hava yolu sirketlerini temsil yetkisi
kazanms olur (Ulgen, 1987: 73). Yani bir IATA acentesinin, IATA iiyesi bir hava
yolu sirketinin adma soézlesme yapma yetkisi bulunmaktadir. Elbette, yolcu tasima
sOzlesmesi yapan acenteler ile yukarida da bahsedilmis bulunan kargo acenteleri farkli
acentelerdir. Bir IATA acentesine uluslararasi hava yolu sirketi tarafindan bos bilet
stoku verilmekte ve acente de bu stoku hava yolu sirketini temsilen diizenleyerek
satmaktadir. Belirtilmelidir ki, baz1 IATA acentelerinin temsil yetkisi bulunmayabilir,
bu acentelere bilet stoku verilmemekte, yalnizca sdzlesmede aracilik etmesine olanak
taninmaktadir (Ulgen, 1987: 73). Temsil yetkisi bulunan bir IATA acentesi ile
yapilmis olan uluslararasi hava tagima soézlesmeleri, yetkili temsilci araciligi ile
yapilmis sayilmaktadir (Ulgen, 1987: 73; Kirman, 1990: 34). Giiniimiizde, olduk¢a
yaygin olarak seyahat acenteleri vasitasiyla alinan yurtdis1 ucus biletleri de gogunlukla

bir IATA acentesi tarafindan hava yolu sirketi namina ve hesabina diizenlenmektedir.

IATA olmayan acenteler (non-1ATA agency) ise yine seyahat acentesi olmakla
birlikte TATA listesine kayith olmayan acentelerdir. Bu seyahat acentelerinin
uluslararas1 hava yolu sirketlerinin adina ve hesabma hareket etme yetkisi

bulunmadigindan bunlara bilet stoku verilmemektedir ve yolcuyu temsilen hareket

3 Bir yolcu bileti satis acenteligi sdzlesmesi 6rnegi i¢in bkz. Ek-1.

24



etmektedir (Kirman, 1990: 34). Bu acenteler yolcuyu temsilen yolcu ile ya hava yolu
sirketi ya da IATA acentesi arasinda sozlesme yapmaktadir. Diizenlenen bilet de hava
yolu sirketi tarafindan diizenlenmektedir, zira IATA olmayan acenteler uluslararasi

hava yolu sirketinin degil, yolcunun temsilcisi konumundadir (Ulgen, 1987: 73;

Kirman, 1990: 34).

F. Uluslararas1 Hava Tasima Sozlesmesinin Taraflari

1. Tasiy1c1

a. Genel olarak

Uluslararas1 hava tasima sozlesmelerinde tastyict kavrami, sozlesmede
taahhiitte bulunarak tasima islemini iistlenen taraf olarak tanimlanmaktadir (Sozer,

2009: 36; Canbolat, 2009: 19; Bozkurt Bozabali, 2013: 43; Golciiklii, 2018: 43).

Kavramsal olarak bakildiginda doktrinde, hava yolu tagimasi yapan taraf i¢in
“tastyict’’ kavraminin yani sira ‘’tagiyan’’ kavraminin kullanildigi haller de
goriilmektedir (Golciiklii, 2018: 43). Yargitay her iki kelimeyi de kullanmaktadir.
Montreal So6zlesmesi’nin terclimesinde ise ‘’tasiyict”’ kelimesi tercih edilmistir

(Golciikli, 2018: 44).

Tastyic1 kavraminin herhangi bir tanimina Varsova/Lahey So6zlesmesi’nde
veya Montreal Sozlesmesi’nde rastlanmamaktadir. Ancak, her iki uluslararasi
sOzlesmenin de birinci maddesi hiikmiine gore; tasiyict sifatinin kazanilmasi igin
gereken kosul, tasima isinin iicret karsiliginda yapiliyor olmasidir. Yani, tasima isi
ticret karsiliginda yapilmiyor ise, bir hatir tagimasi s6z konusu ise, taraflar arasinda bir
tasima sozlesmesi mevcut olmadigindan tagima islemini iistlenen taraf, burada tasiyici
sifatina sahip degildir (Sozer, 2009: 36; Birinci Uzun, 2015: 53). Dolayisiyla, bu gibi
bir durumda da ne Varsova/Lahey Sozlesmesi ne de Montreal Sozlesmesi

uygulanabilecektir.

Tasima sozlesmeleri temsilci araciligi ile de yapilabilir. Eger bir dogrudan
temsil iliskisi mevcut ise temsilci, s6zlesme yapilirken temsil edilen adina ve hesabina

islem yaptigini bildirir (Kirman, 1990: 32; Birinci Uzun, 2015: 54). Burada, baska bir
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isleme gerek kalmaksizin, yapilan sdzlesme hiikiim ve sonuclarini dogrudan temsil
olunan kisi iizerine dogurur ve temsil olunan kisi tasiyici sayilir (Kirman, 1990: 32;
Birinci Uzun, 2015: 54). Eger iigiincii kisi, temsilci ile s6zlesme yaparken bu durumu
biliyor ise de sonu¢ aymi olacaktir. Dolayli temsil hallerinde, temsilci bu sifatini
yolcuya bildirmemektedir; burada yolcunun s6zlesmeyi yapan kisinin temsilci olarak
hareket ettigini anlamasi miimkiinse veya yolcu acisindan sdzlesmenin kiminle
yapildiginin 6nemi yoksa, temsil olunan kisi tasiyici sayilacaktir (Kirman, 1990: 33).
Ancak tasima sozlesmelerinde, tasiyicinin kim oldugu yolcu agisindan 6nemlidir ve
aksine bir durum genelde s6z konusu olmamaktadir (Kirman, 1990: 33; Birinci Uzun,
2015: 54). Dolayistyla, boyle bir durumda, temsilci edinmis oldugu hak ve borglar
devir borcu altina girecektir (Golciiklii, 2018: 47).

Daha once de belirtildigi tizere, Varsova Sozlesmesi ve Lahey Protokolii’nde
herhangi bir tagiyici tanimi1 yer almamaktadir. Lakin, Varsova/Lahey Sistemi, hava
yolu ile yapilan ticari amach tasimalar1 diizenlemektedir (Sozer, 2009: 41). Buradan
hareketle, Varsova/Lahey Sistemi’nin sadece tasiyicinin tacir sifatini haiz oldugu
uluslararasi hava tagima sdzlesmelerine uygulanabilecegi sdylenebilir (Sozer, 2009:
41). Uygulamada ise tasima taahhiidiinde bulunan kisi ile tasima isini yapan kisi, genel
olarak farkli oldugundan tasima isini fiili olarak yapan kisi ile yolcu arasindaki
iliskinin de diizenlenmesi gerekmistir (Ulgen, 1987: 63; Birinci Uzun, 2015: 55;
Golcuklii, 2018: 45). Bu nedenle 1961 tarihli Guadalajara S6zlesmesi’nde tasiyici
kavraminin tanimi1 yapilmis ve tasima s6zlesmesine taraf olan akdi tasiyicinin yani sira
fiili tastyictya da yer verilmistir (Ulgen, 1987: 63; Birinci Uzun, 2015: 55). 1999 tarihli
Montreal So6zlesmesi, Guadalajara Sozlesmesi’nin hiikiimlerini de igerdiginden,
Montreal S6zlesmesi’nde de akdi ve fiili tagiyici kavramlart mevcuttur (Birinci Uzun,
2015: 55). Birden fazla tasiyici tarafindan gercgeklestirilen tasima tiirii olan miitevali
tastyict kavramma da hem Varsova/Lahey Sistemi’nde hem de Montreal
Sozlesmesi’nde yer verilmistir. Yani, Varsova/Lahey Sistemi ve Montreal S6zlesmesi
cercevesinde akdi, fiili ve miitevali tasiyici olarak ii¢ farkli tasiyict kavramina

rastlanmaktadir.
b. Akdi tasiyici
Tasima sozlesmesinde, karsi tarafa tasima isini bizzat kendisi veya temsilcisi

aracilig1 ile taahhiit eden ve sézlesmeye de bu sifatla taraf olan kisiye akdi tasiyici
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denmektedir (Ulgen, 1987: 61; Turhan, 2016: 26; Birinci Uzun, 2015: 55). Tastyict
sifat1 akdi bir iliski sonucu ortaya g¢ikar (Sozer, 2009: 44). Akdi tasiyicinin hava
aracina malik veya kiraci olmasi, gercek veya tiizel kisi olmasinin bir énemi yoktur;
onemli olan tasiyici olarak bir taahhiitte bulunmus olmasidir (Golciiklii, 2018: 46).
Bunun yaninda, akdi tastyicinin tacir sifatini tagimasi veya tasima isini meslek olarak

icra etmesi de mithim degildir (Birinci Uzun, 2015: 56).
I. AKkdi tasiyici olarak seyahat acentelerinin durumu

Seyahat acentelerinin durumu agisindan belirtilmelidir ki her bir somut olay
icin taahhiidiin konusuna bakmak gerekmektedir. Eger ki somut olayda, seyahat
acentesi aracilik sifatini ortaya koymadan islem yapmus ise, akdi tasiyici sifati tagima
taahhiidiinde bulunmus olan acenteye ait olacaktir (Ulgen, 1987: 61-62; Kirman, 1990:
29). Burada ayrimin yapilmasi igin dikkat edilmesi gereken husus, aracilik edilmis
olunmasi durumunda dahi, seyahatin hepsi i¢in sorumlulugun iistlenilmis oldugu
yoniinde bir izlenim yaratilmis olunmasidir (Ulgen, 1987: 61-62). Acentenin yolcuya
temsilci sifatim1 acikga bildirmesi gerekmektedir (Golciiklii, 2018: 46). Fakat, hava
tagima s6zlesmesinin temsilci adina, temsil olunan hesabina gergeklestirildigi dolayli
temsil hallerinde, temsilci yani acente edindigi hak ve yiikiimliiliikleri temsil olunana
devir yikiimliiliigii altina girmektedir (Kirman, 1990: 32; Golciikld, 2018: 46-47).
Ornek verilecek olursa, Tiirk Hava Yollar1’nim yetkili temsilcilerinden olan A Turizm
Limited Sirketi’nin, uygun fiyath olarak Almanya’ya ugak bileti satmasi halinde
biletin {izerinde ya da s6zlesme sartlarinda araci olan A Turizm Limited Sirketi’nin
degil, Tiirk Hava Yollari’nin bilgileri yer alacak ve akdi tasiyict da o olacaktir. Aym

durum, yukarida agiklanmis olan IATA acenteleri i¢in de gegerlidir.

Varsova/Lahey Sistemi’nde so6zlesmesel iligki esas alimmis oldugundan
taraflarin hak ve borclari yapilmis olan uluslararasi hava tasima sdzlesmesinden
dogmaktadir, dolayisiyla tasima taahhiidiinde bulunmamis olan birinin hak ve
borg¢larinin bu sisteme gore belirlenmesi miimkiin degildir (Kirman, 1990: 35; Sozer,
2009: 44). Yani, tasima sozlesmesinin tarafi olmayan bir kisiye Varsova/Lahey
Sistemi uygulanamaz. Ancak uygulamada pek ¢ok tasima, s6zlesmesinin taraflarindan
biri olmayan kisilerce icra edilmekte ve karsimiza akdi tasiyici ve fiili tasiyict
kavramlar1 ¢ikmaktadir (Sozer, 2009: 45). Bu gibi durumlarda bir hak kaybinin

yasanmamasi adina Guadalajara Ek Konvansiyonu’nda tasiyict kavrami akdi ve fiili

27



olarak ayrilarak bir ¢oziim yoluna gidilmistir. Burada diizenlenen hiikiimler, daha

sonra 1999 tarihli Montreal S6zlesmesi’ne dahil edilmistir.

Akdi tasiyicinin  temsilci  kullanmasinda bir sakinca yoktur. Tasiyic,
yetkilendirdigi bir temsilci araciligi ile de sdzlesme yapabilmektedir (Golciiklii, 2018:
46). Temsilci, sozlesme yaparken temsil olunan adina hareket ettigini belirtmezse bu
taahhiitten dogan hak ve borglar kendisine ait olacaktir (Golciikli, 2018: 46). Buna
ornek olarak, bir seyahat acentesinin araci sifatimm ortaya koymaksizin tagima
taahhiidiinde bulunmas1 halinde tastyic1 sifat1 alacagr gosterilebilir (Ulgen, 1987: 61;
Turhan, 2016: 26).

Akdi tagtyicinin kim oldugu konusunda bir ihtilaf ¢ikmasi halinde Montreal
Sozlesmesi madde 3 hiikmiine gore yolcu bileti bir ispat karinesi sayilacaktir. Bu
karine de sozlesmede taahhiitte bulunmus olan akdi tasiyic1 tarafindan

clirtitiilebilecektir (Golciikli, 2018: 47).

Diizenlenmis bir bilette tastyicinin degistirilmesi borcun nakli sayilmaktadir
(Ulgen, 1987: 63; Kirman, 1990: 30). Bdylece, eski tastyici sozlesmeden ayrilmis
olacagindan yolcuya iliskin tagima taahhiidii de ortadan kalkacaktir. Yeni tasiyici ise
sOzlesmenin tarafi ve taahhiitte bulunan kisi olarak tasiyict sifatin1 kazanmaktadir

(Ulgen, 1987: 63; Kirman, 1990: 30).
c. Fiili tasryica

Uluslararasi hava tasima sézlesmesinin taraflarindan olan akdi tasiyici, taahhiit
etmis oldugu tasima isinin tamamin1 veya bir kismini kendisi ifa etmeyip bir baskasina
devredebilir (Birinci Uzun, 2015: 56; Turhan, 2016: 27). Burada, tagima isi devredilen
kigiye fiili tagiyict denmektedir. Fiili tasiyici, akdi tastyicinin bir temsilcisi yahut

yardimcist degil, tersine ondan bagimsiz bir tagiyicidir (Golciiklii, 2018: 49).

Uluslararasi hava tagimalarinda fiili tastyici kavraminin daha net anlasilmasi
acisindan birka¢ 6rnek verilecek olursa; kimi zaman dis hatlar terminallerindeki bilgi
tabelalarinda bazi uguslarin yanina yazilmis olan “’operated by’’ ifadesi dikkat
cekmektedir, bu ifade fiili tasimanin kim tarafindan gergeklestirilecegini
gostermektedir (Golciiklii, 2018: 48). Bunun yani sira, bir gruba iiye olan bir sirketten

ucak bileti alan yolcunun, ayni grubun {iyesi olan bagka bir sirket tarafindan fiilen
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taginmast da 6rnek verilebilir. Burada, tasimayi fiilen gergeklestiren sirket, fiili tastyici

sifatini haiz olacaktir.

Guadalajara Ek Konvansiyonu madde I/c ve 1999 Montreal S6zlesmesi madde
39 hiikmiine gore; aksi ispat edilmedigi siirece fiili tasiyici, tagima isini kendisine
verilen yetkiye dayanarak yapmaktadir. Bunun yaninda, Guadalajara Ek
Konvansiyonu madde II ve Montreal S6zlesmesi madde 40 uyarinca; fiili tasiyici,
yalnizca tagimanin kendisi tarafindan ifa edilen kismi ile sorumlu tutulmaktadir. Akdi
tastyici ise, fiili tasiyici tarafindan yerine getirilen boliim dahil tagimanin tamamindan

sorumludur.

Montreal Sozlesmesi cergevesindeki talepler, kendisi tarafindan ifa edilen
boliim disinda gergeklesmis ise, fiili tasimaciya karsi ileri siiriillemez (Golciikli, 2018:
49). Yine Montreal Sozlesmesi madde 40 hiikmiine gore, fiili tasiyici tarafindan ifa
edilen kisimdaki zararlar bakimindan ise, yolcuya kars1 akdi tasiyici ve fiili tasiyic

miiteselsilen sorumlu olacaktir (S6zer, 2009: 46; Turhan, 2016: 28).
d. Ek veya tamamlayici (miitevali) tasiyici

Uluslararas1 hava tasimalarinda miitevali tasiyict kavrami, kimi zaman
literatiirde ek, tamamlayici, ardil, miiteakip veya zincirleme isimleriyle de
geemektedir. Montreal So6zlesmesi’nin resmi c¢evirisinde ise yanlis bir bigimde
“miiteselsil tastyict’” olarak kullanilmistir. Sorumluluk tiirii yerine kavram

belirtilmesi gerektiginden, miitevali tasiyici olarak kullanilmasini1 dogru bulmaktay1z.

Miitevali tasima, tasimanin birden fazla tasiyic1 tarafindan yapildigi
durumlarda s6z konusu olmaktadir. Uluslararasi hava tagimalarinda miitevali tasiyici,
Varsova/Lahey Sozlesmesi madde 1/3 ve madde 30’da hiikme baglanmigken, 1999

Montreal S6zlesmesi’nin ise 1/3 ve 36. maddelerinde diizenlenmistir.

Miitevali tagima kavramindan s6z edebilmek icin ii¢ sart gerekmektedir:
tagima, zaman ve mekan olarak ayrilmis ancak birbirini takip ederek ifa edilecek olan
tasima sozlesmelerini igermelidir; tasima, taraflar tarafindan tek bir islem olarak kabul
edilmelidir; tasimanin birden cok miitevali tasiyict tarafindan icra edilecegi
kararlastirilmis olmalidir (Kirman, 1990: 37; Soézer, 2009: 47; Bozabali, 2013; 30;
Ortag, 2014:147; Turhan, 2016: 29). Bir goriise gore ise, bu sartlarin yani sira, tasima
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boliimlerinin hepsinin hava yolunda ger¢eklesmesi sarti da aranmaktadir (Kaner,

1992:4).

Birbirini takip ederek ifa edilecek olan uluslararasi hava tasima sézlesmeleri,
taraflar tarafindan tek bir iglem olarak dngoriilmiis ise, birden ¢ok tagima sozlesmesi
olmasi halinde dahi kesintisiz bir tagima olarak kabul edilecektir (Kirman, 1990: 36;
So6zer, 2009: 47). Bu tasimalarda, her bir tasiyici, icra ettigi tasima kismi icin akdi
tasiyici sifatini haiz olacaktir (Sozer, 2009: 47). Ayrica, hak ve borglar1 da uluslararasi
sOzlesme hiikiimlerine tabi olacaktir. S6z konusu Varsova/Lahey Sozlesmesi madde
1/3 ve Montreal S6zlesmesi madde 1/3 hiikmiine gore, yapilmis olan birden ¢ok tasima
s0zlesmesinin kesintisiz bir tasima niteliginde kabul edilmesi i¢in taraflar arasinda bir
irade uyusmasi aranmaktadir. Burada taraflar olarak anlagilmasi gereken, hem birden
¢cok miitevali tasiyict hem de tasitan yahut yolcudur (Sozer, 2009: 47). Burada
belirtilmesi gereken bir diger husus ise, taraflar arasinda agik bir akdi bagin kurulmasi
gerekliligidir (Sozer, 2009: 47). Bu konuda Yargitay’in vermis oldugu bir karara gore
de her tastyici, yolcuya karsi edimler yiiklense bile bu tasiyicilar ayn1 zamanda bu
tagimalarin tek bir tagima oldugu konusunda anlasmazlarsa, burada Montreal
Sozlesmesi uyarinca bir miitevali tagimadan bahsetmek miimkiin olmayacaktir
(Yargitay.11.15.10.1999 T. 1999/5531 E.; 1999/7886 K). Yani, aralarinda akdi
baglilik yoksa, s6z konusu tasiyicilar akdi tasiyict sifatimm haiz olamayacaklar,
dolayisiyla da sorumluluk yalnizca akdi tastyict sifatimi haiz olan ilk tasiyicida

olacaktir.

Uluslararas1 hava tagima s6zlesmesi yapilirken birden ¢ok tastyici tarafindan
zincirleme olarak ifa edilecegi kararlastirilmis ise, ifaya yonelik tasiyicilarin isimleri,
ticretin o anda Odenip 6denmemesi gibi kiiciik ayrintilarin o anda belirlenmeyip
sonradan tamamlanmas1 tasimanin miitevali olma niteligini degistirmez (Ulgen, 1987:
67; Kirman, 1990: 37). Bunun yaninda, tagima isinin her asamas1 i¢in ayr1 ayri birer
tasima belgesi diizenlenmesi de s6zlesmenin niteligini degistirmeyecektir (Kirman,
1990: 39). Ancak, tasima sozlesmesinde tek bir tasiyict gosterilmesine ragmen karsi
tarafin rizas1 olmadan tagimanin tamami ya da bir kismi baska bir tagimaci tarafindan
ifa edilmisse, burada miitevali tasimadan s6z etme imkani bulunmamaktadir (Kirman,
1990: 38). Yargitay’in bu konuda vermis oldugu bir karara gore, somut olayda, taraflar

arasinda tasimanin birden ¢ok tasiyici tarafindan ifa edilecegi bir sozlesmede

30



kararlagtirllmadigindan bu olaya miitevali tagima hiikiimleri uygulanamayacaktir

(Yargitay.11.19.06.2001 T. 2001/5612 E.; 2001/5612 K).

Varsova/Lahey Sozlesmesi ve 1999 Montreal S6zlesmesi’ndeki diizenlemeler
ile ulagilmak istenen amag, uluslararasi bir hava tagimasinin bazi boliimlerinin ayni
iilke sinirlarn i¢inde gerceklesmesi halinde bile tasimanin uluslararasi niteliginin
korunmasidir (Turhan, 2016: 31). Bu sayede, uluslararasi niteligini koruyan bu hava
tagima isine yalnizca ilgili so6zlesme hiikiimleri uygulanacak ve herhangi bir ulusal
hukuk bu olaya dahil edilmeyecektir. Bu diizenlemeler ile de hedeflenen yeknesaklik

gayesine uygun adimlar atilmistir.

2. Tasitan

Tasitan kavrami, her ne kadar uluslararast sozlesmeler agisindan
tanimlanmamis olsa da doktrinde karsimiza ¢ikan tanima gore; esyanin tasinmasi
konusunda kendi adina tasima s6zlesmesi yapan ve sozlesmenin tasiyici karsisindaki
tarafin1 olusturan kimseye tasitan denmektedir (Ulgen, 1987: 69; Kaner, 1994: 46;
Canbolat, 2009: 18; Turhan, 2016: 33). Doktrinde ’yiikleten’’ kelimesini kullanan
yazarlar da mevcuttur (Kaner, 1994: 46). Varsova/Lahey Sozlesmesi’nin resmi
terclimesinde ise ‘’gonderici’’ kelimesi tercih edilmistir. Dogrudan bir terciimenin
yaninda anlam bakimindan zengin bir terciime yapilmasi doktrinde daha uygun
bulundugundan, ‘’gonderen’’ kelimesi yerine ‘’tasitan’’ daha genis bir anlam ifade
etmekte ve daha uygun diismektedir (Sozer, 2009: 50; Bozkurt Bozabali, 2013: 32).

Dolayisiyla, tarafimizca da “’tagitan’’ kelimesi tercih edilecektir.

Tasima sozlesmesi yiikiin sahibince yapilabilecegi gibi, bir temsilci aracilig
ile de gergeklestirilebilir®. Tasima sdzlesmesinin bir temsilci aracilig1 ile yapilmasi
halinde tastyici sifatin1 haiz olacak kisi, temsil edilen kisi olacaktir (Ulgen, 1987: 70;
Canbolat, 2009: 19; Turhan, 2016: 34).

4IATA (International Air Transport Association) iiyesi hava yolu sirketlerinin yapmis oldugu,
birbirlerine kendilerini temsil ederek bilet kesme yetkisi veren anlagsma i¢in bkz. Multilateral Interline
Traffic Agreements yani Cok Tarafli Trafik S6zlesmesi,
https://www.iata.org/en/publications/store/multilateral-interline-traffic-agreements/, 2019.
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a. Tasitan Olarak Tur Operatorii Seyahat Acenteleri

Deginilmesi gereken bir diger konu ise seyahat acentesi olan tur operatorlerinin
durumudur. Tur operatdrlerinin tliketici ile yapmis olduklari, ulastirma, konaklama
veya bunlara bagli olmayan yardimci hizmetlerin en az ikisinin bir arada bulundugu,
her sey dahil fiyat ile anlasma yapilan sozlesmelere paket tur sozlesmeleri adi
verilmektedir (Ceylan, 2015:75). Belirtilmelidir ki, bir paket tur sdzlesmesi tiiketici
sozlesmesidir ve 7.11.2013 tarihli ve 6502 sayili Tiiketicinin Korunmas1 Hakkinda
Kanun (TKHK) madde 3 hiikmiine gore de bir tiiketici islemi sayilmaktadir.

Goriildiigii tizere, taraflari tur operatorii ve tiiketici olan bu s6zlesme TKHK ’ya tabidir.

Bir paket tur sozlesmesi, yazili sekilde veyahut mesafeli sekilde
yapilabilmektedir. TKHK madde 4/1 hiikmiinde, tiiketici s6zlesmelerinin yazili
sekilde yapilmasi gerekliligi hiikme baglandigindan ve bir paket tur sézlesmesi de

tiiketici sozlesmesi oldugundan yazil sekilde yapilmasi gerekmektedir.

b. Paket Tur Sozlesmelerinin Kurulmasi ve Acentenin Yerine Getirmesi
Gereken Yiikiimliiliikler

15.01.2015 tarihli ve 29236 say1l1 Paket Tur S6zlesmeleri Yonetmeligi (PTSY)
madde 5 hiikkmii uyarinca bir paket tur sdzlesmesinin kurulmasindan 6nce katilimeiya
on bilgilendirme amagli brosiir verilmesi zorunlu tutulmustur. Ayrica hiikmiin
devaminda, verilecek bu brosiirde, paket turun vergiler dahil toplam fiyati, 6n 6deme
tutar1 ve kalan bedelin 6denecegi tarih bilgilerinin yani sira, paket turu olusturan
hizmetler kapsaminda bulunmasi halinde; yolculugun baslangic ve bitis tarihi ile yeri,
ulasim araglarimin tiiri, hareket ve doniis tarihleri, saatleri ve yerleri, konaklama
tarihleri de belirtilerek konaklamanin tiirii, yeri, nitelikleri, yolculuk giizergah1 gibi
bilgilerin de yer almasi zorunlulugu diizenlenmistir. PTSY madde 6 hiikmiinde ise,
paket tur diizenleyicisinin katilimcilarla paket tur s6zlesmesi diizenlemek zorunda
oldugu hitkkme baglanmistir. Yine madde 6 hiikmii uyarinca diizenlenecek bu paket tur
sozlesmesinde; paket tur diizenleyicisi veya aracisi ve varsa temsilcisi ile katilimcinin
ad1 veya unvani, agik adresi, telefonu ve diger iletisim bilgileri, turun varis yerleri ile
belirli bir siire kalinacak olmasi1 durumunda tarihleriyle birlikte kalis siireleri, paket
turun Tiirk Lirasi olarak vergiler dahil toplam fiyati, fiyat degisikliginin sartlar1 ve
paket tur fiyatina dahil olmayan vergi, resim, har¢ ve benzeri yasal ylikiimliiliikler,
o6deme plani ve sekli, Katilimei tarafindan sozlesme kurulmadan once bildirilen 6zel

talepler, miicbir sebep halleri ve bu hallerde taraflarin hak ve yikimlilikleri,
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sozlesmeden donme ve fesih sartlarinin bulunmasi zorunludur. Hemen belirtilmelidir
ki, PTSY madde 6/2 hiikkmiine gore yurt dis1 turlarda sézlesme bedeli doviz cinsinden
belirlenebilir. PTSY madde 8 hitkkmiinde ise, yazili veya mesafeli olarak kurulan paket
tur sdzlesmeleri ile bu Yonetmelik kapsaminda yapilan bilgilendirmelerin, en az on iki
punto biiytkliigiinde, anlasilabilir bir dilde, agik, sade ve okunabilir bir sekilde
diizenlenmesi ve bunlarin bir 6rneginin kagit tizerinde veya kalic1 veri saklayicisi ile

katilimeiya verilmesi zorunlu hale getirilmistir®.

Bir paket tur s6zlesmesinin taraflarindan olan paket tur diizenleyicisi, paket
turlar1 diizenleyen ve bu turlar1 kendisi veya aracist vasitasiyla satisa sunan gercek
veya tiizel kisiyi ifade etmektedir (Ceylan, 2015:78). Paket tur aracisi ise paket tur
diizenleyicileri tarafindan hazirlanmis olan paket turlar1 satisa sunan gercek veya tiizel
kisi olarak tanimlanmaktadir (Ceylan, 2015:78). 13/6/1990 tarihli “Paket, Gezi, Paket
Tatil ve Paket Turlara” Iliskin 90/314/AET sayili Avrupa Birligi Konsey Direktifi’ne
uygun olarak yapilan bu tanimlar, 15.01.2015 tarihli ve 29236 sayili Paket Tur
Sozlesmeleri Yonetmeligi (PTSY) 'ne de dahil edilerek hukukumuza kazandirilmistir
(Altmer Yolcu, 2018:1120). Onemle belirtmek gerekir ki, Tiirkiye’de temsilciligi
bulunmayan, yabanci bir paket tur diizenleyicisinden alinmig olan paket turlar
hususunda, paket tur aracisi1 paket tur diizenleyicisi gibi sorumlu sayilmaktadir. Zira,
paket tur diizenleyen, tur ile alakali programi hazirlayan kisilerdir, paket tur aracisi ise
kendisi bizzat tur hizmeti vermeyen lakin aracilik yapan kisilerdir (Ceylan, 2015:78).
Dolayisiyla, burada temsilci aracilifi ile gerceklestirilen bir tagima sdzlesmesi s6z
konusudur. Yurtdigina diizenlenecek bir turda, s6zlesme kapsaminda satis1 yapilan
unsurlardan biri de yurtdist ucus bileti oldugundan, burada temsilci aracilifi ile
gergeklestirilmis bir uluslararasi hava tagima so6zlesmesi bulundugu agiktir. Goriildigi
lizere, bir temsilci vasitasi ile gerceklestirilen bir uluslararasi hava tagima sézlesmesi

yalnizca yiik icin degil, paket tur sdzlesmelerinde yolcu i¢in de gegerli olabilmektedir.

3. Yolcu

Giinliik yasantida kullanilan ve kimi zaman anlamlar1 birbiriyle karistirilan
seyyah, turist, yolcu, tiiketici gibi kavramlari agikliga kavusturmak oOnem arz

etmektedir. Tiirk¢cede kullanilan “’seyyah’’ kelimesi ‘’turist’’; “’seyahat’” kelimesi ise

% Bir yurtdisi paket tur sézlesmesi 6rnegi i¢in bkz. EK-2.
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“turizm’’ kelimesinin karsiligidir. Fakat, “’seyyah’” kelimesinin “’turist’” anlaminda
degil, Orta Cag’da diinya kesiflerinin artmasi ile diinya turlar1 yapan kisiler icin
kullanimi1 da olduk¢a yaygindir. Konusma dilinde daha siklikla tercih edilen bir
kavram olan “’turist’” kelimesi “’ziyaret ettigi iilkede en az 24 saat kalan ve ziyaret
amaci bos zaman degerlendirme, is, toplant1 ve ailevi nedenler olan gecici ziyaret¢i”
seklinde tanimlanmaktadir (Denk, 2018:7). Endiistri Devrimi’nden beri siklikla
yapilan bir aktivite olan turizm, yolcularin her tiirlii amag ve siireyle farkli cografi
konumlar arasinda hareket etmeleri seklinde tamimlanmaktadir (Calli, 2015:6).
Tiiketici kavrami ise Avrupa Birligi Direktifi madde 2a hiikmiine gore; ticari,
endiistriyel, sanat veya mesleki faaliyetinin kapsami disinda hareket eden gergek kisi
olarak tanimlanmistir (Ceylan, 2020:127). Tiirk hukukunda ise tiiketici kavrami
TKHK’da; ticari veya mesleki olmayan amaglarla hareket eden gergek veya tiizel kisi
olarak daha genis bir ¢ercevede tanimlanmistir (Ceylan, 2020:127). Bunun yan sira,
TKHK madde 51/9 hikkmiine gore, ticari veya mesleki faaliyetleri ¢cergevesinde paket
tur hizmetinden yararlanan kisiler de tiiketici kabul edilerek tanim genisletilmistir.
Kanunumuzda yapilan degisiklikle, daha 6nceki kanun maddesinde bulunan “6zel
amagclar” seklindeki tanimlama “ticari veya mesleki olmayan amaglar” halinde
genisletilmis ve bu sekilde “6zel amaglar” ifadesi de agikliga kavusturulmustur
(Y1lmaz ve Kurt, 2018:123). Ornek verilecek olursa, bir tur paketi alarak is amacli tur
toplantilart i¢in tur operatorlerinin imkanlarindan yararlanmakta olan kisiler de
tiikketici kategorisinde kabul edilmektedir (Ceylan, 2015:78). Gortildiigi tizere, hukuki
acidan tiiketici kavrami dahilinde olan kimselere kanun g¢ergevesinde bir koruma
taninmistir. Uluslararas1 hava yoluyla yolcu tasima sozlesmeleri acisindan, kisinin
tilketici sifati tasiyip tasimadigi TKHK bakimindan 6nemli olmakla birlikte turist

sifatin1 haiz olmasi kanun bakimindan aranmamaktadir.

Yolcu kavrami ise uluslararasi hava yolu ile yolcu tagima s6zlesmelerinin
taraflarindan oldugu i¢in hukuki acidan 6gretide incelenmis bir kavramdir. Mevzuatta
yolcu kelimesinin tanimi yapilmamissa da 6gretide yolcu kavraminin tanimi, tastyict
ile yaptig1 s6zlesmeye dayanarak hava aracinda bulunmakta olan ve ugus personeli
disindaki kisi olarak yapilmaktadir (Kirman, 1990: 25; Ulgen, 1987: 48).
Varsova/Lahey Sozlesmesi ve 1999 Montreal Sozlesmesi’ne gore, sadece gercek ve
canl kisiler yolcu sifatin1 haiz olabilirler. Dolayisiyla, bir hayvanin ya da esyanin

tasinmasi, hukuki acidan kisi sayilmadiklar1 i¢in yolcu tasima sézlesmesi olarak
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degerlendirilemeyecektir. Uluslararasi hava yolu ile yolcu tasimalarinda, iicreti
Odeyen taraf daima yolcu sayilmamaktadir zira, 6demesi yapilan bilet bagkasina da ait
olabilmektedir. (Golciikli, 2018: 38). Yolcu, s6zlesmenin bir tarafi olmakla birlikte
bu sozlesmeyi seyahat acentesi gibi bir temsilci araciligi ile yapmis olmasi da olasidir.
Eger sozlesme, bir temsilci vasitasiyla yapilmis ise, ticlincii kigi yararina sozlesme

olarak kabul edilir (Sozer, 2009: 48; Golctklii, 2018: 39).

Yolcu sifatin1 kazanmak ve uluslararast hava yolu ile yolcu tagima
sOzlesmesinin tarafi olmak icin karsilikli ve birbirine uygun bir irade beyam
gerektiginden, bu kosulun saglanmamasi halinde ne bir yolcudan ne de bir yolcu
tasima sozlesmesinden s6z edilebilir. Varsova/Lahey Sozlesmesi ve 1999 Montreal
Sozlesmesi madde 1/1 hitkmiine gore, s6z konusu Sozlesmeler, uluslararast hava yolu
ile yapilan hem ticretli hem de iicretsiz tasimalar1 kapsamaktadir. Yani aranan nokta,
karsilikl1 bir akit olmasidir. Dolayistyla, bir uluslararast hava yolu ile yolcu tasima
sOzlesmesinin tarafi olmadig1 halde ugaga binen kisiler yani kagak yolcular, yolcu
tasima sozlesmesinin taraflarindan biri olarak degerlendirilemeyecek ve buna
dayanarak da talepte bulunamayacaklardir (Kirman, 1990: 25-26; Canbolat, 2009: 17,
Golciikli, 2018: 40).

Ugakta bulunan ucus miirettebat1 ise, bir uluslararasi hava tasima sézlesmesi
nedeniyle degil, yapmis olduklar1 hizmet sézlesmesi nedeniyle orada bulunuyor
olduklarindan yolcu sifatin1 haiz degillerdir (Kirman, 1990: 26; Bozkurt Bozabali,
2013: 41). Ucgus miirettebati, hostesleri de kapsayacak sekilde genis olarak
degerlendirilmelidir (Ulgen, 1987: 48; Kirman, 1990: 26). Doktrinde, bu konuda ucus
miirettebatinin ugakta bulunma sebebinin hizmetle ilgili olmasi veya olmamasina gore
yapilan bir ayrim da mevcuttur (Ulgen, 1987: 48; Kirman, 1990: 26). Bizim
gorilistimiize gore, burada asil dikkat edilmesi gereken husus, kisinin ugakta bulunma

sebebinin hizmet akdinden kaynakli ugus ile ilgili bir géreve yonelik olup olmadigidir.

Uluslararasi hava yolu ile yolcu tasima sézlesmesinin kurulmasiyla kazanilan
yolcu sifati, varig noktasina ulagilma ile sona erer (Golciiklii, 2018: 40). Elbette burada
varis noktasindan kasit, inis islemlerinin tamamlanarak tasiyicinin sorumlulugunun
sona erdigi andir. Kendi kusurundan o6tiirli ugusa zamaninda gelmeyen kisi ise
sozlesmeye uygun hareket etmedigi icin yolcu sifatin1 kaybedecektir (Kirman, 1990:

27; Golciikli, 2018: 40). Zira, sdzlesmeye uygun sekilde, belirtilen yer ve zamanda
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ucaga binmek sozlesmenin gereklerindendir ve bu gerekleri yerine getirmeyen
kimseye artik yolcu sifatint vermek miimkiin degildir. Bu duruma o6rnek verilecek
olursa; gergeklestirecegi ugus i¢in bilet satin almis bir kimsenin, havaalanina kendi
kusuru ile ge¢ geldigi i¢in ugag1 kagirmasi durumunda, bu kisinin yolcu sifat1 sona
erecektir. Bu durumda, kisi, bileti i¢in iicret iadesi de alamayacaktir (Bozkurt

Bozabali, 2013: 40; Golctkli, 2018: 41).

4. Tigili Diger Taraflar ve Kisiler

a. Yiik (kargo) tasima sozlesmelerinde gonderilen (alici)

Gonderilen yani alict bakimindan Varsova/Lahey Sozlesmesi veya Montreal
Sozlesmesi’'nde bir tanim mevcut olmasa da doktrinde var olan agiklamalar
dogrultusunda bir tanim yapmak miimkiindiir. Gonderilen yani alici, varma yerinde
uluslararasi hava tagima sdzlesmesine uygun olarak yiikii teslim alacak olan kisidir

(Ulgen, 1987: 70; Kaner, 1994: 47; Sézer, 2009: 53; Turhan, 2016: 36).

Tastyic1 ve tasitan sozlesmenin tarafi oldugu halde, gonderilen tasima
sOzlesmesinin taraflarindan degildir. Gonderilen, lehine bir uluslararasi hava tagima

sOzlesmesi yapilan {i¢iincii sahistir.

Gonderilen kisinin teslim talep etme hakki, yikiin teslim yerine ulasmasi ve
sozlesmedeki sartlarin yerine getirilmesi sartlarina baglidir (Kaner; 1994: 47; Ulgen,
1987: 70; Turhan, 2016: 36). Ayrica, gonderilen yani alic1 ve tasitan aym kisi de
olabilir (Kaner, 1994: 47).

Gonderilen kisinin kimligi, uluslararasi hava tasima s6zlesmesinde yahut hava
yuk senedinde yer alir. Eger gonderen kisi, varis yerine ulagan malin s6zlesmede adi
yazan kisiden baska bir kisiye teslimini talep ederse, bu kisi gonderilen sifatini tek
basina haiz olacak ve haklarmi da talep etme imkanina sahip olacaktir (Ulgen, 1987:
71).

b. Tasinan yiik sahipleri

Uluslararasi hava yolu ile yiik tagima s6zlesmesine gore tasinacak olan ytikiin
sahipleri tagitan veya gonderilen ise, bu kisiler Varsova/Lahey S6zlesmesi ve Montreal

Sozlesmesi hiikiimlerine dayanarak haklarini talep edebilirler (Ulgen, 1987: 71;
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Turhan, 2016: 37). Ancak, her zaman tasinacak yiikiin sahipleri tasitan veya gonderilen
olmamaktadir; tersine, yiikiin sahibinin Ugilincii bir kisi oldugu hallere de sik
rastlanmaktadir. Bu gibi durumlarda ti¢iincii kisiler, haklarini haksiz fiil hiikiimlerine

dayanarak koruyabileceklerdir.

G. Uluslararas1 Hava Tasima Sozlesmesinin Sekli, I¢cerigi ve Kurulusu

1. Genel Olarak

Uluslararas1 hava yolu ile tasima s6ézlesmesinin kurulusuna yonelik olarak
Varsova/Lahey S6zlesmesi veya Montreal S6zlesmesi’nde herhangi bir diizenleme yer

almamaktadir. Dolayistyla, ana prensibin sekil serbestisi oldugu barizdir.

Sozlesme kurulusunda irade beyanlari agik yahut zzmni olabilmektedir (Ulgen,
1987: 57; Canbolat, 2009: 32). Tas1yict bir tacir oldugu ve tasima isi de ticari faaliyeti
oldugu i¢in, yapilan icaba kars1 susmasini kabul olarak saymak gerekmektedir (Ulgen,
1987: 57). Irade agiklamasi, temsilci aracilig1 ile de yapilabilmektedir (Ulgen, 1987:
57; Sozer, 2009: 32).

2. Uluslararasi Hava Tasima Sozlesmelerinde Sekil

a. Genel olarak

Uluslararas1 hava yolu ile tagima sozlesmelerinde bir sekil sartt aranmamis
oldugundan genel ilke sekil serbestisidir (Ulgen, 1987: 57; Kaner, 1994: 53; Sozer,
2009: 124). Varsova/Lahey Sozlesmesi ve Montreal S6zlesmesi uyarinca bilet, bagaj
kuponu, yiikk senedi gibi belgelerin bulunmamasi uluslararasi hava tasima
s6zlesmesinin gegerliligini etkilememektedir (Ulgen, 1987: 58; Turhan, 2016: 22).
Dolayisiyla, hakim goriis uyarinca sdzlesmenin kurulmasi i¢in sekil sart1 aranmayacak

ve birbirine uygun irade beyani yeterli olacaktir (Kaner, 1994: 53).

Bu konuda belirtilmesi gereken birkac nokta vardir. Oncelikle, her ne kadar
uluslararas1 hava yolu tasimasi sozlesmelerinde sekil ile alakali bir zorunluluk
getirilmemigse de bu isletmeler tacir olduklarindan tacir olmanin yiikiimliiliiklerine
uymak zorundadirlar. Gerek tacir olmanin ylkiimliiliikleri gerekse ticari hayatin

giivenligi acisindan birtakim sekil sartlarina uymak gereklidir. Zira, hem
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Varsova/Lahey Sozlesmesi hem de Montreal Sozlesmesi madde 3’te yolcu bileti,
madde 4’te bagaj kuponu, madde 5°te ise hava yiik senedi agisindan sekil sartlari
belirlenmis, nasil diizenlenmesi gerektigi hilkkme baglanmistir. Belirtilmelidir ki, bu
sartlara uyulmamas1 uluslararasi hava tagima sozlesmesinin gecersiz hale gelmesine
sebep olmamaktadir; fakat usuliine uygun yolcu bileti, bagaj kuponu ya da hava yiik
senedinin yoklugu halinde tasiyict konumunda olan tacir, Varsova/Lahey Sozlesmesi
ya da Montreal So6zlesmesi’nin sorumlulugunu kaldiran ya da smirlayan
hiikiimlerinden faydalanmaya hak kazanamayacaktir. Yani, biletin hi¢ veya usuliine
uygun diizenlememesi durumu tasiyicinin  sorumlulugu yoniinden bir etki
dogurmaktadir (Bozkurt Bozabali, 2013: 44). Burada belirtilmelidir ki, glinlimiizde
elektronik bilet uygulamasinin siklikla tercih edilmesi nedeniyle elektronik ortamdan

alinmis bir binis kart1 da yolcu bileti olarak sayi1lmaktadir®.

Ticari hayatin giivenligi acisindan olduk¢a 6nemli olan sekil sartlari, tiim hava
yolu ile tasima sirketleri tarafindan uygulanmaktadir. Varsova/Lahey Sozlesmesi ve
Montreal S6zlesmesi’nin genel ilkesi olan sekil serbestisi prensibinin iyi irdelenmemis
toptanci bir ilke oldugu aciktir. Elbette ki, ¢esitli hiikiimlerde bahsi gegen tasima
senetlerinin diizenlenmemis olmasi s6zlesmenin gecersizligi sonucu dogurmayacak,
ancak ispat etmeyi de bir hayli zorlastiracak; tamamen lafzi olarak kurulmus bir
sO0zlesmenin varliginin ispati ise neredeyse imkansiz hale gelecektir. Hem yolcu hem
de tastyict acisindan pek ¢ok dezavantaja sebebiyet verebilecek olan sekil serbestisi
ilkesinin uygulamada c¢ok karsiligi olmamakla birlikte, hava yolu ile tagima
sirketlerinin belge diizenleme hususunda hakli olarak oldukgca titiz olduklar1 gézden
kagirilmamalidir. Zaten ticari hayatin giivenligi agisindan da bir tacir olan hava yolu

ile tagima sirketlerinin bu yonde davranmasi gerekmektedir.

Aciklanmasi ve iizerinde durulmasi gereken bir baska husus ise daha dnce de
bahsedilen tur operatorleri tarafindan hazirlanan paket tur sdzlesmelerinin seklidir.
TKHK madde 4/1 hiikmiine gore, paket tur sézlesmesi de bir tiiketici sozlesmesi
oldugundan yazili sekilde yapilmasi gereklidir. Gortildiigii tizere, kanun burada bir
sekil sart1 aramigtir. Sekil sartina uygun olarak yapilacak sozlesmedeki bilgilerin en
az on iki punto biiytlikliiglinde anlagilabilir dilde ve agik, sade ve okunabilir sekilde

diizenlenmesi gereklidir (Ceylan, 2015:79). Sézlesmenin gegersizligini sadece tiiketici

® Bir binis kart: 6rnegi i¢in bkz. Ek-3.
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ileri stirebilir. Elbette ki, yazil1 sekle tabi olma kurali tiiketici kavraminin kapsamina
giren taraflar i¢in gegerli olacaktir. Zira, paket tur sdzlesmesinin taraflar tiiketici ve
paket tur diizenleyicisidir (Ceylan, 2015:78). Bunun yan1 sira TKHK madde 51
hiikmiinde tiiketici kavraminin kapsamina kimlerin girdigi agiklanmistir. Dolayisiyla,
eger sozlesmenin tarafi kanunda belirtilen tiiketici tanimi disinda kaliyorsa bu kisi artik
tiiketici olarak nitelendirilemeyecek, ticari veya mesleki bir amagla s6zlesme yapan
kisi olarak kabul edilecektir. Bu durumda dahi, burada TKHK degil, yukarida
aciklanmis bulunan yolcu bileti, bagaj kuponu ve yiik senedine iliskin sekil sartlari
uygulanacaktir. Tekrar belirtmek gerekir ki, burada da olast bir sekil serbestisinin

dezavantajlarina iliskin yukarida aciklanan hususlar gegerlidir.

b. Elektronik ortamlar kullanilarak yapilan E- uluslararasi hava yolu ile yolcu
tasima sozlesmeleri

Teknolojide yasanan gelismeler ve buna bagli olarak ortaya ¢ikan gesitli ticaret
yontemleri, uygulamada da yeni bir s6zlesme tipi olan elektronik sézlesmeleri yani
kisaca E- sozlesmeleri ortaya c¢ikarmistir. E- sozlesmeler, elektronik ortam
kullanilarak internet ag:1 {izerinden uluslararasi sozlesmelerin kurulmasini oldukca
kolaylagtirmistir. Zaten, elektronik sozlesme kavrami da elektronik ortamda internet

araglart kullanilarak yapilan sézlesmeler olarak tanimlanmaktadir (Turan, 2008:92).

Bir uluslararasi hava yolu ile yolcu tasima sdzlesmesinin de elektronik
s0zlesme olarak kurulmasi miimkiindiir ve bu yontemle kurulmus bir E- sozlesme,
hizmet sunumuna yonelik elektronik sozlesme kategorisine girmektedir (Turan,
2008:93). 1999 tarihli Montreal S6zlesmesi’nin 3. maddesinde de ¢agin gereklerine
uyum saglanmasi agisindan faydali bir diizenleme getirilerek, uluslararasi hava yolu
ile tasima belgelerinin kagit belge yerine elektronik olarak diizenlenmesine imkan
taninmistir. Montreal S6zlesmesi madde 3 hiikmiinde, bir yolcu biletinin i¢cermesi
gereken bilgiler say1lmis ve hemen ardindan da bu bilgileri i¢ceren herhangi bir bagka
yontemle hazirlanmis belgenin de yolcu bileti yerine gegecegi belirtilmistir. Kapali bir
tabir ile aciklanmis olsa da burada anlagilmasi gereken elbette ki, elektronik ortamda
diizenlenmis bir uluslararas1 yolcu tasima sozlesmesidir. Ayni diizenleme, kanun
metninde hem yolcunun beraberinde bulunan bagaji hem de yiik senedi i¢in kabul

edilmistir.
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Hukukumuz agisindan TBK metninde elektronik s6zlesmelere yonelik spesifik
bir tanim ya da ayrintili bir diizenleme mevcut olmasa da TBK madde 15 hiikmiinde
giivenli elektronik imza ile ilgili bir diizenlemeye yer verilmistir. Elektronik ortamda
yapilmis sozlesmeler TBK’nin 11. maddesinde “Hazir olmayanlar arasinda yapilan
sOzlesme” olarak diizenlenmistir. Bunun yam sira, uluslararasi ticaretin gereklerine
ayak uydurmak ve ticari giivenligi saglamak ag¢isindan da Avrupa Birligi Elektronik
Ticaret Direktifi’'ne uygun sekilde 23.10.2014 tarihli ve 6563 sayili Elektronik
Ticaretin Diizenlenmesi Hakkinda Kanun kabul edilmistir (Bayram, 2015:339).

TKHK’da ise madde 48’de mesafeli sozlesmeler tanimlanmustir. Bu
diizenleme, paket tur s6zlesmeleri acisindan 6nem arz etmektedir. Mesafeli sézlesme
olarak m1 yoksa elektronik sézlesme olarak m1 anilmasi gerektigine ya da hani kanun
esas alinarak degerlendirilmesi gerektigine ise TBK madde 4 hiikmii ile bir son
verilmigtir. Zira, TBK madde 4’e gore telefon, bilgisayar gibi iletisim saglayabilen
araglarla dogrudan iletisim sirasinda yapilan 6neri ve kabul beyanlari, hazir olanlar
arasinda yapilmis sayilmaktadir. Dolayisiyla, bir E- s6zlesmenin kurulmasi TBK’nin

1 ila 12. maddeleri arasindaki hiikiimlere tabidir.

Goriildugi tizere, bir uluslararast hava yolu ile yolcu tasima sézlesmesinin
elektronik ortam kullanilarak yapilmast hem kanuni agidan miimkiin hem de
cagimizda oldukg¢a yaygindir. Hatta ¢ogu yolcu biletinin internet ortami iizerinden

satin alindig1 da bir gercektir.

Onemle belirtilmelidir ki, COVID-19 pandemisi siiresince acil durum uguslar
haricinde neredeyse biitiin uguslarin iptali veya ertelenmesi nedeniyle yapilmis
elektronik uluslararas1 hava yolu ile yolcu tasima sozlesmelerinin de iptali veya
ertelenmesi s6z konusu olmustur. Bu durumda, sozlesme hi¢ ifa edilmemis
sayilacagindan Varsova/Lahey Sistemi veya 1999 Montreal Sozlesmesi’nin
uygulanmast mimkiin olmayacak, artitk burada ulusal hukuk uygulama alam

bulacaktir.

Ister uluslararasi bir hava yolu ile yolcu tasimast i¢in alian bir bilet olsun, ister
bir tur operatoriinden alinan bir yurtdisi paket tur sdzlesmesi olsun COVID-19
nedeniyle yapilan bir iptalde hakli fesih s6z konusu olup i¢ hukuka gére 6demenin geri
alinmast miimkiin olacaktir. Uygulanacak ulusal hukukun Tiirk hukuku olmasi

durumunda ise TBK hiikiimlerine gidilecektir. Ayrica, COVID-19 nedeniyle ertelenen
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veya iptal edilen ugus, tiiketicinin elektronik ortamdan bir tur operatdrii ile anlagarak
satin almig oldugu yurtdisi paket tur sdzlesmesi icerisinde ise, burada Paket Tur
Sozlesmeleri Yonetmeligi’nin fesih hiikiimleri uygulanacaktir (Ceylan, 2015:93).
Belirtilmelidir ki, COVID-19 salgimmi1 nedeniyle paket tur sozlesmelerinin feshi
konusunda ¢ikarilan 15.05.2020 tarihli ve 31128 sayil1 Yo6netmelik madde 1 hikkmiine
gore; COVID-19 salgini nedeniyle, 5.2.2020 tarihinden itibaren ifas1 ongoriilen ve
hava yolu ile ulastirma i¢eren paket tur s6zlesmelerine iliskin bedel iadelerinde, paket
tur diizenleyicisi veya aracisi tarafindan hava tasima isletmelerine Odenip
belgelendirilen ugus bedeli, ugus yasagi kalktiktan sonraki altmisinci giinii izleyen on

dort giin igerisinde katilimciya iade edilecektir’.
c. Hava yolu tasitinda yer (koltuk) ayirtma (rezervasyon) sozlesmeleri

Elektronik ortamlar iizerinden aligverisin c¢ok yaygin hale gelmesi ile
yolcularin kimi zaman indirimli seceneklerden faydalanmak kimi zaman ise bilet
bulamama olasiligin1 ortadan kaldirmak amaci ile rezervasyon yaptirdiklari
bilinmektedir. Rezervasyon sozlesmesi, yolcunun belirlenmis bir zamanda iicret
O6demek suretiyle tasima sozlesmesi kurmayi, tastyicinin da kestigi bilet ile yolcu i¢in
ayirdigi yeri baskasina satmamayi taahhiit ettigi tam iki tarafli bir sézlesmedir
(Bozkurt Bozabali, 2013: 48). Yapilan rezervasyon ile bir s6zlesme yapma vaadi soz
konusu oldugundan, rezervasyon sozlesmelerinin bir 6n sézlesme niteligi tagidig1 da
sOylenebilir. Zira, rezervasyon sozlesmesinin ardindan iicretin 6denmesi ve biletin
basilmasi ile asil s6zlesme olan uluslararasi hava yolu ile yolcu tagima sozlesmesi

kurulmaktadir (Bozkurt Bozabali, 2013: 48).

Kesin rezervasyon ve opsiyonlu rezervasyon olmak tizere iki ¢esit rezervasyon
tirii vardir. Yolcunun bilet iicretinin 6denmek suretiyle sozlesmenin kuruldugu
rezervasyon cesidine kesin rezervasyon denmektedir. Belirtilmelidir ki, tasidig
ozellikler gdz oniine alindiginda kesin rezervasyon islemi, aslinda biletin iicretinin
odenerek kesin olarak satin almmasi islemidir’. Bu nedenle artitk burada on
sozlesmeden ziyade, hava yolu ile yolcu tasima sézlesmesinin kurulmus oldugunun
kabulii gerekmektedir (Golciiklii, 2018: 20). Ornek verilecek olursa, tarihi belli olan

ve 5 ay sonra gerceklesecek Istanbul- Amsterdam ugusu icin hava yolu sirketinin

7 https://www.resmigazete.gov.tr/eskiler/2020/05/20200515-8.htm, 2020.
8 Bir kesin rezervasyon sdzlesmesi 6rnegi i¢in bkz. Ek-4.
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internet sitesi iizerinden yerini ayirtan ve ddemeyi de o anda banka kart1 ile yapan bir
kisinin rezervasyonu hava yolu sirketi tarafindan onaylandig1 anda taraflar arasinda
arttk TBK madde 1 kapsaminda bir tasima sézlesmesinin kuruldugu aciktir®. Ayrica,
gerek Varsova/Lahey Sozlesmesi madde 1, gerekse 1999 Montreal S6zlesmesi madde
1 hitkmiine gore s6z konusu s6zlesmeler, hava araci ile iicret karsiliginda yapilan tiim
uluslararas1 yolcu, bagaj ve esya tasima sodzlesmelerine uygulanacaktir. Kesin
rezervasyon yontemi ile biletini satin alarak {icretini 6deyen kisi ile hava tasima sirketi
arasinda artik uluslararasi sézlesmeler kapsaminda da bir hava tasima sozlesmesi
kurulmug sayilmaktadir. Kald1 ki, licretin derhal 6denmesi de s6zlesmenin kurulmasi
icin aranan asli bir nitelik degildir (Golctiklii, 2018: 20). Banka karti ile iicretin tiimiinii
O6demek yerine kredi karti ile taksitli 6deme yontemini secen kimsenin de hava tagima
sirketi ile uluslararasi sozlesmeler kapsaminda bir hava tasima sézlesmesi kurmus

oldugu muhakkaktir.

Opsiyonlu rezervasyon ise yolcunun belirli bir tarih araliginda biletinin ticretini
O0deyerek satin alabilecegi gibi iicret Odemeden ucustan vazgegebilecegi
rezervasyonlardir (Golciikli, 2018: 19). Bir opsiyonlu rezervasyonda, belirli tarihler
igerisinde bilet iicretinin Odenerek bilet kesilecegi konusunda taraflar arasinda bir
sOzlesme yapma zorunlulugu bulunmaktadir (Bozkurt Bozabali, 2013: 49). Eger
opsiyon siiresi i¢erisinde yolcu, bilet parasin1 6demezse rezervasyon hi¢ yapilmamis
sayilacak, hava yolu sirketi de bileti bagka bir yolcuya satma hakki kazanacaktir.
Taraflardan birinin yiikiimliliglinii yerine getirmemesi halinde diger tarafin
sozlesmeden donme hakki bulunmaktadir (Bozkurt Bozabali, 2013: 49). Uygulamada
fazla rastlanmasa da s6zlesmeden donme durumunda menfi zararin bulunmasi halinde
menfi tazminat hakkinin varlig1 da kabul edilmektedir (Bozkurt Bozabali, 2013: 49).
Uygulamada yaygin olarak, hava tasima sirketleri miisterilerine promosyonlu biletler
icin rezervasyon yapmakta ve belli bir siire igerisinde satin almalarini sart
kosmaktadirlar. Eger miisteri, bu belirlenen siiregte bileti satin almaz ise rezervasyonu

iptal edilmekte ve bileti baska bir miisteriye satim hakki dogmaktadir.

Hava yolu ile yolcu tasima soézlesmelerinde rezervasyon islemlerinin hemen
hemen hepsinin internet ortaminda ve yazili sekilde yapildig: diisiiniildiigiinde yazili

seklin gerekliligi ve uygulamadaki yayginlig: tekrar ortaya ¢ikmaktadir. Ayrica, daha

® Bir bagka kesin rezervasyon sozlesmesi 6rnegi igin bkz. EK-5.
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once iizerinde durulmus olan, hava tasima sézlesmelerinde sekil konusu hakkindaki

aciklamalarin hepsi burada da gegerli olacaktir.

3. Uluslararasi Hava Tasima Sozlesmelerinde Icerik

Varsova/Lahey So6zlesmesi madde 33 ve Montreal Sozlesmesi madde 27
hiikmiince uluslararasi hava yolu tasiyicisina, istedigi takdirde karsi taraf ile s6zlesme
yapmama imkani1 verilmistir (Turhan, 2016: 23). Bu imkan sozlesme serbestisi
prensibinin bir geregidir. Sozlesme yapmakta serbest olan kimse, sozlesme
yapmamay1 da segebilir. Yani burada hakim olan prensip, sdzlesme serbestisidir ve
taraflar sozlesme yapma ve sdzlesmenin konusunu belirleme hususunda serbesttir.
Ancak bu serbestinin de baz1 hukuki sinirlart oldugu unutulmamalidir. Zira, hava yolu
ile yolcu tagima sirketleri kamu hizmeti gordiigii veyahut tekel niteligi tasidigi hallerde
keyfi olarak sozlesme akdetmekten imtina edememektedir (Bozkurt Bozabali, 2013:
45). Boyle bir davranis, ulusal veya uluslararasi olmasi fark etmeksizin kamu yararina
aykirt olmakla birlikte 7.11.2013 tarihli ve 6502 sayili Tiiketicinin Korunmasi
Hakkindaki Kanun’un 6. maddesine de aykirilik teskil etmektedir. S6z konusu
TKHK’nin “’Satistan kagimmma’’ bashikli madde 6/2 hikkmii uyarinca ‘’Hizmet
saglamaktan hakli bir sebep olmaksizin kaginilamaz.”” Goriildiigii tizere, hava yolu ile
yolcu tasima sirketinin bir yolcu ile s6zlesme akdetmeyi reddetmesi hali, ancak ve
ancak bu yolcunun taginmasinin diger yolcular agisindan tehlike olusturmasi halinde
miimkiin olabilmektedir (Ulgen, 1987: 59; Bozkurt Bozabali, 2013: 45). Ayrica,
uluslararas1 hava yolu ile yolcu tagima s6zlesmesinin konusu, yolcunun hava yolu ile
uluslararas1 anlamda bir yerden baska bir yere tasinmasi olmalidir (Bozkurt Bozabali,
2013: 46). Elbette ki, bu tasima isinin genel ahlaka, kamu diizenine, emredici hukuk
kurallarina aykirt olmamasi veya imkansiz olmamasi gerekmektedir. Ornek verilecek
olursa, ugus yasagi olan bir bolgeye yolcunun taginmasi amaci ile veyahut gerekli
yurtdist ¢ikis belgeleri bulunmayan ya da ¢ikis yasagi bulunan bir kimse ile yurtdigina
tasima amacli yapilmis uluslararasi hava yolu ile yolcu tagima soézlesmeleri batil

sayilmaktadir (Bozkurt Bozabali, 2013: 46-47).

Belirtilmelidir ki, Varsova/Lahey So6zlesmesi ve Montreal Sozlesmesi
acisindan uluslararast hava yolu ile yolcu tasima sozlesmelerinde sekil serbestisi

tartisilsa da yukarida sekil konusu hakkinda yapilan acgiklamalar burada da
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gecerliligini slirdiirmektedir. Ticari hayatin giivenligi ve hava yolu ile tasima
sirketlerinin tacir kimliginin yani sira, Varsova/Lahey So6zlesmesi ve Montreal
Sozlesmesi’nde belirtilen sekil ve igerik diizenlemelerine yonelik kurallar burada
uygulama alan1 bulacaktir. Uluslararasi hava yolu ile yolcu tasima sdzlesmesi nitelik
olarak, tasiyici ve yolcunun serbest ve birbirine uygun irade beyanlari ile kurulan rizai

bir sdzlesmedir (Bozkurt Bozabali, 2013: 43).
a. Uluslararasi hava yolu ile yolcu tasima biletinde bulunmasi gereken unsurlar

Tastyicinin - yolcuya vermekle yilikiimli oldugu biletin icerigi hem
Varsova/Lahey Sozlesmesi hem de Montreal Sozlesmesi’nde diizenlenmistir.
Varsova/Lahey Sozlesmesi madde 3 hiikmiine gore bir yolcu biletinde; biletin
kesildigi yer ve tarih, hareket ve varis yeri, kararlastirilan durak yerleri, tagiyici veya
tastyicilarin isim ve adresleri, tastyicinin bu sozlesme ile diizenlenen sorumluluga
yonelik kurallara bagli olduguna dair bildirim bulunmalidir. Montreal S6zlesmesi
madde 3 hiikmiinde ise yolcu biletinin igerigi daha sadelestirilerek kalkis ve varis
yerleri, eger kalkis ve varis yerleri tek bir devlet sinirlarinda ise durak yerlerinden bir
veya daha fazlas1 bagka bir devlet sinirlarinda ise bu durak yerlerinden en az birinin
bilgisi olarak diizenlenmistir. Ayrica yine Montreal S6zlesmesi madde 3 hiikmiine
gore, tastyict kontrol edilmis her bir parca bagaj i¢in yolcuya bir bagaj etiketi
verecektir. GoOrilildiigli lizere, uluslararasi hava tagima sodzlesmelerinin igeriginde
olmasi gerekenler hem Varsova/Lahey Sozlesmesi agisindan hem de Montreal

So6zlesmesi agisindan hilkkme baglanmustir.

Son olarak belirtilmelidir ki, uluslararas1 hava tasima sozlesmelerinde
s0zlesmenin bir unsuru olmasa dahi, tasiyicinin hava aracini ugustan Once ugusa
elverisli sekilde bulundurma yiikiimliiligii mevcuttur (Bozkurt Bozabali, 2013: 49).
Elbette ki tastyici, yolcuyu bir yerden baska bir yere uluslararasi seyriisefere uygun bir
hava arac1 ile tagimak ytlikiimliiliigii altindadir. Eger kullanilacak hava araci tastyiciya

ait degilse bile tagiyicinin bunu denetleme ytikiimliiliigii her haliikarda vardir.
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I11. ULUSLARARASI HAVA TASIMA ANTLASMALARINDA
TASIYICININ SORUMLULUGUNA YONELIK
DUZENLEMELER

A. Tastyicinin Sorumluluguna Yonelik Uluslararasi Diizenlemeler

1. Varsova Sozlesmesi ve Varsova/Lahey Sistemi

a. 1929 Varsova Sozlesmesi

Birinci Diinya Savasi’ndan sonra sivil havacilik konusunda yasanan gelismeler
oldukga artmis, bununla beraber yiik ve yolcu tagima oranlari da fazlalasmistir (Sozer,
1977:387). Teknolojinin ilerlemesi ile sivil havacilik yayginlasmis ancak beraberinde
¢oziilmesi gereken hukuki sorunlar da getirmistir. Devletlerin yerel hukuklarinin
birbirine uymamasi ve yetersiz olmasi nedeniyle uluslararasi hava yolu tasimalarina
uygulanacak tek bir hukuk sistemi olusturulmaya calisilmistir (S6zer, 2009: 57). Bu

amagla da ¢esitli s6zlesmeler ve protokoller olusturulmustur.

Sivil havaciligin yayginlagmasiyla ortaya ¢ikan hukuki problemleri yeknesak
sekilde ¢6zme amaci ile olusturulmus ilk diizenleme, 1929 tarihli Varsova
Sozlesmesi’dir. Bu sozlesme, ilk kez 1925 yilinda Paris’te yapilmis olan Birinci
Uluslararas1t Hava Ozel Hukuku Konferansi’nda kurulmus Hava Hukuku Uzmanlari
Uluslararas1 Teknik Komitesi yani CITEJA (Le Comité International Technique
d'Experts Juridiques Aériens) tarafindan hazirlanan bir konvansiyon taslagina
dayanmaktadir (Caga, 1963:40; Kirman, 1990: 9; Birinci Uzun, 2015: 22-23). 4 EKim
1929 tarihinde Varsova’da yapilmis olan Ikinci Uluslararas1 Hava Ozel Hukuku
Konferansi’nda kararlastirilmistir (Caga, 1963: 40). Daha sonra 12 Ekim 1929°da ise
taraf olacak devletlerce, Uluslararas1 Hava Tasimalarma iliskin Baz1 Kurallarin

Birlestirilmesi Hakkindaki S6zlesme adi ile imzalanmistir (Bozkurt Bozabali, 2013:
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54; Turhan, 2016: 45). Tiirkiye de bu sézlesmeyi onaylayan 152 devletten biridir
(https://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/WC-HP_EN.pdf, 2020).

Varsova Sozlesmesi ile yiik, bagaj ve yolcu tagimaya yonelik kayitlar, tasima
belgeleri yani bilet, bagaj kuponu, yiik senedi gibi belgeler hakkinda hiikiimler
diizenlenmistir. Bunun yani sira, tasiyicinin sorumlu oldugu hallere de bir diizenleme
getirilmis, yolcunun 6liimii, yaralanmasi1 veya yik ya da bagajin ziyar ve kaybi
durumlarinda tasiyicinin sorumluluk halleri diizenlenmistir (Bozkurt Bozabali, 2013:
54; Turhan, 2016: 46). Burada, sozlesmenin tasiyicinin sorumlulugunu sinirlama
gayesi goriilmektedir. Bunun baslica sebebi ise, heniiz yeni yeni gelismekte olan sivil
havacilik sirketlerinin gelisimi tesvik etmektir (Bozkurt Bozabali, 2013: 54). Toplam
bes boliimden olusan sozlesme, 41 maddeliktir. Birinci boliimiinde, s6zlesmenin
yalnizca uluslararasi yolcu, yiikk ve bagaj tasima sozlesmelerine uygulanabilecegi
belirtilmektedir. Ikinci bdliimde ise yolcu bileti, bagaj kuponu, yiik senedi gibi tasima
belgeleri diizenlenmistir. Ayrica, hi¢ diizenlenmemis olma hallerinde de bu durumun
tagima sozlesmesine bir etkisinin olmayacagi, s6zlesmenin varliginin ve tabiiyetinin
devam edecegi belirtilmistir. S6zlesmenin {igiincii boliimiinde ise, tasiyicinin
sorumlulugu hiikiim altina alinmistir. Burada belirtilen sorumluluk, doktrinde aksine
goriisler olsa da kanimizca kurtulus kanit1 getirilebilen bir kusursuz sorumluluktur.
Ayrica bu kisimda, tasityicinin sorumluluktan kurtulma halleri de belirtilmistir.
Sorumluluk limitleri ve bu limitlerin neye gore belirlenecegi de bu bolimde yer
almaktadir. S6zlesmenin son boliimiinde, taraflarin kendi belirledikleri bir sézlesme
ile isbu s6zlesmeyi hiikiimsiiz kilma ¢abalar1 halinde, yine de isbu s6zlesmenin gecerli
olacag1 ve yapilmis olan herhangi bir 6zel s6zlesmenin uygulanabilirliginin olmadig:

belirtilmistir.

Varsova Sozlesmesi, tek niisha halinde sadece Fransizca hazirlanmasi, ¢esitli
hukuk diizenlerindeki kusur ve kusursuz sorumluluk kavramlarinin iilkeden tlkeye
farklilik gostermesi ve diizenlenen sorumluluk smirlarinin oldukca diisiik olmasi
sebepleri ile uluslararasi anlamda bir uygulama ve igtihat farkliligi olusturmus
oldugundan, beraberinde ¢esitli elestiriler de getirmistir (Bozkurt Bozabali, 2013: 57-

58). Bu sikintiya ¢oziim getirmek amaci ile ¢alismalar yapilmistir.
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b. 1955 Lahey Protokolii

Varsova Sozlesmesi, zaman igerisinde yetersiz kalan tazminat miktarlar1 ve
ilerleyen teknolojik gelismelerden dolay1 tiim sorunlara bir ¢6ziim getiremiyor olusu
nedeniyle taraf devletlerce elestirilmis ve bir yenileme ihtiyaci hasil olmustur (Kirman,
1990: 10-11; Birinci Uzun, 2015: 22; Turhan, 2016: 47). Bunun yaninda, s6z konusu
sOzlesmenin c¢esitli dillere terciimesi esnasinda yapilan hatalar veya yanlis anlamalar

da cesitli uygulama sikintilarina sebebiyet vermistir (Turhan, 2016: 47).

1938°de Briiksel’de gerceklestirilen Dérdiincii Uluslararast Hava Ozel Hukuku
Konferansi’nda, sdzlesme tizerinde ihtiya¢ duyulan degisiklikler tizerinde ¢alisilmasi
amaciyla CITEJA gorevlendirilmistir (Kirman, 1990: 11; Bozkurt Bozabali, 2013: 58).
1939 yilinda IATA da s6zlesmede yapilacak degisiklikler hakkinda goriis bildirmistir
(Caga, 1963: 45; Bozkurt Bozabali, 2013: 58). Ikinci Diinya Savasi siirecinde ¢ok bir
ilerleme kaydedilmese de 1946 yilinda Paris’te yapilan toplantida, CITEJA bir taslak
oneri kabul ederek bunu ICAO yani Uluslararas: Sivil Havacilik Organizasyonu
(International Civil Aviation Organization) isimli hukuk komitesine incelemeye
yollamistir (Kirman, 1990: 11; Bozkurt Bozabali, 2013: 59; Turhan, 2016: 48). 1947
yilinda ise CITEJA gorevini tamamen ICAO’ya devrederek bundan sonraki
calismalarin ICAO tarafindan ylriitilmesini saglamis ve dagilmistir (Kirman, 1990:

11; Bozkurt Bozabali, 2013: 59).

Calismalarini siirdiiren ICAO, 1953 yilinda Varsova Sozlesmesi’ne ek bir
protokol teklifinde bulunmus ve bu teklif taraf devletlerce kabul edilmistir (Bozkurt
Bozabali, 2013: 59). Dolayistyla, 1955 yilinda Lahey’de Altincit Uluslararasit Hava
Ozel Hukuku Konferansi yapilmis ve bunun sonucu olarak 28 Eyliil 1955°te <>12 Ekim
1929°da Varsova’da Imzalanan Uluslararas1 Hava Tasimalarina Iliskin Baz1 Kurallarin
Birlestirilmesi Hakkindaki S6zlesmeyi Degistiren Protokol’” (The Protocol to Amend
the Convention for the Unification of Certain Rules Relating to International Carriage
by Air, Signed at Warsaw on 12 October 1929) ismi ile imzalanarak kabul edilmistir
(https://www.mcgill.ca/iasl/files/iasl/hague1955.pdf, 2020).

1955 tarihli Lahey Protokolii ile Varsova Sozlesmesi’nin birinci maddesi
degistirilmis ve tasima kavramma agik bir tamim getirilmistir. Ugiincii ve dérdiincii
maddelerde yer alan tasima belgeleri yani bagaj kuponu, yolcu bileti ve yiik senedi ile

alakali kisim basitlestirilmis ve bu belgelerde bulunmasi gereken kayitlar daha kolay
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bir hale getirilmistir ve bu belgelerin bir ispat arac1 oldugu belirtilmistir. Tastyicinin
sorumlulugu ile ilgili maddeler ¢cok fazla degistirilmemis ancak tazminat {ist sinirt
yukseltilmistir. Ayrica, yine tastyicinin sorumlulugu ile ilgili olarak sézlesmenin
yirminci maddesinde yer alan kurtulus kaniti kismi protokolle c¢ikarilmis ve
sorumluluk kapsami bu baglamda genisletilmistir. Protokol ile sézlesmede daha 6nce
olmayan 25/A maddesi eklenerek tasiyict yardimcilarinin ve adamlarinin da
sorumlulugun sinirlandirilmasi hiikiimlerinden ayni tasiyici gibi faydalanabilmelerinin
yolu agilmistir (Kirman, 1990: 12; Sozer, 2009: 61; Turhan, 2016: 49). Bunun yani1
sira Lahey Protokolii, ti¢ farkli dilde hazirlanarak olasi bir anlasilmazlik durumunun
Oniline gecilerek yeknesak uygulamayi kolaylastirmak hedeflenmistir (Bozkurt
Bozabali, 2013: 61; Turhan, 2016: 49). Ancak olas1 bir uyumsuzluk halinde Fransizca

metin Oncelikli olacaktir.

