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

GIRI$
Icerik ve Konunun Smirlandirilmas: :

Cahsmamizda, La Haye, La Haye/Visby ve TTK diizenlemeleri

karsilastirmah olarak incelenmis ve Karsilastirmali hukuk olarak

Rusya, Bulgaristan, Almanya ve Ingiliz hukuk sistemleri ele almmistir.

Amacin ortaya konulmasimnda goz Oniinde bulundurulan kriterler

asagidadir :

a. Ulusalararasi bir konvansiyon, kendisine temel teskil eden onceki
hukuk diizenlemelerindeki onemli ve genel kabul gérmiis mahkeme
kararlarmna uygun olmali ve bu alandaki genel prensipleri ortaya
koymalidir;

b. Konvansiyon, yeni bir sosyal dengeyi saglarken deniz ticareti
kurumlarinin uyguladiklar: sart ve sekillere ters diismeyecek bir
sekilde diizenlemelidir;

¢. Konvansiyon, uluslararas: yeknesakligi saglamaya yonelik olmalidir

Belirttigimiz  bu Kkriterler  c¢ergevesinde c¢aliymamizda, Hamburg
Kurallarmmm La Haye ve La Haye/Visby Kurallarina gire igerdigi

yenilikler avantaj ve dezavantajlar degerlendirilecektir.

Cahsmamizin son bélimiinde ise, Hamburg Kurallarmin, Tiirkiye
acisindan nasil etkileri olabilecegi sorusuna cevap aranmis ve tezin genel

bir degerlendirilmesi ve éneriler kisminda yer verilmistir.



BIRINCi BOLUM
I-TARIHSEL GELISIM :

19. yiizyilin ortalarmda diinya ticaret hacmindeki hizh biiyiime , deniz
ticareti alaninda da etkisini gistermis, tasmacak yiik miktar1 ve uzak
mesafeli tasimalar konusunda talep artmigtir. Biiyiik denizcilik sirketleri
iktisadi olarak giicsiiz olan yiikle ilgililere tasima sartlarnm kabul
ettirerek kendi cikarlarnm koruyan bir durum yaratmslardir. Bu
donemde yiik ilgilisi ile tasiyan arasindaki en onemli sorun tasryanin
kendisinin veya calisanlarinin kusurundan meydana gelecek zararlardan
sorumlu olmayacagina iliskin olarak konismentoya koydugu “negligence”
klozudur. Bu haksiz durumu gidermek icin ABD 1893 de yiiriirliige
koydugu “Harter Act” ile sorumsuziuk kayitlarim simirlandirarak
tasiyanin sorumlulugunu emredici hiikiimlerle diizenlemistir. Harter Act
diizenine goére donatan ticari kusurdan ileri gelen zararlardan
sorumludur’. Teknik kusur halinde ise sorumlulugu yoktur. Geminin
denize elverisli olmamasi, yiiklerin gemiye alinmasi ve bosaltilmasi
sirasinda gerekli 6zenin gosterilmemesi sonucunda ortaya ¢ikan zararlara
da yine donatan Kkatlanmahdir (ticari kusur). Asagidaki sebeplerden
dolayr kaynaklanan ziya ve hasarlardan ise donatamn sorumlulugu
yoktur.
¢ Deniz tehlikeleri (firtina, geminin karaya oturmasi...

e Halk diismanlar1 hareketleri (korsanlik fiilleri,....)
e Geminin sevkine ait kusur ve ihmaller

Bu dinemde, iilkelerin deniz tasimacihgina iliskin kendi i¢ hukuk

kurallar: ile diger iilkelerin i¢c hukuk kurallar1 arasmdaki kanunlar

ihtilaflarmin uluslarararasi bir soézlesme ile astlmas: fikri dogmusturz.

' ULGENER, " Tagiyanin muhtemel mesuliyetsizligi " (tez) shf. 11
? O'HARE, shf. 219



Bunun sonucunda Harter Act temel alinarak diizenleme getirme
cabalar1 1921 yilinda International Law Association'nin La Haye'de
diizenledigi kongrede sorumsuzluk kayitlarim sinirlayan 6rnek kurallarin
kabulii ile sonuclanmigtir. Giiniimiizde La Haye Kurallar olarak anilan
bu kurallara, diizenlenen konismentolarda yer verilmesi, denatanlara
tavsiye edilmekteydi. Ancak baglayicihigi olmayan bu Kkurallarla
sorumsuzluk kayitlarinin simirlandirilmasi amacina ulagmasi miimkiin
olmams ve bu hususun bir milletleraras1 anlasma ile diizenlenmesi
zorunlulugu dogmustur. Bunun sonucunda La Haye Kurallart 6nemsiz
degisikliklerle 25.08.1924°de milletlerarasi andlagsma olarak kabul
edilmistir.

Iigili bu andlasmay: (International Convention for the Unification of
Certain Rules Law relating to Bill of Lading) Tiirkiye 14.02.1955 tarih ve
6469 sayili kanunla ( Dustur 36,247 ) onaylamis ve andlasma Tiirkiye
hakkinda 04.01.1956 tarihinde yiiriirlige girmistir’.Ayrlca andlasmanin
temel prensipleri 26.06.1956 tarihli Tirk Ticaret Kanunu ile 1937 tarihli
Alman Ticaret Kanunundan aktarmak suretiyle ic hukuka almmlstlr".
Bu tarihten itibaren ise CMI lingiliz hukukundaki sorumlalugun
sinirlandiriimasi fikrini ve o giiniin denizcilik alanindaki gelismeleri de’
gozoniinde bulundurarak yeni bir calisma icerisine girmis ve hazirladif
taslagi 09-15 Haziran 1963 de Stockholm'de diizenlenen keonferansta
degerlendirilmeye sunulmus ve bu taslak az bir degisiklikle 19-22 Subat
1968 tarihinde, Briiksel'de toplanan diplomatik konferansta “Visby
Kurallar1” olarak amlan La Haye Kurallarina ek Degisiklik Protokolu

* Anlagmalarin Tiirkce metni igin bkz. TEKIL, shf 121 vd

* YAZICIOGLU, shf . 1

> 1962-1965 yillart arasinda deniz yolu ile tagimacilikta dinya gapinda onemli gelismeler
meydana gelmistir. Deniz yolu ile yapilan tagimaciik 1,2 milyar tondan 3,4 milyar tona
¢ikarak diinya tagimaciligmin %80’ine ulagmustir. Ayni donem igerisinde diinya ticaret
filosunun tonaji da 163 milyondan 546 milyon dwt'e ¢ikmugtir, bkz. UNCTAD,
TD/B/C.4/149 Rev. I. New York, 1977, prg.7, 56; aymt yonde Statistical Year Book 1975.
New York, United Nations, 1976 shf. 597



(Protokol to Amend the International Convention for the Unification of
Certtain Rules of Law Relating to Bills of Lading) kabul edilmis ve
bilinen adiylaVisby Kurallar1 olarak Temmuz 1977°de yiriirliige

girmistir®,

Hamburg Kurallan taslagi, Birlesmis Milletler Genel Kurulunun 15
Aralik 1976 tarihli 31/100 karar: iizerine’ Hamburg da sunulmustur. Bu
taslak, '"Birlesmis Milletler Denizde Esya Tasima Konferansinda" 31
Mart 1978 yilinda uluslararasi konvansiyonla kabul edilmistir®, Hamburg
Kurallarinda, gelismekte olan iilkelerin ekonomik gelismeleri i¢in gerekli
olan kosullar gozoniinde bulundurulmustur’. Hamburg Kurallar
metninin oy birligi ile kabul edilmesine ragmen, kabuliinden bugiine
gecen siire icerisinde beklenen katihm gerceklesmemistir. Devletlerin
mevcut sisteminde yapilan degisikliklerin ekonomik sonuglarim
degerlendirmek amaciyla gelismeleri bekleme egiliminde olmalar: ve
ozellikle icinde bulundugu diger devletlerle birlikte hareket etmek
istemeleri yiiziinden, hem uluslararasi andlasmalan yiiriirliige girmesi,

hem de akid devlet sayisimin artmasi uzun zaman almaktadir.

¢ Visby Kurallarin: tasdik eden devletlerin listesi igin bkz. TETLEY, shf . 1143

" CAGA, shf. 135

¥ YAZICIOGLU, shf. 5

? 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”



II- LA HAYE , LA HAYE/VISBY VE HAMBURG KURALLARI
UYGULAMA ALANI:

A-La Haye ve La Haye Visby Kurallar1 Uyarinca Uygulama Sahasi:

Hamburg Kurallarmin 1 Kasim 1992’de yiiriirliige girmesiyle diinya
deniz ticaretinde hemen hemen aymi konuyu diizenleyen ve birbirine
aykiri hiikiimler de iceren ii¢ ayr: uluslararasi diizenleme ¢ikmistir.
Bunlar sirasiyla:

o 25 Agustos 1924 tarihli “ Koniymentoya miiteallik baz1 kaidelerin
birlestirilmesine hakkidaki uluslar arasi sézlesme “ (La Haye
Kurallarr)

e 23 Subat 1968 tarihli “ 25 agustos 1924 tarihinde Briikselde
imzalanmis Kkonismento ile ilgili baz: kurallarin birlestirilmesi
hakkindaki wuluslar arast konvansiyonun degistirilmesine iligkin
protokol ” (La Haye Kurallari)

e Hamburg, 31 Mart 1978 tarihli, “ Birlesmis Milletler Deniz Yolu ile

Esya Tasmma Konvansiyonu ” (Hamburg Kurallan)’ dir.

1- La Haye ve La Haye/Visby Kurallan

a. La Haye Kurallar:

1924 Konvansiyonun amaci akit iilkeler arasinda gercgeklestirilen
konismentolu tasimalarda kanunlar ihtilafim1 dnlemektir. Konismentonun
ticaret, kredilendirme ve sigorta islemlerindeki anlammin pekistirilmesi
konvansiyonun amagladigi bir sonuctur. Bunun saglanabilmesi icin
hukuk normlarindaki yeknesakhigin saglanmas1 gerekmektedir. Fakat
hangi normlarda yeknesakhgin saglanmak istendigine iliskin hukukcular
arasinda birlik yokturm. Bir kisim hukukgular , - ki bu hakim goriistir-

Konvansiyonun sadece bdlim I ve VIII arasindaki diizenlemelerde



yeknesakhik saglanmasi amacinda oldugunu 1 savunmaktadir. Azmnbk
goriis ise bu yeknesakligin  bdlim I ve X arasindaki 2 diizenlemelere

iliskin oldugunu savunmaktadir.

La Haye Kurallar, Anglo-Sakson teori ve uygulamasma
dayandigindan (A.B.D.nin 1893 tarihli Harter Act ve Ingilteredeki
mahkeme kararlar ), baska hukuk sistemlerindeki baz1 genel hukuk
ilkelerine uygunluk her zaman saglanamayabilir. Bu sebepledir ki, imza
protokolii konvansiyonun ayrilmaz bir parcasidir ve iilkelere ¢ekince

koyma hakki tanimaktadir.

Bir biitiin olarak 1924 konvansiyonu sagladifi yaygin uluslararasi
yeknesaklik gbzoniine ahndiginda, basari biiyiiktiir'’. Fakat farkli iilke
mahkemelerin ayni konuya iliskin vermis olduklar1 kararlarinda birlik
bulunmamasi1 bu yeknesakhgin hedeflenen dlgiide saglanamadigim
gistermektedir. La Haye diizenlemeleri sadece akid devletlerden birinde
diizenlenmis bulunan konismentolara iligkin olarak uygulanacagim
diizenler. Konismentolarmm cogunlukla yiikleme limanimmda
diizenlendikleri gdzoniinde bulundurulursa', La Haye kurallarmn
sadece akid iilkelerden bagka iilkelere yapilan tasimalar icin gecerli
olacag: sonucuna varabiliriz’®. La Haye/Visby Kurallar1 bu eksikligi
biiyiik élciide gidererek boliim X''da kurallarin

a. akit devletlerden birinde diizenlenmesi, veya

b. tasimanin akid devletlerden birinden yapilmasi, veya

' f[VANOV shf. 15; EGOROV, shf. 7

' EGOROV, shf. 7

2 {VANOV, shf. 15

13 1924 konvansiyonu diizenlemeleri ile bazt iilkeler kanunlar arasindaki ihtilaflar igin bkz.
Graverson,”Conflict of Laws and International Contract”, London 1949,sh.63

1 Ozellikie konigmentolarn cogiinlukla yiiklemeyi miiteakip olarak diizenlenmesi hususu
dnem arz eder.

> HONNOLD, shf. 85; WALDRON, shf. 308 de Hamburg Kurallartyla uygulama alamnin
genisledigini ve bunun énemli bir avantaj oldugu goriisiindedir.



c. konismento muhtevasindaki sézlesmeye veya konismento
muhtevasinda anlasilan S(’izlesmeye16 -konismento hangi limanda
dﬁzenlenmis olursa olsun- Paramount klozunun eklenmesiyle
yapilacak tasimalara uygulanacaktlr".

Hamburg Kurallarina baktigimizda md. 2 ile bosaltma veya yiikleme

limaninin akid devlette olmasim1 kurallarin uygulanmas: igin yeterli

oldgunu goriiriiz. Bu durum uygulama alanimin daha La Haye

Kurallarina gore daha genis kapsamli oldugunu gosterir.

1924  konvansiyonun amaci uluslararast konismentolu yiik
tasimacihiginda akid devletler arasinda uygulanacak  uluslararas:
diizenlemelerin ihdas edilmesi ve uygulama birliginin saglanmasidir.
Fakat daha konvansiyonun imzalanma asamasinda Japonya,
konvansiyon maddelerinin uygulanmasina iliskin ¢ekince koymustur'®,
Sonucta bir¢ok iilke 1924 imza protokoli‘me19 atifla bu konvansiyon
hiikiimlerini sadece dis ticaret tasimalarina ( ithalat & ihracat ) iliskin

navlun mukavelelerine uygulamaktadirlar.

1 Goriilecegi gibi sozlesme muhtevasinin sadece konismentoda yer alan muhteva olmadigin
belrtiyor. )

' ingiltere COGSA 1971 ile (mad. 1/3) La Haye/Visby Kurallarimin ugulamastnt kiyt
tagimaciligt igin de uygulanmasim kabul etmis ve bu hitkiim 1992 degisikligi ile de muhafaza
edilmigtir.

Japonyanmin Belgika Bilyiikelgisinin 25.08.1924 tarihinde Belgika Disisleri Bakanina
yazdigt mektupta “Japonya, konvansiyon diizenlemelerinin tlke i¢ tagimalarinda
uygulanmayacagina iligkin fikrini muhafaza etmektedir.Bunun boyle olmamas: durumunda
Japonya kendi limanlan arasindaki i¢ tagimalara iligkin diizenlemeleri i¢ hukuk aracilif ile
gergeklestirmek hakki hususunda g¢ekincesini derceder”. Mektubun tam metni konusunda
bkz.CARVER, shf. 1278
' La Haye Kurallarinin imza protokoliine iligkin diizenlemesi, bu kurallarin degistirilerek ic
hukuka alinmasina imkan vermektedir. La Haye Kurallanmn Kara Avrupast hukuk
sistemlerine uymayan o6zellikleri sebebiyle , bu hukuk sistemine dahil iilkelerin muhalefeti
sonucu kabul edilen imza protokoliine gére “ andlagma, tasdik eden devletler tarafindan, buna
dogrudan kanun kuvveti verilerek veya hiikiimlerine aykirt diigmemek kaydi ile degistirilerek
i¢ hukuka alinabilir. Andlagsmayr tasdik eden devletlerin , andlagmanin 4.maddesinin
2 paragrafinin “c” ile “p” bendleri arasindaki bendlerde o6ngoriilen hallerde, tagiyanin
konigmento hamiline kars1 diizenleme yapma hakk: saklidir”.



1924 Konvansiyonunda akid devletlerin, Konvansiyon maddelerinin
iilke mahkemelerince dogrudan uygulanacagina iligkin bir diizenleme yer
almamaktadir; dolayisiyla bu diizenlemelerin mahkemelerce uygulanmasi
i¢c hukukta yapilacak diizenlemelere baghdir. Bdyle bir sonuca
Konvansiyonun imza pretokoliindeki ifadesinden de ¢ikartabiliriz. Bir
uluslararasi  konvansiyonun i¢ hukukta yiiriirlige girebilmesi icin
uygulama kanunu gerektiren iilkelerde , dogal olarak uygulama kanunu
cikarllmadigyr siirece konvansiyon uygulama alam bulamayacaktir.
Burada dogabilecek temel problem, usuliine uygun olarak onaylanan
uluslararasi bir konvansiyonun i¢ hukuka ek bir uygulama kanununa
ihtiya¢c duymaksizin girdigi iilkeler icin mevcuttur. Bu iilke mahkemeleri
acisindan ortaya ¢ikan sorun , 1924 konvansiyonu sartlarmin iilke i¢gin
resen uygulanip uygulanamayacag veya baska bir anlatimia
konvansiyonun yiiriirliige girmesi icin baska bir kanuna ihtiya¢ olup
olmamasidir. Her ne kadar belirtifimiz bu sorun ilgili devletlerin bir
anayasa hukukuna iliskin sorunu ise de, 1924 konvansiyonunda bu
yonde bir i¢ celiski mevcuttur. Konvansiyonun 10.maddesi tek basina 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 protokolii dikkate alindiZinda bunun
aksine bir sonuca variriz. Kanaatimizce, akid devletlerin bu sorunu ilgili
iilke hukuk diizeni tarafindan coéziimlenmesine biraktii sonucuna

varabiliriz’®,

La Haye Kurallarinin imza protokolu ile bdlim X diizenlemesinin i¢
hukuka ahnmasinin zorunlu olup olmadig ve 6zellikle degistirilerek

almip almamayaca@: hususunda acik degildir. Bundan dolay: , pek ¢ok

20 f[VANOV, shf. 22



akid devlet hukukunda , La Haye Kurallarinin degil, bu kurallar1 esas
alan ulusal hukukun uygulanmasi ydniinde kanunlar ihtilafi
bulunmaktadir. Béylece La Haye Kurallarim esas alan hukuklar arasinda
sadece maddi hukuk bakimindan degil, ayni zamanda kanunlar ihtilafi
bakimindan da farklihk meydana gelmistir. Bu durum , hem La Haye
Kurallari ile akid devletlerin i¢ hukuku , hem de akid devlet hukuklar
arasinda kanunlar ihtilafi sorununa sebebiyet vermektedir. Bir akid
devlet iilkesinde diizenlenen konigymento hakkinda hangi gerekge ile La
Haye Kurallarinin veya bu kurallar1 esas alan bir ulusal hukukun
uygulamak gerektigi sorununun, bélim X hiikmii ile ¢6ziimlenmesi

miimkiin goziikmemektedir®'.
b. La Haye/Visby Kurallar

1968 Visby Protokolu degisikligi ile La Haye/Visby Kurallarmin
uygulama sahast 1924 La Haye Kurallarina gore daha da genisletilmistir.
Sbyle ki: Boliim X yeni diizenlemesi ile “ Konvasiyon diizenlemeleri iki
iilke limanlar arasindaki deniz yolu ile gerceklestirilen her tiirli
konismentolu yiik tasitmacihiginda :

a. konismentonun akid devletlerden birinde diizenlenmisse veya

b. tasimanin basladif: limaninin akit iilkelerden birinde olmas: veya

c. geminin bagh bulundugu bayrak devletinin, tasiyanmn , yiikletenin ,

alicinin veya ilgili herhangi bir baska sahsin kim oldugu dikkate
alinmaksizin konismento muhtevasimda® veya navlun sdzlesmesinde
ilgili konvasiyon maddelerinin uygulunacagina iliskin kaydin yér
almas: halinde (Paramount kloz) Kurallar hiikiimleri uygulanacag:

seklinde diizenleme getirilmistir.

>l YAZICIOGLU, shf. 14
22 u_contract contained in evidenced by b/l.."
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Konismentoya iligkin konvansiyon maddelerinin uygulanmasi her akit
devlet icin zorunludur. Béliim X'da, iki iilke arasindaki deniz yolu ile
yapilan yiik tasimacilig) icin de konvasiyon diizenlemelerinin uygulama
sahasm genigletilmistir. S6z konusu bu maddenin 6zii “b” fikrasindaki
diizenlemeyle saglanmstir., 1924 La Haye Kurallan ile bolim X un
kapsami , tanzim edilen konismentonun akid iilkelerden birinde olmasi
halini diizenlemistir. Fakat saglanan uygulama alani ¢ok seyrek
durumlar i¢in séz konusudur , ¢iinkii koniymentonun diizenlenme yeri
genellikle yiikleme limamdir ( La Haye Kurallar1 béliim III/3 uyarmca
“tasiyan veya kaptah veya tasiyammn acentesi, mallar teslim alinip
yuklendikten sonra , yiikleyicinin talebi iizerine yiikleyici bir konismento

verir...”).

Konvansiyon maddelerinin uygulanabilmesi icin tagimanin yapilacag
iilkelerden birinin akit devletlerden bir tanesi olmasi ile ilgili
diizenlemede baz: belirsizlikler vardir. fhracat (export) tasimalarinm tek
basina konvansiyon diizenlemelerinin uygulanmasi icin bir sebep teskil
etmekle beraber konismento yerine tedaviil kabiliyeti olmayan bir
tesellim belgesinin tanzim edildigi durumlarda bundan Kkacinma
imkanmin dogmasi halinde uygulanacak ¢oziim ihtilafhdir®. Bolim II1/3
tasitamin  konismentonun tanzimini talep hakk: oldugunu aqik¢a

diizenlemistir.

2 WILSON, shf. 174 “"Here there is a little ambiguity since, unless the outward shf ipment
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 ofrequired b/l"; CARVER,
prg. 470-1, SCRUTTON, shf. 423
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2- La Haye ve La Haye/Visby Kurallarimin Kapsam

La Haye ve La Haye/Visby Kurallar: sadece deniz yolu ile yapilan
konismentolu™ veya bu tasimay: tevsik eden belgelerle gerceklestirilen
yiik tasimalarina iliskindir> ve bu kurallar ¢arter mukaveleleri igin
uygulanmaz’® (La Haye/Visby bdliim V/2).

Fakat bunu mutlak anlamda anlamamak gerekir, taraflarin carter
mukavelesine koyacaklarn1 “Paramont Clause” ile bu kurallarmm
carterparti sozlesmesine ithali miimkiindiir?’. Deniz yolu ile tasimanin
yapilmasina iligkin olarak konigymento diizenlenmemis olsa bile La
Haye ve La Haye/Visby kurallari uygulama alam bulur®. La Haye
Kurallarimin sadece bir konismentonun diizenlenmis olmas: halinde
uygulanabilecegi kabul edilirse, konismentonun diizenlenmesi
yiikiimliliigiine dair béliim III/3’iin hi¢ bir anlammin olmadigini kabul
etmek gerekir”. Konuya iliskin olarak La Haye ve La Haye/Visby
Kurallarinn béliim I/b, I/e ve boliim II ile birlikte dikkate ahndiginda
kurallarin uygulanmasi i¢in “yiikiin gemiye yiiklenmis ” olmasindan
bahsedilir. Yiikiin hangi andan itibaren yiiklendigi hususu agk
degildir. Bunun tayin edilmesindeki basit kistas, ( tackle to tackle)
sapandan sapana, palangadan palangaya ilkesidir. Bu ilke geminin

vincinin yiiklemede kullamimaya baslandifi an ile (gemi vincinin

% La Haye La Haye/Visby Kurallar nakliye kaimesi (sea waybill) ve tesellim konigmentolu
tagimalara uygulanmaz.

% WALDRON, shf. 307

% TETLEY, shf .13; ULGENER, “..La Haye ve La Haye/Visby kurallan o6ncellikle
kirkambar sozlegsmeleri igin gegerlidir.” shf. 41

¥ The Stolt Sydness davast ( 1997) 1 LLR 469. ; “carterparti ile iigtincii kisi elindeki
konigmento hiikiimleri arasinda fark bulunmas: navlun mukavelesinin gartlarini degigtirmis
olduklan anlamina gelmez” Pappenheim shf. 22

# TETLEY, shf .12; konigsmento tanziminin ancak yiikletenin talebi halinde mecburi olmas:
hakkinda bkz. CAGA shf . 68; “konvasiyon diizenlemelerinin sadece konigmento
diizenlenmis tagimalar icin uygulanmayacagini mad.3/3 “ tagiyan veya kaptan veya tagiyanin
acentast , mallar teslim aliip yiikletildikten sonra , yiikleyinin talebt {izerine yikleyici bir
konigmento verecek...” ifadesinden de ¢ikartabiliyoruz, aksi halde konigmentonun tanzim
edilmeden konvansiyon diizenlemeleri uygulanmacagini kabul etmemiz halinde bu dizenleme
anlamim yitirecektir. bkz. CARVER, shf. 234
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kancas1 yiikii ihtiva eden koliye/palete ilistirildigi anda ) bosaltilan
yiikiin gemi kiipestesini gectigi an arasindaki béliimii ifade eder.
Konismentonun haniiz diizenienmedigi yiikleme asamasinda, yiikiin
zarar gormesi durumunda La Haye Visby Kurallar1 uygulama alam
bulur. Olayda dnemli olan konigsmentonun diizenlenmis olmasi degil
taraflarin yiikleme sonunda konismento diizenleyeceklerine iliskin

iradeleridir®,

Yiikiin bir gemiden bosaltilip diger bir gemiyle tasinmasinin gerektirdigi
(transhipment) durumlarda La Haye , La Haye/Visby Kurallan

uygulama alani bulur’

Bir carter mukavelesinde konismento ¢ikarilmig ve iiciincii bir kisiye
devredilmisse konismento hamili ile tasiyan arasinda La Haye ve La Haye
Visby Kurallar1 uygulama alami bulur béliim I/b. Fakat konismento
diizenlendigi ve yiikletenin elinde kalmis veya hi¢c diizenlenmemisse

bunlar kural olarak uygulanmayacaktir (béliim V/2) &

» YAZICIOGLU, shf. 18
% Pyrene Co., Lid. V. Scindia Stea Navigation Co., Ltd., case (1954) 2 Q.B. 402 bkz.

TETLEY, shf . 529; CARVER, shf. 235

3 Yiikiin aktanlmas! (transhipment) durumunda La Haye ve La Haye/Visby kurallariin

uygulanmasina iligkin birbiriyle aykin iki mahkeme kararimin uygulanmasini dikkate almak
gerekir. Captain v Far Eastern Teamship Co. davasinda (1979) 1 LLR 595 tagimanin iki
asamada gergeklestirilmigtir. Tagtmanin bu her iki agamasna iliskin konigmento diizenlenmis
fakat zarar yikiin ikinci gemiye aktanlmasindan evvel ve birinct tagima agamasimn
tamamlanmasindan sonra meydana gelmistir. Mahkeme, La Haye ve La Haye/Visby
Kurallarimin uygulanamayacagini ¢iinkii zararin iki konigmentonun kapsamu alam arasinda
olan bir alanda meydana geldifine isaret etmigtir. Buna karsihk MayhewFoods v O.C.L.
(1984) 1 LLR 317 davasinda ise mahkeme, Kurallarin yikiin gemiye yiiklenmesinden evvelki
karayolu ile taginmasi agamasina uygulanmayacagim soyleyerek soyle demistir: “ Kurallar
yikiin Ingiteredeki yiikleme limanindan yiiklenip bosaltma limaninda bosaltilmasmna degin
gegen yolculuk igin yiiriirliktedirler. Yiikiin varma limanina varmadan ara limanda bogaltilip
ikinci aktarma i¢in depolanmast igin yapilan ameliyeler de- in relation to and in connection
with the carriage of goods by sea- kurallar kapsamindadir. Fakat bunun go6zoniinde
bulundurulmas: gerekiyor ki akit olmayan akit bir iilkeden baglayan tagimada aktarmanin akit
iilke limanlarindan birinde yapimasi kurallarin uygulanmast igin sebep teskil etmez 7he
Anders Maersk (1986) 1LLR 483

2 JLGENER , shf 41; Bir garter parti diizenlendigi hallerde, bir konismento ¢tkarilmasindaki
ama¢ konigmentonun taraflar arasinda bir tesellim makbuzu olarak ¢ikarilmas: veya
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Yukarda degindigimiz gibi, naviun mukavelesinin La Haye veya La
Haye/Visby Kurallarma tabi olabilmesi icin Hamburg Kurallarindan
farkh olarak konismentolu bir navlun mukavelesi sarti aranmaktadir. La
Haye, La Haye Visby Kurallann béliim I “koniymento veya senet teskil

eden bir vesika ile yapilan tasimalara” atf yaparak bunu belirtmektedir .

Boliim I/b de konismentonun ¢arter mukavelesine dayanarak cikarildig
ve iiciincii bir sahsa devredildigi durumlarda konvansiyon diizenlemeleri
s6z konusu Kkonigsmentonun tasiyanla tasitan arasinda iliskileri
konismentonun devredildif andan itibaren hiikim dogurmaya
baslayacaglx’ hakkindadir. Béyle bir ifadeden Konvasiyon hiikiimlerinin,
ginderenin konismentoyu elinde bulundurdugu siire igerisinde
uygulanmasini temin edecegi anlasihir. S6z konusu bu siire igerisindeki
iligkilerin konismento tarafindan kontroii ¢carter mukavelesinin geregidir.
Konvansiyonun bélim I/b’de konismento hamili ile tasitanin farkh

sahislar olmasi durumuna miinhasirdir.

3- Sorumluluk Siiresi

Tasiyanin  sorumlulugu bélim II ve bolim I/b-e birlikte
degerlendirildiginde, yiikiin (tasinmak iizere) gemiye teslim ahndig
andan teslim edildigi( gemiden bosaltildif1) ana kadar gecen miiddeti
kapsar. Rihtim tesislerinin bosalima islemlerinde kullanidig:

durumlarda yiitkiin gemi kiipestesini gegme am siirenin hesaplanmaya

konigmentonun yalniz teselliim makbuzu kimligi iginde kalmayip tedaviil etmesi konigmento
hamili ile tagtyan arasindaki hukuki iligkiyi diizenlemesi oldugu hakkinda, bkz TEKIL 147,
a?'m yonde bkz. TETLEY, shf . 215

¥ IVANOV, shf. 25; bkz ayni yonde CARVER, shf. 253 “._a bill of lading issued to the
charterer only becomes a 'contract of carriage’ from the moment at whigh such bill of lading...
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baslandigr andir®. La Haye, La Haye/Visby Kurallarmmn dar
yorumlanmasindan , kurallarin bosaltmadan senraki bir asama icin de
uygulanacag@: sonucuna varilabilir. Bélim II'de “ .. mallarin tasinmasina
iliskin (her) navlun sozlesmesinde....tasiyan mallarin yiiklenmesi, idaresi,
istifi, nakli, muhafazasi, bakim1 ve bosaltma konularinda... hak ve
muafiyetlerden  yararlanacagni..ve sorumluluklar tasiyacagini”
diizenlemek suretiyle, kurallarin bosaltmadan sonraki asamalar icin de
uygulanmayacagi sonucuna variabilir. Kurallarin bélim II (“...her
navlun sozlesmesi..”) ile bolim I'b ve bdlim I/e Dbirlikte
degerlendirildiginde “...siirenin kapsami yiikiin gemiye yiikleme anindan
bosaitma anina kadardir.." der. Kurallarm bélim VII de ¢cok dnemlidir;
buna gore “ Is bu sézlesmenin hic¢ bir hiikkmii , mallarin deniz yolu ile
taginmasi icin gemiye yiikletilmesinden evvel veya bosaltilmasindan
sonra meydana gelen zarar ve ziyandan aym zamanda bunlarn
muhafaza, bakim ve idaresinden dolay1 gemi veya tastyana terettiip
edecek sorumluluk veya sorumluluklara dair tasiyan veya yiikleyici
tarafindan mukaveleye sart, hiikiim, cekince veya muafiyetler gibi

kayitlar koymasina engel degildir”.

Bagka bir anlatimla La Haye /Visby Kurallarinca tastyanin sorumlulugu
sadece tasimanin fiilen gerceklestigi zaman dilimini degil, fakat yiikleme-
bosaltma siiresini de kapsar, 6rnegin gemiye yiiklenmek iizere geminin
vinciyle nhtimdan kaldirilmakta elan yiiklii paletin nhtima diisiip agir
zarar g(’irmesi35 veya gemiden mavnaya bosaltilmakta olan yiikiin denize
diisiip zayi olmasinda®® oldugu gibi. Fakat “tackle to tackle” kavral;u,
La Haye, La Haye/Visby Kurallarinda taraflarin anlagmalar halinde

yiikleme ve bosaltmanin biitiin asamalar icin gecerli olacaktir. Diger bir

regulates the relations between carrier and a holder of the same , e.g. when it transfered to a

buyer of the goods.”
* ATAERGIN, shf. 4
3% Pyrene Co. v. Scindia Navigation Co. davasi
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anlatimla, konismentoda La Haye, La Haye/Visby Kurallarinin “tackle to
tackle” siiresini Otesinde de uygulanacagina iliskin kayit konulabilir’’. La
Haye, La Haye/Visby Kurallar: taraflarin anlasmis olmalar: sart: disinda
yiikleme veya bosaltma icin pre-tackle (sapandan-sapana donemi Gncesi)

donemine uygulanmaz.

4- La Haye ve La Haye/Visby Kurallar1 Kapsami Disinda Kalan Yiik
Tasima Sekilleri

La Haye ve La Haye /Visby kurallarn bélim I/c "yiik" kavramina
stmirlama getirmistir. Bu sinirlama geregince giivertede tasinan yiik ile
canli hayvan tasimaciligi Kurallarmm uygulama alan: disinda brrakilmistir,
Bu tiir tasimalarin tabi kaldig riskler farkh oldugu i¢in asagidaki

kurallara tabidir:
i.Canh Hayvan Tagimaciligi:

Bu tiir tasimacilik kurallarin kapsami disinda brrakihdigindan, tagiyan
tasimanin kurallarim1 pazarlik yolu ile saptama serbestisine sahiptir.
Fakat bu serbesti mutlak degildir ve tasima sartlarinin ""makul” olmasi
kosulu aranmaktadir. Taraflar arzu ederlerse bu tiir tasimacihigin da La
Haye ve La Haye/Visby Kurallarma tabi kilabilirler. Taraflarin bu
konudaki secimi konismentoda acikc¢a ifade edilmelidir

36 Falconbridge Nickel Mines v. Chimo shf ipping olayi, (1974)S.C.R.933, 1973 2 LLR 145

7 TETLEY, shf . 14, dn.51 Burada amag kesin bir zaman dilimini belirtmek degildir. Pyrene
Co. v. Scindia Steam Navigation Co. olayinda hakimin yaptigi tespit uyannca “Buradaki
amag belirli bir zaman diliminin belirtmek degildir. Elbette ki, kurallarin uygulanmaya
baglamas: ve bitis ammn ftespiti gereklidir. Fakat soz konusu olayda bu
yapimanugstr....Konvasyonun mad.3/1 de geminin  denize |, yiike, yola elvrisli hale
getirilmesinde gerekli dikkat ve ézenin gosterilmesini (due diligence) zaman kavrammndan (by
not limits of time) bagmnsiz olarak gergeklegtirilmesini bir yiikiimlilik olarak diizenlemigtir.
Md. 1/e deki “yiikiin yiiklendigi andan” itibaren ibaresi deniz yolu ile yapilan tagimalardaki,
tasimamn gerceklestirilmesinden onceki asamalara iligkindir.
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ii.Giiverte Tasimacihg;

Asagida belirtecegimiz iki istisna disinda giiverte tasimaciligy La Haye ve
La Haye /Visby Kurallarinin kapsami alani disindadir. Bu tiir tagimanin
kurallar kapsamimda olabilmesi icin:

1. yiikiin fiilen giiverteye yiiklenmesi ve
2. yiikiin fiilen giiverteye yiiklenecegi konismentoda acik¢a yer almasi
gerekmektedir.

Konismentoda yiikiin giivertede tasmabilecegine iliskin serbesti klozunun
(liberty on carrier to stow the cargo on deck) bulunmasi La Haye ve La
Haye Kurallarinin uygulama sahasi bulmasi icin yeterli degildir. Bu tiir
genel bir serbesti yiikiin gercekte giivertede tasgindigina iliskin delil teskil
etmez”®. Burada amag iyi niyetli devir alan (transferee) kisinin
korunmasidir. Konismentodaki bu kloz miilkiyti devralan kisiye yiikiin
giivertede tasindigini ve dolayistyla bu yiikiin kurallarin koruma alam
disinda kaldigimi ihbar etmektedir. Bu klozun konismentoda olmamasi
konigymentoyu devralan iyi niyetli dciincii kisinin yiikiin  kurallar
cercevesinde korundifunu izlenimini verecektir. Fakat iyiniyetli iiciincii
kiginin tasimanin giivertede yapilmasinin bu tiir ticarette olagan oldugu,
tasiyanla aralarindaki gecmis  iligkilerinden kaynaklanan  bir
uygulamanin varhig@ veya baska herhangi tali sebeplerden dolay:
tasimamin  giivertede tasindiZim  bilmesinin  durumu  degistirip

destirmeyecegi tartismalidir™.

Giiverte yiikii icin La Haye veya La Haye/Visby Kurallarimmin uygulama

alam bulabilmesi agagida belirtigimiz hallerde miimkiindur:

1.Yiikdin giiverte altinda taginmasi ve temiz konismentonun diizenlenmis olmast

38 Svenska Traktor Aktiebolaget v Maritime Agencies (Southampton) Ltd. (1953) 2 All ER 570
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2.Yiikiin giivertede tagmacagm diizenleyen bir konismentonun varhigina
ragmen yiikiin giiverte altinda tasmmis olmasi ;

3. Konismentoda yiikiin giivertede tasinacagmma iliskin bir kayit
bulunmasi ve yiikiin de buna uygun olarak giivertede tasmmasina
ragmen, yiike iliskin olarak La Haye veya La Haye/Visby Kurallarinin
uygulanacagina iligkin 6zel bir kloz bulunmasi halinde ;

4. Konismentoda yiikiin ambarda tasimacagina iliskin kayit bulunmasina
ragmen yiikiin giivertede tasinmas: tasiyan acisindan sézlesmenin jhlali
teskil edeceginden Kurallarla diizenlenen sorumlulugun muafiyetine
iliskin sartlardan yararlanamaz‘m. Diger bir goriis de, giliverte

tasimaciiginin sézlesmenin temelden ihlali niteliginde olmas:1 sebebiyle

(fundamental breach) sozlesme iliskisinin sona erecegini ve tasiyann

kurallarin sagladigi simrlamalardan yararlanamayacagini savanur®’,

Ingiliz Hukukunda yakin dénemlerdeki iki mahkeme karari bu konuda
degisik bir yaklasim sergilemistir"z. Kurallar ''s6zlesmenin ihlali" ile
"sozlesmenin esash ihlali" arasinda bir fark diizenlemedigi
vurgulanmstir. Tasiyan lehine olan 1 yilik zamanasim siiresi (boliim
111/6) ile sorumlulugun smirlandirilmasina (bélim 1IV/S) iliskin
diizenlemelerin "her halde'" (in any event) gecerli oldguna isaret
edilmistir. Tastyammn  izin verilmeyen (unauthorised) giiverte
tasimalarinda boliim IV/2deki istisnalardan yararlanabilmesi kurallarin
kloz yoluyla sizlesmeye ithal edilip edilmedigi nemlidir. Kloz yoluyla
ithal edilmediyse tagiyan béliim IV/2 deki istisnalardan yararlanmas ihlal

olsun veya olmasin yararlanabilecektir“.

* CHUAH, shf. 53

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

“' CARR, shf . 78

 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)
ILLR



18

TTK md. 1029 da tasiyan, yiikletenin muvafakati* olmadan yiikii
giiverteye yiikleyemeyecegini diizenler. Bagka bir anlatimla giiverteye
yiikleme icin yiikletenin muvaffakatini aramaktadir®. Bu diizenleme,
TTK’da tagiyanin sorumluluguna iliskin kanunun emredici kurallarindan
olmadigimi gostermektedir®. Yargitay’mm vermis oldugu bir kararda’
konteynerlerin giiverteye génderenin rizasiyla yiiklenip yiiklenmediZinin
(zimni rizasida dahil olmak iizere) var olup olmadifinin arastirilmasi ve
buna gore karar verilmesi gerektigi belirtilmistir. Bu kararinda Yargitay,
geregi gibi techiz edilmis konteynerlerin varhg: gibi bir maddi olgunun
yiikiin giivertede tasinmasi konusunda yiikletenle tasiyan arasinda
anlasmanin mevcut sayilmasmi yeterli olmadifini karara baglamstir.
Yiikletenin muvaffakati olmaksizin giiverteye yiikleme yapilmas: halinde
tasiyan TTK 1061 ve devamm maddeleri geregince yiik ilgililerine kars:
mesuldiir; konismento hamitine kargi sorumlulugu amir hiikiim

niteligindedir.

“ CARRR, shf. 79
“02.12.1987 degisikligi dahilinde Rus Hukukunda md.132/1de gonderenin yiikiin giivertede

taginmasina iligkin rizasimin yazili olmast aranmugtir. Yiikiin optimum bigime yerlestirilmesini
ongoren yiik-planinin kaptan tarafindan onaylanmas: yazili rizasi anlamindadsr. flgili rizanin
bulundugu; a. gonderenin agik yazili izninin bulundugu b. navlun mukavelesindeki
diizenlemeden c.herhangi yazili bir sekilde bulundugu anlagildiginda tagiyan bunlar gemiye
kabul eder ve konigmentoya “shipped on deck at shippers risk” klozunu kayit edilmesi
hallerinde var oldugu kabul edilir.

* Fransa i hukukunda 21.12..1979 tarihinde yapilan degigiklikle mad.22/2 de “...geregi gibi
techiz edilmis konteynerlerin varligi, bu konteynerlerin giivertede taginmalart konusunda
gonderenle tagtyan arasinda giivertede taginmaya dair anlagmanin mevcutiyetinin varoldugu
sayilir...”

4 KENDER, shf 117
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B- Hamburg Kurallar1 Uyarinca:
1-Genel Olarak:

Kaynagim konismento klozlarindan® alan La Haye ve La Haye/Visby
Kurallarinda, tasiyanin navlun  sdzlesmesinden dogan  bazi
yiikiimliiliikleri  belirtilmis (bélim III/1-2) olup, bu yiikiimliiliiklerin
ihlali sonucu esyanin ziya veya hasara ugramasindan ileri gelen
zararlardan tagiyanin  sorumlulugu diizenlemistir. Tasiyan Ilehine
sorumsuzluk hallerinin de 6ngoriildiigii (bdlim I'V/1-2) bu kurallara gore
tasgiyanmm sorumlulugu, yiiklemenin baslangicindan bosaltmanin sona

erdigi ana kadar emredicidir.

Hamburg Kurallarinda biiyiik dl¢ciide Kara Avrupasi hukukunun akdi
sorumluluk sistemi benimsenmistir ®, Tastyanin navlun sdzlesmesinden
dogan (geminin denize, yola ve yiike elverisli halde bulunmasin:
saglamak, mallarin yiikletilmesi, istifi, tasinmasi, elden gecirilmesi ve
bosaltilmasinda ihtimam godstermek gibi) bazi yiikiimliliiklerden soz
etmeksizin, esyanin ziya veya hasara ugramasindan yahut gecikme ile
tesliminden ileri gelen zararlardan sorumlulugu diizenlenmistir. La Haye
ve La Haye/Visby Kurallarinda yiiklemenin baslangicmmdan bosaltmanin
sona erdigi ana kadar olan emredici sorumluluk siireci, Hambu;'g
Kurallari ile esyanin taginmak iizere teslim ahindig1 andan, teslim edildigi
ana kadar genigletilmistir. Ancak La Haye/Visby Kurallarinda oldugu

gibi, Hamburg Kurallarinda da tastiyamin navlun sozlesmesini hic¢ ifa

“ Yarg.11.HD., 15.04.1986 1.,1382/2176 E., ERIS, cd.3, shf. 399
* bkz. SELVIG, “The Hamburg..” shf. 304
* YAZICIOGLU, shf, 59



20

etmemesinden dogan sorumlulugu hakkinda herhangi bir hiikim
getirilmemistir. Bundan baska , esya heniiz tasiyanin muhafazas: altina
girmeden asil borcun (tasima borcunun) kétii ifa edilmesi sorucunu
doguran sozlesmeye aykirithik hallerinde, tastyanin bu sebepten dogan
zararlardan sorumlulugu da andlasma kapsaminda degildir. Hamburg
Kurallan ile mevcut sorumluluk sisteminde yapilan en dnemli degisiklik,
tagiyanin sahsi kusurundan kaynaklanmayan yangin ve kendi adamlar:
ile gorevlilerinin teknik kusurundan meydana gelen zararlardan dolay:

sorumsuzlugu ilkesinin terkedilmesidir.

Hamburg Konvansiyonu, yirmi devletin kabul, tasdik veya katilma
belgesinin tevdii edildii tarihten itibaren bir yil icinde yiiriirliige
girecegi hususu diizenlenmistir (madde 30). Tasdik eden veya katilan
iilkelerin ticaret gemilerinin tonaji konusunda herhangi bir sartin mevcut
olmamasi, katilan iilkelerin konvansiyonu en kisa siire icinde yiiriirliige

sokmak konusundaki niyetlerini gﬁsterirsa.

2- Hamburg Kurallarimin Uygulanacag) Tasimalar:

Hamburg Kurallar, La Haye ve La Haye/Visby Kurallarindan farkh
olarak md. 2/1 geregince “isbu andlagma hiikiimleri iki ayr1 devlet
arasinda deniz yolu ile tasimaya dair biitiin sdozlesmeler hakkinda
uygulanir...” demek suretiyle deniz yolu ile yapilan biitiin tagimalar
icin uygulanacagim diizenlemistir( Not merely to bills of lading or
similar documents of title). Buradaki tek istisna, konvansiyén
hiikiimlerinin c¢arter mukaveleleri hakkinda uygulanmamasidir
(mad.2/3).

