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ONSOZ

Endiistri devrimi ile gelen teknolojik yenilikler ve kesiflerden sonra, gelisen deniz
tasimaciligy ile diinya ticaretinde 1960’1 yillardan sonra hizli gelisme goriilmiis, bu
gelismeyle birlikte ticaret gemilerinin sayisi, kapasiteleri ve biiyiikliikleri artmistir.
Diinya ticaretinin hemen hemen % 90’1 denizyolu ile gerceklestirilmektedir. Artan
ticaret hacmi, artan bir denizyolu tagimaciligin1 da beraberinde getirmis, bu da
denizlerdeki riskleri artirmistir. Bu artan riske paralel olarak, denizlerin giivenligi tim
diinyada biiyiik bir oneme sahip olmustur. Denizlerde giivenligin saglanmasi ile ilgili
olarak Birlesmis Milletlere bagli olan Uluslararas1 Denizcilik Orgiitiiniin (IMO) bu
gelismeler 1s181nda kurulmustur. Bu orgiit tarafindan diizenlenen sozlesmelerin amact;
tilkelerin, kendi bayraginda bulunan gemilerinin ve gemi adamlarinin, yapilan
diizenlemelerle belirlenen standardlarin saglanmasidir. Bu ¢alismada; bayrak, liman, kiy1
devleti olarak iilkemizin, mevcut durumu incelenerek, iilkemiz i¢in gerekli olan mevzuat
ve altyapr degisiklikleri ortaya konulmustur. Bayrak ve Liman Devleti Kontrolleri
yiikiimliiliiklerinin yerine getirilmesi ag¢isindan , halen mevcut olan ve taraf oldugumuz
memorandumlardan giiciinii alan iilkemizin, bu alanda etkinliginin artirilmasi i¢in model
diizenleme Onerilerek bu etkinligin artirllmasina katki saglanmasi amacglanmistir. Bu
amac¢ dogrultusunda deniz giivenligi ile ilgili olarak, iilkemizin etkinligini artirmak ve
onerilen model cercevesinde idareye, yapilmasi gerekli diizenlemeler konusunda yol
gosterici olmak hedeflenmistir.

Calismanin yiiriitiilmesi esnasinda gostermis oldugu ilgi ve desteginden dolay1 basta tez
danismanim sayin Yrd. Dog. Dr. Cengiz DENIiZ e tesekkiirlerimi sunarim. Ayrica tez
hazirlama calismalarim esnasinda destegini esirgemeyen diger ogretim gorevlileri, okul
ve mesai arkadaslarima, aileme tesekkiir ederim.

Ramazan ACIKGOZ
Mayis 2007
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_ TURKIYENIN BAYRAK VE LIMAN DEVLETI OLARAK
YUKUMLULUKLERIi YERINE GETIiRMESIi VE ETKIiNLiGIiNIN
SAGLANMASI MODELIi

OZET

Diinyadaki teknolojik gelismeler, paralelinde gemi endiistrisi ve deniz tasimaciligindaki
gelismeleri koriiklemistir. Gemi tiplerinin, degisen teknolijiye paralel olarak cesitlilik
arz etmesi ve gemi boyutlarinin biiylimesi sonucu denizlerde emniyet, giivenligin 6nemi
daha da artmistir. Ayrica son yillardaki gemi kazalarimin artmasi deniz giivenligi
konusunda yeni kurallar1 ve {ilkelerin deniz giivenligi konusundaki diizenlemelere
titizlikle uymalari, ozellikle gemileri bulunan bayrak devletlerinin denizde giivenlikle
ilgili zorunlu gereklere uymalari, uluslararasi diizenlemeleri tanimalar1 gerekliligi ortaya
cikmustir.

Ulkemiz dis ticaretinin % 95°i denizyolu ile gerceklestirilmektedir. Ayrica gerek ulu
onder Atatiirk’iin “Denizciligi Tirk’tin milli dlkiisii olarak diisiinmeli ve onu az
zamanda basarmaliyiz” vecizesinden hareketle iilkemiz bir denizci iilke olma
iddiasindan vazge¢gmemis, ancak yillardir bir denizci iilke de olamamistir. Denizci iilke
olma iddiasindaki bir iilkenin deniz giivenligi ile ilgili olarak gelistirilen diizenlemelere
ve standartlara uyum saglamasi gerekmektedir. Ancak deniz giivenligi acisindan
tilkemizin bir kiyi, liman ve bayrak devleti olarak, yonetim, standartlar, yasal
diizenlemeler, bayrak ve liman devleti kontrollerindeki mevcut sorunlar ortaya
konmustur.

Bu sorunlarin giderilerek, Tiirkiye nin diinya deniz ticaretinde hak ettigi yeri alabilmesi
icin bir bayrak, liman ve kiy1 devleti olarak etkin ve verimli bir kontrol sistemi ile idari
ve teknik altyapinin kurulmasi gerektigi, deniz giivenliginin saglanmasi i¢in uluslararasi
diizenlemelere taraf olunmas1 gerektigi onerilen model ¢ercevesinde ortaya konmustur.
Bundan hareketle idareye, bayrak ve liman devleti olarak denizde giivenligin
artirllmasinda ekinligi ve verimliligi saglayacak model ortaya konmustur.



PORT AND FLAG STATE APPLICATIONS FOR THE PURPOSE OF
PROVIDING MARITIME SAFETY AND SECURITY, MANDATORY MODEL
RELATED TO LIABILITIES AND EFFECTIVENESS OF TURKEY AS BOTH

PORT AND FLAG STATE

SUMMARY

Developments in both the shipping industry and sea transportation run parallel with
technological developments in the world. Rapidly changing varieties of ships due to
technological advancement, along with ships increasing in size, highlight the
significance of maritime safety and security. In previous years, shipwrecks have
especially instituted new rules concerning this safety and security at sea. All countries
are mandated to follow maritime safety and security regulations, but especially flag
states must abide by these regulations and recognize international regulations as well.

In our country, 95% of all international trade is conducted via sea transport. Continually
inspired by the motto of Atatiirk, our great leader, “We should be considering sea
transport as our national goal and should be achieving it in a short time,” Turkey has not
abandoned this goal to be a maritime country, but has not yet completed the task. A
country wanting to achieve this goal must comply with regulations and standards
pertaining to maritime safety and security. Notwithstanding this important issue, as a
shore, port and flag states, Turkey faces critical problems in management, standards,
legal regulations, flag and port state controls.

Turkey will attain the position it deserves in international maritime trade, only when
Turkey, as a flag, port and coastal state, has an effective and productive control system,
administrative and technical infrastructure, and only when Turkey aligns these functions
with international maritime safety and security regulations. For this reason, the model
regulations are designed to increase effectiveness and productivity in maritime safety
and security.
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1.GIRIS

1.1 Denizde Giivenlik

Eski zamanlarda sadece kiirek ve yelken ile yiiriitilen ve hi¢cbir zaman kiyidan fazla
acilmayan kiiciik teknelerin kullanildigi donemlerde denizin, insanogluna nispeten az
risk olusturdugu diisiiniiliir. Gergekte ise o karanlik donemler kalici tehlike ¢aglariydi ve
deniz yolculuklari, tasimaciliklari son derece yikici ve trajikti. Bu caglarda denizciler
deniz tehlikeleri ile miicadele etme konusunda yeterli olanaklara sahip degillerdi. En
etkili onleyici yontemlerden birisi kigin seyir yasagi uygulamasi idi. Boylece yilin en

kotii zamanlarinda denizlere ¢ikilmayip deniz tehlikeleri onlenmeye calisilirdi.

Orta ¢aglarda gemi emniyeti konusunda bazi ilerlemeler de kaydedildi. Ik kurallar asir1
yiiklemenin onlenmesi seklinde gelistirildi. 16. yiizyila gelindiginde gemilerin sayisinin
ve kapasitesinin artmasi ile degerli yiiklerin denizde tasinmasinin cogalmasi, denizcilikte
ileri olan {ilkelerin giivenlik uygulamalar1 getirmeleri sonucunu dogurdu. Alinan
onlemler igerisinde en yaratict olanlar, geminin bakimsizligindan veya ekipman
yetersizliginden kaynaklanan kazalarin 6nlenmesi i¢in bir denetim sistemi kurulmasi ile

ilgili olanlardi. Denetim sistemini ilk gelistirenler kuzeyli denizci Iskandinav iilkeleriydi.

19. ylizyilda endiistri devrimi ile gelen teknolojik kesifler ve yenilikler, deniz
tasimaciligindaki gelismeleri de koriikledi. Ancak teknik gelismelerin daha biiyiik, daha
fazla sayida olmasi ve daha giiclii gemilerin denize c¢ikmasi sonucunu getirdigi igin
emniyet riskleri de artti. Denizde giivenlik zaafinin giderilmesi gerekiyordu, ancak tim
denizcilik sektorii, hiikiimetlerin ve resmi kuruluslarin ise karisarak zaten biiylik bir
uluslararasi rekabet i¢inde olan deniz tasimacilifini asir1 baski altina alacak kurallarin
uygulanmasini istemiyorlardi. Devlet yOnetiminin ise karismasi, o zamanlar ticaret
serbestisine bir engel olarak goriiliiyordu. Biitiin bu gelismelere ragmen, 19. yiizyilin ilk

yarisinin sonlarinda tamamiyla 6zel kuruluslar olan ilk klas kuruluslari olustu. Bu



kuruluslar onceleri deniz sigorta sistemi icinde gemilerin giivenlikleri ile ilgili olarak
onemli bir degerlendirmeyi iceriyordu. Yiizyilin ortasinda resmi yapiya sahip Onleyici
kurullar yolu ile deniz giivenligi konusunda devrim niteliginde degisiklikler gerceklesti.
Ticaret gemilerine uygulanan techizat, insan giicii ve isletme kosullar ile ilgili teknik
kurallar bir¢ok diinya devletlerinde artis gosterdi. Giderek artan bir oranda biiyiiyen

devlet miidahalesi iki ana faktor ile agiklanabilir.

1. Deniz tasimaciligi gercek bir endiistri sekline geliyordu. Bu nedenle de gemilerdeki
emniyet kosullarinin izlenmesini saglamak iizere yonetim giiciiniin resmi gorevlilerce
ele alinmasi1 gerekiyordu. Bu denizcilerin selameti i¢in gerekli oldugu kadar onlarla

birlikte denizde seyahat eden ve sayilar1 giderek artan diger tiim kisiler i¢inde elzemdi.

2. Uluslararas1 anlagmalar, sozlesmeler ve diger zorunlu mevzuati imzalamaya yetkili
tek makam olan devletin, ulusal kurallar ve gelenekleri de olusturmasi ve
uyumlastirmasi geregi ayni zamanda devletin de roliinii giiclendirme bakimindan énem

tasimaktaydi.

Devlet miidahalesi, gemi ve seyir emniyeti ile ilgili kanunlarin kisa bir siire i¢inde
onemli miktarda artmasi sonucunu dogurdu. Gemi denetim yontemleri ve Onleyici
kurallar konularinda énemli atilim yapan denizci devletler arasinda ingiltere ve Fransa

one ¢cikmaktaydi.

Deniz emniyetini artirma ¢abalar1 sonunda miidahaleci anlayis, agir agir da olsa galip
gelerek tiim sektorii etkileyen cok detayl onleyici kurallar olusturuldu. Gemiler iizerinde
devlet hakimiyeti ve bayragin, geminin tiim emniyetinden sorumlu birinci makam

olmas1 uygulamasi boylece tartismasiz bir sekilde saglanmis oluyordu.

Endiistri devrimi ile gelen teknolojik yenilikler ve kesiflerden sonra, gelisen deniz
tasimacilig ile diinya ticaretinde 1960’11 yillardan sonra hizli gelisme goriilmiis bu
gelismeyle birlikte ticaret gemilerinin sayisit ve kapasitesi artmistir. Denizcilik, diinya
iktisadi faaliyetleri arasinda uluslararasi niteligi en fazla ve tasidigi risk agisindan en
tehlikeli olanlardan birisidir. Diinya ticaretinin hemen hemen % 90’mna yakin kismi
denizyolu ile gerceklestirilmektedir. Artan ticaret hacmi, artan bir denizyolu
tasimaciligin1 da beraberinde getirmis, bu da denizlerdeki kaza riskini artirmistir. Artan

risklere karsilik, biitiin diinyada gerek gemilerin, personel ve yolcularin, gerekse



denizlerin ve deniz ¢evresinin korunmasi amaciyla deniz giivenligini saglamaya yonelik
cabalar daha da artmistir. Denizde giivenligi saglamak icin uluslararasi kurallar
diizenlemek iizere IMO kurulmus; bu orgiit, iiye iilkelerin katilimiyla, cesitli uluslararasi
sozlesmeler diizenleyerek yiiriirliige koymustur.

Denizlerde giivenligin saglanmasi i¢in diizenlenen sozlesmelerin amaci; iilkelerin, kendi
bayraginda bulunan gemilerin ve gemi adamlarimin, yapilan diizenlemelerle
uygunlugunun standardizasyonun saglanmasidir. Bir baska deyisle, bu uluslararasi
sozlesmelerdeki diizenlemelerle bayrak devletlerinin, kendi bayragindaki gemi ve
gemilerdeki gemi adamlarinin kontrollerinin saglanmasi amaclanmistir. Yani bir
tilkenin, kendi bayragi altinda bulunan gemilere, gerek uluslararasi sézlesmelerde ve
gerekse ulusal mevcut denizcilik kurallarina uygunlugu ile ilgili olarak yapilan
kontrolleri kapsayan bayrak devleti uygulamalarina, bayrak devleti kontrolii
denmektedir. Ancak, Torrey Canyon, Herald of Free Enterprise, Scandinavian Star,
Dona Paz, Exxon Valdez, Erika gibi biiyiik kazalar zinciri mevcut onlemlerin yeterli
olmadigin1 ortaya koymustur. Denizcilikte, bu artis ve biiyiimeye paralel olarak
meydana gelen bu olaylardan, 6zellikle 1978 yilinda meydana gelen Amoco Cadiz
tankeri kazasiyla birlikte, gerek politik ve gerekse halk destegi ile emniyetli deniz
tastmaciligl icin kati kurallarin getirilmesine baglangic olmustur. Gittikce daha siki
onlemler alinmis, mevcut sozlesmelerde degisiklik yapilmig, bunun yam sira liman
devleti kontrolleri de bayrak devleti kontrollerine destek olmasi amaciyla yapilan

diizenlemelere dahil edilmistir.

Liman devleti kontrolii baslangici 8 kuzey denizci iilkenin (Belgika, Danimarka, Fransa,
Almanya, Hollanda, Norveg, Isvec ve Ingiltere Krallig1) 2 Mart 1978 tarihinde Hague’de
imzaladig1 memorandumdur. Bu gelismelere paralel olarak 13 denizci Avrupa iilkesi ile
birlikte Avrupa Birligi Komisyonu, IMO ve ILO ilgilileri Aralik 1980’de toplandilar ve
standart alti, yani konvansiyonlara uymayan gemileri denizde giivenlik acisindan
bertaraf etmeye karar verdiler. Ikinci konferans 14 denizci iilkenin katilimi ile 1982
yilinda Paris’te topland1 ve simdiki Liman Devleti Kontrolii Paris MoU kabul edilerek

imzalandi.

Bu ilk memorandum ile birlikte bugiin toplamda 123 iiye iilkeyi iceren Liman Devleti

Kontrolii ile ilgili 8 bolgesel anlasma bulunmaktadir. Iste bu anlasmalarla iilkeler



limanlarina gelen gemileri Uluslararas1 sozlesmelere (SOLAS-74, MARPOL-73,
STCW-78, LOADLINE-66, COLREG-72, TONNAGE-69, ILO Conv.No:147)
uygunluk acgisindan denetlemekte olup bu denetlemelere de Liman Devleti Kontrolii
(PSC) denmektedir. Ulkemiz bu bolgesel memorandumlardan Karadeniz MoU (BS
MoU) ve Akdeniz MoU(Med MoU) anlasmalarina iiyedir. Ulkemiz dis ticaretinin ise
yaklasik olarak % 95’1 denizyolu ile gergeklestirilmektedir [1]. Ayrica gerek ulu 6nder
Atatiirk’tin “Denizciligi Tiirk’in milli ilkiisii olarak diisiinmeli ve onu az zamanda
basarmaliy1z” vecizesinden hareketle iilkemiz, bir denizci iilke olma iddiasindan
vazgecmemis, ancak yillardir bir denizci ililke de olamamustir. Denizci iilke olma
iddiasindaki bir iilkenin deniz giivenligi ile ilgili olarak gelistirilen diizenlemelere ve
standartlara uyum saglamasi gerekmektedir. Ancak deniz giivenligi acisindan iilkemizin
bir kiyi, liman ve bayrak devleti olarak, yoOnetim, standartlar, yasal diizenlemeler,
bayrak ve liman devleti kontrollerinde énemli sorunlar1 bulunmaktadir.

Bu calismanin amaci; bayrak, liman, kiyr devleti olarak iilkemizin mevcut durumunu
gerek mevzuat ve gerekse altyapi olarak mevcut durumunu inceleyerek, Tiirkiyenin
bayrak ve liman devleti olarak sorumluluklarini yerine getirebilirligini karsilastirmaktir.
Ayrica itilkemiz icin gerekli olan degisiklikleri ortaya koyarak model olusturulmasi
amaclanmigtir.. Halen uygulanmakta olan uluslararas1 memorandumlardan giiciinii alan
tilkemiz Kiyi, Bayrak ve Liman Devleti Kontrolleri yapmaktadir. Bu yapilan
kontrollerde etkinliginin artirilmasi iilkemiz agisindan biiyiik 6neme sahiptir. Kiy,
bayrak ve liman devleti uygulamalarinda Tiirkiyenin etkinliginin artirilmasi i¢in ortaya
konan model diizenleme Onererek, milli denizcilik iilkiimiize katki saglamak
amaclanmistir. Bunun sonucunda deniz giivenligi konusunda iilkemizin etkinligini
artirmak ve denizci iilke olma yolundaki hedefine ulasmak icin uyulmasi gerekli olan
kriterler belirlenerek yapilmasi gereken diizenlemeler konusunda yol gosterici

olabilecektir.



2. DENiZ GUVENLIGIi HAKKINDA ULUSLARARASI TANIMLAR VE
CALISMALAR

2.1 Uluslararasi Denizcilik (")rgijtii (IMO)

Denizcilik ¢ok 6nemli riskler tasiyan uluslararasi iktisadi bir faaliyet olmasi nedeniyle;
denizde giivenligin saglanmasi i¢in, denizci iilkelerin tiimiiniin uyacagi uluslararasi
diizenlemelere ihtiya¢ duyuldugu kabul edilerek, 19. yiizyil ortalarindan itibaren bu
konuda calismalar yapilmistir. Bazi iilkeler, deniz giivenligi etkinliginin artirilmasinin
saglanmas1 acisindan, devamli bir uluslararasi denizcilik kurulusunun bulunmasi
gerekliligini benimsemiglerdir. Bu iilkelerin istekleri Birlesmis Milletler kurulmasindan

sonra gerceklesmistir.

Onceki ismi IMCO(Inter-Govermental Maritime Consultative Organization) olan ve
daha sonra 1982 yilinda ismi degiserek IMO(International Maritime Organization) olan
Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii, deniz ve seyir giivenligi, gemilerden kaynaklanan deniz
kirliliginin onlenmesi ve kontroliinii saglamak iizere kurulmus Birlesmis Milletlerin
denizcilikle ilgili uzman bir kurulusudur. IMO’ya resmiyet saglayan anlagsma 1948

yilinda kabul edilmis ve 1958 yilinda yiiriirliige girmistir.

Sozlesmede orgiitiin amaci “Ulkeler arasinda uluslararasi ticaretle istigal gemilerle ilgili
tiim teknik uygulamalar ve yasal diizenlemeler konusunda isbirligini saglamak, deniz ve
seyir giivenligi ve gemilerden kaynaklanan deniz kirliliginin 6nlenmesi ve kontrolii ile
ilgili konularda en etkin uygulanabilir standartlarin benimsenmesi ve uygulanmasinin
saglanmas1” olarak Ozetlenebilir. IMO’nun ilk icraati da, Denizde Can Giivenligi
So6zlesmesinin yeni versiyonu olan SOLAS-60’1 kabul ederek uygulamaya koymasidir.

IMO, genel kurul, konsey ve dort ana komiteden (Deniz giivenligi, Deniz Cevresi
Koruma, Hukuk ve Teknik Isbirligi Komiteleri) olusmaktadir. Bunlardan baska IMO da

diger komite ve caligmalara destek saglayan alt komiteler mevcuttur.



Orgiitiin en iist yonetim orgam genel kuruldur. Biitiin iiye iilkelerin temsilcilerinden
olusan genel kurul iki yilda bir toplanmaktadir. Genel kurul orgiitiin maddi biitgesini

belirlemekte ve maddi diizenlemeleri saglamakta is programini da onaylamaktadir.

Ayrica iiye iilkeler deniz giivenligi ve denizlerde kirliligin 6nlenmesi, kontrolii ile ilgili
tavsiye vermek gorevi de genel kurulundur. Konseyi se¢cmekle genel kurul gorevlidir.
Konsey ise orgiitiin yiiriitiicli organidir. Konsey genel kurulun gorevlerini yapmakta ve
organlar arasindaki koordinasyon, tahmini biitce, taslak is programinmi genel kurula
sunmak; komitelerden ve diger organlardan gelen rapor ve teklifler hakkinda goriis

bildirmek ve olusan goriisleri genel kurula ve iiye iilkelere iletmek seklindedir.
Konsey iiyeleri

1. Uluslararasi deniz tagimaciligi hizmeti veren en biiyiik pay sahibi 10 iilkeden,
2. Deniz ticaret hacmi acisindan en fazla pay sahibi 10 iilkeden,

3. Yukarida sayilan 1. ve 2. gruba sec¢ilemeyen, ancak deniz ulastirmasi ve seyirle ilgili
ozel cikarlar1 bulunan ve secilmeleriyle diinyanin biitiin onemli cografi alanlarinin

konseyde temsil edilmesini saglayacak 20 iilkeden olugmaktadir.

Ulkemiz 2006-2007 yillarin1 kapsayacak sekilde 3. gruba secilmistir.

2.1.1 Deniz Giivenligi Komitesi (MSC)

Orgiitiin en yiiksek teknik organi olup biitiin iiye iilkeleri kapsamaktadir. Komitenin
gorevi; seyir yardimcilari, gemilerin ingast ve ekipmanlari, denizde catismayi onleme
kurallari, tehlikeli yiiklerin elleclenmesi, deniz giivenlik prosediir ve gereklilikleri,
hidrografik bilgiler, kayit defterleri ve seyir jurnal, kayitlari, deniz kazalarini arastirma,
denizde kurtarma yardim ve deniz giivenligi ile ilgili her konuyla ilgilenmek ve meclisin
onayina sunulacak denizde giivenlikle ilgili her tiirlii 6nerileri ve belgeleri hazirlamaktir.
Genisletilmis Deniz Giivenligi Komitesi, 6zellikle SOLAS gibi temel konvansiyonlarin
degistirilmesi durumlarinda, iiye {iilkelerin yaninda, iiye iilke olmamakla birlikte

degisiklik yapilacak sozlesmelere taraf olan iilkelerinde bu komite i¢cinde yer almasidir.



2.1.2 Deniz Cevresini Koruma Komitesi (MEPC)

Biitiin iiye iilkeleri kapsamaktadir. Komitenin gorevi, deniz ¢evresi ve deniz kirliliginin
onlenmesi ve kontrolii ile ilgili konularda gerekli diizenleme, sozlesmeleri hazirlamak,

degisiklikleri yapmak ve etkin uygulanmasini saglamaktir.

Deniz Giivenligi Komitesi ve Deniz Cevresini Koruma Komiteleri gérev alanlarinda 9
alt komite tarafindan desteklenmekte olup, bu 9 komite biitiin iiye iilkelere aciktir. Bu alt
komitelerden birisi bayrak devleti uygulamasi komitesi (FSI) olup cok onemli bir alt

komitedir. Bu komiteler:

- Dokme sivilar ve gazlar(BLG)

- Yangin Korunma(FP)

- Telsiz haberlesme ve arama ve kurtarma(COMSAR)

- Seyir Giivenligi(NAV)

- Gemi Dizayn ve Ekipman(DE)

- Denge ve Yiikleme hatlar1 ve Balik¢1 gemileri Emniyeti(SLF)
- Vardiya tutma ve egitim standartlari(STW)

- Bayrak Devleti uygulamalari(FSI)

- Tehlikeli Maddeler, solid yiikler ve konteyner (DSC)

2.1.3 Hukuk Komitesi (Legal Committee)

Orgiitiin biitiin iiye iilkelerinden olusmakta olup, gorev alanlar1 olarak, orgiitiin biitiin
yasal islerini diizenlemektir. 1967 yilinda meydana gelen Torrey Canyon kazasindan

sonra ortaya ¢ikan hukuki sorunlarla 6zellikle ilgilenmek i¢in kurulmustur.

2.1.4 Teknik Isbirligi Komitesi (Technical Co-operation Committee)

Orgiitiin yiiriittiigii ve veya taraf oldugu teknik isbirligi projelerinin yiiriitiilmesinden ve
diger teknik alanlarda olabilecek calismalardan sorumlu olup, biitiin iiye iilkelerden

olusur.



2.1.5 Kolaylastirma Komitesi (Facilitation Committee)

Biitiin iiye iilkelere acik olup, konseye bagli olarak calisir. IMO’nun uluslararasi
denizcilikte iilkelerin limanlarda gemi, personel ve yiiklerle ilgili gereksiz formaliteler

icerecek calismalar1 engellemek ve bir standart olusturmak gorevini tistlenmistir.

2.2 Deniz Giivenligi Calismalari

1960 yilinda IMO tarafindan diizenlenen ilk konferans dogal olarak deniz giivenligiyle
ilgili olmustur. Bu konferansta uluslararasi denizde can giivenligi sozlesmesi
(SOLAS/60) kabul edilmis, bu sozlesme 1965 yilinda yiiriirliige girerek 1948 yilinda
imzalanmis olan onceki sozlesmenin yerini almigtir. 1960 SOLAS sozlesmesi, deniz
tasimaciliginin  giivenligini arttirmak {izere diizenlenmis, genis c¢apli Onlemleri
icermekteydi. Bunlar gemi dengesi, makine ve elektrik donanmimlari, yangin ihbari,
korunmasi ve miicadelesi, can kurtarma donanimlari, seyir giivenligi, tahil tasinmasi,

tehlikeli yiiklerin taginmasi ve niikleer gemiler gibi boliimler icerisinde ele alinmaktaydi.

IMO’nun ilgilendigi konular arasinda en basta gelenlerden birisi can giivenligi ve
geminin giivenligidir. 1960 SOLAS so6zlesmesinin deniz giivenligi ile ilgili temel
uluslararasi ara¢ olmasi nedeniyle, yeni gelismelere paralel olarak, bu sozlesmede pek
cok degisiklikler yapildi. Bununla birlikte, degisikliklerin yiiriirliige sokulmasi
islemindeki giicliikler nedeniyle, bu degisikliklerden hig birisi uluslararasi bir zorunluluk
olmamisti. Bu durumu ¢6ziime kavusturmak ve bir ol¢iide de gerekli gelismeleri daha
hizli bir sekilde gerceklestirmek amaciyla 1974 yilinda IMO bir konferans topladi ve
1960 sozlesmesinde yapilan degisiklikleri iceren ve yapilmasi gerekli yeni
degisikliklerin de eklendigi ve daha gelismis bir degisiklik yontemini de iceren yeni
sozlesmeyi goriistii. Yeni yontem uyarinca, MSC tarafindan yapilan degisiklikler belli
sayida iilke tarafindan karsi c¢ikilmadigi miiddetce, onceden belirlenmis bir tarihte
kendiliginden yiiriirliige girecekti. Buna “sessiz kabul” (Tacid Acceptance) yontemi adi
verildi. 1974 SOLAS sozlesmesi 25 Mayis 1980 de yiiriirliige girdi. Bu tarihten beri,
s0zlesme metninde pek ¢cok degisiklikler yapildi.

1966 Yilinda IMO tarafindan toplanan bir konferansta Uluslararas1 Yiikleme Siniri

Sozlesmesi kabul edildi. Bir geminin en fazla hangi su cekimine kadar yiikleme



yapabilecegine iligkin getirilen sinirlamalar ve bunun fribord lizerinde markalanmasi,
giivenlige cok Onemli katki saglayacakti. Gemilerin tonaj Ol¢iimii uluslararasi deniz
tagimaciliginin 6nemli sorunlarindan birisiydi. IMO kurulusundan hemen sonra bu konu
tizerinde calismaya baslamis ve 1969 yilinda bu konuyla ilgili ilk uluslararasi sozlesme
kabul edilmistir. Bu sozlesmeyle de gemilerin haksiz rekabetten korunmasi amag

edinilmistir.

Catisma, denizde meydana gelen kazalarin 6nemli bir boliimiinii olusturmaktadir.
Catismay1 6nleme amacli diizenlemeler, 1960 SOLAS konferansinda kabul edilmisti ve
konferansin sonu¢ kararina de eklenmisti. Ancak, bu kurallar SOLAS icerisinde yer
almadiklar1 icin uluslararasi baglayicilik kazanamamislardi. 1972 yilinda uluslararasi
denizcilik orgiitii, COLREG olarak da bilinen Uluslararas1 Denizde Catismay1r Onleme
kurallarim1 kabul etti. COLREG kurallarmin ge¢misi aslinda 1862 yilinda Ingiltere
tarafindan olusturulmus bulunan 1889 yilinda Washington’da toplanan bir uluslararasi

konferans ile uluslararasi nitelik kazanan kurallar dizinine kadar dayanmaktadir.

1972 yilinda IMO tarafindan kabul edilen bir baska sozlesme de uluslararasi ticarette
giderek Onem kazanmakta olan konteynir tasimaciligimin giivenligi ile ilgiliydi.
Konteynir giivenligi hakkinda uluslararasi sozlesme, hem bu tasimaciligi kolaylastirmak,
hem de konteynirlarin yiiksek giivenlikle tasinabilmelerini saglamak iizere genel olarak
kabul edilebilir test usullerini ve ilgili dayaniklilik gereksinimlerini belirlemek amacini
tasimaktaydi. Bu sozlesme 1977 yilinda yiiriirliige girdi. Boyle bir sozlesmenin gerekli
olduguna inanilmasi ayn1 zamanda deniz tasimaciliginda yasanmakta olan degisimin de
onemli bir gostergesiydi. Soyle ki, IMO hayata gectiginde konteynirler heniiz

kullanilmaya bile baglanmamusti.

IMO’nun deniz tagimaciliginda yasanan degisime verdigi bir diger karsilik da 1976
yilinda kabul edilen uluslararas1 denizcilik uydusu kurumu sozlesmesi (INMARSAT)
ve onun Calisma Anlasmast oldu. Klasik telsiz araglar1 o zamanlara kadar cok
cesitlenmis olmasina ragmen eldeki dalga boylarinda ¢ok fazla degisiklikler yapmak
fiziksel olarak olanakli degildi. Ancak uydularin kullanilmas: ile bu giicliik
asilabilmekteydi. Gemiler agisindan hem ticari yonden hem de diger bakimlardan cok

faydalar1 da vardi, ancak bu sézlesmenin en biiyiik yarari1 giivenlik alaninda goriildii.



INMARSAT Soézlesmesi Temmuz 1979 yilinda yiiriirliige girdi ve IMO gibi Londra’da
bulunan INMARSAT Orgiitii de béylece kurulmus oldu. Denizcilik haberlesmesinde
kullanilmak iizere ilk uydular da ayn1 y1l hizmete girdi. 1980 1i yillarda ise INMARSAT
tarafindan hava ve kara haberlesme hizmetleri de verilmeye baslandi. INMARSAT
uydularinin her biri 4 ana okyanus iizerinde 35 bin kilometre yiikseklikte sabit
(geostationary) bir yoriingeye yerlesmislerdir. Uydularin verdigi data iletisim hizmetleri
arasinda dogrudan cevirmeli telefon, teleks, faks ve e-mail veri baglantilari, ayni
zamanda hava araclar1 ve kara araclart icin otomatik mevki ve durum raporu ve acil
durum ve giivenlik mesaji gobnderme bulunmaktadir. INMARSAT 1n iiyesi olan 79 iilke
bulunmaktadir. Karar alma organi yatinimda en c¢ok payr bulunan iiye iilke

temsilcilerinden olusan konseydir.

Uzay teknolojisinin aksine, balik¢ilik diinyanin en eski endiistrilerinden birisidir. Ancak
balik¢1 gemilerinin giivenligine yonelik ilk uluslararasi sozlesmenin kabul edilmesi icin
1977 tarihine kadar beklenilmesi gerekti. Tarihteki bu gecikmenin nedenlerinden birisi
de aslinda denizcilik endiistrisinin son derece degisken ve karmasik yapisiydi.
Balik¢ilik, diger denizcilik etkinliklerinden o derecede farklidir ki IMO tarafindan kabul
edilmis olan sozlesmelerin hemen hemen higbirisini dogrudan balik¢t gemilerine de
uygulamak olanakli degildir. Balik¢1 gemilerinin giivenligi konusunda kabul edilen 1977
Torremolinos Uluslararas1 Sozlegsmesi ile balik¢i gemilerinin sorunlarina bir ¢6ziim
getirilmesi amaclanmisti; ancak teknik zorluklar yiiziinden bu sozlesme hi¢bir zaman

yiirlirliige giremedi. Bu s6zlesme 1993 yilinda bir Protokol ile degisiklige ugradi.

Gemilerin giivenligi coklukla gemilerin kendilerinden ¢ok onlarin miirettebatlarinin
elindedir. Bu nedenle, IMO gemi personelinin egitime ayr1 bir Snem vermektedir. Orgiit
tarafindan 1978  yilinda  toplanan  konferans = Gemiadamlarimin  Egitimi,
Sertifikalandirilmasi ve Vardiya Esaslari ile ilgili ilk Uluslararas1 S6zlesmeyi kabul etti.
Bu sozlesme Nisan 1984 tarihinde yiiriirliige girdi. Bu sozlesmeyle, ilk defa olarak
gemiadamlar i¢in uluslararasi boyutta kabul edilebilir alt standartlar ortaya kondu.
Amaclanan biitiin devletlerin gemiadami yetistirilmesinde kullanacaklar1 bir modeli
ortaya cikarmak degildi, clinkii pek cok {iilke kendi denizcilik egitimlerinde zaten
sozlesmede belirtilenlerden ¢ok daha yiiksek standartlar kullanmaktaydilar. Bu sézlesme

1995 yilinda yeniden gbézden gecirildi. Sozlesmenin teknik bakis acisiyla
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giincellestirilmesinden ayr olarak, yapilan degisiklikler IMO’ya sozlesmeye taraf olan
ilkelerin yonetim, egitim ve belgelendirme standartlarinin degerlendirilmesi hakkini da

vermekteydi. Bu degisiklikler 1997 yilinda yiiriirliige girdi.

