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Giivenli bir gemi igletiminde insan faktérii, tiim teknolojik gelismelere rag-
men 6nemini korumaktadir. Yapilan arastirmalar, deniz kazalarinin biiyiik
oranda insan hatasindan kaynaklandigini ortaya koymustur!. Bu hatalarin
sebep oldugu deniz kazalarina duyulan tepkinin bir gostergesi olarak ortaya
¢ikan ve esas amaci seyir giivenliginin saglanmasi ve gevre kirliliginin 6n-
lenmesi olan “Uluslararasi Giivenli Yénetim Kodu” (International Safety
Management Code)?, Uluslararas: Denizcilik Orgiitii'niin 4 Kasim 1993 ta-
rih ve A.741(18) sayih karan ile kabul edilmis, uygulanmasinin zorunlu ha-
le getirilmesi i¢in, 19 Mayis 1994’te “Gemilerin Giivenli Isletimi I¢in Yéne-
tim” (Management for the Safe Operation of Ships) bashg ile Denizde Can
Giivenligine Dair Uluslararas: Konvansiyon’a (SOLAS 74) IX. Béliim olarak
eklenmistir3. Bu diizenlemenin her tip gemiye uygulanacag, ISM Code’un

*  Istanbul Universitesi Hukuk Fakiiltesi Deniz Ticaret Hukuku Anabilim Dal.

1 MARC A.HUYBRECHTS, The International Safety Management Code from Human
Failure to Achievement, European Transport Law, Vol. XXXIV, No.1, 1999, s.18, “Insan
faktori” ile ilgili aciklamalar icin bkz. LYNN COEK, The Human Factor, P&I Inter-
national, Vol.10, No.8, 5.147, PHILIP ANDERSON, ISM Code: A Practical Guide To

The Legal And Insurance Implications, London Hong Kong: LLP, 1998, s.15.

2 Kisaca ISM Code olarak belirtilecektir.

3 ISM Code’un SOLAS 74’e eklenerek yiiriirliige girmesi yonteminin tercih edilmesinin
sebebi, SOLAS 74’tin genel hiikiimleri (I.B6liim) haricinde diger boliimlerinde yapila-
cak degisikliklerin “tacit acceptance” (zzmni kabul) yontemi ile yiirii.rli.ié.e girme siire-
cinin kolaylagtirilmig olmasidir. SOLAS 74, Kural VIII/b/v1.’te belirtildigi tizere, “1.Bo-

liim disinda s6zlegmede yapilmak istenilen degigiklikler (ya da ila_ve edilmek isteni-
len yeni hiikiimler) bir y1ldan az olmamak iizere belirlenecek siire iginde tara‘f devle.t-
lerin en az tcte biri tarafindan ya da yine taraf devletlerden olugmak sart: ile §ah1p
olduklan tonaj, diinya filosunun en az yiizde ellisine ulagan devletlerce itiraz edilme-

dikce belirlenen siirenin sonunda yiiriirlige girmig sayilacaktir”.

MHB Yl 24, 2004
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1.3. maddesinde belirtilmistir4. Bununla beraber ISM Code’un yiiriirliige
girmesi i¢in gemi tiplerine gore farkh tarihler belirlenmigtir>. Buna gére
ISM Code, ka¢ yasinda olursa olsun:

1) Her tip yolcu gemisi (yiiksek siiratli yolcu gemileri dahil) ile, 500 groston
ve iizerindeki tankerler ve dokme yilik gemileri i¢in 1 Temmuz 1998’den®

2) Diger yiik gemileri ve 500 grostonun iizerindeki gezici sondaj tiniteleri
(MODU, mobile offshore drilling units) i¢cin 1 Temmuz 2002’den itibaren

yuriirliige girmistir.

ISM Code, denizlerde seyir giivenliginin saglanmasi ve ¢evre kirliliginin 6n-
lenmesi icin denizcilik isletmeciliginde uluslararasi standartlarin olusturul-
maya calisildig: kurallar biitiiniidiir. Bu kurallar, denizcilik sektorii i¢in ye-
ni olmayip varolan ulusal ve uluslararasi diizenlemelere uygunlugun sag-
lanmasim1 temin etmeye yonelik bir takim yontemler icermektedir. Bu yon-
temlerin basinda sirketin?, her bir gemisinde giivenlik ve ¢cevre koruma po-
litikasini vurgulayan bir giivenli yonetim sistemi olusturulmasi ve bu siste-
min etkin sekilde uygulanmasinin saglanmasi gelmektedir. Giivenli yonetim
sisteminin uygulanmasi, ISM Code'un 6ngordiigi prensiplerin uygulamaya
gecirildiginin gostergesidir. Bu dogrultuda, ISM Code’un sartlarinin yerine
getirildigini ispat etmeye yarayan (sirketler icin) “Uygunluk Belgesi” ve (ge-
miler i¢in) “Giivenli Yonetim Sertifikasi"nin gemide bulundurulmas: gerek-
mektedir. Bu belgelerin gemide bulundurulmasi ve liman devlet kontrolleri
sirasinda denet¢ilere eksiksiz olarak ibrazi, denetcilerde geminin giivenle
yoluna devam edebilecegi yoniindeki kanaatin olusmasinda etkisini goster-
mektedir®. Bunun yaninda bir diger 6nemli yenilik de sirketin, giivenli yéne-
tim sisteminin etkin gekilde uygulanip uygulanmadigim gozlemek, gerekti-
ginde yagsanan aksakhklar iist yonetime dogrudan ulasarak bildirmek ve
gemide calisan personel ile karada gorev alan kimseler arasinda etkin ileti-

4 Ancak SOLAS 74, IX. Béliim, Kural 2/2'ye gore ISM Code hiikiimleri ticari amacla
kullamilmayan devlet gemilerine uygulanmayacaktr.

°  SOLAS 74, IX.Béliim, Kural 2/1.

6  Avrupa Toplulugu Konseyi, 1994 yilinda Estonia feribotunun batmasinin ardindan 8
Aralik 1995 ve 3015/95 say1h karan ile Avrupa Toplulugu’na iiye iilke limanlarn ara-
sinda igletilen yolcu gemileri i¢in ISM Code’un yiiriirliik tarihini 6ne almigtir. Buna
gore ISM Code, Avrupa Toplulugu'na tiye iilke limanlan arasinda igletilen yolcu gemi-
ler1 igin 1 Temmuz 1996’dan itibaren yiiriirliige girmistir.

7 Sirket, gemi sahibi veya geminin 1§letim sorumlulugunu gemi sahibinden kendi tistii-
ne alan, ISM Code’un éngordiigi tiim iglevleri ve sorumlulugu kabul eden, yonetici
veya kiraci gibi diger bir kurulug veya kisi anlamindadir (ISM Code, m.1/1/2).

8

Ornegin Amerika Birlegik Devletleri limanlarim ziyaret edecek gemiler i¢in, limana

yanagmadan 24 saat 6nce bu belgelerin gemide bulundugunun bildirilmesi zorunlu-
dur. BIMCO Standard ISM Clause, P&I International,Vol. 12, No.6, s.142,
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simi saglamak amac ile atanms kisi (designated person) olarak adlandin-
lan kisi ya da kisileri gorevlendirmesi geregidir®. Getirilen bu yontemler ay-
n1 zamanda seyir giivenliginin saglanmasinda uyulmasi gereken standartla-
r da yiikseltmistir. Geminin sézkonusu standartlara uygun sekilde igletil-
mesi basta denize ve yola elverisliliginin tayini olmak iizere geminin giiven-
ligini ilgilendiren kurallara uygunlugun saglamip saglanmadiginin degerlen-
dirilmesinde gozéniinde bulundurulmaktadir. Biz de bu ¢aligmamizda, ISM
Code’un belirttigimiz tiirden etkileri ile ilgili olarak Ingiliz hukukunda yapi-
lan degerlendirmelere yer verecegiz. Calismamizin ilk béliimiinde, Ingiliz
Deniz Sigortas: Kanunu’nda (Marine Insurance Act 1906) geminin elverigsiz
olarak yola ¢cikarilmasi hakkindaki istisna hiikmiine degindikten sonra ikin-
ci boliimde, ISM Code’un Ingiliz Deniz Ticareti Kanunu’nun (Merchant Ship-
ping Act 1995) ceza sorumlulugu éngoren hiikiimleri tizerindeki etkilerini in-
celeyecegiz.

I. Deniz Sigortalarinda Geminin Elverigsiz Olarak Sefere
Cikarilmas:

Zarar sigortalarinda sigortacinin sigorta konusu menfaatin maruz bulundu-
gu tiim rizikolan ve bu rizikolardan birinin gerceklesmesi sonucu meydana
gelen (dogrudan ve dolayh) tiim zararlan tistlenmesi miimkin degildirl?. Si-
gorta himayesinin rizikolar bakimindan kapsami incelendiginde, Tiirk/Al-
man Hukuk sisteminde tekne sigortalarinda geminin denize ve yola elverig-
siz halde sefere ¢ikarilmasinin teminat kapsami diginda tutuldugu goriil-
mektedir (TTK m.1380, HGB § 821 bent 1). Ingiliz Deniz Sigortas1 Kanu-
nu’nda ise, elverissizlik istisnas1 yolculuk ve zaman iizerine tekne sigortala-
1 bakimindan farkh esaslarla diizenlenmistir. Yolculuk iizerine tekne sigor-
talarinda geminin denize elverigliligi, zimni taahhiit olarak ongorilmustir.
Buna gore, yolculuk iizerine tekne sigortasinda sigortali, geminin sigorta
konusu yolculugun baslangicinda MIA § 39/4 hiitkmiinde belirtildigi sekilde
denize elverisli, yani geminin tiim yonleri ile, sigorta konusu yolculugun ola-
gan deniz tehlikelerine kars: koyabilecek durumdal! oldugunu (MIA 8§

9  Uluslararas: Giivenli Yonetim Kodu'nda yer alan “belgelendime prosediri” ve “yetki-
liler” ile ilgili olarak ayrnntih bilgi 1¢in bkz. M.DENIZ GUNER, Uluslararas: Giivenli

Vinetim Kodunda (International Safety Management Code) Belgelendirme ve Yetkili-
ler, Prof.Dr.Tahir Caga’min Amsina Armagan, Istanbul: Beta Yayinlan, 2000 ss.235-
9251, ESRA KIRIMLI, ISM Kurallari, Deniz Hukuku Dergisi, Yil:3 sy.3-4, s5.81-120.

