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Konteyner, Uluslararası Standartlar  Örgütü
  tarafından belirlenen  tip ve ölçülerde dizayn edilen,  deniz, kara ve hava taşıtları ile taşınmaya elverişli olan, birden çok kez  kullanılabilecek niteliğe sahip  dayanıklı,  nakil vasıtalarına  aktarılabilen, yükleme ve  boşaltma kolaylığına ve  özel teknik  mekanizmaya  sahip olan  taşıma kaplarıdır
. Konteynerlerin kullanılım alanlarına göre teknik yapılarında   farklılık  mevcuttur.  Örneğin  parça yük, tehlikeli yük,  dökme yük ve soğutulmuş yük konteynerler birbirinden farklı yapıdadır ve uluslararası alanda  yükün özelliklerine göre   farklı nitelikte ve ölçülerde  konteynerler dizayn edilmektedir. Uluslararası Standartlar  Örgütü,  konteynerlere ilişkin olarak 20’, 30’ ve 40’ gibi standart  ölçüler tespit etmiştir
.
Konteynlerin  uygulamada  kullanılmasının  faydalarını  şu şekilde sıralayabiliriz
; 
· emteanın her türlü dış ve çevresel  etkenlerden koruyarak güvenli bir taşınmasını, yüklemesini, boşaltılmasını,  aktarılmasını, muhafazasını  sağlar,
· birden fazla yük aynı konteyner içinde taşınabildiğinden maliyeti azaltır.
·  yükleme ve boşaltma  daha hızlı ve seri bir şekilde gerçekleşebildiğinden  zamandan tasarruf edilir,  dolayısıyla maliyeti  azaltır. 
· açıkta depolanabilir, dolayısıyla depo maliyetini azaltır. 
· yükün yangın, deniz suyu ve yağmur suyundan dolayı hasar görme riskini  azaltır .
· paketleme masraflarından tasarruf sağlar, 
· tehlikeli eşyanın taşınmasında ve  muhafaza edilmesine uygun yapıdadır. 
Konteyner taşımacılığının bu faydalarının yanı sıra bazı sakıncıları da mevcuttur.  İçerisinde değerli yük taşınması nedeniyle hırsızlık olaylarının çok rastlandığı,  yasal olmayan ticari malların taşınma tehlikesi, mali açıdan bakıldığından ise konteynerlerin yüklenmesi, boşaltılması ve istiflenmesinde yüksek meblağlı teknik malzemelere ihtiyaç duyulduğu, depo yerleri,  kara yolu ve demir yolu bağlantıları için  yatırımların yapılması gerektiğini söylemek mümkündür
. 

Bu özellikleri ve sağladığı faydalar karşısında konteyner taşımacılığı 1960 yıllarından itibaren hızla artış göstererek, özel konteyner gemilerinin inşa edilmesine  sebebiyet vermiştir. Konteyner taşımacılığının en hızlı gelişim gösterdiği  ülkeler  ABD, İngiltere, İsveç, Almanya, Danimarka, Japonya, Çin olarak saymak mümkündür
.  
II. Konteyner  Güvenlik Uygunluk Plakası ve  Denetimi  Bakımından Değerlendirme  
Uluslararası Denizcilik Örgütü  (IMO) tarafından hazırlanan konteynerlerin - elleçlenmesi, istifi ve taşınması sırasında can ve mal güvenliğini sağlamak, konteyner taşımacılığını kolaylaştırmak, konteynerlerin kontrol ve muayene esaslarını belirlemek, yapısal ve operasyonel  gereklilikler ile emniyet ve güvenliğe yönelik hususları uluslararası alanda düzenlemek amacıyla 1972 yılında Emniyetli Konteynerler Hakkında Uluslararası Sözleşme
 kabul edilmiştir.  Bu sözleşme, 6 Eylül 1977 yılından yürürlüğe girmiştir. Türkiye açısından, Emniyetli Konteynerler Hakkında Uluslararası Sözleşme`ye  Katılmamıza Uygun  Bulunduğuna Dair 6403 nolu  Kanun 31.01.2013 tarihli ve 28545 sayılı RG’de  yayımlanarak yürürlüğe girmiş ise de,  bildirim prosedürlerinin tamamlanmasını müteakip IMO tarafından,  Sözleşme Madde VIII(2) uyarınca, ülkemiz için yürürlüğe giriş tarihi 8 Ağustos 2014  olarak belirlenmiştir
.