1979 yilinda IMO, Uluslararas1 Denizde Arama ve Kurtarma Sozlesmesi’ni kabul etti.
Bu sozlesme deniz kazalarindan sonra denizde yiiriitiilecek arama ve kurtarma
caligsmalar i¢in var olan diizenlemeleri gelistirmek amaciyla hazirlandi. Her ne kadar
pek cok iilkenin bu gibi acil durumlarda uygulayacaklar1 kendi planlar1 bulunmakta
idiyse de, bu sekilde ilk kez uluslararasi anlamda bir yontem ortaya konulmus oldu. Bu

Sozlesme 1985 yilinda yiiriirliige girdi.

IMO, deniz c¢evresi kirlilik sorununa biiyiikk 6nem verdi. 1954 sozlesmesi 1962 yilinda
degisiklige wugradi, fakat Torrey Kanyon kazasi diinyaya deniz yoluyla petrol
tasimaciliginin deniz cevresine olusturdugu tehdit konusunda onemli bir uyari oldu.
Felaketten hemen sonra, IMO bir dizi sozlesmeler ve kurallar gelistirmek {izere
calismalar yiriittli, bunlar arasinda 1969 yilinda kabul edilmis bulunan 1954
Sozlesmesinin gozden gecirilmesi de vardi.1969 Yilinda iki Sozlesme kabul edildi.
Bunlardan birisi Ac¢ik Denizlerdeki Petrol Kirliligi Olaylarinda Miidahale Hakkinda
Sozlesmeydi ki; bu Sozlesme, sahil devletlerinin a¢ik denizlerde meydana gelen ancak
petrol kirliligine yol acmast olasiligi bulunan kazalara miidahale etme haklarini
diizenlemekteydi. Bu Sozlesme 1975 yilinda yiiriirliige girmistir. ikincisi ise Petrol
Kirliliginden Olusan Zararin Sorumlulugu Hakkinda Uluslararasi Sézlesmeydi ve bu
sozlesme kaza sonucunda bir petrol kirliligi olmasi durumunda bu kirlilikten
etkilenenlere karsi geminin veya yiikiiniin sorumlulugunu diizenlemekteydi. S6zlesme,
kirlilik  kurbanlarinin ~ kullanabilecekleri  yeterli miktarda tazminatin  hazir
bulundurulmasini amaclamaktaydr ve bu tazminati 6deme yiikiimliiliigiinii donatana
yiikklemekteydi. Bu sozlesme, 1975 tarihinde yiiriirliige girdi. Baz1 devletler, bu sdzlesme
ile getirilmis bulunan mali sorumluluk limitlerini ¢ok diisiik bulmaktaydilar ve hazir
bulundurulan tazminat miktarinin pek cok olayda yetersiz kaldigini belirtmekteydiler.
Sonucgta, IMO tarafindan 1971 yilinda yeni bir konferans toplandi ve bu konferansta
Petrol Kirliliginden Olusan Hasarin Tazmini I¢in Uluslararas1 Fon Kurulmas1 Hakkinda
Sozlesme kabul edildi. Bu Sozlesme 1978 yilinda yiiriirliige girdi. Biitiin yiikii donatana

yiikkleyen Sivil Mali Sorumluluk Sozlesmesinden (Civil Liability Convention) farkli
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olarak, Uluslararast Deniz Kirliliginden Olusan Zararin Tazmini Fonu (IOPC), kazadan
sonra bir petrol kirliligi meydana gelmesi ve bundan olusan zararin sivil sorumluluk
sozlesmesi cercevesinde karsilanamamasi durumunda ek bir tazmin saglamak amaciyla
diizenlenmistir. Boylelikle tazmin yiikiimliiliigii donatan ve yiik sahipleri arasinda esit

olarak boliistiiriilmekteydi.

Bu fonla ilgili calismalar merkezi Londra’da bulunan IOPC Fonu Orgiitii tarafindan
yiiriitiilmektedir. 1969 tarihli sivil sorumluluk ve 1971 tarihli fon sozlesmelerinde
belirlenen limitler IMO tarafindan 1992 yilinda toplanan bir konferansta kabul edilen bir
protokolle arttirildi. Bu Protokol 1996 yilinda yiiriirliige girdi ve petrol kirliliginden
zarar gorenlere ddenebilecek miktarin iist sinirim1 135 Milyon USD’e yiikseltildi. Deniz
kirliliginin hukuksal yonii ile ilgilenen, sozlesmelere ek olarak IMO, bu konunun diger
boyutlar ile de onemle ilgilendi. Petrol tasimaciliginda goriilen biiyiik artis ve buna
paralel olarak deniz kirliligi olaylarinda sadece kazalardan dolayr degil, normal
denizcilik faaliyetleri sonucunda ve Ozellikle de tank yikama nedeniyle deniz kirliligi
artisinin olmasi deniz ¢evresinin korunmasi konusundaki uluslararasi duyarliligr arttirdi.
1971 yilinda 1954 tarihli Deniz Kirliliginin Onlenmesi Sozlesmesinde degisiklikler
yapilarak bir kaza sonucu meydana gelebilecek petrol kirlenmesinin azaltilmasi ve
Avustralya’daki Great Barrier Reef bolgesine 6zel koruma saglanmasi amaglandi.
Bununla birlikte, cogunlugun kafasindaki diisiince, gemilerden kaynaklanan petrol
kirliliginin 6nlenmesi konusunda biitiiniiyle yeni bir s6zlesmenin gerekli oldugu idi. Bu
yizden IMO 1973 yilinda gemilerden kaynaklanan deniz kirliligini biitiin ayrintilariyla
goriismek lizere bilyiikk bir konferans topladi. Bu konferansin sonucunda Kkirliligin
onlenmesi konusunda en ayrintili ve en énemli uluslararasi s6zlesme olan Gemilerden
Kaynaklanan Kirliligin Onlenmesi I¢in Uluslararas1 S6zlesme (MARPOL) kabul edildi.
Bu sozlesmede yalnizca petrolden kaynaklanan deniz kirliligi degil, kimyasallar, ¢copler
ve lagim sulan gibi diger zararli maddelerden kaynaklanan kirlilik de ele aliniyordu.
MARPOL sozlesmesi, gemilerden denize birakilabilecek sintine miktarini biiyiik dl¢iide
kisitlamis, hatta Karadeniz, Kizildeniz gibi belli deniz alanlarinda bunu tamamen
yasaklamistir. Baz1 iilkeler belli teknik sorunlar nedeniyle bu sézlesmeyi imzalamakta
zorluklar yasadilar. Arada gecen zamanda 1976/77 kis1t meydana gelen bir dizi tanker

kazas1 daha ileri derecede Onlemler alinmasi gereksinimini dogurdu. IMO, bu
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gereksinimi karsilamak amaciyla hizla harekete gecerek 1978 yilinda tankerlerin
giivenligi ve kirliligin Onlenmesi konusunda konferans yapilmasimi sagladi. Bu
konferansta 1973 MARPOL Sozlesmesine ham petrol tanklarinin yikanmasi gibi ¢alisma
usullerine yonelik bir dizi teknik konular1 iceren ve ayirilmis (Segregated) balast
tanklarmmin daha iyi korunmus bir yere alinmasi gibi insa gerekliliklerinde bir dizi
degisikligi getiren bir protokoliin eklenmesi kabul edilmistir. 1973 MARPOL
sozlesmesinin kabul edilen 1978 Protokolii, aslinda ana sézlesmenin degisiklige ugramis
sekliydi. Bu sozlesme protokolle birlikte, MARPOL 73/78 olarak anilmaya baslandilar
ve 1983 yilinda yiiriirliige girdiler. Sozlesmede bu tarihten sonra pek cok baska
degisiklikler de yapildi.

1990 Yilinda IMO, Deniz Kirliligine Hazirlik, Miicadele ve Isbirligi Hakkinda
Uluslararas1 Sozlesmeyi (OPRC) kabul etti. Bu s6zlesmenin amaci, bir tanker kazas1 gibi
acil durumlarda iilkelerin acil miidahale olanaklarini arttirmakti. S6zlesme mayis 1995
tarithinde yiiriirliige girdiyse de bazi hiikiimleri ¢ok daha 6nceden, 1991 baharinda Basra
Korfezinde meydana gelen biiyiik deniz kirlenmelerine kars1 kullanilmisti. Bu 6nlemler,
ozel bir IMO Fonundan desteklenmekteydi ve ekolojik acidan onemli pek ¢ok deniz

alaninin biiytik zararlardan kurtarilmasina yardim etti.

Gemilerin Giivenli Calismasi ve Deniz Kirliliginin Onlenmesi I¢in Uluslararas1 Yonetim
Kodu (ISM Code) gemileri isleten ve idare edenlerin sorumluluklarina deginir ve deniz
kirliliginin 6nlenmesi ile giivenli yonetim konularinda uluslararasi ol¢iitler ve standartlar
getirir.  ISM  Kodunun uygulanmasi, deniz tasimacilifinda giivenlik Kiiltiiriiniin
gelistirilmesine destek olmus ve tesvik etmistir. Kod, giivenli yonetim i¢in hedefler
ortaya koymakta ve Donatan veya miidiir ya da ¢iplak tekne kiralayan gibi geminin
isletilmesi sorumlulugu iizerinde bulunan herhangi bir kisi olarak tanimlanan “Sirket” in,
Giivenli Yonetim Sistemi (SMS) olusturmasini zorunlu kilar. Sirketin daha sonra bu
hedeflere ulagsmak i¢in bir yontem olusturmast ve uygulamasi istenir. Bu, gerekli
kaynaklarin saglanmasi ve karadan destek gibi konular1 da igerir. Boylece Uluslararasi
deniz giivenligi yonetimi 1 Temmuz 2002’de tiim gemileri kapsayacak sekilde yiiriirliige

girmistir.
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Uluslararas1 gemi ve liman tesisi giivenlik kodu (ISPS code) IMO’nun deniz giivenlik
komitesi ve deniz giivenlik calisma grubunun; yolcularin, gemi adamlarinin ve geminin
giivenligini tehdit eden terorist hareketlerin onlenmesine yonelik giivenlik tehditlerini
tespit etmek, degerlendirmek ve uluslararasi ticarette kullanilan gemileri ve liman
tesislerini etkileyen bu giivenlik tehditlerini Onleyici tedbirler almak amaciyla

Temmuz/2004 tarihinden itibaren yiiriirliige girmis ve halen uygulanmaktadir.

Sozlesmelerin hazirlanip yiirlirliige girmesi yeterli olmamakta, bu sézlesmelerle getirilen
kurallarin uygulanmas1 da gerekmektedir. Bayrak devletlerinin sorumlulugunda olan
uygulamalar her iilkede farkliliklar gostermektedir. IMO her konuda kolayliklar
sagladig gibi kurallar geregi de bayrak devletine uygulamada kolayliklar saglamaktadir.

2.3 Bayrak Devleti Kontrolii

Uluslararas1 sozlesmelerde gecen idare, yani bayrak devleti; bir geminin bayragini
tasidig1 devlettir. Gemiler gerek tescil ve gerekse sorumluluk nedenleri ile bir bayrak

tasimak zorundadirlar.

Bayrak devleti kontrolii, IMO tarafindan yayinlanan uluslararasi sozlesmelerden olan
Denizde Can Giivenligi, Deniz Kirliligi ve Onlenmesi, Denizde Catismayr Onleme,
Gemilerin Yiikleme Smiri, Gemi Olgme sozlesmeleri gibi sozlesmelere bayragim
tasidigr gemilerin uygunlugunun saglanmasidir. Bayrak devleti kontroliiniin amaci;
ulusal ve uluslararasi sularda can ve mal giivenliginin saglanmasi ile deniz kirliliginin
onlenmesine yonelik olarak, ulusal mevzuat ve iilkelerce taraf olunan ve kabul edilen
sOzlesme, karar, kural, kod, sirkiiler ve diger metinler geregince, bayragini tasidigi
gemilerin yapim, onarim, tadilat ve kullamim asamalarinda tabi olacaklar1 giivenlik ve
yeterlik gereklerinin gozetim ve denetimi kapsaminda, test, muayene, onay ve
belgelendirme hizmetlerini, bu hizmetlerin idare adina yiiriitecek kuruluglarin (Gemi
Klas Kuruluslar1) se¢imi, yetkilendirilmeleri, denetlenmelerinde ©nceden belirlenen
kriterlere uygunlugunu kontrol etmektir. Belirlenmis olan bu kriterlere uymay1
benimseyen iiye ve taraf lilkeler; uygulamadaki baz1 yanlisliklar ve eksikliklerden dolay:
bayrak devleti olarak sorumluklarinin tamamiyla yerine getirememektedirler. Denizde

giivenligin ve emniyetin temelini olusturan bayrak devleti kontrollerinin etkin ve verimli
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yapilamamasi nedeniyle deniz giivenlik ve deniz ¢evresi kirlilik ve kontrolii istenilen
diizeyde tesis edilememektedir.
2.3.1 Bayrak Devleti Sorumluluklar:

Bayrak devletleri, uluslararasi sozlesmelerden kaynaklanan diizenlemeleri bayragini
tasidig1 gemilere uygulayabilmesi icin, gerekli altyapi, ekipman, personel ve ofisleri
saglamast gerekmektedir. Bayrak devletleri taninmis klas kuruluslariyla, belirlenen
sartlar altinda sozlesmelerden kaynaklanan yiikiimliiliikklerini saglamak iizere anlagma
yapabilirler. Ancak boyle bir durumda dahi bayrak devletleri uygulamalardan
sorumludurlar. Bu durum yeterli altyapiya sahip olmayan bayrak devletlerinin yetki ve

sorumlulugu paylagsmasidir.
Bayrak devletlerinin yapmasi gerekli en onemli uygulamalari, asagida belirtilmektedir.
1. Uluslararas1 Deniz Hukuk diizenlemelerinin taninmasi.

2. Uluslararas1 sozlesmelerden kaynaklanan zorunluluklarin ve yiikiimliiliiklerin

uygulanmasi.

3. Kontrol gozetimi.
4. ISM Kodun uygulanmasi
5. Gemi adamlan yeterlilik standartlar
6. Gemilerin asgari gemi adami ile donatilmasi ve gemi adamlarinin ¢alisma saatleri
7. Deniz kazalarinin arastirilmasi
8. Gemilerin bayrak ve tescillerini degistirmesi uygulamalari
9. Gemi adamlarinin bayrak devleti gemilerinde ¢aligma yontemleri

10. Bayrak Devleti degerlendirmesi

11. IMO ve ILO toplantilarina ve teknik diizenlemelere etkin olarak katilim

12. ISPS Kodun uygulanmasi
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2.3.2 Bayrak Devleti Uygulamalarinda IMO’nun Rolii

Bayrak devleti veya idareler olarak adlandirilan iilkeler, IMO’nun deniz giivenligi ile
ilgili hazirlamis oldugu ve kabul ettigi diizenlemeleri uygulama ve ulusal mevzuatlarina

uyarlama zorunluluklar1 vardir.

Bayrak devleti kontrollerinde, uygulamalarin gerektigi gibi yapilmast kosullarinda
tilkeler, yetersiz kontrol ve teknik eleman, tecriibesizlik, kaynak yetersizligi seklinde
problemler yasamaktadirlar. Bu nedenlerle IMO biinyesinde, ihtiya¢ olan basarili bir
denizcilik endiistrisi i¢in teknik bilgi ve kaynak yetersizligi i¢in iilkelere yardim amaci
ile IMO teknik isbirligi programi ve iilkelerin uygulamalarini kolaylastiracak, 1yi hizmet
verilmesini saglamak ve iilkelerin bayrak devleti uygulamalar ile ilgili performasini
artirmak i¢cin Bayrak Devleti Uygulamalar alt komitesi (FSI) 1992°de kurulmustur. Bu

alt komitenin temel caligma amaci asagida belirtilen konular {izerine yogunlasmaktadir.

1. IMO sozlesmelerinden dogan uygulama yiikiimliiliiklerinin bayrak devletlerince

taninmasi
2. Mevcut diizenlemelerin degerlendirilmesi
3. IMO diizenlemelerinin bayrak devletlerince uygulanmasinda zorluklarin belirlenmesi

4. Zabitan ve gemi adamlarin1 egitim ve sertifikalandirma yapan bayrak, liman ve kiy1

ilkelerinin IMO diizenlemelerine taraf olmasini saglama problemlerinin tayini
5. Yukaridaki 3. ve 4. maddelerde belirlenen zorluklarin sebeplerinin tanimlanmasi

6. Uye iilkeler yardim maksadiyla IMO s6zlesmelerine uyma ve uygulamada yardimci
olacak Onerileri yapmak, bu Onerilerin devletler veya orgiitlerce uygulanmasinin

saglamak

7. Alinan 6nlemlerin izlenmesi

2.3.3 Bayrak Devleti Uygulamalar1 Alt Komitesi (FSI)

IMO’nun yayinladigi sozlesmeler, iilkelerin kendi ulusal kurallarinin bir pargasi olarak
veya diger hukuki diizenlemelere esdeger kurallara olarak i¢ hukuka dahil edilmesi
gerekmeketedir. Ancak iilkelerin deneyim ve yeterli kaynak ihtiyaglarinin saglanmasi

icin 1992 yilinda kurulmustur. Calismalart asagidaki konular iizerinde yogunlagmustir.
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- Cevre ile ilgili konular
- Deniz Giivenligi
- Deniz Kazalar1 Arastirma

IMO’ya iiye iilkelerden, denizcilikle ilgili kaynaklar1 yeterli olmayan ve teknik bilgiye

ihtiya¢ duyan liye iilkelere rehber olmak tizere caligmalar yapmaktadir.
Bu alt komitenin ¢alismalari 4 ana baglik altinda toplanabilir.
a-Araclarin Uygulanmasi
-IMO araglarinin uygulanmasinda bayrak devletine yardimci rehberler
-Idarelerce ISM’in uygulanmast ile ilgili rehber
-Bayrak devleti performans degerlendirmesi
-Bayrak devleti uygunluk kriterleri ve iilkelerin sorumluluklari
-Uluslararasi deniz hukuku s6zlesmesinin durumu (UNCLOS)
b-Liman Devleti Kontrolii
-kontrol ve calisma gerekleri icin rehber

-liman devleti kontroliinden sorumlu olan gorevlilerin sahip olmasi1 gereken

nitelikleri ve egitimleri

-liman devleti kontroliinden sorumlu olan gorevlilerin yonetim kodu

-liman devleti kontrol prosediirleri

-liman devleti kontrol ihlallerinde bayrak devleti ve liman devleti arasindaki
iliskiler

-liman devleti kontrol prosediirlerinin harmonizasyonu

-EQUASIS bilgi sistemi

c-Kontrol ve Sertifikalandirma
-idare tarafindan yetkilendirilmis ve idare adina hareket eden kuruluslar

-kontrol rehberi ve kontrol rehberinin revizyonu
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-muafiyet sertifikalari

-MARPOL Ek-VI Hava Kirliligi’nin HSSC icine dahil edilmesi

-can kurtarma araclari1 ve haberlesme ekipmanlarinin kontrolleri

-Ro-Ro Yolcu gemilerinin program dis1 kontrolleri i¢in rehber
d-Deniz Kazalar Istatikleri ve Arastirmalari

-kaza raporlar ve kaza analizleri

-deniz kaza ve olaylarinin arastirilmasi kodu

-deniz kazalar1 arastirma raporlar1 analizlerinde bayrak devleti degerlendirme

metodu.

Deniz giivenligi ve deniz c¢evresinin kirliligi 6nleme ve kontrolii ile ilgili tim bu
caligmalara ragmen devletlerin sorumlu olduklar1 uygulamalarla ilgili eksiklikler ve
yiikiimliiliikklerini yerine getirmedikleri goriilmiis bu durum Liman Devleti Kontrolii

uygulamalarina yol agcmustir[2].

2.3.4 Kolay Bayrak

Gemiler, gerek diinya deniz ticaret tasimaciligindaki olumsuzluklar, navlun krizleri ve
gerekse vergilerdeki yiiksek oranlar, yiiksek gemi adamu iicretleri ve gemi adamlarinin
egitim, belgelendirme ve sertifikalandirilmasinda uluslararasi diizenlemeler ve 6zellikle
gemilerin deniz giivenligi ile ilgili kontrollerinin etkin yapildig1 bayraklardan kacis
yaparak kolay bayrak denilen iilkelere gemiler tescil ettirilerek o iilkenin bayragim

tasimak, bu gii¢ durumdan kurtulmanin ¢aresi olarak goriilmiistiir.

Ancak bu durum, maliyetlerin diisiiriilmesinde avantaj gibi goziikse de deniz giivenligini
ciddi olarak tehdit etmeye baslamistir. IMO tarafindan, uygulanmas: i¢in ¢ikarilmis olan
diizenlemeleri uygulamakla sorumlu olan iilkeler, ulusal diizenlemelerini bu uluslararasi
diizenlemelere uyarlamalar1 gerekirken, maddi kaygilar nedeniyle kolay bayrak olmay1
tercih etmislerdir. Tescil kolayligi, vergi muafiyetleri, istihdamla ilgili sinirlamalarin
bulunmayis1 gibi avantajlar saglayan ve daha ziyade sahipleri baska iilkelere ait
gemilerin sicillerinin bulundugu iilkeler Kolay Bayrak Ulkeleri (Flag of Convenience

Countries) olarak tanimlanmaktadir. Kolay Bayrak Ulkeleri Alman Ikinci Sicili,
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Honduras, Antigua and Barbuda, Kambogya, Aruba, Kanarya Adalari, Bahamalar,
Liberya, Barbados, Liibnan, Belize, Malta, Bermuda, Marshall Islands, Burma,
Mauritius, Cebelitarik, Panama, Cook-Islands, Sri Lanka, Giiney Kibris Rum Y6netimi,
St. Vincent & The Grenadines, Hollanda Antilleri, Tuvalu, Vanuatu v.b olarak

sayabiliriz.

Kolay bayrak uygulamalarinin sonucu olarak, etkin olmayan gemi kontrolleri ve
elverissiz denizde ¢alisma ve yasam kosullar ile yeterli, uygun egitim alinmadan gemi
adamu sertifikalandirma yogun olarak yasanmis ve denize elverisliligi dahi olmayan
gemilerle diinya deniz tagimacilifi yogun olarak yapilmaya baglanmistir. Bu durum
deniz giivenligi ve deniz cevresinin ciddi risklerle karsi karsiya oldugu sonucunu
dogurmustur. Son yillarda meydana gelen biiyiik capli deniz kazalar1 biiyiilk cevre
felaketlerine ve can kayiplarinin yaganmasindaki nedenlerin arkasinda 6zellikle kolay
bayrak iilkelerinin kendi bayragini tasiyan gemilerin IMO’nun deniz giivenligini artirici
diizenlemelerinin  etkin  olarak uygulanmasinda yetersiz kalinmasi  olarak

gosterilmektedir.

2.4 Liman Devleti Kontrolii

Bayrak devleti tarafindan wulusal ve uluslararasi sozlesmelerden kaynaklanan
standartlardan dolayr gemiler, gerek deniz giivenligi, deniz ve cevresi kirliligi 6nleme ve
kontrolii, gemi adamlarinin yasam ve saglikli ¢alisma kosullar1 bakimindan gemi
adamlar1 ise saglk, egitim, vardiya tutma yeterlilikleri ve sertifikalandirilmalar
bakimindan kontrol edilmektedir. Kontrol sonucunda bayrag: altinda bulunan gemilerin
ve gemi adamlarinin uygunlugu bayrak devletlerinin sorumlulugundadir. Bayrak
devletinin bu sorumluluklarin1 geregi gibi yerine getirememesinden dolayi, Liman

Devleti Kontroliine ihtiya¢ bulunmaktadir.

Liman devleti kontrolii, uluslararas1 tagimacilikta kullanilan limana sahip devletlerin,
limanlarima gelen yabanci bayrakli gemiler, gemi adamlari, gemi yoOnetim ve
isletilmesinin, deniz giivenligi ve deniz ¢evresi kirliligi onleme ve kontrolii kapsaminda
IMO’nun yiiriirliikte bulunan uluslararas1 sozlesme ve kod gereklerine uygunlugunun

kontroliidiir. Yani bayrak devletinin uluslararas1 sozlesmelerden gelen sorumluluklarini
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yerine getirip getirmediginin sorgulanmasi ve standartlara uymayan standart alti

gemilerin tespitidir.

Bir¢ok uluslararasi sozlesmede liman devleti kontrolii ve liman devleti kontrol
gorevlileri ile ilgili hiikiimler bulunmaktadir. Yiiriirlikte olan bu diizenleme ve

sOzlesmeler sunlardir.

1. Uluslararas1 Yiikleme Simir1 Sozlesmesi ve degisiklikleri ve 1988 protokolu
(LOADLINE 66/88)

2. Uluslararasi Denizde Can Giivenligi Sozlesmesi, degisiklikleri, 1978 ve 1988
protokollar1 (SOLAS 74/78/88)

3. Uluslararas1 Gemilerden Kaynaklanan Deniz Kirliliginin Onlenmesi Hakkinda
Sozlesme, degisiklikleri ve 1978 protokolu (MARPOL 73/78)

4. Uluslararas1 Gemi Adamlarinin Egitimi, Belgelendirilmesi ve Vardiya Tutma Esaslari
Sozlesmesi ve degisiklikleri (STCW 78)

5. Uluslararas1 Denizde Catismayr Onleme Kurallar1 Sozlesmesi ve degisiklikleri
(COLREG 72)

6. Uluslararas1 Gemi Olcme Sozlesmesi(TONNAGE 69)

7. Deniz Ticaret (Asgari Standartlar) S6zlesmesi 1976 (ILO Convention No.147)

Yasal dayanagini uluslararasi sozlesmelerden alan liman devleti kontroliiniin etkin ve
verimli olarak uygulanabilmesi, Oncelikle uluslararasi sozlesmelere taraf olmayi ve
kendi i¢ hukukunda gerekli olan yasal diizenlemeleri yapmayr gerektirmektedir.
Uluslararas1 sozlesmelere gore Liman Devleti Kontrolleri ancak Liman Devleti Kontrol
gorevlilerince yapilabilecegi de bu sozlesmelerde belirlenmistir. Sozlesmelere taraf
iilkeler kendi bayragimi tasiyan gemilerin bayrak devleti uygulamalarini gerek klas
kuruluglarina ve gerekse belirlenen gorevlilerce yaptirabildikleri halde, limanlarina gelen
yabanct bayrakli gemilerin liman devleti kontrollerini liman devleti tarafindan

yetkilendirilmis gorevlilerce yaptirilabilmektedir.

Liman devleti kontrolleri, limanlarina gelecek yabanci bayrakli gemileri kapsayacak

sekilde su sekillerde yapilabilir.

a. Taraf iilkenin yetkisine dayanarak baglamasi
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b. Baska bir taraf iilke tarafindan bir gemi hakkinda saglanan bilgiler veya istegi
dogrultusunda.

¢. Gemi ile ilgili bir gemi personelinden, denizcilikle ilgili kurum, kurulus, birlikten,
ticaret birliklerinden veya gemi, yolcu ve personelinin yada deniz cevresinin korunmasi

noktasinda ¢ikart bulunan herhangi biri tarafindan verilen bilgiler.

Liman devleti kontrolii, diinyanin tim bolgelerinde Birlesmis Milletler Uluslararasi
Denizcilik Orgiitii IMO tarafindan belirlenen yontemler altinda yapilmaktadir. Bazi
limanlarda, gemilerin kotii niyet, bilgisizlik veya keyfi uygulamalar sebebi ile haksiz

yere tutulduguna veya geciktirildigine dair ciddi tecriibeler yaganmaistir.

Genel olarak Liman Devleti kontrolii yapilan bir gemi, standartaltt bulunursa, bu
gemiye alikoyma yaptirimi uygulanir. IMO prosediirlerine gore, standartalti bir gemi su
sekilde tanimlamaktadir:

Genel olarak bir gemide,

- Konvansiyon gerekleri olarak istenen temel ekipman ve diizenlemelerin olmamast;

- Konvansiyonlarda o6zellikleri belirtilen ekipman ve diizenlemelerin bu hiikiimlere
uygun olmamast;

- Gemi veya techizatinin yetersiz veya yanlis bakim tutum gibi sebeplerle amaclarina
uygun hizmet veremeyecek kadar kotii durumda bulundurulmast;

- Gerekli operasyon yontemlerinin gemi personelince bilinmemesi ve kifayetsiz olmas.

- Gemi adamlarinin sertifikalandirilmasindaki yetersizlikler ile eksik ve uygunsuz

yeterlilikte personel donatimi.

Yukarida sayilan sebepler yiiziinden bir gemi, tekne, makine, techizat veya isletim
giivenligi konularinda, ilgili konvansiyonlarda diizenlenen standart kosullarin altinda
veya gemi personeli, asgari gemi adami donatim belgesinde istenen say1 ve ozellikte
olan personelle donatilmamis ise o gemi standartalti olarak degerlendirilir. Bir gemide
Liman devleti kontrolii sonucunda bulunan eksikliklere bagl olarak dncelikle, geminin
tutulmasina yol acip agcmayacagina karar verilirken, gemi ve personeli acisindan asagida

belirlenenlere gore degerlendirilmelidir. Oncelikli olarak;
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1. Geminin tagimasi zorunlu olan ilgili gegerli sertifikalarinin bulunup bulunmadigi,

2. Geminin, Asgari Gemi adam1 Donatim Belgesine uygun say1 ve yeterlikteki gemi
adamiyla donatilip donatilmadigi,

Kontrol esnasinda ise geminin yapacagi sefere uygunlugu,

3. Gemi ve personeli giivenli bir sekilde seyir yapabilip yapamayacag,

4. Gemi ve personeli yiikii giivenle ellecleyip gerekli 0zeni gostererek tasiyip
tastyamayacagi,

5. Makine dairesi operasyonunun giivenli olup, olmadigi,

6. Ana ve yardimci makineleri ve diimen yeterli ve giivenli olarak ¢alisip ¢calismadigy,

7. Yanginla miicadele ekipmanlart ile gerektiginde, geminin tiim boliimlerinde etkili
yanginla miicadelenin yapilabilip, yapilamayacagi,

8. Gemi terk sistemlerinin uygunlugu ile personel ve yolcularin gerektiginde geminin
giivenle ve hizla terk edilip, edilemeyecegi. Ayrica geminin, gerektiginde kurtarma
hizmeti verip, veremeyecegi,

9. Deniz cevresi kirliligini 6nleme ve kontrol diizeneklerinin uygunlugu ve cevre
kirliginin 6nlenebilip, dnlenemeyecegi,

10. Geminin denge kriterlerine uyup, uymadigi,

11. Tiim kosullarda uygun su ge¢irmezlik olmal

12. Gerektiginde tehlike durumlarinda da haberlesmenin yapilabilecegi,

13. Gemide, giivenli ve saglikli yasama ve calisma kosullarinin mevcut olup olmadigi,

hususlar1 degerlendirilmektedir.

Geminin tasimasi zorunlu sertifikalarin gemide olmamasi veya tarihlerinin gecmis
olmast ¢ogu zaman tek baslarina geminin tutulmasi ig¢in yeterli olmaktadir. Ciinkii
sertifikalar, kurallara uyumun gostergesi olan belgelerdir. Yukarida aciklanan
degerlendirmelerden birinin bile sonucunun negatif olmasi ve bulunan arizalara da bagh
olarak, geminin alikonulmasi kuvvetle muhtemeldir. Daha az ciddi olan ¢ok sayida
eksikligin birlikte olmasi1 durumunda da gemiler tutulabilir. Liman devleti kontrolleri
sonucu, bir geminin liman devletince gereksiz yere alikonmasi veya geciktirilmesini
onleyici tim onlemler devletlerce alinmalidir. Aksi halde zarar, sebep olan devlet

tarafindan tazmin edilme yoluna gidilmektedir[3].
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2.5 Kiy1 Devleti Uygulamalari/Kontrolii

Uluslararas1 Hukuk alaninda devletlerin denizcilik uygulamalari ile ilgili giigleri bayrak,
liman ve kiy1 devleti olarak belirlenmistir. Kendi ¢ikarlar1 ve bu cikarlarin korunmasi
acisindan uluslararast hukuk c¢ercevesinde kiyillar1 olan iilkelerinde hukuki
sorumluluklar1 bulunmaktadir. Her devletin, karasular1 iizerinde egemenlik hakki
oldugu, Uluslararas1 Hukukun ana ilkelerindendir. Karasulari, kiyr devletinin iilkesinin

bir parcasidir. Bu acidan bakilinca, kiy1 devletinin karasulari tizerinde:

-Yargilama hakkai;

-Kolluk kuvveti (Polis-Sahil Giivenlik) kontrolii hakki

-Yonetim hakki

bulunmaktadir. Kiy1 devletinin, karasular1 {izerinde var oldugu ifade edilen
egemenliginin zararsiz gecis durumuyla siirlandirildig tartismasiz, kesin ve agiktir.
Yiizyillarin uygulamasi sonucu olarak ortaya ¢ikan bu hak ya da yetki, her gemiye, her
tilkenin karasularindan zararsiz gecis yapma olanagi tanimaktadir. Bugiin, her kiyi
devleti bu zararsiz gec¢is hakkini kabul etmektedir. Uluslararasi deniz hukukunda bu
diizenlemeler bulunmaktadir. Kiy1 devleti, karasularindan gecen ticaret gemilerinin
masum gegcislerine katlanmak yiikiimliiliigli altindadir. Uluslararast deniz hukuku
sozlesmelerindeki kiy1 devletine ait diizenlemeler soyle 6zetlenebilir.

- Kiy1 devleti karasularinda egemendir.

- Kiy1 devleti masum gecis yapan gemiye, gecis masum oldugu siirece katlanmakla
yiikiimliidiir.

- Kiy1 devleti, giivenlik, denizalt1 kablolarinin korunmasi, canli kaynaklarin korunmasi,
balikcilik gibi nedenlerle masum gegis yapacak gemilere uymasi gereken kurallar
koyabilir.

- Kiy1 devleti masum gegcisi erteleyebilir.

Gortldiigii gibi, kiy1 devletinin egemenlik hakki, zararsiz gecis’e ait kurallarla bir dlciide
sinirlanmakta; buna karsilik, kiyr devletine, esas itibariyla katlanmak zorunda oldugu
yabanci geminin masum ge¢is hakkiyla ilgili sinirlamalar yapma yetkisi taninmaktadir.

Bu nedenlerle de iilkemiz kiy1 devleti olarak gerek Tiirk bogazlar1 bolgesi olarak ve {i¢
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tarafi denizle cevrili uzun kiyist bulunan bir iilke olarak bu diizenlemeler biiyiilk 6nem

tasimaktadir[4].
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3. BAYRAK VE LIMAN DEVLETI KONTROLLERINi DUZENLEYEN
ULUSLARARASI SOZLESMELER

Bayrak ve Liman Devleti kontrollerinin uygulanmasi uluslararas: sozlesmelerle ortaya
konulmustur. Ayrica devletler bu uluslararasi diizenlemeleri kendi i¢ hukuklarinda kabul
ederek ve yeni yasal i¢ diizenlemelerle bu kurallara uyum sorumluluklarini yerine
getirmektedirler. Bayrak ve Liman Devleti kontrollerine esas sozlesmeler asagida

aciklanmustir.

