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ONSOZ

Uluslararas1 denizyolu tasimalarina iligkin diizenlemelerin ortaya c¢ikisi,
uygulamadaki sorunlar ve ulusal mevzuata yansimalariyla ilgili incelemeler yapmaya
ve tagiyanin sorumluluk sinirlarini ortaya koymaya calistigimiz bu ¢alismada, sabirla
bana yol gosteren, emek veren ¢ok degerli hocam, tez danismanim Av. Dr. Kemal

Yasar DONMEZ e tesekkiirii borg bilirim.

Ayrica, hayatimin her sathasinda maddi ve manevi desteklerini esirgemeyen
aileme, bu siiregte kendisini ihmal etmeme olgunlukla tahammiil eden biricik ogluma

da destekleri icin sonsuz tesekkiirler.

Dilek Giilhan Eylil 2012



OZET

DENIZYOLU ILE ULUSLARARASI ESYA TASIMALARINDA TASIYICININ

SINIRLI SORUMLULUKTAN YARARLANMA HAKKININ KAYBI

Calismamizda denizyolu ile uluslararasi esya tasimalarina iliskin ulusal ve
uluslararast mevzuatta yer alan, tasiyanin sinirli sorumluluktan yararlanma hakkinin
kaybina iliskin diizenlemelerin incelenerek, uygulamada karsilasilan giigliiklerin,
uluslararas1  diizenlemelerin ulusal mevzuata etkilerinin ortaya konulmasi

amagclanmustir.

Konuya iligskin olarak, tasiyanin sorumluluk smirlar1 ile olusacak

tazminatlarin alt ve iist sinirlarinin neler olacagi da incelenmistir.

Sirasiyla; ‘Konismentoya Miiteallik Bazi Kaidelerin Tevhidi Hakkindaki
Milletleraras1 Sozlesme’ (Lahey Kurallari), ‘Konismentoya Dair Bazi Kaidelerin
Birlestirilmesi hakkinda 25.08.1924 tarihli Briiksel Antlasmasi’nin Tadiline Dair
Protokol’ (Lahey-Visby Kaurallari), ‘Birlesmis Milletler Denizde Esya Tasima
Sozlesmesi’ (Hamburg Kurallar1) incelenmistir.  Son olarak Tiirk Ticaret
Kanunu’ndaki konu ile ilgili diizenlemeler incelenmis ve yeni diizenlemeler ile Tiirk

Ticaret Kanunu’nun da uluslararasi mevzuata uyumlu hale getirildigi anlagilmigtir.



ABSTRACT

THE LOSS OF CARRIER’S RIGT TO LIMIT HIS LIABILITY IN
INTERNATIONAL CONVENTIONS RELATING TO THE CARRIAGE OF

GOODS BY SEA

In this study, it has been aimed that the effects of international regulations,
difficulties being met in practice to national legislation is to be demonstrated, being
analyzed the regulations regarding the loss of carrier's utilization right of limited
liability in which national and international legislation, relating to international goods

carriage by sea.

It has been also anlyzed, as related to the subject, that what the lower and

upper limits compensation to be arised by the carrier's liability limits are.

It has been analyzed these, respectively: International Convention for the
Unification of Certain Rules of Law relating to Bills of Lading (The Hague Rules),
Protocol to amend the International Convention for the Unification of Certain Rules
of Law relating to Bills of Lading, signed at Brussels on 25th August 1924 (The
Hague — Visby Rules), The United Nations Convention on the Carriage of Goods by
Sea (The Hamburg Rules). Finally, it has been analzyed the regulations in The
Turkish Commercial Code on this subject and has been understood that the Turkish
Commercial Code is aligned to Internatonal Legislation with the new regulations,

too.
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GIRIS

Uluslararas1 ekonomik iligkilerin gelismesi ile beraber artan denizyolu esya
tasimacilig1 talepleri, beraberinde bir takim mevzuatin talepler dogrultusunda tekrar

ele alinmasini gerektirmistir.

Ozellikle tastyicnin  sorumluluklar1  cesitli  konferanslar, uluslararasi
konvansiyonlar ve ulusal mevzuatla sinirlandirilmistir. Bu sinirlamalar tasiyiciyi
korumak amaci ile yapilmis olmakla birlikte, bu koruyuculuk kapsaminda kural
koyucu, tastyicinin sorumluluklarint yerine getirmede {izerine diisen Ozeni

gostermesi gereklerini de kaleme almistr.

Bu kapsamda ilk olarak 1924 tarihli Lahey Kurallar1 ile uluslararasi
diizenleme yapilmis, daha sonra yapilan revizyon ile 1968 tarihli Lahey-Visby
Kurallar1 ortaya ¢ikmistir. Son olarak 1978 yilinda Hamburg Kurallar1 adiyla yeni bir

konvansiyon diizenlenmistir.

Bunlarin disinda ulusal mevzuatimiz giiniin kosul ve gereklerine uygun hale
getirilmek amaciyla yeniden diizenlenmis, 13 Ocak 2011 tarihinde TBMM tarafindan
kabul edilip 14 Subat 2011 tarihli Resmi Gazete’de yayimlanarak 6102 sayili Tiirk

Ticaret kanunu 1 Temmuz 2012 tarihinde ylirtirliige girmistir.

Tezin birinci boliimiinde, Denizyolu ile uluslararasi esya tasimaciligi
kapsamindaki ulusal, uluslararas1t mevzuatin (kural — s6zlesme ve konvansiyonlarin)
ortaya ¢ikist ve uygulama alanlari; Ikinci béliimde, tasiyanin hem ulusal hem de
uluslararas1 mevzuata (kural, kaide ve sozlesmelere) gore sorumluluguna dair

hususlar ele alinacaktir.

Ucgiincii béliimde ise, bu sorumlulugun hem ulusal hem de uluslararasi



mevzuat kapsaminda sinirinin ne oldugu, olusacak tazminatlarin alt ve iist sinirlarinin

neler olacagi incelenecektir.

Dordiincti boliimde, sinirli sorumluluktan yararlanma hakkinin kaybi, hem

ulusal hem de uluslararas1 mevzuat kapsaminda ele alinacaktir.

Besinci boliimde, mevzuatlarda atifta bulunulan “kasit ve nitelikli kusur”
kavramlarmin kurallara gore uygulanmasi incelenecek, sinirli sorumluluk hakkinin
kaybmna sebep olan haller ile kasit, ispat ve zamanasimi konularina deginilerek

konunun biitiin olarak ortaya konmasi saglanacaktir.

Tezin sonunda, yapilan incelemeler sonucunda edindigimiz kanaatler
cergevesinde varilan netice ve giincel durum ortaya konulmaya ve yorum getirilmeye

calisilacaktur.



1. BOLUM

DENIZYOLU iLE ULUSLARARASI ESYA TASIMACILIGINDA
KULLANILAN ULUSAL VE ULUSLARARASI MEVZUATLAR

VE UYGULAMA ALANLARI

1. 1. Uluslararas1 Mevzuat-Kural ve Konvansiyonlar

Deniz tasimaciligi, basl basina riskli ve tasiyana yiikledigi ¢ok biiyiik yatirim
ihtiyaci ile her hangi bir sekilde 6zel, yasal ya da uluslararasi konvansiyon benzeri
diizenleme bulunmaksizin geligsmistir. Bunun sonucu olarak, tasiyan sorumsuzluguna
iliskin kurallar serbestce tasitana kabul ettirmistir. Sanayi ve teknolojideki gelismeler,
carter sOzlesmelerinden ziyade tasima sozlesmelerinin yayginlasmasi, gemilerin
teknik gelismislikleri ve gii¢lii deniz tasima sirketlerinin ortaya ¢ikmasi ile bu giiglii
tagityanlarin, tagitanlara karst sorumsuzluk kayitlar1 ile korunmalarina ragmen,
tasitanlarin korumadan yoksun oluslar1 sonucu uluslararasi alanda uygulanacak bir

kurallar silsilesi ihtiyaci kendini gostermistir.

Lahey-Visby Kurallari'na alternatif sayilabilecek Tiirkiye'nin taraf olmadigi,
ama genel kabul goren Denizyolu Ile Esya Tasimasma Iliskin Birlesmis Milletler
Konvansiyonu - Hamburg Kurallar1 da eser kapsaminda karsilastirma amaciyla
degerlendirilmistir. Zira Hamburg Konvansiyonu tasiyicinin sorumlulugu a¢isindan
onemli degisiklikler 6ngérmekte ve daha ziyade esyanin ilgilileri lehine denge

saglayacak diizenlemelere yer vererek tasiyicinin ziya ve hasar sorumlulugunu belirli



Olglide agirlastirmaktadir. Kaldi ki, getirilen diizenleme konismentodan ziyade tasima
sOzlesmesini esas alan bir temele dayandirilmis olup, gercek anlamda uluslararasi
deniz tasimalarini diizenleyen ilk konvansiyon olma o6zelligini gdstermektedir. Bu
durumda Hamburg Kurallar1 diger tasima yontemlerine has konvansiyonlardaki
sorumluluk ilkelerine yakinlasma hatta genel anlamda aynilasma olarak kabul

edilmektedir.

1. 1. 1. Lahey Kurallari

Denizde esya tasimalarina iligkin olarak genel kabul gdrmiis uluslararasi
konvansiyon, Lahey Kurallar1 olarak bilinen, “konismentoya Iliskin Baz1 Kaidelerin
Birlestirilmesi Hakkindaki Uluslararas1 Konvansiyon” dur. Bu Konvansiyonun 4.

maddesi, acikga ziya ve hasar sorumlulugunu istisnalari ile ortaya koymaktadir.

Lahey Kurallar1, Briiksel Protokolii ile kabul edilen Visby Kurallari ile de-
gistirilmis olup, artik bu kurallar Lahey-Visby Kurallar olarak anilmaktadir. Lahey-
Visby Kurallar1 ayn1 zamanda 1968 tarihli Briiksel Protokolii ile Degistirilmis Lahey

Kurallar olarak da adlandirilmaktadir.

Tiirkiye tarafindan bu degisiklikler heniiz kabul edilmemistir. Ancak secilen
hukuk olarak uygulama alani bulmasi olasidir. Lahey Kurallari, adindan da
anlasilacagi tlizere, tasima sozlesmelerinden ziyade konismentoya iliskin kurallar
getirmektedir ve ulusal hukuka kanunlastirmayla da aktarilmasi miimkiindiir. Bu
konvansiyon Tiirkiye acisindan hem Tiirk Ticaret Kanunu i¢inde diizenlenmis, hem

de daha oncesinde Lahey Konvansiyonu'na taraf olunarak yiiriirlii§e sokulmustur.

Donatanlar birlikte hareket etmek suretiyle iktisadi bakimdan daha gii¢siiz

olan yiikle ilgililere, yiikii tesellimden ve yazili beyandan kaynaklanan



sorumluluklarin1 bertaraf eden sézlesme sartlarini kabul ettirebilmislerdir. Bunun
sonucunda ise, c¢arter parti ve konismentolarda yer alan sorumsuzluk kayitlari
karsisinda, ylik zararlariin tazmini fiilen imkansiz hale gelmistir. Bu haksiz duruma
ilk kez Amerika Birlesik Devletleri’nde karsi ¢ikilmis ve 1893’te yiiriirliige giren
Harter Act ile tasiyanin sorumlulugu emredici hiikiimlerle diizenlenmistir (Ates,
2008). Bunu takiben bagka devletler de milli kanunlarinda benzer diizenlemeleri

kabul etmislerdir. (Avustralya 1904, Yeni Zelanda 1908, Kanada 1910).

Taraflar arasinda menfaat dengesinin saglanmasi ve riskin paylastirilmasi
amactyla ILA (International Law Association), 1921 yilinda sorumsuzluk kayitlarini
sinirlayan ve konismentolara konmasi donatanlara tavsiye edilen bir 6rnek kurallar
(Lahey Kurallar1) kabul etmis, ancak bunlarin konismentolara dahil edilmesi istege
bagli oldugundan, istenilen sonuca ulasilamamistir. Boylece baglayiciligi olan
uluslararasi bir konvansiyon yolu ile sorunu ¢dziimlemek sorunu ortaya ¢ikmuistir.
Lahey kurallar1 25.08.1924°te, baz1 ufak tadillerle, “Konismentoya Miiteallik Bazi
Kaidelerin Tevhidi Hakkindaki Milletleraras1 S6zlesme” (International Convention
for the Unification of Certain Rules of Law relating to Bills of Lading) adi ile
uluslararasi antlagsma olarak kabul edilmis; konvansiyon, aralarinda gelismis denizci
devletlerin de bulundugu pek ¢ok devlet tarafindan tasdik edilmistir. (Konvansiyon
Tiirkiye tarafindan 14.02.1955 tarih ve 6469 sayili kanun ile (RG 22.05.1955 / 8936)
onaylanmis, Tiirkiye bakimindan 04.01.1956 tarihinde yiirtirliige girmistir). Bazi
devletler ise konvansiyon hiikiimlerini i¢ hukuklarina alma yoluna gitmislerdir.
Boylece denizyolu ile uluslararasi esya tagimaciligi énemli 6lgiide Lahey Kurallari
olarak anilan konvansiyona tabi olmustur. Lahey Kurallari’nin temel konseptinin,

biiyiik oranda 1893 tarihli Harter Act’ten alindigi ifade edilmektedir.



1. 1. 2. Lahey-Visby Kurallari

Lahey Kurallari’nin zamanla degisen ihtiyaglara cevap verememesi, tasima
iliskisinin iki tarafi arasinda 1920’lerin anlayisina gore kurulmus olan dengenin
zaman i¢inde bozulmasi ve konvansiyonun, tagimacilikta ortaya ¢ikan gelismelerin
gerisinde kalmasi sonucunda tadil edilmesi zarureti ortaya ¢ikmistir. CMI (Comite
Maritime International) tarafindan yiiriitilen calismalar neticesinde 19-22 Subat
1968’de Briiksel’de toplanan konferansta ‘“konismentoya Dair Bazi Kaidelerin
Birlestirilmesi Hakkinda 25.08.1924 tarihli Briiksel Antlasmasi’nin Tadiline Dair
Protokol” (Protocol to amend the International Convention for the Unification of
Certain Rules of Law relating to Bills of Lading, signed at Brussels on 25th August
1924) kabul edilmistir. Visby Kurallar1 olarak anilan protokol 23.06.1977°de

yiirtirliige girmis, Tiirkiye tarafindan onaylanmamastir.

Visby Kurallar ile getirilen degisiklikler tatmin edici olmaktan uzaktir. Zira
denizde esya tagima hukuku alaninda erisilen birligin tehlikeye diisecegi endisesi ile,
Lahey Kurallarr’nin getirdigi sorumluluk sistemi tartisma disinda birakilmas,
revizyon dar bir alanla smirlandirilmistir. 1924-1968 yillar arasinda denizyolu ile
taginan yliklerin degeri 6nemli Olciide artis gdsterdiginden ve konteynerler yaygin
sekilde kullanilmaya baslandigindan, Visby Kurallari’nda agirlikli olarak sorumluluk

sinirlart bakimindan degisiklik getirilmistir.

1.1. 3. Hamburg Kurallan

Visby Kurallar1 ile getirilen degisikliklerin yetersiz kalmasi sonuncunda

Lahey Kurallart modern deniz tasimaciliginin gereksinimlerini karsilayamaz hale



gelmisti. UNCITRAL (United Nations Commission on International Trade Law)
caligmalar1 neticesinde, reformun bir ek protokol ile degil tamamen yeni bir antlagma
ile gergeklestirilmesinin daha uygun olacagi diisiincesi ile hazirlanan taslak, 06-31
Mart 1978 tarihleri arasinda Hamburg’da toplanan Birlesmis Milletler Denizde Esya
Tasima Konferansi’nda, “Birlesmis Milletler Denizde Esya Tasima S6zlesmesi” (The
United Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea) adi ile kabul edilmistir.
Hamburg Kurallar1 olarak anilan Konvansiyon 01.11.1992°de vyiiriirliige girmis,

Tirkiye tarafindan onaylanmamaistir.

Antlagsmanin genellikle 3. Diinya iilkeleri tarafindan kabul edildigi ifade
edilmektedir. (Yazicioglu, 2000). Ancak deniz tasimaciligl acisindan énem arz eden
Iskandinavya ve Cin gibi baz1 gelismis iilkeler, her ne kadar Lahey-Visby Kurallari
sisteminden vazge¢mek istemeseler de, miimkiin olduk¢a i¢ hukuklarini Hamburg
Kurallar sisteminin getirdigi degisiklikler dogrultusunda gelistirmis olup, Kanada,
Amerika Birlesik Devletleri ve Fransa gibi baska bazi1 devletler de bu egilimi
tasimaktadirlar. Konismento klozlar tizerinde temellenen ve daha az sistematik bir
yapist olan Lahey Kurallari’nin aksine, Hamburg Kurallar1 gerek yapisal agidan
gerekse kavramlarin se¢ciminde, Kara Avrupasi hukuk sisteminin somut kanun yapma

metodu takip edilerek kaleme alinmistir (Herber, 1995).

1. 1. 4. Tiirk Ticaret Kanunu

29 Haziran 1956 Tarih ve 6762 sayili Tiirk Ticaret Kanunu, 1 Ocak 1957
tarthinden bu yana yiirlirliikte iken, yenileme ve diizenleme ihtiyacindan yola
cikilarak yapilan uzun caligmalar sonucunda 13 Ocak 2011 tarihinde TBMM
tarafindan kabul edilerek, 27846 numarali, 14 Subat 2011 tarihli Resmi Gazete’de

yayimlanan 6102 sayili Tiirk Ticaret kanunu 1 Temmuz 2012 de yiiriirliige girmistir



6102 sayil1 Yeni Tiirk Ticaret Kanunu, 6762 sayili kanunda bulunan 1475 maddeye
karsilik 1535 madde ile yiirtirliige girmektedir. Gegici 6 madde ile bu say1r 1541
olmaktadir. 600 yeni hiikiim getirilmis, 685 madde dili sadelestirilip giincellenmis,
geriye kalan 250 madde de yeniden kaleme alinmis ya da degistirilmistir. Ayrica
onceki kanunda yer alan 5 kitap, yeni kanunda 6 kitap olarak diizenlenmistir.
Ozellikle Tasima Isleri’nin ayr1 bir boliim olarak ele alinmasi da yeni kanunda dikkat

¢eken bir diizenlemedir.

Besinci kitapta “Deniz Ticareti” diizenlenmis ve bu kitabin doérdiinci
kisminda “Deniz Ticaret Sézlesmeleri”, dordiincii kisim tiigiincii boliimiin tiglincii
ayriminda “Tagityanin Sorumlulugu ve haklar1 (TTK m. 1178 ), devaminda 1186.
maddede sorumlulugu smirlandirma hakki ve 1187. maddede ‘‘sorumlulugu

sinirlandirma hakkinin kayb1” ndan bahsedilmistir.

1. 2. Konvansiyonlarin Uygulama Alanlari

1. 2. 1. Lahey Kurallan

Lahey Kurallar’'nin 10. maddesinde konvansiyonun uygulanma alam
belirlenmistir. Buna gore antlagsma, bir akit devlet {lilkesinde diizenlenen her
konismentoya uygulanir. Goriildiigii gibi konvansiyonun uygulanmasi konismentolu
tagimalara miinhasirdir. Konigsmento diizenlenmesinin giderek daha az tercih edilmesi
nedeniyle, Lahey Kurallari’nin uygulanma alan1 da zamanla daralmistir (Yazicioglu,
2000). Ayrica antlasmanin uygulanmasinin bir konismento diizenlenmesi sartina
baglanmasi, konigsmento diizenlenmemekle birlikte diizenlenmesinin talep

edilebilecegi durumlarda Lahey Kurallari’nin uygulanip uygulanmayacag ya da



konismento diizenlenmeyecegine dair sozlesmelerin gegerli olup olmadigi

hususlarinda belirsizlige yol agmistir (Yazicioglu, 2000).

Buna iligkin bir diger sorun, zararin konismento diizenlenmeden Once
meydana gelmesi halinde durumun ne olacagidir. Belirtmek gerekir ki Anglo-
Amerikan uygulamasinda, taraflarin bir konigsmento diizenlenmesi hususunda
niyetleri varsa ve fakat zarar konismento diizenlenmeden 6nce meydana gelmisse

Lahey Kurallari’nin uygulanacagi kabul gormektedir.

Lahey Kurallari’'nin 10. Maddesinde, hangi sartlar altinda bir akit devlet
ilkesinde diizenlenen konigsmentolarin antlagmanin uygulanma alanina dahil olacagi
belirtilmemistir. Hiikiim netlikten uzaktir. Antlagmanin uygulanabilmesi i¢in
tasimanin  iki farkli devlet iilkesi arasinda gergeklestirilmesinin  gerekip
gerekmeyecegi anlasilmamaktadir. Bu nedenle doktrinde konvansiyonun i¢

tagimalara da uygulanacagi hakli olarak ifade edilmektedir.

Konvansiyonun uygulanmasi bakimindan aranan tek husus bir akit devlette
konigsmento tanzim edilmesi oldugundan, akit olmayan bir devlet limanindan diger
bir akit olmayan devlet limanina gergeklestirilen tasima da, bu sart1 haiz ise, Lahey

Kurallari’nin uygulanma alanina girecektir.

Lahey Kurallari’nin imza protokoliinde konvansiyonun, tasdik eden devletler
tarafindan dogrudan kanun kuvveti verilerek uygulanabilmesinin yani sira,
hiikiimlerine aykir1 diismemek sartiyla, degistirilerek i¢ hukuka alinabilmesine de
cevaz verilmistir. Lahey Kurallari’na dogrudan kanun kuvveti vermek yerine Lahey
Kurallari’n1 degistirerek i¢ hukukuna alan iilkeler bakimindan, orijinal konvansiyon
metni yerine bu degisik metnin uygulanmasi ihtimalinde, uluslararas1 uygulamada

birlik saglamak amaci da tehlikeye diisecektir (Nitekim Tirkiye tarafindan Lahey



Kurallari’na kanun kuvveti verilmemis, konvansiyon hiikiimleri degistirilerek i¢
hukuka alinmistir. Bu sebeple de Tiirk hukukunda Lahey Kurallar1, aynen degil Tiirk
Ticaret Kanunu’na alian sekli ile yiiriirliikktedir). Doktrinde de hakli olarak ifade
edildigi gibi, sonug¢ yeknesaklik degil benzerlik saglamak olacaktir (Yazicioglu,
2003). Ayrica bu gergcevede Lahey Kurallar1t madde 10°un da degistirilerek i¢ hukuka
alinip alimamayacagi hususunda agiklik olmadigindan (Yazicioglu, 2000), pek ¢ok
akit devlet anilan maddeyi degistirerek i¢c hukuklarma almislardir. Ornegin
Avustralya, Ingiliz ve Kanda hukuklarinda Lahey Kurallar1, yalnizca bu iilkelerden
yapilan tagimalar bakimindan uygulama alani bulurken, bu iilkelere gergeklestirilen

deniz tagimalar1 Lahey Kurallari’na tabidir.

1. 2. 2. Lahey-Visby Kurallari

Visby Kurallari’nin X. maddesi ile Lahey Kurallar1 madde 10 degistirilmistir.
Buna gore konvansiyon, iki farkli devletin limanlar1 arasinda gerceklesen her
konismentolu tasimaya uygulanacaktir. Ancak bunun i¢in konigmentonun
diizenlendigi yerin bir akit devlet iilkesinde olmas1 veya yiikleme limaninin bir akit
devlet iilkesinde bulunmasi yahut konigmentoda Lahey-Visby Kurallari’nin veya bu
kurallar1 gecerli sayan bir devlet hukukunun uygulanacaginin belirtilmesi

gerekmektedir.

Gortldiigi gibi Visby Kurallar1 ile yapilan degisiklikle konvansiyonun
uygulanma alani ile ilgili sorun ¢oziimlenmistir. Ancak protokol, Lahey Kurallari’na
taraf olan tiim devletlerce onaylanmamis oldugundan, uygulamadaki giicliik devam

etmistir.
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1. 2. 3. Hamburg Kurallar

Hamburg Kurallari’nin Lahey Kurallari, Lahey-Visby Kurallar1 sisteminden
ayrildigr en onemli noktalardan biri konvansiyonun uygulanma alanina iligkindir.
Konu, konvansiyonun 2. maddesinde, antlagsmanin genis bir uygulanma alam
bulmasini saglamak amaciyla, biitiin olasiliklar dikkate alinarak diizenlenmistir
(Yazicioglu, 2000). Ayrica Hamburg Kurallari madde 29°da akit devletlerin antlasma
hiikiimleri hakkinda c¢ekince koymalarina cevaz verilmemis, bdylece Lahey
Kurallari’nin aksine, Hamburg Kurallari’nin degistirilerek i¢ hukuklara alinmasi
imkani1 taninmamistir. Anilan diizenleme ile gilidiilen amag, antlagmanin tatbikinde
aciklik saglanmasi ve hukukun birlestirilmesi maksadinin gergeklestirilebilmesidir.
Akit devletlerin antlasmanin uygulanma alanim ilgilendiren hususlarda diizenleme
getirmeleri de miimkiin olamayacagindan, aranan sartlarin gergeklestigi her olayda
antlasma hiikiimlerinin uygulanmasi zarureti s6z konusudur. Bu ise, Hamburg
Kurallari’nin uygulanmasinda Lahey Kurallar1 ve Lahey-Visby Kurallar1 sisteminde

s0z konusu olan sorunlarin ortaya ¢ikmasini engelleyecektir.

Hamburg Kurallar1 madde 2’ye gore, antlasma hiikiimleri iki ayr1 devlet
arasinda denizyolu ile esya tasimaya dair tiim sOzlesmelere uygulanir.
Konvansiyonun hangi sartlarla, denizyolu ile esya tasimaya dair sozlesmelere
uygulanacagr da tespit edilmistir. Buna gore, navlun sodzlesmesinde Ongoriilen
yiikleme veya bosaltma limanlarindan birinin veya navlun sézlesmesinde 6ngoriilen
secimlik bosaltma limanlarindan biri olmak kaydiyla, fiili bosaltma limaninin bir akit
devlet iilkesinde bulunmasi sarttir. Bu sart gerceklesmemis ise, antlasmanin
uygulanabilmesi i¢in bir konismento veya navlun sézlesmesini ispat eden diger bir

belgenin bir akit lilkesinde diizenlenmis olmasi gerekir. (Maddenin igeriginden de
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acikca anlasilacagi iizere, anilan belgelerde yer alan diizenleme yeri degil, bunlarin
fiilen diizenlendikleri yer esas alinmistir. ). Ayrica taraflarin, konismento veya navlun
sozlesmesini ispat eden diger bir belgede, Hamburg Kurallari’'nin veya Hamburg
Kurallar1 hiikiimlerini i¢ hukukuna alarak ona kanun kuvveti veren bir devlet

hukukunun uygulanacagini belirtmis olmalar1 halinde de antlasma uygulanir.

