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OZET

ULUSLARARASI DENIZCILIKTE ZAMAN ESASLI GEMI KIRALAMA
SOZLESMELERI ALTINDAKI PERFORMANS GARANTILERINE ILiSKIiN
ANLASMAZLIKLARIN SEBEPLERI VE NEW YORK iLE LONDRA MAHKEME
KARARLARININ ANALIZi

Ersin Ahmet OZTURKER
Yiiksek Miihendis

Bir kiralama s6zlesmesi basit olarak bir geminin kiralanmasi i¢in yapilan sézlesmedir.
Herhangi bir sekil sarti olmamasina ragmen, yaygin olarak matbu sozlesme formlar
kullanilmaktadir. Piyasada kullanilmakta olan ¢ogu kiralama sozlesmelerindeki terimler ve
sartlar yillardan beri, 6zel ifade ve kelimelerin anlamlarini agikliga kavusturan yarg: kararlari
ile ve modern egilimlere gore gelistirilmistir.

Garantiler sozlesmenin kaynagina inmeyen ifadelerdir. Ne kadar ciddi sonuglar1 olursa
olsun, bir garantinin ihlali zarar goren tarafa sozlesmenin feshi hakkini vermez. Sadece
zararlarin karsilanmasi hakkini verir.

Geminin dogru bir sekilde tanimlanmasi kiralama sézlesmesinin esasidir. Performans
garantisi olarak adlandirilan siirat ve yakit tliketimi garantisi de bu tanim maddesinin bir
boliimiinii olusturur. Belirtilmis olan performans garantisini gerceklestirmekteki basarisizlik
sOzlesmenin ihlaline sebebiyet verir ve kiracilarin zarar tazmininde bulunmasi ile sonuglanir.

Kiracilar ve gemi sahipleri arasindaki anlagsmazliklarin sebebi ana olarak iki grupta
toplanabilir. Birincisi, hava ve deniz durumlarindan kaynaklananlar ve ikinci olarak ta
kiralama sozlesmesi metninden kaynaklananlar seklinde.

Kiracilar, kiralama sozlesmelerinde genellikle, geminin hareketlerinin izlenmesi ve
takip edilecek en uygun rotanin se¢iminde yardimda bulunmasi amaci ile bagimsiz bir
meteorolojik seyir planlama sirketini atama yetkisini haiz olurlar.

Gemi Kaptani’nin zaman esaslt kiralama sozlesmeleri altindaki durumu o&zel ve
karmasiktir. Bir taraftan seferleri azami siirat ile gergeklestirmek ile ylkiimlidiir. Diger
taraftan ise, gemisinin, personelinin ve yiikiin emniyetini temin etmek i¢in her tiirlii karar
almak hususunda iizerine ¢ikilamaz bir yetkiyi haizdir. Gemisinin, performans
ylkiimliiliiglinii karsilamamasina ve kiracilarin tazmin talebinde bulunmalarina sebebiyet
verebilecek kararlarinin dogrulugunu kanitlamak zorundadir.

Performans anlagmazliklarinin en alt diizeye indirilmeleri i¢in 6ncelikle gemi dogru

tanimlanmali ve sonrasinda ise sOzlesme metninde miimkiin oldugunca acik ifadeler
kullanilmalidar.
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ABSTRACT

THE ANALYSIS OF THE CAUSES OF DISPUTES OVER PERFORMANCE
WARRANTIES UNDER TIME CHARTER PARTIES IN INTERNATIONAL
SHIPPING AND THE NEW YORK AND LONDON COURT JUDGMENTS

Ersin Ahmet OZTURKER
MSc.Eng.

A charterparty is quite simply a contract for the hire of a vessel. Whilst there is no
required form for a charterparty, it is usual for charterparties to be in printed standart form.
The terms and conditions of charterparties regularly used in the industry are well known and
have evolved over many years, adapting to modern trends and in response to judicial
judgments that have clarified the meaning of specific words and phrases.

Warranties are statements which do not go to the root of the contract. A breach of
warranty however serious gives no right to the innocent party to be released from the contract.
It only provides a right to recover damages.

The correct description of the vessel is essential to the charterparty. The speed and
consumption capability, so called performance warranty of the vessel under certain conditions
forms a part of this description clause. Failure to perform as per performance warranty
specified may cause breach of contract and result in a claim for damages by the charterer.

The causes of the disputes between the charterers and the shipowners could be
classified mainly in two groups. First, due to the weather and sea conditions and secondly due
to the charter party wording.

The charterers usually have the authority under the charterparty to appoint an
independent weather routing company in order to monitor the vessel’s movements and assist
on the selection of the best route which is to be followed.

The ship’s master has a particular and ambiguous position under time charterparty
contracts. On one hand he is obliged to perform the voyages with due dispatch. On the other
hand he has an overriding authority to take any kind of decision in order to ensure the safety
of his vessel, crew and the cargo. He is obliged to justify his decisions in case the results of
which cause the vessel to meet its performance obligations and the charterers to claim.

In order to minimize the performance disputes first the vessel should be described

correctly and secondly the wording which is to be used in the charterparties should be as
much clear as possible.
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I. GIRiS

Zaman esasl kiralama sozlesmelerinde performans ya da bir baska deyisle siirat ve
yakit tiiketimi garantileri konusu, sozlesmenin muhataplar1 arasinda devamli tartigilan,
yarglya gotiiriilen ve Ozellikle her davanin kendine has ¢6ziilmesi gereken birtakim
problemleri barindirdigi bir konu olmustur. Her bir anlagmazlik, bu sebepten dolayidir ki,
daha 6nceden benzer anlagsmazligin ortaya ¢ikarak belli bir karara baglandig1 geminin adi ile
anilagelmis ve her yeni anlagmazlikta sadece gemi adina atifta bulunulmak sureti ile davanin

sonucu hakkinda tartismalar baslatilmistir.

Bu calismada, zaman esash kira sozlesmelerinde gemi sahibi/igleticisinin, gemisinin
sOzlesme siiresi igerisinde ve belirli sartlara bagimli olarak siirdiirecegini garanti etmis oldugu
performansindaki olas1 uyumsuzluklarin taraflar arasinda ne gibi ihtilaflara sebebiyet verdigi,
bu ihtilaflarin kiralama s6zlesmelerinde belirtilmis olan mahkemelerde nasil ve ne sekilde
karara baglandiklari, dikkat edilmesi gerekli olan sdzlesme taahhiitleri ve taraflarin bu tip
anlagsmazliklar ile karsilagilmamasi icin almasi gerekli olan oOnlemler incelenmis ve
nihayetinde uygulamada goriilen aksakliklarin bertaraf edilmesi igin ihtiyag gosterdigi

diisiiniilen eksikliklere iligkin tavsiyelerde bulunulmaya calisilmistir.

Son birka¢ yildan bu yana 6zellikle kuru dokme yiik ticaretindeki ve ¢ogunlukla Asya
iilkeleri merkezli hatir1 sayilir yiikselis, limanlardaki yetersizlikten dolay1 bekleme yaparak
servis dis1 kalan gemilerin dahi etkisi ile mevcut yiiklere gbre nispeten servisteki gemi
sayisinin yeterli olmamasi ve tiim bunlarin sonucu olarak navlunlardaki tahminlerin 6tesinde
gerceklesen artig, kiracilar ve gemi sahipleri arasinda sézlesme kosullarmin uygulanmasi
konusunda daha dikkatli davranilmasi gerekliligini de beraberinde getirdiginden dolay1

anlagsmazliklarin sayisinda da artiglara sebebiyet vermistir.



Gemilerin kiralanma sekilleri birkag tipte olmaktadir. Kiracinin ticari faaliyet sahasi,
yiiklerin durumlar1 ve baglantilar1 ile gemi sahiplerinin tercihleri gibi etkenler geminin hangi

sekilde kira altina alinacaginda belirleyici rol oynamaktadir.

S6zkonusu kiralama tipleri arasinda zaman esasina bagli olanlar O6nemli yer
tutmaktadir. Zaman esash kira sozlesmelerinde kiraci, geminin belirli bir siire i¢in ticari
olarak kullanim hakkini elde etmektedir. Bu siire, sefer esasl kira sdzlesmelerine nispeten
daha uzun olabildiginden, tez konusu olarak secilen performans anlagsmazliklarinin daha
belirleyici miktarlarda olabilmesi ve daha uzun siireler i¢in daha i1yi bir analiz yapilabilmesi
imkan1 verecegi diisiiniildiigiinden, kira sézlesmelerindeki anlagmazliklar konusu secilirken

konunun zaman esasl olanlar ile sinirlandirilmas1 uygun gortilmistiir.

Muhtelif anlasmazlik konular1 arasinda, sOzlesmelerin zaman esasli olanlar1 ele
alindigindan ve s6zlesmenin dogas1 geregi zamana karsi bir yaris sézkonusu oldugundan

dolay1 performans garantileri anlagmazliklarinin 6nemli oldugu disiiniilmiistiir.

Anlagmazliklarin kaynagi sadece performans garantileri degildir. S6zlesme altinda
karsilikli olarak imza atilmis olan maddelerin her biri basli basina bir anlagsmazlik konusu
olabilir. Ancak tez konusu olarak anlagsmazliklar secilirken, anlagsmazlik konularindaki bu
cesitliligin  konuyu c¢ok genisletecek oldugu diisiiniildiigiinden, inceleme performans
anlasmazliklar1 ile simirlandirilip, konu zaman esasli gemi kiralama sozlesmelerinde

performans garantileri ve anlagmazliklar olarak belirlenmistir.

Ticarette kullanilan gemilerin insa ve operasyonlarma dair teknolojilerin stirekli
degisip gelismesi ve iletisim imkanlarinin neredeyse sinirsiz olmasinin performans

anlagmazliklarinin gegmisten giliniimiize seyrini dahi etkiledigi goriilmektedir.

Inceleme bes ana baslik altinda yapilmistir. Giris boliimiinii miiteakip ikinci béliimde,
oncelikle kiralama sozlesmeleri genel olarak tanimlanmis ve kisaca gelisimlerinden
bahsedilmistir. Sézlesmede kullanilan terimlerin ne anlama geldikleri ve etkilerinin ne

oldugundan bahsedilmis ve kiralama sézlesmesine mevzu bahis geminin tanimlanmasinin ne



derece onemli oldugunun daha iyi anlagilabilmesi i¢in ge¢mis olaylar ele alinarak 6rnekler
verilmistir. Ikinci béliimde yine son olarak sdzlesmelerdeki iyi niyet ve aldatma kavramlar

ele alinmig ve konu ile ilgili dava dosyalar1 incelenmistir.

Ucgiincii boliim performans garantileri ile ilgili olan béliimdiir. Oncelikle matbu
sOzlesme formlarinda kullanilan performans garantisi ifadelerinin hangi parametrelere bagh
olarak ifade edilmesinin daha dogru olacagi konusundaki goriisiimiiz agiklanmig ve hava ve
deniz sartlarindan bagimsiz olarak sadece geminin makina parametrelerine baglanmalarinin

daha dogru yaklasim olacagi belirtilmeye calisilmistir.

Sonrasinda performans garantilerine iliskin s6zlesmelerde kullanilan maddelerin genel
yapisi ve kullanilan bir takim 6zel ifadelerin hangi anlamlarda yorumlandiklar1 belirtilmistir.
Bu yapilirken ge¢miste ortaya c¢ikan anlagmazlik dosyalari incelenmis ve kelimelerin ne

derece anlamli secilmeleri gerekliligi belirtilmistir.

Dordiincii boliimde ise geminin performansinin nasil hesaplandigi, hesaplamalarda
hangi verilerin esas alindig1 ve bu verilerin ne sekilde elde edilebildikleri incelenmistir.
Konunun daha iyi anlasilabilmesi i¢in geminin performansini etkileyen ana faktér olan hava
ve deniz durumlarina iligkin tanimlar yapilmis ve gemi Kaptan’ina yardimct olmak amaci ile

konuya dahil olan meteorolojik seyir planlama sirketlerinin konumlarindan bahsedilmistir.

Bu boliimde son olarak performans anlagsmazliklarina iliskin ge¢miste goriilen dava
dosyalar1 incelenmis ve bu yapilirken anlagmazliklar temel olarak iki ana gruba ayrilmistir:
Hava ve deniz durumlarindan kaynaklananlar ile sdzlesme metinlerinden kaynaklananlar

seklinde.

Besinci boliim, geminin tek sorumlusu olan ve sdzlesmelerin icrasi esnasinda kiracilar
ile gemi sahipleri arasinda 6zel bir duruma sahip bulunan Kaptan’a ayrilmistir. Gemi
Kaptan’inin geminin seyrine iliskin gorev ve sorumluluklart belirtilmis ve kiraci talimatlar
karsisinda alacagi ya da almasi beklenen tavirlardan bahsedilmistir. Bu yapilirken Kaptan’in

talimatlar1 reddetme yetkisi uluslararasi kurallara dayandirilmis ve bu konudaki en belirgin bir



dava dosyasi ayrintili olarak incelenmistir. Bu boliimiin amaci, Kaptan’in kiraci ya da
kiracilarin belirledigi meteorolojik seyir planlama sirketinden gelen bilgi ve talimatlara ne

derecede uyma yiikiimliiliigii oldugunun belirlenmesidir.

Altinct bolimde calismanin konusu olan anlasmazliklarin nasil sonuglandiklarr bir
biitiin olarak ele alinmis ve calisma igerisinde incelenen dava dosyalar1 haricinde kalan
birtakim diger sonuglar ile 6zellikle s6zlesmenin iptaline iliskin hususlar degerlendirilmistir.
Sozlesmelerin iptal edilmesine iliskin niyet, 6zellikle navlun piyasalarinin sert hareketleri
sonucunda zarar goren tarafin her zaman igin isteyecegi bir durumdur ve olasi bir ihlalde ilk

telaffuz edilmesi siirpriz olmayacak olan talep olarak 6nem arzetmektedir.

Sonu¢ olarak, incelemenin biitiinii c¢ergevesinde karsilagilan sorunlara iliskin
bulgularin uygun bakis agisi ile yorumlanmalarina ¢alisilmis ve bertaraf edilmeleri yoniinde

Onerilerde bulunulmustur.

1.1. Tammlar

Denizyolu ile yiiklerin taginmasi esnasinda, tasitan ve tasiyan arasinda yapilmis olan
ve geminin niyetlenen hizmete ne sekilde tahsis edilecegini belirleyen sozlesmeler kiralama
sozlesmeleridir. Deniz ticaretinde kullanilan baslica {i¢ ¢esit gemi kiralama tipi mevcuttur.

Bunlar;

- Ciplak Kira (Bareboat/Demise),
- Basit Zaman Kiras1 (Time Charter) ve

- Basit Sefer Kirasi (Simple Voyage Charter) * dir.

Ciplak kira sézlesmesinde, gemi maliki kiralayan, kiraciya ticret karsilifinda geminin
kullanilmasini terketmeyi taahhiit eder (Ulgener, 2000). Bu tiir bir sézlesme ile kiralayan
gemi sahibi ya da isleticisi, kiraciya belirli bir iicret karsiliginda gemisinin kullanimini
terkeder. Ciplak kira altindaki bir geminin artik personel, teknik ve ticari tiim kontroli

kiracinin sorumlulugu altindadar.



Zaman kiras1 sozlesmeleri ile tagiyan zaman esasi lizerinden ddenecek olan navlun
karsiliginda, gemiyi ylik tasinmasi i¢in belirli bir siire tasitana tahsis etmeyi ve bu amagla
geminin ticari kontroliinii devretmeyi taahhiit eder (Ulgener, 2000). Zaman esash kiralama
sOzlesmeleri, taraflarin anlagtiklar1 herhangi bir uzunluktaki siire i¢in yapilabilir. Bu sézlesme
altinda basitge geminin sigorta, isletim, personel gibi sabit masraflari tagiyan yani gemi sahibi
ya da isleticisi iizerinde kalirken, yapilacak olan sefere iliskin yakit, liman iicretleri, navlun

gibi degisken masraflar tagitanin yani kiracinin sorumlulugundadir.

Sefer kiras1 sozlesmesinde ise, tasiyan navlun karsiliginda gemisini (veya bir kismini)
yiik tasimak amaci ile belirli bir sefer icin tagitana tahsis etmeyi taahhiit eder (Ulgener, 2000).
Zaman esash kiralama sozlesmesinden en belirgin farki, geminin kiracilara belirli bir zaman
periyodu i¢in degil, belirli bir sefer i¢in tahsis edilmis olmasidir. Yine navlun hesaplamasi da
benzer sekilde zaman esasli kiralamalarda kiranin siiresi iizerinden yapilirken, sefer esasl

kiralamalarda ise taginan yiikiin miktar1 {izerinden yapilmaktadir.

Masraflarin paylagimi agisindan da zaman esasli kiralar ile sefer esasl kiralar arasinda
farklar mevcuttur. Zaman esash kiralamalarda kiract geminin harcayacagi yakitin masrafini
istlenirken, sefer esasli kiralarda bu masraf kiralayanin yani gemi sahibi ya da isleticisinin

uzerindedir.

Taraflar arasinda kiralamanin tipi belirlendikten sonra sira yapilacak sézlesmenin
cinsini belirlemeye gelir. Bu sdzlesmelere kiralama sdzlesmesi, orjinal ifadesi ile charter party
ad1 verilir. Kiraci ve kiralayan, ya da gemi sahibi/isleticisi ile kiraci arasinda so6zlesmeye esas
olacak olan hiikiimleri yine taraflarin rizasina gore diizenlemek ve taraflart bulusturmak adina

uygulamada “broker” adi verilen aracilardan yararlanilmaktadir.

Kiralama so6zlesmeleri komplike dokiimanlardir ve geminin ticaret yapacagi global
bolgeler ve 6zel ticaretler de dahil tiim ihtiyaglara cevap verecek sekilde diizenlenmislerdir.
Uygulamada yukarida sayilan kiralama tiirleri i¢in ayri ayri kullanilan kiralama s6zlesmeleri

mevcuttur.



Gerek ciplak kiralama, gerekse zaman ve sefer esasli kiralama sézlesmeleri yapilirken
kullanilan pek c¢ok standart form mevcuttur. Kiralama sozlesmelerinde sekil sarti
bulunmamakla birlikte standart formlarin kullanilmalar taraflara kolaylik getirir. Ticarette
kullanildik¢a taraflar standart formlarin muhtevasina alismakta ve sozlesme miizakereleri

sirasinda klozlar {izerinden daha rahat goriisme yapabilmektedirler.

Kiralama sozlesmelerinin genel olarak ii¢ grup altinda siniflandirilmalart miimkiindiir

(Ulgener, 2000):

- Ozel kiralama sdzlesmeleri: Bunlar genellikle tasiyan birlikleri tarafindan (bazi
hallerde de tasitanlar tarafindan) hazirlanmis olan ve genellikle diizenleyen tarafin
menfaatlerinin  géz Oniine alindig1 kiralama sozlesmeleridir. Giic dengesi, diger
gruplardakilerin aksine, burada formlarin sahipleri lehine degismis oldugundan dolay,
uygulamada alisilmamis olan sartlara bu tiir kiralama sézlesmelerinde rastlamak miimkiindiir
(6rnegin tasitan konumundaki petrol sirketlerinin kiralama s6zlesmeleri; Shellvoy, Shelltime,

Mobilvoy, Mobiltime, Texacovoy, Texacotime).

- Sabit bolge/sabit yiik kiralama sozlesmeleri: Belirli bazi kiralama sozlesmeleri,
diizenlenislerindeki isabet ve sdzlesmenin taraflari arasinda kurduklar1 menfaat dengesi sebebi
ile, belirli bolgeler ya da belirli yiikler i¢in devamli olarak kullanilmaya baslanirlar. Hatta
bunlarin teamtil haline gelen kiralama s6zlesmeleri olarak dahi siniflandirilmalart miimkiindiir

(6rnegin Saigon, Russwood, Sovietwood, Burma Rice, Baltimore,,Berth Grain Form C).

- Denizcilik kuruluglarinin kiralama s6zlesmeleri: Gergek anlamda standart kiralama
sOzlesmesi olarak degerlendirilebilecek formlar koklii denizcilik kuruluslar tarafindan
hazirlanan kiralama soézlesmeleridir. 19.ylizyilin ortalarindan baslayarak O6zellikle sabit
kurallar arayan tasiyanlarin cabalariyla olusturulan ve sonradan PANDI kuliiplerinin de
destegini alarak genis bir etki alanina sahip olan Chamber of Shipping, BIMCO gibi
kuruluslarca hazirlanan bu formlar, diger gruplarda yer alanlara oranla icerikleri itibariyla en
tutarli olanlar1 ve deniz ticaretinde en yaygin uygulama alanlar1 bulanlaridir. Bu kiralama

sozlesmeleri diinya denizciliginin degisen ihtiyaclarina ve mahkeme igtihadlarina gore



(6zellikle Ingiliz kararlar1) devamli degisiklige tabi tutulmaktadirlar (8rnegin Gencon 76 ve
94, Bimchemvoy, Bimchemtime, Heavycon, Intertankvoy, Intercoa, Baltcon, Baltime,
Linertime, Intertanktime). Ancak bu tiir kuruluglar genellikle tasiyan birliklerinden meydana
geldiklerinden dolayi, bunlarda tasiyan lehine bir agirhigin yakin bir inceleme sonucunda
belirlenmesi miimkiindiir. Ornegin BIMCO tarafindan diizenlenen Gencon (dzellikle Gencon
94) ve Baltime gibi kiralama sozlesmelerinde bu husus tespit edilmektedir. Buna karsilik
diizenlenmesinde tasitanlarin basi ¢ektikleri NYPE gibi baz1 kiralama sozlesmelerinde de

bunun tersi bir hal tespit edilmektedir.

Kiralama s6zlesmelerindeki kayitlar {i¢ ¢esit olarak ifade edilebilir:

- Matbu kiralama sozlesmesi klozlari,
- Bu klozlar {lizerinde sonradan taraflarca yapilan degisiklikler,

- Matbu metne sonradan eklenen “rider” klozlar.

Bu siralamada ikinci ve ligiincii sirada yazilan klozlar, matbu klozlara kiyasla oncelige
sahiptirler. Ciinki bunlarin taraflarin sézlesmenin kurulusu anindaki gercek iradelerini

gosterdikleri kabul edilmektedir.

1.2. Zaman Esash Kiralama Sozlesmeleri

Zaman esaslh kiralamalarda, adindan da anlasilacagi lizere kiralama zamana baglhdir

ve belirlenen miiddet sona erdiginde kiralama da bitmis olur.

Zaman esaslt bir sozlesme olmasindan dolayi, zamana karsi yapilan bir yaris
sozkonusudur. Kiraci, kiraladig1 gemiye yiik buldukca, daha fazla navlun girisinin saglanmasi
icin daha kisa zamanda daha ¢ok sefer yapabilmesini ister. Gemi sahibi agisindan ise bunun
Oonemi yoktur. Gemisi kiralama sdzlesmesinde taahhiit edilen performansa ulastiginda
taginacak yiik ya da yapilacak sefer adedi degil kiranin siiresi 6nemlidir, ¢linki her gecen giin

i¢in belirlenmis olan kira ticreti islemektedir.



Zaman esash kira sézlesmelerinde kullanilan belirli bir form yoktur, hatta belirli bir
form kullanilma zorunlulugu da mevcut degildir. Kiraci ve gemi sahibi, {izerinde anlasilan ve
0zel ihtiyaglarina gore diizenlemis olduklart muhtelif formlar1 kullanabilirler. Bunlar arasinda

genel gegerlilik gormiis olan formlar olarak ;

- NYPE 1993

- BIMCO BALTIME
- BIMCO GENTIME
-  BPTIME3

formlar1 sayilabilir. Bu soézlesme formlari, maddeleri ve genel muhtevalart bakimindan
birtakim degisiklikler igerirler. Ayn1 zamanda formlara ek olarak birtakim “ek klozlar (rider
clauses)” ilave edilebilir ve gerektigi takdirde yine birtakim sdzlesme maddelerinin de
karsilikli ittifakla iptali sézkonusu olabilir. Kiralama sozlesmeleri burada belirtilenler ile

sinirlt olmayip uygulamada kullanilan pek ¢ok s6zlesme formati mevcuttur.

1.2.1. NYPE sozlesmesi-14 Eyliil 1993 revizyonu

“The New York Produce Exchange Time Charter” (NYPE) sozlesmesi ilk olarak New
York Produce Exchange tarafindan 1913 yilinda bastirilmistir. Sonralari, zaman igerisinde
1921, 1931 ve 1946 yillarindaki gibi degisiklikler gecirerek bugiinkii sekline 1993 yilinda
yapilan son degisiklik ile ulasmistir.

1946 yilina dek herhangi bir giincellestirme veya ilave yapilmamis olan NYPE
sOzlesmesine ilk modernizasyon girisimi 1977 yilinda New York Gemi Broker ve Acentalari
Birligi (ASBA-The Association of Ship Brokers&Agents) tarafindan yapilmistir. Revizyon
islemi esnasinda ASBA, Baltik ve Uluslararas1 Denizcilik Konseyi (BIMCO-The Baltic and
International Maritime Council) ve su an Denizcilik Odasi (the Chamber of Shipping) olarak
faaliyet gosteren eski adi ile Genel Ingiliz Denizcilik Konseyi (the General Council of British
Shipping) gibi ilgili taraflardan olusan genis bir konsiiltasyona bagvurmustur (BIMCO,
13.12.2007).



Revize edilmis olan form, “ASBATIME” adi ile ASBA tarafindan 1981 yilinda
hizmete sunulmustur. NYPE 1946 formunun, ASBATIME formunda mevcut istege baglh ve
ek klozlardaki karigikliklar yiiziinden halen kullanilmaya devam edilmesi iizerine ASBA
Kiralama ve Dokiimantasyon Komitesi (the Chartering and Documentary Committee) 1992
yilinda NYPE/ASBATIME sozlesmesinde genel bir degisiklik yapip, piyasa uygulamalar1 ve
gemi tipleri vb degisiklikleri de hesaba katmak amaci ile BIMCO ve FONASBA (the
Federation of National Associations of Ship Brokers and Agents) ile isbirligi yapmak
girisiminde bulunmustur. Amag, mevcut belirsizliklerin bertaraf edilmesi, kira s6zlesmesinin
yapisinin gelistirilmesi, siirekli olarak ek kloz ilaveleri yapilan maddelerin s6zlesme metnine
dahil edilmesi, modern giimriikk ve gemi teknolojilerindeki degisikliklerin eklenmesi ve
taraflarin ihtiyaglarina daha fazla hizmet edilebilmesi olarak belirlenmistir. Bunun sonucunda
ASBA, BIMCO ve FONASBA tarafindan onaylanan NYPE 93 formu, “14 Eylil 1993

revizyonu” serhi ile ortaya ¢ikmustir.

1.2.2. BIMCO BALTIME 1939

Ik defa 1909 yilinda basimi yapilmis olan BALTIME 1939 Uniform Time-Charter
s6zlesme formunun birinci kismina ait formati 1974 yilinda degistirilmis ve 2001 yilinda

BIMCO tarafindan yapilan giincellestirmeler ile form son halini almistir.

BALTIME formu daha ¢ok kisa siireli ticaretlerde kullanilmaktadir. Asagida
bahsedilecek olan GENTIME sozlesme formu daha c¢ok tercih edilmesine ragmen,
BIMCO’nun 2001 yili mayis ayinda Pekin’de yapilmis olan dokiimantasyon komitesi
toplantisinda BALTIME 1939 sozlesme formu {izerinde teknik olarak birtakim degisiklikler

yapilmasi kararlagtirilmistir.

Yapilan degisiklikler ufak teknik degisikliklerdir. Savas riskleri maddesi, terim
revizyonlari, modern denizcilik uygulamalarini yansitmak amact ile orjinal kloz 12

(kazanlarin temizlikleri maddesi) ‘nin iptali bu degisiklikler arasinda sayilabilir.



1.2.3. BIMCO GENTIME

1994 yilinda BIMCO kuru yiik ticareti konusunda yeni bir zaman esashi kiralama
sOzlesmesi gelistirmenin gerekli oldugu kararma varmistir. Mevcut ve kullanimda olan
BALTIME 1939 s6ézlesmesinin piyasa ihtiyaglarina artik hizmet edemiyor oldugu goriisiinden
hareketle, onceleri BALTIME 1939 sozlesmesinin revize edilmesi giindeme gelmis, fakat
bunun sdzlesmedeki mevcut yapi ve sozlesme taraflari arasindaki sorumluluklara ait dogal
dengeler diisiiniilerek olumsuz etkileri olacagi kanaatine varilmistir. Ayni sekilde, BALTIME
1939’un kisa siireli deniz ticaretinde kullaniliyor olmasinin, agik deniz ticaret piyasasina

sunulmasina engel teskil edecegi diislinlilmiistiir (Bimco Manuals, 2006).

Bu sebeplerden dolayi, ayni zamanda NYPE formlarina da bir alternatif olabilmesi
amaci ile yeni bir zaman esasli kira sozlesmesi diizenlenmesinin gerekli oldugu kararina
vartlmigtir. Yeni sozlesme ile ticari taraflarin sorumluluklar1 arasinda bir denge kurulmasi
amaglanmis ve ilave olarak, en azindan diger sozlesmelerde deginilmemis olan modern
klozlart ihtiva etmesi, diger bir deyisle taraflarin birbirleri arasinda stirekli olarak ek klozlar
vasitasi ile anlagsmaya vardiklar1 konulara bir standardizasyon getirmesi diisiiniilmiistiir. Son
olarak ise mantik Orgiisii igerisinde bir diizeni olmasi, kullaniciya kolaylik saglamasi ve

taraflarin hak ve ylikiimliiliiklerini acik¢a ortaya koymasi hedeflenmistir.

GENTIME (GENeral TIME Charter Party) kiralama sdzlesmesi, mevcut kuru yiik
zaman esash kiralama sozlesmelerinden farkli olarak, mahkeme kararlar1 ile sabitlesmis
mevzulardaki terminolojiyi de kullanmaktadir. BALTIME 1939 ve NYPE formlarinda da

bahsi gecen “kira dist kalma” (off-hire) klozu ile ilgili kosullar buna 6rnek olarak verilebilir.

GENTIME kiralama sézlesmesinin kisim II, kutu 5 boliimii geminin ana detaylarini
iceren taniminin yapildig: boliimdiir. Geminin siirat ve yakit tiiketimi degerleri de bu kisimda
verilmektedir. Matbu formda ayrica geminin performans garantileri Beaufort kuvveti 4’

geemeyecek riizgar siirati durumunda gecerli olacak sekilde verilmistir.
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1.2.4. BPTIME 3

Tanker kiralama s6zlesmelerinin biiylik ¢ogunlugu biiyiik yakit firmalarimin kendi
cikarlarimi gozetmek sureti ile olusturduklari sekildedirler. BP, 2000 yilinda sadece BP
kirasindaki gemilere uygulanmak icin degil ayn1 zamanda endiistriye de hizmet vermesi amaci
ile BIMCO ile isbirligi yaparak yeni bir kiralama sézlesmesi ortaya ¢ikarma g¢aligmasina

baslamistir.

BP’nin BIMCO ile isbirligine girmesinin sebeplerinden birincisi BIMCO’nun
halihazirda mevcut ve tanker sektorii tarafindan kullanimda olan formlarindan daha {istiin
teknik ve hukuki altyapi olusturmak ve bu konuda BIMCO’nun standart taslak hazirlama
deneyiminden faydalanmak, ikincisi ise BP’nin BPTIME3 sozlesmesinin ticari gergeklikleri
yansitmasinin ve sozlesmenin her iki tarafinin da faydalarini gézetmesinin 6énemli oldugunun
diisiiniilmesidir. Bunun gergeklestirilmesi icin ancak denizcilik endiistrisinden aktif katilim

gerektigi diistiniildiigiinden dolayr BIMCO ile isbirligi yapilmistir.

BIMCO’nun diinya ¢apinda gemi sahiplerini temsil ettigi diisiintildiigiinde, yeni
formun altindaki BIMCO miihiiriiniin, BPTIME3 formunun yayginlagmasin1 olumlu yonde
etkileyecegi diisliniilmiistiir. Tlim bunlar, kiralama s6zlesmelerinin tiim taraflarin ihtiyaclarina

hizmet etmesi gerekliliginden ortaya ¢ikmustir.

BPTIME3 sozlesmesindeki farkli 6zelliklerden biri de siirat ve performans klozudur.
Ana kapsam, prensipleri ortaya koymak ve kesin bir ifade ile siirat ve performansin nasil

hesaplanacagini belirtmek sureti ile anlagmazliklar1 en az diizeye indirebilmektir.

Sozlesmenin 18. maddesi gemi performansi ile ilgili olan maddedir. Siirat ve
performans klozu iki bdliimden olusur; birincisi gemi sahibi tarafindan, kiracinin geminin
gemi bilgileri ekleri formunda belirtilmis olan servis hizinda seyir yapma talimatina uygun
seyredecegi yoniindeki basit bilgilendirmesidir. Ikincisi ise, yine gemi o6zellikleri ekleri
formunda belirtilmis olan ilgili yakat tiiketimi sartlar1 ile geminin halihazirda gergeklestirmeye

muktedir oldugu ve olacagi siirat degerleri konusundaki gemi sahibinin garantisini
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icermektedir. Matbu forma gore, garanti sadece BF 5 kuvveti dahil olmak {izere altindaki hava

kosullarinda gegerli olacaktir.
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II. ARASTIRMANIN METODOLOJISI

2.1. Arastirma Probleminin Belirlenmesi

Denizyolu tasimacilifinin maliyet avantajlar1 sebebi ile uluslararasi ticaretteki rolii her
gecen giin artmaktadir. Ozellikle 2003 yili sonrasinda Cin’in yapmakta oldugu kalkinma
hamleleri uzakdogu bolgesini 6énemli bir pazar haline getirmis ve denizyolu ile tasimaciligin
yiikselme ivmesine hiz kazandirarak piyasay1 tarihindeki en genis ticaret hacmine ulastirmigtir
(Tablo 1). Beraberinde gelen gemi ihtiyaci sonucu diinya deniz ticaret filosu da ayni oranda

artig gostermistir (Tablo 2).

Elinde belirli yiik baglantilar1 olan kuruluslar gerek diizenli hatlarda ve gerekse diinya
capinda calistirmak {izere gemileri belirli bir zaman dilimi i¢in kiralama yoluna
gitmektedirler. Kiralama sozlesmesi altina alinan geminin performansinin belirlenmesi ise
kiracilar i¢in hayati onem tasir. Bu sayede geminin seferleri hangi siirede ve ne masrafla
gerceklestirecegi onceden bilinebilir ve bu surette bir sonraki seferin planlamasinin yapilmasi

mumkin olur.

Bu zaman esash kiralama s6zlesmeleri altinda geminin performansi ile ilgili verilen
taahhiitler konusunda birtakim anlasmazliklar ortaya ¢ikmaktadir. Bu anlagmazliklarin
sebeplerinin belirlenmesi ve hangi durumlarda ne sekilde sonuglandirildiklarinin tespitinin

yapilmasi gerekmektedir.
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Tablo 1.

Diinya denizyolu ticaretinin gelisimi (milyon ton)

(Clarkson, 2007)
1985 321 276 213 160 1,200 | 2,170 984 415 1,400 61 3,631
1986 311 275 187 173 1,197 | 2,143 | 1,030 401 1,431 61 3,636
1987 319 275 211 192 1,216 | 2,213 977 379 1,357 66 3,635
1988 | 341 | 299 | 216 211 1,268 | 2,335 | 1,086 | 416 | 1,503 69 3,907
1989 | 362 | 308 | 220 231 1,208 | 2,419 | 1,198 | 480 | 1,679 75 4,173
1990 347 329 215 246 1,337 | 2,474 | 1,155 448 1,603 88 4,164
1991 358 352 218 268 1,351 2,547 | 1,161 404 1,565 88 4,201
1992 | 337 | 356 | 224 292 1,388 | 2,597 | 1,244 | 411 1,656 93 4,345
1993 352 357 221 322 1,407 | 2,659 | 1,354 446 1,799 96 4,554
1994 380 371 205 357 1,428 | 2,741 1,375 443 1,818 99 4,658
1995 402 398 216 389 1,510 | 2,915 | 1,400 460 1,860 103 4,877
1996 392 421 219 430 1,589 | 3,051 1,469 490 1,960 110 5,121
1997 429 450 229 470 1,676 | 3,254 | 1,554 505 2,059 119 5,432
1998 430 454 226 503 1,649 | 3,262 | 1,585 477 2,062 120 5,443
1999 | 403 | 462 | 247 560 1,661 | 3,333 | 1,592 | 512 | 2,103 130 5,566
2000 | 449 | 520 | 264 628 1,735 | 3,596 | 1,656 | 518 | 2,174 143 5,913
2001 | 451 552 | 260 647 1,741 | 3,651 | 1,684 | 544 | 2,228 143 6,022
2002 481 577 271 718 1,802 | 3,849 | 1,667 543 2,210 149 6,209
2003 516 626 264 805 1,829 | 4,040 | 1,770 582 2,352 161 6,553
2004 588 662 275 918 1,871 4,314 | 1,850 621 2,470 170 6,954
2005 661 691 272 1,020 1,877 | 4,521 1,885 671 2,556 181 7,258
2006 721 734 292 1,131 1,878 | 4,756 | 1,933 728 2,661 199 7,615
2007 | 789 | 757 | 293 | 1257 | 1,875 | 4,971 | 1,953 | 738 | 2,692 232 7,852
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Tablo 2. Diinya gemi filosunun geligimi (milyon dwt)
(Clarkson, 2007)

Toplam Diger dokme
Toplam dokme yiik yukler dahil
Yil ol
tankerler gemileri toplam
(dokme+OBO) | (tanker harig)
1980 332.7 521.4 620.3
1981 329.9 522.0 619.5
1982 325.2 528.5 624.9
1983 305.9 520.7 616.0
1984 286.6 507.2 598.0
1985 269.2 498.8 589.5
1986 246.1 477.6 568.1
1987 242.1 470.9 563.8
1988 241.0 469.1 563.2
1989 245.7 475.4 572.2
1990 253.9 489.2 588.1
1991 260.3 502.3 604.0
1992 267.6 514.1 618.5
1993 273.3 519.9 627.1
1994 278.9 528.0 637.4
1995 2753 529.3 640.1
1996 282.3 547.8 708.2
1997 286.1 559.0 724.8
1998 288.2 570.3 741.7
1999 293.2 572.5 749.6
2000 304.5 586.4 766.5
2001 311.7 600.8 787.4
2002 307.0 607.0 800.4
2003 311.6 618.2 818.9
2004 320.6 634.3 843.1
2005 337.1 669.9 889.9
2006 360.6 715.2 950.3
2007 380.8 758.0 1013.0

Gemilerin giinliik kira bedellerinin tarihte goriilmemis degerlere ulasmis olmasi bu
arastirmanin yapilmasina ilave bir 6nem katmaktadir. Tablo 3 ve Tablo 4 zaman esash
kiralama sozlesmeleri altinda kiralanan gemilerin giinliik kira iicretlerindeki zaman igerisinde

goriilen bu artiglar1 gostermektedir.
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Tablo 3. Tanker piyasasi zaman esash giinliik kira bedellerinin geligimi
(Clarkson, 2007)
1 YILLIK ZAMAN ESASLI KIRALAMA SOZLESMESI
Yillara USS$ / giin
ait
ortalama | 36,000 dwt | 105,000 dwt | 150,000 dwt 250- 300,000 dwt
Product Aframax Suezmax 280,000 dwt VLCC
VLCC
1981 9,927 9,401 10,171 8,421
1982 8,008 5,997 6,350 5,630
1983 6,347 5,609 6,538 5,729
1984 5,701 6,235 7,925 6,252
1985 4,513 3,630 6,830 8,172
1986 7,161 7,691 6,958 11,281
1987 8,292 9,968 9,521 9,702
1988 9,015 11,928 12,099 12,726
1989 10,548 14,837 12,100 15,322
1990 11,308 18,361 14,931 19,481
1991 12,558 18,577 16,808 21,212
1992 10,452 13,683 17,432 15,529
1993 10,160 13,009 13,756 23,623
1994 11,288 14,288 12,567 20,962
1995 11,577 16,856 18,913 23,202
1996 12,231 17,163 21,072 27,875
1997 12,596 17,784 23,154 33,221
1998 11,198 15,943 23,297 34,505
1999 9,918 13,111 18,154 26,524
2000 12,771 20,260 28,712 38,125
2001 15,784 25,019 33,115 38,654 40,490
2002 13,053 17,413 19,120 24,433 25,824
2003 14,201 20,933 27,308 31,577 34,260
2004 17,368 30,330 40,745 49,311 55,557
2005 23,673 35,087 43,288 47,442 58,529
2006 24,683 33,135 43,192 48,202 58,308
2007 23,944 33,542 44,875 41,681 54,708
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Tablo 4. Kuru dokme yiik piyasasi zaman esash giinliik kira bedellerinin degisimi
(Clarkson, 2007)
1 YILLIK ZAMAN ESASLI KIRALAMA SOZLESMESI
Yillara .
: USS$ / giin
ait
ortalama Handy | Handymax | Panamax CSB.C Modem
Capesize Capesize
1985 4,333 4,878 5,485 6,092
1986 3,553 4,108 4,719 5,065
1987 4,604 5,374 7,162 7,912
1988 8,198 9,458 11,763 13,927
1989 8,138 10,351 13,115 17,113
1990 6,871 8,782 10,790 13,847
1991 7,719 9,403 12,052 14,700
1992 6,690 8,566 9,773 10,144 14,027
1993 7,889 9,677 10,575 12,095 14,986
1994 8,388 9,812 10,580 13,285 16,855
1995 9,407 11,766 13,832 16,278 19,773
1996 7,324 8,702 9,198 9,373 12,603
1997 6,858 8,346 9,592 11,344 15,291
1998 5,799 6,964 6,401 7,173 10,801
1999 5,566 6,590 6,984 7,854 10,830
2000 7,112 8,759 9,763 12,582 17,101
2001 6,807 8,141 7,499 7,523 12,784
2002 6,747 7,536 8,881 8,087 12,333
2003 9,005 12,815 17,254 17,349 31,197
2004 17,323 25,269 34,323 28,925 61,050
2005 15,198 19,111 25,853 23,048 50,651
2006 14,710 19,432 22,155 20,529 45,246
2007 23,701 33,556 41,875 36,861 85,451

Ayrica, anlagsmazlik ortaya ¢ikmast durumunda sonuglari her zaman giinliik kira bedeli
ile sinirlt olmaz. Geminin olasi bir performans kaybi sebebi ile zarara ugrayan tarafin ugradigi
zararlarin boyutu ¢ok yiiksek degerlere ulasabilir. Bunlar denizcilik sektoriine has kayiplardir.
Bir geminin performansi sebebi ile ge¢ kalmasi sonucu ¢ok sayida geminin bekledigi limana
yanasamamas1 ve uzun siireler tekrar siraya girmeyi beklemesi sonucunda olusacak kayiplar

gibi.
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2.2. Arastirmanin Amaci, igerigi ve Kisitlar

Arastirmada uluslararas1 deniz ticaretinde faaliyet gosteren ve zaman esashi olarak
kiralanmig gemilerin sozlesme igerisinde verilen performans garantileri konusunda gemi
sahipleri ve gemiyi kiralayanlar arasinda ortaya c¢ikan anlagsmazliklarin sebeplerinin
incelenmesi, bu anlasmazliklarin mahkemeler tarafindan ne sekilde karara baglandiklarinin
tespiti ve bu anlagmazliklarin olusmamasi i¢in ne gibi diizenlemeler yapilmasi1 gerektigine
dair Onerilerin olusturulmasi amaglanmaktadir. Belirlenen bu amaca ulagmak i¢in asagidaki

alt hedefler saptanmistir :

a)  sozlesmelerde kullanilan terimlerin soézlesme iptaline sebebiyet verip
vermediklerini belirlemek,

b)  hangi ifadelerin garanti olarak degerlendirildiklerini belirlemek,

c)  garantilerin siirate gore yakit harcamasi seklinde verilmesinin dogru olup
olmadigini belirlemek,

d)  garantiler verilirken kullanilan matbu ifadelerin ne sekilde yorumlandiklarini
belirlemek,

e) meteorolojik seyir planlama sirketlerinin verdigi raporlarin anlagmazliklari
Onleyip 6nlemedigini belirlemek,

f) anlagmazliklarin kaynaklarin1 gruplandirmak ve sebeplerini belirlemek,

g)  kaptan’in, meteorolojik seyir planlama sirketinin ve kiracilarin seyir
talimatlarina hangi durumlarda uymayabilecegini belirlemek,

h)  ayni ifadeler kullanilmis olan s6zlesmelerdeki anlagsmazliklarin her zaman ayni

sekilde karara baglanip baglanmadiklarini belirlemek.

Aragtirma, gecmisten giinlimiize Londra ve New York mahkemelerine yansimig olan
performans anlasmazliklar1 davalarin1 kapsamaktadir. Belirlenen alt hedeflere ulasmak icin
bir dizi mahkemeye yansimamis fakat anlasmazlik konusu olmus vakalar da incelenmistir.

Arastirma kapsaminda Tiirk mahkemelerinde ele alinan davalar bulunmamaktadir.
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Tirk mahkemelerinde ele alinan davalarin 6rnek kiitle icerisinde yer almamasinin
sebeplerini su sekilde siralayabiliriz: Oncelikle, uluslararasi deniz ticaretinde gemilerin zaman
esasli kiralanmasini diizenleyen ve arastirma igerisinde bahsedilmis olan sdzlesme
formlarinda matbu olarak yer alan ifade, anlagmazlik konusunda Londra ya da New York
mahkemelerini yetkili kilmaktadir. Taraflarin agik¢a bagka bir diizenlemeye niyetlenmemis

olmalar1 durumunda ise anlagmazliklarin tiimii Londra mahkemelerine gotiiriiliir.

Ikinci sebep olarak, Tiirk mahkemelerine gotiiriilmiis olan davalarin, ekseriyetle
taraflarin her ikisinin de Tiirk olmas1 ve ¢ogunlukla yurti¢i deniz ticaretine tahsis edilmis
gemiler ile alakali olmalarindan dolay1 uluslararasi alanda olusan problemlere bir 6rnek teskil

etmiyor olmalaridir.

Bu sebepler ile, Tiirk mahkemelerinde ele alinan davalar 6rnek kiitle disinda tutulmus
ve denizcilik sektoriinde tiim benzer davalar i¢in atifta bulunulmak sureti ile genel gecerlik
gérmiis olan uygulamalar haline gelmis olan Londra ve New York mahkemeleri sonuglari

incelenmistir.

2.3.  Arastirmamn Yargilanmasi

Arastirma alani olarak zaman esasli gemi kiralama sozlesmelerindeki performans

garantileri anlagmazliklarinin se¢ilmis olmasinin nedenlerini su sekilde siralayabiliriz :

- denizcilik sektoriindeki navlunlarin olduk¢a degisken bir 6zellik gostermesi ve
taraflarin kira sozlesmesinde imza attiklar1 kira degerinin giincel piyasada
artmasi ya da azalmasi sonucunda gorecekleri zararlari bagka yollardan

giderme niyetine girebilmeleri,

- zaman esash kiralama sozlesmelerinde zamana karsi bir yaris sdzkonusu

oldugundan performans degerlerinin bu konudaki en belirleyici etken olmasi,
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- denizyolu ticareti hacminin ve paralelinde kiralanan gemi sayisinin her gegen

giin artig gostermesi,

- kiracilarin gemi isletimi ile ilgili teknik bilgiye, gemi sahiplerinin de
sozlesmelerde mevcut 6nemli detaylara iliskin bilgilere sahip olmamalarindan

dolay1 yanlis uygulamalarin mevcut oldugunun diisiiniilmesi,

- taraflar arasinda ¢ikan anlagsmazliklarin mali boyutlarinin tahmin edilemeyecek

derecede yiiksek olabilmesi,

Arastirmanin; anlagmazliklarin sebeplerinin daha iyi anlagilabilmesiyle gemi
sahipleri ve kiracilara, anlagsmazlik sebepleri ortaya konuldugundan dolay: taraflarin bu
sebeplere ihtimam gdstermeleri ile anlagsmazliga konu olacak olay sayisinin azalmasi
vasitastyla yiik sahipleri ve yiik alicilarina ve gerek kiracilardan gerekse gemi
sahiplerinden kaynaklanan baskilar altinda kalan gemi personeline, dolayli olarak ise yiik
teslimi ve sonraki yiiklerin ayarlanmasi zamanlamasinin 6nceden yapilabilmesine olanak

vereceginden diinya deniz ticaretine faydali olacagi diisiiniilmektedir.

2.4. Arastirmanin On Calismalar

Kiralama sozlesmeleri kapsaminda performansa iliskin garantiler konusunda
anlagsmazlik vakalar1 i¢in sefer esasli kiralama sozlesmeleri ile zaman esasli kiralama

sOzlesmeleri kapsaminda bir 6n ¢alisma yapilmistir.

Sefer esasindaki kiralama sozlesmelerinde tasima sozlesmesi bir ya da daha fazla
sefer esasina gore yapildigindan ve geminin gecikmesi ile ilgili sorumluluklar gemi
sahibine yiiklendiginden dolayidir ki, 6zellikle performans garantilerini konu edinen
anlagmazliklara rastlanmamustir. Performans konusundaki ihtilaflar, sonucunda sebebiyet

verdikleri diger birtakim tanimlar ile birlikte degerlendirilmektedir.
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DMC Maritime Arbitrators firmasimin 2001-2007 yillarin1 kapsayan dava dosyalari
incelenmis ve Tablo 5’te verilen sonuglara varilmstir :

Tablo 5. DMC performans anlagmazliklarina iliskin dava dosyalarinin dagilimi

(DMC hukuk biirosu, 12.12.2007)

Kiralama Performans
i . - Toplam .
Sozlesmesi Zaman aralig1 anlagsmazlig1
o dava sayis1
Tipi dava sayisi
Sefer esasli | 2001 Eyl — 2007 Haz 24 0
Zaman esasli | 2001 Tem — 2007 Eyl 35 8

Zaman esash kiralama s6zlesmelerinde geminin performans garantilerine iligkin
anlagmazliklarin sebepleri ve nasil sonuglandiklart arastirilip ortaya konuldugunda, sefer
esaslt sozlesmelerde dolayli olarak problem teskil eden benzer aksakliklarin da

giderilecegi diistintilmektedir.

2.5. Arastirmamn Modeli

Zaman esasli gemi kiralama sozlesmelerinde performans garantilerine iliskin
anlagmazliklarin belirlenmesine yonelik olan ¢aligma, tanimlayici bir aragtirma modeline
dayandirilmak sureti ile igerik ¢oziimlemesi yontemi kullanilarak gerceklestirilmigtir.
Aragtirmanin modeli, arastirmanin amacina uygun bir sekilde anlasmazliklarin ne sebepler
ile meydana geldiklerini ve hangi sekillerde sonuglandirildiklarini tespit etmek ve bertaraf

edilmeleri i¢in nelerin yapilmasi gerektigini belirlemek iizere olusturulmustur.

Aragtirmanin modeli dort ana boliimden meydana gelmektedir. Birinci boliim,
kiralama soOzlesmelerinde kullanilan terimlerin simiflandirilmalart {izerine kuruludur.
Boylece hangi terimlerin sézlesme iptaline sebebiyet verecekleri, hangilerinin ise garanti
olarak degerlendirilip sadece zarar goren tarafin zararlarinin tazminine hiikkmedileceginin

tespiti hedeflenmektedir.
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Ikinci bolimde, siirat ile yakit harcami degerlerinin  birbirleri ile
iligkilendirilmesinin  tutarhiligi  degerlendirilerek etken faktorler incelenmektedir.
Performans garantisi maddesinin kapsami igerisinde sozlesmelerde kullanilan ilave
ifadelerin mahkemelerce ne sekilde degerlendirildikleri ortaya ¢ikarilmaya calisilmakta ve
her vakanin kendine has birtakim 0Ozellikleri barindirmasindan hareket ile varilan

sonuclarin her zaman ayni olmadiklar1 gosterilmek istenmektedir.

Arastirma modelinin {¢lincii boliimiinde, performans hesaplamalarinin hangi
veriler esas almarak yapildiklar1 belirlenmekte ve kiracilarin hangi durumlarda
meteorolojik seyir planlama sirketi atama yetkilerinin oldugu ortaya konulmaktadir.
Performans garantisi anlagmazliklar1 siniflandirmaya tabi tutularak, Oncelikle hava ve
deniz durumlarindan kaynaklanan anlasmazliklarin sebepleri incelenmekte ve o6zellikle
gemi kayitlar1 ile meteorolojik seyir planlama sirketi kayitlarinin tutarsizliklari
gosterilmekte, sonrasinda ise sozlesme metninden kaynaklanan anlagmazliklarin sebepleri
incelenerek yine her durumda farkli sonuglara varilabildigi ortaya konulmaya

calisilmaktadir.

Aragtirma modelinin dordiincii boliimiinde ise, Onceki boliimde tutarliligi
sorgulanan meteoroljik seyir planlama sirketlerinin tavsiyelerine gemi kaptaninin her
zaman uymak zorunda olmadigi gerceginden hareket ile uluslararasi kurallar gozoniine
alinarak kaptan’in hangi durumlarda gemisinin rota sapmasi yapabilmesi yetkisini haiz

olacagi ortaya konulmaktadir.
2.6. Arastirmanin Veri ve Bilgi Toplama Yontem ve Araclari
Aragtirmaya esas olacak veri ve bilgiler, ikincil kaynak arastirmasi yolu ile
belgesel tarama teknigi kullanilarak elde edilmistir. Arastirmanin amacina ulagsmak igin,

mahkemeler tarafindan karara baglanmis olan olaylar vaka tabanli olarak teker teker

tartisilmistir.
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Bu amagla Oncelikle internet iizerinden daha Onceden olusmus anlasmazliklara
iliskin dava dosyalar1 arastirilmistir. New York mahkeme kararlarina bu sekilde

ulagilmistir.

Londra mahkeme kararlarina ulasim i¢in Lloyd’s Law Reports web sitesine ticretli
abone olunmus ve ge¢cmise doniik tiim zaman esasl kiralama sdzlesmelerinde ortaya ¢ikan
performans garantisi anlagmazlik dosyalar1 bir araya getirilmistir. Arastirmanin genel
cercevesi igerisinde amaclanan hedeflere ulagabilmek i¢in belirlenmesi gerekli olan

konulara ait yardimci dava dosyalarina da yine bu yol ile ulasilmistir.

Benzer sekilde, Londra mahkemeleri kararlarini kiimiilatif olarak listeleyen
Lloyd’s Maritime Law Newsletter web sitesine de deneme periyodu igin abone olunmus

ve ilave yardimci dava dosyalar1 buradan elde edilmistir.

Ayn1 zamanda denizcilik sirketleri ile bire bir temasa gegilerek, mahkemeye intikal
ettirilmemis olan fakat gemi sahibi ile kiract arasinda arastirmanin konusunu teskil eden

anlagsmazliklarin olugsmasina sebebiyet veren analizler bu sekilde elde edilmistir.

2.7. Arastirmanin Evreni ve Orneklem

Aragtirmanin evreni performans garantilerine dair anlagmazliklar olarak
belirlenmigtir. Kapsam belirlendikten sonra sefer esasli sézlesmelerde meydana gelen

anlagmazliklar disarida tutulmus ve zaman esasl kiralama sézlesmeleri incelenmistir.

Arastirmanin 6rnek kiitlesi olarak Londra ve New York mahkemelerinin kararlari
belirlenmistir. Londra mahkemelerinin, davanin konusu sadece arastirmanin kapsam ile
ilgili olan dava dosyalarinin tiimiine ulasilmis oldugundan 6rnek kiitlenin arastirmanin
konusunu temsil niteligine sahip oldugu aciktir. New York mahkeme dosyalarindan da
arastirma konusu ile ilgili olanlar se¢ilmis ve Londra kararlarin1 destekler yonde olduklari

gorilmiistiir.
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Aragtirma igerisinde, her birinin konusu yalnizca aragtirmanin kapsami olan

toplam 63 adet dava dosyas1 incelenmistir.
2.8. Arastirmamn Gecerlilik ve Giivenilirligi
Arastirma, mahkeme kararlarinin vaka tabanli olarak tartisilmasi yolu ile
yapilmistir. Mevcut mahkeme kararlarin1 elde etme ve yorumlama siireci, somut

verilerden elde edilen sdzkonusu bilgilerin tarafsiz ve objektif olarak yorumlanmasi ile

sonuclandirilmistir.
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1. SOZLESMELERDE KULLANILAN TERIMLER

Sozlesmenin taraflarindan herhangi birinin yiikiimliiliiklerini yerine getirmemesi
durumunda sozlesmenin ihlali (breach of contract) durumu sdézkonusu olur. ihlalin yeterli
derecede ciddi bir ihlal olmasi durumunda, zarar goren taraf “sozlesmeyi tanimamak”,
sozlesme gereklerini yerine getirmemek ya da yerine getirmeye daha fazla devam etmemek ve
O0denen meblag1 geri almak ya da transfer edilen emteayr geri kazanmak adina dava agma

hakkina sahip olur.

Bu silire¢ bazen “sozlesmenin sona ermesi” ya da “sozlesmenin iptali” seklinde
adlandirilir. S6zlesmenin taninmamasi hakkinin, ihlalden dolay1 ortaya c¢ikan zararlar sebebi
ile edinilmis haklar1 etkilemeyecegi unutulmamalidir. Gergekte, s6zlesmenin taninmamasi
hakk: zararlar1 artirabilir ki bu da sadece sozlesmenin devam etmesi durumunda ihlalden
dolay1 olusacak olan zararlart degil ayn1 zamanda sdzlesmenin tamami ya da geri kalan

kismindan dolay1 olusacak zararlar1 da kapsar.

Eger zarar goren taraf, sdzlesmenin taninmamas iddiasinda ise ve eger hukuki olarak
ihlal, zarar goren tarafa bu hakk: verecek derecede yeterli ciddiyette degilse bu durumda zarar

goren taraf ihlale diismiis olur ve biiylik zararlar ile kars1 karsiya kalabilir.

3.1. Sozlesme Terimlerinin Siniflandirilmasi

Zarar goren ya da gormesi muhtemel olan tarafin s6zlesmeyi tanimama konusunda
hakki olup olmadigina karar verilebilmesi i¢in ihlali s6zkonusu olan sézlesme teriminin

cinsine dikkat edilmelidir. Buna gore, ihlal edilmis olan sdzlesme terimleri su ii¢ kategoriye

ayirilir
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1. Sartlar
2. Garantiler

3. Belirlenmemis (ara) terimler (Wilford, vd, 2005)

S6zlesme terimlerinin hangi siifa dahil olduklarinin belirlenmesi hususunda genel
esaslar belli olmasina ragmen, Ozellikle belirlenmemis terimlerin her bir anlagsmazlik
durumunda anlasmazligin kendine 6zgii degerlendirmesi yapilmak sureti ile diger siniflara da

dahil edilmeleri miimkiin olmaktadir.

3.1.1. Sart olarak degerlendirilen terimler

Bir “sart” sozlesmenin temeli olan bir terimdir ve yerine getirilmesinde bir eksiklik
olusmast durumu, sézlesmenin kendisinin taraflarin en basta yapmis olduklar1 sézlesmeden

tamamen farkli hale gelmis olmasina sebebiyet verir.

Sartin ihlali, zarar goren ya da gormesi muhtemel olan tarafin tiim sézlesmeyi
tanimama hakkia sahip olmasma sebebiyet verir. Bu durumda zarar goren tarafin,

zararlarinin tazmin edilmesi talebi hakki dogar.

Ornek olarak, bir kiralama sdzlesmesinde geminin bildirilmis olan mevkisi bir sart
seklinde degerlendirilir. Bir kiralama sozlesmesi, sozlesmenin ortaya c¢ikmasi esnasinda
geminin bulundugu pozisyonu belirtmelidir. Pozisyon, kiraci i¢in ¢ok 6nemli bir veri olabilir.
Kira esnasinda geminin emniyetini dogrudan belirten bir gostergedir ve ayni zamanda
geminin yiikleme limanina zamaninda varma ve sozlesme yiikiimliiliiklerini yerine getirme

ihtimalini gosterir.

Behn v Burness (1863)2 B&S 751 davasinda geminin pozisyonu bir sart olarak karara
baglanmistir. Burada, davaya esas olan 19 ekim tarihli kiralama sdzlesmesinde geminin
pozisyonuna iliskin olarak, “gemi su anda Amsterdam’dadr” seklinde bir bildirim
yapilmistir. 15 ekim tarihinde gemi gercekte 62 mil uzaktadir ve beklenmedik olumsuz hava

sartlar1 yiiziinden 23 ekim tarihine dek orada beklemek zorunda kalmistir. Mahkeme, bu
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durumda gemi pozisyonunun kiract c¢ikarlarini ilgilendiren esaslardan oldugu kararina

varmistir.

3.1.2. Garanti olarak degerlendirilen terimler

Bir “garanti”, sozlesmenin temelini olusturan bir terim degil , ona “yardimc1” bir
terimdir. Bir garantinin ihlali durumunda, zarar géren ya da gbérmesi muhtemel olan tarafin
sOzlesmeyi tanimama ya da iptal etme hakki bulunmamaktadir. Garantinin ihlalinden dolayz,

zarar goren taraf yalnizca zararlarinin tazmin edilmesini talep etme hakkina sahip olur.

Herhangi bir terim agik sekilde bir sart olarak belirtilebilir fakat bu sekilde agikca bir
siiflandirmanin olmadigi hallerde asagida belirtilen performans ve geminin geriye teslimine
iliskin durumlar mahkemeler tarafindan birer garanti olarak kabul edilmislerdir (Spurin,

2005).

Amerikan hukukunda, zaman esasli bir kira sozlesmesi altinda bir geminin siirat ve
yakit tiiketimlerine iliskin verilen tanimlar, gemi sahipleri tarafindan geminin tanimlanmis
olan hava sartlar1 altinda belirlenen siirate mukabil yakit tiiketimini gerceklestirecegi yoniinde

verilen bir garanti olarak degerlendirilmektedir (Wanchoo, 12.02.2006).

Performans ile ilgili olan kosullara bir 6rnek olabilecek olan Lorentzen v White
Shipping Co (1943)74 Lloyd’s Rep.161 davasinda, mahkeme kiralama s6zlesmesindeki yakit

tiiketimi ve siirat verilerini garanti olarak degerlendirmistir.

Bu sebepten dolay1 sézlesmenin iptali sozkonusu olmamus, fakat kiract bu garantinin
ihlali sonucunda kars1 karsiya kaldigi kayiplarin karsilanmasi konusunda hakka sahip
olmustur. Geminin gerceklestirmesi beklenen siirat degeri, dogal olarak kag¢ sefer
yapilmasinin miimkiin olacag, yiiklerin yerine ne zaman varacaklar1 ve piyasa durumundaki
degisiklikler gibi bir ¢ok faktore tesir edecektir ve kiracilar tarafindan seferin yapilabilirligi

konusunda verilecek olan karar oncesi degerlendirmeye alinacaktir.
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Benzer bi¢imde, yakit tiiketimi miktar1 da hangi seferlerin miimkiin olacagr ve
geminin ne siklikta yakit ikmali yapmak i¢in hangi limanlara ugrayacaginin 6nceden
belirlenmesi agisindan 6nemlidir. The Pantanassa (1958)2 Lloyd’s Rep 449 Q.B.D. davasinda
gemi 600/700 ton civarinda yakit yiiklii olmasi beklenirken gergekte 936 ton yakit mevcudu
ile limana varmistir. Kiralama s6zlesmesine gore 6denmesi gereken iicret, kiracinin ticari
kullanimina hazir olan yakitin maliyetinden farklilik olusturmus ve finansal bir kayip
s6zkonusu olmugtur. Bir garanti olarak degerlendirilen bu hususta kirac1 sadece zararimin

tazmin hakkini elde etmistir.

Geminin geriye teslimi (redelivery) ve kondiisyonu ile ilgili olan kosullar, kiracinin
uygulamasi zorunlu olan bakim tutumun derecesi manasina gelir. Attica Sea Carriers(1976)1
Lloyd’s Rep 250.CA. davasinda, kiralama sdzlesmesine gore geminin teslimdeki durum ve
kondiisyonda olmak iizere geriye tesliminin gerekliligi belirtilmistir. Mahkeme, bu gerekliligi
bir garanti olarak ele almis ve tamir maliyetlerini kapsayacak miktardaki zararlarin tazmin
edilmesi sonucuna varmistir. Buradan geminin denize elverigli durumda muhafaza edilmesi
icin yapilacak bakim tutum islemleri ile ilgili olan terimlerin garanti seklinde
degerlendirilmeleri gerektigi sonucuna varilabilir. Ihlal edilmeleri gecikmelere sebebiyet

verebilir ve bu da zararlar1 artirir.

3.1.3. Belirlenmemis (ara) terimler

Sozlesmelerde bir sart ya da bir garanti olarak siniflandirilabilmesi miimkiin olmayan
terimler “belirlenmemis (ara) terimler” olarak siniflandirilirlar. Baska bir ifadeyle
belirlenmemis (ara) terimler, ya kiralama sozlesmesinde ihlal sonuglar1 agisindan kesin ve
acik bir ifade eksikliginden dolay1 ya da bu terimler ile ilgili olarak mahkemelerin kesin bir

siniflandirma yapmamis olmasindan dolay1 siniflandirilamamis olan terimlerdir.

Bu tip bir belirlenmemis (ara) terimin ihlalinin, zarar géren ya da gdrmesi muhtemel
olan tarafa sozlesmenin taninmamasi hakkini verip vermeyecegi, olusan ihlalin kendisine
mahsus sonuclar1 ve ihlalin tipine gore degisiklik gosterir. Photo Production v Securicor

(1980)1 Lloyd’s Rep 545, S 553° te gectigi sekilde, . . . taraflarin en bastaki niyetleri
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uyarinca diger tarafin sozlesmeden elde etmesi gerekli olan tiim faydalardan yoksun birakma
etkisi . . . ile sonu¢lanan olay” seklinde sonuclar1 olan bir ihlal, zarar goren tarafin sdzlesmeyi
tanimamas1 hakkina sahip olmasi ile sonuglanir, aksi takdirde ise yalnizca zararlarin tazmini

sozkonusudur.

Bu sekilde bir yaklasimin avantaji, mahkemelerin anlagsmazlik sonuglarin1 davanin
durumuna gore dogruya en yakin sekilde karara baglamasidir. Dezavantaj1 ise 6nceden tahmin
edilebilirlik derecesinin kaybolmasidir. Bu yiizden gilinlimiizde Ol¢limler, tonaj, yiikleme
kapasitesi gibi ifadeler otomatik olarak sart ya da yalmizca garanti olarak
degerlendirilmemektedirler. Benzer sekilde, gemi siirati gibi ifadeler de belirlenmemis (ara)
terim olarak degerlendirilebilir ve mahkeme geminin “gercekte ne kadar yavas” oldugunu goz

Ontine alarak karar verebilir.

