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COVID-19 Pandemisinin Zaman Carteri S6zlesmeleri Uzerindeki
Etkilerinin “Off-Hire” Klozu Baglaminda incelenmesi

Melda Tagkin®

Oz

Tum diinyayr kisa siire icinde etkisi altina alan ve 11 Mart 2020 tarihinde Diinya Saglk Orgiitii tarafindan pandemi ilan
edilmesi ile birlikte pek ¢ok alanda sert dnlemler alinmasina sebebiyet veren COVID-19 salgini, ticaret hayatini da énemli
olglide etkilemistir. Uluslararasi ticaretin 6nemli bir kisminin denizyolu ile yapilmasi karsisinda, denizcilik sektortinin
COVID-19 salginindan en ¢ok etkilenen alanlarin basinda geldigi sdylenebilir. Bilindigi tzere, uygulamada deniz yolu ile
esya tasimaciligi siklikla zaman garteri s6zlesmesine istinaden yapilmaktadir. 6102 sayili Turk Ticaret Kanunu’nun (TTK)
1131-1137. maddeleri arasinda diizenlenen zaman carteri sozlesmelerinde esas itibariyle “tahsis eden, donatilmis bir
geminin ticari yonetimini belli bir stire igin ve bir tGicret karsihginda tahsis olunana birakmayi Gstlenmekte”dir. Uygulamada,
carter partilerde, gemilerin denizde seyriseferini engelleyebilecek bazi sebeplerin ortaya ¢ikmasi halinde, “geminin
sozlesme slresi icinde gartererin ticari kullanimina tahsis edilememesi” nedeniyle ¢artererin “licret 6deme borcundan
kurtulmasini” saglayan ve “off-hire” klozu olarak adlandirilan bazi kayitlara yer verildigi gériilmektedir.

Calismada, COVID-19 salgininin zaman carteri sézlesmeleri tizerindeki etkileri, BALTIME, NYPE, SUPPLYTIME, SHELLTIME
basta olmak Uzere uygulamada siklikla kullanilan standart carter partilerde yer verilen ilgili klozlar gozetilerek
incelenecektir.

Anahtar Kelimeler
Zaman carteri sozlesmesi, Off-Hire Klozu, BALTIME, NYPE, SUPPLYTIME, SHELLTIME, COVID-19

Assessment of the Effects of COVID-19 Pandemic on Time Charter Contracts in the Context of “Off-Hire”
Clause

Abstract

COVID-19 epidemic, which has surrounded all over the world in a short time and caused severe measures to be taken after
the World Health Organization declared it as a pandemia on March 11th, 2020, has also affected trade significantly. Given
that most international trade is dependent on marine transportation, the maritime has been one of the sectors most
severely impacted by the COVID-19 pandemic. In practice, the transportation and delivery of goods is often conducted
based on time charter contracts. As set forth in Article 1131-1137 of the Turkish Commercial Code (TCC), a time charter
contract ensures that “a dedicator undertakes the giving of commercial management of an equipped vessel for a certain
period of time and for a fee to a charterer.” Time charter parties include clauses, known as “off-hire” those set forth that
the charterer is not required to pay for time the vessel can not be managed commercially because of reasons which can
prevent the efficient working of the vessel.

This study reviews the effects of the COVID-19 pandemic on time charter contracts in the context of “off-hire” clause
and within the framework of some frequently used standard charter parties, including BALTIME, NYPE, SUPPLYTIME and
SHELLTIME.

Keywords
Time charter contract, Off-Hire Clause, BALTIME, NYPE, SUPPLYTIME, SHELLTIME, COVID-19
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Extended Summary

On March 11th, 2020, the World Health Organization declared a Coronavirus
pandemic. This has affected society throughout the world, leading to severe
precautions being taken and resulting in a sharp downturn in global trade. The
World Health Organization has emphasized that the interruption of transportation of
people and goods will halt the spread of the pandemic and issued a series of advisory
recommendations. Most seafaring nations have enacted stringent restrictions in
keeping with World Health Organization recommendations. These restrictions have
increased the difficulty of arriving and departing from port, and taking delivery of and
discharging goods. In some cases, it has not been possible to commercially manage
ships or to nominate voyages.

Time charter parties include clauses, known as “off-hire” clauses those set
forth that the charterer is not required to pay for time when a ship does not work
efficiently. These clauses contain different provisions concerning the causes of off-
hire, assessments for lost time, and calculation for deductions from the total hire
amount. This study reviews the effects of the COVID-19 pandemic on time charter
contracts, with a particular emphasis on the off-hire clauses included in standard
charter parties.

Some standard charter parties prescribe “diseases on board or quarantine of ship”
as a clear cause for off-hire. Coronavirus has caused the illness and deaths of many
seamen and has led to the quarantining of many crews. Therefore, due to the global
pandemic, “disease and quarantine” are increasingly common off-hire causes and both
SUPPLTIME 2017 and SHELLTIME 4 charter parties clearly specify “quarantine of
ship” as causes of off-hire.

On the other hand, “deficiency of some documents” related to the ship or crew is also
specified as an off-hire cause, which interrupts the charterer’s payment obligations.
However, it is important to emphasize that most of the seafaring countries have
extended the validity time of some seamen-related certificates and have provided
alternative methods to resolve the challenges of acquiring certain documents during
the pandemic, in keeping with IMO recommendations. Therefore, claiming that a
ship is off-hire based upon “deficiency of documents™ is, at present very difficult.

Standard charter parties, such as SHELLTIME 4 and NYPE 2015, which are
often used to conclude time charter contracts in practice, include general off-hire
provisions in addition to particular off-hire causes. Given that the particular off-
hire causes of these charter parties are related to the “ship” and the “maintenance
or technical management of the ship,” the COVID-19 pandemic is classified as an
external cause and, therefore, cannot be admitted as “any other similar cause that
prevents the efficient working of the ship.” However, if the parties have added to the
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clause the expression “any other cause whatsoever preventing the full working of the
ship” the ship will be “off-hire” for time lost due to the COVID-19 pandemic.

The final part of the study explores the “special clauses for infectious or
contagious diseases” of time charter contracts. In 2015, BIMCO drew up a special
infectious diseases muster clause for charter parties. Although BIMCO’s Infectious
or Contagious Diseases Clause for Time Charter Party was intended for cases of
Ebola virus, in the frame of the BIMCO explanation, there is no doubt that this clause
can also be implemented for COVID-19. On the other hand, INTERTANKO has
created a special clause specific to COVID-19. “INTERTANKO COVID-19 Clause
for Time Charterparties” prescribes similar principles with BIMCO Clause except
insignificant differences in wording.
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COVID-19 Pandemisinin Zaman Carteri Sozlesmeleri Uzerindeki
Etkilerinin “Off-Hire” Klozu Baglaminda incelenmesi

I. Genel Olarak Zaman Carteri Sozlesmeleri

Denizyolu ile yapilan tasimalarda uygulamada siklikla bagvurulan deniz
ticareti sozlesmesi tiirlerinden biri de zaman c¢arteri sdzlesmesidir. Zaman carteri
sozlesmesinde, donatilmig bir geminin ticari yonetiminin belli bir siire i¢in ve licret
kargiliginda esya ve yolcu tagimak veya kararlastirilan diger bir edimi ifa etmek
lizere ¢arterere birakilmasi s6z konusudur'. Buna gore, zaman ¢arteri s6zlesmesinde

! Dieter Rabe ve Kay Uwe Bahnsen, Seehandelsrecht: Fiinftes Buch des Handelsgesetzbuches mit Nebenvorschriften und
Internationalen Ubereinkommen (C.H. Beck 2018) Vor § 557, Nr 30; Marian Paschke, “§557”, i¢ Harmut Oetker (ed),
Oetker- Handelsgesetzbuch: Kommentar (6. Basi, C.H. Beck 2019), § 557 Nr 3; Harmuth Sager, ‘§ 557°, i¢ Rolf Herber
ve Christine Schmidt (edr), Miinchener Kommentar zum Handelsgesetzbuch: Band 7- Transportrecht, (4. Bast C. H.
Beck Verlag 2020) § 557 Nr 3; Beate Czerwenka, Das Gesetz zur Reform des Seehandelsrechts: Einleitung, Erliterung,
Synopsen (Bundesanzeiger Verlag 2014) § 557 Nr 5; Emine, Yazicioglu, Kender/Cetingil Deniz Ticareti Hukuku, (Oniki
Levha 2020), 322; Zhou Meirong, Yang Yi ve Tan Wei, ‘An Analysis of the Legal Issues in Lien Clause in the Time Charter
Par y’ (2009) 2009(1) China Oceans Law Rev 350, 350; Hideo Yoshimoto, ‘The Time Charter in Japan: A Comparison’
(1988) 1(2) Transnational Lawyer 449, 449.

TTK m. 1131°de, zaman carteri sozlesmesi, “tahsis edenin, donatilmis bir geminin ticari yonetimini belli bir siire i¢in ve
bir ticret karsiliginda tahsis olunana birakmay: tistlendigi s6zlesme” olarak son derece genis bir sekilde tanimlanmustir.
Alman Kanun Koyucu ise, HGB § 557°de, “zaman ¢arteri sdzlesmesinde, zaman tizerine kiraya verenin, belli bir geminin
kullanimimin belirli bir siireligine miirettebati ile birlikte garterere tahsis etmeyi ve bu gemi ile yiik veya yolcu tagimay1
veya sozlesmede kararlastirilan diger bir edimi ifa etmekle yiikiimlii oldugunu” hiikiim altina almistir. Gortldaga tizere,
TTK m. 1131°deki diizenlemede sadece genel olarak “geminin ticari yonetiminin birakilmas1” yiikiimlaligi hiikiim altina
alinmigken, Alman Kanun Koyucu HGB § 557°de, “gemi ile yiik veya yolcu tagima veya sozlesmede kararlastirilan diger
bir edimin ifasma” tahsis edilmesi (“....verpflichtet ..... ein bestimmtes Seeschiff mit Besatzung auf Zeit zu iiberlassen und
mit diesem Schiff Giiter oder Personen zu befordern oder andere vereinbarte Leistungen zu erbringen.”) yikimliligii
acikea belirtilmistir.

Bununla birlikte 6gretide, zaman carteri sozlesmesine yonelik, navlun sézlesmesinin bir alt tiirli olduguna iligkin gorisler
gergevesinde, esya tasima taahhiidiiniin 6n plana ¢ikarildigi tanimlarin da yapildigi belirtilmelidir. Navlun sozlesmesi
unsurlari ve terimlerine de yer verilmek suretiyle yapilan bir zaman carteri sozlesmesi tanimi igin bkz Fehmi Ulgener,
Carter Sozlesmeleri II: Zaman Carteri Sozlesmeleri, (2016) 10: Yazarin ifade ettigi tizere, “zaman garteri sdzlesmesi dyle
bir sozlesmedir ki, onunla tagiyan zaman esasi tizerinden ddenecek olan navlun karsiliginda, gemiyi yiik taginmasi igin
belirli bir siire tasitana tahsis etmeyi ve bu amagla geminin ticari kontroliinii devretmeyi taahhiit eder.” Ayrica bkz Tahir
Caga ve Rayegan Kender, Deniz Ticareti Hukuku I1, (9. Basi, 2009) 8.

Zaman garteri sozlesmelerinin hukuki niteligine iliskin agiklamalar i¢in bkz Rabe ve Bahnsen, (n 1) Vor § 557, Nr 28; Fehmi
Ulgener, “Tiirk Ticaret Kanunu Tasarisinda Zaman Carteri Sozlesmesi’, (2007) LXV(2) {UHFM 353, 354 vd. Zaman carteri
sozlesmesinin, cartererin belirli bir siire igin gemiyi yiik tasimasinda kullanmasina olanak saglamak amaciyla donatan
ve carterer arasinda akdedilen bir deniz yolu ile esya tasima sozlesmesi (contract of affreightment) oldugu”na iliskin bir
Amerikan Eyalet Mahkemesi Karari i¢in bkz Interocean Shipping Co. v M/V Lygaria, U.S. District Court for the District
of Maryland - 512 F. Supp. 960 (D. Md. 1981), April 16, 1981, karar igin bkz Timothy R Hager, ‘Fifth Circuit Extends
Maritime Lien to Time Charter Contract before Cargo Is Loaded: E.A.S.T., Inc. of Stamford, Connecticut v. M/V Alaia’,
(1990) 15(1) Tulane Maritime Law Journal 133, 136. Benzer bir yaklagim i¢in bkz Tony Nunes, ‘Charterer’s Liabilities
under the Ship Time Charter’ (2004) 26 Hous J Int’l L 561, 567.

Bununla birlikte, uygulamada zaman carteri sozlesmelerinin akdinde kullanilan standart tip sozlesmelerde “cartererin
malikin, malikin ¢aligan ve temsilcilerine gartererin istegi tizerin esyanin teslim edilmesi ile baglantili olarak ortaya ¢ikan
ziya ve hasardan dolay1 tazminat 6deme ytkiimliiliigii (SHELLTIME 4 Par 13(b),); malikin gemide taginan tiim yiikler,
navlun tcreti, alt navlun {icreti tizerinde zaman carteri s6zlesmesinden dogan alacaklari igin rehin hakkini haiz oldugu
(SHELLTIME 4, Par 16); cartererlerin, kargonun yiiklenmesi ve bosaltilmasi masraflarini kargilamakla yiikiimlii oldugu
(SHELLTIME 4, Par 7(a)); geminin deniz elverisli ve ambarlarin temiz ve yiikii almak tizere hazir olmasinin gerektigi
(NYPE 2015, Par 2; NYPE46 Par 22); kaptanin yiikiin havalandirilmasi hususunda gerekli 6zeni gostermekle yiikiimlii
oldugu (NYPE Par 90)” yéniinde hiikiimlere yer verilmektedir. Goriildiigii tizere, bu sayilan standart carter partilerin
tamami esya tasimalarina iliskin kurallar getirmektedir ve uygulamada da zaman carteri sozlesmeleri ger¢evesinde gemini
tahsis edilmesi, esas itibariyle egya tagimnmasi taahhtidiintin ifasina hizmet etmeyi amaglamaktadir.
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donatan®, geminin teknik yonetiminden sorumlu iken, geminin ticari yoOnetimi
carterere birakilmakta ve geminin zilyetligi donatanda kalmaya devam etmektedir®.
Zaman carteri sozlesmesi siiresince geminin teknik yonetimini elinde tutan donatan,
gemiyi kararlagtirilan yerde ve tarihte hazir bulundurmak, s6zlesme siiresi boyunca
ise gemiyi denize, yola ve sozlesmede belirtilen amaca uygun halde bulundurmak
ve en 6nemlisi tahsis olunanin geminin ticari yonetimine iligkin talimatlarina uymak
ve uyulmasini saglamak yiikiimliiliigii altindadir®. Bu ¢ergevede, geminin bakim ve
tutumunun yapilmasi, tahsis siiresince denize, yola ve yiike elverisliliginin saglanmasi,
ozellikle geminin denizde hareket edebilmesi i¢in gerekli olan sertifikalarin temin
edilmesi, geminin degisim, muayene, gozetim, denetimi ve gerekli yenilemelerin
stirekli sekilde yerine getirilmesi, tekne ve makine sigortasinin yapilmasi, gemi
adamlarinin maas ve diger alacaklarinin 6denmesi donatanin tizerindedir®.

2 TTK m. 1131 ve devaminda yer alan zaman ¢arteri sozlesmesine iliskin diizenlemelerde, zaman ¢arteri sdzlesmesinin

taraflarimni ifade etmek iizere, “donatan” veya “carterer” kavramlari yerine “tahsis eden” ve “tahsis olunan” ifadelerinin
tercih edildigi goriilmektedir. Maddede, “tahsis eden” ve “tahsis olunan” gibi uygulamada kullanilmayan terimlere
yer verilmesinin isabetli olmadigi; bunlar yerine uygulamada zaman garteri s6zlesmesinin taraflarini ifade etmek iizere
kullanilan “carterer/zaman cartereri” ve “donatan” terimlerinin kullanilmasinin daha uygun oldugu” hususunda hakli bir
elestiri icin bkz Ergon Cetingil, Rayegan Kender, Samim Unan ve Emine Yazicioglu, ‘TTK Tasarisinin “Deniz Ticareti”
Baslikli 5. Kitabinda Yer Alan Hiikiimler Hakkinda’, Deniz Hukuku Dergisi (Tiirk Ticaret Kanunu Tasarisi Hakkinda
Degerlendirmeler - Ozel Say1), (2006) 1, 123.

Kars HGB § 557 vd: Alman Kanun Koyucu, zaman garteri sdzlesmesini “gemi tahsis s6zlesmeleri” basligi altinda diizenlemis
olmakla birlikte, TTK’da oldugu gibi tahsis eden-tahsis olunan yerine zaman cgartereri (Zeitcharterer) ve zaman (iizerine)
kiraya veren (Zeitvercharterer) kavramlarini kullanmistir. Uygulamada, zaman ¢arteri, bareboat carterer ve yolculuk garteri
sozlesmeleri arasindaki farkliligin netlestirilmesi bakimindan garterer (Charterer) yerine zaman cartereri; kiraya veren
(Vercharterer) yerine zaman iizerine kiraya veren ifadelerinin kullanilmasinin uygun oldugu; sadece garterer veya kiraya veren
ifadelerinin kullanilmasinin yasal belirsizlige sebebiyet verecegi hakkinda bkz Czerwenka (n 1) § 557 Nr 4.

