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Preface

The International Maritime Law and Technologies Symposium (IMLTECH) was hosted
by Diizce University in Diizce, Turkiye. This symposium serves as a multidisciplinary
platform where the intricate relationship between maritime law and emerging
technologies is explored by academics, legal experts, and industry professionals.

The rapid evolution of maritime activities, particularly with the introduction of
autonomous vessels and the increasing importance of space law analogies,
necessitates a robust legal and technological dialogue. This volume brings together a
collection of peer-reviewed research papers that address various critical issues,
including jurisdictional boundaries, the legal status of geographically disadvantaged
states, and the financial aspects of shipbuilding contracts.

We would like to express our deepest gratitude to the Honor Committee, the Scientific
Committee, and the Organizing Committee for their dedicated efforts in realizing this
event. We also extend our thanks to the Ministry of Transport of the Republic of
Tirkiye for their support. Most importantly, we thank the authors and participants for
their intellectual contributions, which are essential for the progressive development
of international maritime law.

It is our hope that this "Full Text Book" will serve as a valuable resource for

researchers and practitioners, fostering further innovation and legal clarity in the
maritime domain.

IMLTECH’25 Organization Committee
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Deniz Ticaret Hukukunda Navlun Alacagina Uygulanacak Zamanasimi

Onur Can Glizelgiin

Sakarya Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii Kamu Hukuku Anabilim Dali Kamu Hukuku Yiiksek Lisans Béliimii, Sakarya/Tiirkiye.

Sorumlu Yazar: can.guzelgun@ogr.sakarva.edu.tr
OZET

Navlun, Tirk Ticaret Kanunu’'nda acik bicimde tanimlanmamis olmakla birlikte, 6gretide genel olarak
“tastima sozlesmesi uyarinca bir yiikiin gemiyle tasinmasi karsiliginda ddenen licret” seklinde
tanimlanmaktadir. Bu kapsamda navlun alacag, tasiyanin sézlesmeden dogan ficret iizerindeki talep
hakkini ifade eder ve deniz tasimaciliginda ekonomik denge ile s6zlesmesel giivenin korunmasi bakimindan
merkezi bir 6neme sahiptir. Navlun alacaklarinda zamanasimi, talep hakkinin belirli bir siireyle
sinirlandirilmasi yoluyla deniz ticaretinde dngériilebilirlik, istikrar ve hukuki giivenlik saglamaktadir. Ttrk
Ticaret Kanunu'nun 1246. maddesi, navlun soézlesmelerinden dogan alacaklar bakimindan bir yillik
zamanasimi stresi dngérmektedir. Bununla birlikte, siirenin baslangicinin belirlenmesi ve Tiirk Borglar
Kanunu'nun 146. maddesindeki genel zamanasimi siiresinin bazi hallerde uygulanabilirligi konularinda
ogretide farkl goriisler bulunmaktadir. Milletlerarasi alanda Lahey, Lahey-Visby, Hamburg ve Rotterdam
Kurallari, deniz tasimacilifinda navlun alacagina iliskin zamanasimi rejimine dair farkli sistemler
benimsemis olup, Tirk hukukundaki normatif yaklasimin gelisiminde dolayh etkiler yaratmistir. Bu
¢alisma, navlun alacaklarina uygulanacak zamanagsim stiresini Tiirk hukuku cercevesinde sistematik ve
karsilastirmali bir yaklasimla incelemektedir.

Anahtar Kelimeler: Deniz Ticareti, Navlun Alacagi, Tirk Ticaret Kanunu, Uluslararasi Sézlesmeler,
Zamanagimi

Statute of Limitations Applicable to Freight Claims in Maritime Trade Law
Onur Can Glizelgiin

Sakarya University, Institute of Social Sciences, Department of Public Law, Master's Program in Public Law, Sakarya/Turkey.

Corresponding Author: can.guzelgun@ogr.sakarva.edu.tr

ABSTRACT

Freight are not explicitly defined in the Turkish Commercial Code; however, they are generally defined in
doctrine as “the fee paid for the carriage of cargo by ship under a contract of carriage.” In this context, freight
charges represent the carrier's right to claim the fee arising from the contract and are of central importance
in maritime transport for maintaining economic balance and contractual certainty. The statute of
limitations on freight claims ensures predictability, stability, and legal certainty in maritime trade by
limiting the right to claim to a specific period. Article 1246 of the Turkish Commercial Code provides for a
one-year limitation period for claims arising from freight contracts. However, there are differing views in
doctrine regarding the determination of the start of the period and the applicability of the general limitation
period under Article 146 of the Turkish Code of Obligations in certain cases. In the international arena, the
Hague, Hague-Visby, Hamburg, and Rotterdam Rules have adopted different systems regarding the statute
of limitations regime for freight claims in maritime transport, indirectly influencing the development of the
normative approach in Turkish law. This study examines the statute of limitations period applicable to
freight claims within the framework of Turkish law using a systematic and comparative approach.

Keywords: Maritime Trade, Freight Receivables, Turkish Commercial Code, International Agreements,
Statute of Limitations




I. GIRIS

Deniz ticareti, taraflar arasinda ekonomik degerlerin ortaya ¢ikmasinin disinda, hiz ve giiven dengesi
icerisinde pek ¢cok hukuki iliskiyi de barindiran bir faaliyet alanidir. Bu faaliyet alaninda yiik tasimaciligi
sathasinda 6nemli bir unsur olan navlun sézlesmesi tasiyanin deniz yoluyla esya tasima edimini, tagitanin
ise bunun karsiliginda navlun 6deme borcunu tistlendigi temel s6zlesme tipini olusturmaktadir. Doktrinde
¢esitli tanimlar yapilmakla beraber navlun kelimesi ile ifade edilen deniz yolu ile esya tasimalarinda 6denen
licrettir[1] . Navlun alacag, tasiyanin s6zlesmeden dogan asli edim karsilig1 olup, hem sézlesmesel denge
hem de ekonomik siireklilik baglaminda merkezi bir 6neme sahiptir. Navlun bedeli, navlun sézlesmesi ile
serbest olarak belirlenir [2].

Navlun alacaginin hukuki niteligi ve kapsami kadar, bu alacagin hangi siire icerisinde ileri siirtilebilecegi
de deniz ticaret hukuku agisindan 6nemli bir belirleyici unsurdur. Zira deniz tasimacilifinda tasima
belgelerinin zamanla kaybolabilmesi, taraflarin farkli iilke ve hukuk sistemlerine tabi olmasi ve ticari
iligkilerin siiratle sonuglandirilma ihtiyaci, zamanasimi kurumunu navlun alacaklar1 bakimindan 6zellikle
o6nemli hale getirmektedir. Bu cihetle zamanasimi kurumu, bir yandan hukuki giivenligi saglarken diger
yandan taraflarin belirsiz ve siiresiz taleplerle karsi karsiya kalmasini 6nleyen islevsel bir sinirlandirma
aracidir.

Tiirk hukukunda navlun alacaklarina uygulanacak zamanasimu siiresi, Tiirk Ticaret Kanunu'nun 1246.
maddesinde diizenlenen genel hiikiimle paralel olarak uygulanmakta ve navlun alacagi bir yillik
zamanasimi siiresine tabi kilinmaktadir. Lakin bu a¢ik diizenlemeye ragmen miinhasiran siire baslangicinin
tespiti, muacceliyetin belirlenmesi hususunun teslim, ziya ve hasar gibi olgular karsisinda goriiniimii ile
ozellikle dogrudan navlun alacagi i¢in s6z konusu olmasa da Tiirk Bor¢lar Kanunu’'nun genel zamanasimi
hiikiimlerinin uygulanabilirligi konusunda doktrinsel tartismalar bulunmaktadir.

Bu ¢alismanin amaci, navlun alacagina uygulanacak zamanasimi rejimini Tirk hukuku cercevesinde
sistematik bicimde incelemek; Tiirk Ticaret Kanunu m. 1246 hiikmii ve kapsamy, siire baslangicina iliskin
o6lciitleri ve Tiirk Borglar Kanunu m. 146 ile olan iliskinin ortaya konulmasidir. Keza deniz tasimaciligina
iliskin uluslararasi s6zlesmelerde benimsenen sistematigin ve stire rejimlerinin incelenmesi sureti ile Tiirk
hukukundaki diizenlemelerin karsilagstirmasi ve hukuki perspektiften degerlendirilmesi amaglanmaktadir.
Bu suretle navlun alacaklarinda zamanasimi uygulamasina iliskin belirsizliklerin giderilmesine ve
uygulamada karsilasilan tereddiitlere aciklik getirilmesi hedeflenmektedir.

II. MATERYAL VE METOT
Bu ¢alismada navlun alacaklarina uygulanacak zamanasimi rejimi, normatif hukuk yontemi esas alinarak
incelenmistir. Calismanin materyalini Tiirk Ticaret Kanunu, Tirk Borg¢lar Kanunu, deniz yoluyla esya
tasimalarina iliskin uluslararasi sozlesmeler (Hague, Hague-Visby, Hamburg ve Rotterdam Kurallari) ile
karsilastirmali hukuk kapsaminda Alman, Hollanda, Japon ve ingiltere-Galler hukuklarina iliskin mevzuat
ve doktrinel kaynaklar olusturmaktadir. incelemede, ézel hiikiim-genel hiikiim iliskisi cercevesinde
sistematik yorum ve karsilastirmali hukuk y6ntemi kullanilmistir.

I1I. NAVLUN ALACAGI KAVRAMI VE HUKUKI NITELIGI

Navlun, deniz yoluyla esya tasima sozlesmesinin ekonomik temelini olusturan asli karsi edim olup,
tasiyanin tasima borcunu ifa etmesi karsiliginda talep etmeye hak kazandig ticret olarak ifade edilebilir.
Tiirk Ticaret Kanunu’'nda navlun kavramina iliskin agik bir tanim yer almamakla birlikte, 6gretide navlun
genel olarak tasima s6zlesmesi uyarinca bir yiikiin gemiyle tasinmasi karsiliginda 6denen bedel seklinde
tanimlanmaktadir. Bu yoniiyle navlun alacagi, tasiyan ile tasitan arasindaki soézlesmesel iliskinin
merkezinde yer almakta ve deniz ticaretinin ekonomik siirekliligini saglayan temel unsurlardan birini tegkil
etmektedir.

Navlun alacaginin hukuki niteligi, tasima s6zlesmesinden dogan parasal bir alacak olmasidir. Tasiyanin
tasima edimini geregi gibi yerine getirmesiyle birlikte navlun alacagi muaccel hale gelir ve talep edilebilir
bir nitelik kazanir. Bu alacak, s6zlesmenin ve tasima iligkisinin varlik sebebini olusturan asli bor¢tur. Bu
ozellik, navlun alacaginin zamanasimi rejimi bakimindan da 6zel olarak degerlendirilmesini zorunlu
kilmaktadir.



Navlun alacagi yapisi geregi tasiyanin gelir kaynagini olusturmakta ve tasimanin mali yapisini
belirlemektedir. Navlun bedelinin belirlenmesi noktasinda sézlesme serbestisinden hareketle taraflarin
bedeli belirleme noktasinda serbest oldugu asikar olmakla beraber, sézlesme kapsaminda navlun
alacaginin belirlenmedigi durumlarda yilikleme zamani ve yerinde mutat olan miktar navlun olarak
o0denecektir [3]. Navlun bedelinin zamaninda ve eksiksiz sekilde 6denmesi, tasima iliskilerinin giiven i¢cinde
surdiirilmesi agisindan biiylik 6nem tasir. Bu nedenle navlun alacaginin siiresiz olarak ileri stiriilebilmesi,
taraflar arasinda belirsizlik yaratabilecek ve ticari hayatin hiz ve 6ngoriilebilirlik ilkeleriyle
bagdasmayacaktir. iste bu noktada zamanasimi kurumu, navlun alacaginin hukuki kaderini belirleyen temel
araclardan biri olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Navlun alacagina uygulanacak zamanasimi siiresi, yalnizca
alacaklinin talep hakkini sinirlandirmakla kalmayip, ayni zamanda deniz ticaretinde hesaplasmalarin makul
bir siire icerisinde tamamlanmasini ve taraflar arasindaki hukuki iliskilerin kapanmasi agisindan da ivedilik
saglamaktadir. Bu baglamda, navlun alacaginin hukuki niteligi ve islevi, Tiirk Ticaret Kanunu’'nda dngoriilen
0zel zamanasimi rejiminin dayanagini olusturmaktadir.

IV. TURK HUKUKUNDA NAVLUN ALACAGINA UYGULANACAK ZAMANASIMI

Navlun alacagina uygulanacak zamanasimi siiresi, Tiirk hukukunda Tiirk Ticaret Kanunu'nun 1246.
maddesinde diizenlenen &zel hitkiimden hareketle yorumlanmaktadir. ilgili madde “(1) 1188 inci madde
hiikmii saklt kalmak kaydiyla, gemi kira sézlesmeleri ile zaman c¢arteri sozlesmeleri ve navlun
sozlesmelerinden veya konismentodan veya onun diizenlenmesinden dogan biitiin alacaklar bir yilda
zamanagimina ugrar.
(2) Bu stire, alacagin muaccel olmasiyla islemeye bagslar.” hiikmiinii havidir [4]. Bu dizenleme ile kanun
koyucu, ilgili alacaklar bakimindan kisa ve oOngorilebilir bir siire rejimi benimsemistir.

TTK madde 1246’da ihdas olunan ilgili diizenleme acik bir bicimde navlun alacagi kavramini icermese
de, navlun sozlesmesinden veya konismentodan dogan alacaklar ifadesi, tasima karsi edimi olan navlun
alacagini da kapsama alacak sekilde yorumlanmaktadir. Zira kanun maddesinde kanun koyucunun esasen
tasima iliskisinin hukuki ve ekonomik biitiinliigii iizerinden hareket ederek zamanasimini ayri1 ayri ihdas
etmek yerine, genel bir zamanasimi siiresi ifade etmek istedigi anlasilmaktadir. Nitekim navlun alacag
kavrami her ne kadar ¢ogunlukla navlun sézlesmesinin asli edimi niteligi olsa da uygulamada her zaman
klasik anlamda bir navlun sbézlesmesinden dogmamaktadir. Ozellikle konismentonun diizenlenmesi, devri
veya fiili tasima iligkilerinde, taraflar arasinda acik bir navlun sézlesmesi bulunmasa dahi navlun alacag:
ileri stiriilebilmektedir. Bu nedenle navlun alacaginin TTK m.1246 kapsamina dahil edilmesi, basit bir lafzi
kiyasin degil; tasima iliskisinin fonksiyonel yapisinin ve deniz ticaretindeki ekonomik gercekligin bir
sonucudur. Bu baglamda diizenlemenin pratik sonucu ve doktrinsel goriisler ¢ercevesinde m.1246'nin
uygulama alani, yalnizca s6zlesme tiirtiyle sinirli olmayip, deniz yoluyla esya tasinmasina iliskin hukuki
iliskiden dogan ve niteligi geregi navlunla baglantili olan alacaklar1 kapsayacak sekilde genis
yorumlanmaktadir. Bu yorum, hem 6gretide hem de uygulamada kabul géren yaklasimi yansitmakta ve TTK
m.1246'nin amacina uygun, biltiincil bir zamanasimi sisteminin kurulmasini saglamaktadir

Zamanasimi siiresinin baslangici bakimindan TTK m.1246/2 hiikmij, siirenin alacagin muaccel olmasiyla
islemeye baslayacagini acikca belirtmektedir. Navlun alacaginin muacceliyetinin tespiti ise uygulamada ve
Ogretide en c¢ok tartisilan hususlardan biridir. Genel olarak navlun alacag, tasiyanin tasima edimini
tamamlamasi ve navlun bedelinin talep edilebilir hale gelmesiyle muaccel olur. Bu baglamda, ytikiin fiilen
teslim edilmesi veya teslim edilmesi gereken tarihin gelmesi, muacceliyetin belirlenmesinde temel 6l¢iit
olarak kabul edilmektedir. Ancak tasima siirecinde her zaman fiili teslimin gerceklesmemesi miimkiindiir.
Ozellikle yiikiin ziyai, hig teslim edilmemesi veya kismi ziya ve hasar hallerinde, zamanasimi siiresinin hangi
tarihten itibaren islemeye baslayacagi tartismalidir. Ogretide baskin gériis, teslimin hi¢ gerceklesmedigi
durumlarda siirenin, ytikiin teslim edilmesi gereken tarihten itibaren baslatilmasi gerektigi yoniindedir.
Kismi ziya veya hasar hallerinde ise, somut olayin 6zellikleri dikkate alinarak muacceliyetin tespiti gerektigi
kabul edilmektedir. Bu yaklasim, zamanasiminin amacina uygun diismekte ve taraflar arasinda hakkaniyete
uygun bir denge kurulmasini saglamaktadir.

TTK m.1246 hiitkmiiniin kapsami ve hiikmiin niteligi geregi navluna bagli olan alacaklarin da bu madde
kapsaminda degerlendirilmesi gerektigi kabul edilmektedir. Bu cer¢evede, 6lii navlun ya da mesafe navlunu



gibi navlunla dogrudan baglantil alacaklar da bir yillik zamanagimu siiresine tabi tutulmaktadir [5]. isbu
diizenlemeden hareketle kanun koyucunun tasima sézlesmesinden dogan ekonomik biitiinliigii koruyarak,
tasima iliskisinden kaynaklanan alacaklarin tamamini kisa siire rejimi altinda toplamayr amacladigi
soylenebilecektir.

Dolayisiyla hukukumuzda TTK madde 1246’da diizenlenen isbu hiikiim deniz ticaretinin ilkeleriyle
uyumlu olup, navlun iliskilerinin makul bir siire icinde tasfiye edilmesini hedeflemektedir. Bununla birlikte,
navlun soézlesmesiyle baglantili olan lakin dogrudan navlun bedeli olarak nitelendirilmeyen baz talepler
bakimindan, Tiirk Borglar Kanunu’'nun genel zamanasimi hiikiimlerinin uygulanip uygulanamayacagi
hususu ayrica ele alinmasi gereken bir mesele olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

V. NAVLUN ALACAKLARINDA UYGULANCAK ZAMANASIMININ TBK M.146 HUKMU ILE ILISKISI
TTK madde 1246 hiikkmii ve yorumu geregi navlun alacagina uygulanacak zamanasiminda 1 yillik siire
benimsendigi asikar olmakla ve ilgili maddenin deniz ticaretindeki alacaklar baglamimda bir 6zel hiikiim
oldugunu kabul etmekle beraber, TBK madde 146’da ihdas olunan genel zamanasimi siiresinin
uygulanabilirligi de bu calisma kapsaminin diger 6nemli hareket noktalarindan birini olusturmaktadir.

Tirk Ticaret Kanunu'nun 1246. maddesi uyarinca navlun alacaklarina uygulanacak zamanasimi
stresinin bir yil olarak belirlendigi aciktir. Anilan diizenleme, deniz ticaretine 6zgii alacaklar bakimindan
6zel bir zamanasimi rejimi 6ngérmekte olup, bu yoniiyle Tirk Bor¢lar Kanunu'nda yer alan genel
zamanagsimi hiikkiimlerine nazaran lex specialis niteligi tasimaktadir. Bununla birlikte, navlun sézlesmesiyle
baglantili bazi talepler bakimindan Tiirk Borg¢lar Kanunu'nun 146. maddesinde diizenlenen genel
zamanasimi siresinin uygulanabilirligi, 6gretide ve uygulamada tartisma konusu olmaya devam
etmektedir.

TBK m.146 hiikkmii, “Kanunda aksine bir hiikiim bulunmadik¢a, her alacak on yillik zamanasimina tabidir.”
seklindeki diizenlemesiyle, alacaklar agisindan genel nitelikli bir zamanasimi siiresi ihdas etmektedir [6].
Niteligi geregi genel hiikiim olan bu diizenlemenin, navlun alacagi bakimindan asli bir zamanasimi rejimi
olusturmadigi; ancak TTK madde 1246 kapsami disinda kalan ve navlun sozlesmesinden dogmakla beraber
navlun olarak adlandirilmayan bazi talepler yoniinden tamamlayici bir islev listlenebilecegi hususu ise
doktrin tarafindan tartisilmakta ve kimi yazarlarca isbu genel zamanasimai siiresinin uygulanabilecegi kabul
edilmektedir. Ornegin bu paralellikte kimi yazarlar gecikme zararina sebebiyet veren hallerin dogrudan
dogruya navlun sozlesmesinden kaynaklanmadigi durumlarda, gecikme zararina neden olan olayin 6zel
olarak tabi oldugu bir zamanagim siiresi var ise o siirenin uygulanacagini; 6zel hiikkmiin bulunmadig
hallerde ise TBK madde 146’daki genel zamanasimi hiikmiiniin uygulanabilecegini belirtmektedir [5].

TBK madde 146’nin navlun alacagina uygulanmasi hususunun tespitinde temel faktor ileri siiriilen
talebin deniz tasima iliskisinin ticret karsiligina hizmet eden navlun rejimi kapsaminda degerlendirilip
degerlendirilmeyecegi noktasinda toplanmaktadir. Eger ileri siiriilen talep, tasiyanin tasima edimini ifa
etmesi karsiliginda dogan navlun alacagina veya niteligi geregi navluna siki sikiya bagh bir alacaga iliskin
ise, bu durumda TTK m.1246’da 6ngoriilen bir yillik zamanasimi siiresinin uygulanmasi gerekir. Buna
karsilik, navlun sézlesmesiyle baglantili olmakla birlikte, s6zlesmenin asli edimini olusturmayan veya
zamanla bu edimle olan bagini kaybeden talepler bakimindan TBK m.146'nin devreye girmesi miimkiindiir.
Bu dogrultuda somut olayda ileri siiriilen talebin kaynagi, amaci ve navlun s6zlesmesiyle olan fonksiyonel
iliskisi birlikte degerlendirilmelidir. Talep, dogrudan navlun bedelinin tahsiline, navluna bagh alacaklara
veya bittabi TTK madde 1246’da ihdas olunan alacaklara yonelikse, 6zel diizenleme olan TTK m.1246
uygulanmalidir. Buna karsilik, ileri siiriilen talep tasima so6zlesmesiyle baglantili olmakla birlikte bagimsiz
bir zarar kalemine, sézlesme dis1 bir borca veya navlun iliskisinden kopmus tali bir talebe dayaniyorsa, bu
hallerde TBK madde 146’da diizenlenen genel zamanasimi hiitkmiiniin uygulanmasi giindeme gelebilir. TBK
madde 146’daki genel zamanasimi siiresinin uygulanabilirligi acisindan 6zellikle gecikme zararlari,
sozlesme dis1 tazminat talepleri veya navlun alacagiyla dogrudan baglantisi bulunmayan yan talepler
bakimindan, her somut olayda talebin hukuki niteligi ayr1 ayr1 degerlendirilmelidir. Bu baglamda belirleyici
olan, talebin navlun s6zlesmesinin ekonomik ve hukuki cekirdegini olusturup olusturmadigidir. Eger talep,



navlun alacaginin dogal bir uzantisi olarak degerlendirilemiyorsa, TBK m.146’da ongoriilen genel
zamanasimi sliresinin tamamlayici nitelikte uygulanmasi miimkiindiir.

Sonug itibariyla 6zetlemek gerekir ki, TBK m.146 hiikmi navlun alacaklari bakimindan genel ve asli bir
zamanasimi rejimi teskil etmemekte; yalmizca TTK m.1246’nin kapsami disinda kalan, navlun s6zlesmesiyle
baglantili olmakla birlikte navlun alacag niteligi tasimayan bagimsiz talepler yoniinden istisnai ve
tamamlayici bir uygulama alani bulmaktadir.

VI. ULUSLARARASI DUZENLEMELER ISIGINDA NAVLUN ALACAKLARINA UYGULANACAK ZAMANASIMI

Uluslararas: diizenlemeler incelendiginde deniz yoluyla yapilan tasinmalarda navlun alacagina
uygulanacak zamanasimi hususunda, ¢ogu kez kisa siirelerin benimsendigi goriilmektedir. Bunun temel
gerekcesi , deniz tasimalarinda uyusmazligin genellikle teslim siirecine yakin dénemde goriiniir hale
gelmesi, buna karsilik delillerin (teslim belgeleri, kayitlar, ytk tespitleri, liman/terminal islemleri) zamanla
zayliflamasi ve tasima zincirinin ¢ok aktoérlii yapist sebebiyle belirsizligin uzamasinin ticari hayatta ciddi
maliyetler dogurmasidir. Bu ¢ergevede uluslararasi konvansiyonlar, tasima uyusmazliklarinin makul bir
sirede kapanmasini saglayan siire rejimleri ongorerek, deniz ticaretinde hukuki ongoriilebilirligi
glc¢lendirmeyi hedefler.

Navlun alacagina uygulanacak zamanasimi hususunda uluslararasi alandaki dtizenlemeler
incelendiginde, ilgili konvansiyonlarin navlun alacagina iliskin dogrudan bir diizenleme ihdas etmekten
ziyade, agirlikli olarak tasiyanin tasima iliskisinden dogan sorumlulugu (6zellikle esyanin ziyai/hasari,
gecikme ve teslim) ¢ercevesinde yorumlanacak hiikiimlere sahip oldugu goriilebilecektir. Buna ragmen,
konvansiyonlarin benimsedikleri kisa siire yaklasimi, deniz ticaretinde stire rejimlerinin genel mantiginm
gostermesi bakimindan navlun alacagina iliskin i¢ hukuk tartismalarinda agiklayici bir karsilastirma zemini
sunmaktadir.

Hague (Lahey) Kurallari olarak anilan 1924 tarihli “Konismentolu Tasimalar Hakkinda Baz1 Kurallarin
Birlestirilmesine Dair Briiksel Konvansiyonu” uluslararasi hukuk baglaminda deniz yoluyla esya
tasimaciliginda 6nemli ilk belgelerdendir. Hague Kurallar’'nda zamanasimi siiresi, tasiyanin esyanin ziyai
veya hasarindan dogan sorumluluguna iliskin talepler bakimindan diizenlenmistir. Hague Kurallari’nin III.
maddesinin 6. fikrasi uyarinca, her haliikarda, mallarin tesliminden veya mallarin teslim edilmesi gereken
tarihten itibaren bir yil icinde dava acilmadig takdirde, tasiyici ve gemi kayip veya hasardan kaynaklanan
tim sorumluluklardan muaf tutulacagi hitkme baglanmis olup, bu diizenleme, deniz tasimalarinda
uyusmazliklarin kisa siirede giindeme getirilmesini zorunlu kilarak, tasima iligkilerinin hizli bigimde tasfiye
edilmesini hedefleyen klasik kisa siire modelini ortaya koymaktadir [7].

Zaman i¢cinde meydana gelen gelismeler neticesinde Hague Kurallar1 uygulamada ortaya ¢ikan ihtiyaglar
ekseninde 1968 tarihli Visby Protokolii ile degistirilmis ve Hague-Visby Kurallar1 adi altinda yeniden
diizenlenmistir. Zamanasimi agisindan Hague-Visby Kurallari da Hague Kurallari’'ndaki sistemi benimsemis
ve bir yillik zamanasimi siiresini aynen korumustur [8]. Boylece deniz ticaretinde hukuki kesinlik ve hizli
tasfiye ilkeleri siire rejimi bakimindan devam ettirilmistir.

Deniz yoluyla esya tasimalarinda tasiyanin sorumlulugunu yeniden tanimlamayi ve o6zellikle yiik
ilgililerinin korunmasini giiclendirmeyi amaglayan ve dnceki uluslararasi konvansiyonlarin uygulamadaki
aksakliklari ¢6ziimleyememesi sebebi ile olarak ortaya ¢ikan 1978 tarihli Hamburg Kurallari, tasiyan lehine
daha smirli bir sorumluluk rejimi 6ngéren Hague ve Hague-Visby sistemlerinden belirli 6l¢iide
ayrilmaktadir [9]. Zamanasimui siiresi bakimindan Hamburg Kurallari, 6nceki rejimlere kiyasla daha genis
bir siire benimsemistir. flgili konvansiyonun 20. maddesi uyarinca konvansiyon kapsamindaki tasima
iligkilerinden dogan talepler bakimindan iki yillik bir zamanasimi siiresi kabul edilmistir [10]. S6z konusu
slirenin, esyanin teslim edildigi tarihten veya teslim edilmesi gereken tarihten itibaren islemeye baslamasi
ongoriilmiis; bu suretle, 6zellikle teslimden sonra ortaya c¢ikan veya zarar miktar1 sonradan netlesen
durumlar bakimindan hak sahiplerine taleplerini ileri siirebilmeleri i¢in daha genis bir zaman araligi
taninmistir. Bununla birlikte, Hamburg Kurallar’'nda kabul edilen bu iki yillik siire, genel borglar
hukukunda 6ngoriilen zamanasimi siireleriyle karsilastirildiginda halen kisa siire niteligini korumakta ve
deniz ticaretinde uyusmazliklarin makul bir siire i¢ginde tasfiye edilmesi hedefini stiirdiirmektedir.



Hamburg Kurallar’'ni takiben, deniz tasimacilifinda yasanan yapisal dontisiimler, 6zellikle cok modlu
tasimacilifin yayginlasmasi ve tasima zincirlerinin giderek karmasik hale gelmesi, daha kapsaml bir
diizenleme ihtiyacini glindeme getirmistir. Bu ihtiya¢ dogrultusunda kabul edilen 2008 tarihli Rotterdam
Kurallari, tasima s6zlesmesini yalnizca deniz tasimasiyla sinirli gérmeyen ve denizle baglantili diger tasima
sathalarini da kapsayan genis bir sdzlesme rejimi ongérmektedir. Zamanasimi stiresi bakimindan
Rotterdam Kurallari, Hamburg Kurallarn ile btiyiik 6l¢iide paralel bir yaklasim benimsemistir. Nitekim
Sozlesme'nin 62. maddesi uyarinca, konvansiyon kapsamindaki sézlesmesel yiikiimliiliiklerin ihlalinden
dogan talepler bakimindan iki yillik bir zamanasimi siiresi kabul edilmistir [11]. Bu suretle, hem deniz
ticaretinde hukuki iliskilerin makul bir siire icinde sona erdirilmesi hem de modern ve ¢ok aktdrlii tasima
iliskilerinde taraflarin iddialarini hazirlayabilmesi arasinda bir denge kurulmasi amag¢lanmistir.

Uluslararasi deniz tasimasi so6zlesmelerinde benimsenen isbu kisa siire rejimleri, bir¢cok ulusal hukuk
diizenine de yansimistir. Bu yansima, her zaman konvansiyon hiikiimlerinin birebir i¢ hukuka aktarilmasi
seklinde olmasa da, tasima iligkilerine 6zgii kisa zamanasimi siirelerinin kabul edilmesi biciminde ortaya
cikmaktadir. Ornegin Alman hukukunda, Alman tasima iliskisine tabi talepler bakimindan kural olarak bir
yillik zamanagsimi siiresi 6ngorilmiistiir. Benzer bigimde Hollanda ve Japonya gibi iilkelerin i¢ hukukunda
da taleplerin bir y1l iginde ileri stiriilmemesi halinde zamanasimina ugrayacagi acikca diizenlenmistir. Buna
karsilik, bazi common law hukuk sistemlerinde navlun alacagi ¢ogunlukla s6zlesmesel bir borg olarak
degerlendirilmekte; 6zel bir tasima zamanasimi 6ngorilmedigi durumlarda genel s6zlesme zamanasimi
siireleri uygulanmaktadir. Ornegin ingiltere ve Galler’de basit sézlesme alacaklar1 bakimindan genel siire
alt1y1l olarak kabul edilmistir.

Uluslararasi deniz tasimasi rejimleri ile se¢ilmis ulusal hukuk ornekleri birlikte degerlendirildiginde,
deniz ticaretinde zamanasimi bakimindan kisa siire esasinin baskin oldugu goériilmektedir. Hague ve Hague-
Visby Kurallari ile bir¢ok ulusal hukuk diizeninde bir yillik, Hamburg ve Rotterdam Kurallari'nda ise iki
yillik stirelerin benimsenmesi, bu egilimin acik gdstergesidir. Tirk hukukunda navlun alacaklari
bakimindan TTK m.1246 ile kabul edilen bir yillik 6zel zamanasimi siiresi de, bu uluslararasi ve
karsilastirmali egilimle uyumlu bir diizenleme olarak degerlendirilebilir.

VIL. SONUCLAR
Bu calismada yapilan inceleme sonucunda, navlun alacaklarina uygulanacak zamanasimi siiresinin
belirlenmesinin, yalnizca kanunlarda 6ngortlen siirelerin karsilastirilmasiyla ¢6ztimlenebilecek teknik bir
mesele olmadigl; deniz ticaretine 6zgii hukuki iliskilerin niteligi dikkate alinarak 6zel hiikiim-genel hiikiim
iliskisinin sistematik bicimde degerlendirilmesini gerektirdigi tespit edilmistir. Deniz tasimaciliginin ¢ok
aktorli yapisy, ticari iligkilerin siiratle tasfiye edilmesi ihtiyaci ve delillerin zamanla zayiflamasi olgulari,
zamanagsimi rejiminin bu alanda ayr1 bir 6neme sahip oldugunu ortaya koymaktadir.

Tirk hukukunda navlun alacaklarina uygulanacak zamanasimi siiresi bakimindan, Tiirk Ticaret
Kanunu'nun 1246. maddesi ile 6ngodrilen bir yillik siirenin, deniz ticaretinin hiz, gilivenlik ve
ongoriilebilirlik esaslarina dayanan yapisiyla uyumlu bir 6zel diizenleme niteligi tasidifi sonucuna
varilmistir. Anilan hiikiim, deniz tasimasina iliskin alacaklarin uzun siire belirsizlik altinda kalmasini
onlemeyi ve taraflar arasindaki hukuki iligkilerin makul bir siire icerisinde kapanmasini saglamayi
amaglayan bir sistematik iizerine kuruludur.

Bu ¢ercevede, navlun alacaklarina uygulanacak zamanasimi siiresinin belirlenmesinde TTK m.1246’nin
kural olarak éncelikle dikkate alinmasi gereken 6zel hiikiim oldugu tespit edilmistir. inceleme kapsaminda
ulasilan bu sonug, navlun sézlesmesinin deniz ticareti icindeki ekonomik ve hukuki islevi ile kisa stireli
zamanagsimi rejiminin gerekgeleri arasinda yapisal bir uyum bulundugunu ortaya koymaktadir. Boylece,
navlun alacaklarinin zamanasimina tabi tutulmasinda 6zel diizenleme esas alinarak, deniz ticaretinin
kendine 6zgii ihtiyaclarina cevap veren bir hukuki ¢cerceve olusturuldugu sonucuna ulagilmistir.

VIIL. TARTISMA
Tirk hukukunda benimsenen kisa siireli zamanasimi rejiminin uluslararasi egilim ile uyumu, 6zel
hiikmiin 6nceligi ilkesinin dayanagin giiclendirmekte; ancak uygulamada her talebin otomatik olarak aym
siireye tabi tutulmasi riskini de giindeme getirmektedir. Uluslararasi deniz tasimasina iligskin s6zlesmeler



ile karsilastirmali hukuk 6rnekleri incelendiginde, deniz tasimalarindan dogan alacaklar bakimindan kisa
stireli zamanasimi rejimlerinin istisnai degil, aksine genel kabul gérmiis bir yaklasim oldugu gorilmektedir.
Hague ve Hague-Visby Kurallari’'nda bir yillik, Hamburg ve Rotterdam Kurallari’'nda ise iki yillik siirelerin
benimsenmis olmasi, siire uzunluklari bakimindan farklilik arz etse de, deniz ticaretinde uyusmazliklarin
makul bir siire icinde ileri siiriilmesi gerektigi yoniindeki ortak anlayisi yansitmaktadir. Benzer sekilde,
Alman, Hollanda ve Japon hukuklarinda tasima iliskilerinden dogan talepler bakimindan kisa zamanasimi
stirelerinin kabul edilmesi, bu yaklasimin ulusal hukuk diizenlerine de sirayet ettigini ortaya koymaktadir.
Bununla birlikte, navlun iliskisi i¢inde ileri siiriilen her talebin, salt bu iliski kapsaminda dogmus olmasi
nedeniyle otomatik olarak bu 6zel siireye tabi tutulmasi, zamanasimi hukukunun genel ilkeleriyle
bagdasmayacaktir. Zamanasimi siiresinin tayininde belirleyici olan, talebin navlun sézlesmesinin asli
edimiyle olan fonksiyonel baglantisi ve hukuki niteligidir.

IX. CIKARIM

Navlun sé6zlesmesinin ekonomik c¢ekirdegini olusturan iicret/bedel iliskisinden dogan talepler
bakimindan TTK m.1246’da dngoriilen bir yillik siirenin uygulanmasi isabetli olacaktir. Buna karsilik,
navlun rejiminin bu cekirdegi disinda kalan ve bagimsiz nitelik tasiyan talepler yoniinden, dzel
diizenlemenin kapsam sinirlarinin asilmasi sdz konusu olabileceginden, genel zamanagsimi hitkkmii olan TBK
m.146’nin tamamlayici bicimde devreye girmesi miimkiindiir. Bu yaklasim, 6zel hiikkmiin 6nceligi ilkesini
zedelemeksizin, genel hiikkmiin sistematik roliinii muhafaza etmektedir.