The Aegean Dolphin (1992)2 Lloyd’s Rep 179 davasinda, tatil seyahatleri icin
kiralanmis olan bir yolcu gemisinin performansi lizerindeki bir anlagsmazlik sézkonusudur.
Buna gore, yolcularin 12 giinliik tatil yolculuklar1 sonucunda eve doniis uguslarinin
rezervasyon tarihlerini yakalayabilmeleri i¢in geminin planlanmis olan seferi belirtilen zaman
araliginda tamamlamasi gerekmektedir. Geminin siiratinin yetersiz oldugu kanitlanmis ve
bunun {izerine kiraci gemiyi reddetme diisiincesine girmistir. Mahkeme, siiratin sdzlesmenin
sartlarindan oldugu kanisina varmistir. Bu durumda kiraci, sartin ihlali sonucunda gemiyi
reddetme hakkini haiz olacaktir. Diger yandan, kiracinin gemiyi 6n denetleme firsatina sahip
olarak kiralamis oldugu belirlenmistir. Buna gore, kiralamadan 6nce geminin siiratini de
denetleme imkanina sahip olmalarina ragmen bunu yapmamislardir. Geminin mevcut durumu
ile kirac1 tarafindan bu sekilde kabul edilmis olmasi ihlalden feragat etmek seklinde
yorumlanmig ve kiraci kanunen gemiyi reddetme hakkina sahip olamadan yalnizca

zararlarinin tazmini hakkini kullanabilmistir.
Buna gore, diger tarafin sdzlesmedeki ihlali sonucunda sézlesmeyi tanimama hakkini

elde eden taraf, ihlalden bir sekilde “feragat ederse” bu hakkini1 kaybeder. Benzer olarak,

kiracinin zamaninda kira 6demesi yapmamis olmasi sonucunda NYPE so6zlesme formu kloz
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5’e gore kira sozlesmesini iptal etme hakkini elde eden bir gemi sahibi, bu haktan feragat

etmesi durumunda iptal etme hakkini da kaybetmis olur.

3.2. Geminin Tamimlanmasi

Kiralama sozlesmelerinde kiralanan geminin uygun ve gercekei bir sekilde
tanimlanmas1 biiyilk onem tagimaktadir. Olas1 bir uygunsuz tanim veya hatali beyan

beklenmedik sorunlara yol agabilecektir.

Bir NYPE 93 kiralama s6zlesmesinde 9.-22. satirlar arasinda kiralanan geminin tanimi

yer almaktadir. Burada yer alan bilgiler;

- Geminin ad1, bayragi, insa yeri ve yil1, (Satir 10)
- Tescil liman1 ve tescil numarasi , (Satir 11)
- Klast, (Satir 12)
- Yiikleme kapasitesi, sabit ek agirliklar1 ve drafti, (Satir 13-15)
- Tahil ve balya kapasitesi , (Satir 16)
- @Gros tonajt , (Satir 17)

- Belirlenmis hava kosullar1 i¢in hizi, yakit harcami ve yakat tipi,  (Satir 18-20)
seklindedir.

Ornek bir NYPE sozlesmesine ait tanim kismi Ek 1°de verilmistir. Herhangi bir kira
sozlesmesindeki tanima iliskin bu bilgiler sabit bilgiler degillerdir ve ihtiyaca gore

diizenlenmeleri miimkiindiir.

Uygulamada ise bu bilgiler yeterli olmayip, sdzlesmeye ek olarak geminin tiim
ozelliklerini gdsteren bilgi formlar: ilave edilmektedir. Tiim bu bilgiler iyi niyet ile tam ve
eksiksiz olarak verilmeli ve aldatict beyanlardan kagimilmalidir. Keza gemi kiracisinin
geminin operasyonlarini planlarken bu bilgileri dikkate alacagi ve bilgilerdeki olas1 bir hata
durumunda operasyonda giigliikler ¢ekilmesinin muhtemel olacaglr ve olumsuz sonuglarin

gemi sahibi ile kiracilar1 arasinda anlagsmazliklara sebebiyet verecegi unutulmamalidir.
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Bu sebeple, kiralama sozlesmelerinde geminin tanimlanmasi bahsi altinda gemi
ozellikleri eklerinin kapsamina ilave olarak, iyi niyet ve aldatma kavramlarindan da

sozetmekte fayda vardir.

3.2.1. Gemi ozellikleri ekleri

Zaman esash kiralama sézlesmelerine tamamlayici olarak verilen pek ¢ok tipte gemi
ozellikleri ekleri mevcuttur. Bunlar, kiracilarnin isteklerine gore detaylandirilabilir. Bazi
tanker kiracilar1 kendi 6zel gemi 6zellikleri formlarim1 kullanirken, bazilar1 ise 6rnek olarak
“Questionnaire 88” adi altindaki piyasada yaygin kabul gérmiis standart sekildeki ekleri
kullanmaktadirlar (Ek 2).

Bu gemi 6zellikleri eklerinde, geminin genel taniminin yanisira, geminin seyriisefer
siiresinde herhangi bir kisitlama olup olmayacaginin belirlenmesi icin gerekli olan klas
durumu ve surveylerin tarihleri; hangi yikleri alip alamayacaginin belirlenebilmesi i¢in
gerekli olan sertifikalar ile ilgili bilgiler; yiikleme/tahliye limanlarina uygunlugunun
belirlenebilmesi i¢in gerekli olan tonaj, manevra ekipmani, manifold diizenlemesi gibi
bilgiler; 6zel yiikler ve diger ihtiyaglara cevap verip veremeyeceginin ortaya konulmasi i¢in
ambar boyalarmin cinsleri, yiik 1sitma sisteminin detaylart gibi bilgiler; uluslararasi
seyriiseferinde bir engel teskil edip etmeyeceginin anlasilmast bakimindan liman devleti

kontrollerine, personelinin tabiyetine ve sigorta kuvertiiriine iliskin bilgiler bulunabilir.

Bu gemi bilgilerindeki yanlisliklarin, olast sézlesme ihlali iddialar1 durumunda ne
sekilde degerlendirilecegi konusunda bir genelleme yapilamayacagi ve ihlalin sonuglar ile
kira sozlesmesinin genel yapisi dikkate alinarak karara baglandigi konusu onceki boliimde

aciklanmaya caligilmistir.
Mahkemeler, 6rnegin geminin ismi ve bayrag: ile ilgili bilgileri birer sart olarak

degerlendirmektedirler. Bu terimler, savas durumlarinda ve seyir ve tabiyet hukuklar

bakimindan onemlidirler. Isaacs & Son v McAllum (1921)6 Lloyd’s Rep 289 davasinda
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mahkeme kiralama sozlesmesi siiresince geminin bayragim1 degistirmemesi gerektigi

sonucuna varmistir. Bu da bir sart olarak degerlendirildigi manasina gelmektedir.

Geminin denize elverigliligi hususu da kiralama soézlesmelerinde 6zellikle belirtilmis
olan terimlerdendir. NYPE 93 sozlesmesinin 33.-36. satirlar1 arasinda bu husus su sekilde

belirtilmistir:

“Gemi, teslim esnasinda tiim yiik ellecleme mekanizmasimin ayni anda
calistirilmast igin yeterli giicii haiz, ballasth, yiik hizmetleri icin donanimli,
giivenli, mukavim ve yiik alabilmeye miisait temiz ve stiptiriilmiis ambarlar ile

1

hazir olacaktir.’

Denize elverislilik, ne sdzlesmenin yapildig1 andaki geminin durumu agisindan ne de
geminin teslim edildigi andaki durumu acisindan bir sart olarak degerlendirilmemektedir
Tetley, 2004b). Belirlenmemis (ara) terimlerdendir ve ihlali durumunda kiracinin s6zlesmeyi
tanimama hakkinit haiz olup olmadigi, ihlalin baslangici ve sonuglarina gore degisebilir.
Denize elverislilik yiikiimliiliigiiniin kapsami1 ¢ok genis oldugundan kolaylikla ¢ok basit
sebeplerden dolay1 ihlal edilebilir ve bu ufak ihlaller durumunda dahi kiracinin kira

sOzlesmesini iptal etme hakkina sahip olmasi mantiga aykir1 diiser.

Benzer sekilde geminin balya ve yiikleme kapasitesi de belirlenmemis (ara) terim

olarak degerlendirilmektedir.

Sonug¢ olarak, asagida incelenmis olan anlasmazlik olaylarinda da goriilecegi iizere,
geminin kiralama sozlesmelerinde belirtilmis olan tanimlari ve Ozelliklerinin paralelinde
olmast Onemlidir ve olast farkliliklar gemi sahibi ile kiraci arasinda problemler

dogurmaktadir.
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3.2.1.1. “Hongkong Fir” olay1

Taraflar1 Hong Kong Fir ve Kawasaki Kisen Kaisha olan The Hongkong Fir
(1961)1 Lloyd’s Rep 159 davasinda geminin denize elverisliligine iliskin bir anlagmazlik
meydana gelmistir. Hongkong Fir isimli gemi Baltime sozlesmesi ile bir ay fazla/eksik
opsiyonu ile 24 aylik bir zaman dilimi i¢in kira altina girmistir. Makinalari, geminin
tesliminde uygun durumda olmalarina ragmen geminin yasindan dolay1 dikkatli bakim tutuma
ihtiya¢ gostermektedir. Geminin teslimi esnasinda gemi sahibi tarafindan donatilmis olan
miithendisler ise gerek say1 ve gerekse yeterlilik bakimindan eksiktir. Bunun sonucu olarak,
kira altindaki ilk seferi esnasinda ciddi makina problemleri ortaya ¢ikmistir. Liverpool’dan
Osaka’ya diizenlenmis olan bu ilk sefer, 5 hafta tamir i¢in gegen kira dis1 siire ve Osaka’da
miiteakip 15 ilave tamir haftasi ile tamamlanabilmistir. Gemi, tekrar denize ¢ikmaya hazir
olmadan 6nce kiracilar kira sozlesmesini iptal ettiklerini beyan etmisler ve gemi sahibi de bu

iptalin yanlis oldugunu ileri siirerek zararinin karsilanmasi talebinde bulunmustur.

Mahkeme tarafindan agagidaki sonuglara varilmstir :

l. Gemi sahibi, makina dairesi personelinin yetersizligi bakimidan denize
elverislilik sorumlulugunu ihlal etmistir ;

2. Gemi sahibi, personel se¢iminde azami ihtimam gostermemistir ;

3. Denize elverislilik bir sart degildir ve denize elverislilik sorumlulugunun
ihlali kiraciya s6zlesmenin iptali hakkini vermemektedir ;

4. Kiraci, sdzlesmenin taninmamasindaki hakliligin1 ancak, denize
elverislilik sorumlulugunun ihlal edilmesinin sézlesmenin kaynagini
etkilemis olmas1 durumda kanitlayabilecektir ;

5. Sorumluluk ihlali 6nemli derecede gecikmelere sebebiyet vermistir,
fakat bu gecikmelerin sdzlesmenin bozulmasina sebebiyet vermedikge
sozlesmenin kaynagini etkilemis ya da kiracinin sodzlesmenin tiim
kazancini kaybetmesine sebebiyet vermis olarak diigliniilmesi miimkiin

olmayacaktir ;
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6. Kira stiresinin uzunlugu (24 ay) ve kira dis1 olan zamanlarin sézlesme
uyarinca sozlesme bitimine eklenecegi gercegi dikkate alindiginda
gecikmeler kirayr bozacak derecede goriilmemistir ve dolayist ile

kiracinin sozlesmeyi iptali yanls olarak degerlendirilmistir.

3.2.1.2 “Sly Fox” olay1

4 Kasim 1998 tarihinde taraflar, Transatlantic Lines, Llc., kiract olarak ve
Tidewater Marine, Inc., “Sly Fox” gemisinin sahibi olarak uygun ilaveler ile Supplytime 89
kiralama s6zlesmesi altinda bir zaman esash kiralama anlasmasi yapmislardir. Kira bir yillik
middetli olacak ve gemi farkli askeri iislerin muhtelif konteyner ihtiyaclart i¢cin Kuzey
Atlantik’te ¢alisacaktir. “Sly Fox”, Meksika Korfezi’nde yakit ara¢ geregleri hizmeti yapmak
lizerine insa edilmis ve tasarlanmis bir agik deniz gemisidir. S6zlesmeye uygun hizmet
verebilmek amaci ile birtakim degisiklikler gecirmis ve bu suretle artik Kuzey Atlantik’te kis

mevsiminde konteyner tasimaciligi yapabilecek duruma getirilmistir.

Kiralama goriismeleri sirasinda, gemi sahipleri Tidewater Marine, geminin niyet
edilmis olan hizmetine adapte edilmesi ¢ok kolay olmasa da Supplytime formunun
kullanilmasinda 1srar etmistir. Bu form, geminin ozelliklerini ihtiva eden ve gemi sahibi
tarafindan doldurulmas: gerekli standart bir ek icermektedir. Tidewater Marine bu formu
doldurmak yerine 6nceden basilmisg ve gemiyi tanitmak amaci ile kullanilmakta olan kendi
formunu eklemis ve iizerine “Ek A” bashgini atmistir. Bu dokiiman bdylece kiralama
sO6zlesmesinin “Ek A” s1 olmustur. Formda, bir baska deyisle “Ek A” da, su ifade mevcuttur :

“ Seyir ve yakait tiiketimi : ... Seyir hiz1 12.0 knot ... 95 gph “.

Ek A’daki bilgiler “Sly Fox” gemisi iizerinde herhangi bir yapisal degisiklik
yapilmadan onceki, yani agik deniz gemisi oldugu haldeki tanimlamalar olarak kalmustir.
Yapisal degisikliklerden sonra gemi Sahil Giivenlik ve kendi klas surveyorlar: tarafindan

denetlenmistir. Fakat Ek A, bu degisiklikleri gosterecek sekilde glincellenmemistir.
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Gemi kira altina girdiginde kiraci sefer talimatlarin1 vermistir. Buna gore gemi kira

6

siiresi boyunca “... hava ve emniyetli seyir miisaadeli olarak ...” 12.0 knot servis hizin
stirdiirecektir. Kira sonunda, kirac1 Ek A’da belirtilen siirat ve yakit tiiketimi bildirimleri esas
alimmak sureti ile performans diisiikligii ve birtakim diger iddialar ile son kiradan kesinti

yapmistir.

Gemi sahibi, herhangi bir ihlal durumu olmadigr ve Ek A’da verilen ifadelerin bir
performans garantisi olarak degil yalnizca “bilgi” olarak verildigi iddiasinda bulunmustur.
Gemi sahibine gore, Ek A’da verilen bilgiler sadece tanitim amaci ile verilmis ve higbir
zaman gercek performans durumunu yansitmak amaci diisiiniilmemistir. Gemi sahibi, “Sly
Fox” gemisinin sadece bir a¢ik deniz tedarik gemisi olarak kullanildigini ve Kuzey Atlantik’te
kis servisine konulmadan once biiyiik yapisal degisiklikler gecirdigini vurgulamistir. Bu
sebepten dolayi, gemi sahibinin bu yeni ve heniiz belirsiz olan hizmet i¢in performans

garantisi verdigini diisiinmenin mantikli olmayacagini iddia etmistir.

Gemi sahibinin diislincesi jiiri heyetinin ¢ogunlugu tarafindan reddedilmistir.
Cogunluk, taraflarin “Sly Fox” gemisinin yapisal degisiklikler sonras1 performans kriterlerine
atifta bulunmamis olmalarindan dolay1 ortada bir belirsizlik olmasina ragmen kiralamaya
iligkin her bilgiye anlam verilmesi (Ek A dahil) gerektigini kararlagtirmislardir. Gemi sahibi
Ek A’nin kullanim1 konusunda 1srarci oldugundan ve buradaki ifadelerin sadece bilgi maksatl
verildigini acikc¢a belirtmediginden dolay1r bu ifadeler ile bagl kabul edilmis ve geminin
performansinin bu verilere gore Olgiilmesi yoluna gidilmistir. Jiri ayn1 zamanda, yapisal

degisikliklerin geminin siirat ve performansini etkilemis olmasini anlamli bulmamustir.

Jiiri, daha sonra her iki tarafin uzmanlar1 tarafindan sunulan analizleri gozoniinde
bulundurarak geminin ger¢ek performansini gézden gecirmistir. Gergekte, geminin 24 seferin
12 adedinde 12.0 knot {izerinde olmak iizere sézlesme boyunca ortalama 11.99 knot siirat
yapmis oldugu goriilmistiir. Jiri, Kuzey Atlantik’te maruz kalinmis olan hava ve deniz
sartlarin1 gézonlinde bulundurarak geminin hiz bakimindan eksikliginin olmadigina karar

vermis ve kiracinin hiza iliskin diisiik performans iddialarini reddetmistir.
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Daha sonra sira yakit tiiketimine bakmaya gelmistir. Geminin, 95 gph olarak temsil
edilmis olan yakat tliketiminden ¢ok daha fazla olacak sekilde, iyi hava kosullarinda ortalama
121 gph yakat tiikettigi goriilmiistiir. Bu sebeple, agir hava kosullarinin hiikiim siirdiigii zaman
dilimleri hari¢ olmak {izere fazladan yakilan yakitin verdigi zararin kiraci lehine toplam USD

60,453 tutarinda oldugu karara baglanmistir.

Hiz ve yakit tliketimine dair ifadeler zaman esash kira sozlesmelerinde en 6nemli
goriisme konularindan biri olarak kabul edilmekte ve kiraci gemiyi kendi ticari isletiminde en
verimli sekilde kullanmak i¢in bu verilere ihtiya¢c gostermektedir. Bu ifadelerde kullanilan
kelimelerin se¢imindeki dikkatsizlik, taraflar1 ¢ogunlukla hukuki yontemlere basvurmayla

sonuglanan yanlis yorumlara gotiirmektedir.

3.2.2. lyi niyet (good faith)

Sozlesmelerde iyi niyet, taraflardan birinin digeri ile, hatta baglantili olan ya da
sonradan isin icerisine dahil olan bir {igiincii taraf ile olan iligkilerindeki dogru ve diiriist
davranislardir. Iyi niyet, taraflardan her birinin miinasebetler esnasinda dogru ve diiriist
olmalarin1 ve anlasmaya varildiktan sonra da kendi yikiimliiliikklerini yerine getirme ve

haklarin1 savunma esnasinda dahi dogru ve diiriist davranmalarini1 gerektirir.

Iyi niyet, Ingiliz kamu hukukunda s6zlesmelerin miizakereleri ve performansi igin esas
olarak degerlendirilmez, dolayisi ile her kiralama sdzlesmesi karar1 kendine 6zgii degisiklikler
gosterir ve genel bir teamiil yoktur. Amerikan hukukunda ise iyi niyet prensibi sadece

sOzlesme performansina uygulanir (Tetley, 2004a).

Kiralama sozlesmeleri hukukuna da, 6zellikle bir kiralama s6zlesmesindeki maddenin
“iyl niyet” kelimelerini icerdigi durumlarda olmak {izere, iyi niyet kavraminin tamamen
kavranmadan girdigi yerler mevcuttur. The Lipa (2001)2 Lloyd’s Rep 17 davasinda, geminin
taniminin ve yakit tiikketimi degerlerinin verildigi bir maddenin sonunda “#iim detaylar iyi
niyet ile verilmistir fakat garanti yoktur” ifadesi kullanilmigtir. Kiracilar, geminin s6zlesmede

beyan edilmis olan miktarlardan ¢ok daha asir1 miktarda fazla yakat tiikettiginden sikayetci
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olmuslardir. Mahkeme, gemi sahibinin yakit tiiketimi ile ilgili kesin bir garanti vermemis
olmasina ragmen halihazirda ytikiimliiliik altinda oldugu yoniinde hiikiim getirmistir. Garanti
edilmis olan yakit tiiketiminin ylizde 10 fazlasinin {izerindeki yakitin masrafint kiracinin
tazminat olarak talep edebilecegi kararlastirilmistir. Kararin gdzden gecirilmesi esnasinda ise
yakit tiiketimi hakkinda ortada bir garanti olmadig1 ve gemi sahibinin sadece tahminlerini iyi
niyet ile yapmasit ve kotii niyet kullanmadan hareket etmesi yiikiimliiliiglinde oldugu

kararlagtirilmistir.

Sozlesmelerin  goriistilmeleri ve siirdiiriilmeleri esnasindaki 1yi niyet eksikligi
kacinilmaz olarak taraflar arasinda anlagsmazliklara sebebiyet verecektir. Kiralama, bir
konsimento ile yiiklerin taginmasi ya da mallarin satis1 sdzlesmelerinin aksine 6zel bir yasa ile
kontrol edilmeyen bir sdzlesmedir. Siki ve baglayici olan ve diizenlenmis bir sekli yoktur.
Goriismeler ya da kira periyodunun siirdiiriilmesi esnasinda, i1yi niyet sartina baglh

olunmadigindan dolay1 anlasmazlik durumlarinda genel bir belirsizlik vardir.

3.2.3. Aldatma (misrepresentation)

Aldatma, genel olarak gercegin tamamen ya da kismen yanlis bir sekilde ifade
edilmesidir. Benzer sekilde, ifade edildigi zaman dogru olan fakat sozlesmenin sona
ermesinden O6nce dogrulugunu kaybedecek olan bir ifadeyi diizeltmemek yine aldatma sinifina

girecektir.

Kiralama sozlesmeleri icerisinde aldatmalar biiyiik ¢ogunlukla yiikleme kapasitesi,
stirat ve tiketim, geminin donamimlar1 vb geminin tanimina baglantili ifadelerde
yapilmaktadir (Tribunal, 2003). Fakat bir dizi diger ifadelerde de aldatma yapildig

goriilmektedir.

Aldatma durumunda zarar géren veya gormesi muhtemel olan tarafin hukuki davranisi
ne olacaktir? Ilk olarak vurgulanmalidir ki, aldatma magdur tarafa hukuki davranis hakkini
ancak magdur taraf bu aldatic1 ifadeye itimat etmis ise ve ifadenin yanlishigimi bilmesine

ragmen sézlesmeye girmis olmasi gibi bir durum mevcut degil ise tanir (Vuylsteke, 2005).
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Ikinci olarak ise aldatmalarin birbirinden ayrilmas1 gerekir. Aldatmalarin ii¢ cesitte ele
alinmas1 miimkiindiir: Masum aldatmalar, iyiniyet ile ve ihmalkarlik yapilmadan; ihmalkar
aldatmalar, gercegi bulmak icin yeterince dikkat gosterilmeyip ihmalkarlik sonucu; hileli
aldatmalar ise ifadenin hatali oldugunu bilerek ya da diger tarafi kasden aldatmak amaci ile

yapilan aldatmalardir.

Temel kural aldatmanin soézlesmeyi fesh etme hakkini vermesidir. Bununla birlikte,

sozlesmenin fesih hakki agagidaki durumlardan herhangi biri varsa engellenebilir :

- Taraflarin finansal sartlar olarak sozlesmeye girmeden 6nceki durumlarina
donme ihtimalleri mevcut degilse,

- Magdur taraf, aldatma oldugunu bildigi halde acik bir sekilde s6zlesmeyi onaylarsa,

- Cok asir1 zaman ge¢gmisse (magdur taraf aldatmadan haberdar olmasa dahi),

- Ugiincii bir taraf sézlesmeye bagl birtakim haklar kazanmus ise.

Aldatmanin sozlesmenin bir maddesi haline gelmis olmasi durumunda soézlesmenin
ihlaline iligkin kurallar uygulanacak ve ihlal maddesinin bir sart mi, bir garanti mi yoksa bir
belirlenmemis (ara) terim mi oldugu ihlal edilen maddenin 6zelligine ve sonuglarina gore

degerlendirilecektir.

The Seaflower (2000)2 Lloyd’s Rep 37 davasinda, 20 ekim 1997 tarihli kiralama
sOzlesmesi bir “major” onayr gerekliligi maddesi icermektedir. Kullanilmis olunan ifade,
“Gemi sahibi mevcut onaylarina ilave olarak 60 giin icerisinde Exxon onayi almayt garanti

eder. Teslim tarihinde kiradan 250 USD diisiis yapilacaktir ...her bir eksik onay igin ...
seklindedir.

5 kasim 1997 tarihinde geminin kiracilara devredildigi giin heniiz Exxon onay1
almmamuistir. 30 aralik 1997 tarihinde kiracilar gemiyi Exxon mamulii yiik yiiklemek “kosulu
ile” baglamislar ve gemi sahibinden 5 ocak 1998 tarihine kadar geminin Exxon onayini almis
olmasini talep etmislerdir. Gemi sahibi, geminin Exxon denetimine ocak ay1 sonu ya da subat

ay1 basinda hazir olabilecegini bildirmislerdir.
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Sonug olarak kiraci, onayin 60 giin i¢erisinde alinamamis olmasinin inkar edilemez bir
ihlal oldugu ve ilaveten gemi sahibinin gerg¢eklesemeyecegini bilmesine ragmen Exxon
onaymin 60 giin igerisinde “elde edilecegini” teyid ederek aracilarini aldatmak sureti ile
kendilerinin sézlesmeye girmelerine neden olduklari iddialar1 ile kiray1 iptal ederek gemiyi

geri teslim etmislerdir.

Kiracinin aracisi, gemi sahibine agik¢a kiracilarin kiralama sdzlesmesi altinda gemiyi
kullanabilmeleri agisindan Exxon onayinin esas oldugunu bildirdiklerini beyan etmistir. Bu

sebeple gemi sahibinin 60 giin i¢erisinde onay alacagi kararlastirilmistir.

Mahkeme, gemi sahibi tarafindan verilmis olan garantinin bir belirlenmemis (ara)
terim olduguna ve kiracinin kirayi iptal etmesini gerektirecek onemi haiz olmadigina karar
vermistir. Temyiz mahkemesi ise, Exxon onaymin 60 giin icerisinde alinmasi gerekliliginin
bir sart oldugu sonucuna varmis ve yerine getirilmediginden dolay1 da gemi sahibinin inkar
edilemez sozlesme ihlali icerisinde oldugu ve bu vesile ile kiracinin sdzlesmeyi iptal hakki

oldugu kanaatini getirmistir.
Gerek 1iyi niyet ve gerekse aldatmanin yukarida belirtilen herhangi bir g¢esidinde

kiralama sozlesmeleri s6zkonusu oldugunda kesin bir kural olmadig1 goriilmektedir. Her bir

ihlal kendi 6zel sartlar1 dahilinde dikkate alinip karara baglanmaktadir.
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IV. PERFORMANS GARANTILERI MADDELERININ YAPISI

Kiralama sozlesmelerinin zaman esaslt olmasi durumunda kiraci agisindan geminin
seferi en kisa zamanda tamamlamasi ve az zamanda kiraciya daha ¢ok sefer imkan1 vermesi
onemlidir. Bunun yanisira, miiteakip seferlerin planlanmasi, yiiklerin hazir olma tarihleri ve
diger bekleyen gemilerin durumu, mevcut yiik i¢in teslim tarihi ve geminin karlilig1 agisindan
da geminin performansinin dnceden bilinmesi ve tiim bu sefer planlarinin azami yaklagiklikla

tahmin edilebilerek yapilmasi gerekir.

Ayn1 zamanda, geminin harcayacagi yakit miktar1 da kiraciy1 ilgilendiren en énemli
maliyet maddesidir. Kiralama sozlesmesi yapilmadan onceki goriismelerde farkli gemi
seceneklerinden birini se¢me asamasinda kiract gemilerin hizlarinin yanisira yakat

harcamlarina ve yakilan yakitin cinsine dikkat etmek sureti ile fayda/maliyet analizi yapar.

Bu amagla, kiralama sozlesmesi goriismeleri esnasinda gemi sahibi kiraciya karsi
gemisinin performanst hususunda birtakim taahhiitlerde bulunur. Bu taahhiitlerden en
onemlisi ve siklikla ihtilaflarin olugsmasina sebebiyet vereni geminin siirati ve bu siirati

gerceklestirirken tiiketecegi yakit miktarlari ile ilgili verilen taahhiitlerdir.

Kiraci, geminin operasyonunu planlarken bu taahhiitlerde verilen degerleri esas alir ve
buna gore, miiteakip ylikiinden varacagi limandaki yakit ikmaline, ya da ne kadar yakiti
nerede vermesi gerektiginden iizerindeki yakitla ne kadar siirede nereye gidebilece§ine ve ona

gore de ne kadar daha fazla yiik alabilecegine kadar bir ¢cok sefer planin1 yapabilir.
Bu taahhiitlerde verilmis olan degerlerdeki en ufak bir sapma tiim bu planlar

kolaylikla altiist edebilir ve kiracinin, dolayisi ile gemi sahibinin pek ¢ok yiikiimliiliikler

altina girmesine sebebiyet verebilir.
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Onceki boliimde de deginildigi iizere, bu taahhiitler verilirken gemi sahibinin azami
iyl niyet icerisinde ve aldatma yapmadan davranmasi ve gerek sozlesmede gerekse gemi
ozelliklerini bildiren eklerde gergek ya da gergege en yakin degerleri vermesi onemlidir.
“Gergege en yakin degerlerin verilmesi” ifadesinden kasit, olas1 bir ihlalin 6nceki boliimde
verilen sOzlesme terimleri siniflandirmalarindan hangisi olarak degerlendirilecegi hakkinda

ihlalin kaynagi ve 6zellikle sonuglarinin incelenerek karara varilacagi uygulamasidir.

4.1. Siirate Bagimh Yakit Harcam Hesaplamasi ve Etken Faktorler

Bir geminin ana makinasinin yakit harcami, fabrika ¢ikis degerleri eas alinmak sureti
ile hazirlanan grafikler vasitasi ile hesaplanir ve makinanin isletim kitapgiginda verilir. Ayrica
geminin tecriibe seyirleri esnasinda elde edilen gergek veriler de tecriibe kayitlart kitapgiginda

toplanir.

1) 100.0% MCR
SFOC Optimising points 2) 93.5% MCR
g/kWh 3) 90.0% MCR
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Sekil 1. Saft giicline bagimli 6zgiil yakit tiiketimi
(Kyrtatos, vd, 2002)

Sekil 1°den goriilebilecegi iizere, geminin ana makinasinin 6zgiil yakit harcami MCR

(Maximum Continious Rating) yiizdesine bagl olarak ve birim BHP ya da kWh basina
tiikketilecek gram cinsinden hesaplanir. Makinanin yiizde kag MCR ile seyir yaptiginin, bir
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baska deyisle safttan elde edilen giiciin belirlenmesini miiteakip o giice karsilik gelen yakit

tiiketimi birim saat basina olarak bulunabilir.

Ornek olarak, ¢ikis giicii MCR’de 16,500 BHP olan ve &6zgiil yakit harcamu grafikten
134.9 g/BHP.h olarak verilmis bir makinanin, 85 % MCR’de seyir yapmasi halinde saatlik
yakat tiikketimi ;

=16,500x (85/100) x 134.9

= 1,892 kg/h olacak,

ve buna gore 1 giinliik yakit harcamu ;
=1,892 kg/hx 24 h

= 45 ton olarak bulunacaktir.

Bu 6zgiil yakit tiiketimi hesabi, kullanilan yakitin alt 1s1l degeri, makinanin muhtelif
parametreleri vb birtakim degerler esas alinmak sureti ile dogru sonucu verir. Bunun anlamu,
makinanin belirli bir giigte calistirilmast durumunda, o giice karsilik ne kadar yakitin

tiikketilecegidir.

Fakat geminin hizin1 belirleyen tek etken makinanin hangi giicte ¢alistirildigr degildir.
Gergekte, geminin yapacagi hiz pek cok etkene bagl olarak degisiklik arzeder. Geminin

hizina belirgin etkide bulunan faktorler su sekilde siralanabilir :

- Hava ve denizin durumu ,

- Akintilar ,

- Geminin yiiklii ya da ballastli olmasi ,

- Geminin trimi ,

- Geminin su alt1 kisminin temizligi ,

- Kullanilan yakitin kalitesi ,

- Gemi saftindan tahrik alan muhtelif yardimci ekipmanlar ,

- Harici havanin basinci, sicakli§i ve nemi gibi makina performansini etkileyebilecek

diger faktorler.
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Bu faktorlerden hava ve denizin durumu halihazirda kiralama sézlesmelerinin ilgili
maddesinde sarta baglanmistir. Akintilarin geminin hizina olan etkisinin hesaplanmasi ise
gerek gemi ve gerekse kiracilar tarafindan ihtiya¢ goriildiigli durumlarda yine kiracinin
atayacagi bagimsiz bir firma tarafindan yapilabilmeye calisilir. Bu hesaplama esnasinda,
diinya iizerindeki hangi denizlerde, yilin hangi zamaninda, hangi karakterde sabit akintilar
oldugunun tecriibeler ile sabit oldugu ve diizenli olarak ilgili kuruluslar vasitasi ile yapilan

yayimlarda bildirildigi kabulii yapilir.

Geminin yiiklii ya da ballastl seyir yapmasi ve trimi de, su ile temasta olan su alti
kesiminin ylizey alanini, dolayisi ile siirtlinme direncini etkilediginden yapilacak olan siirat
tizerinde etkilidir. Benzer sekilde, periyodik havuz bakimlari arasinda uzun siireler olmasi ya
da geminin uzun siire karinada deniz canlis1 olugsmasina miisaade edecek sularda beklemesi

durumunda olusan su alt1 kesimindeki kirlilik te siiratini olumsuz yonde etkiler.

Bu “siirtinme direnci” olarak simiflandirilabilecek olumsuz etkilerin yanisira,
makinada tiiketilen ve zaman esaslh kira s6zlesmelerinde kiracilar tarafindan temin edilecek
olan yakitin kalitesi de, sadece makinanin verimi ve dolayisi ile geminin siirati lizerinde degil
aynt zamanda makina iizerindeki periyodik bakim tutumlar ve muhtemel arizalar ile

karsilagma ihtimali {izerinde olumsuz tesir yapar.

Son olarak, gemi saftindan tahrik alan saft jeneratorii gibi ekipmanlarin da pervaneye
iletilecek olan giiciin belirli bir kismini tiiketmelerinden dolay1r geminin siirati ve yakit
tiiketimi lizerinde olumsuz etki yapacagr muhakkaktir. Bir saft jeneratoriinii devreye almak
icin birtakim sartlarin gerceklesmesi gereklidir. Bu sartlarin  gerceklesmesi ve saft
jeneratoriiniin devreye alinmasi durumunda, geminin diesel jeneratorlerinde tliketecegi yakat
miktar1 azalacak iken, ana makinasi istenen stirati daha fazla yakit tiiketerek yerine
getirebilmeye muktedir olacaktir. Tim bu durumlar gemi Ozellikleri eklerinde agikca

belirtilmelidir.
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(Hughes, 1987b)

Burada 6zellikle vurgulanmak istenen hususlar su sekildedir :

1.  Gemi hiz1 ve bu hizlara karsilik gelecek olan yakit tiikketimi degerleri arasinda,
teorik olarak kira s6zlesmelerinde mevcut oldugu iizere matematiksel bir baginti
kurulmasi yanlistir. Bunun yerine makina devri (dolayisi ile makinadan elde
edilecek olan gii¢) ve geminin yakit tiiketimi arasinda bir bagint1 kurulmasi daha

dogru olacaktir.
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2. Gemi sahibi, kirac1 tarafindan tedarik edilmis olan yakitlarin kalitesini ¢ok
yakindan izlemeli ve makinanin performansina olast olumsuz etkisini zaman

gecirmeden hesaplamali ve raporlamalidir.

3.  Geminin saftindan tahrik alan yardimci sistemler var ise sézlesme yapilirken bu
durum gemi Ozellikleri eklerinde acikga belirtilmeli ve belirli sartlara

baglanmalidir.

4.  Makina devrinin gemi hizina karsilik gelen degerlerinin bulunmasi, dolayisi ile
hangi hizlarda ne kadar yakit tiiketimi olacaginin hesaplanabilmesi zorunlu ise
gemi sahibi seyir tecriibelerinden faydalanmali ve yukaridaki tim olumsuz

etkenleri de hesaba katmalidir.

Panamax tipi bir geminin muhtelif seyir tecriibelerindeki verilerden faydalanmak
sureti ile yapilan bir analiz sonucu Sekil 2’de goriilen degerlere ulagilmigtir. Burada, 15%’lik
deniz pay1 egrileri, gemi sahibinin hava sartlar1 maddesini kiralama sdzlesmesine ilave
ettirmedigi durumlarda kendisine ayirmasi gerekli olan emniyet pay1 olarak verilmistir. Gemi
sahibi, bu emniyet payini genelde kendi tecriibelerine dayanarak ve bazi durumlarda ise

geminin insasinda mevcut grafikleri baz alarak hesaplamalidir.

4.2. Siirat ve Yakit Harcami Garantisi Maddeleri

Tipik bir siirat ve yakit tiiketimi klozu, standart NYPE 93 sozlesmesinin 18.-20.
satirlart arasinda belirtildigi sekli ile asagidaki gibidir :

“ Siirat, yaklasik [/iz degeri] knot, tam yiiklii iken, maximum Beaufort
[hava kuvveti degeri] hava kuvveti dahil ve altindaki iyi hava kosullarinda,
yaklasik [giinliik yakit harcami miktari] metrik ton [tiiketilen yakitin cinsi ve

derecesi] yakit tiiketimi ile.”

Ornek degerler verilirse ;
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“ Siirat, yaklasik 13.0 knot, tam ytklii iken, maximum Beaufort 4 hava kuvveti
dahil ve altindaki iyi hava kosullarinda, yaklasik 33.0 metrik ton IFO 180 ¢St

yakat tiiketimi ile.”

Yukaridaki ifadeye genellikle geminin tam yiiklii olmasi durumundaki siirat ve yakit
tilketimi degerlerinin yanisira, ballasthi (yiiksiliz, bos) seyir esnasindaki degerler de eklenir.
Bu, kiralama s6zlesmelerinin ana maddeleri igerisinde gecen genel bir ifadedir. Kiracinin
isteklerine gore detaylandirilabilir ve bu detaylar genellikle bir dnceki boliimde agiklanmis

olan gemi 6zellikleri eklerinde verilir.

Geminin yukarida belirtilen siirat ve yakit tiiketimi degerlerine ilave olarak kiraci
mubhtelif siiratlere karsilik gelen yiiklii ve ballastli yakit tiiketimi degerlerini de isteyebilir. Bu

durumdaki 6rnek bir garanti Tablo 6’da verilmektedir.

Tablo 6. Muhtelif hizlara karsilik yakit tiikketimi garantisi 6rnegi

Stirat HFO Yiikli | HFO Ballast | MDO/MGO

(knots) | (M/T giinliik) | (M/T giinliik) | (M/T giinliik)
11.0 28.0 25.0 3.0
11.5 29.0 26.0 3.0
12.0 30.0 27.0 3.0
12.5 32.0 29.0 3.0
13.0 33.0 30.0 3.0

Siirat garantisi maddesindeki hava sartlar1 tanimlamasi zaman zaman kotii hava
kosullar1 olarak tanimlanmis kosullarin hiikiim siirdiigii siire ile sinirlanir. Ornegin, “12 saat
arka arkaya Beaufort 5 ve istii rlizgar kuvveti altindaki seyir* seklinde. Bu durumlarda,
sozlesmeye “Kaptan, kotli hava kosullarimin baslangicinda ve bitiminde kiraciya ihbar
verecektir” ifadesinin eklendigi de goriilmektedir. Kotli hava kosullarinin, sézlesme
maddesinde belirtilen miiddette devam etmemesi durumunda gegen siire iyi hava kosulu

olarak degerlendirilir ve siirat hesab1 buna gore yapilir.
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Buna ilaveten, ¢ogu zaman siirat ve yakit harcami garantisi sartlara baglanirken
“emniyetli seyir miisaadeli olarak® ifadesinin eklendigi de goriliir. Bu ifade, ilerideki
kisimlarda goriilecegi iizere, Kaptan’in gemi emniyetinin s6z konusu oldugu durumlardaki

yadsinamaz yetkisine yapilan bir atiftir.

4.3. Kullanilan Ozel Terimler ve Yaptiklar1 Etkiler

Geminin yakit harcami ve hizi ile ilgili hangi faktorlerin etkili olabilecegi hususuna
onceki boliimde yer verilmistir. Bu sebepten dolayi, kiralama sozlesmeleri goriismeleri
esnasinda taraflar karsilikli taahhiitlerde bulunurken, bu taahhiitlerin kesinlik icermemesi ve
her zaman etki edebilecek birtakim diger faktorlerin ortaya c¢ikabilmesi ve dolayisi ile zaman
icerisinde yapilan taahhiitlerin degismesi ihtimallerini de gbzoniinde bulundurarak bir takim
Ozel ifadeler kullanmaktadirlar. Bu ifadelerin, zaman igerisinde ve anlasmazliklar ortaya
ciktikga anlamlarin1 kazanmis olmalarina ragmen, anlagmazlik doguran olayin kendine 6zgii

yapist dolayist ile bazi durumlarda degisik yorumlandiklar: da goriilmiistiir.

Sozkonusu ifadeler, yaklasik (about), garanti yoktur (without guarantee) ve sonradan

teyid edilmek iizere (to be reconfirmed) ifadeleridir.

4.3.1. “Yaklasik” (about) kelimesinin etkisi

Sozlesmelerde geminin tanimi verilirken hiz ve yakit tiikketimi degerleri basta olmak
tizere gemi Ozelliklerini bildiren birtakim tanimlarin basina “yaklagik” ifadesinin ilave
edilmesi miimkiindiir.

“Gemi sahibi, geminin kiralama sézlesmesi boyunca yiiklii olarak ve BF 4 dahil ve
altindaki iyi hava kosullarinda yaklasik 35 ton/gilin yakit tiikketimi ile yaklasik 12.5 knot

servis siiratini siirdiirecegini ... garanti eder* , gibi.

Genelde, hiz garantileri ile ilgili olarak “yaklasik™ kelimesinin gemi sahibine 0.5 knot

ihtiyat payr verdigi kabul edilir (Miles vd, 2001). Ornegin, geminin yaklasik 14 knot siirat
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yapmay1 taahhiit etmesi durumunda, gergekte 13.5 knot siirati siirdiirdiigii siirece garanti ihlal
edilmis olmayacaktir. Bu “kural” Londra mahkemelerinde degismez bir sekilde uygulaniyor
olmasima ragmen gergekte bu bir kanun degildir. Kanuna gore, ihtiyat paymnin miktari

“geminin biiyiikligii, drafti, trimi vb konfigiirasyonlarina” gore belirlenmelidir.

Yakit tiiketimi acisindan da benzer sekilde Ingiliz hukukunda belirlenmis sabit bir
ihtiyat pay1 yoktur. Bununla birlikte, endiistride genel olarak “yaklasik™ kelimesi i¢in 5% bir

ihtiyat paymnin 6ngoriilmesi kabul edilmektedir.

Bu genel kabullerin bir kanun olmadigi ve olaylarin kendilerine 6zgii durumlari
degerlendirilmek sureti ile hesaba katildiklar1 unutulmamas: gerekli olmakla birlikte, genel
olarak bir avantaj sagladiklarindan dolay1 gemi sahibi agisindan ilgili maddelere eklenmeleri

faydali olacaktir.

4.3.1.1. LMLN 233 - 6/88 olay1

Bu dava dosyasina esas olan yeni insa edilmis bir gemi, kiracinin sdzlesmeyi arka
arkaya 3/3/3 aylik uzatma opsiyonlarinin bulundugu, 28/35 giinliik iki sefer i¢in zaman esash

olarak kiralanmistir. Kiralama sézlesmesindeki garantiler su sekildedir :

Ozellikler

... ekonomik hiz : yaklasik 11 knot ve yaklasik 4.7 m/t IFO 180 ...
hiz / yakat tiiketimi ...

vaklasik 10.0 knot hizda yaklasik 3.7 m/t IFO 180

vaklasik 10.5 knot hizda yaklasik 4.2 m/t IFO 180

yaklasik 11.0 knot hizda yaklasik 4.7 m/t IFO 180

vaklasik 11.5 knot hizda yaklasik 5.5 m/t IFO 180

vaklasik 12.0 knot hizda yaklastk 6.6 m/t IFO 180
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Geminin kiralama so6zlesmesindeki hiz ve yakit tiikketimi garantilerini ihlal edip
etmedigi yoniinde ve Ozellikle “yaklasik™ kelimesinin etkisi {izerinde anlagsmazliklar ortaya

cikmugtir.

Mahkemenin, gemi sahibinin miimkiin oldugu siirece geminin ekonomik hizi olan
yaklagik 11.0 knot ile ve yaklasik 4.7 ton yakit tiikketimi ile yilikiimlii oldugu esas alinarak
gorilistilmesi kararlastirilmistir. Burada sorun, “yaklasik” kelimesine iligkin herhangi bir
miisaade verilip verilemeyecegi konusu olmustur. Asagidaki 3 farkli yaklagimdan birinin

secilmesi miimkiindiir :

(a) “Yaklagik” kelimesinden dolayr gemi sahibine herhangi bir miisaadede
bulunmamak.

(b) Gemi sahibinin lehine olmak iizere hem siirat ve hem de yakit tiiketimi
bakimlarindan bir miisaadede bulunmak. Ornek olarak, gemi sahibinin siirate
iliskin yiikiimliiligiini 0.5 knot azaltarak 10.5 knot yapmak fakat yakit
tiiketimini de 0.5 ton artirip 5.2 ton olarak belirlemek.

(c) “Yaklasik” kelimesinden dolay1 siirat ve yakit tiiketimi degerlerinde miisaadede
bulunarak gemi sahibinin siirati azaltma faydasini elde etmesine karsin (10.5
knot), yakit tiikketimini de 0.5 ton azaltmak, dolayisi ile 10.5 knot siirat ile 4.2 ton

giinliik yakit harcami seklinde garantiyi diizenlemek.

Gerek kira sozlesmesi icerisine yakitlar1 ve tliketimleri dahil etme asamasinda uzun
goriismeler yapilmis olmasi ve gerekse gemi sahibinin gemisinin performanst hakkinda
detayl1 bilgileri haiz olmas1 (ya da olmas1 gerektigi kabulii) yiiziinden “yaklasik™ kelimesi igin
herhangi bir miisaade uygulanmamasi seklinde bir genel goriis hakim olmustur. Bununla
birlikte, mahkeme giinlin sonunda taraflar arasinda agik ve net bir sekilde uzlasilan
kelimelerin gdzardi edilemeyecegi ve bu yilizden “yaklasik” kelimesine anlam verilmesi

gerektigine karar vermistir.

Mahkeme, buna ilave olarak, Londra denizcilik mahkemeleri tarafindan genellikle

verilen yarim knot siirat miisaadesinin, mevcut sozlesmede oldugu gibi kiralama
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sozlesmelerinde birka¢ hiz durumunun belirtildigi durumlara uygulanabilecegi goriisiinde
olmamistir ve her haliikarda taahhiit edilen siirat degerlerinin daha biiylik dokme yiik
gemilerine ait kiralama sézlesmelerinde goriilen 14-16 knot diizeyindeki hizlardan ¢ok daha

diisiik seviyede oldugu goriisiinii benimsemistir.

Mevcut kiralama soézlesmesinin genel durumu igerisinde ‘“yaklasik” kelimesi igin
ceyrek knot’luk bir pay uygun olacak, bdylece gemi sahibinin siirate iligkin yiikiimliiligi

10.75 knot seviyesine diisecektir.

Siirat ve yakit tiiketimi birbirleri ile dogrudan iligkili oldugundan, mahkeme gemi
sahibinin ¢ifte avantaj saglamasini engellemek adina giinliilk harcam degerinin de azaltilmasi
goriisiinde olmustur. Bu konuda, daha 6nceki 12/85 nolu Londra mahkemesi kararina paralel
sekilde, hiz yiikiimliiliigiiniin azaltilip tiiketim degerinin artirilmasi dolayisi ile geminin daha
diisiik siiratle (ve belki de daha az yakat tiiketimi ile) fakat daha yiiksek tiikketim garantisi ile
ve kiraciin yakit tasarrufu kesintileri yoniindeki talebinin bertaraf edilmesine sebebiyet

verebilecek bir karar alinmamustir.

Dogru ve uygun olan yaklasim, yakit tiiketimini azaltilmis olan hiz degerine baglamak
dolayist ile hiz ve yakit tliketimi hesaplamalarinda hizi bu sekilde hesaba katmak olacaktir.
Sézkonusu durumda 10.75 knot olarak yeniden diizenlenen hiza karsilik gelen tiiketim degeri

4.45 ton fuel oil’dir.

Bunun sonucu olarak {i¢ giine esit bir zaman kayb1 ve 95 tonluk fazlaliga ulasan bir

yakit tiiketimi s6zkonusu olmustur.

4.3.1.2. LMLN 158 — 12/85 olay1

Bu olayda hiz ve yakit tiiketiminin her ikisine birden “yaklasik™ kelimesi ile yeni bir

anlam kazandirilmistir.
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Kiralama sozlesmesi Baltime formundadir. Soézlesmenin 52. maddesi ilave bir
maddedir ve “geminin tanimlanmas1” bagligi altinda geminin asagidakiler dahil birtakim

mubhtelif 6zelliklerini icermektedir :

Hiz : Iyi hava ve sakin deniz sartlart altinda yaklasik 22.5 knot ...
Tiiketim : Giinliik yaklasik 75 ton IFO 180, denizde yaklasik 8 ton MDO.

Gemi sahibi ve zaman esasli kiracilar arasinda hiz ve harcam garantileri konularinda
anlagsmazlik ¢ikmustir. Taraflar, mahkemeden ii¢ konuda hiikiim vermesi talebinde

bulunmuslardir.

IIk problem, 52. maddedeki “yaklasik” kelimesinin kullaniminin hiz ve harcamlar
tizerinde toplamda mu bir ihtiyat pay1 verdigi yoksa, verilen tiiketim degerine karsilik gelen
hiza ya da verilen hiz degerine karsilik gelen tiiketime ayni ihtiyat paymi ayri olarak mi

verdigi seklindedir.

Kiraci, hasarlardan sorumlu tutulmadan evvel, gemi sahibine miisaade edilecek olan
tolerans ile geminin performans kriterleri arasindaki ayrimin yapilmasi gerektigi tezini 6ne
stirmiistlir. Bu tezini su ornekle agiklamistir: S6zlesmede Kaptan’in ihmaline iliskin Hague
Yasasinin verdigi muafiyetin dahil olmus olmasi durumunda, bdyle bir ihmalden gemi sahibi
sorumlu olmayacagindan bunun takip edilmesine gerek kalmayacaktir ve bu tip bir ihmal
sOzlesme performansina iliskin bir kriterdir. Mevcut durumda, “yaklasik” kelimesinin
kullanim1 gemi sahibi lehine bir muafiyet saglamistir, fakat gemi sahibinin bu ifadeyi hem hiz
ve hem de yakit tiiketimi ile ilgili olarak kullanacagi konusu muglaktir ve ¢ok acik degildir.
Garantiler, “yaklasik” kelimesini sadece bir kez uygulamak sureti ile dogru bir sekilde
yorumlanmalidir; geminin 22.50 knot siirat yaparak 78 ton harcamasi ya da yalniz 22 knot

slirat yapmasi fakat 75 ton yakit harcamasinin kabul edilmesi uygun olacaktir.
Gemi sahibi, “yaklasik” kelimesinin, verilmis olan hiz ve yakit harcami garantileri

bakimindan kendilerine hak kazandirdigi tezinde bulunmustur. Kiracilarin, “yaklasik”

kelimesinin iki kez kullaniminin gbézardi edilmesi gerektigi ve durumlarin farkliligina gore
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sadece bir kez uygulanmasi1 yoniindeki yaklasimina isaret etmis ve karsi tarafin finansal
kayiplar1 ne olursa olsun etige aykirt ve mantiksiz olmadigi siirece her bir kelimeye kendi

olagan ve dogal anlaminin verilmesi gerektigini savunmuslardir.

Karar, hiz ve yakit harcami garantilerinin siradan, diiz ve dogal bir sekilde
okunduklarinda, “yaklasik” kelimesinin her iki garantiye iliskin olarak kullanilmis
olmasindan dolay:1 her ikisine de uygulanmasi gerektigi yoniinde ¢ikmistir. Bu durumda,
“yaklasik™, “asag1 yukar1” ya da “az ya da fazla” anlamindadir ve bu yiizden bir ihtiyat paymni
gerektirmektedir. Madde geminin tanimlanmast ile ilgilidir, dolayisi ile gemi sahibi tarafindan
verilen garantileri icermektedir. “Yaklasik” kelimesinin hiza uygulanmasi durumunda her iki
yone yarim knot pay verecegi anlami ¢ikartildiginda gemi sahibi geminin 22-23 knot arasinda

bir degeri saglayabilecegi garantisi verecektir.

Benzer sekilde, “yaklasik” kelimesinin yakit harcamina iligskin anlami 3 ton ise, gemi
sahibi harcamin 72 ve 78 ton arasinda bir deger olacagini1 garanti edecektir. Bundan hareketle,
her iki garanti birlikte ele alindiginda, geminin 72 ile 78 ton arasinda bir fuel oil harcamu ile
22 ile 23 knot aras1 bir hizda seyir yapabilecegi durumu ortaya ¢ikmis olacaktir. Uygulamada
bakildiginda, geminin 22.50 knot hizdan daha iyi bir siirat yapmasi ve/veya 75 tondan daha
fazla yakit harcamamasi durumunda herhangi bir sikayet olmayacagindan gemi sahibi
geminin 78 tondan daha az harcam yaparak en az 22 knot hiz yapacagini garanti etmektedir.

Bu, gemi sahibinin iddialarini kanitlamak i¢in kullandig1 ifadedir.

Gemi sahibinin bu sekildeki yaklagimi c¢ok giicliidiir. Kullanildiginda, “yaklasik”
kelimesi gemi sahibince verilen garantileri sinirlamaktadir. Herhangi bir muafiyet
getirmemektedir. Iki kez kullamldigindan dolay1 iki kez uygulanmalidir ve bu uygulama
kiracilar i¢in agir finansal sonuglar olusturma ihtimali olsa dahi etife veya mantiga aykiri

herhangi bir sonu¢ vermemektedir.

Buna uygun sekilde, gemi sahibi kira dahilinde siirat ve yakit harcami degerleri igin

ayri ayr1 ihtiyat pay1 elde etmistir.
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Kiracilar, daha sonra siirat i¢in 0.50 knot ve yakit harcami i¢in de 3% bir ihtiyat pay1
uygulanmasini dnermiglerdir. Gemi sahibi siirate iliskin 0.50 knot’u kabul etmis fakat 5%

harcam pay1 olmasi gerektigini 6ne stirmiistiir.

Karar, mevcut durumda siirat i¢in yarim knot, harcam i¢in ise 4% payin uygun oldugu
yoniindedir. Boylece, gemi sahibinin gemisini en az 22 knot ve en fazla 78 ton fuel oil

harcamu ile isletmesi gerektigi belirlenmistir.

“Iyi hava ve sakin deniz sartlar1” ifadesine iliskin olarak kirac1 Beaufort 4 kuvveti,

gemi sahibi ise Beaufort 3 kuvvetinin esas alinmasi1 goriisiinde olmuslardir.

Karar, bu biiyiikliikte gemilerin 4 kuvvetine kadar olan hava (ve buna mukabil deniz)
sartlarindan kayda deger bir etkilenmelerinin olmayacagi ve 5 kuvvetindeki riizgardan ise gok
fazla etkilenmeyecegi yoniinde olmustur. Bu sonuca gore kiralama sézlesmesindeki “iyi hava
ve sakin deniz” sarti Beaufort 4 dahil olmak {izere altindaki riizgar (ve mukabil deniz)

durumunu gostermektedir.

4.3.1.3. LMLN 188 — 2/87 olay1

Olaya sozkonusu gemi, eklenmeler yapilmis olan bir NYPE formu ile zaman esash
kira sozlesmesi altina alimmistir. Kiracilar, geminin performans garantilerini ihlal ettigi
iddiasinda bulunmuslardir. Matbu basili olan kiralama sdzlesmesinin, normal halinde geminin
tanimlarint ve iyi hava kosullarinda ve tam yiiklii iken yapabilecegi siirat ve yine iyi hava
kosullarinda hangi siirat degerine hangi yakit tiikketiminin karsilik geldiginin belirtildigi
degerleri igeren 7-10. satirlar1 arasi tamamen silinmistir. Yanima ise “kloz 47’ye bakin”

seklinde bir not diistilmiistiir. Bu kloz asagidaki sekilde baglamaktadir :

“Tamm : ( tiimii yaklagik ) “

Kloz, asagidaki bilgi dahil geminin degisik 6zellikleri ile devam etmektedir :
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“14.5 knots stirat, 37 ton [FO ve 1.5 ton DO harcamda *

Taraflar garantilerin gemi tesliminde gegerli olan garantiler degil, devamli garantiler
olduklar1 konusunda mutabik kalmiglardir. Bundan sonra sadece performans garantilerinin

¢ikis1 konusunda belirli anlasmazliklar kalmustir.

Siirat garantisi ile iligkili olarak, her iki taraf da “yaklasik™ kelimesine etki verilmesi
konusunda mutabiktir. Buna gore, gemi iyi hava ve sakin deniz sartlar1 altinda en diistik 14
knot hiz degerini saglamaya muktedir oldugu i¢in garanti ihlali s6zkonusu olmayacaktir.
Bununla birlikte, kiracilar, “yaklasik” kelimesine yakit tiiketimi garantisi bakimindan bir

miisaade verilmemesi gerektigi iddiasinda bulunmuslardir.

Karar, “yaklasik” kelimesinden dolay1r bir miktar payin sadece hiza degil ayni
zamanda 47. maddede verilen yakit tliketimi degerlerine de uygulanmasi gerektigi
seklindedir. “Timii yaklasik” ifadesinin anlami, “verilmis olan biitiin degerler, ‘yaklasik’
kelimesi ile siniflandirilmis seklinde okunmalidir” anlamina gelmektedir. Verilmis olan
degerlerden bazilarinin bu sekilde smiflandirilmalarinin agik¢a uygun olmadigi durumlarin
hari¢ tutulmalar gerektigi siiphesizdir (6rnegin geminin “yaklasik” 6 ambarinin bulundugu
iddiasinda bulunmak dogru olmayacaktir), fakat bu gibi istisnalar haricinde “timii” kelimesi
kendi anlami gibi algilanmalidir. Bu durumda, gemi sahiplerine yakit tiiketimi degerleri

tizerinden 5% bir ihtiyat pay1 miisaadesi verilmesinin uygun olacag: kararlagtirilmigtir.

4.3.1.4. LMLN 386 — 4/94 olay:

Konu gemi bir NYPE sozlesmesi altinda kiralanmigtir. Sézlesmenin 9. maddesi,
geminin “bu kiralama sdzlesmesi siiresince tam yiiklii, iyi hava kosullar1 altinda 14.5 knot

2

stirat yapmaya muktedir ...” oldugu ifadesini icermektedir. Siirat degeri olan 14.5 knot

ifadesinden hemen 6nce gelen ve matbu olarak basili olan “yaklasik” kelimesi silinmistir.

Kiracilar, geminin kira s0zlesmesi siiresi boyunca, tanimlanmis olan sartlar altinda

garanti edilmis olan siirat degerini siirdiirmeye muktedir olmadigina dair bir uzman raporu
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hazirlatmiglardir. Bu analiz esas alindiginda 0.37 giinliik bir kayip ve ona mukabil bir zarar
oldugu iddiasinda bulunmuslardir. Bununla birlikte, sonradan yapilan bir diger hesaplama
sonucunda ise kaybin en az 0.198 giin oldugunu belirtmisler ve bu kayiptan kaynaklanan

zarari kira ve yakitlar dahil olarak USD 2,863.13 olarak talep etmislerdir.

Gemi sahipleri Oncelikle, sefer siiresinin ¢ogunlugunda hava sartlarinin kiralama
sozlesmesinde belirtilen “iyi hava” kosullarinin iizerinde oldugunu beyan etmislerdir. Ikinci
olarak, geminin iyi hava kosullarinin iizerinde olan bazi giinlerde dahi 14.5 knot siirati
stirdiirdiigiinii belirtmislerdir. Son olarak ise herhangi bir kayip var ise bunun de minimis (gok

kiigiik) oldugunu ve bu sebeple gézardi edilmesi gerektigini iddia etmislerdir.

Karar, gemi sahiplerinin ilk iddialarmin gercek durumu yansitmadigi seklindedir.
Ikinci iddialar1 ele alindiginda eldeki veriler geminin sézkonusu olan giinlerde muhtemelen
akintilar ve bir Olcilide riizgar tarafindan avantaj saglamis olabilecegi seklindedir. Havanin
kesinlikle iyi oldugu zaman araliklar1 mevcuttur fakat geminin performansi garanti edilen
ortalamanin altinda kalmistir. Bir biitlin olarak eldeki verilere bakildiginda, geminin kiralama
sO0zlesmesi siiresince ve iyi hava sartlari altinda 14.5 knot siirati saglayamadigi goriilmektedir
ve eksiklik nisbeten az olmasina ragmen kiracilarin taleplerine miisaade edilmesi dogru
olacaktir. De minimis tartigmasi, mevcut durumdaki garantinin kesinligi bakimindan ve

ozellikle “yaklasik™ kelimesinin silinmis olmasi1 sebebiyle reddedilecektir.

Sonug olarak, kiracilarin ikinci hesaplama sonucunda ortaya ¢ikan USD 2,863.13

tutarindaki taleplerinin karsilanmasina karar verilmistir.

4.3.1.5. LMLN 157 - 07.11.1985 olay1

Taraflar1 Arab Maritime petroleum Transport Co. ve Luxor Trading Corporation
olan bu olaya konu “Al Bida” gemisi, STANDIME formunda iki tanker kiralama soézlesmesi

altinda bir yillik iki ardarda periyod i¢in zaman esasli olarak kiralanmistir. Kiralama

sozlesmeleri tiim bakimlardan aynidir ve gemiyi su sekilde tanimlamaktadir :
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“«“

. thimly havada, tam yiiklii iken, normal ¢aliyma sartlar: altinda, ortalama
olarak 53 metrik ton yakit harcami ile ortalama olarak yaklasik 15.5 knot siirat

yapmaya muktedir...

Kiracilar, geminin iki yillik kira periyodu igerisindeki toplam 24 sefer boyunca asiri
yakit tiikettigi iddiasinda bulunmuslardir. Gemi, gergekte 19.9 knot siirati gerceklestirmistir
ve kiralandig1 siire boyunca garanti edilmis olan siirati gerceklestirme bakimindan higbir
zorlukla karsilasmamis oldugu goriilmektedir. Kiracilarin sikayeti, geminin yapacak oldugu
siirat degeri icin daha fazla yakit tiikettigi ve garanti edilen siirati, garanti edilen yakit tiiketimi
ile yapmasi1 gerektigi yoniinde olmustur. Mahkeme, tiiketim garantilerinin ihlal edilmis
olmasindan kaynaklanan zararlarin tazmin edilmesi yoniinde kiracilarin lehine karar almigtir.

Bunun tizerine gemi sahipleri yiiksek mahkemeye bagvurmuslardir.

Gemi sahipleri, “yaklasik” kelimesinin her iki garanti ifadesinden birine, ya 5% ya da
% knot olarak uygulanmasi gerektigini ifade etmislerdir. Bu suretle, belirtilmis olan harcam
icin ortalama siirat 14.725 (ya da 15) knot degerinin altinda bir degere diismedik¢e gemi

sahipleri ihlal i¢erisinde olmayacaklardir.

Kiracilar, “yaklagik” kelimesinin siirat degerleri bakimindan bir ihtiyat pay1 veriyor
oldugu konusunda hemfikir olduklarini belirtmislerdir. Fakat belirtilen aralik igerisindeki
herhangi bir siirat degerinin garanti icerisinde oldugu ve gemi sahiplerinin, bu siirat
degerlerinde garanti edilmis olan tiikketim (ki tiiketim i¢in verilmis olan garanti icerisinde
“yaklasik™ kelimesi kullanilmamistir) degerlerinden fazla tiilketim olmasi durumunda ihlale
girmis olacaklarini iddia etmislerdir. Bu sebeple, kiracilar, ortalama siirat degerinin verilmis
olan siirat araliginin en st limitinde, bir bagka deyisle 16 ya da 16.25 knot olmasi1 durumunda
dahi, taahhiit edilmis olan 53 tonluk bir tiikketim degerinin (1liml1 hava kosullar1 altindaki)

talep edilmesi konusunda kendilerini hakli gérmekteydiler.

Karar, gemi sahiplerinin diisiincelerinin dogru oldugu yoniindedir, ve hukukta

belirtilmis oldugu lizere, anlasmanin bir tarafinin anlagma ile altina girmis oldugu asgari
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yukiimliiliklerin daha fazlasim1 gergeklestirememesi durumundaki zararlardan sorumlu

olmayacag1 prensibine dayanmaktadir.

“Yaklasik” kelimesi, agikca bir ihtiyat pay1 getirmistir ve uygulandiginda 15.5 knot
olarak belirtilen degerin iizerinde olacaktir. Gemi sahibini zararlardan sorumlu tutmak
s6zkonusu olacaksa, bunun verilen araligin en diislik degeri esas alinmak sureti ile 6l¢iilmesi

dogru olacaktir.

Kiracilarin 6ne siirdiigii diisiince sozlesme ylkiimliiliiklerine bir iist limit koymus

olacaktir ve bu yiizden reddedilmistir.

“Yaklasik” kelimesinin getirdigi ihtiyat paymin miktar1 bu 6zel durumda, ticaret ve
taninmis ticari uygulamalara olacak olan etkileri bakimindan soru isareti olmustur. Mahkeme,
bu ihtiyat paymnin belirli bir degerden “makul” 6l¢iide fazla ya da az olmasi mevzusunun

kanun hiikmiinde yasalastirilmasi giiclinii sakli tutmustur.

Mevcut durumdaki ihtiyat paymin 5% ya da ' knot ya da bagka bir deger mi

olmasinin en uygun olacagi yoniinde karar verilmeye calisilmistir.

Mahkeme, ihtiyat paymnin miktarinin anlagsmazliklarin - sekline bagli  olarak
belirlenmesi yoniinde hiikiim vermistir. Thtiyat paymn, geminin ters hava sartlar1 altindaki
performansinin, hava etkisi de diisiiniilerek iyi hava performansina indirgenmesi amaci ile
verilip verilemeyecegi tartisilmistir. Bunun sonucu olarak, ihtiyat payimin ters hava kosullari

dahil olmak iizere asagisi hava kosullarinda verilecek miisaade oldugu kararlastirilmistir.

Ikinci konu da “ortalama” tiiketim degerlerinin garanti edilen degerler bakimindan ne
sekilde hesaplanmasinin dogru olacagi seklindedir. Bu konunun ortaya ¢ikmasinin sebebi,
kiralama sozlesmesi siliresince geminin gercek ve garanti edilmis olan siirat degerleri
arasindaki farklar icin ihtiyat payr diizenlemesi yapildiktan sonra, ger¢ek harcamin garanti
edilmis olan harcamdan daha az oldugu anlamina gelecek olan garanti edilmis tiiketim

degerlerini gerceklestirdigi periyodlarin bulundugunun goriilmiis olmasidir.
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Burada sorun, ortalamanin gemi sahiplerinin iddia ettigi gibi kiralama s6zlesmesinin
tiimii lizerinden mi hesaplanacagi, ya da bir bagka periyod lizerinden mi hesaplanacagi, eger
boyle olacak ise bu periyodun hangi periyod olacagi yoniindedir. Kiralama sézlesmesinde
ortalamalarin hangi esaslara gore hesaplanacagini belirten bir ifade yoktur. Ortalama siirat

saat esasina gore, ortalama tiiketim ise 24 saat esasina gore hesaplanmaktadir.