Uygulamada siklikla kullanilan standart form s6zlesmelerde ise ¢ok defa, donatan (owner; shipowner) ve garterer (charterer)
ifadelerinin kullanildig1 goriilmektedir. (Bu yonde 6rnekler i¢in bkz SHELLTIME 4; SUPPLYTIME 2017, Definitions, (Par
1I); NYPE 93; NYPE 2015)

3 Rabe ve Bahnsen (n 1) Vor § 557 Nr 33; Nunes (n 1) 567; Yoshimoto (n 1) 450, 455. TTK m. 1131/2’de, “Geminin teknik

yonetimini elinde bulunduran tahsis eden, geminin zilyedi sayilir.” seklinde bir hilkme yer verilmistir. Bununla birlikte,
zaman garteri sozlesmesinde geminin zilyetliginin devredilecegi yoniinde bir hiikme yer verilmedigine sadece geminin
“ticari yonetiminin” devredileceginin hiikiim altma alindigina dikkat ¢gekmek gereklidir. Bu nedenle TTK m. 1131°de
yer alan bu diizenlemenin, dgretide, geminin zilyetliginin devrolunmasi halinde esasen zaman carteri sozlesmesinden
bahsedilemeyecegi gerekgesiyle gereksiz bir diizenleme oldugu kanaatimizce de isabetli sekilde ifade edilmektedir.
Agiklamalar i¢in bkz Yazicioglu, Deniz Ticareti Hukuku (n 1) 324.
Alman Kanun Koyucu zaman carteri sozlesmesine iliskin hiikiimler arasinda zilyetlige iligkin bir diizenlemeye yer
vermemis ise de TTK m. 1137’deki ile benzer bir sekilde, s6zlesme siiresinin sonunda ¢artererin gemiyi iade (Riickgabe des
Schiffes) yiikiimliiligii ifadesi burada da kullamilmistir (HGB § 569). Bkz Paschke (n 1), § 557 Nr4 vd. Donatanin zaman
carteri sozlesmesinden dogan yiikiimliiliiklerinin hiikiim altina alindigt HGB § 559°da bilingli sekilde, “geminin teslimi
(Ubergabe)” yerine “kararlastirilan tarihte ve yerde cartererin kullanimina hazir bulundurmak (....zur vereinbarten Zeit
am vereinbarten Ort in einem zum vertragsgemdfsen Gebrauch geeigneten Zustand bereitzustellen....)” ifadesinin tercih
edildigini; “geminin teslimi (delivery)” ifadesinin genellikle Ingiliz zaman garter partilerinde kullanildigini;; HGB§ 569°da
yer verilen “geminin iadesi” ifadesinin yasal olarak uygun bir ifade olmadig1 hakkinda bkz Rabe ve Bahnsen (n 1) Vor §
557 Nr 30. Ayni yonde bkz Czerwenka (n 1) §559 Nr 4.

4 Donatanin bu yikiimliliigi, TTK m. 1133’te agik¢a hiikiim altina alinmustir. Buna gére, “Tahsis eden, geminin teknik
yonetimini istlenir. Bu amagla tahsis eden, belirlenen gemiyi; Kararlastirilan tarihte ve yerde hazir bulundurmak
ve Sozlesme siiresince gemiyi denize ve yola elverisli ve sozlesmede belirtilen amaca uygun bir halde bulundurmak”
yikiimliligii altindadir. Ayni yonde diizenlemelere HGB § 559 ve § 560°ta da yer verilmistir. Bununla birlikte 6gretide de
belirtildigi tizere, uygulamada kullanilan pek gok standart ¢arter partide bu yiikiimliiliige iliskin esaslar ayrintili bir sekilde
diizenlendigi i¢in kanuni diizenlemeler pek az 6nemi haizdir. Bkz Paschke (n 1) 559 Nr 1; Sager (n 1) § 557 Nr 8 ve § 559
Nr4; § 560 Nr4 vd; Rabe ve Bahnsen (n 1) § 557, Nr 20 vd.; Czerwenka (n 1) §560 Nr 4,5; Yoshimoto (n 1) 456; Meirong,
Yi ve Wei (n 1) 350; Ulgener (n 1) 354.

5 Ulgener, Carter Sozlesmeleri II (n 1) 13 vd; Sager (n 1) § 557 Nr 8; Rabe ve Bahnsen (n 1) § 557 Nr 20 vd, Nr 30 vd,
§ 564, Nr 3 vd; Czerwenka (n 1) §564, Nr 4 vd; Yazicioglu, Deniz Ticareti Hukuku (n 1) 323. Geminin teknik yonetimi
gergevesinde karsilanmasi gereken masraf kalemlerine iliskin ayrintili agiklama ve 6rnekler i¢in bkz Yoshimoto (n 1) 457.
Zaman carteri sozlesmelerinde geminin teknik yonetimi ¢er¢evesinde donatanin temin etmekle yiikiimlii oldugu hususlara
iligkin bkz NYPE 2015 Par 6; NYPE 93 Par 6; SUPPLYTIME 2017 Par 8; SHELLTIME 4 Par 6
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Zaman ¢arteri sozlesmesinde ¢artererin sdzlesmeden dogan temel borcu, gemiyi
ticari olarak yonetme hakkinin karsiligi olarak sézlesmede kararlastirilan tahsis
ticretini 6demektir®. Bunun yani sira, ¢arterer, geminin ticari yonetiminin gerektirdigi
giderleri de O6demekle yiikiimlidir’. Geminin “ticari yOnetimi”nin kapsami ise
ogretide, “geminin ylik veya yolcu tasimak veya tahsis edilmis oldugu bunlarin
disindaki bir amaca uygun kullanimi ile kazang elde etmeye yonelik sézlesmelerin
akdedilmesi ve bu sozlesmelerden dogan borglarin ifasina yonelik islerin planlanmasi”
olarak ifade edilmektedir®.

6762 sayili Tirk Ticaret Kanunu'nda agik¢a diizenlenmeyen zaman carteri
sozlesmelerine iliskin baz1 genel esaslar, 6102 sayil1 Tiirk Ticaret Kanunu'nun 1131-
1137. maddeleri arasinda 6zel olarak hiikiim altia alinmistir. Bununla birlikte zaman
carteri sozlesmeleri ¢cok defa ticaret hayatinin yarattigi birtakim somut ihtiyaglar ve
uygulamanin gerekli kildig1 bazi hususlar gozetilerek hazirlanan ve siklikla revize
edilen GENTIME, BALTIME, NYPE (New York Produce Exchange), SHELLTIME

Nunes (n 1) 567. Bununla birlikte, zaman garteri sézlesmesini navlun sézlesmesinin bir alt tiirii olarak kabul eden goriisler
gergevesinde, zaman carteri sdzlesmesinde cartererin ticari yonetim hakkinin karsilig1 olarak demekle yiikiimlii oldugu
tutarin dgretide “navlun” olarak adlandirildigi goriilmektedir. Bkz Ulgener, Carter Sozlesmeleri II (n 1) 10. Bununla
birlikte, uygulamada kullanilan standart carter partilerde, ¢artererin 6demekle yiikiimlii oldugu bu iicret genellikle “hire”
olarak isimlendirilirken (Bkz NYPE 93 Par .10-11; SHELLTIME 4 Par .9; NYPE 2015 Par .11; SUPPLYTIME 2017 Par
.12), TTK’da “tahsis ticreti”; HGB §565°de ise bilingli olarak navlun sozlesmelerindekinden farkli olarak “Fracht” yerine
“Zeitfracht” (zaman {izerine tasima ticreti) olarak ifade edilmistir. Bu hususta bkz Rabe ve Bahnsen (n 1) § 557 Nr 30.
Uygulamada kullanilan garter partilerde genellikle bu ticretin 6denmesinde, giinliik olarak kararlastirilan belli bir ticreti esas
alinmaktadir. TTK m.1136’da ticretin, aksi kararlastirilmadikga “aylik olarak ve pesin”; HGB § 565’te ise, “iki haftada bir”
odenecegi ongoriilmiistiir. Cartererin {icret ddeme borcuna iliskin agiklamalar i¢in ayrica bkz Czerwenka (n 1) §565 Nr 4
vd; Paschke (n 1) § 557 Nr 6; Sager (n 1) § 565 Nr 1 vd; Yazicioglu, Deniz Ticareti Hukuku (n 1) 323; Meirong, Yi ve Wei
(n1) 350.

Zaman ¢arteri sozlesmeleri bakimindan “Freight” ve “Hire” kavramlari ve bunlarin anlami hakkinda agiklama ve drnek
Ingiliz yargi kararlar1 i¢in bkz Rabe ve Bahnsen (n 1) Vor § 557 Nr 24. Uygulamada sefer garteri sozlesmelerinde, karst
edim olarak 6denecek licretin “freight”, zaman garteri sdzlesmelerinde ise “/ire” seklinde isimlendirildigi ve bu iki terime
iliskin temel esaslar ve farkliliklar hakkinda ayrintili agiklamalar igin bkz Francis J O’Brien, ‘Freight and Charter Hire’
(1974-1975) 49(4) Tulane Law Review 956, 956 vd.

TTK m. 1134’te zaman ¢arteri sozlesmesinde geminin ticari yonetiminin tahsis olunana ait oldugu hiikiim altina alindiktan
sonra, 1135. maddede, “Geminin ticari isletilmesinden dogan giderlere tahsis olunanin katlanacag: katlanir” hiikmiine yer
verilmistir. Ayn1 maddede, geminin ticari isletilmesinden dogan giderlere drnek olarak “makinelerinin diizenli bir sekilde
islemesini saglayacak nitelik ve miktarda yakitin saglanmasi i¢in gerekli giderler” agik¢a ve sinirlayici olmamak iizere
belirtilmisti. HGB’de ise, geminin ticari olarak isletilmesi ifadesine yer verilmemekle birlikte, geminin isletilmesinden
dogan {icretlerin, bu kapsamda 6zellikle liman ticretlerinin, kilavuzluk tcretlerinin ve geminin isletilmesi i¢in ihtiyag
duyulan yakitin tedariki i¢in yapilan masraflarin ¢arterer tarafindan karsilayacagi diizenlenmistir (HGB §564). Uygulamada
kullanilan standart ¢arter partilerde gartererin geminin ticari isletilmesinin geregi olarak karsilamakla yiikiimlii oldugu
kalemler ayrintil sekilde diizenlenmektedir. Ayrica bkz Paschke (n 1) § 564 Nr 1; Sager (n 1) § 557 Nr 5; Rabe ve Bahnsen
(n 1) § 564 Nr 1 vd; Yoshimoto (n 1) 458. Standart garter partilerde yer verilen 6rnek sartlar i¢in bkz NYPE 93 Par 7,
SHELLTIME 4 Par 7; NYPE 2015 Par 7; SUPPLYTIME 2017 Par 9,10.)

Yazicioglu, Deniz Ticareti Hukuku (n 1) 325. Geminin igletilmesinden ileri gelen ve ¢artererin 6demekle yiikiimlii oldugu
giderler hakkinda ayrintili agiklamalar ve 6rnekler i¢in bkz Yoshimoto (n 1) 458.

Zaman carteri sozlesmesinde “ticari yonetimin” devrinin sézlesmenin esasli unsuru oldugu belirtilmelidir. Oyle ki, HGB
§557,1°de zaman garteri szlesmesinde taraflarin yiikiimliiliiklerinin belirlendigi maddede, TTKdaki gibi “ticari yonetim”
ifadesini agikga kullanmayan ve “belli bir geminin kullanimmin belirli bir siireligine miirettebati ile birlikte garterere
tahsis etmeyi ve bu gemi ile yiik veya yolcu tagimay1 veya sozlesmede kararlastirilan diger bir edimi ifa etmekle yiikiimli
oldugunu” hiikiim altina alan Alman Kanun Koyucu, hiikmiin sonraki fikrasinda, agik¢a “zaman ¢arteri s6zlesmesine iliskin
§557-569 arasindaki diizenlemelerin ancak gartererin zaman garteri sdzlesmesini deniz seyriiseferi ile kazang elde etme
amaci ile akdettigi haller bakimindan uygulanacagi” yoniinde bir hiikiim getirmistir. (HGB §557,2). Ayrintili agiklamalar
icin bkz Paschke (n 1) § 557 Nr 7; Rabe ve Bahnsen (n 1) § 557 Nr 6; Czerwenka (n 1) §557 Nr 11 vd.
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gibi standart form sozlesmeler esas alinmak suretiyle akdedilmektedir®. Diger taraftan,
taraflar bazen zaman carteri sozlesmesinin akdinde esas aldiklar1 bu standart ¢arter
partilere de somut olayin sartlaria gore bazi klozlar da eklemekte ve garter partilerde
neredeyse istisnasiz sekilde uygulanacak hukuka, yetkili mahkemeye ve tahkime iliskin
sartlara da yer verilmektedir'®. Bu durum, 6102 sayili TTK’da yer alan zaman garteri
sozlesmesi hilkkiimlerinin uygulanmasi ihtimalini 6nemli 6l¢iide zayiflatmaktadir!'.

II. “Off Hire” Klozuna iliskin Genel Esaslar ve COVID-19 Salgininin
Yarattig1 Olaganiistii Sartlar Bakimindan Standart Carter Partilerdeki
“Off-Hire” Klozlarinin Incelenmesi

A. Tanim ve Ozellikleri

Zaman carteri sozlesmesinde, c¢arterer gemiyi ticari yonetim hakkinin karsilig:
olarak tahsis iicretini kararlastirildig: sekilde 6demek yiikiimliiliigli altindadir. Zaman
rizikosunun ¢arterer tarafinda oldugu bu sézlesme tiiriinde, bazi olaganiistii durumlarda
gecikme rizikosunu carterer lehine dengelemek amaciyla carter partilere bazi kayitlar
eklenmektedir. “Off-hire” olarak adlandirilan'? bu klozlar sayesinde, donatanin zaman
carteri sozlesmesi hiikiimleri ¢ercevesinde “gemiyi ¢artererin ticari kullanimina tahsis
etmek” borcunu yerine getiremedigi bazi istisnai haller bakimindan, ¢artererin, “klozda
ongoriilen” sartlara gore tahsis ticreti 6deme borcundan kurtulacagi 6ngériilmektedir's.

Zaman carteri sozlesmelerine iliskin TTK m. 1131-1137’ye iliskin madde gerekgesinde, “......... 6762 sayili Kanunda
bu sozlesmelere iliskin kapsamli bir diizenleme bulunmamaktadir. Uygulamada taraflar boyle bir sézlesme ile borg altina
girmek istediklerinde ¢ogunlukla tip sdzlesmelere bagvurmaktadirlar. Bu szlesmelerde hiikiim bulunmayan hallerde hangi
genel hiikiimlerin uygulanabilecegi tereddiitlere sebep olmustur. Bu sebeble milletlerarasi uygulamanimn 1s18inda, 1966
tarihli Fransiz Kanunu ve Kararnamesi dikkate almarak zaman carteri sdzlesmesinin diizenlenmesine gerek goriilmiistiir.”
seklinde izah edilmis ise de, uygulamada kullanilan standart carter partilerde son derece ayrintili diizenlemelerin yer
aldigi; TTK m.1131-1137 arasindaki diizenlemelerin bu hiikiimlere kiyasla ¢ok daha genel nitelikli oldugu ve uygulamada
akdedilen zaman carteri sozlesmelerinin neredeyse istisnasiz olarak bu ayrintili hiikkiimlerin yer aldigi standart form
sozlesmelere istinaden yapiliyor olmasi karsisinda TTK hiikiimlerine ihtiya¢ duyulmayacagma dikkat ¢ekilmelidir. Bu
nedenle gerekgede yer verilen ifadeler kanaatimizce isabetli ve gercekei degildir.

Agiklamalar igin bkz Ulgener, Carter Sézlesmeleri II (n 1) 6.

6102 say1h TTK’nin madde gerekgelerinde, zaman ¢arteri sozlesmelerine iliskin 1131 vd.daki diizenlemelerin ihdas amaci,
“Bu sozlesmelerde hiikiim bulunmayan hallerde hangi genel hiikiimlerin uygulanabilecegi tereddiitlere sebep olmustur.
Bu sebeple milletlerarasi uygulamanin 1siginda, 1966 tarihli Fransiz Kanunu ve Kararnamesi dikkate alinarak zaman
carteri sozlesmesinin diizenlenmesine gerek goriilmiistiir.”” seklinde ifade edilmis ise de, uygulamada kullanilan zaman
carteri sozlesmelerinde uygulamada ihtilafa sebebiyet verebilecek pek ¢ok hususun zaten son derece ayrintili sekilde
diizenlenmis olmasi ve TTK daki zaman ¢arteri hitkiimlerinin ise bir o kadar “genel” nitelikli olmasi karsisinda gerekgedeki
bu agiklamaya katilmak miimkiin goriinmemektedir.