Sonug itibariyla, navlun alacaklarina uygulanacak zamanasimi siiresinin tespitinde, tek tip ve otomatik
bir ¢ézilim yerine, talebin hukuki niteligini esas alan, 6zel hiikiim-genel hiikkim dengesini goézeten bir
degerlendirme yapilmasi1 gerekmektedir. Boyle bir yaklasim, hem Tiirk deniz ticareti hukukunun i¢
sistematigiyle hem de uluslararasi diizenlemeler ve karsilastirmali hukukta benimsenen esaslarla uyumlu,
ongoriilebilir ve uygulamaya elverisli bir ¢6ziim sunmaktadir.
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OZET

Otonom gemi ifadesi genis bir anlama sahiptir. Kavram, kontrol merkezi adi verilen kiyidan bir merkez
vasitasiyla kontrol edilen gemilerden; hicbir insan giicli veya miidahalesi olmaksizin tamamiyla otonom
olarak calisan gemileri kapsar. Yine su alt1 ve su listii otonom gemiler de kavrama dahildir. Bu sebeple
konuyla ilgili calismalarda otonom gemi kavrami tanimlanirken, geminin seyriiseferinde insan faktériiniin
etkisi dikkate alinarak bir siniflandirma yapilmasi yolu tercih edilmektedir. Doktrin ve uygulamadaki
mevcut bu muglakliga ragmen otonom gemileri, genel olarak, gemide herhangi bir insan giiciine ihtiyac
duymaksizin denizde seyriisefer edebilen deniz araci olarak tanimlamak miimkiindiir.

Glinlimtzde askeri amach kullannmi daha yaygin olmakla birlikte, 2016 yilindan itibaren otonom
gemilerden ticari amaglar icin de yararlanilmaya baslanmistir. Hilen otonom gemilerin deniz ticaretinde
kullaniminin yayginlastirilmasina yonelik pek ¢ok projenin yiiriitiildigi bilinmektedir. Yakin gelecekte de
ekonomik avantajlar1 sebebiyle otonom gemilerin deniz ticaretinde énemli bir orana sahip olacagi tahmin
edilmektedir.

Deniz ticaretindeki bu gelismeler ise beraberinde yeni bir takim hukuki tartismalari getirecektir. Muhtemel
bu yeni sorunlardan birisi de tasiyanin, geminin baslangicta denize, yola ve yiike elverisli olmamasindan
dogan sorumlulugu olacaktir. Calismada 6zellikle iizerinde insan bulunmayan (IMO Siniflandirma sistemine
gore MASS 3 ve MASS 4 seviyesindeki) su listii otonom gemilerin denize ve yola elverisliligi sorunu
incelenmistir.

Anahtar Kelimeler: Denize elverislilik, Kontrol merkezi, Otonom gemi, MASS, Tastyanin sorumlulugu.

1. GIRIS

Otonom gemi ifadesi genis bir anlama sahiptir. Kavram, kontrol merkezi adi verilen kiyidan bir merkez
vasitasiyla kontrol edilen gemilerden; hi¢bir insan giicli veya miidahalesi olmaksizin tamamiyla otonom
olarak ¢alisan gemileri kapsar [1]. Yine su alt1 (underwater) ve su st (surface) otonom gemiler de kavrama
dahildir [2]. Bu sebeple ilgili ¢calismalarda otonom gemi kavrami tanimlanirken, geminin seyriiseferinde
insan faktoriiniin etkisi dikkate alinarak bir siniflandirma yapilmasi yolu segilmektedir [3].

Doktrin ve uygulamadaki mevcut bu muglakliga ragmen otonom gemileri, genel olarak, gemide herhangi
bir insan glciline ihtiya¢ duymaksizin denizde seyriisefer edebilen deniz araclar1 olarak tanimlamak
miimkiindtir.

Giiniimiizde askeri amagh kullanimi daha yaygin olmakla birlikte, 2016 yilindan itibaren otonom
gemilerden ticari amaglar i¢in de yararlanilmaya baslanmistir [2]. Ticari amach ilk insan tasimasi 2016
yilinda "Utrecht"; esya tasima faaliyeti ise 2017 yilinda "Neptune" adl1 otonom gemileriyle gerceklestirmistir
[4]. Halen otonom gemilerin deniz ticaretinde kullanimina yonelik pek ¢ok projenin yiritildigi
bilinmektedir [3]. Ekonomik avantajlari sayesinde otonom gemilerin, ¢ok da uzak olmayan bir gelecekte,
deniz ticaretinde yaygin sekilde kullanilacagi tahmin edilmektedir. Hatta 6nemli sivil toplum 6rgiitlerinden
Norve¢ Donatanlar (Armatorler) Birligi (Norwegian Shipowners' Association) ve yine Japon Nippon Vakfi'nin
(The Nippon Foundation), otonom gemilerin deniz ticaretindeki payinin 2050 yilina kadar % 50 olmasini
bekledikleri; planlamalarin da buna gére yapildigi bildirilmektedir [5].

Navlun sozlesmelerinin otonom yiik gemileriyle ifa edilmesi, kuskusuz, beraberinde pek ¢ok hukuki
tartismay1 da getirecektir ([6], [7]). Muhtemel bu yeni sorunlardan birisi de geminin baslangicta denize,
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yola ve yiike elverisli olmamasindan dogan sorumluluk olacaktir [8]. Calismada 6zellikle {izerinde insan
bulunmayan (IMO Siniflandirma sistemine gére MASS 3 ve MASS 4 seviyesindeki) su iistli otonom gemilerin
denize ve yola elverisliligi sorunu incelenmistir.

II. OTONOM GEMI KAVRAMI

Genel anlamda otonom gemiler, gemide herhangi bir insan giiciine ihtiya¢ duymaksizin denizde
seyriisefer edebilen deniz araglaridir. Bu 6zellige sahip gemilerden bir kismi denizde seyriiseferini gemide
hi¢ veya sinirli sayida insanin varligiyla uzaktan kumanda yoluyla gerceklestirmekte; bir kismi ise gemide
hi¢ insan giiciine ihtiya¢ duymaksizin otonom sistemler vasitasiyla yapmaktadir. Bu sebeple otonom
gemiler, geminin kontroliine gore ¢esitli seviyelere ayrilarak tanimlanmaya ¢alisilmaktadir.

A. Terminoloji

Herhangi bir insan miidahalesine ihtiya¢ duymadan denizde seyriisefer etme yetenegine sahip gemiler
tizerinde terim birligi bulunmamaktadir. Genel olarak doktrinde bu nitelikteki gemileri gostermek iizere;
“mirettebatsiz gemi (uncrewed ship)”, “gemi adami bulunmayan gemi (uncrewed ship)”, “akilli gemi (smart
ship)”, “insansiz gemi (unmanned ship)” terimleri kullanilmaktadir ([9], [10], [11], [12]). Doktrindeki bu
farkliligin temelinde, heniiz konuyla ilgili uluslararasi veya ulusal hukuki bir diizenlemenin yapilmamis
olmasinin etkili oldugunu séylemek yanlis olmayacaktir. Calismada ise Uluslararasi Denizcilik Orgiiti
(International Maritime Organization - IMO) ve Uluslararas1 Denizcilik Komitesi (Comite Maritime
International - CMI) tarafindan da benimsenen “otonom gemi (autonomous ship)” terimi tercih edilmistir.

B. Tanim ve Siniflandirilmasi

Doktrin ve uygulamada ortak bir gemi tanimi bulunmamakta; mevcut tanimlar ise birbirine olduk¢a
benzemektedir ([13], [14],[15], [16]). Otonom gemi terimi, kiyidan bir merkez vasitasiyla kontrol edilen
gemilerden, hi¢bir insan miidahalesine ihtiya¢ duymaksizin tam otonom gemilere kadar genis bir yelpazeyi
kapsar. Bu sebeple konuyla ilgili calismalarda otonom gemi kavrami tanimlanirken, geminin seyriiseferinde
insan faktoriiniin etkisi dikkate alinarak bir siniflandirma yapilmasi yolu se¢ilmektedir [17]. Uluslararasi
calismalarda yapilan bu siniflandirmalardan birisi de IMO tarafindan yapilan Deniz Otonom Su Ustii
Gemileri Kodu (Maritime Autonomous Surface Ship Code - IMO MASS Kodu)’dur [18].

IMO MASS Kodu, IMO tarafindan otonom su isti gemilerinin isletilmesine yonelik hazirlanan bir
diizenlemedir. Kodda gemiler otonom seviyelerine gore bir ayrima tabi tutulmustur. Kodun, 2028 yilindan
itibaren zorunlu olarak o6zellikle yiik gemileri hakkinda uygulanmasi planlanmaktadir [18]. MASS
seviyesine gore otonom gemiler:

(i) Geminin otomasyon sistemlerini ¢alistirmak ve kontrol etmek i¢cin gemi adamlarinin gemide
bulundugu (MASS 1),

(ii) Geminin sevk ve idaresinin baska bir merkezden kontrol edildigi ancak gemi adaminin gemi
sistemlerini ve islevlerini kontrol altina almak ve isletmek tizere bulundugu (MASS 2),

(iii) Uzerinde insan bulunmayan, geminin uzaktan baska bir merkezden kontrol edildigi (MASS 3),

(iv) Tam otonom, yani geminin sevk ve idaresinin kendi basina karar alan ve uygulayan yapay zeka
ile yiirttiilen gemiler (MASS 4)

Olmak iizere dort seviyeye ayrilmistir ([3], [10], [11], [16], [19], [20], [21], [25]).

Llyod’s Regiter’de yapilan derecelendirmede ise insan faktdriiniin karar vermedeki fonksiyonuna gore
gemiler ALO’dan AL6’ya kadar yedi seviyeye ayrilmistir [3]. Bu seviyelerden AL4, AL5 ve AL6'nin otonom
gemi oldugu sdylenebilir.

C. Hukuki Niteligi

Otonom gemilerin hukuki niteligi, 6zellikle, uygulanacak hukuk kurallarinin belirlenmesi bakimindan
onemlidir. Bu kapsamda cevap bulunmasi gereken konularin basinda otonom gemilerin, hukuki anlamda
gemi olup olmadig1 gelmektedir [22]. Zira Tiirk Ticaret Kanunu (TTK)nun deniz ticaretiyle ilgili hiikiimleri,
kural olarak, ticaret gemileri hakkinda uygulanir (TTK m. 935/1). TTK anlaminda ticaret gemisi olmanin 6n
kosulu ise TTK'nin 931/1 maddesi uyarinca gemi niteligine sahip olmay1 gerektirir. Bu anlamda otonom
gemilerin TTK uyarinca gemi olarak kabul edilmemesi halinde, bu gemiler deniz ticaretinde kullanilsa dahi,
TTK’nin ilgili hiikiimleri uygulanmayacaktir. Daha agik ifadeyle, tasiyanin sorumlulugu bakimindan otonom
geminin baslangicta denize veya yola elverisli olmasinin 6zel bir 6nemi olmayacaktir. Otonom gemilerin
hukuki statiisii, ayrica, uluslararasi standartlar1 6zellikle sicile tescil, bayrak ¢ekme hakkinin kullanilmas;,
sertifikalanmasi ve liman devleti kontrolii sisteminin uygulanmasi bakimindan da 6zel 6neme sahiptir [23].

Gemi kavrami deniz ticaretinin esasl unsuru olmasina ragmen, kavramin uluslararasi ve ulusal hukukta
ortak bir tanim1 yoktur [24]. Bu sebeple her hukuk dali ihtiya¢ duydugu unsurlari kapsayan bir gemi tanim
yapmay: tercih etmistir ([26], [27], [34]). Ornegin TTK'nin 931/1 maddesinde gemi, “tahsis edildiji amac,
suda hareket etmesini gerektiren, yiizme 6zelligi bulunan ve pek kiiciik olmayan her arag(in), kendiliginden
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hareket etmesi imkdani bulunmasa da, bu Kanun bakimindan “gemi” sayil(acagi)” hitkme baglanmistir. Buna
karsin 4922 sayili Denizde Can ve Mal Koruma Hakkinda Kanunun (4922 sayili Kanun) 1(B) maddesinde
“denizde kiirekten baska aletle yola ¢ikabilen her arag(in), ad, tonilatosu ve kullanma amaci ne olura olsun
gemi” oldugu hiikme baglanmistir. Yine 1977 tarihli Denizde Catismay1 Onleme Tiiziigii'niin Kural 3(a)
maddesinde tekne (gemi) terimi, “su tistiinde kalkarak seyreden ve deniz ugaklari ddhil, su lizerinde tasima
araci olarak kullanilmakta olan veya kullanilmaya elverisli bulunan her tiirlii deniz aracini” anlaminda
kullanilmistir. Deniz is Kanununun 1/III maddesinde ise “Bu kanunun uygulanmasinda; sandal, mavna, sat,
salapurya gibi olanlar(in) da (gemi) sayil(acagt)” hiikme baglanmistir.

Uluslararas: hukukta da gemi terimi lizerinde yeknesaklik bulunmamaktadir. Ornegin 1982 Birlesmis
Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi (United Nations Convention on the Law of the Sea - BMDHS)’'nin 91/1
maddesinde her devletin gemilerin tescil sartlarin1 belirleyecegi, 92/1 maddesinde gemilerin tek bir
devletin bayragi altinda seyredecegi, 94. maddesinde ise bayrak devletlerinin ytkiimliilikleri ayrintili
olarak diizenlenmistir. Buna karsin s6zlesmede a¢ik bir gemi tanimi yapilmamistir. Buna karsin Denizlerin
Gemiler Tarafindan Kirletilmesinin Onlenmesine Dair Uluslararasi Sézlesme (The International Convention
for the Prevention of Pollution from Ships - MARPOL)'nin 2(4) maddesinde gemi teriminin, hidrofil botlar,
hava yastikli gemileri, suya dalabilen, ylizen ve hareketli ve sabit platformlar dahil olmak lizere deniz
cevresinde kullanilan her tip tekneyi kapsadig belirtilmistir.

Teknolojik sebeplerle giinlimiizde otonom gemilerin genel olarak kiiciik boyutlarda oldugu [6] dikkate
alindiginda, “pek kiigiik olmama” kosulunun saglanip saglanmadigi 6nemli bir sorun olarak ortaya
cikacaktir!. Yine MASS 3 ve MASS 4 seviyesi otonom gemilerde gemi adaminin bulunmamasi, otonom
gemilerin hukuki anlamda gemi olma ([28]) 6zellikle donatan ve tasiyanin gemi adamlarinin kusurundan
ileri gelen zararlardan sorumlulugu tartisma konusu olacaktir.

Konu hakkinda ayrintiya girilmesi ¢alismanin sinirlarini asmakla birlikte, bir deniz aracinin gemi
olmasinda, aracin suda hareket etmesini saglayan seyin (geminin hareketinin riizgar, fueloil veya niikleer
enerjiyle saglanmasinin) 6nemi yoktur. Hatta doktrinde makinesi olmayan ve yedekte ¢ekilen bir aracin da
TTK anlaminda gemi olarak kabul edilebilecegi belirtilmektedir [(34), (35)]. Calismada ise otonom
gemilerin TTK anlaminda gemi olarak kabul edildigi varsayimindan hareket edilmistir.

[11. DENIZE VE YOLA ELVERISLILIK

Denize, yola ve ytlike elverisli gemi terimleri deniz ticareti hukukuna 6zgii kavramlardir. TTK'nun 932.
maddesinde tanimlanan kavramlar, ¢ok genel anlamda, geminin yapacagi yolcugu herhangi bir can, mal
veya cevre zararina yol agmayacak sekilde tamamlayabilecek nitelige sahip olmasini ifade eder.

A. Baslangigtaki Elverissizlik

Deniz ticaretinde geminin denize veya yola elverisli olmamasi, elverissizligin meydana geldigi ana gore;
“baslangictaki elverissizlik” ve “sonraki elverissizlik” olarak ikiye ayrilir. Bunlardan baslangigtaki
elverigsizlik, geminin yolculuga baslamadan 6nce denize, yola veya yiike elverisli olmamasini ifade eder.
Daha agik anlatimla, baslangictaki elverissizlik yolculugun baslamasindan o6nceki evreye ait olup;
yolculugun basladigi an itibariyle aranir [29]. Yiikleme tamamlandiktan sonra meydana gelen herhangi bir
elverissizlik, baslangicta elverissizlik olarak kabul edilemez [29].

Yolculuk basladiktan sonra meydana gelen elverissizlikler ise sonraki elverissizlik olarak adlandirilir
([29], [30], [31]). Sonraki elverissizlik i¢cin geminin denize, yola ve ylike elverissiz olmasini gerektiren
eksiklik, yolculuk basladiktan sonra ortaya ¢ikmis olmalidir. Baslangictaki bir elverissizligin yolculuk
boyunca devam etmesi, onu sonraki elverigsizlige doniistiirmez [32].

Denize, yola ve yiike elverislilik kavrami TTK'nin 932. maddesinde tanimlanmistir2. Buna gore denize
elveriglilik, geminin “gévde, genel donatim, makine, kazan gibi esas kisimlari bakimindan, yolculugun
yapilacagi sudan ileri gelen (tamamiyla anormal tehlikeler harig) tehlikelere kars1” koyabilmesidir. Yola
elverislilik ise “denize elverigli olan geminin, teskilat, yiikleme durumu, yakiti, kumanyasi, gemi adamlarinin
yeterligi ve sayist bakimindan, (tamamiyla anormal tehlikeler haric) yapacagi yolculugun tehlikelerine karsi
koyabilmek icin gerekli niteliklere” sahip olmasidir [33].

Tanmimlardan anlasilacag: iizere her iki elverislilik de gorecelidir [30]. Geminin tiiriine, biiyiikliglne,
cikacagl yolculuga ve zamana gore degisir. istanbul-Kostence arasinda yapilacak olan bir yolculuk icin
denize elverisli olan bir gemi, istanbul-Hamburg arasi elverisli olmayabilecektir. Geminin yola elverisli

! Pek kii¢iik say1lan otonom gemiler TTK uyarinca gore gemi vasfina sahip degil iken; 4922 sayili Kanun veya MARPOLa

gore gemi olarak kabul edilecektir
2 Calismanin konusu “denize ve yola elverislilik” ile sinirlandirilmis olup; “yiike elverislilik” kavrami kapsam dis1
nda tutulmustur.
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olmasi ise geminin 6ncelikle denize elverisli olmasini gerektirir. Denize elverisli olmayan bir geminin, yola
elverisli olmasi hukuken miimkiin degildir.

Uygulamada geminin denize elverisli olmasi, siniflandirma kuruluslar tarafindan verilen 6lgme belgesi ve
denize elverislilik belgeleriyle saglanir. Yola elverislilik ise liman devleti tarafindan verilen “liman ¢ikis
belgesi” ile ispatlanir. Ancak her iki belge de geminin baslangicta denize ve yola elverisli olduguna kesin
delil teskil etmez. Yalnizca geminin baslangicta denize ve yola elverisli olduguna dair tasiyan lehine aksi
ispat edilebilir karine (adi karine) niteligindedir. Daha acik ifadeyle, geminin s6z konusu belgelere sahip
olmasi halinde, baslangicta geminin denize veya yola elverisli olmadigini ispat yiikii, bunu iddia edene
(¢cogunlukla tasitan veya gonderilen) aittir.

B. Onemi

TTK'nin pek ¢ok maddesinde geminin baslangi¢ta denize veya yola elverissiz olmasina hukuki sonug¢
baglanmistir. Kuskusuz bu hiikiimlerin en onemlisi, tasiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli
bulundurma ytikiimlultigiini dizenleyen TTK'nin 1141 /1 maddesidir. Buna gore tasiyan, her tiirlii3 navlun
sozlesmesinde, “geminin denize, yola ve yiike elverisli bir hdlde bulunmasini saglamakla yiikiimliidiir”.
Doktrinde tasiyanin “baslangicta gemiyi sefere elverisli bulundurma borcu” veya “baslangictaki
elverigsizlikten sorumluluk” olarak da ifade edilen [33] bu yiikiimliiliik kapsaminda tasiyan, yiikle ilgili
olanlara karsi bu sebeple meydana gelen zararlardan sorumludur (TTK m. 1141/I1)4.

Aslinda navlun sé6zlesmelerin icrasinda tasiyanlar, yolculuk baslandigl andan tamamlanincaya kadar
gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurmakla yiikiimliidiir. Bununla birlikte tasiyanlarin
meydana gelen zarardan sorumlulugu, geminin baslangi¢ta denize elverissiz olmasi ile sonradan elverissiz
hile gelmesine gore degisir. Zira tasiyanlar sonraki elverissizlikten, ylike 6zen yiikimliliigii cercevesinde
sorumludur [34].

Baslangictaki elverissizlige baglanan diger bir 6nemli sonug, sigortacinin sigorta tazminati 6édeme
ylikimligiinden kurtulmasidir. Buna gore sigorta sézlesmesine konu geminin denize elverisli olmamasi
durumunda sigortaci, enkaz kaldirma dahil olmak {izere hi¢bir istem i¢in sigorta tazminati 6demez [35]. Bu
durumda sigortaci, ayni zamanda, ipotekli alacakliya karsi da sorumluktan kurtulur (TTK m. 1027 /11-b).

TTK'nin 1027/1 maddesi uyarinca sigortaci, sigorta ettirenin veya sigortalinin fiili yiiziinden tazminat
6deme borcundan kurtulsa bile, kural olarak, ipotekli alacakliya karsi sorumlu olmaya devam eder. Bununla
birlikte, geminin denize veya yola elverissiz hdlde yola ¢ikmasi nedeniyle sigorta ettirene karsi tazminat
6deme borcundan kurtulan sigortaci, ayni1 zamanda, ipotekli alacakliya kars1 da tazminat 6deme borcundan
kurtulur. Diger bir anlatimla, TTK’nin 1027 /11-b maddesi uyarinca sigortacinin, ipotekli alacakliya kars1 da
tazminat 6deme yukiimliiliiglinden kurtulabilmesi, geminin “baslangicta elverissiz” olmasi sartina baghdir.
Sonraki elverissizlikler sigortacinin ipotekli alacakliya karsi tazminat édeme yiikiimliiliigiinii ortadan
kaldirmaz. Hatta sonraki elverissizlik sigorta ettiren veya adamlarinin kastindan ileri gelmis olsa dahi
sigortacinin ipotekli alacakliya karsi sorumlulugu devam eder.

Gemilerin denize, yola ve yiike elverisli olup olmamasi, ayni zamanda, yolculuk carteri sdzlesmesinde
sorumsuzluk kayitlarinin konulmasi (TTK m. 1245) ile kaptanin yolculuk baslamadan 6nceki gorev ve
sorumluluklar (TTK m. 1090) bakimindan da énemlidir. Ayrica denize, yola ve yiike elverislilik, denizde
can ve mal giivenliginin saglanmasi, gemilere ytliklenecek azami yiik miktar1 ve sinir1, gemilerin haiz olmasi
gereken teknik sartlar ile gemi adamlarinin yeterliligi ve sayis1 gibi diger deniz hukuku kurallarinin
uygulanmasi bakimindan da 6zel 6neme sahiptir.

IV.OTONOM GEMILERIN DENIZE VE YOLA ELVERISLILIGI

Herhangi bir degisiklige gidilmemesi halinde otonom gemilerin denize ve yola elverisliligi, konvansiyonel
gemiler gibi, TTK'nin 932/1 ve Il maddelerine gore degerlendirilecektir. Bununla birlikte kendine 6zgii
ozellikleri geregi otonom gemilerin denize ve yola elverisliligi; genel donatim, gemi adamlarinin yeterliligi
ve siber riskler bashig1 altinda 6zel incelenmelidir [36].

3 TTK’ nin 1138. maddesinde navlun sézlesmeleri; yolculuk carteri sézlesmesi ve kirkambar sézlesmesi olmak iizere iki s
ekilde tanimlanmistir. Bunlardan yolculuk ¢arteri s6zlesmesinde tas1yan, geminin tamam1 veya belli bir kism1nin tahsis ederek e
sya tasimay1 tstlenir. Kirkambar sézlesmesi ise par¢a mal tasima sézlesmesidir.

4 TTK’ nin 1141. maddesinin kaynag1 1924 tarihli Konismentoya Yonelik Baz1 Kurallar1n Birlestirilmesi Hakk1ndaki
Uluslararas1 Sézlesme (International Convention for the Unification of Certain Rules of Law Relating to Bills of Lading)’ nin 111/1
maddesidir. Sonraki uluslararas1 s6zlesmelerden 1978 Birlesmis Milletler Denizde Esya Tas1ma Sozlesmesi (United Nations
Convention on the Carriage of Goods by Sea - Hamburg Kurallar1)’ nde ise konuyla ilgili ag1k bir hiikiim bulunmamaktad1r. Bununla
birlikte 2008 tarihli K1smen veya Tamamen Denizyoluyla Esyanin Milletleraras1 Tasinmas1 S6zlesmelerine Iliskin Birlesmis
Milletler Sézlesmesi (United Nations Convention on Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea -
Rotterdam Kurallar1)’ nin 14. maddesinde de benzer bir yiikiimliiliik diizenlenmistir.
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A. Denize Elverislilik

1. Genel Donatim

Goreceli olmakla birlikte bir geminin denize elverisli olmasi onun makine, kazan gibi genel donatim
bakimindan tehlikelere karsi koyabilmesini gerektirir. Konvansiyonel geminin denize elverisli olup
olmadigl, geminin ylriitme giicii dikkate alinarak, denizcilik bilgi birikimine gore tespiti nispeten kolaydir.
Ancak tizerinde gemi adami bulunmayan yari veya tam otonom (MASS 3 ve MASS 4 tipi) gemilerde yazilim,
haberlesme agi, kontrol sistemleri gibi konvansiyonel gemilerde bulunmayan sistemlerin, geminin genel
donatima dahil olup olmadig1 6nemli bir sorun tegskil edecektir.

TTK’'nin 932/I'de kullanilan “genel donatim”, geminin makine, kazan gibi geminin maddi unsurlariyla
ilgilidir. Yar1 veya tam otonom gemileri sevk veya idare ya da kontrol edilmesinde ihtiya¢ duyulan
elektronik sistemler, arayiiz, bilgisayar programi ve uydu sistemleri ise kiyida olup; gemiyle fiziksel baglanti
icinde degildir. Dolayisiyla bu sistemlerin otonom geminin maddi unsuruna dahil olup olmadig: ayr1 bir
tartisma konusu olacaktir.

Glinumiiz teknolojisi konvansiyonel gemilerde de gemi i¢i ve dis1 iletisimi saglayan ve yine kaptanin karar
vermesine yardimci olan radar, AIS gibi elektronik sistemlerin kullanilmasina imkan saglamaktadir. Ancak
tlim bu cihaz ve sistemler, geminin genel donatimina dahil techizatlardir. Bu agidan yar1 veya tam otonom
gemilerin sevk ve idaresi ya da kontroliinii saglayan bu tiir sistemlerin, otonom geminin genel donatima
dahil olmasi gerektigi iddia edilebilir.

Nispeten bu tiir bir iddia yerinde olmakla birlikte, konvansiyonel gemilerde kullanilan yapay zeka destekli
tlim bu sistemlerin tamami geminin biitlinleyici parcasi veya eklentisi durumundadir. Bu ag¢idan, fiziksel
olarak otonom gemide bulunan tim bu sistemler geminin genel donatimina dahil olmahdir. Daha agik
anlatimla, tasiyanlar, uydu haberlesme ve yapay destekli karar verici sistemler basta olmak lizere, otonom
gemide bulunan tiim elektronik sistemlerin baslangic¢ta elverisli olmamasindan dogan zararlardan sorumlu
olmalidur.

2. Kontrol Merkezi

Uzaktan bir merkez tarafindan kumanda edilen MASS 3 seviye otonom gemilerde, harici bir kontrol
merkezinin bulunmasi zorunludur. Hatta disaridan herhangi bir insan miidahalesine ihtiya¢ duymayan tam
otonom sistemlerde (MASS 4 seviye) de geminin faaliyetlerini gozlemleyecek bir merkeze ihtiyag
duyulacaktir [10]. Bu tiir merkezlerdeki geminin sevk veya idaresi ya da kontroliinde kullanilan sistemlerin,
otonom geminin denize elverisliligi baglaminda genel donatima dahil edilip edilmeyecegi ayr1 bir tartisma
konusu olacaktir.

Kontrol merkezleri kiyida faaliyet gostereceginden, merkezde geminin sevk veya idare ya da kontrol icin
kullanilan elektronik sistemler ile otonom gemi arasinda fiziksel bir baglanti bulunmayacaktir. Hatta ileride
birden fazla gemiye hizmet verecek sekilde bagimsiz kisi veya kuruluslar tarafindan isletilen kontrol
merkezlerinin kurulacagi [15] veya yar1 ya da tam otonom gemilerin seyriisefer bolgelerine gore birden
fazla bagimsiz kontrol merkezlerinden hizmet alabilecegine yonelik 6ngoriiler bulunmaktadir [8]. Bu
ihtimallerin gerceklesmesi halinde ise kontrol merkezlerinin denize ve yola elverislilikte dikkate alinip
alinmayacagi daha da karmasik hale gelecektir.

Farkli degerlendirmelerin yapilmasi miimkiin olmakla birlikte, tasiyanlari, kiyida ve gemi ile fiziksel bir
baglantis1 bulunmayan kontrol merkezi ve uydu haberlesme sistemlerinin elverissiz olmamasindan
sorumlu tutmak; taraflar arasinda menfaat dengesi gozetilerek olusturulan deniz ticareti kurallariyla ¢ok
uyumlu olmayacaktir. Bu agidan tasiyanlari, iizerinde hukuken herhangi bir tasarruf yetkisinin bulunmadigi
kontrol merkezi ve uydu sisteminden sorumlu tutmak hak ve nasfete aykiri olacaktir. Diger yandan bu tiir
bir sorumluluk rejimi, tasiyanlari otonom gemiler vasitasiyla esya tasima konusunda isteksiz
davranmalarina veya daha yiiksek navlun istemelerine yol acacaktir. Yiikksek navlun ve sigorta primleri ise
otonom gemi teknolojisi olumsuz etkileyecek ve arzu edilen ekonomik avantaj hedefine [37] ulasilmasini
zorlastiracaktir.

Benzer bir sorunun, otonom gemilerin yola elverisliligi bakimindan da mevcut oldugunu séylemek yanlis
olmayacaktir. Zira geminin yola elverisli olup olmadiginda; geminin yiikleme durumu, gemi adamlarinin
niteligi ve niceligi, yakiti, kumanyasi dikkate alimir (TTK m. 932/1I). 4922 sayili Kanunun 2/I maddesi
uyarinca, Tilirk limanlarindan ayrilan her ticaret gemisinin almak zorunda oldugu liman ¢ikis belgesinin
gemi adami, donatimi, yolcu sayisi ve yikiin cinsi ve yilikleme durumu dikkate alinarak verilecegi
diizenlenmistir. Dolayisiyla 4922 sayili Kanundaki bu sartin kiyida faaliyet gésteren kontrol merkezlerini
kapsayip kapmadigi ise ayr1 bir tartisma konusu olacaktir®.

5 Bu konu asagida “Yola Elverislilik” bashig: altinda tartisiimistir.
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B. Yola Elveriglilik

Yola elverislilikte dikkate alinan, yiikiin cinsi ve ylikleme durumu oél¢iitii bakimindan otonom gemiler ile
konvansiyonel gemiler arasinda bir farklilik olmamalidir. Yiikiin istifi, baglanmasi ve denge hesabu ile
ihtiya¢ duyulan yakitin ¢ikilacak yolculuk i¢in uygun olup olmadiginin degerlendirilmesi, mevcut denizcilik
bilgi birikimine gore yapilacaktir. Yar1 ve tam otonom gemilerde gemi adami bulunmadigindan gemi
adamlarinin yeterliligi, sayisi ve kumanyasi dikkate alinamayacaktir.

Yukarida vurgulandigi iizere, yari veya tam otonom seviyelerdeki gemilerde kiyida gemiyi sevk veya idare
eden ya da sistemlerin dogru ¢alisip ¢alismadigini takip eden ve herhangi bir aksaklik halinde miidahale
edecek merkezlere ihtiyac vardir. Bu ihtiyag, IMO MASS 4 otonom seviyesi gibi yapay zeka ile isletilen
otonom gemilerde ¢ok az iken; gemide insan bulunmayan ancak kiyida kontrol merkez tarafindan sevk ve
idare edilen (MASS 3) otonom gemilerde ¢ok daha fazladir. Bu a¢idan tiimlesik sistem olarak kontrol
merkezi ile orada gorev alanlarin gemi adami olarak kabul edilip edilmeyecegi ayr1 bir tartisma konusu
olacaktir.

1. Gemi Adamlarnin Yeterliligi

TTK’'nin 934. maddesinde gemi adami terimi “kaptan, gemi zabitleri, tayfalar ve gemide ¢calistirilan kisiler”
olarak tanimlanmistir. Benzer sekilde Gemiadamlar1 ve Kilavuz Kaptanlar Yonetmeligi (Gemi Adamlari
Yonetmeligi)'nin 3/I-p maddesinde gemi adami teriminin “Geminin kaptanini, zabitlerini, yardimci sinif
gemiadamlarini, tayfalarini ve yardimci hizmet personelini” ifade ettigi belirtilmistir.

Kamarot ve as¢1 gibi yardimci hizmet personelinden kaptana kadar her bir gemi adaminin yeterliligi,
egitimi, sinavy, saglik kosullari, belgelendirilmesi 1978 tarihli Gemi Adamlarinin Egitim, Belgelendirme ve
Vardiya Standartlar1 Hakkinda Uluslararasi Sozlesmesi (1978 International Convention on Standards of
Training Certification and Watchkeeping - STCW) ile buna uygun olarak hazirlanan Gemi Adamlari
Yonetmeligiyle belirlenmistir. Buna gore gemi adami olarak gorev alacak kisiler, statiisiine uygun sekilde
gerekli egitimleri almis ve idare tarafindan diizenlenen sinavda bagari olarak gemi adami ciizdanina® sahip
olmak zorundadir (Gemi Adamlar1 Yonetmeligi m. 52). Gemi adami clizdanina sahip olmayan kisilerin gemi
adami olarak istthdam edilmesi hukuken miimkiin degildir [17].

Gemi adamlarindan kaptan, Gemi Adamlar1 Yonetmeligi ve ilgili diger mevzuatlardaki sartlari saglayan ve
gemileri sevk ve idaresi altinda bulunduran gemi adamidir’. Benzer sekilde STCW’nin Kural I/I'e kaptan,
bir gemiyi kumandasi altinda bulunduran kisi olarak tanimlanmistir. Ulusal ve uluslararasi mevzuattaki bu
tanimlarda geminin sevk ve idaresinden gemiden yapilmasina dair acik bir atif yapilmadigindan, kaptan
sifati icin sevk ve idarenin geminin iizerinden yapilmasinin zorunlu olmadigi iddia edilebilir.

Maddelerin lafzinin bu sekilde yorumlanmasi miimkiin olmakla birlikte, s6z konusu diizenlemeler gemi
adamlarinin gemide bulundugu déneme aittir. Daha agik ifadeyle, yiirtrliikkteki mevzuatta gemi adami olma,
kural olarak, gemide calisma ve bulunma kosuluna baglanmistir8. Yeterliligi ve gemideki gorevi dikkate
alinarak da cesitli statiilere ayrilmistir. Bu agidan, mevcut kurallar uyarinca, geminin disinda bir yerde
bulunan kisinin, geminin sevk ve idaresine hangi diizeyde katkida bulunursa bulunsun, gemi adami olarak
kabul edilmemelidir ([28], [38], [39]).

2. Kontrol Merkezinde Gorev Alanlar

Kontrol merkezinin niteligine gore bu tiir yerlerde gorev alan kisilerin gemi adami sayilip sayilmayacagi,
daha agik anlatimla, geminin denize ve yola elverisli olmasinda dikkate alinip alinmayacagi ayri bir tartisma
konusu olacaktir.

Konu hakkinda farkli degerlendirilmenin yapilmasi miimkiin olmakla ([8], [14], [21]) birlikte, TTK'nin
934 maddesi uyarinca, geminin sevki ve kontroliine hangi seviyede katki saglamis olursa olsun kontrol
merkezi ve orada gorev alanlar1 gemi adami olarak kabul etmek hukuken miimkiin degildir [(17), [40]). Zira
otonom gemilerin dogrudan sevk veya idaresi ya da sistemin dogru isleyip islemediginin takibi amaciyla
kontrol merkezinde gérev alan kisiler daima geminin disinda (¢ogunlukla kiyida) bulunmaktadir. Yine bu
kisilerin, gemi adaminin almasi gereken egitim, sinav, yeterlilik ve gemi adami ciizdanina sahip olmasi da
zorunlu degildir. Daha acik anlatimla, kaptan veya gemi zabiti yeterlilik belgesine sahip olmayan kontrol
merkezide bulunan bir kisinin, gemiyi dogrudan sevk ve idare etmesinin éniinde hukuki bir engel yoktur.
Dolayisiyla STCW’de belirtilen 6lgiit ve gereklilikler de uygulanmayacaktir [41].

6 “Gemiadam 1 ctizdan 1: Gemiadam 1 olabilmek icin gerekli ko sullar 1 tasiyan kisilere verilen ve gemiadam 1 yeterlik ve
uzmanl 1k belgeleri ile belge kan 1tlar in 1 da iceren ciizdani1(d1r)” Gemi Adamlar: Yonetmeligi m. 3/I-r.