10 EMINE YAZICIOGLU, Tekne Sigortast Sozlesmest, Istanbul: Beta Yaymnlari, 2003,
s.121.

11 “A ship is deemed to be seaworthy when she is reasonably fit in all respects to enco-
unter the ordinary perils of the seas of the adventure insured” (MIA § 39/4).
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39/1)12: sigorta konusu yolculuk birden fazla asamadan olusuyor ve geminin
elverisliligi icin 6zel ve ek tedbirler alinmas1 gerekiyorsa, yolculugun her
asamasinda bu tedbirlerin alinacagini ve yolculugun her agamasinin baglan-
gicinda geminin o asamanin gerektirdigi sekilde denize elverigli durumda ol-
dugunu zimnen taahhiit eder (MIA § 39/3)13. Buradaki zimni taahhiit, ka-
nunda “implied warranty” olarak ifade edilmistir. Ingiliz hukukunda war-
ranty, sigorta ettirenin bir seyin yapilacagi ya da yapilmayacagi veya bir hu-
susun mevcut oldugu ya da olmadign hususundaki taahhiidiini ifade eder
(MIA § 33). Kanun veya sozlesme ile “warranty” olarak ongoriilen bir husu-
sun gereginin yerine getirilmemesi halinde, sigortaci taahhiidiin ihlal edildi-
&1 andan itibaren sorumluluktan kurtulur (MIA § 33/3). Sigortacinin sorum-
luluktan kurtulmasi icin ihlal ile zarar verici olay arasinda illiyet bag: bu-
lunmasi sart olmadigi gibi, sigortalinin taahhtidiin ihlalinde kusurlu olup ol-

madig1 ve taahhiidii kimin ihlal ettiginin de bir énemi yoktur. Onemli olan
tek husus taahhiidiin ihlal edilip edilmedigidir4.

Zaman uzerine tekne sigortalarinda, teminat siiresi icinde yapilacak yolcu-
luklarin her asamasinda (at any stage of adventure) denize elverislilik husu-
sunda zimni bir taahhiidiin s6z konusu olmadig, ancak gemi sigortalinin bil-
gisi dahilinde elverigsiz halde denize yola ¢ikarilmis ise, bu durumda sigor-

tacinin elverigsizlikten ileri gelen zararlar1 tazmin etmekle yiikiimlii olma-
digqr hiikiim altina alinmistir (MIA § 39/5)15, 16,

12 “In a voyage policy there is an implied warranty that at the commencement of the vo-

yage the ship shall be seaworthy for the purpose of the particular adventure insured”
(MIA § 39/1).

13 “Where the policy relates to a voyage which is performed in different stages, during
which the ship requires different kinds of or further preparation or equipment, there
1s an implied warranty that at the commencement of each stage the ship is seaworthy

in respect of such preparation or equipment for the purposes of that stage” (MIA §
39/3).

14 Agiklamalar i¢in bkz. YAZICIOGLU (dn. 10), s.150-152 dn.67.

15 “In a time policy there is no implied warranty that the ship shall be seaworthy at any
stage of the adventure, but where, with the privity of the assured, the ship is sent to

sea in an unseaworthy state, the insurer is not liable for any loss attributable to un-
seaworthiness” (MIA § 39/5).

Zaman uzerine sigorta policelerinde geminin denize ve yola elverigli halde bulundu-
rulma ytikiimliiliigiine iligkin bu istisna hiikmii icin, malikin gemi seferde iken sigor-
ta sozlegsmesi yapmasi halinde, 0 anda geminin i¢inde bulundugu sartlar kontrol et-
me imkanimin olmamasi ve deniz elverigsizligin hangi zaman diliminde gerceklesmis
oldugunun tespitinin zorluklan gerekce olarak gésterilmektedir, Bkz. BARIS SOYER,

Warranties in Marine Insurance, London Sydney: Cavendish Publishing Limited,
First Edition, 2001, 8.97.

16
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Sigortaci, MIA § 39/5 hiikkmii uyarinca sorumlu olmadig iddiasinda ise;

1. geminin denize ve yola elverigsiz halde sefere gikarildigini,
9. zarara bu elverissizligin sebebiyet verdigini ve

3. sigorta ettirenin bu elverigsizlikle ilgili olarak (sahsi) bilgisinin bulundu-
gunu ispat etmelidir.

Yolculuk iizerine tekne sigortasinda geminin denize elverigliligi zimni taah-
hiit olarak diizenlendiginden ve zimni taahhiit olarak diizenlenen hususlar-
da taahhiidiin ihlali ile rizikonun gerceklesmesi arasinda illiyet bag bulun-
mas1 sart olmadigindan, sigortacinin sézlesmeden dogan yiikiimliiliiklerin-
den kurtulmas: icin sadece taahhiidiin ihlal edilmesi yeterli iken, zaman
{izerine tekne sigortasinda geminin elverigsiz halde denize yola cikarilmasi
ile zarar arasinda illiyet baginin bulundugunun ispat edilmesi sarttir (....the

insurer is not liable for any loss attributable to unseaworthiness. MIA §
39/5).

Ingiliz mahkemeleri sigortalinin, gemiyi denize ve yola elverigsiz kilan un-
surlar hakkinda acik ve tam bilgi sahibi olmas: (actual knowledge) ve buna
ragmen gerekli diizeltici iglemler yapmaksizin gemiyi sefere ¢ikarmasi ha-
linde elverissizligin onun bilgisi dahilinde oldugunu kabul ederken; bir diger
ihtimalde, elverissizligi somut olarak ortaya koyan hususlar agik ve kesin
olarak bilinmemekle birlikte elverigsizlige yol acabilecek siipheli baz1 unsur-
larin varhgindan haberdar olunmasina ragmen eksikliklerin tayini ve uy-
gun onlemlerin alinmasina yonelik girisimlerde bulunulmamasi halinde de
aym sonuca varmaktadirlarl’. Bu ikinci hal, yani sigortalinin, geminin elve-
rigsizligine dair bir takim siiphe uyandiran unsurlarin varligina ragmen
bunlarin kesfi icin gerekli arastirmay1 yapmamasi, diger bir ifade ile duru-
mun gereklerini gozardi etmesi, “turning a blind eye” olarak ifade edilmek-

tedir.

17 «The Gloria” davasinda, sigortalinin geminin yolculugun baslangicinda denize ve yo-
la elverigsizligine yol acabilecek baz sebeplerin varhgim bildigi ve buna ragmen bu
konuda kesin bilgi sahibi olmak 1¢1n gerekli aragtirmalan yapmaktan kasten kagin-
dign durumlarda elverigsizlik hakkinda bilgisinin varhginin kabul edilecegi ifade edil-
mistir ([1936] 54 Lloyd’s Law Reports (Lloyd’s Rep) 35). Yine “The L urysthenes” dava-
sinda, sigortacinin ddeme yapmamasi icin sigortalinin, hem elverigsizlige yol acan
sartlarin varhgim hem de bu sartlarda olan geminin denizin olagan tehlikelerine kar-
s1 koyamayacagini bilmesi gerektigi, bunun yaninda stiphe edilebilecek durumlarin
varligina ragmen yeterli aragtirma yapmadign hallerin (furning a blind eye) de bura-
ya dahil oldugu belirtilmig ve bu durumun ihmalden farkh oldugu da eklenmigtir
([1976] 2 Lloyd’s Rep. 171. Ayrica bkz. “The Star Sea” (1997] 1 Lloyd’s Rep. 360)., “Tho-
mas&Son Shipping Co.Ltd v. the London and Provincial Marine and General Insu-
rance Co.Ltd” [1913] 29 Times Law Reports (T'L.R) 736, “Asiatic Petroleum Company

Ltd v. Lennard’s Carrying Company Ltd” [1915] Appeal Cases (A.C.) 700.
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Elverissizlige dair giiphe uyandiran unsurlar yoksa ve normal kosullarda
arastirma yapilmas: ihmal edildigi i¢in elverigsizlik kegfedilememigse, gemi-
nin sigortalimn bilgisi dahilinde elverigsiz halde denize cikarildig: iddias:
reddedilecektiri®.

18  Amerikan Mahkemeleri ise sigortalinin elverigsizlik hakkinda bilgisi (privity) olup ol-
madig1 meselesini tartigirken Ingiliz Mahkemeleri’'nden daha farkl ol¢iler kullan-
maktadir. Bu konuda “The Merchant Patriot” davasim 6rnek gosterebiliriz: Brezil-
ya’dan Amerika’ya celik yiiki tagiyan “The Mechant Patriot” isimli gemi, yolculuga
ciktiktan on giin sonra, makine dairesine deniz suyu sizdigimn farkina vanlmigtir. S1-
zintinin deniz suyunun dolagimim yapan sistemde bir aksakhktan kaynaklandiginin
anlasilmas iizerine anzah boru hattini tamir etmek i¢in geminin ana motorunun 45
dakika durdurulmas: gerekmistir. 45 dakika boyunca makine dairesi ¢caligmayan ge-
minin diimenini idare etmek de miimkiin olmadigindan dalgalann da etkisi ile gemi-
nin sarsilmas: sonucu yiikiin istifi bozulmugtur. Bu arada gegici bir kapatma yontemi
ile sizint: engellenmis ve gemi yeniden hareket ettirilmigtir. Ancak bu gegici kapat-
manin etkili olmamas: ve makine dairesine su girmesi sonucunda geminin ana moto-
ru yeniden durdurulmugsa da motorun yeniden ¢ahgtinlmas1 mimkiin olmamastir.
Neticede gemi personeli kiyn emniyeti tarafindan kurtarihrken ytikiin buyik kism
hasar gormustur.