3.1 Uluslararas1 Yiikleme Smir1 Sozlesmesi ve degisiklikleri ve 1988
Protokolu (LOADLINE 66/88)

Yiikleme Sinir1 Uluslararast Sozlesmesi (LOADLINE 66); gemilerin fazla yiikleme
durumunda gemi iizerinde olabilecek gerilmelerin neler olabilecegi ve gemilerin denge
gereksinimlerini saglamak lizere yiik siniflarina gore olabilecek gerilmeler de dahil
yiikleme pozisyonlar1 ile gemi dengesini saglamak ve bolgelere gore geminin en fazla

yiiklenebilecegi sinirlamalari diizenlemektedir.

Sozlesme savas ve devletin 6zel maksatli gemileri harig, tescil boyu 24m. ve daha biiyiik
veya 150 GT ve daha biiyiik tiim ticaret gemileri i¢in uygulanmasi gerekmektedir. Ayni
zamanda sOzlesme geminin yapacagi seferlere gore teknenin denizin agir kosullarina ve
su gecirmezligine karst mukavemetini, bolmeleme diizeneklerini ve denizin bu agir

sartlarinda yarali denge dahil tiim hesaplamalarini kapsamaktadir([5].

3.2 Uluslararas1 Denizde Can Giivenligi Sozlesmesi, degisiklikleri ve 1978/ 1988
Protokollar1 (SOLAS 74/78/88)

Denizde Can Giivenligi Sozlesmesi, degisiklikleri ve protokolleri(SOLAS 74/78/88)

IMO’nun deniz giivenligi ile ilgili konular1 kapsayan ana sozlesmesidir. Bu sozlesme ile
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giivenli denizler i¢cin gemilerin, yapisal olarak insa, mekanik ve elektrik gerekleri
acisindan idarece taninmis bir klas kurulusu kurallarina gore gemilerin insasinin
yapilmasin1 ve ayrica uygulanabilir bayrak devletinin ulusal standartlarinin da
uygulanmasini zorunlu kilmistir. Bayrak devleti, bayragini tasiyan gemileri bu sdzlesme
esaslarina gore kontrol etmekle ve sertifikalarini uluslararasi normlara uygun olarak

diizenlemekle yiikiimliidiir.

Bu sozlesmede liman devleti kontrolleri ile ilgili uygulamalarin liman devleti kontrol
gorevlilerince limanlarina gelen yabanci bayrakli gemileri kontrol etme yetkisini
tilkelere tanmmmustir. Sozlesme lilkelere, limanlarina gelen yabanci bayrakli gemilerin
sozlesmeye uygunlugunu ve belirlenen standartlarda uyumsuzluklarinm1 kontrol etme ve

gerekli Onlemleri alma yetkisi tanimigtir.

Bu sozlesme genel olarak yolcu gemileri, 500 GT’dan biiyiik yiik gemilerine, ticari
yatlara uygulanmakla beraber zaman zaman o6zellikle sozlesmenin seyir giivenligi ile
ilgili kisimlarinda 150 GT ve daha biiyiik gemiler, hatta 150 GT dan kiiciik gemileri
dahi kapsayan kurallar icermektedir. SOLAS 74 sozlesmesinin diizenli olarak

degisiklikleri ve protokolleri bulunmaktadir. Bu sézlesmenin boliimleri genel olarak:

Kisim I. Genel Gerekler

Kisim II-1. Tekne-Bolmeleme ve denge, makine ve elektrik yerlesimi
Kisim II-2. Yangin Onleme, Yangin Bulma ve Yangin sondiirme
Kisim III. Can Kurtarma Araglar1 ve Diizenekleri

Kisim IV. Haberlesme Sistemleri

Kisim V. Seyir Giivenligi

Kisim VI. Yiiklerin Tasinmasi

Kisim VII. Tehlikeli Maddelerin Tasinmasi

Kisim VIII. Niikleer Gemiler

Kisim IX. Gemilerin Giivenli isletim YOnetimi

Kisim X. Yiiksek Hizli Gemilerin Giivenlik Gerekleri

Kisim XI-1. Deniz Giivenligini Artirici Ozel Onlemler

Kisim XI-2. Deniz Emniyetini Artirict Ozel Onlemler

Kisim XII. Dokme Yiik Gemileri igin Ilave Giivenlik Onlemleri
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Liman devleti kontrolii gorevlileri, geminin gerek tekne ve gerekse yolcu ve
personelinin yapacag: sefer i¢in uluslararasi sozlesmelere uygun olmamasi nedenleriyle
geminin deniz giivenligini tehdit eden durumunun ortadan kaldirilmasi i¢in gerekli
tedbirlerin alinmas1 gerekmektedir. Onlemlerin alinmas1 durumunda da geminin bayrak
devleti haberdar edilmeli ve IMO’ya rapor edilmelidir. Ayrica yine IMO tarafindan
diizenlenerek yiiriirliige konulan Giivenli Yonetim Sistemi (ISM Code) Kodu ve Gemi
ve Liman Emniyet Kodu(ISPS Code) gereklerine gore de gemiler Bayrak ve Liman
Devleti Kontrollerine tabi tutulmakta, Uluslararas1 gereklere uygunlugu agisindan da

kontrol edilmektedirler[6].

3.3 Uluslararas1 Gemilerden Kaynaklanan Deniz Kirliliginin Onlenmesi Hakkinda

Sozlesme, degisiklikleri ve 1978 Protokolu (MARPOL 73/78)

Globallesen diinyamizda iilkeler ve kitalararasi ulasimin Onemi gittik¢ce artmaktadir.
Daha ucuz olmast nedeni ile tercih edilen deniz tasimaciligi bir¢cok sorunu da
beraberinde getirmektedir. Bu sorunlardan biri ve en Onemlisi deniz tagimaciligi

sonucunda olusan deniz kirliligidir.

1970 yilinda Birlesmis Milletler orgiitii deniz kirlenmesini sdyle tamimlamistir. Deniz
kirlenmesi, halicleri de kapsamina alan deniz ortamina, biyolojik kaynaklara zarar
verecek, insan sagligi icin tehlike yaratacak, balik¢iligr da iceren, denizlerden ekonomik
yararlanma olasiligin1 kisitlayacak ve denizin dinlence amaci ile kullanilmasini, suyun
kalitesini bozarak engelleyecek sekilde, insanlar tarafindan dogrudan ya da dolayh

olarak madde birakilmasi olayidir.

Sozlesme, savas gemileri ve ticari amag¢ tasimayan devlete bagh 6zel maksatlh gemiler
disindaki diger tiim gemilere uygulanmaktadir. Gemiler, petrol, sivilastirilmis gaz ve
degisik kimyasal maddeler gibi bircok zehirli madde tagimaciliginda kullanilmaktadir ve
meydana gelen deniz kazalarinda bu maddeler ne yazik ki denize ortamina
karigsmaktadir. Baz1 petrol tankerleri 350 000 ton ham petrol tasiyabilecek kapasitededir.

Bu tip tankerlerin sebep oldugu kazalar inanilmaz boyutlarda kirlilige neden olmaktadir.

Bunun disinda gemilerle, normal ulasim esnasinda da yasal olmamasina ragmen yagh

balast tanklarinin yikanmasi sonucu olusan zararli atiklarla sintine sularinin denize
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bosaltilmasi, gemilerde olusan ¢oplerin (6zellikle plastik malzemeler) denize dokiilmesi
de problemlerin biiylimesine katkida bulunmaktadir. Yiikiinii bosalttiktan sonra denge
icin bu tanklarin kismen balast suyu ile doldurulmasi gerekebilmektedir. Bunun yani sira
periyodik temizleme islemi sirasinda tanklar basincli hortumlarla deniz suyu ile
yikanmaktadirlar. Bu islemler sonucunda balast suyuna ya da temizleme suyuna karigan
petrol, deniz ortamina birakilabilmektedir. Bu tip islemler nedeni ile denize birakilan
petrol iirinlerinin, yaklasik 1 milyon ton/yil gibi inanilmaz boyutlara ulagmasi tiim
diinya iilkelerinde endiselere yol acmaktadir. Bu nedenle Birlesmis Milletler
cercevesinde yapilan girisimlerle “Denizlerin Gemiler Tarafindan Kirletilmesinin
Onlenmesine Ait Uluslararas1 Sozlesme MARPOL/73 Sozlesmesi” hazirlanmistir.

Tiirkiye bu s6zlesmeye 1990 yilinda katilmistir.

Birlesmis Milletler organizasyonu ic¢inde yer alan IMCO sorunu tiim boyutlar ile
incelemis ve c¢alismalarini tiim alanlara yaymistir. 1971 de olusturulan IMCO Deniz
Kirlenmesi Alt Komitesi, 1973 de Deniz Kirlenmesinin bilimsel yonlerini arastiran
uzmanlar Grubu (GESAMP) ile isbirligi yaparak deniz tagimaciliginin deniz ortamina
yapabilecegi etkilerin arastirilmasini Onermistir. Bu arastirmalar sonucunda da deniz
kirlenmesinin onlenmesi ile ilgili MARPOL kaideleri ortaya ¢cikmistir. IMCO nun 1954
yilinda Londra da diizenledigi ‘Denizlerin Gemilerden Kirlenmesinin Onlenmesi konulu
konferans sozlesmeye doniistiiriilmiis ve Temmuz 1958 de yiiriirlige girmistir.
Denizlerin kirlenmesini onleme ve kirlenmeyi kontrol altina alma isbirligini yiiklenme
sO0zlesmesi 1962 de birtakim diizeltme ve yeniliklerle 50 iilkenin imzasiyla 28 Haziran
1967 de yiriirliige girmistir. 1969 yilinda yapilan IMCO toplantisinda, 1954

sozlesmesini bazi diizeltmeleri onaylanarak, kisitlamalarin kapsamlar1 genisletilmistir.

Buna gore; bir tanker bir balast seferinde, geminin toplam kapasitesinin 1/15 000 kadar
petrol miktarindan fazlasim1 denize basamayacaktir. Denize kagirilacak petrol, yag vs.
beher milde 60 1t’den fazla olmayacaktir. Yiik tankerlerinde sebep ne olursa olsun, hi¢
bir sekilde karaya 50 milden yakin bir mesafeden ham petrol, petrol iiriinleri vb. gibi
maddelerin bosaltim1 denize yapilmayacaktir. Biitiin maddelerin bosaltim1 ya uygun kara
tesislerine yapilacak veya gemi 6zel tanklarinda depolanmis olanlar, 6zel kriterler ve
prosediirlere uygun olarak denize basilabileceklerdir. Bununla birlikte MARPOL

sOzlesmesine gore 15 ppm den daha az yag iceren su temiz su olarak kabul edilmektedir
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ve hi¢ bir simnirlama olmadan denize pompalanabilir. MARPOL Kaidelerinde bircok
degisiklikler yapilarak 1973 ve 1978 de MARPOL’a deniz kirlenmesi ile ilgili 6 ek

getirilmistir.

EK I. Petrol Kirliliginin Onlenmesi

EK II. Dokme Haldeki Zehirli Zararli Sivilarin Yapacag: Kirliligin Kontrolii

EK III. Paketlenmis Olarak Tasian Zararli Maddelerden Dogan Kirliligin Onlenmesi
EK IV. Gemilerden Kaynaklana Pis Su ve Kullanma Sular1 Atiklarindan Olusan
Kirliligin Onlenmesi

EK V. Gemilerden Atilan Céplerden Dogan Kirliligin Onlenmesi

EK VI. Gemilerden Kaynaklanan Hava Kirliliginin Onlenmesi

Bu diizenlemelerle gerek bayrak devletleri kendi bayragindaki gemilerden uluslararasi
standartlara uymalarimi isteyecekler ve gerekse liman devletleri limanlarina gelen
gemilerden, Deniz Kirliliginin Onlenmesi ve kontrolii ile ilgili gerekleri uygulayip

uygulamadiklarini kontrol etme yetkileri bulunmaktadir[7].

3.4 Uluslararas1 Gemi Adamlarimin Egitimi, Belgelendirilmesi ve Vardiya Tutma

Esaslar1 Sozlesmesi ve degisiklikleri (STCW 78)

Deniz kazalarimin agirlikli olarak insan hatalarindan kaynaklaniyor olmasi, deniz
giivenliginin saglanmasinda insan kaynaklarinin gelistirilmesi ve dolayisiyla denizcilik

egitimi konusunu giindeme getirmistir.

STCW-78 ve daha sonra STCW-95, gemi adamlarinin egitim ve belgelendirilmelerinin
uluslararas: standartlara baglamaktadir. Giiverte sinifi, makine sinift ve yardimci simf
gemi adamlarinin yeterlik dereceleri, yas, 6grenim siiresi ve hizmet siiresine dair kurallar
standardize edildigi gibi, 6grenim miifredatlari, egitmenlerin niteligi, egitim arac ve
gereclerinin niteligi de standarda baglanmaktadir. STCW-78 ve STCW-95’in icerdigi
onemli bir baska husus da gemi adamlarinin yeterlik derecelerinin yiikseltilmesi
amaciyla gerceklestirilecek simnavlarin standarda baglanmasi ve belirli bir kamu

kurulusunun bu gorevi tek elden tistlenmesidir.

Gemi adamlarinin sinavlari, kamusal olarak saptanacak bir “Idare” tarafindan

yiiriitiilmesi gerekmektedir. STCW-78 ve STCW-95’in igerdigi bir baska konu, gemi
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adamlarinin vardiya tutma esaslarinin da standarda baglanmasi ve bu yolla vardiya tutma
konusunda meydana gelebilecek insan hatalarinin 6nlenmesidir. STCW-95’in getirdigi
bir yenilik gemi adamlarinin egitimi ile gorevli kurumlarin gerek ulusal gerekse

uluslararasi yetkili kurumlarca denetlenmesi kosullarinin getirilmis olmasidir.

IMO, denizcilik egitiminin uluslararasi standardizasyonunu pekistirmek amaciyla 1995
yilinda STCW-95 kurallarin1 benimseyerek denizcilik egitimine daha kati kural ve
yaptinmlar getirmis ve boOylece denizcilik egitimi veren kurumlara yonelik denetim

mekanizmalar1 olusturulmustur.

ISM Kodu ve STCW sozlesmesine iliskin degisiklikler birlikte degerlendirildiginde,
IMO’nun deniz kazalarini 6nlemeye yonelik faaliyetleri giindeminin ilk sirasina aldigi

egitim ve yonetim konularim1 6ncelikli olarak iistlendigi goriilmektedir.

So6zlesme hiikiimlerine gore tiim gemi adamlarinin sertifikalandirilmis olmasi ve gerekli
egitimi almis olup olmadiklarinin ve bu gemi adamlarinin asgari gemi donatimina
uygunlugunun hem bayrak devletince gerekli sorumluklarinin yerine getirilip

getirilmediginin kontroliidiir[8].

3.5 Uluslararasi Denizde Catismayr Onleme Kurallar1 Sozlesmesi ve degisiklikleri

(COLREG 72)

Denizde Catismayr Onleme Uluslararas: kurallart gemilerin boylarina gore cesitlilikler
gostermektedir. Gemilerin bulundurmasi gereken seyir fenerleri gibi goriiniir ve sesli
duyulabilen diizeneklerini diizenleyen bu sozlesmeye gore bayrak devletleri bayragini
tasiyan gemiler agisindan yiikiimliidiirler.

Liman Devleti Kontrolii gorevlilerince, limanlarina gelen yabanci bayrakli gemilerin
goriilebilir ve duyulabilen, tasimasi zorunlu diizeneklerin kontrolii yapilmaktadir.Bu
itibarla COLREG so6zlesmesi hem gemilerin uymasi zorunlu seyir kurallarini hem de

gemilerde bulunmasi zorunlu gorsel ve isitsel donanimlar1 kapsamaktadir[9].
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3.6 Uluslararasi Gemi (")lgme Sozlesmesi (TONNAGE 69)

Tescil boyu 24m. den biiyiik savas gemileri disindaki gemileri kapsamaktadir. S6zlesme
uluslararast1  sefere konu gemilerin standart bir Olcme gereksinimlerinden
kaynaklanmistir. Boylece gemiler standart bir 6l¢iim teknigine kavusmus ve denizcilik

endiistrisini haksiz rekabetten korumustur.

Gemilerin Olglim kurallart bu konvansiyondan Once iilkeden iilkeye farkliliklar
gostermekte idi. Bu farkliliklarda ayni boyutlardaki bir geminin limanlarda farkli
ticretler 6demelerine sebep olmakta idi. Bu sozlesmedeki diizenlemelerle bu haksiz
rekabet ve farkli 6l¢tim tekniklerinin yerini standart 6l¢ciim kurallari almistir. Bir gemi

hangi lilke bayragini tasirsa tasisin ayni dlciilmeyi saglamistir[10].

3.7 Deniz Ticaret (Asgari Standartlar) Sozlesmesi 1976 (ILO Convention No.147)

Bayrak devletlerinin gemilerinde c¢alisan gemi adamlarimi ¢alisma, yasam ve saglik
kosularin1 uygun hale getirmesi ile ilgili s6zlesmedir. Gemilerde gemi adamlart igin
bulunmasi gereken tiim sihhi tesisatin ve gemilerin yasam mahallerinde insani bir yasam

icin gerekli unsurlarin varliginin kontroliidiir.

Liman devletleri de limanlarina gelen yabanci bayrakli gemileri insani yasam igin
gerekli yasam, saglik ve uygun ¢alisma sartlarini, gemilerin tasiyip tasimadigini kontrol
etmektedirler. Kontroller sonucu agikca gemi personelinin giivenligini ve sagligini tehdit
eden zararli unsurlarin varliginda gemiler alikonmaktadir. Liman devletleri alikonan
geminin bayrak devletini, diplomatik temsilcilikleri vasitasi ile derhal haberdar etmesi
saglanmas1 gerekmektedir. Bu sozlesmelere taraf olmayan iilkelerde gemilerini
sOzlesmenin hiikiimlerinden az olmayan sekilde deniz giivenligi agisindan bu

diizenlemelere yakin kurallara sahip olmalidir.

Uluslararas1 konvansiyonlar idarelere, sdzlesme kurallarina uygun ancak ayni giivenlik
kosullarindaki ekipmanlar1 onaylamalarina izin vermektedir. Soyle ki; sozlesmede gecen
belirlenen standartlarda ve performans kriterlerine uygun bir diizenekle aym giivenlik

tedbirlerini saglayan, yalnizca o iilkenin bayragim tasiyan gemilerde kullanilan
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ekipmanlar esdeger kabul edilerek, bayrak devletince IMO ve taraf iilkeler haberdar

edilmelidir.

Konvansiyonlara tabi olmayan gemilerin giivenlikleri ile ilgili olarak IMO’nun
yaklasimi dort temel konvansiyon gereklerinin uygulanabilir olanlarinin uygulanmasi

seklindedir. Bu uygulanabilir Uluslararas1 Konvansiyonlar asagida belirtilmektedir.

-SOLAS 74 Sozlesmesi
-LOADLINE 66 sozlesmesi
-STCW 78 sozlesmesi
-COLREG 72 sozlesmesi

Bu ana sozlesmelere gore 15m.’den biiyiik gemiler icin konvansiyonlar dis1 gemilerin

giivenlik kurallar1 gelistirilmektedir.
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4. ULUSLARARASI DENIZCILiK SOZLESMELERININ DENiZ TiCARET
FiLOLARINA SAHIP ULKELERCE TANINMA DURUMU

Bayrak ve Liman devletlerinin, kontrollere konu sozlesmeleri tanimalarinin gerekliligi
Uluslararas1 Denizcilik  Orgiiti  (IMO) tarafindan  belirtilmektedir. Hatta iilke
degerlendirmelerinde bu sozlesmelerin taninmasi kosulunu One siirmektedirler. Bu
itibarla sozlesmelerdeki diizenlemeleri uygulamaktan sorumlu devletlerce bu
konvansiyonlarin taninmasi biiyiik éneme sahiptir. Ulkelerin deniz ticaret filosundaki
paylar1 da dikkate alindiginda konvansiyonlara taraf olan iilkeler ve konvansiyonlarin

durumu 31.12.2004 tarih itibariyla Tablo 4.1° de gosterilmektedir[11].

Tablo’dan da goriilecegi lizere diinya devletleri, genellikle temel konvansiyonlari
tanimiglardir. Ancak deniz ticaret filosu bulunan iilkeler genelikle de denizci iilkeler
uluslararast sozlesmeleri tanima hususunda daha hassas davrandiklar1 tablodan
anlagilmaktadir. IMO’nun kurulus sozlesmesi diinya deniz ticaret filosona sahip
ilkelerin hemen hemen tamamina yakinmi tarafindan taninmistir. Ayrica Denizde Can
Giivenligi Sozlesmesi (SOLAS/74) ve gemilerin tonajlan ile ilgili (TONNAGE/69)
sozlesmeleride deniz ticaret filolarim1 elinde bulunduran devletlerin hemen hemen
tamami tarafindan tanminmustir. Ozellikle tonaj olgiimlerindeki standartlar nedeniyle
diinya denizlerinde dolasan gemiler diinya limanlarinda haksiz rekabete tabi olmadan

herge gemiye ayn1 uygulanan dl¢iimlere gore liman masraflarina tabi olmuslardir.

Diinya devletlerince IMO’nun hazirlayip sundugu ve kabul prosediirlerine gore
benimsenerek yiiriirliige giren uluslararasi konvansiyonlara bazi Bayrak ve Liman
devleti iilkeler taraf olmuslardir. Tablodan anlasilacagi iizere diinya deniz ticaret
filosunu elinde bulunduran denizci iilkeler temel denizcilik sdzlesmelerini benimseyerek
tanimuiglardir. Ciinkii deniz ticaretinde haksiz rekabet yasanmamsi icin gemilerinin ayni

standartlarda olmalarinin saglanmai amaglanmstir.
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Tablo 4.1: Sozlesmelerin Gemi Filolaria Sahip Ulkelere Gére Durumu

DUZENLEMELER

IMO KURULUS SOZLESMESI{

1991 DEGISIKLIKLERI
SOLAS 1974
SOLAS Protokol 1978
SOLAS Protokol 1988
Stockholm Anlagmasi 1996
LL 1966
LL Protokol 1988
TONNAGE 1969
COLREG 1972
CSC 1972

1993 DEGISIKLIKLERI
SFV Protokol 1993
STCW 1978
STCW-F 1995
SAR 1979
STP 1971
SPACE STP 1973
INMARSAT C 1976
INMARSAT OA 1976

1994 DEGISIKLIKLERI
FAL 1965
MARPOL 73/78 (EK I/IT)
MARPOL 73/78 (EK IIT)
MARPOL 73/78 (EK IV)
MARPOL 73/78 (EK V)

MARPOL Protokol 1997 (EK VI)

LC 1972

1978 DEGISIKLIKLERI
LC Protokol 1996
INTERVENTION 1969

INTERVENTION Protokol 1973

CLC 1969
CLC Protokol 1976

YURURLUK TARIHI

17-03-1958
25-05-1980
01-05-1981
03-02-2000
01-04-1997
21-07-1968
03-02-2000
18-07-1982
15-07-1977
06-09-1977

28-04-1984
22-06-1985
02-01-1974
02-06-1977
16-07-1979
16-07-1979
05-03-1967
02-10-1983
01-07-1992
27-09-2003
31-12-1988
19-05-2005
30-08-1975

06-05-1975
30-03-1983
19-06-1975
08-04-1981
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TARAF ULKELER

166
97
156
109
81
10
156
76
145
148
77

12
150

86
17
16
90
88
40
104
137
122
109
127
32
81
20
27
82
48
42
54

% DUNYA DENIZ
TICARET HACMI
98.81
83.55
98.79
95.35
66.92
9.38
98.76
66.57
98.56
97.92
61.76
5.47
9.66
98.78
2.84
52.26
22.85
22.03
92.58
91.46
28.95
68.19
97.65
93.69
60.21
95.92
64.35
69.31
19.23
14.08
72.88
47.40
3.59
56.22



CLC Protokol 1992 30-05-1996 113 94.41

FUND Protokol 1976 22-11-1994 32 47.71
FUND Protokol 1992 30-05-1996 98 88.92
FUND Protokol 2000 27-06-2001 - -
FUND Protokol 2003 - 17 13.73
NUCLEAR 1971 15-07-1975 17 19.85
PAL 1974 28-04-1987 32 38.64
PAL Protokol 1976 30-04-1989 25 38.36
PAL Protokol 1990 - 6 0.93
PAL Protokol 2002 - 4 0.13
LLMC 1976 01-12-1986 50 49.65
LLMC Protokol 1996 13-05-2004 21 20.98
SUA 1988 01-03-1992 135 87.64
SUA Protokol 1988 01-03-1992 124 83.22
SUA 2005 - - -
SUA Protokol 2005 - - -
SALVAGE 1989 14-07-1996 52 38.16
OPRC 1990 13-05-1995 87 64.52
HNS Konvansiyonu 1996 - 8 4.83
OPRC/HNS 2000 - 13 15.84
BUNKERLER - 10 13.22
KONVANSIYONU 2001

AFS KONVANSIYONU 2001 - 16 17.27
BWM KONVANSIYONU 2004 - 6 0.62

Ulkemiz Tiirkiye SOLAS 74’tin 78 ve 88 Protokollerine, LOADLINE 66’nin 88
Protokolii, MARPOL 73/78 Ek.III ve Ek.IV ile beraber MARPOL Protokol 1997 Ek.VI
gibi temel konvansiyonlarin degisiklik ve protokollerine taraf degildir. Diinya devletleri
gerek sivil toplum orgiitlerinin baskis1 veya yeterli alt yapiminin olmayisi nedeniyle

uluslararast konvansiyonlar1 tanimamaktadirlar.
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5. BOLGESEL LIMAN DEVLETI KONTROLU VE MEMORANDUMLAR

Uluslararas1 sozlesmelerden kaynaklanan yiikiimliiliiklerin uygulamasi sekli olan
bayrak devleti kontrolleri, gerek tekne ve deniz giivenligi acisindan ve gerekse deniz
cevresi kirliliginin Oonlenmesi ve korunmasi agisindan biiyiik dneme sahiptir. Ancak
tilkelerin eksiklikleri nedeni ile tam ve etkin bayrak devleti uygulamalarinin
yapilamamasindan dolay1 denizler ciddi tehdit altinda bulunmaktadir. Bu noktada Liman
Devleti Kontrollerinin 6énemi daha da artmaktadir. Onceleri iilkeler kendi olanaklar:
cercevesinde, Ozellikle denizci iilkeler ise etkin bir sekilde Liman Devleti kontrollerini
gerceklestirmiglerdir. Ancak IMO’da bu imkanlarin bolgesel bazda degerlendirilmesi
fikri olusmasi nedeniyle bolgesel memorandumlar ve bunu da teknik isbirligi
programlari izlemistir. Bolgesel bir yaklasimin saglanmamasi, gemi sahip ve isletenlerin
ticaretlerini, gemi kontrollerinin daha az yapildigi, yapilmadig veya gevsek uygulandigi
limanlara kaydirma yolunu se¢mislerdir. Bu durum, tiim uluslararasi sozlesmelerden
kaynaklanan standart uygulamalar1 etkin uygulayan bayrak ve liman devletleri, gemi
sahibi ve isletenlerinin ekonomik zararlara sebep olmasina ve navlun acisindan da haksiz
rekabet sartlarinin olugmasina zemin hazirlamistir. Bu nedenlerle, eldeki mevcut
imkanlarin daha verimli ve etkin kullanilmasini da saglayacak bolgesel olusumlara
gidilmistir.

Bolgesel olusumlar Oncelikli olarak memorandum iiyesi iilkelerin limanlarina gelen
yabanci bayrakli gemilerin kontrolii, gemiler hakkinda bilgilerin derlenmesi, kayit altina
alinmasi sistemlerini kapsamaktadir. Bu bilgi a1 icerisinde, onceki limanlarda kontrol
edilmis gemilerin, belli bir siire igerisinde yeniden kontrol edilmemesi veya deniz
giivenligini  tehlikeye atacak durumlarinin  bulunmasini  gerektiren kosullarin
bulunmamasi durumunda miikerrer kontrollerden alikoymaktadir. Ancak hedeflenmis
bayrak devleti ve klas kuruluslarima kayith standartlar alti gemilerin 6ncelikli olarak

kontrol edilmelerini saglamaktir.

36



Bu itibarla; belirli bir bélgede bulunan birbirlerine gerek rekabet kosullariyla ve gerekse
konumlari, hinterlandlar1 itibariyla ayrica verecekleri hizmetler bakimindan yakin
limanlar arasinda kontrollerin aymi etkinlikte uygulanmasi, kontrol gorevlilerinin
egitimlerinin aym standartlarda olmalari, teknik isbirligi, imkanlar ve bu limanlar
arasindaki tam bir bilgi sisteminin olmasi1 bolgesel isbirliginin 6nemli faydalarindandir.
Ayrica IMO tarafindan Teknik Isbirligi kapsaminda bazi gelismekte olan bolge
tilkelerini kapsayan bolgesel koordinatorler yapilanmasina gidilmistir. Bunlar 4 ofis olup

asagida belirtilmektedir.

- Kenya Ofisi
- Ghana Ofisi
- Cote d’Ivoire

- Filipinler

Su anda diinya denizlerini kapsayan 9 adet bolgesel Liman Devleti Kontrolii Anlagmasi

bulunmaktadir. Bunlar ;

-Avrupa ve Kuzey Atlantik ( Paris MOU)
-Asya ve Pasifik ( Tokyo MOU)

-Latin Amerika ( Acuerdo de Vina del Mar)
-Karayipler (Caribbean MOU)

-Bat1 ve Orta Afrika (Abuja MOU)
-Karadeniz Bolgesi (Black Sea MOU)
-Akdeniz ( Mediterranean MOU)

-Hint Okyanusu (Indian Ocean MOU)
-Korfez Arap Devletleri (Riyadh MOU)

Bu 9 adet bolgesel Liman Devleti Kontroliinden baska Amerika Birlesik Devletleri
(USA), bolgesel anlagsmalara iiye olmayarak, kendi ulusal kanunlarindan kaynaklanan
kodlar, kurallar ve uluslararas1 diizenlemeler paralelinde USCG diye amilan Liman
Devleti Kontroliinii etkin bir sekilde bolgesinde uygulamaktadir. Uygulamalarinda
Amerika Birlesik Devletleri bolgesinde gemi denetimlerini en siki uygulayan iilke

ozelligini tagimaktadir.
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5.1 Avrupa ve Kuzey Atlantik ( Paris MoU)

Uye iilkeler limanlar1 arasinda seyir yapan yabanci bayrakli gemilerde, denizde Can
giivenligi, emniyet, yonetim, gemilerden kaynaklanan deniz kirliliginin 6nlenmesi ve
gemilerdeki yasam ve calisma kosullarinin konvansiyonlara uygunlugunun kontroliinii

saglamak i¢in yapilan bolgesel bir anlagmadir.

Paris memorandumunun kurulmasi; Liman Devleti Kontrollerinde harmonize bir
sistematik i¢inde standart alti gemilerin, anlagsmay1 kapsayan iiye iilkelerin karasular1 ve
limanlar1 arasinda igletilmelerini engellemek temel amacimi tasimaktadir. Paris
Memorandumuna taraf olan iilkeler 22 olup iiye iilkeler; Bel¢ika, Kanada, Hirvatistan,
Danimarka, Estonya, Finlandiya, Fransa, Almanya, Yunanistan, Izlanda, Irlanda, 1ta1ya,
Litvanya, Hollanda, Norveg, Polonya, Portekiz, Rusya Federasyonu, Slovenya, Ispanya,

Isvec, Ingiltere’dir.

Genel olarak Paris MoU; uluslararas1 sozlesmelerden kaynaklanan yiikiimliiliiklerini
bayrak devletlerinin yerine getirip getirmedigi ve devamliliklarinin korunmasi, gemi
sahip ve isletenlerinin de yine uluslararasi konvansiyonlara gemilerini uyumlu hale
getirme sorumluluklarini yerine getirme kontrollerini, her iiye iilke yillik olarak % 25
oraninda hedeflenen gemi kontroliinii yapmasi ve genellikle kontrolii yapilan gemilerin
gereksiz tutma ve geciktirilmesinden kacinmak icin gerekli olan gayretin gosterilmesini

temel ilke edinmistir.

Memorandumun uluslararas1 hukuki dayanaklar1 uluslararas1 IMO ve ILO

sozlesmeleridir.

-LOADLINE 66/88
-SOLAS 74/78/88
-MARPOL 73/78
-STCW 78
-COLREG 72
-TONNAGE 69
-ILO NO.147
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- Asgari Yas Anlasmasi 1973 No.138

- Denizde Asgari Yas Anlagmas1 1936 No.58

- Denizde Asgari Yas Anlasmasi 1920 No.7

- Gemi Adamlarinin Saglik Kontrolleri Anlagsmas1 1970 No.134

- Gemi Personeli Barinma ve Yasam Kosullart Anlagmasi 1949 No.92
- Gemi Personeli Yemek, Yiyecek ve icecek Anlasmas1 1946 No.68

- Zabitan Yeterlilik Sertifikalart Anlagsmas1 1936 No.53

Yukarida aciklanan anlasma ve sozlesmelerde gerekli olan diizenlemelerle ilgili olarak,
gemilerde yapilan kontroller sonucunda uygunsuzluklar bulundugu hallerde, gemilerin
bu olumsuzluklart diizeltmesi i¢in gerekli tedbirler Liman Devleti Kontroliinden sorumlu
gorevlilerce geminin tutulmasi dahil tiim tedbirler alinmaktadir. Konvansiyonlara taraf
olmayan {ilkelerin gemileri de ayn1 sekilde diger devletlerin gemiler gibi liman devleti

kontrollerine tabi tutulmaktadir.

SIRENAC olarak bilinen merkezi bilgi sistemi ile gemilerin son 6 ayda memoranduma
iye iilkeler limanlarinda Liman Devleti Kontrolii gecirip gecirmedigi veya giderilmesi
gereken eksikliklerin olup olmadig ile ilgili bilgiler dogrultusunda gemiler kontrol i¢in
secilmektedirler. Memoranduma taraf olan idareler kontrol edilecek gemilerin seciminde

oncelikli olarak;

- Taraf iilkelerin limanlarina ilk defa veya 12 ay ve daha fazla bir siiredir bu limanlara
ugramamis olan gemilerin limanlara gelislerinde.

- Yillik memorandum raporlarinda gemi tutulma ve geciktirilme oranlar ii¢ yillik genel
oranlarda belirtilenlerin iizerinde olan bayrak devletlerinin gemilerinin limanlara
geliglerinde.

- Memoranduma taraf bir iilkenin limanlarinda bulunan eksikliklerin belirli bir siire
icerisinde tamamlanmasi icin limandan kalkisina izin verilen ve bu siirenin gecmis
oldugu goriilen gemiler memoranduma taraf iilke limanlarina geldiginde.