Bu Sözleşmeye göre, uluslararası sularda taşıması yapılan tüm konteynerlerin güvenli konteyner olabilmesi için “Güvenlik Uygunluk Plakası”  bulunmalıdır. Uygunluk  plakasında: 
·  konteynerin sözleşmede belirtilen şartlarda güvenlik testinden geçtiğini,
· konteynerin ne zaman imal edildiği, 
·  bir sonraki kontrolünün hangi tarihte yapılacağı,
·  ağırlığı , kapasitesi
 hakkında  bilgiler bulunur.
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Bir taşıma sırasında yüklemeden önce ve sonrasında  kullanılan konteynerin “uygunluk plakasının” bulunup bulunmadığının denetimi önemlidir.  Bu nedenle liman başkanlıkları, konteyner üreticileri, konteyner sahipleri, konteyner taşıyan gemilerin kaptanları, klas kuruluşları, konteynerlerin  bu Sözleşmeye uygun olup olmadığını kendi faaliyet alanları ve yetkileri içinde sağlamakla yükümlüdür. Bu kapsamda, yeni imal edilen konteynerlerin ilk muayenelerinin, üretim tarihinden itibaren en geç 5 (beş) yıl, akabinde yapılacak olan periyodik muayenelerinin ise en geç 30 (otuz) ay içerisinde yapılması gerekmektedir.   Bir konteyner herhangi bir kaza sonucunda  hasar görürse  veya bakım ya da modifikasyon yapılması halinde, bu süreler beklenmeden muayene yapılarak sertifikaların yenilenmesi gereklidir
. 
Eminyetli Konteynerler Hakkında Uluslararası Sözleşme nin  4/1. Maddesi uyarınca:  “ İdare, Ek I’deki hükümlerin uygulanması için, işbu Sözleşme’de oluşturulmuş ölçütlere uygun olarak etkin bir konteyner test, denetim ve onay yöntemi oluşturur. Bununla birlikte, İdare bu test, denetim ve onay yetkisini kendisi tarafından uygun şekilde yetkilendirilmiş kuruluşlara verebilir.”  Bu  yetki, Türk Loydu Vakfı İktisadi İşletmesi’ne verilmiştir. Dolayısıyla  ülkemizdeki   imal edilen konteynerlerin test, muayene ve onay işlemleri Türk Loydu tarafından gerçekleşmektedir.  Açık deniz konteynerleri  farklı dizayn  edilmiş olmaları  nedeniyle  Eminyetli Konteynerler Hakkında Uluslararasi Sözleşme hükümlerine tabi değildir. Açık deniz konteynerlerinin muayene, test ve onayı IMO tarafından yayınlanan rehber  MSC/Circ.860 sayılı Sirküler‘e tabidir
. 

Tüm bu yasal mevzuat karşısında konteyner hasarına iliskin ortaya çıkan  bir ihtilafta, söz konusu konteynerin uygunluk plakasının olup olmadığı ve/veya plakaya uygun bir durumda bulunup bulunmadığının bir başka ifade ile, Emniyetli Konteynerler Hakkında Uluslararası Sözleşme`ye uygun olup olmadığının öncellikli olarak tespiti gereklidir. Bu belge, konteynerin belirli standartlara  ve niteliklere sahip  olduğuna ilişkin karine yaratır. Bu nedenle liman başkanlıkları, konteyner üreticileri, konteyner sahipleri, konteyner taşıyan gemi  kaptanları, bu gemilere hizmet veren terminal operatörler ve  klas kuruluşları  taşıması  yapılan her bir konteynerin  IMO tarafindan yayınlanan  mevzuata   uygun olup olması icin gereken standartları   yerine getirmek zorundadır
. 
