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Yiiksek Lisans Tezi

OZET

KARADENIZ MEMORANDUMU KAPSAMINDA TUTUKLANAN TURK VE
YABANCI BAYRAKLI GEMILERIN GUVERTE BULGULARININ ANALIZI

Hakan KARATAS

Karadeniz Teknik Universitesi
Fen Bilimleri Enstitiist
Deniz Ulagtirma ve Isletme Miihendisligi Anabilim Dali
Danigsman: Prof. Dr. Muhammet BORAN
2020, 56 Sayfa

Deniz tasimaciligr uluslararasi nakliyatta en yaygin kullanilan kendine ait bazi
riskleri olan bir tasimacilik tiiriidiir. Diinya ticaretinde taginan mallarin yaklasik %90°n1
deniz yolu ile tasimmaktadir. Denizde can ve mal giivenligi, gemilerden kaynaklanan
kirliligin 6nlenmesi, gemide yasam ve calisma kosullarinin iyilestirilmesine iliskin daha
kat1 kurallarin uygulanmasi ve uluslararasi denizcilik diizenlemelerine uymayan standart
alti  gemiler ile tasimacilifin Oniine gecilmesi icin olusturulmus denetleme
mekanizmalarindan biri de Liman Devleti Kontroliidiir.

Bu c¢alisma ile Tirkiye’nin de dahil oldugu Karadeniz Memorandumu kapsaminda
yapilan liman devleti denetimleri sonucu tutulan gemilerin, giiverte eksikliklerinden
kaynakl1 tutulma nedenleri ile denetim yapilan {ilke, gemi bayragi, gemi tipi, groston, gemi
yast ve klas kurulusu arasindaki iliskinin bulundugu sonucuna varilmistir. Karadeniz MOU
resmi web sitesinden alinan verilere istinaden 2016-2018 yillar1 arasinda toplam yapilan
15393 denetleme igerisinden giiverte eksikliginden kaynakli 558 geminin tutuklandigi ve
bu gemilere toplamda 1854 adet tutulmaya sebebiyet veren giiverte maddesi yazildigi
tespit edilmistir. Verilerin degerlendirilmesi i¢in IBM SPSS Istatistik 23 programi
kullanilmistir. Arastirma sonuglarinin, gemi adamlari, liman ve bayrak devleti denetgileri
ve gemi donatanlari i¢in deniz kazalarinin ve gemilerin tutulmasinin onlenmesi agisindan

yol gosterici olacagi diisiintilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Karadeniz Memorandumu, Gemi Tutulmalari, Liman Devleti
Denetimleri, Bayrak Devleti Denetimleri
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Master Thesis
SUMMARY

ANALYSIS OF DECK DEPARTMENT DEFICIENCIES OF TURKISH AND FOREIGN
FLAG SHIPS IN BLACK SEA MEMORANDUM OF UNDERSTANDING

Hakan KARATAS

Karadeniz Technical University
The Graduate School of Natural and Applied Sciences
Maritime Transportation and Management Engineering Graduate Program
Supervisor: Prof. Muhammet BORAN
2020, 56 pages

Sea transportation is a type of transportation that is used most widely in international
transportation and has some risks of its own. Approximately 90% of the goods transported
in world trade are transported by sea. Port State Control is one of the control mechanisms
established for the safety of life at sea, the prevention of pollution from ships, the
implementation of stricter rules regarding the improvement of living and working
conditions on board, and the prevention of transportation with sub-standard ships that do
not comply with international maritime regulations.

As a result of the research, the meaningful relationship between inspection countries,
ships flags, types, gross tonnages, ages, classification societies and deck department
deficiencies related with detained vessels as a result of port state control inspections in
scope of Black Sea Memorandum, which Turkey is included has been identified. Based on
the data obtained from the official website of the Black Sea MOU, it was determined that
558 ships were detained due to the lack of decks among 15393 inspections between 2016
and 2018, and a total of 1854 deck remarks were written on these ships. IBM SPSS
Statistics 23 program was used to evaluate the data. The results of the research are thought
to be a guide for seafarers, port and flag state inspectors and ship owners in terms of

preventing sea accidents and seizure of ships.

Key Words: Black Sea Memorandum of Understanding, Ship Detentions, Port State
Control, Flag State Control
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1. GENEL BILGILER
1.1. Giris

Deniz tasimaciligiin ge¢misi M.O. 3200 yilina dayanmakta ve diinya ticaretinde o
tarihten beri giin gectikce artan bir dnemi bulunmaktadir. Bu tagimacilik tiiriinde ilk araglar
Misirlilar tarafindan kullanilan sahil botlaridir (Oztiirk, 2015). Diger alanlarda oldugu gibi
deniz tasimaciligi da gelisen teknolojiye uyum saglayarak giinlimiize gelmis ve ge¢cmise
nazaran Onemini artirarak tasimacilik sektoriiniin en 6nemli bileseni halini almustir.

Yaklagik olarak diinya ticaretinin  %90’min deniz tagimaciligi vasitasiyla
gerceklestirildigi giiniimiizde, denizcilik sektoriinde 150°den fazla iilkeye ait 60.000’ne
yakin gemi deniz tasimacilifinda kullanilmaktadir (URL-1, 2020). Birim yiik basina tagima
maliyetinin az olmast ve bir aragla yiiksek miktarda yiikk tasima isleminin
gerceklestirilebilmesi deniz tasimaciliginin en 6nemli tercih edilme nedenlerindendir.
Deniz yolu tagimacilig1 havayoluna gore 22, karayoluna gore 7 ve demiryolu tasimaciliina
gore 3,5 kat daha ucuzdur (URL-2, 2020).

Denizcilik emniyeti konusunda ilk uluslararast ¢alisma, Titanic faciasindan sonra
1914 yilinda yapilmistir. Gelisen teknolojik ilerlemeler ve olusan talepler dogrultusunda bu
calismalar devamli giincellenmekte ve gelistirilmektedir. Calismalar1 daha organize
sekilde yiiriitmek amaciyla 1948 yilinda Uluslararast Denizcilik Orgiitii’'niin (IMO)
kurulmasi karar1 alinmistir. Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii’niin ilk resmi toplantis1 1959
yilinda gerceklestirilmistir (URL-8, 2020). Tiirkiye, IMO’ya 1958 yilinda iiye olmus ve
IMO tarafindan verilen tavsiye niteliginde kararlar1 mevcut sartlara gore diizenleyerek
kanunlastirmis ve uygulamaya baglamistir.

Tirkiye’yi ¢evreleyen denizler igerisinde yer alan Karadeniz’de deniz trafigi oldukca
yogundur. 1936 yilinda kabul edilen Montrd Bogazlar Sozlesmesi ile Karadeniz’in agik
denizlere tek baglantis1 olan Istanbul Bogazi ve Canakkale Bogazi’nin kontrolii Tiirkiye’ye
verilmistir. SSCB (Sovyet Sosyalist Cumhuriyetler Birligi)’nin dagilmasi sonucu meydana
gelen giic dengesi Karadeniz’i daha &nemli hale getirmistir. Ote yandan, Hazar
Denizi’ndeki enerji kaynaklarinin transit rotasinda bulunmasi, deniz tagimacilig
bakimindan Karadeniz’e ilgiyi daha da artirmistir (Ozgen, 2017).

Liman devleti kontrolleri baglaminda ortak bir davranis sergilemek, bilgi aligverisi

saglamak, koordineli ¢alismak amaciyla tilkeler bir araya gelerek aralarinda liman devleti



kontrolleri anlagsmalar1 imzalamislardir (Oztiirk ve Gokdemir Isik, 2016). Liman Devleti
Denetimleri (LDD), geminin ve ekipmaninin durumunun uluslararasi diizenlemelere uygun
oldugunu ve geminin bu kurallara uygun olarak isletildigini denetlemek i¢in yapilan ulusal
limanlardaki yabanci gemilerin denetlenmesidir. Karadeniz’e kiyidas iilkeler tarafindan
2000 yilinda imzalanan Karadeniz Mutabakati, bu bolgede gerceklestirilecek denetimlerin
yiriitiilmesini Karadeniz’e kiyidag devletlere vermektedir. Bu cergevede Karadeniz’e
kiyidas devletler tarafindan liman devleti denetimleri gerceklestirilmekte ve kurallara
uymadig tespit edilen gemiler tutulmaktadir (URL-3, 2020).

Bu aragtirmada, 2016-2018 yillar1 arasinda Karadeniz’e kiyidas iilkelerin yaptigi
denetlemelerde belirlenen eksiklikler icerisindeki giiverte bulgularindan dolay1 kayit altina
alinan tutulma olaylar1 incelenmis ve tutulmalar ile gemilerin bayragi, yasi, grostonu, tipi,
klas1 ile denet yapilan tlkeler gibi degiskenler arasindaki baglantilar istatistiki olarak
analiz edilmistir. Arastirma, tutulmaya sebebiyet veren giiverte maddelerinin istatistik ve
analiz  sonuglar1 1s18inda  devletlere, donatanlara, denetleme otoritelerine ve

gemiadamlarina rehber olmasi amaglanmistir.

1.2. Diinya ve Tiirkiye Deniz Tasimacihigi

Gegmisi milattan Oncelere dayanan denizyolu tagimacilifinin gelisim siirecinde,
cografi kesifler araciligiyla yeni yerlerin kesfedilmesi ve sanayilesmenin yayginlasmasi
sonrasinda gemilerde buhar teknolojisinden yararlanilmaya baslanilmasi etkili olmustur.
Bunun sonucunda daha uzak mesafelere seyir yapilabilen ve dnceki dénemden daha ¢ok
yiik taginmasina olanak saglayan gemiler insa edilmeye baslanmigtir.

Diinyada denizyolu tasimaciligi, kabotaj ve uluslararasi tasimacilik olarak iki sinifta
toplanmaktadir. Kabotaj tasimaciligi, “uluslararasi rekabetten wuzak, iilkenin dahili
piyasasina bagli hizmet anlayisin1” ifade etmektedir. Uluslararasi tagimacilik da
“uluslararasi rekabet ortamina dahil olan ve ticaret kosullarina uymak durumunda olan agik
deniz hizmet anlayisin1” ifade eden tagimacilik tiiriidiir. Her iki tasimacilik smifi da
hizmetin siirekli ve diizenli olup olmamasi bakimindan, diizenli hat ve diizensiz tasimacilik
olarak iki grupta incelenmektedir.

Diizenli hat tasimacilig1 diizenli, siirekli ve tarifeye dayali olarak hizmet saglayan
tasimacilik tiirtidiir. Zamanlamanin 6nemli oldugu bu tasimacilik tiiriinde gemiler

seferlerini belirli bir programa gore devam ettirirler. Sefer programlar1 ile gemilerin



tarihlere gore hangi limanlara ugrayacaklari daha 6nceden bellidir. Hizmetin siirekliligini
saglamak i¢in gemiler yeterli yiik saglayamadiklarinda dahi, programlarini aksatmama
adina limanlara ugramaktadirlar. Bu tasimacilik tiirii digerlerine nazaran daha yiiksek
maliyetli olanidir. Diizensiz tasimacilik ise, limanlar arasinda yiikiin durumuna gore
hizmetin yapilmasini ifade eder. Diizenli hat tagimaciligi, hizmet esash iken, diizensiz
tasimacilig1 yiik esashidir. Diizensiz tagimacilikta verimli ve etkin bigimde yiik taginmast
on plandadir. Uyulmasi gereken zorunlu bir sefer tarifesi yoktur ve hizmet, yiik bulunan
limanlara kaymaktadir. Bu sebeple de bir istikrar s6z konusu degildir.

Yik tagimaciligi, yiik tlirline gére kuru ve sivi yiik tasimacilii olarak iki sekilde
siniflanmaktadir. Sivi yiik tasimacilifi, petrol, dogalgaz, LPG, su gibi iiriinlerin
tasinmasinda, kuru yiik tasimaciligir ise madencilik, tahil gibi {irlinlerin tasinmasinda
kullanilmaktadir (Kayserilioglu, 2004).

Diinya deniz ticaretinin yillar itibariyle gelisimi Tablo 1’de (UNCTAD, 2019), diinya
ticaret filosunda gemi sahiplerinin milliyetlerine gore dagilimi ise Tablo 2’de verilmistir
(URL-1, 2020). Tablo 1’den anlasilacagi iizere diinya deniz ticaretinde 1970 yilinda
toplam ticaret hacmi 2.605 milyon ton iken her yil artis yasanmakta olup, 2018 yilinda
bunun 4 katindan daha fazlaya ulasmistir. Bunun sonucunda daha biiyiik tonajli gemi
ihtiyaclart ortaya c¢ikmistir. 2008 yilinin son aylarinda ortaya c¢ikan ve birgok iilkeyi
olumsuz yonde etkileyen ekonomik kriz sebebiyle 2009 yilinda ticaret hacminde azalma

meydana geldigi diistiniilmektedir.

Tablo 1. Yillar itibariyle diinya deniz ticaretinin gelisimi (milyon ton)

Diger
Kuru Yiuk
1970 1.440 448 717 2.605
1980 1.871 608 1.225 3.704
1990 1.755 988 1.265 4.008

2000 2.163 1.186 2.635 5.984
2005 2.422 1.579 3.108 7.109
2006 2.698 1.676 3.328 7.702

2007 2.747 1.811 3.478 8.036
2008 2.742 1.911 3.578 8.231
2009 2.641 1.998 3.218 7.857

2010 2.752 2.232 3.423 8.408
2011 2.785 2.364 3.626 8.775
2012 2.840 2.564 3.791 9.195
2013 2.828 2.734 3.951 9.513
2014 2.825 2.964 4.054 9.842
2015 2.932 2.930 4.161 10.023




Tablo 2’ye bakildiginda toplam sahip oldugu gemi adedi en yiiksek olan {ilke olarak
Cin goriinmesine ragmen gemilerin tonajlar1 toplamina bakildiginda Yunanistan ilk sirada
yer almaktadir. Ayrica Yunan gemileri daha yiiksek oranda gemilerini ticari amacla
kullandig1 goriilmektedir. Gemilerin yas ortalamasima baktigimizda ise en diislik yas
ortalamasina sahip lilke olarak Japonya gelmektedir. Listedeki yas ortalamasi en ¢ok olan
gemilerin Rusya bayrakli oldugu, bunun da Rusya’ya ait nehir gemilerinin ¢ok olmasi ve
bu gemilerin daha ¢ok yiiksek yas grubunda oldugu diistiniilmektedir. Tiirk armatdrlerin
sahip olduklar1 gemi adetlerine baktigimizda biylik c¢ogunlugunu ticari maksatla
kullanmaktadirlar. Gemi tonajlarinin gemi adetlerine oraninin diisiik oldugu, ayrica gemi

yas ortalamasinin da diinya ortalamasinin {izerinde oldugu goriilmektedir.

Tablo 1 devamau:

2016
2017
2018

3.058
3.146
3.194

3.009 4.228 10.295
3.151 4.419 10.716
3.210 4.601 11.005

Tablo 2. Diinya ticaret filosunda gemi sahiplerinin milliyetlerine gore dagilimi

Milliyet

Yunanistan
Japonya
Cin
ingiltere

Amerika
Birlesik
Devletleri
Almanya

Giney
Kore
Norveg

Singapur
Hong Kong
Danimarka
Cin Taipei
isvicre
Tiirkiye
italya
Rusya
Kanada
Belcika
Endonezya

Hindistan

3.807
4.049
4.625
1.728

2.377

2.310
1.406

2.185
1.529
996
830
849
378
1.112
664
1.643
460
260
1.540
634

183.664.163
165.191.169
155.722.835
65.897.829

63.720.124

57.286.462
45.248.755

43.585.612
40.111.630
34.380.207
32.036.543
30.522.010
17.622.191
15.538.967
15.396.260
14.882.824
14.597.383
13.945.340
13.201.300
12.976.400

11

11
11

15

12
14
14

10
12
11
14
17
15
27
19
12
20
16

3.768
3.901
4.015
1.405

1.257

2.254
1.301

1.445
1.163
924
706
795
356
1.075
575
1.125
379
176
1.410
417

183.334.173
163.050.314
151.440.710
62.502.971

56.674.711

57.095.483
44.965.250

36.905.439
38.415.021
34.144.261
31.245.101
30.257.617
16.822.312
14.955.583
14.492.242
12.592.117
13.792.071
13.117.432
12.542.116
12.010.709

317.965.633
237.442.352

235.484.611
95.991.136

65.632.025

75.543.893
69.501.168

46.185.636
59.210.235
50.936.292
36.475.530
47.036.283
18.686.441
23.481.004
16.753.364
19.160.441
20.177.646
23.685.190
17.869.935
20.642.858

11

10
10

14

12
13

15
10
10
11
11
14
17
15
26
17
10
21
14

Diger Aktivitelerdeki
Gemiler

39
148
610
323

1.120

56
105

740
366
72
124
54
22
37
89
518
81
84
130
217

329.990
2.140.855
4.282.125
3.394.858

7.045.413

190.979
283.505

6.680.173
1.696.609
235.946
791.442
264.393
799.879
583.384
904.018
2.290.707
805.312
827.908
659.184
965.691

20
16
13
15

16

21
22

11
8
13
17
15
17
24
19
29
26
16
14
19




Tiirkiye’de denizcilik sektorii, 8.333 km uzunlugundaki kiy1 seridi, Asya ve
Avrupa’yi birbirine baglamasi, enerji liretimi yapan iilkelere yakinlik durumu ve jeopolitik
konumu, uluslararas1 ulasim gilizergahi iizerinde yer almasi, kara ve demiryolu ag1 olarak
yeterli baglantisinin olmasi nedeniyle énemli gelisim potansiyeline sahiptir. 2010-2018
yillart arasinda Tiirk uluslararasi gemi siciline (TUGS) ve milli gemi siciline (MGS) kayith
150 groston iizeri gemilerin yillik gelisimi Tablo 3’te ve 1000 groston {izeri faal durumdaki
Tirk sahipli filonun yillik gelisimi ise Tablo 4’te verilmistir (URL-4, 2020). TUGS
verilerine gore gemi adedindeki kiiciik artisa ragmen tasima kapasitelerinde diisiis
yasandig1, yani diislik tonajli gemilerin tercih edildigi goriilmektedir. Ayn1 sekilde MGS
kayitli gemi adedindeki artisa ragmen tasima kapasitelerinde diisiis yasandig

goriinmektedir.