Hamburg Kurallari’nin uygulanma sartlarinin daha yakindan incelenmesi
yararli olacaktir. Yukarida da belirtildigi iizere antlasmanin uygulanabilmesi igin
oncelikle denizyoluyla esya tasimaya dair bir sozlesmenin (navlun sodzlesmesi)
mevcut olmasi gerekmektedir. Gortildiigii gibi Lahey Kurallari’nin aksine, Hamburg
Kurallari’nin uygulanma alani bir konismentonun diizenlenip diizenlenmediginden
bagimsiz olarak navlun s6zlesmesi esas alinmak suretiyle belirlenmistir (Yazicioglu,
2000). Bu durum, esasen uygulamada konismento kullaniminin 6nemli Olgiide
azalmasinin zorunlu bir sonucudur. Navlun sdzlesmesinden neyin anlasilmasi
gerektigi ise, antlagmada yer alan bazi1 temel kavramlarin, yorum farkliliklarinin
onlenmesi ve hukuk birliginin saglanmas1 amaciyla tanimlandigi Hamburg Kurallar
madde 1’de agiklanmistir. Buna gore Hamburg Kurallar1 anlaminda navlun
sOzlesmesi, tasiyanin denizyoluyla bir limandan digerine navlun karsiliginda esya
tasima taahhiidiinde bulundugu her sozlesmedir. Bu sdzlesmenin kurulmasi igin
taraflarin karsilikli ve birbirine uygun irade beyanlar1 yeterli olup, esyanin tasiyanin

vasitali veya vasitasiz zilyedligine girmesi ise aranmaz (Yazicioglu, 2000).

Bu tanimdan acikca anlasildigi iizere, navlun sdzlesmesinin ayirict unsuru
denizyolu ile esya tagima taahhiidiidiir. Bu baglamda navlun sézlesmelerinin i¢ su
tasima sozlesmelerinden ayirt edilmesinde, tasimanin gerceklestirildigi yer, yani

denizyolu ile icra edilip edilmedigini dikkate almak gerekir. Tanimda ayrica bir
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limandan digerine esya tasinmasi taahhiidiinden bahsedilmektedir. Ancak liman
kavrami antlasmada agiklanmamistir. Kavram doktrinde, ‘“gemilerin yiik alip
bosaltmasina elverigli tesislerle donatilmis ve kiyiya bitisik yer” olarak

tanimlanmaktadir (Yazicioglu, 2000).

Incelemekte oldugumuz maddede navlun sdzlesmesinin mevcudiyeti igin
ayrica tasimanin bir iicret karsiliginda yapilmasmin taahhiit edilmis olmasi da
aranmaktadir. Dolayisiyla navlun karsiliginda tasimanin taahhiit edilmedigi

sO6zlesmeler, Hamburg Kurallari’nin uygulama alanina girmez.

Hamburg Kurallari madde 1 ‘de deniz tasimasi ile birlikte baska bir tiir
tasimay1 da igeren baska bir s6zlesmenin, deniz tagimasina iliskin oldugu oranda
Hamburg Kurallar1 bakimindan navlun so6zlesmesi sayilacagir ifade edilmistir.
Doktrinde konuyu diizenleyen madde hiikkmiiniin “pick up and delivery service” diye
ifade edilen durumlara 6zel olarak mi, yoksa denizyolu ile tasimadan bagimsiz olarak
yerine getirilen kara tasimalarin1 da kapsar sekilde mi anlasilmasi gerektiginin belli
olmadigi, ikinci olasilik kabul edilirse, kombine tagima operatoriiniin de
konvansiyona dahil olup olmayacagi konusunun agik olmadig: ileri siiriilmektedir.
Elbette bunun i¢in antlasmanin diger uygulanma sartlarinin da gerceklesmis olmasi
gerekir. Diger uygulanma sartlarinin gerceklesip gerceklesmediginin tespitinde ise
tasimanin tamaminin degil, denizyolu ile gerceklestirilen boliimiiniin esas alinacagi
ifade edilmektedir. Bu noktada belirtmek gerekir ki, Hamburg Kurallar1 madde 2°de
gecen “her sozlesme” ifadesine carter sdzlesmesi dahil degildir. Zira ayn1 maddenin
3. fikrasinda carter s6zlesmeleri agikca, antlasmanin kapsami disinda birakilmastir.
Ancak carter sozlesmesine dayanilarak diizenlenen bir konigsmento hakkinda da

Hamburg Kurallar1 hiikiimleri tatbik edilir.
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Goriildugi gibi iki farkli devlet iilkesi arasinda denizyolu ile esya tagimasini
ongoren bir sozlesmenin varligi, Hamburg Kurallari’nin uygulanabilmesi i¢in yeterli
degildir. Buna ek olarak yiikleme veya bosaltma limanlarindan birinin ya da fili
bosaltma limanmnin bir akit devlet {ilkesinde bulunmasi da gerekir. Maddenin
lafzindan, tagimanin fiilen basladigi ya da bittigi yerin degil, navlun sézlesmesinde
belirtilen yiikleme veya bosaltma limaninin esas alindig1 agikca anlasilmaktadir. Bu
dogrultuda, eger soézlesmede bosaltma limani1 daha sonra bildirilmek {izere bos
birakilmigsa, se¢imlik liman olarak dahi 6ngoriillmemis fiili bosaltma limani, akit bir

devlet {ilkesinde bulunsa dahi, tasima Hamburg Kurallari’na tabi olmayacaktir.

1. 2. 4. Tiirk Ticaret Kanunu

Ulusal mevzuat olarak degerlendirilen TTK’nin uygulanmasi uluslararasi
denizde esya tasimalarinda yaygin degildir. Halbuki yeni TTK’da eskisine nazaran
tagtyanin yiikke gelen zararlardan dolayr sorumlulugu bakimindan kismen Lahey-
Visby, kismen de Hamburg Kurallar’nin bulundugu bir diizen ile ¢6ziime
kavusturulmustur. Uygulamada tasiyan ile tasitan arasinda 6zel bir sézlesmeye ve
dolayisiyla mevzuata atifta bulunulmamigsa, Tiirk bayrakli gemilerde uygulanacak

mevzuat TTK dir.
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2. BOLUM

MEVZUATLARA GORE TASIYANIN SORUMLULUGU

2. 1. Lahey ve Lahey-Visby Kurallarina Gore
2.1. 1. Genel Olarak

Tastyanin Lahey Kurallar1 madde 3’te diizenlenen sorumlulugunu
incelemeden 6nce konvansiyon genelinde kullanilan bazi kavramlarin igeriklerinin
tespit edilmesi gerekir. Yorum farkliliklarini 6nlemek ve uygulamada birlik saglamak
amactyla konvansiyonda yer alan bazi temel kavramlar Lahey Kurallar1 madde 1°de
aciklanmistir. Icerigin bu sekilde spesifik olarak belirlenmesi ise, asagida da

goriilecegi gibi, emredici sorumlulugun alanini sinirlamis olmaktadir.

Lahey Kurallar1 madde 1-a’ya gore nakliyeciden, bundan sonra tagiyan olarak
bahsedilecektir, bir yiikleyici ile aralarinda tagima sdzlesmesi bulunan gemi sahibi ya
da kiracisidir. Tagima sozlesmesi ise, bir konigsmento ile ya da esyanin denizyoluyla
taginmast icin senet teskil eden benzeri bir evrak ile tespit olunan sozlesmedir.
Tastyan ile konismento hamili arasindaki miinasebetleri tanzim etmesi durumunda,
bir garter partiye dayanmilarak c¢ikarillan konismento veya benzeri evrakin da bu
cergevede degerlendirilecegi, ayni bentte ifade edilmistir. Lahey Kurallar1 anlaminda
mal, tasima s6zlesmesinde giiverteye kondugu beyan edilen ve fiilen de bu sekilde
taginan yiikler ile canli hayvanlar hari¢, her tiirlii esya olarak tanimlanmig (Lahey

Kurallart madde 1-c), boylece belirli sartlar1 tasiyan giiverte yiikii ile canli hayvanlar
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esya kapsaminin disina ¢ikarilmak sureti ile konvansiyonun uygulanma alam
haricinde birakilmistir. Gemi, denizyoluyla esya tasinmasinda kullanilan her tiirli
vasitayr ifade etmektedir (Lahey Kurallar1 madde 1-d). Esya tasinmasi ise, malin
gemiye yiikletilmesinden gemiden bosaltilmasina kadar gecen stireyi kapsar (Lahey

Kurallart madde 1-e).

2. 1. 2. Tasiyanin Ziya ve Hasardan Dogan Sorumlulugu

Tasityanin sorumlulugu konusunda en Onemli konulardan biri, tasiyanin
emredici sorumlulugunun ne zaman basladig1 ve ne zaman sona erdiginin tespitidir.
Yukarida deginilen Lahey Kurallar1 madde 1-e hiikmii ile esasen, tasiyanin
konvansiyon cercevesindeki sorumluluk siiresi de tayin edilmis olmaktadir. Buna
gore tasiyan, esyanin gemiye yliklenmesinden gemiden bosaltilmasina kadar gecen

slire iginde, ylikiin ziya veya hasara ugramasindan dogan zararlardan sorumludur.

Amerikan  uygulamasinda Lahey Kurallari bakimindan  emredici
sorumlulugun siiresi “’tackle to tackle™ prensibi ile tespit edilmektedir. Bu kural,
“geminin muhafazasi” kavrami {izerinde temellenir. Buna gore, gemi techizatinin
kullanilmasma baslanmas: ile birlikte, yiik geminin muhafazasina geger, ylikiin
techizattan ayrilmasi ile sona erer. Gemiye pompalanmak suretiyle alinan akiskan
yiiklerde, geminin muhafazasinin baslangici agisindan, sivinin gemi nakil hattina
girdigi an, bitisi agisindan ise gemi nakil hattindan tamamen bosaltildigl an esas
alinir. Boylece geminin muhafazasinin, dolayisiyla tasiyanin sorumlulugunun
baslangic1 ve bitisi, yiikiin ve ylikleme/bosaltmada kullanilan araglarin 6zelligine
gore, her somut olayda farkli olacaktir. Doktrinde, sozlesmede yiikiin mavnalarla
tasinacaglt ve bunun gonderene ait oldugu kararlastirilmigsa, tasiyanin

sorumlulugunun yiikiin mavnadan gemiye yiiklenmesi ile baslayacagi ve yiikiin
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gemiden mavnaya aktarilmasiyla sona erecegi kabul edilmektedir.

Konvansiyondaki “malin gemiye yiiklenmesinden gemiden bosaltilmasina
kadar” ifadesini, “yiiklemenin baslangicindan bosaltmanin sonuna kadar” seklinde
anlamak yerindedir. Boylece, ylikleme ve bosaltma sirasinda da tasiyanin
sorumlulugu s6z konusu olacaktir. Lahey Kurallar1 madde 3/f. 2’de de tasiyan,
mallarin yiikletilmesi ve bosaltilmasinda dikkat ve itina gostermekle yiikiimlii
tutulmustur. “Geminin muhafazas1” kriteri ise, sorumluluk siiresinin baslangic ve

bitiminin tespiti agisindan somut ve belirlenmesi kolay bir dl¢iidiir.

Tasiyanin Lahey Kurallar1 hiikiimleri uyarinca sorumlulugunun siiresi bu
sekilde tespit edildikten sonra, sorumlulugunun igerigini incelemek gerekir. Lahey
Kurallar1t madde 2’de, Lahey Kurallar1 madde 6 hiikiimleri mahfuz kalmak sartiyla,
denizden mal nakline dair sdzlesmede, tasiyanin mallarin yliklenmesi, idaresi, istifi,
nakli, muhafazasi, bakimi ve bosaltilmas: hususlarinda asagida ve sonraki sayfada
belirtilecek olan hak ve muafiyetlerden faydalanacagi ve vecibelerden sorumlu
olacag1 hususu belirtilmistir. Lahey Kurallar1t madde 3’e gore tasiyan, seferden 6nce
ve bu seferin baslangicinda gemiyi seyriisefere miisait bir hale getirmeye, gemiyi
lazim geldigi sekilde donatmaya, techiz etmeye ve kumanya tedarik etmeye, geminin
ambarlarint ve soguk hava tertibatlh mahallerini ve mallarin teselliim, nakil ve
muhafaza edilmek {izere yerlestirilmis oldugu biitiin diger kisimlari elverisli ve 1yi
duruma getirmek i¢in makul bir gayret gdstermeye mecburdur. Goriildiigii gibi Lahey
Kurallar1 madde 3/f. 1’de tasiyan, gemiyi seferin baslangicinda denize ve yiike
elverisli kilmakla yiikiimlii tutulmus ve denize ve yiike elverislilik kavraminin icerigi

ilgili bentlerde agiklanmaya c¢alisilmistir. Denize elverislilik kavrami doktrinde,

geminin yapacagl yolculugun gerekliliklerine her agidan uygun olmas1” seklinde
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tanimlanmaktadir. Yiike elverislilik ise, geminin, yiikii ilgilendiren boliimleri ve
gerekli techizati itibariyle ylikii kabule ve bosaltma limaninda teslime elverisli bir
durumda bulunmasidir. Belirtmek gerekir ki geminin yolculugun tamaminda denize
elverisli olmasi icap eder. Ancak incelemekte oldugumuz maddede 6zel olarak
diizenlenen husus, baslangictaki elverigliliktir. Bu ise, yiiklemenin baslamasindan
yolculugun baslangicina kadar gegen siireyi ifade etmektedir (Caga ve Kender,
2004). Boylece tipki sorumlulugun baslangici ve bitisinde oldugu gibi, her bir yiik

bakimindan fakl1 bir “baslangigtaki elverislilik” durumu s6z konusu olacaktir.

Ingiliz ve Amerika hukuklarinda, Lahey Kurallar1 uygulamasi bakimindan,
baslangicta mevcut olan ve tehlike arz eden durumun, olayda dikkate alinacak
denizcilik teamdillerine gore, yolculuk sirasinda ortadan kaldirilmasi adetse, bunun
bir baslangigtaki elverigsizlik hali teskil etmeyecegi, yolculuk basladiktan sonra
gereken tedbirlerin alinmamasi ve bu nedenle elverigsizligin giderilmemesi
durumunda ise, geminin teknik idaresine iligkin bir kusurun s6z konusu olacagi kabul

edilmektedir.

Baslangictaki elverigsizligin giderilmesine yonelik olarak yolculuk sirasinda
alinmasi icap eden bdyle bir tedbir, daha ziyade yiikiin menfaatine iliskin ise, ticari

kusurun varligini ve bu gercevede tasiyanin sorumlulugunu kabul etmek gerekir.

Baslangictaki elverissizlikten dogan zararlardan sorumlulugun hukuki niteligi
acisindan ifade edilen bir goriise gore, uluslararast konvansiyonlarin ortaya
c¢ikmasindan 6nce de deniz hukukunda mevcut olan baslangictaki elverissizlikten
sorumluluk, Lahey Kurallar ile bir garanti sorumlulugundan kusur sorumluluguna

doniigsmiistiir.
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Lahey Kurallart madde 4/f. 1 uyarinca tasiyanin baslangictaki elverissizlikten
sorumlu tutulabilmesi i¢in, Lahey Kurallari madde 3/f. 1-a, b ve ¢ bentlerinde
diizenlenmis olan yiikiimliiliikklerini yerine getirirken gereken Ozeni gostermemis

olmasi icap eder.

Ayni1 maddenin 2. fikrasinda ise, tasiyanin mallarin yiikletilmesi, idaresi,
istifi, nakli, muhafazasi, bakimi ve bosaltilmasinda, Lahey Kurallari madde 4
hiikiimleri mahfuz kalmak kaydiyla, dikkat ve itina gostermekle miikellef oldugu
ifade edilmistir. Tasiyanin gostermekle yiikiimli oldugu 6zenin kapsami tayin

edilirken yiikiin tiirii ve niteligi de gdz 6niinde bulundurulmalidir.

Bu hiikiimlerden, tasiyanin Lahey Kurallar1 anlaminda iki temel sorumluluk
sebebi oldugu anlasilmaktadir. Bunlar geminin baslangicta denize ve yiike elverisli
olmamasindan dogan sorumluluk ve yikiin yiikletilmesi, idaresi, istifi, nakli,
muhafazasi, bakimi ve bosaltilmasinda dikkat ve itina gdstermemekten dogan
sorumluluktur. Bu durumlarda tasiyan, yalnizca kendi kusurundan degil, gérevlileri
ve adamlarinin kusurundan da sorumlu olacaktir. Nitekim Lahey Kurallart madde 4/f.
2-r’ de tastyanin, kendisinin, gorevlilerinin ve adamlarinin kusurlarindan,
kaynaklanmayan zararlardan sorumlu olmadigi hususu diizenlenmis, ancak
kusursuzlugunu ispat kiilfeti tasiyana yiliklenmistir. Ayrica Lahey Kurallar1 madde
4/f. 2-a’da tasiyanin geminin seyriiseferi ve idaresinde kaptan, gemici, kilavuz ve
adamlarinin  kusurlarindan sorumlu olmadig1 ifade edilmistir. Konvansiyonda
tagtyanin fiillerinden sorumlu oldugu kimselere iliskin baska bir hiikiim yer

almamaktadir.

Bu baglamda Lahey Kurallar1 madde 4/f. 2-r ve a birlikte degerlendirildiginde

tagiyanin, sayilan kisilerin ticari nitelikteki kusurlarindan ve geminin baslangictaki
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elverissizligine iliskin olan kusurlarindan sorumlu oldugu sonucuna varilmalidir

(Yazicioglu, 2000).

Konvansiyonda yiikiin ge¢ tesliminden dogan sorumluluga iligkin bir
diizenleme bulunmamaktadir. Lahey Kurallar1 madde 3/f. 8’deki “to or in connection
with goods — yiike veya yiikle ilgili” ifadesinin gecikme zararlarii kapsayip
kapsamadigi hususu siliphelidir. Ancak konvansiyonun bu konudaki mutlak
suskunlugu goz oniinde bulundurulursa, bizim de katildigimiz goriise gore, tasiyanin
gecikmeden dogan sorumlulugunun antlasmanin emredici sorumlulugunun kapsami

disinda kaldigini kabul etmek gerekir (Gengtiirk, 2006).

Visby Protokolii ile incelemis oldugumuz hususlara iliskin olarak herhangi bir
degisiklik  getirilmemistir. Ancak Lahey-Visby Kurallar1 madde IX’da
konvansiyonun, niikleer zararlara iliskin sorumlulugu diizenleyen ulusal kanunlarin
ya da uluslararast konvansiyonlarin hiikiimlerini etkilemeyecegi ifade edilerek,
niikleer zararlardan kaynaklanan sorumlulugun Lahey-Visby Kurallari’nin kapsami

disinda kaldig belirtilmistir.

2. 1. 3. Tasiyanin Sorumluluktan Kurtulmasi

Lahey Kurallar1 madde 4’te, tasiyanin sorumluluktan kurtulma nedenleri
siralanmistir. Buna gdre geminin baslangigtaki elverigsizliginden dogan ziya ve
hasar, tasiyanin Lahey Kurallar1 madde 3/f. 1°de sayilan ytkiimliiliiklerini yerine
getirirken gereken dikkat ve 6zeni gostermemesinden kaynaklanmiyor ise, tasiyan
anilan zararlardan sorumlu degildir. Gereken dikkat ve 6zenin gosterildigini ispat

yiikii ise tagiyana aittir.

20



Maddenin ikinci fikrasinda ise, sorumluluktan kurtulma nedenlerinin yer aldigi bir
liste bulunmaktadir. Buna gore tasiyan, seyriiseferde veya geminin idaresinde kaptan,
gemici, kilavuz veya adamlariin hareket, ihmal ya da hatalarindan, bizzat kendi
kusuru ile sebebiyet vermis olmasi hali miistesna, yangindan, denizde veya
seyriisefere elverisli diger sulardaki muhatara, tehlike (sis, firtina, deniz seviyesinin
yiikselmesi, buz) veya kazalardan, yersel ve goksel hareketlerden, savas dolayisiyla
meydana gelen hallerden, amme diismanlarinin hareketlerinden, prens, yetkili
makam veya halk tarafindan yapilacak tevkif veya cebir yahut adli makamlarca
yapilacak el koyma hareketlerinden, karantina sinirlamalarindan, yiikleticinin veya
mal sahibinin, onun gorevlilerinin veya temsilcilerinin hareket veya ihmallerinden,
her ne sebeple olursa olsun islerin grev, lokavt veya tasfiyeler sebebiyle tamamen
veya kismen tatil edilmesinden, karisiklik veya isyan hareketlerinden, denizde can
veya mal kurtarilmasi ve buna tesebbiisten, hacim veya agirligin fire vermesinden,
gizli bir Oziirden ya da malin kendisine 6zgli mahiyet veya Ozriinden, ambalaj
yetersizliginden, markalarin yetersizligi veya fenaligindan, makul bir dikkat ve 6zene
ragmen gozden kagan gizli 6ziirlerden, kendisinin, adamlarinin veya gorevlilerinin
ihmal veya kayitsizliklarindan ileri gelmeyen diger sebeplerden dogan ziya ve
hasardan sorumlu degildir. Son durumda tasiyan ve diger kisiler, zararin meydana

gelmesinde higbir kusurlarinin olmadigini ispatla miikellef tutulmuslardir.

Bir diger sorumluluktan kurtulma sebebi Lahey Kurallar1 madde 4/f. 4’te
diizenlenmis bulunmaktadir. Buna gore tasiyan, denizde can ve mal kurtarmak
amaciyla veya herhangi makul bir sebeple yapilan rota degisikliginden dogacak ziya

ve hasardan sorumlu olmayacaktir.
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Lahey Kurallar1 madde 4/f. 5’te ise, mal sahibinin malin mahiyeti ve degeri
hakkinda konismentoda kasten yanlis beyanda bulunmasi halinde tasiyanin

sorumluluktan kurtulacagi hususu hiikiim altina alinmistur.

Tasityanin adamlarinin/gorevlilerinin de kendilerine yoneltilecek talepler
bakimindan, yukarida sayillan sorumluluktan kurtulma nedenlerine dayanip
dayanamayacaklar1 tartismalidir. Konvansiyonda yer alan sorumluluktan kurtulma
nedenlerinden veya mesuliyet sinirlamalarindan yalnizca tasiyanin istifade
edebilecegi kabul edilirse, yiikle ilgilinin, tasiyanin adamindan/gorevlisinden talepte
bulunmas1 durumunda, konvansiyonun kendisi i¢in dezavantaj teskil eden

hiikiimlerinden kurtulmas1 miimkiin olmayacaktir.

Yukarida sayilmis bulunan sorumluluktan kurtulma nedenlerinden bazilarinin
daha yakindan incelenmesi ve igeriklerinin saptanmasi faydali olacaktir. Bu
cergevede tagiyanin, geminin sevkine ve baskaca teknik idaresine iliskin kusurlardan,

yangindan ve sapmadan dogan sorumsuzlugu incelenecektir.

2.1. 3. 1. Sevk ve Teknik idare Kusuru

Tastyanin, geminin sevkine ve bagkaca teknik idaresine iliskin kusurlardan
sorumsuz oldugu hiikmiinii getiren diizenlemenin anlasilmasi, “baskaca teknik idare”

kavraminin agiklanmasini gerektirmektedir.

Zira geminin sevki ile ilgili kusurlarin tespiti bir zorluk arz etmez. Geminin
hareketi ile ilgili tim sevk ve idare fiilleri, bu ger¢evede tiim manevra hareketleri,
diimen ve makine kumandalari, mevki tayini, radara bakilmasi, haritayr yanlis
uygulama, 1siklandirma, isaret verme, deniz trafik kurallarina uyulmamasi, demir

atilacak yerin yanlis belirlenmesi buraya dahildir (Tekil, 2001).
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Geminin baskaca teknik idaresinin kapsami, Ingiliz ve Amerikan
hukuklarinda agirlikli amag dikkate alinarak belirlenmektedir. Tiirk hukukunda da bu
muglak kavramin anlasilmasi ve teknik kusurun, tasiyanin sorumlu oldugu ticari
kusurdan ayrilmasi bakimindan, Tiirk Ticaret Kanunu madde 1062/f. 2 hiikmiinden
istifade edilebilir. Bu hiikiim de, Anglo-Amerikan doktrin uygulamasi dogrultusunda,
daha ziyade yiikiin muhafazasi i¢in alinan tedbirlerin geminin teknik idaresine dahil

sayllmayacagini ifade etmekte ve agirlikli amaci 6l¢ii almaktadir (Ulgener, 1991).

2. 1. 3. 2. Yangin Zararlan

Incelenmesi gereken bir diger mesuliyetten kurtulma sebebi, tasiyanin kendi
kusuru olmadik¢a yangin zararlarindan sorumsuzlugudur. Yangin ¢esitli sebeplerden
ileri gelebilir ve tagiyanin meydana gelen zarardan sorumlu olup olmadig1 hususu s6z
konusu sebebe gore degisiklik arz eder. Soyle ki, yanginin sebebi teknik kusur ise,
tasityan bundan zaten sorumlu degildir. Yangin geminin baslangictaki
elverigsizliginden kaynaklanmis ise ve tasiyan bu elverissizlikten mesul ise, yangin
zararindan da sorumlu tutulur (Caga ve Kender, 2004). Dolayisiyla yangin zararinin
ayr1 bir sorumsuzluk hali olarak belirtilmesi, sadece ticari kusurdan ileri gelen

yanginlar bakimindan 6nem arz etmektedir.

Geminin seyriiseferi ile baskaca teknik idaresi hususlarinda ve yangindan
kaynaklanan zararlarda, tasiyanin yalnizca kendi kusurundan sorumlu tutulmus
olmast doktrinde elestirilmekte, borcunu ifa ederken {i¢ilincii sahislarin
hizmetlerinden yararlanarak faaliyet alanini genisleten kisinin, bunun sonuglarina

katlanmasi gerektigi prensibinden bu diizenlemeler ile ayrildig: ifade edilmektedir.
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Bu noktada belirtmek gerekir ki zarar tagiyanin adamlariin/gérevlilerinin
secimindeki, nezaretindeki, yonlendirilmesindeki, bilgilendirilmesindeki ve bunlara
talimat verilmesindeki yetersizligin sonucu olarak ortaya c¢ikmissa tasiyan sahsi

kusurunun bulunmasi nedeniyle meydana gelen zarardan sorumlu tutulur.