Lahey Protokolii’niin on ikinci maddesi uyarinca, isbu protokol, Varsova
Sozlesmesi’ne taraf olmamis bir devletce imzalanirsa, imzalayan devlet, S6zlesme’nin
protokol ile degistirilmis haline taraf olacaktir. Tiirkiye de Varsova S6zlesmesi’nin
Lahey Protokolii ile degistirilmis haline imza vererek taraf olmustur
(https://www.resmigazete.gov.tr/arsiv/16128.pdf, 2020). Giincel olarak S6zlesme’nin
Protokol ile degistirilmis haline taraf olan devletlerin toplam sayist ise 137°dir

(https://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/WC-HP_EN.pdf, 2020).
c. 1971 Guatemala City Protokolii

Amerika Birlesik Devletleri, Varsova Sozlesmesi’nin Lahey Protokolii ile
degistirilmesinin ardindan, bu yenilenmis olan s6zlesmenin 6ngdrdiigli sorumluluk
sinirlarinin  yetersiz olmas1 sikayeti ile 1965 yilinda Varsova Sozlesmesi’nden
¢ekilecegini agiklamustir (Sozer, 2009: 63; Bozkurt Bozabali, 2013: 68-69; Birinci
Uzun, 2015: 26-27). Bunun iizerine Subat 1966’da Montreal’de yapilan toplantida
Amerika’nin talep ettigi yiiksek sorumluluk oranlar1 kabul edilmemis ve bir neticeye
de varilamamistir (Turhan, 2016: 50). ICAO Hukuk Komitesi, bu anlagmazlig1 bir
sonuca baglamak i¢in 9 Subat 1971 tarihinde Guatemala City’de diizenlenmis olan
Altinc1 Uluslararas1t Hava Hukuku Konferansi’nda hazirladig taslagi incelemeye
sunmustur (Birinci Uzun, 2015: 27). 8 Mart 1971°de ise sunulmus olan Guatemala
City Protokolii, 28 Eyliil 1955 tarihinde Lahey’de Yapilan Protokol ile Degisik, 12

Ekim 1929 tarihinde Imzalanan Hava Yolu ile Milletleraras1 Tasimalara iliskin Bazi
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Kurallarin Birlestirilmesi Hakkinda Konvansiyonun Tadiline Dair Protokol”’
(Protocol to Amend the Warsaw Convention, As Amended at the Hague 1955) ad1
altinda, 21 devlet temsilcisi tarafindan imzalanmistir (Kirman, 1990: 15; Birinci Uzun,
2015: 27).

Guatemala City Protokolii ile onemli degisiklikler yapilmistir. 3 ve 4.
maddelerde diizenlenen yolcu bileti ve bagaj kuponu sadelestirilmis ve igermesi
zorunlu bilgiler azaltilarak, bu bilgilerin manyetik ortamda tutulmasina karar
verilmigtir. Ayrica 3 ve 4. maddelerde yer alan hiikiimlere uyulmadigi takdirde
tastyicinin yine de sinirli sorumluluktan yararlanacagi kurali getirilmistir (Sozer, 2009:
64). Sozlesmenin 20. maddesi de degistirilerek yolcunun 6liim veya yaralanma gibi
bir zarara ugramasi durumunda ise tagiyicinin kusursuz sorumluluk ilkesi ¢ercevesinde
sorumlu olacag kurali getirilmis ve kurtulus karinesi kaldirilmigtir (Sozer, 2009: 64;
Kirman, 1990: 15; Birinci Uzun, 2015: 27). Goriildigi iizere burada kusursuz
sorumluluk ilkesi gili¢lendirilmistir. Yolcunun 6liimii veya yaralanmasi halinde ileri
stiriilecek tiim talepler i¢in sorumluluk simir1 ise 1.500.000 Poincaré Franki (Fransiz
Altin ~ Franki)  olarak  belirlenmistir =~ (Birinci ~ Uzun,  2015: 27;
https://en.wikipedia.org/wiki/Franc_Poincar%C3%A9, 2020). Bu sinir agilamayan bir
siirdir yani; zarar tastyict yahut adamlarinin kasith veya ihmalkar davranislar: sebebi

ile olugsmus ise dahi ddenecek en yiiksek tutardir (Ozbek, 2016:332-333).

Her ne kadar Guatemala City Protokolii ile koklii degisiklikler yapilmis olsa da
otuz devlet tarafindan onaylanarak yiiriirliige girebilecekken, i¢inde Tiirkiye’nin de
bulundugu yalnizca yedi devlet tarafindan onaylanmis ve Amerika Birlesik Devletleri
tarafindan da onay alamamistir (Sozer, 2009: 64; Birinci Uzun, 2015: 27). Ancak,
yuriirliige girememis olsa dahi, icerdigi yenilikler sebebi ile olduk¢a miihim bir yeri
olan bu protokol 1999 Montreal Sozlesmesi ile uygulanmaya baglanmistir (Birinci

Uzun, 2015: 27; Bozkurt Bozabali, 2013: 71).
d. 1975 Montreal Protokolleri

ICAO Hukuk Komitesi, Guatemala City Protokolii’niin imzalanmasinin hemen
ardindan degisiklik ¢caligmalarina baglamistir. Bu degisiklik gereksiniminin asil nedeni
ise Varsova Sozlesmesi, Lahey Protokolii ve Guatemala City Protokolii’'nde
sorumluluk kapsaminda hesaplanan tazminat miktarlari i¢in sabit deger birimi olarak

Poincaré Franki (Fransiz Altin Franki) biriminin esas alinmis olmasidir (Kirman,
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1990: 16; Bozkurt Bozabali, 2013: 71; Turhan, 2016: 52). Altin fiyatlarindaki
dalgalanma ve serbest piyasa fiyatlarindaki farkliliklar nedeniyle tazminat
hesaplanmasinda zorluklar yasanmis, hesap farkliliklar1 dogmustur (Bozkurt Bozabali,
2013: 71; Turhan, 2016: 52). Dolayisiyla, ICAO Hukuk Komitesi yapmis oldugu
calismalarda, bu farkliliga ve uygulama zorluguna son verme gayesi giitmiis ve bu
amagla hazirlamis oldugu tasartyr 3-25 Eylil 1975’te Montreal’de diizenlenen
Uluslararas1 Hava Hukuku Konferansi’nda incelemeye sunmustur (Kirman, 1990: 16;
Sozer, 2009: 65; Bozkurt Bozabali, 2013: 71). 25 Eyliil 1975 tarihinde alinan karar ile,
katilimc1 devlet temsilcileri tarafindan dort ayri protokol imzalanmigtir (Kirman, 1990:

16).

Konferansta imzalanan protokollerden biri olan 1 Numarali Montreal Ek
Protokolii’® ‘niin 2. maddesi ile Varsova Sozlesmesi’nde tazminat miktarlarinin
belirlenmesi icin kullanilan Poincaré Franki birimini 6ngoren 22. madde degistirilmis
ve bunun yerine 8300 Ozel Cekme Hakki (Special Drawing Rights — SDR)
belirlenmistir (Sozer, 2009, 66; Kirman, 1990: 16; Bozkurt Bozabali, 2013: 71). Aym
maddenin devaminda Uluslararast Para Fonu (IMF) {iyesi olmayan ya da yerel
kanunlar1 uyarinca SDR kullanimi miimkiin olmayan bir akit devlet i¢in, sorumluluk
siirmin 125.000 para birimi olarak belirlenmesi imkan1 da taninmistir (Bozkurt
Bozabali, 2013: 71-72; Sozer, 2009: 66; Turhan, 2016: 53). Burada Poincaré Franki
yerine ‘’parasal birim’’ kavrami kullanilmistir (S6zer, 2009: 66). Bu protokol 15 Subat
1996°da yiiriirliige girmistir.

2 Numarali Montreal Ek Protokoliit?’niin 2. maddesi ile Varsova

Sozlesmesi’nde yer alan tasiyicinin sorumlulugu, bir yolcu icin 16.600 SDR ile

10 Additional Protocol No. 1 to Amend the Convention for the Unification of Certain Rules Relating to
International Carriage by Air, Signed at Warsaw, on 12 October 1929, Signed at Montreal on 25
September 1975,

https://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/AP1_EN.pdf, 2020.

11 Ozel ¢ekme haklar1 (SDR) 1969 yilinda IMF tarafindan olusturulan uluslararasi bir para birimidir.
Uluslararasi likiditeyi artirma gayesi giider ve bir rezerv aracidir. Ayrica SDR’nin banknotu yoktur ve
dijital ortamda tutulmaktadir. SDR degeri baslangigta 0.888671 gram saf altinin yani 1 Amerikan
Dolar1’nin esdegeri olarak belirlenmis olsa da giiniimiizde Euro, Japon Yeni, Ingiliz Sterlini, Amerikan
Dolar1 ve 2016’da eklenmis olan Cin para birimi Yuan degerleri esas alinarak hesaplanmaktadir.
SDR’nin Amerikan Dolar1 cinsinden degeri IMF’nin web sitesinde giinliik olarak yaymlanmaktadir.
Ayrintilt bilgi igin bkz. https://www.imf.org/en/About/Factsheets/Sheets/2016/08/01/14/51/Special-
Drawing-Right-SDR, 2020.

12 Additional Protocol No. 2 to Amend the Convention for the Unification of Certain Rules Relating to
International Carriage by Air, Signed at Warsaw, on 12 October 1929 as Amended by the Protocol Done
at the Hague, on 28 September 1955,
https://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/AP2_EN.pdf, 2020.
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siirlandirilmistir (Bozkurt Bozabali, 2013: 72). Burada da IMF {iyesi olmayan ve i¢
hukuku SDR kullanimina miisaade etmeyen taraf devletler i¢in tazminat hesabindaki
sinir 250.000 Poincaré Franki (PF) olarak belirlenmistir (Bozkurt Bozabali, 2013: 72).
Bu protokol 15 Subat 1996°da yiirtirliige girmistir.

3 Numarali Montreal Protokolii*’niin 2. maddesi Varsova Sézlesmesi’nin 22.
maddesini degistirerek yolcu tasimalarinda tasiyicinin sorumlulugunu 100.000 SDR
olarak smirlandirmistir (Bozkurt Bozabali, 2013: 72). Yine bu protokolde de IMF
iyesi olmayan veya SDR kullanamayan devletlerin durumu 6zel olarak acgiklanmaistir.
Bu protokol, yalnizca 7 devlet tarafindan onaylandigindan yetersiz say1 sebebi ile

ylriirliige girmemistir.

4 Numarali Montreal Protokolii'* ise diger ii¢c protokolden farkli olarak yiik
tagimalarina yonelik bazi diizenlemeler icermektedir. Bu diizenlemelerden biri, hava
yiik senedi yerine elektronik bilgi islem cihazlarinin taginabilmesine imkan taninmis
olmasidir (Sozer, 2009: 66; Birinci Uzun, 2015: 29; Turhan, 2016: 53). Ayrica yine bu
protokolde, yiikiin ziya ve/veya hasar1 halinde dogacak sorumluluk agisindan sinirli ve
kusursuz sorumluluk esasina yer verilmistir (Ulgen, 1987: 14; Bozkurt Bozabali, 2013:
72; Sozer, 2009: 66; Birinci Uzun, 2015: 29). Yiikiin gecikmesi halinde, tasiyici
acisindan kusur sorumlulugu esasi ise aynen korunmustur (Turhan, 2016: 53). Hava
yilk senedinde eksik bir kayit olmasi halinde bile, tasityicinin yine de simnirh
sorumluluktan faydalanacagi ilkesi de 4 Numarali Montreal Protokolii ile diizenlenmis
bulunmaktadir (Onen, 1983: 56-57). Bu protokol 14 Haziran 1998°de vyiiriirliige
girmigtir. Tlirkiye de 4 Numarali Protokole onay veren iilkelerden biridir ve 14 Eyliil

1998 tarihinde Tiirkiye’de yiiriirliige girmistir'®,
e. 1961 Guadalajara Ek Konvansiyonu

Bir uluslararasi hava yolu ile tasima s6zlesmesinde akdi tasiyicidan bagka fiili

tastyicilarin da var olmasi halinde, bunlarin arasindaki sorumluluk hallerinin

13 Additional Protocol No. 3 to Amend the Convention for the Unification of Certain Rules Relating to
International Carriage by Air Signed at Warsaw, on 12 October 1929 as Amended by the Protocols
Done at the Hague on 28 September 1955 and at Guatemala City on 8 March 1971 Signed at Montreal
on 25 September 1975,

https://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/AP3_EN.pdf, 2020.

4 Montreal Protocol No. 4 to Amend the Convention for the Unification of Certain Rules Relating to
International Carriage by Air Signed at Warsaw on 12 October 1929 as Amended by the Protocol Done
at The Hague on 28 September 1955, Signed at Montreal on 25 September 1975,
https://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/MP4_EN.pdf, 2020.

15 https://www.resmigazete.gov.tr/arsiv/21559.pdf, 2020.
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diizenlenmesi konusunda ¢aligsmalar yapilmis ve yeni bir komite kurulmustur (Caga,
1963: 47; Bozkurt Bozabali, 2013: 62). Yapilan bu calismalar neticesinde, ICAO
Hukuk Komitesi’'nin 1957°de gerceklestirmis oldugu Tokyo toplantisinda, Tokyo
Projesi adi verilen bir taslak hazirlanmis ve 1960’da Montreal Projesi adi ile
Montreal’de yapilan toplantida onaylanmistir (Bozkurt Bozabali, 2013: 62). S6z
konusu proje, 18 Mayis 1961 tarihinde Meksika’nin Guadalajara kentinde yapilmis
olan Uluslararas1 Hava Ozel Hukuku Konferansi’'nda kabul edilmistir'®. Sozlesme,

onay veren devletler i¢in 1 Mayis 1964 tarihinde yiiriirliige girmistir.

1961 Guadalajara Ek Konvansiyonu, fiili tasiyict ile gonderen arasinda
dogrudan bir bag kurma gayesi giitmiistiir. Bu konvansiyona gore, eger akdi tasiyici
ve fiili tasiyict farkli kisiler ise fiili tasiyict da yerine getirdigi kisim ile sinirli olarak
Varsova/Lahey Sistemi tarafindan akdi tasiyiciya taninmis hak ve borglara sahiptir,
sinirl sorumluluk gergevesinde defilerden de faydalanabilmektedir (Ulgen, 1987: 63-
64; Sozer, 2009: 71; Birinci Uzun, 2015: 25-26).

S6z konusu konvansiyon, akdi ve fiili tastyict ayrimini bagaril sekilde yaparak
gittikce yayginlagmakta olan ucak kiralama ve carter sorunlarina ¢éziim bulmustur.
Tiirkiye, Guadalajara Ek Konvansiyonu’na taraf degildir. Ancak, Guadalajara Ek
Konvansiyonu hiikiimleri 1999 Montreal S6zlesmesi icerigine alinmigtir ve Tiirkiye

de bu s6zlesmenin tarafidir (Birinci Uzun, 2015: 26).

2. Diger Tasima Anlasmalar

a. 1966 Montreal Gecici Anlasmasi (1966 Montreal Intercarrier Agreement)

1929°da kabul edilen Varsova Sozlesmesi ve 1955°te imzalanan Lahey
Protokolii, getirdikleri yeniliklere ragmen, sorumluluk sinirlar1 agisindan belirlenen
miktarlarin diigiik bulunmasi nedeniyle Amerika Birlesik Devletleri (ABD) tarafindan
tatmin edici bulunmamis ve Lahey Protokoli ile yapilan degisiklikler
onaylanmamistir. Bunun yani sira, 1960 ve 1961°de ABD’de vuku bulan ve bir senator

de dahil olmak tizere 108 kisinin hayatin1 kaybettigi iki farkli kaza sonucunda ABD,

16 Convention, Supplementary to the Warsaw Convention, for the Unification of Certain Rules Relating
to International Carriage by Air Performed by a Person Other than the Contracting Carrier Signed at
Guadalajara on 18 September 1961.
https://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/Guadalajara_EN.pdf, 2020.
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15 Kasim 1965°te resmi bir nota araciligiyla Varsova Sozlesmesi'ni feshetmistir
(Kirman, 1990: 14; Sozer, 2009: 61-62). Sivil havacilik agisindan ABD’nin, gerek
trafik yogunlugu gerekse sefer sayisi ve talep hacmi nedeniyle sahip oldugu 6nem
tartismalara yol agmistir (Sozer, 2009: 62). Cekilme kararmin yiirtirliige girme tarihi
olan 15 Mayis 1966’ya dek ABD’nin bu karardan donmesini saglamak amaciyla,
ICAO tarafindan bir toplant1 organize edilmistir. Subat 1966’da yapilan toplantida bir
anlagsma zemini saglanamamasinin ardindan, IATA bir ¢alisma baglatmis ve IATA ile
ABD Sivil Havacilik Kurumu'’ arasinda 1966 Montreal Gegici Anlagmasi®®
imzalanmistir (Sozer, 2009: 62; Bozkurt Bozabali, 2013: 66; Turhan, 2016: 56). Bu

anlagsma sonrasinda ABD, 14 Mayis 1966°da Varsova Sozlesmesi’ni feshetme kararini

geri almistir (S6zer, 2009: 62; Bozkurt Bozabali, 2013: 66).

Montreal Gegici Anlagmasi’na gore, uluslararasi hava tagima sozlesmesi
hiikiimlerinin ABD igerisinde bir hareket, varma ya da ugrama yeri igermesi
durumunda; Varsova Sozlesmesi’nde yer alan 22. maddenin diizenledigi sorumluluk
siniri mahkeme masraflar1 dahil 75.000 Amerikan Dolar1 olarak belirlenmistir
(Kirman, 1990: 14-15; Sozer, 2009: 62-63). Bu miktar, mahkeme masraflar1 ve vekalet
ticreti haricinde 58.000 Amerikan Dolar1 olacaktir (Kirman, 1990: 14-15; Sozer, 2009:
63). Yine ABD sinirlarin1 kapsayan bir uluslararasi hava tagima sézlesmesinin ifasi
strasinda, yolcunun 6liimii yahut herhangi bir bedensel hasar almasi halinde tazminat
talebine karsi tasiyici, Varsova/Lahey Sozlesmesi 20. maddede yer alan kurtulus
beyyinesinden faydalanamayacaktir (Sozer, 2009: 63). Bdylece hava yolu ile yolcu
tasima sozlesmelerinde tastyicinin  sorumlulugu kusursuz sorumluluk olarak

belirlenmistir (Kirman, 1990: 15; Sézer, 2009: 63).

Hukuki nitelik acgisindan Montreal Gegici Anlagmasi’ni tam anlamiyla bir
uluslararasi s6zlesme olarak kabul etmek miimkiin degildir. Zira, taraflardan biri olan
IATA bir birlik niteliginde olup diger taraf ise Amerikan Sivil Havacilik Kurumu’dur
(Bozkurt Bozabali, 2013: 67). Dolayisiyla Montreal Gegici Anlagmasi da uluslararasi
olmaktan ziyade ABD’ye sefer yapan havayollarini kapsayan 6zel bir anlasma niteligi
tasimaktadir (Ozbek, 2016:332). Tiirk Hava Yollar1 da bu gecici anlasmay1 6 Mart
1977°de imzalanmustir (Ozbek, 2016:332).

17 Civil Aeronautics Board, CAB.
18 Agreement Relating to Liability Limitations of the Warsaw Convention and the Hague Protocol.
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b. 1995 IATA Gegici Anlasmasi (1995 IATA Intercarrier Agreement) ve 1996
Hiikiimlerin Uygulanmasina Dair Anlasma (1996 Measures of Implementation
Agreement)

Varsova/Lahey Sozlesmesi ile belirlenmis tastyicinin sorumlulugu ve bu
sorumlulugun sinirlart ile ilgili maddelerin pek cok devlet tarafindan yetersiz
bulunmasi, bunun akabinde 6zellikle baz1 devletlerce mahkeme kararlarinda tazminat
limitlerinin artirilmast ve Japonya’da 1992 yilinda kimi hava tagima sirketlerinin
simirli sorumluluk haklarindan feragat etmeleri, IATA’y1 bu konuda c¢alismalar
yapmaya itmistir (Sozer, 2001:154, 2009: 67). Bunun sonucunda IATA, 24 Eyliil
1993’te sorumluluk limitlerinde diizenleme yapabilmek adina ABD Ulastirma
Bakanligi’'ndan yetki talep etmistir (Sozer, 2001:154, 2009: 67). Bu talebe 1995
yilinda onay gelmesi lizerine ¢aligmalarina baslayan IATA, 19-23 Haziran 1995°te
ABD’nin Washington kentinde bir konferans diizenlemis, sonu¢ olarak da genel
nitelikli bir diizenlemeye ihtiya¢ duyuldugu konusunda karar alinmistir (Sézer, 2009:

67-68; Bozkurt Bozabali, 2013: 74; Turhan, 2016: 58-59).

30-31 Ekim 1995 tarihlerinde Malezya’nin Kuala Lumpur kentinde
gerceklestirilen IATA 51. Yillik Genel Kurul’unda, IATA Tastyicilar1 Arasinda Yolcu
Tasima Sorumlulugu Hakkinda Yapilan S6zlesme (IATA Intercarrier Agreement on
Passenger Liability — IIA) imzalanmistir (Sozer, 2009: 68; Bozkurt Bozabali, 2013:
74). Buna miiteakip, 2 Nisan 1996 tarihinde Montreal’de IIA’nin uygulamasini
kolaylagtiracak bir sdzlesme olan agiklama niteligindeki Hiikiimlerin Uygulanmasina
Dair Sozlesme (Measures of Implementation Agreement — MIA) kabul edilmistir
(Sozer, 2009: 69; Bozkurt Bozabali, 2013: 74; Turhan, 2016: 59).

IIA’nin en 6nemli maddesi olan 1. maddesine gore; tastyicilar yolcunun
ugradig1 herhangi bir fiziksel zarar yahut 6liimii halinde karsilasacaklari tazminat
davalarinda sorumluluklarini smirlandiran hiikiimlerden feragat etmeyi kabul
etmisglerdir (Sozer, 2009: 68; Bozkurt Bozabali, 2013: 75). S6z konusu s6zlesmenin 2.
maddesinde ise tasiyicinin, eger isterse yararlanabilecegi defilerden belli bir maddi
sinira dek vazgecebilecegi diizenlenmistir (Sozer, 2009: 68; Bozkurt Bozabali, 2013:
75).

Imzalanan diger anlasma olan MIA ile, yolcunun 6liimii yahut bir fiziksel
zarara ugramast durumunda tasityicinin sorumlulugunu simirlandiran defilerden

faydalanamayacagi kabul edilmistir. Bunun yaninda, tasiyicilarin 100.000 SDR’ye dek

54



olan tazminat taleplerinde kusursuz sorumluluk ilkesini benimsedikleri ve yalnizca bu
miktar1 asan tazminatlar i¢in savunma haklarin1 kullanacaklari da MIA ile hitkme

baglanmistir (Clarke, 2002: 14; Sozer, 2009: 69; Bozkurt Bozabali, 2013: 75).

Sozii edilen IIA ve MIA adli anlagmalarin her ikisi de milletlerarasi bir anlagsma
niteligi tasimamaktadir ve IATA iiyeleri arasinda gerceklesmis bir 6zel anlasma

niteligindedir (Milde, 1999:843; Sozer, 2009: 70; Clarke, 2002: 14).

3. 1999 Montreal Sozlesmesi

a. 1999 Montreal Sozlesmesi’nin Hazirlanma Siireci

1995 yilinda imzalanan ITA ve hemen akabinde 1996°da yapilan MIA ile hava
yolu ile yapilan yolcu tagimamalarinda tasiyicinin 100.000 SDR’ye dek kusursuz
sorumlulugu, 100.000 SDR’yi asan durumlarda ise kurtulus kaniti getirilebilen
kusursuz sorumlulugunun esas olacagi kabul edilmistir. Yani 100.000 SDR’yi
asmayan hallerde tasiyicinin sorumlulugunun herhangi bir nedenle kaldirilmasi
miimkiin olmamakta, her tiirlii zarardan tagiyici sorumlu tutulmaktadir (Dempsey ve

Milde, 2005: 32).

1975’te Montreal’de diizenlenen Uluslararas1i Hava Konferansi’nin ardindan
ICAO tarafindan baska bir diizenleme gerceklestirilmemistir. 1995 yil1 Kasim ayinda
ise ICAO tarafindan bir Calisma Grubu'® kurulmustur (Dempsey ve Milde, 2005: 42;
Sozer, 2009: 74). S6z konusu Calisma Grubu, gerekli gozlemlerin ardindan ICAO
Konseyi’ne yeni bir sdzlesme yapilmasi yoniinde gorisinii belirtmistir. ICAO
Konseyi ise yaptigi toplantinin ardindan Varsova/Lahey Sistemi’nin modernize
edilmesi amaci ile yeni bir sozlesme yapilmasi kararina varmistir (Clarke, 2002: 13).
ICAO Hukuk Biirosu’nun hazirlamis oldugu sézlesme taslagi 20 Ocak 1997 tarihinde
Hukuk Komitesi’ne sunulmustur (Sozer, 2009: 75). Taslaga son sekli verilip 10-28
Mayis 1999°da Montreal’de gerceklesecek konferansta sunulma karari alinmistir
(Bozkurt Bozabali, 2013: 77; Sozer, 2001:166-167). 28 Mayis 1999’da yapilan
konferansa katilan 118 devletten 52’si tarafindan ’Hava Yolu ile Yapilan Uluslararasi
Tasimmalar I¢in Bazi Kurallarin Birlestirilmesi Hakkinda Sozlesme’ ismi ile

imzalanmigtir (Sozer, 2009: 75, 2001:166-167; Birinci Uzun, 2015: 33). Montreal

19 Special Group on the Modernization of the Warsaw System.
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Sozlesmesi, 4 Kasim 2003 te yiiriirliige girmistir (Tarman, 2013:99-100)%. Tiirkiye de
Montreal Sozlesmesi’ni imzalayan devletlerden biridir??, sézlesmenin onay siirecine
dair kanun 14 Nisan 2009’da Resmi Gazete *de?? yayimlanmustir (Giinay ve Gengtiirk,
2012:794). Onay belgeleri ise ICAO’ya 25 Ocak 2011°de iletilmistir, dolayisiyla bu
tarihten itibaren 60 giin sonra yani 26 Mart 2011°de, Montreal S6zlesmesi Tiirkiye i¢in
yurirlige girmistir (Akkurt, 2014: 150; Birinci Uzun, 2015: 34).

b. Montreal Sozlesmesi’nin Niteligi ve Tasiyicinin Sorumluluguna Yonelik
Diizenlemeleri

1999 tarihli Montreal Sozlesmesi’nin bir konsolidasyon calismasi niteligi
tagidigini sdylemek miimkiindiir (S6zer, 2009: 76). Bunun sebebi ise 1929 Varsova
Sozlesmesi’nin ardindan yapilan pek c¢ok diizenleme ile uluslararast hava tasima
sOzlesmelerinin tabi olmas1 gereken yeknesakliginin yok olmasi ve kimi sirketlerce
ozel s6zlesmeler diizenlenerek sorumluluklarindan kurtulmaya ¢alisiimasidir. Iste tiim
bu nedenler sonucunda, Montreal Sozlesmesi c¢atisinda mevcut diizenlemelerin

konsolide edilmesi karar1 alinmistir (Turhan, 2016: 63).

Sozlesme, 7 bolim ve 57 maddeden olugmaktadir (Bozkurt Bozabali, 2013:
77). Sozlesmede, Varsova/Lahey Sistemi aynen muhafaza edilmis, besinci boliime ise
Guadalajara Ek Konvansiyonu maddeleri 39 ve 48. maddeler arasina dahil edilmistir
(Sozer, 2009: 76; Bozkurt Bozabali, 2013: 80). Guadalajara Ek Konvansiyonu
maddelerinin de Montreal S6zlesmesi metnine eklenmesi, Varsova/Lahey Sistemi’nin
yuriirliikte bulunan tiim taslarinin bir arada toplanmis olmasi sonucunu dogurmustur

(Sozer, 2009: 79, 2001:167).

Montreal S6zlesmesi’nde 4 ve 16. maddeler arasinda bulunan ve yiik tasimaya
yonelik kurallar1 diizenleyen hiikiimler, tastyicinin kusursuz sorumlulugunu
ongormektedir. 2019 yili itibariyla kilo bagina 22 SDR olarak belirlenmistir. Burada,
sorumluluk limitlerinin sorun yaratmamasi adina S6zlesme’nin 24. maddesinde 6zel

bir diizenlemeye yer verilmis ve belirlenmis limitlerin 5 yilda bir depoziter devletce

20 Spzlesmeye taraf olan iilkelerin giincel listesi igin bkz.
https://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/MtI99_EN.pdf, 2020.

2L http://web.shgm.gov.tr/tr/genel-duyurular/1088-hava-yoluyla-uluslararasi-tasimaciliga-iliskin-
belirli-kurallarin-birlestirilmesine-dair-sozlesme-montreal-sozlesmesi-hakkinda, 2020.

22 https:/Iwww.resmigazete.gov.tr/eskiler/2009/04/20090414-14.htm, 2020.
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gbzden gecirilmesi Ongorilmiistiir (Clarke, 2002: 17; Ozbek, 2010:80; Bozkurt
Bozabali, 2013: 79).

Yolcu tasimalarimi diizenleyen hiikiimler ise 1971 Guatemala City
Protokolii'nden alinmig bulunmaktadir ve two-tier yani iki asamali olarak
belirlenmistir (Giines, 2013: 35; Sozer, 2009: 77). Burada, prensip olarak tasryicinin
kusursuz sorumlulugu s6z konusudur ve s6z konusu zarar 128.821 SDR’nin® altinda
ise sorumluluk smirlandirilamamaktadir. Ancak zarar, 128.821 SDR’nin iizerinde ise
kurtulus kanit1 getirilebilen kusursuz sorumlulugu s6z konusu olacaktir ve tastyici
kendisinin yahut adamlarinin kusuru olmaksizin bir kaza meydana geldigini ispat
edebilirse sorumluluktan kurtulabilecektir. Sozlesmenin 17. maddesi hiikmiince,
ucakta yahut ucaga binme veya inme aninda yolcunun dlmesi ya da fiziksel hasar
almast durumunda tasiyict sorumlu tutulmustur. Gecikme yasanmasi halinde ise
tagtyicinin yine kurtulus kaniti getirilebilen kusursuz sorumlulugu mevcuttur ve
sorumluluk limiti 5.346 SDR’dir. Yolcuya ait bagajin gecikme, hasar alma yahut ziyai
durumunda ise tagiyicinin sorumlulugunun limiti 1.288 SDR olarak belirlenmistir. Bu
limit, yolcunun daha ytiiksek bir deger belirtmesi ve gerekiyorsa ek bir 6deme yapmasi

sart1 ile artirllabilmektedir (Ozbek, 2010:78).

Sayilanlarin yaninda belirtmek gerekir ki, Montreal Sozlesmesi’nin 29.
maddesi hiikmiince, agilacak tazminat davalarinda yalnizca oOngoriilen limitler
cercevesinde  maddi  tazminata  hiilkmedilebilecegi, @ manevi  tazminata

hiikmedilemeyecegi belirtilmistir (Sozer, 2009: 79; Bozkurt Bozabali, 2013: 79).

Montreal S6zlesmesi’nin yiiriirliige girmesi ile iceriginde bulunan 55. madde
hiikmiince, imzalayan devletler agisindan, bundan dnce yapilmis Varsova Sozlesmesi
ve ilgili tiim ek protokol ve konvansiyonlar yiirtirliikten kalkmistir (S6zer, 2009: 77,
Bozkurt Bozabali, 2013: 81; Birinci Uzun, 2015: 35). Dolayisiyla imzalamis olan
devletler arasinda uygulanacak tek s6zlesme Montreal Sozlesmesi olacaktir. Elbette
bu durum yalnizca Montreal S6zlesmesi’ni imzalamis olan devletler acisindan gecerli

olacak, imzalamamis olan devletler bakimindan ise Varsova Sozlesmesi ve ilgili ek

23 Montreal Sozlesmesi’nde ilk olarak &ngoriilmiis sorumluluk miktar: ilk énce 100.000 SDR olsa da
ICAO tarafindan yapilan degisiklik sonucu 28 Aralik 2019 itibariyla, madde 17 kapsaminda olusacak
zararlar i¢in 6ngdriilmiis miktar1 128.821 SDR’ye ¢ikarmistir. Detayli bilgi i¢in bkz.
https://www.icao.int/secretariat/legal/Pages/2019 Revised_Limits_of Liability_Under_the Montreal
_Convention_1999.aspx, 2020.
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protokol ve konvansiyonlar1 gegerliligini devam ettirecektir (Sozer, 2009: 77; Birinci
Uzun, 2015: 35).

B. Uluslararas1 Hava Yolu ile Yolcu Tasima Sozlesmelerinde Ulusal Hukukun
Rolii ve Onemi

1. Genel Olarak

Uluslararas1 sézlesmeler yolu ile hava tasimalarina yeknesak bir diizenleme
getirilme yoluna gidilmistir. Ancak kimi durumlarda uluslararasi hava tasimalarinda
ulusal hukukun uygulanmasi gerekmektedir. Zira, Varsova/Lahey S6zlesmesi’nde de
Montreal S6zlesmesi’nde de ulusal hukuk kurallarina atif yapilan yerler olmustur. Bu
durumun yani sira, Varsova/Lahey So6zlesmesi’nin veya Montreal Sozlesmesi’nin
uygulanmasi i¢in gereken sartlarin bulunmamasi hali de ulusal hukukun uygulanacagi
durumlardan biridir. Ayrica, Varsova/Lahey Sozlesmesi’nin veya Montreal
Sozlesmesi’nin bosluk birakmay1 tercih ettigi kimi hallerde de ulusal hukukun
uygulama alan1 bulacag: belirtilmelidir (Ulgen, 1987: 24; Kirman, 1990: 17; Kaner,
1994: 50; Birinci Uzun, 2015: 35).

Onemle belirtilmelidir ki, sézlesmelerin icinde bulunan bosluk veya atiflar
haricinde uluslararasi hava tasima sozlesmelerinde Varsova/Lahey So6zlesmesi’nin
veya Montreal S6zlesmesi’nin uygulanmasi esastir. Tiirk hukuku agisindan da 1982
tarithli Tirkiye Cumhuriyeti Anayasast madde 90 hiikmii uyarinca “’Usuliine gore
yiriirliige konulmus Milletleraras1 Antlasmalar kanun hiikmiindedir’’. Ayrica ayni
hiikmiin devaminda, “’Usuliine gore yiiriirliige konulmus temel hak ve 6zgiirliiklere
iligkin milletleraras1 antlagmalarla kanunlarin ayni konuda farkli hiikiimler icermesi
nedeniyle ¢ikabilecek uyusmazliklarda milletleraras1 antlagma hiikiimleri esas alinir’’
diizenlemesi bulunmaktadir. Ayrica, 27.11.2007 tarihli ve 5718 sayil1 Milletlerarasi
Ozel Hukuk ve Usul Hukuku Hakkinda Kanun (MOHUK) madde 1/2 hiikkmiinde de
“Tiirkiye Cumhuriyeti’nin taraf oldugu milletlerarast sdzlesme hiikiimleri saklidir.”’
diizenlemesi mevcuttur. Bu diizenlemeler uyarinca, Varsova/Lahey Sozlesmesi’nin
veya Montreal S6zlesmesi’nin uygulanmasi i¢in gerekli sartlar olugsmus, uluslararasi
nitelik tasiyan bir uyusmazligin Tiirk mahkemelerinde goriilmesi durumunda Tiirk

hakimi, somut olaymn geregine gére Varsova/Lahey Sozlesmesi veya 1999 Montreal
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Sozlesmesi’'ni uygulayacaktir. Esasinda Tiirkiye agisindan 2011 tarihinde yiirtirliige
giren asil sozlesme 1999 tarihli Montreal S6zlesmesi olmakla beraber, diinyada halen
bu s6zlesmenin tarafi olmayan ¢ok sayida devlet bulunmasi nedeniyle, Tiirk hakiminin

Varsova/Lahey So6zlesmesi’ni uygulayacagi durumlar da olacaktir

2. Mahkemenin Kendi Hukuku (Lex Fori)

Varsova/Lahey Sozlesmesi ve Montreal Sozlesmesi bazi hallerde
uyusmazligin goriildigli mahkemenin bulundugu yer hukukuna (lex fori) atif

yapmuistir.

Varsova/Lahey Sistemi’ne gore asagidaki hallerde uyusmazlhigin goriildiigii
mahkemenin bulundugu yer hukuku uygulanacaktir (Arslan, 1997: 61; Ulgen, 1987:
24; Gengtiirk, 2006: 89; Birinci Uzun, 2015: 36):

1- Zararin dogumunda veya artmasinda zarar gérenin miiterafik kusurunun bulunmasi
halinde, tastyicinin sorumlulugunun kismen ya da tamamen kaldirilmas1 halinde (md.

21)

2- Yolcu tagimasi s0z konusu ise zararin irat olarak 6denip 6denmeyeceginin tespitinde

(md. 22/1)

3- Davacinin yaptig1 mahkeme masraflarinin ya da dava ile ilgili yapmis oldugu diger

masraflarin bir boliimiiniin veya tiimiiniin tasiyiciya yiikletilmesinde (md. 22/4)

4- Zararin, tastyicinin kasitli davranigt nedeniyle meydana gelip gelmediginin

tespitinde (md. 25)
5- Usul hukukuna yonelik sorunlarin ¢éziimiinde (md. 28)
6- Zamanasimi?* hesaplamasinda (md. 29/2)

1999 Montreal Sozlesmesi’ne gore asagidaki durumlarda uyusmazligin
goriildiigti mahkemenin bulundugu yer hukuku uygulanacaktir (Birinci Uzun, 2015:
36):

24 Burada, madde igeriginde zamanasimi seklinde belirtilmis olsa da hak diisiimii olarak anlasilmasi
gerekmektedir.
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1- Davacinin yaptig1 mahkeme masraflarinin ya da dava ile ilgili yapmis oldugu diger

masraflarin bir boliimiiniin veya tiimiiniin tasiyiciya yiikletilmesinde (md. 22/6)
2- Usul hukukuna yonelik sorunlarin ¢oziimiinde (md. 33/4)
3- Zamanasimi hesaplamasinda (md. 35/2)

4- Fiili ya da akdi tagiyicinin miiteselsilen sorumlu oldugu hallerden bu tastyicilardan
sadece biri aleyhine ag¢ilmis davalarda, davanin diger tasiyiciya ihbar1 ve diger

tastyicinin davaya katilmasi usuliiniin tespitinde (md. 45)

Belirtilmelidir ki Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 Montreal Sozlesmesi’ne
gore, uyusmazligin gorildigli mahkemenin hukukuna yapilan atiflari bertaraf etmek
amact ile yapilmis sézlesmeler gegersiz sayilmaktadir (Ulgen, 1987: 25; Birinci Uzun,
2015: 36). Ancak, s6z konusu sozlesmede bdyle bir hiikmiin bulunmasi tiim
sOzlesmenin gegersiz hale gelmesine sebep olmayacak, yalnizca o hiikiim gegersiz
sayilarak sozlesmenin geri kalan1 gegerli olmaya devam edecektir (Ulgen, 1987: 25;

Arslan, 1997: 61-62; Birinci Uzun, 2015: 37).

3. Taraflarca Hava Yolu Yolcu Tasima Sozlesmesi ile Belirlenen Hukuk

Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 Montreal Sozlesmesi hiikiimlerine gore
belirtilmis olan maddeler disinda kalan hallerde, uyusmazligin goriildiigi mahkemenin
hukukunu uygulamak miimkiin degildir (Ulgen, 1987: 25; Birinci Uzun, 2015: 37).
Eger Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 Montreal Sozlesmesi kapsaminda
diizenlenmemis ve mahkeme hukukuna da atif yapilmamis bir hal s6z konusu ise
taraflarca kurulmug soézlesmede uygulanacak hukukun tespit edilip edilmedigine
bakilacaktir (Birinci Uzun, 2015: 37). Bdyle bir halde, yiik tasimalar1 igin MOHUK
madde 29 uyarinca taraflarin se¢mis oldugu hukuk, eger se¢cim yapilmamis ise
MOHUK madde 29/2 uyarinca yiik tasima sézlesmesinin en siki iliskili oldugu hukuk
uygulanacaktir (Sanli, 2016: 290; Celikel ve Erdem, 2017: 433). Eger, sozlesme
MOHUK madde 29’un uygulama alan1 bulmayacag bir nitelikte ise sozlesmelere
iliskin genel kural olan MOHUK madde 24 uygulanacaktir (Tarman, 2013:116;
Celikel ve Erdem, 2017: 365).

MOHUK madde 29’un kiyasen dahi yabancilik unsuru iceren yolcu tasima
sozlesmelerine uygulanmasi miimkiin degildir (Tarman, 2013:116; Eksi, 2019: 105).
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Hava yolu ile yolcu tasima sézlesmelerinde, Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 Montreal
Sozlesmesi hiikkiimlerine gore belirtilmis olan maddeler disinda kalan ve yerel hukuka
da atif yapilmamus hallerde taraflarin MOHUK madde 24/1 hiikmiince uygulanacak
hukuku se¢me iradeleri vardir. Ancak, s6zlesmeye uygulanacak hukukun Tiirk kamu
diizenine aykirt olmas1 durumunda bu hiikiim uygulanmayacak ve gerekli hallerde
hakim tarafindan Tirk Hukuku’nun uygulanmasina karar verilebilecektir (Nomer,
2013:169; Sanli, 2016: 71; Celikel ve Erdem, 2017: 146; Eksi, 2019: 97; Akinci, 2020:
206). Eger taraflarca sézlesmede uygulanacak hukukun se¢ilmedigi bir uluslararasi
hava yolu ile yolcu tasima sdzlesmesi sz konusu ise, burada MOHUK madde 24/4
hiikmii uygulama alan1 bulacak ve sdzlesmeye o sézlesmenin en siki iligkili oldugu

hukuk uygulanacaktir (Sanli, 2016: 275).

C. Varsova/Lahey Sozlesmesi ve 1999 Montreal Sozlesmesi’nin Uygulanma
Sartlari

1. Genel Olarak

Uluslararas1 hava tasima sozlesmelerini diizenleyen iki temel anlagsma
Varsova/Lahey Sozlesmesi ve 1999 Montreal Sozlesmesi’dir. 1999 yilinda yapilan
Montreal Sozlesmesi yeknesaklik hedefi ile diizenlenmis ve artik Varsova/Lahey
Sozlesmesi’ni uygulamadan tamamen kaldirmayir amacglamis ise de bu amacini
gerceklestirememistir. Zira, giiniimiizde halen Varsova/Lahey Sozlesmesi’ne taraf
oldugu halde Montreal Sozlesmesi’ne taraf olmayan pek c¢ok devlet vardir.
Dolayisiyla, devletlerin taraf olma durumuna gore uygulanacak uluslararasi s6zlesme
de degisecegi icin bu s6zlegmelerin uygulanma sartlarin da bilinmesi gerekmektedir.
1929 Varsova S6zlesmesi madde 1 hilkkmiinde bu uluslararasi s6zlesmenin uygulanma
sartlar1 belirtilmistir. Bu sartlar, ayn1 sekilde 1999 tarihli Montreal S6zlesmesi’nde de
muhafaza edilmistir. Dolayisiyla, incelenecek olan sartlar hem Varsova/Lahey

Sozlesmesi hem de 1999 Montreal Sozlesmesi icin gecerli olacaktir.
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2. Taraflar Arasinda Bir Uluslararas1 Hava Yolu ile Yolcu Tasima
Sozlesmesinin Olmasi

Uluslararast hava tasimalarinda, Varsova/Lahey Sozlesmesi veya Montreal
Sozlesmesi’'nin uygulanma imkaninin olmasi igin sdézlesmenin taraflari arasinda
muhakkak bir tasima sozlesmesinin bulunmasi gerekmektedir (Ulgen, 1987: 15;
Kirman, 1990: 21; Sézer, 2009: 79; Birinci Uzun, 2015: 39). Sozlesme, bir yolcu
tagimasi ise taraflar tagiyici ve yolcu; bir yiik tagimasi ise taraflar tagiyici ve gonderen
olacaktir. S0z konusu uluslararasi1 sozlesmelerde agik olarak bir tasima sdzlesmesi
bulunmasi sart1 yoktur. Ancak, hem Varsova/Lahey S6zlesmesi hem de 1999 Montreal
Sozlesmesi’nin 1/2 hilkkmiinde taraflar arasindaki anlagsmaya gore diizenleme yapilmis
olmasi, bir tagima sdzlesmesinin varligini zorunlu kilmaktadir. Ayrica, yine her iki
uluslararast sozlesmenin 1/3 hilkmii agik bir sekilde tasima sozlesmesinden
bahsetmektedir. Dolayisiyla burada aranan, tasiyicinin yolcu yahut génderene kisiyi
veya yiikii bir yerden bagka bir yere tasima taahhiidiinde bulunmasidir. Eger tasima
taahhiidiinde bulunulmamis ise burada bir tasima s6zlesmesinden bahsetmeye imkan
yoktur. Bunun sonucu olarak da tasiyici ile arasinda bir s6zlesme olmaksizin hava
aracina binmis olan kacak yolculara veya yine tasiyicidan habersiz sekilde hava
aracina bir yik yikleyip onu tasittiran gonderene Varsova/Lahey Sozlesmesi veya
1999 Montreal Sozlesmesi’nin uygulanmast mimkiin olmayacaktir. Ayrica
belirtilmelidir ki, ugus miirettebat1 ve personelinin de hizmet amaglh hava aracinda
olmalar1 halinde Varsova/Lahey So6zlesmesi veya 1999 Montreal Sozlesmesi
uygulanmayacaktir (Ulgen, 1987: 16; Kirman, 1990: 22). Bunlarin yani sira, varilan
devletin sinirlarina girmesine izin verilemeyerek ucaga bindirilip geri gdonderilen
kimseler de Varsova/Lahey So6zlesmesi veya 1999 Montreal Sézlesmesi kapsamina
girmeyecektir (Sozer, 2009: 81). Carter sdzlesmelerinde ise daha 6nce de belirtildigi
gibi, tasima taahhiidii de mevcutsa Varsova/Lahey Sozlesmesi ve 1999 Montreal

S6zlesmesi’ni uygulama imkani bulunacaktir.

Sozlesme sekle bagli degildir, bu nedenle sekil serbestisi esastir (Kirman,
1990: 25; Sozer, 2009: 80; Birinci Uzun, 2015: 40). Yazili veya sozlii olarak s6zlesme
kurulabilmektedir. Ayrica, Guatemala City Protokolii ile getirilen diizenleme
sayesinde biletlerin elektronik ortamda hazirlanmasina olanak saglanmistir ve bu

Ozellik Montreal Sozlesmesi’ne de dahil edilmistir (Sozer, 2009: 80). Burada
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belirtilmelidir ki, internet {izerinden bilet alarak kredi kartiyla 6deme yapan yolcunun
rezervasyonu 6demenin tamamlanmasi aninda olusturulmus olmaktadir, sézlesmesi de

bu anda kurulmus kabul edilmektedir (Golctiklii, 2018: 19).

Onemle belirtilmelidir ki, her ne kadar Varsova/Lahey Sézlesmesi ve 1999
Montreal S6zlesmesi’nde yolcu bileti, bagaj kuponu ve hava yiik senedi belgelerinin
icermesi gereken kayitlar hakkinda diizenleme mevcut ise de bu belgeler, uluslararasi
hava tagima s6zlesmesi bakimindan bir gecerlilik sart1 degildir. Bulunmasi halinde bir
ispat vasitast niteligi tasiyacaktir. Bulunmamasi halinde ise, her iki uluslararasi
sO6zlesme metninde de kurulan hava tasima sézlesmesinin gegerliligini etkilemeyecegi
acikea diizenlenmistir (Ulgen, 1987: 16; Kirman, 1990: 24-25; Sozer, 2009: 80; Birinci
Uzun, 2015: 40; Golciikli, 2018: 18).

3. Tasimanin Uluslararasi Nitelik Tasimasi

Varsova/Lahey Sozlesmesi ve 1999 Montreal Sozlesmesi’nin uygulanabilmesi
icin gereken ikinci en Onemli sart, taraflar arasindaki hava tagima sdézlesmesinin
uluslararasi nitelik tasimas1 gerekliligidir (Ulgen, 1987: 18; Kirman, 1990: 40; Birinci
Uzun, 2015: 42; Golciiklii, 2018: 21). Uluslararas1 tasima kavrami, hem Varsova
S6zlesmesi madde 1/2 hem de Montreal S6zlesmesi madde 1/2 hiikkmiinde karsimiza

cikmaktadir.

Varsova Sozlesmesi madde 1/2 hiikmiine gore “’Taraflar arasinda akdedilmis
olan tagima sozlesmesine gore, ara yerde herhangi bir durak veya aktarma yapilmasi
kararlastirilmis olsun veya olmasin, hareket yeri ile varma yeri iki ayr akit devletin
ilkesinde bulunan tagimalara ile hareket ve varma yerleri ayn1 akit devletin tilkesinde
bulunmakla birlikte, akit olmasa dahi, baska bir devletin iilkesindeki bir yere

ugranilmasini 6ngdren tagimalar, uluslararasi tagima niteligindedir.”

1999 Montreal Sozlesmesi madde 1/2 hiikmiine goére ise °’...uluslararasi
tagimacilik ifadesi, taraflar arasindaki anlasmaya bagli olarak, kalkis ve wvaris
yerlerinin, nakliye ya da aktarmada duraklama olsun ya da olmasin, iki taraf devletin
siirlar1 dahilinde ya da taraf devlet olmasa dahi, sayet baska bir devletin simirlari
dahilinde durulacak anlagmali bir yer varsa anilan yerlerin tek bir taraf devletin
sinirlart dahilinde bulundugu herhangi tasimacilik faaliyeti anlamina gelmektedir.

Bagka bir devlette durulacak anlasmali bir yerin olmadigi tek bir taraf devletin sinirlari
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dahilindeki iki nokta arasinda yapilan tagima bu sézlesmenin amacina yonelik olarak

uluslararasi tagimacilik degildir.”’

Goriildugii tizere, her iki sozlesmede de belirtilen hususlar degerlendirildiginde
uluslararas1 tasima kavrami iki halde s6z konusu olmaktadir. ilki, sdzlesmede
belirtilen hareket ve varis yerinin iki farkli taraf devlet iilkesinde bulunmasidir. Ikinci
hal ise, hareket ve varis yeri tek bir taraf devlet tlilkesinde bulunmasina ragmen, taraf
olan veya olmayan bir diger devlet lilkesinde duraklama yeri kararlastirilmis olmasidir
(Ulgen, 1990: 18; Sézer, 2009: 87; Birinci Uzun, 2015: 43). Yani, eger kararlastirilmas
olan durak yeri Varsova/Lahey Sozlesmesi veya 1999 Montreal S6zlesmesi’nin tarafi
olmayan bir devlet sinirlarinda ise dahi, bu hava tagima sdzlesmesi uluslararasi nitelik

tagtyacaktir (Birinci Uzun, 2015: 44).

Varsova/Lahey Sozlesmesi ve 1999 Montreal Sozlesmesi maddelerinde
belirtilen taraf devlet kavrami, bu s6zlesmelerden herhangi birini kendi i¢ hukuku
uyarinca onaylamis ve onay belgesini ilgili makama iletmis olan devletlerdir (Sozer,
2009: 87). Ayrica belirtilmelidir ki, Montreal Soézlesmesi’nin onaylanmasi
Varsova/Lahey S6zlesmesi’ni tamamen ortadan kaldirmamais, aksine her iki sozlesme
de uygulamada olmaya devam etmistir. Ancak Montreal S6zlesmesi madde 55
hiikmiine gore, eger taraf devlet her iki s6zlesmede de imzas1 bulunan bir devletse,

uygulama onceligi Montreal S6zlesmesi’nin olacaktir.

Bir hava tagima s6zlesmesinin uluslararasi nitelik tasiy1p tasimadiginin tespiti,
hareket ve varis yerlerine gore yapilacaktir (Sozer, 2009: 88; Birinci Uzun, 2015: 44).
Bu hareket ve varis yerlerinin ise s6zlesmede kararlastirilmis olmasi gerekmektedir.
Ayrica, sdzlesmenin uluslararasi niteligi her bir yolcu i¢in ayr1 ayri tespit edilmelidir,
zira ugaktaki yolcularin bir boliimii i¢in ulusal olan hava tagima sdzlesmesi, bir baska
boliimii icin uluslararasi nitelik tasiyabilmektedir (Ulgen, 1987: 19; Birinci Uzun,
2015: 44).

Kararlastirllmis durak yeri kavrami ise, hava tagima sozlesmesi kapsaminda
taraflarca birbirine uygun irade beyan ile kararlastirilmis bir durak yerini ifade
etmektedir (Golciiklii, 2018: 27). Edimin ifas1 esnasinda kararlagtirilmamis bir duraga
tastyicinin ugramis olmasi, sdzlesmeye uluslararasi nitelik kazandirmamaktadir. Zira,

sOzlesmenin taraflarinca kararlastirilmis bir durak olmasi zorunludur. Ayrica,
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sO0zlesmede kararlastirilan durak yerine, s6zlesmenin ifasi sirasinda hi¢ ugranilmamasi

da s6zlesmenin uluslararasi niteligini bozmayacaktir (Sézer, 2009: 91).

Durak yeri, agik bir irade beyani ile veya zimni olarak kararlastirilabilmektedir.
Ayni devlet smirlar1 igerisinde yapilacak bir tasima elbette uluslararasi nitelik
tagimamaktadir. Ancak, hareket ve varis yerleri ayni devlet iilkesinde olmakla beraber,
sozlesmede baska bir devlet iilkesinde durak yeri kararlastirilmis ise, durak yerinin
bulundugu iilkenin taraf devletlerden olup olmadigina bakilmaksizin hava tasima

sOzlesmesinin uluslararasi nitelik tasiyacagi agiktir (Sozer, 2009: 90).

Miitevali tasimalarda ise, taraflarca tasima isi tek bir tasima olarak
kararlastirilmigsa Varsova/Lahey Sozlesmesi veya 1999 Montreal Sozlesmesi
uygulanacaktir. Miitevali tagimalardan bir ya da birkag tanesi ayni1 devlet {ilkesinde
geciyor olsa dahi tastmanin uluslararasi niteliginde degisiklik olmayacaktir (Ulgen,
1987: 21; Sozer, 2009: 92; Turhan, 2016: 92). Bir b6liimii hava yoluyla, bir bolimi
ise bagka tiirde gerceklestirilen karma tasimalarda ise, hava yoluyla gerceklestirilen
boliim uluslararasi nitelige haiz ise Varsova/Lahey Sozlesmesi veya 1999 Montreal

Sozlesmesi uygulama alan1 bulacaktir (Ulgen, 1987: 21).

16.04.2019 tarihli bir Yargitay kararmma gore, Antalya’dan Istanbul’a
gerceklestirilen seferde teslim edilen valizlerinden birinin kaybolmasi nedeniyle agilan
tazminat davasinda Yargitay, tasimanin Tiirkiye i¢inde yapilmis olmasindan bahisle
Montreal Sozlesmesi hiikiimlerinin uygulanmasimin miimkiin bulunmadigina karar

vermistir (Yargitay.11. 16.04.2019 T. 2018/ 1386 E.; 2019/ 3051 K).

15.12.2014 tarihli bir bagka Yargitay kararna gore ise, Ankara'dan Kibris'a
gerceklestirilen seferde valizin kaybolmasi iizerine acilan tazminat davasinda
Yargitay, 14.04.2009 tarihli Resmi Gazete'de yayimlanan ve 5866 sayili Kanun ile
onaylanan 1999 tarihli Montreal S6zlesmesi’ne Tiirkiye’nin 26.03.2011 tarihinde taraf
olmast nedeniyle bu tarihten once meydana gelen vakialara iligkin ihtilaflarin
Varsova/Lahey Sozlesmesi ve 4 numarali Montreal Protokolii c¢ergevesinde ele
alinirken, bu tarihten sonra meydana gelen vakialara iliskin ihtilaflarin 1999 tarihli
Montreal S6zlesmesi’ne gore ¢oziime kavusturulmasi gerekeceginden bahisle, dava
konusu olayin tarihi 23.11.2012 oldugundan, somut olaya uygulanacak olan mevzuatin
Montreal Sozlesmesi oldugu kararimi vermistir (Yargitay.11. 15.12.2014 T. 2014/
12584 E.; 2014/ 19721 K).
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4. Tasimanin Sozlesmede Belirtilen Hava Araciyla Yapilmasi

Varsova/Lahey  Sozlesmesi veya 1999  Montreal Sozlesmesi’nin
uygulanabilmesi gereken sartlardan bir digeri ise uluslararasi hava tagimasinin hava
araciyla yapilmasi sartidir. Fakat ne Varsova/Lahey Sozlesmesi metninde ne de 1999
Montreal S6zlesmesi metninde hava aracinin ne oldugu agiklanmamigstir. Ayrica 1929
Varsova Sozlesmesi’nin Tiirk¢eye terciimesinde hava araci yerine “’ugak’ kelimesi
kullanilmistir. Sozlesmenin lafzin1 esas alan bazi1 yazarlar, bu ¢eviri nedeniyle
uluslararas1 hava tasimasinin ucakla yapilmasi gerektigi goriisinii savunmaktadirlar
(Sozer, 1977:393-394; Sozer, 2009: 81). Montreal Sézlesmesi’nin terciimesinde ise

“’hava aract’’ ifadesine yer verilmistir.

Hava araci, havada durabilen arag¢ olarak tamimlanmaktadir (Ulgen, 1987: 16;
Kirman, 1990: 55). Bizim de katildigimiz genis yorum esasinca, helikopterlerin ve
teknolojik gelismenin hava literatiiriine kazandirdig1 ulagim araclarinin da hava araci
kapsamina dahil edilmesi gerekmektedir (Kirman, 1990: 57; Birinci Uzun, 2015: 48;
Turhan, 2016: 81). Buna zeplin, planér gibi araglar da dahildir. Ancak belirtilmelidir
ki, hava tasimalart uzayda gerceklestirilen tagimalart kapsamadigindan ve hava
aracinin atmosfer igerisinde hareket etmesi gerektiginden uzaya génderilen roket gibi

uzay araglar1 hava araci kategorisinde degildir (Ulgen, 1987: 2-3).

Hava araci kavrami i¢inde kalan araclarla gergeklestirilecek olan uluslararasi
tagimalar Varsova/Lahey Sozlesmesi ve 1999 Montreal S6zlesmesi’nin kapsaminda
olacaktir (Kirman, 1990: 57). Bu kapsam belirlenirken hava aracinin tiirii, boyutlari
gibi nitelikler, bu uluslararas1 sozlesmelerin uygulama alani bakimindan 6nemli

olmayacaktir (Goknil, 1947: 57; Kirman, 1990: 57; Birinci Uzun, 2015: 48).

5. Tasimanin Ucret Karsihginda Yapilmasi

a. Genel olarak

Varsova/Lahey Sozlesmesi ve 1999 Montreal S6zlesmesi’nin uygulanabilmesi
gereken sartlardan bir digeri, hava yoluyla gerceklestirilecek tasimanin {icret karsilig
yapilmasidir. Bu sartin 6ngdriilme sebebi ise gerek Varsova/Lahey So6zlesmesi’nin

gerekse Montreal Sozlesmesi’nin yalnizca tacir sifatina haiz bir tastyicinin
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gerceklestirdigi  uluslararast hava tasima sozlesmelerine uygulanabilmesinin
amaglanmasidir (Sozer, 2009: 81-82). Zira bir ticari faaliyetin temel unsuru, iicreti
mukabilinde olmasidir ve bu unsuru i¢ermeyen tasimalar Varsova/Lahey Soézlesmesi
ve 1999 Montreal S6zlesmesi’nin kapsami disinda kalmaktadir (Soézer, 1977:394;
Ulgen, 1987: 17; Kirman, 1990: 51-52; Birinci Uzun, 2015: 48; Turhan, 2016: 81).

Ucret kavrami, Varsova/Lahey Sozlesmesi ve 1999 Montreal Sézlesmesi’nde
tanimlanmis olmasa da genis yorumlanmaktadir; yani tasiyicinin malvarligina katki
saglayan her tiirlii edim {icret kavrami icerisinde kabul edilmektedir (Ulgen, 1987: 17;
Kirman, 1990: 51). Buna 0rnek olarak, hava tasima sirketine ait ugakta hostes olarak
calisan gorevlinin izin zamaninda uluslararasi bir ugusta yolcu olarak seyahat etmesi
ve karsiliginda sirkete fazla calisma iistlenmesi de iicret karsiliginda yapilmis
sayilmahdir (Golciikli, 2018: 32). Goriildiigii iizere, iicret yerine sayilabilecek
menfaatler her yolcu i¢in ayr1 ayr1 somut olayin 6zellikleri i¢cinde degisebilmektedir,
kimi zaman vekalet veya hizmet sdzlesmesine dayali iliski s6z konusu olabilmektedir.
Fakat belirtilmelidir ki, manevi nitelikli menfaatler uluslararasi hava tasima
sozlesmelerinde aranildigi anlamda iicret sayllmamaktadir (Bozkurt Bozabali, 2013:

25).

Ucretin, hava tagima sirketlerince tarifeler araciliiyla veya taraflarin agik ya
da ortiilii sekilde anlasmas1 yoluyla serbestge takdiri miimkiindiir (Ulgen, 1987: 44;
Birinci Uzun, 2015: 49). Hava tagima sirketlerinin belirlemis ve ilan etmis oldugu fiyat
tarifeleri, sirketlerin yolcu, bagaj veya yiik tasimasi karsiliginda talep edecegi
ticretlerdir. Hava tasima sirketlerince bu tiicret tarifeleri belirlenirken cesitli kriterler
temel almmaktadir. Ucret, isletim maliyeti ve makul kar pay1 seklinde
hesaplanabilecegi gibi diger sirketlerin licretleri dikkate alinarak, yani pazar sartlarina
gore de belirlenebilmektedir (Gerede, 2015:66-67). Elbette ki, haksiz rekabetin
Onlenmesi i¢in uyulmasi gereken kurallar burada da gegerliligini siirdiirmektedir. Zira,
iilkemizde de Ticari Hava Tasima Isletmeleri Yonetmeligi madde 44 hiikmiince
isletmelerin gerek i¢ gerekse dis hatlardaki seferlerinde rekabeti engelleyici eylemler
yapmalar1 yasaklanmigtir. Ornegin, hava tasima sirketleri zararina bilet satamazlar
veyahut uyumlu eylemde bulunamazlar. Ayrica bilet fiyatlari, hizmet {icretleri ve
acente komisyonlar1 gibi ticret politikalarini denetlemekle yiikiimlii olan IATA da adil
bir ticari rekabet ortaminin olusmasi igin ¢esitli denetimler yapmaktadir. IATA’nin

yapmis oldugu hava tasima genel sartlar1 diizenlemeleri, {yeleri ile yaptig1
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sozlesmelerde yer almaktadir. Yani IATA’ya iiye olan tiim hava tasima sirketleri,
IATA’nin yaptigt bu diizenlemelere imzalamis olduklar1 sozlesmelerle uymak
zorundadirlar (Ulgen, 1987: 20-21). Bu diizenlemeler, uluslararas1 sdzlesmeler ve
ulusal hukuk hiikiimlerine aykir1 olamamakla birlikte bunlarda bulunan bosluklari
doldurmaktadir. S6z konusu IATA diizenlemelerine satig acenteligi sistemi ve tarifeler

gibi ornekler verilebilmektedir (Kirman, 1990: 20).

b. Hava yolu isletmelerinin belirledigi fiyat tarifeleri, tarifesiz ucuslar ve
indirimli veya promosyonlu tarifeler

Hava tagima sirketlerinin belirledigi fiyat tarifeleri, tarifeli ve tarifesiz uguslara
gore degisiklik gostermektedir. Tarifeli uguslar, dnceden kararlagtirilmig bir giin, yer,
saat dahilinde, iilkeler arasinda yapilan anlagmalar kapsaminda belirlenen ve hava
tasima sirketlerinin 6nceden bagvurusuna tabi sekilde gerceklestirilen ucuslardir
(http://web.shgm.gov.tr/tr/ucus-izinleri/3899-tarifeli-ucus-izni,  2020).  Tarifesiz
ucuslar ise daha once de agiklandigi lizere carter ucus olarak anilmaktadir ve seyahat
acenteleri tarafindan yurtdis1 turlarinda siklikla tercih edilmektedir (Aldemir,
2018:56). Hava yolu sirketlerinden ucaktaki koltuklarin tamamini1 veya bir kisminm
carter sdzlesmesi ise satin alan seyahat acenteleri, genelde fiyat tarifelerinden daha
ucuza mal olmasi nedeniyle bu yontemi tercih etmektedirler. Hatta birden ¢ok seyahat
acentesinin veya tur operatoriiniin de birleserek tek bir ugakla garter seferi yapmasi da
miimkiindiir. Ancak tarifesiz uguslarin yetersiz yolcu sayisi nedeniyle iptal olmasi
veya giinlinlin ya da saatinin degismesi olasiliklar1 her zaman mevcuttur. Tarifeli
ucuslarda ise tastyicinin sorumlulugu dogdugundan ucusun tarihinin, saatinin

degismesi veya iptal olmasi kii¢iik ihtimallerdir.

Yolcu tarafindan satin aliman biletin muhakkak nakit olarak 6denmesi
gerekmemektedir. Giiniimiizde elektronik ortamlar kullanilarak satin alinan ugak
biletlerinin olduk¢a fazla oldugu da diisliniildiiglinde zaten bdyle bir uygulama
olduk¢ca manasiz kalacaktir. Her hava tasima sirketinin farkli bankalar ile farkl
anlasmalar1 bulunmaktadir. Genelde kredi karti, banka karti, EFT (Elektronik Fon
Transferi), internet bankaciligi, kimi internet siteleri tizerinden banka havalesi gibi
seceneklerle 6deme yapmak miimkiindiir. Ancak unutulmamalidir ki, uluslararasi
gerceklestirilecek ucuslarda satin alma asamasinda bilet ticreti, ugusun baslangi¢ yeri
para birimi iizerinden hesaplanmakta ve bu iicret bankalara Euro veya Amerikan

Dolar olarak bildirilmektedir. Dolayisiyla, 6deme yapilacak para birimine gore de
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bankalarla olan anlasmalar degismektedir. Ucretin derhal &denmesi zorunlulugu
bulunmamakla birlikte, genel olarak hava tasima sirketleri satin alma esnasinda
rezervasyon soz konusu degil ise 6demeyi talep etmektedir. Banka havalesi yontemi
ile 6demesi yapilan biletlerin iicreti belli bir giin sayis1 igerisinde ulastirilmadigi

takdirde ise ¢ogu hava tasima sirketince bilet iptal edilmektedir.

Hava tagima sirketlerinin kimi yolcu kategorileri i¢in belirli sartlar1 saglamalari
halinde indirimli bilet uygulamalar1 olabilmektedir. Ornek olarak dgretmenlere, belli
bir yas grubuna veya COVID-19 pandemisi sonrasinda saglik calisanlarina saglanan
indirim olanaklar1 gosterilebilir. Bu promosyonlu biletler kapsaminda yolcudan
indirimli de olsa bir miktar {icret alindigindan bu tasimalar da iicret karsiliginda
yapilmis sayilmaktadir (Golciikli, 2018: 33). Dolayisiyla, promosyonlu bilet ile
yapilan uluslararasi hava tagimalar1 da Varsova/Lahey Sozlesmesi ve 1999 Montreal
Sozlesmesi kapsamindadir (S6zer, 2009: 84; Golciikli, 2018: 33). Unutulmamalidir
Ki, Varsova/Lahey Sozlesmesi ve 1999 Montreal Sozlesmesi’nin esas amact yolcuyu
tasiyict karsisinda magdur etmemektir. Dolayisiyla iicretsiz tasinan 6rnegin bir bebek
yolcunun dahi koruma kapsamindan mahrum birakilmamasi gerektigi doktrinde de

onemle vurgulanmaktadir (Bozkurt Bozabali, 2013: 26; Golciikli, 2018: 33).

Varsova/Lahey Sozlesmesi madde 1 ve 1999 Montreal S6zlesmesi madde 1
hiiklimlerince agik¢a tasimanin iicret karsiligi yapilmasi gerektigi belirtilse de
maddenin devaminda buna bir istisna getirilmistir. Bu istisnaya gore, bir hava yolu
isletmesi tarafindan yapilan iicretsiz tasimalara da uluslararasi sdzlesme hiikiimleri
uygulanacaktir. Daha 6nce de belirtildigi lizere, burada kast edilen aslinda hava tagima
isi yapmamakla birlikte ticari faaliyetinin gerekleri dogrultusunda iicretsiz olarak
uluslararast hava tasima isi gerceklestiren isletmelerdir (Kirman, 1990: 53; Birinci
Uzun, 2015: 49; Golciiklii, 2018: 34). Elbette burada 6zellikle belirtilmesi gerekir ki,
ticari faaliyet konusu olarak ugus yapmakta olan bir hava yolu sirketinin iicretsiz ve
faaliyet konusu disinda tasima yapmasi durumunda Varsova/Lahey Sozlesmesi ve
1999 Montreal Sozlegmesi hiikiimleri uygulanamayacaktir (Golciiklii, 2018: 34). 2011
tarihli bir karara gére?>, Dominik Cumhuriyeti’nden Porto Riko’ya gitmekte olan ve
ticretsiz gergeklestirilen ucusta arkadaslarini tasiyan davali sirket ugagi, kotii hava

kosullar1 nedeniyle denize cakilmis ve icindeki kisiler 6lmiistiir. Mahkeme, kazanin

2 Lavergne v. ATIS Corp., United States District Court, D. Puerto RicoMar 1, 2011767 F. Supp. 2d
301 (D.P.R. 2011). Kararin tamami i¢in; https://casetext.com/case/lavergne-v-atis-corporation, 2020.
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gerceklestigi esnada ticari hava faaliyetinde bulunmadigi gerekgesiyle hava yolu

sirketini Montreal S6zlesmesi kapsaminda sorumlu tutmamistir (Golciikli, 2018: 34).

Yolcularin yapmis olduklar1 uguslar kapsaminda kazandiklar1 mil puanlari
karsiliginda iicretsiz bilet almalar1 halinde ise, bu biletle yapilacak bir uluslararasi
ucusun da yine ticret karsilig1 yapilmis sayilacagi belirtilmelidir. Dolayisiyla bu ugus
da Varsova/Lahey S6zlesmesi ve 1999 Montreal S6zlesmesi kapsamina dahil olacaktir
(Turhan, 2016: 83-84). Uygulamada, biriktirilen miller karsiliginda alinan uluslararasi
ucus biletlerinde de en azindan vergi iicretinin 6dendigi goriilmektedir. Ayrica hava
tagima sirketlerinin kendi personellerine verdigi iicretsiz biletler de Varsova/Lahey

So6zlesmesi ve 1999 Montreal Sozlesmesi kapsamindadir (Sozer, 2009: 84).

6. Tasimanin Konusunun Yolcu, Bagaj veya Yiik Olmasi

Bir uluslararasi hava tagima sézlesmesine Varsova/Lahey Sozlesmesi ve 1999
Montreal Sozlesmesi’nin uygulanabilmesi i¢in bu tasima sdzlesmesinin konusunun
yolcu, yiik veyahut bagaj olmas1 gerekmektedir. Zira, her iki uluslararasi s6zlesmenin
de madde 1 hiikiimlerinde, s6z konusu sdzlesmenin yolcu, bagaj ve esya tasimalarina

uygulanacagi belirtilmistir.

Bir uluslararasi hava yoluyla yolcu tasima s6zlesmesi agisindan yolcu kavramu,
tastyicinin kendisini hava yoluyla tasiyacagina dair bir taahhiitte bulunarak yaptig
s6zlesme uyarmca ugak bulunan ve personel disinda kalan kisidir (Ulgen, 1987: 48;
Birinci Uzun, 2015: 50; Golciiklii, 2018: 38-39). Sadece canli insanlar yolcu olarak
kabul edilmektedir. Tastyicinin bilgisi dahilinde olmadan hava aracina binmis olan
kisiler yolcu sayilmamaktadir, bu kisilere kagak yolcu denmektedir (Golctikli, 2018:
39-40). Elbette, kagak yolcu olarak sayilan kisilerin olast bir zarar durumunda
Varsova/Lahey Sozlesmesi ya da 1999 Montreal Sozlesmesi hiikiimlerinden
faydalanmalarina imkan yoktur. Yolcu sifati, kisi ile tasiyici arasinda birbirine uygun
irade beyani ile bir tasima sozlesmesinin kurulmasi ile kazanilmaktadir. Ayrica

belirtilmelidir ki, biletin {icretini 6deyen kisi her zaman yolcu olmamaktadir.

Uluslararas1 hava tagima sozlesmeleri agisindan bagaj kavrami ise, yolcunun
yaninda bulundurdugu el esyast haricinde yaninda tasidii esya olarak
tamimlanmaktadir (Ulgen, 1987: 49; Birinci Uzun, 2015: 50; Turhan, 2016: 85).

Nelerin bagaj sayilacagima yonelik kistaslar ise genelde hava tasima sirketleri
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tarafindan hazirlanmis olan, belli Olciiler ve nitelikler iceren tarifeler araciligiyla
belirlenmektedir (Zeyneloglu, 1980: 229; Ulgen, 1987: 49). Varsova/Lahey
Sozlesmesi ve 1999 Montreal Sézlesmesi’nde teslim edilmis (checked) ve teslim
edilmemis (unchecked) olmak iizere iki ¢esit bagaj tiiriinden séz edilmistir. Bu
hususta, iki sozlesme arasinda bir farklilik oldugu goriilmektedir. Zira, Varsova
Sozlesmesi madde 18/1 hiikkmii uyarinca, tasiyicinin sorumlulugu, sadece teslim
edilmis (checked) bagaj agisindan dogacaktir. Ancak, Montreal S6zlesmesi madde
17/2 hiikmiine gore, tasiyicinin sorumlulugu hem teslim edilmis hem de teslim
edilmemis bagaj ve kisisel esyalar1 kapsamaktadir. Fakat, kisisel esyalar ve teslim
edilmemis bagajdan tastyicinin sorumlulugu i¢in, tasiyicinin veya adamlarinin s6z
konusu zararin dogmasinda kusurlarinin olmasi gerekmektedir. Ayrica, yolcunun
yaninda bulundurdugu bagaj1 veya kisisel esyast, yolcu tasima s6zlesmesinden ayr1 bir

tasima sozlesmesine konu olusturmamaktadir (Ulgen, 1987: 51).

Uluslararas1 hava yoluyla yiik tasima sézlesmesi agisindan yiik kavramu ise,
tasinma imkan1 olan biitiin maddi varliklardir (Ulgen, 1987: 52; Birinci Uzun, 2015:
51; Turhan, 2016: 85). Tasinan yiikiin Varsova/Lahey S6zlesmesi ya da 1999 Montreal
Sozlesmesi kapsamina girmesi i¢in mutlaka ticari nitelige haiz olmasi
gerekmemektedir (Birinci Uzun, 2015: 51; Turhan, 2016: 85). Ekonomik degeri

olmayan varliklar, canli veya cansiz varliklar da yiikiin konusunu olusturabilmektedir.

