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ONSOZ

Bu ¢alismada kisaca PSC olarak bilinen Liman Devleti Kontrollerinde, denetlenecek
gemilerin se¢imlerinin ve denetim periyodunun bazi bolgesel denetim rejimlerinde
“gemi hedefleme sistemleri” ile yapildig1 ve bu sistemlerin gemilerin risk puanini
gosterdigi, kullanilan faktér ya da kriterlerin benzer oldugu fakat agirhiklari
konusunda  rejimler arasinda kiiclik farkliliklar gdsterdigi vurgulanmis olup,
sistemlerin birbirleri ile mukayeseleri yapilmistir.

Ayrica denetimleri diinyanin degisik bolgelerinde icra eden Liman Devleti Kontrol
Uzmanlarma uygulanan anket c¢aligmasi ile hedefleme sistemlerinin etkinligi,
sistemde olmasi gereken faktorler irdelenerek konu ile ilgili degerlendirme ve
oneriler yapilmigtir.

Caligmanin yiiriitiilmesi esnasinda gdostermis olduklar1 ilgi ve desteklerden dolayi tez
danigmanim saym Dog. Dr. Ozcan ARSLAN’a tesekkiirlerimi sunarim. Ayrica
tezde kullandigim anket c¢aligmalarina katilan herkese katkilarindan dolay1 ¢ok
tesekkiir ederim.

Haziran 2013 Onder EYIGUN

(Gemi Sorvey Uzmani)
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LIMAN DEVLETi KONTROLU (PSC) REJIMLERINDE KULLANILAN
HEDEFLEME SISTEMLERININ ANALIZI

OZET

Gemiler, diinyada en yogun kontrol edilen araclardandir. Gemi, bircok mekanizma
ve kurulus tarafindan kontrol edilir ve denetlenir. Bunlar gemi ile direk temas
halinde olan ve gemi iizerinde hak sahibi olan kisiler/kuruluslar oldugu gibi {iiciincii
sahis organizasyonlar da denetim faaliyetlerinde bulunabilmektedirler. Temel olarak
isleten, kiraci, yiik sahibi, donatan gemi {izerinde hak sahibi olan kisilere 6rnek olup
bayrak devleti, klas kurulusu, P&I (kliip) sigortasi yine gemi ile direk temas halinde
olan kuruluslardir. Ugiincii sahis denetimlerine en iyi drnek ise Liman Devleti
Kontrolii (PSC) mekanizmasidir.

Ideal bir diizende varhigina gerek duyulmayacak olan PSC’nin &zellikle 1970°1i
yillarin sonunda ciddi boyutta deniz kirliligine sebep olan tanker kazalarindan sonra
(en Onemlisi “Amoco Cadiz” kazas1) basta kita Avrupa’sinda gemilerin daha etkili
denetlenmesi gerektigi gorilisii ortaya ¢ikmis ve ilk olarak 14 iilke ile 1982 yilinda
Paris MOU olarak adlandirilan bdlgesel mutabakat zapti (Memorandum)
imzalanmistir. Giiniimiizde Amerikan Sahil Giivenligi (USCG) dahil edildiginde 10
adet PSC rejiminde 128 iiye iilke ile diinyada kiy1 devletlerinin yaklasik %90’ 1mnin
uyguladig1 ¢ok biiyiik bir organizasyona donligmiistiir.

PSC kontrollerinde en biiyiik handikap, denetlenecek potansiyel gemi sayisina
nazaran denetimi icra edecek Liman Devleti Kontrol Uzmani (PSCO) sayisinin
yetersiz olmasidir. Bu yiizden PSC rejimlerinde bolgesel olarak gemi denetim hedef
oranlart olusturulmustur (target inspection rate). Ayrica denetlenecek gemilerin
secimi ve etkili bir denetim icra edebilmek i¢in 6zellikle iiye iilke sayis1 ve yillik
denetlenen gemi sayist bakimindan en yogun olan PSC rejimlerinde (Paris MOU,
Tokyo MOU, USCG gibi) “gemi hedefleme sistemleri” (ship targeting systems)
kullanilmaktadir. Bir nevi risk degerlendirmesi yapan ve gemilerin belirli
parametrelere gére puanlanmasi ile geminin denetleme Onceligini belirleyen bu
sistemler zamanla gelistirilmis olmasina ragmen, hala degisik PSC rejimlerinde farkli
algoritmalar ya da parametreler ile uygulandigindan farkli sonuglar verebilen
sistemler olarak degerlendirilmektedir.

Bu caligsmada diinyadaki PSC rejimleri ve bu rejimlerin bazilarinda uygulanan gemi
hedefleme sistemleri hakkinda acgiklayici bilgiler verilmis olup, degisik PSC
organizasyonlarinda gorevli denetim uzmanlarina yapilan anket caligmasiyla gemi
hedefleme sistemlerinin gerekliligi, etkinligi ve sinirlar1 iizerine sorular
yoneltilmistir. Elde edilen veriler SPSS programinda analiz edilerek, hangi
hedefleme sisteminin daha verimli oldugu hakkinda yorumlar ve hedefleme
sistemlerinin  iyilestirilmesi/gelistirilmesi ve harmonizasyonu ic¢in Oneriler
yapilmistir.
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ANALYSING SHIP TARGETING SYSTEMS USED IN PSC REGIMES

SUMMARY

Ships are the most intensively controlled vehicles in the world. Ships are controlled
and inspected by a number of corporations and mechanisms. These can be
beneficiary and directly in contact with the vessel or third party organisations.
Basicly, owner, operator, charterer, cargo owner are beneficiary corporations for the
vessels. These parties carry out inspections and controls for the safety of the ships
and efficient operations for their shipping activities.

Institutions like flag state, classification society, P&l insurer are also directly in
contact with the vessel. The evolution of flag state jurisdiction is undeniably linked
to the developments that have been brought to the concepts of nationality, ship
registration, safety and also to the efforts of the international community through
international organisations to set rules and standards to govern the operation of ships.
Flag states conduct inspections in light of their responsibilities that is set out in
international rules and regulations. Classification societies came into existence
during the 17th and 18th centuries out of the needs of marine insurers and ship
owners. Ship owners required technical assistance to ensure that their vessels were
seaworthy, whilst insurers wanted the guarantee that such vessels were seaworthy.
The purpose of the classification societies was to develop and monitor standards of
design, construction and maintenance of vessels for shipowners and insurers.

Port State Control (PSC) is one of the most significant mechanism and best example
for “third party inspections” in the shipping world. Control of port state, over the
foreign flag ships in their ports, for verifying compliance with the requirements of
the international maritime conventions, on the basis of the above provisions of
UNCLOS 1982, is called Port State Control. PSC is defined by IMO as the
inspection of foreign ships in national ports to verify that the condition of the ship
and its equipment comply with the requirements of international regulations and that
the ship is manned and operated in compliance with these rules. As such, its
objective is to ensure that foreign ships are seaworthy, do not pose a pollution risk,
provide a healthy and safe working environment and comply with relevant
Conventions of the IMO and those of the ILO. It is usually limited to regulation of
ships which have “moored” at a port within the territory of the State.

Originally, PSC started as a multilateral state initiative outside IMO. Some
significant casualties in the European waters (Torrey Canyon 1968, Amoco Cadiz
1979) and the widespread resultant pollution of the marine environment brought
home to coastal states their vulnerability from foreign flagged ships, over which they
had no control, transiting their coastal waters and visiting their ports. In 1978, the
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‘Hague Memorandum’ between a number of maritime authorities in Western Europe
was developed. It contained provisions with respect to enforcement of minimum
shipboard living and working conditions, as required by ILO Convention no.147.
However, just as the Memorandum was about to come into effect, in March 1978,
there was the grounding of the super tanker ‘Amoco Cadiz’. This incident caused a
strong political and public outcry in Europe for far more stringent regulations with
regard to the safety of shipping. This pressure resulted in a more comprehensive
Memorandum which covered safety of life at sea, prevention of marine pollution
from ships, and living and working conditions on board ships. Subsequently, a new,
effective instrument known as the Paris Memorandum of Understanding on Port
State Control was adopted in January 1982 and was, initially, signed by fourteen
European countries. It entered into operation on 1 July 1982. Since that date, the
Paris MOU has been amended several times to accommodate new safety and marine
environment requirements stemming from the IMO as well as other important
developments such as the various EU Directives which address marine safety.
Currently, 24 European countries and Canada form part of the Paris MOU on Port
State Control. This MOU has been followed by 8 other regional MOUs, in addition
to the unilateral port State control programme operated by the United States. Today,
having considered USCG as a PSC regime, 10 different PSC organizations with 128
member countries which is almost covering %90 of the coastal states, it becomes to a
huge control mechanism. These regional Port State Control MOUs are increasingly
cooperating and exchanging inspection data electronically in order that significantly
substandard ships have nowhere left to trade. IMO is contributing here by playing a
proactive role in the global harmonisation of Port State Control through technical
assistance in the development of the regional MOUs, organisation of technical
workshops for secretariats and database managers of regional PSC MOUs and the
establishment of an ad hoc working group at the Flag State Implementation
Committee (FSI) on harmonisation of Port State Control activities.

The most significant handicap in PSC is the limited number of human resources
(PSCO’s) in comparison with the ships to be inspected in particular regions.
Consequently, regional target inspection rates are settled almost in every PSC
Memorandum. These inspection rates vary from %10 to %80 according to the
Memorandum text and commitee resolutions. Moreover, in selecting ships and
conducting more efficient controls “ship targeting systems” are to be used in the
biggest and oldest PSC regimes (Paris MOU, Tokyo MOU, USCG etc.). These
systems basicly make risk assessment and score vessels by using certain
determinants (factors) which then finally shows the risk level of the particular vessel.
Then the inspection priority will be given to the ships which have higher risk levels.
These factors can be considered in two groups. First one is the static or generic
factors like ship’s age, type, flag state, recognized organization and management
company performance. Second one is the historical factors like previous inspection
results, outstanding deficiencies, detention information and time interval between
inspections. Although targeting systems are similar in principle, PSC regimes are
using different targeting systems and this sometimes cause inconsistent results
among diffent regimes and discussions have been made accordingly. Also each
regime uses only its own past inspection data to target ships for inspections,
thereby ignoring the inspection outcomes of other regimes.
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In this thesis, PSC regimes and their historical backgrounds have been introduced
and explanatory information is given about ship targeting systems used in some of
these regimes. Targeting factors have also been introduced and compared among
different MOU’s targeting systems how they have effect in weighing the risk score of
the vessels. In addition to that, a questionnaire is prepared and applied to the
inspectors of different PSC regimes for the purpose of determining necessity,
effectiveness and borders of the targeting systems. This questionnaire includes 17
statements in “likert scale” and one additional open-end statement for self
impression. The aim is to make emphasis on the current factors used in targeting
systems and search for potentially new factors that may be implemented to these
systems. Output of this questionnaire are analyzed in SPSS programme and
evaluations, comments have been made for improving, upgrading and harmonization
of ship targeting systems.
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1. GIRiS

Deniz tagimaciligi, uluslararasi ticaretin belkemigidir ve kiiresellesmeyi canlandiran,
gelistiren anahtardir. Diinya ticaretinin miktar olarak %80’1 ve deger olarak %70’1
deniz tasimaciligi ile yapilmaktadir ve gelismis llkelerde bu oranlar daha da

yiiksektir (UNCTAD, 2012).