%0 CAGA, “Birlesmis Milletler...”, shf. 326
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Hamburg Kurallari uygulama alanmm asagida belirtigimiz sekilde

tasnif edebliriz '

a) md. 2/1a geregince, yiikleme limanimn akit iilkelerden birinde
bulunmasi (La Haye ve La Haye/Visby béliim X/b benzeri);

b) md. 2/1b geregince, bosaltma limanimn akit iilkelerden birinde
bulunmasi

¢) md. 2/lc geregince, secimlik bosaltma limanlarindan biri akit
deviette bulunmasi hallerinde ve

d) md. 2/d geregince, konismento veya naviun sézlesmesini ispat eden
diZer bir senet akit devlette diizenlenmis olmas: halinde’,

e¢) Konismento veya naviun sizlegsmesini ispat eden diger senette,
mukavelenin isbu anlagsma hiikiimlerine veya bu hiikiimleri mer’'i hale
getirmis olan bir devletin kanunlarina tabi olacagim oOngoriilmiis

olmasi halinde,

Belirtigimiz bu tasnife gére, konvansiyonun uygulanmasi icin, geminin
ve tasiyanin ozellikle bir akid devlet tabiyetinde olmas: sart degildir.
Andlasma hiikiimlerinin uygulanabilmesi icin, navlun sézlesmesinin iki
ayr1 devlet tagimasina iliskin bulunmasi ve naviun sézlesmesinde
ongoriilen yiikleme veya bosaltma limaninin bir akid devlette bulunmasi
yahut konismento veya navlun sézlesmesini ispat eden bir senedin bir

akid devlette diizenlenmis olmasi lazim ve kafidir>.

1978 Hamburg Kurallar, deniz tasgmmacihfm diizenleyen hukuk

normiarimin Birleymis Milletler Konvansiyonu sadece uluslararasi deniz

U TETLEY, shf. 33
2 bu madde La Haye ve La Haye/Visby Kurallarinin 10.maddesi ile benzerlik gosterir.
3 CAGA, “ Birlegmis Milletler..” shf. 326
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tasimacihigina iliskin kismi ile simirh kalinmasi gerektigi fikrinden hareket
edilmistir54. Bu bakimdan sézlesmenin taraflari ya da geminin tabiyetinin
etkisi yoktur™. Ciinkii hatirlanacag iizere La Haye Kurallarinin bir akit
devlette diizenlenen konismentolar hakkinda uygulanacagina dair bdliim
X daki diizenleme, konismentonun farkh devlet limanlari arasinda
gergeklestirilecek tasimalara iliskin olmasimin gerekip gerekmedigi
hususunda bir agiklik ihtiva etmediginden, bu kurallarin i¢c tasimalara da

uygulanacagi ileri siiriilmiistiir56

1978 Konvansiyonu, 1924 Konvansiyonundan farkh olarak, daha genis
uygulama sahasina sahiptir. 1924 Konvansiyonunda, Konvansiyon
maddelerinin uygulama sahasi bulabilmeleri i¢cin bélim X geregince
konismentonun akit devletlerden Dbirinde diizenlenmis olmasi
gerekmektedir. La Hague Kurallar1 bélim X, Hamburg Kurallarinin
sadece md. 2/1b’ sine karsilik gelmektedir. Hamburg Kuralar: bu hali ile
1968 Visby Protokolu diizenlemelerinden de daha da kapsamh oldugu
giriilmektedir’’. Hamburg Kurallarmm, 1968 Visby Prokolundan
ayrildigs ozellkle iki nokta daha mevcuttur: bunlardan ilki md. 2/1c
“naviun sozlesmesinde Ongoriilen secimlik bosaitma limanlarmdan biri
fiillen bosaltma liman1 olup da akit devlette bulunmasi”hali olup; ikincisi
ise, md. 2/1b “navlun sézlesmesinde ongoriilen bosaltma liman1 bir akit

devlette bulunmasi” halidir.

1978 Konvansiyonunun uygulama alaninin bosaltma limani ve alternatif
bosaltma limanim kapsamasi uygulamada c¢ok onemli olabilir.

Sozlesmenin ifa yerinin neresi olacag uygulamada biiyiik 6nem

*IVANOV, shf. 128

> YAZICIOGLU, shf. 51

% YAZICIOGLU, shf . 51

7 1968 Visby Protokolinde Konvansiyonun uygulama sahasi olarak bolim V de “a.
konigmentonun akit devletlerden birinde diizenlenmis olmast ; b.navlun mukavelisinin fiilen
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tasimaktadir. Tasiyan aleyhine acilan davalarin %90 ninin, yiikiin

bosaltma liman: mahkemelerinde agildig goriilmektedir.

Hamburg Kurallarn md. 2/2 geregince, “isbu andlagma hiikiimleri
geminin veye tasiyan, fiili tasiyan, gonderen, ginderilen veya herhangi bir
ilgilinin tabiyetine bakilmakizin uygulamir” geklinde diizenleme
getirmistir. Bu yeni diizenlenme ile konismentonun diizenlendigi veya
diizenlenmedigi veya sadece tagimay ispat eden senedin diizenlendigi tiim
navlun sdzlesmelerine konvansiyon hiikiimlerinin uygulama imkam
dogmustur. Navlun sozlesmesine atif yapilmis olmasi konvansiyon
hiikiimlerinin  karsiliksiz/bedelsiz  yapilan  tagimalar  hakkinda
uygulanmayacagim gostermektedir™. Konvansiyon metninde ayrica fiili
tasiyan® terimine de yer verilmis olup, ancak fiili tasiyanin  bir tiizel
kisilik veya gercek bir kisi oimasi Konvansiyonun uygulanma alam

acisindan bir 6nem arzetmemektedir.

1978 Konvansiyonu md. 2/3 geregince “isbu andlagma hiikiimleri carter
s6zlesmelerine uygulanmaz. Su kadar ki, bir carter mukavelesine
dayanarak bir konismento diizenlendigi takdirde , tagiyan ile tasitan
olmayan konismento hamili arasindaki miinasebetleri tanzim etmesi
kaydiyle, andlasma hiikiimleri konismento hakkinda da uygulamr”
seklindeki diizenlemesi ile ashinda 1924 konvansiyonun bdlim V/2.
maddesini tekrar eder. Fakat aradaki fark sadece bu ifadenin sekline
aittir. Soyleki Hamburg Kurallarinda “...carterer olmayan konismento
hamili...”nden bahsedilmek suretiyle olasi yanlis anlamalarin dniine
gecilmistir. Bu ifadenin madde metninde yer almamas: durumunda,

carter mukavelesi geregi koniymentonun hamili durumunda bulunan

baslayacagi limann akit devletierden birinde bulunmass; c.konismentoda 1924 Konvansiyonu
maddelerinin uygulanacagina dair gerh bulunmast “ hallere hasredilmisgtir. .
** MAKOVSKY, “navlun sozlesmesi « ivazh bir akittir shf. 2
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tasitan ve acentala gorevlilerini/temsilcisini kapsamasi gibi bir yoruma

gidilebilmesini dnlemistir™.

Yukarida belirtildigi gibi Hamburg Kurallar1 denizde yiik tasinmasina
iliskin ¢arter sozlesmesi hari¢c olmak iizere tiim sézlesmeler icin uygulama
alani bulmahdir. Bu tamimda ¢arterpartinin tanim: verilmemis olmasi
biiyiik bir eksikliktir, dolayisiyla mahkemelerin hangi sézlesmelerin

carterparti olduguna iliskin karar vermesi gerekecektir®,

Hamburg Kaurallarimin md. 2/4 navlun sdzlesmesi birbiri ardmca
yapilacak tagimalar (ardil tasimalar) seklinde yapilmas: 6ngoriillmiigse, bu
andlagma hiikiimleri her miinferit tasima icin uygulanir. Ancak bir ¢arter
sozlesmesine dayanarak yapilan tasimalar hakkinda bu maddenin 3.

paragraf hiikiimleri uygulanmir.

Hamburg Kurallarimin, konismentolu tasimalar dahil olmak iizere tiim
tasuma sekillerine uygulanabilmesini La Haye ve La Haye Visby
Kurallarina kars: bir avantaj olarak ileri siiriilmesi goriisiine karsiyiz. La
Haye ve La Haye/Visby Kurallar1 diizenlemelerinin konismentolu
tasimalara hasredilmis bulunmasi herhangi akid bir devletin
diizenlemelerin difer tagima yekillerine de uygulanacag seklinde bir i¢
diiznlemeye gitmesine engel teskil etmez ve bu durum uluslararasi
Konvansiyonun i¢ hukukla ¢atistigi anlamina gelmez“. Ornegin Ingitere
Carriage of Goods by Sea Act (COGSA '92) 1992°yi kabul ettiginde“ md.

4’te kanunun °...biitiin tasimalara uygulanacag..’ seklindedir.

% IVANOV, shf 130; MAKOVSKY, shf 156
0 KWANG, shf 8
1 GLASS, Lecture notes shf. 17
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3-Giiverte Yiiklerine Iliskin Olarak Uygulama Sahas:

Esya kural olarak geminin kapal béliimlerinde tagimr. Bu kurahn
istisnasin1 konvansiyonun 9. Maddesi giiverte yiikiine iliskin olarak
kaleme alimmistir. Bu maddenin 1.fikrasina gire “tasiyan ancak yiikleten
ile arasindaki anlagyma veya ticari teamiile uygun oldugu yahut mer'i
kanun veya nizamlarca emrolundugu takdirde yiikii giivertede
tasiyabilir” seklinde diizenlenmistir. Bu maddenin ifadesindeki “ticari
teamiillere uygunluk”tan bahsedilmesi, deniz hukukunda dzel bir anlama
sahiptir. Ticaretin belli dallarinda, 6rnegin kereste ticaretinde, yiikiin
giivertede tasmacagina iliskin ticari bir drfiin olustugunu s6yleyebiliriz63.
Benzer sekilde konteynerlerin de giiverteye konulmasi da ticari bir
vakiadir. Tagiyan “ticari teamiillere” uygun oldugu siirece gonderenin
onaym almadan yiikii giivertede taslyabilir“. Esyanin giivertede
tasinmasi mutad olmasina ragmen yiikleten ile tasiyan arasindak:
anlasma esyanin ambarda taginmasi yoniinde ise, ticari teamiiliin 6nemi
yoktur. Esyanin md. 9/1 e uygun olarak giivertede tasinmasi, tasiyanin
yiike Ozen gosterme ve zamanmda tasima yiikiimliiliigiinii ortadan
kaldirmaz. Ancak giivertede tagimanin caiz oldugu hallerde tagiyanin
sorumlulugunun sartlar1 ve kapsam acgikca ifade edilmemistir. Bu
hususta, giivertede tagimanmm caiz olmadig1 hallerde tastyamn
sorumluluguna dair Hamburg Kurallarn md. 9/3 hiikmiiniin zt
anlamindan ve egyanin giivertede tasinabilecegi hallerin belirtilmesindeki
amactan anlasilmaktadir. md. 9/3e gire, esyanin giivertede tasinmasi caiz
degilse veya tagiyan egyanin giivertede taginmasma dair g(’inderilex;le
arasindaki anlasmaya dayanmiyorsa (mad.9/2), tasiyan giivertede yiikiin

tasinmasindan ileri gelen ziya, hasar veya ge¢ teslimden sorumludur.

2 COGSA 1924, La Haye Kurallarinin, COGSA 1971 La Haye/ Visby kurallarinin
kodifikasyonuydu.

¢ [VANOV,shf 146; YAZICIOGLU shf. 97

% TETLEY, shf 653
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Esyanin giivertede taginmasi tasiyamin zararlardan sorumlu olmayacag
anlamina gelmez. Giiverte risklerinin gonderene ait olacag yoniindeki
kloziar Hamburg Kurallarina gore gecersizdir. Fakat “ticari teamiillere
uygunluk” ifadesinin bir belirsizlik sebebi oldugu da hakh elarak da
isaret edilmistir. Maddenin 2.fikrasi uyarmca yiikleten ve tasiyan,
esyanin giivertede tasinmasi veya tasinabilecegi hususunda anlastiklan
takdirde konismentoya veye navlun sézlesmesini ispat eden diger bir
senede bu yolda mesruhat verilmesi gerekmektedir. Boyle bir megruhat
verilmedigi takdirde giivertede tasima hususunda bir anlagsmanin
mevcut oldugunu ispat tasiyana diiser; ancak tasiyan, gonderilen dahil,
konismentoyu iyiniyetle iktisap eden iiciincii sahislara karsi boyle bir
anlasmay: ileri siirmek hakkina haiz degildir. Yiikleten ile tasiyan
arasindaki anlasma sekle tabi olmadig:1 gibi giiverteye yiikleme klozu
iceren konismento veya navlun sézlesmesini ispat eden diger bir beigenin
yiiklemeden  oOnce itirazsiz kabulii zmmni anlasma olarak kabul

edilmelidir®,

% ASTLE, shf. 113
% yAZICIOGLU, shf, 97
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I . BiRINCi BOLUME ILISKIN ELESTIRI:

La Haye ve La Haye/Visby Kurallar1 bakimindan “sapandan sapana”
(tackle to tackle) uygulanirken Hamburg Kurallarinda “limandan
limana” ilkesi uygulamaktadir. Tagiyan -aksi sozlesmede belirtilmedikce
veya kanundan veya uygulamadan anlasilmadik¢a- yiikii aldigi andan
teslim edecegi ana kadar meydana gelebilecek biitiin zararlardan sorumlu
olmaktadir. Hamburg Kurallar yiikiin gemiden mavnaya aktarilip
ulastirilmasina iliskin uygulama alam “limandan limana” sorumluluk

ilkesi ile ¢cozilmiistiir ¢

Hamburg Kurallarimn md. 4/2a’daki “has taken over the goods” (yiikiin
teslim alinmasi) ifadesiyle md. 4/1'deki “in charge of the
goods”(muhafazas: altinda bulunma) ifadelerinden sorumluluk siiresinin
ne kadar olacagi konusunda tam acik bir tanim icermemesi bir eksiklik
oldugunu diisiiniiyoruz. Madde 14/1 “tasiyan veya fiili tasiyan esyayi
muhafazasi altina alinca, gonderenin talebi iizerine tasiyan bir
konismento diizenlemekle miikelleftir” der. Fakat egyanm muhafaza
altma almmasi olayr konismento diizenlenmeden evvelki asamada da
olabilir ve yiik dogrudan ahliciya (cosignee) teslim edilmemis de olabilir bu
durumda tasiyanla iigiincii kigiler arasindaki sorumluk nerede basladig

ve bittigi konusunda zorluklar cikabilir®®,

%7 La Haye Kurallar: boliim I/e deki “yiikiin taginmasi” baslig1 altinda sapandan sapana ilkesini
tammlarken “..yiikiin gemiden bosaltilmasi.” ndan bahsetmektedir. Gemilerin nhtima
yanagamadifi durumlarda yiikiin karaya aktanimasi mavnalar vasitasiyla yapilir. Boyle bir
durumda tasiyamn sorumlulugunun nerede sona erdii konusu 6nem kazanr. Bagka bir
degisle tagtyanin sorumlulugu yiikiin gemiden mavnaya aktarilmastyla m: yoksa mavnalanin
yiikii karaya bosaltmasiyla m1 sona erdigi konusu agik degildir. Pyrene v Scindia Navigation
Lid. (1954) davasnda yiikiin mavnalarla karaya ulagtinlmast taraflar arasinda bosaltma
operasyonunun bir pargasi olarak kararlagtirlmis olmast halinde La Haye Kurallarimin
usygulamanacaglm alan1 bulacagina hiikkmetmistir.

% CHIN, shf. 22
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Bir biitiin olarak bakildiginda Hamburg Kurallar: diizenlemeleri modern
tasimacih@in gereklerine gore diizenlenmeye cahsiimistir. Fakat bu
diizenlemeler gelismekte olan deniz ticaret filolarimin gelismesini
engelleyici olmasinin yamisira bir ¢ok belirsizligin davalar yoluyla

¢oziimlenmesini gerektirecek diizenlemeler oldugunu diisiinityoruz.
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IKINCi BOLUM
I- TASIYANIN SORUMLULUGU
A- La Haye ve La Haye/Visby Kurallar1 Uyarinca:
1- Genel Olarak

La Haye Kurallarinda tasiyanin yiike gelen ziya ve hasardan dolayi
sorumlulugu ile ilgili tasiyanin navlun sdzlesmesinden dogan
yiikiimliiliiklerinin  belirtildigi bolim III/1-2 ile tasiyan lehine
sorumsuzluk hallerinin ongoriildiigi bolimIV/1-2 olmak iizere iki ana
hiikiim bulunmaktadir. Bu kurallara gore tasiyanin sorumlulugu
konusunda yiiklemenin baslangicindan bosaltmanmin sona erdigi ana
kadar konvansiyonda emredici (imperaative) bir sistem dngdrmiistiir ©.
Tasiyan yolculuktan evvel ve bunun baslangicinda, md. 3/1 geregince
belirtilen hususlar1 yerine getirmede gerekli dikkat ve 6zeni gostermekle
yiikiimliidiir. Ticaret Kanunumuzda da bu hiikiimlerin karsiligr olarak
diizenlenmis bulunan tagiyanin baslangicta gemiyi denize, yola ve yiike
elverissiz bulundurmamasi: (TTK. md. 1019) ve yiike Gzen gostermemesi
(TTK md. 1061 vd.) hallerindeki sorumlulugun temelini
olusturmaktadir’. La Haye Kurallarinm bu diizenleme tarz ve °
uluslararasi1 tasimalarda tasiyamin navlun sézlesmesinden dogan akti
sorumlulugunun kismen bu kurallara, kismen tasimaya uygulanacak milli
hukuka tabi oldugu karmasik bir durum yaratmistir. Benzer durum bu
anlasma hiikiimlerinin baz1 degisikliklerle i¢ hukuka alindigx Tiirk/Alman

Hukuku bakimindan da soz konusudur”. La Haye Kkurallan

% YAZICIOGLU, sh.58; IVANOV, shf 48; MAKOVSKY, shf. 185
" ULGENER, shf. 38
T YAZICIOGLU, shf 58
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prensiplerinin  i¢  hukuka  alnmasiyla, s6zlesmeden dogan
yiikiimliiliiklerini hi¢c veya geregi gibi yerine getirmeyen tasiyan (naviun
sozlesmesinden dogan sorumlulugu akti bir sorumiuluk oldugundan),
bundan dogan zararlardan, kendisinin bir kusurunun bulunmadiZim
ispat edemezse sorumlu olacak ve bu sorumlulugunu BK md. 99 ve 100
cercevesinde  sozlesme ile  daraltabilecek veya  ortadan
kaldiralabilecektir’.

2- Sorumlulugun Niteligi
a- Denize elverisli geminin saglanmasi:

Ingiliz Hukukunda (Common Law ) gemisinde yiik tasimay taahiit eden
gemi sahibi, acikca ifade edilmemis olmasi halinde, bu tagiyamin denize
elverisli bir gemiyi tahsis ettigi anlammna gelir”’. Bu durum La Haye, La
Haye/Visby ile bu sorumluluun kapsam: yolculuktan evvelki ve
baslangicindaki dénem ile simirlandirdmistir. La Haye Kurallar boliim
IL. ‘de navlun mukavelesi ile yiik tasimay: iistlenen tasiyan, mallarin
yiiklenmesi, idaresi, istifi, nakli, muhafazasi, bakim, ve bosaltilmasi

hususlarindaki genel yiikiimliiliik ve sorumluluklarin diizenlemistir.

Yukarida da belirttigimiz gibi La Haye La Haye/Visby Kurallarmin
tesis ettigi sorumluluk emredici bir sorumluluktur. Kurallarin bolim
/1 geregince ™ “tasiyan yolculuktan evvel ve bunun baslanglcm__da
asagida belirtilen hususlar yerine getirmekle yiikiimliidiir:

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

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

7 SCRUTTON shf .82; 6rmek dava Fraser & White v.Vernon “...the bill of lading must be
taken to be the contract under which goods are shf ipped...”(1951) 2Lloyd's Rep., shf. 175

7 La Haye/Visby Kurallar1 bolim III/2 nin : krs. TTK mad.1019, KTM de mad. 129
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ii-Geminin personel donanimm elverisli halde bulundurmak (yola
elverisililik);
iii-Geminin ambarlarini, sogutucu béliimlerini ve yiikiin tagimacag diger

kisimlarinin elverisli olmasin1 saglamak (yiike elverislilik)”;

Bir geminin denize elverisli olmasi icin, geminin s6z konusu deniz
yolculugunda tasima gorevini yerine getirebilmesi bakimmdan geminin
sevki (navigation) ve teknik olarak bunu yerine getirebilmesi ve ticari -

. Dolayisiyla,

isletme teknigi acisindan uygun olmasi gerekmektedir
geminin denize elverisliligi yiikii tastyacak geminin ve taginacak yiikiin
niteligine gore izafi bir nitelik tagidif1 sonucuna varabiliriz, baska bir
anlatimla geminin denize elveriglilik durumunu her olaymn dzellikleri
dikkate alinarak incelenmesi gerekmektedir. Geminin denize elverisli
olmasi konusunda mahkemeler geminin sadece tagimaya olan
elverisliligine degil ayrica tasima sozlesmesinde belirtilen yiikiin bdyle bir
gemiyle tasmip-tasinamayacag konusundaki teknik uygunlugunu da

76 77

arastirmaktadirlar Baska bir deyimle yiike uygunluk (cargo

" IVANOV shf. 49

7 EGOROV, shf. 10

7 Bir geminin denize elvrislili olmasina iliskin olarak su olaylari 6rnek olarak verebiliriz:

a- Tekne ve elvrigsizlik olayina iliskin olarak: Federazione Iltaliana v. Mandask Compania
(1968 AMC, shf . 31S5)davasinda geminin ambar boéliimelerinde meydana gelen
catlaklarin sebeplerinin aragtirlmasi gerektigi ve yapilan tamir isleminin Amerikan
Gemicilik Talimatnamesine uygun yapildii yoniindeki raporun yeterli olamayacag;

b- ambar kapaklarina iligkin olarak:Sears, Roebuck & Co. v. American President Lines (1972,
1 LLR shf . 385)davasinda geminin yapim hatasindan dolay: gemi ambar kapaklarinin su
aliyor olmasindan dolayr meydana gelen zararda gemi sahibinin geminin denize elvrigli hale
getirilmesinde gerekli dikkat ve 6zeni géstermemesinden dolay1 gemi yapimcis: firma .ile
birlikte sorumlu tutulmuslardir;

c- geminin motoru ve jeneratorlerine iligkin olarak: Atlantic Banana Co. v. M/V Calanca
(1972 AMC, shf . 880) davasinda gemideki ii¢ jeneratorden birisinin gemini yiikleme
limanni terkini muteakip olarak devreden ¢ikmasi ve diger ikisinin eksik kapasite ile
¢aligmasinda mahkeme, tagtyanin gerekli 6zen borcunu tam olarak yerine getirmedigi
sonucuna varmigtir;

d- pompalar ve tahliye borulart konusundaki Hof Van Beroep te Bruksel (1967 AMC, shf .
774) davasinda kig mevsiminin yaklagmig olmasina tastyamn ragmen su tahliye borusunu
donmaya karsi soguktan korumak iizere tedbir alinmamig olmast;

e- geminin sevkine ait ekipman konusundaki Chigksaw (1969 AMC, shf .1682) davadasinda
gemi kaptam: limandan ayrnimadan once gemi fathometresinin bozuk oldugunu ve o
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worthiness) denize elverisliligin bir cesididir. Kisaca dzetlersek gemiyi

denize elverisli hale getirme yiikiimliiliigiiniin iki boyutu vardir:

a. kararlastirilan yolculugu icra eden gemi bu yoleculuk icin yolculugun
baslangicinda karsilasabilecegi her tiirlii olagan deniz rizikelarina
koyabilecek makul sekilde donatilmis ve yetkin gemi adamlarinin
gorevlendirilmis olmas1™

b. gemi yiik almaya elverisli olmasi (cargoworthy) dir.

Yukarida "a" seceneginde sézii edilen '""makul yeterlilik", "olagan deniz
tehlikesi" terimlerini kisaca inceleyelim. '"Makul yeterlilik''ten amag
geminin miikemmel donatilmis olmasi kastedilmemektedir, burada ifade
edilmek istenen husus tahsis edildigi tasima/sefer icin yeterliliktir”.
Geminin "olagan deniz tehlikeleri"ne®® karsi koyabilecek olmasi somut
sefer bakimindan tayin edilmelidir®’. Bu anlatindan denize elverislilik
teriminin esnek bir kavram oldugunu goriiyoruz. Denize elverislilik
bunun degerlendirilecegi kosullar ¢ercevesinde bakilmasim gerektirirsz.
Seyrii sefer sirasinda karsilasacak tehlikelere karsi geminin hazirhkh

olup olmadifi konusunda uygulanmasi kriter "basiretli bir tasiyanin"

sehirde bunu tamir edecek sadece bir yetkili kiginin bulundugunu bildigi halde sefere
¢ikmasi geminin denize elvrigli olmadigim gosterir ve tagiyan . sorumlulugun
sinirlandiriimasina iligkin hitkiimlerden yararlanamayacag kararina varilmstir;
-  radar : Irish shipping Ltd. Lim.Procs.(1975 AMC, shf .2259) davasinda geminin radannin
bozuk olmasi geminin denize elvrigsizliBini gosterir;
g- diger 6mekler geregi gibi yapilmayan istifleme, geminin 1giklandirilmasi, gemi tizerinde
haciz karar bulunmast.
ornekler konusunda daha ayrintili bilgi bkz. TETLEY, shf. 388
78 Dixon v Sadler (1839) 5 M&W 405 shf . 414de
™ HODGES, shf. 306
¥ HODGES, lecture notes shf. 128a, (kitap) shf . 371: Su alt1 bir nesneye ¢arpma sebiyle
meydana gelen hasarlar deniz tehlikesidir. Boyle bir durumun deniz tehlikesi olarak kabulu
MIA kural 7 deki diizenlemeden dolay1 degil bu konuya ilgkin mahkeme kararrindan dolayidir
The Xantho (1887) 12 App Cas 503.
81 Steel v State Line SS (1877) 3 App. Cas. 72, HL davsinda Atlantik seferi gerceklestiren
gemi igin bu tip geminin tabi oldigu sinif geregince ve hangi hava kosulunda olursa olsun
olsabilmesi muhtemel deniz tehlikelerine karsi yeterlili degerlendirilmigtir.
8 Foley v Tabor (1861) 2 F&F 663 davasinda “geminin denize elverigliliinin tayininde
geminin sinifi, gergeklestirilen sefer hatta taginan yiikiin cinsi de dikkate alinmalidir”.
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gosterecegi dikkat esas ahmmalidir®™. Geminin seyrii sefer sirasinda
olagan deniz tehlikelerine karsi koyma yetenegini azaltan fiziksel

kusurlar tartiymasiz olarak geminin denize elverisli olmadigim g('isterirs".

Yukarida belirtilen yolculuktan evvel ve bunun baslangicinda, (bdliim
/1) tasiyanin gerekli dikkat ve Ozeni gostermesi gereken zaman
dilimini ifade eder. Bolim III/1 deki “.yolculuktan evvel ve bunun
baslangicinda ..” ifadesi yiikiin gemiye yiiklenmeye baslandig1 ve geminin
yoculuguna baslamasina kadar olan zaman arahgm kapsarss.
Yolculugun hangi andan itibaren baslamig sayilacag: tespiti zor bir
sorundur. Fakat ambar kapaklarinin kapatihp ziyaretgilerin kiyiya
cikarildigr ve kaptan kdpriisiinden hareket emrinin verildiginde geminin
kendi hareketi ile veya cekici vasitasiyla veya her ikisi birlikte olarak
harekete gectiZi anin yolculugun baslama am olarak kabul etmek dogru
bir ¢dziim tarzi olacadl goriisiine katihyoruz®, Tasiyan geminin denize
elverisli hale getirilmesindeki dikkat ve ozeni® * sadece yiikiin gemiye

yiiklendigi limanda gostermek zorundadir® *

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

* HODGES, "Seaworthiness..", shf. 162/171

% Bu konuda 6rnek teskil eden karar Maxine Footwear Co. Ltd. v. Can. Goverment Merchant
Marine davasidir. Bu davada mahkeme gosterilmesi gerekli dikkat ve 6zen konusunda
sadece yiiklemenin baglangicina ve yolculufun baglangicina miinhasir olacak sekilde degil,
gosterilecek dikkat ve 6zenin yiiklemenin yapildifi ve yolculugun baglamasma degin olan
biittin siireyi kapsar. (1959) 2 LLR 105, shf. 113

86S.S. Del Sud (1959 AMC, shf. 2143) davasinda gekici marifetiyle hareket ettirilen geminin
kendi etrafinda donerek rihtima carpmasi olayimnda mahkeme yolculugun baglamis olduguna
karar vermistir, Ayni yonde TETLEY, shf. 377

¥ Tagtyamin dikkat ve 6zeni yolculugun her agamasinda gostermesi gerektigi konusundaki La
Haye Kurallar1 6ncesi prensibin uygulanmas: boliim III/1deki net ifade ile terkedilmistir,
TETLEY, shf. 377

% Nitekim “ Leesh River v. British India davasinda mahkeme bolim II/1a’ ya iligkin olarak
tasiyan geminin denize elvrigli hale getirilmesindeki dikkat ve 6zenin yikin gemiye
yiiklendigi ilk limandaki andan itibaren somna erecegini hiikim altina aldigimi agiklayan bir
karara varmugtir. (1966, 2LLR shf .193 ) bu demektir ki ¢arterparti uygulamsindaki geminin
yolculgun her agamasinda denize elverisli olmas: deBil (doctrin of stages) boliim III/1 sadece
sOzlegmede isaret edilen baslama limamnindaki geminin denize elverisliligi esas alinacaktir
(duration of duty). Dolayistyla yiikiin zarara ugramasindan dolayr tagtyanin sorumlu
tutulabilmesi igin, geminin denize elverigsizligin yolculugun baslangicina ilskin oldugunun
isbatlanmasinin yanusira tagiyanin gerekli dikkat/ 6zeni gostermedigi (due diligence - The



34

La Haye Kurallari bolim III/1'de tagiyana, geminin denize elverigli
getirilmesinde gerekli dikkat ve &zeni (due diligence) gdstermesi
konusunda yiikiimliiliik 6ngérmektedir. Bu madde diizenlemesiyle biitiin
sorumluluk sistemi tasiyanin sorumlulugu iizerine kurulmus oluyor.
Tasiyanin geminin denize elverisli olmamasindan kaynaklanacak
sorumlulugu bir kusur sorumlulugu olup bu sorumluluk mutlak bir
sorumluluk degildir”. Bu sorumluluk, geminin denize elverigsiz hale
gelmesinde tagiyamin gerekli dikkat ve 0zeni gostermemesinden
kaynaklanmaktadir, baska bir anlatimla, istenen sonuca ulasmada gerekli
dikkat ve Ozenin g(‘istermeiilesindeki kusurdur’’. Tastyan bu

yikiimliiliigii bagkasina devredemez”. Tasiyan gerekli dikkat ve dzeni

gostermesi icin baska bir kisiyi istihdam edebilir, fakat, bu kisi dikkat ve

Amstelsot davasi 1963) ve baglangigtaki elverigsizlifin zarara sebebiyet verdifinin de
isbatlanmast (causation - The Smith Hogg davas1 1940) gerekmektedir .. CHUAH, shf . 53

8 Leesh River v. British India davasmda, geminin denize elvrisli olup olmadig: konusunda
modern tasimacilikta uzmanlagmis kurumlar aracilif: ile tespit edilmektedir, bkz. (1966)
2Lioyd'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 elvriglilik belgesi” denir ve 4922
Nolu kanun geregince ilgili makamlarca verilir.Bu belgenin alinmas: igin gerekli teknik
teferruatin ne oldugu konusunda 11.2.1948 tarihli “Ticaret Gemilerinin Teknik Durumlari
Hakkinda” Tiiziikle tayin olunmustur.

% aym yonde bkz. ASTLE, shf47 “..yoculuktan kasit konismentolu tagimalardir ve tagtyanin
denize elvrigli gemi temini ile yiikiimliiliigii yoculufun baslamasi agamasina iliskindir.konuya
iligkin bir 6rnek verirsek : A limaninda geminin denize elvrigli olmast igin gerekli dikkat ve
Ozeni gosteren tagtyanin aym dikkat ve 6zeni B limaninda gosterememesinden dolay:r gemi
denize elvrigsiz hale gelmesinden dolay: tagtyan sorumlu tutulamamaktadir;

! TEKIL, shf 160 TTK md.1019da da “her navlun sozlesmesinde tasiyan,geminin denize ,
yola ve yiike elvrigli bir halde bulundurulmasim ile yiikkiimlidir aksi halde dogacak
zararlardan sorumludur, meger ki tedbirli bir tagiyanin 6zenine ragmen gemideki eksikligin
yolculufun bagina kadar anlagilamamis olsun” denilerek Tirk hukukunda bagslangigtaki
elvrigsizlikten dogan sorumlulugu bir sonug veya garanti soramlulugu degil bir 6zen ( Anglo-
Sakson hukukundaki “due diligence” kavrarm anlaminda) sorumlulugu seklinde
diizenlemigtir; ayn1 yonde KTM md.129da da sorumluluun mutlak olmadifini ve gemideki
eksikliklerin (gizli eksiklikler), tastyanin, kendisinden beklenecek gerekli 6zeni gosterdigi
halde belirlenememis olmas: durumnda kendisinin sorumlu olmayacagni seklinde paralel bir
diizenleme vardir.

2 IVANOV, shf. 50

Pbkz. Muncaster CASTLE davast, (1961) 1Lloyds Rep shf .57
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0zeni gistermek konusunda basarith olamazsa, tasiyan sorumlu olur.
Dolayisiyla, kendisine bir isin goriilmesi konusunda tasiyan tarafindan
girev veya is verilmis olan kimse isin ifasinda gerekli dikkat ve 6zeni
gostermemisse tasiyan sorumlu olmaya devam edecektir. Oteyandan
tastyan, geminin kendisinin kontroliine girmesine degin sorumlulugu
yoktur. Bunun sonucu olarak, yeni bir gemi inga 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 gosterilmesiyle ortaya ¢ikarilabilecek tiirden

olmus olsunlar.

Tastyanin, kendisinin adami veya miistahdemi niteliginde olmayan
tersane sahibinin ve oranmm c¢ahsanlarinin kusurlarindan serumiu
tutulmaz. Fakat, tasiyan, geminin teslim alinmasi sirasinda geminin
denize elverisli olduguna dair yetkili kurum tarafindan verilecek denize
elverislilik (6rnegin Lloyd's mufettisi) sertifikasina giivenerek geminin

denize elverisliligi konusunu kesin bir kamt olarak ileri siiremez*. Boyle

* The Amstelslot davasi bkz.(1963) 2 LLR 223 yikin teslimi geminin

makinalarinin stop etmesinden kaynaklanmgtir. Gemi 1922 yapimidir ve tagiyan gemiyi 1956
yilinda elde etmistir. Fakat alim sirasinda Lloyd's miiffetigleri makina dairesinde gerekli
incelemeleri yapmuglardir. Yiik ilgilisi geminin mad.3/1 anlaminda geminin denize elverigli
olmadigim ileri sirmiiglerdir. Tagiyamin sorumluluktan kurtulabilmesi i¢in geminin alimi
swrasinda  kendisinin gerekli dikkati ve 6zeni gosterdigini ispatlamasi gerektigi gibi ayni
zamanda makina dairesinde dislilerde meydana gelmis c¢atlamamin Lloyd's miifettisinin
incelemesini yaparken gerekli dikkat ve o6zeni gosterdigini ispatlamak zorundaydi Ilgili
mahkeme, gemiyi denize elverigliligini kontrol etmek (ve gerekirse ortaya ¢ikacak eksikligi

gidermek amactyla) bu igin uzmam ,deneyimli birisinin bu incelemeyi yapmak iizere ige almig
olmast ve bu kisinin igini ifa ederken dikkatli ve igini ehil bir bigimde gerceklestirdigini

gozoniinde bulundurarak tagiyanin gemiyi denize elverisli hale getirmede gerekli dikkat ve
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bir durumda ilgin¢ bir soruyla karsilasiriz, klas kurumu tarafindan
verilecek denize elverislilik belgesinin gercegi yansitmamasi dolayisiyla
zarar meydana gelirse donatan ve yiik ilgililerinin zaran npasi
karsilanacaktir. Yiik ilgilileri acisindan konuyu ele alirsak, kendisinin
yiikii ztya olmustur (geminin battif1 varsayimindan) zararmmn tazmini
icin tasiyana dava acarsa tasiyan sorumlul@unu smmrlama yoluna
gidecektir. yiik ilgilisi zararmm tam tazminini saglamak amaciyla
"kusurlu hareket" sebebiyle dava acabilmesine imkan taninirsa zararin
tamamim clasification societyden alabilecektir. Bdyle bir davayl
classification society'ye acip-acamayacagi konusunun iki ihtimalin

gozoniinde bulundurarak verilmesi gerekir.

Birinci ihtimal, gemi hakkinda durum raporunun verilmesini (surveyor
report) yiik ilgilisi istemistir ve sozlesmeyi klas kurumu ile dogrudan
imzalamistir. Boyle bir ihtimalde classification societynin sorumlulugu
tartismasizdir. Sorumluluk miktarinin simin raporun yanhs olarak
diizenlenmesinden dolay: bdyle bir zararin meydana gelebilecegini

Ongorebiliyorsa biitiin zarardan sorumlu olacaktir’,

ikinci ihtimal, gemi seyrii sefer sirasinda hasara ugramigtir ve geminin
seferi tamamlaylp tamamlayamayacadi siiphelidir. Donatan/carterer
geminin yolculugu tamalaylp tamamlayamacigim anlamak icin Kklas
kurumu ile sizlesme imzalar. Raporun geminin seferi tamamlayabilecegi
yoniinde olmasina ragmen sefere devam ettirilen geminin deniz
tehlikelerine karsi koyamayarak batmasi durumunu inceleyelim.
Classification societynin kusuru sézkonusu. Yiik ilgilisinin klas kurumuna

kars1 sorumluluga dayanan dogrudan bir dava hakk: olmadif kararina

Ozeni gosterdigine karar vermigtir. Bu davanin sonucu olarak kurallarda bahsedilen due
diligence ile common lawdaki duty of care kapsamumin aym oldguna igaret edilmistir.
CHUAH, shf. 54
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varidmistir’. Boyle bir davaya izin verilmemesinin sebebi bu sayede yiik
ilgililerinin La Haye, La Haye/Visby Kurallar: ile kurulmus bulunan

sistemin bertaraf edilemeyecegini beyan etmistir.

Bunu takip eden  bdlim IV/1 ispat yiikiimliiligiine iliskindir. Bu
maddeye gore, yiike gelen ziya ve hasar, gemiyi denize elverisli kilmak,
yeterli bir sekilde personel saglamak, donatmak ve yiikiin saglam bir
sekilde alinmasi, tasinmasi, korunmasi, ve teslim edilmesi icin ambarlary,
sogutucu kisimlar ile geminin diger bilimlerini elverisli bir halde
bulundurulmakia yiikiimliidiir. Bu konudaki gerekli 6zen eksiklinden
kaynaklanmadik¢a, ne tasiyan ne de gemi elverissizlikten gelen
hasarlardan sorumlu degildirler. Ziya veya hasar elverigsizlikten
kaynaklanmigsa, gerekli 6zenin gosterildiginin ispat kiilfeti tasiyana veya
bu béliim uyarinca sorumsuzlugunu iddia eden sahsa aittir” seklinde

diizenlenmistir.

Yiik ilgilisinin teslim aldig1 mallarin hasara ugramis veya ziya olmus
oldugu hususunu tespit ederse, kendisi bu durumu yiikiin gemiye
yiiklendigi hal ve durumunda kendisine teslim edilmedigi hususunu
karine (prima facie”) kanit seklinde mahkemede ileri siirebilir. Bu sekilde
bir iddia ile karsilasan tasiyan sorumluluktan kurtulabilmek igin,
meydana gelen zararn ilgili kanun diizenlemelerinin veya naviun
sozlesmesinde Ongoriilen istisnalardan birinin kapsaminda oldugunu
ispatlamak durumundadir. Tasiyan zararin, La Haye ve La Haye
Kurallarimin béliim IV/2 de belirtilen muafiyet hallerinden biri sebebiyle
kaynaklandigimi ispat etmelidir.

% «“Hedley Byrne” kural bkz. HILL, shf. 53, 55
% Nicholas H, The (1995) 2LLR 299
*” SCRUTTON, shf. 111
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Tasiyan bu iddiasim1 ispat ederse, yiik ilgilisi, zarar1 geminin denize
elverisli olmamasindan veya tagiyanin baska bir yiikiimliiliigiin ihlalinden
kaynaklandigim: ispatlamak zorundadir. Yiik ilgilisi zararm, geminin
denize elverigsizlifinden veya tagiyanin bagka bir yiikimliligin
ihlalinden kaynaklandigi konusunda iddiasim ispat etti@i takdirde,
tasiyan sorumluluktan kurtulabilmesi icin bu konuda zararin meydana
gelmemesi icin gerekli dikkat ve Ozeni gosterdigini ispat etmek

zorundadir.

Tastyan, zararm boliim.IV/2 de sayilan sebeplerden meydana geldigini
ispatlayamiyorsa sorumluluktan kurtulmak icin, gemini denize elverisli
olmasinda ve yiikiin tasinmasinda kendisinin oldugu kadar miistahdem ve
gorevlilerinin gerekli dikkat ve dzeni gosterdigini ispatlamak suretiyle
sorumluluktan kurtulabilme imkanina sahiptir’. Tasiyanin ispatlamasi
gereken hususlar béliim IV/1 de diizenlenmistir”. ziya veya hasar denize
elverigsizlikten kaynaklanmissa, gerekli 6zenin gosterildigini ispat kiilfeti

tastyana veya bu béliim uyarinca sorumsuziugunu iddia eden sahsa aittir.

Hamburg Kurallam md. S ile geminin sevk ve idaresinden
kaynaklanacak her tiirli kusurlu davramstan olan sorumlulugu tasiyana
yiiklemistir. Yapilan arstirmalar La Haye sistemi altindaki savunma
imkanlarimin sanildifn kadar da G&nemli bir islevi bulunmadig:
kamitlamaya calismistir. Buna gore:

a. geminin denize elverigli getirilmesinde gerekli dikkat ve ozenin
gosterildiZine iligkin savunma acilan 6 davadan 5 tanesi aleyhe karara

baglanmis

8 KIMBALL, shf. 226

i Ormegin ambarlarin hazirlanmast her zaman tagtyana ait bir gorevdir ve dogal olarak da
yiikiin teslim alinmasindan evvelki agamaya iligkin bir faaliyettir. Ambarlarin yiuka teslim
alacak ve yolculuk siresince yilkki muhafaza edecek gekilde hazirlanamamasindan
kaynaklanacak zararlardan tagiyan sz konusu yikiimlilillagiinii yerine getirmemesinden
sorumludur, IVANOV, shf. 52
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b. zararin deniz tehlikelerinden biri sebebiyle meydana geldigi
yoniindeki davalardan tamam aleyhe sonuclanmistir (3te 3)

c. ventilasyon konusu agilan davalarin tamami aleyhe sonu¢lanmistir (iki
davadan ikisi)

d. malin mahiyetinden kaynaklanan gizli ayiplar konusunda agilan S
davadan 3 aleyhe sonuclanmistir

€. haksiz sapma konusunda, hakh sapmayi savunan tarfn acilan 5
davadan 4iinii kaybetmistir

f. donatan/tagiyanin bdliim IV/2a deki "kaptan, gemi adamlar, kilavuz
ve tastyanin adamlarinin geminin sevki ve idaresi sirasindaki kusur ve
ihmalleri" ne dayanillarak acilan 26 davadan sadece 1Si

donatan/tasiyan lehine karara baglanmlstlrw".