7. Uluslara'l"as1 Hava Yolu Tasimalarina COVID-19 Pandemisinin EtKisi ve
Getirilen Onlemler

Uluslararasi hava yolu ile yolcu, bagaj ve yiik tasimalar1 agisindan yukarida
aciklanan hususlar genel kapsamlidir. Bilindigi lizere tiim diinyay1 etkisi altina alan
COVID-19 pandemisi nedeniyle tasima isinin giivenligi agisindan bazi &zel
diizenlemeler yapilmig ve kimi ek yiikiimliiliikler getirilmistir. Pandemi siirecinde sivil
hava tasgimacilig1 agisindan kimi diizenlemeler yapilmasi amaci ile 29 Nisan 2020
tarihinde ICAO Konseyi tarafindan COVID-19 Avation Recovery Taskforce (CART)
yani COVID-19 Havaciligin Kurtarilmas: Ozel Grubu kurulmustur?®®. Bu grubun
kurulma amaci, uluslararasi hava tagimaciligi sektoriinii yeniden faaliyete gecirmek ve

pandeminin etkilerinden koordineli sekilde, kiiresel olarak kurtulmak i¢in devletlere

26 https://www.icao.int/covid/cart/Pages/default.aspx, 2020.
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ve sirketlere pratik ve uyumlu sekilde rehberlik saglamaktir. CART Konsey {iyeleri;
sektoriin ileri gelenleri olan IATA, ICAO, Airports Council International (ACI) yani
Uluslararas1 Havalimanlar1 Konseyi gibi kuruluslar, hava yolu tasimalarinda yonetim
kademesinde olan kisiler, Diinya Saglik Orgiitii ve Diinya Turizm Orgiitii gibi
topluluklardan olusmaktadir. Pandemi doneminde yapilacak sivil hava tagimaciligini
diizenlemek adina CART tarafindan COVID-19’da Hava Yolu ile Seyahat Kilavuzu
(Guidance for Air Travel through the COVID-19 Public Health Crisis) olusturulmus
ve buna ek dort modiil ile birlikte yayimnlanmistir. COVID-19 salginiin kiiresel sivil
havacilik sistemi tizerindeki etkisini ele alan bu Kilavuz, ek belgeleri ile yolcular1 ve
havacilik c¢alisanlar1 acisindan halk sagligini korumak i¢in gereken diizenlemeleri
icermektedir. Bu Kilavuza ek olarak yayinlanan modiiller, havaalaninda, ugus
strasinda, ugus ekibi arasinda ve hava kargo tasimaciliginda saglik risklerini azaltmay1
amaglayan bir dizi 6nlemi diizenlemektedir. S6z konusu diizenlemeler uluslararasi
anlamda uygulama alani buldugundan bu dort modiiliin i¢eriginden kisaca bahsetmek
onem arz etmektedir. ilk modiil olan Havalimanm1 Modiilii?’ icerdigi boliimlerde;
terminal binasinda, check-in béliimiinde, giivenlik kontrolii esnasinda, gelis ve gidis
boliimlerinde, bagaj alim alaninda ve terminalden ¢ikis esnasinda alinmasi gereken
tedbirleri diizenlemektedir. Bu tedbirlere drnek olarak dezenfektasyonun saglanmasi
ve sosyal mesafenin korunmasi gosterilebilir. Ikinci modiil ise Ugak Modiilii (Aircraft
Module) ismini tasgimaktadir ve giiverte, kabin ve kargo bolmesinde gegerli olmak
lizere; ucaga binme siirecleri, koltuk atama, bagaj, ucakta etkilesim, ¢evresel kontrol
sistemleri, yiyecek ve icecek servisi, tuvalet erisimi, miirettebat korumasi, hasta
yolcularin veya miirettebat tiyelerinin yonetimi, ugusun temizlik ve dezenfeksiyonunu
ele alan diizenlemeler icermektedir?®. Ugiincii modiil olan Miirettebat Modiilii (Crew
Module), siipheli veya pozitif bir COVID-19 vakasi olan bir miirettebat {iyesinin
temasini, raporlama islemlerini, miirettebatin konaklamasini, konaklama sirasinda
COVID-19 semptomlart yasayan miirettebat iiyelerinin yapmasi gerekenleri
diizenlemektedir?®. Dérdiincii ve son modiil olan Kargo Modiilii (Cargo Module) ise,
hava kargo ugus miirettebatin1 yolcu ugus ekipleriyle aym saglik ve giivenlik
uygulamalarina dahil etmis, modiilde farkli olarak kargo kabulii ve teslim siireci,

rampaya gegis, yiikleme ve bosaltma prosediirlerinde uygulanmasi gereken onlemler

27 https://www.icao.int/covid/cart/Pages/Airports-Module.aspx, 2020.
28 https://www.icao.int/covid/cart/Pages/Aircraft-Module.aspx, 2020.
29 https://www.icao.int/covid/cart/Pages/Crew-Module.aspx, 2020.
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belirtilmistir®®. Tiim bu diizenlemeler ile pandemi siiresince kaybedilen hava
tagimaciligma duyulan gilivenin geri kazanilmasi ve halk saghiginin korunmasi

hedeflenmistir.

Yukarida agiklanan CART diizenlemeleri uluslararas: kapsamda oldugundan,
s0z konusu COVID-19’da Hava Yolu ile Seyahat Kilavuzu ¢ercevesinde kabin bagaji,
el bagaj1 ve yiik tasima alanlarinda baz1 degisiklikler s6z konusu olmustur. COVID-
19 kapsamindaki yeni ugus diizenlemelerine gore yolcu agisindan uyulmasi beklenen
yiikiimliiliikler; havalimanina giristen itibaren maske takmak, sosyal mesafeye uymak,
ucus Oncesi viicut sicaklik dl¢limii yapilmasina izin vermek olarak diizenlenmistir.
Tirkiye’nin almis oldugu tedbirlerden olan yurtdisindan gelen yolculara 14 giinliik
zorunlu karantina siireci 1 Haziran 2020 tarihine dek uygulanmistir. Baz1 tilkeler ise
bu siirecte yolculardan hastalik tagimadiklarina yonelik saglik sertifikasi talep etme
yontemi tercih etmistir (Akca, 2020:48). Ayrica ugus siiresince de yolcunun maske
takmasi zorunlu hale getirilmistir. Bagaj tasimalar1 konusunda ise hava tasima
sirketleri COVID-19 6nlemleri kapsaminda, kabin bagaji kabul etmeme karar1 almig
ve yolcu kabinine yalnizca bir parca el bagaj1 sokulmasina izin verilmistir. S6z konusu
el bagaji, el cantasi, diziistii bilgisayar ¢antasi, puset, bebek malzemeleri ¢antasi,
fotograf makinasi ya da semsiye gibi kisisel esyalardan yalnizca bir tanesi
olabilecektir. Her hava tasima sirketinin kendi belirledigi kabul edilebilir el bagaji
agirlik ve boyut ol¢iileri mevcuttur ve duyurulmustur. Uluslararasi hava yolu ile yiik
yani kargo tagimalar1 hususunda da bazi diizenlemeler yapilmistir. Bilindigi iizere,
uluslararasi diizeyde yapilan hava tagimalari kiiresel ¢apta yasanan pandemi nedeniyle
olumsuz yonde etkilenmistir. Bu nedenle Tiirkiye Cumhuriyeti Ulastirma ve Altyapi
Bakanlig1 tarafindan, ilkeler arasi dayamismaya katkida bulunulmak amaci ile
uluslararas1 tibbi malzeme tasinmasi ve uluslararas1 yiikk tasima pazar paymnin
korunmas1 amaglar giidiilerek hava tagima isletmelerine ait yolcu ucaklari ile yolcu
kabininde kargo tasginmasina ydnelik 07.05.2020 tarihli Yolcu Ugaklarimin Yolcu
Kabininde Kargo Tasinmasi Hakkinda Genelge yaymlanmistir. Bu genelge yine

Tiirkiye Cumhuriyeti Ulastirma ve Altyapt Bakanligi tarafindan yayinlanan

30 https://www.icao.int/covid/cart/Pages/Cargo-Module.aspx, 2020.
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14.07.2020 tarihli Yolcu Ugaklarinin Yolcu Kabininde Kargo Tasinmasi Hakkinda
Genelge ile 31.12.2020 tarihine dek uzatilmistir®?,

31 Genelgenin tamamu igin bkz.
http://web.shgm.gov.tr/documents/sivilhavacilik/files/mevzuat/sektorel/genelgeler/2020/UOD-2020-
2G-REV-04.pdf, 2020.
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IV. ULUSLARARASI HAVA YOLU iLE YAPILAN TASIMA
ANTLASMALARINDA TASIYICININ OZEL SORUMLULUK
HALLERI

A. Sorumluluk Kavram ve Ortaya Cikma Sekline ve Niteligine Gore Sorumluluk
Halleri

1. Genel Olarak Sorumluluk Kavrami

Hukukta borgtan s6z ediliyor ise ¢cogunlukla burada bir sorumluluk kavrami da
mevcuttur. Sorumlulugun anlamlarindan biri, bor¢lunun borcunu 6dememesi halinde
malvarligina bagvurularak alacagin zorla yerine getirilmesi imkanidir (Oguzman ve
Oz, 2014: 16; Golciiklii, 2018: 63-64). Bu tiir sorumluluga “’ile sorumluluk”’
denmektedir. Yani, bor¢lu borcunu yerine getirmediginde alacakliya kars1 malvarligi

ile sorumludur.

Sorumlulugun ikinci anlami ise borcuna aykir1 davranan kisinin verdigi zarari
tazmin etme ylkiimliliigiidiir. Bu sorumluluk tiirline ise ‘“’den sorumluluk™
denilmektedir (Oguzman ve Oz, 2014: 17; Kilicoglu, 2019: 46). Burada, sorumluluk
kavrami, borg¢lunun sorumlulugunun hangi hukuki iliskiden kaynaklandigini

gostermektedir (Giivel, 2017:377; Kiligoglu, 2019: 46).

Iki tiir sorumluluk i¢in de tazminat davalar1 agisindan, kusurlu sorumluluk mu
yoksa kusursuz sorumluluk mu oldugunun belirlenmesi 6nem tasimaktadir. Daha net
anlasilmas1 amaciyla bir ayrim yapilmasi1 gerekirse doktrinde borgclar; dogrudan
dogruya kanundan dogan borglar ve bir hukuki islemden yani sézlesmeden dogan
borglar olmak tiizere ikiye ayrilmaktadir. Dogrudan dogruya kanundan dogan borglar

ise kendi igerisinde; haksiz fiil sorumlulugu yani kusura dayanan sorumluluk, sebep
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sorumlulugu yani kusursuz sorumluluk ve sebepsiz zenginlesme olmak {izere

ayrilmaktadir®,

Uluslararas1 hava yolu ile gercgeklestirilen yolcu, ylik ve bagaj tasimalarinda
tagiyici, yolcunun 6limii veya cismani zarara ugramast durumlarindan, bagaj veya
yiikiin ziya1 yahut hasara ugramasi durumunda olusacak zarardan ve yolcu, bagaj ve
yuk tasimalarinda gecikme olmasi halinde olusacak zarardan sorumludur. Bu
sayilanlarin yam sira, tasiyiciya yonelik Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 Montreal
Sozlesmesi’'nde bulunan diizenlemelere bakildiginda, tasiyicinin  adamlarinin
fiillerinden de sorumlu oldugu kanaatine varilmaktadir (Mankiewicz, 1981: 92; Kaner,
1984:423; Kirman, 1990: 92; Birinci Uzun, 2015: 59).

2. Sorumlulugun Ortaya Cikma Sekline ve Niteligine Gore Sorumluluk Halleri

a. Kusura dayanan sorumluluk (dar anlamda haksiz fiil sorumlulugu)

Tiirk hukukunda sorumlulugun dogmasi agisindan genel kural, kusura dayanan
haksiz fiil sorumlulugudur ve TBK madde 49 hiikmiinde ‘’Kusurlu ve hukuka aykir1
bir fiille baskasina zarar veren, bu zarar1 gidermekle yiikiimlidiir.”” seklinde
diizenlenmistir. Bunun yam sira gerek TBK gerekse bazi 6zel kanunlarda kusursuz
sorumluluk hiikiimleri de mevcuttur. Kanundan dogan bir baska sorumluluk hali ise

sebepsiz zenginlesmedir ve ayrica diizenlenmistir.

Kusur sorumlulugu yani bir diger isimleriyle siibjektif sorumluluk veya dar
anlamda haksiz fiil sorumlulugu, sorumluluk ¢esitleri arasinda en sik rastlananidir. Bu
sorumluluk tiiriine, zararin dogmasina neden olan kisinin kusurlu davranisi nedeniyle
“’kusura dayanan sorumluluk’> denmektedir. Zira, bu sorumluluk tiirlinde hukuki
unsur olarak kusurun davranisin sahibine isnat edilebilmesi hususu aranmaktadir
(Antalya, 2013: 416). Belirtilmelidir ki gerek Tiirk hukuk sistemi gerekse Isvicre,
Almanya, Avusturya gibi pek ¢cok hukuk sistemi acisindan genel kural, kusura dayanan

sorumluluk olmakla birlikte, kusursuz sorumluluk istisna hali olusturmaktadir (Eren,
2010: 447-448).

32 Ayn1 yonde bir ayrim i¢in bkz. Ahmet KILICOGLU, Bor¢lar Hukuku Genel Hiikiimler, Turhan
Kitabevi, Ankara, 2019.
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Kusur sorumlulugunun dogmasi i¢in gereken ilk sart, hukuka aykir1 bir fiilin
islenmis olmasidir (Oguzman ve Oz, 2013: 12). Burada, hukuka aykirihig1r kusur
kavramindan ayr tutmak gerekmektedir. Zira hukuka aykir1 fiil, s6z konusu fiilin
kamu hukuku veya 6zel hukuk kurallarini ihlal ettigi manasindadir (Oguzman ve Oz,
2013: 13-14). Burada fiile 6zellik kazandiran hukuka aykirilik unsuru ise, fiilin hukuka
uygun olmast durumunda sorumlulugun s6z konusu olmayacagi anlami tagimaktadir
(Kiligoglu, 2019: 368). Bir fiilin hukuka aykir1 olup olmadigi ise bir hukuk sistemi i¢in
gerek kamu hukuku gerekse 6zel hukuk kurallarinin tiimiine bakilarak anlasilabilir.
Yani, zarara ugrayan kisi ile ihlal edilmis kural arasinda bir hukuka aykirilik bagimin
mevcut olmas1 gerekmektedir. Doktrinde, hukuka aykirilik unsurunu acgiklayan iki
farkli goriis mevcuttur. Bu goriislerden ilki olan siibjektif hukuka aykirilik teorisi
uyarinca, bir hukuka uygunluk sebebi bulunmadig: halde bir fiille baskasina zarar
verilmis olunmasi durumunda, s6z konusu fiil hukuka aykirn fiil olarak
nitelendirilmektedir (Kurtulan, 2017:468). Bu teoriye gore, zararin niteliginin bir
Oonemi olmaksizin sadece bir hukuka uygunluk sebebinin mevcut olmamasi yeterlidir.
Giinlimiizde, oldukga eski bir teori olan siibjektif hukuka aykirilik teorisi etkisini
kaybederek yavas yavas yerini objektif hukuka aykirilik teorisine birakmaktadir.
Objektif hukuka aykirilik teorisi uyarinca, haksiz fiilden sorumlulugun dogmasi igin
yalnizca bir zararin dogmus olmasi yetmemekte, o fiili yasaklayan bir hukuk
normunun da ihlali aranmaktadir (Kurtulan, 2017:469-470). Tiirk hukukunda da TBK
madde 49/2 hiikmiinde “’Kusurlu ve hukuka aykir bir fiille bagkasina zarar veren, bu
zarari gidermekle yiikiimliidiir.”” denmek suretiyle objektif hukuka aykirilik teorisinin

benimsendigini sdylemek miimkiindiir.

Kusur sorumlulugunun dogmasi igin gereken ikinci unsur ise kusurdur. Zira,
bu sorumluluk tiirtinde kusur yoksa sorumluluk da yoktur. Doktrindeki tanima gore,
hukuk diizeni tarafindan hos goriilmeyen, kinanan davranisa kusur denmektedir (Eren,
2010: 529; Antalya, 2013: 422; Kiligoglu, 2019: 407). Belirtilmelidir ki, kusurlu olan
bir davranig her zaman hukuka aykir1 bir fiildir (Eren, 2010: 529-530). Kusur kavrami,
Tiirk, Isvigre ve Alman hukuk sistemlerinde illiyet bagi ve hukuka aykirilik
kavramlarindan ayri bir unsurdur (Eren, 2010: 532). Kusurun tespiti, kusur
sorumlulugu bakimindan tazminat taleplerinde 6nem tasimaktadir. Yoksa, kusurun
hafif veya agir olmasi1 kusur sorumlulugunun dogmasini énlememektedir. Kusurun

kast ve ithmal olmak iizere iki derecesi mevcuttur. TBK madde 49/1 hitkkmii, kast ve
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ithmal hallerini tek tek saymayip yalnizca “’kusur’’ ifadesini kullanmis ve hem kastin
hem de her tiir ihmalin bu kavram ¢ercevesinde sayilmasini uygun bulmustur. Kusurun
derece bakimindan tiirlerini kisaca tanimlamak gerekirse; kast, hukuka aykir1 sonucun
fail tarafindan bilerek istenmesidir ve kusurun en agir derecesini olusturmaktadir
(Eren, 2010: 535-536; Oguzman ve Oz, 2013: 55; Antalya, 2013: 426; Kiligoglu, 2019:
409). Failin bu davranisi hukuk diizenini agir bigimde ihlal etmektedir (Kiligoglu,
2019: 409). Ihmal ise, fail tarafindan hukuka aykir1 sonucun istenmemesi fakat bu
sonucun dogmamasi adina sartlarin gerektirdigi dikkat ve 6zenin de gosterilmemesidir
(Eren, 2010: 537; Oguzman ve Oz, 2013: 56; Antalya, 2013: 427; Kiligoglu, 2019:
409). thmalin belirlenmesi igin, aym kosullar altinda ayni sartlarda bulunan kisilerin
davraniglar1 goz 6niinde bulundurulmaktadir (Kiligoglu, 2019: 409). Her somut olayda
gosterilebilecek 6zen yiikiimii degistiginden, ihmal agir ihmal ve hafif ihmal olarak
ikiye ayrilmaktadir. Agir ihmal, bir kimsenin ayni sartlar altinda gostermesi gereken
en basit 6zen ve dikkatin gosterilmemis olmasi halinde ortaya c¢ikmaktadir (Eren,
2010: 540; Oguzman ve Oz, 2013: 58; Antalya, 2013: 430; Kilicoglu, 2019: 410).
Hafif ihmal ise, failin, normal bir insanin gosterecegi Ozene aykiri sekilde, daha

0zensiz davraniglari sonucu dogmaktadir (Antalya, 2013: 430).

Hukuka aykir bir fiil ile zarar dogmasi i¢in bir zararin olusmus olmasi ve zarar
ile hukuka aykiri fiil arasinda nedensellik baginin bulunmasi gerekmektedir. Oncelikle
zarar kavrami tanimlanacak olursa; haksiz fiil sorumlulugunu doguran zarar kavramu,
genis anlamda tanimlanmakta ve bir kisinin malvarliginda veya sahis varliginda
iradesi disinda olusan eksilme bi¢iminde tanimlanmaktadir (Oguzman ve Oz, 2013:
39; Antalya, 2013: 455; Kiligoglu, 2019: 390). Haksiz fiil nedeniyle dogan borcun
temeli, dogan zarar1 telafi etme yiikiimliliiglinden kaynaklanmaktadir (Kiligoglu,
2019: 390). Meydana gelen zarar, maddi zarar olabilecegi gibi kisinin yasadigi aci
veya elem nedeniyle manevi veya kimi hukuk sistemlerinde oldukca revagta bir
kavram olan normatif zarar da olabilmektedir (Antalya, 2013: 463). Iste, meydana
gelen bu zararlar ile hukuka aykir1 fiil arasinda bir nedensellik bagi aranmaktadir.
Zarar ad1 verilen sonug, buna neden olan fiilden kaynaklanmalidir (Kilicoglu, 2019:
400). Hayat tecriibelerine gore, bir fiilin hayatin normal akisinda dogurabilecegi
zararlarla olan mantiki nedensellik bagma uygun nedensellik (illiyet) bag:
denilmektedir (Eren, 2010: 492; Antalya, 2013: 527; Kiligoglu, 2019: 401). Tiirk,

Isvigre ve Alman hukuk sistemleri bakimindan aranmas1 gereken nedensellik bag1 da
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uygun nedensellik bagidir. Mantiki nedensellik bagi kapsaminda bir sebebin bir zarari
dogurmaya miisait bir sebep olup olmadig1 somut olaya gore incelenmelidir (Eren,
2010: 492; Oguzman ve Oz, 2013: 44). Baz1 durumlarda, sebep ile zarar arasinda
bulunan nedensellik bag1 kesilmektedir. Bu durumlarda, aslinda olayin niteligi sonucu
dogurmaya imkan tanimakla birlikte, meydana gelen baska bir sebebin ilk sebebi
etkisiz hale getirmesi s6z konusudur (Eren, 2010: 516-517; Antalya, 2013: 536;
Kilicoglu, 2019: 406). Nedensellik baginin kesen ii¢ sebep mevcuttur. Bunlar; miicbir
sebep, zarar gorenin agir kusuru ve lcilincl kisinin agir kusurudur. Bu ii¢ sebep,

nedensellik bagini kesmenin yani sira sorumluluktan kurtulmayi da saglamaktadir.

Onemle belirtilmelidir ki, Tirk hukukundaki haksiz fiil kavrami ve
sorumlulugu agisindan mevcut diizenlemeler Avrupa Haksiz Fiil Hukuku flkeleri®®
(AHFI) ile de uyumludur (Ikizler, 2014:3241). AHFI diizenlemesi cercevesinde de
kusurlu davranisi ile bir bagkasina zarar veren kimsenin bu zarardan sorumlu oldugu
diizenlenmistir. Yani, Tiirk hukukunda TBK ¢ercevesinde diizenlenen gerek haksiz fiil
sorumlulugu gerekse diger sorumluluk ilkeleri, genel olarak Avrupa tilkeleri ile benzer

yonde ilkelerdir (ikizler, 2014:3256).

Son olarak, uluslararasi hava tasiyicistnin milli hukuka gore haksiz fiil
sebebiyle sorumlu tutulmasi yoluna genel olarak gidilemeyecegi sdylenmelidir. Zira,
bdyle bir uygulama hem yeknesaklik ilkesini yerle bir etmekte, hem de uluslararasi
anlamda bir karmasaya yol agmaktadir. Ancak, bu durumun baz: istisnai halleri de

mevcuttur ki asagida bu haller detayh sekilde agiklanmis bulunmaktadir®,
b. Kusursuz sorumluluk (sebep sorumlulugu) halleri

Haksiz fiil sorumlulugunda esas, kusur sorumlulugudur. Zira, TBK madde 49/1
hiikmiinde de belirtildigi tizere “’Kusurlu ve hukuka aykir1 bir fiille bagkasina zarar
veren, bu zarar1 gidermekle yiikiimliidiir.”” Buradan da anlasilacag: iizere, kural olarak
kusur yoksa sorumluluktan da s6z edilememektedir (Kilicoglu, 2019: 414). Ancak,
kimi durumlarda, sosyal adaleti saglamak amaciyla kusur ilkesinden ayrilarak, kusur
aranmaksizin sebep olunan zarara katlanmayr Ongéren kusursuz sorumluluk

diizenlemeleri de mevcuttur (Basoglu, 2015:32).

3 Principles of European Tort Law, Grundsiitze eines Europdischen Deliktsrechts.
3 Bkz. asagida ’4.3. Tagiyicimin Haksiz Fiilden Dogan Sorumlulugu’’ bashg.
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Kimi sosyal kurallar ve hakkaniyet duygusunun saglanmasi ihtiyac1 bu
diizenlemelerin temelini olusturmaktadir. Esasen, Sanayi Devrimi’nin ardindan ortaya
cikan teknolojik icatlarin, sanayilesmenin ve gelismenin yarattigi yeni uygarlik
bicimin gereksinimi, kusursuz sorumlulugu ortaya ¢ikarmistir (Eren, 2010: 449).
Gelisen teknolojinin ardindan karmasik bir hal alan teknik prosediirler ve sosyal
iligskilerde kusuru tespit edebilmek ¢ok zor bir hale gelmistir. Ancak, kusur tespit
edilemiyor diye de bundan fayda saglayan veya isletimini yapan kisilerin tamamen
sorumluluktan kurtuldugu kabul edilmemelidir (Eren, 2010: 450). Iste bu nedenle
ortaya ¢ikan sorumluluk tiirtine kusursuz sorumluluk, objektif sorumluluk veya sebep
sorumlulugu denmektedir (Eren, 2010: 449; Antalya, 2013: 542; Oguzman ve Oz,
2013: 135; Kilicoglu, 2019: 414). Kusursuz sorumlulugu doktrinde mutlak sorumluluk
olarak kullanan yazarlar da vardir (Ulgen, 1987: 159; Sozer, 2009: 205-206; Birinci
Uzun, 2015: 87; Turhan, 2016: 109). Ancak bu kavram, Amerikan hukuk sistemi
acisindan gecerli oldugundan Tiirk hukuku i¢in esas kavram olan kusursuz sorumluluk

kavraminin kullanilmas1 kanaatimizce daha yerinde olacaktir

Kusursuz sorumluluk, bir kusur unsuru var olmadigi halde, kanunun
Ongordiigii hallerde sorumluluk halidir. Yani kanundan dogmaktadir. Kusursuz
sorumluluk da bir haksiz fiil sorumlulugudur. Fakat, burada kusur haricinde kalan
sorumluluk unsurlart yani; fiil, hukuka aykirilik, zarar ve nedensellik (illiyet) bagi

sorumluluk i¢in yeterli olacaktir (Kiligoglu, 2019: 414).

i. Kusursuz sorumluluk halinde uyulmasi gereken ilkeler

Kusursuz sorumlulugun daha iyi anlasilmasi agisindan, kusursuz sorumlulugun
cesitleri aciklanirken bu ¢esitlerin kabul edilmesinde temel alinan ilkelere kisaca
deginmekte fayda goriilmektedir. Bu ilkelerden ilki olan dikkat ve 6zen ilkesi, 6zen
(sebep) sorumlulugunun dayanagini olusturmaktadir. Ozen veya diger ismiyle sebep
sorumlulugu, kisinin dogan zararda kusuru olmadig1 halde, somut olayin gerektirdigi
dikkat ve 6zeni gostermemesi halinde sorumlulugunun dogmasidir (Antalya, 2013:
552; Kiligoglu, 2019: 415). Bu tanimdan da anlasilacagi tizere, burada kisinin gerekli
dikkat ve Ozeni gosterdigi halde zararin gerceklestigini ispatlamasi durumunda
sorumluluktan kurtulmasi miimkiindiir, yani kurtulus kanitt getirme imkani
bulunmaktadir. Goriildiigii tizere, burada tersine ¢evrilmis bir ispat ylikii vardir. Zira,
zarar veren kanundan kaynakli olarak kusurlu sayilmakta, gerekli 6zeni gosterdigini

ispat yiikii de kendisine diigmektedir (Eren, 2010: 453). Dikkat ve 6zen ilkesinin temel
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olusturdugu kusursuz sorumluluk hallerine olagan sebep sorumlulugu da denmektedir
ve ornek olarak adam calistiranin sorumlulugu (TBK madde 66), hayvan bulunduranin
sorumlulugu (TBK madde 67), yapt malikinin sorumlulugu (TBK madde 69) gibi
diizenlemeler gosterilebilmektedir (Kiligoglu, 2019: 416). Bizim hukukumuzda, TBK
madde 66°da diizenlenmis bulunan ‘’Adam ¢alistiranin sorumlulugu’’ dikkat ve 6zen
ilkesi temeline dayanan bir kusursuz sorumluluk tiiriidiir. Bir baska 6rnek verilecek
olursa, hava tasiyicisinin adamlarmin fiillerinden dogan sorumlulugu da dikkat ve
0zen ilkesine dayanan kusursuz sorumluluk veya diger ismi ile olagan sebep

sorumlulugu olarak nitelendirilmektedir.

Kusursuz sorumlulugun dayandigi bir baska ilke ise tehlike ilkesidir ve
kusursuz sorumluluk c¢esitlerinden olan tehlike sorumlulugunun da temelini
olusturmaktadir. Tehlike ilkesi, bagkalarinin can ve mal giivenligine zarar verebilecek
faaliyetlerde bulunan kisilerin, bir zarar meydana geldiginde kusurlar1 bulunmadig:
halde dogan zarardan sorumlu tutulmalarini saglamaktadir (Eren, 2010: 455; Antalya,
2013: 654; Kilicoglu, 2019: 416). Bu tiir tehlikeli faaliyetlerde, insan davranisinin
zarara sebebiyet verme olasilig1 teknik sebeplerle son derece diisiik ve tespiti de
giictiir. Ayrica bu tlir faaliyetlerde, bazt durumlarda kusur olmasa dahi zararin
meydana geldigi durumlar olmaktadir. Iste bu nedenle, tehlikeli faaliyetlerde bulunan
kimseler bu faaliyetten yarar sagladiklari i¢in meydana gelen zarar1 da gidermekle
yukiimli tutulmuslardir. Zira, bir Roma Hukuku ilkesi olan ’cuicus commodum rius
periculum®’ esasina gore “’bir seyden fayda saglayan kisi, o seyin yarattigi zarari da
tazminle yiktimlidir’” (Antalya, 2013: 656).

Burada, bir nimet-kiilfet iliskisi mevcuttur (Eren, 2010: 450). Belirtilmelidir ki,
tehlike sorumlulugunun bulundugu kusursuz sorumluluk hallerinde kurtulus kaniti
getirme olasilig1 yoktur. Burada, sorumluluktan kurtulmanin tek yolunun nedensellik
(illiyet) baginin kesildiginin ispat1 oldugu kabul edilmektedir (Kiligoglu, 2019: 417).
Burada s6z konusu faaliyetin temelinde bir isletme tehlikesinin var olmasi
gerekmektedir. Isletme tehlikesi kavrami, sorumlulugun temeli anlamia gelmektedir
ve isletmenin basinda bulunan kisinin alacagi genel onlemlerle bertaraf edilecek bir
risk degildir (Antalya, 2013: 654). Hukukumuzda diizenlenen bazi tehlike
sorumlulugu diizenlemelerine; 30.05.2013 tarihli ve 6491 sayili Petrol Kanunu’na gore
petrol arama faaliyetlerinden dogan sorumluluk, 13.10.1983 tarihli ve 2918 sayili

Karayollar1 Trafik Kanunu’na goére motorlu arag isletenin sorumlulugu, 18.03.2010
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tarihli ve 5977 sayili Biyogiivenlik Kanunu’na gore genetik yapist degistirilmis
organizmalar ve trilinler ilgili faaliyette bulunanlarin sorumlulugu ve 19.10.1983
tarihli ve 2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu’na gore sivil hava araci isletenin

sorumlulugu 6rnek gosterilebilir.
. Sivil hava araclarimin yol a¢ctig tehlike sorumlulugu

Tehlike sorumlulugu agiklanirken konumuz agisindan 6nem arz eden sivil hava
araclarimin verdigi zarar konusuna da deginilmelidir. Tiirk hukuku agisindan,
19.10.1983 tarihli ve 2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu sivil hava araglarinin
vermis oldugu zarardan sorumlulugu diizenlemektedir. Gergekten de, s6z konusu
kanunun madde 120 hiikmiinde “’Yolcunun 6liimii veya herhangi bir cismani zarara
ugramasi halinde, bu zarara sebebiyet veren kaza hava aracinda veya inis veya binis
sirasinda meydana geldigi takdirde, tasiyici sorumludur.’” denmek sureti ile tasiyicinin
sOzlesmeye dayanan sorumlulugu cergevesinde diizenleme yapilmistir. Ayrica
kanunun 123. maddesinde ‘’Tasiyici, kendisinin ve adamlarinin zarart 6nlemek i¢in
gerekli olan biitiin tedbirleri aldiklarini veya bu tedbirleri alma olanagi bulunmadiginm
ispatlarsa sorumlu degildir.”” diizenlemesi yapilarak sézlesmesel sorumluluk, kusura
dayanan bir sorumluluk olarak diizenlenmis ve tasiyiciya bir kurtulus imkani da
sunulmustur (Oguzman ve Oz, 2013: 321; Kilicoglu, 2019: 418). Kanunun 134.
maddesindeki “’Sivil hava aracinin {giincii kisilere verdigi zarardan, sivil hava
aracinin isleteni sorumludur.”’ diizenlemesi ise gerek tasiyici gerekse isleten
bakimindan gercek bir kusursuz sorumluluga isaret etmektedir. Iste bu hiikmiin

diizenledigi sorumluluk, tehlike sorumluluguna bir 6rnektir (Kilicoglu, 2019: 418).

Uluslararas1 sivil hava tagimalar1 agisindan ise uygulanacak sozlesmeler
Varsova/Lahey Sozlesmesi ve Montreal Sozlesmesi olacaktir. Eger olaya uygulanacak
sozlesme Varsova/Lahey So6zlesmesi ise bu sozlesme kapsaminda tastyicinin,
yolcunun 6liimii ve yaralanmas1 ve bagaj veya ylikiin ziyai ya da hasar1 hallerinde
sorumlulugu dogmaktadir. Ancak s6z konusu sozlesmenin 20. maddesindeki
“’Tastyict, kendisinin ve adamlarinin zarar1 dnlemek i¢in gerekli biitiin tedbirleri almis
olduklarmi veya onlar i¢cin bu tedbirleri alma olanagi bulunmadigini ispatlarsa,
sorumlu olmayacaktir.”” diizenlemesinden anlagilacag lizere, tagtyicinin adamlarindan
dogan sorumlulugunun TBK madde 66’da diizenlenen adam ¢alistiranin sorumlulugu
diizenlemeleriyle aymi anlamda bir kusursuz sorumluluk hali oldugu barizdir

(Kiligoglu, 2019: 418). Montreal S6zlesmesi’'nde ise tastyicinin sorumlulugu, bizim
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hukukumuzda var olmayan bir sistem olan iki asamali sekilde diizenlenmis ve limit
olarak bahsedilen esik deger altinda kalan miktarlar agisindan tasiyicinin kusursuz
sorumluluguna gidilmistir. Limitin tizerinde kalan miktarlar agisindan ise tagiyicinin
ancak adamlarinin zararin dogmasinda yanlis fiilleri veya ithmalleri olmadigini veya
zararin Ugiincii kisinin kusur veya ihmali sonucunda dogdugunu ispat ederek
sorumluluktan kurtulmasina olanak taninmistir. Asagida detayl sekilde deginilecegi
tizere, doktrinde farkli goriisler bulunsa da bizim de katildigimiz goriise gore bu
sorumluluk “’kurtulus kaniti getirilebilen kusursuz (objektif) sorumluluk’’ olarak
nitelendirilmelidir (Birinci Uzun, 2015: 86; Golciikla, 2018: 74-75).

Son olarak, hukukumuzda diizenlenmis bulunan bir diger kusursuz sorumluluk
tiirli olan hakkaniyet ilkesine dayali hakkaniyet sorumlulugunun da kisaca agiklanmasi
gerekmektedir. Baz1 hallerde, vuku bulan zarardan dolay1 bir kusuru olmadigi halde,
hakkaniyeti saglamak adina kisilerin sorumlu tutulmalar1 gerekmektedir (Antalya,
2013: 546; Kiligoglu, 2019: 416). Hakkaniyet sorumlulugu, hukukumuzda TBK
madde 65°te ‘’Hakkaniyet gerektiriyorsa; hakim, ayirt etme giicii bulunmayan kiginin
verdigi zararin, tamamen veya kismen giderilmesine karar verir.”’ hiikmiiyle
diizenlenmistir. Burada kanun koyucu, ayirt etme giiciine haiz olmayan failin zengin,
zarar gorenin ise fakir olmasi halinde adaletin saglanmasi amaci ile bir kusursuz
sorumluluk 6ngdérmiistiir (Antalya, 2013: 549-550). Hemen belirtilmelidir ki, aslinda
ayirt etme giicli bulunmayan fail, isledigi haksiz fiil nedeniyle zarara sebep olmus olsa
da fiil ehliyeti bulunmadigindan failin sorumlulugu kusursuz sorumluluk

sayilmaktadir (Antalya, 2013: 546; Oguzman ve Oz, 2013: 183; Kilicoglu, 2019: 422).
C. Sebepsiz zenginlesmeden (haksiz iktisap) dogan sorumluluk

Sebepsiz zenginlesme, tipki haksiz fiiller veya hukuksal islemler gibi bir borg
kaynag1 olmakla beraber hukukumuzda TBK ’nin Ugiincii Ayiriminda 77-82 maddeleri
arasinda ‘’Sebepsiz Zenginlesmeden Dogan Borg Iliskileri’’ bashig1 altinda, ayr1 olarak
diizenlenmistir. Ancak sebepsiz zenginlesme, yalnizca bu maddeler kapsaminda
degerlendirilmemelidir, uygun diistiglii Ol¢iide diger 6zel hukuk iliskilerine de

uygulanacaktir (Antalya, 2013: 816; Oguzman ve Oz, 2013: 305).

Sebepsiz zenginlesmenin ayri bir boliimde incelenmesinin ve diger sorumluluk
doguran tiirlerden ayr1 tutulmasinin nedeni, gerek hukuksal islemlerden gerekse haksiz

fiillerden dogan borg¢lardan farkli olmasidir. Zira, bir sézlesmeye aykirilik nedeniyle
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dogan borgta kusur mevcuttur, ancak sebepsiz zenginlesmede zenginlesen kisinin
kusuru aranmamaktadir (Kiligoglu, 2019: 635). Yani sebepsiz zenginlesme, kusur
ilkesine dayanmaz. Zenginlesen kisi, kusurlu olmasa bile iade ile ylikiimliidiir. Haksiz
fillden dolayr dogan borglarda ise fiilin hukuka aykirihigi goz Oniinde
bulundurulmaktadir. Sebepsiz zenginlesmede ise hukuka aykirilik unsuru 6nem
tagimaz, sadece hakli bir neden olmaksizin zenginlesme yeterlidir (Antalya, 2013: 819;
Kiligoglu, 2019: 636). Ayrica haksiz fiil nedeniyle sorumlulugun dogmasi i¢in gereken
sartlardan biri de zarardir. Sebepsiz zenginlesme ise, zararin varligina degil alacaklinin
malvarliginda hakli bir nedene dayanmaksizin meydana gelen azalmaya

dayanmaktadir.

En genel tanimi ile sebepsiz zenginlesme, bir edimin ifasiyla veya bir baska
yolla, bir zenginlesmenin gegerli bir hukuki sebebe dayanmadan baskasina ait seyler
sayesinde gergeklesmesidir (Oguzman ve Oz, 2013: 315). Zenginlesmeye neden
olabilecek degerleri tek tek saymak miimkiin olmamakla birlikte ekonomik agidan bir
degeri olan her tiirlii mal, hizmet, hak, maddi ya da fikri varlik olabilir (Oguzman ve
Oz, 2013: 316; Kilicoglu, 2019: 646-647). Tiirk hukukunda, Alman hukukunda da

[

oldugu gibi sebepsiz zenginlesme tiirleri “’ifa sonucu gerceklesen’ ve “’ifa disinda
gerceklesenler’” olmak iizere iki grupta toplanabilir (Oguzman ve Oz, 2013: 315).
TBK madde 77/1 hilkmii zenginlesme konularini “’bir baskasinin mal varligindan ya
da emeginden zenginlesen’’ seklinde belirtmistir. Ayni haklar, alacak haklari, bir
seyden istifade etmek, ekonomik degeri olan fikri haklardan faydalanmak gibi
durumlar sebepsiz zenginlesmeye konu olabilir. Zenginlesmeden bahsedebilmek icin
bir kisinin mal varhiginda ortaya c¢ikan zenginlesmenin gecerli bir nedene
dayanmamas: gerekmektedir (Kiligoglu, 2019: 652). ifa sonucu sebepsiz
zenginlesmenin s6z konusu olmasi i¢in gecerli olmayan, ger¢eklesmemis veya sona
ermis sebebe dayanan iktisaplarin bulunmasi gerekmektedir (Oguzman ve Oz, 2013:

321). ifa digindaki sebepsiz zenginlesmelere ise, birinin kendi mali oldugunu

diistinerek bagkasinin malini onarmasi 6rnegi verilebilir.

Sebepsiz zenginlesmeye dayanak olacak bir alacak hakkinin dogmasi i¢in mal
varlig1 azalanin fakirlesmesi ile karsi tarafin zenginlesmesi arasinda bir nedensellik

(illiyet) bagi bulunmalidir (Antalya, 2013: 821-822).
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Sonug olarak sebepsiz zenginlesmenin kosullari; bir tarafin malvarliginda veya
emeginde azalma, diger tarafin malvarliginda artma, azalma ve artma arasinda bir
nedensellik baginin bulunmasi, hukuka ya da ahlaka aykir1 bir amacin bulunmamasi
ve zenginlesme ig¢in hakli bir sebebin bulunmamasi seklinde sayilabilir. Gorildigi
tizere, sozlesmelerden kaynaklanan davalar sdzlesmeye aykiriliga ya da haksiz fiile

dayanabilecegi gibi sebepsiz zenginlesmeye de dayanabilmektedir.

Uluslararas1 hava tasiyicisinin sorumlulugu bakimindan, tasiyicinin sebepsiz
zenginlesmeden dolay1 sorumlulugunun dogdugu haller olabilmektedir. Buna 6rnek
olarak, tasinacak yiikiin iicreti 6dendigi halde ucaga alinmayip bunun yerine daha
yiiksek ticret gerektiren bir yiikiin alinmasi, bu nedenle tasitanin mecburen daha fazla
ticret 0deyerek yiikii baska bir tasiyict ile tasitmak zorunda kalmasi gosterilebilir

(Sbzer, 2009: 261).

B. Tasiyicinin Sozlesmeye Aykirihiktan Dogan Sorumlulugu

Gerek Varsova/Lahey Sozlesmesi gerekse 1999 tarihli Montreal Sozlesmesi,
uluslararasi hava tagima sézlesmelerinde tasiyicinin sorumlulugunu diizenlemektedir.
Burada temel alinan sorumluluk, genel nitelikleri bakimindan bir s6zlesmeden
kaynaklanan kaynaklandig: i¢in ’-den sorumluluk’ niteligi tagimaktadir. Zira bu
sOzlesme, taraflar1 acisindan bazi haklar ve bor¢lar dogurmaktadir. Eger tasiyici,
s0zlesme hiikiimlerine aykir1 hareket eder ve sorumluluklarini yerine getirmezse,
burada genel nitelikler anlaminda tasiyicinin sozlesmeye aykirilik nedeniyle
sorumlulugu séz konusu olacaktir (Ulgen, 1987: 75; Golciiklii, 2018: 65). Bu
sorumluluk, sozlesmesel talepleri ve sozlesmesel uyusmazliklart kapsayan bir

sorumluluktur (Birinci Uzun, 2015: 59; Goélciiklii, 2018: 65).

Tasiyictnin  hava yolu ile uluslararast yolcu tasima sozlesmelerinden
kaynaklanan sorumlulugu, borglarini ihlal etmesi halinde dogmaktadir. Tastyicinin
sozlesmeden kaynaklanan borglari ise; yolcuya belli kayitlar1 iceren ve uluslararasi
kriterlere uygun bir yolcu bileti ve bagaj kuponu vermek, uluslararasi hava tagima igini
geregi gibi ve zamaninda icra etmek, yolcuyu varacagi yere sag salim ulastirmak ve
ucusa elverisli ucak tayin etmek, aksi kararlagtirilmadik¢a bagaj tasima isi de yolcu

tagimanin bir par¢asi oldugundan yolcu ve bagajlarini tasimak ve son olarak da tasima
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isinin geregi gibi ifas1 amaciyla diger yan edim yiikiimliiliiklerini yerine getirmektir.
Unutulmamalidir ki, tasiyicinin tasima isini geregi gibi yapma ylkimluligi
bulunmaktadir. Bu nedenle de gerekli tiim dikkat ve Ozeni gostererek diirtistliik
kurallarmma uygun sekilde edimini ifa etmelidir (Ulgen, 1987: 89). Aksi halde,

tagtyicinin sdzlesmeye aykirilik nedeniyle sorumlulugu s6z konusu olmaktadir.

1. Tastyicimin Yolcunun Oliimii veya Yaralanmasi Sebebiyle Dogan
Sorumlulugu

Tastyicinin ~ yolcunun  o6limii  veya yaralanmasi sebebiyle dogan
sorumlulugunun niteligi ise Varsova/Lahey Soézlesmesi’ne ve 1999 Montreal

Sozlesmesi'ne gore degismektedir. Dolayisiyla ayr1 ayr1 agiklamak dogru olacaktir.

Varsova/Lahey So6zlesmesi madde 17 hiikmiine gore, tasiyict zararin
dogmasina sebep olan kazanin ugakta veya ucaga binis veya inis islemlerinden biri
gerceklestirilirken meydana gelmesi halinde, yolcunun 6liimii veya yaralanmasi ya da
herhangi bir bedensel zarara ugramasi halinde sorumlu olacaktir. Yine Varsova/Lahey
Sozlesmesi madde 20 hiikmiine gore tasiyici, kendisi veya adamlarinin zarar1 6nlemek
icin gereken tiim tedbirleri almis oldugunun ya da tedbir alma olanaginin olmadiginin
ispati halinde sorumlu tutulmayacaktir. Son olarak da Sozlesme’nin 21. maddesi
hiikmiine gore tasiyici, zarara yolcunun neden oldugunu veya zararin meydana
gelmesinde yolcunun hatasinin bulundugunu ispatlamasi durumunda, sorumluluktan

kismen veya tamamen kurtulabilmektedir.

Doktrinde, bu tii¢ hiikiimden yola ¢ikilarak Varsova/Lahey Sozlesmesi
cergevesinde tastyicinin sorumlulugunun niteligi oldukga tartismalidir. Bu maddelere
dayanarak doktrinde, tastyicinin sorumlulugunu kusur karinesine dayanan sorumluluk,
0zen borcu ile agirlagtirilmis kusur sorumlulugu ya da kusursuz sorumluluk olarak
nitelendiren farkl goriisler mevcuttur (Sozer, 1978:321; Kaner, 1985:179; Kirman,
1990: 95; Birinci Uzun, 2015: 85). Elbette, her iilkenin ulusal hukuku da farkli
oldugundan tasiyicinin sorumlulugu da farkli olarak nitelendirilebilecektir. Bu
nitelendirmeler arasinda Tiirk hukukuna en uygun goriis, tasiyicinin burada “’kurtulus
kanit1 getirilebilen olagan sebep sorumlulugu’’ yani “’kurtulus kanit1 getirilebilen
kusursuz sorumlulugu’’ oldugu goriisiidiir (Birinci Uzun, 2015: 85; Golciikli, 2018:

67). Zira, tastyictya kimi kurtulus imkanlar1 taninmasi, kusursuz sorumlulugu kusur
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sorumluluguna doniistiirmemektedir. Bunun en biiyiik kanit1 ise, bizim hukukumuzda
daha 6nce de aciklandig1 {izere, TBK hiikiimlerinde sayilan kimi kusursuz sorumluluk
hallerinde kurtulus imkanlarimin kanun tarafindan sayilmis olmasi, ancak bunun
sorumlulugun kusursuz sorumluluk olma niteligini degistirmemesidir (Golciiklii,
2018: 66). Ornek verilecek olursa, TBK madde 66 hiikmiinde diizenlenen ‘’adam
calistiranin sorumlulugu’’ bir kusursuz sorumluluk hali olmasina ragmen, ¢alistiran
kisinin gerekli 6zeni gosterdigini ispat etmesi halinde sorumluluktan kurtulma imkani
taninmistir. Ayni kusursuz sorumluluk diizenlemesi, Varsova/Lahey So&zlesmesi
madde 17°de karsimiza c¢ikmakta ve bu kurtulus imkani, kusursuz sorumluluk
niteligini degistirmemektedir. Burada, kusursuz sorumluluk ac¢isindan tek gerekli
nokta, sebep ile zarar arasinda uygun illiyet baginin bulunmasidir (Kirman, 1990: 91;
Birinci Uzun, 2015: 82).

1999 tarihli Montreal Sozlesmesi’nde ise tastyicinin yolcunun oliimii veya
bedensel yaralanmasi halinde sorumlulugu, bizim hukukumuzda 6rnegi olmayan iki
asamal1 (two-tier) bir sorumluluk sistemi ¢ergevesinde diizenlenmistir. Belirtilmelidir
ki bu iki asamali sistem, yalnizca yolcunun 6liimii veya bedensel yaralanmasi durumu
icin gegerlidir. Burada, tasiyicinin sorumlulugu iki asama halinde diizenlendiginden,

ayr1 ayr1 incelemek yerinde olacaktir.

Tastyicinin sorumlulugunda incelenmesi gereken ilk asama, 1999 Montreal
Sozlesmesi madde 21/1 hilkmiidiir. Bu hitkkme gore tasiyici, giincel olarak 128.821
SDR olan limite dek meydana gelen yolcunun 6liimii ya da bedensel zarar1 agisindan
kusursuz sorumlu tutulmustur. Onemle belirtilmelidir ki, miicbir sebep dahi bu
sorumlulugu kaldirmaya yetmemektedir. Yolcunun, zararin dogmasinda miiterafik
kusurunun bulunmas1 halinde dahi yalnizca tazminatta bir indirim yapilmasi s6z
konusu olabilecek, tagtyicinin kusursuz sorumluluktan kurtulmasi yine de miimkiin

olamayacaktir (Bozkurt Bozabali, 2013: 107; Golciikli, 2018: 75).

1999 Montreal Soézlesmesi uyarinca tastyicinin sorumlulugu acisindan
incelenmesi gereken ikinci asama ise madde 21/2a-b hiikiimlerinde diizenlenen
tagtyicinin sorumluluktan kurtulabilme imkanlaridir. Bu diizenlemeye gore tasiyici,
her yolcu i¢in 128.821 SDR olan limiti asan zararlar agisindan, kendisinin ya da
adamlarinin zararin olugmasinda Kusuru, yanls fiilleri ya da ihmali bulunmadigini

veya zararin tgilincii bir kisinin kusuru ya da yanls fiil ile ihmalleri sonucu vuku
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buldugunu ispat ederse sorumluluktan kurtulmaktadir. Bu asamadaki sorumlulugun
tiirlinii tespit edebilmek i¢in 1999 Montreal S6zlesmesi’nin yapilma amacinin gelismis
hava yolu firmalarmin karsisinda tiiketici pozisyonunda kalan yolcunun korunmasi
oldugu akla getirilmelidir. iste bu nedenle burada tasiyictya Tiirk hukukunda da
rastlanan ve daha Once sozii edilen “’dikkat ve 6zen yikimliligii’’ getirilmistir
(Golciiklii, 2018: 74-75). Bu da kusursuz sorumlulugun ¢esitlerinden biri oldugu igin,
128.821 SDR olan limiti asan zararlar agisindan da tasiyicinin miiterafik kusurun ispati

haricinde kusursuz sorumlulugu oldugu agiktir.

Son olarak belirtilmelidir ki, her ne kadar doktrinde uluslararasi hava yolu ile
yolcu tasimaciligl agisindan sekil serbestisi oldugu gibi toptanci bir goriis bulunsa da
hem Varsova/Lahey Sozlesmesi hem de 1999 Montreal Sozlesmesi sadece biletli
yolcular i¢in tasiyicinin sorumlulugunu sinirlamaktadir. Yani, bilet diizenlemedigi
halde yolcuyu hava aracina kabul eden tastyicinin sinirsiz sorumlulugu mevcuttur.
Sadece bu diizenleme bile, sekil sartinin uluslararast sozlesme hiikiimlerinin

uygulanabilirligi agisindan 6nemini vurgulamaktadir.

2. Tasiyicinin Bagaj veya Yiikiin Hasar1 ya da Ziya1 Halinde Sorumlulugu

Tasiyicinin hava yolu ile uluslararasi bagaj veya yiik (esya, kargo) tasima
so0zlesmelerinden dogan sorumluklari ise; yolcuya bir bagaj kuponu vermek, tasimay1
geregi gibi ve zamaninda icra etmek, yiikiin bakim ve muhafazasina 6zen gostermek,
yiikli gonderilene ya da yetkili temsilcisine teslim etmek, aldig1 emir ve talimatlara
gore hareket etmek (tasimanin ifasina yonelik emirler ve tasima sézlesmesinde
degisiklik yapma yetkisi) ve son olarak diger depolama, bildirme, giimriik igslemlerinin
ifas1 gibi yan edim ve yiikiimliiliikleri yerine getirmek olarak sayilabilmektedir.
Tastyicinin bu borglarim1  yerine getirmemesi, sozlesmeye aykiriliktan dogan

sorumluluguna neden olmaktadir.

Tastyicinin bagaj veya yiikiin ziyar ya da hasar1 halinde dogan sorumlulugu
Varsova/Lahey Sozlesmesi ve 1999 Montreal Sozlesmesi’ne gore ayr1 ayri

incelenecektir.

Varsova/Lahey Sozlesmesi madde 18 hiikmiinde “’Tasiyici, kabul edilmis
herhangi bir bagajin ya da esyanin ziyai ya da hasar1 veya kaybi halinde sorumlu

olacaktir; fakat, zarara neden olan olay hava yolu ile tasima esnasinda meydana gelmis

88



olmalidir.”” seklinde tagiyicinin hem bagajdan hem de yiikten sorumlulugu ayn1t madde
kapsaminda diizenlenmistir. Ayrica S6zlesme’nin madde 20 hitkmii <’ Tastyici, kendisi
ve adamlarinin zarar1 6nlemek adina tiim tedbirleri almis olduklarini veya kendisi ya
da adamlarinin bunu 6nleme imkan1 olmadigini ispat ederse sorumlu olmayacaktir.”’
seklinde bir diizenleme getirmistir. Bu iki madde birlikte degerlendirildiginde,
doktrinde aksine bazi goriisler bulunsa da tasiyicinin kurtulus kaniti getirilebilen bir
kusursuz sorumlulugu bulunmaktadir (Sézer, 2009: 202; Birinci Uzun, 2015: 101;
Turhan, 2016: 108). Gergcekten de tasiyicinin burada bagaj veya yiikli tasirken
gostermesi gereken 6zen, herhangi bir 6zen yiikiimii degildir. Tastyici, yalnizca makul
tedbirleri almakla yetinmemeli; basiretli bir tagtyicinin gostermekle yiikiimlii oldugu

tiim 6zen ve ihtimami gostermelidir (Sozer, 2009: 201-202; Turhan, 2016: 108).

1999 tarihli Montreal S6zlesmesi ise, Varsova/Lahey Sozlesmesi’nden farkl
bir diizenleme Ongdrmiistiir. Bagaj ve yiik tagimasindan dogan sorumluluk, 1999
Montreal Sozlesmesi’'nde ayr1 hiikiimlerde diizenlenmis, bagaj tasimasindan
tagtyicinin  sorumlulugu, yolcudan dogan sorumluluk ile ayni maddede hiikme
baglanmistir. Buna gore, tagiyicinin bagajin kaybolmasi veya hasara ugramasi halinde,
bu zararin gerceklestigi anda bagajin tasiyicinin kontroliinde olmasi sarti ile kusursuz

sorumlulugu bulunmaktadir (Sézer, 2009: 206; Birinci Uzun, 2015: 101).

Montreal S6zlesmesi’nin madde 18/2 hiikkmii ise tastyicinin yiik tagimalarindan
sorumlulugu hususunda dort adet kurtulus kaniti getirmis ve tastyicinin ancak bu
kanitlardan birini ya da birden fazlasini ispat ederek yiikiin hasara ugramasindan veya
kaybolmasindan dolay1 sorumluluktan kurtulmasimni dngérmiistiir. Ongériilen dort adet
kurtulus kaniti; kargonun kendi kusurlar1 veya kalitesi nedeniyle, kargonun
paketlenmesinin tasiyict veya adamlar1 disinda biri tarafindan kotii yapilmast
nedeniyle, savas veya silahli catisma nedeniyle, yiikiin giris, c¢ikis veya gecisi
esnasinda uygulanan bir kamu otoritesi nedeniyle hasara ugramasi halleridir. Bunun
yaninda, S6zlesme’nin madde 21/2 hiikmiinde, miiterafik kusurun varlig: halinde de
tastyiciya sorumluluktan kurtulma imkani taninmistir. Doktrinde hakim olan goriise
gore, burada tastyicinin kusursuz sorumlulugu mevcuttur (Sézer, 2009: 206; Turhan,
2016: 109). Gergekten de, tastyicinin sayilan kurtulus kanitlarindan birinin veya

miiterafik kusurun varligini ispat edememesi halinde sorumlulugu dogmaktadir.
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3. Tasiyicinin Yolcu, Bagaj ve Yiik Tasimalarindaki Gecikmeden Dogan
Sorumlulugu

Varsova/Lahey Sozlesmesi madde 19 hiikkmii, tagiyicinin yolcu, bagaj veya
yiikiin gecikmesi nedeniyle sorumlu oldugunu diizenlemistir. Hemen ardindan madde
20 hiikmiinde ise, tastyicinin ve adamlarinin alabilecekleri tiim tedbirleri almis
olduklarmi ya da tedbir alma imkanmin bulunmadiginin ispatlamasi halinde
sorumluluktan kurtulacagi hiikkme baglanmistir. Goriildiigii tizere burada, daha 6nce
de bahsedildigi iizere, tasiyiciya bir kusursuz sorumluluk yiiklenmesinin yani sira
kurtulus kanit1 géstererek sorumluluktan kurtulma imkan1 da taninmistir. Dolayisiyla,
tagtyicinin gecikmeden dolay1 sorumlulugu agisindan da kurtulus kanit1 getirilebilen

bir kusursuz sorumlulugu mevcuttur (Birinci Uzun, 2015: 111).

1999 tarihli Montreal Sozlesmesi ise, tasiyicinin gecikmeden dogan
sorumlulugu ve getirebilecegi kurtulus kanitlar1 hususunda yeni bir diizenleme
yapilmamistir. Varsova/Lahey S6zlesmesi’nde bulunan diizenlemeler aynen muhafaza
edilmistir. Bu nedenle burada da tasiyicinin kurtulus kanit1 getirilebilen bir kusursuz
sorumlulugu bulundugu kabul edilmelidir (Birinci Uzun, 2015: 111; Golciiklii, 2018:
70).

C. Tasiyicimin Haksiz Fiilden Dogan Sorumlulugu

1. Tastyicimin Yolcunun Oliimii veya Yaralanmasi Sebebiyle Dogan
Sorumlulugu

Meydana gelen bir olayda yolcunun yaralanmasi ya da Olmesi halinde,
tastyicinin Varsova/Lahey Sozlesmesi veya 1999 Montreal Sozlesmesi hiikiimleri
dogrultusunda sorumluluguna gidilebilmesi i¢in daha sonra da detayli aciklanacagi
tizere bir kaza s6z konusu olmalidir. Belirtilmelidir ki, uluslararast mahkemeler kazay1
yolcunun disinda gergeklesen, beklenmedik ve alisilmadik olay olarak
tanimlamaktadir. Meydana gelen olay, Varsova/Lahey So6zlesmesi ve 1999 Montreal
Sozlesmesi’nin 17. madde hiikkmiinde belirtilen kaza kavrami ¢ercevesinde giriyor ise

tastyicinin sorumluluguna gidilmektedir.

90



Hem Varsova/Lahey Sozlesmesi hem de 1999 Montreal Sozlesmesi,
uluslararas1 hava tasimalarinda yolcu ile yolcu arasindaki iliskiyi degil, yolcu ile
tasiyici arasindaki iliskiyi diizenlemektedir. Bu nedenle ucus esnasinda meydana gelen
bir haksiz fiilde, 6rnegin bir yolcunun baska bir yolcuya yumruk atmasi olayinda, artik
Varsova/Lahey Sozlesmesi veyahut 1999 Montreal Soézlesmesi’nin uygulanma
olasilig1 kalmayacaktir. Her ne kadar olayda bir haksiz fiil s6z konusu olmus ise de
burada tastyicinin sorumluluguna gidilmesi hakkaniyete uygun olmayacaktir
(Golciikli, 2018: 118). Yine bir bagka 6rnek olarak, yolcunun yemek servislerinde
kullanilan plastik ¢atal veya bicak ile baska bir yolcuyu yaralamasi halinde de haksiz
fiilden tastyicinin sorumlu tutulmasi olasi degildir; zira tastyici, bu plastik catal bigag
yemek yeme amact ile dagitmakta ve bOyle bir olasi sonucu ongdrmesi de ¢ok
miimkiin olmamaktadir (Golctiklii, 2018: 118). Bu tiir bir haksiz fiilin meydana
gelmesi halinde, eger olay yetkili bir Tiirk mahkemesinde goriilecekse ve yabancilik
unsuru da tasiyorsa mahkeme, Varsova/Lahey Sozlesmesi ya da 1999 Montreal

Sozlesmesi’ni degil, MOHUK ’ta bulunan haksiz fiil hiikiimlerini uygulayacaktir.

Bir haksiz fiilden tagiyicinin sorumlu tutulabilecegi bazi istisnai durumlar da
mevcuttur. Miirettebatin rolii de burada olduk¢a &nemlidir. Ornegin, kabin
gorevlilerinin normalden fazla alkol servis edilmis sarhos bir yolcunun gezinmesine
ve bagka bir yolcuyu darp etmesine goz yummasi halinde tasiyicinin haksiz fiilden
sorumlulugu dogmaktadir (Golciiklii, 2018: 118). Bunun yam sira asagida detayh
aciklanacagi lizere, ucakta meydana gelen cinsel taciz vakalarinda da mahkemeler
cesitli emsal kararlar ile genelde bunu bir kaza olarak nitelendirerek tasiyiciyr sorumlu
tutmustur. Miirettebatin taciz vakalarinda uzun siire bu olay1 fark etmemesi, yolcunun
savunmasiz halde kalmasina ve dolayisiyla korunamamasina sebebiyet vermektedir.
Bu da haksiz fiilden tasiyicinin sorumlulugunu dogurmaktadir. Zira, aksi yonde
verilecek bir karar da kabin ekibinin ihmali sonucu tacize ugrayan yolcunun higbir
sekilde korunamamasma yol agmakta ve hakkaniyete de uymamaktadir. ihmal
nedeniyle meydana gelen zarar1 bir nebze de olsa telafi edebilmek i¢in somut olayin
ozelliklerine gore bu tiir olaylar da kaza kategorisinde sayilmaktadir ve haksiz fiil

nedeniyle tasiyicinin sorumluluguna gidilmektedir.
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2. Tasiyicinin Bagaj veya Yiikiin Hasar1 ya da Ziyai Halinde Sorumlulugu

Tastyicinin - Varsova/Lahey Soézlesmesi ve 1999 Montreal Sozlesmesi
hiikiimlerince bagajdan sorumlulugu ise, kabul edilmis (checked) bagajin tastyicinin
hakimiyetindeyken kaybolmasi, ziya veya hasara ugramasi halinde dogmaktadir.
Buradan yola ¢ikilarak bir 6rnek vermek gerekirse, bir yolcunun kendi bagajini alirken
bir baskasinin bagajina zarar vermesi halinde tasiyicinin haksiz fiil nedeniyle
sorumlulugu dogmamaktadir. Zira, bagajlarin alimi esnasinda tasiyicinin hakimiyeti
altinda oldugu sdylenememektedir. Bunun yani sira, teslim edilmemis (unchecked)
bagajlardan sorumluluk ise tasiyicinin kendisi veya adamlarinin kusuru nedeniyle
dogmaktadir. Yani yolcuya ait bir teslim edilmemis bagaj, tasiyicinin adamlari
tarafindan haksiz fiil ile zarar gormiis ise, burada Varsova/Lahey Sozlesmesi ve 1999
Montreal Sozlesmesi kapsaminda tasiyicinin sorumlulugu dogmaktadir. Ancak
belirtilmelidir ki, mevcut zarar bagajin kendi 6zelligi sebebiyle meydana gelmis ise

burada tastyicinin sorumlu tutulmast miimkiin degildir.

Uluslararast hava yolu ile yiikk tagima sozlesmelerinde ise, tastyicinin
sorumlulugunun dogmasi igin yiikiin kaybiin, ziyamin ya da hasarimin yiikiin
tastyicinin kontroliinde oldugu bir anda meydana gelmesi gerekmektedir (Golciikli,
2018: 286). Uluslararasi hava yolu ile tagman bir yiikiin, Varsova/Lahey Sozlesmesi
veya 1999 Montreal S6zlesmesi hiikiimlerince dava konusu yapilabilmesi miimkiindiir
ve bu sebepler de s6z konusu sozlesmelerde sayilmistir. Belirtilmelidir ki, bu
sorumluluk hallerine dayanilarak acilacak davalarda Varsova/Lahey Sozlesmesi veya
1999 Montreal Sozlesmesi’nin 6ngordiigii sartlara ve sorumluluk siirlarina bagh
kalinacaktir (Sozer, 2009: 260). Dava sebebinin tasiyicinin yiike zarar verdigi

durumlarda haksiz fiile dayanmasi da miimkiindiir.

Bazi durumlarda, dava sebepsiz zenginlesmeye de dayaniyor olabilir. Buna
ornek olarak, tasinacak yiikiin ticreti 6dendigi halde ucaga alinmayip bunun yerine
daha ytiksek iicret gerektiren bir ylikiin alinmasi, bu nedenle tasitanin mecburen daha
fazla licret 6deyerek yiikii baska bir tastyici ile tasitmak zorunda kalmasi gosterilebilir

(Sozer, 2009: 261).

Somut olaylarda, Varsova/Lahey Sozlesmesi veya 1999 Montreal S6zlesmesi

cercevesinde kalan davalar, yine bu sozlesmeler kapsaminda hilkkme baglanacaktir.
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Ancak, bazen bu sozlesmelerde bosluk olmasi veya gerekli sartlarin dogmamasi s6z
konusu olabilmektedir. Iste bu durumlarda, davacinin milli hukukuna gore talebini
haksiz fiile ya da sebepsiz zenginlesmeye dayandirmasi miimkiindiir (Sozer, 2009:
261). Fakat, bu dava da elbette Varsova/Lahey Sozlesmesi veya 1999 Montreal

S6zlesmesi’nin sartlar1 ve sinirlari i¢erinde kalacaktir.

Son olarak belirtilmelidir ki, yukarida agiklanan kimi istisnai haller haricinde
bir uluslararas1 hava tagima soézlesmesinde tastyicinin milli hukuka gore haksiz fiil
sebebiyle sorumlu tutulmasi yoluna genel olarak gidilememektedir. Zira boyle bir
uygulama, Varsova/Lahey Sozlesmesi veya 1999 Montreal Sozlesmesi’nin
yeknesaklik amacina ters olarak, her iilkede baska sonuglar dogmasina yol agmaktadir.
Bu da hakkaniyet ilkesi ile ¢elismenin yani sira, uluslararast hukuk anlaminda kaotik
bir sonu¢ dogurmaktadir. Bu nedenle de mahkemeler genel olarak yolcunun korunmasi
amaci haricinde haksiz fiil nedeniyle degil, Varsova/Lahey Sozlesmesi ve 1999
Montreal Sozlesmesi sorumluluk hiikiimleri ¢ergevesinde tastyicinin sorumluluguna

gitmektedir.

D. Yolcunun Olmesi veya Yaralanmasi Halinde Tastyicinin Sorumlulugu

1. Sorumlulugun Sartlar:

Varsova/Lahey Sozlesmesi madde 17 hiikmiine gore tasiyici, yolcunun dlmesi
veya cismani zarara ugramast durumunda meydana gelen zarardan sorumludur
(Goktepe, 2009:383). Bunun sebebi ise tagiyicinin yolcuyu gidecegi yere dek sag salim
gotiirme borcu altinda olmasidir (Ulgen, 1987: 161; Kirman, 1990: 59). Sag salim
gbtiirme borcunun kapsami tam bir ¢ergeve icinde belirtilemese dahi genel olarak,
yolcunun giivenligi acisindan her tiirlii onemli almak, ilgili mevzuata uymak, sefere
elverisli ucak tayin etmek seklinde aciklanabilir (Ulgen, 1987: 161). Varsova
S6zlesmesi madde 17’ye gore yolcunun Oliimii veya yaralanmasi halinde dogacak
zararlardan tasiyici sorumludur. Yine aynt maddeye gore, bu sorumluluk i¢in zararin
bir kaza sonucunda ve kazanin da yolcunun hava aracinda bulundugu, hava aracina
bindigi veya indigi esnada ger¢eklesmesi gerekmektedir. Yani kaza, tasima s6zlesmesi
uyarinca, yolcunun tasiyicinin talimatlart dogrultusunda hareket ettigi zaman

diliminde gerceklesmis olmalidir (S6zer, 2001:175; Birinci Uzun, 2015: 59).
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a. Kaza

Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 Montreal So6zlesmesi hiikiimlerince,
tastyicinin sorumlulugu i¢in aranan sart, zararin bir kaza sonucu olusmus olmasidir
(Ulgen, 1987: 162; Kirman, 1990: 59; Sozer, 2001:175; Birinci Uzun, 2015: 60).
Dolayisiyla bir olayi, Varsova/Lahey Sistemi ve Montreal Soézlesmesi kapsaminda
degerlendirebilmek icin kaza olarak nitelendirilebilen bir olayin gerceklesmesi
gerekmektedir (Goldhirsch, 2000: 80-81). Kaza yoksa sorumluluk da yoktur
(Golciikli, 2018: 79).

Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 Montreal S6zlesmesi’nde kazanin bir tanimi
yapilmamistir. Doktrinde ise farkli tanimlamalar1 mevcut olmakla birlikte, ani olarak
sozlesme lizerine etki eden ve beklenmezlik arz eden olay olarak tanimlanabilir
(Mankiewicz, 1981: 147; Ulgen, 1987: 162). Burada, kaza ve miicbir sebep ayrimima
dikkat ¢ekilmelidir. Zira, miicbir sebep, bir borcun yerine getirilmesini engelleyen,
bor¢lunun isletme faaliyetiyle ilgisi olmayan, 6ngdriilemez ve kaginilamaz bir olay
olarak tanimlanmakta ve dniine gegilemeyecegi kabul edilmektedir (Oguzman ve Oz,
2014: 418-419; Yildirim, 2019:1521). Dolayisiyla tasiyici, miicbir sebep sonucu
meydana gelen zarardan sorumlu tutulamayacaktir. Kaza gerceklesmesi halinde ise
tastyict, Varsova Sozlesmesi madde 17 ve madde 20 dikkate alindiginda, kazanin
gerceklesmemesi adina tlim Onlemleri aldigin1 yahut bu kazaya karsi Onlem
alinmasinin miimkiin olmadigini yani miicbir sebeple gerceklestigini ispat edebilirse
sorumluluktan kurtulabilecektir (Kirman, 1990: 64; Birinci Uzun, 2015: 61). Montreal
So6zlesmesi ise tasiyicinin yolcu tasimalart bakimindan sorumlulugunu iki asamali
(two-tier) olarak belirlemistir (MacKenzie, 2009: 379-380; Tompkins, 2010: 31).
Montreal S6zlesmesi madde 21 hiikmiine gore, yolcunun 6lmesi veya bedensel hasara
ugramasi halinde tastyici, miicbir sebep dahil her tiirlii hasardan her bir yolcu i¢in
128.821 SDR’ye dek kusursuz sorumlu olacaktir®®. Bdyle bir durumda, Montreal
Sozlesmesi madde 20’ye gore, kusursuz sorumlu tasiyicinin sorumluluktan
kurtulmasi, ancak zarar goren yolcunun miiterafik kusurunun varlig1 halinde miimkiin

olacaktir. S6z konusu 128.821 SDR’yi asan zararlar i¢in ise tasiyict ancak iki halde

%5 ICAO tarafindan her bes yilda bir ilgili sorumluluk miktarlar1 yeniden belirlenmektedir. ICAO,
yapmis oldugu degerlendirme sonucu 28 Aralik 2019 itibariyla, madde 17 kapsaminda olusacak
zararlar i¢in 6ngoriilmiis miktar1 113.100 SDR’den 128.821 SDR’ye ¢ikarmistir. Detayli bilgi i¢in
bkz.
https://www.icao.int/secretariat/legal/Pages/2019 Revised_Limits_of Liability_Under_the Montreal
_Convention_1999.aspx, 2020.
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sorumluluktan kurtulabilecektir. Bu hallerden birincisi, tasiyicinin bu zararin kendisi
ile ¢alisan kisilerin ihmal ve hatalar1 sonucu olugsmadigini ispat etmesi; ikincisi ise, s6z
konusu zararin tamamen {iigilincii kisinin ithmal veya hatasi sonucu olustugunu ispat
etmesidir. Bu iki durumun ispati ile tagiyici sorumluluktan kurtulabilecektir ancak bu

olasilik, yalnizca 128.821 SDR’yi asan zararlar i¢in miimkiin olabilecektir.

Kaza kavraminin tanimina ¢esitli yargi kararlarinda rastlanmaktadir. 1973
yilinda, Amerika’dan Ingiltere’ye gitmekte olan ve Trans World Airlines sirketinin
ucaginda yolculuk eden Cyrus H. Warshaw, inis esnasinda kulaginda bir basing
hissetmis ve inis gerceklestiginde sol kulaginin artik isitmedigini fark etmistir. Cesitli
muayeneler ve ardindan yapilan operasyon bir sonu¢ vermemis ve sol kulakta inig
esnasinda basing farki nedeniyle olusan, i¢ kulak sinirlerinde travmatik bir yaralanma
sonucu kalict isitme kayb1 goriildiigii sonucuna varilmistir. Warshaw ve esi, Varsova
Sozlesmesi kapsaminda tastyicinin sorumlulugunu gerektiren bir kaza gergeklestigi
sebebi ile tazminat davast agmiglardir. 1977°de sonucglanan davada, mahkeme ucgagin
sistemlerinde bir ariza veya anormallik tespit edilemedigi ve basing degisikliginin her
ucusta beklenen bir durum olmasi sebebi ile bu olayin bir kaza sayilamayacagi

sonucuna ulagmistire,

Kaza kavraminin anlagilmasi i¢in incelenmesi gereken bir baska 6nemli karar
ise 1977 tarihli De Marines v. KLM Royal Dutch Airlines kararidir. 20 Mayis 1972°de
Ziirih— Amsterdam ugusu esnasinda davaci John de Marines, basinda siddetli bir
basing ve aci hissetmis, bunun sonucunda kalic1 ve nérolojik kdkenli bir denge
bozuklugu ile birlikte gelen isitme kayb1 yasamistir. S6z konusu olayda, mahkeme
kaza kavraminm1 “’olagan olaylara gore beklenmedik bir sekilde gergeklesen bir olay
veya fiziksel bir durum’’ seklinde tanimlamis ve bir kazadan s6z edebilmek igin
meydana gelen olayin olagandis1 yahut beklenmedik bir durum olma zorunlulugunu
vurgulamigtir. Mahkemeye gore soz konusu olay, sadece yolcunun saglik durumundan
kaynaklanmakta olup ucusla alakali degilse kaza olarak nitelenemez. Olayda da
davalinin isitme ve denge kaybina sebebiyet veren olay, ugakta meydana gelen

olagandis1 veya beklenmedik bir durum olma 6zelligi tasimayan basing degisikligi

3% U.S. District Court for the Eastern District of Pennsylvania- 442 F. Supp. 400 (E.D. Pa. 1977)
December 21, 1977. Kararin tamami i¢in bkz. https://law.justia.com/cases/federal/district-
courts/FSupp/442/400/2285042/, 2020.
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nedeni ile olusmustur. Dolayisiyla mahkeme, bu olay1 kaza olarak nitelendirmenin

miimkiin olmadi1 sonucuna varmistir®’,

Kaza kavraminin yer edindigi bir bagka karar ise 1955 tarihli Chutter v. KLM
Royal Dutch Airlines kararidir. S6z konusu karara konu olan olayda davacit Adriana
Chutter, KLM Royal Dutch Airlines ugagma binmis ve bagajini yerlestirmistir. O
esnada ucakta bulunan kemer ikaz lambasi yanmasina ragmen kemerini takmamis ve
ayaga kalkarak ucagin arka kismina yiirlimiistiir. Davaci, ugagin agik olan giris
kapisina yaklasmis ve beklemekte olan kizina el sallamaya niyetlenmistir. El sallarken
kapinin disina ¢ikmig ve birkag saniye evvel sokiilmeye baglanmis olan ylikleme
rampasi ile ugak arasinda kalan bosluga diiserek yaralanmistir. Mahkeme, burada olay1
diiserek yaralanan davaci i¢in kaza olarak kabul etmis ancak davacinin kendi ithmali
sonucu yaralanmasi nedeni ile KLM Royal Dutch Airlines’t davaciya karst sorumlu
tutmamustir. Ayrica bu olayda mahkeme, ucagin yahut yiikleme rampasinin normal

sekilde calistyor olmas1 veya olmamasinin 6nemi olmadigini da belirtmistir®,

Literatiirde oldukga bilinen ve 1985 tarihli Saks Karar1 olarak gegen bir emsal
karar, 12 Kasim 1980 tarihli Paris- Los Angeles arasi gerceklesen ugusta, inis
esnasinda basing degisikligi nedeniyle kalici isitme kayb1 yasayan Valerie Hermen
Saks isimli yolcunun agtig1 tazminat davasi sonucu verilmistir. Davanin ilk olarak
goriildiigii California Eyalet Mahkemesi, daha dnce verilmis emsal kararlar olan De
Marines v. KLM Royal Dutch Airlines ve Warshaw v. Trans Word Airlines®®
kararlarina dayanarak, olagan sekilde sefer gergeklestiren bir ugakta, normal kabin
basmct degisikliklerinin, 17. madde anlaminda kaza olmadigi kararini vermistir.
Kararin temyiz edilmesi iizerine dava, 9. Temyiz Mahkemesi 6niine gelmistir. Temyiz
Mahkemesi ise soz konusu olayda, Varsova Sozlesmesi kapsaminda tasiyicinin
sorumlulugu agisindan hava aracinin normal seyrinde islemesi zorunlulugu
bulunmadigini belirtmistir. Ayrica, kaza kavramini da “’ugaga binilmesi ile inilmesi

arasinda ve ucagin isletilmesi nedeniyle meydana gelen olay’’ olarak tanimlamistir

37 De Marines v. KLM Royal Dutch Airlines, U.S. District Court for the Eastern District of
Pennsylvania- 433 F. Supp. 1047 (E.D. Pa. 1977), June 28, 1977. Kararin tamami i¢in bkz.
https://law.justia.com/cases/federal/district-courts/FSupp/433/1047/1814750/, 2020.