Bununla birlikte, Alman ve Fransiz Kanun Koyucularin da zaman garteri sdzlesmelerini TTK’dakine benzer sekilde genel
esaslartyla diizenledigi belirtilmelidir. Oyle ki, TTK’daki zaman garteri sozlesmelerine iliskin hiikiimler, gerekgede de ifade
edildigi tizere, 1966 tarihli Fransiz Kanunu ve Kararnamesi esas alinmak suretiyle diizenlenmistir.

12 Bu tiir kayitlar ¢ok defa “off-hire” olarak adlandiriliyor ise de, gartererin olaganiistii bazi sebepler nedeniyle ticret 6deme
borcunun kesintiye ugradigi bu halleri ifade etmek tizere, “suspension of hire”, “breakdown”, “cesser of hire” ifadelerinin
de kullanildig: goriilmektedir. Agtklamalar i¢in bkz O’Brien (n6) 965. Bu hususta bkz BALTIME 1939, Par .11’de geminin
kullanim dis1 sayilacag: halleri ifade etmek tizere “Suspension of Hire” kavrami tercih edilmistir.

Ayrmntili agiklamalar i¢in bkz Braden Vandeventer, ‘Analysis of Basic Provisions of Voyage and Time Charter Par ies’
(1974-1975) 49 Tul Law Rev 806, 826 vd; O’Brien (n 6) 962 ve 966, 968; Michael Marks Cohen, ‘Confusion in the
Drafting and Application of Off-Hire Clauses’ (1978) 9 J Mar L & Com 343, 343. Off-hire klozlarinin, istisnai nitelikte
oldugu ve sadece cartererin yararina hizmet ettigi gozetildiginde dar yorumlanmas: gerektigi hakkinda bkz John Weale,
‘The NYPE Off-Hire Clause and Third Par y Intervention: Can an Efficient Vessel Be Placed Off-Hire’ (2002) 33 J Mar L
& Com 133, 138. Off-hire klozlarinin yorumlanmasi hakkinda bkz Rabe ve Bahnsen (n 1) Nr 36-39.
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Uygulamada siklikla ihtilaflara sebebiyet veren off-hire klozlari, donatanin veya
fiillerinden sorumlu oldugu kisilerin kusurundan bagimsiz olarak ve s6zlesmedeki
taraflarin  sorumlulugunu ortadan kaldiran miicbir sebep, deniz tehlikesi gibi
sozlesme sartlarindan etkilenmeksizin uygulanmaktadir'®. Bununla birlikte, standart
carter partilerin her birinde farkli off-hire klozlarina yer verilmekte, bu nedenle
geminin kullanim dis1 (off-hire) sayilmasina imkan veren sebepler ile off-hire
halinde tahsis iicretinin 6denmesine ve geminin kullanim dig1 sayilacagi siirenin
belirlenmesine iliskin esaslar ¢arter partide yer alan klozun kapsamina gore degisiklik
gostermektedir'.

Uygulamada off-hire halinde zaman kaybmin belirlenmesi bakimindan farkh
iki tiirde kayit kullanilabilmekte; baz1 off-hire klozlarinda, “geminin tahsis edildigi
gayeye uygun olarak faaliyette “bulunamadig1” zaman parcasi” kayip zaman olarak
degerlendirilirken (net loss of time clauses), bir diger kisminda ise kayip zamanin
tespitinde geminin tahsis edildigi gayeye uygun olmaktan ¢iktigi zaman dilimi
dikkate alinmaktadir (period clauses)'®. Diger taraftan, ¢arter partilerin 6nemli bir
kisminda uygulamada ortaya c¢ikabilecek ihtilaflarin 6niline gegmek amaciyla, off-
hire kuralinin uygulanabilmesi ve bu ¢er¢evede cartererin tahsis iicreti 6demekten
kurtulabilmesi i¢in “belli bir siirenin gegmis olmasi” aranmaktadir'’. Bu yondeki
diizenlemelerin varlig1 halinde ortaya ¢ikan bir sakinca ise, ¢ok defa geminin ticari
bakimdan kullanilabilir durumda olmadigi siirenin hiikiimde Ongoriilen “belli
stireden” daha kisa olmasi nedeniyle off-hire klozunun islerlik kazanamamasidir's.
Bu sakincanin oniine gegebilmek amaciyla ise, uygulamada kullanilan bazi garter
partilerde “toplam gecikme siiresi” diizenlemesine yer verilmektedir. Bu halde,
stirenin sona ermesi ile birlikte tiim zaman kayiplar1 toplanarak buna gore tahsis
licreti kesintisi yapilmaktadir.

4 Weale (n 13) 137; Vandeventer (n 13) 826; Ulgener, Carter Sozlesmeleri II (n 1) 128. Bununla birlikte, uygulamada

kullanilan standart carter partilerde, ¢ok defa off-hire sebebi teskil eden olayn ortaya ¢ikist bakimindan gartererin veya
onun fiillerinden sorumlu oldugu kisilerin kusurlarina sonug baglandigi; geminin kullanim dis1 kabul edilmesine sebebiyet
veren olaymn ortaya ¢ikmasinda cgarterer veya onun fiillerinden sorumlu kisilerin kusurunun etkili oldugu durumlarda
geminin ticari bakimdan kullanilabilir olmadigi bu siire i¢in cartererin tahsis {icreti 6deme borcunun devam edecegi
yoniinde kayitlara yer verildigi goriilmektedir.
Uygulamada kullanilan bazi ¢arter partilerdeki off-hire klozlarinda, off hire sebebi olarak zikredilen bazi hallerin carterer
veya onun sorumlu oldugu sahislarin kusur ve ihmallerinden ileri gelebileceginin goz ardi edildigi; bu durumun bir sonucu
olarak donatanin aslinda gartererin kusuru nedeniyle sebebiyet vermis oldugu bir durum nedeniyle aslinda haketmis oldugu
navlunu alamayabilecegi; ancak sonradan zarara ugradigini ileri siirerek dava yolu ile bunu tazminat esaslari ¢ergevesinde
talep edebildigi; bu sakincanin garter partilerde yer alan kaydin degistirilmesi ve “gartererin kusuru bulunmadig takdirde”
ciimlesinin eklenmesi ile bertaraf edilebildigi yoniinde bkz Fehmi Mehmet Ulgener, ‘Zaman Carteri Sozlesmesinde
Gecikmeden Dolay1 Donatanin Sorumlulugu (Off-Hire Klozu)’ (1990) 15 Banka ve Ticaret Hukuku Dergisi 21, 26. Yazar
ayrica, navlun sozlesmesinin ifasi sirasinda ortaya ¢ikabilecek ve gartererin faaliyet sahasindan kaynaklanmakla birlikte
cartererin kusurunun sebebiyet vermedigi off-hire sebepleri bakimindan, carter partilere sonradan eklenecek bu yondeki
kayitlarin da zaman zaman yetersiz kalabilecegini ifade etmektedir. A¢iklamalar igin ayrica bkz Cohen (n 13) 346.

15 Vandeventer (n 13) 826.

¢ Ayrintili agitklamalar igin bkz Rabe ve Bahnsen (n 1) § 565 Nr 34; Terence Coghlin, Andrew Baker, Julian Kenny ve
John Kimball, Time Charters (6. Bas1 2008) 453 vd. Ayrica bkz O’Brien (n6) 968 vd; Vandeventer (n 13) 826. Briit kayip
zamanin esas alindigi off hire klozlarinin (period clauses) ¢arterer lehine iken, net zaman kaybina iliskin olanlarinin ise
donatan lehine sonug doguracag: hakkinda bkz Ulgener, Carter Sozlesmeleri IT (n 1) 130 vd.

17 O’Brien (n6) 968-969.
18 Agiklamalar icin bkz Ulgener, Off Hire (n 15) 31.

340



Tagkin / COVID-19 Pandemisinin Zaman Carteri Sézlesmeleri Uzerindeki Etkilerinin “Off-Hire” Klozu Baglaminda...

Off-hire klozunun uygulanabilmesi ve cartererin geminin hareketsiz kalmasi
nedeniyle kaybedilen zaman dilimi bakimindan tahsis {creti ©demekten
kurtulabilmesi i¢in s6zlesmede “off-hire” sebebi olarak sayilan hallerden herhangi
birinin gergeklesmis olmasi, tek basina yeterli degildir. Ayn1 zamanda geminin tahsis
edilmis oldugu amaca uygun olarak kullanilamamis olmas: nedeniyle ortaya ¢ikan
zaman kaybu ile ¢arter partide acikca zikredilen bu off-hire sebebinin gergeklesmis
olmasi arasinda illiyet bagi bulunmasi gerektigine dikkat ¢ekilmelidir'®. Buna gore,
uygulamada kullanilan standart carter partiler ve mahkeme kararlar1 uyarinca,
cartererin tahsis licreti 6deme borcundan kurtulabilmesi i¢in, carter partide off-hire
sebepleri arasinda sayilan hallerden birinin gergeklestigini; bu sebeple geminin
belirli bir siire istihdam edilemedigini ve geminin tahsis edildigi gayeye uygun olarak
kullaniminin kesintiye ugradigini ispat etmesi gerekmektedir®.

B. Geminin Kullanim Dis1 (Off-Hire) Kalmasina Sebep Olan Haller

1. Genel olarak

Uygulamada zaman carteri sdzlesmeleri, neredeyse istisnasiz sekilde standart
form sozlesmeler cercevesinde akdedilmektedir. Bu standart carter partilerde,
taraflarin s6zlesmeden dogan temel edimleri bakimindan genel itibariyle yeknesaklik
s6z konusu ise de, bunun diginda sézlesmenin ifasina yoénelik pek c¢ok hususta
farkli diizenlemelere yer verilmektedir. Ayrica, bazen somut olayin gerekli kildigi
ihtiyaglar dogrultusunda, taraflarin standart form soézlesmelerde yer alan hiikiimleri
de degistirdikleri veya duruma gore bu standart sozlesmelere yeni hiikiimler
ekledikleri de goriilmektedir. Standart carter partilerin hemen hemen hepsinde
off-hire hiikiimlerine yer verilmekle birlikte, “geminin kullanim dig1 sayilmasini
miimkiin kilan sebepler” ile geminin kullanim dis1 sayilmas: halinde tahsis ticreti
kesintisine esas tegkil edecek “zaman kaybinin” ve “iicrette yapilacak kesintinin”
belirlenmesi bakimindan her birinde farkli esaslar getirilmistir. Carter partilerde ¢ok
defa farkli sekilde ifade edilmekle birlikte, “personel yetersizligi, gemideki arizalar
ve buna bagl zararlar, hiz kayiplari, asir1 yakit tiiketimi, ylikleme ve bosaltma
kapasitesinde diisiis, yiikleme-bosaltma techizatindaki elverigsizlik, ¢atma- karaya
oturma, ihtiyati haciz, miisadere ve sapma” gibi hallerin yani sira, “savas, hastalik
ve karantina tedbirleri” gibi dogrudan gemiden kaynaklanmayan durumlarin da “off-
hire” sebebi olarak sayildigina dikkat ¢ekilmelidir. Bunun yani sira, asagida daha
ayrintili sekilde incelenecegi tizere, uygulamada kullanilan standart carter partilerde,
6zel off-hire sebepleri ile birlikte genel nitelikte off-hire kayitlara da yer verildigi
goriilmektedir. Uygulamada akdedilen sézlesmelerde off-hire sebeplerinin ¢esitliligi
nedeniyle, geminin ticari bakimdan kullanilabilir durumda bulunmadigi zaman

19 Bkz Ulgener, Off-Hire (n 15) 27; Weale (n 13) 141.
20 Ulgener, Carter Sozlesmeleri Il (n 1) 134; Weale, 138.
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diliminde kullanim dis1 sayilip sayilmayacagi, her bir somut olay bakimindan ayrica
degerlendirilmelidir.

2. COVID-19 Salgimmin Tahsis Ucreti Odeme Borcu Uzerindeki
Etkisinin Standart Carter Partilerdeki Off-Hire Klozlar1 Cercevesinde
Degerlendirilmesi

Tim diinyayi kisa siire i¢inde etkisi altina alan ve 11 Mart 2020 tarihinde, Diinya
Saghk Orgiitii tarafindan pandemi ilan edilmesiyle birlikte pek ¢ok alanda sert
Onlemler alinmasina sebebiyet veren korona viriis salgini, ticaret hayatinda 6nemli
bir gerileme yaratmistir. Salgindan, diinya ticaretinde etkin rol oynayan deniz
tagimaciligi da biiylik 6l¢iide etkilenmis; salginin yayilmasini 6nlemek amaciyla
getirilen siirlamalar, deniz yoluyla yiik veya yolcu taginmasini zorlastirmis hatta
zaman zaman imkansiz hale getirmistir.

Diinya Saglik Orgiitii, daha salgmin ilk dénemlerinde, ticaret hayatinin islemesini
engelleyecek dahi olsa, insanlarin ve egyalarin dolaniminin durdurulmasinin, salginla
miicadelede 6nem tasidigini vurgulamis ve bir dizi tavsiye karari yayinlamistir?'.
Diinya Saglik Orgiitiiniin tavsiye kararlar1 dogrultusunda, salginmin da etkisini
arttirmasi ile birlikte, tilkemiz de dahil pek ¢ok iilkede ¢ok siki dnlemler alinmis ve
zaman zaman deniz yolu ile tagimacilik durma noktasina gelmistir. Pek ¢ok tilkede
COVID-19 salgminin olumsuz etkilerini en aza indirmek ve salginin yayilmasini
engellemek amaciyla limanlara gelen “gemilere yonelik” birtakim tedbirler aldiktan
baska, “ticaretin devamini saglamaya” yonelik bazi yeni uygulamalar gelistirilmistir.
Bu ¢ergevede, gemilerin limana girisinden onceki sathada yapilmas: gereken
bildirime iliskin siireler uzatilmig; limanlara giris bakimindan geminin limana
girisinde tibbi yonden sakinca bulunmadigina dair serbest pratika®* diizenlenmesi,
gemilerin giris yaptiklar: son limanlarin tespit edilerek yakin zamanda riskli liman
olarak nitelendirilen limanlara giris yapan gemilerin limana girisinin engellenmesi;
gemilerin dezenfekte edilmesi; gerektigi takdirde karantinaya alinmasi; temasin
asgari seviyeye indirilmesi i¢in fiziki evrak teslimi ile yapilan bazi islemlerin ve
bildirimlerin elektronik posta yolu ile veya online olarak yapilmas: gibi birtakim
tedbirlere bagvurulmus hatta bu siiregte limanlarin gemi giris-¢ikisina kapatilmasina
kadar varan ciddi simirlamalar getirilmigtir®.

Diinya Saghk Orgiitii tavsiyeler igin bkz (Cevrimigi), https:/www.who.int/news-room/articles-detail/updated-who-
recommendations-for-international-traffic-in-relation-to-covid-19-outbreak, 8 Haziran 2020
2 9 Mayis 2008 tarihli Gemi Saglik Resmi Kanunu Uygulama Yonetmeligi m.4(f) uyarinca “sebest pratika”, “Genel olarak,

gemideki saglik durumunun incelenmesi suretiyle, geminin Tiirk kiy1 ve limanlartyla ihtilatinda sihhi bir sakinca olmadigini
tespit edip belgelemeyi” ifade etmektedir.

3 Ulkemizde limanlarda alinmasi gereken onlemler esas itibariyle, Ulastirma ve Altyapi Bakanlig tarafindan hazirlanan
16.03.2020 tarih ve 2020/2 sayili Genelge ile diizenlenmis, bununla birlikte sonraki siirecte de ihtiyaglar ¢ergevesinde yeni
diizenlemeler de getirilmigtir.
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COVID-19 salgmindan dolayr alman oOnlemler nedeniyle, deniz yolu esya
tasimacilifinda uzun zamandan beri siiregelen ve esyanin uzak limanlar arasinda
hizli bir sekilde nakledilmesini saglayan olagan yontemler terk edilmis; bu durum,
esyanin bir yerden diger bir yere taginmasi siirecini olduk¢a uzatmig ve hatta limanlara
girisin yasaklandig1 durumlarda esyanin tasinmasini limanin tekrar agilmasina kadar
olan zaman dilimi boyunca imkansiz hale getirmistir. Dolayisiyla, salgin siiresince
zaman c¢arteri sozlesmeleri bakimindan, gartererin ticari yonetim hakki kapsaminda
vermis oldugu talimatlarin yerine getirilmesi de zorlasmis olup, gemilerin limana
girisi, yliklerin limandan teslim alinmasi ve varma limaninda teslim edilmesindeki
zorluklar karsisinda cartererlerin s6zlesme hiikiimleri ¢ercevesinde elde ettigi ticari
yonetim hakkini kullanmasi zaman zaman miimkiin olamamistir. Yukarida da ifade
edildigi iizere, zaman carteri sdzlesmelerinde, geminin ticari bakimdan kullanilabilir
olmadig1 siiregte cartererin tahsis iicreti 6deme borcundan kurtulmasini 6ngoren
off-hire klozlarina yer verilmekte ise de, bu kayitlar her ¢arter partide farkli sekilde
diizenlenmekte ve ¢cok defa halihazirdaki COVID-19 salgini gibi bir salgin hastaligin
mevcudiyeti, geminin kullanim dig1 sayilmasi bakimindan tek basina yeterli
olmamaktadir.