- Pilotlar ve liman idarelerince, giivenli seyri olumsuz etkileyecek uygunsuzluklarin
oldugu bildirilen gemiler.

- Yasal olarak geminin tasimak zorunda oldugu belgeleri, otoritenin tanimadigi klas

kuruluslarinca diizenlenmis gemiler.
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- Tasidig: tehlikeli ve kirletici yiikleri ile gemi bilgilerini ilgili liman ve kiy1 devletlerine
bildirmesi gerekip bildirmeyen, tehlikeli ve kirletici yiik tasiyan gemiler.

- Genisletilmis sorvey yapilmasi karar1 verilmis ve bu kategoride bulunan gemiler.

- Denizde giivenlik acisindan son 6 ay icerisinde islemleri klas kurulusunca askiya
alinmis gemiler. Genellikle iiye iilkelerin limanlarina gelen yabanci bayrakli gemilerin,

liman devleti kontrolleri, asagida belirtilen dokiimanlarin kontroliinii kapsamaktadir.

- Uluslararas1 tonaj sertifikasi

- Yolcu gemisi giivenlik sertifikas1

- Yiik gemisi giivenli insa sertifikasi

- Yiik gemisi giivenli techizat sertifikasi

- Yiik gemisi telsiz telgraf sertifikasi

- Yiik gemisi telsiz telefon sertifikasi

- Yiik gemisi giivenli telsiz sertifikasi

- Muafiyet Sertifikasi

- Yiik gemisi giivenlik sertifikasi

- Uygunluk dokiimani

- Tehlikeli maddeler 6zel listesi veya manifestosu veya detayl yiikleme plani

- Uluslararas1 dokme sivilastirilmis gazlar tasima uygunluk sertifikasi veya dokme
stvilagtirilmis gazlar tasima uygunluk sertifikasi

- Uluslararas1 dokme tehlikeli kimyasallara tasima uygunluk sertifikas1 veya dokme
tehlikeli kimyasallara tasima uygunluk sertifikasi

- Uluslararasi Petrol Kirliligi Onleme Sertifikasi

- Dokme Zararli S1vi Maddelerin Tasinmasinda Kirliligin Onlenmesi Uluslararasi
Sertifikasi

- Uluslararas1 yiikleme sinir1 sertifikasi

- Uluslararas: yiikleme sinir1 muafiyet sertifikasi

- Yag kayit jurnali

- Gemi petrol kirliligi veya deniz kirliligi acil plani(SOPEP veya SMPEP)

- Yiik kayit jurnali

- Asgari Gemi Adam1 Donatimi Belgesi

- Yeterlilik sertifikalari
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- Tibbi sertifikalar

- Denge bilgi kitab:

- Giivenli yonetim kapsaminda(ISM) sirkete diizenlenen uygunluk dokiimani kopyasi
- Klas Sertifikas1

- Dokme yiik gemileri ve petrol, petrol tiirevi tankerleri i¢in sorvey rapor dosyasi

- Ro-Ro Yolcu gemileri i¢in A/A- max orani bilgisi

- Hububat tasima yeki belgesi

- Ozel maksatli gemi giivenlik sertifikasi

- Yiiksek siiratli tekneler giivenlik sertifikasi ve isletme izni

- Mobil deniz sondaj tiniteleri giivenlik sertifikasi

- Tankerlerde son balast seyrinde petrol bosaltma izleme ve kontrol sistem kayitlari
- Role cetveli, yangin kontrol planlar1 ve yolcu gemileri i¢in yaralanma kontrol planlar1
- Geminin jurnali ve deniz giivenligi ile ilgili girilmesi zorunlu kayiylarin kontrolii
- Daha 6nceki Liman Devleti Kontrol Raporlari

- Yiik baglama manueli

- Yolcu gemileri ¢alisma sinirlart listeleri

- Yolcu gemileri i¢cin Arama kurtarma servisleriyle isbirligi icinde ¢alisma planlari
- Dokmeyiik gemisi bukletleri

- Dokmeyiik gemileri yiikleme ve bosaltma planlari

- Cop yonetim plani

- Cop kayit jurnali

- Petrol kirligi ile ilgili mali sorumluluk sigorta sertifikasi

- Uluslararas1 gemi emniyet sertifikasi

- Gemi giivenli yonetim sertifikas1

- Geminin devamli kayitlari[12].

5.2 Asya ve Pasifik ( Tokyo MoU)

Memorandumun ana amaci, liye iilkeler limanlar1 arasinda seyir yapan yabanci bayrakl
gemilerde denizde Can giivenligi, emniyet, yonetim, gemilerden kaynaklanan deniz

kirliliginin onlenmesi ve gemilerdeki yasam ve calisma kosullarinin konvansiyonlara
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uygunlugunu kontroliinli  saglanmasinda, {iye iilkeler arasinda aktivitelerin

harmonizasyonu ve koordinasyonun saglanmasidir.

Bolgede kurulan ve iiye iilkeler arasindaki limanlara gelen standaralt1 gemilerin elimine
edilmesi ve denizde giivenligin artirilmasi ve deniz kirliliginin onlenmesi ve kontroliinii
saglamak amaci olan bu memorandum 1 Aralik 1993 tarihinde Tokyo’da 18 iilkenin
deniz otoriteleri tarafindan imzalanmistir. Su anda tam iliye olarak komitede 18 otorite
bulunmaktadir. Bunlar; Avustralya, Kanada, Cin, Fiji, Hong Kong(Cin), Endonezya,
Japonya, Kore Cumhuriyeti, Malezya, Yeni Zelanda, Papua Yeni Gine, Filipinler, Rusya

Federasyonu, Singapur, Tayland, Vanuatu, Vietnam, Sili

Memorandumun hukuki dayanaklar1 diger memorandumlarda oldugu gibi uluslararasi
IMO ve ILO sozlesmeleridir. Adi gecen anlasma ve sozlesmelerde gerekli olan
diizenlemelerle ilgili olarak gemilere yapilan kontroller sonucunda uygunsuzluklar
bulundugu hallerde, gemilerin bu olumsuzluklarin1 diizeltmesi i¢in gerekli tedbirler
Liman Devleti Kontroliinden sorumlu gorevlilerce geminin tutulmasi dahil tiim tedbirler
alinmaktadir. Bolgesel olarak kontrollerle ilgili ¢esitli konular1 kapsayan kampanyalar
diizenlenmektedir.

APCIS adi1 verilen bir bilgi sistemi kurulmus olmasi nedeniyle memoranduma iiye
tilkeler limanlarina gelen gemilerin daha Onceden liman Devleti Kontrolii gecirip
gecirmedigi veya giderilmesi gereken eksikliklerin olup olmadig ile ilgili bilgileri bilgi
merkezinden alabilmektedir. Bilgi sistemi bolgede kontrol yapilacak gemilerin
seciminde de etkin rol oynamaktadir. Memoranduma gore gemilerin kontrolii i¢in

seciminde 6ncelikli olarak asagidaki belirlenenler g6z oniinde bulundurulmaktadir.

- Bagka bir yetkili otorite tarafindan geminin rapor edilmesi veya uyarilmasi durumunda,
- Gemi kaptan ve personeli ile geminin giivenli calismasi hususunda herhangi bir faydasi
olan kurum/kurulus veya kisilerin sikayet veya ihbarlar1 iizerine,

- Memoranduma taraf bir iilkenin limanlarinda bulunan eksikliklerin belirli bir siire
icerisinde tamamlanmasi i¢in limandan kalkisina izin verilen ve bu siirenin ge¢mis
oldugu goriilen gemiler memoranduma taraf iilke limanlarina geldiginde,

- Pilotlar ve liman idarelerince, Giivenli seyri olumsuz etkileyecek uygunsuzluklarin

oldugu bildirilen gemiler,
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- Tasidig: tehlikeli ve kirletici yiikleri ile gemi bilgilerini ilgili liman ve kiy1 devletlerine
bildirmesi gerekip bildirmeyen, Tehlikeli ve kirletici yiik tagiyan gemiler,

- Limanlarda yapilan kontrollerinde eksiklikler bulunan ve bu eksikliklerini gidermek
icin tamir tersanesine veya limanina kadar izin verilen gemiler,

- Komite tarafindan zaman zaman belirlenen kategorilere giren gemiler, seklindedir[13].

5.3 Latin Amerika ( Acuerdo de Vina del Mar MoU)

Gemi ve ekipmanlarina uygun bakim tutum yapilmamasi, egitimsiz ve deneyimsiz gemi
adamlarinin artmasi, uluslararasi1 giivenlik standartlarina uygunsuzluklar ve bayrak
devletlerinin giivensiz gemilerin ticaret yapmalarina izin vermeleri gibi sebeplerin
yaninda, teknolojik gelismelere paralel olarak deniz kazalarinin ve bu kazalardan
kaynaklanan kayiplar ve felaketlerin Oniine gecilememis olmasindan dolayr bolge
tilkeleri bir araya gelerek 5 Kasim 1992 de bolgelerinde seyir yapan standartalti gemileri

elimine yapmak iizere anlagsmislardir.

Bolgede kurulan ve iiye iilkeler arasindaki limanlara gelen standaralti gemilerin elimine
edilmesi ve denizde giivenligin artirilmasi ve deniz kirliliginin onlenmesi ve kontroliinii
saglamak amaci olan bu memorandum 5 Kasim 1992 tarihinde Vina del Mar/Sili’de
ilkelerin deniz otoriteleri tarafindan imzalanmistir. Bu denizcilik otoriteleri; Arjantin,
Bolivya, Brezilya, Sili, Kolombiya, Kiiba, Ekvator, Honduras, Meksika, Panama, Peru,
Uruguay, Venezuela’dan olusmaktadir.

Genel olarak Memorandum, uluslararas1 sozlesmelerden kaynaklanan yiikiimliiliiklerini
bayrak devletlerinin yerine getirip getirmedigi ve devamliliklarinin korunmasi, gemi
sahip ve isletenlerinin de yine uluslararast konvansiyonlara gemilerini uyumlu hale
getirme sorumluluklarin1 yerine getirme kontrollerini, her iiye iilke yillik olarak
bayragina bakilmaksizin limanlarina gelen yabanci gemilerin % 20 oraninda hedeflenen
gemi kontroliinii yapmasi hususu temel ilke edinilmistir. Memorandumun hukuki
dayanaklar1 diger memorandumlarda oldugu gibi uluslararasi IMO sézlesmeleridir. Bu

memorandumda ILO sézlesmeleri dikkate alinmamustir.

Sozlesmelerde gerekli olan diizenlemelerle ilgili olarak gemilere yapilan kontroller

sonucunda, uygunsuzluklar bulundugu hallerde gemilerin bu olumsuzluklarini
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diizeltmesi icin gerekli tedbirler Liman Devleti Kontroliinden sorumlu gorevlilerce
geminin tutulmasi dahil tiim tedbirler alimmaktadir. Ulkeler otoriteleri biinyesinde
bulunan nitelikli elemanlar tarafindan kontrollerin gerceklestirmelerini hedeflemislerdir.

Kontroller;

- Gemi giivenlik sertifikalar1 ve gemi dokiimanlari

- Kayit jurnalleri

- Gemi Adam1 Asgari Donatim Dokiimani

- Personel Yeterlilikleri

- Geminin kondisyonunu belirleme agisindan genel kontrol

- Gemi tagimasi gereken sertifikalardan birisi yoksa veya agik bir eksikligi varsa gemi
detayl kontrolden gecirilmekte,

- Eksiklik deniz giivenligi ve 6¢evresi i¢in risk olusturuyorsa gemi tutulur ve eksikligi
sefere baglamadan tamamlamasi istenmekte,

- Bayrak devleti alinan ve alinmas1 gereken tedbirlerle ilgili olarak haberdar edilmesini,

icermektedir.

Memoranduma gore gemilerin kontrolii seciminde Oncelikli olarak asagidaki
belirlenenler gbz oniinde bulundurulmaktadir.

- Denizcilik otoritesinin kendi girisimiyle,

- Bagka bir yetkili otorite tarafindan geminin rapor edilmesi veya uyarilmasi durumunda,
- Gemi kaptan ve personeli ile geminin giivenli calismasi hususunda herhangi bir faydasi

olan kurum/kurulus veya kisilerin sikayet veya ihbarlari iizerine.

Denizcilik otoriteleri limanlarina gelen gemilerin kontrolleri se¢iminde asagidakilere

0zel onem vermektedirler.

- Yolcu gemileri

- Ro-Ro gemileri

- Dokme yiik gemileri
- Petrol tankerleri

- Gaz tankerleri

- Kimyasal Tankerler

- Tehlikeli ve Zararl1 Madde tasiyan gemiler
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- Daha 6nce kontrol edilip miikerrer eksiklikleri olan gemiler[14].

5.4 Karayipler (Caribbean MoU)

Uye iilkeler limanlar1 arasinda seyir yapan yabanci bayrakli gemilerde denizde Can
giivenligi, emniyet, yonetim, gemilerden kaynaklanan deniz kirliliginin 6nlenmesi ve
gemilerdeki yasam ve calisma kosullarinin konvansiyonlara uygunlugunu kontroliinii

saglamak i¢in yapilan bir anlagsmadir.

Bolgede kurulan ve iiye iilkeler arasindaki limanlara gelen standaralti gemilerin elimine
edilmesi ve denizde giivenligin artirilmasi ve deniz kirliliginin onlenmesi ve kontroliinii
saglamak amaci olan bu memorandum 5-9 Subat 1996 tarihinde Barbados’ta 12
tilkelerin deniz otoriteleri tarafindan imzalanmistir. Bu denizcilik otoriteleri; Antiga ve
Barbuda, Aruba, Bahama, Barbados, Cayman Adalari, Kiiba, Grenada, Guyana,
Jamaika, Surinam, Trinidad ve Tobago, Hollanda Antilleri’nden olugsmaktadir.

Genel olarak Memorandum; uluslararasi sozlesmelerden kaynaklanan yiikiimliiliiklerini
bayrak devletlerinin yerine getirip getirmedigi ve devamliliklarinin korunmasi, gemi
sahip ve isletenlerinin de yine uluslararasi konvansiyonlara gemilerini uyumlu hale
getirme sorumluluklarin1 yerine getirme kontrollerini, her iiye iilke yillik olarak
bayragina bakilmaksizin limanlarina gelen yabanci gemilerin 3 yillik periyotta %15
oraninda hedeflenen gemi kontroliinii yapmasi hususu temel ilke edinilmistir.
Memorandumun hukuki dayanaklar1 diger memorandumlarda oldugu gibi uluslararasi

IMO ve ILO sozlesmeleridir.

Memoranduma gore gemilerin kontrolii seciminde Oncelikli olarak asagidaki

belirlenenler gbz oniinde bulundurulmaktadir.

- Taraf iilkelerin limanlarina ilk kez veya 12 ay veya daha fazla siireden sonra gelen
gemiler,

- Memoranduma taraf bir iilkenin limanlarinda bulunan eksikliklerin belirli bir siire
icerisinde tamamlanmasi i¢in limandan kalkisina izin verilen ve bu siirenin ge¢mis
oldugu goriilen gemiler memoranduma taraf iilke limanlarina geldiginde,

- Pilotlar ve liman idarelerince, giivenli seyri olumsuz etkileyecek uygunsuzluklarin

oldugu bildirilen gemiler,
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- Tasidig: tehlikeli ve kirletici yiikleri ile gemi bilgilerini ilgili liman ve kiy1 devletlerine
bildirmesi gerekip bildirmeyen, tehlikeli ve kirletici yiik tasiyan gemiler.

- Denizde giivenlik acisindan son 6 ay icerisinde islemleri klas kurulusunca askiya
alinmis gemiler,

- Tasimasi zorunlu insa ve ekipman ile ilgili sertifikalan ilgili sozlesmelere gore

diizenlenmeyen gemiler[15].

5.5 Bati ve Orta Afrika (Abuja MOU)

Uye iilkeler limanlar1 arasinda seyir yapan yabanci bayrakli gemilerde denizde Can
giivenligi, emniyet, yonetim, gemilerden kaynaklanan deniz kirliliginin 6nlenmesi ve
gemilerdeki yasam ve calisma kosullarinin konvansiyonlara uygunlugunu kontroliinii
saglamak i¢in yapilan bir anlagsmadir.

Bolgede kurulan ve iiye iilkeler arasindaki limanlara gelen standaralti gemilerin elimine
edilmesi ve denizde giivenligin artirilmasi, deniz kirliliginin onlenmesi ve kontroliinii
saglamak amaci olan memorandum 22 Kasim 1999 tarihinde 16 iilkelenin deniz
otoriteleri tarafindan imzalanmistir. Bu denizcilik otoriteleri; Benin, Cape Verde, Congo,
Cote d’Ivorie, Gabon, Gambiya, Gana, Gine, Liberya, Moritanya, Namibya, Nijerya,
Senegal, Sierra Leone, Giiney Afrika, Togo’dan olugsmaktadir.

Genel olarak Memorandum; uluslararasi sozlesmelerden kaynaklanan yiikiimliiliiklerini
bayrak devletlerinin yerine getirip getirmedigi ve devamliliklarinin korunmasi, gemi
sahip ve igletenlerinin, uluslararasi konvansiyonlara gemilerini uyumlu hale getirme
sorumluluklarini yerine getirme kontrollerini, her iiye iilke yillik olarak bayragina
bakilmaksizin limanlarina gelen yabanci gemilerin 3 yillik periyotta % 15 oraninda

hedeflenen gemi kontroliinii yapmasi hususu temel ilke edinilmistir[16].

Memorandumun hukuki dayanaklar1 diger memorandumlarda oldugu gibi uluslararasi
IMO ve ILO sozlesmeleridir. Ayrica Memoranduma gore gemilerin kontrolii seciminde

oncelikler diger memorandumlarda oldugu gibidir.
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5.6 Karadeniz Bolgesi (Black Sea MoU)

Uye iilkeler, limanlar1 arasinda seyir yapan yabanci bayrakli gemilerde, denizde can
giivenligi, emniyet, yonetim, gemilerden kaynaklanan deniz kirliliginin 6nlenmesi ve
gemilerdeki yasam ve c¢alisma kosullarinin konvansiyonlara uygunlugunu kontroliinii

saglamak i¢in yapilan bir anlagsmadir.

Bolgede kurulan ve iiye iilkeler arasindaki limanlara gelen standaralti gemilerin elimine
edilmesi ve denizde giivenligin artirilmasi ve deniz kirliliginin onlenmesi ve kontroliinii
saglamak amac1 olan memorandum 7 Nisan 2000 tarihinde Istanbul’da 6 iilkelerin deniz
otoriteleri tarafindan imzalanmistir. Taraf iilkeler; Bulgaristan, Giircistan, Romanya,

Rusya Fedarasyonu, Ukrayna ve Tiirkiye’ dir.

Genel olarak Memorandum; uluslararasi sozlesmelerden kaynaklanan yiikiimliiliiklerini
bayrak devletlerinin yerine getirip getirmedigi ve devamliliklarinin korunmasi, gemi
sahip ve isletenlerinin uluslararasi konvansiyonlara gemilerini uyumlu hale getirme
sorumluluklarini yerine getirme kontrollerini, her iiye iilke yillik olarak bayragina
bakilmaksizin limanlarina gelen yabanci gemilerin 3 yillik periyotta % 15 oraninda
hedeflenen gemi kontroliinii yapmasi hususu temel ilke edinilmistir. Memorandumun
hukuki dayanaklari, uluslararas1t IMO ve ILO sozlesmeleridir.

BSIS adi verilen bir bilgi sistemi kurulmus olmasi1 nedeniyle, memoranduma tiiye iilkeler
limanlarina gelen gemilerin daha 6énceden Liman Devleti Kontrolii gegirip gecirmedigi
veya giderilmesi gereken eksikliklerin olup olmadigr ile ilgili bilgileri bilgi merkezinden
alabilmektedir. Bilgi sistemi bolgede kontrol yapilacak gemilerin seciminde de etkin rol
oynamaktadir. Memoranduma gore gemilerin kontrolii se¢iminde Oncelikli olarak

asagidaki belirlenenler goz oniinde bulundurulmaktadir.

- Taraf iilkelerin limanlarina ilk kez veya 12 ay veya daha fazla siireden sonra gelen
gemiler,

- Memoranduma taraf bir iilkenin limanlarinda bulunan eksikliklerin, belirli bir siire
icerisinde tamamlanmasi i¢in limandan kalkisina izin verilen ve bu siirenin ge¢mis
oldugu goriilen gemiler memoranduma taraf iilke limanlarina geldiginde,

- Pilotlar ve liman idarelerince, giivenli seyri olumsuz etkileyecek uygunsuzluklarin

oldugu bildirilen gemiler,
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- Tasidig: tehlikeli ve kirletici yiikleri ile gemi bilgilerini ilgili liman ve kiy1 devletlerine
bildirmesi gerekip bildirmeyen, tehlikeli ve kirletici yiik tasiyan gemiler.

- Denizde giivenlik acisindan son 6 ay icerisinde islemleri klas kurulusunca askiya
alinmis gemiler,

- Bagka bir otorite tarafindan rapor edilen veya ihbar edilmis gemiler,

- Seyirleri esnasinda karaya oturan, catigsan, siirtiinen, denize zararli atik birakan,
IMO’nun yiiriirliikte olan giivenli seyir ile ilgili hiikiimlerini ihlal eden ve can, mal ve

cevre giivenligini tehdit eden gemiler[17].

5.7 Akdeniz Bolgesi( Mediterranean MoU)

Uye iilkeler limanlar1 arasinda seyir yapan yabanci bayrakli gemilerde denizde can
giivenligi, emniyet, yonetim, gemilerden kaynaklanan deniz kirliliginin 6nlenmesi ve
gemilerdeki yasam ve calisma kosullarinin konvansiyonlara uygunlugunu kontroliinii
saglamak i¢in yapilan bir anlagsmadir.

Memorandumuna taraf olan 10 iilke asagidadir. Memorandumun kurulmasinda; Liman
Devleti Kontrollerinde harmonize bir sistematik i¢inde standart alt1 gemilerin, anlasmay1
kapsayan iiye iilkelerin karasular1 ve limanlar1 arasinda isletilmelerini engellemek temel
amacim tasimaktadir. Uye iilkeler; Cezayir, Giiney Kibris, Misir, Israil, Urdiin, Liibnan,
Malta, Fas, Tunus ve Tiirkiye’ dir.

Genel olarak Memorandum; uluslararasi sozlesmelerden kaynaklanan yiikiimliiliiklerini
bayrak devletlerinin yerine getirip getirmedigi ve devamliliklarinin korunmasi, gemi
sahip ve isletenlerinin uluslararasi konvansiyonlara gemilerini uyumlu hale getirme
sorumluluklarini yerine getirme kontrollerini, her iiye iilke yillik olarak bayragina
bakilmaksizin limanlarina gelen yabanci gemilerin 3 yillik periyotta % 15 oraninda

hedeflenen gemi kontroliinii yapmasi hususu temel ilke edinilmistir.

Memorandumun hukuki dayanaklar1 diger bolgesel memorandumlar gibi uluslararasi

IMO ve ILO sozlesmeleridir.

MedEA adi verilen bir bilgi sistemi kurulmus olmasi nedeniyle, memoranduma iiye
tilkeler limanlarina gelen gemilerin daha ©Onceden liman Devleti Kontrolii gecirip

gecirmedigi veya giderilmesi gereken eksikliklerin olup olmadig ile ilgili bilgileri bilgi
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merkezinden alabilmektedir[18]. Bilgi sistemi bolgede kontrol yapilacak gemilerin
seciminde de etkin rol oynamaktadir. Memoranduma gore gemilerin, kontrolii seciminde

oncelikler diger memorandumlarda oldugu gibidir.

5.8 Hint Okyanusu (Indian Ocean MoU)

Uye iilkeler limanlar1 arasinda seyir yapan yabanci bayrakli gemilerde denizde can
giivenligi, yonetim, emniyet, gemilerden kaynaklanan deniz kirliliginin 6nlenmesi ve
gemilerdeki yasam ve calisma kosullarinin konvansiyonlara uygunlugunu kontroliinii
saglamak i¢in yapilan bir anlagsmadir.

Bolgede kurulan ve iiye iilkeler arasindaki limanlara gelen standaralti gemilerin elimine
edilmesi ve denizde giivenligin artirilmasi ve deniz kirliliginin 6nlenmesi ve kontroliinii
saglamak amaci olan bu memorandum 5 Haziran 1998 tarihinde iilkelerin deniz
otoriteleri tarafindan imzalanmustir. Uye tilkeler; Avustralya, Eritrea, Hindistan, Iran,

Kenya, Maldivler, Maritus, Oman, Giiney Afrika, Sri Lanka, Sudan, Tanzanya, Yemen

Genel olarak Memorandum; uluslararasi sozlesmelerden kaynaklanan yiikiimliiliiklerini
bayrak devletlerinin yerine getirip getirmedigi ve devamliliklarinin korunmasi, gemi
sahip ve isletenlerinin uluslararasi konvansiyonlara gemilerini uyumlu hale getirme
sorumluluklarini yerine getirme kontrollerini, her iiye iilke yillik olarak bayragina
bakilmaksizin limanlarina gelen yabanci gemilerin 3 yillik periyotta % 10 oraninda
hedeflenen gemi kontroliinii yapmasi hususu temel ilke edinilmistir. Memorandumun
uluslararast1 hukuki dayanaklar1 diger bolgesel memorandumlarda oldugu gibi

uluslararast IMO ve ILO sozlesmeleridir.

IOCIS adi verilen bir bilgi sistemi kurulmus olmasi nedeniyle, memoranduma {iiye
tilkeler limanlarina gelen gemilerin daha onceden Liman Devleti Kontrolii gecirip
gecirmedigi veya giderilmesi gereken eksikliklerin olup olmadig ile ilgili bilgileri bilgi
merkezinden alabilmektedir. Bilgi sistemi bolgede kontrol yapilacak gemilerin
seciminde de etkin rol oynamaktadir[19]. Memoranduma gore gemilerin kontrolii

seciminde oncelikler diger memorandumlarda oldugu gibidir.

49



5.9 Korfez Arap Devletleri (GCC MoU “Riyadh MoU”)

Memorandum iiye iilkeler limanlar1 arasinda seyir yapan yabanci bayrakli gemilerde
denizde can giivenligi, yonetim, emniyet, gemilerden kaynaklanan deniz kirliliginin
onlenmesi ve gemilerdeki yasam ve calisma kosullarinin konvansiyonlara uygunlugunu

kontroliinii saglamak i¢in yapilan bir anlagmadir.

Bolgede kurulan ve iiye iilkeler arasindaki limanlara gelen standaralti gemilerin elimine
edilmesi ve denizde giivenligin artirilmasi ve deniz kirliliginin onlenmesi ve kontroliinii
saglamak amaci olan bu memorandum Bahreyn, Kuveyt, Oman, Katar, Suudi Arabistan,
Birlesik Arap Emirlikleri gibi iilkelerin deniz otoritelerini kapsamaktadir.

Memorandumun hukuki dayanaklarini diger Memorandumlarda oldugu gibi uluslararasi

IMO ve ILO sozlesmeleri olusturmaktadir. Bunlar;

-LOADLINE 66
-SOLAS 74/78
-MARPOL 73/78
-STCW 78
-COLREG 72
-TONNAGE 69
-ILO No. 147

5.10 Amerika Birlesik Devletleri Sahil Giivenlik (USCG)

ABD karasular1 ve limanlarinda yasanmakta olan yogun deniz trafigi ve yiiklerin biiyiik
cogunlugunun yabanci bayrakli gemilerle tasinmasindan dolayi, deniz giivenligi ve
deniz ¢evresinin kirliligi ve kirliligin 6nlenmesine yonelik bir takim tedbirlerin alinmasi
zarureti dogmustur. Bu nedenlerle ABD’de Liman Devleti Kontrolleri deniz ve
cevresinin bu denli biiyiikk tehlike ve tehditlerden korumak i¢in bir dizi hukuki

diizenlemeler yapilmistir.

ABD karasularinda ve limanlar1 arasinda seyir yapan gemilerin biiyiik bir kisminin

yabanci bayrakli gemiler olmasi nedeniyle ve bu gemilerden dolay: deniz giivenligi ve
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deniz cevresinin ciddi tehlikelerle kars1 karsiya oldugu diisiincesiyle ABD tarafindan
Liman Devleti Kontrollerine iliskin olarak bir dizi onlemler alinmistir.

Denetim uygulamalarinda ABD, karasularinda ve limanlar1 arasinda ticari faaliyette
bulunan ve seyreden gemilerde uluslararasi sozlesmelerden kaynaklanan gereklerin
yaninda ulusal mevzuatindaki kodlar ve kurallara gore deniz giivenligi ve deniz ¢evresi
kirliliginin 6nlenmesine yonelik gerekler kontrollerini yapmaktadir. ABD karasular ve
limanlar1 arasinda seyreden gemilerin gemi sahip ve isletenleri ile baglh olduklar1 Klas
kuruluglari, bayrak devletleri muhtemel riskleri géz ©niine alarak hedefleme sistemi
geligtirilerek gemiler deniz giivenlik ve deniz cevresi kirliligini onleme agilarindan

gerekli kontrollere tabi tutulmaktadirlar.

ABD diinya genelinde 9 adet bolgesel anlasma olmasina ragmen bu anlasmalarin
hicbirisine {iye olmayarak, gerek kendi ulusal ve gerekse uluslararasi konvansiyonlardan
kaynaklanan gereklilikler acisindan etkin ve verimli bir Liman Devleti Kontrolii yapan

iilke konumundadir.

ABD’de Liman Devleti Kontrolleri, Birlesik Devletler Sahil Giivenlik birimleri
tarafindan yiiriitilmektedir. ABD gemi kontrol uygulamalarinda deniz giivenligi ve
asayisiyle birlikte deniz ¢evresinin korunmasi agisindan hem kendi ulusal kurallarini ve
hemde uluslararas1 kurallarin gereklerini istemektedirler. Bu kurallar OPA Act.(Deniz
Kirliligi Onleme Kurallar1), MTSA(Deniz Tasimacilign Asayis Kurallari) ve Ulusal CFR

kodlar1 olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Gemi Kontrollerinde, diger bolgesel anlasmalarda oldugu gibi tiim uluslararasi deniz
giivenligi, emniyet, yonetim ve deniz kirliliginin Onlenmesiyle ilgili soézlesmeleri
kapsamaktadir. Ancak ilave olarak ulusal kurallarin gerekleri de istenmektedir. ABD
ulusal kurallara ragmen, uluslararas1 sozlesmeleri diger memorandumlar gibi hukuki

dayanak olarak almistir[20].

-LOADLINE 66
-SOLAS 74/78
-MARPOL 73/78
-STCW 78
-COLREG 72
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-TONNAGE 69
-ILO No. 147

ABD denizde giivenlik ve deniz cevresinde kirliligin Onlenmesi hususunda etkin
kontrolii saglayabilmek i¢in “gemiye cikma Oncelik matrisi” gelistirmistir. Bu matris,
gemilerin riskini belirlemek i¢in puanlama sistemine gore kontrolii diizenlemektedir. Bu
oncelik matrisinde gelistirilmis olan risk degerlendirme metodunda, geminin c¢aligma
durumunu, deniz giivenlik ve c¢evre korunmasi hususlarini bayrak devleti, klas
kuruluglar1 ve donatan/isleten kriterleri direk etki etmeleri nedeniyle biiyliik onem arz

etmektedir. Bu kriterler sunlardir;

a-Bayrak Devleti
b-Klas Kuruluslar1
c-Donatan/isleten
d-Gemi cinsi

e-Geminin daha 6nceki durumu

Belirlenen kriterlerde bazi gemi cinsleri basli basina ve bazilar tasidig yiiklere gore cok

riskli olarak belirlenmistir. Bunlar;

- Petrol ve kimyasal tankerler

- Gaz tankerleri (LNG ve LPG)

- Yolcu gemileri

- On yagindan biiyiik dokme yiik gemileri

- Dokme olarak diisiik degerde mal tagiyan herhangi bir gemi

Ayrica Liman devleti kontrolleri esnasinda elde edilen tecriibelere gore geminin daha

onceki hikayesi 6nem arz etmektedir.

Son yillardaki denizde asayis ile ilgili ISPS (Uluslararasi gemi ve liman tesisleri
giivenligi) diizenlemeleri ABD’de gemilerin risk tabanli bir hedefleme sistemi

gelistirilerek,

1. Asayise Uygunluk Hedef Matrisi
2. Deniz giivenligi ve cevresinin korunmasi uygunluk hedef matrisi

olarak ikiye ayrilmistir.
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Asayis Uygunluk Hedef Matrisinin Degerlendirme Kriterleri:

- Gemi Sahibi, Kiraci veya 1sleten
- Bayrak devleti

- Taninmis Asayis Kuruluslar

- Gemi asayis uygunluk hikayesi

- Ugradigi son limanlar

Deniz giivenligi ve cevresinin korunmasi uygunluk hedef matrisinin degerlendirme

kriterleri:

- Gemi Sahibi, Kiraci veya 1sleten
- Bayrak devleti

- Klas Kurulusu

- Gemi cinsi

- Deniz giivenligi uygunluk hikayesi
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6. AVRUPA BIRLIGI DENiZ GUVENLIK VE CEVRESININ KORUNMASIYLA
ILGILi DUZENLEMELER VE ETKIN iLK UYGULAMALAR

Liman devleti kontrollerinin uygulanmas1 agisindan bolgesel memorandumlar bazinda
irdelendiginde, en etkin uygulamalar Paris Memorandumunda goriilmektedir. Ciinkii
Paris Memorandumu, uluslararasi diizenlemelerden kaynaklanan hukuki diizenlemelerin
yaninda AB’den kaynaklanan diizenlemeleri biinyesinde bulundurmaktadir. Her yil
Avrupa Birligi limanlarinda 2 milyar ton yiik elleclenmekte olmasi ve bu oranin artarak
devam etmesinden dolayr AB ekonomisinde denizcilik stratejik bir 6neme sahiptir. Bu
gelisen sartlara gore AB {ilkelerinde yasal diizenlemelere ihtiya¢ duyulmustur. Bu
itibarla Amoco Cadiz tankerinin batmasindan sonra deniz kirliliginin azaltilmasi ve
kontrolii ile ilgili olarak 26 Haziran 1978 tarihinde bir karar AB tarafindan kabul

edilmistir.

21 Aralik 1978 tarihli ve 79/115/EEC numarali, kuzey denizi ve ingiliz kanali gibi
hassas olarak belirlenen bolgelerde zorunlu pilotaji diizenleyen direktifi, konsey
tarafindan kabul edilmistir[21]. Deniz kirliligine neden olan kazalarin Onlenmesi ve
yolcu ferilerinin giivenligini artiric1 tedbirleri igeren iki karar1 Haziran 1990 tarihinde
alinmistir. 04 Mart 1991 tarihinde birlik i¢inde bir sicilden diger bir sicile gemilerin
gecis kosullarini iceren EEC No 613/91 sayili konsey kural1 getirilmistir. 25 Subat 1992
tarthinde de konsey tarafindan Avrupa’da telsiz seyir sistemleri ile ilgili olarak

92/143/EEC numarali karar alinmistir[22].