38 Chutter v. KLM Royal Dutch Airlines, 132 F. Supp. 611 (S.D.N.Y. 1955), District Court, S.D. New
York, June 27, 1955. Kararin tamamu i¢in bkz. https://law.justia.com/cases/federal/district-
courts/FSupp/132/611/1454904/, 2020.

39 Warshaw v. Trans World Airlines, Inc., 442 F. Supp. 400 (E.D. Pa. 1977)
https://law.justia.com/cases/federal/district-courts/FSupp/442/400/2285042/, 2020.

96



(http://www.demirkiran.av.tr/wpcontent/uploads/2013/02/Uluslaras%C4%B1_Yolcu
_Tasimalarinda_Hava_Tasiyicisinin_Sorumlulugu.pdf, 2020). Mahkeme, 1955
Chutter v. KLM Royal Dutch Airlines emsal kararini da 6rnek vererek, olayda ugak
yahut yiikleme rampasinin normal bir sekilde c¢alisip ¢alismadiginin 6nemli olmadigini
da hatirlatmigtir. Temyiz Mahkemesi, olayda ‘’hava tagimaciligmin karakteristik
riskleri’” kavrami ¢ercevesinde degerlendirme yaparak olayin kaza sayilmasi gerektigi
ve kaza niteligi belirlenirken esnek bir degerlendirme yapilmasi gerektigi sonucuna
varmistir®®. Sonug olarak, mahkeme bu kararda kazanin gergeklesmesi igin hava
tagimaciliginin karakteristik risklerinden birinin gergeklesmis olmasi gerektigine
vurgu yapmistir (Dempsey ve Milde, 2005: 136; Tompkins, 2010: 154; Larsen vd.,
2012: 370).

Mahkemenin Air France v. Saks kararindan sonra tartismali bir konu haline
gelen hava tasimaciligmin karakteristik riskleri*! kavramini agiklamakta fayda vardir.
Bu kavramdan anlasilmasi gereken, hava tasimaciligi ve hava aracinin isletimine 6zgii
risklerdir (Birinci Uzun, 2015; 62-63). Ornek vermek gerekirse; hava aracinin zorunlu
inis yapmasi*’, tiirbiilans yasanmasi, seyir halinde askeri araglarca saldiriya
ugramasi®, ucagin kacirilmas1 veya terdrist saldirrya ugramasi**, olumsuz hava
kosullari gesitli karakteristik riskler arasindadir (Kirman, 1990: 66; Goldhirsch, 2000:
158; Clarke, 2002: 91). Burada, deginilmesi gereken bir diger tinlii karar ise 2004
tarihli Husain v. Olympic Airlines kararidir. S6z konusu olayda, Misir’daki tatillerinin
ardindan Atina aktarmali olarak New York’a donen Dr. Hanson ve esi Rubina Husain,
ucakta Ozellikle sigara i¢ilmeyen alandan koltuk talep etmislerdir. Ugak Atina’ya
vardiginda astim hastas1 olan Dr. Hanson nefes darligi cekmeye baslamistir. Atina-
New York seferini gerceklestirecek ucaga bindiklerinde ise kendilerine verilen
koltuklarin sigara igilebilen boliimden yalmizca ii¢ sira mesafede oldugunu

gormiislerdir. Dr. Hanson’in esi R. Husain, kabin gorevlisine esinin rahatsizligindan

40 Air France v. Saks, 470 U.S. 392 (1985), U.S. Supreme Court. Kararin tamami i¢in bkz.
https://supreme.justia.com/cases/federal/us/470/392/, 2020.

41 ’the risks inherent in air travel”’

42 Esther Kalish v. Trans World Airlines, Civil Court of the City of New York, Queens County,
January 19, 1977. Kararin tamamu i¢in bkz.
https://www.leagle.com/decision/197724289misc2d1531216, 2020.

43 Korean Airlines v. Epoux Entiope, Cour de Cassation de France, 1981.

44 Teroristler tarafindan ugagin kagirilmis oldugu ornek kararin tamami igin bkz.

Karfunkel v. Compagnie Nationale Air France, US District Court for the Southern District of New
York- 427 F. Supp. 971, March 4, 1977, https://law.justia.com/cases/federal/district-
courts/FSupp/427/971/1482553/, 2020.
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bahisle yerinin degismesi gerektigini sdylemis ancak gorevli, ucagin tamamen dolu
oldugunu ve ekibin de c¢ok mesgul oldugunu soOylemistir. Sigara igilmeye
baslandiginda rahatsizlik duyan ve nefes alma sikintis1 yasayan Dr. Hanson, nefes
almak icin ug¢agm 6n kismina dogru ilerlemeye karar vermistir. Sigara i¢ilmeyen
boliime ulastiginda tamamen nefes alamaz duruma gelen yolcu, yere diiserek sigara
dumaninin tetikledigi bir astim krizi gegirmis ve tiim c¢abalara ragmen hayatini
kaybetmistir. Tiim bu olay siiresince, ugakta sigara i¢ilmesi de engellenmemis veya
bir duyuru yapilmamistir. Bunun yani sira kabin ekibinin oksijen tiipiinii getirmesi de
bes dakika siirmiistiir. Vefat eden Dr. Hanson’in esi R. Husain, tiim bu nedenlere
dayanarak bir kaza yasandigini iddia etmektedir. Olympic Airlines ise yasanmis bu
olaylarin beklenmedik veya olagandisi nitelik tasimadigim ileri siirmektedir. Ilk
derece mahkemesi, kabin ekibinin 6zen yiikiimliiligiinii yerine getirmemesinin ve
derhal tibbi yardim tesis etmemesinin beklemedik ve olagandist nitelik tasidigi ve
davaciya tazminat 6denmesi gerektigi kararini1 vermistir. Olympic Airlines’in karari
temyiz etmesi ile davaya bakan 9. Temyiz Mahkemesi, olay1 Saks Karar1 ¢ercevesinde
incelemis ve sonug olarak kabin ekibinin 6zen ylikiimliiliigiinii ihmal ettigi sonucuna
varmigtir. Yolcunun yerini degistirmek ve tibbi yardim tesis etmek gibi 6nlemler
alinabilecekken alinmadigi i¢in tasiyicinin 17. maddeye gore sorumlu oldugu kararimi
vermistir. Dolayisiyla, s6z konusu ihmalkar davranisin® bir kaza niteligi tasidigina
kanaat getirilmistir. Olympic Airlines, s6z konusu karar1 temyiz ederek Yiiksek
Mahkeme’ye tasimis ve Yiiksek Mahkeme de Dr. Hanson’1n yerinin degistirilmemesi
ve derhal miidahale edilmemesinin beklenmeyen ve yolcunun disinda gergeklesen bir
olay oldugu kararimi vermistir. Ayrica burada, Yiiksek Mahkeme’ye gore kabin
ekibinin yolcudan gelen agik yardim talebine ragmen hareketsiz kalmasi da
sorumluluk doguran bir olay olarak nitelendirilmistir®®. Yani, sorumlulugun dogmas1
bakimindan harekete gecme yahut hareketsiz kalma agisindan bir farklilik
goriilmemektedir. Zira, yolcunun yardim talebinin reddi ile yolcunun 6liimii arasinda
illiyet bagi bulunmaktadir. Burada, tagiyicit sorumludur (Murphy, 2006: 8-9; Larsen
vd., 2012: 371-372). Buna benzer olarak, 2004 tarihli Prescod v. AMR karari da saglik

nedeniyle yapilan makul bir istegin yerine getirilmemesinin madde 17 anlaminda bir

45 Mahkeme, bu davranis1 “’willful misconduct’’ olarak tanimlamustr.

4 Husain v. Olympic Airways, 116 F. Supp. 2d 1121 (N.D. Cal. 2000), U.S. District Court for the
Northern District of California, October 3, 2000. Kararin tamami igin bkz.
https://law.justia.com/cases/federal/district-courts/FSupp2/116/1121/2576027/, 2020.
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kazaya yol agarak tastyicinin sorumluluguna yol acacagini dogrulamaktadir®’. Soz
konusu olayda, solunum rahatsizligi bulunan eski bir hemsire olan 75 yasindaki
Caroline Neischer, ugusu esnasinda i¢inde solunum aleti bulunan ¢antasinin yaninda
olmasi gerektigini 1srarla agiklamigsa da aktarmali ugus esnasinda ¢anta kaybolmustur.
Iaglarini ve solunum aletini tasiyicinin hatasi yiiziinden ge¢ temin eden 75 yasindaki
yolcu, ugus sonrasi kaldirildig1 hastanede hayatini kaybetmistir. Burada da Husain v.
Olympic Airlines kararinda oldugu gibi tasiyicinin madde 17 kapsaminda

sorumluluguna gidilmesi gerektigine karar verilmistir.

Yukarida agiklanmis olan Husain v. Olympic Airlines kararinda yasanmis
durum, hava tasimaciliginin karakteristik risklerinden biridir. Ancak s6z konusu olay,
tamamen yolcunun saglik sorunlarindan dolayr meydana gelmisse ve hava aracinin
isletimi ile bir baglantis1 yoksa burada bir kaza kavramindan s6z etmek miimkiin
degildir (Birinci Uzun, 2015: 63). Burada deginilmesi gereken bir diger 6nemli karar
ise 1984 tarihli Abrahamson v. Japan Airlines kararidir. S6z konusu olayda, Stanley
Abrahamson ve esi, New York- Tokyo ucusu yolcularidir. Ugagin kalkisindan kisa bir
stire sonra davacinin dnceden de sahip oldugu hastalig1 olan gobek fitig1 niiksetmistir.
Abrahamson’in esi, bu durumda esinin uzanip midesine masaj yaparak sanciy1
giderebildigini belirterek kabin ekibinden bos koltuk talebinde bulunmusg ancak ekipce
kendisine ucakta bos koltuk olmadig1 sdylenmistir. Sonradan yapilan incelemeye gore
ucakta 9 adet bos koltuk oldugu belirlenmistir. Davaci, uzanip kendisine masaj
yapamadigi i¢in agrisinin siddetlendigini ve ucus sonrasi ameliyat olmak zorunda
kaldigin1 belirtmektedir. Mahkeme, ugusun normal seyrinden bahisle s6z konusu
olaym yalnizca yolcunun saglik durumundan kaynakli olduguna ve bunun bir kaza
sayllmasinin miimkiin olmadigina kanaat getirmistir (Birinci Uzun, 2015: 63;
Golciikli, 2018: 94-95; Abeyratne, 2019: 94). Zira zarar, hava aracinin isletilmesi
nedeni ile dogmus degildir*®. Kaza kavramimin somut olayda diger olaylardan énemle

ayrilmasi gerektigi tekrar vurgulanmistir.

1997 yilinda verilmis Leonard Krys, Rebeca Krys v. Lufthansa German

Airlines kararinda da Abrahamson v. Japan Airlines kararma paralel bir yol

47 Florence R. Prescod v. AMR, U.S. Court of Appeals for the Ninth Circuit- 383 F.3d 861 (9th Cir.
2004). Kararin tamami i¢in bkz. https://law.justia.com/cases/federal/appellate-
courts/F3/383/861/495165/, 2020.

“8 Stanley Abramson v. Japan Airlines, 739 F.2d 130 (3d Cir. 1984). Kararin tamami igin bkz.
https://law.justia.com/cases/federal/appellate-courts/F2/739/130/453996/, 2020.
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izlenmistir. Olayda, 30 Kasim 1991'de 47 yasindaki davaci Leonard Krys, Miami'den
Frankfurt’a seyahati esnasinda ugakta rahatsizlanmis ve kabin ekibine de bu durumu
bildirmistir. Kabin ekibinin duyurusu lizerinde ugakta bulunan ii¢ doktordan biri
davaciyr muayene etmis ve endiselenecek bir durum olmadigi kanaatine varmustir.
Ucak, Amsterdam iizerindeyken tekrar yolcuyu kontrol eden doktor, yolcunun kalp
krizi ge¢irmekte oldugunu fark etmistir. Buna ragmen derhal acil inis yapmayan ugak,
Frankfurt’a varmis ve davaci hastaneye kaldirilmistir. Hastanede de kalp krizi
gecirdigi teyit edilen Kyrs, hastaneye varisinin acil inis yapilmamasi nedeniyle
geciktigi ve dolayisiyla daha ¢ok zarar gordiigii sebebiyle tasiyiciya karsi dava
acmistir. Burada, davact ve esinin iddias1 Lufthansa'nin herhangi bir eyleminin veya
ihmalinin Bay Krys'in kalp krizine neden oldugu degil, kabin ekibinin Bay Krys'in
durumuna kars1 ihmalkar davrandig1 ve bdylece hasar1 agirlastirdigi yoniindedir.
Agilmis olan dava, ilk derece mahkemesince Varsova Sozlesmesi kapsaminda
incelenmemis, ulusal hukuk ag¢isindan incelenip tasiyicinin tazminat 6demesi karari
verilmigtir. Davali ise karar1 temyiz ederek olaymm madde 17 c¢ercevesinde
degerlendirilmesi gerektigini belirtmistir. Temyiz Mahkemesi, tipki Abrahamson
kararinda oldugu gibi, rahatsizligin artmasinda ug¢agin acil inig yapmamasinin etkili
olmasi halinde, bunun olagandisi ve beklenmedik nitelik tasimadigi, dolayisiyla kaza
olarak da nitelendirilemeyecegi kararini vermistir. Yolcu, acil inis yapilmadig: i¢in
kalp krizi gecirmis degildir veya acil inis yapilamamasi olayi, tek basina kaza
sayllamamaktadir (Larsen vd., 2012: 378-379; Golciikli, 2018: 96-97). Sonug olarak,
mahkemeye gore ugusa devam edilmesi olagan ve beklenen bir durum oldugu i¢in
madde 17 kapsaminda bir kaza oldugu sdylenememektedir. Ayrica mahkeme, burada
tazminat yiikiimliiligi getiren Florida hukukunu uygulamay1 uygun bulmus ve olay1

ulusal hukuk kapsamina sokmustur.

2003 tarihli bir karar olan Scala v. American Airlines kararina konu olan olayda
ise davact Neil Scala, ugus esnasinda yiyecek servisi kapsaminda kabin gorevlisinden
normal kizilcik suyu istemis ancak kendisine alkollii kizilcik suyu verilmistir. Alkolli
kizileik suyunu igen Scala, kalp krizi gecirmis ve tasiyict aleyhine tazminat davasi
acmistir. Mahkeme, bu olayin hava tasimaciligiin karakteristik riskleri arasinda

olduguna kanaat getirmistir. Mahkemeye gore, bir ugus esnasinda yolcular kendi

49 L eonard Krys, Rebeca Krys v. Lufthansa German Airlines, 119 F. 3rd 1515, 1518 (1997). Kararin
tamami i¢in bkz. https://caselaw.findlaw.com/us-11th-circuit/1005408.html, 2020.
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iceceklerini hazirlama imkanina sahip degildirler, bunun yerine siparislerini dogru bir
sekilde almak ve uygun igecegi hazirlamak igin kabin gorevlisine giivenmek
zorundadirlar. Kabin gorevlisinin siparisi hazirlamasi esnasinda ise kisinin denetleme
imkan1 her zaman bulunmamaktadir. Olaydaki zarar, tasiyicinin talimatlarinin
izlenmesi sonucu meydana gelmistir. Dolayisiyla, bir kaza niteligi tasimaktadir™C.
Burada belirtmek gerekmektedir ki, kabin gorevlilerinin servis esnasinda yolcunun
lizerine sicak kahve dokmesi®, yemegin bozuk ¢ikmasi®® gibi olaylar da kaza
say1lmaktadir (Ulgen, 1987: 163; Kirman, 1990: 67; Goldhirsch, 2000: 81; Birinci
Uzun, 2015: 65).

Kaza kavrami incelenirken bir yolcunun diger yolcuya zarar vermesi halinde
ne olacagi durumu da agiklanmalidir. S6z konusu durumlarin gergeklestigi olaylarda,
Amerikan mahkemeleri kararlarin1 Saks Karar1 1s1g1inda vermis ve bu durumlarin hava
tasimaciliginin karakteristik risklerini tasimadigi kanaatine varmistir. Dolayistyla bir
yolcunun digerine tokat atmasi, itmesi gibi durumlar1 kaza olarak nitelendirmeye
olanak bulunmadigina karar verilmistir. Fakat olduk¢a 6nemli bir karar olan 2000
tarihli Wallace v. Korean Air kararinda bu goriisiinii degistirmistir. S6z konusu olayda,
Seul- Los Angeles ugusunda yolcu olan Brandi Wallace isimli kadin, tanimadig1 bir
erkek yolcunun yanindaki pencere kenarinda bulunan koltukta seyahat etmektedir.
Wallace'a en yakin oturan Bay Kwang Yong Park, yemek servisinin ardindan 1siklarin
kapatilmasi ile uykuya dalan B. Wallace’1 elle taciz etmistir. Kadin yolcu, tacize engel
olmak i¢in 1yice pencereye dogru donmiis ancak erkek yolcunun tacizi siirdiirmesi
lizerine yumruk atarak ucagin arka kismina gitmistir. Burada, kabin ekibine durumu
anlatan Wallace, yerini degistirmis ve Los Angeles’a inig yapildiginda havaalani polisi
Y. Park’1 tutuklamistir. Yargilanan Park, cinsel tacizden sug¢lu bulunmustur. Wallace
ise Korean Air aleyhine dava agarak s6z konusu taciz olayinin madde 17 kapsaminda
kaza niteliginde oldugu ve tasiyicinin bundan sorumlu oldugu iddiasinda bulunmustur.
[k derece mahkemesi kararma gére, taciz olay1 hava tasimaciliginin karakteristik

riskleri arasinda degerlendirilemeyeceginden kaza sayilmamistir. Kararin temyiz

%0 Scala v. American Airlines, U.S. District Court for the District of Connecticut- 249 F. Supp. 2d 176
(D. Conn. 2003), March 13, 2003. Kararin tamami i¢in bkz.
https://law.justia.com/cases/federal/district-courts/FSupp2/249/176/2460858/, 2020.

51 Diaz Lugo v. American Airlines, Inc., US District Court for the District of Puerto Rico- 686 F.
Supp., June 17, 1988. Kararin tamamu igin bkz.
https://law.justia.com/cases/federal/district-courts/FSupp/686/373/1362396/, 2020.

52 Gonzalez v. TACA International Airlines, 1992, WL 142399, E.D. La. 1992.
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edilmesi iizerine, temyiz mahkemesi, olay1r Saks Karar1 ¢ergevesinde incelemis ve
burada verilen karara gore, bir olaymn kaza niteligi tasimasi i¢in mutlaka hava
tasimaciliginin karakteristik risklerinden biri olmasi gerekmedigi, yolcunun elinde
olmadan gerceklesmesinin kaza sayilmasi i¢in kafi oldugu sonucuna ulagmistir.
Dolayisiyla burada gergeklesmis cinsel taciz olaymin da madde 17’ye gore kaza
sayildigina karar vermistir. Bu karar1 verirken, kadin yolcunun tanimadig: bir erkegin
yanina, pencere kenarina oturtulmus olmasi, 1siklarin kapali olmasinin kadin yolcunun
savunmasizligina yol agmis olmasi ve taciz olaymnin bir anda gerceklesemeyecegi,
erkek yolcunun bunun igin belli bir siireye ihtiya¢ duymus olmast gerektigi ve bu
stirede kabin ekibinden kimsenin bunu fark etmemis olmasi sebeplerine dayanmustir.
Sonugta, mahkeme taciz olaymin kadin yolcunun disinda ve beklenmedik sekilde

gerceklesmesi nedeniyle kaza sayildigi kararini vermistir®>,

Tim bu karar ornekleri dikkate alindiginda, kaza niteligi tasiyan olaylarin
tespitinde hava tasimaciliginin karakteristik risklerinden dogan ve yolcunun disinda
gerceklesen, olagandisi nitelik tasiyan olaylarin kaza olarak nitelendirilebilecegi

sonucuna varilmistir. Yani kaza kavrami genig yorumlanmalidir.

Tiirkiye’de de 26 Mart 2011°de yiiriirliige girmis olan Montreal S6zlesmesi’nin
uygulanmasina dayanan kimi yiiksek mahkeme kararlarina rastlanmaktadir. Yargitay
Hukuk Genel Kurulu’nun vermis oldugu bir kararda *’... uluslararasi nitelikteki 1929
tarihli Varsova Konvansiyonu ile tagima isleri ve sorumluluklar: diizenlenmis olup;
daha sonra 1955 Lahey, 1971 Guatemala, 1975 Montreal gibi bazi protokollerle
degisiklige ugramig ve tilkemizin 01.03.1977 tarihli, 2073 sayui kanunla Varsova
Konvansiyonuna katilmasi uygun bulunmugstur. Bu Konvansiyon ile kurulan yolcu ve
bagaj sorumluluk sisteminin giiniimiiz sartlarina uygun hale getirilmesi amacuyla
hazirlanan Hava Yoluyla Uluslararast Tasimacihga Iliskin Belirli Kurallarin
Birlestirilmesine Dair Soézlesme- Montreal Konvansiyonu, iilkemiz tarafindan
28.05.1999 tarihinde imzalanmis olup, 2.4.2009 tarihli ve 5866 sayili Kanunla
onaylanmast uygun bulunarak 26.03.2011 tarihinde yiiriirliige girmistir. Dolayisiyla
eldeki davada, olay tarihi itibariyle yiiriirliikte bulunan 1999 tarihli Montreal

’

Konvansiyonu hiikiimlerinin uygulanmasi1 gerekmektedir.’’ ifadesi bulunmaktadir

%3 Brandi Wallace v. Korean Air, U.S. Court of Appeals for the Second Circuit - 214 F.3d 293 (2d Cir.
2000). Kararin tamami igin bkz. https://law.justia.com/cases/federal/appellate-
courts/F3/214/293/533443/, 2020.
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(Yargitay.HGK.07.02.2019 T. 2017/ 1976 E.; 2019/ 81 K). Yargitay, genel olarak kaza
kavramini, madde 17’ye gore yolcunun Sliimii ya da fiziksel yaralanmasi olarak
degerlendirmis olup verdigi bir kararda; fcilincii kisinin kusuruyla yolcunun
yaralanmasi s6z konusu oldugundan husumetin tasiyiciya yonlendirilemeyecegini de
belirtmistir (Yargitay.11.29.05.2014 T. 2014/ 1887 E.; 2014/ 10058 K). Gorildiigii
lizere, istisnalar haricinde hava yolu tastyicisini yolcularin birbirlerine yonelik haksiz
fiillerinden sorumlu tutma yoluna gidilmemektedir. Ayrica belirtmek gerekir ki
Yargitay, olaylar1 tasiyicinin personelinin gereken tiim 6zeni gosterip gostermedigi
kistas1 gergevesinde incelemektedir. Ornek verilecek olursa; somut olayda, cay servisi
sirasinda yolcunun iizerine kaynar ¢ay dokerek ikinci derece yaniga sebep olan
personel ve ucgakta gerekli miidahalenin de yapilmayarak yolcunun saatlerce aci
cekmesine yol agilmasi nedeniyle tasiyicinin sorumlu olduguna karar verilmistir
(Yargitay.11.28.10.2013 T. 2013/ 2399 E.; 2013/ 38869 K). Zira, tastyicinin gerekli

0zeni gostermesi ve tiim onlemleri almas1 gerekmektedir.

Sonug olarak, kaza kavraminin olay igerisinde degerlendirilmesinde yabanci
mahkeme kararlar ile Yargitay kararlarinin paralel yonde ilerledigi goriilmektedir. Bu
dogrultuda, madde 17 hiikmiinlin amaci1 da géz Oniline alinarak yeknesak kararlar

alinmaktadir.
b. Kazanin belli bir zaman diliminde ger¢eklesmis olmasi

Varsova/Lahey Sistemi ve Montreal Sozlesmesi’nin 17. maddelerine gore,
tasiyicinin sorumluluguna gidilebilmesi i¢in, meydana gelmis olan kazanin yolcunun
hava aracina bindigi, hava aracinda bulundugu veya hava aracindan indigi anlardan
birinde gerceklesmis olmast gerekmektedir. Yani tasiyicinin sorumlulugu, yolcunun
hava aracina binis islemlerini baslatmasi ile baslamakta ve inis islemlerinin

tamamlanmasi ile sona ermektedir.
i. Hava aracina binis islemleri esnasinda

Sorumlulugun kapsaminin belirlenmesi agisindan hava aracina binis kavramini
aciklamak gereklidir. Ucaga binisten kasit, ylikleme rampasindan gegerek aracin i¢ine
girmek olarak anlasilmamalidir, zira; burada kast edilen, ugaga binis islemlerinin
gerceklestirilmesidir (Sozer, 1978:780; Ulgen, 1987: 165; Birinci Uzun, 2015: 66;
Golcukli, 2018: 150). Bazi kararlarda da bu siire¢ vurgulanmis ve Marotte v.

American Airlines kararinda mahkeme, tastyicinin sorumlulugunun, yolcunun hava
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aracina binip binmemesine degil, s6z konusu kazanin hava aracina binme siirecinde
gerceklesip gergeklesmedigine bagl olduguna dikkat ¢ekmistir. Binis islemleri de
yolcunun ugus kartin1 bastirmasi, bagajini teslim etmesi, pasaport kontroliinden
gecerek ucaga ulasmak amaciyla gerceklestirdigi tiim islemleri kapsayarak toplam bir
siireci ifade etmektedir (Ulgen, 1987: 165; Bozkurt Bozabali, 2013: 150; Gélciiklii,
2018: 150). Bu siirecin baslangici, somut olay 6zelliklerine gore belirlenecek olup yine
de basladiginin kabul edilebilecegi ilk nokta olarak havaalani yapisina giris kabul
edilmelidir (Kirman, 1990: 72; Birinci Uzun, 2015: 66; Golciiklid, 2018: 151).
Dolayistyla, havaalani yapisina gitmek amaciyla yola ¢ikmis bir kimsenin havaalanina
varmadan yolda yaralanmasi halinde, tasiyicinin sorumlulugu s6z konusu
olmayacaktir (Dempsey ve Milde, 2005: 157). Elbette, her bir somut olay1, belirlenen
kriterlerin yani sira, kendi sartlar1 ¢ercevesinde de degerlendirerek bir sonuca varmak

en dogru yontemdir.

Hava aracmma binis esnasinda sorumluluk kavraminin agiklanmasinda,
Evangelinos v. Trans World Airlines ve Day v. Trans World Airlines davalarindan soz
etmek yerinde olacaktir™. 5 Agustos 1973’te davacilar, Atina’dan New York’a
gidecek ugaga binmek iizere Atina Hellenikon Havaalani’nda beklerken bir terdr
saldiris1 gerceklesmis ve Filistinli iki terdrist, bekleyenlerin {izerine 6nce ii¢ adet el
bombas1 atmis, ardindan da rastgele ates agmistir. Ardindan da otuz iki kisiyi rehin
almislar ve saatler siiren bir pazarlik sonucu teroristler teslim olmuslardir. Bu saldiri
sonucu li¢ kisi hayatin1 kaybetmis ve olduke¢a fazla sayida kisi hafif veya agir olarak
yaralanmistir. S6z konusu davada mahkeme, kazanin vuku buldugu anda yolcularin
faaliyetlerinin hava aracina binis olarak degerlendirilip degerlendirilemeyecegini
incelemistir. Bu inceleme esnasinda da emsal teskil eden bir ii¢ ayakl test sistemi®®
olusturulmustur. Buna gore binis islemleri; yolcunun konumuna, yolcunun faaliyetine
ve yolcunun kendi iradesi ile mi yoksa tasiyicinin talimatlari dogrultusunda mi hareket

ettigine gore olmak iizere ii¢ kriterle degerlendirilecektir (Larsen vd., 2012: 437;

%4 Marotte v. American Airlines, U.S. District Court for the Southern District of Florida- 159 F. Supp.
2d 1374, August 29, 2001. Kararin tamamu i¢in bkz. https://law.justia.com/cases/federal/district-
courts/FSupp2/159/1374/2384373/, 2020.

% Evangelinos v. Trans World Airlines, Inc., U.S. District Court for the Western District of
Pennsylvania- 396 F. Supp. 95, June 12, 1975. Kararin tamamu igin bkz.
https://law.justia.com/cases/federal/district-courts/FSupp/396/95/1873247/, 2020.

Day v. Trans World Airlines, Inc., U.S. District Court for the Southern District of New York- 393 F.
Supp. 217, March 31, 1975. Kararin tamam igin bkz. https://law.justia.com/cases/federal/district-
courts/FSupp/393/217/1452594/, 2020.

% Day-Evangelinos Test, TWA’s Test ya da Tripartite Test olarak bilinmektedir.
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Abeyratne, 2019: 95). S6z konusu olayda da bu testin uygulanmasi sonucu, yolcularin
hava tagima sirketinin talimatlar1 sonucu giivenlik kontrolii sirasina gegtikleri ve bu
esnada terér olaymin vuku buldugu goriilmiistir. Dolayisiyla, sirada bulunan
yolcularin yaralanmasindan tagiyicinin sorumlu oldugu agiktir ve bu yolcularin
faaliyetleri de binis islemleri kapsaminda sayilacaktir. Ug ayakli test sistemi
uygulanirken, bu sistemin her ii¢ ayagi da dengeli olarak, yolcunun hava aracina binis

iradesini gosteriyor olmalidir.

Yolcunun konumu kriteri, zarar aninda yolcunun, binis islemini
gerceklestirmek amaci ile dogru yerde, binis iradesi ile bulunma halini belirtmektedir.
Eger yolcu, binme iradesi ile binis islemini yapabilecegi yerde degil ise tasiyicinin
sorumluluguna gitmek miimkiin olmayacaktir (Kirman, 1990: 75). Elbette ki, bu binis
islemi de yolcunun ucgusu ile ilgili olmalidir. Zira, yolcunun ugusunu yapacagi alana
mesafesi ¢ok uzak ve baglantisiz bir mekanda meydana gelen kazadan tastyiciyi

sorumlu tutmak, 17. maddenin diizenlenme amac1 ve ruhuna ters diisecektir®’.

Yolcunun faaliyeti kriterini agiklayan ve tasiyicinin sorumlulugunun basladigi
anin belirlenmesinde dnemli rol oynayan kararlardan biri olan Blumenfeld v. BEA
davasinda, yolcunun bekleme odasindan ¢ikan merdivenlerde diisiip ayagini kirmasi
durumu, Berlin Temyiz Mahkemesi tarafindan hava tasiyicisinin, yolcularin bekleme
odasindan ugaga gitmelerini talep ettiginde, bu yolcularin sorumluluklarini istlendigi
seklinde yorumlanmistir (Goldhirsch, 2000: 86; Larsen vd., 2012: 434-435).
Dolayisiyla, bu gibi faaliyetler de yolcunun ugaga binis islemi gergeklestirmesi olarak

yorumlanacaktir ve tagtyicinin sorumlulugunu doguracaktir.

Ugiincii kriterin belirlenmesi igin elbette yolcunun hava aracina binme niyet ve
iradesi belirlenmelidir (Kirman, 1990: 74; Birinci Uzun, 2015: 68). Yolcunun
iradesinin kesin olarak hava aracina binmek olmasi ve bu dogrultuda hareket ediyor
olmas1 gereklidir; aksi takdirde, burada tasiyicinin sorumlulugundan s6z
edilemeyecektir. Ayrica belirtmek gerekir ki, yolcunun bu binme iradesini de
tastyiciya anlayabilecegi sekilde agiklamis olmasi gereklidir (Kirman, 1990: 74; Sozer,
2001:177). Bu agiklama da check-in isleminin yapilarak binig kartinin alinmasi olarak

kabul edilmektedir. Online olarak yapilan check-in isleminde ise doktrinde mevcut

57 McCarthy v. Northwest Airlines, U.S. District Court for the District of Massachusetts - 862 F. Supp.
17, August 31, 1994. Kararm tamamu igin bkz. https://law.justia.com/cases/federal/district-
courts/FSupp/862/17/2081277/, 2020.
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olan ve bizim de katildigimiz goriise gore binis iradesinin agiklanma ani, yolcunun
havaalanina varip bavulunu teslim ederken kimlik gosterdigi an olarak kabul

edilmelidir ve tastyicinin sorumlulugu da bu anda baslamalidir (Birinci Uzun, 2015:
68).

Yukarida aciklanmis olan ii¢ ayakli test sistemi kriterlerinden biri olan
yolcunun tasiyicinin iradesi altinda hareket etmesi 6lg¢iitii uyarinca; kaza aninda yolcu,
tagtyicinin talimat ve denetimi kapsaminda bulunmuyor ise tasiyicinin bu zarardan
sorumlu tutulmast miimkiin degildir (Mankiewicz, 1981: 154; Sozer, 1978:782-783;
Kirman, 1990: 76). Eger bu siirecte yolcu, kendi iradesi ile tastyicinin talimatlarina
uymamayi seger ve denetiminden ¢ikar ise de tasiyicinin sorumlulugundan s6z etmek
miimkiin olmayacaktir. Bu konu ile ilgili dnemli bir karar olan Upton v. Iran National
Airlines®® kararina gore; Tahran Mehrabad Uluslararas1 Havalimani'nda gegen olayda
davacilar, ucaklarina binmek amaci ile bagajlarini teslim etmisler ve binis kartlarini
almiglardir. Akabinde, kotii hava sartlari nedeniyle ugaklarinin rétar yaptigi bildirilmis
ve davacilar check-in alaninin yan tarafinda kalan kamuya ac¢ik bekleme salonuna
geemislerdir. Burada beklerken c¢atinin ¢okmesi iizerine yolcularin bir kismi
yaralanmig bir kism1 da hayatin1 kaybetmistir. Mahkeme, burada bekleyen yolcularin
heniiz pasaport kontroliinden ge¢gmemis olmasi, restoran alanina veya bina disina
cikmakta serbest iken ¢ikmayip kamuya agik alanda oturmayi tercih etmeleri nedeniyle
kendi iradeleri altinda hareket ettiklerine kanaat getirmis ve tasiyicinin sorumlu

tutulamayacagina karar vermistir°.

Sonu¢ olarak, yukarida agiklanmis olan kriterlerin bir olaya tek basina
uygulanmast daima dogru sonuglar saglamamaktadir. Dolayisiyla her bir somut
olayda uygulanacak kriterlerin o olaymn Ozellikleri ¢ergevesinde degerlendirilmesi
dogru olacaktir. Binis faaliyetinin kesin baslangi¢ aninin yolcunun terminalden ¢ikip
ucaga yoneldigi an oldugu goriisii de mevcuttur, dolayisiyla bu am1 da tastyicinin
sorumlulugunun baslangic1 olarak kabul etmek olasidir (Mankiewicz, 1981: 149;
Ulgen, 1987: 167; Birinci Uzun, 2015: 70).

58 Upton v. Iran National Airlines, U.S. District Court for the Southern District of New York- 450 F.
Supp. 176, May 5, 1978. Kararin tamamu i¢in bkz. https://law.justia.com/cases/federal/district-
courts/FSupp/450/176/1820474/, 2020.

%9 Benzer yonde bir baska karar igin bkz. Cecile Buonocore v. Trans World Airlines, U.S. Court of
Appeals for the Second Circuit- 900 F.2d 8, March 27, 1990;
https://law.justia.com/cases/federal/appellate-courts/F2/900/8/306257/, 2020.
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ii. Hava aracinda

Sorumlulugu diizenleyen madde 17 hiikmii uyarinca, yolcunun hava aracinda
bulundugu zaman diliminde bir kaza gergeklesmesi halinde, bu kazadan tasiyici
sorumlu olacaktir. Madde igeriginin birebir terciimesi halinde ’...zarara sebep olan
kaza hava aracinda meydana gelmis ise...”’ ifadesi ile karsilasiimaktadir. Bu ifadeden,
sorumlulugun séz konusu olabilmesi i¢in kazanin muhakkak hava aracinda
gerceklesmesi gerekliymis gibi bir anlam g¢ikmaktaysa da aslinda kast edilen bu
degildir. Bu hiikiimden anlasilmasi gereken; kazanin, yolcunun hava aracinda
bulundugu bir esnada meydana gelmesidir; yani kazanin, hava araci iginde meydana
gelmis olmas1 mutlaka gerekmemektedir (Sézer, 1978:777; Ulgen, 1987: 164; Kirman,
1990: 68; Bozkurt Bozabali, 2013: 149; Birinci Uzun, 2015: 70-71; Golcikli, 2018:
155). Yani burada belirtilen, kazanin vuku buldugu yer degil; kazanin meydana geldigi
esnada yolcunun hava aracinda olmasidir (Dempsey ve Milde, 2005: 159; Bozkurt
Bozabali, 2013: 149; Golciikli, 2018: 156). Goriildiigii iizere, burada miihim olan
yolcunun konumudur. Bu duruma, yolcunun hava aracinda bulunmayip terminalde
bekledigi, inis yahut binis islemi gerceklestirmedigi bir anda, hava aracinda yasanan
bir patlama sebebi ile yaralanmasi halinde tasiyicinin sorumluluguna gidilemeyecegi

ornegi verilebilir (Ulgen, 1987: 164; Kirman, 1990: 68-69).

Sorumlulugun belirlenebilmesi agisindan yolcunun hava aracinda bulunma
halinden tam olarak neyin anlasilmasi gerektigi agiklanmalidir. Tagima sézlesmesinin
ifas1 amaci ile yolcunun hava aracina alindigi andan, sdzlesmenin ifasinin ardindan
aractan ¢iktig1 ana dek yolcu ugakta sayilmaktadir (Sozer, 1978:778; Kaner, 1985:185;
Ulgen, 1987: 164; Kirman, 1990: 69; Bozkurt Bozabali, 2013: 149).

Yolcunun tagima soézlesmesinin ifas1 amaci ile ucakta bulundugu siirecten
neyin anlasilmasi gerektigi, Husserl v. Swiss Air kararinda netlik kazanmaktadir®. 6
Eylil 1970’te Ziirih- New York seferini yapmak amaci ile hareket eden ugak,
teroristler tarafindan Amman’a kagirilmis ve ugakta bulunan yolcular 24 saat boyunca
Amman Havaalani’ndaki ucagin i¢inde bekletilmislerdir. Daha sonra da 5 giin
boyunca Amman’da bir otelde bekletilen yolcular, 6nce Lefkosa’ya ve ardindan

Zirih’e gonderilmis, oradan da 13 Eyliil tarthinde New York’a ulastirilmislardir.

60 Greta Husserl v. Swiss Air Transport Company, U.S. District Court for the Southern District of
New York- 351 F. Supp. 702, November 3, 1972. Kararin tamami i¢in bkz.
https://law.justia.com/cases/federal/district-courts/FSupp/351/702/2594725/, 2020.
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Mahkemenin verdigi karara gore, yolcularin ugakta bekletildigi, otele yerlestirildigi ve
aktarmali olarak New York’a gonderildigi tiim bu siire¢, yolcularin hava aracinda
bulundugu siire¢ olarak degerlendirilmis ve tasiyicinin madde 17 ¢ergevesinde

sorumluluguna karar verilmistir.

Yukarida s6z edilen karara benzer yonde baska bir karar olan Herman v. Trans
World Airlines kararinda da mahkeme; Israil’den New York’a giden ugagin, Frankfurt
iizerindeyken terdrist bir grup tarafindan kagirilarak Urdiin’de ¢dle inis yapmaya
zorlanmasi, yolcularin ugakta yedi giin boyunca tutulmalari, daha sonra otobiisle
Amman sehrine gotiiriilmeleri ve buradan aktarmali olarak once Letkosa’ya ve
ardindan New York’a ulastirilmalar1 olaylarinin, yolcularin ugakta bulundugu siireg

icerisinde gerceklestigine karar vermistir®!

. Goriildigl tizere, ugak teroristler
tarafindan kagirilmis olsa dahi, yolcu ve tasiyici arasindaki hava tagima sozlesmesi
geregince, yolcularin hava aracindan ayrilmalarina dek tasiyicinin talimatlari
dogrultusunda hareket ettikleri kabul edilmektedir (Kaner, 1985:186; Birinci Uzun,

2015: 72; Golciikli, 2018: 156).

Belirtme ihtiyact hasil olan bir diger Onemli konu ise, hava tasima
sOzlesmesinin birkag¢ farkli ucus halinde aktarma veya duraklama igermesi halidir.
Buna dairevi seyahat denmektedir (Wolters Kluver Business, 2008: 169). Tasima
sOzlesmesinde belirtilen aktarma yahut duraklama noktalar1 arasinda yapilan uguslar
birbirinden bagimsiz seferler olarak degerlendirilir (Ulgen, 1987: 164; Kirman, 1990:
71; Birinci Uzun, 2015: 72). Bu aktarma yahut duraklamalarda yolcunun, tastyicinin
talimatlar1 dogrultusunda hareket ediyor olmasi halinde, yolcu hava aracindan ayrilmis
dahi olsa hava aracinda kabul edilecektir ve tastyicinin sorumlulugu devam edecektir
(Kirman, 1990: 71; Birinci Uzun, 2015: 72). Ancak yolcunun faaliyetlerinin kendi
iradesi ile olmas1 durumunda tastyicinin sorumlu oldugu sdylenememektedir®?. Her bir
somut olaym kendine 0zgli Ozelliklerine gore tasiyicinin sorumluluk durumu

belirlenecektir.

61 Herman v. Trans World Airlines, 300 N.Y.S. 2nd 829, Sup. Ct. November 20, 1972. Kararin
tamami i¢in bkz. https://www.leagle.com/decision/197289040ad2d8503152, 2020.

62 Bu yonde verilmis bir karar igin bkz. Catherine E. Macdonald v. Air Canada, U.S. Court of Appeals
for the First Circuit- 439 F.2d 1402, March 25, 1971; https://law.justia.com/cases/federal/appellate-
courts/F2/439/1402/336865/, 2020.
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Iii. Hava aracindan inis islemleri esnasinda

Kazanin inis islemleri esnasinda meydana gelmesi incelenirken dncelikle inig
islemi kavraminin ne oldugu acikliga kavusturulmalidir. Inis islemleri, yolcunun hava
aracin1 terk etmesinden sonra tasima sézlesmesinin geregi gibi ifa edilerek sona
ermesine dek gecen siiredir (Sozer, 1978:784; Kaner, 1985:190; Kirman, 1990: 79;
Bozkurt Bozabali, 2013: 154). Yani, tasiyicinin tasima sozlesmesinden dogan
sorumlulugunun mevcut oldugu son zaman dilimi, inis islemlerinin ger¢eklestirildigi
sathadir (Kaner, 1985:189). Inis islemlerinden kasit, ucagin piste inmesi veya
yolcunun hava aracini terk etmesi degildir. Burada, her ne kadar yolcunun hava
aracindan inerek havaalani binasina girmesi ile inis islemlerinin tamamlandig1 goriisii
mevcut olsa da (Ulgen, 1987: 167) kanaatimizce burada belirlenmesi gereken,
yolcunun tastyicinin talimatlarryla mi1 yoksa kendi iradesi ile mi hareket ettigi
olmalidir. Ornek kararlarda da gériilecegi iizere, somut olayin 6zellikleri mevzu bahis

olacagindan tek bir kural ile belirleme yapmak dogru olmayacaktir.

Konu ile alakali érnek kararlara bakildiginda; Cronin v. Delta Airlines®
kararinda mahkeme, hava aracindan inerek bagajini teslim almaya yiirliyen merdiven
ile giden yolcunun diigerek yaralanmasinda, inis islemleri devam ettigi i¢in tasiyicinin
sorumluluguna gidilmesi kararini vermistir (Kirman, 1990: 80; Goldhirsch, 2000: 65;
Birinci Uzun, 2015: 73). Smith v. Air Canada davasinda ise, yolcunun bagajin
aldiktan sonra pasaport kontrole dogru yiiriirken diisiip yaralanmas1 durumunda, bagaj
teslim alindig1 i¢in hava tasima s6zlesmesinin ifa edilerek tamamlandigindan bahisle
tastyicinin bu zarardan sorumlu tutulamayacagi karar1 verilmistir (Mankiewicz, 1981:
150; Kaner, 1985:190; Kirman, 1990: 80; Birinci Uzun, 2015: 74).

Eger yolcu, ucaktan ayrildiktan sonra da tastyicinin talimatlari dogrultusunda
hareket ediyor ise burada da tasiyicinin sorumlulugu siiriiyor olacaktir. Ricotta v.
Iberia Lineas Aereas De Espana® davasinda, davaci Josephine Ricotta’nin ugaktan
indikten sonra Iberia personeli tarafindan yonlendirilip kendisini terminale ulastiracak
havaalani otobiislerine bindirilmesi ve yolcu heniiz kapida dikiliyorken aracin hareket

ederek onu piste diisiirmesi olayinda mahkeme, inis islemleri kavramini agiklamustir.

8 Cronin v. Delta Airlines, Illinois Appellate Court, 17 May 1974, 13 Avi 17150.

6 Ricotta v. Iberia Lineas Aereas De Espana, U.S. District Court for the Eastern District of New
York- 482 F. Supp. 497, November 30, 1979. Kararmn tamamut igin bkz.
https://law.justia.com/cases/federal/district-courts/FSupp/482/497/2095565/, 2020.
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Mahkemeye gore, davaci ugaktan inmistir ancak halen Iberia sirketinin talimatlarina
uymaktadir ve havaalani i¢inde giivenli bir noktaya da ulasmis degildir. Dolayisiyla
burada, inis islemlerinin siirmekte oldugu sabittir. Zira, inis islemleri tek bir olaydan
degil, birbirini izleyen pek ¢ok islemden olusmaktadir. Sonug olarak mahkeme, burada

tastyiciy1 kazadan sorumlu tutmustur.

Ayrica belirtmek gerekmektedir ki, pasaport kontroliinden gectikten sonra dahi
yolcunun  tasiyicinin  talimatlari  ¢ergevesinde  hareket ettigi  durumlar
goriilebilmektedir. Buna ornek olarak, engelli bir yolcunun tasiyicinin personeli
tarafindan tekerlekli sandalye ile havaalant digina dek gotliriilmesi durumu

gosterilebilir. Bu ve benzeri durumlarda da tasiyicinin sorumlulugu devam etmektedir

(Golciiklii, 2018: 158-159).

Giincel ve dnemli bir karar olan 2011 tarihli Goodwin v. British Airways PLC%
karar1 da konunun anlagilmasinda 6nemli rol oynamaktadir. S6z konusu kararda,
Paris’te inis islemleri sirasinda merdivende diiserek ayak bilegini inciten yolcu
Henrietta Goodwin, hava yolu personeli lizerine diiseni yapmadigi i¢in baska bir
yolcuya ¢arpip diismesi sebebi ile tazminat talep etmistir. Inceleme sonucu mahkeme,
yolcunun diismesi olayinin beklenmedik oldugunu kabul etmisse de yolcunun ugus
ekibinden yardim istemesinin veya personelin kendiliginden yardiminin gerektigi bir
durum olmadigindan tazminat talebinin reddine karar vermistir (Golctklii, 2018: 159-

160).

Bu konuda da belirtilmelidir ki, tasima s6zlesmesi uyarinca bir dairevi seyahat
s0z konusu ise, yapilacak her bir ugus birbirinden bagimsiz degerlendirilmelidir.
Dolayistyla her bir inis ve binis islemi ayr1 ayr1 yorumlanacaktir. Yine burada da s6z
konusu inis islemleri esnasinda, yolcunun kendi iradesi ile mi yoksa tasiyicinin
talimatlar1 gergevesinde mi hareket ettigi ayrimi yapilmalidir (Ulgen, 1987: 168;
Birinci Uzun, 2015: 74).

85 Goodwin v. British Airways PLC, U.S. District Court for the Massachusetts, 8 August 2011, WL
3475420.
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c. Zarar

i. Yolcunun 6lmesi

1999 Montreal Sozlesmesi’nin 17. maddesi ve Varsova/Lahey Sozlesmesi
madde 17 hiikiimlerince tasiyici, yolcunun 6liimii halinde olusan zarardan sorumlu
tutulacaktir. Bu sorumlulugun kaynagi ise tastyici ile yolcu arasinda yapilmis bulunan
hava tasima sozlesmesine gore, tastyicinin her tiirlii gerekli tedbiri alarak yolcuyu
ulagma noktasina sag salim gotlirme borcu altina girmis olmasidir (Kirman, 1990: 82).
Dolayisiyla, bu soézlesmenin ihlali halinde dogacak zarardan da tasiyici sorumlu
tutulacaktir. Burada, yapilmis olan uluslararasi sdzlesmelerde 6liim halinde kimlerin
tazminat isteyebilecegi ve zararin kapsaminin ne olacagina iliskin bir hiikkiim mevcut
olmasa da bu hususlar, davanin goriildiigli mahkemece belirlenecektir (Kaner,
1985:190; Kirman, 1990: 82; Dempsey ve Milde, 2005: 183; Birinci Uzun, 2015: 75).
Yani, Tiirkiye’de yolcunun 6liimii nedeniyle meydana gelen zarar neticesinde agilmis
bulunan bir davada, kimlerin tazminat talep edebilecegine ve tazminatin sinirlarinin
ne olacagmma TBK c¢ercevesinde karar verilecektir. TBK madde 53 hiikmiince;
yolcunun o6liimii halinde ugranan zararlar genel olarak cenaze masraflari, Sliim
gerceklesene dek yapilan tedavi giderleri ve calisma giiciiniin azalmasindan ya da
yitirilmesinden dogan kayiplar, yani yoksun kalinan kazang ve Olen kisinin

desteginden yoksun kalan kisilerin ugradig kayiplar olarak belirtilmistir.

Yolcunun Oliimiiniin derhal yahut belli bir siire sonra gerceklesmesi fark
etmeksizin cenaze masraflari tasiyici tarafindan karsilanacaktir. S6z konusu masraflar
kapsamina; yikama, kefenleme, cenaze toreni, ilan masraflari, dua masraflar1 ve defin
islemleri girmektedir (Oguzman ve Oz, 2013: 99; Kiligoglu, 2019: 529). Elbette ki, bu
masraflarin 6len kisinin sosyal durumuna uygun sekilde yapilmasi da aranmaktadir
(Tungomag, 1976: 473; Oguzman ve Oz, 2013: 99; Kilicoglu, 2019: 529). Ogretideki
bir goriise gore, 6len kisinin cenaze masraflarinin tazmin edilmesini isteme hakki
mirascilara aittir (Tungomag, 1976: 473; Birinci Uzun, 2015: 75). Ancak bu goriise
katilmayanlar da mevcuttur. Zira, masraflari kim yapmissa o kisiye tazmin talep etme
hakk1 tanimak daha isabetlidir (Oguzman ve Oz, 2013: 100). Kanimizca da masraflari
karsilamamis kisilere sirf miras¢i olmasi sebebi ile tazminat talep hakki taninmasi
dogru olmayacaktir. Burada ayrica belirtilmelidir ki, Oliimiin sebep oldugu

masraflardan olan naasin baska bir sehre nakli, otopsi yapilmasi, mezar tasi1 masrafi ve
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mezar hazirlanmasi esnasinda dogan masraf gibi masraflar da tazmin edilecektir

(Oguzman ve Oz, 2013: 100).

Olen kisinin desteginden yoksun kalan kisilerin ugradig: zararlar ise yansima
zarar niteligindedir (Oguzman ve Oz, 2013: 100). Destek alan kisinin muhakkak
akraba, hisim veya miras¢1t olmasi sart degildir; somut olaymn Ozelliklerine gore
destekten yoksun kalan kisi belirlenmektedir (Tekinay vd., 1993: 621; Oguzman ve
Oz, 2013: 100; Kiligoglu, 2019: 531).

Tiim belirtilenlerin yaninda, 6liim halinin 6lenin yakininda yaratmis oldugu act
ve lizlnti hali nedeni ile istenebilecek manevi tazminat da sayilmalidir. Manevi
tazminat talebi hakk1 6len yolcunun yakinlarina taninmistir (Birinci Uzun, 2015: 76).

Ayrmtil bilgiye asagida deginilecektir.
ii. Yolcunun yaralanmasi

1929 Varsova Sozlesmesi madde 17 hiikmiine goére; hava yolu tasiyicisi,
yolcunun yaralanmasi yahut herhangi bir bedensel zarara maruz kalmasi durumunda
olusan zarardan sorumludur. Burada, yaralanma kelimesi ise ifade edilen, viicuda
disaridan gelen herhangi bir darbe yahut temas sebebi ile meydana gelecek kirik,
ezilme, kopma, incinme, kanama gibi hasarlardir (Kirman, 1990: 84). Bu gibi
hasarlardan dogacak tazminat taleplerinin ayrintilar1 ulusal hukuk kurallarina gore
belirlenecektir. Dolayisiyla, TBK madde 54 hiikiimleri uygulama alan1 bulacaktir.
TBK madde 54 hiikiimlerince bedensel zararlar; tedavi giderleri, kazang kayb1, ¢alisma
giiclinlin azalmasindan ya da yitirilmesinden dogan kayiplar ve ekonomik gelecegin
sarsilmasindan dogan kayiplar olarak belirlenmistir. Ancak burada sayilan fiziki
hasarlarin yani sira manevi hasarlar da s6z konusu olabilecektir (Oguzman, 2013: 92).
Iste uluslararas1 hava tasimaciliginda en tartismali olan konulardan biri de burada

karsimiza ¢ikan manevi zararin tazmin meselesidir.

Manevi tazminat, kisinin yaralanmasi sonucu yasadigi {iziintli ve elem sebebi
ile kendisine verilen tazminattir (Sulu, 2016:2739-2740). Bir Yargitay Ictihadi
Birlestirme Karari’na gore “’...ne bir ceza ne de gercek manasinda bir tazminattir.
Ceza degildir; ¢iinkii, davacimin menfaati diistintilmeksizin, sorumlu olana hukukun
ihlalinden dolayr yapilan bir kétiiliik degildir. Mamelek hukukuna iligkin bir zararin

karsilanmast amag edinmedigi i¢cin de gercek manasinda bir tazminat, magdurda veya
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zarar ugrayanda bir huzur hissi, bir tatmin duygusu tevlit etmelidir...”

(YIBK.22.06.1966 T. 1966/7 E.: 1966/7 K).

Elbette, tasiyicinin yaralanma yahut diger bedensel zararlara bagli olarak
meydana gelen manevi zararlardan sorumlu oldugu kesindir (Kirman, 1990: 86).
Burada cok tartisilan konu, bedensel bir yaralanma olmadig1 halde yolcunun ruhsal bir
zarara ugramasi durumunda ne olacagidir. Genel anlamda hakim goriis, yolcunun
bedensel zarardan bagimsiz olarak manevi tazminat talebinde bulunamayacagi
yoniindedir (So6zer, 2001:174; Birinci Uzun, 2015: 78). Bu goriisiin sebebi ise
Common Law kurallarina dayanmaktadir; zira, bu sistemde manevi zararin tazmini

ancak bedensel bir zarar neticesinde ortaya c¢ikmis ise miimkiin olabilmektedir

(Mankiewicz, 1981: 141; Kirman, 1990: 86-87; Bozkurt Bozabali, 2013: 111-112).

Manevi tazminat konusunun agiklanmasi adina deginilmesi gereken 6nemli
kararlardan biri Burnett v. Trans World Airlines kararidir®®. S6z konusu dava, 1970
yilinda bir u¢agm terdristlerce Urdiin’{in Amman kentinde bir ¢6le kagirilmasi sonucu
manevi tazminat talep eden yolculardan biri tarafindan acilmigtir. Davacilar,
yasadiklar1 olaylar esnasinda hayatlarindan endise duyduklar, diizenli yiyecek ve
icecekten mahrum kalarak ¢ol sicaginda giinler gecirdikleri sebepleri ile manevi zarar
gordiiklerini iddia etmislerdir. Mahkeme, burada yaptig1 inceleme sonucu genel goriise
uygun bir karara vararak; manevi tazminatin ancak bedensel bir hasarin devami olarak
duyulan 1stiraba karsilik hiikmedilebilecegi kararina varmistir. Yani, davacilarin
olayda fiziksel bir hasar almadiklar1 halde tamamen bagimsiz bir manevi tazminat
talep edemeyecekleri, bunun Varsova Sozlesmesi kurallarinin amacina aykiri diisecegi

sonucuna ulasilmistir (Dempsey ve Milde, 2005: 125).

Benzer yonde ve 6nemli bir bagka karar olan Rosman v. Trans World Airlines
kararinda ise yine bir ugak kagirma olay1 s6z konusudur (Barnett, 2016:191; Bozkurt
Bozabali, 2013: 115). Olayda 6 Eyliil 1970 tarithinde Trans World Airlines’a ait Tel
Aviv- New York seferi yapmasi beklenen ucak, bir grup terorist tarafindan
kacirilmigtir. Davact Edith Rosman, iki ¢ocugu ve diger rehineler, ¢olde alt1 giin
boyunca bir ucagin i¢inde tutulmus, kisitli yemek ve suya erisebilmis ve ¢oliin yliksek

sicakliklarina maruz kalmislardir. Davacilar, rehin tutulduklar siire boyunca sagliksiz

% Burnett v. Trans World Airlines, 368 F. Supp. 1152, 1155 (D.N.M. 1973). Kararin tamamu i¢in bkz.
https://www.casemine.com/judgement/us/5914c6c5add7b049347dda4d, 2020.
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kosullar nedeniyle birtakim fiziksel sorunlar yasadiklarini ve kurtarilmalarindan sonra
da bu sorunlarin devam ettigini, bu sebeple psikolojik sorunlar da yasadiklarini iddia
etmiglerdir. Mahkeme, olay1 degerlendirerek sadece bedensel zarar seklinde goriilen
bir manevi zararin da tazmin edilmesi gerektigine karar vermistir (Dempsey ve Milde,

2005: 127; Bozkurt Bozabali, 2013: 115; Barnett, 2016:200).

Yukarida da belirtilip Orneklendirildigi lizere, genel olarak somut olayda
bedensel zarara bagli bir psikolojik zararin yasanmasi hali aranmaktadir; ancak
bedensel zarar olmayip yalnizca psikolojik zararin mevcut oldugu durumlarda da
tastyiciy1 sorumlu tutan kararlar da mevcuttur. Bunlardan bir tanesi yukarida ayrintilar
verilmis olan Husserl v. Swiss Air kararidir. Bu olayda mahkeme, Varsova Sozlesmesi
madde 17 hiikmiinde belirtilen ‘’diger bedensel zararlar’” kavramini bagimsiz manevi
zarar olarak yorumlamis ve tasiyicty1 manevi zarardan sorumlu tutmustur (Dempsey
ve Milde, 2005: 127; Cunningham, 2008:1054; Bozkurt Bozabali, 2013: 116; Birinci
Uzun, 2015: 79). Buna benzer bir baska karar olan Pologonia v. Trans World Airlines®’
kararinda da mahkeme, bagimsiz manevi zararlarin madde 17 kapsaminda oldugu ve
tastyicinin sorumlulugunu gerektirdigi sonucuna ulasmistir (Kirman, 1990: 88; Yolcu,
2014: 79; Birinci Uzun, 2015: 79). Sozii edilen bu kararlarin yolcu lehine biiytik bir
gelisme oldugu da belirtilmelidir.

Manevi tazminat hususunda s6z edilmesi gereken 6nemli kararlardan biri de
Floyd v. Eastern Airlines’tir®. S6z konusu olayda, Miami- Bahamalar aras1 ugusunu
gerceklestirmek tlizere havalanan Eastern Airlines ugaginin ii¢ motoru da teknik bir
ar1za sebebi ile ayn1 anda durmus ve Atlantik Okyanusu’na acil inig yapilma karari
alinmistir. Zorunlu inis yapilmadan hemen 6nce motorlardan biri tekrar calismis ve
ucak giivenli sekilde Miami’ye indirilmistir. Olaydan sonra, Floyd adli yolcu bedensel
bir hasar1 olmamasina karsin olaylardan dolay1r duydugu korku nedeniyle manevi
tazminat davas1 agmistir. Olay1 degerlendiren Amerikan Yiiksek Mahkemesi, bedensel
zararin kapsamini belirlemeye ¢alismis ve bedensel zarardan bagimsiz manevi zararin
Varsova Sozlesmesi’nin amacina gore degerlendirilmesi gerektigini vurgulamistir.
Mahkemeye gore, tasiyicinin sorumlulugunun kapsaminda bedensel zarardan

bagimsiz manevi zararlar bulunmamaktadir (Cunningham, 2008:1056). Ayrica

67 Pologonia v. Trans World Airlines, New York Supreme Court, 16 Avi 18152, 1978.
8 Floyd v. Eastern Airlines, U.S. Supreme Court, 499 U.S. 530, April 1991. Kararin tamami igin bkz.
https://supreme.justia.com/cases/federal/us/499/530/, 2020.
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mahkemeye gore, Varsova Sozlesmesi’nin hazirlanma amaci yolcuyu korumaktan
ziyade tastyicinin sorumlulugunu ve bunun siirlarmi belirlemektir. Dolayisiyla,
bedensel zarardan bagimsiz bir manevi zararin da tasiyiciya yiiklenmesi bu amaca
uygun diismemektedir (Dempsey ve Milde, 2005: 48-49; Larsen vd., 2012: 330-340;
Bozkurt Bozabali, 2013: 116-117; Birinci Uzun, 2015: 79-80). Iste, mahkemenin
varmis oldugu bu sonug, bedensel zararlardan bagimsiz manevi zararlarin Varsova
Sozlesmesi kapsaminda talep edilemeyecegi sonucunu dogurmus ve bir emsal karar
haline gelmistir®®. Bundan sonra mahkemeler, yalnizca manevi zarar bulunmasi
halinde tasiyicinin sorumluluguna gidilemeyecegi kararin1 vermeye baglamiglardir
(Dempsey ve Milde, 2005: 134; Cunningham, 2008:1056-1069; Bozkurt Bozabali,
2013: 118).

Geraldine Howe v. Cityflyer Express Limited’® kararinda ise Irlanda
Mahkemesi, Varsova Sozlesmesi’nde sadece bedensel zarardan séz edildigi, manevi
zarardan bahsedilmedigi gerekcesi ile bedensel zarara bagli olmayan manevi zararin

giderilmesi talebini reddetmistir (Golciiklii, 2018: 179).

2002 yilinda ingiliz Avam Kamaras: tarafindan verilen Morris v. KLM Royal
Dutch Airlines kararinda ise, 15 yasindaki kiz ¢cocugunun ugakta istismara ugramasi
sonucu depresyon yasamasi nedeni manevi tazminat talebi, her ne kadar s6z konusu
olay kaza olarak degerlendirilse de depresyon olgusu fiziksel bir zarara

dayanmadigindan reddedilmistir (Golctikli, 2018: 179).

Yolcunun manevi zararinin tazmini konusunun ag¢iklanmasi i¢in, mahkeme
kararlarinda sikca karsilasilan bir terim olan Post Travmatik Stres Sendromu (PTSD)"?
rahatsizligindan da bahsedilmesi gerekmektedir. Basit¢e tanimlamak gerekirse PTSD,
travma yaratan bir olayin ardindan kisinin i¢inde bulundugu asir1 uyarilma hali olarak
tanimlanan bir mental bozukluktur (Y1lmaz ve Ersun, 2010:45-46). Mahkemeler genel
olarak, PTSD nedeni ile yolcularin yasadigi kilo kaybi, uykusuzluk, bulanti gibi

fiziksel rahatsizliklart mental bir hastalia dayanmalar1 nedeni ile manevi tazminat

8 Benzer yonde kararlar i¢in bkz. Adler v. Malev Hungarian Airlines, WL 15144 S.D.N.Y. 1992; Jack
v. Trans World Airlines, U.S. District Court for the Northern District of California- 854 F. Supp. 654,
April 25, 1994, kararin tamamu igin bkz. https://law.justia.com/cases/federal/district-
courts/FSupp/854/654/1954886/, 2020.

70 Karar hakkinda bkz. https://www.dilloneustace.com/uploads/files/Bodily-Injury-and-the-Montreal-
Convention.pdf, 2020. Benzer yonde bir baska karar i¢in bkz.
https://www.dilloneustace.com/uploads/files/Dublin-Court-Holds-in-Favour-of-Airline.pdf, 2020.

1 Post-Traumatic Stress Disorder.
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sebebi olarak kabul etmemektedir (Cunningham, 2008:1058; Bozkurt Bozabali, 2013:
120; Golciikli, 2018: 180-181). PTSD’nin karsimiza ¢iktig1 kararlardan biri olan
Carey v. United Airlines karar1 bu noktada énemlidir. Olayda davaci Gordon T. Carey,
Kosta Rika- Los Angeles ugusu i¢in kendisi ve li¢ gocugu i¢in United Airlines sirketine
ait ucakta bilet almistir. Check- in esnasinda ¢ocuklarin yaslarindan dolay1 yasanan bir
aksilik nedeni ile Carey Business Class’ta, ¢ocuklari ise ekonomi boliimiinde seyahat
etmek zorunda kalmislardir. Ugus esnasinda ¢ocuklardan ikisinin kulak agris1 sikayeti
ile Carey’nin oturdugu boliime gidip gelmeleri nedeni ile Jachnik adli kabin gérevlisi,
cocuklarin Business Class kismia Federal Havacilik Idaresi’® kurallar1 geregi giris
yapamayacagini soylemistir. Bu uyarisindan sonra da ¢ocuklarin gidip gelmeye devam
etmeleri {izerine gorevli, ugakta bir Federal Havacilik idaresi gérevlisi bulundugunu
ve ¢ocuklarmin kurallar1 ¢ignemesi halinde bu kisinin Carey’i tutuklayacagini
belirtmistir. Carey’nin kendisine tutuklama yetkisi bulunan bir gérevli olarak tanitilan
kisiden kimligini gdstermesini istemesi iizerine, sahis bunu reddetmis ve agiz dalasina
girmislerdir. Carey, ugus sonrasi bu sahis hakkinda arastirma yapmis ve aslinda gorevli
olmadigini 6grenmistir. Bunun sonucunda da hava yolu sirketine, sanigin eylemlerinin
kendisinde ciddi zihinsel ve duygusal sikintiya neden oldugu iddiasi ile manevi
tazminat davasi agmistir. Davaci, mide bulantisi, kramplar, terleme, sinirlilik,
gerginlik ve uykusuzluk gibi sikintilar yasadigini belirtmistir. United Airlines sirketi
ise davacmin bedensel zarar1 olmadigindan yalnizca manevi tazminata da hak
kazanamayacagini ileri slirmiistiir. Bu olayda mahkeme, madde 17°nin bedensel zarara
bagli olmayan manevi zararlar1 kapsamadigini agikca belirtmistir. Bunun yani sira,
davacinin fiziksel bir zarara ugradigini ispat etmesi halinde manevi tazminat
isteyebilecegini de belirtmistir. Olayda, davacinin yasadig: sikintilar fiziksel bir zarar
olarak degerlendirmemis ve bu sikintilar nedeniyle manevi tazminata

hilkmedilemeyecegi karar1 verilmistir’.

Yukarida belirtilenin aksine, PTSD sebebi ile manevi tazminat talebi kabul

edilen tek ornek karar ise 1999 tarihli Weaver v. Delta Airlines kararidir’. Olayda, 7

2 Federal Aviation Administration. Ayrimntili bilgi icin bkz. https://www.faa.gov/, 2020.

73 Carey v. United Airlines, U.S. District Court for the District of Oregon- 77 F. Supp. 2d 1165,
December 8, 1999. Kararm tamami igin bkz. https://law.justia.com/cases/federal/district-
courts/FSupp2/77/1165/2308634/, 2020.

"4 Weaver v. Delta Airlines, U.S. District Court for the District of Montana- 56 F. Supp. 2d 1190, June
30, 1999. Kararin tamami igin bkz. https://law.justia.com/cases/federal/district-
courts/FSupp2/56/1190/2449343/, 2020.
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Kasim 1996 tarihinde Londra'dan Billings'e ugan Delta Airlines ugagimnin bir ariza
sonucu Ohio'da acil inis yapmasi nedeni ile yolcu Randall Weaver, kendisinde
duygusal ve fiziksel problemler meydana geldigini, PTSD hastaliginin ortaya ¢iktigini
iddia etmektedir. Yolcu, olay sonrasi travma sonrasi stres bozuklugu tanist almis ve
tedavi de gormiistiir. Mahkemeye konu ile alakali pek ¢ok yeni tarihli bilimsel makale
ve arastirma sunmusg olan Weaver, manevi tazminat talep etmektedir. Mahkeme, s6z
konusu olayin dnceki vakalardan farkli olduguna kanaat getirmis ve burada PTSD’nin
beyin hiicresi yapilarinda gercek bir travma yarattigini kanitlayan bilimsel
arastirmalara dayanarak yolcunun bedensel zarara ugradigi kararini almistir. Mahkeme
kararinda, korkunun tek basma tazmin edilemeyecegini ancak korkudan kaynakli

beyin hasarmin tazmin edilmesi gerektigini de 6zellikle belirtmistir.

Verilmesi gereken bir baska ornek ise 2002 yilinda Ingiltere’de Lordlar
Kamaras! tarafindan hiikkme baglanmis olan King v. Bristow Helicopters kararidir”.
S6z konusu olayda davaci, kotii hava kosullarinda Kuzey Denizi'nde yiizen bir
platformdan Bristow Helicopters sirketine ait helikoptere binmis, helikopter
havalandiktan sonra motorlarda meydana gelen ariza sonucu kalkis yaptigi piste sert
sekilde geri inis yapmustir. i¢inde bulunan yolcular ise motorlardan gelen duman
nedeni ile denize gakildiklarini sanmislar ve ¢ok korkmuslardir. Olaydan sonra yolcu
King, travma sonrasi stres bozuklugu yasamis ve buna bagli olarak peptik iilser
hastaligina yakalanmistir. Lordlar Kamarasi, olay1 degerlendirirken Weaver v. Delta
Airlines kararin1 da g6z 6niinde bulundurmus ve davacinin yasadig {ilser hastaliginin
olay ile alakali bedensel bir zarar oldugu kanaatine varmistir. Dolayisiyla Ingiliz
hukukunun temeli olan Common Law uyarinca, fiziki uzantis1 olmayan zararlarin
manevi tazminata hak kazandirmayacagi kararmi vermistir. Davaci, fiziksel
rahatsizlig1 olan iilser sebebi ile manevi tazminat talep edebilecek, ancak sahip oldugu
PTSD hastalig1 sebebiyle bir tazminat hakkina sahip olmayacaktir (Paliwal, 2017:13-
14; Golciikli, 2018: 181).

Goriildugi tizere, PTSD rahatsizliginin s6z konusu oldugu manevi tazminat

taleplerinde hem Amerikan hem Ingiliz mahkemeleri, birbirine atiflarda bulunarak

> King v. Bristow Helicopters Ltd., Lord Nicholls of Birkenhead Lord Mackay of Clashfern Lord
Steyn Lord Hope of Craighead Lord Hobhouse of Wood-borough, 28 February 2002. Kararin tamami
icin bkz. https://publications.parliament.uk/pa/ld200102/Idjudgmt/jd020228/king-1.htm, 2020. Ayrica
bkz. http://eala.aero/wp-content/uploads/2017/11/EALA-Paper.pdf, 2020.
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kararlar vermigler ve genelde yeknesak uygulamalar ortaya ¢ikarmislardir (Bozkurt

Bozabali, 2013: 122-123).

Manevi zarar konusu aciklanirken madde 17 cercevesinde manevi tazminat
talep edilemedigi noktalarda yolcunun ulusal hukuka bagvurmak sureti ile tazminat
talep edip edemeyeceginden de bahsedilmelidir. Elbette ki, dava madde 17
kapsaminda a¢ilmis ve mahkeme burada manevi zarar1 tazmin etmeme karari vermis
ise artik ulusal hukuka bagvurulamayacaktir (Bozkurt Bozabali, 2013: 123). Ancak s6z
konusu olayin madde 17 kapsaminda kaza sayilmadigi durumlarda ne olacagi bir 6rnek
verilerek agiklanmalidir. Bu konuya iligkin soru isaretlerinin giderildigi bir karar olan
Tseng v. El Al Israel Airlines’® karar1 6nem teskil etmektedir. S6z konusu olayda, 22
Mayis 1993'te kadin yolcu Tsui Yuan Tseng, New York- Tel Aviv ugusu i¢in
havaalanina gitmistir. Kontrol sirasinda seyahat nedenleri hakkinda kendisine sorular
sorulmus ve ardindan arama yapilmak iizere 6zel bir odaya alinmistir. Burada,
valizindeki tiim esyalar bosaltilarak ayr1 bir bdlmede kontrol edilmis, ayrica yolcunun
tizeri de hem elle hem de elektronik kontrol cihazi ile aranmistir. Bir saat kadar sonra,
esyalar1 bavula karisik sekilde doldurulmus ve Tseng’in ugaga binmesine izin
verilmistir. Davaci, yolculuk sirasinda sinirli ve gergin hissetmis, bas agrist ¢ekmistir.
Ayrica bavuluna da birkag defa g6z atmak istemis ancak ¢cok daginik olmasi sebebi ile
hicbir sey bulamamistir. Davaci Tseng, Tel Aviv’deki oteline ulasip bavuluna
bakabildiginde Rolex saatinin, yesim tasindan yapilma yiiziigliniin, birka¢ parca
kiyafetinin ve bin dolar nakit parasinin yerinde olmadigini fark etmistir. Derhal El Al
Airlines’in Tel Aviv temsilciligini aramis ancak kendisine Amerika’ya doniinceye dek
bir sey yapilamayacagi sdylenmistir. 20 Haziran 1994 tarihinde Amerika’ya donen
davaci, bas agrisi, mide rahatsizligi, kulaklarinda ¢inlama, sinirlilik ve uykusuzluk
sikayetleri ile doktora gitmis ve tedaviye baslanmistir. Havayollarindan kendisine
doniis yapilmamasi {izerine de sirket aleyhine dava agcmistir. Davaci, El Al Airlines
tarafindan maruz birakildigi muamelenin kaza degil, aksine kasitli bir davranis
oldugunu savunmus ve ugradigi kisisel zararinin sézlesme kapsaminda kalamayacagi
i¢in ulusal hukuka dayanarak tazmin edilmesini talep etmistir. Ikinci Derece
Mahkemesi, olayin kaza olmadigia kanaat getirerek, sz konusu durumda ulusal

hukukun uygulanacagina kanaat getirmistir. Yiiksek Mahkeme ise, yaptig1 incelemede

6 Tseng v. El Al Israel Airlines, U.S. District Court for the Southern District of New York- 919 F.
Supp. 155, March 13, 1996. Kararin tamamu igin bkz. https://law.justia.com/cases/federal/district-
courts/FSupp/919/155/1581151/, 2020.
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Varsova SoOzlesmesi’nin amacini incelemis ve sodzlesmenin yapilis amacinin
tagtyicinin sorumlulugunu siirlandirmak olduguna; eger yolcuya boyle bir durumda
ulusal hukuka bagvurma olanagi taninirsa tasiyici ve yolcu arasindaki ¢ikar dengesinin
tastyici aleyhine bozulacagina kanaat getirmistir (Dempsey ve Milde, 2005: 205-212;
Larsen vd., 2012: 364-365; Bozkurt Bozabali, 2013: 127; Ndikum, 2013: 962-966).