Dogru yaklasim, ortalamalarin taraflarin her ikisi i¢in de makul ve uygun olacak
esaslara gore hesaplanmasinin gerekli oldugu ve ortada mevcut kiralama sézlesmesi geregi,
garantinin uygulanmaya basladigi zamandaki geminin yeterliliginin ne oldugunun ortaya
cikarilmasi olacaktir. Sonrasinda bu ortalamalarin karar verilirken degerlendirmeye alinacak

olan veriler olarak diislintilmeleri dogru olacaktir.

Mevcut dosyada mahkeme, hesaplamalari her bir seferi ayr1 ayri diisiinme esasina gore
yapmistir ve bu sekilde bir hesaplamaya gerek kanunlar acisindan gerekse uygunluk agisindan

kars1 ¢cikmak icin bir sebep olmadig1 diisiiniilmiistiir.

4.3.1.6. LMLN 8 —5/80 olay1

Olaya konu gemi, kiracilara NYPE formu ile kiralanmistir. S6zlesmede mevcut ilgili

maddeler su sekildedir:

(a) Girig. Tam yiiklii durumda ve iyi hava kosullari altinda yaklasik 28-28 7
ton IFO 1,500 sec. yakit ve yaklasik 1.7 ton diesel oil harcamda yaklasik
14 % - 15 knot siirat yapmaya muktedir.

(b) Madde 1. Gemi sahipleri ...hizmet altinda oldugu stirece geminin klasint
stirdiirecek ve gemiyi tekne, ambarlar, makina ve ekipmanlar: olarak
eksiksiz ve etkin bir sekilde muhafaza edeceklerdir.

(c) Madde 15. Eger sefer siiresince geminin teknesi, ... makinast ya da
ekipmanlarmmin bir kismindaki bir ariza ya da hasar sebebi ile siirat

azaltilir ise, kayip zamanin bedeli ... kiradan diigiilecektir.
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Kiracilarin baglica goriigleri, siirat garantisi 14 %-15 knot seklinde bir aralik olarak
belirtildigi i¢in “yaklasik™ kelimesine ilave olarak bir miisaade verilmemesinin gerekli oldugu
seklindedir. Alternatif olarak, eger bir ihtiyat pay1 verilecek ise bu paymn 2 knot’tan fazla
olmamasi ve bu degerin de taahhiit edilmis olan araliktaki tist degere (15 knot) uygulanmasi

seklinde bir goris bildirmislerdir.

Gemi sahipleri, buna karsin “yaklasik” kelimesine daha fazla bir ihtiyat payinin
verilmesi gerektigi goriisiinde olmuslardir. Gemi sahiplerinin goriigiine gore yiizde beslik bir
pay verilmesi uygun olmayacak bir yaklasim degildir ve dolayisiyla ihtiyat pay1 % knot olmali

ve bu da siirat araligindaki en alt degere (14 % knot) uygulanmalidir.

Mahkeme, kiracilarin uzman taniklarindan geminin teslimati esnasinda yalnizca 13 Y-
14 knot siirat yapmaya muktedir oldugu yoniindeki goriislerini almistir. Bu bilgiye gore
geminin 1 knot kusurlu oldugu goriilmektedir. Gemi sahibinin uzman ise geminin teslimat
esnasinda 14.1 knots siirat yapmaya muktedir oldugu goriigiinii beyan etmistir. Buna gore
stirat degeri garanti edilmis olan limitler arasinda kalmaktadir (14 % knots’dan % knot eksik

olarak).

Karar, “yaklasgik 14 %/15 knot” tanimina uygun diisecek olan en digiik siirat
ihtiyacinin 14 %/15 knot degerlerinin tam orta degerinden yarim knot diisiilmek sureti ile
bulunacak olan deger oldugu ve bunun da 14.375 knot degerinde bir garanti siiratine karsilik

geldigi seklinde verilmistir.

4.3.1.7. LMLN 178 — 8/86 olay1 (“max.” kelimesi)

NYPE formu altinda kiralanmis olan s6zkonusu geminin kiracilari, geminin kira i¢in
verilmis olan garantilerden asir1 fazla olacak miktarlarda diesel oil ve fuel oil tiikettigi iddias1

ile dava agmislardir.

Kiralama s6zlesmesinin 9/10. satirlarinda geminin, “tam yiiklii durumda ve iyi hava

kosullar1 altinda yaklasik 13 knot siirat yapmaya muktedir oldugu ve bu durumdaki
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harcamlarinin yaklasik max. 22 ton IFO 600 + denizde/liman beklemesinde ya da vingler
calisir vaziyette iken max. 2 ton diesel oil” olacagi belirtilmistir.

3

Karar, yakit harcami garantilerine “max.” kelimesinin ilave edilmesinin, “yaklasik”
kelimesi vasitasi ile gemi sahiplerine belirtilmis degerler {lizerinde herhangi bir ihtiyat pay1
verilemeyecegi anlamina geldigi seklinde olmustur. Bu gercekten hareketle, her iki durum
icin de en fazla miisaade edilen tliketim degerlerinin asilmis oldugu sonucuna varilarak

kiracilar zararlarinin tazminine hak kazanmislardir.

4.3.2. “Garanti yoktur“ (WOG) ifadesi

“Garanti yoktur” ifadesi, geminin tanimlamalar1 yapilirken verilen degiskenlerin
sonuna eklenmek sureti ile kullanilmaktadir. “Without guarantee” seklinde eklenebildigi gibi,
“WOG” kisaltmas: ile de verilmesi miimkiindiir. Cogunlukla “tiim degerler yaklasiktir,

garanti yoktur” (ADA WOG — All Details About Without Guarantee) seklinde goriilmektedir.

Geminin detaylar1 verilirken, boyutlari, ambar 6l¢tileri, tonaj1 gibi bilgilerin yanisira
ortalama siirati ve yakit tiikketimi degerlerinin de gemi Ozellikleri eklerinde verildiginden
bahsedilmistir. Listede verilen birtakim verilerin yanina “yaklagik™ kelimesinin ilave edildigi
bilgisi ve bu kelimenin etkileri de onceki bdliimde verildikten sonra, bu listenin sonuna
eklenen “ADA WOG” kisaltmasmnin etkilerinin de belirtilmesinde fayda oldugu

diistiniilmektedir.

“ADA WOG” kisaltmasindan anlagilmasi gerekli olan, bu bilgilerin gemi sahipleri
tarafindan “kotii niyet” ile verilmemis oldugu anlamidir. Aksi takdirde, her tiirlii bilginin
sartsiz bir sekilde garanti edilen gercek degerler olduklar1 ve ihlalleri halinde kiracilarin gemi
sahipleri aleyhine garantilerin ihlalinden dogacak =zararlar1 tazmin hakkini doguracagi

seklinde anlasilmalar1 gerekliligi ortaya ¢ikabilecektir (Ward, 2006).

Gemi sahipleri ise, geminin detaylar1 verilirken ADA WOG kisaltmasinin ilave

edilmesini kiracilara karst herhangi bir yiikiimlilik altina girmeyecekleri seklinde
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algilamamali, ayn1 zamanda kiracilar da geminin herhangi bir detay1 hakkinda tam bir garanti

verildigi seklinde diistinmemelidirler.

Benzer durum gemi sahipleri igin de sozkonusudur. Geminin bir seferligine zaman
esaslt kiralama sozlesmesi altinda kiralandig1 ve kira siiresinin “garanti yoktur” ifadesi ile
belirtilmis bir glin miiddeti oldugu durumlarda belirtilen giinden herhangi bir sapma olmasit

durumu gibi.

Bu duruma o6rnek teskil edecek bir dava LMLN 510-8/99 davasidir. Burada, gemi
NYPE kiralama sozlesmesi altinda, zaman esasli olarak bir seferligine ve garanti verilmeden
yaklagik 45/55 giinliigiine kiralanmistir. Sefer 87.6 giin siirmiis ve gemi sahipleri bu

uzamadan dolay1 olusan zararlarin tazmin edilmesi talebinde bulunmustur.

Mahkeme, uzama ya da erken teslim olma durumlarinda bir gemi sahibinin talebine
iliskin olan ve Ingiliz hukuku altinda uygulanabilir genel prensiplere dayanarak 6zetle su

esaslar1 dikkate almigtir (Starris, 1999):

- Garanti olmadan verilen tahmini giin siiresi s6zlegsmenin bir sart1 degildir, inancin bir
ifadesidir,

- Ifade, ancak kiracilar tarafindan gercekten inanilmadigi durumda, bir baska deyisle
kotii niyetle verildiginde gercek disidir,

- Gergekten inanilarak verilmesi durumunda ise, mantiga aykir1 ya da ihmalci bir

yaklasimla verilip verilmedigine bakilmaz.

Ozetle, bir seyi iyi niyet ile yerine getirmis olmak, dogru ya da kusursuz olarak

yapilmasi gerekliligini dogurmamaktadir.
Mahkeme, gemi sahipleri kiracilarin sefer tahminlerini kotii niyet ile yaptiklari

konusundaki iddialarin1 gii¢li kilacak bir sebep gosteremediklerinden dolay1 “ge¢” teslimden

kaynaklanan zarar tazmin talebini haksiz bulmustur.
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Cogu durumda, kiralama sozlesmeleri, geminin denize elverisliligi ve niyet edilen
hizmet igin uygunlugu bakimmdan 6zel yiikiimliiliikler igerirler. Ornek olarak, NYPE 1946

formunun 4. satir1 su sekildedir:

“... teknesi, makinasi ve ekipmanlart ile birlikte tam ve eksiksiz bir durumda...”

Benzer olarak, 1.madde (34.satir) soyledir :

“Gemi sahipleri ... geminin klasini devam ettirecekler ve gemiyi hizmet igin ve
hizmet esnasinda tekne, makina ve ekipmanlari olarak tam ve eksiksiz durumda

’

muhafaza edeceklerdir.’

Buna gore, ADA WOG ifadesi geminin kiracilarin hizmetine uygunlugu konusundaki
gemi sahiplerinin ylkiimliiliikklerini ortadan kaldirmaz. Bununla birlikte, kotii niyet ile
verilmemis olan ifadeler bakimindan birtakim detaylarda tolerans saglayabilir ki aksi takdirde

garanti seklinde algilanmasi miimkiin olacaktir.

Ingiliz hukuku altinda “garanti olmaksizin” belirli bir giin siiresi ile sinirlanmis zaman
esaslt seferler sonunda bir gemi sahibine tazmin yolunda bir karar ¢ikmasinin oldukg¢a zor
oldugu goriilmektedir (Bellsham, 2002). Bu konuya esas teskil eden yukarida verilmis
hiikiimler iki dava sonucunda ortaya ¢ikmistir. Bu davalarin her ikisi de Lendoudis Evangelos
11 ile alakali olan davalardir (Lloyds Rep. 1997, 1.404 ve LMLN No:408). Bunlardan ikincisi,
“garanti verilmeden, yaklasik 40/120 giinliik zaman esash bir sefer” seklinde bir anlasmadir.
Bu davada, kiracilar gemiyi beklenmedik birtakim olaylar sonucunda 9 giin sonra teslim
etmisler ve kiralama sdzlesmesindeki teslim bildirimi siiresinin 15 giin oldugunun mahkeme
tarafindan tescil edilmis olmasma ragmen gemi sahipleri zarar tazmini hakkin1 elde

edememislerdir.

Bir diger anlagsmazlik LMLN 533-13 nisan 2000 davasinda ortaya ¢ikmistir. Bu

davada gemi sahipleri, “ zaman esash bir sefer sdzlesmesi ... siire yaklasik 60/65 giin garanti
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olmadan” seklindeki anlagsmaya ragmen erken teslim edilmis olmasi ile ilgili zarar tazmini

talebinde bulunmuslardir.

Gemi, 5 aralik 1996°da kiraya girmis ve 18 ocak 1997°de, gemi sahiplerinin teslim

tarihi beklentileri olan giinden yaklasik 19 giin 6nce olarak teslim edilmistir.

Mahkeme, kiracilar tarafindan yapilan bildirimin, verildigi zaman i¢in iyi niyet tasiyor
olduguna ve gemi sahiplerini aldatma amac1 tasimadigina hiikiim getirmistir. Bununla birlikte,
“garanti verilmeksizin” ifadesinin kiracilar1 sadece kendi kontrolleri disinda olan ve
ongoriilmesi miimkiin olmayan olaylara kars1 koruma amagli oldugu bildirilmistir. Oysa
mevcut durumda geminin sadece bir limandan yliklemesi talimati verilmesi ve Cin’e
gonderilmemesi yoluyla sefer miiddetinin kisaltilmasi kiracilarin kendi kontrollerinde olan
ticari bir karar olarak tespit edilmistir. Dolayisi ile sefer miiddetinin kisaltilmasi, “garanti
verilmeksizin” ifadesinin anlami igerisinde kalan ve ongoriilemeyen bir olay olmayacaktir.
Buna gore kiracilar, “yaklasik 60/65 giin” ifadesinin anlami da hesaba katilmak sureti ile,

gemi sahiplerinin 55 giine kadar olan zararlarinin tazmini ile yiikiimli kilinmustir.

Buraya kadar olan kisimda goriildiigii iizere, “ADA WOG” ifadesi, iyi niyet ve makul
zeminlere dayali olarak verildiginde kiracilarin sefer siiresi tahminleri {izerindeki olasi
yanilgilarinda kendilerine herhangi bir yiikiimliilik yiiklememektedir. Bu ifadenin, siirat ve
yakit tiiketimi garantileri, bir baska deyisle performans kriterleri s6zkonusu oldugunda ne
sekilde degerlendirilmis olduklarini belirlemek i¢in konuya 6rnek teskil eden asagidaki dava

dosyalarinin incelenmesinde fayda oldugu diisiiniilmektedir.

4.3.2.1. LMLN 326 - 13/92 olayr

Zaman esash kiralama s6zlesmesi su maddeleri igermektedir:

“(9/10. satirlar) ... bu sozlesme miiddeti siiresince, tam yiiklii durumda, iyi hava

kosullar: altinda, yaklasik 26 metrik ton IFO tiiketimi ile yaklasik 13 knot siirat

vapmaya muktedir ...
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(38. madde) Geminin, gemi sahipleri tarafindan garanti edilen tanimi :

... Tiim detaylar “yaklasik™ ...

26 metrik ton IFO ile 13 knot ... Beaufort 4 kuvveti ve asagisi, ya da garanti
olmadan 28 metrik ton IFO ile 14 knot siirat ...

(53. madde) Kiracilar, Kaptan’a Oceanroutes tavsiyesi saglayabilirler ... Gemi,
bu kiranin gegerli oldugu her zaman icin 13 knot siirat ile seyir yapmaya
muktedir olacaktir. Bu kiralama altinda kullamilmak iizere, IYI HAVA
KOSULLARI, Beaufort 4 kuvvetini ge¢cmeyen riizgar kuvveti olarak
tamimlanmistir ...

(62. madde) Kiracilar, gemiye 14 knot seyir siiratinde seyretmesi yontinde talimat
verme hakkini haizdirler ve bu durumda giinliik 28 metrik tonu asabilecek olan
vakit tiiketimi konusunda kiracilar tarafindan herhangi bir asirt tiiketim tazmini
talebinde bulunulmayacaktir. Kiracilar, aym zamanda eger miimkiinse ve
Kaptan/Bas Miihendis tarafindan wygun goriiliirse 14 knot iizerinde bir siirat

’

talep etme hakkinit da haiz olacaklardir.’

Buradaki sorun, geminin kiracilarin iddiasina gore 14 knot’luk bir siirat ile
seyredebilecek olmasi yoniinde kiralama s6zlesmesinde bir garantinin olup olmadig: ya da
stirat konusunda tek garanti edilenin “yaklasik” 13 knot’luk bir siirat degeri mi oldugu

seklindedir.

Karar su sekilde gelistirilmistir: 9/10. satirlar siirat/tiiketim garantilerinin standart
bicimini icermektedirler. Bu 06zel garanti, 38. madde altinda, iyi hava kosullarinin
tanimlanmasi ilavesi ile tekrar dogrulanmistir. Bu madde, “garanti olmadan™ 14 knot’luk bir
stirat degerine yapilan atifi da igermektedir. Kendi bagina ele alindiginda, bu ifade 14 knot ya
da mukabil tiikketim konusunda kesinlik igermeye muktedir degildir, ¢iinki ‘“‘garanti

verilmeden” ifadesinin kullanilmis olmas1 buna engel olmaktadir.
Daha sonra ise, 53. madde icerisinde, 9/10. satirlar ve 38. madde altinda halihazirda

verilmis olan temel garantiye tekrar atifta bulunulmus oldugu goriilmektedir. Burada

garantiler daha da ileri gotiiriilerek devamli hale getirilmistir (diger maddelerde geminin
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teslimdeki durumundan bahsedilmekte iken). Bu maddede 13 knot’luk siirat degeri “yaklasik”
olarak siiflandirilmamistir fakat bir biitiin olarak bakildigi takdirde diger maddelerde bu
siiflandirma goriileceginden dolay1 53. madde altinda da bu sekilde anlasilmasi gerekli

olacaktir.

62. madde, kiracilara geminin 14 knot siirat yapmasini talep etme hakki vermis fakat
yine bu maddede geminin bu siirati yapabilmesi konusunda bir garanti olmamakla birlikte, bu
stirati  gerceklestirmesi durumunda karsilik gelecek olan yakit harcaminin ne olacagi

konusunda da garanti olmadig1 vurgu yapilmak sureti ile belirtilmistir.

Kiracilar, 62. madde altinda kendilerinin gemiye 14 knot siirat yapmasi konusunda
talepte bulunma haklar1 olmasinin, gemi sahipleri tarafindan geminin bu siirati yapabilecegi
seklinde sunuldugu seklinde anlagilmasi gerektigini savunmuslardir. Karar, geminin bu siirati
gerceklestirmeye muktedir olmast durumunda kiracilarin talep hakki oldugu, aksi takdirde ise

zararlarin tazmini gibi ikinci bir haklarinin olmadigi seklinde verilmistir.

4.3.2.2. LMLN 556 - 01.03.2001 olay1

Taraflar1 Losinjska Plovidba Brodarstvo DD ve Valfracht Maritime Co. Ltd. olan
ve “The Lipa” adi ile kisaca atifta bulunulan bu olayda kiralama sézlesmesinin geminin yakit
tikketimi konusunda bir garanti icerip icermedigi ve bununla ilgili olarak kiracilarin garanti
ihlali sonucunda geminin asir1 yakit tiikettigi iddiasinda bulunmalar1 s6zkonusu olmustur.
Mahkeme kiracilarin iddiasin1 onaylamis ve bunun {izerine gemi sahipleri yiiksek mahkemeye

basvurmustur.

Olaym seyri su sekilde olmustur: Gemi, ilave maddeleri ile birlikte bir Baltime
sozlesme formu altinda kiralanmistir. Matbu 26. madde “geminin tanimi” gseklinde
baslamaktadir. Bunu iki sayfadan ibaret olan ve geminin tanimlandig1 ifadeler takip
etmektedir. Yakit tiiketimi hakkindaki ve kiracilarin da atifta bulunduklari ifadeler su

sekildedir :
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“iyi hava/sakin denizde, Beaufort skalasina gore 4’ii gegmeyen riizgar altinda ve

trimsiz durumda stirat/tiiketim degerleri;

- yaklasik 11 knot, yaklasik 14 M/T IFO (180 c¢St) + yaklasik 1.5 M/T Gasoil
harcamda,

- yaklasik 12 knot, yaklasik 17.5 M/T IFO (180 cSt) + yaklasik 1.5 M/T Gasoil
harcamda,

- yaklasik 14 knot, yaklasik 21 M/T IFO (180 c¢St) + yaklasik 1.5 M/T Gasoil
harcamda,

- yaklasik 16 knot, yaklasik 33 M/T IFO (180 cSt) + yaklasik 1.5 M/T Gasoil
harcamda,
Sogutmali konteynerler taginmast durumunda gasoil tiiketimi yaklasik 2.1 M/T
degerine ¢ikar.
Liman harcamlart :

- operasyonda yaklasik 2.4 M/T gasoil,

- beklemede yaklasik 1.5 M/T gasoil *

Madde 26’nin sonunda “tiim detaylar ‘yaklasik’ — tiim detaylar iyi niyet ile verilmistir
fakat garanti yoktur” seklinde 6nemli bir paragraf mevcuttur. Gemi sahipleri 26. madde
altinda verilen ifadelerde herhangi bir garanti olmadigin1 ya da en azindan geminin tiiketim
degerleri agisindan herhangi bir garanti verilmedigini 6ne siirmiislerdir. Dava ile ilgili raporda
gemi sahiplerinin bu iddialarin1 Japy Freres v Sutherland (1921) 26 Com Cas 227 ve
Continental Pacific Shipping Ltd v Deemand Shipping Co Ltd (1997) Lloyd’s Rep 404

dosyalarina dayandirdiklar1 gorilmustiir.

Kiracilar, 26. maddenin son paragrafinda kullanilan “detaylar” kelimesinin, “tim
detaylar yaklasik” ciimlesinde kullanilmasi ile “tiim detaylar iyi niyet ile verilmistir fakat
garanti yoktur” climlesindeki kullanilisinin farkli kosullara isaret ediyor olmasi gerektigi
iddiasindan hareketle, “garanti yoktur” ifadesinin madde 26’ nin tamamu i¢in belirtilmedigini
savunmuglardir. Gemi sahipleri ise, maddenin son kelimelerinin tim kosullara

uygulanmasinin uygun olacagi cevabini vermistir.
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Kiracilarin yukaridaki iddias1 kiralama sézlesmesinin “giris” metnindeki ifadeye
dayandirilmistir. Buna gore, gemi yaklasik olarak metin icerisindeki kutu 12’de belirtilen
tiiketim miktarinda en iyi cins yakit1 kullanarak, iyi hava ve sakin deniz kosullar1 altinda yine
yaklagik olarak kutu 12’de belirtilmis olan siirat degerini tam yiiklii durumda iken siirdliirmeye
muktedir olacaktir. Kutu 12°de mevcut matbu “(yaklasik) ton olarak yakit tiiketimi ve buna
mukabil (yaklasik) knot olarak siirat kabiliyeti” ifadesinin yanina “madde 26’ya bakiniz”
ibaresi yazilmistir. Kiracilar, kesin bir siniflandirmanin olmadigi durumda, giris bdliimiinde
yer almis olan ifadelerin kontratin sartlarindan olarak ele alinmasi gerektigini iddia
etmislerdir. Girig metni, kira altindaki geminin “kutu 12’de belirtilen tiiketim miktarinda en
iyi cins yakit1 kullanarak” sart1 altinda yine kutu 12°de knot cinsinden yaklasik olarak verilen
stirati tam yliklii durumda siirdiirmeye muktedir olmas1 gerektigini belirtmektedir. Kutu 12,
madde 26 ile iligkilendirilmistir ve kiracilar bu vesile ile madde 26’da verilmis olan stirat
sartlart ve mukabil yakit tiiketimi degerlerine atifta bulunma seklinde ele alinmasinin gerekli
oldugunu savunmaktadirlar. Kutu 12’yi madde 26’da belirtilen sartlara ilaveten okumak
gereksizdir ve ozellikle madde 26 nin kapanis paragrafindaki simmiflandirmaya dahil edecek
sekilde anlamak i¢in bir neden yoktur. Bu yiizden, kiracilar madde 26’nin, sozlesmenin giris
metnindeki ifadelerin anlasilmasi bakimindan sihhatli bir yorum seklinde diisiiniilmemesi

gerektigini iddia etmislerdir.

Kiracilarin bu iddialar reddedilmistir. Gerek kutu 12’deki “madde 26’ya bakiniz”
ifadesinin ve gerekse diger kutulardaki ifadelerin, ilgili kutunun konusu hakkinda s6zlesmeyi
okuyanlarin kiralama s6zlesmesinde ne gibi ifadelerin bulundugunu bulabilmeleri i¢in yapilan
atiflar oldugu seklinde yorumlanmasi daha dogal olacaktir (Starris, 2001). Madde 26’nin
icerdikleri, kutunun igindekilere atif yapilarak iligskilendirilmemistir, “bakiniz” kelimesinin
anlami bu degildir. Sozlesmeyi okuyan kisi madde 26’ya gittiginde sadece siirat ve yakit
tilketimi detaylarin1 bulmakla kalmayip aynm1 zamanda madde 26’daki kosullarin durumu
hakkinda taraflarin anlagmalarini da gorecektir. Kutu 12’nin madde 26 ile iliskilendirildigi
diistiniilse dahi, bu ilgili siirat ve yakit tiiketimi degerlerinin siniflandirma ifadeleri olmaksizin

iligkilendirilmesi seklinde okunmasi igin bir sebep yoktur.
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Bu sebeple, madde 26’nin son paragrafinin ilgili siirat ve yakit tiiketimi sartlarina
uygulanacagi seklinde yorumlanip yorumlanmamis oldugu sorusuna donmek gerekli
olmustur. Mahkemenin bakisina gore bu sekilde yorumlanmistir. Hem ifadelerin dogal
anlamlar1 ve hem de madde 26’da verilen sartlara ait ifadelerin, hepsi olmasa da bazilarina
verilmesi gerekli olan etki anlasmanin sartlarindan degildir. Mahkeme, taraflarin madde
26’daki sartlar ile 1ilgili olarak, bazilarimin sadece ‘“detaylar” olduklar1 ve bunlara
siiflandirmanin uygulanacagi, bazilarinin da detaylardan daha fazlasi olduklar1 ve bunlara

siiflandirmanin uygulanmayacagi seklinde bir niyetleri oldugunu kabul etmemistir.

Gemi sahiplerinin itiraz1 kabul edilmistir. Kiralama sézlesmesi, geminin yakit tiikketim

oranlar1 hakkinda kesin bir garanti icermemektedir.

4.3.2.3. LMLN 686 — 5/06 olay1

Davaya konu olan gemi bir zaman esasl sefer sdzlesmesine baglanmistir. Siirat ve
yakit tiiketimi garantilerine iliskin ve ozellikle “A.D.A. WOG” kisaltmasina verilecek olan
anlam {izerinde bir anlagsmazlik ortaya ¢ikmistir. Baglanti 6zeti, diger birtakim mevzulara

ilave olarak asagidakileri icermektedir:

“ Beaufort skalas1 5 dahil ve asagist icin stirat/yakit tiiketimi : Servis siirati,
viiklii 12.5 knot ve 35 M/T IFO 180 tiiketim—ilave 2 M/T Gas oil denizde, servis
stirati ballastly 13 knot ve 33 M/T IFO 180 tiiketim—ilave 2 M/T Gas oil denizde
giinliik tiiketim: Limanda yaklasik 9 M/T IFO + 2.5 M/T Gas oil, manevrada
yaklasik 4 M/T MGO giinliik olarak eklenecektir. Ballast pompast No:l
elektrikli ve kapasitesi 2 Bar ve 1180 RPM’de 2,500 m’/h. Tiim siirat/tiiketim
degerleri iyi hava ve Beaufort 4/Douglas 3 deniz degerleri ve ters akinti

olmama halleri esas alinarak verilmistir A.D.A. WOG”
Gemi sahipleri, “A.D.A. WOG” kisaltmasinin “tiim detaylar yaklagiktir ve garanti

yoktur” anlamina geldigi ve kiracilarin siirat ve yakat tiikketimi iddialarin1 ancak bu degerlerin

iyl niyet ile verilmedigini ispat etmeleri durumunda gii¢lendirebilecekleri, ki bunun da
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sozkonusu olmadig1 iddiasinda bulunmuslardir. Kiracilar ise, “garanti yoktur” sartina tabi
olacak olanlarin sadece halihazirda “yaklasik” kelimesi ile siniflandirilanlar oldugu

tartismasini agmislardir.

Mahkeme, 6ncelikle genelde de benzer olarak karsilasilan ve kaleme alinirken yapilan
dikkatsizlikler iizerinde durmustur. Ornegin, bir yerde “ilave” kelimesi kullamlirken, diger
tarafta “+” igareti kullanilmistir ve bunlarin farkli olarak algilanmasi i¢in bir neden yoktur.
Ayni sekilde, kisaltmada ilk ii¢ kelime arasinda nokta igareti varken diger ii¢linlin arasinda

olmamasi gibi. Bunun da farkli olarak degerlendirilmemesi gereklidir.

Mahkemenin goriisiine gore, kisaltmadan kasit, madde icerisinde kendinden oOnce
geemis olan tiim degerlerin “yaklasik” ve “garanti yoktur” ifadelerine tabi olarak okunmasi
gerektigi seklindedir. Liman tiiketimi degeri verilirken kullanilmis olan “yaklasik” kelimesi
herhangi bir ek yapmamakla birlikte herhangi bir 6zel anlam da yiiklenmemelidir.
Mahkemenin, sartlar lizerinde anlagsma saglamis olan aracilar ve taraflarin neden bazi tiikketim
degerlerinin “yaklagik” kelimesi ile siiflandirilirmast yapilmisken, digerlerinin kisaltma ile

siniflandirilmamalarina niyetlendikleri konusunda diisiinmesi i¢in bir sebep yoktur.

Mahkemenin goriisii, kullanilmis olan kelimeler esas alindiginda, kisaltmadan 6nce

geemis olan tiim “detaylarin”, “yaklasik™ ve “garanti yoktur” ifadelerine tabi olduklar1 ve bu

ylizden de gemi sahiplerinin bakislarinin dogru oldugu seklinde olmustur.

Kisaltmanin icerdigi ifade, son derece iyi bilinmekte ve kiralama sozlesmelerinde

ortak olarak kullanilmaktadir.

Mahkeme, kararint The Lipa(2001) 2 Lloyd’s Rep 17, The Lendoudis Evangelos II
(1997) 1 Lloyd’s Rep 404 ve The Lendoudis Evangelos Il (2001) 2 Lloyd’s Rep 304
dosyalarina atif yapmistir. Bu dosyalar da mahkemenin kararin1 destekleyecek sekilde

sonug¢lanmistir.
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Bu konuda kisaltmanin uygulanma sahasini, kiracilarin 6nerdikleri sekilde sinirlamak
akla uygun degildir. Kisaltma ile ifade edilen kelimelerin siradan ve dogal anlamlari, bu
siiflandirmalarin daha Oncesinde verilmis olan tiim siirat ve yakit tliketimi degerlerine

uygulanmasinin gerekli oldugunu belirtmektedir.

4.3.3. “Sonradan teyid edilmek iizere” ifadesi

“Sonradan teyid edilmek iizere” (to be reconfirmed) ifadesi, s6zlesmelerde geminin
detaylar1 verilirken, karsilikli mutabakat ile diizenlenen ve mubhtelif sebeplerden dolay1
geminin performansindan emin olunamamasi ya da performans degerleri hakkinda yeterli
veriyi haiz olunamadigr durumlarda kiralama sozlesmelerine eklenebilir ve genellikle bir

zaman araligina baglanir. Ornek bir kullanim su sekildedir :

“Stirat ve yakit tiiketimi degerleri, gemi sahibi tarafindan geminin gercekteki

’

performanst esas alinarak 6 ay sonra tekrar teyid edilmek iizere : ..."

“Sonradan teyid edilmek tizere” ifadesinin kullanilma gerekliligini ortaya cikaran ve
taraflar arasinda kabul edilebilir olan sebepler genellikle yeni inga gemiler, yeni satin alinarak
el degistirmis ve kira altina alinmig olan gemiler ya da periyodik havuzlama bakimlari
yapilmasi planlanan veya halihazirda havuzlama bakimindan yeni ¢ikmis gemiler olabildigi
gibi, kiralama s6zlesmesinde belirtilmis olmasi durumunda geminin seyriisefer sahasi dikkate
aliarak, bu bolgenin kendine 6zgili ve geminin performansinda degisiklik yapmasit muhtemel

cografi etkiler dahi olabilir.

Bir geminin periyodik havuz bakimi oncesi durumu ile havuz bakimi sonrasi
performansi arasinda hatir1 sayilir performans farklarinin olmasi miimkiindiir. Bu fark, hem
geminin teknesinin havuzlama bakimi 6ncesinde kirlenmesi ve dolayisi ile geminin siiratine
ve yakit tiikketimine olumsuz yonde tesir etmesi seklinde, hem de makina ve teghizatinin
belirlenen bakim siireleri gelmis oldugundan performans diigiikliigline sebebiyet vermesi

seklinde ortaya cikar. Gemi teknesinin kirli olmasi, kirlenmenin boyutlarina bagh olarak gemi
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ile deniz arasindaki siirtlinme direncini artirir ve yakit tiikketimine yapacagi olumsuz etkinin

yanisira geminin siirati lizerinde 1-2 knot seviyelerinde azalmalara sebebiyet verebilir.

==

Sekil 3. Havuz bakimi 6ncesi gemi teknesinde olusan kirlilik

Benzer sekilde 6rnegin geminin belirli bir seyriisefer sahasi var ise ve bu bdlgede
hakim olan hava ve Ozellikle deniz suyu sicakliklari, geminin makina techizatinin tam
kapasitede calistirilmasimi engelleyecek sekilde normalin iizerinde seyrediyorsa bunun da
performans iizerinde etki yapmasi kaginilmaz olacaktir. Geminin alisilan performansina ne
derecede etki yapacagi ise sadece geminin bir miiddet seyir yapmasi ile ve elde edilecek olan

verilerin degerlendirilmesi sureti ile anlasilacaktir.

Bu durumlarda gemi sahibinin geminin performansi i¢in énceden herhangi bir garanti
altina imza atmasi ¢ok giictiir. Bu sebeple “sonradan teyid edilmek iizere” birtakim ortalama
garanti degerleri verilir ve belirlenen zaman aralig1 igerisinde ger¢ek kondiisyon yakindan
takip edilerek, “iyi niyet” icerisinde ve “aldatma” olmaksizin sartlari esas alinarak performans

degerleri tekrar diizenlenir.

4.3.3.1. LMLN 699 —1/06 olay:

Benzer bir anlagsmazliga 6rnek olarak (2006) 699 LMLN 1 davasi gosterilebilir. Burada

gemi NYPE formu altinda zaman esasli olarak kiralanmistir. Gemi sahibi, gemiyi kiralama
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s0zlesmesi altinda iken satmistir. Geminin yeni sahibi, kiracilarin uzun siiredir ticari iliskiler
icerisinde olduklar1 ve yakindan tanidiklari, birlikte bir¢cok kiralama sézlesmesine imza

attiklar1 bir firmadir.

Buradaki sorun, geminin yeni sahiplerinin halihazirda verilmis olan performans
garantileri lizerinde herhangi bir diizeltme yapma hakkina sahip olup olmadiklar1 ve eger
boyleyse diizeltilmis performans garantilerine iliskin ifadelerin ne sekilde belirlenecegi

olmustur. Kiralama sézlesmesinin ilgili maddesi su sekildedir:

“ Stirat ve yakat tiiketimi (Gemi sahipleri tarafindan 6 aylik sefer siiresi sonunda
geminin gercek performans degerleri esas alinarak tekrar teyid edilmek iizere):
13.5 knot yiiklii / 14.5 knot ballast, 79 M/T CST 380 IFO harcaminda — denizde
MDO harcami yok, 1.5 M/T fuel / 2.5 M/T MDO limanda giinliik harcam “

“Tiim detaylar “yaklasik”.”

S6zlesmenin 29. maddesinde belirtilmis olan bu “gemi sahipleri tarafindan 6 aylik
sefer siiresi sonunda geminin gercek performans degerleri esas alinarak tekrar teyid edilmek
tizere” ifadesinin anlami ve etkileri {izerinde bir anlasmazlik ortaya ¢ikmistir. Bu ifade ile,
yeni gemi sahiplerine performans garantilerine ilave/degisiklik yapma miisaadesi mi
verilmistir; yoksa geminin performansinda herhangi bir azalma ve buna mukabil ve/veya
orantilt bir kira diistimii ihtiyact m1 vardir; ya da basit¢e taraflardan iyi niyet igerisinde bir

yaklagimla kira oranini ve performans garantilerini tekrar gériigmeleri mi istenmistir?
Kiracilar, “tekrar teyid edilme” sartinin, gemi sahiplerine 6 aylik zaman zarfi sonunda
farkli garantiler {izerinde anlasma ve kira oraninda bir ayarlama yapma girisimlerini baglatma

hakki1 verdigini ileri stirmiislerdir.

Gemi sahipleri ise bu maddenin kendilerine, kiracilar tarafindan herhangi bir orantisal

kira diislisii yapma hakki olmaksizin, geminin ilk 6 aylik ger¢ek performansini izlemek sureti
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ile taahhiit edilmis olan siirat ve yakit tiiketimi degerlerine ilaveler yapma hakkini verdigi

tartismasint agmiglardir (RB Shipping Bulletin, 2006a).

Karar, kiracilarin iddiasinin maddeye verilen gercek anlam olmadigi yoniinde
cikmistir. Karara gore, “tekrar teyid edilmek iizere” ifadesi gergekte gemi sahiplerine,
geminin 6 aylik sefer siiresi sonunda siirat ve yakit tiikketimi degerlerini teyid etme ya da
yeniden ayarlama yapma yiikiimliliigiinii vermistir. Bu, gemi sahiplerine verilmis olan bir
secenek degildir. Uygulama, 6 aylik periyodun bitimine kadar olan zaman dilimi igerisindeki
makul bir zamanda yapilmak zorundadir. Gergekei bir analiz yapmak i¢in makul olan zaman
ihtiyac1 dort haftadir. Bununla birlikte, dort haftalik zaman dilimi igerisinde uygulamayi
gerceklestirmemis olmakla gemi sahipleri tekrar teyid etme analizinde bulunma haklarini
kaybetmis olmayacaklardir. Tekrar teyid etme uygulamasini makul siire igerisinde
gerceklestirmemek, olasi zararlar1 tazmin imkani vermesine karsin, tekrar teyid etme sartini

ortaya koymus olan taraflarin hak ve yiikiimliiliiklerini ortadan kaldirmayacaktir.

Buna gore, gemi sahipleri halen tekrar teyid etme uygulamasina yetkili ve gergekte
yukiimlii olmaya devam edecektir. Geminin ger¢cek performansi, 6 aylik siire igerisinde
havanin “iyi hava” sartlarina iligkin kosullara uygun oldugu durumlarda ve geminin yiiklii ve

ballastli seyir yaptyor oldugu durumlara uygun giinlerde hesaplanmak zorundadir.

Taraflar, ayrica madde 29°da gegen “yaklasik” kelimesinin siirat iizerinde 0.5 knot ve
yakit tiiketim degerleri {izerinde ise 5% ihtiyat payr etkisi verdigi lizerinde anlagma

saglamiglardir.

4.3.3.2. LMLN 681 — 2/05 olay1

“Sonradan teyid edilmek {izere” ifadesi kullanilmamis bir kiralama s6zlesmesi altinda
olmasina ragmen, tekne kirliliginin gemi performansina olan olumsuz etkisinin goriildiigii bir

olay olmast agisindan (2005) 681 LMLN 2 olaymin ne sekilde karara baglandiginin

incelenmesinde fayda oldugu diistiniilmiistiir.
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Gemi, tek bir zaman esash sefer i¢in ve NYPE formu altinda kiralanmistir. Sefer,
Tema’da teslim edilmek iizere (Tema/Ghana), Brezilya’dan giineydogu Asya’ya ve oradan da
uzakdogu’ya celik iiriinleri taginmasi iizerine ve yaklasik 60/70 giin siireli bir kiralama

sozlesmesidir.

Gemi, 3 haziran tarihinde teslim edilmistir. Once Sepetiba kérfezinden, sonra Rio de
Janeiro’dan ve en son yine Sepetiba korfezinden yiik almis ve bu sekilde Brezilya
limanlarinda toplam 27 giin sarfetmistir. Daha sonra uzakdogu’ya seyretmis ve yiikiinii

Singapore, Bangsaphan, Prachuap, Kohsichang, Shanghai ve Xingang’da tahliye etmistir.

Kira altinda asagida belirtilmis olan anlasmazliklar meydana ¢ikmaistir:

Stirat ve yakit tiiketimi tazminatina iligskin olarak kiracilar USD 39,318.19 tutarinda

bir kira diistimii yapmislardir. Kiralama sézlesmesinin 9/10. satirlar1 su sekildedir:

“... tam yiiklii konumda, iyi hava kosullar: altinda yaklasik 14.0 knot (yiiklii) ve
vaklasik 14.5 knot (ballast) siirati gergeklestirmeye muktedir, bu stiratlere karsilik
gelen yakit sarfiyatlart yaklasik 30.0 (yiiklii) ve yaklasik 30.0 (ballast) M/T IFO
(380 cSt) ve deniz seyrinde ve limanda Marine Diesel Oil tiiketimi yok, kétii/soguk
hava ve/veya liman giris/cikislart ve/veya sig/dar/sinirli su yollarinda manevralar

ve/veya ballast alma/basma operasyonlari hari¢ olmak iizere ..."

Ilave kloz 31°de ise geminin tanimi yer almaktadir. Muhtelif diger tanimlarin yanisira

su bilgiler verilmistir :

“«“

Siirat / Yakut tiiketimi :

Denizde : (Beaufort Kuvveti 4 ve Douglas Deniz Durumu 3 altindaki iyi hava
kondisyonu altinda)

Yiiklii : Yaklasik 14.00 Knot yaklasik 30.0 M/T IFO (380 c¢St) harcamda

Ballast : Yaklasik 14.50 Knot yaklasik 30.0 M/T IFO (380 c¢St) harcamda
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Limanda : bosta yaklasik 2.5 M/T IFO (380 cSt)

Calismada : yaklasik 3.5 M/T IFO (380 cSt)

Deniz seyrinde ve limanda Marine Diesel QOil tiiketimi yok; kotii/soguk hava
ve/veya liman giris/cikislart ve/veya sig/dar/sinirlt su yollarinda manevralar

ve/veya ballast alma/basma operasyonlari harig olmak iizere

(M) Gemi sahipleri, geminin siirat / yakit tiiketiminin yukaridaki gibi oldugunu
teyid eder

Oceanroutes isimli meteorolojik seyir planlama sirketinin vermis oldugu rapora
istinaden kiracilar, geminin iyi hava kosullar1 altinda USD 26,538.75 tutarina karsilik gelecek
sekilde 67.4 saatlik bir siirat diisiikligi oldugu ve USD 12,779.75 tutarina karsilik gelen
82.75 ton fazladan harcanmus fuel oil oldugu hesaplamasii yapmuslardir. Ilave kloz 31(M)’e
atifta bulunarak, siirat ve yakit tliketimi garantisinin geminin kira sdzlesmesi boyunca
uygulanabilir bir garanti oldugunu beyan etmislerdir. Aksi diisiiniildiiglinde yani garantilerin
sadece kira baslangicindaki sartlar i¢in verilmis olmasi durumunda kloz 31(M)’in tekrardan

yazilmasinin anlamsiz olacagi iddiasinda bulunmuslardir.

Gemi sahipleri ise siirat ve yakit tiiketimi garantilerinin siirekli bir garanti oldugu
iddiasini reddetmislerdir. Diisiik performansin, geminin teknesinin deniz canlilarinin olusumu
vesilesi ile kirlenmesine sebebiyet veren 27 giinliik Sepetiba korfezi ve Rio de Janeiro liman

duruslarindan dolay: sikayet konusu haline geldigini belirtmislerdir.

Karar, kiralama sozlesmesinde acik bir silirekli siirat ve yakit tiiketimi garantisi
bulunmadig1 seklindedir. “Bu kiralama sozlesmesinin gecerli oldugu stire i¢in” ya da “kira
siiresi boyunca” gibi ifadeler sézlesmenin 9/10.satirlarinda mevcut degildir. Ilave kloz 31(M),
tekrar edilmis olsun ya da olmasin, gayet agik olarak klozun ilk kismindaki siirat ve yakit

tiiketimi sartlarinin teyidi seklinde anlagilmaktadir.
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Bununla birlikte, teslimat esnasindaki garantilerin kira hizmeti boyunca devaml
garantiler haline doniistiiriilmesi, 6zellikle vurgulanms agik ifadeler gerektirmektedir. Ilave

kloz 31(M)’de belirtilenler yeterli agiklikta ifadeler degildir.

Buna gore, kiralama sdzlesmesi siiresince teslimat ve geri teslimat arasindaki diisiik
performans riski, geminin baglantisi/teslimati esnasinda siirat ve tiikketim garantilerini

karsilayamiyor oldugunun ispatlanamadig: siirece kiracilara ait olacaktir.

Bulgulara gore, geminin iyi hava kosullar1 altindaki performansi genelde 13.5 knot
tizerinde ve yakit tiiketimi de giinliik 30 tonun altinda ¢ikmistir. Kiracilar, bat1 Afrika ile
Brezilya arasindaki seyirde gemi lehine olan akintilarin hesaba katilmasi durumunda geminin
gercekte ortalama ballast siirati olarak 13.5 knot altinda seyretmis oldugunun goriilecegini ve
bunun da geminin teslimat esnasinda dahi sozlesmede belirtilen siirati yapmaya muktedir
olmadigini ispathiyor oldugunu iddia etmislerdir. Mahkeme, akinti degerlerinin kesin olarak
bilinemedigini sdyleyerek etkilerinin hesaba katilmasi talebini reddetmistir. Zaten, geminin
Tema’dan Sepetiba korfezine olan seyrinin biiyiik boliimii Beaufort 4 kuvvetinin iistiindeki
hava sartlar1 altinda gergeklesmistir ve “iyi hava gilinleri” sadece Brezilya akintisinin lehte
olan etkilerinin, Falkland akintisinin ters etkisi tarafindan bastirildigi Brezilya sahilleri
aciklarinda goriilmiistiir. Bu sartlar altinda gemi 13.4 ile 15.25 knot arasinda ortalama 14.93
knot siirat gergeklestirmistir, ki bu da ballast siirat garantisinin olduk¢a tizerindedir. Bu
ylizden kiracilar geminin bat1 Afrika ile Brezilya arasindaki sefer ayagi icin ballast siiratinin

garanti edilen degerlerin altinda oldugunu gosterememislerdir.

Buna gore, geminin gerek baglantisinin yapildigi esnada ve gerekse teslimati
esnasindaki performansi, kiralama sozlesmesinin 9. ve 10. satirlar1 ile ilave kloz 31°de
verilmis olan garantilere uygun diismektedir. Kiracilar bu yiizden, Brezilya’daki dip
kirliliginden dolay1 olugsmus olsun ya da olmasin, diisiik performansin kendi riskleri oldugunu

kabul etmek zorunda kalmislardir.

Gemi sahipleri, geminin teknesinin Brezilya’daki uzun durus dolayisi ile kirlenmis

oldugunu ve bu yiizden Singapur’da USD 6,272.46 tutarinda bir temizlik maliyeti ile karsi
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karstya kaldiklarii iletmislerdir. Kiracilar ise tekne kirlenmesinin, gemi sahiplerinin gemiyi
(kiralama s6zlesmesinin 5. satirinda belirtildigi sekilde) teknesi ile birlikte eksiksiz ve verimli
bir sekilde teslim etme ve bu durumu muhafaza etme yiikiimliiliiklerini yerine getirmemis
olmalarindan dolay1 olustugunu iddia etmislerdir. Geminin 2001 yilinda ge¢irmis oldugu
havuz bakimi esnasinda uygulanan zehirli boyanin gerekli kuru film kalinligmin altinda

uygulandigi ve diisiik kaliteli boya secilmis olduguna iligkin kanitlar sunmuglardir.

Karar, geminin teknesinin kirlenmis olmasiin bas sebebinin Brezilya sularindaki
uzun durusundan dolay1 olusmus oldugu ve hicbir boyanin 14 giinlin iizerindeki liman
duruslar1 i¢in koruma gorevini siirdiirmeye yeterli olmadigi seklinde ¢ikmistir. Bu yiizden,
tekne kirlenmesinin bas sebebi geminin tekne boyast degil, kiracinin ticari iglemleridir. Buna
gore geminin denize elverigsizligi seklindeki kiracilarin iddiasi reddedilmistir. Gemi sahipleri,
geminin kiracilarin ticari isteklerine uygun hareket etmis olmasinin sonucunda ortaya ¢ikmis

olan temizlik masraflarinin tazmin edilmesi hakkini elde etmistir.
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V. PERFORMANS HESAPLAMALARI VE ANLASMAZLIKLAR

Gemilerin kira altinda olduklar: siire igerisindeki performanslari giinliik olarak hem
geminin teknik ve operasyonel isletiminin yapildig: ofis tarafindan ve hem de kiraci ile onun
tarafindan belirlenen ve sefer talimatlarinda detaylandirilmis olan mubhtelif firmalar tarafindan
sik1 bir sekilde takip edilir. Bu, hem geminin olasi bir performans diistikliigliniin kayit altina

alinmasi ve hem de sefer planlamasinin yapilmasi agisindan 6nemlidir.

Bu takip birka¢ sekilde yapilir. Geminin her giin diizenli olarak kiralama
s0zlesmesinde belirlenmis olan tiim ihbar adreslerine gonderdigi “6glen raporu” (noon report)
bu takibe esas olacak basglica verileri igerir. Buna ilaveten sefer sonunda ya da istege bagl
olarak aylik diizenlenen “sefer 6zetleri” (voyage abstract) de geminin sefer siiresince ya da o
ay icerisindeki seyri sirasindaki performansini, tiim dig etkenler de dahil olmak {izere gosteren
bir dokiimandir. Yine, ileride agiklanacak olan “sefer planlama sirketlerinin” de dahil edildigi
durumlarda, geminin sefer ya da kira performansinin bu bagimsiz sirketler tarafindan
dikkatlice takip edilmesi ve olas1 performans kayiplar1 konusundaki rakamsal verilerin ortaya

konulmast miimkiin olmaktadir.

En kii¢iik bir veri degisikliginin dahi olas1 anlagmazliklar esnasinda delil niteligi teskil
edebilecegi gerceginden hareketle, veri formlarindaki tiim degerlerin titizlikle ve gercek
durumu miimkiin oldugunca yansitacak sekilde kayit altina alinmasi, gerek gemi ve gerekse

gemi sahibi agisindan son derece biiylik 6nem arzeder.

5.1. Gemi Kayitlar

Gemi jurnali, sefer esnasindaki tiim i¢ ve dis verilerin kaydedildigi bir ispat vesikasi

niteligindedir. Olas1 anlasmazliklar durumunda ilk basvuru kaynagi olmasi sebebi ile jurnalin

tam ve eksiksiz tutulmasi esastir (Clark, 1990). Gemi jurnalinde yer alan bilgilerin bir kisnu
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giinliik raporlar vasitasi ile gerekli ihbar adreslerine diizenli olarak bildirilir ve sonrasinda
yine bu veriler sefer ya da ay sonunda bir forma islenerek sefer evraklari arasinda kiraciya

sunulur.

Gemilerin gilinliik takipleri, ihbar adreslerine gecilen giinliilk raporlar vasitasi ile
yapildigindan ve gercekte de sefer ya da ay sonunda diizenlenen sefer 6zet formlar1 da yine
giinliik raporlarda yer alan verileri igereceginden, giinliik raporlarin geminin maruz kaldigi
hava ve deniz sartlar1 ile akintilar1 detaylar1 ile gostermesi ve geminin o giinkii performans

degerlerine iligkin miimkiin oldugunca ger¢ek veriler sunmasi gereklidir.

5.1.1. Giinliik raporlar

Kiracilarin ve kendileri tarafindan belirlenmis olan alt kiraci ya da acenta gibi tiglincii
taraflarin geminin performansi hakkinda giinliik bilgi elde etmeleri, gemi tarafindan diizenli
olarak bildirimde bulunulan “noon report” lar vasitasi ile olur. Bu giinliik raporlar, kiralama
sOzlesmesinde ya da sefer talimatlarinda aksi belirtilmemisse taraflara GMT saati ile 12:00
itibar1 ile gegilir. Kiracilar, genel teamiile uygun olarak her o6glen vakti giinliikk rapor
isteyebildikleri gibi, giinde iki kez de rapor isteyebilirler. Raporlama vakitleri tamamen

taraflarin karsilikli anlagsmalarina baghidir.

Sefer talimatlari icerisinde istenen 6rnek bir gilinliik rapor formati su sekildedir :

“Raporlama Prosediirleri :
Deniz seyrindeyken, her giin 12:00 GMT itibari ile asagidaki formatta giinliik
rapor gecgilecektir :

- Geminin mevkii / rotasi ,

- Son 24 saatlik gidilen mesafe / toplam gidilen mesafe ,

- Son 24 saatlik ortalama hava durumu ,

- Son 24 saatlik; ortalama siirat / makina devri / sapma ,

- Son 24 saatlik ortalama yakait tiiketimleri ,

- Gemide mevcut kalan yakit miktarlari ,
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- Bir sonraki liman tahmini varis zamani ve kalan gidilecek mesafe *

Gemi tarafindan, yukaridaki talimatlara benzer olarak gegilen bir giinliik rapor 6rnegi

ise su sekilde olabilir :

25/1200 LT (-2)/5031N-00101W/049/305/452/SSE 3-2/13,26/100/175 NM
AMSTERDAM 260330LT
ROB:550/49/2000/3760/100/181

Boylece, kiracilar ve gemi sahipleri/isletmecileri geminin her bir giin i¢in
performansini izleme ve olast uygunsuzluklar hakkinda bilgi sahibi olma ya da miidahale
etme sansina sahip olurlar. Kiralama sozlesmesinde taahhiit edilmis olan performans
degerlerinin tiimilinii icermesi dolayisi ile geminin performans izlemesi ve dogrulamasi

sthhatli bir sekilde yapilabilir.

Gemi bir taraftan son 24 saat icerisinde tiikettigi yakit degerlerini ve gerceklestirmis
oldugu siirati verirken, diger taraftan da toplam yakit tiikketimi ve toplam ortalama hizinin
hesaplanmasina veri teskil edecek olan katedilen mesafe degerlerini bildirir. Geminin

mevkiinin bildirilmesi ise bu degerlerin dogrulamasinin yapilmasi i¢in bir veri teskil eder.

Gemi tarafindan giinliik olarak gecilen raporlardaki “son 24 saat ortalamasi” ig¢in
verilen degerler, gemi jurnalinde saatlik degisimler ya da 4 saatlik seyir vardiyalar
esnasindaki durumlar halinde detayli olarak goriilebilir. Bu durumda, 6rnegin kiralama
sOzlesmelerinde yapilmis olan kotii hava taniminda “en az 6 saat hiikiim stiren BF 5 ve {istii
hava kosullar1” sartinin bulunmasi halinde jurnalden bu “6 saat™ sartina bakilarak karar

verilmesi mumkiin olacaktir.

Gemi tarafindan, ileride bahsedilecek olan miicbir sebeplerden dolay:1 ve Kaptan karari
ile yapilmas1 muhtemel herhangi bir rota sapmasi, gidilecek mesafeyi uzatmasi bakimindan
kiraciy1 dogrudan ilgilendiren bir konudur ve bu gibi sefer performansini etkileyecek herhangi

bir degisiklik giinliik raporlarin altina eklenerek ilgili taraflara bildirimi yapilir.
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Anlagmazliklarin ortaya ¢ikmasi durumunda ilk bagvurulacak kaynak gemi jurnalidir.
Gilinlik raporlarda yazilan degerlerin gemi jurnalinde daha detayli olarak yer aldigi

diistintildiiglinde jurnal girislerinin diizenli yapilmasinin 6nemi daha iyi anlagilabilir.

Anlagmazliklarin ¢ézlimlenmesi esnasinda, kiracilar tarafindan veri saglayici olarak
ileride bahsedilecek olan bir meteorolojik seyir planlama sirketinin mevcudiyeti durumunda
ve gemi kayitlarinda yazilmis olan hava ve deniz durumu verileri ile meteorolojik seyir
planlama sirketleri tarafindan raporlanmig olan verilerin arasindaki farkin fazla olmamasi
durumunda ¢ogu zaman gemi kayitlarinin kabul edildigi goriilmiistiir (BIMCO, 2006). SMA

Award No:2040 sonucunda mahkeme su karar1 vermistir :

“Cogu durumlarda, eger farkliliklar biiyiik degil ise, Kaptan ve gemi zabitlerinin
anlik gercek kosullar hakkindaki en iyi muhakeme mercii olmalar: sebebinden
dolayr geminin raporlart kabul edilme egilimindedir. Kiracilarin, gemi
raporlarinin gergegi yansitmadigir ve bu yiizden gozoniine alinmamalari gerektigi

yoniindeki iddialarint ispat etmeleri konusunda zorluk ¢ekecekleri muhakkaktir.”

BIMCO, 2006 yili agustos aymda yaymmladigi “Weather Routeing Clause-
Meteorolojik Seyir Planlama Klozu” ‘nu tamamlayic1 olarak ve yukarida belirtilen
anlagmazliklara bir ¢6ziim sunmak amaci ile 2007 yili nisan ayinda “Evidence of Performance
Clause—Performans Kanit1 Klozu” adinda bir kloz yayimlamistir. Bu kloz, 6zellikle kiracilar
tarafindan atanmis olan meteorolojik seyir planlama sirketleri tarafindan saglanan veriler
tizerine kiracilarin gemi sahiplerine kars1 ufak miktarlar igeren ve ¢cogu zaman mahkeme

masraflarindan dahi asagida kalan tazminat taleplerini bertaraf etmek amaci ile hazirlanmustir.

Bu kloz ile, geminin performansini etkileyen hava, deniz durumu ve diger etkenlere
kanit olarak gemi jurnali ana kanit kaynagi haline getirilmistir. Kloz, Diinya Meteoroloji
Organizasyonu iiyesi olmasi gerekli sart olan bir hava otoritesi tarafindan desteklenmis ve
kiraci tarafindan atanmis bir bagimsiz meteorolojik seyir planlama sirketi tarafindan kesin bir

celiski olusturmadig: siirece gemi jurnaline itimat edilmesi gerektigini bildirir. Meteorolojik
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seyir planlama sirketinin nihai raporunun ulusal bir hava otoritesi tarafindan saglanmis olan

verilerle desteklendigini gostermek kiracilarin gorevidir (BIMCO, 2007).

Klozun tam metni su sekildedir :

“Bu kiralama sozlesmesi altinda gemi performansimin hesaplanmasinda

geminin gergekte izledigi rota esas alinacaktir.

Gemi sahipleri ve kiracilar, veriler Diinya Meteorolojik Organizasyonu
tiyesi olan bir hava otoritesinden elde edilecek olan verilerle desteklenmis olmak
sarti ile bir bagimsiz meteorolojik seyir planlama gsirketinin hazirladigi “nihai
rapor” ile kesin ve biiyiik bir ¢eliski olusturmadig: takdirde, hava, deniz durumu
ve geminin performansini etkileyen diger etkenlere iliskin kanitlarin gemi

’

Jjurnalinden alinacagi konusunda mutabiktirlar.’

5.1.2. Sefer ozetleri

Giinliik raporlar ile ihbar adreslerine gegilen bilgiler sefer siiresi sonunda ya da ay
bitiminde topluca “sefer 6zeti” formuna yazilarak geminin kiracisina sefer evraklari igerisinde

gonderilir. Bu form degisik bigimlerde olabilir fakat muhtevast hemen hemen aynidir.

Geminin sefer performansinin bir biitiin igerisinde goriilebilmesi agisindan sefer 6zeti
formunun hazirlanmasi biiylik 6nem tasir. Bu form iizerinde ayrica seyriisefer sahalarinin
kendine 6zgii farkliliklari, deniz ve hava durumlarina iliskin belirtilmesi gerekli olan detaylar

gibi ilave bilgilerin yazilmasi da miimkiindiir.

Ornek bir sefer dzeti formu Sekil 4’te goriildiigii gibidir. Bu formda gemi, giinliik
raporlarini her giin i¢in bir defa olmak iizere ve GMT 12:00 itibari ile vermistir. Performans
degerlerine ilave olarak geminin makinasinin igletimine ait devir ve sapma degerlerinin de

forma islendigi goriilmektedir.

82



.
=M 1 % EITI | BEC1 |74 00l g Le Ay (11 [23 L 1t e BEE 1ol 1.4 - ot
i L w i §T1 | Begl r ot o0l oLl T (11 1 o €51 9 681 (04 [} Tl ] waslvY| TIA)
&L | Fogl | 6101 . 0% a5l €1 i1 £ £ o 41 ) (4 (owlzans| T1'a0
AN £ 9 12 ] GIFl | TER1 T [} s {174 BE B e 123 LI 6497 743 o 7 - Tl
MN + ¥ i3 LSEL | 8L91 0 0 r r [43 [23 Ll (£14 BEE s 74 - AR
M L & b} L6ET | TILT L &1 s T LE LE " € CEl §'r4 frad s 1.4 - Lrsn
M3 (4 £ 6 | WECT | SRLT Y o [Tk RE 143 113 &t £l 1519 743 [ T - Ty
ana £ P L6 | TLET | ORET | &l (-4 F ¥ 133 St €6 |BEE | 9EE oot ¥
ana r 5 @0 | TTO | 9181 &t i ol [1TEq 6 6 111 £f L1} €8T | €TEE (] 14
clac E r (1] 1ol | 181 (33 7 1744 BE T j1 £ 2ol ki pedy i 7 "
B r & 6 | 6'BOT | FEET S+ w 124 BE £ #H 123 1) {HE SEE L) %< -
N F 5 06 | LTLT | BT6T | O L 001 1Tk BE 1 33 43 [43 1]} THT st ] T a
=1:8 r 1 OTT | €941 | 06T i1} &l (114 BE £33 113 £t 1] 6T fray o6 .4 -
i L by T | €081 | ER6T (13 El 001 (L4 L ¥ 133 123 o1 TOE CEE o6 fv4 -
HHM £ r BT | ERRT [ 4WE | oF L] (1143 r L4 113 11 TTI | €T | €62 SEE {1 2 -
8 T 13 Wl | ERRT [T | @ ¥l o T L 9 ot Kl ag GEE e 2t 5z -
a5 z 13 T | FT6l | E90T (4 114 e 6 (3% £E (21 CET PE PIE | 6SFE [ 00T }; 4 -
HN T 13 6CC | E961 | ETIT < £ e T m £0E €0 ETl L1 RIE & I 5T -
HM z 13 EFT | pOOT |ESSIT) ST I o1 o 00 r r LE (24 el E FIE | 655 | B0l k4 M
O R6T Ol LA 4T TN [ 3 098 FP | P12 ¥ £ or L Lo 69 &9 Bl w1 " 5 [ o 5= "
H £ F 160 | 60B1 | 296 1] EL w1 43 e 133 SE £ | I6T $3 ] ale (33 £ i M
L L4 & 0€ | LFE | Zo00 4 LI ot e Lt CEE CEE &0 a1 | S | 00l i .
k| i F C0E | ERT |S9mT £ B e T z el el Jwn L ol | IRl 1t &Tr VHS LV|
078 | &6 |LEDi] of (L1} r ¥ r 4 o
06€ | 17851 | &S00 ir ¥ ¥ ¥ ki (ONVIDNVILAROH
HHN @ £ 9L | 10T | €501 & 1 ok (123 £f (33 123 L Ratha! LEE | %69€ | 00T T u
HN r € TEE | 980 | L60T Zl |14 oot [543 £ 13 143 143 EEL b TPE | 89€E | TOT £ u
HNN £ ° PSE 9E0C | TECD k3 4 (1529 3 13 (13 EE (304} (1} & oTre Fail | | /4 -
L & 9 1o | $T0E | #3900 6 1z et £ € 13 EE |J&T1| T S&7 | &6iE | 001 L "
ELY £ 9 OFF | ¥FLT | L8611 0§ ] 1313 133 131 (14 68 | TETT 5T | $deT | oAl STTE VHS IV
ok | USIE |e'seei] of i I [ g = £ o1 ¥l JIAAY ONOHONOH
s ¥ ks £ f il Fiv 11 n 0or i € o £r FEET kS 12 | oTee [ £101 [ 4 "
HM ¥ & (1) ce LEr 113 T 08T €T £T 52 F=4 £l L e HT mal 4 VHE LV
£ = = o z
. 2
§ slal3lglz 8 3 2|2 slea| B alel, al8) 8]0 0fE|E)}
g e sRe | 212 8 |a)ze|lals|z2z)5 B a2 s B2 a|2|2|5|2808|:2]:¢
i Epale|g|E|==2|s|S)3|z)3ae|=|2|2|a|=|E)s|=|8|2|2])c|2|5| waswaw
g |2 3 E|lg| 2] = Ela]? R :|l e8|z 3
E 2|8 : g E| & 2l g| & AR
i £ iglaunLyvazn | 0
: q . 40 51Hod
(9 doLs % AV30 ik ETL ouo) owamnenon| B {u] 11
350¥0 noIoadHoa | MIHLaM | ommmng vL goy Hsmgy | !MOLAMNSHOD B WOLLINENOT Lprc e s aniL
INIL ) SHEI Y %139 13530 = W0 38m ? 310 1304

SO0 AOH"0E & HIWQ

SHOILAMNEHOD MW IOVHLSEY FTOWIOA

30/9: ONM HOWAOA

T-3HITIED ¢ TASSHA

90-576 ¥-9Wd

Ornek bir sefer 6zeti formu

Sekil 4.

83



Gemi, sefer 6zeti formlarinda her giin i¢in maruz kaldig1 hava ve deniz durumlarini da
belirtir. Kiralama sézlesmesinde belirtilmis olan iyi hava kosullar1 sartlarinin icerisinde kalan
hava ve deniz durumlari i¢in geminin garanti edilmis olan performans degerlerini yakalamasi
esastir. Aksi takdirde anlagmazliklar ortaya cikacak ve gemi tarafindan hazirlanan bu

raporlarin dogrulugunun kanitlanmasi talebinde bulunulacaktir.

Iste bu durumda, geminin maruz kaldig1 ve iyi hava kosullar tarifinin disinda kalan
hava ve deniz durumlarinin geminin performansina ne sekilde etki ettigi sorusu ortaya

¢ikacaktir.

5.2. Hava ve Deniz Durumunun Hesaba Katilmasi

Geminin seyir performansina tesir eden etkenlerin basinda gelen hava ve deniz
durumlarina iliskin kosullar s6zlesmelerde agikca belirtilmistir. “Iyi hava ve sakin deniz”

tanimi altinda geminin taahhiit edilen performans degerlerini yakalamasi esastir.

Hava ve denizin geminin seyriisefer sahasi iizerindeki durumlarinin gemi personeli
tarafindan diizenli araliklar ile gerek gemi jurnaline ve gerekse sefer Ozeti formlarina
kaydedildigi belirtilmistir. Buna ilaveten, gerek geminin kiralama sozlesmesindeki
performans garantilerine uygunlugunun kontrolii ve gerekse en emniyetli ve verimli rotanin
se¢imi konusunda Kaptan’a yardimci olunabilmesi amaci ile ¢ogunlukla kiracilar tarafindan
atanmas1 muhtemel “meteorolojik seyir planlama sirketleri” de hava ve deniz durumunu
yakindan takip ederler. Ayn1 zamanda geminin performansina olumlu ya da olumsuz yonde
etki yapan hava ve deniz durumlarinin bu etkilerini gdzoniine almak sureti ile performans
hesaplamalar1 da bu sirketler tarafindan yapilir. Bu hesaplar, kiracinin gemi sahibine kars1
olas1 bir performans eksikliginin tazmin edilmesi talebine zemin olusturmasi agisindan
onemlidir. Bu sekilde bir meteorolojik seyir planlama sirketi analiz raporu 6rnegi Ek 3’te

verilmigtir.
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5.2.1. Hava ve deniz durumlarina iliskin tanimlar

Kiralama sozlesmelerinde hava ve deniz durumlarina bagl sartlar agik¢a tarif
edilmelidir. Bu yapilirken birtakim skalalar kullanilir. En siklikla iligkilendirilen hava ve

deniz durumu skalalar1 “Beaufort skalasi” ve “Douglas deniz durumu skalas1™ “dir.