III. Konteylerin Karma Taşımlara Konu Olması Halinde Uygulanacak Olan Hükümlerin Değerlendirilmesi 
Karma taşıma,  tek bir  sözleşmeye dayalı olarak eşyanın  satıcıdan  alınıp, yükün varış noktasına en az iki taşıma modeli ile taşınmasıdır.  Karma taşıma,  TTK’nun da   “Taşıma İşleri” başlığını taşıyan Dördüncü Kitap , Dördüncü Kısım’da “Değişik Tür Araçlar ile Taşıma”  altında  902- 905 maddeler arasında düzenlenmektedir. 
Taşıyıcının konteynerleri tek bir taşıma sözleşmesi tahtında en az iki değişik taşıma aracılığıyla, taşımayı taahüt etmiş olması halinde, TTK madde 902 uyarınca  850-893  madde hükümleri  uygulama alanı bulacaktır. Ancak bu  tür taşımada, TTK’nun 903. ve 904. madde hükümleri  ve yine somut uyuşmazlıkta  uygulanması gereken milletlerarası sözleşmelerin  hükümleri önceliğe sahiptir
 . Zıya, hasara veya teslimdeki gecikmeye yol açan olayın, taşımanın hangi kısmında meydana geldiği belli ise, TTK’nun 903. maddesi uyarınca, taşıyıcının sorumluluğu,  birinci  ve ikinci  kısım hükümlerinin bir başka ifade ile  850 ile 893 madde hükümleri yerine, taşımanın bu kısmı için ayrı bir taşıma sözleşmesi yapılmış olsaydı, o sözleşmenin bağlı olacağı  hükümlere göre belirlenir. Bu durumda  taşıma karayolu  ile yapılmış ise CMR, demir yolu  yapılmış ise  CIM,  denizyolu  taşıma yapılmış ise Lahey, havayolu ile yapılmış ise Montreal Sözleşmesi’nin hükümlerine tabi olacaktır.  
IV. Konteyner Taşımacılığının Türleri Bakımından Deniz Taşıyanın Yükü Tesellüm ile Başlayan Sorumluluğunun Değerlendirilmesi 
Konteyner taşımacılığının türleri bakımından deniz taşıyanın yükü teslim alma anının tespiti, deniz taşıyanın sorumluluğunun başlangıcı bakımından önem arz etmektedir. Çoğu kez ortaya çıkan konteyner hasar  veya konteyner içinde  taşınan yük hasar taleplerinin doğrudan deniz taşıyanın sorumlu  olduğu iddiası ile davanın deniz taşıyanına açıldığı görülmektedir. Oysa, bu  husumet iddiası her zaman doğru  olmayabilir. Çünkü öncellikli olarak   konteyner taşımacılığının  türüne göre hasarın hangi taşıyıcının sorumluluğunda iken olduğunun tespiti gereklidir.  Konteyner taşımacılığında   yük belirlenen bir yerden alınıp bir limana veya bir limandan alınıp kara içinde belirlenen depoya veya işyerine taşınmaktadır. Bu özelliği bakımından konteyner taşımacılığı,  kapıdan kapıya taşımacılık (door to door), terminalde terminale taşımacılık   (point to point)  ve  limandan limana (port to port) türlerinden bir tanesi ile  gerçekleşmektedir. Deniz taşıyanı bakımından teslim, yük dolu konteynerin deniz yolu ile taşınmak üzere teslim alınmasıdır. Dolayısıyla; 

· kapıdan kapıya taşımacılıkta,  öncesinde  yük dolu kontener  satıcının deposundan alınıp kara  yolu veya demir yolu veya  hava yolu  taşıması gerçekleşmiş ise de, deniz taşıyanına teslim limanda gerçekleşir. 
· terminalden terminale taşımacılıkta, yük dolu konteyner belirlenen yerden alınarak, deniz yolu ile taşınmasından sonra karada belirli bir yere bırakılır ve konteyner burda açılır ve yükün dağıtımı yapılır.