{
b- Yiike Gosterilecek Dikkat ve Thtimam

Tastyanin Hamburg Kurallar, bolim I/2 geregince (bdliim IV
hiikiimleri sakli kalmak suretiyle) tasiyan yiikiin yiikletilmesi, idaresi,

istifi, nakli, muhafazasi, bakimi ve bosaltilmasina dikkat ve dzen

1

gosterecektir. Gosse Millard v. Canadian Mercantile Marine'” davasindaki

kararda da belirtti@i iizere yiik ilgilisi teslim aldign malin gemiye

yiiklendigi sekliyle kendisine teslim edilmedigi veya gemiye yuklendikten

102 103

sonra hasara ugradigy hususunu ispat ederse - ki bunu temiz

1% KIMBALL, shf . 248 rakamlarin US Code Annotateden alindigina isaret edilmigtir
1911028 LLR. 91 (H.L); SCRUTTON, shf. 451

192 yiik ilgilisinin, hasarin meydana geli sebebinin ortaya koymast gerekir ve kendisi eger:
1. Dava acma hakkinin oldugunu, 2. Davali tarafin tagiyan oldufunu, 3. Kendisiyle tagiyan
arasinda navlun s6zlesmesi bulundugunu ve zararn yiikiin tagtyanin muhafazasi va bakimi
alinda bulundugunu sirada meydana geldigini ispat ederse (temiz konigmento
dizenlenmemigse veya yiikiin kotii bir halde bulunduguna iligkin belge varsa bu belgenin
bosaltma limaninda diizenlendigi ortaya koyulmahdir), ispat kiilfeti tagiyana geger. bkz
TETLEY,sh. 261, 361-364; 6mek karar igin bkz. Scony Mobil v. Tex. Coast. & Int'l davast,
1977 AMC 2598 shf. 2605 ( 5 Cir. 1977)

193 « jspat ederse..” denmesi yamltici olabilir, burada kastedilen tagiyan aleyhine iyi bir halde
teslim alinan mallarin zarara ugramig oldugu ve bundan tastyanin sorumlu oldugu karinesine
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194 jle ispat edecek- aksini isbat yiikii tasiyana gecmektedir.

konismento
Tastyan sorumluluktan kurtulabilmek icin zararm bolimIV/2
kapsamma giren ve tasityan lehine sorumsuzluk halinin diizenlendigi
hallerden biri dolayisiyla béyle bir zararin dogdugunu ispatlamahdir. Bu
iddia karsisinda yiik ilgilisi tasiyamin, yiikii onun bakim ve
gizetimindeyken zararin meydana gelmemesi icin makul dikkat ve 6zeni
sarfetmedigini ispat ederse tasiyan sorumlu olur'®, Bagka bir anlatimla,
biliim III/1-a-b-¢’ de diizenlenen yiikiimliiliikleri yerine getimek ig¢in
makul dikkat ve 6zen giostermeyen tasiyan zararin boliim IV kapsamina

196, Gosterilmesi gereken dikkat

girdigi bahisle sorumluluktan kurtulamaz
ve ozen (FIO 197 sart:) tasiyan navlun soézlesmeleri icin ve yiikleme
islerinin sadece yiikleme-bosaltma miiteahidi tarafindan (stevedore)
yapilabilece@ini diizenlendigi durumlar icin de gecerlidirm. Bu madde,
tastyandan yiike iliskin olarak makul bir dikkat gostermesi gerektigini
diizenlemistir. Madde metninde yer alan dikkatli (carefully) ve dzenli
(properly) kelimelerinin nasil yorumlanmasi hususuyla ile ilgili bir
mahkeme kararinda'® “ozenli” (properly) kelimesinin yorumunun
“dikkatli” kelimesinden daha farkh oldugu belirtilmis ve tagiyanin 6zen
gostermesinden kastedilenin:

a) tasiyamin yliike iligkin olarak dikkat gdsterilmesi ve

b) taginan yiikler icin genel denizcilik uygulamas geregince geminin sahip

olmasi gereken donanimn da temin edilmesi olduguna karar vermistir'"’,

dayanmaktadir, ve (prima facie evidence) tagiyan bunun aksini ispat edebilirr TETLEY,
shf 134

14 SCRUTTON, Konigmento, viikiin yazildig1 sekliyle teslim alindigs, ..., miktar konusunda
delil tegkil edecegini belirtir, shf. 351

19 CARVER, shf. 267

19 [VANOV, shf. 51

197 K10 klozu: Yiiklemenin yiikle ilgililerin, bosaltmanin ise gonderilenin sorumlulugu altinda
oldugunu bildiren klozdur. Bkz. TEKIL, shf. 149; SOKOLOV, shf. 90

1% EGOROV, shf. 85

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

' ASTLE, shf .48; CARVER, shf. 268
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Yiikiin tasinmasina iligkin olarak gosterilecek 6zenin ( carry properly)
ne oldugunun tesbiti Onemlidir. Yiikiin 0zel bir sekilde tasinmas:
konusunda tasiyana bilgi verilmemis ve tasiyammn bunu bilmesi
gerekmedigi tasimalar da olabilir. Yiikiin zarar gordiigi bu tasima
sonucundan tasiyan sorumlu tutulamaz'"", Ek olarak, béliim IV/2de “c ve
d” bentleri hari¢ olmak iizere tasiyan kusurlu olmadigina iliskin durumu
muafiyet hiikiimlerine atif yapmadan once ispatlamasi gerekmektedir.
Zararin meydana gelis sebebinin belirlenememis olmasindan dolay:
tasiyanin sorumlu olmayacagina iliskin mahkeme kararlar: yanhs oldugu
ileri siiriilmiistiir''>. Ziya ve hasarin hangi sebepten dolayr meydana
geldiginin saptanamamasindan dolay: tagiyanin sorumlu olamayacagina
iligkin bir diisiince dogru olamaz. Zira, béliim IV/2-"a" ile "q" bentleri
arasinda sayili bulunan ve tagiyan lehine taninmis muafiyet hallerinden
yararlanilabilmesi dogal olarak bunlarin ortaya konulabilmesine baglidir.
Kald1 ki, boliim "a" ile ""q" bentleri arasinda diizenlenmis biitiin haller
icin tasiyan veya adamlari ile acentelerinin kusuru bulunmadigini ortaya
konmasi gerekmektedirm, Tasgiyanin gostermesi gereken dikkat ve 6zen,
tagryamin sorumluluunun dava konusu yapildigi yolculuk ile ile ilgili
olarak her tasimanin baslamasindan 6nce veya sonra yerine getirilmis

olmasi gerekmektedir.
c- Tasiyanin Belli Bash Sorumsuzluk Halleri :
1924 Konvansiyonunda tasiyan lehine 17 adet sorumsuzluk hali

ongoriillmiistiir (mad.4/2). Buna gire “ Ne tastyan, ne de gemi asagidaki

sebeplerle dogan zararlardan sorumlu degildirler:

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

"2 TETLEY, shf .362, bkz. Ornek karar Vermont davasi 1942 AMC 1407(ED NY 1(1942)

'3 boliim 4/2q tastyanm adamlan ya da acentelerinin kusurlarindan dogmayan diger biitiin
sebepler; ancak ispat kiilfeti bu hikkiimden yararlanmak isteyen sahsa ait olup , kendisinin
tagtyan veya adamlar ile acentelerinin kusurlarinin bulunmadiginin ortaya koymasi gerekir
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Kaptan, gemi adamlari, kilavuz ve tagiyanin adamlar1 geminin sevki
ve idaresi sirasindaki kusur ve ihmalleri;

Tasiyanin sahsi kusurundan kaynaklanmamak sartiyla yangin;

Deniz ve(ya) seyir yapabilecek diger sularin(daki) tehlike ve
kazalar;

Miicbir sebep;

Savas;

Halk diismanlarmin fiilleri;

Mahkemelerin elkoyma kararlari ile haciz;

Karantina;

Yiik sahiplerinin, yiikletenin ve bunlarin temsilcilerinin ihmalleri;
Grev, lokavt ve diger ¢calisma engelleri;

Isyan ve ayaklanmalar;

Can ve mal kurtarma veya bunlara tesebbiis;

. Hacim veya tart: itibariyle kendi kendine eksilme veya maldaki gizli

ayip ya da mahn kendisine has 6zelliklerden kaynaklanan zararlar;
Ambalaj yetersizlikleri;
Marka yetersizlikleri;

p- Dikkatli bir inceleme sonucu dahi kesfi miimkiin olmayan neksanlar;

Tagiyan veya adamlar1 ya da acentalarimin kusurlarindan dogmayan
biitiin diger sebepler; ancak ispat kiilfeti bu hiikiimden yararlanmak
isteyen sahsa ait olup, kendisinin tagiyan veya adamlan ile

acentalarmin kusurlarmin bulunmadigini ortaya koymasi gerekir.”

Bu sorumsuzluk hallerinden bazilarini inceleyelim :

aa-Geminin Sevk ve Idaresine Iliskin Kusur ve ihmal :

Biliim IV/2a diizeniemesi tasiyamin kendisini sorumluktan kurtaran

gemiye iligkin olan kusurlu bir davramsla, yiike iligkin olarak bélim
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ITI/2 geregince gosterilmesi gereken dikkat ve 6zenin gosterilmemesinden
kaynaklanan sorumlulufun ayrimasi amaciyla diizenlenmistir',
Diizenlenen sorumsuzluk halleri emredici niteligine sahip olup, bunlarin
aksine sozlesme yapilamaz. “Geminin sevki ve idaresine iligkin” (ship
navigation or management fault) kusur veya teknik (nautical fault)
olarak belirtilirken diZer cesidine de yiike 6zen eksiklii veya ticari
kusur olarak tammmlanir. Tasiyan, yiikte meydana gelen eksilme veya
zararin kendi kusurundan kaynaklanmadigim, zararin geminin sevkine
(in the navigation) veya geminin bagkaca teknik idaresinden (in the
management of the ship) kaynaklandigim ispatlamak suretiyle

sorumluluktan kurtulabilir,

Zararim meydana gelmesinde tagiyanmin sahsi kusurunun bulunmasi —
Kusurun niteligi ne olursa olsun- tasiyanin sorumluluunu gerektirir.
Tasiyan, miistahdem ve gorevlilerinin (servants&agents) ticari
kusurlarindan sorumludur ve bu sorumlulugun anlasma ile ortadan
kaldirilmas: yasaklanmistir. Buna karsihk teknik kusurdan kaynaklanan
zararlar icin ademi sorumluluk ngérmiistiir (aym: yonde bkz.TTK md.
1062/2). Kaptanin, tasiyanin miistahdem ve gorevlilerinin geminin sevki
ve teknik idaresine iliskin olarak kusurlarindan dolay: yiike gelecek
zararlardan  tasiyan  sorumlu  olmayacaktir. Bu diizenleme

konvansiyonun kusur sorumlululugunun istisnasini teskil eder.

Teknik kusur, geminin sevki ve idaresi sirasinda (biitiin manevra
hareketleri, diimen ve makina kumandalari, mevki tayini, radara
bakilmasi, is1klandirma, isaret verme, deniz trafik kurallarina riayet...."s)

meydana gelen dikkatsiz bir davramisin yiikiin ziya veya hasarma

14 “flk defa 1831 Harter Act ile tastyanin ticari kusurdan emredici sorumlulugun kabuliine
karg: tagtyan lehine bir taviz olmak iizere Gngorilen teknik kusurdan sorumsuzluk esasi La
Haye Kurallarina émek tegkil etmistir.” Bkz. YAZICIOGLU, shf. 60

15 CAGA, shf .161



sebebiyet vermis olmasmmi kapsar. Geminin sevk ve idaresine iliskin
kusur, geminin igletilmesi ve yiiriitiilmesine iligkin olan gemi sistemlerinin

¢ ve oncelikli olarak gemiye iligkindir.

cahstirilmasindaki kusurdur'"
Yapilan davramigin, dogrudan dogruya gemiye, onun giivenlik icinde
yolculuk yapmasina ve iyi halde bulunmasina iliskin olmasi haline 7he
Accomac davasim drnek dava olarak belirtebiliriz'’. Bu davada
mahkeme gemi adamlarmmm kusuru sonucu ambarlara su girmesinden
kaynaklanan zararlar1 geminin sevk ve idaresine iligkin bir zarar olarak
degerlendirmistir. Ancak, geminin isletilmesine ve yiiriitiilmesine iligkin
olan gemi sistemlerinin cahstirilmasindaki kusur, tasiyanin gemiyi
denize elverisli halde bulundurmasina iliskin sorumlulugunu ihlal edici
nitelikte olmamalidir. Bagka bir anlatimla, denize elverigli bir geminin
sevki sirasinda bolim IV/2-a’da belirtilen Kkisiler yiikiin zarara
ugramasina sebep olacak kusurlu bir davramsta bulunurlarsa, tasiyan bu
zararlardan sorumlu olmaz. Geminin sevki ile geminin teknik idaresi
kavramlar: arasinda kesin bir ayirimin yapilmasinin zor oldugu kabul
etmek gerekir. Fakat her ikisinin de hukuken aymi sonuca sebebiyet
vermis olduklarindan dolay! bu ayirimm ¢ok biiyiik bir nemi yoktur'™®,
Buna karsihk tasiyanin gemiyi denize elverisli halde bulundurma
sorumlulugu yolculugun baslangicina iligkin oldugundan, ticari kusur ile
teknik kusurun birbirinden ayrildifi kriterlerin saptanmasi ¢ok
onemlidir. Konuya iliskin olarak Gosse Millard Ltd. v.Canadian
Goverment Merchant Marine'’davasinda ticari kusur (yiike gosterilen
ozen) ve teknik kusur (gemini sevki ve idaresi) arasindaki fark su sekilde
izah edilmistir: “yiikiin zarara ugramas1 sadece veya oOncelikli olarak
yiike gosterilmesi gereken dikkat ve Gzenin geregi gibi yerine

getirilememesinden kaynaklaniyorsa tasiyan sorumludur, fakat yiikiin

16 jW ANOV, shf. 53

N7 CARVER, shf.146

118 CAGA, shf. 162
119(1928) 2 LLR 91 (HL)
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zarara ugramasi gemiye veya geminin bir boliimiine gosterilmesi gereken
Ozenin geregi gibi yerine getirilememesinden kaynaklaniyorsa tasiyan
sorumlu olmayacaktir. Meydana gelen ihmal gemiye iliskin olmayip,
yiikiin  muhafazasi icin gerekli bir donammmmm geregi gibi

calistinlamamasindan ibaretse tasiyan sorumluluktan kurtulamaz.”

Hamburg Konferans1 goriismelerinde geminin sevki ve idaresi
konusunda nautical fault/teknik kusur konusu da ele alinmistir. Taraf
iilkeler arasinda bu konunun muhafaza edilmesine, giiniimiiz teknolojik
imkanlar1 ile birlikte degerlendirildiginde, ihtiya¢ olmadig1 ileri
siiriilmiistiir. Gergcekten de 1924 Konvansiyonu normlar: sadece elegantia
Juris cercevesinde degerlendiriyor olunsaydi bu elestirilere katlmamak
gercekten giic olurdu. Burada Onemli olan husus taraf ekonomik
¢cikarlarmn —6zellikle gelismekte olan iilkelerin— dengelenmesidir. Teknik
kusur sorumsuzlugunun kaldirilmas: hallerinde :

a. deniz tasimaciligt pahalilasacaktir;

b. tastyamin mali sorumluluk sigortasi (liability insurance) ile yiikiin
sigortalanmasi (cargo insurance) arasindaki denge acik bir bicimde
degisiklige ugrayacaktir. Teknik kusurlardan kaynaklanan zararmn
sorumlulugunu tasiyana yiiklenmesi sigorta primlerinin kacimilmaz
artisina sebep olacaktir. Mali sorumluluk sigorta primlerindeki artig
yiik sigortasinin azalan miktarindan fazla olacagindan tasima
maliyeti dogal olarak artacaktir. Mali sorumluluk primlerindeki

artisin %25 civarinda olacag hesaplanmstir'®’ .

Teknik kusurun kaldirilmasindan yana goriis bildirenler teknolojnin
gelismesiyle deniz tasumaciiginda tehlikelerin azaldigina dikkat
cekmektedirler. Fakat uluslararasi deniz tasimacihgt daha da

yogunlasmis oldugundan bazi tehlikelerin azalmasma ragmen bazi

120 NICOLL, shf, 129
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tehlikelerde de artis meydan gelmektedir. Geminin idaresine iligkin
teknik kusur oncelikli olarak gemiyi tehdit ettifinden donatan, yiik
ilgilisine karsi teknik kusurdan sorumlulugu olmasa da teknik kusurun
meydana gelmemesi icin gerekli tedbirleri alacaktir'”’, “ Kendisine ait
geminin giivenligini saglamak icin, donatan/tasiyanin, gemisini emanet
ettigi Kkisilerin gerekli tedbirleri almalarim temin edilmesini saglamak
kendisi acisindan yeterli bir sebeptir'?*”, Dolayisiyla, sorumlulugun bu
sekilde yer degistirmesi ihtilaflarin miktarina —en azindan ¢ok artmasina
veya bir anda sifirlanmasma- etki etmeyecektir'”. Teknik kusurdan
kaynaklanan zararlara iliskin sorumluluktan muafiyet imkanin

kaldirilmasmin olumsuz sonuclar getirmeyecegi de bazi yazarlarca

belirtilmektedir'.

La Haye ve La Haye/Visby kurallarindan tagtyanin teknik kusurlardan
dogan zararlardan sorumsuzluk, dzen borcu ve denize elverissizlik
kayitlan: ile birlikte- kaldiriimas: halinde, kurallarin dayandig ilkelerin
yok olaca belirtilmistir'>®. Boyle bir durumun gergeklesmesi halinde
deniz tasimacili@l hukuksal, ekonomik ve tarihsel olusum acisindan ¢ok
karmasik  problemlerle karst  karsiya  kalacaktir.  Varsova
Konvansiyonunda da buna benzer bir maddenin oldugu ve fazla zorluk

olmadan 1955 yilinda Kkaldinldifi 6rnefi gozoniine abmarak, bu

PIMAKOVSKY, shf. 191

122 BLACK & GILMORE, shf. 143; KIMBALL, shf. 251

123 STURLEY, sorumlulugun kaydinlmasindaki ekonomik boyutu tagtyan ve yiik ilgilisi
agisindan incelerken, sorumlulufun hangi taraf tzerinde birakilmasinin daha ekonomik
olacagim tartigmaktadir: Burada iki durumu kargdagtiyor: yiik sigortacisinin tagiyana riicu
davast acamadift durumlarda m: (La Haye ve La Haye/Visby diizenlemesi) yoksa yiik
sigortacisina, tagiyana kargt riicu davast acma hakki tanimasi (riicu davasimin mahkeme
giderlerinin toplanacak sigorta primleri tutarindan daha diigiik olabilecegi hususu da varsayim
olarak kabul edilmektedir), durumunda mu sorunun ¢oziim tarzinin daha ucuz olabilecegi
haller. Bu sorunun cevabinin verilebilmesi i¢in a. sorumlulugun kaydinlmasinin — dolayisiyla
da yiikiin sigorta girketinden P&I (koruma ve tazmin sigortacisi) kaydirlmasi- tazminati
gerektirici ihtilaflann azalip azalmayacagi sorularinin cevaplanmas: gerektigi gorigiindedir.
Shf. 327

124 « UNCTAD Economic and Com..., shf 37, YAZICIOGLU, shf 60 ; HONNOLD, shf
75vd; BAUER, shf. 53 vd; KINDRED, shf .604
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durumun La Haye ve La Haye/Visby i¢in gecerli olmasinin miimkiin
olacag: bir an disiiniilebilir. Ancak Varsova Konvansiyonunda teknik
kusur kavrami ¢ok kisa bir donem i¢in kabul edilmistir. Kald1 ki, teknik
kusurun havacilik hukukundan kaldirildiginda hava yolu ile yiik
tasimaciliginda o tarihlerde onemsiz bir payr 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 acisindan sorunlar yaratacaktir:
i. Sigorta hukuku a¢isindan:

Teknik kusur sebebiyle dogan zararlardan tasiyanin sorumsuzlugunun
kaldinmlmas:  yiik ilgilisine ve tasiyana ek mali kiilfet getirecektir.
Hamburg Kurallan diizenlemesi ile daha agir bir sorumluluk altina
girecek olan tasiyamin dogal olarak P&I kuliipleri'’® nezdinde ddemesi
gereken prim miktar1 da artan risk oraminda yiikselecektir. Tasiyan,
sorumluluk sigortas: primindeki bu fark yiik ilgilisine navlun tutarindaki
artis1 yolu ile yansitacak, naviun artisindan etkilenen yiik ilgilisi de bunu
tiiketici fiyatlarina yansitacaktir. Goriilmekte ki bu artislardan dogrudan

etkilenen kitle sonunda tiiketiciler olmaktadir.

Hamburg Kurallan yiike gelecek hasarlar konusunda tasiyan: neredeyse
mutlak olarak sorumlu tuttuguna yukarida deginmistik. Zarara u@rayan
yiik ilgilisi neredeyse biitiin zararim tagiyan tarafindan karsilayacagmdan
sigortalamas1 gereken risk kalmamaktadir. Bioyle bir durumun yﬁk
ilgilisinin sigorta primi 6demeyecegi veya ¢ok az 6deyecegi zannedilmistir.
Yiik ilgilisinin ddemeyecegi veya ¢ok az Odeyece@i sigorta primi

dolaysiyla navlun iicretlerinin azalcag diisiiniilmiigtiir. Bu yanhstir. Yiik

">’ CHANDLER, shf. 245
126p&1 kiiipleri koruma ve tazmin kliipleri olup mengei Ingiliz Hukukudur. Ayrintili bilgi igin
bkz: HAZELWOOD,Steven; P/I Clubs Law and Practice 2. Ed, 1994
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ilgisi iizerinde azalan risk tasiyan iizerinde arttigindan bu sefer tasiyanin
odeyecegi sorumluluk sigortas: primlerinde artis olacaktir. Sorumluluk
sigorta priminin'?’ yiik sigorta priminden yiiksek olmasi'® sebebiyle

tasimada ucuzlamanin gerceklesmesi miimkiin degildir.

ii- Ticari uygunluk acisindan:

Yiike gelen zararlarin tazmini konusunda, yiik ilgilisinin tagiyanin P&I
kuliibii ile irtibata gecerek zarar tazminat almasi icin harcayacag zaman
ile kendi sigortacisindan ugradign tazminat almasina oramla daha az
zahmetsiz ve daha ¢abuk olacad literatiirde ifade edilmektedir'”. Yiik
ilgilisinin amaci, ticari cikarlarnm korumak icin sozlesme
yiikiimliiliiklerini yerine getirmek ve karini teminat altina almaktir. Bunu
gergeklestirmek icin kendi ¢ikarlarina en uygun kosullari sunan
sigortaciyla calismak istemesi dogaldir. Dier bir degisle yiik ilgilisi
tantmadi bir sigortaciyla ¢cahsmak zorunda birakilmakta bu da zaman
kayiplarma yol acabilir. Rekabetin yogun oldugu ve sigorta primlerinin
onemli bir gelir teskil ettifi ortamda yiik sigortacilari miisterilerine en
ucuza istedikleri sigorta korumasim saglama imkanma sahiptirler.
Sigorta sirketleri bu nitelikleri ile sadece bir sigortaci degil aym1 zamanda
adeta “finansal bir sihirbaz” pozisyonundadir™. Bunun yanmisira, ticaret

hayatinda yiik ilgilisinin bankalarla kurdugu iligki sonucu, bankalar

127 Sadece teknik kusura iligkin savunmanin kaldirilmas: navlun miktarinda %10-%25 arast
bir artis meydana getirecegi hesaplanmugtir, NICOLL, shf. 175

1282 KIMBALL, verilen 6rnekte: yik sigorta primlerindeki %5-10 luk bir diigiigiin navlunun
%]1-2 oraninda artiracagi yolunda verilen bir hesaplamay1 sunmaktadir.shf 251; iIVANOV,
shf. 138; STURLEY, shf 145; MAKOVSKY, shf 191; WILLIAMS, shf 7; DIAMOND,
“The Devision of Liahility....” shf. 10; RAND “ Hamburg Kurallan deniz tagimacilii
giderlerinin azaltilmasini amaglamigtir. Fakat yapilan hesaplamalar sonucu a. Yiik ilgilisinin
yukiinii sigortalama geregi sona ermemis olmasindan dolayr yapacag: sigorta harcamalarinin
yamsira b. tagiyan tagmma riskinin artmas: tizerine sorumluluk sigortast primlerinde meydana
gelecek olan artislar fiyatlarin gergekte artmasina yol agabilirler”, shf. 469

% SELVIG, shf. 313

¥ LANGLOIS, shf. 8
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konismentonun emtiay: temsil eden senet vasfindan yararlanarak mallar
iizerinde ipotek tesis edebilmektedirler. Bu fonksiyonu itibariyle yiik

sigortasi policesi 6nemli tasima evraklar: arasindadir.

Hamburg Kurallan1 sorumluluk sisteminde, zararin meydana gelmesi
durumunda bankalarim zararin tazmini icin bagvurmalar gereken yer
tasiyanlarin P&I kuliibiidiir. Bankalarin, P&I kuliiplerinden tazminat
talepleri tagtyanm haklarindan fazla degildir.””’. P&I sigortasiyla, yiik
sigortasimin kapsamlarimin farkh olmas: da bankalarin énem verdikleri
giivenilirlie golge diisiirmektedir. P&I kuliiplerinin sorumlu olmalar:
sadece tasiyanmn hukuksal olarak sorumlu hale geldigi haller icin hiikiim
icra etmesine karsiik'*; yiik sigortasi, zararin meydana geldigi her hal
icin hiikiim ifade eder. Dolayisiyla yukarida da belirtiZimiz gibi, yiikiin
zarar gormeden varma limanina ulasmasi veya yiikiin zarar gormesi
halinde bu zararim ve kosulsuzm ve tam olarak karsilanacagina iliskin
sunulan belgeler (yiik sigortasi policesi ve konismento gibi) bankalarin

onem verdikleri bir belge halini almaktadir',

Tastyanla yiik ilgilisi arasindaki ticari iligkiler farklr alanlarda kendini
gosterebilir. Biz taraflar arasi temasin en yogZun oldugu konulan

inceleyelim:

aa. Taraflar Arasinda Yardimlasma
Mevcut sistem altinda, sigortaci ile ihracatqi ve sigortac: ile alict

arasmdaka iligkiler giivene dayal bir yapidadir. Bdyle bir iligki sayesinde

B! 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

P2 bkz. AKTEN / ALBAYRAK, shf 239

133 SELVIG, “yiik sigortasinda, meydana gelen zarar tagiyan sorumlu olsa bile sigorta sirketi
tarafindan  Odenir. Bunun pratikte etkisi,zararin, once sigorta girketi tarafindan
kargilanmasidir.” shf. 308

13 KIMBALL, shf . 245
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bazi zararlarin meydana gelmesi onlendigi gibi ihracat¢gi veya alicinin
primlerinin diisiik seviyede tutulmasina imkan vermektedir. Ornegin,
ihracatcinin alictya gonderdigi yiikiin paketlemenin yetersiz (insufficient
packaging) olmasindan dolay: zarara ugrar ve sigorta sirketi bu zaran
ddemek durumunda kalabilir. Thracatqr gelecek partide sigorta
sirketinin kendisinden daha yiiksek bir prim isteyecegini sonraki
sevkiatin yapilacag: ana kadar bilmeyebilir. Fakat mevcut sistem altinda
tastyan, aym yiik ile ilgili ithracat baglantis1i yapmadan evvel sigortacisi
tarafindan paketlemenin yetersizligi konusunda uyarilip gerekli tedbirleri
alma imkanina sahiptir. Boyle bir uygulama ihracatqimin sigorta
primlerini diisiik tutulmasina, daha da 6nemlisi yiikiin saglam bir sekilde
varma limanina ulagsmasi temin edilmektedir. Ihracatq1 ve ithalatg
arasindaki bu bagimhilhk ticari iliskinin kuvvetlenmesine hizmet

etmektedir'*S,

Hamburg Kurallan diizenlemesinde yukarida aciklamaya calistigimiz
uyumlu calisma gercesmesi icin kuvvetli bir sebep goriinmiiyor. Yiik
ilgilisi iizerinde riskinkin azalmasiyla yiikiin geregi gibi paketlenmesi,
yiiklenen malin hasarsiz yiiklenmesi gibi konularda ozel bir géyret
gistermesini 6zendirmiyor. Hileli bir yolla da olsa temiz konismento elde

eden yiik ilgilisine kars: tasiyanin savunma imkanlan ¢ok simrlanmistir.
bb- Yangin Sebebiyle Meydana Gelen Zararlardan Dogan Sorumluluk
La Haye diizeninde tagiyan, yangin'* neticesi meydan gelen zararlardém

sorumlu degildir. Fakat bolim IV/2b anlaminda olmak iizere yanginin

tasiyamin sahsi kusuru sonucu ¢ikt1g1 ispat edilirse tasiyan sorumlu olur.

13 KIMBALL, shf. 247
136 Tiirk hukunda tagtyan, esyanin teselliimiinden teslimine kadar olan siire iginde yangindan
ileri gelen zararlardan sorumlu degildir (TTK md. 1062). Yangimn gemi adamlarinin teknik
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Konvansiyonun ifadesiyle tastyan'”’, adamlari ve gemi adamlarinin
geminin sevkine veya baskaca teknik idaresine iligkin kusurlardan ve
sahsi kusurdan kaynaklanmayan yangindan sorumlu degildir. Fakat
yangmm, tasiyanin gemiyi denize elverisli hale getirmek icin ihtimami
giostermediyse tasiyan bu madde hitkmiinden yararlanamaz139 (boliim
III/1; boliim IV/1). Baska bir degisle, boliim I’ deki denize elverislilik
sartim1 saglamayan tasiyan bélim IV 2e¢’ deki sorumluluktan muafiyet
sartindan yararlanamaz. Bu madde anlaminda sirketin yetkili ydneticisi

tagiyan olarak kabul edilebilir'®.

Hamburg Kurallarinda (mad.5/IV) ispat yiikii tersine ¢evrilmistir, yani
yiik ilgilisi yanginin tasiyan, miistahdem veya gorevlilerinin kusur veya
ihmalinden ¢ikmis oldugunu ispatlamak zorundadir. Bu acik olarak yiik
ilgilisi aleyhine bir diizenlemedir. 1973-1977 deniz kazalart sonucu
meydana gelen istatistikler incelendiginde, yangin sonucu meydana gelen
kayip yillik 55 gemi ve 387,734 grt’a ulasirken ¢arpma sonucu meydana
gelen 357,680 grt yiik zararimi agtigini giirmekteyizm.

cc- Deniz Tehlikeleri Sebebiyle Dogan Zararladan Sorumluluk

Deniz kazalan ve tehlikeleri, tasiyanin sorumluluktan kurtujmak lizere

basvurduklart klasik savunmalardan bir tanesidir. Deniz kazalar ve

veya idare kusurundan meydana gelip gelmediginin 6nemi yoktur.ULGENER, shf 91;
CAGA, shf. 161

37 madde Ingizce metninde “...actual fault or privity..” derken , “actual” kelimesi tagtyanin
kendisine atif yapar. TETLEY, shf. 417

138 Buckeye (1941) 39 F. Supp. 344 davasinda “duman”in yangin sayialamayacagina
hikkmedilmigtir

139 bkz, Maxine Footwear v Canadian Goverment Merchnt Marine davasi

40 [ ennard’s CarryingCo. v. Aswatic Petroleum davasinda hakim kimin kusurunun aranmast
gerektigi konusunu incelerken , “ kusuru aranmasi gereken kisi tagtyanin adami veya geminin
adamlan olamaz ¢iinku bu kisiler tizerinde sirketin respondent superior uygular, asil sorumlu
olmasi icap eden kisi sirketin kendisini temsil etmesi hususunda yetki verdigi kisidir.”,
seklinde ifade edilir, TETLEY, shf. 417

41 CHIN, shf. 31
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tehlikelerinin ne zaman dogacag1 kestirilemez. Bir deniz kazasim veya
tehlikesini mevcut olup—olmadig: her olayin dzellikleri dikkate ahnarak
karara varidmasi gerekmektedir. Tasiyanin sorumlulugunu bertaraf
edecek deniz tehlikesinin varhgindan séz edilebilmesi icin, bu deniz
tehlikesinin geminin seyir rotasimin {izerinde bulunmasi, daha Once
bilinmeyisi ve geminin navigasyon aletleri ile farkedilemeyecek olmasi
ozellikleri aramir. Deniz tehlikesinin ve kazalarinin dniine gecilemeyecek
veya olaganiistii olmalar gibi bir ézellikleri aranmaz sadece tasiyanin
buniarn daha dnceden Ongdrebilmesinin miimkiin olmamasi, tesadiifi
olmasi (fortuitous) ve bunlarin aniden ortaya ¢ikmalar: nedeniyle gerekli

. Diizenlenis tarz

tedbirlerin hemen alinamayacak olmasi aranmaktadir
itibariyle deniz tehlike ve kazalar1 daha oOnceden dngériilemeyecek
olaylara iliskindir ve dogal olarak da zararin meydana gelmemesi icin
evvelden gerekli tedbirler alinmasi miimkiin degildir. Miicbir sebepler

nedeniyle tasiyanin sorumluluktan kurtulabilmesi icin 143,

a. meydana gelen olayin olusumunda insan unsurunun olmamasi,
b. tasiyammn, olayin meydana gelmemesi icin icinde bulunulan makul

sartlar cercevesinde bulabilecegi uygun baska imkanlarmin

bulunmamasi gerekir.

“2{ILGENER. Shf 62

13 « Bugday yiikii 1slanmak suretiyle zarara ugramustir. Tastyan agir hava kosullarina ve igin
farkliligindan olugan terlemeyi yiikiin islanmasina sebep olarak gostermigtir. Mahkeme,
yiikteki 1slanmanin bugday yiikiiniin metal ayirict duvara temas etmedigi yerde meydana
gelmig olmasindan bahisle, yiikiin zarara ugramamas: i¢in gerekli tedbirlerin alinmadig:
yoniinde karar vermistir.” Bulleten Verhovnogo Suda SSSR, 1969, No.2, shf. 36
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B-Hamburg Kurallarina Gore Tasiyanin Sorumlulugu
1- Hamburg Kurallarina Gére Tasiyan ve Yiikleten Kavramlar:

Hamburg Kurallarimn “Tanimlar” bashkh l.maddesindeki iki ayri
tastyan kavrami tanimlanmaktadir:
- Yiikleten (shipper) ile bizzat naviun sézlesmesi akteden “akdi tasiyan”
~-Tasimanin ifas1 kismen veya tamammen kendisine birakilan veya bdyle

bir ifa kendisine tevdi edilen “fiili tasiyan”

Hamburg Kurallari md. 1 nyarmeca, tastyan, bir yiikleten (shipper) ile
bizzat navlun sézlesmesi akteden veya adina naviun siézlesmesi aktedilen
sahistir. Bu tanima gore, tagtyanin aym zamanda donatan, gemi isletme
miiteahhidi veya tasitan olup olmadifimin onemi yoktur. Baska bir
anlatimla, bir kimsenin tasiyan sifatini haiz olup olmadig: belirleyen tek

unsur, deniz yolu ile esya tasima taahiidiinde bulunmus olmasidir',

Tagitan, Haniburg Kurallani md. 1/3’e gére “shipper” terimi, “bir
tastyanla deniz yolu ile esya tasima sézlesmesi akteden yahut adina veya
hesabma bdyle bir sézlesme akdedilen ya da deniz yolu ile esya tasima
sozlesmesine iliskin olarak tasiyana esyay: fiilen teslim eden veya adina
veya hesabma teslim olunan her sahs1 ifade eder. Hamburg
Kurallarindaki bu tanymin ihtilaflara sebebiyet verecek dzelliklere sahip -
oldugu ifade edilmistir"'s . Bir tagiyanla navlun siézlesmesi akteden veya
adina yahut hesabma bdyle bir sozlesme akdedilen kimse ile taslyaha
esyay! fiilen teslim eden veya adina yahut hesabmna yiik teslim edilenin
farklh kigiler olmasi durumunda bunlarin hangisinin, rnegin md. 9, 12,

17 hiikiimlerinde s6zii edilen yiikleten olabilecegi acik degildir'*,

" YAZICIOGLU, shf. 33
5 YAZICIOGLU, shf. 47
146 YAZICIOGLU, shf 47
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2- Sorumlulugun Niteligi

Hamburg Kurallar , tasiyanin deniz yolu ile bir limandan digerine esya
tasimay! taahut ettigi her sozlesme hakkinda uygulanir. Tasiyan bu
sizlesme ile sadece tasimay: degil, tagimak iizere teslim aldig1 esyay iyi
halde muhafaza ve siiresinde varma limanina teslim etmeyi de taahiit
etmektedir. Tasiyanin, Hamburg Kurallar1 md. 5 geregince, esyanin ziya
veya hasara ugramasmdan ileri gelen zararlardan sorumlulugu,
sozleysmeden dogan bu yiikiimliiliikleri ihlaline dayanmaktadir. Egyanin
iyi halde teslim edilmemesi, muhafaza yiikiimlilliiginun ihlalidir. Ge¢
teslimden ileri gelen zararlardan ise, tasima borcunu siiresinde ifa etme
yiikiimliiliigiinun ihlali sebebi ile sorumludur. Tasiyanin ziya,hasar veya
ge¢ teslimden ileri gelen zararlardan sorumlulugu, sézlegsmenin diger
tarafina (génderen, Hamburg Kurallar1 md. 1/3) ve /veya lehine sozlesme
aktedilen iiciincii yahsa (Hamburg Kurallar1 md. 1/4) karsidir. Su halde,

tasiyanin Hamburg Kurallarinda diizenlenen sorumlulugu, sézlesmeden

dogan sorumluluktur.

Tasiyan, esyanin ziya veya hasara ugramasi veya gecikme ile teslim
edilmesinden ileri gelen zararlardan sorumlu olmas: icin, ziya, hasar veya
teslimde gecikmeye sebebiyet veren olay esyamin muhafaza altinda
bulundufu siirede (mad.4) meydana gelmis olmahdir. Tasiyan bu
sorumluluktan kurtulmak i¢in, ziya, hasar veya gecikmeye, dolayisiyla
zarara sebebiyet veren olay ve sonuclar onlemek iizere alinmasi mal;ul
surette beklenebilecek tedbirlerin, kendisi adamlari veya gorevlileri

tarafindan alindigimi ispatlamak suretiyle sorumluluktan kurtulabilir'"’

Y World Apollo davasi LMCLQ 1997, shf. 351 Hamburg Kurallan gergevesinde verilen ilk
mahkeme kararinda yiikiin Taylandan Senegale taginmasma iligkindir. Bogaltma limam
Hamburg Kurallanna taraf olan Senegal oldugu igin mad. 2/1b uyaninca Senegal hukuku
yetkili hukuktur. Yiik -piring- tasgiyanin adamlanmin koti istiflemesi sonucu hasara
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(md. 5/1). Hamburg Kurallan ile benimsenen sorumluluk dl¢iitii La Haye
ve La Haye/Visby Kurallarindaki ""due diligence' sorumluluk élgiitiinden
farklidir. Bdyle bir durumda La Haye ve La Haye/Visby Kurallar
cercevesinde verilmis bulunan mahkeme karariarimin Hamburg Kurallar

cercevesinde uygulanma imkani yoktur“s.

Goriilecegi gibi La Haye ve La Haye/Visby kurallarindaki “geminin
denize elverisli hale getirilmesi yiikimliliigi” ile “yiike iliskin
g('isterilecelg' dikkat ve Ozen”(bdlim III/2) sorumlulugu, Hamburg
Kurallarmdéki “..makul siirette istenebilecek olan biitiin tedbirler...”

ifadesine gore daha hafif bir sorumluluk dlciitii ile benimsenmistir.

Hamburg Kurallarindaki sorumluluk rejiminin daha iyi kavranabilmesi
icin Hamburg Kurallar1 md. 5/1 ile Ek- II ile biriikte degerlendirilmesi
gerekir. Ilgili ek-Il'de tastyamin sorumlulugunun kusura dayal bir
sorumluluk oldugunu ifade etmektedir'®®. La Haye ve La Haye/Visby
Kurallarinda da, tasgiyanin kendisi , adamlari ve gorevlilerin kusurundan
ileri gelmeyen zararlardan, esyanin ziya veya hasra ugramasinda kendisi,
adamlar1 ve gorevlilerin kusuru bulunmadigimi ispatlamak sartiyla
sorumlu  olmayacag Ongérilmiistir (bélim IV/2q). Hamburg
Kurallarinda getirilen en onemli degisikliklerden biri tasiyanin kendi
adamlan ile gemi adamlarimin sevk ve idare kusurlarindan dolay:
sorumsuzlugu ispat sisteminin terkedilmesidir'®. Bu sistemde tagiyanin
kendi adamlar1 ile gemi adamlarimmm sorumlulugu icin haksiz fiil

normlarinda ( liability in tort) diizenlenmistirm.

ugramasindan tagiyant mad. 5/1 uyarinca sorumlu tutmugtur. Mahkeme tagiyamin mad¢5/1deki

"alinmast makul surette eklenebilecek tedbirlerin alinmasi"na ilgkin  savunmasi kabul

etmemigtir.

¥ HODGES, lecture notes shf. 13

4> Sadece md. 13 de tehlikeli yiklere iligkin olarak tagtyann mutlak sorumlulugu

ongorilmigtir.

YYULGENER, shf. 45 car G

5l HODGES, lecture notes shf. 13 L erEarTifl RURGL

T Ym\éﬂub kbW A ﬁlﬂ%
ORI o b
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Hamburg Kurallan ile La Haye/Visby diizenlemelerinde yapilan diger
degisiklik, bolim III/1deki tasiyamin yolculuktan evvel ve bunun
baslangicinda gemiyi denize elverisli hale getirmek yiikiimliiliigii ile md.
172 deki IV. Boliimiin sartlar: ¢ercevesinde tasiyanin, yiikleme, istifleme,
elden gecirme, tasima, bakim ve bosaltma faaliyetlerine gostermesi
gereken dzen yiikiimliiliigii Hamburg Kurallart md. 5/1 ile kaldmllyor152
olmasidir. Fakat bu tasiyamin sorumlu olacag bir durum yoktur
anlamina gelmemektedir. Tasiyanin yeni diizenleme ile sorumlulugu
zararin meydana gelmesiyle kendisi aleyhine olusan kusur karinesinin'>
aksini ispatlamas: sistemi iizerine kurulmustur. Bu belirtigimiz hususu
Hamburg Kurallar diizenlemesi ile ifade edersek, tasiyanin esyanmn ziya
veya hasara ugramamasi ve siiresinde varma limanina teslim edilebilmesi
icin gostermekle yiikiimli oldugu 6zen, zarara sebebiyet veren olay ve
sonuclarim Onlemek iizere alinmasi “makul siirette beklenebilecek
tedbirler” seklinde olmak iizere ne oldugu pek acik olmayan154 bir
sekilde degistirilmistir. Tasiyan egyanin ziya veya hasara ugramasi veya
gecikme ile teslim edilmesinden ileri gelen zararlardan, o&zen

28 W on

yiikiimliliigiinu ihlal sebebiyle sorumludur ',
3-Vekilin Sorumlulugu (vicarious liability):

La Haye ve La Haye/Visby Kurallarinda tasiyanin yardimci sahislarin
fiilerinden sorumluluguna dair acik bir hiikiim getirilmemistir. Ancak bu
kurallara gore tagiyan, kaptan gemi adami, kilavuz veya adamlarmin
(master, mariner, pilot or servants) teknik kusuru ile kendi kusurundan

kaynaklanmayan yangindan ileri gelen zararlardan ve gorevlileri ile

132 ASTLE, shf. 98

153 BAUER, shf. 55 “..the shf ipownwer is absolutely liable for logs or damage unless he
Proves that ...”; WALDRON, sh. 306-309

3 BAUER, shf. 55 ; WALDRON, shf. 309
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adamlarmin (agents or servants) kusurundan ileri gelmeyen zararlardan
sorumlu degildir (La Haye/Visby IV/2a-b-q). Sorumsuziuk sebeplerine
dair bu hiikiimlerin zit anlamindan, tasiyanin yardimci sahislarin ticari
kusuru sonucu (yangin hali hari¢) yiikiin ziya ve hasara ugramasindan

ileri gelen zararilardan sorumlu olmadig: anlagilmaktadir.

Hamburg Kuralarinda ise tagiyanin yardimci sahislarin kusurundan
sorumluluguna iligkin iki hiikiim bulunmaktadir. Hamburg Kurallan
md. 5/1 geregince tastyan, esyanin iyi halde muhafazasi ve gecikmeksizin
varma limanma teslim etmek yiikiimliliiklerinin ihlali sebebiyle kendi
kusurundan degil, adamlar1 ve gorevlilerinin kusurundan sorumludur.
Bunun yanisira md. 10/1 de ise yine bu yiikiimliliiklerin ihlali sebebiyle,
tagiyanin, tasimanin icrasi kismen veya tamamen kendisine brrakilmis
olan fiili tasiyan ile adamlan ve gorevlilerinin kusurundan dogan
sorumlulugu diizenlemigtir. Goriiliyor ki, Hamburg Kurallarinda
tagtyanin kusurundan sorumlu oldugu yardime sahislar, kendi adamlan

ve gorevlileri ile fiili tasiyan, adamlan ve girevlileridir.

Sorumlulgun kusur ve ihmal iizerine kurulu bulunan biitiin sistemlerde
tagiyanin kimlerin kusurundan sorumlu olacagina iligkin soru en dnemli
sorudur. Dolayisiyla her modern tagima konvansiyonunda bu sorunun
cevabt bulunmahdir. La Haye ve La Haye/Visby Kurallarinin
b6liimIV/2q diizenlemesine dayanan TTK m.1062/1 de, tagiyanin kendi
adamilan ve gemi adamlarmin kusurundan kendi kusuru gibi sorumlu
oldugu belirtilmistir. Ancak burada “agent” kavramina yer verilmemﬂis,
tastyanin kusurundan sorumliu oldugu kisiler, kendi adamlar1 (servants)
ve gemi adamlari olarak ifade edilmistir. Tasiyamin “kendi adami”
kavramina isletmesinde istihdam olunan biitiin sahislar dahildir. Olayda

soz konusu navlun sdzlesmesinin ifasi ile gorevlendirilmis olmalar sart

155 Yy AZICIOGLU, shf. 63
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olmadigindan bu kavramm, BK m.100 anlamminda yardimeci sahis

olmayanlar: da kapsadigi kabul edilmektedir'>

. Gemi adamalari, esyanin
tasindigi gemide istihdam edilen kaptan, gemi zabitleri ve gemide
istihdam edilen kimselerdir (TTK m.821). Bunlarla tasiyan arasinda
hizmet iliskisi bulunmas: sart degildir. Su halde, tasiyanin kendi adam
veya gemi adam olmayan , fakat tasima borcunu ifasinda kullandid

157 asil-tali navlun

diger yardimci sahislar (yiikleme bosaltma miiteahidi
sozlesmelerinde asil tagtyan) TTK m. 1062/1 kapsamimnda degildirler'.
TTK m.1062 hiikmii ile , tasiyanin adam1 ve gemi adami olmayan diger
yardimci sahislarin eyleminden sorumlulugun bertaraf edilmedigi aciktir.
Tastyan bu sahislarin borca aykiriik eyleminden BK m.100 geregince
sorumludur'. Belirtmek gerekir ki, TTK m. 1062/1, tagiyanin yardimci
saluslarin borca aykirihik eyleminden sorumluluguna dair hiikiim genel
hiikiim niteliginde olmayip, sadece yiike 6zen borcunun ihlalinden dogan

sorumluluk hakkinda gecerlidir.

La Haye, La Haye/Visby Kurallar1 ve Hamburg Kurallar1 “servant” ve
“agent” in tammlari  verilmis degildir. Uluslararasi yeknesakhig
saglamak isteyen Hamburg Kurallarmmm milli hukuk diizeyinde
gerceklestirilmesine birakildigy gozoniinde tutulursa akid devletler

arasmda varilacak tammin da farklilar gosterecegini sdyleyebiliriz.

1% ULGENER, shf .61;YAZICIOGLU,shf. 106

37 YAZICIOGLU, shf 105, yiikleme bosaltma miteahidinin TTK md. 947 nin
uygulanmasinda gemi adamu ile bir tutulmakta ise de , TTK md.1062 anlaminda gemi adami
kavramuna dahil degildirler

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

SCRUTTON, shf. 242, “.. yiikleme bosaltma miiteahidinin kusurundan kaynaklanan

zararlar tagiyan lehine dngorilmiig olan muafiyete iligkin diizenlemeler kapsaminda degildir
(...stevedore, was not within the exception)
% Yiikiin bogaltma limaninda hasara ugramus sekilde teslim edilmesi sonucunda agilan
davada, olayin karada tekel ig¢ilerinin 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
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Muncaster Castle davasinda ( La Haye, La Haye/Visby Kurallar: altinda)
gemi sahibi gemisine iligkin uzmanhk gerektiren bir onarim i¢in bagimsiz
bir miiteahitle anlasmistir. Tamirin yapilamsindan sonra gemi ilk ¢iktig:
seferde tamirdeki kusur sebebiyle yiike hasara sebep olmustur. Hasarmn
miiteahidin iscisinden kaynaklanan bir kusur sebebiyle meyan geldigini
tesbit edilmistir. Tagiyanin gemiyi denize elverisli hale getirmek igin
gerekli dikkat ve ozeni (excersise due diligence to make the ship
seaworthy) uzman bir miiteahit se¢cmek yoluyla uyguladifina iligkin
savunma reddedilmistir. Mahkemenin red karan dikkat ve &zen
borcunun bagkasmma devredilemeyecegine karar vermigtir. Baska bir
degisle olayda 6nemli olan miiteahitin secimindeki 6zen degil, miiteahidin

igcisinin isini yapmasindaki 6zendir.