Ulusal hukukun uygulanip uygulanamamasi meselesinde deginilmesi gereken
bir diger karar ise Lordlar Kamarasi tarafindan Ingiltere’de verilmis bir 6rnek karar
olan Sidhu v. British Airways’’ kararidir. Olayda, 2 Agustos 1990 tarihinde Londra-
Kuala Lumpur seferini gerceklestiren ucak, Irak ve Kuveyt arasinda Korfez Savagi’nin
baslamasindan bes saat sonra Kuveyt Havaalani’na yakit ikmali i¢in inis yapmustir.
Havaalanina Irakli askerlerin el koymasi ile ucak i¢indeki yolcular ve miirettebat da
esir alinmislardir. Yaklasik yirmi giin esir tutulan yolcular, serbest birakildiktan sonra
stres ve kaygi, bunun sonucunda kalici psikolojik hasar ve kilo kaybi, egzama gibi
rahatsizliklar yasamislar ve varis yerlerine de zamaninda ulasamamislardir. British
Airways sirketini dava eden yolcular, sirketin yolcularin giivenligi agisindan makul
0zen gostermedigi, Kuveyt ile Irak arasindaki diismanca durumu, savasin baslamasini
ve Kuveyt’in iggali olasiligim1 bilmeleri ve yakit ikmali i¢in ug¢agi daha giivenli bir
havaalanina yonlendirmeleri gerektigi halde bunu yapmadiklari nedenleri ile dava
acmislardir. Lordlar Kamarasi, sézlesmeyi incelemis ve sdzlesmenin her iki taraf i¢in
de bir denge kurdugunu belirterek yolcularin ulusal hukuka dayanan taleplerini
reddetmistir (Hoeks, 2010: 418-419; Bozkurt Bozabali, 2013: 127-128). Boylece,

ulusal hukuka dayanma meselesinde yeknesak bir uygulama oldugu anlasilmaktadir.

Son olarak, manevi tazminat meselesi ile alakali kisisel kanaatimizce
cikarilmast gereken sonug; yolcunun, bedensel yaralanmasi sonucu manevi hasara
ugradigini ispat etmesi halinde manevi zararinin s6zlesme kapsaminda giderilecegidir.
Elbette yukarida 6rnekleri goriildiigii iizere, higbir bedensel yaralanma olmadig: halde
psikolojik problemlerin fiziksel bir hastaliga sebep olmasi halinin de mahkemece
tazmin edilebilir bulunmasi1 miimkiindiir. Bagimsiz bir salt manevi zararin tazmini ise
aksine goriisler ve Tiirk hukuku agisindan farkli yorumlar mevcut olsa da genel olarak

mimkiin olmamaktadir. Elbette burada en Onemli nokta, mahkemenin yapacagi

" Sidhu and Others v. British Airways, 12 December 1996, Session 1996-97, House of Lords. Kararm
tamami i¢in bkz. https:/publications.parliament.uk/pa/Id199697/ldjudgmt/jd961214/abnett01.htm,
2020.
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degerlendirme sonucu s6z konusu zararin bedensel zarar sonucu ortaya ¢ikmis ve
bedensel zarar ile illiyet bagt mevcut olan bir manevi zarar oldugu kanaatine
ulagmasidir. Somut olayin oOzelliklerine gore illiyet bagi kurulmasi 6nem arz

etmektedir.
d. flliyet bag

Bir kimse hukuka aykir1 bir eylemde bulunmus ise bunun neden oldugu zarar1
tazmin etme ylkiimliligi altindadir (Oguzman, 2013: 44). Fakat, tazmin etme
yikiimliiliigii ancak fiil ile zarar arasinda mantiki bir illiyet (nedensellik) bagi
bulunmasi halinde s6z konusu olacaktir (Hatemi ve Gokyayla, 2011: 128-134,
Oguzman ve Oz, 2013: 44). Bir fiilin, hayat deneyimlerine gére olaylarin olagan akigt
icerisinde dogurabilecegi zararla olan bagina uygun illiyet bagi denmektedir (Tekinay
vd., 1993: 573; Oguzman ve Oz, 2013: 44-45). iste, hava tasima sdzlesmelerinde de
tagtyicinin  yolcunun o6liim yahut yaralanma sonucu ugradigi zarardan sorumlu
tutulabilmesi i¢in kaza ile fiil arasinda uygun bir illiyet bag1 olmas1 gerekmektedir.
Hava tagima sdzlesmelerinde tasiyici, yolcuyu gdtiirecegi yere sag salim gotiirme
borcu altinda oldugundan yolcunun bir kazaya ugramasi halinde burada s6zlesmenin
ihlali s6z konusu olacaktir (Kirman, 1990: 90; Bozkurt Bozabali, 2013: 159). Iste, kaza
ile zarar arasindaki illiyet bagi da tasiyicinin yolcuya karst hava tasima sozlesmesi
cercevesinde yilikiimliiliigiinii geregince yerine getirip getirmedigine bakilarak
kurulacaktir (Kirman, 1990: 90; Bozkurt Bozabali, 2013: 159). Belirtilmelidir Ki
burada, kazanin hava aracinin isletilmesi yahut benzeri bir olaydan meydana gelmis

8

olmas1’® ve madde 17 cercevesinde, hava aracina binerken, hava aracinda ya da hava

aracindan inerken meydana gelmis olmasi gerekmektedir (Kirman, 1990: 90; Birinci

Uzun, 2015: 82).

Illiyet bagmin nasil belirlendigini bir 6rnek karar ile agiklamak yerinde
olacaktir. Scherer v. Pan American Airways davasinda, davacinin ayaginda
trombofilibit rahatsizligt meydana gelmistir, ancak mahkeme bunun hava aracinin
isletimi ile alakasi olmadigini, bu rahatsizligin ugus esnasinda ve ugus sebebi ile

meydana gelmis olmasi gerektigini belirterek olay ile kaza arasinda illiyet bagi

78 Ornek bir karar igin bkz. Mathias v. Pan-American World Airways, United States District Court for
the Western District of Pennsylvania, 53 F.R.D. 447, November 1971. Kararin tamamu i¢in:
https://cite.case.law/frd/53/447/, 2020.
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bulunmadigi kanaatine varmistir (Kirman, 1990: 90-91; Goldhirsch, 2000: 83; Clarke,
2002: 90; Moens ve Jones, 2009: 222; Birinci Uzun, 2015: 83; Abeyratne, 2019: 235).

Benzer bir karar olan Blansett v. Continental Airlines’® kararinda ise davaci
Shawn Blansett, Teksas- Londra ugusu esnasinda bir kan pihtis1 sebebi ile derin
toplardamar pihtilagsmasi rahatsizligi gecirmis ve felg olarak tekerlekli sandalyeye
bagimli kalmistir. Mahkeme yaptig1 inceleme sonucunda, normal seyreden bir ugus
esnasinda, normal sekilde oturan bir yolcuda bdyle bir rahatsizligin meydana gelmesi
ile Continental Airlines’in fiili arasinda illiyet bagi bulunmadigi kararina varmistir
(Moens ve Jones, 2009: 602; Larsen vd., 2012: 379-380; Birinci Uzun, 2015: 83).

Onemle belirtilmelidir ki kaza ile meydana gelen zarar arasindaki uygun illiyet
bagmin varhiginin ispati yolcuya diismektedir (Mankiewicz, 1981: 155; Reuschle,
2011: 197; Bozkurt Bozabali, 2013: 159; Birinci Uzun, 2015: 83). Yolcunun veya eger
yolcu hayatini kaybetmis ise yakinlarinin illiyet bagini ispat edememesi durumunda
tazminat hakki s6z konusu olmamaktadir (Mankiewicz, 1981: 155; Kirman, 1990: 90;
Bozkurt Bozabali, 2013: 159). Yargitay, illiyet baginin ispat1 i¢in dosyaya eklenecek
delillerin “’illiyet bagmin varligim1 ortaya koyacak nitelikte olmasi’” kriterini

gozetmektedir (Golciikli, 2018: 162).

Eger tasiyici, kendisi ve yardimcilarinin gerekli nemleri aldiklarini yahut
onlem almalarinin imkansiz oldugu bir durum oldugunu ispat ederse, sorumluluktan

kurtulacaktir.

S6z konusu zararin olusmasinda yolcunun miiterafik kusurunun varligr halinde
tagtyicinin sorumlulugu azabilmekte veya tamamen ortadan kalkabilmektedir. Zira,
miiterafik kusurun varligy, illiyet baginin kesen bir sebeptir (Mankiewicz, 1981: 155;
Kirman, 1990: 91; Birinci Uzun, 2015: 83). illiyet baginin tamamen ya da kismen

kesilmesi ise zarar géren yolcunun miiterafik kusurunun oranina gore belirlenecektir.

flliyet bagmin kesildigi olaylara 6rnek olarak Edwards v. National Airlines®

karar1 gosterilebilir. Karara konu olan olayda, Miami- Jacksonville seferini yapan bir

9 Blansett v. Continental Airlines, U.S. District Court for the Southern District of Texas- 237 F. Supp.
2d 747, November 18, 2002. Kararin tamami i¢in bkz. https://law.justia.com/cases/federal/district-
courts/FSupp2/237/747/2462867/, 2020.

8 Theodora Edwards, Teddy Edwards v. National Airlines, 307 So. 2d 244, District Court of Appeal
of Florida, December 1974. https://www.courtlistener.com/opinion/1739296/edwards-v-national-
airlines-inc/, 2020.
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ucak Kiiba’ya kagirilmis ve yolcular Kiibali yetkililerce kurtarilmistir. Kiibali
yetkililerin yolculara yiyecek icecek vermesinin ardindan yolculardan biri
zehirlenmistir. Ilk derece mahkemesi, olaydan tastyiciy1 sorumlu tutmus ancak yiiksek
mahkeme, yolculara yapilan yiyecek icecek ikraminin tastyicinin bilgisi dahilinde
olmadig1 gerekgesi ile illiyet baginin kesildigi kanaatine varmistir (Mankiewicz, 1981:
155; Kirman, 1990: 91; Birinci Uzun, 2015: 83). Goriildigii lizere, yolcunun 6liimiine
yahut yaralanmasina sebebiyet veren olay, tigiincii bir kisinin fiili nedeniyle meydana

gelmis ise illiyet bagimin kesildigi kabul edilmektedir.

2. Sorumlulugun Hukuki Niteligi

Yolcunun 6liimii ya da yaralanmasi durumlarinda tasiyicinin sorumlulugunun
hukuki niteligi, Varsova/Lahey Sistemi’nde ayri, 1999 Montreal S6zlesmesi’nde ayri
sekilde diizenlenmistir. Dolayisiyla bu iki sisteme gore ayri ayri incelemek dogru

olacaktir.

Varsova/Lahey Sistemi agisindan yolcunun 6liimii ya da yaralanmasi halinde,
tastyicinin  sorumlulugunun hukuki niteligi kurtulus kaniti getirilebilen kusursuz
sorumluluk olacaktir (Sozer, 1978:768; Kaner, 1985:179; Kirman, 1990: 95; Birinci
Uzun, 2015: 84). Zira, 1929 Varsova Sozlesmesi’nin yapilis amaci, hava
tasimaciliginin  gelistirilmesidir; bu nedenle de hava tasiyicisinin sorumlulugu
agirlagtirllmak istenmistir. S6zlesmenin 17. maddesine gore, tastyicinin sorumlulugu
ancak yolcunun yaralanmasma veya oOliimiine sebep olan olayin bir kaza sonucu
meydana gelmis olmasi halinde s6z konusu olacaktir. Ayrica, madde 20’de de
tastyicinin kendisi veya adamlari tarafindan kazayr 6nlemek adina tiim tedbirlerin
alindig1 ya da tedbir alma olasiliginin bulunmadig: ispat edilirse sorumlu olmayacagi
belirtilmistir. Bu noktada, tasiyicinin basiretli hareket ederek tiim olasiliklara yonelik
tedbir almasi beklenmis; gerekli tiim onlemleri almis oldugu halde zararin meydana
geldigini ispat etmesi halinde sorumluluktan kurtulma imkani taninmistir. Gortldiigi
lizere burada, aksine goriisler mevcut olsa da kurtulus kanit1 getirilebilen bir kusursuz
sorumluluk kabul edilmistir. Varsova Sozlesmesi hazirlanirken bilingli olarak
sorumlulugun hukuki niteligi yerine tasiyicinin neyi ispat etmesi gerektigi

belirlenmistir.
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1999 Montreal Sozlesmesi’nde ise tasiyicinin sorumlulugu bakimindan
yukarida da belirtildigi tizere, two- tier yani iki asamali bir sorumluluk sistemi
belirlenmistir. Yani tasityicinin sorumlulugu, yolcunun 6lmesi ya da yaralanmasi
sonucu meydana gelen zararin SDR cinsinden miktarina bagli olacaktir. Eger,
yolcunun 6liimii ya da yaralanmasi halinde olugan zarar 128.821 SDR’yi agmiyor ise
tastyicinin sorumlulugu kusursuz sorumluluktur (Birinci Uzun, 2015: 86; Golciikli,
2018: 69-70). Tasiyicinin veya adamlarinin basiretli davranmis olmasi, tedbirleri
aldiklarin1 ispat etmeleri veya miicbir sebep bile tasiyicinin sorumlulugunu ortadan
kaldirmamaktadir. Limitin altinda kalan zararlar bakimindan yalnizca miiterafik
kusurun varligi tazminat miktarinin azalmasinda rol oynayabilmektedir. Burada
onemle belirtilmelidir ki, Bor¢lar Hukuku c¢ercevesinde kusur sorumlulugunda
miiterafik kusurun illiyet bagini kestigi kabul edilmektedir. Ancak, gorildiigii lizere
Montreal Sozlesmesi kapsaminda limitin altinda kalan zararlar bakimindan tastyici,
illiyet bagini kesen bir baska sebep olan miicbir sebep halinde daha sorumlu
tutulmaktadir. Iste bu nedenle, illiyet bagmin oynadigi rol de diisiiniiliirse, limitin
altinda kalan zararlar bakimindan tasiyicinin kusursuz sorumlulugu oldugu son derece
aciktir. Zaten yolcunun miiterafik kusurunun da tastyiciyr tamamen sorumluluktan
kurtarmasi veya sorumlulugunun ¢esidini degistirmesi s6z konusu olamamaktadir.
Boyle bir durumda yalnizca tazminatta miiterafik kusur oraninda bir indirim miimkiin
olacaktir (Golciikli, 2018: 75). 128.821 SDR’yi asmayan zararlar bakimindan
sorumluluk, bir mutlak sorumluluk olarak da nitelendirilmektedir (Dempsey ve Milde,
2005: 182; Birinci Uzun, 2015: 86). Mutlak sorumlulugu kisaca agiklamak gerekirse;
aslinda Tiirk hukukunda olmayan bir kavram olmakla birlikte Anglo-Amerikan Hukuk
Sistemi’nde kusursuz sorumlulugun tiirlerinden biridir ve absolute liability olarak
bilinmektedir (Birinci Uzun, 2015: 31). 1999 Montreal So6zlesmesi bakimindan
128.821 SDR’yi agmayan zararlardan tasiyicinin sorumlulugu bir kusursuz sorumluluk
oldugundan doktrinde bunu mutlak sorumluluk olarak nitelendiren yazarlar da
bulunmaktadir. Ancak Tiirk hukukunda kusursuz sorumluluk kavrami mevcut
oldugundan, kanaatimizce burada da tasiyicinin sorumlulugunun kusursuz sorumluluk

seklinde nitelendirilmesi daha agiklayicidir.

128.821 SDR’nin iizerinde kalan zararlar bakimindan Montreal Sozlesmesi
kapsaminda belirlenen sorumluluk ise kurtulus kaniti getirilebilen bir kusursuz

sorumluluktur (Golciikli, 2018: 73-74). Eger tastyici, zararin meydana gelmesinde
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kendisinin yahut adamlarinin bir kusurunun ya da yanlis fiilinin olmadigin1 veya
zararin bir Uglincli kisinin kusuru ya da yanlig fiili ile meydana geldigini ispat
edebilirse sorumluluktan kurtulacaktir. Hemen belirtilmelidir ki, tastyicinin limiti asan
zararlar bakimindan sorumlulugu hususunda doktrinde bir kavram karmasasi
yasanmaktadir. Zira, burada bir kusur sorumlulugu oldugunu diisiinen ya da kusursuz
sorumlulugu mutlak sorumluluk olarak nitelendiren yazarlar da mevcuttur. Kanimizca
bunun asil sebebi 1999 Montreal S6zlesmesi’nde ongoriilen iki asamali sorumluluk
sisteminin Tiirk hukukunda mevcut olmamasidir. Ancak daha dnce de belirtildigi
lizere, tastyictya sorumluluktan kurtulma imkanlarinin taninmis olmast kusursuz
sorumlulugu kusur sorumlulugu haline getirmemektedir. Tersine, Tiirk hukukunda da
orneklerine TBK kapsaminda rastlandig1 gibi, kurtulus kanit1 getirilebilen kusursuz
sorumluluk halleri mevcuttur. Zira, dikkat ve Ozen sorumlulugu da kusursuz
sorumlulugun bir ¢esididir. iste bu nedenle, 128.821 SDR nin iizerinde kalan zararlar
bakimindan Montreal S6zlesmesi kapsaminda belirlenen sorumluluk da kurtulus kaniti
getirilebilen bir kusursuz sorumluluk olarak kabul edilmelidir (Golciiklii, 2018: 73-
74).

E. Bagaj veya Yiikiin Ziya1 ya da Hasar1 Halinde Tasiyicinin Sorumlulugu

1. Sorumlulugun Sartlar:

a. Genel olarak

Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 Montreal Sozlesmesi kapsaminda tasiyici,
bagaj ya da yiikiin hasara ugramasi veya zayi olmasi durumlarinda dogacak zarardan
sorumludur. Bu sorumlulugun kaynagi ise tagiyicinin teslim edilmis bagaj veya yiikii
gbzetim ve bakim sorumlulugunu ihlalidir (Arkan, 1982: 47; Ulgen, 1987: 169). Bagaj
kavrami, sozlesmelerde tanimlanmamis ise de doktrin tarafindan yolcunun kisisel
kullanimi i¢in yaninda bulundurdugu el esyasi disinda beraberinde tagidig1 esya olarak
tanimlanmaktadir (Ulgen, 1987: 49; Birinci Uzun, 2015: 88; Ortag, 2014:145). Bagaj
kavramu, teslim edilmis (checked) bagaj ve teslim edilmemis (unchecked) olmak iizere
ikiye ayrilmakta ve tastyicinin Kusursuz sorumlulugu yalnizca teslim edilmis bagaj
i¢cin kabul edilmektedir. Yiik kavrami ise, tasinmasi miimkiin olan canli yahut cansiz

tiim nesnelerdir (Mankiewicz, 1981: 62; Ulgen, 1987: 52; Cotuksdken, 2011: 19). Yani
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taginma imkani1 bulunan tiim mal ya da degerler yiik kategorisinde degerlendirilecektir

(Ulgen, 1987: 52; Gengtiirk, 2006: 64; Cotuksoken, 2011: 19).

Tastyicinin bagaj veya yiikten sorumlulugu konusunda yapilan diizenlemelere
bakilacak olursa, s6z konusu sorumlulugun 1929 Varsova So6zlesmesi madde 18
cergevesinde diizenlendigi goriilecektir. 1955 Lahey Protokolil ile bu maddede bir
degisiklige gidilmemistir. 1975 tarihinde yapilan 4 Numarali Montreal Protokolii ise
18. maddede bir degisiklik ongdrmiis ve tasiyicinin bagaj veya yiikiin hasar1 ya da
ziyai halinde sorumlulugunu yine 18. maddede ama farkl fikralarda diizenlenmistir.
Ayrica bu maddeye bir 3. fikra eklenerek tasiyiciya sadece bu fikrada belirtilen dort
adet kurtulus kanitindan biri veya birka¢inin gerceklesmesi halinde sorumluluktan
kurtulma imkani taninmistir (Dempsey ve Milde, 2005: 166; Birinci Uzun, 2015: 90).
Yine 4 Numarali Montreal Protokolii’nde, madde 4 kapsaminda, tasiyicinin sadece

teslim edilmis (checked) bagaj i¢in sorumlu oldugu diizenlenmistir.

1999 Montreal Sozlesmesi’'nde bulunan tasiyicinin bagaj ve yiikten
sorumluluguna dair diizenlemeler, 4 Numarali Montreal Protokolii ile yeknesak olacak
sekilde yapilmistir. 1999 Montreal S6zlesmesi madde 17 kapsaminda tasiyicinin hem
yolcunun 6liimii veya yaralanmasi halinde, hem de bagajin hasar1 veya ziyai halinde
sorumlulugu diizenlenmistir. Bu birlikte diizenlemenin sebebi ise bagaj tasimaciliginin
zaten yolcu tasima s6zlesmesi kapsaminda icra ediliyor olusudur (Birinci Uzun, 2015:
90). 1999 Montreal Sozlesmesi g¢ergevesinde tasiyicinin, yolcunun hem Kkisisel
esyalarindan hem de teslim edilmemis (unchecked) bagajlarindan sorumlu olacagi
ongoriilmiistiir. Ancak bu sorumlulugun tastyiciya yiiklenebilmesi i¢in, yolcunun
kisisel esyasinin ya da teslim edilmemis bagajinin, tasiyicinin ya da adamlarinin
kusuru sonucu hasar1 veya ziyar gerekmektedir. Tasiyicinin sorumluluktan

kurtulabilmesi i¢in ise daha fazla imkan taninmistir.

Yukarida agiklanan hiikiimlerde kismi farkliliklar goriilse de bunlar yalnizca
sekil hususunda mevcut olup, aslinda uygulamada bagaj ya da yiikiin hasar1 veya ziyai
halinde tasiyicinin sorumlulugu i¢in ¢ok biiyiikk bir farklilik bulunmamaktadir.
Yapilacak aciklamalar hem Varsova/Lahey Sistemi hem de 1999 Montreal

Sozlesmesi’ni kapsamaktadir.
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b. Zarara neden olan olay

Elbette, hem Varsova/Lahey Sistemi hem de Montreal S6zlesmesi kapsaminda
hava yolu tasiyicisinin yolcunun oOliimiinden veya yaralanmasindan sorumlu
tutulabilmesi i¢in zararin bir kaza sonucu olusmasi gerekmektedir. Yine hem
Varsova/Lahey Sistemi hem de Montreal S6zlesmesi’nin 17. Maddesinde, yolcunun
6liimii veya yaralanmasi halinde kaza kelimesi kullanilmigken bagaj veya ytikiin ziyai
ya da hasart durumunda tastyicinin sorumlulugunu diizenleyen hiikiimlerde olay
kelimesine yer verilmistir (Kaner, 1984:199; Clarke, 2002: 106; Canbolat: 2009: 69;
Sozer, 2009: 204). Yani, bagaj veya yiikiin ziya1 ya da hasar1 sonucunu doguran olayin
niteliginin ne oldugu fark etmeksizin tasiyici, s6z konusu zarardan sorumlu olacaktir
(Ulgen, 1987: 174; Sézer, 2009: 204). Bdyle bir diizenlemenin yapilmasinin altindaki
neden ise kimi goriislere gore, tastyicinin yolcu tagimaya kiyasla, yiik tasimada yiikiin
tizerinde daha genis bir egemenligi olmasi durumudur (Sézer, 2009: 204; Birinci

Uzun, 2015: 91).

Olay kelimesi, kaza kelimesinden ¢ok daha kapsamli oldugundan tastyici,
zarara sebep olan olaylarin niteligi fark etmeksizin sorumlu olacaktir (Sozer,
1977:771; Ulgen, 1987: 175; Arslan, 1997: 102-103; Birinci Uzun, 2015: 91). Elbette
burada da olay ile dogan zarar arasinda bir nedensellik iligkisi aranacaktir ancak bu

nedenselligin olay ile ucagm isletilmesi arasinda bulunmasina gerek yoktur (Ulgen,
1987: 174-175).

C. Zarara neden olan olayin hava tasima esnasinda gerceklesmesi

Gerek Vargsova/Lahey Sistemi madde 18 kapsaminda gerekse 1999 Montreal
Sozlesmesi madde 17/2 ve 18 uyarinca, bagaj veya yiikiin hasar1 ya da ziyai halinde
tastyicinin sorumlulugunun s6z konusu olabilmesi i¢in zarar doguran olayin hava
tasimasi esnasinda meydana gelmesi gerekmektedir. Bu zaman dilimi ise, yiikiin
tastyicinin bakimi ve gdézetimi altinda bulundugu siireci ifade etmektedir (Sarig6ll,

1988:82; Sozer, 2001:175; Birinci Uzun, 2015: 92; Turhan, 2016: 97).

Tastyicinin hava tagima sézlesmesi uyarinca yiikiimliiliigii, bagaj veya yiikiin
hasara ugramasini ya da zayi olmasini engellemektir. Zarardan sorumlugu ise bu
yiikiimliiliigiin ihlalinden kaynaklanmaktadir (Ulgen, 1987: 169). Yiikiimliiliigiin
baslangici ise s0z konusu bagaj ya da yiikiin tasiyiciya teslim amidir. Tasiyicinin

temsilcisine teslim edilme de yiikiimligiiniin baglamasi i¢in yeterlidir. Bu sayede,

126



tasiyic1 ylik veya bagaj iizerinde zilyetlik elde etmis olacaktir ve sorumlulugu da
baslamis olacaktir (Mankiewicz, 1981: 170; Ulgen, 1987: 170-171). Teslim edilen
bagaj veya yiik birkag par¢a veya partiler halinde ise her bir par¢a ya da partinin teslimi
ile sorumluluk dogacaktir (Ulgen, 1987: 171; Birinci Uzun, 2015: 92).

Sorumlulugun tespitinde bagaj veya yiikiin nerede bulundugunun bir énemi
yoktur; bagaj veya yiik, hava aracinda, havaalaninda ya da her nereye inis yapilmis ise
orada bulunabilmektedir. 1999 Montreal S6zlesmesi bu konuya bir netlik getirmis ve
madde 18/3 kapsaminda, hava yolu ile tasimanin yikiin tastyicinin sorumlulugu
altinda oldugu zaman dilimi oldugunu belirtmistir. Yani, bagaj veya yiikiin tasiyicinin

bakim ve gézetiminde olmasi sorumlulugun dogmasinda yeterlidir.

Tastyicinin yiikkiimliligii, bagaj veya yiikiin yetkili gonderilene teslim edilmesi
ile sona erer; teslim islemi tasiyicinin kendisi veya temsilcisi tarafindan yapilabilir
(Ulgen, 1988: 41; Birinci Uzun, 2015: 92-93). Yiikiin varis yerinde depo edilme
durumunda ise, taraflar arasinda hava tagima sozlesmesi haricinde bagka bir ardiye
sO0zlesmesinin olup olmadigina bakilmalidir. Eger varsa, tasima s6zlesmesi ve bundan
dogan sorumluluk sona erecek ve ardiye sozlesmesine gore sorumluluk (eger varsa)
s0z konusu olacaktir. Eger ardiye sozlesmesi yoksa, ylikiin aliciya teslimine dek

sorumluluk devam edecektir (Ulgen, 1987: 171).

Burada deginilmesi gereken bir baska nokta, tasima konusu yiikiin ithal bir mal
olmast halinde ne olacagidir. 27.10.1999 tarihli ve 4458 sayili Giimriik Kanunu madde
47 vd. hiikiimleri uyarinca, kimi esyalar giimriikge onaylanmis bir islem veya
kullanima tabi tutuluncaya kadar gecici depolanir. Gegici depolanma esnasinda hasara
ugrayan ya da ziya olan yiik konusunda sorumlulugun ne olacagi konusunda doktrinde
cesitli goriisler bulunmaktadir. Bizim kanaatimiz ise, hem taraflar arasindaki
sorumluluk dengesinin bozulmamasi hem de hakkaniyete uygun olmasi agisindan
taraflar arasindaki s6zlesmeye bakilmasi gerektigidir. Eger hava tasima s6zlesmesinde
yukiin giimriige teslim edilecegi kararlastirilmis ise, yiikiin giimriige teslimi ile
tastyicinin sorumlulugunun sona erdigi kabul edilmelidir. Eger tasima s6zlesmesinde
malin alictya teslim edilecegi kararlastirilmig ise, malin glimriikte depolanmasi
esnasinda tastyicinin sorumlulugu halen siirmektedir. S6zlesmede belirtilmemis ise de

teamiile bakilmalidir (Ulgen, 1987: 174).
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Belirtilmelidir ki, hava yolu ile tasima siireci, kara veya deniz yolu ile yapilan
tagimalar1 kapsamamaktadir. Fakat, kara veya deniz yolu ile tagimalar hava tasima
sozlesmesinde belirtilen yilikleme, aktarma gibi kisimlar ise karine olarak bunlarin da
hava tasima siireci icerisinde gergeklestigi kabul edilir ve tagiyici burada da zarardan
sorumlu olur. 1999 tarihli Montreal S6zlesmesi madde 18/4 hiikmiinde, tasiyicinin
sOzlesmeye aykir1 olarak hava yolu ile yapilmasi gereken bir tasimanin kismen yahut
tamamen tasima seklini degistirmesi halinde, bu kismin da hava yolu ile tasima siireci

igerisinde kabul edilecegi diizenlenmistir.

d. Zarar

I. Yolcu beraberindeki esyanin ziyai (zayi, kayip edilmesi)

Varsova/Lahey Sistemi’nde de 1999 Montreal S6zlesmesi’nde de bagaj veya
yikiin ziyat ya da hasart halinde tastyicinin sorumlulugu diizenlenmistir.
Varsova/Lahey Sistemi madde 18’de, 1999 Montreal S6zlesmesi madde 17/2 ve 18°de
mevcut diizenlemelere gore bagaj veya yiikiin; ziyai (telef olmasi), kaybolmasi ya da
hasar1 halinde sorumluluk 6ngoriilmiistiir. Belirtilmelidir ki, ziya kavrami telef olma
ve kaybolma hallerini de kapsamaktadir, dolayistyla esyanin ziyai konusunda yapilan
aciklamalar kaybolmasi veyahut telef olmasi hallerinde de gecerli olacaktir (Ulgen,

1987: 179; Canbolat, 2006: 65-66; Giines, 2013: 110; Birinci Uzun, 2015: 95).

Bagaj veya ytikiin ziya1 halinde sorumluluk a¢iklanmadan 6nce ziya kavramina
deginmekte yarar vardir. Ziya, esyanin yok olmasidir (Tiiziin, 1968: 32). Tasima
hukukunda esyanin ziya1 ise tastyicinin, tasimakla yiikiimlii oldugu esyayi, esyanin
kendisine 6zgii 6zelliklerinin yok olmasi, artik teslim i¢in elverisli olmamasi ya da
niceliginin eksilmesi nedenleri ile aliciya teslim etme iktidarindan yoksun kalmasidir
(Caga, 1963: 142; Mankiewicz, 1981: 168; Arkan, 1982: 47; Birinci Uzun, 2015: 95;
Turhan, 2016: 102). Yiikin ya da bagajin teslim edilme iktidarindan yoksun
bulunulmasmin cesitli sebepleri olabilir; ¢alinma®!, kaybolma (esyanmn ugaktan
diismesi, parcalanmasi, unutulmasi gibi durumlar da kayip sayilmaktadir), yanma,
ekonomik degerini yitirme gibi olaylar buna 6rnektir. Kimi durumlarda ise esyanin

yetkili makamlarca zapt edilmesi veya el konmasi gibi hukuki imkansizliklar da s6z

81 Soygun durumunda yiikiin ziyaina yonelik karar igin bkz. Mfrs. Hanover Trust Co. v. Alitalia
Airlines, 429 F. Supp. 964, U.S. District Court for the Southern District of New York, April 13, 1977,
https://law.justia.com/cases/federal/district-courts/FSupp/429/964/1554904/, 2020.
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konusu olabilir (Arkan, 1982: 48; Mineliler, 2007:960; Turhan, 2016: 102).
Yargitay’in TSHK’nin Montreal Sézlesmesi’ne yaptig1 atif nedeni ile bu so6zlesme
hiikiimlerini uyguladigi bir kararinda, aile kedisinin hava tasima esnasinda kaybolmasi
da yiikiin ziya1 olarak degerlendirilmistir (Yargitay.11.27.03.2019 T. 2018/929 E.;
2019/2303 K). Yani canli hayvan taginmast durumlarinda da hayvanin kayb1 veyahut
oliimil yiikiin ziya1 sayilacaktir® (Larsen vd., 2012: 739-742; Birinci Uzun, 2015: 96).

Bagaj yahut yiikiin gegici siire ile tesliminin gerceklestirilememesi ise ziya
anlamina gelmemektedir (Birinci Uzun, 2015: 96; Turhan, 2016: 103). Gegici siire ile
gecikme, glimriik kontrolii gibi zorunlu sebeplerden de kaynaklaniyor olabilmektedir.
Gecikme ile ziyanin farkinin belirlenmesi i¢in Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 tarihli
Montreal S6zlesmesi madde 13/3 hiikmiinde 6zel bir diizenlemeye yer verilmistir. Bu
hiikme gore; yiik, varmasi gereken tarihten itibaren 7 giin i¢cinde hala varmamis olursa
zayi olmus sayilacaktir. Varsova Sozlesmesi’nde bagaj konusunda kesin bir
diizenlemeye yer verilmemis ise de 1999 Montreal Soézlesmesi madde 17/3
cergevesinde bu belirsizlik sonlandirilmis ve teslim edilmis bagaj agisindan 21 giinliik
bir siire belirlenmistir. S6z konusu stirelerde halen teslim edilememesi halinde ise ziya
karinesi s6z konusu olacak ve bagaj veya yiikiin zayi oldugu kabul edilecektir (Birinci
Uzun, 2015: 96; Turhan, 2016: 103). Zayi oldugu kabul edilen yiikk veya bagajin
sonradan bulunmasi halinde ne olacagi konusunda ise bir diizenleme olmasa da burada,
hak sahibi, tazminatin iadesi karsiliginda yiik veya bagajin kendisine teslimini talep
edebilmelidir (Ulgen, 1987: 179; Birinci Uzun, 2015: 96). Zira bizim hukukumuzda
da TTK madde 874/2’de; hak sahibinin, esyanin ziyai dolayisiyla tazminat almasi
durumunda, bunun 6denmesi sirasinda, esyanin daha sonra bulunmasi halinde,

kendisine haber verilmesini isteyebilmesi diizenlenmistir.

Ziya hali malin tamami veyahut bir kismu i¢in gegerli olabilmektedir. S6z
konusu mal, tamamen yok olmus ya da hi¢ faydalanilamaz bir duruma gelmis veya
tamir masrafi malin degerinin iizerinde ise malin tam ziya halinden s6z edilmektedir
(Oguzman ve Oz, 2013: 110). Tam ziya durumunda, yiik veya bagajin aliciya teslimi
artik gerek hukuki gerekse fiili olarak imkansizlasmistir. Kismi ziya ise, tastyicinin

mal1 agirlik veya adetge eksik teslim etmesidir (Mineliler, 2007:961). Yani, tasinan

82 Bulldog cinsi kopegin hava tasima esnasinda 6lmesi {izerine tasiyicinin tazminat 5demesine
hiikmedilen benzer bir karar i¢in Yargitay 11.Hukuk Dairesinin 02.12.2015 tarih ve 2015/ 5996 Esas
ve 2015/ 12838 karar sayisi ile verdigi karari (Sinerji Mevzuat).
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malin ekonomik degerini kaybetmeksizin parcalara ayrilabilecegi hallerde kismi ziya
s6z konusu olmaktadir (Birinci Uzun, 2015: 96). Eger mal, parcalara ayrildiginda
ekonomik degerini kaybediyor ise, burada artik kismi ziyadan séz edilemeyecek,
yalnizca yiikiin hasara ugramasi veya malin 6zelligine gore tam ziyar s6z konusu
olacaktir (Ulgen, 1987: 179; Birinci Uzun, 2015: 96). Ornegin, tasinmakta olan bir
porselen yemek takiminin bir pargasinin kirilmasi halinde takim olmaksizin bu malin
ekonomik degeri kaybolacagindan yiikiin tam ziya halinden s6z edilecektir (Sozer,
2009: 209). Ayni sekilde eger malin fiziki varligi devam etmekte olmasina ragmen

tahsis amacina uygun kullanilma olasiligi kalmamis ise de burada tam ziya hali mevcut

olacaktir (Sozer, 2009: 209).

Belirtilmelidir ki, ne Varsova/Lahey Sistemi biinyesinde ne de 1999 Montreal
Sozlesmesi kapsaminda, tasman malin zayi olmasi halinde tazminatin nasil
hesaplanacagina dair bir hiikkiim mevcut degildir. Bir goriise gore, burada ulusal hukuk
uygulama alam bulacaktir (Ulgen, 1987: 168). Doktrindeki hakim gdriise ve bizim
kanaatimize gore, bu durumda davanin goriildiigii mahkeme hukuku (lex fori)
uygulanacaktir (Kaner, 1985:190; Kirman, 1990: 82; Clarke, 2002: 110; Dempsey ve
Milde, 2005: 183; Birinci Uzun, 2015: 97; Turhan, 2016: 104). Dolayisiyla, bagaj veya
yiikiin ziyai halinde tasiyicinin 6deyecegi tazminat miktari, Tirkiye’de acilan
davalarda Tazminatta Esas Alinacak Deger bashgi tasiyan TTK madde 880 vd.
hiikiimlerince belirlenecektir. Elbette bu hesaplamanin normlar hiyerarsisi
baglaminda, uluslararasi sozlesmelerde belirlenen sorumluluk limitlerine bagh
kalinarak yapilacagr agiktir. Meydana gelen zararin, uluslararasi sozlesmede
ongoriilmiis limitin altinda kalmasi halinde ise ne olacagi agiklanmalidir. Yargitay, s6z
konusu malda meydana gelen zararin sorumluluk limitinin altinda kalmasi halinde,
gercek zarar lizerinden hesaplama yapmaktadir (Yargitay.11.15.12.2008 T. 2007/
10365 E.; 2008 / 14063 K).

Yapilan agiklamalarin yanmi sira, doktrinde halen bagaj veya yiikiin ziyai
halinde meydana gelecek maddi zararin yaninda manevi zararin da talep edilip
edilemeyecegi tartismali olsa da Yargitay’in manevi zarara da hiikmettigi kararlari
bulunmaktadir. 2019 tarihli bir Yargitay kararina gore, dort giin siirecek bir Balkan
turu icin Gaziantep’ten Saraybosna’ya yapilan ugusun ardindan bagajlarini teslim
alamayan davacilarin manevi tazminat talebi °’...davacilarca planlan 4 giinliik

seyahatinin ilk 3 giiniiniin valizlere ulasamamanin verdigi stres ve sikintiyla ge¢tigi,
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davacilarin kronik hastaliklar: sebebiyle kullanmak zorunda olduklar: ilag¢lardan ve
kisisel esyalardan mahrum kaldiklart ve yine bagajlarda bulunan fotograf
makinelerinden mahrum kalmalar: sebebiyle de bir daha yasanamayacak kisisel
nitelikte anilart kayit altina alamadiklar:...”” gerekcesi ile kabul edilmistir

(Yargitay.11.21.10.2019 T. 2018/ 5521 E.; 2019/ 6490 K).
ii. Yolcu beraberindeki esyanin hasari

Hasar kavrami, sebebi fark etmeksizin esyanin durumunun kotiilesmesi veya
ekonomik degerinin azalmasi olarak tanimlanmaktadir (Tiiziin, 1968: 32; Kaner, 1994:
62-63; Clarke, 2002: 112; Sozer, 2009: 210; Birinci Uzun, 2015: 97). Hasarin sz
konusu olabilmesi i¢in esyada meydana gelen kotiilesmenin kalict bir deger kaybina
sebep olmasi gerekmektedir; gegici siire ile kétiilesme hasar sayilmamaktadir (Ulgen,
1987: 181; Birinci Uzun, 2015: 97). Asagida yapilacak agiklamalar hem bagaj hem de
yiikiin maddi hasara ugramasi durumu ic¢in gegerli olmakla birlikte, uygulamada

genelde yiikiin hasar1 ile daha ¢ok karsilagilmaktadir.

Yiikiin tamaminda hasar olabilecegi gibi yalnizca bir kismi1 da hasara ugramis
olabilmektedir. Eger zarara ugrayan kisim diginda kalan boliim, hasara ragmen bir
ekonomik deger tasimakta ise, tahsis amacina uygun kullanilma imkani1 bulunuyorsa
burada kismi hasardan bahsedilecektir (S6zer, 2009: 210; Birinci Uzun, 2015: 98;
Turhan, 2016: 105).

Meydana gelen kismi hasar, yiikiin geri kalaninin da ekonomik degerinin
azalmasina sebep oluyor ise burada tam hasar mevcut olacaktir (Ulgen, 1987: 181;
Sozer, 2009: 210; Birinci Uzun, 2015: 98). Ancak bu noktada hasar ve ziya ayriminin
titizlikle yapilmasi gerekmektedir. Zira, meydana gelen hasar, malin degerini azalmis
ise tam hasar, malin degerinin tamamen kaybolmasina neden olmus veyahut tahsis
edildigi amaca uygun kullanimini artik imkansiz hale getirmis ise malin ziya1 s6z

konusu olacaktir (Sozer, 2009: 210; Giines, 2013: 113; Birinci Uzun, 2015: 98).

Elbette ki, bir hava yolu ile tasima s6zlesmesi gergeklestirilirken yiik tizerinde
hasar ve ziya halinin bir arada bulunmasi da muhtemeldir. Ornek verilecek olursa,
tagiacak olan bir parti yiikiin bir boliimiiniin kaybolmasi, bir bdliimiiniin sarsinti
sebebiyle kirilmasi, kalan kismin da hasarsiz teslim edilmesi durumunda mal tizerinde

hasar da ziya da ayni anda gerceklesmis sayilmaktadir. Dolayisiyla burada, hem ytikiin
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ziyal durumunda uygulanacak sorumluluk hiikiimlerine, hem de yiikiin hasar1 halinde

uygulanacak sorumluluk hiikiimlerine gidilecektir.

Varsova/Lahey Sistemi veya 1999 Montreal Sozlesmesi kapsaminda bagaj
veya yiikiin maddi hasara ugramasi halinde dogmus zararin ne sekilde hesaplanacagina
dair bir hiikim mevcut degildir. Doktrindeki genel goriise ve bizim kanaatimize gore,
burada davanin goriildiigii mahkeme hukuku (lex fori) uygulama alan1 bulacaktir
(Kaner, 1985:190; Kirman, 1990: 82; Dempsey ve Milde, 2005: 183; Birinci Uzun,
2015: 98-99; Turhan, 2016: 106). Dolayistyla, hava tasima sozlesmesi kapsaminda
bagaj ya da yiikiin hasar1 durumunda Tiirkiye’de agilan davalarda tazminat miktari,
Tazminatta Esas Alinacak Deger bashigi tasiyan TTK madde 880 vd. hiikiimlerince

belirlenecektir.
e. Illiyet Bag

Tastyicinin yiik veya bagajin hasari ya da ziyaindan sorumlu tutulabilmesi i¢in,
meydana gelen olay ile dogan zarar arasinda uygun illiyet baginin olmasi
gerekmektedir (Kaner, 1985:199; Canbolat, 2009: 70; Birinci Uzun, 2015: 99; Turhan,
2016: 106). Fakat, zarara neden olan olay ile hava aracinin isletilmesi arasinda bir
illiyet baginin olmasina gerek yoktur (Ulgen, 1987: 174-175; Birinci Uzun, 2015: 99;
Turhan, 2016: 107).

Varsova Sozlesmesi madde 21 ve 1999 Montreal S6zlesmesi madde 20’ye
gore, zararin meydana gelmesinde yolcu veya gonderenin miiterafik (birlikte) kusuru
bulunuyorsa, olay ve zarar arasindaki illiyet bagi zayiflamakta ya da tamamen ortadan
kalkmaktadir. Boyle bir durumda, tasiyici kismen ya da tamamen sorumluluktan

kurtulmaktadir.

1999 tarihli Montreal S6zlesmesi madde 17/2’ye gore, bagaj veya yiikiin ziyai
ya da hasari, malin kendinden kaynakli bir ayip ya da bozulma sebebi ile olmussa
tasiyici, sorumluluktan kismen veya tamamen kurtulmaktadir. Ayni s6zlesme madde
18/2 hiikmiince, bagaj veya yiikiin ziyai ya da hasari; malin kendinde bulunan bir kusur
nedeniyle, paketlenmesinin tasiyici veya adamlar1 haricinde biri tarafindan kusurlu
sekilde yapilmis olmasi nedeniyle, savas veya silahli catisma veya bir kamu otoritesi
faaliyeti sebeplerinden biri nedeniyle meydana gelmisse tasiyici, dogan zarardan olan

sorumlulugundan kismen yahut tamamen kurtulabilmektedir.
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2. Sorumlulugun Hukuki Niteligi

Bagaj veya yiikiin ziya1 ya da hasar1 durumunda tastyicinin dogacak zarardan
sorumlulugunun hukuki niteligi, Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 Montreal

Sozlesmesi’ne gore farklilik gostermektedir. Bu nedenle ayri olarak incelenecektir.

1929 tarihli Varsova Sozlesmesi ve ardindan 1955 tarihli Lahey Sozlesmesi,
yeknesak sekilde hareket etmis ve madde 18/1 hiikmiinde tasiyiciya kurtulus kaniti
getirilebilen kusursuz sorumluluk yiiklenmistir (Birinci Uzun, 2015: 100).
Varsova/Lahey Sistemi’nde bagaj veya yiikiin ziya1 ya da hasar1 durumunda tasiyiciya
yiiklenen zarardan sorumlulugun hukuki niteligi, madde 20 incelendiginde tam olarak
anlagilmaktadir. Zira, tagiyicinin kendisi ya da adamlar tarafindan tiim Onlemlerin
alindigint veya onlem alma olanagi olmadigi ispat etmesi durumunda sorumlu
olmayacag belirtilmistir. Dolayisiyla burada, bir kurtulus kanit1 getirilebilen kusursuz
sorumluluk oldugu gortilmektedir (Birinci Uzun, 2015: 101). Yani tastyici, yalnizca
kendisi yahut adamlarmin tiim o6nlemleri almis oldugunu veya oOnlem almanin

miimkiin olmadigini kanitlamasi halinde sorumluluktan kurtulacaktir.

1975 tarihli 4 Numarali Montreal Protokolii ise Vargova/Lahey Sistemi madde
18/1 hitkkmiine degisiklik getirmistir. Zira, tasiyicinin bagaj veya yiikiin ziyai ya da
hasar1 durumunda sorumluluktan kurtulmasi ancak madde 18’e eklenmis bulunan 3.
fikrada sayi1lmis olan dort adet kurtulus kanitindan biri veya birkaci sayesinde miimkiin
kilinmistir. Bu kurtulus kanitlari; malin kendinden kaynakli bir ayip ya da bozulma,
paketlenmesinin tasiyict veya adamlart haricinde biri tarafindan kusurlu sekilde
yapilmis olmasi nedeniyle, savas veya silahli ¢atisma veya bir kamu otoritesi faaliyeti
sebeplerinden biri nedeniyle dogmus olmasidir. Bunlar haricinde tasiyici, miicbir
sebep halinde dahi sorumludur (Sézer, 2009: 205; Birinci Uzun, 2015: 101). Sadece,
miiterafik kusur tastyicinin sorumlulugunu kismen veya tamamen kaldirmaktadir
(Birinci Uzun, 2015: 101). Dolayisiyla burada, tasiyiciya yiiklenmis olan sorumluluk
tiirti kurtulus kanit1 getirilebilen bir kusursuz sorumluluktur (Birinci Uzun, 2015: 101).
S6z konusu diizenleme, 1999 tarihli Montreal Sozlesmesi madde 18/2’de de ayni
sekilde korunmus ve tasiyicinin hukuki sorumlulugu kusursuz sorumluluk olarak

belirlenmistir (Birinci Uzun, 2015: 101).
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Ayrica belirtilmelidir ki, 1999 tarihli Montreal Sozlesmesi madde 17/2
hiikmiine gore; tasiyici, teslim edilmemis bagaj ve kisisel esyalarin ziyai veya hasari
halinde, kendisi veya adamlarinin kusuru var ise sorumludur. Yani burada, kisisel
esyalar ve teslim edilmemis bagaj agisindan tasiyicinin kusur sorumlulugu oldugu

sonucuna varilmaktadir (Birinci Uzun, 2015: 102).

F. Yolcu, Yiikk veya Bagaj Tasimasinda Gecikme Halinde Tasiyicinin
Sorumlulugu

1. Genel Olarak

Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 Montreal S6zlesmesi hiikiimleri uyarinca hava
tasiyicisi yolcu, yiik ve bagajin gecikmesi sebebi ile dogacak zarardan sorumludur.
Gergekten de 1929 tarihli Varsova S6zlesmesi’nin 19. maddesinde tasiyicinin yolcu,
yiik ve bagajin gecikmesinden dolay1 sorumlulugu diizenlenmis, ayni s6zlesmenin 20.
maddesinde de tastyicinin ileri siirebilecegi kurtulus kanitlar1 diizenlenmistir. Bu
s6zlesmeden sonra yapilan sdzlesmelerde de s6z konusu madde 19 degistirilmemistir.
1999 Montreal S6zlesmesi madde 19 metninde ise Varsova Sozlesmesi madde 19 ve
madde 20 birlestirilerek tek madde haline getirilmis ve i¢erik degistirilmemistir. Sonug
olarak, hava yolu tasiyicisinin yolcu, yiik ve bagajin gecikmesi durumunda sorumlu
tutulabilmesi i¢in gereken ve asagida agiklanacak sartlar, hem Varsova/Lahey Sistemi

hem de 1999 Montreal S6zlesmesi agisindan aynidir.

2. Gerekli Sartlar

a. Gecikme hali

Gecikme kavrami; taginan yolcu, yiik veyahut bagajin varma yerine zamaninda
ulasmamasidir (Mankiewicz, 1981: 186; Ulgen, 1987: 182; Kirman, 1990: 96;
Gengtiirk, 2006: 67; Birinci Uzun, 2015: 103; Sorgucu, 2019: 64). Varma yerine
vaktinde ulasamama halinin tespiti i¢in ise Oncelikle tagima siiresi belirlenmelidir.
Kural olarak, s6zlesmenin taraflarinin tasima siiresini serbestce belirleyebilecekleri
kabul edilmektedir. Bu belirleme, hava tasima sozlesmesinde veya taraflarin ayrica

yapmis olduklar1 bir baska sézlesme iizerinde olabilmektedir. Burada belirtilmelidir
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ki, taraflarin irade serbestisine karsin, gerek Varsova/Lahey Sistemi madde 23, gerekse
1999 Montreal Sozlesmesi madde 26’ya gore taraflarin tasima siiresini makul
sayillamaz derecede uzun kararlastirmalar1 gegersiz kabul edilecektir (Clarke, 2002:
123; Gengtiirk, 2006: 126; Birinci Uzun, 2015: 103). Boyle bir durumda, taraflar
tagiyiciyt sorumluluktan kurtarmak amaciyla makul sayilamaz derecede uzun bir siire
belirleyerek yasay1 dolanmak sureti ile bertaraf edemeyeceklerdir. Tastyicilarin kimi
zaman yer verdikleri diger sorumsuzluk kayitlari ise grev, lokavt gibi durumlardan
kaynakl1 gecikmelere yoneliktir (Turhan, 2016: 111). Boyle bir durumda da yasanan
gecikmenin Ongdriilebilir veya engellenebilir olmas1 halinde tasiyicinin sorumlulugu
s0z konusu olacaktir ve sorumsuzluk kaydi da gegersiz kabul edilecektir (Clarke, 2002:
123; Turhan, 2016: 111).

Tasima siiresi hava tagima belgelerinde, tasiyicinin belirledigi tarifelerde ve
benzer belgelerde belirlenebilmektedir (Ulgen, 1987: 183; Kirman, 1990: 96; Birinci
Uzun, 2015: 103). Belirlenen bu siire zarfinda yolcu, yiik veya bagajin varmamasi
gecikmeyi meydana getirmektedir (Ulgen, 1987: 182; Kirman, 1990: 97). Elbette Ki
tarifelere uygunluk denetimi yapilirken hava tasimaciliginin icerdigi sartlara dikkat
edilmelidir (Ulgen, 1987: 182; Birinci Uzun, 2015: 103). Yolcu biletlerinde ve diger
hava tasima belgelerinde bulunan genel islem sartlarinda, tasiyicinin inis, kalkis ve
varis saatleri ile bagli olmadigi, bunlar tek tarafli olarak degistirebilecegi ve bundan
sorumlulugunun da dogmayacagi yoniinde hiikiimler bulunsa da yukarida da
belirtildigi tlizere, Varsova/Lahey Sistemi madde 23 ve 1999 Montreal Soézlesmesi
madde 26 hiikiimlerince sorumsuzluk kayitlari gegersiz sayilmaktadir. Dolayisiyla, bu

tiir hiikiimler de gegersiz sayilacaktir (Ulgen, 1987: 182; Birinci Uzun, 2015: 103).

Eger hava tasima sézlesmesinde taraflarca bir tagima siiresi belirlenmemis ise
tagimanin makul bir tasima siiresinde gergeklesmesi beklenecektir. Makul bir tagima
stiresinin belirlenmesinin en dogru yolu ise somut olayin 6zelliklerini dikkate almaktir
(Gengtiirk, 2006: 128; Birinci Uzun, 2015: 104; Turhan, 2016: 111-112). Bu
belirlemede kimi zaman hava durumu, kimi zaman ytikiin 6zelligi sebebi ile giimriik
kontrolii siiresi, kimi zaman ise hava trafigi énemli rol oynayabilmektedir (Gengtiirk,

2006: 128; Birinci Uzun, 2015: 104). Belirlenecek siire, makul ve objektif olmalidir.

Gerek Varsova/Lahey Sistemi gerekse 1999 Montreal S6zlesmesi, gecikmenin

belirlenmesi acisindan tasima siliresinin ne zaman baglayacagr yoniinde bir
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diizenlemeye yer vermemektedir. Doktrinde ise tasima sozlesmesinin baslangicina

yonelik ti¢ ayr1 goriis bulunmaktadir.

Birinci goriise gore; gecikme durumu, yolcu, bagaj veyahut yiikiin fiili olarak
havada gegirmis oldugu siire zarfinda meydana gelmis olmalidir (Ulgen, 1987: 183;
Kirman, 1990: 97; Gengtiirk, 2006: 132; Birinci Uzun, 2015: 104). Yani, kalkis ve inig
arasinda gegen siire, kararlastirilan siireden fazla ise gecikme yasanmis sayilacaktir
(Kirman, 1990: 97). Bu goriis, benimsenmesi durumunda tasiyicinin gecikme
sebebiyle dogan sorumlulugunu amacin disinda smirlandirmast nedeniyle
elestirilmektedir (Kirman, 1990: 98; Birinci Uzun, 2015: 105). Zira, somut olayda
yolcu, bagaj veya yiikiin havada gecirdigi siirenin fazla olmasina sik rastlanmamakla
birlikte, havada gecen siire disinda da s6zlesmenin ifasi devam etmektedir (Kirman,

1990: 98).

Ikinci goriise gore; gecikmenin belirlenmesi adina, yolcu tasimalari igin
Varsova/Lahey Sozlesmesi madde 17, yiik tasimalari i¢in ise madde 18’e gore hareket
edilmelidir (Ulgen, 1987: 183; Kirman, 1990: 97; Birinci Uzun, 2015: 104). Yani
tasima siiresi, yolcu agisindan binis ve inis iglemleri arasinda gegen siire zarfi; yik
acisindan ise s6z konusu malin tasiyicinin denetimine girmesi ve denetiminden
¢ikmasi arasinda gegen siire zarfi olacaktir (Birinci Uzun, 2015: 104). Bu siirelerin
asilmasi halinde de gecikme dogmus olacaktir. Bu goriis, benimsenmesi halinde
sorumlulugu ugaga binis isleminden baslatacagi i¢in 6zellikle yolcular acisindan pek
¢ok durumu kapsam dis1 birakacagi sebebi ile elestirilmektedir (Kirman, 1990: 98;
Birinci Uzun, 2015: 105).

Uciincii ve son goriise gore ise, hava yolu ile tasima bir biitiin halinde
degerlendirilmeli ve sebebi ne olursa olsun varis yerine zamaninda ulagamama durumu
gecikme olarak sayilmalidir (Ulgen, 1987: 183; Kirman, 1990: 98; Gengtiirk, 2006:
133; Birinci Uzun, 2015: 105). Zira, Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 Montreal
Sozlesmesi’nin lafzina bakildiginda yolcu, yiik ve bagaj agisindan 6liim, yaralanma,
ziya ve hasar durumlar i¢in tasiyicinin sorumluluk smirlarinin agikca belirlendigi
goriilmektedir. Fakat, gecikme hali i¢in herhangi bir sinirlama belirlenmemigtir. Bu
sebeple, kanunun amacina uygun hareket edilerek hava yolu ile tasimanin bir biitiin

oldugu ve sebep fark etmeksizin zamaninda ulasmamanin gecikme sayilmasi gerektigi

136



kanaatimizce de dogrudur. Zira, hava yolu ile tasima genis diisiiniilmeli ve tiim hava

tagima siire zarfin1 kapsamalidir.

Deginilmesi gereken bir bagka husus ise seferin iptali yahut ertelenmesi
hallerinin gecikme sayilip say1lmayacagi sorunudur. Bu husus 6zellikle, diinyay1 etkisi
altina alan COVID-19 salgini sebebiyle neredeyse tiim yurtdist uguslarinin iptal
edilmesi yahut ertelenmesi ile onem kazanmistir. Belirtilmelidir ki, gecikme halinin
s0z konusu olabilmesi i¢in tasiyicinin edimi ifa etmesi ancak gec¢ ifa etmesi
gerekmektedir (Kirman, 1990: 102; Birinci Uzun, 2015: 106). Hig ifa edilmeyen bir
edim i¢in ise Varsova/Lahey Sistemi veya 1999 Montreal Sozlesmesi ¢ergcevesinde bir
hiikiim bulunmamaktadir. Dolayisiyla, bir seferin iptali yahut ertelenmesi hususunda
ulusal hukuk uygulama alan1 bulacaktir (Mankiewicz, 1981: 187; Ulgen, 1987: 184;
Kirman, 1990: 102; Birinci Uzun, 2015: 106).

b. Zarar

Hem Varsova/Lahey Sistemi hem de Montreal S6zlesmesi hiikiimlerince,
tagtyicinin - yik, yolcu veya bagajin gecikmesinden dolayr sorumlulugunun
dogabilmesi i¢in gecikme durumunun yani sira bir zararin da dogdugunun
kanitlanmas1 gerekmektedir (Gengtiirk, 2006: 157; Birinci Uzun, 2015: 106-107,
Turhan, 2016: 116).

Gecikmeden dogan zararin tespiti hususunda Varsova/Lahey Sistemi veya
Montreal S6zlesmesi hiikiimlerinde bir diizenleme mevcut degildir. Bu nedenle zararin
tespitinde davaya bakan mahkemenin hukuku uygulanacaktir (Kaner, 1994: 80;
Clarke, 2002: 120; Turhan, 2016: 116). Sonu¢ olarak, zararin tespitinde genel
hiikiimlere gidilerek gecikme sebebi ile ugranan zarar nedeniyle gonderenin veya
yolcunun mal varlig1 ile eger gecikme hi¢ yasanmamis olsaydi mal varligimin durumu
arasindaki fark dikkate alinacaktir (Gengtiirk, 2006: 157; Birinci Uzun, 2015: 107;
Turhan, 2016: 116).

Yolcu tagimalari agisindan zarar belirlenirken dikkate alinmasi gereken husus,
hava tagima sézlesmelerinin zamaninda ifa edilmesi halinde yolcunun elde edecegi
yarar olmalidir (Kirman, 1990: 102; Birinci Uzun, 2015: 107). Gecikme sebebi ile
meydana gelecek zararlara ise yolcunun seyahatini tamamlamak {izere yaptig1 kimi
harcamalar, yolcu hastalig1 nedeniyle tedavi i¢in seyahat ediyor ise yapilan tibbi

miidahalenin gecikmesi gibi durumlar &rnek gosterilebilir (Ulgen, 1987: 185; Kirman,
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1990: 102; Birinci Uzun, 2015: 107). Manevi zarar ise doktrinde tartismali da olsa
kanaatimizce talep edilebilmektedir. Zira, yalnizca bedensel zarara bagli manevi
zararlarin talep edilebilecegi seklinde bir kanaat olsa da yolcunun haklarmin daha
genis ¢capli korunmasi amaci ile gecikme sebebi ile meydana gelen manevi zararlarin
da sorumluluk dogurmasi gerekmektedir (Ulgen, 1987: 185; Kirman, 1990: 102;
Birinci Uzun, 2015: 107-108).

Yik tagimalarinda bir gecikme yasanmasi halinde ise ylkiin kendisinde
olusacak zarar sonucu yiikiin ziyai veya hasart s6z konusu olabilmektedir (Birinci
Uzun, 2015: 108; Turhan, 2016: 117). Ornegin, tereyag yiikiiniin uzun siire bekleme
sebebi ile bozularak zayi olmasi halinde tagiyicinin ziyadan m1 yoksa gecikmeden mi
sorumlu tutulacag: tartismalidir (Gengtiirk, 2006: 159; Birinci Uzun, 2015: 109;
Turhan, 2016: 117). Varsova/Lahey Sistemi veya Montreal S6zlesmesi kapsaminda bu
problemin cevabi diizenlenmemistir. Belirtilmesi gerekir ki, dncelikle burada tespit
edilmesi gereken kavram, yiikiin ziyai yahut hasariin gecikme sebebiyle meydana
gelip gelmemesidir. Gecikme siiresince meydana gelmis bulunan her zarar, gecikme
sebebi ile meydana gelmis olmak zorunda degildir (Birinci Uzun, 2015: 109).
Meydana gelmis zarar, gecikme disinda bir sebepten kaynaklanmakta ise burada
elbette tastyicinin yiikiin ziyai veya hasari halinde sorumluluguna gidilecektir. Ancak,
ornekte de belirtildigi gibi gecikme yliziinden bozularak zayi olan tereyagi sebebi ile
meydana gelen zarardan hangi hiikiimler ¢ergevesinde sorumlu olunacagi hususunda

doktrinde farkli goriisler bulunmaktadir.

Birinci goriise gore, bu hallerde haklarin yarigmast mevzu bahistir. Yani,
gecikme nedeniyle ziya veya hasar meydana geldiginde yiikiin ziyai veya hasari
halinde tasiyicinin sorumlulugu hiikiimleri uygulanabilecegi gibi, yiikiin gecikmesi
sebebiyle tastyicinin sorumlulugu hiikiimlerine de gidilebilecektir (Gengtiirk, 2006:
159-160; Birinci Uzun, 2015: 109; Turhan, 2016: 118).

Ikinci goriise gore, yiikiin gecikmesi halinde tasiyicinin temerriidii s6z konusu
olmaktadir. Dolayisiyla tasiyici, hem gecikme sebebi ile meydana gelen zarardan hem
de yiikiin ziya veya hasarindan sorumlu olacaktir. Bu goriise gore, gecikme sebebi ile
yuk ziya veya hasara ugrarsa bu zarardan ve bunun yani sira gecikme sebebi ile
meydana gelen zarardan dolay1 tasiyict gecikme sorumlulugu kapsaminda sorumlu

tutulacaktir (Birinci Uzun, 2015: 109).
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Ucgiincii ve bizim de katildigimiz goriise gore ise, yiikiin ziya yahut hasara
ugramasi halinde tastyicinin ziya ve hasardan sorumlulugunu diizenleyen madde
uygulanmalidir. Gecikmeden dogan zarar, ziya ve hasardan dogan zararin disinda
kalan zarardir (Birinci Uzun, 2015: 109). Zira, Varsova/Lahey Sistemi veya Montreal
Sozlesmesi kapsaminda da ylikiin ziya ve hasar1 sebebi ile sorumluluk ve gecikme
sebebi ile sorumluluk ayri ayri diizenlenmistir. Yiikiin bakimi ve gozetimi ile
zamaninda teslimi iki ayr1 borg niteligi tasimakta oldugundan, gecikme nedeni ile
yukiin hasar1 veya ziyai s6z konusu olursa meydana gelecek zarardan tasiyict madde
18 kapsaminda sorumlu tutulacaktir. Ziya veya hasar disinda meydana gelecek zararlar
ise gecikmeye yonelik hiikiimler cercevesinde talep edilebilecektir (Ulgen, 1987: 185;
Gengtiirk, 2006: 161-162; Birinci Uzun, 2015: 109).

Belirtilmesi gereken bir diger husus ise, TTK madde 875/3 hiikmiine gore,
gecikme s0z konusu oldugunda tagima iicretinde indirim talebine olanak verilmesi
halidir. Varsova/Lahey Sistemi ve Montreal Sozlesmesi kapsaminda bu tiir bir
diizenleme bulunmadigindan, bu s6zlesmelerin uygulandigi bir olayda TTK madde
875/3 ileri siiriilemeyecektir. Yani, gecikme s6z konusu olsa dahi hava tagiyicisi ticrete
hak kazanacaktir (Turhan, 2016: 120). Zira, TTK madde 852 hiikkmiine gore; deniz,
demir ve hava yoluyla tagima ile posta idaresine iligskin 6zel hiikiimler saklidir. Yani,
Tiirkiye’nin taraf oldugu milletlerarasi sézlesmeler, sartlar1 olusmussa Oncelikle

uygulanacaktir.
c. illiyet bag

Yolcu, yiik ve bagaj tasimasinda meydana gelen gecikme sebebi ile tasiyicinin
sorumluluguna gidilebilmesi i¢in, gecikme ile zarar arasinda uygun bir illiyet baginin
olmas1 gerekmektedir. Illiyet baginin ispat yiikii yolcu veya gonderene diismektedir.
Yolcu veya gonderen, gecikme ile zarar arasindaki illiyet bagini ispat edemezse
tastyicinin sorumlulugu s6z konusu olmamaktadir (Gengtiirk, 2006: 161-162; Birinci
Uzun, 2015: 110; Turhan, 2016: 120). Belirtilmelidir ki, burada uygun illiyet bagi
aranmaktadir. Zira, zarar meydana gelmis ancak gecikme sebebi ile gelmemis, 6rnegin
mal bir tiglincii kisi tarafindan ¢alinmis ise, burada gecikme ile zarar arasinda uygun

illiyet bag1 bulundugundan artik s6z edilemeyecektir.

Zararin dogmasinda yolcu veyahut gonderenin miiterafik kusurunun varligi

halinde gecikme ve zarar arasinda bulunan illiyet bag1 zayiflayacak veya tamamen
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ortadan kalkacaktir. Yani, tasiyicinin sorumlulugu da illiyet bagmin zayiflamasi
olgiisiinde kalkacak veya azalacaktir. Bu konuda verilmis bir karara gore®,
havaalaninda biletin ¢ekle 6denmesi ancak c¢ekin karsiliksiz ¢ikmasi nedeniyle
yolcunun gecikmesi durumunda tasiyicinin sorumlu olmadigi belirlenmistir (Kirman,
1990: 99-100; Birinci Uzun, 2015: 110). Aymi sekilde tasiyicinin sorumlu
tutulmayacag1 diger Ornekler ise, yolcunun rezervasyonunu kendi iradesi ile iptal
ettirdigi halde havaalanina gelerek ucaga binmek istemesi® veya yolcunun
rezervasyonunun genel islem sartlarina uygun olmamasi® halleridir (Kirman, 1990:
100; Birinci Uzun, 2015: 110-111). Bunlarin diginda illiyet bagin1 kesen bir diger hal
ise, gecikmenin ticiincii bir kiginin eylemi sebebi ile meydana gelmesi veya tastyicinin
olayda bir kusuru olmamasi1 durumudur. Buna 6rnek olarak, havaalaninda personelin
grevi ya da hava aracinin bozulmasi gosterilebilir (Kirman, 1990: 99; Birinci Uzun,
2015: 111). Ugaktaki bomba ihbart nedeni ile ugagin yetkililerce aranmasi ve bu
nedenle gecikme yasanmasi da bir bagka 6rnektir (Turhan, 2016: 120-121). Elbette,

tastyicinin bu iddiasini ispatlamasi gerekmektedir.

3. Sorumlulugun Hukuki Niteligi

Tasiyicinin  yolcu, bagaj ve yik tasimasinda gecikme sebebi ile
sorumlulugunun hukuki niteligi, daha once de aciklamasi yapilan kurtulus kaniti
getirilebilen bir kusursuz sorumluluktur. Zira, Varsova Soézlesmesi madde 20
hiikmiince, tasiyiciya kusursuz sorumluluk yiiklenmis ve kurtulus kamiti da

ongoriilerek sorumluluktan kurtulma sansi verilmistir.

Birleserek Varsova/Lahey Sistemi’ni meydana getiren 1955 Lahey Protokolii,
1971 Guatemala City Protokolii ve 1975 Montreal Protokollerinde, 1929 Varsova
Sozlesmesi’nin tastyicinin gecikmeden dolay1 sorumlulugunu diizenleyen madde 19
hitkmii degistirilmemistir (Dempsey ve Milde, 2005: 176; Birinci Uzun, 2015: 111;
Turhan, 2016: 121). Ayn1 sekilde, kurtulus kanitin1 diizenleyen madde 20 hiikmiinde
de bir degisiklik yapilmamstir (Birinci Uzun, 2015: 111). Iste, 1929 tarihli Varsova

Sozlesmesi’nde yer alan bu diizenlemeler, 1999 Montreal S6zlesmesi metnine de

8 District Court, District of Colombia, 15 December 1976, 13 Avi 18165.

8 Burke v. Eastern Airlines, U.S. District Court, Northern District of Georgia, 24 March 1974, 14 Avi
17776.

8 Tumarkin v. Pan American World Airways, New Jersey Superior Court, Lower Division Essex
County, 20 June 1956, 4 Avi 1812.
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aynen dahil edilmistir. Dolayisiyla, kurtulus kanit1 getirilebilen kusursuz sorumluluk
Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 tarihli Montreal Sozlesmesi agisindan gegerliligini
siirdiirmektedir (Golciikli, 2018: 70).

G. Tastyicinin Kusursuz Sorumluluk Halleri

Tastyicinin =~ kusursuz ~ sorumlulugu  agiklanmadan evvel, kusursuz
sorumlulugun agiklanmasi gerekmektedir. Daha 6nce de deginildigi lizere, bir kusur
olmadan sorumlulugun da olmayacagi prensibinden dogan kusur sorumlulugunda
zararin kendi kusuru ile dogmadigini ispat eden kisinin sorumluluktan kurtulmasi
miimkiindiir. Ancak literatiirde objektif sorumluluk veyahut sebep sorumlulugu olarak
da bilinen kusursuz sorumlulukta, esas olan kisinin zararin kendi kusuru ile
dogmadigint veya kendisinin gereken Onlemleri aldigini ispat etse dahi sorumlu
olmaya devam etmesidir (Golciikli, 2018: 73). Yalnizca, bazi nadir durumlarda
kusursuz sorumlu kisiye kimi kurtulugs imkanlar1 taninabilmektedir. Fakat 6nemle
belirtilmelidir ki, kisiye taninan bu kurtulus imkanlari, kusursuz sorumlulugu kusur
sorumluluguna ¢evirmemektedir. Hukukumuzdan bir 6rnek vermek gerekirse, TBK
madde 66 hilkkmiinde diizenlenen ‘’adam c¢alistiranin sorumlulugu’’ maddesinde tipik
bir kusursuz sorumluluk hali belirtilmis olsa da adam c¢alistirana gerekli 6zeni
gosterdigini ispat etmesi halinde sorumluluktan kurtulus imkani sunulmustur. Bu
imkanin taninmasi, kusursuz sorumlulugu bertaraf etmemekte, adam calistiranin

kusursuz sorumlulugu devam etmektedir.

Kusursuz sorumluluk, kusur sorumluluguna oranla daha agir bir sorumluluk
tiiriidiir (Golciikli, 2018: 73). Bir uluslararasi hava tasima sozlesmesinde tasiyicinin
sorumlulugu, basit islerle karsilagtirilamayacak derece agir bir 6zen borcu

gerektirmektedir.

Tas1iyici, daha 6nce de belirtildigi lizere, Varsova/Lahey S6zlesmesi hiikiimleri
uyarinca hava yolu tasimalarinda kaza halinden bile sorumlu tutulmustur. Tasiyicinin,
almakla ylikiimlii oldugu tiim onlemleri aldigini ispat edememesi halinde, olas1 bir
kazada dahi sorumlulugu siirmektedir (Bozkurt Bozabali, 2013: 106). Varsova/Lahey
Sozlesmesi’nin ardindan yeknesaklik gayeleri ile hazirlanan 1999 tarihli Montreal

So6zlesmesi kapsaminda da tasiyicinin kusursuz sorumlulugu ilkesi kabul edilmistir.
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1999 Montreal So6zlesmesi’nin yolcunun oliimii ya da bedensel zarara ugramasi
halinde tastyicinin sorumlulugunu diizenleyen, kendine has sorumluluk sistemi olan
iki agsamal1 sorumluluk sistemi de kusursuz sorumluluk esasina dayanmaktadir. Zira,
belirlenen limitin altinda kalan miktar i¢in tasiyici kusursuz olarak sorumludur. Bu
sorumluluk, miicbir sebep halinde dahi ortadan kalkmayan agir bir kusursuz
sorumluluk halidir. Belirtmek gerekir ki, limitin iizerinde kalan zararlar agisindan
tastyicitya bazi kurtulus imkanlar1 taninmis olsa da bu durum kusursuz sorumlulugun
niteligini etkilememektedir (Golciikli, 2018: 73). Zira yukarida da agiklandigi tizere,

kimi kusursuz sorumluluk hallerinde bazi kurtulus imkanlar1 taninmast miimkiindiir.

Son olarak belirtilmelidir ki, Varsova/Lahey Sozlesmesi’nde tastyicinin yiik
tasima sozlesmeleri acisindan yiikiin kaybi ya da hasar1 halinde kusursuz sorumlu
olacag: belirtilmistir (Sozer, 2009: 205). Bu esas, 1999 Montreal S6zlesmesi’nde de
aynen korunmustur. Yiike gelen hasardan dolayr sorumluluk, belirtilen kurtulus
imkanlar1 c¢ergevesinde bertaraf edilebilmektedir, ancak sorumlulugun kusursuz

sorumluluk olma niteligi devam etmektedir.

H. Tasiyicitnin  Adamlarinin  (Yardimcr Sahislarin) Fiillerinden Dogan
Sorumlulugu

1. Tasiyicinin Adamlar: Kavrami

a. Genel olarak

Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 Montreal Soézlesmesi’nde tastyicinin
adamlarimin fiillerinden dogan sorumlulugunu diizenleyen 6zel bir hiikim mevcut
degildir. Ancak, baz1 genel hiikiimlerde tasiyicinin adamlarindan bahsedilmesi sebebi
ile tastyicinin bundan da sorumlu oldugu kanaatine varilmaktadir. Yine de tastyicinin
adamlarimin kimler olduguna yonelik agik bir tanim yer almadigindan, bu kisilerin
belirlenmesi adina, sozlesmelerde tercih edilen terim ve kavramlara deginmek
onemlidir (Kirman, 1990: 105; Kaner, 1994: 82-83; Gengtiirk, 2006: 191; Birinci
Uzun, 2015: 113).

1929 Varsova Sozlesmesi’nin orijinal Fransizca metninde madde 20 ve 25°te

pre’pose terimi tercih edilmistir (Kirman, 1990: 106). Bu kavram, Fransiz Medeni
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Kanunu madde 1242°de® isverenin tabiiyetinde ve hizmet sdzlesmesi kapsaminda
calisan kisileri ifade etmek amaci ile kullanilmistir (Mankiewicz, 1981: 45; Kirman,
1990: 107; Birinci Uzun, 2015: 113; Turhan, 2016: 124). Aym kavram, 1955 tarihli
Lahey Protokolii, 1971 Guatemala City Protokolii ve 4 numarali Montreal

Protokolii’nde de yer almaktadir.

