DENIZ TASIMACILIGINDA LA HAYE VE LA HAYE/VISBY KURALLARI iLE HAMBURG

KURALLARININ KARSILASTIRILMASI
GIRIS:
icerik ve Konunun Sinirlandiriimasi

Calismamizda, La Haye, La Haye/Visby ve TTK diizenlemeleri ve Hamburg Kurallari kargilastirmali olarak

incelenmistir. Bu diizenlemelerin diinya denizcilik uygulamasina nasil yansidigi da Rusya, Bulgaristan, Almanya ve

ingiliz hukuk sistemleri de ele alinarak deginilmistir.

1970li yillarin sonlarina kadar egemen bulunan ve tasiyani kollayan hukuksal anlayis yakin gegmiste ciddi bir

sekilde Hamburg Kurallar'™ ile sorgulandi. Lehte ve aleyhte birgok goriis belirtildi. Fikrimizce, bir diizenlemenin

faydali bir diizenleme olup olmadgi konusunda karar vermek igin temel alinacak kriterlerin saptanmasi gereklidir.

Amacin ortaya konulmasinda g6z éniinde bulundurulmasi gereken kriterler sunlar olmaldir :

a. a. a. Ulusalararasi bir konvansiyon, kendisine temel teskil eden énceki hukuk dizenlemelerindeki 6nemli
ve genel kabul gérmis mahkeme kararlarina uygun olmali ve bu alandaki genel prensipleri ortaya koymalidir;

b. b. b. Konvansiyon, yeni bir sosyal dengeyi saglarken deniz ticareti kurumlarinin uygulayageldikleri sart ve

sekilleri bozmayacak diizenlemeler olmahdirlar;
c. ¢ c¢. Konvansiyon, uluslararasi yeknesaklig1 saglamaya yonelik olmalidir.

Calismamizda, belirttigimiz bu kriterler g¢ergevesinde, Hamburg Kurallarinin La Haye ve La Haye/Visby
Kurallarina gore igerdigi yenilikler, avantaj ve dezavantajlari degerlendirilecektir.

Tezin son bélimunde, Hamburg Kurallarinin, Tirkiye agisindan nasil etkileri olabileceg@i sorusuna cevap aranmistir.
Tezin genel bir degerlendiriimesine de dneriler kisminda yer verilmigtir.
BIRINCI BOLUM

I-TARIHSEL GELISIM:

19. ylzyilin ortalarinda diinya ticaret hacmindeki hizli biylime , deniz ticareti alaninda da etkisini gostermis.
Tasinacak yuk miktari ve uzak mesafeli tagimalar konusunda talep artmistir. BlyUk denizcilik sirketleri iktisaden
glgsuz olan yukle ilgililere tagima sartlarini kabul ettirerek kendi ¢ikarlarini koruyan bir durum yaratmislardir. Bu
dénemde yuk ilgilisi ile tagiyan arasindaki en 6nemli sorun tasiyanin kendisinin veya ¢alisanlarinin kusurundan
meydana gelecek zararlardan sorumlu olmayacagina iliskin olarak konismentoya koydugu “negligence” klozudur.
Bu haksiz durumu gidermek icin ABD 1893 de vyirlrlige koydugu “Harter Act’ ile sorumsuziuk kayitlari
sinirlandirilarak tasiyanin sorumlulugunu emredici hikimlerle diizenlemigtir. Harter Act dizenine goére donatan
ticari kusurdan ileri gelen zararlardan sorumludur®?. Teknik kusur halinde ise sorumlulugu yoktur. Geminin denize
elverigli olmamasi, ylklerin gemiye alinmasi ve bosaltiimasi sirasinda gerekli 6zenin gdsteriimemesi sonucunda
ortaya gikan zararlara da yine donatan katlanmalidir (ticari kusur). Baska bir degisle Harter Act ilk defa olarak

“mutlak denize elveriglilik” yerine geminin denize elverisli hale getiriimesi icin gerekli dikkat ve 6zeni dikkate almistir.

' 1996da ABDde onerilen yeni deniz tasima kanunu (US COGSA) La Haye Visby kurallar ¢izgisinden saparak
Hamburg Kurallar1 diizenlemesine yaklasmistir. Ayni sekilde 1998 Avustralya deniz tasima kanununda da
degisiklikler yapilarak La Haye Visby Kurallar1 ile Hamburg Kurallar1 arasinda bir ¢izgide yer almasi
saglanmistir.

2 ULGENER, " Tasiyanin muhtemel mesuliyetsizligi " (tez) shf . 11.



Asagidaki sebeplerden dolayl kaynaklanan ziya ve hasarlardan ise donatanin sorumlulugu olmadigi kabul
edilmistir:

o o . Deniz tehlikeleri (firtina, geminin karaya oturmasi...).

o o . Halk dismanlari hareketleri (korsanlik fiilleri,....).

o o . Geminin sevkine ait kusur ve ihmaller.

Bu dénemde, (lkelerin deniz tasimaciligina iliskin kendi i¢ hukuk kurallari ile diger Ulkelerin i¢ hukuk kurallari

arasindaki kanunlar ihtilaflarinin uluslarararasi bir s6zlesme ile agilmasi fikri dogmustur®®.,

Bunun sonucunda, Harter Act temel alinarak ve sézlesme serbestisi cergevesinde diizenleme getirme gabalari
1921 yilinda International Law Association'nin Belgikanin La Haye sehrinde dizenledidi kongrede sorumsuzluk
kayitlarini sinirlayan 6rnek kurallarin kabuli ile sonuglanmistir. Ginimiizde La Haye Kurallar olarak anilan bu
kurallara, dizenlenen konismentolarda yer verilmesi donatanlara tavsiye edilmekteydi. Baglayiciligi olmayan bu
kurallarla sorumsuzluk kayitlarinin sinirlandiriimasi amacina ulasmasi mimkin olmamis ve bu hususun bir
milletlerarasi anlasma ile dizenlenmesi zorunlulugu dogmustur. Bunun sonucunda La Haye Kurallari énemsiz

degisikliklerle 25.08.1924 de milletlerarasi andlasma olarak kabul edilmiglerdir.

Bu andlasmay! (International Convention for the Unification of Certain Rules Law relating to Bill of Lading) Turkiye
14.02.1955 tarih ve 6469 sayili kanunla (Dustur 36,247) onaylamis ve andlasma Turkiye hakkinda 04.01.1956
tarihinde yUrirliige girmistir®l. Ayrica andlasmanin temel prensipleri 26.06.1956 tarihli Tiirk Ticaret Kanunu ile 1937
tarihli Alman Ticaret Kanunundan aktarmak suretiyle i¢ hukuka alinmistir’®. Bu durumda ayni konuyu diiezenleyen
hem TTK hem de Konvansiyon Kurallari mi oldugu konusunda bir ihtilaf gikiyor. Her iki goérisiu de savunmak
mumkun. Eger Konvansiyon maddelerinin sadece dis tagsimalara TTK maddelerinin de i¢ tagimalara uygulanacagini
ileri sirmek istiyorsak savunmamiz sdyle olacaktir:1924 Konvansiyonu uluslararasi tasimalarda ahengi ve
birlikteligi temin amaciyla dizenlenmistir. Kaldi ki Konvansiyonun i¢ tasimalara da uygulanmasi gerektigi yéniinde
Konvansiyon metninde diizenleme yoktur. Bu sebepten dolayi eder ki bir llkede (Turkiye, Japonya, Fransa ...)
Konvansiyon paralelinde bir kanuni diizenleme varsa (TTK) bu durumda i¢ tasimalara da bu mevcut hukuk
normlarinin uygulanmasi gerektigini savunulabilir. Bu goriisiin aksini de ayni basariyla savunmak mimkun. Soyle
ki; ilk olarak Konvansiyon diizenlemelerinde hangi tasimalarin i¢ tasima (coastal trade) ve hangi tagimalarin disg
(outward) tagimalar oldugu yénuinde bir aciklik bir dizenleme yoktur. Dizenlemenin bélim X ifadesinde Kurallarin
akid devlette keside edilen her konismentolu tagima igin uygulanacagini sdylemis olmasi burda i¢ veya dis tasima
ayrimi yapiimamis olmasini Kurallarin i¢ tagimalara da uygulanmasi gerektigi fikrini desteklemektedir. Dolayisiyla
denilebilir ki 1924 Konvansiyonunun i¢ veya dis tasimalara uygulanmasinin veya uygulanmamasinin tek kriteri
konismentonun dizenlendigi yerdir. Eger duzenleme yeri akid bir devlet ise Konvansiyon maddeleri tagima i¢ veya

dis tagima olsun uygulanacaktir.

Bu tarihten itibaren ise CMI ingiliz hukukundaki sorumlulugun sinirlandiriimas: fikrini ve o giiniin denizcilik

alanindaki gelismeleri de®® gozoninde bulundurarak yeni bir calisma igerisine girmis ve hazirladidi taslagr 09-

B1O"HARE, shf. 219.

41 Baska bir goriise gore bu anlasma 1924 Anayasasina gore kanun kuvvetini kazanmamigtir. Anlagmalarin Tiirkge
metni i¢in bkz. TEKIL, shf. 121 vd.

SB1YAZICIOGLU, shf. 1.

651 1962-1965 yillan arasinda deniz yolu ile tasimacilikta diinya gapinda énemli gelismeler meydana gelmistir.
Deniz yolu ile yapilan tagimacilik 1,2 milyar tondan 3,4 milyar tona ¢ikarak diinya tagimaciligimin %80’ine
ulagmistir. Ayni donem igerisinde diinya ticaret filosunun tonaji da 163 milyondan 546 milyon dwt'e ¢ikmustir,
bkz. UNCTAD, TD/B/C.4/149 Rev. 1. New York, 1977, prg.7, 56; ayn1 yonde Statistical Year Book 1975. New
York, United Nations, 1976 shf. 597.



15 Haziran 1963 de Stockholm'de duzenlenen konferansta degerlendiriimeye sunulmus ve bu taslak az bir
degisiklikle 19-22 Subat 1968 tarihinde, Briksel de toplanan diplomatik konferansta “Visby Kurallar” olarak anilan
La Haye Kurallarina ek Degisiklik Protokolu (Protokol to Amend the International Convention for the Unification of
Certtain Rules of Law Relating to Bills of Lading) kabul edilmis ve bilinen adiylaVisby Kurallari olarak Temmuz

1977 de ylrrlige girmistir™.

Hamburg Kurallari taslagi, Birlesmis Milletler Genel Kurulunun 15 Aralik 1976 tarihli 31/100 karari tzerine®®
Hamburg'da sunulmustur. Bu taslak, "Birlesmis Milletler Denizde Esya Tasima Konferansinda" 31 Mart 1978
yilinda uluslararasi konvansiyonla kabul edilmistir®®. Hamburg Kurallarinda, gelismekte olan Ulkelerin ekonomik
gelismeleri igin gerekli olan kosullar gézoniinde bulundurulmustur'®. Hamburg Kurallari metninin oy birligi ile kabul
edilmesine ragmen, kabuliinden bugline gegen sire igerisinde beklenen katilim gergeklesmemistir. Devletlerin
mevcut sisteminde yapilan degisikliklerin ekonomik sonuglarini degerlendirmek amaciyla gelismeleri bekleme
egiliminde olmalari ve 6zellikle igcinde bulundugu diger devletlerle birlikte hareket etmek istemeleri yiiziinden, hem

uluslararasi andlasmalari ylrtrlige girmesi, hem de akid devlet sayisinin artmasi uzun zaman almaktadir.

Il - LA HAYE , LA HAYE/VISBY VE HAMBURG KURALLARININ
UYGULAMA ALANI :

A- La Haye ve La Haye Visby Kurallarinin Uyarinca Uygulama Sahasi:

Hamburg Kurallarinin 1 Kasim 1992°de yurirlige girmesiyle diinya deniz ticaretinde 1999 itibariyle, hemen-hemen
ayni konuyu dizenleyen ve birbirine aykiri hukumler de iceren G¢ ayri uluslararasi duzenleme ¢ikmigtir. Bunlar
siraslyla:

o o . 25 Agustos 1924 tarihli “ Konismentoya miteallik bazi kaidelerin birlestirimesine hakkidaki
uluslararasi s6zlesme “ (La Haye Kurallar),

o« o . 23 Subat 1968 tarihli “ 25 agustos 1924 tarihinde Brikselde imzalanmis konismento ile ilgili bazi
kurallarin birlestiriimesi hakkindaki uluslararasi konvansiyonun degistirimesine iligskin protokol ” (La Haye
Kurallar),

o o . Hamburg, 31 Mart 1978 tarihli, “ Birlesmis Milletler Deniz Yolu ile Esya Tasima Konvansiyonu ”

(Hamburg Kurallari)"'" dur.

1- 1- 1- LaHaye ve La Haye/Visby Kurallari

a. a. a. LaHaye Kurallan

M Visby Kurallarini tasdik eden devletlerin listesi igin bkz. TETLEY, shf . 1143.

$81 CAGA, shf, 135.

1 YAZICIOGLU, shf. 5.

M1 UNCTAD 1970 raporu: “ To review the economic and commercial aspects of international legislation and
practicies in the field of bills of lading from the standpoint of thei conformity with needs of economic development
in particular of the developing countries and to make appropriate recommendations”.

1111924 Konvansiyonunun baghgmin Konvansiyonun igerigini tam olarak yansitamamasi Ingilterenin Carriage
Of Goods by Sea (COGSA) 19241, Avustralyanin COGSA 19241, Hindistan COGSA 1924ii, ABD COGSA
19361 kabul etmelerine sebep oldugu gibi 1978 Hamburg Kurallarinin da the Final Act of the United Nations
Conference on the Carriage of Goods by Sea olarak ismlendirirerek 1924 Konvansiyonunda diisiilen hataya
diigiilmemeistir.



1924 Konvansiyonun amaci akit Ulkeler arasinda gerceklestirilen konismentolu tagimalarda kanunlar ihtilafini
onlemektir. Konismentonun ticaret, kredilendirme ve sigorta islemlerindeki anlaminin pekistirilmesi konvansiyonun
amagladigi bir sonugtur. Bunun saglanabilmesi igin hukuk normlarindaki yeknesakligin saglanmasi gerekmekteydi.
Fakat hangi normlarda yeknesakligin saglanmak istendigine iliskin hukukgular arasinda birlik yoktur™'?. Bir kisim
hukukgular, - ki bu hakim goéristir- Konvansiyonun sadece bélim | ve VIII arasindaki dizenlemelerde yeknesaklik
sa@lanmasi amacinda oldugunu "' savunmaktadirlar. Azinlik goris ise bu yeknesakh@in bolim | ve X

arasindaki " diizenlemelere iligkin oldugu yoniindedir.

La Haye Kurallari, Anglo-Sakson teori ve uygulamasina dayandigindan (A.B.D.nin 1893 tarihli Harter Act ve
ingilteredeki mahkeme kararlari), bagka hukuk sistemlerindeki bazi genel hukuk ilkelerine uygunluk her zaman
saglanamayabilir. Bu sebepledir ki, imza protokoli™®'® konvansiyonun ayrilmaz bir pargasidir ve Ulkelere gekince

koyma hakki tanimaktadir.

Bir butin olarak 1924 konvansiyonu sagladidi yaygin uluslararasi yeknesaklik gdézénune alindiginda, basari
blylktur'®'®. Fakat farkli (ilke mahkemelerin ayni konuya iliskin vermis olduklari kararlarinda birlik bulunmamasi bu
yeknesakhgin hedeflenen olglide saglanamadigini gostermektedir. La Haye dizenlemeleri sadece akid
devletlerden birinde dizenlenmis bulunan konismentolara iligkin olarak uygulanacagini dizenler. Konismentolarin
cogunlukla yikleme limaninda dlzenlendikleri g6zéniinde bulundurulursa®™), La Haye kurallarinin sadece akid
Ulkelerden baska Ulkelere yapilan konismentolu tasimalar igin gegerli olacagi sonucuna varabiliriz'®'®. Burdaki
mesele La Haye Kurallarinin i¢ tagimalara da uygulanip uygulanamayacagi meselesidir. Her nekadar bu konu
hakkinda yukarida bilig verdiyesek de tekrar ele almakta yarar goriyoruz. Konvansiyonun bdlim X dizenlemesine
uygun olarak “is bu s6zlesme hiikiimleri Akid Devletler tarafindan herbiri tarafindan tanzim edilen her konismentoya
tatbik olunacaktir” dense de ile imza protokolindeki “i¢ tagimalarla ilgili olarak 6. Maddeyi tum yuk turleri hakkinda
bu maddenin son paragrafinda (béliim X) sinirlamalar dikkate alinmaksizin uygulama konusunda haklarini sakh
tutmuslardir” seklindeki diizenleme bir genislemeye gidilmistir. Bagka bir degisle La Haye Kurallarinin i¢ tagimlara
uygulanmasi konusunda Akid Devletlere serbesti tanimisgtir. La Haye Visby Kurallarinda bdyle bir dizenleme yoktur
ve hig bir sekilde i¢ tagimalara uygulanaca@i konusunda bir atif yoktur. ingiltere, Kurallari i¢ hukukuna alirken

bunlarin i¢ tasimalara da uygulanmasi igin gerekli diizenlemeleri yapmislardir. Yani, COGSA 1971 de Kurallarin i¢

221 fVANOV, shf. 15; EGOROV, shf. 7.

BISTEGOROV, shf. 7.

44 TVANOV, shf. 15.

15131 «“K onismentoya Iliskin Kurallarin Birlestirilmesi Hakkindaki Uluslararast Andlasma’nin imzalanmasinda

imza eden temsilciler bu Protokolii, Protokoliin ilgili oldugu hususlarda, hiikiimlerini andlagmametnine dahil etmis

olsa idi sahip olacagi etkiye sahip etkiye iizere kabul etmislerdir.

Akit devletler, igbu andlagmay1 kanun kuvveti vermek veya bu andlagsmada kabul edilen kurallar1 kendi hukuk

sistemlerine uyacak sekilde i¢ hukukuna dahil etmek suretiyle yiiriirliige koyabilirler .

Akid devletler

1- 1- 1- 4. Maddenin 2. Paragrafi c bendi ile p bendi arasindaki bendlerde dngoriilen hallerde, konismento
hamilinin tasiyanin kusurunu veya a bendine girmeyen hallerde tasiyanin kusurunu ispatlayabilecegi
konusunda diizenleme yapma hakki ile,

2- 2-  2- ¢ tasimalarla ilgili olarak 6. Maddeyi tiim yiik tiirleri hakkinda bu maddenin son paragrafinda
belirtilen sinirlamalar dikkate alinmaksizin uygulama konusunda haklarini sakli tutmuglardir”.

16111 1924 konvansiyonu diizenlemeleri ile bazi iilkeler kanunlar arasindaki ihtilaflar igin bkz. Graverson,”Conflict
of Laws and International Contract”, London 1949, sh.63.

1707 Ozellikle konigmentolarm yiiklemeyi miiteakip olarak diizenlenmesi hususu énem arz eder.

181181 HONNOLD, shf. 85; WALDRON, shf. 308de Hamburg Kurallartyla navlun mukavelelerine uygulanacak
yeknesak diizenlemelerin uygulama alaninin genisleyecek olmasinin 6nemli bir gelisme olarak degerlendirirler.



tasimalara uygulanabilecedi diizenlemesi varsa da bu durun hi¢ bir sekilde Kurallarin i¢ tasimalara

uygulanabilecegini konusunu genellememk konusu.&

La Haye/Visby Kurallari bu eksikligi biyuk olgtide gidererek bolim X da kurallarin:

a. a. a. akitdevletlerden birinde diizenlenmesi, veya

b. b. b. tasimanin akid devletlerden birinden yapilmasi, veya

c. c. C. konismento muhtevasindaki sdzlesmeye veya konismento muhtevasindan anlagilan
sozlesmeye™!" -konismento hangi limanda dizenlenmis olursa olsun- Paramount klozunun eklenmesiyle
yapilacak tagimalara uygulanacaktir??,

La Haye Visby kurallarindaki bu dizenlemeye karsilik, Hamburg Kurallar madde 2 ile bosaltma veya yikleme
limaninin akid devlette olmasi kurallarin uygulanmasi igin yeterli olacagdi yénundedir. Bu dizenleme ile Hamburg
Kurallari uygulama alaninin La Haye Kurallarina gére genisledigini goéruriz.

1924 konvansiyonun amaci uluslararasi konismentolu yik tagsimaciliinda akid devletler arasinda uygulanacak
uluslararasi diizenlemelerin ihdas edilmesi ve uygulamada birliginin saglanmasidir. Fakat daha konvansiyonun
imzalanma asamasinda Japonya, konvansiyon maddelerinin uygulanmasina iliskin ¢cekince koymustur?'®"l. Sonugta
birgok Ulke 1924 imza protokoltiine??? atifla bu konvansiyon hikimlerini sadece dis ticaret tagimalarina (akid Ulke

limanindan bagka bir lkenin limanina) iliskin navlun mukavelelerine uygulamaktadiriar.

1924 Konvansiyonunda akid devletlerin, Konvansiyon maddelerinin Ulke mahkemelerince dogrudan
uygulanacagina iliskin bir dizenleme yer almamaktadir; dolayisiyla bu dizenlemelerin mahkemelerce uygulanmasi
ic hukukta yapilacak diizenlemelere baglidir. Boyle bir sonuca Konvansiyonun imza protokoliindeki ifadesinden de
cikartabiliriz. Bir uluslararasi konvansiyonun i¢ hukukta yurirlige girebilmesi igcin uygulama kanunu gerektiren
Ulkelerde, dogal olarak uygulama kanunu cikariimadigi surece konvansiyon uygulama alani bulamayacaktir.
Burada dogabilecek temel problem, usuliine uygun olarak onaylanan uluslararasi bir konvansiyonun i¢ hukuka ek
bir uygulama kanununa ihtiya¢c duymaksizin girdigi tlkeler agisindandir. Bu ulke mahkemeleri agisindan ortaya
¢ikan sorun, 1924 konvansiyonu sartlarinin ulke igin resen uygulanip uygulanamayacagi veya baska bir anlatimla
konvansiyonun yurirlige girmesi igin baska bir kanuna ihtiya¢ olup olmamasidir. Her ne kadar belirtigimiz bu sorun
ilgili devletlerin bir anayasa hukukuna iligkin sorunu ise de, 1924 konvansiyonunda bu yénde bir i¢ ¢celiski mevcuttur.
Konvansiyonun bélim X tek bagina ele alindiginda, akid devletlerin bu diizenlemeye dogrudan uygulanma kudreti
vermek istedikleri sonucuna variriz. Fakat Konvansiyon diizenlemelerinin akid devletler tarafindan dogrudan kanun
kuvveti verilerek veya kendi hukuk sistemlerine uyacak sekilde degistirilerek i¢ hukuka alinabilecegine dair imza
protokoll dikkate alindiginda bunun aksine bir sonuca variriz. Kanaatimizce, akid devletlerin bu sorunu ilgili Glkenin

hukuk diizeni tarafindan ¢goziimlenmesine biraktigi sonucuna varabiliriz2,

19[19
20120

1 Goriilecegi gibi sdzlesme muhtevasinin sadece konismentoda yer alan muhteva olmadigini belrtiyor.

) Ingiltere COGSA 1971 ile (mad. 1/3) La Haye/Visby Kurallarnin ugulamasini kiy1 tasimacihig igin de
uygulanmasini kabul etmis ve bu hiikiim 1992 degisikliginde de muhafaza etmistir.

21211 Japonyanin Belgika Biiyiikelgisinin 25.08.1924 tarihinde Belgika Digisleri Bakanma yazdigi mektupta
“Japonya, konvansiyon diizenlemelerinin {ilke i¢ tagimalarinda uygulanmayacagina iligkin fikrini muhafaza
etmektedir. Bunun bdyle olmamasi durumunda Japonya kendi limanlari arasindaki i¢ tagimalara iliskin
diizenlemeleri i¢ hukuk araciligi ile gergeklestirmek hakki hususunda gekincesini derceder”. Mektubun tam metni
konusunda bkz. Bolim 2 CARVER 11" ed., 1963, No 1578, shf. 1278; IVANOV, shf. 17 ve 23.

22221 La Haye Kurallarinin imza protokoliine iliskin diizenlemesi, bu kurallarin degistirilerek i¢ hukuka alinmasina
imkan vermektedir. La Haye Kurallar1 Kara Avrupasi hukuk sistemleriyle tam bir uyum i¢inde degildir. Bu
sebepten tararaf olmak iilkelere bu kurallar1 cekince koyarak kabul etme hakki taninmustir. imza protokoliine gére
“ andlagma, tasdik eden devletler tarafindan, buna dogrudan kanun kuvveti verilerek veya hiikiimlerine aykir
dismemek kaydi ile degistirilerek i¢ hukuka alinabilir. Andlagsmay1 tasdik eden devletlerin, andlagmanin
4.maddesinin 2.paragrafinin “c” ile “p” bendleri arasindaki bendlerde 6ngoriilen hallerde, tagiyanin konismento
hamiline kars1 diizenleme yapma hakk: saklidir”.

BB TVANOV, shf. 22.



La Haye Kurallarinin imza protokolu ile bélim X diizenlemesinin i¢ hukuka alinmasinin zorunlu olup olmadigdi ve
Ozellikle degistirilerek alinip alinamayacagi hususunda acik degildir. Bundan dolayi, pek ¢ok akid devlet hukukunda
La Haye Kurallarinin degil, bu kurallar esas alan ulusal hukukun uygulanacagi dizenlenmistir. Bu durum kanunlar
ihtilafi sorununa sebebiyet vermektedir. Bir akid devlet lilkesinde dliizenlenen konismento hakkinda hangi gerekce
ile La Haye Kurallarinin veya bu kurallari esas alan bir ulusal hukukun uygulamak gerektigi sorununun, bolim X

hikmd ile géziimlenmesi mimkiin géziikmemektedir?24,

Boliim X??9un kapsam alanini ele alirken ABD, ingiliz ve Kanada hukukunda nasil ele alinigina bakalim.

ingiliz ve Kanada hukukunda bu kural {ilke iginden dis (ilkelere yapilan (outbound) tagimalar igin uygulanmakatadir.
Akid olmayan bir Glkeden La Haye Kurallarini i¢ hukukuna aktaran akid llkeye yapilan tasimalarda Kurallar
uygulama alani bulamayacaktir ¢link(i konismento akid Ulkede keside edilmemigtir®®°],

1936 COGSAnNIn 13. Maddesi geregi Amerikan mahkemeleri Amerika limanlarina akid olmayan ulkelerden gelen

tasimalara uygulanmasini dngérmekle birlikte Kurallarin i¢ tagimalara uygulanmasina cevaz vermez.

b. La Haye/Visby Kurallart:

1968 Visby Protokolu degisikligi ile La Haye/Visby Kurallarinin uygulama sahasini 1924 La Haye Kurallarina gére
daha da genigletilmigtir. S6yle ki: Bolim X yeni hali ile “ Konvasiyon diizenlemeleri iki Glke limanlari arasindaki
deniz yolu ile gergeklestirilen her tirlt konismentolu yik tagimaciliginda :
a. a. a. konismentonun akid devletlerden birinde dizenlenmisse veya
b. b. b. tasimanin basladidi limaninin akit Glkelerden birinde olmasi veya
c. ¢€. c. geminin bagl bulundugu bayrak devletinin, tasiyanin , yikletenin , alicinin veya ilgili herhangi bir
baska sahsin kim oldugu dikkate alinmaksizin konismento muhtevasinda®?! veya navlun s6zlesmesinde ilgili
konvasiyon maddelerinin uygulunacagina iliskin kaydin yer almasi halinde (Paramount kloz) Kurallar
uygulanacaktir” seklindedir.
Boélim X, iki Ulke arasindaki deniz yolu ile yapilan yuk tagimaciligi i¢in de bu dizenlemelerinin uygulama sahasini
genisletilmistir. S6z konusu bu maddenin 6zi “b” fikrasindadir. 1924 La Haye Kurallari ile bolim X' un kapsami,
tanzim edilen konismentonun akid Ulkelerden birinde olmasi halini diizenlemistir. Fakat bu durumda uygulama alani
¢cok seyrek durumlar i¢in s6z olmaktaydi. Konismentonun duzenlenme yeri genellikle yikleme limanidir ( La Haye
Kurallar bélim 11I/3 uyarinca “taglyan veya kaptan veya tasiyanin acentesi, mallar teslim alinip yuklendikten

sonra , yukleyicinin talebi Gzerine yikleyici bir konismento verir...”).

Konvansiyon maddelerinin uygulanabilmesi igin tagsimanin yapilacag tlkelerden birinin akid devlet olmasinin kosul
olmasi baz belirsizliklere yol agmistir. ihracat tagimalarinin (Tiirk limani ile yabanci bir liman arasindaki tasima) tek
basina konvansiyon diizenlemelerinin uygulanmasi igin bir sebep teskil etmekle beraber konismento yerine tedavdl
kabiliyeti olmayan bir tesellim belgesinin tanzim edildigi durumlarda bundan kaginma imkaninin dogmasi halinde

uygulanacak ¢6zim ihtilaflidir®?®, Bolam 111/3 tasitanin konismentonun tanzimini talep hakki oldugunu agikga

2424y AZICIOGLU, shf. 14.

#1231 “Rules applies only to bills of lading issued in a Contracting State”.

21261 COGSA 1924, 1968 Visby Protokolii ve COGSA 1992 ile degistirilmistir.

2271 v_the contract contained in or evidenced by b/l..".

21281 WILSON, shf. 174 "Here there is a little ambiguity since, unless the outward shipment itself automatically
trigers the operation of the Rules, their application could be avoided by the carrier issuing some form of non-
negotiable document in place of required b/1"; CARVER, shf. 470-1; SCRUTTON, shf. 423; TEKIL, “Ona benzer



duzenlemistir. Bu sebepten dolay! yuk ilgilisinin tagitandan yuke ilskin olarak konismento diizenlenmesini isteyip de
tasitanin bunu yerine getirmedidi durumlarda Kurllarin uygulanmasini engelleyebilecedi gibi bir durum ortaya

cikacaktl. Bu sebepten dolayi bu gibi durumlarda Kurallarin uygulanmasi gerektigini kabul etmek gerekir®®?%,

2- 2- 2- LaHaye ve La Haye/Visby Kurallarinin Kapsami:

La Haye ve La Haye/Visby Kurallari sadece deniz yolu ile yapilan konismentolu®***® veya bu tasimayi tevsik eden
belgelerle (SCRUTON shf 423, tesellim konismentosu) gergeklestirilen yiik tagimalarina iliskindir*'®" ve bu kurallar
carter mukaveleleri igin uygulanmaz®®*? (La Haye/Visby bolim V/2).

Fakat bunu mutlak anlamda anlamamak gerekir. Taraflar ¢carter mukavelesine koyacaklari “Paramont Clause” ile
bu kurallarin garterparti sézlesmesine de uygulanmasini temin edebilirler*™3. Deniz yolu ile tasimanin yapilmasina
iligkin olarak konigsmento diizenlenmemis olsa bile, La Haye ve La Haye/Visby Kurallari uygulama alani bulur®4,
La Haye Kurallarinin sadece bir konismentonun dizenlenmis olmasi halinde uygulanabilecedi kabul edilirse,
konismentonun dizenlenmesi yikumluligine dair bolim [1/3’Gn hi¢ bir anlaminin olmadigini kabul etmek
gerekir®?®l, Konuya iligkin olarak La Haye ve La Haye/Visby Kurallarinin bélim I/b, I/e ve bélim Il ile birlikte dikkate
alindiginda Kurallarin uygulanmasi i¢in “yukin gemiye yiklenmis ” olmasindan bahsedildigi gérulur. Yukin hangi
anda yuklenmis sayilacagi hususu acik degildir. Bunun tayin edilmesindeki kistas, (tackle to tackle) sapandan
sapana, palangadan palangaya ilkesidir. Bu ilke geminin vincinin yiklemede kullanilmaya baslandigi an ile (gemi
vincinin kancasi yiku ihtiva eden koliye/palete iligtirildigi anda) bosaltilan ylUkin gemi kiipestesini gectidi an

arasindaki bolimi ifade eder.

Konigsmentonun haniliz diizenlenmedigi ylikleme asamasinda, yikiin zarar gérmesi durumunda La Haye Visby
Kurallari uygulama alani bulur. Olayda énemli olan konismentonun diizenlenmis olmasi degil taraflarin yikleme

sonunda konigsmento diizenleyeceklerine iligkin iradeleridir®,

baska bir belge (similar document of title) seklindeki deyim Ingiliz hukukundan gelmektedir ve bu deyim ile
teselliim konigmentosu (received for shipment bills of lading) kasdedilmektedir shf. 129 (12. Bassm SCRUTON
shf. 423 den geviri).

¥ [VANOV, shf. 33; Harland & Wolf v Burns and Laird Lines, 1931, SC 722, 722-729;Hugh Mack v Burns and
Laird Lines (1944) 77 LLLR 377; Pyrene v Scindia Navigation Co. (1954) 2 OB 402, 419-420; Anticost
Shipping Co. v Viateur St.-Amand (1959) ILI.LR 352, Vita Food Products (1939) ac 277, The European
Enterprise (1989) 2 LLR 185, sahife 188de hakim Steyn “donatanlar pazarlik i¢in daha avantajli halde
bulunduklarinda konismento disinda bagka bir evrak keside ederek kurallarin uygulanmasindan kaginabilirlerdi...”
; SCRUTTON, shf., 432; HUGHES, shf 207.

30301 T a Haye La Haye/Visby Kurallar1 nakliye kaimesi (sea waybill) ve teselliim konismentolu tasimalara
uygulanmaz.

I3 WALDRON, shf. 307.

22 TETLEY, shf.13; ULGENER, “...La Haye ve La Haye/Visby kurallar1 &ncelikle kirkambar sézlesmeleri icin
gegerlidir.” shf. 41.

3033 The Stolt Sydness davasi (1997) 1 LLR 469. ; “carterparti ile iigiincii kisi elindeki konismento hiikiimleri
arasinda fark bulunmasi navlun mukavelesinin sartlarini degistirmis olduklari anlamina gelmez” PAPPENHEIM,
shf. 22.

334 TETLEY, shf. 12; konismento tanziminin ancak yiikletenin talebi halinde mecburi olmas1 hakkinda bkz.
CAGA shf. 68; “konvastyon diizenlemelerinin sadece konismento diizenlenmis tasimalar i¢in uygulanmayacagin
mad. 3/3 “ tastyan veya kaptan veya tagiyanin acentasi, mallar teslim alinip yiikletildikten sonra , yiikleyinin talebi
iizerine yiikleyici bir konismento verecek....” ifadesinden de ¢ikartabiliyoruz, aksi halde konismentonun tanzim
edilmeden konvansiyon diizenlemeleri uygulanmacagini kabul etmemiz halinde bu diizenleme anlamini
yitirecektir. bkz. CARVER, shf. 234.

3651 Y AZICIOGLU, shf. 18.

3606 Pyrene Co., Ltd. V. Scindia Stea Navigation Co., Ltd., davas1 (1954) 2 Q.B. 402 bkz.



Yukun bir gemiden bosaltilip diger bir gemiyle tasinmasinin gerektirdidi (transhipment) durumlarda da La Haye,

La Haye/Visby Kurallari uygulama alani bulur®#7,

Bir carter mukavelesinde konismento ¢ikariimis ve Gglncu bir kisiye devredilmisse konismento hamili ile tasiyan
arasinda La Haye ve La Haye Visby Kurallari uygulama alani bulur bélim I/b. Fakat konismento diizenlendigi ve

ylkletenin elinde kalmig veya hig diizenlenmemigse bunlar kural olarak uygulanmayacaktir (boltim V/2)3%!,

Az dnce de degindigimiz gibi, navlun mukavelesinin La Haye veya La Haye/Visby Kurallari, Hamburg Kurallarindan
farkh olarak, konismentolu navliun mukavelesi olmalidir. La Haye, La Haye Visby Kurallari bolim | “konismento veya

senet teskil eden bir vesika ile yapilan tasimalara” atif yaparak bunu belirtmektedir.

Bolim I/b de konismentonun carter mukavelesine dayanarak cikarildigi ve uglinci bir sahsa devredildigi
durumlarda konvansiyon dizenlemeleri s6z konusu konismentonun tasiyanla tasitan arasinda iliskileri
konismentonun devredildij andan itibaren hikim dogurmaya baslayacadi®***® hakkindadir. Boyle bir ifadeden
Konvasiyon hikimlerinin, génderenin konismentoyu elinde bulundurdugu sire igerisinde uygulanmasini temin
edecegi anlasilir. S6z konusu bu sire igerisindeki iligkilerin konismento tarafindan kontrol ¢arter mukavelesinin
geregidir. Konvansiyonun bolim I/b’de konismento hamili ile tasitanin farkh sahislar olmasi durumuna

muinhasirdir.

3- Sorumluluk Siresi

Tasiyanin sorumlulugu bolim Il ve bolim I/b-e birlikte degerlendirildiginde, yikun (tagsinmak izere) gemiye teslim
alindigi1 andan teslim edildigi (gemiden bosaltildidi) ana kadar gegen miiddeti kapsar. Rihtim tesislerinin bosaltma
islemlerinde kullanildigi durumlarda yukin gemi kiipestesini gegme ani siirenin hesaplanmaya baslandigi andir. La
Haye, La Haye/Visby Kurallarinin dar yorumlanmasindan, kurallarin bosaltmadan sonraki bir asama igin de

uygulanacagr sonucuna varilabilir. Bolim IlI'de mallarin  tasinmasina iligkin (her) navlun

TETLEY, shf. 529; CARVER, shf. 235.

737 Yiikiin aktarilmasi (transhipment) durumunda La Haye ve La Haye/Visby kurallarmin uygulanmasina iliskin
birbiriyle aykir1 iki mahkeme kararinin uygulanmasini dikkate almak gerekir. Captain v Far Eastern Teamship
Co. davasinda, (1979) 1 LLR 595, tasima iki asamada gerceklestirilmistir. Tagimanin bu her iki agamasi i¢in de
konismento diizenlenmis. Ilgili zarar yiikiin ikinci gemiye aktarilmasindan evvel ve birinci tagima asamasinin
tamamlanmasindan sonra meydana gelmistir. Mahkeme, La Haye ve La Haye/Visby Kurallarmin
uygulanamayacagini ¢iinkii zararin iki konismentonun kapsami alani arasinda olan bir alanda meydana geldigine
isaret etmistir. Buna karsilik MayhewFoods v O.C.L., (1984) 1 LLR 317, davasinda ise mahkeme, Kurallarin
yiikiin gemiye yiliklenmesinden evvelki karayolu ile tasinmas1 agamasina uygulanmayacagini sdyleyerek soyle
demistir: “ Kurallar yiikiin Ingiteredeki yiikleme limanindan yiiklenip bosaltma limaninda bosaltilmasina degin
gegen yolculuk igin yiiriirliktedirler. Yiikiin varma limanina varmadan ara limanda bosaltilip ikinci aktarma igin
depolanmasi igin yapilan ameliyeler de - in relation to and in connection with the carriage of goods by sea- kurallar
kapsamindadir. Fakat bunun gézoniinde bulundurulmas: gerekiyor ki; akit olmayan akit bir iilkeden baslayan
tagimada aktarmanin akit iilke limanlarindan birinde yapilmas1 kurallarin uygulanmasti i¢in sebep teskil etmez The
Anders Maersk (1986) 1LLR 483.

33 ULGENER , shf. 41; Bir carter parti diizenlendigi hallerde, bir konismento ¢ikarilmasindaki amag
konigmentonun taraflar arasinda bir tesellim makbuzu olarak ¢ikarilmasi veya konigsmentonun yalniz tesellim
makbuzu kimligi i¢inde kalmayip tedaviil etmesi konismento hamili ile tasiyan arasindaki hukuki iliskiyi
diizenlemesi oldugu hakkinda, bkz TEKIL 147; aym yonde bkz. TETLEY, shf . 215.

3P TVANOV, shf. 25; bkz aynm1 yonde CARVER, shf. 253 «...a bill of lading issued to the charterer only becomes
a “contract of carriage’ from the moment at which such bill of lading... regulates the relations between carrier and
a holder of the same , e.g. when it transfered to a buyer of the goods.”



sOzlesmesinde....tagiyan mallarin yiklenmesi, idaresi, istifi, nakli, muhafazasi, bakimi ve bosaltma konularinda...
hak ve muafiyetlerden yararlanacagini....ve sorumluluklar tasiyacagini” dizenlemek suretiyle, kurallarin
bosaltmadan sonraki asamalar i¢cin de uygulanmayacag! sonucuna varilabilir. Kurallarin bolim Il (“...her naviun
sOzlesmesi..”) ile bolim I/b ve bolim I/e birlikte degerlendirildiginde “...strenin kapsami yukin gemiye yukleme
anindan bosaltma anina kadardir.." der. Kurallarin béliim VII de gok énemlidir; buna gére “ isbu s6zlesmenin hig
bir hiikmi{ , mallarin deniz yolu ile tasinmasi icin gemiye yukletiimesinden evvel veya bosaltiimasindan sonra
meydana gelen zarar ve ziyandan ayni zamanda bunlarin muhafaza, bakim ve idaresinden dolayl gemi veya
tasiyana terettlip edecek sorumluluk veya sorumluluklara dair tasiyan veya yikleyici tarafindan mukaveleye sart,
hikum, ¢ekince veya muafiyetler gibi kayitlar koymasina engel degildir”. Bagka bir anlatimla, La Haye /Visby
Kurallarinca tasiyanin sorumlulugu sadece tasimanin fillen gergeklestigi zaman dilimini degil, fakat yikleme-
bosaltma siiresini de kapsar. Ornegin gemiye yiiklenmek {izere geminin vinciyle rihtimdan kaldiriimakta olan y(ikli
paletin rihtima diistp agir zarar gérmesi*®” veya gemiden mavnaya bosaltiimakta olan yiikiin denize diglp zayi
olmasinda*'®"! oldugu gibi. Fakat “tackle to tackle” kavrami, La Haye, La Haye/Visby Kurallarinda taraflarin
anlagmasi halinde yiikleme ve bogaltmanin biitlin asamalari igin gecerli olacaktir. Diger bir anlatimla, konismentoda
La Haye, La Haye/Visby Kurallarinin “tackle to tackle” siiresi 6tesinde de uygulanacagina iliskin kayit konulabilir*#2,
La Haye, La Haye/Visby Kurallari taraflarin anlasmig olmalar sarti disinda yikleme veya bosaltma igin pre-tackle

(sapandan-sapana dénemi 6ncesi) donemi igin uygulanmaz.

4- La Haye ve La Haye/Visby Kurallari Kapsami Disinda Kalan Yuk Tasima Sekilleri

La Haye ve La Haye /Visby kurallari bélim I/c "yik" kavramina sinirlama getirmistir. Bu sinirlama geregince
glvertede tasinan yuk ile canli hayvan tasimaciligi Kurallarin uygulama alani disinda birakilmistir. Bu tur

tasimalarin tabi kaldigi riskler farkli oldugu i¢in asagidaki kurallara tabidir:

i.Canh Hayvan Tagimacilig:

Bu tur tagimacilik kurallarin kapsami disinda birakilmigtir. Tasiyan tagimanin kurallarini pazarlik yolu ile saptama
serbestisine sahiptir. Fakat bu serbesti mutlak degildir ve tagima sartlarinin "makul" olmasi kosulu aranmaktadir.
Taraflar arzu ederlerse bu tiir tagimaciligin da La Haye ve La Haye/Visby Kurallarina tabi kilabilirler. Taraflarin bu

konudaki secimi konismentoda acikca ifade edilmelidir.

ii. Giverte Tagimacihgi

Asagida belirtecegimiz iki istisna disinda glverte tasimaciligi La Haye ve La Haye /Visby Kurallarinin kapsami
alani digindadir. Bu tur tagimanin Kurallar kapsaminda olabilmesi igin:
1. 1. 1.  yukin fillen gliverteye yiuklenmis olmasi ve

2. 2. 2. ylkin givertede taginacagi

801 pyrene Co. v. Scindia Navigation Co. davas..

B Falconbridge Nickel Mines v. Chimo shipping davast, (1974)S.C.R.933, 1973 2 LLR 145.

“M0 TETLEY, shf . 14, dn.51 Burada amag kesin bir zaman dilimini belirtmek degildir. Pyrene Co. v. Scindia
Steam Navigation Co. olaymda hakimin yaptig1 tespit uyarinca “Buradaki amag belirli bir zaman diliminin
belirtmesi degildir. Elbette ki, kurallarin uygulanmaya baglamasi ve bitis animin tespiti gereklidir. Fakat soz
konusu olayda bu yapilmamuistir....Konvasyyonun béliimlll/l de geminin denize , yiike, yola elvrigli hale
getirilmesinde gerekli dikkat ve dzenin gosterilmesini (due diligence) zaman kavramindan (by not limits of time)
bagimsiz olarak gercgeklestirilmesini bir yiikiimliiliik olarak diizenlemistir. Béliim I/e deki “yiikiin yiiklendigi
andan” itibaren ibaresi deniz yolu ile yapilan tasimalardaki, tagimanmin gerceklestirilmesinden onceki
asamalara iligkindir.



hususlarinin birlikte konismentoda agik¢a yer almig olmasi gerekmektedir. Bu iki kogul ayni anda gerceklesmedigi
taktirde navlun mukavelesine uygulanacak hukuk La Haye Visby Kurallari olacaktir. Yukin glvertede taginacagina
iliskin konismentoda bir kayit olmamasina ragmen yuk glvertede tasinir veya konismentoda yikin guvertede
tasinacagina iliskin bir kayit olmasina ragmen yiik ambarda taginmissa La Haye Visby Kurallari uygulanacaktir*®*3,
Konismentoda yiikiin giivertede tasinabilecegine iliskin serbesti klozunun (liberty on carrier to stow the cargo on
deck) bulunmasi La Haye ve La Haye Kurallarinin uygulama sahasi bulmasi igin yeterli degildir. Bu tiir genel bir
serbesti ylkin gergekte glvertede tasindidina iligkin delil tegkil etmez**4. Buradaki amag konismentoyu iyi niyetle
devralan (transferee) kisinin korunmasidir. Bir érnek vermek gerekirse, yukin glvertede tagima serbestisi igeren
bir konismento ile glivertede tasindigini varsayalim. Tasima sirasinda gliverte ylkine zarar gelirse tasiyan yike
gelen zararlardan sorumlu olmayacagini (bolim l/c, TTK 1029 ve 1117/1) ileri surip sorumlulugunun Kurallar
uyarinca sinirlandiriimasini isteyemez. Kendisi bolim 111/2 (TTK 1061) yike 6zen borcunun ihlalinden dolay! yikle
ilgililere kargi sorumlu olur. Yukarida belirtttigimiz gibi boyle bir serbesti klozu yukun giveretede tasindigi anlamina
gelmez. Dolayisiyla konismentoyu ciroyla devralan yik ilgilisi yukun kesinlikle glvertede tasindigi konusunda
konismentoya bakarak anlayamaz. Ticari agidan bu bilgi 6nemlidir. Yikin glvertede tasinacaginin bilinmesi yik
ilgilisi icin bir uyaridir. Bu uyar yuk ilgilisinin yik zararari riskini alip almamasi konusunda kendisine se¢im hakki
tanir. Fakat iyiniyetli iglinct kisinin tagimanin glivertede yapilmasinin bu tir ticarette olagan oldugu*?, tagiyanla
aralarindaki gegmis iliskilerinden kaynaklanan bir uygulamanin varligi veya baska herhangi tali sebeplerden dolayi

tagimanin giivertede tagindigini bilmesinin durumu degistirip destirmeyecegi tartigmalidir*e,

Glverte yUku icin La Haye veya La Haye/Visby Kurallarinin uygulama alani bulabilmesi asagida belirtigimiz
hallerde mumkuindur:
1.YUkn guverte altinda tagsinmasi ve temiz konigsmentonun dizenlenmis olmasi
2.Yukun guvertede tasinacagini diizenleyen bir konismentonun varligina ragmen yukin guverte altinda taginmis
olmasi ;
3. Konismentoda ylikiin giivertede tasinacagina iliskin bir kayit bulunmasi ve yikin de buna uygun olarak
guvertede tagsinmasina ragmen, yuke iliskin olarak La Haye veya La Haye/Visby Kurallarinin uygulanacagina iliskin
ozel bir kloz bulunmasi halinde ;
Konismentoda yukin ambarda taginacagina iliskin kayit bulunmasina ragmen ylkin guvertede tagsinmasi tagiyan
acisindan s6zlesmenin jhlali teskil edecedinden Kurallarla diizenlenen tagiyanin sorumlulugun muafiyetine iligkin
sartlardan yararlanamaz**". Diger bir gorls de, guverte tagimaciliginin sézlesmenin temelden ihlali niteliginde
olmasi sebebiyle (fundamental breach) sézlesme iligkisinin sona erecegini ve tasiyanin kurallarin sagladigi

sinirlamalardan yararlanamayacagini yoniindedir*®“e,

ingiliz Hukukunda yakin dénemlerdeki iki mahkeme karari bu konuda degisik bir yaklasim sergilemistir®®°,
Kurallar "s6zlesmenin ihlali" ile "s6zlesmenin esash ihlali" arasinda bir fark diizenlemedigi vurgulanmistir. Tasiyan
lehine olan 1 yilik zamanasimi suresi (bolim I11/6) ile sorumlulugun sinirlandiriimasina (b&lim IV/5) iligkin

dizenlemelerin "her halde" (in any event) gegerli oldguna isaret edilmistir. Tasiyanin izin verilmeyen (unauthorised)

BWIWILSON, shf. 176.