Aym karara Hamburg Kurallann ile alt miiteahidinin kusurlu isi
sebebiyle geminin denize elverissiz hale gelmesinden bahisle aym1 sonuca
varilabilir fakat md. 5/1 deki “..olay ve neticeleri 6nlemek iizere makul
surette istenebilecek tedbirlerin alinmasi.” (all reasonable measures)
ifadesinin mahkemelerce test edilmesi gerekmektedir‘“. La Haye/Visby
Kurallar1 uyarinca varilacak sonug¢la Hamburg Kurallar1 uyarinca
varifacak sonuclar arasinda fark olmasa da La Haye/Visby Kurallan
tagiyan aleyhine daha sert bir yaklasim gostermektedir. Kendisine bir isin
yapimi verilmis olan miiteahit kendi sahsinda meydana gelen dikkat ve
ozen (due diligence) borcunu hichbir sekilde kendi iscisine devredemiyor.
Bu demektir ki, miiteahidin ig¢isinin kusurundan kaynaklanacak yiik
zararlarindan tasiyamin sorumlulugu devam eder. Hamburg Kurallan
geregince bdyle bir sorunla karsilasildiginda zararn tagiyanm “agent”i

tarafindan sebebiyet verilip-verilmediginin arastiriimas: gerekecektir. Bu

59 CAGA, shf. 142
10 Goldman v Thai Airways International Ltd. davasinda makul surette istenebilecek biitin
tedbirlerin makul bir insanin alabilecegi (all measures necessary in the eyes of the reasonble
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arastirma dogal olarak mahkemeler vasitasiyla yapilacaktir ki bu da

16! " Halbuki meveut

mahkeme giderlerinin artmasina sebebiyet verecektir
diizenlemelerde bu konuda uygulama dylesine net ve aciktir ki taraflar

cogunlukla kendi aralarinda anlasirlar, dava agilmasina da sebep kalmaz.

Diger tartismah bir sorun da md. 7/2deki “..gorevi smirlan icinde
hareket..” (acting in course of employment) ibaresidir. La Haye/Visby
Kurallarinda geminin denize elverisliligi s6z konusu oldugunda tasiyan,
kendisinin biitiin kusurlu hareketlerinden sorumlu oldugundan
temsilcinin (agent) gorevi smurlari icinde hareket edip etmedigi
arastirllmasinin geregi yoktur. Fakat La Haye ve La Haye/Visby bdliim
IV, 2/q’ya iliskin olarak Leesh River Tea v. British India 162 gavasinda
tagiyan, istihdam edilen bogsaltma miiteahidinin kendisine verilen isin
simirlart disinda hareket ettifi ve bu hareketi neticesinde yiike zarar
vermesi nedeni ile sorumsuzluk kayitlarindan yararlanabilecegine iliskin
karari mevcuttur'®. Buna benzer bir olaym Hamburg Kurallar
cercevesinde sonuca ulastirilmaya calsildigim diigiinelim. Farazi bir
olayda tasiyamn yiikleme bosaltma miiteahidinin geminin liizumlu bir
parcasim sokiip alsa ve bu durum da zarara yol ac¢sa durum nasil
¢oziilecektir? Bu durumda, kendi aleyhine dava agilan gemi miistahdemi

veya gorevlisi ancak ve ancak zararn gorevi simrlan icinde hareket

man) tedbirler olarak tammlanmis olsa da Vargova Konvansiyonun yorumlanmas: sonucu
varilan bu kararin Hamburg Kurallan i¢in gegerli olup olmayacag: agik degildir.

'*! CHANDLER, shf. 244; HILL, shf. 197

'2 bkz. shf. 27, dn. 74 :
163 1v,2/q’ya dayanan savunma taleplerinde tagtyan, ilk olarak zararin meydana gelis sebebini
ispatlamak zorundadir. Bu konudaki 6rnek karar Pendle & Rivett, Ltd. v. Ellerman Lines, Ltd.
davasidir ( “...tagtyan, davaci tarafindan yiikiiniin ziya oldugu iddiasina karsihik, yikin ziya
oldugunu fakat bunda kendisinin adamlarinin ve acentasimun kusurlu bulunmadigi konusunda
kanitlar ileri siirmiis. Mahkeme sebebi agiklanamayan bir yiikk zararmn oldugu bir durumia
kargilastyor. Eger mahkeme tagtyanin savunmasim kabul etse zararin gelis sebebi konusundaki
maddede diizenlenmis bulunan ispat yiikiinden tagiyan1 muaf tutacaf anlamna gelir ki, bu
kanuna aykindir. Mahkeme,”... ziya olay1 kesin olduguna goére, bunun bir sebebi olmali bu
sebebin ne oldugu ve bu sebebin davaliya bu maddeden yararlanma hakk: verdigini ispat
kiilfeti de davali iizerindedir”. Aym yonde bkz. Canadian Natoinal Steamships v. Bayliss 1935
AMC 427



61

ettigini ispat sartiyla sorumlu olmaz. Madde 7/2°deki bu diizenleme

tasiyana Lz Haye/Visby ye gore daha ¢cok sorumluluk yiiklerm.

4- Zararin Meydana Gelis Sebebi:

Zarar iki farkli sebepten kaynaklanabilir, birincisi zarar ya tasiyanin
kusurlu bir hareketiyle veya kendi kontrolii alinda olmayan bir olay
sebebiyle meydana gelmesidir. Bunlarin birlikte zarara sebebiyet

vermeleri durumunda ¢6ziim nasil olmahdir?

La Haye ve La Haye/Visby Kurallarinda tasiyamin IV/2 a-p veya
IV/2q'dan yararlanmas: farkli bir kriter gerektirir. Zarara sebebiyet
veren durum acgikca IV/2a-p'deki istisnalarda diizenlendiyse
“q”maddesine bagvurulmaz. Bu madde uyarinca savunmasmi yapan
tastyan iddiasim ispatla miikelleftir'® %, Yargitaym 11 HD.E 1981/3734,
K.1981/4110T kararinda tagiyanmn TTK md. 1062’ ye dayanan

savunmalarda ispat yiikiiniin kendisinin iizerinde oldugu ve kanunda

164 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

165 Hourani v. Harrison davasi, (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

166 {sbat yiikiiniin tagtyanda olduguna gore , tastyanin ispatlamasi gerekenler:-1-. Zarann Gelig
Sebebi: zararin sebebi bilinmedigi siirece tagiyanin bu zarann meydana gelmemesinde bir
kusurunun bulumadiginin ispat: da imkansizdir Philips &Co. v. Clan Line Steamers Ltd.
davasi, aym sekilde Herald & Weekly Times Ltd. v. New Zelland shf ipping Co.davasinda
zarar, ambar kapaklanmn geregi gibi kapanlmamls olmas: sonucu igeri giren deniz suyunun
yiike zarar vermesi olayidir, bu olay geminin sevki ve idaresine iliskin bir olay veya yiike
ozen eksikliginden mi kaynaklanmis bir olay oldugu hususunda tastyan delil sunamamgtir.
Bagka bir dava olan The Lady Drake davasinda mahkeme zarar varsa tagiyan bu zarann
sebebini gostermelidir diye karar vermigtir. 2- Tagtyan zarara iliskin konularda geminin
denize elverisli olmasini saglamak igin due diligence gosterdigini ispatlayacak. 3- Tasiyan
zaranin meydana gelmesinde  kendisinin, adamlannin, acentalanmn kusurlarindan
kaynaklanmadigini gosterecek. Tagtyanin adamlari (servants) kavramina bagimsiz kontrktorler
(independent contractors), yiikkleme bosaltma miiteahidi (stevedoring company) ve yiike ilgi
gostermek lizere tagtyanin yetkilendirdigi kisiler (all parties to whom it had delegated any of
its responsibility to care for cargo). Fakat tagiyanin yiikleme bosaltma iizerinde bir etkisi
yoksa yiikleme bosaltma miiteahidi tagtyamin adami sayilmaz (Metalimport v. 8S Italia).
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sayilan sorumsuzluk hallerinin dar yorumlanmas1 gerektigini karara

baglamistir.

Hamburg Kurallari md. 5/7, 1924 Konvansiyonunda olmayan bir yeni
bir diizenleme getirmistir. Buna gore esyammn ziya veya hasara
ugramasina yahut gecikme ile teslim edilmesine, tasiyan adamlart veya
gorevlilerinin kusurunun yanisira baska bir sebeple birlikte yol acmasi
durumunu diizenlenmistir. Béyle bir durumda tasiyan ziya, hasar veya
teslimdeki gecikmeden ileri gelen zararlardan s6z konusu kusur oranminda
sorumludur. Hamburg Kurallarina giore tasiyanin sorumlulugu, kusur
karinesine dayanan sorumluluktur. Bu ilkeye gore tasiyan, zararin
kendisinden veya adamlar1 ile gorevlilerinin  kusurundan
kaynaklanmayan kisimdan sorumlu tutulmasi miimkiin degildir.
Yukaridaki durum agikea ifade edilmis olmasaydi da, Hamburg
Kurallarimin md. 5/1 geregince tasiyan, kismen veya tamamen kendisinin,
adamlar1 veya gorevlilerinin kusurundan ileri gelmeyen zararlardan

1% Hamburg Kurallarimin bu diizenlemesiyle

sorumlu tutulamazd:
pratikte cok karsilasilan bir durumu ¢éziimlenmesi amaclanmigtir. La
Haye ve La Haye/Visby Kurallar1 geregince bu sorunun c¢dziilmesi
farkhhiklar gostermektedir. Zarar tagiyamin gemiyi denize elverisli
getirme  yiikiimlildgini ihlalinden kaynaklamyorsa tasiyanin
sorumlulugu mutlaktir'®, Meydana gelen zararin ne kadarimn tasiyan
kusurundan kaynaklandig: tespit edilebildigi olaylarda tasiyan bu oran ile

sorumludur'®, Tastyanin zararin meydana gelmesinde paymin ne

17 Y AZICIOGLU, shf. 92

'8 Smith, Hogg &Co. Ltd. v. Black Sea & Baltic General Insurance Co. Ltd. (1940) 1 LLR
263

169 «Zarann, tagtyanin yikiin muhafazasina iligkin gerekli dikkat ve 6zeni gosterilmemesinden
ve miicbir sebep (force majoure) etkisiyle meydana gelmesi durumunda zarar, taraflar arasinda
tagtyanin zararin meydana gelisindeki pay miktani da gozonunde bulundurularak hesaplanir.”
MAK 76/1963
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oldugunun tespit edilemedigi'’® durumlarda tasiyan zararin tamamindan
sorumludur'”’, Her iki durumda da zararin meydana gelmesinde,
tagtyamin  yiikiin emniyetli bir sekilde muhafazasina iliskin olarak
gerektigi gibi hareket etmemesinden meydan gelen zarardan sorumlu
olur. Tasiyamin bu konudaki kusurunun derecesinin 6nemi yoktur (agir

ihmal, ihmal, tedbirsizlik gibi.)"".

Hamburg Kurallar1 md. 5/7 nin iki tiirlii etkisinden bahsedebiliriz:
birincisi, tasiyan , kendisinin kusuru olmasa da zararin herhalde
meydana gelecegi iddiasiyla tazminat miktarinda indirim saglayabilme
imkamma sahip olmasi; ikincisi de tasiyanin, meydana gelen zararin ne
kadarmm kendisinin kusuru disindaki bir etkenden kaynaklindiginin
ispat yiikiimliiliigii altinda olmasidir. Bu yaklasim La Haye

Kurallarindan daha yumusak oldugu goriilmektedir.
5- ispat Yiikii (burden of proof):

Baslangicta sunu tespit etmek lazim ki, Hamburg Kurallarinda, La Haye

ve La Haye/Visby Kurallarindaki tagiyanin sorumsuzluk kayitlarma'™

(0zellikle nautical fault'™ ) yer verilmemistir'”.

0 Vallescura  davasinda zarar ventilasyonun gerigi gibi yapimamasindan ve ambar
kapaklaninin iyi (perils of the sea) havalarda dahi kaptanin ve adamlannin kusurundan dolay1
kapah kalmasindan dolay:1 kaynaklanmigtir. Mahkeme , zarann meydan gelmesinde neyin
nekadar hasar verdiginin kanitlanamamsindan dolay1 zarann tamamumin tazmini yoniinde
karar almgtir”.1934 AMC 1573(1934); diger bir davada alt mahkeme, yiikiin yagmur altinda
yiiklenmesini gozoniide tutarak miicbir sebepler etkisiyle de yiikkde meydana gelen hasarin
tazmini igin %15 oraminda tasiyant sorumlu tutmus %85lik kismi da miicbir sebep olmasi
dolayistyla kapsam dis1 birakmug. Ust mahkeme tasiyam %100 zarari 6demekle miikellef
kilmus giinkii tagiyan kendi payin digen zarar miktarnini ispatlayayamamustir.” 1962 AMC,
shf .1965; Gosse Millert davasi

! MAKOVSKY, shf 194’de “.. zarann meydana gelmesinde kimin nekadar kusurunun
bulundugunun ispatlanamadifi durumlarda bu oramin yarn-yarniya kabul edilmesi” yoniinde
gc")riis ileni siirmektedir

2 Kommentariy k Kodeksu Torg. Moreplavaniya SSR (=Komentariy). shf . 201

17 1 .2 Haye Kurallan boliim 4/2

174 Nautical fault savunmasimin kaldirilmasi teknolojinin ilerlemesi ve gemilerin daha guvenli
seyir imkanina sahip olmalan dolayisiyla elestirilmistir. Fakat giinimiz tasimaciliginda bu



Genel olarak, La Haye/Visby ve Hamurg Kurallarindaki nihai ispat yiikii
tasiyamin  iistiindedir. Bunun sebebi her iki diizenleme de kusur
sorumlulugu ilkesinin gézoniinde bulundurularak diizenlenmis olmasidir
(yangm ile geminin sevk ve idaresi hari¢). Tasiyanin kusurlu hareket
ettigi, gerekli 6zeni gosteremedigini ispatlanamamasi durumunda yiik

ilgilsi davay: kaybedecektir.

La Haye ve La Haye/Visby Kurallarinda, kendisi aleyhine yiiklerin
zarara ugradigina iliskin (prima facie evidence) bir Kkarine
olusturdugunda ispat yiikii tasiyana gecmektedir. Boyle bir karine
yiiklenmeyi miiteakip diizenlenen temiz konismentodur (bdliim INI/4'¢).
Tasiyan karine karsisinda kendisi lehine olan muafiyet kayitlarina
dayanan durumlardan birini ispatlarsa bu durumda yiik ilgilisi tagryanmin
kusurlu oldugunu ispatlamak durumundadir. Buna benzer sekilde
baslangictaki elverigsizlik temeline dayandirilan taleplerde, zararin TTK
md. 1063’te yazih olan hallerin birinden ileri gelmis olabilecegi
kamitlandig: taktirde, ispat yiikiiniin tekrar tazminat talep eden sahsa
gececegi ve bu kisinin TTK 1063/2 de yazili olan karineyi ciiriitmedikge,

lehine hiikiim verilemeyecegi hususu TTK’ya ilave edilmelidir'”".

Esyanin ziya veya hasra ugramasi yahut gecikme ile teslim edilmesinden

ileri gelen zararlarin tazminat talebi ile tagiyam dava eden yiikle ilgili,

tehlikelerin  ¢ok digiik  diizeyde bulunduguna ilgkin diisinceye katilmak zor. Deniz
kazalarindaki artiga iligkin olarak bkz . International Freighting Weekly 23" January 1980,
ayn! yonde bkz. IVANOV, shf. 138

KIMBALL, bu degisiklik ilke olarak, tagiyanin tagima esnasinda yikiin zilyedi olmas:
sebebiyle meydana gelen zararlarin sebebini daha iyi bileceginden hareketle diizenlenmistir,
amac tagiyani yiike iligkin olarak gosterdigi dikkat ve 6zen standardinin yiikseltmektir.sh.238

® Kars. La Haye ve La Haye/Visby Kurallarinda konismento yikin teslim alinmasina
(receipt of the goods) iligkin olarak conclusive evidence (kesin delil) teskil ederken COGSA
1992 md.4 konigmentonun yiikiin yiiklenmesine (shipment of the goods) iligkin kesin
(conclusive evidence) teskil edecegi diizenlenmigtir. BENJAMIN™s Sale of Goods, 1997, prg.
18-033
77 UNAN/KENDER, shf. 283
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aktif ve pasif husumet ile birlikte, belirli miktarda (sayi, agirhk veya
hacimden) esyanin varma limaninda ( kismen veya tamamen) ziya veya
hasara ugramis olarak teslim edildigini ya da siiresinde teslim
edilmedigini ve bu yiizden maruz kaldig: zararlan ispat ile yiikiimlidiir.
Bu durumda, ziya, hasar veya teslimde gecikmenin, tasiyan, adamlar:
veya gorevlilerinin kusurundan ileri geldigine iligkin karine'”™
dogmaktadlrm. Zararmm nasil meydana geldiginin aciklanamadig
durumlardan tasiyamin sorumlu tutulmas: istendigi agiktir™. Tasiyan
sorumluluktan kurtulmak icin md. 5/1 geregi, ziya, hasar veya teslimde
gecikmeye sebebiyet veren olayl, bu olay ve sonuclarini dnlemek iizere
ahnmas: makul surette beklenebilecek tedbirlerin kendisi, adamlan veya
girevlileri tarafindan ahnmis oldu@unu veya zarar verici olay ve
sonuclarimin bu tedbirler ahnmis olmas ile dahi 6nlenemez oldugu veya
gonderen, gionderilen yahut onlarimn adamlar1 ya da gorevlilerinin

kusurundan ileri geldigini, kisaca kusursuziugunu ispat etmek

zorundadir .

UNCITRAL, Hamburg Kurallarinda kullamilan dilin “yeni” ve
“anlagilmaz” oldugu yoniindeki elestirileri'® haksiz bulmakta ve
Hamburg Kurallarmin 1893 Harter Act ve Varsova Konvasiyonuna
dayandigim ileri siirmektedir’®’, UNCITRAL'in bu savunmasma Kars
ispat yiikiine iliskin bir 6rnek vermek istiyorum: La Haye ve La
Haye/Visby Kurallan tagyiyamn yiikiimliliiklerini ve sorumluluktan
muafiyet kosullarimi diizenleyen kurallar vardir. Aym konudaki

diizenleme Hamburg Kurallarn md. 5/1 deki ifadesinde “tagiyanin,

' Hatirlanacag: iizere La Haye Kurallarinda tagtyan sorumsuzluk kayitlarindan birini ileri
siirdiikten sonra yilkle ilgilinin, tagiyamn 6zen yikimlaligani geregi gibi yerine
§etirmedigine iligkin kanitian ileri siirmesi gerekir

” 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
120 R AND, shf. 451

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

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



esyanin .... zarar gérmesinden buna yol acan slayin esyanmm muhafazasi
altinda bulundugu sirada meydana gelirse ve meger ki bunu dnlemek i¢in
makul surette istenebilecek biitiin tedbirlerin almams olmasi1” durumunda
sorumlulugu diizenlenmistir. Madde metnindeki “olay” (occurance)’in
meydana geldigi veya gelmedigi kimin tarafindan ispatlanacag acik
degildir. Burada iki ihtimal s6zkonusu:

a. ispat yiikii yiik ilgilisi iizerinde olmasi: bu durumda yiik ilgilisi
zararin yiikiin tasiyanin muhafazasi1 alindayken meydana geldigini
ispatlayacak;

b. ispat yiikiiniin tasiyan iizerinde olmasi: tasiyayan yiikiin kendi
muhafazas1 altindayken bdyle bir zararin meydana gelmedigini
ispatlayacak;

yukarida da belirttigimiz gibi bu konudaki ispat yiikiiniin hangi taraf

iizerinde oldugu konusu agik degildir.

Madde metnindeki “..makul siirette istenebilecek tedbirlerden..” ifadesinin

nasil anlasilmas: gerektigi de acik degildir. Tasiyamin makul surette

dikkat gosterdigine iliskin kanit sunmas: yeterli olacak midir yoksa,
meydana gelen zararin Kkendisinin kontrolu altinda bulunmayan
sebeplerden dolayr meydana geldigiﬂ gibi ek kosullarin da spatlanmg

clmas:1 aranacak mdir?

Konvansiyon EK-2 deki “common understanding”de konvansiyonun
karine olarak kusur sorumlulugu (presumed fault or neglect)
ongoriildiigii anlagilsa da konvasiyonda diizenlenmeyen ve temel bir
noktay: olusturan konu: miistahdem ve gorevliler (servants and
agents)’in kimler oldugudur? Tasiyamin gemi tamir miiteahidinin
kusurundan kaynaklanan zararlar hakkinda sorumluluguna iliskin

Muncaster Castle kararimin gecerli olup olmadig1 sorunu da belirsizdir.
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Konvansiyonun bu konularda aciklik getirmemis olmasi anlasiimaz bir

tutumdur'®,

Yangin sebebiyle meydana gelecek zararlarda yiik ilgilisi yangimmn,
tasiyanin veya adamlarimin yahut acentalarmmin hata ve ihmallerinden
meydana geldifini ispat etmesi halinde, tagiyan, yanginin neticesinden
dogan hasar ve kayiptan sorumludur. Hamburg Kurallarinda yangmnin
denize elverissizlik durumundan dogup-dogmamasi sonucu degistirmez.
Zarar ve ziyanin yangin neticesi meydana gelmesi durumunda yiik ilgilisi
dava acmaktan kagmacaktir. ispat yiikiiniin yanginin sebebini iyi bilecek
durumda olan tasiyan yerine yiik ilgilisinin zararin sebebini ispatlamak
zorunda kalmasi kendisi aleyhine bir haksizliktir. Konuya iliskin diger
bir eksiklik de sunulan biitiin delillere ragmen yanginin cikis sebebinin

acik olarak belirlenememesi durumunda onerilecek ¢oziim tarzindadir.

Hamberg Kurallarinda tasiyamn yiik zararlarindan sorumlu olmamasi
icin zararm meydana gelmesinde kendisinin bir kusuru bulunmadig ve
md. 5/1deki kosullar1 ispatlayacaktir. Buna gire tastyan “olay ve
neticelerini Onlemek iizere makul surette istenebilecek olan biitiin
tedbirlerin kendisi yahut miistahdem veya gorevlileri tarafindan alinmisg
olduklarim ispat” etmelidir. Bu madde diizenlemesinden ¢ikan soug
zararin nasil meydana geldiginin agiklanamadigi hallerde tasiyanin
zarardan sorumlu tutulacagidir. Sadece yangin sebebiyle meydana gelen
zararlarda tastyanin sorumlu olmas yiik ilgilisinin md. 5/4° deki sartlarin

ispatina baglamgtir.

'8 Hamburg Kurallanmin gekirdegini diyebilecegimiz kismmi olusturan md.5/1” de hig
“kusur”dan bahsedilmeyip bunun ek-IT'ye birakilmast hukuk teknigi agisindan basarisina
golge duglirdigii gibi, varlan uzlagmanmn aslinda gorildigi kadar “kayitsiz” olmadif: ve
caligilacak daha gok seyin oldugunu gostermektedir.
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6- Hamburg Kurallarinin Cifte Sigortalama Agisindan Ekonomik ve

Finansal Etkileri:

1971 UNCTAD in “Report on Bills of Lading” da deniz tagimaciligi
diizenleyecek yeni kurallara neden ihtiya¢ oldugu sayilirken, “cifte
sigortalama”nin (overlapping insurance) konusuna da deginmistir. Ek
harcama gerektiren ve israfa yol acan bir sistem olmas: sebebiyle
kaldirilmas: gerektigi yoniinde goriis bildirmistir. Cifte sigortalama,
tasiyamn yiik zararlarindan degabilecek sorumluluga ilskin olarak P&I
kuliipleriyle sorumluluk sigortasi, yiik ilgilisinin de yiikiin zarar
gormesine iliskin olarak yiik sigortasi yaptirmas: halinde ortaya c¢ikar.
Baska bir degisle aym risk farkli sigorta sirketlerince giivence altina
alinmakta ve aym risk icin iki defa para ddenmektedir. Sorumluluk
rejiminin fonksionu, zararin ne kadarinin yiik sigortasi tarafindan ve ne
kadarmmin da sorumluluk sigortacisi olan P&I kliipler tarafindan
kargilanacaginin tespitidir. Hamburg Kurallar1 c¢ifte sigortalamay:
Oonlemek veya tamamen kaldirmak amacmm tasimaktadirlar. Yeni
Konvaniyon La Haye ve La Haye/Visby Kurallarina oranla daha tasiyan
iizerinde agir bir sorumluluk yiiklemektedir. Hamburg Kurallarinin md.
5/1 ve Ek-2’ den de anlasilacag iizere bu kurallar tagiyanin hata ve ihmal
ilkesine dayanmaktadirlar. Sistem hata ve ihmal ilkesine dayandig siirece
yiik sigortast ile (cargo insurance) sorumluluk sigortasi (liability

insurance) birlikte varolmalan kaginnlmazdir. Bunun iki sebebi vardir:

birinci sebep- md. 5/1 uyarinca zararin tasiyanin nezareti altmdaykén
gelmis olmasi halini diizenlemekte. Fakat zarar, yiikiin tasiyanmn nezareti
altinda olmadig: ve aliciya ulasmadigi bir zamanda da meydana gelebilir.
Buna ornek olarak yiikiin, tagiyanin ardiyesine tasimirken yolda zarar
gérmeleri veya tasiyanin yiikii varma limanina tesliminden sonra yiikiin

alictya ulastiriimak iizere kara yolu ile tasinmasi sirasinda meydana gelen
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zarar durumlarinda tagiyamin bir sorumlulugu yoktur. Aymi sekilde
zararin nasil meydana geldiginin aciklanamadiga durumlarda Hamburg
Kurallarinda acikhik olmadigi icin yiik sigortast kac¢milmaz
goziikmektedir™. Bunun bdyle olmamas: halinde yiik ilgilisi zararin,
yiikiin tagtyanin gozetimi ve denitimi altindayken meydan geldigi gibi ¢ok

zor bir ispat yiikiinii @istlendigini kabul etmemiz gerekecektir.

Ikinci sebep- Hamburg Kurallarinm (La Haye ve La Haye/Visby
Kurallarinin oldugu gibi) tagiyanin yahut miistahdem veya gorevlilerinin
kusuru ve ihmali ilkesine dayanmaktadir. Bu kisilerin kusuru yoksa
sorumluluk da yoktur. Halbuki bu sayilan kusur sarti olmadan da yiikiin
zarara ugramasi miimkiindiir. Séyle ki, zarar
a. gerekli dikkat ve 6zen gosterilmis olsa bile geminin gizli ayiplarindan ,
b. diger yiik ilgilisinin davranmislarindan dolay,
¢. Onlenmesi miimkiin olmayan yangm ,

d. hirsizlik,

yolculugun kacimilmaz uzamasi ,

-

varma/ yiikleme limanindaki grev veya savas hali,

sorumluluk simrinin meydana gelen zarari karsilamiyor olmas,

B

tastyamin meydana gelen zarari kargilayacak finansal imkanlari

olmamasi ve sorumluluk sigortas1 yaptirmamis olmasi™’, hallerinde yiik
zarara ugrayabilir. Tasiyanin bu haller sebebiyle meydana gelen yiik
zararlarindan sorumlulugu yoktur. Hal bdyle olunca yiik ilgilisinin
Hamburg Kurallarn altinda da sigorta yaptirma geregi sona

ermemektedir. Haburg Kurallarmin tartisildigi seminerlerde ¢ifte

18 Zararmn hangi sebepten kaynaklandiginin agiklanamadigs durumlarda tagtyanin sorumlu
olmast bizim goriigiimiiz de olsa mahkemelerin bu konuda nasil bir yol izleyecegi belli
degildir.

' NEWBERY, shf 2



70

sigortalamanin  kapsamina  iligkin  delegelerin  gerekli  6zeni

gostermedikleri ortadadir "%,

186 KIMBALL, shf 308



71

II- iKiNCi BOLUMUN ELESTIRISI

La Haye ve La Haye/Visby Kurallarinda bélim IV/2a’ daki “kaptan,
gemi adamlari, kilavuz ve tagiyamin adamlarinin geminin sevki ve idaresi
sirasindaki kusur ve ihmallerinden tagiyanin sorumlu olmayacag1”
seklindedir. Bdyle bir diizenlemede tastyamin, gemi ve yiik iizerinde tam
kontroli olmasina ragmen gemideki kusurlu hareket neticesi dogan
zararlardan dolay: dogan sorumluluktan ka¢inmasma imkan verir. Bu
sonuc elestirilmistirm. Elestiriler akademik olmaktan &teye
gidememislerdir. Uygulamada mahkemelerin bdliim IV/2’ a sebebiyle
acilan davalarda tasiyan lehine karar vermekte isteksiz davranmakta
olduklarmi gormekteyiz’®. La Haye Kurallarindaki bu eksikligin
mahkeme uygulamalarinda giderilmis olmas: sebebi ile bu maddenin
kaldirilmasmna veya degistirilmesine gerek olmadig goriisiindeyiz.
Yerlesmis uygulamnin yeni bir diizenlemeye tercih edilmesi gdriigiine

katihyoruz'®,

Hamburg Konferans: ise politik bir konferansti ve politik kaygilar
ekonomik kaygilardan daha one cakti™. Sorumlulugun bu sekilde yer
degistirmesinin sonug¢lar: tam olarak bilinmedigi ve buna ragmen sigorta
hukukukuyla ve ticari isletmecilik anlayisi agisindan sorunlar yaratacad
gercegi ortadayken tekmik kusurdan sorumluluk muafiyetine iligkin La
Haye ve La Haye/Visby Kurallarn diizenlemesini kaldiran Hamburg

¥ KARR, shf. 140

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

' MULRENAN, shf. I

10 CHANDLER , “After Reaching..”, shf .45; MAKQOVSKY, shf 191; KINDRED, shf 592
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Kurallarinm, diinyada genel kabul goren kurallar olma iddiasindan ¢ok

seyler kaybedecegi goriigiinii paylaslyorumm.

PIMAKOVSKY,sh.192; CHANDLER, “.Where from Here. "sh.45 .. Hamburg
Kurallarinda yiik ilgilisi lehine verilen odinler kargilifinda tastyan lehine bir sey
alinmamamsindan’ bahisle bu sonuca varnyor
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UCUNCU BOLUM

I- TASIYANIN SORUMLULUGUNUN OZELL OLARAK
DUZENLENDIGI HALLER

A-Yiikiin Ge¢ Teslim Edilmesinden Kaynaklanan Zararlar:
(Loss caused by delay in delivery)

Yiikleten yiikiin en kisa zamanda varma limanina ulagtirilmasini ister.
La Haye ve La Haye/Visby Kurallarinda tasiyanin, seferi makul bir hizda
gerceklestirme veya asin bir sekilde gecikmemesi konusunda acik bir
hiikim ihtiva etmemektedir. Tastyamin bdyle bir yiikiimliiliigii
bulundugunu béliim III/2’den ve genel hukuk diizenlemelerinden
cikartabiliriz. Genel hukuk diizenlemelerinde tagtyanin seferi makul bir

hizda tamamlamasi gerektigi sonucu aciktir'2,

La Haye ve La Haye/Visby Kurallan gecikme sonucu meydana gelen
yiik zararlarmna iligkin acik bir hiikiim ihtiva etmemektedirler. Sadece
boliim III/8 ve IV/1-2-4-5 de “ziya veya hasar”dan (loss or damage) sz
edilmektedir. Tartismal olan soru sudur “ziya ve hasar”:
sadece taginan yiike gelen “z1ya veya hasar”1 m,
yoksa
yiike gelen “ziya veya hasar”in yamsira yiik ilgilsinin ugradigi “zarar
veya hasar”1 da kapsayip kapsamadigidir.

Ingiliz Hukukunda bdlim III/8 cercevesinde verilen bir kararda'”
“ziya” kelimesinin sadece fiziksel zararlan kapsamadii sonucuna

varmistir. Buna benzer karar bolim IV/2 c¢ercevesinde sozii edilen “z1ya”

2 CARVER, bolim 1001 ve 1160
'3 Renton v Palmyra Trading Corp. Of Panama (1956) 3 All ER 957 Yiikiin yanhs limana
bosaltilmig olmasindan dolay1 boliim I1I/8 geregince “ziya” kavraminin anlam tartigtlmstir.
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kelimesinin sadece yiikteki fiziksel zararlara hasredilemeyecegini karara
baglamnstlrm. Ingiliz Hukunda bu tip zararlara “ekonomik zarar”lar
denmektedir. Bu tip zararlar dolayisiyla agilacak davalar icin zamanasim
siiresinin boliim ITI/6’daki bir yillik zamanasimi siiresine tabi olmasi

gerektigi fikrine katihyoruz'>,

Tirk hukukunda, tastyanin gecikme zararlarindan sorumlulugunun
Bor¢lar Hukuku sorumlulugu oldugu, bu niteligi itibariyle aksi
anlasilmadik¢a Borg¢lar Kanununa (BK md. 355-371) tabi oldugu kabul
edilmektedir'*, Gecikmeye kusuru ile sebebiyet veren tagiyan, gecikme ile
uygun illiyet bag: bulunan (esyamin ziya veya hasari seklinde ortaya
cikan zararlar digindaki, TTK md. 1061, 1062) biitiin zararlar: tazmin ile
yiikiimliidiir. Tasiyanmin gecikme zararlarini tazmin borcu belirli bir
tutarla smrh degildir. Ancak, tasiyan gecikme zararlarindan
sorumlulugunu genel hiikiimler c¢ercevesinde smirlandirabilir veya
kaldirabilir (BK md. 99, 160).

Yiikiin gecikme ile teslimi “sapma” dolayisiyla olabileceginden bu iki
kavram konusunda kisa bir acklamada bulunmak istiyoruz. Sapma
(deviation) ve gecikme (delay) birbirinden farkh iki kavramdir.
Aralanndaki farklihklardan birincisi, tasima soézleymeninifasinda
tagiyandan istenen standartlar arasindaki farkhiliktir. Genel hukuk

nazariyesinde tasiyanin seferi makul bir hizla siirdiirmesi beklenmektedir

194 Anglo-Saxon v Adamastos Shipping Co (1958) 1 All ER 253 . Dava yiikiin geg teslim veya
yanlis kisiye teslim edilmesi sebebiyle tasiyamn s6zlesmeden dogan sorumluluguna iliskindir.
Mahkeme hakiminin karan goyledir: “boliim IV/1-2 deki “ziya veya hasar” kelimelerinin
kapsanu ilgili madde metninde verilmis degildir. La Haye Kurallan deniz tagimacihifindan
kaynaklanacak sorumluluklara iligkin dizenlemeler olduklanindan bu sozlesmeden
kaynaklanacak sorumlulugun sadece yiikiin fiziksel hasarina iligkin olmayacafi agiktir.
Tagtyan yiikiin geg veya yanhs kimseye tesliminden dolay: yiik ilgilisinin ugradi zararlardan
ik zarara ugramamis olsa bile sorumludur”

% GANADO, shf 72, kars. YAZICIOGLU, “.deniz yolu ile egya tagimacilift alamnda
tagtyanin egyanin gecikme ile tesliminden ileri gelen zararlardan sorumlulugu La Haye/Visby
Kurallarinda diizenlenmemigtir.” shf. 70
19 ULGENER, shf .72; CAGA,137; YAZICIOGLU, shf. 71
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(due dispatch)m. Tagimanmin deniz yolu ile yapihyor olmasindan
kaynaklanan G&zelliklerden dolay1 belli baz1 belirsizlikler icermesi
dolayisiyla tasiyanin sorumlulugu 6zen (due deligence) sorumlulugudur

ve mutlak (srtict) bir sorumluluk degildir'”®.

Geminin sapmadan seferi siirdiirmesine iliskin yiikiimliilik mutlak
(strict) bir sekilde diizenlenmistir. Tasiyan , kararlagtirnlan bosaltma
limanmna varmak icin en elverisli yolul” bu yoldan ayrilmadan —cok
sinirh bazi  istisnalar dlsmdam- siirdiirmek  durumundadir.
Sorumlulugun mutlak olmasimn iki sebebi vardir:

Birincisi, “sapma” sonucu yiik ilgilisinin iistlendigi risk, sdzlesmenin
baslangicinda dngdriilen riskden fazladir;

ikincisi, sozlesmenin “sapma” veya “gecikme ile teslim” sebebiyle sona

ermesinin sonuclan farkhdir.

“Gecikme ile teslim” (delay) durumunda , tasiyan yiik zararlan igin
yiikle ilgili sahislara karsi La Haye Kurallar1 ve sozlesme kosullar

geregince sorumlu olur®”’.

“Sapma”nin sonuclan “gecikme ile teslim”e oranla daha agirdir. Kaptan

202

istisnai sebepler mevcut olmadan™" sozlesme ile belirlenmis veya sefer

7 KARR, shf. 116 ve 122 vd; Hick v Raymond & Reid (1893) 68 LT 175, “Gemi yiikiin
yiikletilmesini ve bogaltmasimi mutabakata varilan zaman iginde gergeklestirmelidir. Bu
konuda agik bir anlagmanin mevcut olmamasi halinde yiikleme ve bosaltmanin makul bir
zaman igerisinde yagilmast gerekmektedir. Makul bir zaman’dan kasit benzer kosullar altinda
bulunan bir tagtyandan beklenebilecek makul uygulamadir”.

' GANADO, shf. 7

1% CAGA, “en elvrisli yol en kisa yol degildir. Siiratin yaninda emniyetin de gozoniinde
bulundurulmas: gerekmektedir.”, shf. 55

2% Bosaltma limaninin emniyetli olmamasi (safe port obligation) gibi Eastern City davas:

2! Ereeman v Taylor (1831) 1 QB 124, “Gecikme ile teslim dolayisiyla ugramlan zararin
ciddi olmasi durumunda yiik ilgilisinin s6zlesmeyi feshederek tazminat (repudiation of the
contract and claim damages) isteme hakki vardir”.

202 SCRUTTON, shf. 128, " geminin acil tamire ihtiyaci oldugu ( Phelps, James &Co. v Hill
(1891) 1 OB 605), geminin yola devam etmesi halinde geminin kaginilmaz olarak bazi
navigasyonel tehlikelere ugrayacagi durumlarda gemi kaptam ve tagiyanin rotadan hakli
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icin en elverisli yoldan sapmasi durumunda “haksiz sapma”dan dogan
biitiin zararlardan (any loss or damage subsequently occuring) hatta
“sapma”min kendisinden kaynaklanmayan zararlardan da sorumlu

03
olur’®,

Teslimdeki gecikme, “sapma”nin bir fonksionu olarak
degerlendirilebiliyorsa bunun hukuki senuclar: sapma hiikiimlerine gére

verilecektir™®,

Hamburg Kurallarinda yiike gelen zarar konusunda herhangi bir ayirim
yapilmamakta, yani gecikme zararlari ile yiikiin fiziksel olarak zarara
ugramasi ayni ¢erceve icinde degerlendirilmislerdir. Baska bir degimle
yiikde meydana gelen fiziksel zararlarla yiikiin ge¢ teslim edilmesinden
kaynaklanan ticari degerdeki kaywplar arsmda bir fark
gﬁzetilmemistirms. Konunun bu sekilde agiga kavusturuimamams olmasi
farkh iilke mahkemelerinde farkl yorumlara yol acabilecektir. Boyle bir
sonucun uluslararast yeknesakhgin saglanmasi cabalarima yardimci

olmayacagim diisiiniiyoruz.
B-Canh hayvan tasimacilig:
La Haye ve La Haye/Visby Kurallar bélim I/c’de “canli hayvan” esya

kavrami kapsaminda kabul edilmemistir. Bunun sonucu taraflar canh

hayvanlarin tasinmasina iligkin sartlar1 taraflar kendi aralarinda

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
olmast gart degildir, bunlardan sadece birine yonelik olmasi da yeterlidir 7he Teutonia. Sapma
durumuna sebep veren durum geminin denize elverigsizlik durumu da olsa sapma haklihifim
korur Kish v Taylor (1912) AC 604

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

4 GANADO, shf. 13

5 HODGES, lecture notes shf. 14, Hamburg Kurallarinda "gecikme" zararlan1 sadece yiike
iligkin olarak meydana gelen ekonomik -piyesa fiatinin diigmesi zararlarin1 kapsamaktadir,
yiikiin gecikme sebebiyle bozulmas: mad.5/1 kapsam digindadir.
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serbestce kararlastirabilirler. Bu istenmeyen sonuclar yol acabilir.
Tasima sirasinda hayvanlarm telef olmasi yiik ilgilisinin koruma talep
edebilecegi bir diizenlemenin olmamas: yiik ilgilisinin magdur olmas:

sonucunu dogurabilir’®,

Hamburg Kurallarinda esya kavrammin “canhi hayvanlar™s da
kapsadigi acik olarak belirtilmistir (md. 1/5). Madde 5/5 de canli hayvan
tasimalarinda tasiyanin, béyle bir tasimanin 6zel tehlikeleri sonucu olan
ziya, hasar veya ge¢ teslimden mesul olmayacagim diizenler. Tasiyan,
gonderenin hayvanlar hakkindaki talimatina uygun olarak hareket ettigi
ve olayin sartlarina gore ziya, hasarim veya teslimdeki gecikmenin
bunlardan ileri geldigi varsayilir. Tastyan ziya, hasar veya teslimdeki
gecikmenin kismen veya tamamen tasiyan, miistahdem veya
girevlilerinin kusur veya ihmalinden meydana geldigi degil, gelebilecegini
ispat etmesi yeterlidir. Boylece tasimaya 6zgii meydana gelen tehlikelerin
ziya, hasar veya gecikmeye sebep verdigi tasiyan lehine karine dogar®”’.
Bu madde diizenlemesinin uygulanmasinda yarataca@: sorun tasiyanin,
yiik ilgilisinin hayvanlarin bakimmna iliskin olarak verecegi talimatlarin
gemi adamlar1 vasitasi ile uygulamakta ne kadar basarili olacag:

sorunudur.

Tiirk Hukuku bakimindan TTK md. 1117 geregince, TTK md. 1116’da
belirtilen hiikiimler canli hayvan tasimalarinda emredici niteligi haiz
degildir™®,

206 ATAERGIN, “UNCITRAL ¢ahgmalan swasinda, canli hayvan tagimacilignin
ozelliklerinden dolayt bu tip tasimacilign esnek olmayan (stringent) bir gergevede
tanimlanmamas: gerektigi gériigii dogrultusunda hareket edilmesine karar vermigtir”. shf. 33,
dpn. 69

20 YAZICIOGLU, shf. 96

2% CAGA, shf. 202
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Canli hayvanlarim taginmasina iliskin yeni konvansiyon diizenlemeleri
Bulgaristan Deniz Kanunu md. 144/2 ile uyum gestermektedir. Ilgili
madde uyarinca, yiik ilgilisi -aksi kararlastirllmadik¢a- yolculuk boyunca
hayvanlarin yemini ve suyunu temin edecek bir adamim gemide birakar.
Béyle bir durumda tasiyan da yiike gostermesi gereken dikkat ve 6zenden

kismen muaf olur®®,
C-Can ve mal kurtarmak icin alinan tedbirler:

Hamburg Kurallar1 md. 5/6 geregince tasiyan, denizde can kurtarmak
icin alinan tedbirlerden ve mal kurtarmak i¢cin alinan makul tedbirlerden
ileri gelen ziya, hasar veya teslimdeki gecikmeden sorumlu olmadigin:
diizenler. Bu madde diizenlemesinden tasiyan, miistahdem ve
gorevlilerinin kurtarma faaliyetlerini gercgeklestirirken dikkatsizlik
sonucu sebep olduklar1 zararlardan sorumlu olmamalarin
saglamaktadir. Mal ve can kurtarilmasina iliskin bu madde diizenlemesi
sorunu 1924 Konvansiyonundan farkli bir sekilde diizenlemektedir. insan
hayatimin kurtarilmasina iliskin 1910 tarihli “Denizde can kurtariimasina
iliskin bazi kurallarin birlestirilmesine iliskin uluslararsi konvansiyon”un
11.maddesi geregi “geminin kaptami gemiyi, gemi c¢ahisanlarimt ve
yolcular1 ciddi bir tehlike altina sokmadan, denizde tehlike altinda
bulunan her Kkisiye —diisman bile olsa- yardim etmekle yiikiimlidir”
seklindedir. Konvansiyona taraf iilkeler, ilgili diizenlemenin ihlali halleri
icin i¢ hukuklarinda gerekli ceza hukuku diizenlemelerini yapmalfla

yiikiimliidiirler.

Hamburg diizenlemeleri kurtarmanin insan hayatinin s6z konusu
oldugu durumlarda tasiyanin sorumluluktan muaf olmasini

diizenlemektedir. Eger yapilan kurtarma faaliyetinin sadece mal

2% {VANOV, shf 125
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kurtarmak amaciylaysa ve tasman yiik zarara ugrarsa tasiyan bu yiik
zararindan sorumiudur’®., Denizde mal kurtarilmasi faaliyetlerinin
yapilan kurtarma faaliyetinin “makul tedbirler” alinarak yiiriitiilmesine
iliskin bir kriter getirilmistir. Bu demektir ki tasiyan, kurtarma
faaliyetlerine baslarken makul bir sekilde hareket ettigini, drnegin
kurtarilacak mahn degeri ile bu mah kurtarmak icin zarar verecegi yiik
ilgilisi mahmn degerini karsilagtirmas: gerekmektedir. Malin
kurtarilmaya deger oldufunu bu sekilde211 ispatlayabilen tasiyan makul
hareket ettii kabul edilir. Bu kurtarma faaliyeti sonucu yiik zarara
ugrasa da tasiyan sorumluluktan kurtulur. Bu maddenin sonug¢larimin
neler olabilecefi konusunda bugiinden karar  vermek tereddiit
yaratmaktadir. Fakat dyle goriiniiyor ki, madde metnindeki “makul
tedbirier”in neler oldugu ve kurtarilan malin degerinin nasil saptanacag
gibi hususlarda ihtilaflar cqikacaktir. Aym sekilde kurtarma
faaliyetlarinin ne kadar ve hangi sartlar altinda siirdiiriilmesi
konularinda karar vermek de zor goriiniiyor. Gemi kaptanlarinin “makul
tedbirler” ifadesini dar bicimde yorumlamalarn durumunda gemilerin
kurtarma faaliyetlerine girismelerine engelleyici bir rol oynayacag ve bu
durumun toplum icin 6nemli olan baz1 deZerlerin geri doniilemez bicimde

kaybedilmesi anlamina geleceginden endise edilmektedir'%,

6.madde tasryamin “miisterek avarya hari¢ olmak iizere” sorumlu
olmayacag: seklinde ifade yer almaktadir. Bu demektir ki,
gerceklestirilen kurtarma faaliyeti sirasinda meydana gelen zararlar
miisterek avarya olarak degerlendirilirse bu zararlar gemi, yitkk ve
navlunla ilgililer arasinda miigtereken paylastirilacaktir ve dolayisiyla da
tagiyan payma diisen miktar1 6demekten ka¢imamayacaktir. Boyle bir

diizenlemenin basarili bir diizenleme oldugundan bahsedilmesi zordur.