Varsova Sozlesmesi temelli TSHK madde 123, 126 ve 127°de “’tasiyicinin
adamlar1’ ifadesi yer almaktadir. 1955 Lahey Protokolii ve 1929 Varsova
Sozlesmesi’nin Tiirkce terclimesinde ise ’tastyicinin isgileri ve temsilcileri’” kavrami
kullanilmistir. 4 Numarali Montreal Protokolii’niin ¢evirisinde ise ’tagiyicinin

adamlar1’” kavramina yer verilmistir (Birinci Uzun, 2015: 113).

1929 tarihli Varsova So6zlesmesi’nin Almanca c¢evirisinde ve Alman Sivil

87

Havacilik Kanunu’nda®’ ise leute kavrami tercih edilmistir. Bu kavram, Alman

hukukunda bagimsiz isletmelerin yani sira ifa yardimcilart ve alt tasiyicilart ifade

etmektedir (Gengtiirk, 2006: 191; Birinci Uzun, 2015: 113).

1929 Varsova Sozlesmesi’nin Amerika Birlesik Devletleri tasdikli Ingilizce
terciimesinde ve Ingiltere’nin 1932°de ¢ikarmis oldugu Carriage by Air Act isimli
kanunda, pre’pose kavram Ingilizceye agent seklinde terciime edilmistir (Kirman,
1990: 107; Birinci Uzun, 2015: 114). Ingiltere'nin 1955 Lahey Protokolii’nii
onaylamasi esnasinda ¢ikarmis oldugu 1961 tarihli Carriage by Air Act adli kanunda
ise servant and agent seklinde geviri yapilmigtir. Ayni kavram, 1971 Guatemala City
Protokolii, 1975 tarthli 4 Numarali Montreal Protokoli ve 1999 Montreal
Sézlesmesi’nin ¢evirilerinde de kullanilmistir. Belirtilmelidir ki, Ingilizce servant and
agent kavrami, Fransizca pre pose teriminin dogru bir ¢evirisi degildir (Kirman, 1990:
107; Clarke, 2002: 126; Birinci Uzun, 2015: 114; Turhan, 2016: 124). Zira, servant
kelimesi miistahdem, agent kelimesi ise temsilci anlamina gelmektedir. 1929 Varsova
Sozlesmesi’nin Tiirkgeye terclimesinde ise kanimizca uygun olmayan bir tercih olarak

“tastyicinin temsilcileri>” ifadesi kullanilmistir®,

Sonug olarak, tagiyicinin adamlarini ifade etmek amaci ile kullanilan kelimeler

her tilkenin kendi hukuku agisindan farkli anlamlara gelse de doktrin ve mahkeme

8 Code Civil, http://codes.droit.org/CodV3/civil.pdf, 2020.

87 Luftverkehrsgesetz (LuftVG), https://www.gesetze-im-internet.de/luftvg/BJINR006810922.html,
2020.

8 https://www.resmigazete.gov.tr/arsiv/16128.pdf, 2020.
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kararlari, kullanilan terimin terclimesine bakmaksizin, hava tasima igsleminin ifasinda
yer alan, tasiyici ile arasinda hizmet veya vekalet iliskisi bulunan, hava tagima islemi
esnasinda hizmetinden faydalanilmis ise bagimsiz isletmeleri de kapsayacak sekilde
bir yorum getirmektedir (Mankiewicz, 1981: 45; Kirman, 1990: 106-107; Birinci
Uzun, 2015: 114-115; Turhan, 2016: 125). Yani, yalnizca tastyicinin kendi hizmetlileri
veya is¢ileri degil, bagimsiz ¢alisan ve hizmetinden faydalanilan kisiler de tagiyicinin
sorumlulugu altinda sayilmaktadir. Bu sebeple tasiyicinin adamlari tabiri, tagiyicinin
tabiiyetinde olan kisiler ve tasiyicinin hizmetlerinden faydalandigi kisiler olmak tizere

iki baslikta incelenecektir.
b. Tasiyicinin tabiiyetinde olan Kisiler

Tastyicinin tabiiyetinde olan kisiler, genel olarak tasiyici ile arasinda bir hizmet
akdi olan ve siirekli ¢alisan kimselerdir (Kirman, 1990: 108; Birinci Uzun, 2015: 115;
Turhan, 2016: 126). Tasiyicinin tabiiyetinde olan kisiler belirlenirken tastyici ile bu
kisi arasindaki hizmet akdinin tiirli, niteligi veyahut siiresi dnem tasimamaktadir
(Kirman, 1990: 108; Gengtiirk, 2006: 193; Birinci Uzun, 2015: 115; Turhan, 2016:
126). Yani, bir ¢alisanin tagima isleminin gergeklestirilmesine fiilen ve dogrudan
katilip katilmadiginin bir 6nemi yoktur, eger bu kisi, tastyicinin mahiyetinde bir
isletmede calistyor ise kendisi de tastyicinin tabiiyetinde sayilacaktir (Kirman, 1990:
108). Tastyicinin istihdam ettigi kisilerin statiisii bir 6nem tasimamaktadir. Zaten, bu
kisiler tastyicinin direktifleri sonucu hareket etmektedirler (Kirman, 1990: 108; Birinci
Uzun, 2015: 115; Turhan, 2016: 127). Bir isletmede isletmenin yonetiminden sorumlu
olan ve yine tastyicinin tabiiyetinde olmak kosulu ile diger kisilere talimat vermeye
yetkili miidiir, miidiir yardimcisi, sef gibi kisiler de mevcut olabilir. Tasiyicinin
direktiflerinin bu yonetici kisiler araciligi ile aktarilmasi, tasiyici ile tabiiyetinde olan
personel arasindaki iliskiyi degistirmemektedir (Kirman, 1990: 108-109; Gengtiirk,
2006: 193; Birinci Uzun, 2015: 115-116; Turhan, 2016: 127).

Tastyicinin, tabiiyetinde olan kisilerin fiillerinden sorumlulugunun dogmasi
i¢in, bu personelin tagima isinin ger¢eklesmesine muhakkak dogrudan katiliyor olmasi
gerekmemektedir (Kirman, 1990: 108; Gengtiirk, 2006: 193; Birinci Uzun, 2015: 116;
Turhan, 2016: 127). Hava tasima isine dogrudan katilmayan temizlik gorevlileri,
muhasebe eleman, giivenlik personeli, ucak bakim ekibi gibi ¢alisanlar da tagiyicinin

tabiiyetinde olan kisilerden sayilmaktadirlar (Kirman, 1990: 109; Birinci Uzun, 2015:
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116; Turhan, 2016: 127). Ornegin, giivenlik kontrolii esnasinda 6zen gosterilmeyerek

yolcunun bagajinin kirilmasindan tagiyicinin sorumlulugu dogmaktadir.

Tastyicinin birden ¢ok isletmesinin bulunmasi halinde, somut olayda yalnizca
tagima isinin gergeklestirildigi isletmedeki caliganlar tasiyicinin tabiiyetinde olan
kisiler olarak sayilacaktir (Kirman, 1990: 109; Gengtiirk, 2006: 193; Birinci Uzun,
2015: 116; Turhan, 2016: 127).

C. Tasiyicimin hizmetlerinden faydalandig kisiler

Bir tagima isinin ifasinda, tasiyicinin ihtiyag duydugu tiim hizmetlerin
tabiiyetinde bulunan personel tarafindan yerine getirilmesi miimkiin olmamakta, kimi
zaman bu hizmetler, baskaca kisi veyahut isletmelerce temin edilmektedir. Bu tiir kisi
veya isletmeler ile tasiyici arasinda kurulan iliski siireklilik arz etmemekle birlikte bu
kisiler tastyicinin gézetimi veya denetimi altinda da degillerdir. Tastyici ile bu kisiler
arasinda hiyerarsik bir diizen de mevcut degildir (Mankiewicz, 1981: 46; Ulgen, 1987:
206; Kirman, 1990: 109; Gengtiirk, 2006: 194; Birinci Uzun, 2015: 116-117; Turhan,
2016: 128). Tastyicinin hizmetlerinden faydalandigi bu kisiler, tasiyicinin tabiiyetinde
olan kisiler haricinde, tasima isinin gerceklestirilmesine katki saglayan kisilerdir

(Kirman, 1990: 109).

Tastyici, ¢ogunlukla bu kisi veya isletmelerin hizmetinden belirli bir is i¢in
faydalanmaktadir ve tagima ediminin gerceklestirilmesi ile aralarindaki iliski de sona
ermektedir (Kirman, 1990: 109; Gengtiirk, 2006: 194; Birinci Uzun, 2015: 117
Turhan, 2016: 128).

Hizmetlerinden faydalanilan bu kisilerin fiillerinden dolay1 tasiyicinin
sorumlulugunun dogabilmesi i¢in bu kisilerin dogrudan tasima isini ifa etmeleri
gerekmemektedir. Tasima isi ile baglantili birtakim isleri gergeklestirmeleri, 6rnegin
ucagin yikanmasi ve bakimi, yiikk ve bagaj teslimati, yakit ikmali yapilmasi, depo
hizmetleri gibi islemleri gerceklestirmeleri yeterlidir (Kirman, 1990: 109; Gengtiirk,
2006: 194; Birinci Uzun, 2015: 117). Hava araci kiralik ise, personel hava aracinin
yonetiminde bizzat rol oynamadik¢a tastyicinin hizmetlerinden faydalandigi kisi
olarak sayilmamaktadirlar (Gengtiirk, 2006: 194; Birinci Uzun, 2015: 117; Turhan,
2016: 129).
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Belirtmek gerekmektedir ki, kamu otoriteleri tarafindan gerceklestirilen
giimriik, pasaport kontrolii gibi birtakim isleri gergeklestiren personel, tasiyicinin
hizmetlerinden faydalandig1 kisi sayllmamaktadir (Ulgen, 1987: 207; Kirman, 1990:
110; Birinci Uzun, 2015: 117). Ciinkii, burada islemi gergeklestiren kisi ile tasiyici
arasinda herhangi bir akdi iliski mevcut degildir. Kanundan kaynakli bu hizmetlerin
ifasindan da o ifanin kaynaklandigi kamu otoritesi sorumlu olacaktir (Kirman, 1990:

110; Birinci Uzun, 2015: 117; Turhan, 2016: 129).

Doktrindeki bir goriise gore, tasima iginin bir boliimiinii veya tiimiini
gerceklestiren fiili tagiyict da  tastyicinin - adamlart  arasinda  sayilmaktadir
(Mankiewicz, 1981: 46; Ulgen, 1987: 206; Kirman, 1990: 109-110; Gengtiirk, 2006:
195; Birinci Uzun, 2015: 118; Turhan, 2016: 129). Bizim de katildigimiz bir diger
goriise gore ise, 1961 tarihli Guadalajara Ek Konvansiyonu madde 2 hiikmii uyarinca
fiilli tasiyicinin da sorumluluguna gidilebilecek bir tasiyici oldugu belirtilmistir
(Birinci Uzun, 2015: 118). Guadalajara Ek Konvansiyonu hiikiimleri, 1999 tarihli
Montreal S6zlesmesi kapsamina alinmis oldugundan bu goriisiin benimsendigi agiktir
ve Montreal Sozlesmesi uyarinca da fiili tasiyici, akdi tasiyicinin adamlar1 arasinda
sayllmamaktadir. Sonug olarak, fiili tasiyici kendi ifa ettigi kisim uyarinca, akdi

tastyict ise tagima isinin tamamindan sorumludur.

Miitevali tasimalar agisindan ise, miitevali tasiyicty1r tastyicinin adamlari
icerisinde degerlendirmek miimkiin olmayacaktir (Turhan, 2016: 130). Zira, miitevali
tagimalarda, tasima isinin her bir kismi baska tasiyicilarca ifa edilmektedir.
Dolayisiyla, her bir miitevali tasiyict kendi boliimi agisindan akdi tasiyici olarak
degerlendirilmektedir ve tagima sdzlesmesinin taraflarindan biri sayilmaktadir (Sozer,
1977:386). Taraflar arasinda kurulun sézlesmede kararlastirilmasi halinde ise, ilk
tagtyicinin tasimanin tiimiinden sorumlu tutulmasi miimkiindiir. Miitevali tagimalarda
bagaj ve yiike iligkin zarar agisindan tasiyicinin sorumlulugu Varsova/Lahey
So6zlesmesi madde 30 ve Montreal Sozlesmesi madde 36’da ayrica diizenlenmistir.
Buna gore, ilk tasiyict bagaj ve yiike gelen zarar agisindan tasimanin tamamindan
sorumludur. Zarar, ilk tagiyicinin ifa ettigi kisim disinda bir kisstmda meydana gelirse,
ilk tasiyict ile zararin meydana geldigi kismin tasiyicis1 gonderene kars1 miiteselsilen
sorumlu olacaklardir. Son tasiyici ise, bagaj ve yiike gelen zarar agisindan gonderilene
kars1 tasimanin tamamindan sorumlu olacaktir. Eger zarar, son tasiyicinin ifa ettigi

kisim disinda bir kistmda meydana gelirse, son tasiyici ise zararin meydana geldigi
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kismin tastyicist gonderilene karsi miiteselsilen sorumlu olacaklardir (Kaner, 1992:41;

Birinci Uzun, 2015: 120).

2. Sorumlulugun Sartlar

Tastyicinin, adamlarinin fiillerden kaynakli sorumlulugunun dogabilmesi i¢in
zararin, tasityicinin adamlarinin  kendilerine verilen gorevi ifa ettikleri esnada
gerceklesmesi gerekmektedir (Mankiewicz, 1981: 100; Ulgen, 1987: 207; Kirman,
1990: 110-111; Gengtiirk, 2006: 197; Birinci Uzun, 2015: 120-121; Turhan, 2016:
131-132). Gorevin ifasindan bagimsiz fiiller nedeniyle dogmus zararlardan ise tasiyict
sorumlu tutulamayacaktir. Bdyle bir durumda, tasiyicinin adamlarmin kisisel
sorumlulugu dogacaktir (Birinci Uzun, 2015: 121). Fakat, Varsova/Lahey Sistemi
kapsaminda veya Montreal Sozlesmesi gercevesinde tasiyicinin adamlarinin kisisel
sorumlulugu ile alakali bir hikkiim bulunmamaktadir. Bu durumda, milletlerarasi 6zel
hukuk kurallar1 cergevesinde yetkili ulusal hukuk tespit edilerek uygulanacaktir
(Ulgen, 1987: 207-208; Kirman, 1990: 111; Gengtiirk, 2006: 198; Birinci Uzun, 2015:
121; Turhan, 2016: 132). Eger yetkili hukuk somut olayda Tiirk hukuku olarak tespit
edilirse, tagtyicinin adaminin sahsi sorumlulugu hakkinda TBK’nin Haksiz Fiillerden
Dogan Borg lliskileri bashg altindaki 49. maddesi ve devam hiikiimleri
uygulanacaktir (Ulgen, 1987: 208; Birinci Uzun, 2015: 121; Turhan, 2016: 132;
Kurtulus, 2019: 132).

Belirtilmelidir ki, tagiyicinin adamlarinin sorumlulugunun dogmasi halinde,
sorumlulugu dogan kisinin, zararin kendisine verilen gorevin ifas1 amaciyla
gerceklestirilen bir fiill neticesinde dogdugunu ispatlayarak kanuni miktar
siirlamalarindan faydalanmasi da miimkiindiir (Kirman, 1990: 112; Birinci Uzun,

2015: 121).

Tastyic1, Varsova/Lahey Sistemi ve Montreal S6zlesmesi uyarinca yolcunun
6liimii veya yaralanmasi, bagaj veya yiikiin hasar1 ya da ziya1 ve yolcu, yiik ve bagaj
tagimasinda gecikme olmasi hallerinde adamlarinin fiilleri sebebi ile meydana gelecek

olan zarardan sorumludur.
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V. TURK VE ALMAN HUKUKUNDA ULUSLARARASI HAVA
YOLU ILE YOLCU TASIMA SOZLESMELERINDE
TASIYICININ SORUMLULUGU

A. Tiirk Hukukunda Tasiyicinin Sorumlulugu

1. Genel Olarak

Tiirkiye Cumbhuriyeti, 1977 yilinda Varsova/Lahey Sozlesmesi’'ne taraf olmus
ve bu sozlesme hiikiimlerine paralel sekilde hazirlanan Tiirk Sivil Havacilik
Kanunu’nu 1983 yilinda yiiriirliige koymustur. Tiirk hukuku acisindan hava yolu ile
yolcu tasima s6zlesmelerine uygulanacak olan kanun, 14.10.1983 tarihli ve 2920 sayili
Tiirk Sivil Havacilik Kanunu yani TSHK’dir. TSHK, Tiirk hukukunda bilhassa hava
yolu ile yapilan i¢ hat tagimalarini ve bunun genel 6zelliklerini diizenlemektedir.
Devlet araclar1 haricinde, ticari amagla, Tiirk hava sahasi ve devlet sinirlar1 i¢erisinde

iki nokta arasinda yapilan tagimalara i¢ hatlar hava tagimalari denmektedir (Golctiklii,

2018: 291).

TSHK, tasima sozlesmesinden dogan sorumluluk hallerini hilkkme baglamistir.
S6z konusu hiikmiin yer aldigir dordiincii boliimde, madde 120 uyarinca yolcunun
ugradig1 zarardan sorumluluk halleri diizenlenmistir. Mevcut diizenlemeye gore,
tagtyicinin  yolcunun Oliimii ve cismani zarara ugramast halinde sorumlulugu
dogmaktadir. Bu hallerde 6ncelikli olarak TSHK, madde 106’da bulunan atif yolu ile
Varsova/Lahey So6zlesmesi, bunun ardinda da borglar hukuku ve ticaret hukuku
hiikiimlerine dayanilmaktadir (Bozkurt Bozabali, 2013: 205). Belirtilmelidir ki

Tirkiye, Montreal S6zlesmesi’ni de imzalamis ve yiiriirliige koymustur.
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2. TSHK Hiikiimlerine Gore Hava Yolu Tasiyicisinin Yolcu Tasima
Sozlesmesinden Dogan Sorumluluk Halleri

TSHK madde 120 “’Yolcunun o&liimii veya herhangi bir cismani zarara
ugramasi halinde, bu zarara sebebiyet veren kaza hava aracinda veya inis veya binis
sirasinda meydana geldigi takdirde, tastyict sorumludur.”” hiikmii ile yolcunun 6liimii

veya yaralanmasi durumunda tastyicinin sorumlulugunu diizenlemistir.

Goriildugi tizere, TSHK hiikiimlerine gore tasiyicinin Oliim halinde ve
yaralanma halinde sorumlulugu dogmaktadir. Bu hallerden ilki olan 6lim halinde,
tastyicinin sorumlulugunun cergevesini belirleyebilmek i¢in Tiirk Bor¢lar Kanunu
hiikiimlerine bakilmasi gerekmektedir (Bozkurt Bozabali, 2013: 206). TBK madde
53’te diizenlenen tazmin edilecek zararlara ve TBK madde 56’da diizenlenen tazminat
hiikiimlerine bakildiginda, hava yolu ile yapilan yolcu tagimalarinda yolcunun kaza
sonucu dlmesi durumunda tagiyicinin defin ve buna bagli masraflar1 tazminle yiikiimli
oldugu goriilmektedir. Ayrica, eger yolcu 6lmeden 6nce hastanede kaldiysa tagiyicinin
bu hastane masraflarint ve is gorememe halinden dogan zararlari da tazmin
yikiimliiliigi bulunmaktadir. Ayrica tastyici, yolcunun yakinlarinin destekten yoksun

kalma halinde bu zararlar1 da tazminle ytikiimliidiir.

TSHK madde 120 hiikmiine gore tastyicinin sorumlulugunu doguran bir diger
hal de yolcunun cismani zarara ugramasidir. Burada, TSHK diizenlemesi
Varsova/Lahey Sozlesmesi’nden farklilik gostermektedir. Zira TSHK hiikmiinde,
yolcunun cismani zarara ugramasindan soz edilmekte, yaralanmasi veya herhangi bir
sekilde zarara ugramasindan bahsedilmemektedir. Cismani zarar kavrami, Tiirk
hukukuna goére kisinin ugradig1 bedensel zararlarin kimi maddi ve manevi zararlara
neden olmasi halidir (Bozkurt Bozabali, 2013: 208). Olas1 bir cismani zarar halinde
ise tasiyici, TBK madde 54 gergevesinde tedavi masraflarindan, ¢alisma giiciiniin
kayb1 nedeniyle dogan zararlardan ve ekonomik gelecegin sarsilmasindan dogan
kayiplardan sorumlu olacaktir (Bozkurt Bozabali, 2013: 208). Bunun yani sira TBK
madde 56 diizenlemesine gore, cismani zarara ugrayan kisinin manevi tazminat talep
hakki da bulunmaktadir. Burada, Varsova/Lahey Sozlesmesi’nden farkli olarak,
mutlaka yasanan elem ve iizlintliiniin bir bedensel zarara sebebiyet vermis olmasi
aranmamaktadir (Bozkurt Bozabali, 2013: 209). Tiirk hukukunda, hem fiziksel olarak
etki eden manevi zararlar hem de fiziksel olarak etki birakmayan manevi zararlar

tazmin edilebilmektedir.
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3. Tasiyicinin Sorumlulugunun Sartlar

TSHK madde 120 hiikmii, Varsova/Lahey So6zlesmesi madde 17 hiikmiine
paralel sekilde tastyicinin sorumluluk sartlarin1 diizenlemektedir. Elbette burada bir
kazanin olmasi gerekmektedir. Ancak, kazanin ugakta, ugaga binis veya ugaktan inis
esnasinda gerceklesmesi aranmaktadir. Bunun yani sira, kaza ile meydana gelen zarar

arasinda bir illiyet baginin bulunmasi da gerekmektedir.

Gorildugi tizere, tastyicinin TSHK madde 120 hiikmiine gore sorumlulugunun
dogmasi i¢in ii¢ ayr1 sart bulunmaktadir. Bunlardan ilki, kazanin belli bir zaman
diliminde gerceklesmis olmasi sartidir. Belli bir zaman diliminden kasit ise, yolcunun
ucakta bulundugu, ucaktan inis veya ucaga binis islemlerini gerceklestirdigi andir.
Onemle belirtilmelidir ki, yolcunun hava aracina alindig1 andan gidecege yere ulasarak
hava aracini terk ettigi ana dek olan zaman dilimi, yolcunun ugakta sayildig1 zamandir
(Kirman, 1990: 70). Ugaga binis ve ucaktan inis islemlerinden anlasilmasi gereken ise,
tipki Varsova/Lahey Sozlesmesi’nde oldugu gibi yolcunun gergeklestirdigi birbirini
takip eden seri islemlerdir. Gortildiigii lizere burada, TSHK diizenlenirken amaglandigi

gibi Varsova/Lahey Sozlesmesi hiikiimlerine paralel bir uygulama mevcuttur.

TSHK madde 120 hiikkmiine gore sorumlulugunun dogmasi i¢in aranan ikinci
sart ise zarar sartidir. Zira, tasiyicinin sorumlulugunun dogmasi i¢in madde 120
hiikmiinde belirtildigi gibi, yolcunun O&lmesi veya cismani zarara ugramasi

gerekmektedir.

Tastyicinin sorumlulugunun dogmasi i¢in gereken son sart ise, kaza ile zarar
arasinda uygun bir illiyet bagi bulunmasidir. Yani meydana gelen kazanin, hayatin
olagan akisina uygun sekilde bir zarar dogurmus olmas1 mecburiyeti aranmaktadir

(Kirman, 1990: 90; Bozkurt Bozabali, 2013: 212).

4. Tastyicinin Sinirh Sorumlulugu

Tastyicinin - sinirlh  sorumlulugu, TSHK madde 124 hiikmiinde basta
Varsova/Lahey Sozlesmesi olmak {izere ve bu sozlesmeyi degistiren Tiirkiye nin
katildig1 diger sozlesme ve protokollere gore tayin olunmaktadir. Bu hiikiimden

hareketle belirtilmelidir ki, Tiirkiye Varsova/Lahey Sozlesmesi’'nin yani sira 1999
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tarihli Montreal So6zlesmesi’nin tarafidir. Dolayisiyla, tasiyicinin sorumlulugunu
belirleyen iist sinir Montreal S6zlesmesi hiikiimlerine gore tayin olunacaktir ve yapilan
gilincellemelere gore de degistirilecektir. Belirtilmelidir ki, bu smnir tasiyicinin
sorumlulugunun en {ist noktasini isaret etmektedir. Siirin asildigi tazminat talepleri
acisindan ise tastyici, ancak sinirsiz sorumluluk sartlar1 bulunmasi halinde sorumlu

tutulabilecektir.

5. Tastyicinin Sinirsiz Sorumlulugu

TSHK hiikiimleri dogrultusunda hava tasiyicisinin sorumlulugunda esas
aliacak olan prensip sinirlt sorumluluktur. Fakat, bazi hallerde tastyicinin sinirsiz

sorumlu oldugu durumlar da mevcuttur.

TSHK madde 107’nin son fikrasinda yapilan diizenleme, yolcunun hava
aracina bileti olmaksizin veya gerekli kayitlar1 igermeyen bir bilet ile kabul edilmesi
halinde, tasityicinin sorumluluk sinirlarindan faydalanamayacagini dngérmektedir.
Gorildiugi tizere, gerek Varsova/Lahey S6zlesmesi’nin gerekse 1999 tarihli Montreal
Sozlesmesi’nin hiikiimlerine paralel bir uygulama getirilmekle kalinmamis, TSHK
cergevesinde olduk¢a genis bir sinirsiz sorumluluk hali 6ngoriilmiistiir. Maddenin
icerigine bakildiginda, sayilmis bulunan kayitlardan birini dahi igermeyen bir biletle
yolcu kabul edilmesi halinde tasiyicinin smirli  sorumluluk hiikiimlerinden
faydalanmayacag1 ortaya c¢ikmaktadir (Bozkurt Bozabali, 2013: 217). Onemle
belirtilmelidir ki, glinlimiizde olduk¢a yaygin kullanimi olan ve elektronik bilet
uygulamalarinda kullanilan ucaga binis karti1 da TSHK madde 107’de belirtilen
yazil bilet olarak kabul etmek gerekmektedir (Bozkurt Bozabali, 2013: 218). Zira,
hukukumuz acgisindan elektronik ortamlarda yapilmis sozlesmeler gecerlidir. TBK
madde 4’e gore telefon, bilgisayar gibi iletisim saglayabilen araglarla dogrudan
iletisim sirasinda yapilan Oneri ve kabul beyanlari, hazir olanlar arasinda yapilmis
sayillmaktadir. Dolayisiyla, elektronik ortamlar kullanilarak satin alinmig bir binis
kartinin da TBK hiikiimlerince usuliine uygun diizenlenmis bir bilet olarak kabul
edilmesi miimkiindiir. Ayrica, eger elektronik ortamlarda diizenlenmis binis kartlari
bilet olarak sayilmazsa, tasiyicinin s6z konusu TSHK madde 107 hiikkmiine gore i¢

hatlarda yapilan uguslar agisindan sinirsiz sorumlulugu dogacaktir. Bu durum da,
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TSHK’da ana ilke olarak benimsenen smirli sorumluluk prensibine aykirilik teskil

edecektir (Bozkurt Bozabali, 2013: 218).

Smirsiz sorumlulugu doguran bir diger hal ise, TSHK madde 126 hiikmiinde
tagtyicinin ve adamlarinin davraniglart hususunda diizenlenmistir. Bu hilkkme gore
tastyici ve adamlari, zarar verme kasti ile bilingli olarak veya zarar dogmasi olasiligini
bildikleri halde ithmalkarca yaptiklar1 hareketin bir zarara yol agmasi halinde sinirh
sorumluluk hiikiimlerinden faydalanamamaktadir. Bu hiikmiin kapsamina tasiyici ve
adamlarmin kasti hareketlerinin yani sira, ihmalkar fiilleri de girmektedir. Buradan
anlasilmas1 gereken ise, Varsova/Lahey Sozlesmesi kapsaminda anlagilmasi gereken
pervasizca harekettir (Bozkurt Bozabali, 2013: 219). S6z konusu 126. maddenin son
fikrasinda ise Eski Bor¢lar Kanunu’na bir atif bulunmakla birlikte buradan anlasiimasi
gereken, tasiyict ve adamlarin gorevlerini ifa ederken yaptiklar: fiillerden dolay1

siirsiz sorumlulugun dogabilecegidir.

6. Tasiyicinin Sorumluluktan Kurtulmasi

Tastyicinin  sorumluluktan kurtulmasint TSHK madde 123 hiikmiine gore
“’Tas1yici, kendisinin ve adamlarinin zarar1 dnlemek igin gerekli olan biitiin tedbirleri
aldiklarin1 veya bu tedbirleri alma olanagi bulunmadigini ispatlarsa sorumlu degildir.”’
seklinde diizenlenmistir. Goriildiigii {izere, TSHK burada da Varsova/Lahey
So6zlesmesi’ne paralel bir diizenleme yoluna gitmis ve s6z konusu hiikiim ¢ercevesinde

tagtyicinin sorumluluktan kurtulmasi i¢in iki farkli halden s6z etmistir.

Tastyicinin  sorumluluktan kurtulmasi i¢in gereken sartlardan biri olan
tastyicinin tiim onlemleri almis oldugunu ispat etmesi, her bir vakada ayr1 bir nitelik
tagimaktadir. Bu nedenle genel gecer bir kurala baglanmasi yanlis olup olaymn
ozelliklerine gore tespiti yapilmalidir (Bozkurt Bozabali, 2013: 222). Ayni durum,
tastyicinin veya adamlarimin onlem almalarinin imkansiz oldugunu kanitlamalari
sartinda da gegerlidir. Burada asil 6nemli olan husus, tasiyict ve adamlarinin 6nlem
alirken 6zen ylkiimliiliigiine uygun ve basiretli sekilde hareket edip etmediginin
belirlenmesidir (Bozkurt Bozabali, 2013: 223). Elbette ki, tedbirlerin alindiginin veya

tedbir almanin imkansiz oldugunun ispat ylikiimliiliigii tasiyiciya aittir.

Her ne kadar TSHK kapsaminda agik¢a yer verilmemisse de TBK hiikiimleri

ile yakindan iligkisi de g6z dniinde bulundurularak, yolcunun miiterafik kusuru ile kaza
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sonucu zararin dogmasina yol agmasi halinde tastyicinin sorumluluktan kurtulacagi
kabul edilmelidir. Zira, burada illiyet bagi kesilmektedir. Eger, illiyet bagi tamamen
kesilmemis olmakla birlikte, yolcunun miiterafik kusuru zararin artmasina neden
olmus ise tasiyicinin 6demekle yilkiimli oldugu tazminat miktarinda indirime

gidilmesi gerekmektedir (Bozkurt Bozabali, 2013: 223-224).

Son olarak burada, tasiyicinin sorumlulugunun hukuki niteligi de
belirtilmelidir. TSHK hiikiimlerinin 1929 tarihli Varsova Sozlesmesi temel alinarak
hazirlandigr  disiiniildiglinde, tasiyicinin = sorumlulugunun da aymi  sekilde
nitelendirildigi anlasilmaktadir. TSHK madde 123°te “’Tasiyici, kendisinin ve
adamlarinin zarar1 6nlemek i¢in gerekli olan biitiin tedbirleri aldiklarini veya bu
tedbirleri alma olanagi bulunmadigini ispatlarsa sorumlu degildir.”” hitkmii ile aym
Varsova/Lahey Sozlesmesi’ndeki madde 20 hiikmiinde belirtilmis tastyicit ve
adamlarmin sorumlulugu ile paralel yonde bir diizenleme getirmistir. 1929 tarihli
Varsova Sozlesmesi’nde hava tasiyicisinin - sorumlulugunun kurtulus kaniti
getirilebilen bir kusursuz sorumluluk olarak kabul edilmesi gerektigini daha once
belirtmistik. TSHK’da ve Varsova Sozlesmesi’nde tastyicinin sorumlulugunun
diizenlendigi maddeler, doktrinde bazi1 yazarlar tarafindan kusur sorumlulugu olarak
yorumlansa da TBK hiikiimlerinde de yer verilen bazi kusursuz sorumluluk hallerinde
kurtulus kanit1 getirme imkani taninmistir. Bu nedenle, TSHK’da diizenlenen
tastyicinin sorumluluguna yonelik hiikiimlerin kurtulus kaniti getirilebilen kusursuz

sorumluluk niteligi tagidig1 kabul edilmelidir.

Haksiz fiil agisindan ise TSHK madde 120°de “’Yolcunun olimi veya
herhangi bir cismani zarara ugramasi halinde...” ifadesi bulunmaktadir. Goriildiigi
iizere, TSHK burada TBK’nin “’Haksiz Fiillerden Dogan Borg Iliskileri’> baslikli
Ikinci Aymriminda madde 53 vd. hiikiimlerinde diizenlenen *’8liim’” ve ‘’bedensel
zarar’”’ seklindeki ayrima paralel hareket etmistir. TSHK’da zarar kavramimnin bir
tanim1 bulunmamaktadir. Herhangi bir 6liim ya da cismani zararin veya mala verilen
zararin dogmas1 halinde, talep edilebilecek tazminat miktart TBK’nin 49 vd.
maddelerinde diizenlenen haksiz fiil hiikiimlerine gore belirlenecektir (Yardimer,
2019:137). Zarar gorenin ispat ettigi tlim zararlardan tastyici tim mal varligi ile
sorumlu olacak ve bu zararin tamami icin icra takibi yapilabilecektir (Yardimei,
2019:137). Belirtilmelidir ki, TSHK hiikiimleri yalnizca bir tagima sozlesmesine

dayanarak hava aracinda bulunan kisilere uygulanabilmektedir. Bu nedenle, biletsiz
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olarak ugakta bulunan yolcularin yani kagak yolcularin talepleri artik TSHK uyarinca

degil, TBK uyarinca haksiz fiil hiikiimlerine gore dava edilebilecektir.

7. Tazminat Davasi

Yolcunun bir kaza sonucu Oliimii yahut cismani zarara ugramasi halinde
tasiyict aleyhine tazminat davasi agmasi s6z konusu olacaktir. Tagiyici aleyhine
acilacak bir tazminat davasinda taraflarin kim olacagina dair TSHK hiikiimlerinde bir
diizenleme bulunmamaktadir. Dolayisiyla burada TBK hiikiimlerine gidilecek ve eger
yolcu Olmiis ise destekten yoksun kalan yakinlarinin davaci sifati alacagi kabul
edilecektir (Ulgen, 1987: 215; Bozkurt Bozabali, 2013: 226). Elbette, yolcu lmemis

ancak cismani zarara ugramis ise tazminat davasini kendi acacaktir.

Belirtilmelidir ki bu davanin konusu, yolcunun ya da yakinlarinin, meydana
gelen 6liim ya da cismani zarar olay1 sebebiyle ugradiklar1 zararlarin tazmini talebidir.
Tastyicinin sorumlulugunun dogmast i¢in gereken kaza, zarar, illiyet bag1 ve kazanin
belli bir zaman diliminde gergeklesmis olmasi sartlarini ispat yikii, yolcu veya
yolcunun yakinlarma diismektedir (Ulgen, 1987: 219). Tasiyici ise, kendisi ve
adamlarinin basiretli davranarak gereken tiim Onlemleri aldigini veya onlem alma

olanaklarinin olmadigini ispat etmesi halinde tazminat 6demekten kurtulacaktir.

8. Yetkili Mahkeme

TSHK hiikiimleri c¢ergevesinde tazminat davasmnin agilacagi yetkili
mahkemeye yonelik bir ifade mevcut degildir. Dolayisiyla, bu konu hakkinda

doktrinde iki farkli goriis mevcuttur.

Ik goriisiin savundugu fikre gore, burada TSHK madde 106°da mevcut olan
atif esas alinmalidir. S6z konusu 106. maddeye gore, bu kanunda hiikiim bulunmamasi
halinde, Tiirkiye’ nin taraf oldugu uluslararasi anlagma hiikiimleri uygulanacaktir. Bu
atfin yonlendirmesiyle Varsova/Lahey Sozlesmesi’ne bakildiginda 28. madde
diizenlemesi uyarinca; tastyicinin ikametgahinin oldugu yerdeki mahkemenin, esas is
merkezinin bulundugu yerdeki mahkemenin, tasima sdzlesmesinin yapildig1 yerdeki
mahkemenin veya varma yeri mahkemesinin yetkili mahkeme olabilecegi

goriilmektedir. Bunun yani sira eklenmelidir ki, 1999 tarihli Montreal So6zlesmesi
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sadece yolcu tagima sozlesmelerinde gecerli olmak tizere bir madde diizenlemis ve bu
tim bu sayilanlara besinci bir yetkili mahkeme dahil etmistir. Bu besinci yetkili
mahkeme ise, kazanin gercgeklestigi anda yolcunun asil ve devamli ikametgahinin

oldugu yerdeki mahkemedir (Sézer, 2009: 258).

Doktrinde benimsenen diger goriise gore ise, TSHK madde 106’nin
yonlendirmesi, kanunda bulunun bosluklar1 doldurma hususunda yetkili mahkemeyi
de kapsayacak kadar genis yorumlanmamalidir (Kaner, 1994: 85-86; Bozkurt
Bozabali, 2013: 226-227). Dolayisiyla burada 12.01.2011 tarihli ve 6100 sayili Hukuk
Muhakemeleri Kanunu (HMK) hiikiimleri uygulama alani bulacaktir. Belirtilmelidir
ki, her tiirli kanun boslugunda Varsova/Lahey So6zlesmesi’ne veya Montreal
Sozlesmesi’ne yonlenmek ¢ok yerinde bir uygulama degildir. Dolayisiyla burada
HMK hiikiimlerinin uygulanacagini kabul etmek dogru olacaktir (Kaner, 1994: 85-86;
Bozkurt Bozabali, 2013: 227).

9. Dava A¢cma Siiresi

TSHK madde 131 hiikkmiine gore, hava aracinin varma yerine ulastigi veya
ulagsmas1 gerektigi tarihten itibaren 2 yil icinde tazminat davasinin acilmasi

gerekmektedir. Bu siirenin gegmesi ile artik tazminat talep edilememektedir.

Bu hiikiimde bahsedilen tazminat davalari, tagiyicinin aleyhine TSHK madde
120, 121 ve 122 hiikiimlerine dayanilarak agilacak davalardir. Tasiyicinin adamlari
aleyhine agilacak davalarda da bu hiikiim uygulanacaktir. Belirtilmelidir ki, tasiyicinin

sinirsiz sorumluluk hallerinde de burada belirtilen 2 yillik siire s6z konusu olacaktir.

10. Tiirkiye’den Yapilan Uluslararasi Hava Yolu ile Yolcu Tasimalarinda
Sorumluluk

Tiirkiye Cumhuriyeti, daha dnce de belirtildigi iizere 1999 tarihli Montreal
S6zlesmesi’ni imzalamis ve 2011 yilinda yiiriirliige koymustur. Bu sd6zlesmeden once
kullanilmakta olan 1955 Lahey Protokolii ile degisik Varsova Sozlesmesi, yani genel
adiyla Varsova/Lahey Sozlesmesi ise halen kimi devletlerin yalnizca bu s6zlesmeye
taraf olmalar1 sebebi ile uygulama alan1 bulmaktadir. Iste bu nedenlerle, uluslararasi
hava yolu ile Tiirkiye’ye veya Tiirkiye’den yapilacak yolcu tasimalar1 agisindan bir
Tirk mahkemesi hakiminin gerek Varsova/Lahey So6zlesmesi’ni gerekse 1999
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Montreal S6zlesmesi’ni nasil yorumlamasi gerektigi hakkinda bilgi verilmesi dnem

arz etmektedir.

Varsova/Lahey Soézlesmesi’nin uygulandigi ve yolcunun o6liimii nedeniyle
tagtyrcinin sorumlulugunun dogdugu bir davada, sorumluluk sinirlari tespit edilirken
hakim, 6liimiin bir kaza nedeniyle hava aracinda, aragtan inerken veya araca binerken
gergeklesip gerceklesmedigini dikkate almalidir. Yani, hakimin Varsova/Lahey
S6zlesmesi’nde belirlenen sorumluluk sinirlarina uygun bir degerlendirme yapmasi
gerekmektedir (Bozkurt Bozabali, 2013: 230). Ancak bu, hakimin Tiirk hukuk
kaynaklarini tamamen g6z ardi etmesi demek de degildir. Soyle ki, hakim uluslararasi
hukuk kaynaklarini, gerekirse uluslararasi mahkeme igtihatlarin1 elbette dikkate
alacaktir, ancak bunu yaparken ulasilan sonuglarin Tiirk hukukundaki goriintiilerini
esas almalidir. Yani, uygulanacak hukuk Varsova/Lahey S6zlesmesi’ne dayansa dahi,
Tiirk hakiminin bu s6zlesmeyi uygularken yine de TSHK hiikiimlerini dikkate almasi
gerekmektedir. Zira, Varsova/Lahey S6zlesmesi’nin Tiirk hukukundaki tezahiirii olan
TSHK hiikiimleri, Tiirk hukuku baglaminda kanun koyucunun iradesinin en agik
sekilde anlagilabildigi hiikiimlerdir (Bozkurt Bozabali, 2013: 230). Tiirk hakimi,
kanun koyucunun TSHK hiikiimlerindeki amacini esas alarak Varsova/Lahey
Sozlesmesi cergevesinde degerlendirmesini yapmalidir. Manevi tazminat agisindan ise
gerek TSHK hiikiimleri gerekse Varsova/Lahey So6zlesmesi’ne bakildiginda,
Tirkiye’den yurtdisina veya yurtdisindan Tiirkiye’ye gerceklestirilen uguslarda

manevi tazminata hitkkmedilme imkani elbette vardir.

1999 Montreal S6zlesmesi’nin 2011 yilinda yiirtirliige girmesinden sonra ise
dikkate alinacak sorumluluk smirlart agisindan degisiklik yapilmistir. Boylece,
yolcunun o6liimii halinde tastyici, sozlesmenin ilk halinde 100.000 SDR olarak
belirlenmis ve son olarak 128.821 SDR olarak degistirilmis limite dek kusursuz
sorumlu sayilmistir. Bu limitin asimi halinde ise tasiyici, s6z konusu zararin meydana
gelmesinde kendisinin veya adamlarinin kusurlu olmadiklarini ya da zararin
dogmasina iiclincli kisinin kusurunun sebebiyet verdigini ispat etmesi halinde
sorumluluktan kurtulacaktir. Tiirk hakimi de Montreal S6zlesmesi’nin uygulanacagi
bir dava ile karsilastiginda o tarihte giincel olan limiti goz oniine alarak bu limite dek
tastyiciy1 kusursuz sorumlu tutacak, limitin asilmasi halinde ise tasiyicinin kendisinin
veya adamlarinin kusurlu olmadiklarini ya da zararin dogmasinda tiglincii kisinin

kusurunun rol oynadigini ispat etmesini bekleyecektir. Elbette Tiirk hakimi, olayda
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kaza kavramu ile illiyet bagi iliskisi ¢cercevesinde bir degerlendirme yapacaktir. Manevi
tazminat taleplerinde ise Montreal Sozlesmesi’nde de Varsova/Lahey Sozlesmesi ile
ayni1 yonde bir diizenleme getirilmis ve bedensel zarardan bagimsiz salt manevi zararin
tazmin edilemeyecegi prensibi benimsenmistir. Bir goriise gore, manevi tazminat
taleplerinde Tiirk hakimi, tipki TSHK ve Varsova/Lahey S6zlesmesi’nde oldugu gibi
oncelikle bedensel bir zarara neden olan manevi zarar kistasina gore karar verecek,
salt manevi zararin tazmini yOniinde bir karar veremeyecektir (Bozkurt Bozabali,
2013: 234). Ancak ikinci bir goriise gore, burada Tiirk hakiminin Montreal S6zlesmesi
kapsaminda olan bir hava tasima sdzlesmesinden dogan manevi tazminat taleplerini
degerlendirirken gbz oniinde bulundurmasi gereken Tiirk hukuku prensipleri vardir.
Bilindigi lizere Tiirk hukukunda kisiligin korunmasi esasina dayanilarak salt manevi
tazminat talepleri kabul gormektedir. Tiirk hakimi, Montreal Sozlesmesi’ni
uygularken elbette ki yeknesaklik gayesine bagl kalmalidir. Ancak, verecegi karar
tastyiclyr asiri bir sorumluluk yiikii altinda birakmamakla birlikte yolcuyu da
hakkaniyete aykir1 derecede bir manevi korumasizlik igerisine sokmamalidir
(Golctikli, 2018: 199). Zira, burada Montreal Sozlesmesi kapsaminda manevi
tazminat alamayan yolcunun artik i¢ hukuka bagvurma imkani da kalmamaktadir. Bu
nedenle doktrinde, Montreal S6zlesmesi’nin amaci da goz Oniine alinarak, kimi
durumlarda hakkaniyet geregi ulusal hukuku yok sayan derecede dar bir yorum
yapilmamasi gerektigi goriisii mevcuttur (Golciikli, 2018: 199-200). Yargitay’in da
vermis oldugu bazi kararlardan bu goriise katildigi ortaya ¢gikmaktadir, zira Kimi somut
olaylarda, Tiirk hukuku bakimindan talebi miimkiin olan salt manevi zararlarin

Montreal S6zlesmesi kapsaminda da talebine olumlu yaklagilmistir (Golciikli, 2018:
201).
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B. Alman Hukukunda Tasiyicinin Sorumlulugu

1. Alman Hukukunda Sorumluluk Kavrami ve Sorumluluk Tiirleri

a. Genel olarak sorumluluk kavram

Sorumluluk a¢isindan Alman hukuku incelendiginde faydalanilacak temel
kaynak, Alman Medeni Kanunu® yani BGB’dir. Radbruch’un tabiriyle “BGB, 20.
ylizyilin yiikselen temposundan ¢ok, 19. yiizyilin yavaglayan ritmidir.” (Giiven,
2016:853). Kesin, soyut hukuki diisiince yontemiyle hazirlanmis olan bu medeni
kanun, genel olarak soyut kavramlar kullanarak terimleri aynm1 ve tek anlamda
kullanmaya 6zen gostermis, kimi zaman da tek fikrada agiklayabilecegi kavramlari iki

fikraya yaymakta kararli davranmistir.

Sorumluluk kavrami BGB § 823 hiikmiinde “’Kasitli olarak veya ihmalle,
baska bir kisinin yasamini, bedenini, sagligini, 6zgiirliiglinii, miilkiinii veya baska bir
hakkini yasaya aykir1 bir sekilde ihlal eden kisi, bundan kaynaklanan zarardan otiirii
diger tarafa tazminat ddemekle yiikiimlidiir.”” seklinde diizenlenmistir. Goriildiigi
tizere, kusur sorumlulugu esastir ve kasith davranis ya da ihmal halinde tazminat
sorumlulugu dogmaktadir. Bu diizenlemenin temeli de Onceki donemde oldukga
popiiler bir teori olan, kendi ¢ikarlari i¢in bir baskasina zarar veren kisilerin bunu
tazmin etme ylikiimliiliiglintin bulunmas fikri, bir diger adiyla Fayda Teorisi’dir. Bu

teori baz alinarak BGB ¢er¢evesinde sorumluluk esaslar1 hiikme baglanmastir.
b. Alman hukukunda isleten kavram ve isletenin sorumlulugu

Yalnizca hayvan idare edenlerin sorumlulugu BGB ¢ercevesinde
diizenlenmistir. Bunun haricindeki biitiin 6zel sorumluluk halleri kendi 6zel kanunlari
icerisinde diizenlenmistir. Ornek verilecek olursa, hava tasima araclar1 i¢in dngoriilen
sorumluluk, Alman Havacilik Kanunu- Luftverkehrsgesetz (LuftVG) gercevesinde
diizenlenmistir. Sorumlu olan kisi, isleten (Halter) dir. Kanunlarda isleten kavraminin
bir tanimina rastlanmasa da Alman doktrininde igleten, bir araci gegici olmamak sarti

ile kendi hesabina kullanan ve arag tizerinde fiili hakimiyete sahip olan kisi olarak

8 Biirgerliches Gesetzbuch (BGB).
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tanimlanmaktadir (Kaufmann, 2008: 825; Cetin, 2016: 138). Belirtilmelidir ki, isleten
kavrami hem motorlu araclart hem hava araglarini hem de hayvan idare edenleri
tanimlamak amaciyla kullanilmaktadir ve aymi sekilde agiklanmaktadir. Isleten, gercek
kisi veya tlizel kisi olabilmektedir ancak tiizel kisi olmas1 durumunda, isleten sifati

tiizel kiginin kendisine verilecektir.

Belirtilmelidir ki, Alman hukukunda adi sirketlerin de hak ehliyetine sahip
olmasi neticesinde, bunlarin da isleten sifatin1 haiz olmasi miimkiindiir. Kollektif
sirketler agisindan ise, s6z konusu arag¢ isletmeye dahil oldugu siirece tiim ortaklar
isleten sayilmaktadirlar (Cetin, 2016: 138). Eger isleten kisinin fiil ehliyeti yoksa yahut
sinirli ehliyetli ise, bu durum isleten sayilmasi i¢in engel teskil etmemektedir
(Kaufmann, 2008: 828; Cetin, 2016: 139). Yani, kisitlilar da isleten sifatin1 haiz
olabilmektedir. Alman hukukunda isletenin tespiti i¢in somut olay 6nem tagimaktadir.

Dolayistyla, kaza an1 gz 6niinde bulundurularak degerlendirme yapilmaktadir.

Isletenin sorumlulugunun dogabilmesi i¢in Alman hukukunda {i¢ sart
aranmaktadir: arag iizerinde fiili hakimiyete sahip olma, araci kendi hesabina kullanma

ve gecici olmama.

Sirastyla aciklanacak olursa; bir isletenin kullandigi arag iizerinde fiili
hakimiyete sahip olmasi, araca yon verebilmesi, ama¢ ve siire gibi kavramlari
belirleyebilmesi olarak tanimlanmaktadir (Greger, 2007: 92; Kaufmann, 2008: 825;
Cetin, 2016: 140). Belirtilmelidir ki, aracin resmi olarak sahibi olmak veya
masraflarini karsiliyor olmak fiili hakimiyet anlamina gelmemektedir. Zira, Alman
hukukunda somut olay 6nem tasidigindan, isleten sifatin1 haiz olabilmek icin fiili
acidan araca yon vermek gerekmektedir. Ikinci sart olan arac1 kendi hesabina kullanma
ise, aracin kullanimindan fayda saglamak olarak agiklanmaktadir (Cetin, 2016: 139).
Burada anlagilmas1 gereken araci fiilen kullanarak faydalanmak degil, dolayli yoldan
dahi olsa bir fayda saglanmasidir. Alman yargi kararlarinin igletenin tespitinde aradigi
en biiyiik kriterlerden biri, isletme masraflarinin karsilanmasidir (Cetin, 2016: 140).
Yani, araci kendi hesabina kullanimin yan1 sira masraflarmin da ayni kisi tarafindan
saglaniyor olmasi 6nem tasimaktadir (Greger, 2007: 92). Ugiincii ve son sart olan
gecici olmama sartt ise, aracin kullanilmasmin gecici bir siire¢ icin olmamasi
anlamindadir (Greger, 2007: 92). Stireklilik, isleten sifatinin esaslarindandir. Sonug

olarak, Alman hukukunda hukuki nitelikler ve tanimlamalardan ziyade, somut olayin
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ozellikleri dogrultusunda isletenin belirlendigi ve sorumluluk hiikiimlerine gidildigi

belirtilmelidir.
c. Alman hukukunda kaza kavrami ve kazadan sorumluluk

Alman hukukunda sorumlulugun dogmas: i¢in aranan kosul, kaza sonucu
meydana gelen zarardir. Burada ilk akla gelen soru kazanin ne oldugudur. Kazanin
kavramina herhangi bir kanun metninde rastlanmamaktadir. Ancak Alman doktrinine
gore, bir kisi ya da nesnenin zarar gérmesine yol agan, zaman ve mekan olarak belirli
olan ve aniden vuku bulan olaya kaza denmektedir (Greger, 2007: 40; Kaufmann,
2008: 818; Cetin, 2016: 194). Burada dikkat edilmesi gereken en Onemli husus,
kazanin aniden vuku bulmasi 6zelligidir. Zira, bu 6zellik sayesinde uzun bir zaman
diliminde gerceklesen anormalliklerin kaza olarak nitelendirilme olasilig
kalmamaktadir (Greger, 2007: 40; Kaufmann, 2008: 818). Ornegin, zaman iginde
pistlerde meydana gelen normal derecede asinmalar veya kiiresel 1sinmanin yol agtigi
mevsimsel degisimler kaza olarak degerlendirilmemektedir. Zira, ani olmayan bir
olaym kaza olarak nitelendirilmesi miimkiin degildir ve kaza yoksa sorumluluk da
yoktur. Yani kaza, sorumlulugun dogmasi i¢in bir temel yap1 tasidir (Greger, 2007:

40).

Kazanin aracin isletimi esnasinda meydana gelmesi gerekmektedir. Burada,
kazanin s6z konusu aracin igletimi esnasinda vuku buldugunu ispat yiikii zarar gorene
diismektedir (Greger, 2007: 41; Cetin, 2016: 194). Ayrica, kaza ile zarar arasinda bir
nedensellik bagi da olmalidir. Yine, nedensellik bagini da ispat yiikii zarar gérene
diismektedir (Greger, 2007: 44; Cetin, 2016: 195). Belirtilmelidir ki, Alman
doktrinindeki baz1 goriislere gére zarar goren, kazaya kendi kasith olarak neden olmus
ise tazminat talebinde bulanamayacaktir (Cetin, 2016: 195). Zira, burada hukuka

aykirilik unsuru bulunmamaktadir.

2. Alman Hukukunda Maddi ve Manevi Zarar Kavrami ve Tazmini

Sorumlulugun dogmasi i¢in Alman hukukunda aranan en temel &8e, zarar
kavraminin mevcut olmasidir (Kaufmann, 2008: 840). Zarar kavrami, Alman
hukukunda daimi dezavantaj (dauernde Nachteil) olarak tanimlanmaktadir (Cetin,
2016: 212). Hukuken korunan maddi bir degerin ya da malvarliginin zarar gérmesi

anlamina gelmektedir. Alman doktrininde bazi yazarlara gore, zarar gorenin
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malvarliginda bir azalma olmasa bile, bir haksiz fiil sonucu kisinin o mali kullanma
imkanindan yoksun kalmasi durumu dahi zarar olarak yorumlanmakta ve buna
normatif zararlar adi verilmektedir (Oguzman ve Oz, 2013: 41). Bu goriise gore,
normatif zararlarin da tazmin edilmesi gerekmektedir. Bir normatif zararin tazmini ise
BGB § 249 hiikkmiine gore denklestirme yoluyla yapilacaktir. Denklestirme, meydana
gelen zararin para ile telafi edilmesi veya kaza gerceklesmeden dnceki haline getirme
yoluyla olabilmektedir. Eger 6nceki hale getirme miimkiin degilse veya tam bir telafi
saglamiyor ise, BGB § 251 hiikmiine gore, sorumlu kisi zarar1 para olarak tazmin

edecektir.

BGB § 823 hiikmiinde korunan hukuki degerler yasam, viicut biitiinliigii,
saglik, 6zgiirliik, miilkiyet ve diger haklardir. Kisaca aciklanacak olursa, 6liim halinde
tazmin edilecek zararlar; 6liime dek yapilan tedavi masraflari, 6lim gergeklesene dek
zarar gorenin ¢alisma giicliniin kayb1 veya azalmasi nedeniyle meydana gelen zararlar
ve defin masraflaridir. BGB § 844 hiikmiine gore defin masraflari, 6lenin defin
islemleriyle yiikiimlii olan kisiye 6denecektir ve 6lenin sosyal ve ekonomik durumuyla
uyumlu sekilde takdir edilecektir. BGB § 844 II hilkkmiine gore 6len kisi, yaralanma
gerceklestigi esnada tglincii kisiye bakmakla ylikiimliiyse veya gelecekte yiikiimli
olacaktiysa, ligiincii kisi 6liimiin bir sonucu olarak, bakim hakkindan mahrum kalmigsa
zarardan sorumlu olan kisi, 6len kisinin varsayilan siire boyunca bakim saglamak
zorunda kalacagi 6l¢iide tazminat 6demekle yiikiimlii olacaktir. Ugiincii kisi, heniiz
dogmamis olmakla birlikte anne karnindaysa da BGB § 844 Il hiikmiine gore
sorumlunun tazminat ylikiimliliigii dogacaktir. Goriildiigi tizere, Alman hukukunda

cenine de tazminat talep hakki taninmugtir.

BGB § 823’¢ gore korunan bir diger hukuki deger olan viicut biitlinliigiiniin
ihlali ise yaralanma ile gerceklesmektedir. Yaralanma halinde tazmin edilecek zararlar
BGB § 843 hiikmiine gore, yaralanma ya da sagligin zarar gérmesi halinde, tedavi
masraflari, kazanma giiciiniin kaybi veya ihtiyaglarin artmasi sebebiyle ortaya ¢ikacak
zararlardir. BGB § 843 III hiikkmiine gore, zarar ayliklar halinde tazmin edilecektir

ancak zorlayici bir neden olmasi halinde toplu 6deme talep edilebilmektedir.

BGB § 823 cercevesinde korunan bir diger hukuki deger ise sagliktir. Bir
kisinin hayatin1 etkileyecek derecede viicudunda degisiklik olusturan ve tedavi

gerektiren, fiziksel, akilsal ya da ruhsal olumsuz durumlara saglhiga verilen zarar
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denmektedir (Greger, 2007: 43; Cetin, 2016: 215). Zararn tiirii fark etmeksizin illiyet

bulundugu kanitlandigi siirece tazmin yiikiimliliigi dogmaktadir.

Korunan bir diger hukuki deger olan miilkiyete gelen zararlar ise, malin
katiilesmesi, yok olmasi ya da zilyetligin kayb1 seklinde olabilmektedir (Greger, 2007:
44; Cetin, 2016: 216).

Alman hukukunda manevi tazminat talepleri a¢isindan uygulanacak hiikiim
BGB § 253 hiikkmiidiir. BGB § 253 I hiikkmii uyarinca, sadece kanunla dngoriilen
hallerde maddi zarar olmayan zararlar i¢in tazminat talep edilebilmektedir. Burada,
Alman hukukunda manevi zarar® agisindan numerus clausus yani “’sinirli say1
ilkesi’’nin gegerli oldugu goriilmektedir. BGB § 253 Il hikkmiinde ise, yaralanma,
sagligin zarar gormesi, Ozgiirliigiin ihlali veya cinsel iradenin ihlali durumlarinda
tazminat 0denecekse, maddi olmayan herhangi bir hasar i¢cin makul bir tazminat talep
edilebilecegi diizenlenmistir. Alman hukukunda manevi tazminat talep hakki yalnizca
hakki ihlal edilen kisiye aittir, zarar gérenin yakinlarina manevi tazminat talep imkan

taninmamuistir (Cetin, 2016: 220).

3. Alman Hukukunda Tlliyet (Nedensellik) Bag

Alman hukukunda sorumluluk kavraminin temel tasi nedensellik bagidir.
Nedensellik bagi, sorumlulugun kurulmasi ve sinirlandirilmasi agamalarinda ayr1 ayri
ele alinmaktadir (Cetin, 2016: 230). Nedensellik baginin belirlenmesi igin sart

92 ye normun koruma amaci teorisi®® olarak ii¢

teorisi®t, uygun nedensellik bag: teorisi
farkli teori gelistirilmistir. Sorumlulugun kurulmasinda uygun nedensellik bagi teorisi,
sinirlandirilmasinda ise normun koruma amaci teorisi agirlikli olarak uygulanmaktadir

(Cetin, 2016: 230).

Alman hukukunda uygun nedensellik bagi teorisi, zarar verenin hukuka aykiri
davranisi ile zarar arasinda mevcut ve hayatin olagan akisina uygun olan bag seklinde
tanimlanmaktadir. Bu teoriye gore, eger zarar verenin fiili hi¢ gerceklesmemis olsaydi

da zarar, yine aym sekilde gergeklesecektiyse arada illiyet baginin olmadigi kabul

% |mmaterialler Schaden.
9 Aquivalenztheorie.

92 Adéquanztheorie.

% Schutzzwecktheorie.
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edilmektedir (Cetin, 2016: 231-232). Uygun illiyet bagi teorisi, sorumlulugun

siirlandirilmasi agamasinda 6nem tasimaktadir.

Sorumlulugun simirlandirilmasi asamasinda Alman hukukunda siklikla tercih
edilen normun koruma amaci teorisi ise, olusan zararin, sorumlulugun diizenlendigi
hiikkmiin koruma amaci cergevesine girip girmedigini incelemektedir (Kaufmann,
2008: 830; Cetin, 2016: 233). Yani, sorumlulugun sinirlandirilmasi asamasinda, kanun
hiikmiiniin amaci, korumayi1 hedefledigi yarar g6z Oniinde bulundurularak
degerlendirme yapilmaktadir. Belirtilmelidir ki, Alman Federal Mahkemesinin
nedensellik bagini tespit etmek amaciyla temel aldig1 teorilere yonelik farkli yonlerde

kararlar1 bulunmaktadir.

Genel olarak, Alman hukukunda nedensellik baginin kesilmesi zarar gérenin
veya lgclincli kisinin hareketleri nedeniyle gerceklesmektedir. Nedensellik baginin
ispat ylkiimliiliigii ise zarar gorene diismektedir. Burada belirtilmelidir ki, hayatin

olagan akigina uygun bir ispat yeterli kabul edilmektedir (Cetin, 2016: 238).

4. Alman Hukukunda Tazminat Miktarina Etki Eden Hususlar

Alman hukukunda tazminat miktarini etkileyen bir husus olan magdurun
kusuru, BGB § 254 hiikmiinde diizenlenmistir ve tazminatin hesaplanmasina da etki
etmektedir. S6z konusu hiikme goére, magdurun zararin olusmasina katkida bulundugu
hallerde, zararlardaki sorumluluk ve 6denecek tazminatin miktar1 kosullara, 6zellikle
de taraflarin zarara hangi Olgiilerde sebep olduklarina gore belirlenecektir. Ayrica,
magdurun, zarar verenin dikkatini olagandisi derecede biiyiilk hasar tehlikesine
cekmemesi ya da zarar1 6nleme konusunda thmalde bulunmasi halinde de bu hiikiim

uygulanmaktadir.

BGB § 254 maddesinde belirtilen kusur Alman doktrininde, gergeklesmis bir
zarara hukuka aykin fiillerle katkida bulunmak seklinde tanimlanmaktadir (Greger,
2007: 583). Yani magdurun kusuru, basiretli ve mantik sahibi bir kimsenin zarar
gormemek adina sergileyecegi, gereken seviyedeki Ozeni sergilememesi anlamina
gelmektedir (Cetin, 2016: 305). Buradan gereken seviyedeki 6zen kavrami, hayatin

olagan akisina ve diirtistliik kurallarina gore belirlenmektedir.
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Zarar gorenin kusuru kavraminin mevcut olabilmesi i¢in bir hukuk kuralinin
magdur tarafindan ihlal edilmis olmasi gerekir (Greger, 2007: 583; Cetin, 2016: 305).
BGB § 254 hiikmiine gore, bu hukuk kurali zarar goreni korumaya yonelik olabilecegi
gibi ligiincti kisileri korumaya yonelik de olabilir. Eger somut olayda magdurun engelli
olma, tecriibe durumu veya kimi fiziksel 6zellikler gibi 6zel bir durumu varsa, bu
durumda da somut olayin 6zelliklerine gore ve objektif iyiniyet kurallari gercevesinde

bir degerlendirme yapilacaktir.

BGB § 254 cergevesinde magdurun kusuru i¢in, somut olayda magdurun
kusurlu fiilinin zararin ger¢eklesmesinde bir etkisinin olmasi1 gerekmektedir. Yani,
illiyet bagr mevcutsa kusurdan bahsedilmektedir (Greger, 2007: 582). Elbette,
magdurun fiilinin zararin meydana gelmesindeki etkisi de somut olayin 6zellikleri ve

hayatin olagan akisi ¢ergevesinde degerlendirilecektir.

BGB § 827 hiikmiine gore, bilinci olmayan veya 6zgiir iradeyi Onleyen bir
patolojik zihinsel rahatsizligi olan kisilerin baska bir kisiye zarar vermesi halinde bu
kisiler sorumlu tutulmamaktadir, yani bu kisilerin haksiz fiil ehliyeti yoktur. Haksiz
fiil ehliyeti olmayan bir diger grup olan kiiciiklerin durumu ise BGB § 8§28
cergevesinde diizenlenmistir. Ayrica BGB § 680 hiikmiine gore, kisi goniillii olarak
baska bir kisiyi tehlikeden korumayi amaglamis ise sadece kasit ve agir ihmalden
dolay1 sorumlu tutulacaktir. Belirtilmelidir ki, BGB § 254 hiikmiiniin BGB § 278’¢
yaptig1 atif nedeniyle, zarar goren kisi yasal temsilcisinin veya adamlarmin
kusurlarindan da kendisinin kusuruymus gibi sorumludur. Fakat kisinin adamlarindan
sorumlulugu kapsaminda, BGB § 278 hiikiimlerine gdre sorumluluk séz konusu
olabilmesi i¢in zarar goren ile zarar veren arasinda borg iligkisi ve benzeri tiirde bir

iliski olmasi gerekmektedir (Greger, 2007: 587; Cetin, 2016: 308).

Alman hukukunda zararin meydana gelmesinde zarar gérenin kusurunun
bulunmasi halinde, zarar gérenin talep ettigi tazminat miktarindan kendi kusuruyla
sebep oldugu miktarda indirim yapilir. BGB § 254 hiikmiine gore taraflar, dogan
zarardan sebep olduklar1 6l¢iide sorumlu olmaktadirlar. Tazminat miktarinin tespitinde
mahkeme Oncelikle zarara kimin neden oldugunu belirlemektedir. Bunun ardindan

kusur oranlar1 belirlenmektedir (Cetin, 2016: 309).
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5. Alman Hukukunda Zamanasimi Siiresi

Alman hukukunda genel zamanasimi siiresi BGB § 195 hiikmiinde 3 y1l olarak
diizenlenmistir. S6z konusu 3 yillik siire BGB § 199°a gore, zarar gorenin zarari ve
zarar vereni Ogrendigi veya agir kusuru olmaksizin O6grenmesi gerektigi yilin

bitiminden itibaren baglamaktadir.

BGB § 199 II hitkkmiine gére yasam, beden, saglik veya 6zgiirliigiin ihlaline
sebep olan zararlarda zamanagima iist sinirinin otuz yil oldugu diizenlenmistir. Burada
zamanagimi siiresi, zararin dogmasindan ve Ogrenilmesinden ya da agir kusur
nedeniyle 6grenilememesinden bagimsiz olarak her sekilde otuz yildir. BGB § 199 1II
hiikmiine gore ise, diger zararlardan dogan talepler agisindan zamanasimi siiresi
Ogrenilmis veya agir kusur nedeniyle 6grenilememis olmasindan bagimsiz olarak,
talep hakkinin dogumundan itibaren on yil; talebin dogmasindan veya

Ogrenilmesinden bagimsiz olarak otuz yil olarak diizenlenmistir.

Alman hukukunda zamanasimi bir defi niteligi tasimaktadir ve resen dikkate
alinmamaktadir. Zamanasimi siiresinin baslamasi ve bitigini ispat yiikii zarar verene,
durdugunu ya da kesildigini ispat yiikii ise zarar gorene diismektedir. Zamanagimi
siresinin baglamasi i¢in olayin belli bagh ozelliklerinin genel hatlartyla bilinmesi
yeterli olup tiim ayrintilarin 6grenilmesine gerek olmamaktadir (Cetin, 2016: 386).
Zamanasiminin baslamasin1 engelleyen en Onemli husus, nedensellik baginin
kurulamamas1 veya hakkinda ciddi soru isaretlerinin olmasidir. Ayrica, zararin
meydana getirecegi tim problemler i¢in zamanasimi ayr1 ayr1 baglamamakta, zararin

ve muhtemel sonuglarinin 6grenildigi anda hepsi i¢in tek seferde baglamaktadir.
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VI. ULUSLARARASI HAVA TASIMALARINDA TASIYICININ
SORUMLULUGUNDAN KAYNAKLANAN TAZMINAT
DAVALARI

A. Tazminat Davasinin Taraflar

1. Davaa

a. Yolcunun oliimii veya yaralanmasi halinde

Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 Montreal S6zlesmesi hiikiimlerince davaci
stfatin1 kimlerin tagidigina yonelik bir diizenleme bulunmamaktadir. Bu nedenle de
yolcunun 6liimii veya yaralanmasi durumunda, davaya bakacak mahkemenin ulusal
hukukuna gore davaci tarafin kimlerden olustugu belirlenecektir (Mankiewicz, 1981:
160; Ulgen, 1987: 215; Kirman, 1990: 165; Bozkurt Bozabali, 2013: 195-196; Birinci
Uzun, 2015: 139).

Yolcu, tasima sdzlesmesinin tarafi oldugundan ve yolcunun yaralanmasi
halinde tagiyicinin sag salim gétiirme borcu ihlal edilmis oldugundan, bu durumda
davaci sifat1 yolcuya ait olacaktir (Ulgen, 1987: 160-161; Kirman, 1990: 59; Birinci
Uzun, 2015: 139). Yolcunun oliimi halinde ise, eger mahkemenin hukuku izin
veriyorsa davaci sifat1 yolcunun mirascilarina ya da destekten yoksun kalan kisilere
gececektir (Mankiewicz, 1981: 160; Ulgen, 1987: 215; Kirman, 1990: 165; Bozkurt
Bozabali, 2013: 196; Birinci Uzun, 2015: 139).

b. Bagaj veya yiikiin ziyai ya da hasari halinde

Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 Montreal Sozlesmesi hiikiimlerinde bagaj
veya ylikiin ziyai ya da hasar1 halinde kimlerin davaci sifatina haiz olduguna iliskin
bir diizenleme yoktur. Davaci sifat1 belirlenirken 6ncelikle bakilmasi gereken, tasima

sOzlesmesinin taraflaridir. Zira, Varsova/Lahey Sistemi yahut 1999 Montreal
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Sozlesmesi’nin uygulanabilmesi i¢in taraflar arasinda bir hava tasima sdzlesmesinin
bulunmas: sarttir (Mankiewicz, 1981: 33; Ulgen, 1987: 15; Kirman, 1990: 21; Birinci
Uzun, 2015: 140).

Bagajin ziya1 ya da hasar1 halinde tasima sozlesmesinin taraflarindan olan
yolcu, davaci sifatina sahip olacaktir. Bagajin malikinin yolcudan bagka bir kisi olmasi
durumunda ise malik, hava tasima s6zlesmesinin taraflarindan olmadigi i¢in ugradigi
zararin tazminini sadece haksiz fiile dayanarak talep edebilecektir (Ulgen, 1987: 215;
Birinci Uzun, 2015: 140). Davaya uygulanacak hukukun Tiirk hukuku olarak tespiti
halinde ise haksiz fiil hiikiimleri olan TBK madde 49 ve devam1 hiikiimleri uygulama

alan1 bulacaktir (Ulgen, 1987: 215; Birinci Uzun, 2015: 140).

Yiikiin ziyai ya da hasar1 halinde ise tasima sdzlesmesinin taraflarindan olan
gonderen davaci sifatina haiz olacaktir. GoOnderenin yani sira gonderilen de
Varsova/Lahey Sozlesmesi madde 13 ve 1999 Montreal Sozlesmesi madde 13
hiikiimlerine gore ylikiin teslimini tastyicidan talep hakkina sahip oldugundan, dava
acma hakkina da haizdir. Yine, yiikiin kaybolmasi veya varmasi gereken tarihten
itibaren yedi giin gegmesine karsin varmamast durumlarinda da gonderilen, tasiyiciya
dava agma hakkina sahip olacaktir. Burada, hem génderenin hem de gonderilenin ayni
anda dava agma hakkina sahip olup olmadig: tartigilabilir. Doktrinde aksini savunan
goriis mevcut olsa da hakim gorlis ve bizim kanaatimiz uyarinca; gonderen ve
gonderilenin tagima sozlesmesinden dogan tazminat talepleri ziya, hasar yahut
gecikmeyi baz alsa dahi, bu taleplerin bizzat kendilerince ileri siiriilmesinde
menfaatleri bulunabileceginden ayni anda dava agma hakkina sahip olduklar1 kabul

edilmektedir (Ulgen, 1987: 126; Turhan, 2016: 186).

Varsova/Lahey Sozlesmesi madde 14 ve 1999 Montreal Sozlesmesi madde 14
hiikiimlerine gore; zararin gonderen ya da gonderilen nezdinde gerceklesmedigi, bu
kisilerin kendi adina ve baskasinin hesabina komisyoncu olarak hareket ettikleri
durumda da gonderen veya gonderilenin baskasi hesabina tasiyicidan zararin

giderilmesini talep hakki bulunmaktadir.

Belirtilmelidir ki, dava agma hakkina haiz kisiler arasinda sigortaci da
bulunmaktadir. Zarar veya ziya meydana gelmesinin ardindan gecerli bir sigorta

sozlesmesine sahip olan sigortaci, sigortaliya bir sigorta bedeli demektedir (Ulgen,
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1987: 127; Turhan, 2016: 187). Bu bedelin 6denmesi ile halefiyet hiikiimleri uyarinca
sigortaci, tastyictya kars1 dava agma hakki kazanmaktadir (Ulgen, 1987: 217).

Varsova/Lahey S6zlesmesi madde 30/3 ve 1999 Montreal S6zlesmesi madde
36/3 hiikkiimlerince, miitevali tasimalarda, bagaj veya yiikiin ziyai ya da hasar1 halinde,
kural olarak ilk tasiyiciya karsi génderen, son tastyiciya kars1 ise gonderilen dava agma
hakkina sahiptir. Bunun yaninda, zarar ilk tasiyicinin ifa ettigi boliimde meydana
gelmis ise ilk tasiyiciya karsit hem gonderen hem gonderilen tarafindan; son tasiyicinin
ifa ettigi bolimde meydana gelmis ise son tasiyiciya karsi hem gonderen hem

gonderilen tarafindan dava acgilabilmektedir.
C. Yolcu, bagaj ve yiikiin gecikmesi halinde

Yolcunun gecikmesi halinde talep hakki kural olarak yolcuya aittir. Ancak
Varsova Sozlesmesi madde 30/2 hiikmiinde belirtilen *’...yolcu ve diger talep hakki
sahibi kisiler...”” ifadesinden anlasildig: iizere, gecikmeden kaynakli dolayli olarak
zarar goren kisilerin de davaci sifati kazanabilecekleri kabul edilmektedir (Ulgen,
1987: 217; Kirman, 1990: 166; Birinci Uzun, 2015: 141-142). Bu duruma en bilinen
ornek, gecikme sebebi ile hasta yolcuya doktor tarafindan zamaninda miidahale
yapilamamas1 ve yolcunun bu sebeple 6lmesi halinde, miras¢ilarinin ve destekten
yoksun kalanlarin dava agma hakkina sahip olabilmeleridir (Ulgen, 1987: 217;
Kirman, 1990: 166; Birinci Uzun, 2015: 141-142). Elbette burada gozetilmesi gereken
konu, gecikme ile 6liim arasindaki illiyet baginin kesilmemis olmas1 zorunlulugudur

(Kirman, 1990: 166).

Bagajin gecikmesi halinde, s6zlesmenin tarafi olmasi sebebiyle yolcu, davaci
sifatina haizdir. Yiikiin gecikmesi halinde ise, gonderen ve gonderilen talep hakkina
sahiptir ve yukarida bagaj veya ylikiin ziya1 ya da hasar1 halinde ne olacag1 konusunda

yapilan hukuki ac¢iklamalar burada da gegerliligini siirdiirmektedir.