Tablo 3. Tiirk uluslararasi gemi siciline ve milli gemi siciline kayith gemilerin yillik
gelisimi

2010 967 5.701.087 8.334.764 810 801.374  438.387 1777 6.502.461 8.773.151
2011 987 6.049.591 8.950.157 845 1.043.036 808.779 1.832 7.092.628 9.758.936
2012 1.026 6.366.647 9.399.020 853 1.129.815 858.607 1.879 7.496.462 10.257.627
2013 1.019 5.788.366 8.377.285 890 1.261.125 841.703 1.909 7.049.491 9.218.988
2014 1.006 5.548.409 8.147.819 882 1.342.511 904.020 1.888 6.890.920 9.051.839
2015 987 5.345.037 7.676.259 908 1.229.468 894.551 1895 6.574.504 8.570.811
2016 1.007 5.215.558 7.399.411 944 1.270.510 884.585 1951 6.486.068 8.283.995
2017 1.022 5.752.664 7.610.817 977 769.643  377.030 1999 6.522.307 7.987.847
2018 1.014 5.655.853 7.133.798 1.011 718.036  361.335 2025 6.373.888 7.495.133

Tablo 4. Faal durumdaki Tiirk sahipli filonun yillik gelisimi

2003 17 437 7.338 58 184 132 1.575 20 19,3 569 8912 78 18,6
2004 18 408 6.556 56 19,0 163 2159 24 20,0 571 8715 80 19,0
2005 20 420 6.427 53 18,0 237 2725 24 22,0 657 9.152 77 20,0
2006 19 432 6.844 50 19,0 353 3.609 24 21,0 785 10.453 74 20,0
2007 19 446 6.464 50 19,0 424 4650 36 21,0 870 11.115 87 20,0
2008 17 490 6.592 62 19,0 513 6.591 50 20,0 1003 13.183 113 19,0
2009 16 520 6.736 69 18,0 636 8.592 61 20,0 1156 15.328 130 19,0
2010 15 560 7.246 70 17,5 665 9.954 66 18,6 1.225 17.201 136 18,1
2011 15 547 7.797 72 16,8 672 11.863 59 17,6 1.219 19.660 131 17,2
2012 15 523 8.479 76 16,5 642 14.093 60 16,2 1.165 22.572 136 16,3
2013 13 627 9.488 88 17,4 842  20.838 91 16,7 1.469 30.327 179 17,0
2014 13 599 8,580 91 17,7 890 21.846 101 17,2 1.489 30.427 192 17,4



Tablo 4’iin devamau:

2015 13 564 8.297 96 18,0 834 19.209 108 18,5 1.398 27.507 204 18,3
2016 14 551 8.272 110 19,0 984 20.879 139 17,6 1.535 29.151 249 18,1
2017 15 525 7.800 108 20,1 1022 21465 151 18,2 1.547 29.265 259 18,8
2018 15 483 7.288 115 20,5 1028 21.323 162 18,5 1.511 28.611 277 19,2
2019 15 457 6.831 107 214 1.027 21.758 222 19.0 1.484 28589 329 19.8

1.3. Liman Devleti Kontrollerinde Rol Oynayan Uluslararasi1 Kuruluslar
1.3.1. Uluslararasi Denizcilik Orgiitii (IMO)

IMO, Birlesmis Milletler tarafindan deniz emniyetinin saglanmasi ve gemilerden
kaynaklanan kirliligin engellenmesi i¢in kurulmus bir kurulugtur. IMO resmi olarak 1948
yilinda olusturulmus ve 1958 yilinda aktif olarak faaliyete baslamistir.

Denizcilik sektoriiniin uluslararas1 tagimacilik faaliyeti olmasi sebebiyle deniz
emniyetinin saglanmasi i¢in denizcilik faaliyetleri yiiriiten tiim iilkelerin uymasi gereken
kurallarin gelistirilmesine 19. YY ortalarindan sonra baslanmis ve bu kapsamda birtakim
anlagmalar gerceklestirilmistir. Baz1 iilkeler tarafindan, deniz emniyetinin saglanmasi
konusunda BM’nin kurulmasi sonrasinda uluslararasi bir organizasyon ihtiyaci giindeme
getirilmistir.

IMO’nun amaglari; “Devletler arasinda, uluslararasi ticaret yapan gemiler i¢in deniz
emniyeti, seyir verimliligi ve gemilerden kaynakli kirliligin engellenmesine yonelik hayata
gecirilecek standartlarin olusturulmasi ve uygulamaya gecirilmesinin saglanmasi” olarak
Ozetlenebilir (Tarelko, 2012).

IMO, bir meclis, bir konsey ve esasen dort ana komiteden (Deniz Emniyet Komitesi,
Deniz Cevresini Koruma Komitesi, Hukuk Komitesi ve Teknik Isbirligi Komitesi)
meydana gelmektedir. Ayrica IMO’nun biinyesinde, bir adet Kolaylastirma Komitesi ve

ana komitelere destek veren alt komiteler de bulunmaktadir (URL-S8, 2020).

1.3.1.1. IMO’nun Deniz Emniyetine Yonelik Calismalari

IMO’nun deniz emniyetine yonelik ilk 6nemli ¢alismasi, 1960 yilinda Denizde Can
Emniyeti Uluslararas1 Sozlesmesini (SOLAS) giincellemesidir. Daha sonrasinda
uluslararas1 deniz trafigi, tasimacilik hatlar1 ve tehlikeli yiiklerin tasinmasi ile ilgili

kurallar1 da diizenlemis, ayrica gemilerdeki tonaj 6l¢iim sistemlerini de revize etmistir.



Emniyet konusu IMO i¢in en 6nemli husus olmakla birlikte sonrasinda karsilagilan
gemi kaynakli kirlilik sorunlar1 da yine IMO i¢in ¢ok dnemli konular arasinda yer almistir.
Petrol tasimaciliginin giderek yayginlasmasi ve petrol tankerlerinin hacimlerinin biiyiimesi
kirlilik konusunda hassasiyetin daha da artmasmma neden olmustur. 1967 yilinda
gerceklesen tanker kazasinda Torrey Canyon tarafindan denize dokiilen 120.000 ton petrol,
durumun ehemmiyetini daha da belirginlestirmistir.

Ilerleyen yillar igerisinde IMO, tanker kazalarimin 6niine gecilmesi ve kazalar sonucu
olusacak problemleri minimuma indirilmesi i¢in birtakim Onlemler almistir. Yine buna
paralel olarak gemilerin rutin operasyonlarindan kaynaklanan kirliligin énlenmesi konusu
da IMO giindeminde yer almistir. IMO tarafindan kirliligin 6nlenmesi konusunda yapilan
en 6nemli caligma, 1973 yilinda yiiriirliige giren ve 1978 yilinda ilave protokolle revize
edilen Denizlerin Gemiler Tarafindan Kirletilmesinin Onlenmesi S6zlesmesi (MARPOL
73/78)’dir. S6zlesme kapsaminda, petrol kirliligi, tehlikeli sivi ve paketlenmis durumdaki
zararl yiikler, gemideki atik sular ile kati1 atiklar ve gemi kaynakli baca gazlar1 emisyonlari
sebebiyle denizlerin kirlenmesinin 6nlenmesi yer almaktadir.

Yapilan ¢alismalardan biri de kirlilik sonucu olusan maddi zararlarin giderilmesi
amaciyla olusturulan sozlesmelerdir. Bu kapsamda, 1969 yilinda Petrol Kirliligi
Zararlarindan Dogan Sivil Sorumluluklar Hakkindaki Uluslararas1 Sozlesmesi (CLC) ile
1971 yilinda Petrol Sebebiyle Kirlilik Sonucu Olusan Zararlarin Karsilanmas1 Hakkindaki
Uluslararas1 Sozlesme (FUND) yiirtrliige girmistir. Bu soézlesmeler 1992 ve 2000
yillarinda revize edilerek, ddenecek tazminatlarin limitlerinin artirilmasi saglanmistir.
Bunlara ek olarak IMO, yiikiimliiliik ve tazminat hususlarinda bagka sdzlesmeleri de
ylirlirlige gegirmistir.

1970’11 yillarda, kiiresel arama ve kurtarma sistemi uygulanmaya alinmistir. Bu
kapsamda Uydular Vasitasiyla Denizde Haberlesme Organizasyonu Uluslararasi
Sozlesmesi (INMARSAT) 1979 yilinda yiiriirliige girerek gemiler tarafindan telefon, teleks
ve veri haberlesmesi yapilmasini saglamistir.

1992 yilinda Kiiresel Deniz Tehlike Emniyet Sistemi (GMDSS)’nin kullanilmaya
baslanmasi ve Subat 1999°da sistemin tamamiyla kullanima gegmesiyle gemiler, diinyanin
neresinde olursa olsun acil yardim saglayabilmektedir. Sistem sayesinde gemi adamlarinin
tehlike alarmmi gondermeye zamani olmasa da otomatik olarak tehlike c¢agrisinin

gonderilmesi saglanmaktadir.



IMO tarafindan konulan diger tedbirler, konteyner emniyeti, biiyiik tonajli yiik
gemileri, stvilagtirilmis gaz tankerleri ve diger gemi tiplerini kapsamaktadir. Diger taraftan,
gemi adamlarinin egitiminin standardizasyonunun saglanmasi amaciyla Gemi Adamlarinin
Egitimi, Belgelendirilmesi ve Vardiya Standartlar1 Uluslararast Soézlesmesi (STCW)
olusturulmustur. 1 Subat 1997 tarihinde s6zlesmeyi diizenleyen 1995 kurallart yiiriirlige
girmis ve gemi adamlarinin egitiminin standardizasyon ¢aligmalarinda ilerleme
saglanmistir. Ulkelerde gergeklestirilen uygulamalarin kontroliiniin yapilmas1 yetkisi de
IMO’ya verilmistir.

1 Temmuz 1998 tarihinde Uluslararast Emniyetli Yonetim Sistemi (ISM Kod)
yiirtirlige girmistir. Bu Kod 500 groston ve tizerindeki yolcu gemilerine, petrol, kimyasal
ve gaz tankerleri ile yliksek hizli gemilere uygulanmaya baglanmistir. Diger kargo gemileri
ve acik deniz platformlarinda da 1 Temmuz 2002 tarihinden itibaren uygulanmaya
gecilmistir.

Yalnizca sozlesmelerin hazirlanarak yliriirliige girmesi yeterli degildir. S6zlesme
kapsaminda belirtilen kurallara uyulmasi1 énemlidir. IMO, kurallarin yerine getirilmesinin
kolaylastirilmasi agisindan bolgesel liman devleti denetimlerinin olusturulmasini tesvik

etmektedir (URL-8, 2020).

1.3.2. Uluslararas1 Calisma (")rgiitii (ILO)

Teskilat 1919 yilinda kurulmustur. Devletler bu s6zlesmenin getirdigi sorumluluklari
benimsediklerini beyan etmeleri durumunda iiyelige kabul edilmektedir. Isveren, isci ve
tilke temsilcilerinin ayni sayida katildigi ILO, uluslararasi c¢alisma yiiriiten tek bir
organizasyon Ozelligindedir. Emniyet, iase ve yemek, saglik, izin ve kazalarin oniine
gecilmesi konusunda gemiadamlari i¢in ¢aligmalar yapmasi ve bu hususlarda sézlesmeler
diizenlemesinden dolayr bu orgiitin deniz c¢alisanlart acgisindan Onemli oldugu
goriilmektedir. Tirkiye ILO’ya 1932 yilinda katilmistir. Deniz Calisma So6zlesmesi
(MLC), bu organizasyonun yapt181 en énemli faaliyetlerdendir (Oztiirk, 2015).

1.3.3. Avrupa Denizcilik Emniyet Ajans1 (EMSA)

EMSA, Prestige tankeri ve Estonia feribotu kazalarindan sonra 27 Haziran 2002

tarithinde kurulmus olup hedefleri asagida belirtilmistir (Carpernter, 2016);



¢ Gemilerden olusan kirliligin 6nlenmesi ve denizcilik emniyeti konular1 hususunda
Avrupa Birligi kanunlarinin diizenlenmesinde ilgili komisyona destek olmak,

e Avrupa Birligi Liman Devleti Denetleme uygulamasini takip ederek deniz
giivenligi ve emniyeti konularinda Avrupa Birligi kurallarinin etkili bi¢cimde yerine
getirilmesinde komisyona destek vermek,

e Egitimle ilgili uygulamalar1 diizenlemek, problemlere ¢6ziim iiretmek ve
kurallarin yerine getirilmesinde teknik destek saglamak,

e Deniz kazalarinin incelenmesi konusunda uygulanabilir bir metot yiiriitmede
destek olmak,

e Deniz emniyeti ve gemilerden olusan kirlilikle ilgili bilgileri temin etmek, illegal
sekilde denize atik su basan gemilerin tespit ve takip edilmesine destek olmak.

Aynm1 zamanda, Avrupa Birligi vatandasi gemiadamlarinin egitimleri ve
belgelendirilmeleri konusundaki kurallarin yerine getirilme yetkisi EMSA’ya verilmistir.
Ayrica Avrupa Birligi iilke limanlarina ugrayan gemilerle ilgili verilerin istatistiksel
analizleri, gemilerin denetlemeleri ile ilgili veriler ve liman devleti denetimlerin

uygulanabilirligi EMSA tarafindan degerlendirilmeye alinmaktadir (URL-5, 2020).

1.4. Gemi Denetim Uygulamalan

1.4.1. Bayrak Devleti Denetlemeleri

Bayrak devleti, gemilerin kendi bayraklarini taginmasinin yetkisini veren devlettir
(Churchill ve Lowe, 1999). Birtakim d{ilkeler, sagladiklar1 vergi avantajlar1 ve bazi
kolayliklarla kendi bayragini tasiyan ticari gemilere imtiyazlar sunmustur. Kolay bayrak
iilkeleri olarak da bilinen bu bayraklara tescilli gemi oram1 1970’ten 2012 yilina kadar
%21,6’dan %71,5 e yiikselmistir (UNCTAD, 1997-2012). Kolay bayrak iilkelerine bagh
gemilere rutin kontrollerden daha hafif uygulamalar yapilmaktadir. Boyle imtiyazlarin
cevre ve giivenlik konularinda problem olusturmas: tiim kiyr iilkelerinin ortak noktada
bulusarak liman devleti kontrol (Port State Control) denetimlerinin devreye alinmasina

sebep olmustur (Clarke, 1994; Chiu vd., 2008).
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1.4.2. Liman Devleti Denetimleri

PSC, uluslararas1 denizcilik diizenlemelerine uymayan standart alt1 gemilerin
varliginin diinya denizlerinde seyir yapmasini onlemek i¢in kurulmus bir denetim
mekanizmasidir. IMO A.787 (19) Karar1 geregi, Liman Devleti Kontrolii Prosediirleri, bir
geminin tekne, makine, techizat veya operasyonel emniyeti ile personel donatiminin ilgili
sozlesmelerde yer alan standartlara uygunlugunu tanimlar (IMO, 1995). PSC'nin olusumu
ilk olarak 1978 yilinda Lahey Memorandum'u ile gergeklestirilmistir. Ancak, tam olarak
yirlirliige girmesine neden olan olay, siiper petrol tankeri Amoco Cadiz kazasi olarak
bilinmektedir (Graziano vd., 2017). Bu olay, daha kat1 kurallarin uygulanmasini ve denizde
can emniyeti, gemilerden kaynaklanan kirliligin 6nlenmesi ve gemilerde yasam ve calisma
kosullarinin iyilestirilmesi ile ilgili konularda daha ayrintili bir muhtira hazirlanmasini
tetiklemistir.

PSC'nin ilk yapis1 1982'de Paris Mutabakat Zapt1 (Paris MoU) ile ortaya ¢ikmustir.
Daha sonra Uluslararast Denizcilik Orgiitii (IMO), 1991 yilinda Gemilerin ve Denize
Bosaltimlarin Kontrolii icin Bélgesel Isbirligi Hakkinda A.682 (17) Numarali Karari’n1
onaylayarak standart alti gemileri hedeflemek adina tiim diinyada bolgesel liman devleti
denetimlerinin kurulmasmi Snermistir (Farag, 2016). IMO'mun destegiyle, PSC rejimi
1990'larda kurumsallagmis ve neredeyse tiim diinya denizlerinde yiirlirliige girmistir.
Giiniimiizde kiy1 devletleri 10 bolgesel PSC rejimi kapsaminda limanlarina giren yabanci
bayrakli gemilerde emniyet kontrolleri yapmaktadir. Bu bolgeler arasinda Karadeniz “Ozel
Alanlar” statiisiindedir. Bu 6zellik, MARPOL 73/78 ve ¢evresindeki cografi ozellikler
nedeniyle Karadeniz’e verilmistir.

Karadeniz'de can emniyeti ve gemilerden kaynaklanan kirliligin 6nlenmesi iizerine
odaklanan PSC rejimi, 1996 yilinda olusturulan “Karadeniz Boélgesi'nde Liman Devleti
Kontrolii Hakkinda Mutabakat Zapti”nda (Karadeniz Memorandumu) agiklanmistir.
Karadeniz Memorandumu (BS MoU), Bulgaristan, Giircistan, Romanya, Rusya
Federasyonu, Tirkiye ve Ukrayna deniz otoriteleri tarafindan temsil edilmektedir. Diger
bolgesel liman devleti kontrol sozlesmelerinde oldugu gibi Karadeniz Memorandumu,
Karadeniz limanlarini ziyaret eden gemiler hakkinda bilgi toplamakta ve bunlar1 kapsamli
bir veri tabanina aktarmaktadir. Bu verilerle bir geminin genel 6zelliklerini ve PSC
denetim gegmisini igeren bir kayit olusturulmakta ve bu kayitlar her iiye {ilke tarafindan

goriilebilmektedir.
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BS MoU'nun denetimleri esnasinda, diger tiim mutabakat muhtiralarinda oldugu gibi,
temel olarak secilmis ve deniz emniyeti ile ¢evre korumasini tesvik eden dokuz 6nemli
referans bulunmaktadir. Bunlar; SOLAS 74/78, MARPOL 73/78, LOADLINES 66),
STCW 78, COLREG 72, TONNAGE 69, Ticari Gemicilik (Minimum Standartlar)
Sozlesmesi (ILO no 147, 1976), MLC ve ISM’den olusmaktadir. Alti Karadeniz
Memorandumu’na iiye devlet yetkilileri tarafindan yillik denetimler, bu denetimlerin sayis1
her yil limanlarina giren yabanci ticaret gemilerinin %15'ine denk gelecek sekilde
gergeklestirilmektedir (URL-3, 2020).

Bu denetimler, uygun niteliklere sahip bir veya daha fazla PSC denetgisi (PSC
Gorevlisi- PSCO) tarafindan gerceklestirilmektedir. PSC denetgisi bir gemiyi incelemeye
basladiginda, geminin durumunu belirlemek i¢in once bir sertifika ve belge kontrol
denetimi yapmaktadir. Geminin gerekli sertifikalar1 yoksa veya acik bir kusuru varsa, daha
ayrintili bir denetleme yapilmaktadir. Her bir PSC denetlemesi sirasinda ayrintili bir rapor
hazirlanir. Tespit edilen eksiklikler deniz emniyeti ve liman ¢evresi icin ciddi bir emniyet
riski olusturuyorsa, gemi alikonulur ve tutuklama tarihi ve yeri de rapora eklenir. Geminin
seyrine devam edebilmesi i¢in kaydedilen tiim eksikliklerin giderilmesi gerekmektedir.

Deniz emniyeti ve kirliligin dnlenmesi ile ilgili konular, PSC rejiminin uluslararasi
yeterlilige sahip olmadigi donemlerde ulusal hiikiimetlerin ve bayrak devletlerinin
sorumlulugu altinda yiiriitiilmiistiir. 1950'lerde yetkililer, PSC olusumunun ve birlestirilmis
uyum prosedirlerinin gerekliligini tartisirken, uygulamalarin ¢esitliliginden kaynaklanan
zorluklar1 ortadan kaldirmak i¢in bir dizi uluslararasi standart olmasi gerektigini ileri

stirmislerdir (Sanlier, 2019).