Geminin fiziki sartlan ile ilgili olarak kararda gu bilgiler yer almaktadir: Geminin bir
ana ve ii¢c de yardimc1 olmak iizere dort motoru bulunmaktadir. Bunlar, deniz suyu-
nun dolagimini saglayan bir sistem sayesinde sogutulmaktadir. Bu sistem, her gemi
icin hayati onem tagiyan sistemlerdendir. Gemi yonetimini devralmg olan yonetici
firma, geminin bakimlarinin yapilmasindan da sorumludur. Onceki yillarda, séz ko-
nusu deniz suyu dolagim sisteminin bakimi ve gozden gegirilmesi ile ilgili raporlarin
varhgina ragmen yolculuk esnasinda sizintiya sebep olan kisimla ilgili bakimlarin ya-
pildigina dair hicbir rapor sunulamamgtir. Ayni zamanda, yargilama sirasinda, dona-
tan ve yonetici firma, eger yolculugun baglangicindan evvel gerekli kontroller yapilsa
idi problemin bu agamada tespit edilebilecek nitelikte bir problem oldugunu kabul et-
mislerdir. Yonetici firma ve donatan, yillarca s6z konusu dolagim sisteminin bakimla-
rim1 ihmal ettigi gibi, geminin yolculuktan énce havuza alinmasinda da bu konuda ye-
terli 6zeni gostermeyen kimseleri gorevlendirmistir. Mahkeme, geminin yolculugun
baglangicinda denize ve yola elverigsiz olduguna ve elverigsizligin yonetici firmanin
ve donatanin makil tedbirleri almalan halinde yolculuk dncesinde kegfedilebilecek
nitelikte olduguna karar vermistir. Mahkemeye gore donatan ve yonetici firmanmn el-
verigsizlikle ilgili bilgisinin varhig kabul edilmelidir. Mahkeme, bu karan verirken
gemide deniz suyunun dolagimimi saglayan sistemle ilgili inceleme ve bakimlarinin
yapilmasim 6ngoren bir sistemin bulunmamasini da bir kusur olarak kabul etmigtir.

Bu karan Ingiliz mahkemelerinden verilen kararlarla kargilagtirdigaimizda Ingiliz
yargiclarin, geminin sigortalinin bilgisi dahilinde elverigsiz halde denize yola gikanl-
diganin kabulii i¢in sigortalinin elverigsizlige yol acan unsurlar hakkinda agik¢a bilgi
sahibi olmasindan baska, elverigsizlige sebep olan birtakim unsurlarin varhg konu-
sunda giiphe uyandiracak belirtiler olmasina ragmen gerekli aragtirmay: yapmamasi
halini degerlendirmede esas aldigini; (“The Gloria” [1936] 54 Lloyd’s Rep., 35, “The
Eurysthenes” [1976] 2 Lloyd’s Rep., 171, “The Star Sea” [1997] 1 Lloyd’s Rep., 360,
“Thomas&Son Shipping Co.Ltd v. the London and Provincial Marine and General In-
surance Co. Ltd.” [1913] 29 T.L.R. 736, “Asiatic Petroleum Company Ltd v. Lennard’s
Carrying Company Ltd” [1915] A.C., 705), buna karsilik Amerikan mahkemelerinin,
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“The Star Sea” davasi, geminin elverissiz halde denize yola ¢ikarilmasimin
sigortalinin bilgisi dahilinde olup olmadigimin tartigildigi ve doktrinin de
sikca atif yaptig bir davadir. ISM Code ile getirilen sistem, geminin elverig-
liligini ilgilendiren unsurlarin yaninda, elverigsizlikle ilgili olarak sigortal-
nin bilgi sahibi olup olmadig1 degerlendirmesinde de etkili olabilecek nitelik-
tedir. Bu etkileri somut olarak ortaya koymas: agisindan bu karara degin-
mekte yarar goriiyoruz.

A. “The Star Sea” Davasi

“The Star Sea” davasi, sigortacinin MIA § 39(5) hitkkmiine dayanarak 6deme
yapmakla yiikiimlii olmadigini iddia etmesi iizerine agilan bir davadir. Da-
vaya konu olayda elektrik kablolarindaki bir problem sebebi ile gemide yan-
oin cikmis, basta kaptan olmak iizere gemi adamlarinin yangin sondirme-
deki yetersizlikleri sebebi ile yangin biiylimiis ve neticede gemi zayl olmus-
tur. Sigortaci, MIA § 39(5) hitkkmiine dayanarak tazminat 6demekle yikiim-
lii olmadigim iddia etmistir. Ilk derece mahkemesi, geminin iki sebepten
stiirii denize ve yola elverigsiz olduguna karar vermistir. Bunlar, yangin son-
diirmede kullamilan acil durum pompalarinin etkin sekilde cahigmamas ve
kaptanin yangin séndiirme konusunda geminin donanimini kullanma ve ge-
rekli talimatlar: vermedeki eksiklikleridir. Yanginin ¢ikmasinda saydigimiz
iki elverigsizlik halinin de bir roli olmamakla birlikte yangin sondiirmede
basarisiz olunmasi sebebi ile ortaya ¢ikan ek zarar elverissizlikten kaynak-
lanmistir. Sigortalinin bilgisi dahilindeki bir elverissizligin sebep oldugu ek
zarar sigortacimin 6demekle yiikiimli olmadigy yontinde karar veren ilk de-
rece mahkemesi yargicina gorel®: “..Yangin, bir gemiyi tehdit edebilecek en
biiyiik etkendir. Bir geminin yangina karst miicadele etmesi ve dolayist ile bu
yonden denize ve yola elverigliliginin saglanmasi ozellikle kaptan olmak iize-
re tiim gemi adamlarinin yeterli bilgi ve tecriibeye sahip olmasina, geminin
gerekli yangin sondiirme ekipmanini bulundurmasina ve acil durum tatbi-

siuphe uyandiracak herhangi bir durumun varhgm aramaksizin, geminin normal ¢a-
ligma sartlan iginde tedbirh ve dikkatli bir donatanin yapmasi gereken aragtirma ve
incelemelerin yapilmamasi halinde de sigortalinin elverigsizlik hakkinda bilgi sahibi
oldugunu kabul ettiklerin gormekteyiz (“Birmingham Southeast, LLC, et.al. v.M/V
Merchant Patriot, etc, et al.”, American Maritime Cases (AMC), April 2000, No.4,
ss.1015-1034; ayrica bkz. “Suzuki Of Orange Park, Inc., Et Al. v. Steven Scott Shubert

and Sherry Shubert”, AMC, February 1997, No.2, s5.457-466).

19 {lk derece mahkemesi yargici, yangimin elektrik kablolarindan kaynaklanmas: ve
elektrik kablolan ile ilgili herhangi bir elverigsizligin ya da sigorta ettirenin bu konu-
da bilgisinin bulunmamasi sebebi ile sigortacinin édeme yapmas gerektigine, ancak

eger yangin zamaninda séndiiriilebilse idi (gemi zayi olmayacag i¢in) ne kadar zarar
ortaya gikacakt: ise sigortacinin o miktarla sitnirh olarak sorumlu olduguna karar ver-

mistir.
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katlarinin wygulanmasina baglidir. Daha once diger iki gemist de benzer ge-
kilde zayi olan donatanin ozellikle yangina kargt geminin elverigliligi ile il-
gili olarak alinacak énlemler konusunda gerekl arastirmalar: yapmasi gere-
kirken bu riski gz ardi ederek (turning a blind eye) gemiyi o halde sefere ci-

karmast elverissizlikle ilgili bilgisinin bulundugunun kabuliinii gerektirmig-
tir <9,

Kararin temyiz edilmesi iizerine Court of Appeal, ilk derece mahkemesi huk-
miiniin aksine, burada sigortalinin arastirma yapmasim gerektirecek dere-
cede siiphe uyandiran herhangi bir durumun olmadig: ve bu sebeple sigorta
ettirenin (durumun gereklerini goz ardi etmesi (turning a blind eye)de dahil
olmak iizere) elverissizlikle ilgili bilgisinin bulunmadig1 yoniinde karar ver-
mistir2!l. Aym1 donatana ait diger iki gemi de daha once benzer sekilde zay1
oldugu icin “The Star Sea” gemisinin miirettebat: degistirilmig ve yeni bir
kaptan gorevlendirilmistir. Kaptan, on bir yi1llik tecriibesi olan ve kaptanhk
sertifikasina sahip olan bir kimsedir. Bu itibarla Court of Appeal, yangin
sondiirmede son derece yetersiz kalan kaptanin bilgi ve tecriibesinin derece-
si ile ilgili olarak siiphe uyandiracak herhangi bir durumun olmadig, her ne
kadar gemi denize ve yola elverigsiz olarak sefere ¢ikarilmig ve yangini son-
diirmede kaptanin yetersizligi sebebi ile gemi zayi olmus olsa da yanginin el-
verissizlikten kaynaklanmamas ve ilave bir zarara sebep olan elverigsizli-
&in de sigortalimn bilgisi dahilinde olmamasi sebebi ile MIA § 39/5 hiikkmu-
niin uygulanmayacagina yani sigortacinin tazminat 6demekle yiikiimlii ol-
duguna karar vermistir.

B. Karara Yonelik Elestiriler ve Degerlendirme

Court of Appeal’in karari, doktrinde pek ¢ok yonden isabetsiz bulunmakta-
dir22, Mahkeme, sigortacinin 6deme yapmaktan kurtulmasi i¢in, sigortalimin
bilgisinin olayda s6z konusu olan her iki elverigsizlik halinde de ortaya ko-
nulmasi gerektigini soylemistir. Yiiksek Mahkemeye gore, “...yangin sondiir-
me sistemi ile ilgili olarak sigortalinin bilgisinin varlig: kabul edilse bile si-

gortalinin, kaptanin bilgi ve tecriibesine dair giiphe duymasini gerektirecek
herhangi bir durumun varlig: ispat edilememigtir”.

Doktrinde ise Court of Appeal’in goriisiiniin aksine, soz konusu elverigsizlik-
lerden sadece birinin sigorta ettirenin bilgisi dahilinde olmasi, sigortacinin
odeme yapmamasi icin yeterli gortilmektedir?3. Ayrica gecmiste gemi adam-

20 [1995] 1 Lloyd’s Rep. 651.

21 [1997] 2 Lloyd’s Rep. 360.

22 SUSAN HODGES, Seaworthiness and safe ship management, The International Jo-

urnal of Insurance Law, July, 1998, s5.162-171.
23 HODGES (dn. 22), s.165.
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- etersizligi sebebi ile agir sonuclara sebep olan kazalardan edinilen
tecrubelere dayamlarak sirketin, kaptanin bilgi ve tecriibesi ile ilgili arastir-
ma yapmasi gerekirken bunu yapmamasi, durumun gereklerini gézardi etti-
gini (turning a blind eye) géstermektedir. Bunun yaninda geminin olagan de-
niz tehlikelerine kargi koymasimi olumsuz yoénde etkileyecek herhangi bir fi-
ziksel kusur ya da eksiklik geminin denize ve yola elverissizligine sebep ola-
caktir?4, Daha once iki gemisi de yangin cikmasi ve miirettebatin yangim
sondiirmedeki yetersizligi sebebi ile zayi olan donatanin, gemisinde yeni is-
tihdam ettigi kaptan ve diger gemi adamlarinin bilgi ve tecriibesini kontrol
etmesi, gerekli tatbikatlar1 yaptirmas: ve geminin donanima ile ilgili 6zellik-
le yangin sondiirme tertibati tizerinde odaklanilmas: gerekirdi2?5, Tiim bu
hususlar, Court of Appeal’in goriisiiniin aksine, sigortalinin durumun gerek-
lerim1 gozard: ettigini (turning a blind eye) ve sigortacinin sorumluluktan
kurtuldugunun kabul edilmesini gerektiren bulgulardir2e.