Standart garter partilerde, COVID-19 salgini nedeniyle geminin kullanim dis1
say1lmasini miimkiin kilabilecek farkli tiirde oft-hire klozlarinin bulunmasi karsisinda,
carter partilerde yer alan ve salgin nedeniyle geminin off-hire hale gelerek ¢artererin
bu siireg i¢in ticret ddeme yiikiimliiliigiinden kurtulmasina imkén verebilecek bazi off
hire sebeplerinin ve bu klozlar gergevesinde geminin hangi esaslara gore kullanim
dis1 sayilacaginin tespiti, iginde bulundugumuz kosullarda 6nem arz etmektedir.

a. Gemideki Hastalik ve Karantina Tedbirleri

Uygulamada kullanilan bazi standart carter partilerde, “gemideki hastalik ve
karantina tedbirleri”, off-hire sebepleri arasinda agikc¢a sayilmaktadir. COVID-19
salgim siiresince, gergeklesme ihtimali son derece yiiksek olan bu hallerin geminin
kullanim dis1 sayilmasina sebebiyet verebilmesi i¢in somut olayda kullanilan ¢arter
partide bu hususta acik bir hilkkmiin yer almasi ve hiikiimde belirtilen sartlarin
gerceklesmis olmasi gerekmektedir. Her bir standart ¢arter partide farkli off-hire
sebeplerine yer verilmesi ve geminin kullanim dis1 sayilmas1 halinde tahsis iicretinde
yapilacak kesintinin belirlenmesi de dahil olmak {izere geminin “off-hire” durumu
bakimindan farkli esaslarin 6ngoriilmesi karsisinda, uygulamada kullanilan standart
carter partilerdeki ilgili hiikiimlerin incelenmesi dnem tagimaktadir.

Uygulamada siklikla tercih edilen ve 2003 tarihinde giincellenen SHELLTIME 4
standart garter partisinde karantina uygulanmasi halinde geminin kullanim dis1 kabul
edilmesine imkan verecek acik bir kayit yer almaktadir (SHELLTIME 4, Par.21/
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iv). Bu kayda gore, kaptan, miirettebat veya gorevlilerin karadaki enfekte olmus bir
bolge (infected area) ile irtibat gegmis olmasi nedeniyle uygulanan karantinadan
kaynaklanan gecikmeler off-hire sebebi olarak sayilmistir*®. Bununla birlikte, bu
sO0zlesme hitkmiinde, geminin ticari olarak kullanilamamasinda gartererin katkisinin
bulunmasi ihtimali bakimindan ise agik bir istisna getirilmis; hitkme, “cartererin veya
cartererin temsilcilerinin yazili izni veya talimati olmaksizin” seklinde bir ifade
eklenmistir. Bu sekilde, ¢artererin yazili izin veya talimati ¢ergevesinde karadaki
enfekte olmus bir bolge ile temas nedeniyle uygulanan karantina tedbirlerinden
dolay1 cartererin tahsis ticreti ddeme borcunda kesinti yapilmasiin 6ni kesilmistir.
Diger taraftan bu kayit uyarinca, karantina tedbirinin uygulanmasi tek basina
yeterli olmayip, ayrica karantina nedeniyle bir gecikmenin meydana gelmis olmasi
aranmaktadir. Bu sart, ilgili kaydin basinda, “gemi hizmetinin kesintiye ugramas,
geminin performansinda azalma veya diger herhangi bir surette zaman kaybinin
ortaya ¢ikmis olmasi” seklinde ifade edilmistir®.

SHELLTIME 4°’te, “Off-hire” baglikli paragrafta, geminin COVID-19 salgini
cergevesinde kullanim dis1 sayilmasini miimkiin kilabilecek bir diger sebep daha
yer almaktadir. Buna gore, “tibbi yardim veya tedavi alinmasi amaciyla veya hasta
veya yarali bir kisinin veya cesedin karaya ¢ikarilmasi” nedeniyle kaybedilen siire de
geminin kullanim dig1 kalmasina sebebiyet verebilecektir?® (SHELLTIME 4, Par.21/
(ii1)). Yukarida bahsedildigi {izere, “karantina” klozu ile benzer sekilde, geminin
kullanimini engelleyen bu off-hire sebebinin de ¢arterer veya temsilcisi ile baglantili
olarak ortaya ¢ikmis olmasi ihtimali 6zel olarak diizenlenmistir. Buna gore, karaya
cikarilmasi gereken yarali veya hasta kisinin veya cesedin gartererin temsilcileri?’
olmasi durumunda gemi kullanim dig1 sayilmayacaktir. Bununla birlikte, bu off-hire
sebebinde, “karantina” halinden farkli olarak, “tibbi yardim/tedavi alinmasini veya
hasta veya yarali kisinin karaya ¢ikarilmasi”n1 gerektiren durumun geminin kullanim
dis1 kalmasina sebebiyet verebilmesi i¢in belli bir agirliga ulagmis olmasi aranmustir.
Bu hiikiim ¢er¢evesinde, bu sebeple ortaya ¢ikan zaman kaybinin kesintisiz ti¢ saatten
uzun bir siire boyunca devam etmemesi durumunda gemi kullanim dig1 sayilmayacak
ve gartererin licret 6deme borcu kesintiye ugramadan devam edecektir?,

“...... due to any delay in quarantine arising from the master, officers or crew having had communication with the shore
at any infected area without the written consent or instructions of Charterers or their agents, ........."

2 “On each and every occasion that there is loss of time (whether by way of interruption in the vessel’s service or, from
reduction in the vessel's performance, or in any other manner...." (SHELLTIME 4, Par 21/a)

2 “for the purpose of obtaining medical advice or treatment for or landing any sick or injured person (other than a
Charterers’ representative carried under Clause 17 hereof) or for the purpose of landing the body of any person (other
than a Charterers’ representative)... .... ”

?7 Hitkimde yer verilen “cartererin temsilcisi (charterers’ representative) ile kastedilen ise SHELLTIME 4, Par 17°deki
diizenleme cergevesinde gartererin gemiye gonderdigi temsilcilerdir. “Ihtiyag fazlasi calisanlar (Supernumeraries)” bashkl
sozlesme hitkmii gercevesinde, ¢arterer gonderdigi her bir temsilci i¢in giinliik belli bir meblag 6demek suretiyle, carter
sozlesmesine istinaden yapilmakta olan seferlerde geminin uygun konaklama alanlarinda kalmak tizere gemiye temsilciler
gonderebilecektir.

3« _such loss continues for more than three consecutive hours”

344



Tagkin / COVID-19 Pandemisinin Zaman Carteri Sézlesmeleri Uzerindeki Etkilerinin “Off-Hire” Klozu Baglaminda...

Bu halde, SHELLTIME 4 Par.21 ger¢evesinde, hiikiimde sayilan ve iginde
bulundugumuz COVID-19 salgin1 doneminde karsilagilmasi kuvvetle muhtemel
olan bu sartlarin saglanmasi durumunda karantina tedbiri uygulanan geminin, zaman
kaybinin bagladig1 andan tekrar hazir ve hizmetini devam ettirebilmeye elverisli
hale gelmesine kadar olan siire¢ boyunca off-hire konumda sayilmasmin ve g¢arter
partideki acik hiikiim geregi, karantinadan dolay1 kaybedilen siire igin tahsis iicreti
O0denmeyeceginin ihtimal dahilinde oldugu sdylenebilir. Bununla birlikte, geminin
bu hiikiim ¢ergevesinde off-hire konumda kabul edildigi zaman diliminde geminin
vermis oldugu hizmet veya yaptigi seyir, tahsis iicretinde yapilacak indirimin
belirlenmesinde dikkate alinacaktir? (SHELLTIME 4 Par. 21).

SHELLTIME 4 standart ¢arter partisine benzer sekilde SUPPLYTIME 2017°de
de “geminin karantinas1” ¢artererin 6deme yiikiimliiliigiiniin kesintiye ugramasini
saglayan bir off-hire sebebi olarak dizenlenmistir®®. Nitekim SUPPLYTIME
2017 nin “Off-hire” baslikli ve 13 numarali paragrafi uyarinca, enfekte olmus
alandaki liman veya baska bir gemi ile miirettebatin temasindan kaynaklanan
‘karantina veya karantina riski’, geminin off-hire sayilmasina sebebiyet verecektir.
Bununla birlikte, karantina veya karantina riskinin, miirettebatin enfekte olmus
alanda bulunan liman veya diger gemi ile “gartererin talimati ¢ergevesinde veya
cartererin yazili iznine istinaden” temas etmis olmasindan ileri gelmesi ihtimalinde,
hiikiimdeki off-hire sart1 saglanmayacak ve garterer geminin ticari bakimdan
kullanilabilir durumda olmadigi zaman dilimi i¢in de {licret 6demeye devam
edecektir’! (SUPPLYTIME 2017, Par.13/a (ii)).

COVID-19 salgmin, ortaya ¢iktig1 giinden bu yana ¢ok sayida yiik gemisinde
istihdam edilen gemi adamlari arasinda hastalik belirtilerinin goriildiigli, gemideki
miirettabatinhastaliknedeniyle yasaminiyitirdigi*?ve gemiilemiirettebatinkarantinaya

2 “...provided, however, that any service given or distance made good by the vessel whilst off-hire shall be taken into
account in assessing the amount to be deducted from hire....... ”

3 Uygulamada zaman garteri sdzlesmelerinin akdinde siklikla kullanilan BALTIME 1939, NYPE 93 ve NYPE 2015 standart
carter partilerinde ise, dogrudan “gemideki hastalik ve karantina tedbirleri”ni dogrudan off-hire sebebi olarak nitelendiren
bir hiikiim yer almamaktadir

“... shall not cease in the event of the Vessel being prevented from working as aforesaid as a result of:.......quarantine or
risk of quarantine unless cause by the crew having communication with the shore other vessel at any infected area not in
connection with the employment of the Vesse without the consent or the instructions of the Charterers...."

32 Cok yakin zamanda, tilkemiz karasularinda da benzer bir olay yasamistir. Cin merkezli COSCO Shipping Bulker Sirketine
ait olan ve Hong Kong bayrakli Feng De Hai isimli gemi, Istanbul Bogazi’ndan gegmek iizere demirleme alaninda bekledigi
sirada gemi kaptaninin korona viriis nedeniyle hayatini kaybettigi belirlenmis ve gemi karantinaya alinmustir. https://www.
lojiport.com/cosco-kaptani-bogaz-girisinde-virusten-oldu-107429h.htm Erisim tarihi: 11 Haziran 2020.
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alindig1 bilinmektedir’*>. Bu nedenle, SUPPLYTIME 2017 ve SHELLTIME 4’te
acikca off-hire sebebi olarak zikredilen “gemideki hastalik ve geminin karantinasi”,
zaman carteri sozlesmeleri bakimindan salgin siiresince karsilagilma olasiligi oldukga
yiiksek bir off-hire sebebi olarak karsimiza ¢ikmaktadir®*.

b. Belgelerin Eksikligi

Zaman carteri s6zlesmelerine iliskin standart ¢arter partilerde, geminin seyri i¢in
gerekli olan “gemiyle ilgili baz1 belgeler” ile “gemi adamlarina iliskin belgelerin”
eksikligi off-hire sebebi olarak diizenlenmekte ve bu nedenle kaybedilen zaman
bakimdan cartererin iicret ddemekle yiikiimlii olmayacagina iliskin kayitlara yer
verilmektedir.

Daha o6nce de ifade edildigi lizere, zaman carteri sozlesmelerinde geminin
ticari yoOnetimi carterere birakilirken, teknik yOnetimi ise donatanda kalmaya
devam etmektedir. Geminin teknik yonetimini elinde bulunduran donatan, gemiyi
kararlastirilan tarihte ve yerde hazir ve tahsis amacina elverisli halde bulundurmaktan
baska ayrica gemiye ve gemi adamlarina iligkin bazi1 belgeleri temin etmek, sdzlesme
stiresi boyunca bu belgelerin devamliligini saglamak ve gemide bulundurmakla da
yikiimlidiir®. Nitekim uygulamada kullanilan standart s6zlesmelerde, donatanin
temin etmesi gereken belgeler ayrintili bir sekilde diizenlenmektedir. NYPE 2015
standart c¢arter partisinde, donatanin yiikiimliiliikleri arasinda, “Uluslararasi tonaj
sertifikasi, Siiveys ve Panama tonaj sertifikalari, sicil kayit belgeleri, geminin
dayanikliligi, giivenligi ve geminin donaniminin elverigliligine iliskin belgeler de dahil
olmak ancak bunlarla siirlt olmamak iizere, geminin kabul edilen sinirlar dahilinde
ticaret yapabilmesi i¢in gerekli olan belgelerin temin edilmesi ve devamliliginin

3 Salgimin basladig1 giinden beri diinya gapinda ¢ok sayida yiik ve yolcu gemisi igin karantina tedbiri uygulanmustir. Ornek
bir olay i¢in bkz http://www.maritimebulletin.net/2020/05/13/panamax-container-ship-under-quarantine-until-may-16-
brazil Erisim tarihi: 13 Haziran 2020. 17 Mayis 2020’de, Panama bayrakli Barbara isimli konteyner gemisi, gemideki
10 miirettebatin covid-19 testlerinin pozitif ¢ikmasinin ardindan, test sonucu pozitif ¢ikan miirettebatin herhangi bir
yogun bakim veya tedavi ihtiyact olmadig1 ve hastalik belirtisi dahi gostermedigi halde Brezilya’nin Santos Limani’nda
karantinaya alinmigtir.
lleride ayrintili sekilde ifade edilecegi iizere, gemi ve miirettebat iizerinde karantina uygulamasi ayni zamanda gemi
hizmetlerinin ifasinda 6nemli rol oynayan gemi adamlarinin yetersizligi (deficiency of crew) ihtimalini glindeme getirecektir.
Hastalik nedeniyle uygulanan karantina tedbirlerinin gemi adamlarinin yetersizligine sebebiyet verebilecegi ve bu nedenle
gemiye yeni gemi adamlar alinip gemi ¢alisabilir hale gelinceye kadar “gemi adamlarinin yetersizliginden” ileri gelen bir
off-hire durumunun s6z konusu olabilecegi hakkinda bkz Coghlin, Baker, Kenny ve Kimball (n 16) 460.

3 Bununla birlikte baz1 carter partilerde, giivenli liman (safe port/safe berth) kavraminin bir gériiniimii olarak, gartererin
giivenli olmayan ve salgin hastaligin mevcut oldugu bir liman bakimindan talimat veremeyecegi yoniinde hiikiimlere
yer verildigi belirtilmelidir. SHELLTIME 4 Par 4(c)’de de bu yonde bir kloz yer almaktadir. S6z konusu kloza gore,
“cartererler, gemin sadece giivenli yerlerde kullanilmasini saglamak hususunda gerekli 6zeni géstermekle yiikiimlii”diir.
Klozun devamindan anlasildigi tizere, carter partide gegen “giivenli yerler (safe places)” terimi, geminin her zaman giivenli
sekilde yiizebildigi limanlar, rihtimlar, demir yerleri, denizalti hatlari, iskeleleri, gemi bordalarin1 ve denizin kapsadigi
diger alanlar1 ifade etmektedir. (““.....Charterers shall use due diligence to ensure that the vessel is only employed between
and at safe places (which expression when used in this charter shall include ports, berths, wharves, docks, anchorages,
submarine lines, alongside vessels or lighters, and other locations including locations at sea) where she can safely lie
always afloat....). Giivenli liman kavrami hakkinda ayrintili agiklamalar igin bkz Ulgener, Carter Sozlesmeleri II (n 1)
163 vd; Nunes (n 1) 569 vd; Steven M Rubin, ‘Safe Port and Berth Provisions in Time Charter Agreements: Apportioning
Liability to Deter Accidents and Minimize Costs’ (1982) 36 U Miami L Rev 465, 470 vd.

3 Aciklamalar igin bkz Coghlin, Baker, Kenny ve Kimball (n 16) 169 vd.
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saglanmasi1” da yer almaktadir (NYPE 2015 Par.6(b)). Bu belgelerin yani sira, NYPE
2015’te “petrol kirliligi i¢in mali sorumluluk sertifikalar1 da sozlesme siiresince
devamlilig1 saglanmasi gereken belge”ler arasinda sayilmaktadir*®. Bununla birlikte,
carter partide, gemide bulundurulmasi gereken, gemiye veya gemi adamlarina
iligkin belgelerin eksikligi agikca off-hire sebebi olarak zikredilmemis ise de, “off-
hire” baslikli 17. paragrafta, “geminin, gemideki eksikliklerden dolay1 liman devleti
veya diger yetkili mercilerce alikonulmasi” nedeniyle kaybedilen siire bakimindan
kullanim dig1 sayilacagi ve tahsis {icretinin 6denmeyecegi diizenlenmistir®’.