1.4.2.1.  Bolgesel Liman Devleti Denetimleri

Ulusal Liman Devleti Denetimleri gemilerin emniyeti ile deniz kirliliginin
engellenmesi konusunda gelisme kaydedilmesini hedeflemektedir. Bolgesel Liman Devleti
Denetimi yaklagiminin olusturulamamast durumunda, armatorler gemilerini denetimlerin
daha rahat uygulandigi ya da uygulamanin olmadigi limanlara ydneltecektir. Bunun
sonucunda denetimi hakkaniyetli gerceklestiren iilkeler ekonomik olarak zararli duruma
diismeye baslayacaktir. Bu durumun Oniine gecilmesi ve denetimlerin daha etkili
gerceklestirilmesi  diisliniilerek bircok bolgede bdolgesel liman devleti denetimleri

gergeklestirilmistir. Bunun sonucunda, en basta gemi bilgilerinin, kayit ve denetim
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neticelerinin diger iilkelerle paylasilmasi saglanmistir. Bu bilgiler 1s1ginda iilkeler,
limanlarina ugrayan gemiler arasinda yakin ge¢cmiste denetime tabi tutulmayan gemilerin
hedeflenmesini saglamaktadir. Genel olarak, ge¢mis 6 aylik zaman diliminde denetimi
gergeklestirilmis gemilerin yeniden denetlenmesi ihtiyact bulunmuyorsa, tekrar bir
denetleme gecirmezler.

Bolgelerde bulunan diger limanlarla bilgi aligverisi yapilmasimin diger sebebi,
standardin altinda olan gemilerin daha etkili bigcimde denetimlerinin gergeklestirilmesini
saglamaktir. Bilhassa kii¢lik aksakliklar1 bulunan ve bir sonraki limana kadar aksakliklarini
gidermesi durumunda sefere ¢ikmasina miisaade edilen gemilerin takibi i¢in limanlar arasi
yapilan bu is birliginin 6nemi biiyiiktiir. Limanlar aras1 gerceklestirilen bu dayanismanin
en Onemli yarart da denetlemelerin tim limanlarda ayni uygulanmasi, ayrica
tutuklamalarin ve denetci egitimlerinin belirli bir standarda gore yapilmasini saglamasidir
(Yavuz, 2003).

Mevcut durumda yiiriirliikte olan Bolgesel Liman Devleti Denetim Mutabakatlari
asagida verilmistir (URL-8, 2020):

e Avrupa ve Kuzey Atlantik Bolgesi (Paris MoU),

e Asya ve Pasifik Bolgesi (Tokyo MoU),

e Latin Amerika Bolgesi (Acuerdo de Vina del Mar),

e Akdeniz Bolgesi (Mediterranean MoU),

e Karadeniz Bolgesi (Black Sea MoU),

e Karayipler (Caribbean MoU),

e Bati1 ve Orta Afrika Bolgesi (Abuja MoU),

¢ Hint Okyanusu (Indian Ocean MoU),

e Arap Korfezi (Riyadh MoU).

1.5. Bazi Liman Devleti Kontrolii Mutabakatlar1 Hakkinda Bilgiler

1.5.1. Paris Memorandumu

20. yiizyilin son on yillarinda art arda yasanan deniz kazalari, daha kat1 denizcilik

emniyeti diizenlemeleri ve Onlemleri i¢in gli¢lii bir siyasi ve kamuoyu tepkisine neden

olmustur. Bu konudaki en 6nemli gelismelerden biri, koordineli ve uyumlu denetim



13

prosediirleri yoluyla standart alt1 deniz tasimaciligina karst miicadele etme hedefiyle, ilki
Paris Mutabakat Muhtirast olan Liman Devleti Kontrolii iizerine birka¢ bdlgesel
anlagmanin olusturulmasiydi (Graziano vd., 2018).

1 Temmuz 1982 tarihinde imzalanan Paris MOU’ya iiye iilkeler Almanya, Belcika,
Danimarka, Finlandiya, Fransa, Hollanda, Ingiltere, Irlanda, Ispanya, Isvec, italya, Izlanda,
Norveg, Portekiz, Yunanistan, Polonya, Hirvatistan, Kanada, Rus Federasyonu’dur.
Hedeflenen denetim orani olarak her bir iilke, limanlarina gelen yabanci bayrakli gemilerin
yillik yiizde 25’ini denetleyecektir. Mutabakat kapsaminda denetlenecek gemiler icin
referans alinacak olan sozlesmeler LL 1966 ve 1988 Ek Protokolii; SOLAS 74 ve 1978,
1988 Ek Protokolleri; MARPOL 73/78; STCW 1978, COLREG 1972, TONNAGE 69,
ILO So6zlesmesi No: 147 dir.

Oncelikli Olarak Denetimi Gergeklestirilecek Gemiler:

e Liman otoriteleri ya da kilavuz kaptanlar tarafindan yetersiz olarak beyan edilen
gemiler,

e Tehlikeli yiik ya da ¢evrenin kirlenmesine sebep olabilecek yiikleri raporlamadan
tagiyan gemiler,

e Bagka bir liman otoritesi tarafindan raporlanan gemiler,

e Kaptan ya da personel tarafindan raporlanan gemiler,

e Liman yolunda ¢atisma ve karaya oturma tarzi durumlara maruz kalan, tehlikeli
yliklerin bosaltilmasina bagl kurallar1 ihlal eden, IMO’nun belirledigi rota kaidelerini ya
da deniz emniyet operasyon kurallarini ihlal eden, sahislara, miilkiyetlere ve ¢evreye zarar
verme ihtimali olan gemiler,

e Daha oOnceki denetlemelerdeki tutulmalarina istinaden Klas kurulusu tarafindan

geminin klast son 6 aydir askida olan gemiler (URL-6, 2020).

1.5.2. Akdeniz Memorandumu

11 Temmuz 1997 tarihinde imzalanan Akdeniz MOU’ya iiye llkeler Cezayir, Fas,
[srail, Kibris, Liibnan, Malta, Misir, Tunus, Tiirkiye, Urdiin’diir. Hedeflenen denetim orant
olarak 3 yillik siire icerisinde her bir iilke, limanlarina gelen yabanci bayrakli gemilerin

yillik yiizde 15’ini denetleyecektir. Mutabakat kapsaminda denetlenecek gemiler icin
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referans alinacak olan sézlesmeler LL 1966, SOLAS 74 ve 1978, MARPOL 73/78; STCW
1978, COLREG 1972, ILO Soézlesmesi No:147’dir.

Ozellikle Denetime Tabi Tutulacak Gemiler:

e Belirlenen limana ilk kez ugrak yapan ya da daha 6nceki ugrayisi tizerinden 12 ay
gecen gemiler,

e Daha onceden yazilan aksakliklarin giderilmesine istinaden limandan kalkisina
izin verilen gemiler,

e Liman otoriteleri ya da kilavuz kaptanlar tarafindan yetersiz olarak beyan edilen
gemiler,

e Tehlikeli yiik ya da ¢evrenin kirlenmesine sebep olabilecek yiikleri raporlamadan
tagiyan gemiler,

e Evraklari nizami olmayan gemiler,

e Daha Onceki denetlemelerdeki tutulmalarina istinaden Klas kurulusu tarafindan

geminin klasi son 6 aydir askida olan gemiler (URL-7, 2020).

1.5.3. Karadeniz Memorandumu

7 Nisan 2000 tarihinde imzalanan Karadeniz MOU’ya iiye {ilkeler Bulgaristan,
Giircistan, Rus Federasyonu, Tiirkiye, Ukrayna, Romanya’dir. Karadeniz MOU
sekretaryas1 Istanbul’dadir. Hedeflenen denetim orani olarak 3 yillik siire igerisinde her bir
tilke, limanlarina gelen yabanci bayrakli gemilerin yillik ylizde 15’ini denetleyecektir.
Mutabakat kapsaminda denetlenecek gemiler i¢in referans alinacak olan sozlesmeler LL
1966, SOLAS 74 ve 1978, MARPOL 73/78; STCW 1978, COLREG 1972, ILO
Sozlesmesi No:147°dir.

Ulkemizin konumuna istinaden Karadeniz’e kiyisi olan limanlar Karadeniz MOU
kapsaminda degerlendirilmektedir. Karadeniz’de bulunan limanlarimiza gelen gemilere bu
memorandum kapsaminda denetlemeler gergeklestirilmektedir. Tiirkiye Cumbhuriyeti
Ulastirma ve Altyapr Bakanligi’na bagl istanbul, Samsun ve Trabzon Bolge Miidiirliikleri
kapsamindaki limanlardan, Amasra, Bartin, Cide, Fatsa, Gerze, Giresun, Gorele, Hopa,
Igneada, inebolu, Ayancik, Karasu, Karadeniz Eregli, Kefken, Ordu, Pazar, Rize, Samsun,
Sinop, Siirmene, Sile, Tirebolu, Trabzon, Unye, Vakfikebir, Zonguldak liman

baskanliklarinda, Karadeniz MoU kapsaminda denetimler gergeklestirilmektedir.
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Ozellikle denetime tabi tutulacak gemiler:

e Belirlenen limana ilk kez ugrak yapan ya da daha onceki ugrayisi iizerinden 12 ay
gecen gemiler,

e Daha Onceden yazilan aksakliklarin giderilmesine istinaden limandan kalkisina
izin verilen gemiler,

e Liman otoriteleri ya da kilavuz kaptanlar tarafindan yetersiz beyan edilen
gemiler,

e Tehlikeli yiik ya da ¢evrenin kirlenmesine sebep olabilecek yiikleri raporlamadan
tasiyan gemiler,

e Evraklari nizami olmayan gemiler,

e Daha oOnceki denetlemelerdeki tutulmalarina istinaden Klas kurulusu tarafindan
geminin klasi son 6 aydir askida olan gemiler.

Tim liman devleti denetimleri incelendiginde, Paris MOU’nun en eski bolgesel
liman devleti denetimi oldugu goriilmektedir. Paris MOU, diger mutabakatlara oncii

olmustur (URL-3, 2020).

1.6. Liman Devleti Denetimlerinin Esas Aldig1 Baz1 Sozlesmeler

1.6.1. Denizde Can Emniyeti Uluslararasi Sozlesmesi (SOLAS 74)

Gemilerin emniyeti s6z konusu oldugunda en kapsamli uluslararasi sézlesme ve
protokoller olarak SOLAS so6zlesmesi kabul edilmektedir. SOLAS so6zlesmesi, 1912
yilindaki Titanik kazasindan sonra gergeklestirilen caligmalar sonucunda 1915 yihi
Temmuz ayinda yiiriirliige girmistir. Gelisen ihtiyaglar 1s18inda devamli revize edilen
SOLAS Sozlesmesi, giiniimiizde tiim diinyada tagima kapasitesinin groston olarak yaklagik
%98’lik kismina sahip olan 162 iilke tarafindan imzalanmistir (URL-8, 2020).

SOLAS So6zlesmesi’nin temel amaci, gemilerin insa, ekipman ve isletimleri i¢in en
diisiik emniyet standartlarinin belirlenmesidir. Bayrak devletleri, kendi bayraklarini tasiyan
gemilerin sdzlesme kapsaminda belirtilen standartlara uymalarini saglamakla ytikiimliidiir.

SOLAS Soézlesmesi belirli araliklarla yeniden gézden gegirilerek gerekli diizeltmeleri
yapilmaktadir. S6zlesmenin kisimlar1 asagidaki gibidir:

Bolim I: Genel hiukimler
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Boliim II: Insa, i¢c bdlme ve denge, makineler ve elektrikli sistemler

Boliim 1I-2: insa- yangindan koruma, yangin tespiti ve séndiirme

Boliim III: Hayat kurtarma gerecleri ve diizenlemeleri

Boliim IV: Telsiz haberlesmeleri

Boliim V: Seyir emniyeti

Boliim VI: Yiiklerin taginmast

Boliim VII: Tehlikeli maddelerin tasinmasi

Boliim VIII: Niikleer gemiler

Boliim IX: Gemilerin emniyetli isletilmesi yonetim sistemi

Boliim X: Yiiksek siiratli tekneler i¢in emniyet tedbirleri

Boliim XI-1: Deniz emniyetini gelistirmek i¢in 6zel tedbirler

Boliim XI-2: Deniz giivenligini gelistirmek i¢in 6zel tedbirler

Boliim XII: Dokme yiik gemileri i¢in ek emniyet tedbirleri

Boliim XIII: Uygunlugun dogrulanmasi

Boliim XIV: Kutup sularinda ¢alisan gemiler i¢in emniyet tedbirleri

So6zlesme, aksi belirtilmedigi siirece, uluslararasi sefer yapan 500 groston iistiindeki
gemiler i¢in gecerlidir. SOLAS'a tabi olmayan gemiler; askeri gemiler, savas gemileri, 500
groston alindaki yiik gemileri, mekanik olarak caligmayan gemiler, ilkel yapilmis ahsap
gemiler, ticari olmayan eglence yatlar1 ve balik¢ araglaridir.

Bolim XIII “Uygunlugun dogrulanmasi” bolimii 22 Mayis 2014°te kabul edilmis
olup 1 Haziran 2016’da yiiriirliige girmistir. Bu boliim, denetlemeyi gergeklestiren
ilkelerin, onaylanmis kurulus tarafindan periyodik olarak denetimlerden geg¢mesini
gerektirmektedir. Bu sayede iilkelerin denetleme kalitesine dogrudan etki edip,
denetimlerin uluslararasi standart Olgililerde ve adaletsizligin 6niine gegilmesi hususunda
onem kazanmaktadir. Ayrica Uye Devletlere, ilgili IMO anlasmalar1 uyarinca bayrak, kiy1
ve liman devletleri olarak gorevlerini ne kadar iyi yerine getirdiklerine dair bir genel bakis

saglayacaktir.

1.6.2. Denizlerin Gemiler Tarafindan Kirletilmesinin Onlenmesi Uluslararasi
Sozlesmesi (MARPOL 73/78)

Genel olarak insan c¢evresinin ve 0Ozel olarak deniz ¢evresinin korunmasi

hedeflenerek olusturulan bu sozlesme, denizlerin gemiler tarafindan kasith olarak, ihmal
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sonucu veya bir kaza neticesinde petrol ve diger zararli maddelerden kirlenmesinin
onlenmesi hususunu kapsamaktadir.

1967 yilinda Torrey Canyon tankeri, Ingiliz Kanali’nda 120.000 ton petroliin denize
bulagsmasi sonucu kirlilik olusturmustur. 1976 ve 1977 yillarindaki tanker facialarindan
dolayr IMO, uluslararas1 toplantt duyurusu yapmistir. Bu toplantida petrol kirliliginin
Oniline gecilmesi konusunda kararlar alinarak MARPOL so6zlesmesine ilave edilmistir
(Abdullayev, 2003).

MARPOL sozlesmesi gemilerin isletilmesinden kaynakli ya da kaza sonucu olusan
kirliligin oniine gegilmesini hedeflemektedir. MARPOL s6zlesmesinin ekleri asagidadir
(Ercan, 2010);

Ek I: Petrol kirliliginin 6nlenmesi

Ek II: D6kme halindeki zehirli s1ivi maddelerin kirliliginin kontrolii

Ek III: Paketli sekilde denizyoluyla taginan zararli maddelerden dogan kirliligin
onlenmesi

Ek IV: Gemilerden ¢ikan pis su bosaltma sirasinda olusan kirliligin 6nlenmesi

Ek V: Gemilerin ¢opii dolayisiyla olusan kirliligin 6nlenmesi

Ek VI: Gemilerden kaynakli hava kirliliginin 6nlenmesi

Sozlesme, savas gemileri, ticari olmayan donanmaya ait araclar ve devlete ait diger
gemiler hari¢, denizde calisan sabit ve yiizer platformlar da dahil tiim gemileri

kapsamaktadir (URL-8, 2020).

1.6.3. Gemilerin Tonaj Ol¢iimii Uluslararasi Sézlesmesi (TONNAGE 69)

1956 yilinda Kopenhag sehrinde imzalanan tonaj sozlesmesi, farkli sistemlerin ve
haksiz rekabetin Oniine ge¢ilmesini hedeflemektedir. Su an kullanilan sézlesmesi 1969
yilinda Londra’da imzalanmis, 18 Temmuz 1982°de yiiriirliige girmistir (Aykanat, 2010).
Kurallar, bu tarih itibariyle inga edilen tiim gemiler i¢in gegerliyken, bu tarihten 6nce insa
edilen gemilerin 12 y1l boyunca mevcut tonajlarini korumalarina izin verilmistir.

Izin verilen bu dénem, liman ve diger aidatlarin gemi tonajina gore tahsil edilmesi
nedeniyle gemilere makul ekonomik gilivenceler verilmesini amaglamistir. Ayni zamanda,
yeni sistem altinda hesaplanan briit ve net tonajlarin, Onceki ydntemler altinda
hesaplananlardan ¢ok fazla farklilik gostermemesini saglamak i¢in hazirlanmistir S6zlesme

sayesinde gemilerde standart bir 6l¢me teknigi getirilmistir (URL-8, 2020).
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1.6.4. Yiikleme Hatlar1 Uluslararasi Sozlesmesi (LL 66)

S6zlesme, geminin gerekli olan dengesini korumak ve tekne tlizerindeki asir yiikten
kaynaklanan gerilimi disirmek amaciyla, uluslararasi sefere ¢ikan bir geminin
yiikleyebilecegi draftina kisitlamalar getirmektedir. Beraberinde dis hava kosullarina ve
suya karst dayanikliligini icermektedir. Sozlesme, farkli bolge ve mevsimlerdeki
degisiklikleri de kapsamaktadir. Teknik detaylar1 iceren ekinde kapilari, ambarlar1 ve diger
parcalar1 kapsayan ek bilgileri icermektedir. Temel amag, teknenin su gegirmezligini
saglamaktir. Yk hatlar ilgili kisimlara markalanmalidir. Kereste yiikii tasiyacak gemiler
icin farkli su hatt1 (fribord) diizenlemeleri belirlenmistir (Molland, 2008).

Sozlesme, savas gemileri, 24 m’den kisa gemiler, 150 grostondan kiiclik gemiler,
ticari olmayan eglence maksath yatlar ve balik¢ilik araclari disindaki uluslararasi sefer

yapan tiim gemileri kapsamaktadir (URL-8, 2020).

1.6.5. Gemiadamlarmmin  Egitimleri, Belgelendirilmeleri ve  Vardiya
Standartlar Sozlesmesi (STCW 78 ve Degisiklikleri)

STCW, gemiadamlar1 i¢in uluslararasi diizeyde egitim, sertifikasyon ve vardiya
tutma konularinda temel gereksinimleri belirleyen ilk s6zlesmedir. S6zlesmenin teknik
hiikiimleri alt1 boliimden olugmaktadir ve bunlar; genel hiikiimler, kaptan ve giiverte
boliimii, makine boliimii, radyo bdoliimii, tankerler icin 6zel sartlar ve can kurtarma
araglarinda yeterliliktir (Molland, 2008).

Deniz kazalarinda yiiksek olan insan hatasi oraninin diisiirtilmesi, gemiadamlarinin
egitimlerinin belirli bir standardizasyona getirilmesiyle karsilanabilecektir. Teknolojik
giincellemelerle degisen sektdrde nitelikli gemiadamlarina, dolayisiyla uluslararasi
standartlar1 karsilayabilen ve kalitesi siirekli takip edilebilen bir egitim sistemine ihtiya¢
duyulmaktadir.

Bahsi gecen donanimli gemiadamlarinin gereksinimlerinin kargilanabilmesi amaciyla
IMO, 73 iilke katilimiyla Londra Konferansi’'n1 diizenleyip STCW sdzlesmesinin
onaylanmasini saglamistir. Sozlesme, 1984 yili Nisan ayinda yiiriirliige girmistir. Bu
sozlesme STCW 78 olarak bilinmektedir. STCW 95 sozlesmesiyle baslangicta
gemiadamlariin egitim, belgelendirme ve vardiya esaslarini standarda kavusturmustur.