7 Gemi Adamlar1 Yonetmeliginde kaptan, sevk ve idare edebilecegi geminin biiyiikliigii ve sefer bélgesine gére “Sinirl
Kaptan” , “Kaptan” ve “Uzakyol Kaptan1” olmak iizere ii¢ farkl1 kaptan tanim1 yapilmistir. Bununla birlikte her ti¢ kaptan tan
1mindaki ortak nokta kaptanin, gemiyi sevk ve idaresi altinda bulunduran gemi adam1 olmasidir.

8 Deniz s Kanunu’ nun 2/B maddesindeki tan1mda ise gemi adam1 “bir hizmet aktine dayanarak gemide cal 1 s(ma)” ko

suluna baglanmistir.
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Mevzu hukuk uyarinca, yapay zeka ile donatilmis kontrol merkezi ile orada geminin sevk ve idaresinden
sorumlu kisilerin gemi adami olarak kabul edilmesi miimkiin olmadigindan; bu kisilerin niteligi ve niceligi
de yola elverislilik bakimindan dikkate alinmamalidir. Bununla birlikte doktrinde “uzaktan kumandali
gemilerde, “sanal koprii” (virtual bridge) olarak da nitelenen KKM, geleneksel gemilerdeki kaptan képriisti
islevini yerine getirmekte olup; KKM'de hizmet géren operatérler de geminin sevk ve yonetimini listlenmekte
ve esas itibariyle kaptan kopriisiinde gérev alan gemi adamlari ile bir farklar1 bulunmama(digit)” yéniinde
goriis de mevcuttur [14].

C. Siber Giivenlik

Bilisim sistemlerindeki gelismeler, beraberinde, bu sistemlerin kotii amaglar i¢in kullanilmasi sorununu
da getirmistir. Bu olumsuz sonugtan deniz ticareti de etkilenmis ve siber giivenlik giiniimiizde deniz ticareti
faaliyetlerinde 6nemli bir sorun haline gelmistir [42].

Genel anlamda siber giivenlik, “bilisim sistemlerinde insanlar veya kurumlar arasi kurulan iletisim
vasttastyla elektronik ortamda kaydettigimiz tiim maddi-manevi varliklarimizin biitiinliigtiniin ve gizliliginin
korunmast” seklinde tamimlanabilir [43]. Sirketlerin ticari faaliyetlerinin engellenmesi veya sirlarinin
¢alinmasi yaninda, yiiklere ait bilgilerin degistirilerek ilgisiz kisilere teslim edilmesi, gemilerin GPS ve AIS
sistemleri lizerinden rotasindan ¢ikarilarak ele gecirilmeye calisilmasina kadar pek ¢ok siber saldirinin
gerceklestigi bilinmektedir ([21], [42]). Bunlarin bir kismi karsi yazilimlar vasitasiyla etkisiz hale
getirilirken; maalesef bir kismi1 basarili olmustur [44]. Bu sebeple IMO, 4 Nisan 2025 tarihinde, Deniz Siber
Risk Yonetimi Hakkinda Anahatlar (Guidelines on Maritime Cyber Risk Management) yayimlamistir [45].

Siber risklerin, kontrol merkezi ve veri saglayicilar ile siirekli iletisim i¢cinde olan otonom gemiler
acisindan ayr1 bir 6neme sahip olacagi tartismasizdir [29]. Yine otonom gemilerin sevk ve idare edildigi
veya kontroliiniin saglandigi kontrol merkezlerinin siber risklere karsi korunmasi oldukca 6nemlidir.

Otonom gemilerin denize ve yola elverisli olmasi, ayn1 zamanda, gemide bulunan sistemlerin ihtiyag
duydugu veri akisinin saglikh sekilde saglanmis olmasina baghdir. Bu sart da ancak gemideki sistemleri ele
gecirmeye veya bozmaya yonelik siber risklere karsi tedbir alinmasiyla saglanabilecektir. Bu ac¢idan
gemilerin siber risklere karsi gerekli 6nlemleri alip almadigi, otonom geminin denize ve yola elverisliliginde
dikkate alinmalidir. Bununla birlikte teknolojik gelismeler dikkate alindiginda, uygulamada, tasiyan veya
donatanin siber risklere karsi en yeni ve giincel koruma tedbirini alip almadiginin tespitinin oldukga zor
olduguna ayrica isaret edilmelidir [8].

SONUC

Mevcut ulusal ve uluslararasi diizenlemeler konvansiyonel gemiler dikkate alinarak hazirlanmistir. Bu
sebeple, otonom gemilerin navlun sézlesmelerin ifasinda kullanilmasinin yayginlasmasiyla birlikte, otonom
geminin baslangicta denize, yola ve yiike elverisliligi konusunda 6nemli sorunlar yasanacaktir. Hukuki
tartismalarin temelinde ise, 6zellikle, kontrol merkezinde gorev alanlarin hukuki statiisii oldugu
gorilmektedir.

Kontrol merkezinde gorev alanlarin gemi adami olarak kabul edilip edilmemesi, ayni zamanda, donatanin
gemi adamlarinin kusurlardan dogan sorumlulugu (TTK m. 1062) ile tasiyanin ziya, hasar ve ge¢ teslimden
dogan sorumlulugu ve sorumluluktan kurtulmasi (TTK m. 1179) bakimindan da olduk¢a 6nemlidir. Bu
bakimdan, otonom gemilerin Tiirkiye’de yaygin olarak kullanilmaya baslanmasiyla birlikte, disarindan
geminin sevk ve idarede gorev alan kisilerin gemi adami olarak kabul edilmeyecegi hususunda 6zel bir
diizenleme yapilmasi zorunlulugu dogacaktir.
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OZET

Bu ¢alisma, uluslararasi deniz hukuku andlasmalar1 baglaminda bitisik bdlge (contiguous zone) rejimini
incelemektedir. Bitisik bolge, kiy1 devletine, karasularinin 6tesinde, sinirl nitelikte denetim yetkisi taniyan,
devletin belirli egemen haklara sahip oldugu bir deniz alanmidir. Kavram, ilk kez 1958 tarihli Cenevre
Karasular ve Bitisik Bolge Sozlesmesi ile uluslararasi hukukta acik¢a diizenlenmis; giincel hukuki
cercevesini ise 1982 tarihli Birlesmis Milletler Deniz Hukuku S6zlesmesi (BMDHS)'nin 33. maddesi ile
kazanmistir. Calismada, s6z konusu andlasmalarin bitisik bélgeye iliskin hiiktimleri karsilastirmali olarak
ele alinmakta; kiy1 devletinin 6zellikle giimrik, maliye, go¢ ve saglik mevzuatina dair denetim yetkisinin
kapsami ve sinirlar1 degerlendirilmektedir. Bu c¢ercevede, bitisik bodlgeye taninan denetim yetkisi,
karasularinin 6tesinde en fazla 24 deniz mili ile sinirlandirilmistir. Bu incelemede ayrica, bitisik b6lgenin
karasular1 ve miinhasir ekonomik bolge (MEB) ile olan hukuki iliskisi de agiklanmaktadir. Bitisik bolge
rejimi, uluslararasi deniz hukukunda kiy1 devletinin giivenlik ve kamu diizeniyle ilgili ¢ikarlarini koruma
amaci tasimakta; bu alanin hukuki sinirlarinin agik bicimde belirlenmesi, deniz yetki alanlar1 arasindaki
dengenin saglanmasi agisindan biiylik 6nem arz etmektedir.

Anahtar Kelimeler: Bitisik Bélge, Kiy1 Devleti Yetkileri, Uluslararasi Deniz Hukuku

. GiRis

Uluslararasi deniz hukukuna hakim olan ag¢ik denizlerin serbestisi ve devletlerin egemenlik haklari
arasindaki denge, deniz alanlarinin c¢esitli bolgelere ayrilmasiyla saglanir. Denizlerin hukuki
diizenlenmesindeki temel ikilem, kiy1 devletinin giivenlik ve mali ¢ikarlar1 ile diger devletlerin serbest
denizcilik hakki arasindadir. Bu dengeyi saglamak tizere ortaya ¢ikan “bitisik bolge”, karasularinin 6tesinde,
egemenlik icermeyen, ancak kiy1 devletine belirli “denetim” yetkileri taniyan 6zgiin bir rejimdir. Bitisik
bolge, geleneksel anlamiyla kiy1 devletinin karasularinin 6tesinde korunmasini istedigi belirli menfaatlerle
ilgili sinirh "uygulama yetkileri" kullandig1 bir deniz alanidir. Ancak modern deniz hukuku andlasmalari, bu
bolgenin hem mesafesini hem de yetki kapsamini genisleterek bolgeyi bir "denetim" alanindan, yer yer
"diizenleme" yetkisinin de kullanilabildigi bir statiiye tasimistir. Uluslararasi deniz hukuku, devlet
egemenligi ile acik denizlerin serbestisi ilkeleri arasindaki hassas denge iizerine kuruludur. Denizlerin
tarihsel olarak hem ticaret hem giivenlik hem de egemenlik a¢isindan tasidigi 6nem, bu alanin erken
donemlerden itibaren hukuki diizenlemelere konu olmasina neden olmustur. Kiy1 devletlerinin deniz
alanlan iizerindeki yetkileri, zaman igerisinde mutlak egemenlik anlayisindan sinirli ve fonksiyonel
yetkilere dayanan daha karmasik bir yapiya evrilmistir. Bu ¢ercevede bitisik bolge, karasular ile agik
denizler arasinda yer alan, hukuki niteligi itibariyla ara bir rejim olusturan deniz alanidir. Bitisik bolge, kiy1
devletine egemenlik tanimamakla birlikte, devletin karasularinda ve kara iilkesinde uygulanan bazi hukuk
kurallarinin ihlalini 6nlemek amaciyla sinirh yetkiler kullanmasina imkan tanimaktadir.

Calismamizda bitisik bolge rejiminin, 1958 ve 1982 andlasmalarindaki kurulusu, 2001 UNESCO Sé6zlesmesi
ile kazandig kiiltiirel miras boyutu ve bu yetkilerin hukuki niteligi uluslararasi deniz hukuku andlasmalari
cercevesinde ele alinacak; tarihsel gelisimi, normatif dayanaklari ve giincel uygulamalar
degerlendirilecektir. Ozellikle BMDHS ve UNESCO Sozlesmesi'nin bitisik bolge anlayisina etkisi, kiyl
devletinin yetkilerinin hukuki niteligi baglaminda analiz edilecektir.
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I[I.  MATERYAL METOT

Bu c¢alisma, literatlir taramasi yontemiyle gerceklestirilmistir. Calismada kullanilan baslica kaynaklar
arasinda BM'nin deniz hukuku andlasmalari, akademik makaleler ve uluslararasi hukuk literatiirii yer
almaktadir. Hovering Acts (1709), Cenevre Karasular1 ve Bitisik Bolge Sozlesmesi (1958), Birlesmis
Milletler Deniz Hukuku Sé6zlesmesi (1982), UNESCO Soézlesmesi (2001) gibi temel metinler, dogrudan
inceleme konusu yapilmistir. Arastirma siirecinde, bitisik bolge rejiminin mevcut ve gelecekteki durumunu
anlamaya yonelik karsilastirmali analizler yapilmistir. Literatiirdeki farkli yaklasimlar, uluslararasi
hukukun giincel gelismeler karsisindaki durumu baglaminda ele alinmistir. Calisma boyunca, alintilar dogru
bir sekilde kaynakea ile desteklenmis ve bilimsel etik kurallarina uygun sekilde diizenlenmistir.

A. Bitisik Bélge Kavraminin Tarihsel Gelisimi

Bitisik bolge kavraminin ortaya ¢ikisy, XVIII. ve XIX. yilizyillarda deniz yoluyla yapilan kagak¢iligin
énlenmesine yénelik devlet uygulamalarina dayanmaktadir. Bu dénemde dzellikle Ingiltere’de kabul edilen
Hovering Acts, kiyidan belirli bir mesafede bulunan gemilerin denetlenmesine olanak saglamis ve
karasularinin 6tesinde yetki kullanimi fikrinin temelini olusturmustur. Bu donemde karasulari sinirlarinin
(genellikle 3 mil) yetersiz kalmasi, devletlerin acik deniz alanlarinda giimriik ve giivenlik kontrolleri yapma
ihtiyacini dogurmustur. Baslangicta bu tiir uygulamalar, uluslararasi hukukta agik¢a taninmis bir rejime
dayanmamis; daha ¢ok devletlerin giivenlik ve mali ¢ikarlarini koruma amaciyla gelistirdikleri tek tarafli
tedbirler niteligi tasimistir. Karasularinin genisligi konusunda uluslararasi uzlasinin bulunmamasi, bu
doénemde bitisik bolge benzeri uygulamalarin hukuki temelini tartismali hale getirmistir.

Bitisik bolge kavrami, 1924'te Uluslararasi Hukuk Dernegi'nin taslak metinlerinde "zone contigué"
terimiyle ilk kez yer almistir (Akkutay, 2024). 1930 La Haye Konferansi’'nda karasularinin genisligi
lizerinde uzlasilamamasi nedeniyle bitisik bélge konusunda da kesin bir sonuca varilamamistir. ikinci
Diinya Savasi sonrasi, artan giimriik kacake¢iligl ve balikgilik ihlalleri, rejimin ¢ok tarafli bir andlasmayla
sekillenmesini zorunlu kilmistir. XIX. ylizyilin sonlar ile XX. ylizyilin baslarinda doktrinde bitisik bolgeye
iliskin cesitli goriisler ortaya ¢ikmistir. Bazi yazarlar bu yetkileri mesru miidafaa hakkina dayandirirken,
bazilar1 i¢ hukuka dayali idari yetkiler olarak degerlendirmistir. Zamanla devlet uygulamalarinin
yayginlasmasi, bitisik bolgenin uluslararasi 6rf ve adet hukuku kapsaminda degerlendirilmesine zemin
hazirlamistir.

B. Uluslararast Deniz Hukuku Andlasmalari Cercevesinde Bitisik Bélge

L. 1958 Cenevre Karasular1 ve Bitisik Bolge Sozlesmesi (KBBS): Bitisik bolge, uluslararasi
hukukta ilk kez 1958 tarihli Cenevre Karasular1 ve Bitisik Bolge Sozlesmesi ile acikg¢a
diizenlenmistir. S6zlesmenin 24. maddesi, bitisik bolgeyi "a¢ik denizlerin karasularina bitisik bir
kusag1" olarak tanimlamistir. Kiy1 devletine glimriik, maliye, go¢ ve saglik (sanitary) konularinda
sinirli denetim yetkisi verilmistir. Bitisik boélgenin genisligi, karasularinin 6l¢iilmeye baslandigi
esas hatlardan itibaren en fazla 12 mil olarak simirlandirilmistir. Bu durum, o dénemde
karasularinin 12 milden dar oldugu sistemlerde bitisik bolgeye ihtiya¢ duyuldugunu
gostermektedir. S6zlesme, bolgeyi acik denizin pargasi sayarak egemenlik iddiasini reddetmis;
yetkileri “fonksiyonel” ve “maksatla sinirli’” kilmistir. S6zlesmenin sistematigi, bitisik boélgenin acik
denizlerin bir parcasi oldugunu agik¢a ortaya koymaktadir. Bu durum, kiy1 devletinin bu bélgede
egemenlik iddia edemeyecegi; yalnizca siirli ve fonksiyonel yetkiler kullanabilecegi anlamina
gelmektedir. Boylece bitisik bolge, uluslararasi deniz hukukunda kendine 6zgii bir hukuki statii
kazanmistir.

I1. Birlesmis Milletler Deniz Hukuku So6zlesmesi Cercevesinde Bitisik Boélge: 1982 tarihli
Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi, bitisik bolgeyi 33. maddesinde diizenleyerek rejimi
giincellemistir. Bu diizenlemenin en 6nemli yeniligi, bitisik bolgenin esas hatlardan itibaren en
fazla 24 deniz miline kadar uzatilabilmesidir. Boylece bitisik bolge, karasularinin azami 12 mil
olarak kabul edilmesiyle uyumlu bir yap1 kazanmistir. MEB kavraminin gelisimine bagh olarak,
bitisik bolge artik "a¢ik denizin pargasi” olarak tanimlanmamaktadir. Acik deniz ibaresi kaldirilmais;
bolge, MEB icinde kalan ancak MEB rejimine tabi olmayan 6zel bir alan olarak konumlandirilmistir.
BMDHS'nin 33. maddesinde “agik deniz” ibaresine yer verilmemesi, doktrinde c¢esitli tartismalara
yol agmistir. Ancak hakim goriis, bu durumun miinhasir ekonomik bélge kavraminin kabuliiyle
baglantili teknik bir tercih oldugu yoniindedir. S6zlesmenin biitiinciil yorumu, bitisik bolgede kiy1
devletine taninan yetkilerin halen sinirl nitelikte oldugunu ortaya koymaktadir. Kiy1 devleti, hem
karasularina giren gemiler i¢in "6nleme" hem de karasularindan ¢ikan gemiler i¢in "cezalandirma"
yetkisine sahiptir. Onlemeye ek olarak “ihlali takip etme” yetkisi acik¢a diizenlenmistir. Boylece
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bitisik bolge, hem mesafe hem de icerik agisindan giiclendirilmis; deniz yetki alanlar1 arasindaki
“tampon” islevi pekistirilmistir.

C. Bitisik Bolgede Kiy1 Devletinin Yetkilerinin Hukuki Niteligi ve Bitisik Bolge ile Diger Deniz Yetki Alanlari
Arasindaki [liski

Bitisik bolgede kullanilan yetkiler, kiy1 devletinin egemenliginden degil, dogrudan uluslararas: hukuktan
kaynaklanmaktadir. Diger bir deyisle, yetkiler, devletin hakimiyetinden degil, dogrudan uluslararasi
hukuktan (BMDHS m. 33) dogar; yasama yetkisi degil, “ihlali 6nleme ve cezalandirma” yetkisidir. Bu yetkiler,
kanun koyucu nitelik tasimamakta; kara iilkesi ve karasularinda yiiriirliikte olan hukuk kurallarinin ihlalini
onlemeye ve cezalandirmaya yoneliktir. Bu nedenle bitisik bolge, hukukun iretildigi degil, hukukun
uygulanmasina imkan taninan bir deniz alani olarak degerlendirilmelidir. Kiy1 devletinin yetkilerinin bu
cergevenin Otesine tasinmasi, a¢ik denizlerin serbestisi ilkesine aykirilik olusturacaktir. Yetki, kara tilkesi
veya karasularinda ytrirlikte olan kurallarin ihlal edilmesi ihtimaline karsi kullanilir; agik denizlerin
serbestisi ilkesi nedeniyle genis yorumlanamaz. Dolayisiyla bitisik bolge, “hukuk iiretilen” degil, “hukuk
uygulanan” bir alandir.

L Karasular1 ve Miinhasir Ekonomik Bélge: Bitisik bolge, karasulari ile miinhasir ekonomik bolge
arasinda yer alan ara bir rejimdir. Karasularinda kiy1 devleti tam egemenlige sahipken, MEB'de
egemen haklar s6z konusudur. Bitisik bolgede ise bu iki rejimden farkli olarak yalnizca siirl
denetim yetkileri taninmaktadir. Bu farkhiliklarin net bigimde ortaya konulmasi, deniz yetki
alanlar arasindaki hukuki dengenin korunmasi agisindan biiytik 6nem tasimaktadir.

[1] Karasularinda tam egemenlik, MEB’de egemen haklar (kaynaklar), bitisik bolgede ise
yalnizca siirli denetim yetkisi vardir. Bu hiyerarsik ayrim, deniz yetki alanlar1 arasindaki
“kademeli yetki” sistemini giivence altina alir; yetki catismalarim énler. Ornegin, MEB’de balikgilik
yapan bir yabanci tekne i¢in yalnizca MEB rejimi uygulanirken, ayni tekneye karasularina girmeden
once giimriik kacag1 mal yiiklemesi durumunda bitisik bolge rejimi devreye girer.

II.  Arkeolojik Bitisik Bolge ve Sualti Kiiltiirel Miras: BMDHS nin 303. maddesi ve 2001 tarihli
UNESCO Sozlesmesi, bitisik bolge rejimine yeni bir boyut kazandirmistir. Bu diizenlemelerle, kiy
devletine su alt1 kiiltiirel mirasinin korunmasi amaciyla deniz yatagi ve toprak altina iliskin yetkiler
taninmistir. Bu gelisme, “arkeolojik bitisik bdlge” kavraminin ortaya ¢ikmasina yol agmistir.
Arkeolojik bitisik bolge kavrami, klasik bitisik bolge anlayisini asmakla birlikte, uluslararasi
hukukta halen tartismali bir nitelik tasimaktadir. Bu kavramin o6rf ve adet hukuku haline gelip
gelmedigi hususu doktrinde tartisilmaya devam etmektedir. Bitisik bolge rejimindeki en kritik
doniisiim, kiltiirel mirasin korunmasiyla gerceklesmistir. BMDHS nin 303. maddesinin 2. fikrasi
bitisik bolgedeki arkeolojik ve tarihi eserlerin izinsiz ¢ikarilmasini, kiy1 devletinin karasularindaki
mevzuatinin ihlali olarak kabul eder. Bu, yetkinin deniz yatagi ve toprak altim da kapsayacak
sekilde genislemesine yol agmistir. 2001 UNESCO Soézlesmesi'nin 8. maddesi, kiy1 devletlerine
bitisik bolgede su alt1 kiiltiirel mirasina yonelik faaliyetleri "diizenleme ve yetkilendirme" giicii
vermistir. Bu gelisme, geleneksel dort yetkinin 6tesine gecerek kiy1 devletine yasama yetkisine
benzer bir "diizenleme" hakki tanimistir.

D. Devlet Uygulamalari

Giiniimiizde pek cok devlet (Hollanda, Belgika, Avustralya gibi), bitisik bolgelerinde su alt1 kiiltiirel mirasina
yonelik izin prosediirleri ve yasaklar getiren i¢c hukuk diizenlemeleri kabul etmistir. Bitisik bolge ile MEB
arasindaki iliski bakimindan; bitisik bolge ilani yapilmadikga, kiy1 devletinin kita sahanligi veya MEB
tizerindeki kiiltiirel miras yetkileri daha sinirli kalmaktadir. Ayrica bircok devlet, BMDHS nin 33. maddesine
uygun olarak 24 millik bitisik bolge ilan etmektedir. Bu uygulamalar, bitisik bélgenin uluslararasi deniz
hukukunda yerlesik bir kurum haline geldigini gostermektedir. Bununla birlikte baz1 devletlerin, bu rejimi
genis yorumlama egiliminde oldugu da gézlemlenmektedir. Birlesmis Milletler’e sunulan resmi bildirimlere
gore 85’i agkin devlet 24 millik bitisik bolge ilan etmistir. Bunlardan 23’1, i¢ hukukunda arkeolojik koruma
hiikiimleri de icermektedir. Uygulamada, yetkilerin “amagla sinirli” kullanimina riayet edilmesi, liglincii
devlet gemilerinin serbest gecisini engellememesi ve yetki catismalarinda Uluslararasi Denizcilik Orgiitii
(International Maritime Organization, IMO) ile UNESCO’nun ortak rehberlerine basvurulmasi yaygin
egilimdir.
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[II.  SONUGLAR

Bitisik bolge rejimi, uluslararasi deniz hukukunun “kademeli yetki” anlayisinin temel taslarindan biridir.
Tarihsel olarak sinirli denetim yetkilerine dayanan bu kurum, giiniimiizde kiiltiirel mirasin korunmasi gibi
yeni ihtiyaclara cevap verecek sekilde evrimlesmistir. Ancak bu evrim, kiy1 devletine egemenlik benzeri bir
genisleme alani yaratmamalidir. Aksi takdirde, hem ag¢ik denizlerin serbestisi ilkesi zedelenir hem de deniz
yetki alanlar1 arasindaki ince denge bozulur. Bitisik bolge, tarihsel siirecte sadece bir denetim alani iken;
BMDHS ve UNESCO Sozlesmeleri ile kiy1 devletinin egemen haklarinin ekonomik ve kiiltiirel boyut
kazandig1 bir bolgeye evrilmistir. Geleneksel giimriik, maliye, go¢ ve saglik yetkilerine eklenen "arkeolojik
koruma" boyutu, bélgenin hukuki niteligini giiclendirmistir. Deniz yetki alanlar1 arasindaki dengenin
korunmasi icin bu sinirl yetkilerin andlasmalarla belirlenen 24 millik sinir igerisinde ve amagla sinirl
olarak kullanilmasi hayati 6nem tasimaktadir.

BMDHS m. 33’iin lafzi, ruhu ve doktrindeki baskin gorts, yetkilerin:

i. 24 deniz milini gegmeyecek sekilde mesafeyle,
ii. gumriik, maliye, goc, saglik ve arkeolojik koruma ile sinirli sekilde maksatla,
iil. “Onleme ve cezalandirma” baglaminda fonksiyonel olarak kullanilmasi gerektigini gostermektedir.

Bu ti¢ kriterden herhangi birinin asilmasi, bitisik bolgeyi “egemenlik alani” gibi kullanmaya kalkismak
anlamina gelir ki, bu durum hem 1958 hem de 1982 andlasmalarina aykiridir. Nitekim UNESCO 2001
Sozlesmesi'nin 8. maddesindeki “diizenleme” yetkisi bile, maksatin1 asan bir yorumla yasama yetkisine
donistirilmemelidir; aksi halde, “arkeolojik bitisik bolge” ad1 altinda fiilen 24 millik bir “kiilttirel MEB”
yaratilmis olur.

Gelecekte, Uciincii devletler ile kiy1 devleti arasinda bitisik bolgede yetki catismas1 yasanmamasi igin:

e Yetki tiirleri ve usullerinin IMO-UNESCO ortak rehberlerine uyumlastirilmasi,

e Arkeolojik kazi izinlerinde seffaflik ve bilimsel denetim zorunlulugu getirilmesi,

o Disiplinler arasi veri paylasimi (uydu takibi, su alt1 robotlari) ile ihlallerin tespitinde ¢ok tarafli is
birliginin artirilmasi 6nerilmektedir.

Sonug olarak, bitisik bolge ne “kara kadar egemen” ne de “acik deniz kadar serbest” bir alandir; o,
uluslararasi andlagmalarin ince bir dengesiyle korunan, sinirli, fonksiyonel ve istisnai yetkilere dayali 6zgiin
bir deniz rejimidir. Uluslararasi andlasmalar ve devlet uygulamalari, bitisik boélgenin fonksiyonel, sinirli ve
istisnai yetkilere dayanan o6zgiin bir deniz alani oldugunu agik¢a ortaya koymaktadir. Bu rejimin
andlagsmalarda 6ngoriilen sinirlar icinde kalmasi, hem kiy1 devletinin mesru menfaatlerinin korunmasini
hem de denizlerin evrensel kullaniminin siirdiiriilmesini miimkiin kilacaktir.
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OZET

Deniz yetki alanlarinin belirlenip devletlerin egemenlik yetki alanlarinin tespit edilebilmesinde en 6nemli
faktorlerden biri uygulanacak olan esas hat yontemidir. Esas hatta iliskin tanimlar zamanla degisim ve
gelisim gostererek BMDHS’'nde belirtilen seklini almistir. Gilincel hali ile normal esas hat ve diiz esas hat
olmak tizere iki cesit esas hat yontemi ile deniz yetki alanlarinin belirlendigini ve uygulanacak hukuk
kurallarinin da bu sekilde tespit edilebildigi ortadir. 10 Aralik 1982 tarihli “Birlesmis Milletler Deniz
Hukuku Sézlesmesi” (BMDS) deniz alanlarinin sinirlandirilmasi ile alakal usul ve esaslari, uluslararasi
gereklilik ve ihtiyaclar1 géz oniinde bulundurarak dénemin sartlarina goére diizenlemistir. Sozlesme,
denizin ve g¢evresinin korunmasi, baris iginde kullanimi, deniz kaynaklarinin siirdirilebilir kullanimy, is
birliginin temini gibi temel ilkeler 1s1ginda uluslararasi hukuk diizleminde yer almistir. Hali hazirda
sozlesme belki lafzindan dolayr belki zamanin sartlarindan dolay:r belirli bir kavramin (karasularinin
genisliginin) tespitine yonelik yazilmis olsa da dolayli olarak diger deniz yetki alanlarinin belirlenme usul
ve esaslarinda da ayni sekilde esas hat yontemlerinin kullanilabilmesine olanak saglayan uluslararasi
gecerlilige sahip bir anlasma niteligindedir. Hatta deniz hukukunun magna cartasi oldugu ifade edilen
sozlesme hiikiimleri gegerliligini korumaktadir. Ttrkiye her ne kadar s6zlesmeye taraf olmasa da Sézlesme
hiiktimlerinin artik uluslararasi kabul gérmiis bir teamiil olarak uygulanmasindan kaynakli, ister istemez
sozlesme hitkiimleriyle paralel hareket etmektedir. Diger acidan ise Tirkiye acisindan deniz yetki
alanlarina iliskin kanun ¢alismalarinin hizlandirilip bu konudaki ulusal mevzuat eksikliginin giderilmesi
son derece elzemdir.

Anahtar Kelimeler: Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi, Esas Hat Kavrami, Normal Esas Hat, Diiz
Esas Hat.

I.  GIRiS

Deniz yetki alanlarinin tespiti ve tabi oldugu hukuk kurallarinin belirlenmesi uluslararasi deniz hukuku
acisindan son derece dnemli oldugu gibi deniz hukukunun temel konularindan birini olusturmaktadir. Bu
baglamda “esas hat” (baseline) kavrami, kiy1 devletlerinin kara ile deniz sular1 arasinda gecerli olacak
hukuki sinirin belirlenmesinde ve bu sinir ile bagintili olan deniz alanlarinin; tespitinde, devletlerin
egemenlik ve yetki alanlarinin belirlenmesinde énemli bir rol oynamaktadir. Esas hattin belirlenmesi ile
sadece devletlerin karasulari, “Miinhasir Ekonomik Boélge” (MEB), kita sahanliklar1 degil beraberinde
belirlenen deniz alanlarina ve bu alanlarda ¢ikan uyusmazliklara uygulanacak hukukun belirlenmesinde
kritik 6neme sahiptir.

10 Aralik 1982 tarihli “Birlesmis Milletler Deniz Hukuku S6zlesmesi” (BMDS) [1] deniz alanlarinin
sinirlandirilmasi ile alakal usul ve esaslar, uluslararasi gereklilik ve ihtiyaglar1 géz dniinde bulundurarak
donemin sartlarina gore diizenlemistir. S6zlesme, denizin ve ¢evresinin korunmasi, baris icinde kullanimy,
deniz kaynaklarinin strdiiriilebilir kullanimi, is birliginin temini gibi temel ilkeler 1s181nda uluslararasi
hukuk diizleminde yer almistir.

Sozlesmede daha dnceden ihtilafli olan ve kiy1 devletinin egemenlik alanlarinin belirlenmesinde kritik
oneme sahip olan “esas hat” kavrami a¢iklanarak kapsaml bir diizenleme ile ihdas edilmistir.
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II. MATERYAL METOT

Bu calisma nitel karakterde hazirlanmis gerek doktrinel gerek karsilastirmali hukuk yontemi ile ele
alinmistir. Incelemelerde Deniz Hukuku Sézlesmesi temel kaynak olarak kullanilmis olup Viyana
Anlasmalar Hukuku S6zlesmesi'nin 31-33. Maddelerince sistematik yorum kullanilmistir. Konuya iliskin
kapsamli yorumlarin yapildigi ve Uluslararas: Antlasmalarda hayat bulan Uluslararasi Adalet Divanin
karalar1 ve Esas Hat kavramina iliskin uyusmazliklarin tarihsel gelisimi birlikte g6z Oniine alinarak
degerlendirme yapilmistir.

A. Esas Hattin Ortaya (Cikigsi

Deniz alanlarinin belirlenmesi gerektigine yonelik ilk tartismalarin Hugo Grotius’'un denizler 6zgiirdiir
(mare liberum) miilkiyete konu olamazlar ancak sinirlandirilmis/sinirlandirilabilen (bir odanin
icerisindeki hava gibi) deniz alanlarinin miilkiyete konu olabilecegini savundugu goriis[2] ile tarihi
olaylardan ornekler vererek denizlerinde miilkiyete konu olabilecegini savunan John Selden (Mare
Clausum(3] - 1618 yilinda yazilmis olup 1635 yilinda yayinlanan eser.) arasinda ¢ikan ihtilaf gosterilebilir.
Bu ihtilaf sayesinde deniz alanlarinin belirlenmesi gerektigi hususu giindeme gelmistir. Deniz alanlarinin
sinirlandirilmasi sorunu yeni hukuki rejimlerin ortaya ¢ikmasina sebep olmustur tipki 1930’larda atmosfer
disina ¢ikan fiizelerin farkli bir hukuki rejime tabi olmasi gerektiginin 6n goriilmesi gibi. Deniz alanlarinin
sinirlandirilmasina iliskin tarih boyunca ¢esitli yontemler uygulanmis ancak yakin tarihte en bilinen ihtilaf
ise Norvec ve Ingiltere arasinda yasanmigtir.

Balik¢ilik davasi olarak da bilinen “Anglo-Norwegian Fisheries Case (Balik¢ilik Davasi)” tarihsel gelisimi
su sekildedir; 17. Yiizyilin baslarinda Danimarka ve Norve¢ krali tarafindan verilen karar iizerine Britanyali
balik¢ilar 1906 yilina kadar Norveg kiyilarindan uzak durmuslardir. ilk olarak 1906 yilinda birkag Ingiliz
balik¢1 teknesi yasag1 delinmis, sayilan giderek artan ingiliz tekneleri toplumda endise uyandirmis ve ilk
olay 1911 tarihinde bir ingiliz teknesinin alinan énlemleri ihlal etmesi nedeniyle el konulmasi olmus.
Akabinde devletler arasinda baslayan miizakere 1. Diinya savasi nedeniyle sekteye ugramis ve 1922’den
itibaren yasanan ihlaller artmaya baslamis. Son olarak 1932 de Ingiliz balikgi tekneleri faaliyetlerini
genisleterek Norvec’'in Kuzey bolgelerinde balik¢ilik yapmaya baslamalari ile el konulan tekne sayilari
artmistir. Ingiliz balikgilarin Norve¢ kiyilarinda balikgilik yapmalarini engellemek tizere 1935 yilinda
Norveg tarafindan bir kararname daha yayinlanarak balik¢ilik bolgesini ve Norve¢’e aitalanlari belirlemistir.
So6z konusu kararnameye Birlesik Krallik itiraz ederek ihtilaf Uluslararasi Adalet Divanina tasinmistir.
Uluslararasi Adalet Divanin karari neticesinde uluslararasi arenada esas hatlarin nasil belirlenebilecegine
iliskin 6nemli bir i¢tihat ortaya ¢ikmis ve BMDHS bir kismi bu karar sayesinde ortaya ¢ikmistir. Bu davanin
bir diger 6nemi ise daha sonra deginilecek olan “esas hat” ve “diiz esas hat” yontemlerinin uygulanma
usuliinde bir ilk olarak “diiz esas hat” kavrami ac¢iklanarak, usul ve esaslar1 hakkinda uluslararasi hukuka
uygun diisecek nitelikte agiklamalarla ifade edilmistir.

B. Esas Hatta [liskin Uygulamalar

17. Yiizyilin baslarinda denizlerin miilkiyetine iliskin Grotius ve Selden arasindaki tartisma 18. yiizyilda
evrilerek deniz yetki alanlarinin siirlandirilmasi sorununu ortaya c¢ikarmustir. Ik olarak devletler
tarafindan benimsenen ve uygulanan ii¢ mil kurali gegerlilik kazanmistir.

Ug¢ mil kural 18. yiizyillda yasayan Hollandali hukukcu Cornelius van Bynkershoek tarafindan “kiyi
devletinin karasulari, kara tizerinden ateslenen top menzili kadar olmalidir” 6nermesine dayanmaktadir.
Bu kural Fransa ve italya’nin uygun bularak uygulamaya baslamalari, Ingiltere ve Fransa arasindaki savasta
tarafsiz bolgenin uygulanabilmesi ve Birlesik Kralligin bdylesine kisith bir egemenlik bdlgesinin
belirlenmesi ile kendi kullanim alanini arttirmasi sebepleriyle kisa siirede yayginlasmis ve 1950’lere kadar
bir teamiil haline gelmistir.[4] Kiy1 devletleri tarafindan bu kuralin yeterli olmadigini diisiiniilmiis ve yetki
alanlarina genislettiklerine dahil bildiriler yayinlanmis. En énemlilerinden bir tanesi ise 1945 Truman
Bildirisi ile Amerika Birlesik Devletleri (ABD) kendi kita sahanligi icerisindeki (200 mil) dogal kaynaklar
tizerinde hak iddialarini yineledi. ABD baskani Truman’in bildirisi ayn1 zamanda “kita sahanlig1” kavramim
deniz hukukuna kazandirmistir.[5] 1945 Oncesi Sovyet Rusya’'min ilani ile beraber Birlesik Krallik da
karasulari sinirin1 12 mile ¢ikarmis ve bir¢ok devlet tarafindan bu uygulama takip edilmistir.
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Kiy1 devletlerinin tamamen egemenlik hakkina sahip olduklari i¢ sular (internal waters), neredeyse
tamamen egemenlik hakkina sahip olduklar1 karasular,[6] bitisik bolge, miinhasir ekonomik bélge gibi
deniz yetki alanlarinin belirlenmesinde temel alinan esas 6l¢iit devletlerin kara pargalarinin bittigi konum
degil belirlenen esas hat ¢izgisidir. Esas hat tartismalar1 1930 tarihli Lahey Kodifikasyon Konferansinda
glindeme getirilmis ancak sadece 1950’lerde Uluslararasi Hukuk Komisyonu'nda somut bir gercgeklik olarak
tasinmasina olanak saglanmistir.[7] Komisyon calismalari neticesinde 1958 tarihli Cenevre Kara Sular1 ve
Bitisik Bolge Sozlesmesi'nin 3., 11. ve 13. maddelerinde esas hatta iliskin ac¢iklamalar yer almistir. Bu
sozlesme kurallar1 ayn1 zamanda teamul hukuku kurallarn olarak kabul goérmiistiir.[8] 1958 tarihinde
Cenevre’de gergeklestirilen Birlesmis Milletler Birinci Deniz Hukuku Konferansinda (BMBDHK)
“Karasular1 ve Bitisik Bolge S6zlesmesi, Acik Deniz Sézlesmesi, Kita Sahanligi S6zlesmesi, Acik Denizlerde
Balik¢ilik ve Canli Kaynaklarin Korunmasina iliskin Sézlesme ile Uyusmazliklarin Zorunlu Géziimiine iliskin
Ihtiyari Protokol” kabul edilmistir.[9] Tiirkiye ise s6z konusu sézlesmelerin hicbirine taraf olmamustir.