M Syenska Traktor Aktiebolaget v Maritime Agencies (Southampton) Ltd. (1953) 2 All ER 570, (1953) 20B
295.

B K ereste yiikii gibi.

#1461 CHUAH, shf. 53.

7 Encyclopedia Britannica v Hong Kong Producer (1969) 1 LLR 421.

M8 CARR, shf. 78.

YW1 Kenya Railways Antares Co Ltd. “The Antares” (1987) 1LLR 424, CA ve Wibau Masschinefabrick Hartmann
SA v Mackinnon, Mackenzie Co v Moller Co, “The Chanda”, (1989) 2LLR 494.



glverte tagimalarinda bolim 1V/2deki muafiyet kosullarindan yararlanabilmesi Kurallarin kloz yoluyla s6zlesmeye
ithal edilip edilmedigi hususu énemlidir. Kloz yoluyla ithal edilmediyse tasiyan bélum I1V/2 deki istisnalardan

yararlanmasi ihlal olsun veya olmasin yararlanabilecektir®®",

TTK md. 1029 da tasiyan, ylikletenin muvafakati®'®" olmadan yuku guverteye yiikleyemeyecegini diizenler. Bagka
bir anlatimla guiverteye yiikleme igin yikletenin muvaffakatini aramaktadir®™®. Bu diizenleme, TTK'da tagiyanin
sorumluluguna iliskin kanunun emredici kurallarindan olmadigini géstermektedir®™®3. Yargitay'in vermis oldugu bir
kararda®® konteynerlerin gliverteye génderenin rizasiyla yiklenip yiklenmediginin (zimni rizasida dahil olmak
Uzere) var olup olmadiginin arastiriimasi ve buna goére karar verilmesi gerektigi belirtilmistir. Bu kararinda Yargitay,
geregi gibi techiz edilmis konteynerlerin varlid1 gibi bir maddi olgunun yukin guvertede tasinmasi konusunda
ylkletenle tasiyan arasinda anlasmanin mevcut sayilmasini yeterli olmadigini karara baglamistir. Yikletenin
muvaffakati olmaksizin gliverteye yikleme yapilmasi halinde tasiyan TTK 1061 ve devami maddeleri geregince

yuk ilgililerine karsi mesuldir; konismento amirine kargl sorumlulugu amir hikim niteligindedir.

B- Hamburg Kurallari Uyarinca:

1-Genel Olarak:

Kayna@ini konismento  klozlarindan®® alan La Haye ve La Haye/Visby Kurallarinda, tasiyanin naviun
s6zlesmesinden dodan bazi yikidmlultkleri belirtilmig (bolim 111/1-2) olup, bu yuktmldliklerin ihlali sonucu egyanin
zlya veya hasara ugramasindan ileri gelen zararlardan tasiyanin sorumlulugu duzenlemistir. Tasiyan lehine
sorumsuzluk hallerinin de 6ngérildagi  (bolim 1V/1-2) bu kurallara gore tasiyanin sorumlulugu, yiklemenin

baslangicindan bosaltmanin sona erdidi ana kadar emredicidir.

Hamburg Kurallarinda blyik 6lgliide Kara Avrupasi hukukunun akdi sorumluluk sistemi benimsenmistir®®el,
Tasiyanin navlun sozlesmesinden dogan (geminin denize, yola ve yike elverigli halde bulunmasini saglamak,
mallarin yukletiimesi, istifi, tasinmasi, elden gegiriimesi ve bosaltiimasinda ihtimam goéstermek gibi) bazi
yukumluliklerden s6z etmeksizin, esyanin ziya veya hasara ugramasindan yahut gecikme ile tesliminden ileri gelen
zararlardan sorumlulugu dizenlenmistir. La Haye ve La Haye/Visby Kurallarinda yiklemenin baslangicindan
bosaltmanin sona erdidi ana kadar olan emredici sorumluluk strreci, Hamburg Kurallari ile esyanin tagsinmak lGzere
teslim alindigi andan, teslim edildigi ana kadar genisletilmistir. Ancak La Haye/Visby Kurallarinda oldudu gibi,

Hamburg Kurallarinda da tasiyanin navlun sézlesmesini hi¢ ifa etmemesinden dodan sorumlulugu hakkinda

050 CARRR, shf. 79.

31511 02,12.1987 degisikligi dahilinde Rus Hukukunda md.132/1de goénderenin yiikiin giivertede tagmmasina
iliskin rizasiin yazili olmast aranmigtir. Yiikiin optimum bigime yerlestirilmesini 6ngéren yiik-planinin kaptan
tarafindan onaylanmasi yazili rizasi anlamindadir. flgili rizamin bulundugu; a. gonderenin agik yazili izninin
bulundugu b. navlun mukavelesindeki diizenlemeden c.herhangi yazili bir sekilde bulundugu anlasildiginda
tagiyan bunlar1 gemiye kabul eder ve konismentoya “shipped on deck at shippers risk” klozunu kayit edilmesi
hallerinde var oldugu kabul edilir. 22 Nisan 1999da kabul edilen yeni kanunla Rus deniz tasima hukuku da La
Haye Visby kurallar ¢izgisine getirilmistir (mad. 138).

52521 Fransa i¢ hukukunda 21.12..1979 tarihinde yapilan degisiklikle mad.22/2 de “...geregi gibi techiz edilmis
konteynerlerin varligi, bu konteynerlerin giivertede tasinmalar1 konusunda gonderenle tasiyan arasinda giivertede
taginmaya dair anlagsmanin mevcutiyetinin varoldugu sayilir...”.

(53] KENDER, shf. 117.

%64 Yarg.11.HD., 15.04.1986 t.,1382/2176 E., ERIS, cd.3, shf. 399.

3131 bkz. SELVIG, “The Hamburg..” shf. 304.
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herhangi bir hikim getiriimemistir. Bundan bagka, esya heniiz tasiyanin muhafazasi altina girmeden asil borcun
(tasima borcunun) kétl ifa edilmesi sonucunu doguran sézlesmeye aykirilik hallerinde, tasiyanin bu sebepten
dodan zararlardan sorumlulugu da andlasma kapsaminda degildir. Hamburg Kurallari ile mevcut sorumluluk
sisteminde yapilan en 6nemli degisiklik, tasiyanin sahsi kusurundan kaynaklanmayan yangin ve kendi adamlari ile

gorevililerinin teknik kusurundan meydana gelen zararlardan dolay! sorumsuzlugu ilkesinin terkedilmesidir.

Hamburg Konvansiyonu, yirmi devletin kabul, tasdik veya katilma belgesinin tevdii ettigi tarihten itibaren bir yil
icinde ydrarlige girecegi seklinde diizenlenmistir (madde 30). Burda énemli olan Ulke sayisi, gemi tonaji degil. Bu

da katilan (lkelerin Hamburg Kurallarini yiriirlige girmesi igin gosterdikleri bir istek olarak degerlendirilebilir®®7.

2- Hamburg Kurallarinin Uygulanacagi Tasimalar:

Hamburg Kurallari, La Haye ve La Haye/Visby Kurallarindan farkh olarak md. 2/1 geregince “isbu andlasma
hikdmleri iki ayr devlet arasinda deniz yolu ile tasimaya dair bitin s6zlesmeler hakkinda uygulanir...” deniz
yolu ile yapilan bitin tasimalar icin uygulanacagdini dizenlemistir (Not merely to bills of lading or similar
documents of title). Buradaki tek istisna, konvansiyon hukimlerinin c¢arter mukaveleleri hakkinda

uygulanmamasidir (mad.2/3).

Hamburg Kurallari uygulama alanini asagida belirtigimiz sekilde tasnif edebliriz ¥

a) md. 2/1a geregince, yukleme limaninin akit llkelerden birinde bulunmasi (La Haye ve La Haye/Visby bdlim
X/b benzeri);

b) md. 2/1b geregince, bosaltma limaninin akit tlkelerden birinde bulunmasi;

¢) md. 2/1c geregince, segimlik bosaltma limanlarindan biri akit devlette bulunmasi hallerinde ve

d) md. 2/d geregince, konismento veya navlun sézlesmesini ispat eden diger bir senet akit devlette diizenlenmis
olmasi halinde®®?,

e) Konismento veya navlun sdzlesmesini ispat eden diger senette, mukavelenin isbu anlasma hikimlerine veya

bu hikimleri mer'i hale getirmis olan bir devletin kanunlarina tabi olacagini 6ngériilmis olmasi halinde,

Belirtigimiz bu tasnife gére, Konvansiyonun uygulanmasi igin, geminin ve tasiyanin herhangi akid devlet tabiyetinde
olmasi sart degildir. Andlasma hikimlerinin uygulanabilmesi icin, navlun s6zlesmesinin iki ayri devlet arasindaki
tasimaya iligkin bulunmasi ve navlun sézlesmesinde 6ngoriilen yiikleme veya bosaltma limaninin bir akid devlette
bulunmasi yahut konismento veya navlun sézlesmesini ispat eden bir senedin bir akid devlette diizenlenmis olmasi

lazim ve kafidir6e0,

1978 Hamburg Kurallari, deniz tagimaciligini diizenleyen hukuk normlarinin Birlesmis Milletler Konvansiyonu
sadece uluslararasi deniz tagimaciligina iligkin kismi ile sinirli kalinmasi gerektigi fikrinden hareket edilmigtir®'®".
Bu bakimdan sézlesmenin taraflari ya da geminin tabiyetinin etkisi yoktur®?®2, La Haye Kurallarinin bir akit devlette
dizenlenen konismentolar hakkinda uygulanacagdina dair bolim X daki diizenleme, konismentonun farkli devlet

limanlari arasinda gergeklestirilecek tagimalara iligkin olmasinin gerekip gerekmedigdi hususunda bir agiklik ihtiva

S5 CAGA, “Birlesmis Milletler...”, shf. 326.

5% TETLEY, shf. 33.

>%1 Bu madde La Haye ve La Haye/Visby Kurallarinm 10.maddesi ile benzerlik gosterir.
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etmediginden, bu kurallarin i¢ tagimalara da uygulanacagi ileri strilmisttr®®, Turk hukuku agisindan cinsi ne
olursa olsun ve ister konismento diizenlensin, ister diizenlenmesin Turk limanlari arasinda yapilan bitiin tagimalar
TTK 1116 anlaminda emredici hukumlere tabidirler. Turk limani ile yabanci bir liman arasindaki veya yukleme ve
bosaltma limanlarinin her ikisinin de yabanci oldugu tasimalarda emredicilik ise konismento dizenlenip de, l¢uncu

bir sahsa devredilmesi halinde ortaya gikmaktadir®®4,

1978 Konvansiyonu, 1924 Konvansiyonundan farkli olarak, daha genis uygulama sahasina sahiptir. 1924
Konvansiyonunda, Konvansiyon maddelerinin uygulama sahasi bulabilmeleri igin bolim X geregince
konismentonun akit devletlerden birinde diizenlenmis olmasi gerekmektedir. La Hague Kurallari bélim X, Hamburg
Kurallarinin sadece md. 2/1b’ sine karsilik gelmektedir. Hamburg Kuralari bu hali ile 1968 Visby Protokolu
diizenlemelerinden de daha da kapsamli oldugu gorilmektedir®®®®, Hamburg Kurallarinin, 1968 Visby Prokoliinden
ayrildigi  6zellkle iki nokta daha mevcuttur: bunlardan ilki md. 2/1c “navlun s6zlesmesinde 6ngoriilen segimlik
bosaltma limanlarindan biri fillen bosaltma limani olup da akit devlette bulunmasi’hali olup; ikincisi ise, md. 2/1b

“navlun sézlesmesinde 6ngdrulen bosaltma limani bir akid devlette bulunmasi” halidir.

1978 Konvansiyonunun uygulama alaninin bosaltma limani ve alternatif bogaltma limanini kapsamasi
uygulamada ¢ok 6énemli olabilir. Sézlesmenin ifa yerinin neresi olacadi uygulamada 6énem tasimaktadir. Tasiyan

aleyhine acilan davalarin %90 ninin, yukin bosaltma limani mahkemelerinde agildigi gortilmektedir.

Hamburg Kurallari md. 2/2 geregince, “igbu andlagsma hiikiimleri geminin veye tasiyan, fiili tagiyan, gonderen,
gonderilen veya herhangi bir ilgilinin tabiyetine bakilmakizin uygulanir’ seklinde diizenleme getirmistir. Bu yeni
dizenlenme ile konismentonun dizenlendi§i veya duzenlenmedigi veya sadece tasimayi ispat eden senedin
dizenlendigi tim navlun sézlesmelerine konvansiyon hukimlerinin uygulama imkani dogmustur.  Navlun
sOzlesmesine atif yapilmis olmasi Konvansiyon hikimlerinin karsiliksiz/bedelsiz yapilan tasimalar hakkinda
uygulanmayacagini géstermektedir®®®, Konvansiyon metninde ayrica fiili tagiyan’ terimine de yer verilmis olup,
ancak fiili tagiyanin bir tiizel kisilik veya gercek bir kisi olmasi Konvansiyonun uygulanma alani agisindan bir

onem arzetmemektedir.

1978 Konvansiyonu md. 2/3 gereg@ince “isbu andlagsma hiikiimleri carter sdzlesmelerine uygulanmaz. Su kadar ki,
bir carter mukavelesine dayanarak bir konismento dizenlendigi takdirde , tasiyan ile tasitan olmayan konismento
hamili arasindaki miinasebetleri tanzim etmesi kaydiyle, andlasma hukimleri konismento hakkinda da uygulanir’
seklindeki diizenlemesi ile aslinda 1924 konvansiyonun bolim V/2. maddesini tekrar eder. Aradaki fark sadece bu

ifadenin sekline aittir. SOyleki; Hamburg Kurallarn “...¢arterer olmayan konigsmento hamili...” seklinde yazilmasiyla
olasi yanlis anlamalarin  6niine gegilmistir. Bu ifadenin madde metninde yer almamasi durumunda, carter
mukavelesi geredi konismentonun hamili durumunda bulunan tasitan ve acentala gorevlilerini/temsilcisini

kapsamasi gibi bir yoruma gidilebilmesi 6nlemigtir®’®7,

@131 Y AZICIOGLU, shf . 51.

69 JLGENER, shf. 41.

65651 1968 Visby Protokoliinde Konvansiyonun uygulama sahasi olarak bolim V de “a. konismentonun akit
devletlerden birinde diizenlenmis olmasi; b.navlun mukavelisinin fiilen baslayacagi limanin akit devletlerden
birinde bulunmasi; c. konismentoda 1924 Konvansiyonu maddelerinin uygulanacagina dair serh bulunmasi”
hallerine hasredilmistir.
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Yukarida belirtildigi gibi Hamburg Kurallari denizde yuk tagsinmasina iliskin carter s6zlesmesi hari¢ olmak Uzere
tim sézlesmeler igin uygulama alani bulmaktadir. Fakat ¢arterparti taniminin verilmemis olmasi buyuk bir eksikliktir,

dolayisiyla mahkemelerin hangi sézlesmelerin garterparti olduguna iligkin karar vermesi gerekecektir®®,

Hamburg Kurallarinin md. 2/4 navlun s6zlesmesi birbiri ardinca yapilacak tasimalar (ardil tagimalar) seklinde
yapilmasi 6ngérilmisse, bu andlasma hikidmleri her miinferit tagima igin uygulanir. Ancak bir garter sézlesmesine

dayanarak yapilan tasimalar hakkinda bu maddenin 3. paragraf hikidmleri uygulanir.

Hamburg Kurallarinin, konismentolu tasimalar dahil olmak lzere tim tasima sekillerine uygulanabilmesini La
Haye ve La Haye Visby Kurallarina kargi bir avantaj olarak ileri surilmesi gorusine karsiyiz. La Haye ve La
Haye/Visby Kurallari diizenlemelerinin konismentolu tasimalara hasredilmis bulunmasi herhangi akid bir devletin
dizenlemelerin diger tasima sekillerine de uygulanacagi seklinde bir i¢c diiznlemeye gitmesine engel teskil etmez
ve bu durum uluslararasi Konvansiyonun i¢ hukukla gatistigi anlamina da gelmez®®®®. Ornegin ingitere Carriage of
Goods by Sea Act (COGSA 92) 1992 ™" md. 4 ile kanunun ‘...bitlin tasimalara uygulanacagdi..” seklinde™™

yazilarak bu konuda guzel bir 6rnek vermigtir.

3-Gliverte Yiiklerine iliskin Olarak Uygulama Sahasi

Esya kural olarak geminin kapali bolimlerinde tasinir. Bu kuralin istisnasini konvansiyonun 9. Maddesi gliverte
yukiine iligkin olarak kaleme alinmistir. Bu maddenin 1.fikrasina gére “tasiyan ancak yukleten ile arasindaki
anlagsma veya ticari teamule uygun oldugu yahut mer’i kanun veya nizamlarca emrolundugu takdirde yuku
glvertede tasiyabilir’ seklinde diizenlenmistir. Bu maddenin ifadesindeki  “ticari teamillere uygunluk’tan
bahsedilmesi, deniz hukukunda 6zel bir anlama sahiptir. Ticaretin belli dallarinda, 6rnegin kereste ticaretinde,
ylkin guvertede taginacagina iligkin ticari bir 6rfin olustugunu soyleyebiliriz’4@. Benzer sekilde konteynerlerin de
glverteye konulmasi da ticari bir vakiadir. Taglyan “ticari teamillere” uygun oldugu stirece génderenin onayini
almadan yUk{ glivertede taglyabilir®™. Esyanin glvertede tagsinmasi mutad olmasina ragmen yiikleten ile tagiyan
arasindaki anlagsma esyanin ambarda taginmasi yoninde ise, ticari teamuliin énemi yoktur. Esyanin md. 9/1 e
uygun olarak guvertede tasinmasi, tasiyanin yike 6zen gésterme ve zamaninda tagsima ylkimlaliginu ortadan
kaldirmaz. Ancak glvertede tasimanin caiz oldugu hallerde tasiyanin sorumlulugunun sartlari ve kapsami agikga
ifade edilmemistir. Bu hususta, guvertede tasimanin caiz olmadigi hallerde tasiyanin sorumluluguna dair Hamburg
Kurallart md. 9/3 hilkm{indn zit anlamindan ve esyanin glivertede tasinabilecegi hallerin belirtiimesindeki amagtan
anlasiimaktadir. Madde 9/3e goére, esyanin glvertede tasinmasi caiz degilse veya tasiyan esyanin glvertede
tasinmasina dair gonderilenle arasindaki anlasmaya dayanmiyorsa (mad.9/2), tasiyan glivertede yUkiin
tasinmasindan ileri gelen ziya, hasar veya ge¢ teslimden sorumludur. Egyanin givertede tasinmasi tagiyanin
zararlardan sorumlu olmayacagdi anlamina gelmez. Giiverte risklerinin gonderene ait olacag! yoniindeki klozlar
Hamburg Kurallarina gore gegersizdir. Fakat “ticari teamdullere uygunluk” ifadesinin bir belirsizlik sebebi oldugu da
hakli olarak da isaret edilmistir™*™l. Maddenin 2. fikrasi uyarinca yikleten ve tasiyan, esyanin glvertede taginmasi

veya tasinabilecegdi hususunda anlastiklari takdirde konismentoya veye navlun sdzlesmesini ispat eden diger bir
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senede bu yolda mesruhat verilmesi gerekmektedir. Boyle bir mesruhat verilmedigi takdirde gulvertede tasima
hususunda bir anlasmanin mevcut oldugunu ispat tasiyana diser; ancak tasiyan, gdnderilen dahil, konismentoyu
iyiniyetle iktisap eden Uguncu sahislara karsi bdyle bir anlagsmayi ileri sirmek hakkina haiz degildir. Yukleten ile
tasiyan arasindaki anlagsma sekle tabi olmadigi gibi gliverteye yikleme klozu iceren konismento veya navlun
so6zlesmesini ispat eden diger bir belgenin ylklemeden ©&nce itirazsiz kabuli zimni anlagsma olarak kabul

edilmelidir’s,

1. BIRINCI BOLUME ILISKIN ELESTIRI:

La Haye ve La Haye/Visby Kurallari bakimindan “sapandan sapana” (tackle to tackle) uygulanirken Hamburg
Kurallarinda “limandan limana” ilkesi uygulamaktadir. Tasiyan -aksi sézlesmede belirtimedikge veya kanundan
veya uygulamadan anlasiimadik¢a- yiki aldigi andan teslim edecedi ana kadar meydana gelebilecek bitiin
zararlardan sorumlu olmaktadir. Hamburg Kurallari yikin gemiden mavnaya aktarilip ulastiriimasina iliskin

uygulama alani “limandan limana” sorumluluk ilkesi ile gozilmusttr 767,

Hamburg Kurallarinin md. 4/2a’daki “has taken over the goods” (ylkun teslim alinmasi) ifadesiyle md. 4/1°deki “in
charge of the goods” (muhafazasi altinda bulunma) ifadelerinden sorumluluk siiresinin ne kadar olacagi konusunda
tam acik bir tanim igermemesi bir eksiklik oldugunu disunuyoruz. Madde 14/1 “tasiyan veya fiili tasiyan esyayi
muhafazasi altina alinca, génderenin talebi izerine tagiyan bir konismento diizenlemekle mukelleftir’ der. Fakat
esyanin muhafaza altina alinmasi olayi konismento diizenlenmeden evvelki asamada da olabilir ve ylik dogrudan
aliclya (cosignee) teslim edilmemis de olabilir bu durumda tasiyanla Gguincl kisiler arasindaki sorumluk nerede

basladigi ve bittigi konusunda zorluklar gikabilir”",

Bir bitiin olarak bakildiginda Hamburg Kurallari diizenlemeleri modern tagimacilhiin gereklerine cevap verecek
sekilde diuzenlenmeye calisildiklarini géririz. Fakat bu dizenlemeler gelismekte olan deniz ticaret filolarinin
gelismesini engelleyici olmasinin yanisira igerdikleri belirsizlikler birgok ihtilafa yer ve dava yoluna agacagi

gOriinmektedir.

IKINCI BOLUM

I- TASIYANIN SORUMLULUGU

A- La Haye ve La Haye/Visby Kurallar Uyarinca:

1- Genel Olarak

051y AZICIOGLU, shf. 97.

6% La Haye Kurallar1 boliim 1/e deki “yiikiin taginmas1” baghigi altinda sapandan sapana ilkesini tanimlarken
“...yiikiin gemiden bosaltilmasi..” ndan bahsetmektedir. Gemilerin rihtima yanasamadig1 durumlarda yiikiin karaya
aktarilmas1 mavnalar vasitasiyla yapilir. Boyle bir durumda tasiyanin sorumlulugunun nerede sona erdigi konusu
onem kazanir. Baska bir degisle tasiyanin sorumlulugu yiikiin gemiden mavnaya aktarilmasiyla mi yoksa
mavnalarin yiikii karaya bosaltmasiyla mi1 sona erdigi konusu agik degildir. Pyrene v Scindia Navigation Ltd.
(1954) davasnda yiikiin mavnalarla karaya ulastirilmasi taraflar arasinda bosaltma operasyonunun bir pargasi
olarak kararlastirilmis olmas1 halinde La Haye Kurallarinin uygulama alani bulacagina hitkkmedilmistir.
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La Haye Kurallarinda tasiyanin yike gelen ziya ve hasardan dolayl sorumluluguna iligkin tasiyanin navlun
sOzlesmesinden dogan yukimliliklerinin belirtildigi bélum [11/1-2 ile tasiyan lehine sorumsuzluk hallerinin
Ongoruldigu bolumlIV/1-2 olmak UGzere iki ana bélum altinda incelenmistir. Bu kurallara gore tagiyanin sorumlulugu
konusunda yuklemenin baslangicindan bosaltmanin sona erdidi ana kadar konvansiyonda emredici (imperative) bir
sistem 6ngormistir’®™, Tasiyan yolculuktan evvel ve bunun baslangicinda, md. 3/1 geregince belirtilen hususlari
yerine getirmede gerekli dikkat ve 6zeni gostermekle yikimltdir. Ticaret Kanunumuzda da bu hikimlerin karsihigi
olarak diizenlenmis bulunan tasiyanin baglangigta gemiyi denize, yola ve ylke elverigsiz bulundurmamasi (TTK.
md. 1019) ve ylke 6zen gostermemesi (TTK md. 1061 vd.) hallerindeki sorumlulugun temelini olusturmaktadir’,
La Haye Kurallarinin bu dizenleme tarzi ve uluslararasi tagimalarda tasiyanin naviun sézlesmesinden dodan akti
sorumlulugunun kismen bu kurallara, kismen tagimaya uygulanacak ulusal hukuka tabi oldugu karmasik bir durum
yaratmistir. Benzer durum bu anlasma hikimlerinin bazi degisikliklerle i¢ hukuka alindigi Turk/Alman Hukuku
bakimindan da s6z konusudur®®, La Haye kurallari prensiplerinin i¢ hukuka alinmasiyla, sézlesmeden dogan
yukumluliklerini hi¢ veya geregi gibi yerine getirmeyen tasiyan (navlun sézlesmesinden dodan sorumlulugu akti bir
sorumluluk oldugundan), bundan dogan zararlardan, kendisinin bir kusurunun bulunmadigini ispat edemezse

sorumlu olacak ve bu sorumlulugunu BK md. 99 ve 100 cercevesinde stézlesme ile daraltabilecek veya ortadan
kaldiralabilecektir®'®",

2- Sorumlulugun Niteligi

a- Denize elverigli geminin saglanmasi:

ingiliz Hukukunda (Common Law ) gemisinde yiik tagimayi taahiit eden gemi sahibi, agikga ifade edilmemis olmasi
halinde, bu taglyanin tagima igin denize elverigli bir gemiyi tahsis ettigi anlamina gelir®®2. Bu durum La Haye, La
Haye/Visby ile bu sorumlulugun kapsami yolculuktan evvelki ve baslangicindaki donem ile sinirlandiniimigtir. La
Haye Kurallari bolim Il. ‘de navlun mukavelesi ile yik tasimayi Ustlenen tasiyan, mallarin yiklenmesi, idaresi, istifi,

nakli, muhafazasi, bakimi, ve bosaltiimasi hususlarindaki genel yikimlilik ve sorumluluklarini dizenlemistir.

Yukarida da belirttigimiz gibi La Haye La Haye/Visby Kurallarinin tesis ettigi sorumluluk emredici bir sorumluluktur.
Kurallarin bolim [11/1 geregince®®! “tagiyan yolculuktan evvel ve bunun baglangicinda asagida belirtilen hususlari
yerine getirmekle yikimladur:

i- Geminin denize elverisli olmasini saglamak (denize elverislilik);

ii- Geminin personel donanimini elverigli halde bulundurmak (yola elverisililik);

iii- Geminin ambarlarini, sogutucu boélimlerini ve yukin tasinacagi diger kisimlarinin elverigli olmasini saglamak
(yuke elveriglilik)”;

Bir geminin denize elverisli olmasi igin, geminin s6z konusu deniz yolculugunda tasima gorevini yerine

getirebilmesi bakimindan geminin sevki (navigation) ve teknik olarak bunu yerine getirebilmesi ve ticari — isletme

81 Y AZICIOGLU, sh.58; IVANOV, shf. 48; MAKOVSKY, shf. 185.

PIPI ULGENER, shf. 38.

S8 Y AZICIOGLU, shf. 58.

81811 CAGA, shf. 134; YAZICIOGLU, shf. 59; KENDER, shf. 107.

82821 SCRUTTON shf .82; 6rnek dava Fraser & White vVernon “...the bill of lading must be taken to be the contract
under which goods are shipped...” (1951) 2 Lloyd's Rep., shf. 175.

881 La Haye/Visby Kurallar1 boliim I11/2 nin : krs. TTK mad.1019, KTM de mad. 129.



teknigi agisindan uygun olmasi gerekmektedir®®4. Dolayisiyla, geminin denize elverigliligi yliki tasiyacak geminin
ve tasinacak yukuin niteligine gore izafi bir nitelik tasidigi sonucuna varabiliriz, bagka bir anlatimla geminin denize
elveriglilik durumunu her olayin 6zellikleri dikkate alinarak incelenmesi gerekmektedir. Geminin denize elverigli
olmasi konusunda mahkemeler geminin sadece tasimaya olan elverisliliine degil ayrica tasima sdzlesmesinde
belirtilen yudkin bdyle bir gemiyle tasinip-tasinamayacad:r konusundaki teknik uygunluunu da
arastirmaktadirlar®®d! 86 Bagka bir deyimle yiike uygunluk (cargo worthiness) denize elverigliligin bir ¢esididir.
Kisaca 6zetlersek gemiyi denize elverigli hale getirme yukumlaligunin iki boyutu vardir:
a. a. a. kararlagtirilan yolculugu icra eden gemi bu yolculuk igin yolculugun baslangicinda karsilasabilecegi
her tirli olagan deniz rizikolarina koyabilecek makul sekilde donatilmis ve yetkin gemi adamlarinin
gorevlendirilmis olmasi®®"]

b. b. b.  gemi yuk almaya elverigli olmasi (cargoworthy) dir.

Yukarida "a" segeneginde s6zu edilen "makul yeterlilik", "olagan deniz tehlikesi" terimlerini kisaca inceleyelim.
"Makul yeterlilik"ten amag¢ geminin mikemmel donatiimis olmasi kastedilmemektedir, burada ifade edilmek istenen
husus tahsis edildigi tagima/sefer igin yeterliliktir®®®.  Geminin "olagan deniz tehlikeleri"ne®® kargi koyabilecek

olmasi somut sefer bakimindan tayin edilmesidir®®. Bu anlatimdan denize elveriglilik teriminin esnek bir kavram

M TVANOV shf. 49.

851 EGOROV, shf. 10.

861861 Bir geminin denize elvrislili olmasina iliskin olarak su olaylar1 6rnek olarak verebiliriz:

a- a- a- Tekne ve elvrigsizlik olayma iliskin olarak: Federazione Italiana v. Mandask Compania (1968
AMC, shf . 315)davasinda geminin ambar boliimelerinde meydana gelen ¢atlaklarin sebeplerinin arastirilmast
gerektigi ve yapilan tamir isleminin Amerikan Gemicilik Talimatnamesine uygun yapildigi yoniindeki
raporun yeterli olamayacagi;

b-b- b- ambar kapaklarina iliskin olarak:Sears, Roebuck & Co. v. American President Lines (1972, 1 LLR shf
. 385) davasinda geminin yapim hatasindan dolayr gemi ambar kapaklarinin su aliyor olmasindan dolay1
meydana gelen zararda gemi sahibinin geminin denize elvrigli hale getirilmesinde gerekli dikkat ve G6zeni
gostermemesinden dolay1 gemi yapimcisi firma ile birlikte sorumlu tutulmuslardir;

c- c- c¢- geminin motoru ve jeneratorlerine iliskin olarak: Atlantic Banana Co. v. M/V Calanca (1972 AMC,
shf . 880) davasinda gemideki {i¢ jeneratorden birisinin gemini yiikleme limanini terkini muteakip olarak
devreden c¢ikmasi ve diger ikisinin eksik kapasite ile caligmasinda mahkeme, tasiyanin gerekli 6zen borcunu
tam olarak yerine getirmedigi sonucuna varmistir;

d- d- d- pompalar ve tahliye borulart konusundaki Hof Van Beroep te Bruksel (1967 AMC, shf . 774)
davasinda kig mevsiminin yaklasmis olmasina tagtyanin ragmen su tahliye borusunu donmaya karst soguktan
korumak tizere tedbir alinmamis olmast;

e- e e- geminin sevkine ait ekipman konusundaki Chigksaw (1969 AMC, shf .1682) davadasinda gemi
kaptan1 limandan ayrilmadan 6nce gemi fathometresinin bozuk oldugunu ve o sehirde bunu tamir edecek
sadece bir yetkili kiginin bulundugunu bildigi halde sefere ¢ikmasi geminin denize elvrisli olmadigini gosterir
ve tagtyan sorumlulugun simirlandirilmasina iligkin hiikiimlerden yararlanamayacagi kararina varilmistir;

f- - f radar: Irish shipping Ltd. Lim.Procs.(1975 AMC, shf .2259) davasinda geminin radarinin bozuk
olmasi1 geminin denize elvrissizligini gosterir;

g- g- g-  diger ornekler geregi gibi yapilmayan istifleme, geminin 1giklandirilmasi, gemi tizerinde haciz
karar1 bulunmasi.
ornekler konusunda daha ayrintili bilgi bkz. TETLEY, shf. 388.

8871 Dixon v Sadler (1839) 5 M&W 405 shf . 414de.

858 HODGES, shf. 306.

881 HODGES, ders notlar1 shf. 128a, (Marine Cargo Claims-HODGES) shf . 371: Sualt1 bir nesneye ¢arpma

sebiyle meydana gelen hasarlar sigorta hukuku agisindan deniz tehlikesidir. Boyle bir durumun deniz tehlikesi

olarak kabulii Ingiliz hukukunda MIA kural 7 deki diizenlemeden dolay1 degil bu konuya ilskin mahkeme

kararindan dolayidir The Xantho (1887) 12 App Cas 503.

P Steel v State Line SS (1877) 3 App. Cas. 72, HL davsinda Atlantik seferi gerceklestiren gemi i¢in bu tip

geminin tabi oldigu simif geregince ve hangi hava kosulunda olursa olsun olusabilmesi muhtemel deniz

tehlikelerine karst yeterliligi acisindan degerlendirilmistir.



oldugunu goriiyoruz. Denize elveriglilik bunun degderlendirilecegi kosullar gergevesinde bakilmasini gerektirir®'®",
Seyru sefer sirasinda karsilasacak tehlikelere karsi geminin hazirlikli olup olmadigi konusunda uygulanmasi kriter
"basiretli bir tasiyanin" gosterecegi dikkat esas alinmalidir®®?. Geminin seyrii sefer sirasinda olagan deniz
tehlikelerine karsi koyma yetenegini azaltan fiziksel kusurlar tartismasiz olarak geminin denize elverigli olmadigini

gOsterir®©3,

Yukarida belirtilen yolculuktan evvel ve bunun baslangicinda, (bolim IIl/1) tasiyanin gerekli dikkat ve 6zeni

«

goOstermesi gereken zaman dilimini ifade eder. Bolim [1l/1 deki “..yolculuktan evvel ve bunun baslangicinda ..”
ifadesi yukin gemiye yiklenmeye baslandigi ve geminin yoculuguna baslamasina kadar olan zaman araligini
kapsar®®. Yolculugun hangi andan itibaren baslamis sayilacagi tespiti zor bir sorundur. Fakat ambar kapaklarinin
kapatilip ziyaretgilerin kiyiya ¢ikarildigi ve kaptan képrisiinden hareket emrinin verildiginde geminin kendi hareketi
ile veya gekici vasitasiyla veya her ikisi birlikte olarak harekete gectigi ani yolculugun baslama ani olarak kabul
etmek dogru bir ¢gdzim tarzi olacag gorisiine katiliyoruz®®®®. Tagiyan geminin denize elverigli hale getiriimesindeki

dikkat ve 6zeni®®® 7l sgdece yiikiin gemiye yiiklendigi limanda gostermek zorundadir®®%® %

La Haye Kurallari bolim 111/1°de tasiyana, geminin denize elverigli getiriimesinde gerekli dikkat ve 6zeni (due
diligence) gostermesi konusunda yikimlilik 6ngérmektedir. Bu madde diizenlemesiyle butiin sorumluluk sistemi

tasiyanin sorumlulugu uzerine kurulmus oluyor. Taglyanin geminin denize elverigli olmamasindan kaynaklanacak

NP Foley v Tabor (1861) 2 F&F 663 davasinda "geminin denize elverisliliginin tayininde geminin sinifi,
gerceklestirilen sefer ve tasinan yiikiin cinsi de dikkate alinmalidir".

9202 McFaden v Blue Star (1905) 1 KB 697 shf . 706 da.

%31 HODGES, "Seaworthiness..", shf. 162/171.

%04 Bu konuda 6rnek teskil eden karar Maxine Footwear Co. Ltd. v. Can. Goverment Merchant Marine davasidir.
Bu davada mahkeme gosterilmesi gerekli dikkat ve &zen konusunda sadece yiikklemenin baglangicina ve
yolculugun baslangicina miinhasir olacak sekilde degil, gosterilecek dikkat ve 6zenin yiiklemenin yapildigi ve
yolculugun baglamasina degin olan biitiin siireye iliskin olmasidir. (1959) 2 LLR 105, shf. 113.

PIS.S. Del Sud (1959 AMC, shf. 2143) davasinda ¢ekici marifetiyle hareket ettirilen geminin kendi etrafinda
donerek rihtima carpmasi olayinda mahkeme yolculugun baslamis olduguna karar vermistir, ayn1 yonde TETLEY,
shf. 377.

9601 Tagtyanim dikkat ve dzeni yolculugun her asamasinda gostermesi gerektigi konusundaki La Haye Kurallar
oncesi prensibin uygulanmasi boliim I1I/1deki net ifade ile terkedilmistir, TETLEY, shf. 377.

97 Nitekim ““ Leesh River v. British India davasmda mahkeme boliim I11/1a"ya iligkin olarak tasiyan geminin
denize elvrisli hale getirilmesindeki dikkat ve 6zenin yiikiin gemiye yiiklendigi ilk limandaki andan itibaren sona
erecegini hiikiim altina aldigini agiklayan bir karara varmigtir (1966, 2LLLR shf .193 ) bu demektir ki; carterparti
uygulamsindaki geminin yolculugun her asamasinda denize elverisli olmasi degil (doctrin of stages) boliim I11/1
sadece sozlesmede isaret edilen baslama limamnindaki geminin denize elverisliligi esas alinacaktir (duration of
duty). Dolayistyla yiikiin zarara ugramasindan dolay: tasiyanin sorumlu tutulabilmesi i¢in, geminin denize
elverissizligin yolculugun baslangicina ilskin oldugunun isbatlanmasinin yanisira tagryanin gerekli dikkat/ 6zeni
gostermedigi (due diligence - The Amstelsot davasi 1963) ve baslangictaki elverigsizligin zarara sebebiyet
verdiginin de isbatlanmasi (causation - The Smith Hogg davas1 1940) gerekmektedir .. CHUAH, shf . 53;

%08 Leesh River v. British India davasinda, geminin denize elvrisli olup olmadigi konusunda modern tasimacilikta
uzmanlagmis kurumlar araciligr ile tespit edilmektedir, bkz. (1966) 2Lloyd’s Rep. 193. Bulgaristanda Bilgarski
Koraben Registr (Bulgarian ship register), Fransada Bureau Veritas, Ingilterde Lioyd's Registr, Rusyada
Gosudarstvenniy Sudovoy Reestr (state ship register) KTM md.34 (kodex torgovpgo moreplavaniya=the merchant
shipping code of the USSR ), Tiirkiye’de bu belgeye “denize elvrislilik belgesi” denir ve 4922 Nolu kanun
geregince ilgili makamlarca verilir.Bu belgenin alinmasi igin gerekli teknik teferruatin ne oldugu konusunda
11.2.1948 tarihli “Ticaret Gemilerinin Teknik Durumlar1 Hakkinda” Tiiziikle tayin olunmustur.

%1% aymi yonde bkz. ASTLE, shf. 47 “...yoculuktan kasit konismentolu tasimalardir ve tagtyanin denize elvrisli
gemi temini ile yiikiimliliigi yoculugun baslamasi asamasina iligkindir.konuya iliskin bir 6rnek verirsek : A
limaninda geminin denize elvrigli olmasi i¢in gerekli dikkat ve 6zeni gdsteren tasiyanin ayni dikkat ve dzeni B
limaninda gosterememesinden dolayr gemi denize elvrissiz hale gelmesinden dolay1 tasiyan sorumlu
tutulamamaktadir.



sorumlulugu bir kusur sorumlulugu olup bu sorumluluk mutlak bir sorumluluk degildir'®". Bu sorumluluk, geminin
denize elverissiz hale gelmesinde tasiyanin gerekli dikkat ve 6zeni géstermemesinden kaynaklanmaktadir, baska
bir anlatimla, tasiyanin istenen sonuca ulagsmada gerekli dikkat ve 6zenin gostermemesindeki kusurdur'®'t'o",
Tasiyan bu ylukimliliglu baskasina devredemez''%2, Tagiyan gerekli dikkat ve 6zeni gbstermesi igin bagka bir
kisiyi istihdam edebilir, fakat, bu kisi dikkat ve 6zeni gdstermek konusunda basarili olamazsa, tasiyan sorumlu olur.
Dolayisiyla, kendisine bir isin gortilmesi konusunda tasiyan tarafindan gérev veya is verilmis olan kimse isin ifasinda
gerekli dikkat ve ézeni gdstermemigse tagiyan sorumlu olmaya devam edecektir. Ote yandan tasiyan, geminin
kendisinin kontroliine girmesine degin sorumlulugu yoktur. Bunun sonucu olarak, yeni bir gemi insa ettiren veya
yeni bir gemi satin alan tasiyan, gemide bulunabilecek eksiklik ve yapim hatalarindan sorumlu degildir meger ki bu
eksiklik ve yapim hatalari ve makul bir dikkat ve 6zenin gosteriimesiyle ortaya cikarilabilecek tirden olmusg

olsunlar.

Tasiyanin, kendisinin adami veya mustahdemi niteliginde olmayan tersane sahibinin ve oranin galisanlarinin
kusurlarindan sorumlu tutulamaz. Fakat, tasiyan, geminin teslim alinmasi sirasinda geminin denize elverisli
olduguna dair yetkili kurum tarafindan verilecek denize elveriglilik  (6rnegin Lloyd's mufettisi) sertifikasina
guivenerek geminin denize elveriglili§i konusunu kesin bir kanit olarak ileri stiremez'®'*!, Boyle bir durumda ilging
bir soruyla karsilasinz, klas kurumu tarafindan verilecek denize elveriglilik belgesinin gercegi yansitmamasi

dolayisiyla zarar meydana gelirse donatan ve yuk ilgililerinin zarari nasil karsilanacaktir. Yuk ilgilileri agisindan

1000100) TEK L, shf. 160 TTK md.1019da da “her navlun sdzlesmesinde tastyan, geminin denize, yola ve yiike
elvrisli bir halde bulundurulmasi ile yiikiimliidiir aksi halde dogacak zararlardan sorumludur, meger ki tedbirli bir
tastyanin 6zenine ragmen gemideki eksikligin yolculugun basina kadar anlasilamamis olsun” denilerek Tiirk
hukukunda baslangictaki elvrissizlikten dogan sorumlulugu bir sonu¢ veya garanti sorumlulugu degil bir 6zen
( Anglo-Sakson hukukundaki “due diligence” kavrami anlaminda) sorumlulugu seklinde diizenlemistir. Ayni
yonde KTM md. 129da da sorumlulugun mutlak olmadigini ve gemideki eksikliklerin (gizli eksiklikler), tastyanin,
kendisinden beklenecek gerekli 6zeni gosterdigi halde belirlenememis olmasi durumnda kendisinin sorumlu
olmayacagmni seklinde paralel bir diizenleme vardir.

101000 T ANOV, shf. 50.

102092k 7, Muncaster CASTLE davasi, (1961) 1Lloyds Rep shf.57.

10091 The Amstelslot davast bkz. (1963) 2 LLR 223 yiikiin teslimi geminin makinalarinin stop etmesinden

kaynaklanmistir. Gemi 1922 yapimuidir ve tagiyan gemiyi 1956 yilinda satin almistir. Lloyd's miiffetisleri makina
dairesinde gerekli incelemeleri yapmuslardir. Yiik ilgilisi geminin mad.3/1 anlaminda denize elverisli olmadigini
ileri siirmiistiir. Tastyanin sorumluluktan kurtulabilmesi i¢in geminin alimi sirasinda kendisinin gerekli dikkati ve
Ozeni gosterdigini ispatlamasi gerektigi gibi ayni zamanda makina dairesinde dislilerde meydana gelmis
catlamanin Lloyd's miifettisinin incelemesini yaparken gerekli dikkat ve 6zeni gosterdigini de ispatlamak
zorundaydi. {lgili mahkeme, gemiyi denize elverisliligini kontrol etmek (ve gerekirse ortaya ¢ikacak eksikligi
gidermek amaciyla) bu isin uzmani , deneyimli birisinin bu incelemeyi yapmak iizere ise almis olmast ve bu
kisinin isini ifa ederken dikkatli ve isini ehil bir bicimde gergeklestirdigini gdzoniinde bulundurarak tasiyanin
gemiyi denize elverisli hale getirmede gerekli dikkat ve Ozeni gosterdigine karar vermistir. Bu davanin sonucu
olarak kurallarda bahsedilen due diligence ile common lawdaki duty of care kapsaminin ayni oldguna isaret

edilmistir. CHUAH, shf. 54.



konuyu ele alirsak, kendisinin yiki ziya olmustur (geminin battigi varsayimindan) zararinin tazmini igin tagsiyana
dava acgarsa tasiyan sorumluldunu sinirlama yoluna gidecektir. yuk ilgilisi zararinin tam tazminini saglamak
amaciyla "kusurlu hareket" sebebiyle dava acgabilmesine imkan taninirsa zararin tamamini klas kurumundan
alabilecektir. Boyle bir davayi klas kurumuna agip-agamayacagi konusunun iki ihtimalin gézéninde bulundurularak

cevap verilmesi gerekir.