Sonrasinda STCW 2010 soézlesmesiyle revize edilmistir (Askin vd., 2013).
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1.7. Liman Devleti Kontroliinde Giiverte ile Tlgili Denetlemeler

Liman devleti kontrollerinde gemilerin ilgili belge ve dokiimanlarimin gecerliligi,
techizatinin ve personelinin genel durumu ve sézlesmelere uyumu ile personelinin yasam
ve calisma kosullarinin kontrolii i¢in gemide bazi hususlar incelenir (URL-3, 2020).
Bunlar:

e Sertifika ve Belgelendirme: Giiverte departmani ile ilgili sertifika ve dokiimanlar
kapsamaktadir. Gemi sertifikalari, ISM sertifikalari, ISPS sertifikalari, deniz ve hava
kirliligini 6nleme sertifikalari, personel STCW sertifikalari, balast yonetim plani, balast ve
¢Op kayit defterleri gibi sertifikalardir.

e Yapisal Kondisyonlar: Giliverte ve yasam mahallinin yapisal durumuyla ilgili
hususlar1 kapsamaktadir. Hasar kontrol plani, mevcut stabilite ve yiikleme durumu
bilgileri, diimen donanimi, tekne {iizerinde olusan hasarlar, tanklar, postalar gibi
konstriiksiyon elemanlarinin durumu, ambarlar gibi yiik alanlarinin durumu gibi hususlar.

e Su ve Hava Gegirmezlik: Geminin su ve hava geg¢irmezligini saglamasi gereken
boliimleri kapsamaktadir. Bunlar, asir1 yiikleme durumu, fribord markalari, punteller,
borda iskelesi, yliriime yollari, lumbuz ve kaportalar, havalandirma devreleri, menholler,
frengi tapalar1 ve baglama gibi hususlardir.

e Acil Durum Sistemleri: Karsilagilabilecek acil durumlar i¢in kullanilan
ekipmanlardir. Genel anons devresi, acil durum yedekleme prosediirleri kitapgigi ve
ekipmanlari, role cetveli, yangin talimleri, gemi terk talimleri, hasar kontrol plani, deniz
kirliligi acil durum operasyonlari, kapali mahale giris ve adam kurtarma gibi hususlardan
olusmaktadir.

e Telsiz iletisimi: Gemilerde haberlesmeyi saglayan ekipmanlar ile ilgili hususlari
kapsamaktadir. Tehlike mesajlar1  ve prosediirleri, haberlesme ekipmanlarinin
fonksiyonellikleri, yersel ve uydusal sistemlerin donatilmasi1 ve kullanilmasi, acil durum
haberlesme sistemlerinin kullanilmas1 denetimlerde kontrol edilmektedir.

e Yiik Operasyonlar1 ve Ekipmanlari: Gemilerin yiikleme bosaltma operasyonlari ve
operasyonlar1 yapan ekipmanlar ile ilgili hususlar1 kapsamaktadir. Yiik elle¢leme el kitab,
tahil, kereste, ambar ytikleri, lasing malzemeleri, atmosfer 6lgme ekipmanlari, yiikleme ve

bosaltma ekipmanlar1 bu kapsamda denetlenmektedir.
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e Yangin Emniyeti: Yangin olusumuna neden olacak ve yanginla miicadele
ekipmanlarin1 kapsamaktadir. Yapisal yangin elemanlari, bélmeler ve perdeler, yangin
kapilar1, yangin tespit ve alarm sistemleri, yanginla miicadele ekipmanlari, yangindan kagis
solunum cihazi, yangin pompalar1 ve devreleri ve havalandirmalar gibi hususlardan
olusmaktadir.

e Alarmlar: Gemilerin ariza ve acil durumlarinda devreye giren alarm sistemlerini
kapsamaktadir. Genel alarm, acil durum alarmlari, yangin alarmi, diimen donanimi alarma,
su gecirmez kaporta alarmlar1 bu kapsamda denetlenmektedir.

e (alisma ve Yasam Kosullari: Gemideki miirettebat ve yolcularin 6zellikle MLC
Konvansiyonu’nda belirtilen yasam standartlarin1 ve c¢alisma kosullarin1 kapsamaktadir.
Minimum ¢alisma yasi, temizlik ve hijyen, havalandirma sistemleri, 1sitma sistemleri, ses,
giderler, aydinlatmalar, elektrikli aletler, tibbi ekipmanlar, dinlenme salonlari, kamaralar,
mobilyalar, c¢amasirhaneler, kuzine, kumanyaliklar ve kumanyalar, is malzemeleri,
demirleme ve yanagsma ekipmani ile palamar halatlar1 gibi hususlardan olugmaktadir.

e Seyir Emniyeti: Geminin emniyetli seyrini etkileyecek ekipmanlar
kapsamaktadir. Bunlar, pilot carmihlari ve pilot transfer ekipmanlari, tip onay ekipmanlari,
radar, cayro pusula, manyetik pusula, arpa radar, pusula diizeltme kayit defteri, fenerler ve
sekilleri, seyir haritalari, elektronik harita gosterim bilgi sistemi, AIS (Otomatik
Tanimlama Sistemi), VDR (Sefer Verileri Kaydedici), seyir yayinlar1 ve kopriiiistiinde
bulunan indikatdrler gibi hususlardir.

e (Can Kurtarma Araglari: Gemide can kurtarma ekipmanlar ile ilgili malzemeleri
kapsamaktadir. Filika ve envanteri, kurtarma botu ve envanteri, can sallari, payroteknik
malzemeler, can yelekleri ve can simitleri, dalgi¢c elbisesi ve emniyet hususlarindan
olusmaktadir.

e Tehlikeli Yiik Tasmmmasi: Gemide Uluslararasi Denizcilik Tehlikeli Yiik
Kodu’'nda (IMDG Code) belirtilen tehlikeli yiiklerin tasinmasini kapsamaktadir. IMDG
Kodu, tehlikeli yiiklerin istiflenmesi, ayristirilmasi, paketlenmesi, sicaklik kontrolleri,
tehlikeli yiiklerden kaynakli yanginlari 6nleme sistemleri, kisisel koruyucu ekipmanlar,
tank girisleri gibi konulardan olusmaktadir.

e Kirliligin Onlenmesi: Ozellikle giiverte departmani kaynakli ¢evre kirliligini
kapsamaktadir. Copiin muhafaza edilmesi, elleclenmesi ve ayristirilmasi, ¢op plakartlari,
¢Op yonetim plani, boya kondisyonu, balast yonetim plani1 ve kayit defteri, balast alma ve

basma islemleri ve balast suyu degisimi gibi konular kontrol edilmektedir.
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e [SM: Uluslararast1 Emniyetli Yonetim Sistemi kapsaminda uygulanmasi gereken
periyodik bakimlar1 ve doldurulmasi gereken formlar1 kapsamaktadir. Emniyet ve g¢evre
politikasi, sirket sorumluluklari, kaptan ve miirettebatin sorumluluklari, acil durum
hazirliklari, gemi ve ekipmanin bakim tutumu, dokiimantasyon, sirket gozden gegirme ve
degerlendirmesi ile sertifikasyon gibi konular denetlenmektedir.

e Is Kosullar1: Giiverte departman1 miirettebatina ait minimum gereksinimleri, gece
caligmalari, medikal yeterlik, ise alim servisleri, miirettebat maaglari, yasam mahalli
temizligi, kumanya ve kuzine, ses, titresim, aydinlatma, revir olanaklari, kamaralar,
mobilyalar, dinlenme salonlari, hijyen gibi konulara ek olarak calisma sartlarim

etkileyecek tiim konular1 igermektedir.

1.8. Benzer Cahsmalar

Li ve Wonham (1999) diinyada 36 adet biiyiik filo ile belirlenen diger filolar
hakkindaki 20 yillik verileri inceledikleri ¢alismalarinda, kazalar sonucunda olusan toplam
kayiplarin oranini analiz etmek i¢in filolarin gelisimlerini ve 6zellikle emniyet kayitlarini
incelemiglerdir. Caligma sonucunda kolay bayrak iilkelerine bagli gemilerin standardin
altina diisme egiliminde olduklar1 dogrulanmistir. Bununla birlikte bazi kolay bayrakli
gemilerin emniyet kayitlarinin kabul edilebilir diizeyde oldugu goriilmiistiir. Gelismekte
olan denizcilik iilkelerine ait emniyet kayitlarinin, bazilar1 diinya ortalamasindan da koti
olan gelismis denizcilik iilkelerinden daha iyi oldugu tespit edilmistir.

Vorbach (2001) tarafindan yapilan c¢aligmada, deniz tasimaciligimin emniyetinin
saglanmas1 hususuna dikkat ¢ekilmistir. Bunun da bayrak devletlerinin ve liman devleti
kontrol girisimlerinin olusturularak son yirmi yil i¢inde standart alt1 tasimaciligin ortadan
kaldirilmas: hususunda ilerleme kaydedildigi ve 1982°den bu yana standart dist
tagimacilikla miicadele icin tek tarafli ve ¢ok tarafli ¢abalarin arttigi belirtilmistir. Son
yillarda bayrak devleti uygulamasini 1iyilestirme c¢abalarina ragmen, uluslararasi
standartlara daha iyi uyum saglanmasi, Oncelikle sorumlu liman devletleri tarafindan
sektore uygulanan baskinin bir sonucu olarak gerceklestigi vurgulanmaistir.

Roberts ve Marlow (2002) 1993-1996 yillar1 arasinda Lloyd's London kaza
kayitlarina dayanan ve kuru yiik gemi kazalar {lizerine yaptiklar1 ¢alismalarinda, batma
riskinin geminin yast ve sicil bayragiyla baglantili olarak artabilecegi sonucuna

varmislardir.
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Sampson ve Bloor (2007) tarafindan yapilan calismada, bolgesel mutabakat
muhtirasindaki farkli denetleme makamlar1 arasindaki uygulamalarda tutarsizliklarin
varli8i, taraflarin goriismeleri ve saha ¢alismalari ile ortaya konmustur.

Knapp ve Franses (2007) caligmalarinda, 6 yillik bir siire boyunca ¢esitli liman
devleti kontrol rejimlerinden 183.819 liman devleti kontrol sonuglarin1 ve {li¢ farkli veri
kaynagindan elde edilen gemi kayiplarini incelemiglerdir. Arastirmacilar bu biiyiikliikteki
veri kiimesine ikili lojistik regresyon analizi uygulamislar ve kaza olasiliginin gemi tipine
gore degistigini ve genel kargo gemilerinin en fazla kaza olma olasilig1r bulunan gemiler
oldugunu belirlemiglerdir. Kara listede olan iilkelerin bayragini tagiyan gemilerin, gri ve
beyaz listedeki iilkelerin bayragini tasiyan gemilere kiyasla ¢ok ciddi kaza gecirme
olasilig1 oldukga yiiksek iken, ayni durumun ciddi ve daha az ciddi kazalar i¢in gegerli
olmadig1 tespit edilmistir. PSC uygulamalar1 yiiksek riskli gemileri hedeflemektedir. Bu
nedenle ciddi ve daha az ciddi kaza olasiligini azaltmada daha az etkili olmaktadir. Hedef
faktor 1s1ginda, gemi yasmmin ¢ok ciddi kazalarin olusmasi agisindan 6nemli oldugu
belirtilmistir. Gemi tonaj1 da ¢ok ciddi kazalar i¢in 6nemlidir ancak, daha kiiciik bir
geminin biiylik gemilere gore daha yiiksek risk altinda oldugu bu da genel kargo
gemilerinin daha yiiksek riske egilimli oldugu yine bu ¢alismada belirlenmistir. Tutuklanan
gemiler, denetleme sonucu tutulmayan ya da denetlenmeyen gemilere kiyasla en yiiksek
kaza oranini gostermistir.

Knapp (2007) denetlemelerin kazalarin olasilig1 tizerindeki etkisini belirlemek ve
tyilestirilecek alanlar1 saptamak icin kiiresel olgekte, 1999-2004 yillar1 arasinda yaklagik
183.000 PSC denetimi ve 11.000 kaza verisini incelemistir. Arastirici ¢alismasinda bayrak
devleti uygulamasinin ya da liman devleti kontroliiniin siyasi boyutlarin1 dikkate almayip,
konunun teknik yoOnlerine odaklanildigin1 belirtmis ve PSC denetimlerinin kaza
olasiliklarina etkisinin ¢ok ciddi kayiplar icin Olgiilebilmekte oldugunu, ancak ciddi ve
daha az ciddi kazalar i¢in Olclilememekte oldugunu vurgulamistir. Gemi tipi, yasi, boyutu,
bayragi, klas kurulusu, onceki denetimlerde bulunan eksiklikler ve tutulma gibi klasik
degiskenlerin tiimii, standart alti gemilerin denetlenme Onceligi agisindan gecerli olan
degiskenler olarak bu caligmada belirlenmistir. Gemi yas1 arttikca, ¢ok ciddi kaza
olasiligmin da her y1l %0,35 oraninda arttig1 vurgulanmistir. Genel kargo gemilerinin en
yiiksek tutulma ve kaza olasiligr olan gemiler oldugu belirtilmistir. Kara listede olan
bayrak devletlerine ait gemilerin veya denetlenmeyen gemilerin, gri ve beyaz listedekilere

kiyasla ¢ok ciddi kaza olasiliginin yiiksek oldugu sonucuna ulasilmistir. En yiiksek
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ortalama sigorta tanzim masraflarinin ise tanker ve yolcu gemileri ile iligkili oldugunu
ortaya koymaktadir. Tutulma olasilig1 bakimindan en yiiksek kriterler sertifikalar, gemi ve
kargo operasyonlari, ISM kodu ile emniyet ve yangin cihazlar1 alanlarinda goriiliirken, en
diisiik kriterlerin makine ve ekipman alaninda oldugu belirlenmistir. Kaza olma olasiligini
azaltmak amaciyla PSC denetlemelerinde en fazla 6nem verilen konular ISM Kodu, gemi
ve kargo operasyonlari ile makine ve techizat oldugu goriilmiistiir.

Hedef faktorlerini kullanan Avusturalya Denizcilik Emniyeti Otoritesi (AMSA)
tarafindan 1996-2005 yillar1 arasinda Avusturalya limanlarinda 29.500 denetleme
gerceklestirilmistir. Sonug olarak bu limanlara gelen yabanci gemilerin %60’1n1 olusturan
dokme yiik gemileri i¢in yas kriterinin en 6dnemli faktor oldugu goriilmiistiir. Gemi yasi
kriterinden sonra bir onceki denetlemede yazilan madde sayisi ve arada gegen zamani,
sirasiyla taninmis organizasyon ve gemi bayragi faktorleri takip etmektedir (Talley, 2008).

X. Li ve Zheng (2008) liman devleti kontroliiniin (PSC) ve bolgesel PSC tarafindan
denetlenecek gemileri segme yontemlerinin etkinligini inceledikleri ¢aligmalarinda, 1973-
2003 yillar1 arasindaki gemi kayiplart ve 1994-2005 yillar1 arasindaki PSC kayitlar ile
ilgili verileri toplayarak yaptiklar1 degerlendirmelerde, PSC uygulamasinin deniz
tasimaciliginin emniyet diizeyini iyilestirmede etkili oldugunu ortaya koymuslardir. Ayn
calismada bolgesel PSC tarafindan kabul edilen yontemler, standart alti gemilerin
belirlenmesinde etkinlik, verimlilik ve kararlilik faktorleriyle karsilastirilmis ve gemilerin
toplam kayip sayisinin 1973 yilinda 363 iken 2003 yilinda 144’°¢ diistiigii ve yillik toplam
kay1ip sayisinin neredeyse %35 oraninda azaldig1 saptanmistir.

Cariou vd. (2008) Isve¢ Denizcilik Miidiirliigii tarafindan 1996-2001 yillar1 arasinda
ugrak yapan gemilerin tutulma verilerini inceledikleri arastirmada, gemi tutulma hususlari
lizerine gemi yasi, gemi tipi ve sicil bayragimin etkisinin yiiksek oldugu sonucuna
varmiglardir. Ayrica daha 6nce PSC denetimi geciren gemilere, sonraki denetimlerde %63
oraninda daha az madde raporlandig1 belirlenmistir.

Kim ve Kong (2008) tarafindan yapilan ¢aligmada, Kore bayrakli gemilerin
eksikliklerinden dolay1r PSC denetimleri sonucu sik sik tutulmaya maruz kaldig1 sonucuna
ulasilmigtir. Kore bayrakli gemilerin tutulmalarindaki bu yiiksek oran, kendi liman
devletlerince daha yiiksek denetlemeye tabi tutulmasina, bunun sonucunda da Kore’nin
deniz tasgimaciligi konusunda isletme maliyetlerinin artmasina sebep olmustur. Bu
caligmada lojistik regresyon analizi ile PSC tarafindan zayif gemileri belirleme modelini

formiile etmek i¢in gemiler incelenmistir. 2000-2005 yillar1 arasinda 40.870 gemi
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icerisinden 7000 adedi denetlemeye tabi tutulmus ve 382 adet gemide tutulma
gerceklesmistir. Arastirma kapsaminda 20-25 yas grubundaki gemilerde daha yliksek
oranda (%44,2) tutulma gerceklestigi goriilmiistiir. En ¢ok tutulmay1 gerektirecek madde
olarak sirasiyla yangin Onleme, can kurtarma araglart ve tekne yapisinin geldigi
belirtilmistir.

Cariou vd. (2009) gemi yasmnin alikonmalarda en Onemli faktér oldugunu
belirledikleri ¢alismada, 2002 ve 2006 yillar1 arasinda Hint Memorandumu iiyesi olan 19
liman devleti tarafindan gerceklestirilen 26.515 PSC denetimine iligkin verileri kullanarak,
eksiklik sayisini ve tutulma olasiligini belirleyen faktorleri arastirmislardir. Sonug olarak,
tutulmaya katkida bulunan baslica etmenlerin, muayene sirasinda geminin yasi (%42,5),
denetimin gergeklestigi yer (%17) ve gemi tipi (%7,3) oldugunu belirlemislerdir. Ayrica,
cesitli denetleme makamlar1 arasinda tutulma oranlarindaki farkliliklar esasen,
denetlemelerin yapilma seklinden ziyade, belirli bir iilkeye ugrayan gemilerin
ozelliklerindeki farkliliklarla agiklanmaktadir.

Ote yandan, PSC denetlemelerinde dikkate alinan risk faktdrii kapsaminda gemilerin
bayrak ve klaslariin kriter olmasi sebebiyle armatdrler tarafindan gemilerinin bayrak ve
klas kuruluglarinin degistirilmesi tercih edilmektedir. Cariou ve Wolff’un (2010) 6 yillik
siireci kapsayan ve 7500 gemiden topladiklart PSC denetleme verilerini kullanarak
yaptiklar1 aragtirmalarda, bilhassa diisiik performanstaki gemilerin bayraklarmi veya
klaslarini degistirme yaklagiminin daha kuvvetli oldugu tespit edilmistir.

Paris MOU, Akdeniz MOU ve Karadeniz MOU kapsaminda 2005-2008 yillari
arasinda Tiirk bayrakli gemilere yapilan denetlemelerin neticesinde uygulanan tutulma
maddelerinin analiz edildigi bir diger arastirmada ise, Tiirk bayrakli gemilerin siklikla
“yangin emniyeti’, “MARPOL” ve ‘“can kurtarma araglar1” konularindan kaynakl
nedenlerle tutulma yasadiklar1 tespit edilmistir (Bayram, 2010).