2.1.3. 3. Sapma

Lahey Kurallar1t madde 4/f. 4’te, denizde can ve mal kurtarmak amaciyla veya
herhangi bir gecerli sebeple yapilan rota degisikliginden dogacak ziya ve hasardan

tagtyanin sorumlu olmayacagi ifade edilmistir.

Denizde can ve mal kurtarmak amaciyla yapilan rota degisikligi bakimindan
mesele bir giiclik arz etmemektedir. Ancak “diger herhangi bir makul sebeple”
ifadesi yorumlanmaya ihtiya¢ duymaktadir. “Makul sebep” kavrami doktrinde
tanimlanmaya ¢alisilmakta, bu c¢ercevede sapmanin sebebi sdzlesmenin
kurulmasindan Once biliniyorsa veya daha sonraki bir yolculuga hazirlik amaci
tasiyorsa yahut somut tasima ile iligkili degilse, sebebin makul olarak

degerlendirilemeyecegi ileri stiriilmektedir.

Denizde can veya mal kurtarmak amaciyla veya diger herhangi bir makul
sebeple yapilmayan ve haksiz sapma olarak ifade edilen bir rota degisikligi,
Amerikan hukukunda tasiyanin, konvansiyonda ya da sozlesmede yer alan
sorumluluktan kurtulma nedenlerine dayanma hakkin1 kaybetmesi sonucunu

dogurmaktadir.

2. 1. 4. Giiverte Yiikii

Lahey Kurallari, Lahey-Visby Kurallari sisteminde giiverte yiikii bakimindan

0zel bir durum s6z konusu oldugundan, bunun ayr1 bir baslik altinda incelenmesi
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daha yararl olacaktir. S6yle ki, Lahey Kurallar1 madde 1 uyarinca giiverte yiiki
tasima sozlesmesinde bu sekilde tasinacagi kararlagtirilmissa ve fiilen de giivertede
tasinmigsa, esya kavramimin disindadir. Dolayisiyla Lahey Kurallar1 madde 1°de
aranan sartlar gerceklesmis ise, giivertede tasinan yiik Lahey Kurallar1 anlaminda
esya degildir. Bu sartlardan ilki, tagima s6zlesmesinde yiikiin giivertede taginacaginin
kararlastirilmis olmasidir. Belirtmek gerekir ki, yiikiin giivertede tasinacagina iliskin
anlagsmanin acgik olmasi gerekir. Siiphesiz bu husus konismentoya dercedilmedigi

siirece li¢lincii sahislara karsi ileri siiriilemez.

Anlasmada yiikiin giivertede tasinacagi kararlastirilmis olmayip da, yalnizca
tagtyana buna iliskin bir yetki taninmigsa, baska bir ifadeyle, yiikiin giivertede tasinip
taginmayacag1 tasiyanin se¢imine birakilmigsa, bunun yeterli olmadigi ve Lahey

Kurallari’nin sorumluluga iligkin hiikiimlerinin uygulanacagi ifade edilmektedir.

Gliverte ylikiiniin esya kavraminin kapsami disinda kalmast igin
gerceklesmesi gereken diger kosul ise, yiikiin fiilen de taraflar arasindaki anlagsmaya

uygun olarak giivertede taginmasidir.

Bu baglamda giiverte yiikiinlin sonradan ambara alinmasi halinde, bu andan
itibaren Lahey Kurallari’na tabi oldugu, giivertede taginacagir hususunda anlagma
bulunan yiikiin bir kisminin ambarda taginmas1 durumunda ise, bu kisim bakimindan

Lahey Kurallar1’nin uygulanacagi doktrinde hakli olarak ifade edilmektedir.

2. 1. 5. Sorumsuzluk Anlasmalari

Lahey Kurallar1 madde 3/f. son’da, ihmal, hata ya da Lahey Kurallar1 madde
3’te zikredilen gorev ve yiikiimliiliiklerin yerine getirilmemesinden dolayr mallarda

meydana gelecek ziya ve hasardan dogacak sorumlulugu kaldiran veya

25



konvansiyonda ongoriilenden baska sekilde azaltan bir s6zlesme sartinin hiikiimsiiz
olacag ifade edilmistir. Sigorta tazminatini tasiyana birakan bir sézlesme sartinin
sorumluluk muafiyeti mahiyetinde telakki edilecegi aymi fikrada belirtilmis

bulunmaktadir.

Bu ¢ergevede Lahey Kurallari madde 3/f. 6’daki 1 yillik hak diisiiriicii siireyi
kisaltan, zarara iliskin yazi thbarinin yapilmasi gereken siireyi kisaltan veya yazili

ihbar1 bir dava kosulu haline getiren sozlesme sartlar1 gecersiz olacaktir.

Tagtyanin, mallarin  gemiye yiiklenmesinden o6nce ve gemiden
bosaltilmasindan sonra meydana gelecek zararlardan dogan sorumlulugunu kaldiran
veya sinirlayan sozlesme sartlarinin anilan hiikiimden etkilenmeyecegi hususu,

Lahey Kurallar1 madde 7°de agikc¢a belirtilmistir.

Tastyanin sorumlulugunu kaldiran veya konvansiyonda ongoriilende baska
sekilde azaltan sozlesme sartlarinin hiikiimsiiz olacagini amir Lahey Kurallar1 madde

3/f. son’un bir diger istisnas1 ise Lahey Kurallari madde 6’da diizenlenmistir.

Buna gore yalnizca tasinacak mallarin niteligi ve sartlar1 veya tasima isinin
icra edilecegi hal ve sartlarin boyle 6zel bir sdzlesmeyi hakli kildig1 durumlarda, bir
konismento diizenlenmemesi ve ilizerinde anlasilan sartlarin “islem gérmez” kaydi
tagtyan bir makbuz senedinde zikredilmis olmasi sartiyla, tagiyanin, memurlarinin ve
acentesinin anlagsmada diizenlenen hak, yilikiimliiliik ve sorumluluklarina dair 6zel

sartlar kararlagtirilabilir.

2. 1. 6. Ispat Yiikii ve Hak Diisiiriicii Siire

Tasiyanin yiikiin ziyasi ve hasarindan dogan zararlardan sorumlulugu, ispat

yiikii tersine ¢evrilmis bir kusur sorumlulugudur (Yazicioglu, 2000). Zira daha 6nce
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de belirtildigi {izere Lahey Kurallari madde 2/f. 2-r’de tasiyanin, kendisinin,
adamlarinin ve gorevlilerinin kusurlarindan kaynaklanmayan zararlardan sorumlu
olmadig1 agikca ifade edilmistir. Su durumda, talep sahibi bir zarara ugradigini ve bu
zararin tastyanin sorumluluk siiresi i¢inde meydana geldigini ortaya koyacak, tasiyan
ise, zarardan mesul tutulmamak ic¢in sorumluluktan kurtulma nedenlerinden birinin
varhgm  ispat edecek, bunu yapmazsa zararin, kendisinin = veya

adamlarinin/gorevlilerinin kusurundan kaynaklanmadigini kanitlayacaktir.

Bu cergevede konismentonun karine teskil etmesi meselesine de deginmek
gerekmektedir. Lahey Kurallar1 madde 3/f. 3 uyarinca tasiyan, kaptan veya tasiyanin
acentesi, mallar teslim alinip yiiklendikten sonra, yiikletenin talebi {iizerine bir
konismento diizenleyip yiikletene vermekle yiikiimliidiir. Ayn1 fikrada konismentoda
yer almas1 gereken hususlar ve hangi sartlar altinda anilan hususlarin konismentoya
dercinden imtina edilebilecegi de diizenlenmis bulunmaktadir. Bu diizenlemeye
uygun olarak tanzim edilmis bir konigmento, yiikiin konismentoda yazili oldugu
sekilde tasiyan tarafindan teslim alinmis olduguna dair, aksi ispat edilebilir bir karine

teskil edecektir.

Ayrica Lahey Kurallar1 madde 3/f. 6 uyarinca mallarin bosaltma limaninda
tasima sozlesmesi geregince mallart teslime yetkili olan sahsin muhafazasina
tevdiinden 6nce veya bu esnada yiikiin ziya ve hasara ugradigi hususu ile bu ziya ve
hasarin genel olarak niteligi, yiikii teslim alan kisi tarafindan tasiyana ya da
acentesine yazili olarak bildirilmez ise, mallarin konigsmentoda yazili oldugu sekilde
teslim edildigine dair, aksi ispat edilebilir bir karine olusur. Béyle bir durumda artik
talep sahibinin bu karinenin aksini ispatlamasi gerekecektir. Ayni fikrada, ziya ve

hasarin distan goriiniir olmamas1 halinde, yazili ihbarin teslimden itibaren 3 giin
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iginde yapilmasi gerektigi bildirilmistir. Kabul aninda mallarin durumunda bir terslik

gorilmiis ise, yazili ihbara gerek yoktur.

Yiikiin ziyas1 ve hasarindan dogan taleplerin, mallarin teslim edildigi veya
teslim edilmeleri gereken tarihten itibaren bir yil i¢inde ileri siiriilmesi gerekir. Aksi
halde tasiyana veya gemiye, meydana gelen zarardan 6tiirii bir sorumluluk yansimaz.

Belirtmek gerekir ki bu siire hak diisiiriicii siiredir (Ozdemir, 2006).

Bu ¢ergevede Visby Protokolii ile getirilen tek degisiklik, iigiincii bir kisiye
kars1 acilacak riicu davasinin bir yillik hak diisiiriicii siirenin dolmasindan sonra bile,
davaya bakan hakimin hukukunun Ongordiigii siire iginde olmak kaydiyla,
acilabileceginin diizenlenmis olmasidir (Lahey-Visby Kurallar1 madde III/f. 6). Bu
siirenin, riicu davasi agan sahsin, kendi aleyhindeki talebi yerine getirdigi ya da
davanin kendisine bildirildigi tarihten itibaren ii¢ aydan az olamayacag1 ayni fikrada

ifade edilmistir.

2. 2. Hamburg Kurallarina Gore

2.2.1. Genel Olarak

Tipki Lahey Kurallar1 sisteminde oldugu gibi Hamburg Kurallari’nda da,
anlagsmada gecen bazi temel kavramlar tanimlanmistir. Buna gore tasiyan, gonderen
ile bizzat veya bir temsilcisi vasitasiyla denizde esya tagima sozlesmesi akdeden her
kisiyi ifade eder (Hamburg Kurallar1 madde 1/f. 1). Fiili tasiyan, tasimanin icrasi
tagiyan tarafindan tamamen veya kismen kendisine birakilan her sahis ile, boyle bir
ifa kendisine tevdi edilen sair biitiin kisilerdir ( Hamburg Kurallart madde 1/f. 3).
Gonderen, tasiyan ile denizde esya tasima sozlesmesi akdeden veya hesabina boyle

bir sozlesme akdedilen her sahis ve keza denizde esya tasima sozlesmesine iligkin
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olarak tasiyana esyayi fiilen teslim eden ya da adina veya hesabina teslim olunan her
kisidir. Gonderilen, esyay1 teslim almaya yetkili olan sahistir (Hamburg Kurallari
madde 1/f. 4). Hamburg kurallar1 ¢ergevesinde ‘“esya” canli hayvanlar1t da
kapsamaktadir. Ayrica yiik, topluca bir konteyner, palet veya benzeri bir tasima
elemanina konmus ya da ambalajlanmis ise, gonderen tarafindan saglanmis olmalari
sartryla, bu tasima elemani veya ambalaj da esya kavraminin kapsami igerisinde yer
almaktadir (Hamburg Kurallar1 madde 1/f. 5). Konteyner, palet ve benzeri tasima
elemanlarinin kullanimlarinin giderek yayginlagsmasi ve haiz olduklar1 ticari deger
dolayisiyla, esya kavraminin bunlar1 da i¢ine alacak sekilde genisletilmesi yerinde
olacaktir. “Benzeri tasima elemani” ise, ekonomik deger tasiyan, birgok kez
kullanima elverigli olan ve yiikleme, bosaltma, istif gibi, tasima islerini
kolaylastiracak sekilde esyanin bir araya getirilmesi amaciyla kullanilan tasima

eleman1 seklinde anlasilmalidir.

Hamburg Kurallar1 madde 1/f. 6 uyarinca denizde esya tasima sdzlesmesi,
tastyanin denizyoluyla bir limandan digerine navlun karsiliginda esya tasima
taahhiidiinde bulundugu her sozlesmeyi ifade etmektedir. Lahey Kurallari, Lahey-
Visby Kurallar1 sisteminde oldugu gibi, Hamburg Kuralari’nda da deniz tagimasi ile
birlikte baska bir tiir tasimay1 da igeren bir sézlesme, deniz tasimasina iliskin oldugu

nispette navlun sozlesmesi sayilmaktadir.

Inceledigimiz maddenin son fikrasinda ise, anlasma metninde gegen “yazil1”

sOzlniin, telgraf veya teleksle haberlesmeyi de kapsadigi ifade edilmistir.

2. 2. 2. Tasiyanin Ziya, Hasar ve Gecikmeden Dogan Sorumlulugu

Tasiyanin ziya hasar ve gecikmeden dogan sorumlulugu Hamburg Kurallari

madde 5’te diizenlenmistir (Gengtiirk, 2006). Buna gére tasiyan, esyanin ziyaya ya
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da hasara ugramasindan veya ge¢ tesliminden kaynaklanan zararlardan sorumludur.
Ancak zarara sebep olan olayr ve neticeleri Onlemek i¢in makul olarak
beklenebilecek tiim tedbirlerin kendisi ya da adamlar tarafindan alinmis oldugunu

ispat ederek bu sorumluluktan kurtulabilir.

Tasiyanin geminin baslangigtaki elverissizligine iliskin sorumlulugu Hamburg

Kurallari’nda 6zel olarak diizenlenmemistir.

Dolayisiyla artik baslangigtaki elverissizlikten kaynaklanan zararlardan dogan
sorumluluk da, Hamburg Kurallar1 madde 5/f. 1°deki genel hiikiim cercevesinde
degerlendirilecek, burada aranan sartlarin varligi halinde tasiyanin sorumlulugu
giindeme gelecektir. Bunun, modern tasimaciligin gereklerine uygun, makul bir

degisiklik oldugu ifade edilir.

Lahey Kurallari, Lahey-Visby Kurallar1 sisteminin aksine, Hamburg
Kurallari’nda tasiyanin gecikmeden kaynaklanan sorumlulugu da diizenlenmis ve
bdylece tasima hukukunun biitiinii i¢inde, sorumluluk ilkeleri bakimindan paralellik
saglanmistir. Gecikmeden dogan sorumlulugun konvansiyon kapsamina alinmasinin
tasiyan lehine bir diizenleme oldugu, zira Hamburg Kurallart uygulanmayacak
olsayd: tastyanin genel hiikiimler ve sinirsiz olarak mesul tutulacagi doktrinde ifade
edilmektedir (Ulgener, 1991). Tastyanmn sorumlu oldugu teslimde gecikme kavrami
ise, Hamburg Kurallar1 madde 5/f. 2’de agiklanmistir. Buna gore, esya bosaltma
limaninda sozlesmede acikca kararlagtirilan siire zarfinda veya boyle bir siire
kararlastirilmamigsa, olayin ozelliklerine gore tedbirli bir tasiyandan riayet etmesi
makul olarak istenebilecek siire i¢inde teslim edilmezse, gecikme vardir. Makul
siirenin tespitinde, sézlesme konusu tasimada kullanilan gemi, tasinacak yiik,

tasimanin gerceklestigi zamandaki hava sartlar1 ve izlenecek rota gibi hususlar goz
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oniinde bulundurulur. Ancak belirtilen teslim siiresinin dolmasindan itibaren 60
giinliik bir siire gegmesine ragmen yiik hala teslim edilmemis ise, talep sahibi esyaya
yitik gbziiyle bakabilir (Hamburg Kurallart madde 5/f. 3). 60 giinliik siirenin araliksiz

olarak hesaplanacagi ayni fikrada belirtilmistir.

Belirtmek gerekir ki tasiyanin teslimdeki gecikmeden sorumlu tutulabilmesi
i¢cin talep sahibinin, ge¢ teslimin sonucu olarak bir zarara ugradigini ispat etmesi
gerekir. Boylece 6nemsiz sayilabilecek kiicilik bir gecikmenin de sorumlulugu mucip
olup olmadig1 sorusu cevaplanmis olmaktadir, zira ortada bir zarar var ise gecikme

de 6nemsiz olarak degerlendirilmeyecektir.

Tasiyanin ziya, hasar ve gecikmeden dogan sorumlulugu, esya yiikleme
limaninda, tasima sirasinda ve bosaltma limaninda muhafazasi altinda iken devam
eder (Hamburg Kurallar1 madde 4/f. 1). Boylece sorumlulugun siiresi, esyanin fiilen
tagtyanin muhafazasinda bulundugu zaman zarfini icerecek sekilde genisletilmis ve
Lahey Kurallari’ndaki diizenlemenin sebep oldugu belirsizlik ortadan kaldirilmistir.
Ayni maddenin ikinci fikrasinda ise, esyanin tastyanin muhafazasi altinda oldugu
zaman dilimi tanimlanmistir. Buna gore, tasiyanin esyayr gonderen veya onun
hesabina hareket eden bir gahistan veya ylikleme limanin kanun ve nizamlarina gore
esyanin yiikleme maksadiyla kendilerine teslimi mecburi olan makam veya {giincii
kisiye teslim ettigi ana kadar gececek olan siire, esyanin tasiyanin muhafazasi altinda
oldugu zaman dilimidir. Gonderilen esyay1 teslim almadig1 durumlarda ise, tasiyanin
yiikii, s6zlesme sartlarina veya bosaltma limaninin kanunlarina ya da orada cari ticari
teamiile uygun gonderilenin emrine amade kildig1 ana kadar gececek olan siirede de
esyanin tagiyanin muhafazasi altinda oldugu kabul edilmektedir (Hamburg Kurallar

madde 4/f. 2). Maddenin son fikrasinda, maddede gecen tasiyan ve gonderilen
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sOzlerinin, onlarin adamlarini ve gorevlilerini de ifade ettigi belirtilmistir.

Tastyanin sorumlulugu konusunda deginilmesi gereken hususlardan birisi de
tagtyanin fiillerinden sorumlu tutuldugu kisilerdir. Tasiyanin, adamlarmin ve
gorevlilerinin hareket ve kaginmalarindan sorumlu olup olmadigina dair CMR madde
3 benzeri bir hiikiim konvansiyonda yer almamaktadir. Bu durum, incelemekte
oldugumuz diizenlemenin basitlestirilmis metnine baglanmakta, elestirilmektedir
(Yazicioglu, 2000). Hiikiim, tasiyanin adamlarmin da zararin ve sonuglarinin
Oonlenmesi i¢in makul olarak beklenebilecek olan tiim tedbirleri aldiklarinin ispat
edilmesini aramak suretiyle, bu hususu dolayli olarak diizenlemis olmaktadir.
Tastyanin fiillerinden sorumlu oldugu “adamlar1” ile kastedilen, s6z konusu navlun
sOzlesmesinin ifas1 ile gorevlendirilmis olsun olmasin, tasiyanla bir hizmet iligkisi
icinde bulunan biitiin sahislardir. Tasiyanin “gérevlileri” ise, tasimanin ifasinda

gorevlendirilmis olan diger sahislardir.

Bir goriise gore (Yazicioglu, 2000), eger Hamburg Kurallari’'nda tasiyanin
adamlarmin ve gorevlilerinin fillerinden sorumlulugu bu sekilde smirlandirilmak
istenseydi, CMR madde 3 benzeri bir hiikiim sergilenebilirdi. Buna goére, Hamburg
Kurallart madde 7/f. 2 hiikkmiinii amacin1 asacak sekilde bu denli genis yorumlamak
miimkiin degildir ve tasiyanin sorumlulugunu siirlandirma anlamina gelecek boyle

bir husus, ancak sarih bir hitkiim ile diizenlenirse s6z konusu olabilir.

Sonug olarak tagiyan, adami1 veya gorevlisi olarak nitelendirilebilecek olan bir
sahsin kusurundan dolayi, anilan sahsin gorevi gergevesinde hareket edip etmedigi

dikkate alinmaksizin, sorumlu olacaktir.

Son olarak belirtmek gerekir ki, Lahey-Visby Kurallari’'nda oldugu gibi

Hamburg Kurallari’nda da niikleer zararlardan dogan sorumluluk konvansiyonun
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kapsami1 disinda birakilmistir.

Niikleer bir kazadan ileri gelen zarardan dogan mesuliyetin, hangi sartlarin
varligi altinda Hamburg Kurallar1 hiikiimlerine tabi olmayacagi hususu, Hamburg

Kurallar1 madde 25/f. 3’te diizenlenmistir.

2. 2. 3. Akdi Tasiyan — Fiili Tasiyan Ayrim

Hamburg Kurallari’nin getirdigi en 6nemli yeniliklerden biri Hamburg
Kurallar1 madde 10/f. 1°de yer almaktadir. Buna gore tasimanin icrasinin kismen
veya tamamen fili tasiyana birakilmasi halinde akdi tasiyan, bunun navlun
sOzlesmesinin kendisine tanidigi bir hakki kullanarak yapip yapmadigi dikkate
alinmaksizin, tasimanin tamamindan Hamburg Kurallar1 hiikiimlerine gore sorumlu
olmaya devam eder. Akdi tasiyan, gerek fiili gerekse onun gorevleri cergevesinde
hareket eden adamlarinin hareket ve kaginmalarindan mesuldiir. Fiili tagiyan da,
tasimanin kendisi tarafindan icra edilen boliimii bakimindan, anlagmanin tasiyanin
mesuliyetine dair olan hiikiimleri uyarinca sorumludur ( Hamburg Kurallar1 madde

10/f. 2).

Akdi ve fili tasiyanin mesuliyetleri, sorumluluklar1 oraninda miiteselsildir (
Hamburg Kurallar1 madde 10/f. 4). Tastyanin konvansiyonun kendisine yiiklemedigi
bir miikellefiyeti iizerine aldigmma ya da anlagmanin tanidigi haklardan feragat
ettigine dair sozlesme sartlar1, acik ve yazili muvafakati olmadikca, fiili tasiyan
hakkinda hiikiim ifade etmese de, tasiyani baglamaya devam eder ( Hamburg

Kurallar1 madde 10/f. 3).

Tagtyanin, tasima tamamen veya kismen fili tasiyan tarafindan

gerceklestirilmis olsa dahi, tasimanin tamamindan sorumlu olacagma iliskin bu
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hiikme Hamburg Kurallart madde 11 ile 6nemli bir istisna getirilmistir. Soyle ki,
s0zlesme konusu tagimanin, belli bir kisminin tasiyandan baska, ismen zikrolunan bir
sahis tarafindan yerine getirilecegi navlun sozlesmesinde agik¢a ongoriilmiis olmak
sarttyla, Hamburg Kurallar1 madde 10/f. 1 sakli kalmak {izere, tasimanin s6z konusu
boliimiinde ve esya fiili tasiyanin muhafazasi altinda iken meydana gelen bir olayin
sonucunda olusan ziya, hasar veya gecikmeden akdi tasiyanin sorumlu olmayacagina
dair bir sart sozlesmeye konabilir. Ayn1 maddeye gore ziya, hasar veya gecikmenin
boyle bir olaydan kaynaklandigini ispat yiikii ise akdi tasiyana diiser. Boyle bir
sOzlesme sarti, Hamburg Kurallar1 madde 2/f. 1 ve 2 uyarinca yetkili olan
mahkemede fiili tastyan aleyhine takibat yapilmazsa hiikiimsiiz olacaktir (Hamburg
Kurallar1 madde 11). Fiili tagiyanin, esya muhafazasi altinda iken meydana gelen bir
olaydan kaynaklanan ziya, hasar veya gecikmeden dolayr Hamburg Kurallart madde
10/f. 2 uyarinca mesul olacagi, incelenmekte olan maddenin son fikrasinda
belirtilmistir. Doktrinde, navlun sézlesmesinde herhangi bir tasiyanin ismine yer
verilmek ve fakat tasima isinin icrasi, s6zlesmede yer alandan baska bir fiili tagiyana
birakilmak suretiyle, maddede aranan sartin da yerine getirilmis olacagini savunanlar
da mevcuttur. Ancak bu husus degerlendirilirken hitkmiin amacinin ve 6zellikle fiili
tastyan aleyhine takibat yapilamamasi durumunda sozlesme sartinin hiikiimsiiz
olacaginin belirtilmis olmasmin da goéz Oniinde bulundurulmasi gerekir. Akdi
tagtyanin sorumsuzluguna iliskin bir sozlesme sartina cevaz verilirken, zarar gorenin
talebini fiili tasiyana yoneltebilecegi diisiiniilmiis ve bu hususta kolaylik saglamak
amaciyla fiili tagiyanin ismen sézlesmede zikredilmis olmasi kosulu aranmstir. Zarar
gorenin fiili tasiyam1 takibini son derecede giiglestirecek ve bazi durumlarda
imkansizlagtiracak bu tarz bir yorumun benimsenmesi, sayilan nedenlerle, bize

miimkiin gériinmemektedir.
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Belirtmek gerekir Ki, akdi tasiyan-fiili tasiyan ayrimina iliskin bir diizenleme
icermeyen Lahey Kurallar1 ve Lahey-Visby Kurallari’nda, tagiyanin sorumluluguyla
ilgili hiikkiimlerin formiile edilis tarzi, yiikle ilgiliye karsi yalnizca tek bir tasiyanin
sorumlu tutulmasina imkan taniyordu ve uygulamada mahkemeler tarafindan
konvansiyon g¢ergevesindeki sorumluluk, fiili tasiyana yiikleniyordu. Hamburg
Kurallar1 madde 10 ile getirilen diizenleme, bu sakincayr dnlemesi itibariyle, son

derece yerindedir.

2. 2. 4. Sorumlulugun Hukuki Niteligi

Tasiyanin yiikiin ziyasi, hasar1 ve ge¢ tesliminden dogan zararlardan
kaynaklanan sorumlulugunun objektif bir sorumluluk oldugu ve kusura dayanmadigi
ileri siiriilmektedir. Bu goriise gore, esyanin fire vermesi ve canli hayvan tasimasinda
(Hamburg Kurallar1 madde 5/f. 4 ve 5) sorumluluk acik¢a kusura dayandirilmais,
ancak sorumluluga iliskin genel diizenlemede bu yapilmamisti. Buna gore,
konvansiyon cercevesinde tasiyanin sorumlulugu ispat kiilfeti tersine ¢evrilmis kusur

sorumlulugudur.

