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DENIZCIiLiGIN DEVLET POLITiKASI OLMASI
BAKIMINDAN DENiZ HUKUKUNUN YERI

Prof-Dr.M.Fehmi Ulgener

Denizciligin devlet politikast olarak belirlenmesi oOncelikle iilkenin iginde
bulundugu sartlar, cografi konum ve diinya ticaretinin 6zelliklerinin g6z oniine
alimmasim1 gerektirmektedir. Bize gore stratejik bir karar mahiyetindeki bu

politikanin uygulanabilmesi bakimindan tiim sartlar mevcuttur.

Bir konunun devlet politikasi haline getirilmesi ise bunun temel taslarinin
geregi gibi yerine konmasimi gerektirmektedir. Bu taslardan biri de hukuk
unsurudur. Oyle ki, bu yonde gerekli olan mevzuat degisiklikleri gecikmeden
gerceklestirilmeli ve diinya sahnesinde yer alabilmek bakimindan mevzuat
mutlak olarak modern bir hale gelmelidir. Zira diinya ticareti ve deniz
tasimaciligr derken ister istemez bu husus Tiirk armatoriiniin yabanci

armatorler ile rekabeti konusunu 6n plana getirmektedir.

Bu konuda tavsiyelerimizi su sekilde ortaya koymak gerekmektedir:

1. Tirk Ticaret Kanunu bakimindan

Deniz ticaretine iliskin hiikiimlerin 6nemli bir bolimii TTK 4.kitabinda yer
almaktadir. Burada ana basliklar halinde gemi kavrami, Tiirk bayraginin
cekilmesi ve kullanilmast ile ilgili hiikiimler, navlun sozlesmeleri, tasiyan
kavrami, yiike gelen =zararlardan dolayr sorumluluk ile deniz kazalar
diizenlenmektedirler. Bu konuda 6nemle ifade edilmesi gereken nokta hemen
tiim bu konularin uluslararas1 konvansiyonlarda da diizenlenmekte olmasidir.

Boyle bir durumda ise tiim denizcilikte 6nemli role sahip tilkelerde oldugu gibi,
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dogal olarak iilke menfaatleri g6z Onilinde tutulmak suretiyle, s6z konusu
konvansiyonlar yakindan takip edilmeli, gerektiginde bunlara katilinmali ve
bunu takiben bu konvansiyonlarin hiikiimleri i¢ hukuka ithal edilmelidir. Bu

konuda asagidaki ¢arpici 6rnegin verilmesi miimkiindiir:

Deniz ticaretinin en 6nemli konularindan biri donatan olarak ifade ettigimiz
armatoriin - sorumlulugunun sinirlandirilmasidir.  Aslinda her tacir gibi
armatoriin de borglar1 sebebi ile sorumlulugu sinirsiz ve sahsidir, buna karsilik
deniz hukukun 6zellikleri sebebi ile belirli baz1 alacaklardan dolay1r armatoriin
sorumlulugu smirlandirilmaktadir. Bu konuda oncelikle Tiirkiye Cumhuriyeti
“Gemi sahiplerinin mesuliyetlerinin sinirlandirimasi ile ilgili bazi kaidelerin
birlestirilmesi hakkindaki 1924 tarihli Briiksel Konvansiyonuna” taraftir.
Katilim 1955 tarihlidir. Bu tarihten sonra yapilmis olan Ticaret Kanunumuz da

ad1 gegen konvansiyonun hiikiimlerini igermektedir.

Bu konvansiyonu takiben deniz ticaretindeki yenilikler sebebi ile 1976 yilinda
Londra’da “Deniz alacaklarina karsi sorumlulugun sinirlandirilmasi” adinda
yeni bir konvansiyon yapilmis ve bu konudaki diizen tamamen degistirilmistir.
Bu konuda Tiirkiye’nin pozisyonu kabul yoniinde olmus ve 28.2.1980 tarihli

Bakanlar Kurulu karar ile konvansiyona katilma karar1 verilmistir.

Buna karsilik konvansiyona katilmak bakimindan gerekli olan onay belgesinin
konvansiyon sekreteryasina derhal teslim edilmemesi sebebiyle Tiirkiye uzun
yillar konvansiyon tarafi olamamistir. Bu durum 1 Temmuz 1998 tarihine
kadar devam etmistir, bu tarihte onay belgesinin teslim edilmesi ile Tiirkiye bu
konvansiyona taraf olmustur. Ancak konvansiyon hiikiimleri i¢ mevzuata
(TTK) ithal edilmemis oldugundan dolay1r sorumlulugun sinirlandirilmasi

bakimindan uygulamada iki ayr1 sistem olusmustur. Soyle ki,

- Yabancilik unsuru tasiyan iliskilerde, diger bir ifadeyle uyusmazligin

taraflarindan birinin Tiirk birinin yabanci olmasi durumunda Tiirkiye’de
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acilmis olan bir davada Tiirk mahkemesi sorumlulugun sinirlandirilmasi
konusunda TTK degil konvansiyon hiikiimlerini uygulamakla

yiikiimlidiir,

- Yabancilik unsuru tasimayan hallerde, yani uyusmazligin her iki
tarafinin da Tiirk olmas1 durumunda Tiirk mahkemesinin uygulayacagi
mevzuat TTK olmaktadir, bu da 1924 konvansiyonunun hiikiimlerini

igermektedir.