Heij vd. (2011) tarafindan 2002-2007 yillar1 arasinda gerceklestirilen ve 14.115
geminin ve 400.000°den fazla gemi ugraklarinin veri setini inceledikleri ¢alismalarinda
gemi tipi olarak en fazla tutulma tanker (3.604) ve general kargo (3.267) gemilerinde
oldugunu belirlemislerdir.

Mert (2014) tarafindan 2008-2013 yillar1 arasinda Karadeniz Mutabakat1 kapsaminda
gerceklestirilen PSC denetlemelerinin verileri ile Karadeniz bolgesinde gerceklesen kaza
verileri karsilagtirilarak analizleri yapilmistir. Hata agaci analizi kullanilarak yapilan bu

caligmanin sonucunda, gemilerin tutulmalar1 ile gemi kazalarinin, geminin tipi, yasi,
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grostonu gibi kistaslarla baglantili oldugu tespit edilmistir. Ayrica en fazla yasanan deniz
kazalarinin karaya oturma/siiriiklenme kazalar1 oldugu saptanmis olup, bu kazalara %48,3
oraninda kontrol edilemeyen dis etmenler olarak tanimlanan hava muhalefetinin sebep
oldugu tespit edilmistir.

Cariou ve Wolff (2015) yaptiklar1 arastirmada, Tokyo Memorandumu’na tabi 19
denizcilik idaresi tarafindan Ocak 2000-Aralik 2001 tarihleri arasinda gergeklesen 249.140
baslangi¢c denetlemesini referans almislardir. Calismada, dokme yiik gemileri, kuru yiik
gemileri ve sogutucu yiik gemilerinin daha ¢ok yangin emniyet sistemleri sebebiyle
tutulmaya maruz kaldig1 belirlenmistir. Birlestirilmis denetleme kampanyalar1 sonucunda
gemi yas1 azaldikga tutulma oranlarinin da azaldig: belirtilmistir.

IM vd. (2016) tarafindan Korean Register of Shipping’e (KRS) klaslanan ve son 46
aylik periyotta tutulmast gerceklestirilen 170 adet gemi incelenmistir. Tutulma
eksikliklerinin gemi tipi, gemi yasi, gemi bayragi ve denetlemeyi gerceklestiren liman
devleti ile baglantis1 aragtirtlmistir. Calismanin neticesinde dokme yiik ve general kargo
tipi gemilerde %66 oraninda en yiiksek tutulma gergeklestigi goriilmiistiir. Tutulmalarin
ana nedenlerinin personel tarafindan denetlemeye hazirlanmadaki yetersizlikler ve
sitketlerin gemilere yapmasi gereken desteklerin eksikliginden kaynaklandigi
belirlenmigtir. 6-10 yas grubundaki gemilerde en diisiik (%4) tutulma, 5 yasindan kiiciik
gemilerde maksimum (%22) tutulma yasandigi goriilmiistiir. 5 yasindan kiiglik gemilerde
en c¢ok sertifikasyon ve belgelendirme kaynakli tutulmanin gerceklestigi belirlenmistir.
Diisiik yastaki gemilerin Ozgiivenlerinden kaynakli, denetlemeye hazirliklarda yapilan
eksiklikler sebebiyle tutuklandigi goriilmiistiir. Kore hiikiimeti ve denizcilik sirketleri
tarafindan tutulma oranlarini diisiirme amagli biliyiik bir ¢alisma baslatilmis ve son
donemlerde oranlarin %0,3’e diisiiriilmesi basarilmistir. Sonuglar ayni zamanda kolay
bayrak tasiyan sirketlerin tutulma oranimi azaltmak i¢in daha fazla ¢aba sarf etmeleri
gerektigini gostermistir. KRS tarafindan sosyal ag hizmetlerinin kullanilmasiyla,
denetleme bilgilerini gercek zamanli olarak gemilere ve armatdrlere paylasarak tutulma
oraninin diisiiriilmesinin beklendigi vurgulanmistir.

Chen vd. (2018) tarafindan yapilan arastirmada, Tokyo Memorandumu tarafindan
toplanan son 10 yil1 igeren verilerle, PSC denetimleri kapsaminda, gemilerin tutulmalarinin
arkasindaki faktorler Gri Rasyonel Analiz (GRA) modeli kullanilarak bulunmus olup,

tagimaciligin ve ¢evrenin emniyetini saglayan anahtar faktorler belirtilmistir.
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Graziano vd. (2018) tarafindan 2014-2015 yillar1 arasinda Paris Memorandumu’na
tabi llkelerde gerceklestirilen 32.206 PSC denetlemeleri referans alinmistir. Ayrica
calisma, PSC denetlemesini gerceklestiren denetgilerin, denetleme sonuglarinmi etkileyip
etkilemedigi de arastirilmistir. Calismada, iiye devletlerarasinda en az bir eksikligin tespit
edilmesi ve / veya bir geminin alikonulmasindaki farkliliklarin 6nemli oldugu tespit
edilmistir. Denetgilerin bakis agis1 ile bulunan eksiklik ve tutulma sayisi arasinda bir
iliskinin varlig1 tespit edilmistir.

Tsou (2019) tarafindan 2000-2016 yillar1 arasinda Tokyo Memorandumu’na tabi
iilkelerde gerceklestirilen gemi tutulmalari incelenmistir. Bu aragtirmada tutulma
eksiklikleri ile dig faktorlerin baglantisinin olup olmadigini bulmak icin “Birliktelik Kural
Cikarim1” adi verilen yontem uygulanmistir. Denetlemelerde yanli davraniglarin
mevcudiyeti ve bunlarin engellemesi konusuna ve Memorandum kapsaminda belirli bir
konuya odaklanma ihtiyaci oldugunda Konsantre Denetim Kampanyasi’nin (CIC)
uygulanmasi gerektigine dikkat ¢ekilmistir.

Sanlier (2019) tarafindan yapilan arastirmada 2012-2017 yillar1 arasinda Karadeniz
Memorandumu’na tabi iilkelerde yabanci gemilere yapilan 29.954 PSC denetlemesi
incelenmis olup denetlemeler sonucunda gemi yasinin tutulma sebepleri arasinda en biiytik
etken oldugu tespit edilmistir. Ayn1 zamanda gemi tipi, bayragi, yetkilendirilmis kurum ve
tutulmay1 gergeklestiren liman devletinin gemi tutulmalari iizerine etkisinin yiiksek oldugu
bulunmustur. Bu arastirmada ayrica, denetlemeyi gerceklestiren iilkeler arasinda yaklagim

farkliliklar1 da tespit edilmistir.



2. YAPILAN CALISMALAR

Son donemlerde denizcilik endiistrisindeki gelismelere bagli olarak kazalarin
engellenmesi hususundaki c¢alismalar daha fazla 6nem kazanmistir. Buna istinaden
Karadeniz bolgesindeki iilkelere ugrak yapan gemilere Karadeniz MOU kapsaminda PSC
denetlemeleri yapilmaktadir. Denetlemeler siiresince bulunan aksakliklarin sonucunda
gemilerin tutulmasi ve aksakliklar diizeltilmeden seyre kalkmalarina miisaade edilmemesi
uygulanabilecek en biiyiik yaptirimlardandir. Bu yaptirimlar sayesinde kazalarin oniine
gecilmesi hedeflenmektedir. Karadeniz MOU kapsaminda bu bolgedeki limanlara ugrak
yapan gemilere bazi kistaslar dogrultusunda PSC denetlemeleri yapilmakta ve denetimler
esnasinda belirlenen kistaslar1 yerine getirmediginin tespit edilmesi durumunda gemilerin
tutulmasina basvurulmaktadir. Bu ¢aligmada 2016-2018 yillar1 arasinda Karadeniz Bolgesi
tilkelerine ugrak yapan ve tutulan gemilerin, giiverte boliimii ile ilgili tutulma maddeleri
incelenmigstir. Karadeniz MOU resmi web sitesinden alinan verilere istinaden toplam
yapilan 15393 denetleme igerisinden giliverte eksikliginden kaynakli 558 geminin
tutuklandigi ve bu gemilere toplamda 1854 adet tutulmaya sebebiyet veren giiverte
maddesi yazildig1 tespit edilmistir. Her bir gemi i¢in yazilan eksiklikler tek tek analiz

edilerek giiverte eksiklikleri belirlenmistir.

2.1. Verilerin Toplanmasi

Arastirma kapsaminda 2016-2018 yillar1 arasinda diger kistaslarla baglantisi
arastirilan ve tutulmaya sebebiyet veren giiverte eksikliklerinin analizi yapilmistir.
Calismada referans alinan veriler Karadeniz Memorandumu’nun resmi web adresinden

alimmustir (URL-3, 2020).

2.2. Verilerin Degerlendirilmesinde Kullamlan Istatistiksel Testler

2.2.1. Kolmogorov-Smirnov Uygunluk Testi

Bir grupta Kolmogorov-Smirnov testi, bir orneklemin, belirli bir dagilima uyup

uymadigmni belirlemek i¢in kullanilir. S6z konusu test kullanilarak, bir serinin normal
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dagilip dagilmadig: belirlenebilir (Akgiil ve Cevik, 2003). Sifir hipotezi “gdzlenen ve
beklenen frekanslar birbirlerine uygundur” seklindedir. Bu test, 2 uygunluk testine
alternatif olarak kullanilmaktadir. 2 testinin uygulanabilirligi, beklenen her frekansin
minimum 5 olmast gerekmektedir. Bunun yaninda Kolmogorov-Smirnov testi igin

herhangi bir alt limit kistas1 bulunmamaktadir (Kartal, 2006).

2.2.2. Kruskal Wallis Tek Yonlii Varyans Analizi

Parametrik olmayan bir analiz yapmak ve ikiden fazla drnek igeren tek bir bagimsiz
Olctim faktoriine (bagimsiz degisken) sahip olmak istedigimizde, Kruskal-Wallis testine
basvurulmaktadir (Hinton vd., 2014). Tek yonlii varyans analizinin (ANOVA) parametrik
olmayan karsiligidir. Sonucun manidar olmast durumunda farkin hangi gruplar arasinda
oldugunu belirlemek amaciyla alt gruplarin her bir ikili kombinasyonu arasinda Mann
Whitney U testi uygulanabilmektedir. Kruskal Wallis formiilii:

N: Gruplardaki Toplam Kisi/G6zlem Sayisi

{N(N Z nR } 3(N+1) R, Grup Sira Ortalamasi
+
n: Her Bir Gruptaki Kisi Sayisi

2.2.3.Post Hoc Testi

Tek Yonli Anova testleri bildiginiz tizere 2'den fazla gruplarda anlamli farkliligin
belirlenmesi i¢in kullanilan bir analiz yontemidir. Parametrik bir test olan "Tek Yonli
Anova" analizi, bize gruplarin birbirinden farkli olup olmadig: bilgisini verir ama hangi
gruplarin birbirinden farkli oldugu bilgisini vermez, hangi gruplarin birbirinden farkl
olduguna bakmak i¢in ise post-hoc testlerini kullanmamiz gerekmektedir.

Hipotezlerin belirlenmesi asamasinda HO i¢in gruplarin ortalamalar1 benzer, H1 i¢in

de en az bir grup ortalamasi degerlerinden farklidir seklinde belirtilebilir.

2.3. Verilerin Analizi

Verilerin degerlendirilmesinin yapilmasi amactyla IBM SPSS Istatistik 23 yazilimi
kullanilmistir. Oncelikle hangi analiz yonetimi kullanacagim belirlemek amaciyla verilerin
normal dagilima uyma durumlarina bakilmistir. HO i¢in degiskenin dagilimi normal yani

benzer, H1 i¢in degiskenin dagilimi normal degil yani farklihik var olarak kabul
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edilmektedir. Uygulanan Kolmogorov-Smirnov Testi sonucunda (p<0,05) verilerin normal
dagilima uymadig1 Tablo 5’ten anlagilmaktadir. Grup i¢i varyanslarin esitliginin kontrolii
icin homojenlik testi yapilmis olup verilerin homojen dagilmadigi (p<0,05) Tablo 6’da
goriilmektedir. Normallik ve grup i¢i varyanslarin esitliliginin saglanamamasindan dolay1
tutulma sebepleri ve kalan degiskenlerle ilgili verilerin istatistiki analizleri i¢in non-
parametrik yontem olan Kruskal Wallis Testi uygulanmistir. Bu test normal dagilima
uymayan ya da bagimsiz degiskenleri saglayan gruplar i¢in 30’dan fazla verinin mevcut
olmadig1 veri setlerine uygulanan non-parametrik yontemlerdendir. Belirtilen kosullar
olusturmayan verilerin analiz edilmesinde bagimsiz degiskenlerde, 2 grup varsa Mann
Whitney U Testi (Mann and Whitney, 1947), 2°den ¢ok grup varsa Kruskal Wallis Testine
basvurulmaktadir (Kruskal, 1952).

Tablo 5. Normallik Dagilim Testi

Normallik Testleri

Kolmogorov-Smirnov* Shapiro-Wilk
Istatistik df Onem | Istatistik df Onem
Tutulma Maddeleri 147 1854 .000 .835 1854 .000

a. Lilliefors Onem Diizeltmesi

Tablo 6. Varyanslarin Homojenlik Testi

Varyanslarin Homojenlik Testi
Tutulma Maddeleri

Levene Istatistik df1 df2 Onem
2,2712 42 1800 .000

a. Tutulma Maddeleri igin varyans homojenlik testi hesaplanirken tek vakasi olan gruplar
g6z ardi edilir.

ANOVA
Tutulma Maddeleri
Karelerin Toplami df Ortalama Kare F Onem
Gruplar Arasi 1884.832 49 38.466 1.844 .000
Gruplar iginde 37544.448 1800 20.858
Toplam 39429.281 1849
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Bu c¢alismada, uygulanan analizlere ait bagimsiz degiskenlerde 2’den c¢ok grup
bulunmasindan dolayr Kruskal Wallis Testi’ne bagvurulmustur. Yapilan testlerin
neticesinde degiskenlerin birbirleriyle anlamli bir iliskisinin olup olmadig1 p-degeri dikkate
alinarak yorumlanmustir.

Analizlerin anlam degerinin %95 referans alinmasindan dolayi, sonuglarda 0,05’in
altindaki  p-degerinin  istatistiki olarak anlamli  farkliligin  oldugu seklinde

degerlendirilmektedir.

2.4. Cahsmanmn Simirhliklar

Bu c¢alisma 2016-2018 yillar1 arasindaki Karadeniz Mutabakati kapsaminda
tutuklanan gemilerle simirli kalmaktadir. Uygulanan denetlemelerle birlikte tutulma
sebepleriyle ilgili verilerin tutuklamay1 gerceklestiren bayrak devletleri tarafindan tam

olarak raporlandig1 varsayilmistir.

2.5. Cahsmanin Degiskenleri

Calismanin bagimsiz degiskenleri, gemiler i¢in geminin bayragi, tipi, klas kurulusu,
gros tonaji, yasi ve tutuklamay1 gerceklestiren bayrak devletini kapsamaktadir. Calismanin
bagiml degiskenleri ise giiverte departmanini ilgilendiren tutulma sebepleridir. Karadeniz
Memorandumu dahilinde giiverte departmani kaynakli tutulma sebepleri basliklar halinde
asagida verilmistir. Yapilan analizlerin sonuglarin1 gosteren Tablolardaki kullanilan
kisaltmalar, asagida verilen tutulma nedenlerini ifade etmektedir

- Sertifika ve Belgelendirme (SB)

- Yapisal Kondisyonlar (YK)

- Su/Hava Gegirmezlik (SG)

- Acil Durum Sistemleri (AD)

- Telsiz lletisim (TT)

- Yiik Operasyonlar1 (YO)

- Yangin Emniyeti (YE)

- Alarmlar (AL)

- Calisma ve Yasam Kosullar1 (CY)

- Seyir Emniyeti (SE)



- Can Kurtarma Araglar1 (CK)

- Tehlikeli Yiik Tasinmast (TY)

- Kirliligin Onlenmesi (KO)

- Emniyetli Yonetim Sistemi (ISM)
- Is Kosullar (IK)

- Diger (DG)
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3.  BULGULAR

Karadeniz Bolgesi iilkelerinde 2016-2018 yillar1 arasinda gerceklestirilen PSC
denetlemeleri sonucu tutulan gemilere ait giliverte bulgulari ve bu bulgularin gemilerin
bayraklarina gore dagilimi Tablo 7°te belirtilmistir. Tablo 7, tutulma adedi 10 ve daha az
olan {ilkeleri kapsamamaktadir. Son siitunda belirtilen gemi adedi, ayn1 geminin farkl
bayraklarda gerceklesen tutulmalarini kapsamaktadir. Toplam 10’un altinda yazilan

maddeler tabloya eklenmemistir.

Tablo 7. 2016-2018 yillar1 arasindaki farkli bayraktaki gemilerin tutulma nedenlerinin

dagilimu.
Tutulma Nedenleri*
. .. Toplam Gemi

Ulkeler SB YK SG AD TI YE AL CY SE CK ISM IK Madde Adedi
Antigua ve Barbuda 1 1 1 - 3 2 - - 2 5 3 1 19 10
Belize 6 4 3 4 6 5 1 1 8 8 5 2 53 17
Kambogya 9 2 2 4 5 3 - 1 3 6 2 - 37 6
Komoros 11 5 7 3 10 18 - 2 20 19 9 5 110 29
Kongo 1 1 1 - - 5 - 1 3 6 2 - 20 7
Cook Adalan 2 3 4 3 9 - 2 16 11 11 5 71 21
Italya - - -1 -1 - - 2 4 2 1 12 8
Liberya - - 2 1 - 8 - 3 12 2 3 32 20
Malta 1 1 3 2 - 6 1 - 7 9 4 2 36 22
Marshall Adalari 1 - - 3 - 6 - - 6 17 3 - 26 18
Moldova 29 14 7 9 10 18 4 4 39 27 14 5 184 36
Mongolya 4 4 3 - - 4 - 1 1 1 1 - 20 5
Palau 6 1 6 1 13 1 - 9 10 8 3 65 15
Panama 37 14 15 27 22 62 3 6 80 72 26 14 380 109
Rusya 6 6 9 9 4 5 - 1 19 6 12 1 79 25
Sierra Leone 13 1 6 3 5 11 - - 27 24 14 4 109 30
Tanzanya 29 14 8 13 12 18 1 8 27 20 15 5 172 33
Togo 24 10 10 10 7 27 - 1 31 18 17 8 163 36
Tiirkiye 6 5 4 10 3 14 1 2 17 16 10 1 90 41
Ukrayna 1 2 5 1 1 4 - - 7 3 5 5 35 8
Vanuatu 1 2 1 3 4 7 - - 3 5 4 1 31 9

Toplam 191 89 96 114 96 246 12 31 330 289 169 66 1.744 505

*Sertifika ve Belgelendirme (SB), Yapisal Kondisyonlar (YK), Su/Hava Gegirmezlik (SG), Acil Durum
Sistemleri (AD), Telsiz iletisim (T1), Yangin Emniyeti (YE), Alarmlar (AL), Calisma ve Yasam Kosullari
(CY), Seyir Emniyeti (SE), Can Kurtarma Araglar1 (CK), Emniyetli Yonetim Sistemi (ISM), Is Kosullari
(iK)

Tablo 7’te belirtilen veriler analiz edildiginde, giiverte eksikliklerine istinaden 10 ve

daha az tutulma yasamis iilkelerin gemileri hari¢, diger gemilere uygulanan giiverte
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bulgular1 kontrol degiskenleri olan 16 maddeden, 505 adet farkli gemide 1744 adet
uygunsuzluk hususu tespit edildigi goriilmektedir. En az tutulmanin maddesinin
uygulandig: italyan bayrag: tastyan 8 adet farkli geminin 12 eksik bulgu ile alikonuldugu
belirlenirken, en ¢ok tutulma maddesinin uygulandigi Panama bayrakli 109 adet farkli
gemide 380 eksik bulgu belirlendigi saptanmistir. Bu tutulmalarda seyir emniyeti
hususunun tutulma nedenleri arasinda en fazla, kirliligin 6nlenmesi ise en az uygulanan
maddeler oldugu belirlenmistir. En fazla tutulma maddesi uygulanan Panama bayragi
tasiyan gemilerde en ¢ok goriilen eksiklik seyir emniyeti olurken, en az belirlenen eksiklik
ise ylik operasyonlar1 ve tehlikeli yiik tasinmas1 maddelerinde saptanmistir. Ayrica birgok
gemide kirliligin dnlenmesiyle ilgili eksikliklerden tutulma gerceklesmemistir. Bu siirecte
Tirk bayrakli 41 adet farkli gemide 90 adet tutulmaya sebep olan eksiklik raporlanmaistir.
Bu tutuklamalarda seyir emniyeti maddesi yine en ¢ok tutulma nedeni olmustur. Ayrica
Tiirk bayrakli gemilerde tehlikeli yiik taginmasi ve kirliligin 6nlenmesi hususlar ile ilgili
herhangi bir tutulma yaganmamustir.