AB tarafindan cevrenin korunmasi amaciyla, giivenli denizler icin genel bir politika
belirlenmistir. Bu itibarla liman devleti kontrollerinin birlige iiye iilkelerce genel
belirlenmis kriterlere gore yapilmasini igeren 95/21/EC direktifi bulunmaktadir[23].
Ayrica birlige iiye iilkeler adina zorunlu sertifikalandirma sorveyi yapacak taninmis
kuruluslarin belirlenmesi ve kriterlerini iceren 1994°de kabul edilen 94/57/EC direktifi
yayimlanmistir[24].
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22 Kasim 1994 tarihinde gemi adamlarinin asgari egitim seviye gereklerinin tesisiyle
ilgili 94/58/EC Konsey Direktifi ve 1995 deki STCW konvansiyonundaki degisiklikler
nedeniyle, bu direktifin revize ihtiyacindan dolayi, birlik devletlerinin bayragini tasiyan
gemilerde calisacaklarin 6zel egitimleri ve bulundurmast gerekli yeterlilikler
gerekliliklerini de iceren hususlar 2001/25/EC nolu direktifle getirilmis, onceki direktif
bu nedenle degistirilmistir[25].

Gemi adamlarinin dinlenme saatlerine 6zen gosterilmemesinden, deniz kazalarinin
meydana geldiginden hareketle, gemi adamlarinin caligma saatleri ile ilgili 199/63/EC
konsey direktifi kabul edilmistir. Buna paralel olarak birlige iiye iilkelerin limanlarina
gelen gemilerin gemi adamlarimin calisma saatlerinin kontrolii gereklilikleriyle ilgili

olarak da 1999/95/EC direktifi kabul edilmistir[26].

Eyliil 1993’de kabul edilen, yine konseyin 2002/59/EC direktifi ile kaldirilan miilga
93/75/EC direktif, bayragina bakilmaksizin birlige ait bir limana gelen veya limandan
kalkan tehlikeli ve kirletici madde tasiyan gemilerin bildirim diizenlemelerini
icermektedir. Bu direktif sadece liman devleti kontroliinii degil, kiy1 devleti kontrolii
uygulama yetkisi de gelistirilmektedir. 417/2002/EC Kuralinin kabulii ile miilga olan
No 2978/94 konsey karari, Avrupa Birligi sularinda, c¢evre dostu tankerlerin
kullanilmasini 6zendiren kurallar1 icermektedir. AB’nin Aralik 2000’de konseyce kabul
edilen, gemilerden kaynaklanan atiklar ve yiik atiklar1 icin limanlarda bulunmasi gerekli

alma bertaraf tesisleri diizenlemelerini iceren 2000/59/EC direktifi bulunmaktadir[27].

95/21/EC sayili direktifin liman devleti kontrol memurlar: i¢in ortak bir kimlik karti
modelinin olusturulmasina hitkmettigini dikkate alinmasindan dolayi; 96/40/EC sayili
direktifle Liman Devleti Kontrollerini yiiriiten gorevlilerin ortak model bir kimlik karti

ile ilgili direktif bulunmaktadir[28].

Deniz ekipmanlariyla ilgili olarak, deniz ekipmanlarinin tip onay prosediirleri ve
uluslararast test standartlar1 96/98/EC direktifiyle diizenlenmistir. Bu direktife gore,
sertifikalandirilan iiriinler birlik i¢inde serbest dolagim hakkini elde etmektedirler. Bu
direktif Ocak 1999 da yiiriirliige girmis ve teknik ayrintilar1 iceren 2002/75/EC direktifi
de kabul edilmistir[29]. 27 Subat 2004 tarihinde bu direktiflerle iiretilen baz1 {iriinlerin

sertifikalarinin taninmasuyla ilgili Avrupa Birligi ile ABD anlagsma imzalamislardir.
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24 metre ve daha biiyiilk yeni ve mevcut balik¢t gemilerinin genel giivenlik
gereksinmeleri ile ilgili 97/70/EC direktifi kabul edilmistir[30]. Son yillarda meydana
gelen can kayipli dokme yiik gemileri kazalarindan dolayr birlik terminallerine gelen
dokme yiikk gemilerinin emniyetlerini gelistirmek ve terminallerde kalite sistemi

diizenlemesi yapmak olan 2001/96/EC direktifi bulunmaktadir[31].

28 Ocak 2000’ de Fransa, Ingiltere, ispanya, Singapur, Japonya, USCG(ABD) ve AB
EQUASIS bilgi sistemi kurmak i¢in memorandum imzalamislardir. Bu bilgi sisteminin
amaci internet iizerinde diinya deniz ticaret filosu hakkinda bilgilerin toplanmasi ve

kullanilmasin1 amac¢lamaktadir.

AB’nin Denizyolu giivenligi ve liman devleti kontrolleri ile ilgili hukuki diizenlemeleri
tiye iilkeler tarafindan i¢ hukuk sistemine adapte edilmesi gerekmektedir. Ayrica
toplulugun taraf oldugu sozlesmelere, iiye iilkeler otomatik olarak taraf olmakta ve
hiikiimleri baglayic1 olmaktadir. Bolgesel liman devleti kontrollerinden birisi olan Paris
memorandumuna AB’ye iiye iilkelerin biiyiik cogunlugu iiyedir.

Paris memorandumunun, uluslararasi diizenlemelerden kaynaklanan hukuki dayanagin
yeterli olmadigi durumlarda AB kabul ettigi direktif hiikiimlerini {iye iilkelerin
uygulamalarin1 istemektedir. Paris memorandumuna taraf AB’ye iiye iilkelerin,
uluslararasi sozlesmelerin yaninda, AB tarafindan kabul edilen ve yiiriirliige konulan
direktifler, liman devleti kontrollerinin diger hukuki dayanagini olusturmaktadir[32, 33].
Bunlar;

-95/21/EC Konsey direktifi

-98/25/EC Konsey direktifi

-98/42/EC Konsey direktifi

-1999/97/EC Konsey direktifi

-2001/106/EC Avrupa parlamentosu ve konseyi direktifi

-2002/84/EC Avrupa parlamentosu ve konseyi direktifi

Bu direktiflerin uygulanmaya konmasi neticesinde Avrupa Birligi limanlarina girmesi
yasaklanmis gemi listesi 13.11.2003 ve 30.09.2004 tarihlerinde resmi olarak
yayimlanmistir. 22.07.2003 ve 01.11.2003 tarihleri arasinda Avrupa Birligi limanlarina
girisi yasaklanan gemiler Tablo 6.1°de gosterilmektedir[34].
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Tablo 6.1: Yasakli Gemiler(2003)

Geminin Adi IMO No. | Geminin Cinsi | Geminin Yas1 | Bayragi ve Risk Durumu
ALEXANDER K | 7703584 | Dokme Yiik 25 Liibnan(Cok yiiksek riskli)
BELIZE CITY 7630141 | Dokme Yiik | 28 Kambocgya(C. Y. riskli)
CAPITANGIORGIST | 7613105 | Dokme Yiik | 26 Giiney Kibris(Av. riskli)
MAMRY 7365954 | Kim. Tanker | 29 Panama(Av.riskli)
MISTRAL II 5322415 | Pet.Tankeri 46 Honduras(C.Y. riskli)
PURSAT 5410860 | Dokme Yik | 40 Kambogya(C. Y. riskli)
SELIN 7427142 | Kim. Tanker | 28 St.Vin.&Gren.(C. Y.riskli)
SOHRET 7227009 | Dokme Yiik | 31 Tiirkiye(C.Y. riskli)
STAR 7392880 | Dokme Yiik | 27 Kambogya(C. Y. riskli)
TRINITY 7614965 | Dokme Yiik 26 Kambogya(C. Y. riskli)

AB’nin Denizde Giivenlikle ilgili bu uygulamalar1 ¢ok basarili olmus ve AB limanlari

bir ¢ok geminin korkulu riiyast olmustur.

Ulkemizin son yillardaki kontroller sonucunda kara listede bulunmasi, cok yiiksek riskli
iilke konumunda olmasi nedeniyle, gemilerimizin ¢ok sik kontrollere tabi tutularak
uygulamalar neticesinde AB’ne iiye iilkelerin limanlarina Tiirk bayrakli gemilerin deniz
ticareti ciddi olarak tehdit altindadir. Ozellikle Avrupa Birligi denizcilik politikalari
cercevesinde limanlarina gelen gemilerin kontrolleri sonucu olusturduklar kara, gri ve
beyaz listelerde Tiirk bayrakli gemilerin kontrollerinin oncelikli oldugu ve iilke olarak
da kara listede bulunmamiz deniz ticaretimizi olumsuz etkilemistir. Bu durum tiim
cabalara ragmen lehimize cevirilememkte ve giderek derinlesen sorunlar gemilerin kolay
bayraklara kagmasina sebep olmaktadir. Bu bayraktan c¢ikan gemilerin armatorlerinin
Tiirk olmas1 nedeniyle sorunlarin temelden ¢coziimlenmesi gerekmektedir.

01.11.2003 ve 01.08.2004 tarihleri arasinda Avrupa Birligine iiye iilkelerin limanlarina
girisi yasaklanan gemiler Tablo 6.2°de gosterilmektedir. Girisi cesitli eksiklikler
nedeniyle yasaklanarak Avrupa limanlarina girisi yasaklanan 19 gemiden 3 adedi Tiirk

bayrakli gemilerden olugmaktadir[35]. Bu yasaklanan gemiler AB limanlarindan
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girisinden sonra giris yasagl konarak AB limanlarina yiik baglanmis olsa dahi limanlara

gelemeyecegini gostermektedir ki bu durum gemilerin navlunlarin1 olumsuz etkilemistir.

Tablo 6.2: Yasakli Gemiler(2003-2004)

Geminin Ad1 IMO Numarasi | Geminin Cinsi | Geminin Bayragi ve Risk Durumu
HAKKI DEVAL | 7433347 Dokme Yiik | Tiirkiye(Cok Yiiksek riskli)
EUROPA 1 5405542 Ro-Ro Yolcu | Bolivya(Cok Yiiksek riskli)
ARIELLE 7519880 Ro-Ro Yolcu | St. Vincent & Grenadines (Yiiksek riskli)
SAMBOR 7724368 Dokme Yiik Belize(Cok Yiiksek riskli)
SANTOS C 7214363 Kim.Tanker Bolivya(Cok Yiiksek riskli)
ANDRE 7919846 Dokme Yiik Romanya (Cok Yiiksek riskli)
HAJJII AMNAH | 7501833 Dokme Yiik Suriye (Cok Yiiksek riskli)
MEDIA V 6407652 Ro-Ro Yolcu | Giiney Kibris (Orta riskli)
SANDRA 7336642 Kim. tanker Bolivya(Cok Yiiksek riskli)
GOKHAN KIRAN | 7433696 Dokme Yiik | Tiirkiye(Cok Yiiksek riskli)
LADY FOX 7610098 Dokme Yiik St. Vincent & Grenadines (Yiiksek riskli)
PALOMA C 8100870 Dokme Yiik Panama(Orta Riskli)
SADALSUUD 7123992 Petrol Tankeri | Panama(Orta Riskli)

TIMIOS STAVROS | 7526584 Dokme Yiik Panama(Orta Riskli)

CORA 7395234 Dokme Yiik St. Vincent & Grenadines (Yiiksek riskli)
ELENA B 7711330 Dokme Yiik St. Vincent & Grenadines (Yiiksek riskli)
OCEAN PRINCESS | 7924346 Dokme Yiik St. Vincent & Grenadines (Yiiksek riskli)
GOOD NEWS 8001787 Dokme Yiik St. Vincent & Grenadines (Yiiksek riskli)
DERIN DENIZ | 6905446 Ro-Ro Yolcu | Tiirkiye(Cok Yiiksek riskli)

Ulkemizin ¢ok yiiksek riskli iilke konumundan bulundugunu gosteren Ulkelerin Kara

Listedeki pozisyonlar1 Tablo 6.3’te gosterilmektedir. Ancak son iki yolda yiiksek riskli

ve daha sonradan olusturulan orta ve yiiksek riskliler arasinda olarak belirlenen

konumuna gelmesi, daha ¢ok Tiirk bayrakli gemilerin filodan kagislar1 ve yeni inga

edilen gemilerin seferlere konmasi nedeniyle goreceli bir iyilesme olarak goriilmesine

ragmen hala kara listede bulunmaktadir[36]. Ayrica Tiirk bayrakli uluslararasi sefer
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yapan gemilerde son yillarda daha onceki yillara gore ¢ok azalmistir. Tiirkiyenin bu

yayinlanan kara listede de olumsuz verileri nedeniyle ¢ok yiiksek riskli iilke konumunda

bulunmaktadir.

Tablo 6.3: Kara Listedeki Ulkelerin Durumu
Ulkeler Denetimler Tutulmalar Risk Durumu

2001-2003 2001-2003

Arnavutluk 191 92 Cok Yiiksek Riskli
Sao Tome&Prin. 72 32 Cok Yiiksek Riskli
Kore 102 43 Cok Yiiksek Riskli
Tonga 139 56 Cok Yiiksek Riskli
Bolivya 78 32 Cok Yiiksek Riskli
Comoros 77 27 Cok Yiiksek Riskli
Liibnan 218 66 Cok Yiiksek Riskli
Honduras 219 65 Cok Yiiksek Riskli
Cezayir 204 56 Cok Yiiksek Riskli
Giircistan 378 96 Cok Yiiksek Riskli
Kambogya 989 224 Cok Yiiksek Riskli
Tiirkiye 2463 503 Cok Yiiksek Riskli
Suriye 340 66 Cok Yiiksek Riskli
St Vincent&Gren. 2484 417 Yiiksek Riskli
Romanya 186 35 Yiiksek Riskli
Fas 197 33 Orta —Yiiksek arasi
Belize 368 52 Orta —Yiiksek arasi
Ukrayna 703 93 Orta —Yiiksek arasi
Misir 182 27 Orta —Yiiksek arasi
Panama 5552 489 Orta Riskli
Hindistan 171 70 Orta Riskli
Bulgaristan 284 30 Orta Riskli
fran 214 23 Orta Riskli
Giiney Kibris 3792 300 Orta Riskli
Malta 4696 364 Orta Riskli

Paris Memorandumunda standartalti gemileri belirlemek i¢cin ABD USCG’da oldugu
gibi bir hedefleme sistemi gelistirilmistir. Hedef faktorii notu dikkate alinmadan Paris
MoU’ya gore oncelikli denetlenecek gemiler:

1. Kilavuz kaptanlar ve liman otoritelerince deniz ve ¢evre giivenligi acisindan eksikligi
bildirilen gemiler,

2. Tasidig tehlikeli ve kirletici yiikleri ile gemi bilgilerini ilgili liman ve kiyi

devletlerine bildirmesi gerekip bildirmeyen, tehlikeli ve kirletici yiik tasiyan gemiler,
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3. Bagka bir yetkili otorite tarafindan geminin rapor edilmesi veya uyarilmasi
durumunda,

4. Gemi kaptan ve personeli ile geminin giivenli ¢alismasi hususunda herhangi bir
faydasi olan kurum/kurulus veya kisilerin sikayet veya ihbarlar iizerine,

5. Seyirleri esnasinda karaya oturan, catisan, siirtiinen, denize zararli atik birakan,
IMO’nun yiiriirliikkte olan giivenli seyir ile ilgili hiikiimlerini ihlal eden ve can, mal ve
cevre giivenligini tehdit eden gemiler

6. Denizde giivenlik agisindan son 6 ay icerisinde islemleri klas kurulusunca askiya
alinmis gemiler,

7. SIRENAC bilgi sisteminde bulunmayan gemileri kapsamaktadir.

6.1 Liman Devleti Kontrol Gorevlileri

Liman devleti kontroliinden sorumlu gorevliler kontrollerini, idarenin sorumlulugunda,
idare tarafindan yetkilendirilmis ve uygun nitelikli kisiler tarafindan ve AB’nin
96/40/EC nolu direktifiyle olusturulmus ortak bir kimlik karti modeliyle yapilmasi
zorunlulugu bulunmaktadir. Bu nedenle Avrupa Birligi IMO’nun belirledigi niteliklere

uygun kontrol gorevlilerini benimsemistir. Bu nitelikler asagida belirlenmistir.

- Uygun nitelikli bir liman devleti kontrolii gorevlisi, uluslararas: diizenlemelere baglh
olarak sorvey ve sertifikalandirma hizmetlerinde en az bir yil bayrak devleti sdrveyorii
olarak calismis olmak veya,

- 1600 GT veya daha fazla tonajdaki bir gemiye kumanda edebilecegini gosteren kaptan
yeterliligine sahip olmak (bu yeterlilikte bulunanlar denizde giiverte bransinda giiverte
zabiti olarak 5 yildan az olmayan siire calismis olma sart1 bulunmaktadir.) veya,

- 3000 kW ve daha fazla giic kaynagi bulunan bir geminin basgarkcisi olarak gorev
alabilecek yeterlilige sahip olmak (bu yeterlilikte bulunanlar denizde makina bransinda
makina zabiti olarak 5 yildan az olmayan siire ¢alismis olma sart1 bulunmaktadir.) veya,
- Gemi insa miihendisi, makine miihendisi veya denizcilikle ilgili bir alanda miihendis

olmak i¢in bir sinavi basaranlar ve bu alanlarinda 5 yil ¢alismis olanlar.

Bu nitelikte liman devleti kontrolii gorevlileri bulunmadiginda alternatif olarak;
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a) Denizcilikle ilgili bir tiniversiteden mezun olarak diploma almis veya esiti bir egitim
almis ve,

b) Gemi giivenlik kontrolleri hususlarinda bir okulda egitim ve 6gretim almis olmak ve,
c¢) Uluslararas1 diizenlemelere baglh olarak sorvey ve sertifikalandirma hizmetlerinde en
az iki yil bayrak devleti sorveyorii olarak calismis olmak, sartlarinin tamamini
karsilamalar1 gerekmektedir. Tlave olarak;

- Yazili ve sozlii olarak denizde en fazla kullanilan dilde denizcilerle iletisim kurabilme,
- Uluslararasi ilgili hukuki diizenleme hiikiimleri ve liman devleti kontrol kurallar
hakkinda gerekli olan bilgiye sahip olunmali,

-1 Temmuz 1996 tarihinden Once yukaridaki kriterlere uymayan idarelerince

gorevlendirilmis olanlar kabul edilmektedir[37].

6.2 Limanlara Girisi Yasaklama ve Prosediirler

Limanlara girisi yasaklanacak gemi kategorileri,

1-Gaz ve kimyasal tankerler

2-Dokme yiik gemileri

3-Petrol tankerleri

4-Yolcu gemileri

Bu kategoride bulunan gemiler memoranduma iiye iilkelerin limanlarinda,

- Memorandumun yillik yayilanan raporunda kara listede bulunan bayrak devletine ait
yukarida belirlenen kategorideki bir geminin, memorandum bolgesine ait limanlarda son
24 ay icinde iki defadan fazla tutuldugunda veya,

- Memorandumun yillik yayinlanan raporunda kara listede bulunan “cok yiiksek riskli”
veya ‘“yiiksek riskli” olarak adlandirilan bayrak devletine ait yukarida belirlenen
kategoride bulunan bir geminin, memorandum bélgesindeki limanlarda son 36 ay icinde
bir defadan fazla tutuldugunda,

Geminin liman giris yasagl hemen uygulanir ve derhal geminin limanm terk etmesi
istenir. Bu durum gerek geminin ikinci veya gerekse iiglincii tutulmasindan hangisine

uyuyorsa hemen uygulamaya konulmaktadir[38].
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6.3 Gemi Kaptanina Kontrol Sonucunun Bildirimi

Liman otoritesi yapmis oldugu kontroliin sonunda, kontrol raporu, kontrol sonucu ve

alinan ve alinmas1 gereken tedbirler hususunda gemi kaptanini bilgilendirecektir.

6.4 Gemilere Miidahaleler ve Tutulmalari

- Kontrolden sorumlu idareler, kontrol esnasinda belirlenen eksikliklerin ve
uygunsuzluklarin giderilmesini saglamaktan sorumlu ve yiikiimliidiirler. Belirlenen
uygunsuzluklarin ve eksikliklerin giderilebilmesi icin gerekli ©zen ve ihtimam
gosterilme yiikiimliiliikleri de bulunmaktadir. Tiim c¢abalara ragmen bazi gemilerin
eksiklikleri o limanda yapilamayabilir. O zaman baska bir limana gitmesine izin
verilebilir. Ancak, geminin eksiklikleri giivenlik, emniyet, saglik veya cevreye agikca bir
tehdit olusturuyorsa, geminin eksikliklerini gidermeden seyrine izin verilmez. Bunun
icin gemi tutulabilir veya eksiklikler geminin operasyonlarini tehlikeye sokacaksa, gemi

operasyonlarinin siirdiiriilmesi resmi olarak yasaklanabilir.

- Baslangi¢ ve ayrintili kontrol sonrasinda, geminin genel olarak durumu, ekipmanlari,
gemi adamlar1 ve gemi adamlarinin yasam, calisma kosullarinin standart alti oldugunun
tespit edilmesi durumunda, otorite kontrolii askiya alabilir. Sorumlu olan taraflarca
geminin ilgili diizenlemelere uymasim saglayacak gerekli tedbirler alinana kadar bu
durum devam edebilir. Bir geminin kontroliiniin askiya alinmadan Once geminin
tutulmasina gerekce gosterilen hususlar uygun olarak tespit edilerek belirlenmesi

gerekmektedir.

- Geminin tutulmasina gerekce gosterilen eksiklikler eger geminin limana gelirken seyir
esnasinda olan bir kaza, olaylar sonucu veya yiik operasyonu sirasinda olugsmus ise
asagida belirtilen sartlar yerine getirilmis ise tutulma karar1 ¢ikarilmayacagi sonucunu

doguracaktir.

1. SOLAS-74 Kural I/11(c) geregi sekilde olay, ilgili sertifikay1 diizenlemekten sorumlu

bayrak devleti sorveydriine veya taninmis klas kurulusuna bildirilmis ise,

2. Geminin limana girmede hemen Once meydana gelen zararlarla ilgili olarak gemi

donatan veya kaptani tarafindan kaza ve zarar konusunda detayli olarak liman devleti
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kontrol otoritesine bildirerek bayrak devletinin bilgilendirilmesi  hususunda

bilgilendirilmesinde,

3. Liman devleti otoritesini tatmin edici Onlemler ve iyilestirici tedbirlerin gemi

tarafindan alinmasi durumunda,

4. Alinan oOnlemler ve iyilestirici tedbirlerin tamamlandigi hususunda bilgilendirilen
otoritenin, giivenlik, saglik ve cevreyi tehdit eden tehlikenin giderildiginin saglandigi

bildirilmisse,

- ISM koduna gore diizenlenmis olan sertifikalardan olan uygunluk dékiimani (DOC) ve
giivenli yonetim sertifikasi(SMC) bulunmayan gemiler idarelerce tutulmaktadir. Ancak
gemide, kontrollerde baska bir eksiklik bulunmadr ise, limanda sikisikligi 6nlemek i¢in
liman otoritesi gemiyi tutma kararini kaldirabilir ve durumu diger otoritelere bildirmek
durumundadir. Bu sartlar altinda limanda tutulmayan gemi, bu belgelerini limandan
cikmasina izin veren idareye soz konusu belgelere sahip oldugunu gosterene kadar

Memoranduma taraf iilkelerin limanlarina giris yapamayacag diizenlenmistir.

5. Eksiklikleri giivenlik, saglik ve cevreyi olumsuz tehdit etmesinden dolay1 tutulan
gemi, tutuldugu limanda eksikliklerini gideremiyorsa bayrak devleti ve liman
otoritesinin iizerinde mutabik kaldiklar1 sartlarda, gemi kaptani ile liman otoritesinin
birlikte sectikleri en yakin uygun tersane veya tamir yerine gotiiriilmek ilizere izin
verilebilir. S6z konusu sartlar yiikiin bosaltilmas1 dahil gecici tamiratlar1 da kapsayabilir.
Bununla geminin, gemi adamlarinin ve yolcularinin saghigi, giivenligi, diger gemiler
veya deniz cevresine risk olusturmadan geminin en yakin tersane veya tamir yerine
varmast amaclanmaktadir. Eksiklikler geminin yapisal hususlarinda ise geminin seyrine

cikmadan Once sac kalinlik 6l¢iimleri dahil yaptirilacaktir.

Eger eksiklik gemide calisir sekilde bulunmasi zorunlu olan gemi bilgi kayit (VDR)
sistemine yonelik ise ve bu eksiklik geminin tutuldugu limanda yapilamiyorsa en yakin
eksikligin giderilecegi uygun limana veya 30 giinliik siire zarfinda eksikligin giderilmesi

sart1 ile geminin seferine izin verilebilecegini diizenlemistir.

Boyle durumlarda liman otoritesi, geminin bundan sonra ugrayacagi limanin yetkili

otoritesini, geminin bayrak devletini, taminmis klas kurulusunu ve gerekli diger
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kuruluglar bilgilendirilir. Bu bilgilendirmeyi alan liman otoriteleri alinan tedbirler

hakkinda geminin gonderildigi liman idaresini bilgilendirmekle yiikiimliidiir.

6. Asagida belirtilen gemiler, ilgili uluslararas1 sozlesmelerden kaynaklanan uyulmasi
zorunlu gereklilikleri tamamiyla uydugunu, kontrol eden liman otoritesine kanitlayana

kadar iiye iilkelerin limanlarina alinmayacaktir.

a) Eksikliklerinden dolay1 tutulan gemi, kontrol yapan liman otoritesinin belirledigi

sartlara gore geregini yapmadan sefere ciktiginda,

b) Ilgili uluslararasi sozlesmelerden kaynaklanan gereklilikleri yerine getirmek icin
eksiklikleri gidermek {iizere iizerinde anlasmaya varilmis bulunan en yakin tersaneye
veya tamir yerine gitmeyerek, bu sozlesmeden kaynaklanan gereklilikleri ret eden

gemiler,

Bu iki kosuldan birincisinde, kontrol eden liman otoritesi tiim diger liman otoritelerini
olayla ilgili olarak bilgilendirecek, ikinci kosulda ise tersane veya tamir yerinin
bulundugu liman otoritesi diger biitiin liman otoritelerini bilgilendirecektir. Boyle bir
geminin limana girisi ret edilmeden Once gemiyle ilgili olarak bayrak devleti ile

miizakere talep edilebilir.

7. Yukarida belirlenen gemilerin olaganiistii olaylar, giivenlik, kirlilik riskinin
azaltilmasi veya en aza indirilmesi gibi nedenlerle belirlenen bir limana girmesine giris
ile ilgili liman otoritesini tatmin edecek yeterli tedbirlerin gemi donatani, isleteni veya

kaptani tarafindan alinmasi sartlarinda belli bir limana girmesine izin verilebilir.

6.5 Giris Yasagi, Tutulma ve Kaldirma Bildirimi

Gemilerin eksikliklerinden dolayr tutulmalart durumunda, kontrolii yapan idare
tarafindan, kontrol raporunu da kapsayacak sekilde yazili olarak geminin bayrak devleti
bilgilendirilecektir. Keza, klas sertifikasi veya ilgili sozlesmelerden kaynaklanan
sertifikalar1 bayrak devleti adina taninmis klas kurulusu tarafindan diizenlenen gemilerin
bagli olduklart klas kuruluslar1 da gerektiginde bilgilendirileceklerdir. Tutulmanin
kaldirilmast durumunda da taraflar yani bayrak devleti ve klas kuruluslar

bilgilendirilecektir. Giris yasagl da gemi kaptani ve donatanina veya isletenine yazili

64



olarak bildirilir. Liman otoritesi geminin ayrica bayrak devleti, klas kurulusu,
memorandum bilgi sistem iinitesi ve sekretarya bilgilendirilir. Genisletilmis kontrol
sonucu giris yasagl kalkan gemi, donatan veya isleteni yazili olarak geminin giris
yasagiin kalktigr bildirilmelidir. Ayrica ilgili liman otoritesi karari ile ilgili olarak da
geminin bayrak devleti, klas kurulusu, Memorandum bilgi sistem iinitesi ve sekretaryay1
bilgilendirmelidir. Ayrica Memoranduma taraf iiye iilkelerin limanlarina giris yasagi

verilen gemiler SIRENAC sistemde yayinlanmaktadir.

6.6 Kontrol Masraflar1 ve Nasil Karsilanacagi

Kontrol edilen geminin, uymasi zorunlu uluslararasi sozlesmelerden kaynaklanan
gereklere uymamasi ile ilgili eksikliklerinden dolay: tutulmasinda, kontrolden dogan
tim masraflarin gemi donatam1 veya igleteni veya onlarin bulunulan limandaki
temsilcileri tarafindan karsilanacaktir. Liman otoritesinin sartlarina gore tutulmadan
kaynaklanan eksikliklerini bu kosullara gore gidermeden sefere c¢ikan gemilerin

kontrolleri ile ilgili masraflar1 da gemi donatan1 veya isleteni tarafindan karsilanacaktir.

Geminin tutulma durumunun kaldirilmasi, kontrollerden kaynaklanan tiim masraflarin
O0denmesi veya 0denecegi ile ilgili yeterli garanti verilmesi ile miimkiin olabilmektedir.
Aksi takdirde geminin tutulma hali devam etmektedir. Giris yasag ile ilgili prosediirler
geregi genisletilmis kontrole tabi giris yasakli gemilerin kontrolii ile ilgili masraflar1 da

gemi donatani veya isleteni tarafindan karsilanmaktadir.

6.7 Giris Yasaklama ile ilgili Prosediir

Liman otoritesince belirlenen kategorideki gemilerden ikinci veya iigiincii tutulmalardan
hangisi uygunsa, meydana geldiginde kaptana ve gemi donatan1 veya isletenine yazili
olarak giris yasaklama karar verilir.

Ayn1 zamanda yetkili idare geminin bayrak devleti, geminin bagh oldugu klas kurulusu,
Bilgi sistem iinitesi ve Memorandum sekretaryasi bilgilendirilir. Giris yasagi verilir
verilmez uygulanmaya konur ve bu durumda bulunan gemi tutulmadan kaynaklanan

eksiklikler ile ilgili iyilestirmeler yapildiktan sonra derhal limamn terk etmelidir.
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Giris yasag alan gemilerin bu yasagi kaldirmak icin resmi olarak gemi donatan veya
isleteni tarafindan gemiye giris yasagini veren idareye basvurmasi ile miimkiin
olabilmektedir. Bu bagvuru, geminin uluslararasi sozlesmelerin uygulanabilir gereklerine
tamami ile uygunlugunu gosteren bayrak devletince diizenlenmis bir sertifika seklinde
olmalidir. Bu basvuru, geminin bagli bulundugu klas kurulusundan alinan geminin klas
sartlar1 ve standartlarina tamami ile uydugunu belirten, hangisi uygunsa bir sertifika

seklinde olmalidir.

6.8 itirazlar

Gemi donatan1 veya isleteni veya liman otoritesinin bulundugu iilkedeki gemi donatan
veya isleteni temsilcileri tarafindan, liman idaresince alinan tutulma ve giris yasagi
kararina kars1 itiraz hakki bulunmaktadir. Itiraz hakki konusunda gemi kaptani uygun bir
sekilde bilgilendirilecektir. Yapilan itiraz geminin tutulma veya giris yasagi kararinin
askiya alinmasina neden olmayacaktir. Yani itiraz geminin tutulmasinin veya

Memorandum limanlarina giris yasag kararini ortadan kaldirmayacaktir.

Liman idareleri Memoranduma gore yiiriitmiis olduklar1 kontrollerde, gemileri gereksiz
yere tutmamak veya geminin geciktirilmesine neden olmamak icin biitiin c¢abayi
gostereceklerdir. Haksiz sekilde geminin tutuldugu veya geciktirildigi durumlarin
mevcudiyetinde ispatla yiikiimlii gemi donatan veya isletenleridir. Haksiz gemi

tutulmalar ve geciktirilmeleri ile ilgili kanuni haklar uluslararasi s6zlesmelerde saklidir.

6.9 Kontrol ve Tutulma ile lgili Bulunmasi Gerekli Bilgiler

1.Tutulmada gerekli bilgiler:

- Geminin ad1

- IMO Numarasi

- Geminin Cinsi

- Tonaj1

- Geminin emniyet sertifikasindaki insa yil

- Sirketin ad1 ve adresi
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- Geminin s1v1 veya kat1 dokme yiik tagidiginda geminin seciminden sorumlu kiraci adi,
adresi ve kira tipi

- Bayrak devleti

- Geminin klas veya klas kuruluslar

- Uluslararas: sozlesmelerin uygulanmasi bakimindan bayrak devleti adina sertifika
diizenleyen klas kurulusu veya kuruluslar1 ve/veya olabilecek diger taraflar

- Hangisi uygunsa, en son genisletilmis sorvey yapilan liman ve tarihi, tutulma

- En son special (5 yillik sorvey) sorveyin yapildigi liman ve tarihi ile bu sérveyi yapan
kurulusun adi.

- Son 24 aydaki tutulma sayis1

- Tutulan liman ve iilke

- Tutulmanin kaldirildig: tarih

- Giin olarak tutulma siiresi

- Bulunan eksikliklerin sayis1 ve tutulma nedeni

- Tutulmaya miiteakiben liman otoritesince veya klas kurulugsunca alinan 6nlemler

- Gemi memoranduma taraf bir iilke limanina giris yasagi verilmisse bu tedbir kararinin
alinmasi sebepleri

- Tutulmaya neden eksikliklerde sorumlulugu olan klas kurulusu veya 6zel kuruluglarin
belirtilmesi

- En yakin bir tersaneye gitmesi i¢in izin verilen gemi veya memorandum bolgesi

limanlarina giris yasag verilen gemi icin alinan tedbirler, seklindedir.
2. Kontrol ile ilgili olarak gerekli bilgiler:

- Geminin ad1

- IMO Numarasi

- Tonaj1

- Insa yil1

- Sirketin ad1 ve adresi

- Geminin s1v1 veya kat1 dokme yiik tagidiginda geminin seciminden sorumlu kiraci adi,
adresi ve kira tipi

- Bayrak devleti
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- Uluslararast sozlesmelerin uygulanmasi bakimindan bayrak devleti adina sertifika
diizenleyen klas kurulusu veya kuruluslar1 ve/veya olabilecek diger taraflar

- Geminin klas veya klas kuruluslar

- Kontroliin yapildig tarih, liman ve iilke

- Eksikliklerin niteligi ve sayisi[39]

6.10 Hedef Faktorii

Standardalti gemileri belirlemek icin bir hedefleme sistemi gelistirilmistir. Oncelikli
denetlenecek gemiler acisindan hedef faktorlerini belirleyen kriterler asagida

cikarilmistir.