1958 yilinda Cenevre Konferansi ile bu konu ele alinmis ancak devletlerin farkli uygulamalariin 6niine
gecilememis aksine “her devletin tek tarafli olarak kendi karasularini belirleyebilecegi” ifade edilmistir. Bu
belirsizlik ise 1982 tarihli BMDHS ile uluslararasi hukuk diizleminde kismen net bir ¢6ziime ulasmistir.
Sozlesmenin 3. maddesinde devletlerin karasularinin esas hatlardan itibaren en ¢ok 12 deniz mili
olabilecegi belirlenmistir.

Sozlesme ile beraber esas hattin belirlenmesinin 6nemi tekrar ortaya ¢ikmis ve s6zlesmede ayrica esas
hattin belirlenme sekil ve usulleri gosterilmistir. Tiirkiye her ne kadar sozlesmeye taraf olmasa da
uluslararasi teamiillerin baglayicilig1 nedeniyle bir anlamda s6zlesmedeki kurallara uymak durumundadir.
Ancak Tirkiye s6zlesmenin 3., 33. Ve 121. maddelerine karsi 1srarli itirazc1 konumdadir.

Ayn1 zamanda esas hat komsu devletler arasinda deniz sinirlarinin ¢izilmesinde rol oynamaktadir.
BMDHS esas hatta iliskin belirlemelerini sadece karasularinin belirlenmesi yoniinde ele aldig1 i¢in yetersiz
kaldig1 konusunda elestirilmektedir.[10] Ayni sekilde eski tarihli olan ve BMDHS'nin bir¢ok maddesinin
kaynag1 olan Karasular1 ve Bitisik Bolge S6zlesmesi'nin 3. maddesinde yer alan esas hat kavrami da
glinimiz sartlarinda yetersiz kalmaktadir. Esas hatta iliskin kurallin kesin ve nesnel bir sekilde
belirlenmedigi siirece her zaman sorunlara, ihtilaflara ve kotiiye kullanima ag¢ik oldugu bir gergektir.[11]

C. Esas Hat Kavrami

Esas hat, kiy1 devletlerinin kendi i¢ sularinin, kara sularinin, bitisik bolgenin ve daha sonra gelecek olan
MEB gibi deniz yetki alanlarinin nereden baslayacaginin belirlenmesini saglayan kiy ¢izgisidir. Esas hattin
belirlenmesine iliskin iki temel yontem bulunmaktadir. “Normal Esas Hat” ve “Diiz Esas Hat” yontemi.
Normal esas hat ydntemi Norveg ve ingiltere arasindaki balikgilik davasina kadar genel olarak kabul edilen
yontemdir. Giinimiizde de asil olan normal esas hat uygulamasi istisnai olan ise diiz esas hattin
uygulanmasidir.

C.1. Normal Esas Hat

Normal esas hattin belirlenmesine iliskin teamiil 19. yiizy1l éncesinden beri Ingiltere ve Hollanda gibi
denizcilikle ilisikli devletler tarafindan kabul edilmis “al¢ak gel-git ¢izgisi (low-water line)” fiili uygulamadir.
Uygulamanin igtihatlarda gecen ilk drneklerinden biri “Queen v. Keyn” davasidir.[12] Ardindan Lahey
Konferansinda tartisilan uygulama 1952-53 tarihli Uluslararasi Hukuk Komisyonu'nun taslak metinlerinde
acik bir bicimde ele alinmistir.[13] Akabinde 1958 tarihli Kara Sular ve Bitisik Bolge S6zlesmesi’'nin 3.
maddesinde “karasularinin genisliginin 6l¢iilmesinde esas alinacak esas hat, kiy1 boyunca, kiy1 devleti
tarafindan resmen taninan biiyiik 6l¢ekli haritalarda isaretlenmis olan algak deniz seviyesidir (low-water
line / en diisiik cezir hatt1)” seklinde tanimlanmistir.[14] Ayn1 tanimlama esas hat yerine normal esas hat
ifadesi ile 1982 tarihli BMDS’'nin 5. maddesinde yer almaktadir.[15]

Bu konuda 6nemli olan husus 1982 tarihli BMDHS'inde bulunan 6. madde ve 13. maddeyi birlikte
degerlendirmek gerekmektedir. 6. Madde ile karasularinin él¢iilmeye baslanacagi esas hattin “mercan
kiimelerinin ada niteligindeki kisimlarin ve ada sagagi niteligindeki kisimlarin” deniz tarafindaki en diisiik
cezir hattindan itibaren belirlenmesi gerektigi ifade edilerek ayri1 bir diizenleme getirilmistir. Aym sekilde
13. madde ile yine istisnai bir durumu ele alarak cezir zamaninda (¢ekilme aninda) ortaya ¢ikan dogal kara
yiiksekliklerinin karasulari genisligini asmamasi sartina bagh olarak en diisiik cezir hatti i¢in referans
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olarak kabul edilebilecegi diizenlenmistir.[16] Normal esas hat yontemi gliiniimiizde bu sekliyle giincelligini
korumaktadir.

C.2. Diiz Esas Hat

Normal esas hattin yetersiz kaldigi kiy1 hattinin net belli olmadig istisnai durumlarda (girintili ¢cikintili
kiyilara sahip bolgelerde) kiy1 devletlerinin yetki alanlarimin daha hakkaniyetli belirlenebilmesi icin
uygulanan yontem ise “diiz esas hat (straight base line)” yontemidir. Diiz esas hat kavrami ilk defa Norveg
ve Ingiltere arasinda gériilen balikcilik davasinda ele alinmistir. Daha éncesinde kiy1 hattinin belli olmadigi
Iskandinav iilkelerinin bu konuda devlet uygulamalar1 bulunmaktadir.

Diiz esas hat kavrami tam olarak ifade edilmese de Norve¢’in 22 Subat 1812 tarihli Kraliyet
Kararnamesi'nde esas hattin belirlenme yoéntemine iliskin “Amacimiz sudur ki, denizdeki toprak
egemenligimizin sinirlarinin belirlenmesi gerektigi tiim durumlarda, bu sinir anakaradan degil, ada veya
anakara kiyisina en uzak adacik esas alinarak, bu noktadan itibaren bir deniz ligi (yaklasik ii¢c deniz mili)
uzaklikta belirlenecektir; bu hususta ilgili tiim makamlara resmi bildirim yapilacaktir.”[17] bir takim
belirlemeler yapildig1 goriilmektedir. Norve¢ bu uygulamay1 16 Ekim 1869 tarihli Kararname ile devam
ettirmistir. Bu uygulama neticesinde Norveg kiyilarinda balikgilik faaliyeti yapan Ingiliz balik¢ilarin Norveg
kiyilarina yaklasmasinin 6niine gegilmistir. 1900’14 yillarin baglarinda Norve¢’in sinirlamalart Ingiliz
balikgilar tarafindan delinmeye baslandiginda iki devlet arasinda sorunlar ¢ikmis bunun neticesinde
devletler arasinda miizakereler baslamis ancak etkin bir ¢6ziim yolu bulunamamaistir. Son olarak Norve¢ 12
Temmuz 1935te Kraliyet Kararnamesi ile birlikte Norve¢’in kuzeyindeki balikcilik bdlgesini
belirledigini/simirlandirdigimi ilan etti. Ardindan yasanmaya devam eden ihlaller ve Ingiliz balik¢
teknelerine el konulmasi olaylari ile Birlesik Krallik ihtilafi Uluslararasi Adalet Divanina tasid.

Adalet divaninda Norve¢’in esas hat yontemine iliskin uygulamalar1 ayrintili sekilde ele alinmistir.
Birlesik Krallik tarafindan uluslararasi teamiil oldugu ve yeknesak sekilde uygulanmasi gerektigi iddia
edilen “bir koyun iki yakasi arasindaki mesafe 10 deniz milini asiyorsa bu koyun tamamaini i¢ sular olarak
degerlendirmek miimkiin degildir.” kurali 6ne silirerek Norve¢’in uygulamasinin haksiz oldugunu
savunmustur. 10 mil kuralinin o dénemde tartisildig1 resmi belgeler i¢in bkz. [18]

Mahkeme ise belirtilen 10 deniz mili kuralinin her ne kadar bazi Devletler tarafindan hem ulusal
mevzuatlarinda hem de antlasma ve sézlesmelerinde benimsenmis olmasina ve bazi tahkim kararlarinda
bu Devletler arasinda uygulanmis olmasina ragmen bu uygulamanin yeknesak bir uygulama olmadigin
Devletlerin farkli uygulamalar kabul ederek farkl sinirlar belirledigini isaret ederek s6z konusu kural bir
uluslararasi teamiil olarak kabul edilemeyecegini ifade etmistir. Mahkeme buna ek olarak Norve¢’in s6z
konusu kurala daima itiraz ederek bu uygulamaya karsi ¢iktigini géz 6niinde bulundurarak kuralin Norveg’e
kars1 uygulanabilir olmadigini kabul etmistir.

Mahkeme Birlesik Kralligin indreleia (deniz yolu) hakkinda itirazlarini da benzer sekilde kabul etmemis
ve “Norve¢ Hiikiimeti'nin 1935 tarihli Kararname ile Norveg balik¢ilik bélgesinin sinirlarini belirlerken esas
hatlari tespit etmesinin uluslararasi hukuku ihlal etmedigine...” karar vermistir.[19] Bahsedilen konularda
Norveg¢ hakli bulunmus olsa da Mahkeme, kiy1 devletlerinin deniz alanlarinin sinirlandirmasina iliskin
islemlerin kiy1 devletinin yetkisine tabi oldugunu ancak deniz alanlarinin sinirlandirilmasinin uluslararasi
bir boyut tasidigini ifade ederek s6z konusu sinirlandirmalarin diger Devletler agisindan gegerliliginin
uluslararasi hukuka tabi oldugunu ifade etmistir.

Davada 6zel 6neme sahip olan temel hususlardan bir tanesi ise deniz alanlari ile deniz alanlarini
cevreleyen veya bolen kara pargalar1 arasindaki iliskidir. Bu pargalardan referans alinarak cizilecek olan
esas hat cizgisi ile belirlenen deniz alanlarinin kara tlkesi ile yeterince bagh olup olmadiginin énemi
vurgulanmistir.[20] Norve¢'in cografi olarak sira disi yapisy, tarihsel olarak uygulamalari ve ekonomik
nedenler g6z 6niinde bulundurularak Norveg tarafindan diiz esas hat ydnteminin uygulanmasi uluslararasi
hukuka aykir1 bulunmamaistir.

Diiz esas hat kavrami bu dava ile birlikte Uluslararasi Hukuk Komisyonu calismalarinda ayrintili bir
sekilde ele alimyor ve 1958 tarihli Cenevre Karasulari ve Bitisik Bolge S6zlesmesi'nin 4. Maddesinde [21]
acikca kodifiye edilmis oluyor. S6zlesmede diiz esas hat yonteminin belirli kosullarda uygulanabilecegi
ifade edilmistir. Biitiin bunlar ise 1982 tarihli BMDHS'ne zemin hazirlamistir. Deniz yetki alanlarinin
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belirlenmesine iliskin esas hat yontemleri giincel hali ile BMDHS ile hiikiim altina alindig1 sekilde
uygulanmakta ve uluslararasi teamiil olarak kabul gormektedir.

BMDHS'nin7. maddesinde diiz esas hat yontemi detayli bir bicimde ele alinmistir. Madde metninde diiz
esas hat ydnteminin uygulanmasi i¢in aranan kriterler, “sahilin derin bir sekilde girintili ¢cikintili olmasi, sahil
boyunca hemen yakinda adalar dizisinin bulunmasi, bir deltanin varligi, baskaca dogal ézellikler nedeniyle
sahilin son derece degisken olmasi” hallerinde, “diiz esas hatlarin olusturdugu ¢izginin sahilin genel yoniinden
hissedilebilir bir bicimde sapmamasi ve kara sahasina yeter derecede yakin olmast” sartlari ile uygulanabilir
oldugu hiikiim altina alinmistir. Ayrica ¢ekilme zamaninda ortaya ¢ikan kara parcalarinin diiz esas hat
¢iziminde referans nokta olarak alinamayacagi istisnasi ile birlikte ifade edilmistir. Madde metninde yer
alan bir diger husus balik¢ilik davasinda mahkeme tarafindan yapilan degerlendirmenin kodifiye edilmis
hali olan, Sézlesmenin 5. Maddesinin 1. Fikrasi uyarinca uygulanacak olan esas hatlar yonteminde “bélgeye
0zgli ve gercekligi ve onemi uzun bir teamiil ile acikca kanitlanmis ekonomik ¢ikarlar goz éntinde” tutulabilir
diyerek istisnai bir durum ayrica hiikiim altina alinmistir.

Son olarak diiz esas hatlara iliskin yontemin diger bir devletin bazi deniz yetki alanlarini kesecek sekilde
uygulanamayacagi hiikiim altina alinmistir. Her haliikdrda S6zlesme’nin esas hatlarin belirlenmesine iliskin
diizenlemeleri karasulari sinirlarini belirlemeye yonelik oldugu icin yetersiz goriilmektedir. En nihayetinde
esas hatlar sadece karasulari sinirlarini degil karasularindan sonra gelen deniz yetki alanlarinin
belirlenmesinde de referans noktasi niteligindedir. Son fikra ile getirilen bu diizenleme muhtemel bir
ihtilafin o6niine ge¢mek icin yapilmis olsa da belirtilen ihtilaf halinde yani komsu kiy1 devletlerin
birbirlerinin karasularini acgik denizden veya bir miinhasir ekonomik bolgeden kesmesi halinde hangi
usuliin kullanilacagi belirtilmemistir. Kanaatimizce bu diizenleme hem sadece karasularina iliskin hiikiim
olmasi nedeni ile hem de belirtilen ihtilafin varlig1 halinde izlenilecek yontemin belirlenmemesi nedeniyle
eksik kalmistir.[22]

D. Tiirkiye A¢isindan Esas Hat Kavrami

Kiy1 devletleri deniz alanlarindan miimkiin oldugunca fazla yararlanmay: hedeflemektedirler. Bu hedef
ise s6z konusu alanlarin siirlandirilmasi ve tespiti problemini beraberinde getirmektedir. Devletler gerek
ic hukuk diizenlemeleri ile gerek uluslararasi anlagmalarla deniz yetki alanlarina iliskin diizenlemelere
ihtiya¢ duymaktadir. Tirkiye ise ne 1958 yilinda Cenevre’de toplanan BMBDHK neticesinde belirlenen
sozlesmeler ve protokole ne de 1982 tarihli BMDHS'ne taraf olmamistir. BMDHS ne su an aktif olarak 170
taraf tilke bulunmaktadir.[23] Tiirkiye S6zlesme’nin 3., 33. ve 121. Maddelerini acik¢a ve siirekli ret ederek
“israrli itirazc1 (Persistent Objector) konumunda bulunmaktadir bu durum bilindigi lizere 1srarl itirazci
devletin teamiill hukukundan kaynaklanan kurallardan bir anlamda muaf tutulmasina olanak
saglamaktadir.[24] Ancak jus cogens (emredici normlar) i¢in yani antlasmalar hukuku agisindan gecerli
olmadig1 i¢cin Turkiye'nin sozlesmeye taraf olmadigi disiiniilebilir. Tirkiye'nin sézlesmelere taraf
olmamasinin temel sebebi Ege Denizi'nde yasanan yetki alanlarina iliskin sorunlarin ¢éziimlenmemis ve
Sozlesme’de bu sorunlarin zorunlu yontemlerle ¢éziilmesine iliskin yontemlerin belirlenmis olmasidir. Bu
nedenle Tirkiye deniz yetki alanlarina iliskin herhangi bir problemde uluslararasi antlasmalara atif
yapamamaktadir.[25]

Tiirkiye tarafindan so6zlesmenin kabul edilmemis olmasi ulusal hukuk ile gelismedigi takdirde
Sozlesme’nin bazi hiikiimlerinin i¢ hukukta uygulama alani bulamayacagi anlamina gelmemektedir. Ciinkii
“BMDHS icerigi ve S6zlesme’nin kabul edildigi Uctincii Deniz Hukuku Konferansi calismalarini tamamen ihmal
ederek meseleleri ele almaya ¢calismak, iilkemizin icinde bulundugu giincel ve 6nemli sorunlarin geregi gibi
degerlendirilmesine engel olusturur, aciklamalar eksik kalir.” [26]

Tiirkiye’de deniz yetki alanlarinin diizenlenmesine iliskin 20 Mayis 1982 tarihli 2674 sayil “Karasulari
Kanunu” [27] tek diizenleme olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Kanunun birinci maddesi Tiirk karasularinin
genisligini 6 mil olarak belirlemis ve belirli denizler i¢in belirli sartlar olustugu takdirde Cumhurbaskani
tarafindan daha genis bir karasulari tespitinin yapilabilecegi ifade edilmistir. Kanunun ikinci maddesi ise
komsu kiy1 devletleri ile karasularinin anlagma ile sinirlandirabilecegi ifade edilmistir. Kanunun eski
halinde bu diizenlenme “Karasulari daha genis olan devletlere karsi Tiirk karasularinin genisligi,
miitekabiliyet esasina gore taayyiin eder” [28] denilerek miitekabiliyet ilkesi esas alinmist.

Kanunun giincel halinin 3. Maddesinde karasularinin genisliginin tespit edilmesinde en 6nemli referans
olan esas hatlarin Cumhurbagskani tarafindan tespit edilecegi belirtilmistir. Ancak esas hattin hangi sekilde
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belirlenecegine iliskin herhangi bir hiikkiim yoktur. Miilga 476 sayili Karasulari Kanunu’'nun 4. maddesinde
ise esas hat yontemlerine iliskin belirlemelerde bulunulmustur. Glincel kanunun 6. Maddesi ile 476 sayili
kanunun 2674 sayili kanuna aykir1 hiikiimlerin kaldirildig1 ifade edilmistir ancak 2674 sayili kanunda esas
hattin belirlenisine veya hangi esas hat yonteminin kullanilacagina iliskin bir ibare bulunmamasi biiytik bir
eksiklik olarak degerlendirilebilir.

476 sayil kanunun 4. maddesinin birinci fikrasindaki hiikiimler ile genel kural olarak en diistik cezir hatti
referans alinarak normal esas hat yontemi ile karasularinin genisliginin 6l¢iilebilecegini belirlenmistir. [29]
ikinci fikra ise 1958 tarihli Cenevre Karasular ve Bitisik Bélge Sézlesmesi'nin 4. Maddesine paralel bir
sekilde diizenlenerek “girintili ¢ikintili sahillerde veya sahile yakin adalarin bulundugu yerlerde, sahil ve
adalarin ileri burun noktalarini birlestiren diiz esas hat usulii tatbik edilir” seklinde istisnai durumlar
hakkinda hiikiimlere yer verilmistir. Haricen esas hat yontemine iliskin herhangi bir kanun metni
bulunmamaktadir. Tiirkiye karasularinin genisligine iliskin cesitli diizenlemeler ihdas etmis ancak bunlar
icerisinde esas hatlarin nasil belirlendigi veya nasil tatbik edilecegine iliskin bir diizenleme
bulunmamaktadir [30].

Uluslararast belge niteliginde olan ve Tiirkiye'nin Birlesmis Milletlere ilettigi birtakim
diizenlemeler/kurallar bulunmaktadir. Tiirkiye Marmara Denizi ve Tiirk bogazlarindaki deniz trafigine
iliskin Birlesmis Milletlere gonderdigi diizenlemelerde bazi sinirlandirmalar ve koordinatlara yer vererek
bir anlamda aslinda karasular1 sinirlarini belirten ve ilan eden belgeler gondermistir.[31] Ayni zamanda
Turkiye ile Yunanistan arasinda yasanan sorunlara iliskin Tiirkiye tarafindan Yunanistan’a gonderilen
notalar da ayni sekilde Birlesmis Milletler Daimi Temsilciligi tarafindan Birlesmis Milletlere sunulan
belgeler arasindadir. Tiirkiye stirekli bir sekilde Yunanistan tarafindan uygulanmaya ¢alisilan maksimalist
politikaya itiraz etmektedir.[32] Tiirkiye 6zellikle Ege Denizi'nde 6zel cografi kosullar oldugunu her firsatta
aktarmaktadir.

[II.  SONUGLAR

Deniz yetki alanlarinin belirlenip devletlerin egemenlik yetki alanlarinin tespit edilebilmesinde en 6nemli
faktorlerden biri uygulanacak olan esas hat yontemidir. Esas hatta iliskin tanimlar zamanla degisim ve
gelisim gostererek BMDHS'nde belirtilen seklini almistir. Giincel hali ile normal esas hat ve diiz esas hat
olmak iizere iki gesit esas hat yontemi ile deniz yetki alanlarinin belirlendigini ve uygulanacak hukuk
kurallarinin da bu sekilde tespit edilebildigi ortadir. Bu yontemler ise tarihsel gelisimleri dogrultusunda
BMDHS'ndeki halini almistir. S6zlesmede belirtilen usul ve esaslar dogrultusunda belirlemeler ve
ihtilaflarin ¢6ziimii cogunlukla sagliyor olsa da yillardan beri siiren ihtilaflara net bir ¢6ziim getirememistir.

Hali hazirda s6zlesme belki lafzindan dolayr belki zamanin sartlarindan dolay1 belirli bir kavramin
(karasularinin genisliginin) tespitine yonelik yazilmis olsa da dolayli olarak diger deniz yetki alanlarinin
belirlenme usul ve esaslarinda da ayni sekilde esas hat yontemlerinin kullanilabilmesine olanak saglayan
uluslararasi gegerlilige sahip bir anlasma niteligindedir. Hatta deniz hukukunun magna cartasi oldugu ifade
edilen sézlesmenin hiikiimleri giiniimiizde etkinligini ve gegerliligini korumaktadir. Tiirkiye her ne kadar
sozlesmeye taraf olmasa da Sozlesme hiikiimlerinin artik uluslararasi kabul gérmiis bir teamiil olarak
uygulanmasindan kaynakly, ister istemez s6zlesme hiikiimleriyle paralel hareket etmektedir. Diger agidan
ise Tiirkiye acisindan deniz yetki alanlarina iliskin kanun ¢alismalarinin hizlandirilip bu konudaki ulusal
mevzuat eksikliginin giderilmesi son derece elzemdir.

IV.  TARTISMA

Esas Hat Kavrami kara sulari, kita sahanligi ve miinhasir ekonomik bolge gibi sinirlandirmalarda
devletlerin mesru beklentilerini koruyarak BMDHS ile hakkaniyet ilkesini bir nebze somutlastiran kistas
olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Giiniimiizde goriilmektedir ki BMDHS ile “hakkaniyet ilkesiyle anlasma” denilerek devletlerin mesru
beklentileri tam karsilanmamis olup somut 6l¢iitleri bulunmayan bir sistem getirilmistir. Belirlenen kavram
ve sistemlerin soyut ve yoruma acik olmasi uyusmazliklarin ¢éziimiine yardimci olmaktan uzaktir.

Tiirkiye her ne kadar cesitli lilkelerle imzaladig1 anlasmalarda BMDHS hiikiimlerine uygun olarak
davranip teorik olarak bir sistematik bi¢gim belirlenmistir. Ancak bu durum i¢ hukuk sistemine yansimamis
olup Esas Hat kavraminin pratikte tam anlamiyla islevsel olabilmesi ve Tiirkiye’nin bolgesel tezlerini
destekleyebilmesi engel teskil etmektedir.

V.  CIKARIM
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Esas Hat Kavrami, devletlerarasi uyusmazliklar ve uyusmazliklarin ¢éziimii i¢in gegen tarihsel siirecle
beraber gelisen ve zamanin sartlarina uyum saglayan doktrin, ictihat, uluslararas: ve devletler arasi
anlasmalar ile nesnel ve uygulanabilir kavram olarak giintimtizdeki halini almistir. Uluslararasi anlasmalar
ile uyusmazliklara ¢6ziim olabilmek icin genel kurallar ile birlikte istisnai hallerin olabilecegi hiikiim altina
alinmaktadir. Ancak her ne kadar istisnai durumlarin olabilecegi belirtilmis olsa da istisnai hallerde
uygulanmasi gereken uluslararasi hukuk kurallari netlik kazanmamis ve benzer olaylarda farkl i¢tihatlarin
ortaya ¢ikmasina sebep olmustur. Bu durum uluslararasi hukukun gecerliligi ve etkililigi tartismalarina yol
acmaktadir. Coziim olarak anlasmalarda daha nesnel ve somut Kkriterler ile uyusmazliklarin ¢éziim
yollarinin belirlenmesi ve ihtilaf halinde yetkiye iliskin diizenlemelerin yapilmasi ile saglanabilecegi
kanaatindeyiz.
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OZET

Bu c¢alisma, cografi olarak denize kiyis1 bulunmayan ve bu nedenle uluslararasi deniz hukukundan
dogrudan yararlanma imkani sinirh olan devletlerin hukuki statiisiinii incelemektedir. Deniz hukukunun
temel dayanagini olusturan 1982 Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sozlesmesi (BMDHS) kapsaminda,
“cografi olarak elverissiz konumdaki devletler” kavramai, denize erisim ve deniz kaynaklarindan faydalanma
hakki acisindan 6zel bir 6neme sahiptir. Bu baglamda, calismada Kirgizistan 6rnegi ele alinmis ve iilkenin
Cin ile kara siniri tizerinden gelistirdigi anklav iliskisi incelenmistir. Kirgizistan'in denize dogrudan ¢ikisi
olmamasina ragmen, deniz tasimacilifina ve deniz kaynaklarina erisim konularinda boélgesel isbirligi
cabalari, deniz hukukunun esitlik ilkesi acisindan degerlendirilmistir. Calismanin amaci, elverissiz
konumdaki devletlerin uluslararasi deniz hukukunda sahip oldugu haklarin kapsamini belirlemek, bu
haklarin uygulanabilirligini Kirgizistan 6érnegi tizerinden analiz etmek ve 6zellikle Cin ile iliskilerinde bu
statiiniin nasil sekillendigini ortaya koymaktir. Bu analiz, kara ile cevrili devletlerin uluslararasi hukukta
denizlere erisim hakkinin gelecegine iliskin tartismalara da katki sunmay1 hedeflemektedir.
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ABSTRACT

This study examines the legal status of landlocked states that, due to their geographical location, have
limited direct access and benefit from international maritime law. Within the framework of the 1982 United
Nations Convention on the Law of the Sea [UNCLOS], which constitutes the foundation of maritime law, the
concept of “geographically disadvantaged states” holds particular significance in terms of access to the sea
and utilization of marine resources. In this context. The study focuses on the case of Kyrgyzstan, analyzing
its enclave-related cooperation with china through their shared land border. Despite lacking direct access
to the sea, Kyrgyzstan's efforts to engage in regional cooperation on maritime transport and access to
marine resources are evaluated in light of the principle of equity in maritime law.The aim of the study is the
determine the scope of rights that geographically disadvantaged states hold under international maritime
law, to analyze the applicability of these rights through the example of the Kyrgyzstan, and to reveal how
this status has been shaped particularly in the context of its relations with China. This analysis also aims to
contribute to broader discussions on the future of landlocked states right of access to the sea under
international law.
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I. GIRIS

Denizler, tarih boyunca sadece cografi bir unsur degil, ayn1 zamanda ekonomik, ticari ve stratejik
birer giic kaynagi olmustur. Devletlerin denizlere erisimi, onlarin dis ticaret, enerji kaynaklarina ulasim ve
jeopolitik etkinlikleri acisindan hayati bir 6nem tasir. Ancak, bazi devletler denize kiyis1i olmamalar1 veya
denize ulasim konusunda ciddi cografi kisitlamalarla karsi karsiya olmalari nedeniyle bu avantajlardan
mahrum kalmaktadir. Bu devletler, 1982 tarihli Birlesmis Milletler Deniz Hukuku S6zlesmesinde (BMDHS)
“cografi olarak elverissiz konumda bulunan devletler” olarak tanimlanir ve 6zel hiikiimlere tabi tutulur.

Kirgizistan, denize kiyis1 olmayan ve cografi olarak kapali bir bolgede yer alan bir Orta Asya
tilkesidir. Ekonomik kalkinma, dis ticaret ve enerji kaynaklarina erisim acgisindan denizlere dogrudan
ulasamamasi, bu iilkenin uluslararasi hukuk baglaminda transit ge¢is haklarina olan ihtiyacinm
artirmaktadir. 1982 BMDHS, Kirgizistan gibi devletlere transit serbestligi, giimrik kolayliklar1 ve smirli
deniz kaynaklarindan yararlanma hakki taniyarak bu dezavantajlari telafi etmeye calismaktadir.

Bu ¢alismada, Kirgizistan'in 1982 Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi kapsaminda sahip
oldugu haklar, yiikiimlilikler ve uluslararasi hukukta sahip oldugu statii ele alinacaktir. Ayrica, Cin
tizerinden denizlere erisim saglayan Kirgizistan'in cografi yapisi cercevesinde “anklav” olarak nitelendirilip
nitelendirilemeyecegi analiz edilecektir. Bu kapsamda, hem hukuki hem de cografi agidan detayl bir
degerlendirme yapilacak; Kirgizistan drnegi lizerinden cografi olarak elverissiz konumdaki devletlerin
uluslararasi deniz hukukundaki yeri tartisilacaktir.

II. MATERYAL METOT

Bu calismada normatif analiz ve doktrinel inceleme yontemleri kullanilmistir. Birincil kaynak olarak
Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sozlesmesi'nin ilgili hiikiimleri incelenmis; ikincil kaynak olarak Tiirkce
ve Rusca akademik eserler, makaleler ve uluslararasi raporlardan yararlanilmistir. Ayrica Kirgizistan'in Cin
ile olan transit iliskileri baglaminda karsilastirmali analiz yontemi uygulanmistir.

1. Kavramsal ve HukuKki Cerceve

1.1. Denize Kiyis1 Olmayan Devlet Tanimi (BMDHS Madde 124)

Bu béliimde, Kirgizistan'in uluslararasi deniz hukuku kapsamindaki konumunu anlayabilmek i¢in
oncelikle “denize kiyis1 olmayan devlet” ve “cografi olarak elverissiz devlet” kavramlari ele alinacak;
ardindan bu kavramlarin 1982 tarihli Birlesmis Milletler Deniz Hukuku So6zlesmesindeki yasal
dayanaklarina yer verilecektir.

Denize kiyis1 olmayan devlet (landlocked state), topraklarinin tamami kara ile c¢evrili olan ve
dogrudan agik denizlere erisimi bulunmayan devlet olarak tanimlanir. [ Saban Kardas, 2015 ] Bu tiir devletler,
deniz ticareti, deniz tasimacilii ve deniz kaynaklarina erisim gibi stratejik avantajlardan mahrum
durumdadir. Bu durum, ekonomik biiylime, dis ticaret hacmi ve uluslararasi iliskilere katilim ag¢isindan
ciddi sinirlamalar dogurur.

1982 BMDHS’nin 124. maddesi, denize kiyis1 olmayan devletleri, acik denizlere dogrudan siniri
bulunmayan ve komsu devletlerin topraklari tizerinden transit gecise ihtiya¢ duyan tilkeler olarak tanimlar.
Sozlesmede bu devletlerin, kiy1 devletleri ile is birligi icinde denize erisim saglamalar1 ve transit gegcis
hakkini kullanmalar1 gerektigi vurgulanmistir. Bu baglamda, denize kiyisi olmayan devletlerin denizlere
ulasimi, sadece cografi degil, ayn1 zamanda hukuki bir sorun olarak da ele alinmaktadir. [BMDHS (1982)].

Kirgizistan, tam anlamiyla bir “denize kiyisi olmayan devlet'tir ve sézlesmenin tanimina birebir
uymaktadir. Bu nedenle 1982 BMDHS’yle ilgili hiikiimleri ¢ercevesinde transit gecis, ekonomik erisim ve
liman kullanimi gibi haklara sahip oldugu kabul edilmektedir.

1.2. Cografi Olarak Elverissiz Devlet Nedir?

Cografi olarak elverissiz devlet (geographically disadvantaged state) kavrami, sadece denize kiyisi olup
olmama durumunu degil, devletin kiy1 konumunun ticaret, erisim ve kaynaklara ulasim agisindan
yetersizligini de kapsar. [Ali Bozer, 2000]

Yani bir devletin denize kiyisi olsa bile, bu kiy1 kiiciik, kapali bir korfezde yer aliyor ya da
uluslararasi ticaret yollarina uzaksa, bu devlet “elverissiz” kabul edilebilir. Ancak daha dar anlamda, bu
kavram ozellikle denize kiyis1 olmayan ve deniz kaynaklarindan dogrudan yararlanamayan devletleri
tanimlamak i¢in kullanilir.
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1982 BMDHS'nin 70. maddesi bu devletlere 6zel haklar tanimistir. Buna gore, cografi olarak
elverissiz devletler, kendilerine komsu kiy1 devletlerin miinhasir ekonomik bélgelerindeki (MEB) canh
kaynaklardan yararlanma hakkina sahiptir. Ancak bu haklar, ilgili kiy1 devleti ile yapilacak anlasmalarla
sinirlidir ve tek tarafli bir hak dogurmaz. S6zlesme, bu devletlerin kaynaklara erisiminde hem is birligi hem
de denge gozetilmesi gerektigini vurgular. [BMDHS (1982)].

Kirgizistan, ne acik denizlere ulasimi olan bir devlet ne de kiy1 seridine sahip bir iilkedir. Ayni
zamanda biiyiik deniz ticaret yollarina erisimi de yoktur. Bu baglamda, cografi olarak hem denize kiyisi
olmayan hem de ulasim ag¢isindan elverissiz bir konuma sahiptir. Bu durum, onu BMDHS kapsaminda hem
“denize Kkiyis1 olmayan” hem de “cografi olarak elverissiz” devlet kategorisine dahil eder.

1.3. Anklav (Enklav) Tanimi ve Hukuki icerigi

Anklav (veya Fransizca kokenli sekliyle enklav), uluslararasi hukukta bir devletin veya bolgenin
tamaminin baska bir devletin kara sinirlariyla ¢evrili olmasi durumunu ifade eder. Bu kavram daha ¢ok
cografi ve siyasi baglamda kullanilir. Anklavlar, egemenlik, ulasim ve iletisim gibi acilardan 6zel hukuki ve
diplomatik zorluklar yaratir. Uluslararasi hukukta anklavlar, genellikle transit ge¢is haklari, hava sahasi
kullanimi ve yerel yonetim diizenlemeleri gibi 6zel hiikiimlerle ele alinir. [ Malcolm N. Shaw, 2017]

Devletler agisindan anklav statiisii, topraklarinin tamaminin yalnizca tek bir baska devletin kara
siirlariyla gevrili olmasiyla miimkiindiir. Bu baglamda érnek olarak, Lihtenstayn'in Isvi¢re tarafindan
cevrili olusu bir yari-anklav olarak degerlendirilirken, Vatikan tamamen italya icinde bulundugu i¢in tam
anlamiyla bir anklavdir. [4. H. Leila, 2009]

Kirgizistan'in durumu bu tanima uymaz. Kirgizistan, her ne kadar denize kiyisi olmayan bir iilke
olsa da, yalnizca Cin ile ¢evrili degildir. Ulke; Cin, Kazakistan, Ozbekistan ve Tacikistan ile kara sinirina
sahiptir. Bu nedenle cografi ve uluslararasi hukuk a¢isindan anklav statiisiinde degerlendirilmesi mimkiin
degildir. Ayrica ¢ok tarafli kara ve demiryolu baglantilary, Kirgizistan'in bolgesel transit erisimini
glclendirmektedir.