· Limandan limana taşımacılıkta,   yük dolu konteyner limanda teslim alınır ve bu limandan deniz aşırı limana gönderilir.
Bu her üç türde de deniz taşıyanına teslim, yükün limanda deniz yolu ile taşınmak üzere teslim alınması ile gerçekleşir. Deniz taşıyanın önceki taşımalardan sorumlu olduğu ayrıca taahhüd edilmiş olmadıkça kendisinin bu taşımalar sırasında  yükün uğradığı hasardan sorumluluğu doğmaz.
IV.  Konteyner Taşımacılığında Konişmento Klozlarının  Taşıyanın  Sorumluluğuna  Etkisinin Değerlendirilmesi 
Konteyner taşımasında,  taşıyanın  sorumluluğunun tespiti için konteynerin kime ait olduğu, yükün konteynerlere nerede ve kimin tarafından doldurulduğu, taşıyanın konteyner içindeki yükün detaylarından bilgisi olup olmadığı, konteynerin kimin huzurunda kapatlıp mühürlendiği, konteynerin taşıma sırasında açılıp açılmadığı, hasarın hangi safhada gerçekleştiğinin tespiti gereklidir. Bu hususların tespit edilmesi için taşımada kullanılan konişmentonun irdelenmesi gereklidir.  Örneğin konişmentoda yer alan FIO/FIOS kaydı uyarınca taşıyanın  taşıyanın yükleme, istif ve boşaltmadan kaynaklanan bir sorumluluğu bulunmadığı, bu faaliyetlerden  yüklemede taşıtanın, boşaltmada ise, gönderilenin sorumlu olacağı  kararlaştırılmış olmasına rağmen Yargıtay , kaptanın  söz konusu işlemlerin uygun bir biçimde yapılmasına özen göstermek zorunda olduğu, esas itibariyle yükleme ve istif kaptanın donatanı temsilen  yerine getirdiği bir yükümlülüğü olduğu, yükleme işi sözleşmeyle başka kişilere ait olsa bile kaptanın  yine de istife bakmalı, geminin denge ve emniyeti bakımından  denetim yapması gerekliliğini,kaptanın her şeyden önce geminin sefere elverişliliğini sağlanması hususunda  nezaret  yükümlülüğü bulunduğunu FIOS kaydının bulunması halinde de istifin gereği gibi yapılıp yapılmadığına nezaret yükümlülüğü olduğunu,  FIO/FIOS kaydının emredici nitelikteki  eTTK madde1061-  TTK madde 1178  bertaraf edemeyeceğini, kaptanın nezaret görevini tedbirli bir kaptan gibi yerine getirmemesi halinde meydana gelen zarardan taşıyıcının sorumluluğu doğacağını kabul etmektedir
. 

Burada belirtilen  istif konteynerin gemiye istiflemesidir. Kaptanın,   TTK made 1090  uyarınca sorumluluğu ve kaptanın taşıyanı temsilen  hareket etmiş olması nedeni ile  taşıyanın istiften doğan  sorumluluğu vardır. Konteyner taşımacılığında konteynerler  çoğu kez istiften sonra mühürlenerek  deniz taşıyanına teslim edilir. Konişmentoda, konteyner numarası ve konteyner içindeki emtea özellikleri belirtildikten sonra  “sealed” kaydına yer verilir. Bu kayıt konteynerin  mühürlenerek teslim alındığına karine oluşturur. Ancak bu kayıt yeterli değildir. Bu nedenle konişmentolarda  fcl/fcl (full container load), “shippers load stow and count” (yükleme, istif ve sayım yükleten tarafından gerçekleştirilir)  kaydına da yer verilir. Bu durumda konteyner içi istif yükleten tarafından yapılır ve taşıyana kapalı bir şekilde teslim edilir. Yükün konteyner özelliklerine ve yapacağı yolculuğun şartlarına uygun olan bir konteynere, uygun şartlarda  istiflemek ve paketlemek yükletenin sorumluluğundadır.  Yükleten tarafından gerçekleştirilen bir ihmal var ise,   TTK madde 1090  uyarınca kaptan tarafından bunun saptanabilmesi olanaksızdır ve  kaptanın nezaret yükümlülüğünden  bahsedilemez, bu faaliyetler  bir başka ifade ile yükün konteynere  yerleştirilmesi, istiflenmesi ve yüklenmesi TTK nun 1178. maddesi kapsamında taşıyanın sorumluluğun da bulunmamaktadır. Bu durumda örneğin,  olayda konteyner içindeki  yükün uğradığı hasarın, emtianın konteyner içerisine uygun şekilde istiflenmemiş ve kayarak hareket etmeyecek şekilde sabitlenmemiş olmasından kaynaklandığı tespit edilirse,  taşıyan bu safhadan sorumlu  tutulamayacaktır.
