IMO’nun Sera Gazi Emisyonlarini Azaltim Kurallari ve BIMCO’nun ilgili Klozlari

Bilindigi lizere atmosfere salinan sera gazi salinimlarinin artmasi, bunun sonucu olarak ortaya ¢ikan
kiiresel 1sinma ve iklim degisikligi ¢cevre ve insan oglunun yasami bakimindan en biiyik tehdit ve
¢agimizin en bliyuk sorunlarindan biri olup, bu ylizyil iginde en erken tarihte miimkiinse 2050 ye kadar
atmosfere salinan baca gazi emisyonlarinin sifirlanarak kiresel i1sinmanin 6niline gecilmesi
gerekmektedir.

Dinya dogrusal ekonomi modeli ile dogal kaynaklarin hunharca kullaniminin ve ¢cevreye verilen zararin
ehemmiyetini daha 1970°li yillarin basinda kesfetmis ve Roma kulibl bu konuda 1972 yilinda
“Blylmenin Sinirlari’”” Baslikh bir rapor hazirlayarak bu sekilde stirdirtlebilir bir kiresel blylimenin
saglanamayacagini ortaya koymustur.

Birlesmis Milletler Cevre ve Kalkinma Komisyonu kurularak faaliyete ge¢mis, takiben 1992 yilinda
Turkiye’nin de taraf oldugu BM iklim Degisikligi Cerceve Sézlesmesi yiiriirlige girmis ve bunun
himayesinde, diger hususlar meyaninda Gelismis Ekonomilerin sera gazi salinimlarini 1990 yih
seviyesinin %5 altina dislrilmesini amaglayan Kyota Protokolu 1997 yilinda baglayici bir s6zlesme
olarak (Gelismis Ekonomiler i¢in) hayatimiza girmistir. En fazla sera gazi salinimini saglayan Cin ve
Hindistan gibi Gelisme Yolundaki Ulkeler bu Protokoliin disinda kaldigindan istenen amag hasil olmamis
ve kiiresel 1sinma devam etmistir. Bunun Gzerine 2015 yilinda, Tum ulkeleri kapsamak Uzere, iklim
degisikliginin azaltilmasi ,adaptasyonu ve finansmani hakkindaki Paris antlasmasi imzalanmis ve 1 yil
icinde 2016 yilinda yiiriirliige girmistir. 2021 Yih itibari ile BMIDCS’nin Tiirkiye’nin de dahil oldugu 191
Ulkesi (sadece 5 Uye hari¢) bu antlasmaya taraftir. Bu antlasmanin amaci kiresel ortalama sicaklik
artisinl sanayi Otesi seviyelerden 2 santigrat artis seviyesi ile sinirli tutmak ve hatta 1.5 santigrat
derecede muhafaza etmek ve 2053 yilina kadar karbon salinimi sifirlamak, bunu teminen de fosil enerji
maddelerinin kullanimini giderek azaltarak 2053’e kadar sonlandirilmasini hedeflemektedir. Bu,
buglinkii hedeftir. Gelecek ne gosterecektir bilmiyoruz, kiresel isinmanin artmasi ve tehdidin
yuikselmesi durumunda belki de tedbirler daha da sikilastirilacak ve tarih daha da erkene
cekilebilecektir.

Kiresel isinma ve iklim degisikligine kiiresel deniz tasimaciligi da katki saglamaktadir. Deniz Tagimaciligi
Kiiresel karbondioksit (Co2) emisyonlarinin 2018 yili itibari ile %2,89’unu olusturmaktadir. Diinya
ekonomisindeki biyime ve tasimacilik kestirmelerine gére deniz tasimaciliginin kiresel karbondioksit
emisyonundaki payinin 2050’ye kadar %5’e yukselmesi beklenmektedir. Denizyolunun kiiresel
tasimaciliktan kaynaklanan sera gazlari emisyonlariigcindeki payi ise 2010 yili itibariile uluslararasi deniz
tasimaciligi igin %9.26, kabotaj tasimaciligi i¢in %1.91 olup, karayolu tagimaciliginin %72.06 pay aldigi,
buna karsilik miktar bazinda kiiresel yilklerin yaklasik %84’lniin, parasal olarak %70 nin deniz yolu ile
tasindigl dislnUlir ise ,gemilerden kaynakli sera gazi salinimlari diger ulasim modlarina gére son
derece disik kalmaktadir.

Daha acik bir ifade ile Tanker ve dokme ylk gemilerinde CO2 salinimi 10gr co2/ton km’nin altinda,
konteyner gemilerinde 45gr co2/ton km’nin altinda kalirken, dizel tahrikli demiryolu tasimaciliginda
60grco2/ton km ,karayolu tasimaciliginda ise 900 gr co2/tonkm dir.

Hal boyle olmakla beraber, IMO’dan da Paris Antlasmasi muvacehesinde deniz tasimaciligl nedeni ile
gemilerden atmosfere salinan sera gazi salinimlarinin azaltilmasi icin yeni gemiler icin getirdigi enerji
verimliligi tedbirleri (EEDI) meyaninda mevcut gemiler icinde tedbirler almasi istenmis, hatta IMO bu
konuda ¢ok aktif olmamakla suglanmistir. IMO’da daha aktif rol Gstlenerek AB(EU) MRV sisteminin IMO
versiyonu olan DCS(Data Collection System)tesis ederek gemilerden atmosfere salinan Co2 miktarini
ve gemilerin enerji verimliligine iliskin bilgileri toplayarak mevcut durumu tespit ve kontrol altina almak
istemis, tasiyanlardan bir yikimlliik Gstlenmeden bu bakimdan gemilerinin durumlarini tespit ederek



enerji verimliligini artirmak, kullanilan yakit miktarini dolayisi ile atmosfere salinan sera gazi salinimi
azaltmalari igin gemileri igin enerji verimliligi yonetim plani yapmalarini istemistir. SEEMP (The Ship
Energy Efficiency Management Plan)

Ancak bunun bir yikimlilige tazammun etmemesi nedeni ile IMO elestirilmis ve daha zecri tedbirler
almasi istenmistir. Sonuc olarak 2021 yilinda IMO MEPC ‘nin 76.ci toplantisinda Imo 1973 Marpol
Konvansiyonunun 1978 Protokoliliniin Ek VI’sinda tadilat yapilarak mevcut gemiler icin iki yeni sera
gazlari 6nleme tedbiri uygulanmasi hususundaki 75.ci toplanti kararini kabul etmistir. 1 Ocak 2023
itibari ile yurirlige giren bu tedbirler SEEMP ile ilgili tadilat meyaninda;

-Mevcut Gemiler igin Enerji Verimliligi indeksi (EEXI) ve
-Karbon Yogunlugu Gostergesi (Cll) dir.

Yukarida belirtildigi Gizere her iki kuralda 1 Ocak 2023 tarihinden itibaren yurirlige girmis olup, EEXI
400 GT’dan daha biiyiik gemilere, Cll ISE 5000 GT’dan biiyiik gemilere uygulanacaktir. EEXI gemilerin
sera gazlari emisyon teknik potansiyeli, Cll gemilerin operasyonel verimliligini de dikkate alan yillik yakit
sarfiyatlari Gzerinden hesaplanan sera gazlari emisyonu kriterleridir.

IMO ‘nun ilk Sera Gazi Emisyonlar Stratejisinin ana unsurlari asagida belirtilmistir;
-Nihai Hedef; Bu ylzyil icinde mimkin oldugu kadar erken bir tarihte “0” SGS’nin gerceklestirilmesi

-Tasima Verimliligi/Etkinligi hedefi;(Denizyolu ile yapilan tasimalar sirasinda enerji verimliligini
artirarak atmosfere salinan sera gazlarinin azaltilmasi (1 ton yiiki 1 mil 6teye tasimak i¢in harcanan
enerji miktarini ve dolayisi ile atmosfere salinan gr cinsinden CO2 miktarini azaltmak- gram /ton*mil)

2008 yilina kiyasla tasima verimliligin 2030 kadar en az %40 (kisa vade hedefi) ,2050 ye kadar %70
artirilmasi (orta vade hedefi)

2008 yilina kiyasla toplam yillik SGS / GHG hedefi ;2050 ye kadar en az %50 azaltma ve bu ytzyil icinde
mimkiin olan en erken tarihte sifir SGS (Sera Gazi Salinmi)'nin gergeklestirilmesi. (uzun vade hedefi)

Ancak bu ilk strateji, IMO tarafindan yapilacak gézden gegirme ve incelemelere bagli degisikliklere tabi
olarak, uluslararasi denizcilik sektori icin yapilmasi gereken istekleri ortaya koyarken, ayni zamanda
bunlarn gerceklestirmek icin teknolojik yeniliklerin ve bu sektor igin alternatif yakitlarin ve /veya
kaynaklarin bulunmasinin da kiiresel hedefe ulasmak bakimindan 6nemine isaret etmektedir.

Yukarida da belirtildigi izere; IMO ‘nun SGS/GHG ‘yi diisiirme stratejisini kisa, orta ve uzun vade olmak
Gzere 3 zamansal hedef olusturmaktadir.

Bunlardan kisa vade hedefi asagida aciklanmistir; (Detay icin bakiniz Dogrusal Eekonomiden Déngusel
Ekonomiye Gegis ve Deniz Tasimaciligina Etkisi Harun Sismanyazici TAB Web)

2030 ‘KADAR GERGEKLESTIRILMESI PLANLANAN KISA DONEM HEDEFi;

HEDEF; 2008’E KIYASLA DENiZ TASIMACILIGINDA ENERJI KULLANIMI KONUSUNDAKI ETKINLIK YA DA
VERIMLILIGI EN AZ %40 ARTIRMAK

IMO’nun SGS/GHG Stratejisi icinde yer alan kisa donemli dnemler icin potansiyel alternatifler, baska
deyisle yukaridaki hedefe ulagabilme yontemleri;



-Mevcut olani istikrarli bir sekilde uygularken, yeni gemiler icin EEDI (Energy Efficiency Design Index)’e
odaklanarak, mevcut enerji verimliligi yapisini daha da iyilestirmek. (4.ci fazin taktimi olasiligi-
Goriusmeler 2019 da baslamistir.)

-Yeni ve mevcut gemiler bakimindan, gemilerden atmosfere salinan Sera Gazi Salinimlarini azaltmak
icin teknoloji gelistirilmesi
Bunlar IMO tarafindan 2018-2023 yillari arasinda kesinlesmis ve kabul edilmis dnlemlerdir.

2019 Kasim ayinda yapilan oturumlar arasi toplantida (ISWG-GHG 6, KASIM 2019)
Kisa dénemli hedefler ikiye béliinmiigtiir.

i)Teknik Yaklasim; Energy Efficiency Existing Ship Index (EEXI)

ii)Operasyonel Yaklasim; Carbon Indensity Indicator (Cll) (Karbon Yogunlugu Gostergesi)Cll
derecelendirme mekanizmasi,

SEEMP(Ship Energy Efficiency management plan) taleplerinin giiglendirilmesi

Bu yaklasimlarin birbirlerine paralel olarak daha gliglendirilmesine karar verilmistir.
Kasim 2020 de yapilan MEPC’NIN 75. toplantisinda; komite asagidaki iki yeni 6nleme havi kisa
dénem dnlemleri icin MARPOL 78 EK VI de yapilan taslak degisiklikleri onaylamistir. (iki yeni 6nlemin

ilavesini onaylamistir.)2021 ‘de 76 toplantida da kabul edilmistir.

-Energy Efficiency Existing Ship Index (EEXI)Teknik 6nlem olarak
- Yillik Operasyonel Karbon Yogunlugu (indencity)Gostergesi (Cll)-Teknik 6nlem olarak

Mevcut gemilerin eneriji verimliligi, EEXI diye tanimlanan ve EEDI (Energy Efficiency Design Index) ile
uyumlu metrics (6lgutleri) olan basitlestirilmis bir endeks ile dlgulecektir. ( g/ton*n.mil = Geminin 1

ton yiiki 1 deniz mili 6teye tasimasi sirasinda atmosfere salinan gram cinsinden CO2 miktari)

Eger bir gemi EEXI taleplerini karsilamiyorsa, baska bir deyisle salinan Co2 miisaade edilen limitlerin
Ustlinde ise, istenen enerji verimliligi asagidaki nlemlerden biri ile gergeklestirilebilecektir;

A) Makine gictinlin sinirlandiriimasi (Miisaade edilen max C02 salinimini gergeklestirecek sekilde
makinanin performansinin disirilmesi, makine gliciiniin o limitin Ustline ¢ikmamasi igin
gerekli dnlemin alinmasi.) (Engine Power Limit cihazinin konulmasi ile bu saglanabilecektir.)

B) Halihazirda kullanilan mevcut yakit yerine Co2 salinimi diislik alternatif yakitlarin kullaniimasi
veya enerji tasarrufu saglayan pargalarin gemiye konmasi veya geminin bazi kisimlarinda bu
bakimdan degisiklikler yapilmasi (Pervane ya da dimeninde)

C) Mevcut gemilerin, enerji verimliligi ylksek (High-efficiency) gemiler ile degistirilmesi.

EEXI iyilestirme onlemleri konusunda ¢ok esnek olup, 6n sertifikasyon sistemi ile uygun olmayan
gemileri dnceden tespit ederek dnlem almak bakimindan seffaf ve saglam bir uygulamadir.

EEXI'de EEDI ile ayni formiille hesaplanmaktadir.