210 [V ANOV, shf. 136
Il YANCEY, “The Carriage..”, shf. 1253
22 MAKOVSKY, shf. 189; ayni yonde YAZICIOGLU, shf. 103 dn.309
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Tagiyan ve yiik ilgilisi meydana gelen zararm paylarina diiseni 6demekle
miikelleftirler, fakat bu onlarmn sorumlu oldugu anlamina gelmez kald:
ki; tasima sozlesmesi miisterek avarya Kkonusunda bir diizenleme
ongormemis de olabilir — md. 24 bu andlasmanin hi¢ bir hiikmii, naviun
sozlesmesinin veya milli mevzuatin miisterek avaryaya iliskin
hiikiimlerinin (zararlarin paylasilmasmna iligkin hiikiimleri anlaminda)

uygulanmasina engel teskil etmedigini diizenler.
D-Sapma:
1. Kavramn ortaya ¢ikist ve TTK/daki diizeneleme:

Sapma (daviation), yoldan uzaklasma onlaminda olan latince “de via”
dan gelir. Deniz hukukunda bu sistem cogunlukla jeografik sapma
anlaminda kullamilmigtir. Sapma, tarihsel olarak cok derin bir ge¢cmise
sahiptir, ornegin 1.0. 1800 tarihli Siimer tabletlerinde bu kavrama

rastlanmaktadir’’”,

Tiirk Ticaret Kanununda ki diizenlemede ise, geminin seferi sirasinda
izlemesi gereken yol, sézleymede belirtilenmis olan yoldur, sézlesmede
acikhik yoksa mutad yoldur. O bakimdan hakh sebep olmaksizin bu
yoldan ayrilma, sizlesmeye aykirihk teskil eder ve ygramilan zararmn
tazmini gerekir. Tiirk hukukunda hakli sapmani kanunen hakh sayildig
durumlar sunlardir: )
a.TTK md. 996'da “yolculugun ilk rotadan (yani sdzlesme ile muayyen
veya en elverisli rota) devamina umulmayan bir hal mani olursa*"

b.TTK md. 1091de diizenlenen insan hayatim kurtarmak icin

213 BARGATE, “kaptan karalagtirilan rotadan sapmasi sonucunda gemiye zarar vermesi
durumunda, gemi sahibine oldugu kadar..... gemideki zararlan da 6demelidir.”.... shf. 1
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csapmanin mal kurtarmak veya baska hakli bir sebep yiiziinden

yapiliyor olmas) TTK md. 1091.

TTK md. 996" md. Onlenemeyen hal nedeniyle sapmayi, TTK md.
1091*'¢ ise can ve mal kurtarma icin veya baska bir hakh sebeple sapmayi
diizenlemistir. Bu nedenle ¢ercevesi icerisinde, kaptanin, kanunen mesru
sayillan belirtti§imiz bu istisnai sebepler bulunmaksizin siézlesme ile
belirlenen veya en elverisli yoldan sapmast halinde haksiz bir sapma ile
karsi karsiya kalimlmis olunacaktir. TTK haksiz bir sapmanmn
mevcudyeti halinde bunun hukuki neticelerini de ¢esitli maddelerinde
diizenlemis bulunmaktadir. Haksiz bir sapmanmin hukuki neticelerini su

sekilde belirlemek miimkiindiir:

- TTK.nun 973 maddesine gore kaptan, donatan ve diger
yolculukla ilgili sahislara ve ozellikle yukle ilgili sahilara kars
TTK.nun 972 maddesi geregince mesul olacakfir..

- Yine donatan TTK 947. Maddesi geregince sorumlu olacaktir
ancak donatanm bu sorumlulugu yiikle ligili sahislara kars,
tasiyanin gemi adamlarimin kusurundan dogan sorumlulugu
derecesinde olacaktir.

- Tasiyan ise, yiik zararlan icin yiikle ilgili sahislara karsa TTK
md. 1061 ve devami geregince, TTK md. 1116 maddesi ve
miiteakip maddelerindeki sartlarla amir olarak mesul olacaktir.

Ancak sapma gemi adamalarmmin teknik kusuru neticesinde

24 TTK md.996’da kaptan hakkinda sevkedilmis olan bu hikiim tagiyan ile yikle ilgili
kimseler arasindaki miinasebetlerde de caridir, oradaki umulmayan hal TTK md.1091°deki
“bagka hakli bir sebeb”in kapsamina girmektedir.

213 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
yolculuZa ya bagka bir rotadan devam etmeye ya da bunu kisa veya uzun bir miiddet igin
kesmeye veya kalkma limantna donmeye selahiyetlidir.”

216 TTK md.1091 “Kaptanin denizde can veya mal kurtarmak maksadiyla veya bagka bir hakli
sebep dolayisiyla rotadan ayrilmas taraflarin hak ve miikellef iyetleri {izerine tesir icra etmez
ve husuyla tagtyan bu yiizden dogacak zararlardan mesul olmaz.”
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dogmus oldugu durumlarda ise tasiyan TTK.nun 1062/2,
Maddesi geregince sorumluluktan kurtulacaktir.

2. La Haye ve La Haye/Visby Kurallarn :

Yukarida da belirttigimiz gibi tasiyan sozlesme ile dngériillen rotayi
izlemekle yiikiimlidiir. Taraflarin anlagmis olduklar1 rotadan sapma
ancak smirl baz: hallerde hakli bir sapmadir ve bu durum sézlesmenin
ihlali sonucunu dofurmaz. La Haye ve La Haye/Visby Kurallan
tasiyanin sorumlu olmadan rotadan sapabilecegi sartlart bélim IV/4’de
saymistir. Buna gire kurtarma yardimin can ve mal kurtarmak amaciyla
yapildiginda meydana gelen sapma haksiz sapma degildir. Bu tammmda
ilgi ceken noktalar “mal kurtarmak amaciyla yapilan sapma” ve “hakh

sapma”dir.

IIk bakasta sadece “mal kurtarmak amaciyla yapilacak sapma” Kurallar
diizenlemesini ihlalal etmedigi izlenimini vermektedir. Bolim IV/4
iceriginden tasiyamin gerceklestirecegi sapmanm iki tiirii olabilecegi
anlasihyor. Bu iki ihtimal sunlardir:

a. sapma, kurtarma yardimda bulunmak (sadece mal kurtarmak) icin
amaciyla yapilmistir,

veya

b. sapma, can kurtarmak amaciyla yapiimstir ama can kurtarmak icin
mahn da kurtarilmasi gerekmektedir.

Eger metnin yorumu olarak “a” secenegini kabul edersek tasiyana c¢ok
avantajli bir imkan tanimig oluruz. Bdyle bir yorum tasiyan kurtarma
yardim fiilini taginan mallarin zarara ugrayabilecegini bildigi halde
sapmasina imakan tammmaktadir. Bagka bir anlatimla tasiyan kurtarma
yardim masraflarim yiik ilgililerine aktarms olur. Tasiyan, sapma

sebebiyle yiikiin ziya olacagimi veya hasara ugrayabilecegini bilir fakat
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kanun buna bir yaptirim baglamamakatadir ve dolayisiyla da zarara

ugrayan tek taraf yiik ilgilisidir.

Bdliim 1V/4’ii, sadece mal kurtarmak amaciyla tasiyana sapmaya imkan
verdigi seklinde yorumlarsak yiik ilgilisini boliim IV/5(e)’deki imkandan
yararlanmasim engellemis oluruz. Boliim IV/5(e) “zarara sebep olmak
kast1 ile yahut ciir’etkane bir bir davramssla ve muhtemelen béyle bir
zararin meydana gele(bile)cegi bilinci ile islenmis bir fiil veya ihmalin
sebebiyet verdigi ispat edilen miistahdem veya girevlisi sorumlulugunu
siirlandiramaz” demektedir. Sonug¢ olarak tasiyan sapma sonucu bir
kurtarma yardimda bulunursa hem bu sebeple iicretin (salvage award)
hak kazanacak hem de tasidig: yiik icin -yiik zarara da ugrasa- naviun
talep edebilecektir. Goriilmektedir ki bolim IV/4’iin bu sekildeki yorumu
boliim IV/5(e)’nin uygulama alm disinda kalmaktadar.

Kanimizca mal kurtarmanin can kurtarmanin bir zorunlulugu olmadig:
durumlarda bu sapma bélim IV/4’deki tamima girmez?"’. Boliim IV/4
tanimmma girecek durumlar olarak seferin selameti ilkesi cercevesinde
geminin tamir ihtiyaci sebebiyle yakin limana sapma218 veya diger yiiklere
zarar verebilecek yiikiin bosaltilmasi icin yapilan sapma219 bunlara 6rnek

gosterilebilir.

“Hakh Sapma” kavrami da Kurallar metninde tammmalanmadigimdan bu
durum bir belirsizlik kaynagidir. Kurallar metninde bu kavramin tanim
olmasa da bu konuda verilmis mahkeme kararlar tamm icin bazi ipuglan

verebilir. Bu mahkeme kararlan icinde bu konuda verilmis olan en genis

217 K ARR, shf. 91, HODGES, Lecture notes, shf. 153
U8 K ARR, shf 91; ULGENER, shf .109 dn.50; Phelps James &Co. v Hill (1891) 1 QB 605
219 K ARR, shf 91



84

kapsaml olan karara®® gore “hakh sapama”min gerceklesebilecegi

durumlar: saymigtir. Buna gore:

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

iii. sadece gemi veya sadece yiik yararma olan sapmalar.

Yukarida sayilan bu durumlarmm yamsira gemideki yolculardan veya
miirettebattan birisinin iist diizey giivenlik sebebiyle ¢cagrilmasi da sapma
icin hakli bir durum ifade edecegi belirtilmistir. Biitiin sayilan bu
durumlar icin “ihtiyath bir kisinin” mevcut kosullarda ve biitiin ilgililerin
¢ikarlarim dikkate alarak verece@i sapma karar “hakh sapma” olarak

degerlendirilebilecegine hitkmedilmistir.

Konismentoda “sapma serbestisi” (liberty to deviate) klozunun
bulunmasi durumunda bu klozun bélim IV/8 ve béliim IV/4’iinbirlikte
degerlendirilmesiyle nasil bir sonuca varilacag: tartistlmistir. Fakat Stag
Line davasindan sonra “sapma serbestisi” klozu seferin kapsami ile
ilgilidir. Bu kloz somut seferin icra kogullarim diizenleyen Kurallarla bir
ilgisi yoktur. Fakat “sapama serbestisi” klozu bolim I'V/4’den daha genis

221

bir sapma yetkisine ilskinse gecersizdir”'. Sonu¢ olarak denilebilir ki

“genel sapma serbestisi” klozu tasiyan icin bir fayda saglayamaz.

Sapma, ingiliz hukukunda siézlesmenin temelden ihlali olarak
degerlendirilmektedir. Bunun sonucu olarak tasiyan Kurallardaki
sorumluluk muafiyet sartlarindan yararlanamaz. Béylesine agir bir

yaptirnmin sebebi olarak MIA md. 44 goisterilmektedir. Madde

220 Stag Line Ltd. v Foscola Mango & Co.(1932) 146 LT 102
2! TETLEY, shf. 752
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diizenlemesinde sigortalayanin sigortasini belirlenmis bir rota igin
(dolayisiyla bu rota iizerindeki seyir tehlikelerine kars1) ddedigi fakat

sapama sonucu sigorta kapsami disinda kalmas gosterilmektedir.

3. Hamburg Kurallar:

Hamburg Kurallarinda sapmaya iliskin acik bir hiikiim
bulunmamaktadir’’. Bu diizenlemelerde sapma, sadece gecikme ile
teslim edilmesinin bir sonucu (relevant to delay) olarak diizenlenmistir
(md. 5/6)*%, Béyle bir durum sorun yaratabilir, ¢iinkii haksiz sapma
navlun sézlesmesinin sona ermesi hiikmiinii dogurur. Tagiyanmn
sorumluluktan muafiyet hiikiimlerine istinat edemedigi siirece haksiz
sapma dolayisiyla yiike iliskin olarak kaynaklanacak her tiirli

zararlardan sorumlu olur?*,

Madde 7/1 geregince “isbu andlagmada ongériilen sorumsuzluk halleri
ve sorumluluk smirlar1 navlun sézlesmesine konu olan esyanin ziya hasar
veya geg teslimi yiiziinden tasiyan alehine akde, haksiz fiile veya diger bir
hukuki sebebe dayanilarak acilarak biitiin davalara uygulamr” seklinde
diizenlenerek sorumsuzluk hallerinin ve sorumluluk smirmmmm sadece
navlun sizlesmesi (“covered by the contract of carriage by sea”)
cergevesinde meydana gelecek ziya ve hasara iliskin oldugunu hiikiim
altina almigtir. Denilebilir ki, sapma sonrasi navlun sdzlesmesi sona
ereceginden md. 5/1 uygulama alani bulmaz. (I submit that this argument

ought not to succeed’>).

22 HODGES, Lecture notes shf. 14 "Sapma’mn dogrudan Konvansiyon metninde yer
almamasi taraf iilkelerden bazilarinin "sapmaya iligkin olarak i¢ hukuk diizenlemeleri
bulunmamasindan kaynaklanmaktadir.

23 DIAMOND, “A legeal..”shf. 32

24 CAGA, shf. 57

%2> DIAMOND, shf 16



Tasiyanin md. 5/1 geregi savunma hakkim ileri siirebilme imkam
tamamen olayin meydana geldigi kosullara baghdir. Bu sdyledigimiz

durumu 2 drnekle incelemeye ¢aligalim.

Tekrar Stag Line v. Foscola Mango”‘ davasin ele alirsak, dava konusu
olayda zararmn sapma dolayisiyla meydana geldigi goriilmektedir. Eger
navlun sozlesmesine Hamburg Kurallar1 uygulaniyor olsaydi, tasiyanin
bu olay ve neticelerini dnlemek iizere makul surette istenebilecek olan

biitiin tedbirleri aldigmn ispat edemeyecek dolayisiyla sorumlu olacaktir.

Ikinci 6rnek olarak geminin sefer planinda bulunmayan bir limana
yiik almak iizere cografik olarak sapmasim inceleyelim. Yiike gelen
hasar, geminin limana giriste gemi adamlarinin kusurundan
kaynaklanmayan bir sebepten kaynaklandigim diigiinelim®”’.  Zararm
meydana gelmesindeki etkin sebep (causa proxima) “sapma” degil de
tasiyamin sorumlu tutulmadigi bir olay oldugu icin tasiyan sorumlu

tutulamayacaktir.

Tasiyanmm sadece mal kurtarmak icin rotadan sapmasi sonucu meydana
gelen zararlardan sorumlu olup olmadigi md. 5/6 ifadesinde pek net
degildir. Madde metninde mal Kkurtarmaya ilskin olarak “makul
tedbirler” ifadesinin kullanilmis olmas: tasiyanin bu eylemi sebebiyle

sorumlu olcagini ifade ettigi fikrindeyiz.

Olasi1 bir problem, tasiyanin kontrolii altinda olmayan sebepler
dolayisiyla -limanin kalabalik olmasi gibi- sebepler yiiziinden gecikmenin

meydana gelmesi durumunda ortaya ¢ikabilir. Bu durumu md. 5/3

226 (1932) AC 328 bkz. shf63, dn. 201
2 geminin haritada igaretli olmayan bir kayalifa ¢arpmasi veya beklenilmeyen kétii hava
kosullan ile kargilagmasi veya kusurun tamamen karg1 tarafa ait oldugu ¢atma olay:
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cercevesinde degerlendirelim 28 Madde 5/3 hiikmii geregi gecikmenin
arahksiz 60 giin siirmesi durumunda yiik ilgilisi yiike zayi olmus gozityle
bakabilecegini diizenler. Olay: bir 6rnekle canlandirmaya ¢ahsalim. FOB
alicist mahm aldirmak igin bir gemiyi satictya gondermistir. Maliar
gemiye yiiklense de geminin limandan buzlanma sebebiyle cikamadigini
diisiinelim. FOB ahcisi mallarin sahibidir fakat mallarm fiilen veya
konismento aracilif: ile elde etmis degildir( yiiklere ilskin konismento
kaptandadir). 60 giiniin sonunda FOB ahcis1 md. 5/3’deki haklarim
kullamip yiikiin zayi oldugunu iddia etti@ini diisiinelim. Bu durumda
teslimdeki aksamadan dolay: hicbir kusuru bulunmayan tasiyan da FOB
saticist da sorumlu olacaklardir. Hamburg Kurallarimin bu hiikmiinii CIF
ve FOB satislar cercevesinde daha da detayh incelersek yeni-yeni
¢ikmazlara gireriz. Konuyu bir de konismento acgisindan ele ahirsak daha
konigmento teorisini degistirmemiz gerekecektir. Bunu bir ornekle
agiklayalim. Yiik yukaridaki sebeplerden dolay: teslim edilememektedir.
Akla gelen soru bu yiik icin diizenlenmis konismentonun akibetinin ne
olacagidir. Konismento yiiki temsil eden evrak (document of title)
olduguna gire tedaviil etmesi ciro ve teslime baghdir. FOB alicisimin md.
5/3’deki hakkimi kullandiginda konismentodaki miilkiyetin tedaviilii nasi
olacagr veya bu da bir yana ahc yiikten vazgectikten sonra yiikiin
miilkiyeti kime gececegi, nasil gececegi konusunda agiklik yok. Gorildiigii

iizere bu madde uygulamada ciddi sorunlara yol acabilir.

228 Md.5/3 “ egyanin ziya olmasi sebebiyle talepte bulunmaya hakk: olan kimse, bu maddenin
II. Paragrafi uyannca teslim siiresinin dolmasindan itibaren aralikiz 60 giin icerisinde 4.
madde veghile olunmayan egyaya zayi olmus gozii ile bakabilir”
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E- Ziya, Hasar veya Gecikmenin [hbar::

1924 Konvansiyonunda bolim I/6'da’” yiikiin ziya veya hasara
ugradig: durumlarda yapilacak zarar ihbarinin ve zamanasim siiresini
diizenlemistir. Buna gire “.yiikiin teslim edildigi veya yiikiin teslim
edilmis olmasi gereken siireden itibaren bir yi>*..”dir. Yabanci doktrinde

Bl ve zarar ihbarmmn 3 giin icinde

ve mahkeme kararlarinda bu gecikme
yapilmamas: halinde yiikiin konismentoda yazildigi sekilde teslim

edildiZine karine teskil edecegi>” belirtilmistir.

Gizli hasarlarda La Haye/Visby Kurallarinda bildirimin 3 giin
icerisinde yapilmasi aramrken””, Hamburg Kurallarinda teslimden 15
giin icerisinde ileri yapilmasi aranmistir (md.19/2 “ziya veya hasar
haricen belli degilse, esyamin gonderilen teslimi tarihinden itibaren

aralikiz 1S giin icinde yazih bir ihbarda bulunmadig1 taktirde bu

2 polumIll/6 “Mallann bosaltma limaninda , kaldiriimasindan evvel veya kaldinldig: sirada
veyahut navlun mukavelesi geregince mallari ¢ekmeye yetkli olan sahsin muhavazasina
tevdiinden evvel veya sonra, bu mallarin kayip veya hasar ve bu kayip ve hasarm umumi
mabhiyeti nakliyeci veya acentesine ve teslim alanlar tarafindan yaz ile bildirilmedigi takdirde,
kaldinlma aksi olarak ispat edilmedik¢e, bu mallann tagiyan tarafindan konismentoda yazili
bulundugu sekilde teslim edilmis olduguna bir karine (resmi metindeki “prima facie
evidence” ifadesinin “delil” olarak terciimesi hatalidir) tegkil edecektir.

20 [ .2 Haye ve La Haye/Visby Kurallarinda zamanagimi siiresinin bir y1l oldugunu gordiik.
Burada ilgi ¢ekici nokta konigmentoda tagiyanin sorumluluk siiresinin bir y1l degil de daha
kisa bir siire (6rnegin dokuz ay) kararlastiriimus olsa béyle bir klozun uygulama alam bulup
bulamayacagt sorunudur. Buna benzer bir dava yakin bir gegmiste karara baglandi. Finagra
UK Ltd. v OT Africa Line Lid, (1998) 2 LLR 622, Dava konusu olayda dava, Kurallardaki bir
yillik zamanagimi siiresinden evvel fakat konigmentodaki dokuz aylik zamanagimi siiresinden
sonra agimigtir. Hakim taraflarin "s6zlesme serbesti”si ¢ergevesinde diledikleri zamanagim
siiresi konusunda anlagabileceklerini belirtmigtir. Fakat taraflarin bu iradesi yazilan klozdan
acgikga anlagilmas: gerektifini de vurgulamugtir. Dava konusu olayda "..Subject to any
provision of this clause 5 to the contrary, the carrier shf all 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
kararlagtinldigi sonucuna varmamistir. Bu dava sonucundan diyebiliriz ki, yeterli derecede
actk bir kloz yazilirsa bu kloz Kurallardaki bir yillik zamanagimi siiresini bertaraf etmeye
Z'ﬁterlidir.

MAKOVSKY, shf. 238

22 TTK md.1066/1; 11.HD 4.7.1986, E.3711, K. 86/4195, YKD. C., 5.10, shf. 1494; 11. HD.
18.11.1993 T, 1992/6792 K., 1993/7535 K, YKD,, C.20, S.5, shf. 757
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maddenin 1. Paragrafi hiikiimleri uygulanir.”). Hamburg Kurallarinda
gizli ayiplara iliskin bildirimin 3 giinden 15 giine ¢ikarilmasina iliskin
ikna edici bir aciklama bulmak zordur. Konferans sirasinda 15 giinliik bu
siirenin 6, 7 veya 10 ile smmrlandirilmasina iliskin oneriler kabul
gormemistir>’, Bu ihbarin siiresinde yapiimamis olamsi, yiikiin iyi

durumda teslim edilmis olmasina karine edecektir.

Gecikme ile teslim konusunda ise, Hamburg kurallari, ihbarin 60 giin
icinde yapilmsi hiikmiinii getirmistir (md.19/5). ihbarim yapilmamasi
halinde, durum yukaridakinden degisik olup, bir karine sézkonusu
olmamakta, béyle bir ihbarin yapilmamis olmast tazminattan yoksun
kalmay: icermektedir’®. Hukuk literatiiriinde Hamburg Kurallarmda
gecikme ile teslimden kaynaklanan dava hakkinim konvansiyon
tasanisindaki 21 giinden 60 giin olarak diizenlemis olmas: elestirilmistir.
Burada, dava agma siiresinin bu sekilde uzatimas: sebebiyle naviun
sozlesmesine taraf olanlar arasinda belirsizlik yaratacag soylenmistir.
Tasar1 metnindeki 21 giinliik ihbar siiresinin, taraflar arasmdaki
¢ikarlar dengesinde bir unsur olarak hesaplandiginin gozard: edildigi

Hamburg Kurallan taraftar yazarlar tarafindan da ifade edilmistir™®.

Madde 19/7°de “tastyan veya fiili tasiyan ziya veya hasari genel niteligini
belirtmek suretiyle, zararin meydana geldigi veya sayet daha sonra ise
esyanin md. 4/2 uyarneca teslim edildigi tarihten itibaren arahkiz 90 giin
icinde gonderene yazih olarak ihbar etmeze, bu aksi ispat edilinceye
kadar tasiyan veya fiili tasiyanin yiikleten ya da miistahdem ves'a
gorevlilerinin bir kusur veya ihmali neticesinde bir ziya veya hasara

maruz kalmadigina karine tegkil eder” seklinde diizenlenmis olmas1 md.

3 TTK 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, C15, S.3, shf .170vd

B4 f[VANOV, shf. 170

35 ILGIN, shf, 48
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12°deki gonderenin sorumlulugunu diizenleyen genel kurala aykirihk
teskil eder. Zira, md. 12'ye gore yiikleten tastyan ve fiili tasiyanin
ugradifs zaralardan sorumiu olmadigr gibi geminin maruz kaldig:
hasarlardan da mesul degildir; meger ki, boyle bir zarar veya hasar
kendisinin, miistahdem veya gorevlilerinin kusuru yiiziinden meydana
gelmis olsun. Buradan anlagilacag iizere gonderenin , tasiyan veya fiili
tasiyanin  ugradigy zarardan sorumlu olmasi, kendisinin, miistahdem
veya® gorevlilerinin kusur veya ihmalleri istisnalar diginda, tasiyanin
veya fiili tastyanin ugradi@) zaran ispat etmesi sartina baghdir yani asil
olan ginderenin sorumsuzlugudur, megerki, tasiyan tarafindan aksi ispat
edilebilsin. Hal boyle iken md. 19/7, tasiyan veya fiili tasiyan ugradiga
zararlardan maddede belirtilen sartlar cercevesinde gonderene 90 giin
icinde ihbar edilmedigi taktirde tasiyammn veya fiili tasiyamin ugradig:
zararin bulunmadig asildir, yani ispat yiikii tasiyandadir. Thbar olursa
gonderen, tasiryan veya fiili tastyan in ugradign zarardan sorumlu
olmadigmn: ispat edecektir. Burada ispat yiikii gonderendir ve ¢eliskili
durum ise md. 12°'de diizenlenen genel kuraldaki gonderenin
sorumsuzlugu ilkesine aykiri bir diizenleme yapilmasidir . Zira, md. 12
de ispat yiikiiniin tastyanda olmasi sz konusu iken md. 19/7 de ihbara
bagh ginderenin sorumlulugu kabul edilmis ve ispat yiikii gonderene

tizerinde birakilmigtir.

Hamburg Kurallarinda davanmin hak diigiiriicii siiresi md. 20/1"de iki
(2) yil olarak diizenlenmistir. Aym yondeki La Haye Kurallan b(‘iliiﬁm

IH1/6.4’de bir (1) yil olarak ongoriilmiistir™’. Yeni diizenleme ile dava

26 [VANOV, shf. 172

57 CAGA, “TTKda La Haye Kurallan boliim 11/6.f4 in kargihigim md.1067de diizenlemistir
ve mahiyeti itibariyle hak digiiriich bir siredir ve bu itibarla mahkemece res’'en nazara
alinmas1 gereklidir ve kesilmesine ait hiikkiimlere (BK 132/133) tabi degildir. Siirenin
dolmastyla TTK md.1067 kapsamna giren haklar diger.” shf. 210, PRUSMANN shf 585
“Bir yil i¢inde dava agildig1 taktirde siireye riayet edilmig sayilir. Alman Hukukunda BGB 209
fk.2 de zamanagimi kesilmesi igin dava ikamesiyle bir tutulan icra takibi, iflas masasina
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acilmasina iliskin hak diisiiriicii siirenin iki (2) y1l olarak diizenlenmis
bulunmas: ihtilaflarin uzamasina sebebiyet uzamasmna ve delillerin

eskimesine sebep olacag: kanaatiyle elestirilmesi gerektigi goriisiindeyiz.

F-Fiili Tagtyanin (actual carrier) Sorumlulugu:

a.Fiili Tagiyan Kavrami:

Hamburg Kuraillari, La Haye/Visby Kurallarindan farkh olarak ilk
defa “fiili taslyanm” (actual carrier) kavramim diizenlemis ve tasiyanin
yaminda fiili tagiyamin da sorumlulugunu diizenlemistir. Fiili tasiyan
kavrami ilk defa hava tasimacih@ina dair 1929 tarihli Varsova
Andlagsmasina ilisgkin 1961 tarihli Guadalajara Protokoliinde
kullamlmlstlrz"'9 . Deniz tasimacihgnda ise fiili tagiyan kavramina ilk defa
13 Aralik 1974 tarihli deniz yolu ile yolcu ve bagajlarimin tagimnmasina

dair Atina Konvansiyonu ile yer verilmistir’®.

Hamburg Kurallarinda md. 2/1 e gore fiili tastyan, tasimanin icrasi
tagiyan tarafindan kismen veya tamamen kendisine birakilan her sahis ile
béyle bir ifa kendisine tevdi edilen diger biitiin sahislardir. Burada bir
kimsenin fiili bir tasiyan olarak kabul edilmesi icin, kendisine tasimanin

icrasinin mutlaka akti tagiyan tarafindan birakilmis olmasi sart degildir.

mijracaat, aleyhine agilan davada (defi suretiyle de) takas ve davamn ihban muameleleri de bu
hususta yeterli saytlmaktadir”

28 ~actual carrier’ kavramu, Tirk Hukuk literateriinde gercek tagtyan ve aktuel tagiyan olarak
kullanildig: goriilmektedir, krs. GOGER, shf. 601 vd.; TEKIL, F.:Deniz Hukuku-Uluslararas:
Konvansiyonlar, Istanbul 1987, shf. 149. Biz ise caliymamizda “actual carrier” kavramint
CAGA tarafindan kullanilan “fiili tagtyan” kavrami seklinde kullanacagiz, bkz. CAGA, T.:
Birlesmis Milletler Denizde Esya Tastma Konferansi 1978, BATIDER, C. X 1979, shf .329.
% Bu protokol Tiirkiye tarafindan heniiz onaylanmamugtir.

240 By protokolerde kullanilan fiili tagtyan kavrammin  karsilagtirmast ve aynntili bilgi igin
bkz. YAZICIOGLU, shf. 36 vd.
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Ancak fiili tasiyanin, donatana nazaran tek farki onun girdigi hukuki

iligkide yiikletenin taraf olmamasidir*’,

Hamburg Kurallari md. 2/1 ile getirilen bu diizenleme ile zarar gorene
dogrudan fiili tasiyana basvurma hakk: getirilmistir. Bu yeni
diizenlemede de fiili tagiyan da, akti tagiyan gibi bir navlun sézlesmesinin
tasima taahhiinde bulunan tarafidir. Fakat fiili tasiyamin tasima
taahiidiinde bulundugu kimse tasitan degil, akti tasiyan veya akti
tagiyanin tagimanin icrasini biraktifi diger bir fiili tasiyandir. Hamburg
Kurallari md. 10/2 geregince fiili tagiyan, bizzat icra ettigi tasimadan ayni
kurallarin tagiyanin sorumluluguna dair hiikiimlerine gére sorumludur

22y Tagiyan ise

(yani yiikiin kendisine fiilen teslim edildigi andan itibaren
yiik ister kendi kontroliinde iken ister fiili tasiyan: kontroliinde iken

sorumludur.

Hamburg Kurallar: ile diizenlenen fiili tasiyanin sorumlulugu, yiikle
ilgiliye esyanin ziya veya hasara u@ramasi yahut gecikme ile teslim
edilmesinden ileri gelen zararlarin tazmini hususunda akti tasiyann
yaninda dogrudan dogruya sorumlulugunu getirmistir. Bu halde yiik
ilgilisi akdi iliski icerisinde bulundu@u akti tasiyana basgvurabilme
ihtimalinin yaninda kendisi ile akti bir iligki icerisinde bulunmayan
fiili tagiyana dogrudan do@ruya bagvurabilme imkanina sahiptir. Fiili
tasiyanin bu sorumlulugu tagiyanin sorumlulugu gibi kusur karinesine

dayanmaktadir.

Hamburg Kurallari md. 10/4 geregince fiili tasiyamin sorumlulugu,
tasiyan ile birlikte miiteselsil bir sorumluluktur. Madde 10/4’un,

“tagiyan ve fiili tagiyan serumlu olduklan takdirde ve oranda miiteselsilen

241 TEKIL, shf. 156
2 Fiili tastyan, tastyanla yiikiin tagimams: konusunda anlagmig fakat sonra bundan
vazgecmigse ~tastyanla olan s6zlesmenin ihlali diginda- bir sorumlulugu yoktur.
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sorumludur” seklindeki ifadesi bu hususu a¢ik¢a belirtmistir. Bu durum
pratikte -yukarnda belirttigimiz gibi- ugramilan yiik zararlan ile ilgili
olarak yiik ilgilisinin, davasim1 tasiyana veya fiili tasiyana acabilmesi
konusunda secimlik bir hak vermektedir. Hamburg Kurallar1 md. 10/5
geregince “tasiyan... ve onun miistahdem ve gorevlileri tarafindan
Odenecek tazminatlarin toplami, getirilen diizenlemelrdeki sorumluluk
simirini agamaz “ seklindeki diizenlemeye istinaden, fiili tagiyandan talep
edilecek tazminat miktari, kendisinin sorumlu oldugu sorumluluk
miktarim asabilecektir; her ne kadar md. 10/6°da fiili tagtyanin tasryana
kars: riicu davas1 hakki tanmmmigsa da bu madde fikrasimin ¢ok basarih

bir bicimde diizenlenmedigini diisiiniiyoruz.

Hamburg Kurallart md. 10/T’e gore, akti tasiyan, fiili tasiyamn icra
ettigi tasima sebebiyle, fiili tasiyan ile onun adamlan ve gorevlilerinin fiili
ve ihmallerinden sorumludur. Bu sebeple fiili tasiyanin, icra etmedigi
bir tasimadan sorumlulu dogabiliyorsa , akti tagiyanda da bu tasimadan
sorumluluu  dogabilecektir. Buna  karsihk, akti tasiyanin
sorumlulugunun dogdugu her olayda, fiili tastyaninda sorumlulugu séz
konusu olmayabilir. Ciinkii, fiili tasiyanin sorumlu olup olmadig), akti
tasiyamin sorumiulugundan bagimsiz olarak konvansiyon hiikiimlerine

belirlenecektir.

Hamburg Kurallarinda aciklanan durum La Haye Kurallan ile
diizenlenmis degildir. Yiikiin emniyeti ve cikan icin tastyann, yiiki
kararlastirilan limana gotiirmekle yiikiimliidiir. Tasiayanin yiikii baska
bir gemiye aktarip tasima serbestisi yoktur (transhipment). Fakat
bununla birlikte tarafiar zorunlu hallerde veya acik bir onayla yiikiin
baska bir gemiye aktariimasina miisade edilebilirler. Béliim III/8 deki
navlun sozlesmesinde, tastyani veya gemiyi, ihmal veya hata veya bu

maddede diizenlenen girev ve sorumluluklarim (duties and obligations)
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yerine getirmemis olmamlarindan dolay: yiikiin z1iya ve hasara ugramasi
durumunda meydana gelen sorumluluktan muaf tutan veya azlatan
herhangi bir hiikiim, sozlesme veya aniagsma mevcutsa bunlar hiikiimsiiz
addolunur” seklindeki diizenleme uygulamamin sinirlarim ¢izmistir.
Giiniimiizdeki konteyner tagimaciliimin  gelismesi La  Haye
diizenlemelerindeki bu eksikligi acik¢a ortaya koymaktadir. Mallarin
baska bir gemiye aktariimasinda, ikinci gemiye aktarma birinci
sozlesmenin ifasi niteligindedir ve tasima sézlesmesindeki tastyanin adina

23 davalar, sozlesmenin

ve namna gerc¢eklestirilir. Fakat uygulamada
ifasimn kendisine brrakilan kisilere —Hamburg Kurallarindaki degimiyle
“alt tagiyana” — acilabilmektedir’. Boyle bir uygulama tasiyanin, fiili
tastyanla sozlesme imzalamis olmasindan dolayi; fiili tasiyan da ig
hukukdaki diger diizenlemeler geregince sorumluluktan kac¢inmalan

mitmkiin olabilmektedir.

Yukarida belirtilen durumdan kaginmak iizere Norveg, Isve¢ ve
Danimarka 70°li yillarda kanunlarinda énemli degisiklikler yapmiglardir.
Norveg, md. 123 diizenlemesinde tasimanin kismen veya tamamen
tastyandan farkh bir kisi tarafindan ifa edilmesi durumunda, tasiyanin
sorumlulugu, tasimanin kendisi tarafindan geregeklestirilmis olsaydi ne
miktarda sorumlu olacak idiyse o miktarla sorumlu olacagim

diizenlenmistir.

Buna benzer sekilde artik mevcut olmayan Yugoslavya'da da donatanin,
(shipowner) baska donatanlarin veya tasityanlarin hizmetinden
yararlanmak istemesi durumunda bu kisinin seciminde gerekli dikkat ve
O0zeni gostermekle yiikiilidiir ve seciminden dolay1 da sorumlu

tutulabilecegi hiikiim altina ahmmigtir. Tasimanin tamamm veya bir

' MAKOVSKY, shf. 197
244 TEKIL, shf. 118 ve 119°daki mahkeme kararlari.
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kismimi baskasina birakildiZn  durumlarda donatan, tasimanin

tamamindan sorumludur.

Rus hukukunda, yiikiin baska bir gemiye aktarilmasi hususnda acik bir
hiikiim olmamakla beraber bdyle bir durumun,tagimanin tamamindan
sorumlulugunu ongoren diizenlemelere aykir1 olmadig: y6niindedir2"5.
Moskova Tahkim Mahkemesi'nin (MAK, Maskovskaya Arbitrajnaya
Komissiya) 24/1967 tarihli kararinda mahkeme, konismentoda tasiyana
yiikii bagka bir gemiye aktarmasina olanak taniyan ve tagiyamn yiikiin
teslim limaninda teslim edilene degin sorumlu olacagma iliskin kosul
geregince yiik ilgilisi lehine karar vermistir’*’. La Haye Kurallan yiikiin

247

aktarilmasina iliskin soruna diger tasima konvasiyonlart gibi

egilemedigini kabul etmek gerekir.
b-Dogrudan-dogruya tagima:

Direkt tasima (through carriage) tek bir tasima sdzlesmesi altinda
birden fazla tasima safhasi olan tagima’® seklidir. Bu tip tagimalar
genellikle tasiyanin gemilerin hizmet vermedigi limanlara yiikii aktarmak
icin kullamlan bir yiéntemdir. Biyle bir tagima halinde tagiyamn
sorumlulugunun ne olmasi gerektigini ayrn bir arastirma konusudur.
Direkt tasimalarda ¢ogu zaman Kkullanilan belge “direkt
konismento”dur (through bill of lading). Direkt konismentoyu tanzim

?4 MAKOSKY, shf. 129

2% MAKOVSKY, shf. 198, tastyan, ‘yiikiin Kerg limamindan Mombassa limanina taginacagina
iligkin konigmento diizenlemigtir, fakat gemi bosaltma limamna ulagmadan Dar-el Salaam
limaninda yiikii bagka bir gemiye aktarnug . Davaci, bosaltma limaninda mallanin eksik
olmasindan bahisle dava agmig, davali da sorumlulugunun yiikiin bagka bir gemiye aktarilmig
olamasindan bahisle sona erdigini savunmustur’ , MAK 24/1967.

247 Vargova Konvansiyonu geregi, efer tasima sozlesmesi (md. 1/3) tagtmanin ardil tagimalar
seklinde yapilacagim ongordilyse bu sozlesmenin tek bir sozlesme olarak degerlendirilecegi
(md. 30/3) diizenlenerek zarara ugrayan yik ilgilisinin birinci tagiyam yiik zararlarindan
sorumlu tutabilecegi seklinde diizenlenmigtir.

248 TEKIL, shf. 202
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eden tasiyanmn direkt koniymento hamili gonderene karsi sorumlulugu,
kural olarak tagimammn biitiin safbalan igindir. Boyle bir uygulamada
tagiyan, tasimanmm devamim gerceklestirecek guvenilir alt tasiyamin
bulunmasina iliskin sorunlar yasayabilmektedir. Dofan sorunlarin

bertaraf edilmesi icin konigsmentoya asagidaki kloz eklenir:

“tastyamin, yiikii bogsaltmakla yiikiimli oldugu bosaltma
limanu ile, yiikii fiilen bogaltng limawmn farkl olmas: durumunda tasimanin
geri kalan kismu icin kendisi komisyoncu olarak degerlendirilir. Tagsiyan,
naviun miktarimin tamarmuny alnus bile olsa, kendisinin sorumlulugu sadece
kendi gemileri ve kontrolu altinda gerceklestirdigi tasima kismu icin
sorumludur; tasimamin geri kalan kismunda yiikde meydana gelebilecek
zararlar icin kendisinin sorumlulugu yoktur. “he

Direkt tagimaya iliskin diger bir sorun da fiili tastyanin sorumliulugunu
tayin eden normlarinin ne oldugudur. Uygulamada, kendi kismina iliskin
tasuma icin komismento tanzim eden fiili tasiyan bu haliyle ilk tasiyana
oranla daha az sorumluluk altina girmektedir. Bu durumun getirdigi
sorun 1924 konvansiyonu diizenlemelerin  biitiin tastma icin mi
uygulanacag: yoksa ortya cikabilecek sorunlara iliskin olarak fiili
tasiyanin iilkesi milli kanunu diizenlemelerinin mi uygulanacagidir. Bu
sorudaki asil sorun, fiili tasiyanin, konvansiyona taraf olmayan bir
iilkenin tagryam: olabilmesi ve taginacak yiikiin de akid iilkelerden birinde

bulunmasidir.

Norve¢ Deniz Kanunu yukaridaki sorunu belli dlciide

coziimlemektedir’™'. llgili kanunun md. 167°de direkt tasima halinde,

* MAKOVSKY, shf 200 sadece Arjantin hukuknda hari¢ olmak iizere difer onde gelen
denizci tlkelerde (Rusya, Ingiltere, ABD, Fransa, Italya, Norvec) bu klozun uygulama alam
vardrr.

29 [VANOV, shf. 150
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tasiyan diizenledigi direkt konismentodan sonra, geri kalan tagimalar icin
icin diizenienen konismento(lar) iizerinde bu tasimanin direkt tasima
oldugunu gisteren kayitlarin yapilmasim teminle miikelleftir. Buna
paralel olarak md. 123 de fiili tagtyanin, direkt tasimayi gerceklestiren ilk
tasiyanin sorumlulugunu tayin eden normlar cercevesinde sorumlu

olacagini diizenlemistir.

Hamburg Kurallar1 md. 11 dogrudan tagimalar1 diizenlemistir. Buna
gore L. paragraf “bir navlun sézleymesinde siézlesme konusu tasimanin
belirli bir kismimin tagiyandan bagska ve ismen zikrolunan bir sahis
tarafindan yerine getirilecegi acikca 0Ongoriilmiis olursa sdzlesmeye
10.maddenin I. paragrafi sakh kalmak iizere, tasimanmin soz konusu
boliimiine ve esya fiili tagiyanin muhafazas: alinda iken vukubulan bir
olaymn yol actign bir ziya, hasar veya teslimdeki gecikmeden tasiyanin
mesul olmayacagina dair hiikim konabilir. Su kadar ki; bdyle bir
sorumluluki simirlayan veya ortadan kaldiran anlagmalar, 21.maddenin
L veya IL paragrafi uyarmnca yetkili olan mahkemede fiili tasiyan
aleyhine takibat yapiidig1 takdire hiikiimsiizdiirler. Ziya, hasar veya
teslimdeki gecikmenin bdyle bir olaydan ileri geldigini ispat tasiyana
diiger” geklinde diizenlenmistir. Hamburg Kurallarmin bu diizenlemesi
md. 10/1"de tasiyanin, fiili tasiyandan sorumlu oldugunu diizenlerken, bir
taraftan da md. 11/1°de de tasiyamin direkt tagimalarda sorumluluktan
kurtulma hakkmm diizenlemekte fakat bu hakkimin kullanilmasimi da
miimkiin oldugunca sinirlandirmaya calismaktadir.

Tasiyan, sorumluluktan kurtulabilmek i¢in:

1- tasima sozlesmesinde acikca, tasimanin belli bir kisminin kendisi

tarafindan geregeklestirilmeyecegini;

2- geri kalan tasimay: gerceklestirecek kisinin (acik )kimligini;

3- yiik zaranmn, yiikiin fiili tasiyanin kontrolii altindayken meydana

geldigi husularm ispatlamakla yiikiimlidiir. Eger ki, konismentoda
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tagiyanin belli bir parkur iizerinde tasimay: kendisinin degil, kimligi
acikca belirtilen bir kisi tarafindan tasinacagi belirtilmisse, zaten

konismentoyu diizenleyen kisinin sorumlulugu s6z konusu olamaz.

Baska bir husus da, tasiyamin, bundan sonraki parkurda tasimayi
ger¢eklestirecek fiili tagiyamin kimin olacagimin tayini konusundadir.
Sunu bilmek gerekir ki; kendisinden sonraki fiili tasiyanmin kim olacagum
sozlesmenin imza asamasmda bilinmesi zordur. Dolayisiyla tasiyanin
kendisi, tasimanin tamamim kapsayacak bir konismento diizenleyemez.
Tastyan sadece kendi tasimasim gergeklestirecegi parkur i¢in konismento
diizenleyebilir. Ancak, fiili tagtyanin onay1 varsa tasiyan, fiili tasiyanin
vekili sifatiyla, fiili tasiyamin gerceklestirecegi  parkura iliskin

konismento diizenleyebilecektir.

Hamburg Kurallar1 md. 11/2 de dnemli belirsizlikler icermektedir. Bu
maddenin “fiili tasiyan, esya muhafazas) altinda iken vukubulan bir
olaydan nes’et eden ziya, hasar veya teslimdeki gecikmeden 10.
Maddenin II. paragrafi uyarinca mesuldiir” seklindeki diizenlemesi
tasiyanin, fiili tasiyandan zararlarimn tazminin isteyebilmesine olanak
saglamasi amaciyla ABD delegasyonu tarafindan onerilmigtir™",
Tastyanin sorumluluktan kurtulabilmesi ancak yiik ilgilisinin fiili
tasiyandan zararmi tazmin edebildigi hallere hasredilmistir. Bu kosul md.
117in uygulanmasimi giiclestiren bir sorun olarak ortaya ¢itkmaktadir.