Doktrinde de, Hamburg Kurallar1 sisteminde sorumlulugun niteligi hususunda
Lahey Kurallari’na nazaran bir farklilhik bulunmadigi, kusur kavrammin agikca
belirtilmesi yerine ve onu tanimlamak {izere “hareket” ve “ka¢inma”nin subjektif
unsurlarina yer verildigi ifade edilmektedir. Nitekim Hamburg Kurallar1 madde 5/f.
7’de ziya, hasar ve gecikmenin ortaya ¢ikmasina tagiyanin veya adamlarmin kusur
veya ihmali ile bir bagka sebep birlikte yol agmissa, tasiyanin zarardan séz konusu
kusur ve ihmal oraninda sorumlu olacagi hususu diizenlenmistir. Ayrica, Varsova
Konvansiyonu’nun 20. Maddesinden farkli olarak tasiyanin, zararin onlenmesi igin

gereken tiim tedbirleri degil, makul olarak beklenebilecek tiim tedbirleri almakla
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yiikiimlii tutuldugu, bu nedenle tedbirli bir tagiyanin gostermekle miikellef oldugu
Ozenin Ol¢ii olarak alinacagi ifade edilmektedir (Yazicioglu, 2000). Bu ¢ergevede
tagtyanin sorumlulugunun niteligi kusur sorumlulugu olup, ispat kiilfeti tersine
cevrilmistir. Kusursuzlugun ispat1 ise, Hamburg Kurallar1 madde 5/f. 1 uyarinca,
ancak zararin ve sonuclarmin 6nlenmesinde makul olarak beklenebilecek olan tiim

tedbirlerin alindiginin ortaya konulmasiyla s6z konusu olacaktir.

2. 2. 5. Tasiyanin Sorumluluktan Kurtulmasi

Hamburg Kurallart madde 5/f. 1 uyarinca tasiyanin, esyanin ziyasi, hasari ve
gec tesliminden kaynaklanan zararlardan dogan sorumluluktan kurtulabilmesi, zarari
ve sonuclarini 6nlemek i¢in makul olarak beklenebilecek olan tiim tedbirlerin kendisi
veya adamlari tarafindan alindigini ispat etmesi sartina baglidir. Zarar1 ve sonuglarini
Oonlemek i¢in alinacak tedbirlerin makul olarak beklenebilir olmasinin aranmasi ile
bu bakimdan subjektif bir kriterin getirildigini ifade etmektedir. Burada tedbirli bir
tagiyanin ayni sartlarda gosterecegi dikkat ve ihtimam derecesinin Ol¢ii olarak
alinmas1 gerekir. Hamburg Kurallar1 c¢ergevesinde, tasiyanin teknik kusurdan
sorumsuzluguna iligkin bir diizenlemeye yer verilmemistir. Ancak doktrinde, bu
sonucun heniiz pratik bir anlam kazanmadigi, zira tatbikatta zorunlu olarak devreye
girmedik¢e, Hamburg Kurallari’nin uygulanmasindan kaginildigi ve neticede Lahey
Kurallari, Lahey-Visby Kuralar1 rejiminin gegerliligini  korudugunu ifade

edilmektedir (Ulgener, 2000).

Hamburg Kurallari madde 5/f. 4’e gore, esyanin ziyasi, hasar1 ya da geg
teslim edilmesi bir yangin nedeniyle s6z konusu olmussa, tasiyanin anilan
zararlardan sorumlu tutulabilmesi i¢in, zarar goren sahsin, yanginin tasiyanin ya da

adamlarinin kusur ve ihmallerinde ¢iktigini kanitlamasi gerekmektedir. Ayrica zarar
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goren sahis, yanginin sondiiriilmesi veya sonuglarinin 6nlenmesi ya da hafifletilmesi
i¢cin alinmas1 makul surette istenebilecek olan tedbirlerin alinmasinda, tasiyanin ya da
adamlarmin kusur veya ihmallerinin bulundugunu ve zararin da bu nedenle
dogdugunu ispat ederse, yine tagiyanin sorumlulugu giindeme gelecektir. Hamburg
Kurallar1 madde 5/f. 1°deki ispat yiikii bu son hususla tersine ¢evrilmis olmaktadir.
Boylece yangin adeta bir sorumluluktan kurtulma nedeni olmaktan ¢ikmis, tasiyana
yangindan kaynaklanan zararlar bakimindan yalnizca bir ispat kolaylig1 saglanmis
gibi goriilmektedir. Ancak unutulmamalidir ki, tasiyanin faaliyet sahasinda ortaya
c¢ikan bir yangin agisindan, sayilan hususlarin tespiti ve ispati, talep sahibi i¢in son
derece zor olacaktir. Nitekim doktrinde de bu diizenleme, kusuru olan tarafi kayirdigi

ve delili olmayan tarafa ispat kiilfeti yiikledigi ifade edilerek elestirilmektedir.

Hamburg Kurallart madde 5/f. 5 uyarinca canli hayvan tagimalarinda, ziya,
hasar ya da gecikme, boyle bir tasimanin 6zel tehlikeleri sonucu olmus ise, tasiyan
meydana gelen zarardan sorumlu tutulamaz. Tasiyan, gonderenin hayvanlar
hakkindaki talimatlarina uydugunu ve zararin da olaym sartlarina gore bu gibi
tehlikelerin sonucu olabilecegini ortaya koyarsa, zararin da bundan ileri geldigi
kararina varilir. Talep sahibi ise bu durumda, zararin kismen veya tamamen, tasiyan

ya da adamlarinin kusur veya ihmallerinden kaynaklandigini ispatlamak zorundadir.

Miisterek avarya durumu hari¢ olmak {izere, denizde can kurtarmak i¢in
alinan tedbirlerden ileri gelen ziya, hasar ya da gecikmeden dolay1 tagiyanin sorumlu

olmayacagi hususu, Hamburg Kurallart madde 5/f. 6’da ifade edilmistir.

2. 2. 6. Giiverte Yiikii

Antlagmanin 9. Maddesine gore tasiyan ancak gonderenle aralarindaki

sozlesme ya da ticari teamiile uygun oldugu veya meri kanun ve nizamlarca
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emrolundugu takdirde yukii giivertede tasiyabilir. Tasiyan, gonderenle yikiin
giivertede taginacagima veya tasinabilecegine (Goriilecegi iizere, yiikiin giivertede
tagmabilecegi seklinde, tasiyana seg¢me yetkisi veren bir kloza Hamburg
Kurallari’nda yer verilmistir. ) dair yaptig1 anlagsmaya iliskin olarak konismentoya

veya navlun sézlesmesini ispat eden diger bir senede mesruhat vermekle miikelleftir.

Boyle bir kloza yer verilmemisse, yiikiin gilivertede tasinmasi hususundaki
anlagsmayi, tasiyan ispatlayacaktir. Ancak tasiyan, gonderilen dahil, konismentoyu iyi
niyetiyle iktisap eden iiciincii bir sahsa kars1 boyle bir iddiada bulunamaz. Tagtyan bu
hususlara aykir1 davranmigsa, Hamburg Kurallar1 madde 5/f. 1 hiikiimler mahfuz
kalmak kaydiyla, miinhasiran giivertede tasimadan kaynaklanan ziya, hasar ya da
gecikmeden, duruma goére Hamburg Kurallar1 madde 6 veya Hamburg Kurallar

madde 8 hiikiimlerine gére mesuldiir.

Goriildugii gibi Lahey Kurallari, Lahey-Visby Kurallari’nin aksine, Hamburg
Kurallari’nda giliverte yiikii esya kavraminin tanimlanmasinda istisna edilme
suretiyle konvansiyonun kapsami digina ¢ikarilmamisti. Bunun yerine, hangi
durumlarda tagiyanin esyayr giivertede tagimasinin kabul edildigi belirtilmistir. Bu
sartlar gerceklesmeden yiikiin gilivertede tasinmast durumunda ise, tasiyanin
miinhasiran giivertede tagimadan kaynaklanan zararlardan sorumlu oldugu ifade
edilmistir. Bu durumda, yiikiin giivertede tasinmasi normal ise, tagiyanin miinhasiran
tasima seklinden kaynaklanan zararlardan sorumlu olmayacagi sdylenebilir. Ancak
tagtyanin yilike 6zen borcu devam etmektedir. Bu nedenle tasiyan, miinhasiran tasima
seklinden kaynaklanmayan =zararlardan, Hamburg Kurallar1 madde 5 uyarinca
sorumlu olmaya devam edecektir (Yazicioglu, 2000). Boylece Lahey Kurallari

bakimindan miimkiin olmadigin1 disiiniilen bu durum, diizenlemenin farklilig:
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nedeniyle, Hamburg Kurallar1 ¢cercevesinde s6z konusu olacaktir.

2. 2. 7. Sorumsuzluk Anlasmalari

Hamburg Kurallart madde 23/f. 2 wuyarinca navlun sozlesmesinde,
konismentoda veya navlun soézlesmesini gOsteren diger bir senette yer alan ve
Hamburg Kurallar1 hiikiimlerine dogrudan veya dolayli olarak aykiri olan her
sozlesme sarti batildir. So6zlesmenin diger hiikiimlerinin gecerliligi bundan
etkilenmez ( Hamburg Kurallart madde 23/f. 1). Esya sigortasindan dogan menfaatin
tagiyana temlikine dair sartlarin da bu g¢ercevede batil olacagi ayni fikrada ifade

edilmistir.

Lahey Kurallari, Lahey-Visby Kurallari’'nda oldugu gibi Hamburg
Kurallari’nda da, tasiyanin sorumlulugunu ve borg¢larini agirlagtiran sozlesme

sartlarina yer verilmistir.

Hamburg Kurallar1t madde 23/f. 3 uyarinca tasimanin Hamburg Kurallari’na
tabi oldugu ve bu konvansiyondan ayrilan her soézlesme sartinin batil olacagi
hususlarinin navlun sézlesmesinde veya konigmentoda ya da navlun sézlesmesinin
yerini tutan diger bir senette belirtilmesi gerekir. Hamburg Kurallar1t madde 23/f. 3
uyarinca yapilmasi gereken beyanin yapilmamis olmasi dolayisiyla, yiik tizerindeki
hak sahibi bir zarara ugrarsa, tagiyan, zarar goren sahsa karsi esyanin ziyasi, hasari
veya ge¢ tesliminden dolay1 anlagma hiikiimleri uyarinca 6denmesi gereken tazminat
miktarinca bir tazminat 6demekle ylikiimliidiir (Hamburg Kurallart madde 23/f. son).
Tastyan ayrica zarar gorenin hakkini elde edebilmek i¢in yaptig1 ve takibin girisildigi

memleket kanunlarina gore tayin olunacak masraflar1 da 6demek zorundadir.

Goriildugi gibi incelemekte oldugumuz diizenleme Lahey Kurallar1 madde
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3/f. son’dan daha genis kapsamlidir. Nitekim doktrinde de Hamburg Kurallart madde
23/f. I’in akit serbestisini tamamen ortadan kaldirdigi ifade edilmekte, Lahey
Kurallar’’nin tastyanin sorumlulugunu kisitlayan belirli baz1 kayitlar1 hiikiimsiiz
kilmasina oranla, Hamburg Kurallar1 hiikiimlerine taninan bu “mutlak emredicilik”,

gereksiz bir kuralcilik olarak elestirilmektedir.

2.2. 8. ispat Yiikii ve Zamanasim

Hamburg Kurallar1 madde 14°te, akdi ve fiili tasiyanin esyayr muhafazalari
altina aldiktan sonra, gdnderenin talebi {izerine konismento tanzim etmekle miikellef
olduklar1 diizenlenmis bulunmaktadir. Hamburg Kurallart madde 15°te,
konismentonun i¢erecegi hususlar belirtilmistir. Hamburg Kurallar1t madde 16°da ise,
konismentoda yer alan ve yliikiin genel niteligi, markalari, koli veya parca adedi,
agirhik ve miktarn hakkindaki kayitlara, hangi sartlar altinda ihtirazi kayitlar
korunmak iizere, konismento, yiikiin tasiyan tarafindan, konismentoda beyan edildigi
haliyle teslim alindigina veya bir yiikleme konismentosu diizenlenmis ise,
yiiklendigine iligkin aksi ispat edilebilen bir karine teskil eder. Ancak konismentoyu,
icerdigi kayitlara giivenerek devralan (gonderen dahil) licilincii sahsa karsi, anilan

kayitlarin aksi ispat edilemez.

Gonderilen en ge¢ esyayi teslim aldigi giinii takip eden isgiinii, ziya veya
hasar1 ve bunlarin genel olarak niteligini tasiyana yazili olarak ihbar etmedigi
takdirde, esyanin tasima senedinde yazili oldugu gibi ve bdyle bir senet
diizenlenmemisse, iyi durumda teslim aldigina dair bir karine olusur (Hamburg
Kurallar1 madde 19/f. 1). Takip eden fikraya gore, ziya veya hasar disaridan belli
degilse, ithbarin esyanin teslim alindigi tarihten itibaren araliksiz olarak hesap

edilecek 15 giin i¢inde yapilmasi gerekir. Esya gonderilene teslimi sirasinda,
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bulundugu durum bakimindan taraflarca beraber teftis ve muayene edilmisse, bu
esnada tespit edilen ziya veya hasar bakimindan ihbara gerek olup olmadig

maddenin ti¢iincii fikrasinda ifade edilmistir.

Gecikme durumunda ise, esyanin gonderilene tesliminden itibaren araliksiz
hesaplanacak 60 giin i¢inde, tasiyana yazili bir ihbarda bulunulmasi gerekir. Aksi
halde gecikmeden dogan zararlar i¢in tasiyandan herhangi bir tazminat talep

edilemez (Hamburg Kurallari madde 19/1. 5).

Esya fiili tasiyan tarafindan teslim edilmisse, gerek fiili tasiyana gerekse akdi
tagityana yapilan ihbar sonucu dogurur (Hamburg Kurallar1 madde 19/f. 6). Ayrica
maddenin son fikrasi uyarinca kaptan ve sorumlu gemi zabiti dahil olmak iizere, akdi
veya fiili tasiyan adina hareket eden bir sahsa yapilan ihbar, akdi/fiili tasiyana

yapilmis sayilir.

Yiikiin ziyasi, hasar1 ve ge¢ tesliminden kaynaklanan zararlara iligkin talepler
bakimindan zamanasimi Hamburg Kurallar1 madde 20/f. 1’de diizenlenmistir. Buna
gore esya tasinmasina iliskin her dava bakimindan zamanasimi stiresi 2 yildir. Siire,
esyanin tamamen veya kismen teslim edildigi veya teslim edilmesi gereken son giin
islemeye baglar (Hamburg Kurallar1 madde 20/f. 2). Siirenin islemeye basladig: giin,
siireye dahil edilmez ( Hamburg Kurallar1 madde 20/f. 3). Talepte bulunulan sahis,
zarar gorene yapacag yazili bir beyanla, zamanasimi siiresini bir¢ok kere uzatabilir
(Hamburg Kurallar1 madde 20/f. 4). Maddenin son fikrasinda ise, Lahey-Vishy
Kurallar1 madde III/f. 6’da oldugu gibi, riicu davalarinin, davaya bakan hakimin
hukukunun 6ngordiigii zaman dilimi i¢inde olmak kaydiyla, 2 yillik zamanasimi
siiresi dolduktan sonra dahi agilabilecegi hiikiim altina alinmistir. Anilan zaman

dilimi, riicu davasit acan sahsin, kendi aleyhindeki talebi yerine getirdigi veya
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davanin kendisine bildirildigi tarihten itibaren 90 giinden az olamaz.

2. 3. Tiirk Ticaret Kanunu

2. 3. 1. Genel Olarak

TTK 1178 maddesinde yapilan diizenlemeye gore, tasiyan, navlun
s0zlesmesinin ifasinda, 6zellikle esyanin yiikletilmesi, istifi, elleglenmesi, tasinmasi,
korunmasi, gozetimi ve bosaltilmasinda tedbirli bir tasiyandan beklenen dikkat ve

0zeni gostermekle yiikiimliidiir.

2. 3. 2. Tastyanin Ziya, Hasar ve Gecikmeden Dogan Sorumlulugu

Kanun koyucu, tasiyan1 esyanin ziyar veya hasarlarindan yahut geg
tesliminden dogan zararlardan ancak s6z konusu esyayr tasiyanin hakimiyetinde

bulundugu esnada zarar meydana gelmisse sorumlu tutmaktadir. TTK 1178 m.

2. 3. 3. Akdi Tasiyan — Fiili Tasiyan Ayrimi

TTK’da akdi tasiyan-fiili tasiyan ayrimi eski kanundan farkli olarak genis
kapsamda ele alinmis ve TTK 1191 maddesinde fiili tagiyanin sorumlulugunu akdi
tastyandan sadece bazi hallerde ayr1 degerlendirmis ancak her halde akdi tasiyan ile

fiili tagiyanin sorumlulugunun ayni oldugunu hiikkme baglamistir.

2. 3. 4. Tasiyanin Sorumluluktan Kurtulmasi

TTK 1179-1181 maddelerinde sorumluluktan kurtulma hallerini siralamis ve
bunlar1 “tasiyana yiikletilemeyecek sebep, teknik kusur, yangin, denizde kurtarma”

bagliklar1 altinda toplamustir.
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2. 3. 5. Giiverte Yiikii

TTK 1151 madde tasiyanin esyayr giivertede tasiyamayacagini hiikme
baglamis ise de, yiikleten ile arasindaki anlagmay1 veya ticari teamiile uygunlugu

gerek sart olarak kabul etmistir.

2. 3. 6. ispat Yiikii ve Zamanasim

TTK degisik hallerde bildirim siirelerini farkli olarak degerlendirmistir.
Ornegin TTK 1185 maddesine gore ziya ve hasar bildirimini 3 giin olarak, teslimdeki
gecikmedeki bildirimin 60 giin i¢inde yazili olarak yapilmasi gerektigini hiikme

baglamistir.

43



3. BOLUM

SORUMLULUGUN SINIRI

3. 1. Lahey Kurallan

3. 1. 1. Tazminatin Hesaplanmasi

Lahey Kurallar’'nda tazminatin  hesaplanmasina iliskin  bir  kural
bulunmamaktadir. Bu durumda geleneksel “piyasa degeri kurali”nin uygulanmasi
gerektigi ifade edilirr Buna gore esyanin varma yerindeki ve bosaltmanin
gerceklestigi/gerceklesmesi gereken tarihteki piyasa degeri esas alinir. Kayip s6z
konusu ise bu miktar, hasar mevcut ise esyanin hasarli ve hasarsiz durumdaki

degerinin farki tazminata esas teskil eder.

Aslinda konvansiyonda bu durum ile alakali olarak bir diizenleme
getirilmeyerek konu ulusal hukuka birakilmig olmaktadir. Bu sekilde benimsenir ise
uygulanacak olan hukukun Tiik hukuku olmasi durumunda, Tiirk Ticaret Kanunu
madde 1112 giindeme gelir. Ilgili maddeye gore, yiikiin tamamen veya kismen kaybi
yiizlinden tasiyan, esyanin piyasa degerini veya ayni cins ve Ozellikteki esyalarin
varma yerinde bosaltmanin basladig: tarihte, eger gemi bu yerde bosaltilmaz ise
oraya varista sahip oldugu degeri 6der (Tekil, 2001). Zararin bu sekilde hesaplanmasi
durumunda yalmizca fiziksel zararlar talep edilebilecek, dolayli zararlar kapsam

disinda kalacaktir.
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Bir goriise gore ise, konvansiyonda konu ile alakali bir diizenleme
bulunmadigr i¢in tazminat hesaplanirken yiikle ilgilinin gergekten ugradigi zarar
dikkate alinacaktir. Bu ise, esyay1 iyi durumda koruma borcu gerektigi gibi yerine
getirilseydi malvarligmin alacagi durum ile, bu borcun gerektigi gibi yerine
getirilmemis olmasi nedeniyle almis oldugu durum arasindaki fark, yani nispi
zarardir. Lahey Kurallart madde 2’deki “to or in connection with goods — yiike veya
yiikle ilgili olarak™ ifadesi zarar kavraminin daha genis yorumlanmasina sebebiyet

vermektedir.

3. 1. 2. Tazminatin Ust Siir1

Lahey Kurallar1 madde 4/f. 5’e gore, yiikleme yapilmadan 6nce mallarin
durum ve degeri hakkinda yiikletici tarafindan yapilan beyana dayanilarak bu
ozellikler konismentoda belirtilmedigi takdirde tasiyan veya gemi, mallarin kaybi
veya hasarindan dolay1 koli veya birim basina 100 Sterlin veya diger bir para birimi
ile bu miktara karsiik gelen miktardan fazlasi i¢in sorumlu tutulamaz. Lahey
Kurallart madde 9’a gore konvansiyonda sozii edilen para birimi altin esasi tizerinden
tutulmustur. Para birimi olarak Ingiliz Sterlini kullanmayan devletler, konvansiyonda
Sterlin olarak gosterilen tutarlar1 kendi para sistemlerine yuvarlak rakama ¢evirmeye

yetkilidirler.

Lahey Kurallar1 sisteminde sorumluluk simniri ile ilgili olarak ortaya ¢ikan en
bliylik problem, bu yetkiden faydalanan tilkeler dolayisiyla tekdiize bir miktar yerine

birbirlerinden ¢ok farkli {ist sinirlarin olmasidir (Diamond, 1978).

Tastyanin 6demekle yiikiimlii oldugu azami miktarin belirlenmesinde koli ve
birim kavramlarinin tespiti énem tasir. Koli ile kastedilen esyanin herhangi bir

sekilde korumaya alinmis, bir kap, koruncak, muhafaza i¢ine konulmus olmasidir.
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Ancak koli i¢in, her kosula uyan bir tanim koyabilmek miimkiin olmadigindan,
kavramin belirlenmesinde esnek davranilmakta, yiikiin tam muhafaza altina
alinmadan, kismen ambalajlanmasi, yiikiin 6zelligine gore tasima sirasinda belirli bir
Olclide korunmasini saglamaya, yiikleme, istif, bosaltma gibi tasima islemlerini
kolaylastirmaya yetecek sekilde bir araya getirilmis olmasi halinde, kolinin varligi
kabul edilmektedir (Yazicioglu, 2000). Tazminatin iist sinirmin hesaplanmasinda

sadece kayip ve hasara ugramis koliler dikkate alinacaktir.

Malin niteligi ve degeri hakkinda bir bildirimde bulunulmus ve bu bildirime
konismentoda yer verilmis ise, bu durumda aksi ispat edilebilir bir karine olusur
(Lahey Kurallar1 madde 4/f. 5). Konismentoya yazilan deger, malin piyasa degerinin
yerine gecer ve aksi ispatlanmadik¢a tazminatin hesaplanmasinda esas teskil eder.
Ancak bize gore, yiikklemeden 6nce yiikleten tarafindan yapilan bildirime dayanilarak
yiikiin cins ve degeri konismentoya yazilmamis ise, azami sorumluluk miktarini koli
veya birim bagina belirli tutarla sinirlayan Lahey Kurallar1 madde 4/f. 5-a hiikmiiniin
acik ifadesi karsisinda, konismentoya yazilan degerin sorumluluk smirmin yerine
gectigini kabul etmek gerekecektir. SOyle ki, bu sekilde yazilan bir deger
konismentoya yazilmis ise, tasiyan, hesaplanacak olan zarar miktarindan,
konismentoda yer alan deger ile sorumlu tutulacak, maddedeki smnir

uygulanmayacaktir (Caga ve Kender, 2004).

Aynmi fikrada, yiikletene, tasiyan, tasiyanin acentesi veya kaptan ile bir
sozlesme akdederek, konvansiyondaki iist sinirdan daha yiiksek bir miktar
sorumlulugun azami miktar1 olarak tanimlama imkani da tanmmistir. Bu sekilde
taraflar arasinda kararlastirilan miktar, konvansiyondaki {ist sinirin yerine gecer. Bu

miktar sadece bir ist sinir teskil ettigi i¢in, gercek zarar miktar1 kararlagtirilan azami
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miktardan diisiik ise, tagiyan sadece gergek zarari tazmin etmekle yiikiimliidiir.

Taraflarin konvansiyonda ongoriilenden daha diisiik bir miktar ile {ist sinir

belirlemeleri ise Lahey Kurallar1t madde 3/f. 8 uyarinca engellenmistir.

Zarar gorenin dogrudan ve sadece tasiyanin adamlarindan/gorevlilerinden
talepte bulunmasi1 durumunda, adi gecen Kkisilerin, incelenmekte olan sorumluluk
sinirlamalarindan yararlanip yararlanamayacaklarinin da incelenmesi gerekir. Lahey
Kurallari’nda konuyu diizenleyen herhangi bir hiikiim bulunmadigindan, doktrinde
bu soruya olumsuz yanit verilmekte ve tasiyanin adamlariin/gorevlilerinin gerek
konvansiyondaki sorumluktan kurtulma nedenlerinden, gerekse sorumluluk

sinirlamalarindan yararlanamayacaklari ifade edilir.

3. 2. Lahey-Visby Kurallar

3. 2. 1. Tazminatin Hesaplanmasi

Tazminat tutarinin nasil hesaplanacagi Lahey-Visby Kurallar1 madde 4/f. 5-
b’de belirtilmistir. Esyanin sozlesmeye gore gemiden tahliye edildigi veya
bosaltilmas1 gereken yer ve tarihteki degeri esas alinacaktir. Ayn1 maddeye gore s6z
konusu deger belirlenirken, oncelikle borsa fiyat1 yoksa piyasa degeri, bu da yoksa

ayni tiir ve nitelikteki esyanin normal degeri g6z Oniine alinir.

Incelemekte olunan diizenleme ile gidilen amacin, zararm hesaplanmasi
konusunda tiim taraf devletlerin uygulamasinda bir tekdiizelik saglamak oldugu,
somut olaym 0zel sartlar1 bu yontemin uygulanmasini uygunsuz hale getiriyorsa,
hiikmiin, zararin baska sekilde hesaplanmasini engellemedigi ongoriilmektedir. Bu
diizenleme ile, zararin hesaplanmasi bakimindan uygulamada tekdiizelik saglanmasi

diisiincesinin yani1 sira, sorumlulugu esyanin degeri ile sinirlandirmak ve bu degerin
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tespitinde objektif bir kriter belirlemek amaglarmin da gidildigi goz ardi
edilmemelidir. Bu durumda hiikmiin, zarar1 bagka sekilde hesaplanmasini engelledigi
sonucuna varmak daha dogru olacaktir. Bu sekilde dolayli kayip veya hasarlarin

tazmini imkani da kalmamaktadir.