Birinci ihtimal, gemi hakkinda durum raporunun verilmesini (surveyor report) yuk ilgilisi istemistir ve s6zlesmeyi
klas kurumu ile dogrudan kendisi imzalamistir. Béyle bir ihtimalde klas kurumunun sorumlulugu tartismasizdir.
Sorumluluk miktarinin siniri, raporun yanhs olarak dizenlenmesinden dolayr bdyle bir zararin meydana

gelebilecegini 6ngorebiliyorsa butiin zarardan sorumlu olacaktir'®4'o4,

ikinci ihtimal, gemi seyrii sefer sirasinda hasara ugramistir ve geminin seferi tamamlayip tamamlayamayacagi
suphelidir. Donatan/garterer geminin yolculugu tamalayip tamamlayamacigini anlamak igin klas kurumu ile
sOzlesme imzalar. Raporun geminin seferi tamamlayabilecedi yoniinde olmasina ragmen sefere devam ettirilen
geminin deniz tehlikelerine kargi koyamayarak batmasi durumunu inceleyelim. Bu senaryoda klas kurumunun
kusuru s6zkonusu. YUk ilgilisinin klas kurumuna karsi sorumluluga dayanan dogrudan bir dava hakki olmadigi
kararina varilmigtir'®!'®l Béyle bir davaya izin verilmemesinin sebebi yik ilgililerinin La Haye, La Haye/Visby

Kurallari ile kurulmus bulunan sorumluluk sistemin bertaraf edilememesi icindir.

Bolum 1V/1 ispat yukimlulugune iliskindir. Buna gére, yike gelen ziya ve hasar, gemiyi denize elverigli kilmak,
yeterli bir sekilde personel saglamak, donatmak ve yukin sadlam bir sekilde alinmasi, tasinmasi, korunmasi, ve
teslim edilmesi igin ambarlari, sogutucu kisimlari ile geminin diger bélimlerini elverigli bir halde bulundurulmakla
yukumludir. Bu konudaki gerekli 6zen eksiklinden kaynaklanmadikga, ne tasiyan ne de gemi elverissizlikten gelen
hasarlardan sorumlu degildirler. Ziya veya hasar elverigsizlikten kaynaklanmissa, gerekli 6zenin gdsterildiginin ispat
kiilfeti tagiyana veya bu bolim uyarinca sorumsuzlugunu iddia eden sahsa aittir” seklinde diizenlenmistir. Yikle
ilgili sahsin ziya veya hasar sebebiyle tazminat talep edebilmesi i¢in yukin kendisine hasarli bir sekilde teslim
edilmesinden veya teslim edilmesi gereken tarihten itibaren bir yil icinde bu durumu dava konusu yapmasi gerektigi
bo6lim 11/6 ve TTK 1067de diizenlenmigtir'®oe],

Yk ilgilisi kendisine teslim edilen mallarin hasarli oldugunu iddia edebilir. Kendisi, mallarin yikledikleri haliyle
teslim edilmediklerini karine (prima facie’"°”) olarak ileri slrebilir. Bu sekilde bir iddia ile karsilasan tasiyan
sorumluluktan kurtulabilmek igin, meydana gelen zararin ilgili kanun dizenlemelerinin veya navlun s6zlesmesinde
ongoérilen istisnalardan birinin kapsaminda oldugunu ispatlamak durumundadir. Taglyan zararin, La Haye ve La

Haye Kurallarinin bolim 1V/2"de belirtilen muafiyet hallerinden biri sebebiyle kaynaklandigini ispat etmelidir.

Taslyan bu iddiasini ispat ederse, yuk ilgilisi, zararin geminin denize elverigli olmamasindan veya tasiyanin baska
bir yukumlaligin ihlalinden kaynaklandigini ispatlamak zorundadir. Yk ilgilisi zararin, geminin denize

elverigsizliginden veya tasiyanin baska bir yukiimltlugin ihlalinden kaynaklandigi konusunda iddiasini ispat ettigi

1040104 «“Hedley Byrne” kurali bkz. HILL, shf. 53, 55.

105093} Nicholas H, The (1995) 2LLR 299.

1061106] T4 Haye Konvansiyonundaki bu diizenleme, uygulamada carterpartideki tahkim (arbitration) klozunun
konigmentolara ithal edilmesi uygulamasini baglatmistir. Zamaninda dava agmayan yiik ilgilisi dava agma hakkini
kaybetmektedir. Konigsmentosunda tahkim klozu bulunan yiik ilgilisi bu bir yillik dava agma siiresini kagirsa bile
zamanasimina tabi olmayan tahkim klozu sayesinde davasini bir y1l sonra da agabilir. Bu sdyledigimiz uygulama
Amerika uygulamasidir. ingiltere uygulamasinda tahkim de bir y1llik zaman asimu siiresi igindedir (VEA Agrex SA
v Baltic Shipping Co. Ltd. [1976] 2 Loyds List LR 47).

171971 SCRUTTON, shf. 111.



takdirde, tasityan sorumluluktan kurtulabilmesi igin bu konuda zararin meydana gelmemesi icin gerekli dikkat ve

Ozeni gosterdigini ispat etmek zorundadir.

Tasiyan, zararin bolim.IV/2 de sayilan sebeplerden meydana geldigini ispatlayamiyorsa sorumluluktan kurtulmak
icin, gemini denize elverigli olmasinda ve yukun tagsinmasinda kendisinin oldugu kadar mistahdem ve gdrevlilerinin
gerekli dikkat ve 6zeni gosterdigini ispatlamak suretiyle sorumluluktan kurtulabilme imkanina sahiptir®'%¢,
Taslyanin ispatlamasi gereken hususlar bolim 1V/1 de diizenlenmistir'®!'*, Zjya veya hasar denize elverigsizlikten
kaynaklanmissa, gerekli 6zenin gosterildigini ispat kulfeti tasiyana veya bu bélim uyarinca sorumsuzlugunu iddia

eden sahsa aittir.

Hamburg Kurallari md. 5 diizenlemesinde geminin sevk ve idaresindeki kusurlu davraniglardan kayanakalanacak
zarararlar icin tasiyani sorumlu tutmustur. Bu madde Hamburg Kurallarinin temel ilkesi gibidir. Maddenin amaci
tasiyan lehine gok genis koruma saglayan muafiyet sartlarini bertaraf etmektir. Bdylece yik ilgilileri menfaarlerinin
daha iyi korunacagini disiinmiiglerdir. Ote yandan surasi bir gergektir ki; La Haye sisteminin tagiyan lehine getirdigi
sorumlulk kayitlari uygulamada tagiyana dyle sanildigi kadar genis bir koruma saglamamaktadir. Buna goére:

a. a. a. geminindenize elverigli getiriimesinde gerekli dikkat ve 6zenin gosterildigine iliskin savunma acilan
6 davadan 5 tanesi reddedilmistir;

b. b. b. zararin deniz tehlikelerinden biri sebebiyle meydana geldigi yoniindeki davalardan tamami tasiyan
aleyhine sonuglanmistir (3te 3);

c. C. C. vantilasyonun yetersizligi konusu agilan davalarin tamami tasiyan aleyhe sonuglanmistir (iki
davadan ikisi);

d. d. d. maln mahiyetinden kaynaklanan gizli ayiplar konusunda acilan 5 davadan 3 aleyhe sonuc¢lanmistir;

e. e. e. haksizsapma konusunda, hakl sapmayi savunan tarfn agilan 5 davadan 4inu kaybetmistir;

—h

f. f. donatan/tasiyanin bolim IV/2a deki "kaptan, gemi adamlari, kilavuz ve tasiyanin adamlarinin
geminin sevki ve idaresi sirasindaki kusur ve ihmalleri" ne dayanilarak agilan 26 davadan sadece 15i
donatan/tagiyan lehine karara baglanmigtir''o',

Gorulmektedir ki, tasiyan lehine olan sorumluluktan muafiyet sartlari donatan lehine sanildigi kadar bir koruma

saglalamaktadir.

b- Yiike Gosterilecek Dikkat ve ihtimam

Tasiyanin Hamburg Kurallari, bolim [11/2 geregince (b6lim IV hikimleri sakli kalmak suretiyle) tagiyan yikin
yukletilmesi, idaresi, istifi, nakli, muhafazasi, bakimi ve bosaltiimasina dikkat ve 6zen gésterecektir. Gosse Millard
v. Canadian Mercantile Marine”""""l davasindaki kararda da belirttildigi tizere yik ilgilisi teslim aldi§i malin gemiye

yiklendigi sekliyle kendisine teslim edilmedigi veya gemiye yuklendikten sonra hasara ugradidi hususunu ispat

108108] K IMBALL, shf. 226.

19909) Ornegin ambarlarm hazirlanmasi her zaman tasiyana ait bir gorevdir ve dogal olarak da yiikiin teslim
almmasindan evvelki asamaya iliskin bir faaliyettir. Ambarlarin yiikii teslim alacak ve yolculuk siiresince yiikii
muhafaza edecek sekilde hazirlanamamasindan kaynaklanacak zararlardan tasiyan s6z konusu yiikiimlililiiglini
yerine getirmemesinden sorumludur, IVANOV, shf. 52.

1O KIMBALL, shf . 248 rakamlarin US Code Annotateden alindigina isaret edilmistir.

11928, LLR. 91 (H.L.); SCRUTTON, shf. 451.



ederse" "2 13113 _ ki hunu temiz konismento'“"' ile ispat edecek- aksini isbat yilikl tagiyana gegecektir. Taglyan
sorumluluktan kurtulabilmek icin zararin bélumlIV/2 kapsamina giren ve tasiyan lehine sorumsuzluk halinin
dizenlendigi hallerden biri dolayisiyla bdyle bir zararin dogdugunu ispatlamalidir. Bu iddia karsisinda yuk ilgilisi
tasiyanin, yuki onun bakim ve gozetimindeyken zararin meydana gelmemesi icin makul dikkat ve O6zeni
sarfetmedigini ispat ederse tasiyan sorumlu olur'"¥_ Baska bir anlatimla, b&lim lll/1-a-b-c’ de diizenlenen
yukumlullkleri yerine getimek i¢in makul dikkat ve 6zen géstermeyen tagiyan zararin bélim 1V kapsamina girdigi
bahisle sorumluluktan kurtulamaz'"®"'®. Gosterilmesi gereken dikkat ve 6zen (FIO "7 garti) tasiyan naviun
sozlesmeleri igin ve ylkleme islerinin sadece yiikleme-bosaltma miteahidi tarafindan (stevedore) yapilabilecegini
duizenlendigi durumlar igin de gegerlidir''®""®. Bu madde, tagiyandan ytike iligkin olarak makul bir dikkat gostermesi
gerektigini diizenlemistir. Madde metninde yer alan “dikkatli” (carefully) ve “6zenli” (properly) kelimelerinin nasil
yorumlanmasi hususuyla ile ilgili bir mahkeme kararinda®*"'¥! “Gzenli” (properly) kelimesinin yorumunun “dikkatli”
kelimesinden daha farkli oldugu belirtiimis ve tasiyanin “6zen” géstermesinden kastedilenin:

a) a) a) tasityanin yuke iliskin olarak dikkat gdstermesi ve

b) tasinan yikler icin genel denizcilik uygulamasi geregince geminin sahip olmasi gereken donanimin da temin

edilmesi olduguna karar vermistir'2'2°,

Yikin taginmasina iliskin olarak gdsterilecek 6zenin (carry properly) ne oldugunun tesbiti dnemlidir. Yikln 6zel
bir sekilde tasinmasi konusunda tasiyana bilgi veriimemis ve tasiyanin bunu bilmesi gerekmedigi tagimalar da
olabilir. YUkin zarar gordigi bdyle tasima sonucundan tasiyan sorumlu tutulamaz'?''?'l, Ek olarak, bolim 1V/2de
“c ve d” bentleri harig olmak Uzere tasiyan kusurlu olmadigina iliskin durumu muafiyet hiikkiimlerine atif yapmadan
Once ispatlamasi gerekmektedir. Zararin meydana gelis sebebinin belirlenememis olmasindan dolayi tasiyanin
sorumlu olmayacagina iliskin mahkeme kararlari yanlis oldugu ileri strilmustiir'?'??, Ziya ve hasarin hangi
sebepten dolayi meydana geldiginin saptanamamasindan dolayi tasiyanin sorumlu olmayacagina iligskin bir
disince dogru olamaz. Zira, bolim 1V/2-"a" ile "q" bentleri arasinda sayili bulunan ve tasiyan lehine taninmis
muafiyet hallerinden yararlanilabilmesi dogal olarak bunlarin ortaya konulabilmesine baglidir. Kaldi ki, bdlim "a"
ile "q" bentleri arasinda dizenlenmis bitin haller icin tasiyan veya adamlari ile acentelerinin kusuru bulunmadigini

ortaya konmasi gerekmektedir'?1'®l, Tagiyanin géstermesi gereken dikkat ve 6zen, tasiyanin sorumlulugunun dava

1201121 yiik ilgilisinin, hasarin meydana gelis sebebinin ortaya koymasi gerekir ve kendisi eger: 1. Dava agma

hakkmin oldugunu, 2. Davali tarafin tasiyan oldugunu, 3. Kendisiyle tasiyan arasinda navlun sdzlesmesi
bulundugunu ve zararin yiikiin tagtyanin muhafazasi va bakimi altinda bulundugunu sirada meydana geldigini
ispat ederse (temiz konismento diizenlenmemisse veya yiikiin kotii bir halde bulunduguna iligkin belge varsa bu
belgenin bosaltma limaninda diizenlendigi ortaya koyulmalidir), ispat kiilfeti tasiyana geger. bkz TETLEY,sh.
261, 361-364; drnek karar igin bkz. Scony Mobil v. Tex. Coast. & Int’l davasi, 1977 AMC 2598 shf. 2605 ( 5 Cir.
1977).
IBIBT <« jspat ederse..” denmesi yaniltici olabilir, burada kastedilen tasiyan aleyhine iyi bir halde teslim alinan
mallarin zarara ugramis oldugu ve bundan tagiyanin sorumlu oldugu karinesine dayanmaktadir, ve (prima facie
evidence) tastyan bunun aksini ispat edebilir. TETLEY, shf.134.

1414 SCRUTTON,  Konismento, yiikiin yazildig1 sekliyle teslim alindigy,..., miktar konusunda delil teskil
edecegini belirtir, shf. 351.

1151115l CARVER, shf, 267.

160161 [V ANOV, shf. 51.

T FIO klozu: Yiiklemenin yiikle ilgililerin, bosaltmanin ise génderilenin sorumlulugu altinda oldugunu
bildiren klozdur. Bkz. TEKIL, shf. 149; SOKOLOV, shf. 90.

BB EGOROV, shf. 85.

Y glbacora S.R.L. v. Westcott & Laurence Line davast  (1966) 2 LLR 53 (H.L).

1200200 ASTLE, shf .48; CARVER, shf. 268.

2120 bkz Shipping Cor. India v. Gamlen Chemical, ALJR (1980) 55, shf. 88.

1202 TETLEY, shf .362, bkz. Ornek karar Vermont davas1 1942 AMC 1407(ED NY 1(1942).

1B02] bsliim 4/2q tastyanm adamlart ya da acentelerinin kusurlarindan dogmayan diger biitiin sebepler; ancak
ispat kiilfeti bu hiikiimden yararlanmak isteyen sahsa ait olup , kendisinin tasiyan veya adamlart ile acentelerinin



konusu yapildigi yolculuk ile ilgili olarak her tasimanin baslamasindan dnce veya sonra yerine getiriimis olmasi
gerekmektedir.

c- Tastyanin Belli Bagli Sorumsuzluk Halleri :
1924 Konvansiyonunda tasiyan lehine 17 adet sorumsuzluk hali 6ngérilmustir (bolim 1V/2). Buna goére “ Ne
tasiyan, ne de gemi asagidaki sebeplerle dogan zararlardan sorumlu degildir:

a. a. a. Kaptan, gemi adamlari, kilavuz ve tagiyanin adamlari geminin sevki ve idaresi sirasindaki kusur ve

ihmalleri;
b. b. b. Tasiyanin sahsi kusurundan kaynaklanmamak sartiyla yangin;
c. ¢ c Deniz ve(ya) seyir yapabilecek diger sularin(daki) tehlike ve kazalari;
d d d Mucbir sebep;
e. e. e. Savas;
f. f f. Halk dismanlarinin fiilleri;
g. 9. 9. Mahkemelerin elkoyma kararlari ile haciz;
h. h. h. Karantina;

i i. YUk sahiplerinin, yukletenin ve bunlarin temsilcilerinin ihmalleri;

j- J. j. Grev, lokavt ve diger calisma engelleri;

k. k. k. Isyan ve ayaklanmalar;

. L I Can ve mal kurtarma veya bunlara tesebbus;

m. m. m. Hacim veya tarti itibariyle kendi kendine eksilme veya maldaki gizli ayip ya da malin kendisine has

Ozelliklerden kaynaklanan zararlar;

n. n. n. Ambalajyetersizlikleri;

0. 0. o. Marka yetersizlikleri;

p. p. p. Dikkatli birinceleme sonucu dahi kesfi mimkiin olmayan noksanlar;

g- 9. q. Tasiyan veya adamlari ya da acentalarinin kusurlarindan dogmayan butin diger sebepler; ancak

ispat kulfeti bu hikimden yararlanmak isteyen sahsa ait olup, kendisinin tasiyan veya adamlar ile

acentalarinin kusurlarinin bulunmadigini ortaya koymasi gerekir.”

Bu sorumsuzluk hallerinden énemli olanlari inceleyelim:

aa- Geminin Sevk ve idaresine lliskin Kusur ve ihmal :

Bolim 1V/2a ve lll/2de birbirinden farkh iki 6zen ylikimluligd dizenlenmistir. Bunlardan ilki tasiyanin gemiyi
elverigli hale getirmesine iliskin sorumlulugu ve bundaki kusurdan kayanaklanacak sorumluluga iliskindir. Digeri
boélim [l/2 uyarinca tasiyanin tasinan yiike gostermesi gereken 6zen borcu ve burdan kayanaklanacak
sorumluluga ilskin bir diizenleme getirir. Her iki diizenlemenin farkli esaslari vardir'®!'?, Diizenlenen sorumsuzluk
halleri emredici niteliktedir ve aksine sdzlesme yapilamaz. “Geminin sevki ve idaresine iligkin” (ship navigation or
management fault) kusur veya teknik (nautical fault) olarak belirtilirken diger ¢esidine de yuke 6zen eksiklidi veya

ticari kusur olarak tanimlanir. Tasiyan, ylkte meydana gelen eksilme veya zararin kendi kusurundan

kusurlarmin bulunmadigimin ortaya koymasi gerekir.

1241241 []k defa 1831 Harter Act ile tastyanin ticari kusurdan emredici sorumlulugun kabuliine kars1 tagiyan lehine
bir taviz olmak {izere ongoriilen teknik kusurdan sorumsuzluk esasi La Haye Kurallarina ornek teskil etmistir.”
Bkz. YAZICIOGLU, shf. 60.



kaynaklanmadigini, zararin geminin sevkine (in the navigation) veya geminin baskaca teknik idaresinden (in the

management of the ship) kaynaklandigini ispatlamak suretiyle sorumluluktan kurtulabilir.

Zararin meydana gelmesinde tasiyanin sahsi kusurunun bulunmasi —kusurun niteligi ne olursa olsun- tagiyanin
sorumlulugunu gerektirir. Tasiyan, mistahdem ve gorevililerinin (servants&agents) ticari kusurlarindan sorumludur
ve bu sorumlulugun anlasma ile ortadan kaldiriimasi yasaklanmistir. Buna karsilik teknik kusurdan kaynaklanan
zararlar icin ademi sorumluluk éngérmdistir (ayni yénde bkz. TTK 1062/2). Donatan, tasiyanin mistahdem ve
gorevlilerinin geminin sevki ve teknik idaresine iligkin olarak kusurlarindan dolayi yiike gelecek zararlardan tasiyan

sorumlu degildir. Bu diizenleme konvansiyonun kusur sorumlululugunun istisnasini teskil eder.

Teknik kusur, geminin sevki ve idaresi sirasinda (bitin manevra hareketleri, dimen ve makina kumandalari,
mevki tayini, radara bakilmasi, isiklandirma, isaret verme, deniz trafik kurallarina riayet...."?') meydana gelen
dikkatsiz bir davranisin yikin ziya veya hasarina sebebiyet vermis olmasini kapsar. Geminin sevk ve idaresine
iliskin kusur, geminin igletilmesi ve yirGtilmesine iligkin olan gemi sistemlerinin galistirimasindaki kusurdur'?'? ve
oncelikli olarak gemiye iliskindir. Hangi davranisin geminin guvenligine iligkin oldugu konusunda The Accomac
davasi kararini gosterebiliriz'?"?"), Bu davada mahkeme gemi adamlarinin kusuru sonucu ambarlara su
girmesinden kaynaklanan zararlari geminin sevk ve idaresine iliskin bir zarar olarak degerlendirmistir. Ancak,
geminin isletiimesine ve yuritulmesine iliskin olan gemi sistemlerinin galistirimasindaki kusur, tagiyanin gemiyi
denize elverisli halde bulundurmasina iligkin sorumlulugunu ihlal edici nitelikte olmamaldir. Bagka bir anlatimla,
denize elverigli bir geminin sevki sirasinda bolim 1V/2-a'da belirtilen kisiler ylkiin zarara ugramasina sebep olacak
kusurlu bir davranista bulunurlarsa, tasiyan bu zararlardan sorumlu olmaz. Geminin sevki ile geminin teknik idaresi
kavramlari arasinda kesin bir ayirimin yapilmasinin zor oldugu kabul etmek gerekir. Fakat her ikisinin de hukuken
ayni sonuca sebebiyet vermis olduklarindan dolayi bu ayirimin gok blyiik bir 6nemi yoktur'?®'?8, Buna karsilik
tasiyanin gemiyi denize elverigli halde bulundurma sorumlulugu yolculugun baglangicina iligkin oldugundan, ticari
kusur ile teknik kusurun birbirinden ayrildigi kriterlerin saptanmasi ¢ok 6nemlidir. Konuya iliskin olarak Gosse
Millard Ltd. v.Canadian Goverment Merchant Marine'*"*davasinda ticari kusur (ylike gosterilen 6zen) ve teknik
kusur (gemini sevki ve idaresi) arasindaki fark su sekilde izah edilmistir: “yikiin zarara ugramasi sadece veya
oncelikli olarak yuke gosterilmesi gereken dikkat ve 6zenin geregi gibi yerine getirlememesinden kaynaklaniyorsa
tasiyan sorumludur, fakat ylikin zarara ugramasi gemiye veya geminin bir bolimiine gosteriimesi gereken 6zenin
geregi gibi yerine getirilememesinden kaynaklaniyorsa tasiyan sorumlu olmayacaktir. Meydana gelen ihmal gemiye
iliskin olmayip, yukin muhafazasi icin gerekli bir donanimin geregi gibi galistirlamamasindan ibaretse tasiyan

sorumluluktan kurtulamaz.”

Hamburg Konferansi goriismelerinde geminin sevki ve idaresi konusunda nautical fault/teknik kusur konusu da
ele alinmistir. Taraf Ulkeler arasinda bu konunun muhafaza edilmesine, glinimiz teknolojik imkanlari ile birlikte
degerlendirildiginde, ihtiyag olmadidi ileri stiriimistir. Gergekten de 1924 Konvansiyonu normlari sadece elegantia
juris gergevesinde degerlendiriyor olunsaydi bu elestirilere katilmamak gergekten gui¢ olurdu. Burada 6énemli olan
husus taraf ekonomik cikarlarinin —o6zellikle gelismekte olan (lkelerin— dengelenmesidir. Teknik kusur
sorumsuzlugunun kaldiriimasi hallerinde :

a. a. a. deniztasimaciigr pahallasacaktir;

1250251 CAGA, shf .161.

12601261 [V ANOV, shf. 53.
127027 CARVER, shf.146.
1280281 CAGA, shf. 162.
1290299(1928) 2 LLR 91 (HL).



b. b. b. tasiyanin mali sorumluluk sigortasi (liability insurance) ile yikiin sigortalanmasi (cargo insurance)
arasindaki denge acik bir bicimde degisiklige ugrayacaktir. Teknik kusurlardan kaynaklanan zararin
sorumlulugunu tasiyana yuklenmesi sigorta primlerinin kaginilmaz artigsina sebep olacaktir. Mali sorumluluk
sigorta primlerindeki artis ylk sigortasinin azalan miktarindan fazla olacagindan tagima maliyeti dogal olarak

artacaktir. Mali sorumluluk primlerindeki artigin %25 civarinda olacagi hesaplanmigtir'®'31

Teknik kusurun kaldiriimasindan yana géris bildirenler teknolojnin gelismesiyle deniz tagsimaciliinda tehlikelerin
azaldigina dikkat ¢cekmektedirler. Fakat uluslararasi deniz tagimacihigl daha da yogunlasmis oldugundan bazi
tehlikelerin azalmasina ragmen bazi tehlikelerde de artis meydan gelmistir. Geminin idaresine iligkin teknik kusur
oncelikli olarak gemiyi tehdit ettiginden donatan, yuk ilgilisine karsi teknik kusurdan sorumlulugu olmasa da teknik
kusurun meydana gelmemesi igin gerekli tedbirleri alacaktir’™'"*l, “ Kendisine ait geminin glivenligini saglamak igin,
donatan/tasiyanin, gemisini emanet ettigi kisilerin gerekli tedbirleri almalarini temin edilmesini saglamak kendisi
acgisindan yeterli bir sebeptir'®d'*2” Dolayisiyla, sorumlulugun bu sekilde yer degistirmesi ihtilaflarin miktarina —en
azindan ¢ok artmasina veya bir anda sifilanmasina- etki etmeyecektir'®*'33, Teknik kusurdan kaynaklanan
zararlara iligkin sorumluluktan muafiyet imkanin kaldiriimasinin olumsuz sonuglar getirmeyecegi de bazi yazarlarca
belirtiimektedir'34'34,

La Haye ve La Haye/Visby kurallarindan tasiyanin teknik kusurlardan dogan zararlardan sorumsuzluk, 6zen
borcu ve denize elverigsizlik kayitlar ile birlikte- kaldiriimasi halinde, kurallarin dayandigi ilkelerin yok olacagi
belirtilmistir'®**'*%, Boyle bir durumun gergeklesmesi halinde deniz tagsimaciligi hukuksal, ekonomik ve tarihsel
olusum agisindan ¢ok karmasik problemlerle karsi karsiya kalacaktir. Vargova Konvansiyonunda da buna benzer
bir maddenin oldugu ve fazla zorluk olmadan 1955 yilinda kaldinldigr 6érnegi g6zéniine alinarak, bu durumun La
Haye ve La Haye/Visby icin gegerli olmasinin mimkin olacadi bir an  disindlebilir. Ancak Varsova
Konvansiyonunda teknik kusur kavrami ¢ok kisa bir dénem icin kabul edilmistir. Kaldi ki, teknik kusurun havacilik
hukukundan kaldirildiginda hava yolu ile yik tagimaciliginda o tarihlerde 6nemsiz bir payi vardi. La Haye ve La
Haye/Visby Kurallarindaki geminin sevk ve idaresi sirasindaki kusur ve ihmallerden sorumlu olmamasina iligkin

muafiyet kaydinin kaldiriimasi sigorta hukuku ve ticari uygulama agisindan sorunlar yaratacaktir:

i. Sigorta hukuku agisindan:

Teknik kusur sebebiyle dogan zararlardan tagiyanin sorumsuziugunun kaldiriimasi yik ilgilisine ve tasiyana ek

mali kiilfet getirecektir. Hamburg Kurallari diizenlemesi ile daha agir bir sorumluluk altina girecek olan tagiyanin

13030 NTCOLL, shf. 129.

BIBIMAKOVSKY, shf. 191.

1320321 BL ACK & GILMORE, shf. 143; KIMBALL, shf. 251.

133131 STURLEY, sorumlulugun kaydirilmasindaki ekonomik boyutu tastyan ve yiik ilgilisi agisindan incelerken,
sorumlulugun hangi taraf tizerinde birakilmasinin daha ekonomik olacagini tartismaktadir: Burada iki durumu
karsilastirtyor: yik sigortacisinin tasiyana riicu davasi agamadigi durumlarda mi (La Haye ve La Haye/Visby
diizenlemesi) yoksa yiik sigortacisinin, tastyana karsi riicu davast agma hakki taninmasinin mi (riicu davasmin
mahkeme giderlerinin toplanacak sigorta primleri tutarindan daha diisiik olabilecegi hususu da varsayim olarak
kabul edilmektedir) sorunun c¢oziimiinde daha ekonomik oldugunu incelemistir. Bu sorunun cevabinin
verilebilmesi igin a. sorumlulugun kaydirilmasinin — dolayisiyla da yiikiin sigorta sirketinden P&I kuliibiine
(koruma ve tazmin sigortacisi) kaydirilmasi- tazminati gerektirici ihtilaflarin azalip azalmayacagi sorularinin
cevaplanmasi gerektigi goriisiindedir. Shf. 327.

13401341 « UNCTAD Economic and Com..., shf .37; YAZICIOGLU, shf. 60 ; HONNOLD, shf. 75vd; BAUER, shf.
53 vd; KINDRED, shf .604.

PSUBSICHANDLER, shf. 245.



dogal olarak P&l kullipleri™®'*! nezdinde 6demesi gereken prim miktari da artan risk oraninda yikselecekiir.
Tastyan, sorumluluk sigortasi primindeki bu farki yuk ilgilisine navlun tutarindaki artisi yolu ile yansitacak, naviun
artisindan etkilenen yik ilgilisi de bunu tlketici fiyatlarina yansitacaktir. Gortilmekte ki bu artislardan dogrudan

etkilenen kitle sonunda tiiketiciler olmaktadir.

Hamburg Kurallari yiike gelecek hasarlar konusunda tasiyani neredeyse mutlak olarak sorumlu tuttuguna yukarida
deginmistik. Zarara ugrayan ylk ilgilisi neredeyse butin zararini tasiyan tarafindan karsilayacagindan
sigortalamasi gereken risk kalmamaktadir. Béyle bir durumun yik ilgilisinin sigorta primi 6demeyecegi veya ¢ok az
Oddeyecegdi zannedilmistir. YUK ilgilisinin 6demeyecedi veya ¢ok az ddeyecegi sigorta primi dolayisiyla navlun
Ucretlerinin azalcagl dustnudlmustur. Bu yanhistir. YUk ilgisi Uzerinde azalan risk tasiyan uzerinde arttigindan bu
sefer tagiyanin 6deyecegdi sorumluluk sigortasi primlerinde artis olacaktir. Sorumluluk sigorta priminin™"¥7 y{ik
sigorta priminden yliksek olmasi™¥'3® sebebiyle tagimada ucuzlamanin gergeklesmesi mimkin degildir.

ii- Ticari uygunluk agisindan:

Yike gelen zararlarin tazmini konusunda, y(k ilgilisinin tasiyanin P&l kulubd ile irtibata gegerek zararini tazmin
etmesi igin harcayacadi zaman ile kendi sigortacisiyla ugradigi zarari tazmin etmesine oranla daha c¢abuk ve
zahmetsiz oldugu literatiirde ifade edilmektedir'!"*, Y{ik ilgilisinin amaci, ticari ¢ikarlarini korumak igin sézlesme
yukumlullklerini yerine getirmek ve karini teminat altina almaktir. Bunu gergeklestirmek icin kendi ¢ikarlarina en
uygun kosullari sunan sigortaciyla calismak istemesi de dogaldir. Diger bir degisle, yuk ilgilisi tanimadig! bir
sigortaciyla galismak zorunda birakilmasi bu da zaman kayiplarina yol agabilir. Rekabetin yogun oldugu ve sigorta
primlerinin édnemli bir gelir teskil ettigi ortamda ylk sigortacilari tanidiklari musterilerine ihtiyaglarina en ucuz en
uygun sigorta korumasi sagdalayabilirler. Sigorta sirketleri bu nitelikleri ile sadece bir sigortaci degil ayni zamanda
adeta “finansal bir sihirbaz” pozisyonundadir*®™%, Bgyle bir verimliligin temelinde sigorta sirketinin musterisini iyi
tanimasi yatmaktadir. Bunun yanisira, ticaret hayatinda yuk ilgilisinin bankalarla kurdugu iligki sonucu, bankalar
konismentonun emtiayi temsil eden senet vasfindan yararlanarak mallar tizerinde ipotek tesis edebilmektedirler. Bu

fonksiyonu itibariyle ylk sigortasi policesi 6nemli tasima evraklari arasindadir.

Bankacilik sektoru agisindan Hamburg Kurallarinin etkisine bakalim. Bankalar uluslararasi ticareti finanse ederken
dogal olarak yuk ilgilisinden (alici veya satici olabilir) kredi miktari kadar giivence ister. Borcun édenmemesi
durumunda banka, yukiin sahibi olma (banakanin konismentoya alici olarak yazilmasi) veya yuk uzerinde rehin
hakki olsun ister. Bunun saglanmasinda konismento ve yuk sigorta policesi 6nemli rol oynar. Yikun zarara
ugramasi durumunda, banka yuik ilgilisi sifatiyla tagilyandan tazminat isteyebilecektir. Hamburg Kurallari sorumluluk
sisteminde sorumluluk tagiyan Uzerinde oldugundan burdaki zararin tazmininde P&l Kulublnin rélu ve P&l

sisteminin énemi ortaya ¢ikiyor. P&l sisteminde —¢ok genel hatlariyla-, Kulibiin sigortalisina (tagiyanin) 6deme

13el130p & [ kliipleri koruma ve tazmin kliipleri olup mensei ingiliz Hukukudur. Ayrintili bilgi i¢in bkz:
HAZELWOOQOD, Steven; P/I Clubs Law and Practice 2. Ed, 1994.

B7137 Sadece teknik kusura iliskin savunmanin kaldirilmas: navlun miktarmda %10-%25 aras1 bir artis
meydana getirecegi hesaplanmistir, NICOLL, shf. 175.

P88 KIMBALL, verilen ornekte: yiik sigorta primlerindeki %35-10luk bir diisiisiin navlunun %1-2 oraninda
artiracagl yolunda verilen bir hesaplamay1 sunmaktadir, shf. 251; IVANOV, shf. 138; STURLEY, shf. 145;
MAKOVSKY, shf. 191; WILLIAMS, shf. 7, DIAMOND, “The Devision of Liability....” shf. 10; RAND
Hamburg Kurallar1 deniz tagimaciligi giderlerinin azaltilmasini amaglamistir. Fakat yapilan hesaplamalar sonucu
a. yiik ilgilisinin yiikiinii sigortalama geregi sona ermemis olmasindan dolay1 yapacagi sigorta harcamalarinin
yanisira b. tagtyan tagima riskinin artmasi iizerine sorumluluk sigortasi primlerinde meydana gelecek olan artiglar
fiyatlarin gergekte artmasina yol agabilirler”, shf. 469.

¥ SELVIG, shf. 313.

44T T ANGLOIS, shf. 8.



yapmasl ancak sigortalinin daha evvel bu zarari tazmin etmis olmasi kosuluna baghdir. Bu kural “pay to be paid”
olarak bilinir. Bu demektir ki Bankanin zararini tazmin i¢cin P&l Klibiine basvurmasi mimkin degildir. Bu
uygulama The Fanti and Padre Island'*"*" davasindaki uygulamadir’*®'?  isleyis itibariyle bakildiginda yiik
ilgilisinin durumu (ki asil korunmak istenen kisi kendisidir) La Haye Kurallari uygulamasina goére koétilesmektedir.
La Haye uygulamasinda yuk ilgilisi yuk zararini yuk sigorta poligesi altinda hemen tazmin etme imkani vardir. Yk
sigortacisiyla tasiyan arasindaki riicu davalari ile (sigortaci gerek gorurse) yuk ilgilisinin bir ilgisi yoktur. Kendisi
zararini tazmin etmistir'*l'*3l, Bankalarin, P&l kullplerinden tazminat talepleri tasiyanin haklarindan fazla
degildir*'4, P&l sigortasiyla, yik sigortasinin kapsamlarinin farkli olmasi da bankalarin énem verdikleri
glvenilirlige golge disiirmektedir. P&l kulliplerinin sorumlu olmalari sadece tasiyanin hukuksal olarak sorumlu hale
geldigi haller igin hiikiim icra etmesine karsilik'"®!: yiik sigortasi, zararin meydana geldigi her hal igin hiikiim ifade
eder. Dolayisiyla yukarida da belirtigimiz gibi, yikin zarar gérmeden varma limanina ulasmasi veya yukin zarar
gbrmesi halinde bu zararin ve kogulsuz'*"® ve tam olarak karsilanacagina iliskin sunulan belgeler (ylk sigortasi

poligesi ve konismento gibi) bankalarin énem verdikleri bir belge halini almaktadir™"71,

Tasiyanla yuk ilgilisi arasindaki ticari iligkiler farkh alanlarda kendini gdsterebilir. Biz, taraflar arasi temasin en

yogun oldugu konulari inceleyelim:

aa. Taraflar Arasinda Yardimlasma

Mevcut sistem altinda, sigortaci ile ihracatci ve sigortaci ile alici arasindaki iliskiler glivene dayal bir yapidadir.
Boyle bir iligki sayesinde bazi zararlarin meydana gelmesi dnlendigi gibi ihracatgi veya alicinin primlerinin digiik
seviyede tutulmasina imkan vermektedir. Ornegin, ihracatginin aliclya génderdigi yiikiin paketlemenin yetersiz
(insufficient packaging) olmasindan dolayi zarara ugrarayabilir ve sigorta sirketi bu zarari tazmin ertmek durumunda
kalabilir. ihracatgi gelecek partide sigorta sirketinin kendisinden daha yiiksek bir prim isteyecegini sonraki
sevkiatin yapilacagi ana kadar bilmeyebilir. Fakat mevcut sistem altinda tagiyan, ayni yik ile ilgili ihracat baglantisi
yapmadan evvel sigortacisi tarafindan paketlemenin yetersizligi konusunda uyarilip gerekli tedbirleri alma imkanina
sahiptir. Boyle bir uygulama, ihracat¢inin sigorta primlerini distk tutulmasina, daha da énemlisi yikin saglam bir
sekilde varma limanina ulagsmasi temin edilmektedir. ihracatgi ve ithalatgi arasindaki bu bagimlilik ticari iligkinin

kuvvetlenmesine hizmet etmektedir'4848l,

Hamburg Kurallari diizenlemesinde yukarida acgiklamaya calistigimiz uyumlu calisma gergesmesi igin kuvvetli bir

sebep goriinmuiyor. YUk ilgilisi Uzerinde riskinkin azalmasiyla yikin geregi gibi paketlenmesi, yiklenen malin

141041719901 2LLR 191, (HL).

192049 [ngliz mahkemesi kararlarmin Tiirk denizcilik uygulamasi agisindan énemi kuskusuz biiyiiktiir. P&I
Kuliipleri Ingiliz mensei olduklarindan (diinya piyesasinin % 90) burdaki isleyis dnem kazanmaktadir.

U4 The Fanti and Padre Island davasinda alacaklinin dogrudan P&I Kuliibiine dava agamamasi Kulubiin ig
yonetmeligi ve o tarihlerde yiirtirliikte olan 1933 Third Parties Acta istinaden karar verilmisti (TPA 1933). TPA
1933 degisti ve yeni kanun Third Parties Direc Action Act 1999 oldu. Glindemdeki sorulardan bir tanesi acaba
The Fanti and Padre Island karari bu kanun sonucunda degisir mi degismez mi idi. Bu konuda ¢ok ayrintiya
girmeden yeni kanunun (TPA 1999) bu dava sonucunu etkilemedigidir. Yine bir ayrinti olarak sdyleyelim ki bu
The Fanti and Padre Island davasi karar1 uygulamada hosnutsuzluklar yaratiyor ve Lordlar Kamarasi bu
kararini degistirebilir (Robert GRIME, 1999 Londra Universitesi/UCL ders notlar1).

14404 WILLIAMS, “ However, under a carriers liability system he would no direct rights against the the liability
insurer, any more than the cargo-owner has; in fact he is even one further “step” away than true cargo-owner...”,
shf. 3/10.

5043 bkz, AKTEN / ALBAYRAK, shf. 239.

14601461 SELVIG, “yiik sigortasinda, meydana gelen zarar tasiyan sorumlu olsa bile sigorta sirketi tarafindan 6denir.
Bunun pratikte etkisi,zararin, 6nce sigorta sirketi tarafindan karsilanmasidir.” shf. 308.

47047 KIMBALL, shf . 245.

18148 KIMBALL, shf. 247.



hasarsiz ylklenmesi gibi konularda 6zel bir gayret gostermesini 6zendirmiyor. Hileli bir yolla da olsa temiz

konismento elde eden yuk ilgilisine karsi tasiyanin savunma imkanlari ¢ok sinirlanmigtir.

bb- Yangin Sebebiyle Meydana Gelen Zararlardan Dodan Sorumluluk

La Haye diizeninde tagiyan, yangin'' neticesi meydan gelen zararlardan sorumlu degildir. Fakat bolim 1V/2b
anlaminda olmak Uzere yanginin tasiyanin sahsi kusuru sonucu ¢iktigi ispat edilirse tasiyan sorumlu olur.
Konvansiyonun ifadesiyle tagiyan'™'*® adamlari ve gemi adamlarinin geminin sevkine veya bagkaca teknik
idaresine iligkin kusurlardan ve sahsi kusurdan kaynaklanmayan yangindan sorumlu degildir. Fakat yangin'''%",
tasiyanin gemiyi denize elverigli hale getirmek icin ihtimami gdstermediyse tasiyan bu madde hikmunden
yararlanamaz'#4"%2 (boliim 111/1; bolim 1V/1). Baska bir degisle, bolim I1I’ deki denize elverislilik sartini saglamayan
tasiyan bolim IV 2e’ deki sorumluluktan muafiyet sartindan yararlanamaz. Bu madde anlaminda sirketin yetkili

yOneticisi olarak “tagiyan” oldugu kabul edilebilir'3*s3,

Hamburg Kurallarinda (mad.5/1V) ispat yiiki tersine gevrilmistir, yani yik ilgilisi yanginin tasiyan, mistahdem veya
gorevlilerinin kusur veya ihmalinden ¢ikmis oldugunu ispatlamak zorundadir. Bu agik olarak yuk ilgilisi aleyhine bir
dizenlemedir. 1973-1977 deniz kazalari sonucu meydana gelen istatistikler incelendiginde, yangin sonucu
meydana gelen kayip yillik 55 gemi ve 387,734 grt'a ulasirken garpma sonucu meydana gelen 357,680 grt yik

zararini astigini gérmekteyiz'"%4,

cc- Deniz Tehlikeleri Sebebiyle Dodan Zararladan Sorumluluk

Deniz kazalari ve tehlikeleri, tagsiyanin sorumluluktan kurtulmak lzere basvurduklar klasik savunmalardan bir
tanesidir. Deniz kazalar ve tehlikelerinin ne zaman dogacagi kestirilemez. Bir deniz kazasini veya tehlikesini
mevcut olup—olmadigi her olayin Ozellikleri dikkate alinarak karara variimasi gerekmektedir. Tasiyanin
sorumlulugunu bertaraf edecek deniz tehlikesinin varligindan s6z edilebilmesi igin, bu deniz tehlikesinin geminin
seyir rotasinin Gzerinde bulunmasi, daha 6nce bilinmeyisi ve geminin deniz seyir aletleri ile farkedilemeyecek olmasi
Ozellikleri aranir. Deniz tehlikesinin ve kazalarinin 6niine gegilemeyecek veya olaganistu olmalari gibi bir 6zellikleri
aranmaz sadece taslyanin bunlari daha 6nceden 6ngorebilmesinin mimkin olmamasi, tesadufi olmasi (fortuitous)
ve bunlarin aniden ortaya gikmalari nedeniyle gerekli tedbirlerin hemen alinamayacak olmasi aranmaktadir'®*'%%],
Duzenlenis tarzi itibariyle deniz tehlike ve kazalar daha dnceden éngdrilemeyecek olaylara iligkindir ve dogal
olarak da zararin meydana gelmemesi igin evvelden gerekli tedbirler alinmasi mimkiin degildir. Miicbir sebepler

nedeniyle tasiyanin sorumluluktan kurtulabilmesi igin 66!

90491 Tiirk hukunda tastyan, esyanin teselliimiinden teslimine kadar olan siire iginde yangindan ileri gelen

zararlardan sorumlu degildir (TTK md. 1062). Yanginin gemi adamlarinin teknik veya idare kusurundan meydana
gelip gelmediginin 6nemi yoktur. ULGENER, shf. 91; CAGA, shf. 161.

1500150) Maddenin Ingizce metninde ...actual fault or privity...” derken , “actual” kelimesi tasiyanin kendisine atif
yapar. TETLEY, shf. 417.

1Y Byckeye (1941) 39 F. Supp. 344 davasinda "duman"im yangin sayilamayacagima hiikkmedilmistir.

120521 bkz, Maxine Footwear v Canadian Goverment Merchnt Marine davasi.

1 Lennard’s CarryingCo. v. Asiatic Petroleum davasinda hakim kimin kusurunun aranmasi gerektigi konusunu
incelerken , ““ kusuru aranmasi gereken kisi tasiyanin adami veya geminin adamlar1 olamaz ¢iinku bu kisiler
iizerinde sirketin emir ve denetimindedirler, asil sorumlu olmasi icap eden kisi sirketin kendisini temsil etmesi
hususunda yetki verdigi kisidir.”, seklinde ifade edilir, TETLEY, shf. 417.

13411541 CHIN, shf. 31.

155[155] ﬁLGENER. Shf. 62.
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a. a. a. meydana gelen olayin olugsumunda insan unsurunun olmamasi,
b. b. b. tasiyanin, olayin meydana gelmemesi igin icinde bulunulan makul sartlar gergcevesinde bulabilecegi

uygun bagka imkanlarinin bulunmamasi gerekir.

B-Hamburg Kurallarina Gore Taslyanin Sorumlulugu

1- Hamburg Kurallarina Gére “Taglyan” ve “Yiukleten” Kavramlari

Hamburg Kurallarinin “Tanimlar” baglikh 1.maddesi iki ayri tasiyan kavramini tanimlanmaktadir:
- Yikleten (shipper) ile bizzat navlun s6zlesmesi akteden “akdi tasiyan”
-Tasimanin ifasi kismen veya tamammen kendisine birakilan veya bdyle bir ifa kendisine tevdi edilen “fiili
tasiyandir.