Sonuc¢ olarak denilebilir ki; Hamburg Konvansiyonunun md. 10 ile
tasiyan ve fiili tasiyanin sorumluluklarini diizenleyen bu kurallarla atilan
olumlu adim aym diizenlemenin md. 11 ile anlamsiz istisnalar

getirilmektedir. Madde 11°in amaa yiik ilgilisini direkt tasimalarda da

1 MAKOVSKY, shf 204
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korumak iken, maddenin 1.fikra diizenlemesiyle tasiyan, yiikii fiilen
elinde bulundurdugu siire harig, yiikiin fiili tagiyana devirden senra
sorumluluk iistlenmemesi seklinde ortaya ¢ikmaktadir. Bu sebepledir ki;

UNCITAD md. 11'in kaldirilmasini veya diizeltimesini talep etmistir®2

Madde 11 diizenlemesi, sarih goziiken Hamburg Kurallarinin ashnda
nasil derin belirsizlikler icerdigi, Hamburg Kurallarinin madde-madde
incelenmesiyle bir biitiinliik icinde incelenmelerinin ¢ok farklh: sonuclara

gotiirebileceginin bir drnegidir.

G- Akdi Olmayan Talepler ve “Himalaya Klozu™:

1924  Konvansionda  tasiyamin  akti  sorumluluguna iliskin
diizenlemelerinin i¢ hukukun tamdign baska imkanlarla (haksiz fiil
sorumlulugu gibi) asilmasina cahgilacags diisiiniilmemistir (Rus
hukukunda buna “deliktniy isk” denir’”) . Haksiz fiile istinaden agilacak
tazminat davalarda sorumlulugun sinirlandiriimasida herhangi bir limit
yokturm. Zarara ugrayan yiik ilgilisi tazminat miktarim yiikseltmek icin
akti olmayan taleplere dayanan dava agmak istemesi dogaldlrzss. Konuya
iliskin olarak uygulamada en sk karsilagilan dava tipi tasiyanin
miistahdem ve gorevlilerine karst acilan davalardir. Bu konuda en

onemli davalardan birisi kuskusuz Adler v. Dickson™® davasidir. Bu

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

3 MAKOVSKY, shf. 221

234 Hatirlanacad: iizere tasima sozlesmesine istinaden agilacak tazminat davalarda, tastyanin
sorumlulgu belli bir miktarla sinirlama veya sorumluluktan muafiyet sartlarini ileri siirerek hig
sorumlu tutulmama imkanina sahiptir ( La Haye, La Haye Visby/ Kurallant béliim IV/ S ve
1V/2)

% MAKOVSKY, Rus hukunda, sézlesmeden dogan anlagmazliklardan kaynakinan talepler
ancak s6zlesmeye daynmasi gerektigi yoniindedir. shf. 220

%6 2 LLR 1954, shf 267. Himalaya isimli bir geminin yaptig1 bir kazadan dolay1 yolculardan
biri tarafindan sézlegsmede (bilette) donatan lehine mevcut olan sorumluluktan muafiyet
sartindan kaginmak amaciyla kaptan ve lomostro aleyhine agtlan tazmainat davast.
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konuda varilan kararda kaptan ve léstromonun navlun sézlesmesinin
tarafi olamamalarindan dolayr sorumluluktan kurtulamayacaklarina
hiikmetmistir. Bu karar sonrasi denizcilik ¢evrelerijtasiyanin sahip
oldugu muafiyet sartlarindan tagiyanin miistahdem ve gorevlilerinin
yararlanabilmesi i¢in yeni bir kloz yazmaya ¢alismislardir. Bu cahsmalar
sonucu "Himalaya Clause" adiyla yeni bir kloz yazilmigtir. Bu kloz
geregi, yiik ilgilisiyle tasima soézlesmesi imzalayan tasgiyanm, bu
sozlesmenin ifasinda gorev alacak veya alabilecek biitlin miistahdem ve
gorevlilerin adina (zaman zaman tagiyan tarafindan kullamlan bagimsiz
miiteahitler dahil olmak iizere) -“agent” olarak- hareket ettigi ve bu
kisilerin sozlesmenin tarafi olduklar1 varsayilacaklar ve bunlarm da La
Haye Kurallarinda tagiyan lehine dngoriillmiis bulunan sorumlulugun
sinirlandirilmasina iliskin hiikiimlerden yararlanabileceklerine iligkin bir

anlam ifade eder”™".

Ingiliz hukunda, Adler v. Dickson”™® davasiyla ortaya konan bu prensip
ilk olarak Midland Silicones v Scruttons Ltd.*’ davasinda uygulama alam
bulmustur. Bu davada mahkeme:

1- Yiikleme bosaltma miiteahidinin tasima sézlesmesine taraf olmadig:
gerekgesiyle tagima sézlesmesine iligkin sorumlulugun
smirlandiriimasma iligkin hiikiimlerden yararlanamayacagmm ;

2- Tasmma sozlesmesinin akti sirasinda tagiyamn yiikleme bosaltma
miiteahidinin acentasy/vekili olarak hareket etmedigini;

3- Yiikleme bosaltma miiteahidinin sorumlulugunun La Haye Kurallart
geregince smirlandiriimasim talep edebilecegi bir soézlesmenin

bulunmadi@r goézoniinde bulundurularak (yani yiikleme bosaltma

7 SHIMITTHOFF ,shf. 319

28 (1955) 1 QB shf. 158

* Lioyd's Law Report, 1961, N.2, shf .365 davada, tagtyamn anlagmis oldugu yiikleme
bosaltma miiteahidi (stevedore) yilkii gemiden bogalttifi sirada yiikke zarar vermistir. Yik
alicis1 davayr tagiyana acabilecekken, onun sorumluluunu (bdlam IV/5 geregince)
siurlandirabilecegini hesaplayarak davay: yiikleme bosaltma miiteahhidine agmugtir.
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miiteahhidi tagiyanla yiikletenin imzaladig: anlasmaya taraf degildir)
yiik ilgilsinin talebini olumlu kargilamstir.

Aym kararda, tasiyan tasima sozlesmesini imzalarken konismentoya,
kendisinin aym: zamanda yiikleme bosaltma miiteahidi adina da hareket
ettigini  belirtseydi sorumlulugun  sinirlandirilmasina  iligkin
diizenlemelerden yiikleme bosaltma miiteahidine de uygulanabilecegini
de belirtmistir’™®, Bu davada ingiliz hukuknda "privity of contract"
olarak ifade edilen sozlesmenin sadece imzalandig: taraflar arasinda
hiikiim ifade etmesi prensibi siki bir bicimde uygulanmistir. Tasiyanmn
miistahdem ve gorevlilerinin yamsira, bagimsiz miiteahitlerin de La
Haye Kurallarinda tastyamin lehine &ngoriillmiis sorumlulugun
sinirlandiriimasma iligkin hiikiimlerinden yararlanmalan istendiginde
“Himalaya” klozunun ilgili sézlesmeye veya konismentoya konulmas:
gerekmektedir. New Zealand Shipping Co.Ltd. v. A.M. Satterthwaite & Co.
Ltd., The Eurymedon’® davasinda soz konusu klozun istenen etkiyi
gerceklestirdigine iliskin karara varmslardir. Bu karar literatiirde

%2 daha sonralann iist mahkeme tarafindan da

elestirilmisgse de
onaylanmistir’®, The Eurymedon davasinda 'Himalaya" klozuna

"agency' (vekalet) klozu da eklenmisti’®’. Fakat "agency klozunun

0 MANKABADY ed.,GRONFORS, shf. 190'da “Ingiliz Hukukunda “himalaya clause” tiri
klozlarin 6nceleri kabul edilmedigi daha sonralan bu gériigiinii biraz degistii”ni yazmigtir
%1 "~ (1975) AC, shf. 154

%2 Bu kararann elestirisi igin bkz. Salmon and Spraggen (Australia) Pty. Ltd. v. Port Jackson
Stevedormg Pty. Ltd. The New York Star (1979) 1 Lloyd's Report, shf. 298
¥ Godina v. Patrick Operation Pty. Ltd. davasi, (1984) 1 LLR, shf .333 bu davada The
Eurymedon davasinda oldugu gibi tagtyan/donatanla yiikleme-bosaltma miiteahidi iliskilerinin
o derece yakin olmasina (birinin bagka bir girket tarafindan kurulan ve bu suretle o sirketin
kontroliinde bulunan ikici girket) gerek olmadigim da belirtmistir.; karsilagtir Reymond Burke
Motor Ltd. v. Mersey Docks & Harbour Co. (1986) 1 LLR, shf .155 (“Himalaya” klozu ancak
navlun sozlegmesinin imzalanmasindan sonra koruma saglamasi beklenebilir. Ciinki
Himalaya klozu nekadar kapsamli yazilirsa yazﬂsm tigiincii kigiler lehine koruma sglamasi
herzaman kesin degildir. TODD “Modem Bills..” shf. 223
264 1t is hereby expresssly agreed that no servant or agent of the Carrier (mcludmg 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
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eklenmesi tek basima yeterli olamayabilir ¢iinkii yiikleme bosaltma
miiteahhidinin tasiyami vekili (agent) olarak hareket etmesi i¢in en
azindan gorevlendirmis olmahdir. Boyle bir yetki verme/gérevliendirme
icin de kendisi lehine imzalanacak sozlesme sartlarimi bilmesi gerekiyor.
Biitiin bunlarin gercgeklestigini bile varsaysak yiikleme bosaltma
miiteahidinin edimine karsilik yiikletenin ediminin ne oldugu saptanmasi
da bir baska kosuldur (consideration). Sorunlar bu sekilde sapatandiktan
sonra diyebiliriz ki yiikleme bosaltma miiteahidinin muafiyet
sartlarindan yararlanmas: kendisinin 6rnegin tasiyamin bir yan sirketi
olmasi veya benzeri bir ilgkinin bulunmasi geregi. Boyle bir iligkinin
varhg: miiteahhidin kendisi lehine imzalanan sézlesmenin kosullarini
bilecegi varsayilir. Yiikletinin miiteahhide kars1 edimini de, yiikletenin
miiteahhidi muafiyet sartlarindan yararladirmasi olarak gosterilebilir.
Nippon Yusen Kaisha v. International Import and Export Ltd. 265
davasinda, tagiyanin  miistahdem ve gorevlilerinin, tasiyanin
sorumlulugunu simirlandirilmasina iligkin hiikiimlerinden
yararlanabileceklerine iligkin acik bir hiikiimle karara baglanmstir.
Yukaridaki kararlari gézonunde bulundurarak diyebiliriz ki, agik bir
sekilde konismentoya dercedilmis “Himalaya” klozu iigiincii Kkisiler
lehine cogunlukla etkili bir koruma saglamaktadir. Fakat bu korumanin
mutlak oldugu sonucu ¢ikarilamaz. Mahkemenin karari, dava konusu
olayn dzellikleri gézoniine alnarak ve zararin vukuundan sﬁnra karara
baglanmaktadir®*

Kanada uygulamasinda “Himalaya Clause”ye Kkarar birligitiin

olmadigin gériiyoruz. Canadian Overseas Shipping Ltd. v. Eisen und

and shf all extend to protectevery such servant or agent of the Carrier... and for the purpose of
all the foregomng 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)...

ggoz yazilig tarz itibariyle B.P. Tank ship B/L kloz 4 bezeridir bkz. TODD, shf. 317
1LLR, 1978, shf. 206
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Metall A.Y.(The Cleveland)267 davasinda tasima sozlesmesin taraf olmayan
yiikleme bosaltma miiteahidinin konismento sartlarindan yararlanma
imkanina sahip oldugunu hiikiim altina almistir. Buna karsin Canadian
General Electric Co. v Pickford and Black’® davasinda mahkeme yiikleme
bosaltma miiteahidinin tasima sizlesmesine taraf olamamas: dolayisiyla

“Himalaya “ klozundan yararlanamayacagim hiikiim altina almstir.

Avustralya uygulamasinda, Wilson v. Darling Isalnd Stevedor Co’®.
davasinda, yiikleme bosaltma miiteahidinin koniymento kosullar: nasil
diizenlenmis olursa olsun tasima siézlesmesinin tamamen disinda

bulundugunu hiikiim altina almistir.

Amerika uygulamasmnda, Herd and Co. v. Krawill Machinery Corp.” ¢
davasinda, tasiyan tarafindan (sézlii bir anlasma ile) tutulan yiikleme
bosaltma miiteahidinin sorumlulugun smirlandirimasina  iliskin
hiikiimlerden yararlanamayacaklarim hiikiim altina almistir. Buna
benzer sekilde de La Salle Machine Tool v. Maher Terminals’”" davasinda
da, mahkeme, s6z konusu klozun makul olmayan bir sekilde genis olarak
yorumlanamayacagini, terminal operatdriiniin tam tutarla sorumlu
tutulmas: gerektigini ve kaldi ki bosaltmanin rihtima yapildig: sirada

meydana geldigine hiikmetmistir.

266 TODD, shf. 222

%7 9 LLR, 1971, shf. 343

268 European Transport Law, 1978, shf. 484

%) LLR, 1956, shf . 346

779 AMC, 1959, shf 879

2t 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, nhtima indirilmesi sirasinda  zarara uframasi dava edilmistir.
Konigmentoda, yitkleme bosaltma miiteahitleri dahil olmak iizere yiikiin yiiklenmesine igtirak
eden tim bagimsiz miiteahitlerin, sorumlulugun smirlandinimast hakumlerinden
yararlanabilecekleri dngoriitmiigtar.
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Tiirk hukukunda hizmet erbabimna belirli sartlarla kendilerini {i¢iincii
sahislara karst olan sorumluluklardan kurtarmasim istemek hususunda
istihdam edene karsi bir hak heniiz tammamakta ise de tasiyan veya
donatan gemi adamlar: ve sair miistahdemleri ile yardimc: sahislarin da
kendileri gibi simirh bir sekilde mesul olmalarinda veya sorumluluktan
biisbiitiin kurtulmalarinda menfaaat sahibi yahut da bunu saglamay:

onlara taahiit etmis olabilirler’”~.

Yukandaki drneklerden goriilecegi iizere, La Haye Kurallarindaki
boslugun “Himalaya” klozuyla doldurulmaya c¢ahisiimasi belli zorluklarin
dogmasma yol agmistir. Fakat meydana gelen zorluklarin tasiyamn
miistahdem ve gorevlilerine iliskin olmayip bagimsiz kontrktorlerden
kaynaklandifim1 tespit etmis bulunuyoruz. Doegaldir ki, bu durumun
giderilmesi yoniinde milli hukuklar uyarmca diizenlemelere gidilmesi
yoluyla ¢oziilebilirse de, uluslararasi yeknesakhigin saglaniimasindan da

uzaklagilacag aqiktir.

1968 Briiksel Konvansionunda bu konuya iliskin bdlim IV'e 4-bis
fikrasi1 eklenmistir. Bu diizenlemede bagimsiz miiteahid olmamak kayd:
ile tagtyanin miistahdem ve gorevlilerine kars! agilacak davalarda, dava
edilen, tasiyammm yararlanabildi@i sorumluktan muafiyet veya
sinirlandirilmasina iligkin hiikiimlerden kendisinin de yararlanabilmesine
olanak saglamistir. Briiksel Konvansiyonunun bu diizenlemesi bir
taraftan “Himalaya” klozunu konvansiyon maddesi yaparak sorunu
¢ozme yolunda dnemli bir adim atarken, dier taraftan diizenlemede.ki
“bagimsiz miiteahid olmayan miistahdem ve gorevliler” ( such servant or
agent not being an independent contractor) ifadesinin kansikliga yol
actigini diigliniiyoruz. Fakat bu kangikligin ¢ok derin olmadifini, gerek

yorumun genisletilmesi veya bu ifadedeki “tasiyamin miistahdemi ve

272 CAGA, shf. 208
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gorevlileri “ ifadesine “tasima sozlegmesinin ifasina katilan biitiin kisiler”
ciimlesini ekieyerek belirsizligin giderilebilecegini diisiiniiyoruz. Boylece
yiikleme bosaltma miiteahitleri (stevedore) ve terminal operatorlerini de
madde kapsamma alinnms olur’™. La Haye/Visby Kurallarimin getidigi
yeni diizen La Haye Kurallarn ddénemindeki donatan/gdonderenle
yiikleme/bosaltma miiteahidi arasinda “zimni mukavelenin” (implied

contract) olup olmadig: sorunu ¢oziilmiig oluyor274 .

TTK da kokli degisikliklerin yapilmasinin giindemde oldugu bir
donemde tasiyamin miistahdem ve gorevlilerine karsi karsi acilacak
davalarda, bunlarin, tastyyanin sahip odugu sorumluluktan muafiyet ve
sorumlulugun smirlandirilmasina iligkin hiikiimlerin TTK da mutlaka

yer almasi gerektigi goriisiindeyiz.

Hamburg Kurallarinda bu sorun md. 7'de diizenlenmistir. Ilgili
maddenin 1.fikrasi geregince konvansiyonda &ngdriillen sorumsuzluk
halleri ve sorumluluk simirlar1 navlun sézlesmesine konu olan esyanin
ziya, hasar veya geg teslimi yiiziinden tagiyan aleyhine akde, haksiz fiile
veya diger bir hukuki sebebe dayamilarak acilacak biitiin davalara
uygulanacagimi diizenlemistir. Konvansiyonun md. 7/2°de bdyle bir dava
tastyamin miistahdem veya g6revlilerinden275 biri aleyhine acilirsa o da
sumrlan icinde hareket ettigini ispatlamak( in scope of his employnent)
sartiyla, tagiyanin isbu anlagma hiikiimlerine gore ileri siirebilecegi
sorumluluktan kurtulma hiikiimlerinden istifade edebilir seklinde

diizenlenmistir. Bu diizenlemede daha evvel de belirttigimiz gibi

7 TETLEY, “Canadian ...”, shf. 255

MM« dolayisiyla The New —York Star, Scrutton v. Midland Silycon ve The Eurymedon
davalan 6nemlidir, La Haye/Visby Kurallart bu davalardaki kurallarin uygulanmasina halel
%estirmemektedir”. HODGES lecture notes,

HODGES, Lecture notes shf 14, Bu madde "Himalaya" klozunun Hamburg Kurallarina
alinmis seklidir. "Himalaya® klozunun La Haye/Visby Kurallan altinda uygulama alam
bulmas: igin tagiyanin miistahdem ve gorevlilerinin bagimsiz miiteahit olmasi aranmasmna
karsihk Hamburg Kurallart "scope of employment"i esas almugtir.
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“servant”, “agent” ve “in scope of his employment” kelimelerine farkh

anlamlar verilebilir.
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[I- TASIYANIN SORUMLULUGUN SINIRLANDIRILMASI

Tastyanin sorumlulugun sinirlandiriimasina iliskin kavram batida XVL
yy’da gemiciligin gelistirilmesi amaciyla uygulanmaya baslanmistir.
Giiniimiizde ise tasiyanin sorumlulugunun smmrlandirilmas: fikri,
taraflarin akid yapma serbestisi adina sorumlulugun gercek zaram
yansitmayan diisiik rakkamlarla simirlandirilmasi dnlemek amaciyla
asgari smirn saptanmasina hizmet etmektedir. Teknolojinin gelismeyle
birlikte yiikleme birimi bazinda az yer kapsayan fakat katma deZeri
yiiksek mallarin tasimasinin artmistir. Katma degeri yiiksek mallar ihrag
eden iilkeler acisindan sorumluluk smmirmmin yiikseltilmesi istenen bir
olaydir. Tarifelerin diisiik veya yiiksek olusu birim basina olan maliyeti
etkilemektedir. Tasiyanmn sorumluluk miktarimn tayini yapilan dis
satimlar iizerinde etkileri olacagindan sorumlulugun simirlandirilmasinin
diinya ticaretindeki mal akisimin kontroliinde 6nemli bir arac¢ oldugu

sonucuna varabiliriz®™,

A-La Haye ve La Haye/Visby Kurallar:

1924 Konvansiyonunda bélim IV/5'de “yiikleme yapilmadan evvel
mallarim mahiyeti ve degeri hakkinda, yiikletici tarafindan beyan
yapilarak bu hususlar konismentoda zikredilmemis ise tasiyan veya gemi
mallarin veya bunlara ait seylerin kayip veya hasarindan dolayi, koli
veya iinite bagina 100 sterlin veya diZer bir para ile bu miktara tekabiil

eden tutar icin sorumlu tutulamaz.

26 Tagtyamn sorumluluguna iligkin diizenlemelerin her iilke agisindan farkl etkilerinin olacag:
agiktr. Japonya, Almanya veya ABD gibi, tonaji ve hacmi diisiik katma deferi yiiksek
teknoloji iiriinii mallar ihrag eden iilkelerle, katma degeri diisiik ve hacimi biiyiik olan mallar
ihra¢ eden Kanada (kereste, demir cevheri...) veya Tirkiye (talil, iglenmemis madenler...)
gibi iilkelerin s6z konusu stmirlamamlar konusunda farkli gikarlan olmast dogaldur.
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Konismentoda bu sebeple yazilmis olan bu beyan, aksine delil mevcut
clmadikca, bir karine teskil ederse de, buna itiraz edilebilir ve tagiaym
baglamaz.

Tasiyan, kaptan veya tagriyamn acentasi ile yiikletici arasinda akdedilen
bir sozlesme ile, yukarida tespit edilen rakamdan asag1 olmamak iizere,
bu paragrafta yazili tutardan farkli azami bir bir tutar tespit edilebilir.

Yiik ilgilisinin malin mahiyetini ve degeri konusunda konismentoda
kasdi olarak yanlis bulunmus ise, mallarin kayb1 veya hasara ugramasi
halinde ne nakliyeci ne de gemi hig:bir zaman mesul tutulamazlar”

seklinde diizenlenmistir.

1924 Konvansiyonunun, yukarida diizenlenis tarz: itibariyle tasityanin
sorumlu olacag miktar yiikiin koli veya parca (package or unit) bas

sorumluluk tarzinda diizenlemistir.

La Haye Kuralarmin en biiyiik eksikliklerinden bir tanesi de, tasiyanin
koli veya parca bas1 100 sterlin sorumluluk simrimin 1924 yilmdan bu
yana degismemis olmasidir. Konvansiyonun bdlim IX'a gire de
“andlasmada zikredilen para birimleri altin degerini ifade eder”
seklindeki diiznlemesinden bazi yazarlar tarafindan 100 Sterlinin 100
altin Sterling, degeri ise 100 Sterline tekabiil eden altin degeri seklinde
yorumlamlstlrm. Ingiltere ve dominyonlar ile Fransa ve Italya bélim
IX daki altin sartini kanunlarmma almislar, digerleri ise 100 Sterlingi altin
degeri iizerinden kendi pararlarma tahvil suretiyle kanunlarmda
sorumluluk simirmm milli paralari ile ifade etmislerdir. Aradan gecgen siire
icerisindeki enflasyonist etkiler sebebiyle sorumluluk sinir1 istenen etkiyi

278

gisterememistir'". Sorumluluk simir1 konusunda saglananmak istenen

yeknesakhgin La Haye Kurallarinmn bu diizenlemesiyle saglanamadig:

2T cAGA,sh.171,dn.115
%8 TTKda, 1956 yilinda 1500 lira olarak kabul edilen sorumluluk sy, 28.02.1983 tarih ve
83/6133 sayih Bakanlar Kurulu Karan ile yuzbin liraya ¢ikarlmigtir . RG. 28.03.1983-18001.
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gercegi ortadadir. Giiniimiizde konteyner tagimaciliginmm da
yayginlagsmasiyla La Haye Kurallarindaki par¢a koli basi sorumlulugun

2 Per Moore J. in Aluminios Pozuelo

¢cok fazla bir anlami kalmamigtir
Led. v. S.S. Navigator®® davasinda, konvansiyonun par¢a veya Koli basi
sorumluluk esasmnin konteynerler bakimindan yiiklerin zarar sminnin
tesbitinde “cok anlamsiz” (utterly meaningless) olarak
degerlendirilmistir. 1950 yihnda Ingiltere”nin dnciiliigiinde sorumluluk
sinirinin 200 sterline kadar yiikseltilip altin esasina (gold value)
dayandiriimasi, uygulamadaki zorluklar sebebiyle yaygin bir kabul

gormemistir.

La Haye Kurallarimin (kismen) tadil icin Briiksel'de toplanan XIL
Deniz Hukuku Konferansi yukaridaki mevcut olan durumu goézdniine
alarak 23.02.1968 tarihinde kabul ettZi Visby Kurallarimn 2. Maddesi ile
La Haye Kurallani bolim IV/5 hiikmiinii degistirmis ve sorumluluZun
azami tutarmm altin esasina baglamstir: koli veya i#inite basina azami
10.000 Ponciare Franki; bunlardan hangisi daha yiiksek ise o esas
almacaktir. Bir Poincare Franki da 900/1000 ayarinda 65.5 miligram altin
degerindedir. Fakat, 1957 yihinda Poincare Frank’imin da giivenilir bir
olcii olmadifini belirtmistir.

2™ Boyle bir sorunun varligs soyle bir soruyu akla getiriyor :" taraflar tagima s6zlesmesinin La
Haye Kurallarina, hak ve sorumlulukiann Hamburg Kurallarma gore ¢oziilmesini kabul
ederler” tiiriindeki klozun miimkiin olup olmadigim giindeme getiriyor. Analizlerimize gore
boyle bir uygulma mimkiin. Hamburg Kurallarina taraf olmayan bir tlkenin Hamburg
Kurallar1 gergevesinde bir tagima gergeklestirmelerine bir engel yoktur yeter ki taraflar
yukarda yazilan Paramount kolozu konigmentoya ithal etsinler. Ingiltere uygulamasinda
paramount kloz ile ithal edilen hukuk sistemi mevcut hukuk sisteminden farkl: da olsa taraflar
arasinda ilgkiyi diizenleyen amir kurallar niteligindedirler (Vita Food Products v Unus
shipping Co. Ltd. (1937) AC 277). Burda dikkat geken diger husus La Haye Kurallart béliim V
de yiik ilgilisi lehine olan diizenlemelerin caizdir meger ki tagtyamn sorumluluunun arttifina
iligkin keyfiyet konismentoya dercedilmis olsun.

280 AMC, 1968, shf. 2532
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La Haye /Visby Kurallar1 bdliim III/8de tasiyan i¢in diizenlenmis olan
iist sorumluluk siniriar, taraflarin anlagmasi ile daha diisiik bir tutarla

. Yiikiin degeri konismentoda belirtilmis olmasi

simirlandirilamaz™
durumunda ve zararm, tagtyamin sorumlulugunu sona erdiren bir sebep
yiiziinden meydana gelmemis olmasi durumunda, yiik ilgilisi
diizenlemede belirtilen sorumlulugun iist limitini asacak bicimde
tazminat talebinde bulunabilir. Bdyle bir talep karsisinda tasiyan,
konismentoda degeri belirtilen yiikiin asil degerinin konismentoda
gosterilene oranla daha diisiik oldugu hususundaki ispat yiikiinii tagir’™>,
La Haye Kurallarinda diizenlenen sorumluluk sinirindan daha yiiksek bir
meblagim Ongdriillmek istendifi durumlarda yiik ilgilisinin yapmasi
gereken iki sey vardir, birincisi, gonderilen yiikiin cins ve degerinin
yiikleme baslamadan Once bildirmesi ve son olarak da bunun
konismentoya yazmasidir. Pendle & River Ltd. v. Ellerman Lines Ltd 283
davasinda, yiikiin degerinin yiiklemeden evvel bildirilmesine ragmen
bunun koniymentoya yazilmamasi olayinda sorumlulufun maksimum
sorumluluk miktarimt asacak sekilde tazmin edilmesi talebini

reddetmistir.

1924 diizenlemelerinde diger bir sorun da koli veya par¢ca (package or
unit) kavramnin ne oldugu konusunda ortaya ¢ikmistir. Bunun yanisira
tasimada konteynerin kullamilmas: durumunda neyin “kap” olarak

degerlendirilecegi sorunu da ortaya ¢ikmistir. Bu zorlugun ¢ikis sebebi La

21 Aymi yonde bkz.boliim II/8 ve The Hollandia

(The Morkiven) davas: (1983), AC, shf 565, Iskogyadan Hollandaya gétiiriilmek tizere
yiklenmis fakat bogaltma sirasinda hasara ugratilmigtir. Konismentodaki “choice of
law”klozu geregince Hollanda hukukunun uygulanacak hukuk olarak segilmesine yiiksek
mahkeme itiraz etmigtir “ Ingilterenin La Haye Visby Kaidelerine ve Hollanda da La Haye
kaidelerine taraftir. La Haye Visby Kurallan daha yiiksek sorumluluk sinin 6ngériir. Hollanda
hukukunun segilmis olmas: Ingitere hukukundaki daha iist sorumluluk sinirim bertaraf etme
sonucunu doguracaktir. Béyle bir durum La Haye Visby Kaidelerinin I1I/8’e aykirilik tegkil
ettiinden “choice of law” klozu batildir.”

282 SCHMITTHOF, shf, 318

* bkz. SCHMITTHOFF,shf. 318, dn. 220
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Haye Kurallarimin diizenlenmesi sirasinda konteyner tasimacihgmnm cok
yaygin bir tasima bicimi olmamasindan kaynaklanmasidir. Konteyner
tasimacihifinda koli veya parcanin ne olmasi gerektigi konusunda iki
diigiince ortaya konulabilir. Bunlardan birincisine gore, komteyner
icindeki her kap konteynerden ayri olarak La Haye Kurallar1 boliim IV/S
anlaminda kap sayilmasi ile konteynerin bir biitiin olarak kap olarak
alinmasidir. ABD mahkememleri bu konuda birbiri ile celisen iki farkl:
karara varmislardir. Royal Typewriter v. Kulmerland davasmda®™, Buna
gore konteyner kap olarak degerlendirilmistir. Konteynerin kap olup-
olmadig1 konusundaki bu yaklagim diger davalarda®™’ da sergilenmis olsa
daha sonra terkedilmistir. Bayle bir davaya drnek olarak Matsushita
Electic Co. v. SS Aegis Spiri® davasim gosterebiliriz. Bu davada yiikiin
icine kondugu paketler sadece konteynere konduklan icin “paket/koli”
sifatlarim yitirmezdiklerini ve tasiyanin, tazmin borcunu simrlandirmak
amaciyla bunlarin parca/koli olduklarma iliskin sorumluluk
sinirlamasimdan yararlanabilecegi belirtilistir.

7 davasida konteynerize

Alman hukuku cercgevesinde The Bischofstein
yiiklerde parc¢a/koli kavrami icin belirli kriterler getirmistir. Buna gore:
1) “kap”, olagan tasimalar sirasinda yiikii dig etkilerden korumak iizere
paketlenmis her tiirli yiiktiir. Konteyner bu soruna kesin. bir ¢dziim

getirmistir;

28 AMC 1973, shf. 1784, Davada mahkeme, yiiklerin konismentoda sayilmis olamsini kap
olarak degerlendirmeyerek a- konteynerin tek bir kap olarak degerlendirilebilmesi igin
gonderenin, yiki konteynere koymakla ekonomik bir fayda saglayip saglamadigim ortaya
koymas: gerekmektedir ve eger bu soruya evet cevabi verilebiliyor ise, mahkeme tagtyanin
tazmin borcunun azami bir tutarla simrlandinlmast konusunda konteyneri “kap” olarak
degerlendirir: b- bosaltma limaninda konteynerden bosaltilan yiikiin, konteyner igindeyken
bulundugu paket ile yik alicisina gonderilip gonderilemeyeceginin saptanmasi gerektigi
(olayda, konteyner igindeki yiiklerin ihrac edilecek bir gekilde paketlenmedikleri durumu
tespit edilmigtir); c- taraf niyetlerinin saptanmasi agisindan konismento sartlanmin iyi
incelenmesi gerektigini ortaya koymustur.

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

5 AMC, 1976, shf . 779
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2) eger konteyner icine konmasaydi sorumlulugun simrlandirilmasinda
“kap” olarak tammmianabilecek idiyse bu dzellik konteynere konulmakla
kaybetmemelidir;

3) “kap” olarak tanimlanan ebatlarinin 6nemi yoktur, bu “kap” kendi
icinde baska yiikler de icerebilir;

4) konteynerin bir tasima araci olarak kullanilmiy olmasi onun “kap”
olarak tammlanmasina engel degildir, seklinde ilkeler ortaya koymustur.
Mahkeme, yiik ilgilisinin yiikii gonderirken konismentoya daha yiiksek
bedel gosterebilecegi dogal olarak da daha yiiksek bir naviun bedeli talep
edilebilecegini de kabul etmelidir.

1968 degisiklik protokoliinde bu sorun agagidaki sekilde ¢oziilmiigtiir:

a- yiikiin niteligi ve tutan yiik ilgilisi tarafindan bildirilmemis ve
konismentoya da yazalmamigsa, yiike gelen zararlarindan ne tagiyamn
ne de geminin sorumluluk miktar: hangisi daha fazla ise parca basina
10.000 frank veya kilo bagina 30 franki gecemeyecektir( bliim I'V/5a);

b- bdlim V/c geregince “denizyolu ile yiikiin tasinmasi icin konteyner,
palet veya benzeri aracglar kullanibr ve bunlarin miktarmm
konismentoya yazilirsa, sorumlulugun sinirlandiriimasinda bu miktar

g0zoniine alimir”.

Visby Kurallarinin bu diizenlemesi ile asagidaki sorunlar ¢oziilmiiy
olmaktadir: Sorumluluk limiti arttrlmakta, “dual sistem” olarak
adlandirtlan ¢ifte bir sistemle daha adil ve esnek bir yaklasim
saglanmistir (agir yiikler icin kilogram, hafif yiikler i¢in “kap” bazinda
sorumluluk ). Konteyner tasimacih@inda da, konismentoya kenteynerin
ihtiva ettigi kap sayisi hakkinda kayit ihtiva etmesi durumunda,

konteyner icindeki her kap sorumlulugur smirlandirilmasinda goz

%7 MAKOVSKY, shf, 208
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Oniinde bulundurulacaktir®™®, Visby protokolunun ¢hziime
kavusturamadifi konu, konteynerin kendisinin hasara ugramasi
sonucunda bunun akibetinin ne olacagidir ve kendisinin sorumlulugun

tayininde “kap” olarak degerlendirilip degerlendirilemeyecegidirm .
B- Hamburg Kurallarinda

Hamburg Kurallar1 diizenlemelerinde tasiyanin adamlarimmn ve gemi
adamlarinin teknik kusurlarindan dolayr ademi sorumlulugu esasimin
terki konusunda az gelismis iilkelerin temsilcilerinin oylariyla kabul
edilmis fakat taviz olarak da sorumlulugu simirlayan tutar Ozel Cekme
Hakkt ile ifade edilmistir ve gerektigi kadar yiikseltilememistirm.
Hamburg Kurallari md. 6'ya gire tasiyamn yiikiin ziya veya hasan
sonucu olan zararlardan (mad.5 geregince) sorumlulugu koli veya sair
yiikleme unitesi basma 835 Ozel Cekme Hakkr (OCH) yahut zayi veya
hasara ugrayan yiikiin briit agirbgmm her kilosu i¢in 2,5 OCH na
tekabiil eden meblaglardan yiiksek olami ile smrhdir. Gecikme
zararlarindan sorumlulugu ise, geciken yiik icin 6denecek navlunun 2,5
katina esit meblag ile simirhidir; ancak bu, navilun sézlesmesi geregince

odenecek olan toplam navlunu asamayacaktir.

2% Konuya iliskin The River Gurara (1996) 2 LLR 223 davasinda Temyiz Mahkemesi,
konigmentodaki “said to contain...” ifadesinin tek bagina kap sayisimn tayininde yeterli
olamayacagim konteynere yiiklenen yikiin ayrica isbatlanmasi gerektigini hikiim altna
almigtir.

? MAKOVSKY, shf. 210
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C-Tiirk Hukukunda

Tiirk Hukukunda (TTK md. 1114) menseini tegkil eden Konismentolu
tasimalar hakkinda La Haye Kurallarmmn bélim V/5'de oldugu gibi,
yiikleten yiikiin cins ve kiymetini yiikleme baslamadan dnce bildirmemis
veya bildirmesine ragmen bu beyani konismentoya yazilmamigsa tasiyan
herhalde beher koli veya parca basmma en ¢ok 100.000 TL ile sorumlu
olur. Bundan dolayr sorumlulufun dayandig: sebeplere gire TTK md.
1019, 1061, 1062, 1112, 1113 hesaplanacak tazminat miktan daha fazla
ise, tastyan koli veya parca basma yalmiz 100.000 TL ile sorumludur, efer
bunun altinda ise tazminatin tamamim O&deyecektir. Hasar halinde,
hasarh yiikteki defer kaybinin ifade ettiZi orana gére, 100.000TL dan
herhangi bir indirim yapilmas: miimkiin degildir. Séyleki, yiikiin hasarh
satis degeri ile hasarsiz piyasa degeri arasindaki farktan, tassaruf edilen
gimriik ve diZer masraflar indirildikten sonra kalan meblaga, koli veya
par¢a basi 100.000 TL dan hesaplanan tutari gegcmezse, herhangi bir
kesintiye tabi tutulmaksizin , o tutarin ddenmesi gerekir” I, TTK “nin
md. 1114 emredici niteliktedir (mad. TTTK md. 1116) ve daha azina
kararlagtirilamaz. Sorumluluk sinirinin arttirilmasina iliskin anlagsmalar
TTK md. 1116/3 geregince yazih miktarin konismentoya yazilmasi
halinde miimkiindiir. Giiniimiiz sartlarmda TTK md. 1114%in
sorumluluk limitini 100.000 TL olarak almasi bir anlani kalmamistir. Bu

limitin enflasyona endeksli hale getirilmesi gerekmektedir.

290 CAGA, “Birlegmis Milletler Denizde Egya Tagima Konferans”, BATIDER s.X, 1979, shf
324
#! CETINGIL , shf. 58
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II- UCUNCU BOLUMUN ELESTIRiSi

Hamburg Kuralh diizenlendikleri amacin aksine metinde belirsizlik
icermektedirler. Ozellkle md. 5/ldeki tasiyanin “miistahdem ve
gorevlileri”’nin kim oldugunun belirlenmemesi ve tartismaya zemin
yaratmasi elegtirilmelidir. Aym gekilde, onarim tersaneleri gibi tagiyanin
ilisgkide oldugu bagimsiz miiteahitlerin ihmallerinden sorumlu olup
olmadifi konusuna da aqkhik getirilmemestir. Goriisiimiize gore,
uluslararast yekmesaklign saglama iddiasinda olan wuluslararas: bir
konvansiyon, kendisinden evvelki uygulamalarla denenmis ve denizcilik
cevresinde yer etmis olan mahkeme kararlarim sonuglarmin
kodifikasyonu olma kriterini tasimahdir. Onarim tersaneleri ve bagimsiz
miiteahitlerin fiillerinden sorumluluga iligkin olan Muncaster Castle gibi
Oonemli bir kararin yeni konvansiyonda yer bulmamas: eksiklik oldugunu
diigiiniiyoruz. Sorumluluktan muafiyet kosullarimin diizenleyen maddenin
kaldirilmis olmas: sadelik saglamig goriinmektedir. Boylece “gerekli
Ozenin “ gosterilip gosterilmedigine iliskin karmasik La Haye ve La
Haye/Visby Kurallan sistemi basitlestirilmek istenmistir. Fakat sadece
goriiniiste olan bir durum oldugunu diisiiniiyoruz ¢iinkii "La Hague
ilkeleri aslinda denizcilikte 300 yida yaklasan bir gecmisi var. Bu ilkeleri
akademik olarak savunmast zor olamkla birlikte, denizcilik endistrisi
burdaki eksikliklerle yasamasiru dgrendi ve pek de sikayeti yok gibi kald: ki
eksiklik dediklerimiz de mahkeme kararlaryla nasi ¢ozlilmesi gerektigini
ogrendik’”?", Kansiklk yaratan diger bir diizenleme de Hamburg
Kurallari md. 1/III' de* iki ayr1 hukukuki statiiniin bir kavram altinda

ifade edilmesinin isabetsiz olusu bir yana, buradaki tanim baz

2 MULRENAN, shf . 1"de Beare&Harris ortaklanndan Stuard Bearenin gortsini
aktarmast

3 mad.1/II “...(bir) tagiyanla navlun sdzlesmesi akteden veya adina yahut hesabina bir
sozlesme akdedilen kimse ile tagtyana esyay: fiilen teslim eden veya adina yahut hesabina
boyle bir sozlesme akdedilen kimse ile tagiyana egyay fiilen teslim eden veya adina yahut
hesabina yiik teslim olunan..”
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hiikiimlerin yorum ve uygulanmasinda ihtilaflara sebebiyet verecek
ozellikte olmasidir. Madde metnindeki Kisilerin, farkh Kkisiler olmasi
durumunda, bunlarin hangisinin, 6rnegin Hamburg Kurallari md. 9, 12,
17 hiikiimlerinde sozii edilen yiikleten (shipper) oldugu acik degildir. Bu

durumun yeni ihtilaflara yol actifindan masrafhdir.

Hamburg Kurallarinin hi¢ diizenlemedigi konulardan birisi de
elektronik  konismento ve elektronik konismentonun yiikiin
devredilmesinde ara¢ olarak kullaniimasidir™, Konuya en yakin
diizenleme olan md. 14/3’de konismentonun diizenlenmesine iliskin
olarak “tanzim olundugu memlieket kanunlarma aykin diismedikce
konismentodaki imza, el yazisi, faks baski, zzmba 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

diizenlenmesinden (“issue”) bahsedilmesi elektronik konismentonun

tabiatina aykirdir.

Deniz tagimacihigini diizenleyen kanunlarda bu yon de kolayhk saglayan
diizenlemeler yapilmasi gerektigi gibi, medeni kanunda da “elektronik
kod”un karsi tarafa bildirilmesiyle yiikiin miilkiyetinin karsi tarafa
gecebilmesine imkan saglayacak ek diizenlemelere gidilmelidir. Tiirk
Hukuku agisindan tagiyica firmalar (carriers), ihracatgr firmalari( large
shippers), bankalar1 (banks) ve forwarderlan tek bir ag icinde toplayan
bir sisteme gecilip “ Uluslararasi Elektronik Veri Degisimi” ( EDI,
International Data Interchange®) agim olusturmak yolunda Kara
Avrupasi ve Ingilteredeki “DISH”, “BOLERO? sisteminin bir benzerinin

Tiirkiyede kurmak icin yasal diizenlemeler yapmaktir.

24 FABER, shf. 234 karg: goriis CARR, shf. 142
3 CHANDLER, shf 571 vd.
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DORDUNCU BOLUM

I-HAMBURG KURALLARININ GELISMEKTE OLAN TURK
DENIZCILIK SEKTORUNE ETKILERI:

Ugiincii boliimde de tartisildigy gibi, Hamburg Kurallari, La Haye ve
La Haye/Visby Kurallarina gore sorumluluk diizenlenmelerinde radikal
degisikliklikler getirmektedir. Bu degisiklikler gelismekte olan Tiirk
deniz ticaret filosunda ekonomik kayiplarin meydana gelmesine

sebebiyet verebilirler.

Yukaridaki konunun hukuki etkilerinin neler olabilecegi konusunda
inceleme yapilmadan dnce Tiirk deniz filosunun bulundugu durum

konusunda kisa bir ac¢iklama yararh olacaktir.
A-Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Mevcut Durumu :

Diinya deniz ticaret filosu, diinyadaki ekonomok faaliyetlerin yapis: ve
cografi dagilmina gore sekillenmektedir. Bu sekillenmede ticari
faaliyetlerin 6zelliklerine gore cesitli tiplerde gemiler yer almaktadir.
Diinya ticaretinde yer alan bu gemilerin kapasite olarak %65'i OECD
ilkelerine aittir. Tiirkiye toplam icerisinde %1’lik paya sahipken
Yunanistan %16.7'lik paya sahiptirm. 1990 yihindan itibaren Tl’i“rk
deniz ticaret filosunda 10 yasmdan kiicuk gemilerin tonaj ve sayi olarak

¥7  ore 10 yagindan kiicuk

oranlart hesaplanarak Tablo No.I'e
gemilerin sayisi genel filoya orami 1990 yilinda %24, tonaj olarak %7

seviyesinde iken 1995 yilinda hem say: hem de tonaj olarak bu sayisim

26 KILIC, shf 27
27 bkz.Ek No. 1
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azaldizimi gozlemlenmektedir®®, Oysa gelismis denizei iilkelerde bu

oran %90’lar seviyesinde hatta iizerindedir.

Hamburg Kurallar: nitelikleri itibariyle yiikiinii deniz yolu ile yiik
tasiyan iilkelerin yararma olan kurallar icermektedir. Tiirkiye bu giin
itibariyle yiikiinii tagitan bir iilke konumunda olsa bile ileride yiik

tasiyan bir iilke konumunda olacagim diigiiniiyoruz.

B- Hamburg Kurallarimin Yiiriirliige Girmesi Durumunda Tiirk Deniz

Ticaret Filosunun Kargilasacagi Olumsuzluklar:

a- Geminin sevk ve teknik idaresine iliskin kusurlardan kaynaklanan
zararlara iliskin tasiyan lehine olan muafiyet sartmin

kaldirilmasindan kaynaklanabilecek olumsuzluklar:

Belirtilen iki muafiyet imkammin kaldirilmasi durumunda Tiirk
donatanlarinin inin ekonomik kayba ugramasi kagimimazdir. Tiirk
armatorlerinin, ¢catma, karaya oturma ve diger buna benzer sebepler
gibi geminin teknik idaresi kusurundan kaynaklanacak yiik
zararlarina (marine cargo claims) iliskin olarak  karsilasacaklan
taleplerde meydana gelecek artiglar, diger denizci iilkeler
donatanlarmin  karsilagacaklar1 taleplere oramla ¢ok daha biiyik
olacaktir. Bilindigi iizere ¢atma, karaya oturma, yangmm gibi deniz
kazalan cogunlukla geminin teknik idaresine ait kusurlar olarak

degerlendirilmektedir®™.

P8 K1LIC, shf 27
2 KIMBALL, shf. 251; CHIN, shf 56
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Deniz kazalarindan kaynaklanan zararlar sebebiyle acilacak
davalarin miktarinda yakin gelecekte de bir azalmamin meydana
gelecegini beklemek gercekgi bir diisiince olmadig: goriisiindeyiz. Boyle

bir sonuca varmamizin sebepleri asagidaki gibidir:

a- Tiirk Deniz Ticaret Filosunu Elemanlarinin Sayisinin ve Egitiminin

Heniiz Yeterli Dereceye Ulagmamis Olmasi:

Deniz ticareti uluslararasi tagimaciliktir. Bundan dolayr denizcilik
egitimi uluslararasi kurallara gore yapiimas: gereken bir egitimdir.
Dolayisiyla egitimin uluslararasi boyutta standart bir sekilde yapilmas: ve
belgelendirilmesi gerekmektedir™®. Tiirk Deniz Ticaret filosunun eleman
ihtiyacim1 karsgilamak iizere c¢esitli kuruluslar gorev almaktadirlar®”. Bu
kuruluslarda verilen egitim standardimin Uluslararasi sozlesme ile
(STCW- 78/95 Revizyonu) getirilen kurallara uygun olarak
gerceklestirilmesi yoniinde c¢esitli sorunlar bulunmaktadir’®. Sunu
soylemek gerekir ki, bu kuruluslarca yetistirilen giiverte zabiti, makina
muhendisi/makinisti gibi gemi gorevlilerinin aniden degisen hava
kosullarinda kazalan oOnlemek veya zarar azaltmak icin nasi
davranmalan gerektigini ¢ok iyi bilmemelerinden dolayr kacimlabilecek

bazi zararlarin meydana gelmesine sebebiyet verebilirler.