Diinya ekonomisi ve ticaretindeki gelismelere paralel olarak deniz ticaret hacmi de
her gegen giin artmaktadir. Kiiresel ekonomik krize ragmen diinya deniz ticareti,
2011 yilinda bir 6nceki yila oranla %4 artarak 8,7 milyar tona ulagsmistir (UNCTAD,
2012). Bununla beraber, diinya filosundaki toplam gemi sayis1 ve tagima kapasitesi
de artmaktadir. Son 4 yilda diinya filosu kapasite olarak %37 oraninda biiylimiis
2011 yili sonu itibariyle 1,5 milyar DWT’a ulasmistir (UNCTAD, 2012). Resmi
kayitlara gore, diinya filosu yaklasik 79.000 adet gemiden ve 1 milyar GRT dan
olusmaktadir (Url-1).

Artan deniz ticaret hacmi ve gemi sayisina nazaran, kayit altina alinan deniz kaza
oranlarinda artig yagsanmamaktadir. Son yillarda teknolojinin ve gemi insa sanayinin
gelismesi, seyir gilivenligi ile ilgili sistemlerin arttirilip gelistirilmesiyle kaza

oranlarinda belirgin bir diisiis gdzlenmektedir.

Deniz ticaretinin en onemli araci olan gemiler bir¢ok kurum ve kurulus tarafindan
kontrol edilip denetlenmektedir. Gemi, donatani, kiracisi ve isleteni tarafindan daha
cok isletme bazinda kontrol edilir, ayrica igleten firmalar geminin emniyetli yonetim
sistemlerine uygunlugunu da yilda en az bir kez ISM i¢ denetim yaparak denetler.
Bayrak devleti, geminin IMO ve ILO konvansiyonlar1 geregi sahip oldugu
sertifikalar1 yayinlayarak bunlarin periyodik olarak kontroliinii kendisi veya

yetkilendirilmis kuruluslar (klas kuruluslar1) araciligiyla yapar.

IMO, uluslararasi anlamda denizciligi kontrol eden, en iist diizeyde yetkili olan BM
organidir. Denizcilikte gliniimiizde yiirtirliikkte olan yaklasik 50 konvansiyon ve 800
kod/tavsiye karar1 ile karmasik bir mevzuatin uygulanmasinda zorluklar

bulunmaktadir. Gemilerin uluslararasi sozlesmelerin gerekliliklerini yerine getirmede



oncelikle Bayrak Devleti sorumludur. Fakat ozellikle son 30 yilda gemi
donatanlarinin daha fazla oranda kolay bayraga yonelmelerinin de etkisiyle diinya

filosundaki Bayrak Devleti etkinligi azalmistir.

1960 ve 1970’lerde yasanan tanker kazalari (1967 Torrey Canyon, 1978 Amoco
Cadiz) ve bu kazalarin Ingiltere ve Fransa sahillerinde ciddi boyutta petrol kirliligi
yaratmasinin etkisiyle, Avrupa iilkeleri bolgedeki gemilerin daha ciddi sekilde
kontrol edilmesini ve denetlenmesini Ongdrmiigler ve 1982 yilinda 14 Avrupa
iilkesinin “Paris MOU” ad1 altinda mutabakat zaptinin imzalamasi ile ilk PSC rejimi
dogmustur. Bunu, 1992 yilinda olusturulan Latin Amerika Liman Devleti Kontrolii
(Vida del Mar) ve 1993 yilindaki Asya Pasifik Liman Devleti Kontrolii (Tokyo
MOU) izlemistir. Giiniimiizde, Amerika Birlesik Devletlerinde bu kapsamda yapilan
USCG denetimleri de dahil edildiginde 10 adet PSC rejimi bulunmakta olup, bu
bolgesel antlagsmalara {iye olan iilke sayis1 128’dir (KR, 2012).

Liman Devleti Kontrolii (PSC), temel olarak denizcilikte emniyetin arttirilmasi,
deniz kirliliginin 6nlenmesi ve gemide calisan personelin ¢alisma standartlariin
iyilestirilmesini amaglar fakat Bayrak Devleti’nin alternatifi degildir. Denizcilik
emniyet agindaki boslugun doldurulmasi ve standart alt1 gemilerin engellenmesi

amact ile olusturulmustur.

Biitiin PSC bolgesel antlagmalarinda (MOU) kontrol edilecek gemi sayisina nazaran
denetimi icra edecek personel, yani Liman Devleti Kontrol Uzmani (PSCO) sayis1
yetersiz kalmaktadir. Bu nedenle PSC rejimlerinde belirli bir hedef denetleme orani
belirlenmistir. Ornegin Paris MOU baslangigta bdlgesel olarak ugrak yapilan
gemilerin %25’inin denetlenmesini dngoriirken Tokyo MOU bunu %50 olarak
degerlendirmis ve 1996 yilinda %75’e yiikseltmistir (Gan ve dig, 2010). Ayrica
yapilacak denetimlerin daha etkin ve anlamli olmas1 i¢in baz1 bolgesel antlasmalarda
denetlenecek geminin se¢iminde risk bazli calisan “gemi hedefleme sistemleri”
kullanilmaktadir. Bir ok PSC organizasyonunda kullanilan “hedefleme faktorleri”
ile gemiler degisik kriterlere gére puanlamaktadir. Bu sistemlerde amag, belirlenmis
risk gostergelerine gore geminin diisiik-orta-yliksek risk gruplarindan hangisine
girdigini saptamak ve risk diizeyi yiiksek gemileri daha Oncelikli ve daha sik

periyotlarda denetlemektir.



1.1 Tezin Amaci

Bu calismadaki amag, bazi Liman Devleti Kontrolii (PSC) rejimlerinde kullanilan
gemi hedefleme sistemlerini inceleyerek ortak yanlari1 ve farkliliklarini ortaya
koymak, hangi parametrelerin daha 6n plana ¢iktigini belirlemek ve daha etkin bir
PSC denetim mekanizmas1 i¢in hedefleme sistemlerinde olmas1 gereken

parametrelerle ilgili 6neri ve tavsiyelerde bulunmaktur.

Liman Devleti Kontrolii konusunda iilkemizde simdiye kadar yapilan tezlerde daha
cok AB ile uyum siireci,uygulamalarm nasil oldugu ve Tiirk Bayrakli gemilerin PSC
denetimlerindeki basarisinin arttirilmasi, yapilan denetimler ile deniz kazalari
arasindaki iliskiler ve egitim modeli tizerinde durulmus olup denetimlerin
etkinliginin arttirilmasi i¢in olusturulmus gemi hedefleme sistemlerinin igerigi,

zaman ile degisimleri ve uygulayanlarin konuya bakis acilar1 irdelenmemistir.

Bu caligma, degisik PSC rejimlerinde denetimi gergeklestiren Liman Devleti Kontrol
uzmanlarinin da goriislerini yansittig1 i¢in konuya farkli bir bakis acis1 getirmekte ve

bundan sonraki yapilacak ¢aligmalara da yon verebilecektir.

1.2 Tezin Smirlar1 ve Calisma Alam

Bu calismada, PSC rejimlerinin mevcutta kullandigi hedefleme sistemleri
incelenmistir. Tokyo MOU’nun konu ile ilgili heniiz sonu¢lanmamis ve Paris MOU
yeni denetim rejimi ile ayni paralelde gemi risk profil hesaplamalari ile ilgili
caligmasi bulunmaktadir. Bununla birlikte, denizcilikte klas kuruluslar1 ve P&I kuliip
sigortalar1 ve sektdrde oOzellikle tankerlere uygulanan endiistri denetimlerinde
(vetting) gemi risk degerlendirmesi yapilmaktadir. Bunlar ¢aligmamda
degerlendirmeye alinmamis olup, ilerideki biitlinsel bir risk degerlendirme modeli

Oneren benzer ¢aligmalarda kullanilabilir.

1.3 Cahismada Kullanilacak Yontem

Oncelikle literatiir taramas1 yapilmustir. Liman Devleti Kontrolii ve Bayrak Devleti
Kontrolii ile ilgili iilkemizde yapilmis yiiksek lisans ve uzmanlik tezleri
incelenmistir. Ayrica denizcilikte risk degerlendirme sistemleri ve gemi risk
hesaplamalariyla 1ilgili uluslararasi hakemli dergilerde yayimlanmis makaleler

taranmustir. Bolgesel Liman Devleti Kontrol antlagmalarimin web siteleri, elektronik
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veritaban1 ve yillik raporlarindan alintilar yapilmistir. Tezde hazirlamis oldugum
anket calismasma yer verilmistir. Anket hazirlanirken mevcut hedefleme
sistemlerinin birbiriyle olan ortak yonleri dikkate alinmis ve sistemin daha etkin
olmas1 i¢in olmasi gereken unsurlar1 iceren sorular hazirlanmis ve bu anket PSC
rejimlerinde gorev yapan denetim uzmanlarma uygulanmistir. Anket verileri SPSS

19 istatistik programinda degerlendirilip konu ile analiz ve yorumlar yapilmistr.



2. DENIZCILIKTE RiSK DEGERLENDIRMESI iLE iLGIiLi TANIMLAR

2.1 Denizcilikte Risk Tanimi

Tanimmi yapilirken hangi alanda ve disiplinde bu tanimin kullanilacagina bakilmasi
gerekir fakat genel olarak risk, gelecekteki belirli bir zaman igersinde, belirli bir
tehlikenin, bu tehlikeye maruz olan varliklar veya tehlike altindaki unsurlara bunlarin
zarar gorebilirliklerine bagl olarak verebilecegi kayiplar1 ifade eder (Url-2). Risk,
meydana gelebilecek zararli bir olaymn sonuglar1 ve olugsma olasiligimin bileskesidir
ve ¢ok Onemsiz bir olaydan g¢ok biiyiikk bir felakete kadar c¢ok genis aralikta
tanimlanabilir (Url-3).

Denizcilikte risk degerlendirmesi yaparken akla ilk gelen unsur gemi kazalar1 ve
bunlar sonucunda meydana gelebilecek can, mal kayiplar1 ve olusabilecek cevre
kirliligidir. Nitekim IMO’nun kurulmasini ve bir ¢ok uluslararasi sdzlesmenin
imzalanmasini saglayan olay 1912 yilindaki Titanik faciasidir. Sonraki donemlerde,
can kayiplar1 ve ciddi deniz kirlilikleri ile sonuglanan gemi kazalar1 yeni kurallarin,
diizenlemelerin olusturulmasina yol agmistir. 1978 yilinda Avrupa sahillerinde
223,000 ton petrol dokiintiisii ile sonuglanan “Amoco Cadiz” faciast da, Liman

Devleti Kontrol sisteminin olusturulmasini hizlandiran bir faktordiir.

Deniz tagimaciligindaki ana unsur olarak kabul edilen gemiler belli bolgedeki yogun
deniz trafigi, yapisal nedenler, teknik karmasiklik, hava ve c¢evre kosullari, tasidigi
yiik cinsleri agisindan bir ¢ok tehlikeye maruz kaldigindan risk degerlendirmesine

tabi tutulmas1 kagimilmazdir.

Sekil 2.1°de risk ile gider (cost) arasindaki iligki grafik olarak gosterilmistir. Bu
grafie gore emniyet standartlarini arttrmak i¢in gemiye ve personele yapilacak
yatirim, alinacak ilave onlemler ve harcanacak paralar risk diizeyini azaltacaktir.
Idare, her zaman icin risk diizeyinin asgari (Rpyn) olmasi i¢in calismalar yapmak ve
gemileri yonlendirmek durumundadir ki bu duruma erismek i¢in yapilan gider azami

olacaktir (Cpax) ve gemi donatanmin pek tercih etmeyecegi bir durumdur. Onemli



olan kabul edilebilir gider ile kabul edilebilir risk diizeyini saglamaktir ve bu
durumun unsurlart optimum risk (R,) ve optimum gider (C,) olarak gosterilmistir.
Bu, ayn1 zamanda uluslar arasi standartlara uygunlugu ifade eder. Grafigine ¢izilen
D, Dy, D3, D4 egrileri risk tercihlerini veya bir baska deyisle geminin veya
donatanmin emniyet standardini belirten diizeylerdir. Burada D, standart alt1
gemileri, bir bagka deyisle zayif emniyet kiiltiirii olan donatan/igleteni temsil
etmektedir. D uluslar aras1 standartlara olan asgari uygunlugu belirtirken, D3 ve D4

ise gemilerin ve sirketin emniyet kiiltiiriin iyi oldugunu temsil etmektedir.