EEXI(g/ton *mile) = Co2 Coversion Factor (Cf) x SFC (g/Kw*h) x Engine Power (Kw) ./. Capacity (ton)x
EEXI Speed(Knots)

Co2 Conversion Factor(Cf); SFC ‘yi belirlerken kullanilan yakita karsilik gelir(DM Grade 3.206)



SFC; (Spesific Fuel Consumption) Ana Makinada %75 MCR’da (Maximum Continus Rating-Glvenli
sinirlar ve kosularda sirekli calisirken makinanin tiretebilecegi maksimum gli¢ cikisi) , Yardimcilarda
%50 MCR’da ki spesifik yakit tiketimi.

Engine Power (Makine gtlici) %75 MCR

Capacity; DWT (Konteyner gemileri icin DWT’in %75i)

EEXI Speed; Kapasiteye karsilik gelen draft kosullari altinda %75 MCR’deki gemi hizi.

EEXI , geminin sakin suda 1(ton) yukin 1 mil tasimasi icin gerceklestirecegi karbondioksit emisyon
miktarinin gr/ton-mil biriminde ifadesidir. Gereksinim EEXI 2019 yili baz alinarak diinya gemileri
lzerinden bir kriter deger olarak saptanmis olup, yillara gére degisim gostermemektedir. Erisilen
(Attained) EEXI degerinin, Gereksinim (Required)EEXI degerine oraninin 1 degerinin listiinde olmamasi
gerekmektedir. Oluyorsa gemi sahibinin reglilasyonda belirtilen siire icinde gerekli tedbirleri alarak
enerji verimliligini artirmasi, Co2 saliniminin istenen degerlere distrmesi gerekli olup, Cll ile bunu
yapamiyorsa gemiyi servisten cekmesi gerekmektedir.

EEXI Hangi Gemilere Uygulanacaktir?

EEXI talepleri geminin yasi dnemli olmaksizin 400 GT ve st olup da, uluslararasi sularda calistirilan
tiim gemilere uygulanacaktir. Ancak EEDI de oldugu gibi asagidakiler istisna olacaktir;

-Mekanik tahrik glicii olmayan gemiler

- Sevk(tahrik) durumu dikkate alinmaksizin FPSO’lar ve FSU’lar ve Drilling Rigs’ler dahil olmak lzere
Platformlar.

-Polar Cod’da tanimlanan A kategoride yer alan gemiler.

-Konvansiyonel tahrik sistemine sahip olmayan, dizel elektrik, tiirbun, ya da hibrit tahrik sistemine
sahip gemiler. (LNG Taslyicilar ve Kurvaziyer yolcu gemileri harig)

EEXI’'nin Uygulanma Siireci ve Gozden Gegirme Prosesi;

Haziran 2021’de yapilan MEPC’nin 76.c1 toplantisinda, Kasim 2020 de yapilan MEPC 75 toplantisinda
onaylanan Marpol ek VI ya yapilan taslak tadiller yani EEXI ve Cll uygulamasi kabul edilmis daha sonra
ise (16 ay sonra) bu tadillerin uygulamasi 1 Ocak 2023 de ydirirlige girmistir. Bu uygulama yirirlige
girdikten sonra IAPP (International Air pollution Certificate)'in ilk yillik, ara(intermediate) veya
yenileme (renewal)siirveyinin hangisi 6nce ise o tarihte dogrulama yapilarak EEXI uygulamaya
konacaktir.

Cll (Karbon Yogunluk Gostergesi )

Karbon Yogunluk Gostergesi (Cll), EEXI'da oldugu gibi 1 ton yiikiin 1 mil tasimasi icin gerceklestirecegi
karbondioksit miktarinin gr/ton-mil biriminde ifadesi olmakla beraber, hesabinda sakin su ve %75 glig
kabult bulunmakta, bu sekilde dogrudan yillik yakit sarfiyati (izerinden hesaplanmaktadir. Kapasite
yine dwt olup, yilhk yakit sarfiyati, yillik seyir yapilan mesafe ve yakitin karbon icerigi (CF) dikkate
alinmaktadir.

Erisilen Cll degerinin tiim diinya filosunun 2019 yili ortalama degerine (CIIR) gore yillar bazinda degisen
bir oranda (z) azalmasi istenmekte olup bu deger 2023 yili igin %5, 2024 igin %7 ,2025 icin %9, 2026
icin %11dir. 2026 yili sonrasi igin IMO yeni azaltim tedbirleri saptayacaktir. Erigilen Cll degerinin
gereksinim Cll degerine gére A(Major Superior),B(Minor Sitperior),C((Moderate),D (Major inferior)
E(inferior)kategorilerine ayrilmakta , bir yil E kategorisinde veya 3 yil arka ,arkaya D kategorisinde yer
alan gemilerin denizcilik dairelerine azaltim planlari sunma gereksinimi getirilmektedir. Bu siniflama
asagidaki tabloda gosterilmistir.
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Cll (Karbon Yogunluk Gostergesi)Cll Formdilii Saghkli mi?

IMO’nun hedefi yilda ortalama deniz yolu ile tasinan 12 milyar ton /61.000 milyar ton mil mali 2 milyar
dwt gemi ile en az sera gazi salinimi saglayacak sekilde tasimaktir.

Burada 2030 kadar olan hedef EEXI ve Cll ile birlikte gemilerden atmosfere salinan Co2 miktarini
azaltmak igin enerji verimliligini 2008 degerlerine gdre %40 artirmaktir.

SEEMP audits + annual Cll rating

Required annual
operational ClI

> O 0Om

SEEMP
approval Review

2008 2019 2023 2025 2030

Burada iki unsur dnem tasimaktadir a) Geminin enerji verimliliginin ylksek dolayisi ile yakit tiketiminin
disik olmasi ve kullanilan yakitin sera gazi salinim oraninin olmamasi ya da hi¢ olmaz ise istenilen
diizeyin Ustiinde olmamasidir.

Bu da geminin dizaynina, kullandigi makinenin cinsine, kullanilan yakitin cinsine, teknenin karinesinin
temiz olup olmamasina, pervanenin, dimenin tiiriine , makinede Uretilen enerjinin pervaneye iletilene
kadar olan safhadaki kayip oranina, ve fiziki bir cok hususa bagli olmaktadir. Bu kisim EEXI ile ilgilidir.

b) Diger unsur ya da etmen ise, bu geminin nasil galistirildigiile ilgilidir. 1 ton mali en az yakit harcayacak
sekilde tasimak onemlidir. Burada ise dikkat edilmesi gereken hususlar; geminin balast ayaginin



olmamasi ya da kisa olmasi, geminin cubic ya da dwt olarak full Gtilisazyonu, limanlarda kals stiresinin
kisa olmasi (liman verimliligi) gereksiz deviasyon yapilmamasi, en uygun rota segim ve trim
optimizasyonudur.

Cll formillinde ise Attained Cll yani Ulasilan Cll degerinde asagidaki formil kullaniimakta ve seferde
filli olarak tasinan yuk degil, geminin DWT ya da GT'nu dikkate alinarak, geminin full yiklendigi
varsayllmaktadir. Gidilen mesafe icinde ise balast ayakta bulunmaktadir.

Attained (Erisilen) Cll= Gram cinsinden CO2 Emisyon miktar1 *CF (Kullanilan yakit cinsi i¢in karbon
emisyon faktérii) / DWT ya da GT *N. Mile olarak gidilen mesafe

Pay’da atmosfere salinan gr cinsinden CO2 (CF ile dlzeltmesi yapilmis olarak)miktari bulunmakta,
payda da ise geminin DWT ya da GT’'nu gidilen mesafe ile carpilmaktadir. Buna goére gemi ne kadar
blylik ise ve gidilen mesafe ne kadar uzun ise Cll degeri o kadar iyi cikmaktadir. Bu sekilde bir
hesaplama yukarida aciklamaya calistigimiz operasyonel verimlilik ile uyusmamaktadir. Bunu asagidaki
ornekler ile ortaya koyabiliriz.

1-75.000 dwt lik bir Panamax kuru yik gemisi giinde 14 knot'da 32 ton fuel oil yaksin (Panamax
gemilerinin dizayn speed 14-14.5 knot, Fuel oil tiiketimi 30-40 ton per day)

G.Afrika’dan Kontinan’ta bu gemi ile 65.000 ton kémiir Umit burnu yolu ile tasindiginda, Suez Kanali
yoluile gitmesine gore toplam yaktigi yakit ve atmosfere salinan Co2 daha fazla olacak, ancak Cll degeri
mesafe uzun oldugu i¢in daha disiik ¢ikacaktir.

2-Simdi ayni gemi ile G. Afrika’dan Suez yolu ile Ukrayna’ya komir tasiyalim. A gemisi 65.000 ton B
gemisi ise 30.000 ton tasisin. Normalde ton basina verimlilik A gemisinde daha fazla olmasina ragmen,
Cll degeri bakimindan her iki geminin de hesabinda goétiiri olarak 75.000 dwt dikkate alinacagindan
sonug ayni ¢ikacak, hatta az tasiyan B gemisinin degeri az ylk tasimasi nedeni ile az yakit yapmasi
ylziinden daha iyi ¢cikacaktir.

IMO bu formil ¢alismalarini yaparken 6lcek ekonomisinin yararindan s6z etmekte 65.000 ton luk bir
yukiu 20k+20k+25k =65.000 ton olarak 3 gemi yerine tek bir gemi ile tasimanin operasyonel
verimliliginden s6z etmekteydi.

3- Verimlilik hesabinda geminin seyirde gegirdigi siire ile limanda kaldigi siire dikkate alindiginda
seyirdeki stirenin fazla olmasi Cll degerini olumlu etkilediginden, seferlerde balast ayagi da dikkate
alindigindan Cll degeri iyi ctkmaktadir. Oysa her seferde balast ayagi ne kadar diisiik ise gemi o kadar
etkin calistiriliyor ve ton basina gr cinsinden Co2 emisyonu o kadar diisiik demektir. Bunu da bir 6rnekle
aciklayalim. Ayni 6zelliklere sahip iki gemiden A gemisi Avusturalya’dan G. Afrika’ya 65.000 ton yik ile
gelsin ve G. Afrika’dan Ukrayna’ya 65.000 ton kémiir yiiklesin. B gemisi ise Balast olarak gelerek yine
65.000 ton yuklesin. Balast gelen geminin Cll degeri balast ayaginda Co2 emisyonu hasil etmesine ve
hicbir fayda yaratmamasina ragmen A gemisine gore daha iyi ¢ikacaktir. Clinkii gemi balast ayaginda
daha az yakit yakacaktir. Sonugta Cll degeri bakimindan teorik tasinan yik iki gemide de ayni olacaktir.
Ancak fiili durumda balast ayagini degerlendiren gemi 65.000 ton daha fazla taslyacak ve yarattigi fayda
¢ok daha fazla ton basina Co2 salinimi ¢ok daha diistik olacaktir.

4- Hesaplama da sadece agirlik dikkate alinmaktadir. Oysa énemli olan yaratilan faydadir. Tasinan
yuklerin hepsi stw/dwt yikler degildir. Bazi yiklerin istif faktéri oldukga yiksektir. Dolayisi ile fiili
olarak tasinan yiik dikkate alindiginda da; simdilik secimlik olan Operasyonel index’de fiili olarak
tasinan yik dikkate alinsa da burada da yine agirlik esas alinmaktadir. Halbuki gemi bulky yani istif
faktord yiksek yuk yikledigi zaman geminin dwcc kapasitesine ulasmadan gemi ambarlari full
dolmakta ve gemi az yiklediginden daha az yakit yakmakta fakat dwt olarak full yikli gemi ile ayni



faydayi yaratmaktadir. Fakat Operasyonel index de agirlik dikkate alindigindan fiili olarak daha etkin
olan geminin Operasyonel index degeri gemiye daha az mal yiiklendiginden dwt olarak full yiikli
gemiye gore daha dusik ¢ikmaktadir.

Bu 6rneklere gore bize gore daha uygun hesaplama sekli payda da geminin dwt’i degil filli yukledigi
yuk, bununda “weight or measurement’ esasi ile agirlig fazla ise agirhginin hacmi fazla ise hacminin
dikkate alinmasi. Gidilen mesafe icin sadece ylkli mesafenin dikkate alinmasi, eger seferde balast ayak
varsa balast ayakta yakilan yakitin ve bu nedenle atmosfere salinan Co2 miktarinin dogrudan yikli Co2
emisyonuna ilave edilmesi daha dogru bir hesaplama sekli olacaktir. Balast uygulamasi karayolunda da
bu sekilde hesaplanmaktadir.

Fakat ne yazik ki simdilik yukarida belirtilen IMO form{li kullanilmakta ve bunu dizeltmek icin bazi
¢alismalarin yapildig1 soylenmektedir. Tabi en iyi ¢6zim bir an 6nce yesil enerjiye gegmektir.

Cll bakimindan geminin erisilen gergeklestirilen Cll degeri tespit edildikten sonra ikinci safha
Referens Degerinin hesaplanmasi olmaktadir. Bunun formiilii ise agagida verilmistir.

Cllret = @ - Capacity ©

Konu geminin referans degerini hesaplamak igin 2019 yilindan farkli gemi tipleri igin rapor edilen
karbon yogunlugu performans degerleri kullanilacaktir. (a) ve (c) parametreleri dogrusal regresyon ile
tahmin edilmektedir. Bu degerler farkli gemi tipleri icin ilgili tabloda verilmektedir.