2. Davali

a. Tasiyic1

Kural olarak tastyici, davali sifatina sahiptir. Varsova/Lahey Sozlesmesi’ne

gdre tastyicinin belirlenmesi ise tasima sézlesmesine bakilmak sureti ile yapilacaktir.
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Tasima sozlesmesine taraf olmayan kisi ve kuruluslar ise tasima isini bizzat

gerceklestirmis olsalar dahi davali sifat1 kazanamayacaklardir (Kirman, 1990: 167).

Miitevali tagimalarda ise, Varsova/Lahey So6zlesmesi madde 30/2 hiikmiince;
yolcu ya da diger talep hakki sahipleri, ilk tastyicinin biitiin seyahat igin agikca
sorumlulugu yiiklenmis olmas1 hali disinda, yalnizca kazanin veya gecikmenin
meydana geldigi tasimay1 yapan tasiyiciya karsi dava agabilmektedir (Kirman, 1990:
167).

Goriildugi tizere, Varsova/Lahey Sistemi akdi tasiyict kavramindan hareket
ederek taraflar arasinda bulunan tasima sozlesmesini esas almaktadir. Zaman
igerisinde, taahhiitte bulunan kisi ile tasima igini gergeklestiren farkli kisiler oldugu
icin yeni diizenlemeler yapilma ihtiyact dogmustur. 1961 Guadalajara Ek
Konvansiyonu biinyesinde akdi tasiyicinin yaninda fiili tasiyiciy1 kavramina da yer
verilmistir ve bu konvansiyon maddeleri 1999 Montreal S6zlesmesi icerisinde aynen
dahil edilmistir (Ulgen, 1987: 63; Birinci Uzun, 2015: 142-143). Fiili tasiyicy,
tagimanin sadece kendisi tarafindan ifa edilen boliimiinden, akdi tasiyici ise tagimanin
tamamindan sorumludur. Fiili tagiyici tarafindan ifa edilen kisim agisindan ise, akdi

tastyict ve fiili tasiyict yolcu ve gonderene karsi miiteselsilen sorumludur.

1999 Montreal Sozlesmesi madde 36/2 hiikkmiince; miitevali tagiyicilarin her
biri, kendisi tarafindan ifa edilen kisim bakimindan hava tagima s6zlesmesinin tarafidir
ve bu boélimden sorumludur. Dolayisiyla, zararin gergeklestigi bolimi ifa eden

tastyict davali sifatina haiz olacaktir.

Varsova/Lahey Sozlesmesi madde 30/3 ve Montreal S6zlesmesi madde 36
hiikiimlerince, bagaj ve yiik acisindan meydana gelen zararlarda ise miitevali
tasimalarda, gonderen ilk tasiyiciya, gonderilen de son tasiyiciya karsi dava agma
hakkina sahiptir. Zararin meydana geldigi kismi ifa eden tasiyiciya ise hem gonderen

hem de gonderenin dava agma hakki mevcuttur.
b. Tastyicimin adamlar:

Tastyicinin adamlarina karsit da dava agilabilmektedir. Boyle bir durumda,
tastyicinin adamlari, kendilerine verilen bir gorevin ifasi ile alakali bir fiil nedeniyle
kazanin meydana geldigini ispat ederek tasiyicinin bagvurabildigi miktar

siirlamalarindan faydalanabileceklerdir (Mankiewicz, 1981: 46; Kirman, 1990: 112;
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Birinci Uzun, 2015: 144-145). Varsova Sozlesmesi madde 25/A ve Montreal
Sozlesmesi madde 30 ve 43 hiikiimlerince; eger, zarar kendilerine verilen bir gérevin
ifas1 ile alakali bir fiil nedeniyle vuku bulmus ise bu durumda artik tasiyicinin
adamlarinin kisisel sorumluluklar1 s6z konusu olacaktir ki bu durumda ilgili sézlesme
hiikiimlerinde bir diizenleme bulunmadigindan yetkili ulusal hukuk uygulama alani
bulacaktir (Ulgen, 1987: 207-208; Kirman, 1990: 111; Birinci Uzun, 2015: 145).
Yetkili ulusal hukukun Tiirk hukuku olmasi halinde ise haksiz fiil sorumlulugunu

diizenleyen TBK madde 49 ve devami hiikiimler uygulanacaktir.

B. Tazminat Miktari

1. Genel Olarak

Varsova/Lahey Sozlesmesi ve 1999 Montreal S6zlesmesi hiikiimlerinde miktar
ile smirli sorumluluk ilkesi benimsenmis oldugundan, tazminat miktarmin nasil
hesaplanacagi diizenlenmemis olmakla birlikte, yalnizca tazminat {ist simniri

belirtilmistir.

Tazminat miktarinin belirlenmesi konusunda sorulmasi gereken bir baska soru
ise sigorta meselesidir. Zira, ne Varsova/Lahey Sozlesmesi’nde ne de 1999 Montreal
Sozlesmesi’nde bir ugus sigortasindan bahsedilmistir. Bu nedenle yolcularin bir
sigorta kapsaminda olmalari, kendi istekleri dogrultusunda 6zel bir sigorta sirketi ile
anlasarak 6deme yapmalar1 halinde miimkiin olmaktadir. Uygulamada da ¢ogu hava
yolu sirketinin uguslarinda yolcularin hizmetlerinden faydalanabilecegi 6zel sigorta
sirketleri ile anlagsmalar1 bulunmaktadir. Bu sigortalar, ¢esitli paketler halinde yolcuya
sunulmakta ve genelde acil durumda tedavi masraflari, hasta nakli, cenazenin iilkesine
iadesi, seyahatin iptali veya gecikmesi, tarifeli ugusun kacgirilmasi, 24 saat danigmanlik
hizmetleri gibi durumlar1 kapsamaktadir. Fakat goriildiigli tizere, yalnizca yolcunun
kendi istegi ile boyle bir paket satin almasi durumunda sigortalanmast miimkiin
olmaktadir. Cagimizda, giiclii hava tasima sirketlerinin karsisinda tiiketici konumunda
kalan yolcunun korunmasi hedefi géz oniine alindiginda, yolcunun kendi maddi
durumuna gore bir sigorta yaptiracak durumda olmasi halinde sigortalanmasi

beklenmemelidir. Uluslararasi sézlesmeler kapsaminda, yolcu ayirt etmeksizin bir
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sigorta diizenlemesi yapilmasi1 kanaatimizce yolcunun korunmasi hedefine daha uygun

sekilde hizmet edecektir.

Her ne kadar Varsova/Lahey Sozlesmesi ve 1999 Montreal Sozlesmesi
hiikkiimlerinde miktar ile sinirli sorumluluk esas olsa da kimi hallerde bu ilke
uygulanmamaktadir. Asagida hangi hallerde sinirli, hangi hallerde sinirsiz sorumluluk

ilkesinin s6z konusu olacagi anlatilacaktir.

2. Simirh Sorumluluk ilkesinin Uygulandig Haller

a. Genel olarak

Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 Montreal Sozlesmesi’nde diizenlenen
tastyicinin sorumlulugu, kural olarak miktar ile sinirlidir. Ancak, miktar ile sinirl
sorumluluk ilkesi sadece Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 Montreal Sozlesmesi
hiikiimlerince diizenlenen yolcunun 6liimii veya yaralanmasi, bagaj veya yiikiin ziyai
veya hasar1 ve yolcu, bagaj ve yiik tasimasinda gecikme halleri bakimindan gegerlidir.
Sayilan bu haller disinda sinirli sorumluluk ilkesi uygulanamamaktadir (Ulgen, 1987:
192). Bunun yani sira, tasiyicinin adamlari da zararin kendilerine verilen bir gérevin
ifast ile ilgili bir fiil dolayisiyla gergeklestigini ispat etmek sureti ile miktar
sinirlarindan yararlanabilmektedir (Ulgen, 1987: 193; Kirman, 1990: 112; Birinci
Uzun, 2015: 146). Bu ilke 1s18inda belirlenmis sorumluluk limitleri, tasiyicinin
O6demekle yiikiimlii oldugu en yiiksek miktar1 ifade etmekte; eger bu miktar asilirsa,
tagiyict agsan kisimdan sorumlu olmamaktadir. Belirtilmelidir ki, taraflarca tasima
sozlesmesi kurulurken ilgili miktar smirlarinin tasiyict lehine degistirilmesi olasi
degildir. Ancak, yolcu, gonderen veya yiik sahibi lehine, miktar sinirlarinin iistiinde

bir limit belirlenmesinde bir engel yoktur (Ulgen, 1987: 197-198).
b. Sorumluluk limitleri belirlenirken esas alinan degerler

Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 Montreal Sozlesmesi’nde 0Ongoriilen
sorumluluk limitleri agiklanmadan Once, bu limitlerin hesabinda kullanilan 6l¢i

birimlerinin tarihsel siralamaya gore agiklanmasinda fayda goriilmektedir.

1929 Varsova Sozlesmesi madde 22 hiikmiine gore, sorumluluk sinirlari
belirlenirken Poincaré Franki (Fransiz Altin Franki) esas alinmistir. Bu 6l¢ii birimi,

binde dokuz yiiz saflik ayarinda 65,5 miligram altin1 igeren bir degerdir (Ulgen, 1987:
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198; Gengtiirk, 2006: 223; Sozer, 2009: 221; Bozkurt Bozabali, 2013: 162; Birinci
Uzun, 2015: 151; Turhan, 2016: 137). Ismini Fransa eski bagbakan1 ve disisleri bakan
Raymond Poincaré ’den alan bu birim, 1928 ve 1937 yillar arasinda Fransa’da nakit
para olarak da kullanim alan1 bulmustur (Kirman, 1990: 130). O donemde altinin temel
bir birim olmasi1 ve ulusal paralarin altina endekslenmesi sebebi ile 1955 Lahey
Protokolii ve 1971 Guatemala City Protokolii’'nde de birim olarak Poincaré Franki
tercih edilmistir (Bozkurt Bozabali, 2013: 164; Birinci Uzun, 2015: 151). Altina
endeksli bir hesabin daima giincelligini koruyacagi ve donemin sartlarina uyum
saglayacagi diisiiniilmistiir. 1966 Montreal Gegici Anlasmasi’nda ise Amerikan

Dolar1 birim olarak segilmistir (Turhan, 2016: 137).

Yetmigli yillarin basindan itibaren, altin rezervlerinde yasanan azalma
sebebiyle piyasada bir dalgalanma yasanmis ve yeni bir 61¢ii birimi ihtiyact dogmustur.
Boylece, Uluslararas1 Para Fonu yani IMF, Ozel Cekme Haklar1 (Special Drawing
Rights- SDR) ad1 verilen yeni ve farazi bir birim belirlenmistir®. 1975’te Montreal’de
gerceklestirilen Hava Ozel Hukuku Konferansi’'nda imzalanan Montreal
Protokollerinde de birim olarak SDR esas alinmistir. Elbette kimi devletlerin IMF
tiyesi olmadigi veyahut kendi ulusal hukuklart SDR kullanimina imkan tanimadigi géz
oniinde bulundurularak, bu devletlerin halen Poincaré Frank: kullanmasina da olanak
tanmmustir (Ulgen, 1987: 14; Kirman, 1990: 131; Sozer, 2009: 222). 1999 tarihli

Montreal Sozlesmesi’nde de SDR asil birim olarak kabul edilmistir.

Tiirkiye, hem 1975 tarihli ve 4 Numaralt Montreal Protokolii’nii hem de 1999
Montreal S6zlesmesi’ni imzalamis bir lilke oldugundan, Tiirkiye ile bu iki uluslararasi
sozlesmeye de taraf olan devletlerden biri arasinda gergeklesen tagimalarda
sorumluluk limiti SDR birimine gore hesaplanacaktir. Fakat, Tiirkiye ve sadece 1929
Varsova Sozlesmesi'ni veyahut Varsova/Lahey Sistemi’ni onaylamis iilkelerden biri
arasinda gergeklesecek tagimalarda tagiyicinin sorumlulugunun hesaplanmasinda, esas
alinacak birim Poincaré Franki olacaktir. Boyle bir durum s6z konusu oldugunda frank
olarak belirlenen tazminat milli paraya cevrilecektir. 1929 Varsova Sozlesmesi’nde

milli paraya cevrilirken hangi tarihin esas alinacagi hakkinda bir madde bulunmasa da

% SDR degeri Londra piyasasinda o giin 6glen saatinde gegerli olan doviz kurlarina gore giinliik
olarak hesaplanmaktadir. 1 SDR degeri bugiin itibariyle 1.4 ABD Dolar1 ve 10.4 Tiirk Lirasi’na
denktir (https://www.tcmb.gov.tr/wps/wcm/connect/tr/tcmb+tr/main+page+site+area/bugun, 2020).
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1955 Lahey Protokolii’'nde hiikiim tarihindeki milli paranin hesap alinacagi

diizenlenmistir (Ulgen, 1987: 198; Kirman, 1990: 136-139).
C. Sinirh sorumluluk acisindan belirlenen miktar simirlar

1929 Varsova Sozlesmesi’nin 22. maddesinde yolcunun Oliimii veya
yaralanmasi ya da yolcu tasimasinda meydana gelecek gecikme sebebi ile dogan zarar
bakimindan tasiyicinin sorumlulugu 125.000 Poincaré Franki (PF) olarak belirlenmis,
sonradan 1955 Lahey Protokolii ile de 250.000 PF’ye yiikseltilmistir. 1975 tarihli
Montreal Protokollerinde ise SDR esas alindigindan yolcunun O6limii yahut
yaralanmasi halinde sorumlulugun iist sinir1 100.000 SDR olarak belirlenmistir. S6zii
edilen madde 22 uyarinca, ayni yolcu i¢in maddi ve manevi tazminata hiikmedilmesi
halinde 250.000 PF limiti asilmayacak, bu limit iki tazminat tiirii i¢in ayr1 ayri

belirtilmeyecektir®,

1999 Montreal Sozlesmesi’ndeki diizenlemeler ise yolcunun olimi veya
yaralanmasi ve tasimadaki gecikme nedeniyle zarar dogmasi halinde, bunlara hem ayr1
maddelerde yer vermekte hem de yukarida agiklanan miktar ile sinirli sorumluluk
ilkesini barindirmamaktadir. Buna gore, yolcunun 6liimii veya yaralanmasi nedeniyle
dogan zarardan tasiyicit herhangi bir limit olmaksizin tamamen sorumludur. Fakat,
burada two-tier yani iki asamali bir sistem benimsenmistir. Bu sistem uyarinca tasiyici,
yolcunun 6liimii ya da yaralanmasi halinde dogan zararin 100.000 SDR’yi agmamasi
durumunda mutlak olarak sorumludur®. Zararin bu miktar1 asmas1 halinde ise tasiyic,
kendisi veya adamlarmin zararin dogmasinda bir kusuru olmadigmi kanitlamasi
halinde 100.000 SDR’yi, 2019 yil1 itibariyla 128.821 SDR’yi asan miktar agisindan
sorumluluktan kurtulmaktadir. Ayrica S6zlesme’nin 22. maddesinin ilk fikrasina gore,
yolcu tagimasinda gecikme meydana gelmesi halinde dogacak zararlar agisindan
tastyicinin sorumlulugunun iist sinirt ilk olarak 4.150 SDR olarak belirlenmis ve 2019

yil1 itibariyla bu limit 5.346 SDR’ye ¢ikarilmistir. Belirtilmelidir ki, 1999 Montreal

% Poincaré Franki’nin degeri 900/1000 ayarinda 65,5 miligram altina, yani Tiirkiye’de kullanilan
sekliyle 24 ayar altinin 58,95 miligramina (0,05895 gram) gore hesaplanmaktadir. Bu deger,
Tiirkiye’deki giinliik kura gore yaklasik 26.000 Tiirk Lirasi’na denktir. Belirtilmelidir ki, serbest
piyasa ekonomisine geg¢ilmesiyle artik altinin resmi fiyati bulunmadigindan ¢ogu iilke agisindan
Poincaré Franki yerini SDR’ye birakmuistir.

% 1999 tarihli Montreal S6zlesmesi’nde ilk olarak 100.000 SDR smir1 belirlenmis ise de ayni
sOzlesme uyarinca her bes yilda bir sorumluluk sinirlar1 yeniden belirlenmektedir. 28 Aralik 2019
itibariyla s6z konusu limit 128.821 SDR’ye ¢ikarilmistr.
https://www.icao.int/secretariat/legal/Pages/2019 Revised_Limits_of Liability_Under_the Montreal
_Convention_1999.aspx, 2020.
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Sozlesmesi madde 28 hitkmiine gore, yolcunun 6liimii veya yaralanmasi durumunda
kendi ulusal hukuku sebebiyle tagiyicinin tazminat talep etme hakkini haiz kisilere 6n
0deme yapmas1 durumu dogmus ise bu 6n 6deme, sorumlulugun ikrar1 sayilmamakta

ve sonradan 6denecek tazminattan mahsup edilebilmektedir.

1929 Varsova Soézlesmesi madde 22 hiikmiince, yolcu ya da gonderen
tarafindan bagka bir deger belirtilmez ise, kayitl bagaj veya yiikiin ziya1 ya da hasari
halinde tasiyicinin sorumlulugu kilogram basina 250 PF olacaktir. 1955 Lahey
Protokolii’'nde aynen korunan bu miktar, 1975 Montreal Protokollerinde kilogram
basina 17 SDR olarak degistirilmistir. Ayrica, 1929 Varsova Sozlesmesi madde 22/3
hiikmiine gore, yolcunun yanindaki el egyasi agisindan tagiyicinin sorumlulugunun tist
sinir1, yolcu basina 5.000 PF olarak belirlenmis ve hem Lahey Protokolii’'nde hem de
1975 Montreal Protokollerinde degistirilmemistir.

1999 tarihli Montreal S6zlesmesi madde 22/2’ye gore ise, kayitli bagajin hasari
halinde, teslim edilirken 6zel bir fayda beyaninda bulunulmamis yahut bir ek 6deme
yapilmamis ise, tagtyicinin sorumlulugu ilk olarak 1.000 SDR olarak diizenlenmis ve
2019 yilinda bu miktar 1.288 SDR’ye c¢ikartlmigtir. Aynt maddenin 3. fikrasinda
bulunan diizenlemeye gore ise, yiikiin ziyai veya hasar1 halinde tasiyicinin
sorumlulugu her kilogram i¢in basta 17 SDR olarak belirlenmis ve bu sinir 22 SDR

olarak glincellenmistir.

Tagima isinin ifas1 sirasinda ayni veya farkli tiirden olmakla birlikte birbirinden
bagimsiz zararlarin dogmasi halinde, s6z konusu sorumluluk limitleri her zarar i¢in
ayr1 degerlendirilmelidir (Kirman, 1990: 132-133). Fakat tek bir kazada meydana
gelen ayni veya farkli tiirden zararlar mevcut ise burada artik tek bir tazminat talebi

miimkiin olacaktir (Kirman, 1990: 133).

Zarar gorenin miiterafik kusurunun bulunmasi nedeniyle tazminatta indirim
yapilmasi hali, yalnizca gergek zararin sorumluluk sinirin1 asmasi halinde s6z konusu
olacaktir. Gergek zarar belirlenmek suretiyle indirim yapilmali ve bulunan miktarin
sorumluluk limitinin {izerinde kalip kalmadigina bakilmalidir (Ulgen, 1987: 193;

Kirman, 1990: 140; Birinci Uzun, 2015: 150).

Belirtilmesi gereken son husus ise, Varsova/Lahey Sistemi hiikiimlerine gore,
mahkeme masraflar1 ve diger masraflarin sorumluluk sinirlarina dahil olmadigidir.

Varsova Sozlesmesi madde 22/4’e gore mahkeme masraflar1 ve diger masraflar
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davanin goriildiigii mahkemenin hukukuna tabi olacaktir. 1999 Montreal S6zlesmesi
madde 22/6 hiikmiinde de bu husus aynen korunmustur. Tazminatin 6denme sekli ise
yine davanin goriildiigii mahkemenin hukukuna tabi olmakla birlikte, bu hukuk Tiirk
Hukuku ise TBK madde 51 hiikmiince tek bir seferde veya irat bigiminde
odenebilecektir (Birinci Uzun, 2015: 151).

3. Simirh Sorumluluk ilkesinin Uygulanmadigi Haller (Sinirsiz Sorumluluk
Halleri)

a. Genel olarak

Asil olan kural olarak tastyicinin miktarla sinirli sorumlulugu olsa da
Varsova/Lahey Sozlesmesi ve 1999 Montreal S6zlesmesi uyarinca kimi durumlarda
tagtyict smirsiz olarak sorumlu tutulmustur. Bu hallerde tasiyici, meydana gelen

zararin tamamindan sorumlu olmaktadir.

Burada belirtilmelidir ki, smirsiz sorumluluk mutlak sorumluluk demek
degildir. Zira siirsiz sorumluluk kavrami, tasiyicinin s6zlesmede 6ngoriilen limitlerle
sorumlulugunu sinirlayamamasi, yani zararin tamamini tazmin etmek zorunda kalmast
anlamina gelmektedir. Mutlak sorumluluk ise Anglo-Amerikan Hukuk Sistemi’nde
kullanilan ve Tiirk hukukundaki kusursuz sorumlulugun karsiligi olan bir sorumluluk
tiriidiir. Yani, tastyicinin smirsiz sorumlulugu ile mutlak yani kusursuz sorumlulugu
ayni anlama gelmemektedir. Sinirsiz sorumluluk, tasiyicinin 6demekle yiikiimlii

oldugu tazminat limitlerinden faydalanamamasi anlamina gelmektedir.

Sinirsiz sorumlulugun s6z konusu oldugu durumlar iki grupta toplanmaktadir:
tasiyict ya da adamlarmin belirli tiirdeki davranislar1 ve hava tagima belgelerinin

diizenlenmemesi veya gerekli kayitlar1 icermemesi.

Sayilan hallerin diizenlendigi hiikiimlerde ¢esitli degisiklikler oldugundan bu
haller, kronolojik sira ile Varsova/Lahey S6zlesmesi, 1975 tarihli 4 Numarali Montreal

Protokolii ve 1999 Montreal S6zlesmesi agisindan ayr1 ayr1 incelenecektir.
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b. Tasiyic1 ya da adamlarinin belirli tiirdeki davranislar

i. Varsova/Lahey Sozlesmesi agisindan

1929 Varsova Sozlesmesi’nin 25. maddesi hiikmiince; tasiyict ve/veya
adamlarinin kasitli ya da mahkemenin hukukuna gore kasta esdeger kusurlar1 sebebi
ile soz konusu zarar vuku bulmus ise, tasiyict ve adamlari sorumluluktan
kurtulmalarina veyahut sorumluluklarinin siirlandirilmasima yarayan hiikiimlerden

faydalanamayacaklardir.

S6z konusu hilkme gore kasit kavramindan ne anlasilacagi konusunda
doktrinde bazi tartigmalar dogmustur. S6zlesmenin orijinal Fransizca metninde kasit
anlaminda kullanilan “’dol’” kelimesi, aksine goriisler mevcut olsa da agirlikli goriise
ve Almanya, Isvigre ve Isve¢ hukukuna gore kastin yani sira agir ihmali de

kapsamaktadir (Kirman, 1990: 151-152).

Ancak Kita Avrupasi Hukuk Sistemi’nden farkli olan Anglo-Sakson yani
Common Law Hukuk Sistemi’nde bdyle bir uygulama bulunmamaktadir (Kaner,
1994: 88). Dolayisiyla, kasitli davranis halinde sinirsiz sorumluluk s6z konusu olacagi
konusunda bir goriis ayrilig1 olmasa da olayda agir ihmal bulunmasi durumunda nasil
bir uygulama olacagi hususunda bir kesinlik yoktur. Bunun yaninda, maddede gegen
kasta esdeger kusur ifadesinden c¢ikarilmasi gereken anlam konusunda kimi goriis
ayriliklar1 dogmustur. Burada, kanunun lex fori’ye yaptigi atif, elestirileri iizerine
¢cekmis ve yeknesak uygulamanin amacina ters bir durum yaratildig: diistiniilmustiir

(Mankiewicz, 1981: 123; Kirman, 1990: 152; Kaner, 1994: 88).

1955 Lahey Protokolii ile s6z konusu 25. maddede bir degisiklik yapilmis ve
mahkemenin hukukuna yapilmis ve elestiri toplamis olan atif kaldirilmistir. Bu
diizenlemeye gore; zararin tasiyict ya da adamlarinin zarar verme kastiyla yaptiklar
davraniglar ve zarar verme kasti olmamasina ragmen bir zararin meydana gelme
olasiligin1 bilerek pervasizca yaptiklart davraniglar sonucu dogmasi halinde sinirsiz
sorumluluk s6z konusu olacaktir. Goriildiigii iizere, zarar verme kast1 olduke¢a acik bir
ifade olmasina kargin, ihmal halinde nasil anlagilmasi gerektigi tartismalidir (Sozer,
2009: 235; Birinci Uzun, 2015: 154; Turhan, 2016: 159). Hiikkmiin lafzinda oldukga
onemli bir ifade olan “’pervasizca’ kelimesi ile siradan bir ihmalden bahsedilmedigi
g6z oniinde bulunduruldugunda, doktrindeki hakim goriise gore ve kanimizca, burada
agir ihmal arandig1 bariz sekilde goriilmektedir (Ulgen, 1987: 203; Kirman, 1990: 163;
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Kaner, 1994: 88-89; Sozer, 2009: 235; Birinci Uzun, 2015: 154-155; Turhan, 2016:
159).

Sonug olarak, Varsova/Lahey Sozlesmesi madde 25 hiikmiine gore zarar,
tastyicl ya da adamlarinin zarar verme kastiyla yaptiklari davraniglar veya agir ihmal
neticesinde dogmus ise tastyict veya adamlart sorumluluk sinirlamalarindan

faydalanamayacaklardir.

ii. 1975 tarihli 4 numarah Montreal Protokolii agisindan

1975 tarihli 4 Numarali Montreal Protokolii ile Varsova/Lahey So6zlesmesi
madde 25 ve 25A ¢ercevesinde yeni bir diizenleme yapilmistir. Bu diizenlemeye gore,
tasityict veya adamlari, zarar verme amaciyla yaptiklart kasith veya pervasizca
hareketleri sebebi ile bir zararin vuku bulmasi halinde, sadece yolcu ve bagaj
tasimalart agisindan 22. maddede belirtilen sinirlamalardan faydalanamayacaklar

Oongorilmektedir.

S6z konusu diizenlemeye gore, yiikiin ziyar veya hasar1 durumunda ise tastyici
veya adamlar1 daima sinirli sorumlu olacaklardir. Yani, s6z konusu hasar veya ziya
hali tagiyict veya adamlarinin bilerek yapmis olduklari, kasitli hareketlerinden dolay1
gerceklesmis olsa dahi, miktar sinirlamalarindan faydalanabilecek ve sinirsiz sorumlu

olmayacaklardir.

iii. 1999 Montreal Sozlesmesi agisindan

1999 Montreal Sozlesmesi madde 22/5’e daha once agiklanmis bulunan ve
1975 tarihli 4 Numarali Protokol ile getirilmis diizenlemeler oldugu gibi dahil
edilmistir. Yani, Montreal S6zlesmesi agisindan da tasiyici veya adamlarinin sinirsiz
sorumlulugu, sadece yolcu ve bagaj tasimalar1 agisindan zarar, bilerek zarar verme
maksadiyla veya pervasizca hareket edilmis olmasiyla dogmus ise séz konusu

olacaktir. Bu hallerde, miktar sinirlamalarindan faydalanma olasilig1 yoktur.

Onemle belirtilmelidir ki, yolcunun 6liimii veyahut yaralanmasi durumlarinda
eger uygulanan sézlesme 1999 Montreal Sozlesmesi ise tasiyici, herhangi bir miktar
sinirlamasindan faydalanamayarak sinirsiz sorumlu olacaktir. Bagaj tasimalarinda da

ayni durum gegerlidir.
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Yiikiin ziyai veya hasar1 durumunda ise durum farklidir. Burada tastyici, s6z
konusu zarar veya ziya kasitli davranistan meydana gelse dahi smirli sorumlu
olacaktir. Doktrinde bulunan, bizim de katildigimiz goériise gore, Montreal
Sozlesmesi’nde yapilmis ve sorumlulugun daima smirlanmasina yarayan bu
diizenleme, somut olayda genelde adaletsiz bir uygulama dogurmaktadir (Birinci

Uzun, 2015: 156)

Omnek verilecek olursa, Amsterdam Schipol Havalimani’ndan Istanbul
Havalimani’na gotiiriilmek ve orada gonderilene teslim edilmek iizere teslim alinmig
olan, son model ve olduk¢a pahali bir profesyonel kablosuz kulaklik yiikii, tasinma
esnasinda tagiyicinin adamlar tarafindan ¢alinmais ise, tasiyicinin adamlar tarafindan
kasten yapilan bir fiil olmasina ragmen tastyici, yine de Montreal S6zlesmesi’nin

belirlemis oldugu sorumluluk limitleri ¢er¢cevesinde sorumlu olacaktir.

c. Hava yolu ile tasima belgelerinin diizenlenmemis olmasi veya gerekli kayitlar
icermiyor olmasi

I. Varsova/Lahey Sozlesmesi agisindan

1929 Varsova Sozlesmesi madde 3/1 uyarinca tasiyici, yolcu tagimasi igin bir
yolcu bileti diizenlemek sureti ile yolcuya teslim etmelidir. Ayn1 maddenin devaminda
bir yolcu biletinde bulunmasi gereken kayitlar yer almaktadir®”. Madde 3/2’de ise
yolcu biletinin diizenlenmemesi yahut gerekli kayitlar1 icermemesi halinde bu
durumun hava tasima s6zlesmesinin varlig1 veya gecerliligini etkilenmeyecegi ancak,
tastyicinin sorumlulugu kaldiran veya sinirlandiran hiikiimlerden faydalanamayacagi

hiikme baglanmustir.

1955 Lahey Protokolii’nde ise madde III ile yukarida belirtilen ve yolcu
biletinde bulunmasi gereken kayitlar1 sayan maddede sadelesme yoluna gidilmistir®.

Ayn1 maddenin ikinci fikrasinda da yolcu biletinin diizenlenmemesi veyahut gerekli

971929 Varsova Sozlesmesi madde 3/1 hiikkmiince yolcu biletinde bulunmasi gereken kayitlar; a) biletin
kesildigi yer ve tarih, b) hareket ve varis yerleri, c) kararlastirilan durak yerleri ki tasiyici gerektiginde
durak yerlerini degistirme hakkini sakli tutabilmekle beraber eger boyle bir degisiklik yaparsa tasimanin
uluslararasi niteligini ortadan kaldirmayacaktir, d) tastyicinin isim ve adresi, e) tastyicinin bu
sozlesmede belirtilen sorumluluga baglh olarak sorumlu olacagina dair bildirim.

% 1955 Lahey Protokolii madde III ile yapilan degisiklik sonucu yolcu biletinde bulunmas: gereken
kayitlar; a) hareket ve varig yerleri, b) bir veya daha ¢ok duraklama yeri bir bagka devletin iilkesinde
olmak lizere, hareket ve varis yerleri bir tek sdzlesme tarafi iilkesi igerisinde ise, bu durak yerlerinden
en az birini gosteren kayit, €) seyahatin son varis ya da durak yeri, yolcunun 6limi veya yaralanmasi
ya da bagajin ziyar veya hasar1 halinde Varsova Sozlesmesinde diizenlenmis sorumluluk
sinirlamalarinin uygulanacagina dair bir kayit.
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kayitlart igermemesi ya da kaybi halinde, bu durumun hava tagima sozlesmesinin
varlig1 veya gecerliligini etkilenmeyecegi belirtilmistir. Ayrica, yolcu bileti olmayan
bir yolcunun tasiyicinin rizasi ile u¢aga binmesi halinde veya bileti olmasina ragmen
maddenin 3/1-c hiikkmiinde diizenlenmis bildirimin yer almamasi durumunda, tasiyict
tarafindan ~ Varsova/Lahey Sozlesmesi madde 22/2°de  belirtilen  miktar

sinirlamalarindan faydalanilamayacagi hiikkme baglanmistir.

Tastyici tarafindan diizenlenerek yolcuya verilmesi gereken bir diger belge ise
bagaj kuponudur. 1929 Varsova Sozlesmesi madde 4/1°¢ gore; tasiyici, yolcunun
yaninda bulundurdugu kiiciik, kisisel esyalar haricindeki bagaji i¢in bir bagaj kuponu
vermelidir. Madde 4/3’te ise bagaj kuponunun igermesi gereken kayitlar sayilmistir®®.
Maddenin 4. fikrasinda bagaj kuponunun diizenlenmemis yahut eksik diizenlenmis
olmasinin hava tagima sézlesmesinin varligi veya gecerliligini etkilenmeyecegi, ancak
tagtyicinin bagaj kuponu verilmemis bir bagaj1 kabul etmesi ya da kuponda maddenin
d, f ve h bentlerinde sayilan kayitlarin bulunmamasi halinde sinirl sorumluluktan veya

sorumlulugunu kaldiran hiikiimlerden faydalanamayacag belirtilmistir.

1955 Lahey Protokolii madde IV ile daha onceden diizenlenmis 4. madde

degistirilmis ve sadelestirilmistir*®,

Maddenin devaminda, bagaj kuponunun
olmamasi ya da gerekli kayitlar1 igermemesi ya da kaybi halinde, bu durumun hava
tasima sozlesmesinin varligt veya gecerliligini etkilenmeyecegi belirtilmistir.
Tastyicinin bagaj kuponu olmaksizin bagaji kabul etmesi veya s6z konusu kuponun
madde 3/1-c hitkkmiinde belirtilen kayd1 icermemesi halinde tagiyicinin Varsova/Lahey

Sozlesmesi madde 22/2°de belirtilen miktar sinirlamalarindan faydalanilamayacagi

hiikme baglanmustir.

Yiik tasimalari i¢in ise bir hava yiik senedi diizenlemesi icap etmektedir. 1929
Varsova Sozlesmesi madde 6/1 hiikmiince, hava yiik senedi gonderen tarafindan, ii¢
tane olarak diizenlenmek sureti ile tasiyiciya verilecektir. Yiik hakkinda gonderenin

bilgisi daha fazla oldugundan, onun diizenlemesi de daha dogru olacaktir (Kirca,

9 1929 Varsova Sozlesmesi madde 4/1 hiikmiince bagaj kuponunda bulunmas: gereken kayitlar; a)
diizenlenme yeri ve tarihi, b) hareket ve varis yeri, ¢) tastyicinin isim ve adresi, d) yolcu bileti numarasi,
e) bagaj kuponunu elinde bulunduran kigiye teslim olunacagi, f) bagajin adet ve agirhigi, g) madde 22/2
uyarinca bildirilmis deger, h) 22. maddenin 2. fikrasinda belirtilen sorumluluk hiikiimlerine tabi
olunacagina dair bildirim.

100 1955 Lahey Protokolii madde IV ile yapilan degisiklik sonucu bagaj kuponunda bulunmasi gereken
kayitlar; a) hareket ve varis yerleri, b) bir veya daha ¢ok duraklama yeri bir baska devletin iilkesinde
olmak iizere, hareket ve varis yerleri bir tek sdzlesme tarafi iilkesi igerisinde ise, bagajin ziya veya hasari
agisindan tasiyicinin sorumlulugunun sinirlandirildigina dair kayit.
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1990:90). Birden fazla parti yiik olmasi halinde ise tasiyicinin her parti i¢in ayr1 hava
yiik senedi diizenlenmesini talep hakki mevcuttur. Hava yiikk senedinde bulunmasi
gereken kayitlar ise ayni sozlesmenin 8. maddesinde diizenlenmistir'®*. Varsova
S6zlesmesi madde 5/2 hiikkmiine gore, hava yiik senedinin olmamasi, usuliince
diizenlenmemis olmas1 veyahut kaybolmasi, hava tasima sozlesmesinin varligi veya
gegerliligini etkilemeyecektir. Varsova Sozlesmesi madde 9 hiikmiince, tasiyicinin
hava yiik senedi diizenlenmemis bir esyay1 kabul etmesi veya hava yilik senedinde
madde 8’de belirtilen (a) ve (i) araligindaki kayitlar veya (r) bendinde belirtilen
bildirimin yer almamasi durumunda, tasiyict bu sozlesmeye gore sorumlulugunu

sinirlandiran veya kaldiran hiikiimlerden yararlanamayacaktir.

1955 Lahey Protokolii'niin VI. maddesi ile Varsova Sozlesmesi madde 8
hilkkmiinde belirtilen ve hava yilik senedinde olmasi beklenen kayitlar oldukca

azaltilmistir ve iige indirilmistirt®?

. Ayrica, artik hava yiik senedinde yiike dair bir
kaydin da bulunmasi zorunlu tutulmadigindan, bu tiir bir yiikk senedinin ispat
fonksiyonunu da yerine getirmesi zorlasmistir (Kirca, 1990:100). Tastyici, hava yiik
senedi olmaksizin bir yiikii kabul ederse veya s6z konusu hava ylik senedinde madde
8/c hitkkmiiniin gerektirdigi kayit bulunmazsa, tastyicinin Varsova/Lahey Sozlesmesi

madde 22/2’de belirtilen miktar siirlamalarindan faydalanmasi da miimkiin

olmayacaktir.

101 1929 Varsova Sozlesmesi madde 8/1 hiikmiince hava yiik senedinde bulunmasi gereken kayitlar; a)
senedin diizenlendigi yer ve tarih, b) hareket ve varis yeri, ¢) durak yerleri ki, tastyict gerekirse durak
yerlerini degistirme hakkini sakli tutabilecek fakat bu degisiklik tagimanin uluslararasi niteligini ortadan
kaldirmayacaktir, d) génderenin isim ve adresi, ¢) ilk tagtyicinin isim ve adresi, f) gerekiyorsa alicinin
isim ve adresi, g) esyanin cinsi, h) paketlerin adedi, ambalaj sekli, izerindeki isaret ve numaralari, 1)
esyanin agirlik, hacim ve boyutlari, j) esya ve ambalajin goriintisteki durumu, k) kararlastirilmig ise
tagima ticreti, 6deme yeri, tarihi ve kim tarafindan 6denecegi, 1) eger esya teslim alindigindan 6denmek
iizere gonderiliyor ise esyanin fiyati ve durum gerektiriyorsa masraflar, m) sézlesmenin madde 22/2
hiikmiinde bildirilmis olan deger, n) hava yiik senedinin kag tane diizenlendigi, o) hava yiik senedine
ilisik olarak tasiyiciya verilen belgeler, p) eger kararlagtirilmig ise tagimanin bitimi i¢in tespit edilen
siire ve izlenecek yol hakkinda bilgi, r) tasimanin bu sdzlesmede belirlenmis sorumluluga yonelik
kurallarla bagl olduguna dair kayit.

102 1955 Lahey Protokolii madde VI ile yapilan degisiklik sonucu hava yiik senedinde bulunmasi
gereken kayitlar; a) hareket ve varig yerlerini gosteren bilgi, b) bagka bir devlet iilkesinde bulunmak
kaydi ile bir veya birden fazla kararlastirilmig duraklama yerinin bulunmasi halinde, hareket ve varig
yeri tek bir taraf iilkesinde ise, duraklama yerlerinden en az birini gosteren bilgi, ¢) tasimanin bitis yeri
ve duraklama yeri basladigi iilkeden baska bir iilke igerisindeyse, Varsova Soézlesmesi’nin
uygulanabilecegini ve yiikiin zayi olmasi veya hasara ugramasi halinde Varsova Sozlesmesi’'nde
tastyicinin sorumlulugu bakimimdan miktar sinirlamalarinin 6ngoriildiigiinii belirten bir kayit.
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ii. 1975 tarihli 4 Numarah Montreal Protokolii acisindan

4 Numarali Montreal Protokolii, yolcu bileti ve bagaj kuponu acisindan
herhangi bir degisiklik yapmamis olup Varsova/Lahey S6zlesmesi’nin getirmis oldugu

ve yukarida agiklanan diizenlemeler burada da gecerlidir.

S6z konusu Protokol, Varsova/Lahey Sozlesmesi’'nde bulunan ve hava yiik
senedine iliskin maddelere yenilik getirmistir'®®. Burada getirilmis olan en 6nemli
yenilik, 4 Numarali Montreal Protokolii madde 9’a gore, tasiyicinin hava yiik senedi
diizenlenmemis bir yiik kabul etmesi veya hava yiik senedinin diizenlenmis oldugu
halde gerekli kayitlar1 igcermiyor olmasi hallerinde dahi, Ongoriilen miktar

sinirlamalarindan faydalanabilecek olmasidir.
iii. 1999 Montreal Sozlesmesi agisindan

1999 Montreal S6zlesmesi madde 3/1 hilkkmiine gore yolcu biletinde; kalkis ve
varig yerleri, baska bir devlet iilkesinde bulunmak kaydi ile bir veya daha ¢ok
duraklama yeri varsa, kalkis ve varis yeri tek bir taraf iilkesinde ise, duraklama
yerlerinden en az biri ve madde 3/4 hiikmiine gore, yolcunun 6liimii ya da yaralanmast,
bagaj veya yiikiin hasar1 ya da ziyai yahut gecikmeler agisindan 1999 Montreal
Sozlesmesi'nin gegerli oldugu ve bu sozlesmenin de tasiyicinin sorumlulugunu

sinirlayabilecegi hakkinda bir kayit bulunmalidir.

1999 Montreal S6zlesmesi madde 3/3 hiikmiine gore, tasiyici, kayitl her bir

bagaj icin yolcuya bir bagaj kuponu verecektir.

Madde 3/5’e gore, yolcu biletinin veya bagaj kuponunun diizenlenmemis
olmas1 veya diizenlemis olmasina ragmen gerekli kayitlar1 igermemesi hava tagima
sOzlesmesinin varligini etkilememekte ve tasiyici halen sozlesmede belirtilen miktar

sinirlamalarindan faydalanabilmektedir.

Hava yiik senedinde bulunmasi gereken kayitlar ise yukarida agiklanmis
bulunan, 1975 tarihli 4 Numarali Montreal Protokolii’nden ayni sekilde alinarak
muhafaza edilmistir. Ayrica madde 9 cercevesinde, tasityicinin hava yiik senedi

diizenlenmemis bir yiik kabul etmesi veya hava yiik senedinde gereken kayitlarin

108 1975 tarihli 4 Numaral: Montreal Protokolii madde 8’e gore hava yiik senedinde bulunmasi gereken
kayitlar; a) hareket ve varig yerlerini gosteren bilgi, b) baska bir devlet iilkesinde bulunmak kaydiyla
bir veya birden ¢ok kararlastirilmig duraklama yerinin bulunmasi halinde, hareket ve varis yeri tek bir
taraf iilkesinde ise, bu duraklama yerlerinden en az birini gosteren bilgi, c) ylikiin agirlig.
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olmamasi hallerinde dahi, belirtilen miktar sinirlamalarindan faydalanabilme hakki da

aynen korunmustur.

C. Dava A¢ma Siiresi

Varsova/Lahey Sozlesmesi madde 29 ve 1999 Montreal S6zlesmesi madde 35
hiikiimlerince tastyicinin sorumluluguna yonelik tazminat davalarinin, hava aracinin
varig yerine geldigi ya da gelmesi gerektigi tarihten veya tagimanin durdugu tarihten
itibaren iki yil i¢inde agilmasi gerekmektedir (Karagdz vd., 2019: 171). Burada
tazminat davalar1 ile kast edilen, olay kaza ve gecikmeden tasiyici veya adamlarinin
sorumluluguna yonelik tazminat davalaridir (Kaner, 1994: 85). Tasiyiciya veya
adamlarina yonelik ac¢ilacak sorumluluk davasi siireleri i¢in bir ayrim yapilmamustir.
S6z konusu iki yillik siire, tagtyict aleyhine degistirilme olanagi mevcut oldugundan

taraflarca uzatilabilmekte ancak kisaltilamamaktadir.

Iki y1llik siirenin zamanagsimu siiresi mi yoksa hak diisiiriicii bir siire mi oldugu
konusu doktrinde tartigmalidir. Aksine goriis mevcut olsa da bizim de katildigimiz
hakim goriise gore, bu siire bir hak diisiiriicii siiredir (Ulgen, 1987: 228; Kirman, 1990:
174; Kaner, 1994: 85; Gengtiirk, 2006: 272; Birinci Uzun, 2015: 161-162; Turhan,
2016: 195; Golcikli, 2018: 243). Zira, hem Varsova/Lahey So6zlesmesi hem de
Montreal S6zlesmesi lafzinda, belirtilen siire i¢inde dava a¢ilmamasi halinde tazminat
talebi hakkinin diisecegi hususu agiktir. Ayrica, bu siirenin zamanagimu siiresi olarak
degerlendirilmesi halinde, ulusal hukuklarin iilkeden iilkeye degismesi sebebiyle
yeknesak uygulama amacina ters diistilmesi durumu dogacaktir (Golciiklii, 2018: 243).
Zaten yoruma yer birakmayacak sekilde, Varsova Sozlesmesi’nin orijinal Fransizca
metninde de hak diisiirlicii siire anlaminda olan “'délai de déchéance’’ ifadesi

kullanilmistir.

Belirtilen siirenin baglangi¢ an1 ise somut olaya gore belirlenecektir (Kirman,
1990: 175). Madde lafzinda, hava aracinin varis yerine geldigi, gelmesi gerektigi veya
tastmanin durdugu tarih olmak iizere ii¢ olas1 durumdan s6z edilmektedir. Ornegin;
varig yerine geldigi tarihten kasit, kaza gergceklesen tagima isinin tamamlanarak varis
noktasina ulagma, gelmesi gereken tarihten kasit ise, hava aracinin kaybolmasi gibi

nedenlerle tasimanin tamamlanamamasi halleridir (Kirman, 1990: 175).
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Iki yillik siirenin hesab1 ise Varsova/Lahey Sozlesmesi madde 29/2 ve 1999
Montreal Sozlesmesi madde 35/2’ye gére mahkemenin hukukuna gore yapilacaktir.
Baslangi¢c olarak maddede belirtilen hususlar dikkate alinacak olup, bitis an1 ise
hukukumuza gore TBK uyarinca hesaplanacaktir. TBK madde 92/3 uyarinca siire,
baslamasindan itibaren iki yil sonra ayni aym ayni giinii dolacaktir. Ayrica, TBK
madde 93 hiikmiine gore; siirenin son giinii, kanunlarda tatil olarak kabul edilen bir

giine rastlarsa, kendiliginden bu giinii izleyen ve tatil olmayan ilk giine gegecektir.

Onemle belirtilmelidir ki, iki y1llik hak diisiiriicii siire yalnizca Varsova/Lahey
Sozlesmesi ve 1999 Montreal S6zlesmesi ¢ergevesinde dngoriilen, tagiyicinin sinirlt
ve simirsiz sorumlulugu halleri i¢in gecerlidir. Bu kapsam disinda kalan ve uluslararasi
sozlesmelerin diizenlemedigi ya da tasiyict sifatin1 haiz olmayan kisiler aleyhinde
acilacak tazminat davalarinda veyahut tazminat davasi olmayan davalarda siireler,
kanunlar ihtilafi kurallarinca belirlenecek milli hukuka gore tayin edilecektir (Sozer,

2009: 262; Turhan, 2016: 197-198).

D. Gorevli Mahkeme

Varsova/Lahey Sozlesmesi 28/2 hitkmiinde ve 1999 Montreal Sozlesmesi 33/4
hiikmiinde yargilama usuliine yonelik sorunlarin davaya bakan mahkemenin hukukuna

gore ¢oziilecegi ifadesi ile ayr1 bir diizenleme yapilmaksizin lex fori’ye atif yapilmustir.

Tirkiye’de agilan davalarda, goérevli mahkemenin tespiti kural olarak
12.01.2011 tarihli ve 6100 sayilt Hukuk Muhakemeleri Kanunu (HMK) hiikiimlerine
gore belirlenmektedir. Tiirk hukukuna gore, 7155 sayili Kanunun 20. maddesiyle!®
TTK’ya “Dava Sarti Olarak Arabuluculuk” baslikli 5/A maddesi eklenmistir. Bu
diizenleme ile; bu kanunun 4. maddesinde ve diger kanunlarda belirtilen ticari
davalardan, konusu bir miktar paranin 6denmesi olan alacak ve tazminat talepleri
hakkinda dava agilmadan 6nce arabulucuya basvurulmasi dava sart1 olarak kabul
edilmis ve bahsi gegen uygulama 1 Ocak 2019 tarihinde yiiriirliige girmistir. Davacinin

davasinin goriilebilmesi i¢in dncelikle arabuluculuga bagvurmasi, eger burada anlagsma

saglanamazsa uyusmazlik tutanaginin asli veya arabulucu tarafindan onaylanmis bir

104 https:/fwww.resmigazete.gov.tr/eskiler/2018/12/20181219-1.htm, 2020.
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ornegini dava dilekgesine ekleyerek mahkemeye sunmasi gerekmektedir (Yavuz,
2019:54). Davacinin arabulucuya bagvurmadan dava agmasi1 durumunda ise mahkeme,
dava sart1 eksikligi sebebi ile usulden ret karar1 verecektir (Yavuz, 2019:54).
Arabuluculuk sartinin gergeklestirilerek uzlasmaya varilamamasi durumunda ise dava
sart1 saglanmig olacaktir. TTK madde 850/3 hiikmii tasima islerini ticari isletme
faaliyeti olarak diizenlemistir. Bunun yani sira TTK madde 4/1 hiikmii, taraflarin tacir
olup olmadiklarina bakilmaksizin, bu kanunda diizenlenen islerden dogan hukuk
davalarini ticari dava ve ticari nitelikte ¢ekismesiz yargi isi olarak saymistir. TTK
madde 5/1 hiikkmii uyarinca da dava olunan seyin degerine veya tutarina bakilmaksizin
asliye ticaret mahkemesi, tiim ticari davalar ile ticari nitelikteki g¢ekismesiz yargi
islerine bakmakla gorevlidir. Bu nedenle de Tiirkiye’de agilacak hava yolu
tagtyrcisinin -~ sorumlulugundan dogan tazminat davalart acisindan  gorevli
mahkemenin, tazminatin tutar1 fark etmeksizin asliye ticaret mahkemesi oldugu

sonucuna ulasiimaktadir'®,

E. Yetkili Mahkeme

Ulusal ve uluslararasi yetki olmak tizere iki ¢esit yetki kavrami mevcuttur.
Varsova/Lahey Sozlesmesi ve 1999 Montreal Sozlesmesi agisindan hangi
mahkemenin yetkili olacagi hususu uluslararasi yetki kavrami igerisindedir (Golctiklii,
2020: 1).

Varsova/Lahey Sozlesmesi madde 28 ve 1999 Montreal S6zlesmesi madde 33,
ilgili sozlesmeler kapsaminda agilacak tazminat davalari acisindan yetkili olacak

mahkemeleri taraf devletlerden birinin tlilkesinde bulunmak sartiyla belirtmistir.

Yetkili kilinan ilk mahkeme, tastyicinin ikametgahinin bulundugu yer
mahkemesidir. Burada belirtilen ikametgah kavrami, mahkemenin hukukuna gore
belirlenecektir. Mahkemenin hukukunun Tiirk Hukuku olmasi durumunda, gergek

kisiler i¢in 22.11.2001 tarihli ve 4721 sayili TMK (Tiirk Medeni Kanunu) madde 19

105 Gorevli mahkeme agisindan, hangi mahkemenin gorevli oldugu konusunda doktrinde cesitli
tartismalar mevcuttur. 1. Golciiklii, 6502 sayili Tiiketicinin Korunmas1 Hakkinda Kanun vyiiriirliige
girdikten sonra bu Kanunun 3/1 ve 73/1. maddeleri geregince tiiketici mahkemelerinin gérevli oldugu
goriislindedir. Yargitay’in bu konuda yerlesmis bir igtithadi bulunmamakla birlikte farkli yonlerde
kararlart mevcuttur (Golciikli, 2018: 251-252).
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uyarinca, kimsenin siirekli kalma niyetiyle oturdugu yerdir. Tiizel kisiler i¢in
ikametgah ise, TMK madde 51 uyarinca, kurulus belgesinde baska bir hiikiim

bulunmadikga islerinin yonetildigi yerdir.

Yetkili kilinan ikinci mahkeme, tasiyicinin esas is yerinin bulundugu yer
mahkemesidir. Eger tastyici bir tiizel kisi ise uygulamada genel olarak, ikametgah yeri
ile esas is yeri ayn1 yerdir. Ancak, tlizel kisinin ana yonetim merkezinin farkli bir yerde
bulunmasi halinde, hem Varsova/Lahey S6zlesmesi hem de 1999 Montreal Sozlesmesi
hiikiimlerince, davaci davasmm her iki yerde de agabilecektir (Ulgen, 1987: 224;
Kirman, 1990: 178-179; Clarke, 2002: 187; Birinci Uzun, 2015: 167; Turhan, 2016:
204).

Yetkili kilinan ii¢linci mahkeme, tastyicinin tagima sodzlesmesini yapmis
oldugu isyerinin bulundugu yer mahkemesidir. Bu konuda, isyeri kavrami ile ifade
edilmek istenenin acenteleri de icine alip almadigi yoniinde bir tartisma mevcut olsa
da hakim goriise ve bizim kanaatimize gore, burada genis bir yorum yapilmak suretiyle
sOzlesmeyi yapan acentenin bulundugu yer mahkemesinin de yetkili olacagi kabul
edilmelidir (Mankiewicz, 1981: 132-133; Ulgen, 1987: 224; Kirman, 1990: 179;
Birinci Uzun, 2015: 166; Golctiklii, 2018: 257).

Yetkili kilinan bir diger mahkeme ise, varma yeri mahkemesidir. Varis yeri,
hava tasima sozlesmesinden anlagilmaktadir ve sozlesmenin gerektigi gibi ifasi
halinde bitis noktasidir (Kirman, 1990: 179-180). Eger tasima sozlesmesi gidis- doniis
seklinde yapilmis ise, varis yeri hareket yeri olacaktir (Ulgen, 1987: 225; Kirman,
1990: 180; Birinci Uzun, 2015: 166; Golciikli, 2018: 257). Arada durak yerleri olmasi
durumunda bu yerlerdeki mahkemeler yetkili olmayacaktir (Kirman, 1990: 180;

Birinci Uzun, 2015: 166).

1999 Montreal Sozlesmesi’nin 33/2 hiikkmii ile belirtilmis olan dort adet yetkili
mahkemeye, ‘fifth juristiction’’ da denilen, besinci bir yetkili mahkeme eklenmistir.
Bu maddeye gore, yalnizca yolcunun 6liimii veya yaralanmasi durumlarinda, kaza
aninda yolcunun ikametgahinin oldugu, tasiyicinin ticari anlagsmaya dayali yolcu
tagima islerini yiiriittiigli yer mahkemesi de yetkili kilinmistir. Bu hiikiim magdurun
lehine diizenlenerek, kisinin yabancit bir {ilkede dava agmak yerine kendi
ikametgahlarinin bulundugu yerde dava agma imkan1 tanimistir (Tarman, 2013:108;

Golciiklii, 2020:324). Ornek verilecek olursa; 8 Mart 2014'te Malezya'nin baskenti
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Kuala Lumpur'dan Cin'in baskenti Pekin'e gitmek {izere yola ¢ikan ve i¢ginde bulunan
239 kisiyle birlikte iz birakmadan kaybolan ugak kazasinda, ucakta bulunan Amerikan
vatandasi kisiler icin Amerikan mahkemelerinde dava agilmasi bu madde sayesinde
miimkiin olmustur (Golciikli, 2020:331). Maddenin de zaten Amerika Birlesik
Devletleri’nin  1srar1  iizerine Montreal Sozlesmesi kapsamina alinmasi

elestirilmektedir (Tarman, 2013:109; Golctkli, 2018: 256).

Belirtilmelidir ki, miitevali tasimalar agisindan doktrinde aksine goériis mevcut
olsa da tagima isi tek ve boliinmez bir biitiin oldugundan, edimler de tek bir tagima
isine aittir (Ulgen, 1987: 225-226; Birinci Uzun, 2015: 167). Bu nedenle miitevali
tagimalar agisindan yetkili mahkeme, nihai varma yeri mahkemesi olacaktir. Diger bir
husus olan karma tasimalar agisindan ise, tasimanin sadece hava yolu ile
gerceklestirilen kismi esas alinarak bu boliimiin sona erdigi yer mahkemesi yetkili

kabul edilmelidir (Ulgen, 1987: 226; Birinci Uzun, 2015: 168).

Yetkili mahkemeleri diizenleyen hiikiimlerin emredici nitelik tasidigi ve
zararin vuku bulmasindan 6nce taraflarca diizenlenecek yetki sézlesmelerinin gegersiz
oldugu belirtilmelidir. Ayrica davaci, ilgili s6zlesme hiikiimlerinde kendisine taninan
secim hakkini kullanarak yetkili mahkemelerden yalnizca birinde dava agabilecektir
(Ulgen, 1987: 227; Birinci Uzun, 2015: 164-165). Ayrica davaci, se¢imlik hakkini
kullanirken uygulanacak hukuku da se¢mis oldugundan, se¢imini yaparken hiikmiin
icra edilebilmesi acisindan tanima ve tenfiz hukukunu da goz 6niinde bulundurmasi
lehine olacaktir (Ulgen, 1987: 222; Tarman, 2013:105; Birinci Uzun, 2015: 166;
Turhan, 2016: 201-202).

Yetkiye yonelik yukarida belirtilen hiikiimlerin uygulama alani1 bulabilmesi
icin, ilgili sézlesmeler agisindan bir uluslararasi tasimanin varligi ve yine bu
sO6zlesmelerin kapsami icerisinde kalan hususlarda tazminat davasi ag¢ilmis olmasi
gerekmektedir. Bunun disinda kalan durumlarda ise, milletlerarast 6zel hukuk
kurallarina gore yetkili mahkeme tespit edilecektir (Ulgen, 1987: 220; Kirman, 1990:
178; Birinci Uzun, 2015: 164).
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F. Tahkim Anlasmasi ve Uluslararas1 Tahkim

Varsova/Lahey Sozlesmesi madde 32 hiikmiine gore, esya tasimalari igin
taraflara tahkim yoluna bagvuru imkan1 taninmistir. Bu hilkkme gore, tahkim yolu ancak
Sozlesme’nin 28/1 hiikmiinde belirtilen yargi alanlarindan birinde yapilmasi halinde

uygulanabilecektir.

1999 Montreal Soézlesmesi madde 34 hiikmii ise, tahkim segenegini daha
ayrintilt olarak diizenlemistir. Bu hiikiim, tahkim sartin1 yalnizca yiike iliskin
diizenlemis oldugundan yolcu tasimalarindan dogan sorumluluk i¢in tahkim yolu agik
degildir. Bu durumun asil sebebi ise yolcu tasimalarindan dogan sorumlulugun
tahkime elverisli olmamasidir (Huysal, 2010: 11-12; Y1lmaz ve Cavusoglu, 2019:600;
Akinci, 2020: 225). Tahkime elverislilik, bir uyusmazligin konusunun tahkimde
goriiliip goriilemeyecegi ya da bir konunun tahkimde goriilme imkaninin

kisitlanmasidir (Y1ilmaz ve Cavusoglu, 2019:600; Akinci, 2020: 225).

1999 Montreal S6zlesmesi madde 34/1 hiikmiine gore, tahkim anlasmasi yazili
olarak yapilmalidir. Ayn1 maddenin ikinci fikrasinda ise, tahkim yerinin madde
33/1°de sayilan yerlerden biri olmasi aranmaktadir. Ugiincii fikra ise, taraflarin tahkim
yolunu se¢gmesi durumunda hakem heyetinin Montreal Sozlesmesi hiikiimlerini
uygulayacagini belirtmektedir. Son fikra ise, belirtilen ikinci ve iiglincii fikranin
diizenledigi kosullarin her tahkim sart1 veya anlagmasinin bir pargas: sayilacagini, bu
hiikiimlere aykir1 bir tahkim sartt veya anlasmasinin gegersiz olacagini
diizenlemektedir. Goriildiigii lizere, Montreal S6zlesmesi yalnizca tahkimin yerini
diizenlemekle yetinmis ve tahkimin usuliine hangi hukukun uygulanacagi konusunda
sessiz kalmistir. Bu nedenle, yiik tasima s6zlesmelerinden dogan anlagmazliklardaki
tahkim usulii, uluslararas1 tahkimin genel kurallarina tabidir; ancak tahkim yerinin
belirlenmesi, Montreal S6zlesmesi hiikiimlerince olacaktir (Tarman, 2013:113-114;

Sanli, 2016: 588-589; Akinci, 2020: 228).
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VII. ULUSLARARASI HAVA TASIMA SOZLESMELERINDE
TASIYICININ SORUMLULUKTAN KURTULMASI

A. Zarardan Kurtulus Kamiti

1. Genel Olarak

Hava yolu ile tasima agisindan bazi kosullarda hava yolu tasiyicisinin
sorumluluktan kurtulma olasilig1 dogmaktadir. Bu haller, Varsova/Lahey Sistemi ve

1999 tarihli Montreal S6zlesmesi agisindan asagida incelenecektir.

Hava tasiyicisi, Varsova/Lahey Sistemi ve 1999 tarihli Montreal S6zlesmesi

hiikiimlerince kurtulug kanit1 getirerek sorumluluktan kurtulabilmektedir.

Kurtulus kanit1 kiilfeti ile sorumluluktan kurtulabilme, 1929 Varsova
Sozlesmesi’nin 20. maddesinde diizenlenmistir. Bu maddeye gore, tastyicinin kendisi
veya adamlarimin s6z konusu zarar1 6nlemek adina tiim tedbirleri almis olduklarini
veya tedbir alinmasinin miimkiin olmadigini ispat etmesi halinde sorumluluktan

kurtulmaktadir.

1955 Lahey Protokolii ile degisik Varsova S6zlesmesi madde 20 hiikmiinde ise
kurtulus kanitinin, yolcunun 6liimii veya yaralanmasi, bagaj veya yiikiin ziyair ya da
hasar1 ve yolcu, yiik ve bagaj tasimasindaki gecikme hallerinin timii i¢in gegerli

oldugu ongoriilmiistiir.

1975 yilinda yapilan 4 Numarali Montreal Protokolii’niin 4. maddesi ile yeni
bir diizenleme yapilarak, su anki Varsova/Lahey Sozlesmesi madde 18/3 hiikmiine,
yuk tasimalar1 bakimindan yasanacak hasar veya ziya hallerinde tasiyiciya dort adet
kurtulus kanitindan biri veya birkagini getirmek sureti ile kurtulus imkani taninmistir
(Dempsey ve Milde, 2005: 166; Sozer, 2009: 248; Birinci Uzun, 2015: 124). Bu

kurtulus kanitlari; yiikiin kendi niteligi ya da kusuru nedeniyle, yiikiin paketlenmesinin
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tasiyict veya adamlarindan biri haricinde bir kimse tarafindan yapilmasi halinde
ambalaj hatas1 nedeniyle, savas ya da silahli ¢atisma hali nedeniyle veya kamu
otoritelerinin ylkiin giris, ¢ikis veya transit gecisi ile ilgili tasarrufu nedeniyle ytikiin
zlya veya hasara ugradiginin ispat edilmesidir. Yolcunun 6liimii veya yaralanmasi,
bagajin ziyai ya da hasar1 ve yolcu, yiik ve bagaj tasimasindaki gecikme halleri i¢in

ise yukarida belirtilen 20. maddedeki diizenlemeler korunmustur.

1999 Montreal S6zlesmesi’nde ise yolcunun 6liimii veya yaralanmasi, bagajin
zarari, yikiin zarar1 ve yolcu, bagaj ve yiik tagimasinda gecikme hallerinde

uygulanacak kurtulus kanit1 i¢in ayr1 ayr1 maddelerde diizenleme yapilmustir.

2. Varsova/Lahey Sozlesmesi’ne Gore

Varsova/Lahey Sozlesmesi madde 20 hiikmiinde yapilan diizenlemeye gore,
tastyicinin iki sekilde kurtulus kanit1 kiilfetini yerine getirerek sorumluluktan kurtulma
imkan1 vardir. Bunlardan biri, tasiyicinin kendisi veya adamlarinin s6z konusu zarari
onlemek adina gerekli tiim tedbirleri almis olduklarini ispat etmesi; digeri ise, tedbir
alinmasinin mimkiin olmadigin1 ispat etmesi yani miicbir sebebin varligim
kanitlamasidir (Kaner, 1985:192; Ulgen, 1987: 187; Kirman, 1990: 114; Birinci Uzun,
2015: 124-125). Asagida yapilan agiklamalar hem yiikk hem de yolcu tasimalari

bakimindan gecerlidir.

[k olarak, maddede belirtilen “’gerekli tedbirler’” ifadesinden ne anlasilacagi
aciklanmalidir. Doktrinde, bu konuda genisletici ve siirlayicit yorum olmak iizere iki
farkli yorum bulunmaktadir. Genisletici yoruma gore, burada asil olarak tagima
borcunun igeriginin esas alinmasi gerekmektedir (Kirman, 1990: 114-115; Birinci
Uzun, 2015: 125). Eger tasima borcunun igerigi basit bir 6zen borcu ise, tastyici gerekli
ve makul bir 6zen gosterdigini ispat ederek sorumluluktan kurtulabilecektir (Kirman,
1990: 115; Birinci Uzun, 2015: 125). Bu goriis uyarinca, tastyicinin genel nitelikli
tedbirleri almis olmas1 yeterli olacaktir ve bu tedbirlerin de objektif nitelik tagimasi
gerekmemektedir (Kirman, 1990: 115; Birinci Uzun, 2015: 125). Sinirlayict yorumu
savunan goriise gore ise, gerekli tedbirler ifadesinden anlasilmasi gereken, basiretli bir
tastyicinin alacagi, makul ve siibjektif tedbirlerdir (Mankiewicz, 1981: 136; Ulgen,
1987: 188; Kirman, 1990: 115; Clarke, 2002: 127; Birinci Uzun, 2015: 125; Turhan,

2016: 169). Yani, tastyicinin ve adamlarinin almis oldugu tedbirlerin herhangi bir
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kazay1 engellemeye yonelik olmamasi, s6z konusu zararin engellenmesine yonelik
olmast gerekmektedir (Kirman, 1990: 115; Birinci Uzun, 2015: 125-126; Turhan,
2016: 169-170). Genisletici yorumdan farkli olarak daha smirli ve kesin bir ¢izgi
belirleyen bu goriis uyarinca, gerekli tedbirden anlasilmasi gereken makul bir kisinin
Ongorebilecegi tiim tedbirlerdir (Kirman, 1990: 116). Bu goriisiin esas alindig1 6rnek
bir mahkeme kararinda da tiirbiilansa giren hava aracinda tastyicinin durumu ugakta
anons etmesine ragmen yerinden kalkan yolcunun yaralanmasi olayinda, mahkeme,
sadece tiirbiilansa girildigine dair uyarinin yeterli olmadigi, tasiyicinin yolcuya
oturarak emniyet kemerini bagli tutmasi gerektiginin duyurulmasi ile makul tedbirleri

almis olacag: kararmi vermistir'®

1990: 116).

. Dolayistyla tastyici sorumlu tutulmustur (Kirman,

Belirtilmesi gereken bir diger husus, kazaya ya da zarara sebep olan olayin
sebebinin belirlenemedigi durumlarda kurtulus kanitt kiilfetinin nasil yerine
getirilecegi durumudur. Bu konu hakkinda sézlesmeye dayali bir hiikkiim bulunmasa
da doktrinde tastyic1 ve adamlarinin almasi gereken tedbirlerin basiretli bir sekilde ve
tiim olasiliklar hesaplanarak alinmig olmasi halinde sorumluluktan kurtulabilecegi
belirtilmektedir (Kirman, 1990: 117; Birinci Uzun, 2015: 126). Yani, genel tedbirlerin
alinmis olmasi yeterli sayilmamakta, tasiyicinin ve adamlarinin muhtemel zararlarin
tiimiinii hesap ederek, detayl sekilde dnlem almis olmasi aranmaktadir (Ulgen, 1987:

188; Kirman, 1990: 117).

Madde 20 hiikmiine gore tasiyicinin sorumluluktan kurtulmasina olanak veren
ikinci hal ise, kazanin her tiirli tedbir alinmis olmasina ragmen Onlenememis
oldugunun, yani miicbir sebep (force majeure) nedeniyle gerceklesmis oldugunun
ispatlanmasidir. Miicbir sebep, 6zel hukukta bir borcun veya genel bir davranis
ylikiimliiliigliniin yerine getirilmesine engel olan, bor¢lunun isletme faaliyetiyle
baglantili olmayan, 6ngoriilemez ve kaginilamaz bir olay olarak tanimlanmaktadir
(Kirman, 1990: 120; Birinci Uzun, 2015: 126; Yildirim, 2019:1521). Tastyicinin
miicbir sebebi ileri slirerek sorumluluktan kurtulmasi igin, tedbir alinmasini imkansiz
hale getiren ve miicbir sebep olarak tanimlanan olayin fiilen ger¢eklesmesi ve bunun
da ispat edilmesi gerekmektedir (Kirman, 1990: 120; Birinci Uzun, 2015: 126-127,

Turhan, 2016: 171). Ayrica, miicbir sebep nedeniyle gereken tedbirlerin alinmasinin

196 Philip Goldman v. Thai Airways International Ltd., Queen’s Bench Division, England; 31 March
1981.
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da imkansiz hale geldigi de tasiyici tarafindan ispatlanmalidir (Mankiewicz, 1981:
100; Kirman, 1990: 120; Birinci Uzun, 2015: 126-127; Turhan, 2016: 171).

Belirtilmelidir ki, taraflar arasinda yapilan ticari sézlesmelerde miicbir sebep
olarak sayilacak hallerin 6nceden kararlastirilmas: da miimkiindiir. Fakat, boyle bir
sorumsuzluk kaydinin gegerli sayilabilmesi igin belirlenen miicbir sebep halinin
yukarida agiklanan kaliba uygun olmasi gerekmektedir. Gergekten miicbir sebep
sayillamayacak bir kaydin taraflarca s6zlesmede belirlenmesi halinde, Varsova/Lahey
Soézlesmesi madde 23 ve 1999 Montreal S6zlesmesi madde 26 hiikiimlerince gegersiz

sayilacaktir.

3. 1999 Montreal Sozlesmesi’ne Gore

1999 Montreal Sozlesmesi hiikiimlerince, tasiyicinin her bir sorumluluk hali

icin kurtulus kanit1 kiilfeti ayr1 ayr diizenlenmistir.

Montreal S6zlesmesi madde 21 uyarinca, yolcunun 6liimii veya yaralanmasi
durumunda, tastyicinin sorumlulugu two-tier yani iki asamali olarak belirlenmistir.
Buna gore, yolcunun 6liimii veya yaralanmasi halinde meydana gelecek zarar, 128.821
SDR’yi agmiyor ise tastyicinin herhangi bir sebeple sorumlulugunun kaldirilmasi veya
azaltilmas1 mimkiin olmayacaktir. Tasiyici, 128.821 SDR’yi agmayan zararlar
bakimindan miicbir sebep halinde dahi sorumlu olmaya devam edecektir (Sozer,
2001:176; Birinci Uzun, 2015: 128; Golciiklii, 2018: 167-168). Ancak meydana gelen
zararin 128.821 SDR’yi agsmas1 durumunda, asan kisim bakimindan, tasiyicinin veya
adamlarinin zararin meydana gelmesinde kusurunun bulunmadigini veya zararin
ticlincii kisinin kusuru ile meydana geldigini ispat etme olanagi bulunmaktadir. Boyle
bir durumda, eger tastyici iddiasinmi ispat edebilirse yalnizca 128.821 SDR’yi asan
miktar i¢in sorumluluktan kurtulabilecektir. Bu duruma 6rnek vermek gerekirse, bir
firtina sebebi ile meydana gelen zararin 128.821 SDR’yi agmas1 durumunda tasiyici,
bunun bir miicbir sebep oldugunu ve kendisi ya da adamlarinin kusurunun
bulunmadigini 6ne siirerek asan miktar bakimindan sorumluluktan kurtulabilecektir.
Elbette, gelisen teknoloji imkanlari ile bu firtinanin 6nceden tespitinin miimkiin olup

olmadig1 ise mahkemede inceleme konusu olabilmektedir.
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Montreal Sozlesmesi madde 17/2 hiikkmiine gore, bagajin ziya1 veya hasari
halinde tasiyici, bagajin sahip oldugu bir ayip veya bozukluktan &tiirii s6z konusu

zararin meydana geldigini ispat edebilirse sorumluluktan kurtulacaktir.

Yiikiin ziyar veya hasari halinde ise, 1975 tarihli 4 Numarali Montreal
Protokolii ile Varsova/Lahey Sistemi’nde bir degisiklik yapilarak kurtulus kanitina
yonelik bir diizenleme getirilmistir. Bu diizenleme dogrultusunda, tastyicinin yalnizca
sayilacak dort adet kurtulus kanitindan biri ya da birkagini getirerek sorumluluktan
kurtulmasi1 s6z konusu olacaktir. 1975 tarihli 4 Numarali Montreal Protokolii ile
getirilen bu yenilik, 1999 tarihli Montreal S6zlesmesi metnine de aynen dahil
edilmistir. Montreal S6zlesmesi madde 18/2 hiikmiince, tastyict yiikiin ziya1 veya
hasar1 durumunda zarara yalnizca asagida belirtilen dort halden biri veya birkaginin

neden oldugunu ispat ederek kurtulabilecektir:
a) Yiikiin kendinde bulunan bir ay1p, nitelik ya da bozukluk,

b) Yiikiin tasiyicinin adamlar1 veya kendisi disinda biri tarafindan ayipli olarak

paketlenmesi,
¢) Savas veya silahli ¢atigma,

d) Yikiin girisi, ¢ikis1 veya gegisi ile ilgili olarak bir kamu otoritesi bakimindan ifa

edilen hizmetler.

Montreal S6zlesmesi madde 19 hiikmiine gore, tasiyici yolcu, bagaj veya yiik
tasimasindaki  gecikme sebebi ile meydana gelen zarardan kaynaklanan
sorumlulugundan, kendisi veya adamlarinin bu zararin olusmasini 6nlemek adina tim
tedbirleri almis olduklarimi ya da tedbir almalarinin olast olmadigini ispat ederek

kurtulabilmektedir.

B. Miiterafik Kusur

Zarar gorenin, makul bir kisiden beklenen hareketlerde bulunmayarak zararin
dogmasinda veya artmasinda etkili olmasina miiterafik (birlikte) kusur denmektedir
(Tekinay vd., 1993: 594; Oguzman ve Oz, 2013: 120). Miiterafik kusur, tasiyicinin

sorumlulugunu kismi olarak veya tiimiiyle ortadan kaldirabilmektedir.
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Miiterafik kusurun diizenlenmis oldugu 1929 tarihli Varsova So6zlesmesi
madde 21°de; tastyicinin, zarar goren kisinin zarara sebep oldugunu veya kusurunun
bulundugu ispatlamasi halinde, davanin goriildiigii mahkemenin kendi hukuku
cercevesinde tasiyicityr kismen veyahut tamamen sorumluluktan kurtarabilecegi
hiikkme baglanmistir. Yani, bu diizenleme uyarinca miiterafik kusur halinde dogacak

sonug, mahkemenin hukukuna (lex fori) birakilmstir.

Tiirk hukukunda miiterafik kusur, TBK madde 52/1 hiikmiinde *’Zarar goren,
zarar1 doguran fiile raz1 olmus veya zararin dogmasinda ya da artmasinda etkili olmus
yahut tazminat ylikiimliisiiniin durumunu agirlagtirmis ise hakim, tazminati indirebilir
veya tamamen kaldirabilir.”” seklinde diizenlenmistir. Ayrica, TTK’nin hava yolu ile
yapilacak tagimalara uygulanabilecek olan 875/2 hiikkmiine gbre *’Zararin olugmasina,
gonderenin veya gonderilenin bir davranisi ya da esyanin 6zel bir ayibi sebep olmussa,
tazminat borcunun dogmasinda ve kapsaminin belirlenmesinde, bu olgularin ne 6l¢iide
etkili oldugu dikkate alinir.”” (Ulgen, 1987: 189; Gengtiirk, 2006: 178; Birinci Uzun,
2015: 130). Yani Tiirk hukukunda miiterafik kusur kabul edildiginden, Varsova/Lahey
Sozlesmesi’nin ilgili maddesi, Tiirk mahkemelerinde uygulanabilecektir (Sozer, 2009:

250).