Risk (R) 1

-
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Sekil 2.1 : Donatan-denizcilik idareleri arasindaki risk tercih grafigi.
(Kaynak: Li ve Cullinane, 2003)

2.2 Standart Alt1 Gemiler

Standart alt1 gemi, adindan da anlasilacagi iizere uluslar arasi sozlesmelerin ve
diizenlemelerin gereklerini saglayamayan, deniz emniyeti ve gevre kirliligi agisindan
risk teskil eden gemiyi ifade etmektedir. Temel olarak gemi tekne, makine, techizat
veya emniyetli isletim konularinda, ilgili konvansiyonlarda istenen standartlarin
altinda ise veya personeli, asgari gemi adami donatim belgesinde istenen say1 ve

ozellikte degil ise o gemi standart alt1 olarak degerlendirilmektedir.

Standart alt1 gemilerde goriilen karakteristik Ozellikler; ilerlemis gemi yasi,
personelin ehliyetinin standartlara gére olmamasi, personelin egitiminin ve gemiye
aginaliginin yetersiz olmasi, gemide personele fazla is yiikiiniin binmesi, bakim

tutum faaliyetlerinin yetersiz olmasi, gemideki iletisim eksikligi, zayif isletme



yaklasimi, personelin gemide olumsuz yasam kosullarinda bulunmasidir. Genellikle
gemileri standart alti olmaya iten unsur, geminin donataninin/isleteninin zayif
emniyet kiiltiiriine sahip olmasi, gemi ve personeli ile ilgisinin az olmasi olarak
Ozetleyebiliriz. Glinlimiizde sadece gemiler degil ayn1 zamanda geminin donatan1 ve
isleteni de standart alti olarak degerlendirilmektedir. Denizcilikte emniyetin
arttirilmas1 ve kazalarm azaltilmasi i¢in standart alt1 gemilerin denetimleri 6nem

teskil etmektedir.

2.3 Kolay Bayrak (FOC) ve Acik Siciller

1980’11 yillardan itibaren diinya piyasasindaki navlun seviyelerinin ¢ogunlukla yatay
ve asagl yonlii seyri ile rekabetin artmasi diinya denizciligindeki bazi armatorleri
vergi, sigorta, harclar gibi giderleri kismak i¢in kolay bayraklara yoneltmistir. 1960
ve 1970’lerde diinya ticaret filosunda 6nemli bir yeri olmayan ve sadece 6nemli filo
olarak Liberya’nin bulundugu kolay bayrak uygulamasi, 1980’lerde Panama’nin
daha sonra Malta, Bahamalar, Marshall Adalar1 gibi tilkelerin katilmasiyla ¢ok biiyiik
bir artig gostermistir. Cizelge 2.1 diinya filosunun ve kolay bayrak oranimnin son 30
yildaki degisimini gostermekte olup, cizelge 2.2°de verilen diinya filosunun siciline
kayitl bayrak bazinda ve filoyu kontrol eden {ilkelere gore karsilastirilmas: bize

diinya denizciligindeki kolay bayragm 6nemini agik¢a gostermektedir.

Cizelge 2.1 : Diinya filosunun yillara gore degisimi. (Kaynak: Tokyo MOU)

Diinya Filosunun En Biiytik 5 Filo Bazinda Degisimi (milyon Gros Ton)
1960 1970 1980
ABD 25 | Liberya 33 Liberya 80
Ingiltere 21 Japonya 27 Japonya 41
Liberya 11 Ingiltere 26 | Yunanistan 39
Norveg 11 Norveg 19 Ingiltere 27
Japonya 7 ABD 18 Panama 24
Diinya filosu 130 | Diinya filosu 227 | Diinya filosu 420
1990 2000 2010
Liberya 55 Panama 114 | Panama 191
Panama 39 Liberya 51 Liberya 107
Japonya 27 Bahama 31 Marshall Adalari 62
Rusya 27 Malta 28 Hong Kong 56
Norveg 23 Yunanistan 26 Bahama 50
Diinya filosu 424 | Diinya filosu 558 | Diinya filosu 958




Filolartyla diinya denizciliginde sz sahibi olan Danimarka, Norve¢, Almanya,

Fransa gibi iilkeler de 2000’11 yillarda agik siciller ile milli gemi sicillerine alternatif

olusturmuglardir. 2011 y1l1 itibariyle tonaja gore diinyada kayitl en biiyiik 10 filoda 8
ve en biiyiik 20 filoda 12 kolay bayrak ve acik sicil bulunmaktadir (Url-4).

Cizelge 2.2 : Diinyadaki en biiyiik 20 filonun karsilastiriimasi. (Kaynak :IMO)

Diinyvadaki En Biiyiik 20 Filo (GRT)

Diinvadaki En Biiyiik 20 Filo (GRT)

(31.12.2010-Bayrak ve sicil kayitlarina gore )

1. Panama (201,264,453)

2. Liberia (106,708,344)

3. Marshall Islands (62,011,182)

4. Hong Kong, China (55,543,246)
5. Bahamas (50,369,836)

6. Singapore (44,869,918)

7. Greece (40,795,358)

8. Malta (38,737,657)

9. China (34,705,141)

10. Cyprus (20,732,488)

11. Ttaly (17,044,319)

12. Japan (16,857,860)

13. United Kingdom (16,477,909)
14. Germany (15,282,545)

15. Norway NIS (13,828,168)

16. Republic of Korea (12,512,549)
17. United States (11,941,087)

19. Isle of Man (11,620,778)

18. Denmark DIS (11,530,364)

20. Antigua and Barbuda (10,737,659)

(31.12.2010-Kontrol eden tilkelere gore)

. Japan (131,955,001)

. Greece (118,089,051)

. Germany (85,371,604)

. China (67,156,101)

. United States (42,982,683)

. United Kingdom (40,700,626)

. Norway (33,794,824)

. Republic of Korea (29,547,097)

. Denmark (26,445,159)

10. Hong Kong, China (23,427,839)
11 Taiwan (20,917,259)

12. Singapore (19,977,240)

13. Ttaly (17,716,680)

14. Russian Federation (14,267,814)
15. Canada (13,242,100)

16. Turkey (12,438,626)

17. Malaysia (10,884,115)

18. India (10,751,903)

19. France (8,685,204)

20. Belgium (7,965,964)
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Armatorlerin kolay bayraga yonelmesi ile bayrak devletlerinin gemiler iizerindeki

etkisi azalmistir ve standart alt1 gemilerin sayisinda artiy meydana getirmistir. Kolay




bayrak ve deniz felaketleri arasinda iliski oldugu degerlendirilmektedir (Bergannio

ve Marlow, 1998).

Ayni paralelde yapilan arastirmada, 20 yillik bir siiregte diinyadaki belli basli 36
gemi filosu, gelisimleri ve emniyet kayitlar1 ve bu gemilerin tam kaybi ile
sonuglanan kazalar incelendiginde, kolay bayrak/acik sicile kayitl gemilerin standart
alt1 egilimde oldugu; bununla birlikte bazi kolay bayrak iilkelerinin emniyet

kayitlarinin kabul edilebilir seviyede oldugu goriilmiistiir (Li ve Wonham, 1999).

2.4 Kaza Arastirmalarindan Gelen Risk Gostergeleri

Kaza aragtirmalarinda en 6nemli gdstergeler geminin yasi ve geminin tipidir. Bu
gostergeler ile ilgili yapilan c¢aligmalarda; Faragher (1979) geminin yapisal
bozukluklardan ve makine arizalarindan kaynaklanan deniz kazalarinda kaza
oraninin geminin yasi ile iligkisini arastirmis, Pronce (1990), gemilerin tam kayb1 ile
sonuclanan kazalar1 geminin yas1 ve sicil kayitlar ile karsilastirmig, Thyregod ve

Nielsen (1993) yillik kaza oranlarindaki geminin yasinin etkisini arastirmistir.

2011 yili diinya filosu bazinda yapilan istatistik caligmalarma gore, ¢ok kiiciik (500
GRT altr) ve orta tonajli (25,000 GRT alt1) gemilerin yogunlukta oldugu diinya
filosunun sayica %54,2’sinin 15 yas ve {lizerinde oldugu ve genel kargo olarak tabir
edilen kuru ylik gemilerinin sayica diinya filosunun %24,4’linii olusturdugu
goriilmektedir (Url-1). Bu durum, tonaji kiiciik ve yas1 biiyilk olan kuru yiik
gemilerinin diinya filosunun sayica onemli bir kismini olusturdugunu ve kaza
acisindan da en fazla risk altinda olan gemiler durumunda oldugunu acik¢a
gostermektedir. Nitekim 1985-1995 arasmdaki Lloyd Register gemi kaza
istatistiklerine gore, gemi kayiplari incelendiginde 1,582 adet kaybin 952’sini kuru

yiik gemilerinin olusturdugu goriilmektedir.

Zheng (2007), yaklasik 40 yillik siirecte diinyadaki gemi kazalarinm zamanla
degisimi lizerine arastirma yapmis ve ¢alismasinda kullandigi verilerden 1973-2006
yillar1 arasindaki kaza bilgilerini Lloyd Register tarafindan yillik yayinlanan
“Casualty Return” ve “World Casualty Statistics” kaynaklarindan ve diinya
filosunun ayni yillardaki degisimlerini Institute of Shipping Economics and Logistics
tarafindan yaymlanan “Shipping Statistics Yearbook™ almistir. Konu ile ilgili sekil

2.2 ve sekil 2.3 incelendiginde asagidaki bilgilere ulagiimaktadir.



- Belirlenen yillar arasinda gemilerin tam kaybi ile sonuglanan kaza sayisinda yillik
ortalama %3,2’lik bir azalma goriilmektedir. 1973 yilinda 363 adet olan tam kayip,
2006 yilinda 120’ye diismiistiir.

- 1982 yilinin PSC rejimlerinin ve denetimlerin baslangici oldugu diisiiniildiigiinde;
1973-1982 yillar1 arasinda ve 1982-2006 yillar1 arasindaki tam kayiplarin
kargilagtirmas1 yapilmis ve tam kayipla sonuglanan gemi kazasinin PSC sonrasindaki

donemde, 6nceki doneme gore ortalama %40 oraninda azaldig: tespit edilmistir.

Sekil 2.2 : 1973 — 2006 yillar1 arasinda gemilerin tam kaybi ile sonuglanan
deniz kazalar1 grafigi. (Kaynak: Zheng, 2007)

- Tam kayip orani, yani tam kayipla sonuglanan gemi kazasinin filodaki gemi
sayisina oraninda da 1973 yilinda %06,9 olan oran her yil ortalama %o1,3 azalarak

2006 yilinda %o01,61’e gerilemistir.

- 1973-1982 yillar1 arasinda ve 1982-2006 yillar1 arasmdaki tam kayip oranlari
karsilagtirildiginda ise PSC sonraki periyottaki en biiyiik tam kayip oraninin (%04,3)
bile dnceki periyottaki en kiigiik kayip oranindan (%04,86) az oldugu carpict olarak

goziikmektedir.