Hamburg Kurallari md. 1 uyarinca, tagiyan, bir ylkleten (shipper) ile bizzat navlun sézlesmesi akteden veya adina
navlun sézlesmesi aktedilen sahistir. Bu tanima gore, tasiyanin ayni zamanda donatan, gemi isletme muteahhidi
veya tasitan olup olmadiginin 6nemi yoktur. Baska bir anlatimla, bir kimsenin tasiyan sifatini haiz olup olmadigi

belirleyen tek unsur, deniz yolu ile esya tagima taahldinde bulunmus olmasidir'®'s7],

Tasitan, Hamburg Kurallari md. 1/3’e gére “shipper” terimi, “bir tagiyanla deniz yolu ile esya tasima sdzlesmesi
akteden yahut adina veya hesabina bdyle bir sézlesme akdedilen ya da deniz yolu ile esya tagima stzlesmesine
iliskin olarak tagiyana esyayi fiilen teslim eden veya adina veya hesabina teslim olunan her sahsi ifade eder.
Hamburg Kurallarindaki bu tanimin ihtilaflara sebebiyet verecek 6zelliklere sahip oldugu ifade edilmistir'®®'%¢l Bir
tasiyanla navlun s6zlesmesi akteden veya adina yahut hesabina bdyle bir s6zlesme akdedilen kimse ile tagiyana
esyay! fiilen teslim eden veya adina yahut hesabina yik teslim edilenin farkli kisiler olmasi durumunda bunlarin

hangisinin, 6rnegin md. 9, 12, 17 hikimlerinde s6zu edilen yukleten olabilecedi agik degildir'*1's,

2- Sorumlulugun Niteligi

Hamburg Kurallari, tagiyanin deniz yolu ile bir imandan digerine egya tasimayi taahut ettigi her s6zlesme hakkinda
uygulanir. Tasiyan bu s6zlesme ile sadece tasimayi degil, tasimak lzere teslim aldigi esyayi iyi halde muhafaza
ve slresinde varma limanina teslim etmeyi de taahlt etmektedir. Tasiyanin, Hamburg Kurallari md. 5 geregince,
esyanin ziya veya hasara ugramasindan ileri gelen zararlardan sorumlulugu, sézlesmeden dogan bu yukimlulUkleri
ihlaline dayanmaktadir. Egsyanin iyi halde teslim edilmemesi, muhafaza yukimliligunun ihlalidir. Geg teslimden ileri
gelen zararlardan ise, tasima borcunu siresinde ifa etme yUkimliligunun ihlali sebebi ile sorumludur. Tasiyanin
ziya, hasar veya geg teslimden ileri gelen zararlardan sorumlulugu, s6zlesmenin diger tarafina (génderen, Hamburg
Kurallari md. 1/3) ve /veya lehine sézlesme aktedilen liglincl sahsa (Hamburg Kurallari md. 1/4) karsidir. Su halde,

tasiyanin Hamburg Kurallarinda diizenlenen sorumlulugu, sézlesmeden dogan sorumluluktur.

1360156 « Bugday yiikii 1slanmak suretiyle zarara ugramistir. Tastyan agir hava kosullarina ve isin farkliligindan

olusan terlemeyi yiikiin 1slanmasina sebep olarak gostermistir. Mahkeme, yiikteki 1slanmanin bugday yiikiiniin
metal ayirict duvara temas etmedigi yerde meydana gelmis olmasindan bahisle, yiikiin zarara ugramamasi igin
gerekli tedbirlerin alinmadig1 yoniinde karar vermistir.” Bulleten Verhovnogo Suda SSSR, 1969, No.2, shf. 36.
51571 Y AZICIOGLU, shf. 33.

158158 Y AZICIOGLU, shf. 47.

19051 Y AZICIOGLU, shf. 47.



Tasiyan, esyanin ziya veya hasara ugramasi veya gecikme ile teslim edilmesinden ileri gelen zararlardan sorumlu
olmasi igin, ziya, hasar veya teslimde gecikmeye sebebiyet veren olay esyanin muhafazasi altinda bulundugu
strede (mad. 4) meydana gelmis olmaldir. Tasiyan sorumluluktan kurtulmak igin, ziya, hasar veya gecikmeye,
dolayisiyla zarara sebebiyet veren olay ve sonuglari onlemek (izere alinmasi makul surette beklenebilecek
tedbirlerin, kendisi adamlari veya gorevlileri tarafindan alindigini ispatlamak durumundadir’® (md. 5/1).
Hamburg Kurallari ile benimsenen sorumluluk 6lgiiti La Haye ve La Haye/Visby Kurallarindaki "due diligence"
sorumluluk élcutinden farkhidir. Béyle bir durumda La Haye ve La Haye/Visby Kurallari ¢ercevesinde verilmis

bulunan mahkeme kararlarinin Hamburg Kurallari gergevesinde uygulanma imkani yoktur¢''6",

Gorllecegi gibi La Haye ve La Haye/Visby kurallarindaki “geminin denize elverigli hale getirilmesi yakiamliligu”
ile “ylke iliskin gosterilecek dikkat ve 6zen”(bdlim [11/2) sorumlulugu, Hamburg Kurallarindaki “...makul surette

istenebilecek olan biitlin tedbirler...” ifadesine gére daha hafif bir sorumluluk 6lgitl ile benimsenmistir.

Hamburg Kurallarindaki sorumluluk rejiminin daha iyi kavranabilmesi icin Hamburg Kurallari md. 5/1 ile Ek- Il ile
birlikte degerlendiriimesi gerekir. ilgili ek-1I"de tagiyanin sorumlulugunun kusura dayali bir sorumluluk oldugunu
ifade etmektedir'®'®?, | a Haye ve La Haye/Visby Kurallarinda da, tasiyanin kendisi, adamlari ve gorevlilerin
kusurundan ileri gelmeyen zararlardan, esyanin ziya veya hasra ugramasinda kendisi, adamlari ve gorevlilerin
kusuru bulunmadigini ispatlamak sartiyla sorumlu olmayacagi 6ngorilmustur (bélim 1V/2q). Hamburg Kurallarinda
getirilen en dnemli degisikliklerden biri tagiyanin kendi adamlari ile gemi adamlarinin sevk ve idare kusurlarindan
dolayr sorumsuzlugu ispat sisteminin terkedilmesidir'®!'®!. Tagiyanin kendi adamlari ile gemi adamlarinin

sorumluludu igin haksiz fiil (liability in tort) ilkeleri gergevesinde diizenlemigtir'®*'s4,

Hamburg Kurallari ile La Haye/Visby dizenlemelerinde yapilan dider degisiklik, bolim Ill/1deki tasiyanin
yolculuktan evvel ve bunun baslangicinda gemiyi denize elverigli hale getirmek yukimluliga ile md. 111/2 deki IV.
Bolimun sartlar cergevesinde tasiyanin yukleme, istifleme, elden gegirme, tasima, bakim ve bosaltma
faaliyetlerine gostermesi gereken 6zen yiikiimluliighi Hamburg Kurallari md. 5/1 ile kaldirilyor'®®'%% olmasidir. Fakat
bu tagiyanin sorumlu olacagi bir durum yoktur anlamina gelmemektedir. Tagiyanin yeni dizenleme ile sorumlulugu
zararin meydana gelmesiyle kendisi aleyhine olusan kusur karinesinin''¢®l aksini ispatlamasi sistemi (izerine
kurulmustur. Bu belirtigimiz hususu Hamburg Kurallari diizenlemesi ile ifade edersek, tasiyanin esyanin ziya veya
hasara ugramamasi ve suresinde varma limanina teslim edilebilmesi igin gostermekle yukimli oldugu 6zen
yukumlulugu; zarara sebebiyet veren olay ve sonuglarini énlemek lzere alinmasi “makul surette beklenebilecek
tedbirler” seklinde formule edilmistir. Bu ifade tarzi pek agik degildir'®!'®” | Tasiyan esyanin ziya veya hasara
ugramasi veya gecikme ile teslim edilmesinden ileri gelen zararlardan, 6zen yUkimliligind ihlal sebebiyle

sorumludur 6868l

19006 World Apollo davast LMCLQ 1997, shf. 351, Hamburg Kurallar1 gercevesinde verilen ilk mahkeme
kararinda yiikiin Taylandan Senegale taginmasina iligkindir. Bosaltma liman1 Hamburg Kurallarina taraf olan
Senegal oldugu i¢in mad. 2/1b uyarinca Senegal hukuku yetkili hukuktur. Piring yiikii tagtyanin adamlarmin koti
istiflemesi sonucu hasara ugratilmistir ve tasiyan mad. 5/1 uyarinca sorumlu tutulmustur. Mahkeme tagiyanin md.
5/1deki "alinmas1 makul surette beklenebilecek tedbirlerin alinmasi"na ilskin savunmasi kabul etmemistir.

161061 HODGES, lecture notes shf. 13.

1621621 Sadece md. 13 de tehlikeli yiiklere iliskin olarak tastyanin mutlak sorumlulugu dngoriilmiistiir.

1630193 (JLGENER, shf. 45.

1641164 HODGES, lecture notes shf. 13.

1651165) ASTLE, shf. 98.

1661166l BAUER, shf. 55 “...the shf ipownwer is absolutely liable for loss or damage unless he proves that ...”;
WALDRON, shf. 306-3009.

167167 BAUER, shf. 55 ; WALDRON, shf. 309.

1681681 Y AZICIOGLU, shf. 63.



3-Vekilin Sorumlulugu (vicarious liability)

La Haye ve La Haye/Visby Kurallarinda tasiyanin yardimci sahislarin filerinden sorumluluguna dair agik bir hiikiim
getirilmemistir. Ancak bu kurallara goére tasiyan, kaptan gemi adami, kilavuz veya adamlarinin (master, mariner,
pilot or servants) teknik kusuru ile kendi kusurundan kaynaklanmayan yangindan ileri gelen zararlardan ve
gorevilileri ile adamlarinin (agents or servants) kusurundan ileri gelmeyen zararlardan sorumlu degildir (La
Haye/Visby IV/2a-b-q). Sorumsuzluk sebeplerine dair bu hiikiimlerin zit anlamindan, tasiyanin yardimci sahislarin
ticari kusuru sonucu (yangin hali hari¢) yikin ziya ve hasara ugramasindan ileri gelen zararlardan sorumlu olmadigi

anlasiimaktadir.

Hamburg Kuralarinda ise tasiyanin yardimci sahislarin kusurundan sorumluluguna iliskin  iki  hikim
bulunmaktadir. Hamburg Kurallari md. 5/1 geregince tagiyan, esyanin iyi halde muhafazasi ve gecikmeksizin varma
limanina teslim etmek yuUkUmldllklerinin ihlali sebebiyle kendi kusurundan degil, adamlari ve gdrevlilerinin
kusurundan sorumludur. Bunun yanisira md. 10/1 de ise yine bu yukimliliklerin ihlali sebebiyle, tasiyanin,
tagimanin icrasi kismen veya tamamen kendisine birakilmis olan fiili tasiyan ile adamlar ve gorevlilerinin
kusurundan dogan sorumlulugu diizenlemistir. Goruliyor ki, Hamburg Kurallarinda tasiyanin kusurundan sorumlu

oldugu yardimci sahislar, kendi adamlari ve goérevlileri ile fiili tagiyan, adamlari ve goérevlileridir.

Sorumlulgun kusur ve ihmal (zerine kurulu bulunan bitiin sistemlerde tasiyanin kimlerin kusurundan sorumlu
olacagina iligkin soru en énemli sorudur. Dolayisiyla her modern tasima konvansiyonunda bu sorunun cevabi
bulunmalidir. La Haye ve La Haye/Visby Kurallarinin bolimIV/2q dizenlemesine dayanan TTK m.1062/1 de,
tasiyanin kendi adamlari ve gemi adamlarinin kusurundan kendi kusuru gibi sorumlu oldugu belirtilmistir. Ancak
burada “agent” kavramina yer veriimemis, tasiyanin kusurundan sorumlu oldugu kisiler, kendi adamlari (servants)
ve gemi adamlari olarak ifade edilmistir. Tasiyanin “kendi adami” kavramina isletmesinde istihdam olunan biitiin
sahislar dahildir. Olayda s6z konusu navlun sézlesmesinin ifasi ile gérevlendirilmis olmalari sart olmadigindan bu
kavramin, BK m.100 anlaminda yardimci sahis olmayanlari da kapsadigi kabul edilmektedir'®!'®!. Gemi adamalari,
esyanin tasindigi gemide istihdam edilen kaptan, gemi zabitleri ve gemide istihdam edilen kimselerdir (TTK
md.821). Bunlarla tasiyan arasinda hizmet iligskisi bulunmasi sart degildir. Su halde, tasiyanin kendi adami veya
gemi adami olmayan , fakat tasima borcunu ifasinda kullandigi diger yardimci sahislar (yikleme bosaltma
miteahidi'”", asil-tali navlun sézlesmelerinde asil tasiyan) TTK md. 1062/1 kapsaminda degildirler'”'"", TTK
m.1062 hikmi ile, tasiyanin adami ve gemi adami olmayan diger yardimci sahislarin eyleminden sorumlulugun
bertaraf edilmedigi agiktir. Tagiyan bu sahislarin borca aykirilik eyleminden BK m.100 geregince sorumludur''72,

Belirtmek gerekir ki, TTK md. 1062/1, tasiyanin yardimci sahislarin borca aykirilik eyleminden sorumluluguna dair

10909 {(JLGENER, shf .61;YAZICIOGLU, shf. 106.
1700701 Yy AZICIOGLU, shf. 105, yiikleme bogaltma miiteahidinin TTK md. 947 nin uygulanmasinda gemi adami
ile bir tutulmakta ise de , TTK md.1062 anlaminda gemi adami kavramina dahil degildirler.

TETLEY, shf. 519 “tasiyanin kontrolii altinda yiikkleme -bosaltma yapmayan yiikleme -bosaltma miiteahidi,
tagtyanin kendi adami degildir..”.

SCRUTTON, shf. 242, “... yiikleme bosaltma miiteahidinin kusurundan kaynaklanan zararlar tagryan lehine
ongoriilmiis olan muafiyete iligkin diizenlemeler kapsaminda degildir (...stevedore, was not within the
exception).

"7 Yijkiin bosaltma limaninda hasara ugramis olarak teslim edilmesi sonucunda meydana gelen hasara iligkin
olarak acilan davada, olayin karada tekel iscilerinin yiikleme faaliyetlerini gergekletirdikleri sirada meydana
gelmis oldugu tespit edilmis ve bundan sorumlu olmayacagina karar verilmistir. YTD. 13.10.1960, E.
0341/K.2599; ERIS, shf. 468.

1720720 CAGA, shf. 142.



hikim genel hikum niteliginde olmayip, sadece yiike 6zen borcunun ihlalinden dogan sorumluluk hakkinda
gecerlidir.

La Haye, La Haye/Visby Kurallari ve Hamburg Kurallari “servant” ve “agent” in tanimlari verilmis dedgildir.
Uluslararasi yeknesakhdi saglamak isteyen Hamburg Kurallarinin ulusal hukuk duzeyinde gergeklestiriimesine

birakildigi gézénunde tutulursa akid devletler arasinda varilacak tanimin da farklilar gésterecegini sdyleyebiliriz.

Muncaster Castle davasinda (La Haye, La Haye/Visby Kurallari altinda) gemi sahibi gemisine iligkin uzmanlik
gerektiren bir onarim igin bagimsiz bir miteahitle anlagmigtir. Tamirin yapilamsindan sonra gemi ilk ¢iktigi seferde
tamirdeki kusur sebebiyle yike hasara sebep olmustur. Hasarin muteahidin isgisinden kaynaklanan bir kusur
sebebiyle meyan geldigini tesbit edilmistir. Tagiyanin gemiyi denize elverigli hale getirmek icin gerekli dikkat ve
Ozeni (excersise due diligence to make the ship seaworthy) uzman bir miteahit segmek yoluyla uyguladigina iligkin
savunma reddedilmistir. Mahkemenin red karar dikkat ve 6zen borcunun bagkasina devredilemeyecegine karar
vermigtir. Baska bir degisle olayda énemli olan miteahitin segimindeki 6zen degil, miteahidin iscisinin isini

yapmasindaki 6zendir.

Ayni karara Hamburg Kurallari ile alt muteahidinin kusurlu isi sebebiyle geminin denize elverissiz hale
gelmesinden bahisle ayni sonuca varilabilir fakat md. 5/1 deki “..olay ve neticeleri 6nlemek lUzere makul surette
istenebilecek tedbirlerin alinmasi..” (all reasonable measures) ifadesinin mahkemelerce test edilmesi
gerekmektedir'”!'®!.  La Haye/Visby Kurallari uyarinca varilacak sonugla Hamburg Kurallar uyarinca varilacak
sonuglar arasinda fark olmasa da La Haye/Visby Kurallari tagiyan aleyhine daha sert bir yaklasim goéstermektedir.
Kendisine bir isin yapimi verilmis olan muteahit kendi sahsinda meydana gelen dikkat ve 6zen (due diligence)
borcunu higbir sekilde kendi isgisine devredemiyor. Bu demektir ki, miteahidin isgisinin kusurundan kaynaklanacak
yuk zararlarindan tasiyanin sorumlulugu devam eder. Hamburg Kurallari geregince bdyle bir sorunla
karsilasildiginda zararin tagiyanin “agent’i tarafindan sebebiyet verilip-verilmediginin arastiriimasi gerekecektir. Bu
arastirma dogal olarak mahkemeler vasitasiyla yapilacaktir ki bu da mahkeme giderlerinin (litigation cost) artmasina
sebebiyet verecektir'™!'™, Halbuki mevcut diizenlemelerde bu konuda uygulama Gylesine net ve agiktir ki taraflar

c¢ogunlukla kendi aralarinda anlasirlar, dava agilmasina da gerek kalmaz.

Diger tartismali bir sorun da md. 7/2deki “...g6revi sinirlari iginde hareket..” (acting in course of employment)
ibaresidir. La Haye/Visby Kurallarinda geminin denize elverisliligi s6z konusu oldugunda tasiyan, kendisinin bitin
kusurlu hareketlerinden sorumlu oldugundan temsilcinin (agent) gérevi sinirlari iginde hareket edip etmedigi
arastirilmasinin geregi yoktur. Fakat La Haye ve La Haye/Visby bdlim 1V, 2/q’ya iligkin olarak Leesh River Tea v.
British India davasinda tasiyan, istihdam edilen bosaltma muteahidinin kendisine verilen igin sinirlari diginda
hareket ettigi ve bu hareketi neticesinde yilke =zarar vermesi nedeni ile sorumsuzluk kayitlarindan

yararlanabilecegine iliskin karari mevcuttur'”'", Buna benzer bir olayin Hamburg Kurallari gergevesinde sonuca

808 Goldman v Thai Airways International Ltd. davasinda makul surette istenebilecek biitiin tedbirlerin makul

bir insanin alabilecegi (all measures necessary in the eyes of the reasonble man) tedbirler olarak tanimlanmig
olsa da Varsova Konvansiyonun yorumlanmasi sonucu varilan bu kararin Hamburg Kurallar1 i¢in gegerli olup
olmayacagi acik degildir.

17074 CHANDLER, shf. 244; HILL, shf. 197.

5071 1V, 2/q'ya dayanan savunma taleplerinde tasiyan, ilk olarak zararin meydana gelis sebebini ispatlamak
zorundadir. Bu konudaki 6rnek karar Pendle & Rivett, Ltd. v. Ellerman Lines, Ltd. davasidir ( “...tastyan, davaci
tarafindan yiikiiniin ziya oldugu iddiasina karsilik, yiikiin ztya oldugunu fakat bunda kendisinin adamlarinin ve
acentasimin kusurlu bulunmadigi konusunda kanitlar ileri siirmiis. Mahkeme sebebi agiklanamayan bir yiik
zararinin oldugu bir durumla karsilagiyor. Eger mahkeme tagiyanin savunmasini kabul etseydi zararin gelis sebebi
konusundaki maddede diizenlenmis bulunan ispat yiikiinden tastyani muaf tutacagi anlamina gelecekti ki, bu



ulastinimaya caligildigini disinelim. Farazi bir olayda tasiyanin yikleme bosaltma miteahidinin geminin lizumlu
bir pargasini sOkip alsa ve bu durum da zarara yol agsa durum nasil ¢ézilecektir? Bu durumda, kendi aleyhine
dava acllan gemi mustahdemi veya gérevlisi ancak ve ancak zararin goérevi sinirlari icinde hareket ettigini ispat
sartiyla sorumlu olmaz. Madde 7/2'deki bu dizenleme tasiyana La Haye/Visby'ye gére daha ¢ok sorumluluk

yUkler'77el,

4- Zararin Meydana Gelis Sebebi:

Zarar iki farkl sebepten kaynaklanabilir, birincisi zarar ya tagiyanin kusurlu bir hareketiyle veya kendi kontrolu
altinda olmayan bir olay sebebiyle meydana gelmesidir. Bunlarin birlikte zarara sebebiyet vermeleri durumunda

¢6zim nasil olmahdir?

La Haye ve La Haye/Visby Kurallarinda tagiyanin 1V/2 a-p veya 1V/2q dan yararlanmasi farkh bir kriter gerektirir.
Zarara sebebiyet veren durum agikca 1V/2a-p'deki istisnalarda dizenlendiyse “g’maddesine bagvurulmaz. Bu
madde uyarinca savunmasini yapan tasiyan iddiasini ispatla makelleftir'”’t"771 781781 'yargitayin 11 HD.E 1981/3734,
K.1981/4110T kararinda tasiyanin TTK md. 1062’ ye dayanan savunmalarda ispat yukinun kendisinin Gzerinde

oldudu ve kanunda sayilan sorumsuzluk hallerinin dar yorumlanmasi gerektigini karara baglamigtir.

Hamburg Kurallari md. 5/7, 1924 Konvansiyonunda olmayan bir yeni bir diizenleme getirmistir. Buna gére esyanin
zlya veya hasara ugramasina yahut gecikme ile teslim edilmesine, tasiyan adamlari veya gorevlilerinin kusurunun
yanisira baska bir sebeple birlikte yol agmasi durumunu diizenlenmistir. Béyle bir durumda tasiyan ziya, hasar veya
teslimdeki gecikmeden ileri gelen zararlardan s6z konusu kusur oraninda sorumludur. Hamburg Kurallarina gére
tasiyanin sorumlulugu, kusur karinesine dayanan sorumluluktur. Bu ilkeye goére tasiyan, zararin kendisinden veya
adamlari ile gérevlilerinin kusurundan kaynaklanmayan kisimdan sorumlu tutulmasi mimkin degildir. Yukaridaki
durum agikca ifade edilmis olmasaydi da, Hamburg Kurallarinin md. 5/1 gereg@ince tasiyan, kismen veya tamamen
kendisinin, adamlari veya gorevlilerinin kusurundan ileri gelmeyen zararlardan sorumlu tutulamazdi'*""?, Hamburg

Kurallarinin bu dizenlemesiyle pratikte sik karsilagilan bir durumu ¢ézimlenmesi amaglanmigtir. La Haye ve La

kanuna aykiridir. Mahkeme,”... ziya olayi kesin olduguna goére, bunun bir sebebi olmali bu sebebin ne oldugu ve
bu sebebin davaliya bu maddeden yararlanma hakk: verdigini ispat kiilfeti de davali tizerindedir” diyerek goriisiinii
aciklamistir. Ayni yonde bkz. Canadian Natoinal Steamships v. Bayliss 1935 AMC 427.

176176l DIAMOND, shf. 14 “Here I think it is possible that the Hamburg Rules may be rather more onerous to a
shipowner than the correspondence provisions of the La Haye Rules.

07 Hourani v. Harrison davasy, (1927) ,2 LLR 124; Canadian National Steamship v. Bayliss (The Lady Drake)
davast “...it will be observed that the burden resting upon the carrier under this clause is havy one.” 1937 AMC
290 shf. 292.

17811781 [sbat yiikiiniin tagtyanda olduguna gore , tasiyanin ispatlamasi gerekenler:-1-. Zararm Gelis Sebebi: zararin
sebebi bilinmedigi siirece tagryanin bu zararin meydana gelmemesinde bir kusurunun bulumadiginin ispati da
imkansizdir Philips &Co. v. Clan Line Steamers Ltd. davasi, ayni sekilde Herald & Weekly Times Ltd. v. New
Zelland Shipping Co. davasinda zarar, ambar kapaklarinin geregi gibi kapatilmamis olmasi sonucu igeri giren
deniz suyunun yiike zarar vermesi olayidir, bu olay geminin sevki ve idaresine iligkin bir olay veya yiike 6zen
eksikliginden mi kaynaklanmis bir olay oldugu hususunda tasiyan delil sunamamistir. Bagka bir dava olan The
Lady Drake davasinda mahkeme zarar varsa tagiyan bu zararin sebebini gostermelidir diye karar vermistir. 2-
Tastyan zarara iligkin konularda geminin denize elverigli olmasint saglamak icin due diligence gosterdigini
ispatlayacak. 3- Tasiyan zararin meydana gelmesinde kendisinin, adamlarinin, acentalarinin kusurlarmdan
kaynaklanmadigin1 gosterecek. Tasiyanin adamlari (servants) kavramina bagimsiz kontraktdrler (independent
contractors), yiikleme bosaltma miiteahidi (stevedoring company) ve yiike ilgi gostermek iizere tasiyanin
yetkilendirdigi kisiler (all parties to whom it had delegated any of its responsibility to care for cargo). Fakat
tagtyanin yiikleme bosaltma iizerinde bir etkisi yoksa yilikleme bosaltma miiteahidi tasiyanin adami sayilmaz
(Metalimport v. SS Italia).

P71y AZICIOGLU, shf. 92.



Haye/Visby Kurallari geregince bu sorunun ¢ozilmesi farkhliklar géstermektedir. Zarar tasiyanin gemiyi denize
elverigli getirme yUkimluligunt ihlalinden kaynaklaniyorsa taglyanin sorumlulugu mutlaktir'®®, Meydana gelen
zararin ne kadarinin tasiyan kusurundan kaynaklandigi tespit edilebildigi olaylarda tasiyan bu oran ile
sorumludur™®"®1 Tagiyanin zararin meydana gelmesinde payinin ne oldugunun tespit edilemedigi'®?'®? durumlarda
taslyan zararin tamamindan sorumludur'®'®3_ Her iki durumda da zararin meydana gelmesinde, tagiyanin yikin
emniyetli bir sekilde muhafazasina iligkin olarak gerektidi gibi hareket etmemesinden meydan gelen zarardan

sorumlu olur. Taglyanin bu konudaki kusurunun derecesinin 6nemi yoktur (agir inmal, inmal, tedbirsizlik gibi.)'84'84,

Hamburg Kurallari md. 5/7 nin iki tirlu etkisinden bahsedebiliriz: birincisi, tagiyan, kendisinin kusuru olmasa da
zararin herhalde meydana gelecegi iddiasiyla tazminat miktarinda indirim saglayabilme imkanina sahip olmasi;
ikincisi de tasiyanin, meydana gelen zararin ne kadarinin kendisinin kusuru digindaki bir etkenden kaynaklindiginin

ispat yukimlilugu altinda olmasidir. Bu yaklasim La Haye Kurallarindan daha yumusak oldugu gérilmektedir.

5- Ispat Yiikii (burden of proof):

Baslangigta sunu tespit etmek lazim ki, Hamburg Kurallarinda, La Haye ve La Haye/Visby Kurallarindaki tagiyanin

sorumsuzluk kayitlarina'®! (6zellikle nautical fault'®'®!) yer verilmemistirs’'7],

Genel olarak, La Haye/Visby ve Hamurg Kurallarindaki nihai ispat yiku tasiyanin tstiindedir. Bunun sebebi her iki
diizenleme de kusur sorumlulugu ilkesinin gézéniinde bulundurularak diizenlenmis olmasidir (yangin ile geminin
sevk ve idaresi hari¢). Tasiyanin kusurlu hareket ettigi, gerekli 6zeni gésteremedigini ispatlanamamasi durumunda
yuk ilgilsi davayi kaybedecektir.

La Haye ve La Haye/Visby Kurallarinda, kendisi aleyhine yiklerin zarara ugradidina iliskin (prima facie

evidence) bir karine olusturdugunda ispat ylUki tasiyana gegmektedir. Bdyle bir karine yiklemeyi miteakip

1800891 Symith, Hogg &Co. Ltd. v. Black Sea & Baltic General Insurance Co. Ltd. (1940) 1 LLR 263.

I8I081] «Z ararin, tastyamin yiikiin muhafazasina iliskin gerekli dikkat ve 6zeni gosterilmemesinden ve miicbir sebep
(force majoure) etkisiyle meydana gelmesi durumunda zarar, taraflar arasinda tasiyanin zararin meydana
gelisindeki pay miktar1 da gézoénunde bulundurularak hesaplanir.”” MAK 76/1963.

18081 Vallescura davasinda zarar ventilasyonun gerigi gibi yapilmamasindan ve ambar kapaklarinin iyi (perils of
the sea) havalarda dahi kaptanin ve adamlarmin kusurundan dolay1 kapali kalmasindan dolay1 kaynaklanmisgtir.
Mahkeme , zararin meydan gelmesinde neyin nekadar hasar verdiginin kanitlanamamsindan dolayi zararin
tamaminin tazmini yoniinde karar almistir”.1934 AMC 1573(1934); diger bir davada alt mahkeme, yiikiin yagmur
altinda yiiklenmesini gozoniide tutarak miicbir sebepler etkisiyle de yiikde meydana gelen hasarin tazmini icin
%15 oraninda tasiyani sorumlu tutmus %85lik kismi da miicbir sebep olmasi dolayisiyla kapsam dis1 birakmus.
Ust mahkeme tastyan1 %100 zarar1 6demekle miikellef kilmig ¢iinkii tastyan kendi payin diisen zarar miktarim
ispatlayayamamustir.” 1962 AMC, shf .1965; Gosse Millert davasi

1808 MAKOVSKY, shf. 194°de “... zararin meydana gelmesinde kimin nekadar kusurunun bulundugunun
ispatlanamadig1 durumlarda bu oranin yari-yariya kabul edilmesi” yoniinde goriis ileri siirmektedir

1840181 K ommentariy k Kodeksu Torg. Moreplavaniya SSR (=Komentariy). shf . 201

18081 [ Haye Kurallart boliim 4/2

18611861 Nautical fault savunmasinin kaldirilmasi teknolojinin ilerlemesi ve gemilerin daha guvenli seyir imkanina
sahip olmalar1 dolayisiyla elestirilmistir. Fakat giinlimiiz tasimaciliginda bu tehlikelerin ¢ok diisiik diizeyde
bulunduguna ilskin diisiinceye katilmak zor. Deniz kazalarindaki artisa iligkin olarak bkz . International Freighting
Weekly 23, January 1980,

ayn1 yonde bkz. IVANOV, shf. 138.

18871 KIMBALL, bu degisiklik ilke olarak, tagtyanin tagima esnasinda yiikiin zilyedi olmasi sebebiyle meydana
gelen zararlarin sebebini daha iyi bileceginden hareketle diizenlenmistir, amac tasiyani yiike iliskin olarak
gosterdigi dikkat ve 6zen standardinin yiikseltmektir.sh.238



diizenlenen temiz konigsmentodur (bOlim I[11/480%)  Tagiyan karine karsisinda kendisi lehine olan muafiyet
kayitlarina dayanan durumlardan birini ispatlarsa bu durumda yuk ilgilisi tasiyanin kusurlu oldugunu ispatlamak
durumundadir. Buna benzer sekilde baslangictaki elverissizlik temeline dayandirilan taleplerde, zararin TTK md.
1063’te yazili olan hallerin birinden ileri gelmis olabilecedi kanitlandidi taktirde, ispat yukinun tekrar tazminat talep
eden sahsa gecgecegi ve bu kisinin TTK 1063/2 de yazil olan karineyi ¢lritmedikge, lehine hikim verilemeyecegi

hususu TTK'ya ilave edilmelidir'®'s,

Esyanin ziya veya hasra ugramasi yahut gecikme ile teslim edilmesinden ileri gelen zararlarin tazminat talebi ile
tasiyani dava eden yukle ilgili, aktif ve pasif husumet ile birlikte, belirli miktarda (sayi, agirlik veya hacimden)
esyanin varma limaninda ( kismen veya tamamen) ziya veya hasara ugramis olarak teslim edildidini ya da
suresinde teslim edilmedigini ve bu yizden maruz kaldidi zararlari ispat ile yikimliduir. Bu durumda, ziya, hasar
veya teslimde gecikmenin, tasiyan, adamlari veya gorevlilerinin kusurundan ileri geldigine iliskin karine'®'%
dogmaktadir'®'®, - Zararin nasil meydana geldiginin agiklanamadigi durumlardan tasiyanin sorumlu tutulmasi
istendigi agiktir'®'%2, Tagiyan sorumluluktan kurtulmak igin md. 5/1 geredi, ziya, hasar veya teslimde gecikmeye
sebebiyet veren olayl, bu olay ve sonuglarini énlemek Uzere alinmasi makul surette beklenebilecek tedbirlerin
kendisi, adamlari veya gorevlileri tarafindan alinmis oldugunu veya zarar verici olay ve sonuglarinin bu tedbirler
alinmis olmasi ile dahi énlenemez oldugu veya gdnderen, génderilen yahut onlarin adamlari ya da gdrevlilerinin

kusurundan ileri geldigini, kisaca kusursuzlugunu ispat etmek zorundadir .

UNCITRAL, Hamburg Kurallarinda kullanilan dilin “yeni” ve “anlasiimaz” oldugu yonindeki elestirileri'®'*! haksiz
bulmakta ve Hamburg Kurallarinin 1893 Harter Act ve Vargova Konvasiyonuna dayandigini ileri stirmektedir'®4'%4,
UNCITRAL'in bu savunmasina karsi ispat yukune iligkin bir rnek vermek istiyorum: La Haye ve La Haye/Visby
Kurallari tagtyanin yikimluluklerini ve sorumluluktan muafiyet kosullarini dizenleyen kurallar vardir. Ayni konudaki
diizenleme Hamburg Kurallari md. 5/1 deki ifadesinde “tagiyanin, esyanin .... zarar gérmesinden buna yol acan
olayin esyanin muhafazasi altinda bulundugu sirada meydana gelirse ve meger ki bunu 6nlemek i¢in makul surette
istenebilecek biitun tedbirlerin almamis olmasi” durumunda sorumlulugu diizenlenmistir. Madde metnindeki “olay”
(occurance)'in meydana geldigi veya gelmedigi kimin tarafindan ispatlanacagi agik degildir. Burada iki ihtimal
s6zkonusu:

a. a. a. ispatyuki yik ilgilisi Gzerinde olmasi: bu durumda yiik ilgilisi zararin yikin tasiyanin muhafazasi
altindayken meydana geldigini ispatlayacak;

b. b. b. ispat ylkinin tasiyan lzerinde olmasi: tasiyayan yukin kendi muhafazasi altindayken béyle bir
zararin meydana gelmedigini 1spatlayacak;

yukarida da belirttigimiz gibi bu konudaki ispat yikunin hangi taraf tGizerinde oldugu konusu agik degildir.

1881881 Kars. La Haye ve La Haye/Visby Kurallarinda konismento yiikiin teslim alinmasina (receipt of the goods)
iliskin olarak prima facie evidence (karine) teskil ederken COGSA 1992 md.4 konismentonun yiikiin
yiiklenmesine (shipment of the goods) iliskin kesin (conclusive evidence) teskil edecegi diizenlenmistir.
BENJAMIN”s Sale of Goods, 1997, prg. 18-033.

1908 UNAN/KENDER, shf. 283.

190091 Hatirlanacagi iizere La Haye Kurallarinda tasiyan sorumsuzluk kayitlarindan birini ileri siirdiikten sonra
yiikle ilgilinin, tagtyanin 6zen yiikiimliliiglinii geregi gibi yerine getirmedigine iliskin kanitlari ileri slirmesi
gerekir.

191191 DIAMOND, shf. 12; ATAERGIN, shf. 27;KIMBALL, shf. 239; RAND, shf. 449/450; YAZICIOGLU, shf.
120; IVANOV, shf. 138; HONNOLD, shf. 99; YAZICIOGLU, shf. 120.

1921921 RAND, shf. 451.

BUSI TETLEY, “The Hamburg Rules on the Carriage..”, shf. 117.

1949 UNCITRAL, “Economic and Commercial Consequences of.......” shf. 30.



Madde metnindeki “..makul slirette istenebilecek tedbirlerden..” ifadesinin nasil anlagiimasi gerektigi de agik
degildir. Tasiyanin makul surette dikkat gésterdigine iliskin kanit sunmasi yeterli olacak midir yoksa, meydana gelen
zararin kendisinin kontrolu altinda bulunmayan sebeplerden dolayr meydana geldidi gibi ek kosullarin da

ispatlanmis olmasi aranacak midir?

Konvansiyon EK-2 deki “common understanding”de konvansiyonun karine olarak kusur sorumlulugu (presumed
fault or neglect) 6ngériildigu anlasilsa da konvasiyonda dizenlenmeyen ve temel bir noktayi olusturan konu:
mistahdem ve gorevliler (servants and agents)in kimler oldugudur? Tasiyanin gemi tamir miteahidinin
kusurundan kaynaklanan zararlar hakkinda sorumluluguna iliskin Muncaster Castle kararinin gegerli olup olmadigi

sorunu da belirsizdir. Konvansiyonun bu konularda agiklik getirmemis olmasi anlasiimaz bir tutumdur®s'%s!,

Yangin sebebiyle meydana gelecek zararlarda yuk ilgilisi yanginin, tasiyanin veya adamlarinin yahut acentalarinin
hata ve ihmallerinden meydana geldigini ispat etmesi halinde, tasiyan, yanginin neticesinden dogan hasar ve
kayiptan sorumludur. Hamburg Kurallarinda yanginin denize elverissizlik durumundan dogup-dogmamasi sonucu
degistirmez. Zarar ve ziyanin yangin neticesi meydana gelmesi durumunda yuKk ilgilisi dava agcmaktan kaginacaktir.
ispat yiikiiniin yanginin sebebini iyi bilecek durumda olan tagiyan yerine yiik ilgilisinin zararin sebebini ispatlamak
zorunda kalmasi kendisi aleyhine bir haksizliktir. Konuya iliskin diger bir eksiklik de sunulan battn delillere ragmen

yanginin ¢ikis sebebinin agik olarak belilenememesi durumunda onerilecek ¢6zim tarzindadir.

Hamburg Kurallarinda tasiyanin ylk zararlarindan sorumlu olmamasi igin zararin meydana gelmesinde kendisinin
bir kusuru bulunmadigi ve md. 5/1deki kosullari ispatlayacaktir. Buna gore tasiyan “olay ve neticelerini 6nlemek
Uzere makul surette istenebilecek olan butlin tedbirlerin kendisi yahut mistahdem veya gorevlileri tarafindan
alinmiss olduklarini ispat” etmelidir. Bu madde dizenlemesinden ¢ikan soug zararin nasil meydana geldiginin
aciklanamadidi hallerde tasiyanin zarardan sorumlu tutulacagidir. Sadece yangin sebebiyle meydana gelen

zararlarda tasityanin sorumlu olmasi yuk ilgilisinin md. 5/4’ deki sartlarin ispatina baglamistir.

6- Hamburg Kurallarinin Cifte Sigortalama Agisindan Ekonomik ve Finansal Etkileri:

1971 UNCTAD'in “Report on Bills of Lading” da deniz tasimaciligini diizenleyecek yeni kurallara neden ihtiyag
oldugu sayilirken, “cifte sigortalama’nin (overlapping insurance) konusuna da deginmistir. Ek harcama gerektiren
ve israfa yol acan bir sistem olmasi sebebiyle bunun énlenmesi gerektigi yoninde goéris bildirmigtir. Cifte
sigortalama, tasiyanin ylUk zararlarindan dogabilecek sorumluluga ilskin olarak P&l kullipleriyle sorumluluk
sigortasi, yuk ilgilisinin de ylkun zarar gérmesine iligkin olarak yUk sigortasi yaptirmasi halinde ortaya ¢ikar. Bagska
bir degisle ayni risk farkh sigorta sirketlerince giivence altina alinmakta ve ayni risk igin iki defa para 6denmektedir.
Sorumluluk rejiminin fonksionu, zararin ne kadarinin yik sigortasi tarafindan ve ne kadarinin da sorumluluk
sigortacisi olan P&l kuliipler tarafindan karsilanacaginin tespitidir. Hamburg Kurallari gifte sigortalamayi énlemek
ve tamamen kaldirmak amacini tagsimaktadirlar. Yeni Konvaniyon La Haye ve La Haye/Visby Kurallarina oranla
daha tasiyan uzerinde agir bir sorumluluk yuklemektedir. Hamburg Kurallarinin md. 5/1 ve Ek-2' den de
anlasilacagdi Gzere bu kurallar tagiyanin hata ve ihmal ilkesine dayanmaktadirlar. Sistem hata ve ihmal ilkesine
dayandigi surece yuk sigortasi ile (cargo insurance) sorumluluk sigortasi (liability insurance) birlikte varolmalari

kaginilmazdir. Bunun iki sebebi vardir:

193091 Hamburg Kurallarinin ¢ekirdegini diyebilecegimiz kismini olusturan md.5/1° de hi¢ “kusur’dan

bahsedilmeyip bunun ek-II"ye birakilmasi hukuk teknigi agisindan basarisina golge diisiirdiigii gibi, varilan
uzlagsmanin aslinda goriildiigii kadar “kayitsiz” olmadigi ve calisilacak daha ¢ok seyin oldugunu gostermektedir.



birinci sebep- md. 5/1 uyarinca zararin tagiyanin nezareti altindayken gelmis olmasi halini dizenlemekte. Fakat
zarar, yukun tasiyanin nezareti altinda olmadidi ve aliciya ulagsmadigi bir zamanda da meydana gelebilir. Buna
ornek olarak ylkin, tasiyanin ardiyesine tasinirken yolda zarar gérmesi veya tasiyanin yikd varma limanina
tesliminden sonra ylkin aliciya ulastirilmak lzere kara yolu ile tagsinmasi sirasinda meydana gelen zarar
durumlarinda tasiyanin bir sorumlulugu yoktur. Ayni sekilde zararin nasil meydana geldiginin aciklanamadigi
durumlarda Hamburg Kurallarinda agiklik olmadidi igin yiik sigortasi kaginilmaz géziikmektedir'*®'*¢l, Bunun boyle
olmamasi halinde yuk ilgilisi zararin, yukin tagiyanin gézetimi ve denetimi altindayken meydan geldigi gibi ¢cok zor

bir ispat yukinu Ustlendigini kabul etmemiz gerekecektir.

ikinci sebep- Hamburg Kurallarinin (La Haye ve La Haye/Visby Kurallarinin oldugu gibi) tasiyanin yahut
mustahdem veya gérevlilerinin kusuru ve ihmali ilkesine dayanmaktadir. Bu kisilerin kusuru yoksa sorumluluk da

yoktur. Halbuki bu sayilan kusur sarti olmadan da ylkln zarara ugramasi mimkindur. Séyle ki, zarar

a. a. a. gereklidikkat ve 6zen gosterilmis olsa bile geminin gizli ayiplarindan ,
b. b. b. diger yukilgilisinin davraniglarindan dolaysi,

c. ¢€. c. Onlenmesi mumkin olmayan yangin ,

d. d. d. hirsizlik,

e. e. e. yolculugun kaginilmaz uzamasi ,

f. f. f.  varmal ylkleme limanindaki grev veya savas hali,

g. 9. g. sorumluluk sinirinin meydana gelen zarari kargilamiyor olmasi,

h. h. h. tasiyanin meydana gelen zarari karsilayacak finansal imkanlari

olmamasi ve sorumluluk sigortasi yaptirmamis olmasi'*"¥"] hallerinde yiik zarara ugrayabilir veya zararin tamami
karsilanmayabilir. Tagiyanin bu haller sebebiyle meydana gelen yuk zararlarindan sorumlulugu yoktur. Hal bdyle
olunca yiuk ilgilisinin Hamburg Kurallari altinda da sigorta yaptirma geregi sona ermemektedir. Hamburg
Kurallarinin tartisildiyi seminerlerde cifte sigortalamanin kapsamina iliskin delegelerin gerekli 6zeni géstermedikleri
ortadadir 981981,

II- IKINCI BOLUMUN ELESTIRISI

La Haye ve La Haye/Visby Kurallarinda bélim 1V/2a’ daki “kaptan, gemi adamlari, kilavuz ve tagiyanin adamlarinin
geminin sevki ve idaresi sirasindaki kusur ve ihmallerinden tasiyanin sorumlu olmayacagi” seklindedir. Bdyle bir
diizenlemede tasiyanin, gemi ve yuk Uzerinde tam kontroli olmasina ragmen gemideki kusurlu hareket neticesi
dogan zararlardan dolayi dogan sorumluluktan kaginmasina imkan verir. Bu sonug elestirilmistir'®!"®, Elegtiriler
akademik olmaktan 6teye gidememislerdir. Uygulamada mahkemelerin bolim 1V/2’ a sebebiyle agilan davalarda
tagiyan lehine karar vermekte isteksiz davranmakta olduklarini gérmekteyiz?®®, La Haye Kurallarindaki bu
eksikligin mahkeme uygulamalarinda giderilmis olmasi sebebi ile bu maddenin kaldiriimasina veya degistiriimesine
gerek olmadigi gorisindeyiz. Yerlesmis uygulamnin yeni bir dizenlemeye tercih edilmesi gorisine

katiliyoruz®'201,

1961961 Zararin hangi sebepten kaynaklandiginin agiklanamadii durumlarda tagtyanin sorumlu olmasi bizim

goriisiimiiz de olsa mahkemelerin bu konuda nasil bir yol izleyecegi belli degildir.

W9 NEWBERY, shf. 2.

19811981 KIMBALL, shf. 308.

199091 K ARR, shf. 140.

2002000 KIMBAL, “zararin geminin kusurlu sevk ve idaresinden kaynaklanan zarar taleplerinin % 70’1 yiik
ilgilisi lehine baglanmaktadir. Bu taleplerin toplam talep edilen tutarin % 76s1dir” (rakamlar ABD uygulamasina
aittir), shf. 243.

VIO MULRENAN, shf. 1.



Hamburg Konferansi ise politik bir konferansti ve politik kaygilar ekonomik kaygilardan daha 6ne ¢ikti2°22%2,
Sorumlulugun bu sekilde yer degistirmesinin sonuclari tam olarak bilinmedigi ve bunaragmen sigorta hukukukuyla
ve ticari isletmecilik anlayigi agisindan sorunlar yaratacadi gercegi ortadayken teknik kusurdan sorumluluk
muafiyetine iligkin La Haye ve La Haye/Visby Kurallari dizenlemesini kaldiran Hamburg Kurallarinin, diinyada

genel kabul géren kurallar olma iddiasindan ¢ok seyler kaybedecegi gorisiini paylagiyorum?%%2%,

2021202 CHANDLER , “After Reaching..”, shf .45; MAKOVSKY, shf. 191; KINDRED, shf. 592.
2RBIMAKOVSKY,sh.192; CHANDLER, “.Where from Here...”’sh.45 ... Hamburg Kurallarinda yiik ilgilisi
lehine verilen ddiinler karsiliginda tasiyan lehine bir sey alinmamamsindan® bahisle bu sonuca vartyor.