Dolayisiyla c¢ifte standartin bertaraf edilmesi i¢in bunun hiikiimlerinin TTK na

ithal edilmesi gerekecektir.

TTK ile ilgili olarak s6z konusu olan sarih orneklerden bir digeri de tasiyanin
sorumluluguniin par¢a basina sinirlandirilmasi ile ilgili olan TK.md.1114
hiikmiidiir. Buna gore, istisna halleri haricinde tasiyanin yiike gelen ziya ya da
hasar sebebi ile sorumlulugu belirli bir meblagi asamamaktadir. Mehaz kanun
olan Alman Ticaret Kanununda bu zamaninda 1500 DM idi. (yani yaklasik 700
USD) TK.md.1114 hiikmiinde ise bu miktar 100.000 TL’ dir. Diger bir ifade ile
yiikk zayi oldugu takdirde tasiyanin par¢a basina sorumlulugu 100.000 TL’yi
asamamaktadir., ki bunun son derece yanlis oldugu asikardir. Ancak bu durum
dogrudan dogruya armatoriin aleyhine islemektedir. Yargitay 1114.maddenin
sonuglarinin hakkaniyete aykirt oldugu goriisii ile (ki dogrudur) bu hiikmii
uygulamamakta ve tastyanin sorumlulugunu zarara ugrayan yiikiin degeri ile
sinirlandirmaktadir. Bu ise tagiyanin par¢a basina sorumluluk smirinin fiilen

ortaran kalktig1 anlamina gelmektedir.

Durumu bir 6rnekle canlandiracak olursak, yiikiin par¢a basina degerinin 3000
USD oldugu bir halde, inceleme konusu kanun hiikmii giincel bir miktari
barindirsa idi yaklasik 700 USD olacak iken, bu durumda sinir s6z konusu
olmamakta ve tasiyan degerin tamami ile, yani 3000 USD ile sorumlu

olmaktadir.
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Yeri gelmisken ifade etmek gerekmektedir ki, TTK’ unun tadilati konusunda
Adalet Bakanligi biinyesinde Ankara’da c¢esitli komisyonlar faaliyette
bulunmaktadir. Bunlardan biri de TTK 4.kitabi, yani deniz ticareti kismi
tizerinde ¢alismaktadir. Ancak bu komisyonun kurulusunda 6nemli eksiklikler
mevcuttur, zira bu komisyona deniz ticareti konusunda tek miistakil anabilim
dalmi barindiran Istanbul Universitesindeki dgretim iiyelerinden (faal ya da
emekli olarak) hemen hemen tamami ¢agrilmamistir. Bunun yaninda deniz
ticareti hukuku konusunda iilkemizde son derece 6nemli faaliyetlerde bulunan
Deniz Hukuku Derneginin de bu komisyonlara geregi gibi katilmas: miimkiin
olamamistir. Buna karsilik dernegimizin biinyesinde bulunan sayin hocalarimiz
bu konuda dernegi temsilen bir tadilat ¢alismasinda bulunmuslar ve bu ¢alisma
Mayis ayinda dernek dergisinin bir sayisi hasredilmek suretiyle yayimlanmistir.
Modern ve uluslararasi mevzuatin goz Oniine alinmasi suretiyle yapilan bu
tasarinin camia tarafindan mutlak olarak destek gérmesi gerekmektedir; ancak
bu sayede gelecek yillarda Tiirk denizciligin hukuki bakimdan da

desteklenmesi amacina ulasilabilecektir.

2. Diger hususlar

TTK disinda deniz hukuku konusunda bahsedilmesi gereken diger bazi1 6nemli

hususlar da bulunmaktadir.

Bunlardan biri deniz hukukuna iligkin uyusmazliklarin Tiirk mahkemeleri
tarafindan halli konusundaki usule iliskindir. Bilindigi {izere s6z konusu
uyusmazliklar ticaret mahkemeleri tarafindan (bunlarin olmadig1 yerlerde de
asliye hukuk mahkemeleri tarafindan) c¢oziime kavusturulmaktadir. Buna
karsilik deniz hukukuna iligkin davalarin son derece karmagik ve spesifik
konulardan olugmasi sebebiyle ayni zamanda diger konularla da ilgilenmekte
olan hakimlerimizin bilgi yetersizlikleri ortaya ¢ikmakta ve bu bosluk devamli

surette bilirkisi tayin edilmesi yolu ile halledilmekte, bu ise ¢ogu zaman
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adaletin geregi gibi tecelli etmesini engellemektedir. Bizce bu noktada
yapilmasi gereken koklii bir sistem degisikligine gitmek sureti ile ihtisas
mahkemeleri kurmak ve buradaki hakimlerin sadece tasimacilik (kara ve hava
dahil) konusunda yogunlagmalarini saglamaktir. Bu takdirde hukuki bakimdan

onemli bir mesafe kat edilebilecektir.