C. MIA § 39/5 Hiikmiiniin Degerlendirilmesinde ISM Code’un Etkisi

Ingiliz Mahkemeleri’nin geminin elverissiz halde sefere cikarilmasinda si-
gortalinin bilgisi olup olmadign meselesini tayin ederken, yasal bir diizenle-
me olmasi27 itibari ile ISM Code hiikiimlerini de goz 6niinde bulundurmasi-
nin kacimilmaz oldugu ileri stirtilmustir2s,

ISM Code’'un amaci, “gemilerin giivenli igletilmesi ve kirliligin énlenmesi
icin uluslararasi standartlar ortaya koymak”2? “denizde gilivenlign sagla-
mak, can kayiplarini ve denizler basta olmak tlizere cevreye verilecek zarar-
lar1 6nlemektir3?. Bunun icin oncelikli hedef, seyir giivenliginin saglanmasi
sureti ile miimkiin oldugunca deniz kazalarinin éniine gecilmesidir.

Deniz yolu ile yiik ve yolcu tasimacihiginda geminin denize ve yola elverigli-

24 HODGES (dn. 22), 5.166.
25 HODGES (dn. 22), 85.169-170.

26 HODGES (dn. 22), ss5.169-170.

27 Daha once de belirttigimiz gibi, ISM Code, SOLAS 74’e IX. Boliim olarak eklenmigtir
ve Ingiltere, SOLAS 74’e taraftir (SOLAS 74’e taraf olan devletler hakkinda bilgi i¢in
bkz. www.imo.org). Bunun yaninda Ingiltere, 1 Temmuz 1998'ten itibaren yiirtirluge
giren “Statutory Instruments 1998 No 1561 The Merchant Shipping (International
Safety Management (ISM) Code) Regulations 1998” ile Uluslararasi Giivenli Yonetim

Kodunu i¢ hukuk diizenlemesi haline getirmigtir.

28 BARIS SOYER, Potential legal implications of the ISM code for marine insurance, The
International Journal of Insurance Law, October 1998, ss.281-282.

29 ISM Code, Giris (Preamble) m.1.
30 ISM Code, m.1/2.
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ligini tayin eden élgiiler yola ve mevsim gartlarina gore degistigi gibi ekono-
mik ve teknik gelismeler sebebi ile zamana gore de degigsmektedir. Geminin
denize ve yola elverisliliginin saglanmasinda alinacak tedbirler ISM Code ile
getirilen esaslarla tayin edilmigtir. Bu diizenlemenin ortaya koydugu ulusla-
raras: standartlara uygunlugun saglanmasi sigortalimin geminin denize ve
yola elverisliliginin saglanmasi hususunda gosterdigi 6zenin degerlendiril-
mesinde onemli ve hatta baslica kriter olacaktir?!.

Geminin denize ve yola elverisliligi onun sadece tekne, makine ve diger do-
namimlan ile sinirhi bir kavram degildir. Elverislilik, aym zamanda gemide
girev alan personelin de hem say1 hem de bilgi ve tecriibe agisindan yeterli
olmasim gerektirir. ISM Code 5. ve 6. maddelerinde bagta kaptan olmak tize-
re tiim gemi adamlarinin sahip olmalan gereken nitelikler ve gemi adamla-
rinin yeterliliginin saglanmasinda sgirkete diigsen gorevler sayilmigtir. Buna
gore kaptan, sirketin giivenli yonetim planimi 6zenle uygulamal, bu plan
dogrultusunda miirettebat1 yonlendirecek gerekli talimatlar1 vermeli, gi-
venli yonetim sistemini gozden gecirerek eksiklikleri kara yonetimine bildir-
melidir. Sirket, her bir gemisinde ulusal ve uluslararas: standartlara uygun
olarak gerekli egitimi almis ve sertifikali, bilgi ve tecriibe agisindan yeterh
ve saghkli gemi adamlarina gorev vermelidir (m.6.2.).

ISM Code’un ongordiigii sisteme uygun yonetilmeyen bir geminin denizin
olagan tehlikelerine kars: koyabilecek nitelikte olmadig: ve dolayis: ile de
denize ve yola elverigsiz oldugu kabul edilecektir32. ISM Code hiikiimlerine
uygun bir yonetim sisteminin olusturulmasi da sigortalinin sorumlulugun-
dadir. ISM Code’un 9/1. maddesine gore, olusturulacak giivenli yonetim sis-
temi, uygunsuzluklarin, kazalarin ve tehlike yaratan durumlarin sirkete bil-
dirilmesi ve bununla birlikte gilivenligin saglanmasi ve kirliligin 6nlenmes
konusunda iyilestirici hedeflerin arastirilmasi ve incelenmesini saglayacak
yontemleri icermelidir. S6zkonusu yontemlerin uygulanmasi halinde ortaya
cikacak verilerin geminin i1sletimi ile 1lgili verecegi bilgiler sigortacilarin is-

31 VOLKER LOOKS/HOLGER KRAFT, The civil law effects of the ISM Code in Ger-
many, The International Trade Law Quarterly, Part V, November 1998, s.279., SI-
MON BAUGHEN, International Conventions, Lloyd’s Maritime and Commercial Law

Quarterly International Maritime and Commercial Law Yearbook 2003, ss.147-148.,
LESLIE TOMESOLLE WEITZ, The Nautical Fault Debate (the Hamburg Rules, the

U.S. COGSA 95, the STCW 95, and the ISM Code”, Tulane Maritime Law Journal,

Vol.22, 8.593, HEREWARD LAWFORD, The ISM Code is here, Fairplay, 21 March
1996, 5.18-19.

92 SUSAN HODGES, The legal implications of the ISM Code: insurance and limitation

of liability, The International Journal of Insurance Law, Part I, January 2002, s.51,

GEORGE P.PAMBORIDES, The ISM Code: Potential Legal Implications, Internati-
onal Maritime Law., 1996, No: 2, s.58.
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pat yiikiinii biiytik 6l¢iide kolaylastiracaktir. Gemi adamlarinin yeterliligi ile
ilgil sartlarin yaninda giivenli yonetim sisteminin igleyisi de gézoniinde bu-
lunduruldugunda “The Star Sea” davas1 ISM Code’un yiiriirliige girmesinin
ardindan a¢ilan bir dava olsa idi gemi adamlarinin yeterliligi konusunda ge-
rekli arastirmayr yapmayan ve giivenli yonetim sistemini hayata gecirme-
yen bir donatanin geminin elverisliliginin saglanmasinda gerekli 6zeni gos-
termediginin ispati daha da kolaylasacak ve Court of Appeal’in degerlendir-
mesi belki de ¢cok daha farkh olacakti33.

ISM Code, sirketin her bir gemisinde giivenli yonetim sistemini kurdugu ve
sistemin etkin sekilde uygulandiginin ispat vasitas: olmasi agisindan, baz
belgelerin edinilmesini 6ngormektedir. S6z konusu belgeler ve bu belgelerin
edinilmesine iliskin yontemler ISM Code’da ayrintihi olarak yer almaktadir.
Bu hiikiimlere uygun olarak edinilen belgeler, sirketin giivenlik ve ¢evre ko-
ruma politikasim aciklayan, kara ve deniz yénetiminin bu dogrultuda igbir-
ligi icinde calistign bir yonetim sisteminin varhigim ve SOLAS 74 Bélim IX
ve diger ilgili uluslararas: sézlesmelere uygunlugun saglandigini gostermek-
tedir. Ancak sadece gerekli sertifikalarin edinilmis olmas1 tek bagina gem-
nin elverigliliginin kabulii i¢in yeterli olmayacaktir34. Bununla birlikte gu-
venli yonetim sistemini olusturan ve gerekli belgelere sahip bir sigortalinin

33 Gerek belgelendirme iglemi gerekse gemi adamlan ile ilgili olarak ISM Code'un getir-
digi standartlara uygunlugun saglanmamasimin geminin denize ve yola elverighligi-
nin degerlendirilmesinde dikkate alindig 6rnek kararlardan bir tanesi “The Eurasi-
an Dream”dir ([2002] 1 Lloyd’s Rep. 719). Davaya konu olan olayda, gemide yangin
cikmas: neticesinde gemi tam ziyaa ugramigtir. Mahkeme, geminin denize ve yola el-
verigsiz oldugu yoniinde karar verirken gemiyi elverigsiz kilan ti¢ unsurun varhigina
deginmistir. Bunlar, geminin yangin sondirme tertibatindaki eksiklikler, gemi adam-
larnin bilgi ve tecriibe agisindan yetersizligi ve gemide bulundurulmasi gereken bel-
gelerin edinilmemis olmasidir. Mahkeme, kaptanin ve diger gemi adamlarinin yangin
sondiirme faaliyetlerindeki eksiklik ve kusurlarinin varhginin, yonetim sisteminin
kusurlu oldugu anlamina geldigi ve bu eksikliklerin aym zamanda geminin elveris-
sizligine yol aghgina karar vermigtir. Bunun yaninda, denize ve yola elverigliligin de-
gerlendirilmesinde 6l¢li alinan standartlarin zamana gore degigtig belirtildikten son-
ra Uluslararas: Giivenli Yonetim Kodu'nun gerektirdigi gekilde etkin olarak uygula-
nan bir giivenli yonetim sisteminin mahkemelerce elverigliligin degerlendirilmesinde
gozoniine almacag vurgulanmigtir. Mahkeme, geminin denize ve yola elverighliginin
saglanmas icin gerekli 6zeni gosterdigim 1spat edebilmek icin davalinin delil olarak
sundugu belgelerin ISM Code gartlarina uyularak edinilmig belgeler olmadigini soy-
lemistir. Gergekten de ISM Code’a gore her bir gemi tipinin 6zelliklerine gore ayr: uy-
gunluk belgesi ve her bir gemi i¢in de ayn giivenli yonetim sertifikasi edinilmes: ge-
rekli iken daval: tarafindan ibraz edilen belgeler ne o gemi tiiri i¢in ne de sadece o
gemi i¢in diizenlenmigtir. Kararla ilgili degerlendirmeler i¢in bkz. MIKE SALTHO-
USE, ISM Code-Friend or Foe?, Shipping and Transport Law International (S&T.L.D),
3(4) 2002, ss.12-13, ISM Code to be used to judge due diligence, says P&I club expert,

Lloyd’s List, 20 October 2002, 8.2.
3¢ SOYER (dn. 28), s.281, HODGES (dn.22), s.167.
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geminin denize ve yola elverigliliginin saglanmas i¢in gerekli 6zeni goster-
diginin ispatinin kolaylagacagin soylemek miimkiindiir3s.