Konteynerin  taşıyan tarafından istif edilmiş  olması halinde ise, konişmentoda FCL/FCL (Full Container Load)  ve “shippers load stow and count” yer almayacaktır. Ancak yük paketlenmiş veya ambalajlı bir  halde ise, konşimentoda   “içindeki belli değil” klozuna yer verilir. Taşıyanın ambalajların sayısı bakımından sorumluluğu bu kloza rağmen   devam eder.
Konteynerli taşımalarda, yükleme konteynerin gemiye alınmak üzere vince takılmasıyla başlar. Bu bakımdan  yükleme/boşaltma  liman işçileri tarafından yapılır  ve  konteyner bu aşamada  hasara uğrar ise,  taşıyanın sorumluluğu  TTK 1178. ve 1179. madde hükümleri kapsamında değerlendirilmemelidir. Yükleme ve boşaltma safhalarında görev alan   liman işçileri,  gemi adamı veya taşıyanın adamı olmadığından taşıyanın sorumluluğu  yardımcı kişilerin sorumluluğunu düzenleyen BK nun 116. maddesi uyarınca değerlendirilmelidir
. 
V. Konteyner Gecikme Bedeli ve Sorumluluğunun Değerlendirilmesi  

Konteyner üzerinde tasarruf hakkı bulunan kişi, konteyneri  başka taşımalarda kullanacağı için  gönderilenin belli bir süre içinde konteyneri boşaltarak  iade etmesini   talep eder. Konteynerin gönderilen tarafından boş olarak iadesi için genellikle belli süreler “serbest süre” “free time” adı altında  kararlaştırılmakta, bu sürelerin geçirilmesi halinde artan oranlara göre  kararşlatırılan ödemelerin yapılması  talep edilmektedir.  Söz konusu  dolu olarak gelen konteynerlerin gemiden tahliye edildiği gün ile eşyanın konteynerden boşaltıldığı güne kadar geçen  serbest süredir. Bu süreden sonra taşıyana gecikme ücreti ödenir. Uygulamada gemilerin gecikmesi hâlinde ödenen “demuraj” teriminden türetilmiş  olan “konteyner demurajı” esasen konteynerin gecikme bedelidir. Ortaya çıkan bir çok ihtilafta,  taşıyan talep ettiği gecikme bedelinin hangi  aşamaya ait olduğu da bu nedenle  karışıklık yaratmaktadır. 
Konteyner yükletene ait olabilir  veya  yükleten konteyneri kiralamış olabilir,  (kiracı- kiralayan/ akdi ilişki)  taşıyan tarafından temin edilmiş olabilir. Bu durumda da  taşıyana ait konteyner veya  taşıyan tarafından kiralanmış bir konteyner söz konusu olabilir. Konteyner gecikme bedeline hak sahibi bu alternatiflere gore değerlendirilmelidir.