PSC rejimlerinin olugmasindan sonra diinya filosundaki tam kayipla sonuglanan
gemi kazalarinda ciddi bir disiisiin oldugu bir baska deyisle PSC rejimlerinin
denizcilikte emniyet konusunda etkin bir rol oynadig1 bir gercektir. Ozellikle kolay

bayraga yonelmenin yogunlastigr 1990-2000 arasinda PSC’nin etkin olmasi gemi
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kazalarinin azalmasida cok &nemlidir. Ozellikle 1993 yilindan sonra Tokyo
MOU’nun devreye girmesiyle kayip sayilarinda ve oranlarinda daha belirgin

diisiislerin oldugu gézlemlenmektedir.

N2 )

Sekil 2.3 : 1973-2006 yillar1 arasinda gemilerin tam kayip orani.
(Kaynak: Zheng, 2007)

Kaza istatistikleri, IMO tarafindan diinya filosunun emniyet standardinin gostergesi
olarak kabul edildigi gibi, PSC rejimlerinin etkinligi iizerine degerlendirmeler de
yapilmasint saglamaktadir. Ayrica, Amerikan Sahil Giivenligi (USCG)’nin deniz
emniyeti lizerine yaptig1 denetimlerde, denetlenecek gemi seciminde geminin kaza

gecirmesi bir kriter olarak almmakta ve gemiye risk puani vermektedir.
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3. DENiZ EMNIYETI iLE iLGIiLi ULUSLARARASI UYGULAMALAR

3.1 Uluslararasi Denizcilik Orgiitii (IMO)

IMO, Birlesmis Milletler tarafindan deniz emniyetini gelistirmek ve gemilerden
dogan kirliligi 6nlemek iizere kurulmus olan uzman ajanstir. 1948 yilinda Genova’da
yapilan konferansta (o zamanki adiyla IMCO olarak) kurulusu kabul edilmis ve 1958
yilinda IMO sozlesmesi yiiriirlige girmistir (Url-5).

IMO’nun kurulmasiyla ilgili sozlesmenin 1. Maddesinde orgiitiin amaclar1 “iilkeler
arasinda, uluslararasi ticarete konu gemilerle ilgili her tiirlii teknik uygulamalar ve
hukuki diizenlemeler konusunda igbirligini saglayacak araglari; deniz giivenligi,
seyriisefer verimi ve deniz araglarinin olusturdugu kirliligin kontrol, ve 6nlenmesiyle
ilgili konularda uygulanabilir standartlarn benimsenmesini ve uygulanmasmni

saglamak” seklinde 6zetlenebilir.

IMO’nun ilk icraati, Denizde Can Giivenligi Sozlesmesinin yeni siiriimii olan
SOLAS-60’1 kabul ederek uygulamaya koymasidir. SOLAS, diinya denizciligindeki

en eski ve en etkili konvansiyonlardan biridir.

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 ¢aligmalara destek saglayan alt komiteler mevcuttur.

3.1.1 Deniz Giivenligi Komitesi (MSC)

Orgiitiin en yiiksek teknik organi olup biitiin iiye iilkeleri kapsamaktadir. Komitenin
gorevi; seyir yardimeilari, gemilerin insasi ve ekipmanlari, denizde ¢atismay1 onleme
kurallari, tehlikeli yiiklerin elle¢glenmesi, deniz giivenlik prosediir ve gereklilikleri,
hidrografik bilgiler, kayit defterleri ve seyir jurnal, kayitlari, deniz kazalarmi
aragtirma, denizde kurtarma yardim ve deniz gilivenligi ile ilgili her konuyla
ilgilenmek ve meclisin onayna sunulacak denizde giivenlikle ilgili her tiirlii 6nerileri

ve belgeleri hazirlamaktir. Genisletilmis Deniz Giivenligi Komitesi, 06zellikle
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SOLAS gibi temel konvansiyonlarin degistirilmesi durumlarinda, iiye iilkelerin
yaninda, iiye iilke olmamakla birlikte degisiklik yapilacak sozlesmelere taraf olan

iilkelerinde bu komite i¢inde yer almasidur.

3.1.2 Deniz Cevresini Koruma Komitesi (MEPC)

Biitiin liye {lkeleri kapsamaktadwr. Komitenin gorevi, deniz ¢evresi ve deniz
kirliliginin dnlenmesi ve kontrolii ile ilgili konularda gerekli diizenleme, s6zlesmeleri

hazirlamak, degisiklikleri yapmak ve etkin uygulanmasini saglamaktir.

3.1.3 Hukuk Komitesi (Legal Committee)

Orgiitiin biitiin {iye iilkelerinden olusmakta olup, gérev alanlar1 olarak, drgiitiin biitiin
yasal islerini diizenlemektir. 1967 yilinda meydana gelen Torrey Canyon kazasindan

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

3.1.4 Teknik Isbirligi Komitesi (Technical Co-operation Committee)

Orgiitiin yiiriitt{igii ve veya taraf oldugu teknik isbirligi projelerinin yiiriitiilmesinden
ve diger teknik alanlarda olabilecek ¢alismalardan sorumlu olup, biitiin {ye

iilkelerden olusur.

3.1.5 Kolaylastirma Komitesi (Facilitation Committee)

Biitiin iiye iilkelere acik olup, konseye bagli olarak c¢alisir. IMO’nun uluslararasi
denizcilikte {ilkelerin limanlarda gemi, personel ve yiiklerle ilgili gereksiz
formaliteler icerecek caligmalari engellemek ve bir standart olusturmak gorevini

iistlenmistir.

3.1.6 Alt Komiteler

Deniz Giivenligi Komitesi ve Deniz Cevresini Koruma Komiteleri gorev alanlarinda
9 alt komite tarafindan desteklenmekte olup, bu 9 komite biitiin liye iilkelere agiktir.
Bu alt komitelerden birisi bayrak devleti uygulamasi komitesi (FSI) olup ¢ok dnemli

bir alt komitedir. Alt komiteler asagidaki gibidir:

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¢t Gemileri Emniyeti (SLF), Vardiya
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Tutma ve Egitim Standartlar1 (STW), Bayrak Devleti Uygulamalar1 (FSI), Tehlikeli
Maddeler Kat1 Yiikler ve Konteyner (DSC).

3.2 Bayrak Devleti Uygulamalar (FSI)

Bayrak devleti, bir deniz aracinin kullandig1 bayragin ait oldugu devlettir. Yani, her
iilke, kendi bayragini tagiyan deniz aracinin bayrak devletidir. Bayrak, gemiyle ilgili
haklarin nerede ve nasil uygulanabilecegini ve sorumluluk derecesini belirleyen
unsurdur (Singh, 1978).

IMO sbzlesmelerinde bayrak devleti, bazen “Idare” adiyla da anilmaktadir. Bayrak
devletinin gorevi, kendi bayragimni tasiyan deniz araglarmin, hem kendi seyriisefer
giivenligini hem de denizdeki giivenligi saglamak amaciyla, uluslararasi
sOzlesmelerde belirlenen kriterlere uygunlugunu kontrol etmektir. Bayrak devletince,
uygun olan araglarin seyriiseferine izin verilirken, uygun olmayanlarin eksikliklerinin
giderilmesi ve ancak bu eksiklikler giderildikten sonra sefere ¢ikmasi saglanir. Bu
sekilde deniz aracm, icindeki personel ve varsa yolcularin gilivenliginin,
seyriiseferdeki diger deniz araclarmnin gilivenliginin, denizde ve ugrak yapilacak
limanlarda ¢evre giivenliginin saglanmast ve kaza riskinin en aza indirilmesi
amaclanmaktadir.

Deniz araclarinin uymasi gereken uluslararasi olgiitler, IMO tarafindan hazirlanan
sozlesmeler, ek protokoller, kararlar ile belirlenmektedir. Bu sozlesmelere ve ek
protokollere taraf olan iilkeler, kendi bayraklarini tasiyan deniz araglarinin s6z
konusu 6lgiitlere uygunlugunu taahhiit etmis olmaktadir. Kagit {izerinde bu kriterlere
uymay1 taahhiit eden bazi devletler, uygulamada tecriibesizlik, uzman ve kaynak
yetersizligi gibi cesitli nedenlerden dolayr bayrak devleti gorevlerini biitiin
gerekleriyle yerine getirememektedir (Url-6). Bundan dolayi, deniz giivenligi
istenilen diizeyde tesis edilememektedir.

Bu durumun ¢oziilmesi i¢cin IMO iki yontem izlemistir. Bu ydntemlerden birisi,
bayrak devleti uygulamasini iilkeler i¢in kolaylastiracak ve bayrak devleti
uygulamasinda daha iyi hizmet verilmesini saglayacak tedbirleri arastirmak tizere
Bayrak Devleti Uygulamasi (FSI) Alt Komitesi’nin kurulmasidir. Digeri ise Liman
Devleti Kontrolii (PSC)’nin uygulamaya sokulmasidir (Url-6).
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FSI ¢alismalar1 dort ana baslik altinda toplanabilir:

IMO Araclarmin Uygulanmasti :

Idare adina hareket edecek kurum ve kuruluslarin yetkilendirilmesi

konusunda yol gostermek, bu yetkilendirme icin model sézlesme taslagi
olusturarak Idarelere yardime1 olmak,

- IMO araglarinin (6rnegin; kontrolii yiiriitecek olan personelin sahip olmasi
gereken asgari egitim diizeyi ve tecriibenin ne olmasi gerektigi)

uygulanmasinda Bayrak Devletine yol gostermek,

Idare adma tam teftis (sdrvey) ve belgelendirme islevlerini yerine getirmesi
uygun goriilen kuruluslar i¢in ayrntili sartnameler hazirlamak, ISM kodu

uygulamasinda Idareye yol gostermek,

Idare adina hareket etmek {izere onaylanmis kuruluslarin yetkilendirilmesiyle
ilgili standartlarda, sartnamelerde, 6rnek sozlesmelerde degisiklik yapmak,
Bayrak Devletlerinin kendi performans degerlendirmelerini yaptiklari formun
formatin1 hazirlamak ve performans dlgiitlerini belirlemek, bu konuda bir veri
taban1 olusturmak.

Liman Devleti Kontrolii:

- Deniz aracinda isletim gereklerinin kontrolii i¢in yol gdstermek,

- Liman devleti denetimi gdrevlilerinin sahip olmasi1 gereken egitim ve
nitelikleri belirlemek,

- Liman devleti denetimi gorevlilerinin yonetimi ile ilgili Kodu hazirlamak,

- Liman devleti denetimi i¢in islem kurallar1 (prosediirler) olusturmak.

Sorvey ve Belgelendirme:

- Idare tarafindan tanmmus kuruluslarm (RO) yetkilendirilmesi,
- Sorvey i¢in yol gosterici islem kurallar1 ve bunlarin revizyonu,

- Muafiyet Belgeleri,
- HSSC (Harmonized System of Survey and Certification -Uyumlastirilmis
Tam Teftis ve Belgelendirme Sistemi)nin Hava Kirliligi konusundaki

MARPOL Ek 6.n1n i¢ine alinmasi,

Ro-Ro yolcu gemilerinin program dis1 denetimleri i¢in yol gostermek.
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Kaza Istatistikleri ve Sorusturmalar:

- Kaza raporlar1 ve kaza incelemeleri,

- Deniz kazalar1 ve olaylarmin sorusturmast ile ilgili kodun hazirlanmasi.

3.3 Liman Devleti Kontrolii (PSC)

Liman Devleti Kontrolii (PSC), bir iilkenin limanlarmma gelen yabanci bayrakli
gemilerin durumunun ve ekipmaninin uluslararasi s6zlesmelerde belirtilen 6lgiitlere
(kriterlere) gemi personelinin ve isletiminin ise uluslararasi hukuka uygunlugunun

denetlenmesidir (Yavuz, 2003).