Goriildugi tizere, 1929 tarihli Varsova Sozlesmesi uyarinca, miiterafik kusur
halinde mahkemenin kendi hukukuna gidilecegi goriilmektedir. Ancak baz iilkelerin
hukuklarinda miiterafik kusur kavrami1 bulunmadigindan, bdyle bir durumda tasiyici
sorumluluktan kurtulamayacaktir (Ulgen, 1987: 189; Genctiirk, 2006: 177; Sozer,
2009: 249-250; Birinci Uzun, 2015: 129; Turhan, 2016: 176). Ayrica, mahkemenin
hukukunun uygulanmasi halinde de tasiyicinin sorumlulugunun kismen veya tamamen
ortadan kalkmas1 da mahkemeye bagl bir durum olacaktir (Ulgen, 1987: 189; Kirman,
1990: 122; Gengtiirk, 2006: 177; Birinci Uzun, 2015: 129; Turhan, 2016: 176).
Doktrinde bazi goriislere gore, bu durum Varsova/Lahey Sistemi’nin uygulamadaki
yeknesakligint bozmaktadir (Kirman, 1990: 122; Canbolat, 2006: 108; Birinci Uzun,
2015: 129).

1929 tarihli Varsova Sozlesmesi’nde bulunan bu diizenleme, 1955 Lahey
Protokolii’nde de korunmus ancak 1971 Guatemala City Protokolii ile degistirilmistir.
1975 tarihli 4 Numarali Montreal Protokolii ise s6z konusu 21. maddeyi tamamen

kaldirarak yerine baska bir madde getirmistir. S6z konusu madde uyarinca; ilk fikrada
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yolcu ve bagaj tasimalar1 diizenlenerek, tastyicinin zarar gorenin kendi kusuru ile
zarara ortak oldugunu ya da istirak ettigini ispatlamasi halinde, mahkemenin kendi
hukuku ¢er¢evesinde tasiyiciy1 sorumluluktan kurtarma veya sorumlulugunu azaltma
imkan1 taninmistir. Ayn1 maddenin ikinci fikrasinda ise; yiik tasimalar1 diizenlenmis
ve tazminat talep eden kisinin ya da ondan hakk1 elde edenin kendi kusuru ile zarara
sebep oldugunu ya da istirak ettigini tastyicinin ispat ettigi ol¢giide, tastyiciya tazminat
talep eden kisiye karst kismen veya tamamen sorumluluktan kurtulma imkani
verilmistir. Yani, bu diizenleme ile mahkemenin kendi hukukuna yapilan atif
kaldirilmig ve hakimin takdir yetkisinin zarar goérenin kusurunun zarara yaptig1 katki

Olciisiinde kullanilacagi belirlenmistir (Gengtiirk, 2006: 178; Birinci Uzun, 2015: 130).

1999 Montreal Sozlesmesi’'nde ise miiterafik kusuru diizenleyen madde 20
metni ile yeni bir diizenleme yapmak suretiyle Varsova/Lahey Sistemi’nde bulunan
mahkemenin kendi hukukuna (lex fori) yapilan atif kaldirilmistir. Bunun yani sira,
davacinin hakkini elde eden diger bir kisinin kusuru da tasiyictyr sorumluluktan
kurtarabilecek ozellikte bir miiterafik kusur olarak sayilmistir (Sozer, 2009: 250;
Birinci Uzun, 2015: 131; Turhan, 2016: 177). Bu sebeplerle, miiterafik kusurun daha
genis bir sekilde diizenlendigi sdylenebilir. S6z konusu maddeye gore yik
tagimalarinda; tasiyicinin, hasarin tazminat talebinde bulunan kisi veya davacinin
haklarini elde eden kisinin kusuru veya ihmali sebebi olustugunu veya buna bir katkis1
oldugunu kanitlamast halinde, sorumluluklarindan kismen veya tamamen
kurtulacaktir. Yargitay’in vermis oldugu 17.04.2018 tarihli karara konu olan somut
olayda, davacimin yurtdisina gondermek iizere hava yolu sirketine teslim ettigi deri
kemer emtiasinin 1slanip nemlenmek suretiyle bozulmasindan, hem paketlenmesinde
karton kutu kullanarak ambalaj hatasi yapan davacinin; hem de kargoyu kabul
etmemesi ya da mevcut ambalajlara uygun kosullarda tasima yapmasi gerektigi halde
bunu yapmayan hava yolu sirketinin miiterafik kusurunun olduguna karar verilmistir
(Yargitay.11.17.04.2018 T. 2016/9634 E.; 2018/2804 K). Yolcu tasimalarini
diizenleyen kisma gore; bir kisinin 6liimii veya yaralanmasi sebebi ile bir baska sahis
tarafindan tazminat talep edilmesi durumunda da tasiyici, bu duruma 6len ya da
yaralanan kisinin fiilinin sebep oldugunu ispat etmesi durumunda, siir1 asan kisim
igin sorumluluktan kurtulabilecektir. Belirtilmelidir ki burada, tazminat talebinde

bulunan kisinin zarara olan katkisi oraninda bir indirim yapilacaktir. Tasiyici,
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miiterafik kusurun varligini ispat edebilirse sorumluluktan tamamen veya kismen

kurtulabilecektir.

C. Belirli Siireler i¢inde Hasar Thbarinda Bulunulmamis Olmasi

Varsova/Lahey Sozlesmesi madde 26 ve 1999 Montreal S6zlesmesi madde 31
hiikiimlerine gore bagaj veya yiikiin hasari halinde tasiyicinin sorumlulugunun
dogmasi i¢in, sz konusu hasarin bagaj veya yiikii teslim almaya yetkili bulunan bir
kisi tarafindan tasiyiciya ihbar edilmesi gerekmektedir (Kaner, 1985:200; Ulgen,
1987: 208; Birinci Uzun, 2015: 131-132). Teslim alinirken fark edilen hasarlarin
derhal ihbar1 gerekmektedir. Ilk anda fark edilmedigi halde sonradan tespit edilen
hasarlar i¢in ise ihbar siiresi, bagaj i¢in 7 giin, yiik i¢in ise 14 giin olarak belirlenmistir.
Gizli hasar- goriilebilir hasar ayrim1 yapilmamis olsa da goriilebilir hasarlar agisindan
ihbarin derhal yapilmasi gerektigi seklinde yorumlamak dogru olacaktir (Ulgen, 1987:
209; Sozer, 2009: 252). Gecikme halinde ise ihbarin en ge¢ bagaj ya da yiikiin teslim

edilmesi gereken tarihten itibaren 21 giin i¢inde yapilmasi gerekmektedir.

Ihbar sekle tabi yapilir ve bu bir gecerlilik sartidir. Hasar ve gecikme ihbarlart
yazili olarak yapilmalidir (Ulgen, 1987: 211; Sézer, 2009: 253).

Ihbarin yukarida belirtilen siireler iginde yapilmamasi halinde, tastyicinin hileli
davranigta bulunmasi durumu haricinde, tasiyicit aleyhine dava agilamayacaktir.
Siirelere uyulmamast, tastyicinin sorumlulugunu ortadan kaldirmaktadir (Ulgen, 1987:
211; Sozer, 2009: 254; Birinci Uzun, 2015: 132). Tastyicinin hileli davranisindan
anlasilmas1 gereken ise, tasiyicinin hasar1 gizlemeye calismasi, 1yi niyete aykiri

davraniglarda bulunmasi gibi hallerdir (S6zer, 2009: 254).

Bagaj veya yiikiin ziya1 durumunda ise, teslim almaya yetkili olan kisinin ihbar
miikellefiyetini diizenleyen bir hiikiim bulunmamaktadir. Doktrinde, bu durum ile
ilgili degerlendirme yapilirken somut olaya gore ele alinmasi gerektigi ve tam ziya s6z
konusu ise artik Sozlesme hiikiimlerinin uygulanma olanagmin bulunmadig:
belirtilmektedir (Kaner, 1985:200; Ulgen, 1987: 209-210; Birinci Uzun, 2015: 132-
133). Bir goriise gore, kismi ziya hali hasar, tam ziya hali ise kayip olarak kabul

edilmelidir (Ulgen, 1987: 209-210). Bizim de katildigimiz bir diger goriis uyarinca,
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ziya hali gecikme olarak kabul edilmelidir (Birinci Uzun, 2015: 132-133). Dolayisiyla,
ihbar siiresi de 21 giin olacaktir. Bagaj veya yiikiin 21 giin icerisinde hak sahibine
teslim edilememesi durumunda ise ziya karinesi s6z konusu olacaktir. Zayi oldugu
diisiiniilen bagaj veya yiikiin bulunmasi durumunda ise herhangi bir diizenleme yer
almiyor olsa dahi, hak sahibinin aldig1 tazminati iade ederek bagaj veya yiikiin
teslimini talep hakk1 oldugu kabul edilmelidir (Ulgen, 1987: 179; Birinci Uzun, 2015:
133).

D. Belirli Bir Siire icinde Dava Acilmamasi

Varsova/Lahey Sozlesmesi madde 29 ve 1999 Montreal S6zlesmesi madde 35
hiikiimlerine gore, zarar goren kisinin iki yil igerisinde dava agmamasi halinde
tagtyicinin sorumlulugu ortadan kalkacaktir. Bu siire, hava aracinin varma yerine
ulasmasindan veya ulagmasi gereken tarihten itibaren baslamaktadir. Siirenin hesabi
ise davaya bakan mahkemenin hukukuna gore belirlenmektedir. S6z konusu iki y1illik

siire icerisinde dava agilmamasi halinde tazminat hakki da ortadan kalkacaktir (Ulgen,

1987: 228; Birinci Uzun, 2015: 133).

Belirtilmelidir ki, bu konuda s6z konusu iki yillik siirenin hak diisiiriicii siire
mi yoksa zamanasimi siiresi mi oldugu yoniinde bir tartisma mevcuttur. Genel goriise
gore, burada bir hak diisiiriicii siire vardir (Ulgen, 1987: 228; Kaner, 1994: 85;
Gengtiirk, 2006: 272; Birinci Uzun, 2015: 134). Zira, iki yilin ge¢mesi ile dava hakki
diismekte, alacak hakki sona ermektedir (Kaner, 1994: 85). Uygulamada da iki yillik

siirenin hak diisiiriicii siire olarak yorumlandig1 kararlar mevcuttur?®’,

E. Sozlesmede Bulunan Sorumsuzluk Kayitlari

1929 Varsova Sozlesmesi’'nin 23. maddesine 1955 Lahey Protokolii ile eklenen

hiikiim uyarinca, sdzlesmede bdyle bir kaydin varlig1 halinde tasiyici, yiikiin niteligi

107 Kahn v. Trans World Airlines, Appellate Division of the Supreme Court of New York, Second
Department, October 5, 1981, 443 N.Y.S.2d 79, https://casetext.com/case/kahn-v-trans-world-airlines-
1, 2020.
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ya da yiikte bulunan 6ziir veya gizli kusurlar sebebi ile meydana gelecek zarardan
sorumlu olmayacaktir. Ancak bu sorumsuzluk kaydi yalnizca yiik i¢in gegerli olmakta
ve bagaj1 kapsamamaktadir (Ulgen, 1987: 190; Canbolat, 2009: 111; Birinci Uzun,
2015: 134). Ayrica, s6z konusu sorumsuzluk kaydinin sadece yiikiin niteligi veya gizli

Ozrii sebebi ile dogan zararlara yonelik olmasi1 gerekmektedir.

Varsova/Lahey Sistemi uyarinca bir hava tagima sozlesmesine, belirtilen kayit
haricinde bir sorumsuzluk kaydinin koyulmasi miimkiin degildir. Eger baska yonde
bir kayit koyulur ise sadece s6z konusu kayit gecersiz sayilacak, sozlesmenin kalani
gecerli olmaya devam edecektir. Ornegin, ihbar siirelerinin kisaltilmasi, dava agma
siirelerinin kisaltilmas1 gibi kayitlar gecersiz olacaktir (Ulgen, 1987: 190; Birinci
Uzun, 2015: 134; Turhan, 2016: 179). Ayrica belirtilmelidir ki, Varsova/Lahey
Soézlesmesi’nin 32. maddesi uyarinca tastyici lehine sdzlesmeye koyulan sorumsuzluk
sartlari, zararin dogumundan 6nce koyulmus ise gecersiz sayilmakta, ancak kazanin
gerceklesmesi ve sorumlulugun dogmasindan sonra koyulmus ise gecerli
sayllmaktadir (Mankiewicz, 1981: 35; Ulgen, 1987: 199-200; Kirman, 1990: 126;
Gengtiirk, 2006: 180; Birinci Uzun, 2015: 135).

Yukarida agiklanan Varsova/Lahey Sistemi’nin 23 ve 32. maddeleri 1999
Montreal Sozlesmesi kapsamina da 26. ve 49. maddeler olarak oldugu gibi dahil
edilmistir (Birinci Uzun, 2015: 135). Ancak, yiikiin niteligi veya gizli ayip nedeniyle
meydana gelen zarardan tasiyicinin sorumlu olmamasi hali Montreal Sozlesmesi

kapsaminda bir kurtulug kanit1 olarak diizenlenmistir.
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VI1Il. SONUC VE ONERILER

Cagimizda hiz ve zaman, ticari iligkilerin ve kiiltiirel seyahatlerin
gergeklestirilmesindeki en 6nemli etkenlerden biridir. Bu baglamda sivil hava yolu ile
tagimacilik, ihtiya¢ duyulan hiz ve zamani giivenli bir sekilde saglamaktadir. Bu
durumda her giin gelisen teknolojinin de biiyiik katkisi vardir. Gelisen teknoloji,
uluslararasi kiiltiirel ve ticari iliskilerdeki artis, Gnem kazanan zaman uluslararasi sivil
havaciliga adil, giivenilir ve tiim iilkelerin katkisinin saglanabilecegi, yeknesak

diizenlemeler getirilme ihtiyacini dogurmustur.

Yeknesaklik hedefi ile yapilmis ilk diizenleme 1929 tarihli Varsova
Sozlesmesi’dir. Ancak, bu sozlesme ile amaclanan yeknesaklik saglanamadigi gibi
ulusal diizenlemelere yapilan atiflar nedeniyle ortaya bambaska uygulamalarin
¢ikmasina neden olmustur. Bu durumu diizeltmek amaciyla ardindan pek ¢ok s6zlesme
uygulamaya koyulsa da hedeflenen yeknesaklik bir tiirlii saglanamamus, tersine, biitiin
sistem karmasik ve yetersiz bir hal almistir. Son c¢are olarak, Varsova/Lahey
Sistemi’nin tamamen terk edilmesini hedefleyen 1999 tarihli Montreal Sozlesmesi
hazirlanmis ancak bu hedef de gerceklestirilememistir. Zira, 1999 tarihli Montreal
Sozlesmesi’ne hala taraf olmayan pek ¢ok lilke olmasi nedeniyle diinyada artik iki
farkli sistem uygulanmaya baslanmis ve uygulama giicliikleri artmigtir. Bu durumu
ortadan kaldirmanin tek yolu ise tiim diinyada kabul edilecek tek bir sistemin

olusturulmasi ve bu sistemin tiim devletler bakimindan ayni sekilde uygulanmasidir.

Hem Varsova/Lahey Sozlesmesi’nde hem de 1999 Montreal S6zlesmesi’nde
onemli nitelikte sayillan pek c¢ok kavramm tanimima yer verilmedigi
gbzlemlenmektedir. Bunlardan biri de yolcunun 6liimii veya yaralanmasi1 durumunda
biiyiik 6nem tasiyan ‘’kaza’’ kavramudir. Zira, tagtyicinin sorumlulugunun dogmasi
i¢in zararin bir kaza sonucu meydana gelmis olmasi gerekmektedir. S6zlesmelerde ise
kaza ifadesinden ne anlasilmasi gerektigi hususunda bir hiikiim bulunmadigindan

mahkeme kararlarinda ve doktrinde farkli goriisler ortaya c¢ikmistir. Doktrindeki
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goriise gore kaza, ongoriilemeyen, ani, beklenmedik ve borcun ifa edilememesine yol
acan olaydir. Ancak, mahkeme kararlariyla hava tagimaciliginin karakteristik riskleri
adi altinda bir kavram kazandirilmistir. Bu kavrama gore, hava aracinin isletilmesiyle
ve hava tagimaciligi ile alakasi olmayan zararlar kaza kapsamina girmemektedir.
Ancak burada yorum yapilirken, uluslararasi sézlesmelerin yapilma amaci asla
unutulmamali, tastyicinin sorumlulugunun bosluk kalmayacak bigimde diizenlenmesi
amaclandigindan kaza kavrami da genis yorumlanmalidir. Zira, gliniimiizde geliserek
gliclenen hava tagima sirketleri karsisinda tiiketici konumunda bulunan yolcunun
korunmasi asil hedef haline gelmeli ve mahkemeler de bu dogrultuda yorum

yapmalidir.

Yolcunun yaralanmasi durumunda ise manevi zararin talebi hususunda kimi
farkl goriisler mevcuttur. Elbette ki, yaralanma sonucu ortaya ¢ikan manevi zararin
talep edilebilecegi sliphe gotiirmezdir. Farkli goriislerin oldugu kisim, Varsova/Lahey
Sozlesmesi’ne gore yolcunun bedensel zarardan bagimsiz olarak ugradigi manevi
zarar1 talep edememesi hususundadir. Baskin goriise gore yolcu, fiziksel bir yaralanma
olmaksizin ugradig1 psikolojik zararlar nedeniyle manevi tazminat talebinde
bulunamamaktadir. 1999 tarihli Montreal Sozlesmesi’ne gore ise, fiziksel
yaralanmalardan bagimsiz manevi zararlarin talep edilebilmesi yoniinde yorum
yapilmasi miimkiindiir. Buna ragmen, mahkemelerin bu bagimsiz manevi zararlarin
talep edilemeyecegi yoniinde kararlar1 bulunmaktadir. Ancak, burada da s6zlesmelerin
yapilma amaci goz oniinde tutulmali, yolcunun haklarinin korunmasi adina genis bir
yorum yapilarak, bedensel zararlardan bagimsiz manevi zararlarin da talep

edilebilecegi kabul edilmelidir.

Manevi zararin talebi hususunda bir diger tartismali konu ise bagaj veya yiikiin
hasar1 ya da ziyai halinde karsimiza ¢ikmaktadir. Bu konu hakkinda bir diizenleme
mevcut olmasa da uygulamada, bagaj veya yiikiin hasar1 ya da ziya1 halinde manevi
tazminata hilkmeden mahkeme kararlar1 bulunmaktadir. Bu nedenle, s6z konusu
durumda manevi tazminata hilkkmedilebilecegi kabul edilmelidir. Yine de, tagiyicinin
sorumlulugu konusunda bosluk birakilmamasi asil hedef olmasi gerektiginden, bu

durumunda kanuni bir diizenleme ile hilkme baglanmas1 daha dogru olacaktir.

Manevi zararin tartisildigi bir diger husus ise uluslararasi havayolu ile yolcu

tagimalarinda gecikme yasanmasi durumunda karsimiza ¢ikmaktadir. Yolcu

200



tasimalarinda yasanan gecikme nedeniyle manevi tazminat talebinin tartigmali
olusunun sebebi, bedensel zararlardan bagimsiz manevi zararin talep edilemeyecegi
yoniindeki baskin goriistiir. Fakat, uygulamada bunun aksi yoniinde kararlara
rastlanmaktadir. Bu durumda da, yolcu haklarinin saglam bir sekilde korunmasi
amaglanarak gecikme nedeniyle meydana gelen manevi zararin bedensel zarardan

bagimsiz olmasi halinde dahi talep edilebilecegi kanaatimizce kabul edilmelidir.

Gecikme sebebiyle yiikiin ziyair veya hasari halinde ise, tastyicinin ziya veya
hasar1 diizenleyen madde 18 ¢ergevesinde mi yoksa gecikme halini diizenleyen madde
19 ¢ergevesinde mi sorumlu tutulacagi ayri bir tartisma konusudur. Zira, bu konuyu
acikliga kavusturan bir diizenleme bulunmamaktadir. Burada, gecikmenin meydana
getirdigi zararlarin, ziya veya hasari diizenleyen 18. maddenin kapsami disinda oldugu
unutulmamalidir. Bu nedenle, gecikme dolayisiyla meydana gelen zararlar gecikme
halini diizenleyen madde 19 cergevesinde talep edilebilecektir. Bu hususun da
uluslararas1 sozlesme kapsaminda hiikme baglanmasi ve tartigmali bir nokta

birakilmamasi en dogru ¢6zlim olacaktir.

Varsova/Lahey Sozlesmesi veya 1999 Montreal Sozlesmesi’nde bosluk
bulunan bir diger konu ise yolcunun sadece s6z konusu uluslararasi diizenlemelerde
getirilen sorumluluk smirlart cergevesinde korunuyor olmasi, bunun haricinde
herhangi bir sigortadan faydalanamamasidir. Gergekten de, yolcu sadece kendi talebi
dogrultusunda 6zel bir ugus sigortas: yaptirabilmektedir. Maddi durumu 6zel sigorta
i¢in yeterli olmayan yolcu ise ugradig1 zarar1 yalnizca diizenlemelerin getirdigi sinirlar
igerisinde dava yolu ile talep edebilecektir. Tiiketici konumunda olan yolcunun
korunmasi adina, uluslararasi s6zlesmelerde makul bir sigorta diizenlemesi yapilmasi

sivil hava tagimaciligina olan giiveni artiracaktir.

Belirtilmelidir ki, 4 Numarali Montreal Protokolii ile Varsova/Lahey
Sozlesmesi’nin 25. maddesi ve 25A maddesinde bir diizenleme yapilmistir. Bu
diizenlemeye gore, tastyicinin ya da adamlarinin yolcu veya bagaja zarar verme kasti
ile ya da pervasizca yaptiklari hareketler nedeniyle bir zarar meydana gelirse, tasiyict
ve adamlar1 smirli sorumluluk miktarlarindan faydalanmayacaklardir. Goriildigii
izere burada yiik, bu diizenlemeden hari¢ tutulmustur. Yani, ylikiin ziya1 veya hasari

tastyict ve adamlarinin kasitli davraniglart nedeniyle gerceklesmis olsa dahi, sinirh
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sorumluluk hiikiimleri uygulanacaktir. 4 Numarali Montreal Protokolii’'nde bulunan

bu degisiklikler 1999 tarihli Montreal S6zlesmesi’ne de dahil edilmistir.

Kanaatimizce, bu diizenleme biiyiik zararlar dogurmakta ve hakkaniyete
olduke¢a aykir1 bir uygulama ortaya koymaktadir. Bu nedenle, tasiyici ve adamlarinin
kasitll veya pervasizca davranislar1 nedeniyle ortaya ¢ikan zarar konusunda, tipki
yolcu ve bagaj tasimalarinda oldugu gibi, siirli sorumluluk limitlerinden
faydalanamamalar1 gerekmektedir. Boyle bir diizenlemenin bulunmamasi, adalet

anlayisini zedelemekte olan bir eksikliktir.

Uluslararasi hava tasima sézlesmeleri bakimindan, seferin iptal edilmesi ya da
ertelenmesi halinde meydana gelen zararin gecikme nedeniyle mi yagandig1 hakkinda
birtakim tartismalar mevcuttur. Belirtilmelidir ki gecikme, bor¢lanilan bir edimin geg
ifa edilmesidir. Bu durumdan hareketle, hi¢ ifa edilmemis bir edimin gecikme
sayllmasi da miimkiin olmayacaktir. Dolayistyla, bir seferin iptali veya ertelenmesi
durumunda yolcu ya da gonderen, tasiyicinin Varsova/Lahey Sozlesmesi veyahut
1999 Montreal Sozlesmesi kapsaminda sorumlulugunu ileri siiremeyecektir. Ciinki,
uluslararasi: kanunlar bu konuda susmayi tercih etmistir. Bu nedenle, ulusal hukuk
uygulama alani bulacaktir. Bu durum da uluslararasi s6zlesmelerin yapilma amaci olan
yeknesaklik gayesine ters diismektedir. Zira, bosluklar birakarak ulusal hukuka
mecbur birakan bir diizenlemeler zinciri, amacina ulasamamakta ve her tilkede farkli
uygulamalar dogurmaktadir. Bosluk birakilan bu hususun, uluslararasi sozlesme

kapsaminda diizenlenmesi en dogru ¢6zliim olacaktir.

Hava tasima seferlerinin iptali ya da ertelenmesi hususunun uluslararasi
sozlesmeler kapsaminda diizenlenmemesi, giinlimiizde tiim diinyay: etkisi altina alan
COVID-19 pandemisi nedeniyle iptal olan ya da ertelenen uguslar bakimindan da pek
cok olumsuzluga neden olmustur. Zira, bu durumda iptal olan ya da ertelenen her bir
ucus icin ulusal hukuka gidilmek zorunda kalinmais, pek ¢ok tilkenin de ulusal hukuku
yetersiz kaldigindan c¢ikarilan yonetmeliklerle care bulunmaya calisilmistir. Bir
uluslararast sozlesmenin en biiyilk hedefinin yeknesaklik oldugu g6z Oniine
alindiginda, diinya ¢apinda bir pandemi siiresince ortaya ¢ikan bdyle bir karmasa bu
hedefe c¢ok uzaktir. Bu nedenle, havayolu seferlerinin iptali ya da ertelenmesi
durumunda sorumluluk, uluslararasi sézlesmeler kapsamina dahil edilmeli ve farkh

uygulamalarin Oniine gegilmelidir. COVID-19 pandemisi nedeniyle gerek ulusal
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gerekse uluslararast diizenlemeler yetersiz kalmistir. Uluslararast anlamda sektoriin
ileri gelenleri bir araya gelerek bir komite kurmak zorunda kalmis ve diinya ¢apinda
uyulmasi amaclanan havayolu ile seyahat kurallar1 olusturmuslardir. Goriildiigii gibi,
sadece pandemi durumunda degil olas1 tim olaganiistii durumlarda uygulanacak
kurallarin uluslararasi sézlesmeler kapsaminda belirlenmemesi bir eksiklik yaratmakta

ve her durumda ayr1 ayri kurallar olugturmak zorunda kalinmaktadir.

Yeknesaklik gayesi ile ters diisen bir baska husus ise, 4 Numarali Montreal
Protokolii ile getirilen ve sorumluluk limitlerinin belirlenmesi i¢in kullanilan 6zel
¢ekme haklar1 yani SDR biriminin halen kullanilan tek birim olmamasidir. Zira, sadece
Varsova/Lahey Sozlesmesi’ne taraf olan devletler i¢in kullanilacak birim halen
Poincaré Frankr’dir. iki ayr1 uluslararasi sézlesme olmasi nedeniyle iki ayr1 para birimi
tizerinden sorumluluk limitlerinin tespiti ise yeknesak bir uygulamadan uzaklagsmaya

sebep olmaktadir.

Gilinimiizde sivil havacilik sektdriiniin biiylik bir hizla ilerlemesi, gerek
uluslararasi1 gerekse ulusal diizenlemelerde bu hiz1 yakalayabilecek bir yenilik ihtiyaci
dogurmaktadir. Yolcunun haklarinin korunmasi dogrultusunda, iilkelerin ulusal
hukuklarinda yapacagi bazi yeniliklerle bu hiza ayak uydurmasi gerekmektedir. Bu
nedenle, ortaya ¢ikan zararlarin ve davalarin ¢abuk, az masrafla ve hakkaniyete uygun
¢cozlimlenmesi bakimindan, iilkelerin ulusal hukuklarinin ilerleyen teknolojiye gore

diizenlenmesi ihtiyact dogmaktadir.

1999 tarihli Montreal Sozlesmesi’ni dahi 2011 yilinda yiiriirlige koyan
tilkemiz, halen 1983 kabul tarihli Tirk Sivil Havacilik Kanunu’nu kullanmaktadir.
Artik iilkemiz agisindan gecerli asil kanun 1999 tarihli Montreal Sozlesmesi
oldugundan, su an yiiriirliikkte bulunan 2920 sayil1 Tiirk Sivil Havacilik Kanunu’nun

da bu dogrultuda revize edilmesi gerekmektedir.

Ulkemizde sivil havacilik son derece gelismis ve yaygin olmasma ragmen,
doktrindeki kaynaklar buna oranla az sayida ve eski tarihlidir. Ulkemizdeki gelismis
sivil havaciliga uyum saglanmasi1 amaciyla, gerek doktrinde gerek yasal olarak pek
cok yenilikci calismanin yapilmasi gerekmektedir. Thtiya¢ duyulan bu ¢alismalar, hava
tasimalarindan kaynaklanan davalarin uluslararasi diizenlemelere uygun, ¢abuk, az

masrafla ve hakkaniyete uygun ¢cozlimlenmesini de saglayacaktir.
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Gorildiigii iizere, uluslararasi hava tagimalarinda tasiyicinin sorumlulugunu
diizenleyen sozlesmelerin en biiyiik sorunu, halen diinya genelinde kabul gorecek bir
uygulama saglanamamis olmasidir. Meydana gelen tiim tartismali hususlar, devletlerin
birbirinden farkli hukuk sistemlerinin yaptigi farkli yorumlar nedeniyle ortaya
¢ikmaktadir. Hem Varsova/Lahey So6zlesmesi’nin hem de 1999 tarihli Montreal
Sozlesmesi’'nin esas amaci ise yeknesak bir diizen olusturmaktir. Bu amacin
gerceklesmesi de ancak tiim diinyada gegerli ve bosluk birakilmadan hazirlanmis bir
diizenleme ile miimkiindiir. Ulusal hukukumuz a¢isindan ise kanuni diizenlemelerin,
uluslararas1 sozlesmelere ve gelisen teknolojiye gore gozden gegirilerek yenilenmesi

bu yeknesaklik amacina hizmet edecektir.
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Ek-1

EKLER

YETKILi YOLCU BIiLETI SATIS ACENTELiGi SOZLESMESI

TARAFLAR
Bir taraftan merkezi .......... adresinde olan ......... Hava Yollart A.S. ile diger
taraftan; merkezi.......occccoevvevvveennnee adresinde bulunan .........cccccoeevveeiiiiinecnns Acentesi

arasinda asagida yazili sartlarla bir Yurtici/Yurtdisi Yetkili Yolcu Bileti Satis
Acenteligi Sozlesmesi akdedilmistir.

Bu sozlesmede ...................... Hava Yollart A.S. “Hava yolu A.S.”,
......................... Acentesi de “ACENTE” olarak adlandirilmustir.

MADDE 1
SOZLESMENIN KONUSU VE KAPSAMI

Sozlesmenin konusu; Acenteye, hava yolunun i¢/dis hat yolcu biletlerinin, acentenin
yolcudan alacagi servis licreti karsiligr hava yolu adina satilmas1 ve bununla ilgili
hizmetlerin ifasinin saglanmasi amacini kapsar.

MADDE 2
HAVA YOLUNUN ACENTELIK VERME YETKISi

Hava yolu, Acentenin bulundugu bolge igerisinde istedigi baskaca tiizel kisilere
“Yurtici/Yurtdis1 Yetkili Yolcu Bileti Satis Acenteligi” verebilir; hava yolunun
istedigi kisilere i¢/dis hat seferleri ig¢in ugak yolcu biletlerini sattirabilmek ve bu
seferlere ait biletleri kendi satis noktalarinda ve diger diledigi satis kanallarinda
satabilme haklar1 saklidir.

MADDE 3
BILET SATISLARININ YAPILACAGI YER

Acentenin bu sozlesmeye gore bilet satacagt yer olarak kabul ettigi yer
................................ adresindeki biirodur. Acente, bu sézlesme kapsaminda kendisine
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teslim edilen biletleri bagka bir sahis veya tiizel kisi, miiessese, sozlesme tarafi olan
Acenteye ait bir baska adreste satamaz, sattiramaz ve bulunduramaz.

Acente, acentelik faaliyetlerini yiiriitecegi bilirosunun, konum, asgari biyiikligii,
elektronik ve altyapiya iliskin her tiirlii donanimi, bulunduracagi personel ve bu
personelin egitimi, malzeme ve yerlesme plani hususlarinda hava yolunun standart ve
isteklerine uymay1 kabul ve taahhiit eder.

MADDE 4
ACENTENIN BAGLI BULUNDUGU HAVA YOLU BUROSU

Acenteden alinan teminat, teslim edilen bilet, rezervasyon, satis bedellerinin tahsili ve
kontrolii ile acentelik faaliyetlerinin bu sézlesmeye uygun yiiriitilmesi konusunda
yetkili birim ... ’daki satig mudurligudiir.

Hava yolu yetkili satig miidiirliigii konusunda acenteye yazili bildirim yapma suretiyle
degisiklik yapabilir.

Acentenin biirosunu bagka bir yere nakletmesi ve bu soézlesme kapsamindaki
faaliyetlerine yeni adresinde devam edebilmesi, hava yolunun bu adresi yazili kabul
ve onayina baglidir.

Bu sozlesmede belirtilmis olan acentelik faaliyetleri, sdzlesme tarafi acenteye
miinhasir oldugundan ve bu faaliyetlerin s6zlesmenin 3. maddesinde adresi yazili
adreste yapilacagi kararlagtirllmis oldugundan acenteye ait bagka biirolarda acentelik
faaliyeti ancak hava yolu A.S. ile yapilacak yeni s6zlesmelere baghdir.

Acentenin tebligat adresi, hava yolu tarafindan acentelik i¢in kabul edilmis olan biiro
adresidir. Acente, sozlesmede belirtilen adresindeki her degisikligi, fiili degisiklik
tarithinden en ge¢ 1 ay 6nce hava yoluna yazili olarak bildirir. Ayrica, acente sozlesme
akdinden itibaren 15 giin i¢cinde TTK, Tebligat Kanunu ve diger yasalarin 6ngordigi
bilgilendirme ve iletisim bilgilerini yazili olarak hava yolu sirketine verecektir.
Meydana gelen degisikliklerin bildirilmemesi halinde sorumluluk acenteye aittir.

MADDE 5
HIZMETIN KALITESI
YONETMELIK, TALIMAT VE TARIFE HUKUMLERINE UYMA

Bu s6zlesme hiikiimlerine gore acente tarafindan gerceklestirilen biitlin satiglar, hava
yolunun yiiriirlikkteki tasima kurallarina, yasa, yonetmelik, genelge ve talimatlarina
uygun olarak yapilir. Acente, hava yolunun bu sézlesmeye bagh bildirdigi tasima
sartlarinda ve diger yayinlarda agiklanan terim ve sartlar1 g¢esitlendiremez veya
degistiremez.

Acentenin bu sozlesme geregince bilet satisin1 hangi sartlarda yapabilecegi Sivil
Havacilik makamlarinin ve hava yolunun bildirimlerine bagl olarak yiiritiiliir.

Acentenin hava yolu talimatlarina uyma yiikiimliiliigii kapsamina, hava yolu ile diger
hava tagima sirketleri arasinda yapilacak s6zlesmeler ve Sivil Havacilik makamlarinca
onaylanacak sozlesme hiikiimleri, hava yolunun idari, teknik, ticari, mali ve hukuki
gerekcelerle verecegi ve bu s6zlesme iceriginde bulunmayan ve bu sézlesme icerigine
aykirilik tasimayan hususlardaki talimatlar1 da kapsar.
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Bu s6zlesmenin akdinden sonra kural, talimat ve tarife hiikiimleri, acenteye, acente
tarafindan verilen ve bu s6zlesmede belirtilen bilgi ve iletisim kanallar1 aracilig ile
bildirilecektir.

MADDE 6
SATILMAYACAK BILETLER

Acente, hava yolu tarafindan kendisine verilenlerin disinda baska acentelerden
Yurti¢i/Yurtdist Yolcu Bileti temin edip satamaz. Daha 6nce imzalanmis sézlesmelere
dayali olarak elinde bulunan, hava yolu firmasi disindaki firmalara ait biletleri
biirosunda bulunduramaz, kullanamaz.

MADDE 7
TANITIM FAALIiYETLERI

Acente, 3. maddede yazili biiroda hava yolu sirketine ait ve onun denetimi ve bilgisiyle
verilecek tiim tanitim ve reklam amacli levha, flama ve tiim ara¢ gereci kabul etmek
ve tanmitim amaciyla kullanmak zorundadir. Acente, hava yolu tarafindan talep
edildiginde teshir vitrininin yeterli kismim1 hava yolu firmasina reklam amagh
kullanilmak {izere tahsis edecektir.

MADDE 8
UYGULANACAK UCRET

Acente, sozlesme tarafi hava yolunun yolcu biletlerini satarken, acenteye dnceden
bildirecegi ucus giinii i¢in gerekli ticretler ile vergi ve diger ticretleri uygulayacaktir.

Hava yolu, bilet iicretleri, promosyon ve indirim oranlari, tagima, satis yontem ve
politikalarini istedigi zaman degistirme hakkini sakli tutar.

Degisiklikler, isbu sézlesme geregince acenteye bildirilir. Acente, yolculardan hava
yolu A.S. nin belirttigi vergi, fon, harg, ticret vs. disinda baska bir ad altinda higbir
ticret tahsil edemez.

MADDE 9
TEMINAT MIKTARI ve SARTLARI

Acente, bu sdzlesme hiikiimleri geregince dogabilecek muhtemel zararlar ve kendisine
verilecek biletlerin teminati olarak 50.000 Euro teminat verecektir.

Acente, kendisine verilen siire i¢cinde s6z konusu teminati saglayamamasi halinde
sO0zlesme feshedilmis sayilacaktir.

Teminat, nakit veya hava yolu A.S. tarafindan kabul edilecek bir bankaca tanzim
edilmis ve asgari olarak, siiresiz, gayrikabili riicu, miiteselsil bir kesin kefalet
niteliginde, kefilin iptal, takas ve 6n dava defilerinden feragatini ve hava yolu A.S. nin
ilk yazili talebi iizerine kefalet bedelini nakden ve tek seferde hava yolu A.S. ye derhal
Odenecegi taahhiidiinii igeren bir banka teminat mektubu olacaktir.
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MADDE 10

TEMINATIN ~ KULLANILMASI, TAMAMLANMASI,  SEKIL VE
MIKTARININ DEGISTIRILMESI

Hava yolu A.S. nin bilet satiglarindan kaynaklanan alacaginin bu s6zlesmede belirtilen
sekil ve stireler iginde tam olarak 6denmemesi, hesabi verilmeyen ve iadesi de
yapilmayan biletlerin bedellerinin 6denmemis olmasi, zayi olan biletlerin bedellerinin
0denmemis olmasi, acentenin herhangi bir sekilde sebep oldugu diger zararlarla ilgili
olarak ve bu ilgisi belirtilerek tanzim ve acenteye teblig olunan fatura igeriginin talep
olmasina ragmen 6denmemesi hallerinde ayrica bir ihbar ve ihtara gerek kalmaksizin
alacagini verilen teminattan tahsil eder.

Hava yolu A.S. belirtilen gerekgelerle teminati tahsil etmis ve teminat miktar: 9.
maddede belirtilen miktarin altina diismesi halinde acente en ge¢ ( ...) hafta i¢inde
teminatini en az bu miktara tamamlamayi kabul eder.

Eksilen teminatin madde 9 uyarinca tamamlanmasi, teminat seklinin degistirilmesi
veya tasima iicretlerinde meydana gelebilecek artigla ilgili olarak teminatin
yiikseltilmesi i¢in verilecek ........ stire icinde Acente bu tamamlama, arttirma veya
degistirmeyi yapacaktir.

MADDE 11
ACENTEYE BIiLET VERILMESI

Acentenin biletleme yapmaya hazir olmasini takiben, biletler acenteye niteligi, seri
numaralart ve miktarlarin1 gosteren hava yolu A.S. Kiymetli Form Dagitim
Belgelerine acentenin kasesi basilmak ve imza sirkiilerindeki yetkilisinin imzasi
alinmak suretiyle teslim edilir. Elektronik biletlerde ise stok teslimi elektronik ortamda
yapilacaktir.

MADDE 12
ACENTEYE VERILEN BILETLERIN SATISI

Acente Hava yolu A.S. tarafindan kendisine verilen biletleri, Hava yolu A.S.
tarafindan bildirilen {icret, rezervasyon ve diger talimatlara uygun olarak satacaktir.
Satilacak biletlerin; satis tarihi, acente kasesi ve diizenleyen kisi bilgisini ihtiva etmesi
sarttir.

Rezervasyon yapilmadan bilet satis1 yapilamaz. Acente rezervasyon yaptirmaksizin
bilet sattig1 yolcunun seyahatini kendi ucagi ile o seferde gergeklestirmemesinden
dolay1 bu yolcu i¢in harcanan iase, konaklama ve diger aracglarla tasima masrafi ve her
tiirli zarar/ziyan1 ve kar mahrumiyetini talep halinde Hava yolu A.S. ye 6deyecektir.
Acente, bu amagla gonderilecek olan faturayi, sebebi ne olursa olsun ddemedigi
takdirde, Hava yolu A.S., s6z konusu zararini acentenin teminatindan ve yetmemesi
halinde arta kalanini ayrica dava ve talep hakkini sakli tutar.

Hava yolu A.S. belirli bir seferine ait rezervasyon kaydinda yer almayan veya adi,
soyadr ve bilet sira no.su dogru olarak belirtilmemis bulunan yolcuya o sefer icin
acentenin sattig1 bilet rezervasyonsuz hitkkmiinde olup 2. fikradaki uygulamaya tabidir.
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MADDE 13
BILET SATISLARININ BiLDiRiMi USULU

Acente tarafindan diizenlenen tiim elektronik ve otomatik biletler ile manuel formlarin
satig ve iadelerinin Hava yolu A.S. tarafindan acenteye saglanan rezervasyon sistemine
glinliik olarak tanitilmasi esastir. Taraflar arasinda yapilacak hesaplagsmada bu raporlar
esas alinir.

Acente tarafindan saklanmasi ve Hava yolu A.S. nin talebi halinde, ilgili devre
sonunda Sorumlu Miidiirliige gonderilmesi gereken evraklar asagida siralanmaistir:

Havacilik sektoriinde ve yasal sartlarda meydana gelecek degismeler nedeniyle, Hava
yolu A.S. talep ettigi belgeleri degistirme hakkini sakl tutar. {lgili degisiklikler yazil
olarak duyurulacaktir.

Acentenin kredi kart1 karsiliginda yaptigi satislar hava yolu A.S. tarafindan tahsil
edilir. Bu nedenle Acente kredi kartl satiglarini genel kredi kart1 satig kurallar1 ve Hava
yolu A.S. kredi karti satis talimatlar1 dogrultusunda yapmay1 taahhiit eder.

Satislarin, Hava yolu A.S. Acenteye tahsis edecegi POS cihazi vasitasi ile yapilmasi
esastir. Acente zamaninda veya usuliine uygun yapmadigi bildirimden ve kredi kart1
kullanom  kurallarma  uygunsuzluk,  kredi  kart1  bilgilerini  usulsiiz
kullanmasi/kullandirmasi nedeniyle, bankanin/kredi kart1 kurulusunun Hava yolu A.S.
yi sorumlu tutmas: ve Hava yolu A.S. ye atfi kabil olmayan diger tim sebepler
nedeniyle Hava yolu A.S. nin kredi kart1 alacagini tahsil edememesi ya da eksik tahsil
etmesi veya 3. sahis ya da bankanin talepleri nedeniyle Hava yolu A.S. nin zarara
ugramasi hallerinde her tiirlii sorumlulugun kendisinde oldugunu kabul ve taahhiit
eder.

Credit Card Charge Form diizenleyerek yaptig1 satislarina ait biletlerini ise biletin satis
tarihi ve sirasina gore ayri bir Credit Card satig/iade cetvelinde belirterek giinliik olarak
Hava yolu A.S.nin ilgili midirligiine bildirecektir.

Hava yolu A.S. tarafindan biiltenle duyurulan ve/veya sozlesmede yer alan isbu satis
dokiimanlarmin siiresi i¢inde verilmemesi veya noksan bulunmasi veya bu
dokiimanlarin usuliine uygun olarak diizenlenmemis olmas1 bu dokiimanlarin birbirini
dogrulamamasi halinde Acente satig bildiriminde bulunmamis addolunur.

MADDE 14
SATIS BEDELLERININ TEDIYESi, HESAPLASMA

Acente bu s6zlesmeye gore bildirdigi satislarin1 Hava yolu A.S. tarafindan yayinlanan
O0deme takvimindeki tarihlerde 6demekle yiikiimliidiir.

Acente 6demeyi Hava yolu A.S. nin banka hesabina nakit 6der ve makbuzunu ayni
stire i¢erisinde bagli bulundugu ilgili mudiirligiine tevdi eder.
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MADDE 15
ODEMEMENIN MUEYYIDESI

Ilgili devrenin son 6deme tarihine kadar devre ddemesini yapmayan acente higbir
ihtara gerek kalmaksizin temerriide diismiis sayilir. Acente, ddemeyi tamamlamadikga
yeni bilet stoku alamaz.

Acente, Hava yolu A.S. tarafindan acentelere bildirilen siire icerisinde &deme
yapmamasi halinde, ilgili raporlama doneminin (Satis Devresinin) son giiniinden
itibaren 6deme yaptig1 giine kadar gecikilen her giin i¢in T.C. Merkez Bankasi
Reeskont ve Avans Islemlerinde uygulanan Iskonto Oran’inm 360’a boliinmesi ile
bulunacak faiz oraninin (...) kat1 tutarinda giinliik faiz 6demeyi pesinen kabul ve
taahhiit eder.

Bu paragrafta belirtilen uygulama, Hava yolu A.S. nin akdi ve yasal haklarim
kullanamayacagi anlaminda yorumlanamaz.

MADDE 16

GECERSIiZ (VOID) KUPON, KULLANILMAYAN VE ZAYi EDILEN
BIiLETLERIN BiLDIRILMESI

Satis1 yapilan biletlerden artan bos ugus kuponlari, biletlerin muhasebe kuponuna
eklenmedigi takdirde, Acente bu kuponlarin her birinin en yiiksek C/cl parkur {icreti
tizerinden hesaplanacak degerini biletin satildigi hesap devresine ait tediye stiresi
icinde Hava yolu A.S.ye 6demekle yiikiimliidiir.

Acente, otomatik bilet ya da manuel form stokundan, aldig1 tarihten itibaren iki ay siire
icinde satisin1 yapamadigi biletleri, bu siirenin bitiminde satis yapilmamistir kaydu ile
yazili olarak bildirmeye ve s6z konusu biletleri iadeye mecburdur. Acente bu hitkkme
gore bu siire i¢cinde iade etmedigi biletlerin en yiliksek C/cl parkur iicreti iizerinden
hesaplanacak kupon degerlerini 6demeyi kabul eder.

Kendisine tevdi edilmis olan satilmamis bir veya birden fazla biletin zayi halinde
Acente, keyfiyeti iki is giinii i¢inde yazil1 olarak bildirmeye ve en yiiksek C/cl parkur
ticreti tizerinden hesaplanacak kupon degerlerini bunu takip eden ilk hesaplasma /
tediye doneminde 6demekle yiikiimliidiir.

MADDE 17
ACENTE SATISLARININ DURDURULMASI

Hava yolu A.S. Acentenin bilet satisin1 sebep gostermeksizin her zaman gegici veya
stirekli olarak durdurma hakkina haizdir.

Satislarin durdurulmasi halinde Acente, var ise zimmetinde bulunan manuel biletleri
teslim etmekle ylikiimliidiir. Bu karara riayet etmeyerek zimmetindeki biletleri iade
etmeyen Acente, bu biletlerin en yliksek C/cl parkur {icreti iizerinden hesaplanacak
kupon degerlerini 6demeyi kabul eder.
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MADDE 18
DENETLEME ESASLARI

Hava yolu A.S. acentenin tiim faaliyetlerini, bu faaliyetlere iligskin hesaplarini ve isbu
sOzlesme hiikiimlerine riayet edip etmedigini yetkili kilacagi personel ile her zaman
denetleyebilir.

Acente, denetleme sirasinda ilgili denetleme cercevesinde isteyecegi her tiirlii bilgiyi
vermeye ve ilgili evraki da ibraz veya imza mukabilinde kendilerine teslim etmeye
mecburdur.

MADDE 19
SERVIS UCRETI

Acente, isbu sozlesme kapsaminda bilet satisi yetkisini kullanmasi karsiliginda
herhangi bir ticret talep etmeyecektir.

MADDE 20
ACENTE STATUSU ILE YETKILIiLERIN iMZA SIRKULERININ TEVDIi

Isbu sézlesmenin akdi sirasinda Acente, tasdikli Ticaret Sicil érnegini, biirosundaki
yetkililerin acik isimlerini belirten noter tasdikli imza sirkiilerini, Turizm
Bakanligi’ndan alinmis Acente Isletme Belgesini, Ticaret Sicil Gazetesindeki tescil
ilanin1 ve mukavelenin yapildigi y1l tasdikli Ticaret Odas1 Belgesini tevdi eder.

MADDE 21
HAK VE YUKUMLULUKLERININ DEVRI

Acente bu sozlesmede tespit edilen haklar1 ve/veya yiikiimliiliikleri, ligiincii kisilere
devredemez. Acente sirket unvan ve nev’i, sahip veya ortaklik durumunda hissedar
degisikligi yapmak istemesi halinde, onceden hava yolu A.S. nin yazili onayimi
alacaktir.

Hava yolu A.S. nin onay1 disinda bu maddede yazili devir ve/veya nev’i, sahip veya
hissedarlarin degismesi halinde, sdzlesmenin Hava yolu A.S. tarafindan derhal fesih
eder. Ayrica devreden veya degisiklik yapan ger¢ek veya tiizel kisinin, devralan
velveya nev’i, sahibi veya hissedarlar1 degisen gergek veya tiizel kisi ile birlikte
miisterek ve miiteselsil sorumlulugu devam eder.

Hava yolu A.S. nin yazili onayindan sonra, acente hukuki statiisiindeki degisikligi veya
yetkili imzalardaki degisikligi (...) isglinii i¢inde bildirmeye ve buna iliskin belge ve
imza sirkiilerlerini (...) isgilinii i¢inde ibraz etmeye mecburdur.

MADDE 22
ACENTENIN FAALIYETTE BULUNMA ZORUNLULUGU

Acente, 3. maddede yazili adreste, sahip oldugu turizm ruhsatinin konusunu teskil eden
faaliyetlerin disinda herhangi bir ticari faaliyette bulunmamay1 taahhiit eder.

MADDE 23
MUTEFERRIK HUKUMLER
Fazla bagaj geliri Hava yolu A.S.ye aittir.
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Seferlerin iptali veya gecikmeler halinde acente, Hava yolu A.S. nin daha 6nceden
bildirdigi yontem ve sekilde davranmakla yiikiimliidiir.

MADDE 24
SOZLESMENIN SURESI

Bu sozlesme ..../..../.... tarihinde imzalanmis olup, yukarida bahsedilen banka teminat
mektubunun alindig: tarihte yiiriirliige girer ve .../.../...... tarthine kadar gecerlidir.
Bu sozlesme; igerigindeki kosullar uyarinca daha onceden feshedilmedikge veya
yiirtirligliniin bitis tarihinden en geg (...) giin once taraflardan biri tarafindan yazili
olarak fesih edilmedigi takdirde, ayni1 sartlarla bir y1l daha uzatilmis say1lir.

MADDE 25
SURESINDEN ONCE SOZLESMENIN FESHI (DERHAL FESiH)

Acentenin, bu sézlesmenin yliriirliik siiresinde Hava yolu A.S. nin yazili ihtarina
ragmen, sozlesmenin sartlarini yerine getirmemesi, Acentenin sebep oldugu
aksakliklarin hava yolu A.S. nin prestijini kirici nitelikte olmasi, Acentenin giiven
iligkisini ihlal edecek boyutta davranislarinin olmasi veya tanzim ettigi dokiimanlarin
yaniltici sahte beyanlar icermesi ve sair hakli sebeplerin varligi halinde,

Acentenin rezervasyon hatasi da dahil olmak {izere, devam eden acentelik faaliyeti
stiresince ayn1 ya da farkli sebeplerle {i¢ yazili ihtar almasi halinde,

Sozlesme, Hava yolu A.S. tarafindan bitis tarthinden Once, ayrica bir ihtara gerek
kalmaksizin, feshi ihbarda bulunmak suretiyle derhal hiikiim ifade etmek iizere
feshedilebilir.

MADDE 26

SOZLESMENIN KENDILIGINDEN FESHi
S6zlesmenin kendiliginden feshi sebepleri sunlardir:
a- Acentenin Turizm ruhsatinin iptal edilmesi,

b- Acente tiizel kisiliginin ortadan kalkmasi,

c-Taraflara isnadi miimkiin olmayan sebepler nedeniyle sdzlesmenin ifasinin miimkiin
olmamasi,

d-Tuzel kisinin iflasi, Konkordato ilan etmesi, 6demelerinde acze diismesi, IATA
acentesi ise acentenin temerriide diistiigiiniin ilan edilmesi.

Acentelik So6zlesmesinin kendiliginden feshi hallerinde, Hava yolu A.S. s6zlesmedeki
hiikiimlere uygun olarak alacagini Acentenin teminatlarindan tahsil eder. Teminatla
karsilanamayan alacaklara iliskin talep hakk: saklidir.

Acentenin borglu olmadiginin anlasilmasi halinde teminatlar 27. maddede belirtilen
yiikiimliiliiklerin yerine getirilmesi halinde (...) isgiinii i¢inde iade edilir.

MADDE 27
FESHIN SONUCLARI

Fesih ile acentenin biitiin borg¢lar1 muaccel olur. S6zlesmenin feshedilmesi halinde
Acente, heniiz intikal ettirmedigi satis hasilatin1 derhal 6demeyi, almis oldugu bilet
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stoklar1, belgeler, POS cihazi, sair kiymetli formlar ile reklam malzemeleri dahil)
biitiin menkul esya ve kiymetli formlar1 en ge¢ fesih ihbarimi takip eden (...) is glinii
icinde iade etmeyi ve Hava yolu A.S.ye ait isaret, reklam, yazi ve unvanlar1 yine en
gec bu siire i¢inde kaldirmayi taahhiit eder.

Teminatin iadesi, Acentenin, bu ylikiimliiliiklerini zamaninda tam olarak yerine
getirmesi halinde yapilir.

Bu so6zlesmenin Hava yolu A.S. tarafindan feshi halinde, Acenteye ait diger biirolar
icin akdedilmis tiim s6zlesmeler ayrica bildirime gerek kalmadan fesih edilmis sayilir.
Tim biirolar i¢in alacak, tazminat talep hakki saklidir.

MADDE 28
YETKIiLi MERCILER

Bu sozlesmeden dogacak ihtilaf halinde yetkili merci, ............ Mahkemeleri ve icra
Miidiirliikleridir.

28 Maddeden olusan sOzlesme bir biitiindiir. S6zlesme, -2- niisha olarak tanzim
edilmis olup, taraflarca miizakere edilerek imzalanmig bir niishasi acentede diger
niishas1t Hava yolu A.S. de kalmak iizere .../.../......... tarthinde imza edilmistir.

........... HAVA YOLLARI A.S. ceeeenenenen ACENTE

Kaynak:

https://ap.thy.com/agencyportal/documents/10183/375139/YYYBSA+Sozlesme+Ornegi/d79326¢6-
8df1-49af-ba9c-4319dc523202?version=1.0, 2020.
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Ek-2

YURT DISI PAKET TUR (SEYAHAT) SOZLESMESI

Bu S6zlesme yurt disi turlarda gecerli olmak tizere hazirlanmistir. Gidilecek tur programu ile

bir bitiindir.

REZERVASYON BIiLGIiLERI
REZERVASYON TARIiHi
TUR ADI

KONAKLAMA TURU

KiST SAYISI

YOLCU BiLGILERI YAS

1-
2-

UCAK BIiLGILERI

HAREKET TARIHI

VARIS TARIHI

HAREKET YERI VE SAATI
VARIS YERI VE SAATI
HIiZMET BEDELI

GIRIiS TARIHI

CIKIS TARIHI
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1-

HIZMET TARAFLARI VE KONUSU

Sozlesmede seyahati diizenleyen acente ......... Tur ile miisteri .............
arasinda diizenlenmistir. Sozlesme icinde ....... Tur  “Acente’’, gezi
katilimcist “Miisteri’” olarak tanilanacaktir.

- Hava Yollan tarifeli seferi ile Istanbul - ......... gidis ve ........... -
Istanbul doniis ugak bileti, 4 yildizli ....... otelde ...... 2 gece,...... 2 gece,
toplam 4 gece oda kahvalti konaklama,

Konaklama vergileri, schir gezisi ticretleri, alan-otel-alan transfer ticreti
sehirler arasi transfer ticretleri, rehberlik, muhtelif vergi ve alan hizmet {icreti,
zorunlu seyahat sigortasi dahildir.

KESIN KAYIT
Turlara kesin kayit, tur ticretinin % ..... 6denmesi ile olur.

MUSTERIYE AIT YOKUMLULUKLER

Miisteri; bu s6zlesme konusu tur hizmetinin yerine getirilmesi i¢in yurt dist
konaklamalarinda ve siir kapilarinda girig ¢ikis islemleri i¢in en az alt1 bos
sayfas1 bulunan pasaportunu, gecerli vizesini ve niifus clizdan1 veya yasalarca
niifus ciizdan1 olarak kabul edilen baska bir kimlik belgesini yaninda
bulunduracagini,

Pasaport veya kimliklerinden kaynaklanan veya miisterinin kendinden
kaynaklanan nedenlerle (yurt disi1 yasagi, vize eksikligi vb.) cikisinin
engellenmesi veya giris yapilan {lkede, herhangi bir sebeple girisin
engellenmesi durumunda acentenin sorumlulugunun bulunmadigini,
Uluslararasi havacilik kurallar1 ve iilke yasalarinca belirlenmis bagaj, canta vs.
kurallarina uyacagini, tim sorumlulugun kendisinde bulundugunu,

Tur siiresi boyunca kaybolan, hirsizlik konusu ya da zayi olan esyalardan
acentenin sorumlulugunun bulunmadigini,

Varilacak iilke, konaklanacak tesis ve seyahat aracinin tabi bulundugu yasa ve
teamiillere uyacagini,

Kendisine verilen hizmetle ilgili bildirilen tiim seyahat kurallarina uyacagini,
Ucgiincii kisilerin can ve mal giivenligini ve biitiinliigiinii tehlikeye atacak
davraniglarda bulunmayacagini ve dogacak tiim maddi ve manevi zararlardan
sahsen sorumlu bulundugunu,

Bu s6zlesme konusu hizmet disinda alacag: yiyecek, icecek, her tiirli kisisel
harcama ve mal ve hizmetlerin bedelinin kendisi tarafindan 6denecegini,
Sozlesme konusu hizmetin ayipli olmasi durumunda, hizmet aliminin
sonlandirilmast durumunda acente yetkilisine, konaklanan otel sorumlularina
ay1p gerekgelerinin bildirilecegini aksi halde hizmeti ayipsiz ve tam olarak
aldiginin kabul edilecegini,

Doviz kurunda meydana gelen artislar, devletler tarafindan tahsil edilen resim,
har¢ ve benzeri yasal yiikiimliiliiklerde meydana gelen degisiklikler hareket
tarihinden once miisteriye bildirilmek sartiyla miisteri tarafindan 6denecegi ve
bu durumun sozlesme sartlarini ihlal olarak degerlendirilmeyecegini kabul,
beyan ve taahhiit eder.
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4- ACENTEYE AiT YUKUMLULUKLER

Acente, seyahat sozlesme tarihinden itibaren verilen tiim bilgilerin dogru
giincel ve bu hususlarin sézlesmede diizenlenen hiikiimlerle uyumlu ve paralel
oldugunu,

Acenteden bagimsiz hizmet saglayicilarin gereken 6zeni gdstermesine ragmen,
engellenemeyen bir olayin meydana gelmesi hari¢ olmak iizere Acentenin
sOzlesmenin herhangi bir hiikkmiinii kismen veya tamamen ihlal etmesi halinde
—zorunlu sigorta hiikiimleri sakli kalarak — miisterinin ugradig1 tim madde
zararlar1 tazmin etmeyi,

Hava yolu ulasimi dahil olmak {izere acente veya ¢alisanlarinin kast veya agir
kusurundan kaynaklanan bagaj kaybi halinde kayip veya hasar tutanagi
tutulmasi kosuluyla, acente dogan zarar1 Montreal Konvansiyonu hiikiimleri
kapsaminda karsilayacagini, kabul, beyan ve taahhiit eder.

Ulkeler aras1 diplomatik iliskilerden kaynaklanan ve bir iilkeye yapilan
seyahatin, bir baska iilkeye girise engel olmast hallerinden acente sorumlu
degildir.

5- HIZMET BEDELI VE iPTAL SARTLARI

S6zlesme bedeline s6zlesmenin 1. Maddesinde belirtilen hizmetlerin tamami
dahildir. Bu hizmetler disindaki talepler ekstra ticrete tabidir.

Tur kalkigina ... giinden az siire varken yapilan rezervasyonlarda yurt dis1 tur
ticretinin tamami pesin almnir.

Rezervasyon aninda yurt dis1 tur iicretinin % .... Pesin alinir. Bu durum kesin
kayit olarak tanimlanmistir. Yurt dist tur hizmetinin bakiyesi hizmetin
baslamasindan en az ..... giin iginde 6denmelidir. Odenmemesi halinde yurt
dis1 tur hizmetinden vazgegilmis sayilir ve pesin alinan hizmet bedeli
miisteriye cayma hakk1 tazminati olarak faturalandirilir.

Ozel iiriin ve hizmetlerde hizmet bedeli pesin alinir.

Saglik nedeni ile yapilan iptallerde, seyahat sigorta kurallar1 uygulanir.
Belirtilen iptal sebepleri haricindeki iptallerde ve tura habersiz katilmama, tur
otobiisiinii veya ucagi kacirma hallerinde, tura katilmakla beraber acenteden
kaynaklanmayan herhangi sebeple devam edememe hallerinde iade s6z konusu
degildir.

6- FESiH HALLERI

Acentenin sozlesmeyi haksiz olarak feshi halinde, miisterinin yaptig1 tiim
O0demeler 15 giin i¢cinde kendisine ddenir. Bu durumda miisteri herhangi bir ad
altinda tazminat talebinde bulunamaz.

Miisteri sozlesmeyi seyahatin baslamasindan en az .... giin dncesinde fesih
ederse seyahat i¢in yapilmis 6denmesi zorunlu masraflar hari¢ bedelin tamami
iade edilir.

Miisteri sozlesmeyi seyahatin baglamasindan en az ..... glin 6ncesinde fesih
etmesi halinde hizmet bedelinin tamama tahsil edilir.

Miisterinin kendisi veya birinci derece akrabalarmin 10 giinden fazla is gii¢
kaybina sebep olan kazalar veya vefat halinde bu durumun turun
baslamasindan once bildirilmesi ve belgelenmesi halinde zorunlu harg ve
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benzer yiikiimliiliklerden dogan masraflar hari¢ olmak iizere tur bedeli tamami
15 giin i¢inde iade edilir.

e Miisteri turun baslamasindan en az ..... giin 6nce yazili olarak bildirmek
kaydiyla turu, tim kosullar1 kabul eden {igiincii kisiye devredebilir. Devralan
tim masraflardan, devir eden ile birlikte sorumludur.

e Acente, miisteriye yazili olarak bildirmek ve seyahatin baslamasindan 6nce
taahhiit ettigi hizmeti kismen veya tamamen iptal edebilir. Ayrica oteller,
ulasim veya sehir alan veya sehirler arasi transfer araclari ve saatlerini
degistirebilir. Ancak bu degisiklik, sézlesme kurulurken vaat edilen niteliklerle
ayni olmak zorundadir.

e Miisteri degisiklik veya iptalleri kabul etmedigi taktirde, iptal iradesini yazili
olarak bildirmek kaydiyla zorunlu 6demeler hari¢ tur bedelinin iadesini talep
edebilir.

e Tur hareket yolcu yeter sayis1 50 yolcudur. Bu rakamin altinda katilimc1 olmasi
durumunda acente turu iptal edebilir. Bu durumda katilimcilarin ticretleri iade
edilir.

7- DIGER HUKUMLER

e Ucus seyahatten iki giin dnce acenteden kontrol edilmelidir.

e Charter ucuslarda 24 saat dncesine kadar saat degisikligi yapilabilir.

e Gidis ugusunun kullanilmamasi, hava yollar1 kurallar1 geregince doniis
ucusunun da iptaline sebep olur.

e Otel giris saati 15.00, ¢ikis saati 11.00 olarak belirlenmistir.

e iki kisilik odalara ilave yatak uygulamasi olup, iicrete tabi degildir.

e Bu sozlesmenin bir veya birden fazla maddesinin iptali, s6zlesmenin
tamaminin iptali olarak degerlendirilemez.

e Sozlesme esnasinda bildirilen adres ve diger iletisim bilgileri, s6zlesme amaci
icin kullanilacagindan yapilacak degisiklikler yazili olarak bildirilmedigi
taktirde acente sorumlu degildir.

o Sozlesmenin ifasindan kaynaklanan tim uyusmazliklarda Tirk hukuku

uygulanacak ve ........... Mahkemeleri ile icra daireleri yetkili olacaktir.
e Sozlesme 6 ana maddene ibaret olup, maddelerin tamami miisteri ile miizakere
edilerek belirlenmis okunmus ve ....... tarithinde imza altina alinmustir.
ACENTE ADINA MUSTERI

(Uygulamadan alinmigtir.)

233



Ek 3
YOLCUYA AIT BiNiS KARTI ORNEGI:
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"AMSTERDAM

FLIGHT CLASS e .

Tk 1961 Y 23DEC 10:50

SEAT / KOLTUK

GROUP = 13A

ET 2352393959644 1 |
A STAR ALLIANCE MEMBER % 2™
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ULUSLARARASI YOLCU BILETIi ORNEGI:

‘@i
IATA

DUYGU APAYDIN
Rezervasyon No / Booking Ref
Bilet No / Ticket Number
Diizenleyen / Issued By
Diizenlenme Tarihi / Issue Date

flypgs.com | PEGASUS

UGCUS BILGILERINIZ

1 YGQS5SS

1 6242190526947
: PLAZA TUR/Bursa
: 27/07/2018

POF

Ek-4

-

Bilet Gegerlilik
Ucgus No Kalkis Varis Kalkis Vars
- Nereve gt ;""" saati Saati %‘.’:i“'t"“ Terminali Terminali ;;‘;"“,' 55
i) ° Number ate Dep. Time Arr. Time e Dep. Terminal Arr. Terminal a
Status After
Istanbul-S.Gokgen Munster - : .
(SAW) (FMO) PC - 987 17/09/2018 21:25 23:55 o) 17/09/2019

Ucusa Bagli Hizmetler / Additional Services - Eko Paket / Eco Package

XBAG - Fazla Bagaj / 20 KG

Toplam E| Baga) Hakki / Total Hand Baggage Allowance : 8 KG 4
Toplam Bagaj Hakki / Total Baggage Allowance : 20 KG

\GAGT/INT/P90 - NON REF / NO CHNG --- IADE EDILMEZ / DEGISIKLIK YAPILMAZ

ACIKLAMA: Bu bilet,ilgili Kanunlara ve PEGASUS havayollarinin tarifelerine, ve GENEL KURALLARINA tabidir. Yolcu, GENEL KURALLAR da
dahil olmak Gizere Pegasus Havayollannin tagima kurallarina uymayi kabul, beyan ve taahhit eder. GENEL KURALLAR ve tagima
kogullari, www.flypgs.com isimli web sitemizden incelenebilir. PEGASUS web sitesinde yer alan GENEL KURALLAR "da
diledigi zaman degisiklik yapma hakkini sakl tutar. Odeme yapildiktan sonra tagima akdi kesinlesmis olarak kabul edilecek olup
daha sonra rezervasyon kaydinizda ve ugak biletinizde yapacaginiz iptal ve dedisikliklere iliskin kurallar asagidadir.

A - Yapilan bir rezervasyonda isim degisikligi yaplimaz. Yolcu rezervasyon kaydindaki ucusu gergeklestirmedidi takdirde bilet bedeli iadesi
de dahil olmak Uzere ugus ile ilgili tim haklanini kaybeder,

B - Bilet iptali, degisiklik ve iadeler:

Bilet iptali, degigiklik ve iadeler Web sitemizde yer alan GENEL KURALLAR " a tabidir. iptal ve deglisikligin mimkUn olmasi halinde satin
alinan biletin Uzerinde bulunan Gcret sinifinin kurallanina gére kesinti uygulanmaktadir. Ilgili sinif kurallan ve dider detaylar icin Web
sitemizde yer alan GENEL KURALLAR ve KOSULLAR bolumuni inceleyiniz. Kampanyall biletlerin iptal-iade durumunda ilgili
kampanyanin kurallan gegerlidir. Detayl bilgl icin www.flypgs.com web sitemizi inceleyiniz.

C - Yolcunun degisiklik talep ettigi ugusa iliskin bedel ile ddenen bedel arasinda fark oluguyorsa bu fark ayrica tahsil edilir. Daha distk bir
{icret sinifina rezervasyon dedisiklidi yapiimas: halinde Gcret iadesi yapiimaz. Iptallerde hizmet Gcreti iade edilmez, Yakit harci iadesi iptal
ve dedisikligin yapildidi ucusa kalan siireye ve satin alinan biletin kurallanna bagh olarak yapiimayabilir.

D - Ucuslarimizda yiyecek ve icecek servisimiz Ucretlidir,

E - Check in ve bagaj islemleri igin ig hatlarda tarifeli kalkis saatinden 2 saat énce, dig hatlarda 3 saat dnce havaalaninda hazir
bulunulmas: dnerilmektedir, Ucusunuzu gergeklestirecediniz havaalani online check in uyguniukian icin web sayfamizda "Havalimanlan
Online Check -in Uygunluklan® bslumanden bilgl alabllirsiniz, 1 Mart 2018’e kadar olan ucuslarda yut ici yolculuklanmzda ucug saatinden
en az 30 dakika, yurt disi yolculuklarinizda en az 45 dakika dnce; 1 Mart 2018'den itibaren olan uguslarda, yurt igi yolculukianmzda ugus
saatinden en az 45 dakika, yurt disi yolculuklarinizda en az 60 dakika Gnce havalimanindaki kontuarfardan check-in ve bagaj teslim
islemlerinizi tamamlamis olmaniz gerekmektedir. Check-in sirasinda dig hatlar igin pasaport, i¢ hatlar icin fotografl bir kimlik kartinin ve
KKTC uguslannda nilfus cizdani veya pasaportun hazir bulundurulmas: gerekmektedir, Aksi takdirde yolcular ugusa kabul edilemez.
pasaport ve vize islemlerinin tam olmasi yolcunun sorumlulugundadir.

F -23.07.2015 itibari ile yolcularin ic hatlar uguslarindaki serbest bagaj hakki Eko Paket'te 15 Kg, Avantaj Paket'te 20 KG, Business Flex
Paket'te 15 Kg'dir. Kibris ve dis hatlarda serbest bagaj hakk: Stiper Eko Paket’te bulunmamakta, Eko Paket'te 20 Kg, Avantaj Paket'te 20
Kg, Business Flex Paket'te 20 Kg'dir. Ei (Kabin ) Bagaj tagima hakki, Business Flex Paket disindaki tim paketlerde 8 Kg, Business Flex
paket'te 12 Kg'dir. El bagaji kabuld ile ilgili glvenlik kurallari ve ugus emniyetini riske etmesi muhtemel tehlikeli maddelerle ilgili bilgi
almak icin lGtfen web sitemizi ziyaret ediniz: http://www.flypgs.com . Kayith bagaj kapsaminda taginmamasi gereken maddeler ve
bagajlarda olugabilecek cizik,kulp hasari gibi minor hasarlarda havayclumuzun herhangi bir sorumlulugu bulunmamaktadir.Detayh
kurallarimiz icin litfen web sitemizde GENEL KURALLAR bdlumune bakiniz,

G - SAW : Sabiha Gokgen Havalimani IST: Atatiirk Havalimani

H - Ihtilaf vukuunda Pegasus Havayollar Elektronik kayitiari gecerlidir.

I - KKTC de vatani gorevini yapan ve KKTC' de gorevli tim Askeri personel ile Ogrenci indiriminden yararlanan yolcularin, Asker ve
Ogrenci belgelerini havaalaninda check-in esnasinda ibraz etmeleri zorunludur.Aksi halde tam yolcu Ucreti ile aradaki fark tahsil edilir.

J - Sefer iptali ve geclkme durumiannda bir bagka havayolu ile devam ugusu olan yolcularin sorumiulugu Pegasus Havayollar’ na ait
degildir. Yolcular devam uguglan yeni bilet talep edemez.

UYARI: ic ve dis hat tagimalarda yolcu 8I0m veya yaralanma ile bagaj kaybl veya hasari halinde, uygulanabiliriigine gbre, tasiyicinin
sorumlulugunu dizenleyen ve sinirlandiran Varsova Konvansiyonu ve onu tadil eden Protokoller ile 1999 tarihli Montreal Konvansiyonu
hitkiimleri uygulanir. Avrupa Toplulugu Ulkelerinden baglayan uguslarda ise sorumluluk, Pegasus’ un tabi olmasi kaydiyla, AT
Dizenlemelerine gore belirlenir

Tavsiye Edilen Hizmet Bedeli
113.00 TRY

Tavslye Edilen Bilet Bedeli
529.00 TRY

Tutar
416.00 TRY

Bilet No
6242190526947
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Ek-5

ULUSLARARASI HAVA YOLU ILE YOLCU TASIMA BILETI:

GIDIS

istanbul - Amsterdam, 23 Aralik 2019 Pazartesi

Economy Class

Istanbul

saat

Sure

3h 45m
2

istanbut (saw) 10:50

12:35 amsterdam (ams)

Amsterdam

saatl

ucus

£ TK1961
Tiirk Hava Yollan

Economy (U)

Degisiklik

X Kalkis
oncesi

X No-show

a
H

Pazartesi, Ara 23 Pazartesi, Ara 23

Istanbul, Tiirkiye (SAW)
Sablha Gokgen Havalimam

Amsterdam, Hollanda (AMS)
Amsterdam Schiphol Havalimam

SURE

3h 45m

Miles&Smiles Uyelerinin kazanacag Mil

Iptal ve iade islemlerinde en kisith Gcret kuralina sahip ucusun kurallan gegcerlidir.

Biletinizde yer alan uguslarin sirali kullanimi gerekmektedir. Uguslaninizdan herhangi
birine katiimamaniz halinde kalan uguslaninizin tamami (dénus parkurlan dahil)
otomatik olarak iptal edilir.
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Ad-Soyad : Duygu APAYDIN
Dogum Tarihi ve Yeri :02.01.1994 - BURSA
E-posta > av.duyguapaydin@gmail.com

Ogrenim Durumu

e Lise
e Lisans

e Yiiksek Lisans

Meslek
Yayinlar

OZGECMIS

: Bursa Ahmet Vefik Pagsa Anadolu Lisesi 2008-2012
- Istanbul Kiiltiir Universitesi, Hukuk Fakiiltesi 2013-2017

: Istanbul Aydin Universitesi, Ozel Hukuk Tezli Yiiksek
Lisans 2017-2020
Westfalische Wilhelms- Universitdt Miinster,
Rechtswissenschaft 2018- 2019

: Avukat (Istanbul Barosu)

. “Anonim Sirketlerde Yonetim Kurulu Kararlarmmn
Hiikiimsiizliik Halleri ve Iptali’’, Hakemli Makale, Istanbul
Kiiltiir Universitesi Fasikiil Aylik Hukuk Dergisi, Ekim 2019,
Yil: 11, Say1: 119.
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