Sonug olarak, Kirgizistan'in Cin iizerinden denizlere ulasim sagliyor olmasi, onu cografi olarak Cin’e
bagiml bir “anklav devlet” yapmaz. Bu durum sadece cografi elverissizlik olarak degerlendirilmelidir,
anklavlikla karistirilmamaldir. [R. Churchill & A. Lowe, 1999]

2.Kirgizistan'in 1982 BM Deniz Hukuku Sézlesmesi Kapsamindaki Haklar1

2.1. Transit Hakki (Madde 125)

1982 Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sozlesmesi (BMDHS), denize kiyisi1 olmayan ve cografi
olarak elverissiz konumda bulunan devletlere, denizlere ulasim ve deniz kaynaklarindan yararlanma
imkani taniyan 6nemli bir uluslararasi belgedir. Bu kapsamda, Kirgizistan da sdzlesme ¢ercevesinde cesitli
transit ve ekonomik haklara sahiptir. Asagida, bu haklar iki temel bashk altinda ele alinmaktadir.

BMDHS’nin 125. maddesi, denize kiyisi olmayan devletlere denizlere ulasmak ve buralardan mal
tasimak icin transit gecis hakk: tanimaktadir. Bu gecis, kara, demiryolu ve gerektiginde boru hatti, kablo ve
hava yolu gibi alternatif yollarla saglanabilir. Bu hak, “serbest ve engelsiz ulasim” ilkesine dayanmakla
birlikte, transit devletin egemenligine saygi gosterilmesini de sart kosar. [BMDHS (1982)]

Kirgizistan, bu hiikkim uyarinca transit ge¢is hakkina sahiptir ve bunu ¢ogunlukla Kazakistan
tizerinden kullanmaktadir. Kazakistan ile yapilan ikili anlasmalar ¢ergevesinde, Kirgizistan mallar1 Hazar
Denizi'ne ulasmakta ve buradan Rusya, Azerbaycan ve Iran gibi iilkelere nakledilebilmektedir. Ayrica Cin
ile olan ulasim yollar1 da, 6zellikle demiryolu projeleri aracilifiyla Dogu Asya limanlarina erisim
saglamaktadir. [Asem Tokobaeva, 2021]

2.2. Ekonomik Haklar (Madde 127-129)

BMDHS’nin 127. maddesi, denize kiyis1 olmayan devletlerin transit geciste kullandiklar yollar
tizerindeki tasimalar icin ek giimriik vergilerine veya mali ytiklere tabi tutulamayacagini diizenlemektedir.
Bu hiikiim, 6zellikle gelismekte olan tilkelerin uluslararasi ticarette dezavantajli duruma dismesini
Onlemeyi amaglar.

Ayrica 128. ve 129. maddelerde, transit devletlerin denize kiyisi olmayan devletlerin limanlara

ulasimini kolaylastirmalari gerektigi ve bu devletler i¢in serbest bolgeler, antrepolar ve depolama tesisleri
kurmalarinin tesvik edildigi ifade edilmektedir. Bu hiikiimler ¢ergevesinde, Kirgizistan'in hem Kazakistan
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hem de Cin ile liman ve lojistik is birligi gelistirmesi miimkiindiir. Nitekim Cin'in Lanzhou, Xi’an ve Uriimgi
bolgelerinde Kirgizistan’a tahsis edilmis lojistik merkezler faaliyet gostermektedir. [UNCTAD,2020]

Bu hiikiimler, Kirgizistan gibi cografi olarak elverissiz devletlerin uluslararasi ticarete
entegrasyonunu kolaylastirmay1 ve denizlere fiili erisimini desteklemeyi amag¢lamaktadir.

2.3. Madde 70 - Elverissiz Devletlerin Canli Deniz Kaynaklarindan Yararlanma Hakki (Detayl
Aciklama)

1982 BM Deniz Hukuku Sézlesmesi'nin 70. maddesi, cografi olarak elverissiz devletlere - yani
denize dogrudan erisimi bulunmayan veya denize erisimi olmasina ragmen deniz kaynaklarindan etkin
sekilde yararlanamayan devletlere - komsu kiy1 devletlerin Miinhasir Ekonomik Bélgeleri'ndeki (MEB)
canli kaynaklardan yararlanma hakki tanimaktadir. Bu madde, deniz kaynaklarinin sadece kiy1 devletler
arasinda degil, daha adil ve dengeli bir bicimde boélgesel olarak paylasiimasini amaglamaktadir.

Hakkin Kosullar1 ve Sinirlari:

- Bu hak tek tarafli bir talep hakki degildir. flgili kiy1 devleti ile yapilacak karsihkh anlasmalara
dayanir.

- Elverissiz devletin, cografi dezavantajinin ekonomik sonugclarini hafifletmeye yo6nelik olarak
kaynaklara ulasimi desteklenmelidir.

- Kiy1 devlet, kaynaklarinin “fazlasini” paylasmakla ylikiimliidiir; eger tilkenin kendi ihtiyaci varsa
bu hak askiya alinabilir.
Kirgizistan'in Durumu:

Kirgizistan, hi¢bir deniz ya da Miinhasir Ekonomik Bolge ile dogrudan sinir1 olmayan bir kara ile
cevrili (landlocked) devlettir. Bu nedenle, MEB i¢indeki kaynaklardan dogrudan yararlanma hakkina sahip
degildir. Ancak dolayl yollarla bu hakka erisim miimkiindiir:

- Bélgesel Anlagmalar Yoluyla: Ornegin, Hazar Denizi kiyisinda yer alan Kazakistan, Tiirkmenistan
veya Azerbaycan ile yapilacak is birligi ve ortak balik¢ilik anlagmalariyla bu kaynaklardan pay alinabilir.

- Ekonomik Is Birligi Orgiitleri Aracihgiyla: Sanghay Isbirligi Orgiitii (Si0) ve Tiirk Devletleri
Teskilat1 gibi platformlar, kaynak paylasiminda diplomatik zemin saglayabilir.

- Lisanslama ve Ortak Girisim Modelleri: Kirgizistan, kiy1 devletlerin miinhasir bolgelerinde faaliyet
gosteren sirketlerle ortak yatirim ve isletme modelleri gelistirerek dolayli ekonomik kazang saglayabilir.

Uygulamadaki Zorluklar:

- Bu hak, pratikte ¢ogu zaman “teorik” kalmaktadir. Kiy1 devletlerin rizasina bagli olmasi ve deniz
kaynaklarinin stratejik 6nemi, bu haklarin genis bicimde uygulanmasini sinirlar.

- Ayrica ulasim, lojistik ve altyapi eksiklikleri Kirgizistan'in denizle baglantisim1 daha da
zorlastirmaktadir.

3. KIRGIZISTAN VE CiN ARASINDAKI TRANSIT iLiSKi

Kirgizistan'in denize dogrudan erisimi bulunmamasi, onu kara ile ¢evrili bir devlet yapmaktadir.
Bu nedenle, dis ticaretinin biiyiik béliimii komsu devletler iizerinden saglanmaktadir. Bu baglamda, Cin ile
olan transit iliskiler, 6zellikle son on y1lda belirgin bigimde artmis ve Kirgizistan'in ekonomik stratejilerinde
merkezi bir konuma gelmistir.

Cin’'in “Kusak ve Yol Girisimi” (Belt and Road Initiative - BRI) kapsaminda Kirgizistan’da bir¢ok
ulastirma ve lojistik yatinmi gerceklestirilmistir. Ozellikle Kara-Suu, Irkeshtam ve Torugart gegitleri gibi
kara sinir kapilari, Cin-Kirgizistan ticaretinin ana gilizergahlarini olusturmaktadir. Demiryolu baglantilar
konusunda da c¢alismalar siirmektedir. Kirgizistan'in bu projelere katilimi, transit gecis olanaklarini

artirmakla kalmamis, ayn1 zamanda Cin’e olan ekonomik entegrasyonunu da derinlestirmistir. [UN ESCAP,
2022]

3.1. Kirgizistan’in Cin Uzerinden Denizlere Erisimi

Fiilen, Kirgizistan'in denizlere erisimi Cin’'in dogu limanlar1 iizerinden gergeklesmektedir. Bu
limanlar arasinda baslica kullanilanlar:
- Sanghay Limani (diinyanin en yogun konteyner limanlarindan biri)
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- Shenzhen ve Guangzhou Limanlari

- Lianyungang Limani (Orta Asya’ya yonelik 6zel transit koridoru ile baglantilidir)

Bu limanlara ulasim, Cin’in i¢ bolgelerinden gecen demiryolu hatlar1 ve otoyollar ile saglanmakta;
bu da Kirgizistan’in Cin altyapisina bagimli hale gelmesine neden olmaktadir. Ancak, bu durum Kirgizistan
icin zorunlu bir anklav konumu anlamina gelmez; yalnizca yiiksek ekonomik ve lojistik bagimlilik anlami
tasir. [Zhang Yun, 2021]

ikili anlasmalar cercevesinde lojistik merkezler kurulmus, ézellikle Cin’in batisindaki Uriimci ve
Lanzhou sehirlerinde Kirgiz firmalarina ayrilmis antrepolar faaliyet gostermektedir. Bu gelismeler, deniz
baglantisinin dolayli ama istikrarli hale gelmesini saglamistir.

3.2. Cin’in Sanghay, Tianjin ve Diger Limanlarinin Kirgiz Mallari i¢in Kullanim

1. Sanghay Limani
Sanghay, diinyanin en yogun konteyner limanidir ve Kusak ve Yol Girisimi'nin (BRI) deniz ayaginda merkezi
bir rol oynar. Kirgiz mallar1 (6rnegin tekstil iirtinleri, tarim irtnleri, yer alti kaynaklari) ¢ogunlukla
karayolu veya demiryolu ile Cin'in batisindaki Uriimci veya Lanzhou gibi lojistik merkezlerine taginir. Bu
merkezlerden Sanghay’a aktarilan mallar, oradan konteyner gemileriyle Asya, Avrupa ve Amerika
pazarlarina gonderilir.

2. Tianjin Limani
Tianjin, Cin'in kuzeyinde yer alan ve Pekin'e en yakin biiyiik deniz limanidir. Kirgizistan’dan gelen mallar
ozellikle demiryolu koridorlar1 araciligiyla Tianjin'e ulasir. Cin'in demiryolu altyapisindaki gelismislik,
Kirgizistan'in diisiik maliyetli ve hizli ihracat yapmasini saglar.

3. Lianyungang Limani (Ozel Durum)
Cin hukiimeti, Orta Asya iilkeleri i¢in Lianyungang Limani'nda o6zel lojistik alanlar tahsis etmistir.
Kirgizistan, Kazakistan ile birlikte bu limani ortak deniz kapisi olarak kullanmak {izere anlasmalara imza
atmistir. Bu liman, Cin-Kirgizistan-Ozbekistan demiryolu projesinin dogu terminali olmas: acisindan da
stratejiktir.

Anlasmalar ve Yasal Dayanaklar:

Kirgizistan ile Cin arasinda ikili ticaret ve transit anlagsmalari, bu limanlarin kullanimi konusunda
hukuki altyap1 saglar. Ayrica, Sanghay Isbirligi Orgiitii (5I0) kapsaminda lojistik is birligi projeleri, bu liman
erisimini desteklemektedir.

Bu limanlar sayesinde Kirgizistan, denize kiyis1 olmasa da kiiresel ticaret sistemine dolayl fakat
etkin bir sekilde entegre olabilmektedir

3.3. Kirgizistan’in Cin’e Bagimli Olup Olmadigi: Anklav Degerlendirmesi

Cografi ve hukuki agidan bir anklav, yalnizca bir tilkenin kara sinirlariyla cevrili toprak pargasi
anlamina gelir. Kirgizistan, Cin disinda Kazakistan, Ozbekistan ve Tacikistan ile kara simirina sahiptir. Bu
nedenle:

- Hukuken ve cografi olarak anklav degildir.

- Cin’e gecici ekonomik ve lojistik bagimliligl, anklav statiisli yaratmaz.

Ancak fiili bagimhilik diizeyi, yani deniz ulasimi i¢in Cin altyapisina duyulan ihtiyag, baz stratejik
kirilganhiklar yaratabilir. Ozellikle ulasim giizergahlarinin tek bir iilkeye dayandirilmasi, dis politika ve
ekonomi acisindan ¢esitlendirme ihtiyacini dogurur.

Bu baglamda Kirgizistan'in Cin’e bagimlilifi, jeoekonomik diizeyde tanimlanabilir, ancak anklav
statiisiine ulagsmaz. Cok tarafli ulasim koridorlarina erisimi ve farkli komsu tilkelerle baglantisi, bu tiir bir
simiflandirmay1 dislar. Kirgizistan yalmizca Cin’e bagh degil, diger transit rotalar1 mevcut. Bu nedenle
uluslararasi hukukta “anklav” olarak kabul edilmez.
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4. Kirgizistan’in katildigi uluslararasi denizcilik ve ulastirma orgiitleri, taraf oldugu sé6zlesmeler.

Kirgizistan'in denize dogrudan kiyis1 olmamasina ragmen, uluslararasi tasimacilik, lojistik ve
denizcilikle ilgili bir¢ok kurulusa tiye olarak kiiresel ulasim aglarina entegrasyonunu saglamlastirmaktadir.
Iste en 6nemli kuruluslar:

1. Uluslararasi Denizcilik Orgiitii (IMO)

Kirgizistan, 27 Subat 2024 itibariyla Birlesmis Milletler’in denizcilikten sorumlu uzman kurulusu
olan IMO’ya (International Maritime Organization) iiye olmustur. IMO iiyeligi, denize kiyisi olmayan tilkeler
icin bile uluslararasi deniz tasimaciligl kurallarinin olusturulmasinda sz sahibi olma imkan saglar. Bu
tiyelik sayesinde Kirgizistan, Kafkaslar ve Hazar Denizi iizerinden uluslararasi tasimalara daha kolay
entegre olma firsati elde eder. [MarineLink, 2024]

2. Sanghay Isbirligi Orgiitii (S10)

Kirgizistan, 2001 yiinda kurulan $i0’niin kurucu iiyelerindendir. Orgiit kapsaminda, kara
tasimacilift ve multimodal tasimacilik koridorlari gelistirilmekte olup, Cin limanlar1 iizerinden
Kirgizistan’in dis ticaretini destekleyen ulasim altyapilar giiclendirilmektedir.

3. Turk Devletleri Teskilat1 (TDT)

Kirgizistan, TDT araciligiyla o6zellikle Azerbaycan ve Tirkiye gibi kiyidas devletlerle lojistik ve
ulastirma is birliklerini artirmay1 hedeflemektedir. Bu baglamda, Hazar gecisi ve Orta Koridor gibi projeler,
Kirgizistan'in dolayli deniz erisimini desteklemektedir.

4. SOCEA

2024 yilinda Kirgizistan'in “Kirgiz Aero Navigatsiya” kurumu, SOCEA {iyeligine kabul edilmistir. Bu
durum, hava tasimaciliginin gelisimi araciligiyla deniz lojistik zincirlerine entegrasyonu desteklemektedir.

Bu katilimlar, Kirgizistan'in cografi dezavantajlarini dengelemek ve deniz kaynaklarina dolayl
erisimini saglamak amaciyla olusturdugu ¢ok tarafl stratejik yaklasimi yansitmaktadir.

Sozlesmeler konusuna gelirsek, Kirgizistan, Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Soézlesmesi
(BMDHS)'in tarafidir ve bu s6zlesmeyi imzalamistir. Kirgizistan, denize dogrudan kiyisi olmasa da, diinya
toplumunun bir tyesi olarak denizleri ve kaynaklarini diizenleyen uluslararasi hukuki ¢cerceveye destek
vermektedir.

Kirgizistan i¢in (BMDHS)'in Onemli Yénleri:

A. Deniz Kaynaklarina Erisim Hakki: BMDHS, denize kiyisi olmayan iilkelere, deniz yollarina erisim hakki
tanimaktadir. Bu da Kirgizistan gibi denize ¢ikisi olmayan iilkelerin deniz ticaretine katilabilmesi icin
o6nemlidir. Komsu tlkelerle yapilan anlagmalar yoluyla denizlere erisim saglanabilir.

B. Denizlere Erisim Icin Anlasmalar: Denize kiyisi olmayan iilkeler, komsu iilkelerle ikili veya ¢cok tarafli
anlasmalar yaparak, deniz limanlarina erisim saglayabilirler. Kirgizistan da bu tiir anlagsmalar yaparak
ticaret ve ulasim yollarini cesitlendirebilir.

C. Deniz Yollar1 Ozgiirligii: BMDHS, tiim iilkeler icin deniz yollarinda ézgiirliik ve denizlerin kullanimi
konusunda esitlik ilkesini giivence altina almaktadir. Bu durum, denize ¢ikis1 olmayan tlkeler icin
deniz yolu ile tasima ve erisimi kolaylastirir.

Bu sekilde, Kirgizistan, Birlesmis Milletler Deniz Hukuku S6zlesmesinin hiikiimleri dogrultusunda
uluslararasi denizcilik sistemine entegre olur ve denize kiyisi olmayan tilkeler i¢in saglanan haklardan
faydalanir. [BMDHS, 1982]

III. SONUC

Kirgizistan, denize dogrudan kiyisi olmayan bir iilke olmasina ragmen, Birlesmis Milletler Deniz
Hukuku Sézlesmesi (BMDHS) kapsaminda belirli haklara sahiptir. Ozellikle Madde 125 ile tanimlanan
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serbest ve kesintisiz transit gecis hakki, kara ve demiryolu araciligiyla denizlere ulasimi garanti altina
almaktadir. Buna ek olarak, Madde 127-129 kapsaminda taninan ekonomik ve gimriik kolayliklari,
Kirgizistan gibi cografi olarak elverigsiz konumda bulunan iilkelerin dis ticaret kapasitelerini artirma
potansiyeli tasimaktadir.

Bu cergevede Cin, Kirgizistan i¢in énemli bir transit ortagi konumundadir. Kirgiz mallari, Cin'in
Sanghay, Tianjin ve Shenzhen gibi biiyiik limanlari iizerinden diinya pazarlarina ulasabilmektedir. Ancak
bu durum, Kirgizistan'in Cin’e bagiml bir "anklav" oldugu anlamina gelmez. Ciinkii Kirgizistan ayni
zamanda Kazakistan, Ozbekistan ve Tacikistan gibi diger komsu devletler iizerinden de alternatif ulasim
koridorlarina sahiptir. Bu da onun hem jeopolitik ¢esitlilige sahip oldugunu hem de bagimsiz transit erisim
kapasitesine sahip oldugunu gostermektedir.

Bununla birlikte, BMDHS'nin denize kiyisi olmayan devletler i¢in uygulanabilirligi, pratikte bazi
zorluklar icermektedir. Her ne kadar hukuki metinler transit ve ekonomik haklari tanisa da:

- Transit devletlerle yapilacak ikili anlasmalarin niteligi ve siyasi iliskiler, bu haklarin fiilen
kullanilip kullanilamayacagini dogrudan etkileyebilir.

- Guvenlik, altyap1 eksiklikleri ve lojistik maliyetler, bu haklarin etkinligini sinirlandirabilir.

- Ayrica deniz kaynaklarindan yararlanma gibi bazi haklarin cografi uzaklik nedeniyle teorik
kalmasi mimkindiir.

Bu nedenlerle BMDHS, denize kiyisi olmayan devletler icin hukuki cerceve saglasa da, bu
cercevenin etkin bir sekilde islerlik kazanmasi biiytik 6lciide siyasi irade, bolgesel is birligi ve altyapi
yatirimlariyla miimkiindiir.

IV. TARTISMA

Bu calisma kapsaminda ele alinan Kirgizistan 6rnegi, denize kiyisi olmayan ve cografi olarak
elverigsiz konumda bulunan devletlerin deniz hukukundan dogan haklarini fiilen kullanabilmelerinin,
biiytik olciide siyasi, ekonomik ve bolgesel kosullara baghh oldugunu goéstermektedir. 1982 Birlesmis
Milletler Deniz Hukuku Sozlesmesi, bu tiir devletlere transit gecis, giimriik kolayliklari ve sinirlhi deniz
kaynaklarindan yararlanma gibi 6nemli haklar tanimakla birlikte, bu haklarin uygulanmasi ¢ogu zaman
transit devletlerin rizasina ve is birligine bagh kalmaktadir.

Kirgizistan'in Cin tizerinden denizlere erisim saglamasi, hukuki bir zorunluluktan ziyade ekonomik
ve lojistik bir tercih olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bu durum, Kirgizistan'in Cin’e hukuken bagiml bir anklav
devlet oldugu anlamina gelmemekle birlikte, fiili bagimlilik ve stratejik kirilganlik tartismalarini giindeme
getirmektedir. Ozellikle ulastirma altyapisinin tek bir ana giizergaha yogunlasmasi, dis ticaretin
strdiirtilebilirligi acisindan riskler dogurabilmektedir.

Bununla birlikte, Kirgizistan'in birden fazla komsu devlete sahip olmasi ve Kazakistan basta olmak
tizere alternatif transit koridorlarini kullanabilmesi, anklav nitelendirmesini hukuki a¢idan gecersiz
kilmaktadir. Bu baglamda, ¢alismada ulasilan bulgular, cografi elverissizligin her zaman anklav statiisiiyle
ortiismedigini ve bu iki kavramin uluslararasi hukukta dikkatle ayrilmasi gerektigini ortaya koymaktadir.

V. CIKARIM

Bu calisma sonucunda, Kirgizistan’in uluslararasi hukuk bakimindan anklav devlet olarak
nitelendirilemeyecegi, ancak denize erisim bakimindan cografi ve ekonomik dezavantajlara sahip oldugu
acikca ortaya konulmustur. Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi, Kirgizistan gibi denize kiyisi
olmayan devletler i¢cin 6nemli bir hukuki ¢cerceve sunsa da, bu ¢ercevenin etkinligi biiyiik 6l¢ciide bolgesel is
birligi, ikili anlasmalar ve altyap1 yatirimlariyla desteklenmelidir.

Kirgizistan'in Cin ile gelistirdigi transit iliskiler, kisa ve orta vadede denizlere erisim acisindan
avantaj saglarken, uzun vadede ulasim koridorlarinin cesitlendirilmesi ihtiyacini da beraberinde
getirmektedir. Bu nedenle, Orta Koridor, Hazar gecisli giizergahlar ve ¢ok tarafli ulastirma projeleri,
Kirgizistan’'in denizlere erisim stratejisinde dengeleyici bir rol oynayabilir.

Sonug olarak, denize kiyisi olmayan devletlerin deniz hukukundan dogan haklarinin yalnizca
normatif dizenlemelerle degil, ayn1 zamanda siyasi irade ve bolgesel entegrasyon mekanizmalariyla
desteklenmesi gerektigi degerlendirilmektedir.

TESEKKURLER

Bu ¢alismanin hazirlanmasi siirecinde degerli goriis ve yonlendirmeleriyle katki saglayan
danisman hocam Dog. Dr. Sezercan Bektas’a tesekkiir ederim. Ayrica, ¢alismanin akademik ¢ergevesinin
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olusturulmasinda yararlanilan yerli ve yabanci kaynaklarin yazarlarina da katkilarindan dolay1
stikranlarimi sunarim.
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ABSTRACT

Commercial mining operations in space may pose unprecedented challenges to the health of future
space workers in an environment where the traditional regulatory framework is unable to regulate and
address the demands of the new society. This study examines how the principles of maritime law can serve
as a basis for developing comprehensive protection measures for space miners working outside national
jurisdictions. Both the marine and space industries have a common legal status of res communis, but their
approaches to regulating the welfare of workers differ significantly. While the Maritime Labour Convention
sets strict standards for the protection of seafarers' health, there are no similar provisions in space law for
commercial workers. Based on a comparative legal analysis of the Outer Space Treaty and the United
Nations Convention on the Law of the Sea, this study identifies critical gaps in the protection of space
industry workers. The study proposes a Space Labour Convention, modelled on the marine employers'
liability system. By adapting proven maritime health protection mechanisms to space conditions, this
system aims to protect the dignity of workers while ensuring sustainable commercial expansion in mining
on asteroids and the Moon.

Keywords: space miners, maritime labour convention, healthcare rights, res communis, employer
liability
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OZET

Uzayda ytrtitiilecek ticari madencilik faaliyetleri, geleneksel diizenleyici ¢ercevenin yeni toplumsal
talepleri diizenleme ve karsilamada yetersiz kaldig1 bir ortamda, gelecegin uzay ¢alisanlarinin saghgi
acisindan benzeri goriilmemis zorluklar ortaya ¢ikarabilir. Bu ¢alisma, ulusal yetki alanlar1 disinda ¢alisan
uzay madencileri icin kapsamli koruma 6nlemleri gelistirilmesinde deniz hukukunun ilkelerinin nasil bir
temel olusturabilecegini incelemektedir. Hem denizcilik hem de uzay endiistrileri res communis olarak
ortak bir hukuki statiiye sahip olsalar da, ¢alisanlarin refahini diizenleme yaklasimlar1 énemli 6l¢lide
farklilik gostermektedir. Denizcilik Calisma So6zlesmesi (Maritime Labour Convention), denizcilerin
sagliginin korunmasina iliskin siki standartlar belirlerken, uzay hukukunda ticari ¢alisanlara yonelik benzer
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hiikiimler bulunmamaktadir. Bu ¢alisma, Dis Uzay Antlasmasi (Outer Space Treaty) ile Birlesmis Milletler
Deniz Hukuku S6zlesmesi'nin (UNCLOS) karsilastirmali hukuki analizi timeline dayanarak, uzay endiistrisi
calisanlarinin korunmasinda mevcut kritik bosluklar1 ortaya koymaktadir. Calisma, deniz isverenlerinin
sorumluluk sisteminden esinlenerek bir “Uzay Calisma S6zlesmesi” (Space Labour Convention) énerisinde
bulunmaktadir. Kanitlanmis denizcilik saglik koruma mekanizmalarinin uzay kosullarina uyarlanmasiyla,
bu sistem hem ¢alisanlarin onurunun korunmasini hem de asteroitler ve Ay’daki madencilik faaliyetlerinin
stirdiiriilebilir ticari genislemesini saglamay1 amag¢lamaktadir.

Anahtar Kkelime: uzay madencileri, denizcilik ¢alisma sézlesmesi, saglik haklari, res communis,
isveren sorumlulugu

I. INTRODUCTION

We are at a moment in history when humanity is truly stepping beyond Earth. Commercial space
activities are accelerating faster than international law can follow. Private companies are preparing to mine
asteroids, build lunar bases, and eventually send workers to Mars. The global space economy has already
passed half a trillion dollars, and by 2040, we expect thousands of commercial workers in orbit and on
extraterrestrial surfaces. Yet behind this excitement lies a serious gap. At this moment, there is no
comprehensive international framework protecting the rights, health, and safety of commercial space
workers [1], [2], [3], [4].

Space workers will encounter unprecedented dangers that make Earth-based occupational hazards
seem trivial by comparison. Continuous cosmic radiation significantly amplifies their lifetime cancer risk,
while the microgravity environment causes bones to lose up to 2% of their density each month [5], [6], [7],
[8]. The mental burden of prolonged isolation combined with communication delays that prevent
immediate medical assistance creates additional layers of vulnerability [9], [10], [11]. During the earliest
missions, mortality rates was extremely high, reflecting the genuinely hostile nature of the space
environment. These combined factors represent challenges fundamentally different from any workplace
dangers humanity has previously managed [12], [13]. And still, they have fewer legal protections than
seafarers, miners, or Antarctic crews. This is not acceptable.

Commercial space mining presents a pressing legal challenge regarding worker protection in an
environment classified as shared international territory yet lacking enforceable labour standards. This
review examines how maritime labour frameworks might offer guidance, analyses gaps in existing space
law concerning worker rights, and evaluates the distinctive health hazards inherent to space-based
employment. The space economy rapidly increased by 2024, with private companies controlling roughly
three-quarters of all activity. Contemporary space workers are corporate employees rather than
government astronauts, building lunar infrastructure and preparing for Mars expeditions. These workers
confront severe risks including radiation exposure, bone deterioration, and extended isolation that existing
legal structures fail to address [3], [4], [14], [15].

Current space law was designed for government missions and places responsibility on states while
remaining silent on individual worker protections, leaving commercial space employees without the
extensive medical care and monitoring that government astronauts receive. The Maritime Labour
Convention of 2006 offers a working model, as it already protects seafarers in another global commons by
guaranteeing medical care, limiting work hours, and ensuring insurance and family support for workers
operating beyond national borders in dangerous, isolated conditions [16].

Existing national laws from the U.S., Luxembourg, and UAE focus primarily on commercial
authorization rather than worker welfare, creating fragmented standards that may encourage regulatory
arbitrage. Without international standards, space workers risk developing radiation illnesses without
compensation, families face financial ruin after fatal missions, and companies may cut safety measures to
maximize profits. Space cannot become another frontier where early industrial exploitation repeats itself
at the expense of human welfare [4], [17]. To understand why outer space remains unprotected, it is
necessary to study the legal framework on which the management of oceans and outer space is based. Both
areas have a common legal heritage based on the principle that certain territories belong to the whole of
humanity, and not to individual States. This principle has shaped maritime law for centuries and is now
influencing how we approach space exploration.

[I. THE RES COMMUNIS DOCTRINE

The concept of res communis (public domain) originated in Roman law, where in Justinian's
Institutes certain resources were attributed to the competence of all people and were not subject to private
ownership [18], [19]. Hugo Grotius revived this principle in Mare Liberum (1609), arguing that the oceans
were too vast and vital for world trade to be controlled by any one sovereign [20]. Contemporary legal
scholars have thoroughly examined how res communis applies to the high seas, with Churchill and Lowe
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(1999) offering a detailed account of how United Nations Convention on the Law of the Sea (UNCLOS)
codified freedom of the seas whilst creating resource management mechanisms [21]. The International
Seabed Authority established under UNCLOS Part XI demonstrates the public domain principle in practice
by managing seabed resources beyond national jurisdiction for collective human benefit [22]. Tanaka
(2015) traces the evolution of the principle of public domain from pure res communis to a more complex
regime that balances freedom with regulated exploitation. This evolution is of particular importance for
space law, as it shows that the status of res communis allows for the use of resources, while requiring
international oversight and a fair distribution of benefits [23].

The Outer Space Treaty of 1967 incorporated the principles of res communis into space law
through article 11, which prohibits national appropriation, stating that outer space, the Moon, and other
celestial bodies cannot be appropriated through sovereignty, use, occupation, or any other means [24].
Scientific analysis reveals both the clarity and limitations of this provision, with argues that while the Treaty
successfully prevents territorial sovereignty in outer space, it does not provide adequate guidance for
commercial resource extraction [25]. The concept of the public domain of mankind has also been traced
from its marine origins to its application in space, highlighting critical gaps in its implementation [26].
Recent scholarship has intensified focus on the tension between res communis principles and commercial
exploitation, examining the legal regime for space resource extraction and arguing that current
international law neither explicitly permits nor prohibits private appropriation of celestial resources [27].
This legal ambiguity has prompted unilateral national legislation such as the U.S. Commercial Space Launch
Competitiveness Act (2015) and Luxembourg's Law on Space Resources (2017), which attempt to authorise
private resource extraction [4], [28].

Some scholars explore how domestic legislation in the United States, Luxembourg and the UAE has
attempted to fill this gap, creating what some of them term legal ambiguity by design [29], [30], [31].
However, there are some argues that these unilateral actions violate res communis principles by allowing
national entities to appropriate space resources without international consensus [32]. Ku (1990) provides
historical context through Francisco de Vitoria's 16th-century discourse De Indis, which addressed proper
relations between the Old and New Worlds [18]. Vitoria's principles foreshadowed modern international
law principles applicable to space commons, demonstrating that even during an age of exploration, legal
thinkers recognised the need for principles governing activities in newly discovered territories.

The Moon Agreement of 1979 explicitly declares that the Moon and its natural resources are the
public domain of mankind [33], [34]. However, as of 2024 only 17 states have ratified it, none of them major
spacefaring nations [35]. This limited acceptance undermines its authority as customary international law.
These gaps in space law become more apparent when we study how other public goods are regulated. The
ocean provides valuable lessons, especially in how workers in the marine industry have received protection
over the decades of legislative development. Understanding this marine structure opens up both
opportunities and practical ways to regulate labour in the space industry.

[1I. SPACE LAW: THE CURRENT REGULATORY FRAMEWORK AND ITS LIMITATIONS FOR WORKERS

The Outer Space Treaty of 1967 laid down the fundamental principles of space law, but the scientific
consensus recognizes its inadequacy for regulating commercial activities [36], [25], [37]. It can be easily
said that the OST was designed for the era of government research, not for commercial exploitation [38].
Article VI requires States to oversee all space activities, whether public or private [24], but there are some
doubts that this may not be practical for commercial enterprises [39], [40], [41]. [t can be noted that this
supervision functions more as a registration system and granting liability for damages from the launched
objects than as a real regulation [41]. The Treaty does not say anything about commercial resource
extraction, so scientists disagree on whether the ban on national appropriation applies to extracted
resources [30], [42], [43] or whether they become personal property, like fish belonging to all and to nobody
but caught in international waters [44], which allows states to interpret the rules differently.

In our research we identified a critical governance gap in space workers' rights. There is absence
of such concept. Existing law focuses on state responsibility whilst ignoring individual worker protection.
Government astronauts receive comprehensive medical care and monitoring through agencies like NASA.
In addition, there is also a concept of a humanitarian space [45] but in our opinion this concept is not widely
spoken. However, commercial space workers may lack these protections unless legally mandated. The draft
ofthe United States Space Resource Exploration and Utilization Act of 2015 and Luxembourg's Law on Space
Resources of 2017 represent unilateral attempts to establish property rights over extracted space resources
[4], [46], [47], [48]- Scholarly reaction has been mixed. Some believe that enforcing property rights in space
is counterproductive [49]. The UAE Space Law of 2019 followed similar principles, establishing a national
framework for licensing space resource activities [50]. However, this approach has generated international
controversy.

38



We argue that while these laws address resource ownership, they largely ignore worker protection,
which is a critical oversight given the high-risk nature of extraction activities. Let’s take a look at the Artemis
Accord. The Artemis Accords (2020), signed by multiple spacefaring nations, attempt to establish "safety
zones" and resource extraction principles for lunar activities, including space mining [51], [52]. However,
the Accords remain non-binding and have faced criticism from major spacefaring nations like Russia and
China for potentially fragmenting space governance [53]. Significantly, the Artemis Accords make no
mention of labour standards or worker protections. This gap in space worker protection becomes clearer
when we examine how another global commons already protects its workers. The maritime industry faced
similar challenges a century ago and developed solutions that remain relevant today

IV. THE MARITIME LABOUR CONVENTION

The Maritime Labour Convention (MLC) of 2006, often referred to as the "Seafarers' Bill of Rights,"
represents the culmination of nearly a century of international efforts to protect maritime workers,
combining more than 68 previous ILO conventions into a single, enforceable document [54], [55], [56]. The
Maritime Labour Convention is based on five main pillars covering minimum work requirements, working
conditions, accommodation and infrastructure, health and well-being, and enforcement [57]. The
Convention applies to all vessels engaged in commercial activities, regardless of state or private ownership,
demonstrating universal application for both public and private entities [58]. This universal scope
guarantees the protection of commercial seafarers regardless of the nature of their employer, offering a
model directly applicable to the emerging mix of public and private space operations.

The provisions of the Maritime Labour Convention in the field of health represent a complex model
for the protection of workers in isolated, high-risk environments, with Standard A4.1 obliging shipowners
to provide free medical care to seafarers, including medical equipment, qualified personnel or access to
telemedicine, as well as medical supplies [59]. According to the Maritime Labour Convention, the
employer's liability is strictly defined regardless of fault. It can be said that this no-fault system creates
incentives for safety while guaranteeing workers' protection through mandatory insurance requirements
that guarantee financial compensation [60], [61]. This approach is particularly relevant for space
operations, where extreme hazards, including radiation exposure, microgravity effects, and decompression
risks, make blame-based responsibility inadequate.

In general, the parallel between space and maritime rights is so obvious that researchers are paying
attention to it. In addition to emphasizing the obvious similarities, the application of many norms adopted
in the field of maritime law in space law is proposed [62], [37]. The same can be said about MLCs. The Marine
model demonstrates that strict responsibility can coexist with commercial expediency while protecting
workers. The MLC establishes maximum working hours to prevent fatigue-related accidents, limiting work
to 14 hours in any 24-hour period and 72 hours weekly, whilst mandating minimum rest of 10 hours daily
and 77 hours weekly [60]. These provisions recognise that fatigue significantly increases accident risk in
hazardous environments. The Marine Research and Marine Labor Convention is for us an example of how
the Space Labor Convention can take into account the extreme working conditions for future workers and
Space miners.

There are researches demonstrating that social isolation and limited communication during long-
term sea trips significantly affect mental health, reflecting issues addressed in space psychology research
[63], [64], [65]. Antarctic research stations are perhaps the closest terrestrial analogy to space settlements.
Although Antarctic operations benefit from relatively rapid evacuation and regular resupply, which is not
the case with lunar or Martian missions. These findings suggest that space operations may face even more
serious challenges, and in this vein, comprehensive mental health screening, ongoing monitoring, and post-
mission support are recommended, which are now included in the proposed Space Labour Convention.

V. SPACE LABOUR CONVENTION

Considering the fact that the fundamental provisions of maritime and space law have the same or
similar status, as well as taking into account the fact that the use of labor in space is just around the corner,
the relevance of the proposal for a new Convention has appeared. After studying the Maritime Labor
Convention, we decided to propose the preparation of a Space Labour Convention based on it.