PSC; bir iilkenin kendi limanlarinda; uluslararasi sefer yapan yabanci gemilerin
deniz emniyeti, deniz g¢evresinin korunmasi, gemide yasam ve caligma kosullari
bakimindan uluslararasi sézlesmelere ve ulusal mevzuata uygunlugunu denetlenmesi

ve uygun olmayan gemilere yaptirim uygulamasidir (Aykanat, 2010).

Deniz tasimaciligindaki en 6nemli unsur olan gemilerin tabi oldugu, ulusal ve
uluslararasi kurallar ve diizenlemeler bulunmaktadir. Uluslararas: kurallari, IMO,
yapilan toplantilar, alman kararlar ve tye iilkelerin imza altina aldiklar:
konvansiyonlar ile belirler. Bayrak Devleti eger uluslararasi bir sdzlesmeye taraf ise,
bayrag: altinda bulunan gemilerin o sdzlesmenin gerekliliklerini yerine getirmesinde
ve bunlarin siirekliliginin saglanmasinda oncelikle ve tek sorumlu olan kurumdur.
Bayrak devletlerinin sorumluluklarint yeteri kadar yerine getirememesinden dolay1
standart alt1 gemiler ortaya ¢ikmakta ve deniz emniyeti agisindan riskli durumlar
olusmaktadir. Iste kontrol mekanizmasmin zayif oldugu bu noktada PSC ortaya

¢ikmistir ve denizcilikte emniyetin aginmn 6nemli bir pargasi olmustur.

PSC denetim mekanizmasi, uluslararasi antlasmalarla olusturulmaktadir fakat bu
antlasmalar uluslararasi sozlesme niteligi tasimayan, bolgesel anlamda iiye olan
tilkeler tarafindan imzalanan mutabakat zaptlar1 (Memorandum of Understanding)

seklindedir.

3.3.1 PSC tarihgesi

1978’de “Hague Mutabakatname’si” Bati Avrupa’da bulunan birka¢ denizcilik
otoritesi tarafindan gelistirildi. Bu kurulus genel olarak gemideki yasam ve ¢alisma

kosullarinin ILO Konvansiyonu No.147°e uygun olarak uygulamasiyla ugrasmstir.
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Ancak, Mutabakatname Mart 1978’de yiiriirlige girmek iizereyken siiper tanker
“Amoco Cadiz” in karaya oturmasi sonucu Fransa kiyilarinda biiylik bir petrol
kirliligi meydana gelmistir.

Bu olay gemi giivenligine iligkin ¢ok daha fazla kati kurallar i¢in Avrupa’da giiglii
bir politik destek bulmus ve halklarin protestolarina yol agmistir. Bu baski temel
esaslar1 denizde can giivenligi, gemilerden kaynaklanan kirliligin 6nlenmesi, gemide
yasam ve calisma kosullarinin iyilestirilmesi olarak belirtilen daha detayli bir
mutabakatname ile sonug¢lanmistir.

Sonradan Paris MOU olarak tanmmaya baslanan Liman Devleti Kontrolii yapisi
Subat 1982°de kurulmus ve baglangicta 14 Avrupa iilkesi tarafindan imzalanmistir.
Bu antlagsma 1 Temmuz 1982’de yiiriirliige girmistir.

IMO, Kasim 1991°de A.682 (17) sayili “Gemilerin ve Atiklarmin Denetiminde
Bolgesel Isbirligi Kararini” onaylayarak standart alt1 gemilerin ortadan kaldirilmasimni
amaglamis ve tiim diinyada, 1982 yilinda Avrupa Bolgesinde kurulan Paris Liman
Devleti Denetimi 6rnek alinarak bolgesel Liman Devleti Denetimleri kurulmasmi
Onermistir. Karar, Paris MOU’ya ve liman devleti denetimine taraf olan diger
iilkeleri, bolgesel antlagsmalarin sonuc¢lanmasinda ve bilgi sistemleri ile Liman
Devleti Denetimi bilgilerinin degisiminin uyumlastirilmas: i¢in bdlgeler arasi

isbirliginin gelistirilmesinde yardime1 olmaya ¢agirmaktadir (Hoppe, 2000).

3.3.2 PSC mutabakat zaptlar1 (Memorandum of Understanding)

Su anda diinya denizlerini kapsayan 9 adet bdlgesel Liman Devleti Kontrolii
anlagmasi bulunmaktadir. Bunlar asagidaki gibidir:

-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)

-Arap Korfezi (Riyadh MOU)

Bu 9 adet bolgesel Liman Devleti Kontroliine ilave olarak Amerika Birlesik

Devletleri, kendi ulusal kanunlarmdan kaynaklanan kodlar, federal kurallar ve

18



uluslararasi diizenlemeler paralelinde Amerikan Sahil Giivenligi Kontrolii (USCG)

diye anilan Liman Devleti Kontroliinii etkin bir sekilde bolgesinde uygulamaktadir.

3.3.2.1 Avrupa ve Kuzey Atlantik ( Paris MOU)

Ocak 1982’de 14 Avrupa lilkesi tarafindan Paris’te imzalanmistir. 1 Temmuz
1982°de vyiiriirliige girmistir. ilk bélgesel Liman Devleti Kontrolii anlagmasi olup,
digerlerine model teskil etmektedir. Kapsama alan1 agirlik olarak Avrupa’daki kiy1
devletleri ve Iskandinav iilkeleri ve Kanada’dir. Avrupa Birligi’nin genisleme
siirecinde iliye sayisi son yillarda artiy gostermistir. Glinlimiizde 27 lye iilkesi
bulunmaktadir. Uye iilkeler: Belgika, Kanada, Hirvatistan, Danimarka, Estonya,
Finlandiya, Fransa, Almanya, Yunanistan, Izlanda, Irlanda, Italya, Litvanya,
Hollanda, Norveg, Polonya, Portekiz, Rusya Federasyonu, Slovenya, Ispanya, isveg,
Ingiltere, Bulgaristan, G.Kibris, Letonya, Malta ve Romanya’dir. Memorandumun

hukuki dayanaklar1 uluslararas1 IMO ve ILO s6zlesmeleridir.

Paris MOU organizasyon semas1 sekil 3.1°de verilmistir.

Linan Devlet Eontrol
Eornitesi

Uye I'.'.'lk\_elerju
Drenizeilik Idareleri

THETIS Bilsi

Sistemi

Pariz MOU
Cromnd Theqetin
Bervisleri

Avrupa Rormisven

Pariz MOU Sekreteryasn

MICHT Dranagina Rula I

Telauk ('alisma
Gruplan

Isbirhikict Ulkelerin
Depizeilil; Tdarelert

iy

Gozlemeiler:

Donatanlar Gerd fsletmeeilerd, o,
Bi}l}k Tevletlerive EIOH.'D Ve d.lgE'l' ====d

Elas Enruglay

Sekil 3.1:Paris MOU organizasyon semasi. (Kaynak: www.parismou.org)

Paris MOU sekreteryas1 Hague/Hollanda’da bulunmakta olup bilgi islem sistemi
(THETIS) merkezi Lizbon/Portekiz’de bulunan Avrupa Deniz Emniyet Ajans1 (EMSA)
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biinyesindedir. Paris MOU’nun eski denetleme sisteminde belirlenen hedef denetim
oranina gore; her bir idarenin yillik olarak yapacagi denetimlerin toplam sayisi,
limanlarma gelen yabanci ticaret gemilerinin, son ii¢ takvim yilina ait istatistikler
temelinde belirlenen yillik ortalamanin %25’ine tekabiil etmesi sart1 aranirken 2011
yilinda yiiriirliilige giren Yeni Denetleme Rejimi (NIR) ile denetlenecek gemilerin
secimi gemi risk profil hesabimna goére yapilmakta olup bu hesaba gore yiiksek risk
grubunda yer alan gemiler oncelikli denetlenir. Bu yeni denetim rejimi ve risk profil
hesabma diger boliimde yer verilecektir. Paris MOU mensubu olduklart gemilerin
denetim performanslar1 ve tutulma oranlarma gore Bayrak Devletlerini “kara liste” ,
“gri liste” ve “beyaz liste” olarak risk gruplarina ayirmistir. Ayrica son ii¢ sene
icersinde ii¢ kez tutulan geminin {i¢iincii tutulmadan sonra gegici olarak (en az {i¢ ay
stire ile) Paris MOU bdlgesindeki limanlara girisine yasak konmaktadir. Tutulmalar

ayni oranda devam ederse giris yasagmin siiresi arttirilmaktadir.

Paris MOU’da yer alan boliimler asagidaki gibidir:

Bolim-1: Liman Devleti Kontrolii prosediirleri - Liman Devleti Kontrolii

denetimlerini yiiriitmek i¢in detayli bir yonerge,

Bolim-2: MARPOL 73/78 g¢ergevesindeki denetimlerle ilgili prosediirler - Ek-1 ve
Ek-2 deki bosaltma sartlarma iliskin iddia edilmis olan ihlaller konusunda

arastirmalar1 yiirtitmekle ilgili detayli bir yonerge,

Boliim-3 :Baz1 gemilere bdlgeye girisinin engellenmesi ile ilgili dnlemler (Access

refusal measures),

B6liim-4 : Denetimler konusunda bilgiler- Bolgedeki Liman Devleti Kontrollerine
iliskin denetimlerin bilgilerini saklamada kullanilan veritabaninin kullanimiyla ilgili

kisa bir 6zet,
Boliim-5 : Alikoyma ve denetimlerle ilgili bilgilerin yayinu,

B6liim-6: Paris MOU’ya uymaya iliskin niteleyici kriterler- Paris MOU’ya tam
tiyelik icin bagvuruda Denizcilik Otoritelerince yerine getirilmesi gereken kriterlerin

listesi,

Bo6liim-7: Liman Devleti Kontrolii gorevlileri i¢in minimum kriterler.
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3.3.2.2 Latin Amerika ( Acuerdo de Vina del Mar)

Liman Devleti Kontroliine iligkin Latin Amerika Bolgesi Anlagmas1 (Vifia del Mar)
1992°de Sili’de, Giiney Amerika devletleri, Kiiba, Panama Denizcilik Idareleri
arasinda bolgesel birlik i¢in etkili ag§ (ROCRAM) 6. toplantisinda 5 nolu dnerge ile
kabul edilmistir. Sozlesme aslen Arjantin, Brezilya, Kolombiya, $ili, Ekvador,
Meksika, Panama, Peru, Uruguay, Venezuela arasinda imzalanmig olup, sirasiyla
1995 yilinda Kiiba, 2000 yilinda Bolivya, 2001 yilinda Honduras'in katilimiyla Latin

Amerika Bolgesi Liman Devleti Kontrolii Anlagsmasinin {iye sayis1 13°e ulagmistur.

Teskilat yapis1 iki ana kistmdan olusur : Mutabakat Komitesi ve Sekreteryayi da
iceren ve Buenos Aires/Arjantin’de bulunan bilgi merkezinden (CIALA) olusur.
Hedeflenen denetleme orani bdlgeye yil boyunca gelen gemilerin %20’sini
denetlemek seklindedir. Gemi dnceki denetimlerinden kalan eksikligi yoksa, tehlikeli
yiik tasmmiyorsa, yolcu gemisi veya dokme yiik gemisi degilse 6 ay igersinde
denetleme programina alinmaz. Limanlar arasmda haksiz rekabet yaratmamak i¢in
bayragina bakilmaksizin geminin se¢iminde ve denetimlerde biitiin gemilere esit

muamele yapilir (Url-7).