3.cii safha; Gereksinim CII’nin hesaplanmasidir. Yukarida belirttigimiz 2019’a goére %indirim
faktori(reductiion factor ) (Z) dikkate alinarak bu hesaplama yapilacaktir. 2026 ya gore yillar itibari ile
indirim oranina gore bu hesaplama asagidaki formile gore yapilacaktir.

Z
Required Cll = (1 - 100 ) * Cllge

4.cii Safha Cll Rating’in belirlenmesidir; Boylece geminin rating’i hesaplanmig olacaktir.

Attained ClI|
Required ClI

Geminin Ticari Olarak Calistirilmasinda Co2 Salinimindan Kim Sorumlu Olmalidir?

EEXI ile Cll mukayesesini yaptigimizda; TAB’in Enerji Verimliligi Bilgisayar Yaziimi Lansmaninda Arkas
Denizcilik Cevre Enspektori Reha Emre Glven’in verdigi ornege gore EEXI evimize aldigimiz ¢ok
donanim ve fonksiyonlu Buzdolabi ,Cll ise bunu nasil kullandigimizdir. Buz dolabi ¢ok gelismis bir
teknoloji ve fonksiyonlara sahip olsa da, biz bu buz dolabina sicak bir Griinii 6n sogutma yapmadan
koyarsak, kapisini agik unutursak, glines alan ve kaloriferin yanina koyarsak, yillik bakimlarini yaptirmaz
isek, asiri yiklersek bu buzdolabindan gerekli verimi alamayiz.



Diger taraftan deniz tasimacihig maliyet yapisi, isletim tiri ve fonksiyonel organizasyon bakimindan 3
temel direk Ustiine oturmaktadir. Bunlar VARLIK YONETIMI, TEKNIK YONETIM VE TiCARiI YONETIMDIR.

Geminin Eneriji verimliligini artirmak igin belli bir yiiksek meblagin tstiindeki tadilat ve modifikasyonlar,
geminin bedeline deger katan tadilatlar modern anlayisa gore Varlik Yonetimi, geminin enerji
verimliligini artirma ve yakit tiketimini azaltma tedbirleri Teknik Yonetim ve Geminin operasyonel
verimliligi Ticari Yonetim ile ilgili olmaktadir. O halde 6zetlersek EEXI, SEEMP Sinirlida olsa Varlk
Yonetimi (Coklukla enerji verimliligi bakimindan uygun olmayan yasl bir gemiye yatirim yapmak yerine
onu satip, ya da hurdaya ¢ikarip, yesil enerji kullanan ya da Cll degeri C ve Usti kategoride olan gemilere
yatirim yapmak Varlk Yénetiminin kapsamindadir.) EEXI Teknik yénetimin, Cll ise Ticari Yonetimin
konusu olmaktadir.

Bu 6n aciklamadan sonra basliktaki soruyu tekrar sordugumuzda; verecegimiz cevap s6z konusu
idarelerin kimin kontroliinde olduguna goére degisecektir.

O zaman karsimiza gemiyi nasil ¢alistirdigimiz hususu ¢ikmaktadir. Eger biz yatirnrmci olarak sadece
Varlk Yonetimi ile ilgili isek ve bir sermaye isleticisi isek, uygun gemiye yatirim yapip bunu kiraya veren
isek (Bareboat ya da charter by demise seklinde) EEXI ve Cll degerleri bakimindan uygun bir gemiye
yatirim yapip bunu kiralayabilir ve kiracidan geminin bu durumunu muhafaza etmesini talep ederiz. Bu
durumda gemiyi bareboat /gemi kirasi s6zlesmesi ile kiraya alan EEXI ve ClI ile ilgili yakimlulikleri
yerine getirmekten sorumlu olacaktir. Clinkii gemi sahibi Varlik Yonetimini kendi Ustlinde tutarak
Teknik ve Ticari idareyi gemiyi kiralayan tarafa tim yetki ve sorumluluklar ile devretmekte ve bu
bakimdan feragat ta bulunmaktadir. Daha dogrusu geminin zilliyetligi gemiyi kiraya alana
devredilmektedir. Yani geminin miulkiine sahip olmadan, geminin isletiimesi ve s6z konusu iki idarenin
yerine getirilmesinden sorumlu olan ve bunlar ile sinirli olarak gemi istiinde tasarruf yetkisine sahip
olan taraf demise ya da disponent owner olan gemiyi kiraya alandir.

Zaman icinde decarbonization ile ilgili IMO Kurallari komplikelesir ve yaptirimlar artarsa, bunun icin
gemide ilave tadilatlar ve yatirimlar yapilmasi gerekirse ve bunun maliyeti geminin bedelinin belli bir
ylzdesini asarsa (bu sozlesmede belirlenir, diyelim ki %3 (inli asarsa) o zaman bu ilave masrafin kime
ait olacagl hususunda sozlesmede bir madde olmasi gerekecektir. Yapilacak yatirnrmin bedeli, kira
sozlesmesinin kalan siresi, geminin fiziki ve ekonomik olarak kalan émri dikkate alinarak bu yatirim
giderinin nasil paylasilacaginin esaslari hususunda taraflarin 6nceden anlasmalari gerekmektedir.
Ancak gorildigu Gzere Bareboat esasli kiralama tlriinde IMO kurallarina uyma yukimlGlaga kiraya
alanin Gstlindedir. Gemiyi Bareboat esasi ile kiraya veren armatoér bir management anlasmasi ile teknik
idareye tekabl eden isleri ve faaliyetleri kiraya alan adina ,onun bir alt hizmetlisi olarak (bu hizmetler
bakimindan bir correspondent owner olarak )yerine getiriyorsa gemiyi kiraya alan armatére karsi Cll
bakimindan sorumlu olur, armator ise kiraya veren vasfindan ari olarak bir alt management firmasi
sifati ile gemiyi kiraya alana karsi bu hizmeti yerine getirmekten sorumlu olur.Ancak EEXI bakimindan
taraflar sézlesmede yer alan hiikiimlere gore Ustlerine diisen yikiumlilUkleri yerine getirmekten
sorumlu olacaklardir.

Bu aciklamalarimiz 1siginda Bareboat kiralamasi hususundaki proforma charter party’lerin revizesine
ihtiyac duyulacaktir.

Gemi sahibi eger gemisini Time Charter yani zamanla mukayyet bir charter s6zlesmesi ile calistirmak
istiyorsa, baska deyisle Varlik Yonetimi ve Teknik idareyi kendi Ustiinde tutuyor, ticari idareyi
chartererlara devrediyorsa ,dogal olarak boyle bir ¢alistiriima seklinde gemi Trip Time Charter seklinde
seferlik olarak 30-90 giinlik sefer siireleri ile charter edilebilr. Bu charter s6zlesmesinde sefer siresi
sefer ile sinirli olmaktadir. Ya da flat periyod (asll siire) 3 yada 6 ay olarak 4 yada 2 opsiyonla yillik , ya
da opsiyon olmadan yillik veya 1 yillik flat periyod ve opsiyonlu 2-3 yil esasi ile baglanabilir. Bunlar kesin



kurallar degildir. Piyasada siklikla gorilen sirelerdir. Taraflar kendi isteklerine gore sireyi ve
opsiyonlari belirleyebilirler. Ancak bu sireler bareboat kira sireleri kadar uzun, ¢oklukla Trip Time
charter kadar kisa degildir. Boyle bir charter s6zlesmesinde gemi ve geminin 6zellikleri 5nem tasir, gemi
sahibi geminin ylkli balast hizini, ortalama ve abt olarak ve bu hizlardaki yakit tiiketimini ve cinsini
yine abt olarak iyi hava ve sakin deniz sartlarinda taahhit eder. Degisir giderler (Ana makine, yardimci
makina yakit gideri, liman, kanal, bogaz gecis masraflari, Pandi siirvey giderleri, Yikleme, Tahliye
giderleri vb) charterer hesabina oldugu i¢in gemi sahibi ya da donatan ticari idare ile ilgili her tiirlG yakit
sarfiyatlarini da ayrica garanti eder. Bu bir tahsis s6zlesmesi oldugundan gemiyi chartererlarin emrine
tahsis edenin ylkimlGlGgh gemiyi tahsis ederken belirttigi tim ozellikleri ve durumu ile aynen
muhafaza ederek, bu nitelikleri ile charter siiresi icin de chartererlerin emrine amade, hizmetine hazir
tutmaktir.

Gemi ne kadar az yakit yakar ve taahhit ettigi hizin altina diismez ise chartererin menfaatine olacak
bir performans dislikligl ortaya ¢ikmayacaktir. Bu ciimleden olmak lizere gemiyi tahsis edenin
geminin hizini disiirmek yerine diger énlemler ile geminin enerji verimliligini artirmasi chartererlarin
menfaatine olacaktir. Clinkli chartererlar navlun birimi (kira)mizakere edilirken geminin yakit gideri de
dikkate alinmakta, yakit gideri emsal gemilere goére ne kadar yliksek ise zaman esasli navlun birimi de
o kadar diisiik olmaktadir. Eger EEXI ve Cll uygunlugu hiz diisiirmek sureti ile saglanacak ise bu taktirde
yakit tiketimi disecek, ancak charter siresi icinde chartererlar gemiye daha az sefer yaptiracagi igin
toplam tasinacak yik miktari diislik olacaktir. Bununla birlikte gemiyi tahsis eden gemi sahibi ya da
donatan charter sdzlesmesinde ortalama bir hizi ve bunun yakit tiiketimini garanti edecek, geminin
enerji verimliligi yani EXXI bakimindan da bir taahhiidi olacak ve Cll bakimindan bir deger izerinden
anlasmaya varilacaktir. Chartererlar ise gemiyi isletirken gerceklestirdigi ulasilan (attained)deger bu
agreed degerin Ustlinde olmayacak sekilde ticari olarak calistiracaklardir. Chartererlarin boéyle bir
yakimlaltga bulunmaktadir. Bunu teminen iki tarafta birbirleri ile tam bir is birligi icinde ¢alismak
zorunda olmaktadirlar. Birbirlerini stirekli bilgili kilmali, saglikli bir raporlama sistemi olmali, sonuglari
kontrol etmeli ve degerlendirmelidirler. Eger sonuglar kotl ise bunun nasil iyilestirilecegi ve geminin
nasil calistirilmasi gerektigi hususunda musterek bir mutabakat saglamalidirlar. Taktir edilecegi tzere
tm bu hususlar chartererlarin ticari 6zgiirlik ve serbestisini sinirlayan hususlar olmaktadir.
Yapilmamasi ise E de olan bir geminin 1 yil icinde durumunu diizeltmez ise servis disi kalmasina neden
olacaktir. Ozetle zamanla mukayyet bir charter sdzlesmesinde EXIl gemiyi tahsis eden Cll ise
chartererlarin sorumlulugunda olmaktadir. Aslinda Cll dan da sorumlu olan idareye karsi gemisini tahsis
eden donatan ya da gemi sahibi olsa da ona karsi sorumlu olan charterer olmaktadir. Acaba bu her
zaman boyle mi olacaktir. Burada ise bunu charter sdzlesmesinin sartlari belirleyecektir. Bunda ise
piyasanin sartlari &nemli rol oynayacaktir. Piyasa kimin piyasasidir? Kiraci piyasasi ise stphesiz sartlari
dikte eden kiraci olacaktir. Diger 6nemli olan husus, giizel bir anlasma olsa da testiyi kirmadan gerekli
onlemin alinmasidir. Geminin Cll uygunlugu bir slre¢ bir zaman dilimi icin hesaplanmaktadir. Bu
bakimdan koti bir sefer sonucu, iyi bir sefer sonucu ile dengelenebilmektedir. Ya da geminin Cll degeri
bakimindan performansi ve trendi goriilerek 6nceden énlem alinabilmektedir. Bunun igin iyi bir takip
sistemi gerekmektedir. Bunu iyi bir ekip ve sistem kurmadan ve iyi bir bilgisayar yazilimina sahip
olmadan yapabilmek miimkiin olmayacaktir. Bunu chartererlar da isteyeceklerdir. Eger sonucundan
chartererlar sorumlu olacaklar ise, bu sonug hasil olmadan kendilerinin bu konuda uyarilmalarini talep
edeceklerdir. Bu nedenle Tiirkiye Armatérler Birligi Gemiler icin Operasyonel, Teknik, Cevre ve Enerji
Verimliligi Bilgisayar Yazilimi Ortak alimi i¢in StormGeo ile bir anlasma yapmistir. Profesyonel tiim
armatorler simdiden bu 6nlemleri almaya baslamislardir.