Konteyner taşıyan tarafından temin edilmiş  olması halinde, konteynerin taşıyana kararlaştırılan süreden sonra iade edilmesi sebebiyle gecikme bedeli isteyebilmesi için, borçlu  iddia edilen kişi ile taşıyan arasında  bu hususta bir  sözleşme bulunması gereklidir.  Buna ilişkin düzenleme, konişmentoda yer alabileceği gibi,  taraflar arasındaki navlun sözleşmesinde de yer alabilir. Ancak tarafların bu konuda herhangi bir sözleşme yapmadığı durumlarda limandan limana yapılacak taşımalar için  uygulanacak temel TTK madde 1174 ve 1176’dır. Nitekim, konteyner yükü, TTK mad. 1138/2  anlamında kırkambar yükü niteliğindedir. Bu durumda kaptanın ihbarı üzerine yükün gecikmesizin teslim alınması gereklidir. Dolayısıyla gönderilen, ihbarın kendisine ulaşmasından  itibaren gecikmeksizin konteynerin içindeki yükü teslim almak ve konteyner yükünü boşaltarak ilgilisine iade etmek zorundadır. Gönderilenin bu yükümlülüğüne aykırı davranması halinde bir başka ifade ile, yükü almaktan kaçınır veya  yazılı bildirim üzerine eşyayı teslim almaya hazır olup olmadığını bildirmez yahut bulunamazsa,  taşıyan  TBK mad. 107-109. uyarınca  yükü tevdi etmek ve sattırmak zorundadır.  Diğer yandan TTK’nun 1207. maddesi,  uyarınca, gönderilen eşyanın teslimini isteme hakkını kullanmazsa, taşıtan, navlun sözleşmesi gereğince navlunu ve diğer alacakları taşıyana ödemekle yükümlüdür. 
Konişmento veya konişmentonun atıf yaptığı navlun sözleşmesinde gönderilenin konteyner gecikme bedelinden  sorumlu olabilmesi içi yükün gönderilen tarafından teslim alınması gereklidir.  Bu durumda taşıtan borçtan kurtulur
.  Tesellümün gerçekleşmesi için gönderilenin  vasıtalı veya vasıtasız zilyetliği  elde etmesi gerekir.  Örneğin,  gönderilenin yetkili temsilcisinin   ordinoyu  teslim alması ve   gümrük bilgi ve belgelerden  gönderilen sıfatı ile yasal  başvurularını yapmış olması  yükün gönderilen tarafından teslim alındığın gösterir.  
Gönderilenin faaliyet alanında  gerçekleşen olaylar nedeniyle  meydana gelen konteyner gecikme bedelinden  gönderilen sorumludur. Örneğin, emteanın nitelikleri itibari ile  varma limanında  ortaya çıkan   yasal prosedürdeki sorunlar nedeniyle meydana gelen gecikme,  taşıyanın  sorumluluk alanında değildir.  Taşıyanın sorumluluğu eşyanın zorunlu makamlara teslim edildiği ana kadardır ve bu ana kadar taşıyanın hakimiyetinde sayılır.  
Konteyner gecikme bedeli ilişkin şartların, esasen konşimento üzerine basılması gereklidir. Uygulanacak olan  tarifenin  gönderilen tarafından bilinmesi gereklidir. Ancak  uygulamada çoğu kez, konşimento üzerinde veya ekinde konteyner demuraj/gecikme tarifesi yer almadığı görülmektedir. Bu durumda ortaya çıkan ihtilaflarda hesaplamanın,  taraflar arasındaki yazışmalara ve  emsal tarifeler incelenerek yapılmadığı görülmektedir. Sadece  borçlu adına düzenlenen faturalar, konteyner gecikme bedeli  alacağının varlığını  ispatlamaya yeterli değildir.  Alacağın varlığını esas teşkil eden hukuki sebebin öncellikli olarak  irdelenmesi gereklidir. Bu nedenle gecikme bedelinin  her bir konteyner için hesaplanabilmesi için, konteynerlerin gönderilene teslim tarihi ile boşaltılarak taşıtana  iade tarihlerinin her bir konteyner için  ayrı ayrı ispatlanması gereklidir. Örneğin, tahliye limanına varışı gösterir “arrival notice” ve konteynerlerin boş olarak  iade edildiği “teslim- tesellüm belgeleri” bu iddiayı ispatlayabilecek belgelerdir.