1805 yilinda Kaptan Beaufort ilk orjinal skalasini kullanima sundugunda, hava
kuvveti degerlerinin riizgar hizi olarak karsiliklar1 kullanilmamaktadir. Miiteakip 100 yillik
zaman dilimi igerisindeki gelisimler 1906 yilinda riizgar hizi karsiliklarinin da skalaya
eklenmesi ile nihai seklini almis ve William Allingham tarafindan “Denizcilik Meteorolojisi

El Kitab1” nda yayimlanmaistir.

[lk zamanlarda Beaufort skalasmmn her yerde kullanimi aym olmamustir. Ornegin,
Birlesik Devletler Meteoroloji Ofisi 1905 yilinda 12 kuvvetli Beaufort skalasini kullanmaya
basladiktan sonra, 1909-1914 yillar1 arasinda 7 skalali ve daha sonra tekrar 12 skalali 6l¢iiyii
kullanmigtir. 1926 yilinda Uluslararasi Hidrografik Biiro, “Riizgar Kuvveti ve Beaufort
Skalas1” iligkileri lizerine yayimladig: kitabinda, Beaufort skalasina karsilik gelen terimler ve
rliizgar siiratlerinin diinyanin degisik meteorolojik ofislerinde aynmi sekilde kullanilmalarini

saglamay1 amaglamistir (Dooley, 2007).

Genel gecerlilik gormiis ve halihazirda kullanilmakta olan Beaufort skalasi 1946

yilinda kabul edilmis oldugu hali ile Tablo 7°de verildigi gibidir.

William Allingham, yayimlamig oldugu kitabinda ve daha sonraki 1927 yili
giincellestirmesinde deniz durumu skalasi tablolarini 0 (6lii sakin)’dan 9 (olaganiistii)’a kadar
siralanmis deniz ve swell sartlarina uygulanacak sekilde belirtmistir. Bu skalalarin her

ikisinde de sabit bir dalga yiiksekligi karsilig1 bulunmamaktadir.
1929 yilindaki Uluslararast Meteoroloji Konferansini takip eden yillarda, Douglas

deniz ve swell skalas1 terimi, 1933 yilinda “Kaptanlar ve Giiverte Zabitleri I¢in Meteoroloji,

8. bask1” yayiminda kullanilmistir.
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Tablo 7.

Beaufort riizgar skalasi
(Selanik Meteoroloji Istasyonu, 15.08.2007)
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balik pulu gibi burusuk)
2 Hafif 1.6-3.3 4-6 Kiiciik dalgaciklar kisa, fakat daha belirgindir. Dalga tepeleri 02 | 03
rlizgar diizgiin goriiniislii, catlamazlar.
3 | Tathriizgar | 3.4-5.4 7-10 Dalgaciklar birlesir, tepeleri kirilmaya baslar ve kopiiklenir. 0.6 1.0
(Kopiikler dagilmis koyunlara benzer)
4 | Orta riizgar 55-7.9 11-16 Kiigiik dalgalar genislemeye baslar. Kirilan dalgalarin kopiikleri | | o 15
daha sik koyunlar gibidir.
5 | Sertriizgar | 8.0-10.7 17-21 Orta dalgalar daha belirgin bir sekilde gelisir (Koyun siiriisii 20 | 25
yayilis1). Hafif serpinti olasilig1 vardir.
6 Kuvvetli 108- 2227 Biiyiik dalgalar olusmaya baslar, dalga tepelerinin kopiikleri 30 | 4.0
riizgar 13.8 etrafi daha fazla kaplar. Biraz serpinti olabilir.
7 Firtmamst 13.9- 28-33 Deniz kabarmaya baslar. Kirilan dalgalarin kopiikleri riizgar 4.0 55
riizgar 17.1 yonii boyunca savrulur.
17.2- Uzun boylu, oldukga yiiksek dalgalar, dalga tepelerinin
8 Firtina 20.7 34-40 kenarlar1 riizgar tarafindan kirilir, kopiikler riizgar yonii 55175
) boyunca savrulur.
Kuvvetli 20.8- Yiiksek dalgalar; serpinti ve kopiikler riizgar yonii boyunca
9 ’ 41-47 daha yogun bir hat olusturur. Dalga tepeleri devrilmeye, 70 | 10.0
firtina 24.4 yikilmaya ve yuvarlanmaya baslar. Serpinti goriis uzakligini
etkiler.
245, Uzun sorguglu ¢ok yiiksek dalgalar; biiyiik pargalar halindeki
10 | Tam firtina ’ 48-55 kopiik ve serpintiler riizgar yonii boyunca ¢ok yogun bir sekilde | 9 | 12.5
28.4 savrulur. Deniz genellikle beyaz goriiniir, iyice yiikselmeye ve
kabarmaya baslar. Goriis uzaklig1 azalir.
Cok Cok az goriilen yiiksek dalgalar; riizgar yonii boyunca olugan
) ) 28.5- kopiik ve serpintiden denizin {istii beyaz goriiniir. Dalga
11 siddetli 16 56-63 tepelerinden her tarafa kopiik piiskiirmektedir. Gériis uzaklhigr | 11.5 | 16.0
firtina ' azalmstir (kiigiik ve orta biiyiikliikteki gemiler dalgalarin
arasindan goriilmeyebilir)
) 32.7 ve 64 ve
12 Harikeyn daha daha Gokyiizii kopiik ve serpinti ile kaplanmustir. Deniz tamamen 14.0 i}
(orkan) bembeyazdir. Goriis uzakligi cok azalmistir.
fazla fazla
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Tablo 8. Douglas skalasi — deniz riizgari

(Euro Weather, 15.08.2007)

Ortalama
Skala Denizin Durumu Dalga
Yiiksekligi

0 Sakin (cam gibi) -

1 Sakin (kipirtili) 0-0.10m

2 Diizgiin 0.10 - 0.50 m

3 Hafif 0.50-1.25m

4 Orta 1.25-2.50m

5 Kaba 250-4m

6 Cok kaba 4—-6m

7 Yiiksek 6—-9m

8 Cok yiiksek 9-14m

9 Olaganiistii 14 m tizeri

Tablo 9. Douglas skalasi — swell
(Euro Weather, 15.08.2007)
Skala Dalga Uzunluk ve Yiiksekligi Tammlar

0 Swell yok Kisa dalga < 100 m
1 Cok diisiik (kisa veya diisiik dalga) Ortalama dalga 100-200 m
2 Diisiik (uzun ve diisiik dalga) Uzun dalga > 200 m
3 Hafif (kisa ve orta dalga)
4 Orta (ortalama ve orta dalga) Diisiik dalga <2 m
5 Kaba orta (uzun ve orta dalga) Ortadalga2 -4 m
6 Kaba (kisa ve agir dalga) Agir dalga>4 m
7 Yiiksek (ortalama ve agir dalga) NOT : Swell raporlari aym zamanda
8 Cok yiiksek (uzun ve agir dalga) riizgar  giiline  gore  belirtilmesi
; Anlasimayan gerekli olan 8 ana yonii de igerir.

(dalga uzunluk ve yiiksekligi tanimlanamaz)

Swell 2 SW, gibi.
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Birlesik Devletler Hava Biirosu, 1929 yilindaki Sirkiiler M yayiminda skala 3 degerini
2-3 feet’lik hafif deniz olarak tanimlamistir. Ayni sirkiilerin 1938 basiminda skala 3 degeri bu
defa 3-5 feet’lik orta deniz olarak yer almig ve gozlemciye dalga yiiksekligi konusunda
insiyatif kullanmasini tavsiye etmistir. Skala 3 degeri bdylece denizcilik literatiiriinde zaman
zaman orta, zaman zaman ise hafif olarak degerlendirilir hale gelmistir (Dooley, 2007).
Gilinlimiizde ise Diinya Meteoroloji Organizasyonu (WMO) tarafindan 0.50 ila 1.25 metre
dalga yiiksekligini haiz hafif deniz olarak nitelendirilmektedir. Ortalama dalga yiiksekligi ise
dalga sisteminde diizgiin sekil olusturmus olan en genis dalga esas alinmak sureti ile

hesaplanmaktadir.

Douglas skalasina gore deniz riizgar1 durumu Tablo 8’den, swell dalga uzunluk ve
yiikseklikleri ise Tablo 9’dan goriilebilir. “Deniz riizgar”, gézlemlenen deniz alani ya da
menzil igerisindeki hakim riizgar tarafindan olusturulmus olan dalgalarin hareketi, “swell” ise
uzak deniz mesafeleri iizerinde hakim olan ve diizenli periyod i¢inde ve diiz tepeler ile hizli
bicimde hareket eden riizgarlar tarafindan olusturulmus dalgalardir.

Kiralama so6zlesmelerinde, “iyi hava ve sakin deniz” sarti altinda geminin
gerceklestirdigi performans hesaplamasi yapilirken, yaninda eklenmis olan bu skala degerleri

esas alinir. Bu durumda da birtakim karisikliklar olagelmistir. Ornek olarak ;

“... tiim siirat / tiiketim degerleri iyi hava ve sakin deniz kosullari altinda, BF 4 /

DGLS 3 dahil olmak tizere ve ters akinti olmadan ... “

seklinde verilmis olan bir performans garantisi degerlendirilirken, tablolardan goriilecegi
tizere BF 4 skalasinin “orta” durum olarak verilmesi; deniz durumu 3 skalasinin hafif ya da
orta olarak algilaniyor olmasi; WMO tarafindan “orta” dalgalar 4-8 feet yiikseklikteki dalgalar
olarak kabul ediliyorken, Admiralty tarafindan 2-4 metre swell olarak kabul edilmesi,

s0zlesme maddelerinin degisik sekillerde yorumlanmasina sebebiyet verecektir.

Iyi hava kosullarimin sadece “BF 4’ii ge¢meyen riizgar kuvvetleri” olarak

tanimlanmas1 durumunda yorum basitken, ¢cogu zaman “Douglas deniz durumu”, “Douglas
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swell durumu” ya da “Douglas birlesik deniz ve swell durumu” skalalari, “ters swell olmama
durumu” gibi ilave sartlar da sozlesmelerde goriilmektedir. Douglas skalalar1 tanimlayici
Olgiilerdir. Denizlerin riizgarlar tarafindan olusturuldugu, buna karsin swell ve dalgalarin ise
dalga olusturan kaynaklar ortadan kalkmasina ragmen hakim olduklari malumdur. Douglas
skalalar1 6zellikle deniz ya da dalga yiikseklikleri belirtmez. Deniz durumu ile swell arasinda
dogrudan bir baglant1 yoktur fakat gercekte ¢ogu zaman deniz ve swell kombinasyonlari
birlikte hiikiim siirer. Dolayis1 ile uygulamada “deniz durumu 3” denildiginde swell skalasi ile

birlikte diigiiniilmesi daha uygun olacaktir.

Deniz durumlarina ilave olarak diistiniilmesi gerekli olan ve hemen tlim siirat ve yakit
tilketimi anlagmazliklarinda hesaba katilmasi tartisilagelmis bir diger etki de akintilardir.
Hesaba katilmamalar1 gerektigi yoOniinde iddialar olmasina ragmen, akintilarin etkisi

cogunlukla ve kabul edilebilir 6l¢iide performans hesaplarinda yerini almaktadir.

5.2.2. Meteorolojik seyir planlama sirketleri

Cogu durumlarda kiracilar, geminin hava ve deniz durumlarina iligskin olarak mevcut
en uygun rotayr se¢mesine yardimci olunmasi amaci ile bir meteorolojik seyir planlama
sirketinin kullanilmas1 yolunu segerler. Bu sirketler ayn1 zamanda seferin tamamlanmasini
miiteakiben, sefer siiresince maruz kalinmis olan hava ve deniz sartlart hakkindaki bilgileri de
icerecek sekilde geminin siirati ve yakit tiiketimini, dolayisi ile performansini hesap eden bir

sefer degerlendirme raporu hazirlarlar.

Sozkonusu sirketler, bir tavsiye hizmeti statiisiinde ¢alisarak, seyir oncesi ilk rotaya
iliskin tavsiyelerde bulunmak sureti ile ters hava ve deniz durumlarinin olumsuz etkilerini
azaltmak amacini giiderler (Fagerhold ve Lindstad, 2007). Devaminda ise, gemi Kaptanina
seyir esnasindaki rota degisiklik gereksinimlerini ve rota degisikligi olmasi durumunda dahi
kacinilmasi1 miimkiin olmayan olumsuz hava ve deniz kosullarmi bildirirler. Buradaki
olumsuz hava ve deniz kosullarinin etkileri olarak hasar, 6nemli siirat azalmas1 ya da zaman

kaybina yol agabilecek olan etkilerden bahsedilmektedir.
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Ik rota tavsiyeleri yapilirken, kalkis ve varis noktalar1 arasindaki hava ve deniz
durumlarina iligkin yapilacak olan bir inceleme esas alinir. Geminin tipi, tekne yapisi, siirat
kabiliyeti, emniyete iliskin hususlar ve yiik ile yiikleme kosullar1 da gézoniine alinmalidir.
Geminin durumu stirekli gozlemlenir ve geminin seyir rotasi lizerinde herhangi bir olumsuz
hava ve deniz kosullar1 tahmini olmasi durumunda rota degisikligi tavsiyesi ya da bu
durumlarin bildirimi yapilir. Bu sekilde ilk rota se¢imi ve rota iizerindeki kosullarin diizenli

izlenmesi ile siirat ve emniyetin optimuma ¢ikarilmas1 miimkiin olur.

Bir meteorolojik seyir planlama sirketinin ayda ortalama 1,200 gemi/sefer seyir
planlamas1 ve performans hesab1 yaptigi gozoniline alindiginda, bu sirketlerden alinan

verilerin ciddi bir veritabani olusturacagi kolaylikla anlasilabilir (Webb, 2006).

Meteorolojik seyir planlama hizmetinin faydalar baslica olarak zaman ve maliyet
azalmalar1 ve emniyetin artirilmasidir. Isletim masraflarindan yapilacak olan kar, transit
zamanin, agir deniz ve hava kosullarina maruz kalinan zamanin, yakit tiiketiminin, ytik ve
tekne hasarlarinin azaltilmasi ile ve daha verimli liman aktivite zamanlamasinin yapilmasi
sureti ile olur. Dolayli olarak saglanacak olan faydalar ise, daha az acil durum tamirleri,
personelin daha etkin kullanilmasi, iyilestirilmis calisma sartlari, meteorolojik planlama
sayesinde elde edilmesi muhtemel daha diisiik sigorta masraflar1 ve daha uzun gemi isletim

omrii olarak da diisiiniilebilir.

Etkin bir meteorolojik seyir planlama hizmeti sayesinde, gemiye gelebilecek biiyiik
zararlarin veya personel yaralanmalarinin olugma ihtimali biiyiik Ol¢lide azalabilir. Bu,
ozellikle giiniimiiziin modern ve daha az personel ile seyreden otomasyon sistemini haiz

gemileri i¢in daha da 6nemlidir.
5.2.2.1. Meteorolojik seyir planlamasinda gozoniine alinan etkenler
Geminin ve taginacak yikiin 0Ozelliginin meteorolojik seyir planlamasi iizerinde

onemli bir etkisi vardir. Geminin biiytlikliigt, stirat kabiliyeti ve yiikiiniin cinsi, seyir oncesi

rota se¢iminde ve seyir esnasindaki gozlemlenmeler yapilirken ¢ok 6dnemli birer etken olarak
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dikkate alinirlar. Geminin karakteristigi ise olumsuz hava ve deniz kosullarina maruz kalma

ya da onlardan kacinma kabiliyetini tanimlar.

Gemi performans egrileri (siirat egrileri) geminin belirli deniz durumlarina maruz
kaldig1 zamanlardaki ileri yonde hizinin hesabi i¢in bir fikir vermesi agisindan kullanilirlar.
Sekil 5’te 18 knot siirat kabiliyeti olan bir ticari geminin performans egrisi goriilmektedir.
Egriler, degisik dalga ylikseklikleri i¢in denizin bastan, kictan ya da bordadan alinmasi
durumlarinda geminin siiratine yapacaklari etkileri gosterir. Her geminin, kendi tekne yapisi,
uzunlugu, genisligi, endazesi, gilicli ve tonajina bagh olarak degisiklik gosteren kendine 6zgii

bir performans egrisi vardir.

20

18

Kigtan gelen deniz

14}

10

Bagtan gelen deniz

Gemi Siirati ( knot )

i L 1 1 L I 1 1
0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 92

Dalga Yiiksekliz ( ft.)

Sekil 5. Degisik dalga yiikseklik ve deniz yonleri i¢in performans egrisi.
(Bowditch, 2002b)

Siirat egrileri vasitasi ile, gerekli mesafe ve zaman hesaplamalar1 yapilarak olas1 bir
rota degisikliginin maliyetinin hesaplanmas1 miimkiindiir. Olumsuz hava ve deniz
durumlarinin siirh bir siire i¢in gecgerli olacagi yoniinde tahminler var ise, her zaman igin bir

rota degisikligi yapmak gerekli olmayabilir.
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Stirat performans egrilerinin meteorolojik seyir planlama sirketlerine yardimei
olmalarina karsin, gemi tarafindan hava ve deniz kosullarina kars1 alinan 6nlemler her zaman
ayni degildir. Baz1 durumlarda geminin kendi insiyatifi ile siirat diisiimii yapilirken, bazi
durumlarda ise olumsuz hava kosullarn ile karsilasildiginda erkenden rota degisikligine
gidilebilir. Bu hareketler, geminin anlik stresleri goézoniine alinarak yapilir. Hogging ve
sagging degerleri ve bunlarin olusturdugu tehlikeler, meteorolojik seyir planlama sirketinden

daha ¢ok, gemi personelinin maruz kaldig1 ve daha yakindan degerlendirecegi hususlardir.

Meteorolojik seyir planlamas1 yapilirken gozoniine alinan diger faktorler de atmosfer
ve okyanuslardan dolay1 etki eden c¢evresel faktorlerdir. Esas olarak riizgar, denizler, sis, buz
ve okyanus akintilar1 dikkate alinmak sureti ile seyir planlamasi yapilir. Tiim etkenler rota
seciminde Onemli olmakla birlikte, riizgar ve denizlerin durumunun etkileri optimize
edildiginde en uygun rota planlamasinin yapilmis oldugu kabul edilir. Diinya denizlerinde
hakim bu sekildeki tehlikeli havalar1 gosteren harita, Lloyd’s Maritime Atlas’ta verildigi
sekilde Ek 5’te goriilebilir.

Riizgar hizinin gemi performansi lizerindeki etkisinin hesaplanmasi oldukg¢a giictiir.
Hafif riizgarlarda (20 knot altindaki) gemi riizgar1 bastan aldiginda siirat kaybederken, kictan
aldiginda ise hafifce siirat kazanir. Daha yiiksek riizgar hizlarinda, her iki durumda da siirat
kaybedilir. Bu, artan dalga etkisinin bir sonucudur (Bowditch, 2002a). Riizgar etkisi
hesaplanirken geminin riizgara maruz kalacak olan yiizeyleri de gozoniine alinmalidir.
Yiiksek riizgarlar, tam yiiklii bir konteyner ya da araba tasiyicist gemiye, yine ayni biiyiikliikte
ve tam yiiklii bir tankerden daha fazla etki edecektir. Bu etki, denizde gececek olan birkag giin

icerisinde belirgin olarak kendini gdsterir.

Geminin performansinin, hakim rilizgarlara bastan ya da kigctan maruz kalinmasi
durumlarinda farkli sekilde etkilenecegi ac¢ik olmasina ragmen, standart kiralama
sOzlesmelerinde mevcut olan hava durumu tamimlamalar igerisinde sadece riizgarin
kuvvetinden bahsediliyor fakat buna karsin yoniine higbir atifta bulunulmuyor olmasi da

dikkat ¢eken bir eksikliktir (Hughes, 1987a).
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Dalga yiiksekligi ise geminin performansini etkileyen baslica faktordiir. Dalga etkisi
geminin hareketine sebebiyet verir ve bu da pervanenin ileri itme giiciinii azaltir ve diimen
diizeltme gereksinimini artirir. Dalga yoni ve yiiksekligi ile gemi siirati arasindaki iliski
rliizgar gibidir. Bagtan gelen denizler gemi siiratini azaltirken, kigtan gelen denizler belli bir
noktaya kadar siirate olumlu etki eder, bu noktanin 6tesinde ise azaltir. Agir denizlerde ise,
geminin kontroliinii ele alma islemleri yapildigindan kesin performansin tahmin edilmesi ¢ok
giictiir. Biiyiik ticari gemiler lizerinde deniz ve swell etkilerinin riizgar siirati ve yoniiniin
etkilerinden daha fazla olmasina ragmen, rota planlamasinda bunlar1 birbirinden ayirmak

glctiir.

Sis, dogrudan gemi performansina etki etmemekle birlikte, emniyetli seyir siiratini
stirdiirmek i¢in miimkiin oldugunca kag¢inilmasi gerekli olan bir gevresel faktordiir. Yapilacak
bir rota degisimi sonrasi katedilen mesafe uzun olmasina ragmen, diisiik riiyet altinda diisiik
siirat ile seyir durumundaki harcanacak zamandan daha kisa zaman harcanabilir. Ilave olarak,
daha fazla dikkat isteyecek olan seyir vardiyalarindan dolay1 personel yorgunlugu da azalmis
olacaktir. Geminin sis altindaki emniyetli seyri uluslararasi ¢atismayir onleme kurallari ile

diizenlenmistir.

Buz problemi iki gesittir; ylizen buz (buzdaglar1) ve giiverte buzlanmasi. Algilanmalari
zor oldugundan ve catigma tehlikesi olusturduklarindan dolayir buzdaglarinin yogunlukta
oldugu bélgelerden miimkiin oldugunca kaginilmalidir. Giiverte buzlanmasi rota planlamasi
acisindan iligkili olmamakla birlikte, kiiciik gemilerde denge problemlerine sebebiyet

verebilir.

Genelde, rota tlizerinde takip edilen enlem ne kadar yiiksekse, yazin dahi olsa, ¢evresel
problemler de o kadar fazla olur. Belirli operasyonlar yapilirken optimum rota planlamasi

yapilmali ve mevsimsel avantajlardan da faydalanilmalidir.
Bunlara ilave olarak, rota planlamasi yapilirken birtakim yerel ¢evresel problemler de

gozoniine almir. Bu problemler genellikle kiiciik cografi alanlar1 kapsar ve dogal olarak

mevsimseldir, fakat rota planlamasi i¢in 6énemlidir.

93



Son olarak okyanus akintilarina deginmek gerekir, ki akintilar rota planlamasinda
onemli bir problem teskil etmemekle birlikte, rota secimi ve degisikligi yapilirken gézoniine
alinmas1 gereken bir etkendir. Gemi performans hesaplar1 yapilirken, zaman zaman

tartismalara konu olsa bile akintilarin etkisi de hesaba katilir.

Mahkemeler  tarafindan, akimtilarin  etkisinin  performans  garantilerinin
hesaplanmalarinda dikkate alinip alinmayacaklar1 konusunda varilan sonuglar ¢ok agik
degildir. Ozellikle akintilarin etkilerini konu alan ¢ok az anlasmazlik &rnegi bulunmakla
birlikte, bu anlagmazliklara iliskin mahkemeler tarafindan varilan sonuglara bakildiginda,
sOzlesmelerde siirat garantisi altinda verilen degerlerin, geminin yere gore degil suya gore
stirati oldugu seklinde anlasilmasinin daha dogru oldugu sonucuna varmamiza sebebiyet

verebilmektedir.

Siirat garantisinin yere gore siirat olarak algilanmas1 durumunda, garanti edilen siirati
gerceklestirmede giicliikleri olan bir gemi, lehine olan bir akint1 sayesinde bunu bagarabilecek
iken, bu kabiliyeti haiz bir gemi de giiglii bir ters akintiya maruz kalmasi: durumunda diisiik
performans gosterebilecektir (Zerman, 2005). Baska bir deyisle, yash bir gemi sans eseri
olarak akintidan yardim alabilecek iken, orta yasli, hatta modern bir gemi de ilgili kiralama
sOzlesmesi sliresince karsilagmasit muhtemel olan ters akintryr hesaba katmak ve siirat
garantisi maddesi altinda tanimlanirken kayda deger bir ihtiyat payr vermek zorunda

kalabilecektir.

Hiilasa, siirat garantisi adi altinda kasdedilen geminin kabiliyeti oldugundan,
dogrusunun geminin suya gore hizinin esas alinmasi oldugu ve bu sayede akintilar ne olursa
olsun geminin siirdiirmeye muktedir oldugu siirate gore performans hesaplarinin yapilmasinin
en gercekei ve adil yaklasim olacagidir.

5.2.2.2. Kiracimin meteorolojik seyir planlama sirketi atama yetKkisi

Taraflar arasinda yapilan kiralama sozlesmesinin cinsine gore, bazi durumlarda

sOzlesme icerisinde matbu yazili olan meteorolojik seyir planlamasi bahsi kullanilarak,
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s0zlesme igerisinde olmamasi1 durumunda ise, yine taraflarin karsilikli rizasi ile s6zlesmeye ek

olarak konulacak bir madde ile meteorolojik seyir planlama sirketi atanmas1 miimkiindiir.

Sozlesmeye eklenecek olan bu madde igerisinde sorumluluklar belirtilir. Meteorolojik
seyir planlama sirketi atanmasi durumunda Kaptan’dan, bu sirketin raporlama prosediiriine
uymasi kesinlikle istenecektir.

“GENTIME” kiralama s6zlesmesinin, Kisim II, kloz 15(k) maddesi su sekildedir :

“ Meteorolojik Seyir Planlamasi : Kiracilar, bu kiralama sézlesmesinin gegerli

oldugu siire boyunca, Kaptan'’a meteorolojik seyir bilgileri saglayabilir. Bu
durumda, Kaptan, seyir rota planlamasi bilgilerini takip etmekte zorunlu
olmamakla birlikte, kiracilarin meteorolojik seyir planlama sirketinin raporlama

6«

prosediirlerine uyacaktir.

Goriildiigi gibi bu madde kiraciya yetki vermis fakat Kaptan’in bilgileri takip etmekte
zorunlu olmadigim1 agik¢a bildirmistir. Benzer olarak, aynm1 madde “BOXTIME 2004
Konteyner Gemileri i¢in Standart Zaman Esash Kira Sézlesmesi” nin Kisim II, kloz 13 son

paragrafinda matbu bir sekilde soyle belirtilmistir :

“ Kiracilar, bu kiralama sézlegmesinin gegerli oldugu siire boyunca, Kaptan’a
meteorolojik seyir bilgileri saglayabilir. Bu durumda Kaptan, kiracilarin

I3

meteorolojik seyir planlama sirketinin raporlama prosediirlerine uyacaktir.

Burada ise Kaptan’in saglanan bilgilere uyma zorunlulugu agikc¢a belirtilmemistir.
Gergekte, meteorolojik seyir planlama sirketlerinden gelen bilgiler ne olursa olsun, geminin
idaresi Kaptan’dadir ve Kaptan, gemi emniyeti s6zkonusu oldugunda yadsinamaz yetkiyi
haizdir. Kaptan gemi ve can emniyeti konularinda gerekli goérdiigii her tiirlii 6nlemi alabilir.
Bu durumda akillara su soru gelmektedir: “Kaptan meteorolojik seyir planlama sirketinin
vermis oldugu rota planlamasi bilgilerine uymadig1 takdirde anlagmazlik hangi tarafin

elindeki bilgiler esas alinmak sureti ile ¢oziilecektir?”. Gemi ve meteorolojik seyir planlama
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sirketinin saglamis oldugu veriler arasinda fazla bir tutarsizlik olmamasi durumunda,
Kaptan’in gemisinin maruz kaldigi gergek kosullar1 yerinde ve en gergekci olarak
gozlemleyen kisi olmasi sebebiyle gemi jurnalinin esas alinmasinin genel teamiil oldugundan
ve hatta BIMCO tarafindan bu mevzuyu desteklemek amaci ile yayimlanmis olan
“Performans Kanit1 Klozu”ndan bahsedilmistir. Bazi1 durumlarda ise kiralama sozlesmelerine

yapilan ek maddeler ile durum tersine olarak agik¢a diizenlenebilir.

Muhtevasinda matbu bir meteorolojik seyir planlamasi maddesi olmayan bir kiralama

sozlesmesine eklenmis olan maddelerden biri su sekildedir :

“ Kiracilar, sefer siiresince gegerli olmak tizere, her ikisi de bagimsiz
rota planlama gsirketi olmak fiizere Oceanroutes ya da Applied Weather
Technology firmalarindan herhangi birini tayin edebilir. Kaptan, bu meteorolojik

seyir planlama sirketinin raporlama prosediiriine uyacaktir.

Gemi, bu kiralama sozlesmesi siiresince her zaman yaklasik ... knot

stiratte seyir yapma kabiliyetini haiz olacaktir.

Bu kiralama sozlesmesinde kullanilmak iizere iyi hava kosullarindan kasit,
Beaufort Kuvveti olarak 4’ii ge¢meyen riizgar sirati olarak tamimlanan
kosullardir. Bu kiralama sozlesmesinde verilen siirat ve yakit tiiketimi
garantilerinin  a¢ik  bir sekilde ihlali durumunda olusmasi muhtemel
anlasmazlhiklarda, meteorolojik seyir planlama gsirketi tarafindan saglanan

’

performans verileri her iki taraf icin de baglayict olacaktir.’

BIMCO ise temmuz 2006’da yayimladig1 “Zaman Esash Kiralama So6zlesmeleri i¢in

Meteorolojik Seyir Klozu” maddesinde konuyu su sekilde belirtmistir (BIMCO, 01.06.2007):

“ (a) Gemi, kiracilar tarafindan aksi belirtilmedik¢e alisilagelmis rotayr takip

edecektir, fakat Kaptan boyle bir rotamin geminin emniyetli seyrini tehlikeye
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atacag yoniinde acgik sebeplerle desteklenmis bir inanct var ise rota degisikligi

vapabilir.

(b) Kiracilarin Kaptan’a meteorolojik seyir planlamasi bilgileri saglamasi
durumunda, béyle bir rota planlamasi bilgisine uyma zorunlulugu olmamakla

6«

birlikte, Kaptan bu servisin raporlama prosediirlerine uyacaktir.

Taraflarin gemi ya da bagimsiz sirketler tarafindan saglanmis olan verilerin hangisi
esas alinarak hesap yapilacagi yoniinde bir uzlagsmaya varamamalar1 durumuna bir 6rnek
olarak New York mahkemelerinde goriisiilen ve SMA No: 3846 raporunda belirtimis olan

Mpyrina davasi verilebilir.

Mevzubahis zaman esasl kiralama sézlesmesi bir NYPE formudur ve siirat garantisi
sadece i1yi hava kosullar1 altinda olmak iizere verilmistir. S6zlesmedeki iyi hava tanimlamasi
Beaufort kuvveti 4 dahil olmak iizere asagisindaki hava durumu seklindedir. Kiracilar, her
ikisi de gemi Kaptaninin vermis oldugu degerlerden farkli olmak iizere iki ayr1 meteorolojik

seyir planlama sirketinden alinan hava rapor verileri sunmuslardir.

Mahkeme, geminin verilerinin “agik¢a ya da kasitli olarak hatali” olduklar1 ispat
edilmedikge, sefer siiresince maruz kalinmis olan hava kosullarina iligkin olarak, genel kabul
gormiis baslangic noktasi teamiillerine goére Kaptan’in jurnalinin dogru oldugunu kabul
ederek goriismeye baslamistir. Bu sebeple, kiracilara gemi jurnalinin hatali oldugunu

kanitlamak diismiistiir (Ligaard, 2006).

Mahkeme, gemi (X) ve iki meteorolojik seyir planlama sirketi (Y ve Z) kaynaklari
arasinda bir mukayese yapma kararini almistir. Bu karsilastirmada {i¢ kaynaktan gelen
verilerin rlizgar kuvveti ve riizgarin yonii konularinda birbirlerini ne kadar dogruladiklar test

edilmistir.

Sonugta, taraflar arasinda kesin uyumsuzluklar oldugu kadar, hatir1 sayilir uygunluklar

da oldugu goriilmiistiir. Uygunluk yiizdeleri su sekilde olusmustur:
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X/Y : YOn 64 % - Kuvvet 57 %
X/Z : Yon 69 % - Kuvvet 69 %
Y/Z : Yon 67 % - Kuvvet 55 %

Bu hatir1 sayilir uygunluk ve benzerlikler sonucunda karar, geminin jurnalinde mevcut
bilgilerin “ agik ya da kasitl olarak hatali” oldugu sonucuna varmak i¢in yeterli delil olmadig1
ve dolayist ile hava sartlara iligkin kanit olarak gemi jurnalinin esas alinmasi gerektigi

yoniinde olusmustur.

Gemi jurnalinde mevcut veriler ile meteorolojik seyir planlama sirketleri verileri
arasinda “Onemli bir ¢eligki” olmas1 durumunda ortaya ¢ikan bu anlagmazliklarin ¢oziimiinde,
“Onemli bir ¢eliski” ifadesinden neyin kastedilmis olduguna karar verilebilmesi adina

yukaridaki eslestirme yonteminin iyi bir uygulama oldugu goriilmektedir.

Kiralama so6zlesmelerinde siirat ve yakit tiiketimi garantileri lizerinde goriismeler
yapilirken bir meteorolojik seyir planlama sirketinin gorevlendirilecegi ve bu sirketin bulgu
ya da analizlerinin yol gosterici ya da baglayici olacagi yoniinde atiflar yapilmast ¢ok sik
rastlanan bir durum degildir. Bununla birlikte, olas1i performans garantilerine iliskin
uyusmazliklarin ¢éziimii i¢in meteorolojik seyir planlama sirketi raporunun esas alinmasi
yoniinde bir madde ilave etme arzusunda olacak olan taraflar, anlagsmay1 yapmadan once

maddenin metnini segmede ¢ok dikkatli olmalidirlar.

Ornek olayda, NYPE kiralama sdzlesmesi altinda kiralanmis olan bir gemi icin ilgili
maddede geminin sdzlesmenin gecerli oldugu siire boyunca ballast/yliklii seyirler esnasinda
yaklasik 13 knot siirati saglamaya muktedir oldugu ifadesi vardir. S6zlesme tanimina esas
olarak 1yi hava kosullar1 Beaufort 4 kuvveti dahil ve asagisi riizgar hizlari olarak belirtilmis ve
daha da 6nemlisi su ciimle eklenmistir :

“ Performans iizerinde agik¢a bir anlagmazlik olmast durumunda,
Oceanroutes tarafindan saglanmis olan veriler her iki taraf icin de baglayict

‘

olacaktir *
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Geminin siirat ve performansi {izerinde bir anlagmazlik ortaya ¢ikmis ve kiracilar
sozlesmeye eklenmis olan yukaridaki metne istinaden acik bir sekilde Oceanoutes firmasinin
raporlarinda sunduklar1 hakiki “bulgularinin” taraflar1 baglayici olmasi gerektigi iddiasinda

bulunmuslardir.

Mahkeme aynmi diisiincede olmamistir. Oceanroutes firmasinin yaptigi analiz ve
sonuclar taraflar izerinde baglayici kilmak i¢in, s6zlesmede kullanilandan daha acik ifadeler

gerektigini diistinmiistiir.

Mahkeme, maddede gecen “veri” kelimesinin kullanimi {izerinde yogunlasmis ve bu
kelimenin, Oceanroutes firmasinin kendi sonuglarina varmak i¢in kullandig1 ham materyal ya
da ham verileri kapsadigr ve dolayisi ile tiim Oceanroutes raporunun ya da Oceanroutes
firmas1 tarafindan bu verilere dayanmak sureti ile uygulanan yontemlerin kabul edilmesi

seklinde anlasilmamasi gerektigine karar vermistir.

Buradan ¢ikarilmasi gerekli olan sonug, iizerinde anlasilacak olan metne ¢ok dikkat
sarfedilmesi gerektigi ve kelimelerin agik¢a niyetlenenleri vurguluyor olduklar ile istenen

sonuclar1 almaya yonelik olduklarina emin olunmasi gerektigidir.

Buna gore, taraflar eger seyir planlama sirketi analiz/bulgu/sonug¢larimin baglayici

olmasi niyetinde iseler su sekilde agik bir metin kullanmalar1 daha uygun olacaktir :

“ Geminin performansi tizerinde bir anlasmazlik olmasi durumunda, [meteorolojik
seyir planlama sirketi adi] tarafindan yapilan analiz ve varilan sonuglar taraflar
arasinda, agik bir hatamin mevcut olmasi durumu harig, nihai ve baglayic

>

olacaktir.’

Ayni davada bir bagka performans anlasmazlig1 da ortaya ¢ikmistir. O da, Oceanroutes
firmasi tarafindan verilmis olan raporda kiranin belirli bir siiresi boyunca, geminin kendi
lehine olarak 0.6 knot akintiya maruz kaldiginin belirtilmis olmasi ve bunun sonucunda

geminin kiralama s6zlesmesi siiratinden 0.6 knot diisiis yapilip yapilmayacagidir.
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Akmtilarin sefer performans hesaplar1 igerisinde hesaba katilabildikleri mevzuuna
daha oOnce deginilmistir. Bu davada, mahkeme geminin performansinin sorgulanacagi
belirtilmis olan iyi hava kosullar1 tanimi altinda taraflarin akintilardan bahsetmemis olduklari
gercegine atifla, akintilarin etkilerinin kiralama sozlesmesi garantilerine dahil edilmemesi
gerektigine hiikmetmistir. Ilave olarak, akintilarin performans iizerindeki etkilerinin “eksik
bilgi” oldugunu bildirmislerdir. Diger bir deyisle, akintilarin gézoniine alinmasi niyetinde
olan bir kiracinin, bunu agik bir sekilde performans garantisi maddesinin altinda belirtmesi

gerektigi yonilinde bir karar alinmustir.

Bu kararin, sozlesmelere eklenecek olan metinlere sarfedilmesi gerekli olan 6nemi

yeterince vurguluyor oldugu diisiiniilmektedir.

5.2.3. Sefer performansim hesaplama yontemleri

Kiraci tarafindan atanan meteorolojik seyir planlama sirketleri, geminin seyriisefer
stiresince ihbar adresleri ile birlikte kendilerine de raporlamis oldugu giinliik hava ve
performans degerleri ile, kendi elde ettikleri seyriisefer sahasi iizerinde hakim cografi dis
etkenleri gbzoniine almak sureti ile seferin/kiralama siiresinin bitisini miiteakiben performans
hesab1 yaparak sonuclar1 kiraciya bildirirler. Bu hesaplamalarin yapilmasi esnasinda
geemisteki benzer olaylar sonucunda genel olarak kabul gormiis esaslar da hesaba katilabilir;
garanti siiratinden yaklasik kelimesi i¢in 0.5 knot diisiilmesi, akintilarin zaman zaman hesaba

katilmamas1 gibi.

Taraflarca makul olani, anlagsmazlik boyutlarina bagli olarak anlagmazligin ikili olarak
¢cozlimlenmesi ve mahkeme yoluna gidilmemesidir. Fakat her zaman her iki tarafi (ya da alt
kiracilarin oldugu durumlarda tiim taraflar1) tatmin edecek bir ¢6ziim bulunamayabilir. Bu
durumda da eldeki kayitlar biiylik 6nem tasir.

5.2.3.1. Genel esaslar

Bir performans hesabi sekli basitce su sekilde 6rneklenebilir :
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Gemi ad1 : M/V Ornek
Kiralama s6zlesmesi siirati : yaklasik 14.0 knot

Kiralama s6zlesmesi yakit tiiketimi  : yaklagik 24 M/T

Gemi, Port A limanindan Port B limanina olan yaklasik 8,000 Nm’lik mesafeyi toplam
672.2 saatlik bir siirede ve 11.9 knot’luk bir ortalama siiratle giderek seferini tamamlamis

olsun.

Havanin iy1 hava olarak degerlendirilmeye tabi tutuldugu gilinlerde geminin garanti
edilen performansi yakalayamamis oldugu varsayilarak, kiracilarin bir meteorolojik seyir
planlama sirketi atadiklar1 ve gemi jurnalinde dahi geminin iyi hava kosullarinda diisiik

performans gdstermis oldugunun ortaya ¢iktig1 varsayilmis olsun.

Bu sebepten dolayi, “performans siirati” seklinde tabir edilen ve hava ile deniz
sartlarinin etkilerinin geminin gergeklestirmis oldugu siirate etkileri hesaba katilmak sureti ile
hesaplanacak olan siirat degerinin tiim sefer siiresince yapilacak performans hesabina esas
kabul edilmesi gerekli olacaktir (Makkar, 1986). Buradaki esas, geminin iyi hava kosullarinda
dahi diisiik performans gostermesi durumunda agir hava ve deniz kosullarindaki diistik

performansinin bu kosullara baglanmasinin miimkiin olmayacagidir.

Yeri gelmisken, bu hesaplama tarzina esas teskil eden The Didymi 1988.2 LLR.108
olayindan bahsetmekte fayda vardir. Bu davada, mahkeme diisiik performanstan kaynaklanan
kayiplarin hesaplanmasi amaci ile iki kademeli bir smama yapilmasini dngdrmiistiir. Ilk
olarak, iyi hava kosullar1 esas alinmak sureti ile diisiikk performansin degerlendirilmesi, bu
yapildiktan sonra ise bu diisiik performans degerlerinin tiim hava kosullari i¢in uygulanarak

seferin/kiranin tiimii i¢in performans diisiikliigiiniin hesaplanmasi.

Mahkeme, yukaridaki yaklagimi onaylarken durumu su ifadeler ile agiklamistir :

“... Ik olarak, kiracilarin isteklerinden dolay: diisiik siirat yapilmis olan

zaman dilimleri hari¢ olmak iizere, deniz samandirasindan deniz samandirasina
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tamimlanmis olan tiim deniz yollar: i¢in ve iyi hava kosullari altindaki geminin

performanst degerlendirilecektir.

ITkinci olarak, ongériilmiis olan bu sartlar altinda eger siiratte bir degisim
goriilmiis ise, kiracilarin isteklerinden dolayr diisiik siirat yapimig olan zaman
dilimleri hari¢ olmak iizere, bu siirat degisimi gerekli ayarlamalar yapilmak
sureti ile deniz samandirasindan deniz samandirasina tanimlanmus olan tiim deniz

yollart igin ve tiim hava kosullarina uygulanacaktir.

Uciincii olarak, ongériilmiis olan bu sartlar altinda eger yakit tiiketiminde
bir degisim goriilmiis ise, kiracilarin isteklerinden dolayr diisiik siirat yapilmig
olan zaman dilimleri hari¢ olmak iizere, bu yakit tiiketimi degisimi gerekli
ayarlamalar yapilmak sureti ile deniz samandirasindan deniz samandirasina

tamimlanmis olan tiim deniz yollari igin ve tiim hava kosullarina uygulanacaktir”.
Tekrar 6rnek geminin performans hesaplamasina dontilecek olunursa ;

Meteorolojik seyir planlama sirketinin elde ettigi verilere gore hesaplanmis olan hava

etkenleri :
Hava etkeni : - 0.6 knot ,
Akint1 etkeni :+ 0.4 knot ,

olarak kabul edilsin.

Hava ve akinti etkenleri, geminin seyriisefer sahas1 ve miiddeti boyunca hakim tiim
hava, deniz ve akint1 degerlerinin, gerek uydular vasitasi ile ve gerekse diizenli yayimlanan
hidrografik yayimlar yolu ile belirlenmesi ve yon, kuvvet, hiikiim siiriilen zaman araliklar
gibi diger veriler ile birlikte degerlendirilerek gemi {izerine olan etkilerinin hesaplanmasi yolu

ile elde edilir ve tamamen ayr1 bir bilim konusudur.
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Bu bilgiler esas alinmak sureti ile ve kullanilmis olan “yaklasik™ kelimesinin, genel
yaklagima istinaden normalde 14.0 knot olan siirat taahhiitiine verecegi 0.5 knot’luk ihtiyat

pay1 disiilerek hesaplanan gecerli siirat kullanilmak sureti ile geminin “performans siirati” su

sekilde elde edilir :

Performans siirati = gegerli siirat + hava etkeni + akinti etkeni
=135-06+04
= 13.3 knot

Kiralama s6zlesmesi zamani (performans stirati esas alinarak) :

=8,000Nm/13.3Kn =601.5 saat

Katedilen gergek zaman = 672.2 saat

Hesaplanan zaman kaybi =70.7 saat  =2.9458 giin
Giinliik kiralama bedelinin USD 30,000 oldugu varsayilarak ;

Siirat tazminat talebi = USD 30,000 x 2.9458 giin

= USD 88,374 olarak bulunur.

Bu nihai tazminat talebi genellikle bu sekilde kalmaz ve iizerine bir de kaybedilen

zamanlarda tiiketilmis olmas1 muhtemel fazla yakitlarin masraflari da ilave edilir.

Tazminat talepleri ayrica, her bir 6zel durum i¢in kiracinin gordiigii muhtelif zararlara
gore cesitlendirilebilir. Yukarida belirtilen yakit masrafina ilave olarak, 6rnegin geminin geg
gitmesinden dolay1 limana baska bir geminin alinmig olmasi ve kiralanmis olan geminin
demirde beklemek zorunda kalmasi sonucu olusabilecek ilave masraflar, bir sonraki yiikiin
kacirilmig olmasi durumunda bundan dogan kiract zararlar1 vb. durumlar ile karsilasmak

mumkin olmaktadir.

Geminin 1yi hava sartlar1 altindaki performansinin degerlendirilip muktedir oldugu
stiratin belirlenerek bu degeri kotii hava altinda gecen siireler de dahil olmak {izere tiim sefer
icin esas kabul ederek hesap yapmak seklindeki yontem ilk bakista mantikli gelebilir. Cogu

durumda The Didymi davasina atifta bulunularak boyle yapilmaktadir. Fakat, her anlasmazlik
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olayinin kendi 6zel sartlar1 altinda degerlendirilerek eldeki tiim verilerin hesaba katilmasi ve

her olayin ayni olay olmadiginin gézoniine alinmasi ¢ok dnemlidir; sdyle ki :

Geminin iyi hava sartlar1 altinda seyir yapmis oldugu bdlgedeki cografi kosullar
sebebi ile hava ve deniz suyu sicakliklarimin gemi ana makinasiin {reticisinin belirtmis
oldugu emniyetli calisma sicakliklar1 degerleri arasinda olmadigini ve bu ylizden de gemi ana
makinasinin tam yiikte calistirilamadigini varsayalim. Deniz suyunun ve havanin ¢ok sicak
olmasi dolayisi ile ana makinanin miisaade edilmis olan maximum sicaklik degerlerinin
asilmasi ve makina ve makina pargalarinin zarar gérmeleri ihtimaline karsin makina devri
diisiik tutulmak zorunda kalinacak ve gemi bu durumda gercekte muktedir oldugu
performanst sergileyemeyecektir. Geminin bu sartlar altindaki siirat performansi dikkate
alindiginda ve bu tiim sefer siiresi i¢in uygulandiginda son derece hatali sonuglar elde
edilmesi miimkiindiir. Gemi, gayet normal olarak, sicak hava ve deniz suyu sartlar1 ortadan
kalktiginda ana makinasinin ¢alisma devrinin artirilmasi ile gercek performansina
yaklasabilecek fakat bu sefer de muhtemel kotii hava sartlarinin etkisi ile performans stiratini
tutturamayabilecektir. Kotii hava sartlarinin etkisi dikkate alinmadan ve sadece iyi hava
sartlar1 altinda geminin ger¢eklestirmeye muktedir oldugu siiratin tiim hesaplamalara esas

teskil etmesi bu 6zel durum i¢in son derece yanlis olacaktir.

Tabiidir ki, bu durumda, aynen akimntilarin etkisinin zaman zaman hesaba katilip
katilmamasi kararlarinda oldugu gibi, geminin seyir bolgesindeki hava ve deniz suyunun da
sicak olmasinin s6zlesme taraflarindan hangisinin sorumlulugu altinda degerlendirilecegi
sorusu ortaya ¢ikacaktir. Fakat bu sorun sdzlesmenin 6zel sartlar1 incelenerek yorumlanabilir
ve uygun bigimde karara baglanabilir. Ornek olarak, sézlesmede geminin seyriisefer yapacagi
cografi bolge 6zel olarak belirtilmis ise gemi sahibinin bu bilgiyi dikkate alarak performans

garantisini vermis olmasinin gerektigi gibi.

Bu 6zel durumda da goriilecegi gibi, daha 6nceden gerekgesi agiklanmaya g¢aligilmis
olan ve geminin yakit tiiketiminin gemi siirati ile degil de geminin ana makinasimin devir
sayisi, ya da daha dogru bif ifade ile ana makinadan elde edilen gii¢ ile baglantili olarak

telaffuz edilmesinin daha dogru olacagi Onerisi burada da gegerliligini siirdiirmekte ve yine
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benzer sekilde geminin siirat kabiliyetinin de ana makinasinin yapmis oldugu devir sayisi (ya
da giicii) ile iliskilendirilerek ortaya konulmasinin en dogru yaklasim olacagi onerilmektedir.
Bu vesile ile, iyi hava ve kotlii hava altindaki performans degisiklikleri kolaylikla ayirt
edilebilecek ve geminin iyi hava kosullar1 altinda hangi ana makina devrinde/giiciinde garanti
edilen siirati yakalamaya muktedir oldugu agikca tiim taraflarca bilinebilecektir. Basit olarak,
gemi eger ayni ana makina devrinde/giiclinde seyrediyor ise kotii hava sartlar1 altindaki olas1
performans diisiikliigii miktar1 gemiye olumsuz etki eden hava (ve akinti) etkeninin degerini

verir.

Bu durumda ortaya iki sorun cikabilir; birincisi geminin ana makina devir adedinin
hangi kayitlardan elde edilecegi ve ikincisi ise ayni ana makina devir sayisi i¢in gemi
stiratinde diisiise sebebiyet vermesi muhtemel olan ve kiralama sdzlesmesi siiresi igerisinde

olusabilecek tekne kirlilikleri.

Tekne kirliliklerinin  olugsmasi  durumunda sorumlulugun kimde olacaginin
belirlenmesi, benzer olaylardan yola ¢ikarak ve az ¢ok sozlesme hiikiimleri ve seyriisefer
sahas1 dikkate alinmak sureti ile ¢éziimlenebilir. Fakat makina devri konusunda durum aym
degildir. Makinanin devir sayisinin dgrenilebilmesi i¢in elde bulunan iki kayit vardir; 6glen
raporlar1 ve sefer Ozetleri. Fakat bu kayitlarin her ikisi de gemi kaynakli, dolayisi ile tek
taraflidir. Herhangi bir sekilde dogrulanmasi, teknolojik olarak basit olmasina ragmen, su an

gemilerde bulundurulmasi zorunlu olarak belirlenmis techizat ile yapilmamaktadir.

Bununla birlikte, gemide mevcut bu tegchizatin bir kismi, geminin seyriiseferi ile ilgili
birtakim parametreleri diizenli araliklar ile ya da stirekli olarak ilgili taraflara iletmektedir. Bu
cihazlarin ilettigi bilgiler arasina makina devri bilgisini de ilave etmek sadece bir arabirim

gerektiren ve gliniimiiz teknolojisiyle kolaylikla miimkiin olan bir islemdir.
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5.2.3.2.  Performans hesabi raporlamasi

Raporlama diizeni ve bir meteorolojik seyir planlama sirketinin elde etmis oldugu
verilerin degerlendirmesini ne sekilde yaptigina iligkin olarak, gergeklesmis bir olayin

raporlart ile birlikte ele alinmasinin uygun olacagi diistiniilmiistiir.

Asagida, gemi sahibi ve kiracilar arasinda anlasmazlia sebebiyet vermis fakat
anlagmazliga konu olan miktarin, yani performans diistikliigliniin nispeten kiiciik olmasi
nedeni ile mahkeme yoluna gitmeden taraflarca kabul edilmis olan bir hesaplama sekli

incelenecektir.

S6zkonusu gemi, bir NYPE sozlesmesi altinda kiralanmistir ve cari seferi
Vancouver/Kanada’dan, Singapur ve Siiveys kanal1 yolu ile Iskenderun’da nihayetlenmistir.
Performans garantisi maddesi, geminin “iyi hava” kosullar1 altinda yaklasik 12.50 knot siirat

yapacagin belirtmektedir.

Sefer performans analizi sonucunda geminin performansinda distklik oldugu
goriilmiistiir. Geminin, kalkis manevrasi sonrasinda deniz seyrine basladigi nokta olan
Victoria pilot mevkiinden, yine deniz seyrinin bitisi olan Iskenderun pilot mevkiine kadar
olan kismina iliskin maruz kalinmis olan hava ve deniz durumlar1 Tablo 10 altinda verildigi
sekilde raporlanmistir. Bu tabloda geminin giin be giin mevkiinin yanisira, katedilen mesafe,
rliizgar yonii ve siddeti, deniz yiiksekligi, var ise swell yonii ve yiiksekligi ile akint1 yonii ve
hiz1 degerleri toplanmig ve bu verilere bagli olarak hava ve akintilarin gemiye olan etkileri

hesaplanmustir.
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lamasi

1nin veri rapor

Seyir esnasindaki hava ve akint1 etkiler

Tablo 10.
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Bu verilerden hareketle kiimiilatif riizgar ve dalga yiiksekligi raporunun sefer
performans analizi raporlamasinda belirtilmesi ile nihai rapor Tablo 11°deki sekilde

olusmustur :

Tablo 11. Sefer performans analizi nihai raporlama formati

VESSEL PERFORMANCE ANALYSIS

DATE: MAY 29, 2005

VOYAGE: ELSQ64CB

VESSEL: CELINE 1/ELSQ6

FROM: VICTORIA PILOT ATD: 04/05/05 1955GMT

TO: ISKENDERUN ATA: 05/28/05 0015GMT

VIA: SINGAPCORE ATA: 05/06/05 0230GMT ATD:05/06/05 1815GMT

SUEZ CANAL ATA: 05/25/05 0215GMT ATD:05/26/05 1715GMT
CONDITION: LADEN i '

SPEED FUEL CONSUMPTION

VOYAGE DISTANCE: 13068.3 NMS ) REPORTED CALCULATED**
STEAMING TIME: 1197.6 HRS FO/DO (MT) FO/DO (MT)
AVERAGE SPEED: 10,91 KT8 FROB DEPART: 1362.0/ 168.0 1362.0/ 168.0
WIND/WAVE EFFECT: =-0.62 KTS FROB ARRIVAL: 1652.0/ 142.0 = J =
CURRENT EFFECT: -0.19 KTS TOTAL CONSUMED: 1655.0/ 41.0 2104.9/ 172.3
PERFORMANCE SPEED: 11.72 KTS STEBMING DAYS: 49.9 46.6
PERFORMANCE TIME: 1115.1 HRS AVG CONS/DAY: 33.14 0.8 45.2/ a7
@WARRANTY SPEED: 12.00 KTS **CALCULATED BASED ON WARRANTY FUEL

WARRANTY TIME: 1089.0 HRS CONSUMPTION: 45.2/3.7 MT/DAY AT 11.69 KTS##

##WARRANTY SPEED MINUS WEATHER AND CURRENT EFF.
@ WARRANTY SPEED LESS 0.5 KTS AND CALCULATED FUEL CONSUMPTION PLUS 5% FOR 'ABOUT
CLAUSE'.
NOTE: FUEL CONSUMED WHILE AT SINGAPORE AND DURING SUEZ CANAL TRANSIT NOT INCLUDED.

AVERAGE WINDS (PERCENT FREQ.)

BEAUFORT: 1-2 ~ 3 4 B 6 7 8 9 10 11+

KNOTS: 00-06 07-10 11-16 17-21 22-27 28-33 34-40 41-47 48-55 56+ TOTAL
HEAD: 07.8 05.7 04.9 ; 18.4
H'QTR: 06.4 1l1.8 12.2 03.1 it
BEAM: 4.3 20.1 14.6 01.4 40.5
A'QTR: 02.3 0z2.0 00.2 04.6
AFT: 02.6 00.4 0351
TOTALS: 0.0 4.3 35.3 3%.% I12.9 D9.4 0.0 0.0 0.0 0.0 100.0
SIGNIFICANT WAVE HEIGHTS (PERCENT FREQ.)

FEET: 00-03 04-07 08-11 12-15 16-19 20-23 24-27 28-31 32-35 36+ TOTAL
HEAD: 07.7 07.7 02.1 04.9 18.4
H'QTR: N9.8 0%.8 14.1 05.2 33.5
BEAM: 02.7 ©D8.5 08.5 06.1 01.4 40.5
A'QTR: 2.3 02.2 04.6
AFT: 2.6 00.4 3.l
TOTALS: 02.7 4.8 28.% 2Z.3 10.1 01.4 0.0 0.0 0.0 0.0 100.0

NOTE: TOTALS MAY.NOT ADD TO 100% DUE TC ROUNDING ERRORS
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Bu rapordan goriilecegi lizere, gemi 13,068.3 Nm mesafeyi, 1197.6 saatte ve 10.91 Kn
ortalama siiratte katetmistir. Hesaplanan riizgar etkisi (-0.62 Kn) ve akint1 etkisi (-0.19 Kn)
hesaba katilarak bulunan performans siiratine gore performans zamani 1115.1 saat olmaktadir
ki, sozlesmede garanti edilmis olan 12.00 Kn iizerinden yapilan hesaba gore 26.1 saatlik bir

diisiik performans s6zkonusu olmustur.

Burada, raporlama formati ve verilerin degerlendirilme sekilleri ile ilgili bir fikir
verilmeye calisilmistir. Bunlara ilave olarak, meteorolojik seyir planlama sirketinin yine ayni
seferin Vancouver—Singapur ayagindaki diisiik performans i¢in yapmis oldugu
degerlendirmeye de dikkat cekmekte fayda vardir. Hukukta anlagsmazliklarin karara
baglanmalarina dair genel kabul gérmiis esaslarin, bu sirketlerin degerlendirmelerine dahi
yansidigi, sirket tarafindan hazirlanmis olan asagidaki performans analizi raporunun nihai

acgiklama kisminda acik¢a miisahade edilmektedir:

“M/V ...
Iyi Hava Performans Analizi

Sefer : Victoria ‘dan Singapur’a

Bu sefer icin mesafe, katedilen zaman, ortalama siirat vb bilgiler icin “Sefer

Performans Analizi” raporumuza atifta bulunuruz.

Yukaridaki sefer icin gecerli olan kiralama sézlesmesi, geminin “Iyi Hava” kosullar
olarak varsayilan Beaufort 4 Kuvveti ya da asagist ve Douglas Deniz Durumu 3 ya da asagist

olan sartlar altinda yaklasik 12.50 knot siirat ile seyredecegini gostermektedir.

Iyi Hava mesafesi : 1,657.76 Nm
Iyi Hava zamant : 142.50 saat
Iyi Hava siirati : 11.63 Knot
Akanti Etkisi : -0.10 Knot
Iyi Hava siirati (eksi) akinti etkisi : 11.73 Knot
Toplam Sefer mesafesi : 7,763.35 Nm
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Toplam Sefer siiresi — 11.73 Kn siirat ile : 661.83 saat

Garanti siirati (yaklasik ifadesi icin 0.5 kn diigiik) : 12.00 Kn
Garanti zamant : 646.94 saat
Kayip zaman : 14.89 saat

Tiim sefer boyunca 4 kuvvetinden fazla riizgarlar ile karsilasiimama ihtimali belirsiz
oldugundan, tarafimizca seferin 4 kuvveti ve asagisindaki riizgarlar altinda gegen béliimleri
icin hesaplama yapimistir. Geminin, bu “iyi hava” zaman dilimleri icerisindeki siirati
kullamilarak “iyi hava siirati’nin hesaplanmasit da miimkiin olacaktir. Bu bulgular asagida

belirtilmistir.

Akinti etkileri, U.S. Savunma Bakanligi’nin bir béliimii olan Savunma Harita Acentast
tarafindan hazirlanan “Pilot Harita Atlasi” vasitast ile hesaplanmistir. Bu atlas, tiim diinya

denizlerinde gozlemlenen akintilar ile ilgili aylik haritalar igerir.

Fleetweather raporlar:, ge¢miste New York ve Londra mahkemelerinin her ikisi
tarafindan da kabul gormiis ve kanitlanmis yontemlere uygun sekilde hazirlanir. Yukaridaki
hesap, geminin BF 4 ve asagisi ile Douglas Deniz Durumu 3 veya asagist altindaki
kosullarda seyrettigi zaman dilimleri icin yapilan iyi hava analizidir. Bu durumlarda gemi
ortalama olarak sadece 11.63 knot siirat yapmistir. Son zamanlardaki mahkeme kararlari,
okyanus akintilarimin etkisinin belirsiz oldugu ve hesaba katilmamalarimin gerekli oldugu
yoniindedir. Bu kararlara ragmen, akinti etkeni hesaba katilmistir ¢iinki gemi iyi hava
kosullar: altindaki seyri esnasinda zaman zaman ters okyanus akintilarina maruz kalmigtir.
Bu okyanus akintilarimin hesaba katilmast gemi sahibinin lehinedir fakat bizim diisiincemize
gore geminin performansini en hassas sekilde tasvir etmeye yardimci olacaktir. Fark
edilecegi iizere bu yontem ile 14.89 saatlik bir zaman kaybir bulunmusken, son zamanlardaki
mahkeme kararlart dikkate alinarak okyanus akinti etkenlerinin uygulanmamasi yoluna

gidilmis olunmasi durumunda bu diisiik performans 20.56 saate yiikselecektir.

6621479

iyi

hava kosullart altinda diisiik performans gostermesi durumunun, o geminin tiim hava

Yukarida verilenler ile alakali olarak, Londra mahkeme kararlari, bir geminin
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kosullart altinda da diisiik performans gosterecegi anlamina gelecegini belirlemigtir. Bir
kez iyi hava siirati hesaplandiginda, bu siirat degeri tiim sefer igin kullanilir ve diisiik

performans sebebi ile toplam zaman kaybinin bulunmasini saglar.

... Raporlarimiz, en son mahkeme kararlar ile siki bir sekilde ortiisecek sekilde

13

hazirlanmaktadir ...

Goriildiigi tizere, onceki boliimlerde deginilmis olan anlagsmazliklar sonucu karara
baglanmis olan hususlar genel esas olarak kabul edilmekte ve bagimsiz bir iiglincii taraf
hiikmiinde olan fakat ayni zamanda kiracilar adina calisan meteorolojik seyir planlama

sirketlerinin raporlarinda dahi gézoniine alinmaktadir.

5.3. Performans Anlasmazhklari

Performans anlagsmazliklarinin karara baglanmasinda genel bir yaklasim mevcut
olmamakta ve her anlagsmazlik kendine 6zgii sartlar1 dahilinde ayr1 olarak degerlendirilmekle

birlikte, gegmisteki benzer anlagsmazlik davalarina da atiflarda bulunulabilmektedir.

S6zkonusu anlagsmazlik davalar1 incelendiginde gbze carpan ilk husus,
sozlesmelerdeki ifadelerin ne kadar agik ve net oldugunun karar vermede belirleyici olmasi ve
bir diger husus ise taraflarin iyi niyet ile beyanda bulunup bulunmamis olduklarinin dikkate

alinmasidir.

Navlun piyasast dalgali seyirler izlediginde kiralama so6zlesmelerine iliskin
performans anlagsmazliklarinin artis meylinde oldugu gézlemlenmektedir. Bu durum 6zellikle
kiracilarin gemiyi piyasanin yiiksek oldugu zamanlardaki yiiksek navlunlardan kiralamis
olduklar1 ve bu durumun kendilerine vermis oldugu zararlarim1 azaltma ¢abasina girdikleri
zamanlarda goriiliir. Bu anlagmazliklar, gemilerin alt kiracilara verildikleri zamanlar bir
miktar daha karmagsik hal alir ki, alt kiract once ilk kiraciya, ilk kiract da gemi sahibine

anlagsmazlik konusunu riicu edecektir.
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Navlun piyasasinin dalgali seyir altinda oldugu zaman dilimleri igerisinde anlagsmazlik
sayist ve boyutlarinin artis gosteriyor olmasi, sdzlesmelerdeki eksikliklerin ya da herhangi bir
tarafin lehine/aleyhine olabilecek ifadelerin yeri geldiginde menfaat kazanmak amaci ile
devreye konulabilecegi ihtimaline isaret etmektedir, ki bu da yukarida verilen sebepler ile
birlikte sézlesme metni tizerinde yapilan goriismeler esnasinda kullanilmis olan ifadelere ve

verilen beyan/garantilere ne kadar 6zen gosterilmesi gerektigini ortaya koyar.

5.3.1. Hava ve deniz durumlarindan kaynaklanan performans anlasmazhklar:

Performans anlasmazliklarinin biiyiik ¢ogunlugu “iyi hava ve sakin deniz” ifadesi ile
belirtilen ve rakamsal degerler ile ifade edilen hava ve deniz sartlari tizerindeki uyusmazliklar

ile iligkilidir.

Bu uyusmazliklar zaman zaman s6zlesmelerdeki ifadeler ve tanimlar iizerine, zaman
zaman ise gemi kayitlar1 ile belirlenmis {iglincli taraf gozlemleme sirketleri kayitlarinin

birbirleri ile drtiigmemesi sonucu olusur.

Tekrar edilmesi 6nem tastyan gercek ise, baz1 durumlarda daha 6nceki kararlara atifta
bulunularak anlasmazliklarin ¢6ziimlenmesine karsin, genelde her anlasmazIligin kendi sartlart

altinda degisik bi¢imde kararlara baglanabilmesidir.

5.3.1.1. LMLN 648 — 21/04 olay1

Kiralama sozlesmelerinde kullanilan metnin énemine vurgu yapmak agisindan daha
onceden kisaca deginilmis olan asagidaki anlagmazlik dosyasinin, hesaplamalar i¢in bakig
acisin1 - gosteriyor olmasit bakimindan detayli olarak incelenmesinde fayda olacagi

diistinilmistir.

S6zkonusu gemi, ilaveler yapilmis bir NYPE formu altinda kiralanmigtir. Kiralama

sozlesmesinin 61(a) klozu su sekildedir:
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“... Gemi, bu kiralama sozlesmesinin yiiriirliikte oldugu siire icerisinde
her zaman ballast/yiiklii olarak yaklasik 13 knot siirat yapmaya muktedir
olacaktir. Bu kiralama sézlesmesinde kullanmilan “lyi Hava Kosullar:”, Beaufort
Kuvveti 4 dahil ve asmayacak kadar olan riizgar siiratindeki hava kosullar
olarak tamimlanmistir. Performans iizerinde agik¢a bir anlagmazlik olmasi
durumunda, Oceanroutes tarafindan saglanmis olan veriler her iki taraf icin

’

baglayici olacaktir.”