Chartererlar agisindan bir ticaret sinirlamasinin olmasi 6zellikle tramp piyasa da oldukga problemli bir
husus olmaktadir. Klasik ve pratige dayanan bir 6rnek olarak, iki kisa seferin yarattigi olumsuz sonucu
telafi etmek icin bir uzun sefer yapilmasi her zaman mimkin olmayacaktir. Gemiyi belli bir alanda



calistirmaya alismis o bolgeyi bilen bir operator ya da charterer uzak sefer icin her zaman yik bulabilir
mi, bulursa lotlar gemisi i¢in uygun olur mu, olmaz ise navlun tutturabilir mi, tutturursa dénis yuki
bulabilir mi? Bu sorulari ¢ogaltabiliriz, dolayisi ile ticari olarak iki kisa bir uzun sefer bir geminin ClI
degeri icin uygunsa, bunu her gemi icin her seferde gergeklestirmek pek de kolay bir is olmayacaktir.
Ancak bu glinki sartlarda yapilmasi gerekli olabilmektedir. Zamanla Mukayyet Charter belki de s6z
konusu IMO decarbonnization uygulamalari icin ele alinmasi gereken en 6nemli galistirma sekli
olmaktadir. Bu nedenle sonraki paragraflarda aciklanacagi tizere BIMCO bu konuda bir kloz hazirlamis,
ancak piyasada kiracilarin 6zellikle gemi kiralayarak calistiran konteyner hatlarinin tepkisine yol agmis
Bimco da bu elestirileri dikkate alarak bu kloz tGzerinde galisacagini belirtilmistir. BIMCO sitesinde hala
hazirlanmii 6zel Kloz durmakta olup, elestirilere verdikleri cevapta ¢cok detaya girmeden her olumlu ve
olumsuz degerlenmeden eskiden beri yararlandiklari beyan edilmis ve bu Maddenin yapilma
gerekgeleri izah edilmigtir. Time charter da gemiyi tahsis eden actual carrier yani fiili tasiyan,
chartererlar ise contracting carrier/disponent owner/akdi tasiyandir. Hizmeti tireten fiili tasiyan, bunu
pazarlayan akdi tasiyandir. Akdi taslyanin isletme politikasina gore Cll degeri uygun ya da koti
cikabilecektir. Dolayisi ile gemiyi charter ederken boyle bir yikimlGligi Gstlenmesi gerekecektir.
Ancak EEXI bakimindan fiili tasiyaninda gorevini tam olarak yerine getirmesi gerekmektedir.

IMO reguilasyonlarina ilave olarak zaman charteri igin Avrupa Birligi Emisyon Ticaret Sistemi’de dahil
olmak Gzere EmisyonTicaret Sistemleri ve Karbon Borsasi da 6nemli olup bu hususa Bimco Klozlari
bolimiinde daha detayli olarak deginilecektir.

Sefer esasl ile baglantida ise 3 idare de gemi sahibinin Gistiinde olmaktadir. Dolayisi ile ticari idareyi de,
teknik idareyi de gemi sahibi yerine getirmektedir. Sefer esasi ile baglantida gemi sahibi gemisini full
liner terms esasi ile baglarsa yikleme ve tahliyeyi yaptiracak olan ve bunun maliyet ve riskini
karsilayacak olan taraf gemi sahibi olacaktir. Zaman da tasiyan hesabina olacaktir. Chartererin
sorumlulugu gemi limana geldiginde ulasilabilir iskeleyi tahsis etmektir.(Liner tasimacilikta tasitanin
boyle bir sorumlulugu da yoktur, ylkler tasiyanin liman/ iskelesine gelir ve tasiyanin Liman/iskelesinde
bosaltilir) Tramp tasimacilikta ise yikleme /tahliye full liner terms de olsa chartererlarin liman ve
iskelesine yanaslilir. Bu nedenle chartererin bu iskeleyi gemi geldiginde tahsis etmesi gerekmektedir.
Eger sikisiklik nedeni ile tahsis edemiyorsa bunun riski full liner terms oldugundan yine sozlesme
sartlarina bagli olarak tastyanin sirtindadir. Demurrage ya da detention zuhur etmez. Fios bir baglantida
laytime cop veya cqd esasi ile tespit edilmis ise tasitanin sorumlulugu geminin geldigi andaki liman
sartlarina gore konu mal ne kadar siirede ylklenebiliyor ya da tahliye edilebilyor ise o stirede yikleme
ve tahliyeyi ergeklestirmekle ylkimli oldmakta, liman sikisikhgindan da sorumlu olmamaktadir.

Ancak geminin uzun sure iskele beklemesi Cll degerini ters yonde etkileyebilir. Bu husus laytime
rejiminden farkli bir husustur. Bunun ayri olarak taraflar artasinda sozlesmede sarta baglanmasi
gerekmektedir.

Yikleme ve tahliye siireleri hesaplanarak ya da hesaplanamadan 6nceden belli Fios bir baglantida ise
durum degisecektir. Charterer laytime rejimi kapsaminda kendisine verilen siire icerisinde ylikleme ve
tahliyeyi gerceklestirmek, gemi geldiginde erisilebilir iskeleyi tahsis etmekle yukimliadir. Bunu
kendisine tahsis edilen starya siresi icerisinde gerceklestirmek zorundadir. Gergeklestiremiyorsa
sozlesmede anlasilan giinliik bir bedel Gzerinden kaybedilen siire igin tasiyana siirastarya bedeli
odeyeceklerdir. Peki bu kaybedilen siirenin Cll degerine negatif katkisi nasil halledilecektir.
Sozlesmelerde bu konuda bir hikiim yoktur. Diyelim ki bu gecikme 30 giin ya da daha fazla olsun, 100
glin siiren beklemeler gegmiste yasanmistir. Bunun siirastarya bedeli tahsil edilse de Cll bakimdan
yaratacagi negatif durum nasil halledilecektir. Bu nedenle s6zlesmelerde bir slirastarya stresi olmalidir
(Gencon 76 ve TTK da oldugu gibi). Busiire asildiginda, Artik chartererlarin Cll negatif etkilemese bile
cereme olarak (ceza kabilinden)tasiyana gilinlik bir bedel 6demeleri hilkme baglanmalidir. Bunun



amaci geminin limanlarda kiraci kaynakli gecikmelerin 6niine gecilmesidir. Dolayisi ile sefer chartereri
icinde ayri bir Cll klozunda fayda gorilmektedir. Ekte taktim edilen Sefer Esasli Charter Sozlesmeleri
igin Just in Time Klozu ClI de katki saglamak (izere hazirlansa da bizatihi bu maksatla yapilmamistir.
Burada amacg¢ geminin limana zamaninda gelmesi, limanda atil vaziyette beklememesi ve sera gazi
salinimi yapmamasi olup, 6denecek silirastarya bedeli 6demesinden tasarruf yapilmasidir. Bunun icin
denizdeki slire hiz dislrilmesi ile uzayacaktir. Buna karsin tasiyan yakit tiiketiminden tasarruf
yapacaktir. Denizde kaybedilen siirenin bedeli de demurrage rate’i lizerinden yapilan yakit tasarrufu
bedeli tenzil edilerek tasiyana 6denecektir. Ancak bu kloz kisa mesafeli tasimalar icin ¢alismayacaktir.
Kisa mesafelerde gemiyi Charterer uygun zamanda limanda olacak sekilde gemiyi charter edebilir. Yine
gemi limana zamaninda gelse bile, limanda sikisiklik olmasa da bunun disinda baska bircok nedenle
limandaki gecikme ortaya ¢ikabilir ve bunun nedenleri 6nceden kestirilemeyebilir.

IMO VE AB DECARBONIZATION KURALLARI iLE iLGILi BIMCO KLZ’LARI
-BIMCO JUST IN TIME ARRIVAL CLAUSE FOR VOYAGE CHARTER PARTIES 2021
Bu konudaki goérislerimiz ekteki calismada detayi ile belirtilmistir.

-BIMCO CIl OPERATIONAL CLAUSE FOR TIME CHARTER PARTIES 2022

Bu madde chartererlarin iddiasina gore Cll yikimlilGgini tamami ile chartererlarin Gstiline yikmis (en
azindan ¢ogunlukla biylk konteyner hatlarinin dahil oldugu chartererlarin goérusleri béyledir) ve ticaret
serbestisini sinirlamistir. Yine chartererlarin iddialarina gére bu madde ile IMO Marpol Konvansiyonu
EK VI mucibince Cll yikimlaligiinin birincil derecede geminin sahibi ya da isletme miteahhidinde
oldugu gercegi 1skalanmistir. Geminin sahibi ya da donataninin Marpol Karbon Yogunlugu Goéstergesi
(Cl)kurallar ile chartererlarin gemiyi ticari olarak kullanma /isletme hakki arasindaki dengenin
saglanmasi ¢ok kolay bir is olmamaktadir. Cll kuralinin basarili olmasi icin kiraya verenler ile kiraya
alanlarin is birligi icersinde calismalari elzem olmaktadir. Chartererlarin iddialarina gére BIMCO’nun bu
klozda israr etmesi durumunda her kes bu konuda kendi klozunu olusturacak, piyasada bu bakimdan
birlik kaybolacak, taraflar giiclerine gbére bunlari kabul etmeyecek bundan da sonucgta yine gemi
sahipleri zarar goreceklerdir. Chartererlar Cll ile ilgili yukumlaliklerini kabul etmekte ancak tek
sorumlusu olduklarini kabul etmemekte sorumlulugun hakga dagitiimasi gerektigini savunmaktadirlar.

Bu klozun serebest terciimesi bu ¢alismanin yazarinin bu madde ile ilgili yorumlari asagida verilmistir.
KLOZ

Bu sozlesmedki diger hiikiimlere bakilmaksizin, kiraye verenler (Geminin sahibi, isletme muteahhiti,
disponent owner) ve chartererlar asagidaki hususlari kabul ederler;

Tanimlar;

Agreed Cll; bu maddenin (d)alt fikrasinda belirtilen gco2/dwt*nmil)cinsinden degerler anlamina gelir.
(Bu degerler 2026 ya kadar yillar itibari ile ylizde olarak azaltilacak emisyon miktarlarinida dikkate
dikkate alarak taraflarin Gzerinde anlastiklari Cll degerleridir.) Baska deyisle Cll kurallari geregi 1 ton
mal 1 nmil tasimak icin atmosfere salinmasina misaade edilen gram cinsinden max miktara tekabdil
eder. (Bunun daha alti da olabilir.)

Cll; Karbon Yogunlugu Gostergesi, Marpol Karbon Yogunlugu yénetmeliklerinde belirtilen Karbon
Yogunlugu Gostergesi anlamina gelir.

C/P Attained Cll ;Bir takvim yilinin baslangicindan bu gune kadar veya s6ézlesme(C/P) bir takvim yili
icinde baslarsa geminin C/P kapsaminda teslim tarihinden bu giine kadar(hesaplandigi giine ) olan sire



icinde gemi tarafindan erisilen (elde edilen)gco2/(dwt*nmil) cinsinden CIl degeri anlamina gelir,bu
hesaplama yapilirken gemi igin gegerli olan herhangi bir diizenleyici dizeltme faktorii (6rnegin
kullanilan yakit cinsine gore CF gibi)ve sefer ayarlamasi uygulanir ve (  )icine izerinde miitabakat tesis
edilecek giin sayisi yazilacak) birikmis toplam gilinleri asan (parantez igin bos birakilir ise 0 giin gegerli
olacaktir)kira disi donemlerinde tiiketilen yakit ve sefer siresi(gidilen mesafe)hari¢c olmak Uizere bu
hesaplama yapilacaktir.

Cll Ratings; Marpol Karbon Yogunlugu Yonetmeliklerine uygun olarak hesaplanmak Uzere bir takvim
yilinda (A) dan (E) ye kadar bir siniflama(derecelendieme)olarak ifade edilen geminin elde ettigi
operayonel karbon yogunlugu derecesi anlamina gelmektedir.

Delivery Attained Cll; geminin teslim edildiginde hesaplandigi takvim yili igin grco2/(dwt*nmil)
cinsinden Cll degeri anlamina gelmektedir.

Yurdrlik tarihi; 1 Ocak 2023 anlamindadir.

Marpol Karbon Yogunlugu Kurallari; Uluslararasi deniz tasimaciligi karbon yogunlugu hakkindaki
kurallarile ilgili olup revize edilen MARPOL Ek VI ‘nin 1,2 ve 4 Gincl bolimleri, Cll yi uygulayan MEPC’nin
328(76)karari ve (Geminin Enerji Verimliligine dair Yonetim Plani-SEEMP) dahil olmak tizere Cll ile ilgili
yonerge ve/veya tadillerdir.

Projected Attained ClI; Ongoriilen Erisilen Cll (Gergeklesmesi tahmin edilen Cll);takvim yilinin geri kalan
kismi igin (veya geri kalan suire takvim yilinin sonuna goére daha kisa ise ,bu stre icin) C/P Erisilen ClI
degerinin gidisatini,trendini belirlemek ve gostermek icin kullantlir.

Required (gereksinim) Cll; Charter déneminin ilgili her takvim yili icin (Gemi bir yildan daha uzun siire
icin charter edilmis olabilir) MARPOL KARBON YOGUNLUGU Yénetmeliklerinin 28.6 sayili
yonetmeliginde belirtilen veya Marpol Karbon Yogunlugu Diizenlemeleri Klavuzunda belirtilen gerekli
yillik operasyonel Cll ye esdeger Cll derecelendirme seviyesinin orta noktasi anlamindadir. Yani ( C) ye
tekabil etmektedir.

Bu tanimlamalardan sonra operatif madde/ya da hikimler bu maddenin ilk ciimlesinin devami olarak
baslamaktadir;

a) Taraflar yirilik tarihinden itibaren (1.1.2023) geminin Marpol Karbon Yogunlugu diizenlemelerine
uymasi gerektigini ve bu maddenin s6z konusu kurallar bakimindan taraflarin arasindaki iliskileri ve
taraflarin bu kurallar ile ilgili yikimliliklerini diizenledigini bilmekte ve kabul etmektedirler.

b) Charter Party slresince taraflar birbirleri ile is birligi yapacaklar ve birlikte calisarak, iyi niyetle
asagidaki hususlari yerine getireceklerdir.