To ensure real protection, the Convention establishes a clear implementation system. This
structure reflects successful international mechanisms, while simultaneously addressing unique
jurisdictional issues related to space operations.

Table 1. Organizational Structure of the Convention

| No: | Organizational Structure | Description
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1. National Competent Authorities | Each participating State should designate a national authority
responsible for licensing operations involving space personnel,
conducting regular inspections, investigating complaints, ensuring
compliance, and publishing transparent reports.

2. International Space Labour The new global organization, modeled on the ILO, will maintain an
Organization (ISLO) international Registry of Workers in Space, provide technical assistance,
monitor health and safety data, update standards as science advances,
mediate disputes, and coordinate with UNODC, ILO, WHO, and other
international organizations.

3. Governance The International Space Labour Organization (ISLO) includes a General
Conference of all States Parties, a Governing Body with representation
from governments, employers and workers, and a Secretariat led by a
Director-General.

4. Funding Would come from state contributions, voluntary donations, certification
and registry fees, and penalties from enforcement actions. This ensures
the Convention is not symbolic but operational.

This framework establishes clear powers, while allocating responsibilities at the national and
international levels. It balances State sovereignty with the need for coordinated oversight, recognizing that
space operations inherently cross borders. The dual approach provides redundancy, so that the protection
of workers' rights does not depend on any one mechanism to ensure compliance with legislation. By
combining national licensing with international coordination, it avoids both the weakness of voluntary
guidelines and the impracticality of attempts at direct regulation without government involvement.

Based on this institutional framework and on the MLC, the Convention establishes specific
provisions addressing the unique challenges of space work.

Table 2. Structure of the Convention

No: Structure Description and Examples
1. Minimum Requirements for Space Minimum 21 y.o. for beyond-LEO (Low Earth Orbit) operations, 18 y.o.
Workers for LEO
2. Conditions of Employment Maximum 40 hours per week, 10 hours per day, with mandatory rest
periods
3. Accommodation, Facilities, Food, Minimum 6 cubic meters private space per worker, radiation shielding,
and Environment temperature/humidity control, windows or view screens
4. Health Protection, Medical Care, All medical care at no cost to workers and their families
Welfare and Insurance
5. Compliance and Enforcement Means that Ensures Convention requirements are actually implemented
and enforced, not merely documented on paper
6. Final Provisions Provides practical framework for adoption, coordination with existing
law, and evolution over time

The Convention is organized into six titles, each addressing an essential protection area. These
provisions translate abstract principles into concrete requirements. Instead of leaving important decisions
to the discretion of commercial organizations, the Convention sets minimum standards that reflect modern
scientific understanding of human needs in the space environment. Age restrictions recognize that working
in space carries risks that go beyond those of land-based professions. Working time restrictions recognize
that fatigue in space operations can have disastrous consequences. The standards of liveability take into
account both physical survival and psychological well-being during long-term missions. Health regulations
ensure that employees do not bear the financial burden of workplace health risks beyond their control.

Each of these provisions deserves to be studied in detail in order to understand how it solves
specific problems of space labour. However, the effectiveness of the Convention depends not only on these
general principles, but also on detailed technical standards that translate general requirements into
measurable and enforceable criteria. The following applications provide this necessary specificity,
considering all aspects, from radiation exposure limits to psychological support protocols.
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Table 3. Comprehensive Annexes

No: Annexes Content
1. Annex A Medical fitness standards and examination protocols
2. Annex B Habitat environmental standards (atmospheric, radiation, noise, lighting parameters)
3. Annex C Medical equipment requirements by mission profile (LEO, Lunar, Mars, Deep Space)
4. Annex D Disability compensation scales with specific amounts
5. Annex E Insurance certification requirements
6. Annex F Radiation exposure limits, monitoring, and protection protocols
7. Annex G Psychological assessment and support protocols

Seven annexes provide detailed technical standards covering. They ensure scientific precision
while remaining adaptable. These annexes turn broad principles into concrete standards that can actually
be measured and checked.

VI. CONCLUSION

We are at a critical stage in human history. The decisions we make now regarding work in space
will have reverberations over the generations, shaping not only how we work outside the Earth, but also
what kind of society we will become as a space civilization. The evidence is clear. Space workers face
dangers that have no analogues on Earth. Radiation load, which accumulates imperceptibly over the years.
Bone loss that occurs month after month in microgravity. The psychological pressure caused by isolation
millions of kilometers from home. These are not theoretical risks, but documented realities that require
serious legal protection. The Maritime Labour Convention proves that the protection of workers in harsh,
isolated conditions beyond national borders is possible and practical. For more than a century, the
international community has improved these protections, learning from tragedies and creating systems
that balance commercial expediency with human dignity. We don't need to reinvent the wheel. We need to
adapt proven mechanisms to new frontiers.

Current space legislation was written for the era of government research, not commercial
exploitation. The Outer Space Treaty established that outer space belongs to all of humanity, but it does not
provide any protection for those who will work there. The national laws of the USA, Luxembourg and the
UAE focus on ensuring resource extraction, while nothing is said about the well-being of workers. The
Artemis Accords repeat this model. Such a regulatory vacuum is unacceptable. The proposed Convention
on Work in Outer Space addresses this gap by establishing minimum standards based on scientific evidence
and maritime precedent. It creates enforcement mechanisms that respect State sovereignty while ensuring
consistent protection in all operations. It provides comprehensive medical care, reasonable working hours,
safe habitats, and fair compensation for injuries. Most importantly, it sees space workers as people who
deserve respect, not as an expendable resource in a commercial race.

Critics may argue that regulation will slow down commercial development or prove too expensive.
History suggests otherwise. The aviation industry initially resisted safety regulations, considering them
burdensome, but then discovered that comprehensive standards increased public confidence and
prevented catastrophic accidents that would destroy entire companies. The marine industry has learned
the same lesson. Employee protection and commercial success are not opposite goals, but complementary
ones. The technical and institutional framework exists. The legal principles have been laid down over
decades of management of marine and Antarctic resources. Scientific understanding of the health risks in
space is strengthening every year. Only the political will remains.

Space represents humanity's greatest adventure, but it must not become our greatest moral failure.
We cannot allow the excitement of new frontiers to blind us and make us ignore old injustices. The workers
who will build lunar bases, mine asteroids, and establish Martian colonies deserve the same protection
we've been fighting for on Earth for centuries. This Convention is more than just a legal document. This is a
statement about our values as a civilization. She proclaims that even aspiring to the stars, we will not give
up the principles of human dignity, social justice and shared responsibility that define us in our best times.
The choice facing the international community is simple but profound. We can act now by creating
protective mechanisms before exploitation takes root. Or we can wait, allowing a new era of labour rights
violations to unfold in the harshest environment humans have ever worked in. History will judge us not by
how quickly we extracted resources from space, but by how well we protected the people who made it
possible. We need to act now.
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OZET

Turkiye'nin deniz yetki alanlari, uluslararasi hukuk ve o6zellikle 1982 Birlesmis Milletler Deniz Hukuku
Sozlesmesi (BMDHS) cercevesinde belirlenmektedir. Tiirkiye, jeopolitik konumu geregi Karadeniz, Ege
Denizi ve Dogu Akdeniz olmak iizere ii¢ farkli deniz havzasinda yetki alanlarina sahiptir. Karadeniz'de
sinirlandirmalar biiyiik 6l¢iide karsilikli anlasmalarla ¢oziilmiisken, Ege Denizi ve Dogu Akdeniz'de deniz
yetki alanlarinin sinirlandirilmasi halen tartismali bir konudur. Bu alanlarda, kita sahanligi, miinhasir
ekonomik bodlge (MEB), karasulari1 ve hava sahasi gibi unsurlarin kapsami hem hukuki hem de siyasi
diizeyde 6nem tasimaktadir. Tiirkiye, deniz yetki alanlarini belirlerken “hakkaniyet ilkesi”ni temel almakta
ve adalarin ana karalara gore sinirli etkisi olmasi gerektigini savunmaktadir. Gliniimiizde Turkiye'nin deniz
yetki sinirlari, enerji kaynaklari, deniz ulastirmasi ve ulusal glivenlik acgisindan stratejik bir rol
oynamaktadir. Ayrica, bolgesel is birligi ve diplomatik diyalog mekanizmalarinin gii¢clendirilmesi, bu
alanlardaki anlagmazliklarin barisgil yollarla ¢dziilmesi agisindan biiyiik 6nem tasimaktadir. Bu baglamda,
Tiurkiye'nin deniz yetki politikast hem ulusal ¢ikarlarin korunmasini hem de bdlgesel istikrarin
stirdiriilmesini hedeflemektedir.
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ABSTRACT

Turkey’s maritime jurisdiction is defined within the framework of international law, particularly the 1982
United Nations Convention on the Law of the Sea (UNCLOS). Owing to its unique geopolitical position,
Turkey maintains maritime zones in three major seas: the Black Sea, the Aegean Sea, and the Eastern
Mediterranean. While maritime delimitation in the Black Sea has largely been resolved through bilateral
agreements, disputes in the Aegean and Eastern Mediterranean remain ongoing. The issues surrounding
the continental shelf, exclusive economic zone (EEZ), territorial waters, and airspace hold both legal and
political significance. Turkey bases its claims on the principle of equity, emphasizing that islands should
have a limited effect compared to continental coasts in maritime delimitation. Turkish maritime boundaries
play a strategic role in the country’s energy security, maritime transportation, and national defense.
Strengthening regional cooperation and diplomatic dialogue is essential for achieving peaceful resolutions
to maritime disputes. In this context, Turkey’s maritime policy seeks to balance the protection of national
interests with the promotion of regional stability and cooperation.
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. GIRIS

Tiirkiye’'nin cografi konumu itibariyle 3 tarafi biiyiik denizlerle ¢evrilidir. Kuzeyinde Akdeniz, batisinda Ege
Denizi, Giineyinde Akdeniz iizerindeki deniz yetki alanlarinin belirlenmesi, devlet egemenligi, dogal
kaynaklarinin isletilmesi, ulusal giivenlik agisindan kritik rol oynar. Deniz yetki alanlarinin belirlenmesi
uluslararasi hukuka dayansa da, farkl cografi kosullar ve komsularda yasanan sinir uyusmazliklari bu
stireci karmasik hale getirmistir. Modern uluslararas1 hukuk diizeninde denizler, devletlerin egemenlik,
egemen hak ve yetki kullanabildigi, cok katmanli hukuki rejimlere tabi alanlar haline gelmistir. Bu baglamda
“deniz yetki alanlar1” kavrami, devletlerin kara iilkelerinden denizlere uzanan hukuki hakimiyetlerinin
sinirlarini belirleyen temel bir uluslararasi hukuk konusu olarak ortaya ¢ikmaktadir. Ege Denizi ve Dogu
Akdeniz gibi dar ve ada yogunluklu bélgelerin, uluslararasi deniz hukukunun genel kurallarinin
uygulanmasinda 6zel durumlarin dikkate alinmasini zorunlu kilmaktadir.

Uluslararasi deniz hukukunun temel ¢ergevesi, 1982 tarihli Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi
(BMDHS) ile ¢izilmis olsa da, bu s6zlesmenin her cografyada uygulanamayacagi agiktir. Tiirkiye, s6z konusu
anlasmaya adalarin, anakara gibi 6zelliklere sahip sayilmamasin savunarak taraf olmamistir.? Deniz yetki
alanlarinin siirlandirilmasinda hakkaniyet ilkesi ve 6zel cografi kosullarin dikkate alinmasi gerektigini
savunmaktadir. Bu yaklasim ada yogunlugunun fazla oldugu Ege Denizi ve Dogu Akdeniz gibi bolgelerde
sozlesmede bulunan kat1 hiikiimlerin adil sonu¢lar dogurmadig1 yoniindeki elestirilerle értiismektedir.

Tiirkiye'nin deniz sinirlari meselesi yalnmizca teorik bir hukuk tartismasi olarak kalmayip enerji
kaynaklarinin kesfi, deniz ticareti, balik¢ilik faaliyetleri ve deniz giivenligi gibi devlet menfaatleri ile
dogrudan ilgilidir. Ege Denizi'ndeki karasularinin genisligi ve adalarin deniz yetki alanlarina etkisi
konusundaki uyusmazliklar, Tiirkiye ile Yunanistan arasindaki iliskilerde hassas bir konu olmaya devam
etmektedir. Ayni zamanda bu husus Turkiye ac¢isindan bir savas sebebi olarak goriilmektedir.

Bu calisma Tirkiye'nin deniz sinirlart ve deniz yetki alanlarini, uluslararasi hukuk ilkeleri, devlet
uygulamalari ve bolgesel drnekler 1s18inda incelemeyi amaglamaktadir. Bu kapsamda o6ncelikle deniz
hukukunda temel kavramlara yer verilecek. Ardindan Tiirkiye'nin Karadeniz, Ege Denizi ve Dogu
Akdeniz'deki yetki alanlarinda ayr1 ayri ele alinarak hukuki analiz edilecektir. Calismanin temel argiimani.
Tirkiye'nin deniz sinirlarina iliskin tezlerinin uluslararasi hukukun, 6zellikle hakkaniyet ve orantililik,
orantililik ilkeleri ile biiyiik 6l¢tide uyumlu oldugunu ve kapali veya yar1 kapali denizlerde daha adil bir
yaklasim sundugudur.

II. DENIZ YETKI ALANLARI

A. Karasulari: Kiy1 ile agik deniz arasinda bulunan ve genisligi tilkelerin kendi i¢ hukukuna gore
belirledigi deniz sularidir. Baska bir deyisle, kiy1 devletinin kara iilkesinin ¢evreleyen uluslararasi
hukuka uygun olarak belirli bir genislige kadar uzanan kiy1 devletine ait deniz alanidir. Karasularyi,
devletin tam egemenlik yetkisini kullandig1 deniz kusagidir. 1982 Birlesmis Milletler deniz hukuku
sozlesmesi Devletlere karasularini1 12 denizin ne kadar genisletme hakkini tanir. Ancak devletler
komsu denizleri dar ve kapali ise bu hakki farkli sekilde uygulamayi segebilirler. Tiirkiye Ege
Denizinde 6 deniz mili uygulamasini siirdiirmektedir.10

B. Bitisik Bolge: Karasularinin bitiminden itibaren. Baslayan kiyidan itibaren diiz esas hatti tizerinden
24 denizine kadar uzanan bu deniz alaninda, kiy1 devleti denetim merkezine sahiptir. Devlet bu
bolgede tam egemenlik kullanamaz ancak saglik, giimriik, gé¢ ve maliye gibi ihlalleri engellemek
amaciyla kendi mevzuatini uygulayabilir.

C. Miinhasir Ekonomik Bélge: Bir kiy1 devletinin kiyidan itibaren 200 deniz miline kadar uzanan deniz
alani lizerinde ekonomik haklara sahip oldugu bélgedir. Bu kavram 1982 Birlesmis Milletler Deniz
Hukuku S6zlesmesi ile belirlenmistir. Tlirkiye bu sézlesmeye taraf degildir. Kiy1 devleti bu bolgede
tam egemenlik hakkina sahip degildir. Yani iilke sinirlar gibi kullanamaz ancak ekonomik etkilere
sahiptir.11

D. Kita Sahanligi: Kita sahanligi bir devletin kara tilkesinin deniz altindaki dogal uzantisini olusturan
deniz tabani ve toprak alt1 lizerinde egemen haklarinin bulundugu bélgedir. Kara tilkesinin dogal

° Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi (BMDHS/UNCLOS), 1982.

192674 say1l1 Karasular1 Kanunu, Resmi Gazete, 20 May1s 1982, Say1: 17756.
" Giinsel, Irfan S. Dogu Akdeniz Uluslararas1 Sularinin Hukuki Durumu ve Kiy1 Devletlerinin Doktrin ve Politikalar1, 2011.
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jeolojik uzantisidir. En az 200 deniz miline kadar miinhasir ekonomik bolge ile ortiisen. Belirli
kosullarda bu sinirin 6tesine uzanabilen bir hukuki deniz alanidir.

I1I. TURKIYE’NIN DENIZ SINIRLARI UYGULAMASI

A. Karadeniz: Karadeniz, Tiirkiye'nin en diizenli deniz sinir1 uygulamasiyla bilinir. Tirkiye, eski
Sovyet birligi ve ardillari ile yaptigi ikili anlagsmalar sonucunda kita sahanlig1 ve deniz yetki alanlari
konusunda biiytik 6lciide belirlemistir. Tiirkiye, 1986 yilinda 200 deniz miline kadar miinhasir
ekonomik bolge ilan etmistir ve bu sinirlar komsu tlkelerle yapilan mutabakatlarla tescillenmistir.
Karadeniz'de deniz yetki alanlarinin sinirlandirilmasinda, cografi kosullarin basitligi ve devletler
arasinda yapilan gortiismelerin sorunsuz yiiriitilmesi etkili olmustur. Sovyetler Birligi'nin 1991
yilinda dagilmasindan sonra kita sahanlig1 siniri, Sinir antlasmalarinin ardili ¢evir ¢ercevesinde
Giircistan, Rusya Federasyonu ve Ukrayna ile gecerli olmustur. 14 Temmuz.1.997 yilinda Giircistan
ile Tiirkiye arasinda protokol imzalanmistir. 4 Aralik 1997 tarihinde Bulgaristan ile anlasma
yaparak. Karadeniz'deki meb sinirlari belirlenmistir.12

B. Ege Denizi: Ege Denizi yar1 kapali bir deniz niteligi tasimakta olup, biinyesinde ¢ok sayida ada,
adacik ve kayalik bulundurmasi nedeniyle karasulari konusunda Tiirkiye ve Yunanistan arasinda
¢esitli uyusmazliklara yol agmaktadir. Lozan anlagmasi ile 3 deniz mili olarak belirlenen karasulari
sinirt Yunanistan'in bu mesafeyi 6 mile ¢ikarmasi tlizerine Tiirkiye tarafindan da aym sekilde
uygulanmaya baslanmistir. Yunanistan'in son yillarda karasularini 12 deniz miline genisletme
yoniindeki beyan ve girisimleri ise Tiirkiye'nin, Ege Denizi'ndeki faaliyetleri acisindan tehdit olarak
degerlendirilmektedir. Uluslararasi hukuk uyarinca kara sularin belirlenmesinde iizerinde
ekonomik faaliyetin yiiriitiildiigii kara pargalar1 esas alinmaktadir. Bu ¢ercevede Yunanistan'in.
Ege'deki ¢ok sayidaki ada ve adacigi nifuslandirma ve bu yolla karasuyu alanini genisletme
yoniindeki uygulamalara 2 iilke arasindaki deniz yetki alani sorunlarinin ¢éziimsiiz kalmasini da
etkili olmaktadir. Ege Denizi. Yunanistan'in karasularim1 12 mile ¢ikarma yoniindeki talepleri
nedeniyle tartismali bolge niteligini korumaktadir. Bu durum uluslararasi hukukta kapali/yari
kapali denizlerde hakkaniyet tartismasini giindeme getirmektedir.

C. Dogu Akdeniz: Tirkiye bu bodlgede kita sahanligi ve miinhasir ekonomik bdélge sinirlarim
belirlemek amaciyla 2019 yilinda Libya ile “Deniz yetki alanlarinin siirlandirilmasina iliskin
mutabakat muhtirasin1” imzalamistir. Bu anlasma ile Tiirkiye'nin Dogu Akdeniz'deki deniz yetki
alanlari, bati1 sinirlarinin bir boliimii hukuki bir zemine oturtulmustur. Yunanistan ve Giiney Kibris
Rum Yénetimi, Tiirkiye ve Kuzey Kibris Tiirk Cumhuriyeti'ni diglayarak, Misir, Liibnan ve israil ile
miinhasir ekonomik bélge anlasmalar1 yapmis, bu durum Dogu Akdeniz'de yeni bir sinirlandirma
uyusmazligina yol agmistir. Tiirkiye hukuki dayanak olarak “hakkaniyet ilkesini” vurgulamaktadir
ve adalarin siniflandirmada tam etki sahibi olamayacagini savunmaktadir. Dogu Akdeniz'de. Gliney
Kibris Rum Yoénetiminin tek tarafli miinhasir ekonomik bolge ilanlar1 ve diger kiyidas devletlerle
yaptig1 anlagmalar, Tiirkiye'nin yetki alani iddialariyla ¢elismektedir. Bu nedenle bélge hem hukuki
hem de siyasi boyutlariyla en dinamik tartisma alanidir.

IV. SONUC

Tirkiye'nin deniz yetki alanlar iizerine yapilan analiz, 3 bélgenin farkli hukuki ve jeopolitik 6zellikler
tasidigini gostermektedir. Karadeniz'de Tiirkiye'nin yaptig ikili anlasmalar sayesinde sinirlar netlesmis ve
istikrarli bir yap1 olusmustur. Buna karsilik Ege Denizi. Yogun ada yapisi ve Yunanistan'in 12 mil talepleri
nedeniyle halen karmasik ve tartismali bolge niteligindedir. Dogu Akdeniz'de ise Giiney Kibris Rum
Yonetiminin tek tarafli miinhasir ekonomik bélge ilanlar1 ve dislayici tutumu, Tiirkiye'nin ve Kuzey Kibris
Tiirk Cumhuriyeti'nin hak iddialariyla ¢catisarak bolgesel gerginligi artirmaktadir. Tiirkiye. Uluslararasi
hukuk ilkelerinin yami sira hakkaniyet ve 6zel durumlari 6n plana ¢ikaran. Deniz sinirlamalari un
belirlenmesi gerektigini savunmaktadir.

V. CIKARIM

Tiirkiye'nin deniz smirlarina iliskin tezleri sadece siyasi sdylemlerden ibaret degil, ayn1 zamanda
uluslararasi hukuk ve devlet uygulamalari ile bir temele dayandigi goriilmektedir. Bu ¢cercevede deniz yetki

2 Bal1k, Ismet. Ttlrkiye’ nin Deniz Yetki Alanlar1 ve Kiyidas Ulkelerle Yetki Alan1 Anlasmazliklar1. Kent Akademisi, 2018.
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alanlarimin kesin olarak belirlenmesinin taraf devletleri arasinda hakkaniyet ilkesini esas alan. Miizakere
stiren miizakere siireci ve ¢ok tarafli bir is birligi araciligiyla miimkiin olabilecegi degerlendirilmektedir.

KAYNAKCALAR

[1] Birlesmis Milletler Deniz Hukuku S6zlesmesi (BMDHS/UNCLOS), 1982.
[2] 2674 say1li Karasular1 Kanunu, Resmi Gazete, 20 Mayis 1982, Say1: 17756.

[3] Demir, Ismail. “Tiirk Deniz Yetki Alanlarinin Belirlenmesinin Hukuki Dayanaklar: ve i¢ Hukuk Uzerine Bazi Diisiinceler”, Adalet
Dergisi, 2020, ss. 32-45.

[4] Balik, ismet. Tiirkiye'nin Deniz Yetki Alanlar1 ve Kiyidas Ulkelerle Yetki Alan1 Anlagmazliklari. Kent Akademisi, 2018.
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OZET

Deniz yolu tasimaciliginin kiiresel ticarette listlendigi merkezi rol, gemi insa faaliyetlerine olan ihtiyaci
artirmaktadir. Buna bagl olarak yiiksek maliyetler; s6zlesme bedelinin belirlenme ve ifa bicimlerini, ayni
zamanda finansman kaynaklarini 6n plana ¢ikarmaktadir. Gemi insa s6zlesmesinde bedel, s6zlesmenin
esasli unsurudur ve uygulamada ¢ogunlukla gotiirii bedel olarak kararlastirilir. Bu baglamda TBK m. 480°de
gotiiri bedelin taraflar agisindan baglayici oldugu kabul edilmistir. Ancak olaganiistii hallerde yiiklenici
acisindan uyarlama veya donme imkani getirilmistir. Yaklasik bedel ise TBK m. 482 uyarinca is sahibine
bazi sartlar dahilinde donme hakki tanimaktadir. Bedel 6deme borcu kural olarak teslimle muaccel olurken,
gemi insasinda ¢ogunlukla hakedis sistemi uygulanmaktadir. Tip s6zlesmelerde “avans” olarak adlandirilan
0demeler Tirk Hukuku bakimindan ara hakedis niteligindedir. Bedel 6deme borcunda veya ara
hakedislerde temerriide diisiilmesi halinde, faiz yiiktimliiliigii ve TBK m. 125’teki se¢imlik haklar giindeme
gelir. Tip s6zlesmelerde isin durdurulmasi ve s6zlesmeyi sona erdirmeye iliskin ayrintili hiikiimler de
ongorilmektedir. Finansman boyutunda 6z sermaye imkanlar1 simirhh kalmakta, uygulamada daha ¢ok
banka kredileri ile tersane kredileri tercih edilmektedir. Bedel ile finansman arasindaki siki iligki, gemi insa
sozlesmelerinin siirdiiriilebilirligi ve taraflarin edimlerinin giivence altina alinmasi bakimindan belirleyici
bir islev listlenmektedir.

Anahtar Kelimeler: Bedel 6deme borcu, Gemi finansmani, Hakedis 6demeleri, Banka kredileri, Tersane
kredileri

I GiRis

Bu Kiiresel ticaretin gelismesinde en énemli unsur deniz yolu tasimaciligidir. Tarihi eski ¢aglara kadar
dayanan deniz yolu tasimacilifi, 6zellikle giinlimiizde hammaddeye ulasim konusunda sundugu diisiik
maliyet imkaniyla hizla gelismektedir. Bu gelismeye bagh olarak deniz yolu tasimaciliginin en temel unsuru
olan gemilere ihtiya¢ artmaktadir. S6z konusu gelismeler ve ihtiyaclar gemi inga sanayisini de olumlu olarak
etkilemektedir. Bununla birlikte gemilerin insas1 diger ulasim araglarina gore ¢ok daha yiiksek maliyetlidir.
S6z konusu yiiksek maliyetin getirdigi finansman ihtiyaci, gemi insa sanayisinin en temel sorunudur. Bu
kapsamda ¢alismamizda gemi insa sézlesmelerinde bedel 6deme borcu ve bunun gemi finansmanu ile iliskisi
ele alinacaktir.

II.  GENEL OLARAK GEMI INSA SOZLESMESI

Gemi insa s6zlesmesi; tersaneci (yiiklenici) ile is sahibi arasinda, belirli bir bedel karsiliginda gemi insa
ve teslimi konusunda kurulan s6zlesmedir. Bu s6zlesmeye gore tersaneci, gemiyi insa edip is sahibine teslim
etmeyi iistlenir. Is sahibi ise belirli bedel 6demeyi taahhiit eder?3,

Gemi insa s6zlesmesinin unsurlari; gemi insasi, bedel 6denmesi ve taraflari anlasmasidir. Bu noktada
oncelikle sozlesmenin temel bir unsuru olan geminin tanimlanmasi gerekir. Gemi, 6102 sayili1 ve
13.01.2011 tarihli Tiirk Ticaret Kanunu!# (TTK) m. 931/I'de tanimlanmistir. S6z konusu hiikiim uyarinca;
“Tahsis edildigi amag, suda hareket etmesini gerektiren, yiizme ézelligi bulunan ve pek kiictik olmayan her

13 Aslihan Agikel Erbas, Gemi Insa S6zlesmesi, Istanbul, Vedat Kitapgilik, Kasim 2013, s. 8.
14R.G.27846/14.02.2011.

48



arag, kendiliginden hareket etmesi imkdni bulunmasa da, bu Kanun bakimindan “gemi” sayilir.”. Bu hiikkiim
TTK kapsaminda gemi sayilacak su aracini tanimlamaktadir?5.

Gemi insa s6zlesmesinin unsuru olan gemiler, TTK m. 931/I'de belirtilen gemi tanimindan daha genis bir
anlama sahiptir. Bu nedenle tahsis edildigi amac¢ suda hareket etmesini gerektirmeyen su araclar1 da gemi
insa s6zlesmesine konu olabilir. Ayn1 sekilde s6zlesmenin konusu olan su aracinin pek kiiciik olmama
kriterini tasimasi da gemi insa sdzlesmesine konu olmasi bakimindan énem tasimamaktadir. Nitekim
Tersane, Tekne Imal ve Cekek Yerlerine Isletme izni Verilmesine iliskin Usul ve Esaslar Hakkinda
Yonetmelik!® m. 4 uyarinca yapilan “tersane” tanimi gemi insa sdzlesmesinin konusu olan gemilerin neler
olabilecegi konusunda fikir vermektedir. S6z konusu hiikiim uyarinca tersane, “Her cins ve boy gemi ve su
araglarinin insasi, bakim-onarim ve tadilatlarindan biri veya bir kaginin yapilmasina imkdn saglayan teknik
ve sosyal altyapilara sahip kiyilarda kurulu tesis”tir. Buna gére gemi insa s6zlesmesinin konusu, TTK m.
931/I'de yapilan gemi tanimindan daha genis nitelikte, suda yiizebilme 6zelligine sahip tekne, ara¢ ve
yapidirl?,

Gemi insa s6zlesmesinde tersaneci, gemiyi insa edip teslim etmekle yiikiimliidiir. Buna karsilik is sahibi
de kararlastirilan sozlesme bedelini ifa etme yiikimliligi altindadir. S6z konusu edimler birbirinin
karsiligini olusturdugundan bu sézlesme tam iki tarafa borg¢ ytlkleyen ivazli ve rizai bir sézlesme
niteligindedir?s.

Tersanecinin gemi insa etme edimi belirli bir siireye yayilmaktadir. Ancak is sahibinin ifa menfaati,
tamamlanmis gemiyi teslim aldig1 anda gerceklesmektedir. Bu nedenle s6z konusu sézlesme ani edimli bir
sozlesme niteligindedir?®.

Mevzuatimizda gemi insa sozlesmeleri ayrica diizenlenmemistir. Doktrinde gemi insa s6zlesmesinin
hukuki niteligi konusunda farkli goriisler vardir2?. Yargitay ise hi¢ bu tartismalara girmeden gemi insa
sozlesmelerinin eser s6zlesmesi niteliginde oldugunu kabul etmektedir 21. Bizce de gemi insa sdzlesmeleri
6098 sayil1 ve 11.01.2011 tarihli Tirk Borglar Kanunu?22 (TBK) m. 470 vd. diizenlenen eser s6zlesmesi
niteligindedir.

Uygulamada gemi insa sdzlesmelerinin tip sozlesmeler esas alinarak hazirlandigi gorilmektedir. S6z
konusu tip s6zlesmeler, bu alanda faaliyet gosteren kurumlar tarafindan hazirlanmis ¢erceve sézlesmeler
niteligindedir. Bunlarin baslicalar1; AWES, SAJ, NSF, NewBuildCon ve MARAD seklindedir?23.

III.  GEMIINSA SOZLESMESINDE BEDEL

A. Genel Olarak

Gemi insa s6zlesmesinin temel unsurlarindan birisi sézlesme bedelidir. Is sahibi, tersanecinin gemiyi
insa edip teslim etme borcu karsiliginda bedel 6deme yiikiimliiligii altindadir. S6zlesme bedeli gemi insa
sozlesmesinin esasl bir unsurudur. Bu nedenle gemi insa s6zlesmesinde is sahibinin tersaneciye bedel
6deyecegi kararlastirllmalidir. Karsiliksiz bir gemi inga sézlesmesi eser sdzlesmesi niteligine sahip olmaz24.
Diger taraftan tersaneci, yiiksek olasilikla tacir olacagindan, sézlesmede kararlastirilmamis olsa bile TTK m.
20 uyarinca lcret isteyebilir2>. Ancak uygulamada bedel 6demesinin kararlastirilmadigi bir gemi insa
sozlesmesine rastlamak ¢ok miimkiin degildir.

Eser sozlesmesinde bedelin iki tiirlii belirlenmesi miimkiindiir. Bunlar gotiirii bedel ve yaklasik
bedeldir2é. Asagida ayri basliklar altinda bu bedel gesitleri incelenecektir.

15 TTK kapsaminda gemi tanim1 ve unsurlar1 hakkinda ayrintili agiklamalar i¢in bkz. Emine Yaz1c1oglu, Kender-Cetingil Deniz
Ticareti Hukuku, Istanbul, Filiz Kitabevi, 2020, s. 47 vd.; Fevzi Topsoy, Deniz Ticareti Hukuku I, Istanbul, Legal Yay1incilik, 2020, s.
15 vd.; Inci Deniz Kaner, Deniz Ticareti Hukuku I-1I, Istanbul, Filiz Kitabevi, 2019, s. 16 vd.

16 R.G. 26963/10.08.2008.

17 A¢ikel Erbas, a.g.e., s. 11.

18 Hayrunnisa Ozdemir, Borg¢lar Hukuku Ozel Hukumler, Ed. Turgut 0z, Ankara, Seckin Yayincilik, 2023, s. 491; Fikret Eren, Borglar
Hukuku Ozel Hiikiimler, Ankara, Yetkin Yayincilik, 2019, s. 593 vd.

19 Eren, Borglar Ozel, s. 595; Ozdemir, a.g.e., s. 491.

20 Doktrindeki tart1 smalar icin bkz. Giilsah Yaksi, Tersane Sahibinin Kanuni Ipotek Hakk1, Istanbul, Oniki Levha Yay1incilik, Aralik
2020, s. 30 vd.

21 “Yanlar arasinda yap 1lan ve tekne yap 1m 1na iliskin 19.3.2001 g iinliive "protokol” ba sl 1kl 1 sézle sme, Borglar Yasaninin 355.
maddesinde tanimland 141 (izere, bir "eser" sézle smesidir. " Yargitay 15 .HD., E. 2004/6389, K. 2005/3666, T. 20.06.2005, E.T.
07.12.2023 (www.lexpera.com).

22R.G.27836/04.02.2011.

23 Acikel Erbas, a.g.e., s. 50 vd.

24 Sinan Misili, Gemi Insa Sézlesmesinin Kurulmas1 ve Taraflarin Borglar1, Istanbul, Vedat Kitap¢1l1k, Haziran 2016, s. 373.

25 Agikel Erbas, a.g.e,, s. 13.

26 Cevdet Yavuz, Borglar Hukuku Dersleri (Ozel Hikiimler), Istanbul, Beta Yayincilik, Ekim 2013, s. 537; Haluk Tandogan, Borglar
Hukuku Ozel Borg Iliskileri, C. II, Istanbul, Vedat Kitap¢1l1k, Temmuz 2010, s. 234; Eren, Borglar Ozel, s. 666.
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B. Gétiirti Bedel

1. Gétiirii Bedel Kavrami

Gotiirii bedel, yapilacak eserin bedelinin 6nceden ve kesin surette tespit edilmesidir2’. Belirlenen bu
bedele tiim maliyet ve giderler dahildir. Ayrica bu bedelin kapsaminda yiiklenicinin kar pay1 da
bulunmaktadir?8,

Gotlrid bedel TBK m. 480’de diizenlenmistir. S6z konusu hiikiim uyarinca; “Bedel gétiirii olarak
belirlenmigse yliklenici, eseri o bedelle meydana getirmekle yiikiimliidiir. Eser, éngériilenden fazla emek ve
masrafi gerektirmis olsa bile yiiklenici, belirlenen bedelin artirilmasini isteyemez.”. Diger taraftan, gemi insa
etme borcunu iistlenen tersaneci tacirdir. Bu durum géz 6nitinde bulunduruldugunda, basiretli is adami gibi
hareket etmek zorunda olan tersanecinin, bedel degisikligi talebinde bulunamayacagi yine séylenebilir.
Nitekim bu durumda tersanecinin, olagan durumlardaki tiim degisiklikleri ve maliyet artislarini1 6ngérerek
sozlesme imzaladig1 kabul edilmektedir?°.

Goturi bedel farkh sekillerde belirlenebilir. Buna gore bedel, eserin tamami i¢in toptan bir bedelin
o6denmesi seklinde (toptan gotiiri licret) belirlenebilecegi gibi birim fiyat {izerinden bedelin belirlenmesi
de miimkiindir3°.

Toptan gotiirii bedelde, s6zlesme bedeli, gemi insa sézlesmesinin basindan itibaren belirlidir. Kural
olarak bedelin degismesi miimkiin degildir. Burada tespit edilen bedel, tersanecinin gemiyi insa etmek i¢in
sarf ettigi masraf ve emekten bagimsizdir. Beklenilen karin elde edilememesi veya maliyetlerin ytlikselmesi
gibi durumlar bedeli degistirmez31.

Birim fiyat lizerinden belirlenen gotiirii bedelde, yapilan insaat birimler seklinde gdsterilir. Buna gore
her birimin karsilifinda yapilmasi gereken 6deme ayr1 ayri belirlenir. Her birim sabit bir miktara denk
gelmektedir. Bu sekilde bedel belirleme insaat sdzlesmelerinde sik¢a kullanilmaktadir. Bu sézlesmelerde
taraflar birim fiyat cetvelleri hazirlayarak s6zlesmenin eki halinde diizenlerler. S6z konusu s6zlesme ekinin,
HMK m. 193 uyarinca miinhasir delil sdzlesmesi niteliginde oldugu kabul edilmektedir32.