Sirketin, ISM Code’da ongoriilen belgeler: edinmesinin, geminin denize ve
yola elverisliliginin degerlendirilmesinde gozoniine alindig davalardan ilki
“The Torepo” dur36. Davaya konu olan olayda bir tanker Sili yakinlarinda bir
adada karaya oturmustur. Yiikle ilgili, geminin yonetiminden kaynaklanan
sorunlar nedeni ile geminin denize ve yola elverigsiz oldugu iddiasi 1le dava
acmstar. Yiikle ilgili ayrica kopriide gorev alanlarin kusurlarimin da elveris-
sizlige sebep oldugunu soylemistir. Ancak mahkeme, yiikle ilgilinin iddiala-
rim1 reddetmistir. Karaya oturdugu tarihlerde, geminin Uluslararasi Giliven-
li Yonetim Kodu’'na uygunlugu saglama ¢aligmalar1 devam etmektedir. Mah-
kemeye sunulan deliller de gostermisgtir ki gema, giivenli yonetim sistemini
kurmustur ve sistem etkin gekilde uygulanmaktadir. Sisteme iliskin el kita-
b1 (Safety Management Manual) hazirlanmigtir ve gemide bulundurulmak-
tadir. Tiim gemi personeli bu kitabin igerigi ve el kitabinin 6ngérdiigi sistem
hakkinda bilgi sahibidir. Mahkeme, donatanin giivenli yénetim sisteminin
etkinligini saglamak icin gerekli tiim ¢aligmalarn yaptig: kanaatine varmig-
tir. Mahkemeye gore, donatan geminin denize ve yola elverigliliginin saglan-
masi icin alinmas: makil surette beklenen tiim tedbirleri almus, gerekli dik-
kat ve 6zeni gostermistir. Mahkeme, kazanin geminin denize ve yola elveris-
sizliginden degil, gemi adamlarinin teknik kusurundan kaynaklandigina ve
dolayisiyla donatanmin yiik zararindan sorumlu olmadigina karar vermigtir37.

Sirket, teknik yonetimi de igeren bir sozlesme ile gemi yonetimini bir lg¢in-
cii sahsa devretmis olsa da elverisliligi saglama yoniinde sahsi sorumlulugu
devam etmektedir38. Nitekim “Lennard’s Carrying Company, Limited Appel-
lants: v. Asiatic Petroleum Company, Limited Respondents” 39, “The Mari-
on”40, “The Ert Stephanie”! davalarinda da bu prensip vurgulanmig ve yo-
netimi bir iiciincii sahsa devretmis olsa da sirketin bu gerekceyi iler1 siire-
rek sorumluluktan kurtulamayacag belirtilmistir. Bu davalarda geminin

35 ZHAO JINGSONG, ISM Code will have significant impact on concept of carrier liabi-
lity assesment, Lloyd’s List, 12 January 2000, s.4.

36  [2002] 2 Lloyd’s Rep. 535.

37 Kararla ilgili bir degerlendirme icin bkz. SALTHOUSE (dn.33), s.2.

38  Sirketin, teknik yonetimi de i¢ine alan bir gemi yonetimi sozlegmesi ile geminin yone-

timini bagka bir kisi veya kurulusa devretmesi, sorumlulugu da devretmesi anlamai-
na gelmeyecektir. CLIFFORD CHANCE/JOHN BASSINGDALE/TONY VLASTO, In-
ternational Safety Management Code, Part 1I, P&I International, Vol.12.No.3, s.63.

39 [1915] A.C. 705.
40 [1982] 2 Lloyd’s Rep. 1.
41 [1989] 1 Lloyd’s Rep. 349.
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denize elverigsiz olarak sefere gikarilmasinda bilgisinin bulunup bulunma-
diginin arastinlmasi gereken kimsenin tartismasiz gemi yoéneticisi oldugu
ve bu kiginin bilgisinin olmasi halinde isleticinin de bilgisinin varhgnn ka-
bul edilecegi ifade edilmistir. Boylece yonetici sirketi idare ve temsil etmeye
yetkili sahis veya sahislarin yénetimi devreden i¢in de aym pozisyona sahip
olduklan sonucu ortaya citkmaktadir42. Bu itibarla gemi yonetimi sozlesme-
si yapilirken profesyonel yoneticilerin secilmesi hayati 6nem tasimaktadir.

MIA § 39/5 hiikmiiniin degerlendirilmesinde ISM Code’un etkilerini tartisir-
ken atanmig kisinin roliine ayrica deginmek gerekmektedir. Konunun genis
kapsaml olmasi itibari ile asagida alt baslik altinda incelenecektir.

MIA § 39(5) Hiikkmiiniin Degerlendirilmesinde Atanmis Kisinin Rolu

Giivenli yonetim sisteminin etkin sekilde uygulanmasimi saglamak i¢in her
sirket, gemi ile sirket arasinda baglant:1 kurmak iizere, yonetimin en st ka-
demesi ile dogrudan temas kurabilen bir kara personelini veya personelleri-
ni tayin etmelidir43. Atanmis kisi (designated person) olarak adlandirilan bu
kisi(ler)in gorevi, giivenli yénetim sisteminin igleyigini gézlemek ve kontrol
etmektir. Bu gozlem ve kontrol 6zellikle sirketin giivenlik ve ¢evre koruma
politikas: tizerinde yogunlasacaktir.

MIA § 39/5 hiikmiiniin tart1§11d1g1 durumlarda ozellikle atanmig kiginin et-
kisi iizerinde durulmaktadir. Ornegin sigortal bir tiizel kisi ise atanmg ki-
sinin iist yonetimle dogrudan temas kurabilme 6zelligi ona aym zamanda
tiizel kisiyi idare ve temsil etme yetkisi diger bir ifade ile “yoneten akil ve
iradesi”(directing mind and will) vermekte midir? Bu soruya cevap verebil-
mek icin oncelikle Ingiliz hukukunda kimlerin eylemlerinin tiizel kigilerin
sorumluluguna yol actigina deginmek gerekmektedir.

Ingiliz hukukunda tiizel kisilerin iki tiir sorumlulugundan bahsedilmekte-
dir. Birincisi, ti¢iincii kisinin eyleminden kaynaklanan sorumluluktur (vica-
rious liability)*4. Mutlak sekilde uymas: gereken bir yukimliligi olan bir
kisi, yiikiimliiliigiinii yerine getirmesi i¢in yetkilerini bir bagka kigiye devre-
derse ve bu kisi de bunu yerine getirmezse yetkilerini devreden kisi yetkili
kildig kisinin eyleminden sorumlu olacaktir4s. Burada tiizel kiginin sorum-
lulugunun dogmas: i¢in oncelikle yetkili kilinan kiginin hukuka aykir1 bir

42 HODGES (dn. 32), s.47.

43 ISM Code, m.4.

44 DIMITRIOS CHRISTODOULOU, The International Safety Management Code and
The Rule of Attribution in Corporate Criminal Responsibility Under English Law,

Ant N.Sakkoulas Publishers, Athens-Komotini 2000, s.20.

45 7RYNEL TKANGAL, Tiizel Kigilerin Ceza Sorumlulugu, Ankara: Seckin Yayimnlan,
2003, s.109.
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eylemde bulunmas: ve o kiginin sorumlulugunun dogmasi gerekmektedir.
Bu bir ceza sorumlulugu ise tiizel kisinin bundan dolay: sorumlu tutulabil-
mesi icin yetkisini devredenin kusurunun (mens rea) ya da su¢ unsuru tasgi-
yan eyleminin (actus reus) varligl aranmaz. Bu sorumluluk, tiizel kigi acisin-
dan objektif sorumluluk olarak nitelendirilebilecektir. Ikincisi ise Ingiliz hu-
kukunda tiizel kisilerin ceza sorumluluguna rengini veren, tiizel kigiligin
hukuki niteligini aciklamaya ¢alisan kimlik doktrini (identification doctri-
ne)dir. Kimlik doktrinine gore sucu isleyen kisi bunu tiizel kiginin yerine de-
gil, tiizel kisinin kendisi olarak yapmaktadir. Burada sorumluluk tiizel kisi-
nin kendi fiilinden sorumlulugu olarak ifade edilmektedir ki bunun i¢in ti-
zel kisi adina hareket etmeye yetkili olan gercek kisinin tayin edilmesi ge-
rekmektedir46. Bu kisi de Kara Avrupas: hukuk sisteminde girketi idare ve
temsil etmeye yetkili organ seklinde ifade edilmektedir4’. Kimlik doktrinine
gére davranislan bizzat sirketin kendi eylemi olarak nitelenebilecek kimse-
lerin tespitinde uygulanacak esaslar yarg: kararlan ile gelistirilmistir. Be-
lirtmek gerekir ki tiizel kisinin kimlerin eylemlerinden sorumlu tutulacag-
m aciklayan “identification doctrine”, ceza sorumlulugu éngéren hiikiimler
disindaki sorumluluk hallerinde atif kurallar “rules of attribution® olarak
adlandinilmaktadir. Her ne kadar farkh sézciiklerle ifade edilseler de bu ku-

rallar, ceza yargilamasi ve medeni yargilamada aym sekilde uygulanmakta-
dir49.

“Identification doctrine” ilk olarak “DPP v.Kent and Sussex Contractors
Ltd”50 davasinda aciklanmistir. Bu dava sirketin kigisel bir kusur igleyebile-
ceginin kabul edilerek dogrudan cezai sorumluluguna hitkmedildigi bir da-
vadir. “HL Bolton (Engineering) Co Ltd. v.TJ Graham&Sons Ltd™! davasin-
da da cezai sorumluluk icin suc isleme niyetinin (guilty mind) sart oldugu
durumlarda tiizel kisi adina hareket edebilen gercek kisilerin sug igleme ni-
yeti olup olmadiginin aragtirilmasi gerektigi ifade edilmigtir52. Kararda, tii-
zel kisi pek cok acidan insan viicuduna benzetilmektedir. Mahkemeye gore
tiizel kigilerin de yapilacak igler icin talimat veren ve kontrol mekanizmasi

46  CHRISTODOULOU (dn. 44), s.20.

47 CHRISTODOULOU (dn. 44), s.26.

48 Atif kurallarindaki bu aynm hakkinda ayrnntili bilgi i¢cin bkz. Hodges (dn 32), s.43.

49 CHRISTODOULOU (dn. 44), s.23., “The Meridian” [1995] 2 A.C. 8.503, “El Ajou v.

Dollar Land Holdings plc and another” [1994] 2 All England Law Reports (All ER)
685.