3. 2. 2. Tazminatin Ust Siir1

Zarar gorenin sadece ve dogrudan tasiyanin adamlarindan/gorevlilerinden
talepte bulunmasi durumunda, s6zii edilen kisilerin konvansiyonda yer alan
sorumluluk simirlamalarindan yararlanip yararlanamayacaklar1 konusunda Lahey
Kurallari’nda bir bosluk s6z konusudur. Bu bosluk Lahey-Visby Protokolii ile
tamamlanmis ve Lahey-Visby Kurallar1 madde 4 bis/f. 2°de yiikle ilgilinin dogrudan
tagityanin adamlarindan/gorevlilerinden talepte bulunmasi durumunda bu kisilerin de
tagtyanin sahip oldugu savunma olanaklarindan ve sorumluluk sinirlarindan
yararlanacagi konusu diizenlenmistir. Maddenin son fikrasinda, tasiyan ve
adamlarindan elde edilebilecek toplam tazminat miktarinin konvansiyonda 6ngoriilen

sinirt agamayacagi belirtilmistir.

Lahey-Visby Kurallari madde 4 bis/f. 1’de ise konvansiyonda bulunan
savunma ve sorumluluk sinirlarinin, esyanin kaybi veya hasarindan dolay: tagiyana
karsi acgilan her davada, ister sdzlesmeden ister haksiz fiilden kaynaklansin,

uygulanacagi hiikiim altina alinmastir.

Diger onemli bir degisiklik sorumlulugun iist sinirina iliskindir. Lahey-Visby
Kurallari madde 4/f. 5 hiikmiince tasiyan ve gemi, mallarin &zelligi ve degeri
yiikleten tarafindan yiiklemeden 6nce yapilan bildirime dayanilarak konismentoya
gecirilmedigi miiddetce, mallarin kayb1 veya hasarindan dolay1 koli ve birim basina

666. 67 OCH’den (21 Aralik 1979°da Lahey-Visby Kurallari’na taraf devletler
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arasinda imzalanan ve 14 Subat 1984’te yiiriirliige giren OCH Protokolii (Protocol to
amend the International Convention for the Unification or Rules relating to Bills of
Lading as modified by the Amending Protocol of 23.02.1968) uyarinca hesap birimi
OCH olarak kabul edilmistir. ) veya kayip ve hasara ugrayan esyanin kilogrami
basina 2 OCH’den fazla sorumlu tutulamaz. Bdyle bir ikili sistemin kabulii ile
esyalarin giderek daha biiyiik koli/birimler halinde tasinmasmin ve o&zellikle
konteynerin tek bir koli/birim olarak degerlendirilmesinin yaratacagi sakincalar

giderilmistir.

Tastyan, kaptan veya acente ile gonderen arasinda, konvansiyonda
belirtilenden daha yiiksek bir sinir saptanmasina miisaade verilmistir (Lahey-Visby

Kurallart madde 4/f. 5-g).

Lahey-Visby Kurallari madde 4/f. 5-c uyarinca, esyayr ayirmak igin
konteyner, palet veya benzeri tasima eleman: kullanmilmis ise, konigmentoda
gosterilen koli veya birim sayis1 bu madde anlaminda koli veya birim sayis1 olarak
dikkate alinir. Konteyner icerigi mallarin yalnizca bir kismi say1 verilmesi sekliyle
belirtilmis, diger bir kismi1 da ... ve ticari esya” ya da “... makine” gibi genel ifade
altina alinmais ise, sayist belirtilen esya bildirilen koli veya birim olarak dikkate alinir,

diger kisim ise konteyner ile birlikte tek bir koli/birim olarak dikkate alinir.

3. 3. Hamburg Kurallan

3. 3. 1. Tazminatin Hesaplanmasi

Hamburg Kurallari’nda tazminatin nasil hesaplanacagina dair bir kurala yer

verilmemesi sekliyle Lahey Kurallar1 sistemine geri doniilmiis bulunulmaktadir.

Hamburg Kurallari ¢ergevesinde esyanin kaybi veya hasarindan kaynaklanan
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ve tagiyanin tazmin ile sorumlu oldugu zararlar, dolayli zararlar1 kapsamamaktadir.
Lahey Kurallari’nda oldugu gibi Hamburg Kurallari’'nda da, sorumluluk esyanin
degeri ile simirlandirilmadi icin gergekte ugranilan zarar dikkate alinacak ve tasiyan
azami sorumluluk smirlar i¢inde kalmak kaydiyla, esyanin kaybi1 veya hasarindan

dogan tiim zararlar1 tazmin ile sorumlu olacaktir.

3. 2. 2. Tazminatin Ust Siir1

Hamburg Kurallart madde 6/f. 1-a’ya gore, tasiyanin esyanin kaybi ve
hasarindan Hamburg Kurallar1 madde 5 uyarinca sorumlulugu, koli ve benzeri
yiikleme birimi basina 835 OCH veya kayip olan ya da hasra ugrayan esyanin briit
agirhiginin kilogrami basina 2,5 OCH’ye denk diisen miktarlardan yiiksek olani ile
stirhdir (Tekil, 2001). Diizenlemede Lahey Kurallari’ndan ayrilan énemli bir husus
bulunmaktadir. Yiikiin cins ve degeri ile alakali bilgilendirmenin konismentoya
yazilmasi yolu ile konvansiyonda belirtilen sinirin uygulanmasi engellenemeyecektir.
Ciinkii azami miktarin uygulanmasi bakimindan bu sarta yer verilmemistir. Ayrica
yiikleme birimi kavrami ic¢in bir netlik kazandirilmig ve bunun yilikleme birimi

oldugu agikea belirtilmistir (Yazicioglu, 2000).

Tagiyanin ge¢ teslimden Hamburg Kurallar1 madde 5 hiikiimleri geregince
sorumlulugu, gecikmeye ugramis esya icin ddenmesi gereken navlunun 2,5 katina
esit bir miktar ile simirhidir. Bununla birlikte bu miktar deniz yolu ile esya tasima
sozlesmesi geregince O0denecek toplam navlun miktarin1 gegemez (Tekil, 2001).
Gecikmeden dogan ve tasiyanin sorumlu oldugu zararlarin ne oldugu konusu net
degildir. Gecikmenin sonucunda ortaya c¢ikan maddi zararlar gibi saf gecikme
zararlarinin bu kapsamda degerlendirilmesi, gecikme sebebiyle yiikte meydana

gelebilecek/gelen fiziksel zararlarinsa kayip ve hasar kapsaminda incelenmesi dogru
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olacaktir.

Tasiyanin Hamburg Kurallar1 madde 6/f. 1-a ve b uyarinca gergeklesen
sorumluluklar1 toplaminin, esyanin tam ziyaa ugramasi durumunda a bendi geregince
uygulanacak olan iist sinir1 hi¢bir sekilde asamayacagi, aym fikranin ¢ bendinde

belirtilmistir.

Hamburg Kurallart madde 6/f. 2’ye gore esya, konteyner, palet veya benzeri
bir tasima elemanina konulmus ise, konismentoda; konismento diizenlenmemis ise
navlun s6zlesmesini ispat eden herhangi bir senette, sz konusu tagima elemaninin
icerigi olarak belirtilen her koli veya diger tasima birimi, ayr1 bir koli veya tagima
birimi olarak dikkate alinir. Tagima elamaninin kendisi kayba veya hasara ugrar ise,

tagiyan tarafindan saglanmis veya ona ait olmadikga, ayr1 bir tagima birimi sayilir.

Tastyan ve gonderenin kendi aralarinda anlasarak tasiyanin sorumlulugu
bakimindan belirtilmis olan miktarlardan daha yiikksek bir azami miktar

belirlemelerine Hamburg Kurallar1 madde 6/f. 4’te miisaade edilmistir.

Tasiyandan ve adamlarindan/gérevlilerinden istenebilecek miktarlar toplama,
Hamburg Kurallart madde 8 ayn1 kalmak sartiyla, antlagmada bildirilen sorumluluk

SInirimi agsamaz.

Bu hiikiimler Hamburg Kurallart madde 10/f. 2 uyarinca fiili tasiyanin
adamlari/gorevlileri acisindan da uygulanir. Fiili tagityan ve
adamlarindan/gorevlilerinden talep edilecek tazminat miktarinin, antlagsmada
belirtilen sorumluluk tutarin1 asamayacagi, Hamburg Kurallar1 madde 10/f. 5’te

bildirilmistir.
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3. 3. Tiirk Ticaret Kanunu

3. 3. 1. Tazminatin Hesaplanmasi

Tasityanin ve gonderenin sorumlulugu i¢in uluslararasi uygulamada SDR
olarak bilinen kavram yeni Tiirk Ticaret Kanunu’'nda Ozel Cekme Hakki olarak
adlandirilmis, bdylece 6denecek tazminatin smir1 kilo basina belirlenen 6zel para
birimi ( SDR- Ozel Cekme Hakki) ile iist siir1 gecemeyecek sekilde diizenlenmistir.
Bu yeni diizenlemenin 6762 sayili kanunda karsilig1 olmadig: gibi, kayip ve hasardan
dogan sorumlulukta 6denecek tazminatin iist sinir1 da belirtilmemistir. Yeni Tiirk
ticaret Kanunu’nda ise ziya ve hasar halinde 6denecek tazminat gonderinin net
olmayan agirligmin her kilogrami igin 8,33 Ozel Cekme Hakki ‘nm karsiligi olan
tutar kadardir. Ozel Cekme Hakki, esyanin tastyiciya teslim edildigi tarihteki veya
taraflarca kararlastirilan diger bir tarihteki, Tiirkiye Cumhuriyeti Merkez Bankasinca

belirlenen degerine gore Tiirk Lirasina ¢evrilir.

3. 3. 2. Tazminatin iist sinir1

TTK madde 1186 tazminati1 degisik hal ve kosullara gore kaleme almis ve,
Esyanin ugradigi veya esyaya iligkin her tiirlii ziya veya hasar nedeniyle tasiyan, her
halde, hangi sinir daha yiiksek ise o siirin uygulanmasi kaydiyla, koli veya {iinite
basia 666,67 Ozel Cekme Hakkina veya ziyaa ya da hasara ugrayan esyanin gayri
safi agirhginm her bir kilogrami icin iki Ozel Cekme Hakkini karsilayan tutar: asan
zarar i¢in sorumlu olmaz, megerki, esyanin cinsi ve degeri, yiliklemeden Once
yiikleten tarafindan bildirilmis ve denizde tasima senedine yazilmis olsun. Ozel

Cekme Hakki, fiili 6deme giiniindeki veya taraflarca kararlastirilan diger bir
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tarihteki, Tirkiye Cumhuriyet Merkez Bankasinca belirlenen degerine gore Tiirk

Lirasina ¢evrilir.

Ayrica, TTK ya gore, tasiyanin 6demesi gereken tazminatin toplami, esyanin
navlun sézlesmesine uygun olarak gemiden bosaltildig1 veya bosaltilmasi gereken
yerdeki ve tarihteki degerine gore hesaplanir. Esyanin degeri, borsa fiyatina veya
boyle bir fiyat yoksa, cari piyasa fiyatina veya her ikisinin de yoklugu halinde aym

nitelikte ve kalitede esyanin olagan degerine gore belirlenir.

Esya topluca bir konteyner, palet veya benzeri bir tasima gerecine konmusg
ise, denizde tasima senedine s6z konusu tagima gerecinin igerigi olarak yazilmis her
koli veya linite, ayr1 bir koli veya iinite sayilir. Aksi halde, bdyle bir tasima gereci,
tek bir koli veya {inite sayilir. Bizzat tasima gereci ziyaa veya hasara ugrarsa,
tagityana ait veya onun tarafindan saglanmis olmadikca, tasima gereci ayr1 bir koli

sayilir.

Yiikletenin birinci fikra uyarinca yaptigi bildirim denizde tasima senedine
yazilmigsa, bu kayitlar karine olusturur, ancak bu karine tasiyan bakimindan
baglayic1 degildir ve 1239 uncu maddenin iiclincli fikrasi, s6z konusu kayitlar

hakkinda uygulanmaz.

Yiikleten, esyanin cinsini veya degerini kasten gergege aykiri bildirmisse,
tasiyan, her halde, esyanin ugradigi veya esyaya iliskin ziya veya hasar nedeniyle
sorumlu olmaz. Tasiyanmn, tasima siiresinin asilmasindan dogan sorumlulugu,
geciken esya i¢in 6denecek navlunun iki buguk kati ile sinirlidir, su kadar ki, bu tutar,
navlun sozlesmesine gore Odenecek toplam navlun miktarindan fazla olamaz.
Tasiyanin, birinci ve altinci1 fikralarin  birlikte uygulanmasi halinde toplam

sorumlulugu, esyanin tam ziyaindan sorumlulugu halinde birinci fikra geregince
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tazminle yiikiimlii olacagi tutar1 gecemez.

TTK’ya gore taraflar, yukarida belirtilen sinirlardan daha yiiksek tutarlar
kararlastirabilirler. Su kadar ki, taraflarin kararlastirdigi sinir, dngdériilen siirlardan

hangisi yiiksek ise, o sinirdan daha diisiik olamaz.
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4. BOLUM

SINIRLI SORUMLULUKTAN YARARLANMA HAKKININ

KAYBI

4. 1. Lahey Kurallari

4.1.1. Genel

Lahey Kurallari’nda tagiyanin sinirli sorumluluktan yararlanma hakkinin
kaybu ile alakali bir diizenleme yer almamaktadir. Boylece tasiyanin kasten sebebiyet
verdigi zararlardan bile sinirli olarak sorumlu olmasi durumu séz konusudur. Bu
konu adalet duygusunu zedelemekte ve ulusal hukuklarda bazi ¢oziimler getirilmeye
calisilmaktadir (Yazicioglu, 2000). Bu da uygulamada tekdiizelik saglanmasi amacini

tehlikeye diisiirmektedir.

4. 1. 2. AKkit Devlet Uygulamalar:

Lahey Kurallart madde 4/f. 4’e gore tasiyan, denizde can ve mal kurtarmak
lizere veya gecerli sebeplerden dolayr yapacagi rota degisikliklerinden meyanda
gelecek kayip ve hasarlardan sorumlu degildir. Zor durumda bulunan gemi ile
kurtarma faaliyetini yerine getirecek olan geminin ayni rota iizerinde bulunmalari
uzak bir olasiliktir. Bu tiir hallerde uygulanacak hukuki ¢6zim bakimindan doktrinde
goriis birligi bulunmaktadir, kurtarma yardim faaliyetini gergeklestirmek icin sapma

gerekli ise bu hakli sayilmakta ve dolayisiyla kanunun konuya iligkin olarak

55



diizenledigi yaptirimlar gegerliliklerini kaybetmektedir. Buna karsin sirf s6z konusu
faaliyete dair iicreti elde etmek amaci ile hareket edilip, sonunda amaca erisilemedigi
hallerde sapma haksiz sayilmaktadir (Tekil, 2001). Ancak s6zlesmede kararlastirilan
rotadan ayrilinmasi durumunda, sapmanin s6z konusu olacagi, rota belirlenirken ise

konigsmentonun esas alinacagi belirtilmektedir.

Tasiyanin olaylarla daha yakin bir baglanti icinde olmasi nedeniyle,
sozlesmede kararlagtirilan rotayr ve =zararin, gemi anilan rotada seyrederken
olustugunu ispat yiikiinliin tasiyana ait oldugu uygulamada genellikle kabul

edilmektedir.

Rotadan ayrilinmasi sabit ise, bu kere sapmanin makul olup olmadigini
degerlendirmek gerekir. “Makul” ifadesi bakimindan genel ve her duruma uyan bir
tanim vermenin zorlugundan dolayi, somut olayin sartlart gz Oniine alinarak bir
degerlendirme  yapmak gerekecektir. Sapmanin  makul olup olmadig

degerlendirilirken s6zlesme taraflarinin menfaatlerini dikkate almak gerekecektir.

Lahey Kurallar1 madde 4/f. 4’teki sartlar1 tasimayan ve haksiz sapma olarak
adlandirilan durumlarda sozlesmenin esasli olarak ihlal edildigi sonuncuna
varilmakta, bundan kaynaklanan zararlar bakimindan, tasiyanin konvansiyonda yer
alan sorumluluk smirlamalarindan yararlanamayacagi kabul edilmektedir. Boylece
uygulamada, sorumluluk sinirlarindan yararlanma hakkinin kaybi ortaya c¢ikmis
olmaktadir. Bunun temelinde ise, gecerli bir gerekgesi olmadan rotadan ayrilmak
suretiyle yiikii, planlanan yolculuk bakimindan beklenmeyen riskler altina sokan
tagtyanin, ylkiin giivenli bir sekilde varma yerine ulagsmasindan sorumlu tutulmasi

gerekliligi bulunmaktadir.
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Sapma halinde tasiyanin sorumluluktan kurtulma nedenlerine dayanmak ve
sorumlulugunu smirlandirmak hakkindan mahrum kalmasinin gerekgesini, sapmadan
itibaren yiikk sigortas1 himayesinin ortadan kalkmasinin teskil ettigi ifade
edilmektedir. Ancak giiniimiizde sigorta sdzlesmelerine yiiksek prim karsiliginda
sapma durumunda bile himayenin devamini 6ngoéren klozlar eklenmesi nedeniyle,
uygulamanin hukuksal anlamda temelden yoksun kaldigi ileri siiriilmektedir

doktrinde.

4. 1. 3. Lahey Kurallar Cerc¢evesinde Sinirsiz Sorumlulugun Miimkiin

Olup Olmadig1 Meselesi

Lahey Kurallar1 madde 4/f. 4’te, tasiyanin, denizde can ve mal kurtarmak
lizere veya gecerli sebeplere istinaden yapacagi bir rota degisikliginden dolay1
meydana gelecek kayip ve hasardan sorumlu olmayacagi ifade edilmektedir. Bu
hiikiimden, aranan sartlar1 tasimayan bir sapma halinde, tasiyanin bundan dogan
zarardan sorumlu olacagi anlagilmaktadir. Ne Lahey Kurallar1 madde 4/f. 4’te, ne de
konvansiyonun herhangi bir baska maddesinde bu sorumlulugun sinirsiz olduguna

dair bir diizenleme bulunmamaktadir.

Esasen tagiyanin sinirsiz sekilde sorumlu olmasmi ongéren herhangi bir
hiikmii icermeyen Lahey Kurallar1 ¢er¢evesinde, haksiz sapma durumunda tasiyanin
neye istinaden meydana gelen zarardan simnirsiz olarak sorumlu tutulacagi

anlagilamamaktadir.
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4. 2. Lahey-Visby Kurallar:

4.2.1. Genel

Lahey-Visby Kurallar1 madde 4/f. 5-¢’ye gbre zararin, tagiyanin zarar vermek
kastiyla ya da bir zarar doguracagi ihtimalini bilerek, vurdumduymazca hareketi veya
kaginmasindan dogdugu ispat edilir ise, tagiyan ve gemi sorumluluk smirindan
yararlanamaz. Lahey-Visby Kurallari madde 4 bis/f. 4’te ise aym1 konu tasiyanin
adamlari/gorevlileri bakimindan diizenlenmis ve zararin, tasiyanin
adamlarinin/gdrevlilerinin zarar vermek kastiyla veya bir zarar doguracagi ihtimalini
bilerek vurdumduymazca yaptiklar1 bir hareket veya bir kacinmanin sonucunda
ortaya ciktigr ispat edilir ise tasiyanin adamlarinin/gorevlilerinin de sorumluluk
sinirlamalarindan  yararlanamayacaklart  belirtilmistir. Talep sahibi, belirtilen

konularin varligini ispat etmekle sorumludur.

Tastyanin sinirli sorumluluktan yararlanma hakkinin kaybi sonucunu doguran
nitelikli kusurun, deniz hukuku bakimindan yorumlanmas: ise bir farklilik

olusturmamaktadir.

4.2. 2. Yiikiin izinsiz Olarak Giivertede Tasinmasi ve Haksiz Sapma

Halinde Durum

Esyanin izinsiz olarak giivertede tasinmasi durumunda, sozlesmenin bu
sekildeki ihlali sonucunda olusan zararlardan, tasiyanin sinirsiz olarak sorumlu
tutulacag1 doktrinde ifade edilmektedir. O anki olaymn sartlarmma gore, boyle bir
hareketin Lahey-Visby Kurallari madde 4/f. 5-¢ ¢ercevesinde kasit ya da nitelikli
kusur olarak degerlendirilmesi miimkiindiir. Bu sekilde tasiyan, sinirli sorumluluktan

yararlanma hakkini kaybedecektir.
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Lahey-Visby Kurallari’nda simirli  sorumluluktan yararlanma hakkinin
kaybina iliskin diizenleme getirilmesiyle birlikte, Lahey Kurallar1 bakimindan sapma
ile ilgili olarak ortaya ¢ikan uygulamanin akibeti de tartisma konusu olmus, sapma
kavrami ¢ergevesinde ortaya ¢ikan farkli uygulamalarin ve buna baglanan sonuglarin
Lahey-Visby Kurallar1 bakimindan da devam etmesi tehlikesinin oldugu
bildirilmistir. Sapma, yalnmizca Lahey-Visby Kurallari madde 4/f. 5-e anlaminda
kasten ya da nitelikli kusur olusturdugu 6lclide tasiyanin sinirsiz sorumluluguna yol
acar (Diamond, 1978). Doktrinde bu konu elestirilmekte, tagiyanlarin bir zarara
sebep olmak kastiyla degil, kendilerine bir fayda saglamak amaciyla rotadan
saptiklar1 ifade edilmektedir. Bu sebeple ilk goriis kabul edilir ise, haksiz sapma
halinde tasiyanin siirli sorumluluktan yararlanma hakkimin kaybi ¢ok istisnai bir

duruma doniisecektir.

4. 3. Hamburg Kurallar

4.3. 1. Genel

Hamburg Kurallar1 madde 8’e gore kayip, hasar veya ge¢ teslime tasiyanin
bdyle bir zarara sebep olmak kastiyla ya da muhtemelen bdyle bir zarar meydana
gelecegini bilerek, pervasizca bir hareket veya kaginmayla sebep oldugu kanitlanirsa
tagtyan, Hamburg Kurallari madde 6’da belirtilen sorumluluk sinirlamasindan
yararlanamaz (Tekil, 2001). Maddenin ikinci fikras1 ayn1 konuyu tasiyanin
adamlari/gorevlileri bakimindan diizenlemekte ve boyle bir zarara sebebiyet vermek
kastiyla ya da muhtemelen bdyle bir zarar meydana gelecegini bilerek, pervasizca bir
hareket veya kacinma ile zarara sebep oldugu ispatlanan tasiyanin
adamlarinin/gérevlilerinin Hamburg Kurallari madde 7/f. 2 uyarinca Hamburg

Kurallart madde 6 ‘da belirtilen sorumluluk sinirlamasindan yararlanamayacaklari
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belirtilmistir.

Tasityanin adamlariin/gérevlilerinin kasti veya kusurlarindan kaynaklanan
zararlardan smirsiz sorumlulugu Hamburg Kurallari’'nda da belirtilmemistir. Bu
durum hiikmiin uygulanma alanini biiyiik 6l¢iide daraltmaktadir. Boylece tasiyanin
her durumda sorumlulugunu smirlandirma hakki bulunmaktadir. Tasiyanin kasten

veya nitelikli kusuru ile bir zarara sebep olmasi olasilig1 son derece diigiiktiir.

Siirl sorumluluktan yararlanma hakkinin kaybi ile ilgili bir diger diizenleme
ise Hamburg Kurallar1 madde 17/f. 4’te bulunmaktadir. Buna gore, yiike iliskin
bildirimlerin, herhangi bir c¢ekinme kaydi konulmadan konismentoya yazilmasi
sonucu meydana gelecek zararlarin gonderen tarafindan karsilanacagma dair bir
garanti mektubu veya anlagma, gonderilen de dahil olmak iizere konigsmentoyu alan
ticlincii kisilere kars1 gegersizdir. Tasiyan, ¢ekinme kaydi olmadan ilgili bildirimleri
konigsmentoya yazarken, ylikiin konismentodaki niteliklerine giivenerek hareket eden
gonderilen de dahil olmak iizere iiglincii kisileri aldatmak maksadi giidiiyor ise, ilgili

kisilerin ugradig1 zararlardan sinirsiz olarak sorumludur.

4. 3. 2. Yiikiin izinsiz Olarak Giivertede Tasinmasi ve Haksiz Sapma

Halinde Durum

Hamburg Kurallari madde 8’deki genel diizenlemenin yani sira tasiyanin
sinirlt sorumluluktan yararlanma hakkinin kaybi1 sonucunu doguran iki 6zel durum
bulunmaktadir. Birincisi bahsedilmis olan Hamburg Kurallart madde 17/f. 4’te
diizenlenmistir. Ikincisi ise Hamburg Kurallar1 madde 9/f. 4’te yer alir. Buna gore
esyanin ambarda tasinmasi hakkindaki agik bir anlagsma tersine esya giivertede taginir
ise, bu hareket tasiyanin, Hamburg Kurallar1 madde 8 anlaminda bir hareket veya

kaginmasi olarak kabul edilir. Bu durumda yiikle ilgili, tagiyanin kast1 veya kusurunu
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degil, yiikiin ambarda tasmacagina iligkin acik bir anlagsmanin varligina ragmen
giivertede tasindigini ispatlayarak Hamburg Kurallart madde 8’in uygulanmasini
saglayabilir. Belirtilen konunun kanitlanmasi yeterli oldugundan ve tagiyanin kastinin
veya kusurunun ayrica ortaya konmasi gerekmediginden, bdyle bir durumda
tagtyanin, sahsi kusurunun bulunmadigina dair itirazda bulunma imkani1 olmaksizin

sinirlt sorumluluktan yaralanma hakkini kaybedecegi agiktir.