Gemilerin tutulma nedenleri ile bayrak devletleri arasinda bir iliskinin olup
olmadigini belirlemek amaciyla non-parametrik test olan ve 2’den ¢ok grubun olusturdugu
bagimsiz degiskenler i¢in uygulanan Kruskal Wallis testi uygulanmis ve tutuklanan
gemilerin bayraklariyla tutulmaya neden olan maddeler arasinda istatistiki olarak anlamli
bir iligki oldugu Tablo 8’de tespit edilmistir (p<0,05). Baska bir ifade ile gemilerin

tutulmasina neden olan hususlar taginilan bayraklara gore farklilik gostermektedir.

Tablo 8. Gemilerin Bayraklari ile Tutulma Maddeleri Arasindaki Iliski Tablosu

Test istatistikleri®P
Tutulma Maddeleri
Ki-Kare 01733
df 5
Asimp. Onem 000

a. Kruskal Wallis Test
b. Grup Degiskeni: Bayrak

Hangi bayraklarin birbirleri arasinda farklilik bulundugunu tespit etmek amaciyla her
bir bayrak arasinda Post Hoc testi gerceklestirilmis olup farkliligin en ¢ok bulundugu
bayraklar 24 bayrak ile Micronezya, 11 bayrak ile Tuvalu ve 10 bayrak ile Singapur
gelmektedir.
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Gemilerin yas araliklarina gore tutulma sayilart ve bu tutulmalarin denetlenen
hususlara gore dagilimi1 Tablo 9°da belirtilmis olup, en ¢ok tutulmanin 31-40 yas arali§ina
ait 171 adet farkli gemide toplam 734 adet tutulmaya neden olan eksiklik oldugu
goriilmiistiir. En az tutulmanin ise 0-10 yas araligindaki 51 adet farkli gemide 91 adet
tutulmaya sebep olan eksiklik oldugu belirlenmistir. Seyir emniyeti ve can kurtarma
araclar1 ile ilgili maddelerin uygunsuzluklarmin her yas araligindaki gemilerin
tutulmalarina en fazla sebebiyet veren hususlar oldugu saptanmistir. Toplam 10’un altinda
yazilan maddeler tabloya eklenmemistir.

Gemi yasi ile tutulma maddeleri arasinda anlaml iliski olup olmadigini belirlemek
amaciyla yapilan Kruskal Wallis testi sonuglarina gore, Tablo 10°da belirtildigi gibi gemi
yasi ile tutulma maddeleri arasinda istatistiki bakimdan anlamli bir iligki oldugu tespit

edilmistir (p<0,05).

Tablo 9. 2016-2018 yillar1 arasindaki tutulma maddelerinin gemilerin yaslarina gore

dagilimi.
Tutulma Nedenleri*

; .. | Toplam | Gemi
Gemi Yast SB |YK|SG|AD| TI | YE |AL|CY | SE |CK |ISM | IK Madde | Adedi
0-10 4 1 -1219]2]10]1|-1]18]29]13 |3 91 51
11-20 171416 [19]1135] - ]2 46|58 26 |13 240 114
21-30 3517 [ 1819 [25]56 |2 | 4 70]67 | 36 |12 364 127
31-40 95 141 [47 146 |43 95| 6 |12 ]136]112| 70 |26| 734 171
41+ 49 13212612623 |59 5 1417259 35 |20| 425 95
Toplam 2001 94 [ 99 [119]104]255]| 14 | 32 |3421325| 180 | 74| 1.854 | 558

*Sertifika ve Belgelendirme (SB), Yapisal Kondisyonlar (YK), Su/Hava Gegirmezlik (SG), Acil Durum
Sistemleri (AD), Telsiz Iletisim (TI), Yangin Emniyeti (YE), Alarmlar (AL), Calisma ve Yasam Kosullari
(CY), Seyir Emniyeti (SE), Can Kurtarma Araglar1 (CK), Emniyetli Yonetim Sistemi (ISM), Is Kosullari
(IK)

Tablo 10. Gemilerin Yas Araliklar1 ile Tutulma Maddeleri Arasindaki iliski Tablosu

Test istatistikleri®P
Tutulma Maddeleri
Ki-Kare 34.989
df A
Asimp. Onem 000

a. Kruskal Wallis Test
b. Grup Degiskeni: Yas Grubu
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Hangi yas gruplarinin birbirleri arasinda farklilik bulundugunu tespit etmek amaciyla
her bir yas grubu arasinda uygulanan Post Hoc testi Tablo 11°de verilmistir. Tabloya gore
H1 hipotezini saglayan 0-10 yas grubu ile 20 yas iizerinin, 11-20 yas grubu ile 30 yas

tizerinin arasinda anlamli farkliliklar bulundugu tespit edilmistir (p<0,05).

Tablo 11. Gemilerin Yas Araliklar1 Arasinda Farklilik - Post Hoc Analizi

Coklu Karsilastirmalar

Bagimli Degisken:
Ortalama 95% Giiven Aralig1
(I) Yas Grubu Fark Std. Hata Onem .
(1)) Alt Sinir Ust Sinir
11-20 Yas .596 .504 761 -.79 1.99
0-10 Yas 21-30 Yas 1,508: 478 .016 .19 2.83
31-40 Yas 1,800 469 .002 .50 3.10
40 Yas iizeri 1,963" 476 .001 .65 3.28
0-10 Yas -.596 .504 761 -1.99 .79
11-20 21-30 Yas 912 367 .095 -.09 1.92
Yas 31-40 Yas 1,203" 354 .007 23 2.17
40 Yas iizeri 1,366" .364 .002 .37 2.36
0-10 Yas -1,508" 478 .016 -2.83 -.19
Games-  21-30 11-20 Yas -912 367 .095 -1.92 .09
Howell Yas 31-40 Yas 292 316 .888 -.57 1.16
40 Yas iizeri 455 327 .634 -.44 1.35
0-10 Yas -1,800" 469 .002 -3.10 -.50
31-40 11-20 Yas -1,203" 354 .007 -2.17 -23
Yas 21-30 Yas -292 316 .888 -1.16 .57
40 Yas iizeri .163 313 985 -.69 1.02
0-10 Yas -1,963" 476 .001 -3.28 -.65
40 Yas 11-20 Yas -1,366" .364 .002 -2.36 -.37
lizeri 21-30 Yas -.455 327 .634 -1.35 44
31-40 Yas -.163 313 985 -1.02 .69

* Ortalama fark 0.05 diizeyinde anlamlidir.

Calisgma kapsaminda incelenen gemilerin tutulma nedenlerinin  gemilerin
grostonlarina gore dagilimi Tablo 12°’de verilmistir. Karadeniz Bolgesindeki limanlara
ugrayan 558 adet farkli gemiden 3.000 groston ve altindaki 186 gemiye 783 adet, 3.000 ile
10.000 groston Araligindaki 229 gemiye 757 adet, 10.000 grostondan biiyiik olan 143
gemiye ise 314 adet tutulma maddesi yazilmistir. Yazilan maddeler arasinda en fazla seyir
emniyeti yer almaktadir. 10.000 grostondan biiyiik gemilerde ise can kurtarma araglarindan

sonra en ¢ok tutulmaya sebebiyet veren hususun seyir emniyeti oldugu goriinmektedir.
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Kirliligin 6nlenmesi ile ilgili hususlarin, tutulan tiim gemilerde en az tutulma nedeni olarak
tespit edilmistir. Toplam 10’un altinda yazilan maddeler tabloya eklenmemistir.

Tutulma nedenlerinin gemilerin grostonuna gore degisimi analiz edilmis ve gemilerin
grostonu ile tutulma nedenleri arasinda istatistiksel a¢idan anlamli bir iliskinin varligi

Tablo 13’te verilmistir (p<0,05).

Tablo 12. 2016-2018 yillar1 arasindaki tutulma maddelerinin gemilerin grostonuna gore

dagilimu.
Tutulma Nedenleri*
Gemi . . | Toplam | Gemi
Grostonu SB |YK|SG|AD| TI | YE |[AL|CY | SE |CK |ISM | IK Madde | Adedi
<3.000 108 51 | 54|49 |49 [102] 5 |21 [121]|105] 79 [28| 783 186
3.001-10.000 | 73 | 34 [34 |36 |39 [113| 9 | 7 |162]|144| 67 |36| 757 229
>10.001 1919 [11[34]16[40 | - | 4 [59]76| 34 [10]| 314 143
Toplam 200] 94 [ 99 |119]104|255| 14 | 32 |342|325| 180 | 74| 1.854 | 558

*Sertifika ve Belgelendirme (SB), Yapisal Kondisyonlar (YK), Su/Hava Gegirmezlik (SG), Acil Durum
Sistemleri (AD), Telsiz Iletisim (TI), Yangin Emniyeti (YE), Alarmlar (AL), Calisma ve Yasam Kosullart
(CY), Seyir Emniyeti (SE), Can Kurtarma Araglar1 (CK), Emniyetli Yonetim Sistemi (ISM), Is Kosullari
(IK)

Tablo 13. Gemilerin Groston Araliklari ile Tutulma Maddeleri Arasindaki Iliski

Tablosu
Test Istatistikleri®P
Tutulma Maddeleri
Ki-Kare 24338
df )
Asimp. Onem 000

a. Kruskal Wallis Test
b. Grup Degiskeni: Tonaj Aralik

Hangi groston gruplarimin birbirleri arasinda farklilik bulundugunu tespit etmek
amaciyla her bir groston grubu arasinda uygulanan Post Hoc testi Tablo 14’te verilmistir.
Tabloya gore H1 hipotezini saglayan 3000GRT altindaki gemiler ile 3000GRT iistiindeki

gemiler arasinda anlamli farkliliklar bulundugu tespit edilmistir (p<0,05).
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Tablo 14. Gemilerin Groston Araliklar1 Arasinda Farklilik — Post Hoc Analizi

Coklu Karsilastirmalar

Bagimli Degisken:
Ortalama 95% Giiven Araligi
(I) Tonaj_Aralik Fark Std. Hata Onem | Al Ust
(I-J) Sinir Sinir
3001-10000 -, 765" 264 011 -1.39 -.15
0-3000
10000 ve {izeri -1,047" 318 .003 -1.79 -.30
Games. 0-3000 765" 264 011 15 139
H 11 3001-10000
owe 10000 ve iizeri -281 292 599 -97 40
0-3000 1,047" 318 .003 .30 1.79
10000 ve
lizeri 3001-10000 281 292 .599 -.40 .97

*. Ortalama fark 0.05 diizeyinde anlamlidir.

Tutulma sayilar1 ve nedenlerinin gemi tiplerine gore dagilimi incelendiginde, en fazla

general kargo gemilerinin tutuldugu ve tutulan 340 adet farkli general kargo gemilerinde

toplam 1.287 maddeden, 125 adet dokme yilik gemilerinde ise 292 maddeden eksiklik

yazildig1 belirlenmistir (Tablo 15). Genel kargo gemileri ve tankerlerin daha ¢ok seyir

emniyeti, dokme yiik gemilerinin can kurtarma araglari, konteyner ve Ro-Ro gemilerinin

ise yangin emniyeti maddelerine gore tutuldugu tespit edilmistir. Toplam 10’un altinda

yazilan maddeler tabloya eklenmemistir.

Gemi tipleri ile tutulma nedenleri arasinda bir iliskinin olup olmadiginin belirlenmesi

amaciyla yapilan istatistiki testte, bu degiskenler arasinda anlamli bir iligski oldugu Tablo

16°da tespit edilmistir (p<0,05).

Tablo 15. 2016-2018 yillar1 arasindaki tutulma maddelerinin gemi tiplerine gore dagilimi

Tutulma Nedenleri*

. .. | Toplam | Gemi | Ofrt.
Gemi Tipleri SB | YK|SG|AD | Tl | YE | AL CY| SE | CK|ISM | IK Madde | Adedi | Madde
Genel Kargo | 151| 67 |73 | 78 | 76 |179] 11 | 23 |233]203| 126 | 55| 1.287 | 340 | 3,78
Dokme Yik [ 18 | 6 | 1125|1339 | 1 | 3 |57 8| 28 | 9| 292 125 | 2,33
Konteyner - 1 |2 - - 511 -1 4|4 2 - 19 12 1,58
Ro-Ro 9 11|64 |3 12| -]12]10]11] 5[5 80 20 4,0
Tanker 1] 71413 ]12]110]-1]1/[18]17] 7 |4 86 40 2,15
Diger 1M 2[13]9]10]10]1]13]20]8 ] 12]1 90 21 4,28
Toplam 2001 94 199 [119]104[255] 14 | 32 |342|325| 180 | 74| 1.854 | 558 | 3,32

*Sertifika ve Belgelendirme (SB), Yapisal Kondisyonlar (YK), Su/Hava Gegirmezlik (SG), Acil Durum
Sistemleri (AD), Telsiz Iletisim (TI), Yangin Emniyeti (YE), Alarmlar (AL), Calisma ve Yasam Kosullari
(CY), Seyir Emniyeti (SE), Can Kurtarma Araglar1 (CK), Emniyetli Yonetim Sistemi (ISM), Is Kosullari

(IK)
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Tablo 16. Gemi Tipleri ile Tutulma Maddeleri Arasindaki iliski Tablosu

Test istatistikleri®P

Tutulma Maddeleri
Ki-Kare 17.602
df 5
Asimp. Onem .003

a. Kruskal Wallis Test
b. Grup Degiskeni: Gemi Tipi

Klas kuruluslar1 gemilerin minimum emniyet ihtiyaglarinin yerine getirilmesi, teknik
olarak uygunluklarinin ve dayanikliliklarinin saglanmasi, ¢evre kirliliginin engellenmesi ve
saglik hususlarmin saglanmasi amaciyla gemileri denetleyen ve takip eden bagimsiz
kuruluglardir (Kaya ve Erginer, 2016). Bu calisma kapsaminda incelenen ve tutulan
gemilerin klas kuruluslarina gore dagilimi ve tutulmalarina neden olan maddelere ait
sayilar Tablo 17’de verilmistir. Tutulma adedi 10’dan az olan klas kuruluslar1 dahil
edilmemistir. Buna gore tutulan gemilerin klas kuruluslar1 incelendiginde en ¢ok Nippon
Kaiji Kyokai (NKK)’in klasladigi 90 adet farkli geminin tutulmus oldugu goriilmektedir.
Bu klas kurulusunu tutulan gemilere yazilan aksakliklar bakimindan Russian Maritime
Register of Shipping ve Shipping Register of Ukraine (SRU) takip etmektedir. Tiirk
Loydu’nun klasladigi 23 gemide ise 56 adet tutulmaya neden olan eksiklik oldugu tespit
edilmistir. Toplamda en az tutulma maddesi de Guardian Bureau of Shipping (GBS) nin
klasladig1 1 adet gemiye uygulanmistir. Nippon Kaiji Kyokai Klas Kurulusunun klasladig:
gemilerin 41’ine seyir emniyeti ve 40’na can kurtarma araglari ile ilgili maddelere gore
uygulama yapildig1 goriilmiistiir. Ayn1 maddelerin Tiirk Loydu’nun klasladig1 gemilerde de
en fazla tutulma nedeni olarak raporlandigi tespit edilmistir. Klas degistiren bir gemi, tiim
klaslarma ait gemi adedine eklenerek hesaplanmistir. Toplam 10’un altinda yazilan
maddeler tabloya eklenmemistir.