FONASBATIME standart garter partisinde, miirettebatin saglik sertifikalari, gemi
ile ilgili sertifikalar ve Panama ve Siiveys Kanallar1 6l¢ilim sertifikalar1 da dahil
olmak iizere olagan hizmetlerin ifasi i¢in gerekli sertifikalarin eksikligi off-hire
sebebi olarak diizenlenmistir. Bununla birlikte, siniflandirma kuruluslar: tarafindan
verilen denize elverislilik sertifikalarinin eksikliginden ileri gelen gecikmeler de bu
kloz gergevesinde off-hire sebebi teskil etmektedir®®. Carter partide yer alan bir bagka
paragrafta ise “yiik donanimi sertifikalarindaki eksiklikten ileri gelen gecikmenin
geminin kullanim dig1 olmasina sebebiyet verecegi hitkiim altina alinmigtir®.

COVID-19 salginmin denizcilik alanindaki 6nemli bir etkisi de gemiye ve
gemi adamlarina iligkin sertifikalarin verilmesi bakimindan ortaya ¢ikmis, salgin
nedeniyle bu sertifikalarin diizenlenmesi veya yenilenmesi son derece zorlagmis
veya miimkiin olamamistir. Bu durumu g6z oniinde bulunduran IMO*, salginin
ortaya c¢ikmasindan sonraki siirecte IMO {iyesi devletler icin gemiye ve gemi
adamlarina iliskin zorunlu sertifikalar ile ilgili bir dizi tavsiye karar1 yaymlamistir.
Bu gergevede, gemi adamlarinin almasi gereken sertifikalarin salgin siiresince temin
edilmesindeki zorluk gozetilerek tavsiye niteliginde bazi istisnai kurallar getirilmis;
2 Nisan 2020 tarihli IMO Genelgesinde*!, diizenleme mercilerine ve yetkili liman
devleti mercilerine, i¢inde bulunulan salgin kosullarinda saglik sertifikalari: da dahil

3 “The Owners shall provide any documentation relating to the Vessel as required to permit the Vessel to trade within

the agreed limits, including but not limited to International Tonnage Certificate, Suez and Panama tonnage certificates,
Certificates of Registry, and certificates relating to the strength, safety and/or serviceability of the Vessel’s gear. Such
documentation shall be maintained during the currency of the Charter Par y as necessary....... also provide and maintain
such Certificates of Financial Responsibility for oil pollution to permit the Vessel to trade within the agreed limits as may
be required at the commencement of the Charter Pary..”

Benzer hiikiim énemsiz ifade farkliliklari ile, NYPE 93 (Par 40); SUPPLYTIME 2017 (Par 8(a), Par 11(a)); GENTIME
(Par 11(e))’de de yer almaktadir. Bununla birlikte 6zellikle SUPPLYTIME 2017’de, s6zlesme uyarinca donatan tarafindan
temin edilmesi gereken belgelerin, saglik sertifikasi (sanitation certificate) da dahil olmak tizere oldukg¢a ayrmtili sekilde
diizenlendigine dikkat ¢ekilmelidir.

T or detention by Port State control or other competent authority for Vessel deficiencies........ or by any other similar
cause preventing the full working of the Vessel, the payment of hire and overtime, if any, shall cease for the time thereby

% Agiklamalar igin bkz Cohen (n 13) 353; Ulgener, Carter Sozlesmeleri II (n 1)144 vd.

Fonasbatime 25.

40 “International Maritime Organization”

4 IMO Circular Letter No.4204/Add.5/Rev.1, 4 April 2020 (Coronavirus (COVID-19) — Guidance relating to the certification
of seafarers and fishing vessel personnel). Genelge hiikiimlerinin tam metni i¢in bkz http://www.imo.org/en/MediaCentre/
HotTopics/Documents/Circular%20Letter%20N0.4204%20Add.5%20Rev.1.pdf Erisim tarihi: 11 Haziran 2020.
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olmak iizere, “1978 tarihli Gemi Adamlarmin Egitim, Belgelendirilme ve Vardiya
Standartlar1 Hakkinda Uluslararasi Sozlesme*” hiikiimlerine istinaden alinmasi
gereken sertifikalarin siirelerinin uzatilmasi ve kabulii — onaylanmasinda pragmatik
bir yaklagim sergilemeleri yoniinde tavsiyede bulunulmustur.

IMO, daha sonraki bir tarihte “gemiye iliskin bazi sertifikalar” bakimindan da
benzer bir Genelge yayinlamistir. S6z konusu Genelgede®, tim gemilerin bayrak
devleti idaresi ve yetkilendirilmis kuruluslarca sdrveyinin yapilmasi ve bu ¢ercevede
gerekli sertifikalarin  diizenlenmesi geregi belirtilmekle birlikte, COVID-19
salgininin gemi sorveylerinin yapilmasinda ve diger pek ¢ok olagan denizcilik
hizmetlerinde, birtakim aksakliklara sebebiyet verdigi; salgin siiresince sorveyi
yapacaklarin limanlara girisinin reddedilebildigi veya salgina bagli diger herhangi bir
sebeple gemilerin denetimlerinin yapilamadigi; sertifika alinmasi amaciyla sorvey
yapilmasinin, i¢inde bulunulan kosullar altinda imkansiz oldugu durumlarda, bazi
bayrak devletlerinin “kisa siireli sertifikalar diizenlenmesi” veya “sertifika siirelerinin
miimkiin olduk¢a uzatilmasi1” gibi alternatif yontemler gelistirdigi vurgulanmustir.
Salginin sebebiyet verdigi bu zorluklar gozetilerek, Genelgede, “Genel Sekreterligin
goriigiiniin, ‘sertifikalarin gecerlik siiresinin uzatilmasinin, ancak olaganiistii
sartlarda ve kisa siireli sertifikalar diizenlenmesi gibi alternatif bir yontemin sz
konusu olmadigi durumlarda bagvurulabilecek bir ¢6ziim olarak kabul edilebilecegi’
yoniinde oldugu™na iligkin bir ifadeye de yer verilmistir.

IMO tarafindan COVID-19 salgininin yarattig1 olaganiistii kosullar nedeniyle
yaymlanan ve iiye devletlere “tavsiye niteliginde” kararlar iceren bu Genelgeler
cergevesinde, lilkemizin de dahil oldugu pek ¢ok iiye devlet gemi ve gemi adamlarina
yonelik sertifikalar ile ilgili olarak anilan IMO Genelgeleri ile uyumlu bazi
diizenlemeler yapmistir**. Yapilan bu diizenlemeler ile, salgiin sebebiyet verecegi
aksakliklar g6z 6niinde bulundurularak, alinmasi ve gemide bulundurulmasi zorunlu
olan gemiye ve gemi adamlarina iliskin belgelerin siiresi uzatilmis veya salginin

42 International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers — STCW 1978. Tiirkiye,
56z konusu Sozlesmeye taraf olup, Sozlesmeye katilmamiz, 20.04.1989 tarihli ve 3539 sayili Kanun ile uygun bulunmustur.

4 Circular Letter No.4204/4dd. 19, 2 June 2020 (Coronavirus (COVID-19) — Guidance for flag States regarding surveys and
renewals of certificates during the COVID-19 pandemic)
Genelgenin tam metni i¢in bkz http://www.imo.org/en/MediaCentre/HotTopics/Documents/COVID%20CL%204204%20
adds/Circular%20Letter%20No0.4204-Add.19%20-%20Coronavirus%20(COVID-19)%20-%20Guidance%20F or%20
Flag%?20States%20Regarding%20SurveysAnd%20Renewals%2001%20Cert.pdf Erisim tarihi: 11 Haziran 2020.

4 IMO’nun COVID-19 Genelgeleri dogrultusunda iiye devletlerce alinan kararlara iligkin haftalik olarak giincellenen liste

ekte igin bkz http://www.imo.org/en/MediaCentre/HotTopics/Pages/COVID-19-Member-States-Communications.aspx
Erisim tarihi: 11 Haziran 2020.
Ulkemizde de, Ulastirma ve Altyap: Bakanligi, IMO Genelgeleri ile uyumlu bir dizi karar almistir. 30 Mart 2020 tarihli bu
karar gergevesinde, “24 Haziran 2020 tarihinden 6nce sonra eren ve agikga zikredilen bazi gemi adamu sertifikalarinin siiresi
sona erme tarihinden itibaren herhangi bir bagvuru veya onaya gerek olmaksizin 3 ay siire ile uzatilmis”; Bakanlik ayrica,
“taninmis kuruluglari, sertifika siirelerini ve sorvey - kontrol siiresini uzatmanin yani sira, denetimlerini uzaktan yontemler
kullanarak yerine getirme ve elektronik sertifika diizenlemek hususunda yetkilendirmistir. Ulastirma ve Altyap: Bakanligi
tarafindan alman 30.03.2020 tarihli kararm IMO’ya iletilen ingilizce tam metni (“COVID-19 - Extension of Certificates
of Vessel, Certificates of Seafarers and Instructions for Recognized Organizations™) igin bkz https://www.hssgm.gov.tr/
onlineislemler/resources/Circular_Letter%20No_4245.pdf Kararin erigim tarihi: 11 Haziran 2020.
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belgelerin temini siirecinde sebebiyet verdigi zorluklari bertaraf etmeye yonelik
bazi alternatif yontemler ongoriilmiistiir. Diinya lizerindeki pek ¢ok denizci devlet
tarafindan salgin nedeniyle alman bu kararlarin, yukarida isaret edildigi iizere
bazi carter partilerde yer verilen ve belirli belgelerin eksikligi nedeniyle geminin
kullanim dis1 sayilacagini diizenleyen klozlarin uygulanma ihtimalini zayiflatacagini
sOylemek miimkiin goriinmektedir. Bu nedenle, COVID-19 salgini déneminde IMO
iiyesi devletlerce gemi ve gemi adamlarina iligkin belgeler bakimindan getirilen bu
diizenlemeler cergevesinde, belge eksikliginin bir off-hire sebebi olarak giindeme
gelmesi ihtimali son derece diisiik goriinmektedir.

¢. Gemi Adamlariin Yetersizligi

Gemi adamlarmin yetersizligi, uygulamada kullanilan standart ¢arter partilerin
neredeyse tamaminda yer verilen bir off-hire sebebidir. SUPPLYTIME 2017
(Par.13(a)), NYPE 46 (Par.15), NYPE 93 (Par.17), NYPE 2015 (Par.17), BALTIME
(Par.11(a)) ve GENTIME (Par.9(a)) basta olmak {izere, pek ¢ok standart carter
partide geminin ticari bakimdan kullanilabilirligini etkileyen “gemi adamlarinin
yetersizligi®® (deficiency of crew)” nedeniyle kaybedilen zaman igin gartererin iicret
6demekle yiikiimlii olmadig1 yoniinde hiikiimlere yer verilmistir*®.

Gemi hizmetlerinin gemi adamlari aracilig1 ile yerine getiriliyor olmasi karsisinda,
COVID-19 salgini siiresince, gemi adamlarinin hastaliga yakalanma riskinin son
derece yiiksek oldugu hususunda sliphe bulunmamaktadir. Sefer siiresince gemi
adamlarinin herhangi birinin hasta olmasi, hastaligin ayni gemide c¢alisan diger
gemi adamlarina da kisa siire i¢inde bulagsmasina ve gemiye/gemi adamlarina
karantina tedbirinin uygulanmasina sebebiyet verebilecektir’. Bu nedenle, gemi
adamlarinin herhangi birinde hastalik belirtilerinin goriilmesi durumunda dahi,
gemi hizmetleri yerine getirilmesinin sekteye ugrayabilecektir. Dolayisiyla da,
zaman carteri sOzlesmelerinde cartererin talimatlarinin belirli bir siire i¢in yerine

4 Bununla birlikte, bu off-hire sebebinin farkli standart garter partilerde farkli sekilde ve farkli kapsamda kaleme alindig:

goriilmektedir. Shelltime 4 Par 21,a(i)’de, “deficiency of personnel”; NYPE 2015, Par 17°de, “deficiency of officers”™,
GENTIME Par 9(b)’de, “any deficieny of master, officers and/or crew”; SUPPLYTIME Par 13(a)’da, “deficiency of crew”,
NYPE 2015, Par 17°de “deficiency of officers” ifadeleri kullanilmistir. Uygulamada siklikla kullanilan bu klozla ilgili
agiklamalar igin bkz Coghlin, Baker, Kenny ve Kimball (n 16) 446; Cohen (n 13) .350-351; Ulgener, Carter Sozlesmeleri
II(n 1)137 vd.

4 Bu hususta ufak ifade farkliliklari ile bu standart garter partilerin hemen hemen hepsinin gemi adamlarinin yetersizligi
bakimindan benzer hiikiimler getirdigi soylenebilir. Bir 6rnek i¢in bkz NYPE 2015, Par 17: “In the event of loss of time
from deficiency and/or default and/or strike of officers.......... or by any other similar cause preventing the full working of
the Vessel, the payment of hire and overtime, if any, shall cease for the time thereby lost... ......"

4 QOyle ki, salgmim bagladigi andan giiniimiize kadar ¢ok sayida yiik ve yolcu gemisinin covid-19 siiphesi ile karantinaya
alindigi bilinmektedir. Cok yakin zamanda, iilkemiz karasularinda da COVID-19 salgini nedeniyle gemi ve miirettebatina
karantina uygulamasi yapilmistir. Cin merkezli COSCO Shipping Bulker Sirketine ait olan ve Hong Kong bayrakli Feng
De Hai isimli gemi, istanbul Bogazi’ndan gegmek iizere demirleme alaninda bekledigi sirada gemi kaptaninin korona viriis
nedeniyle hayatini kaybettigi belirlenmis ve gemi karantinaya alinmistir. https://www.lojiport.com/cosco-kaptani-bogaz-
girisinde-virusten-oldu-107429h.htm Erigim tarihi: 11.06.2020.

Hastalik nedeniyle uygulanan karantina tedbirlerinin gemi adamlarinin yetersizligine sebebiyet verebilecegi ve bu nedenle
gemiye yeni gemi adamlart alinip gemi ¢aligabilir hale gelinceye kadar “gemi adamlarinin yetersizliginden” ileri gelen bir
off-hire durumunun s6z konusu olabilecegi hakkinda bkz Coghlin, Baker, Kenny ve Kimball (n 16) 460.
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getirilemeyecek olmasi ihtimali karsisinda, somut olayda esas alinan c¢arter parti
hiikiimleri ¢ercevesinde, cartererin “gemi adamlarinin eksikligi” sebebiyle geminin
ticari bakimdan kullanilabilir durumda olmadig1 zaman dilimi bakimindan geminin
kullanim dis1 sayilmasini istemesi ve iicret 6deme borcundan kurtulmasi miimkiin
gortiinmektedir.

d. Genel Nitelikli Off-Hire Kayitlari

Carter partilerde, ¢ok defa belirli ve 6zel off-hire sebepleri sayilmakla birlikte,
bazen geminin kullanim dig1 olmasimi saglayacak genel nitelikli sebeplere de yer
verilmektedir. Genel nitelikteki off-hire kayitlarinin COVID-19 salgin1 bakimimdan
Onemi, salgin nedeniyle geminin ticari bakimdan kullanilabilir durumda olmadig:
ancak somut olaydaki carter partide geminin ¢alismadigr zaman dilimi boyunca
kullanim dig1 sayilmasini miimkiin kilan herhangi bir 6zel off-hire sebebinin
bulunmadig haller bakimindan s6z konusu olacaktir.