Hamburg Kurallar1 madde 9’a gore tasiyan, ancak gonderen ile aralarindaki
sOzlesme ya da ticari ananelere uygun oldugu veya meri kanun veya diizenlemelerde
emrolundugu siirece yiikii gilivertede tasiyabilir. Tasiyan, gonderen ile yiikiin
giivertede tasinacagina ve tasinabilecegine dair yaptiklari anlasma ile ilgili olarak
konismentoya veya navlun sozlesmesini ispat eden diger bir senede agiklama
yapmakla sorumludur. Boyle bir kloza yer verilmemis ise yiikiin giivertede tasinmasi
konusundaki anlagsmay1 tasiyan ispat edecektir. Tasiyan bu durumlara aykir
davranmig ise, Ozellikle gilivertede tasimaktan kaynaklanan kayip, hasar veya
gecikmeden sorumludur. Bu durumda yiikiin ambarda taginacagina iliskin a¢ik bir
anlasma mevcut olmamak ile birlikte gilivertede tasimayr hakli kilan sartlar da
olusmamigsa oOzellikle giivertede tasimanin  sonucunda olusan zararlardan
sorumluluk, Hamburg Kurallar1 madde 8’e gore sorumsuzdur (Yazicioglu, 2000).
Ancak ozelikle giivertede tasimadan kaynaklanmayan zararlar agisindan tasiyan,
Hamburg Kurallart madde5/f. 1’e gore ve Hamburg Kurallar1 madde 6 ¢ergevesinde
simirli olarak sorumlu tutulacaktir. Bu noktada, oOzellikle esyanin giivertede

tasinmasindan kaynaklanan zararlarin tespiti biiyiik bir 6nem tagimaktadir.
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4. 3. Tiirk Ticaret Kanunu

Bu husus TTK madde 1187’de degerlendirilerek hiikme baglanmistir. Bu
maddeye gore, Zarara veya teslimdeki gecikmeye, kasten veya pervasizca bir
davranigla ve bdyle bir zararin veya gecikmenin meydana gelmesi ihtimalinin
bilinciyle islenmis bir fiilinin veya ithmalinin sebebiyet verdigi ispat edildigi takdirde

tastyan, 1186 nc1 maddede ongoriilen sorumluluk sinirlarindan yararlanamaz.

Ayrica, zarara veya teslimdeki gecikmeye, kasten veya pervasizca bir
davranigla ve bodyle bir zararin veya gecikmenin meydana gelmesi ihtimalinin
bilinciyle islenmis bir fiilinin veya ihmalinin sebebiyet verdigi ispat edilen tagiyanin
adamlar1 da 1190 inc1 maddenin ikinci fikrast hiikmiine dayanarak 1186 nc1 maddede

ongoriilen sorumluluk sinirlarindan yararlanamazlar.
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5. BOLUM

KASIT VEYA NiTELIiKLI KUSUR KAVRAMININ KURALLARA

GORE UYGULANMASI

5. 1. Lahey-Visby Kurallarina Gore Tasiyanin Adamlarimmin / Gorevlilerinin

Kasti veya Nitelikli Kusuru

Tastyanin sinirlt sorumluluktan yararlanma hakkinin kaybi sonucunu doguran
nitelikli kusurun, deniz hukuku bakimindan yorumlanmasi bir farklilik arz
etmemektedir. Lahey-Visby Kurallar1 ¢er¢evesinde, sinirlt sorumluluktan yararlanma
hakkinin kayb1 bakimindan ortaya cikan problem, tagiyanin
adamlarmin/gorevlilerinin nitelikli kusurlarinin  bulunmasi durumunda da aym
sonucun belirtilmemis olmasindan kaynaklanmaktadir. Hiikiim farkli bir yoruma
sebebiyet vermeyecek sekilde acgik olarak, tasiyanin sahsi olarak kasti/nitelikli
kusuruna, sinirli sorumluluktan yararlanma hakkinin kaybi sonucunu baglamistir.
Tastyanin sahsi olarak kastini/nitelikli kusurunu arayan hiikmiin uygulanma alam

boylece daraltilmistir.

Burada tasiyanin ikinci benligi kavramindan yararlanilarak hitkmiin uygulama
alan1 genisletilmeye calisilmaktadir. Soyle ki, tasiyan bir tiizel kisi ise, organlarini
teskil eden kisilerin kusuru, tiizel kisinin kusuru olarak kabul edilir (Yazicioglu,
2000). Bagimsiz karar alma yetkisi bulunan ve bu dogrultuda tiizel kisinin organina

benzer bir islevi olan memurlarin hareketlerinin de, bu cercevede tiizel kisinin fiili
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olarak kabul edilmesi gerektigi goriisii hakimdir. Tasiyanin isletmenin beyni ve sinir
sistemi  seklinde nitelendirilebilecek, yoOnetim kademesindeki bu kisilerin
kasti/nitelikli kusuru mevcut ise, bu Lahey-Visby Kurallar1 madde 4/f. 5-e
kapsaminda, tasiyanin kasti/nitelikli kusuru ile bir tutulacaktir (Diamond, 1978).
Dolayistyla ikinci benlik, tagiyanin isletmesinde gorev alan, tagiyan adina isletmenin
yonetimine iliskin karar alma ve wuygulama yetkisine sahip kisi seklinde
tanimlanabilecektir (Yazicioglu, 2000). ikinci benligin tespiti bakimindan belirleyici
husus olan “yonetim kademesi” kavraminin igerigi ise ulusal hukuk tarafindan
belirlenmis olacaktir. Bu noktada kisinin isletme hiyerarsisi i¢indeki konumu dikkate
alinmalidir. Herhangi bir olayda s6z konusu olan kisinin, tasiyani hukuki anlamda
temsil eden bir sahis olarak degerlendirilip degerlendirilemeyecegi irdelenmelidir.
Ulusal hukuklarin “temsil sorumlulugu”nu farkli yorumlamalarina gore, uluslararasi

uygulamada farkliliklar olusacaktir.

Tastyanin  adamlarmin/gorevlilerinin, kasti/nitelikli  kusuru  durumunda
sorumlugunu smirlandirma hakkini kaybetmemesi, hiikmii neredeyse uygulanamaz

hale getirmektedir.

5. 2. Hamburg Kurallarina Gore Fiili Tasiyanin Kasti veya Nitelikli Kusuru

Hamburg Kurallar1 madde 10/f. 1 c¢. 2’yi g6z Oniinde bulundurarak akdi
tagtyanin, fiili tastyanin kasti veya nitelikli kusuru ile sebebiyet verdigi zararlardan
sinirsiz olarak sorumlu oldugu savunulmaktadir doktrinde bir kisim tarafindan
(Yazicioglu, 2000). Yalnizca akdi tasiyanin, fiili tasiyan ve onun gorevleri
cercevesinde, hareket adamlarinin fiillerinden sorumlu tutulmus olmasindan yola
cikilarak bdyle bir sonuca varilmast miimkiin goriinmemektedir. Tasiyan, kendi

adamlarinin/gdrevlilerinin yaptiklarindan da sorumludur, ancak onlarin kasti veya
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nitelikli kusuru durumunda sinirsiz sorumluluk bildirilmemistir.

Tasityanin adamlariin/gorevlilerinin  kastindan veya nitelikli kusurundan
sinirlt olarak sorumlu tutulmasina iligkin bir diizenleme konvansiyonda yer almis
olsaydi, yorum ile fiili tastyan bdyle bir hiikmiin kapsami i¢inde incelenebilirdi.
Mevcut diizenlemeler cercevesinde ise, akdi tasiyanin, fiili tasiyanin kasti veya
nitelikli kusurundan dolay1 sinirsiz olarak sorumlu tutulmasinin miimkiin olmadigini
soylemek gerekir (Yazicioglu, 2000). Ancak fiili tasiyan, tasimanin kendisi
tarafindan yerine getirilen boliimii bakimindan, Hamburg Kurallar1 madde 10/f. 2’ye
gbre konvansiyonun akdi tasiyanin sorumluluguna dair olan biitiin hiikiimlerine tabi
oldugundan, kendi kasti veya nitelikli kusuru halinde, sorumlulugunu sinirlandirma

hakkin1 kaybedecektir.

5. 3. Tiirk Ticaret Kanunu’na Gore Tasiyanin Kast1 ve Nitelikli Kusuru

Tasiyan, esyanin ziyar veya hasarindan yahut gec¢ tesliminden dogan
zararlardan, ziya, hasar veya teslimde gecikmenin, esyanin tagiyanin hakimiyetinde
bulundugu sirada meydana gelmis olmasi sartiyla sorumludur. Esya, ylikleten veya
onun adina veya hesabma hareket eden bir kisiden yahut yilikleme limaninda
uygulanan kanun ve diizenlemeler uyarinca esyanin taginmak {izere kendilerine
teslimi zorunlu makamlardan yada {iglincii kisilerden tagiyanca teslim alindig1 andan,
tasiyan tarafindan gonderilene teslim edildigi ana veya gonderilenin esyay: teslim
almaktan kacindig1 hallerde, s6zlesme veya kanun hiikiimlerine yahut bosaltma
limaninda uygulanan ticari teamiile uygun olarak, gonderilenin emrine hazir
tutuldugu ana ya da bosaltma limaninda gecerli kanun ve diizenlemeler uyarinca,
esyanin kendilerine teslimi zorunlu makamlara veya li¢iincii kisilere teslim edildigi

ana kadar tasityanin hakimiyetinde sayilir. Bu siire zarfinda tasiyanin veya
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adamlarinin kastindan veya ihmalinden dogmayan sebeplerden meydana gelen
zarardan veya gecikmeden tasiyan sorumlu degildir. Burada esas zararin ve hasarin

tagtyanin kast1 ve nitelikli kusurunun tespiti tasitana aittir.
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SONUC

Uluslararas1  denizde Egsya Tasimaciliginin ulastigi  son gelismeler
kapsaminda, gerek ve ihtiyag¢lara, hukuki ihtilaflara ¢6ziim iiretmek amaci ile ¢esitli
mevzuat ¢alismalar1 olusturulmus ve ortaya ulusal ve uluslararas1 olmak iizere bir
dizi diizenlemeler ¢ikarilmistir. Bunlarin basinda Lahey, Lahey- Visby, Hamburg gibi
konvansiyonlar  gelmektedir. S6z konusu konvansiyonlarda/diizenlemelerde
tagityanin, esyanin kaybi/hasara ugramasi gibi zararlardan dogan sorumlulugu belli
bir tutar ile smirlandirilmistir. Fakat bu smirlamanin beraberinde getirdigi bazi
olumsuzluklar karsisinda tagitanin veya ylik sahiplerinin hak mahrumiyetlerini en aza
indirmek amaci ile sorumlulugun sinirlandirilmast hakkinin kaybina iliskin

diizenlemelere yer verilmistir.

Bu Yiiksek Lisans tez ¢alismasinda uluslararasi alanda tek diize bir uygulama
elde edebilmek i¢in olusturulan konvansiyonlar ele alinmis, yaygin olarak kullanilan

konvansiyonlar ile ulusal mevzuatimiz incelenmistir.

Uluslararas1 arenada konuyu diizenleyen Lahey Kurallari'nda, tasiyanin
sorumlulugunu sinirlandirma hakkinin kaybina iligkin bir diizenleme getirilmemistir.
Uygulamada bu bosluk doldurulmaya calisilmig, bu c¢ercevede haksiz sapma ve
yiikiin izinsiz olarak giivertede tasinmasi hallerinde, tasiyan, meydana gelen zarardan

sinirsiz olarak mesul tutulmustur.
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Ancak konvansiyonda, haksiz sapmaya ve izinsiz olarak yiikiin giivertede
tasinmasina boyle bir sonu¢ baglanmadigi gibi, bu halleri kapsayabilecek ve
tasiyanin sinirsiz olarak sorumlu tutulmasina temel olacak, diger tasimalardaki gibi
(CMR m. 29 veya VK/LP m. 25) benzeri genel bir diizenleme de yer almamaktadir.
Bu nedenle LK c¢er¢evesinde tasiyani sinirsiz olarak sorumlu tutmak miimkiin
gorinmemektedir. Sadece tasiyan, yalnizca kendi kast1 ve nitelikli kusuru halinde
sorumlulugunu smirlandirma hakkini kaybetmektedir. Hilkmiin uygulanma alanim
onemli 6l¢iide daraltan ve pratik degerini ortadan kaldiran bu duruma bir ¢are olarak
alter ego kavramindan yararlanilmaya calisilmisti. Buna ragmen tasiyanin,
adamlarinin/gérevlilerinin kastt veya nitelikli kusuru hélinde de sorumlulugunu
sinirlandirma hakkini kaybetmesinin 6ngoriilmemis olmasi, biiyiik bir eksiklik teskil

etmektedir. Hamburg Kurallari'nda da bu diizenleme benimsenmistir.

Belirtmek gerekir ki, tastyicinin sorumlulugunu siirlandirma hakkinin
kaybin1 daha yogun bir ihlal arayarak giiclestiren pervasizca hareket kavrami,
uluslararas1 alanda kabul gérmektedir. Bu diizenleme, kasitla ayn1 sonuca baglanan
kusur tiirliniin tespitini ve igeriginin belirlenmesini ulusal hukuklara birakmadigi,
aksine, nitelikli kusurun unsurlarini bizzat saydig: icin, uluslararasi alanda yeknesak
bir uygulama saglamaya daha elverisli goriilmektedir. Bu nedenle baz1 akit devletler,
tasima hukuklarinda gerceklestirdikleri reformlarla, anilan diizenlemeyi i¢
hukuklarina almaktadirlar. Boylece, muhtemelen bir zarar meydana gelecegi bilinci
ile pervasizca hareket ve kaginma, anilan devletlerin hukuku bakimindan, kasta
esdeger kusuru teskil eden hiikmiin uygulamada yarattig1 belirsizlik de asilmis

olmaktadir.

TTK’nin 1178-1192. maddelerinde tasiyanin sorumlulugu diizenlenmistir. Bu
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diizenlenme geregince, tasiyanin sorumlulugu hakkinda Tiirkiye’nin tarafi oldugu
1924 tarihli Briiksel Sozlesmesi, bu sézlesmeyi tadil eden 1968 Visby Kaideleri ve
1979 tarihli Ozel Cekme Hakki Protokolii esas alinmaktadir. Bu sdzlesmelerin
tiimilinde hiikiim bulunmayan hallerde ise, 1978 Hamburg Kurallari'nin hiikiimleri ile

tamamlanmas1 yoluna gidilmektedir.

Yasanin 1178. maddesinde, tagiyanin sorumlu olacagi haller diizenlenmis,
Tasiyanin "navlun sozlesmesinin ifasinda", Ozellikle esyanin yiikletilmesi, istifi,
elden gecirilmesi, tasinmasi, korunmasi, gozetimi ve bosaltilmasinda tedbirli bir
tagtyandan beklenen dikkat ve 6zeni gostermekle ylikiimlii oldugu belirtilerek, TTK.
min 1061. maddesine benzer bir diizenleme getirilmistir. TTK’ da Onemli bir
degisiklikle, tasiyanin esyanin sadece ziya veya hasarindan degil, ge¢ tesliminden
dogan zararlardan da sorumlu oldugu eklenmistir. Ayrica, tagiyanin sorumlulugunun,
tagtyanin fiili hakimiyetinde bulunmasina bagli oldugu belirtilerek, 1178. maddesinin
2. ve 3. fikralarinda, Hamburg Kurallarinin 4. maddesinden alinan esyanin zorunlu
makamlardan alindig1 andan, zorunlu makamlara teslim edildigi ana kadar da

tastyanin sorumlu oldugu kabul edilmektedir.

Gerek uluslararasi alanda yeknesak bir uygulamaya ulasilabilmesi, gerekse
modern egilime uyum saglanmasi agisindan, Tiirk hukukunda da diger akit
devletlerdekine paralel bir reformun gergeklestirilmesi faydali olmustur. Ayrica,
uluslararast mevzuatin yeni TTK’ya uygulanmasi ve kanunumuzda i¢ hukukumuza
uygulanmasi ile daha once karsilagilan hukuki sorunlarin ¢ogunun asildigi miitalaa
edilmistir. Degisimlerin siirekli olarak takip edilmesi ve i¢ hukukumuza uygun

diizenlemelere gidilmesi gerekmektedir.
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EKLER

INTERNATIONAL CONVENTION FOR THE UNIFICATION OF CERTAIN
RULES OF LAW RELATING TO BILLS OF LADING (HAGUE RULES) AND

PROTOCOL OF SIGNATURE

(Brussels, 25 August 1924)

Article 1

In this Convention the following words are employed with the meanings set out

below:

(@) "Carrier" includes the owner or the charterer who enters into a contract of

carriage with a shipper.

(b) "Contract of carriage™ applies only to contracts of carriage covered by a bill of
lading or any similar document of title, in so far as such document relates to the
carriage of goods by sea, including any bill of lading or any similar document as
aforesaid issued under or pursuant to a charter party from the moment at which such
bill of lading or similar document of title regulates the relations between a carrier and

a holder of the same.

(c) "Goods" includes goods, wares, merchandise and articles of every kind
whatsoever except live animals and cargo which by the contract of carriage in stated

as being carried on deck and is so carried.

(d) "Ship™ means any vessel used for the carriage of goods by sea.
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(e) "Carriage of goods" covers the period from the time when the goods are loaded

on to the time they are discharged from the ship.

Article 2

Subject to the provisions of Article 6, under every contract of carriage of goods by
sea the carrier, in relation to the loading, handling, stowage, carriage, custody, care
and discharge of such goods, shall be subject to the responsibilities and liabilities,

and entitled to the rights and immunities hereinafter set forth.

Article 3

1. The carrier shall be bound before and at the beginning of the voyage to exercise

due diligence to:

(@) Make the ship seaworthy.

(b) Properly man, equip and supply the ship.

(c) Make the holds, refrigerating and cool chambers, and all other parts of the ship in

which goods are carried, fit and safe for their reception, carriage and preservation.

2. Subject to the provisions of Article 4, the carrier shall properly and carefully load,

handle, stow, carry, keep, care for, and discharge the goods carried.

3. After receiving the goods into his charge the carrier or the master or agent of the
carrier shall, on demand of the shipper, issue to the shipper a bill of lading showing

among other things:

(@) The leading marks necessary for identification of the goods as the same are

furnished in writing by the shipper before the loading of such goods starts, provided
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such marks are stamped or otherwise shown clearly upon the goods if uncovered, or
on the cases or coverings in which such goods are contained, in such a manner as

should ordinarily remain legible until the end of the voyage.

(b) Either the number of packages or pieces, or the quantity, or weight, as the case

may be, as furnished in writing by the shipper.

(c) The apparent order and condition of the goods.

Provided that no carrier, master or agent of the carrier shall be bound to state or show
in the bill of lading any marks, number, quantity, or weight which he has reasonable
ground for suspecting not accurately to represent the goods actually received, or

which he has had no reasonable means of checking.

4. Such a bill of lading shall be prima facie evidence of the receipt by the carrier of

the goods as therein described in accordance with paragraph 3(a), (b) and (c).

5. The shipper shall be deemed to have guaranteed to the carrier the accuracy at the
time of shipment of the marks, number, quantity and weight, as furnished by him,
and the shipper shall indemnity the carrier against all loss, damages and expenses
arising or resulting from inaccuracies in such particulars. The right of the carrier to
such indemnity shall in no way limit his responsibility and liability under the contract

of carriage to any person other than the shipper.

6. Unless notice of loss or damage and the general nature of such loss or damage be
given in writing to the carrier or his agent at the port of discharge before or at the
time of the removal of the goods into the custody of the person entitled to delivery
thereof under the contract of carriage, or, if the loss or damage be not apparent,

within three days, such removal shall be prima facie evidence of the delivery by the
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carrier of the goods as described in the bill of lading.

If the loss or damage is not apparent, the notice must be given within three days of

the delivery of the goods.

The notice in writing need not be given if the state of the goods has, at the time of

their receipt, been the subject of joint survey or inspection.

In any event the carrier and the ship shall be discharged from all liability in respect of
loss or damage unless suit is brought within one year after delivery of the goods or

the date when the goods should have been delivered.

In the case of any actual or apprehended loss or damage the carrier and the receiver

shall give all reasonable facilities to each other for inspecting and tallying the goods.

7. After the goods are loaded the bill of lading to be issued by the carrier, master, or
agent of the carrier, to the shipper shall, if the shipper so demands, be a "shipped" bill
of lading, provided that if the shipper shall have previously taken up any document
of title to such goods, he shall surrender the same as against the issue of the
"shipped" bill of lading, but at the option of the carrier such document of title may be
noted at the port of shipment by the carrier, master, or agent with the name or names
of the ship or ships upon which the goods have been shipped and the date or dates of
shipment, and when so noted, if it shows the particulars mentioned in paragraph 3 of
Article 3, shall for the purpose of this Article be deemed to constitute a "shipped” bill

of lading.

8. Any clause, covenant, or agreement in a contract of carriage relieving the carrier
or the ship from liability for loss or damage to, or in connexion with, goods arising

from negligence, fault, or failure in the duties and obligations provided in this Article
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or lessening such liability otherwise than as provided in this Convention, shall be
null and void and of no effect. A benefit of insurance in favour of the carrier or

similar clause shall be deemed to be a clause relieving the carrier from liability.

Article 4

1. Neither the carrier nor the ship shall be liable for loss or damage arising or
resulting from unseaworthiness unless caused by want of due diligence on the part of
the carrier to make the ship seaworthy and to secure that the ship is properly manned,
equipped and supplied, and to make the holds, refrigerating and cool chambers and
all other parts of the ship in which goods are carried fit and safe for their reception,
carriage and preservation in accordance with the provisions of paragraph 1 of Article
3. Whenever loss or damage has resulted from unseaworthiness the burden of
proving the exercise of due diligence shall be on the carrier or other person claiming

exemption under this Article.

2. Neither the carrier nor the ship shall be responsible for loss or damage arising or

resulting from:

(@) Act, neglect, or default of the master, mariner, pilot, or the servants of the carrier

in the navigation or in the management of the ship.

(b) Fire, unless caused by the actual fault or privity of the carrier.

(c) Perils, dangers and accidents of the sea or other navigable waters.

(d) Act of God.

(e) Act of war.
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(f) Act of public enemies.

(g) Arrest or restraint or princes, rulers or people, or seizure under legal process.

(h) Quarantine restrictions.

(i) Act or omission of the shipper or owner of the goods, his agent or representative.

(j) Strikes or lockouts or stoppage or restraint of labour from whatever cause,

whether partial or general.

(k) Riots and civil commotions.

(I) Saving or attempting to save life or property at sea.

(m) Wastage in bulk or weight or any other loss or damage arising from inherent

defect, quality or vice of the goods.

(n) Insufficiency of packing.

(o) Insufficiency or inadequacy of marks.

(p) Latent defects not discoverable by due diligence.

(g) Any other cause arising without the actual fault or privity of the carrier, or
without the actual fault or neglect of the agents or servants of the carrier, but the
burden of proof shall be on the person claiming the benefit of this exception to show
that neither the actual fault or privity of the carrier nor the fault or neglect of the

agents or servants of the carrier contributed to the loss or damage.

3. The shipper shall not be responsible for loss or damage sustained by the carrier or

the ship arising or resulting from any cause without the act, fault or neglect of the
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shipper, his agents or his servants.

4. Any deviation in saving or attempting to save life or property at sea or any
reasonable deviation shall not be deemed to be an infringement or breach of this
Convention or of the contract of carriage, and the carrier shall not be liable for any

loss or damage resulting therefrom.

5. Neither the carrier nor the ship shall in any event be or become liable for any loss
or damage to or in connexion with goods in an amount exceeding 100 pounds
sterling per package or unit, or the equivalent of that sum in other currency unless the
nature and value of such goods have been declared by the shipper before shipment

and inserted in the bill of lading.

This declaration if embodied in the bill of lading shall be prima facie evidence, but

shall not be binding or conclusive on the carrier.

By agreement between the carrier, master or agent of the carrier and the shipper
another maximum amount than that mentioned in this paragraph may be fixed,

provided that such maximum shall not be less than the figure above named.

Neither the carrier nor the ship shall be responsible in any event for loss or damage
to, or in connexion with, goods if the nature or value thereof has been knowingly

misstated by the shipper in the bill of lading.

6. Goods of an inflammable, explosive or dangerous nature to the shipment whereof
the carrier, master or agent of the carrier has not consented with knowledge of their
nature and character, may at any time before discharge be landed at any place, or
destroyed or rendered innocuous by the carrier without compensation and the shipper

of such goods shall be liable for all damage and expenses directly or indirectly
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arising out of or resulting from such shipment. If any such goods shipped with such
knowledge and consent shall become a danger to the ship or cargo, they may in like
manner be landed at any place, or destroyed or rendered innocuous by the carrier

without liability on the part of the carrier except to general average, if any.

Article 5

A carrier shall be at liberty to surrender in whole or in part all or any of his rights and
immunities or to increase any of his responsibilities and obligations under this
Convention, provided such surrender or increase shall be embodied in the bill of

lading issued to the shipper.

The provisions of this Convention shall not be applicable to charter parties, but if
bills of lading are issued in the case of a ship under a charter party they shall comply
with the terms of this Convention. Nothing in these rules shall be held to prevent the

insertion in a bill of lading of any lawful provision regarding general average.

Article 6

Notwithstanding the provisions of the preceding Articles, a carrier, master or agent of
the carrier and a shipper shall in regard to any particular goods be at liberty to enter
into any agreement in any terms as to the responsibility and liability of the carrier for
such goods, and as to the rights and immunities of the carrier in respect of such
goods, or his obligation as to seaworthiness, so far as this stipulation is not contrary
to public policy, or the care or iligence of his servants or agents in regard to the
loading, handling, stowage, carriage, custody, care and discharge of the goods carried
by sea, provided that in this case no bill of lading has been or shall be issued and that

the terms agreed shall be embodied in a receipt which shall be a non-negotiable
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document and shall be marked as such. Any agreement so entered into shall have full

legal effect.

Provided that this Article shall not apply to ordinary commercial shipments made in
the ordinary course of trade, but only to other shipments where the character or
condition of the property to be carried or the circumstances, terms and conditions
under which the carriage is to be performed are such as reasonably to justify a special

agreement.

Article 7

Nothing herein contained shall prevent a carrier or a shipper from entering into any
agreement, stipulation, condition, reservation or exemption as to the responsibility
and liability of the carrier or the ship for the loss or damage to, or in connexion with,
the custody and care and handling of goods prior to the loading on, and subsequent

to, the discharge from the ship on which the goods are carried by sea.

Article 8

The provisions of this Convention shall not affect the rights and obligations of the
carrier under any statute for the time being in force relating to the limitation of the

liability of owners of sea-going vessels.

Article 9

The monetary units mentioned in this Convention are to be taken to be gold value.