Geminin stirati ve performansi {lizerinde bir anlagsmazlik bas gostermistir. Buna baglh
olarak ise bir ¢ok anlasmazlik konusu mevcuttur. ilk olarak, kiracilar kloz 61(a)’nin iiciincii
climlesinin, Oceanroutes firmasinin raporunda belirttigi gergek bulgularinin taraflari baglayict

hiikiimde olacagini ¢ok agik bir sekilde belirttigi iddiasinda bulunmuslardir.

Karar, kiracilarin iddiasinin reddedilmesi yoniinde olmustur. Kloz 61(a)’da birtakim
fazladan ibareler olmasina ragmen, bunlarin kiralama sozlesmelerinde goriilmesi nadir
olmayan ibareler olduklar1 kararlastirilmis ve mahkeme tarafindan dikkate alinmaya deger
goriilmemistir. Oceanroutes analiz ve sonuglarinin nihai ve taraflar1 baglayici olabilmesi i¢in
kullanilmig olanlardan daha agik ifadelerin gerektigi bildirilmistir. Mahkeme, diger kiralama
sozlesmelerinde bu sekilde acik ifadelere rastlamis olundugu ve dolayisi ile verilen kararin
ticari gerceklere aykir1 goriilmemesi gerektigi goriisiinde olmustur. Kloz 61(a)’nin ii¢linci
ciimlesinde kullanilmis olan “veri” kelimesi, Oceanroutes firmasmin kendi sonuglarina
varmak icin kullandigi ham materyalleri (ya da verileri) kapsamak amaci ile kullanilmistir.
Tiim Oceanroutes raporunun ya da Oceanroutes tarafindan kendi verileri esas alinmak sureti

ile kullanilan yontemlerin kabul edilmesi tavsiyesinde bulunulmamustir.

Ikinci olarak, Oceanroutes tarafindan kira sozlesmesinin Sriracha-Mississippi
ayaginda gemi lehine 0.6 knot olarak bulunan akintinin geminin siiratinden diisiiliip
diisiillmeyecegi sorusu yoneltilmistir. Bu durumda, geminin siiratinden yine hava etkeni olarak
hesaplanmis olan 0.2 knot ilave edilmek sureti ile toplamda 0.4 knot diisiilecek ve gidilen

mesafenin harcanan zamana boliinmesi ile bulunmus olan ortalama 12.6 knot siirat bu vesile
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ile 12.2 knot’luk “performans siirati” haline gelecektir ki bu da kiralama sozlesmesi

garantisinin ihlal edilmis oldugu anlaminda olmaktadir (London Arbitration, 07.12.2006).

Karar, akintilarin etkisinin kiralama sozlesmesi garantilerine dahil edilmemesi
gerektigi yoniindedir. Taraflar, geminin performansinin sorgulanacagi “iyi hava” tanimi
altinda akintilardan bahsetmemistir ve akintilarin performans iizerinde olusturacag: etkilerin
eksik bilgi oldugundan bahsetmenin dahi bu durumda manasi yoktur. Bir kiracinin akintilarin
dikkate alinmasi niyetinde olmasi durumunda bunu ozellikle vurgulayarak ifade etmis

olmasinin gerekliligi belirtilmistir.

Son olarak, gemi sahipleri siirat ve yakit tiiketimi garantilerinin ihlal edilip edilmedigi
sorusuna karsin dogru olacak yaklasimin Gas Enterprise [1993]2 Lloyd’s Rep 352 olayinin

karara baglandig1 asagidaki sekilde olmasi gerektigi iddiasinda bulunmuslardir:

“ Uygulamada ilk adim, alt kloz (4)’e uygun diisecek sekilde, geminin 4
kuvveti ve altindaki hava sartlarinda her bir seyir icin gerceklestirdigi ortalama
stratin bulunmasidir. Bu, geminin sorgulanan seyir béliimii igin gerceklestirmeye
muktedir oldugu siirat (ve tiiketim) degerlerini vererek gemi sahiplerinin ihlal

icerisinde olup olmadiklarini gosterir”

Oceanroutes verilerine dayanarak gemi sahipleri, geminin “iyi hava” giinlerindeki
ortalama siiratinin, garanti edilmis olan 13.0-0.5 (“yaklasik” i¢in) = 12.5 knot degerinin

tizerinde oldugunu bildirmislerdir.

Karar, gemi sahiplerinin iddiasmin dogru oldugu yoniinde olmustur. Iyi hava
giinlerindeki seyir araliklari i¢in geminin ortalama siirati 12.5406 knot olmakta ve bu da 12.5
knot’luk garantiyi saglamaktadir. Bu sebepten dolayi, kotii hava kosullar1 altinda geminin
kaybetmis olabilecegi zamanlar ve asir1 harcanmis olabilecek yakitlarin hesaplanmasi,

herhangi bir garanti ihlali s6zkonusu olmadigindan giindeme gelmeyecektir.
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5.3.1.2. LMLN 589 - 08/02 olay1

Olaya esas olan gemi ilaveler yapilmis olan bir NYPE formu altinda kiralanmistir.
Kira altinda iken geminin siirat ve performansina iligkin anlagmazliklar ortaya ¢ikmustir.
Kiracilar, geminin kiralama soézlesmesindeki ilgili sartlar1 yerine getiremedigi iddiasinda

bulunarak, kira miktarindan diisiis yapmislardir.

Karar, baslangi¢ olarak geminin iyi hava sartlarindaki performansina bakmanin gerekli
oldugu seklindedir. Taraflar, iyi hava standartlar iizerinde anlasma saglamislardir; “Beaufort
4 kuvvetini gegmeyecek riizgar ve Douglas deniz durumu 3’ii gegmeyecek olan swell”
seklinde. Gemi jurnali kayitlarina gore geminin gercekte bu parametreler ile karsilagmis olup
olmadig acikca belirlenememistir. Sorun, belirli giinler i¢in Kaptan’in Douglas durum degeri
yerine sadece “swell” seklinde kayit tutmus olmasidir. Bununla birlikte bu degerlerin 4 ya da
lizerinde oldugunda jurnale yazildigi goriilmiistiir. Buna istinaden, Kaptan tarafindan
kullanilmig olan “swell” ifadesinin 3 ya da asagist oldugu sonucuna varilmistir. Bu durumda

birtakim iyi hava giinleri ortaya ¢ikmis olacaktir.

Gemi sahipleri, en devamli iyi hava giinlerinin 17 ve 18 mayis tarihlerinde goriilmiis
oldugunu bildirmistir. Ilave olarak, swell degerinin 4 olmasina ragmen ortalama siiratin 14
knot oldugu 16 mayis giiniinii giindeme tasimislardir. Bununla birlikte, hesaplamalarinda bu
lic giin i¢in ortalama giinliik stirati yanlis almiglar ve toplam ortalamayi, en azindan 13.25
knot gerekli oldugu yerde 13.17 knot olarak bulmuglardir. Dogru hesap, kiracilar tarafindan
yapilmis olan ve 16 mayis tarihinde sadece 5 saat seyir oldugu ve 18 mayis giiniliniin 23

saatlik bir giin oldugu hesaba katilarak ortalama 12.87 knot degerini veren hesaplamadir.

Sefer esnasinda rlizgar kuvvetinin 4’ asmadig1 ve deniz durumunun “swell” olarak
kaydedildigi bir dizi glinler daha mevcuttur. Bunlarin da ortalama siirat hesabina katilmasi ile
kiracilarin bulmus oldugu degerlere daha da yaklasilmistir. Bu vesile ile geminin iyi hava
sartlarinda performansinda kusur oldugu acik¢a goriilmektedir. Gemi sahipleri, (“yaklasik”
ifadesi i¢in verilmis olan 0.5 knot miisaadesine ilave olarak) akint1 ve bilumum etkenler i¢in

0.5 knot daha miisaade verilmesinin gerekli oldugunu iddia etmislerdir. Bunun uygulanmasi
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icin ortada bir gerek¢e olmadigi diisiiniilmiis, en azindan ters akintilar ile ilgili bir kanitin
mevcut olmadigr bildirilmistir. Gergekte bir etki var ise o da hakim akintilarin gemi lehine

oldugudur.

Bunlara istinaden kiracilarin kira diistislerinin haklilig1 onaylanmistir.

5.3.1.3. LMLN 357 -10.07.1993 olay1

Taraflar1 B.P. Shipping Ltd. ve Exmar N.V. olan bu davaya esas olan Gas Enterprise
isimli gemi, 12 aylik bir siire i¢in ve kiracinin opsiyonunda olan art1 eksi 30 giinliik sart
ilavesi ile zaman esasli olarak kiralanmistir. Kiracilar, geminin sdzlesmede verilen
tanimlarina uygun performans gostermedigini bildirerek sézlesmeden kaynaklanan toplam

USD 329,584 tutarinda tazminat ya da hasarlarin tazmini talebinde bulunmuslardir.

Kiralama sézlesmesinin 5. klozu su sekildedir:

1) ... Gemi sahipleri, geminin bu kira icin teslim edildigi tarih itibari ile
asagidaki sartlar dahilinde performans géstermeye muktedir oldugunu ve
bu performansi bu kira altinda hizmet devam ettik¢e siirdiirecegini garanti

eder.

2)  Gemi sahipleri garanti eder ki:

Bu kira sozlesmesi siiresi boyunca yiiklii ve ballastli seyirler esnasinda
geminin maximum ortalama siirati 16.0 knot ve bu siiratte tiiketecegi
maximum ortalama yakit miktarlart da 62 ton fuel 0il/8 ton diesel oil

olacaktir.
3)  Gemi, yiiklii durumda maximum ortalama 13.5 knot siirat yapmaya

muktedirdir ve bu siiratte iken ortalama yakit tiiketimi 41 ton fuel oil/8 ton

diesel oil olacaktir.
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4)

5)

Kiracilarin gemiye yukarida (1) ve (2) de belirtilen degerler arasinda bir
degerde bir ortalama siirat veya ortalama yakit tiiketimi ile seyretme
talimati vermeleri durumunda, gemi deniz seyirlerinde asagida verilen
tabloda belirtilen ortalama siirat ve yakit tiiketimi  degerlerini

gerceklestirmeye muktedir olacaktir...

Geminin performans degerlendirmesinin yapilmast icin ortalama siirat ve
yvakit tiiketimleri, kiracilar tarafindan gergeklestirilmesi yéniinde talimat
verilmis olan her bir deniz seyrinde katedilen mesafe, harcanan zaman ve
geminin tiikettigi yakit miktarlar: esas alinmak sureti ile hesaplanacaktir.
Bu hesaba gemi tarafindan gercgekte izlenmis rotadan her tiirlii sapma ya da
degisiklik dahil olacak, hesap pilot istasyonundan pilot istasyonuna

vapilacak, Beaufort kuvveti 4 dahil ve agagist hava sartlar: ve dalga ...

Alt-kloz 4 altinda degerlendirilen bir deniz seyri esnasinda eger,

(a) Geminin ortalama siirati, deniz seyri esnasinda kiracilar tarafindan zaman

zaman Kaptan’a verilen talimatlarda belirtilen ortalama siiratten az ya da

fazla ise, sonugta olugan kayip ya da kazang olan zamanin saat olarak ifadesi

ve/veya boliimleri kiranin saatlik miktart ile ¢arpilacak ve zaman kaybt olmast
durumunda c¢ikan toplam, asagidaki alt-kloz 6’ya istinaden gemi sahipleri

tarafindan kiracilara odenecektir.

(b) Geminin toplam yakit sarfiyati, alt-kloz 2’de verilmis olan tablodaki siirat

degerlerine mukabil yakit sarfiyatlart esas alinmak sureti ile, yukarida
belirtilmis  oldugu gibi yine kiracilarin talimatlari esas alinarak
gerceklestirmis oldugu ortalama siirate tekabiil eden sarfivat degerinden az
va da fazla ise, olasi fazladan harcanan yakit miktarinin degerine esdeger bir
toplam, asagidaki alt-kloz 6’ya istinaden gemi sahipleri tarafindan kiracilara

odenecektir...
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Kiracilar, kloz 5’in 1°’den 3’e kadar olan alt klozlarinda belirlenmis olan siirat ve yakit
tilketimi garantilerinin geminin kiralama sdzlesmesi altinda oldugu tiim siire boyunca gegerli
olmasi gerektigini bildirmislerdir. Gemi sahipleri ise, garantinin sadece riizgar ve dalganin
Beaufort skalasi olarak 4 veya altinda oldugu durumlardaki deniz seyirleri i¢in gegerli olacagi

1ddiasinda bulunmuslardir.

Ik olarak mahkeme kiracilar lehinde karar almistir. Bunun iizerine gemi sahipleri

temyize basvurmuslardir.

Karar, alt-kloz 4 tarafindan geminin diisiik (ya da yiiksek) performansinin derecesini
6lemek i¢in gerekli olan sartlarin belirtilmis oldugu yoniindedir. Dolayisiyla, sadece havanin
4 ya da agagis1 kuvvette oldugu zamanlar i¢in bunu uygulamaya gerek yoktur. Alt-klozlar 1-3
altinda belirtilen garantiler, yiikli ya da ballastli genel olarak tiim deniz seyirlerine
uygulanmak iizere vurgulanmistir. Ag¢ik bir sekilde, kiracilar herhangi bir garanti ihlali
durumunda zararlar karsilanmak {izere hak sahibidir. S6zlesmedeki siirat ya da yakit tiiketimi
degerlerine iyi hava sartlar1 altinda uymayan bir geminin kotii hava sartlar1 altinda uymasi
beklenemeyecektir. Bu yilizden alt-klozlar 4 ve 5 hava sartlarina bakilmaksizin her tiirli
garanti ihlalinin tazminini gerektirmektedir. Taraflarin, kiracilarin sadece iyi hava altindaki
diisiik performans kayiplarinin tazmini hakkina sahip oldugu fakat kotii hava altindaki diisiik

performans tazmini hakki olmadigini diisiinmeleri i¢in ortada bir sebep yoktur.

Gemi sahipleri, “alt-kloz 4 altinda degerlendirilen bir deniz seyri esnasinda eger”
seklindeki alt-kloz 5’in ilk ciimlesini 6ne siirmiislerdir. Bununla birlikte bu ifade, alt-kloz
5(a)’daki, garantinin ihlalinden dogan kayiplar seklinde anlagilmasi gereken “sonucta olusan
kayp” hesabini azaltmak ya da yeniden tanimlamak seklinde okunmamalidir. Muhakeme igin
ilk adim, hava kuvvetinin 4 ya da asagisi olan zaman dilimleri i¢in alt-kloz 4’e uygun diisecek
sekilde her bir deniz seyri i¢in ortalama siiratin bulunmasidir. Bu, sorgulanan deniz seyri
esnasindaki geminin gergeklestirmeye muktedir oldugu siirati (ve tiiketimi) verecek ve gemi

sahiplerinin ihlal altinda olup olmadiklarinin anlagilmasini saglayacaktir.
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Muhakemenin bu adiminda 4 kuvvetinden yiiksek hava durumlarindaki zaman
dilimlerini dahil etmek gemi sahiplerine haksizlik olacaktir, ayni geminin siiratinin diisiik
riiyet ya da sinirl deniz sahalarindan dolay1 diisiiriilmek zorunda kalindig1 zaman dilimlerinin
hesaba katilmasinin olacagi gibi. Her bir deniz seyri i¢in bir kere geminin iyi havada yapmaya
muktedir oldugu siirat hesaplandiktan sonra ancak garanti anlam kazanmis olacaktir. Eger
slirat, garanti edilenden daha az ise ya da yakit tliketimi bu siirati ger¢geklestirmek i¢in garanti
edilmis olandan fazla ise kiracilar bu durumda sadece iyi hava altinda gergeklestirilmis olan
deniz seyri icin degil, muhakemesi yapilan tiim deniz seyri i¢in zararlarini tazmine hak
kazanacaktir. Garanti, siirate iliskin geminin gergekte yapacagi degil, yapmaya muktedir

oldugunu bildiren bir vaattir.

Basvuru reddedilmistir.

5.3.14. LMLN 98 — 8/83 olayr

Olaya esas olan gemi bir Baltime soOzlesmesi altinda kiralanmistir. Kiralama

113

s0zlesmesinin onséziindeki tanimlayict kelimeler: “... yaklasik 13 knot iyi hava ve sakin

denizde...” seklindedir.

Ayni zamanda, “geminin tanimi” baglikli ilave bir kloz 26’da mevcuttur. Bir sonraki
satir su sekildedir: ““yaklasik” olarak verilen tiim detaylar i¢in garanti yoktur”. Sonrasinda
geminin detaylar1 verilmistir ve ilaveten: “geminin siirati yaklasik 13 knot (geminin bu kira

boyunca stirdiirmeye muktedir oldugu siirat olmak iizere) ... ifadesi eklenmistir.

Parantez icerisindeki ifadeler, geminin, “iyi hava ve sakin denizde” tanimi ile
belirlenmis olan ve 13 knot olarak bildirilen siiratinin siirekli bir garanti olarak anlasilmasi

gerekliligini ifade etmektedir.
Kiracilar, diger birtakim taleplerinin yanisira, iddia ettikleri diisiik siirat ve fazla

yakitlardan dolayr USD 12,273 tutarinda bir zarar tazmini talep etmislerdir. iddialari, geminin

performans siiratinin sadece 12 knot oldugunu gosteren bir Oceanroutes raporunu esas alarak
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yapilan hesaplamaya goredir. 27 nisan tarthindeki gemi jurnal kayitlar1 orta swell ve 5/6
kuvveti altinda 12.75 knot siirat gosterirken, 2 mayis kayitlar1 3/4 kuvveti altinda 12.92 knot
gostermektedir. Kiracilar, gemi jurnalindeki kayitlarin geminin gergekte karsilasmis oldugu
hava sartlarindan daha fazla ters hava olarak kaydedilmis oldugu delilinden hareketle 1 knot

stirat eksikligi oldugu iddiasinda bulunmuslardir.

Karar, Oceanrotes raporunun ya ayni rotay1 izleyen ya da yakinlarda olan diger bazi
gemilerden alinmis olan bilgiler esas alinarak hazirlanmis oldugu seklindedir. Rapor, gemi
jurnalinde yazilanlarin tutarsizligina bir delil olarak gosterilmemelidir. Hava sartlarinin ¢ok
yerel olarak degismesinin miimkiin olacagi iyi bir sekilde bilinmektedir ve her haliikarda
diger gemilerden alinan gostergeler, gemi jurnalindeki kayitlarin 6nemsenmemesi ya da
tutarsizlig1 iddiasinda bulunmak i¢in ¢ok yetersiz olacaktir. Gergekte, kloz 26 altinda taraflar
gemi jurnalindeki kayitlarin kotii havayir belirleyici olmasi iizerinde anlasmiglardir. Gemi
jurnali kayitlarinin hileli oldugu yoniinde bir kanit mevcut degildir ve taraflar bu anlasma ile

birbirlerini baglamislardir.

Bu yiizden kiracilarin 1 knot olarak iddia ettikleri siirat eksikligi ger¢ek disidir. 3/4
kuvveti genelde test sartlar1 olarak kabul edilmektedir. Baltime sdzlesme terimleri igerisinde
oldugu gibi zaman zaman sakin deniz tanimi1 i¢in daha az hava kuvvetleri ile karsilasilmasina
ragmen bu, ¢ogu mahkeme tarafindan kabul gormemektedir. Kisitli goriisiin olmasi da,
kurallar geregi olarak silirat diisiisii yapilmadik¢a, havanin “iyi” hava olmasini

engellememektedir. Sefer esnasinda karsilasildig: iddia edilmis olan kisith goriis zamanlari,

kotii hava zamanlar ile karsilastirildiginda ihmal edilebilecek azinliktadir.

Gergekte, gemi sahiplerinin sozlesmede verilmis olan garantileri ihlal ettiklerine

iliskin yeterli kanit ileri stliriilememistir.

5.3.1.5. LMLN 78 —19/82 olay1

Zaman esasli kiralama sézlesmesi, seferin tiim ayaklarinda uygulanacak olan devamli

bir silirat garantisi icermektedir. Buna gore gemi sahibi geminin tam yiiklii durumda “yaklagik
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12 knot” siirati gergeklestirmeye muktedir oldugunu garanti etmistir. Taraflar, “yaklasik”
kelimesi i¢in 5% miisaade verilmesi konusunda anlagmislardir, dolayisiyla garantiye uymak
icin geminin gercekte 11.4 knot siirat yapmis olmasi yeterli olacaktir. Fakat bu siirat garantisi,
kiralama sozlesmesinde 6zellikle Beaufort skalasina gore 4 kuvvetinden daha kotii olmayacak

sekilde tanimlanmis iyi hava kosulu ile iligskilendirilmistir.

Subat ayinda, kira sdzlesmesi altinda geminin gerceklestirmis oldugu ii¢ seferin ilki
olan Durban—Reunion seferi lizerinde anlagmazlik ortaya ¢ikmistir. Kaptan, yiiksek, kaba ve
cok kaba denizler ve 5 ile 8 kuvveti arasi riizgarlar oldugunu raporlamistir. Bagimsiz kanit
olarak, Bracknell meteoroloji ofisi ayni zaman dilimleri i¢in kaba denizleri ve 5 kuvveti ile

lizeri rlizgarlari teyid etmistir. Boylece anlagsmazligin biiyiik kismi dogrulanmistir.

[laveten, kiracilarin bu sefere mahsus olarak geminin gergek siiratinin 11.4 knot
olmas1 gerekliligini One siirmelerinin yersiz oldugu kararina varimistir. Geminin
performansinin 6zellikle kotii oldugu ve hava durumunun 5/6 kuvvetinde seyrettigi giinler
icin avukatlarin, geminin gemi sahibi tarafindan taahhiit edilmis olan iyi hava kabiliyetini
dikkate alip uygulamalar1 miimkiindiir. Bu yapildiginda, hakim hava kosullar1 altinda geminin

kaydedilmis olan performansinin kabul edilebilir sinirlar dahilinde oldugu goriilmektedir.

Karar, gemi sahiplerinin siirat kabiliyeti garantisine ve bu garantinin tiiketimi de
kapsayan kismina iligkin bir herhangi ihlalleri olmadigi yoniinde olmustur. Bu goriis,
ardindan gelen iki sefere iliskin kiracilar tarafindan bir sikayet gelmemis olmasi ile de

desteklenmistir.

5.3.1.6. LMLN 533 —13.04.2000 olay1

Taraflar1 Linden Navigation Corp. ve Grand Eastern Co. Ltd. olan bu davaya esas
olan Dimitris Perrotis isimli gemi, NYPE formu altinda Port Talbot/ingiltere limanindan ara
limanlar ile Xingang/Cin limaninda teslim edilmek iizere olan bir sefer i¢in zaman esash
olarak kiralanmistir. Port Talbot limanindan ballastli olarak hareket eden gemi yiikleme

liman1 olan Morehead City limanina gitmis, oradan da yakit icin St. Eustatius’ta durduktan
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sonra Cin’e devam etmistir. Geminin Cin’e varmasini miiteakip kiracilar, St Eustatius—

Xingang ayagindaki zaman kayb1 ve asir1 yakat tiikketimi i¢in kiradan diislis yapmislardir.

Kira diisiisiine esas olarak, iddialar1 ile birlikte WNI Oceanroutes firmasinin
hazirladigi 6n sefer raporunu da sunmuslardir. Davanin goriisiilmesi esnasinda kiracilar kendi
uzmanlar1 tarafindan hazirlanmis olan bir performans analiz raporuna dayanarak tazminat
taleplerini Morehead City limanindan baglamak sureti ile tiim sefere uygulanmak {izere revize
etmiglerdir. Nihai diigiik performans talepleri 13.37 knot siirate dayanarak ve yakit ile birlikte
olmak tizere toplam USD 23,657.32 rakamina ulasacak sekildedir.

Gemi toplamda 15,392 deniz mili yol katetmis ve yiikli deniz seyri esnasinda
ortalama 12.62 knot siirat yapmustir. Gemi jurnali seferin ¢ogu boliimleri i¢in kaba denizler ve
6 ile 7 kuvvetinde dogu riizgarlar1 seklinde olumsuz hava sartlar1 oldugunu gostermektedir.
Singapore Strait ge¢isi esnasindaki 60 millik bir mesafe i¢in gemi diisiik rilyet ve yogun trafik

sebebi ile 9 knot emniyetli siirat gerceklestirmis oldugunu raporlamistir.

Gemi sahipleri, gemi jurnalindeki verileri kullanmak sureti ile geminin (kiralama
sOzlesmesinde Beaufort kuvveti 4 ve asagist olarak tanimlanmis olan) iyi hava zaman
dilimleri igerisinde 13.4 knot siirat gerceklestirmis oldugunu hesaplamistir. Buna gore
biitlindeki ortalama siirat makul goriinmektedir. Gemi sahipleri, olasit bir siirat tazminat
talebinin, eger var ise de minimis olacagim ¢iinki geminin garanti edilmis olan siirati
gerceklestirmesi gerekli olan gilinlerin seferin iyi hava altinda gecen yalnizca 5-6 giinii i¢in

oldugu iddiasinda bulunmuslardir.

Karar, zaman esasl kiralamalar i¢in yapilacak olan performans analizlerinde genel
kural olarak ve s6zlesmede herhangi 6zellikle belirlenmis bir zaman aralig1 yok ise en uygun
yontemin tiim kira siiresinin izlenmesi olmasina ragmen, mevcut durumda taraflarin sadece
yikli seyir zaman dilimine odaklanmis olmalarindan hareket ile mahkemenin de godzden

gecirmesini ve kararini sadece yiiklii seyir i¢in yapacagi seklindedir.
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Mahkeme, ilk bakista gemi jurnallerinin hakim hava sartlar1 ve geminin performansi
konularinda kabul edilecek olan kanitlar olacagimi teyid etmistir. Gemi kayitlarindaki,
aralarinda biitiinsel bir baglanti bulunamayan hakim hava sartlar1 verileri akla yatkinliktan
yoksun olmadik¢a ve kiralama sozlesmesi aksini belirtmedikge ti¢lincii bir tarafin verilerini

kabul etmek icin ortada bir neden goriilmemektedir.

Gemi kayitlari, geminin kendi raporlamis oldugu bilgilere gore dahi diisiik performans
gosteriyor olmalarindan dolayr WNI Oceanroutes firmasi verilerine bagvurarak gemi jurnalini

gbzardi etmeyi gerektirmemektedir.

Mahkeme gergek performansin sadece iyi hava giinleri i¢in gergeklestirilmis olan
ortalama siirat vasitasi ile hesaplanacagini ve sonugtaki performansin daha sonra tim sefer

mesafesi i¢cin uygulanacagini teyid etmistir.

Gemi, “Beaufort kuvveti 4 dahil ve asagisi iyi hava sartlart altinda tam yiiklii olarak
vaklasik 14.5 knot, ballasth yaklasik 15.3 knot ve mukabil olarak yaklasik 33.9 M/T fuel oil
(180 cSt) artr yaklasik 1.8 M/T karisim yakit tiiketimine muktedir” olarak tanimlanmistir.

Kiralama s6zlesmesi diline dayanarak “yaklasik™ kelimesinin ya siirat ya da tiikketim
icin uygulanmas1 gerekmektedir ve taraflarin siirat i¢in uygulanmasini se¢meleri sonucu

geminin garanti edilmis olan siirati 14 knot olmaktadir.

WNI Oceanroutes firmasinin analizine gore iyi hava siirati 13.37 knot ve sonrasinda
geminin kayitlarindaki hava degerleri kullanilarak ise 13.35 knot hesaplanmaktadir.
Kiracilarin, gemi jurnalini kullanarak yaptiklar1 kendi hesaplamalar1 sonucu ise yalnizca
13.25 knot bulunmaktadir. Gemi sahipleri benzer bir 13.34 knot degeri hesapladiklarindan
dolay1r geminin iyi hava sartlar1 altindaki siiratinin gergekten de yetersiz oldugu agikca

goriilmektedir.

Gemi sahiplerinin, “biitiindeki ortalama siiratin makul oldugu” ve kiracilarin tazminat

taleplerinin de minimis olarak degerlendirilmesi gerektigi yoOniindeki iddialar1 inandirict
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olmamustir. 14.0 knot olarak garanti edilen siirat ile iyi hava siiratinin tiim yiiklii deniz seyri

icin uygulanmasi sonucunda olusan zaman kaybi1 de minimis dlgiilerinde degildir.

Elde mevcut bilgiler 1s181inda, mahkeme 2.266438 giinliik bir zaman kayb1 ve mukabil
USD 18,584.79 tutarinda bir tazminata hiikmetmistir. Yakit tiiketiminin tazminine iligskin
olarak ise fazladan IFO tiiketimi i¢in USD 4,386.72 ve MDO tiiketimi i¢in de USD 367.16
tutarlarin1 hesaplamistir. Buna gore kiracilarin, USD 696.93 tutarindaki komisyonlar
diisiildiigiinde ortaya c¢ikan toplam USD 22,641.79 tutarindaki diisiik performans zararina

iliskin tazmin talepleri karsilanacaktir.

5.3.1.7. LMLN 549 —20/00 olay1

Bu olayda gemi, ilaveler yapilmis olan bir NYPE formu altinda kiralanmistir.
Kiracilar, kiralama sézlesmesi altinda geminin gerceklestirmis oldugu iki adet yiiklii sefer i¢in
diisiik performans oldugu iddiasi ile kiradan diisiis yapmuslardir. Ballast durumundaki seyir

ayaklari i¢in herhangi bir sikayetleri bulunmamustir.

Gemi sahipleri, bu kira diisiisiinii geri kazanabilmek i¢in geminin yiikli seyirlerdeki
siiphe gotiirmeyen diisiik performansinin karinadaki deniz canlis1 olusumundan dolay1
oldugunu iddia etmisler ve bu canli olusumuna sebep olarak ise kiracilarin talimatina

istinaden geminin ilk yiikleme limaninda 4 hafta kadar ytlik beklemis olmasini gostermislerdir.

Ilgili kiralama sézlesmesi klozlar1 su sekildedir :

Satir 5. ... ve teknesi, makinasi ve ekipmanlart eksiksiz ¢alisiyor durumda...

Satir 9-11: ... ve tam yiiklii durumda ve Beaufort 4 dahil asagisi olan iyi hava
kosullar: altinda — yaklagik 13.0 siirati gergeklestirmeye muktedir ...

Satir 22: ... yiikii almaya hazir ve siki, saglam, mukavim ve her yoniiyle hizmete
hazir...

Kloz 33: Kiracilar, tiim ilgili masraflart kendilerine ait olmak iizere gemiye

Oceanroutes meteorolojik seyir planlama sirketi atama segenegine sahiptir ve
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gemi sahipleri Oceanroutes firmasini geminin gercek kalkis zamani, giinliik

pozisyonu ve ger¢ek varis zamanlari konusunda tam olarak bilgilendirecektir.

Gemi, ilk yiikkleme limani agiklarina 9 mart tarihinde varmistir. Bu tarihten sonra 23
giin dis demir mevkiinde bekleyerek, ilave 5 giin de i¢ demir mevkiindeki bekleme ve
yiikleme i¢in gecirmistir. Gemi sahipleri, kagmilmaz bir sonuc¢ olarak gemi teknesinin
kirlendigini ve bu yiizden performans gerilemesi oldugunu bildirmislerdir. Kiracilar buna
itiraz ederek, deniz canlilart olusumunun 6nceden tahmin edilebilen ve kaginilmaz bir olay
oldugunu ve canli olusumunun ancak pasl alanlarda ya da boyanin kalkmis oldugu yerlerde
ya da her ikisinin birden mevcut oldugu durumlarda olusabilecegini bildirmislerdir (Ligaard,
2005). Bu da, geminin “eksiksiz ¢alisiyor durumda” ve “her ydniiyle hizmete hazir
olmamasindan kaynaklanmistir. Kiracilar ayrica eger problem olacak ise gemi sahiplerinin
yukleme limaninda tekneye su alti temizligi yaptirtmalari gerektigini, yaptirmamis
olmalarindan dolay1 gerekli azami gayreti (due diligance—Article III Rule 1
Hague/Hague/Visby Rules) gosterme ylkiimliiliiklerini ihlal etmis olduklarii iddia

etmislerdir.

Ik bulgular geminin ilk yiiklii seferinde gerceklestirmis oldugu ortalama yiiklii iyi
hava performansinin oldukea diisiik oldugu seklindedir. Gemi sahipleri bu siiratin 10.78 knot,
kiracilar ise 10.26 knot oldugunu bildirmislerdir. Aradaki bu fark, bir tarafta gemi
jurnalindeki kayitlar, diger tarafta da kiracilarin Oceanroutes firmasi analizlerinden aldig1 ve
Bracknell meteoroloji ofisi tarafindan da desteklenen veriler olmasindan dolay1 ortaya
cikmistir. Kiracilar, ayrica yine kendileri tarafindan isletilen ve her ne kadar farkli bir tahliye
limanina gitmis olsa da mevzubahis geminin seferine ¢ok benzer bir sefer yapmis diger bir
gemiyle paralellik kurmuslardir. Diger gemi de aymi sekilde yiikleme limanmin dis demir
bolgesinde uzun bir gecikme yasamig fakat Oceanroutes tarafindan yapilmis olan
hesaplamalarda yiiklii performans siirati 12.8 olarak bulunmustur. Konuya esas geminin siirati
sadece 11.1 knot olmustur ve her iki gemi de “iyi hava giinleri” nin yiizdesi ise

karsilastirilmistir.
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S6zkonusu geminin ilk tahliye limani varisinda gemi sahipleri dalgiglar tarafindan
teknenin sualt1 temizligini yaptirmiglardir. Kuru havuz bakimi kadar verimli bir tekne bakimi1
olmamasina ragmen, gemi sahipleri tarafindan yapilan hesaba gdre geminin bir sonraki
ballastli seyir ayaginda ortalama iyi hava siiratinin 12.80 knot olmasi kayda deger bir temizlik
yapildigin1 gostermektedir. Kiralama s6zlesmesindeki ballast siirat garantisi “yaklagik 13.2
knot” olarak verildiginden ve “yaklasik” i¢in 0.50 knot diisiis yapilacagindan dolayr nihai
12.70 knot garanti siirati i¢in bu siirat yeterlidir ve kiracilar herhangi bir sikayette
bulunmamiglardir. Gergekte, geminin performansi bir sonraki yiiklii ayak esnasindaki siiratin
de kiralama sozlesmesi siiratine yakin olacagi isaretlerini vermektedir. Fakat dyle olmamustir.
Gemi sahipleri ortalama iyi hava siiratini 12.02 knot olarak hesaplamislardir. Kotli hava
kosullar1 yiiziinden (gemi sahiplerinin ifadesi olarak) tiim sefer i¢in ortalama stirat 10.56 knot

olarak gerceklesmistir.

Kiracilar tekrar gemi jurnaline kusur bulmuslar ve ayni kanitlarin1 kullanarak 1yi hava
ortalama siiratini 11.57 knot, sonrasinda Oceanroutes hesabina gore performans siiratini ise

11.1 knot olarak hesap etmislerdir.

Uygun olan yaklasimin, dnceden belirtilmis olan The Didymi [1988]2 Lloyd’s Rep 108

davasinda oldugu sekliye olmasi gerekliligi kabul edilmistir.

Gemi sahipleri, The Rijn [1981] Lloyd’s Rep 267 davasina atifta bulunmuslardir. Bu
dava sonucunda kiracilarin kendilerinden kaynaklanan sebeplerden dolay: diisiik performans
iddiasinda bulunamayacaklari karar1 alinmistir. Mevcut durum ele alindiginda ise kiracilar,
The Rijn kuralinin uygulanabilir olmayacagini ¢ilinki tekne kirlenmesinin kendi talimatlari
sonucunda degil geminin kotli kondiisyonu sonucunda olustugunu bildirmislerdir. Diger
geminin yine yiikleme limanindaki uzun demir bekleyisine ragmen gosterdigi performansi

ornek vermislerdir.
Kanitlara dayanarak mahkeme, geminin yiikleme limanindaki beklemesi sonucu

teknesinin kirlenmis oldugu sonucuna varmistir. Bununla birlikte iki yiiklii sefer, 6zellikle

ikinci sefer sonucunda geminin siiratinde goriilmiis olan diisiis, basit¢e kiracilarin yiikleme
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liman1 agiginda bekleme talimatlarina uyulmasi sonucuna baglanamayacaktir. Diger geminin
performanst mahkemenin kararini destekler durumdadir. Mahkeme, mevzubahis geminin
gemi sahipleri tarafindan yiiklii performanst konusunda olandan iistiin sekilde tanimlanmis
olup olmadig1 konusunda siipheye diigmiistiir. Fakat bunu ortaya ¢ikarmak son derece gii¢

olacaktir.

Mahkeme sonug olarak geminin ikinci yiiklii deniz seyrindeki siirat degerinin onun
yiikli olarak gergeklestirmeye muktedir oldugu deger konusunda en dogru gosterge olacagini
kararlastirmistir. Sonrasinda bu siirati, Oceanroutes ve meteorolojik ofis tarafindan elde
edilmis verileri gemi jurnaline tercih etmek sureti ile, her iki yiiklii deniz seyrine uygulamistir.
Bu yaklagim ile akintilar dahil edilmek sureti ile iyi hava siirati ilk yiiklii ayak i¢in 11.77 knot

ve ikinci yiiklii ayak icin ise 11.37 knot olarak bulunmustur.

Buna gore ise, kiracilarin siirat ve tliketim tazmini talepleri hakli goriilerek USD

42,487.82 tutarinda bir kira diisligii yapilmasinin uygun olacagi kararlagtirtlmigtir.

5.3.1.8. LMLN 465 —13/97 olay1

Gemi bir NYPE formu ile kiralanmistir. S6zlesmenin giris metni geminin siirat ve
yakit tiiketimi kabiliyeti konularinda doldurulmamustir fakat tanim klozu olan kloz 71°de siirat
yaklagik 12 knot ve mukabil tiiketim yaklasik 27 ton IFO olarak belirtilmistir. Kloz 79, “gemi
hava miisaadeli olarak bu kiralama sézlesmesinin hiikiim siirdiigii tiim zamanlar igerisinde
ortalama 12 knot siirati siirdiirmeye muktedir olacaktir. Bu kiralama sozlegsmesi icin “iyi
hava kosullar1” Beaufort kuvveti 4’ii ge¢meyen riizgar hizlart olarak anlasilacaktir”

seklindedir.

Kiracilar, gemi sahiplerinin siirat ve yakit tiikketimi garantisini ihlal ettiklerini 6ne
stirmiislerdir. Yaptiklar1 hesaplamalarda gemi jurnalinde raporlanan hava durumlariin hassas
verilmedigi kabuliinden hareketle kendi hava raporlarin1 ve akint1 etkileri verilerini dikkate
almiglardir. “Yaklasik™ kelimesi i¢in ihtiyat pay1 da verilmistir. Kiracilar, ilaveten geminin

Yunanistan’dan gectigi sirada Pire’de durmus oldugunu bildirmislerdir. Gemi sahiplerinin
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kendilerinden bu sekilde bir rota sapmasi miisaadesi istemis olduklarini, bu istegin kendileri
tarafindan reddedilmis oldugunu, buna mukabil geminin rota sapmasi yapmis oldugunun gemi

sahiplerinin kendi survey raporlarinda dahi acik¢a goriildiigiinii bildirmislerdir.

Gemi sahipleri sadece kisa bir zaman dilimi i¢in riizgar hizinin Beaufort 4 altinda
oldugunu iddia etmiglerdir. Bu zaman dilimi iginde gemi ortalama 11.8 knot siirat
gerceklestirmistir ve bu ylizden —sadece o zaman dilimi i¢in- kayip zaman olan 0.0128 giin de
minimis olarak sayilmali ve ihmal edilmelidir. Geminin rota sapmasi yaptigir iddiasini

reddetmisler ve gemi jurnalini kanit olarak sunmuslardir.

Karar, kloz 79 igeriginde geminin kira sézlesmesi siiresince siirdiirmeye muktedir
oldugu sorumluluklart belirtirken, sdzlesme giris metni ve kloz 71’in de s6zlesme aninda ya
da teslim esnasinda geminin muktedir oldugu degerler hakkinda garanti veriyor oldugu
seklindedir. Klozun ilk ciimlesinde “hava miisaadeli” yazmasina ve sonrasinda “iyi” sartina
atifta bulunulmasina ragmen, kastedilmis olanin riizgar hizi belirtilmis olan degeri
gegmedikge siirekli garantinin uygulanmasi gerekliligi oldugu gayet aciktir. Bu, riizgarin
belirtilmis olan siirati gectigi durumlarda gemi sahiplerinin geminin siirati konusunda
herhangi bir yiikiimliiliigiiniin olmadig1 anlaminda degildir. Riizgarin Beaufort 4 altinda bir
hizda estigi zamanlarda geminin bir ihlali olmus ise bu ihlal diger zamanlara da esit olarak
uygulanmali ve kiracilar tiim kira periyodu i¢in bundan dogan zararlarinin tazminine hak

kazanmalidir.

Kloz 79’da verilmis olan vaatler “yaklasik” kelimesi ile tanimlanmis olarak
okunmamaktadir. “Ortalama 12 knot” bildirimi, “yaklasik” kelimesinin siirekli garantiye
uygulanmasini igermemektedir. Taraflarin “yaklasik™ kelimesinin bu garantiye uygulanabilir
olmasi niyetinde olmalar1 durumunda kloz igerisine bu ifadeyi dahil etmis olacaklarinin

gerektigi diistiniilmiistiir.

Kiracilarin gemi jurnalindeki hava degerlerini reddetmelerinin anlagilabilir olduguna

kanaat getirilmistir. Diger taraftan, kloz 79 su ifadeleri de igermektedir:
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“Hava durumlart igin deliller geminin giiverte jurnalinden ve devlet hava
biirolarimin raporlarindan alinacaktir. Giiverte jurnalleri ve bagimsiz biiro
raporlart arasinda esasli bir c¢eliski olmast durumunda, bagimsiz biironun

raporlari karar vermede goz ontine alinacaktir.”

Kiracilar, devlet hava biirolar1 raporlarina gére hazirlanmis oldugunu bildirdikleri
Oceanroutes raporlarina atifta bulunmuslardir. Bununla birlikte, herhangi bir devlet raporu
ornek gostermemislerdir. Mahkemenin goriisiine goére, bagimsiz olmalarina ragmen
Oceanroutes raporlarina dayanmak yeterli degildir ¢linki hava durumlarinin jurnalden ve
devlet raporlarindan alinacagi yoniinde vurgulanmis bir ifade mevcuttur. Oceanroutes

kesinlikle bagimsiz bir kurulustur fakat devlet kurulusu degil ticari bir isletmedir.

Rotadan sapma konusunda ise gemi jurnalinin kesin tutarsizliklar gosteriyor olmasi
kiracilarin iddia etmis olduklar1 gibi geminin sapma yaptiginin anlasilabilmesi i¢in yeterlidir.
Yunan gemilerinin Yunanistan gegisleri esnasinda personel degisimi ya da benzer mevzular

icin bu tip sapmalar yapmasi sik goriilen bir uygulamadir.

Mahkeme, Pire’ye sapma operasyonu i¢in dort saati denizde ve dort saati de demirde
olmak tizere toplam sekiz saatlik bir siirenin kaybedilmis olacagini kabul etmistir. Bu zaman
dilimi toplam seyir siiresinden diisiilecektir. Gemi, gerg¢ekte taahhiit edilen stirat degeri ile 519
saatte bitirmesi gerekli olan seferini 556 saatte gerceklestirmis, dolayisiyla 37 saatlik bir
kayipta bulunmustur. Bu degere Pire sapmasi i¢in gecen sekiz saatin de eklenmesi ile toplam

zaman kaybi 45 saat olmustur.

Asint tiiketim ile ilgili olarak, bu kayip zaman esas alinmak sureti ile geminin
tilketiminin bulunmasi i¢in tanimlar klozunda verilen muhtelif degerler icerisinden 95% giice
karsilik gelen degerlerin kullanilmasinin uygun olacagina karar verilmistir (gemi sahiplerinin
lehine olmak {izere). Bunun sonucunda geminin 45.20 ton IFO ve 8.34 ton MDO fazla yakit

titkketmis oldugu bulunmustur.
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5.3.1.9. LMLN 452 - 01.03.1997 olay1

Taraflart Concorde Line ve Superten Shipping Ltd. olan bu dosyada Superten isimli
gemi, 10 giin fazla ya da eksik opsiyonlu olmak tizere 12 aylik bir siire i¢in bir NYPE formu

altinda kiralanmistir. Kiralama s6zlesmesinin 19/22. satirlar1 su sekildedir :

‘... ve tam yiiklii olarak, iyi hava kosullart altinda 14 knot siirat yapmaya

muktedir ve bu siirate mukabil yakit tiiketimi ... (Kloz 39°a bakiniz).”

Kloz 39 ise :

“ Stirat ve yakat tiiketimi

Tam yiiklii, temiz tekne ve riizgar/deniz Beaufort 2 kuvvetini gegmemek iizere —
14 knot, 8.00 M/T tiiketim ile

13 knot, 6.50 M/T tiiketim ile

12 knot, 4.00 M/T tiiketim ile ... “

Sozlesmenin 19. satirinda siirat tarifi yapilirken matbu olarak yazili olan “yaklagik”

kelimesinin {istii ¢izilmis ve “yaklasik 14 knot” yerine sadece “14 knot” ifadesi kalmistir.

Geminin tesliminden 6nce bir ilave yapilmis ve “iyi hava kosullar1” n1 tanimlayan kloz
44 degistirilerek, klozun orjinalinde 3 olarak belirlenmis olan deger, “Beaufort skalas1 2’yi

gecmeyecek riizgar kuvveti” olarak yeniden tanimlanmistir.

Kiracilar, kirasi bitmek iizere olan bagka bir geminin yerine gemi bulma caligmalari
esnasindaki goriigmelerde silirat konusuna Ozellikle 6nem vermislerdir. Rekabet igerisinde
olduklar1 ticari saha, seferlerin c¢abuk bitirilerek bir sonrakine hazir olunmasini
gerektirmektedir ve bu yiizden en azindan 14 knot siirati siirdiirmeye muktedir olacak bir

gemi arayisi igerisinde olmugslardir.

132



Kira siiresinin baglangicindaki ilk {ic hafta boyunca geminin ekonomik siirat ile
seyretmesi talimat1 verilmistir. Sonrasinda kiracilar tarafindan verilen ve tiim seferlerin en
yiiksek siirat ile yapilmasi yoniindeki talimata ragmen, gemi nadiren 14 knot siirate
cikabilmis, buna karsin ise gemi jurnalindeki kayitlara gére s6zkonusu olan 13 aylik seyir
zamani igerisinde 2 kuvvetinde riizgar ya da deniz ile yarim giin siliresince dahi

karsilagilmamustir.

Kiracilar, geminin baglantisinin yapildig1 esnadaki goriigmelere atifta bulunarak, gemi
sahiplerinin geminin siirat taahhiitiiniin 13 knot degerinden 14 knot degerine ¢ikarilmasi
karsiliginda USD 200 tutarinda bir giinliik prim teklifinde bulunduklarini bildirmislerdir. Bu
nedenle de, siirat eksikliginden kaynaklanan tazminat taleplerini genel uygulamaya paralel
olarak kira diisiisii seklinde degil de, gemi sahiplerinin kira sdzlesmesini ihlal ettiklerini 6ne
stirerek, kira giinii basina USD 200 zarar tazmini seklinde talep yapmigslardir. Bu da 373

giinliik kira siiresi i¢in toplamda USD 74,600 tutar1 ve ilgili faizleri anlamina gelmektedir.

Gemi sahipleri, gemi jurnalindeki kayitlara dikkat ¢gekmigler ve buna gére geminin ¢ok
nadiren “tam yiiklii” durumda oldugunu, bu duruma yakin durumlarda oldugu zamanlar olsa
dahi, kira sdzlesmesinde belirtilmis olan iyi hava kosullar1 ile hi¢cbir zaman karsilagsmadigini

ve dolayisi ile siirat garantisinin ihlal edilmedigini 6ne stirmiislerdir.

Karar, (¢ogunluk karar1 olarak) gemi sahiplerinin kira goriismeleri esnasinda “iyi
hava” tanimin1 Beaufort 2’ye diisiirerek degisiklik yapmis olmak sureti ile ve “tam yiikli”
sartint geminin en verimli siiratine ulasacagi kosul olarak belirleyerek kiracilara geminin
yapacag1 en yiiksek siiratin 14 knot oldugunu agik¢a ifade etmek icin caba sarfetmis oldugu
yoniinde olmustur. Buna gore, kira sozlesmesinde mevcut olan bu iki kritik sartin
gerceklesmemis olmasindan dolayr (“tam yiiklii” ve Beaufort 2 hava sartlar1) gemi sahipleri

slirat garantisi ihlali icerisinde olmamustir.

Kiracilarin tazminat talebi reddedilmistir.
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5.3.1.10. LMLN 670 — 15/05 olay1

Anlagmazlik konusu olan gemi, 12 kasim tarihinde Nagoya/Japonya mevkiinde teslim
edilmis ve buradan Amerika Birlesik Devletleri/Kanada bat1 sahillerinden Cin’e potas yiikii
gotiirmek {izere zaman esash seferlik bazda kiralanmistir. Baglant1 sartlar1 e-mail ile
gonderilen recap vasitasi ile kayit altina alinmis ve iki taraf arasinda yapilmis olan dnceki bir
baglantinin sartlar1 iizerinde mantiksal ilaveler yapilmak sureti ile ortaya ¢ikan ilaveli bir

NYPE kira sézlesmesi esas alinmistir.

Sonunda, gemi 17 kasim tarthinde Nagoya’da kira altina girmis ve ballast
kondiisyonda Vancouver limanindan dokme potas yiiklemek iizere hareket etmistir.
Sonrasinda ise, Pasifik Okyanusu gegisi yaparak Cin’in Lianyungang limaninda yiikiini

tahliye etmek suretiyle 18 ocak tarihinde kiradan ¢ikmustir.

Kiracilarin iddiasina gore zaman esaslt seferin her iki ayagi i¢in de diislik performans
ve agirt tiiketim sdzkonusu olmustur ve bu vesile ile toplam USD 134,374 meblagini (gemi
sahiplerinin masraflar1 da dahil olmak {izere) kiradan diismiislerdir. Gemi sahipleri mahkeme

yoluna basvurmustur.

Baglantinin recap’i asagidaki gemi tanimini igermektedir :

“ Stirat/Tiiketim

Yiiklii yaklasik 13.0 knot/33.0 m/t IFO 180 ¢St arti 2.0 m/t MDO, ballast yaklasik
13.5 knot/31.0 m/t IFO 180 ¢St arti 2.0 m/t MDO. Siirat ve tiiketimler Beaufort
skalasina gore 4 dahil ve asagisindaki hava sartlart igin gecerlidir. Geminin ana
makinasi manevrada, dar ve kisitli su yollarinda, limanlara giris/cikislarda IFO
180 yerine MDO tiiketir. Limandaki tiiketim: yaklasik 2.8 M/T IFO 180 ¢St + 1.0
M/T MDO ... tiim detaylar “yaklasik™.”

Baglanti recap’inde ayrica su da yer almaktadir :
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“ Aksi takdirde ... tarihli ... kira sozlesmesine gore ... anlasilmis olan ana

sartlara uygun sekilde mantiksal ilaveler ile”

Soézlesmenin 21.maddesi su sekildedir :

“Gemi ... kiralama sozlesmesi stiresi boyunca her durumda ... saglam, mukavim

¢

ve hizmete her sekilde uygun ... olacaktir *

Sozlesmenin 8. klozu ise su sekildedir :

“ Kaptan seferlerini en yiiksek gayretle ifa edecek ... Kaptan ... kiracilarin ticari

talimat ve yonlendirmeleri altinda olacaktir ...

Kloz 11 :

“ Kiracilar Kaptan’a gerekli olan tiim talimatlar ve seyir planlamasi konularinda

’

vazili olarak zaman zaman bilgi vereceklerdir ...’

[lave Kloz 60 :

“ Kiracuar kendileri tarafindan belirtilmis olan seferler esnasinda Kaptan’a
bagimsiz meteorolojik seyir planlama hizmeti sunacaklardir. Kaptan bu hizmetin
gerektirdigi raporlama prosediirlerine uymakla yiikiimliidiir. Gemi, bu kiralama
sozlesmesinin yiiriirliikte oldugu siire icerisinde, her zaman, yaklasik (kiralama
sozlesmesi stirati) knot siiratini siirdiirmeye muktedir olacaktir. Bu kiralama
sozlesmesinde gegerli olmak iizere iyi hava kosullari Beaufort kuvveti 4/Douglas
deniz durumu 37l ge¢meyecek riizgar siiratleri olarak tamimlanmistir. Hava
sartlarimin ispati i¢in gemi jurnali ve meteorolojik seyir planlama sirketi
raporlart esas alinacaktir. Gemi jurnal kayitlar: ile meteorolojik seyir planlama
sirketi raporlar: arasinda esash bir ¢eligki olmasi durumunda, meteorolojik seyir

planlama  sirketi raporlari  hiikiim vermede esas alinacaktir. Kiralama
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sozlesmesinde verilen siirat ve tiiketim garantilerinin agik¢a ihlal edildigi
yontinde bir anlasmazlik oldugunda bagimsiz meteorolojik seyir planlama

1

sirketinin saglamis oldugu veriler taraflar iizerinde baglayici olacaktir.’

[lave kloz 64 su sekildedir :

“ Gemi sahipleri geminin su degerlerini garanti eder (tiim detaylar yaklasik)...
Stirat / tiiketim :

Yiiklii yaklasik 13.0 knot/33.0 m/t IFO 180 cSt + 2.0 m/t MDO, Ballast yaklasik
13.5 knot/31.0 m/t IFO 180 ¢St + 2.0 m/t MDO. Siirat ve tiiketimler Beaufort
skalast 4 dahil ve asagisi hava kosullari i¢in gecerlidir. Geminin ana makinasi
IFO ISO RME-25 cinsinde yakit tiiketir. Geminin ana makinasi, sig sularda,
nehirlerde, liman giris/cikislarinda ve manevralarda 180 cSt yakit yerine MDO
tiiketir. Liman tiiketimi: yaklasik 2.8 m/t IFO 180 ¢St + 1.0 m/t MDO ...”

[lave kloz 65 su sekildedir :

“Gemi, liman manevralarinda, dar su gecgisleri, nehir ve kanal gegislerinde

1

marine gas oil tiiketir.’

Bu anlagsmazligin béliim boliim incelenmesinin daha uygun olacag diisiintilmiistiir.

(1) Kiralama s6zlesmesinin yapilandirilmasi

Gemi sahipleri, kiralama s6zlesmesinde gemi performansinin “Beaufort riizgar kuvveti
4 ve Douglas deniz durumu 3 ya da 1.25 metre en yiiksek dalga yiiksekligi” seklindeki
“diizgiin sartlar” esas alinarak tanimlandigini belirtmislerdir. Kiracilar bu tanima karsi

¢ctkmamiglardir.

Karar, geminin siirat ve tiiketim garantilerinin “Beaufort skalast 4 dahil ve asagisi

hava sartlar1” esas alinarak verildigi konusunda recap’in ana sartlarinda belirtilen durumlarin
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cok acik oldugu yoniindedir. Recap iizerinde geminin siirat ve tiiketim garantilerini “Douglas
deniz durumu 3” ile iliskilendiren herhangi bir atif yoktur. Bununla birlikte, ilave kloz 60
icerisinde, “bu kiralama sozlesmesinde gecerli olmak iizere iyi hava kosullart Beaufort
kuvveti 4/Douglas deniz durumu 3’ii gegmeyecek riizgar siiratleri olarak tamimlanmigtir.”
ifadesi vardir. Bu sebeple, mahkemenin baglanti recap’i vasitasi ile siiratli bir sekilde
anlagmaya varilan ve performansin sadece Beaufort kuvveti 4’e gore sorgulanacagi seklindeki
ifadenin, yine de performansin ayni zamanda Douglas deniz durumu 3’e goére de olgiilecegini
belirten ilave kloz 60 iizerine baskin olup olmayacagina karar vermesi gerekliligi ortaya

cikmistir (Zerman, 2005a).

En azindan Douglas deniz durumu 3’ e yapilan atiflarin recap’te yapilandirilan ivedi
anlagma ile hari¢ birakilip birakilmadigi konusunda tartisilacak bir durum mevcuttur. Bununla
birlikte, boyle bir tartisma acilmamistir ve mahkeme bu yiizden geminin siirat ve tiikketiminin
genel teamiile gore hem Beaufort kuvveti 4 ve hem de Douglas deniz durumu 3’e gore

hesaplanmasinin uygun olacagi kararina varmistir.

(2) Ballastli ayak — Nagoya / Vancouver

Gemi, Nagoya pilot istasyonunu 17 kasim tarihinde 16:00 GMT saatinde terketmis ve
Vancouver pilot istasyonuna 7 aralik giinii 11:45 GMT saatinde, 475 saat ve 45 dakika sonra
varmistir. Kiracilar, geminin izlenmesi ve hava ile rota planlamasi konularinda miisterek
olarak yol gostermeleri amaciyla Applied Weather Technology Inc. (USA) ve KWC Weather

Routeing (Kore) firmalarini atamiglardir.

Ortak esas, geminin ballast kondiisyonunda en azindan 13.0 knot siirat yapmasi

gerektigidir (13.5 knot eksi “yaklasik™ kelimesinden dolay1 miisaade edilen 0.5 knot).

(a) Gemi jurnali ile AWT kayitlar1 karsilagtirmasi

Gemi sahipleri, riizgar kuvvetinin Vancouver’a yaklasilan son birkag¢ saat i¢in deniz

durumu 3 olarak azalmis olmasinin haricinde hi¢ bir zaman Beaufort kuvveti 5 altinda ve
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Douglas deniz durumunun da yine 5’in altinda olmadigi iddiasinda bulunmuslardir.
Dolayisiyla, ballast seferi esnasinda herhangi bir “iyi hava” durumu olmadigindan geminin
performansiin degerlendirilemeyecegi ve kiradan herhangi bir diisiis yapilamayacagi

seklinde goriis bildirmislerdir.

Kiracilar, geminin rapor etmis oldugu hava ve deniz durumlari ile Applied Weather
Technology (AWT) firmasinin verileri arasinda farkliliklar oldugunu bildirmislerdir. Buna
gore 19 ve 20 kasim giinlerinde geminin “iyi hava” performansinin degerlendirilebilecegi iyi
hava durumlar1 sd6zkonusudur. Bu performans degerlendirmesi yapildiginda ise, kiracilara
gbre geminin Nagoya’dan Vancouver’a gerceklestirdigi sefer esnasinda 51.50 saatlik bir

kayb1 oldugu goriilmektedir.

Karar esnasinda mahkeme, kiralama s6zlesmesinin ilave 60. klozunda belirtilmis olan,
“gemi jurnal kayitlar: ile meteorolojik seyir planlama sirketi raporlart arasinda esasl bir
celiski olmasi durumunda, meteorolojik seyir planlama sirketi raporlart hiikiim vermede esas
alinacaktir” ifadesine istinaden gemi jurnali kayitlar1 ve AWT hava durumu kayitlariin her
ikisini de incelemeye almistir. Gemi jurnali verileri giinliik olarak diizenlenen 6glen
raporlarint icermektedir. AWT verilerinde ise daha detayli olarak her bir giin i¢in 12 saatlik
ara ile en azindan iki rapor diizenlenmistir. Verilerin gézlemlenme sekillerine bagli olarak,
gemi jurnali tarafindan saglanan verilerin siirekli olarak en azindan 1 riizgar kuvveti,
cogunlukla daha da fazla yazilmis, ya da AWT verilerinin benzer oranlarda daha az belirtilmis
oldugu farkedilmistir. Baz1 giinlerde gemi 10 kuvvetinde firtina sartlar1 raporlamisken, AWT

ayni sartlar1 6 kuvveti ve 8 kuvveti arasinda degisken olarak bildirmistir.

Ilave kloz 60’a gére AWT verilerinin hiikiim vermede esas almacagi ve geminin
performansinin AWT verilerine gore hesaplanacagi gayet aciktir (Marine Matters, 2005).
Sonug olarak, riizgar kuvvetinin 4’lin iizerinde olmadig1 19 ve 20 kasim giinlerinde geminin

iyi hava performansi 6l¢iilebilir durumdadir.

Gemi sahipleri, bununla birlikte s6zkonusu giinlerde Douglas deniz durumunun 3’i

astigt ve bu sebepten dolayr hesaba alinmamalar1 gerektigi iddiasinda bulunmuslardir.
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Mahkemenin esas alinmasinmi kabul ettigi AWT verilerine gore s6zkonusu giinlerdeki dalga
yiikseklikleri 1 metreden fazla degildir ve kiracilara goére de Douglas deniz durumu 3
sartlarindaki ortalama dalga yiiksekligi 1 metreden fazla dahi olabilmektedir. Bundan baska,
kiracilar Japon meteoroloji istasyonundan, geminin 19 ve 20 kasim giinleri i¢in verdigi
raporlara karsi deliller sunmuslardir. Ozellikle 19 kasim giinii saat 09:00 sularinda 3/4 metre
swell hiikiim siirmiis olmas1 muhtemel iken, Honshu adasi a¢iklarindaki s6zkonusu bolgede

bu durum hizli bir sekilde azalmstir.

Mahkeme, geminin 19 ve 20 kasim giinlerinde iyi hava ile karsilasmis oldugu ve

dolayist ile performansinin degerlendirilebilecegi kararina varmustir.

(b) Katedilmis olan mesafe

Taraflar arasinda toplam katedilmis olan mesafeye iliskin olarak da bir anlagmazlik
ortaya c¢ikmistir. Gemi sahipleri, koti hava ve deniz durumlar1 sebebi ile geminin rota
degisikligi yapmak zorunda kaldigini ve katetmesi gereken mesafenin bu ylizden 5,046.9
milden 5,224.6 mile ¢iktigin1 bildirmislerdir. AWT hesabina gore bu mesafe 5,049.3 mil

olarak goriinmektedir.

Karar gemi sahiplerinin lehine olarak ¢ikmustir.

(c) Akintilar

Akintilar konusunda da anlasmazlik sézkonusu olmustur. Kiracilar, geminin Pasifik
Okyanusu dogusunda gecis yaptigint ve lehinde olan “Kuroshio” akintisini arkasina alarak
fayda sagladigim1 iddia etmislerdir. Biitiinde, AWT hesaplarina gére geminin Nagoya ve
Vancouver arasinda lehte olan akintilar sayesinde 0.5 knot siirate esdeger bir fayda saglamis
oldugu goriilmektedir. Gemi sahipleri, Kuroshio Akintisinin tutarliligimin 50% ile 75%
arasinda degistigini ve bu yiizden akintinin yoniiniin 50% oraninda degisme sansinin

bulundugunu bildirmislerdir. Bundan baska, taraflarin gemi siirati hesaplamalarinda okyanus
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akintilarinin hesaba katilmalarindan yana olmalar1 durumunda bunu kiralama s6zlesmesinde

acik ifadeler ile belirtmis olmalar1 gerektigi ifade edilmistir.

Karar, kiralama sozlesmesinde agik ifadeler ile belirtilmemis olmasindan dolay1
akintilarin hesaba katilmalarinin kabul edilmeyecegi yoniinde olmustur. Okyanus akintilari
hayatin bir gercegi olarak belirtilmis ve olaylarin normal akisi igerisinde degerlendirilmesinin

gerekli oldugu bildirilmistir (Zerman, 2005b).

Bununla birlikte, mahkeme gemi sahiplerinin durumdan fayda sagladigi kanisina
varmis ve kiracilarin talep edilen 0.5 knot degerinin yarisina hak kazanmalar1 gerektigini
bildirmistir. Bu yilizden mahkeme Kuroshio akintisinin lehte olan etkisinin 0.25 knot olarak

hesaba katilmasina hiikmetmistir.

(d) Iyi hava hesaplamasi

Karar, sefer esnasinda hava sartlarinin kotii oldugu durumlarda gemi sahiplerinin
sozlesmede garanti edilmis olan performansi yakalamak gibi bir yiikiimliiliiklerinin
olmamasina ragmen, onceki genel kabul gormiis olan benzer durumlardan The Didymi [1987]
2 Lloyd’s Rep 166 ve The Gas Enterprise [1993] 2 Lloyd’s Rep 352 davalarinda karara

baglandig1 lizere hesap yapilmasi tizerinde bir anlagmazlik olmamasi gerektigi yoniindedir.

Bu durumda geminin ortalama iyi hava performansi ele alinmali ve garanti edilmis
olan performansi ile mukayese edilerek geminin garantileri gergeklestirmis olup olmadig: ya
da performansiin altinda kalip kalmadig1 degerlendirilmelidir. S6zkonusu durumda oldugu
gibi gemi sahiplerinin yliksek performans gostermemis oldugu durumlarda gerekli olan ise

sadece diisiik performans {izerinde hesaplamanin yapilmasidir.
Bu durumda, geminin iyi hava performansi (19 kasim 01:30 ile 20 kasim 02:00

saatleri arasindaki) 12.21 knot olarak goriilmekte (305.3 mil/24.50 saat—0.25 knot akinti

etkisi), ve bu da 13.00 knot olan garanti edilmis performans siirati ile karsilastirildiginda
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(13.50 knot—0.5 knot “yaklasik™ etkisi) ortada bir diisiik performansin s6zkonusu oldugunu

gostermektedir.

Mahkeme, toplam katedilmis olan mesafenin 5,224.60 Nm oldugu kabuliine varmistir.
Boylece, geminin 13.0 knot siiratle seyretmis olmasi durumunda 401.89 saatlik siirede
(5,224.60 Nm/13.00 knot) seyri tamamlamis olmasi gerekmektedir. Gergekteki iyi hava siirati
olan 12.21 knot ile seferi ancak 427.89 saatte tamamlayabilecek oldugu goriildiiglinden
(5,224.60/12.21 knot) yaklasik olarak 26 saatlik bir kayip zaman s6zkonusudur.

Sonug olarak mahkeme kiracilarin zararinin ;
26 saat = 1.083333 giin x USD 7,700 giinliik — 5%
=USD 7,924.58

oldugunu karara baglamistir.

(e) Diesel oil

Kiracilar, fazladan 1.712 m/t diesel oil harcandig1 iddias1 ile (ton basina usd 240
maliyet hesaplamasiyla) toplamda USD 410.88 tutarinda bir tazminat talep etmiglerdir.

Karar, AWT nin ilave kloz 64’iin en iist kisminda yer alan ve 2.0 m/t diesel oil giinliik
harcamina “yaklasik” kelimesinin etkisinin tatbik edilece8i yoniindeki kosulu uygulamamis
oldugu yoniindedir. Geminin, bu yiizden giinliik 2.10 m/t diesel oil sarfetmesine miisaade

edilmis olunacaktir.