Genel nitelikli off-hire kayitlarinin kapsami, tercih edilen ifadelere gore onemli
Olctide farklilik gosterebilmektedir. Bu nedenle, uygulamada kullanilan standart carter
partilerde yer alan genel off-hire kayitlarinin tespit edilerek kapsaminin incelenmesi
son derece onemlidir. NYPE 2015 standart carter partisindeki “Off-hire” baslikli 17.
paragrafta, 6zel ve belirli sebeplerden baska ayrica genel nitelikte bir off-hire hilkkmiine
yer verildigi goriilmektedir. Buna gore, “personel yetersizligi, personelin isini yerine
getirmemesi, grev, yangin, govde arizasi veya govdedeki zararlar, karaya oturma,
(cartererin, alt cartererlerin, ¢aliganlarinin, temsilcilerinin veya alt akitlerin sorumlu
oldugu bir sebepten ileri gelmedik¢e) geminin seferden men edilmesi, gemideki
eksiklikler nedeniyle liman devleti kontrol veya diger yetkili mercilerce geminin
miisaderesi, geminin havuzlanmasi, geminin su altina kalan kisimlarinin temizlenmesi,
boyanmasi veya tamiri” sebepleri teker teker sayildiktan sonra “geminin galismasini
engelleyen diger herhangi benzer sebep (any other similar cause preventing the full
working of the Vessel) ifadesine yer verilmistir®. Benzer bir genel off-hire kaydi,

4 Daha once de ifade edildigi iizere, zaman carteri sozlesmelerinde, donatan, gemiyi kararlastirilan tarih ve yerde hazir
durumda ve sozlesme siiresince denize ve yola elverigli halde bulundurma yiikiimliiliigii altinadir. Gemi adamlarinin
eksikligi bazi garter partilerde bir off-hire sebebi olarak zikredilmekle birlikte, gemi adamlarinin salgin hastalik etkisiyle
¢alisamaz durumda olmalar1 veya 6lmeleri ihtimalinde geminin ayni zamanda yola elverigsiz hale gelecegi hususunda
tereddiit etmemek gerekir. Denize, yola elveriglilik kavramlart i¢in bkz Jan-Erik Potschke, ‘§ 485” i¢ Rolf Herber ve
Christine Schmidt (edr), Miinchener Kommentar zum Handelsgesetzbuch: Band 7- Transportrecht (4. Basi, C. H. Beck
Verlag 2020) § 485 Nr4 vd; Paschke (n 1) § 485 Nr 1 vd; (Alman Hukukunda HGB § 485°teki diizenlemede sadece denize
ve yiike elverislilik kavramlarina yer verilmis ise de, 6gretide denize elverisliligin genis anlami ve dar anlanmu seklinde
bir ayrim yapilmakta; gemi adamlarinin yeterliligini de kapsamina alan genis anlamda deniz elverislilik yola elverislilik
seklinde ifade edilmektedir. Bkz Potschke, § 485 Nr 4) Kiibra Yetis Samli, ‘Lahey-Lahey/Visby, Hamburg ve Rotterdam
Kurallar’nda Sefere Elverislilik’, (2013) LXXI (2), IUHFM 479, 480 vd.

¥ “deficiency of stores, fire, breakdown of, or damage to hull, machinery or equipment, grounding, detention by the arrest
of the Vessel, (unless such arrest is caused by events for which the Charterers, their sub-charterers, servants, agents or
sub-contractors are responsible), or detention by Port State control or other competent authority for Vessel deficiencies,
or detention by average accidents to the Vessel or cargo, unless resulting from inherent vice, quality or defect of the cargo,
drydocking for the purpose of examination, cleaning and/or painting of underwater parts and/or repair, or by any other
similar cause preventing the full working of the Vessel, the payment of hire and overtime, if any, shall cease for the time
thereby lost... ........"
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SHELLTIME 4 standart ¢arter partisinde de bulunmaktadir. SHELLTIME 4, Par. 21/a(i)
uyarinca ise, “personel yetersizligi, gas-free islemi yapilmasi*, geminin havuzlanmast,
makinede ortaya cikan kismi veya genel arizalar, sdrveyin devamliliginin saglanmast,
bakim, geminin karaya oturmasi, ¢atma, geminin kaza yapmasi veya zarar gormesi”
nedeniyle kaybedilen siire boyunca geminin kullanim dist sayilacagi diizenlenmistir®.
Ayni paragrafta, geminin etkin bir sekilde ¢alismasini engelleyen diger herhangi benzer
sebep de (any other similar cause preventing the efficient working of the vessel) off-
hire sebebi olarak diizenlenmistir. Bununla birlikte, SHELLTIME 4 ve NYPE 2015
carter partilerinden bagka, uygulamada kullanilan pek cok standart carter partide
de yer verilen “geminin ¢aligmasini/verimli-etkin caligmasini engelleyen herhangi
benzer diger sebep” seklindeki genel off-hire kayitlari, gerek Ogreti gerekse de
mahkeme kararlar ile de kabul edildigi iizere, dar sekilde yorumlanmakta ve bu tiir
kayitlarin, sadece “kendisinden once tek tek sayilmis olan off-hire sebepleri ile ayni
tiirdeki sebepler” bakimindan geminin kullanim dig1 sayilmasina olanak saglayacagi
ifade edilmektedir®. Diger taraftan, uygulamada bazen, bu sekildeki genel off hire
klozlarmin kapsamina “harici olaylart” da dahil etmek iizere, “whatsover” ifadesi
eklendigi goriilmektedir. “Her ne olursa olsun geminin ¢alismasini engelleyen herhangi
sebep (any other cause whatsover preventing the full working of the ship)” ifadesinin
bulundugu carter partilerde, daha 6nceden zikredilen 6zel off-hire sebepleri ile aynm
tiirde olup olmadig1 6nem tasimaksizin geminin ticari bakimdan kullanilabilir olmadig:
zaman dilimi bakimmdan gemi kullanim dis1 sayilacak ve carterer kaybedilen zaman
dilimi bakimindan ticret 6demeyecektir>.

Bu halde, yukarida verilen SHELLTIME 4 ve NYPE 2015 standart carter
partilerinde, sayilan 6zel off-hire sebeplerinin tamaminin gemi ve geminin bakimi
ve teknik yonetimi ile dogrudan ilgili oldugu da gozetildiginde, harici bir sebep
olan COVID-19 salgininin sebebiyet verecegi zaman kayiplarinin, “geminin
caligmasini engelleyen diger herhangi benzer sebep” olarak nitelendirilmesi miimkiin
goriinmemektedir. Bununla birlikte, ¢arter partideki genel off-hire kaydina “her
ne olursa olsun geminin ¢aligmasini engelleyen diger herhangi sebep” ifadesinin
eklendigi durumlarda, salgindan dolayr geminin ticari bakimdan kullanilamamasi

“Gas-free” islemi, en basit sekilde, gemi ambarlarinin buharla yikanmak suretiyle tehlikeli gazlardan arindirilmasini ifade
etmektedir. 2004 tarihli “Gemi Sokiim Yonetmeligi”nde, gas-free islemine yonelik bir tanima yer verilmistir. Yo6netmeligin
3. maddesi uyarinca, “gas-free islemi”, “Sokiimii yapilacak gemide yanici, patlayici ve parlayict maddelerin kullanildig:
veya depolandigi kapali mahallerin sokiim 6ncesinde ortamda serbest halde bulunan gazlardan arindirilarak, sicak ¢aligma
uygulanacak ve insan g¢alisacak vaziyete getirilmesi islemini” ifade etmektedir. Yonetmeligin tam metni i¢in bkz RG
08.03.2020/25396.

e due to deficiency of personnel or stores; repairs, gas-freeing for repairs; time in and waiting to enter dry dock
Jfor repairs; breakdown (whether partial or total) of machinery, boilers or other parts of the vessel or her equipment
(including without limitation tank coatings), overhaul, maintenance or survey, collision, stranding, accident or damage to
the vessel.....”

2 Ulgener, Carter Sozlesmeleri Il (n 1) 147; Weale (n 13) 140; Rabe ve Bahnsen (n 1) § 565 Nr 36.

53 Aciklamalar igin bkz Ulgener, Carter Sozlesmeleri II (n 1) 149-150. Carter partide “whatsover” ifadesine yer verilmesi
halinde “eiusdem generis” prensibinin uygulanmayacagi ve geminin off-hire kabul edilebilecegi hakkinda bkz Weale (n 13)
141 ve 149; Rabe ve Bahnsen (n 1) § 565 Nr 36.
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nedeniyle kaybedilen zaman dilimi boyunca geminin off-hire durumda oldugu kabul
edilebilecektir®®. Diger taraftan, somut olaydaki carter parti hiikiimleri ¢ergevesinde,
“gemi adamlarinin-personelin yetersizligi”, “belgelerin eksikligi”, “gemideki
hastalik ve karantina tedbirleri” sebeplerinden birine dayanarak geminin off-hire
durumda oldugunu ileri siirme imkani bulunmakta ise, genel off-hire kayitlarina
gerek kalmaksizin gemi kullanim digt sayilacaktir.

C. Bulasic1 Hastaliklara iliskin Ozel Klozlarin incelenmesi

1. BIMCO Zaman Carteri Sozlesmeleri icin Enfeksiyoz ve Bulasici
Hastaliklar Klozu (BIMCO Infectious or Contagious Diseases Clause for
Time Charter Parties)

COVID-19 salgininin zaman carteri sozlesmeleri tizerindeki etkisi baglaminda
2015 yilinda BIMCO tarafindan hazirlanan “Zaman Carteri Sozlesmeleri igin
Enfeksiyoz ve Bulagict Hastaliklar Klozu”nun (BICDC) incelenmesi c¢alisma
konumuz bakimindan dnem arz etmektedir. Bilindigi iizere, diinya iizerinde zaman
zaman ¢esitli salgin hastaliklar ortaya ¢ikmakta ve bu hastaliklar karsisinda, liman
devletlerince salgmin yayilmasimi 6nlemek amaciyla getirilen sinirlamalar ve hatta
geminin ve miirettebatin karantinaya alinmasina kadar varan birtakim tedbirler gerek
isletenler gerekse de gemi malikleri bakimindan gesitli zorluklar ortaya ¢ikarmaktadir.
2015 yilinda BIMCO bu durumu g6z 6niinde bulundurarak olas1 bir salgin hastalik
durumunda zaman carteri sozlesmelerinin akdinde kullanilmak {izere 6rnek bir
Kloz hazirlamig ve bu Klozun uygulamada akdedilen sozlesmelere eklenmesini
tavsiye etmistir’®>. Bununla birlikte, s6z konusu Kloz her ne kadar 2015 yilinda ebola
salgini i¢in kaleme alinmis ise de sadece ebola salgini bakimindan degil, sonradan
ortaya ¢ikan ve gemilerin denizde seyrini zorlastiran salgin ve bulasici hastaliklar
bakimindan da kullanilmaya elveriglidir.

54

Bu hususta bkz Sidermar S.p.A. v. Apollo Corp. (The Apollo) davasi. Dava konusu olayda, Buchanan’da liman saglik yetkilileri
vermeleri gereken serbest pratikay: gemide tifiis hastaliginin bulundugu yoniindeki hakli sebeple vermeyi geciktirmislerdir.
Bununla birlikte s6z konusu olayda gemi tamamen ¢alisabilir durumda oldugu halde yine de off-hire kabul edilmistir. Saglik
yetkililerince gemiye temiz raporu verilmis, saglik testleri negatif ¢ikmis; bununla birlikte oncesinde gemiye tifiis siiphesi
bulunan iki kiginin bulunmus olmasi dnlem alinmasini gerektirmistir. . Olayda gemi tamamen ¢alisabilir durumda oldugu,
gemide yeterli sayida saglikli gemi adami bulundugu halde, liman saglik yetkilerinin makul ve hakli goriilebilecek karari
nedeniyle yaklasik 30 saat kadar serbest pratika verilmesini beklediginden gecikmistir. Bununla birlikte, dava konusu olayda
kullanilan NYPE carter partisinde off hire sebepleri arasina eklenen “whatsover” ifadesi nedeniyle, geminin off-hire durumda
oldugu kabul edilmistir. Karar hakkinda ayrintili agiklamalar igin bkz Weale (n 13) 134-135 ve 165.

Oyle ki, klozun (1) bendinde, “cartererin bu klozun, tiim alt ¢arter ve alt konsimentolara, alt denizde tasima senetlerine veya
Carter Par i hiikiimlerine istinaden tasima sozlesmesinin yapildigint gosteren diger belgelere der¢ edilmesini saglayacagi”
yoniinde agik hiikkme yer verilmistir.

Enfeksiyoz ve Bulasict Hastaliklar Klozuna iliskin agiklamalar arasinda bu husus 6zel olarak vurgulanmis; “bu klozun
yazildigi sirada ebola viriisii salgminin giindemde oldugu ancak bundan 10 sene énce SARS’1n ortaya ¢iktigini ve ilerleyen
giinlerde zaman zaman yeni tanmlannus hastaliklarin goriilebilecegi; bu nedenle BIMCO’nun zaman ve yolculuk ¢arteri
sozlsemelerinde kullanilmak tizere agikca ve ayrintil sekilde kaleme alinmig bir kloz hazirlamayt tercih ettigi; bu Enfeksiyoz
ve Bulagici Hastaliklar klozunun sadece ebola salgini bakimindan degil ileride ortaya ¢ikabilecek benzer viriitik hastaliklar
icin de kullanilabilecegi” ifade edilmistir. Klozun ve kloza iliskin agiklamalarin tam metni igin bkz https://www.bimco.org/
contracts-and-clauses/bimco-clauses/current/infectious_or_contagious diseases_clause_for time charter parties 2015
Erisim tarihi: 11 Haziran 2020.
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Klozda, oOncelikle kisa bir “Tanimlar” listesine yer verilmis ve “Hastalik”,
“Etkilenmis Bolge” kavramlar1 tanimlanmistir. Buna gore “Hastalik (Disease)”,
insanlara ciddi sekilde zararl, yiiksek derecede enfeksiydz ve bulasici hastaligi”
ifade etmektedir. Etkilenmis bolge (Affected area) ise, “geminin, miirettebatin veya
gemideki diger insanlarin hastalik riskine maruz bulundugu veya hastalikla baglantili
karantina riski veya diger sinirlamalarin s6z konusu oldugu liman veya bolge”
olarak tanimlanmistir. Enfeksiy6z ve Bulasict Hastaliklar Klozuna ait agiklamalarda,
Klozun herhangi viriitik hastalik bakimindan uygulama alani bulabilecegi ve bu
yilizden 6zel sartlara yer verilmeksizin genel terimler kullanilarak kaleme alindigi;
bununla birlikte Kloz hiikiimlerinin ancak c¢ok olaganiistii-siddetli durumlarda
uygulanmak amact ile hazirlandigi; uygulama bakimindan “yiiksek bir esigin”
Ongoriildigi ve ticari amaglarla kotiiye kullaniminin bu sekilde engellendigi ancak
ortaya ¢ikmasi muhtemel tereddiitlerin 6niine gegmek bakimindan Klozun baslhiginda
bilingli olarak “infectious or contagious” ifadelerinin tercih edildigi; “epidemics”
teriminin kullanimindan bilingli olarak kagimildigi” belirtilmistir. BIMCO’nun,
Klozun uygulama alanina yonelik bu agiklamalar1 da dikkate alindiginda COVID-19
salginmin bu Kloz cergevesinde “Hastalik” olarak degerlendirilmesi ve Kloz
hiikkiimleri ¢arter partiye eklendigi takdirde®’, somut olay sartlar1 da gozetilerek
COVID-19 salgini bakimmdan uygulanmasi miimkiin gériinmektedir’®.

Klozda herhangi bir salgin hastalik durumunun gemilerin seyri bakimindan genel
olarak sebebiyet verebilecegi aksakliklar g6z oniinde bulundurularak taraflarin
edimlerine yonelik bazi kurallar getirilmistir. Buna gore, gemi, kaptan veya
donatanin makul karar1 ¢ercevesinde etkilenmis bdlge olarak nitelendirilen bir yere
gitmek veya boyle bir yerde kalmak zorunda degildir (BICDC Par. (b)). Bu hiikiim
cergevesinde, gemi eger etkilenmis bolgeye gitmeyecek ise, bu ihtimalde ¢artererin
derhal bilgilendirilmesi zorunlulugu bulunmaktadir (BICDC Par. (c¢)). Kaptanin
makul karar1 ¢ercevesinde etkilenmis bolge olarak nitelendirilen bir yerde bulunan
gemi, cartereri derhal bilgilendirmek sartiyla, yiiklii veya yiiksiiz olarak alandan
ayrilabilecektir (BICDC Par.(d)). Geminin gartereri bilgilendirerek, kaptan tarafindan
etkilenmis bolge olarak kabul edilen bir alana gitmemesi veya boyle bir bolgeden
ayrilmast durumunda cartererlere alternatif sefer talimati diizenleme yiikiimliiligi
getirilmistir®®. Cartererin 48 saat i¢inde bu yonde bir talimat vermemesi halinde,

7 SUPPLYTIME 2017 standart ¢arter partisinin 25 numarali paragrafina, BIMCO Infectious and Contagious Diseases Clause,
degisiklik yapilmaksizin dercedilmistir.

% Bununla birlikte, her ne kadar COVID-19 salgini, BICDC gercevesinde “Hastalik” kavrami kapsaminda yer almakta ise de,
bu kloz hiikiimlerinin uygulanabilmesi i¢in somut olaydaki limanin veya bolgenin kloz uyarinca “etkilenmis bolge” olarak
nitelendirilmesi gerekmektedir. Bu nedenle COVID-19 salgimni dénemin kloz hiikiimlerinin uygulanip uygulanmayacagi
kanaatimizce her somut olay bakimindan ayrica degerlendirilmelidir.

% Hiikiimde sadece “alternatif sefer talimati diizenleme yiikiimliiliigiinden™ bahsedilmis ise de (Charterers shall be obliged,
<vvee e tO Issue alternative voyage orders), bunun alternatif giivenli bir limana yonelik verilmis bir talimat olarak anlagiimasi
gerekmektedir. Nitekim BIMCO’nun Sefer Carteri Sozlesmeleri igin hazirladigi Enfeksiy6z ve Bulagici Hastaliklar
Klozunda (BIMCO Infectious or Contagious Diseases Clause for Voyage Charter Par ies) , alternatif sefer talimati yerine
“such alternative safe port” ifadesi kullanilmigtir (Par c/(ii)).
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donatan gemideki yiikii herhangi bir bolge veya limanda bosaltma hakkini haiz
olacaktir. Busiire¢ boyunca gemi kullanim dig1 sayilmayacak; carterer ek masraflardan,
harcamalardan ve ¢artererin bu yondeki talimatlari ile ylikiin tesliminden ileri gelen
yiikiimliliiklerden sorumlu olacaktir®® (BICDC Par.(e)).