(i)Geminin enerji verimliligini gelistirebilecek en iyi yontemleri(pratik bilgileri)birbirleri ile
paylasmalarini,

(ii) Geminin Marpol Karbon Yogunlugu Reguilasyonlarina uygunlugunun degerlendirilmesi, kontroli ve
takibine ve gelecekteki seferlerin planlamasina yardimci olabilecek herhangi bir ilgili bilgiyi glinlik
olarak toplayacak, paylasacak ve raporlayacaklardir. Bu konuda taraflarin arasinda bir g¢ekisme
olmadan uyum icinde ¢alismalari istenmektedir.

(Yorum buraya kadar olan kissimda normal bir is birligi istenmekte olup ,isin icabi geregi bunun
yapilmasi istenmektedir.Bu giine kadar time charter baglantilarda gemi yada gemi sahibi/donatan
nasil geminin taahhiit ettigi gemi 6zelliklerine ve detaylarina uygunlugunu performans hesaplamalari
bakimindan takip ve kontrol edip bir sapma ve uygunsuzluk varsa gerekli dnlemi aliyorsa, simdi buna



ilave ancak bu sefer taraflarin ikiside geminin Cll degeri ve enerji verimliligi bakimindan is birligi yaparak
durumu bu bakimdan takip ve kontrole alarak birbirlerini tespit ve bulgulari hususunda
bilgilendireceklerdir.)

Chartererlarin Bu Klozda Yer Alan Yikiamliilikleri;

(Yorum; Bu kloz CIlI regiilasyonlarina uygun olarak geminin galistiriimasi yikimlGligini yada Cll
reglilasyonunun yerine getirilme yukimlulGglinG gemiyi tahsis eden doatan yada actual carrier yerine
contracting carrier’in(chartererlarin)Jomuzuna yiklemektedir. (Bize gére de dogrusu budur, ancak
burada adil bir dengenin saglanmasi ve fiili tasiyanin teknik idare onlarin uhdesinde oldugu igin ClI
bakimindan ya da ona katkisi bakimindan teknik idare ile ilgili yiktimltllklerini tam olarak yerine
getirmeleri gerekmektedir. Zaten chartererlarinda itiraz buna olup burada adil bir dengenin saglanmasi
istenmektedir.)

c)(i)Efektif tarih olan 1.1.2023 yada Charter Party’nin sliresinin baslamasindan itibaren hangisi daha
sonra olacak ise o tarihten itibaren chartererlar ;

1-Charter Party sliresince Marpol Karbon Yogunlugu regilasyonlari ile uyumlu olarak (seferleri
planlamak ve verilecek uygun yakiti secip ikmal etmekte dahil olmak tzere) gemiyi calistiracak,
kullanacaklar (ticari olarak) ve bunu teminen tali paragraf c(i)2 tahtinda kendilerinden zaman zaman
talep edilebilecek ve gemi tarafindan perform edilecek (yerine getirilecek) alternatif ya da
ayarlanmis(adjusted) sefer yada kullanim emirlerini, talimatlarini veya sefer direktiflerini vereceklerdir.

2- Her bir cari takvim yili doneminin sonunda, ya da charter siiresi veya bu C/P uyarinca kalan stire bir
takvim yilindan daha kisa ise geri teslim zamaninda tali paragraf (g) hiikimlerine tabi olarak C/P Erisilen
Cll Degerinin Anlasilan (Agreed) Cll degerini asmasina misaade edemez. Yani chartererlar gemiyi
Anlasilan Cll degerini asmayacak, buna uygun sekilde ticari olarak isleteceklerdir.

ii) Charter Party de gemiyi chartererlarin emrine tahsis eden (Fiili tasiyan) tarafindan belirtilen ve c/p
siresince idamesi taahhiit edilen geminin detaylari(6zellikleri)hiz ve yakit tiiketimi gibi garantiler aynen
uygulanmaya devam edecektir. Bu taahhit yada garantilerde bir ihlal olup yerine getilemez ise,
chartererlar Cll ile ilgili hususulardan ayri ve bagimsiz olarak bu konuda gemiyi emirlerine tahsis eden
fiili tasiyandan magduriyetleri icin talepte bulunmaya hak kzanacaklar, ancak boyle bir ihlal
chartererlarin tali paragraf (g)’nin gecerli oldugu alanlarda dahil olmak lzere bu madde tahtindaki
yuakimlaluklerini yerine getirmek bakimdan bir mazeret, yukidmliliklelerini yerine getirmemenin
bahanesi olamayacaktir. Bu ihlal nedeni ile kendi sorumluluklarindan kagcamayacakladir.

Yorum; Gemi sahibinin ya da fiili tasiyanin geminin oOzellkleri ile ilgili yUkimlalGklerini yerine
getirememesi, chartererlarin Cll bakimindan ytkimluliklerini yerine getirmelerini aksatsa bile hala bu
tali maddenin chartetererlara vyikledigi yikimlilik devam edecek mi, maddeden edecegi
anlasilmaktadir. Bunun adil olmadigl izahtan varestedir. Chartererlarin bu sorumluluklari mutlak
sorumluluk olup mazeret ileri sirememektedirler. Bu adilmidir? Bununla birlikte; Tali paragraf (c)
chartrerlar icin yukarida zikredilen iki ana ylikimlilik getirmistir.

d)(i)Yillar itibari ile kabul edilmis/Ustiinde anlasiimis (Agreed) degerleri 2023-2026 arasinda her bir yil
icin kabul edilmis Cll degeri ve kestirilen Cll ratingine tekabiil eden karsiligi iki ayri sutunda belirtiimek
Uzere bir tablo verilmistir. Taraflar bunu 2023 yundan baslamak Uzere 2026 dahil olarak
dolduracaklardir. Bunu yaparken tabi buglinden IMO tarafindan kabul edilen gereksinim Cll degeri igin
yillar itibari ile 2026 yili dahil yapilacak co2 salinimi icin % indirimler yani atmorsfere sailinan gr co2



miktari giderek daha azaltilacaktir. 2026 dan sonraki indirimler ise IMO tarafindan duruma gore
belirlenecektir.

BIMCO taraflara Agreed (kabul edilmis/kararlastiriimis) CIl degerinin gereksinim Cll veya Marpol ClI
kurallari tahtinda bundan daha iyi bir deger olmasini tavsiye etmektedir.

ii) Charter slresince cari takvim yili (yillar) igin taraflar yazili olarak Agreed (Kabul edilmis) Cll degeri
hususunda anlasmazlar ise, ya da taraflar yukaridaki tabloyu cari takvim yili (yillari)icin doldurmazlar
ise , o zaman taraflar agikga gemi icin varsayilan kararlastirilan Cll degerinin (d)ui tali paragrafina(alt
maddesine)tabi olarak gereksinim Cll olacagini kabul ederler.

iii)Eger Charter Party 31 Aralik 2026’nin 6tesine sarkarsa bu C/P uyarinca geri kalan takvim yillari icin
IMO tarafindan belirlenecek MARPOL Karbon Yogunlugu Reglilasyonlari (Karbon Emisyon Miktarinda
yapilacak ilave % indirimler (z) altinda herhangi yeni yillik karbon yogunlugu hedefleri uyarinca
kararlastirilan (anlasilan)Cll degerleri taraflarca gézden gegrilip tabloya ilave edilecektir.

iv)Geminin Tesliminde gemiyi chartererlarin emrine tahsis edenler (gemi sahibi/donatan) chartererlara
geminin Delivery Attained CllI (Teslimdeki Erisilen Cll) degerini, icinde bulunulan takvim yilinda teslim
edildigi tarihe kadar yaktig1 yakit miktar, cinsi ve gidilen mesafe (deniz mili) ile ilgili detayli bilgilerle
birlikte vereceklerdir. Bu tali paragraf tahtinda Chartererlara verilen bilgi gemi
sahiplerinin/donatanlarin bilgisinin en iyisi, dogru ve tam olacaktir.

Yorum; Bu bilgi tam ve dogru olmaz ise gemi sahiplerinin ylikimlGlGgi nedir. Bu madde de buna dair
bir hitkiim yoktur. O zaman bu C/P ye uygulanacak olan yasanin hikimleri gegerli olacaktir. Gemi
sahiplerinin sahip oldugu bilginin tam ve en iyi olmasinin Ol¢lst nedir? Her ne kadar bu kloz
chartererlar tarafindan elestirilirken gemi sahiplerinin sorumlulugunun due dilligence oldugu yani
kusur sorumlulugu oldugu iddia edilse de buradaki sorumluluk bize goére “utmost despatch’ de oldugu
gibi mutlak sorumluluk yani kusursuz sorumluluktur. Sahip olunan bilginin en iyisi, bilginin tam ve dogru
olmasidir. Bu sekilde vermek i¢in gayret edecek, gerekli 6zeni gosterecektir gibi ifadeler yer
almamaktadir.

e(i) Chartererlar kendi kararlarina bagli ve yazil olarak gemi kaptanina emir yada talimat vermek sureti
ile geminin hizini yada RPM’in (Ana makinenin dakikadaki devir hizini)ayarlayarak belirli yada ona yakin
bir zamanda belirlenen varma yerinde olmasini veya kaptan tarafindan yerine getirlecek bir talimat
olarak belli bir ana makine yakit tiiketimini gerceklestirecek sekilde seyir yapmasini isteyebilir. Fakat
cahartererlarin bu talepleri daima asagida belirtilen hususlara vabeste(bagli ) olacaktir;

1-Bu kloz(madde) tahtinda chartrerlarin yikamliliklerini yerine getirmelerine

2- Gemi kaptaninin, geminin, mirettebatinin ve yikin emniyeti ve ¢evrenin korunmasi ile ilgili
yuktmlultklerine

Yani (1) ve (2) deki vyikimldlikler ihmal edilmeden chartererlar e(1) deki hususlari
gerceklestirebileceklerdir.

Yorum

Bu hususlar dikkat edilirse chartererlarin ticari politikalari meyaninda Cll yikimliltklerinide yerine
getirmek icin isteyecekleri hususlardir. Ancak gemi sahibi, kaptan chartererlarin bu taleplerini can ve
mal emniyeti ve ¢evre i¢in uygun olmadigi gerekgesi ile red edebilir, o zaman chartererlar Cll ile ilgili
yuakUmlaluklerini yerine getirmek bakimindan zafiyet icinde olabilirler. Bu itirazlarin bahane degil hakli
nedenlere dayanmasi gerekmektedir. Maddenin bu sekilde gliclendirlmesi icap etmektedir.



ii) Geminin mevcut, normal glvenli operasyonel limitleri yada zaman zaman vyayinlanan
Uretici/dizayner tavsiyelerinin disinda geminin makneleri ve /veya ekipmanlarinin isletilmesine sebep
olacak hiz ve rpm veya yakit tiiketimi ayarlamalarini talep etmeye yetkisi olmayacaktir.

Yorum

Tim bu alanlar ve ifadeler normal sartlar altiunda hakli ve makul gerekgeler olmakla beraber hem
chartererlarin Cll yiakimlaltkleri ile birlikte ticari olarak elastikiyetini sinirlamakta hemde ClI
mikellefiyetlerini yerine getirmek bakimindan, gemi sahipleri iyi niyetli degilse, baska masatlar ile
chartererlarin imkanlarini daraltarak suclu duruma distrecek imkanlar yaratmaktadir. Eger piyasa
yukselmis ise ve gemi sahipleri bu C/P den kurtulmak istiyorlar ise bu ifadeler ve bunlarin kotiye
kullanimi ile chartererlarin Cll yukidmluliklerini yerine getirememeleri chartererlarin  kdseye
stkismasina neden olabilir. Onun igin chartererlarin bu taleplerinin makul ve mantiki olmayan nedenler
ile ret edilemeyecegi ve bu konuda gemi sahiplerinin makul, adil ve yapici olmalari hilkme baglanabilir.

Gemi Sahibinin ya da Donatanin Sorumluluklari;

f) 1.1.2023’ten itibaren itibaren gemisini zaman esasi ile charter eden gemi sahibi yada donatanlar

i) Geminin yakit tiiketimini minimize edecek sekilde gemiyi calistirmak icin(teknik idareye tekabl eden
hizmetleri yerine getirmek icin)gerekli 6zeni gésterecektir. Bu 6zen borcu asagidakileri icerecek ancak
bunlarla sinirl olmayacaktir.

1-Geminin makinelerinin, teknesinin ve geminin enerjji verimliligi ile ilgili herhangi bir ekipmaninin
Charter Party ve Marpol Karbon Yogunlugu Yénetmelikleri ve SEEMP’e uygun olarak ve C/P nin
herhangi bir maddesinde chartererlara ait bir bakim yiktumltllklerine dair agik hikiimlere vabeste
olmak uUzere bakimini ve idamesini saglayacak ve bu konuda bir uygunsuzluk oldugu zaman bunu
chartererlara rapor edecektir.

2-Seyir plani yaparken, geminin tirimini ayarlarken, ana makine ve yardimcilar galistirirken gerekli
Ozeni gosterecektir.

3-Geminin navigasyon ekipmanlarindan ve hava durumu bilgilendirme ve yo&nlendirme, sefer
optimizasyonu ve performans izleme sistemleri gibi chartererlar tarafindan saglanan ek yardimlardan
optimal sekilde yararlanacaktir.