Sonug¢ olarak denilebilir ki, La Haye Kurallarinda diizenlenmis bulunan
geminin teknik kusurundan kaynaklanan zararlardan tasiyanin sorumlu
olmamasi kaydimn kaldirnlmasi Tiirk Deniz Ticaret Filosu agisindan

olumsuz kosullar vardir.

%% AKIN, shf. 4

L BIREN, “.bu kuruluglar : Deniz Kuvvetleri Komutanh, MEB Erkek Teknik Ogretim
Genel Mudiirliigiine bagh endiistriyel teknik ogretim okullarinca, YOK'e bagh gesitli
Yiiksek Okul ve iiniversitelerde, yaygin egitim yapan cesitli kurumlar, kuruluslar ve
vakiflarca yiiritilmektedir., shf. 39

*2 DENIZATI DERG., Derg., S. Agustos/Eyliil'97, shf. 54
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b- Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Teknik Olarak Iyi Durumda

Olmamasr;

Bir geminin iyi bir durumda bulunmasi, geminin bakim ve yasina
baghdir. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun eski gemilerden olusmasi
filomuzun iyi durumda olmadigm gﬁstermektedirm. Tiirk bayrakli
gemilerden teftise tabi tutulanlarin %19 kadarmin seferden alikonulmasi
daha cok yash ve hantal gemilerden olustugu tespit edilmistir’™., Bu da
gostermektedir ki, Tiirk ticaret filosunun genis tonajli gemileri daha ¢ok
yash gemilerden olusmaktadir®® Filodaki 10 yasindan kiiciik gemilerin
oramt azalmas: gerekirken tablo No:I'de goriilecegi iizere artmistir’’,
Eski gemilerin denize elverigsiz hale gelmesi geminin bakim icin caba
gostermesi bile miimkiindiir. Geminin sefere basladiktan sonra yiikiin
zarar gormesinden kaynaklanacak tazminat talepleri icin tasiyanimn sahip
oldugu sorumlulugu ortadan kaldirma imkanimin yeni Hamburg
Kurallan ile kaldirilmasi1 Tiirk filosunun iginde bulundugu teknik
durumu itibariyle yararina olmayacag kanaatindeyiz. Gemiciligin

yatirim yogun bir isletme bicimi oldugundan eski olan ticaret filomuzun

yenilenmesi zaman alacaktir.
¢- Tiirk Deniz Filosunun Yapisi

Tiirk denizciliginde dzellestirmenin énemi anlasildifindan bu konuda
calhigmalar yapilmaktadir. Kiicuk tonajli gemilerin filo icerisindeki sayisi
¢ok ve c¢ogu aile sirketlerine aittir. Hamburg Kurallann md. 5/1°de

tasiyanin meydana gelen yiik zararinda sorumlulugu kendisinin,

393 bkz. Ek. No.1
304 KILIC, shf. 27
305 KILIC, shf, 29
3% bkz. Ek. No. 1
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miistahdem ve gorevlilerinin zararmm meydana gelmemesi icin gerekli
dikkat ve 6zenin aldiklarinin ispatina baglanmistir. Bu metinde tartisma
teskil edecek boliim tagiyanin hangi miistahdem ve gorevlisinin
hareketlerinden sorumlu olacagdir. Oyle goriiliiyor ki, miistahdem veya
gorevlinin sirket  icerisinde alfer ego pozisyonunda olan sirket
yoneticisini, girketin faaliyet sahasimna iligkin kararlar alabilen sirketin
beyin takimmndan olan kisidir. Sorumlulugun sinirlandiriimasina imkanin
sadece tagiyanin kusurundan kaynaklanan zararlara hasredilmesi kiigiik
isletmelerin aleyhinedir. Ciinkii bilyiik sirketlerde iist duzey bir
yoneticinin gemilerin isletilmesine iliskin dogrudan etkili olan kararlara

katilmalanr kiiciik sirketlere oranla ¢ok onemsizdir’”’.

Sonu¢ olarak diyebiliriz ki, Hamburg Kurallann ile getirilecek
diizenlemede geminin sevkine ve teknik idaresine iliskin kusurlardan
meydana gelen yiik zararlarn hakkinda tasiyanin sorumluluktan muafiyet
kosulunun kaldirilmasi1 Tiirk Deniz Ticaret filosu acisindan ciddi
ekonomik sonuclar olacaktir. Filomuz acisindan, tazminat taleplerine
sebebiyet veren eksikliklerin kisa siire icerisinde giderilmesi miimkiin

giriilmemektedir.
2- Sorumluluk Siiresinin Uzatilmas:
Tastyanin sorumlulugunun sapandan sapana palangadan palangaya

(“tackle to tackle”) peryodunun Hamburg Kurallarindaki md. 4

geregince “limandan limana” olarak genisletilmesi filomuz acisindan en

37 MAKOVSKY, verilen 6rnek olayda, kiigiik bir gemi tamir igletmesinde tamir edilen gemi
sefere giktiktan sonra geminin geregi gibi tamur edilememis olmasindan dolay: yilkk zarara
ugramugtir. Mahkeme, geminin tamiri sirasinda igletmenin temsilcisinin gergeklestirilmekte
olan tamir ameliyelerini bilecek kadar ise yakin olmas: sebebiyle, kendisine hasredilebilecek
kusurlann sirketin kusuru sayilabilecegi gerekgesiyle tagiyani tazminata mahkum etmigtir. shf.
214
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olumsuz gelismelerden biri olarak degerlendirmekteyiz. Bu konudaki

goriisiimiiziin dayandig sebepler asagidaki gibidir:
a- Multimodal ve Konteyner Tasimacihg:

Hamburg Kurallarinda sorumluluk siiresinin uzatilmasimin sebebi
multimodal tagimacilik gibi modern tagimaciigin ihtiyaclarina cevap
vermektir. Dolayisiyla filonun Kkonteynerize olmasi biiyiik dnem
tasimaktadir. Tiirk filosundaki konteyner kapasitesi yetersizdir. 1992-
1997 doneminde konteyner tagimaciligx toplam yiik tasimacihktaki pay
%?2 gibi diigiik bir seviyede bulunmaktadir®®. Uzun vadede Tiirkiye de
konteyner tagimaciliginda atihim yapacaktr’®. Fakat bu atthm
doneminin zaman alacag ve genis kapsamh yatinnmlar gerektirecegi gibi
sebepler gozoniine alindiginda, Hamburg Kurallan diizenlemelerine kisa
siirede gecis yapilmasmin filomuz acisindan dezavantaj teskil edecegi

gorusiindeyiz.

b - Yiikiin Muhafazas:

Hamburg Kurallar1 tasiyamm yiikii, aliciya teslim edilmesine kadar
gecen siire icerisinde yiik zararlarindan sorumluluk halini diizenlemistir.
Getirilen bu yeni diizenleme ile tasiyan, bosaltma limaninda yiikiin
antrepo ve depolara tevdi halinde 0 hurada meydana gelebilecgk
hirsizhik, kot isletmecilik gibi yiikiin aliciya teslim edilmedigi donemde
yiikiin zarara ugramasimndan dolay: sorumlulugu kabul edilmistir. Her ne

kadar tastyanin depo sahibine/sorumlusuna, rihtim otoritelerine veya

398 KILIC, shf. 2
3 “Deniz Ulagtirma Calisma Grubu...”, DENIZATI Derg. , Agustos/Eylil 97, shf . 52
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acentalara kars: riic'u hakk: varsa da bu paran:n geri alimmasi herzaman

kolay olmamaktadur.

3% Deniz yolu ile bosaitma limanina getirilen yiikiin teslim yerinin kara yolu ile tagimay

gerektirmesi durumunda, yiik ¢ogunlukla depoya teslim edilir ve oradan da kara yolu ile
aliciya ulagtintlir.
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BESINCI BOLUM

I-HAMBURG KURALLARININ YAZILMASINDAKI UNCITRAL’in
HUKUKI GEREKCELERI:

La Haye ve La Haye/Visby Kurallarmmin ulusal mahkemelerce tespit
edilmis eksikliklerin uluslararas: bir kurulusca da tesbiti ve yeni bir
oneri getirilmesi gorevi UNCITRAL'in alt ¢cahsma grubu (Working
Group) olan International Shipping Legislation’a verilmisti. Bu grup
TD/B/C.486; TD/B/C.5 ISL/8 No’ lu belgede Hamburg Kurallarmin
diizenlenmesindeki hukuki sebepleri asagidaki sekilde &zetlemistir
(orjinal metin icin bkz. Ek. 2):

“.... ispat yiikiinii diizenleyen hiikimler de ongérmek suretiyle, yiik

ilgilisi ile tagiyan arasinda tasimadan riskin dengelenmesinin yanisira —

La Haye Kurallarinda- mevcut, kesin olmayan ( uncertain) ve belirsiz

(ambiguities) hiikiimlerin kaldirilmasidir; asagida, diizeltilmesi ve daha

acik bir dille yazilmas: gereken La Haye Kurallan diizenlemelerine

isaret edilmistir:

a) tasityan ve miistahdemlerin sorumlulugu, yiikiin bunlarin kontrolu
altinda bulundugu deniz yolu ile tasimanin gerceklestirildigi tiim
sefer icindir; _

b) La Haye/Visby Kurallan bélim III ve IV'deki tasgiyamin
sorumlulugu ve sorumlulugun smirlandirilmasma iligkin sartlarin,
tagiyan lehine Ongoriilmiis bulunan sorumluluktan muaﬁy_et
kosullarindan bazilarinin  kaldirilmas:  suretiyle, muhafaza
edilmesidir;

¢) ispat yiikii;

d) yarg yetkisi;

e) giiverte yiikii ve canli hayvan tagimacih@ ile yiikiin aktarilams:

(transhipment) sorumlulugun yeniden diizenlenmesi;
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f) sorumluluk siiresinin uzatilmass;

g) La Haye Kurallan boliim I eki tanimlar;

h) konismentoya konan gecersiz klozlarin kaldirilmasi;

i) sapma, geminin denize elverigli hale getirilmesi ve koli/parca basi

sorumluluk ile ilgili diizenlemeler.”

II- UNCITRAL’in HAMBURG KURALLARININ
YAZILMASINDAKI HUKUKi GEREKCELERIN INCELENMESI:

A-Gecikme md. 52 & 5/3 & 6/1-b:

La Haye ve La Haye/Visby Kurallarinda gecikme zararlarinin
kapsammn (La Haye Kurallar bilim III/8 «....sorumlulugu kaldiran
veya azaltan anlagmalar hiikiimsiizdir...”, La Haye/Visby Kurallan
béliim IV/5-b gecikme zararlarinin neler oldugunu diizenlemis,tir)311 ne

oldugu konusunda diizenlemeler vardir.

Hamburg Kurallarinda ise md. 6/1-b geregince tasiyamn sorumlulugu
teslimdeki gecikmeden dolay: geciken egya icin 6deyecegi naviunun 2,5
katina esit mebladir. Burdaki smir, navlun sdzlesmesi geregince
ddenecek olan toplam navlun miktarmi asamaz. Madde 5/3"de de teslim
edilmesi gereken siireden itibaren kesintisiz 60 giin icerisinde ve md. 4
geregince de teslim olunmayan yiik icin de zayi olmus goziiyle bakilur”
seklinde bir ifade vardir. Boyle bir diizenleme ile gercekte ne denmek
istendigi acik degildir’'>. Daha da 6nemli bir diizenlemeyi md. 19/5
icerir. Bu madde geregince, eyyanin gecikme ile teslimi tarihinden

itibaren 60 giin icerisinde, teslimin ge¢ yapildigina iliskin yazih bir

3 Aynintih bilgi igin bkz. TETLEY, shf. 319 vd
312 DIAMOND, shf. 7
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ihbarin tasiyana yapildig taktirde, yiik ilgilisinin teslimin gecikerek
yapilmis olmasindan kaynaklanan tazminat isteme hakkimin dogacag

anlamina gelir.

Hamburg Kurallarmin bu diizenlemeleri karmasik ve bir¢ok sorunun

dogmasina yol agacak giiriinmektedir3 B, Oncelikle bu diizenlemelerde
gecikme zararlar1 kapsamimin ne oldugu konusuna aqkhk
getirmemektedir ("'gecikme zarari'"min yiikiin fiziksel bozunmasmmi
kapasadigi gibi bir tammm verilmis olsayd: isabetli olacag
kanaatindeyiz).

Madde 5/2°de “olaymm o6zelliklerine gore” (the circumstances of the
case) deyiminin ne ifade ettigi tam anlagilamamaktadir®, Boyle bir
ifadenin yiikiin bosaltma limanma hi¢ bosaltilmadign multimodal

(karma) tasimalara nasil uygulanacag acik degildir‘“s.

Hamburg Kurallann diizenlemeleri ile zarar gorenlerin tazminat
talepleri La Haye ve La Haye/Visby Kurallarina gore daha smirh ve

karmagsik diizenlenmistir.
B-Yangin md. 5/4:

La Haye ve La Haye/Visby Kurallarina gore tasiyan, geminin denize
elverigli olarak sefere ¢iktifi konusunda gereken ozeni gosterdigini
ispatlamak suretiyle "yangin'' ve bu nedenle olusan zararlardan sorumiu
tutulmamaktayken; Hambur Kurallar1 diizenlemeleri ile davacmin

"yangm"mm, tastyanin veya adamlarmmin veya acentelerinin hata ve

13 Bkz. shf. 58 ve 59
3* POLLOCK, shf. 3
S KWANG, shf. 118
318 Yildirim diigmesi sonucu gikan yangin bu madde kapsamu disindadir
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ihmallerinden ¢ciktifin ispat etmesi gerektigini diizenleyerek ispat yiikiinii
ters yiiz etmigtir. Bdyle bir diizenleme tagiyamin kusurlu davramini
cesaretlendirici olmasi sebebiyle elestirilmesi gerektigi kamisindayiz. Bu
elestirinin yamisira md. 5/4 de yanginin sebep ve kosullarn hakkinda
“denizcilik teamiilleri uyarinca” (according to shipping practices)
yapilacak aragtirmadan neyin kasdedildigi acik degildir ciinkii bircok
iilkede yangimin sebep ve kosullann hakkinda “sorusturma” (enquiry)

gerektirir’ 7

C-Sorumiulugun Parc¢a Basi veya Kilo ile Simirlandiriimas: md. 6 & 26 :

La Haye/Visby Kurallarinda diizenlenmis bulunan kilo ve parca bag:
sorumluluk olmak iizere ikili sorumluluk sistemi vardir. Bu sistem
Hamburg Kurallarinda muhafaza edilmistir ve 2,5 OCHye tekabiil
etmektedir. Bu sorumluluk simir1 Visby Protokulundan 1978%e¢ kadar
gecen siiredeki enflasyon dikkate alinmadifindan bu simr diinya

tagimacilik konvansiyonlarindaki en diigiik limitlerden bir tanesidir’™®.

D-Sozlesmenin Esash Ihlali (fundamental breach) md. 8 :

Konunun ayrintilarina gegmeden evvel md. 8*" diizenlemesini gozden
gecirelim. Bu maddeye gore “ ziya, hasar veya gec teslime, bdyle bir ziya,
hasar veya gecikmeye sebep olmak kast1 (intent) ile yahut ciir'etkarane
(recklessly) bir davranisla ve muhtemelen bdyle bir ziya, hasar veya
teslimde gecikme gelebilecegi bilinci (with knowledge that loss wouid
probably result) ile islenmis bir fiil (act) veya ihmalin (omission) sebebiyet

verdigi ispat edilen tamiyan, 6.maddede Ongoriilen sorumluluk

317 TETLEY, shf. 3

*'* Bkz. Ek No.3

31 DIAMOND, “The La Haye..” yazar bu maddenin 1955 Vargova Konvansiyonunun La
Haye Protokoliiniin mad.25 den alindigini tespitini yapmaktadir. shf. 245
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smirlamasindan istifade edemez”. Bu diizenlemede ilk akla gelen soru
“hangi tasiyan zarar verme Kkasti ile sapmaya sebebiyet verecegi
sorusudur®?®”, Tasiyan, olsa-olsa sapma sonucunda bir yarar elde etmeyi
ummakta ve sapma ile geminin karaya oturabilecegi veya karaya
oturacagi konusunda bir bilgisi yoktur. Bu madde hileyi tesvik edicidir
¢iinkii davacidan, tagiyamin aldatama ve zarar verme kasdh ile hareket
ettigini ispatlanmsi istenmektedir. Metindeki “zarar vermek kasdi ile”
(intend to cause damage) ifadesi tasiyanmin yanhls bir seyler yapmak

konusunda subjektif bir niyetinin bulundugunu g(’isterirm.

Sorumlulugun smmiriandirilma hakkinin kaybmin diizenlenmesinde
subjektif niyet Ogesini iceren kasit (intent) ve subjektif niyet kavramini

322

icerip icermedigi tam belli olmayan pervasizea davramis™ (reckless)

taniminin yan-yana kullamlmasi el&;tirilmistir”’.

Ayni maddenin 2.fikrasinda La Haye/Visby Kurallarindan farkh olarak
tasiyan sorumlulugunu, kendisinin miistahdem ve gorevlilerinin
ciir'etkane (recklessly) bir davramisla vermis olduklar zararlardan bile

sinirlayabilecegini diizenlemistir.
E- GiiverteYiikii md. 9 & 15/1m:
Hamburg Kurallarn md. 9/1°deki diizenleme tarzi itibariyle yiikiin

giivertede tasinmasina prensip olarak imkan tanimamaktadir. Fakat bu

kuralin iki istisnas1 vardir bunlar, yiikleten ile tasiyan arasindaki

320 TETLEY, shf 5
321 {VANOV, shf.10

322 Goldman v Thai Airways International Lid (1983) 3 All ER 693 "reckless" tamminin
yapilabilmesi i¢in objektiv test fakat "intent" i¢in subjektif test uygulanmasi gerektigine igaret
eder; ayrintili analiz i¢in bkz. HILL, shf 401; aym yonde HODGES, Lecture notes shf. 137
3 HODGES, Lecture notes shf. 15
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anlasma (agreement with shipper) ve ticari teamiiilerdir(usage). “Ticari
teamiiller”"in neler oldugu konusunda bir a¢iklik yoktur ve bu boslugun
acilan davalarla doldurulmasi gerekecegi ortadadir. Uluslararasi
yeknesakhg) saglayacag iddiasinda olan bir diizenleme icin, icerigi
tammmlanmamis olan “ticari teamiiller” ifadesini kullanmasin1 isabetli
bulmuyoruz. Buna benzer sekilde taraflar arasindaki “anlagma™ dan
(agreement) kasit nedir? sozii edilen “anlayma” md. 9/4’de sozii edilen

“anlasma” olmadiZina gire nasil anlasgilmas: gerektigi belli degildir.

F-Gecikme Sebebiyle Meydana Gelen Zararlara Iliskin Dava A¢ma

Siiresi

Madde 20/1 geregince esya tasimalarina iligkin olarak agilacak her tiirli
davalarda, dava a¢ma siiresini iki yil olarak diizenlemistir. Burada
fazladan bir yil gercekten gerekli mi? Dava a¢cma siiresinin iki yila
¢ikmasi tagtyanin sorumlulugunda bir degisiklik yaratmayacaktir fakat
tasiyanin daha uzun bir siire bdyle bir dava ile kargilagabileceginin
tedirginligini yasayacaktir. Acikea yiik ilgilisi lehine diizenlenmis bulunan
bu madde fonksiyon itibariyle Kurallar biitiiniinde sosyal dengeyi

saglamaktadir.
G- Ortak Anlayiy (The Commeon Understanding):
Hamburg Kurallarinda kusur karinesine dayanan sorumluluk ilkesinin

s6zkonusu oldu@u, konferansta kabul edilen ve “ortak anlayis” (common

understanding) olarak adlandirilan metinde (Ek-II)324 acikca ifade

24 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.”
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edilmeye cahsilmistir. Fakat metnin yazhy tarzi itibariyle hem
“gonderen” hem de “tasiyan” lehine sonuglar c¢ikarilabilecek bir
diizenlemedir. Metindeki ispat yiikiiniin kural olarak tasiyan iizerinde
oldugu belirtilirken aym zamanda bu kurahn istisnast olan belirli
durumlardan (“certain cases”) sozetmekte ise de bunlarin neler oldugu
konusunda bir aciklama yapmadig gibi bir 6rnek de verilmis degildir.

Ek-II cerc¢evesinde taraflardan kimin neyi 1sbat etmek zorunda oldugu
acik degildir. Bu konuda iki olasilik goriilmekte, birincisi ya tasiyan
sorumlu olmadifimi ya da yiik ilgilisi tagiyanin sorumlu oldugunu ispat
edecek. Bir sonuca varmak icin Ek-I’ ye atifta bulunmamiz gereklidir.
Buradaki ifadeden Hamburg Kurallarinm  kusur sorumlulugunu
diizenledigini anliyoruz, béylece tastyanin sorumlu olmadigini 1spatlamak
zorunda oldugunu goriiyoruz. Fakat Ek-II deki " with respect to certain
cases, the provisions of the Convention modify this rule" ifadesi md. 5/1'in
bu cercevede incelenmesini gerektirmektedir. Ilgili maddenin son
ciimlesindeki "...olay1 ve sonuclar: dnlemek iizere..." ifadesi yiikiin maruz
kaldig: zararlara isaret etmektedir. Ispat prosediiriiniin nasil olacag soru
isareti yaratmaktadir. Yiik ilgilisinin 6nce yiikiin zarara ugradifim
ispatiadiktan sonra "kusur'un varhg ortaya konulacak ve daha sonra

tagiyan kusurlu olmadi@ini mi lsbatlayacakm.

H-Sapma md. 5/6:

La Haye Kurallarinda bélim IV/4'de kurtarma yardimin can ve n{al
kurtarmak amaciyla yapildifinda meydana gelecek sapmamin haksiz
sapma olmayacagim diizenlemistir. Fakat Hamburg Kurallarinda mal
kurtarmak amaciyla yapilan kurtarma ve yardimm “makul” (reasonable)

olmasim1 arams ve ancak bu sekilde sapmanin hakh olabilecegini

32 HODGES, Lecture notes shf. 13
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diizenlemistir. Hamburg Kurallar1 md. 8'in yapis1 gozoniine alimirsa yeni
diizenlemedeki “sapma” kavramimin md. 5/1°deki sonuclardan farkh bir
sonucu olmadig: gerekeesiyle bu madde icerisinde diizenlenmesi gerektigi

sonucuna varilabilir.
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III- UNCITRAL'm HAMBURG KURALLARINI YAZMASINDAKI
HUKUKI GEREKCELERIN DEGERLENDIRILMESI :

Hamburg Kurallarnm diizenlenmesindeki sebepleri ve tespit
edebildigimiz eksiklikleri (bu eksiklikliklerin uygulama ile daha da
artacag1 goriisiindeyiz) gozoniine ahrsak UNCITRAL'in bu kurahn
diizenlenmesindeki amaclarma ulagsmadig1 goriisiindeyiz. Tasiyanin kim
oldufu konusuna (identity of the carrier) La Haye Kurallarindaki
eksiklik giderilmeye cahisilmistir. Madde. 10 bu konuya acik bir tammm
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 yiik ilgileri icin saglanmak istenen aqikhik
etkisini bir derece kaybedecegi goriisiindeyiz.

Yiikiin ge¢ teslimi sebebiyle meydana gelen hasarlarmm tayininde
md.5/2’de “makul siire”den bahsedilmesi “makul siire”nin tayininde
dava yoluna bagvurulmasmm gerektirecektir.

Giiverte yiikiiniin taniminda da eksiklikler vardir. “Giiverte yiikii”niin
ne oldugunun tanmm yapiimamstir. Madde 91 giiverte tasimacihZinm
“teamiillere uygun olarak yapilamsin”dan bahsetmektedir. Metinde
“teamiiller”den neyi anlasilmas: gerektigi belli degildir. Neyin “teamil”
oldugu ancak dava ile tespit edilmesi gerekebilecektir. Buna benzer
sekilde md. 9/4 “sarih bir anlagsma” kavramindan bahsetmekte. Béyle bir
ifadeden “sarih bir anlagsma” ile “anlagsma” arasinda bir farkin olqp

olmadig sorusunu giindeme getiriyor.

326 La Haye ve La Haye/Visby Kurallannda yiik ilgilisi agisindan tagiyanin kim oldugu
yoniindeki kangiklik giderilmek istenmis olmasi sebebiyle bunu ileri bir adim olarak
degerlendiriyoruz.
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Hamburg Kurallar1 bu hali ile karistk ve sarih olmayan bir yap
arzetmektedir. Hukuk kurallarindaki kangikhik ve sarih olmayisi

hukukun pahalilasmasina yol agacaktir.
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SONUC:

Cahymamizda deniz tagimaciigmm 19. yy’ dan baslayarak gecirdigi

evrimi konvansiyonlar bazinda karsllasttlrmalr"27

olarak aktarmaya
cahstik. Bu konvansiyonlardan ilki olan 1924 La Haye Konvansiyonu
laissez faire fikri iizerine kurulmus ve ilk defa olarak tastyamin bazi
sorumluluk hallerinden kacinamayacgini kesin olarak hiikiim altina
almistir. Fakat La Haye Kurallarn uygulamadaki bazi zorluklar ve
denizcililte teknolojinin geligmesiyle giiniin ihtiyaclarma cevap veremez
hale gelmislerdir. Uygulamadaki eksikliklere rnek olarak :

tagtyanin miistahdem ve gorevlilerine agilacak olan tazminat davalarinda
bunlarin tagtyan icin gegerli sorumlulugun muafiyeti sartlarindan
yararlanamamlan ;

sorumluluk miktarmmn tayininde “parca” ve “koli” bas1 sorumlulugun

basarth bir sekilde ortaya konamamasim gdsterebiliriz. Bu eksiklikler

1968 Visby Protokoliiniin yazilmasini gerektirmistir.

Yeni degisikliklerde de eksiklikler tespit edilmistir. Bunlardan bazilan
béliim IV/1’deki ispat yiikiinlin tasiyan lehine olarak yorumlanmasi,
tagiyanin  boliim IV/2 a-p arasinda yararlanamadigi sorumlulugun
muafiyet sartlarindan bélim IV/2q ile yararlanma imkami bulmas,
Kurallarin uygulama alanimim gemiden mavnaya mavnadan karaya
yapilan aktarma durumlarda karsilagilan uygulama zorluklar1 gibi
eksikliklerdir. Bu eksiklikler mahkeme kararlarnyla giderilmekteyse de
denizci olmayan iilkelerin kendi ¢ikarlarimi daha iyi korumalan
istemeleri sorumluluk sisteminde kokli bir degisiklik getiren Hamburg
Kurallarinin yazilmasiyla sonu¢lanmistir. Boyle bir diizenlemenin varh
kacimimaz olarak navlun fiyatlariin artmasma sebebiyet vereceginden

denizci iilkeler tarafindan siipheyle karsilanmstir.

327 Karsilagtirma tablosu igin bkz. Ek-5 ve Ek-6
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Hamburg Kurallan yiik ilgilileri lehine tartiyjmah sonuglar olan bir
belge olmustur. Kurallarin giiverte ve canh hayvan yiikiine iligkin
diizenlemeleri, ispat yiikiiniin tasiyan iizerine kaydiriimasi (kusur
sorumlulugu) ve sorumluluk limitinin artirilmasi herhalde tastyan

acisindan en tartusmah degisikliklerdir.

Tiirkiye gibi sadece La Haye Kurallarina taraf iilkelerin bu
gelismelerden etkilenen iilkeler icin bu alanda degisiklife gitmesi
kagimilmazdir. Cahsmamizda belirtmeye c¢ahstigimz gibi Tirkiye
aqisindan en uygun yolun La Haye/Visby Kurallarmmi ic hukukuna almasi

oldugunu diisiiniiyoruz.

Cahismamizin giris kisminda  belirttigimiz ilkeler cercevesindem
Hamburg Kurallarinin, La Haye ve La Haye/Visby Kurallar1 altinda
verilen bazi 6nemli mahkeme kararlarindaki ilkeleri takip etmeye ve
tagiyanla yiikleten arasindaki ¢ikar dengesinin korunmaya g:all.s,tlgl329 ve
bir dereceye kadar basarih oldugu fakat uluslararas: yeknesakhgm
saglamakta basarisiz oldugu kamisindayiz. Sayilan bu tespitlerin yanisira
Tiirk Deniz Ticaret Filosunun icinde bulundugu durum da goézoniine
ahnirsa Tiirkiyenin Hamburg Kurallarina katlmamas: goriisiindeyiz.
Tiirkiye acisindan yapilmasi gereken sey Visby Protokolii degisikliklerini
kendi i¢ hukukuna aktarmasidir. Tiirkiye agisindan degerlendirmemizi
yaparken Hamburg Kurallan sisteminin Tiirkiye agisindan goriildigi
kadar avantajh olmadiim ve mevcut Tiirk deniz ticaret filosu iizerinde

olumsuz etkilerinin olacag: gosterilmeye cahsilmistir. La Haye/Visby

328 Bkz. shf 1

3% Hamburg Kurallarinin baz: ifadeleri tamamen yiik ilgilisi lehine diizenlenmis ve tagtyanmn
¢ikarlarimi hig hesaba katmamigtir. Ornegin mad.16/4 ‘da “ konigmentoda 6denecek naviun
miktan konusunda kayit bulunmamas: “prima facie” olarak navlun borcunun olmamasidir”.
Boyle bir durum karsihikli ¢ikarlanin 6n planda oldugu uluslararasi anlagmalann ruhuna
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Kurallarimin bilinen eksiklikleri bircok mahkeme karar ile kayda deger
bir ackhga kavustugunu ve bunlardan yararlanilabilecegini
diisiiniiyoruz. La Haye/Visby kurallarimn en biiyiik avantajinin La Haye
Kurallarim devam olmasindadir. Sistemde siireklilik ve asgari
degisiklikle tasima sartlarna uyum hedef olmasi ve gozetilmesi

gerektigini diigiiniiyoruz.

aykindir. Uluslararasi yeknesaklifi amag edinen konvansiyonlarda bu tip eksiklikler amaci
zedeler.



EK No 1!

On yasindan kiiciik gemilerin kapasitesinin yilhik gelisimi %

YIL SAYI TONAJ(dwt) ]
1990 24 7.0
1991 21 7.0
1992 23 7.0
1993 20 45
1994 20 5.0
1995 18 48

! Kaynak: Deniz Ticaret Odast, Deniz sektérii Raporu 1990 ve 1995



EK No 2!

PURPOSE OF PROPOSED HAMBURG RULES:

“...the removal of such uncertainties and ambiguties as exist and at estabilishing
a balanced allocation of risks between the cargo owner and carrier, with
appropriate provisions conserning the burden of proof: in particular the
Jollowing areas, among others should be considered for revision and
amplification:

a) responsibility for cargo for the entire period it is in the charge or control of
the carrier or his agents;

b) the scheme of responsibilities and liabilities, and rights and immunities,
incorporated in articles IIl and IV of the Convention as amended by the
protocol (the Hague/Visby) and their interaction and including the

elimination or modification of certain exceptions to carrier s liability,
¢) burden of proof;

d) jurisdiction;
e) responsibility for deck cargoes, live animals and trans-shipments,
J) extension of the period of limitation;

g) definitions under article 1 of teh convention(The Hague Rules);
h) elimination of invalid clauses in bills of lading;
i) deviation, seaworthiness and unit limitation of liability.”

' UNCITRAL alt galigma grubu olan International Shipping Legislation tarafindan hazirlanan TD/B/C.486;
TD/B/C.5 ISL/8 Annex I deki Hamburg Kurallannin diizenlenmesindeki hukuki sebeplerin Ingilizce metni.
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Atina 1990- 3 Konvansiyonu (Passenger Cars)

Multimodal Transport Convant
Atina 1974-2 Konvansiyonu (Other Luggage)

Atina 1990- 1 Konvansiyonu (Cabin Luggage)

Atina 1990- 2 Konvansiyonu
Atina 1974- 3 Konvansiyonu

Hamburg Kurallar:

Visby Kurallar
Atina 1974-1 Konvansiyonu

Lahey Kurallar
1 UNCTAD Secreteriat , The Economic and Commercial Implications of the Entry into Force of The Hamburg

Rules and Multimodal Transport Convention , Report
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United Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea
(The Hamburg Rules)
Hamburg, 30 March 1978

EK No 4
United Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea
(The Hamburg Rules)

Hamburg, 30 March 1978

Status of this Convention
The States Parties to this Convention,
Having recognised the desirability of determining by agreement certain rules relating to the carriage of goods by sea,
Have decided to conclude a Convention for this purpose and have thereto agreed as follows:
PART I - GENERAL PROVISIONS

Article 1 - Definitions

In this Convention:

1 . "Carrier" means any person by whom or in whose name a contract of carriage of goods by sea has been concluded with a
shipper.

2 . "Actual carrier" means any person to whom the performance of the carriage of the goods, or of part of the carriage, has been
entrusted by the carrier, and includes any other person to whom such performance has been entrusted.

3 . "Shipper" means any person by whom or in whose name or on whose behalf a contract of carriage of goods by sea has been
concluded with a carrier, or any person by whom or in whose name or on whose behalf the goods are actually delivered to the
carrier in relation to the contract of carriage by sea.

4 . "Consignee" means the person entitled to take delivery of the goods.

5. "Goods" includes live animals; where the goods are consolidated in a container, pallet or similarArticle of transport or where
they are packed, "goods" includes suchArticle of transport or packaging if supplied by the shipper.

6 . "Contract of carriage by sea" means any contract whereby the carrier undertakes against payment of freight to carry goods by
sea from onc port to another; however, a contract which involves carriage by sea and also carriage by some other means is
deemed to be a contract of carriage by sea for the purposes of this Convention only in so far as it relates to the carriage by sea.

7 . "Bill of lading" means a document which evidences a contract of carriage by sea and the taking over or loading of the goods
by the carrier, and by which the carrier undertakes to deliver the goods against surrender of the document. A provision in the
document that the goods are to be delivered to the order of a named person, or to order, or to bearer, constitutes such an
undertaking,

8 . "Writing" includes, inter alia, telegram and telex.

Atrticle 2 - Scope of application

1. The provisions of this Convention are applicable to all contracts of carriage by sea between two different States, if:

(a) The port of loading as provided for in the contract of carriage by sea is located in a Contracting State, or

(b) The port of discharge as provided for in the contract of carriage by sea is located in a Contracting State, or

(c) One of the optional ports of discharge provided for in the contract of carriage by sea is the actual port of discharge and such
port is located in a Contracting State, or

(d) The bill of lading or other document evidencing the contract of carriage by sea is issued in a Contracting State, or

(e) The bill of lading or other document evidencing the contract of carriage by sea provides that the provisions of this Convention
or the legislation of any State giving effect to them are to govern the contract.

2 . The provisions of this Convention are applicable without regard to the nationality of the ship, the carrier, the actual carrier, the
shipper, the consignee or any other interested person.

3. The provisions of this Convention are not applicable to charter-parties. However, where a bill of lading is issued pursuant to a
charter-party, the provisions of the Convention apply to such a bill of lading if it governs the relation between the carrier and the
holder of the bill of lading, not being the charterer.

4 . If a contract provides for future carriage of goods in a series of shipments during an agreed period, the provisions of this
Convention apply to each shipment. However, where a shipment is made under a charter-party, the provisions of paragraph 3 of
thisArticle apply.

Article 3 - Interpretation of the Convention

In the interpretation and application of the provisions of this Convention regard shall be had to its international character and to
the need to promote uniformity.



PART II - LIABILITY OF THE CARRIER
Article 4 - Period of responsibility

1 . The responsibility of the carrier for the goods under this Convention covers the period during which the carrier is in charge of
the goods at the port of loading, during the carriage and at the port of discharge.

2. For the purpose of paragraph 1 of thisArticle, the carrier is deemed to be in charge of the goods

(a) From the time he has taken over the goods from:

(i) The shipper, or a person acting on his behalf; or

(ii) An authority or other third party to whom, pursuant to law or regulations applicable at the port of loading, the goods must be
handed over for shipment;

{(b) Until the time he has delivered the goods:

(i) By handing over the goods to the consignee; or

(i) In cases where the consignee does not receive the goods from the carrier, by placing them at the disposal of the consignee in
accordance with the contract or with the law or with the usage of the particular trade, applicable at the port of discharge, or

(iii) By handing over the goods to an authority or other third party to whom, pursuant to law or regulations applicable at the port
of discharge, the goods must be handed over.

3 . In paragraphs 1 and 2 of thisArticle, reference to the carrier or to the consignee means, in addition to the carrier or the
consignee, the servants or agents, respectively of the carrier or the consignee.

Article 5 - Basis of liability

1 . The carrier is liable for loss resulting from loss of or damage to the goods, as well as from delay in delivery, if the occurrence
which caused the loss, damage or delay took place while the goods were in his charge as defined inArticle 4, unless the carrier
proves that he, his servants or agents took all measures that could reasonably be required to avoid the occurrence and its
consequences.

2 . Delay in delivery occurs when the goods have not been delivered at the port of discharge provided for in the contract of
carriage by sea within the time expressly agreed upon or, in the absence of such agreement, within the time which it would be
reasonable to require of a diligent carrier, having regard to the circumstances of the case.

3 . The person entitled to make a claim for the loss of goods may treat the goods as lost if they have not been delivered as
required by article 4 within 60 consecutive days following the expiry of the time for delivery according to paragraph 2 of
thisArticle.

4 . (a) The carrier is lable

(i) For loss or damage to the goods or delay in delivery caused by fire, if the claimant proves that the fire arose from fault or
neglect on the part of the carrier, his servants or agents;

(if) For such loss, damage or delay in delivery which is proved by the claimant to have resulted from the fault or neglect of the
carrier, his servants or agents, in taking all measures that could reasonably be required to put out the fire and avoid or mitigate its
consequences.

{b) In case of fire on board the ship affecting the goods, if the claimant or the carrier so desires, a survey in accordance with
shipment practices must be held into the cause and circumstances of the fire, and a copy of the surveyor's report shall be made
available on demand to the carrier and the claimant.

5 . With respect to live animals, the carrier is not liable for loss, damage or delay in delivery resulting from any special risks
inherent in that kind of carriage. If the carrier proves that he has complied with any special instructions given to him by the
shipper respecting the animals and that, in the circumstances of the case, the loss, damage or delay in delivery could be attributed
to such risks, it is presumed that the loss, damage or delay in delivery was so caused, unless there is proof that all or a part of the
loss, damage or delay in delivery resulted from fault or neglect on the part of the carrier, his servants or agents.

6 . The carrier is not liable, except in general average, where loss, damage or delay in delivery resulted from measures to save life
or from reasonable measures to save property at sea.

7 . Where fault or neglect on the part of the carrier, his servants or agents combines with another cause to produce loss, damage
or delay in delivery the carrier is liable only to the extent that the loss, damage or delay in delivery is attributable to such fault or
neglect, provided that the carrier proves the amount of the loss, damage or delay in delivery not attributable thereto.

Article 6 - Limits of liability

1. (a) The liability of the carrier for loss resulting from loss of or damage to goods according to the provisions ofArticle 5 is
limited to an amount equivalent to 835 units of account per package or other shipping unit or 2.5 units of account per kilogram of
gross weight of the goods lost or damaged, whichever is the higher.

(b) The liability of the carrier for delay in delivery according to the provisions ofArticle 5 is limited to an amount equivalent to
two and a half times the freight payable for the goods delayed, but no exceeding the total freight payable under the contract of
carriage of goods by sea.

(c) In no case shall the aggregate liability of the carrier, under both subparagraphs (a) and (b) of this paragraph, exceed the
limitation which would be established under subparagraph (a) of this paragraph for total loss of the goods with respect to which
such liability was incurred.

2 . For the purpose of calculating which amount is the higher in accordance with paragraph 1 (a) of thisArticle, the following
rules apply:

(a) Where a container, pallet or similarArticle of transport is used to consolidate goods, the package or other shipping units
enumerated in the bill of lading, if issued, or otherwise in any other document evidencing the contract of carriage by sea, as

2



packed in suchArticle of transport are deemed packages or shipping units. Except as aforesaid the goods in suchArticle of
transport are deemed one shipping unit.

(b) In cases where theArticle of transport itself has been lost or damaged, thatArticle of transport, if not owned or otherwise
supplied by the carrier, is considered one separate shipping unit.

3 . Unit of account means the unit of account mentioned inArticle 26.

4 . By agreement between the carrier and the shipper, limits of liability exceeding those provided for in paragraph 1 may be fixed.
Article 7 - Application to non - contractual claims

1. The defences and limits of Liability provided for in this Convention apply in any action against the carrier in respect of loss or
damage to the goods covered by the contract of carriage by sea, as well as of delay in delivery whether the action is founded in
contract, in tort or otherwise.

2 . If such action is brought against a servant or agent of the carrier, such servant or agent, if he proves that he acted within the
scope of his employment, is entitled to avail himself of the defences and limits of liability which the carrier is entitled to invoke
under this Convention.

3 . Except as provided inArticle 8, the aggregate of the amounts recoverable from the carrier and from any persons referred to in
paragraph 2 of thisArticle shall not exceed the limits of liability provided for in this Convention.

Article 8 - Loss of right to limit responsibility

1 . The carrier is not entitled to the benefit of the limitation of liability provided for inArticle 6 if it is proved that the loss,
damage or delay in delivery resulted from an act or omission of the carrier done with the intent to cause such loss, damage or
delay, or recklessly and with knowledge that such loss, damage or delay would probably result.

2 . Notwithstanding the provisions of paragraph 2 ofArticle 7, a servant or agent of the carrier is not entitled to the benefit of the
limitation of liability provided for inArticle 6 if it is proved that the loss, damage or delay in delivery resulted from an act or
omission of such servant or agent, done with the intent to cause such loss, damage or delay, or recklessly and with knowledge
that such loss, damage or delay would probably result.

Article 9 - Deck cargo

1. The carrier is entitled to carry the goods on deck only if such carriage is in accordance with an agreement with the shipper or
with the usage of the particular trade or is required by statutory rules or regulations.

2 . If the carrier and the shipper have agreed that the goods shall or may be carried on deck, the carrier must insert in the bill of
lading or other document evidencing the contract of carriage by sea a statement to that effect. In the absence of such statement
the carrier has the burden of proving that an agreement for carriage on deck has been entered into; however, the carrier is not
entitled to invoke such an agreement against a third party, including a consignee, who has acquired the bill of lading in good
faith.

3 . Where the goods have been carried on deck contrary to the provisions of paragraph I of thisArticle or where the carrier may
not under paragraph 2 of thisArticle invoke an agreement for carriage on deck, the carrier, notwithstanding the provisions of
paragraph 1 of article 5, is liable for loss of or damage to the goods, as well as for delay in dclivery, resulting solely from the
carriage on deck, and the extent of his liability is to be determined in accordance with the provisions ofArticle 6 orArticle 8 of
this Convention, as the case may be.

4 . Carriage of goods on deck contrary to express agreement for carriage under deck is deemed to be an act or omission of the
carrier within the meaning ofArticle 8.

Article 10 - Liability of the carrier and actual carrier

1 . Where the performance of the carriage or part thereof has been entrusted to an actual carrier, whether or not in pursuance of a
liberty under the contract of carriage by sea to do so, the carrier nevertheless remains responsible for the entire carriage according
to the provisions of this Convention. The carrier is responsible, in relation to the carriage performed by the actual carrier, for the
acts and omissions of the actual carrier and of his servants and agents acting within the scope of their employment.

2. All the provrsnons of this Convention govemmg the responsibility of the carrier also apply to the responsibility of the actual
carrier for the carriage performed by him. The provisions of paragraphs 2 and 3 ofArticle 7 and of paragraph 2 ofArticle 8 apply
if an action is brought against a servant or agent of the actual carrier.

3 . Any special agreement under which the carrier assumes obligations not imposed by this Convention or waives rights conferred
by this Convention affects the actual carrier only if agreed to by him expressly and in writing. Whether or not the actual carrier
has so agreed, the carrier nevertheless remains bound by the obligations or waivers resulting from such special agreement.

4 . Where and to the extent that both the carrier and the actual carrier are liable, their liability is joint and several.

5. The aggregate of the amounts recoverable from the carrier, the actual carrier and their servants and agents shall not exceed the
limits of liability provided for in this Convention.

6 . Nothing in thisArticle shall prejudice any right of recourse as between the carrier and the actual carrier.

Article 11 - Through carriage

1 . Notwithstanding the provisions of paragraph 1 ofArticle 10, where a contract of carriage by sea provides explicitly that a
specified part of the carriage covered by the said contract is to be performed by a named person other than the carrier, the
contract may also provide that the carrier is not liable for loss, damage or delay in delivery caused by an occurrence which takes
place while the goods are in the charge of the actual carrier during such part of the carriage. Nevertheless, any stipulation limiting
or excluding such liability is without effect if no judicial proceedings can be instituted against the actual carrier in a court
competent under paragraph 1 or 2 of article 21. The burden of proving that any loss, damage or delay in delivery has been caused
by such an occurrence rests upon the carrier.
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2 . The actual carrier is responsible in accordance with the provisions of paragraph 2 ofArticle 10 for loss, damage or delay in
delivery caused by an occurrence which takes place while the goods are in his charge.
PART III - LIABILITY OF THE SHIPPER

Article 12 - General rule

The shipper is not liable for loss sustained by the carrier or the actual carrier, or for damage sustained by the ship, uniess such
loss or damage was caused by the fault or neglect of the shipper, his servants or agents. Nor is any servant or agent of the shipper
liable for such loss or damage unless the loss or damage was caused by fault or neglect on his part.

Article 13 - Special rules on dangerous goods

1 . The shipper must mark or label in a suitable manner dangerous goods as dangerous.