50 [1944] King’s Bench Division (K.B.) 146-159.
51 [1957] 1 Queen’s Bench Division (Q.B.) 159-173.

52  Benzer bir yorum ic¢in bkz “El Ajou v. Dollar Holdings plc and another”, [1994] 2 All
ER 685.
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olan beyin ve sinir sistemleri ile ig ve eylemleri gerceklestiren elleri vardir. Tii-
zel kiginin adamlar: ve yardimci sahislar: (servant and agent) sadece ellerin
fonksiyonunu goriirler yani sadece kendilerine verilen talimatlar: yerine geti-
rirler. Bunlarin girket adina hareket ettiklerinin kabulii tamamiyle sirket
igindeki gorevlerinin niteligine baglidir. Bunun disinda yonetim kurulunda
gorev alanlar karar almaya yetkili olanlardir ve bunlarin is ve eylemleri ile
bu ig ve eylemleri gergeklegtirmekteki niyetleri tiizel kisinin ceza sorumlulu-
gunun degerlendirilmesinde nazara alinirss.

Bu kararlar i¢inde kimlik doktrinine damgasini vuran, “Tesco Supermarkets
v. Natrass™4 davasidir. Bu davada, Ingiltere’de yiizlerce magazas: olan ve
pek cok ortag: bulunan Tesco Siipermarketler zincirinin sube magazalarin-
dan birinin midiiri olan sahsin ig ve eylemlerinden dolay: sirketin bizzat so-
rumlu tutulamayacagina karar verilmistir. Sorumluluklan gittikce azalan
bir diizen icerisinde sirketin hiyerarsik yapisi soyle idi: 1)Yonetim Kurulu,
2) Bolge Yoneticisi, 3) Bolge denetcisi, 4) Brang miifettisi, 5) Miidiirler. Mah-
kemeye gore gercek kisiler gibi beyni ve elleri olmayan tiizel kisiler bireyler
aracilign ile hareket etmek zorundadir. Sirket adina konusan ve hareket
eden kisi sirketle 6zdeslesen kisidir. Bu kisiler yonetim gorevlerini yerine ge-
tirenlerdir. Sorunun kaynag olan eylemi gerceklestiren yani davaci miiste-
rinin almak istedigi liriiniin etiket fiyatim1 degistirmeyi unutan sube midii-
ri, hiyerarsik olarak ¢ok alt fonksiyonlarla mesguldiir ve o (yonetim gorevi-
ni yerine getirenler degil) emirleri uygulayanlar grubuna dahildir. Bu vesile
ile mahkeme, Tesco Siipermarketler zincirinin sekiz yiiz magaza miudirin-
den birinin sirketin “yoneten akil ve iradesine” (directing mind and will) da-
hil olmadigina, sirketin magazadaki dava konusu iglemlerin gerceklestiril-
mesinden sorumlu olan miudiiri segmede ve denetlemede gereken 6zeni gos-
terdigine ve magaza miidiiriiniin sahsen sorumlu olduguna, sirketinse so-

rumlu olmadigina karar vermigtir.

Diger yandan kimlik doktrini (ya da atif kurallar)ne iligkin prensiplerin be-
lirlendigi bir diger onemli ve dikkat cekici dava “The Meridian"dir. Bu dava-
da, atif kurallan soyle tammlanmigtirss: “Yasal olarak tiizel kigilerin de ger-
cek kisilerin sahip oldugu hak ve yiikiimliiliiklere sahip oldugu kabul edilir.
Ancak bir tiizel kisinin bu sekilde varliginin kabul edilebilmesti i¢in onun adi-
na hareket etmeye yetkili bir gercek kiginin olmasi gerekir. Bu sebeple tiizel
kisi adina hareket etmeye yetkili kiginin belirlenmesine yarayan bir takim
kurallarin varligina ihtiyag vardir. Bu kurallara atif kurallar: denmektedir”

53  [1957] 1 Q.B. s.172.

54 [1972] A.C. 158.
55 “Meridian Global Funds Management Asia Ltd. Appellant v. Securities Commission
Respondent”, [1995] 2 A.C. 500.
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Bununla birlikte mahkeme bu kararinda somut olaya 6zgi kendisinin belir-
ledigi “ozel bir at1f kurali’na bagvurarak yukarida belirttigimiz kararlardan
daha esnek bir degerlendirme yapmistir. Bu davaya konu olan olayda, bir
yatinm sirketinin boliim sefi ile portfoy yoneticisi, sirketin verdigi yetkiyi
kullanarak belirli miktarda hisse senedi satin almislardir. S6z konusu olan
miktarda hisse senedi alinmasi halinde yasal olarak bunun giivenlik komis-
yonuna bildirilmesi gerekmekte iken bu kigiler bu bildirimi yapmayarak ka-
nuna aykir1 davranmislardir. Boliim sefi ve portfoy yoneticisinin s6z konusu
bildirimi yapmamasi sebebi ile sirketin sorumlu tutulup tutulmayacag: ko-
nusunda mahkeme, yukarnida belirttigimiz yontemlerden farkh bir yontem
uygulamistir. Mahkemeye gore, eger soz konusu yontemler sonuca ulagsma-
da yeterli olmazsa, olaya uygulanacak kanunun amacina bakmak ve ona go-
re bir karar vermek gerekir. Mahkeme, yukarida deginilen atif kurallarin-
dan hicbirinin bu olayda sonuca gétiirmekte yeterli olmayacagina ve kanu-
nun amacina bakilarak olusturulacak bir atif kuralina gore ¢éziime ulasil-
masi gerektigine karar vermistir. Bu davada uygulanacak olan kanun, hisse
senedini alan sahsin kimligi dikkate alinmaksizin her halde giivenlik komis-
yonuna bildirimin yapilmasimi 6ngérmektedir. Boliim sefi ve portfoy yoneti-
cisinin fiillerinin sirkete isnat edilip edilmeyeceginin tayininde sirket ana
sozlesmesi ya da genel kurul kararinda bir hiikiim olmasa da bu kisiler sir-
ketin verdigi yetkiye dayanarak bu alimi gerceklestirmislerdir. Neticede
mahkeme, sirketin sorumlu olduguna karar vermistir.

Tiim bu acgiklamalardan sonra atanmis kisinin sirket icindeki gorevinin ni-
teligini degerlendirdigimizde oncelikle belirtmek gerekir ki atanmais kisinin
ust yonetime dogrudan ulasabilme 6zelligi, onun mutlaka tlist yonetimde go-
rev alan bir yonetici olmas1 gerektigi anlamina gelmemektedir. Atanmis ki-
s1, tiizel kiginin her bir gemisinin giivenligin saglanmasi ve kirliligin énlen-
mesi politikasi ¢ercevesinde gozlenmesi ve kontrol edilmesi ile gorevlidir. Et-
kinlig saglanmig bir giivenli yonetim sisteminde atanmis kisinin, giivenlik
ve cevre koruma politikasim ilgilendiren tiim hususlarla ilgili bilgi sahibi ol-
mas1 beklenir. Burada akla gelebilecek en 6nemli soru, elverissiz halde yol-
culuga cikarilan bir geminin 6zellikleri hakkinda atanmis kisinin bilgi sahi-

b1 olmasinin, dogrudan sigorta ettirenin de bu konuda bilgi sahibi oldugu-
nun kabulii i¢cin yeterli olup olmayacagdar.

Atanmig Kkiginin gérevinin niteliginin tartisildign bir davada, “The Meridian”
kararinda oldugu gibi mahkemenin kendisinin kanunun amacina gore ozel
bir atif kurali olugturmasi ve ona gore karar vermesi halinde, MIA § 39/5
hiikmiiniin, atanmig kisinin sirketin giivenlik ve cevre koruma politikasinin
izlenmesinde girketi idare ve temsil etmeye yetkili kisi gibi davranmasim
saglamayr amacladig1 sonucuna varilacaktir. Soyer, MIA § 39/5’e gore yapi-
lacak bir degerlendirmede “The Meridian” davasinda uygulandig gibi kanu-
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nun amacina bakilarak yapilacak bir yorumda bu sonuca varmanin muhte-
mel oldugunu ancak kendisinin bu ¢éziimii dogru bulmadigim séylemekte-
dir56. Soyer’e gore, “...atanmig kigi iist yonetime dogrudan ulagma yetkisi ve-
rilen gahistir. Kiigiik bir girkette iist yonetimde gorevli bir sahsin ayni zaman-
da atanmig kigi olarak tayin edilmesi kuvvetle muhtemeldir. S6z konusu olan
biiyiik bir girketse iist yonetime dogrudan ulagma yetkisi atanmuig kigiyi gir-
keti idare ve temsil etmekle yetkili kilmayacaktir. ISM Code’a gore atanmuisg
kisinin gorevi, bilgisi dahilinde olan hususlar: sirketi idare ve temsil etmeye
yetkili kisiye yani yoneten akil ve iradesine sahip olan (directing mind and
will) kimseye bildirmektir. MIA § 39/5 hiikmii anlaminda yoneten akil ve ira-
desine sahip olan kisi ise geminin denize elverigsiz olarak sefere ¢ikariimast
ile ilgili islemlerden sorumlu kisidir. ISM Code hiikiimleri ¢ergevesinde atan-
mis kisi geminin sefere ¢ikarilmasi talimatinin verilmesinden sorumlu olan
kimse degildir. Bu sebeple atanmis kisinin gemiyi elverigsiz kilan uygunsuz-
luklart biliyor olmasi, tek bagsina bu hususlarin girket adina hareket etmeye
yetkili kisi veya kigiler tarafindan da bilindigi anlamina gelmemektedir™’.