4-Chartererlar tarafindan aksi belirtiimedikce, yakit acisindan en verimli rotayi takip etmek ,ancak gemi
kaptani boyle bir rotanin geminin glivenli seyriseferini veya geminin miirettebatinin veya ekipmaninin
calismasini tehlikeye atacagina inanmak icin makul bir sebebi varsa rotadan sapabilir

Yorum; dikkat edilirse gemi sahibinin donatanin burada tadat edilen sorumluluk ve ylikimlilikleri
O0zen borcu olup bir kusursuz sorumluluk degiidir. Chartererlarin sorumlulugu ise mutlak
sorumluluktur. Chartererlarin sefer ile ilgili talimatlarinin yerine getirilmemesi icin tadat edilen
nedenler bakimindan makul ve mantiki bir neden aranmaz iken gemi sahiplerinin yikamlaltkleri
bakimindan makul bir neden varsa gemi sahipleri kendi ylkimlilikleri bakimindan gemi rotadan
sapabilmekte buda belkide enerji verimliligini ve Cll yikimlilugini negatif etkileyebilmektedir. Ayrica
chartererlarin ticari isletim politikasinida negatif etkileyebilmektedir. ilaveten, gemi sahipleri bu
yluktmlultklerini yerine getirmez ise bunun mueyyideleri nedir. Bu konuda bu klozda bir hiikiim yoktur.



ii)Geminin gercek yakit tiketimini glinlik olarak izlemek ve hesaplamak, chartererlar tarafindan
makuliyet dlcileri tahtinda talep edildigi sekilde tliketilen yakit miktari ve tiirleri, kat edilen mesafeyi
ve chartererlarin bu maddenin amaci dogrultusunda talep edecekleri makul diger bilgileri saglamak,

Bu veriler, ilgili takvim yili veya kiralama donemi icin Anlasilan (Agreed) Cll ile karsilastirmak tizere C/P
Erisilen (Attained) Cll degerini hesaplamak icin kullanilacak ve chartererlar ile paylasilacaktir. Gemi
sahipleri, donatanlar(gemiyi chartererlara tahsis edenler)*bu alt madde uyarinca chartererlara verilen
bu bilgilerin dogru ve eksiz olacagini taahhit ederler.

*Not kira, kiraci ve kiralayen terimlerini hukuken kullanmamak ve gemi sahibi ifadeside her zaman
dogru olmayacagi icin (Bareboat charterer(demise owner) olabilir, gemiyi zaman esasi ile charter edip
bir baskasina sablet eden disponent owner olabilir) zorlama ile tahsis s6zlesmesi kavramindan
yaklasarak “chartererlara tahsis eden ,fiili tasiyan ifadelerine yer veriyoruz)

iii)Chartererlarin her zaman bu madde kapsamindaki yiikiimltliklerine uymalari kosulu ile SEEMP’E
UYARLAR

YORUM; Buda gemi sahipleri ya da donatanlar lehine baska bir conditional ifadedir. SEEMP’e uymak
gemi sahibinin ya da donatanin gorevidir. Donatanin kendi gérevini yerine getirmesi chartererlarin
gorevini yerine getirmesine baglanmasi karsisinda, yukaridaki maddelerden hatirlanacagi (zere
donatanin gemisinin detaylari icin verdigi garantiyi yerine getirmemesi chartererlarin yiktmlaltklerini
yerine getirmemesi icin bahane olamamaktadir.

Halbuki buradaki ifadenin “chartererlarin yikimlliklerini yerine getirmemelerinin donatanin SEEMP
ile ilgili yiktmlillklerini yerine getirmesini engelledigi dlciide donatan SEEMP uymamaktan sorumlu
olmayacaktir”. Seklinde olmsi daha uygun olabilirdi.

Degerlerin kétii cikmasi ve uyumsuzluk olmasi durumunda ne olacaktir?

g) Herhangi bir zamanda, bu maddeye uygun olarak, paylasilan verilere dayanarak C/P Erisilen ClI
degerinin gidisati /trendi ,Anlasilan(Agreed) Cll degerinden ayrisiyorsa(sapiyorsa)gemiyi chartererlarin
emrine tahsis eden gemi sahipleri donatanlar chartererlari bu konuda énceden uyaracaklardir.

Bu uyari ve bilgilendirmeye ragmen, C/P Erisilen Cll degeri Anlasilan Cll degerinden ayrismaya, uygun
olmamaya devam ederse ve bu durum chartererlarin (c) tali paragrafi uyarinca yikimlaliklerini yerine
getirmeleri hususunda bir kaninin makul sekilde olusmasina karine teskil ediyorsa o zaman;

i)Gemi sahipleri, donatanlar ya da gemiyi chartererlarin emrine tahsis edenler bu durumu diizeltmeleri
icin yazili olarak chartererlardan talepte bulunacaklardir. Bu talebi takip eden 2 is glni icinde
chartererlar en azindan takip eden sefer i¢cin geminin 6nerilen herhangi bir ticari faaliyetini sefer
porgramini detaylandiran yazil bir plan sunacaklardir.

ii) Chartererler tarafindan sunulan bu yazili planin degerlendirilmesi tGzerine , gemi sahipleri bu planin
chartererlarin ( c) tali paragrafi kapsamindaki ytikiimluliklerini yerine getirmemelerine sebep olacagini
ve bu cimleden olmak Ulzere Projected(kestirilen)Erisilen Cll degerinin ilgili takvim yili i¢in (veya
charter donemi icin geri teslim tarihinin takvim yilinin sonundan daha erken olmasi durumunda bu
tarihe kadar olan sire icin ) Anlasilan Cll degerini asacagini tespit etmeleri tGizerine bunu chartererlarin
plani alindiktan sonra 2 is glinli icinde makul bir sekilde chartererlara gosterecek sekilde chartererlari
yazili olarak bilgilendireceklerdir.

Taraflar bundan sonra 2 is glini icinde C/P Erisilen Cll degerini Anlasilan CIl degerine getiren yani bir
sonraki sefer veya seferler icin dizeltilmis(Adjusted) yazili bir plan Gizerinde anlasmaya varmak igin iyi
niyetle is birligi yapacak ve birlikte calisacaklardir. Taraflar arasinda anlasmaya varilan bu tir



dizeltilmis yeni bir yazili gemiyi calistirma plani sanki chartererlarin baslangicta verilmis talimatlari gibi
degerlendirilecektir.

iii)Taraflar bu dlzeltilmis yazili plani kabul edene kadar, veya (g)-i tali paragrafi uyarinca
chartererlardan boyle bir yazili plan alinmadigi zaman gemi sahipleri bu tali paragraf (g) kapsamindaki
haklarini gecerli bir sekilde kullanirken asagidaki yetkilere sahip olacaklardir;

1-Gemi sahipleri chartererlarin emir ve talimatlarini ve/veya yazili bir planini ve/veya dizeltilmis ancak
Uzerinde anlasmaya varilmamis yazili planini C/P uyarinca kendilerine ait ytktmliliik ve sorumluluklari
ihlal etmeden, gemi offhire olmadan yerine getirmeyebilecekler ve bunun yerine

2-Geminin hizini dislrecek veya hiz diisiirmenin yeterli olmayacagi durumda chartererlari cari takvim
yili icinde yada eger geri teslim takvim yilinin sonundan daha daha erken olacak ise geri teslim edilene
kadar olan stire i¢in C/P Erisilen Cll degerinin Gizerinde anlasilan (Agreed) Cll degerine uyumlu hale
getirilmesi icin gerekli talimat ve emir ve ve seyir direktiflerini vermelerini isteyecektir.

YORUM; Gemi sahipleri chartererlarin dizeltilmis planlarini yada talimatlarini begenmezler ise tali
paragraf (g)tahtinda bunlara uymamakta serbest olup, ya kendi kararlarina gére hiz diistirecekler, bu
yeterli ya da ¢6zim olmaz ise chartererlardan Erisilen Cll degerinin Anlasilan Cll degerine uyumlu
olmasi icin talimat ve emirleri vermesini isteyeceklerdir. Chartererlarin zaten bu talimatlari 6nceden
verdigi ve gemi sahipleri tarafindan kabul edilmedigi dikkate alindiginda ikinci kez istenmesi
durumunda chartererlar yine kabul edilmeyecek bir plan sunarlarsa ne olacaktir. Bu durumda mesele
kitlenecektir. Diger taraftan gemi sahibi tek tarafli hiz diisiiriir ise bunun anlami E deki bir geminin C
degerine sahip olmasi icin normalde ortalama %12 hiz diisiirmesi gerekmektedir. Buda time charter
da kiracilar icin extra maliyet demektir. Burada gemi sahibi gemiyi kirada tutarak charterer (zerinde
bir hakimiyet tesis etmektedir. Ayrica seferin ge¢ tamamlanmasi nedeni ile akdi tasiyan olan
chartererlar konsimentodan dogan sorumluluklar ile de karsilasabileceklerdir. Fakat diger taraftan eger
chartererlarin planlari uygun degilse ve Erisilen Cll degeri Anlasilan Cll degerinden sapiyorsa bu sekilde
¢alismaya devam geminin Cll yikimluliiklerine halel getirecek ise gemi sahibininde kendi ¢ikari igin bir
sey yapmas! gerekmektedir. Charterer bir sey yapmayinca gemi sahibi zecri olarak sefer talimatina
uymamakta ve uygunsa kendince hiz dislirmektedir. Ya da chartererdan uygun bir talimat
istemektedir. Charterer bunu yapmaz ise bu durumda gemiyi offhire edecek gemi sahibi de bunu kabul
etmeyecektir. Gemiyi kiraya verene taninan bu hak sanirim taraflari bir an 6nce anlasmaya sevk etmek
icin kloza konmustur. Ancak chartererlar icin her zaman kabul edilecek yeni bir diizeltilmis plan yapmak
da pratikte ve giunliik calisma hayatinda kolay bir is degildir.

Bu maddenin igerine baktigimiz zaman sanki chartererlar icin piyasada yiikler dolu olup, gemi tonaji
bunu karsilayamiyor ve tasiyanlar (fiili yada akdi tasiyan) istedigi ylikii secebiliyor gibi bir durum ortaya
¢itkmaktadir. Oysaki 2008 yilindan beri birkag yil harig o yillarinda belirli béliimleri disinda piyasa kiraci
piyasasi olup tam rekabet piyasasinda kiran kirana bir rekabet bulunmaktadir. Burada gemi isletenlerin
ylk secme sanslari oldukga diisiik olmaktadir. Diger taraftan bu piyasa cok ¢abuk hareket etmeyi ve
firm offer vermeyi gerektirmektedir. indikatif teklifler dikkate alinmamaktadir. Verilen teklif ve karsi
tekliflerin stireside 10-20 dak ile sinirh olmaktadir. Dolayisi ile yik teklifini alip bunu gemi sahibine gecip
onun onayini alip kiraciya geri dénmek pratikte olduk¢a zor olup uygun yik kayiplarina sebep olacak
buda sefer aralarinda beklemeleri artirarak Cll degerini ters yonde etkileyecektir. Ne yazik ki bu
kurallarin amacina ters olmasina ragmen Cll formiliine gore uzun seferler Cll degerini iyi ctkarmaktadir.
Gemi tipi ve size’na gore uygun uzun sefer bulmakta her zaman miimkiin olmayacaktir. Gemi bastan
bu sartla baglanirsa chartererlarin faaliyet alani daralacaktir. O zaman boyle bir gemi yerine daha uygun
bir gemi tercih edilecek, sonugta gemi sahibi zararh ¢ikacaktir. Liner tasimacilikta ise gemiyi charter
eden hat zaten gemiyi hangi hatta ¢alistiracagini 6nceden bilmekte ve ona gore kiralamaktadir. Buna



gore rota degisikligi cok kolay olmayabilecektir. Hiz distralirse bu sefer zaman kaybi ortaya c¢ikacak,
yakit giderinden tasarruf yapsa bile (Eger zaten EEXI bakimindan dusUrilmis ise bu imkanda kalmamis
olabilir) seyirdeki sire uzayacagindan chartererin sefer maliyeti artacaktir.  Diger taraftan
chartererlarin bu kloza uymamalari halinde gemi sahibinin kayiplarini tazmin hakki bulunurken, ayni
durum chartererlar igin gegerli olmamaktadir.

Bu agiklamalar tahtinda sanirim bu maddenin bu alt paragrafi(tali paragrafi) meselenin digiim noktasi
olmaktadir. Bu nedenle bu madde istiinde biraz daha detayli ¢alisiilmasi gerekmektedir.

h) Gemi sahiplereinin /donatanin Chartererlarin her hangi emirlerine, yazili plan yada tali paragraf (g)
uyarinca anlasiimis ve keside edilmis bir yazili plana uymalari bunlar tahtinda hareket etmeleri ;

1) Charter Party uyarinca gemi sahiplerinin yikimliliklerinden her hangi birinin ihlali anlamina
gelmeyecek tersine bu C/P’nin gereginin yerine getirilmesi olarak kabul edilecek ve/veya

1)Chartererlarin bu madde kapsamindaki yikimliliklerine uyma sorumlulugunu herhangi bir sekilde
azaltmayacaktir.

i)Chartererlar, konsimentolarin, hamule senetlerinin veya gemi sahipleri tarafindan ya da onlar adina
keside edilen tasima s6zlesmesinin delili niteligindeki diger dokiimanlarin sartlarinin gemi sahiplerinin
bu madde hilimlerine uymalarinin tasima sozlesmesine ihlal (aykirilik)teskil etmemesini
saglayacaklardir. Chartererlar,gemi sahiplerinin bu kloz tahtinda yuklendiklerini varsaydiklarindan
kendilerine daha fazla yikumlikler getiren,veya onlari sevkiyati gecikmeden uygun bir hiz ile
gerceklestirme ylukimluligu altina sokarak bunun ihlali posizyonuna veya sapma yapmis durumuna
disiren sartlara havi konsimento, hamule senedi yada tasima sozlesmesinin delili niteligindeki diger
dokiimanlarin bu sartlarinin sebep oldugu olglide gemi sahiplerinin konsimento, hamiile senedi ve
tasima sozlesmesinin delili mahiyetindeki diger dokiimanlardan neset edebilecek tim sorumluluk ve
sonuglar bakimindan tazmin edeceklerdir.

j) Gemi sahipleri, chartererlarin bu madde kapsamindaki yuktmlilUklerini ihlal etmelerinden
kaynaklanan ve gemi ve/veya sahipler tarafindan maruz kalinan her tirlt kayip, zarar, yukimluluk,
talep, para cezasi, masraf, gider, eylem, islem, dava veya tazminati talep etme hakkina sahip
olacaktir.