AWT’nin hesabina gore denizde ge¢mesi gerekli olan zaman olarak belirlenmis 424.3
saat degerlendirmesine gore dahi (ve hatta ilave kloz 64 igerisinde belirtilen kisitli/dar su
yollarinda seyir miisaadesi hesaba katilmadan) geminin Nagoya ve Vancouver limanlar
arasinda 17.70 giinliik seyri normaldir ve bu yiizden miisaade edilen fazladan diesel oil
tiketimi 17.70 giin x 0.10 m/t giinliik hesab1 ile 1.77 m/t olarak bulunmaktadir. Bu da

kiracilarin fazla tiiketim iddialarini yersiz kilmaktadir.
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(3) Yiklii ayak — Vancouver / Lianyungang

Gemi, Vancouver limanindan 55,400 m/t potas yiikiinii yiikleyerek 12 aralik giinii
22:20 GMT saatinde limani terketmis ve Pasifik ilizerinden kuzey Cin’e seyretmeye
baslamistir. 18 aralik giinii kiracilar tahliye limanim1 Cin’in Sar1 Deniz kiyisindaki Yantai
liman1 olarak deklere etmislerdir. Seferin ilerleyen giinlerinde Cin’in kuzeyindeki
Lianyungang limani olarak talimat degisikligi yapilmis ve gemi Lianyungang limanina 11

ocak giinii 16:00 GMT saatinde varmustir.

Gemi, Vancouver limanin1 12 aralik giiniinde terkettiginde hava firtina seklindedir ve
15 aralik glinii Alaska korfezindeyken daha kotii bir hal alarak, geminin ifadesine gore 11
kuvvetinde siddetli firtina halini almistir (Pongsona Tayfunu). Bu yiizden yasam mahalli
merdivenleri ve punteller de dahil olmak iizere bas direk ve ana giiverte donanimlarinda
hasarlar olusmustur. Kaptan durumu tehlikeli olarak degerlendirmis ve AWT tarafindan
tavsiye edilmis olan Aleutian adalar1 yakinindaki kuzeyli trans-Pasifik rotasindan sapma
yaparak geminin Cin’e dogru kalan seferi i¢cin daha uzun olan gilineyli rotay1 se¢mistir. Bu
sekilde geminin seyrine yaklasik 10 giin fazladan eklenmis olacaktir. Kiracilar, taleplerinde
toplamda USD 112,056.75 tutarinda 9 giinliik bir kayip zaman ve asir1 tiikketim hesabi
gostermislerdir. Nihai kira hesaplamalarinda ise toplam USD 119,275.50 tutarinda 10 giinliik

kayip zaman ve asir1 tiiketim kaybini talep etmislerdir.

Gemi sahipleri, gemi Kaptan’imnin hakim ve beklenmekte olan hava sartlari yiiziinden
ve gemisinin, yiikiiniin ve personelinin selameti agisindan rotasini giineye g¢evirdigini ve
AWT’yi de bu konuda bilgilendirdigini iddia etmislerdir. AWT, gemi sahiplerinin
bildirmesine gore gemi Kaptan’inin gilineyli rotay1 takip etmesinin dogrulugunu teyid etmistir.
Gemi sahiplerine gore kiracilar, daha sonralar1 kuzeyli rotay1 izlemis ve zaman kazanmis olan
baska bir gemi oldugu iddias1 ile kendi gemilerinin de aynisin1 yapmasi gerektigi iddiasini

dile getirmislerdir.

Kiracilar, hukuki olarak kendilerinin gemiye Vancover’den Cin’e olan seyir esnasinda,

normalde tercih edilen kuzeyli rotanin izlenmesi talimatin1 vermeye haklar1 oldugunu ve gemi
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kaptaninin da bu talimata azami gayret ile uymak zorunlulugu oldugunu iddia etmislerdir. Bu

iddiay1 The Hill Harmony [2001] I Lloyd’s Rep 147 davasina dayandirmiglardir.

Kiracilar, kaptanin geminin emniyetinin tek sorumlusu oldugunu ve gemi sahiplerinin
uygun olmadigimni diisiindiikleri ve gemi emniyetini riske atabilecek her tiirlii talimat
karsisinda talimatin geregini yerine getirme konusunda zorunlulugu olmadigin1 kabul
etmiglerdir. Bununla birlikte, gemi sahiplerinin yilin sézkonusu zamaninda geminin Pasifik
Okyanusu’nda yiklii seyir yapabilecek donanimda ve kabiliyette oldugunu garanti etmis

olduklarini hatirlamalar1 gerektigini belirtmislerdir.

Kiracilar, ilave olarak kaptan tarafindan sunulan hava raporlarinin sagliksiz oldugunu
ve kaptanin AWT tarafindan verilen talimat ya da tavsiyeleri reddetmesi hususunda hakk1
olmadigini bildirmislerdir. Bu iddialarina istinaden yakin mevkiideki diger iki adet geminin
her ikisinin de kuzeyli rotay1 takip etmis olduklar1 ve herhangi bir hasar ile kargilagsmadiklari
kanitin1 sunmuglardir. Buna ilaveten, kaptanin giineyli rotay1 se¢gmesi yiiziinden geminin daha
siginakll olan kuzeyli rota yerine devamli surette kotii hava ve ters denizlere maruz kaldigini,
ve kaptanin daha sonra hava kosullarinin diizeldigi bildirilen kuzeyli rotaya geri donmeyi
basaramadigini eklemislerdir. Kiracilar, 18 aralik tarihinde yalnizca 19 Nm uzakta olan ve
kuzeyli rotay1 secen diger bir geminin 30 aralik tarihinde Busan (Kore)’a vardigi kaniti

tizerinde durmusglardir.

Karar, Busan’in Lianyungang’dan yaklasik 2 seyir giinii mesafesinde oldugu ve
bundan hareket ile her iki geminin de siirat kabiliyetleri benzer oldugundan geminin
Lianyungang limanma yaklagik 1 ocak tarihinde varmasinin beklenebilecegi seklindedir.
Buna karsin, giineyli rotanin secilmis olmasindan dolayi, gemi Lianyungang limanina ancak

11 ocak tarihinde varmustir.

The Hill Harmony [2001] 1 Lloyd’s rep 147 davasi bu konu ile birebir ilgilidir.
Mahkeme, zaman esasli olarak kiralanmis olan bir gemi i¢in se¢ilmis olunan rotanin ticari bir
mesele olduguna ve kiracilarin gemiye belirli bir rotay1 takip etmesi talimatin1 vermeye yetkili

olduklarmma ve kaptanin da sorgulanamaz etkenler olmadigi siirece bu talimati yerine

143



getirmeye sorumlu olduguna karar vermistir. Gemi kaptan1 geminin seyri, geminin,
personelinin ve yiikiin selameti konularinda sorumluluguna devam edecek ve kendi
muhakemesine gore gemisini tehlikeye attigina kanaat getirdigi ya da gemi sahiplerinin uygun
olmadigini diisiindiikleri bdyle bir talimat verilmesi durumunda ise bu talimati reddetmeye
yetkili olacaktir. Kaptan sorumlu kalmaya devam edecek, bununla birlikte seferini azami
thtimam ile siirdiirecek ve kiracilarin geminin ticari hayati1 i¢in vermis olduklari talimat ve

yonlendirmelere uyacaktir.

S6zkonusu durumda, kaptan Lianyungang limanina varigini miiteakip deniz protestosu
diizenlemis ve gemisinin 12,13,14,15,16,17,18,19,20,21,22,23 ve 24 aralik tarihleri ve
28,29,30,31 aralik ile 1,2,3,5 ve 6 ocak tarihlerinde Beaufort skalasina gore 8 ila 11 kuvvetleri
arasinda riizgarlar iireten agir firtinalara ve denizler ile yliksek swelllere maruz kaldigini tespit
altina almistir. Bu, geminin kendi kayztlari ile tam olarak drtiismemektedir. Ornegin, 29 ve 30
aralik tarihlerinde gemi jurnalinde 3/4 metre swell kaydedilmis olmasina ragmen, riizgar

kuvveti sadece 5 olarak goriinmektedir.

Kiracilar, kaptanin giinliik raporlarinin dogrulugunu tartismaya agmislardir.

Gemi sahipleri, Navitech adindaki baska bir meteorolojik seyir planlama sirketine
basvurmuslar ve kaptan tarafindan seg¢ilmis olan giineyli rota ile AWT tarafindan segilmesi
gerekli oldugu iddia edilen kuzeyli rotanin bir karsilastirmasinin yapilmasini istemislerdir.
Navitech, geminin AWT geg¢isinin hatali oldugunu ve kuzeyli rotanin seg¢ilmis olmasi
durumunda geminin 26 ile 30 aralik tarihleri arasinda 9/10 kuvvetinde havaya maruz

birakilmis olacagini bildirmistir.

Kendi acgilarindan kiracilar geminin gergekte tahliye limanina 1 ocak yerine 11 ocak
tarthinde varmis oldugunu, buna karsin rapora gore ya 3 ya da 6 ocak tarihinde Lianyungang
varig1t olmasi gerektigini bildirerek Navitech raporunun kusurlu oldugunu iddia etmislerdir.
Ilaveten, Navitech herhangi bir zaman kaybi olmadigini iddia etmektedir ve kiracilar bu
iddiadan dolayr Navitech raporunun kendi sonuglar1 ile dahi Ortlismedigini kanit

gostermektedirler.
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Mahkeme, 15,16 ve 17 aralik tarihlerinde geminin Beaufort kuvveti 11 kadar kotii
olmasa dahi kotli havaya maruz kalmis oldugunu kabul etmistir. Bununla birlikte, agir
denizler, kuvvetli riizgarlar ve geminin yalpasinin gemi {zerindekiler i¢in son derece
rahatsizlik vermis olmasi muhtemeldir ve emniyetli seyir bakimindan kaptanin havadan
kaynaklanan olumsuz etkileri azaltma imkanlarin1 aragtirmaya hakki bulunmaktadir.
Mahkeme kaptanin bu hareketini sorgulamamis ve 17 aralik tarihinde daha sakin denizlere
ulagsmak icin glineye yonlenmesi yoniindeki kararini mantiksiz bulmamistir. Fakat aym
zamanda AWT nin diizenli gozlem yaptig1 ve hava tahminlerini yorumladig1 gayet agiktir ve
buna gore de 18 aralik giinii firtinanin en siddetli hali nihayete ermistir. Geminin orjinal
kuzeyli rotasina donmiis olmas1 durumunda seferin devaminda Japon adalari, Kore yarimadasi
ve kuzey Cin iizerinden gergeklesecek olan rota ilizerinde havanin miisait olma sansi

goriinmektedir.

Eszamanli kanitlar, AWT nin gemiye rotasini kuzeye g¢evirmesini siddetle tavsiye
ettigini ¢ok acik gdstermektedir. Kaptan, firtinanin siiratle zayiflamaya bagladigi 18 aralik
giinii 18:21 GMT saatinde rotasini Aleutian adalar1 ve Bering Denizi arasindaki Unmak gegisi
yapmak iizere degistirmesi, sonrasinda rotayr Attu adasinin kuzeyine g¢evirip tekrar kuzey
Pasifik’e girmesi, devaminda ise Kuril adalar1 yakinindan Kamchatka yarimadasi glineyinden
kuzey Japonya ve nihayet Hokkaido adasina varmasi konusunda yonlendirilmeye ¢aligilmistir.
Kaptan, Tayvan adasinin giineyine dogru tercih etmis oldugu giineyli rota tizerindeki
muhtemel firtinalar konusunda agik bir dil ile uyarilmistir. Buna ragmen kaptan, 18 aralik

geceyarisinda AWT nin tavsiyeleri ile ayn1 goriiste olmadigini bildirmistir.

19 aralik giinii AWT bir kez daha agik bir dil kullanarak ve izah etmek sureti ile
kaptan1 tekrar kuzeyli rotaya doniis yapmasi icin ikna etmeyi denemistir. Kaptan hala rota
degisikligi i¢in ikna olmamis ve giiniin ilerleyen zamanlarinda gemisinin giineyli rotayi tercih

edecegi bildirimini yapmustir.
Anlagmazligin kritik noktasi tam bu kismidir. Mahkeme, kaptanin karar verebilmesi

icin tlim ilgili gercekler ile tam zamaninda donatilmis olduguna kanaat getirmistir. Uygun

olan sekilde AWT gemiye kuzeyli rotay1 takip etmesi yoniinde bir “talimat” vermemistir. Bu,
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uygulamaya aykir1 olacaktir. Gormiis olduklar1 gercekleri ortaya koyarak, eldeki veriler ve

gerekgeleri ile kaptani ikna etmeye ¢alismislardir.

Mahkeme, AWT firmasinin kaptanin dikkatine, “siddetle onayladiklar1” rotay1 takip
etmesi i¢in tiim gerekli bilgileri sunduguna kanaat getirmistir. Kaptana, mevcut kotii havanin
Alaska Korfezi’ne sikistigl ve diizelmeye basladigi; Bering denizi i¢in hava tahminlerinin iyi
yonde oldugu ve kuzey Japonya gegisi i¢in tahminlerin de iyi hava oldugunu gosterdigi
bilgilerini vermislerdir. Mahkeme, gemi kaptaninin bu kuvvetli tavsiyeleri gozardi etmek
sureti ile ve gilineyli rota tizerindeki firtina uyarilarina dikkat etmemekle mantik dahilinde

hareket etmedigi kanaatine varmistir.

Buna gore, kaptanin kars1 yonde gerekceler olmasina ragmen giineye yonlenmek sureti
ile uygun hareket etmedigi ve dolayisiyla azami gayret ile hareket etme yiikiimliiliigiinii ihlal
etmis oldugu kararlagtirilmistir. Giineye yonlenmekle, AWT nin kuzeyde iyi hava olma
ihtimaline iligskin verdigi bilgiyi ve giineydeki kotii hava ile ilgili yonlendirmesini gozardi
etmistir. Kaptan 18 aralik tarihinde giineyli rota iizerinde kotii hava beklendigi konusunda
erkenden uyarilmistir. Dahasi, diger gemilerden gelen bilgiler 1s18inda mahkeme kuzeydeki

havanin AWT verilerine uygun sekilde, yani i1yi oldugu konusunda ikna olmustur.

Gergekte, kaptanin gorevine benzer sekilde geminin, personelinin ve yiikiiniin,
imkanlar1 Ol¢iisiinde emniyetini saglama sorumlulugu verilmis olan meteorolojik seyir
planlama sirketinin tavsiyelerine aykirt bir sekilde, kaptan yanlis tercih yapmis ve verilen

tavsiyeleri gozardi etmistir.

Mahkeme bu yiizden, kaptanin 19 aralik tarihinde giineyli rotay1 tercih etmesinden
dolay1r olusan zaman kayiplarinin kiraciya tazmin edilmesini kararlastirmistir. Bununla
birlikte kiracilar 10 giinliik bir kayb1 ispatlayamamislardir. Mahkeme, gemi sahipleri lehine
karar vermis ve buna gore kiracilar toplamda USD 78,450 tutarindaki 6 giinliik kayip

zamandan dolay1 olusan kira kaybi ve ilave yakitlarin tazminine hak kazanmiglardir.
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(4) Sonug

Kiracilarin ballast ayagi talepleri USD 7,924.58 toplamina, yiiklii ayaga iliskin
talepleri ise USD 78,450 tutarina onaylanmustir.

5.3.1.11. LMLN 682 — 1/06 olay1

Olaya konu olan gemi, Almanya’dan Brezilya’ya bir seferligine NYPE formu altinda
zaman esasl olarak kiralanmistir. Kira ile ilgili anlasmazliklar ortaya ¢ikmis ve mahkeme
yoluna gidilmistir. Gemi sahipleri USD 62,411.90 tutarinda bir tazmin talebi, kiracilar ise
USD 33,652.59 tutarinda bir kars1 tazminat talebinde bulunmuslardir.

Gemi, Brezilya’ya dogru olan seyri esnasinda Biscay korfezinde agir hava sartlarina
maruz kalmustir. Ozellikle basalt: girisi civari olmak iizere bir dizi hasar ortaya ¢ikmus, gemi

deniz suyu almig ve tamir edilmek iizere Algeciras’a dondiiriilmiistiir.

Kiracilar, ister kira dis1 kalma ister kira s6zlesmesinin ihlali adi altinda olsun geminin
Algeciras’a rota degisikligi yapmis olmasindan kaynaklanan ilave zaman i¢in tazmine hak
kazanmis olduklarin ileri siirmiislerdir. Buna ilaveten, bu rota degisikliginden kaynaklanan
ilave yakit tiilketiminin de tazmin tutarma dahil edilmesi gerektigini bildirmislerdir. Son
olarak ise, bir siirat ve yakit tiiketimi tazmini ve hasar géren yiikiin tahliyesi i¢in harcanan

zaman ve bu zaman dilimi i¢in harcanan yakitin tazminini talep etmislerdir.

Bunlara istinaden kiradan ilgili tutar1 diismiisler ve gemi sahipleri bu diisiisiin haksiz
olduguna iligkin dava a¢gmiglardir. Sonrasinda yine kiracilar, yaptiklar1 diisiisiin gercek
zararlarindan eksik oldugu iddiasi ile karsi talepte bulunmuslardir. Giiniin sonunda kiracilarin
en son tazmin talebi, geminin geri tesliminde bildirilen yakit miktarlarmin aldatici sekilde

yanlis oldugu konusunda olmustur.

Gemi sahipleri, sefer esnasinda rota sapmasi ve performans ile ilgili ne olmus olursa

olsun kiracilarin herhangi bir kayip zaman gosteremediklerini ve bu ylizden de kira dis1 ya da
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hasar durumunun sézkonusu olmadigini belirtmislerdir. Gemi, nihayetinde Brezilya’daki
tahliye limania vardiginda bir siiredir devam eden bir liman iscileri grevinin sdzkonusu
oldugu farkedilmistir. Bu grev geminin varisindan bir siire sonra sona ermis ve bu suretle
gemi Onemli 6l¢iide gecikmistir. Gemi sahipleri, gemi daha erken varmis olsa bile grev nedeni
ile aym gecikmeyi yasayacak oldugundan herhangi bir zaman kaybinin sé6zkonusu olmadigini

iddia etmislerdir.

Karar, gemi sahiplerinin geminin tahliye limanmma daha erken varmis olmasi
durumunda dahi yanasma zamani i¢in herhangi bir degisiklik olmayacagi iddiasinin
dogrulugu yoniinde olmustur. Geminin daha erken varmasi durumunda daha erken yanasacagi

yoniinde herhangi bir isaret mevcut degildir.

Buna gore geminin tahliye limaninda herhangi bir gecikmenin olmadigina ve seferde

olanlarin sonucunda herhangi bir kayip zaman bulunmadigina karar verilmistir.

Kiracilar, Algeciras’a dogru rota sapmasi yapilmasindan kaynaklanan ilave yakit
tilketimi ile ilgili tazmin talebinde bulunmuslardir. Bu sebeple, Algeciras’a seyretmenin

gereginin ne oldugunun belirlenmesi liizumu ortaya ¢ikmistir.

Karar, geminin su almasinin sebebi her ne olursa olsun rota sapmasinin gerekli ve
hakli oldugu yoniindedir. Eger gemi sefer baslangicinda denize elverigli olmamis olsaydi ve
bu bakimdan gemi sahibinin azami ihtimami gostermemis oldugu sdzkonusu olsaydi bu

durumda gemi sahipleri sorumlu olacaktir (Weems, 2001).

Karsilagilan hava sartlar1 oldukca agir olmasina ragmen yilin sézkonusu zamant igin o
bolgede beklenilen bir durumdur. Mahkeme geminin denize elverisli olmadigina kanaat
getirmemistir. Oyle olmus olsa dahi, sefer baslamadan hemen énce gemi sahiplerinin {iyesi
oldugu PANDI kuliip sigortacilar tarafindan yapilmis olan denetimden anlasilabilecegi iizere
gemi sahipleri geminin denize elverisliligi konusunda azami ihtimami géstermistir. Buna gore

mahkeme denize elverislilik ya da azami ihtimam yiikiimliiliikklerinin ihlali olmadigina ve
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mevzunun “deniz tehlikeleri ve kazalar1” bahsi altinda gemi sahiplerinin lehine olarak

degerlendirilmesinin dogru olacagina hilkkmetmistir.

Kiracilar, geminin performansindan sikayette bulunmuslar ve bu sebeple ilave

tiikketilen yakitin masrafinin tazmin edilmesini istemislerdir.

Karar, kiracilarin performans taleplerini, gemiyi kira dist birakmak olarak
sonu¢landirmalarinin, kira sozlesmesinde bunu dogrulayacak herhangi bir sart

bulunmadigindan dolay1 s6zkonusu olmayacagi seklindedir.

Standart NYPE formunda mevcut olan ve siirat ve tiiketim mevzularint diizenleyen
9/10. satirlardaki sartlar formdan g¢ikarilmistir. Detayli bir tanim klozu olan cl.29 ‘da su

bilgiler mevcuttur:

“Stirat/Tiiketim: Yaklasik 12.5 knot siiratte yaklasik 23 long ton IFO ... arti
vaklasik 1.5 long ton MDO

’

Tiim detaylar ‘yaklasik’.

Kloz 29 ‘da hava veya deniz durumlar ile ilgili belirtilmis herhangi bir sart mevcut
degildir. Kiracilar, bundan dolayr gemi sahiplerinin hava sartlar1 her ne olursa olsun
belirtilmis olan siiratte belirtilmis olan yakit tiiketimini gergeklestirecegini garanti etmis
olduklarin1 bildirmislerdir. Gemi sahipleri ise aksi olarak, garantilerin sadece miikemmel
durumlar i¢in sozkonusu oldugu ve Algeciras ile Brezilya’daki tahliye limani arasinda
geminin 12.09 knot yani “yaklasik” 12.50 knot gerceklestirmis olmasindan dolay1 herhangi

bir ihlalin s6zkonusu olmadig1 iddiasinda bulunmuslardir.

Karar, gemi sahiplerinin iddialarinin reddedilmesi yoniindedir. Mahkemenin goriisiine
gore, normal bir kirada bu sekilde simiflandirilmanmus bir garantinin goriilmesi olagan degildir.
Kelimelerin dogal anlamlari, geminin yolculuk boyunca belirlenen siirat ve tiiketimi

gerceklestirecegi seklindedir. Gemi sahipleri eger ylikiimliiliiklerini siniflandirmak istemis
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olsalardi, genel kabul goren ifadelerden 6rnegin “iyi hava ve sakin deniz sartlar1 altinda” ya
da “garanti yoktur” gibi ifadeler kullanmalar1 gerekmektedir. Aksi takdirde kelimelerin

kiracilarin anladig1 bicimde anlagilmasi kaginilmaz olacaktir.

Buna gore kiracilar, rota sapmasi esnasinda tiiketilmis olan yakitlar hari¢ tutulmak
lizere sefer esnasindaki siirat ve tiikketim garantileri i¢in verilmis degerlerin ihlalinden ortaya

¢ikan agir tiiketimden dolay1 olugan zararlarinin tazminine hak kazanmiglardir.

Geri teslim yakitlar ile ilgili olarak kiracilarin ve gemi sahiplerinin tiim hesaplar1 504
m/t IFO ve 80 m/t MDO {izerinden yapildig1 sirada, kiracilar gemi Kaptan’indan gemi

sahiplerine ¢ekilmis olan su mesaj1 farketmislerdir:

“ Geminin geri teslimi yapildi... Yakit degerleri FO 504 m/t MDO 80 m/t
KIRACILARA VERILEN, 586 IFO 91 MDO BIZIM ICIN ...”

“Bizim i¢in” olarak verilen degerlere gore kiracilar tazminat taleplerini USD
20,792.59 tutarindan USD 12,860 ilave artis yaparak USD 33,652.59 tutarina
yiikseltmiglerdir. Gemi sahiplerinin itirazi, mevzubahis mesaj hakkinda tatmin edici bir
aciklama yapamadiklarindan dolay: reddedilmis ve kiracilara gergekleri sdylemekle miikellef

olduklarina atif yapilmistir.

5.3.2. Sozlesmelerden kaynaklanan performans anlasmazhklar

Sozlesmeler kaleme alinirken kullanilan ifadelerin miimkiin oldugunca agik ve net
olarak secilmesinin ne denli 6nemli olduguna 6nceki boliimlerde deginilmistir. Gergekte, olasi
anlagsmazliklarin ortaya ¢ikmasi durumlarinda, yoruma acgik olan ya da niyetlenmis olmasina

ragmen agiklikla belirtilmemis olan ifadelerin yorumlanmalari farklilik arzedebilmektedir.
Aynen geminin tanimi1 bahsinde énemi vurgulandigi iizere, sdzlesme sartlarinin da tam

bir netlik ile ortaya konulmasi ve herhangi bir siipheye yer birakmayacak agiklikta olmasi

taraflar arasindaki anlasmazliklar1 6nemli Ol¢iide azaltacaktir.
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Performans garantileri anlagmazliklar1 konusunda, hava ve deniz durumlarindan
kaynaklanan anlasmazliklarin yanisira, sézlesme sartlarinin tam agik ve net olmamasindan

dolay1 farkli yorumlanmalarindan dogan anlagsmazliklar da goriilmektedir.

Ornek bir NYPE formu altinda kiralanmis olan geminin, sdzlesmedeki siirat ve yakit
tilketimi ifadeleri, “siirat yaklasik 13 knot yaklasik 30 ton IFO arti 2 ton MDO bosta arti 0.5
ton beher 8 saatlik periyoddaki ving ¢alisma siireleri i¢in” seklindedir. Kiracilar, bu ifadeden
geminin denizde MDO harcaminin olmadiginin anlasildigini iddia ederken, gemi sahipleri bu
ifadenin geminin deniz ya da liman fark etmeden ve yiik vingleri calismaz durumda iken
giinliik 2 ton MDO harcaminda oldugu, vingler ¢alistiginda ise her bir 8 saatlik zaman dilimi

icin ilave bir 0.5 ton sarfiyat yaptig1 anlamina geldigini savunmuslardir.

Mahkeme, “bosta” kelimesinin tiiketimlerle ilgili olarak normalde geminin limanda ya
da denizde olup olmadig: ile alakali olmadig1 ve geminin yiik vinglerinin ¢alisip calismamasi
durumunu ilgilendirdigine kanaat getirmistir. Limana giris ya da limandan ¢ikis esnasinda ana
makinada harcanmas1 muhtemel olan MDO hari¢ olmak kaydi ile, ¢ogu geminin yiik vingleri
calismaz durumdayken denizdeki ve limandaki MDO tiiketimlerinin genel olarak ayni

olduklar1 not edilmistir (Martowski, 2004).

Bu basit tanimlamadaki “bosta” kelimesinin kullanilmasi ve ifade igerisinde
bulundugu yerden dolay1 ¢ikan anlasmazlik, sdzlesmelerde miimkiin oldugunca agik ve net
ifadeler kullanilarak yoruma yer birakmayacak sekilde kaleme alinmanin 6nemini
vurgulamaktadir.

5.3.2.1. LMLN 214 - 1/88 olay1

Olayin konusu geminin kira altina alindig1 NYPE formunda su ifadeler yer almaktadir:

“2. Aksi kararlastiriimadig siirece kiracilar tiim yakiti saglayacak ve masrafin

odeyecektir ...
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53. Geminin tammi ...

Stirat / Tiiketim ... [F 180 ¢St.

Kiracilar kira siiresince gemiye IFO ikmali yapmuslardir. IFO ikmali yapildiktan sonra
gemi yakit piiskiirtme sisteminde problemler yasamis ve bu problemler silindir goémlekleri ile
pistonlarda hasarlara sebebiyet verdiginden dolayr geminin tamir i¢in planlanan rotadan
sapma yapmasint gerektirmistir. Mahkeme tarafindan tespit edildigi iizere bu problemler
kirac1 tarafindan tedarik edilmis olan yakitin igerisindeki kabul edilebilir seviyenin iizerindeki

klor bilesenlerinden kaynaklanmustir.

Kiracilar, kendi yiikiimliiliiklerinin aynen kiralama sézlesmesinde yazildig: tizere “IF
180 cSt” yakit tedariki oldugunu ve bu sekilde tedarik yaptiklarini bildirmislerdir.
Kendilerinin “makul uygunlukta” yakitin 6zelliklerini belirleme durumunda olmadiklarini,

¢linki tiim gerekli bilginin gemi sahiplerinin tasarrufunda oldugunu eklemislerdir.

Gemi sahipleri Time Charters (2" Edition), Wilford vd yayim, sayfa 138’¢ atifta

bulunmuslardir. Buna gore :

* Kiracilar tarafindan tedarik edilen yakitlar, belirlenmis olan geminin
makinalarimin tipine uygun ve makul olan genel kalitede bir yakit olmalidir.
Makinalarin alisik olmadik ihtiyaglarini, gemi sahipleri tarafindan konu hakkinda
onceden bilgilendirilmedikleri siirece, karsilamakla yiikiimlii olmayacaklardir.
Yakitlarin kalitelerindeki diisiis sonrasinda, tedarik edilecek olan yakitin tipi ve
derecesine iliskin kesin ve acik isteklerin kiralamalarda yer buldugu sik rastlamr
hale gelmistir. Boyle bir sartin mevcudiyeti durumunda kiract bu sarta

uymaldir.”
Karar, Wilford’un kaleme aldig1 paragrafin benimsenmesi yoniindedir. Taraflar

arasinda mevcut olan ortak payda kiralama sézlesmesinde 6zel sartlarin olmamasi durumunda

deniz yakitlarinin en azindan ISO 8217 standartlarinda olmas1 gerektigidir. Bununla birlikte,
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klor igerigi fuel oil testlerinde normalde Olciilen bir deger degildir ve dolayisi ile ISO 8217

standarti tarafindan da kapsanmamaktadir.

Hig¢ kimse bir deniz yakit1 igerisinde eser miktarda klor kalintisindan daha fazla bir
icerik beklemediginden, klor igerigi agisindan bir limit konulma ihtiyact duyulmamustir.

Bununla birlikte, kalintidan daha fazlasinin kesinlikle istenmeyecek bir durum oldugunda

herkes hemfikirdir.

Kiralama sozlesmesinin kaleme alinmasi esnasinda yakitin eser miktarda klor
kalintisindan daha fazla klor icermeyecegi konusuna vurgulama yapilarak bu sekilde bir sart
konulmasinin 6nerilmis olmasi durumunda, siiphesizdir ki taraflar bunu kabul edeceklerdir.
Bu sebepten dolay1 kloz 2 geregince kiracilarin tedarik edecekleri her tiirlii yakitin geminin
ana makinasinda kullanima uygun olacagini, klor igerigine de 6zel atifta bulunarak kiralama
sOzlesmesine uygulamak makul olacaktir. Dolayisi ile, uygulanmasi makul olan bu sartin

kiracilar tarafindan ihlali s6zkonusudur.

Kiracilarin uygun yakit tedarik etme yiikiimliiliikleri, bu sebeple kayitsiz sartsiz bir

ylikimliiliiktiir.

Gemi sahipleri ve gemi personeli, geminin nereye gidecegi, nerede yakit ikmali
yapilacagi, kimden yakit alinacagi, yakita ne kadar iicret 6denecegi ve ne kadar yakit ikmali
yapilacagi konularinda kiracilarin yonlendirmesi altindadir. Yakittan sorumlu olan kiracilardir

ve kalitesinin uygun olmasinin saglanmasi da onlarin gorevidir.

Buna gore, kiracilarin gemi sahiplerinin kayiplarini tazmin ve yakittan dolay1 olusan

hasarlar1 gidermesi gerektigi kararlastirilmistir.
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5.3.2.2. LMLN 185 - 04.12.1986 olay1

Taraflar1 Luxor Trading Corporation ve Arab maritime Petroleum Transport Co.
olan bu davaya esas olan A/ Bida isimli gemi Standime formundaki tanker kiralama
s0zlesmesi altinda 1 yillik iki ardarda periyod i¢in zaman esash olarak kiralanmistir. Kiralama

sOzlesmeleri tamamen birbirinin aynisidir ve gemiyi su sekilde tanimlamaktadir :

‘... normal ¢alisma sartlart altinda ve iyi havada, yiiklii durumda ortalama
vaklasik 15.5 knot seyir siiratini stirdiirmeye muktedir, tam yiiklii durumda 52
metrik ton IFO 1500 ve ballast durumunda 50 metrik ton ortalama tiiketim ... 24

saatlik.”

Kiracilar, iki yillik zaman dilimi igerisinde geminin gerceklestirmis oldugu 24 sefer
esnasinda asir1 fuel oil tiiketmis oldugunu iddia etmislerdir. Gemi, gercekte 19.9 knot siirati
gerceklestirmistir ve kira altinda oldugu siire igerisinde garanti edilmis olan siirat agisindan
bir zorlukla karsilasmamustir. Kiracilarin sikayeti, garanti edilen siirat degerinde yine garanti
edilmis olan yakit tiiketiminin olmamasi, buna karsin gerceklestirilen siirat degeri i¢in daha

fazla yakitin tiiketilmis olmasidir.

Mahkeme, tiiketim garantilerinin ihlal edilmis olduguna ve kiracilarin zararlarinin

tazminine hiikmetmistir.

Gemi sahipleri mahkeme kararmm1 temyiz etmistir. Avukatlar, mahkemenin
hesaplamalarin1 tiim kiralama sdzlesmesi zaman dilimi i¢in degil de belirli seferler icin
yaptiklarim1 ve aksi sekilde tiim zaman dilimi i¢in yapilmasinin yanlis olmayacagin

bildirmislerdir.
Karar, oncelikle “yaklasik” kelimesinden dolay1 verilen ihtiyat paymin bir hukuk

kural1 olarak alinmamasi gerektigi seklindedir. Bu ihtiyat pay1, geminin tipi, boyutlari, draftt

ve trimi vb 6zelliklerine bagli olarak her gemi i¢in ayr1 olarak diisiintilmelidir.
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Gemi, baz1 seferler i¢in garanti edilmis olan degerlerden daha az, bazi seferler i¢in ise
daha fazla yakit tiiketmistir. Gemi sahipleri, fazla tliketim yaptiklar1 ve dolayis: ile ihlal
icerisinde olduklar1 seferlere karsin, diisiik tiikketim yapmis olduklari zaman dilimleri i¢in

kendilerinin tazmine haklar1 olduklarini iddia etmislerdir.

Bu iddia reddedilmistir. Geminin kabiliyeti, “normal calisma sartlar1 altinda ve iyi
havada tam yiiklii iken ortalama seyir siirati olarak yaklasik 15.5 knot ve ortalama 52 ... 24
saatte” olarak tanimlanmistir. Bu ifade igerisinde ¢ok fazla degisken ya da kesin olmayan
etkenler vardir. Normal ¢alisma sartlar1 ve iyi hava, bazilan siirat ve tiiketim degerlerinin
lehinde, bazilar1 ise aleyhinde olabilecek degisik durumlar1 igermektedir. Bu yiizdendir ki
stirat ve tliketim degerleri ortalama olarak ve siirat degeri de “yaklasik” 15.5 knot olarak

zikredilmistir.

Normal caligsma sartlar1 ve iyi hava durumlarinin giinden giine degisebilecekleri gibi,
tilketim ve seyir siirati degerlerine iliskin de, verilen degerlerin her iki yoniine dogru da
degismeleri miimkiin oldugundan, ortalamalarin uygun bir zaman dilimi i¢in hesaplanmalar1

dogru davranis olacaktir.

Mahkemenin degerlendirmesi gereken nokta bu olarak belirlenmistir. Bir yaklagim,
normal c¢alisma sartlar1 ve iyi hava altindaki giinlerdeki yakit tiiketim degerlerinin en avantajli
ve en dezavantajli olanlarini bulup basitge bu iki degerin ortalamasini almak yoniindedir.
Kiralama sdzlesmesinin giris metni kira periyodu ya da gercekte herhangi bir periyod i¢in
gercek ortalamanin alinmasi gerekliligini bildirmemektedir. Belki sadece kiranin ilk
zamanlarinda, geminin gercekten istenen kabiliyeti haiz olup olmadiginin anlasilabilmesi i¢in

bu analiz bir fikir verebilir.

Nihai analizde geminin belirli zaman dilimleri icin performans garantisini
karsilamakta yetersiz kaldigi ve bu zaman dilimleri igerisinde asir1 yakit tiikketmis oldugu
ortaya ¢ikmistir. Bu zaman dilimleri i¢in geminin kabiliyet eksikligi s6zkonusu olmamistir
clinki diger zamanlarda garanti edilenden daha iyi performans gosterdigi goriilmiistiir ve gemi

sahiplerinin bu zamanlar i¢in tasarruf ettigi yakitlarin tazminine hak kazandiklar1 seklinde bir
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yaklagim s6zkonusu degildir. Eger Oyle olsaydi, geminin kira siiresince garantilerden daha iyi
performans gostermis olmasi durumunda gemi sahiplerinin tiim tasarruf edilen yakitlarin

ticretini almaya hak kazanmalar1 s6zkonusu olacaktir.
Temyiz reddedilmistir.
5.3.2.3.  LMLN 146 — 06.06.198S olay1

Taraflar1 Ocean Glory Compania Naviera S.A. ve A/S P.V. Christensen olan bu
dosyada, ilgili kiralama s6zlesmesinin 63. klozu geminin tam yiiklii durumda yaklasik 13 knot

stirat stirdiirmeye muktedir oldugunu bildirmektedir.
Kloz 51 igerisindeki 305. satir su sekildedir:

“... Geminin tam olarak ¢aliymasini engelleyecek sekilde ... kusur ya da insan
hatast ... ya da herhangi baska bir sebepten ... bir zaman kaybt olusmasi
durumunda kira 6demesi ... gemi tekrar etkin bir sekilde hizmete devam etmeye

’

hazir olacagr zamana dek durdurulur...’
Ayni klozun 316. satir1 ise su sekildedir:

“ ve eger sefer esnasinda gemi siirati, tekne ya da makina ekipmanlarindan
herhangi bir boliimde olusan kusur dolayisi ile azalirsa, bundan dolay: olusan
kayp zaman ve tiiketilen ilave yakitlarin masrafi ve tiim ilave harcamalar gemi

sahibinin hesabinadir ve kiradan diisiilebilir.”

Taraflar, geminin kira hizmeti altina teknesi kirli oldugu sekilde girmis ve bu tekne
kirliliginin de kloz 63’te detaylandirilmis olan siirat garantisini gerceklestirememesine

sebebiyet vermis oldugu konusunda hemfikirlerdir.
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Siiratteki bu diisiisiin sonucu olarak gemi, normalde tamamlamasi gerekli olan siireden
7.2 giin sonra seferi tamamlayabilmistir. Bu zaman dilimi icerisinde giinliik olarak 1.5 m/t
MDO tiiketimi gerceklestirmistir. Bununla birlikte, seferleri garanti edilen siiratte tamamlamis

olmasi durumunda tiiketmesi beklenen miktardan 50 ton IFO daha az tiiketmisgtir.

Kiracilar, tasarruf edilmis olan IFO i¢in bir iicret 6demeden, kayip kira zamani ve
ilave tliketilmis olan MDO igin tazmin talebinde bulunmuslardir. Taleplerini sézlesmenin
ihlali iddiasi ile degil kloz 51’in ilk kismi olan 305-316. satirlara istinaden yapmay1 tercih

etmislerdir.

Bu tercihteki sebep, mahkemenin kararia gore bir tazmin talebinin s6zlesme ihlaline
iligkin olmasi durumunda, olusan zararlardan olasi IFO tasarrufunun diisiilmesine gemi
sahiplerinin hak kazanacagi yoniindeki goriistiir. Kiracilarin iddiasina gore, sézlesmenin
ihlalinden ¢ok kloz 51 geregi iizerinde durulmalidir ve kloz 51’in ilk kismi ise seferin toplam
kesintileri ve kiralarin toptan 6denmemesi iizerinde durmaktadir. Bununla birlikte, 316. satirin
devaminda, klozun ilk kisminda olmadig iizere siirat diigiisii konusu 6zellikle vurgulanmustir.

Kiracilar bu sebepten dolay1 davalarini klozun ilk kismina dayandiramamislardir.

Klozun ikinci kisminda belirtildigi gibi siirat, gemi teknesindeki bir “kusur” dolayisi
ile mi azalmigtir? Bir gemi eger kiralama sozlesmesine kirlenmis tekne ile baslarsa, bu
teknede bir kusur var demektir (The Rijn [1981] 2 Lloyd’s Rep.267 davasinda ¢ikan karar,
tekne kirliliginin kira altindaki hizmet esnasinda olusmasi bir tekne kusuru olarak
diistiniilmemistir). Bu yilizden kiracilar taleplerini kloz 51’in ikinci kismina gore

yapmalidirlar.

Kiracilar, “tiiketilen ilave yakitlar” ifadesinin ne tasarrfuf edilen fuel oil, ne de
harcanan diesel oil olarak degerlendirilemeyecegini iddia etmislerdir. Ingilizce karsilig: “fuel”
olarak kullanilan “yakit” kelimesinin sadece ‘“fuel oil” olarak algilanmasini saglamaya
calismiglardir. Fakat “fuel” kelimesinin hem fuel oil hem de diesel oil yakitlarin1 kapsadigi

ifade edilmistir. “Tiiketilen ilave yakitlarin masrafi” ciimlesi ile ilave net fuel oil ve diesel oil
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maliyetlerinin birlikte olarak anlasilmasi gerekmektedir. Sonug, kiracilara 6denecek net

farktan ibarettir.

5.3.24. LMLN 17 —17/80 olay1

21 Eylil 1973 tarihli ve 1974 yili temmuz ayinda ilaveler yapilmis olan bir

Texacotime 2 kiralama sézlesmesi su sekilde yapilandirilmistir:

“ 1(f): Gemi sahipleri, geminin teslimde ve bu kiralama sézlesmesinin siiresi
boyunca tiim deniz seyirlerinde ... garanti edilen ortalama siirat olan ... 13 Y
knot stirati, garanti edilen giinliik 28 ton HF (maximum 1500 secs) ve ilave olarak
giinliik 2 ton marine diesel oil harcamda stirdiirmeye muktedir oldugunu garanti

eder ...

Eger gemi sahibi, hizmet stiresi icerisinde herhangi 12 ay arka arkaya olarak bu
kloz altindaki yiikiimliiliiklerini yerine getirmez ise bu durumda kiracilar bu
kusurdan dogan zararlara orantili olarak sozkonusu 12 ay i¢in ddenen kiradan
diisiis yapmaya (sonraki kira odemelerinden diisiis yapmak gibi), kloz 10°da

belirtilen durumlarda tazmin talepleri sakli kalmak kaydt ile, hak kazanacaktir.

Gemi sahipleri de geminin performansimin siirat bakimindan daha fazla ya da
tiiketim bakimindan tanmimlanandan daha az olmasi durumlarinda, kiracilarin

telafi almalarina benzer haklara sahip olacaklardrr.

10(a): Bu kira siiresi boyunca herhangi bir anda geminin kloz 1(f) 'de belirtilmis
olan garanti edilen ortalama siirat ve/veya tiiketim degerlerini saglayamamasi
durumunda kiraclar bu kusur yiiziinden; (i) ek 1’de verilen “performans
hesaplamalar1” na gore hesaplanacak miktar: gemi sahiplerinden talep edecek ...
ve/veya (ii) geminin gercekteki siiratinin garanti edilen siirat degerinden diisiik
olmast  durumunda fazladan tiiketilmis olan yakitin  tazminine hak

)

kazanacaklardir.’
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Gemi sahipleri, geminin kira siiresi boyunca garanti edilen ortalama siirati
stirdiirememis oldugunu itiraf etmigler, fakat buna karsin geminin gercekte tiikettigi yakit
miktarinin garanti edilen tiiketim degerlerinin altinda oldugu iddiasinda bulunmuslar ve
aradaki farkin telafi edilmesi talebini yapmislardir. Kiracilar, hali hazirda yavas seyir i¢in

yaptiklar1 tazminat talebini kira 6demesinden diigsmiislerdir.

Gemi sahipleri, c¢.1(f) klozunun iiglincli paragrafinin telafi talepleri i¢in kendilerine
hak verdigi iddiasinda bulunmuslardir. Bu paragrafta kloz 10’a atifta bulunulmamis
oldugundan garanti edilmis olan siiratin gergeklestirilememesi durumunda dahi, gemi
sahipleri eksik yakit tiiketimi dolayis1 ile telafiye hak kazanmis durumda olacaklardir.
Kiracilarin telafi haklari, kloz 10’a atifta bulunulmus olunan c.1(f) klozunun ikinci
paragrafinda belirtilmistir. Kloz 10 ise sadece gemi sahiplerinin hangi durumlarda kiracilarin

slirat ve yakit tiiketimi tazmin taleplerini karsilayacaklarini belirtmektedir.

Kiracilar, gemi sahiplerinin cl.1(f) liclincii paragrafina gore sadece “benzer haklara”
sahip olacaklarini, ve bu yilizden de yakit tiiketimindeki farkliliklarin telafisi bakimindan
kiracilardan daha iyi bir duruma getirilmemeleri gerektigini iddia etmislerdir. Kiracilar
yalnizca geminin gercek siiratinin garanti stiratinden az olmasi durumunda tiiketilen fazladan
yakitin telafisine hak kazandiklarindan dolayi, gemi sahipleri de eksik/az yakit tiiketiminden
dolay1 telafi hakkina, yalnizca silirat garantisini ihlal etmemis olmalar1 durumunda hak
kazanmalilardir. Aksi durumda, gemi sahipleri silirat garantisi ihlali yapmis olmalarina
ragmen, diislik yakit tiiketimi telafisi halinde, kiracilarin siirat tazminatlarindan daha fazla bir

telafi imkanina sahip olacaklardir.

Karar, gemi sahiplerinin yakit tiiketimindeki farklardan dolay1 telafi haklar1 oldugu
yoniindedir. Kira 1973 yilinda yapilip, 1974 yili temmuz ayinda yiiriirliige girdiginde yakat
fiyatlar1 nispeten Onemsiz seyretmektedir. Yakit fiyatlarimin artisi finansal olarak zaman
kazanmaktansa yakit tasarrufu yapmanin daha 6nemli olmasma yol agmistir. Bu ve kira
sozlesmesi sartlar diisiiniildiigiinde, kiracilarin yalnizca geminin diisiik siirat yapmasi

durumundaki fazladan tiiketilen yakitin telafisine, gemi sahiplerinin ise gemi diislik siirat
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yapiyor olsa dahi diisiik seviyede tiiketilen yakit miktar1 var ise telafisine hak kazaniyor

olmalar1 mantiksiz olmayacaktir.

Klozun ii¢iincii paragrafi gemi sahibine telafi hakkini, “geminin performansinin siirat
bakimindan daha fazla ya da tiiketim bakimindan tamimlanandan daha az olmasi

¢

durumlarinda * vermektedir. Kiracilarin yorumuna gore anlasilmasi i¢in buradaki “ya da”

kelimesinin “ve” olarak degistirilmesi gerekmektedir.

5.3.25. LMLN 617 -10.07.2003 olay1

Taraflart Carmine Shipping Ltd. ve Hanjin Shipping Ltd. olan bu dosyada

Eleuthera isimli gemi ilaveler yapilmis bir Shelltime 4 formu altinda kiralanmastir.

Formun, ilaveleri ile birlikte olusan kloz 24’1 su sekildedir :

“24.(a) Gemi sahipleri geminin siirat ve tiiketiminin su sekilde oldugunu garanti
eder: Kloz 44°e bakiniz [Kloz 44 geminin farkli durum ve sartlar altindaki garanti

edilen siirat ve tiiketim degerlerini verir].

Geminin servis stirati yiiklii 13.0 knot ve ballastli 14.0 knot’ tur ve kiracilarin aksi
bir talimati olmadik¢a gemi servis siiratinde seyir yapacaktir. Bununla birlikte,
vukaridaki tabloda birden fazla yiiklii ve birden fazla ballast siirati verilmis ise,
kiracilarin geminin tabloda verilmis olan siirat araliklarindan herhangi biri ile

seyretmesi (“istenen siirat”) talimatini verme hakki bulunmaktadir.

Gemiye, tabloda verilen en yiiksek siirat degerinden baska bir siirat ile seyretmesi
talimatinin verilmis olmasi durumunda ve bu talimatin gegerli oldugu zaman
icerisinde geminin ger¢eklestirdigi gercek siirat istenen siiratin 0.5 knot
fazlasindan daha yiiksek ise (“maximum goriilen siirat”), bu durumda bu kloz 24

altinda kiradan herhangi bir diisiis ya da artisin hesaplanmasinda, gercekte
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gerceklestirilen ortalama siirat  yerine maximum goriilen siirat degeri

kullanmilacaktir.

Gemi, bildirilen siirat araliklar: igerisinde seyredecektir. Bununla birlikte,,bu
kiralama sozlesmesinin  gecerli oldugu siire iginde daha yiiksek siirat
gerceklestirebilecek olmast durumunda, gemi sahipleri kiracilara geminin bu yeni

kabiliyetini ivedilikle bildireceklerdir.

Maximum siirat yaklasik 9 knot ballastly ve 51 m/t HFO + 2.5 m/t MDO
harcamda, ve yaklasik 8 knot yiiklii ve 55 m/t HFO + 2.5 m/t MDO harcamda.

Bu kira i¢in kullamlmak iizere, herhangi bir andaki “garanti siirati”, o an i¢in

talimat verilmis olan siirat ya da talimatin olmamasi durumunda servis stiratidir.

Bu kloz 24 ’te kullaniimak iizere ortalama siirat ve yakit tiiketimleri, kloz 24(c) 'de
sart kosulmus olan her bir zaman araligindaki tiim deniz seyirlerindeki pilot
istasyonundan pilot istasyonuna olan gozlemlenen mesafe esas alinmak sureti ile
hesaplanacak; fakat geminin kira disi kaldigi siireler (veya fakat kloz 22(b)(i) igin

olanlar) ve “kétii hava zamanlari” harig tutulacaktir... [321 ile 324.satirlar]

(b) Geminin hizmete girmesinden sonraki herhangi bir yilda (yildoniimiinden
vildoniimiine) geminin kloz 24(a) iginde garanti edilen performansin altina

diismesi durumunda, eger bu diisiik performans ;

(i) kloz 24(a)’da garanti edilen siirat ile karsilastirildiginda, geminin ortalama
siiratinden olan bir diisiisten kaynaklaniyorsa, bu yiizden kaybedilen ya da
kazanilan zamanin kira esdegeri olan miktar édenen kiradan diisiiliir ya da kiraya

eklenir;

(i) kloz 24(a)’da garanti edilen performansin gerceklestirilmis olmasi

durumunda harcanacak olan yakit ile karsilastirildiginda, toplam tiiketilen yakit
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miktarindaki bir artistan kaynaklanmiyorsa, kiracilarin sozkonusu zaman dilimi
icerisinde geminin yakit ikmali i¢in odedigi ortalama fiyat esas alinarak, ilaveten
tiiketilen ya da tasarrfuf edilen yakitin parasal esdegeri 6denen kiradan diistiliir

va da kiraya eklenir.

Kiradan diisiigler ya da ilaveler, yiiklii ve ballast olarak katedilen mesafenin, her
bir durum igin kotii hava zamanlar: altinda katedilen mesafeler diistiniilerek

ayarlanmasti ile hesaplanir, ... (hesap sekli).

Bu kloz 24 altindaki hesaplamalar, geminin hizmete girdigi andan sonraki her bir
yvildoniimiinde olmak iizere yillik araliklarla yapilacak, 1 yildan az olmast
durumunda kiramn bitisi ile en son yildoniimii arasindaki zaman hesaplanacaktir.
Son yilda ya da kira siiresi yilinin bir boliimiinde bu klozdan dogan kira diisiisii
talepleri, kira siiresinin bitiminden iki ay once yapilacak olan kiracilarin tahmini
hesaplarina uygun sekilde ilk olarak hesaplasilacaktir. Kiramin bitiminden
sonraki herhangi bir gereken ayarlama gemi sahiplerinden kiracilara ya da

kiracilardan gemi sahiplerine odeme olarak yapilacaktir.

“«“

Bu dosyada mevcut konulardan biri, kloz 24(a)’daki 321 ile 324. satirlarin yapist ile
ilgilidir. Konu, kloz 24 altinda her bir sefer i¢in iyi hava performansi esas alinarak bir
ortalama silirat hesaplamasi yapildiktan sonra, geminin performansinin tim yil ig¢in
(yildoniimiinden yildoniimiine) katedilen mesafe esas alinarak mi yoksa her bir sefer ayri

diisiiniilerek mi hesaplanacagi sorunudur (Tradewinds, 2003).

Gemi sahipleri, mevzubahis her yilda “istenen siirat” lerin hesaplanarak ayri bir
toplam ortalama bulunup, bu degerin uygulanmasi ile degisecek her bir hesap kesme periyodu
icin toplam ortalamalarin hesaplanmasini talep etmislerdir (“degistirilmis toplam ortalama

yontemi”). Kiracilar ise ortalamalarin sefer sefer hesaplanmasini istemislerdir.
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Karar, gemi sahiplerinin degistirilmis toplam ortalama yonteminin, ilave yapilmamis
hali ile kloz 24 tarafindan istenen ve kiralama sdzlesmesinin her bir y1l1 ya da yilin bir bolimii
ele alinarak bir biitiin halinde diisiik performans ya da yiiksek performansin degerlendirilecegi
yoniindeki ifadesine daha uygun olacagi yoniindedir. Toplam ortalama yontemi, gercek
performans iizerindeki tepe noktalarin1 ve asiri dipleri yumusatacak ve bir egilim ortaya
¢ikarma yoniinde etki edecektir. Daha uzun deniz seyirleri i¢in daha basit olacak ve agirlikli
ortalamay1 verecektir, ¢linki toplam ortalama toplam katedilen mesafenin toplam seyir

zamanina boliinmesi ile hesaplanmaktadir.

Toplam ortalama yonteminin tek dezavantaji, kiralama sézlesmesinin garanti edilmis
bir dizi siirat ve tiiketim aralig1 iceriyor olmasi durumlarinda farkl: siiratlerde seyir yapilmasi
yoniindeki talimatlarin hesaba katilmasindaki giicliiktiir. Bu giicliigli agsmak i¢in, ya geminin
servis slirati ya da genelde istenen siiratten farkli bir siiratte seyretmesi talimati verilmis olan
seyir araliklarini ortalama ve telafi hesabina dahil etmemek, ya da farkl siirat istekleri altinda
tamamlanan seyirler icin ayr1 ortalamalar hesaplamak gereklidir. Ikincisi (degistirilmis toplam
ortalama yOntemi), toplam ortalama yontemi ve sefer basina hesaplama yonteminin karigimi

olmasina ragmen en iyi olan ¢oziimdyir.

5.3.2.6. LMLN 519 —17/99 olayr

Gemi, isletmeciliginin yapildig: sirket tarafindan kiracilara ilaveler yapilmis bir NYPE
formu ile ve kiracilarin opsiyonunda olan en az 15/17 aylik bir siire icin kiralandiginda
halihazirda insa asamasindadir. Standart NYPE formu bir ¢ok detayli ilavelere tabidir ve
77’ye dek numaralandirilmis olan toplam 28 sayfalik ilave klozlara sahiptir. Bunlarin

igerisinde Both-to-Blame ve GA (miisterek avarya) klozlar1 da mevcuttur.

Kira esnasinda siirat ve tiiketimlere iliskin anlasmazliklar ortaya c¢ikmistir.
Anlagmazliklar, 6zellikle siirat ve tiiketim degerlerinin sadece “iyi hava” gilinlerine mi yoksa
tim gilinlere mi uygulanacaglr ve siirat bakimindan “yaklasik” kelimesine bir miisaade

uygulanip uygulanmayacagi konularinda olmustur.
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Kiralama s6zlesmesinin 4/10.satirlar1 gemi ile ilgili muhtelif garantileri igermektedir.

9/10. satirlarda su ifade mevcuttur:

‘... ve tam yiiklii, iyi hava sartlar: altinda yaklasik —Kloz 69’a bakiniz- knot

surati, yaklagik ... ton ... harcamda gergeklestirmeye muktedir ...”

Kalin yazili ifade, “yaklasik” ve “knot” kelimelerinin arasindaki, baskili formda
normalde noktalar ile doldurulmus olan yerde biten bir diiz ¢izgiye birlestirilmis bir kenar

kutucuguna yazilmistir. Ayni1 durum tiiketim degerleri i¢in de gegerlidir.

Kloz 69 su sekildedir :

“(1) Bu kirada sart kosulan siirat ve tiiketim degerleri gemi sahiplerinin
beyamdir:  geminin  gercek performansmmin  her iki beyandan  birini
gergeklestirmekte dahi basarili olamamas: durumunda, kira miktari, kiracilarin
bu sorundan dolayr ugrayacaklar: zararlar: tazmin edecek olan miktardan fazla
olmamak fiizere adil bir sekilde azaltilacaktir, aksi takdirde bu kira degisiklige

ugramadan ayniyla devam edecektir.

(2) Gemi sahibi, geminin bu kiralama sozlesmesinin zaman araligi icerisinde tiim
deniz seyirlerinde, samandiradan samandiraya (siirat, gemi jurnalinde
gosterildigi  sekilde denizde gegen toplam siire esas alinmak sureti ile
hesaplanacaktir), asagida verilen garanti edilmiy siirat ve garanti edilmis giinliik
tiiketimleri gerceklestirmeye muktedir oldugu ve olmaya devam edecegini

ongortir.

A. Ballastli (vaklasik 30,000 m/t)

Ana Makina + Generator Makinast

15.0 knot yaklasik 27.0 m/t giinde F.O. + yaklasik 1.7 m/t giinliik F.O. (380 cSt)
[Benzer kosullar 14.5, 14, 13.5 ve 13 knot stiratleri icin de verilmistir]
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B. Yiiklii (draft 12.2 m)
14.5 knot yaklasik 31.1 m/t giinde F.O. + yaklasik 1.7 m/t giinliik F.O. (380 ¢St)
[Benzer kosullar 14, 13.5 ve 13 knot siiratleri i¢in de verilmistir]

... Tiim degerler tersane tarafindan iyi niyet ile verilmistir fakat gemi sahipleri ve
kiracilar, birlikte bir denetim yaparak, geminin performansini teslimattan sonraki

ilk 6 aylik siire i¢in yakindan takip etmek konusunda anlasmiglardir.

Siirat ve/veya tiiketim degerlerinin tersane tarafindan verilenlerden daha iyi

olmast durumunda kiralama sozlesmesine buna uygun sekilde ilave yapilacaktir.

Onceden tahmin edilemeyen duruslar tamamen kira disi siireye sayilacak ve
ortalama  siirat  hesabt  yapilirken  denizde  gegen  toplam  siireye

’

katilmayacaklardir...’

Kloz 65 ise su sekildedir :

“Geminin 4-10.satirlarda (her ikisi de dahil) ve Kloz 64 ve 69’da verilen
tammlarimin bu kiralama sozlesmesi siiresi icin devamli garantiler olacagi

hususunda karsilikli olarak anlasilmistir.”

Kloz 64 geminin detayli bir tanimin1 vermektedir. Siirat ve tiiketime iliskin olarak
sadece liman giris ve ¢ikislarinda, dar su yollarinda ve manevralar esnasinda diesel oil
yakitinin kullanilacag1 ifadesi mevcuttur. Bu ifadede, “giinliik yaklasik ... ton” kelimeleri
mevcuttur fakat bosluk doldurulmamistir. Ayni sekilde, bir sonraki sart igerisinde sadece
“yaklasik” kelimesi kullanilmamis olarak limandaki diesel oil tiiketimi i¢in de benzer durum

s0zkonusudur.
Gemi sahipleri, 9.satirdaki “iyi hava sartlar altinda” seklindeki atiftan hareketle, kloz

69 altinda verilen siirat garantisinin sadece “iyi hava” zaman dilimlerine uygulanmasi

gerektigi iddiasinda bulunmuglardir. Kiracilar ise, kloz 69 altindaki garantilerin bu sekilde bir
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siniflandirmaya tabi tutulmadigin1i ve kesinlik iceren ifadeler olarak degerlendirilmeleri
gerektigini, 9/10.satirlardaki “iyi hava sartlar1 altinda” kelimelerinin gercekte fazladan

oldugunu bildirmislerdir.

Karar, mahkemenin ilk izlenimine gore, kiraya bakildiginda taraflarin niyetlerinin “iyi
hava sartlar1 altinda” kosulunun kloz 69 altindaki siirat/tiiketim garantilerine uygulanmasi
yoniinde oldugudur. Matbu forma degisik ilaveler yapilmis, kayda deger sayida ifadeler iptal
edilmis, fakat mevzu bahis kelimeler yerinde birakilmistir. Kloz 69 altindaki garantiler ile
birlikte okundugunda bu kelimelere, herhangi bir kelime oyununa yer vermeksizin anlam
verilmesi miimkiin olmaktadir. Siirat ve tiiketimlere iliskin kesin garantiler zaman esash
kiralarin biiyiik ¢ogunlugunda mevcut degildir, ve mevcut durumda gemisini kiralayan bir
isleticinin (gemi sahibi dahi degil) insa asamasindaki ve heniiz bir seyir tecriibesi dahi
yapilmamis olan gemi i¢in yalnizca kisitlandirilmis performans garantisi vermis olmasi akla

daha makul gelmektedir.

Kiracilar, 69. klozun kendine miinhasir ve kosullar1 baz1 hava sartlarina degil de tim
hava sartlarina atifta bulunuldugunu agikga gosteren bir anlami oldugu iddiasinda
bulunmuslardir. Geminin, kiralama sézlesmesi “siiresi i¢erisinde” siirat/tiiketimlerinin “tim”
deniz seyirlerinde ve siiratin de gemi jurnalinde gosterildigi sekilde “denizde gegen toplam
siire” esas alinarak hesaplanacagi gergegine isaret etmislerdir. Bununla birlikte, tiim bu
sartlarin gayet kolay bir sekilde “iyi hava sartlar1” siiflandirmasi ile birlikte okunabilmesi
miimkiindiir ve bunlardan herhangi biri ya da hi¢biri bu sekilde bir smiflandirmanin

uygulanmayacaginin niyetlenmis olduguna isaret etmemektedir.

Kiracilar ayn1 zamanda, garanti edilmis olan bir performansin tiim hava sartlar1 igin
uygulanacagi seklinde yapilmis olan bir anlagmada mantiksiz ya da ticarete aykir1 bir taraf
olmadigint savunmuglardir. Esit sekilde, sadece iyi hava sartlarina uygulanacag: seklinde bir
anlagmada da mantiksiz ya da ticarete aykir1 bir taraf yoktur. Eger varsa bu, davalarin
cogunlugunda oldugu sekilde olmalidir ve kesinlikle yeni inga bir geminin kirasinda “tim

hava sartlar1” ifadesini gérmek seklinde olmayacaktir.
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Siirat acisindan “‘yaklasik” i¢in bir miisaade verilmeli midir? Mahkeme ilk bakista
miisaade verilmemesi gerektigi kanisinda olmustur. Kloz 69 altinda tiiketim garantileri
“yaklasik” siniflandirmasi ile verilmistir fakat aynisi siirat ifadesinde yoktur. Hem siirat ve
hem de tiikketim degerleri i¢in 10. satirda “yaklasik” kelimesi goriilmektedir fakat taraflarin

niyetinin bu sartin gézardi edilmesi gerektigi seklinde algilanmasi1 daha uygundur.

Gemi sahipleri, kendi yaklasimlarinin geminin bir yeni inga olmasi sebebiyle daha
dogru oldugunu iddia etmislerdir. Bununla birlikte, tiim degerler i¢in tiiketimlere uygulanacak
bir ihtiyat payma hak kazanmiglar ve miihendislere (ve miihendis avukatlara) gore genel
goriis, hem siirat ve hem de tiiketim degerleri i¢in “yaklasik” kelimesine miisaade vermek,
ozellikle mevcut durumdaki gibi bir dizi siirat ve tliketim araligmin verilmis olmasi
durumlarinda, uygun diismeyecek sekilde bir comertlik olacaktir. Baz1 diger avukatlar bu
gorlisii benimsememesine ragmen (en azindan tek bir siirat/tliketim garantisinin verildigi
durumlarda), taraflarin mevcut formdaki bir anlasmaya imza atarken niyetlerinin kloz 69°daki

sekliyle yalnizca her bir durum i¢in tek miisaade oldugunun anlagilmasi miimkiindiir.
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VL. KAPTAN’IN ROTA SAPMASINA ILISKIN YETKI VE
SORUMLULUKLARI

Siirat ve performans garantileri lizerindeki herhangi bir ihtilaf gemi sahipleri ve
kiracilar arasinda gelismekle birlikte, gercekte bu garantileri yerine getirmek iizere gemisini
idare eden otorite Kaptan’dir. Kaptan seferini ifa ederken bir taraftan gemi sahibi, diger
taraftan ise kiracilar ile, her iki tarafin da menfaatlerini korumak ve gézetmek lizere siirekli

irtibat halindedir.

Geminin siirat ve performans garantilerini gergeklestirememis olmasi, ana olarak ii¢
grup altinda toplanmasi uygun olan sebeplerden ileri gelir. Birincisi tekne kirliligi, ana
makina ya da yardimcilarda problem olmasi sebebi ile tam yiikk verilememesi ya da
baslangi¢ta dogru tanimlama yapilmamis olmasi gibi sebepleri i¢eren, geminin kendi kabiliyet
eksikligidir. Ikinci olarak ise akintilar, deniz suyu sicaklig1 sebebi ile ana makinalarm tam
giice cikarilamamast ya da diisiik yakit kalitesi yiizlinden makinalardan tam verim

allmamamasi seklinde ortaya ¢ikan harici sebepler sayilabilir.

Performans analizleri sonucunda geminin kusurlu oldugunun goriilmesine neden olan
ticlincii grup ise seyire iliskin sebeplerden olusur. Bunlar, Kaptan’in izledigi rotadan dolay1
olusabilecek toplam katedilen mesafe artis1 sebebi ile gemi siiratinin hesaplamalarda diisiik
cikmasi, ya da yine Kaptan tarafindan 6nceden belirlenmis rotadan belirli gerekgeler ile
yapilmis olan herhangi bir sapma (deviation) veya yine Kaptan’in kiraci tarafindan atanmis
olan meteorolojik seyir planlama sirketi tavsiyelerine uymamasi nedeni ile hesaplamalarin

birbirini tutmamasi sonucu ortaya ¢ikan anlasmazliklar olarak sayilabilir.

Bu bdliimde, tgilincii grup olarak adlandirilan anlagmazliklar ile ilgili olarak,
Kaptan’in seyir konusundaki tercihine iligkin yetki ve sorumluluklarinin sinirlar incelenecek
ve dogru yaklasimin ne oldugunun belirlenmesi ile uygulamada goriilen birtakim eksikliklerin

vurgulanmasina calisilacaktir.
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6.1. Sozlesmelerin Yapisi

Esas olarak zaman esasl kiralamalarda iki taraf mevcuttur; gemi sahibi ve kiracilar.
Sozlesme iizerinde mutabakata varanlar bu iki taraftir. Bununla birlikte, geminin kiraciya
teslim edilmesi ve kiranin islemeye baslamasini miiteakip tiigiincii bir taraf olarak Kaptan
ortaya ¢ikar. Kaptan’in durumu ise nispeten karisiktir. Mesuliyetlerini, kendi igvereni olan
gemi sahibi ile talimatlarina uyma zorunlulugu olan kiraci arasinda uygun sekilde bélmek
durumundadir. Ayn1 zamanda da Kaptan, gemideki en yiiksek otorite olarak, gemisinin,
personelinin ve yiikiiniin selametinden de sorumludur. Kaptan, bu pozisyonundan dolay1
zaman zaman belirsiz durumlar ile karsi karsiya kalir ve son derece ihtiyatli davranmak

zorundadir.