Diger yandan, atanmis kisi, gorevi geregi yapmasi gereken bildirimler: yap-
mis fakat iist yonetim tarafindan gerekli diizeltici iglemler yapilmaksizin ge-
mi sefere cikarilmigsa sigortaci, MIA § 39/5 hiilkmiine dayanarak elverigsiz-
ligin sebep oldugu zararlar 6demekle yiikiimli olmadig: savunmasim yapa-
bilecektir5®. Tiizel kisi biinyesinde yoneten akil ve iradesine sahip olan kim-

56 SOYER (dn. 28), 5.282. Ayrica bkz. SOYER (dn. 16), s.124.

57  Aym yonde, HODGES (dn. 32), s.47. Hodges'e gore de atanmig kisi girketi idare ve
temsil etmekle ayrica gorevlendirilmedikce sirf {ist yonetime dogrudan ulagabildig
gerekeesi ile bu nitelige sahip degildir. Yine aym gorugte CHRIS HILTON, The legal
implications of the ISM Code, Bimco Bulletin, Vol.95 No.2, .27, RICHARD SHAW,
The ISM Code and STCW Convention — Their Impact on Marine Insurance Coverage
and Claims, Marine Insurance at the turn of teh Millennium Volume 1, The Institu-
te of Maritime and Transport Law, Antwerp 1999, s.75, RICHARD SHAW/RICHARD
PILLEY, ISM Code and STCW Convention 1995, 30th Maritime Law Short Course,
University of Southampton, Institute of Maritime Law, 2003, s.4., TONY VLASTO,
The impact of ISM on limitation of liability, Bimco Bulletin, Vol.93, No.6, s.34; kars
goriiste TERRY OGG, IMO’s International Safety Management Code, The Internati-
onal Journal of Shipping Law, June 1996, s.148. Bu gorise gore ISM Code'un atanmisg
kisiye verdigi yetki ve sorumluluklar onun giivenlikle ilgili konularda girketi idare ve
temsil etme yetkisine sahip oldugunu diigiindiirebilecek niteliktedir. PAMBORIDES'e
gére ise geminin igletiminde gozlem ve kontrolle gérevli olan bu kigi, fiil ve ihmalle-
rinden dolay sirketin de dogrudan sorumlu oldugu kigidir. PAMBORIDES (dn. 32),

s.60.
58 SOYER (dn. 28), 5.283, CLIFFORD CHANCE/JOHN BASSINGDALE/TONY VLAS-

TO, International Safety Management Code, Part III, P&I International, Vol.12, No.4,
s.84. Atanmis kisinin bilgisinin tek bagina sirkete atfedilebilecegi yoniinde, OGG (dn.

57), s.148.
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seler, atanmis kisinin gerekli bilgileri kendilerine rapor etmedigini ileri sii-
rerek elverigsizligin bilgileri dahilinde olmadigini iddia ederse, bu halde de
giivenli yonetim sisteminin etkin gekilde uygulanmadig: ve dolayisiyla gere-
ken 6zenin gosterilmedigi sonucuna varilacaktir5®, Netice itibari ile ISM Co-
de'un, sigortacilar i¢in biiylik kolayliklar bahsettigi ifade edilmektedirs©,

I1. Ingiliz Deniz Ticareti Kanunu'nda Ceza Sorumlulugu

A. Deniz Ticaret Kanunu’nda Ceza Sorumlulugu Ongéren
Hukimler

Merchant Shipping Act (MSA) 1995 § 98 hiikmii, giivensizligi tehlikeli boyut-
lara ulagan geminin donatam ve kaptaminin sorumlulugunu diizenlemekte-
dir. Buna gore Birlesik Krallik limanlarinda bulunan bir geminin ya da her-
hangi bagka bir limanda bulunan Birlesik Krallik gemisinin donatani ve
kaptam yolculugun baglangicindan evvel insan hayat: icin tehlike olustura-
bilecek durumlara kars: makil tiim énlemleri almakla yiikiimliidiir. Bu yli-
kiimliiliige aykin davranan donatan ve/veya kaptan para cezas: ve/veya hiir-
riyeti baglayic ceza ile cezalandinlabilecektir (MSA 1995 § 98/3)61. Giiven-

sizligi tehlikeli boyutlara ulagan gemi, (dangerously unsafe ship) MSA 1995
§ 94 hiikmiinde goyle tarif edilmistir:

“Cikacag yolculugun 6zellikleri dikkate alindiginda insan hayati i¢in tehdit

olugturabilecek ve geminin o yolculuk i¢in uygun olmadiginin kabuliine yol
acabilecek haller:

a. Geminin herhangi bir makine ya da donanimi ya da bu makine ya da do-
nanimin bir par¢asinin yolculuk i¢in uygun olmamasi,

b. bakimlarinin yapilmamis olmas:,

c. fazlaya da giivensiz yahut da usuliine uygun olmayan yiikleme yapilmasi

d. geminin giivenligini ilgilendiren diger herhangi bir sorundur”.

MSA 1995 § 94/2.d hiikmiinde gecen “geminin guvenligiyle ilgili diger her-
hangi bir sorun (any other matter relevant to the safety of the ship)” ifadesi
Kara Avrupasi hukuk sistemi cercevesinde ele alindiginda cezai sorumluluk
1¢in ¢cok genel ve belirsiz bir ifadedir. Ancak Ingiliz hukukunda mesele Kara

°9  Aym goriiste, RICHARD SHAW, The ISM Code and limitation of Liability, The Inter-
national Journal of Shipping Law, Part 3, September 1998, 5.171, HUYBRECHTS
(dn. 1), 8.27.

60  SOYER (dn. 28), 8.283, LAWFORD (dn. 31), s.18-19.

1 Donatan ve kaptan her ikisi de birlikte sorumlu olabilir, ikisine kars: birlikte dava

agilabilir. Eger gemi yonetimi bir bagka gahsa devredilmisse o gsahislar donatan gibi
sorumlu olacaktir (MSA § 98/5).
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Avrupasi'nda oldugu gibi degerlendirilmemekte dir. Cezai miieyyide gerekti-
ren bir hiikiimde bu tiir bir ifadenin yer almasi, ceza yargilamalarinda jiiri-
nin gorev yapmasindan ve olayin ortaya konulus bicimine gére meselenin
giivenlikle ilgili olup olmadigina jiirinin karar vermes; gerekce gosterilerek
sakincal gériillmemektedir62.

MSA § 98/4 hiikmiinde, kurtulus beyyinesi getirme imkam da diizenlenmis-
tir. Buna gﬁre., geminin giivenlik gereklerine uygun olarak yola ¢ikmas icin
tim 6nlemlerin alindiginin ya da makil tiim dikkat ve 0zenin gosterilmesi-

ne ragmen s6z konusu tehlikeli durumun tespit edilemediginin ispat: halin-
de sorumluluktan kurtulmak miimkiindiir

MSA § 100/1 hiikmiine gore de, donatan, geminin giivenli sekilde isletilmesi
icin gereken tiim makil tedbirleri almakla yukiimliidiir®3. Bu yiikiimliiliige

aykir1 davranan donatan aleyhine para cezas: ve/veya hiirriyeti baglayici ce-
zaya hiikmedilebilecektir (MSA §100/3(a,b)64,

62 CHRISTODOULOU (dn. 44), 5.31 dn 43.

63 Charter by demise sozlesmesi ya da gem yonetimi sozlesmesi ile geminin idaresi ma-
lik tarafindan bagka birine devredilmigse malik, carterer ve yoneticiden her biri bu
ylukimliiligi yerine getirmekle miikelleftir (MSA § 100/4).

64  MSA § 95, 98 ve 100’de diizenlenen ceza sorumlulugunun, donatanin ticiincii kisinin
fillinden cezai sorumlulugunu (vicarious liability) icermedigi belirtilmigtir CHRIS-
TODOULOU (dn. 44), s.32, NEVIL PHILIPS/NICHOLAS CRAIG, Merchant Shipping
Act 1995, London Hong Kong: LLP, 2001, ss.102-104). Burada donatan ya da kapta-
nin §ahsi ful ya da ihmali mevcut olmahdir. MSA § 95, 98 ve 100 hiikiimleri, “Herald
of Free Enterprise” kazasindan sonra yiiriirliige konulan MSA 1988 § 30 ve 31’e kar-
sihk gelmektedir. MSA 1988 § 31 hiikmiine gore acilan “Seaboard Offshore v. Secre-
tary of State for Transport” (The Safe Carrier) davasinda mahkeme, 31. boliimde dii-
zenlenen, donatanin geminin giivensiz igletiminden sorumlulugunun, adamlarinin ya
da yardimc gahislarimin fiillerinden sorumluluk anlamina gelmedigini séylemistir.
Davaya konu olan olayda, makine dairesi bag miihendisinin (chief engineer) gemiye
1lk olarak sefere cikmadan 2 saat 50 dakika once geldigi ve geminin donaniminmi an-
lamasi i¢in birkag giin gerekli iken 2 saat 50 dakika sonra geminin sefere ¢ikanldign,
bu sebeple donatanin MSA 1988 § 31 hiikmiine gore sorumlu oldugu iddia edilmistir.
Mahkeme, 31. béliimde diizenlenen bu sorumlulugun donatanin adamlarinin va da
yardimcr gahislarnnin eylemlerinden sorumluluk anlamina gelmedigini belirtmis ve
bag miihendisin gemiye ilk olarak sefere ¢ikmadan 2 saat 50 dakika 6nce geldiginin
nasil 6grenildigi ve geminin bu siire icinde sefere ¢ikmasina yonelik talimatin kim ta-
rafindan verildiginin ispat edilemedigi gerekgesi ile donatanin su¢suz olduguna karar
vermigtir. [1994] 1 Lloyd’s Rep. ss.589-593. Bir goriig, bu davanmin ISM Code yiirtirli-
ge girdikten sonra acildign varsayiminda basg miithendisin gemi hareket etmede.n .ka(;
saat once gemiye geldigi, gemiyi tammmak i¢in ne kadar ¢ahgma yaptlél_ve geminin o
halde sefere cikmasina kimin miisaade ettigi gibi hususlarin belgelendirme ve kayit
sistemi sayesinde kolayca tespit edilebilecegini soylemigtir. Bkz. ALEKA MANDARA
KA-SHEPPARD, Modern Admiralty Law, London: Cavendish Publishing Limited,

2002, s.337.
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B. Uluslararasi Giivenli Yonetim Kodu'nun Ceza Sorumlulugu
Uzerindeki Etkileri

ISM Code, hiikiimlerine aykir1 hareket edilmesi halinde herhangi bir cezai
miieyyide ongérmemektedir. Bununla birlikte Ingiliz Deniz Ticareti Kanunu
(Merchant Shipping Act 1995)nda ceza sorumlulugu 6ngoren hiiktimler bu-
lunmaktadir ve ISM Code’un bu hiikiimlerin degerlendirmesinde de etkile-
rinin olabilecegi yoniinde goriisler ileri siirtilmiistiirs5. ISM Code'un, cezai
sorumlulugun giindeme geldigi durumlarda da, giivenligin saglanmasinda
6zen yiikiimliliigiiniin minimum sinirlarim belirledig: kabul edilmektedir®s.
Bir deniz kazas: neticesinde vukubulan can kayiplarindan sorumlu olan gir-
ketin, ISM Code’a uygunlugu saglamamasi “agir ihmal” olarak nitelendirile-
bilecektir®7.