UCUNCU BOLUM

I- I- - TASIYANIN SORUMLULUGUNUN OZEL OLARAK DUZENLENDIGI HALLER

A-YUkin Geg Teslim Edilmesinden Kaynaklanan Zararlar:

(Loss caused by delay in delivery)

Yikleten yUkln en kisa zamanda varma limanina ulastiriimasini ister. La Haye ve La Haye/Visby Kurallarinda
tasiyanin, seferi makul bir hizda gerceklestirme veya asir bir sekilde gecikmemesi konusunda agik bir hiikiim ihtiva
etmemektedir. Tasiyanin bdyle bir yikimluligd bulundugunu bélim 111/2’den ve genel hukuk dizenlemelerinden
¢ikartabiliriz. Genel hukuk dizenlemelerinde tasiyanin seferi makul bir hizda tamamlamasi gerektigi sonucu

agiktr204204,

La Haye ve La Haye/Visby Kurallari gecikme sonucu meydana gelen yUk zararlarina iliskin agik bir hikiim ihtiva
etmemektedirler. Sadece bolum 111/8 ve 1V/1-2-4-5 de “ziya veya hasar’dan (loss or damage) s6z edilmektedir.
Tartismali olan soru sudur “ziya ve hasar”:
sadece tasinan yuke gelen “ziya veya hasar’i mi,
yoksa

yuke gelen “ziya veya hasar”in yanisira yik ilgilsinin ugradigi “zarar veya hasar”i da kapsayip kapsamadigidir.

ingiliz Hukukunda bolim 111/8 gercevesinde verilen bir kararda®®®% “ziya” kelimesinin sadece fiziksel zararlari
kapsamadigi sonucuna varmistir. Buna benzer karar bolim 1V/2 gercevesinde s6zi edilen “ziya” kelimesinin
sadece yiikteki fiziksel zararlara hasredilemeyecegini karara baglamistir®®?%! ingiliz Hukukunda bu tip zararlara
“ekonomik zarar’lar denmektedir. Bu tip zararlar dolayisiyla agilacak davalar i¢in zamanagimi suresinin bolim

I11/6’daki bir yilik zamanagimi suresine tabi olmasi gerektigi fikrine katiliyoruz?"2%7,

Tark hukukunda, tasiyanin gecikme zararlarindan sorumlulugunun Borglar Hukuku sorumlulugu oldugu, bu niteligi
itibariyle aksi anlagiimadikga Borglar Kanununa (BK md. 355-371) tabi oldugu kabul edilmektedir®®®?%8. Gecikmeye
kusuru ile sebebiyet veren tasiyan, gecikme ile uygun illiyet bagi bulunan (esyanin ziya veya hasari seklinde ortaya
¢tkan zararlar digindaki, TTK md. 1061, 1062) bitiin zararlari tazmin ile yukimltdir. Tagiyanin gecikme zararlarini
tazmin borcu belirli bir tutarla sinirli degildir. Ancak, tasiyan gecikme zararlarindan sorumlulugunu genel hikimler

cercevesinde sinirlandirabilir veya kaldirabilir (BK md. 99, 100).

204204 CARVER, béliim 1001 ve 1160.

2052051 Renton v Palmyra Trading Corp. Of Panama (1956) 3 All ER 957 Yiikiin yanlis limana bosaltilmis
olmasindan dolay1 bolim I1I/8 geregince “ziya” kavraminin anlami tartigiimustir.

200206) gpalo-Saxon v Adamastos Shipping Co (1958) 1 All ER 253 . Dava yiikiin geg teslim veya yanls kisiye
teslim edilmesi sebebiyle tasiyanin sézlesmeden dogan sorumluluguna iliskindir. Mahkeme hakiminin karari
sOyledir: “boliim IV/1-2 deki “ziya veya hasar” kelimelerinin kapsami ilgili madde metninde verilmis degildir. La
Haye Kurallar1 deniz tasimaciligindan kaynaklanacak sorumluluklara iligkin diizenlemeler olduklarindan bu
sozlesmeden kaynaklanacak sorumlulugun sadece yiikiin fiziksel hasarina iliskin olmayacagi aciktir. Tasiyan
yiikiin ge¢ veya yanlis kimseye tesliminden dolay: yiik ilgilisinin ugradigi zararlardan yiik zarara ugramamis olsa
bile sorumludur”.

207200 GANADO, shf. 72, kars. YAZICIOGLU, “..deniz yolu ile esya tasimacilig1 alaninda tasiyanin esyanin
gecikme ile tesliminden ileri gelen zararlardan sorumlulugu La Haye/Visby Kurallarinda diizenlenmemistir.” shf.
70.

2082081 (JLGENER, shf .72; CAGA,137; YAZICIOGLU, shf. 71.



Yikin gecikme ile teslimi “sapma” dolayisiyla olabileceginden bu iki kavram konusunda kisa bir agklamada
bulunmak istiyoruz. Sapma (deviation) ve gecikme (delay) birbirinin sonucu olugan iki kavram olmakla birlikte
hukuksal sonuglari farklidir. Aralarindaki farkliliklardan birincisi, tagima s6zlesmeninifasinda tasiyandan istenen
standartlar arasindaki farkhliktir. Genel hukuk nazariyesinde tasiyanin seferi makul bir hizla surdirmesi
beklenmektedir (due dispatch)?*?*!. Tagimanin deniz yolu ile yapiliyor olmasindan kaynaklanan 6zelliklerden dolay!
belli bazi belirsizlikler icermesi dolayisiyla tasiyanin sorumlulugu 6zen (due deligence) sorumlulugudur ve mutlak

(srtict) bir sorumluluk degildir?'02'%1,

Geminin sapmadan seferi siirdirmesine iliskin yakimldlik mutlak (strict) bir sekilde dizenlenmistir. Taslyan,
kararlagtirilan bogaltma limanina varmak igin en elverigli yolu*''®" bu yoldan ayrilmadan —gok sinirli bazi istisnalar
disinda®'??'2. g{irdlirmek durumundadir. Sorumlulugun mutlak olmasinin iki sebebi vardir:

Birincisi, “sapma” sonucu yuk ilgilisinin Ustlendigi risk, s6zlesmenin baslangicinda éngérilen riskden fazladir;

ikincisi, s6zlesmenin “sapma” veya “gecikme ile teslim” sebebiyle sona ermesinin sonuglari farklidir.

“Gecikme ile teslim” (delay) durumunda , tagiyan yuk zararlari igin yUkle ilgili sahislara karsi La Haye Kurallari ve

sOzlesme kosullari geregince sorumlu olur?'32'3,

“Sapma’nin sonuglari “gecikme ile teslim”e oranla daha agirdir. Kaptan istisnai sebepler mevcut olmadan?'#2'#!
so6zlesme ile belirlenmis veya sefer icin en elverigli yoldan sapmasi durumunda “haksiz sapma’dan dogan butin
zararlardan (any loss or damage subsequently occuring) hatta “sapma’nin kendisinden kaynaklanmayan

zararlardan da sorumlu olur?'®219],

Teslimdeki gecikme, “sapma’nin bir fonksionu olarak degerlendirilebiliyorsa bunun hukuki sonuglari sapma

hiikiimlerine gore verilecektir?'c2'e],

Hamburg Kurallarinda ylke gelen zarar konusunda herhangi bir ayirim yapilmamakta, yani gecikme zararlari ile
yukun fiziksel olarak zarara ugramasi ayni gerceve iginde degerlendirilmiglerdir. Bagka bir degimle yiikde meydana

gelen fiziksel zararlarla yikin ge¢ teslim edilmesinden kaynaklanan ticari degerdeki kayiplar arsinda bir fark

209201 K ARR, shf. 116 ve 122 vd; Hick v Raymond & Reid (1893) 68 LT 175, “Gemi yiikiin yiikletilmesini ve
bosaltmasini mutabakata varilan zaman i¢inde gergeklestirmelidir. Bu konuda agik bir anlagmanin mevcut
olmamasi halinde yiikleme ve bosaltmanin makul bir zaman icerisinde yagilmasi gerekmektedir. Makul bir
zaman’dan kasit benzer kosullar altinda bulunan bir tastyandan beklenebilecek makul uygulamadir”.

2B GANADO, shf. 7.

2121 CAGA, “en elvrisli yol en kisa yol degildir. Siiratin yaninda emniyetin de gézoniinde bulundurulmasi
gerekmektedir.”, shf. 55.

21222121 Bogaltma limanmin emniyetli olmamasi (safe port obligation) gibi Eastern City davast

2L Freeman v Taylor (1831) 1 QB 124, “Gecikme ile teslim dolayisiyla ugranilan zararm ciddi olmasi
durumunda yiik ilgilisinin s6zlesmeyi feshederek tazminat (repudiation of the contract and claim damages)
isteme hakk1 vardir”.

214214 SCRUTTON, shf. 128, " geminin acil tamire ihtiyaci oldugu ( Phelps, James &Co. v Hill (1891) 1 OB
605), geminin yola devam etmesi halinde geminin kagmilmaz olarak bazi navigasyonel tehlikelere ugrayacagi
durumlarda gemi kaptani ve tasiyanin rotadan hakli sapmasi veya majul bir gecikmeye sebep olmasi hak ve
gorevleridir (The Teutonia (1872) LR 4 PC 171; Nobel v Jenkins (1896) 2 OB 326). Tehlikenin hem gemiye hem
de yiike yonelik olmas1 sart degildir, bunlardan sadece birine yonelik olmasi da yeterlidir The Teutonia. Sapma
durumuna sebep veren durum geminin denize elverigsizlik durumu da olsa sapma hakliligini korur Kish v Taylor
(1912) AC 604.

213281 Joseph Thorley, Ltd. v. Orchis Steamship Co. Ltd. davasi, (1907) 1 KB 660 (C.A.)

16218 GANADO, shf. 13.



gozetilmemistir?®'". Konunun bu sekilde agiga kavusturulmamamis olmasi farkh Ulke mahkemelerinde farkli
yorumlara yol acabilecektir. Bdyle bir sonucun uluslararasi yeknesakligin saglanmasi cabalarina yardimci

olmayacagini dugunuyoruz.

B-Canli hayvan tagimaciligi:

La Haye ve La Haye/Visby Kurallari bélim I/c’'de “canli hayvan” esya kavrami kapsaminda kabul edilmemistir.
Bunun sonucu taraflar canli hayvanlarin tasinmasina iliskin sartlari taraflar kendi aralarinda serbestce
kararlagtirabilirler. Bu istenmeyen sonugclar yol agabilir. Tagima sirasinda hayvanlarin telef olmasi yik ilgilisinin

koruma talep edebilecegi bir diizenlemenin olmamasi yik ilgilisinin magdur olmasi sonucunu dogurabilir?82'8l,

Hamburg Kurallarinda esya kavraminin “canli hayvanlar”i da kapsadigi agik olarak belirtiimistir (md. 1/5). Madde
5/5°de canli hayvan tagimalarinda tagiyanin, boyle bir tasimanin 6zel tehlikeleri sonucu olan ziya, hasar veya geg
teslimden mesul olmayacagini diizenler. Tasiyan, génderenin hayvanlar hakkindaki talimatina uygun olarak hareket
ettigi ve olayin sartlarina gore ziya, hasarin veya teslimdeki gecikmenin bunlardan ileri geldigi varsayilir. Tasiyan
ziya, hasar veya teslimdeki gecikmenin kismen veya tamamen tasiyan, mistahdem veya gorevlilerinin kusur veya
ihmalinden meydana geldigi degil, gelebilecegdini ispat etmesi yeterlidir. Bdylece tasimaya 6zgu meydana gelen
tehlikelerin ziya, hasar veya gecikmeye sebep verdigi tasiyan lehine karine dogar*'®®'®l. Bu madde diizenlemesinin
uygulanmasinda yaratacagi sorun tasiyanin, yuk ilgilisinin hayvanlarin bakimina iligkin olarak verecegi talimatlarin

gemi adamlari vasitasi ile uygulamakta ne kadar basarili olacadi sorunudur.

Turk Hukuku bakimindan TTK md. 1117 geregince, TTK md. 1116’da belirtilen hikimler canli hayvan

tagimalarinda emredici niteligi haiz degildir?2°22,

Canli hayvanlarin tagsinmasina iliskin yeni konvansiyon diizenlemeleri Bulgaristan Deniz Kanunu md. 144/2 ile
uyum gostermektedir. llgili madde uyarinca, yiik ilgilisi -aksi kararlastirilmadikga- yolculuk boyunca hayvanlarin
yemini ve suyunu temin edecek bir adamini gemide birakir. Bdyle bir durumda tasiyan da yuke géstermesi gereken

dikkat ve 6zenden kismen muaf olur??'221,

C-Can ve mal kurtarmak i¢in alinan tedbirler:

Hamburg Kurallari md. 5/6 geregince tasiyan, denizde can kurtarmak icin alinan tedbirlerden ve mal kurtarmak
icin alinan makul tedbirlerden ileri gelen ziya, hasar veya teslimdeki gecikmeden sorumlu olmadigini diizenler. Bu
madde diizenlemesinden tasiyan, mistahdem ve goérevlilerinin kurtarma faaliyetlerini gergeklestirirken dikkatsizlik
sonucu sebep olduklari zararlardan sorumlu olmamalarini saglamaktadir. Mal ve can kurtariimasina iligkin bu
madde diizenlemesi sorunu 1924 Konvansiyonundan farkli bir sekilde diizenlemektedir. insan hayatinin

kurtariimasina iligkin 1910 tarihli “Denizde can kurtariimasina iliskin bazi kurallarin birlestiriimesine iliskin uluslararsi

227 HODGES, lecture notes shf. 14, Hamburg Kurallarinda "gecikme" zararlari sadece yiike iligkin olarak

meydana gelen ekonomik -piyesa fiatinin diismesi zararlarini kapsamaktadir, yiikiin gecikme sebebiyle
bozulmast mad.5/1 kapsam disindadir.

282181 ATAERGIN, “UNCITRAL ¢alismalari sirasinda, canli hayvan tasimaciliginin zelliklerinden dolay1 bu tip
tagimaciligin esnek olmayan (stringent) bir ¢er¢evede tanimlanmamasi gerektigi goriisii dogrultusunda hareket
edilmesine karar vermistir”. shf. 33, dpn. 69.

29I Y AZICIOGLU, shf. 96.

202200 CAGA, shf. 202.

212 TVANOV, shf. 125.



konvansiyon”un 11.maddesi geregi “geminin kaptani gemiyi, gemi ¢alisanlarini ve yolculari ciddi bir tehlike altina
sokmadan, denizde tehlike altinda bulunan her kisiye —dliisman bile olsa- yardim etmekle yikimlidir” seklindedir.
Konvansiyona taraf ulkeler, ilgili dizenlemenin ihlali halleri igin i¢c hukuklarinda gerekli ceza hukuku diizenlemelerini

yapmakla yukimltdarler.

Hamburg dizenlemeleri kurtarmanin insan hayatinin s6z konusu oldugu durumlarda tagiyanin sorumluluktan muaf
olmasini dizenlemektedir. E§er yapilan kurtarma faaliyetinin sadece mal kurtarmak amaciylaysa ve tasinan yuk
zarara ugrarsa tasiyan bu yik zararindan sorumludur®®???2, Denizde mal kurtariimasi faaliyetlerinin yapilan
kurtarma faaliyetinin “makul tedbirler” alinarak yuritilmesine iligkin bir kriter getirilmistir. Bu demektir ki tasiyan,
kurtarma faaliyetlerine baslarken makul bir sekilde hareket ettigini, 6rnegin kurtarilacak malin degeri ile bu mali
kurtarmak icin zarar verecegi yuk ilgilisi malinin degerini karsilastirmasi gerekmektedir. Malin kurtarilmaya deger
oldugunu bu sekilde?®*?* ispatlayabilen tagiyan makul hareket ettigi kabul edilir. Bu kurtarma faaliyeti sonucu yik
zarara ugrasa da tasiyan sorumluluktan kurtulur. Bu maddenin sonuglarinin neler olabilecedi konusunda bugiinden
karar vermek tereddit yaratmaktadir. Fakat dyle gortinliyor ki, madde metnindeki “makul tedbirler’in neler oldugu
ve kurtarilan malin degerinin nasil saptanacadi gibi hususlarda ihtilaflar ¢ikacaktir. Ayni sekilde kurtarma
faaliyetlarinin ne kadar ve hangi sartlar altinda surdirilmesi konularinda karar vermek de zor géruniyor. Gemi
kaptanlarinin “makul tedbirler” ifadesini dar bigimde yorumlamalari durumunda gemilerin kurtarma faaliyetlerine
girismelerine engelleyici bir rol oynayacagdi ve bu durumun toplum igin dnemli olan bazi degerlerin geri donilemez

bigimde kaybedilmesi anlamina geleceginden endise edilmektedir?24224,

6.madde tasiyanin “mdisterek avarya hari¢ olmak lzere” sorumlu olmayacagi seklinde ifade yer almaktadir. Bu
demektir ki, gerceklestirilen kurtarma faaliyeti sirasinda meydana gelen zararlar misterek avarya olarak
degerlendirilirse bu zararlar gemi, ylk ve navlunla ilgililer arasinda mistereken paylastirilacaktir ve dolayisiyla da
tasiyan payina dusen miktari 6édemekten kacinamayacaktir. Béyle bir dizenlemenin basarili bir dizenleme
oldugundan bahsedilmesi zordur. Taslyan ve yuk ilgilisi meydana gelen zararin paylarina diiseni ddemekle
mukelleftirler, fakat bu onlarin sorumlu oldugu anlamina gelmez kaldi ki; tasima s6zlesmesi musterek avarya
konusunda bir dizenleme 6ngérmemis de olabilir — md. 24 bu andlagsmanin hi¢ bir hikmu, navlun sézlesmesinin
veya milli mevzuatin musterek avaryaya iliskin hiikimlerinin (zararlarin paylasiimasina iliskin htkimleri anlaminda)

uygulanmasina engel teskil etmedigini dizenler.
D-Sapma:
1. Kavramin ortaya ¢ikisi ve TTK/daki diizeneleme:
Sapma (daviation), yoldan uzaklasma onlaminda olan latince “de via” dan gelir. Deniz hukukunda bu sistem
cogunlukla jeografik sapma anlaminda kullaniimistir. Sapma, tarihsel olarak ¢ok derin bir gegmise sahiptir, drnegin

i.0. 1800 tarihli Siimer tabletlerinde bu kavrama rastlanmaktadir?525”,

Turk Ticaret Kanununda ki dizenlemede ise, geminin seferi sirasinda izlemesi gereken yol, s6zlesmede

belirtilenmis olan yoldur, sézlesmede agiklik yoksa mutad yoldur. O bakimdan hakli sebep olmaksizin bu yoldan

2222 fy ANOV, shf., 136.

231221 YANCEY, “The Carriage..”, shf. 1253.

2424 MAKOVSKY, shf. 189; ayn1 yonde YAZICIOGLU, shf. 103 dn.309.

25231 BARGATE, “kaptan karalastirilan rotadan sapmasi sonucunda gemiye zarar vermesi durumunda, gemi
sahibine oldugu kadar..... gemideki zararlar1 da 6demelidir.”.... shf. 1



ayrilma, soézlesmeye aykirilik teskil eder ve ygranilan zararin tazmini gerekir. Tirk hukukunda hakli sapmani
kanunen hakli sayildigi durumlar sunlardir:
a.TTKmd. 996'da “yolculugun ilk rotadan (yani s6zlesme ile muayyen veya en elverisli rota) devamina umulmayan
bir hal mani olursa22¢!

b.TTK md. 1091de dizenlenen insan hayatini kurtarmak icin

c.sapmanin mal kurtarmak veya bagska hakli bir sebep yuziinden yapiliyor olmasi TTK md. 1091.

TTK md. 996?21 md. &nlenemeyen hal nedeniyle sapmayi, TTK md. 10912%%2%% jge can ve mal kurtarma igin
veya bagka bir hakli sebeple sapmayi dizenlemistir. Bu nedenle gergevesi igerisinde, kaptanin, kanunen mesru
sayilan belirttigimiz bu istisnai sebepler bulunmaksizin s6zlegsme ile belirlenen veya en elverigli yoldan sapmasi
halinde haksiz bir sapma ile karsi karsiya kalinilimis olunacaktir. TTK haksiz bir sapmanin mevcudyeti halinde
bunun hukuki neticelerini de gesitli maddelerinde dizenlemis bulunmaktadir. Haksiz sapmanin hukuki neticelerini

su sekilde belirlemek mimkiindir:

- - - TTK.nun 973 maddesine gore kaptan, donatan ve diger yolculukla ilgili sahislara ve 6zellikle
yukle ilgili sahilara karsi  TTK’nun 972 maddesi geregince mesul olacaktir.

- - - Yine donatan TTK 947. Maddesi geregince sorumlu olacaktir ancak donatanin bu
sorumlulugu yukle ligili sahislara karsi, tasiyanin gemi adamlarinin kusurundan dogan sorumlulugu
derecesinde olacaktir.

- - - Taslyan ise, ylk zararlari igin yikle ilgili sahislara karsi TTK md. 1061 ve devami geregince,
TTK md. 1116 maddesi ve miteakip maddelerindeki sartlarla amir olarak mesul olacaktir. Ancak sapma
gemi adamalarinin teknik kusuru neticesinde dogmus oldugu durumlarda ise tasiyan TTK’'nun 1062/2.

maddesi geregince sorumluluktan kurtulacaktir.
2. 2. 2. LaHaye ve La Haye/Visby Kurallar :

Yukarida da belirttigimiz gibi tasiyan s6zlesme ile dngorilen rotayi izlemekle yUkimlidir. Taraflarin anlasmig
olduklari rotadan sapma ancak sinirli bazi hallerde hakli bir sapmadir ve bu durum sézlesmenin ihlali sonucunu
dogurmaz. La Haye ve La Haye/Visby Kurallari tasiyanin sorumlu olmadan rotadan sapabilecegi sartlari bolim
IV/4'de saymistir. Buna goére kurtarma yardimin can ve mal kurtarmak amaciyla yapildiginda meydana gelen
sapma haksiz sapma degildir. Bu tanimda ilgi ¢ceken noktalar “mal kurtarmak amaciyla yapilan sapma” ve “hakli

sapma’dir.

ilk bakista sadece “mal kurtarmak amaciyla yapilacak sapma” Kurallar diizenlemesini ihlalal etmedigi izlenimini
vermektedir. Bolum IV/4 igeriginden tasiyanin gergeklestirecedi sapmanin iki tirl olabilecegi anlasiliyor. Bu iki
intimal sunlardir:

a. sapma, kurtarma yardimda bulunmak (sadece mal kurtarmak) igin amaciyla yapiimistir,

226[226

1 TTK md.996°da kaptan hakkinda sevkedilmis olan bu hiikiim tagiyan ile yiikle ilgili kimseler arasindaki
miinasebetlerde de caridir; oradaki umulmayan hal TTK md.1091°deki “baska hakli bir sebeb”in kapsamina
girmektedir.

21N TTK md. 996/1 “ Yolculugun ilk rotadan devamina umulmayan bir hal mani olursa kaptan halin icabina ve
imkan nisbetinde tatbikine uygulamaya mecbur oldugu talimata gore yolculuga ya baska bir rotadan devam etmeye
ya da bunu kisa veya uzun bir miiddet i¢in kesmeye veya kalkma limanina donmeye selahiyetlidir.”

2828 TTK md. 1091 “Kaptanin denizde can veya mal kurtarmak maksadiyla veya baska bir hakli sebep dolayisiyla
rotadan ayrilmasi taraflarin hak ve miikellef iyetleri {izerine tesir icra etmez ve husuyla tagiyan bu yiizden dogacak
zararlardan mesul olmaz.”



veya

b. sapma, can kurtarmak amaciyla yapilmistir ama can kurtarmak igin malin da kurtarilmasi gerekmektedir.

Eger metnin yorumu olarak “a” segenegini kabul edersek tagiyana ¢ok avantajli bir imkan tanimis oluruz. Boyle bir
yorum taglyan kurtarma yardim fiilini taginan mallarin zarara ugrayabilecegini bildigi halde sapmasina imakan
tanimaktadir. Bagka bir anlatimla tagiyan kurtarma yardim masraflarini yik ilgililerine aktarmis olur. Tasiyan, sapma
sebebiyle yikin ziya olacagini veya hasara ugrayabilecegini bilir fakat kanun buna bir yaptirrm baglamamakatadir

ve dolayisiyla da zarara ugrayan tek taraf yuk ilgilisidir.

Boélim 1V/4’U, sadece mal kurtarmak amaciyla tasiyana sapmaya imkan verdigi seklinde yorumlarsak yuk ilgilisini
bolim IV/5(e) deki imkandan yararlanmasini engellemis oluruz. Bolim 1V/5(e) “zarara sebep olmak kasti ile yahut
cur’etkane bir bir davranigla ve muhtemelen bdyle bir zararin meydana gele(bile)cegdi bilinci ile islenmis bir fiil veya
ihmalin sebebiyet verdigi ispat edilen miistahdem veya gorevlisi sorumlulugunu sinirlandiramaz” demektedir. Sonug
olarak tasiyan sapma sonucu bir kurtarma yardimda bulunursa hem bu sebeple lcretin (salvage award) hak
kazanacak hem de tasidigi yuk i¢in -yUk zarara da ugrasa- navlun talep edebilecektir. Gortlmektedir ki bolim

IV/4’(n bu sekildeki yorumu bolim 1V/5(e)’'nin uygulama alni disinda kalmaktadir.

Kanimizca mal kurtarmanin can kurtarmanin bir zorunlulugu olmadigi durumlarda bu sapma bdlim 1V/4’deki
tanima girmez??#1, Bolum 1V/4 tanimina girecek durumlar olarak seferin selameti ilkesi gergevesinde geminin tamir
intiyaci sebebiyle yakin limana sapma®°?*® veya diger ylklere zarar verebilecek yiikiin bosgaltiimasi igin yapilan

sapma®'®" grnek gosterilebilir.

“Hakh Sapma” kavrami da Kurallar metninde tanimalanmadigindan bu durum bir belirsizlik kaynagidir. Kurallar
metninde bu kavramin tanimi olmasa da bu konuda verilmis mahkeme kararlari tanim igin bazi ipuglari verebilir. Bu
mahkeme kararlari iginde bu konuda verilmis olan en genis kapsamli olan karara®*2®2 gére “hakli sapama’nin

gerceklesebilecedi durumlari saymistir. Buna gore:

i i gerceklesmesi muhtemel olan (imminent) tehlikelerden kaginma  amaciyla sapma; veya
ii. ii. ii. yuk ve gemi yararina olan sapmalar; veya

iii. iii. iii. sadece gemi veya sadece yuUk yararina olan sapmalar.

Yukarida sayilan bu durumlarin yanisira gemideki yolculardan veya murettebattan birisinin tst dizey guvenlik
sebebiyle ¢agriimasi da sapma igin hakli bir durum ifade edecegi belirtiimistir. Bitlin sayilan bu durumlar igin
“ihtiyath bir kisinin” mevcut kosullarda ve butun ilgililerin ¢ikarlarini dikkate alarak verecegi sapma karari “hakl

sapma” olarak degerlendirilebilecegine hiikmedilmigtir.

Konismentoda “sapma serbestisi” (liberty to deviate) klozunun bulunmasi durumunda bu klozun bélim IV/8 ve
bolum 1V/4'in birlikte degerlendiriimesiyle nasil bir sonuca varilacagi tartisiimistir. Fakat Stag Line davasindan
sonra “sapma serbestisi” klozu seferin kapsami ile ilgilidir. Bu kloz somut seferin icra kosullarini diizenleyen
Kurallarla bir ilgisi yoktur. Fakat “sapama serbestisi” klozu bolim IV/4’den daha genis bir sapma yetkisine ilskinse

gecersizdir®2®l Sonug olarak denilebilir ki “genel sapma serbestisi” klozu tagiyan igin bir fayda saglayamaz.

P K ARR, shf. 91, HODGES, Lecture notes, shf. 153.

2302301 K ARR, shf. 91; ULGENER, shf .109 dn.50; Phelps James &Co. v Hill (1891) 1 QB 605.
231[231] KARR, shf. 91.

8232 Stao Line Ltd. v Foscola Mango & Co.(1932) 146 LT 102.

2303531 TETLEY, shf, 752.



Sapma, ingiliz hukukunda sézlesmenin temelden ihlali olarak degerlendiriimektedir. Bunun sonucu olarak tagiyan
Kurallardaki sorumlulugu muafiyet sartlarindan yararlanamaz. Bdylesine agir bir yaptirnmin sebebi olarak MIA md.
44 gosterilmektedir. Madde diizenlemesinde sigortalayanin sigortasini belirlenmis bir rota igin (dolayisiyla bu rota
Uzerindeki seyir tehlikelerine karsi) 6dedigi fakat sapama sonucu sigorta kapsami disinda kalmasi gosterilmektedir.
Sapmanin hangi asamasindan sonra Kurallarin kapsami disinda kalacagi sorunu bu tez kapsami disinda

kaldigindan deginmiyoruz.

3. Hamburg Kurallari:

Hamburg Kurallarinda sapmaya iliskin agik bir hilkkiim bulunmamaktadir®¥2*!, Bu dizenlemelerde sapma,
sadece gecikme ile teslim edilmesinin bir sonucu (relevant to delay) olarak diizenlenmistir (md. 5/6)*%%%. Boyle bir
durum sorun yaratabilir, giinkli haksiz sapma navlun sdzlesmesinin sona ermesi hikmini dogurur. Taslyanin
sorumluluktan muafiyet hikimlerine istinat edemedigi slirece haksiz sapma dolayisiyla yuke iliskin olarak

kaynaklanacak her tirlii zararlardan sorumlu olur?2%,

Madde 7/1 geregince “isbu andlagsmada ©ngorilen sorumsuzluk halleri ve sorumluluk sinirlari naviun
s6zlesmesine konu olan esyanin ziya hasar veya geg teslimi yiziinden tasiyan alehine akde, haksiz fiile veya diger
bir hukuki sebebe dayanilarak agilarak butiin davalara uygulanir” seklinde dizenlenerek sorumsuzluk hallerinin ve
sorumluluk sinirinin sadece navlun sézlesmesi (“covered by the contract of carriage by sea”) gergevesinde
meydana gelecek ziya ve hasara iliskin oldugunu hikim altina almistir. Denilebilir ki, sapma sonrasi naviun
sOzlesmesi sona ereceginden md. 5/1 uygulama alani bulmaz. (I submit that this argument ought not to
succeed®"#7),

Tasiyanin md. 5/1 geredi savunma hakkini ileri stirebilme imkani tamamen olayin meydana geldigi kosullara

baghdir. Bu soyledigimiz durumu 2 érnekle incelemeye calisalim.

Tekrar Stag Line v. Foscola Mango®¥?® davasini ele alirsak, dava konusu olayda zarar sapma dolayisiyla
meydana gelmistir. Eger navlun sdzlesmesine Hamburg Kurallari uygulaniyor olsaydi, tasiyanin bu olay ve
neticelerini 6nlemek Uzere makul surette istenebilecek olan butin tedbirleri aldiini ispat edemeyecek dolayisiyla

sorumlu olacaktir.

ikinci érnek olarak geminin sefer planinda bulunmayan bir limana yiik almak lizere cografik olarak sapmasini
inceleyelim. Yuke gelen hasar, geminin limana giriste gemi adamlarinin kusurundan kaynaklanmayan bir sebepten
kaynaklandigini diistiinelim®®®9, Zararin meydana gelmesindeki etkin sebep (causa proxima) “sapma” degil de

tasiyanin sorumlu tutulmadigi bir olay oldugu igin tasiyan sorumlu tutulamayacaktir.

24234 HODGES, Lecture notes shf. 14 "Sapma’nin dogrudan Konvansiyon metninde yer almamas: taraf
iilkelerden bazilarinin "sapma'ya iliskin olarak i¢ hukuk diizenlemeleri bulunmamasindan kaynaklanmaktadir.
33235 DJAMOND, “A legeal..”shf. 32

20230 CAGA, shf. 57.

BT DIAMOND, shf.16.

2812381 (1932) AC 328 bkz. shf.63, dn. 201.

2923 Geminin haritada isaretli olmayan bir kayaliga carpmasi veya beklenilmeyen kotii hava kosullar ile
kargilagmasi veya kusurun tamamen karsi tarafa ait oldugu catma olay1



Tasiyanin sadece mal kurtarmak i¢in rotadan sapmasi sonucu meydana gelen zararlardan sorumlu olup olmadigi
md. 5/6 ifadesinde pek net degildir. Madde metninde mal kurtarmaya ilgkin olarak “makul tedbirler” ifadesinin

kullaniimig olmasi tasiyanin bu eylemi sebebiyle sorumlu olcagini ifade ettigi fikrindeyiz.

Olasi bir problem, tasiyanin kontroli altinda olmayan sebepler dolayisiyla -limanin kalabalik olmasi gibi- sebepler
yuzinden gecikmenin meydana gelmesi durumunda ortaya cikabilir. Bu durumu md. 5/3 cercevesinde
degerlendirelim 2*°4% Madde 5/3 hikmi geregi gecikmenin araliksiz 60 giin sirmesi durumunda yik ilgilisi yike
zayi olmus goézlyle bakabilecegini diizenler. Olayi bir 6rnekle canlandirmaya ¢alisalim. FOB alicisi malini aldirmak
icin bir gemiyi saticiya géndermistir. Mallar gemiye yuklense de geminin limandan buzlanma sebebiyle gikamadigini
dusunelim. FOB alicisi mallarin sahibidir fakat mallarini filen veya konismento araciligi ile elde etmis degildir
(yUklere ilskin konismento kaptandadir). 60 giiniin sonunda FOB alicisi md. 5/3’deki haklarini kullanip yikin zayi
oldugunu iddia ettigini distnelim. Bu durumda teslimdeki aksamadan dolayi higbir kusuru bulunmayan tasiyan da
FOB saticisi da sorumlu olacaklardir. Hamburg Kurallarinin bu hikmini CIF ve FOB satiglar gergcevesinde daha
da detayh incelersek yeni-yeni ¢ikmazlara gireriz. Konuyu bir de konismento agisindan ele alirsak bu sefer de
konismentoya iligkin teorileri degistirmemiz gerekecektir. Bunu bir érnekle aciklayahm. Yik yukaridaki sebeplerden
dolay! teslim edilememektedir. Akla gelen soru bu ylk i¢in dizenlenmis konismentonun akibetinin ne olacagidir.
Konigmento yiiki temsil eden evrak (document of title) olduguna goére tedaviil etmesi ciro ve teslime baglidir. FOB
alicisinin md. 5/3’deki hakkini kullandiginda konismentodaki miilkiyetin tedavdili nasil olacagi veya, bu da bir yana,
alici ylikten vazgegtikten sonra yikin mulkiyeti kime gegecegi, nasil gegecedi konusunda agiklik yok. Gorldigu

Uzere bu madde uygulamada ciddi sorunlara yol agabilir.
E- Ziya, Hasar veya Gecikmenin ihbari:
1924 Konvansiyonunda bolam 111/6'da®*'2*1 y{ikiin ziya veya hasara ugradigi durumlarda yapilacak zarar ihbarinin

ve zamanasimi suresini diizenlemistir. Buna gore “..yukun teslim edildigi veya yukun teslim edilmis olmasi gereken

siireden itibaren bir yi1**#244_ *dir. Yabanci doktrinde ve mahkeme kararlarinda bu gecikme???*? ve zarar ihbarinin

24002401 Md.5/3 “ esyamin ziya olmasi sebebiyle talepte bulunmaya hakki olan kimse, bu maddenin I1. Paragrafi
uyarinca teslim siiresinin dolmasindan itibaren aralikiz 60 giin igerisinde 4. madde veghile olunmayan esyaya zayi
olmus gozii ile bakabilir”.

224 b5 1EmII/6 “Mallarin bosaltma limaninda , kaldirilmasindan evvel veya kaldirildigi sirada veyahut navlun
mukavelesi geregince mallar1 gekmeye yetkli olan sahsin muhavazasina tevdiinden evvel veya sonra, bu mallarin
kayip veya hasar ve bu kayip ve hasarin umumi mahiyeti nakliyeci veya acentesine ve teslim alanlar tarafindan
yazi ile bildirilmedigi takdirde, kaldirilma aksi olarak ispat edilmedikce, bu mallarin tasryan tarafindan
konismentoda yazili bulundugu sekilde teslim edilmis olduguna bir karine (resmi metindeki “prima facie
evidence” ifadesinin “delil” olarak terciimesi hatali oldugunu diisiiniiyoruz) teskil edecektir.

222421 13 Haye ve La Haye/Visby Kurallarinda zamanasimu siiresinin bir y1l oldugunu gordiik. Burada ilgi gekici
nokta konigmentoda tasiyanin sorumluluk siiresinin bir yil degil de daha kisa bir siire (6rnegin dokuz ay)
kararlastirilmis olsa boyle bir klozun uygulama alani bulup bulamayacagi sorunudur. Buna benzer bir dava yakin
bir gegmiste karara baglandi. Finagra UK Ltd. v OT Africa Line Ltd. (1998) 2 LLR 622, Dava konusu olayda dava,
Kurallardaki bir yillik zamanagimi siiresinden evvel fakat konismentodaki dokuz aylik zamanasimi siiresinden
sonra agilmistir. Hakim taraflarin "sdzlesme serbesti"si ¢ercevesinde diledikleri zamanagimi siiresi konusunda
anlagabileceklerini belirtmistir. Fakat taraflarin bu iradesi yazilan klozdan agik¢a anlagilmasi gerektigini de
vurgulamistir. Dava konusu olayda "..Subject to any provision of this clause 5 to the contrary, the carrier shall be
discharged of all liability under this Bill of Lading unless suit is brought...within nine mounths after delivery of
the goods.." seklinde yazilan kloz hakim tarafindan tarafin niyetinin bu siirenin dokuz ay olarak kararlastirildig:
sonucuna varmamistir. Bu dava sonucundan diyebiliriz ki, yeterli derecede agik bir kloz yazilirsa bu kloz
Kurallardaki bir yillik zamanagimu siiresini bertaraf etmeye yeterlidir.

R8I MAKOVSKY, shf. 238.



3 gun icinde yapllmamasi halinde yukin konismentoda yazildigi sekilde teslim edildigine karine tegkil

edecedi*®4 pelirtilmistir.

Gizli hasarlarda La Haye/Visby Kurallarinda bildirimin 3 gin igerisinde yapilmasi aranirken®°2*! Hamburg
Kurallarinda teslimden 15 gilin igerisinde ileri yapiimasi aranmistir (md.19/2 “ziya veya hasar haricen belli degilse,
esyanin gonderilen teslimi tarihinden itibaren aralikiz 15 gun iginde yazili bir ihbarda bulunmadig: taktirde bu
maddenin |. Paragrafi hikimleri uygulanir.”). Hamburg Kurallarinda gizli ayiplara iligkin bildirimin 3 glinden 15 giine
cikariimasina iliskin ikna edici bir agiklama bulmak zordur. Konferans sirasinda 15 giinliik bu siirenin 6, 7 veya 10
ile sinirlandiriimasina iligkin 6neriler kabul gérmemistir?*®€. Bu ihbarin siiresinde yapilmamis olamsi, yUkin iyi

durumda teslim edilmis olmasina karine edecektir.

Gecikme ile teslim konusunda ise, Hamburg Kurallari, ihbarin 60 giin iginde yapilmsi hikmini getirmistir
(md.19/5). ihbarin yapiimamasi halinde, durum yukaridakinden degisik olup, bir karine sdzkonusu olmamakta,
boyle bir ihbarin yapilmamig olmasi tazminattan yoksun kalmayi icermektedir®"?#"!, Hukuk literattirinde Hamburg
Kurallarinda gecikme ile teslimden kaynaklanan dava hakkinin konvansiyon tasarisindaki 21 giinden 60 gtin olarak
diizenlemis olmasi elestiriimistir. Burada, dava agma siiresinin bu sekilde uzatimasi sebebiyle navlun s6zlesmesine
taraf olanlar arasinda belirsizlik yaratacadi sdylenmistir. Tasari metnindeki 21 gunlik ihbar siresinin, taraflar
arasindaki ¢ikarlar dengesinde bir unsur olarak hesaplandiginin gézardi edildigi Hamburg Kurallari taraftari yazarlar

tarafindan da ifade edilmigtir848l,

Madde 19/7°de “tasiyan veya fiili tagiyan ziya veya hasari genel niteligini belirtmek suretiyle, zararin meydana
geldigi veya sayet daha sonra ise esyanin md. 4/2 uyarinca teslim edildigi tarihten itibaren aralkiz 90 gln icinde
gonderene yazil olarak ihbar etmeze, bu aksi ispat edilinceye kadar tagiyan veya fiili tagiyanin yikleten ya da
mustahdem veya gdrevlilerinin bir kusur veya ihmali neticesinde bir ziya veya hasara maruz kalmadigina karine
teskil eder” seklinde diizenlenmis olmasi md. 12 deki génderenin sorumlulugunu diizenleyen genel kurala aykirilik
teskil eder. Zira, md. 12°ye gore yikleten tagiyan ve fiili tasiyanin ugradidi zaralardan sorumlu olmadigi gibi geminin
maruz kaldig1 hasarlardan da mesul degildir; meger ki, boyle bir zarar veya hasar kendisinin, mustahdem veya
gorevlilerinin kusuru yiziinden meydana gelmis olsun. Buradan anlasilacagdi lzere gdnderenin, tasiyan veya fiili
tasiyanin ugradidi zarardan sorumlu olmasi, kendisinin, mistahdem veya’ goérevlilerinin kusur veya ihmalleri
istisnalari disinda, tasiyanin veya fiili tagiyanin ugradigi zarari ispat etmesi sartina baghdir yani asil olan génderenin
sorumsuzlugudur, megerki, tasiyan tarafindan aksi ispat edilebilsin. Hal béyle iken, md. 19/7, tasiyan veya fiili
tasiyan ugradigi zararlardan maddede belirtilen sartlar gergevesinde gonderene 90 giin iginde ihbar edilmedigi
taktirde tasiyanin veya fiili tasiyanin ugradigi zararin bulunmadigi asildir, yani ispat yiikii tasiyandadir. ihbar olursa
gonderen, tasiyan veya fiili tasiyan in ugradigi zarardan sorumlu olmadigini ispat edecektir. Burada ispat yuki
génderendir ve geligkili durum ise md. 12°de diizenlenen genel kuraldaki génderenin sorumsuzlugu ilkesine aykir
bir diizenleme yapilmasidir. Zira, md. 12’ de ispat yukiniin tasiyanda olmasi s6z konusu iken md. 19/7 de ihbara

bagl génderenin sorumlulugu kabul edilmis ve ispat yuku gonderene lzerinde birakilmigtir.

24241 TTK md.1066/1; 11.HD 4.7.1986, E.3711, K. 86/4195, YKD. C., .10, shf. 1494; 11. HD. 18.11.1993 T.,
1992/6792 K., 1993/7535 K, YKD., C.20, S.5, shf. 757.

#ESITTK md.1066/1; 11.HD, 3. 2. 1986, E. 1985/7691, K. 1986/386, YKD, C.12, S.12, shf. 1794; 11HD. 31. 1.
1991, T. E. 1989/5487, K. 1991/401, BATIDER, C 15, S. 3, shf. 170 vd.

2624 TV ANOV, shf. 170.

R4 ILGIN, shf. 48.

252481 TV ANOV, shf. 172,



Hamburg Kurallarinda davanin hak dusiriici suresi md. 20/1°de iki (2) yil olarak dizenlenmistir. Ayni yondeki La
Haye Kurallari boltim 111/6.4’de bir (1) yil olarak 6ngoriilmustir**®?49. Yeni diizenleme ile dava agiimasina iligkin hak
dusuricu surenin iki (2) yil olarak diizenlenmis bulunmasi ihtilaflarin uzamasina sebebiyet uzamasina ve delillerin

eskimesine sebep olacagi kanaatiyle elestiriimesi gerektigi gorisiindeyiz.

F- Fiili Tasiyanin (actual carrier) Sorumlulugu:

a. Fiili Tagiyan Kavrami:

Hamburg Kurallari, La Haye/Visby Kurallarindan farkli olarak ilk defa “fiili tagiyan?®®®%” (actual carrier) kavramini
dizenlemis ve tasiyanin yaninda fiili tasiyanin da sorumlulugunu dizenlemistir. Fiili tagiyan kavrami ilk defa hava
tasimaciligina dair 1929 tarihli Varsova Andlagsmasina iliskin 1961 tarihli Guadalajara Protokoliinde
kullanilmigtir®'®'. Deniz tagsimacilignda ise fiili tagiyan kavramina ilk defa 13 Aralik 1974 tarihli deniz yolu ile yolcu

ve bagajlarinin tagsinmasina dair Atina Konvansiyonu ile yer verilmigtir?42%2,

Hamburg Kurallarinda md. 2/1 e gore fiili tasiyan, tagsimanin icrasi tasiyan tarafindan kismen veya tamamen
kendisine birakilan her sahis ile boyle bir ifa kendisine tevdi edilen diger butiin sahislardir. Burada bir kimsenin fiili
bir tasiyan olarak kabul edilmesi i¢in, kendisine tasimanin icrasinin mutlaka akti tasiyan tarafindan birakilmis
olmasi sart degildir. Ancak fiili tasiyanin, donatana nazaran tek farki onun girdigi hukuki iligkide ylkletenin taraf

olmamasidir2532%3l,

Hamburg Kurallari md. 2/1 ile getirilen bu diizenleme ile zarar gérene dogrudan fiili tasiyana bagvurma hakki
getirilmistir. Bu yeni diizenlemede de fiili tasiyan da, akti tasiyan gibi bir navlun s6zlegsmesinin tagima taahhiinde
bulunan tarafidir. Fakat fiili tagiyanin tasima taahtdinde bulundugu kimse tasitan degil, akti tasiyan veya akti
taslyanin tagimanin icrasini biraktigi diger bir fiili tagiyandir. Hamburg Kurallari md. 10/2 geregince fiili tagiyan,
bizzat icra ettigi tasimadan ayni kurallarin tasiyanin sorumluluguna dair hikkiimlerine gére sorumludur (yani yikiin
kendisine fiilen teslim edildigi andan itibaren®*?*!). Taglyan ise yuk ister kendi kontroliinde iken ister fiili tagiyani

kontroliinde iken sorumludur.

202491 CAGA, “TTKda La Haye Kurallar1 boliim I11/6.f4 in karsihgmi md.1067de diizenlemistir ve mahiyeti
itibariyle hak diisiirlici bir siiredir ve bu itibarla mahkemece res’en nazara alinmasi gereklidir ve kesilmesine ait
hiikiimlere (BK 132/133) tabi degildir. Siirenin dolmasiyla TTK md.1067 kapsamina giren haklar diiser.” shf. 210;
PRUSMANN shf. 585 “Bir yil iginde dava ag1ldig: taktirde siireye riayet edilmis sayilir. Alman Hukukunda BGB
209 fk. 2°de zamanagimi kesilmesi i¢in dava ikamesiyle bir tutulan icra takibi, iflas masasina miiracaat, aleyhine
acilan davada (defi suretiyle de) takas ve davanin ihbari muameleleri de bu hususta yeterli sayilmaktadir”.

202301 “actual carrier” kavrami, Tiirk Hukuk literateriinde gercek tasiyan ve aktuel tasiyan olarak kullanildigi
goriilmektedir, krs. GOGER, shf. 601 vd.; TEKIL, F.:Deniz Hukuku-Uluslararas1 Konvansiyonlar, Istanbul 1987,
shf. 149. Biz ise caligmamizda “actual carrier” kavrammi CAGA tarafindan kullanilan “fiili tagtyan” kavrami
seklinde kullanacagiz, bkz. CAGA, T.: Birlesmis Milletler Denizde Esya Tasima Konferansi 1978, BATIDER, C.
X 1979, shf .329.

#1231 By protokol Tiirkiye tarafindan heniiz onaylanmamugtir.

22221 By protokolerde kullanilan “fiili tagiyan” kavrammmmn karsilagtirmasi ve ayrntilhi bilgi igin bkz.
YAZICIOGLU, shf. 36 vd.