1. Taraf tilkelerin limanlarina ilk defa veya 12 ay ve daha fazla bir siiredir bu limanlara
ugramamis olan gemilerin Limanlara gelislerinde,

2. Son alt1 ay icerisinde herhangi bir otorite tarafindan kontrol edilmeyen gemiler,

3. Yasal olarak geminin tagimak zorunda oldugu belgeleri, otoritenin tanimadig klas
kuruluslarinca diizenlenmis gemiler,

4. MOU’nun yillik raporunda kara listede bulunan bayrak devletlerinin gemileri,

5. Bir otorite tarafindan, bir geminin agagida belirlenen sartlarda limanindan ayrilmasina
izin verilen gemiler

- eksikligin limandan kalkisindan 6nce giderilmesine,

- eksikligin gelecek limanda giderilmesine,

- eksikliklerin 14 giin icerisinde giderilmesine,

- belirlenmis diger sartlardaki eksikliklerin bulundugunda,

- gemi ile ilgili tedbirlerin alinip ve tiim eksikliklerin giderildigi gemiler.

6. Eksiklikler sayisina bagh olarak daha 6nceki kontrolde eksikligi bulunan gemiler,

7. Daha onceki limanda tutulan gemiler,

8. Liman devleti kontrollerine dayanak olan uluslararasi sdzlesmelere taraf olmayan
bayrak devletlerinin gemileri,

9. Klasla ilgili eksiklikleri ortalamanin iizerinde olan gemiler,

10. Asagida gosterilen gemi kategorileri,

- 3000GT ve 15 yastan biiyiik petrol tankerleri

- 12 yastan biiyiik Dokme yiik gemileri
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- 15 yastan biiyiikk Ro-Ro yolcu ve hizli yolcu araclar1 disindaki yolcu gemileri
- 10 yasindan biiyiik gaz ve kimyasal tankerleri

11. Yukaridaki gemi kategorilerinin disindaki 13 yasindan biiyiik diger gemiler
Hedef faktorii hesaplamasi iki kistmdan olusmaktadir.

- Cins faktori

- Ge¢misteki kontrol faktorii

Bu faktorlere bagli olarak gemiler hesaplamalar1 yapilmaktadir. Hesaplamalarda:

- Yillik yayinlanan raporda kara listede bulunan bayraklar hedef bayrak devleti olarak
alinmaktadir.

- Avrupa birliginin tanidig1 klas kurulusuna ait gemi olup olmadigi,

- Geminin belirlenmis hedef gemi cinsi olup olmadig;,

a) 12 yasindan biiyiik dokme yiik gemisi,

b) 10 yasindan biiyiik gaz tankeri

¢) 10 yasindan biiyiik kimyasal tanker

d) 3000 GT’dan biiyiik ve 15 yasindan biiyiik petrol tankerleri veya

e) Yolcu gemileri/Ro-Ro ferileri

- Hedef gemi cinsleri disindaki 12 yasindan biiyiik diger gemiler ve yolcu gemileri
- Biitiin uluslararas1 sozlesmeleri taniyan bayrak devleti olup olmadigina,

- Klas eksiklik oraninin ortalamanin iizerinde olmasi,

- Son 12 ay icinde bolge limanlarina girip girmedigi,

- 6 ay icinde kontrol edilip edilmedigi,

- Gecmis 12 ay icinde tutulmanin kag¢ kez oldugu,

- Son 12 ay icinde yapilmis olan kontrollerdeki eksikliklerin sayisi,

- En son kontrolde ¢ikan eksiklikler

bir puanlama sisteminde hesaplanarak hedef faktorii bulunmaktadir.

6.11 Kontrol Kampanyalari

Paris MOU belli siireler i¢in kontrol kampanyalar1 diizenlemektedir. Her kampanya
uluslararast1  sozlesmelerden  kaynaklanan  gerekliliklerinin ~ belli  kurallarina

odaklanmaktadir. Ozellikle 2005 ve 2006 yillar1 GMDSS gerekleri ile MARPOL73/78
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Ek.1 kurallarinin gerekliliklerine odaklanmistir. Ayrica 2007 i¢in yeniden ISM kod

gerekleri i¢in kampanya yapilacag: karart alinmstir.

6.12 Kara/Gri/Beyaz Liste

Bayrak devletleri, istatiki bilgiler 1s181inda Paris MOU limanlarina gelen ve liman devleti
kontroliine tabi tutulan gemileri gerek kontrol sayisi ve gerekse tutulma sayisina bagl
olarak kara, gri ve beyaz listede gosterilmektedirler. Kara liste iilkeleri hedef bayrak
devleti olarak hedef faktorii hesabinda dikkate alinmaktadir. 2004 yilinda yayimlanan
listeye gore iiye iilkelerden Giiney Kibris, Malta ve Litvanya kara listeden ¢ikarak gri
listeye girmislerdir. Bulgaristan da gri listede yer almaktadir. Ancak iiyelige aday
ilkelerden Romanya ve Tiirkiye kara listede yer almaktadir. Romanya da kara listede
orta riskli iilke konumunda bulunmaktadir. Ulkemiz Tiirkiye ise yiiksek riskli iilkeler
icinde bulunmasi Avrupa birligine iiye olacak iilkelerden olmasi1 nedeniyle bu iilkeler

arasinda en kotii durumda oldugu Tablo 6.4’de gosterilmektedir[40].

Tablo 6.4: Kara-Gri Liste

Bayrak Denetimler | Tutulmalar | Kara ve Gri Listedeki | Risk

Devletleri Yeri Durumu
2002-2004 | 2002-2004

Slovakya 33 10 Kara Liste Cok Yiiksek

Tiirkiye 2377 358 Kara Liste Cok Yiiksek

Romanya 164 20 Kara Liste Orta

Croatia 186 16 Gri Liste -

Estonya 245 18 Gri Liste -

Bulgaristan 288 21 Gri Liste -

Malta 4432 307 Gri Liste -
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Ancak 2006’da yayinlanan rapora gore Avrupa birligine iiye olacak Romanya’da kara

listeden uzaklagmustir. Sadece Tiirkiye ve Slovakyanin Kara listede kaldig1 Sekil 6.1°de

gosterilmektedir[41].
RISK DURUMU ULKELER
VERY HIGH RISK KORE
ARNAVUTLUK
(COK YUKSEK RiSKLI) TONGA
HONDURAS
COMOROS
GURCISTAN
SLOVAKYA
BOLIVYA
HIGH SURIYE

KAMBOCYA

(YUKSEK) CEZAYIR
LUBNAN

MEDIUM TO HIGH ST VIl'\ICENT & GRENADINES
TORKIYE
(YUKSEK-ORTA ARASI)

MEDIUM BREZILYA

MISIR
(ORTA) UKRAYNA

TAYVAN

Sekil 6.1: AB’ye Katilacak Ulkelerin Risk Durumu

6.13 Avrupa Deniz Giivenligi Ajansi

Erika deniz kazasindan sonra, deniz giivenligi sistemini tiimii ile Birlige iiye iilkelerde
saglamak icin olusturulmustur. Asil amaci denizkirliligi, denizde can kaybi1 ve deniz
kazalar1 riskini azaltmaktir. Genel olarak ajans, gemilerden kaynakli kirlilik ve deniz
giivenligi ile ilgili konularda bilimsel ve teknik caligmalar yaparak komisyona
sunmaktir. Bu caligmalar neticesinde birligin denicilikle ilgili hukuki diizenlemeleri ile

degisiklikleri yapmak, alinan tedbirlerin uygulanmasini, effektif degerlendirimelerinin
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yapilmasidir. Uye iilkelerin denizcilik otoriteleri ile isbirligi icinde bulunmaktadir. Aktif
olarak Liman Devleti Konrol rejimini giiclendirme, birlik taninmis klas kuruluslarini
izleme, deniz kazalar1 inceleme metodolojisini gelistirme, tiim birlik icinde gemi trafik

izleme ve bilgi sisteminin kurulmasi gorevleri bulunmaktadir.
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7. DENiZ GUVENLIGI iLE iLGIiLi TURKIYEDEKiI UYGULAMALAR

Ulkemizde deniz giivenligi ile ilgili uygulamalar ii¢c ana bashk altinda ele almabilir.

Bunlar;
- Bayrak devleti uygulamalari

Bayrak devleti kontroliiniin amaci; ulusal ve uluslararasi sularda denizde can ve mal
giivenliginin saglanmasi ile deniz Kkirliliginin ©Onlenmesine yonelik olarak, ulusal
mevzuat ve iilkelerce taraf olunan/kabul edilen sozlesme, karar, kural, kod, sirkiiler ve
diger metinler geregince, bayragin tasidigi gemilerin yapim, onarim, tadilat ve kullanim
asamalarinda tabi olacaklar1 giivenlik ve yeterlik gereklerinin gozetim ve denetimi
kapsaminda, test, muayene, onay ve belgelendirme hizmetlerini, bu hizmetlerin idare
adina yiiriitecek kuruluslarin (Gemi Klas Kuruluslar1) se¢imi, yetkilendirilmeleri,

denetlenmelerinde onceden belirlenen kriterlere uygunlugunu kontrol etmektir.
-Liman Devleti uygulamalari

Liman devleti kontrolii, uluslararas1 tasimacilikta kullanilan limana sahip devletlerin
limanlarina gelen yabanci bayrakli gemiler, gemi adamlari, gemi yoOnetim ve
isletilmesinin, deniz giivenligi ve deniz ¢evresi kirliligi onleme ve kontrolii kapsaminda
IMO’nun yiiriirlikte bulunan uluslararas1 sozlesme gereklerine uygunlugunun
kontroliidiir. Yani bayrak devletinin uluslararas1 sézlesmelerden gelen sorumluluklarini
yerine getirip getirmediginin sorgulanmas1 ve standartlara uymayan standartalti
gemilerin tespitidir. Bir¢ok uluslararasi s6zlesmede liman devleti kontrolii ve liman

devleti kontrol gorevlileri ile ilgili hiikiimler bulunmaktadir.
-Kiy1 devleti uygulamalari

Kiy1 devletinin karasulart {izerinde var oldugu egemenliginin zararsiz —gecis
miiessesesiyle sinirlandigi kesin ve agiktir. Yiizyillarin uygulamasi sonucu olarak ortaya

cikan bu hak ya da yetki, her gemiye, her iilkenin karasularindan zararsiz gecis yapma
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olanag: tanimaktadir. Bugiin, her kiy1 devleti bu zararsiz gecis hakkini kabul etmektedir.
Bu diizenlemeler uluslararas1 deniz hukukundaki diizenlemelerden kaynaklanmaktadir.
Egemenlik (hakimiyet) mutlak bir yetki ya da hak anlamina geldigi icin, kiy1 devletinin
zararsiz gecise raziligl, egemenligin sinirlanmasi anlamina gelir; gercek durum budur.
Kiy1 devleti, karasularindan gecen ticaret gemilerinin masum gegislerine katlanmak
yiikiimii altindadir.

Uluslararasi deniz hukuku s6zlesmelerindeki diizenlemeler soyle 6zetlenebilir.

a- Kiy1 devleti karasularinda egemendir.

b-Kiy1 devleti masum gecis yapan gemiye, gecis masum oldugu siirece katlanmakla
yiikiimliidiir.

c- Kiy1 devleti, giivenlik, denizalt1 kablolarinin korunmasi, canli kaynaklarin korunmasi,
balikcilik gibi nedenlerle masum gecis yapacak gemilerin uymasi gereken kurallar
koyabilir. (Masum gecisi diizenleme yetkisi)

d- Kiy1 devleti masum gecisi erteleyebilir.

Goriildiigii gibi, kiy1 devletinin egemenlik yetkisi, zararsiz gegise ait kurallarla bir
Olciide simirlanmakta; buna karsilik, kiy1 devletine, esas itibariyla katlanmak zorunda
oldugu yabanci geminin masum gecgis hakkiyla ilgili smirlamalar yapma yetkisi
taminmaktadir. Ulkemizin, Tiirk bogazlarina ve uzun bir kiy1 seridine sahip bir iilke
konumunda olmasi nedeniyle de kiy1 devleti sorumluluklar1 ¢cok 6nemlidir. Halen Tiirk
bogazlarindan yabanci bayrakli gemilerin transit geg¢isi esnasinda, gemilerin kontrol

islemleri gerekulusal ve gerekse uluslararasi sozlesmeler geregi yapilmaktadir.

7.1 Tiirkiyede Bayrak Devleti Uygulamalar

Ulkemizde bayrak devleti uygulamalar1 7 bolgeden olusan Denizcilik Miistesarligina
baghh Bolge Miidiirliiklerince yiiriitiillmektedir. Bolge Miidiirliiklerinde bulunan Gemi
Sorvey Kurullarinda gorevli memurlarca yiiriitiilen Bayrak Devleti Kontrollerinin etkin
ve verimli olamamasindan dolay1 iilkemiz uluslararasi alanda gemileri agisindan kotii bir

durumdadir.

Memurlarca etkin ve verimli bir kontrol saglanabilmesi i¢in hukuki diizenlemelere
ihtiya¢c bulunmaktadir. Ancak devletin memurlarinca yiiriitiillen bayrak devleti

uygulamalarinda temel alinmis mevcut hukuki diizenlemelerin; gerek giincellesmemis
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ve gerekse uluslararasi yliiriirliikteki konvansiyonlardan 6nce yayinlanmasi nedeniyle, bu
uluslararasi diizenlemelere gore tadil edilememesinden dolay1 ihtiyaca cevap verebilecek
durumdan cok uzaktadir. Insan kaynaklar1 acisindan son derece yeterli bulunan iilkemiz
idaresinde, hizmet ici egitimle bu insan kaynakalar1 desteklendiginde etkinliginin
artacagl kuskusuzdur. Ancak mevcut organizasyon catist ve hukuki yapi ile iilkemizin

denizcilikte hak ettigi yeri almas1 miimkiin goriilmemektedir.

Ulkemizin asagidaki temel Konvansiyonlara taraf olmus, ancak bazi degisikliklerine
hala taraf olmadig1 goriilmektedir. Denizde giivenlige katki saglayan denizci iilkeler bu
konvansiyonlar1 gecikmeksizin tanimalar1 ve taraf olmalar1 gerekmektedir. Ulkemizin

Konvansiyonlar agisindan durumu Tablo 7.1°de gosterilmistir.

Biitiin bu sayilan uluslararasi soézlesmelerin yanisira, bayrak devleti uygulamalari
kapsaminda, uygulamlara dayanak olusturan i¢ hukuki diizenlemeler de mevcuttur.
Ancak bu diizenlemelerin ¢ok eski olmasi ve dilin yalin anlasilabilir olmamasi nedeniyle
uygulanabilirligi ¢ok zor, bazilarinin ise hemen hemen hi¢ yoktur. Bu diizenlemelerden

bazilari;

- 2581 sayili Deniz Ticaret Filosunun Gelistirilmesi ve Gemi Insa tesislerinin Tesviki
Hakkinda Kanun 14.01.1982 yilinda kabul edilmistir.

- 4922 sayili Denizde Can ve Mal Koruma Hakkinda Kanun 10.06.1946 tarihinde kabul
edilmistir.

- 618 sayili Limanlar Kanunu 14/4/1941 tarihinde kabul edilmistir.

-2813 sayili Telsiz Kanunu 05.04.1983 tarihinde kabul edilmistir.

- Denizde Catismay1 Onleme Tiiziigii

- Gemi Bayrak Sahadetnamaleri Hakkinda Nizamname

- Gemi sicili Nizamnamesi

- Gemilerde Yolcularin Sthhi Emniyeti Hakkinda Nizamname

- Tehlikeli Esyanin Ticaret Gemileriyle Tasinmas1 Hakkinda Tiiziik

- Ticaret Gemilerinin Teknik Durumlar1 Hakkinda Tiiziik

- Ticaret Gemilerinin Tonilatolarin1 Olgme Tiiziigii

- Ticaret Gemilerinin Yiikleme Sinin1 Tiiziigii

- Tirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Tiiziigu
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Tablo 7.1: Tiirkiyenin Konvansiyonlar1 Tanima Durumu

Uluslararas1 Temel Taninmasi Gereken Konvansiyonlar

Konvansiyonlar1 Tanima

IMO Konvansiyonu 48 Evet
IMO Degisiklikleri 91 Hayir
IMO Degisiklikleri 93 Evet
SOLAS/74 Evet
SOLAS Protokol 78 Hayir
SOLAS Protokol 88 Hayir
Yiikleme Sinir1/66 Evet
Yiikleme Sinir1 Protokolu 88 Hayir
Tonaj/69 Evet
COLREG/72 Evet
STCW/78 Evet
STCW-F/95 Hayir
SAR/79 Evet
INMARSAT/76 Evet
INMARSAT Degisiklikleri 94 Evet
INMARSAT Degisiklikleri 98 Evet
MARPOL 73/78 (Ek I/IT) Evet
MARPOL 73/78 (Ek III) Hayir
MARPOL 73/78 (Ek IV) Hayir
MARPOL 73/78 (Ek V) Evet
MARPOL Protokol 97(Ek VI) Hayir
CLC/69 Hayir
CLC Protokol 76 Hayir
CLC Protokol 92 Evet
Stokholm Anlagmas1 96 Hayir
FUND Protokol 92 Evet
SALVAGE789 Hayir
OPRC/90 Evet
OPRC/HNS 2000 Hayir
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- 150 Gros Tonilatodan Kiiciik Yolcu ve Yiik Tasiyan Ticaret Gemilerinin Yiikleme
Sinirlar veya Yiik Hadleri Hakkinda Yonetmelik

- Deniz Ticaret Filosunun Gelistirilmesi ve Gemi Insa tesisilerinin Tesviki Hakkinda
Kanunun Uygulanmasina liskin Y6netmelik

- Dokmeyiik Gemilerinin Giivenli bir Sekilde Yiiklenmesi ve Bosaltilmasi Hakkinda
Yonetmelik

- Gemi Adamlariin ikamet yerleri, Saglik ve Iaselerine dair Yonetmelik

- Gemi Techizat1 Yonetmeligi

- Gemi ve Su araclariin 1n§as1, Tadilati, Bakim Onarimlarinda Uygulanacak Usul ve
Esaslara Dair Yonetmelik

- Gemi Adamlar1 Yonetmeligi

- Gezi Tekneleri Yonetmeligi

- Liman Devleti Denetimi Yonetmeligi

- Ro/Ro Yolcu Gemileri ve Yiiksek Hizli Tekneler Yonetmeligi

- Telsiz Operator Yeterlilikleri ve Sinav Yonetmeligi

- Telsiz Yonetmeligi

- Tirk Bayrakli Gemilerde Bayrak Devleti Adina Hareket Edecek Kuruluslarin Se¢imi
ve Yetkilendirilmesine dair Yonetmelik

- Tiirk Uluslararas1 Gemi Sicili Yonetmeligi

- VHF Deniz Telsizlerinin Performans ve Standartlar1 ve Ol¢gme yontemleri hakkinda
Yonetmelik

- Yolcu Gemilerinin Emniyetine ve Gemideki Yolcularin Kayit Altina Alinmasina
Iliskin Yonetmelik, gosterilebilir.

Ulkemizin bu i¢c hukuk diizenlemeliyle etkin bir Bayrak Devleti uygulamasinin
saglanmas1 miimkiin olamayacag aciktir. Kontrollerin etkin ve verimli olabilmesi i¢in
kontrollere iliskin taraf olunan uluslararasi sozlesmelerin taninmasi ve zaman iginde
degisiklikler ve protokollerinin de kabul edilerek taninmasi ve i¢c mevzuatimiza tadil
edilmesidir. Denizci devletlerin deniz giivenligi ile ilgili hukuki alt yapilarinin iilkemizin
hukuki yapisina adapte etmek ve gerekli diizenlemeleri zamaninda takip ederek

diizenlemeleri bu degisikliklere gore tadil yapmakla miimkiin olabilecektir.
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7.1.1 Gemi Iinsa, Tadilat ve Bakim-Onarim

Gemiler kizaga konmalar ile hukuki bir kimlige kavusmalarindan dolay:r ve iilkemiz
gemi inga sektoriiniin biiyiilk gelismeler saglamasi nedeniyle, gemi insa sektorii cok
onem arz etmektedir. Oncelikli olarak gemilerin klash olarak insaasi, tadilat1 gerekliligi
uluslararasi sozlesmelerden kaynaklanan zorunluluk olmasimna ragmen, iilkemizin bu
zorunlulukla 1ilgili i¢ hukuk diizenlemesi olmamasi nedeni ve mevcut olan hukuk
diizenlemesinin yanlis yorumlanmasi nedeniyle, gemiler klassiz insa ve tadilat
edilmektedirler. Boyle bir uygulama ancak ii¢iincii diinya {ilkelerinde mevcuttur.
Denizcilikte ileri ve soz sahibi olma ididiasinda bulunan iilkemizin son zamanlardaki
biitiin mevcut uluslarararas: diizenlemelere ragmen halen klasssiz gemilerin insaasina ve
tadilatina izin verilmesi denizde giivenlige vermis oldugu Onemle bagdasmayacagi
aciktir. Bugiin iilkemizin liman devleti kontrollerinde kara listede olmasi ve etkin bir
Bayrak Devleti Kontroliiniin yapilamamasinin temel sorunu gemilerin klassiz
yapilmalaridir. Bazi klash yapilan gemilerde uluslararasi klas kuruluslarinda bulunmasi
gerekli asgari yeterlilikleri bulunmayan ulusal gemi klas kurulusunca klaslanmaktadir.
Ulusal klas kurulusunun gerek kurallar bazinda ve gerekse yap1 olarak TACS {iyesi Klas

kuruluslart gibi olmalar1 saglanmalidir.

Ulkemizde 17 Agustos 1999 depreminden sonra, binalarm yapiminda proje ve
kontrollerin yapilma zorunlulugu bulunmasina ragmen, bir binadan, apartman
dairesinden daha onemli hava kosullar1 ile klrs1 karsiya olan ve bir sehir olarak da
adlandirilabilecek gemilerle 1ilgili olarak yillarca zorunlu hukuki ve teknik
diizenlemelerin olmamasi ve bulunan diizenlemenin de yanlis yorumlanmasi ve
giinlimiiz ihtiyaglarina cevap verememesi, gemilerimizi diinya denizciliginde bugiinkii
kotii durumuna getirmistir. Son yillarda getirilen bazi hukuki ve teknik diizenlemeler de

uluslararasi diizenlemelerden uzak olup kisir diizenlemelerdir.
7.1.2. Gemi Ithalleri

Bu konuda da mevcut ve yeni yapilan hukuki ve teknik diizenlemelerin uluslararasi
diizenlemelerden uzak olmasi nedeniyle son yillarda TACS {iyesi klaslarin giivenlikle

ilgili gereksinimlerini yerine getirmeyen gemiler, iilkemizin milli klasina kolayca gecis
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yaparak ithalleri gerceklestirilmektedir. Diger taraftan da uluslararasi taninmamis klas
kuruluglarina (IACS iiyesi olmayan) klaslanmis gemiler kolayca iilkemiz milli klas
kurulusuna gecerek ithallerini saglayabilmektedirler. Bunlarla ilgili ithal diizenlemelerin
uluslararas1 normlarda olmasi gerekirken bu normlardan uzak uygulamalar ve
mevzuatimizdaki bosluklardan dolayr uluslararasi giivenlik kurallarindan yoksun
gemiler bu yollarla ithal edilmektedir. Boylece bu gemiler Tiirk bayragina gegerek tescil

edilebilmektedirler.

7.1.3 Gemi Sorvey Kurullari(GSK)

Gemilerin bayrak devleti kontrollerinden sorumlu bu kurullar, Bolge Miidiirliikleri
biinyesinde kurulmus olup Gemi Kaptani, Gemi Insa miihendisi, Gemi Makinalari
Isletme Miihendisi ve Miihendislerden olusmaktadir. Bu kurullar baskan1 ve gemi sorvey
kurulu uzmanlarindan miitesekkildir. Ancak bir kurul olarak gorev yapmamaktadirlar.
Mesleki branslasma olmasina ragmen, bu branslasma gercekte bulunmamaktadir. Bu
itibarla mesleki alanlarin disinda yapilan kontrollerde biiyiik hatalar yapilabilmektedir.
Ayrica bu kurullara, Bayrak devleti kontroliiniin disinda yogun bir is yiikii verilmesi
nedeniyle ve bu yogun is potansiyeli kurul uzmanlarinin, gemi giivenlik kontrollerini

olumsuz etkilemektedir.

Kontrollerden sorumlu bu kurullarda gérevli memurlarin bilgilerinin giincellenmesi ve
meslek i¢i egitime onem verilmesi gerekmektedir. Ayrica memurlarin ¢alisma usul ve
esaslar1 belirlenerek uygun bir yapiya oturtulmasi ve gerekli teknik altyapi, ekipman,

ara¢ ve gereclerle desteklenmesi bilyiik bir onem arz etmektedir.

7.2 Tiirkiyede Liman Devleti Kontrol Uygulamalar:

Ulkemizde iki uluslararas1 bolgesel liman devleti kontrolii mutabakat zaptina gore liman
devleti kontrolleri yiiriitilmektedir. Bunlar Karadeniz Bolgesi “Black Sea (MoU)” ve
Akdeniz Bolgesi “Mediterranean (MoU)” dur.

Gemiler Bolge Miidiirliigii baglis1 limanlara geldiginde Liman Bagskanliklarinca limana
gelen gemiler Bolge Miidiirliigiine bildirilmekte ve Bolge Miidiirliigli Gemi Sorvey

Kurulunda gorevli liman devleti kontrolii yapacak kadrolu GSK Uzmanlar1 veya
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sozlesmeli Klavuz yardimcisi, Klavuz, Miihendis ve Bag Klavuzlar tarafindan kontrol
edilecek gemiler secilmektedir. Denetlenen gemiler Karadeniz MoU’da veri tabanina
girilerek takip edilebilmekte, ancak hala Akdeniz Bolgesel kontroliine gore kontrol
edilen gemiler ise bir veri tabanina gore bilgileri girilememektedir.

Tiirkiye, Akdeniz ve Karadeniz Bolgesel Liman Devleti Kontrol mutabakatinin
belirledigi cercevede liman devleti denetimlerini yiiriitmektedir. Akdeniz ve Karadeniz
Liman Devleti Kontrol Mutabakatlar1 Paris Mou 6rnek alinarak hazirlanmistir. Ancak
Paris MoU, Avrupa Birliginin bazi direktif ve hukuki diizenlemelerinden dolay1

digerlerine gore daha siki 6nlemler getirmistir.

7.2.1 Ulkemiz acisindan Karadeniz Bolgesi Memorandumu (Black Sea MoU)

Uye iilkeler, limanlar1 arasinda seyir yapan yabanci bayrakli gemilerde denizde can
giivenligi, gemilerden kaynaklanan deniz kirliliginin 6nlenmesi ve gemilerdeki yasam ve
calisma kosullarinin konvansiyonlara uygunlugunu kontroliinii saglamak i¢in yapilan bir
anlagsmadir. Ancak gemilerin limanlara girisinin engellenmesi veya limani terk
prosediirii veya memorandum limanlarina girememe prosediirleri bulunmamaktadir.
Yani substandart olarak belirlenen gemiler eksikliklerini tamamlamalarina miiteakip
tutulmalan kaldirilmaktadir. Bu durum, bolgede bulunan deniz alanlarinin ozellikle
IACS iiyesi olmayan klas kuruluslarinca klaslanmis gemiler veya klasli olmayan
gemilerle isgal edilmesine sebep olmustur. Bu memorandum dahilindeki limanlara gelen
gemiler daha ¢ok ya klassiz yada IACS {iyesi olmayan klaslara ait gemiler olup deniz
giivenligini olumsuz etkilemektedirler. Bu itibarla bu bdlge icinde bulunan iilkemizde
dahil iiye iilkelerin sahillerinde biiliyk oranlarada 6liimlii gemi batmalari, ¢catma, gemi su
alama olaylar1 yasanmaktadir. Bu memorandum icerisinde Karadenizde bulunan
limanlarimiza gelen gemiler memorandum kapsaminda Liman Devleti Kontrolleri
yapilmaktadir. Denizcilik Miistesarligina bagl Istanbul, Samsun ve Trabzon Bolge
Miidiirliiklerine bagli limanlardan, Amasra, Bartin, Cide, Fatsa, Gerze, Giresun, Gorele,
Hopa, Igneada, Inebolu, Ayancik, Karasu, Kdz.Eregli, Kefken, Ordu, Pazar, Rize,
Samsun, Sinop, Siirmene, Sile, Tirebolu, Trabzon, Unye, Vakfikebir, Zonguldak liman
bagkanliklarinda, Karadeniz MoU mutabakati altinda Liman Devleti Kontrolleri

yapilmasi gerekmektedir. Liman Devleti Kontrolii yapmak zorunlulugu nedeniyle bu
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limanlardan Bartin, Giresun, Rize, Samsun, Trabzon, Kdz.Eregli, Zonguldak
limanlarinda yogun deniz trafigi nedeniyle, gorevliler istihdam edilmekte ve Liman

Devleti kontrolleri yapilmaktadir.

7.2.2 Ulkemiz acisindan Akdeniz Bolgesi Memorandumu (Mediterranean MoU)

Uye iilkeler, limanlar1 arasinda seyir yapan yabanci bayrakli gemilerde denizde can
giivenligi, gemilerden kaynaklanan deniz kirliliginin 6nlenmesi ve gemilerdeki yasam ve
calisma kosullarinin konvansiyonlara uygunlugunu kontroliinii saglamak i¢in yapilan bir
anlagsmadir. Ancak gemilerin limanlara girisinin engellenmesi veya limani terk
prosediirii veya memorandum limanlarina girememe prosediirleri bulunmamaktadir.
Yani substandart olarak belirlenen gemiler eksikliklerini tamamlamalarina miiteakip
tutulmalan kaldirilmaktadir .Bu durum bu bolgede 6zellikle IACS {iiyesi olmayan klas
kuruluglarinca klaslanmis gemiler veya klasli olmayan gemilerle isgal edilmistir. Bu
memorandum dahilindeki limanlara gelen gemiler daha ¢ok ya klassiz yada IACS iiyesi
olmayan klaslara ait gemiler olup deniz giivenligini olumsuz etkilemektedirler.

Bu memorandum icerisinde Akdenizde bulunan limanlarimiza gelen gemiler
memorandum kapsaminda Liman Devleti Kontrolleri yapilmaktadir. Denizcilik
Miistesarligina  bagli Istanbul, Antalya, Izmir, Canakkale ve Mersin Bolge
Miidiirliiklerine bagl limanlardan; Antalya, Alanya, Aliaga, Ambarli, Anamur, Ayvalik,
Bandirma, Bodrum, Botas, Bozcaada, Canakkale, Cesme, Datca, Dikili, Edremit, Enez,
Erdek, Fethiye, Finike, Foca, Gelibolu, Gemlik, Gocek, Gokgeada, Giilliik, Iskenderun,
Izmit, Izmir, Istanbul, Karabiga, Kas, Kemer, Kusadasi, Karatas, Marmara adasi,
Mersin, Marmaris, Mudanya, Silivri, Tasucu, Tekirdag, Tuzla ve Yalova liman
baskanliklarinda Akdeniz MoU altinda Liman Devleti Kontrolleri yapilmasi
gerekmektedir. Liman Devleti Kontrolii yapmak zorunlulugu nedeniyle bu limanlardan
Antalya, Aliaga, Ambarli, Bandirma, Bodrum, Botas, Canakkale, Cesme, Gemlik,
Giilliikk, Iskenderun, Izmit, Izmir, Istanbul, Kusadasi, Mersin, Tekirdag limanlarinda
yogun deniz trafigi nedeniyle, gorevliler istihdam edilmekte ve Liman Devleti

kontrolleri yapilmaktadir.
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8. TURK BAYRAKLI GEMILERIN LIMAN DEVLETiIi KONTROLLERi

Liman devleti kontrolii, uluslararas1 tasimacilikta kullanilan limana sahip devletlerin
limanlarmma gelen yabanci bayrakli gemiler, gemi adamlari, gemi yOnetim ve
isletilmesinin, deniz giivenligi, emniyeti ve deniz ¢evresi kirliligi onleme ve kontrolii
kapsaminda IMO ve ILO’nun yiiriirlikte bulunan uluslararasi sézlesme gereklerine
uygunlugunun kontroliidiir. Yani bayrak devletinin uluslararas1 sézlesmelerden gelen
sorumluluklarin1 yerine getirip getirmediginin sorgulanmasi ve standartlara uymayan
standart alti gemilerin tespitidir.

Onceleri iilkeler kendi olanaklar1 cercevesinde, dzellikle denizci iilkeler etkin bir sekilde
Liman Devleti Kontrollerini gerceklestirmislerdir. Ancak IMO bu imkanlarin bolgesel
bazda degerlendirilmesi fikrinin olusmasi nedeniyle bdlgesel memorandumlar

olusturulmustur.

Su anda diinya denizlerinde Tiirk bayrakli gemilerin Liman Devleti Kontroliine tabi
olabilecegi diinya denizlerini kapsayan 9 adet bolgesel Liman Devleti Kontrolii

Anlagmas1 bulunmaktadir. Bunlar;

-Avrupa ve Kuzey Atlantik ( Paris MoU)

-Asya ve Pasifik ( Tokyo MoU)

-Latin Amerika ( Acuerdo de Vina del Mar MoU)
-Karayipler (Caribbean MoU)

-Bat1 ve Orta Afrika (Abuja MoU)

-Karadeniz Bolgesi (Black Sea MoU)

-Akdeniz ( Mediterranean MoU)

-Hint Okyanusu (Indian Ocean MoU)

-Korfez Arap Devletleri (GCC MoU “Riyadh MoU”)

Bu 9 adet bolgesel Liman Devleti Kontroliinden baska Amerika Birlesik Devletleri

(USA), bolgesel anlagsmalara iiye olmayarak, kendi ulusal kanunlarindan kaynaklanan
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kodlar ve kurallar ve uluslararasi1 diizenlemeler paralelinde USCG diye anilan Liman
Devleti Kontroliinii etkin bir sekilde bolgesinde uygulamaktadir. Uygulamalarinda da
Amerika Birlesik Devletleri bolgesinde gemi denetimlerini en siki uygulayan iilke

ozelligini tagimaktadir.
- Amerika Birlesik Devletleri Sahil Giivenlik (USCG)

Ayrica herhangi bir bolgedeki Liman Devleti Bolgesel kontrol andlasmasina iiye
olmayan iilkelerde kendi limanlarina gelen gemileri Liman Devleti Kontrolii yapma
yetkileri bulunmaktadir. Bu itibarla liman1 olan {iilkeler uluslararasi sézlesmelerden
kaynaklanan hak ile iilkemiz bayragindaki gemileri herhangi bir bolgesel memoranduma

iiye olmamalarina kars1 kontrol edebilmektedirler.

8.1 Tiirk Bayrakh Gemilerin Avrupa ve Kuzey Atlantik ( Paris MoU) acisindan

durumu

Paris MoU’ya gore Oncelikli kontroller gesitlilik arz etmektedir. En 6nemli kriter ise
bayrak devletinin durumudur. Bolgesel liman devleti kontrollerinden birisi olan Paris
memorandumuna Avrupa Birligine dahil iilkelerin biiyilk cogunlugu {iiyedir. Paris
memorandumunun uluslararasi diizenlemelerden kaynaklanan hukuki dayanagin yeterli
olmadig1 durumlarda AB kabul ettigi direktif hiikiimlerini iiye iilkelerin uygulamalarini

istemektedir.