2 . Where the shipper hands over dangerous goods to the carrier or an actual carrier, as the case may be, the shipper must inform
him of the dangerous character of the goods and, if necessary, of the precautions to be taken. If the shipper fails to do so and such
carrier or actual carrier does not otherwise have knowledge of their dangerous character:

(a) The shipper is liable to the carrier and any actual carrier for the loss resulting from the shipment of such goods, and

(b) The goods may at any time be unloaded, destroyed or rendered innocuous, as the circumstances may require, without
payment of compensation.

3 . The provisions of paragraph 2 of thisArticle may not be invoked by any person if during the carriage he has taken the goods in
his charge with knowledge of their dangerous character.

4 . If, in cases where the provisions of paragraph 2, subparagraph (b), of thisArticle do not apply or may not be invoked,
dangerous goods become an actual danger to life or property, they may be unloaded, destroyed or rendered innocuous, as the
circumstances may require, without payment of compensation except where there is an obligation to contribute in general average
or where the carrier is liable in accordance with the provisions ofArticle 5.

PART IV - TRANSPORT DOCUMENTS

Article 14 - Issue of bill of lading

1 . When the carrier or the actual carrier takes the goods in his charge, the carrier must, on demand of the shipper, issue to the
shipper a bill of lading.

2 . The bill of lading may be signed by a person having authority from the carrier. A bill of lading signed by the master of the
ship carrying the goods is deemed to have been signed on behalf of the carrier.

3 . The signature on the bill of lading may be in handwriting, printed in facsimile, perforated, stamped, in symbols, or made by
any other mechanical or electronic means, if no inconsistent with the law of the country where the bill of lading is issued.

Article 15 - Contents of bill of lading

1. The bill of lading must include, inter alia, the following particulars:

(a) The general nature of the goods, the leading marks necessary for identification of the goods, an express statement, if
applicable, as to the dangerous character of the goods, the number of packages or pieces, and the weight of the goods or their
quantity otherwise expressed, all such particulars as furnished by the shipper;

(b) the apparent condition of the goods;

(¢) the name and principal place of business of the carrier;

(d) the name of the shipper;

(e) the consignee if named by the shipper;,

(f) the port of loading under the contract of carriage by sea and the date on which the goods were taken over by the carrier at the
port of loading;

(g) the port of discharge under the contract of carriage by sea;

(h) the number of originals of the bill of lading, if more than one;

(i) the place of issuance of the bill of lading;

(j) the signature of the carrier or a person acting on his behalf;,

(k) the freight to the extent payable by the consignee or other indication that freight is payable by him;

(1) the statement referred to in paragraph 3 ofArticle 23;

(m) the statement, if applicable, that the goods shall or may be carried on deck;

(n) the date or the period of delivery of the goods at the port of discharge if expressly agreed upon between the parties; and

(o) any increased limit or limits of liability where agreed in accordance with paragraph 4 ofArticle 6.

2 . After the goods have been loaded on board, if the shipper so demands, the carrier must issue to the shipper a "shipped” bill of
lading which, in addition to the particulars required under paragraph 1 of thisArticle, must state that the goods are on board a
named ship or ships, and the date or dates of loading. If the carrier has previously issued to the shipper a bill of lading or other
document of title with respect to any of such goods, on request of the carrier, the shipper must surrender such document in
exchange for a "shipped" bill of lading. The carrier may amend any previously issued document in order to meet the shipper's
demand for a “shipped” bill of lading if, as amended, such document includes all the information required to be contained in a
"shipped" bill of lading.

3 . The absence in the bill of lading of one or more particulars referred to in thisArticle does not affect the legal character of the
document as a bill of lading provided that it nevertheless meets the requirements set out in paragraph 7 of Article 1.

Article 16 - Bills of lading: reservations and evidentiary effect



1. If the bill of lading contains particulars concerning the general nature, leading marks, number of packages or pieces, weight or
quantity of the goods which the carrier or other person issuing the bill of lading on his behalf knows or has reasonable grounds to
suspect do not accurately represent the goods actually taken over or, where a "shipped" bill of lading is issued, loaded, or if he
had no reasonable means of checking such particulars, the carrier or such other person must insert in the bill of lading a
reservation specifying these inaccuracies, grounds of suspicion or the absence of reasonable means of checking.

2 . If the carrier or other person issuing the bill of lading on his behalf fails to note on the bill of lading the apparent condition of
the goods, he is deemed to have noted on the bill of lading that the goods were in apparent good condition.

3 . Except for particulars in respect of which and to the extent to which a reservation permitted under paragraph 1 of thisArticle
has been entered:

(a) The bill of lading is prima facie evidence of the taking over or, where a "shipped" bill of lading is issued, loading, by the
carrier of the goods as described in the bill of lading; and

(b) Proof to the contrary by the carrier is not admissible if the bill of lading has been transferred to a third party, including a
consignee, who in good faith has acted in reliance on the description of the goods therein.

4 . A bill of lading which does not, as provided in paragraph 1, subparagraph (h) ofArticle 15, set forth the freight or otherwisc
indicate that freight is payable by the consignee or does not set forth demurrage incurred at the port of loading payable by the
consignee, is prima facie evidence that no freight or such demurrage is payable by him. However, proof to the contrary by the
carrier is not admissible when the bill of lading has been transferred to a third party, including a consignee, who in good faith has
acted in reliance on the absence in the bill of lading of any such indication.

Article 17 - Guarantees by the shipper

1. The shipper is deemed to have guaranteed to the carrier the accuracy of particulars relating to the general nature of the goods,
their marks, number, weight and quantity as furnished by him for insertion in the bill of lading. The shipper must indemnify the
carrier against the loss resulting from inaccuracies in such particulars. The shipper remains liable even if the bill of lading has
been transferred by him. The right of the carrier to such indemnity in no way limits his liability under the contract of carriage by
sea to any person other than the shipper.

2. Any letter of guarantee or agreement by which the shipper undertakes to indemnify the carrier against loss resulting from the
issuance of the bill of lading by the carrier, or by a person acting on his behalf, without entering a reservation relating to
particulars furnished by the shipper for insertion in the bill of lading, or to the apparent condition of the goods, is void and of no
effect as against any third party, including a consignee, to whom the bill of lading has been transferred.

3 . Such letter of guarantee or agreement is valid as against the shipper unless the carrier or the person acting on his behalf, by
omitting the reservation referred to in paragraph 2 of thisArticle, intends to defraud a third party, including a consignee, who acts
in reliance on the description of the goods in the bill of lading. In the latter case, if the reservation omitted relates to particulars
furnished by the shipper for insertion in the bill of lading, the carrier has no right of indemnity from the shipper pursuant to
paragraph 1 of thisArticle.

4 . In the case of intended fraud referred to in paragraph 3 of this article the carrier is liable, without the benefit of the limitation
of liability provided for in this Convention, for the loss incurred by a third party, including a consignee, because he has acted in
reliance on the description of the goods in the bill of lading.

Article 18 - Documents other than bills of lading

Where a carrier issues a document other than a bill of lading to evidence the receipt of the goods to be carried, such a document is
prima facie evidence of the conclusion of the contract of carriage by sea and the taking over by the carrier of the goods as therein
described.

PART V - CLAIMS AND ACTIONS

Article 19 - Notice of loss, damage or delay

1. Unless notice of loss or damage, specifying the general nature of such loss or damage, is given in writing by the consignee to
the carrier not later than the working day after the day when the goods were handed over to the consignee, such handing over is
prima facie evidence of the delivery by the carrier of the goods as described in the document of transport or, if no such document
has been issued, in good condition.

2 . Where the loss or damage is not apparent, the provisions of paragraph 1 of thisArticle apply correspondingly if notice in
writing is not given within 15 consecutive days after the day when the goods were handed over to the consignee. -

3 . If the state of the goods at the time they were handed over to the consignee has been the subject of a joint survey or inspection
by the parties, notice in writing need not be given of loss or damage ascertained during such survey or inspection.

4 . In the case of any actual or apprehended loss or damage the carrier and the consignee must give all reasonable facilities to
each other for inspecting and tallying the goods.

5 . No compensation shall be payable for loss resulting from delay in delivery unless a notice has been given in writing to the
carrier within 60 consecutive days after the day when the goods were handed over to the consignee.

6 . If the goods have been delivered by an actual carrier, any notice given under thisArticle to him shall have the same effect as if
it had been given to the carrier, and any notice given to the carrier shall have effect as if given to such actual carrier.

7 . Unless notice of loss or damage, specifying the general nature of the loss or damage, is given in writing by the carrier or actual
carrier to the shipper not later than 90 consecutive days after the occurrence of such loss or damage or after the delivery of the
goods in accordance with paragraph 2 ofArticle 4, whichever is later, the failure to give such notice is prima facie evidence that
the carrier or the actual carrier has sustained no loss or damage due to the fault or neglect of the shipper, his servants or agents.



8 . For the purpose of thisArticle, notice given to a person acting on the carrier's or the actual carriers' behalf, including the
master or the officer in charge of the ship, or to a person acting on the shipper's behalf is deemed to have been given to the
carrier, to the actual carrier or to the shipper, respectively.

Article 20 - Limitation of actions

1. Any action relating to carriage of goods under this Convention is time-barred if judicial or arbitral proccedings have not been
instituted within a period of two years.

2. The limitation pericd commences on the day on which the carrier has delivered the goods or part thereof or, in cases where no
goods have been delivered, on the last day on which the goods should have been delivered.

3 . The day on which the limitation period commences is not included in the period.

4 . The person against whom a claim is made may at any time during the running of the limitation period extend that period by a
declaration in writing to the claimant. This period may be further extended by another declaration or declarations.

5. An action for indemnity by a person held liable may be instituted even after the expiration of the limitation period provided
for in the preceding paragraphs if instituted within the time allowed by the law of the State where proceedings are instituted.
However, the time allowed shall not be less than 90 days commencing from the day when the person instituting such action for
indemnity has settled the claim or has been served with process in the action against himself,

Article 21 - Jurisdiction

1. In judicial proceedings relating to carriage of goods under this Convention the plaintiff, at his option, may institute an action
in a court which, according to the law of the State where the court is situated, is competent and within the jurisdiction of which is
situated one of the following places:

(a) The principal place of business or, in the absence thereof, the habitual residence of the defendant; or

(b) The place where the contract was made provided that the defendant has there a place of business, branch or agency through
which the contract was made; or

() The port of loading or the port of discharge; or

(d) Any additional place designated for that purpose in the contract of carriage by sea.

2. (a) Notwithstanding the preceding provisions of thisArticle, an action may be instituted in the courts of any port or place in a
Contracting State at which the carrying vessel or any other vessel of the same ownership may have been arrested in accordance
with applicable rules of the law of that State and of international law. However, in such a case, at the petition of the defendant,
the claimant must remove the action, at his choice, to one of the jurisdictions referred to in paragraph 1 of thisArticle for the
determination of the claim, but before such removal the defendant must furnish security sufficient to ensure payment of any
Jjudgement that may subsequently be awarded to the claimant in the action.

(b) All questions relating to the sufficiency or otherwise of the security shall be determined by the court of the port or place of the
arrest.

3 . No judicial proceedings relating to carriage of goods under this Convention may be instituted in a place not specified in
paragraph 1 or 2 of thisArticle. The provisions of this paragraph do not constitute an obstacle to the jurisdiction of the
Contracting States for provisional or protective measures.

4. (a) Where an action has been instituted in a court competent under paragraph i or 2 of thisArticle or where Jjudgement has been
delivered by such a court, no new action may be started between the same parties on the same grounds unless the judgement of
the court before which the first action instituted is not enforceable in the country in which the new proceedings are instituted.

(b) For the purpose of thisArticle the institution of measures with a view to obtaining enforcement of a judgement is not to be
considered as the starting of a new action;

(c) For the purpose of thisArticle, the removal of an action to a different court within the same country, or to a court in another
country, in accordance with paragraph 2 (a) of thisArticle, is not to be considered as the starting of a new action.

5 . Notwithstanding the provisions of the preceding paragraphs, an agreement made by the parties, after a claim under the
contract of carriage by sea has arisen, which designates the place where the claimant may institute an action, is effective.

Article 22 - Arbitration '

1. Subject to the provisions of thisArticle, parties may provide by agreement evidenced in writing that any dispute that may arise
relating to carriage of goods under this Convention shall be referred to arbitration.

2 . Where a charter-party contains a provision that disputes arising thereunder shall be referred to arbitration and a bill of lading
issued pursuant to the charterparty does not contain a special annotation providing that such provision shall be binding upon the
holder of the bill of lading, the carrier may not invoke such provision as against a holder having acquired the bill of lading in
good faith.

3 . The arbitration proceedings shall, at the option of the claimant, be instituted at one of the following places:

(a) A place in a State within whose territory is situated:

(i) The principal place of business of the defendant or, in the absence thereof, the habitual residence of the defendant; or

(i) The place where the contract was made, provided that the defendant has there a place of business, branch or agency through
which the contract was made; or

(i) The port of loading or the port of discharge; or

(b) Any place designated for that purpose in the arbitration clause or agreement.

4. The arbitrator or arbitration tribunal shall apply the rules of this Convention.

5 . The provisions of paragraph 3 and 4 of thisArticle are deemed to be part of every arbitration clause or agreement, and any
term of such clause or agreement which is inconsistent therewith is null and void.

6 . Nothing in thisArticle affects the validity of an agreement relating to arbitration made by the parties after the claim under the
contract of carriage by sea has arisen.
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PART VI - SUPPLEMENTARY PROVISIONS
Article 23 - Contractual stipulations

1 . Any stipulation in a contract of carriage by sea, in a bill of lading, or in any other document evidencing the contract of
carriage by sea is null and void to the extent that it derogates, directly or indirectly, from the provisions of this Convention. The
nullity of such a stipulation does not affect the validity of the other provisions of the contract or document of which it forms a
part. A clause assigning benefit of insurance of the goods in favour of the carrier, or any similar clause, is null and void.

2 . Notwithstanding the provisions of paragraph 1 of thisArticle, a carrier may increase his responsibilities and obligations under
this Convention.

3 . Where a bill of lading or any other document evidencing the contract of carriage by sea is issued, it must contain a statement
that the carriage is subject to the provisions of this Convention which nullify any stipulation derogating therefrom to the
detriment of the shipper or the consignee.

4 . Where the claimant in respect of the goods has incurred loss as a result of a stipulation which is null and void by virtue of the
presentArticle, or as a result of the omission of the statement referred to in paragraph 3 of thisArticle, the carrier must pay
compensation to the extent required in order to give the claimant compensation in accordance with the provisions of this
Convention for any loss of or damage to the goods as well as for delay in delivery. The carrier must, in addition pay
compensation for costs incurred by the claimant for the purpose of exercising his right, provided that costs incurred in the action
where the foregoing provision is invoked are to be determined in accordance with the law of the State where proceedings are
instituted.

Article 24 - General average

1 . Nothing in this Convention shall prevent the application of provisions in the contract of carriage by sea or national law
regarding the adjustment of general average.

2 . With the exception ofArticle 20, the provisions of this Convention relating to the liability of the carrier for loss of or damage
to the goods also determine whether the consignee may refuse contribution in general average and the liability of the carrier to
indemnify the consignee in respect of any such contribution made or any salvage paid.

Article 25 - Other conventions

1 . This Convention does not modify the rights or duties of the carrier, the actual carrier and their servants and agents, provided
for in international conventions or national law relating to the limitation of liability of owners of seagoing ships.

2 . The provisions ofArticles 21 and 22 of this Convention do not prevent the application of the mandatory provisions of any
other multilateral convention already in force at the date of this Convention relating to matters dealt with in the saidArticles,
provided that the dispute arises exclusively between parties baving their principal place of business in States members of such
other convention. However, this paragraph does not affect the application of paragraph 4 ofArticle 22 of this Convention.

3 . No liability shall arise under the provisions of this Convention for damage caused by a nuclear incident if the operator of a
nuclear installation is liable for such damage:

(a) Under either the Paris Convention of 29 July 1960 on Third Party Liability in the Field of Nuclear Energy as amended by the
Additional Protocol of 28 January 1964 or the Vienna Convention of 21 May 1963 on Civil Liability for Nuclear Damage, or

(b) By virtue of national law governing the liability for such damage, provided that such law is in all respects as favourable to
persons who may suffer damage as either the Paris or Vienna Conventions.

4 . No liability that arise under the provisions of this Convention for any loss of or damage to or delay in delivery of luggage for
which the carrier is responsible under any international convention or national law relating to the carriage of passengers and their
luggage by sea.

5 . Nothing contained in this Convention prevents a Contracting State from applying any other international convention which is
already in force at the date of this Convention and which applies mandatorily to coniracts of carriage of goods primarily by a
mode of transport other than transport by sea. This provision also applies to any subsequent revision or amendment of such
international convention.

Article 26 - Unit of account

L. The unit of account referred to inArticle 6 of this Convention is the Special Drawing Right as defined by the International
Monetary Fund. The amounts mentioned inArticle 6 are to be converted into the national currency of a State according to the
value of such currency at the date of judgement or the date agreed upon by the parties. The value of a national currency, in terms
of the Special Drawing Right, of a Contracting State which is a member of the International Monetary Fund is to be calculated in
accordance with the method of valuation applied by the International Monetary Fund in effect at the date in question for its
operations and transactions. The value of a national currency in terms of the Special Drawing Right of a Contracting State which
is not a member of the International Monetary Fund is to be calculated in a manner determined by that State.

2 . Nevertheless, those States which are not members of the International Monetary Fund and whose law does not permit the
application of the provisions of paragraph i of thisArticle may, at the time of signature, or at the time of ratification, acceptance,
approval or accession or at any time thereafter, declare that the limits of liability provided for in this Convention to be applied in
their territories shall be fixed as: 12,500 monetary units per package or other shipping unit or 37.5 monetary units per kilogram of
gross weight of the goods.

3 . The monetary unit referred to in paragraph 2 of thisArticle corresponds to sixty-five and a half milligrams of gold of
millesimal fineness nine hundred. The conversion of the amounts referred to in paragraph 2 into the national currency is to be
made according to the law of the State concerned.



4 . The calculation mentioned in the last sentence of paragraph I and the conversion mentioned in paragraph 3 of thisArticle is to
be made in such a manner as to express in the national currency of the Contracting State as far as possible the same real value for
the amounts inArticle 6 as is expressed there in units of account. Contracting States must communicate to the depositary the
manner of calculation pursuant to paragraph 1 of thisArticle, or the result of the conversion mentioned in paragraph 3 of
thisArticle, as the case may be, at the time of signature or when depositing their instruments of ratification, acceptance, approval
or accession, or when availing themselves of the option provided for in paragraph 2 of thisArticle and whenever there is a change
in the manner of such calculation or in the result of such conversion.

PART VII - FINAL CLAUSES

Article 27 - Depositary

The Secretary-General of the United Nations is hereby designated as the depositary of this Convention.
Article 28 - Signature, ratification, acceptance, approval, accession

1 . This Convention is open for signature by all States until 30 April 1979 at the Headquarters of the United Nations, New York.

2 . This Convention is subject to ratification, acceptance or approval by the signatory States.

3 . After 30 April 1979, this Convention will be open for accession by all States which are not signatory States.

4 . Instruments of ratification, acceptance, approval and accession are to be deposited with the Secretary-General of the United
Nations.

Article 29 - Reservations

No reservations may be made to this Convention.
Article 30 - Entry into force

1 . This Convention enters into force on the first day of the month following the expiration of one year from the date of deposit of
the 20th instrument of ratification, acceptance, approval or accession.

2 . For each State which becomes a Contracting State to this Convention after the date of the deposit of the 20th instrument of
ratification, acceptance, approval or accession, this Convention enters into force on the first day of the month following the
expiration of one year after the deposit of the appropriate instrument on behalf of that State.

3 . Each Contracting State shall apply the provisions of this Convention to contracts of carriage by sea concluded on or after the
date of the entry into force of this Convention in respect of that State.

Article 31 - Denunciation of other conventions

1. Upon becoming a Contracting State to this Convention, any State party to the International Convention for the Unification of
Certain Rules relating to Bills of Lading signed at Brussels on 25 August 1924 (1924 Convention) must notify the Government of
Belgium as the depositary of the 1924 Convention of its denunciation of the said Convention with a declaration that the
denunciation is to take effect as from the date when this Convention enters into force in respect of that State.

2. Upon the entry into force of this Convention under paragraph 1 of article 30, the depositary of this Convention must notify the
Government of Belgium as the depositary of the 1924 Convention of the date of such entry into force, and of the names of the
Contracting States in respect of which the Convention has entered into force.

3 . The provisions of paragraphs 1 and 2 of thisArticle apply correspondingly in respect of States parties to the Protocol signed on
23 February 1968 to amend the International Convention for the Unification of Certain Rules relating to Bills of Lading signed at
Brussels on 25 August 1924.

4 . NotwithstandingArticle 2 of this Convention, for the purposes of paragraph 1 of thisArticle, a Contracting State may, if it
deems it desirable, defer the denunciation of the 1924 Convention and of the 1924 Convention as modified by the 1968 Protocol
for a maximum period of five years from the entry into force of this Convention. It will then notify the Government of Belgium
of its intention. During this transitory period, it must apply to the Contracting States this Convention to the exclusion of any other
one.

Article 32 - Revision and amendment

1 . At the request of not less than one-third of the Contracting States to this Convention, the depositary shall convene a
conference of the Contracting States for revising or amending it.

2. Any instrument of ratification, acceptance, approval or accession deposited after the entry into force of an amendment to this
Convention, is deemed to apply to the Convention as amended.

Article 33 - Revision of the limitation amounts and unit of account or monetary unit

1 . Notwithstanding the provisions ofArticle 32, a conference only for the purpose of altering the amount specified inArticle 6
and paragraph 2 ofArticle 26, or of substituting either or both of the units defined in paragraphs 1 and 3 ofArticle 26 by other
units is to be convened by the depositary in accordance with paragraph 2 of this article. An alteration of the amounts shall be
made only because of a significant change in their real value.

2 . A revision conference is to be convened by the depositary when not less than one-fourth of the Contracting States so request.

3 . Any decision by the conference must be taken by a two-thirds majority of the participating States. The amendment is
communicated by the depositary to all the Contracting States for acceptance and to all the States signatories of the Convention for
information.

4 . Any amendment adopted enters into force on the first day of the month following one year after its acceptance by two-thirds
of the Contracting States. Acceptance is to be effected by the deposit of a formal instrument to that effect, with the depositary.
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5 . After entry into force of an amendment a Contracting State which has accepted the amendment is entitled to apply the
Convention as amended in its relations with Contracting States which have not within six months after the adoption of the
amendment notified the depositary that they are not bound by the amendment.

6 . Any instrument of ratification, acceptance, approval or accession deposited after the entry into force of an amendment to this
Convention, is deemed to apply to the Convention as amended.

Article 34 - Denunciation

1 . A Contracting Statc may denounce this Convention at any time by means of a notification in writing addressed to the
depositary.

2 . The denunciation takes effect on the first day of the month following the expiration of one year after the notification is
received by the depositary. Where a longer period is specified in the notification, the denunciation takes effect upon the
expiration of such longer period after the notification is received by the depositary.

Done at Hamburg, this thirty-first day of March one thousand nine hundred and seventy-eight, in a single original, of which the
Arabic, Chinese, English, French, Russian and Spanish texts are equally authentic.

In witness whereof the undersigned plenipotentiaries, being duly authorised by their respective Governments, have signed the
present Convention.

Common understanding adopted by the United Nations Conference on the

Carriage of Goods by Sea (A/CONF.89/13, annex 11)

It is the common understanding that the liability 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 provisions of
the Convention modify this rule.

Resolution adopted by the United Nations Conference on the Carriage of Goods by Sea (A/CON.89/13, annex III)

The United Nations Conference on the Carriage of Goods by Sea,

Noting with appreciation the kind invitation of the Federal Republic of Germany to hold the Conference in Hamburg,

Being aware that the facilities placed at the disposal of the Conference and the generous hospitality bestowed on the participants
by the Government of the Federal Republic of Germany and by the Free and Hanseatic City of Hamburg, have in no small
measure contributed to the success of the Conference.

Expresses its gratitude to the Government and people of the Federal Republic of Germany, and

Having adopted the Convention on the Carriage of Goods by Sea on the basis of a draft Convention prepared by the United
Nations Commission on International Trade Law at the request of the United Nations Conference on Trade and Development,
Expresses its gratitude to the United Nations Commission on International Trade Law and to the United Nations Conference on
Trade and Development for their outstanding contribution to the simplification and harmonisation of the law of the carriage of
goods by sea, and

Decides to designate the Convention adopted by the Conference as the: "UNITED NATIONS CONVENTION ON THE
CARRIAGE OF GOODS BY SEA, 1978", and

Recommends that the rules embodied therein be known as the "HAMBURG RULES".

Disclaimer! - November 21 1994
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edilen konigmento edilen konigmento
b. akitdevletten yapilan | b. akit devletten yapilan
tasimalar tagima
¢. Paramount klozuyla c.  akit devlete yapilan
tagima
d. Paramount klozu
yoluyla
2. Hangi tasima Bélim K(b) Bélam I(e) Mad.. 1/6
kontratlarina uygulanir? Konigmento ile veya La Haye kurallar ile aym Deniz yolu ile yapilan yik
egyanin deniz yolu ile tasimacihif. Senet tegkil
taginmas igin senet tegkil eden benzeri herhangi bir
eden benzeri herhangi bir vesika olmasi (document of
vesika. title) sart degil.
Carterpartilere uygulanmaz Carterpartilere
uygulanmaz.
3. Cografik kapsam Bolim I (e) Bolim I (e) Mad 4
Malin gemiye | La Haye Kurallan ile aym | Tagtyanin sorumlulgu esya
yikletilmesinden itibaren yikleme limanminda, tagima
gemiden  bosaltilmasina sirasinda ve bogaltma
kadar gegcen zaman limanmda muhafazas:
(tackle to tackle) altinda bulundugu sirece
devam eder.
(bagka bir anlatimla, yikiin
yiikletenden teslim alinip
gonderilene -liman
kurallarinatabi olarak-
teslim edildigi ana kadar
4. Tagtyann tesbiti Boliam I (a) Bolim I (a) Md. 1/1, mad.10, mad. 11
Bit yukleyici ile aralarinda | La Haye Kurallan ile aym | Génderen ile bizzat veya
nakliye mukavelesi temsilcisi marifetiyle
bulunan gemi sahibi veya denizde egya tagima
miistecir. sozlegmesi akteden her
sahus. "Fiili tagryan” ve
“akdi" tagiyan bu tanima
dahildirler.
5. Sozlesme ve kusur Agiklik yok. Bolim IV bis Mad.7

sorumiuluguna dayanan Sadece sozlesmenin ihlali | Sozlesmeden ve kusur | Sozlesmeden ve kusur
talepler durumunda miinhasir | sorumlulufuna  dayanan | sorumlulufuna  dayanan
oldugu ileri sirilebilir. | talepler hakkinda | talepler igin uygulamr
Ingiliz hukuknda her iki | uygulanir.
durum igin uygulanir,
6. Tagtyanin genel dikkat Boliim III Bolim I Md. 5/1 .
ve dzen gosterme gorevi 1. Tagtyan, seferden La Haye Kurallan ile aym | Tagtyanin mesuliyeti

evvel bu seferin
baglangicinda:

a. Gemiye denize, yola
elverigli bir hale
getirmeye

b. Gemiyi lazzm geldigi
sekilde donatmak,
teghiz etmek ve
kumanya temin
etmeye

¢.  Geminin ambarlarim
vs elverigli ve iyi hale

asildir meger ki; tagiyan
olay ve neticeleri 6nlemek
lzere  makul surette
istenebilecek olan  biitin
tedbirleri kendisi yahut
miistahdem ve gorevlileri
tarafindan alinmg
olduklarim ispat etsin




getirmeye
2. Tastyan, mallanin

yitkletilmesi, idaresi, istifi,
nakli, muhafazas: bakim
ve bosaltilamsina dikkat ve
itina gosterecektir
7. Tagtyan Ichine Bolim IV Bolim IV Md. 5/1
sorumsuzluk hatleri lgili boliimiin a-q arast La Haye Kuralla: ile aym Tagtyanin mesuliyeti
sorumluluktan muafiyet asildir meger ki; olay ve
halleri neticeleri  Gnlemek  {izere
makul surette istenebilecek
olan biitin  tedbirlerin
kendisi yahut miistahdem
veya gorevlileri tarafindan
almmig olduklanm ispat
etsin.
8. Ispat yitkiimtiliigii Béliim IV/ g hari¢ olmak La Haye Kurallan ile aym | Md. 5/4
iizere diizenleme agik Tagtyan, alinmas1 makul
degildir. surette beklenebilecek olan
Ingiliz hukuknda, yik tedbirleri aldigim
ilgilisi zararin, geminin ispatlamak zorundadur.
denize elverigsizligi (yangm durumu harig)
yiiziinden veya yikin
taginmasinda gerekli dikkat
ve Gzenin gosterilmedigini
gosterdikten sonra aksini
1spatlama yiikii tagtyana
geger.
9. Yangm Bolum Il & IV Bolum I1 & IV Md. 5/4
Eger yangin istiflemenin La Haye Kurallan ile aym | Zarar goren gahis, tasiyan,
geregi gibi yapilmamug miistabdem veya
olmasindan gorevlilerinin yangim
kaynaklaniyorsa tastyan sdndiirmek veya
ancak ihmal ve kusurundan sonuglarini 6nlemek veya
sorumlu olur (actual fault hafifletmek i¢cin alinmasi
and privity). makul surette istenebilecek
Yangmin sebebi denize olan tedbirleri almaktaki
elverigsizlik (uns/w) ise kusur ve ihmallerinden ileri
tasgtyan ancak geminin geldigini ispatlamas:
denize elverigli bir hale halinde tagtyan sorumlu
koymak i¢n gerekli dikkat olur
ve Ozeni  gostermemis
olmasindan dolayidir
10. Canli Hayvan Bélim I (¢) Béliim I(c) Md. 1/5 & 5/5
Tasimacil@ Kurallar kapsaminda La Haye Kurllan ile aym Kurallar uygulama alam
degildir bulur fakat tagiyan boyle
bir tagimanim &zel
tehlikeleri sonucu olan
zararlardan sorumlu
degildir. Tastyan
gonderenin talimatlarina
uyar
11. Giiverte yitkit Bolim I (¢) Boliam [ (c) Md. 9
Yiik giivertede taginacag La Haye Kurallan ile aym | Kurallar kapsamindadir.
belirtildiyse kurallar (Ingiliz Hukukunda Tagtyan ancak gonderilen
uygulama alani bulmaz uygulama alan1 var ile aralarindaki anlagma
"Chanda") veya ticari teamiile uygun
oldugu veya mer"i kanun
ve nizamlarca
emrolundugu taktirde yiiki
giivertede tagiyabilir.
Gavertede tagmacagina




iligkin keyfiyet

konigmentoya yazilmalidir.
Tagtyan kargiliklx
anlagamaya dayanmadan
gergeklestirecegi giiverte
tagimasindan dolay1
meydana gelebilecek zarar
ve gecikmelerden
sorumludur. Anlagmanin
aksine olarak yapilan
giiverte tasimasmdan
dolay: kaynaklanacak
zararlar i¢in tagiyan
sorumbulugunu
simrlandinlmasint
isteyemez.
12. Tehlikeli yikler Béliim IV/6 Bélim IV/6 Md. 13
Tastyan (veya tagiyanin La Haye Kurallart ile aym1 | Benzer hiikiimlere tabidir.
acentasinin) bilgisi diginda Ykleten tehlikeli yikleri
gemiye yilklenen parlayicl, gerektigi gibi igaretlemek
inflak edici veya sair zorundadur.
tehlikeli vasif ve
mahiyetteki mallar tagiyan
tarafindan varma limamna
varmadan yiikleten
hesabma olmak iizere
gemiden gikartilabilir,
tahrip edilir ve zararsiz
hale sokulabilir. Tagtyan
bu eylemden dolay1
sorumlu tutulamaz. Mallar
genel avarya konusu
olamazlar.
13. Sorumluluk sinir1 Bolim IV/5 Bolam IV/5 Md. 6
(a) Yukiin hasara ugramas1 | Malin degeri konigsmentoda | Zarara ugrayan i¢in hangisi | Kilo bagma 2.5 SDR
veya ztya olmast belirtilmemis olmasi daha elverigliyse (OCH) veya koli/inite
halinde koli veya inite Koli / iinite bagina 10.000 bagma 835 SDR (OCH)
bagina £ 100 ile Poincare Franki veya
sorumludur Kilo bagina 30 Poincare
Franki. SDR (OCH)
Protokolu 1979 koli basina
2 SDR(OCH) veya imite
bagina 666.67 SDR (OCH)
(b) Gecikme zararlari Ozel bir diizenteme yok La Haye Kurallan gibt Md. 6
Tagtyanmn teslimdeki
gecikmeden dolay1
sorumlulugu geciken esya
i¢in 6denecek naviunun 2.5
katina esit mebla ile
sinirhidir. Bu mebla ("a"
segenegindeki formiil
uygulamasinda) toplam
navlun sininm agamaz
14. sorumlulugun Ozel bir hitkiim yok, fakat | Boliim IV/5(e) Md. 8
smurlandinimasi hakkinin haksiz sapama veya izinsiz | Tagtyamn kast: (intend) ile | Tastyan sorumlulugun
kaybi giiverte tagimalarinda bu veya pervasizea bir smirlandimimas: hakkin
sorumlulugun davranigla ve muhtemelen | ziya hasar veya geg
siurlandirnlamayacagi boyle bir zararin meydana | teslime, bdyle bir ziya,
durumlar olarak gelecegi bilinci ile islenmis | hasar veya gecikmeye
degerlendirilebilir olmasi durumunda. sebep olma kasti ile yahut
Haksiz sapama ve izinsiz | pervasizca bir davranigla




giverte tagimmalarina da - | ve muhtemelen boyle bir

belki- uygulanabilir z1ya, hasar veya teslimde
gecikme meydana gelecegi
bilinci ile islenmis bir fiil
veya ihmalin sebebi ile
verdigi ispat edilen tagiyan
mad.6’ da ki sorumlulugun
simrlandirilmasindan
yararlanamaz.

15. Sorumiugun Béliim V1 Béliam VI Ozel bir diizenleme yok

siurlandinimasi anlagmast | Yiiklemenin sira dist bir La Haye Kurallan ile aym
yiikleme oldugu ve meveut
kosullarin bunu hakli
kildig: taktirde bu tiir
anlagmalar gecerlidir.

16. Sorumluluk simrmin Bolim V Béliim V Md. 6/4 & Md. 15

yiikseltilmesine iligkin Konigmentoya dercetmek La Haye Kurallar ile aym | Taraflarin anlagmasi ve

anlagmalar kosuluyla gegerlidir. bunu konismentoya
dercetmeleri kosuluyla
gegerlidir.

17. Sapma Sapma halinde tagiyan La Haye Kurallari ile aym | Ozel bir diizenleme yok.
sorumluluktan muafiyet Sapma sebebiyle zarar
kogullarindan ve meydana gelmesi
sorumlulugun durumunda tagryanin
smirlandiriimasina iligkin sorumlulugu Md. 5/6°daki
haklarini kaybedebilir. kritere gore saptanacaktir.
Bolim IV/4 Buna gére tagtyan denizde
Denizde can ve mal can kurtarmak i¢in alinan
kurtarmak iizere yapilacak tedbirlerden veya esya
her hangi bir rota kurtarmak igin alinan
degisikligi hakl sebepler makul tedbirlerden
sebebiyle rota degigikligi meydana gelen sorumluk
kurallarin ihlali olarak s6z konusu degildir.
degerlendirilemez ve bu
yiizden meydana gelecek
zararlardan tagtyan
sorumlu tutulamaz.

18. Konismentonun Bélim I11/3 Boliim 1113 ‘Md. 15 (a) dan (o)ya kadar

igermesi gereken bilgiler a. Malm tayin ve tespiti | La Haye Kurallan ile aym1 | sayilmug olanlar

igin gerekli
isarctlemeler

b. Koli parga adedi, koli
parca adedi, miktar ve
tartt

19. Konismentodaki Bélim I11/4 Boliim 1114 Md. 16

kayitlarin hukuki degeri Konigmento kayitian La Haye Kurallan ilc aym | Yiikletenin elindeki
dogruluklar konusunda konigmento i¢in bu kayitlar
karine (prima facie karine (prima facie
evidence) teskil ederler evidence) , fakat figiinci -

sahus elinde bu kayitlar
kesin kanit (conclusive
evidence) hitkmiindedirler.
Navlun tutarinm
konigmento hamili
tarafindan 6denecegi
belirtilmemesi durumunda
konigmento hamili naviun
miktarindan sorumlu
degildir.

20.Yiikletenin tastyana Béliam /5 Bélim II/5 Mad.17

vermekle yiikli oldugu Yiikleten, yiiklemenin La Haye Kurallan ile aym | La Haye Kurallan ile aym

| bilgiler baglangicinda, markalarin




dogrulugu, mallarin sayi,
miktar ve agirhiklan
konusunda tagtyana dogru
ve tam bilgi vermekle
yitkiimladiir. Eksikliten
kaynaklanacak zararlar
konusunda yiikleten
tagtyanin zararunt tazmin
eder.

21. Temiz konismento Ozel diizenleme yok. La Haye Kurallari ile aym | Md. 17
karsilg1 teminat mektubu Ingiliz hukunda bu tip Bu tip teminat mektuplar
verilmesi uygulamanin batil oldugu konigmentonun devri
karara baglanmigtir (Brown durumunda iigiincii
Jenkinson 1957) sahislara karg: hilkiim ifade
etmez fakat hile durumu
harig yiikletene karsi
hiikiim ifade eder. Hile
durumunda tagtyan
sorumlulugunu simirlama
imkanindan mahrum
kalabilir.
22. Zaranin yazili ihban Boliam [1I/6 Bolim I1I/6 Md. 19
Zararm yazili ihbart La Haye Kurallari ile aymt | Zarann yazili olarak
tastyana veya onun tastyana yapilmast
acentasina yaptimalidir. gerekmekte. Bu ihbar:
a. teslimi miteakip
ertesi i§ giinii iginde
b. zararin gizli olmasi
durumunda bu siire 15
giindiir. Gecikme
ihban teslimi takiben
60 giin iginde
yapilmalx.
Tagtyan teslim tarihinden
90 giin iginde yiikletene
ithbart yapmak zorundadir.
23. Zararin yazil ihbanmun | Boliim III/6 Balim I11/6 Md. 19
zamamnda yapiilmamasimn | Mallarin konigmentoda La Haye Kurallari ile aym: | Mallanin konigmentoda
sonuglart yazili geki ile teslim yazil: gekli ile teslim
edildiklerine iligkin karine edildiklerine ilgkin karine
(prima facie evidence) (prima facie evidence)
tegkil eder. olugur.
Mallanin teslimi gecikir ve
60 giin i¢inde yazih ihbarin
yapilamams: durumunda
tagtyan sorumluluktan
muaf olur.
24. Sorumlulugun Bolim /6 Bolim I1I/6 Md. 20 : '
smirlandiriimasi davast Dava teslim tarihi veya La Haye Kurallan ile aym | Egya taginmasu iligkin her
teslimin yapilmasi icap dava, teslimi veya teslim
eden tarihten itibaren 1 Bolam ITI/6 bis edilmig olmast gercken
(bir) yil iginde agilmalidir. | Tazminat davas: 1 (bir) tarihten iki yil i¢inde
yillik siirenin hitammdan mahkemeye veya tahkim
sonra da agilabilir. usuliine bagvurulmadig
taktirde zamanagimina
ugrar.
Tazminat davas: bu
tarihten sonra da agilabilir.
25. davanmn agilacagi Diizenleme yok. La Haye Kurallar ile aymi. | Mad 21 (a) (f)
ctkili mahkeme
26. Tahkim Diizenleme yok. La Haye Kurallan ile aym. | Md. 22




Ihtilaflarn tahkim uwsulii ile

¢oziimlenebilecegine
iligkin gart konigmentoya
konulabilir. Tahkim
maddenin (a) (¢) aras1
sayilan yerlerden birinde
goriilebilir.
27. Genel Avarya Bolim V Bolim V Mad.24
Bu kurallardan hig bir La Haye Kurallant ile aym | Igbu anlagmanin esyanin
hiikiim, migterck avaryalar ziya veya hasanindan
hakkinda konmasi kanunen dolay: tagtyanm
caiz herhangi bir hitkiim mesuliyetine iligkin
konigmentoya ilavesine hiikiimleri, génderilenin
mani bir hitkiim olarak miigterek varya borcuna
degerlendirilemez. katilamkta imtina edip
edemeyecegi sorununa da
uygulanir.
28. Konigmento Bolim I11/8 Bolium I11/8 Md. 23/1
kayitlarinin kurallara aykiri | Batil. La Haye Kurallan ile ayn1. | Bu tip kayitlar batidir ve
olmasinin hukuki sonuglan iddia edenin bu yiizden
zarara ugramig olmasi
durumunda tazminat
sorumlulugu da s6z konusu

olabilir: bkz. mad 23/4




EK -6

Davanin adi Konu La Haye ve La Haye/Visby | Hamburg Kurallarina
Kurallarina gére vanlan karar | gore vanlabilecek
karar
MaxineFootwear a. "denize elveriglilik" | Gemi limandayken ve Hamburg Kurallar
Co. Ltd. La Hayeve La yiikleme bagladiktan sonra mad. 4 ve 5/1 belki de
v Haye/Visby bolim | gemi denize elverigsiz hale ayn1 sonucu verecektir
Canadian /1 gelmesinde tagiyanin gerekli | fakat muhakemr
Goverment (1959) b. ‘"yangin" sebebiyle | 6zen ve dikkati(duediligence) | yapilmadan bir karara
AC 589 zarar savunmast, gosterememis olmasindan varmak zor gérindyor.
boliim IV/2b kaynaklanmasinda mahkeme | Yangin sebebiyle zarar
Botim HI/1 uygulamigtir konusu mad. 5/1 de
muhafaza edilmig
olmasi baz1
karigikliklara yaol
agabilir gibi gériiniiyor
The Muncaster La Haye ve La Isin yaptlamsinin bagkasina Hamburg Kurallarinda
Castle Haye/Visby Kurallarinda | devredildigi durumlarda . Mad. 5/1° deki "..olay
(1961) 1 LLR 57 "geminin denize elverigli | kendisine tevdi edilen ig i¢in | ve neticeleri 6nlemek
hale getirilmesi i¢in gerekli dikkat ve 6zeni {izere makul surette
gerekli dikkat ve 6zen"in | gostermedigi ve bu sebeple | istenebilecek biitiin
ne oldugu konusu zararin meydana gelmesi tedbirlerin alinmas.."
durumunda tagiyan yik kogulunun
ilgililisine karg1 sorumlu olur. | mahkemelerce
sinanmast
gerekmektedir
Pyrene Comp. Ltd a.  Yikin gemiye Kurallarin uygulamasi Hamburg Kurallarinin
V yiitklenmeden taraflar arasindaki kontratin | uygulama alam
Scindia Navigation hazirlik daha niteligine baghdir (taraflarin | (tackle-to-tackle)
(1954) 1 LLR 321 hazirlik agamasinda | niyeti). sapandan sapana
iken Kurallarin uygulama sahasindan
uygulama alan daha genigtir fakat
bulup bulamayacag: kontratin niteligi
b. Kurallarn béliim (paramount) emredci
I/b-c uygulamasi olma 6zelligini
c. Tagtyann siirdiirmektedir.
sorumlulugunu Kontratin net
sintrlandinlmasi kapsamini belirlemek
i¢in mahkemeler
tarafindan
degerlendirilmesi
gerekmektedir.
Mayhew Foods Ltd. | a. Yiikiin deniz Yolculugun tamamina iligkin | La Haye veya
v tagimacihigs ile ilgili | olarak diizenlenen LaHaye/Visby

Overseas Containers

olmayan bir

konigmento ile akid tilke

kurallarinin limandan-

(1984) 1 LLR 317 sebepten dolay: devletlerden birinden yapilan | liamana
hasara ugramasinda | tagimalarda ara limanlardan uygulanabildigi
Kurallarin birinde transhipment yapilsa | yerlerde Hamburg
uygulanabilirligi bile bu tagima kurallar Kurallarim

b. Tagiyamn kapsamindadir. Cinki tagima | uygulanmasimn bir
sorumlulugunu transhipmenti de igerecek avantaji yok.
sinirlamasi bigimde limandan-limana bir
tagimadir
The Anders Maersk | a. taraflar arassindaki La Haye/Visby Kurallari Hamburg Kurallan




(1986) 1LLR 483 kontratin niteligi uygulanamaz. COGSA 1936 | COGSA 1936ya
b. LaHaye/Visby veya | uygulanir ve tagtyanin nazaran uygulama
COGSA 1936 sorumlulugunun limiti alam bulams: igin
(ABD)nin mi 1.000US$ uygulanamayacaktir,
uygulanacagi dolayisyla bir avantaj
c. Tagiyanmn teskil etmezler
sorumluluguny
siirlandirmast
Svenska Traktor a. Giiverte yikii Kurallarin bolim ITI/2ye tabi | Hamburg Kurallan da
V b. Giivertede tagima olmasi kosulu ile tagtyan giiverte yikiini
Maritime Agencies serbestisi klozu yuikii giivertede tagima dizenlemektedir
(1953) 2LLR 124. ¢. LaHaye Kurallart serbestisine sahiptir. Tasiyan | mad.5/1 uygulamasiyla
bélimIIl/2nin bu kogulu yerine degisik bir sonuca
uygulamasi getirmemistir dolayisiyla varilacag: stphelidir.
boliim IV/2deki imkanlardan | Mad. 9 agik olmayan
yararlanamamugtir. bigimde yazilmugtur.
Tam olarak neyin
diizenlendigini
anlamak i¢in mahkeme
kararina ihtiyag vardr.
Mad. 8/1 uygulanigim
gormek icin de
mahkeme kararina
ihtiyag vardir.
Ecyclopedia a. Giverte yitkii Tagtyan meydana gelecek Ayni sonuca varilabir

Britannica Inc. v

b. COGSA 1936

zararlardan sorumludur.

The "Hong Kong uygulamas:

Producer"” and

universal Marine

Corp.

(1969) 2 LLR 536

Stag Line v La Haye Kurallari boliim | Makul bir sapma degil Hamburg Kurallan

Foscolo Mango and | IV/4 - Sapma (reasonable deviation) ve mad.5/6 ile biyik

Co. Lid tastyan sorumliudur ihtimalle aym sonuca

(1932) AC 328 varnz fakat
diizenlenen sapma hali
La Haye Kurallarina
gore daha dar

kapsamlidir.