3.3.2.3 Asya ve Pasifik ( Tokyo MOU)

Liman Devleti Kontroliine iliskin Asya Pasifik Bolgesi Anlasmasi (Tokyo MOU) 1
Aralik 1993 tarihinde imzalanmis olup, 1 Nisan 1994 yilinda yiiriirlige girmistir.
Tokyo MOU’ya liye 18 iilke bulunmaktadir. Avusturalya, Kanada, Sili, Cin, Fiji
Adalar1i, Endonezya, Hong Kong, Japonya, Giiney Kore, Malezya,Yeni Zelanda,
Papua Yeni Gine, Filipinler, Rusya, Singapur, Tayland, Vanuatu, Vietnam anlagsmaya
imza atan iiye devletlerdir. Cin Makao, Kuzey Kore, Solomon Adalari, Amerika
Birlesik Devletleri toplantilara gézlemci devlet olarak, IMO, ILO, Paris MOU, Latin
Amerika MOU, Hint Okyanusu MOU, Karadeniz MOU go6zlemci organizasyon
olarak, Marshall Adalar1 isbirlikgi liye olarak katilmaktadir.

Teskilat  yapisi, Liman Devleti Kontrolii Komitesi, Sekreterya, Asya Pasifik
Otomasyon Bilgi Sisteminden (APCIS) olusur. Sekreterya Tokyo/Japonya’da

bulunmakta olup, bilgi islem merkezi Vladivostok/Rusya Federasyonu’ndadir.

Liman Devleti Kontrolii Komitesi; Memoranduma {iye devletlerin temsilcilerinin
yani sira igbirlik¢i tiye devletler ve gozlemci devletlerden temsilcilerin de oy hakk1

olmaksizin katilimiyla ¢alismalarini siirdiiriir. Komite, Memorandum ¢ercevesindeki
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belli gorevleri gerceklestirir. Egitim ve seminerler, prosediirlerin harmonizasyonu,
denetimler, 1slah ve tutulmalarla ilgili uygulamalar1 kapsayan gerekli katkilar1 saglar.
Memorandum ¢ergevesinde yiiriitiilen denetimlere iligkin ana prensipler gelistirir ve
bunlar1 revize eder. Bilgi degisimi icin prosediirleri gelistirir ve revize eder.

Memorandumun etkinligi ve isleyisi ile ilgili diger konular1 inceleme altinda tutar.

Sekreterya, komiteye ve diger toplantilara hizmet eder. Liman Devleti Kontrolii
gorevlileri icin egitim seminerleri ve kurslari1 organize eder. Bolgedeki Liman
Devleti Kontrolii denetim verilerini arastirir ve analiz eder. Katilimce1 otoriteler i¢in
Liman Devleti Kontroliine iligkin bilgi toplar ve yaymlar. Teknik yardim

saglanmasida yardime1 olur.

Tokyo MOU anlasma metni uyarinca hedef denetleme oranini 6nce bolgedeki
gemilerin %50’si olarak belirlenmis, daha sonraki yillarda %75°1 ve en son olarak
2012 yilinda 12. diizeltilmis anlagma metninde “bdlgeye ugrayan gemilerin %80’1
denetlemeyi tesvik etmek” seklinde giincellemistir (Url-8). Bu durumda, diinyadaki
hedef gemi denetleme orani en yiiksek olan rejimdir. Paris MOU gibi gemilerin
denetlemeden once “gemi hedefleme sistemi” kullanarak geminin sistemde goriilen
risk puanina gore yiiksek risk grubundaki gemileri Oncelikli olarak denetim

programina alir.

3.3.2.4 Karayipler (Caribbean MOU)

Karayip Bolgesi Liman Devleti Kontrolii Anlagmasi, 1996 yilinda Karayip
denizinde bulunan 9 iilke tarafindan kabul edilmistir. Antigua ve Barbuda, Aruba,
Barbados, Belize, Bahamalar, Cayman Adalari, Kiiba, Grenada, Guyana, Jamaika,
Hollanda Antileri, Surinam, Trinidad ve Tobago son déonemde katilan St. Christopher
ve Nevis ve Curacao ile iiye devleti sayist 15 olmustur (Url-9). Gozlemci devletler
Virgin Adalari, Bermuda, Dominik, Fransa, St. Kitts ve Nevis, St. Vincent ve
Grenada, Hollanda, Turks ve Caicos Adalar1 olup, gozlemci organizasyonlar IMO,
ILO, Paris MOU, USCG, Fairplay Lloyd’s Register, Kuzey Amerika Lloyd’s
Register’dir.  Sekreteryas1 Kingstown/Jamaika’da bulunmaktadir. Bu bdlgesel
denetim rejiminde denetleme orani bdlgedeki gemilerin %15°1 olarak belirlenmistir

(Ercan, 2010).
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3.3.2.5 Akdeniz ( Mediterranean MOU)

Liman Devleti Kontroliine iliskin Akdeniz Memorandumu 8 devletin (Cezayir,
Tunus, Kibris, Tiirkiye, Israil, Misir, Fas, Malta) temsilcileri tarafindan 1997 yilinda
imzalanmistir. 1997 yilimin sonunda Liibnan, 1999 yilinda da Urdiin anlasmayi
onaylayarak liye iilke sayis1 10 olmustur. Akdeniz MOU toplantilarina IMO, ILO ve
Avrupa Komisyonu yani sira Karadeniz MOU, Bat1 Afrika MOU, Paris MOU f{iye
devletleri olan Fransa, Yunanistan, Italya, Nijerya, Ispanya gdzlemci olarak
katilmaktadir. Bolgesel antlagmanin sekreteryasi Alexandria/Misir’da olup bilgi
islem merkezi Kazablanka/Fas’tadir. Akdeniz MOU’nun belirlenen hedef denetim
oranina gore, her Idare mutabakat zaptinin yiiriirliige girmesinden itibaren ii¢ yillik
bir siire i¢inde, yillik %15°lik oranda denetim yapacaktir. Bu oranin belirlenmesinde
son 12 ayda o iilkenin limanlara gelen yabanci ticaret gemi sayist esas alinacaktir
(Url-10). Tirkiye’nin ilk {iye oldugu Liman Devleti Kontrolii antlagsmasidir. Son
olarak 14. Komite toplantis1 09 -11 Ekim 2012 tarihleri arasinda izmir’de yapilmigtir
(Url-11). Uye oldugumuz bu denetim rejiminde denetlenecek gemilerin segiminde

herhangi bir gemi hedefleme sistemi kullanilmamaktadir.

3.3.2.6 Hint Okyanusu (Indian Ocean MOU)

Hint Okyanusu sinirlarindaki bayrak ve liman devleti yeterliliklerinin gelisimi
bolgedeki standart alt1 denizcililigin azaltilmasi ve flilkeler arasindaki igbirligini
giiclendirmek {izere yapilan anlasma 1 Nisan 1999 tarihinde yiiriirliige girmistir. Uye
iilkeler Avustralya, FEritre, Fransa, Hindistan, Iran, Kenya, Maldivler, Mauritius,
Umman, Giiney Afrika, Sri Lanka, Sudan, Tanzanya, Yemen ve Banglades’tir.
Yillik denetleme oram her Idare’nin kendi limanlarma ugrak yapan yabanci bayrakli
gemilerin  %10’u olarak belirlenmistir. Sekreterya ve bilgi islem merkezi

Goa/Hindistan’da bulunmaktadir (Url-14).

3.3.2.7 Bat1 ve Orta Afrika (Abuja MOU)

Atlantik kiyilarinda bulunan 16 Afrika iilkesi tarafindan Ekim 1999’da Nijerya’da
imzalanmistir. Toplam 22 iiye iilke bulunmaktadir. Angola, Benin, Kamerun, Yesil
Burun Adalari, Kongo, Ekvatoral Gine, Gabon, Gana, Gine, Liberya, Moritanya,
Namibya, Nijerya, Senegal, Sierra Leone, Giiney Afrika, Gambiya, Togo, Fildisi Sahili,
Gine Bisse, Gambiya ve Togo’dur. Sekreteryast ve bilgi islem merkezi

Lagos/Nijerya’da bulunmaktadir. Yillik denetleme orani hedefi %15°tir (Url-15).
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3.3.2.8 Karadeniz (Black Sea MOU)

Liman Devleti Kontrolii hususundaki ana prensiplerde ortak bir anlayisla 2000
yilinda 6 Karadeniz devleti (Bulgaristan, Giircistan, Romanya, Rusya Federasyonu,
Tiirkiye, Ukrayna) tarafindan imzalanan Karadeniz MOU’nun cografi kapsaminda
Karadeniz kiyisindaki limanlar yer almaktadir. Sekreteryasi Istanbul’dadir. Bilgi islem
merkezi Rusya’dadir. Karadeniz MOU’nun yiirlitme organi diger rejimlerde oldugu
gibi Liman Devleti Kontrolii Komitesi’dir. Bu komite 6 tiye devletin denizcilik
otoritelerinin temsilcilerinden ve Avrupa Komisyonu'ndan olusur. Yillik denetleme
oran1 her Idare’nin kendi limanlarmna ugrak yapan yabanci bayrakli gemilerin %15’idir
(Url-12). Bu denetim rejiminde gemilerin denetlenmeden Once risk faktorii bilgi
sisteminden goriilebilmektedir. Yiiksek risk puanina sahip gemilerin denetimine dncelik

verilmektedir.

3.3.2.9 Arap Korfezi (Riyadh MOU)

En son imzalanan bdlgesel Liman Devleti Kontrol antlagmasidir. Haziran 2005°te
alt1 Korfez devletinin (Bahreyn, Kuveyt, Umman, Katar, Suudi Arabistan ve
Birlesik Arap Emirlikleri) denizcilik yetkilileri, Riyad MOU ile Liman Devleti
Kontrolii konusunda ortak Onlemler almayi, isbirligini ve bilgi aligverisini
yogunlastirmay1 taahhiit etmisler ve antlagsmayi imzalamislardir. Sekreterya ve bilgi
islem merkezi Muskat/Umman’dadir. Yillik denetleme orami her idare’nin kendi
limanlarma ugrak yapan yabanci bayrakli gemilerin %10’u olarak belirlenmistir (Url-

13).

3.3.2.10 Amerika Birlesik Devletleri (USCG) liman devleti denetimi

ABD liman devleti denetimi konusunda herhangi bir bolgesel mutabakat zaptina
taraf degildir. ABD’deki liman devleti denetimi milletlerarasi sozlesmelere ve
Federal mevzuata uygunluk acisindan ABD Sahil Giivenligi tarafindan
yapilmaktadir. Onceleri ABD limanlarindaki yabanci gemileri yalnizca cok énemli ve
acik ihlallerde alikoyan ABD Sahil Giivenligi, zaman igerisinde bu tutumunu
degistirmis ve c¢ok siki bir denetim sistemi getirmistir (Okur, 2008). Buradaki
denetimlerde geminin hem uluslararasi sdzlesmelere hem de emniyet ve deniz
kirliligini 6nlemeye yonelik ABD federal yasalarina uygunlugu kontrol edilmektedir.
Bu denetim rejiminde denetim yapilacak gemilerin se¢iminde gemi hedefleme sistemi

kullanmaktadir. Gemilerin denetlenmeden Once bes kategoride risk degerlendirmesi
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matrisine gore hesaplanan risk puanlarma gore gemilerin Oncelikli denetlenip

denetlenmeyecegi belirlenir.
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4. PSC REJIMLERINDE KULLANILAN HEDEFLEME SiSTEMLERI

4.1 Gemi Hedefleme Sisteminin Tanimi ve Amaci

Hemen hemen biitiin PSC denetim rejimlerinde en biiyiik handikap denetlenecek
gemi sayisina nazaran gemileri denetleyecek olan denetim gorevlilerin (PSCO)
sayisinin yetersiz olmasidir. Bu nedenle biitiin bolgesel antlagsmalarda hedef
denetleme orani “target inspection rate” belirlenmistir. Bu oran, farkli mutabakat
zaptlarina gore degiskenlik gostermektedir ve belirli araliklarla yapilan komite
toplantilarinda zamanla giincellenmektedir. Giiniimiizde MOU hedef denetleme
oranlar1 %10 ila %80 arasinda degismektedir. En diigiikk hedef denetim oran1 %10 ile
Hint Okyanusu (Indian Ocean MOU) ve Arap Korfezi (Riyadth MOU) bdlgesel
antlasmalarmda olup en yliksek denetim orani %80 ile Tokyo MOU’dadir.