Zaman esaslt bir kiralama sozlesmesi, kiracilara geminin ve personelinin iizerinde
genis bir kontrol imkani verir. Bu genis kontrol, kiracilarin gemiyi kullanmalar ve Kaptan’a
talimat verme yetkilerinin ifasi esnasinda, genel yetkilerinin sinirlariin kesin olarak

belirlenmesini gii¢ kilar.

Gemi sahiplerinin ve zaman esash kiracilarin hak ve yiikiimliiliikleri kiralama
sOzlesmesinde kalem altina alinmistir. Dolayist ile kiracilar ve gemi sahipleri arasindaki iliski
incelenirken baslangic noktasi kiralama sozlesmesi olmali ve sonrasinda ise bu iliskinin
netlestirilmesini miiteakiben Kaptan denkleme dahil edilmelidir. Kiracilarin talimat verme
yetkileri ve Kaptan’in bdyle bir talimati aldiktan sonraki pozisyonu muhakkak olarak
kiralama sozlesmesi 15181 altinda degerlendirilmelidir. Bu suretle, kiracilarin verebilecekleri
farkli tipte talimatlar ve Kaptan’in bu talimatlar karsisinda ne sekilde davranmasinin dogru

olacaginin anlagilmas1 miimkiin olabilir.

Kiralama sozlesmesi, dogal olarak, kiracilarin geminin kontroliinii almalarindan belli
bir zaman Once kararlastirilir. Gemi kiracilara teslim edildikten sonra sdzlesme uygulanmaya
baslar. Yine bu andan itibaren, kiralama sozlesmesine uygun olacak sekilde, kiracilarin gemi
ile ilgili diizenlemeler yapma ve Kaptan’a talimat verme haklar1 baslamig olur. Bir zaman

esasli kiralama s6zlesmesinin sebebi ve amaci, The Nanfri [1979] 1 Lloyd’s Rep.,p.206 ‘da
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belirtildigi lizere “kiracilari, uygun olacagini diisiindiikleri bi¢im ne olursa olsun her ticareti
yapmak i¢in kiralama sozlesmesi zaman dilimi siiresince gemiyi kullanmaya” yetkili

kilmaktir.

Tim zaman esash kiralama sozlesmelerinin ortak birtakim genel karakteristikleri
mevcuttur. Kiralama s6zlesmesini, zaman esasli kiralama sézlesmesi haline getiren de bu
karakteristik 6zelliklerdir. Bunlarin degigsmesi durumunda tamamen farkli tipte bir kiralama
sOzlesmesi ortaya ¢ikabilir. Bu karakteristik Ozellikler kaba olarak dort grup altinda

gosterilebilir.

Birinci olarak, kiraci geminin ticari yetenegini kiralamistir. Geminin ticari kontroliinii
elde ettiginden dolayi, hangi yiikiin yiiklenecegi, ylikleme operasyonunun ne zaman
yapilacag1 ve yuklii seyrin ne zaman baslayacagi gibi kararlar1 alabilir. Kiracinin geminin
biitiin ticari kapasitesini kullanma hakki, bir zaman esashi kiralama soézlesmesi altindaki

baslica haklarindan biri olarak degerlendirilmektedir.

Ikinci olarak, gemi sahibi geminin seyre iliskin kontroliinii elinde tutmaya devam
eder. Ticari ve seyre iliskin kontrol arasindaki ayrim zaman esash kiralama sdzlesmesinin
dogas1 geregidir. Kiracilarin geminin seyre iliskin kontroliinii de ele almasi durumunda,

sO0zlesme zaman esasl degil ¢iplak kira s6zlesmesi halini alir.

Uciincii olarak, ortaya ¢ikan masraflarin ayrimi zaman esash kiralama sozlesmesini
digerlerinden ayiran bir etkendir. Tiim kiralama sozlesmeleri, Gentime cl.13, NYPE 1993
cl.6-7 ve 9 ve Shelltime 4 cl.6 ve 7 6rneklerinde oldugu gibi, masraflarin dagilimina iliskin
hususlari iceren klozlari ihtiva eder. Prensip olarak, gemi sahibine “sabit masraflar” kism
diiserken, kiracilarin ise “degisken sefer masraflar1” nin karsilanmasindan sorumlu olduklari
sOylenebilir. Bu ylizden, gemi sahibi gemisini uygun ekipman ile techize edilmis, uygun
personel ile donatilmis ve denize elverisliligi saglanmis sekilde muhafaza etmekle
yiikiimliidiir. Sermaye masraflart da gemi sahibinin hesabimadir. Kiracilar, liman masraflari,
ylkleme ve tahliye masraflari, yakitlar ve diger sefer masraflar1 gibi kendi talimatlarina iliskin

masraflardan sorumlu olacaklardir.
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Son olarak ise risklerin dagilimi kavramlarinin bir zaman esasli kiraya iliskin 6nemli
bir 6zellik oldugu sdylenebilir. Gemi sahibi ve kiracilar arasindaki risk dagilimi, kira dist

kalma ve tazmin husularina iligkin kurallar ile belirlenir.

Bu dort grup tiim zaman esash kiralama sozlesmelerine uygulanabilir olduklarindan
her birinin bir teorik bir de uygulamaya iliskin kullanimlar1 vardir. Bu karakteristiklere uygun
olarak, bir zaman esasli kiralama sozlesmesinin kira kontrati olmadig1 sdylenebilir. Daha
dogru bir sekilde, hizmet tedarik sdzlesmesi olarak adlandirmak miimkiindiir. Gemi sahibi,
zaman esaslt kiraciya bir hizmet saglar. Kira karsiliginda, Kaptan ve personel dahil olmak
lizere gemisinin, anlasilmis bir zaman dilimi i¢in kiracilan tarafindan kullanilmasina miisaade
eder. Bu bakis acis1, The London Explorer [1971] I Lloyd’s Rep.,p.526 davasinda su sekilde

ifade edilmistir:

“... Boyle bir kiralamada gercek anlami ile bir kiralama islemi yoktur. Siiphe
yvoktur ki, gemi bastan basa gemi sahiplerinin miilkiinde kalmaya ve Kaptan ve
personel gemi sahiplerinin hizmeti altinda olmaya devam edecektir. Kiracilarin

elde ettikleri hak geminin kullanimidir...”

Benzer sekilde, The Madeleine [1967] Lloyd’s Rep., p.238 davasinda kullanilan ifade
sOyledir :

“ Bir gemi sahibi, gemiyi bu kiralama soézlesmesi formu ile zaman esasl
kiracilara teslim etmek ile onu ve Kaptan ini, zabitanini ve personelini kiracilarin
kullanimina vermis olur, ki kiracilar o andan itibaren (kiralama sozlesmesi
sartlart dahilinde) Kaptan’a, zabitanina ve personeline geminin ticari islevi ile
ilgili talimatlar verebilir ve bu talimatlara gemi sahibinin hizmetinde olanlar

1

uyacaktir.’
Kaptan’in durumu 6zel ve karmasiktir. Bir taraftan gemi sahibinin ¢aligsanidir ve onun

menfaatlerini gozetmesi beklenir (Lopez, 1991). Diger taraftan ise, kiracilarin talimatlarina

uymak zorunda ve onlara kira periyodu siiresince yardimci olmakla miikelleftir. Sorun, gemi
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sahipleri ile kiracilarin menfaatlerinin c¢akismasi durumunda ne olacagidir. Bu noktada
Kaptan’in gemisi, personeli ve yiikiinden sorumlu oldugu g6z oniine alinacaktir. Kaptan,
gemisinin devamli surette denize elverisli olmasini ve hi¢ bir tehlikenin bu emniyeti tehdit
etmesine izin vermemesini temin ile sorumludur. Bu emniyet kavrami zaman zaman

kiracilarin ¢ikarlar ile ¢atisabilir.

Kaptan acisindan ihtiyathh davranmanin 6nemi biiytliktiir. Kaptan, gemi sahibinin
calisganidir ve bundan dolayr kiracilarin talimatlarini yerine getirirken bile onlar1 gemi
sahibinin ¢alisani olarak yapar. Bunun sonucunda, Kaptan’in kiracilarin talimatlarini yerine
getirirken olsa dahi hata ve yanlislarindan dolayr gemi sahiplerinin sorumlu tutulmasi

gerekecektir.

6.2. Gemi Emniyeti ve Giivenligi Sozkonusu Oldugunda Kaptan’in Yetkisi

Kaptan, gemisinin, personelinin ve yikiiniin emniyetinden sorumludur. Emniyet
konular1 Kaptan’in sorumlulugu altinda oldugundan, kiracilarin bir talimat vermesi
durumunda emniyete iliskin hususlar da dikkate alinmalidir. Eger verilen bir talimat, emniyet
konusunda bir soru isareti olusturuyorsa, bu durumda kiracilarin ticari ¢ikarlar1 ile Kaptan’in
emniyet ¢ikarlari arasinda bir ¢atigma meydana gelir. Bu tip catigmalar genellikle talimatlarin
seyire iliskin hususlarda ya da liman tayin etme konularinda olmasi durumlarinda ortaya
cikar. Genel prensip ise, geminin, personelinin ve yiikiin emniyetinin, kiracilarin ticari

c¢ikarlarindan 6nde geldigidir.

6.2.1. Gemi emniyeti

Emniyete iligkin hususlar genel olarak iki ayr1 sekilde ortaya ¢ikar. Birincisi, geminin
denize elverisliligi ile ilgili olanlardir. ikinci olarak ise, gemi denize elverisli olarak
degerlendirilse dahi gemiyi, personelini ve yiikiinii tehlikeye atabilmesi muhtemel olan
sebeplerden kaginmak seklinde goriilebilir. Giinlin sonunda geminin denize elverisliliginden

sorumlu olacak olan Kaptan’dir.
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Geminin genel denize elverisliligi bir yanda olmakla birlikte, Kaptan, diger
tehlikelerin geminin emniyetini kotii yonde etkilemeyeceginden emin olmalidir. Bu

tehlikelere 6rnek olarak firtinalar, siglik, buzdaglar1 ya da savas halleri verilebilir.

Geminin emniyetinin muhafazasi, gemi sahiplerini oldugu kadar kiracilar1 da
ilgilendiren bir husustur. Hi¢ bir taraf geminin hasar gérmesini arzulamaz. Bununla birlikte,
kiracilar gemiyi tehlikeye atmak istemezken ayni zamanda normal ticarette kullanabilmek de
ister. Bir deniz seyri hicbir zaman risklerden bagimsiz degildir. Kiracilarin, Kaptan’in
gereginden fazla titiz davranmis oldugunu diisiinmeleri durumlarinda anlasmazliklar ortaya
cikar. Kaptan, kiraci talimatlarina uymama yoniindeki kararinin gerekgelerini agiklanabilir ve
mantikli olarak ortaya koymalidir. Kaptan’in emniyete iliskin hassasiyetleri mesru ve akla
yatkin olmadigi zaman kiracilarin protesto verme ya da hukuk yollar1 agiktir. Geminin
geciktigi siirelerin kira dis1 olarak kabul edilmesi, iliskili olan tiim miiteakip zararlar da dahil
olmak tizere biitiin kaybin tazmin edilmesi ya da Kaptan’in reddinin uzamasi durumunda

sOzlesmeyi iptal talepleri dahi yapilmas1 miimkiindiir.

Iskandinav iilkeleri deniz hukuku raporlari arasinda gdze carpan 1952.442 nolu rapor,

bu sekilde gereksiz titizlik gdsteren bir Kaptan ile ilgili 6rnek olarak verilebilir.

Zaman esaslh kiracilar, geminin kira periyodu icerisinde birka¢ defa kendi
kontrollerinin disina ¢ikarilmis oldugu iddias1 ile mahkemeye bagvurmuslardir. Gemi, birkag
kez, sefere ¢cikmaya hazir olmasina ragmen limandan ayrilmamistir. Kaptan tarafindan 6ne
stiriilen sebep hava sartlarinin ¢ok kotii olmasidir. Hava sartlari, i¢inde bulunulan mevsim igin
oldukca normal oldugundan kiracilar geminin gecikilen siireler icin kira dig1 kalmas1 gerektigi
ve bu gecikmelerden dolay1 olusan ilave masraflarin da tazmin edilmesi gerektigini iddia
etmislerdir. Gemi sahibi, buna karsin hava sartlarinin acik bir sekilde Kaptan’in gecikmelerini

dogrulayacak kadar kotii oldugunu 6ne siirmiistiir.
Norve¢ mahkemesi, Kaptan’in seyire iligkin kararlar verme konularinda, belirli sinirlar

dahilinde bagimsiz oldugunu bildirmistir. Gemisinin daha iyi hava kosullarini beklemek tizere

limanda kalmas1 yoniinde bir karar almis olmasi1 durumunda, genellikle Kaptan’in bu kararina

173



saygl duyulmalidir. Prensip olarak, kiracilar Kaptan kararlarinin {istiine ¢ikamaz. Bununla
birlikte, Kaptan’in yetkilerinin de bir sinir1 vardir. Zaman esasli kiracilar, yavas ve gereginden

fazla titiz bir Kaptan’a kars1 korunmalhidirlar.

Oncelikle, Kaptan’in kararlarma yalnmzca aym sartlar altinda baska bir mantikli
Kaptan’da aym karar verebilecek durumda ise saygi duyulmalidir. Ilave olarak, Kaptan’in bir
talimata uymay1 reddetmis olmasi durumunda kendisi ya da gemi sahibi bu reddetmenin
sebeplerini, tiim ihtimallerin de bir dengesini kurmak sureti ile mantikli bigimde
aciklayabilmelidir. Kaptan’in bu agiklamayi yapamamasi durumunda, kiracilar gereksiz
gecikmeler siiresi boyunca geminin kira dis1 kalmasin1 ve Kaptan’in bu reddinden dolay1

olusacak herhangi diger hasarlarin tazminini isteyebilir.

Kaptan’in gemi emniyeti sézkonusu oldugundaki yetkisi uluslararasi denizcilik
kanunlar ile de taninmistir. SOLAS Konvansiyonu, 1974‘e yapilmis ve IMO MSC.153(78)
toplantisinda belirtilerek 1 Temmuz 1996 tarihinde yiiriirlige girmis olan ek su sekildedir

(SOLAS, 2004) :

“Boliim V

Seyir Emniyeti

Regiilasyon 34-1

Kaptan’in takdiri

Gemi sahibi, kiraci, regiilasyon IX/1 altinda tamimlanmis olan gemiyi isleten
sirket ya da herhangi baska bir kisi, Kaptan’in, profesyonel yargisina gére
denizde can emniyeti ve deniz ¢evresinin korunmast icin gerekli gordiigii herhangi
bir  karart almasimi  ya da  uygulamasini  onlemeyecek ya da

¢

stmrlandirmayacaktir. *
Benzer sekilde, yine SOLAS Konvansiyonu, 1974 Boliim IX altinda verilmis olan ve

gemilerin emniyetli igletim sistemi konusundaki standartlar1 belirlemek amaci ile hazirlanmig

ISM koda ait 5.2 maddesi su sekildedir (ISM Code, 2002):
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“ 5.2 Sirket, gemide uygulanan emniyetli yonetim sisteminin Kaptan’in yetkisi
konusunda agik¢a vurgulama yapilmis ifade icermesini temin etmelidir. Sirket,
emniyetli yonetim sisteminde Kaptan'in iizerine ¢ikilamaz otoritesini ve emniyet
ile kirlilikle miicadele konularinda kararlar verme ve gerektiginde Sirket yardimi
isteme sorumlulugunu belirtecektir... Kiyt yonetimi tarafindan diigiiniilen ve
kontrol edilen her tiirlii sistem, Kaptan'in yolculari, personeli, gemi ve deniz
cevresinin yiiksek menfaatlerini ilgilendirdigini diisiindiigii her nevi hareketi

vapmak hususundaki iizerine ¢ikilamaz otoritesi ve takdirine uygun diigsecektir. “

Yine, Carriage of Goods By Sea Act 1936°da konu ile ilgili olarak su ifadeler yer

almaktadir :

“Denizde miilkiyet ya da can kurtarma tegebbiisii ya da niyeti ile yapilacak olan
hi¢ bir rotadan sapma ya da herhangi bir makul rotadan sapma, tasima
sozlesmesine aykirt  ya da  sozlesme  hiikiimlerinin  ihlali  olarak
degerlendirilmeyecektir ... ve tasiwici bu sebepten dolayr olusacak kayp ya da

hasarlardan sorumlu tutulmayacaktir...”

Hiilasa, gemi Kaptan’inin geminin emniyetli seyrine iligkin her tiirlii karar1 almada tek
otorite oldugu ve iizerine ¢ikilamayan yetkiyi haiz oldugu uluslararas: kurallar ile sabittir ve
bu konuda herhangi bir tartisma yoktur. Onemli olan husus, Kaptan’in kiracilarin ticari
cikarlarina aykir diisen ve daha sonradan olasi anlasmazliklara sebebiyet verebilecek olan
seyre iliskin kararlarinin gerekgelerini akla, mantifa ve denizcilik teamiillerine gore

aciklayabilmesi gerekliligidir.
6.2.2. Gemi giivenligi
IMO tarafindan 1 temmuz 2004 tarihinde yiiriirliige girecek sekilde yayimlanan ve

SOLAS Bolim XI altinda yapilandirilan ISPS kod kurallari, gemi ve liman tesislerinin

giivenliklerine iliskin diizenlemeleri igermektedir.
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ISPS kod, 6zellikle 11 eyliil olaylarindan sonra ABD’nin onciiliigiinde IMO tarafindan
biiylik bir siiratle hazirlanmis ve tiim diinya deniz ticaret filosunca kodun uygulanmasi

zorunlu kilinmistir.

IMO, sistemin altyapisini da ayni siiratle tamamlamis ve taraf devletlerin de
katilimlar ile, tiim diinyadaki giivenlik tehditlerine en hizli cevabi verebilecek sekilde bir

iletisim ag1 olusturmustur.

Kodun zorunlu olmasi ve giivenlik bilincinin yerlesmesinden giiniimiize dek, giivenlik
sebeplerinden dolayr Kaptan’in rotadan sapmasi sonucu olusan herhangi bir resmi
anlagmazlik raporuna ulasilamamistir. Bununla birlikte, kod igerisinde Kaptan’in giivenlige

iligkin yetkileri agikca belirlenmistir.

Kodun ilgili maddesi su sekildedir (SOLAS, 2004) :

“SOLAS Bdéliim XI-2

Regiilasyon 8

Kaptan’in gemi emniyeti ve giivenligi konusunda takdiri

Kaptan, Sirket, kiract ya da herhangi baska bir kisi tarafindan, kendi profesyonel
yargisina gore geminin emniyet ve giivenligini devam ettirmek icin gerekli
gordiigii herhangi bir karart almak ya da uygulamak konularinda zorunlu

’

bwrakilmayacaktir...’

Buradan goriilebildigi iizere, gemi Kaptan’mnin emniyet konularindaki iizerine
cikilamaz yetkilerinin bir benzeri yine giivenlik konusunda da Kaptan’a verilmistir. Kaptan,
gemisinin giivenligini tehdit etmesi muhtemel herhangi bir olay i¢in kararlar alabilir ve

uygulayabilir.
Mevzu ile ilgili herhangi bir anlagsmazlik raporlanmadigindan, BIMCO gibi

uluslararas1 sozlesme metinleri {izerinde tavsiyeler yapan kuruluslar herhangi bir adim

atmamiglardir. Giivenlik konusu yenidir ve taraflar arasinda anlasmazliklar olusturacak
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duruma gelmemistir. BIMCO yalnizca, limanlardaki gilivenlik Onlemlerinin liman
masraflarindan sayilmasi ve dolayisi ile kiracilarin hesabi altinda gosterilmesi yoniinde bir

ISPS klozu yayimlamustir.

Dogaldir ki, gemi emniyeti bahsinde incelenen anlasmazlik dosyalarinda ozellikle
vurgulanan ve Kaptan’in kiraci talimatlarina aykiri alacagi olasi bir kararin uygun, akla aykiri

olmayacak ve aciklanabilir olmasi gerekliligi glivenlik konusunda da gegerli olacaktir.

Ornek olarak, bir gemi Kaptan’min, Hong Kong’tan, dogu Hindistan’daki Chennai
limanina dogru olan seferinde, giivenlik gerekgesi ile Malacca Strait yolunu takip etmeyip,
Jawa adas1 Sunda Strait yolundan gegmesi mantikli olmayacaktir. Malacca Strait gegisinin
giivenlik agisindan son derecede tehlikeli oldugu ve gemilerin korsan saldirilarina maruz
kaldiklar1 muhakkaktir. Fakat bu genel bir denizcilik uygulamasi haline gelmistir ve gemiler
buradan gegerken kendi imkanlar ile giivenlik tedbirlerini artirirlar. Kaldi ki Sunda Strait

gecisinin de Malacca Strait gegisinden daha emin oldugu sdylenemez.

Malacca Strait yoluyla mesafe 2,994 Nm iken, Sunda Strait tercih edildiginde toplam
3,764 Nm olacak ve aradaki 770 Nm’lik mesafe artis1 yliziinden gemi diisiik siirat performansi
sergileyecektir. Fakat kuvvetle muhtemeldir ki Kaptan’in giivenlik gerekgesi ile yapacag: bu
rota sapmasi akla ve genel denizcilik teamiillerine uygun diismeyecek ve kiracilarin

magduriyeti onaylanacaktir.
Bununla birlikte, Somali kiyilarindan gegerken, o bdlgedeki korsanlik faaliyetleri

dolayis1 ile korsanlarin kullandiklar1 vasitalarin ulagamayacagi derecede aciktan gecmek

sureti ile fazladan mesafe katetmek, ayn1 6l¢iide makul ve akla yatkin gelebilecektir.
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Sekil 6. Malacca Strait gecisi ile Sunda Strait gecisi mukayeseli haritasi

Gemi ve liman tesislerinin giivenlikleri konusu her gecen giin diinya iizerinde dnem
kazanmakta ve deniz ticaretinde ilgili yerini almaktadir. Bu konudaki herhangi bir
anlagsmazlik goriildigi andan itibaren konu ile ilgili diizenleyici klozlarin kiralama

sozlesmelerine ek olarak verilecegi diisiiniilmektedir.

6.3. Kiraci Talimatlarim Yerine Getirme Konusunda Kaptan’in Sorumlulugu

Kiracilarin, kiralama sozlesmesi siiresince Kaptan’a talimat verme hakkini elde
ettiklerinden bahsedilmistir. Dogal olarak da, Kaptan’in kiracilarin bu talimatlarina uyma
gorevi mevcuttur. Kiralama sozlesmeleri, taraflardan birinin yani kiracilarin, taraflardan
digeri yani gemi sahibinin g¢alisanlar iizerinde bir takim kontroller elde ettigi sdzlesmelere

ornek olarak verilebilir.
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Gentime ve NYPE 1993 formlar gibi standart sekillerde, kiracilarin Kaptan’a talimat
verme yetkisi agik bir sekilde belirtilmistir. Gentime cl.12 ilk paragraf su sekildedir:

“Kaptan, ... bu kiralama sézlesmesinin yiiriirliikte oldugu biitiin zamanlarda,
kiracilarin ticari, acentalik ya da diger diizenlemeler ile ilgili talimat ve
yonlendirmeleri altinda olacaktir. Kaptan tiim seferleri gerekli olan siiratte

’

gerceklestirecektir ...~

NYPE 1993 cl.8 (a) ‘daki benzer ifade ise su sekildedir :

“(a) Kaptan, seferleri gerekli olan siiratte gergeklestirecek ve geminin
miirettebati ile birlikte, tiim genel kabul gérmiis destegi verecektir. Kaptan, ...

kiracilarin ticari ve acentalik ile ilgili talimat ve yonlendirmeleri altinda olacaktir

2

Cok sade olarak belirtilmesi gerekir ki, kiracilar geminin ticari kapasitesini kiralarlar.
Kaptan’a talimat verme yetkilerinin olmamasi durumunda geminin ticari kapasitesini de

kullanamayacak olduklarindan, bu sekildeki bir yetkinin mevcudiyeti ¢ok agiktir.

6.3.1. Kirac talimatlarinin ayrim

Bir zaman esasli kiralama esnasinda kiracilar tarafindan Kaptan’a ¢ok degisik tipte
talimat verilmesi miimkiindiir. Gemi tamamen kiracilarin ticari kontrolii altinda oldugundan
dolayidir ki, kiracilarin geminin ticari kullanimi esnasinda ortaya ¢ikabilecek tiim durumlari
kapsayacak sekilde talimat verebilme yetkilerinin olmasina ihtiyaglart vardir.

Kiracilarin verebilecekleri talimatlar temel olarak 6 gruba ayrilabilir. Bunlar :

1. Limanlarin belirlenmesi. Hem yiikleme ve hem de tahliye limanlar1 olarak.

2. Seferin bizzat kendisinin nasil ifa edilecegi.
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3. Yikleme ve tahliyelerin nasil yapilacagi. Yontem ve zamana iliskin de
olmak tizere.

4. Konsimento imzalanmasi.

5. Yikiin iiglincii bir tarafa teslimi.

6. Geminin tekrar geri teslim yeri ve zamani.

1. ve 2. maddeler birbirleri ile iliskilidir. Her ikisi de seferin nasil tamamlananacagina
iliskin talimatlardir. Ornek olarak, kiracilarin gemiyi hangi limanlara ve hangi bolgelere

gonderecegi gibi. Konumuzu ilgilendiren de bu maddeler, 6zellikle 2. maddedir.

Kaptan’in kiracilardan bir talimat almas1 durumunda, uygun cevabi hareketi yapmadan
once bir dizi etkeni goz Oniine almasi gerekir. G6z Oniine almasi gerekli olan bu etkenlerin ii¢
degisik tipte sayillmas1 miimkiindiir. Emniyet etkenleri, ticari etkenler ve yasal etkenler. Bu
etkenlerin her biri kiracilarin gemiyi kullanim hakkin1 ve dolayisi ile Kaptan’a talimat verme
hakkini etkileyebilir. Kaptan’in yapmasi1 gerekli olan, talimatin yasal olup olmadigi, ya da

kiracilarin bu sekilde bir istekte bulunmaya yetkili olup olmadigini belirlemektir.

Kaptan, talimatlar karsisinda davranis seklini belirlerken gemi sahibinin durumunu
dikkate almali ve davranis seklinin gemi sahibini ne sekilde etkileyecegini diistinmelidir;
¢linki herseyden once kiracinin degil, gemi sahibinin calisanidir (Schelin ve Alstergren,
2002).

Kaptan kiracilardan bir talimat aldiginda su sekillerde davranabilir :

1. Talimati kabul eder ve uyar. Bu durumda talimatin derhal ya da ilk olarak yapilan

bir reddin ardindan kabul edilip edilmedigi 6nemli degildir. Her iki durumda da

ayni1 yasal sonuglar dogar. Bu sonuglar :

a.  Talimat dogrudur. Herhangi bir problem olusturmaz.
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b.  Talimat yanhstir. Kiracilar 6rnegin, yasal olmayan bir talimat vermistir. Bu
durumda, kiracilara yasal sorumluluk olusturabilecek dort ayri sonucun
ortaya ¢ikmasi miimkiindiir. Birincisi, gemi hasar gérebilir. Ikincisi, bir
gecikme olusabilir. Uciinciisii, bir yiik kayb1 olusur ve dérdiincii olarak da
liclincii bir tarafa yiikiimliliik ortaya c¢ikabilir. Kiracilar bu sonuglardan

dolay1 yasal olarak sorumlu tutulabilirler.

. Kaptan talimati reddeder. Bu durumda :

a.  Talimat dogrudur. Gemi sahibine karsi, olaylara bagli olarak bir dizi yasal
sonuglar ortaya ¢ikabilir. Kiracilar, 6rnegin sézlesmeyi iptal edebilir, hasar

tazmini talep edebilir ya da geminin kira dis1 kalmasi talebinde bulunabilir.

b. Talimat yanlistir. Talimat yanls oldugundan dolay1r Kaptan itaat etmeyi
reddetme hakkina sahiptir. Bu durumda, gemi sahibi kiracilar1 yasal olmayan
talimat dolayisit ile sorumlu tutabilir. Talimattan kaynaklanan hasarlarin

tazmini ya da bazi durumlarda s6zlesmenin feshi talebinde bulunabilirler.

. Kaptan, ilk olarak talimati reddeder ve, ya kiracilara talimatlarmi acikliga
kavusturmalari talebinde bulunarak yeni talimatlar i¢in bekler, ya da gemi sahibi

ile temasa gegerek ondan talimat bekler. Bu durumda :

a. Beklemek dogru secenektir. Beklemenin dogru oldugu iki durum vardir.
Birincisi, ilk talimatin yanlis olmasi durumudur. Bu durumda Kaptan uymak
zorunda degildir. Ikincisi, Kaptan’in kiracilardan ya da gemi sahiplerinden
teyid beklemesi i¢in mesru sebebinin olmasidir. Bu, 6rnegin, talimatin yeterli
aciklikta olmamasi ya da talimati veren kisinin bu yetkiyi haiz olup
olmadiginin acikliga kavusturulmasi seklinde olabilir. Kaptan, belirli

durumlarda gecikme i¢in bir opsiyonu haizdir.
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b. 1Ilk talimat dogru oldugundan beklemek yanlis segim olacaktir. Kiracilar
buna gore, sartlarmn gelisimine bagl olarak bir dizi secim yapabilir. Ilk
olarak, kira sozlesmesini feshedebilir ve bu ylizden olusan hasarlarin
tazminini talep edebilir. Tkincisi, gemiyi talimatlara uyuluncaya dek gececek
olan siire igin kira dis1 ilan eder. Ugiincii olarak, talimatlar1 dogru olmasina
ragmen talimat degisikligi yapabilir. Boyle bir degisiklik yapmasi
durumunda dahi, gecikmeden dolay1 olusmasi muhtemel zararlarin tazmin

edilmesini talep edebilir.

Talimatlar ve sonuglart tamamen ticari oldukca problem yoktur. Kaptan bu
durumlarda talimatlara uymak zorundadir. Bununla birlikte, her zaman bu sekilde agik bir
ayrim yapilamayabilir. Kiracilarin talimatlarin1 ticari menfaatlerine dayandirmis olmasi
halinde dahi bu talimatlar, Kaptan ve/veya gemi sahibi i¢in yasal ya da emniyete iliskin

sonuclar dogurabilir.

6.3.2. Hill Harmony olay1

Prensip olarak, kiracilar kiralama s6zlesmesinde belirtilmis parametreler dahilinde
geminin seferi ile ilgili talimatlar vermekte serbesttirler. Bir zaman esashi kiralama
sozlesmesinde, geminin kumandasina iligkin kiracinin ve gemi Kaptan’inin yetkileri arasinda
onemli bir ayrim vardir. Kiraci, geminin yalnizca ticari kontroliinii elinde tutarken, Kaptan ve
gemi sahibi seyire iliskin hususlarda geminin kontroliinii saglar. Burada sorun, hangi kararin

ticari, hangi kararin seyre iliskin oldugunun belirlenmesidir.

The Hill Harmony [2001] 1 Lloyd’s Rep, p.147 olay1 tamamen kiracilarin sefer rotasi
talimatlar ile iligkilidir. Davanin taraflari, gemi isleticisi olarak Whistler International Ltd.,

ve zaman esasli kiracilar olarak da Kawasaki Kisen Kaisha Ltd. firmalaridir.
Hill Harmony gemisi, Hague-Visby yasalarini da igeren ve ilaveler yapilmis bir NYPE

1946 zaman esasli kiralama sézlesmesi altinda kiralanmis olan 1985 yil1 insas1 bir dokme yiik

gemisidir. Anlasmazlhigin konusu iki Pasifik gecisi sefer iizerinde olmustur. Kiraci, Kaptan’a

182



bliyiik daire seyri yaparak daha kisa olacak olan kuzeyli rotay1 izlemesi talimatin1 vermistir.
Bu talimati, Oceanroutes adindaki meteorolojik seyir planlama sirketi tavsiyesi lizerine
dayandirmistir. Ancak, Kaptan direk kerte hatti rotasini takip etmek iizere giineyden gitmeyi
tercih etmistir. Bu da seyir siliresinin uzamasina ve daha fazla yakit tiikketilmesine sebebiyet
vermistir. Toplamda, seyir siiresi Kaptan’in biiylilk daire seyri yapmis olmasi
durumundakinden 9 giin daha fazla stirmiistiir. Kaptan, bu kararin1 daha 6nce iki sefer kuzeyli
rotay tercih ettiginde karsilasmis oldugu kotli hava deneyimi sebebi ile aldigini bildirmistir.
Buna ragmen, kiraci Kaptan’in bu aciklamalarindan tatmin olmamis ve kayiplarini
hesaplayarak gemi sahibine 6denecek olan kira miktarindan diigmiistiir. Gemi sahibi

sorumlulugu reddetmis ve Londra mahkemelerine bagvurmustur.

Mahkeme, ¢cogunluk karar1 ile zaman esasl kiracilar lehine karar almistir. Kiracilarin
talimatlarinin yasal oldugu bildirilmistir. Kaptan, verilen talimata uymamis olmasini1 hakli
gosterebilecek tatmin edici herhangi bir neden ortaya koyamamustir. Bu yilizden kiracilar
davayr kazanmislardir. Karar, yliksek mahkemeye ¢ikmustir. Yiiksek mahkeme yargici
Clarke,J., boyle bir rota talimatinin ticari olmaktan ¢ok seyriisefere iliskin bir talimat oldugu
kararina varmis ve bdylece mahkeme kararini bozmustur. Bu kararinin gerekgesini su sekilde

agiklamistir (Holman, 2001):

“Benim muhakememe gore, geminin nereye gidecegi yoniindeki bir talimat, yani
ornek olarak A ya da B limamna yiikleme ya da tahliye icin ya da C limaninda
vakit ikmali yaparak B limanina gidilmesi seklinde olanlar, ticari talimatlardir ve
Kaptan (tiim taraflarim mutabik oldugu iizere) geminin emniyeti konusundaki
tizerine ¢ikilamaz sorumluluguna vabeste olmak tizere bu talimatlara uymakla
viikiimliidiir. Geminin bulundugu yerden A,B ya da C limanina nasil gétiiriilecegi
ise ticari bir talimat olmayacak, seyriisefere iligkin talimat olacaktir... Benim
muhakememde tiim bunlar hesaba katilirsa, Pasifik gecisi icin biiyiik daire seyri
va da direk kerte seyri yapilmasi tizerine alinacak kararin gemiye iliskin ticari bir
karar degil geminin seyriiseferine iliskin bir karar oldugu sonucuna

’

varimaktadir.’
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Temyiz mahkemesi, yargi¢ Clarke,J.’nin kararinin 6ziine vurgu yapmis ve ortak karar
ile bu karar1 desteklemistir. Rotaya iligkin talimat, ticari olmaktan ¢ok seyriisefere iliskin bir

talimat olarak algilanmalidir.

Bu kararin Lordlar Kamarasinda kabul edilmis olmas1 durumunda, olayin zaman esaslh
kiracilar agisindan hukuki sonuclarinin hatir1 sayilir derecede olmasi miimkiin olacaktir
(Gregersen, 1997). Eger, rota secimi seyriisefere iligkin bir talimat olarak algilanacak ise bu
durumda Kaptan’in, kiracilarin istemis olduklarinin aksine daha uzun ve daha fazla zaman
alacak bir rotay1 tercih etmesinin sebebini izah etmesine dahi gerek kalmayacaktir. Kaptan’in
seferlerini nasil tamamlayacagina iligkin karar1 ¢ok genis bir yelpazede olabilecek ve bu karar

kiracilarin hesabina olmak {izere masraf kaydedilecektir.

Bununla birlikte Kaptan ve gemi sahibi, seferleri “azami siirat” ile gerceklestirme
ylikiimliiliiglinii haizdir. Bu yiikiimliilik, kiralama soézlesmesi aksini belirtmedigi siirece,

kiracilar1 bir dereceye kadar koruyacaktir.

Karar, Lordlar Kamarasina temyiz edilmistir. Lord Bingham, mevzu i¢in su ifadelerde

bulunmustur (Packard, 1985):

“Acik ve net bir sekilde geminin ticari islevine ya da yine acik ve net bir sekilde
geminin seyriiseferine iliskin olan talimatlarin kararini vermek zor degildir. Her
ikisini aywran bir test formiile etmek ¢ok daha kolaydw. Kiracilarin gemiyi
kullanma haklar: tam ve agik anlami ile verilmelidir, fakat bu Kaptan in, ozellikle
gemisinin, personelinin ve yiikiiniin mevzubahis oldugu emniyet ya da giivenlik
durumlart olmak iizere, profesyonel denizcilik uzmanligi gerektiren durumlart
engelleyemez. O, gemideki en biiyiik sorumludur. Geminin operasyonu ile ilgili
teknik sorularin muhatabr kendisidir... Mahkeme tiyelerinin ¢ogunlukla aldig
kararda, kiracilarin vermeye yetkili oldugu ve yine (mahkemenin sonucuna gore)
gemi sahiplerinin uymakla yiikiimlii oldugu bildirilen talimat konusu benim igin
gayet anlasilabilir bir karardir. Bu, kiracilarin, gemi sahiplerinin seyriisefere

iligkin sorumluluklarint gaspettigi anlamina gelmez... Hangi rota segilmig
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olunursa olunsun, yapilabildigi kadari ile en iyisini yapma sorumlulugu, geminin
emniyetli sekilde limana giris ve ¢ikisini saglamak ve a¢ik denizde karsilasilan
denizcilik sorunlart ile ugrasmak sorumluluklarinda oldugu gibi siiphesizdir ki
Kaptan ve personelinde kalmaya devam etmektedir. Fakat, emniyete dair hususlar
ve kiranmin kendine 6zgii sartlarina vabeste olmak iizere, kiracilar sadece geminin
A’dan B’ye gitmesi talimatini vermeye degil, ayni zamanda bu ikisi arasinda takip

)

edilecek olan rotay: belirlemeye de yetkilidir.’

Yukaridan da goriilecegi iizere, Lordlar Kamarasinin vardigi sonug bdylesine bir rota
talimatinin seyriisefere iliskin bir talimat olarak degil, ticari bir talimat olarak anlasilmasi

gerektigi yoniinde olmustur (Gregersen, 2000).

Lordlar Kamarasi’nin vermis oldugu karar ile yiliksek mahkeme ve temyiz
mahkemesinin vermis olduklar1 kararlar mukayese edildiginde, ticari ve seyriisefere iliskin
talimatlarin arasindaki smirin ne sekilde ¢izilmesi konusunda farkli sonuglara varilmis
olundugu goriilmektedir. ilk iki mahkeme, aradaki farki kiracilar tarafindan talimat verilmesi
ve Kaptan’in bunu basarmak icin rota se¢mesi seklinde ¢izmislerdir. Lordlar Kamarasi ise

temel faktor olarak denizcilik teamiillerini ele almustir.

Lord Hobhouse mevzuyu su sekilde agiklamistir :

“Kullanilan her ifadenin anlami kendi baglaminda degerlendirilir... Ticari’,
ekonomik hususlari igerir - geminin kazang¢ potansiyelinin bagarisidir.
‘Seyriisefer’, denizcilik teamiillerini kapsar... Bu anlamda, a¢ik olan sey,
‘seyriisefer’ kelimesinin sanki geminin su iistiinde yanls ya da yardimci
olmayacak sekilde seyir yapmasi da dahil olmak iizere herseyi kapstyormus gibi
anlasiliyor oldugudur... denizcilik teamiilleri sozkonusu oldugunda, harita
tizerine bir rota ¢izmek gibi, geminin hangi siiratte gidecegi gibi kararlar da
seyriisefer meselesidir. Fakat boyle diigiinmenin hatali olmasimin sebebi ...
Kaptan'in kendi rotasi ile tehlikeli mevki arasinda ne kadar bir emniyet pay

koymasi gerektigi ya da tehlikeli bir kanaldan gegerken nasil gegcecegi veya hangi
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sirati temin etmesi gerektigi kararlarimi vermek zorunda olmasi sebebi ile

’

izlenecek olan rotaya dair tiim sorularin seyriisefere dair oldugudur.’

Burada, Lord Hobhouse ticari ve seyriisefer kavramlarini kendi anlamlar1 dahilinde
diisiiniilecek sekilde tanimlamistir. Clarke,J.’nin de yaptigim1 diisiindiigii gibi, kendi
anlamlarmi dikkate almadan kullanilmalar1 hatali olacaktir. Sefer talimatinin denizcilik yonii
olmas1 durumunda bu talimat seyriisefere iligkin talimat olarak, aksi takdirde ise ticari talimat

olarak siiflandirilacaktir (UK Club News, 2001).

Kaptan agisindan ise durum karmasiktir. Seferi nasil gergeklestirecegine dair bir
talimat almas1 durumunda Kaptan, oncelikle bu talimatin ticari mi yoksa seyriisefere iliskin
bir talimat m1 oldugunu ayirt etmelidir. Eger talimat ticari bir talimat ise, prensip olarak
Kaptan bu talimati yerine getirmek ile yiikiimliidiir. Bu yiikiimliliigiin istisnas1 ise, daha
onceden de deginildigi lizere emniyet ve gilivenlik sebepleri olabilir. Eger talimat geminin
seyriiseferine iliskin bir talimat ise, kiracilarin bu sekilde bir talimat vermeye yetkilerinin
olmamast sebebinden dolayr Kaptan talebi yerine getirmeye zorunlu degildir. Seyriisefere

iliskin kararlar Kaptan ve gemi sahibinin tasarrufu altindadir.

Tekrar etmek gerekirse bu iki tip talimat arasindaki sinir1 tespit etmek kolay degildir.
Bu ayrimin yapilabilmesi i¢in su sekildeki bir bakis uygun olabilir: “ticari karar bir ‘strateji’
olarak nitelendirilirse, seyriisefer kararlart da bu stratejinin yiiriitiilmesine yonelik ‘taktikler’
olarak diigiiniilmelidir. “ Ticari karar, kiracinin ticari altyapisinin bir boliimii olan kararlarin
tiimiidiir. Ornegin gemiyi A limanindan B limanina gétiirmek ve sefer esnasinda hangi genel
rotanin takip edilecegi gibi kararlar. Seyriisefer karar1 ise rota ilizerindeki kararlar, baska
deyisle kiracinin talimatin1 basarabilmek igin alman kararlardir. Ornek olarak, resif alanmi

nasil gegecegi, siddetli bir firtinadan ne sekilde kaginilacagi gibi.

Lordlar Kamarasi, The Hill Harmony kararinda “denizcilik teamiilii” kavramina atifta
bulunmustur. Mahkemenin, talimati ticari talimat olarak degerlendirmesinde temel etken
olarak degerlendirilen budur. Kaptan’in kararlarim1 seyriisefere iliskin kararlar olarak

degerlendirmenin miimkiin olmasi i¢in, bu kararlarin “denizcilik teamiili” kisimlarinin da
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olmasiin gerekli oldugu beyan edilmistir. Boyle bir kismin mevcut olmamasi durumlarinda,
Kaptan’in talimata uymayi reddetmesi, kiracinin geminin ticari kapasitesini kullanma hakkina

tecaviiz olacaktir.

Sonug olarak, Kaptan geminin ticari islevi ile ilgili bir talimat aldiginda bu talimatin
geregini yerine getirmelidir. Bununla birlikte, reddetmesi durumunda da hakli sebepleri
bulunabilir (Nepia, 2001). Talimatin uygulanmasinin kendisi agisindan mantikli olmadigin
gosterebilecegi bu sebepler, daima geminin ticari aktivitesinden once gelecek olan geminin,
personelinin ve ylikiiniin emniyeti ile ilgili sebeplerdir. Reddetme sebebinin hakli oldugunu

ispat ylikimliiliigii gemi sahibi ve Kaptan’dadir (Weiss, 06.05.2006).

Kaptan’in, gemisini ticaretin her zaman icerisinde olan belirli tehlikeler altina sokmasi
beklenebilir. Bir sefer hi¢ bir zaman tamamen risksiz degildir. Kaptan’in hangi riskleri kabul
edilebilir olarak degerlendireceginin belirlenmesi icin her bir durum ayrn olarak
incelenmelidir. Kaptan, akla uygun sebeplerin varligin1 gosteremedikge bir bagka deyisle
kiracilarin sefere iligkin talimatlarinin gemiyi tehlikeye atacagini gosteremedigi siirece, gemi

sahipleri kiracilarin hukuki taleplerine her zaman acgik olacaktir.

Lordlar Kamarasi’nin verdigi karar konusunda sektdrden degisik yorumlar yapilmistir.
Bir kismi, bu kararin basit¢e ticari gercekler 1s18inda hukuku acikliga kavusturdugunu
sOylerken, diger bir goriise gore de gemi sahiplerinin kiralama sézlesmesinde, Kaptan’a
kiracilar tarafindan rota secimi miisaadesi verilmesi iizerinde 1srarci olmasi gerektigi

belirtilmistir (Lacey, 2001).

The Hill Harmony davasindan 6nce kiracilarin ticari talimatlar yoluyla herhangi bir
rota talimati verip veremeyecekleri ile ilgili agik bir hiikiim mevcut degildir. Alinan karar
sonrasinda gemi sahipleri agisindan bir belirsizlik durumu ortaya c¢ikmistir; bu da zaman
esasli kiracilarin rota talimatlarmin izlenmesi durumunda geminin kaginilamaz tehlikeli
durumlara diigmesi s6zkonusu olur ise, bu tehlikeden dolay1 olusabilecek kayip ya da
hasarlarin tazminine hak kazanilip kazanilamayacagi seklindedir. The Hill Harmony

davasinda da belirtildigi lizere gemi sahipleri her zaman i¢in denizdeki seyriisefere iliskin
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tehlikeler altindadirlar. Bununla birlikte, kiracilarin ticari ihtiyaclar1 sebebiyle verdikleri rota
talimatina Kaptan’in uymas1 zorunlulugunun ortaya ¢ikmasi ile gemi sahipleri, karsilasilmasi

ve tazmin edilmeyecek olmas1 muhtemel hasarlardan pek de memnun olmayacaklardir.
Konuyu, bire bir ortiisen su benzetme ile sonlandirmak miimkiindjir :
Taksiye binen miisteri hangi yoldan gidilmesini istedigi yoniindeki kararini taksi
sOforiine soyler. Bununla birlikte, miisterinin gidilmesini istedigi yol tizerindeki trafik durumu

konusunda kesin kararlar almak halen taksi s6foriiniin kendi deneyimini dikkate alarak

yapacagi degerlendirmesi altindadir.

188



VII. ANLASMAZLIKLARIN SONUCLANMA SEKILLERI

Gemi sahipleri ve kiracilar arasinda ortaya ¢ikan performans anlasmazliklarinin
degisik bicimlerde sonuclanabildikleri o6nceki béliimlerde incelenen olaylarda ortaya
konulmustur. S6zlesmelerin yapisina ve her bir anlagmazlik konusu olayin gelisimine vabeste
olarak, kararlar bazen kiraci lehine bazen de gemi sahibi lehine alinabilmektedir. Geminin
dogru tanimlanmasi, iyi niyet ve aldatma yapilmamasi taraflar i¢in olasi anlagsmazliklarda her

zaman avantaj olacaktir.

Bu sonuglarin, ¢ogunlukla kiracilar lehine olan kira dis1 birakma ve ilgili zararlarin
tazmini, gemi sahiplerinin lehine olan yiiksek performans talepleri ve nihayetinde
sOzlesmenin iptalini doguracak olan sebepler olarak iic ayri grupta incelenmesi uygun

olacaktir.

7.1. Kira Dis1 Kalma ve Zararlar1 Tazmin Talebi

Kiracilarin elde edecekleri en temel hak zararlarinin tazminidir. Zararlar birkag¢ degisik
sekilde goriilebilir. Geminin herhangi bir kusurundan dolay1 is géremez durumda kaldig:
stirelerin bulunmasi1 durumunda, bu siireler kiracilar i¢in zararlardir ve gecen tiim siire kira
dis1 zaman olarak degerlendirilir. Performans garantileri ile ilgili olarak ise geminin tiiketmis
oldugu fazla yakitin masrafi ve diisiik siiratten dogan gecikmelerin sebebiyet verdigi zararlar

yine gemi sahibinin tazmin etmesi sonucunu doguran zararlardandir.

Bunlarin yaninda gemi sahibinin de kiraci talimatlar1 neticesi olarak ugramasi
muhtemel olan zararlar vardir ve kiracilar tarafindan bu zararlarin tazmininin gerekli
olduguna hiikkmedilmistir. Bunlara 6rnek olarak, geminin uzun siire belirli bir limanda
bekletilmesinden dolayr olusan tekne kirlenmesinin sebebiyet verecegi diisiik siirat ve buna
bagl olarak fazladan yakit tiiketimi zararlari, ya da kiracinin sefere iligkin talimatlarina uyan

gemi Kaptan’imin, talimatlarin kanunsuz olmasi durumunda gemisini atacagi tehlikeler ve
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yine buna bagli olan “emin liman” (safe port) kavramlar1 gosterilebilir. “Emin liman” kavrami
tamamen ayr1 bir inceleme konusu olmasina ragmen bu tanim en dar anlamiyla “gemiyi en
azindan normalde bir limanin korumas1 gerekli olan tiim dogal tehlikelerden koruyacak olan
liman” olarak tanimlanabilir (Cooke, vd, 2007). Gentime cl.2(a)’ da bu kavram su sekilde

ifade edilir :

“... Gemi, yasal ticarette kullanilacaktir... emin bir sekilde girebilecegi, daima
yiizer durumda olacagi ve emin bir sekilde ayrilabilecegi emin limanlar ya da

emin yerler arasinda...”

Yine, NYPE 1993, cl.5’deki ifade su sekildedir :

“Gemi, emin limanlar ve emin yerler arasinda yasal ticarette kullanilacak ...

’

kiracilarin yonlendirecegi iizere.’

Buradan varilabilecek olan sonug, limanin hem yasal ve hem de navigasyonel olarak
emin olmasi gerekliligidir. Kolaylikla, Kaptan’in bu yeterlikleri haiz olmayan bir limani
“emin liman” olarak degerlendirmemesinin ve talimati reddetmesinin miimkiin olacagi
sonucuna varilabilir. Son olarak ise, tanimin navigasyonel kismi1 mevcut oldugundan her
limanin her gemi i¢in emin olmayacagi ve geminin tipi ve biyiikliigline gore ayri

degerlendirilmesi gerekliligi not edilmelidir.

Onceki béliimde incelendigi iizere, Kaptan’m, kiracilar tarafindan verilmis ticari
talimatlar arasinda degerlendirilmesi muhtemel bir rota talimatina uymasi ve bundan dolay1
gemisinin agir hava sartlarina maruz kalarak hasarlarin olusmast durumunda kimin sorumlu

olacagina dair belirli bir kloz ya da hiikiim mevcut degildir.

Yakit tliketimi garantisinin ihlali sonucunda, gemi sahibine verilmesi genel kabul
gbérmiis olan yiizde 5’lik bir ihtiyat payimnin disinda kalan fazla yakitin masrafi kiraci zararlari
olarak gemi sahibi tarafindan 6denir. Bu yakitin masrafi hesaplanirken gemiye alinan en son

yakitin birim fiyati esas alinir.
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Stirat garantisinin ihlali durumunda ise talepler daha karmasik bir hal alabilir.
Birincisi, gemi istenilen silirat degerini gerceklestiremediginden dolayr gecikmistir ve bu
gecikme ne kadar ise, yine o kadar bir zaman dilimi i¢in gemi sahiplerinin beyan ettikleri
yakit sarfiyati oraninda yakilan yakitin masrafi kiracilara 6denmek ve gecen fazladan siire igin

de kira 6denmemek durumundadir.

Ikinci ve daha karmasik olan durum ise kiracilarin, geminin siiratindeki diisiikliik
dolayis1 ile ugrayacaklari ilave kayiplardir. Bunlar, seferin ve kiracilarin ticari baglantilarinin
ne sekilde yapilmis olduguna goére degisebilir ve bazen kiraciya, dolayli olarak da gemi
sahibine ¢ok agir sonuclar1 olabilir. Cok basit olarak, geminin gecikmesi sebebiyle 6rnegin
yiikleme i¢in gidecegi limana ge¢ varmasi ve yanasma sirasini kagirdigindan dolayr diger
gemilerin rihtima alinmasi sebebiyle olusacak ilave beklemeler bu tip zararlardandir. Ya da
yine benzer sekilde 6rnegin Suez kanali gecisi i¢in siraya alinmasi muhtemel geminin,
gecikmeden dolayr gegisini ilave prim yaparak gerceklestirmesi yine gemi sahibi hesabina

tazmin edilmesi gerekli olacak olan bir masraftir.

Kira dis1 birakma, o6zellikle kira dist kalinacak olan siirelerin tayini agisindan
piyasanin sartlarina gore degisik sonuclar dogurabilir. 2008 yilinin ilk ¢eyregi i¢in modern bir
Panamax dokme yilik gemisinin 1 yillik zaman esasl kira s6zlesmesi altindaki giinliik kira
ticretinin USD 80,000 civarindaki degerlere ulagmis oldugu hesaba katildiginda, gemi
sahibinin 24 saatlik bir kira dis1 kalma siiresi i¢in bu kadar bir para ve ilave olarak kira dis1
kalinan siire igerisinde geminin tiikettigi yakitin iicretini kaybediyor olacagi ger¢egi durumu
kolaylikla 6zetler. Bu kayip masrafa, ayn1 geminin o zaman dilimi igerisinde gemi sahibinin
kendi cebinden harcanilacak olan isletim masrafinin da eklenmesi gerektigi muhakkaktir. Bu
sekilde navlunlarin yiiksek seyrettigi piyasa zaman araliklarinda kira dis1 siirelere iligkin her

iki taraf da daha fazla dikkat gostermektedir.

7.2. Yiiksek Performans ve ilave Klozlar

Yiiksek performans, geminin kiralama sozlesmesinde garanti etmis oldugu yakit

ve/veya siirat degerlerinden daha iyi bir performans gostermis olmasi durumudur. Gemi, ya
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daha siiratli seyretmis ya da istenilen siirat degeri i¢in taahhiit edilen yakit sarfiyatindan daha

az yakit sarfetmek sureti ile yakit tasarrufu yapmaistir.

Bu durumlarda, gemi sahibi bu iyi performansa karsilik bir fayda saglamak isteyebilir.
FONASBA Zaman Esasli Kiralamalar Yorum Kurallar1 (2000) altinda gecen mevzubabhis
ifade su sekildedir :

“Stirat noksanligindan kaynaklanan finansal sonuglar derhal diisiik sarfiyattan

kaynaklanan yakit tasarrufu ile hesaplasilacaktir.”

FONASBA tarafindan yayimlanan bu yorum kurallari, herhangi bir performans klozu
bulunmayan zaman esasli kiralama sdzlesmelerinde degisik yorumlamalar1 engellemek amaci

ile diizenlenmis kurallar biitiiniidiir.

Kiracilar ise bu durumlarda herhangi bir ylikiimliiliik altina girmemek i¢in kiralama
sozlesmelerinde birtakim klozlara atifta bulunabilirler. Shelltime 4 sozlesmesinin “detayli
tanim ve performans” baslig1 ile performans kriterlerinin verildigi 24. klozunun (d) maddesi

su sekildedir :

“(d) Gemi sahipleri ve kiracilar, bu kloz 24 ’iin, yine bu kloz 24 ’te verilen siirat ve
tiiketimlerden daha iyi performans gosterilmesi durumunda gemi sahiplerinin
ilave kira odemesine hak kazanmayacaklar: esasina gore degerlendirilecegi

konusunda hemfikirdir.

Gemi sahipleri ve kiracilar hemfikirdirler ki, (6) aylik degerlendirme periyodu
icerisindeki her tiirlii siirat yiiksek performansi ve/veya yakit tiiketimi tasarrufu,
yine stirat diisiikliigii ya da asirt tiiketime karsi olarak dengelenecektir, fakat gemi
sahiplerine herhangi bir yiiksek performans ve/veya diisiik tiiketim bonusu

odenmeyecektir.”
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Burada kiracilar, diisiik performans gosterilmis olan zaman dilimine karsi, ayn1 zaman
diliminde gosterilmesi muhtemel yliksek performansi esitlemeyi kabul etmekte, buna karsin
diisiik performansin olmadig1 durumlarda gosterilecek olan yiiksek performans i¢in herhangi
bir 6ddeme yapmay1 kabul etmemektedirler. Genelde karsilagilan sozlesme klozlar1 da bu

sekildedir.

NYPE sozlesmesi altinda kiralanmis olan “Monagas” gemisinin performanst ile ilgili
anlagsmazlik davasinda da benzer bir durum s6zkonusu olmustur. Bir dizi tazminat talebinin
igerisinde kiracilar ayn1 zamanda geminin siirat ve tiiketim garantilerinin gereklerini de yerine
getirememis olmasindan dolay1 talepte bulunmuslardir. Mahkeme, geminin siirat eksikligi
oldugu konusunda hemfikir olmustur. Bununla birlikte, diisiik siirate mukabil diisiik olan

yakit tiiketiminin dengelenmesi gerekliligini bildirmistir (Martowski, 2002).

Juri iyelerinin ¢ogunlugu “Panamax Venus, SMA 1979(1984)” davasina atifta
bulunarak, “herhangi bir 6zel ifade bulunmamasi durumlarinda, diisiik tiiketim bagli basina bir
tazmin talebi konusu olmayacak, fakat dengeleyici bir talep olabilecektir” kararina
varmiglardir. Bunun sonucunda, kiracilarin talep ettikleri miktardan, tasarruf edilen yakitin

tutar1 kadar miktarda ilgili diisiis yapilmstir.

Bir bagka olayda ise iiriin tankeri “Artesia”, Amerika korfezi’'nden Meksika’ya, bir
yillik {i¢ ardi ardina zaman aralifi icin ve vinyl chloride monomer yiikiinii tasimak iizere
kiralanmistir. Kiralama s6zlesmesi ilaveler yapilmis bir Shelltime 3 formudur ve 24. klozu su

sekildedir :

“Gemi sahipleri, Beaufort skalasi 4’e kadar olan hava sartlart altinda geminin
ortalama siiratinin yaklasik ballastli 12 knot ve tam yiiklii 12 knot oldugunu ve
tiiketiminin guinliik en fazla 1.8 ton MGO / 10.5 ton fuel oil olacagint garanti

1

eder...’

Klozun devaminda, geminin garanti edilmis olan siirati gerceklestirememis olmasi

durumu sézkonusu oldugunda kiracilarin siirat ve tiiketim icin kiradan diisiis yapmaya hak
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kazanacaklar1 belirtilmistir. Benzer sekilde, geminin garanti edilmis siirati agmas1 durumu
s6zkonusu oldugunda ise bu sefer gemi sahibi bu siirat ve tiiketim i¢in kiranin {izerine bir

ayarlama yapmaya hak kazanacaktir.

“Yaklasik” kelimesi taraflarca ilave edilmistir. Shelltime 3 matbu s6zlesme formunda
bu kelime mevcut degildir. Bunun neden bdyle yapildigi konusunda taraflar bir agiklama

yapamamislardir.

Kiranin sonunda, gemi sahipleri li¢ yillik gerceklestirilmis ortalama siirat olan 12.56,
12.61 ve 12.62 knot degerleri iizerinden yaptiklar1 hesaplamalar ile kirada USD 137,414
tutarinda kendi lehlerine olmak iizere bir ayarlama yapilmasi taleplerini iletmislerdir. Ilave
olarak yine gemi sahipleri USD 65,407 tutarinda fuel oil ve MGO tasarrufunda bulunmus
olduklarini iddia etmislerdir. Kiracilar gemi sahiplerinin taleplerini reddederek pompalama

kusuru konulu kars1 bir dava agmuslardir.

Karar, kiralama sozlesmesinin 24. klozu altinda, tipik zaman esasli kiralama
sOzlesmesi siirat tazminat taleplerinde oldugu iizere, yiliksek ya da diisiik performans
ayarlamasinin sdzlesmenin ihlalinden kaynaklanan hasarlarin tazmini olmadigi, buna karsin
daha ¢ok kazanilan ya da kaybedilen zaman ve tasarruf edilen ya da asin tiiketilen yakat
miktarlarinin tutarlari oraninda kiranin artirilmasi ya da kiradan diislis yapilmasi seklinde

oldugu yoniinde olmustur.

Mahkeme, kloz 24’iin yorumlanmasi sonrasinda, “yaklasik” kelimesinin hem ballastl
ve hem de yiikli siiratler i¢in uygulanacagina fakat yakit tiiketimi i¢in uygulanmayacagina
karar vermistir. Benzer sekilde, siirat ve yakit tiiketimi anlasmazliklarinda “yaklasik”
kelimesinin genel anlaminin garanti edilmis olan ortalama siirate 0.5 knot bir miisaade
verilmesi oldugu bildirilerek bu miisaadenin gemi sahiplerinin yiiksek performans talepleri
icin de aynen uygulanmasinin dogru olacagina kanaat getirilmistir (Hudson ve Allen, 2006).
Bu yoruma istinaden, gemi sahipleri geminin ortalama siiratinin 12.5 knot lizerinde kalan
kismi i¢in fazladan bir kira ayarlamasina hak kazanmislardir. Fuel oil ve MGO tiliketimlerine

iliskin olarak gemi sahipleri tiim tasarruf miktar1 i¢in hak kazanmislardir, ¢iinki gemi beher
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yil i¢in “yaklasik™ 12 knot olan referans degerini, bir baska deyisle 12.5 knot siirat degerini
gerceklestirmistir ve kullanilan ifadelerde herhangi bir ihtiyat pay1 mevcut degildir.

Mahkeme tiim bunlarin 1s18inda gemi sahiplerinin taleplerini tekrar hesaplamis ve
stirat yiiksek performansindan dolayr USD 20,186 ve fuel oil ile MGO tasarrufundan dolay1

da toplam USD 65,407 tutarinda bir kira ayarlamas1 yapilmasini uygun gérmiistiir.

7.3. Sozlesmenin Iptali

Navlun piyasast seyri yukariya dogru bir egilim izlediginde gemi sahipleri en erken
zamanda zaman esash kiradan ¢ikabilmek ve gemisini iyi piyasadaki yeni ve yiiksek tutardaki
kiralardan kiralayabilmek isteginde olacaktir. Buna karsin, kiracilar da mevcut baglanti
icerisinde miimkiin oldugunca fazla sefer yapmaya c¢alisacaklardir. Tersi durumda ise tam

aksinin s6z konusu olmas1 mimkiindir.

Garantilerin ihlali genel olarak taraflara s6zlesmenin iptal edilmesi hakkini vermez.
NYPE 93 sozlesmesindeki 11(a) klozunda oldugu gibi taraflarin karsilikli rizasi ile “gecici

sOzlesme iptalleri” s6zkonusu olabilse de, bu siklikla karsilasilan bir durum degildir.

Benzer sekilde, NYPE 46 formunun 61. satir1 gemi sahibine “kira sézlesmesinin
herhangi bir ihlalinde” s6zlesme iptali hakki verir. Mahkemeler, “herhangi bir ihlal” ifadesini,
sOzlesmenin uygulanmiyor olmasi derecesinde ciddi “herhangi bir kabul edilemez ihlal”
olarak algilamiglardir. Bunlar, emin olmayan bir limana gidis talimati veya tehlikeli ya da

hari¢ birakilan yiiklerin yliklenmesi seklindeki talimatlari igerebilir.

Bu istisnalarin haricinde gemi sahibi agisindan zaman esash kira sdzlesmesini iptal
etme hakkini doguran tek sebep, sozlesmede belirtilen zaman dilimleri igerisinde kiraci
tarafindan kiranin 6denmemesidir (UKDC Soundings, 2004). Bu konuyu diizenleyen klozlara
“anti-technicality” klozlar1 adi verilir. Gemi sahibi, bu durumlarda dikkatli davranmali ve
ihbar prosediirlerine harfiyen uyarak, zaman dilimlerini dogru hesaplamalidir. Kiracilarin her

zaman miisaade edilen son dakikaya kadar 6deme yapma haklari mevcuttur.

195



Performans garantilerinin ihlali iddias1 ile kiracilar tarafindan eksik O6denen kira
miktarlar1 olmas1 durumunda, gemi sahipleri anti-technicality klozunu isletme hakkina sahip
olmaz. Kiracinin mantikli ve diiriist bir sekilde bu diislisii yapmis olmast durumunda,
sonradan yanlis oldugu kanitlansa dahi, kiraci ihlal igerisinde olmayacaktir. Gemi sahibi,

eksik miktar1 geri alabilir, fakat s6zlesmenin iptalini isteyemez (Hare, 2004).

The Nanfri [1979] 1 Lloyd’s Rep.201 davasinda benzer bir durum ile karsilagilmigtir.
Burada kiracilar siirat ve yakit tliketimi iddias1 ile kiradan diisiis yapmak sureti ile kalan
miktar1 6demislerdir. Kira sozlesmesi bir Baltime formudur. Mahkeme, formun cl.11
maddesine atifta bulunmak sureti ile kiracilarin miiteakip kira 6demelerinden kira disi siireler
ve harcanan yakitin masrafini diisebileceklerine karar vermistir. Gemi sahipleri, miktarin
dogrulugunun mahkeme tarafindan hesaplanmasina ya da kendileri tarafindan teyid
edilmesine dek bu sekilde bir diislis yapilamayacagimi iddia etmigsler fakat bu iddia
reddedilmistir. Bir kiracinin, “kayiplarini, iyi niyet ile yapilan makul degerlendirme sonrasi

hesaplamaya ve bu hesaplanan miktar: kiradan diismeye yetkili olduguna” karar verilmistir

(McKie, 2003).

Kiracilar tarafindan s6zlesmenin iptal edilmesi ise, kiralama sézlesmesinde karsilikli
olarak mutabik kalinacak olan bir takim sartlara baglanabilmektedir. Bu konuya bir 6rnek
olarak 76/06 -700 LMLN 1 davasi verilebilir. S6zkonusu davada gemi ilaveler yapilmis bir
NYPE (1946) formu altinda kiralanmustir.

Matbu formdaki kira dis1 klozuna ilave olarak asagidaki klozlar da mevcuttur:

“47. Kloz : Rotadan sapma / Geri doniis

Limanda ya da denizde, makina problemi, ¢atisma, karaya oturma, yangin ya da
herhangi baska bir kaza ya da gemiye hasar gelmesi, ya da havuzlama ya da
periyodik survey, ya da ... ya da herhangi baska bir gemi sahibinden kaynaklanan
bir mevzu sebebiyle sefer rotasindan sapma ya da tekrar geri doniis ig¢in zaman
harcanmasi durumunda kira, geminin limanda ya da denizde kullanim dist oldugu

andan itibaren, tekrar ayni mevkide kullanima hazir olacag zamana dek ya da
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kullamim dist hale geldigi yerde ayni esdeger duruma gelecegi ana dek askiya
alinacaktir. Boyle bir askiya alma zaman dilimi igerisinde olusacak yakit

harcamlart dahil tiim masraflar gemi sahiplerinin hesabina olacaktir.

67. Kloz : Ardr ardina 20 giinden fazla kira disi kalma

Geminin ardi ardina 20 giinden fazla olmak iizere kira disi kalmasi durumunda
kiracilar, bu kira sozlesmesi altinda sahip olabilecekleri her tiirlii diger haklar
saklt kalmak iizere, gemi sahibine ihbar vermek sureti ile kiramin kalan siiresini

iptal etmek hakkina sahip olacaklardwr.”