Those contracting States in which the pound sterling is not a monetary unit reserve to
themselves the right of translating the sums indicated in this Convention in terms of

pound sterling into terms of their own monetary system in round figures.
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The national laws may reserve to the debtor the right of discharging his debt in
national currency according to the rate of exchange prevailing on the day of the

arrival of the ship at the port of discharge of the goods concerned.

Article 10

The provisions of this Convention shall apply to all bills of lading issued in any of

the contracting States.

Article 11

After an interval of not more than two years from the day on which the Convention is
signed, the Belgian Government shall place itself in communication with the
Governments of the High Contracting Parties which have declared themselves
prepared to ratify the Convention, with a view to deciding whether it shall be put into
force. The ratifications shall be deposited at Brussels at a date to be fixed by
agreement among the said Governments. The first deposit of ratifications shall be
recorded in a "procés-verbal" signed by the representatives of the Powers which take

part therein and by the Belgian Minister of Foreign Affairs.

The subsequent deposit of ratifications shall be made by means of a written
notification, addressed to the Belgian Government and accompanied by the

instrument of ratification.

A duly certified copy of the proces-verbal relating to the first deposit of ratifications,
of the notifications referred to in the previous paragraph, and also of the instruments
of ratification accompanying them, shall be immediately sent by the Belgian
Government through the diplomatic channel to the Powers who have signed this

Convention or who have acceded to it. In the cases contemplated in the preceding
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paragraph, the said Government shall inform them at the same time of the date on

which it received the notification.

Article 12

Non-signatory States may accede to the present Convention whether or not they have

been represented at the International Conference at Brussels.

A State which desires to accede shall notify its intention in writing to the Belgian
Government, forwarding to it the document of accession, which shall be deposited in

the archives of the said Government.

The Belgian Government shall immediately forward to all the States which have
signed or acceded to the Convention a duly certified copy of the notification and of

the act of accession, mentioning the date on which it received the notification.

Article 13

The High Contracting Parties may at the time of signature, ratification or accession
declare that their acceptance of the present Convention does not include any or all of
the self-governing dominions, or of the colonies, overseas possessions, protectorates
or territories under their sovereignty or authority, and they may subsequently accede
separately on behalf of any self-governing dominion, colony, overseas possession,
protectorate or territory excluded in their declaration. They may also denounce the
Convention separately in accordance with its provisions in respect of any self-
governing dominion, or any colony, overseas possession, protectorate or territory

under their sovereignty or authority.
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Article 14

The present Convention shall take effect, in the case of the States which have taken
part in the first deposit of ratifications, one year after the date of the protocol

recording such deposit.

As respects the States which ratify subsequently or which accede, and also in cases in
which the Convention is subsequently put into effect in accordance with Article 13, it
shall take effect six months after the notifications specified in paragraph 2 of Article

11 and paragraph 2 of Article 12 have been received by the Belgian Government.

Article 15

In the event of one of the contracting States wishing to denounce the present
Convention, the denunciation shall be notified in writing to the Belgian Government,
which shall immediately communicate a duly certified copy of the notification to all

the other States, informing them of the date on which it was received.

The denunciation shall only operate in respect of the State which made the
notification, and on the expiry of one year after the notification has reached the

Belgian Government.

Article 16

Any one of the contracting States shall have the right to call for a fresh conference

with a view to considering possible amendments.

A State which would exercise this right should notify its intention to the other States
through the Belgian Government, which would make arrangements for convening the

Conference.
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PROTOCOL OF SIGNATURE

At the time of signing the International Convention for the Unification of Certain
Rules of Law relating to Bills of Lading the Plenipotentiaries whose signatures
appear below have adopted this Protocol, which will have the same force and the
same value as if its provisions were inserted in the text of the Convention to which it

relates.

The High Contracting Parties may give effect to this Convention either by giving it
the force of law or by including in their national legislation in a form appropriate to

that legislation the rules adopted under this Convention.

They may reserve the right:

1. To prescribe that in the cases referred to in paragraph 2(c) to (p) of Article 4 the
holder of a bill of lading shall be entitled to establish responsibility for loss or
damage arising from the personal fault of the carrier or the fault of his servants which

are not covered by paragraph (a).

2. To apply Article 6 in so far as the national coasting trade is concerned to all classes
of goods without taking account of the restriction set out in the last paragraph of that

Atrticle.
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PROTOCOL TO AMEND THE INTERNATIONAL CONVENTION FOR THE
UNIFICATION OF CERTAIN RULES OF LAW RELATING TO BILLS OF

LADING, SIGNED AT BRUSSELS 25TH AUGUST 1924

THE HAGUE-VISBY RULES

THE HAGUE RULES AS AMENDED BY THE BRUSSELS PROTOCOL 1968

Article |

In these Rules the following words are employed, with the meanings set out below:

(@) 'Carrier' includes the owner or the charterer who enters into a contract of carriage

with a shipper.

(b) 'Contract of carriage' applies only to contracts of carriage covered by a bill of
lading or any similar document of title, in so far as such document relates to the
carriage of goods by sea, including any bill of lading or any similar document as
aforesaid issued under or pursuant to a charter party from the moment at which such
bill of lading or similar document of title regulates the relations between a carrier and

a holder of the same.

(c) 'Goods' includes goods, wares, merchandise, and articles of every kind
whatsoever except live animals and cargo which by the contract of carriage is stated

as being carried on deck and is so carried.

(d) 'Ship" means any vessel used for the carriage of goods by sea.

(e) 'Carriage of goods' covers the period from the time when the goods are loaded on

to the time they are discharged from the ship.
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Article 11

Subject to the provisions of Article VI, under every contract of carriage of goods by
sea the carrier, in relation to the loading, handling, stowage, carriage, custody, care
and discharge of such goods, shall be subject to the responsibilities and liabilities and

entitled to the rights and immunities hereinafter set forth.

Article 111

1. The carrier shall be bound before and at the beginning of the voyage to exercise

due diligence to:

(@) Make the ship seaworthy;,

(b) Properly man, equip and supply the ship,

(c) Make the holds, refrigerating and cool chambers, and all other parts of the ship in

which goods are carried, fit and safe for their reception, carriage and preservation.

2. Subject to the provisions of Article IV, the carrier shall properly and carefully load,

handle, stow, carry, keep, care for, and discharge the goods carried.

3. After receiving the goods into his charge the carrier or the master or agent of the
carrier shall, on demand of the shipper, issue to the shipper a bill of lading showing

among other things:

(@) The leading marks necessary for identification of the goods as the same are
furnished in writing by the shipper before the loading of such goods starts, provided
such marks are stamped or otherwise shown clearly upon the goods if uncovered, or

on the cases or coverings in which such goods are contained, in such a manner as
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should ordinarily remain legible until the end of the voyage.

(b) Either the number of packages or pieces, or the quantity, or weight, as the case

may be, as furnished in writing by the shipper.

(c) The apparent order and condition of the goods.

Provided that no carrier, master or agent of the carrier shall be bound to state or show
in the bill of lading any marks, number, quantity or weight which he has reasonable
ground for suspecting not accurately to represent the goods actually received, or

which he has had no reasonable means of checking.

4. Such a bill of lading shall be prima facie evidence of the receipt by the carrier of
the goods as therein described in accordance with paragraph 3 (a), (b) and (c).
However, proof to the contrary shall not be admissible when the bill of lading has

been transferred to a third party acting in good faith.

5. The shipper shall be deemed to have guaranteed to the carrier the accuracy at the
time of shipment of the marks, number, quantity and weight, as furnished by him,
and the shipper shall indemnify the carrier against all loss, damages and expenses
arising or resulting from inaccuracies in such particulars. The right of the carrier to
such indemnity shall in no way limit his responsibility and liability under the contract

of carriage to any person other than the shipper.

6. Unless notice of loss or damage and the general nature of such loss or damage be
given in writing to the carrier or his agent at the port of discharge before or at the
time of the removal of the goods into the custody of the person entitled to delivery
thereof under the contract of carriage, or, if the loss or damage be not apparent,

within three days, such removal shall be prima facie evidence of the delivery by the
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carrier of the goods as described in the bill of lading.

The notice in writing need not be given if the state of the goods has, at the time of

their receipt, been the subject of joint survey or inspection.

Subject to paragraph 6bis the carrier and the ship shall in any event be discharged
from all liability whatsoever in respect of the goods, unless suit is brought within one
year of their delivery or of the date when they should have been delivered. This
period, may however, be extended if the parties so agree after the cause of action has

arisen.

In the case of any actual or apprehended loss or damage the carrier and the receiver

shall give all reasonable facilities to each other for inspecting and tallying the goods.

6 bis. An action for indemnity against a third person may be brought even after the
expiration of the year provided for in the preceding paragraph if brought within the
time allowed by the law of the Court seized of the case. However, the time allowed
shall be not less than three months, commencing from the day when the person
bringing such action for indemnity has settled the claim or has been served with

process in the action against himself.

7. After the goods are loaded the bill of lading to be issued by the carrier, master, or
agent of the carrier, to the shipper shall, if the shipper so demands be a 'shipped' bill
of lading, provided that if the shipper shall have previously taken up any document
of title to such goods, he shall surrender the same as against the issue of the 'shipped'
bill of lading, but at the option of the carrier such document of title may be noted at
the port of shipment by the carrier, master, or agent with the name or names of the

ship or ships upon which the goods have been shipped and the date or dates of
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shipment, and when so noted, if it shows the particulars mentioned in paragraph 3 of
Article 111, shall for the purpose of this article be deemed to constitute a 'shipped' bill

of lading.

8. Any clause, covenant, or agreement in a contract of carriage relieving the carrier
or the ship from liability for loss or damage to, or in connection with, goods arising
from negligence, fault, or failure in the duties and obligations provided in this article
or lessening such liability otherwise than as provided in these Rules, shall be null and
void and of no effect. A benefit of insurance in favour of the carrier or similar clause

shall be deemed to be a clause relieving the carrier from liability.

Article IV

1. Neither the carrier nor the ship shall be liable for loss or damage arising or
resulting from unseaworthiness unless caused by want of due diligence on the part of
the carrier to make the ship seaworthy, and to secure that the ship is properly
manned, equipped and supplied, and to make the holds, refrigerating and cool
chambers and all other parts of the ship in which goods are carried fit and safe for
their reception, carriage and preservation in accordance with the provisions of
paragraph 1 of Article 1lI. Whenever loss or damage has resulted from
unseaworthiness the burden of proving the exercise of due diligence shall be on the

carrier or other person claiming exemption under this article.

2. Neither the carrier nor the ship shall be responsible for loss or damage arising or

resulting from:

(@) Act, neglect, or default of the master, mariner, pilot, or the servants of the carrier

in the navigation or in the management of the ship.
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(b) Fire, unless caused by the actual fault or privity of the carrier.

(c) Perils, dangers and accidents of the sea or other navigable waters.

(d) Act of God.

(e) Act of war.

(f) Act of public enemies.

(g) Arrest or restraint of princes, rulers or people, or seizure under legal process.

(h) Quarantine restrictions.

(i) Act or omission of the shipper or owner of the goods, his agent or representative.

(j) Strikes or lockouts or stoppage or restraint of labour from whatever cause,

whether partial or general.

(k) Riots and civil commotions.

(I) Saving or attempting to save life or property at sea.

(m) Wastage in bulk of weight or any other loss or damage arising from inherent

defect, quality or vice of the goods.

(n) Insufficiency of packing.

(o) Insufficiency or inadequacy of marks.

(p) Latent defects not discoverable by due diligence.

(aq) Any other cause arising without the actual fault or privity of the carrier, or

without the fault or neglect of the agents or servants of the carrier, but the burden of
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proof shall be on the person claiming the benefit of this exception to show that
neither the actual fault or privity of the carrier nor the fault or neglect of the agents or

servants of the carrier contributed to the loss or damage.

3. The shipper shall not be responsible for loss or damage sustained by the carrier or
the ship arising or resulting from any cause without the act, fault or neglect of the

shipper, his agents or his servants.

4. Any deviation in saving or attempting to save life or property at sea or any
reasonable deviation shall not be deemed to be an infringement or breach of these
Rules or of the contract of carriage, and the carrier shall not be liable for any loss or

damage resulting therefrom.

5 (a) Unless the nature and value of such goods have been declared by the shipper
before shipment and inserted in the bill of lading, neither the carrier nor the ship shall
in any event be or become liable for any loss or damage to or in connection with the
goods in an amount exceeding the equivalent of 666. 67 units of account per package
or unit or units of account per kilo of gross weight of the goods lost or damaged,

whichever is the higher.

(b) The total amount recoverable shall be calculated by reference to the value of such
goods at the place and time at which the goods are discharged from the ship in

accordance with the contract or should have been so discharged.

The value of the goods shall be fixed according to the commodity Exchange price,
or, if there be no such price, according to the current market price, or, if there be no
commodity exchange price or current market price, by reference to the normal value

of goods of the same kind and quality.
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(c) Where a container, pallet or similar article of transport is used to consolidate
goods, the number of packages or units enumerated in the bill of lading as packed in
such article of transport shall be deemed the number of packages or units for the
purpose of this paragraph as far as these packages or units are concerned. Except as

aforesaid such article of transport shall be considered the package or unit.

(d) The unit of account mentioned in this Article is the special drawing right as
defined by the International Monetary Fund. The amounts mentioned in
subparagraph (a) of this paragraph shall be converted into national currency on the
basis of the value of that currency on a date to be determined by the law of the Court

seized of the case.

(e) Neither the carrier nor the ship shall be entitled to the benefit of the limitation of
liability provided for in this paragraph if it is proved that the damage resulted from
an act or omission of the carrier done with intent to cause damage, or recklessly and

with knowledge that damage would probably result.

(f) The declaration mentioned in subparagraph (a) of this paragraph, if embodied in
the bill of lading, shall be prima facie evidence, but shall not be binding or

conclusive on the carrier.

(9) By agreement between the carrier, master or agent of the carrier and the shipper
other maximum amounts than those mentioned in subparagraph (a) of this paragraph
may be fixed, provided that no maximum amount so fixed shall be less than the

appropriate maximum mentioned in that subparagraph.

(h) Neither the carrier nor the ship shall be responsible in any event for loss or

damage to, or in connection with, goods if the nature or value thereof has been
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knowingly mis-stated by the shipper in the bill of lading.

6. Goods of an inflammable, explosive or dangerous nature to the shipment whereof
the carrier, master or agent of the carrier has not consented with knowledge of their
nature and character, may at any time before discharge be landed at any place, or
destroyed or rendered innocuous by the carrier without compensation and the shipper
of such goods shall be liable for all damages and expenses directly or indirectly
arising out of or resulting from such shipment. If any such goods shipped with such
knowledge and consent shall become a danger to the ship or cargo, they may in like
manner be landed at any place, or destroyed or rendered innocuous by the carrier

without liability on the part of the carrier except to general average, if any.

Article IV Bis

1. The defences and limits of liability provided for in these Rules shall apply in any
action against the carrier in respect of loss or damage to goods covered by a contract

of carriage whether the action be founded in contract or in tort.

2. If such an action is brought against a servant or agent of the carrier (such servant
or agent not being an independent contractor), such servant or agent shall be entitled
to avail himself of the defences and limits of liability which the carrier is entitled to

invoke under these Rules.

3. The aggregate of the amounts recoverable from the carrier, and such servants and

agents, shall in no case exceed the limit provided for in these Rules.

4. Nevertheless, a servant or agent of the carrier shall not be entitled to avail himself
of the provisions of this article, if it is proved that the damage resulted from an act or

omission of the servant or agent done with intent to cause damage or recklessly and
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with knowledge that damage would probably result.

Article V

A carrier shall be at liberty to surrender in whole or in part all or any of his rights and
immunities or to increase any of his responsibilities and obligations under these
Rules, provided such surrender or increase shall be embodied in the bill of lading
issued to the shipper. The provisions of these Rules shall not be applicable to charter
parties, but if bills of lading are issued in the case of a ship under a charter party they
shall comply with the terms of these Rules. Nothing in these Rules shall be held to
prevent the insertion in a bill of lading of any lawful provision regarding general

average.

Article VI

Notwithstanding the provisions of the preceding articles, a carrier, master or agent of
the carrier and a shipper shall in regard to any particular goods be at liberty to enter
into any agreement in any terms as to the responsibility and liability of the carrier for
such goods, and as to the rights and immunities of the carrier in respect of such
goods, or his obligation as to seaworthiness, so far as this stipulation is not contrary
to public policy, or the care or diligence of his servants or agents in regard to the
loading, handling, stowage, carriage, custody, care and discharge of the goods carried
by sea, provided that in this case no bill of lading has been or shall be issued and that
the terms agreed shall be embodied in a receipt which shall be a non-negotiable

document and shall be marked as such.

An agreement so entered into shall have full legal effect.

Provided that this article shall not apply to ordinary commercial shipments made in
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the ordinary course of trade, but only to other shipments where the character or
condition of the property to be carried or the circumstances, terms and conditions
under which the carriage is to be performed are such as reasonably to justify a special

agreement.

Article VII

Nothing herein contained shall prevent a carrier or a shipper from entering into any
agreement, stipulation, condition, reservation or exemption as to the responsibility
and liability of the carrier or the ship for the loss or damage to, or in connection with,
the custody and care and handling of goods prior to the loading on, and subsequent to

the discharge from, the ship on which the goods are carried by sea.

Article VIII

The provisions of these Rules shall not affect the rights and obligations of the carrier
under any statute for the time being in force relating to the limitation of the liability

of owners of sea-going vessels.

Article IX

These Rules shall not affect the provisions of any international Convention or

national law governing liability for nuclear damage.

Article X

The provisions of these Rules shall apply to every bill of lading relating to the

carriage of goods between ports in two different States if

(a) the bill of lading is issued in a contracting State, or
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(b) the carriage is from a port in a contracting State, or

(c) the contract contained in or evidenced by the bill of lading provides that these
Rules or legislation of any State giving effect to them are to govern the contract,
whatever may be the nationality of the ship, the carrier, the shipper, the consignee, or

any other interested person.

(The last two paragraphs of this Article are not reproduced. They require contracting
States to apply the Rules to bills of lading mentioned in the Article and authorise

them to apply the Rules to other bills of lading).

(Article 11 to 16 of the International Convention for the unification of certain rules of
law relating to bills of lading signed at Brussels on August 25, 1974 are not
reproduced. They deal with the coming into force of the Convention, procedure for
ratification, accession and denunciation and the right to call for a fresh conference to

consider amendments to the Rules contained in the Convention).
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THE UNITED NATIONS CONVENTIONS ON THE CARRIAGE OF GOODS

BY SEA 1978

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 similar article of transport or where they are packed, goods includes such

article of transport or packaging if supplied by the shipper.

6. "Contract of carriage by sea” means any contract whereby the carrier undertakes
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against payment of freight to carry goods by sea from one 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.

Article 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
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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 this article 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.
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Part 11

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 this article, the carrier is deemed to be in charge

of the goods

(@) from the time he has taken over the goods from:

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

(if) 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

(ii) 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
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to law or regulations applicable at the port of discharge, the goods must be handed

OVer.

3. In paragraphs 1 and 2 of this article, 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 in article 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 this

article.

4. (a) The carrier is liable
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(i) for loss of 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,

(i) 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 shipping practices must be held into the cause
and circumstances of the fire, and a copy of the surveyors 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
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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 of article 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 of
article 5 is limited to an amount equivalent to two and a half times the freight
payable for the goods delayed, but not 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 this article, the following rules apply:

(@) Where a container, pallet or similar article of transport is used to consolidate

goods, the package or other shipping units enumerated in the bill of lading, if issued,
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or otherwise in any other document evidencing the contract of carriage by sea, as
packed in such article of transport are deemed packages or shipping units. Except as

aforesaid the goods in such article of transport are deemed one shipping unit.

(b) In cases where the article of transport itself has been lost or damaged, that article
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 in article 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 of 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 an 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 in article 8, the aggregate of the amounts recoverable from the
carrier and from any persons referred to in paragraph 2 of this article shall not exceed

the limits of liability provided for in this Convention.
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Article 8

Loss of right to limit responsibility

1. The carrier is not entitled to the benefit of the limitation of liability provided for in
article 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 of article 7, a servant or agent of
the carrier is not entitled to the benefit of the limitation of liability provided for in
article 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 a

statement the carrier has the burden of proving that an agreement for carriage on
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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 1 of this article or where the carrier may not under paragraph 2 of this
article 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 delivery, resulting solely from the carriage on deck, and the
extent of his liability is to be determined in accordance with the provisions of article

6 or article 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 of article 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 provisions of this Convention governing the responsibility of the carrier

also apply to the responsibility of the actual carrier for the carriage performed by
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him. The provisions of paragraphs 2 and 3 of article 7 and of paragraph 2 of article 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 this article 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 of article 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
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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.

2. The actual carrier is responsible in accordance with the provisions of paragraph 2
of article 10 for loss, damage or delay in delivery caused by an occurrence which

takes place while the goods are in his charge.

Part 111

Liability of the Shippers

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, unless 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,
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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 this article 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 this article
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 of article 5.

Part IV

Transport Documents

Article 14

Issue of bill of lading
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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 not 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,

(c) 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
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goods were taken over by the carrier at the port of loading,

(9) 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,

() the statement referred to in paragraph 3 of article 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 of article 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 this article, 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 shippers demand for a "shipped"
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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 this
article 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 of 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 this article has been entered:

(@) 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
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lading, and

(b) roof 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 (k), of
article 15, set forth the freight or otherwise 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
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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 a 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 this article, 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 this article.

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.
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Part Vv

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 facien 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 this
article 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.
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6. If the goods have been delivered by an actual carrier, any notice given under this
article 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 of article 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 this article, notice given to a person acting on the carriers or the
actual carriers behalf, including the master or the officer in charge of the ship, or to a
person acting on the shippers 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 proceedings have not been instituted within a period of two years.

2. The limitation period 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.

116



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

(c) 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.
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2. (a) Notwithstanding the preceding provisions of this article, 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 this
article for the determination of the claim, but before such removal the defendant
must furnish security sufficient to ensure payment of any judgement 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 this article. 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 paragraphs 1 or
2 of this article or where judgement 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 was instituted is not enforceable

in the country in which the new proceedings are instituted,

(b) For the purpose of this article, 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,
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(c) For the purpose of this article, 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 this article, 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 actions, is effective.

Article 22

Arbitration

1. Subject to the provisions of this article, 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 charter-party does
not contain 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 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
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(ii) 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

(iii) 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 paragraphs 2 and 4 of this article 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 this article 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.

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 goods in favour of the carrier, or any similar clause, is null and void.

2. Notwithstanding the provisions of paragraph 1 of this article, a carrier may
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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 present article, or as a result of the
omission of the statement referred to in paragraph 3 of this article, 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 of article 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
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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 of articles 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 said
articles, provided that the dispute arises exclusively between parties having their
principal place of business in States members of such other convention. However,
this paragraph does not affect the application of paragraph 4 of article 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:

(@) 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 is

122



either the Paris Convention or the Vienna Convention.

4. No liability shall 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 contracts 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

1. The unit of account referred to in article 6 of this Convention is the special
drawing right as defined by the International Monetary Fund. The amounts
mentioned in article 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.
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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 1
of this article 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 this article 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 1 and the conversion
mentioned in paragraph 3 of this article 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 in article 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 this article, or the result of the conversion mentioned in paragraph 3
of this article, 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 this article and whenever
there is a change in the manner of such calculation or in the result of such

conversion.
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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.
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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 twentieth 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 twentieth 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
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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 this article 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. Notwithstanding article 2 of this Convention, for the purposes of paragraph 1 of
this article, 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.
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Article 33

Revision of the limitation amounts and unit of account or monetary unit

1. Notwithstanding the provisions of article 32, a conference only for the purpose of
altering the amount specified in article 6 and paragraph 2 of article 26, or of
substituting either or both of the units defined in paragraphs 1 and 3 of article 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.

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
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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 State 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 authorized by their

respective Governments, have signed the present Convention.

COMMON UNDERSTANDING ADOPTED BY THE UNITED NATIONS

CONFERENCE ON THE CARRIAGE OF GOODS BY SEA

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.
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YENIi TURK TICARET KANUNU

UCUNCU AYIRIM

Tastyanin Sorumlulugu ve Haklar

A) Tastyanin sorumlulugu

I- Genel olarak

MADDE 1178- (1) Tastyan, navlun s6zlesmesinin ifasinda, 6zellikle esyanin
yiikletilmesi, istifi, elden gecirilmesi, tasinmasi, korunmasi, gozetimi ve
bosaltilmasinda tedbirli bir tasiyandan beklenen dikkat ve Ozeni gostermekle

yiikiimliidiir.

(2) Tastyan, esyanin ziyai veya hasarindan yahut ge¢ tesliminden dogan zararlardan,
ziya, hasar veya teslimde gecikmenin, esyanin tasiyanin hakimiyetinde bulundugu

sirada meydana gelmis olmasi sartiyla sorumludur.

(3) Esya, yiikleten veya onun adina veya hesabina hareket eden bir kisiden yahut
yiikkleme limaninda uygulanan kanun ve diizenlemeler uyarinca esyanin taginmak
tizere kendilerine teslimi zorunlu makamlardan ya da tigiincii kisilerden tasiyanca

teslim alindi1g1 andan;

a) Tastyan tarafindan gonderilene teslim edildigi ana veya

b) Gonderilenin esyay1 teslim almaktan kacindigi héllerde sézlesme veya kanun

hiikiimlerine yahut bosaltma limaninda uygulanan ticari teamiile uygun olarak
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gonderilenin emrine hazir tutuldugu ana ya da

¢) Bosaltma limaninda gegerli kanun ve diizenlemeler uyarinca esyanin kendilerine
teslimi zorunlu makamlara veya tiglincii kisilere teslim edildigi ana, kadar tasiyanin

hakimiyetinde sayilir.

(4) Esya, navlun s6zlesmesinde belirlenen bosaltma limaninda agikga kararlastirilmis
olan siire veya agikea kararlastirilmis bir siire yoksa, olayin 6zelliklerine gore tedbirli
bir tasiyandan esyanin tesliminin makul olarak istenebilecedi siire i¢inde teslim

edilmedigi takdirde teslimde gecikme oldugu varsayilir.

(5) Esyanin zayi olmasina dayanarak tazminat isteminde bulunabilecek kisi,
dordiincii fikra uyarinca teslim siiresinin dolmasindan itibaren araliksiz altmig giin

icinde teslim olunmayan esyay1 zayi olmus sayabilir.

11- Sorumluluktan kurtulma halleri

1. Tasiyana yiiklenemeyecek sebep

MADDE 1179- (1) Tasiyanin veya adamlarinin kastindan veya ihmalinden
dogmayan sebeplerden ileri gelen zarardan tasiyan sorumlu degildir. Tagiyanin veya
adamlarinin kastinin veya ihmalinin bu zarara sebebiyet vermedigini ispat yiikdi,

tagiyana aittir.