* (i) bendi liner ticaretinde gecerli degildir.

Yorum i) maddesinin ikinci paragrafi BIMCO Just in Time Klozunda da olan bir tali maddedir. Tasiyan, gemi
sahibini sapma, utmost, due despatch, convenient speed bakimindan kansimento hamillerinin her hangi bir
talebi ile karsilasmasi durumunda bunun chartererlar tarafindan karsilanmasini hiilkme baglamaktadir.
Sonug itibari ile cartererlara bir stirti yiktmlilik ve bunlari yerine getirmemesi durumunda (j)tali paragrafi
uyarinca gemi sahibinin ugrayacagl her tirli zarar ve ziyanin tazmini sorumlulugu getirilirken gemi
sahiplerinin bu maddeden dogan sorumluluklarini yerine getirmemelerinin mieyyidesi klozda vyer
almamaktadir.

Ana Sorumluluk ya da Yukiimliiliiklerin Niteligi ve Maddenin Chartererlar Tarafindan Genel Elestirisi

Chartetererlar tarafinan iddia edildigi (izere bu kloz tahtinda charterelarin gemiyi Cll taleplerini
karsilayacak sekilde calistirma yukimlulugi kusursuz sorumluluk yani mutlak/kesin absolute
sorumluluk olup, gemi sahiplerinin geminin yakit tiiketimini en aza indirecek sekilde operate etmek ve
diger yukidmlulikleri, teknik olarak isletme sorumlulugu bir kusur sorumlulugu yani bu konuda bir 6zen
borcudur(due dilligence) Fakat gemi sahipleriicin bu 6zen borcunu yerine getirdigi bu kloz baglaminda
nasil tespit edilecektir. Bu o kadar da kolay is degildir Clink(i gemi sahiplerinin yikimluliklerini yerine
getirmek icin ¢ok alternatifi bulunmamaktadir.



Bu climleden olmak tizere, gemi sahibi bakimindan bu 6zen biircunu kullanmak bakimindan imkani son
derece dar olmaktadir. Eger yakit tiketimini distirmek igin elindeki tek imkan hiz dislirmek ise bundan
nasil kaginacaktir. Due diligence igin bir siri alternatif olup, makul olarak bunlardan en iyi oldugunu
disindigliinii secmesine ve ise yaramaz ise sorumluluktan kagmasina izin vermelidir. (Elinden geleni
yaptigini ve en uygununu sectigini ortaya koyarak) gemi sahiplerinin elinde olan imkan geminin hizini
disirmektir. Buda siyah ve beyaz kadar kesin bir durumdur. Mutlak sorumluluktan kagmak
chartererlar i¢in daha cazip olabilir. Bunu gemi sahibinin kabul edip etmeyecegi ise baska bir konudur.

Diger taraftan hiz diisirme geminin seferi daha ge¢ yapmasi chartererlarin akdi tasiyan olarak keside
ettigi konsimento ile taahht altina girdigi Utmost despatch, convenient ya da due despatch, ETA veya
Estimated readiness to load klzlari kapsaminda sorumluluk altina girebilecektir. Madde bu bakimdan
gemi sahiplerinin kendi adlarina keside edilecek konsimentolar ile ilgili olarak sorumluluklarini
chartererlara yuklemektedir.

Ozetle Bimco klozu chartererlar (izerine Cll ile ciddi yiikimlilikler yiklerken, gemi sahibinin
sorumlulugu da enerji verimliligini artirmak ve buna bagh olarak yakit tiiketiminin dolayisi ile Co2
emisyonun azaltilmasi icin diger hususlar meyaninda en pratik olarak geminin hizinin disirilmesi olup
bu ise chartererin aleyhine isleyecek bir husus olmaktadir. Oysa geminin A ve B klasmanina gikmasi
halinde limanlarda bu gemilere saglanacak olan tesviklerden liman Gcretlerinde indirim, limana giris ve
iskele tahsisinde oncelik vb gibi yada yakit ikmallerinde vergi indirimlerinin bir kisminin kiracilara
yansitilmasi, yada hiz diusirmeden veya buna ilave geminin pervanesinde diimeninde yapilacak
degisiklikler, karinesinde gerekli temizlik ve kalici islemler ile yakit tliketiminin distrilmesi bir avantaj
ve tesvik olarak ileri sirlebilir.

Chartererlar bu Bimco klozu ile ilgili olarak gemi performansi ve bakimi gibi 6nlemlerin nihai metinde
yer olmadigindan sikayet etmislerdir. Ancak yukarida da izah edildigi (zere gemi sahibinin
sorumluluklari altinda bunlar belirtilmistir. Fakat belki chartererlarin istegi daha fazladir. Chartererlar
bu sekli ile bu klozu dengesiz ve kullanilmaz seklinde tanimlamakta ve bu nedenle de kabul edilemez
oldugunu iddia etmektedirler. Bunun sonucu olarak piyasada ¢ok sayida ev yapimi kolz olacagini ve bir
yekenesakligin saglanamayacagini bununda gemi sahiplerinin aleyhine olacagini ya da bu konuda ilave
bir klozun kabul edilmeyecegini ileri siirmektedirler. Chartererlar kendilerinin geminin ticari olarak
isletilmesi ile Igili olarak sorumluluklarindan kagmadiklarini, bunu kabul ettiklerini ancak gemiyi gemi
sahiplerinin/donatanlarin, teknik operasyon navigasyon ,sigorta ,mirettebat ve diger hususlarda dahil
olmak lzere geminin idame ve bakim ,geminin operasyonel verimliligi ve etkinligi bakimindan esit
diizeyde sorumlu olduklarini ileri siirmektedirler. Chartererlar hal boéyle olmakla beraber BIMCO’nun
anilan Klozunda Cll uygunlugu bakimindan toptanci bir yaklasim ile sorumlulugun kendilerinin Gstiine
yuklendiginden yakinmaktadirlar. Bu madde ile ilgili her paragraf icin yaptigimiz yorumlar dikkate
alindiginda chartererlarin haksiz olduklarini ileri sirmekte pek dogru olmayacaktir.

-BIMCO EMISSONS TRADING SCHEME ALLOWANCE (ETSA) CLAUSE FOR TIME CHARTER PARTIES 2022

22 Haziran 2022 de Avrupa Parlementosu AB Emisyon Ticareti Sistemi (EU ETS) icin yenilenmis bir teklifi
kabul etmis, bdylece yesil mutabakat kapsaminda deniz tasimaciligi da 55 paket icin AB FiT’in parcasi
olarak bu sisteme dahil edilmistir. Bu plan tahtinda gemi sahipleri gemilerinden atmosfere salinan
emisyon miktarini belirlemek i¢in AB MRV (izleme ve kontrol, dogrulama ve raporlama) gibi zorunlu
raporlama yUkimluligini yerine getirmek zorunda kalmislardir. Bu ciimleden olmak (izere AB
Limanlarina giden gemilerin o seferlerinde AB disi limandan kalkistan, AB limanlarina varis ve AB
limanlarindan kalkistan AB disi limanlara varis sirasinda karbondioksit emisyonlarinin %50 sine, AB
limanlari arasindaki seferlerde ve AB limanlarindaki kalis sirasindaki karbondioksit emisyonlarinin %100



Une karsilik olarak ETS bedeli (Euro/ ton Co2) 6demek zorunda kalacaktir. Sistemin 2023’de %20 ile
baslayarak 2026 ya kadar %100 ¢ikmasi planlanmugtir.

BIMCO bu gelismeler lizerine AB ETS de iceren Emisyon Ticaret Sistemleri de dahil olmak lizere Emisyon
Ticaret Planlari kapsaminda gemi sahipleri ve chartererlar arasinda sorumluluk ve maliyetlerin
paylasimini 6n goren baslikta adi verilen klozu olusturmustur. Klozun amaci EU Emisyon Ticaret Sistemi
gibi emisyon plani altinda gemilerin isletilmesi igin sera gazi emisyonu hakkini temin etme, transfer
etme, elde etme hususlarindaki sorumluluk ve maliyetlerin tahsisini hiikme baglamaktir.

Bu kloz yakiti saglayan ve bedelini 6deyen tarafin, bu yakitin sebep oldugu seragazi emisyonlarini
karsilamak icin emisyon tahsisini(allowance) de saglamasi gerektigi prensibini esas almistir. Bu klozda
bu prensip mucibince chartererlarin C/P siresince geminin sera gazi emisyonlarina karsilik gelen
tahsisatlari “saglama ve bedelini 6deme”’ sorumlulugunu belirlemektedir.

AB ETS uyarinca her tahsisat sahibine 1 Euro karsiliginda bir ton co2 yayma hakki vermekte olup,
chartererlar emisyonlarini karsilamak Uzere gereken 6denekleri hesaplamak igin ihtiya¢ duyduklari
verileri gemi sahiplerinden temin edeceklerdir. Bu nedenle gemi sahipleri yani zaman charterinin
gemisini chartererlarin emrine tahsis eden tarafi ile chartererlar arasinda is birligi ve chartererlarin
yukarida s6zi edilen yakimlaltklerini yerine getirmek icin gerekli bilgileri zamaninda dogru olarak
gemi sahiplerinden temin etmesi esas olmaktadir. Bu adeta hukuk literatlriinde cok verilen terzi
orneginde oldugu gibi terzinin dikis konusundaki edim borcunu yerine getirmesi icin hizmet alanin
kumasi terziye teslim etmesi gibi bir husus olmaktadir. Dikkat edilirse ayni durum Cll icin hazirlanan
BIMCO Klozunda da yer almistir. Emission Allowance (Emisyon Tahsisinden) kasit credit, kota, miisaade
ya da buna tekabil eden husus, geminin atmosfere sera gazi emisyonu salma hakkidir.

ETSA(Emisyon Ticaret Sistemi Tahsisatinin maliyeti icin gemi sahiplerine geri 6deme yapmak yerine
tahsisatin aktarimi ilkesi benimsenmektedir. Bu fiyat dalgalanmalarinin etkilerinden kaynaklanan
komplikasyonlari 6nlemek maksadiyla yapiimaktadir.

Yani her ay periyodik olarak hesaplanan bir 6nceki aya ait tahsisatin bedelini chartererlar gemi
sahiplerine 6demektedirler. Bunun igin her ayin ilk 7 glinG iginde gemi sahipleri gerekli hesaplamalari
yaparak tahsisat miktarini ve 6denecek miktari charrererlara yazil olarak bilidirecek, chartererlarda 7
gln icinde bunu gemi sahiplerinin Emisyon sistemi hesabina trasfer yapacaklardir. Kira siiresi sonunda
eksi ya da fazla 6demeler taraflarin bildiriminden itibaren fazla 6denen chartererlara geri eksik 6denen
ise gemi sahiplerine 6denecektir. Gemi kiradan ¢ikmadan son ayin 6demesinin nasil yapilacagi, offhire
suresi icin tahsisat ve bedellerin ayarlanmasi, chartererlarin bu yikimliliklerini yerine getirmemeleri
durumunda uygulanacak miieyyideler klozun diger maddelerinde yer almaktadir.

SONUC;

Yizyillar’ 6nce hatta 20.ci YY baslarina kadar olan siirecte kiiclk agag tekneler ile Akdeniz ve Karadeniz’
de yapilan deniz tasimaciliginda Tiiccar yani dis ticaret ile istigal eden, geminin kaptani ve gemide payi
veya geminin sahibi olan ayni kisi olmaktaydi. Kisaca bu 3 vasif ayni kiside bir araya gelmekteydi.
Zamanla once tlccar bu 3 i birliktelikten ayrilmis, sonra kaptanhk ayrilarak bir deflisyon hareketi
olmus, fakat bilahare tiiccarin/sanayicinin kendi malini tasimak lzere yeniden gemi sahibi olmasi ile
endustriyel shipping ortaya ¢ikmis ve krizli donemlerde tersane sahipleri agiga gemi yaparak sonra
bunlari isletmeye baslamislardir. Donatan cephesinde bu ayrim vyasanirken, tasitan geminin
isletilmesine bagli olarak fiili tasiyan ve akdi tasiyan olarak ayrima tabi olmus, tasitan/yiikleten ise
Rotterdam Kurallarinda viicut bulan sekli ile Akdi Yilkleten (contracting shipper) ve Dokimentary
Shipper (Belgeli Shipper — konsimetoda ylikleten olarak giliziiken yikleten) ve Actual ya da genuine
shipper (gercek yiikleten)mali gemiye yiikleyen ve konsimetoyu almaya hak kazanan yikleten olmak



Uzere 3 sekilde tanimlanmaya baslamistir. Ancak deniz tasimaciliginin tasiyici kolonlari olan Varlik
Yénetimi, Teknik idare ve Ticarei idare varligini korumustur.