23253 TEK]L, shf. 156.

24234 Fiili tastyan, tagtyanla yiikiin tasnamsi konusunda anlasmis fakat sonra bundan vazgecmisse —tasiyanla olan
sozlesmenin ihlali diginda- bir sorumlulugu yoktur.



Hamburg Kurallari ile dizenlenen fiili tagiyanin sorumlulugu, yukle ilgiliye esyanin ziya veya hasara ugramasi
yahut gecikme ile teslim edilmesinden ileri gelen zararlarin tazmini hususunda akti tasiyanin yaninda dogrudan
dogruya sorumlulugunu getirmigtir. Bu halde yuk ilgilisi akdi iligki icerisinde bulundugu akti tagiyana bagvurabilme
ihtimalinin yaninda kendisi ile akti bir iligki icerisinde bulunmayan fiili tagiyana dogrudan dogruya basvurabilme

imkanina sahiptir. Fiili tagiyanin bu sorumlulugu tasiyanin sorumluludu gibi kusur karinesine dayanmaktadir.

Hamburg Kurallari md. 10/4 geregince fiili tagiyanin sorumlulugu, tasiyan ile birlikte muteselsil bir sorumluluktur.
Madde 10/4°un, “tasiyan ve fiili tagiyan sorumlu olduklari takdirde ve oranda miiteselsilen sorumludur” seklindeki
ifadesi bu hususu acikca belirtmistir. Bu durum pratikte -yukarida belirttigimiz gibi- ugranilan yik zararlari ile ilgili
olarak yuk ilgilisinin, davasini tasiyana veya fiili tasiyana agabilmesi konusunda secimlik bir hak vermektedir.
Hamburg Kurallari md. 10/5 geregince ‘“tasiyan.... ve onun mistahdem ve gorevlileri tarafindan 6denecek
tazminatlarin toplami, getirilen diizenlemelrdeki sorumluluk sinirini asamaz “ seklindeki diizenlemeye istinaden, fiili
tasiyandan talep edilecek tazminat miktari, kendisinin sorumlu oldugu sorumluluk miktarini asabilecektir; her ne
kadar md. 10/6°da fiili tagsiyanin tasiyana karsi riicu davasi hakki taninmigsa da bu madde fikrasinin ¢ok basarili

bir bicimde duzenlenmedigini disunuyoruz.

Hamburg Kurallari md. 10/I'e gore, akti tasiyan, fiili tagiyanin icra ettigi tagsima sebebiyle, fiili tagiyan ile onun
adamlari ve gorevlilerinin fiili ve ihmallerinden sorumludur. Bu sebeple fiili tagiyanin, icra etmedigi bir tagsimadan
sorumlulu dogabiliyorsa, akti tagiyanda da bu tagimadan sorumlulugu dogabilecektir. Buna karsilik, akti tasiyanin
sorumlulugunun dogdugu her olayda, fiili tasiyaninda sorumlulugu s6z konusu olmayabilir. CUnkd, fiili tagiyanin

sorumlu olup olmadigi, akti tasiyanin sorumlulugundan bagimsiz olarak konvansiyon hiikiimlerine belirlenecektir.

Hamburg Kurallarinda acgiklanan durum La Haye Kurallari ile diizenlenmis degildir. Yukin emniyeti ve ¢ikari igin
tasiyanin, yukl kararlastirilan limana goétirmekle yukumludar. Tasiayanin yiki baska bir gemiye aktarip tasima
serbestisi yoktur (transhipment). Fakat bununla birlikte taraflar zorunlu hallerde veya acik bir onayla yukin baska
bir gemiye aktariimasina musade edilebilirler. Bélum [11/8°deki navlun s6zlesmesinde, tasiyani veya gemiyi, ihmal
veya hata veya bu maddede diizenlenen gorev ve sorumluluklarini (duties and obligations) yerine getirmemis
olmamlarindan dolayi yikin ziya ve hasara ugramasi durumunda meydana gelen sorumluluktan muaf tutan veya
azlatan herhangi bir hukim, sdzlesme veya anlasma mevcutsa bunlar hiikiimsuz addolunur” seklindeki dizenleme
uygulamanin sinirlarini gizmistir. Ginumuzdeki konteyner tagsimaciliginin gelismesi La Haye dizenlemelerindeki
bu eksikligi acikca ortaya koymaktadir. Mallarin bagka bir gemiye aktariimasinda, ikinci gemiye aktarma birinci
s6zlesmenin ifasi niteligindedir ve tasima soOzlesmesindeki tasiyanin adina ve namina gergeklestirilir. Fakat
uygulamada®®?, davalar, s6zlesmenin ifasinin kendisine birakilan kigilere -Hamburg Kurallarindaki degimiyle “alt
taslyana” — agilabilmektedir®®?*¢l, Bgyle bir uygulama tagiyanin, fiili tagiyanla s6zlesme imzalamis olmasindan
dolayi; fiili tasilyan da i¢ hukukdaki diger diizenlemeler geregince sorumluluktan kaginmalari mimkin

olabilmektedir.

Yukarida belirtilen durumdan kaginmak {lizere Norveg, Isveg ve Danimarka 70'li yillarda kanunlarinda énemli
degisiklikler yapmislardir. Norveg, md. 123 diizenlemesinde tasimanin kismen veya tamamen tagiyandan farkli bir
kisi tarafindan ifa edilmesi durumunda, tagiyanin sorumlulugu, tagsimanin kendisi tarafindan gereceklestirilmis

olsaydi ne miktarda sorumlu olacak idiyse o miktarla sorumlu olacagini dizenlenmistir.

2552551 MAKOVSKY, shf. 197.
26236l TEKIL, shf. 118 ve 119" daki mahkeme kararlari.



Buna benzer sekilde artik mevcut olmayan Yugoslavya'da da donatanin, (shipowner) bagka donatanlarin veya
tasiyanlarin hizmetinden yararlanmak istemesi durumunda bu kisinin segiminde gerekli dikkat ve 6zeni gostermekle
yukultdur ve seciminden dolayl da sorumlu tutulabilecedi hukum altina alinmistir. Tagimanin tamamini veya bir

kismini bagkasina birakildigi durumlarda donatan, tagimanin tamamindan sorumludur.

Rus hukukunda, yikin bagka bir gemiye aktarilmasi hususnda agik bir hilkiim olmamakla beraber béyle bir
durumun,tasimanin tamamindan sorumlulugunu 6ngéren diizenlemelere aykiri olmadidi yonliindedir®"®", Moskova
Tahkim Mahkemesi'nin (MAK, Maskovskaya Arbitrajnaya Komissiya) 24/1967 tarihli kararinda mahkeme,
konismentoda tasiyana yiki bagka bir gemiye aktarmasina olanak taniyan ve tasiyanin yikin teslim limaninda
teslim edilene degin sorumlu olacagina iliskin kosul geregince yiik ilgilisi lehine karar vermistir®®?%, |a Haye
Kurallari yukin aktarilmasina iliskin soruna diger®®¥?* tagima konvasiyonlari gibi egilemedigini kabul etmek

gerekir.

b-Direkt tasima:

Direkt tasima (through carriage) tek bir tasima sézlegmesi altinda birden fazla tasima safhasi olan tagima?°2¢%
seklidir. Bu tip tagimalar genellikle tasiyanin gemilerin hizmet vermedigi limanlara yiku aktarmak igin kullanilan bir
y6ntemdir. Bdyle bir tagima halinde tasiyanin sorumlulugunun ne olmasi gerektigini ayri bir arastirma konusudur.
Direkt tagsimalarda cogu zaman kullanilan belge “direkt konismento”dur (through bill of lading). Direkt konismentoyu
tanzim eden tasiyanin direkt konismento hamili génderene kargi sorumlulugu, kural olarak tagimanin bitiin
safhalari igindir. Boyle bir uygulamada tasiyan, tasimanin devamini gerceklestirecek guvenilir alt tasiyanin
bulunmasina iligkin sorunlar yasayabilmektedir. Dogan sorunlarin bertaraf edilmesi icin konismentoya asagidaki

kloz eklenir:

“tagiyanin, yiki bogaltmakla yiikiimlii oldugu bosaltma limani ile, ylikii fiilen bogalttigi limanin farkli
olmas! durumunda tasimanin geri kalan kismi i¢in kendisi komisyoncu olarak degerlendirilir. Tasiyan, naviun
miktarinin tamamini almig bile olsa, kendisinin sorumlulugu sadece kendi gemileri ve kontrolu altinda
gercgeklestirdigi tasima kismi igin sorumludur; tasimanin geri kalan kisminda yiikde meydana gelebilecek zararlar

igin kendisinin sorumlulugu yoktur.?'25"”

Direkt tasimaya iliskin diger bir sorun da fiili tasiyanin sorumlulugunu tayin eden normlarinin ne oldugudur.
Uygulamada, kendi kismina iligkin tagima i¢in komismento tanzim eden fiili tagiyan bu haliyle ilk tasiyana oranla
daha az sorumluluk altina girmektedir. Bu durumun getirdigi sorun 1924 konvansiyonu diizenlemelerin butin

tasima icin mi uygulanacagi yoksa ortya cikabilecek sorunlara iliskin olarak fiili tasiyanin Glkesi milli kanunu

#7231 MAKOSKY, shf. 129.

28238 MAKOVSKY, shf. 198, tasiyan, ‘yiikiin Ker¢ limanindan Mombassa limanina tasmacagma iliskin
konigsmento diizenlemistir, fakat gemi bosaltma limanina ulasmadan Dar-el Salaam limaninda yiikii baska bir
gemiye aktarmis. Davaci, bosaltma limaninda mallarin eksik olmasindan bahisle dava agmis, davali da
sorumlulugunun yiikiin baska bir gemiye aktarilmis olamasindan bahisle sona erdigini savunmustur’ , MAK
24/1967.

290291 Varsova Konvansiyonu geregi, eger tasima sozlesmesi (md. 1/3) tasimanm ardil tagimmalar seklinde
yapilacagimi dngdrdiiyse bu s6zlesmenin tek bir s6zlesme olarak degerlendirilecegi (md. 30/3) diizenlenerek zarara
ugrayan yiik ilgilisinin birinci tasiyani yiik zararlarindan sorumlu tutabilecegi seklinde diizenlenmistir.

260022601 TEKJL, shf. 202.

26126 MAKOVSKY, shf. 200 sadece Arjantin hukuknda hari¢ olmak iizere diger 6nde gelen denizci iilkelerde
(Rusya, Ingiltere, ABD, Fransa, Italya, Norvec) bu klozun uygulama alan1 vardir.



duzenlemelerinin mi uygulanacagidir. Bu sorudaki asil sorun, fiili tagiyanin, konvansiyona taraf olmayan bir ilkenin

tasiyani olabilmesi ve tagsinacak yukin de akid tlkelerden birinde bulunmasidir.

Norve¢ Deniz Kanunu yukaridaki sorunu belli élgiide ¢dziimlemektedir®#2, jigili kanunun md. 167 de direkt
tasima halinde, tasiyan dizenledidi direkt konismentodan sonra, geri kalan tasimalar igin igin dizenlenen
konismento(lar) UGzerinde bu tasimanin dogrudan tasima oldugunu gosteren kayitlarin yapilmasini teminle
mukelleftir. Buna paralel olarak md. 123 de fiili tagiyanin, direkt tagimayi gergeklestiren ilk tagiyanin sorumlulugunu

tayin eden normlar gergevesinde sorumlu olacagini diizenlemigtir.

Hamburg Kurallari md. 11 dogrudan tasimalari diizenlemistir. Buna gore |. paragraf “bir navlun s6zlesmesinde
sOzlesme konusu tagsimanin belirli bir kisminin tagiyandan bagka ve ismen zikrolunan bir sahis tarafindan yerine
getirilecedi acgikca 6ngorilmis olursa s6zlesmeye 10.maddenin I. paragrafi sakli kalmak Uzere, tasimanin s6z
konusu bélimiine ve esya fiili tagiyanin muhafazasi altinda iken vukubulan bir olayin yol agtigi bir ziya, hasar veya
teslimdeki gecikmeden tasiyanin mesul olmayacagina dair hikim konabilir. Su kadar ki; bdyle bir sorumluluki
sinirlayan veya ortadan kaldiran anlagmalar, 21.maddenin I. veya ll. paragrafi uyarinca yetkili olan mahkemede fiili
tasiyan aleyhine takibat yapildidi takdire hikimsulzdurler. Ziya, hasar veya teslimdeki gecikmenin bdyle bir olaydan
ileri geldigini ispat tasiyana diser” seklinde diizenlenmistir. Hamburg Kurallarinin bu diizenlemesi md. 10/1°de
tasiyanin, fiili tasiyandan sorumlu oldugunu diizenlerken, bir taraftan da md. 11/1°de de tasiyanin direkt tagimalarda
sorumluluktan kurtulma hakkini duizenlemekte fakat bu hakkinin kullaniimasini da mimkin oldugunca
sinirlandirmaya ¢alismaktadir.

Tasiyan, sorumluluktan kurtulabilmek igin:

1- 1- 1- tasima sdzlesmesinde acikca, tasimanin  belli_bir _kisminin kendisi tarafindan

geregeklestiriimeyecegini;

2- 2- 2- gerikalan tasimayi gergeklestirecek kisinin (acik ) kimlidini;

3- 3- 3- yuk zararinin, yukun fiili tagsiyanin kontrolu altindayken meydana geldigi husularini ispatlamakla
yukudmludir. Eger ki, konismentoda tasiyanin belli bir parkur tGizerinde tasimayi kendisinin degil, kimligi agikca
belirtilen bir kisi tarafindan taginacagi belirtiimisse, zaten konismentoyu diizenleyen kisinin sorumlulugu s6z

konusu olamaz.

Baska bir husus da, tagiyanin, bundan sonraki parkurda tagsimayi gerceklestirecek fiili tagiyanin kimin olacaginin
tayini konusundadir. Sunu bilmek gerekir ki; kendisinden sonraki fiili tagsiyanin kim olacagini sézlesmenin imza
asamasinda bilinmesi zordur. Dolayisiyla tasiyanin kendisi, tasimanin tamamini kapsayacak bir konismento
dizenleyemez. Tasiyan sadece kendi tasimasini gergeklestirecegi parkur icin konismento diizenleyebilir. Ancak,
fiili tagtlyanin onay! varsa tasiyan, fiili tasiyanin vekili sifatiyla, fiili tasiyanin gergeklestirecegi parkura iliskin

konismento dizenleyebilecektir.

Hamburg Kurallari md. 11/2 énemli belirsizlikler icermektedir. Bu maddenin “fiili tagiyan, esya muhafazasi altinda
iken vukubulan bir olaydan nes’et eden ziya, hasar veya teslimdeki gecikmeden 10. Maddenin II. paragrafi uyarinca
mesuldur” seklindeki dizenlemesi tasiyanin, fiili tagiyandan zararlarinin tazminin isteyebilmesine olanak saglamasi
amaciyla ABD delegasyonu tarafindan 6nerilmistir®®®?%3, Tagiyanin sorumluluktan kurtulabilmesi ancak yik ilgilisinin
fiili tasiyandan zararini tazmin edebildigi hallere hasredilmistir. Bu kosul md. 11°in uygulanmasini guglestiren bir

sorun olarak ortaya ¢ikmaktadir.

26202621 fy ANOV, shf. 150.
2632631 M[AKOVSKY, shf. 204.



Sonug olarak denilebilir ki; Hamburg Konvansiyonunun md. 10 ile tagiyan ve fiili tagiyanin sorumluluklarini
dizenleyen bu kurallarla atilan olumlu adim ayni dizenlemenin md. 11 ile anlamsiz istisnalar getiriimektedir. Madde
11’in amaci yuk ilgilisini direkt tasimalarda da korumak iken, maddenin 1.fikra diizenlemesiyle tasiyan, yuku fiilen
elinde bulundurdugu sire harig, yukin fiili tasiyana devirden sonra sorumluluk Ustlenmemesi seklinde ortaya

¢ikmaktadir. Bu sebepledir ki; UNCITAD md. 11°in kaldiriimasini veya diizeltimesini talep etmistir?®454,

Madde 11 diizenlemesi, sarih gézilken Hamburg Kurallarinin aslinda nasil derin belirsizlikler igerdigi, Hamburg
Kurallarinin  madde-madde incelenmesiyle bir bitinlik icinde incelenmelerinin  ¢ok farkli sonuglara

go6turebileceginin bir érnegidir.

G- Akdi Olmayan Talepler ve “Himalaya Klozu”:

1924 Konvansionda tagiyanin akti sorumluluguna iligskin dizenlemelerinin i¢ hukukun tanidigi baska imkanlarla
(haksiz fiil sorumlulugu gibi) asilmasina c¢alisilacadi distnilmemistir (Rus hukukunda buna “deliktniy isk”
denir®2¢%) Haksiz fiile istinaden agilacak tazminat davalarda sorumlulugun sinirlandiriimasinda herhangi bir limit
yoktur?®2¢¢l Zarara ugrayan yuk ilgilisi tazminat miktarini ylikseltmek igin akdi olmayan taleplere dayanan dava
agmak istemesi dogaldir®®"?¢”1, Konuya iligskin olarak uygulamada en sik karsilagilan dava tipi tagiyanin miistahdem
ve gorevlilerine karsi agilan davalardir. Bu konuda en énemli davalardan birisi kuskusuz Adler v. Dickson?®%2%%
davasidir. Bu konuda varilan kararda kaptan ve l6stromonun navlun sézlesmesinin tarafi olamamalarindan dolayi
sorumluluktan kurtulamayacaklarina hikmetmistir. Bu karar sonrasi denizcilik ¢evreleri,tagiyanin sahip oldugu
muafiyet sartlarindan tasiyanin mistahdem ve gorevlilerinin yararlanabilmesi icin yeni bir kloz yazmaya
calismislardir. Bu galismalar sonucu "Himalaya Clause" adiyla yeni bir kloz yazilmistir. Bu kloz geregi, yuk ilgilisiyle
tasima sozlesmesi imzalayan tasiyanin, bu sézlesmenin ifasinda gérev alacak veya alabilecek bitiin mistahdem
ve gorevlilerin adina (zaman zaman tasiyan tarafindan kullanilan bagimsiz miteahitler dahil olmak tzere) -“agent”
olarak- hareket ettigi ve bu kisilerin s6zlesmenin tarafi olduklari varsayilacaklari ve bunlarin da La Haye Kurallarinda
tasiyan lehine 6ngorilmis bulunan sorumlulugun sinirlandiriimasina iliskin hikimlerden yararlanabileceklerine

iliskin bir anlam ifade eder?®°2%%,

ingiliz hukunda, Adler v. Dickson?"?"! davasiyla ortaya konan bu prensip ilk olarak Midland Silicones v Scruttons

Ltd.?”"2"" davasinda uygulama alani bulmustur. Bu davada mahkeme:

26426 UNCITRAL Secretariat Report, 18 Haziran 1976, TD/B/C.4/ISL/23, shf .20.

265261 MAKOVSKY, shf. 221.

26612661 Hatirlanacag lizere tasima sozlesmesine istinaden agilacak tazminat davalarda, tagtyanin sorumlulgu belli
bir miktarla smirlama veya sorumluluktan muafiyet sartlarini ileri siirerek hi¢ sorumlu tutulmama imkanina
sahiptir ( La Haye, La Haye Visby/ Kurallar1 b6lim IV/ 5 ve IV/2).

267261 MAKOVSKY, Rus hukunda, sdzlesmeden dogan anlasmazliklardan kaynaklnan talepler ancak sozlesmeye
daynmasi gerektigi yoniindedir. shf. 220.

2682681 7 LLR 1954, shf. 267. Himalaya isimli bir geminin yaptig1 bir kazadan dolay1 yolculardan biri tarafindan
sozlesmede (bilette) donatan lehine mevcut olan sorumluluktan muafiyet sartindan kaginmak amacryla kaptan ve
lomostro aleyhine a¢ilan tazmainat davasi.

2692691 SHIMITTHOFF ,shf. 319.

27002701 (1955) 1 QB shf. 158

27 T loyd's Law Report (LLR), 1961, N.2, shf .365 davada, tastyanin anlasmis oldugu yiikleme bosaltma
miiteahidi (stevedore) yiikii gemiden bosalttigi sirada yiike zarar vermistir. Yiik alicist davayi tasiyana
acabilecekken, onun sorumlulugunu (bdliim IV/5 geregince) sinirlandirabilecegini hesaplayarak davayi yiikleme
bosaltma miiteahhidine agmustir.



1- 1- 1-  YiUkleme bosaltma miteahidinin tasima soOzlesmesine taraf olmadigi gerekgesiyle tasima
s6zlesmesine iliskin sorumlulugun sinirlandiriimasina iliskin hikkiimlerden yararlanamayacagini ;

2- 2-  2- Tasima sOzlesmesinin akti sirasinda tasiyanin ylkleme bosaltma muiteahidinin acentasi/vekili
olarak hareket etmedigini;

3- 3- 3- Yukleme bosaltma miteahidinin sorumlulugunun La Haye Kurallari geregince sinirlandirilmasini
talep edebilecegi bir s6zlesmenin bulunmadigi gézéniinde bulundurularak (yani yiikleme bosaltma miteahhidi

tasiyanla yukletenin imzaladid1 anlasmaya taraf degildir) yuk ilgilsinin talebini olumlu kargilamigtir.

Ayni kararda, tasiyan tasima sozlesmesini imzalarken konismentoya, kendisinin ayni zamanda yikleme
bosaltma muteahidi adina da hareket ettigini belirtseydi sorumlulugun sinirlandirilmasina iligkin dizenlemelerden
yiikleme bosaltma miiteahidine de uygulanabilecegini de belirtmistir???’. Bu davada ingiliz hukuknda "privity of
contract" olarak ifade edilen s6zlesmenin sadece imzalandigi taraflar arasinda hiikim ifade etmesi prensibi siki bir
bicimde uygulanmistir. Tagiyanin mistahdem ve gorevlilerinin yanisira, bagimsiz miteahitlerin de La Haye
Kurallarinda tasiyanin lehine 6ng6érilmis sorumlulugun sinirlandiriimasina iligskin hikimlerinden yararlanmalari
istendiginde “Himalaya” klozunun ilgili s6zlesmeye veya konismentoya konulmasi gerekmektedir. New Zealand
Shipping Co.Ltd. v. A.M. Satterthwaite & Co. Ltd., The Eurymedon®™?™ davasinda s6z konusu klozun istenen
etkiyi gerceklestirdigine iliskin karara varmiglardir. Bu karar literatiirde elestirimigse de?“?™ daha sonralar Gst
mahkeme tarafindan da onaylanmistir®?™®.  The Eurymedon davasinda "Himalaya" klozuna "agency" (vekalet)
klozu da eklenmigti?®?™®, Fakat "agency klozunun eklenmesi tek basima yeterli olamayabilir glnki ylUkleme
bosaltma miuteahhidinin tasiyani vekili (agent) olarak hareket etmesi igin en azindan géreviendirmis olmalidir.
Bdyle bir yetki verme/géreviendirme icin de kendisi lehine imzalanacak s6zlesme sartlarini bilmesi gerekiyor. Biitin
bunlarin gerceklestigini bile varsaysak ylkleme bosaltma miteahidinin edimine karsilik yukletenin ediminin ne
oldugu saptanmasi da bir bagka kosuldur (consideration). Sorunlar bu sekilde sapatandiktan sonra diyebiliriz ki
yukleme bosaltma muteahidinin muafiyet sartlarindan yararlanmasi kendisinin érnegin tasiyanin bir yan sirketi
olmasi veya benzeri bir ilskinin bulunmasi geregi. Boyle bir iligkinin varligi miteahhidin kendisi lehine imzalanan
s6zlesmenin kosullarini bilecegdi varsayilir. Yikletinin muteahhide karsi edimini de, ylkletenin miteahhidi muafiyet
sartlarindan yararladirmasi olarak gosterilebilir. Nippon Yusen Kaisha v. International Import and Export Ltd. 277?71

davasinda, tasiyanin mustahdem ve gdrevlilerinin, tasiyanin sorumlulugunu sinirlandiriimasina iligkin

22728 MANKABADY ed., GRONFORS, shf. 190'da “Ingiliz Hukukunda “himalaya clause” tiirii klozlarin
onceleri kabul edilmedigi daha sonralar1 bu goriisiinii biraz degistigi”ni yazmistir.

27 (1975) AC, shf. 154.

2141211 By karararin elestirisi igin bkz. Salmon and Spraggen (Australia) Pty. Ltd. v. Port Jackson Stevedoring Pty.
Ltd. The New York Star (1979) 1 Lloyd's Report, shf. 298.

0B Godina v. Patrick Operation Pty. Ltd. davasi, (1984) 1 LLR, shf .333 bu davada The Eurymedon davasinda
oldugu gibi tasiyan/donatanla yiikleme-bosaltma miiteahidi iligkilerinin o derece yakin olmasina (birinin baska bir
sirket tarafindan kurulan ve bu suretle o sirketin kontroliinde bulunan ikici sirket) gerek olmadigini da belirtmistir.;
karsilagtir Reymond Burke Motor Ltd. v. Mersey Docks & Harbour Co. (1986) 1 LLR, shf.155 (“Himalaya” klozu
ancak navlun sozlesmesinin imzalanmasindan sonra koruma saglamasi beklenebilir. Ciinkii Himalaya klozu
nekadar kapsamli yazilirsa yazilsin tgilinci kisiler lehine koruma sglamasi herzaman kesin degildir. TODD
“Modern Bills of Lading” shf. 223.

27612761 ']t is hereby expresssly agreed that no servant or agent of the Carrier (including every independent contractor
from time to time employed by the Carrier) shf all in every circumstances whatsoever be under any liability
whatsoever to shipper, Consignee or owner .. and...every exemption limitation, condition and liberty herein
contained...shall also available and shf all extend to protectevery such servant or agent of the Carrier... and for the
purpose of all the foregoing provions of this clause Carrier shf all be deemed to be acting as an agent or trustee on
behalf and for benefit of all persons who are or might be his agents from time to time (incuding independent
contractors as aforesair)...

Kloz yazilis tarzi itibariyle B.P. Tank ship B/L kloz 4 bezeridir bkz. TODD, shf. 317.

77 1LLR, 1978, shf. 206.




huktumlerinden yararlanabileceklerine iliskin agik bir htikimle karara baglanmistir. Yukaridaki kararlari gé6zénunde
bulundurarak diyebiliriz ki, acik bir sekilde konismentoya dercedilmis “Himalaya” klozu Uglincu kigiler lehine
cogunlukla etkili bir koruma saglamaktadir. Fakat bu korumanin mutlak oldugu sonucu ¢ikarilamaz. Mahkemenin

karari, dava konusu olayin 6zellikleri gdzoniine alinarak ve zararin vukuundan sonra karara baglanmaktadir?®2

Kanada uygulamasinda “Himalaya Clause” ye karar birliginin olmadigin gortiyoruz. Canadian Overseas Shipping
Ltd. v. Eisen und Metall A.Y.(The Cleveland)?°?”! davasinda tagima s6zlesmesin taraf olmayan yikleme bosaltma
miteahidinin konismento sartlarindan yararlanma imkanina sahip oldugunu hiikkiim altina almistir. Buna kargin
Canadian General Electric Co. v Pickford and Black?%? davasinda mahkeme yiikleme bosaltma miteahidinin

tasima soézlesmesine taraf olamamasi dolayisiyla “Himalaya “ klozundan yararlanamayacagini hikim altina

almistir.

Avustralya uygulamasinda, Wilson v. Darling Isalnd  Stevedor Co®'"?%", davasinda, yiikleme bogaltma
miteahidinin konismento kosullari nasil dizenlenmis olursa olsun tasima s6zlesmesinin tamamen disinda

bulundugunu hikim altina almigtir.

Amerika uygulamasinda, Herd and Co. v. Krawill Machinery Corp.?*?%2 davasinda, taslyan tarafindan (s6zli bir
anlagsma ile) tutulan yilkleme bosaltma miteahidinin sorumlulugun sinirlandiriimasina iligkin hikimlerden
yararlanamayacaklarini hikim altina almigtir. Buna benzer sekilde de La Salle Machine Tool v. Maher
Terminals®¥?3 davasinda da, mahkeme, soz konusu klozun makul olmayan bir sekilde genis olarak
yorumlanamayacagini, terminal operatoriinin tam tutarla sorumlu tutulmasi gerektigini ve kaldi ki bosaltmanin

rihtima yapildig1 sirada meydana geldigine hukmetmigtir.

Tark hukukunda hizmet erbabina belirli sartlarla kendilerini Uglinci sahislara karsi olan sorumluluklardan
kurtarmasini istemek hususunda istihdam edene karsi bir hak heniiz tanimamakta ise de tasiyan veya donatan
gemi adamlari ve sair mistahdemleri ile yardimci sahislarin da kendileri gibi sinirli bir sekilde mesul olmalarinda
veya sorumluluktan busbitin kurtulmalarinda menfaaat sahibi yahut da bunu sadlamayi onlara taahit etmis

olabilirler?4284,

Yukaridaki 6rneklerden gorilecegdi lizere, La Haye Kurallarindaki boslugun “Himalaya” klozuyla doldurulmaya
calisilmasi belli zorluklarin dogmasina yol agmistir. Fakat meydana gelen zorluklarin tagiyanin mistahdem ve
gorevlilerine iliskin olmayip bagimsiz kontrktérlerden kaynaklandigini tespit etmis bulunuyoruz. Dogaldir ki, bu
durumun giderilmesi yéniinde milli hukuklar uyarinca diizenlemelere gidilmesi yoluyla ¢ézulebilirse de, uluslararasi

yeknesakligin saglaniimasindan da uzaklasilacagi aciktir.

278278 TODD, shf. 222.

2971 2 LLR, 1971, shf. 343.

28012801 Buropean Transport Law, 1978, shf. 484.

#IE8D LR, 1956, shf. 346.

82281 AMC, 1959, shf .879.

08 AMC, 1978, shf .1374 davada ABD'den Rusya'ya gondermek iizere bir ekipmanm, ABD limanindayken
kamyondan, Rus gemisi “Novozabiykov” a yiiklenmek amaciyla terminal operatorii tarafindan, rihtima indirilmesi
sirasinda zarara ugramasi dava edilmistir. Konismentoda, yiikleme bogaltma miiteahitleri dahil olmak iizere yiikiin
yiiklenmesine istirak eden tim bagimsiz miiteahitlerin, sorumlulugun sinirlandirilmasi hiikiimlerinden
yararlanabilecekleri 6ngorilmiistiir.

284281 CAGA, shf. 208.



1968 Briiksel Konvansionunda bu konuya iligkin bolim IV e 4-bis fikrasi eklenmistir. Bu dizenlemede bagimsiz
muteahid olmamak kaydi ile tagsiyanin mistahdem ve gérevlilerine karsi agilacak davalarda, dava edilen, tagiyanin
yararlanabildigi sorumluktan muafiyet veya sinirlandiriimasina iliskin hitkiimlerden kendisinin de yararlanabilmesine
olanak saglamistir. Briksel Konvansiyonunun bu dizenlemesi bir taraftan “Himalaya” klozunu konvansiyon
maddesi yaparak sorunu ¢ézme yolunda 6nemli bir adim atarken, diger taraftan dizenlemedeki “bagimsiz
mteahid olmayan muistahdem ve goérevliler” ( such servant or agent not being an independent contractor) ifadesinin
karisikliga yol actigini distiniyoruz. Fakat bu karisikligin cok derin olmadigini, gerek yorumun genisletiimesi veya
bu ifadedeki “tasiyanin mistahdemi ve gorevlileri “ ifadesine “tasima sézlesmesinin ifasina katilan batin kisiler”
cumlesini ekleyerek belirsizligin giderilebilecegini disliniyoruz. Béylece yikleme bosaltma muteahitleri (stevedore)
ve terminal operatorlerini de madde kapsamina alinmis olur®®®l, |a Haye/Visby Kurallarinin getidigi yeni diizen
La Haye Kurallari dénemindeki donatan/gonderenle yiikleme/bosaltma muteahidi arasinda “zimni mukavelenin”

(implied contract) olup olmadi§i sorunu ¢6zulmis oluyor?®62el

TTK da koklu degisikliklerin yapilmasinin gindemde oldugu bir ddnemde tasiyanin mistahdem ve gorevlilerine
karg! karsi acilacak davalarda, bunlarin, tasiyanin sahip odugu sorumluluktan muafiyet ve sorumlulugun

sinirlandiriimasina iligkin hikiimlerin TTK da mutlaka yer almasi gerektigi gérisindeyiz.

Hamburg Kurallarinda bu sorun md. 7" de diizenlenmigtir. ilgili maddenin 1.fikrasi geregince konvansiyonda
ongorilen sorumsuzluk halleri ve sorumluluk sinirlari navlun sézlesmesine konu olan egyanin ziya, hasar veya ge¢
teslimi ylziinden tasiyan aleyhine akde, haksiz fille veya diger bir hukuki sebebe dayanilarak agilacak butiin
davalara uygulanacagini dizenlemistir. Konvansiyonun md. 7/2°de bdyle bir dava tagiyanin mistahdem veya
gorevlilerinden®"2% biri aleyhine agllirsa o da sinirlari iginde hareket ettigini ispatlamak (in scope of his employnent)
sartiyla, tasiyanin isbu anlagsma hikimlerine gore ileri stirebilecegi sorumluluktan kurtulma hiikiimlerinden istifade
edebilir seklinde diizenlenmistir. Bu diizenlemede daha evvel de belirttigimiz gibi “servant”, “agent” ve “in scope of

his employment” kelimelerine farkli anlamlar verilebilir.

lI- TASIYANIN SORUMLULUGUN SINIRLANDIRILMASI

Taslyanin sorumlulugun sinirlandiriimasina iligkin kavram batida XVI. yy’da gemiciligin gelistirimesi amaciyla
uygulanmaya baslanmistir. Guinimiizde ise tagiyanin sorumlulugunun sinirlandiriimasi fikri, taraflarin akid yapma
serbestisi adina sorumlulugun gergek zarari yansitmayan digsuk rakkamlarla sinirlandirilmasi énlemek amaciyla
asgari sinirin saptanmasina hizmet etmektedir. Teknolojinin gelismeyle birlikte ylkleme birimi bazinda az yer
kapsayan fakat katma degeri yliksek mallarin tagimasinin artmigtir. Katma degeri yiksek mallar ihrag eden Ulkeler
acisindan sorumluluk sinirinin yikseltilmesi istenen bir olaydir. Tarifelerin disik veya ylksek olusu birim basina
olan maliyeti etkilemektedir. Tagiyanin sorumluluk miktarinin tayini yapilan dis satimlar Uzerinde etkileri
olacagindan sorumlulugun sinirlandiriimasinin diinya ticaretindeki mal akisinin kontroliinde dnemli bir ara¢ oldugu

sonucuna varabiliriz?282881,

WS TETLEY, “Canadian ...”, shf. 255.

2862861 ««_dolayistyla The New —York Star, Scrutton v. Midland Silycon ve The Eurymedon davalar1 6nemlidir, La
Haye/Visby Kurallar1 bu davalardaki kurallarin uygulanmasina halel getirmemektedir”. HODGES lecture notes.
2728 HODGES, Lecture notes shf. 14, Bu madde "Himalaya" klozunun Hamburg Kurallarina alinmis seklidir.
"Himalaya" klozunun La Haye/Visby Kurallar1 altinda uygulama alani bulmasi igin tasiyanin miistahdem ve
gorevlilerinin bagimsiz miiteahit olmas1 aranmasina karsilik Hamburg Kurallar "scope of employment"i esas
almugtir.

28281 Tagryanin sorumluluguna iligkin diizenlemelerin her iilke agisindan farkli etkilerinin olacag agiktir. Japonya,
Almanya veya ABD gibi, tonaji ve hacmi diisiikk katma degeri yiiksek teknoloji tiriinii mallar ihrag eden iilkelerle,
katma degeri diisiik ve hacimi biiyiik olan mallar ihra¢ eden Kanada (kereste, demir cevheri...) veya Tirkiye



A-La Haye ve La Haye/Visby Kurallart:

1924 Konvansiyonunda bélim 1V/5°de “yikleme yapilmadan evvel mallarin mahiyeti ve degeri hakkinda, ylkletici
tarafindan beyan yapilarak bu hususlar konismentoda zikredilmemis ise tasiyan veya gemi mallarin veya bunlara
ait seylerin kayip veya hasarindan dolayi, koli veya tinite basina 100 sterlin veya diger bir para ile bu miktara tekabdl

eden tutar i¢in sorumlu tutulamaz.

Konigsmentoda bu sebeple yazilmis olan bu beyan, aksine delil mevcut olmadikga, bir karine teskil ederse de, buna

itiraz edilebilir ve tagiyani baglamaz.

Taslyan, kaptan veya tasiyanin acentasi ile yukletici arasinda akdedilen bir s6zlesme ile, yukarida tespit edilen

rakamdan asagdi olmamak lizere, bu paragrafta yazih tutardan farkli azami bir bir tutar tespit edilebilir.

Yuk ilgilisinin malin mahiyetini ve degeri konusunda konismentoda kasdi olarak yanhs bulunmus ise, mallarin
kaybi veya hasara ugramasi halinde ne nakliyeci ne de gemi higbir zaman mesul tutulamazlar” gseklinde

dizenlenmigtir.

1924 Konvansiyonunun, yukarida diizenlenis tarzi itibariyle tagiyanin sorumlu olacagi miktar yukun koli veya parca

(package or unit) bagi sorumluluk tarzinda diizenlemisgtir.

La Haye Kuralarinin en buyuk eksikliklerinden bir tanesi de, tagiyanin koli veya parca basi 100 sterlin sorumluluk
sinirinin 1924 yilindan bu yana degismemis olmasidir. Konvansiyonun bolim 1X'a gére de “andlasmada zikredilen
para birimleri altin de@erini ifade eder” seklindeki diiznlemesinden bazi yazarlar tarafindan 100 Sterlinin 100 altin
Sterling, degerleri ise 100 Sterline tekabiil eden altin degeri seklinde yorumlamislardir?®®®®. ingiltere ve
dominyonlari ile Fransa ve italya béliim X daki altin sartini kanunlarina almislar, digerleri ise 100 Sterlingi altin
degeri lizerinden kendi pararlarina tahvil suretiyle kanunlarinda sorumluluk sinirini milli paralart ile ifade etmiglerdir.
Aradan gecen sure igerisindeki enflasyonist etkiler sebebiyle sorumluluk siniri istenen etkiyi gosterememistir?*02°,
Sorumluluk sinirt konusunda saglananmak istenen yeknesakhidin La Haye Kurallarinin bu diizenlemesiyle
saglanamadigi gergedi ortadadir. Ginidmizde konteyner tasimaciiginin da yayginlasmasiyla La Haye
Kurallarindaki parga koli basi sorumlulugun gok fazla bir anlami kalmamistir®'2®"l. Per Moore J. in Aluminios

Pozuelo Ltd. v. S.S. Navigator®4?*4 davasinda, konvansiyonun parga veya koli bagi sorumluluk esasinin

(tahil, islenmemis madenler...) gibi tlkelerin sd6z konusu smirlamamlar konusunda farkli cikarlari olmasi
dogaldir.

#9281 CAGA,sh.171,dn.115.

290029 TTK da,1956 yilinda 1500 lira olarak kabul edilen sorumluluk smiri, 28.02.1983 tarih ve 83/6133 sayili
Bakanlar Kurulu Karart ile yuzbin liraya ¢ikarilmistir . RG. 28.03.1983-18001.

PPN Bgyle bir sorunun varligi sdyle bir soruyu akla getiriyor: " taraflar tagima s6zlesmesinin La Haye Kurallarina,
hak ve sorumluluklarin Hamburg Kurallarina gére ¢oziilmesini kabul ederler" tiiriindeki klozun miimkiin olup
olmadigini giindeme getiriyor. Analizlerimize gore bdyle bir uygulma miimkiin. Hamburg Kurallarina taraf
olmayan bir iilkenin Hamburg Kurallar1 ¢ergevesinde bir tagima gergeklestirmelerine bir engel yoktur yeter ki
taraflar yukarda yazilan Paramount kolozu konismentoya ithal etsinler. ingiltere uygulamasinda paramount kloz
ile ithal edilen hukuk sistemi mevcut hukuk sisteminden farkli da olsa taraflar arasinda ilskiyi diizenleyen amir
kurallar niteligindedirler (Vita Food Products v Unus shipping Co. Ltd. (1937) AC 277). Burda dikkat ¢eken diger
husus La Haye Kurallar1 bolim V de yiik ilgilisi lehine olan diizenlemelerin caizdir meger ki tasiyanin
sorumlulugunun arttigina iliskin keyfiyet konigmentoya dercedilmis olsun.

2922921 AMC, 1968, shf. 2532.



konteynerler bakimindan yuklerin  zarar sinirinin tesbitinde “gok anlamsiz” (utterly meaningless) olarak
degerlendirilmistir. 1950 yilinda ingiltere’nin énciiliigiinde sorumluluk sinirinin 200 sterline kadar yiikseltilip altin

esasina (gold value) dayandiriimasi, uygulamadaki zorluklar sebebiyle yaygin bir kabul gérmemistir.

La Haye Kurallarinin (kismen) tadil i¢in Briiksel de toplanan XlII. Deniz Hukuku Konferansi yukaridaki mevcut olan
durumu g6zéniine alarak 23.02.1968 tarihinde kabul ettdi Visby Kurallarinin 2. Maddesi ile La Haye Kurallari bolim
IV/5 hikmun( degistirmis ve sorumlulugun azami tutarini altin esasina baglamistir: koli veya Unite basina azami
10.000 Ponciare Franki; bunlardan hangisi daha yliksek ise o esas alinacaktir. Bir Poincare Franki da 900/1000
ayarinda 65.5 miligram altin degerindedir. Fakat, 1957 yilinda Poincare Frank’inin da guvenilir bir 6l¢t olmadigini
belirtmistir.

La Haye /Visby Kurallari bolim 111/8de tagiyan igin diizenlenmis olan st sorumluluk sinirlari, taraflarin anlagsmasi
ile daha dulsik bir tutarla sinirlandirilamaz®®®%3, Yikin degeri konismentoda belirtiimis olmasi durumunda ve
zararin, tastyanin sorumlulugunu sona erdiren bir sebep ylziinden meydana gelmemis olmasi durumunda, yuk
ilgilisi duzenlemede belirtilen sorumlulugun tst limitini asacak bicimde tazminat talebinde bulunabilir. Boyle bir talep
kargisinda tasiyan, konismentoda degeri belirtilen yikin asil degerinin konismentoda gdsterilene oranla daha
distk oldugu hususundaki ispat yiikiin( tagir*®**?*4, La Haye Kurallarinda diizenlenen sorumluluk sinirindan daha
yuksek bir meblagini dngérulmek istendidi durumlarda yuk ilgilisinin yapmasi gereken iki sey vardir, birincisi,
g6nderilen yikin cins ve degerinin ylikleme baglamadan énce bildirmesi ve son olarak da bunun konismentoya
yazmasidir. Pendle & River Ltd. v. Ellerman Lines Ltd 2% davasinda, yukiin degerinin yiiklemeden evvel
bildiriimesine ragmen bunun konismentoya yazilmamasi olayinda sorumlulugun maksimum sorumluluk miktarini

asacak sekilde tazmin edilmesi talebini reddetmigtir.

1924 diizenlemelerinde dider bir sorun da koli veya parga (package or unit) kavraminin ne oldugu konusunda
ortaya c¢ikmistir. Bunun yanisira tasimada konteynerin kullaniimasi durumunda neyin “kap” olarak
degerlendirilecegdi sorunu da ortaya ¢ikmistir. Bu zorlugun c¢ikis sebebi La Haye Kurallarinin dizenlenmesi
sirasinda konteyner tagsimaciliginin ¢ok yaygin bir tagima bicimi olmamasindan kaynaklanmasidir. Konteyner
tasimaciliginda koli veya parganin ne olmasi gerektidi konusunda iki disliince ortaya konulabilir. Bunlardan
birincisine gore, konteyner igindeki her kap konteynerden ayri olarak La Haye Kurallari bolim 1V/5 anlaminda kap
sayllmasi ile konteynerin bir bitlin olarak kap olarak alinmasidir. ABD mahkememleri bu konuda birbiri ile ¢elisen

iki farkli karara varmiglardir. Royal Typewriter v. Kulmerland davasinda®®®®, Buna goére konteyner kap olarak

232931 Aym yonde bkz.béliim 111/8 ve The Hollandia.

(The Morkiven) davasi (1983), AC, shf. 565, Iskogyadan Hollandaya gotiiriilmek iizere yiiklenmis fakat bogaltma
sirasinda hasara ugratilmistir. Konismentodaki “choice of law”’klozu geregince Hollanda hukukunun uygulanacak
hukuk olarak segilmesine yiiksek mahkeme itiraz etmistir “ Ingilterenin La Haye Visby Kaidelerine ve Hollanda
da La Haye kaidelerine taraftir. La Haye Visby Kurallar1 daha yiiksek sorumluluk sinir1 6ngoriir. Hollanda
hukukunun secilmis olmasi Ingitere hukukundaki daha iist sorumluluk sinirmi bertaraf etme sonucunu
doguracaktir. Boyle bir durum La Haye Visby Kaidelerinin I11/8"e aykirilik teskil ettiginden “choice of law” klozu
batildir.”.

2429 SCHMITTHOF, shf. 318.

2950931 hkz. SCHMITTHOFF,shf. 318, dn. 220.

296291 AMC 1973, shf. 1784, Davada mahkeme, yiiklerin konismentoda sayilmis olamsini kap olarak
degerlendirmeyerek a- konteynerin tek bir kap olarak degerlendirilebilmesi i¢in gonderenin, yiikii konteynere
koymakla ekonomik bir fayda saglayip saglamadigini ortaya koymasi gerekmektedir ve eger bu soruya evet cevabi
verilebiliyor ise, mahkeme tasiyanin tazmin borcunun azami bir tutarla sinirlandirilmasi konusunda konteyneri
“kap” olarak degerlendirir: b- bosaltma limaninda konteynerden bosaltilan yiikiin, konteyner i¢indeyken
bulundugu paket ile yiik alicisina gonderilip gonderilemeyeceginin saptanmasi gerektigi (olayda, konteyner
icindeki yiiklerin ihrac edilecek bir sekilde paketlenmedikleri durumu tespit edilmistir); c- taraf niyetlerinin
saptanmasi agisindan konigmento sartlarinin iyi incelenmesi gerektigini ortaya koymustur.



degerlendirilmistir. Konteynerin kap olup-olmadi§i konusundaki bu yaklagim diger davalarda®?°"! da sergilenmis
olsa daha sonra terkedilmistir. BOyle bir davaya 6rnek olarak Matsushita Electic Co. v. SS Aegis Spirit?**?%* davasini
gosterebiliriz. Bu davada yukiin igine kondugu paketler sadece konteynere konduklari igin “paket/koli” sifatlarini
yitirmezdiklerini ve tagiyanin, tazmin borcunu sinirlandirmak amaciyla bunlarin parga/koli olduklarina iligkin

sorumluluk sinirlamasindan yararlanabilecegi belirtiligtir.