Bu direktiflerin uygulanmaya konmasi neticesinde Avrupa Birligi limanlarina girmesi
yasaklanmig gemi listesi 13.11.2003 ve 30.09.2004 tarihlerinde resmi olarak
yayimlanmistir. 22.07.2003 ve 01.11.2003 tarihleri arasinda Avrupa Birligi limanlarina
girisi yasaklanan Tiirk Bayrakli gemi adedi bir olup Tablo 8.1°de gosterilmektedir.

Tablo 8.1: Yasakli Tiirk Gemileri(2003)

Geminin Adi IMO Numarasi Gemi Cinsi Risk Durumu

SOHRET 7227009 Dokme Yiik Cok Yiiksek.Riskli

22.01.2002’den 01.11.2003 tarihine kadar tiim tutulmalar goz 6niine alindiginda bir defa

daha tutulmalarinda Avrupa Birligi limanlarina girisleri yasaklanacak gemiler listesinde
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Tiirkiye bayrakli gemilerin ¢cogunlugu olusturmaktadir. Goriilecegi tizere Tiirk bayrakli
gemilerin uluslararast sdzlesmelerden dogan zorunluluklar1 yerine getirme agisindan
durumu kotidiir. Bu nedenlerle 2002-2003 yillar1 arasinda yapilan degerlendirmede
yapilacak olan kontrolde bir defa daha kontrol sonucu tutulacak Tiirk bayrakli gemiler
Tablo 8.2’de gosterilmektedir. Kara listede bulunan iilkemizin ¢ok yiiksek riskli olmasi
nedeniyle de gemilerinin, AB limanlarina girisleri dahil agir tiim tedbirler liman
devletleri tarafindan alinmistir. Gerek kara listede bulunmamiz ve gerekse hedef iilke
olmamiz nedeniyle de bayragimizi tasiyan gemiler AB limanlarina korkarak gitmeye
baslamislardir. Uluslararas1 deniz ticaretinde bdyle bir durum kabul edilebilir degildir.
Gemilerimiz uluslararas1 kurallara uymak yerine AB limanlarina gitmemeyi tercih
etmeye baglamiglardi. Bu durum hem denizcilik alanindaki diismiis oldugumuz prestij
kaybina neden olmus ve navlun piyasasinda Tiirk bayrakli gemileri tercih edenler biiyiik
oranlarda azalmstir.

AB limanlarinda bir defa daha tutulmalarinda AB limanlarina giremeyecek gemiler, bu
limanlar arasinda sefer yapmaktan kaginarak iilkemizde kabotaj hattinda calismaya ve
Karadenizde kiyis1 bulunan {iilkelerin limanlar1 arasinda ticaretlerine devam etmislerdir.
Ciinkii Karadeniz bolgesel memorandumunda standartaltt gemiler icin limanlara giris
yasaklama prosediirii bulunmamaktaydi. Bu durumu gemiler kullanarak gerek kendi
karasularimizi kapsayan kabotaj ve gerekse sikik kontrollerin yapilmadigi limanlara
seferlerini yapmaya devam etmislerdir.

Yasaklanacak Tiirk gemileri listesinde yer alan gemilerden bazilari tekrar tutulmalar
nedeniyle AB limanlarina girisleri yasaklanmistir. Belirlenen yasaklanacak gemi
cinslerine bakildigi daha c¢ok tehlikeli yiikler tasiyan gemiler ve dokme yiik
gemilerinden olusmaktadir. Goriilecegi iizere AB’nin limanlarina girisi yasaklama
prosediirlerine baslamasindan sonra Tiirk bayrakli gemilerin AB limanlarina girisleri
daha zor hale gelmistir. Ciinkii genellikle son yillarda ikinci el gemi piyasasindan yash
ve riskli gemilerden olan dokme yiik gemileri, ayrica genellikle tasidigi yiik acisindan
tehlikeli ve riskli gemi cislerinden olan petrol tankerleri, gaz tankerleri ve kimyasal
tankerleri ithal edilmistir. Bu gemilerin ithallerinde yas sinirlamasi olmadigi i¢in yash

gemi olarak ithal edilmisler ve filoya katilmiglardir.
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Tablo 8.2:Yasaklanacak Tiirk Gemileri(2002-2003)

Geminin Adi IMO No. | Geminin Cinsi | Yas1 | Tutulma Risk Durumu

SALIH C 7314589 | Dokme Yiik 30 3 Cok Yiiksek riskli
BERRAK N 7632541 | Dokme Yiik 25 2 Cok Yiiksek riskli
GOKHAN KIRAN | 7433696 | Dokme Yiik 18 2 Cok Yiiksek riskli
GULLUK 8009557 | Dékme Yiik 23 2 Cok Yiiksek riskli
HEREKE 4 7404633 | Dokme Yiik 27 2 Cok Yiiksek riskli
HILALI 7405819 | Dokme Yik |26 |2 Cok Yiiksek riskli
ODIN BEY 7916727 | Dékme Yiik 24 |2 Cok Yiiksek riskli
SAPANCA 7416777 | Dokme Yiik 28 |2 Cok Yiiksek riskli
SOHRET 7227009 | Dokme Yik |31 |2 Cok Yiiksek riskli
GOLDEN S 7000243 | Kim.Tanker 33 2 Cok Yiiksek riskli
METIN KA 7383592 | Kim.Tanker |29 |2 Cok Yiiksek riskli
ALEMDAR 1 8836983 | Pet.Tankeri 13 2 Cok Yiiksek riskli
ALFA STAR 8312629 | Dokme Yiik 20 1 Cok Yiiksek riskli
BARBAROS KIRAN | 7433684 | Dokme Yiik 21 1 Cok Yiiksek riskli
BOLKAR 8014382 | Dokme Yiik 22 1 Cok Yiiksek riskli
BOLU 7389833 | Dokme Yiik 20 1 Cok Yiiksek riskli
BURDUR 7389845 | Dokme Yiik 21 1 Cok Yiiksek riskli
C.FILYOS 8811792 | Dokme Yiik 13 1 Cok Yiiksek riskli
DUDEN 8005226 | Dokme Yiik 22 1 Cok Yiiksek riskli
ERKAN METE 7527461 | Dokme Yiik 27 1 Cok Yiiksek riskli
GOKCAN 8124802 | Dokme Yiik 19 1 Cok Yiiksek riskli
GULSER ANA 8418289 | Dékme Yiik 18 1 Cok Yiiksek riskli
H.R.KALKAVAN | 7640316 | Dokme Yiik 25 1 Cok Yiiksek riskli
HAKKIDEVAL | 7433347 | Dokme Yiik 2 |1 Cok Yiiksek riskli
K.N. KACAR 8325896 | Dokme Yiik 19 1 Cok Yiiksek riskli
KIRAN PACIFIC | 7713149 | Dokme Yiik 17 1 Cok Yiiksek riskli
MANYAS I 7533094 | Dokme Yiik 27 1 Cok Yiiksek riskli
MUZEYYEN ANA | 8109034 | Dokme Yiik 18 1 Cok Yiiksek riskli
OSMAN METE | 7380485 | Dokme Yiik 28 1 Cok Yiiksek riskli
TAHIR KIRAN 7433713 | D6kme Yiik 16 1 Cok Yiiksek riskli
SERRA DEVAL | 7433426 | Dékme Yiik 23 1 Cok Yiiksek riskli
SOLI 7600079 | Dokme Yik |26 |1 Cok Yiiksek riskli
ZEYNEP ANA 7531242 | Dokme Yiik 26 1 Cok Yiiksek riskli
ESIN S 7024354 | Kim.Tanker 33 1 Cok Yiiksek riskli
HABAS 8208426 | Gaz Tankeri 19 1 Cok Yiiksek riskli
EMRE BENER 7401514 | Pet.Tankeri 27 1 Cok Yiiksek riskli
KAPTAN VEYSEL | 7721847 | Pet.Tankeri 25 1 Cok Yiiksek riskli
VELI ALEMDAR | 7326166 | Pet.Tankeri 29 1 Cok Yiiksek riskli
ANKARA 7615672 | Ro-Ro Yolcu |22 1 Cok Yiiksek riskli
DERIN DENIZ 6905446 | Ro-Ro Yolcu 35 1 Cok Yiiksek riskli
K.B.ISIM 8818300 | Ro-Ro Yolcu | 13 1 Cok Yiiksek riskli
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01.11.2003 ve 01.08.2004 tarihleri arasinda Avrupa Birligine iiye iilkelerin limanlarina
girisi yasaklanan Tiirk bayrakli gemiler Tablo 8.3’de gosterilmektedir.

Tablo 8.3: Yasakli Tiirk Gemileri(2003-2004)

Geminin Ad1 IMO Numaras1 Gemi cinsi Risk Durumu

HAKKI DEVAL 7433347 Dokme Yiik Cok Yiiksek.Riskli
GOKHAN KIRAN | 7433696 Dokme Yiik Cok Yiiksek.Riskli
DERIN DENIZ 6905446 Ro-Ro Yolcu Cok Yiiksek.Riskli

01. Eyliil 2004 tarihi ile 31 Mart 2005 tarihleri arasinda Avrupa Birligine iiye iilkelerin
limanlarina girisi yasaklanan Tiirk bayrakli gemiler yayimlanmistir. Bu gemiler 8 adet
olup, bu gemilerden iki tanesi Tiirk Bayrakli gemidir. Bu gemiler iilkemizin kara listede
cok yiiksek risk kategorisinde olmasi nedeniyle listeye girmistir. Bu gemiler dokme yiik

gemisi BALABAN I ve kimyasal tanker GOLDEN S gemileridir[42].

Avrupa Birligi limanlarina girisi yasaklanan 10 gemiden 1’1 Tiirk Bayrakli daha sonra
aciklanan 19 gemiden de 3’1 Tiirk bayrakli gemilerdir. 2003 yillarinda baslayan Avrupa
Birliginin bu diizenlemeleri ve yasaklanan gemiler resmi olarak ilan edilmektedir. 2005
yilinda yayimlanan yillik rapora gore; saglik, cevre ve deniz giivenligi acisindan gemi
tutulmalar1 daha onceki yillara gore azalmistir. 2004 yilinda 1187 adet, 2003 yilinda
1431 adet, 2002 yilinda 1577 adet geminin Paris Memorandumu kapsaminda tutuldugu
hususu yillara gore ele alindiginda, 2005 yilinda 994 tutulma ile karsilastirildiginda gemi
tutulmalarinin  azaldig: goriilmektedir. Ozellikle 2004 yilinda 1187 adet geminin
tutulmasi, 2005 yilinda ise 994 adet geminin tutulmasi1 degerlendirildiginde 193 adet
geminin bir onceki yila gore daha az tutuldugu g6z oniine alindiginda son 6 yillik
periyotta daha c¢ok sub-standart gemilerin bolgeden uzaklastirildiginin agik bir
gostergesidir. Paris memorandumuna gora yillara gore kontrol edilen gemilerin sayis1 ve
buna bagli olarak kontrol sayilarinin artmasina ragmen, gézlemlenen eksiklikler ve gemi
tutulmalar1 azalmaktadir. Tirk bayrakli gemilerden 597 adedi kontrole tabi tutulmus
olup, 45 Tiirk bayrakli gemi tutuldugu Tablo 8.4’de goOsterilmistir. Ayrica denetimlerin

%51.25 ‘inde gemilerimizde eksiklikler tespit edildigi anlagilmaktadir. Gemilerimizin
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tutulma orani ise % 7.54 olmustur. Bu durum iilke olarak kara listede olmamiza sebep

olmaktadir.

Tablo 8.4: Denetim ve Tutulmalarda Tiirkiyenin 2005 Yilindaki Durumu

Bayrak Devleti | Denetimler Tutulmalar Eksik  tespit | Tutulma % Eksik  tespit
edilen edilen
denetimler denetimler %

Tiirkiye 597 45 383 7.54 64.15

Toplam 21302 994 10918 4.67 51.25

597 geminin 383 adedinde eksiklikler tespit edilmis olup, gemilerimizin %64.15’inde
cevre, can ve mal giivenligi acisindan uygunsuzluklar goriilmiistiir. Tiirkiye, bu tutulma
sayist ile ortalama oran olan %4.67 nin iistiinde bir tutulma orani olan %?7.54 ile kara

listede yer almigtir.

Tablo 8.5: Yasakli Tiirk Gemileri(2005-2006)

Geminin Adi IMO Numarasi Gemi cinsi Risk Durumu
BURDUR 7389845 Dokme Yiik Yiiksek Riskli
HATICE AKAR 7433335 Dokme Yiik Yiiksek Riskli

01 Nisan 2005 tarihi ile 26 Haziran 2006 tarihleri arasinda Avrupa Birligine iiye
tilkelerin limanlarina girisi yasaklanan Tiirk bayrakli gemiler yayimlanmistir. Bu
gemiler 19 adet olup, bu gemilerden iki tanesi Tiirk Bayrakli gemi olup Tablo 8.5’de
gosterilmektedir[43]. Bu gemiler iilkemizin kara listede yiiksek risk kategorisinde
olmasi nedeniyle listeye girmistir. Biitiin bu veriler Tiirk bayrakli gemilerin, Paris
Memorandumuna gore Oncelikli kontrol edilecek gemiler durumunda olmas: ve kara
listede de yiiksek riskli iilke konumunda olmamiz gemilerimizin uluslararasi

sozlesmelere tam uygun olmadig1 sonucunu dogurmaktadir.

Ulkemizin 2005 yilinda da kara listede bulundugu Tablo 8.6’de gosterilmektedir. Ancak
kara listede Tiirkiye orta yiiksek arast konumunda bulunmaktadir. Ancak 2005 yilinda

gerek yash gemiler agisindan biiyiikk oranlarad filodan ayrilmalar ve filomuzdaki
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gemilerin yeni gemi olmalar1 nedeniyle goreceli olarak bir iyilesme olarak karsimiza

cikmaktadir.

Tablo 8.6: Ulkelerin Kara Listede 2005 Yilindaki Durumlari

Bayrak Devleti | Denetimler | Tutulmalar | Gri Limiti | Ulke Risk Durumu | Faktor
Tayvan 39 6 6 Orta 1.09
Ukrayna 606 60 53 Orta 1.34
Misir 163 20 17 Orta 1.47
Brezilya 48 8 7 Orta 1.63
Tiirkiye 2122 243 168 Orta Yiiksek aras1 | 2.11
St.Vin.&Gre. | 2520 333 198 Orta Yiiksek aras1 | 2.71
Liibnan 194 35 20 Yiiksek 3.24
Cezayir 172 32 18 Yiiksek 3.32
Kambogya 671 112 58 Yiiksek 3.46
Suriye 202 38 21 Yiiksek 3.50
Bolivya 61 15 8 Cok Yiiksek 4.01
Slovakya 108 25 12 Cok Yiiksek 4.26
Giircistan 629 123 55 Cok Yiiksek 4.34
Comoros 255 55 25 Cok Yiiksek 4.49

Idarece taninmus klas kuruluslarindan olan ulusal klas kurulusumuz Tiirk Loydu(TL),
Tiirk bayrakli tutulan gemilerin kontrollerinde klasi ilgilendiren tutulma ile ilgili
eksikliklerle ilgili olarak ortalama deger olan ve diiz siyah ¢izgi ile gosterilen % 16.56
degerine yakin olmasi nedeniyle performansinin diisiik oldugu Sekil 8.1°de
goriilmektedir. Ancak bu durum tutulmalarda bayrak devletinin eksikliklerinin daha

yiikksek oldugunu gostermektedir. Bayrak devleti eksikliklerinin fazla olmasi bayrak
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devleti olarak Tiirkiyenin uluslararasi sozlesmelerden kaynaklanan gereklilikleri tam

anlamiyla yerine getirilmedigi sonucunu dogurmaktadir[44].
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Sekil 8.1: Milli Klas Kurulusu TL’nun Durumu

8.2 Tiirk Bayrakh Gemilerin Asya ve Pasifik (Tokyo MoU) acisindan durumu

Bolgede kurulan ve iiye iilkeler arasindaki limanlara gelen standaralti gemilerin elimine
edilmesi ve denizde giivenligin artirilmasi ve deniz kirliliginin 6nlenmesi ve kontroliinii

saglamak amag edinilmistir.

Memorandumun ana amaci, iiye iilke limanlar1 arasinda seyir yapan yabanci bayrakli
gemilerde denizde can giivenligi, gemilerden kaynaklanan deniz kirliliginin dnlenmesi
ve gemilerdeki yasam ve ¢alisma kosullarinin konvansiyonlara uygunlugunu kontroliinii
saglanmasinda, iiye iilkeler arasinda aktivitelerin harmonizasyonu ve koordinasyonun
saglanmasidir. Tiirk bayrakli gemiler, diinyanin cesitli bolgelerindeki mevcut liman
devleti kontrol memorandumlarina gore kontrolleri 6ncelikli olarak yapilmasi gerekliligi

olan bir durumdadir. Tiirkiye Gri listeden Kara listeye en yakin olan Saint Vincent and
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Grenadines’in hemen altinda oldugu Tokyo MoU verilerine gore iilkemizin durumu

Tablo 8.7’de goriilmektedir.

Tablo 8.7: Kara/Gri Listedeki UlkelerinTokyo MoU(2003-2005)Durumlari

Ulkeler Denetimler Tutulmalar Siyah/Gri Limit | Listedeki yeri
Kore 1033 403 86 Kara Liste
Honduras 56 25 8 Kara Liste
Mongolya 405 126 37 Kara Liste
Bolivya 63 23 8 Kara Liste
Endonezya 676 171 59 Kara Liste
Dominik 39 12 6 Kara Liste
Kambogya 3170 621 246 Kara Liste
Vietnam 736 133 63 Kara Liste
Belize 2261 348 179 Kara Liste
Banglades 32 7 5 Kara Liste
Tuvalu 199 29 20 Kara Liste
Papau Y. Gine | 40 8 6 Kara Liste
Tayvan 390 51 36 Kara Liste
Misir 51 9 7 Kara Liste
Giircistan 32 6 5 Kara Liste
Myanmar 123 16 14 Kara Liste
Tonga 74 10 9 Kara Liste
Tayland 832 77 71 Kara Liste
St.Vinc.&Gre. | 1247 92 103 Gri Liste
Tirkiye 228 18 23 Gri Liste
Malezya 944 67 79 Gri Liste
fran 215 15 22 Gri Liste
Pakistan 36 2 6 Gri Liste

Tiirk bayrakli gemiler Tokyo MoU kapsaminda, 2003 yilinda 65 gemi kontrol edilmis ve
5 gemi, 2004 yilinda 91 gemi kontrol edilmis 8 gemi ve 2005 yilinda 72 gemi kontrol
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edilmis 5 gemi tutulmustur. Bu verilere gore Tiirkiye bir bayrak devleti olarak Gri
listede bulunmaktadir. Ancak toplamda 228 gemi kontrol edildiginden gemilerimizin
kiiciik bir kismi bu bolgede calismakta oldugunu gostermektedir. Tiirkiye bir bayrak
devleti olarak, 72 gemiden 5 tutulma ile bolgesel tutulma orani olan %5.21 ‘in iistiinde
%6.94 gemi tutulma oraniyla ortalamanin iistiinde olmasi ve kara listeye yakin olmamiz
nedeniyle iilkemizi kara listeye daha da yakinlastirmaktadir. Tablo 8.8’de gosterildigi
gibi tutulan gemilerden 4 geminin idarece taninmis klas kuruluslarindan olan ulusal klas
kurulusumuz Tiirk Loydu(TL) klasli olmalar1 da ulusal klasimiz performansi ve bayrak

devleti performansi agisindan 6nemlidir[45].

Tablo 8.8: Tokyo MoU’da(2003-2005) Yillar1 Arasinda Klaslarin Durumu

Klaslar | Denetimler | Tutulmalar | Diisiik/Orta | Orta/Yiiksek | Performans Seviyesi
Limiti Limiti

IS 303 24 11 2 Cok Diisiik

INSB 457 20 13 3 Diisiik

HRS 583 21 18 6 Diisiik

INC 101 5 5 0 Diisiik

CCRS 64 3 4 0 Orta

RINAVE | 75 2 4 0 Orta

TL 706 10 21 8 Orta

RNR 88 0 4 0 Orta

CRS 287 2 10 1 Orta

CCS 485 3 15 4 Yiiksek

KRS 506 3 16 4 Yiiksek

LR 10710 78 239 190 Yiiksek

NKK 5062 33 118 84 Yiiksek

BV 8368 49 189 146 Yiiksek

ABS 4248 20 100 69 Yiiksek

GL 11882 43 263 212 Yiiksek
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8.3 Tiirk Bayrakh Gemilerin Amerika Birlesik Devletleri Sahil Giivenlik (USCG)

acisindan durumu

Tiirk bayrakli gemiler, diinyanin cesitli bolgelerindeki mevcut liman devleti kontrol
memorandumlarina gore kontrolleri oncelikli olarak yapilmasi gerekliligi olan bir
durumdadir. Diinyada cesitli deniz felaketleri nedeniyle deniz giivenliginin 6nemi arttig1
oranda, Tiirkiyede gemilerin giivenligi artmak yerine yash filo ve klassiz insa edilen
gemiler, hukuki diizenlemelerin bulunmamasi gibi nedenlerle giivenlik kavrami ihmal
edilmektedir. Ciinkii iilkemizde uygulanan yanlis denizcilik politikalar1 nedeniyle kara
listede olan bir iilke durumuna diismemizden dolayi, bulundugu yabanci limanlarda
Tiirk bayrakli gemilerin Oncelikli olarak kontrol edilecek gemiler kategorisine girmistir.
Tablo 8.9’da Deniz Giiveliginde SOLAS Liman Devleti Kontrolleri ve ¢evre korunmasi

acisindan bayrak devletlerinin durumu gosterilmektedir.

Tablo 8.9: Bayrak Devletlerinin Durumu

Bayrak Devletleri Hedef Puan Bayrak Devletleri Hedef Puan
Brezilya 7 Hirvatistan 2
Kambogya 7 Giiney Kibris 2
Honduras 7 Fransa 2
Meksika 7 Gibralter 2
Portekiz 7 Italya 2
Rusya Federasyonu | 7 Malezya 2
St.Vinc.&Gren. 7 Malta 2
Ukrayna 7 Hollanda Antileri 2
Veneziiela 7 Panama 2
- - Isveg 2
- - Antigua&Barbuda | 2

2005 yilinda bayrak devletlerinden Belize, Hindistan ve Tiirkiye listede bulundugu
halde, 2006 yilinda listeden ¢ikmislardir. Her ne kadar 2002, 2003 ve 2004 yillarina gore
2005 yilinda USCG’a gore hedef bayrak devleti olmamiza ragmen, 2006 yilinda hedef
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bayrak devleti listesinden ¢ikmamiz, gemilerimizin deniz giivenliginin arttifi anlamina
gelemeyecegi aciktir. Ciinkii filo 12 milyon DWT’dan 7-8 Milyon DWT tonlara
diismiistiir. Yani filo iicte bir azalmis ve uluslararasi sefer yapan gemi sayist onemli
oranlarda diismiistiir. 7-8 milyon DWT filomuzda bulunan gemilerin biiyiik ¢ogunlugu
da bugiin yeni gemilerden olusmaktadir. Biitiin bu gelismelere ragmen denizde
giivenligin bir pargasi olan ISPS kodun gerekleri ile ilgili olarak iilkemiz USCG’da
hedef {ilke konumunda oldugu Tablo 8.10’da goriilmektedir[46]. Bu durum
gostermektedir ki, Tiirkiye bayragi hedef bayraktir. Ayrica milli klas kurulusu olan Tiirk
Loydu klasindaki gemilerin Amerika Birlesik Devletlerine sefer yapan gemiler

olmamas1 nedeniyle hedef klas miiessesi olmasindan da sans eseri kurtulmaktayiz.

Tablo 8.10: ISPS/MTSA Acisindan Ulkelerin Durumu

Ulkeler Hedef Puan Ulkeler Hedef Puan
Bolivya 7 Cayman Adalar1 2
Kambogya 7 Danimarka 2

Cook Adalan 7 Hollanda 2

Honduras 7 Tayland 2

Rusya Federasyonu | 7 Tiirkiye 2
St.Vinc.&Gren. 7 -

Hedef taninmis emniyet kuruluslarindan bir tanesinin Tiirk bir kurulus olmasi, iilkemizin
deniz giivenligi ve emniyetine verdigi oneme ragmen iilkemiz denizciligi agisindan
dikkate alinmasi gereken ¢ok onemli bir konudur. Deniz emniyeti acisindan bir Tiirk
denizcilik  firmasinin  hedef sirket olmasi da iilkemizin diinya bolgesel

memorandumlarindaki talihsiz yerinin agik bir gostergesidir.
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9. SORUMLU VE ETKIN BiR TURKIYE iCiN MODEL

Tiirkiye Bayrak ve Liman devleti olarak, sorumlu ve etkin bir iilke olabilmesi, iiyesi
oldugu Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii’niin yaymladigi deniz giivenligi ile ilgili
sO0zlesmeleri benimsemesi ve taraf olmasi gerekmektedir. Ciinkii ¢ikarilan sozlesmeler
ve diizenlemeler temiz denizler, giivenli ve emniyetli gemilerin diinya denizlerinde seyrii

sefer yapabilmelerini amaglamaktadir.

Tiirkiye’nin de bir bayrak, liman devleti olarak tiyesi oldugu, Uluslararas1 Denizcilik
Orgiitii’niin denizcilikle ilgili sozlesmelerin hazirlanmasi ve yayimlanmasi sirasinda da
etkinliginin saglanmasi gerekmektedir. Ciinkii IMO’ nun hazirladifi sozlesmelerin,
filomuzun mevcut gemilerine ve yeni insa edilen, edilecek gemilere etkilerinin
degerlendirilmesi, iilkemizin deniz ve cevresine etki degerlendirmesinin belirlenmesi
gerekmektedir. Uluslararas1 konvansiyonlarin, genellikle gemilere konacak yeni
ekipman ve tesisleri icerdiginden, Tiirk gemi sanayiinde bu tesis ve ekipmanlarin

iretilme planlamalarinin yapilmasi gerekmektedir.

Bayrak ve Liman devleti Tiirkiyenin, denizcilik idaresinin, organizasyonel olarak ¢ok
hantal olmas1 ve biirokratik islemlerin fazlalig1 nedeniyle idari sistem isleyemez duruma
gelmistir. Ozellikle denizciligin uluslararasi hukuk boyutunun bulunmasi nedeniyle,
IMO tarafindan yayimlanan sézlesmelerin, uluslararasi diizenlemelerin i¢ hukukumuza
tadil edilmesi ve ulusal mevzuatin olusturulmasi biiyilkk 6nem tasimaktadir. Mevcut
hukuki diizenlemeler ve talimatlarin ¢ok sayida olmasi ve cesitli bakanliklar. Kurum ve
kuruluglar tarafindan da denizcilik ile ilgili mevzuat olusturulmasi nedeniyle bir mevzuat
kirliligi yasanmaktadir. Bu mevzuat kirliligi ve uluslararas1 diizenlemelerin, tam olarak
ic mevzuattimiza tadil edilmemesi, bayrak ve liman devleti olarak Tiirkiyenin
yiikiimliiliiklerini yerine getirmesini zorlastirmaktadir. Tiirkiye, bayragim tasidigi
gemileri ve limanlarina gelen yabanci bayrakli gemilerin, uluslararasi sozlesmelere

uygunlugunu kontrol etmek sorumlulugu ve yiikiimliiliigii altindadir.
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Bayrak ve liman devleti olarak uygulamalar, cogunlukla bolge bazinda olusturulan bolge
miidiirliiklerine bagli liman bagkanliklarinca ve gemi sorvey kurullarinca yerine
getirilmektedir. Tiirkiyenin bayrak devleti olarak yeterli insan kaynaklar1 olmasina
ragmen, Tiirk bayrakli gemilerin yabanci limanlardaki yiiksek tutulma oranlarindan,
Tiirkiyenin bayragin tasidigr gemileri, etkin ve verimli kontrollerini yapamadigini
acikca gostermektedir. Idari yapida olusturulan 7 Bolge miidiirliigii, biirokrasiyi
artirmakta etkin ve verimli ¢calismay1 engellemektedir. Liman devleti olarakta, iki ayri
memoranduma iiye olmamiz, limanlarimizin bir kisminin Karadeniz Memoradumuna ,
diger bir kisminin da Akdeniz memorandumuna dahil olmasi1 da karisikliklara neden
olmaktadir. Ciinkii Karadenizde bulunan limanlarimin uygulamalart ile Akdeniz
limanlarimizin uygulamalar1 birbirleri ile ayn1 olmamaktadir. Tiirkiye olarak etkin ve
verimli bir liman devleti kontrolii yapilamamasi nedeniyle de, Tiirkiye limanlari

standartalti gemilerin ugrak yeri olmustur.

Tiirkiyede, halen bir klas kurulusu kurallarina tabi olmadan, yani klassiz olarak gemiler
insa edilmektedir. Ulkemizdeki iiziicii depremden sonra, bir binanin dahi kontrolleri
daha etkin ve verimli yapilmakta iken, zaman zaman bir kenti andiracak bir geminin
klassiz yapilmasi kabul edilebilir degildir. Son yillardaki deniz kazalari, denizde
giivenlik acisindan kurallart  agirlagtirirken  iilkemizde klassiz  gemilerin  insasi
diisiindiiriiciidiir. Gemi ithallerinde de ayni durum yasanmaktadir. Ozellikle gemi
ithallerinde yas sinirlamasi olmamasi nedeniyle yasli gemilerin ithal edilmesinden
Tiirkiye bir gemi mezarligina doniismiistiir. Son yillardaki deniz kazalar1 sebebiyle,
uluslararast gemi tasnif kuruluslar birligine iiye klaslarin, denizde giivenlikle ilgili
yapilmast zorunlu gereklilikleri yerine getirmeyen gemiler, Tiirkiyenin tanmidigi klas
kurulusu olan, klaslar arasinda gecis prosediiriinii uygulamayan, klasina gececek gemiyi
sorgulamayan, iilkemizin tanidigi klas kuruluslarindan birisi tarafindan, kolaylikla
klaslanan gemilerin ithaller gergeklestirilmektedir. Bu gemiler uluslararas1 kurallara

uymamasi nedeniyle, kara listedeki durumumuzu daha da kétiilestirmektedir.

Biitiin bunlarin 1s181nda, Tiirkiyenin bir bayrak devleti , Liman devleti ve kiy1 devleti

olarak, etkin ve verimli bir kontrol sisteminin kurulabilmesi icin;
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1-Organizasyonda yapisal degisikliklere,
2-Islevsel degisikliklere,

3- Yeni diizenlemelere,
ihtiya¢ bulunmaktadir. Bunun saglanmasi i¢in yapisal, islevsel ve yeni diizenlemeleri

iceren bir modelin uygulanmasi gerekmektedir.

Etkin ve verimli bir organizasyon icin, halen mevcut 7 Bolge Miidiirliigliniin
kaldirilmasi ve yeni bir tasra teskilatlanmasi olmalidir. Deniz Giivenliginin saglanmasi
icin kaldirilan Bolge Miidiirliikleri yerine Denizcilik Miistesarligina bagli, halen mevcut
Liman Bagkanliklarinin, idari yapisimin degistirilmesi gerekmektedir. Bu idari yapi
icerisinde gerek bayrak ve gerekse liman devleti kontrollerinin beraber yapilabildigi
teknik bir birim olarak bir bas denetim gorevlisi koordinasyonunda denetim
gorevlilerinden olusan gemi denetim birimi kurulmasi gerekmektedir. Ayrica Liman
Baskanliklarinda Hukuk Birimi, Gemi Sicil Birimi, Liman Bagskanliginin sorumluluk
sahasi icerisinde bulunan liman tesisleri ile ilgili olarak, Liman Insaat ve isletme Birimi,
Gemi Adamlar1 Belgelendirme ve Kiitiikleme Birimi ve Deniz kazalarini aragtirilmasi ile
ilgili olarak da Deniz Kazalar1 Tetkik biriminin olusturulmasi gerekmektedir. Ayrica
limanda, denizlerde giivenlik ve asayis acisindan deniz sube(deniz polisi) ve sahil
giivenlik bu yapisal degisikliklerde yerini almalidir. Onerilen yapisal model
organizasyon Sekil 9.1°de gosterilmistir. Ozellikle gemilerin gemi sicil islemleri sonucu
verilen gemi tescil sertifikasi, geminin tapusu olarak verilmektedir. Ancak bu belgenin
gemini tapusu olarak verilmesi nedeniyle, gemi sahipleri tarafindan, mali is ve islmlerde
kullanabileceklerinden dolayi, ofislerinde tutulabilmektedir. Sadece bu nedenle yabanci
limanlarda Tiirk gemileri tutulmaktadir. Gemilere hukuki bir kimlik kazandiran gemi
sicil birimlerinde, yeterli deniz hukuk bilgisine haiz olmayan personelin calistirilmasi ve
mevcut organizayonda bagimsiz olarak c¢alismasi nedeniyle, biiyilk sorunlar
yasanmaktadir. Sadece gemi sicil iglemlerindeki yanlis uygulama ve islemlerden dolayi,
yabanci limanlarda tiirk bayrakli gemiler tutulmaktadir. Ayrica organizasyonun, gemileri
belgelendirme islemleri yapmasi ve gemilere ISO standartlarinda oldugu gibi, Giivenli
Yonetim  Sertifikas1  ve denizcilik sirketlerine  Uygunluk Belgesi verdigi

diistiniildiigiinde, organizasyonun ISO standart belgesinin bulunmamasi diisiiniilemez.
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Tiirk denizcilik idaresi, gemi ve denizcilik sirketlerine ISM geregi standartlarini kontrol
ederek belgelendirmesine ragmen, kendisinin bir standardizasyona gore belirlenmis
politikalar1 uygulayan bir standardi bulunmamaktadir. Tiirkiyede bulunan limanlarin
sinirlar1, karasularimzi kapsayan tiim alanlar1 kapsamadigindan, sorumluluk ve yetki

acisindan kurumlar arasinda yetki ve sorumluluk tartismalar1 yasanmaktadir.