Simdi decarbonization kurallari, ETS ve karbon borsasi uygulamalari ile yukaridaki agiklamalarimizin
1Isiginda normal laytime ve detention rejimi yanisira onlari ortadan kaldirmadan ve onlara rakip
olmadan tasitanin kusuru nedeniyle geminin limanda fazla kalmasindan dolayl tasiyanin ClI
yuktumliltukleri nedeni ile magdur olmasinin tazminide chartererlara ylklenebilecektir. Aslinda
yukarida zikredilen 3 idare ile hig ilgisi olmayan tasitan kendini boyle bir yikimlalik icinde
bulabilecektir. En azindan Cll nin mevcut hesaplama formilii degismez ve geminin limanda uzun siire
kalmasi Cll nin degerini olumsuz yénde etkiledegi siirece bdyle olacaktir.

Zaman charteri bakimindan ise chartererlar sadece ticari idare kendi kontrollerinde olmasina ragmen
Cll yikumliltkleri agisindan birbirlerinin igine giren ya da birbirlerini etkileyen alanlar bakimindan hig
kontrollerinde olmamasina ragmen teknik idare zafiyetlerinden de etkilenebileceklerdir.

Dolayisi ile de carbonization birbirlerinden ayri 3 temel idare tastyicilarinda overlap alanlar yaratmakta
olup, C/P lerde yeni maddelerin yer almasini gerekli kilmaktadir. Bu ihtiyaca cevap vermek lzere
hazirlanacak Klozlarin adil, ve kullanilabilir, uygulanabilr olmasi gerekmektedir.

Bu amaca matuf olmak lizere akademi diinyasi ile piyasanin bir araya gelerek ilgili tim paydaslarin
katkilariyla her C/P tirl icin kolay anlasilabilir, adil klozlarin bir an 6nce hazirlanarak piyasaya
sunulmasi icin TAB'In insiyatif alarak calismalara baslamasi ve sonuglarini bir Uluslararasi Konferans
ahlinde piyasaya sunmasi yararli olacaktir.

Harun Sismanyazici

Ekonomist

Ek1 Bimco Sefer C/P leri igin JIT klozu

Ek 2

Clause(BIMCO CIl maddesinin metni)

Notwithstanding any other provision in this Charter Party, the Owners and the Charterers (the
"Parties") agree as follows:

“Agreed ClI” means the values in gCO2/(dwt.nmile)* set out in subclause (d).

“CII” means Carbon Intensity Indicator, as provided for in the MARPOL Carbon Intensity
Regulations.

“Cll Rating” means the Vessel'’s attained operational carbon intensity rating, expressed as a rating
from A-E, in a calendar year, as calculated in accordance with the MARPOL Carbon Intensity
Regulations.

“C/P Attained CII” means the Cll value in gCO2/(dwt.nmile)* attained by the Vessel, applying any
regulatory correction factors and voyage adjustments applicable to the Vessel and excluding fuel
consumed and distance travelled during off-hire periods in excess of [ ] accumulated days (if left
blank, zero (0) days shall apply), measured in the relevant calendar year from the start of the
calendar year to date or, if the Charter Party begins during a calendar year, from date of the
Vessel's delivery under the Charter Party to date.



"Delivery Attained CII" means the Cll value in gCO2/(dwt.nmile)* attained by the Vessel for the
calendar year to date as calculated at the time of delivery into the Charter Party.

“Effective Date” means 1 January 2023.

“MARPOL Carbon Intensity Regulations” means the regulations contained in Chapters 1, 2 and 4
of Revised MARPOL Annex VI which relate to “Regulations on the Carbon Intensity of International
Shipping” and Resolution MEPC.328(76) implementing the CIl and any associated guidelines
and/or subsequent amendments, including the Ship Energy Efficiency Management Plan
(SEEMP).

"Projected Attained CII" means the C/P Attained ClI extrapolated over the remainder of the relevant
calendar year (or the charter period should redelivery be sooner than the end of the calendar year)
and used to demonstrate the trajectory of the Vessel's C/P Attained CII.

“‘Required ClI” means, for each relevant calendar year of the charter period, the middle point of ClI
Rating level C equivalent to the required annual operational Cll set out in Regulation 28.6 of the
MARPOL Carbon Intensity Regulations or as otherwise specified in the Guidelines for the MARPOL
Carbon Intensity Regulations.

*use gross tons (gt) instead of dwt, where applicable to the Vessel type.

(a) The Parties acknowledge and accept that as from the Effective Date the Vessel is required to
comply with the MARPOL Carbon Intensity Regulations and that this Clause shall govern the
relationship between the Parties and their obligations relating to those regulations.

(b) During the Charter Party, the Parties shall cooperate and work together in good faith to:

(i) share any findings and best practices that they may identify on potential improvements to the
Vessel's energy efficiency; and

(ii) collect, share and report on a daily basis any relevant data that may assist the monitoring and
assessment of the Vessel's compliance with the MARPOL Carbon Intensity Regulations and for
planning prospective voyages.

(c)(i) As from the Effective Date or date of the commencement of the Charter Party, whichever is
the later, the Charterers shall:

(1) operate and employ the Vessel (including the planning of voyages and supply and selection of
fuel) in a manner which is consistent with the MARPOL Carbon Intensity Regulations and
subclause (c)(i)(2), which may require alternative or adjusted voyage or employment orders,
instructions or sailing directions to be issued to and performed by the Vessel from time to time
during the charter period; and

(2) not permit the C/P Attained CII to exceed the Agreed CIl by the end of each relevant calendar
year or, if the charter period or period remaining under this Charter Party is less than a full calendar
year, by the time of redelivery, but always subject to the provisions of subclause (Q).

(i) Any existing warranties as to despatch, speed and consumption or to maintain the Vessel's
description provided for elsewhere in the Charter Party shall continue to apply to the Charter
Party. In the event of any breach of such warranties, the Charterers shall be entitled to pursue a
separate claim against the Owners, save that any such breach shall not be relied upon by the
Charterers as a basis to avoid meeting their obligations under this Clause, including where
subclause (9) has been validly invoked.

(d)(i) The Agreed CIl by calendar year shall be as follows:



Year aAgreed Cll values* Corresponding to a predicted Cll Rating

2023

2024

2025

2026

* BIMCO recommends that Parties agree that the Agreed Cll values should be the Required ClIlI or
better, consistent with the MARPOL Carbon Intensity Regulations.

(i) Where the Parties fail to agree in writing the Agreed ClIl for the relevant calendar year(s) of the
charter period or otherwise fail to populate the above table with such values for the relevant
calendar year(s), then the Parties expressly agree and acknowledge that the default Agreed ClI for
the Vessel shall, subject to subclause (d)(iii), be the Required CII.

(iii) If the Charter Party extends beyond 31 December 2026 the Parties shall review and incorporate
the Agreed CII in accordance with any new annual carbon intensity targets under the MARPOL
Carbon Intensity Regulations as set by the IMO for the remaining calendar years under the Charter
Party.

(iv) Upon delivery, the Owners shall provide the Charterers with the Delivery Attained ClII together
with details of the types and quantities of fuels consumed and distance travelled to date for the
current calendar year. The data provided to the Charterers pursuant to this subclause shall, to the
best of the Owners' knowledge, be accurate and complete.

(e) () The Charterers may at their discretion provide, in writing to the Master, orders or instructions
to adjust the Vessel’'s speed or RPM (main engine Revolutions Per Minute) to meet a specified
time of arrival, or closest thereto, at a particular destination or to proceed at a specified main engine
fuel consumption, which shall constitute the Charterers’ orders with which the Master shall comply,
but subject always to:

(1) the Charterers complying with their obligations under this Clause; and

(2) the Master’s obligations in respect of the safety of the Vessel, crew and cargo and the protection
of the marine environment.

(i) The Charterers shall not be entitled to request an adjustment of speed or consumption or RPM
outside the existing safe operational limits of the Vessel or which shall result in the Vessel's
engine(s) and/or equipment operating outside the manufacturers’/designers’ recommendations as
published from time to time.

() From the Effective Date, the Owners shall:

(i) exercise due diligence to ensure that the Vessel is operated in a manner which minimises fuel
consumption, including but not limited to:



(1) maintaining the Vessel, its engines and hull, and any of its equipment relevant to the Vessel’s
energy efficiency, in accordance with the Charter Party and the MARPOL Carbon Intensity
Regulations/SEEMP, subject to any express provisions elsewhere in the Charter Party that place
maintenance obligations on the Charterers, and reporting any associated deficiencies to the
Charterers;

(2) when passage planning, adjusting the Vessel’s trim and operating the Vessel's main engine(s)
and auxiliary engine(s);

(3) making optimal use of the Vessel’s navigation equipment and any additional aids provided by
the Charterers, such as weather routing, voyage optimisation and performance monitoring
systems; and

(4) unless otherwise instructed by the Charterers, proceeding by the most fuel-efficient route, but
the Master may deviate from the route if he has reasonable grounds to believe that such a route
shall compromise the safe navigation of the Vessel or the safety of the Vessel, crew or operation
of equipment.

(i) monitor and calculate the actual consumption of the Vessel on a daily basis and provide the
Charterers with details of the types and quantities of fuels consumed and distance travelled as
required by the Charterers and any other relevant data the Charterers may reasonably request for
the purpose of this Clause. This data shall be used to calculate the C/P Attained CII value which
shall be compared against the Agreed CII for the relevant calendar year or charter period and
shared with the Charterers. The Owners undertake that the data provided to the Charterers
pursuant to this subclause shall, to the best of their knowledge, be accurate and complete; and

(iii) comply with the SEEMP, provided always that the Charterers adhere to their obligations under
this Clause.

(g) If, at any time, based on the data shared in accordance with this Clause, the trajectory of the
C/P Attained ClIlI is deviating from the Agreed CII, the Owners shall give the Charterers advance
warning of this. If, despite such warning, the C/P Attained CII continues to deviate from the Agreed
Cll and this indicates that there is a reasonable likelihood that the Charterers may fail to meet their
obligations under subclause (c), then:

(i) The Owners shall request in writing and the Charterers shall provide to the Owners within two
(2) working days of Owners' written request, a written plan detailing any proposed commercial
operation of the Vessel for at least the next voyage.

(ii) If, upon assessment of a Charterers’ written plan, the Owners can reasonably show that
following this written plan will result in the Charterers failing to meet their obligations under
subclause (c) and that, on the basis of the Projected Attained CII, the Agreed ClIlI for the relevant
calendar year (or for the charter period should redelivery be sooner than the end of the calendar
year) would be exceeded, then the Owners shall communicate this in writing to the Charterers
within two (2) working days of receipt of the Charterers’ written plan. The Parties shall cooperate
and work together in good faith to agree within two (2) working days thereafter an adjusted written
plan for the next voyage or voyages which brings the C/P Attained CllI in line with the Agreed CII.
Any such adjusted written plan agreed between the Parties shall be deemed to constitute the
Charterers' orders as if they had been given by the Charterers at the outset.

(iii) Until such time that the Parties agree an adjusted written plan (or where a written plan is not
received from the Charterers as per subclause (g)(i)), the Owners shall, where they have validly
exercised their rights under this subclause (g), be entitled:



(1) not to follow a Charterers' order and/or a written plan and/or an adjusted written plan (which has
not been agreed), without being in breach of any of the Owners' obligations under the Charter
Party, and with the Vessel remaining on hire throughout, and instead

(2) to reduce the Vessel's speed or, where a speed reduction is anticipated by the Owners to be
insufficient, to require the Charterers to provide all requisite instructions, orders and sailing
directions to the Vessel which bring the C/P Attained CllI in line with the Agreed ClI for the relevant
calendar year (or the charter period should redelivery be sooner than the end of the calendar year).

(h) Compliance with any Charterers’ orders, a Charterers’ written plan or an adjusted written plan
validly issued and agreed in accordance with subclause (g) shall not:

(i) be deemed a breach by the Owners of any of the Owners' obligations under this Charter Party,
but shall be considered due fulfilment of this Charter Party; and/or

(ii) in any way lessen the Charterers’ responsibility to comply with their obligations under this
Clause.

i) *The Charterers shall ensure that the terms of the bills of lading, waybills or other documents
evidencing contracts of carriage issued by or on behalf of the Owners provide that compliance by
the Owners with this Clause does not constitute a breach of the contract of carriage. The Charterers
shall indemnify the Owners against all consequences and liabilities that may arise from bills of
lading, waybills or other documents evidencing contracts of carriage being issued as presented to
the extent that the terms of such bills of lading, waybills or other documents evidencing contracts
of carriage impose or result in breach of the Owners’ obligation to proceed with due despatch or
are to be held to be a deviation or the imposition of more onerous liabilities upon the Owners than
those assumed by the Owners pursuant to this Clause.

()) The Owners shall be entitled to claim from the Charterers any losses, damages, liabilities, claims,
fines, costs, expenses, actions, proceedings, suits or demands suffered by the Vessel and/or the
Owners which have been caused by any breach by the Charterers of their obligations under this
Clause.

* Subclause (i) not applicable in the liner trade.