VI. Konteyner ve Konteyner İçinde Bulunan Yük Hasarlarına İlişkin İnceleme  ve Bildirim  Yükümlülüğünün Değerlendirilmesi  
TTK nun 1184. maddesinde, gönderilen eşyayı teslim almadan, taşıyan kaptan veya gönderilen, eşyanın hal ve durumunu, ölçü, sayı veya tartısını tespit ettirmek amacıyla onları mahkemeye veya yetkili diğer makamlara ya da bu husus için yetkili uzmanlara inceletebileceği ve TTK’ nun 1185. maddesinde de zıya ve hasarın en geç eşyanın gönderilene  teslimi tarihinden itibaren aralıksız  olarak hesaplanacak üç gün içinde  bildirilmesi  gereklidir .
Uygulamada konteyner taşımalarında, yük hasarına ilişkin olarak  hasar ihbarının en erken gönderilenin deposunda konteynerlerin açılmasına müteakip, sigortacı tarafından görevlendirilen eksperler tarafından  yapılan inceleme sonrasında yapıldığı görülmektedir. Bu süre, çoğu kez 3 günlük süreden sonra gerçekleşmektedir.  Bu durumda  gönderilenin TTK mad 1184 ve 1185/1 uyarınca inceleme ve bildirim  yükümlülüklerini   yerine getirmediği,  TTK mad 1185/4  uyarınca, taşıyanın eşyayı denizde taşıma senedinde yazılı olduğu gibi  alıcısına teslim ettiği  ve  eğer hasar var ise  hasarın  Davalı Şirket’in sorumlu olmadığı  bir sebepten ileri geldiği kabul edilir.  Bu durumda örneğin hasar emteanın, 
·  limanda bekleme sırasında 
· konteynerlerin kamyona yüklendiği sırada  
· kara nakliyesi sırasında 
· kamyondan boşaltıldığı sırada 
· gönderilenin deposunda 
meydana geldiği kabul edilir.  Bu karinelerin  aksinin Davacı tarafından ispat edilmesi gerekir.  

Konteyner hasarı  ve /veya konteyner içi hasarı sebeplerini değerlendirilirken son olarak uygulamada karşılaştığımız iki önemli örnek olay konusunda da değerlendirme yapmanın faydalı olacağı kanaatindeyim. Bunlardan ilki ; konteyner içi yükleme  ve boşaltmanın  limanda gümrüklü alanlarda yapılması durumunda,  konteyner içi istif ve yükü boşaltma faaliyetelerinin  uzman kişilerce bizzat yapılması zorunluluğunun bulunmasına rağmen  uygulamada çoğu kez  istif ve boşaltma sırasında bu faaliyetler sırasında gümrük komisyoncularının yer aldığı gmrülmektedir.  Bu durumda çoğu kez  yüke özen borcu gereği gibi  yerine getirilmemekte veya yükün uğradığı  hasar zamanında tespit edilememesi nedeniyle   ihbar sürelerinin  zamanında yerine getirelemediği görülmektedir.

İkinci ise, özellikle konteyner yükleri deniz açık limanlarda bazen uzun zaman beklemektedir. Bu sırada hava ve deniz koşulları nedeniyle konteynerlerde ciddi ıslanmalar meydana gelebilir. Bu nedenle konteyner içinde yapılan gümüş nitrat testi sonucunda  taşıyanın sorumlu olduğu sonucuna varılmadan önce konteyner denize açık hava limananında ne kadar süre ile ve hangi koşullarda  beklediğinin tespit edilmes ide gereklidir. Zira, konteynerlerde gözle görünmesi mümkün olmayan delikler nedeniyle yağmur ve deniz suyu almış olması mümkündür. Bu hallerde  sızıntı ancak konteynerlerin denetimi sonucunda örneğin özel sızıntı havuzuna sokulması ile mümkün olabilecektir
.
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