Uygulamaya baktigimizda gemi insa sozlesmelerinde, bedelin, 6ncelikle miizakere asamasinda,
sonrasinda ise geminin teknik sartnamesinin ortaya ¢ikmasiyla kesinlesen sabit bir iicret olarak belirlendigi
goriilmektedir. Bu bedel, iscilik iicreti ve tiim malzeme maliyetlerini icerisinde barindiran toptan gotiirii bir
bedel niteligindedir33. Birim fiyat iizerinden gotiirii bedele uygulamada ¢ok fazla rastlanmamaktadir34.
Ancak gotiirii bedel-birim fiyat kombinasyonu olarak adlandirilan bedele, gemi insa s6zlesmelerinde
basvuruldugu goriilmektedir. Bu s6zlesmelerde, gemi insasinda dikkate alinacak bazi is kalemleri toptan
gotiri bedel olarak belirlenmektedir. Bunun yaninda gelik, boya ya da boya is¢iligi gibi kalemler birim fiyat
lizerinden belirlenen gotiirii bedel olarak kararlastiriimaktadir3s.

2. Gotiirti Bedelin Degistirilmesi

Sozlesmede kararlastirilan gotiirii bedelle taraflarin bagh olmasi tiim s6zlesmeler icin gecerli olan
“ahde vefa” (pacta sund servanda) ilkesinin geregidir. Bu nedenle TBK m. 480/1-c.2’de de belirtildigi gibi,
eser ongoriilenden daha fazla masraf ve emek gerektirmis olsa dahi yiiklenici bedelde artis talep edemez.
Ancak TBK m. 480/II'de baz1 durumlarda yiikleniciye s6zlesmenin uyarlanmasini talep ve sézlesmeden
donme hakki taninmistir. S6z konusu diizenleme, s6zlesmenin temelini teskil eden kosullarda 6nceden
ongoriillemeyen 6nemli degisiklikler ortaya ¢ikmasi yiiziinden edimler arasindaki dengenin asir1 derecede
bozulmasini engellemek amaciyla 6ngoriilmistiir (clausula rebus sic stantibus)3e¢.

TBK m. 480/I1 uyarinca; “Ancak, baslangicta dngériilemeyen veya éngériilebilip de taraflarca géz
ontinde tutulmayan durumlar, taraflarca belirlenen gotiirti bedel ile eserin yapilmasina engel olur veya son
derece gliclestirirse yiiklenici, hdkimden sdzlesmenin yeni kosullara uyarlanmasini isteme, bu miimkiin
olmadigi veya karsi taraftan beklenemedigi takdirde sézlesmeden dénme hakkina sahiptir. Diirtistliik
kurallarinin gerektirdigi durumlarda yiiklenici, ancak fesih hakkini kullanabilir.”. S6z konusu hikiim
uyarinca bedel degisikligini ve s6zlesmenin sona erdirilmesini talep hakk: yalnizca ytikleniciye taninmistir.

27 Ozdemir, a.g.e., s. 608; Yavuz, Acar, Ozen, a.g.e., s. 538; Tandogan, a.g.e., s. 234; Eren, Borglar Ozel, s. 666.
28 Misili, a.g.e., s. 375.

29 H, Cem Congar, Gemi Insa Sézlesmeleri, Ankara, Seckin Yay1incilik, Ocak 2023, s. 173.

30 Yavuz, Acar, Ozen, a.g.e., s. 538; Eren, Borglar Ozel, s. 667.

31Congar, a.g.e., s. 173; Misili,a.g.e., s.373.

32 Misili, a.g.e., s. 376.

33 Misili, a.g.e., s. 375-376.

34 Misili, a.g.e., s. 381.

35 Congar, a.g.e., s. 173.

36 Tandogan, a.g.e., s. 239; Ozdemir, a.g.e, s. 619-620; Eren, Borglar Ozel, s. 668 vd.
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Yiiklenicinin hakimden sézlesmeye miidahalesini talep edebilmesi icin oOncelikle, taraflarca
ongorilmeyen veya ongoriiliip de taraflarca géz o6niinde tutulmayan olaganiistii hallerin ortaya ¢ikmis
olmasi gerekir. Savas, grev, ithalat yasagi ve dogal afetler olaganiisti hale 6rnek olarak verilebilir3?.

Olaganiistii durumun baslangi¢ta dngoriilmemesi, olayin taraflarin aklina hi¢ gelmedigini ifade
etmektedir. Ornegin; insaat icin gerekli olan malzemeler hakkinda ithalat yasaginin ¢ikmasinda durum
béyledir. Ongériilmekle birlikte goz éniinde tutulmamasi ise, akla gelse bile gerceklesmeyeceginin kabul
edildigi anlamina gelmektedir. Ornegin enflasyonun 5 katina ¢ikacagi ihtimali her zaman akla gelirse de o
zamanki ekonomik gostergelere bakildiginda bunun dikkate alinmamasinda durum béyledir38.

Yiiklenicinin TBK m. 480/I'de belirtilen hakkin1 kullanabilmesi i¢in aranan ikinci sart, sonradan
ortaya ¢ikan durumun eserin yapilmasini engellemesi veya asir1 derecede gii¢clestirmesidir. Burada
sozlesmenin ifasi yiiklenici bakimindan katlanilamaz derecede zorlagmasi kriteri 6n plandadir. Diger bir
ifadeyle yiiklenicinin siibjektif durumu goéz 6niinde bulundurularak ifanin kendisi hakkinda katlanilmaz
derecede zorlasip zorlasmadigi tespit edilmelidir3?.

Yiklenicinin s6z konusu hakkini kullanabilmesi i¢in gerekli olan bir diger sart da, olaganiistii halin
meydana gelmesinde yiiklenicinin kusuru olmamasidir. Ornegin, yiiklenici kusurlu olarak vadesinde isi
bitirememis ve sonrasinda ortaya ¢ikan yiiksek enflasyon nedeniyle olaganiistii bir durum ortaya ¢ikarsa
yiiklenici TBK m. 480/11 kapsaminda bir talepte bulunamayacaktir40,

TBK m. 480/II'nin kosullar1 olustugunda yiiklenici hakimden soézlesmenin uyarlanmasini, bunun
miimkiin olmamasi ya da karsi taraftan beklenememesi halinde ise sézlesmeden dénmeyi talep edebilir.
S6z konusu hiikiim emredici nitelikte degildir. Bu nedenle taraflar bedel artis1 ya da s6zlesmeden dénmenin
talep edilemeyecegini kararlastirabilirler4!.

C. Yaklasik Bedel

1. Yaklagsik Bedel Kavrami

Sozlesme bedelinin gotiirii bedel seklinde belirlenmesi halinde, yiiklenicinin bedel artirim talebinde
bulunmasi TBK m. 480/I1 uyarinca ¢ok agir sartlara baglanmistir. Yiiklenici i¢in gotiirii bedel agir riskler
barindirdigindan, ¢ogu zaman yiiklenici isin basinda sabit bir bedel kararlastirilmasini istemez. Diger
taraftan da is sahibi, yapilan insaatin neye mal olacagini 6nceden bilmek ister. Yiiklenici ve is sahibinin bu
iki z1t menfaati yaklasik bedelle uzlastirilmaya ¢alisilmistir42.

TBK m. 481 uyarinca; “Eserin bedeli 6nceden ... yaklasik olarak belirlenmisse bedel, yapildigi yer ve
zamanda eserin degerine ve yiiklenicinin giderine bakilarak belirlenir.”. Buna gore taraflar tahmini olarak
uygun gordikleri bir bedeli sdzlesmede belirtmektedir. Ancak taraflarin s6zlesme 6ncesi yaptigi hesap fiili
duruma uygun diismezse; yiikleniciye, gercek maliyetlere gore bir bedel 6denir3.

Gemi insa s6zlesmesinde yaklasik bedelin mi yoksa gotiirii bedelin mi kararlastirildig1 her zaman net
bir sekilde anlasilamayabilir. Bu durumda TBK m. 19 uyarinca sézlesmenin yorumlanmasi gerekir. Yapilan
yorum faaliyeti sonucunda taraflarin gercek iradelerinin ortaya c¢ikarilmasi amaclanir. Doktrinde ileri
striilen bir goriise gore, burada yiiklenici aleyhine yorum yapilmalidir. Ciinkli s6zlesmenin profesyonel
tarafi yiiklenicidir. Bu durumda gotiirti bedelin varligi kabul edilmelidir+4.

2. Yaklasik Bedelin Asirt Ol¢iide Asilmasi

Yaklasik bedelin, is sahibinin beklemedigi veya katlanamayacagi oranlarda asilmasi halinde TBK m.
482/1 hiikmi uygulama alani bulur. S6z konusu hiikiim uyarinca; “Baslangicta yaklasik olarak belirlenen
bedelin, issahibinin kusuru olmaksizin asiri élgiide asilacagi anlagilirsa issahibi, eser heniiz tamamlanmadan
veya tamamlandiktan sonra sézlesmeden doénebilir.”. Is sahibinin bu imkandan yararlanabilmesi icin,
yaklasik bedelin asir1 derecede asilmasinin beklenmedik bir olaydan kaynaklanmasi sart degildir. Diger
taraftan yiiklenicinin kusurunun bulunmamasi, is sahibinin dénme hakkini kullanmasina engel degildir#>.

IV.  GEMIINSA SOZLESMESINDE BEDEL ODEME BORCUNUN [FASI

37 M. Turgut Oz, Insaat Sézlesmesi ve Ilgili Mevzuat, Istanbul, Vedat Kitapg1lik, Ocak 2013, s. 65.
38 Ozdemir, a.g.e., s. 622; 0z, a.g.e., s. 66-67; Eren, Borclar Ozel, s. 670.

39 0z, a.g.e. s. 68.

40 Oz, a.ge., s. 70.

41 Yavuz, Acar, Ozen, a.g.e., s. 540; Eren, Borglar Ozel, s. 675.

42 Yavuz, Acar, Ozen, a.g.e, s. 542; Tandogan, a.g.e., s. 280-281.

43 Ozdemir, a.ge, s. 611; Oz, a.g.e., s. 59.

4 Oz, a.g.e,, s. 60. Aksi yonde goriis icin bkz. Ozdemir, a.g.e., s. 612.

4 Oz, a.ge.,s. 75.
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A. Bedel Odeme Borcunun Ifa Zamam

ghj TBK m. 479/1 uyarinca; “Issahibinin bedel 6deme borcu, eserin teslimi aninda muaccel olur.”. Buna
gore kural olarak eser meydana getirilip teslim edildigi anda is sahibi s6zlesme bedelini 6demelidir. Bu
hiikiim diger is gorme borcu doguran sézlesmelerle de uyum halindedir. Clinkii is gérme sézlesmelerinde
kural olarak dnce isin goriilmesi, sonrasinda ise ticretin alinmasi kabul edilmektedir#é.

TBK m. 479/1 hiikmii emredici nitelikte degildir. Bu nedenle taraflar, bedelin teslimden sonra
o0denmesi kuralinin aksini kararlastirabilirler. Nitekim uygulamada biiyliik nitelikteki ingaat
sozlesmelerinde bu yonde anlasmalar yapildig1 goriilmektedir 47. Bu durum hakedis usulii ile 6deme
seklinde isimlendirilmektedir4s.

Hakedis usuliiyle 6demede, her bir bedel kismina ara hakedis ya da gecici hakedis denilmektedir. Ara
hakedislerin 6denme zamani ve miktar1 ayrintili hiikiimlerle diizenlenir. Genellikle ara hakedisler birer
aylik periyotlarla 6denir. 0deme miktari, ilgili asamada yapilan ise gore belirlenir. Buna gore yiiklenici ile
is sahibi bir yazili raporla o déneme ait ara hakedisi belirler. S6z konusu ara hakedis yiikleniciye 6denir.
Kesin hesap sirasinda is sahibi s6zlesme sirasinda ara hakedislerle s6zlesme bedelinden fazla bir 6demede
bulunmussa, fazla kismin iadesi ytkleniciden talep edilir. Buna karsilik, ytklenici bedeli tam olarak
alamamissa is sahibi bu kisim i¢cin 6deme yapar+.

TBK m. 479/11 uyarinca “Eserin parca parga teslim edilmesi kararlastirilmis ve bedel parcalara gére
belirlenmisse, her pargcanin bedeli onun teslimi aninda muaccel olur.”. S6z konusu hiikiim o6ncelikle
béliinebilen ve sayi, 6l¢ii ya da agirlikla tespit edilebilen esyalar konusunda uygulanabilir. Sonrasinda ise
bu esyalarin, eser s6zlesmesi kapsaminda art arda teslimi gerekir5°. Tamamlanan kisim i¢in yapilan 6deme,
eserin sdzlesmeye uygun olarak tamamlandig1 anlamina gelir. Bunun 6niine gecilebilmesi i¢in is sahibi
0deme yaparken ¢ekince koymalidirs?,

Hakedis usuliiyle 6deme, TBK m. 479/11 uyarinca kisimlar halinde 6demeden farklidir. Hakedis
usuliiyle 6deme, TBK m. 479/1 hiikmiiniin aksine yapilan bir anlasmaya dayanir. Bu nedenledir ki, ara
hakedis 6demlerinin ¢ekince koyulmadan yapilmasi, eserin sézlesmeye uygun yapildiginin kabulii anlamina
gelmez52,

Gemi insa s6zlesmelerine baktigimizda, sdzlesme bedelinin taksitler halinde 6dendigi goriilmektedir.
Bu durum insanin tamamlanmasini ekonomik olarak daha kolay kilmaktadir. Bu nedenle gemi insa
sozlesmelerinde de diger biiyiik ¢capl eser sozlesmelerinde oldugu gibi TBK m. 479/1 hiikmiiniin aksi
kararlastirilmaktadir. Boylece gemi insa sézlesmelerinde ara hakedis 6demeleri yapilarak is sahibi bedel
6deme borcunu ifa eder53.

Tip gemi insa s6zlesmelerine bakildiginda, is sahibinin taksitlerle 6deme yapacagi belirtilmektedir. Bu
sozlesmelerde teslim 6ncesi 6denen taksitler “avans” olarak ifade edilmektedir>4. Ancak bu s6zlesmelerdeki
avans ifadesi Hukukumuz acisindan ara hakedis 6demeleri seklinde anlasilmalidir. Ciinkii avans 6demesi,
yuikleniciye hicbir is gérmeksizin 6nceden yapilan ve sonrasinda mahsubu gereken bir 6demedir. Oysaki tip
sozlesmelerdeki avans ifadesi, yiiklenicinin gemi insa s6zlesmesine gore yaptig1 insaat bedeli i¢in 6denen
ara hakedis 6demesi niteligindedir>s.

B. Ayl Teslimde Bedel Odeme Borcu

Bedel 6deme borcunun muaccel olabilmesi icin kural olarak eserin ayipsiz ve sozlesmeye uygun
olarak teslim edilmesi gerekir. Eser ayipl olarak teslim edilmek istenirse, is sahibi TBK m. 97 uyarinca
6demezlik def’ini ileri siirebilir. Diger taraftan is sahibinin ayiba karsi tekeffiil hiikiimlerine dayanarak ayip
oraninda ddemeden kaginmasi da miimkiindiir. Doktrinde, is sahibinin ayipli eser teslimi {izerine, ayiba
kars: tekeffiilden dogan iicretin indirilmesi talebinin takas yoluyla ileri siiriilebilmesinin miimkiin oldugu
belirtilmektedir>e.

46 Tandogan, a.g.e., s. 302; Eren, Borglar Ozel, s. 688.

47 Tandogan, a.g.e., s. 305.

48 Oz, a.ge., s. 81.

49 0z, a.ge.,s. 81.

50 Tandogan, a.g.e., s. 305; Eren, Borglar Ozel, s. 690.

51 Yavuz, Acar, Ozen, a.ge,s.544.

52 Yavuz, Acar, Ozen, a.g.e, s. 544; Tandogan, a.g.e., s. 306; Congar, a.g.e., s. 184.

53 Congar, a.g.e,, s. 183; Misili, a.g.e., s. 446-447..

st “..the pre-delivery Instalments being paid as advances---” Bkz. NewBuildCon, Part II, Section 2, Clause 15
(https://www.bimco.org/contracts-and-clauses/bimco-contracts /newbuildcon, E.T. 09.12.2023)
55 Misili, a.g.e., s. 448.

56 Tandogan, a.g.e., s. 310; Yavuz, Acar, Ozen, a.g.e, s. 544; Congar, a.g.e., s. 187.
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Gemi insasina iliskin tip s6zlesmelere baktigimizda benzer diizenlemelerin oldugu gorilmektedir.
Ornegin; insa edilen geminin hiz1 sézlesmeyle belirlenene gore daha diisiik olursa bu durum teslimattan
once hesaplanir. Yapilan hesap sonucunda ortaya ¢ikan miktar son taksitten diistlir>?.

C. Bedel Odeme Borcunun Ifa Yeri

Eser s6zlesmelerinde is sahibinin bedel 6deme borcunun ifa yeri ayrica diizenlenmemistir. Bu nedenle
ifa yeri TBK m. 89’a gore tespit edilecektir. S6z konusu hiikiim uyarinca borcun ifa yeri, taraflarin acik veya
ortiili iradelerine gore belirlenir. Aksine bir anlagsma yoksa ifa yeri alacaklinin yerlesim yeridir.

Gemi insa sozlesmelerine iliskin tip s6zlesmelerde bedelin, yiiklenicinin banka hesabina ddenecegi
kararlastirlmaktadir. ilgili sézlesmede yiiklenicinin banka hesap detaylarina iliskin bilgilere yer
verilmektedir>8.

D. Bedel Odeme Borcunda Temerriit

Eser sozlesmelerinde bedel 6deme borcunda temerriide diisiilmesi hali ayrica diizenlenmemistir. Bu
nedenle temerriidiin sonuglar genel hiikiimlere gore belirlenir. Oncelikle is sahibinin temerriide diismesi
icin alacagin muaccel hale gelmis olmasi gerekir. Sonrasinda ise yiiklenicinin TBK m. 117/1 uyarinca
temerrit ihtarinda bulunmasi gerekir. Gemi insa s6zlesmesinin taraflar tacir olacagindan ihtar TTK m.
18/11'e uygun sekilde yapilmalidirs®. S6z konusu hiikiim uyarinca; “Tacirler arasinda, diger tarafi temerriide
diisiirmeye, s6zlesmeyi feshe, sézlesmeden donmeye iliskin ihbarlar veya ihtarlar noter araciligiyla, taahhiitlii
mektupla, telgrafla veya gtivenli elektronik imza kullanilarak kayith elektronik posta sistemi ile yapilir.”.

TBK m. 117/II'de belirtildigi tizere taraflar aralarindaki sé6zlesmede, borcun ifa giint belirlenmisse
temerriit ihtarina gerek yoktur. Nitekim tip s6zlesmelerde taksitlerin 6denecegi giin belirlenmistir. Ornegin
NewBuilCon’da taksitlerin vadeleri belirlenmistiré0. Taksitlerin s6z konusu vadeden itibaren en ge¢ dort
banka giinii icinde ddenecegi ifade edilmigtire?.

Para borcunun 6denmesinde temerriide diisiilmesinin en 6énemli sonucu, temerriit faizidir. Buna gore
is sahibi, temerriide diistiigii andan itibaren temerriit faizi 6deme yiikiimliiliigii altindadir. is sahibinin
temerriide diismekte kusuru bulunup bulunmadigi bu noktada 6nemli degildir. Ayni sekilde temerriit faizi
6denebilmesi i¢in yiiklenicinin temerrit nedeniyle bir zarara ugramis olmasi aranmaz®2. Yiiklenici temerriit
nedeniyle bir zarara ugramis ve s6z konusu zarar ddenen temerriit faizini asiyorsa, TBK m. 122 uyarinca
munzam (ek) tazminat talep edilebilir. Ancak bu tazminatin istenebilmesi i¢in; s6z konusu zararin ispat
edilmesi ve is sahibinin temerride diismekte kusurlu olmasi gerekir®3,

Temerriit faizi TBK m. 120 uyarinca belirlenir. Buna gore taraflar arasindaki s6zlesmede temerriit faiz
orani kararlastirilmamissa, faiz 3095 sayili ve 04.12.1984 tarihli Kanuni Faiz ve Temerriit Faizine iliskin
Kanun®* hiikiimlerine gore belirlenir. Ancak uygulamada gemi insa sézlesmelerinde temerriit faizi oraninin
taraflarca kararlastirildigr goriilmektedir®s. S6zlesmenin taraflar tacir oldugundan, TTK m. 8/1 uyarinca
faiz oramn serbestce belirlenebilir.

Is sahibinin temerriide diismesi halinde yiiklenici TBK m. 125’te belirtilen se¢imlik haklarin1 da
kullanabilir. Ancak bunun i¢in TBK m. 123’e gore is sahibine siire verilmelidir®e.

TBK m. 125 uyarinca, yiiklenici gecikmis ifay1 ve gecikme sebebiyle ugradig1 zararin tazminini
isteyebilir. Yiklenici ifadan vazgecip, borcun ifa edilmemesinden dogan miispet zararin tazminini
isteyebilecegi gibi s6zlesmeden dénme hakkini da kullanabilir. S6zlesmeden dénen ytiklenici is sahibinden
menfi zararinin tazminini isteyebilir®’.

Yiiklenicinin dénme beyani ile sézlesme gecmise etkili olarak sona erer. Buna gore heniiz ifa
edilmemis edimlerin ifas1 gerekmedigi gibi ifa edilmis edimlerin de karsilikli olarak iadesi gerekir®8.

Gemi insa so6zlesmesi uzun siireli bir s6zlesmedir. Bu sézlesmede bedel 6deme borcu ¢ogunlukla ara
hakedisler seklinde gerceklesmektedir. Is sahibinin ara hakedisleri ddemede temerriide diismesi ayrica ele
alinmalidir. Doktrinde TBK m. 126 uyarinca siirekli bor¢ doguran sézlesmelere iliskin hiikkmiin gemi insa
sozlesmesi bakimindan da uygulanabilecegi ifade edilmektedir. Diger bir ifadeyle yiiklenici, is sahibinin

57 NewBuildCon, Part I, Section 2, Clause 15-c.
58 NewBuildCon, Part I, Section 1, Box 12.

59 0z, a.g.e., s. 86; Misili, a.g.e., s. 450.

60 NewBuildCon, Part I, Section 1, Box 11.

61 NewBuildCon, Part II, Section 2, Clause 15-a.
62 Mehmet Ayan, Bor¢lar Hukuku Genel Hiiktimler, Ankara, Se¢kin Yayincilik, Ekim 2016, s. 389.
63 0z, a.g.e., s. 90; Ayan, a.g.e., s. 393-394.

64 R.G. 18610/19.12.1984

65 NewBuildCon, Part I, Section 1, Box 30.

66 Ayan, a.g.e., s. 394.

67 0z, a.g.e., s. 96.

68 Ozdemir, a.g.e., s. 520.
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temerridii iizerine ileriye yonelik fesih hakkini kullanabilir. Bu durumda ytiklenici isin yapilan kismini is
sahibine birakir. S6zlesmenin siiresinden 6nce sona ermesi nedeniyle ugranilan bir zarar varsa bunun
tazmini is sahibinden talep edebiliré®. Doktrindeki ileri siiriilen bir diger goriise gore, ara hakedis 6demeleri
zamaninda yapilmadig1 takdirde s6zlesmenin amaci tehlikeye giriyorsa yiiklenici s6zlesmenin tiimii i¢in
doénme hakkini kullanabilir70.

Is sahibinin ara hakedisleri 6demede temerriide diismesi halinde yiiklenici TBK m. 97’ye dayanarak
ise devamdan kacinabilir. Is sahibi bu nedenle bir zarara ugrarsa, séz konusu zarara katlanmak zorundadir.
Diger taraftan islerin durdurulmasi nedeniyle yiiklenici bir zarara ugramissa, temerriide diismekte kusuru
olan is sahibi bu zarar1 tazmin etmekle yiikiimliidiir. Ancak isin durdurulmasi ile 6denmemis hakedis
arasinda asir1 orantisizlik olmamalidir. Temerriit nedeniyle isin durdurulmasi asir1 derecede orantisiz ise
hakkin kétiiye kullanilmasi s6z konusu olur. Bu durumda ytiklenici ugranilan zararlardan sorumlu olur7?.

Is sahibinin bedel 6deme borcunda temerriide diismesi, tip gemi insa sbézlesmelerinde de ayrica
diizenlenmistir. Ornegin NewBuildCon’da ara hakedislerden birinin 6édenmemesi halinde yiikleniciye
sozlesmeyi sona erdirme hakki taninmistir. Buna gore is sahibi vade tarihinden itibaren yirmi bir banka
giinii gegmesine ragmen 6deme yapmamissa, yiiklenici tarafindan ihtar ¢ekilir. S6z konusu ihtarda bes giin
icinde 6deme yapilmasi, aksi takdirde s6zlesmenin bes giinliik 6deme siiresi sonunda sona erdirilecegi
belirtilir72. Ayrica yiikleniciye ara hakedislerin 6denmemesi halinde isi durdurma hakki da taninmstir.
Buna gore ara hakedislerden birisi vade tarihinden itibaren on bes banka giinii icinde 6denmezse, yiiklenici
ihtara gerek olmaksizin ise devamdan kaginabilir73.

Sozlesmeden doniilmesinin sonugclar1 da yine tip gemi insa s6zlesmelerinde ayrica diizenlenmistir.
Ornegin NewBuildCon’da, yiiklenicinin, sézlesmeden dénme halinde insa halindeki gemiyi alikoyma
hakkina sahip oldugu belirtilmistir. Buna gore yiiklenici, is sahibi tarafindan 6denen taksitlerle birlikte is
sahibine ait malzemeleri alikoyma hakkina sahiptir. Ayrica yiiklenicinin, gemiyi uygun goérdigi sekilde
tamamlama ya da tamamlamama hak ve yetkisi de vardir. Yiiklenici tamamlanmis ya da tamamlanmamis
gemiyi makul sartlarda ve fiyatta satabilir. S6z konusu satisin halka ac¢ik ya da o6zel bir satis olmasi
miimkiindir. Yiklenicinin satis yetkisine, is sahibinin gemi insaati kapsaminda gemiye monte edilmemis
malzemeleri de dahildir74.

V. GEMI INSA SOZLESMESINDE BEDEL ODEME BORCUNUN [FASI

A. Genel Olarak

Gemilerin insas1 i¢in biyiik bir sermayeye ihtiya¢ vardir. Yapimda kullanilacak malzemelerin
maliyetinin yiiksek olmasi ve teknigin son derece gelismesi gemi insa masraflarinin artmasina neden
olmustur. Bu nedenle gemi insa s6zlesmesinde bedel tespiti yapildiktan sonra finansman arayisina
girisilir7s.

Ticari gemilerin insasinda, is sahibinin kendi parasiyla geminin tamamini finanse etmesi ¢ok
karsilasilan bir durum degildir. Is sahipleri bu ekonomik giice sahip olsalar dahi, ellerindeki paray1 daha
karl girisimlerde kullanmayi tercih ederler. Bu nedenle uygulamada gemin insa s6zlesmesinde finansman
yontemleri siklikla kullanilmaktadir 76 . Gemi insasinda temel olarak iki finansman ydntemine
basvurulmaktadir. Bunlar 6z sermaye ile finansman ve bor¢lanma yoluyla finansmandir??.

B. Oz Sermaye Ile Finansman

Oz sermaye (kaynak) ile gemi insa finansmani, bor¢lanma yoluyla finansmana gére daha az kullanilan
bir yontemdir’8. Burada gesitli yontemlerle gemi insasi finanse edilmeye calisilir.

Oz sermaye ile finansman yéntemlerinden ilki, is sahibinin kendi nakit birikimi ile sézlesme bedelinin
bir kismini karsilamasidir. Bu yontemde geri kalan kisim insa edilen geminin ya da donatana ait diger

69 Acikel Erbas, a.g.e., s. 281.

70 Misili, a.g.e., s. 453.

71 Tandogan, a.g.e., s. 314; Ac1kel Erbas, a.g.e., s. 281-282.

72 NewBuildCon, Part II, Section 5, Clause 39-b/ii.

73 NewBuildCon, Part I, Section 5, Clause 39-c.

74 NewBuildCon, Part I, Section 5, Clause 39-f.

75 Misili, a.g.e., s. 412.

76 Misili, a.g.e., s. 413.

77 Aslihan Seving Kuyucu, Gemi Finansman1 Sozlesmeleri, {stanbul, Oniki Levha Yayincilik, Aralik 2016, s. 5 vd.; OECD Science,
Technology And Industry Policy Papers, Ship Finance Practices In Major Shipbuilding Economies, August 2019, No: 75, s.
13.( https://www.oecd-ilibrary.org/docserver/e0448fd0-

en.pdf?expires=1702242979&id=id&accname=guest&checksum=A01A52335815FA66942E981E656CF167, E.T. 10.12.2023)
78 OECD, a.g.m,, s. 13.
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gemilerin isletilmesi ile karsilanmaktadir’®. Ancak gemi insa s6zlesmelerinde son taksit geminin teslimi ile
o0dendiginden, insa edilen geminin isletilmesi yoluyla bedelin 6denmesi ¢ok miimkiin degildir.

Gemi ingasinda 6z sermaye ile finansmanda ikinci yol ise sirket ortaklarinin sermaye taahhiidiidiir. Bu
yontemde gemiyi insa ettiren sirkete yeni ortaklar alinir. S6z konusu ortaklarin koyacagi sermaye ile gemi
insasi finanse edilmeye calisilir. Ulkemizdeki denizcilik sirketlerinin yapisi buna ¢ok uygun degildir. Ciinkii
soz konusu sirketler genellikle aile sirketi seklinde yapilanmis olup yeni ortak alinmasina sicak
bakilmamaktadirs®.

Sirketlerin hisselerinin halka arz edilmesinin de gemi insasi i¢cin 6z kaynaklarla finansman ydntemi
olarak kullanilmas1 miimkiindiir8!. Ancak denizcilik sirketlerinin halka arz yoluyla finansman bulmalarinin
ontinde bazi engeller vardir. Denizcilik piyasasinin asir1 degisken olmasi, denizcilik sektérii analizlerindeki
eksiklik ve sektoriin yeteri derecede kurumsal yatirimcinin ilgisini cekememe endisesi bu engellerden
bazilaridir82. Diger taraftan genellikle aile sirketi seklinde yapilanan denizcilik sirketleri ice doniik ve
kamuya kapali bir yapi seklindedir83.

C. Borg¢lanma Yoluyla Finansman

1. Banka Kredileri

Gemi insa ettirmek isteyen is sahibinin en 6nemli finansman se¢enegi banka kredileridir. Banka
kredileri is sahibinin bir kredi kurumuna (banka) bor¢lanmasi yoluyla saglanan finansman yontemidir8+.
S6z konusu krediler cogunlukla sendikasyon kredileri® seklindedirgé.

Gemi insa sozlesmeleri i¢in kredi saglayan bankalar bu konuda uzmanlasmis bir yapiya sahiptir.
Genellikle bu bankalarin deniz ticaretine iliskin 6zel birimleri bulunmaktadir. Cilinkii kredi s6zlesmesine
konu olan meblag yiiksektir. Kredi s6zlesmesi kapsaminda banka gii¢lii bir teminat talep etmektedir. S6z
konusu teminat 6ncelikle insasi i¢in kredi saglanan gemidir. Bunun yani sira donatanin diger gemileri
lizerinde ya da tasinmazlari iizerinde ipotek kurulmasi ve kefalet gibi ek teminatlar da talep edilmektedir®’.

Insa edilmekte olan geminin iizerinde banka lehine ipotek kurulmasi her zaman ¢ok kolay degildir.
Oncelikle geminin inga edildigi iilkenin mevzuati yap: halindeki gemiler iizerinde ipotek kurulmasina izin
vermeyebilir. Nitekim Ingiliz Hukuku’nda insa halindeki gemilerin sicile tesciline izin verilmediginden, bu
yapilarin iizerinde ipotek tesis edilmesi de miimkiin degildir8s. Ulkemizde yap1 halindeki gemiler iizerinde
ipotek kurulmasi mimkiindir (yap: ipotegi). So6z konusu ipotek TTK m. 1054 vd. hiikiimleri uyarinca
kurulur®®. Ancak yap1 ipoteginin kurulabilmesi i¢in 6ncelikle geminin yap1 halindeki gemilere 6zgii sicile
tescili gerekir. Bunun i¢in de tzerinde ipotek kurulmak istenilen yapinin miilkiyetinin kime ait oldugu
sorunu ele alinmalidir. Zira yapi tizerinde banka lehine ipotek kurulabilmesi i¢in insa halindeki geminin
malikinin is sahibi olmasi gerekir.

Insa halindeki geminin miilkiyetinin kime ait olacagl doktrinde tartismalidir . Ancak taraflar,
aralarinda yapacaklari gemi insa s6zlesmesinde finansman ihtiyacini da gézeterek duruma uygun bir ¢6ziim
ongorebilirler. Diger taraftan gemi insasina iliskin tip s6zlesmelerde ilk malikin yiiklenici tersaneci olacagi
belirtilmektedir®l. Nitekim NewBuildCon’da; geminin miilkiyetinin ve kayip ya da hasar riskinin, teslim
gerceklesene kadar ytikleniciye ait oldugu belirtilmistir92.

Kredi saglayan banka, finansman sdzlesmesi uyarinca 6demeyi is sahibine yapacaktir. Bununla
birlikte 6demenin dogrudan yiikleniciye yapilmasi da kararlastirilabilir. Ornegin; bankanin, is sahibinin
6deme yapilmasi hususundaki havalesini kabul ederek paray: yiiklenicinin hesabina aktarmasinda durum
boyledir. Ancak 6demenin tersaneye yapilmasi finansman s6zlesmesinde taraf degisikligine neden olmaz.

79 Seving Kuyucu, a.g.e,, s. 7.

80 Seving Kuyucu, a.g.e., s. 8.

81 OECD, a.g.m., s. 13.

82 Senol Sar1sen, “Tiirkiye’ de Denizcilik Sektdriinde Finansman” , Istanbul Universitesi Deniz Bilimleri ve Isletmeciligi Enstitiist,
Yayimlanmamzis Yiiksek Lisans Tezi, 2006, s. 29.

83 Sar1sen, a.g.e, s. 29; Seving Kuyucu, a.g.e., s. 8.

84 Seving Kuyucu, a.g.e., s. 9.

85 Sendikasyon kredisi hakkinda detayl1 bilgi igin bkz. Eyytip Y1ilmaz, “Sendikasyon Kredileri” , Oneri Dergisi, C.5, S. 19, 2003.
86 QOECD, a.g.m., s. 13.

87 Seving Kuyucu, a.g.e,, s. 9; Sarisen, a.g.e., s. 15.

88 S, Didem Algantiirk, “Ttrk ve Ingiliz Hukukunda Gemi Ipoteginin Yeri” , Marmara Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisti, Yay1
mlanmama s Yiiksek Lisans Tezi, 1996, s. 69-70.

89 Yap1 halindeki gemiler tizerinde ipotek konusunda ayrintil1 agiklamalar i¢in bkz. Muhammet Haluk Nitelik, Ttirk Hukukunda
Gemi Ipotegi, Ankara, Sec¢kin Yayincilik, 2022, s. 139 vd. Ayrica bkz. Gemi Sicil Yonetmeligi m. 48 (R.G. 32188/12.05.2023).

9 Doktrindeki gortsler icin bkz. Misili, a.g.e., s. 356 vd.

91 Misili, a.g.e., s. 347.

92 NewBuildCon, Part 1], Section 4, Clause 31 (Title And Risk).
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Ayni sekilde tersaneciye 6deme yapilmasi, is sahibinin alacak hakkinin yiikleniciye devredildigi anlamina
da gelmemektedir. Burada bankanin borcunu degisik bir yolla ifa ettigi kabul edilmektedir?3.

Bankanin, is sahibine 6demenin tamamini defaten tek bir seferde yapmasi miimkiindiir. Bununla
birlikte gemi insa s6zlesmelerinde bedel, ara hakedis 6demeleri seklinde belirlenmektedir. Bu nedenle
bankanin ddemeyi s6z konusu ara hakedis vadelerinde yapmasi daha uygun bir yontem olarak
goriilmektediro.

Finansman saglayan bankanin temerriide diismesi ¢ok olas1 degildir. Ancak bdyle bir durumda
finansman saglanan is sahibi TBK m. 112’den yararlanma hakkina sahip olacaktir. Ornegin is sahibi, krediyi
alamadig icin gemi insa s6zlesmesinde bedel 6demede temerriide diismiis olabilir. Bu nedenle is sahibi,
yukleniciye karsi tazminat édemek zorunda kalmissa, banka is sahibinin ugradig1 zarar1 gidermekle
yukiimlidiirs.

2. Tersane Kredileri

Gemi insa s6zlesmelerinde asil olan finansman kaynaginin is sahibi tarafindan bulunmasidir. Ancak
gemi insa sozlesmelerinde bu her zaman kolay olmayabilir. Ciinkii yeni bir gemi insa etmeninin bedeli
yuksektir. Bu kadar yiiksek bir meblagin kredi olarak bulunmasi miimkiin olmayabilir. Diger taraftan is
sahibinin teminat olarak gosterecegi ipotek, gemi heniiz insa halinde oldugundan banka i¢in yetersiz
sayilabilir. Bu nedenle gemi insasinin yiiklenici tarafindan finanse edilmesi gerekebilir?. Bu finansman
yontemindeki 6demede meydana gelebilecek muhtemel aksakliklarin, is sahibinin bedel 6deme borcunun
ifasina dogrudan bir etkisi bulunmamaktadir.