Yapilan Kruskal Wallis testine gore klas kuruluslar1 ile tutulan gemi sayilar1 ve
tutulma nedenleri arasinda istatistiki olarak anlamli bir iligki oldugu Tablo 18’de

goriilmektedir (p<0,05).
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Tablo 17. 2016-2018 yillar1 arasindaki tutulma maddelerinin gemilerin klas kuruluslarina gore

dagilimi
Tutulma Nedenleri*
; ; Toplam | Gemi
Klass kuruluslar SB|YK|SG|AD| TI |YE|AL |CY |SE |CK |ISM | IK | DG Madde | Adedi
American Bureau of Shipping 1] 1 ]0]2 1 |2]0]0]3]5 3 [1]0 19 11
ASIA Classification Society 2121210 1 |2]0]0]1] 4 31010 17 2
Bulgarian Register of Shipping |18 | 7 | 2 [ 10| 8 |13 ]2 | 3 |20]15] 14 |3 |1 118 23
Bureau Veritas 81341719 13| 1[]01]27]25]13]9]0 120 59
Columbus American Register 4121010 1 1101022 2 1]0]0 14 3
Cosmos Marine Bureau Inc. 61012132 ]14]0]0]5]5 3 [1]0 31 4
DNV GL AS 31010711 1 [4]1 (1 ]7]16] 3 [0]0 38 21
Dromon Bureau of Shipping 17/ 3 181616 [19]0]0 (342117 3]0 135 37
Guardian Bureau of Shipping 2,10 ]0]2 1 |0O]J]O0O]O0O]2]2 1 1010 10 1
Indian Register of Shipping 2111000 ]|3]0]J]0]2]6 010 15 6
International Naval Surveys 17
Bureau 313123 | 7 |13]1]1]11]3 6 4]0 57
International Register of 11
Shipping 4121 ]3]0 ]7]1]0]2]5 31710 35
Isthmus Bureau of Shipping, 2121210 0]6]0]2]0]6 0 ]1]0 21 6
Korean Register of Shipping 1]0/]0]O0O]O0O|3]0]0]O0]S5 0 ]1]0 10 6
Lloyd's Register 110|221 ]4]0]0][3]12] 4 3]0 32 19
Macosnar Corporation 2121112 1 | 8]0 1 716 2 |1]10 33 5
Maritime Bureau of Shipping 2111310 1 |3]0]0]6]| 4 1 1010 21 5
Maritime Lloyd (ML) 81 711141416102 ]11]|S8 7 1410 63 16
Maritime Lloyd Ltd, Georgia 0]0]J]0]2 ]2 ]|3]0]0]5]6 2 |1]10 21 6
Mediterranean Shipping 6
Register (MSR) 23 [ 1] 1|3 ]2]0]1]3]6 1 |[1]0 25
National Shipping AdjusterInc. | 5 | 2 | 4 | 3 2 121011131 0 |0]O0 23 4
Nippon Kaiji Kyokai 201 9 | 7 22|12 (33| 0|1 ]41]40|22 6|0 213 90
Diger 26| 8 |9 | 3 |5 [13]3|5]14]12] 9 ]0]0 110 24
Overseas Marine Certification )
Services 3/]0(1 |1 ]4]0]J0]1]3]1 1 |0] O 15
Panama Maritime )
Documentation Services 0] 0 ]3]0 1 [4]1]0]2]3 01110 15
Phoenix Register of Shipping 12 81713 8 |12 2 |3 |21|14] 6 |[5]0 101 20
Polski Rejestr Statkow (Polish 16
Register of Shipping) 3121413 0191010 1]17]15] 5 ]3]0 61
RINA Services S.p.A. 21|03 |2 |5|1]0]14]18] 4 |1]0O0 51 24
Russian Maritime Register of 51
Shipping 13/ 9 13|15 8 [17]0 |3 |31]16]21 ]3]0 150
Shipping Register of Ukraine 161012 6 | 7 {260 | 3 [19]19]12 8]0 139 31
Turkish Lloyd 413|113 ]3([8]1]0]10j12] 8 |2]0 56 23
Venezuelan Register of 2020342 4lol2]ols]|4|3]0] 4 | 13
Shipping

*Sertifika ve Belgelendirme (SB), Yapisal Kondisyonlar (YK), Su/Hava Gegirmezlik (SG), Acil Durum

Sistemleri (AD), Telsiz iletisim (TT), Yangin Emniyeti (YE), Alarmlar (AL), Calisma ve Yasam Kosullari

(CY), Seyir Emniyeti (SE), Can Kurtarma Araglar1 (CK), Emniyetli Yonetim Sistemi (ISM), Is Kosullari

(IK)
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Tablo 18. Gemi Klaslar1 ile Tutulma Maddeleri Arasindaki iliski Tablosu

Test istatistikleri®P
Tutulma Maddeleri
Ki-Kare 06 623
df %
Asimp. Onem 000

a. Kruskal Wallis Test
b. Grup Degiskeni: Klas Kurulusu

Klas kuruluslarinin birbirleri arasinda farklilik bulundugunu tespit etmek amaciyla
uygulanan Post Hoc testi sonucunda National Shipping Adjuster Inc.’in Tiirk Loydu’nun
da dahil oldugu 7 klas kurulusu ile arasinda farklilik tespit edilmistir (p<0,05).

Karadeniz bdlgesinde bulunan iilkelerin limanlarinda 2016-2018 yillar1 arasinda
yapilan Liman Devleti Kontrollerinde tutulan gemilerin denet yapilan iilkelere gore
dagilimi1 Tablo 19°da gdosterilmistir. Tablo 19 incelendiginde 608 adet ile en fazla giliverte
tutulma maddesi Rusya’ya ait limanlara ugrayan 278 adet gemiye yazilmistir. Bunu 130
gemiye yazilan 598 tutulma maddesiyle Romanya takip ederken, Tiirkiye limanlarina gelen
44 adet gemiye yazilan 154 adet tutulma maddesi raporlanmigtir. Mutabakat kapsaminda
tutulma maddelerinin uygulandig iilkelere goére dagilimi incelendiginde, Bulgaristan ve
Giircistan limanlarinda en c¢ok sertifika ve belgelendirme, Romanya limanlarinda seyir
emniyeti, Rusya ve Tiirkiye limanlarinda ise can kurtarma araglar ile ilgili maddelerde
eksiklik bulgusu uygulandig1 goriilmektedir. Tutulmaya sebebiyet veren giiverte maddesi
adedi 216 olan Ukrayna limanlarinda en ¢ok yangin emniyeti eksiklik bulgusu olarak
uygulanmigtir. Toplam 10’un altinda yazilan maddeler tabloya eklenmemistir.

Yapilan analiz sonucunda tutuklamay1 gerceklestiren liman devletleri ile tutulma

nedenleri arasinda istatistiki olarak anlamli bir iliski oldugu tespit edilmistir (p<0,05).
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Tablo 19. 2016-2018 yillar1 arasindaki tutuklamay1 gerceklestiren liman devletlerine gore

tutulma sebepleri ve adetleri

Tutulma Sebepleri *

Denetleyen Ulke . . | Toplam | Gemi
SB [YK| SG |AD| TI |YE|AL |CY | SE |[CK |ISM | IK Madde | Adedi
Bulgaristan 19 6 15 - 2 |18 ] - 1 |17 114 ] 17 | 18 131 28
Giircistan 41 | 2 4 2 7 |13 ] 8 23 122 | 22 - 147 54
Romanya 67 |13 27 [ 9836 |49 1 |10 ]146(39 (107 | 5 598 130
Rusya 24 [35] 30 4 130 [105] 4 | 2 |118]186] 16 | 49 | 608 278
Tiirkiye 18 [ 15] 13 | 15] 14 | 20 5 17128 6 - 154 44
Ukrayna 31 [23] 10 - |15 (50| 1 |14 )21 ]36] 12 | 2 216 80
Toplam 200 | 94 | 99 [119]104 |255]| 14 | 32 |342(325| 180 | 74 | 1.854 | 614

*Sertifika ve Belgelendirme (SB), Yapisal Kondisyonlar (YK), Su/Hava Gegirmezlik (SG), Acil Durum
Sistemleri (AD), Telsiz letisim (TI), Yangin Emniyeti (YE), Alarmlar (AL), Calisma ve Yasam Kosullart
(CY), Seyir Emniyeti (SE), Can Kurtarma Araglari (CK), Emniyetli Yénetim Sistemi (ISM), Is Kosullari

(IK)

Tablo 20. Liman Devletleri ile Tutulma Maddeleri Arasindaki iliski Tablosu

Test Istatistikleri®P
Tutulma Maddeleri
Ki-Kare 68,805
df 5
Asimp. Onem 000

a. Kruskal Wallis Test

b. Grup Degiskeni: Tutulma Ulkeleri

Liman devletlerinin birbirleri arasinda farklilik bulundugunu tespit etmek amaciyla

uygulanan Post Hoc testi Tablo 21°de verilmistir. Ikili karsilastirmalara ait fakliliklar Tablo

22’de gosterilmektedir. Tabloya istinaden Giircistan ile diger liman devletleri benzerlik

gostermektedir. Tutulma maddeleri agisindan Bulgaristan ile Tiirkiye ve Ukrayna arasinda,

Romanya ile Rusya, Tirkiye ve Ukrayna arasinda, Rusya ile Romanya, Tiirkiye ve

Ukrayna arasinda, Rusya ile Romanya, Tiirkiye ve Ukrayna arasinda, Tiirkiye ile

Bulgaristan, Romanya ve Rusya, Ukrayna ile de Bulgaristan, Romanya ve Rusya arasinda

farkliliklar bulunmaktadir.
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Tablo 21. Liman Devletleri Arasinda Farklilik Tablosu

Bulgaristan | Giircistan | Romanya Rusya Tiirkiye Ukrayna
Bulgaristan Benzer Benzer Benzer Farkl Farkl
Giircistan Benzer Benzer Benzer Benzer Benzer
Romanya Benzer Benzer Farkli Farkli Farkli
Rusya Benzer Benzer Farkl Farkl Farkl
Tiirkiye Farkl Benzer Farkli Farkli Benzer
Ukrayna Farkl Benzer Farkl Farkl Benzer
Tablo 22. Liman Devletleri Arasinda Farklilik — Post Hoc Analizi
Coklu Karsilastirmalar
Games-Howell
- . Ortalama | Std. -- 95% Giiven Aralig1
(D) Jgm2 Ulkgert Fark Hata e Alt Sinir Ust Sinir
Gircistan 755 902 960 -1.84 3.35
Romanya 831 539 638 =72 2.39
Bulgaristan Rusya -.268 532 .996 -1.80 1.27
Tiirkiye 2,316 598 .002 .60 4.03
Ukrayna 1,892 579 016 23 3.56
Bulgaristan -.755 902 960 -3.35 1.84
Romanya 076 7721 1.000 -2.15 2.30
Glircistan  Rusya -1.023 167 7166 -3.24 1.19
Tiirkiye 1.561 814 395 -.78 3.90
Ukrayna 1.138 .800 714 -1.17 3.44
Bulgaristan -.831 539 .638 -2.39 72
Giircistan -.076 772 1.000 -2.30 2.15
Romanya  Rusya -1,099" 256 .000 -1.83 -.37
Tiirkiye 1,485 374 .001 41 2.56
Ukrayna 1,062" 342 .025 .08 2.04
Bulgaristan 268 532 996 -1.27 1.80
Gircistan 1.023 167 766 -1.19 3.24
Rusya Romanya 1,099 256 .000 37 1.83
Tiirkiye 2,584 364 .000 1.54 3.63
Ukrayna 2,161 331 .000 1.21 3.11
Bulgaristan -2,316° 598 .002 -4.03 -.60
Gircistan -1.561 814 395 -3.90 78
Tiirkiye Romanya -1,485" 374 .001 -2.56 -41
Rusya -2,584° 364 .000 -3.63 -1.54
Ukrayna -423 429 922 -1.65 81
Bulgaristan -1,892° 579 016 -3.56 -23
Gircistan -1.138 .800 7114 -3.44 1.17
Ukrayna Romanya -1,062" 342 .025 -2.04 -.08
Rusya -2,161°| 331 .000 311 -1.21
Tiirkiye 423 429 922 -.81 1.65

*. Ortalama fark 0.05 diizeyinde anlamlidir.
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3.1. Tiirk Bayrakh Gemiler Hakkinda Istatistikler

Karadeniz MOU kapsaminda Tirk bayrakli gemilere toplamda 1.138 denetleme
gergeklestirilmis olup, 367 gemiye herhangi bir aksaklik yazilmamistir. Toplam 771 adet
aksaklik yazilan gemilerin 41 tanesi tutuklanmis ve bu gemilere toplam 90 adet tutulma
maddesi yazildig1 tespit edilmistir. Tiirk bayrakli gemilere ait tutulma maddeleri Tablo
11°de verilmistir. Veriler incelendiginde en ¢ok tutulmanin sirasiyla seyir emniyeti, can

kurtarma araclar1 ve yangin emniyeti kapsaminda gerceklestigi goriilmektedir.

Tablo 23. Tiirk bayrakli gemilere ait tutulma maddeleri

16

14

12

10

8

6

R

2 ] 1 - __ -

CK TY KO

. - . .
SB YK SG | AD T YO YE AL cY SE ISM IK
HTurkiye 6 5 4 10 3 1 14 1 2 17 16 10 1

*Sertifika ve Belgelendirme (SB), Yapisal Kondisyonlar (YK), Su/Hava Gegirmezlik (SG), Acil Durum
Sistemleri (AD), Telsiz iletisim (TI), Yiik Operasyonlar1 (YO), Yangin Emniyeti (YE), Alarmlar (AL),
Calisma ve Yasam Kosullari (CY), Seyir Emniyeti (SE), Can Kurtarma Araglari (CK), Tehlikeli Yiik
Taginmast (TY), Kirliligin Onlenmesi (KO), Emniyetli Yonetim Sistemi (ISM), Is Kosullar1 (iK)

Tiirk bayrakli gemilere yazilan maddelere spesifik olarak bakildiginda SB
kapsaminda kaptan ve zabitan sertifikalar1 (4 adet), YK kapsaminda giivertede pas (2
madde), SG kapsaminda asir1 yiikleme ve kaportalar (2°ser adet), AD kapsaminda kapali
mabhale giris ve kurtarma talimi (5 adet), TI kapsaminda VHF, EPIRB ve operasyon (1’er
madde), YO kapsaminda yiik operasyonlar1 (1 adet), YE kapsaminda yangin kapilar1 ve
yangin alarm sistemi (3’er adet), AL kapsaminda genel alarm (1 adet), CY kapsaminda
saglik tesisleri ve halatlar (1’er adet), SE kapsaminda haritalar ve notik yayinlar (4’er
adet), CK kapsaminda kurtarma botlar1 (6 adet), ISM kapsaminda diger maddeler (7 adet)
ve IK kapsaminda halatlar (1 adet) gelmektedir.

Yas gruplarina gore, tutulan gemiler referans alindiginda 11-20 yas grubundaki 15
gemiye toplam 25 tutulma maddesi, yazilan maddeler referans alindiginda ise en ¢ok 31-40

yas grubundaki 10 gemiye yazilan 33 madde olarak goriinmektedir.
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Gemi tonajlarina bakildiginda 3.000 groston ve altindaki 17 gemiye 52 madde, 3000-
10.000 groston arasindaki 15 gemiye 27 madde ve 10.000 groston iizerindeki 9 gemiye 11
madde yazilmistir.

Tutulmay1 gerceklestiren liman devletlerine bakildiginda Rusya limanlarinda 28
gemiye 39 madde, Romanya limanlarinda 12 gemiye 49 madde ve Ukrayna limanlarinda 1
gemiye 2 madde yazilmistir. Bulgaristan ve Giircistan limanlarinda giiverte bolimii
kaynakl1 herhangi bir tutulma yasanmamastir.

Gemi tiplerine bakildiginda sirasiyla en ¢ok general kargo tipi 25 gemiye 62 madde,
11 adet dokme yiik gemisine 14 madde, 4 adet tanker gemisine 12 madde ve 1 adet
konteyner gemisine 2 madde yazildigi tespit edilmistir.

Gemilerin klas kuruluslar1 incelendiginde sirasiyla en ¢ok Tiirk Loydu klashi 14
gemiye 31 madde, Bureau Veritas klasli 9 gemiye 17 madde ve Nippon Kaiji Kyokai klash
8 gemiye 10 madde yazildig1 belirlenmistir.



4. TARTISMA

PSC denetlemeleri gemilerin emniyetli, giivenli ve ¢evreye saygili olmalarini
saglamak ve bu kosullar1 yerine getirmeyen gemilerin de uluslararasi standartlara
ulagsmasini gergeklestirmek i¢in 6nemlidir. PSC denetimleri, standardin altinda bulunan
gemilerin belirlemesi ve uluslararas1 kurallar dahilinde tagimacilifin  saglanmasini
hedeflemektedir. Bu arastirmada Karadeniz boélgesindeki liman devletleri tarafindan
Karadeniz MOU kapsaminda gergeklestirilen denetlemelerde yabanci bayrak tasiyan
gemilere yazilan ve tutulmaya neden olan maddelerden giiverte bulgular1 analiz edilmistir.

Karadeniz’i g¢evreleyen iilkeler arasinda yer alan Sovyet Sosyalist Cumhuriyetler
Birligi’nin 1990’1 yillarin baglarinda dagilmasi, bolgede bagimsizligina kavusarak bir¢cok
yeni devletin olusmasi ve ¢ift kutuplu diinya diizeninden tek kutuplu diinya diizenine
gecilmesi, bulundugu konum itibariyla Karadeniz’i daha 6nemli hale getirmistir. Ote
yandan, Hazar Denizi’ndeki enerji kaynaklarinin batidaki iilkelere transferinin Karadeniz
tizerinden yapilmasi, bu 6nemi daha da artirmistir. Bunun sonucunda Karadeniz’e kiyidas
tilkelerin 2000 yilinda imzaladiklar1 Karadeniz Mutabakati, bu bolgede gerceklestirilecek
Liman Devleti Kontrolii denetimlerinin yiiriitiilmesini Karadeniz’e kiyidas olan {ilkelere
vermekte, dolayisiyla Karadeniz Limanlarina ugrayan gemiler bu devletlerin liman
otoriteleri tarafindan denetlenmekte ve kurallara uymayan gemiler ise tutulmaktadir.

Bu calismada, 2016-2018 yillar1 arasinda Karadeniz limanlarina ugrayan ve
Karadeniz Mutabakatina gére Liman Devleti Kontrolii sonucu tutulan gemilerin giiverte
sinifi kapsamindaki tutulma maddelerinin, gemilerin bayragi, yasi, grostonu, tipi, klas
kurulusu ile denet yapilan iilkeler arasindaki iligkiler istatistiki olarak incelenmistir.

Gliverte bulgularina gore tutulan gemilerin, tutulma maddeleri ile tasidiklar
bayrak arasinda istatistiki olarak anlamli bir iligskinin oldugu tespit edilmistir (p<0,05).
Diger bir ifadeyle, tutulma nedenleri gemilerin bayraklarina gore degismektedir. Calisma
kapsaminda incelenen ve 16 kontrol maddesine gore denetlenen gemilerde, 1854 eksik
hususun 380 adedinin Panama, 184 adedinin Moldova ve 172 adedinin ise Tanzanya
bayrakli gemilerde belirlendigi goriilmiistiir. Genel olarak denetlenen gemilerde tutulmaya
en ¢ok neden olan eksikliklerin seyir emniyeti maddesi (342) ile can kurtarma araglari
maddesi (325 madde) kapsaminda ortaya ¢iktig1 saptanmistir. Seyir emniyeti maddesi ile

ilgili en ¢ok belirlenen eksiklikler fenerler, giindiiz isaretleri ve ses sinyalleri, seyir
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yayinlar1 ve haritalardan olusmaktadir. Can kurtarma araglart maddesi kapsaminda en ¢ok
eksik goriilen tutulma nedenlerini ise filikalar, kurtarma botlar1 ve kurtarma botlarinin istifi
hususlarinin olusturdugu saptanmistir. En fazla tutulan Panama bayrakli gemilerde,
tutulma maddelerinden en ¢ok can kurtarma araglar1 kapsaminda filikalar, yangin emniyeti
kapsaminda, yangin tespit ve alarm sistemleri ve seyir emniyeti kapsaminda fenerler,
giindiiz isaretleri ve ses sinyalleri hususlarinin eksiklik olarak belirlendigi belirlenmistir.
Karadeniz MOU kapsaminda gergeklestirilen PSC denetlemeleri ile ilgili bugiine kadar
yapilan az sayidaki calismalardan biri olan Mert’in (2014) yaptig1 ¢alismada, 2006-2012
yillart arasindaki Karadeniz MOU kapsaminda en ¢ok Panama bayragi tasiyan gemilerin
tutuldugu belirtilmistir. Ugar, (2019) yapmis oldugu calismada Karadeniz MOU
kapsaminda makine bulgularmma gore yine en ¢ok Panama bayragindaki gemilerin
tutuldugunu belirlemis ve bu durumun nedenlerini; Panama bayrakli gemilerin
sertifikasyon ve dokiimantasyonlarinda asgari taleplerin yerine getirilmesinin yeterli
olmasi, mecburi hizmetlere ait iicretlendirmelerin diger iilkelere nazaran diisiik olmasi,
Panama Devletinin bu bayragi tasiyan gemilere ayricalik tanimasi, Panamanin cografi
konumundan dolayr ABD’ye yakinligi ve dil olarak Ingilizceyi kullanmasi ve Panama
Bayragi’ni temsil eden yetkililerin yaygin olmasi seklinde ifade etmistir. Li ve Wonham
(1999) kolay bayrak iilkelerine bagli gemilerin standardin altina diisme egiliminde
olduklarini belirlemislerdir. Cariou ve Wolff (2010) tarafindan yapilan ¢aligmada, diisiik
performanstaki gemilerin bayraklarini veya klaslarini degistirme yaklagiminin fazla oldugu
tespit edilmistir. Marlow (2002) gemi kazalar1 {izerine yaptig1 ¢alismada, batma riskinin
geminin yas1 ve sicil bayragiyla baglantili olarak artabilecegi sonucuna varmstir.