Alman hukuku gergevesinde The Bischofstein®%? davasinda konteynerize yiklerde parga/koli kavrami igin belirli
kriterler getirmistir. Buna gore: 1) “kap”, olagan tasimalar sirasinda yiki dis etkilerden korumak lGzere paketlenmis
her turll yuktir. Konteyner bu soruna kesin bir ¢gézim getirmistir;

2) eger yuk konteyner icine konmasaydi sorumlulugun sinirlandiriimasinda “kap” olarak tanimlanabilecek idiyse
bu 6zellik konteynere konulmakla kaybetmemelidir;

3) “kap” olarak tanimlanan ebatlarinin 6nemi yoktur, bu “kap” kendi igcinde bagka yUkler de igerebilir;

4) konteynerin bir tagima araci olarak kullaniimis olmasi onun “kap” olarak tanimlanmasina engel degildir, seklinde
ilkeler ortaya koymustur. Mahkeme, yik ilgilisinin yiki gdnderirken konismentoya daha yiksek bedel

gOsterebilecedi dodal olarak da daha yuksek bir naviun bedeli talep edilebilecedini de kabul etmelidir.

1968 degisiklik protokoliinde bu sorun asagidaki sekilde ¢ozulmustur:

a- a- a- yukun niteligi ve tutan yik ilgilisi tarafindan bildiriimemis ve konismentoya da yazilmamissa, ylke
gelen zararlarindan ne tasiyanin ne de geminin sorumluluk miktari hangisi daha fazla ise parga basina 10.000
frank veya kilo bagina 30 franki gegemeyecektir( bélim 1V/5a);

b- b- b- bdlim V/c geregince “denizyolu ile ylikin tasinmasi icin konteyner, palet veya benzeri araglar
kullanilir ve bunlarin miktarinin konismentoya yazilirsa, sorumlulugun sinirlandiriimasinda bu miktar g6zénine

alinir”.

Visby Kurallarinin bu diizenlemesi ile asagidaki sorunlar ¢dzulmus olmaktadir: Sorumluluk limiti arttinlmakta, “dual
sistem” olarak adlandirilan gifte bir sistemle daha adil ve esnek bir yaklasim saglanmistir (agir yukler igin kilogram,
hafif yUkler i¢in “kap” bazinda sorumluluk ). Konteyner tagimaciliinda da, konismentoya konteynerin ihtiva ettigi
kap sayisi hakkinda kayit ihtiva etmesi durumunda, konteyner igindeki her kap sorumlulugun sinirlandiriimasinda
g6z 6niinde bulundurulacaktir®®®l Visby Protokoliiniin ¢éziime kavusturamadigi konu, konteynerin kendisinin
hasara ugramasi sonucunda bunun akibetinin ne olacagidir ve kendisinin sorumlulugun tayininde “kap” olarak
degerlendirilip degerlendirilemeyecegidir®®'#",

Yuklemeden sonra “weight and quantity unknown”, “shippers account” veya “said to cointain” turiindeki kayitlar
konismentoya dercedildiyse ve yuk zarara udrarsa durum nasil gémlenmelidir. Bagka bir degisle, gemiye yuklenen
yukin kap sayisinin belli olmadigi durumlarda sorumluluk siniri nasil tayin edilmesi gerektigi konusunda ne La
Haye ne de La Haye Visby Kurallarinda bir dizenleme yoktur. Bu durumda yuk ilgilisinin ugradigi zarari 1sbat ytku

altinda oldugu ilkesini uygulamak gerektigi kanisindayiz. Yk ilgilisi kaybinin ne oldugu konusunda konismentodaki

279N Bkz. (1975)2 LLR, shf. 512, Insurance Comp. of North America v. S/S Brooklin Maru, Japan Line Ltd. The
Brooklin Maru davasi.

2982981 AMC, 1976, shf . 779.

290291 MAKOVSKY, shf. 208.

300391 K onuya iliskin  The River Gurara (1996) 2 LLR 223 davasinda Temyiz Mahkemesi, konismentodaki “said
to contain...” ifadesinin tek basina kap sayisinin tayininde yeterli olamayacagini konteynere yiiklenen yiikiin ayrica
isbatlanmasi gerektigini hiikiim altina almistir.

B MAKOVSKY, shf. 210.



kayitlara dayanarak ispatlarsa®?**@ bu kayitlar sorumlulugun sinirlandirilamasinda dikkate alinacaktir. Fakat
taraflardan biri konismentoda yazili kayitlarin gergek kap sayisini géstermedigini konismento haricindeki delillerle
kanitlarsa bu taktirde zarar konusundaki sorumlulugun sinirlandiriimasinda bu deliller ile 1spatlanan kap sayisi
dikkate alinmalidir. Fakat bu durumda da eder donatan sorumlulugunun konismento dikkate alinsaydi ugrayacagi
zararin, harici deliller deliller dikkate alindiginda ugrayacag! zarardan daha az olacagini ispatlarsa bu durumda

bolum 111/5 deki savunmayi ileri stirebilmelidir®®303],

B- B- B- Hamburg Kurallarinda

Hamburg Kurallari diizenlemelerinde tasiyanin adamlarinin ve gemi adamlarinin teknik kusurlarindan dolayi
ademi sorumlulugu esasinin terki konusunda az gelismis ulkelerin temsilcilerinin oylariyla kabul edilmis fakat taviz
olarak da sorumlulugu sinirlayan tutar Ozel Cekme Hakki seklinde ile ifade edilmistir ve gerektigi kadar
ylkseltilememistir*®?*. Hamburg Kurallari md. 6'ya goére tasiyanin yiikiin ziya veya hasari sonucu olan zararlardan
(mad.5 geregince) sorumlulugu koli veya sair yiikleme unitesi basina 835 Ozel Cekme Hakki (OCH) yahut zayi
veya hasara ugrayan yikin brit agirhginin her kilosu igin 2,5 OCH na tekabiil eden meblaglardan yiiksek olani ile
sinirlidir. Gecikme zararlarindan sorumlulugu ise, geciken yUk igin 6denecek navlunun 2,5 katina esit meblag ile

sinirlidir; ancak bu, navlun s6zlesmesi geregince ddenecek olan toplam navlunu asamayacaktir.

Ozet olarak karsilastirmali bir tablo vermek gerekirse parca basina ve kilo basina sorumluluk su sekilde ifade

edeilebilir:

Hukuki diizenleme Parga bagi sorumluluk Kilo basina sorumluluk
usD uUsD

La Haye Kurallari 172,00 -

1936 COGSA 500,00 -

Visby degisikligi 804,00 2,41

SDR degisikligi 908,00 2,73

TTK 0,08

Hamburg Kurallari 1.138,34 3,41

C-Turk Hukukunda

Tark Hukukunda (TTK md. 1114) menseini teskil eden Konismentolu tagimalar hakkinda La Haye Kurallarinin
boélum V/5'de oldudu gibi, yikleten yikin cins ve kiymetini ylkleme baglamadan 6nce bildirmemis veya
bildirmesine ragmen bu beyani konismentoya yazilmamigsa tagiyan herhalde beher koli veya parca basina en ¢ok
100.000 TL ile sorumlu olur seklinde diizenlenmistir. Bundan dolayi sorumlulugun dayandigi sebeplere gére TTK
md. 1019, 1061, 1062, 1112, 1113 hesaplanacak tazminat miktari daha fazla ise, tasiyan koli veya parca basina
yalniz 100.000 TL ile sorumludur, eger bunun altinda ise tazminatin tamamini 6deyecektir. Hasar halinde, hasarl
yukteki deger kaybinin ifade ettigi orana gére, 100.000TL dan herhangi bir indirim yapilmasi miimkin degildir. Séyle

302302 K onismento kayitlari karinedir (prima facie evidence) aksi baska delilerle herzaman ispatlanabilir.

3030391 Ayni yonde The River Guarara (1996) 2 LLR 362, (1998) 1 LLR 225 CA id 233-234 hakim Mummery”nin
yorumu..

04304 CAGA, “Birlesmis Milletler Denizde Esya Tasima Konferansi”, BATIDER s.X, 1979, shf. 324.



ki; yukin hasarli satis degeri ile hasarsiz piyasa degeri arasindaki farktan, tassaruf edilen gimrik ve diger masraflar
indirildikten sonra kalan meblagda, koli veya parca basi 100.000 TL dan hesaplanan tutari gegmezse, herhangi bir
kesintiye tabi tutulmaksizin, o tutarin 6denmesi gerekir®®®®! Tirk hukukunda parga veya koli olarak ifade edilien
hususu “linite” olarak almak gerekir*®®® Unite, Tiirk uygulamasi ve teoride “yiike ait naviun hesabinda pratikte
hesaba alinan &l¢u birimi olarak degderlendirilir. Dokme yukde —6rnegin petrol tagsimaciliginda- navlun hesabi metrik
ton bazinda yapildigindan sorumlulugun tayininde koli parga olarak dikkate alinacak birim metrik ton miktaridir.
TTK "nin md. 1114 emredici niteliktedir (md. TTK 1116) ve daha azina kararlastirlamaz. Sorumluluk sinirinin
arttinlmasina iligkin anlasmalar TTK md. 1116/3 geredince yazili miktarin konismentoya yazilmasi halinde
muimkunddr. Glinidmuiz sartlarinda TTK md. 1114’Gn sorumluluk limitini Gnite veya parga basina 100.000 TL olarak
tesbitinin ekonomik bir anlami kalmamistir. Sorumluluk sinirinin giinimiz ekonomik kosullarinin gergeklerini
yansitmaktan ne kadar uzaksa bu konuya iligkin Yargitay uygulamasi da kanunun lafzina uzaktir. Fatura bedelinin
konismentoya dercedilmedigi hallerde, eger ki konismento faturaya veya akredetif mektubuna atif yapiyor ve bu atif

ylkin bedelin tayinine yeterliyse Yargitay 100.000TLlik siniri atf edilen bedeli dikkate alir.

Bu limitin, yeni bir yasama faaliyetini gerektirmeyecek sekilde, enflasyona endeksli hale getiriimesi

gerekmektedir.

ll- UCUNCU BOLUMUN ELESTIRISI

Hamburg Kurallari diizenlendikleri amacin aksine, belirsizlik icermektedirler. Ozellkle md. 5/1deki tasiyanin
“mistahdem ve gérevliler"den kimlerin kasdededildignin belli olmamasi sebebiyle tartisma yaratmasi elestiriimelidir.
Ayni sekilde, onarim tersaneleri gibi tasiyanin iligkide oldugu bagimsiz muteahitlerin ihmallerinden sorumlu olup
olmadigi konusuna da agiklik getirilmemestir. Goériisimuize goére, uluslararasi yeknesakldi saglama iddiasinda olan
uluslararasi bir konvansiyon, kendisinden evvelki uygulamalarla denenmis ve denizcilik gevresinde yer etmis olan
mahkeme kararlarini sonuglarinin kodifikasyonu olma kriterini tasimalidir. Onarim tersaneleri ve bagimsiz
muteahitlerin fiillerinden sorumluluga iligkin olan Muncaster Castle gibi dnemli bir kararin yeni konvansiyonda yer
bulmamasi eksiklik oldugunu diisliniyoruz. Sorumluluktan muafiyet kosullarinin diizenleyen maddenin kaldiriimig
olmasi sadelik saglamis goérinmektedir. Bdylece “gerekli 6zenin “ gdsterilip gosteriimedigine iliskin karmasik La
Haye ve La Haye/Visby Kurallari sistemi basitlestiriimek istenmistir. Fakat sadece gorliiniiste olan bir durum
oldugunu duslinuyoruz ¢lnki "La Hague ilkeleri aslinda denizcilikte 300 yila yaklasan bir gecmisi var. Bu ilkeleri
akademik olarak savunmasi zor olamkla birlikte, denizcilik endlistrisi burdaki eksikliklerle yasamasini égrendi ve
pek de sikayeti yok gibi kaldi ki eksiklik dediklerimiz de mahkeme kararlariyla nasil ¢bziilmesi gerektigini
6grendik®™B%" Karigiklik yaratan diger bir diizenleme de Hamburg Kurallari md. 1/11I'de®®2%! iki ayri hukukuki
statliniin bir kavram altinda ifade edilmesinin isabetsiz olusu bir yana, buradaki tanim bazi hikimlerin yorum ve
uygulanmasinda ihtilaflara sebebiyet verecek 6zellikte olmasidir. Madde metnindeki kisilerin, farkh kisiler olmasi
durumunda, bunlarin hangisinin, 6érnegin Hamburg Kurallari md. 9, 12, 17 hukumlerinde s6zi edilen ylkleten

(shipper) oldugu agik degildir. Bu durumun yeni ihtilaflara yol agtigindan masraflidir.

051305] CETINGIL, shf. 58.

3061306l KENDER R., CETINGIL E., shf. 150.

3073 MULRENAN, shf . 1"de Beare&Harris ortaklarindan Stuard Bearenin goriisiinii aktarmasi.

30813081 Mad. 1/1I1 “...(bir) tagtyanla navlun s6zlesmesi akteden veya adina yahut hesabina bir sézlesme akdedilen
kimse ile tagiyana esyayi fiilen teslim eden veya adina yahut hesabina boyle bir s6zlesme akdedilen kimse ile
tagiyana esyay! fiilen teslim eden veya adina yahut hesabina yiik teslim olunan..”.



Hamburg Kurallarinin hi¢ diizenlemedigi®®*® konulardan birisi de elektronik konismento ve elektronik
konismentonun yiikiin devrediimesinde arag olarak kullanilmasidir®'®'?, Konuya en yakin diizenleme olan md.
14/3"de konismentonun diizenlenmesine iligkin olarak “tanzim olundugu memleket kanunlarina aykiri dismedikce
konismentodaki imza, el yazisi, faks baski, zimba veya istampa, sembol seklinde mekanik veya elektronik herhangi
bir vasitayla vaaz edilmis olabilir “seklinde diizenleme yapilmistir. Bu diizenleme seklinde fiili bir imza (elektronik
konismentoda sadece kod vardir) ve konismentonun dizenlenmesinden (“issue”) bahsedilmesi elektronik

konismentonun tabiatina aykiridir.

Deniz tagimaciligini dizenleyen kanunlarda bu yon de kolaylik saglayan diizenlemeler yapilmasi gerektigi gibi,
medeni kanunda da “elektronik kod”un kars! tarafa bildiriimesiyle yukin mulkiyetinin karsi tarafa gegebilmesine
imkan saglayacak ek dizenlemelere gidilmelidir. Tirk Hukuku agisindan tasiyici firmalari (carriers), ihracatgi
firmalari (large shippers), bankalari (banks) ve forwarderlari tek bir ag igcinde toplayan bir sisteme gegilip “
Uluslararasi Elektronik Veri Degisimi”  (EDI, International Data Interchange®'®'") agini olusturmak yolunda Kara
Avrupasi ve Ingilteredeki “DISH”, “BOLERO™'23'2 sistemine bir Tiirkiyenin de katiimasi igin yasal diizenlemeler

yapmaktir. Boyle bir yasal diizenlemeye gidilmesi Turk denizcligini ileri tagiyacagina siiphe yoktur®'*6%3],

39091 Deniz tagimalarinda  kullanilan dokiimantasyon ve bunlarin hukuki &nemi konusunda elektronik

konismentonun ekonomik Onemi kuskusuz biyiiktiir. Klasik konismentonun diizenlenmesi 6nemli zaman
kayiplarma yol agmaktadir. Rus limanlarindaki uygulamalara ilgkin olarak 1991de yaptigimiz bir aragtirmada
kirkambar tagimalarda kaptanin bazen 1200 kadar konigsmento imzaladigini ve bu is igin 6 saat kadar ayirdigim
tesbit edilmisti. Kpatanin konismento i¢in harcadgi zaman igerisinde geminin bekleme giderleri &nemli
miktardadir. Yine ayni arastirmada bir sefer i¢in bazen 80000 (seksen bin) sahife dokiimantasyon hazirlandigi
Odesa liman otoriteleri tarafindan belirtilmistir. Bu limanin bilgi islem merkezi ile donatilamasi sonucunda 1985
fiyatlariyla yaklagik 1milyon US Dolar tasarruf ettiklerini sdylemislerdir. Saece bu 6rnek bile Hamburg
Kurallariyla elektronik konismento hakkinda bir diizenleme yapilmamis olmasi kagan bir firsat olmasi sebebiyle
biiyiik bir talihsizliktir.

3100319 FABER, shf. 234 kars1 goriis CARR, shf. 142.

3B CHANDLER, shf. 571 vd.

3123121 EK -6 CMI Rules for Electronic Bills of Lading. 1990 yilinda Committee Maritime International elektronik
konigmentonun kullanilmasin1 tanitma ve yayginlastirmasi amaciyla Rules on Electronic Bills of Lading
kurallarimi kabul ettiler. Bills of Lading Electronic Registry Organisation bu konun daha iyi tanitilmasi amaciyla
kurulmustu. Giiniimiizde BOLERO.net sistemi Through Transport Mutual Insurance Association (the TT Club)
ve the Society for Worldwide Inter-Bank Financial Telecommunications (SWIFT) tarafindan kontrol edilmektedir.
3B BOLERO sistemini kisaca tanitmakta fayda oldugu kanisindayiz. Sistem kagit konismento karsisinda hiz ve
giivenlik agisindan tarisilmaz bir avantaji var. Ornegin bdyle bir sistem kullanilmig olsaydi bu kadar “giiriiltii”
koparan Motis-v-Dampskibsselskabet AF 1912 [1999] 1 AER 571 tiiriinde bir ihtilaf meydana gelmeyebilirdi
(hatirlanacag tizere yiik, kaptana sahte konigsmento sunan kisiye teslim edilimisti. Mahkeme, kaptanin makul
surette hareket etmesine ve sahteciligi bilmemesine ragmen, donatani sorumlu tutmustu. Bu kararini veririken
yiikiin ger¢ek konimento karsiliginda teslim edilmemis olmasi prensibinden hareket etmistir.) Eger elektronik
konismento kullanilmis olsaydi konigmentonun orjinal olup olmadigi konusundaki soru olayda hi¢ ortya
¢itkmayacakti. BOLEROnun zayif traflart da var. Hukuki acgidan bakildiginda 1- kanunlarda belgelerin yazili ve
imzalanmis olmalarini sart kogmasi, 2- kagit konismento iizerine kurulu kanuni ve uluslararasi diizenlemelerin
elektronik konigsmentoya nasil uydurulacagi, 3- elktronik konigmento ve igerigi belge niteligi tasir mi1 ve kanit
olarak kullanilabilir mi, 4- iletisim sirasinda meydana gelebilecek hatalrdan ve “hacking” riskini taraflardan kimin
istlenmesi gerektigi, 5- konismento muhtevasina ek kosullar ve sartlar nasil eklenecektir, 6- gizlilik nasil
saglanacaktir, 7- tedaviil etme kabiliyeti ve simirlarinin tam olarak belirlenememesi. Ote yandan giivenlik ve
orjinallik gibi sorunlar teknik diizeyde ¢oziilebilecek konulardir. Karmagik enkripsiyon teknikleri kullanilarak bu
sorun asilabilecektir. BOLERO uygulamas1 bankalar ve yiik sahipleri tarafindan onaylanmakla birlikte donatanlar
ve sigorta sirketleri bu konuya ¢ok da sicak bakmamtadirlar. Her ikisi de test edilmemis bir sistemi uygulamakta
cekingelik gostermektedirler. Ote yandan BOLERO sisteminin sagladg: iist koruma sinir1 hasar basina en ¢ok
100.000 US Dolar ile smirl olmasi tedirginligi arttirmaktadir. P&I Kuliipleri elktronik konismento konusuna
sempati ile baktiklarini sdylemislerse de Kuliip kurallarinda Paperles Trading Endorsement diizenlemeleri
getirerek elektronik konismento kullanilmasindan kaynaklanabilecek zaralardan mesul olmayacaklari konusunda
diizenleme getirmislerdir. Fakat yine de Kulupler bu olguya tepkisiz kalmamislar ve 6zel sartlart bulunan 50
milyon US Dolarlik bir tazminat limiti olan bir sigorta ¢esidini sunmuglardir.



DORDUNCU BOLUM

I-HAMBURG KURALLARININ GELISMEKTE OLAN TURK DENIZCILIK SEKTORUNE ETKILERI:
Ugiincii béliimde de tartisildigi gibi, Hamburg Kurallari, La Haye ve La Haye/Visby Kurallarina gére sorumluluk
diizenlenmelerinde radikal degisikliklikler getirmektedir. Bu degisiklikler gelismekte olan Tirk deniz ticaret

filosunda ekonomik kayiplarin meydana gelmesine sebebiyet verebilirler.

Yukaridaki konunun hukuki etkilerinin neler olabilecegi konusunda inceleme yapilmadan 6énce Turk deniz

filosunun bulundugu durum konusunda kisa bir agiklama yararli olacaktir.

A-Turk Deniz Ticaret Filosunun Mevcut Durumu :
Diinya deniz ticaret filosu, diinyadaki ekonomok faaliyetlerin yapisi ve cografi dagilimina gére sekillenmektedir. Bu
sekillenmede ticari faaliyetlerin 6zelliklerine gére cesitli tiplerde gemiler yer almaktadir. Diinya ticaretinde yer alan
bu gemilerin kapasite olarak %65'i OECD ilkelerine aittir. Tirkiye toplam igerisinde %1'lik paya sahipken
Yunanistan %16.7’lik paya sahiptir®?®™. 1990 yilindan itibaren Tirk deniz ticaret filosunda 10 yasindan kiiguk
gemilerin tonaj ve sayi olarak oranlari hesaplanarak Tablo No.I'e®*"*P"! gére 10 yagindan kiiguk gemilerin sayisi
genel filoya orani 1990 yilinda %24, tonaj olarak %7 seviyesinde iken 1995 yilinda hem sayi hem de tonaj olarak
bu sayisini azaldigini gézlemlenmistir®™®?®'®l. Oysa gelismis denizci Ulkelerde bu oran %90'lar seviyesinde hatta

Uzerindedir.

Hamburg Kurallari nitelikleri itibariyle yukinu deniz yolu ile yik tasiyan ulkelerin yararina olan kurallar icermektedir.
Tarkiye bu gun itibariyle ylikini tasitan bir (lke konumunda olsa bile ileride yik tasiyan bir llke konumunda

olacagini dusunlyoruz.

B- Hamburg Kurallarinin Ydararlige Girmesi Durumunda Tuark Deniz Ticaret Filosunun  Karsilasacagi

Olumsuzluklar:

1- Geminin sevk ve teknik idaresine iliskin kusurlardan kaynaklanan zararlara iligkin tasiyan lehine olan

muafiyet sartinin kaldirilmasindan kaynaklanabilecek olumsuzluklar:

Belirtilen iki muafiyet imkaninin kaldiriimasi durumunda Turk donatanlarinin ekonomik kayba ugramasi
kacinilmazdir. Turk donatanlarinin ¢gatma, karaya oturma ve diger buna benzer sebepler gibi geminin teknik
idaresi kusurundan kaynaklanacak yuk zararlarina (marine cargo claims) iliskin olarak kargilagacaklar

taleplerde meydana gelecek artislar, diger denizci Ulkeler donatanlarinin kargilagacaklari taleplere oranla gok

BOLERO sisteminin en 6nemli agilimi Electronic Bill of Lading Title Registry kismidir. Miilkiyetin kime ait
oldugu ve degisiklikler konusunda BOLERO sistemini galistiricilart yiik ilgilileri ve donatanlar tarafindan
kendilerine iletilen bilgiler ¢ercevesinde tayin edilir. Burda kullanilan arag¢ “6zel anahtardir” (private key). Tastyan
sanal ortmada konismentoyu diizenler ve konigsmentonun emre mi yoksa nama mi1 oldugunu ve bu konismentonun
tagtyaninin kim oldugunu BOLEROya 6zel anahtarini kullnarak aktarir. Bu sekilde satidaki malik sifati aliciya
aktarilmig olur. Silsile bu sekilde 6zel anahtari kullanilrak devam ettirilebilir. Yiikii teslim almaya karar vereen
sahis bunu BOLEROya iletir ve BOLERO konismentonun tedaviiliinii durdurarak durumu tagiyana bildirir. Yiikiin
gercekte teslim edilip edilmedigi konusunda BOLEROnun sorumlulugu yoktur.

4B KILIC, shf, 27.

31563151 Bkz Ek No.1.

316161 KLIC, shf. 27.



daha blyuk olacaktir. Bilindigi Uzere ¢atma, karaya oturma, yangin gibi deniz kazalari cogunlukla geminin teknik

idaresine ait kusurlar olarak degerlendirilmektedir®'?""],

Deniz kazalarindan kaynaklanan zararlar sebebiyle agilacak davalarin kisa bir zamanda azalacagi yoénindeki

disincenin gergekci olmadigini distniydéruz. Boyle bir sonuca varmamizin sebepleri agagidaki gibidir:

a- Turk Deniz Ticaret Filosunu Elemanlarinin Sayisinin ve Egitiminin Henlz Yeterli Dereceye Ulasmamig

Olmasi:

Deniz ticareti uluslararasi tagimaciliktir. Bundan dolayi denizcilik egitimi uluslararasi kurallara gére yapilmasi
gereken bir egitimdir. Dolayisiyla egitimin uluslararasi boyutta standart bir sekilde yapilmasi ve belgelendiriimesi
gerekmektedir®'®'® Tirk Deniz Ticaret filosunun eleman ihtiyacini karsilamak lzere cesitli kuruluglar gérev
almaktadirlar®®®®'"®, Bu kuruluslarda verilen egitim standardinin Uluslararasi s6zlesme ile (STCW- 78/95 Revizyonu)
getirilen kurallara uygun olarak gercgeklestiriimesi yoniinde gesitli sorunlar bulunmaktadir®®®2, Sunu séylemek
gerekir ki, bu kuruluglarca yetistirilen gliverte zabiti, makina muhendisi/makinisti gibi gemi gorevlilerinin aniden
degisen hava kosullarinda kazalari dnlemek veya zarari azaltmak i¢in nasil davranmalari gerektigini ¢ok iyi

bilmemelerinden dolayi kaginilabilecek bazi zararlarin meydana gelmesine sebebiyet verebilirler.

Sonug olarak denilebilir ki, La Haye Kurallarinda diizenlenmis bulunan geminin teknik kusurundan kaynaklanan
zararlardan tagiyanin sorumlu olmamasi kaydinin kaldiriimasi Turk Deniz Ticaret Filosu agisindan olumsuz

kosullari vardir.

b- Tirk Deniz Ticaret Filosunun Teknik Olarak Iyi Durumda Olmamasi:

Bir geminin iyi bir durumda bulunmasi, geminin bakimi ve yasina baghdir. Turk Deniz Ticaret Filosunun eski
gemilerden olugmasi filomuzun iyi durumda olmadigini géstermektedir®2'®2", Tirk bayrakli gemilerden teftige tabi
tutulanlarin %19 kadarinin seferden alikonulmasi daha c¢ok yash ve hantal gemilerden olustugu tespit
edilmistir’??®2?2l, Bu da g6stermektedir ki, Tirk ticaret filosunun genis tonajli gemileri daha gok yasli gemilerden
olusmaktadir®®®*2 Filodaki 10 yagindan kiiglik gemilerin orani azalmasi gerekirken tablo No:I'de gériilecedi Uzere
artmistir®B24, Geminin sefere basladiktan sonra ylkiin zarar gérmesinden kaynaklanacak tazminat talepleri igin
tasiyanin sahip oldugu sorumlulugu ortadan kaldirma imkaninin yeni Hamburg Kurallari ile kaldiriimasi Tirk
filosunun iginde bulundugu teknik durumu itibariyle yararina olmayacagi kanaatindeyiz. Gemiciligin yatirnm yogun

bir isletme bigimi oldugundan eski olan ticaret filomuzun yenilenmesi zaman alacaktir.

c- Turk Deniz Filosunun Yapisi

3BT KIMBALL, shf. 251; CHIN, shf. 56.

31833181 AKN, shf. 4.

SPEIBIREN, “...bu kuruluslar : Deniz Kuvvetleri Komutanhigi, MEB Erkek Teknik Ogretim Genel Miidiirliigiine
bagli endiistriyel teknik 6gretim okullarinca, YOK e bagli ¢esitli Yiiksek Okul ve tiniversitelerde, yaygimn egitim
yapan ¢esitli kurumlar, kuruluslar ve vakiflarca yiiriitiilmektedir., shf. 39.

3203200 DENIZATI DERG., Derg., S. Agustos/Eyliil'97, shf. 54.

3218211 pk 7 Ek. No.1.

S22 KILIC, shf. 27.

323321 KILIC, shf. 29.

3243241 bz Ek. No. 1.



Turk denizciliginde 6zellestirmenin 6énemi anlasildigindan bu konuda c¢aligmalar yapilmaktadir. Kiguk tonaijli
gemilerin filo icerisindeki sayisi fazla ve g¢ogunlukla aile sirketlerine aittir**®*?%. Hamburg Kurallari md. 5/1°de
tasiyanin meydana gelen yik zararinda sorumlulugu kendisinin, mustahdem ve gérevlilerinin zararin meydana
gelmemesi icin gerekli dikkat ve 6zenin aldiklarinin ispatina baglanmistir. Bu metinde tartisma teskil edecek bolim
tasiyanin hangi miistahdem ve gérevlisinin hareketlerinden sorumlu olacagidir. Oyle gériiliiyor ki, miistahdem veya
gorevlinin sirket icerisinde alter ego pozisyonunda olan sirket yoneticisini, sirketin faaliyet sahasina iliskin kararlar
alabilen sirketin beyin takimindan olan kisidir. Sorumlulugun sinirlandiriimasina imkanin sadece tasiyanin
kusurundan kaynaklanan zararlara hasredilmesi kiiglik isletmelerin aleyhinedir. Clinkl buyik sirketlerde Ust duzey
bir yodneticinin gemilerin isletiimesine iliskin dogrudan etkili olan kararlara katilmalari kiiglk sirketlere oranla ¢ok

dnemsizdir26326],

Sonug olarak diyebiliriz ki, Hamburg Kurallari ile getirilecek diizenlemede geminin sevkine ve teknik idaresine
iliskin kusurlardan meydana gelen yuk zararlari hakkinda tagiyanin sorumluluktan muafiyet kogsulunun kaldiriimasi
Tirk Deniz Ticaret filosu agisindan olumsuz ciddi ekonomik sonuglari olacaktir. Filomuz agisindan, tazminat

taleplerine sebebiyet veren eksikliklerin kisa sure icerisinde gideriimesi mimkun gérulmemektedir.

2- Sorumluluk Siresinin Uzatiimasi

Tasiyanin sorumlulugunun sapandan sapana palangadan palangaya (“tackle to tackle”) peryodunun Hamburg
Kurallarindaki md. 4 gereg@ince “limandan limana” olarak genisletiimesi filomuz agisindan en olumsuz gelismelerden

biri olarak degerlendirmekteyiz. Bu konudaki goérisimizin dayandigi sebepler asagidaki gibidir:

a- Multimodal ve Konteyner Tagimaciligi:

Hamburg Kurallarinda sorumluluk suresinin uzatiimasinin sebebi multimodal tasimacilik gibi modern tagimaciligin
ihtiyaglarina cevap vermektir. Dolayisiyla filonun konteynerize olmasi buyik 6nem tasimaktadir. Turk filosundaki
konteyner kapasitesi yetersizdir. 1992-1997 déneminde konteyner tasimaciligi toplam yuk tasimaciliktaki payi %2
gibi diisik bir seviyede bulunmaktadir®®®?!, Uzun vadede Tirkiye de konteyner tagimaciliinda atihm
yapacaktir’t?l Fakat bu atilim déneminin zaman alacagi ve genis kapsamli yatirimlar gerektirecedi gibi sebepler
g6zonine alindiginda, Hamburg Kurallari diizenlemelerine —bdyle bir niyetin hasil olmasi durumunda- kisa sirede

gecis yapilmasinin filomuz agisindan dezavantaj teskil edecegdi gérusiindeyiz.

b - Yikin Muhafazasi:

335651 UK P&I Kuliibii yoneticilerinden sn. Karl Lambert ile 1999da yaptigimiz bir goriismede aile sirketi
isleticilerinin gemi giivenlik tedbirlerinin alinmamasindan kaynaklnan zararlarla daha ¢ok karsilastiklarini —
hayretle- ifade etti. Buna karsilik bir isletici (managing company) firma nezaretinde gemi sahibi adina isletilen
gemilerde yiik hasarlarinin ve is kazalarindan (6zellikle bel incinmeleri) kaynaklanan tazminat miktarlarinin daha
az oldugunu ifade etti. Eger sn. Lambertin sdyledikleri dogruysa Tiirkiyedeki mevcut miilkiyet yapist ve igletim
tarz1 P&I Kuliipleri agisindan daha az cekici olacagi gibi bir sonuca varilabilir.

32603260 MAKOVSKY, verilen 6rnek olayda, kiigiik bir gemi tamir isletmesinde tamir edilen gemi sefere ¢giktiktan
sonra geminin geregi gibi tamir edilememis olmasindan dolay1 yiik zarara ugramistir. Mahkeme, geminin tamiri
sirasinda isletmenin temsilcisinin gerceklestirilmekte olan tamir ameliyelerini bilecek kadar ise yakin olmasi
sebebiyle, kendisine hasredilebilecek kusurlarin girketin kusuru sayilabilecegi gerekgesiyle tasiyani tazminata
mahkum etmistir. shf. 214.

27327 KILIC, shf, 2

3283281 “Deniz Ulastirma Calisma Grubu...”, DENIZATI Derg. , Agustos/Eyliil 97, shf . 52



Hamburg Kurallar tagiyanin yiiki, aliciya teslim edilmesine kadar gegen slre igerisinde ylk zararlarindan
sorumluluk halini dizenlemistir. Getirilen bu yeni diizenleme ile tasiyan, bosaltma limaninda yikin antrepo ve
depolara tevdi halinde **°"? purada meydana gelebilecek hirsizlik, kotl isletmecilik gibi yikin aliciya teslim
edilmedigi donemde ylkiin zarara ugramasindan dolay! sorumlulugu kabul edilmistir. Her nekadar tagiyanin depo
sahibine/sorumlusuna, rihtim otoritelerine veya acentalara karsi ric’u hakki varsa da bu paranin geri alinmasi

herzaman kolay olmamaktadir.

BESINCI BOLUM

I-HAMBURG KURALLARININ YAZILMASINDAKI UNCITRAL'In HUKUKI GEREKGELERI:

La Haye ve La Haye/Visby Kurallarinin ulusal mahkemelerce tespit edilmis eksikliklerin uluslararasi bir
kurulusca da tesbiti ve yeni bir dneri getirilmesi gorevi UNCITRAL'in alt galisma grubu (Working Group) olan
International Shipping Legislation’a verilmigti. Bu grup TD/B/C.486; TD/B/C.5 ISL/8 No’ lu belgede Hamburg
Kurallarinin diizenlenmesindeki hukuki sebepleri asagidaki sekilde 6zetlemistir (orjinal metin icin bkz. Ek. 2):
“.... ispat yukunl duzenleyen hikimler de 6ngdrmek suretiyle, yik ilgilisi ile tagiyan arasinda tagimadan riskin
dengelenmesinin yanisira —La Haye Kurallarinda- mevcut, kesin olmayan ( uncertain) ve belirsiz (ambiguities)
huktimlerin kaldinimasidir; asagida, duzeltimesi ve daha acik bir dille yazilmasi gereken La Haye Kurallar
dizenlemelerine isaret edilmistir:

a) tasiyan ve mistahdemlerin sorumlulugu, yikin bunlarin kontrolu altinda bulundugu deniz yolu ile
tasimanin gergeklestirildigi tim sefer igindir;

b) La Haye/Visby Kurallari bolim Il ve 1V'deki tasiyanin sorumlulugu ve sorumlulugun sinirlandiriimasina
iliskin sartlarin, tasiyan lehine 6ngorilmis bulunan sorumluluktan muafiyet kosullarindan bazilarinin
kaldiriimasi suretiyle, muhafaza edilmesidir;

c) ispat ylkuy;

d) vyargi yetkisi;

e) guverte yukia ve canl hayvan tagimaciligi ile ylikin aktarilamsi (transhipment) sorumlulugun yeniden
diizenlenmesi;

f)  sorumluluk suresinin uzatiimasi;

g) LaHaye Kurallari bolim I'eki tanimlar;

h) konismentoya konan gegersiz klozlarin kaldiriimasi;

i) sapma, geminin denize elverisli hale getiriimesi ve koli/parca basi sorumluluk ile ilgili dizenlemeler.”

[I- UNCITRAL’In HAMBURG KURALLARININ YAZILMASINDAKI HUKUKI GEREKGELERIN INCELENMESI:

A-Gecikme md. 5/2 & 5/3 & 6/1-b:
La Haye ve La Haye/Visby Kurallarinda gecikme zararlarinin kapsaminin (La Haye Kurallari bolim [11/8

“....sorumlulugu kaldiran veya azaltan anlasmalar hikimslzdur...”, La Haye/Visby Kurallari bolim 1V/5-b

gecikme zararlarinin neler oldugunu dizenlemistir)***** ne oldugu konusunda dizenlemeler vardir.

320391 Deniz yolu ile bogaltma limanina getirilen yiikiin teslim yerinin kara yolu ile tagimay1 gerektirmesi

durumunda, yiik ¢gogunlukla depoya teslim edilir ve oradan da kara yolu ile alictya ulagtirilir.
3300300 Ayrintili bilgi igin bkz. TETLEY, shf. 319 vd



Hamburg Kurallarinda ise md. 6/1-b geregince tasiyanin sorumlulugu teslimdeki gecikmeden dolayi geciken
esya icin 6deyecegdi navlunun 2,5 katina esit mebladir. Burdaki sinir, navlun sézlesmesi geregince ddenecek
olan toplam navlun miktarini asamaz. Madde 5/3"de de teslim edilmesi gereken sureden itibaren kesintisiz 60
gln igerisinde ve md. 4 geregince de teslim olunmayan yuk icin de zayi olmug gozuyle bakilir’” seklinde bir ifade
vardir. Boyle bir dizenleme ile gercekte ne denmek istendigi agik degildir®*'®3"_ Daha da 6nemli bir diizenlemeyi
md. 19/5 igerir. Bu madde geregince, esyanin gecikme ile teslimi tarihinden itibaren 60 glin igerisinde, teslimin
gec yapildigina iligkin yazih bir ihbarin tagiyana yapildigi taktirde, yik ilgilisinin teslimin gecikerek yapilmis

olmasindan kaynaklanan tazminat isteme hakkinin dogacagi anlamina gelir.

Hamburg Kurallarinin bu dizenlemeleri karmasik ve birgok sorunun dodmasina yol acgacak
gériinmektedir®2%2, Oncelikle bu diizenlemelerde gecikme zararlari kapsaminin ne oldugu konusuna agiklik
getirmemektedir ("gecikme zarar"nin yiikin fiziksel bozunmasini kapasadigi gibi bir tanim verilmis olsaydi

isabetli olacagi kanaatindeyiz).

Madde 5/2°de “olayin 06zelliklerine goére” (the circumstances of the case) deyiminin ne ifade ettigi tam
anlagilamamaktadir®*t3, Bgyle bir ifadenin yiikiin bosaltma limanina hi¢ bosaltiimadigi multimodal (karma)

tagimalara nasil uygulanacagi agik degildir®*34,

Hamburg Kurallari diizenlemeleri ile zarar gérenlerin tazminat talepleri La Haye ve La Haye/Visby Kurallarina

gore daha sinirl ve karmasik dizenlenmistir.

B-Yangin md. 5/4:

La Haye ve La Haye/Visby Kurallarina gére tasiyan, geminin denize elverigli olarak sefere ¢iktigi konusunda
gereken O6zeni gosterdigini ispatlamak suretiyle "yangin" ve bu nedenle olusan zararlardan sorumiu
tutulmamaktayken; Hambur Kurallari diizenlemeleri ile davacinin "yangin"in®®%I tagiyanin veya adamlarinin veya
acentelerinin hata ve ihmallerinden ciktigini ispat etmesi gerektigini diizenleyerek ispat yukinul ters yliz etmistir.
Bdyle bir duzenleme tasiyanin kusurlu davranigini cesaretlendirici olmasi sebebiyle elestiriimesi gerektigi
kanisindayiz. Bu elegtirinin yanisira md. 5/4 de yanginin sebep ve kosullari hakkinda “denizcilik teamulleri
uyarinca” (according to shipping practices) yapilacak arastirmadan neyin kasdedildigi agik degildir ¢linki birgok

Ulkede yanginin sebep ve kosullari hakkinda “sorusturma” (enquiry) gerektirir®3¢3¢l,

C-Sorumlulugun Parga Basli veya Kilo ile Sinirlandiriimasi md. 6 & 26 :

La Haye/Visby Kurallarinda diizenlenmis bulunan kilo ve parga bagi sorumluluk olmak tizere ikili sorumluluk sistemi
vardir. Bu sistem Hamburg Kurallarinda muhafaza edilmistir ve 2,5 OCHye tekabiil etmektedir. Bu sorumluluk siniri
Visby Protokulundan 1978'e kadar gegen siiredeki enflasyon dikkate alinmadigindan bu sinir diinya tasimacilik

konvansiyonlarindaki en dusiik limitlerden bir tanesidir®#%71,

D-Sézlesmenin Esasli Ihlali (fundamental breach) md. 8 :

3133 DIAMOND, shf. 7

33203321 Bkz. shf. 58 ve 59

3033 POLLOCK, shf. 3

304 KWANG, shf, 118

33313351 Y1ldirim diismesi sonucu ¢ikan yangin bu madde kapsami digindadur.
3633 TETLEY, shf. 3.

373371 Bkz. Ek No.3.



Konunun ayrintilarina gegmeden evvel md. 8*%38 diizenlemesini gbzden gegirelim. Bu maddeye gore “ ziya,
hasar veya gec teslime, bdyle bir ziya, hasar veya gecikmeye sebep olmak kasti (intent) ile yahut clr etkarane

(recklessly) bir davranigsla ve muhtemelen bdyle bir ziya, hasar veya teslimde gecikme gelebilecedi bilinci (with

knowledge that loss would probably result) ile islenmis bir fiil (act) veya ihmalin (omission) sebebiyet verdigi ispat
edilen tasiyan, 6.maddede 6ngorilen sorumluluk sinirlamasindan istifade edemez”. Bu diizenlemede ilk akla gelen
soru “hangi taglyan zarar verme kasti ile sapmaya sebebiyet verecegi sorusudur®**t**”", Tagiyan, olsa-olsa
sapma sonucunda bir yarar elde etmeyi ummakta ve sapma ile geminin karaya oturabilecegdi veya karaya oturacagi
konusunda bir bilgisi yoktur. Bu madde hileyi tesvik edicidir ¢linkii davacidan, tagiyanin aldatma ve zarar verme
kasdi ile hareket ettigini ispatlanmsi istenmektedir. Metindeki “zarar vermek kasdi ile” (intend to cause damage)

ifadesi taglyanin yanlis bir seyler yapmak konusunda subjektif bir niyetinin bulundugunu gosterir34341,

Sorumlulugun sinirlandiriima hakkinin kaybinin diizenlenmesinde subjektif niyet 6gesini iceren kasit (intent) ve
subjektif niyet kavramini icerip igermedigi tam belli olmayan pervasizca davranis®*'®*! (reckless) taniminin yan-

yana kullaniimasi elestirilmigtir®2342,

Ayni maddenin 2.fikrasinda La Haye/Visby Kurallarindan farkh olarak tasiyan sorumlulugunu, kendisinin
mustahdem ve gorevlilerinin clir'etkane (recklessly) bir davranisla vermis olduklari zararlardan bile

sinirlayabilecegini dizenlemigtir.

E- GlverteYuki md. 9 & 15/1m:

Hamburg Kurallari md. 9/1°deki dizenleme tarzi itibariyle yikin glvertede tasinmasina prensip olarak imkan
tanimamaktadir. Fakat bu kuralin iki istisnasi vardir bunlar, ylkleten ile tasiyan arasindaki anlagsma (agreement
with shipper) ve ticari teamillerdir(usage). “Ticari teamdiller”in neler oldugu konusunda bir aciklik yoktur ve bu
boslugun acilan davalarla doldurulmasi gerekecedi ortadadir. Uluslararasi yeknesakligi sadlayacag! iddiasinda
olan bir diizenleme igin, igerigi tanimlanmamis olan “ticari teamdiller” ifadesini kullanmasini isabetli bulmuyoruz.
Buna benzer sekilde taraflar arasindaki “anlasma”dan (agreement) kasit nedir? sézu edilen “anlasma” md. 9/4°de

s0zl edilen “anlasma” olmadigina gore nasil anlasiimasi gerektigi belli degildir.

F-Gecikme Sebebiyle Meydana Gelen Zararlara iliskin Dava Agma Siiresi

Madde 20/1 geregince egya tasimalarina iliskin olarak agilacak her tlrli davalarda, dava agma siiresini iki yil
olarak diizenlemigtir. Burada fazladan bir yil gergekten gerekli mi? Dava agma suresinin iki yila gcikmasi tagiyanin
sorumlulugunda bir degisiklik yaratmayacaktir fakat tasiyanin daha uzun bir slre bdyle bir dava ile
karsilasabileceginin tedirginligini yasayacaktir. Acikca yuk ilgilisi lehine diizenlenmis bulunan bu madde fonksiyon

itibariyle Kurallar bltliniinde sosyal dengeyi saglamaktadir.

338338 DIAMOND, “The La Haye..” yazar bu maddenin 1955 Varsova Konvansiyonunun La Haye Protokoliiniin
mad.25 den alindigini tespitini yapmaktadir. shf. 245

3B TETLEY, shf. 5

400340 fy ANOV, shf .10

B Goldman v Thai Airways International Ltd (1983) 3 All ER 693 "reckless" kelimesinin tanimimin
yapilabilmesi i¢in objektif test kuralinin, fakat "intent" kelimesi igin subjektif test kuralinin uygulanmasi
gerektigine isaret eder; ayrintil analiz igin bkz. HILL, shf. 401; aym yénde HODGES, Lecture notes shf. 137
34232 HODGES, Lecture notes shf. 15



G- Ortak Anlayis (The Common Understanding):

Hamburg Kurallarinda kusur karinesine dayanan sorumluluk ilkesinin sézkonusu oldugu, konferansta kabul edilen
ve “ortak anlayis” (common understanding) olarak adlandirilan metinde (Ek-11)3*B*! acikca ifade edilmeye
calisiimigtir. Fakat metnin yazilis tarzi itibariyle hem “génderen” hem de “tasiyan” lehine sonuglar gikarilabilecek
bir dizenlemedir. Metindeki ispat yukinun kural olarak tasiyan Gzerinde oldugu belirtilirken ayni zamanda bu kuralin
istisnasi olan belirli durumlardan (“certain cases”) s6zetmekte ise de bunlarin neler oldugu konusunda bir agiklama
yapmadigi gibi bir érnek de verilmis degildir.