Glinlimtuzde tersane kredileri ile finansman, genellikle devletlerin ihracat kredisi fonlamasi veya
dogrudan siibvansiyonu ile gerceklesir®’. Gemi insa sdzlesmesinin tersane kredisi ile finanse edilmesi
durumunda; is sahibi, geminin teslim anina kadar bedelin kii¢iik bir kismin1 éder. Geriye kalan kisim
teslimden sonra ddenecek taksitler seklinde belirlenir?s.

Ulkemizde gemi insa sozlesmelerinde tersane kredisi énceki yillarda Exim Bank”1n “Gemi Inga ve
[hracati Finansman Program” Kapsaminda saglanmaktadir 10, Programin amaci; gemi insa edecek
ihracatcilarin finansman ihtiyacini karsilamak, rekabet gii¢lerini desteklemek ve yurt disindaki miisterileri
veya kredi saglayan kuruluslar nezdindeki ekonomik itibarinin arttirilmasi olarak ifade edilmekteydi.
Program kapsaminda Exim Bank’a gemi insa firmalari (ytklenici) bagvurabilmekteydeydi. Exim Bank gemi
insa finansmanini, kredi veya teminat mektubu secenegiyle saglamaktaydi. 2023 yilinda kredi limiti 25
milyon ABD dolariydi. Banka gemi insa bedelinin %85’ine kadar kredi kullandirmak; geri kalan kismin, gemi
insa firmasinin 6z kaynaklari ile finanse edilmesi beklenmekteydi01,

Giiniimzde Exim Bank’in “Gemi Insa ve [hracati Finansman Programi” bulunmamaktadir. Bununla
birlikte tersane kredileri, bankaya sunulan 6zel bir projeye gore degerlendirilmektedir. Exim Bank
tarafindan uygun gériilen projeler “Orta ve Uzun Vadeli [hracat Kredileri” kaspaminda finance edilmektedir.

VL. SONUCLAR

Gemi insa sozlesmesi; yiiklenici ile is sahibi arasinda, is sahibinin belirli bir bedel ddemeyi,
yuklenicinin ise gemi inga ve teslimini taahhiit ettigi s6zlemedir. Bu s6zlesmenin unsurlari; gemi insasi,
bedel 6denmesi ve taraflarin anlasmasidir. Sézlesmenin konusu olan gemi TTK m. 931/I'deki gemi
tanimindan daha genistir. Bu kapsamda s6zlesmenin konusu; suda yiizme 6zelligine sahip, her tiirlii tekne,
arag ve yapidir.

Gemi inga sézlesmesi tam iki tarafa borg yiikleyen, ivazli ve rizai bir sézlesmedir. Is sahibinin ifa
menfaati tamamlanmis gemiyi teslim aldig1 anda gergeklestiginden, bu s6zlesme ani edimli bir s6zlesmedir.
Gemi inga s6zlesmesi, mevzuatimizda ayr1 bir s6zlesme tiirii olarak diizenlenmemistir. Doktrindeki agirlikli
goriise gore, bu sozlesme eser sdzlesmesi niteligindedir. Uygulamada ¢ogunlukla, bu alanda faaliyet
gosteren kurumlar tarafindan hazirlanmis tip gemi insa s6zlesmelerinin kullanildig1 gériilmektedir.

93 Seving Kuyucu, a.g.e., s. 61.

94 Seving Kuyucu, a.g.e., s. 69.

95 Seving Kuyucu, a.g.e., s. 69.

9% Seving Kuyucu, a.g.e., s. 9-10.

97 Misili, a.g.e., s. 414.

98 Misili, a.g.e., s. 414.

99 “Tamam 1 kamu sermayeli bir banka olan Tiirk Eximbank, Ttirkiye'nin siirdrdlebilir ihracat stratejisinde devletin en énemli ihracat
tesvik arac1 olarak gérev yapmaktad 1r. Tirkiye'nin resmi ihracat kredi kurulu su olan Tiirk Eximbank, d1s ticareti ve yurt d1sinda
faaliyet gésteren Tirk miteahhitlerini/yat irimc ilar in 1 desteklemekle géreviendirilmistir.” Bkz. OECD, a.g.m., s. 53.

100 Seving Kuyucu, a.g.e., s. 9-10.

101 https: //eximbank.gov.tr/tr/urun-ve-hizmetlerimiz/krediler/orta-uzun-vadeli-ihracat-kredileri/gemi-insa-ve-ihracati-finansman-
programi (E.T. 10.12.2023)
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Gemi insa sozlesmesinin temel unsurlarindan birisi sézlesme bedelidir. S6zlesme bedelinin farkh
sekillerde belirlenmesi miimkiindiir. Buna goére s6zlesme bedeli; gotiirii bedel ya da yaklasik bedel olarak
belirlenebilir. Gemi insa s6zlesmelerinde bedel, genellikle gotiirii bedel olarak belirlenmektedir.

Kural olarak gemi insa sozlesmesinde bedel 6deme borcu, geminin insa edilip teslim edilmesiyle
muaccel olur. Ancak taraflar bedelin hakedis usulii ile 6denmesini kararlastirabilirler. Gemi insa
sozlesmelerinde genellikle bedel 6deme borcu hakedis usulii ile ifa edilir.

Bedel 6deme borcunun ifa yerini taraflar sézlesme ile kararlastirabilirler. Sézlesmede ifa yeri
gosterilmemisse, bedel yiiklenicinin yerlesim yerinde ddenir. Gemi insa s6zlesmelerinde genellikle bedelin
yuklenicinin s6zlesmede gosterilen banka hesabina 6denecegi kararlastirilmaktadir.

Bedel 6deme borcunda temerriide diisiilmesi halinde, temerriit anindan itibaren temerriit faizi
islemektedir. Diger taraftan yiiklenici TBK m. 125’te belirtilen secimlik haklarina da basvurabilir. Doktrinde
ara hakedislerin 6denmesinde temerriide diisiilmesi halinde, s6zlesmenin ileriye yonelik feshedilebilecegi
savunulmaktadir. Tip gemi insa sozlesmelerinde is sahibinin bedel 6deme borcunda temerriidiiniin sartlari
ve sonuglari ayrica belirtilmistir.

Gemi insasinda finansman yontemlerine basvurulmasi son derece yaygindir. Genel olarak iki cesit
gemi insa finansmani karsimiza ¢ikmaktadir. Bunlar 6z sermaye ile finansman ve bor¢lanma yoluyla
finansman seklindedir.

Oz sermaye ile finansman ydntemi, bor¢lanma yoluyla finansman gére daha az tercih edilmektedir. Bu
finansman da cesitli sekillerde karsimiza ¢ikmaktadir. Bunlar; is sahibinin nakit birikimiyle finansmani,
sirkete yeni ortak alinmasi ve sirket hisselerinin halka arz1 seklindedir.

Bor¢lanma yoluyla finansman gemi insasinda daha ¢ok tercih edilen yontemdir. Bu finansman
yontemi cesitli sekillerde karsimiza ¢ikmaktadir. Bunlardan en 6nemlileri banka kredileri ve tersane
kredileridir.
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OZET

Danisma goriisleri genel ve soyut bir sekilde formiile edilen hukuki sorular1 odak aldigindan hukuk
kurallarinin yorumlanmasi, agikliga kavusturulmasi bakimindan genis bir uygulanabilirlige sahiptir ve
hukukun gelisimine hizmet etmektedir. Uluslararasi Deniz Hukuku Mahkemesi'nin bugiline degin vermis
oldugu 2015 ve 2024 Danisma Goriisleri de siiphesiz bu niteliktedir ve deniz hukukunun kapsaminin
aciklanmasi, yorumlanmasi bakimindan énem arz etmektedir. Ancak Mahkeme’nin danisma goriisii
vermeye iliskin yargi yetkisinin, 1982 tarihli Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi'nde (BMDHS) ve
Sozlesme'nin VI numarali Eki Mahkeme Statiisii'nde a¢ik bir bicimde diizenlenmemis olmasi, bu yargi
yetkisinin varligina iliskin birtakim tartismalari giindeme getirmektedir. Bu durumsa Mahkeme’nin kurucu
andlagmalarini tegkil eden s6z konusu diizenlemelerin Viyana Andlasmalar Hukuku Sézlesmesi (VAHS) ile
tedvin edilmis olan andlasmalarin yorumlanmasina iliskin kurallar 1s18inda degerlendirilmesini gerekli
kilmaktadir.

Anahtar Kelimeler: BMDHS, Danisma Goriisti, Uluslararasi Deniz Hukuku Mahkemesi, VHAS.
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ABSTRACT

Since advisory opinions address legal questions formulated in general and abstract, they possess broad
applicability for the interpretation and clarification of the law and thereby contribute to its progressive
development. The Advisory Opinions delivered by the International Tribunal for the Law of the Sea (ITLOS)
in 2015 and 2024 are undoubtedly of this character and are of particular significance for elucidating and
interpreting the scope of the law of the sea. However, the fact that the Tribunal’s advisory jurisdiction is not
expressly regulated in the United Nations Convention on the Law of the Sea (UNCLOS) and in the Statute of
ITLOS, has given rise to a number of debates concerning the very existence and legal basis of such
jurisdiction. This, in turn, makes it necessary to assess the Tribunal’s advisory jurisdiction in the light of the
rules on treaty interpretation codified in the Vienna Convention on the Law of Treaties, with specific
reference to the provisions of these instruments that constitute the Tribunal’s constitutive treaties.

Keywords: Advisory Opinion, ITLOS, UNLOS, VCLT.
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I. GIRIS

1982 tarihli Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi (BMDHS) (1) ile Uluslararasi Deniz Hukuku
Mahkemesi kurulmus, S6zlesme’nin VI numarali Eki ile Mahkeme’nin Statiisii olusturulmustur. S6zlesme’de
ve ilgili Statii'de, Mahkeme'nin danisma goriisii (2) verebilecegine iliskin acik bir diizenlemeye yer
verilmemistir. Ancak Mahkeme’nin, -a¢ik bicimde danisma goriisii vermeye yetkili kilinan Deniz Yatagi
Uyusmazliklar1 Dairesi'nin vermis oldugu 2011 tarihli danisma goériisii hari¢ tutuldugunda- Alt Bolge
Balikeilik Komisyonu'nun talebi {izerine 2015 (3); Kii¢iik Ada Devletleri Komisyonu’nun talebi iizerine 2024
tarihli (4) iki danisma goriisi verdigi goriilmektedir. Bu durumsa Mahkeme’nin danisma goriisii yargi
yetkisine sahip olup olmadig1 baglaminda, temel olarak S6zlesme, S6zlesme’ye Ek VI numarali Uluslararasi
Deniz Hukuku Mahkemesi Statiisii ve Mahkeme Usul Kurallar1 (5) c¢ercevesinde bir degerlendirmenin
varligini gerekli kilmakta ve bunun yaninda, giintimiiz itibariyle her biri teamiil kural niteligine kavustugu
kabul edilen, Viyana Andlasmalar Hukuku Soézlesmesi'nde (VAHS) (6) yer alan andlasmalarin
yorumlanmasina iliskin kurallari giindeme getirmektedir. Bu dogrultuda ¢alismada Mahkeme’nin danisma
goriisii vermeye iligskin yarg: yetkisi, 2015 ve 2024 tarihli kararlar ¢ercevesinde, ilgili diizenlemelerle
birlikte ancak daha agirlikli olarak VAHS'nde yer alan andlasmalarin yorumlanmasina iliskin kurallar
1s181inda incelenmektedir.

I1. 1982 tarihli Birlesmis Milletler Deniz Hukuku S6zlesmesi ve S6zlesmeye Ek VI Numaral
Uluslararasi Deniz Hukuku Mahkemesi Statiisii Cercevesinde Uluslararasi Deniz Hukuku

Mahkemesinin Danisma Gériisii Vermeye Iliskin Yarg: YetKisi

BMDHS c¢erc¢evesinde uyusmazliklarin ¢éziimii hususunda damisma goriisii verme yetkisine dair
diizenleme, Deniz Yatag1 Uyusmazliklar1 Dairesi ile iligkili olarak 159. maddenin 10. fikrasinda (7), 191.
maddede (8) ve Statii'niin 40. maddesinde (9) yer almaktadir. S6z konusu diizenlemeler Daire’nin danisma
goriisii verme yetkisine iliskin maddi ve usuli hususlar1 barindirmaktadir. Ancak s6z konusu hiikiimlerde
Mahkeme’nin bu yetkiye sahip olduguna iliskin agik bir ifade yer almamaktadir. Bununla birlikte Usul
Kurallari’'nin 138. maddesinin ilk fikrasinda ise “Sézlesme’nin amaglarina iliskin bir uluslararasi anlasma
(international agreement), Mahkeme'ye danisma goriisti amaciyla basvuruyu 6zel olarak éngériiyorsa,
Mahkeme hukuki soru hakkinda danisma gériisti verebilir’ hilkmii yer almaktadir. Mahkeme’'nin danisma
goriisii verme yetkisini haiz olup olmadig1 da genel olarak Usul Kurallarinda yer alan bu hiikiim iizerinden
tartisiimaktadir (10).

Mahkeme’'nin bdéyle bir yetkisi bulunmadigina iliskin goriis, s6z konusu hiitkmiin BMDHS’inde ve
Mahkeme Statiisii’'nde bir karsiligi olmadig: ile temellendirilmektedir. Danigsma gorisiine iliskin yarg
yetkisinin devletler arasinda yapilacak uluslararasi andlasmalarla belirlenebilecegi, kurucu belgesinde
boyle bir yetki tesis edilmedik¢e bir mahkemenin danisma goriisii verebilmesinin mimkiin olmayacag:
dolayisiyla Usul Kurallar: ile bu yetkinin tesis edilemeyecegi ifade edilmektedir (11). Mahkeme’'nin
islevinin/gérevinin  tespitinde, yasaklanmamis olanin yarattifi bosluktan degil agck Dbir
diizenlemenin/yetkilendirmenin varligindan hareket edilmesi gerektigi; aksi durumun Mahkeme’'nin
islevinin/goérevinin sinirlarinin ¢izilmesinde bir belirsizlige sebep olacagi ileri siirtilmektedir (12). Bununla
birlikte Uluslararasi Adalet Divani Statiisiiniin, Divan'in danisma goriisii verme yetkisini ele alan
hiikiimlerine kiyasen Statii’de benzer diizenlemeye yer verilmedigi vurgulanmakta; Mahkeme’nin danisma
goriisii yargl yetkisinin BMDHS hazirlik ¢alismalari sirasinda giindeme gelmesine ragmen agik bir hitkme
donlismemesi, taraflarin bu yondeki niyetinin bir gostergesi olarak kabul edilmektedir (13).

Mahkeme’'nin danisma goriisii verme yetkisine sahip olduguna iliskin kabul ise -S6zlesme’de ve Statii’de
Mahkeme’'nin bu yetkiye sahip olmadigina dair agik bir diizenleme bulunmamasini1 dayanak alarak- Usul
Kurallarinda yer alan hiikiim, BMDHS’nin 288. maddesinin ikinci fikrasi (14) ve Statii’'niin 21. maddesi (15)
cercevesinde taraflarin rizasi (16) ve VAHS nin 31.-33. maddelerinde yer alan andlasmalarin yorumlanmasi
geregi lizerinden temellendirilmektedir. Bu baglamda ilk olarak ne Sézlesme’de ne de Statii'de boyle bir
yetkinin agik¢a dislanmadigi ve Statii'niin 21. maddesinde, Mahkeme’'nin konu bakimindan yargi yetkisi
diizenlenirken “biitiin uyusmazlhiklar”, “biitiin basvurular” ifadelerinin ardina “biitiin meseleler (all matters)”
ibaresinin eklenmesiyle danisma goriislerinin de kapsama dahil edildigi ifade edilmektedir (17).
BMDHS'nin ve Statti’'niin ilgili hiikiimlerinin VAHS ile kodifiye edilen andlasmalarin yorumlanmasi kurallari
1s5181inda degerlendirilmesi geregi ise S6zlesme'nin “yasayan belge/enstriiman (living instrument)” oldugu
kabuliine dayandirilmaktadir (18). Buna gore Sézlesme’nin amaglarina iliskin bir uluslararasi anlasmanin
Mahkeme’'nin danisma goriisii verme yetkisini tesis edebilecegini dngdren Usul Kurallari’'nin 138. maddesi
geregi, Sozlesme’'nin amaglarina iliskin ve danisma goériisii amaciyla Mahkeme’ye basvurulabilmesini agikca
ongoren anlagmalar bakimindan bu yetkinin kullanimi1 miimkiindiir.
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I1I. Andlasmanin Yorumlanmasina iliskin VAHS Hiikiimleri Cercevesinde Uluslararasi Deniz

Hukuku Mahkemesinin Danisma Gériisii Vermeye iliskin Yarg: Yetkisi

Uluslararasi Deniz Hukuku Mahkemesi’'nin kurucu andlasmalari olarak addedilebilecek diizenlemelerde
Mahkeme’nin danisma goriisii verme yetkisine sahip olduguna iligkin ag¢ik bir hiikkmiin yer almamasi, séz
konusu diizenlemelerin VAHS ile tedvin edilmis olan andlasmalarin yorumlanmasi kurallar: 1siginda
degerlendirilmesini gerekli kilmaktadir. Bu degerlendirme ise temel olarak Usul Kurallari’'nin 138. maddesi,
BMDHS'nin 288. maddesinin ikinci fikrasi ve Statii'niin 21. maddesi lizerinden yiiriitiilmektedir.

Usul Kurallari ile temel olarak yargilama siirecinde uygulanacak kurallar diizenleme altina alinmistir.
Kurallar, taraf devletler degil; Statii'niin 16. maddesi (19) dayanak alinarak Mahkeme tarafindan
olusturulmustur. Bu sebeple Kurallar'in dogal sinirlarini Mahkeme Statiisii ve BMDHS teskil etmekte,
Kurallar ile 6ngoriilen diizenlemelerin s6z konusu belgelere aykirilik tasimamasi gerekmektedir (20). Statii
ise Sozlesme ile aymi niteliktedir. Bu sebeple Statii'niin -danisma goriisii yargl yetkisinin varliginin
tespitinde 21. maddesinin-, BMDHS’ ne -6zellikle 288. maddesine- tabi olarak okunmamasi dngoriilmekte
(21); Sozlesme'nin séz konusu hiikmiiniin, Statii'niin 21. maddesi ¢ercevesinde yapilan yorumu
engellemedigi kabul edilmektedir.

Mahkeme kendisine yapilan ilk danisma gortsii talebini teskil eden 2013 tarihli Alt Bolge Balik¢ilik
Komisyonu (Sub-Regional Fisheries Commission- SRFC) basvurusunda (22), Statii'niin 21. maddesinde,
“uyusmazliklar”, “basvurular”, “meseleler” ifadelerine yer verildigine dikkat cekerek maddenin sadece
cekismeli yargi yetkisine indirgenemeyecegini; “meseleler” ifadesinin, uyusmazliklardan daha fazlasim -
danigma gorislerini- ifade eder sekilde okunmasi gerektigini belirtmistir (23). Bu noktada Mahkeme’'nin
yargl yetkisinin temelini, Statii'niin 21. maddesinin ve diger anlasmanin ilgili maddesinin -mevcut basvuru
bakimindan Alt Bélge Balik¢ilik Komisyonu Uye Devletlerinin Yetkisindeki Deniz Alanlar icindeki Deniz
Kaynaklarina Erisilmesi ve Isletilmesine iliskin Asgari Kosullarin Belirlenmesi S6zlesmesi’'nin 33. maddesi-
teskil ettigini; Usul Kurallar’'nin 138. maddesinin ise danisma gorilisii vermeye iliskin yargi yetkisinin
kullanilabilmesi i¢in gereken 6n kosullar1 diizenleyen usuli bir hiikiim oldugunu ifade etmistir (24).

Mahkeme 2024 yilinda Kiigilk Ada Devletleri Komisyonu talebiyle verdigi “Iklim Degisikligi ve
Uluslararasi Hukuk” konulu damisma goriisiinde de Statiiniin 21. maddesinde yer alan “meseleler”
ifadesinin, uyusmazliklardan daha fazlasini -danisma goriislerini- kapsar bicimde degerlendirilmesi
geregini belirtmis (25); Statii'niin 21. maddesi ve diger anlagsmay: teskil eden Kiiciik Ada Devletleri iklim
Degisikligi ve Uluslararasi Hukuk Komisyonu’nun Kurulmasina iliskin Sézlesme'nin (Agreement for the
establishment of the Commission of Small Island States on Climate Change and International Law- COSIS)
2.maddesinin 2. fikrasi geregince danisma goriisii verme yargi yetKisine sahip oldugunu kabul etmistir (26).
Zira Mahkeme’nin danigsma goriisii verebilmesi i¢in Statii'niin 21. maddesi tek basina yeterli degildir, diger
bir anlagma tarafindan da bu yetkinin a¢ik¢a taninmasi gerekmektedir.

Mahkeme her iki danigsma goriisii bagvurusunda da yargi yetkisinin varligina iliskin tespitini, temel
aldig1 s6z konusu hiikiimler ama 6zellikle de Statii’'niin 21. maddesindeki “uyusmazlik” kavramindan daha
genis bir anlama sahip olan (27) “mesele” ifadesinden hareketle; andlasmanin biitiinii baglaminda, konu ve
amaci cercevesinde, lafzin olagan anlami ile -VAHS'ni agik¢a zikretmeksizin- temellendirmektedir.
Dolayisiyla soyleyebiliriz ki burada anahtar kelime, Statii'niin ilgili maddesindeki “mesele” ibaresidir. VAHS
bakimindan basvurulan hiikiim ise andlagsmanin konu ve amaci 15181inda, kelimenin olagan anlaminin
tespitini 6ngoren 31. maddenin ilk fikrasidir (28). Buna gore andlagma hiikiimleri, andlasmanin biitiinii
baglaminda, konusu ve amaci 1s181inda verilecek olagan anlama uygun sekilde, iyi niyetle yorumlanmalidir.
VAHS hiikmii, “taraflarin andlasma metninde ifadesini bulan niyeti” esasindan hareket etmekte; taraflarin
andlasma metninde yer alan terimlerin, alisilmis ve olagan anlamlari tizerinde anlasmis oldugunu kabul
etmektedir. Kelimelerin alisilmis ve olagan anlaminin ise andlasmanin biitiinii baglaminda, konu ve amaci
1s18inda saptanmas1 gerektigi ifade edilmektedir (29). Bu baglamda Statiiniin 21. maddesinde
“uyusmazliklar”, “basvurular” terimlerinin pesine “meseleler” ifadesine yer verilmesi, taraflarin
Mahkeme'nin yargi yetkisinin genisletilmesi niyeti ile hareket ettiklerinin ve danisma gorisii yargi
yetkisinin Mahkeme’'nin islevleri/gorevleri dahilinde kabul edildiginin bir gostergesi olarak
yorumlanmaktadir (30). Aksi halde, olagan ve alisilmis anlamu itibariyle her iki terimden daha genis manaya
sahip olan bu ifadenin maddeye eklenmesi anlamsiz hale gelecektir. BMDHS nin Mahkeme’nin yargi
yetkisini diizenleyen 288. maddesinin ilk iki fikrasinda “uyusmaziik (dispute)” ifadesi kullanilirken; danigsma
goriisii verme yetkisine sahip kilinan Deniz Yatagi Uyusmazliklar1 Dairesine bagvurunun diizenlendigi
liglincli fikrasinda “mesele (matter)” ifadesine yer verilmis olmasi da Statii hiilkmiiniin bu yorumunu
destekleyici niteliktedir. Zira BMDHS'nin 318. maddesi geregince Statli, Sozlesme’'nin ayrilmaz bir
pargasidir.

Mahkeme’nin, Usul Kurallar’’'nin 138. maddesinin danigsma goriisii verme yetkisine iliskin normatif bir
temel olusturmadig1; maddenin, sadece bu yetkinin kullanilabilmesi i¢cin gereken 6n kosullar1 diizenleyen
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usuli bir hiikkiim olduguna iliskin kabuli (31) de yine VAHS'nin 31. maddesi kapsaminda, andlagsmanin
biitiinii baglaminda, konu ve amaci 1s181nda yapilan yorumun bir sonucudur. Bununla birlikte Usul kurallari
geregince ongoriilen kosullarin yerine getirilip getirilmedigine iliskin degerlendirmenin, Mahkeme’nin
danisma goriisii verme yargi yetkisinin varliginin degilse de kullanilmasina iliskin tespitin bir parc¢asini
teskil ettigini belirtmek gerekir. Ki bu noktada yine VAHS yorum hiikiimlerinin kismen de olsa devreye
girdigi goriilmektedir. Zira Usul Kurallar1 geregince, Mahkeme’ye danisma goriisii basvurusunu 6zel olarak
diizenleyen Sézlesme’nin amaglarina iliskin uluslararasi bir anlasma bulunmasi (32), talebin bu anlasma
tarafindan yetkilendirilmis bir organ tarafindan yapilmasi ve hukuki bir soru olmasi dngoriillmektedir (3 3).
Bu noktada 6zellikle danisma goriisii talebinin hukuki bir soruya iliskin olup olmadiginin tespiti, VAHS
hiikiimlerine basvuruyu gerekli kilmaktadir (34). Zira Mahkeme’ye yoneltilen hukuki sorularin diger
anlasma ile belirlenen konulara iliskin olmasi1 6ngériilmekte; dolayisiyla sorularin diger anlasma kapsamina
giren konular dahilinde olup olmadiginin degerlendirilmesi gerekmektedir (35). Bu noktada ise talebi teskil
eden hukuki sorular ile diger anlasmanin amaci arasinda yeterli baglantinin (sufficient connection)
bulunmasi aranmakta; mesele, herhangi bir 6zel hiikkmiin yorumlanmasi veya uygulanmasiyla
sinirlandirilmamaktadir (36).

Mahkeme’nin danisma gortsii yarg: yetkisine sahip olup olmadig1 degerlendirilirken basvurulabilecek
bir diger VAHS hiikmii ise 31. maddenin 3. fikrasimin (37) ‘b’ bendidir. Ilgili hiikiimde, taraflarin
andlasmanin yorumu konusundaki mutabakatini tespit eden “sonraki uygulama”, andlasmanin bitiinii
dahilinde degerlendirilmesi gereken hususlardan biri olarak 6ngériilmekte; andlasma hiikmiiniin olagan
anlaminin, taraflarin niyeti dogrultusunda tespiti amaglanmaktadir (38). Sonraki uygulama ise en basit
tabiriyle, andlasmanin uygulanmasi ile ilgili taraf devlete atfedilebilir her tiirlii davranis olarak
tanimlanmaktadir (39).

Mahkeme’nin danisma gorisi vermeye iliskin yargi yetkisinin, 6zellikle 2015 tarihli kararindan sonra,
Birlesmis Miletler Genel Kurulu da dahil birgok uluslararasi toplantida, devletler tarafindan ele alinmis
olmasi; bazi devlet temsilcileri tarafindan desteklenmesi (40) ve S6zlesme’ye taraf bircok devlet tarafindan
miispet karsilanmasi ile yavas yavas da olsa Mahkeme’'nin bu yetkiye sahip olduguna iliskin olumlu bir
goriisiin ortaya ¢iktig1 gorilmektedir (41). Ancak mevcut uygulama, yoruma iliskin mutabakati tesis ettigi
Olgide VAHS bakimindan sonraki uygulama olarak degerlendirileceginden; taraf devletlerin biiylik bir
kisminin sessiz kaldi1 ve bazi devletlerinse danisma goriisiiniin tespitinde Usul Kurallar’'nin 138.
maddesine basvurulmasina itiraz ettigi géoz online alindiginda halihazirdaki durum, tizerinde mutabik
kalinmis -tek tip- bir sonraki uygulama olustugunun kabulii i¢in gereken sartlari karsilayacak dl¢tliye heniiz
varilmadigini gostermektedir (42).

Mahkeme’'nin 2024 tarihli Danisma Goriisii'nde, vardigl sonucun Sozlesme’ye taraf ¢ogu devlet
tarafindan desteklendigini; yargilamaya katilan ¢ogu devlet tarafindan kabul goérdiigiinii belirtmesi ise
yorum kurallarn cercevesinde bu hiitkme bir atif olarak degerlendirilebilecek; taraf devletlerin ilgili
tasarruflarinin sonraki uygulama olarak kabul edilebilecegini destekleyecek niteliktedir. Zira devlete
atfedilebilen eylemlerin ve ihmallerin sonraki uygulama olarak degerlendirilecegi hususunda bir ihtilaf
bulunmamaktadir. Ancak s6zlesmelerle kurulan denetim mekanizmalarinin uygulamalarini/kararlarini da
sonraki uygulama kapsaminda degerlendirilebilir miyiz? Diger bir deyisle Mahkeme’'nin 2015 tarihli
danisma goriisii, 2024 tarihli danisma goriisiiniin verilmesine ve bu noktadan hareketle VAHS'nin ilgili
hiikmii, Mahkeme’nin danisma goriisii yargi yetkisine hukuki zemin saglar mi1?

Uluslararasi Hukuk  Komisyonu  sézlesmelerle  kurulan  denetim mekanizmalarinin
uygulamalarinin/kararlarinin ~ sonraki uygulama teskil edip etmeyecegi noktasinda, bu
uygulamalarin/kararlarin baglayici niteligi haiz olup olmamas1 iizerinden bir degerlendirmede
bulunmaktadir. Komisyon genel itibariyle taraf devletler lizerinde dogrudan baglayici nitelige sahip
olmayan genel yorumlarin, tavsiyelerin veya devlet uygulamalarina iliskin sonu¢ gézlemlerinin, sonraki
uygulamanin delili olarak degerlendirilebilecegini; devlet uygulamalarini icerdikleri 6l¢iide sonraki
uygulama kapsamina alinabilecegini belirtmektedir (43).

Mahkeme’'nin uygulanacak hukuk kurallarinin tespitinde ise Statii'niin 23. maddesi geregi, tiim
uyusmazliklarin ve basvurularin BMDHS ve BMDHS ile ¢elismeyen diger uluslararasi hukuk kurallarinin
uygulanacagini dngdren Sozlesme’nin 293. maddesinin ilk fikrasina (44) uygun olarak karara baglayacagini
belirterek BMDHS, ilgili diger anlasma ve BMDHS ile ¢elismeyen diger ilgili uluslararasi hukuk kurallarinin
uygulanacagi sonucuna vardigr goriilmektedir (45). BMDHS maddelerinde diger uluslararasi hukuk
kurallarina agik atifta bulunulmasi, Sézlesme’nin bu kurallarla arasindaki iliskinin agikliga kavusturulmasi
bakimindan 6nem arz etmektedir (46). Zira BMDHS nin agik karakteri ve cergeve niteligi baglaminda,
BMDHS ile ilgili diger uluslararasi hukuk kurallar1 arasindaki koordinasyon ve uyum, Sézlesme
hiikiimlerinin anlamini agikliga kavusturmak, sekillendirmek ve Sézlesme’nin “yasayan belge/enstriiman”
olarak islev gormesini saglamak agisindan 6nemli kabul edilmektedir (47).
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Danisma goriisii talebini teskil eden hukuki sorular, BMDHS ve Sozlesme’'nin amaglarina iliskin diger
anlasmanin yorumlanmasina iliskin oldugu i¢in VAHS hiikiimleri de uygulanacak hukukun bir parc¢asini
teskil etmekte (48); BMDHS nin diger uluslararasi hukuk kurallarina atifta bulunmasi ile ortaya ¢ikan fiili
durum ise VAHS'nin 31. maddesinin 3. fikrasinin ‘c’ bendini (49) giindeme getirerek taraflar arasindaki
iligkilerde uygulanabilir olan ilgili uluslararasi hukuk kurallarinin baglamla birlikte dikkate alinmasini
gerektirmektedir. Bu yorum yontemi andlasmalarin, bir pargasini teskil ettikleri uluslararasi hukuk
kurallarindan bagimsiz bir bicimde tatbik edilmemesini, yorumlama sirasinda gegerli olan tim hukuk
sistemi ¢ercevesinde yorumlanip uygulanmasini saglamaktadir (50). Zira Mahkeme’'nin de her iki danisma
goriisiinde yetki sinirlarini BMDHS kapsamiyla sinirhl tutarken, So6zlesme hiikiimlerini -ilgili diger
uluslararast hukuk kurallari- baglaminda “yasayan bir belge/enstriiman” olarak yorumlandigi
gorilmektedir.

Sozlesme'nin “yasayan bir belge/enstriiman” olarak yorumlanmasinin giindeme getirdigi bir husus ise
evrimsel yorum yontemidir. Bu noktada Statii hilkmiinde “tiim meseleler” gibi genel bir ifade kullanilmas,
evrimsel yoruma izin verilmesini destekleyen bir husus olarak goriilmektedir. Zira Uluslararas1 Adalet
Divani 2009 tarihli Kosta Rika-Nikaragua kararinda, taraflarin bir andlasmada genel terimler kullandiklar:
durumlarda, taraflarin bu terimlerin anlaminin zamanla degisebileceginin farkinda olduklarinin ve
andlasmanin ¢ok uzun bir siire i¢in imzalandigr durumlarda, genel kural olarak, taraflarin bu terimlerin
anlaminin zamanla degisebilecegini niyet ettiklerinin varsayilmasi gerektigini belirtmistir (51).

Son olarak VAHS'nin tamamlayict yorum araglarina yer veren 32. maddesine (52) de deginmek
gerekmektedir. VAHS'nin bu maddesiyle 31. maddenin uygulanmasi ile ortaya ¢ikan anlami teyit etmek
veya 31. madde ile yapilan yorumun muglak, anlasilmaz veya makul olmayan sonuca goétiirmesi halinde
anlami tespit etmek icin hazirlik calismalarina ve yapilma sartlari dahil, tamamlayic1 yorum araglarina
basvurulabilecegi kabul edilmektedir (53). BMDHS’nin hazirlik calismalarinda ise Statii'niin 21.
maddesinde yer alan s6z konusu ayrimin korundugu goériilmektedir (54).

Ayrica belirtmek gerekir ki VAHS'nin 33. maddesi ile andlagsmada aksi belirtilmedigi siirece birden fazla
dilde tevsik edilen biitiin metinlerin ayni sekilde gecerli oldugu kabul edilmistir. Andlagsmanin gecerli
metinleri arasinda Viyana S6zlesmesi’'nin 31. ve 32. maddelerin uygulanmasi ile giderilemeyen anlam
farkliliklarinin olmasi halinde ise andlagsmanin konu ve amaci kapsaminda metni en iyi uzlastiran anlamin
benimsenecegi kabul edilmektedir. BMDHS nin ve Statii’'niin ilgili hiikiimleri bakimindan ise boyle bir
farkliligin olmadig: goriilmektedir (55).

IV. SONUC

Uluslararasi Deniz Hukuku Mahkemesi'nin danisma gorisii yargi yetkisi iizerine yiiriitiilen tartismalar,
6zlinde BMDHS nin ve Mahkeme Statiisi’'niin statik birer metin mi yoksa degisen kiiresel dinamiklere cevap
veren “yasayan belgeler/enstriimanlar” mi oldugu sorunsalina dayanmaktadir. Mahkeme’nin kurucu
belgeleri olan BMDHS ve Statii’de bu yetkinin agikca zikredilmemesi, ilk bakista bir bosluk yaratsa da
Statii'niin 21. maddesinde yer alan “biitiin meseleler” ibaresi, VAHS’'nin 31. maddesinde diizenlenen “lafzin
olagan anlami” ve “andlasmanin konu ve amaci” 1518inda degerlendirildiginde, uyusmazlik yargisinin
otesinde bir danisma goriisii verme yargi yetkisi islevini de kapsayacak sekilde genis bir iradeyi yansitir
goriinmektedir.

Mahkeme’'nin 2015 ve 2024 tarihli kararlarinda ortaya koydugu tizere danigsma gorisii yargi yetkisinin
normatif temeli, Statii'niin 21. maddesi ve Mahkeme’ye bu gorevi 6zel olarak tevdi eden diger uluslararasi
anlasma hiikiimlerinin kiimilatif ve sistematik bir bicimde yorumlanmasindan dogmaktadir. S6z konusu
diizenlemeler bakimindan VAHS 31/3(c) uygulanmasi ise BMDHS'nin, iklim degisikligi, deniz ¢evresinin
korunmasi gibi meselelerle uyumlandirilmasini ve S6zlesme’nin evrimsel bir yorum metoduyla giincelligini
korumasini saglamaktadir. Her ne kadar taraf devletlerin bu yetkiye yonelik tutumlari hentiz VAHS 31/3(b)
anlaminda yeknesak bir sonraki uygulama esigine tam manasiyla ulasmamis olsa da uluslararasi toplumun
biiyiik ¢ogunlugunun Mahkeme'nin bu islevine gosterdigi miispet egilim, danisma gorislerinin deniz
hukukunun gelisimindeki mesruiyetini pekistirmektedir. Netice itibariyle, Mahkeme’nin danisma goriisleri,
sadece soyut hukuki sorulara yanit veren tavsiye nitelikli metinler degil; 6zellikle deniz ¢evresinin
korunmasi ve devletlerin bu alandaki pozitif yiikiimliiliiklerinin sinirlarinin belirlenmesi noktasinda
BMDHS rejiminin normatif icerigini tahkim eden, uluslararasi deniz hukukunun gelecekteki yonelimlerini
tayin eden ve deniz kaynaklarinin yonetiminde hukuki belirliligi saglayan yargisal bir ara¢ mahiyetindedir.
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