Bir limanmin smirlari, elinde mevcut imkanlar dahilinde kontrol ve denetiminde
olabilecek sinirlar1 belirlenmis alanlar olarak belirlenmelidir. Ciinkii kontrol ve
denetimin yapilamayacagi durumlarda, etkin ve verimli Bayrak ve Liman Devleti
sorumluluk ve yiikiimliiliiklerinin yerine getirilmesi miimkiin degildir. Tiirkiye’nin bir
denizci iilke olarak, uzun bir kiyr seridi oldugu bilinen bir gercektir. Ancak, gerek
mevcut limanlarin, Liman Baskanliklar1 smirlar1 icinde ve gerekse Bolge
Miidiirliiklerinin sorumluluk sahalarinda olmasina ragmen, etkin ve verimli kontroller
yapilamamaktadir. Tiirk karasulari icerisinde bulunan ve uluslararasi deniz trafiginin
oldugu bazi alanlarimizda denetim ve kontrollerde sinirlarin belli olmamas: nedeniyle
yapilamaktadir. Bu alanlarimizin kontrolleri ve olabilecek gemi denetimleri, Liman
Baskanliklar1 yetki ve sorumlulugunda oldugu gibi, Sahil Giivenlik Birimlerine yetki ve
beirlenmis sinirlarda sorumluluklar ve yiikiimliiliikkler verilmelidir. Sahil Giivenlik
Birimleri, Liman Bagkanliklar1 gibi is ve islemlerinden Denizcilik Miistesarligina bagh
bulunmalidir. Ulkemizin kiyilarinda bulunan limanlarin sinirlari, Liman Baskanliklarinin
ve Sahil Giivenlik Birimlerinin kontrol edebilecegi sinirlara gore belirlenmelidir. Deniz
giivenligi acisindan, Liman Bagkanliklarinin kontrolii disinda bulunan deniz alanlari,
Tiirk Sahil Giivenlik sorumluluguna verilmelidir. Ayrica uluslararasi sozlesmelerden
kaynaklanan yapilmasit zorunlu olan denizlerde, gemilerde ve limanlarda giivenlik
acisindan deniz polisi ile birlikte, sahil giivenlik birimlerinin sorumlulugunda deniz,
gemi ve liman giivenligi saglanmalidir. Oncelikli olarak Sahil Giivenlik ve Liman
Bagkanliklarinin sorumluluk sahalariin belirlenmesi gerekmektedir. Ciinkii belirlenen
sahalardan gerek Liman Baskanliklar1 ve gerekse Sahil Giivenlik sorumlu olacaktir. Bu
alanlarin sinirlarinin nasil belirlenmesi gerektigi ile ilgili olarak onerilen model Sekil
9.2’de gosterilmektedir. Sekilde goriilecegi iizere tiim deniz alanlari, limanlar1 ve
karasularimiz1 kapsayacak sekilde, bir yetki ve sorumluluk sahalarinin belirlenmesinde,

her birim sorumluluk sahasindaki her tiirlii denizle ilgili deniz kazasi, gemi denetimi,
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deniz kirliligi gibi, is ve islemlerden sorumlu olacaklardir. Tiirkiye, ancak sinirlar1 belli
alanlar icerisinde, yetki ve sorumluluklarini birimlere paylastirildiginda, belirlenen deniz

alanlarinda etkin ve verimli bayrak ve liman devleti yiikiimliiliikklerini yerine

getirebilecektir.
& 11 man Bagkanh# sonumluluk
alarn
& Linan
Sahul Girvenlik somralalk alar
B Li tnan Bagkanlif sonuraluluk
alam
E Linasn
C L1 rnan Bagkanlin
sonurabuluk alam Sahil Chmendik
soraraluluk alam
C Liham

Sekil 9.2: Sorumluluk Saha Tayini

Onerilen model yeni organizasyon catis1 altinda ve model sinirlar1 belirlenmis
Tiirkiyenin karasularint da kapsayan deniz alanlarinda, etkin ve verimli Liman ve
Bayrak devleti uygulamalarinin olabilmesi, ancak hukuki yeni diizenlemelerle

desteklendigi takdirde miimkiin olabilir.

99



Bayrak ve Liman devleti kontrollerinde etkinligin ve verimliligin saglanabilmesi icin
giincel hukuki diizenlemelere ihtiya¢ bulunmaktadir. Bayrak devleti uygulamalarinda
temel alinmis mevcut hukuki diizenlemelerin; gerek giincellesmemis ve gerekse
uluslararast yiiriirlikteki konvansiyonlardan ©nce yayimlanmasi nedeniyle, giiniin
ihtiyaglarina cevap verememekte ve uluslararas: diizenlemelerdeki degisikliklerin tadil
edilmemesi nedeniyle de, giiniin ihtiyaclarina cevap vermekten cok uzaktadir. insan
kaynaklar1 agisindan yeterli potansiyele sahip bulunan idare, insan kaynaklarini hizmet
ici egitimle desteklediginde, etkinliginin artacagr kuskusuzdur. Ancak mevcut
organizasyon ve hukuki yapi ile Tiirkiyenin bolgesinde ve denizcilikte hak ettigi yeri

almas1 miimkiin goriilmemektedir.

Yeni diizenlemeler acisindan, oncelikli olarak, idarenin belirlenecek bir politika
cercevesinde, bir standardizasyon kurumundan standarda sahip olmalidir. Belirlenmis
politika cercevesinde idare, yaptigi is, islemler ve hizmetlere iliskin olarak alinacak
standardizasyon belgesi biiyiik 6nem tasimaktadir. idare, mevcut durumda gemilere ve
denizcilik sirketlerine, uluslararasi denizcilik s6zlesmelerine dayanarak, standardizasyon
sertifikalar1  vermektedir. Kendi standardizasyonu bulunmayan bir birimin,

standardizasyon belgesi vermesi, kabul edilemez bir durumdur.

Onerilen model organizasyon yapisinda, insan kaynaklarinin hangi meslek dallarinda
bulunmasi gerektigi hususunda hukuki diizenlemeler yapilmalidir. Organizasyonun
teknik birimlerinde gorevlendirilecek insan kaynaklari; Gemi Kaptanlari, Gemi
Makinalar1 isletme ve daha 6nceden denizde faaliyette bulunan Makina miihendisleri,
Gemi Insa ve Makina Miihendisleri ve Gemi Elektronigi veya Elektronik Miihendisleri,
Elektrik Miihendislerinden, Deniz Canlilar1 ve Balik Teknolijisi Miihendisligi v.b.
meslek dallarindan tesekkiil ettirilmelidir. Liman Insaat ve Isletme biriminde Deniz
Teknoloji Miihendisleri, Su Uriinleri Miihendisi, Insaat Miihendisi(Liman Ingaat
ihtisasli) ve benzeri bilimlerden egitim almis insan kaynaklari istihdam edilmelidir.
Gemi Sicil Biriminde ise Denizcilikle ilgili Fakiiltelerden mezun olanlarin yaninda
hukuk fakiiltesi mezunlarinin istihdami biiyiik onem arz etmektedir. Ciinkii gemi sicili,
bir geminin hukuki olarak bir devletin bayragini tasima yetkisini icermektedir. Hukuk
birimi, uygulamanin tasrada olmasi nedeniyle uygulamalardan dogan aksak ve eksik

husularda bilgi sahibi olacagindan, IMO’da bulunan Tiirkiyenin denizcilik temsilcisiyle
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ve merkez hukuk miisavirligiyle, yeni IMO diizenlemeleri acisindan koordinasyon
icinde calismas1 gerekmektedir. Uluslararasi Denizcilik Orgiitii’niin calismalarina aktif
katilimlarda, uygulamalarin yapildigi birimlerdeki teknik gorevlilerle desteklenecek

hukuki birimlerle katilim saglanmalidir.

Ulkemizin, Uluslararas1 Denizcilik Orgiitiiniin temel konvansiyonlarma taraf olmus,
ancak bazi degisikliklerine hala taraf olmadig1 goriilmektedir. Denizde giivenlige katki
saglamasi acisindan, denizci iilkeler bu konvansiyonlar1 gecikmeksizin tanimalar1 ve
taraf olmalar1 gerekmektedir. Tiirkiye’nin de ii¢ tarafi denizlerle ¢evrili denizci bir iilke
olmast nedeniyle, deniz giivenligini artirict uluslararasi hukuki diizenlemeleri, milli

menfaatlerimiz de gozetilerek ve gecikmeksizin taraf olunmasi gerekmektedir.

Bayrak devleti olarak, gemi ithalleri konularindaki mevcut ve yeni yapilan hukuki,
teknik diizenlemelerin uluslararasi diizenlemelerden uzak olmasi nedeniyle, son yillarda
IACS iyesi klaslarin giivenlikle ilgili gereksinimlerini yerine getirmeyen gemiler,
tilkemizin milli klasina kolayca gecis yaparak ithalleri gerceklestirilmektedir. Diger
taraftan da uluslararasi taninmamis klas kuruluglarina (IACS iiyesi olmayan) klaslanmis
standartalti gemiler, kolayca iilkemiz milli klas kurulusuna gecerek, ithallerini
saglayabilmektedirler. Bunlarla ilgili ithal diizenlemelerinin, uluslararasi normlarda
olmas1 gerekirken, bu normlardan uzak uygulamalar ve mevzuatimizdaki bosluklardan
dolay1 uluslararas1 giivenlik kurallarindan yoksun gemiler bu yollarla ithal edilmektedir.
Bu itibarla ithal edilecek gemiler, Tiirk bayragi cekmeden once kontrollerden gecirilmeli
ve milli klas kurulugsunun, IACS iiyesi olabilmek i¢in gerekli yeter kosullar1 saglayana
kadar, ithallerde IACS iiyesi Klas kuruluslarinca klaslanmig gemilerin ithaline izin

verilmelidir.

Gemi insa sektorii Ulkemizde biiyiik gelisme yasamasina ragmen, gemilerin de insaasi
ile dogmalar itibariyla, gemilerin uluslararasi gerekliliklere uygunlugu daha isin baginda
sik1 tutulmasi acusndan biiyiik énem arz etmektedir. Oncelikli olarak gemilerin klash
olarak insaasi, tadilati gerekliligi, uluslararasi sézlesmelerden kaynaklanan zorunluluk
olmasina ragmen, iilkemizin bu zorunlulukla ilgili i¢c hukuk diizenlemesi olmamasi
nedeniyle ve mevcut olan hukuk diizenlemelerinin yanlis yorumlanmasindan dolayi,

gemiler klassiz inga ve tadilat edilmektedir. Boyle bir uygulama diinyanin hicbir
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tilkesinde bulunmamaktadir. Denizcilikte ileri ve soz sahibi olma iddiasinda bulunan
tilkemizin son zamanlardaki biitiin mevcut uluslarararasi diizenlemelere ragmen, halen
klasssiz gemilerin insaasina ve tadilatina izin verilmesi, denizde giivenlige vermis
oldugu ©Onemle bagdasmayacagi aciktir. Bugiin iilkemizin, bolgesel liman devleti
kontrollerinde kara listede olmasinin nedeni, etkin bir Bayrak Devleti Kontroliiniin
yapilamamas1 temel sorunu ile beraber, gemilerin klassiz yapilmalaridir. Baz1 klash
yapilan gemilerde, uluslararasi klas kuruluglarinda bulunmasi gerekli asgari yeterlilikleri
bulunmayan ulusal gemi klas kurulusunca klaslanmaktadir. Ulusal taninmis klas
kuruluglarinin da gerek kurallar bazinda ve gerekse yapi olarak IACS iiyesi Klas

kuruluslart gibi olmalar1 saglanmalidir.
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10. SONUCLAR VE TARTISMA

Diinya deniz tasimaciliginin, biiyiik bir endiistri sekline gelmesine paralel olarak,
gemilerdeki ve denizlerdeki giivenlik kosullarinin izlenmesini saglama yonetim giicii,

adi idare olan, resmi makamlar ve gorevlilerce ele alinmasi gerekliligini dogurmustur.

Diinyada temiz denizler, giivenli gemi ve emniyetli denizleri amag¢ edinmis olan
IMO’nun bu kapsamda, deniz giivenligi, emniyeti ve deniz kirliliginin onlenmesi ile
ilgili olarak yayinladig1 sozlesmelere paralel olarak, iiye iilkeleri yetki, sorumluluklar: ve
yiikiimliiliiklerinin neler oldugu noktasinda, hukuki diizenlemeleri yapma zorunluluguna
itmistir. Yapilan hukuki diizenlemelerin etkin uygulanmasi i¢in idarelere, teknik isbirligi

ve yardim dahil her tiirlii destek saglanmaktadir.

Denizlerde giivenligin saglanmasi i¢in diizenlenen sozlesmelerin amaci; iilkelerin, kendi
bayraginda bulunan gemilerin ve gemi adamlarinin, yapilan diizenlemelerle, standart
uygunlugunun saglanmasidir. Bir baska deyisle, bu uluslararasi sozlesmelerdeki
diizenlemelerle bayrak devletlerinin, kendi bayragindaki gemi ve gemilerdeki gemi
adamlarinin kontrollerinin saglanmas1 amaglanmistir. Yani bir iilkenin, kendi bayragi
altinda bulunan gemilere, gerek uluslararasi sozlesmelerde ve gerekse ulusal mevcut
denizcilik kurallarina uygunlugu ile ilgili olarak yapilan denetimler ve bayrak devleti
uygulamalari, bayrak devletinin kontroliinii olusturmaktadir. Ancak, biiyiik deniz
kazalar1 zinciri, mevcut Onlemlerin yeterli olmadigimi ortaya koymustur. Denizcilik
endiistrisindeki artis ve biiylimeye paralel olarak meydana gelen bu olaylardan, 6zellikle
1978 yilinda meydana gelen Amoco Cadiz tankeri kazasiyla birlikte, denizde giivenlik
acisindan daha siki onlemler alinmis, mevcut sézlesmelerde degisiklik yapilmis, bunun
yan1 sira liman devleti kontrolleri de, bayrak devleti kontrollerine destek olmasi

amaciyla, yapilan diizenlemelere dahil edilmistir.
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Diinyadaki bolgesel liman devleti kontrollerinin artmasi, daha etkin ve verimli bir
sekilde uygulanmasi, tiim diinya iilkeleri ac¢isindan, standartlar altindaki, yani diisiik
standartlardaki gemilerin gerek haksiz rekabet, temiz denizler, can, mal ve cevre
giivenligi nedeniyle ve gerekse deniz giivenligi agisindan standartlarimi yiikselttiklerini
gostermektedir. Bolgesel olusumlarin disinda kalan bazi geri kalmis iilkeler dahi,
denizde giivenligin 6neminin artmasina paralel olarak, kendi limanlarina gelen yabanci

bayrakli gemilere kontrol uygulamalarinda bulunmaktadirlar.

Temiz denizler, giivenli gemi ve emniyetli denizlerin saglanmasi, idarelerin etkin ve
verimli caligmaya uygun olusturulmus bir yapisal idari organizasyon, resmi olarak
belirlenmis sorumluluk sahalart ve uygulanabilir hukuki diizenlemelerin varligiyla
miimkiindiir. Uluslararas1 andlagsmalar, bolgesel memorandumlar, s6zlesmeleri tanima
ve diger zorunlu mevzuati ¢ikarmaya yetkili tek merci olan devletin, ulusal kurallar ve
gelenekleri de olusturmasi ve uluslararast kurallarla uyumlastirmasi geregi, aym

zamanda devletin roliinii giiclendirme bakimindan énem tasimaktadir.

Tiirkiye’nin bir Bayrak ve Liman Devleti olarak yiikiimliiliikklerini yerine getirmesi
sorumlulugunda, etkin ve verimliliginin artirilmasi icin, model ortaya konmustur. Bu
calismanin neticesinde idarelerin, denizde giivenlik bakimindan yiikiimliiliiklerini yerine
getirmede, etkin ve verimli olabilmeleri i¢in uygun bir idari yapi, belirlenmis sorumluluk
sahalar1 ve desteklenmis hukuki diizenlemelerin bulunmasi gerekmektedir. Buna bagl
olarak idari yapida gorev alacak insan kaynaklarinin, liyakat, kariyer ve meslek
siniflarinin 6nemi diger parametreler olarak ortaya cikmistir. Ulkemizin denizde cok
uzun kiyis1 bulunmast ve denizci bir iilke olmasi, Bayrak ve Liman Devleti olarak,
yeterli insan kaynaklar1 potansiyeli bulunmasina ragmen, gerek Tiirk bayrakli gemilerin
yabanci limanlardaki yiiksek oranlarda tutulmalarindan ve gerekse limanlarimiza gelen
yabanci bayrakli gemilerin, organizasyonel disiplin ve sorumluluk iginde, etkin ve
verimli kontrollerinin yapilamadig goriilmiistiir. Bunun yaninda iilkemiz ve limanlari,
uluslararast kontrol diizenlemelerine ve soOzlesmelere ragmen, diinyanin kolay
bolgelerinde ve limanlar1 arasinda anilmaktadir. Tiirk deniz ticaret filosuna ait Tiirk
bayrakli gemilerimiz, diinya deniz ticaret filosu i¢inde biitiin bolgeler bazinda genel

olarak en fazla tutulma oranina sahip filolar arasinda bulunmaktadir. Bu nedenlerle;
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- Son ii¢ yillik tutulma ortalamasina gore ABD Sahil Giivenlik kontrolleri agisindan
2005 yilinda Tiirkiye hedef bayrak devleti olarak anilmaktadir.

- Son yillarda kara listede bulunan iilke olmamiz nedeniyle filo 12 milyon DWT ‘dan
7-8 Milyon DWT’a gerilemistir. Yani bayraktan kagislar gerceklesmektedir.

- Denizde giivenlik acisindan son yillardaki en 6nemli uygulamalardan olan ISPS
uygulamalar agisindan iilkemiz, 2006 yilinda yeni uygulamaya konan diizenlemelere
gore hedef bayrak devleti konumundadir.

- Ulkemizde faaliyette bulunan ve iilkemizce taninmis emniyet kuruluslarindan birisi,
hedef taninmis emniyet kuruluslari icerisinde bulunmaktadir.

- Ulkemiz ISPS acisindan; gemi isletmecilerinden bir Tiirk sirketi hedef sirket
konumunda bulunmaktadir.

- Memorandumlar ag¢isindan iilkemizin tanidig klas kuruluslarindan olan milli klas
kurulusumuz, performansi agisindan iyi bir konumda bulunmamaktadir.

- Tiirk bayrakli gemiler Tokyo MoU acisindan Gri listede Kara listeye yakin bir yerde
bulunmaktadir.

- Tiirk bayrakli gemilerin tutulmalarinda, klasi ilgilendiren hususlarin daha az oldugu
gozlemlenmektedir. Bu durum bayrak devleti kontrollerinin etkili ve verimli olmadigini
ve tutulma nedenlerinin daha cok bayrak devleti kontrolleri ve uygulamalariyla ilgili
oldugunu gostermektedir.

- Tirk bayrakli gemilerin sayilarinin hemen hemen iigte bir oraninda azalmasina ve
filonun yeni gemilerden olugmasina ragmen, hala Paris Memorandumuna gére 2006

yilinda da iilkemiz kara listede bulunmaktadir.

Biitiin bunlar hep beraber degerlendirildiginde; Ulkemiz bir bayrak devleti olarak kolay
bayrak devleti kategorisinde bulunan iilkelerden Panama, Liberya, St. Vincent and
Grenadines gibi iilkelerle ayni kategoride anilmaktadir. AB’ye liye Malta son yillardaki,
gerek IMO’dan alinan teknik isbirligi ve yardim ile kolay bayrak devleti olma
durumundan giivenli bayrak olma durumuna yiikselmistir. Ciinkii bayrak devleti olarak
son yillardaki hukuki diizenlemeleriyle konumunu iyilestirmistir. Ancak AB’ye aday
tilkemiz, halen kolay bayrak iilkesi olarak, diger bayraklardan siciline kolay gecis
yapilabilen ve gemilerin klaslar arasindaki gegcislerinin de belli bir prosediire gore

yapilmamasi nedeniyle, taninmamis emniyetten uzak klas kuruluslarina ait gemilerle,
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ciddi klas kuruluslarinin emniyet ve giivenik ile ilgili gereksinimlerinden kacan gemiler,
tilkemizin tanidigr milli klas kurulusuna kolaylikla gecerek ithal edilebilmelerinin
saglanmasi, iilkemizin kolay bayrak olmasinda biiyilk rol oynayarak, deniz
giivenligimizi olumsuz etkilemektedir. Ulkemiz denizcilik alaninda insan kaynaklari
acisindan hi¢ bir gelismis iilkeye nasip olmayacak yetismis insan kaynaklarina sahip
oldugu degerlendirilmektedir. Ancak bu insan kaynaklarinin etkin ve verimli
kullanilabilmesi icin iilkemizin, bir master plana ve yeterli teknik, hukuki altyapiya

ihtiyaci bulunmaktadir.

Ulkemizde yasanan iiziicii depremden sonra, binalarin yapiminda proje ve kontrollerin
yapilma zorunlulugu bulunmasina ragmen, gemilerle ilgili olarak yillarca zorunlu
hukuki ve teknik diizenlemelerin olmamasi ve bulunan diizenlemenin de yanlis
yorumlanmasi gemilerimizi diinya denizciligindeki, bugiinkii kotii durumuna getirmistir.
Son yillarda getirilen bazi hukuki ve teknik diizenlemeler de uluslararasi
diizenlemelerden uzak olup, kisir diizenlemelerdir. Ayrica Gezinti tekneleri ile ilgili
diizenlemelerde, AB miiktesabatina uyarlanmis olmasina ragmen ve Ozel gezinti
teknelerinin taninmis kurulus kurallarina gore, CE rumuzu ile iiretilmelerine ragmen,
hala Tiirk bayrakli ticaret gemilerinin klassiz olarak yapilmalarina miisaade
edilmektedir. Bu ¢ok biiyiik bir haksiz uygulama olup, rekabet yasasina ve tiim yasal
diizenlemelere de aykiridir. Bu itibarla 2,5 m.den biiyiik tiim gemilerin klas kurallarina
gore insa; tadil edilmesi, Tiirk bayrakli gemilerimizin deniz giivenligi acisindan hemen
yapilmasi ve uygulanmasi gerekli yasal diizenlemelerden olup, acilen yiiriiliige

konmalidir.

Ayrica gerek Bayrak devleti, liman devleti ve gerekse kiy1 devleti olarak gemilerin
kontrolii noktasinda etkin ve ¢agdas uluslararast normlara uygun giincel mevzuatimiz
bulunmamaktadir. Uluslararasi sozlesmeler etkin bir sekilde iilkemizde uygulanmamakta
ve mevzuat kargasast yasanmaktadir. Bu karmasik yasal diizenlemeler karsisinda,
mevcut kaynaklarda verimli kullanilamamakta ve israf edilmektedir. Bu durum iilkemizi
gerek Bayrak Devleti, gerekse Liman Devleti Kontrollerini verimsiz kilmakta ve kiy1
devleti olarakta, deniz giivenligini artiric1 tedbirleri alma noktasinda, denizde
giivenlikten uzak kilmaktadir. Denizde giivenligin saglanmasi, denizci bir iilkenin temel

amacl olmasmma ragmen, iilkemiz acisindan gemi kontrollerinin yukarida agiklanan
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nedenlerle yetersizligi, Tiirkiyeyi kolay bolgede bulunan iilke ve limanlar1 acisindanda

standartlardan uzak gemilerin ugrak yeri ve tescil limani haline getirmektedir.

Bu durum, iilkemizin kiyilarini, limanlarini ve doga giizellikleri ile deniz cevresini
olumsuz etkileyerek deniz ve cevre giivenligini ciddi olarak tehdit etmektedir. Tiirkiye
tarithten gelen denizci bir iilke olarak, diinya deniz ticaretinde hak ettigi yeri alabilmesi
icin uluslararast sézlesmelerden kaynaklanan zorunluluklari, bayrag: altindaki gemilere
etkin uygulamasi gerekmektedir. Ayrica etkin liman devleti uygulamalariyla, kolay
liman devleti goriiniimiinden cikarak, limanlarina gelen standartaltt gemilere Onemli
yaptirimlar iceren hukuki diizenlemeleri hayata gecirmelidir. Bayrak devleti olarakta
gemi ithallerinde, standartalti gemilerin ithallerinden sakinmak icin gemilerin bayrak
cekmeden ve ithallerinden 6nce kondisyonlarinin iyi kontrol edilmelerinin saglanmasi

diizenlemelerinin acilen yapilmasi ve uygulanmasi gerekmektedir.

Liman Devleti Kontrollerinde iilkemiz, bolgeye gelen standaralti gemilere uygulanacak
sik1 tedbirlerle ilgili Onerilerini, oncii bir devlet olarak, Memorandumlara taraf diger
tilkelere bildirmelidir. Bu oneriler tamamen deniz ve ¢evre giivenligini almaya yonelik
tedbirler olmalidir. Ciinkii {iilkemiz limanlarininda icinde bulundugu bolge
memorandumlarina taraf iilkelerin limanlarimi, gerek ABD Sahil Giivenlik Kontroliinden
ve gerekse Paris MoU ve diger bolgesel memorandum kontrollerinden kacan gemiler
ziyaret etmektedir. Gemi kontrol ve tutumla prosediirlerindeki siki tedbirler ve
uygulamalar, Tiirkiye’ninde icinde bulundugu Memorandumlarda olmamasi nedeniyle,
sik1 tedbir ve uygulamalarin oldugu bu bolgelerden kacan standartalti gemiler, bolgemiz

limanlarinin ugrak yeri olmaktadir.

Diinyada etkin ve verimli olarak Liman Devleti Kontrollerinin yapildigi bolgelerden
olan ParisMou ve Tokyo MoU bolgelerinde yillik olarak bayrak devletlerinin
performansi ile ilgili olarak kara, gri ve beyaz listeler yayimlanmaktadir. Ayrica bazi
kategorilerde bulunan riskli gemiler belli siirelerde 2 veya daha fazla tutulmalara maruz
kaldiginda gemilerin bolgedeki limanlara girisi yasaklanmaktadir. Ulkemizin taraf
oldugu Akdeniz MoU ve Karadeniz MoU’da iilkelerin performansi ile ilgili olarak
herhangi bir kara, gri ve beyaz liste diizenlemeleri bulunmamaktadir. Standartalti

gemileri deniz ticaret filosundan bertaraf etmek icin, caydirici ve etkin bir yontem olan
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Limanlara giris yasagi, deniz giivenligi acisindan Onemli bir uygulama olarak
goziikmektedir. Gerek Karadeniz MoU ve gerekse Akdeniz MoU cergevesinde gerekli
olan oneriler, bolgesel toplantilarda dile getirilip, Tiirkiye tarafindan bir Oneri ile taraf
oldugumuz Memorandumlara, bu tiir diizenlemeler getirilerek, bolgede mevcut
standaralti gemiler bolgeden uzaklastirilacak, lilkemiz ve bolgenin deniz giivenligi ile
ilgili olumsuz tesirlerinden kurtulmak icin de biiyiik 6nem arz etmektedir. Bu konudaki

hukuki diizenlemeler ivedi hayata gecirilmelidir.

Biitiin bunlarin 15181nda, Tiirkiyenin bir Bayrak Devleti ve Liman Devleti olarak etkin ve
verimli bir kontrol sisteminin kurulabilmesi icin, idari ve teknik altyapinin kurulmasini
saglayan, yapisal, islevsel degisiklikler ve hukuki diizenlemeleri de iceren Onerilen

modelin uygulanmasi gereklidir. Bu model uygulundiginda alde edilecek sonuclar;

1-Mevcut idari hantal organizasyon yapisinin degistirilmesi neticesinde, yetkin ve etkin

insan kaynaklariyla kontrollerin yapilmasi saglanacak.

2-Denizlerimiz ve limanlarimizin, tiim {ilkemiz kiyillarinda, karasularimiza kadar
kapsayan sekilde sorumluluk sahalarina ayrilarak, yetki ve sorumluluk sinirlar1 disinda

bir alanin kalmamas1 saglanacak.

3-Gemi insa sektoriiniin, yiiriilikte bulunan uluslararas1 sézlesmelerde istenen gereklere

gore gemileri klas kuralari ve uluslar arasi kurallara gore insa edilmeleri saglanacak.
4-Gemi inga ve Tersane alanlar1 master bir plan dahilinde belirlenecek.

5-Ulkemizde yasanan biiyiik liman kirliligi ve liman insa enflasyonu, israfi 6nlenerek,

sinirlart belli alanda uygun liman insaas: ve daginik liman insaatlarina son verilecek.

6-Gemi ithallerinde, standartalti gemilerin iilkemize girisini engelleyen hukuki ve teknik

tedbirler alinacak.

7-Gemi sicil ve terkin islemlerinin uluslararasi normlara uygun olarak yapilmasi

saglanacak.

8-Ulkemiz liman ve kiyilarinda olan deniz kazalarini ve gemilerimizin diinya
denizlerinde olan kazalarinin arastirilarak, nedenlerinin ortaya konulmasi ve koruyucu

tedbirlerin alinmasi saglanacak.
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9-Gerek IMO tarafindan cikarilan sozlesmeler ve gerekse milli gereklilikler ile ilgili
hukuki diizenlemelerin etkin ve verimli uygulanmast icin, uygulamalarin bulundugu
tagra organizasyonunda, bir hukuk biriminin kurulmasiyla, uygulamlardaki yasal

diizenleme karmasasi onlenecek.

10-Deniz canlilart ile ilgili olarak, balik ciftliklerinin kurulmas: ve kaldirilmasini
saglayacak bir birimin kurularak, denizlerimizde kurallara ve uluslararas1 samandiralama
sistemlerinden uzak ve deniz seyir giivenligini olumsuz etkileyen deniz canlilar1 ve balik

ciftlikleri kurulmasi ve yol actigi kirlilik 6nlenecek.

11-Denizlerimizde asayis ve giivenlik acisindan, deniz polisinin ve sahil giivenligin
organizasyonda bulunmasi, son yillarda Tiirkiye’'nin yetkilendirdigi giivenlik
kuruluglarindan birinin, hedef kurulus olarak belirlenmesi, giivenlik konusunda
Tiirkiyenin yeterli olmadig1 sonucunu dogurmaktadir. Bu itibarla giivenlik konusunda
en tecriibeli sahil giivenlik ve deniz polisinin idari yapida bulunmasi neticesinde
gemilerin, limanlarin ve deniz alanlarmin giivenligi ile ilgili gorevlerin etkin ve yetkili

birimlerce yapilmasi saglanacaktir.

12-Sahil Giivenlik Komutanliginin organizasyonda, gerek denizde giivenlik ve gerekse
idari olarak organizasyonda bulunmasi sayesinde, denizde giivenlik konusunda
deneyiminden faydanilmasina, liman bulunmayan veya kiigiik limanlarin
bulundugu(balik¢1t barinaklar1 v.b) yerlerde ve tiim karasularimizi iceren alanlarin

kontrolii saglanacaktir.

13-Gemi Tarfik Yonetim Sisteminin hiyerarasik yapiya alinarak, liman smirlarinda

trafigi kapamak dahil tedbirlerin, liman otoritesince alinabilmesi saglanmustir.

Bu sayede Tiirk gemileri uluslararasi bolgesel memorandumlarda, ¢cok yiiksek riskli iilke
ve bayrak olmaktan c¢ikacak ve listelerdeki kara listeden cikarak hak ettigi beyaz
listedeki yerini alacak ve Tiirkiye bolgesinde ¢ok etkin liman devleti uygulamalar1 yapan
ve diizenlemelerde Oncii, bolgesi ve limanlarinda standartalti gemileri limanlarina
sokmama hukuki yaptinmlarini uygulayan bir iilke olarak, Bayrak ve Liman devleti

yiikiimliiliik ve sorumluluklarini etkin uygulayan bir iilke konumuna gelecektir.
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Ayrica gemilerde calisan gemi adamlar1 egitim sistemindeki biiyiik karmasa nedeniyle
egitim sisteminin yeniden tesis edilmesi, deniz giivenligi acisindan etkin ve verimli bir
gemi kontrolii sisteminin islerligi i¢in uygun bir veri sistemi olabilecek Tiirk Gemi Veri
(TURKGEMVER) sistemi, denizde giivenlik acisindan diinya deniz ticaretinde yerimizi
saglamlastiracak gemi giivenlik kurallar1 ve idari yapisi ile IACS iiyesi olacak, TSE’ye
bagli bir milli klas kurulusunun ve merkezde diinya gemi piyasast ve yiik navlun
piyasasini kontrol edecek ve diizenlemeler yapacak bir birimin kurulmasi, ileri calisma

olarak diistiniilebilir.
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OZGECMIS

01.01.1965 tarihinde Gerede/Bolu’da dogdu. Ilkdgrenimini Istanbul Ambarh
[lkokulu’nda, orta 6grenimini istanbul Kastmpasa Karma ortaokulu’nda, lise 6grenimini
Istanbul Kasimpasa Lisesinde tamamladi. 1982 yilinda lisans 6grenimine basladigi ITU
Denizcilik Fakiiltesi, Giiverte Boliimiinii, 1985-1986 egitim ve 6gretim yilinda Uzakyol
Giiverte Zabiti lisansi ile tamamladi. Tiirk deniz ticaret filosunda 1986-1987 yillari
arasinda Uzakyol Gliverte Zabiti olarak gorev yapt1.1987-1988 yillar1 arasinda Deniz
Kuvvetleri Komutanligina ait gemilerde Seyir subayr olarak askerlik gorevini
tamamladi1.1988-1993 yillar1 arasinda Tiirk deniz ticaret filosunda Uzakyol 1. zabiti ve
Uzakyol kaptani olarak gemilerde gorev yapti. 1993 yilinda Tiirk deniz ticaret
filosundaki hizmetlerinden sonra Denizcilik Miistesarlig1 Istanbul Bolge Miidiirliigii’ nde
Gemi Sorvey Kurulu Uzmani olarak gorev yapti. Bu gorevde iken 1993-1994 yillari
arasinda Hollanda’da bulunan Uluslararas1 Deniz Ulastirma Akademisinde Liman ve
Denizcilik Yonetimi hakkinda lisans iistii (Post Graduate Diploma Management) egitimi
icin Hollandaya gonderildi ve basarili egitim sonucu diploma aldi. Tirkiye’ye
doniisiinde yeniden Denizcilik Miistesarligi Istanbul Bolge Miidiirliigii'nde Gemi Sorvey
Kurulunda GSK Uzmani olarak 2004 yilina kadar gorev yapti. 2003-2004 egitim ve
ogretim yilinda, once ITU Fen Bilimlerine baglh Gemi Insaat Miihendisligi Yiiksek
Lisans Programina basladi. Denizcilik Miistesarlign Istanbul Bolge Miidiirliigiinden
Trabzon Bolge Miidiirligii'ne GSK Uzmani olarak tayini nedeniyle, Yiiksek Lisans
egitimini yarida birakti. Sirasiyla 2004 yilinda Denizcilik Miistesarligina bagl Trabzon
Bolge Miidiirliigiinde, 2005 yilinda Canakkale Bolge Miidiirliigii Gemlik Liman
Baskanhigi’nda ve Istanbul Bolge Miidiirliigii'nde, 2006 yilinda Antalya Bolge
Miidiirliikklerinde GSK Uzmani olarak, Gemi Sorvey Kurullarinda gorev yapti. 2004
yilinda ITU Fen Bilimleri Enstitiisine bagli Deniz Ulastirma Miihendisligi Yiiksek
Lisans programina basladi. Evli ve biri kiz, biri erkek iki cocuk sahibi olup, halen
Denizcilik Miistesarligi Istanbul Bolge Miidiirliigi Gemi Sorvey Kurulunda GSK
Uzmani olarak gorev yapmaktadir.
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