Ek-Il gergevesinde taraflardan kimin neyi i1sbat etmek zorunda oldugu agik degildir. Bu konuda iki olasilik
gorulmekte, birincisi ya tasiyan sorumlu olmadigini ya da yuk ilgilisi tastyanin sorumlu oldugunu ispat edecek. Bir
sonuca varmak igin Ek-I' ye atifta bulunmamiz gereklidir. Buradaki ifadeden Hamburg Kurallarinin  kusur
sorumlulugunu duizenledigini anliyoruz, bdylece tasiyanin sorumlu olmadigini ispatlamak zorunda oldugunu
gorlyoruz. Fakat Ek-Il deki " with respect to certain cases, the provisions of the Convention modify this rule" ifadesi
md. 5/1'in bu gergevede incelenmesini gerektirmektedir. ilgili maddenin son ciimlesindeki "...olayl ve sonuglari
dnlemek (izere..." ifadesi yiikiin maruz kaldi§ zararlara isaret etmektedir. Ispat prosediiriiniin nasil olacagi soru
isareti yaratmaktadir. Yuk ilgilisinin énce yukiun zarara ugradigini ispatladiktan sonra "kusur'un varlidi ortaya

konulacak ve daha sonra tasiyan kusurlu olmadigini mi isbatlayacak342#4,

H-Sapma md. 5/6:

La Haye Kurallarinda bolim 1V/4 de kurtarma yardimin can ve mal kurtarmak amaciyla yapildiginda meydana
gelecek sapmanin haksiz sapma olmayacagini dizenlemistir. Fakat Hamburg Kurallarinda mal kurtarmak amaciyla
yapilan kurtarma ve yardimin “makul” (reasonable) olmasini aramis ve ancak bu sekilde sapmanin hakh
olabilecegini dizenlemistir. Hamburg Kurallari md. 8'in yapisi gézénine alinirsa yeni dizenlemedeki “sapma”
kavraminin md. 5/1°deki sonuglardan farkli bir sonucu olmadigi gerekgesiyle bu madde igerisinde diizenlenmesi

gerektigi sonucuna varilabilir.

ll- UNCITRAL In HAMBURG KURALLARINI YAZMASINDAKI HUKUKI GEREKCELERIN DEGERLENDIRILMESI

Hamburg Kurallarini dizenlenmesindeki sebepleri ve tespit edebildigimiz eksiklikleri (bu eksiklikliklerin uygulama
ile daha da artacagi gorisindeyiz) goézonine alirsak UNCITRAL'in bu kuralin diizenlenmesindeki amaglarina
ulasmadigi goérisiindeyiz. Tasiyanin kim oldugu konusuna (identity of the carrier) La Haye Kurallarindaki eksiklik
giderilmeye caligilmistir. Madde. 10 bu konuya agik bir tanim getirmesi ileri bir adim®®®*%! olarak olmakla birlikte
birlikte md. 11" de dogrudan konismento (through bills of lading) diizenlemesiyle bu konuya istisna getirmesi geri
adim atmak olarak degerlendirilebilir. Bu madde ile getirilen istisna md. 10’ da yuk ilgileri icin saglanmak istenen
aciklik etkisini bir derece kaybedecegi gorusundeyiz.

Yukin geg teslimi sebebiyle meydana gelen hasarlarin tayininde md.5/2’de “makul sure’den bahsedilmesi “makul

sure”nin tayininde dava yoluna bagvurulmasini gerektirecektir.

330481 It is common understanding that the liablity of the carrier under this Convention is based on the principle of
presumed fault or neglect. This means that, as a rule, the burden of proof rests on the carrier but, with respect to
certain cases, the provisons of the Convention modify this rule.”

3434 HODGES, Lecture notes shf. 13

3513431 1 .a Haye ve La Haye/Visby Kurallarinda yiik ilgilisi agisindan tasiyanin kim oldugu yoniindeki karigiklik
giderilmek istenmis olmasi1 sebebiyle bunu ileri bir adim olarak degerlendiriyoruz.



Glverte yukinin taniminda da eksiklikler vardir. “Gliverte yiki’nin ne oldugunun tanimi yapiilmamistir. Madde
9/1 glverte tagimaciliginin “teamdillere uygun olarak yapilamsin”dan bahsetmektedir. Metinde “teamdiller’den neyi
anlasiimasi gerektigi belli degildir. Neyin “teamil” oldugu ancak dava ile tespit edilmesi gerekebilecektir. Buna
benzer sekilde md. 9/4 “sarih bir anlasma” kavramindan bahsetmekte. Boyle bir ifadeden “sarih bir anlagsma” ile

“anlagsma” arasinda bir farkin olup olmadigi sorusunu giindeme getiriyor.

Hamburg Kurallari bu hali ile karisik ve sarih olmayan bir yapi arzetmektedir. Hukuk kurallarindaki karisiklik ve

sarih olmayigi hukukun pahalilasmasina yol agacaktir.

SONUG:

Calismamizda deniz tasimaciiginin 19. yy’ dan baslayarak gegcirdigi evrimi konvansiyonlar bazinda
kargilagtirmali3®! olarak aktarmaya galistik. Bu konvansiyonlardan ilki olan 1924 La Haye Konvansiyonu laissez
faire fikri Gzerine kurulmus ve ilk defa olarak tasiyanin bazi sorumluluk hallerinden kaginamayacgini kesin olarak
hdkim altina almigtir. Fakat La Haye Kurallari uygulamadaki bazi zorluklar ve denizcililte teknolojinin gelismesiyle
gunun ihtiyaglarina cevap veremez hale gelmislerdir. Uygulamadaki eksikliklere érnek olarak :
tasiyanin mistahdem ve gorevlilerine agilacak olan tazminat davalarinda bunlarin tasiyan igin gegerli sorumlulugun
muafiyeti sartlarindan yararlanamamlari ;
sorumluluk miktarinin tayininde “parca” ve “koli” basi sorumlulugun basarili bir sekilde ortaya konamamasini

gosterebiliriz. Bu eksiklikler 1968 Visby Protokollniin yazilmasini gerektirmigtir.

Yeni degisikliklerde de eksiklikler tespit edilmistir. Bunlardan bazilari bélim IV/1°deki ispat yukinln tasiyan lehine
olarak yorumlanmasi, tasiyanin bolim IV/2 a-p arasinda yararlanamadigi sorumlulugun muafiyet sartlarindan
bolim 1V/2q ile yararlanma imkani bulmasi, Kurallarin uygulama alaninin gemiden mavnaya mavnadan karaya
yapilan aktarma durumlarda kargilagilan uygulama zorluklari gibi eksikliklerdir. Bu eksiklikler mahkeme kararlariyla
giderilmekteyse de denizci olmayan ulkelerin kendi ¢ikarlarini daha iyi korumalari istemeleri sorumluluk sisteminde
koklu bir degisiklik getiren Hamburg Kurallarinin yazilmasiyla sonuglanmistir. Boyle bir dizenlemenin varligi
kaginilmaz olarak navlun fiyatlarinin artmasina sebebiyet verecegdinden denizci Ulkeler tarafindan stipheyle

kargilanmistir.

Hamburg Kurallar yik ilgilileri lehine tartismali sonuglari olan bir belge olmustur. Kurallarin glverte ve canli
hayvan yukune iliskin diizenlemeleri, ispat yikinin tagiyan tizerine kaydirilmasi (kusur sorumlulugu) ve sorumluluk

limitinin artirlmasi herhalde tasiyan agisindan en tartusmali degisikliklerdir.

Turkiye gibi sadece La Haye Kurallarina taraf tlkelerin bu gelismelerden etkilenen tlkeler igin bu alanda degisiklige
gitmesi kaginilmazdir. Calismamizda belitmeye calistigimiz gibi Tirkiye agisindan en uygun yolun La Haye/Visby

Kurallarini i¢ hukukuna almasi oldugunu dislinuyoruz.

Calismamizin giris kisminda belirttigimiz ilkeler gergevesinde®*’®*! Hamburg Kurallarinin, La Haye ve La
Haye/Visby Kurallar altinda verilen bazi dnemli mahkeme kararlarindaki ilkeleri takip etmeye ve tagiyanla yukleten

arasindaki g¢ikar dengesinin korunmaya calistigi**®**® ve bir dereceye kadar basgarili oldugu fakat uluslararasi

3461346) K arsilagtirma tablosu igin bkz. Ek-5 ve Ek-6

370347 Bkz, shf.1.

348348 Hamburg Kurallarinin bazi ifadeleri tamamen yiik ilgilisi lehine diizenlenmis ve tasiyanin ¢ikarlarini hig
hesaba katmamistir. Ornegin mad.16/4 ‘da “ konismentoda Odenecek navlun miktar1 konusunda kayit



yeknesakhgin saglamakta basarisiz oldugu kanisindayiz. Sayilan bu tespitlerin yanisira Tirk Deniz Ticaret
Filosunun iginde bulundugu durum da g6zdniine alinirsa Turkiyenin Hamburg Kurallarina katilmamasi
gorusundeyiz. Turkiye agisindan yapilmasi gereken sey Visby Protokoll degisikliklerini kendi i¢ hukukuna
aktarmasidir. Turkiye acisindan degerlendirmemizi yaparken Hamburg Kurallar sisteminin Turkiye acisindan
gorildugl kadar avantajli olmadigini ve mevcut Tirk deniz ticaret filosu Uzerinde olumsuz etkilerinin olacagi
gosterilmeye calisiimistir. La Haye/Visby Kurallarinin bilinen eksiklikleri birgok mahkeme karari ile kayda deger bir
acikhga kavustugunu ve bunlardan yararlanilabilece@ini disinlyoruz. La Haye/Visby kurallarinin en blyuk
avantajinin La Haye Kurallarini devami olmasindadir. Sistemde siireklilik ve asgari degisiklikle tasima sartlarina

uyum hedef olmasi ve gozetilmesi gerektigini disunlyoruz.

bulunmamasi “prima facie” olarak navlun borcunun olmamasidir”. Béyle bir durum karsilikli ¢ikarlarin 6n planda
oldugu uluslararasi anlagmalarin ruhuna aykiridir. Uluslararasi yeknesakligi amag edinen konvansiyonlarda bu tip
eksiklikler amaci zedeler.



	[36] Pyrene Co., Ltd. V. Scindia Stea Navigation Co., Ltd., davası (1954) 2 Q.B. 402 bkz.
	TETLEY, shf . 529; CARVER, shf. 235.
	KURALLARININ KARŞILAŞTIRILMASI
	 
	GİRİŞ:
	 
	İçerik ve Konunun Sınırlandırılması :
	 
	Çalışmamızda, La Haye, La Haye/Visby ve TTK düzenlemeleri ve Hamburg Kuralları karşılaştırmalı olarak incelenmiştir. Bu düzenlemelerin dünya denizcilik uygulamasına nasıl yansıdığı da Rusya, Bulgaristan, Almanya ve İngiliz hukuk sistemleri de ele alınarak değinilmiştir.
	1970li yılların sonlarına kadar egemen bulunan ve taşıyanı kollayan hukuksal anlayış yakın geçmişte ciddi bir şekilde Hamburg Kuralları[1] ile sorgulandı. Lehte ve aleyhte birçok görüş belirtildi. Fikrimizce, bir düzenlemenin faydalı bir düzenleme olup olmadğı konusunda karar vermek için temel alınacak kriterlerin saptanması gereklidir. Amacın ortaya konulmasında göz önünde bulundurulması gereken kriterler şunlar olmalıdır :
	a. a.       a.       Ulusalararası bir konvansiyon, kendisine temel teşkil eden önceki hukuk düzenlemelerindeki önemli ve genel kabul görmüş mahkeme kararlarına uygun olmalı ve bu alandaki genel prensipleri ortaya koymalıdır;
	b. b.       b.       Konvansiyon, yeni bir sosyal dengeyi sağlarken deniz ticareti kurumlarının uygulayageldikleri şart ve şekilleri bozmayacak düzenlemeler olmalıdırlar;
	c. c.        c.        Konvansiyon, uluslararası yeknesaklığı sağlamaya yönelik olmalıdır.
	 
	Tezin son bölümünde, Hamburg Kurallarının, Türkiye açısından nasıl etkileri olabileceği sorusuna cevap aranmıştır. Tezin genel bir değerlendirilmesine de öneriler kısmında yer verilmiştir.
	BİRİNCİ BÖLÜM
	 
	I-TARİHSEL GELİŞİM:
	 
	19. yüzyılın ortalarında dünya ticaret hacmindeki hızlı büyüme , deniz ticareti alanında da etkisini göstermiş. Taşınacak yük miktarı ve uzak mesafeli taşımalar konusunda talep artmıştır. Büyük denizcilik şirketleri iktisaden güçsüz olan yükle ilgililere taşıma şartlarını kabul ettirerek kendi çıkarlarını koruyan bir durum yaratmışlardır. Bu dönemde yük ilgilisi ile taşıyan arasındaki en önemli sorun taşıyanın kendisinin veya çalışanlarının kusurundan meydana gelecek zararlardan sorumlu olmayacağına ilişkin olarak konişmentoya koyduğu “negligence” klozudur. Bu haksız durumu gidermek için ABD 1893 de yürürlüğe koyduğu “Harter Act” ile sorumsuzluk kayıtları sınırlandırılarak taşıyanın sorumluluğunu emredici hükümlerle düzenlemiştir. Harter Act düzenine göre donatan ticari kusurdan ileri gelen zararlardan sorumludur[2]. Teknik kusur halinde ise sorumluluğu yoktur. Geminin denize elverişli olmaması, yüklerin gemiye alınması ve boşaltılması sırasında gerekli özenin gösterilmemesi sonucunda ortaya çıkan zararlara da yine donatan katlanmalıdır (ticari kusur). Başka bir değişle Harter Act ilk defa olarak “mutlak denize elverişlilik” yerine geminin denize elverişli hale getirilmesi için gerekli dikkat ve özeni dikkate almıştır. Aşağıdaki sebeplerden dolayı kaynaklanan zıya ve hasarlardan ise donatanın sorumluluğu olmadığı kabul edilmiştir:
	                    Deniz tehlikeleri (fırtına, geminin karaya oturması...).
	                    Halk düşmanları hareketleri (korsanlık fiilleri,....).
	                    Geminin sevkine ait kusur ve ihmaller.
	Bu dönemde, ülkelerin deniz taşımacılığına ilişkin kendi iç hukuk kuralları ile diğer ülkelerin iç hukuk kuralları arasındaki kanunlar ihtilaflarının uluslarararası bir sözleşme ile aşılması fikri doğmuştur[3].
	 
	Bunun sonucunda, Harter Act temel alınarak ve sözleşme serbestisi çerçevesinde düzenleme getirme çabaları 1921 yılında International Law Association`nın Belçikanın  La Haye şehrinde düzenlediği kongrede sorumsuzluk kayıtlarını sınırlayan örnek kuralların kabulü ile sonuçlanmıştır. Günümüzde La Haye Kuralları olarak anılan bu kurallara, düzenlenen konişmentolarda yer verilmesi donatanlara tavsiye edilmekteydi. Bağlayıcılığı olmayan bu kurallarla sorumsuzluk kayıtlarının sınırlandırılması amacına ulaşması mümkün olmamış ve bu hususun bir milletlerarası anlaşma ile düzenlenmesi zorunluluğu doğmuştur. Bunun sonucunda La Haye Kuralları önemsiz değişikliklerle 25.08.1924`de milletlerarası andlaşma olarak kabul edilmişlerdir.
	 
	Bu andlaşmayı (International Convention for the Unification of Certain Rules Law relating to Bill of Lading) Türkiye 14.02.1955 tarih ve 6469 sayılı kanunla (Düstur 36,247) onaylamış ve andlaşma Türkiye hakkında 04.01.1956 tarihinde yürürlüğe girmiştir[4]. Ayrıca andlaşmanın temel prensipleri 26.06.1956 tarihli Türk Ticaret Kanunu ile 1937 tarihli Alman Ticaret Kanunundan aktarmak suretiyle iç hukuka alınmıştır[5]. Bu durumda aynı konuyu düezenleyen hem TTK hem de Konvansiyon Kuralları mı olduğu konusunda bir ihtilaf çıkıyor. Her iki görüşü de savunmak mümkün. Eğer Konvansiyon maddelerinin sadece dış taşımalara TTK maddelerinin de iç taşımalara uygulanacağını ileri sürmek istiyorsak savunmamız şöyle olacaktır:1924 Konvansiyonu uluslararası taşımalarda ahengi ve birlikteliği temin amacıyla düzenlenmiştir. Kaldı ki Konvansiyonun iç taşımalara da uygulanması gerektiği yönünde Konvansiyon metninde düzenleme yoktur. Bu sebepten dolayı eğer ki bir ülkede (Türkiye, Japonya, Fransa …) Konvansiyon paralelinde bir kanuni düzenleme varsa (TTK) bu durumda iç taşımalara da bu mevcut hukuk normlarının uygulanması gerektiğini savunulabilir. Bu görüşün aksini de aynı başarıyla savunmak mümkün. Şöyle ki; ilk olarak Konvansiyon düzenlemelerinde hangi taşımaların iç taşıma (coastal trade) ve hangi taşımaların dış (outward) taşımalar olduğu yönünde bir açıklık bir düzenleme yoktur. Düzenlemenin bölüm X ifadesinde Kuralların akid devlette keşide edilen her konişmentolu taşıma için uygulanacağını söylemiş olması burda iç veya dış taşıma ayrımı yapılmamış olmasını Kuralların iç taşımalara da uygulanması gerektiği fikrini desteklemektedir. Dolayısıyla denilebilir ki 1924 Konvansiyonunun iç veya dış taşımalara uygulanmasının veya uygulanmamasının tek kriteri konişmentonun düzenlendiği yerdir. Eğer düzenleme yeri akid bir devlet ise Konvansiyon maddeleri taşıma iç veya dış taşıma olsun uygulanacaktır.
	 
	Bu tarihten itibaren ise CMI İngiliz hukukundaki sorumluluğun sınırlandırılması fikrini ve o günün denizcilik alanındaki gelişmeleri de[6] gözönünde bulundurarak yeni bir çalışma içerisine girmiş ve hazırladığı taslağı 09-15 Haziran 1963 de Stockholm`de düzenlenen konferansta değerlendirilmeye sunulmuş  ve bu taslak az  bir değişiklikle 19-22 Şubat 1968 tarihinde, Brüksel`de toplanan diplomatik konferansta “Visby Kuralları” olarak anılan La Haye Kurallarına ek Değişiklik Protokolu (Protokol to Amend the International Convention for the Unification of Certtain Rules of Law Relating to Bills of Lading) kabul edilmiş ve bilinen adıylaVisby Kuralları olarak Temmuz 1977`de yürürlüğe girmiştir[7].
	UYGULAMA ALANI :
	 
	A- La Haye ve La Haye Visby Kurallarının Uyarınca Uygulama Sahası:
	 
	Hamburg Kurallarının 1 Kasım 1992’de yürürlüğe girmesiyle dünya deniz ticaretinde 1999 itibariyle, hemen-hemen aynı konuyu düzenleyen ve birbirine aykırı hükümler de içeren üç ayrı uluslararası düzenleme çıkmıştır. Bunlar sırasıyla:
	                    25 Ağustos 1924 tarihli “ Konişmentoya müteallik bazı kaidelerin birleştirilmesine hakkıdaki uluslararası sözleşme “ (La Haye Kuralları),
	                    23 Şubat 1968 tarihli “ 25 ağustos 1924 tarihinde Brükselde imzalanmış konişmento ile ilgili bazı kuralların birleştirilmesi hakkındaki uluslararası konvansiyonun değiştirilmesine ilişkin protokol ” (La Haye Kuralları),
	                    Hamburg, 31 Mart 1978 tarihli, “ Birleşmiş Milletler Deniz Yolu ile Eşya Taşıma Konvansiyonu ” (Hamburg Kuralları)’[11] dur.
	 
	 
	1- 1-       1-       La Haye ve La Haye/Visby Kuralları
	 
	a. a.       a.       La Haye Kuralları
	 
	1924 Konvansiyonun amacı akit ülkeler arasında gerçeklestirilen konişmentolu taşımalarda kanunlar ihtilafını önlemektir. Konişmentonun ticaret, kredilendirme ve sigorta işlemlerindeki anlamının pekiştirilmesi konvansiyonun amaçladığı bir sonuçtur. Bunun sağlanabilmesi için hukuk normlarındaki yeknesaklığın sağlanması gerekmekteydi. Fakat hangi normlarda yeknesaklığın sağlanmak istendiğine ilişkin hukukçular arasında birlik yoktur[12]. Bir kısım hukukçular, - ki bu hakim görüştür- Konvansiyonun sadece bölüm I ve VIII arasındakı düzenlemelerde yeknesaklık sağlanması amacında olduğunu [13] savunmaktadırlar. Azınlık görüş ise bu yeknesaklığın bölüm I ve X arasındaki [14] düzenlemelere ilişkin olduğu yönündedir.
	 
	La Haye Kuralları, Anglo-Sakson teori ve uygulamasına dayandığından (A.B.D.nin 1893 tarihli Harter Act ve İngilteredeki mahkeme kararları), başka hukuk sistemlerindeki bazı genel hukuk ilkelerine uygunluk her zaman sağlanamayabilir. Bu sebepledir ki, imza protokolü[15] konvansiyonun ayrılmaz bir parçasıdır ve ülkelere çekince koyma hakkı tanımaktadır.
	 
	Bir bütün olarak 1924 konvansiyonu sağladığı yaygın uluslararası yeknesaklık gözönüne alındığında, başarı büyüktür[16]. Fakat farklı ülke mahkemelerin aynı konuya ilişkin vermiş oldukları kararlarında birlik bulunmaması bu yeknesaklığın hedeflenen ölçüde sağlanamadığını göstermektedir. La Haye düzenlemeleri sadece akid devletlerden birinde düzenlenmiş bulunan konişmentolara ilişkin olarak uygulanacağını düzenler. Konişmentoların çoğunlukla yükleme limanında düzenlendikleri gözönünde bulundurulursa[17], La Haye kurallarının sadece akid ülkelerden başka ülkelere yapılan konişmentolu taşımalar için geçerli olacağı sonucuna varabiliriz[18]. Burdaki mesele La Haye Kurallarının iç taşımalara da uygulanıp uygulanamayacağı meselesidir. Her nekadar bu konu hakkında yukarıda bilig verdiyesek de tekrar ele almakta yarar görüyoruz. Konvansiyonun bölüm X düzenlemesine uygun olarak “iş bu sözleşme hükümleri Akid Devletler tarafından herbiri tarafından tanzim edilen her konişmentoya tatbik olunacaktır” dense de ile imza protokolündeki “iç taşımalarla ilgili olarak 6. Maddeyi tüm yük türleri hakkında bu maddenin son paragrafında (bölüm X) sınırlamalar dikkate alınmaksızın uygulama konusunda haklarını saklı tutmuşlardır” şeklindeki düzenleme bir genişlemeye gidilmiştir. Başka bir değişle La Haye Kurallarının iç taşımlara uygulanması konusunda Akid Devletlere serbesti tanımıştır. La Haye Visby Kurallarında böyle bir düzenleme yoktur ve hiç bir şekilde iç taşımalara uygulanacağı konusunda bir atıf yoktur. İngiltere, Kuralları iç hukukuna alırken bunların iç taşımalara da uygulanması için gerekli düzenlemeleri yapmışlardır. Yani, COGSA 1971 de Kuralların iç taşımalara uygulanabileceği düzenlemesi varsa da bu durun hiç bir şekilde Kuralların iç taşımalara uygulanabileceğini konusunu genellememk konusu.&
	La Haye/Visby Kuralları bu eksikliği büyük ölçüde gidererek bölüm X`da kuralların:
	a. a.       a.       akit devletlerden birinde düzenlenmesi, veya
	b. b.       b.       taşımanın akid devletlerden birinden yapılması, veya
	c. c.        c.        konişmento muhtevasındaki sözleşmeye veya konişmento muhtevasından anlaşılan sözleşmeye[19] -konişmento hangi limanda düzenlenmiş olursa olsun- Paramount klozunun eklenmesiyle yapılacak taşımalara uygulanacaktır[20].
	La Haye Visby kurallarındaki bu düzenlemeye karşılık, Hamburg Kurallar madde 2 ile boşaltma veya yükleme limanının akid devlette olması kuralların uygulanması için yeterli olacağı yönündedir. Bu düzenleme ile Hamburg Kuralları uygulama alanının La Haye Kurallarına göre genişlediğini görürüz.
	1924 konvansiyonun amacı uluslararası konişmentolu yük taşımacılığında akid devletler arasında uygulanacak uluslararası düzenlemelerin ihdas edilmesi ve uygulamada birliğinin sağlanmasıdır. Fakat daha konvansiyonun imzalanma aşamasında Japonya, konvansiyon maddelerinin uygulanmasına ilişkin çekince koymuştur[21]. Sonuçta birçok ülke 1924 imza protokolüne[22] atıfla bu konvansiyon hükümlerini sadece dış ticaret taşımalarına (akid ülke limanından başka bir ülkenin limanına) ilişkin navlun mukavelelerine uygulamaktadırlar.
	 
	1924 Konvansiyonunda akid devletlerin, Konvansiyon maddelerinin ülke mahkemelerince doğrudan uygulanacağına ilişkin bir düzenleme yer almamaktadır; dolayısıyla bu düzenlemelerin mahkemelerce uygulanması iç hukukta yapılacak düzenlemelere bağlıdır. Böyle bir sonuca Konvansiyonun imza protokolündeki ifadesinden de çıkartabiliriz. Bir uluslararası konvansiyonun iç hukukta yürürlüğe girebilmesi için uygulama kanunu gerektiren ülkelerde, doğal olarak uygulama kanunu çıkarılmadığı sürece konvansiyon uygulama alanı bulamayacaktır. Burada doğabilecek temel problem, usulüne uygun olarak onaylanan uluslararası bir konvansiyonun iç hukuka ek bir uygulama kanununa ihtiyaç duymaksızın girdiği ülkeler açısındandır. Bu ülke mahkemeleri açısından ortaya çıkan sorun, 1924 konvansiyonu şartlarının ülke için resen uygulanıp uygulanamayacağı veya başka bır anlatımla konvansiyonun yürürlüğe girmesi için başka bir kanuna ihtiyaç olup olmamasıdır. Her ne kadar belirtiğimiz bu sorun ilgili devletlerin bir anayasa hukukuna ilişkin sorunu ise de, 1924 konvansiyonunda bu yönde bir iç çelişki mevcuttur. Konvansiyonun bölüm X tek başına ele alındığında, akid devletlerin bu düzenlemeye doğrudan uygulanma kudreti vermek istedikleri sonucuna varırız. Fakat Konvansiyon düzenlemelerinin akid devletler tarafından doğrudan kanun kuvveti verilerek veya kendi hukuk sistemlerine uyacak şekilde değiştirilerek iç hukuka alınabileceğine dair imza protokolü dikkate alındığında bunun aksine bir sonuca varırız. Kanaatimizce, akid devletlerin bu sorunu ilgili ülkenin hukuk düzeni tarafından çözümlenmesine bıraktığı sonucuna varabiliriz[23].
	 
	La Haye Kurallarının imza protokolu ile bölüm X düzenlemesinin iç hukuka alınmasının zorunlu olup olmadığı ve özellikle değiştirilerek alınıp alınamayacağı hususunda açık değildir. Bundan dolayı, pek çok akid devlet hukukunda La Haye Kurallarının değil, bu kuralları esas alan ulusal hukukun uygulanacağı düzenlenmiştir. Bu durum kanunlar ihtilafı sorununa sebebiyet vermektedir. Bir akid devlet ülkesinde düzenlenen konişmento hakkında hangi gerekçe ile La Haye Kurallarının veya bu kuralları esas alan bir ulusal hukukun uygulamak gerektiği sorununun, bölüm X hükmü ile çözümlenmesi mümkün gözükmemektedir[24].
	 
	Bölüm X[25]un kapsam alanını ele alırken ABD, İngiliz ve Kanada hukukunda nasıl ele alınığına bakalım.
	İngiliz ve Kanada hukukunda bu kural ülke içinden dış ülkelere yapılan (outbound) taşımalar için uygulanmakatadır. Akid olmayan bir ülkeden La Haye Kurallarını iç hukukuna aktaran akid ülkeye yapılan taşımalarda Kurallar uygulama alanı bulamayacaktır çünkü konişmento akid ülkede keşide edilmemiştir[26].
	1936 COGSAnın 13. Maddesi gereği Amerikan mahkemeleri Amerika limanlarına akid olmayan ülkelerden gelen taşımalara uygulanmasını öngörmekle birlikte Kuralların iç taşımalara uygulanmasına cevaz vermez.
	 
	 
	b. La Haye/Visby Kuralları:
	 
	1968 Visby Protokolu değişikliği ile La Haye/Visby Kurallarının uygulama sahasını 1924 La Haye Kurallarına göre daha da genişletilmiştir. Şöyle ki: Bölüm X yeni hali ile “ Konvasiyon düzenlemeleri iki ülke limanları arasındakı deniz yolu ile gerçekleştirilen her türlü konişmentolu yük taşımacılığında :
	a. a.       a.       konişmentonun akid devletlerden birinde düzenlenmişse veya
	b. b.       b.       taşımanın başladığı limanınin akit ülkelerden birinde olması veya
	c. c.        c.        geminin bağlı bulunduğu bayrak devletinin, taşıyanın , yükletenin , alıcının veya ilgili herhangi bir başka şahsın kim olduğu dikkate alınmaksızın konişmento muhtevasında[27] veya navlun sözleşmesinde ilgili konvasıyon maddelerinin uygulunacağına ilişkin kaydın yer alması halinde (Paramount kloz) Kurallar uygulanacaktır” şeklindedir.
	Bölüm X, iki ülke arasındaki deniz yolu ile yapılan yük taşımacılığı için de bu düzenlemelerinin uygulama sahasını genişletilmiştir. Söz konusu bu maddenin özü “b” fıkrasındadır. 1924 La Haye Kuralları ile bölüm X` un kapsamı, tanzim edilen konişmentonun akid ülkelerden birinde olması halini düzenlemiştir. Fakat bu durumda uygulama alanı çok seyrek durumlar için söz olmaktaydı. Konişmentonun düzenlenme yeri  genellikle yükleme limanıdır ( La Haye Kuralları bölüm III/3 uyarınca  “taşıyan veya kaptan veya taşıyanın acentesi, mallar teslim alınıp yuklendikten sonra , yükleyicinin talebi üzerine yükleyici bir konişmento verir...”). 
	 
	 
	2- 2-       2-       La Haye ve La Haye/Visby Kurallarının Kapsamı:
	 
	La Haye ve La Haye/Visby Kuralları sadece deniz yolu ile yapılan konişmentolu[30] veya bu taşımayı tevsik eden belgelerle (SCRUTON shf 423, tesellüm konişmentosu) gerçekleştirilen yük taşımalarına ilişkindir[31] ve bu kurallar çarter mukaveleleri için uygulanmaz[32] (La Haye/Visby bölüm V/2).
	Fakat bunu mutlak anlamda anlamamak gerekir. Taraflar çarter mukavelesine koyacakları “Paramont Clause” ile bu kuralların çarterparti sözleşmesine de uygulanmasını temin edebilirler[33]. Deniz yolu ile taşımanın yapılmasına ilişkin olarak konişmento düzenlenmemiş olsa bile, La Haye ve La Haye/Visby Kuralları uygulama alanı bulur[34]. La Haye Kurallarının sadece bir konişmentonun düzenlenmiş olması halinde uygulanabileceği kabul edilirse, konişmentonun düzenlenmesi yükümlülüğüne dair bölüm III/3’ün hiç bir anlamının olmadığını kabul etmek gerekir[35]. Konuya ilişkin olarak La Haye ve La Haye/Visby Kurallarının bölüm I/b, I/e ve bölüm II ile birlikte dikkate alındığında Kuralların uygulanması için “yükün gemiye yüklenmiş ” olmasından bahsedildiği görülür. Yükün hangi anda yüklenmiş sayılacağı hususu açık değildir. Bunun tayin edilmesindeki kıstas, (tackle to tackle) sapandan sapana, palangadan palangaya ilkesidir. Bu ilke geminin vincinin yüklemede kullanılmaya başlandığı an ile (gemi vincinin kancası yükü ihtiva eden koliye/palete iliştirildiği anda) boşaltılan yükün gemi küpeştesini geçtiği an arasındaki bölümü ifade eder.
	 
	Konişmentonun hanüz düzenlenmediği yükleme aşamasında, yükün zarar görmesi durumunda La Haye Visby Kuralları uygulama alanı bulur. Olayda önemli olan konişmentonun düzenlenmiş olması değil tarafların yükleme sonunda konişmento düzenleyeceklerine ilişkin iradeleridir[36].
	
	Yükün bir gemiden boşaltılıp diğer bir gemiyle taşınmasının gerektirdiği (transhipment) durumlarda da La Haye, La Haye/Visby Kuralları uygulama alanı bulur[37].
	
	Bir çarter mukavelesinde konişmento çıkarılmış ve üçüncü bir kişiye devredilmişse konişmento hamili ile taşıyan arasında La Haye ve La Haye Visby Kuralları uygulama alanı bulur bölüm I/b. Fakat konişmento düzenlendiği ve yükletenin elinde kalmış veya hiç düzenlenmemişse bunlar kural olarak uygulanmayacaktır (bölüm V/2)[38].
	 
	Az önce de değindiğimiz gibi, navlun mukavelesinin La Haye veya La Haye/Visby Kuralları, Hamburg Kurallarından farklı olarak, konişmentolu navlun mukavelesi olmalıdır. La Haye, La Haye Visby Kuralları bölüm I “konişmento veya senet teşkil eden bir vesika ile yapılan taşımalara” atıf yaparak bunu belirtmektedir.
	 
	Bölüm I/b de konişmentonun çarter mukavelesine dayanarak çıkarıldığı ve üçüncü bir şahsa devredildiği durumlarda konvansiyon düzenlemeleri söz konusu konişmentonun taşıyanla taşıtan arasında ilişkileri konişmentonun devredildiğ andan itibaren hüküm doğurmaya başlayacağı[39] hakkındadır. Böyle bir ifadeden Konvasiyon hükümlerinin, gönderenin konişmentoyu elinde bulundurduğu süre içerisinde uygulanmasını temin edeceği anlaşılır. Söz konusu bu süre içerisindeki ilişkilerin konişmento tarafından kontroü çarter mukavelesinin gereğidir. Konvansiyonun bölüm I/b’de konişmento hamili ile taşıtanın farklı şahıslar olması durumuna münhasırdır.
	
	3- Sorumluluk Süresi
	 
	Taşıyanın sorumluluğu bölüm II ve bölüm I/b-e birlikte değerlendirildiğinde, yükün (taşınmak üzere) gemiye teslim alındığı andan teslim edildiği (gemiden boşaltıldığı) ana kadar geçen müddeti kapsar. Rıhtım tesislerinin boşaltma işlemlerinde kullanıldığı durumlarda yükün gemi küpeştesini geçme anı sürenin hesaplanmaya başlandığı andır. La Haye, La Haye/Visby Kurallarının dar yorumlanmasından, kuralların boşaltmadan sonraki bir aşama için de uygulanacağı sonucuna varılabilir. Bölüm II`de  “ .. malların taşınmasına ilişkin (her) navlun sözleşmesinde....taşıyan malların yüklenmesi, idaresi, istifi, nakli, muhafazası, bakımı ve boşaltma konularında... hak ve muafiyetlerden yararlanacağını....ve sorumluluklar taşıyacağını” düzenlemek suretiyle, kuralların boşaltmadan sonraki aşamalar için de uygulanmayacağı sonucuna varılabilir. Kuralların bölüm II (“...her navlun sözleşmesi..”) ile bölüm I/b ve bölüm I/e birlikte değerlendirildiğinde “...sürenin kapsamı yükün gemiye yükleme anından boşaltma anına kadardır.." der. Kuralların bölüm VII de çok önemlidir; buna göre “ İşbu sözleşmenin  hiç bir hükmü , malların deniz yolu ile  taşınması için  gemiye yükletilmesinden evvel  veya boşaltılmasından sonra meydana gelen zarar ve ziyandan aynı zamanda bunların muhafaza, bakım ve idaresinden dolayı gemi veya taşıyana terettüp edecek sorumluluk veya sorumluluklara dair taşıyan veya yükleyici tarafından mukaveleye şart, hüküm, çekince veya muafiyetler gibi kayıtlar koymasına engel değildir”. Başka bir anlatımla, La Haye /Visby Kurallarınca taşıyanın sorumluluğu sadece taşımanın fiilen gerçekleştiği zaman dilimini değil, fakat yükleme-boşaltma süresini de kapsar. Örneğin gemiye yüklenmek üzere geminin vinciyle rıhtımdan kaldırılmakta olan yüklü paletin rıhtıma düşüp ağır zarar görmesi[40] veya gemiden mavnaya boşaltılmakta olan yükün denize düşüp zayi olmasında[41] olduğu gibi.  Fakat  “tackle to tackle” kavramı, La Haye, La Haye/Visby Kurallarında tarafların anlaşması halinde yükleme ve boşaltmanın bütün aşamaları için geçerli olacaktır. Diğer bir anlatımla, konişmentoda La Haye, La Haye/Visby Kurallarının “tackle to tackle” süresi ötesinde de uygulanacağına ilişkin kayıt konulabilir[42]. La Haye, La Haye/Visby Kuralları tarafların anlaşmış olmaları şartı dışında yükleme veya boşaltma için pre-tackle (sapandan-sapana dönemi öncesi) dönemi için uygulanmaz.
	 
	1. 1.       1.       yükün fiilen güverteye yüklenmiş olması ve
	2. 2.       2.       yükün güvertede taşınacağı
	a. a.         a.         kararlaştırılan yolculuğu icra eden gemi bu yolculuk için yolculuğun başlangıcında karşılaşabileceği her türlü olağan deniz rizikolarına koyabilecek makul şekilde donatılmış ve yetkin gemi adamlarının görevlendirilmiş olması[87]
	b. b.         b.         gemi yük almaya elverişli olması (cargoworthy) dır.
	a. a.       a.       geminin denize elverişli getirilmesinde gerekli dikkat ve özenin gösterildiğine ilişkin savunma açılan 6 davadan 5 tanesi reddedilmiştir;
	b. b.       b.       zararın deniz tehlikelerinden biri sebebiyle meydana geldiği yönündeki davalardan tamamı taşıyan aleyhine sonuçlanmıştır (3te 3);
	c. c.        c.        vantilasyonun yetersizliği konusu açılan davaların tamamı taşıyan aleyhe sonuçlanmıştır (iki davadan ikisi);
	d. d.       d.       malın mahiyetinden kaynaklanan gizli ayıplar konusunda açılan 5 davadan 3 aleyhe sonuçlanmıştır;
	e. e.       e.       haksız sapma konusunda, haklı sapmayı savunan tarfn açılan 5 davadan 4ünü kaybetmiştir;
	f. f.         f.         donatan/taşıyanın bölüm IV/2a deki "kaptan, gemi adamları, kılavuz ve taşıyanın adamlarının geminin sevki ve idaresi sırasındaki kusur ve ihmalleri" ne dayanılarak açılan 26 davadan sadece 15i donatan/taşıyan lehine karara bağlanmıştır[110].
	a) a)       a)       taşıyanın yüke ilişkin olarak dikkat göstermesi ve
	a. a.       a.       Kaptan, gemi adamları, kılavuz ve taşıyanın adamları geminin sevki ve idaresi sırasındaki kusur ve ihmalleri;
	b. b.       b.       Taşıyanın şahsi kusurundan kaynaklanmamak şartıyla yangın;
	c. c.        c.        Deniz ve(ya) seyir yapabilecek diğer suların(daki) tehlike ve kazaları;
	d. d.       d.       Mücbir sebep;
	e. e.       e.       Savaş;
	f. f.         f.         Halk düşmanlarının fiilleri;
	g. g.       g.       Mahkemelerin elkoyma kararları ile haciz;
	h. h.       h.       Karantina;
	i. i.         i.         Yük sahiplerinin, yükletenin ve bunların temsilcilerinin ihmalleri;
	j. j.         j.         Grev, lokavt ve diğer çalışma engelleri;
	k. k.        k.        İsyan ve ayaklanmalar;
	l. l.         l.         Can ve mal kurtarma veya bunlara teşebbüs;
	m. m.     m.     Hacim veya tartı itibariyle kendi kendine eksilme veya maldakı gizli ayıp ya da malın kendisine has özelliklerden kaynaklanan zararlar;
	n. n.       n.       Ambalaj yetersizlikleri;
	o. o.       o.       Marka yetersizlikleri;
	p. p.       p.       Dikkatli bir inceleme sonucu dahi keşfi mümkün olmayan noksanlar;
	q. q.       q.       Taşıyan veya adamları ya da acentalarının kusurlarından doğmayan bütün diğer sebepler; ancak ispat külfeti bu hükümden yararlanmak isteyen şahsa ait olup, kendisinin taşıyan veya adamları ile acentalarının kusurlarının bulunmadığını ortaya koyması gerekir.”
	a. a.       a.       deniz taşımacılığı pahalılaşacaktır;
	b. b.       b.       taşıyanın mali sorumluluk sigortası (liability insurance) ile yükün sigortalanması (cargo insurance) arasındaki denge açık bir biçimde değişikliğe uğrayacaktır. Teknik kusurlardan kaynaklanan zararın sorumluluğunu taşıyana yüklenmesi sigorta primlerinin kaçınılmaz artışına sebep olacaktır. Mali sorumluluk sigorta primlerindeki artış yük sigortasının azalan miktarından fazla olacağından taşıma maliyeti doğal olarak artacaktır. Mali sorumluluk primlerindeki artışın %25 civarında olacağı hesaplanmıştır[130] .
	a. a.       a.       meydana gelen olayın oluşumunda insan unsurunun olmaması,
	b. b.       b.       taşıyanın, olayın meydana gelmemesi için içinde bulunulan makul şartlar çerçevesinde bulabileceği uygun başka imkanlarının bulunmaması gerekir.
	a. a.       a.       ispat yükü yük ilgilisi üzerinde olması: bu durumda yük ilgilisi zararın yükün taşıyanın muhafazası altındayken meydana geldiğini ıspatlayacak;
	b. b.       b.       ispat yükünün taşıyan üzerinde olması: taşıyayan yükün kendi muhafazası altındayken böyle bir zararın meydana gelmediğini ıspatlayacak;
	a. a.       a.       gerekli dikkat ve özen gösterilmiş olsa bile geminin gizli ayıplarından ,
	b. b.       b.       diğer yük ilgilisinin davranışlarından dolayı,
	c. c.        c.        önlenmesi mümkün olmayan yangın ,
	d. d.       d.       hırsızlık,
	e. e.       e.       yolculuğun kaçınılmaz uzaması ,
	f. f.         f.         varma/ yükleme limanındaki grev veya savaş hali,
	g. g.       g.       sorumluluk sınırının meydana gelen zararı karşılamıyor olması,
	h. h.       h.       taşıyanın meydana gelen zararı karşılayacak finansal imkanları
	I- I-                     I-                     TAŞIYANIN SORUMLULUĞUNUN ÖZEL OLARAK DÜZENLENDİĞİ HALLER
	-          -          TTK.nun 973 maddesine göre kaptan, donatan ve diğer yolculukla ilgili şahıslara ve özellikle yukle ilgili sahilara karşı TTK’nun 972 maddesi gereğince mesul olacaktır.
	-          -          Yine donatan TTK 947. Maddesi gereğince sorumlu olacaktır ancak donatanın bu sorumluluğu yükle ligili şahıslara karşı, taşıyanın gemi adamlarının kusurundan doğan sorumluluğu derecesinde olacaktır.
	-          -          Taşıyan ise, yük zararları için yükle ilgili şahıslara karşı TTK md. 1061 ve devamı gereğince, TTK md. 1116 maddesi ve müteakip maddelerindeki şartlarla amir olarak mesul olacaktır. Ancak sapma gemi adamalarının teknik kusuru neticesinde doğmuş olduğu durumlarda ise taşıyan TTK’nun 1062/2. maddesi gereğince sorumluluktan kurtulacaktır.
	2. 2.       2.       La Haye ve La Haye/Visby Kuralları :
	i. i.         i.         gerçekleşmesi muhtemel olan (imminent) tehlikelerden kaçınma amacıyla sapma; veya
	ii. ii.                    ii.                    yük ve gemi yararına olan sapmalar; veya
	iii. iii.                  iii.                  sadece gemi veya sadece yük yararına olan sapmalar.
	1- 1-       1-       taşıma sözleşmesinde açıkça, taşımanın belli bir kısmının kendisi tarafından gereçekleştirilmeyeceğini;
	2- 2-       2-       geri kalan taşımayı gerçeklestirecek kişinin (açık ) kimliğini;
	3- 3-       3-       yük zararının, yükün fiili taşıyanın kontrolü altındayken meydana geldiği husularını ispatlamakla yükümlüdür. Eğer ki, konişmentoda taşıyanın belli bir parkur üzerinde taşımayı kendisinin değil, kimligi açıkca belirtilen bir kişi tarafından taşınacağı belirtilmişse, zaten konişmentoyu düzenleyen kişinin sorumluluğu söz konusu olamaz.
	1- 1-       1-       Yükleme boşaltma müteahidinin taşıma sözleşmesine taraf olmadığı gerekçesiyle taşıma sözleşmesine ilişkin sorumluluğun sınırlandırılmasına ilişkin hükümlerden yararlanamayacağını ;
	2- 2-       2-       Taşıma sözleşmesinin akti sırasında taşıyanın yükleme boşaltma müteahidinin acentası/vekili olarak hareket etmediğini;
	3- 3-       3-       Yükleme boşaltma müteahidinin sorumluluğunun La Haye Kuralları gereğince sınırlandırılmasını talep edebileceği bir sözleşmenin bulunmadığı gözönünde bulundurularak (yani yükleme boşaltma müteahhidi taşıyanla yükletenin imzaladığı anlaşmaya taraf değildir) yük ilgilsinin talebini olumlu karşılamıştır.
	a- a-       a-       yükün niteliği ve tutarı yük ilgilisi tarafından bildirilmemiş ve konişmentoya da yazılmamışsa, yüke gelen zararlarından ne taşıyanın ne de geminin sorumluluk miktarı hangisi daha fazla ise parça başına 10.000 frank veya kilo başına 30 frankı geçemeyecektir( bölüm IV/5a);
	b- b-       b-       bölüm V/c gereğince “denizyolu ile yükün taşınması için konteyner, palet veya benzeri araçlar kullanılır ve bunların miktarının konişmentoya yazılırsa, sorumluluğun sınırlandırılmasında bu miktar gözönüne alınır”.
	B- B-      B-      Hamburg Kurallarında
	1- Geminin sevk ve teknik idaresine ilişkin kusurlardan kaynaklanan zararlara ilişkin taşıyan lehine olan muafiyet şartının kaldırılmasından kaynaklanabilecek olumsuzluklar:
	c- Türk Deniz Filosunun Yapısı
	a- Multimodal ve Konteyner Taşımacılığı:
	a)      taşıyan ve müstahdemlerin sorumluluğu, yükün bunların kontrolu altında bulunduğu deniz yolu ile taşımanın gerçekleştirildiği tüm sefer içindir;
	b) La Haye/Visby Kuralları bölüm III ve IV`deki taşıyanın sorumluluğu ve sorumluluğun sınırlandırılmasına ilişkin şartların, taşıyan lehine öngörülmüş bulunan sorumluluktan muafiyet koşullarından bazılarının kaldırılması suretiyle, muhafaza edilmesidir;
	c) ispat yükü;
	d) yargı yetkisi;
	e) güverte yükü ve canlı hayvan taşımacılığı ile yükün aktarılamsı (transhipment) sorumluluğun yeniden düzenlenmesi;
	f) sorumluluk süresinin uzatılması;
	g) La Haye Kuralları bölüm I`eki tanımlar;
	h) konişmentoya konan geçersiz klozların kaldırılması;
	i) sapma, geminin denize elverişli hale getirilmesi ve koli/parça başı sorumluluk ile ilgili düzenlemeler.”