Tokyo MOU iiyesi olan Japonya’daki durumu inceleyecek olursak: Tokyo MOU
giincellenmis kararlarma gore bdlgesel hedef denetleme orani %80’°dir. Ortalama
olarak Japonya limanlarina ugrak yapan yabanci bayrakli gemi sayist 2008-2012
yillar1 arasinda 54,000 ila 65,000 arasinda degismektedir. Gemilerin sadece bir
ugrag1 degerlendirildiginde bu rakam ortalama olarak 30,000-35,000 araliginda
oldugu ve %80 hedef denetleme oranma goére 24,000-28,000 araliginda geminin
denetlenmesi gerektigi ortaya ¢ikmaktadir. 1 Nisan 2012 itibariyle Japonya’daki PSC
uzmani sayisi 137°dir (Y.Yamashita, kisisel goriisme, 6 Mart 2013). Yilda
maksimum 260 is glinii oldugu ve genelde iki uzman ile denetimin saglikli icra
edildigi diisiiniildiiglinde her giin denetim yapilsa bile yilda 18,200 adet denetim
yapilabilecek ve %80 hedef denetim oranmna ulasilamayacaktir. Nitekim 2011
yilinda Tokyo MOU uyarmca Japonya’'nin yaptigi denetim sayis1 5,076 *dir (Url-16).

Bu durum 6zellikle yogun limancilik faaliyetlerinin ve ugrak yapan gemi sayisinin
fazla oldugu Uzakdogu ve Avrupa limanlari i¢in de benzerdir. Ornegin, Hong Kong
limanina yilda uluslararasi sefer yapan yaklagik 36,000 gemi yanasmaktadir, bu

durum giinde ortalama 100 gemiye tekabiil etmektedir ve bolgede gorevli sadece 4
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denetim uzmani (PSCO) bulunmaktadir (Zheng ve dig, 2007). Bu durumda

belirlenmis bir denetim oranmi yakalamak neredeyse imkansizdir.

Bolgesel PSC antlagmalarinda hedeflenen denetim oranlarina ulagsmanin zor oldugu
bu durumda etkin denetim mekanizmasinin olusturulmas: gereklidir. Yani gemilerin
denetlenmeden once belirli faktorlere ve bilgilere gore ©On degerlendirilmesi
yapilarak sayisal yontemler ile risk puanlarinin belirlenip risk seviyesi yliksek ¢ikan
gemilerin Oncelikli denetlenmesi amaglanmalidir. Hedefleme sistemi kisaca PSC

rejimlerinde denetlenecek geminin se¢iminde kullanilan bir aragtir.

Baz1 yaklagimlara gore PSC denetimlerindeki diger bir handikap, PSC denetimleriyle
bazi gemilerin liman operasyon siirelerinin uzamasiyla zaman kaybina ugramasi ve
bu kaybin geminin sefer takvimini etkilemesidir (Zheng, 2007). Bu durum, 6zellikle
son donemdeki teknolojik gelismeye paralel olarak lojistik sistemindeki kompleks
yapilasma, limanlardaki ellecleme donanimlarmin modernlesip gemilerin liman
operasyon siirelerinin kisalmasi ve zamanlamanin ¢ok on plana ¢iktig1 diizenli ve
tarifeli hatlarda ¢alisan konteyner, Ro-Ro tipindeki gemilerde daha 6nemlidir. Yine
bu durum i¢in de denetlenecek gemilerin sistematik ve risk tabanli yontemlerle yani
hedefleme sistemleri ile belirlenmesi standartlar1 iyi ve onceki denetimleri basarili
gemilerin daha uzun araliklarla denetlenmesini saglayacak ve gemilerin operasyon

stirelerindeki aksamay1 azaltacaktr.

Hedefleme sistemleri temel olarak belirlenen kriterler uyarinca risk diizeyi yiiksek
gemilerin belirlenmesi ve denetimlerde bu gemilere Oncelik verilmesini, PSC
denetimlerinin daha etkin ve amacina uygun olarak yiiriitiilmesini ve eldeki insan
kaynaklarmin (PSCO) verimli kullanilarak yerinde denetimler yapilmasit ve

gemilerin operasyonel anlamda vakit kayiplarinin azaltilmasini amaglamaktadir.

4.2 Gemi Hedefleme Sistemlerinde Kullanilan Bilgiler

Hedefleme sistemlerinin amaci, PSC otoriteleri tarafindan yapilan denetimlerdeki
gemi sec¢im kriterlerini belirlemektir. Gemi se¢imlerinde degerlendirilen faktorler
temel olarak birbiriyle aynidir fakat bu faktorlerin agirligi konusunda tam bir netlik
bulunmamaktadir (Cariou ve dig, 2009). Giiniimiizde Paris MOU, Tokyo MOU,

USCG denetim rejimlerinin hedefleme sistemlerinde kullanilan bilgiler temel olarak
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“hedef faktorler” olarak tanimlanmis olup baslica “statik faktorler” ve “tarihsel

faktorler” olarak iki kategoride incelenebilir.

Genel (statik) faktorler, geminin tipi, adi, dizayni, insa tarihi gibi geminin yasam
stiresi boyunca degismeyen bilgilerdir. Ayrica geminin sicil kaydi, isleteni, bagl

bulundugu klas kurulugu da bu gruba dahil edilebilir.

Tarihsel faktorler, geminin daha 6nceki denetimlerinin ne zaman ve nerede oldugu,
bulunan eksiklikler ve tutulma olup olmadig1 gibi 6nceki denetim bilgilerine dayanir.
Genel (statik) faktorler asagidaki sekildedir:

Faktor 1 — Geminin yasi: Geminin yast arttikga yapisal ve donanimsal olarak
bozulmalar, deformasyonlar artacagi i¢in geminin tasidig: riskler artar. Paris, Tokyo
ve Karadeniz MOU hedefleme sistemlerinde geminin yasi dogrudan geminin hedef
faktoriinti arttiric1 parametre olarak alinmis olup, USCG hedefleme matrisinde bazi
tipteki gemilerin belli bir yastan fazla olmasi halinde hedef faktdr puanma ilave
yapmaktadir.

Faktor 2 — Geminin tipi: Degisik tipteki gemiler degisik risklere sahiptir. Paris MOU
geminin yas1 ne olursa olsu tipi dokme yiik, kimyasal/petrol/gaz tankeri veya yolcu
gemisi ise ilave risk faktor puani vermektedir. Diger PSC rejimlerinin hedefleme
sistemlerinde baz1 tipteki gemilerin belli bir yastan fazla olmasi risk faktdr puanini
arttirmaktadir.

Faktor 3 — Geminin bayragi: Son 3 yillik denetimler baz alindiginda eger o bayragi
tastyan gemilerin tutulma oranlart MOU tarafindan kabul edilen ortalama bir orandan
yiiksek ise o gemi daha riskli kabul edecektir. Denetimlerdeki performans: koti
olarak degerlendirilen bayrak devletlerinin gemileri ilave hedef faktor alirlar.
Ayrica, Paris MOU yeni denetim rejimi uyarinca sadece IMO Uye Devlet Denetim
Programi (VIMSAS) geciren bayrak devletlerinin gemileri “diisiik risk™ kategorisine
girmektedir.

Faktor 4 — Geminin klasi: Klas kuruluslari, gemileri inga periyodundan itibaren takip
ederek ve uluslararasi sdzlesmelere uygunlugunu saglayict kontroller yapmaktadir.
PSC rejimlerinde klas kuruluslarinin gemi iizerinde etkisi ve sorumlulugunun oldugu
kabul etmektedir. Geminin klasmin performansinin kotii olmasi (yani klasladigi
gemilerin son 3 yillik tutulma oraninin kabul edilen ortalama bir orandan fazla
olmas1) o gemiyi daha riskli hale getirdigi kabul edilecektir. Klas performansi kotii

ise ilave hedef faktorleri eklenir. Ayrica, gemi eger taninmig IACS (Uluslar arasi
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Klas Kuruluglar1 Birligi) klas kuruluslarindan birine mensup degilse daha riskli
olarak kabul edilecek ve ilave hedef faktdr puanlar1 alacaktir. Tokyo ve Karadeniz
MOU sadece IACS dis1 klas kuruluslarina mensup gemilere ilave hedef faktor puani
verirken, Paris MOU ve USCG klas kuruluslarnin performansint da
degerlendirmektedir.

Faktdr 5 — Geminin isleticisinin performansi: Ozellikle son donemde kolay bayraga
yonelme ve standart alt1 gemilerin sayisindaki artig gemi isletme firmalarmm gemi
tizerinde sorumlu oldugunu ve geminin risk diizeyini etkiledigini gostermektedir.
Isletene bagh gemilerin PSC denetimlerinin son 3 yillik tutulmalar1 ve tespit edilen
kusurlarinin o bolgesel rejimdeki denetlenen tiim gemilerin ortalamasi ile
karsilagtirilarak sirket performansi belirlenmektedir. Bu gosterge 6nce USCG
hedefleme matrisinde kullanilmakta iken Paris MOU yeni denetim rejiminde de
kullanilmaya baglanmistir.

Tarihsel faktorler asagidaki gibidir:

Faktor 6 — Geminin tutulma sayisi: Geminin belirli siire zarfinda tutulma sayisi
geminin risk diizeyinin yiiksek oldugunu gosterecektir ve gemiye ilave hedef faktor
puanlar1 getirecektir.

Faktor 7 — Denetimlerdeki eksiklik sayisi: Geminin belirli bir siire zarfinda o PSC
rejiminde gecirdigi denetimlerdeki eksiklik sayilar1 o geminin risk diizeyini arttirici
ve dolayisiyla hedef faktdr puanini yiikseltici rol oynamaktadir.

Faktor 8 — Denetimlerdeki agik eksiklik sayisi: Geminin belirli bir siire zarfinda o
PSC rejiminde gecirdigi denetimlerdeki kapatilmamis eksiklik sayilar1 o geminin risk
diizeyini arttiric1 ve dolayisiyla hedef faktdr puanini ytikseltici rol oynamaktadir.
Faktor 9 — Son denetim tarihinden itibaren gegen siire: Geminin en son denetim
tarthinden itibaren gegen siire genellikle 6 ay veya daha fazla ise risk faktdr puanini
arttirmaktadir (USCG ve Tokyo MOU rejimlerinde). Paris MOU uyarinca son 36
ayda o bolgede denetim gormemis gemi daha yiiksek riskli yani Oncelikli
denetlenecek gemi olarak degerlendirilir.

Faktor 10 — Operasyonel kusurlar: USCG hedefleme matrisi uyarimca geminin son 12
ay i¢inde kaza gecirmesi, herhangi bir ihlal yapmas1 veya operasyonel kontrole tabi
tutulmas1 gemiye ilave hedef faktor puan1 getirmektedir.