Bunun yaninda ayni konuda atilmasi gereken diger bir adim tahkim kurumunun
gelistirilmesidir. Zamandan tasarruf ve uyusmazligin bu konuda ihtisas sahibi
hakemler tarafindan incelenmesi bu suretle ulasilabilecek sonucglardandir.
Deniz Hukukundaki uyusmazliklarin bir ¢6gunun Londra’da tahkim yolu ile
¢Ozlime kavusturulmasi bu konuda agik bir 6rnek teskil etmektedir. Bu konuda
Deniz Ticareti Odamizin destegine ihtiya¢ bulunmaktadir. Belki bu suretle her
iki tarafin Tiirk oldugu bazi1 uyusmazliklarin Londra’da tahkime tabi tutulmasi

gibi tuhaf sonuglarin da oniine ge¢ilmesi miimkiin olabilecektir.

Bu konuda deginmemiz gereken hususlardan biri de ikinci sicil ile ilgili olarak
diizenlenen Uluslararasi1 Gemi Sicil (TUGS) Kanunudur. Tirk bayragim
tagtyan filonun tonajint korumak ve artirmak, bu suretle kolay bayrak olarak
tanimlanan tilkelere kagis1 engellemek amaci ile uygulamaya konulan bu kanun
hedefine ulasmis gibi goziikse de, baz1 6nemli sakincalar1 mevcuttur ve bunlar
diizeltilmedigi takdirde yakin bir vadede uluslararasi sicilden kagis s6z konusu

olabilecektir.

Bu sakincalardan biri kanunda yer alan mali kolayliklar ile ilgilidir. Soyle ki,
bu kanun ile amaclanan ¢esitli mali kolayliklar getirmek sureti ile kolay bayrak
olgusunun cazip taraflarini ortadan kaldirmaktir. Baslica mali kolaylik ise vergi
istisnalaridir. Buna gore s6z konusu gemilerin isletilmesinden ve alim
satimindan elde edilen gelirler vergiden istisna edilmislerdir. Bu aslinda uygun
bir kolaylik olarak goziikse de, aslinda amaglanan hedefe varmak bakimindan
yeterli olamamustir, zira her ne kadar bahsi gecen gelirler vergiden istisna

edilmislerse de, birden fazla sirkette birden fazla gemisi olan Tiirk armatoriiniin
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sitketler arasindaki isletmeye yonelik para transferleri doviz kurlarindaki
onemli degismeler sebebiyle kazang olarak kabul edilmekte ve maliye
Bakanligi bu gelirleri geminin isletilmesinden kaynaklanan kazang¢ olarak
degerlendirmemekte ve kur kazanci seklinde ortaya ¢ikan meblaglar gegmis
yillardaki zararlarina mahsup etme imkani olmayan armatoriin hi¢ tahmin
etmedigi ve aslinda gemisini milli sicilde tutsa idi 6demeyecegi vergilerin

tahakkuk etmesine sebep olmaktadir. Ornegin;

TUGS ne kayith olan gemisi bulunan A sirketi, yine TUGS ne kayith gemisi
bulunan B sirketine banka kredi borg¢larin1 6demek amaci ile 100.000 USD
kaynak aktartyor. Bu sirada kur 1 USD = 650.000 TL. Bir siire sonra B sirketi
bu meblag1 A sirketine iade ediyor. Bu sirada kur 1 USD = 1.500.000 TL. Y1l
sonunda A sirketi 85 milyar lira kar etmis gibi goziikiiyor. (150.000.000.000 —
65.000.000.000) Bu kar ise geminin isletilmesinden kaynaklanmadigindan

dolay1 vergi istisnast gecerliligini kaybediyor.

SONUC

Yukarida ki orneklerden goriilmektedir ki, denizciligin devlet politikast haline

getirilmesi i¢in

basta TTK olmak iizere mevzuatimizda kokli degisikliklerin yapilmasi,

- ihtisas mahkemelerinin ihdas edilmesi,

- Tiirk tahkiminin desteklenmesi,

- bunun yaninda uluslararasi konvansiyonlara adaptasyonun da

saglanmasi
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gerekmektedir.

Bunlarin yapilmasi sirasinda ise belirli bir sistemin 6ngoriilmesi ve bunun bir
merkezin (6rnegin Denizcilik Bakanligi) koordinasyonu altinda gergeklestiril-

mesi sarttir.