Tutulan gemi sayilarinin yas araliklarina gore dagilimi incelendiginde en fazla
tutulmanin 31-40 yas araliginda olan gemilerde oldugu belirlenmis ve gemi yasi ile
tutulmaya neden olan eksiklikler arasinda istatistiki olarak anlamli bir iliskinin oldugu
tespit edilmistir (P<0.05). Calismada, 30 yasina kadar olan gemilerde yapilan PSC
denetimleri sonucu en ¢ok tutulmaya neden olan giiverte departmani eksikliklerinin can
kurtarma araglar1 maddesi kapsaminda filikalar ile kurtarma botlar1 ve ISM ile ilgili
hususlar gelmektedir. 30 yas iizerindeki gemilerin de tutulmasinda en cok yine bu
maddelerde yer alan hususlar ve seyir emniyeti kapsaminda seyir yayinlarmin tutulma
nedeni olarak belirlendigi goriilmektedir. Cariou vd. (2008) tarafindan yapilan bir
caligmada tutulan gemilerde belirlenen eksikliklerin gemi bayragi, gemi yas1 ve gemi tipi

ile baglantil1 oldugu belirlenmistir. Cariou ve Wolff (2015), gemi yas1 azaldikc¢a tutulma
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oranlarinin da azaldigini belirtmislerdir. Knapp ve Frances (2007) tarafindan yapilan
aragtirmada, kaza olasiliklarinin gemi tiplerine gore degisiklik gosterdigi ve gemi yasinin
cok ciddi kazalarin olusmasi acisindan 6nemli oldugu belirlenmistir. Talley (2008)
tarafindan yapilan ¢alisma sonucunda, tutulmayi etkileyen faktorler olarak, gemi yasi, bir
onceki denetlemede yazilan madde sayis1 ve arada gecen zaman, taninmig organizasyon ve
gemi bayragi olarak belirtilmistir. Sanlier (2019) gemi yasimnin tutuklamalarda en biiyiik
etken oldugunu belirtmistir. Aym1 zamanda tutulmalarda, gemi tipi, bayragi,
yetkilendirilmis kurum ve tutulmayi gerceklestiren liman devletinin etkisinin yiiksek
oldugunu belirlemistir.

Calisma kapsaminda yapilan incelenmelerde gemi grostonuna gore en fazla
tutulmanin 3.000-10.000 grostona sahip gemilere uygulandigi gemi grostonu ile tutulma
maddelerinde belirlenen eksiklikler arasinda istatistiki olarak anlamli bir iliskinin
bulundugu tespit edilmistir (P<0.05). Grostonlari, 3.000’in altinda olan gemilerin
tutulmasinda, yaygin olarak ISM ile seyir emniyeti kapsaminda haritalar ve seyir yayinlari
maddelerinde belirlenen eksikliklerin yer aldig1 goriilmiistiir. Denetim otoriterince tutulan
3000-10.000 grostona sahip gemilerde, can kurtarma araglar1 kapsaminda filikalar, ISM,
seyir emniyeti kapsaminda fenerler, giindiiz isaretleri ve ses sinyalleri gibi hususlarin en
fazla belirlenen eksiklikler olarak ortaya ¢iktig1 tespit edilmistir. 10.000 groston iizerindeki
gemilere ise tutulma nedeni eksikligi olarak sirasiyla can kurtarma araglari kapsaminda
filikalar, acil durum sistemleri kapsaminda yangin talimleri ve ISM maddelerinin yazildigi
saptanmistir.

2016-2018 tarihleri arasinda Karadeniz limanlarina ugrayan ve PSC denetimleri
sonucu tutulan gemilerin tipleri ile tutulmaya neden olan eksiklikler arasindaki iliskinin
onemli oldugu saptanmis (p<0.05) ve en fazla 340 adet ile genel kargo gemilerinin
tutuldugu belirlenmistir. Bunu 125 gemi ile dokme yiik gemileri izlerken en az tutulma 12
gemi ile konteyner gemilerinde gerceklestigi tespit edilmistir. Genel kargo gemilerinde
tutulmaya neden olan eksikliklerin daha ¢ok ISM, can kurtarma araclari maddesi
kapsaminda yer alan filikalar ve yangin emniyeti kapsaminda yangin tespit ve alarm
sistemleri oldugu saptanmistir. Tutulan dokme yiik gemilerinde ise yaygin eksikliklerin
can kurtarma araglari kapsaminda filikalar ve kurtarma botlari, ISM ve acil durum
sistemleri kapsaminda yangin talimleri hususlarinda oldugu tespit edilmistir. Tanker
gemilerinde baslica tutulma nedenleri olarak, can kurtarma araglar1 kapsaminda filikalar,

seyir emniyeti kapsaminda VDR ve ISM ile ilgili maddelerde goriilen eksikliklerin varligi
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goriilmiistiir. Ro-Ro gemilerine tutulma nedeni olarak yazilan eksiklikler ise sirasiyla su ve
hava gecirmezlik kapsaminda havalandirmalar ve hava devreleri, can kurtarma araglari
kapsaminda filikalar ve yangin emniyeti kapsaminda havalandirmalar maddelerinden
olusmustur. En az tutulan konteyner gemilerinde ise baslica tutulma nedenlerin can
kurtarma araglar1 kapsaminda filikalar ve kurtarma botlari, seyir emniyeti kapsaminda
fenerler, glindiiz isaretleri ve ses sinyalleri ve yangin emniyeti kapsaminda yangin tespit ve
alarm sistemlerinin oldugu belirlenmistir.

Karadeniz Memorandumuna gore PSC denetimleri yapilarak tutulan gemilerin klas
kuruluglarina goére dagilimi incelendiginde, Nippon Kaiji Kyokai tarafindan klaslanan
gemilerden 90’ninin tutuldugu goriilmektedir. En fazla tutulma bu klas kurulusu
tarafindan klaslanan gemilerde goriiliirken, Tirk Loydu tarafindan klaslanan gemilerden
ise 23’1 denet maddelerinde goriilen eksikliklerden dolayr tutulmustur. Tutulan gemilerin
klas kuruluglari ile tutulmaya neden olan eksiklikler arasinda istatistiki olarak anlamli bir
iliskinin oldugu belirlenmistir (p<0.05). En c¢ok tutulmanin ve en fazla eksigin belirlendigi
Nippon Kaiji Kyokai’nin klasladigi gemilerde belirlenen baslica eksikliklerin can kurtarma
araclar kapsaminda filikalar, ISM ve acil durum sistemleri kapsaminda yangin talimleri
oldugu saptanmistir. Russian Maritime Register of Shipping’in klasladig1 gemilerde en
cok seyir emniyeti, Shipping Register of Ukraine’in klasladig1 gemilerde ise en ¢cok yangin
emniyeti tutulmaya neden olan giiverte departmani eksiklikleri olarak saptanmigtir. Tiirk
Loydu’ndan klaslanan gemilerde ise en ¢ok can kurtarma aracglari, seyir emniyeti ve ISM
maddelerinde eksiklikler belirlenmistir.

Bu c¢alismada PSC denetlemeleri yapan ve tutuklamalarin gergeklestirildigi tilkeler
ile tutulma nedenleri arasinda 6nemli bir iligkinin bulundugu saptanmistir (p<0.05). Buna
gore tutulma nedenlerinin denetlemeyi yapan {lkelere gore degisiklik gosterdigi
anlagilmaktadir. Tutuklamayir en cok gerceklestiren iilke Rusya olup, onu sirasiyla
Romanya, Ukrayna, Tiirkiye, Gilircistan ve Bulgaristan takip etmektedir. Tutuklamaya
neden olan maddelere gore liman devletlerinin birbirleri arasinda farkliliklar oldugu
goriilmektedir. Mutabakattaki iki AB iilkesi olan Bulgaristan ve Romanya’nin, diger
iilkelere ve birbirlerine gore farkli oncelikleri oldugu tespit edilmistir. Bulgaristan
limanlarinda baslica tutulma nedenlerinin; ISM, su ve hava geg¢irmezlik kapsaminda
havalandirmalar ve devreleri ile seyir emniyeti kapsaminda sefer planlanmasi oldugu
saptanmistir. Romanya limanlarinda ise ISM, acil durum sistemleri kapsaminda yangin

talimleri ve seyir emniyeti kapsaminda seyir yayinlar1 en ¢ok tutulma nedenleri olarak
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belirlenmistir. Bu iki liman devleti detayli olarak incelendiginde her ikisinin de diger liman
devletlerinin gére Emniyetli Yonetim Sistemi’ne dncelik verdikleri goriilmektedir. Tiirk
limanlarinda tutulma nedeni olarak daha ¢ok can kurtarma araglar1 kapsaminda filikalar,
sigirilebilir can sallari, seyir emniyeti kapsaminda haritalar ile acil durum sistemleri
kapsaminda kapali mahale giris ve adam kurtarma talimleri ile ilgili maddeler
raporlanmistir. Ulkelerin birbirleri arasinda farkliliklarm, denetlemeyi yiiriiten denetgilerin
degerlendirmesine, birden fazla memoranduma tabi iilkelerin bulunmasina ve genisletilmis
denetim kampanyalarinin iilkeler bazinda uygulama farkliliklarina sahip olmasina bagl
oldugu diisiinilmektedir. Cariou vd. (2009) yaptiklar1 ¢calismada, tutulmaya neden olan
baslica etmenlerin, geminin yasi, denetimin gergeklestigi yer ve gemi tipinden
kaynaklandigini  belirtmiglerdir. Sanlier (2019) vyaptig1 arastirmada denetlemeyi
gergeklestiren iilkeler arasinda yaklasim farkliliklar: oldugunu tespit etmistir

AB tiyesi lilkelerinden Bulgaristan ve Romanya ayni anda hem Karadeniz MOU hem
de Paris MOU’ya tabi olup, bu liman devletlerindeki denetlemelerde Karadeniz MOU’ya
tabi diger iilkelere nazaran gosterilen hassasiyetler farkliliklar gostermektedir. Bunun
sebebi de bu iilkelerin her iki memorandum kapsamindaki uygulamalara dahil olmasindan
ileri gelebilecegi diisiiniilmektedir. Ozellikle denetim esnasindaki yaklasimlari dikkate
alindiginda memorandumlarin kendi aralarinda bilgi aligverisi yapmasinin ihtiya¢ oldugu

bir gergektir.



5. SONUCLAR VE ONERILER

Bu c¢alismada, Karadeniz bolgesindeki liman devletleri tarafindan PSC
denetlemelerinde tutulmaya neden olan giliverte departmani maddelerinde eksiklikler ile
gemilerin bayraklari, yaslari, grostonlar1 tipleri, klas kuruluslart ve tutuklamay1
gerceklestiren liman devletleri arasindaki iliskilerin analizleri yapilmistir.

Arastirma kapsaminda PSC denetlemesi yapilan gemilerin bayraklari, yaslari,
grostonlari, tipleri, klas kuruluslar1 ve tutuklamayi gergeklestiren liman devletleri ile
tutulmaya neden olan giiverte departmani eksiklikleri arasinda istatistiki olarak anlamli bir
iliski oldugu tespit edilmistir.

Bu calismanin kapsadigi zaman diliminde tutulan 505 adet geminin 109’ nun Panama
Bayrakli oldugu, Tiirk Bayragi tasiyan 41 geminin ise toplam 90 maddede belirlenen
eksikliklerden dolay1 tutuldugu goriilmiistiir. Panama Bayrakli gemilerin yaygin sekilde
tutulmasinin, bu gemilere Panama Devleti tarafindan saglanan ekstra imtiyazlarin diger
devletlerin denizcilik otoriteleri tarafindan eksiklik kabul edilmesi oldugu sdylenebilir.

Karadeniz Ulkeleri limanlarma ugrayan ve PSC denetlemeleri sonucu tutulan
gemilerde en fazla seyir emniyeti, can kurtarma araglar1 ve yangin emniyeti maddelerinde
eksikliklerin belirlendigi goriilmiistiir.

Caligma stirecinde tutulan gemilerin yaglarina gére dagilimlari incelendiginde, en
fazla tutulmanin 171 adet ile 31-40 yas gurubundaki gemilere uygulandigi, gemi yasi
azaldikca tutulma sayisinin diistiigli saptanmistir. Ayrica 41+ yas gurubundaki 95 gemiye
tutulmanin uygulanmasinin nedeni bu yas grubunda olup Karadeniz Limanlarina ugrayan
gemi sayisinin azligindan kaynaklanabilecegi sdylenebilir.

Tutulmalarin gemilerin grostona gore dagiliminda 3.000 groston ve altindaki 186
adet gemiye 783 adet tutulma maddesi, 3.000-10.000 groston arasindaki 229 adet gemiye
757 adet tutulma maddesi raporlandigi tespit edilmistir. Bu gemilerde en yaygin tutulma
maddesinin seyir emniyeti oldugu belirlenmistir.

Gemii tipi ile tutulan gemi sayis1 ve tutulma nedenleri arasindaki iligki incelendiginde
en fazla tutulmanin genel kargo gemilerine uygulandigi ve bunu dékme yiik gemilerinin
takip ettigi belirlenmistir. Her iki gemi tipinde en fazla eksikligin seyir emniyetinde
raporlandig1 saptanmustir.

Klas kuruluglar1 arasinda en ¢ok tutulma gerceklestirilen Nippon Kaiji Kyokai
(NKK)’in klasladigr 90 adet farkli gemiye 213 madde, Russian Maritime Register of
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Shipping klaslt 51 adet farkli gemiye 150 adet madde ve Shipping Register of Ukraine
(SRU) klasli 31 adet farkli gemiye 139 adet tutulma maddesi yazildig1 tespit edilmistir.
Tirk Loydu tarafindan klaslanan 23 farkli gemiye ise 56 adet tutulma maddesi yazildigi
raporlanmistir.

Denetimi gergeklestiren liman devletleri incelendiginde Rusya Limanlarina ugrayan
278 gemi i¢in 608 tutulma maddesi ve Romanya Limanlarina ugrayan 130 gemi icin 598
tutulma maddesi raporlanmistir. Tiirk limanlarina ugrayan 44 gemiye de 154 tutulma
maddesi yazildig1 tespit edilmistir. Rusya ve Tiirk limanlarinda en ¢ok can kurtarma
araglart ile ilgili maddelerde eksiklik oldugu tespit edilmistir.

Arastirmanin ¢iktilarina gore asagida belirtilen oneriler 3 baglikta yapilmistir.

Gemiadamlari igin;

e Denetlemeler kapsaminda kontrolii saglanan gemiye ait sertifikasyon ve
belgelerin incelenmesi sirasinda, yanligliklar ortaya ¢ikmasi ya da belgelerin gerektigi gibi
tutulmamasi, giincellenmemesi ya da muhafazasindaki yanlighklar gibi durumlarin 6niine
gecilmesinde hassasiyet gosterilmesi,

e Miirettebatin gemiye gelen otoritelere karsi yaklagimlarinin ve denetim esnasinda
birbirleriyle olan iletisimlerinin 6nemi hususunda gerekli bilgilendirmelerin yapilmasi,

e Miirettebatin sahip oldugu sertifikalarin ve ehliyetlerin kontrol edilerek kisinin
resmiyette sahip olmadig sertifika ve ehliyet durumunun 6niine gegilmesi,

e Yiikleme ve bosaltma operasyonlarinin emniyetli sekilde gergeklestirilmesi ve
IMO kurallarina uygun olmasi1 konusunda gerekli egitim ve bilgilendirilmelerin yapilmasi,

e SOLAS talimatlar1 geregi yapilmasi gereken yangin ve gemi terk dahil tiim acil
durum talimlerinin miirettebata asinaliginin saglanmasi ve denizde can, mal ve g¢evrenin
korunmasi ile ilgili diizenli talimlerin ve egitimlerin gerceklestirilmesi,

e Geminin yapisal, su gecirmezlik, hava sartlarina dayanikli olmasini riske
atabilecek ciddi govde, yapisal bozulma ve eksikliklerin tamamlanmasi konularinda gerekli
diizenlemelerin yapilmasi,

e MLC sozlesme kapsamindaki haklardan mahrum kalma durumuyla kars1 karsiya
kalmamak i¢in calisilacak geminin, MLC Soézlesmesini onaylayan bir iilke bayragini
tasidigindan emin olunmasi,

e Gemideki calisma ve yasam kosullarinin MLC So6zlesmesinin gerekliliklerine

uygun olmasinin saglanmasi,
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e Seyir emniyeti kapsamindaki uygulamalar ile 6zellikle kopriilistii cihazlarinin
yeterli bir sekilde kullanilabilmesi ve siirekli faal olmasinin 6nemi hususunda ¢alisanlarini
bilin¢lendirip, uluslararas1 kurallar ve kopriilisti kaynak yoOnetimi cergevesinde
uygulamalari siklastirarak diizenli hale getirilmesinin saglanmasi,

Donatan i¢in;

e Gemiye STCW So6zlesmesini onaylamayan bir iilke tarafindan diizenlenen
sertifikaya sahip bir miirettebatin génderilmesinin oniine gecilmesi,

e Sozlesmelerin kapsaminda bulunan ekipman ya da diizenlemelerin yeterli ve faal
olmasinin saglanmasi,

e Donatanin sahip oldugu gemilerin ortalama yaslarmin azaltilmasi1 konusunda
devletlerin tesviklerde bulunmasi, liman devletlerince de denetimlerin daha sikilastirilmasi
ve belirlenen yas tistiindeki gemilerin belirli bir diizenle hurdaya gonderilmesi,

e Kolay bayrak yaklagiminin ortadan kaldirilmasi,

o Sirketlerin yeni ¢ikarilan ve giincellenen mevzuat hakkinda bilgi sahibi olmasi
icin gerekli diizenlemelerin saglanmast,

Ulkeler igin;

e Bayrak devletlerinin ve liman devletlerinin yaptiklar1 denetimleri sikilastirmasi ve
uluslararasi kurallar1 dikkate alarak daha hassasiyetle yaklagmalari,

e Bayrak devletleri ile liman devletlerinin denetgilerinin kapasitelerinin artirilmasi.
Bunu basarabilmek icin denetci egitimlerinin artirtlmasi ve diger memorandumlar
kapsaminda gerceklestirilen farkli egitim programlarina gonderilmesi,

e Bayrak devletlerinin klas kuruluslarini diizenli olarak denetlemesi,

e Ulusal ¢ikarlarin PSC denetlemelerine etki etmesinin engellenmesi konusunda
calismalarin yapilmasi. Onceligin can, mal ve ¢evre emniyeti olmasinin saglanmasi icin
siyasi ve ulusal ¢ikarlarin g6z ardi edilmesi,

e SOLAS bolim XIII “Uygunlugun dogrulanmas1” kapsaminda IMO’nun, LDD’yi
gergeklestiren iilkeleri denetlemesi, bunu da {ilkelere kars1i ayni yaklasimla ve belirli
standart uygulamalar cergevesinde gerceklestirmesi ve Ozellikle hedeflenen denetimlerin

gelistirilmesini saglamak i¢in devletlerle is birligini saglamas1 da 6nemlidir.
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