Klozda, geminin etkilenmis bolgeye girmesi veya burada kalmaya devam etmesi
ihtimaline baglanan sonuglar da acik ve ayrintili sekilde hiikiim altina alimmistir. Gemi
etkilenmis bolge olarak kabul edilen bir bolgeye gider veya burada kalmaya devam
ederse, donatan, bu yondeki karar1 hakkinda c¢artereri bilgilendirecek ve donatanin
etkilenmis bolgeye gitme veya burada kalmaya devam etme karar1 almasi, bu garter
parti ile verilen haklarindan vazgectigi anlamina gelmeyecektir (h/i)). Etkilenmis
bolgeye gitme veya boyle bir yerde kalma karar1 veren donatan, zaman zaman Diinya
Saglik Orgiitii tarafindan duyurulan tavsiyelere uygun — makul énlemler almak igin
caba gosterecektir (h/(ii)). Bununla birlikte, 6rnek Kloz uyarinca, donatan tarafindan
etkilenmis bolgeye gitme veya kalma yoniinde karar verildiginde dahi, etkilenmis
bolgeye gidilmesinden veya gidiliyor olmasindan ileri gelen tarama, temizleme,
dezenfekte etme ve geminin ve miirettebatin karantinaya alinmasindan ileri gelenler
de dahil olmak ancak bunlarla sinirli olmamak kaydiyla, tiim ek masraflar, harcamalar
ve sorumluluklar ¢artererin tizerinde olacak ve gemi bu siire i¢inde kullanim dis1
sayllmayacaktir (h(iii)). Ayrica, Klozun (j) bendinde agik bir hiikkiim getirilmis ve
“bu Kloz c¢er¢evesinde bir seyin yapilmasi veya yapilmamasinin, sézlesmenin
ihlali sayilmayacagi; geminin kullanim disi olmasi durumunu dogurmayacagi
aksine, carter parti hiikiimlerinin ifa edilmesi” olarak kabul edilecegi” hiikiim altina
almmustir. Ayn1 hiikiimde, istisnai hiikiimler getiren Klozun eklendigi carter parti
hiikimleri ile arasinda ¢ikmasi muhtemel uyumsuzluk goézetilerek, Kloz hiikiimleri
ile carter partinin agik veya zimni hiikiimleri arasinda bir ¢atisma olmasi halinde,
bu ¢atismanin konusu ile sinirli olmak iizere Kloz hiikiimlerinin oncelikli olarak
uygulanacagi yoniinde bir kurala yer verilmistir.

Klozda, etkilenmis bolge olarak nitelendirilebilen bir limana gitme hususunda
donatana se¢im hakki taninmigtir. Donatan, se¢im hakkini hangi yonde kullanirsa
kullansin, her haliikdrda geminin etkilenmis bolgeye gitmesinden ileri masraf® ve
sorumlulugun ¢artererin tizerinde oldugu diizenlenmistir. Donatan, etkilenmis bolgeye

0 ..the Charterers shall be obliged, notwithstanding any other terms of this Charter Par y, to issue alternative voyage

orders. If the Charterers do not issue such alternative voyage orders within fortyeight (48) hours of receipt of the Owners’
notification, the Owners may discharge any cargo already on board at any port or place. The Vessel shall remain on hire
throughout and the Charterers shall be responsible for all additional costs, expenses and liabilities incurred in connection
with such orders/delivery of cargo....... v

¢ Bununla birlikte hikkiimde yer verilen ve “etkilenmis bolgeye gidilmesinden veya gidiliyor olmasindan ileri gelen
tarama, temizleme, dezenfekte etme ve geminin ve miirettebatin karantinaya alinmasindan ileri gelenler de dahil olmak
ancak bunlarla sinirli olmamak kaydiyla, tiim ek masraflar, harcamalar” seklinde ifade edilen giderlerin esasen, geminin
(ticari olarak) isletilmesinden ileri gelen giderler oldugunu ve bu nedenle, zaman carteri sozlesmelerindeki genel esaslar
gergevesinde bu masraflarin garterer tarafindan karsilanmasinin olagan oldugu sdylenebilir. Geminin isletilmesinden ileri
gelen ve gartererin 6demekle yiikiimlii oldugu giderler hakkinda ayrintili agiklamalar ve 6rnekler i¢in bkz Yoshimoto (n 1)
458. Ayrica bkz Vandeventer (n 13)827.
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gitmeme yoniinde karar verdigi ve bu durumu derhal carterere bildirdigi takdirde
ise, Klozun ag¢ik hiikmii uyarinca, ¢arterer 48 saat i¢inde alternatif bir sefer talimati
vermekle yiikiimlii olacaktir. COVID-19 salgini, etkisini diinya ¢apinda gostermekte
ise de, bazi limanlarda salgin nedeniyle sert 6nlemler alinirken, belli déonemlerde
salgindan daha az etkilenen veya hatta hi¢ etkilenmemis olan limanlarin mevcut
oldugu bilinen bir ger¢ektir. Kanaatimizce “alternatif liman belirleme ytkiimliligi”
ile, geminin sézlesme siiresince miimkiin olduke¢a “calisir” halde bulunmasi ve bu
sekilde salgin kosullarinda ticari islerin imkanlar elverdigi 6l¢iide ve makul 6nlemler
alinarak yiiriitiilmesi de saglanacaktir®.

2. INTERTANKO - Zaman Carteri Sozlesmeleri icin COVID-19 Klozu
(INTERTANKO COVID-19 (‘Coronavirus’) Clause — Time charterparties)

COVID-19 salgmin etkilerinin denizcilik sektoriinde goriilmesi ile birlikte,
heniiz Diinya Saglik Orgiitii tarafindan pandemi ilan edilmesinden &nceki dénemde
Uluslararas1 Bagimsiz Tanker Sahipleri Birligi (INTERTANKO)® tarafindan zaman
carteri sozlesmelerinde kullanilmak iizere bir COVID-19 klozu olusturulmustur.
Klozda, salginin zaman carteri sozlesmelerinde carterer ve donatanin ifa
ylkimliliikleri tizerindeki etkileri dikkate alinarak, BIMCO’nun Enfeksiy6z ve
Bulasic1 Hastaliklar Klozundaki ile benzesen ayrintili hikkiimler getirilmistir.

0 Klozla ilgili dikkat ¢ekilmesi gereken bir husus, “etkilenmis bolge” kavraminin ve “bir limanin etkilenmis bolge olarak
nitelendirilmesine baglanan sonuglarin”, Klozda agik bir sekilde zikredilmese de pek ¢ok garter partide agikca diizenlenen
“giivenli liman (safe port)” kavramini ¢agristirdigidir. Bilindigi tizere, zaman ¢arteri sozlesmelerinde genellikle geminin
ugrayacagi liman sozlesme siiresi iginde belirlenmekte ve bu nedenle ¢arter partilerde ¢ok defa safe berth/safe port
kaydina yer verilmektedir. Carter partilerde yer verilen bu diizenlemeler cergevesinde, ¢arterer geminin yapacagi seferler
i¢in giivenli bir liman segmek yiikiimliiliigii altindadir. Diger bir ifade ile, geminin yiik almak veya bosaltmak i¢in gittigi
limanlar giivenli olmali; ¢artererin verdigi talimatlar, gemiye zarar vermemelidir. Aksi takdirde, garterer, donatanin bu
sebeple ugradig: zararlari karsilamak zorunda kalacaktir. Bir limanin giivenli olup olmadigi, geminin limana ulagmast
gereken an bakimindan degerlendirilmektedir. Buna gore se¢imin yapildig1 esnada giivenli olan bir liman, sonradan giivenli
olmaktan ¢ikmus ise, bu halde ¢arterer giivenli liman se¢me yiikiimliiliigiinii ihlal etmis sayilir. Ancak bu halde ise gartererin
ikinci bir ylikiimliiliigiiniin ortaya ¢iktig1 kabul edilmekte, segilen limanin sonradan giivenli liman niteligini kaybettigi
durumlarda garterere “ikinci bir (giivenli) liman (second safe port) se¢me” yiikiimliiliigi getirilmektedir.

Bu hususta 6rnek bir kloz igin bkz. SHELLTIME 4: SHELLTIME 4 Par 4(c)’de de bu yonde bir kloz yer almaktadir.
S6z konusu kloza gore, “cartererler, gemin sadece giivenli yerlerde kullanilmasini saglamak hususunda gerekli 6zeni
gostermekle yiikiimli”dir. Klozun devamindan anlasildig1 lizere, carter partide gegen “giivenli yerler (safe places)”
terimi, geminin her zaman giivenli sekilde yiizebildigi limanlar, rihtimlar, demir yerleri, denizalt1 hatlar1, iskeleleri, gemi
bordalarini ve denizin kapsadigi diger alanlar ifade etmektedir. (““.....Charterers shall use due diligence to ensure that the
vessel is only employed between and at safe places (which expression when used in this charter shall include ports, berths,
wharves, docks, anchorages, submarine lines, alongside vessels or lighters, and other locations including locations at
sea) where she can safely lie always afloat....). Giivenli liman kavrami hakkinda ayrintili agiklamalar igin bkz Ulgener,
Carter Sozlesmeleri II (n 1)163 vd. 187 vd.; Nunes (n 1) 569 vd; Rubin (n33) 470 vd; Andrei Kharchanka, The Meaning of
a Good Safe Port and Berth in a Modern Shipping World (2014) 6 vd.

BICDC’da, yukarida da izah edildigi tizere “etkilenmis bolge”, “geminin, miirettebatin veya gemideki diger insanlarin
hastalik riskine maruz bulundugu veya hastalikla baglantili karantina riski veya diger sinirlamalarin s6z konusu oldugu
liman veya bolge” olarak tanimlanmigtir. Bilindigi tizere dgretide, “uygun bir seyir ve denizcilik bilgisi ile sozlesme
konusu geminin ulagmasinin, kullanmasinin ve ayrilmasinin miimkiin olmadigi limanin, giivenli bir liman olmadig:”
ifade edilmektedir. Bu halde, BICDC (a)’da yapilan “etkilenmis bolge” tanimi ve BIMCO tarafindan “Kloz hiikiimlerinin
ancak ¢ok olaganiistii-siddetli durumlarda uygulanmak amaci ile hazirlandigi; uygulama bakimindan “yiiksek bir esigin”
Ongorildigi niin belirtilmesi karsisinda, “etkilenmis bolge nin ¢ok defa, somut olay sartlari da gozetilmek suretiyle,
“giivenli liman” kavramini karsilamayacagi soylenebilir. Diger taraftan, BIMCO’nun Sefer Carteri Sozlesmeleri i¢in
hazirladig1 Enfeksiy6z ve Bulasici Hastaliklar Klozunda (BIMCO Infectious or Contagious Diseases Clause for Voyage
Charter Par ies) , alternatif sefer talimat1 yerine “such alternative safe port” ifadesinin kullanildigina dikkat ¢ekilmelidir
(Par c/(ii)).

% “The International Association of Independent Tanker Owners”
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Klozda, BIMCO tarafindan hazirlanan Klozdakinin aksine, herhangi bir hastalik
veya etkilenmis bélge tanimina yer verilmemistir. INTERTANKO COVID-19 Clause
Par.1 uyarinca, tipki, BICDC’daki diizenleme ile benzer bir sekilde, geminin donatan
veya kaptanin makul karar1 ¢ergevesinde miirettebat veya gemideki diger insanlari
COVID-109 riskine maruz birakacag diisiiniilen herhangi bir liman, bolge veya tilkeye
ugramak zorunda olmadigi yoniinde bir hiikiim bulunmaktadir (Par.1). Cartererin,
geminin COVID-19’dan etkilenmis bir liman, bolge veya iilkeye (COVID-19 Affected
Area) gitmesine yonelik bir talimat verdigi hallerde, bu talimatin donatan tarafindan
reddedilmemesine baglanan sonuglar da Klozda kapsamli sekilde diizenlenmistir. Buna
gore, geminin etkilenmis bolgeye gitmesi yoniindeki talimat reddedilmedigi takdirde,
ilgili yiikleme veya bosaltma limanma girmeden once donatan veya kaptanin makul
degerlendirmesi gergevesinde miirettebat veya gemideki diger kisilerin korona viriise
yakalanma riskinin kabul edilemeyecek derecede oldugu kanaatine varilmasi halinde®,
donatan, ¢artererden yeni sefer talimati vermesini talep etmek hakkini haiz olacaktir
(INTERTANKO COVID-19 Clause, Par 2/(a)). Bu ihtimalde, Klozun getiridigi bir diger
diizenleme ise hazirlik ihbari ile ilgilidir. Par 2(c)’ye gore, serbest pratika alinmasi igin
harcanan zaman, ¢artererin hesabina igleyecek ve bu nedenle gecerli ve etkili bir hazirlik
ihbar1 yapilmasina engel teskil etmeyecektir. Bununla birlikte, COVID-19 salginina
yonelik alinan 6nlemler ¢ergevesinde, carterer, tarama, dezenfeksiyon, temizleme,
geminin ve/veya gemideki miirettebatin ve insanlarin karantina altina alinmasi ve tibbi
yardim ve tedavi saglanmasi da dahil ancak bunlarla sinirli olmamak {izere, geminin
ugradigr liman bakimindan gerekli olan denetim ve sertifikasyon islemleri igin yapilan
harcamalar1 karsilayacak ve bunlar1 zamaninda yerine getirecektir.

Klozun, 3 numarali paragrafi uyarinca, “Gemi boykot edilir, limana girisi kabul
edilmez, karantina altina alinir veya corona viriisten etkilenmis bolgeye girmesinden
ileri gelen diger herhangi bir sebeple gecikirse” kaybedilen zaman dilimi boyunca
kullamim dis1 sayilmayacaktir. Bu halde, carterer, ortaya ¢ikan dogrudan kayiplari,
zararlar1 ve donatan tarafindan yapilan masraflar1 6demekle yilikiimlii olacaktir.
Hilkmiin devaminda ise, geminin sayilan sebeplerle, carter parti hiikiimlerine
gore iade edilecegi giinden sonra 30 giin igerisinde gecikmesi halinde, ¢arterer
ortaya c¢ikan dogrudan kayiplari, zararlar1 ve masraflar1 karsiladiktan bagka gemi
hala kullanimdaymis gibi 6deme yapacaktir. BIMCO’nun hazirladigi Enfeksiy6z
ve Bulagict Hastaliklar Klozu ile benzer sekilde geminin salgin nedeniyle alinan
onlemler cercevesinde kaybettigi silire carter siiresine dahil edilmis, hatta daha
corona viriis sebebiyle salginmin miicbir sebep veya engelleyici sebep® olarak
degerlendirilemeyecegi hususunda da agik hilkme yer verilmistir (INTERTANKO
COVID-19 Cl., Par 4).

04 < ......in the reasonable judgement of the Master or Owners, the level of risk of exposure of the crew and other persons on
board to the Coronavirus virus becomes unacceptable, ..........."

% “Frustrating event”
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INTERTANKO COVID-19 Klozu, adindan da anlasilacag: iizere “genel olarak
enfeksiydz ve bulasici hastaliklara” degil, “sadece ve 6zel olarak COVID-19
salginina” uygulanmak iizere kaleme alimmistir. Bununla birlikte Klozda herhangi
bir COVID-19’dan “etkilenmis bdlge” tanimina yer verilmemistir. Ancak Klozda
yer verilen hiikiimlerin uygulanabilmesi i¢in limanda COVID-19 vakasinin tespit
edilmis olmasi tek basina yeterli olmayip, Par.1’de de ifade edildigi iizere, “geminin
donatan veya kaptanin makul karar1 ¢ergevesinde miirettebat veya gemideki diger
insanlart COVID-19 riskine maruz birakacag: diisiiniilen bir limanin” s6z konusu
olmas1 gerekmektedir. Kloza iliskin olarak INTERTANKO tarafindan yapilan
agiklamalarda, “COVID-19 salgini sonucunda ortaya ¢ikan riskin seviyesinin kaptan
veya donatan tarafindan belirlenecegi; Diinya Saglik Orgiitii gibi dis bir kurulusun
belirli bir bdlgenin riskli olup olmadigi hususunda kesin bir karar vermeyecegi
hususu da gozetildiginde, riskin seviyesinin tespitinin kaptan veya donatana
birakilmasi yoniinde tercihte bulunulmasinin daha isabetli oldugu” hususu ifade
edilmistir. INTERTANKO tarafindan kaleme alinan notlarda agik¢a ifade edilmemis
ise de, BIMCO’nun Enfeksiy6z ve Bulasici Hastaliklar Klozu bakimindan belirttigi
sekilde, kanaatimizce, INTERTANKO’ ’nun COVID-19 klozunun uygulanmasinda da
“esigin yiiksek belirlenmesi” ve buna goére yorumlanmasi, kloz hiikiimlerinin ticari
bakimdan kétitye kullaniminin 6nlenmesi bakimindan gerekli ve 6nemlidir. Bunun
disinda, INTERTANKO COVID-19 Klozu hiikiimlerinin genel olarak incelenmesi
neticesinde, bu Klozda, pek ¢ok hususun énemsiz ifade farkliliklari ile BIMCO nun
orek Klozundakine benzer sekilde diizenlendigi sonucuna ulagilmaktadir. Bu
nedenle yukarida “BIMCO Zaman Carteri S6zlesmeleri i¢in Enfeksiydz ve Bulagici
Hastaliklar Klozu” baglig1 altinda yaptigimiz agiklamalar, INTERTANKO tarafindan
hazirlanan bu 6zel kloz bakimidan da gegerli olmalidir.