(2) “Tasiyanin adamlar1” terimi, tasimada kullanilan geminin adamlarini, tasiyanin
tasima isletmesinde ¢alisan veya kendisini temsile yetkili kildig1 kisileri ve tasima
isletmesinde ¢alismasa bile navlun sézlesmesinin ifasinda kullandig1 diger kisileri

kapsar. Fiili tastyana iligskin hiikiimler saklidur.
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2. Teknik kusur ve yangin

MADDE 1180- (1) Zarar, geminin sevkine veya baskaca teknik yonetimine iliskin
bir hareketin veya yanginin sonucu oldugu takdirde, tagiyan yalniz kendi kusurundan
sorumludur. Daha ¢ok yiikiin menfaati geregi olarak alinan 6nlemler, geminin teknik

yonetimine dahil sayilmaz.

(2) Tereddiit halinde zararin, teknik yonetimin sonucu olmadig: kabul edilir.

3. Denizde kurtarma

MADDE 1181- (1) Tasiyan, miisterek avarya hali hari¢, denizde can ve esya
kurtarmadan veya kurtarma tesebbiislinden ileri gelen zararlardan sorumlu degildir.
Tesebbiis, sadece esya kurtarmaya yonelikse, ayn1 zamanda makul bir hareket tarzi

olusturmasi gerekir.

I11- Tasiyanin kusursuzluk ve uygun illiyet bag1 karinelerinden yararlandigi

héaller

MADDE 1182- (1) Zararin asagidaki sebeplerden ileri gelmesi halinde tasiyan ve

adamlar1, kusursuz sayilir:

a) Denizin veya geminin igletilmesine elverisli diger sularin tehlike ve kazalari.

b) Harp olaylari, karisiklik ve ayaklanmalar, kamu diismanlarinin hareketleri, yetkili

makamlarin emirleri veya karantina sinirlamalari.

¢) Mahkemelerin el koyma kararlari.

d) Grev, lokavt veya diger ¢alisma engelleri.

e) Yikleten, tasitan ve esyanin maliki ile bunlarin temsilcilerinin ve adamlarinin fiil
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veya ihmalleri.

f) Hacim veya tart1 itibariyla kendiliginden eksilme veya esyanin gizli ayiplar1 ya da

esyanin kendisine 6zgii dogal cins ve niteligi.

g) Ambalajin yetersizligi.

h) Isaretlerin yetersizligi.

(2) Birinci fikradaki sebeplerin ortaya ¢ikmasina tasiyanin sorumlu oldugu bir olayin

yol actig1 ispatlanirsa, tastyan sorumluluktan kurtulamaz.

(3) Zararin, durumun gereklerine gore birinci fikrada yazili sebeplerin birinden ileri

gelmesi muhtemel ise, bu sebepten ortaya ¢iktig1 varsayilir; ancak, aksi ispatlanabilir.

IV- Sebeplerin birlesmesi

MADDE 1183- (1) Tastyanin veya adamlariin kusurunun diger bir sebeple birlikte
ziya, hasar veya teslimdeki gecikmeye yol agmasi halinde, tasiyan, ziya, hasar veya
teslimdeki gecikmenin sadece belirtilen kusura baglanabilen kismindan sorumludur.
Boyle bir kismi sorumluluk i¢in bu hallerin s6z konusu kusura baglanamayacak

kisminin tagiyanca ispat1 gerekir.

V- inceleme ve bildirim

1. inceleme

MADDE 1184- (1) Gonderilen; esyayr teslim almadan, tasiyan, kaptan veya
gonderilen, esyanin hal ve durumunu, Ol¢li, say1r veya tartisin1 tespit ettirmek
amaciyla onlart mahkemeye veya yetkili diger makamlara ya da bu husus i¢in yetkili

uzmanlara inceletebilir. Miimkiin oldukca diger taraf da incelemede hazir
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bulundurulur.

(2) Inceleme giderleri, basvuruda bulunana aittir. Inceleme igin, gdnderilen
bagvuruda bulunup da sonugta tasiyanin tazminat vermesi gereken bir ziya veya

hasar belirlenirse inceleme giderleri tasiyana ait olur.

2. Bildirim

MADDE 1185- (1) Ziya veya hasarin en ge¢ esyanin gonderilene teslimi sirasinda
tastyana yazili olarak bildirilmesi sarttir. Ziya veya hasar haricen belli degilse,
bildirimin esyanin gonderilene teslimi tarihinden itibaren araliksiz olarak
hesaplanacak ii¢ giin icinde gonderilmesi yeterlidir. ihbarnamede ziya veya hasarin

neden ibaret oldugunun genel olarak belirtilmesi gereklidir.

(2) Esyanin incelenmesi taraflarin katilimiyla mahkeme veya yetkili makam ya da bu

husus i¢in resmen atanmis uzmanlar tarafindan yapilmissa bildirime gerek yoktur.

(3) Gergek veya muhtemel bir ziya veya hasarin s6z konusu olmasi halinde tasiyan
ve gonderilen, esyanin incelenmesi ve koli sayisinin belirlenmesi i¢in birbirlerine

uygun olan her tiirlii kolaylig1 gdstermekle yiikiimliidiirler.

(4) Esyanin ziya veya hasari ne bildirilmis ne de tespit ettirilmis olursa, tasiyanin
esyayl denizde tasima senedinde yazili oldugu gibi teslim ettigi ve eger esyada bir
ziya veya hasarin meydana geldigi belirlenirse, bu zararin tagiyanin sorumlu
olmadig1 bir sebepten ileri geldigi kabul olunur. Su kadar ki, bu karinelerin aksi ispat

olunabilir.

(5) Esyanin teslimindeki gecikmenin, gonderilen tarafindan, onun kendisine teslimi

tarthinden itibaren araliksiz olarak hesaplanacak altmis giin icinde tasiyana yazili
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olarak bildirilmesi sarttir. Siiresinde bildirim yapilmayan gecikme zararlari igin

tazminat 0denmez.

(6) Esya, fiili tasiyan tarafindan teslim edilmisse, bu madde uyarinca kendisine
yapilan her bildirim tagiyana yapilmis gibi ve tasiyana yapilan her bildirim de fiili
tagiyana yapilmis gibi hiikiim ifade eder. Kaptan ve sorumlu gemi zabiti dahil olmak
lizere, tasiyan veya fiili tasiyan ad ve hesabina hareket eden bir kisiye yapilan

bildirim, tastyana veya fiili tasiyana yapilmis sayilir.

VI- Sorumlulugu sinirlandirma hakki

1. Sorumluluk simirlari

MADDE 1186- (1) Esyanin ugradig1 veya esyaya iliskin her tiirlii ziya veya hasar
nedeniyle tasiyan, her halde, hangi sinir daha yiiksek ise o smirin uygulanmasi
kaydiyla, koli veya iinite basina 666,67 Ozel Cekme Hakkina veya ziyaa ya da hasara
ugrayan esyanin gayri safi agirhigmin her bir kilogrami i¢in iki Ozel Cekme Hakkini
karsilayan tutar1 asan zarar ig¢in sorumlu olmaz; megerki, esyanin cinsi ve degeri,
yiiklemeden Once ylikleten tarafindan bildirilmis ve denizde tasima senedine yazilmis
olsun. Ozel Cekme Hakki, fiili 6deme giiniindeki veya taraflarca kararlagtirilan diger
bir tarihteki, Tiirkiye Cumhuriyet Merkez Bankasinca belirlenen degerine gore Tiirk

Lirasina gevrilir.

(2) Tastyanin O6demesi gereken tazminatin toplami, esyanin navlun sdzlesmesine
uygun olarak gemiden bosaltildigi veya bosaltilmasi gereken yerdeki ve tarihteki
degerine gore hesaplanir. Esyanin degeri, borsa fiyatina veya bdyle bir fiyat yoksa,
cari piyasa fiyatina veya her ikisinin de yoklugu halinde ayni nitelikte ve kalitede

esyanin olagan degerine gore belirlenir.

135



(3) Esya topluca bir konteyner, palet veya benzeri bir tasima gerecine konmus ise,
denizde tasima senedine s6z konusu tasima gerecinin igerigi olarak yazilmis her koli
veya tinite, ayr1 bir koli veya iinite sayilir. Aksi halde, boyle bir tasima gereci, tek bir
koli veya tinite sayilir. Bizzat tasima gereci ziyaa veya hasara ugrarsa, tasiyana ait

veya onun tarafindan saglanmis olmadikca, tasima gereci ayri bir koli sayilir.

(4) Yikletenin birinci fikra uyarinca yaptigi bildirim denizde tasima senedine
yazilmigsa, bu kayitlar karine olusturur, ancak, bu karine tagiyan bakimindan
baglayici degildir; 1239 uncu maddenin {igiincii fikrasi, s6z konusu kayitlar hakkinda

uygulanmaz.

(5) Yiikleten, esyanin cinsini veya degerini kasten gergege aykiri bildirmisse, tasiyan,
her halde, esyanin ugradigi veya esyaya iligskin ziya veya hasar nedeniyle sorumlu

olmaz.

(6) Tastyanin, tasima siiresinin asilmasindan dogan sorumlulugu, geciken esya icin
O0denecek navlunun iki bucuk kat1 ile smirhidir; su kadar ki, bu tutar, navlun

sOzlesmesine gore 6denecek toplam navlun miktarindan fazla olamaz.

(7) Tasiyanin, birinci ve altinci fikralarin birlikte uygulanmasi hélinde toplam
sorumlulugu, esyanin tam ziyamndan sorumlulugu halinde birinci fikra geregince

tazminle yilikiimlii olacag: tutar1 gecemez.

(8) Taraflar, birinci ve altinci fikralarda ongoriilen sinirlardan daha yiiksek tutarlar
kararlastirabilirler; su kadar ki, birinci fikra bakimindan taraflarin kararlastirdigi
sinir, o fikrada Ongoériilen sinirlardan hangisi yiiksek ise, o siirdan daha diisiik

olamaz.

136



2. Sorumlulugu simirlandirma hakkinin kaybi

MADDE 1187- (1) Zarara veya teslimdeki gecikmeye, kasten veya pervasizca bir
davranigla ve boyle bir zararin veya gecikmenin meydana gelmesi ihtimalinin
bilinciyle islenmis bir fiilinin veya ithmalinin sebebiyet verdigi ispat edildigi takdirde

tastyan, 1186 nc1 maddede ongoriilen sorumluluk sinirlarindan yararlanamaz.

(2) Zarara veya teslimdeki gecikmeye, kasten veya pervasizca bir davranisla ve boyle
bir zararin veya gecikmenin meydana gelmesi ihtimalinin bilinciyle islenmis bir
fiilinin veya ihmalinin sebebiyet verdigi ispat edilen tasiyanin adamlar1 da 1190 inc1
maddenin ikinci fikrasi hiikmiine dayanarak 1186 nci maddede Ongdriilen

sorumluluk sinirlarindan yararlanamazlar.

VI1I- Tazminat istemi icin siire

1. Hak diisiiriicii siire

MADDE 1188- (1) Esyanin ziyai veya hasari ile ge¢ tesliminden dolay: tasiyana
kars1 her tiirlii tazminat istem hakki, bir yil iginde yargi yoluna bagvurulmadigi

takdirde diiser.

(2) Bu siire tagiyanin esyayr veya bir kismmi teslim ettigi veya esya hi¢ teslim

edilmemigse, onun teslim edilmesinin gerektigi tarihten itibaren islemeye baslar.

(3) Sorumlu tutulan kisinin riicu davasi, birinci fikrada ongoriilen hak diisiiriicii
siirenin sona ermesinden sonra da agilabilir. Ancak, riicu davasi agma hakki, bu
hakka sahip olan kisinin, istenen tazminat bedelini 6dedigi veya aleyhine acilan
tazminat davasinda dava dilekcesini tebelliig ettigi tarihten itibaren doksan giin

i¢inde kullanilmadikga diiser.
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(4) Bu siire, taraflarin dava sebebinin dogmasindan sonra yapacaklari bir anlagsma ile

uzatilabilir.

2. Hak diisiiriicii siire itirazindan yararlanma hakkinin kaybedilmesi

MADDE 1189- (1) Tazminat isteminin muhatabi, zarar goreni dava agma siiresini
kagirmasi sonucunu doguracak sekilde oyalarsa, hak diisiiriicii stirenin ge¢mis oldugu

itirazindan yararlanamaz.

(2) Bu takdirde, dava a¢gma siiresi, zarar gorenin, bu durumu 6grendigi tarihten

itibaren islemeye baslar.

VIlI- Sozlesme dis1 istemler

MADDE 1190- (1) Tasiyanin sorumluluktan kurtulmasi hélleri ile sorumluluk
siirlandirilmasina iliskin hiikkiimler, navlun sézlesmesine konu olan esyanin ziya,
hasar veya gec teslimi yiiziinden, tasiyan aleyhine, haksiz fiile veya diger bir sebebe

dayanilarak agilacak biitliin davalarda uygulanir.

(2) Boyle bir dava, tasityanin adamlarindan biri aleyhine agilirsa, gérevi veya yetkisi
sinirlart iginde hareket ettigini ispat etmek kaydiyla, o da, tagiyanin sorumluluktan

kurtulmasi halleri ile sorumlulugu sinirlandirma hakkindan yararlanabilir.

(3) Tastyan ile onun adamlarindan istenebilecek olan tazminat miktarlarinin toplama,
1187 nci madde hiikkmii sakli kalmak kaydiyla, 1186 nci maddede Ongoriilen

sorumluluk sinirin1 agamaz.
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I’X- Fiili tasiyanin sorumlulugu

1. Genel olarak

MADDE 1191- (1) Tasimanin gergeklestirilmesi, kismen veya tamamen bir fiil
tagsiyana birakildig1 takdirde, tasiyan, navlun sézlesmesine gore boyle bir birakma
hakkina sahip olup olmadig1 dikkate alinmaksizin, tasimanin tamamindan sorumlu
kalmaya devam eder. Tasiyan, fiili tasiyanin ve onun tasima borcunun ifasinda
kullandig1 ve gorevi ve yetkisi sinir1 iginde hareket eden adamlarmin fiil ve

thmallerinden de bu Kanun hiikiimlerine gére sorumludur.

(2) Bu Kanunun tagiyanin sorumluluguna iliskin olan tiim hiikiimleri, fiili tagiyanin
bizzat gergeklestirdigi tasimadan sorumlulugu hakkinda da gegerlidir. Fiili tagiyanin
adamlarinin aleyhine dava agilmasi halinde 1187 nci maddenin ikinci fikrasi ile 1190

inc1 maddenin ikinci ve ticlincii fikralari uygulanir.

(3) Tastyanin kanunen kendisine yiikklenmeyen bir bor¢ veya yikimliligi
istlenmesi veya taninan bir haktan vazge¢mesi sonucunu doguran 6zel anlagmalar,
acik ve yazili onayr olmadikga, fiili tagiyan hakkinda hiikiim ifade etmez; fakat, bu
hususta yapilmis olan 6zel bir anlagma fiili tasiyanin onayir olmasa da tasiyam

baglamaya devam eder.

(4) Tastyanin ve fiili tagiyanin, ayni zarardan sorumlu olduklar1 takdirde ve 6lgiide

sorumluluklart miuteselsildir.

(5) Tasiyan, fiili tasiyan ve bunlarin adamlar1 tarafindan 6denecek tazminatin

toplami, bu Kanunda 6ngoriilen sorumluluk sinirlarin1 agamaz.

(6) Bu madde hiikiimleri, tagiyan ile fiili tagiyan arasindaki riicu iliskisini etkilemez.
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2. Sorumsuzluk sarti

MADDE 1192- (1) 1191 inci maddenin birinci fikrasi hiikkmiine halel gelmemek
kaydiyla, bir navlun soézlesmesinde, s6zlesmenin konusunu olusturan bir tasimanin
belirli bir kisminin tasiyandan baska bir kisi tarafindan gerceklestirileceginin
Ongoriilmis olmasi durumunda, sézlesmeye, tasimanin ilgili boliimiinde taginan esya
fiili tasiyanin hakimiyetinde iken meydana gelecek ziya, hasar veya teslimdeki
gecikmeden tastyanin sorumlu olmayacagina iliskin sart konabilir; su kadar ki,
sorumlulugu sinirlayan veya ortadan kaldiran bu tiir anlasmalar, yetkili Tiirk
mahkemesinde fiili tasiyan aleyhine dava agilamadigi hallerde gecersizdir. Ziyan,
hasarin ve teslimdeki gecikmenin esya fiili tasiyanin hakimiyetinde iken meydana

geldigini ispat yiikii, tastyana aittir.

(2) Sorumlulugu sinirlayan veya ortadan kaldiran bir sartin gegerligi, fiill tasiyanin
adi, unvani ve igyeri adresinin navlun sdzlesmesinden anlasilmasina baglidir. Navlun
sOzlesmesinin  yapilmasi sirasinda tasimayr gerceklestirecek  fiill  tasiyan
belirlenmemisse, tasiyan, belirlendigi anda ve en ge¢ esyanin fiili tasiyana teslimini
takiben derhal gonderilene fiili tagiyanin adini, unvanini ve igyeri adresini bildirir. Bu

bildirim yapilmadig: takdirde, tastyanin sorumlulugu devam eder.

(3) Fiili tasiyan, esyanin hakimi oldugu sirada ortaya ¢ikan ziyadan, hasardan veya

teslimdeki gecikmeden 1191 inci maddenin ikinci fikrasi uyarinca sorumludur.
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B) Tastyanin haklari

I- Navlun 6denmesini istem hakki

1. Miktan

a) Olcii, tart1 veya sayi iizerine navlun

MADDE 1193- (1) Navlun, esyanin 0lgiisii, tartist veya sayisit {izerine
kararlastirilmigsa, tereddiit halinde, navlun miktar1 génderilene teslim edilen esyanin

Olcii, tart1 veya sayisina gore belirlenir.

b) Zaman iizerine navlun

MADDE 1194- (1) Zaman iizerine kararlastirilmis olan navlun, yiiklemenin belli bir
giinde baslayacagi1 ongoriilmiisse o giinden, degilse 1152 nci madde uyarinca hazirlik
bildiriminde bulunuldugu giinii izleyen gilinden itibaren islemeye baslar. Safra ile
yolculukta ise, yolculuga hazir olundugunun haber verildigi giinii izleyen giinden ve
bu haber yolculugun baslamasindan bir giin 6ncesine kadar verilmemisse, geminin

yola ¢iktig1 giinden itibaren islemeye baslar.

(2) Siirastarya ongoriilmiigse, siirastarya siiresince zaman iizerine kararlagtirilmisg

navlun islemez.

(3) Zaman iizerine kararlastirilmis navlun, bosaltmanin tamamlandigi giinden sonra

islemez.

(4) Tastyanin kusuru olmaksizin yolculuk gecikir veya kesilirse, zaman {iizerine
kararlastirilmis navlun, 1221 inci maddenin birinci fikrasi ve 1222 nci maddenin

ikinci fikras1 hiikiimleri sakli kalmak {izere, araya giren giinler i¢in de 6denir.
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¢) Navlun kararlastirnlmamissa

MADDE 1195- (1) Tasmmak iizere teslim aliman esya i¢in navlun miktari

kararlastirilmamigsa, yiikleme zamani ve yerinde mutat olan navlun 6denir.

(2) Tasinmak iizere teslim alinan esya kararlastirilmis olandan fazla ise, fazlasi i¢in

de s6zlesmede belirlenen miktarin oranlanmasina gore navlun 6denir.

d) Navlun disinda kalan prim ve giderler

MADDE 1196- (1) Tasiyan, navlun disinda, pey akgesi, prim, bahsis ve benzeri bir

ad altinda baskaca bir istemde bulunamaz.

(2) Aksine sozlesme yoksa, gemiciligin olagan ve olaganiistii giderleri, 6zellikle
kilavuz, liman, fener, rémorkaj, karantina, buz kirdirma ve bunlara benzer hizmetlere
iliskin resim ile ticretleri 6demek ve bu giderleri doguran sebeplere iligkin 6nlemleri
almak, navlun sozlesmesi hiikiimlerine gore yiikiimlii olmasa bile, yalniz tasiyana

diiser.

(3) Miisterek avarya halleriyle esyanin korunmasi, emniyet altina alinmasi ve

kurtarilmasi i¢in yapilan giderler hakkinda ikinci fikra hiikkmii uygulanmaz.

2. Navlunun muacceliyeti

MADDE 1197- (1) Navlun, esyanin tesliminin istendigi anda ve her halde bosaltma

suresinin sonunda muaccel olur.

3. Esyanin navlun yerine birakilmasi

MADDE 1198- (1) Tasityan, bozulmus veya hasarlanmis olup olmadigina

bakilmaksizin esyay1 navlun yerine kabul etmek zorunda tutulamaz.
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4. Ziyaa ugrayan esyanin durumu

MADDE 1199- (1) Bosaltma siiresinin sonuna kadar bir kaza sonucunda ziyaa
ugrayan esya i¢in navlun 6denmez ve pesin 6denmis ise geri alinir. Navlun gotiiri
kararlagtirllmis ise esyanin bir kisminin ziyai, navlunun o oranda indirilmesini

istemeye hak verir.

(2) Niteligi itibartyla, 6zellikle icinden bozulma, kendiliginden eksilme ve olagan
akma ve sizma yiiziinden ziyaa ugrayan esya ile yolda 6len hayvanlar i¢in, teslim

edilmis olup olmadiklarina bakilmaksizin navlun ddenir.

(3) Miisterek avarya dolayisiyla feda edilmis olan esyaya diisen navlun i¢in 6denecek

garame paylar1 hakkinda miisterek avarya hiikiimleri uygulanir.

5. Navlun borc¢lusu

MADDE 1200- (1) Navlunun borg¢lusu tasitandir.

11- Hapis hakki

1. Genel olarak

MADDE 1201- (1) Tastyan, navlun s6zlesmesinden dogan biitiin alacaklar1 i¢in Tiirk
Medeni Kanununun 950 ila 953 iincii maddeleri uyarinca esya lizerinde hapis
hakkina sahiptir. Hapis hakki, esya, tastyanin zilyetliginde bulundugu siirece devam
eder; teslimden sonra dahi, otuz giin icinde mahkemeye miiracaat edilmek ve esya
heniiz gonderilenin zilyetliginde bulunmak sartiyla, hapis hakkindan dogan yetkilerin

kullanilmast mumkiindiir.

(2) Hapis hakki, sadece, iizerinde hapis hakki kullanilan esyanin tasindigi
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yolculuktan dogan alacaklar1 teminat altina alir.

(3) Hapis hakki ancak alacagr teminata alacak miktardaki esya iizerinde
kullanilabilir; ancak, miisterek avarya ve kurtarma alacaklari i¢in tasiyan, esyanin

tiimi iizerinde hapis hakki kullanabilir.

2. Cekismeli tutarin yatirilmasi ve teminat

MADDE 1202- (1) Tastyanin alacaklar1 hakkinda uyusmazlik ¢ikarsa, ¢ekismeli
tutar, mahkemece belirlenecek yere yatirilir yatirilmaz, tasiyan, esyayi teslim etmek

zorundadir.

(2) Tastyan, esyanin tesliminden sonra, yeterli teminat gostererek yatirilmis olan

tutar1 ¢ekebilir.

I11- Ugiincii kisi gonderilenin durumu

1. Odeme yiikiimliiliigiiniin dogmas:

MADDE 1203- (1) Esya, tasitandan bagka bir kisiye teslim edilecekse, bu kisi,
navlun s6zlesmesi veya konismento ya da diger bir denizde tasima senedi uyarinca
esyanin teslimini istediginde, bu istemin dayandig1 s6zlesmenin veya konismentonun
yahut diger bir denizde tasima senedinin hiikiimlerine gére 6demeye yetkili kilindig1
biitiin alacaklar1 6demekle, kendi hesabina glimriik resmi 6denmis ve baska giderler
yapilmis ise bunlar1 da vermekle ve iistiine diisen diger biitiin borglar1 yerine

getirmekle ylikiimlii olur.
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2. Gonderilene karsi hapis hakkinin kullanilmasi

MADDE 1204- (1) Gonderilen, esyanin teslimini istedigi andan itibaren, sadece
1203 {incii maddede Ongoriilen alacaklar i¢in hapis hakkinin kullanilmasina

katlanmak zorundadir; diger alacaklar i¢in hapis hakki kullanilamaz.

(2) Bu takdirde, 1398 ila 1400 iincli maddelere gore yiiriitiilecek takiplerde, borgluya
yapilmasi gereken bildirim ve tebligler gonderilene yapilir. Gonderilen bulunmaz
veya esyayl teslim almaktan kaginirsa, bildirim ve tebliglerin tasitana yapilmasi

gerekir.

(3) Esya yalniz bir navlun s6zlesmesine dayanilarak taginmis olup da birden ¢ok
konismentoya veya diger bir denizde tasima senedine dayanilarak ¢esitli
gonderilenlere teslim edilecekse, hapis hakki, her konismentoya veya diger bir

denizde tagima senedine isabet eden alacaklar i¢in ayr1 ayr1 kullanilir.

3. Riicu hakki

a) Esyanin teslimi hilinde

MADDE 1205- (1) Esyayr gonderilene teslim etmis olan tasiyan, 1203 iinci
maddeye gore gonderilenden istenebilecek olan alacaklarin 6denmesini tasitandan
isteyemez. Ancak, tagitanin, tasiyanin zararina olarak sebepsiz zenginlestigi oranda,

tagiyan tasitana riicu edebilir.

b) Hapis hakkinin paraya ¢evrilmesi halinde

MADDE 1206- (1) Tasiyan, iizerinde hapis hakki kullandig1 esyanin paraya
cevrilmesini istemis, fakat satis sonucunda alacagini tamamen alamamissa,

kendisiyle tasitan arasinda yapilan navlun sozlesmesinden dogan alacaklarini elde
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edemedigi oranda, tasitandan isteyebilir.

¢) Gonderilenin esyayi teslim almamasi halinde

MADDE 1207- (1) Gonderilen, esyanin teslimini isteme hakkini kullanmazsa,
tagitan, navlun sozlesmesi geregince navlunu ve diger alacaklar1 tasiyana édemekle

yiikiimltidiir.

(2) Esyanin tasitan tarafindan teslim alinmasinda bosaltmayla ilgili hiikiimler,

gonderilen yerine tasitan gegmek suretiyle uygulanir.
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