MSA § 100/1 hiikkmiinde gecen makil tedbirler (reasonable steps) ifadesinin
aciklanmasinda ISM Code hiikiimleri gézontinde bulundurulacaktirt®. Sir-
ket (burada donatan), makil tedbirlerin alindiginmi ispat etmek i¢in, geminin
bakimlarimin diizenli olarak yapildigini, gemi adamlarina gerekli talimatla-
rin verildigini, tiim acil durum hazirhiklarinin tamamlandigim, kisacas ted-
birli bir donatanin gostermekle yiikiimlii oldugu tim dikkat ve 6zen1 goster-
digini ortaya koymalidir. ISM Code’un gereklerini tam olarak yerine getiren
bir donatanin, alinmasi makiil surette beklenen tiim tedbirleri almig oldugu
yoniinde karine dogdugu kabul edilmelidir.

Giivenli yonetim standartlarina uygun bir yonetim sisteminin hayata gegi-
rildiginin ispat vasitas: olan belgelendirme iglemlerinin tamamlanmasa, bil-
gili ve tecriibeli aym1 zamanda sayica yeterli gemi adamlarimin ¢aligtiriima-
s1, acil durum hazirhik planlarinin olusturulmasi, geminin diizenli olarak ba-
kimlarinin yapilmasi gibi tedbirlerin yerine getirildigini ispat eden donatan,
alinmas1 makil surette beklenen tedbirleri aldigim1 da ispat edecektar.

65 CHRISTODOULOU (dn.44), s.17, CHARLES MACDONALD QC, The Criminal Liabi-
lity of Shipowners: Present and Future Laws and the ISM Code, International Man-
time Law, Vol.5, Issue 2, 5.39-45, SEAN T. CONNAUGHTON, Shielding your ISM Co-

de documents, The International Journal of Shipping Law, December 1998, s.263, LA-
URIE CRICK SAHATJIAN, The ISM Code: A Brief Overview, Journal of Maritime

Law and Commerce, Vol.29, No.3, July 1998, s.406. JINGSONG (dn. 35), s.4.

66 NICHOLAS HAMBLEN Q.C/PHILIP EDEY, Criminal Law Responsibilities of ship-

ping companies and their directors, The International Journal of Shipping Law,
March 1999, s.19.

67 HAMBLEN Q.C/EDEY (dn. 66), s.19.
68  HODGES (dn. 32), s.39. CHRISTODOULOU (dn. 44), s.39.
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ingiliz hukukunda tiizel kisilerin de ceza sorumlulugunun varhg kabul edil-
mektedir?. Donatanin bir tiizel kisi olmas: halinde, ISM Code'un ceza so-
rumlulugu tizerindeki etkileri degerlendirilirken ¢zellikle atanmig kiginin
rolii 6n plana gikmaktadir.

Atanmus kisinin, diizeltici islemler yapilmas: gereken durumlar: bildirmesi-
ne ragmen herhangi bir onlem alinmamigsa ust yonetimin bu ihmali tiizel
kiginin sorumlu tutulmas i¢in yeterli olacaktir. Bunun yaninda bazi durum-
larda s6z konusu bildirimin yapilmas: sart: dahi aranmayacaktur. MSA § 100
hitkmiine gore agilacak bir davada, gemide giivenli yonetim sistemi uygulan-
muyorsa “identification doctrine” kurallarina basvurulmasina ya da st yone-
timin baskaca bir agir ihmalinin olup olmadiginmin arastirilmasina gerek kal-
maksizin tiizel kisinin cezai sorumluluguna hiikmedilebilecegi ve bu suretle
tiizel kisiyi idare ve temsil etmekle gorevli kisilerin taksirle adam oldiirme
sucundan mahkam olabilecekler: ifade edilmistir?0. Burada yoneten akil ve
iradesine sahip olan kimselerin geminin giivenliginin saglanmasi i¢in gerek-
li dikkat ve 6zeni gostermedikleri, ISM Code hiikiimlerinin hayata geciril-
mediginin ispat1 sureti ile ortaya konulmahidir. Tek basina ISM Code hi-
kiimlerine aykinihik, MSA § 100 hitkmii geregince mutlaka ceza sorumlulu-
guna hiilkmedilmesini gerektirmez ancak burada geminin giivensizligini 1s-
pat noktasinda ISM Code hiikiimleri yol gostermektedir.

Atanmis kisinin ihmalinin bir kisinin 6liimiine sebebiyet verdigi hallerde
atanmis kisi ile birlikte tiizel kiginin de sorumlu oldugunun kabul edilmes:
bu kisinin tiizel kisiyi idare ve temsil etmeye yetkisi olmasina baghdir’.
“Tesco Supermarkets v. Natrass 2, “DPP v. Kent and Sussex Contractor

69 “Corporate criminal responsibility” ve “criminal responsibility of companies” kavram-
lar, birbirlerinin yerine kullanilan ve Kara Avrupasi: hukukgular: igin “tiizel kiginin
ceza sorumlulugu” seklinde anlagilmas: gereken kavramlardir. Tiizel kigilenin ceza
sorumlulugunun varhg iki gerekce 1le aciklanmaktadir. Birincis, tiizel kigilerin, pay
sahiplerinden ayn olarak dava ehliyeti olan bir kigilige sahip oldugu, ikincisi ise §ir-
ketlerin, modern zamanlardaki pek ¢ok faaliyetlerinin sararh ve tehlikeli sonuclar do-
gurdugu ve cezai sorumlulugun kabul edilmesinin girketlerin bu tur faaliyetlerinde
caydinci rolii olabilecegidir. Bu suretle sosyal kontrolin saglanmasina da katkida bu-
lunulacag diigiiniilmektedir (CHRISTODOULOU (dn. 44), .17, 19); Tiizel kisilerin
ceza sorumluluguna iligkin lehte ve aleyhteki gorigler hakkinda ayrintilh bilgi 1¢in

bkz. KANGAL (dn. 45), 5.146-149.
70 CHRISTODOULOU (dn. 44), s.38, CHANCE,/BASSINGDALE/VLASTO (dn. 58),

71 MANDARAKA-SHEPPARD (dn. 65), 5.929, Bu durumda tiizel kiginin giivenlik politi-
kasindan sorumlu olan kig1 atanmig kisi olacagindan onun da sahsen ceza sorumlu-

Jupuna hiikmedilecektir. CHRISTODOULOU (dn. 44), s.42-43.
72 [1972] A.C. 153
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Ltd”73, “HL Bolton Engineering Co Ltd v. TJ Graham & Sons Ltd™™* karar-
larinda yapilan agiklamalar da bu ilkeyi dogrulamaktadir. Atanmig kiginin
sirketi idare ve temsil etmeye yetkili olup olmadigim1 tayinde de “identifica-
tion doctrine”’e gore degerlendirme yapilmas: gerekmektedir’. Ancak “The
Meridian” davasindaki esnek yorum kabul edilirse, “identification doctrine”
kurallarma bakilmaksizin giivenligi ilgilendiren konularda atanmig kiginin
is ve eylemleri sirkete isnat edilebilecek ve tiizel kiginin ceza sorumlulugu
dogabilecektir?6. Bununla birlikte Ingiliz hukukunda, her ne kadar (yukan-
da objektif sorumluluk olarak nitelendirilebilecegini sdyledigimiz tiirden) tii-
zel kisinin iiciincii kisinin fiilinden 6tiirti ceza sorumlulugunun varhg kabul
edilse de mahkemelerin tiizel kisilerin bu sebeple sorumlu tutulmasi yoniin-
de hiikiim vermeye pek egilimli olmadiklar gériilmektedir?”. Ornegin yuka-
rida “Tesco Supermarkets Ltd v. Natrass” davasinda verilen karar bu gértasu
destekler niteliktedir. Bunun yaninda “Herald of Free Enterprise” kazasinmin
ardindan diizenlenen sorusturma raporunda, yonetici ya da midiirlerin 6lu-
me sebebiyet veren herhangi bir eyleminin olmadig1 saptanmig ve bu kisile-
rin taksirle adam o6ldiirmekten (manslaughter) sorumlu tutulamayacaklan
yoniinde goriis bildirilmigtir’8. Bu cercevede, olenlerin yakinlarinin actig
davada, delillerin sorusturma raporunda yer alanlardan ibaret oldugu,
kazamn meydana gelmesinde pek ¢ok kisinin kusurlu bulundugu, ancak bu
kimselerin kusurlarinin yoneticilerin taksirle adam 6ldiirme su¢gundan mah-
kim edilmeleri i¢cin delil olarak gosterilemeyecegi, list yonetimde gorev alan-
larin, sucun olusmasi i¢in gerekli manevi unsur (mens rea)la hareket (actus
reus) etmedikleri belirtilmis ve kazada hayatim1 kaybedenlerin yakinlarimin
yaptign basvuru reddedilmigtir. Mahkeme olayda tiizel kisinin taksirle adam
6ldiirme sucundan mahkim edilmesi i¢in sugun olugsmasinda aranan
hareket unsuru ve manevi unsurun tiizel kisi ile 6zdeglesen, yoneten akil ve

iradesine (directing mind and will) sahip sahislarda gerceklesmesi gerek-
tigini ifade etmistir?.

73 [1944] K.B. 146-159.
74 [1957] 1 Q.B. 159-173.
75  CHRISTODOULOU (dn. 44), s.40.

6 HAMBLEN Q.C/EDEY (dn. 66), s.19, CHRISTODOULOU (dn. 44), s.43.

7T TAN BROWN, Corporate Criminal Liability and Consumer Protection, Lloyd’s
Maritime and Commercial Law Quarterly 1993, s.159.

/8  Bkz. yukarida dn. 68.
79 ([1989] 88 Criminal Appeal Reports (Cr.App.R). 11).