I11. Sonug¢ ve Degerlendirme

Tim diinyay kisa siire i¢cinde etkisi altina alan ve 11 Mart 2020 tarihinde, Diinya
Saglik Orgiitii tarafindan pandemi ilan edilmesiyle birlikte pek ¢ok alanda sert dnlemler
alinmasina sebebiyet veren korona viriis salgini, ticaret hayatinda 6nemli bir gerilemeye
sebep olmustur. Diinya Saghik Orgiitii, daha salginm ilk dénemlerinde, insanlarin ve
esyalarin dolaniminin durdurulmasinin, salginla miicadelede 6nem tasidigini vurgulamis
ve bir dizi tavsiye karar1 yaymlamistir. Diinya Saghk Orgiitiiniin tavsiye kararlari
dogrultusunda, salgininin da etkisini arttirmasi ile birlikte, pek ¢ok iilkede ¢ok siki
onlemler alinmis ve zaman zaman deniz yolu ile tagimacilik durma noktasina gelmistir.
Dolayistyla, salgin siiresince zaman ¢arteri sozlesmeleri bakimindan, ¢artererin ticari
yonetim hakki kapsaminda vermis oldugu talimatlarin yerine getirilmesi de zorlagmig
olup, gemilerin limana girisi, yliklerin limandan teslim alinmasi ve varma limaninda
teslim edilmesindeki zorluklar karsisinda gartererlerin s6zlesme hiikiimleri ¢er¢evesinde
elde ettigi ticari yonetim hakkini kullanmas1 zaman zaman miimkiin olamamustir.
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Zaman carteri sozlesmelerinde, geminin ticari bakimdan kullanilabilir olmadigi
siirecte cartererin tahsis iicreti 6deme borcundan kurtulmasini 6ngdren off-hire
klozlarina yer verilmekte ise de, bu klozlarin her birinde “geminin kullanim dis1
say1lmasii miimkiin kilan sebepler” ile geminin kullanim dis1 say1lmasi halinde tahsis
iicreti kesintisine esas teskil edecek “zaman kaybinin” ve “licrette yapilacak kesintinin”
belirlenmesi bakimindan farkli esaslar getirilmistir. Calismada, uygulamada siklikla
kullanilan standart c¢arter partilerdeki off-hire klozlar1 g¢er¢evesinde, COVID-19
salgiminin yarattig1 olaganiistii sartlarda zaman carteri sozlesmelerinde geminin
kullanim dis1 sayilmasimmin miimkiin olup olmadigi irdelenmistir. Buna gore,
¢aligmada varilan sonuglar esas itibariyle su sekildedir:

1. Uygulamada kullanilan bazi standart ¢arter partilerde, “gemideki hastalik ve
karantina tedbirleri”, off-hire sebepleri arasinda agikca sayilmaktadir. COVID-19
salgini siiresince, gergeklesme ihtimali son derece yiiksek olan bu hallerin geminin
kullanim dig1 say1lmasina sebebiyet verebilmesi i¢in somut olayda kullanilan carter
partide bu hususta a¢ik bir hiikmiin yer almasi ve hiikiimde belirtilen sartlarin
gerceklesmis olmasi gerekmektedir. COVID-19 salgimin, ortaya ¢iktigi giinden
bu yana ¢ok sayida yiik gemisinde gemi adamlar1 arasinda hastalik belirtilerinin
goriildigii, gemideki miirettabatin hastalik nedeniyle yasamini yitirdigi ve gemi
ile miirettebatin karantinaya alindig1 bilinmektedir. Bu nedenle, SUPPLYTIME
2017 ve SHELLTIME 4’te agikca off-hire sebebi olarak zikredilen “gemideki
hastalik ve geminin karantinasi1”, zaman ¢arteri sozlesmeleri bakimindan salgin
stiresince karsilasilma olasilig1 oldukea yiiksek bir off-hire sebebi olarak karsimiza
¢ikmaktadir.

2. Zaman garteri sozlesmelerinde geminin ticari yonetimi carterere birakilirken,
teknik yonetimi ise donatanda kalmaya devam etmektedir. Geminin teknik
yonetimini elinde bulunduran donatan, gemiyi kararlastirilan tarihte ve yerde
hazir ve tahsis amacima elverisli halde bulundurmaktan bagka ayrica gemiye
ve gemi adamlarina iliskin bazi belgeleri temin etmek, sozlesme siiresince bu
belgelerin devamliligini saglamak ve gemide bulundurmakla da yiikiimlidiir.
Zaman carteri sozlesmelerine iliskin standart carter partilerde, geminin seyri igin
gerekli olan “gemiyle ilgili baz1 belgeler” ile “gemi adamlarina iligskin belgelerin”
eksikligi off-hire sebebi olarak diizenlenmekte ve bu nedenle kaybedilen zaman
bakimdan cartererin licret demekle yiikiimlii olmayacagina iliskin kayitlara yer
verilmektedir.

Bununla birlikte, IMO tarafindan COVID-19 salginmin yarattig1 olaganiistii
kosullar nedeniyle yayinlanan ve iiye devletlere “tavsiye niteliginde” kararlar
iceren bu Genelgeler cergevesinde, lilkemizin de dahil oldugu pek cok liye
devlet gemi ve gemi adamlarina yonelik sertifikalar ile ilgili olarak anilan IMO
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Genelgeleri ile uyumlu bazi diizenlemeler yapmistir. Yapilan bu diizenlemeler ile,
salginin sebebiyet verecegi aksakliklar goz oniinde bulundurularak, alinmasi ve
gemide bulundurulmasi zorunlu olan gemiye ve gemi adamlarina iliskin belgelerin
stiresi uzatilmig veya salginin belgelerin temini siirecinde sebebiyet verdigi
zorluklar1 bertaraf etmeye yonelik bazi alternatif yontemler 6ngoriilmiistiir.
Diinya iizerindeki pek ¢ok denizci devlet tarafindan salgin nedeniyle alinan bu
kararlarin, yukarida isaret edildigi izere bazi ¢arter partilerde yer verilen ve belirli
belgelerin eksikligi nedeniyle geminin kullanim dis1 sayilacagimi diizenleyen
klozlari uygulanma ihtimalini zayiflatacagini sdylemek miimkiin goriinmektedir.
Bu nedenle, COVID-19 salgini1 déoneminde IMO {iyesi devletlerce gemi ve gemi
adamlarina iliskin belgeler bakimindan getirilen bu diizenlemeler gergevesinde,
belge eksikliginin bir off-hire sebebi olarak giindeme gelmesi ihtimali son derece
diisiik gorinmektedir.

3. Gemi adamlarinin yetersizligi, uygulamada kullanilan standart ¢arter partilerin
neredeyse tamaminda yer verilen bir off-hire sebebidir. SUPPLYTIME 2017
(Par.13(a)), NYPE 46 (Par.15), NYPE 93 (Par.17), NYPE 2015 (Par.17),
BALTIME (Par.11(a)) ve GENTIME (Par.9(a)) basta olmak iizere, pek cok
standart carter partide geminin ticari bakimdan kullanilabilirligini etkileyen
“gemi adamlarinin yetersizligi (deficiency of crew)” nedeniyle kaybedilen
zaman i¢in cartererin licret ddemekle ylikiimli olmadig1 yoniinde hiikiimlere yer
verilmistir. Gemi hizmetlerinin gemi adamlari araciligi ile yerine getiriliyor olmast
karsisinda, COVID-19 salgin1 siiresince, gemi adamlarinin hastaliga yakalanma
riskinin son derece yiiksek oldugu hususunda siiphe bulunmamaktadir. Gemi
adamlarinin herhangi birinde hastalik belirtilerinin goriilmesi durumunda dabhi,
gemi hizmetlerinin yerine getirilmesinin sekteye ugrayabilecek ve dolayistyla
da, zaman carteri sozlesmelerinde cartererin talimatlarinin belirli bir siire i¢in
yerine getirilemeyecek olmasi ihtimali karsisinda, somut olayda esas alinan
carter parti hiikiimleri cergevesinde, cartererin “gemi adamlarimin eksikligi”
sebebiyle geminin ticari bakimdan kullanilabilir durumda olmadig1 zaman dilimi
bakimindan geminin kullanim dis1 say1lmasini istemesi ve iicret ddeme borcundan
kurtulmas1 miimkiin gériinmektedir.

4. SHELLTIME 4 ve NYPE 2015 standart ¢arter partilerinde, sayilan 6zel off-hire
sebeplerinin tamaminin gemi ve geminin bakimi ve teknik yonetimi ile dogrudan
ilgili oldugu da gozetildiginde, harici bir sebep olan COVID-19 salgininin
sebebiyet verecegi zaman kayiplarinin, “geminin ¢alismasini engelleyen diger
herhangi benzer sebep” olarak nitelendirilmesi miimkiin goriinmemektedir.
Bununla birlikte, carter partideki genel off-hire kaydina “her ne olursa olsun
geminin caligmasini engelleyen diger herhangi sebep” ifadesinin eklendigi
durumlarda, salgindan dolay1 geminin ticari bakimdan kullanilamamasi nedeniyle
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kaybedilen zaman dilimi boyunca geminin off-hire durumda oldugu kabul
edilebilecektir. Diger taraftan, somut olaydaki carter parti hiikiimleri ger¢evesinde,
“gemi adamlarinin-personelin yetersizligi”, “belgelerin eksikligi”, “gemideki
hastalik ve karantina tedbirleri” sebeplerinden birine dayanarak geminin off-hire
durumda oldugunu ileri siirme imkani bulunmakta ise, genel off-hire kayitlarina
gerek kalmaksizin gemi kullanim dist sayilacaktir.

5. COVID-19 salgminin zaman c¢arteri sézlesmeleri {lizerindeki etkisi baglaminda
2015 yilinda BIMCO tarafindan hazirlanan “Zaman Carteri Sozlesmeleri igin
Enfeksiy6z ve Bulasici Hastaliklar Klozu”nun (BICDC) incelenmesi g¢alisma
konumuz bakimindan 6nem arz etmektedir. BIMCO’nun, Klozun uygulama
alanina yonelik agiklamalar1 da dikkate alindiginda COVID-19 salgiminin bu
Kloz ¢ergevesinde “Hastalik™ olarak degerlendirilmesi ve Kloz hiikiimleri carter
partiye eklendigi takdirde, somut olay sartlar1 da gozetilerek COVID-19 salgimi
bakimindan uygulanmasi miimkiin gériinmektedir.

Bilindigi iizere, zaman carteri sdzlesmelerinde genellikle geminin ugrayacagi
liman sozlesme siiresi i¢inde belirlenmekte ve bu nedenle carter partilerde ¢ok defa
safe berth/safe port kaydina yer verilmektedir. BICDC’da, oncelikle “etkilenmis
bolge” tanim1 yapilarak, etkilenmis bolge, “geminin, miirettebatin veya gemideki
diger insanlarin hastalik riskine maruz bulundugu veya hastalikla baglantil
karantina riski veya diger sinirlamalarin s6z konusu oldugu liman veya bolge”
olarak tanimlanmistir. Bilindigi lizere d8retide, “uygun bir seyir ve denizcilik bilgisi
ile s6zlesme konusu geminin ulasmasinin, kullanmasinin ve ayrilmasinin miimkiin
olmadig1 limanin, giivenli bir liman olmadig1” ifade edilmektedir. Bu halde, BICDC
(a)’da yapilan “etkilenmis bolge” tanimi ve BIMCO tarafindan “Kloz hiikiimlerinin
ancak ¢ok olaganiistii-siddetli durumlarda uygulanmak amaci ile hazirlandigs;
uygulama bakimindan “yiiksek bir esigin” 6ngorildigi”niin belirtilmesi karsisinda,
“etkilenmis bolge”nin ¢ok defa, somut olay sartlar1 da gozetilmek suretiyle,
“giivenli liman” kavramimi karsilamayacagi sdylenebilir. Diger taraftan, Klozda,
etkilenmis bolge olarak nitelendirilebilen bir limana gitme hususunda donatana
secim hakki taninmistir. Donatan, se¢im hakkini hangi yonde kullanirsa kullansin,
her haliikarda geminin etkilenmis bolgeye gitmesinden ileri masraf ve sorumlulugun
cartererin {lizerinde oldugu diizenlenmistir. Donatan, etkilenmis bélgeye gitmeme
yoniinde karar verdigi ve bu durumu derhal ¢arterere bildirdigi takdirde ise, Klozun
acik hiikmii uyarinca, ¢arterer 48 saat i¢cinde alternatif bir sefer talimati vermekle
yiikiimlii olacaktir. COVID-19 salgini, etkisini diinya ¢apinda gostermekte ise de,
bazi limanlarda salgin nedeniyle sert 6nlemler alinirken, belli donemlerde salgindan
daha az etkilenen veya hatta hi¢ etkilenmemis olan limanlarin mevcut oldugu bilinen
bir gercektir. Kanaatimizce “alternatif liman belirleme yikimliligi” ile, geminin
sOzlesme siiresince miimkiin olduk¢a “galisir” halde bulunmasi ve bu sekilde salgin
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kosullarinda ticari iglerin imkanlar elverdigi ol¢iide ve makul onlemler alinarak
yiiriitiilmesi de saglanacaktir.

6. COVID-19 salginin etkilerinin denizcilik sektdriinde goriilmesi ile birlikte, heniiz
Diinya Saglk Orgiitii tarafindan pandemi ilan edilmesinden &nceki donemde
Uluslararas1 Bagimsiz Tanker Sahipleri Birligi INTERTANKO) tarafindan zaman
carteri sozlesmelerinde kullanilmak tizere bir COVID-19 klozu olusturulmustur.

INTERTANKO COVID-19 Klozu, adindan da anlasilacag: iizere “genel olarak
enfeksiydz ve bulasici hastaliklara” degil, “sadece ve 06zel olarak COVID-19
salginina” uygulanmak iizere kaleme alimmistir. Bununla birlikte Klozda herhangi
bir COVID-19’dan “etkilenmis bdlge” tanimina yer verilmemistir. Ancak Klozda
yer verilen hiikiimlerin uygulanabilmesi i¢in limanda COVID-19 vakasinin tespit
edilmis olmasi tek basina yeterli olmayip, Par.1’de de ifade edildigi iizere, “geminin
donatan veya kaptanin makul karar1 ¢ergevesinde miirettebat veya gemideki diger
insanlart COVID-19 riskine maruz birakacag: diigiiniilen bir limanin” séz konusu
olmas1 gerekmektedir. Kloza iliskin olarak INTERTANKO tarafindan yapilan
acgiklamalarda, “COVID-19 salgimi sonucunda ortaya ¢ikan riskin seviyesinin kaptan
veya donatan tarafindan belirlenecegi; Diinya Saglik Orgiitii gibi dis bir kurulusun
belirli bir bélgenin riskli olup olmadig1 hususunda kesin bir karar vermeyecegi hususu
da gozetildiginde, riskin seviyesinin tespitinin kaptan veya donatana birakilmasi
yoniinde tercihte bulunulmasinin daha isabetli oldugu” hususu ifade edilmistir.
INTERTANKO tarafindan kaleme alinan notlarda agikca ifade edilmemis ise de,
BIMCO’nun Enfeksiy6z ve Bulasic1 Hastaliklar Klozu bakimindan belirttigi sekilde,
kanaatimizce, INTERTANKO’nun COVID-19 klozunun uygulanmasi bakimindan
da “esigin yliksek belirlenmesi” ve buna gdre yorumlanmasi, kloz hiikiimlerinin ticari
bakimdan kétitye kullaniminin 6nlenmesi bakimidan gerekli ve 6nemlidir. Bunun
disinda, INTERTANKO COVID-19 Klozu hiikiimlerinin genel olarak incelenmesi
neticesinde, bu Klozda, pek ¢ok hususun énemsiz ifade farkliliklar ile BIMCO nun
ormek Klozundakine benzer sekilde diizenlendigi sonucuna ulagilmaktadir. Bu
nedenle yukarida “a. BIMCO Zaman Carteri S6zlesmeleri i¢in Enfeksiy6z ve Bulasici
Hastaliklar Klozu” baslig1 altinda yaptigimiz agiklamalar, INTERTANKO tarafindan
hazirlanan bu 6zel kloz bakimindan da gegerli olmalidir.
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