Gemi, kotii havaya maruz kalarak ciddi yapisal hasarlar gormiistiir. 20 ekim tarihinde
gecici tamirler yapmak iizere Singapur’a ugramistir. 22 ekim tarihinde, gemi sahipleri
kiracilara gemiyi havuzlamak yoniindeki isteklerini beyan etmisler ve kuvvetle muhtemel
kalict tamirlerin Filipinler’deki Subic korfezinde yapilacagini bildirmislerdir. 29 ekim
tarihinde gemi sahipleri tarafindan kiracilara kalict tamirlerin yapilmasinin gerekli oldugu ve
bunun da Subic Korfezi’'nde yapilacagi, tahmini tamir siiresinin 13 giin olacagi ve tekrar

geminin geriye teslimi i¢in yaklasik 22 kasim tarihinin tahmin edildigi bildirimi yapilmistir.

Bu, geminin baglantilarinin yapilmasinda problemler dogurmus ve 21 kasim tarihinde

kiracilar gemi sahiplerine su sekilde bir fax bildirimi yapmislardir:

“Gemi 4 kasim 23:15 GMT itibart ile Uraga pilot istasyonunda pilotu indirmesini
miiteakip kira disidir. Subic korfezindeki tamirlerini bitirene dek kira dist

1

kalmaya devam edecektir.’

Sonrasinda bir miktar daha gecikme yasanmis ve gemi Kaptani tarafindan 25 kasim
giinii 06:36 itibar1 ile geminin Subic tamir tersanesinden ayrildig: seklinde e-mail ile hazirlik
mektubu verilmistir. Mektuptaki ifade geminin “sizin belirleyeceginiz yiikleme limanina
seyretmek i¢in her bakimdan hazir ve buna iliskin acilen resmi talimatlar: bekliyor” oldugu

seklindedir.
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Ayni giin kiracilar geminin seyredecegi limanin detaylarini i¢ceren bir cevap vermisler,

fakat hemen sonrasinda geminin 20 ardi ardina giinden daha fazla kira dis1 kaldigina atifta

bulunarak sozlesmeyi iptal etmiglerdir.

Gemi sahipleri, ihlali reddederek hasarlarin tazmini i¢in mahkemeye bagvurmustur.

Kiracilar ise hesabin kalan kismi i¢in karsi dava agmiglardir. Karar verilmesi gereken su

hususlar ortaya ¢ikmistir:

(1)

(i)

(iii)

(iv)

Gemi ne zaman kira dis1 olmustur? Kloz 47°nin kira dist klozu olarak
degerlendirilmesi sonucunda, tetikleyen olaym geminin Subic korfezindeki
havuzlama i¢in seyre ¢ikisi oldugu kararlastirilmistir. Bu ylizden gemi pilot

istasyonunu terkettigi 4 kasim tarihinde kira dis1 kalmistir.

Ne zaman tekrar kira altina girmistir? Orjinal mevkiine tekrar geri geldigi anda
kiraya girmesinin dogru oldugu konusunda siiphe goriilmemistir. Bu durumda,
gemi gercekten, kiracilarin kloz 67’ye gore verdikleri iptal ihbar1 aninda 20

ard1 ardina giinden daha fazla bir siire i¢in kira dis1 kalmis olacaktir.

Kiracilarin 21 kasim tarihindeki fax mesajlar1 ile yapmis olduklar1 bildirim
yiizinden kloz 47°deki kira dis1 kalma durumundaki haklarindan feragat edip
etmemis olduklarmin belirlenmesi gerekmektedir. Karar, mesajda belirtilen
tekrar kiraya doniis ile ilgili ifadenin bir dizi olasilifa isaret edecegi ve bu
yilizden haktan feragat edilecegi yoniinde bir netlige sahip olmadigi yoniinde
olmustur. Mahkeme, kiracilarin yasal haklarindan feragat etme niyetinde

olmadiklarina kanaat getirmistir.

Kiracilarin, 25 kasim tarihinde sefer talimatlarini vermis olmasi sebebi ile net
bir sekilde gemi sahiplerine sézlesmeyi iptal etme yoniinde bir niyetlerinin
olmadigini bildirmeleri ve bunun da sonradan iptal haklarin1 kullanmalarina
engel teskil edip etmeyeceginin belirlenmesi gerekmektedir (RB Shipping

Bulletin, 2006b). Mahkeme, kiracilarin vermis olduklar1 talimatin kendi
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haklarindan feragat edecekleri ve sézlesmeyi iptal etmeyeceklerine iliskin net
bir ifade igermedigine kanaat getirmistir. Kiracilar agisindan sefer talimati
vermek sureti ile zaman kazanmak ve sonrasinda kira dis1 zaman siiresini
hesaplamanin, kiracilarin mevzuya ¢ikarlar1 dogrultusunda yaklagma niyetleri

olsa dahi, herhangi bir uygunsuzluk icermedigi kararina varilmstir.

Yine gemi sahiplerinin sézlesme iptali konusuna bir 6rnek olarak Agios Giorgis
gemisinde gegen olay verilebilir. Taraflar1 Steelwood Carriers Inc. ve Evimeria Compania

Naviera S.A. olan bu olayda gemi sahiplerinin “gegici” s6zlesme iptali sozkonusudur.

Gemi, NYPE formu altinda, Kore’den Charleston ve Norfolk limanlarina yiik tagimak
tizere 6 temmuz 1972 tarihi itibar1 ile zaman esasli olarak kiralanmistir. Kiralama

sozlesmesinin 5. klozu su sekildedir :

“... Kiramin o6denmesi New York’ta, Amerika Birlesik Devletleri para birimi ile
aylik pesin olacaktir ... aksi takdirde zamaninda ve diizenli yapilmayan odeme
durumunda ... gemi sahipleri, kiracilara karsi olan her tiirlii diger haklar: sakl
kalmak kaydr ile gemilerini kiracilarin hizmetinden ¢ekme hakkina sahip

’

olacaktir.’

Kloz 8 su sekildedir:

“... Kaptan, tiim seferlerini azami siirat ile tamamlayacak ve gemi miirettebati ile

birlikte tiim alisilagelmis yardimi yapacaktir.”

Kloz 18’e gore, kiradan dogacak miisterek avarya paylar1 dahil her tiirlii masraf i¢in
gemi sahiplerinin tiim yilik ve navlun lizerinde ipotek hakki olacagi, kiracilarin da pesin
O0denen fakat kazanilmayan tim o6demeler ig¢in gemi iizerinde ayni hakka sahip olacagi

belirtilmistir.
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Geminin tanimlanmas1 : “iyi hava kosullari altinda yaklasik 13 %> - 14 knot siirat

stirdiirmeye muktedir” seklindedir.

Aylik kira 6demesi 17 eylil 1972 tarihinde yapilacaktir ve kiracilar 6demeyi
yaparken, kira periyodu icin iddia ettikleri siirat eksikligi yiiziinden USD 19,860 tutarini
diismiislerdir. Bu eksik ddemenin yapildigi sirada gemi Charleston’a varmak {izeredir. Gemi
sahipleri, siirat garantisinin ihlali olmas1 durumunda dahi kiracilarin aylik kiradan bir diisiis
yapmaya haklar1 olmadig1 iddias1 ile Kaptan’a bir sonraki liman olan Norfolk’ta bir sonraki

talimatlarina kadar yiikii tahliye etmemesi talimatin1 vermislerdir.

Gemi Norfolk limanmma 24 eyliil giinii saat 09:45’te varmis fakat Kaptan gemi
sahiplerinden almis oldugu talimat uyarinca kiracilarin yiikii tahliye etmesine miisaade
etmeyerek ambar kapaklarin1 agmamistir. Taraflar arasinda goriismeler baslamis ve kiracilarin
kiranin kalan kismin1 6demeyi kabul etmesi ile tahliye baslatilmistir. Gemi, 13 ekim tarihinde

geriye teslimine dek kiracilarin hizmetinde kalmaya devam etmistir.

Gemi sahipleri ve kiracilar arasindaki anlagmazlik mahkeme yoluna gétiiriilmiis ve
mahkeme kiracilarin stirat garantisi ihlalinden dolayr sadece USD 7775.16 tutarmi talep
etmeye haklart oldugu sonucuna varmistir. Davada iki ayri talep goriisiilmiistiir; birincisi
zaman kaybi, digeri ise bunun sonucunda olusan ilave kayiplar. Bu ikisinin toplami USD

12,590.57 olarak hesaplanmustir.

Burada cevaplanmasi gereken sorular su sekildedir: (1) kiracilarin 17 eyliil tarihinde
O0denmesi gerekli olan kiradan siirat tazminati iddiasi ile diislis yapma haklar1 var midir? ; (2)
ilk soruya verilecek olan cevap “hayir” ise bu durumda cl. 5 geregince gemi sahipleri gemiyi
kiracilarin hizmetinden ¢ikarabilir midir? ; (3) Kaptan, Norfolk limaninda tahliyeye izin

vermemekle cl. 8 altindaki yiikiimliiliiklerini ihlal mi etmistir?
Mahkeme tarafindan alinan karara bakildiginda, kiracilarin siirat garantisi ihlalinden

dolay1 hesaplayarak kiradan diistiikleri miktar olumlu bir cevap almalarina imkan vermeyecek

derecede fazla oldugundan dolayi, (1) nolu sorunun cevabi “hayir” olmustur. (2) numaral
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sorunun cevabi ise, sdzlesmenin 5. klozunda diizenlenen iptal yetkisi sebebi ile, gemi
sahiplerinin gemiyi geri ¢ekmeye haklari oldugu, fakat gegici ya da kismi iptale haklar
olmadig1 ve yaptiklari tizere Norfolk limaninda tahliyeyi durdurma ya da sonradan izin verme
gibi bir haklar1 olmadigi yoniindedir. Ilave olarak, gemi sahipleri cl. 18’¢ atifta
bulunamazlardir ¢iinki yik kiracilarin degildir ve tahliyenin reddedilmesi konsimento

sahiplerinin kendi ytikleri tizerindeki tasarruflarini etkileyecektir (Astle, 1984).

(3) nolu soruya karsilik olarak ise, Kaptan tarafindan cl. 8 altindaki yiikiimliiliiklerin

ihlal edilmis oldugu karar1 alinmastir.

Tiim bunlarin 1518inda genel olarak belirtilmesi gerekli olan, sdzlesmenin iptaline
iligkin kararlar alinmadan once, oncelikle kiralama s6zlesmesinin taraflara hangi durumlarda
ne gibi haklar ve yiikiimliiliikkler vermis oldugunun incelenmesi ve buna gore hareket
edilmesinin elzem oldugudur, aksi takdirde beklenmedik sonuglar ile karsilasilabilmesi

miumkindiir.
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VIIL. SONUCLARIN DEGERLENDIRILMESI VE ONERILER

8.1. Sonuclar

Bu boliimde, arastirma kapsaminda incelenen vaka dosyalarinin sonuglandirilma
sekillerinin analizi sonucunda elde edilmis olan bulgular belirtilecektir. Her bir vaka, muhtelif
anlagsmazlik konularin1 barindirdigindan dolay1r birden ¢ok bulgunun ortaya c¢ikmasina

sebebiyet verebilmektedir.

Toplam 63 adet vakanin ilgili olduklart konu dagilimi Tablo 12’de verilmistir.

Tablo 12. Vaka bulgularinin gruplandirilmasi
Vakanin konusu Vaka sayisi
Tanimlara iliskin vakalar 25
So6zlesme metnine iliskin vakalar 39
Geminin ta'lfibine .iliskin Vakalqr N 13
(meteorolojik seyir planlama sirketlerinin durumlari)

Bu ii¢ gruplandirmaya ilave bir diger bulgu olarak siirat ve yakit tiiketimi iligkisine ait
bulgular mevcuttur ve kaynagi geregi her iic gruba da dahil edilmesi miimkiin olabilirken
tamamen ayr1 bir bulgu olarak degerlendirilmesinin daha uygun olacagi diisliniilmiis ve

problemin bertaraf edilmesi i¢in yapilan 6neriler de yine ayr1 olarak siniflandirilmustir.

Gruplandirilarak belirtilmelerinin daha uygun olacagi diisiiniilmiis olan bu bulgularin

sebep-sonug iligkileri Ishikawa diyagrami iizerinde Sekil 7°de belirtildigi gibidir.
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8.1.1. Tammlara iliskin sonuclar

Garanti olarak verilen taahhiitler taraflara sozlesmenin iptali hakkini vermemektedir.
Yine iyi niyet ile verilmis olmak kaydi ile geminin tanimina iliskin verilmis olan hatali
beyanlarin da s6zlesmenin iptali hakkini vermedigi goriilmiistiir. Son olarak, sézlesmelerin
yazili olarak kayit altina alinmis olmalarina ragmen anlagsmazliklar ¢gikmasinin sebeplerinden

en Onemlisi, geminin yeterli, tam ve eksiksiz bir sekilde tanimlanmamis olmasidir.

8.1.2. Sozlesme metnine iliskin sonug¢lar

Performans garantisi maddelerinde kullanilan ilave ifadelerin, kullanildiklar1 her
olayin sonuglanmasi esnasinda ayni sekilde yorumlanmadiklar1 goriilmis, her olaym kendi

mantik orgiisii igerisinde degisik anlamlar alabildikleri bulgusuna varilmstir.

Yine, sOzlesme metninin taraflarin en bastaki niyetlerini acik ve net bir sekilde
anlagilir olarak yansitmasinin gerekli oldugu goriilmiis ve ilgili vakalarda metin icerisinde
deginilmesine ragmen agik bir sekilde niyetlenilmemis olduguna kanaat getirilmis olunan ve

metindeki ifadeye itibar edilmeyen durumlar bu bulguyu dogrulamstir.

Gemi Kaptan’inin herhangi bir sebepten dolay1 bir rota sapmasi yapmasi ve gemisini
geciktirecek bir harekette bulunmasi, bir baska deyisle performans garantilerini yerine
getirememe sonucunu doguran bir insiyatif kullanmasi halinde, bunun sebeplerini denizcilik

teamiillerine gore agiklayamadigi takdirde kusurlu olacagi bulgusuna varilmistir.
Yine gemi Kaptan’inin gemisinin glivenligi agisindan gerekli gordiigii durumlarda rota

sapmast yetkisinin oldugu, mevcut kanunlarin mukayesesi ve karsilastirma metodlar ile

dogrulanmustir.
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8.1.3. Geminin takibine iliskin sonug¢lar

Incelenen vaka dosyalarinda anlasmazlik durumlarinda basvurulan gemi kayitlar1 ve
meteorolojik seyir planlama sirketi kayitlarinin ¢ogu durumda farkli olabildikleri bulgusuna

varilmstir.

Yine benzer sekilde, geminin gercekte maruz kaldigi hava ve deniz etkilerinin,
meteorolojik seyir planlama sirketlerinin yaptig1 sekilde sonradan yapilacak analizler ile
taraflar1 tatmin edecek sekilde belirlenemedigi ve boylece anlagsmazliklarin devam ettigi

bulgularina ulagilmistir.

8.1.4. Siirat ve yakat tiiketimi iliskisine ait sonuclar

Siirat ve yakit tiikketimi iligkisine ait sonuglar gruplandirilmasi altinda geminin siiratine
etki eden harici etkenlerin mevcudiyeti kaynak aragtirmasi ve belgesel tarama ile

dogrulanmugtir.

8.2. Oneriler

Kiralamanin kendine 6zgii sartlar1 igerisinde degerlendirmek kaydi ile, bu ¢aligmanin
biitliinlinde yapilmis olan analizlere ve wvarillan sonuglara gore su ana dek yapilan
uygulamalarda eksiklik olarak goriilmiis olan asagidaki Onerilerden uygun olanlarinin
sozlesmelere dahil edilmesi, anlagmazlik konularin1 ayni Olgiide azaltacak ve olasi

anlagmazlik durumlarinda yorumlarin daha sihhatli yapilabilmesini saglayacaktir.

8.2.1. Tammlara iliskin oneriler

Bu calismada yapilmis olan analizlerde varilan sonuglardan garanti ihlalleri, geminin
tanimina iligkin hatali beyanlar ve geminin eksik tanimlanmasindan dolay1 ortaya ¢ikan

anlasmazliklarin bir arada gruplandirilmasi miimkiindiir. Bu anlasmazliklarin ¢6ziimii i¢in

Onerilerimiz su sekildedir:
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Gemi sahibi, gemisinin ger¢ek performansini tam ve eksiksiz bir sekilde ortaya
koymali ve bu performansi etkileyebilecegi diisiindiigii her tiirlii etkeni gemisini tanimlarken
bildirerek ilgili sartlara baglamalidir. Gergekte, kiralama sozlesmelerinde geminin
tanimlanmasi igin bir sinir yoktur, bir bagska deyisle gemi sahibi, geminin tanimi seklinde
belirtilen klozlar altina yazilacak birka¢ satir ile bagh degildir. S6zlesmeye ilave olarak

verilen gemi 6zellikleri ekleri icerisinde her tiirlii tanimi yapabilme serbestisine sahiptir.

Ornek verilmesi gerekirse, geminin saftindan tahrik alan bir saft jeneratorii ile techiz
edilmis olmasi durumunda yakit harcamlar1 degisik durumlar i¢in farklilik arzedecektir ve
gemi sahibi tiim bu durumlar sézlesme goriismeleri esnasinda gemisini tanimlarken agikca
belirtmekten kaginmamalidir. Saft jeneratoriiniin hangi durumlarda devreye alinabilecegi,
devreye alinmasi durumunda geminin ana makinasinin giiciinden bir miktar eksilteceginden
dolay1r makinanin giicii diisecegi i¢in performans siiratine erismek gerektiginde fazladan ne
kadar ifo tiiketilecegi ve yine bu durumda yardimci jeneratorler devre disi kalacagindan ne

kadar mgo tasarrufunun yapilacaginin agikca belirtilmesi gibi.

Benzer sekilde yine geminin tanimlanmasi yapilirken kiralama sozlesmesinin belirli
bir sefer bolgesi i¢in gegerli olmas1 durumunda o bolgeye 6zgii sartlar da dikkate alinmalidir.
Akintilarin etkilerinin dogal olaylar olarak degerlendirilip, mahkemeler tarafindan zaman
zaman hesaba katilmiyor olmasi gibi, belirli bir sefer sahasi i¢in gecerli olan sézlesmelerde
bolgeye Ozgii sartlar da dogal olaylar olarak ve gemi sahibinin “gemisini tanimlarken

g6zoniine almis olmasi gerekli olan” sartlar arasinda degerlendirilebilir.

Yaz aylari igin Basra korfezi’nde galismak lizere kiralanmig bir geminin, 50 °C hava
ve 35 °C deniz suyu sicakligi altinda normal ¢alisma kondiisyonuna erisebilmesi
diisiiniilemez. Bu durumda geminin performansi dogal olarak diisecek ve kiralama s6zlesmesi

gereklerini karsilayamayabilecektir.

Incelenmis olan dava dosyalar1 arasinda hava ve deniz suyu sicakliklarinin olumsuz

etkileri konusundaki bir anlagsmazliga heniiz rastlanmamis olmasina ragmen, geminin tam
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detayli olarak tanimlanmasi gerekliliginden s6zedilmisken yine makina performansinin

optimum olacag: sartlar1 belirtmekte fayda oldugu diisiiniilmektedir.

Hava ve deniz suyu sicakliklarinin gemi performansina olan etkilerinin detayl1 olarak
belirtilmesi sadece seyriisefer sahasi belirli kiralama sézlesmeleri i¢in gerekli degil, ayni
zamanda bu bolgelere de sefer yapilma ihtimali oldugundan sefer sahasi kisitli olmayan
sozlesmeler icin de faydali olacaktir. Ornek olarak, davaya konu olan gemi ismi ile atifta
bulunmak gerekirse The Didymi davasinda alinan ve literatiire yerlesmis olan karari ele

(15

alalim. Bu davada mahkeme, geminin “iyi hava” sartlar1 altindaki performansinin
hesaplanarak daha sonra bu performansin tiim sefer giinlerine uygulanmasinin dogru yaklagim

olacag1 yoniinde bir karar almigtir.

Uygulamada ise, 6rnek olarak ayni gemi iyi hava ile karsilastig1 glinlerde deniz suyu
ya da hava sicakliginin asir1 fazla olmasindan dolay1 tam siirat ile seyredememis olabilir. Bu
durumda geminin siirati eksik ¢ikacak ve gemi diisiik performans gostermis olacaktir. Yine
deniz suyu ya da hava sicaklig1 normale dondiigiinde taahhiit ettigi siirat degerinin tizerinde
bir performans gostermis, fakat bu seferde hava sartlar1 geminin aleyhine olarak BF 5
kuvvetinin iizerine ¢iktigindan dolay1 diisiik performans sergiledigi seklinde algilanmis
olabilir. Halbuki bahsekonu gemi her iki durumda da yiiksek performans gosterme
kabiliyetini haizdir. Geminin performansinin tam ve detayli bir sekilde ve gerekli hava ve
deniz suyu sicakliklar1 parametrelerine bagli olarak tanimlanmis olmasi durumunda gemi

sahibi bu durumu kolaylikla izah etme imkanina sahip olacaktir.

Yine benzer sekilde tanimlar bahsinde yapilan bir eksiklik de, geminin tiiketecegi
yakitlarin cinsinin belirleniyor olmasina karsin, kalitesinin uluslararasi standartlara baglaniyor
olmamasidir. Kullanilacak yakitlarin kiracilar tarafindan temin edildikleri diisiiniildiiglinde
gemi sahipleri muhakkak surette yakitlarin uluslararasi ISO 8217 standartlarinda olmasi

gerekliligi sartin1 ilgili kloz altina eklemelidir.
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Tim bu belirtilen “tanim” detaylarinin performans klozu ile sinirlanmak yerine detayl
bir sekilde gemi ozellikleri eklerine atifta bulunularak belirtilmesi ayn1 zamanda gemi

sahibinin iyi niyet sartin1 da yerine getirmis olmasina sebebiyet verecektir.

Tanimlar bahsinde son olarak belirtilmesi gerekli olan bir husus da “iyi hava” tanimi
ile ilgilidir. Calismanin icerisinde de deginildigi tlizere, swell’ler geminin mevkiinde hakim
olan hava sartlarindan bagimsizdir. Geminin bulundugu mevki i¢in hava sartlart iyi hava
tanim1 igerisinde iken, gergekte agir swell’ler hiikiim siiriiyor olabilir ve bu da geminin
performansini olumsuz olarak etkiler. Dogru olani, iyi hava tanimi yapilirken hem hava
sartlarinin BF olarak belirtilmesi ve hem de deniz durumu sartlarinin Douglas skalasi

cinsinden sarta baglanmasidir; BF 4 ve Douglas 3, gibi.

8.2.2. Sozlesme metnine iliskin 6neriler

Geminin taniminin yukaridaki gibi detayli bir sekilde yapilmasi gerekliliginden baska
goriilmiis olan diger bir sorun da sézlesme metinlerinin niyetleri tam olarak yansitmayarak
yorumlara agik olarak terkedilmis olmasidir. Esas olan, taraflarin niyetlerini agik, tam ve

eksiksiz olarak metne dokmesinin elzem oldugudur. Onerilerimiz su sekildedir:

Bu konuda dikkat edilmesi gerekli olan baslica hususlar arasinda okyanus akintilarinin
performans hesaplarina dahil edilip edilmeyecegi yoniindeki anlagsmazliklar yer alir. Akintilar,
zaman zaman sozlesmelerin kaleme alindiklar1 esnada 6ngoriilebilen ya da tahmin edilmesi
muhtemel riskler sinifina sokulmus ve hesaba katilmamalar1 gerektigi iddia edilmis iken,
zaman zaman da hesaba katilmalar1 gerektigi tartismalart agilmistir. Mahkemelerin de
kiralama sdzlesmelerinin kendilerine 0zgii sartlar1 igerisinde degerlendirmek sureti ile, bu
konuda degisik kararlar vermis olduklar1 goriildiigiinden dolayidir ki, taraflar herhangi bir
yoruma agik olmayacak sekilde bu konudaki niyetlerini ya dahil edilecektir ya da
edilmeyecektir seklinde en basindan belirtmelidirler. Meteorolojik seyir planlama sirketlerinin
yapmis olduklart analizlerde geminin lehine ya da aleyhine olabilecek olan akint1 etkilerinin
1-2 knot degerlerine ulasabildigi goriilmektedir. Bunun da sézlesme siiresi igerisindeki

performansa yapacag etki o derecede fazla olacaktir.
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S6zlesme metnini ilgilendiren diger bir problem de meteorolojik seyir planlama
sirketlerinin konumudur. Caligma icerisinde de belirtildigi {lizere, bu sirketlerden elde edilen
verilerin taraflar1 baglayici olacag: seklindeki bir klozun mevcut oldugu bir sézlesme tlizerinde

3

¢ikan ihtilafta, mahkeme “veri” kelimesinin sirketlerin vardigi sonuglari kastetmedigini
diisiinerek, yapilmis olan performans analizinin dikkate alinmamasi gerektigine hilkkmetmistir.
Meteorolojik seyir planlama sirketlerinin yapacaklar1 analizlerin taraflar1 baglayict konumda
olup olmayacagi, bu analizlerin hangi veriler esas alinarak yapilmasi durumunda gecerli
olacag1 ve hangi destekleyici dokiimanlar gerektigi gibi detayli bilgiler mutlak surette metin

kaleme alinirken ilgili kloza eklenmelidir.

Yine s6zlesme metni ile ilgili olarak bu ¢alisma sonucunda dikkat ¢ekilmek istenen bir
husus da, sozlesmelerde geminin emniyeti sézkonusu oldugunda Kaptan’in rota sapmasi
yapabilmesi bahsine deginilmis olmasina ragmen, son kurallara paralel olarak geminin
giivenligi s6zkonusu oldugunda yapilacak olan herhangi bir rota sapmasi i¢in hakkinin olup
olmadiginin hi¢ bir sekilde belirtilmemis oldugudur. BIMCO, gemi giivenligi ile ilgili
SOLAS geregi olan ISPS kodunun yiiriirliige girmesini miiteakip, kiralama sézlesmelerine bu
yeni uygulamanin ticari sonuclarina iliskin madde ilavesi tavsiyesini yapmis ve ISPS kodu
geregi limanlarda olusacak olan masraflarin liman masraflar1 arasinda degerlendirilerek
kiracilarin hesabina olmasi gerektigini belirtmistir. Fakat, Kaptan’in gemi giivenligi
s6zkonusu oldugunda rota sapmasi yapma hakkinin oldugu ve bu durumda herhangi bir kira
diistisii ya da diisiik performans iddia edilemeyecegi agik¢a ilave bir kloz olarak heniiz

sOzlesmelerde yerini almamustir.

Bu konuda su ana dek karsilagilan herhangi bir dava dosyas: yoktur fakat her gegen
giin giderek artan giivenlik tehditlerine karsin Kaptan’in gilivenlik riskleri olusturmasi
muhtemel olan su yollarindan geg¢me konusunda insiyatif kullanma yetkisi agikga

belirtilmelidir.
Incelememizin igerisinde de deginildigi iizere, Kaptan bu sekildeki her tiirlii

hareketinin gerekgesini mantiga ve denizcilik teamiillerine uygun olacak sekilde

aciklayabilmelidir. Bu durum da, sozlesmeye ilave edilmesi tavsiye edilen ilgili kloza,
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Kaptan’in bu yetkisini ancak yerel otoritelerden, IMO’nun giivenlik riski olusturan olaylari
bildirdigi kanallardan ya da sirket giivenlik gorevlisinin kendi istihbaratina gore elde ettigi ve
ispatlanabilir olan bilgilere dayanmak sureti ile kullanabilecegi sartlarinin ilave edilmesi ile

mumkin olacaktir.

8.2.3. Geminin takibine iliskin oneriler

Arastirmanin bir diger bulgusu da meteorolojik seyir planlama sirketlerinin gemi
takibi gorevi ve bulgularinin tartismalara sebebiyet vermesidir. Bu konuya ait 6nerilerimiz su

sekildedir:

Taraflar arasinda anlagmazlik olusturan sebepler her zaman goriiniirde olmayabilir.
Ornek olarak, gemide bir ariza ¢tkmasi ve bu sebeple arizanin giderilebilmesi icin belirli bir
siire durulmus olmasi durumunda Kaptan, olas1 bir kira dis1 kalmay1 engellemek amaci ile
kiracilara bildirim yapmamak yolunu se¢mis olabilir. Geminin eger varig limanina olan
mesafesi yeterli uzunlukta ise bu durustan kaynaklanan gecikmeden dolay1 olusan a¢igin, her
gecen giin icin kiracilara verilen 6glen raporlarinda mevki beyani bir miktar eksik yapilarak,
en sonunda varis limanindaki duruslar ile kapatilabilecegi diisiiniilebilir. Bu durumda yine
eger kiralama sozlesmesi igerisinde bir meteorolojik seyir planlama sirketi atanmig ise ayni
hatali mevki beyani oraya da yapilacaktir. Dolayisi ile hava durumlarma iliskin bu sirket
tarafindan verilen bilgiler aslinda farkli bir yerde olan s6zkonusu gemiye uygulanmayacak,
geminin varis limaninda bir performans eksikligi goriilebilecek, kiracilar aksini iddia ederken
gemi sahipleri performanslarinin iyi oldugunu savunacak ve mevzu mahkemeye

taginabilecektir.
Bu ve bunun gibi durumlar1 engellemek amaci ile, halihazirda Shelltime 4 kiralama
sOzlesmesi igerisinde matbu olarak mevcut olan ve kiracilarin gemiyi INMARSAT {izerinden

izlemesine imkan verecek bir gemi takip sistemi klozu tiim s6zlesmelere ilave edilmelidir.

S6zkonusu gemi takip programlari, gemiye ait o anki birtakim parametreleri uydu

vasitast ile ileten herhangi bir cihaz, 6rnegin gemi giivenlik alarm cihazi {izerinden bilgi
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alabilme ve bu bilgilerin istenilen kisimlarina web tlizerinden ve istenildigi anda ulagilabilme
olanagi saglayan programlardir. Burada izlenebilen parametreler, diger pek c¢ok bilginin
yaninda geminin anlik siirati, mevkii, rotast vb bilgileri de icerir. Boyle bir gemi takip

programinin ekran goriintiisii Ek 4’te verilmistir.

Bu vesile ile kiracilar istenildigi anda geminin hareketlerini izleyebilme imkanina
sahip olacak, olasi durus ya da rota sapmalarindan haberdar olabilecek ve gemiden gelecek
olan 6glen raporlarini dogrulayabilecektir. Bu da anlagsmazliklarin azalmasi yoniinde olumlu
katki saglayacak ve gemi sahiplerinin ya da geminin hatali beyanda bulunma ihtimalleri de

bertaraf edilmis olacaktir.

8.2.4. Siirat ve yakit titketimi iliskisine ait oneriler

Bir diger bulgu ise geminin siiratinin yakit tiiketimi degerine baglanmasinin yanlis
oldugudur. Asagida verilmis olan 6nerimizin hem daha sihhatli bir baginti kurulabilmesini
saglayacagi ve hem de yukarida belirtilmis olan ve meteorolojik seyir planlama sirketlerinden
dogan anlasmazliklar1 dahi bertaraf ederek, geminin ilk elden kontroliine imkan verecegi

diistiniilmektedir.

Geminin 6rnegin A limanindan B limanina kadar olan 500 nm’lik mesafeyi 50 saatte
tamamlamasi durumunda bulunacak olan 10 knot’luk siirati “yere gore siirat” olarak

tanimlanir. Bu, bir baska deyisle geminin arz {izerindeki yer degistirmesinin siiratidir.

Performans hesaplamalar1 yapilirken, akinti ve hava faktorlerinin etkileri hesaba
katildiktan sonra bulunan “performans siirati” ise geminin “suya gore” siirati olarak

tanimlanabilir. Bu siirat, geminin suya gore bagil olarak ne kadar yer degistirdigini gosterir.
Bulunan bu “suya gore siirat”in performans hesaplar1 yapilirken esas alinmasinin

anlami, akint1 ve hava faktorlerinin ters etkilerinin gemi sahipleri hesabina yazilamayacaginin

taraflar tarafindan makul goriilmiis olan bir uygulama oldugudur.
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Bir diger anlamu ise, esas olanin, geminin gercekteki ve belirli kosullar altindaki siirat
yapabilme (ve bu siirate mukabil yakit tiiketme) kabiliyeti oldugudur. Gemi, belirlenmis olan

hava kosullar1 altinda bu kabiliyeti haiz oldugu siirece bir problem olmayacaktir.

Burada belirtilmesi gerekli olan husus, geminin siirati ve yakit tiiketimi arasinda
kurulan ve kiralama sozlesmelerinde taahhiit olarak verilen iligkinin yanlis oldugudur.
Gergekte gemi, verilen siirati gerceklestirirken, yukaridaki faktorlerin de etkisi ile zaman
zaman daha az, bazi durumlarda da daha fazla yakit tiiketebilmektedir. Akinti ve hava
faktorlerinin gemiye tesirlerinin ne derecede oldugu da, ayri bir bilim konusu olarak ve
birtakim bilinmezleri de igerisinde barindirmak sureti ile, meteorolojik seyir planlama
sirketleri tarafindan “tahmin edilmekte” ve performans hesaplamalarinda yerini almaktadir.
Gerek bu caligmanin ilgili boliimlerinde incelenmis olan dava dosyalarinda mahkemelerin
vermis oldugu kararlardan anlasildigi ve gerekse deniz bilimlerinin ifade ettigi lizere diinya
denizleri lizerindeki akintilar, cografi bolgelere gore cok degisiklikler arzedebilirler ve gemiye
gercekte ne sekilde etki ettiklerinin tahmin edilebilmeleri oldukga giictiir. Denizin ve hava
durumunun etkisi de benzer sekildedir. Lokal olarak hiikiim siiren olumsuz hava ve deniz
sartlar1 ile karsilasmak nadir olmayan bir durumdur. Geminin ger¢ekte maruz kaldig1 akint1 ve
deniz sartlar1 ve bu sartlarin geminin performansina ne derecede etki ettikleri bu sebeplerden

dolayidir ki higbir zaman tam bir kesinlikle anlasilamaz.

Dogru olani, geminin ana makinalarindan elde edilen gii¢ ile siirat ve yakit tiiketimleri
arasinda bir baginti kurulmasi ve bu degerlerin etkin bir sekilde takiplerinin yapilmasi
olacaktir. Gemiye ileri itme giiclinii kazandiran geminin ana makinasidir. Geminin ana
makinalarinin trettigi gli¢, dogrudan geminin siiratini belirler. Dolayist ile, iyi hava sartlar
altinda bir kez geminin hangi giicte hangi silirat ve yakit tiiketimini gergeklestirdigi
dogrulandiginda, artik makinalar ayn1 giicii iirettikge geminin bir kusuru olmayacak ve olasi
siirat diislisii ve/veya yakit tiiketimi artist o anki hava ve deniz sartlarinin olumsuz etkisi
olarak kolaylikla not edilebilecek ve ayrica dogru oldugu tartisilan karmasik hesaplamalar

yapma problemi ortadan kalkmig olacaktir.
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Hava ve deniz sartlar1 ile akintilarin etkilerinin gemiye olan tesirlerinin hesabi bu
sekilde bertaraf edildikten sonra, geminin siirati ve yakit tiiketimi {izerinde dogrudan etkisi
olan ii¢ilincii ve son bir etken kalir, o da tekne kirliligidir. Yine ¢alismanin icerisinde konu ile
ilgili olan dava dosyalaria bakildiginda, geminin tekne kirliliginin kiralama sézlesmesinin
hiikiim siirdiigli zaman periyodu igerisinde ve kiracilarin sefer talimatlar1 sonucunda, 6rnegin
uzun beklemelerin olmasi durumlar1 gibi, olusmast durumlarinda sorumlusunun tamamen
kiracilar oldugu kararlarina varildigi goriilmiistiir. Dolayis1 ile geminin makina giicline
mukabil siirat ve yakit tiiketiminin kira baslangicindaki bir “iyi hava kosullar1” altinda tatmin
edici oldugunun goriilmesi, artik kira igerisindeki tekne kirliliklerinden dolay1 olusacak olasi

performans diisiislerini degerlendirmeyi dahi gerektirmeyecektir.

Geminin ana makinasindan elde edilecek giice karsilik ne kadar yakit sarfiyati olacagi
makinalarin isletim kitap¢iginda verilmektedir. Calismanin ilgili boliimiinde sézkonusu giig-
sarfiyat diyagramima bir 6rnek verilmistir. Makinadan elde edilecek olan giic dogrudan

makinanin devir sayisi ile ilgilidir. Boyle bir garanti basitce su sekilde verilebilir :

“Stirat/yakat tiiketimi :
12.0 knot — 15,000 BHP makina giiciinde ve 28 m/t ifo 180 cSt yakit tiiketimi ile”

Kiralama s6zlesmesinin baglangicinda iyi hava ve sakin deniz sartlari altinda gegen bir
deniz seyri esnasinda, verilen bu gii¢-siirat-tiiketim iliskisi bir kez dogrulandiktan sonra artik
slirat tazminat talepleri seklindeki problemler bertaraf edilmis olacak dogrudan geminin yere
gore olan siirati (GPS siirati) esas alinarak akinti ya da hava etkisi hesaplama problemi

kalmayacaktir.

Bu durumda, geminin ayn1 BHP fiirettigi fakat GPS siiratinin diisiik ¢iktig1 (bir baska
deyisle ters akinti ya da hava sartlarina maruz kaldigi) donemler i¢in asir1 yakit tiiketimi
mevzubahis olurken, tersi durumda ise bir yakit tasarrufu sdzkonusu olacaktir. Bu da zaten
kayip edilecek ya da kazanilacak zamandan kolaylikla hesaplanir ve kiracilar geminin

tizerindeki yakitin hesabini tutabilir. Bu durumlarda her iki s6zlesme tarafina da herhangi bir
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yakit tazmini yapilmayacaktir. Clinki gayet agik bir sekilde bu asir1 ya da eksik yakit hava ve

deniz sartlarindan dolay1 olusacak olan farkliliktir.

Burada, kullanilan ve sozlesmenin dogast geregi olarak kiracilar tarafindan tedarik
edilen yakitin kalitesi onemlidir. Yakit kalitesi makina performansini ve dolayisi ile elde
edilecek olan giici belirli bir ol¢iide etkiler. Bunun bertaraf edilmesi i¢in de geminin
tilkketecegi yakitin cinsini belirlerken, verilecek olan yakitin uluslararasi ISO 8217 standartina
uygun olma sartin1 saglamasi gerektigi kosulu eklenebilir. Halihazirda MARPOL s6zlesmesi
Annex VI eki geregi olarak, gemilere tedarik edilen yakitlarin diizenli olarak kayitlar
tutulmakta ve yakittan alinan numuneler 6zel kaplarda ve gemide kendileri i¢in ayrilmis olan
bdlmelerde belirli bir siire i¢in saklanmaktadir. Yakitin kalitesi konusunda herhangi bir siiphe
goriildiigiinde kolaylikla analize gonderilerek performans diisiikliigiiniin yakittan kaynaklanip

kaynaklanmadig1 anlagilabilir.

Geminin performansinin makinasindan elde edilen gii¢ ile iliskilendirilmesine dair
akillara gelebilecek olan soru, makina giiciiniin takibinin nasil yapilacagi olacaktir. Her ne
kadar gemi jurnalleri mahkemeler i¢in ispat vasitasi olsalar da, yine ¢alismanin igerisinde
incelenmis olan dava dosyalarinda da rastlandigi iizere jurnale kasten ya da hatali olarak gemi
lehine olmak iizere degisik veriler girilebilmektedir. Bu durumda sadece gemi jurnaline bagl

olarak degerlendirme yapmak adil ve mantikli olmayacaktir.

Kiracilara gemiyi INMARSAT iizerinden bir gemi takip programi ile izleme
imkaninin verilmesinin gerekli oldugu belirtilmistir. Bu durumda yapilacak tek iglem geminin
makinalarindan elde edilen giic degerinin de gemi takip programinda izlenebilen gemi
parametreleri arasina ilave edilmesi olacaktir. Boylece kiracilar, geminin herhangi bir anda,
ya da standart 6 saatlik raporlama periyodlarinda siirat, mevki ve diger tiim parametrelerine
ilave olarak makinalarindan iretilen giicii de gorebilme imkanina sahip olacaklardir. Giig
degeri sozlesme taahhiitlerinde oldugu siirece sorun yoktur ve geminin siirati ve/veya yakit

tiikketimi konusunda sikayette bulunulamaz.
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Geminin makinalarindan elde edilecek giiciin transmisyonu ise giiniimiiz teknolojisi
ile karmasik ve zor bir islem degildir. Modern gemilerin (ve hatta eski tonajlarin dahi) makina
daireleri, makinanin her bir silindirinden ve dolayisi ile toplamindan elde edilen gii¢ degerini
anlik olarak gosterebilen MIP indikatorleri ile donatilmislardir. Bu cihazlar, anlik olarak her
bir silindirde olusan yanma sonu maximum yanma basinglarini algilayarak, makinanin
dizaynina ve o andaki devir sayisina gére makinadan elde edilen saft giiclinii hesaplarlar.
Boyle bir programin 6rnek bir rapor formatt Ek 6’da verilmistir. Bu elektronik ortamda elde
edilen gii¢ degeri, istenildigi takdirde e-mail olarak gemi isletim firmasmin ofisine
iletilebilmektedir. Ayn1 verilerin yine bir arabirim vasitasi ile gemi takip programina diger

verileri gonderen cihaza aktarilmasi ise kolaylikla miimkiindiir.
Makinalar1 bu sekilde bir MIP indikatdr cihazi ile donatilmamis olan gemilerde dahi

glinlimiiziin teknolojisi ile saft giiciiniin 6l¢iilmesi sadece saftin {izerine harici olarak baglanan

ve glicii 6lgerek istenilen yere ileten ek bir cihaz ile yapilabilmektedir.
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EK 1 :NYPE 93 kiralama s6zlesmesi, geminin tanimini iceren giris sayfasi

Code Name: "NYPE 93"

Recommended by

The Bakc and inlemational IMaritime Councd (BIMCO)
The Federation of Matioral Assocations of

Ship Brokers and Agenis (FONASEA)

TIME CHARTER®

MNew York Produca Exchange Form
Issued by the Association of Ship Brokers and Agents (U S.A.), Inc

Novemibar Gth, 15013 - @mwmﬁmdm -’“—'ﬁt“‘ "93].- WM’-H- WE
= REsE e W, rgsi-supunmum 1988 = = = m &
THIS CHARTER PARTY, made and concluded i - —
this day of 18
Betweean
Owners of the Vessel described below, and
Charterers.
D 5l £ v i
Mame Flag Built (year).
Faort and number of Registry
Classed in
Deadweight long*imetric® tons {cargo and bunkers, including freshwater and
stores not exceeding long*/metric* tons) on a salt water draft of
on summer freeboard,
Capacity cubic feet grain cubic feet bale space.
Tonnage GT/GRT,
Speed about knots, fully laden, in good weather condiions up to and including maximuam
Force on the Beaufort wind scale, on a consumption of about long®* metric®
tons of
Fov further description see Mppangl A" (1 agphcgblel - e e i e
I. . ~— b gl - T e EH' -'I
The Owners agree to let and the Charterers agree to hire the VYessel from the time of delivery for a period
of
within below menfioned trading limits.

2. Delivery

The YWessel shall be placed at the disposal of the Charterers at

The Vesael on her delivery
shall be ready fo receive cargo with clean-swept holds and tight, staunch, strong and in every way fitted
for ardinary cargo service, having water ballast and with sufficient power to operate all cargo-handling gear
simultaneously,

The Owners shall give the Charterers nol less than days notice of expected date of

Thes Chavier Pty i a compuber peresshed oopy of the NYFE 3% dorm, printed ueder hossse from dhe Assocision of Brokers 8 Sgenss (U BA L Ino . using the BIMCD Cherber Party Edtor
Ay RSTIOR OF Sl elian B P PO Pt B cleally Vel I suent o @y Mol aNon DEng made 1 1E Dt teel ol M documenl, wheh B el Sleaty visihiie, I aignal ASES
apprrran doosmies] shell aoply & SERATIIACD oo no mporsbd iy b ooy e of Samage caused @ @ dewsl of decepencas betwsen S onpnel A5 Socument and the Scurem

WYPE 93 Page 1
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EK 2 : Gemi o6zellikleri eki 6rnek formu (Q88)

M/V “SAMPLE” / QUESTIONNAIRE 88

1. GENERAL

1.1 VESSEL’S NAME : m/v SAMPLE
1.2 VESSEL’S PREVIOUS NAME(S): MYNA

1.3 FLAG: TURKISH

1.4 YEAR/WHERE BUILT:
1.5 DISPONENT OWNERS:

1973 - A/S FREDRIKSSTAD NORWAY

1.6 OWNERS: ORNEK TASIMACILIK LTD.
ISTANBUL, TURKEY
1.7 COMMERCIAL MANAGERS : SAMPLE MANAGEMENT AS,

1.8 TECHNICAL MANAGERS :

OSLO, NORWAY
ORNEK SHIPPING & SHIP MANAGEMENT
ISTANBUL, TURKEY

2. PARTICULARS OF VESSEL

2.1 TYPE OF VESSEL:

2.2 DWT (FULL SUMMER DW)

2.3 FULL SUMMER DRAFT

2.4 FREEBOARD ON FULL SUMMER DRAFT
2.5 FREEBOARD IN SBT CONDITION

2.6 GRT /NRT

2.7 SUEZ NRT

2.9 TPC/TPI

2.10 LOA

2.11 BEAM (EXTREME)

2.12 PARA.BODY LENGHT IN LIGHT COND.
2.13 KTM

2.14 CUBIC CAPACITY 98%

2.15 SLOPTANK(S) CAPACITY 98 %

2.16 COT TANKS FULLY COATED/TYPE
2.17 HEATING ARRANGEMENTS

2.18 SWL OF DERRICKS

3. CARGO ARRANGEMENTS

3.1 NO.OF MANIFOLDS ON EACH SIDE

3.2 TYPE OF MANIFOLD

3.3 DISTANCE BOW TO CENTER MANIFOLD
3.4 DISTANCE DECK TO CENTER MANIFOLD
3.5 DISTANCE RAIL TO MANIFOLD

3.6 NUMBERS/SIZE OF REDUCERS

3.7 NO.OF NATURAL SEGREGATION WITH
DOUBLE VALVE
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OBO

77.673 MT
14,336 M

5,334 M

10,20 M
43.487/24.903
37.691,07

70,28 / 178,5
243 8 M

32,24 M

126,0 M

47,60 M
83.873,41 CUBM
4.405,69 CUBM
YES / EPOXY
CARGO/SLOP TANKS
15 Tons

4
ANSI 18”

119,55 M

1,7M

4,08 M

8X16” 4X12” 4X10”
4X8” 1X10” 1X8”

1X6” 3X16” 1X10”
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4. PUMPS

4.1 PUMPS HYDRAULIC
4.2 NUMBER OF CARGO PUMPS 9
4.3 CAP. OF CARGO PUMPS IN M3 WATER 800 CUBM.
5. MOORING ARRANGEMENTS
5.1 NUMBERS AND BRAKE HOLDING POWER
OF MOORING WINCHES 12 /450 KN
5.2 NUMBER/LENGTH/DIA. OF WIRES 12/220 M /32 MM
5.3 BREAKING STRENGTH OF WIRES 58T
5.4 NO./ LENGTH/DIA OF MOORING ROPES: 10/220 M/ 88 MM
5.5 BREAKING STRENGTH OF MOORING ROPES: 72T

5.6 IS VESSEL EQUIPPED ACCORDING TO

OCIMF’S STANDARD FOR SPM YES - 200 Tonnes

6. CLASSIFICATION SOCIETY , SURVEYS AND CERTIFICATES
6.1 VESSEL’ CLASSIFICATION SOCIETY DNV
6.2 LAST SPS 06/2000
6.3 LAST DRYDOCKING 06/2003
6.4 LAST ANNUAL GENERAL SURVEY 06/2003
6.5 OWNERS WARRENT FOLLOWING CERTIFICATES
TO BE VALID THROUGHOUT THE CHARTER PARTY:
LOAD LINE YES
SOLAS SAFETY EQUIPMENT YES
SOLAS SAFETY CONSTRUCTION YES
RADIO SAFETY YES
10PP YES
USCG CERTIFICATE OF COMPLIANCE YES
FMC YES
CLC YES
7. MISCELLANEOUS
7.1 NATIONALITY OF MASTER/OFF./CREW TURKISH
72PANDI THE AMERICAN CLUB
7.3 NUMBER OF VESSELS IN DISPONENT OWNER’S FLEET : 4
7.4 VESSEL’S CALL SIGN/TLX-SATCOM NUMBER: TCTM/123456789

7.5 IF VESSEL HAS BEEN INVOLVED IN ANY SERIOUS

POLLUTION INCIDENT THE LAST 12 MONTHS: NO
7.6 IF VESSEL HAS BEEN INVOLVED IN ANY SERIOUS
GROUNDINGS OR COLLISION THE LAST 12 MONTHS: NO
7.7 LAST THREE CARGOES GASOIL/GASOIL/COAL
7.8 ANY OUTSTANDING DEFECIENCIES AS REPORTED
BY ANY PORT STATE CONTROL NO
7.9 DOES THE VESSEL HAVE THE “INTL. SAFETY GUIDE
FOR OIL TANKER & TERMINAL” (ISGOTT) AND THE
ICS/OCIMF “SHIP TO SHIP TRANSFER GUIDE”
ON BOARD YES
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JAPANESE APPENDIX:

1.1 PARALLEL BODY LENGTH (LIGHT / BALLAST / LADEN)

LIGHT : 126,0 M
BALLAST: 142,0 M
LOADED: 157,0 M
1.2 ORIGINAL SUMMER DEAD WEIGHT (IF REMEASURED) : NO
1.3 AIR HEIGHT ( SEA LEVEL TO TOP OF MAST / HIGHEST
POINT ) LIGHT/B’ST / FULL 44,94 M /39,60 M/ 33,264 M
1.4 COW/IGS FITTED OR NOT YES
2.1 MANIFOLD
(1) DISTANCE MANIFOLD CENTER TO CENTER 2,15 M
(2) HEIGHT FROM SEA LEVEL NORMAL BALLAST: 13,35 M
2.2 CARGO CONTROL ROOM INSTALLED OR NOT YES
2.3 NUMBER OF GRADES SEGREGATABLE 4
2.4 VENTLINE SYSTEM
( INDEPENDENT LINE OR COMMON LINE ) BOTH
3.1 BOW EQUIPMENT ( SIZE OF PANAMA HOLE) 600 X 450
( SIZE OF FAIRLEAD)
4.1 TYPE OF BALLAST ( CBT OR SBT) SBT
5.1 VAPOUR RECOVERY SYSTEM INSTALLED YES
BUNKER CONSUMPTION
1) MAIN ENGINE:
A) UNDER SAIL:
LADEN BALLAST
KNOTS TONS/DAY KNOTS TONS/DAY
10.0 33 10.0 30
10.5 35 10.5 32
11.0 36 11.0 34
11.5 39 11.5 34
12.0 42-43 12.0 35
12.5 43-45 12.5 36
13.0 44 13.0 38
13.5 45-47 13.5 38
14.0 47 14.0 38
14.5 50 14.5 40
15.0 15.0 44
B) MANEUVERING:
IFO - M.TON/PER HOUR
MGO : 3.5 M.TON/PER HOUR

225



C) SUEZ CANAL PASSING:

IFO : - M.TON/PER HOUR
MGO : 3.5 M.TON/PER HOUR
D) IF MAIN ENGINE USE MGO ON STRAIT PASSAGES: 2.0 M.TON/PER HOUR
2) AUX. ENGINES : (MGO)
a)Under sailing : 3.5 TON/day (total acc to generators)
b)Maneuvring : 0.16 TON/hour (total acc to generators)
c)Waiting : 3.0 TON/day (waiting at anchorage laden/ballast)
d)Loading : 0.14 TON/hour (total acc to generators)
e)Discharging :0.165 TON/hour (total acc to generators)
f)Tank washing :0.165 TON/hour (except used on sailing)
g)Ballasting : 0.165 TON/hour (except load/discharging)
h)Deballasting : 0.165 TON/hour (except load/discharging)
i)Tank/cargo heating : 4.0 TON/day (except sailing and discharging)
3) BOILERS: (IFO)
a)Under sailing : - TON/day
b)Maneuvring : - TON/hour
c)Waiting : 4.0 TON/day (waiting at anchorage laden/balast)
d)Loading : 0.2 TON/hour
e)Discharging : 0.75 TON/hour
f)Tank washing : 0.625 TON/hour (incl deballasting)
g)Ballasting : - TON/hour (after discharging)
h)Deballasting : - TON/hour (before loading)
1)Tank/cargo heating : 20.0 TON/day
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EK 3 : Meteorolojik seyir planlama sirketi sefer performans raporu érnegi

[ _p-

* APPLIED WEATHER TECHNOLOGY
leading coge weather technology

ww applicdweatfier. com
10062 Miller Ave, Suite 200, Cupertino, CA 95014 USA Tel (408)725-7200 Fax{408)725-7201

Preliminary Voyage Performance Report

Company Name: CC MARITIME S48 M.
Vessel Mame: PRIDE
Depanure Port and Date:  PONTA DA MADEIRA (Feb 22 20058)
Arrival Port and Date:  PIOMBING (Mar 10 2005)

Reference Number: 050411039

Tuesday, April 12, 2005
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Voyage Map
PRIDE Reference 0304110359
CC MARITIME S A M, Laden Voyage
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b * APPLIED WEATHER TECHNOLOGY
feading edge weather technology www.appliedweather.com
Performance Evaluation
FRIDE Referance 050411038

CC MARITIME 5.4

. Yovage Summary

[

From FONTA DA MADEIRA | 2.575 44,380 )
To PIOMBIMNG [ 42.82M 10.52E )

Laden Voyage
ATD Feb 22 2008 15302
ATA Mar 10 2005 10002

Ohverall
[Hetance Sailed 4X2F MM
Time Emroate 3745 hoaars
Average Speed 112 knats
Current Facior =02 knaosts
Wit hier Factor -0 knas
. Time Analysis

Pertormuonos Speed 1 1.E kmpds
L Spond 13000 kmors
Allowable CP Spesd 1240 ks ¢ 13,00 + 11.2 - 11.8)
Allowable Time Enroute s LR [T
Actual Time Enroute ETE5 hours
Comaputed Tims Lass 38 hours

® Allowable CF Speed = CF Speed + (Avernge Speed - Perlormones Speed)

® Allcwable Time Enrowle

1. Bunker Analysis

Ihstamce sailed * Allownble CF Speed

(Uit M)
LF M LME
[haily CP Bunkers 44 410K} 3500
Allowable Bunker Consumpleon 624250 40654
Actunl Bunker Consumption SOE 000 [ 45000
Computed Cherconsumption NIL | NIL
(Umit-MT )
From - Ta Departure Arrival Consumed
[FLE M LHE (134 MK (IRN] M

POMTA D MADEIRA-PIOMBINC 1O, R

TONT AL

W 3000  F0000] SO 08000 A 30
S8 0 44,3000
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# APPLIED WEATHER TECHNOLOGY

leading edge weather technology

wiww.appliedwealfrer. com

FRIDE
CC MARITIME 540,

From PONTA Do MADEIRA | 2575 44.38W )

Voyage Summary

Reference 050411038
Ladan Voyage
ATD Fei 22 205 15302

Toe  PIOMBIMG [ 42.82M 10.53E ) ATA Mar 10 2005 10002
AWT AMALYZED CONIHTHINS REPORTED S
. . — ikosbelnestts vttt 1 wmimEm INTERYAL
pate | TIME POEITION WIND WAVE SWELL _ |
(i LAT 1AM [T ¥ i R | M il RF | MM | KTS |
Al | 23-Feh | 1530 DepPORTA DA MADEIRA FHE F| ag NNE | 13 | | THETE
RF | 23Fch | 1500 [ A.7W E F 1.2 NME | 13| ME | 5 2667 | 103 |
RF | 24Fch | 400 EXE 3,0 ME | 4 | 1 NE | 12| ME s | 2500 | L0 |
RF | 23-Feb | 14K T.2H W LW | M [ 3] 14 N |15 ME 5234 | 0G|
RF | 26-Feb | 130K [ 1329 ME ! 1.2 N [1s NE 5 2451 | 108 |
BF| 2%Fab | 13 136N oW BE 4 | 12 MW [is] NE | & ] 2604 [ 113 |
RF | 2&-Feb | 1300 1740 | W NHE 1 s MW | 23 ME 4 N ETE]
RF | Ol-Mar | 1300 AN 3AW N 3 0s W | 33 NE 5 775 | 116
RF | 02-Mar | 1200 137N 0,6 AW 5 1.2 MW | 32 | NW 5 2645 | 105 |
RF | 03-Mar | 200 ITAN 170 WRW i il M |24] W | s 003 | 1z1 |
RP | -Mlar | 1200 VI 13,5%W I ¥ (6] 10 W [23] © | & | 251 | 105 |
BF | 05-har | LMK 3TN 104 ME | 5| 1A NNW |28 N | & | 2210 | %6 |
RF | oo=bar | 1100 L 4% N 4 (K] N | s M [ 3 2003 | 108
R ) Oehiar | 110 FLIN DA% H_ I WA | L1 e | = | a7 ] 1E1 |
RF | 0d-Mar | 11K ETET 10k W [ 14 W | 03 N T 2ot | 111 |
RF | 09Mar | 1100 JLEN ESE WHW 5 14 w |03 W 5 2674 | 10K |
EW | J0-har | 100 Are FICREING | [ wwr | 3 2650 | 116

Perdtions: BR-Bepin Reoage FR-End Bowle AP-Arrive ME&le Pont THP-Diepan Rlididle Por
SV-Grop Vovaps RV-Reume Vovage RP-Boported Position CP-Calesdaigd Position
[rirestions:HD-Head  BW-Fov B3 -Beam QF-OFollow FL-Follow
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b -
b * APPLIED WEATHER TECHNOLOGY
feading edge weather technalogy www.appliedweather.com
Engine Summary
FRIDE Referance 050411038
CC MARITIME 5.8, Laden Woyage
From POMTA DA MADEIRA | 2.575 44.38W ) ATD Feb 22 2005 15302
To FIOMEBIMNG [ 42.82N 10.53E ) ATA Mar 10 2005 10002
|AVEDAILY | ANALYEED WEATHER RELATIVE TOSHP | |
! = E AT gt et INT ERV AL
TIME FOSITIONN | B WiND | WAVE EWELL |
DATE | UTC LAT L BPRCSLIPE DRS00 IR0 | M | iR | BF A R | M| MM KT
R 22-Fh | 1530 TepPONTA DA MADEIRA | 00 | 00 DFEED 05 | | FL 4 LK OF | 13 [ no | oo |
1P| 13-Fzh | 1500 KN AT | 040 | 44 [In6an|0ro 327 24 R 4 1.3 HID 1.3 2667113 |
1P| 24-Feh | 1400 £ | IRAW | 0e0 ) T4 I ERS (334 za | HD | 4 1.4 oD | L2 [2sE]a
K[ 25-Fsh| |4y TN AW Wby | LEA NHED RS [ 520 50 HI» 5 14 AW 1.5 [2554 | 104 |
B 2i-Feb | 1000 | 1AM Jazw (oo ee (5o e (320 30 HI» E) 1.2 B 1.6 |25 [ 10E |
BP[2-Peb| 130m | 13en | W Toan1ez oaedead (332 3 Hp | 4 [ 12 BW | 18 [2604]11.5]
1| 28-Feh | 15800 1708 naw Gl | 158 s | TR (K| S0 HLs 4| (11X B 12 [37L7] s |
RFOLMar| 1300 | 204% 23EW |90 |155 |32 M5 (320 30 | BW 3 i3 Bal | 3B [2775 116
RFO-Mar| 1200 | 237N MEW | 940|153 (3424 | TR0 332 24 FL ] 1.1 Bal | A2 [2645 11,5
RFOEAr 1200 273M 17w | oen| o (#0260 322 30 | OF i a0 Bw | 24 [20020120)
REMH-Mbr| 1200 | 30IM | I3SW | D40 158 | TR0 GA0 | 323 30 | AW 5 24 | aF | 2.3 [25k1] 106 |
Kl i =bdar| | Jdx 32.TH (XY Wby | LER ) Taiay | GRS [ 354 | 24 HI» 5 1.E AW 2B 2201 %4
B febar| 1000 [ 3568 hAW IR I EI EE T [ E) K] Bal [ 00 (26037 108 |
BPfTMar| o [ 3TN [ nEW ool fezo s (220 30 [ pw [ & [ a1 (et
EFfEr| 1o | 30an 40K Gap | 140 6300 354 (520 o [T 0 FE] QF | UE [26e9] 1L |
REfrakar| 1100 | JEEN 2.09E o4 | 160 GlEG | 525|320 30 | oOF 5 | 1.4 FL. 08 [2674) 101
ER 10| 1000 | e FIORRNO 04 150 50N | 500|203 ] 24 | [ 2555 [ 114 |

Pewd iz BR-Begin Howte FIR-End Boule AP-Amive MBI Port THP-Diepam Rliddls Fon
SV-Grop Vovaps BV-Besume Vevage RP-Eeported Position CP-Caledaied Position
Drirgctions:HD-Head BW-Bloo BA-Beam QF-OFollow FL-Follow

231



[ 9 ,-l-

* APPLIED WEATHER TECHNOLOGY

leading edge weather technolagy

wiww.appliedweather.com

FRIDE
CC MARITIME S.A.M.

Weather Evaluation

From PONTA DA MADEIRA | 2.575 44.38W )
To  PIOMBING | 42.82N 10.53E )

Wind
Ihr  Head By Feam =Ll T Follow Tatal
By Hours | Hours | Hours | Hours Hours Hemrs
2 120 | [ a0 0
0 Tild 44 4 243 [LRE 7.3 168,53
L 335 8.5 8.3 ] 126,00
& A0 &0 1241 18,0 12,0 540
T 4.8 1.1 il 1248
B
Ovgrall %oyagze 3TRS
Swell
Ihr  Head Beovny Boam =t lorw Fallaw Tastal
Meter Hours | Howrs | Houwrs Heours Hours Hewrs
15 609 | 194 | 492 | 366 %4 174.5
1.6-2.5 20 2440 0 126,00
260-35 0 1) a0
3645 124} 1200
<=
Chverall Woyage ATRS
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EK 4 : Gemi takip programi ekran goriintiisii

windows Internel

f T o - ) b
S ol |Assetma|:| | | fi}Home > B Feeds o= Print = |:; Page - {0 Tools -
S [a]
Powered by i
Purplefinder ‘J
WY CELINE-|
CS01: MAKRO
2007-05-08 02:00:00 ; ;
295435 40" N 14%51'09. 60" Show information
Speed: 14 knots :
i Average speed: 12,2 knots H‘J"DEI'“I’]K
Heading: 195 degrees Hide names
Tracking: Every 260 minutes i " B 2 *
) Froximity: Morthwest of Arecife de Lanzarote b . Disconnect trails
F & Oy Request position
f MV CE Enter position ¢
J Received text messages Mane
Communication window Wind speed & direction
on mouse click » Pressure =
v Wind & swell wave height
Warld ma
K i Wind wave height
et Wind wave period
Home in
i Swell wave direction
OW ZOnes
Swell wave height
Show points of interest i
Swell wave period
Map style
raRsy Primary wave direction
4 FPrimary wave period
2007-11-2811:05:07 30°37'23.95"N 32°16'06.24"E Farecast hour ]
= = = Cyclone graphics
purplefinder.corm
Meteorology table
Cyclone table [

Save profile
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EK 5 : Denizlerdeki tehlikeli hava haritasi

oW e

Kany ships ane |ost at sea sach year owing
ta bad weather or a sudden change in
weather, The map shows where fog, fropical
sBrms, heavy seas of lee aceretian farm a
hazard 1o shipping at some time durng the
year,
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EK 6

: MIP hesaplayici programi ornek raporu

BABEN
PRIDE

Cylinder Curves

Cylinder 6 MAIN ENGINE
06-07-26 9:53:52 AM

Cylinder 6 MAIN ENGINE

0504 e e

1390ad |

Plbar]

150.0 ME
RPM . 90 [r/min]]
Pmax 56.3 [bar]

135.0 1 {Pcomp - 23.1 [bar] |
Pexp : 46.2 [bar]
aPmax : 28.0 [deg] H

1200 4-----|Load _: 1700Q0Hp] |
Pscav -1.00 [bar] _
Mean value is reached

0.0 i Lt —14 5
-180.0 -135.0 -90.0 -45.0 0.0 45.0 135.0 180.0
Combustion Angle[deg]
Printed 06-07-26 9:54:12 AM Page 10of 1 Autronica MIP Calculater NK-100 v1.30a

Engine Total State

BABEN
MAIN ENGINE
PRIDE 06-07-26 9:59:45 AM
Parameter ——¥linden 3 4 5 6 7 &8 | Mean
WIP [bar] 50 52| 148 133| 139] 122 140 )
RPM [rfmin] = 90 90 90| 90 5 98] 90 5]
Pmax [bar] 79.3 815|] 500 B554] 63| 520| 6.3 :
Pcomp [bar] 43.8 44| 232| 226] 231 235| 228 -
Pexp [bar] | 499 53.2| 484] 431] 462] 38.0| 45.8 .
[aPmax [deg] 250 250| 275 265] 28.0| 255| 275 )
Load [IHp] — 615 632 1826] 1625] 1700| 1489] 1711 .
Pscav [bar] -1.00| -100} -1.00| -1.00| -1.00] -1.00] -1.00| -1.00 -
|FPmax [bar] - - E - - - - -
FPref [bar] - - - - = = - - -
aFPref [deg] - - = - = - hi 1 -
G [deg] = : S - - B -
Exhaust Temp 355| 380] 380| 350 2350 350] 350| 260 3644
Pump Index i Il 70 73] 67 65 66 65| 66.5]
WIT H
SumLoad {IHp] 10358 DraftF [m] Wind
TScav [deg] Draft A [m] Sea
Speed [Knots] Turboblower [RPM] 8000

235



OZGECMIS

Dogum tarihi

Dogum yeri

Lise

Lisans

Yiksek Lisans

Doktora

Calistig1 Kurumlar

01/06/1973

Istanbul

(1986 — 1989 ), istanbul Magka Teknik Lisesi

Elektronik Bolumi

(1989 — 1993 ), I.T.U. Denizcilik Fakiiltesi
Gemi Makinalar1 Isletme Miihendisligi

(1993 —1996), 1.T.U. Denizcilik Fakiiltesi
Deniz Ulastirma ve Isletme Miihendisligi A.B.D.

Deniz Ulastirma ve Isletme Miihendisligi

(2005 — devam ediyor ), Istanbul Universitesi
Deniz Bilimleri ve Isletmeciligi Enstitiisii

Deniz Isletmeciligi A.B.D. — Deniz Ekonomisi
2000 — devam ediyor, Makro Denizcilik ve Gemi Isletmeciligi

1996 — 2000, T.D.I. Denizyollar1 Isletmesi
1993 — 1996, Ozel sektore ait muhtelif ticaret gemileri
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