Yukaridaki hedef faktorler degisik MOU’larda farkli agirliklarda kullanilmaktadirlar.
Genel ve tarihsel faktorler birlikte degerlendirilmekte ve geminin PSC agisindan risk

grubu ve denetim Onceligi ortaya ¢ikan toplam faktdr puanina gore belirlenmektedir.
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4.3 Gemi Hedefleme Sistemi Kullanan PSC Rejimleri

4.3.1 Paris MOU gemi hedefleme sistemi ve yeni denetim rejimi (NIR)

Daha 6nceki boliimlerde bahsedildigi gibi Paris MOU liman devleti kontrolii ile ilgili
ilk denetim rejimidir ve diger bolgesel PSC rejimlerine de 6rnek teskil etmektedir.
Paris MOU’da gemi hedefleme sistemleri 1 Temmuz 2003 tarihinde hedef
faktorlerin tanitilmasi ile kullanilmaya baglanmistir ve giiniimiize kadar etkili bir
sekilde uygulanmaktadir.

Paris MOU rejiminde eski denetim uygulamalarinda bdlgesel olarak her iiye devletin
limanlarma gelen gemilerin en az %?25’inin denetlenmesi Ongoriiliiyordu.
Denetlenecek gemilerin se¢iminde kullanilan hedefleme faktorleri genel (statik)
faktorler ve tarihsel faktorler olarak ayrilmist: ve bunlarin toplami geminin toplam
hedef faktoriinii gostermekteydi. Fakat tarihsel faktorlerde negatif puanlar
oldugundan toplam puan genel faktér puanindan az olamayacak sekilde
degerlendirilmekteydi. Toplam hedef faktor puani 50 ve iizerinde ise gemiler riskli
olarak degerlendirilmekte ve denetim zorunlu olarak yapilmaktaydi.

Genel faktorler olarak geminin yasi, tipi, bayragmm performansi ve uluslararasi
sozlesmeleri kabul etmesi ve klas kurulusunun performansi degerlendirilmekteydi.
Tarihsel faktorler olarak son 12 aydaki tutulma sayisi, son denetimindeki eksiklik
sayisl, kapatilmamis eksiklikler ve son denetim tarihinden itibaren gecen siire
degerlendirilmekteydi. Her faktoriin puani yani agwhgi farkli olup en ¢ok puan
bayrak devletinin performansmnin kotii olmasindan, son denetimindeki eksiklik
sayisinin fazla olmasindan ve son denetim tarihinden itibaren gegen siirenin bir
yildan uzun olmasindan eklenmekteydi.

Cizelge 4.1°de Paris MOU eski denetim uygulamalarinda kullanilan gemi hedefleme
faktorleri verilmistir. Hedef faktor cizelgesine gore agirlhigi en fazla olan risk
faktorleri geminin bayraginin kara listede ve yiiksek tutulma oraninda olmasi , son
denetimdeki tespit edilen eksiklik sayisinin fazla olmasi ve son denetim tarihinden
itibaren gecen siirenin 12 ay olmasi veya son 12 ay i¢cinde geminin bdlgeye
ugramamasidir. Buradan kisaca ¢ikarilabilecek sonug, bayragi kara listede olan ve
son denetimindeki eksiklik sayis1 20 civarinda olan gemi son 6 ay i¢inde denetim
gormediyse Oncelikli olarak denetlenmektedir. Yine herhangi bir gemi Paris MOU
denetim rejimine iiye iilkelerin limanlarma son 12 ay igersinde ugramamissa

oncelikli denetlenecek gemiler arasinda degerlendirilmektedir.
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Cizelge 4.1 : Paris MOU eski hedef faktor cizelgesi.

Paris MOU Eski Hedef Faktor Cizelgesi

Risk Faktorii Hedef Faktor Puani Kfriter (Aciklama)
Genel Faktorler
(Paris MOU ortalama tutulma orani1 olarak
%7 alinmig ),Son 3 yildaki denetimlerde o
bayragm tutulma yiizdesi ortalama tutulma
yiizdesini agmast;
Hedef Bayrak +4 puan %3 oraninda agmigsa
+8 puan %6 oraninda agmissa
+14 puan %09 oraninda agmissa
+20 puan %12 ve daha fazla oranda asmigsa
Bayrak +1 puan Bayrak Devleti uluslararasi temel
sozlesmeleri kabul etmemisse
12 yasindan biiyiik dokme yiik
10 yasindan biiyiik gaz tankeri
10 yasindan biiyiik kimyasal tanker
Gemi Tipi +5 puan 15 yasindan ve 3000GRT dan biiyiik petrol
tankeri
15 yasindan biiyiik yolcu veya Ro-Ro
gemisi
Son 3 yildaki denetimlerde o klasin
sorumlulugu altindaki gemilerin tutulma
orani, klaslara gore ortalama tutulma
yiizdesini agmast;
Hedef Klas 0 puan %0 oraninda
+1 puan %0-2 aras1 oranda
+2 puan %2-4 aras1 oranda
+3 puan %4 oranindan fazla
+3 puan Avrupa Birligi tarafindan taninmayan klas
Geminin yasi +3 puan 25 yas ve lizeri
+2 puan 21-24 yas arasi
+1 puan 13-20 yas aras1
Tarihsel Faktorler
Tutulma +15 puan Son 12 ay i¢inde tutulma olduysa
Son denetimdeki -15 puan 0 kusur
kusur/eksiklik sayisi 0 puan 1-5 arasi eksiklik
+5 puan 6-10 arasi eksiklik
+10 puan 11-20 aras1 eksiklik
+15 puan 20’den fazla sayida eksiklik
Acik/gdze carpan eksiklik +1 puan Her acik eksiklik sayisi i¢in
say1s1 -2 puan Tiim eksiklikler kapatilmigsa
Son denetim tarihinden +10 puan Son 6 ay i¢inde denetim gérmemis
itibaren gegen siire +20 puan Son 12 ay i¢inde denetim gérmemis veya
bolgeye ugramamis

Toplam Hedef Faktor = Genel Hedef Faktor + Tarihsel Hedef Faktor
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1 Ocak 2011 tarihinden itibaren daha etkili denetim yapmak amaciyla “Yeni Denetim

Rejimi ” (NIR) olarak adlandirilan yeni denetleme sistemine gecilmistir. Yeni
denetim rejiminde belirli bir hedef denetim oraninda denetim yapmak yerine tiim
gemileri kapsayacak sekilde denetim periyotlarmin geminin risk diizeyine gore
belirlenmesi goriisii esas alinmistir. Yeni rejimin uygulanmaya baslanmasi ile birlikte
eski uygulama olan limanlara gelen gemilerin en az %25’inin denetlemesine yonelik
hedef degistirilerek, tim iiye ilkelerin esit sorumluluk aldigi ve Paris MOU
bdlgesinde yer alan limanlar1 ziyaret eden tiim gemiler denetlenme kapsamina
alimmistir. Yeni rejim ile beraber sadece limanlara yanasan gemiler degil, demir
sahalar1 da denetleme kapsamina alinmistur.

Yeni denetim rejiminde hedefleme faktorleri yerine gemi risk profilleri getirilmistir.
Yeni rejim ile birlikte gemiler “Diisiik Riskli Gemiler” ve “Yiiksek Riskli Gemiler”
olarak simiflara ayrilmistir. Bu iki smifin diginda kalan tiim gemiler ise “Standart
Riskli Gemiler” olarak siniflandirilmastir.

Gemi risk profili, asagida belirtilen kriterlere dayanarak, gemilerin Paris MOU
bolgesinde son 3 yil icerisinde gegirdikleri denetlemelerin detaylar1 kullanilarak
hesaplanmaktadir:

- Gemi tipi,

- Geminin yas1,

- Bayrak performansi,

- Yetkilendirilmis kurulus (klas) performansi,

- ISM sisteminin igletilmesinden sorumlu sirketin performanst,

- Son 3 yilda tespit edilen kusurlarin miktart,

- Son 3 yilda yasanan tutuklamalarin miktari.

Gemi risk profili hesaplanwrken kullanilacak sirket performansi kriteri, yeni
olusturulmus bir etkendir. Paris MOU bunun i¢in bir formiil olusturmus ve buna gore
IMO Sirket Numarasi’na gore takip edilen sirketlerin filolarinda yer alan gemilerin,
son 36 ay icerisinde tespit edilen kusurlar1 ve yasanan tutuklamalar1 dikkate
alinmakta ve Paris MOU bdlgesinde denetlenen tiim gemilerin ortalamasi ile
karsilastirilarak sirket performansi belirlenmektedir.

Sirketler, “Cok diisiikk performans”, “Diisiik performans”, “Orta performans” ve
“Yiiksek performans” olarak smiflandirilmistir. Ayrica, herhangi bir geminin Paris
MOU bdlgesindeki limanlara girisinin yasaklanmasi sirket performansi ilizerinde

olumsuz bir etki olusturacaktir.

33



Yeni denetleme rejimi ile iki c¢esit denetleme Ongoriilmektedir: Periyodik
denetlemeler ve ilave denetimler. Periyodik denetlemeler bir zaman penceresi ile
smirlandirilmustir. Ilave denetimler ise, geminin karistigi bir olaymn siddetine bagli
olarak “agir basan faktorler” (overriding factors) veya beklenmedik faktorlerin ortaya
¢ikmasi sonucunda yapilmaktadir.

Gemi risk profillerine gore belirlenen zaman penceresi (denetleme sikliklari)
asagidaki gibidir:

- Yiiksek riskli gemiler: son denetimden sonraki 5 ila 6 ay icerisinde;

- Standart riskli gemiler: son denetimden sonraki 10 ila 12 ay igerisinde;

- Diisiik riskli gemiler: son denetimden sonraki 24 ila 36 ay igerisinde.

Bir sonraki periyodik denetleme i¢in zaman siireci herhangi bir denetimden sonra

yenilenmektedir.

Eger bir gemi icin belirlenen zaman penceresi sona erdiyse, o gemi 1. Smif dncelikli
(Priority 1) hale getirilmektedir ve periyodik denetleme icin secilecektir. Eger bir
gemi belirlenen zaman penceresi i¢ine girmisse, o gemi 2. Smif oncelikli (Priority 2)
hale getirilmektedir ve periyodik denetleme i¢in se¢ilme ihtimali vardwr. Eger bir
gemi hakkinda “agir basan faktor” (overriding factor) ortaya ¢ikmissa, o gemi zaman
penceresine bakilmaksizin 1. Smif Oncelikli (Priority 1) hale getirilmektedir ve
denetleme icin secilecektir. Eger bir gemi hakkinda beklenmedik bir faktdr ortaya
cikmigsa, zaman penceresine bakilmaksizin 2. Smif Oncelikli (Priority 2) hale
getirilmektedir ve denetleme i¢in secilme ihtimali vardir. Eger zaman penceresi
acilmayan bir gemi, risk profili ne olursa olsun, hakkinda belirlenen bir agir basan
veya beklenmedik faktor bulunmuyorsa; bu geminin denetlenmesi i¢in bir dncelik
durumu olmaz ama uygun goriilmesi halinde gene de gemi denetleme igin
secilebilmektedir.

Paris MOU bir¢ok kez tutuklanan belirli tipteki gemiler i¢in girigin yasaklanmasi
uygulamasini tiim gemi tiplerini kapsayacak sekilde genisletmis ve siyah listede yer
alan ilkelerin bayragini tasiyan gemiler ile birlikte gri bayrak iilkelerini de
kapsayacak sekilde biiytlitmiistiir.

Birinci ve ikinci kez girisi yasaklanan gemiler i¢in kriterler asagidaki sekilde

degistirilmigtir:
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- Eger siyah listede yer alan bir lilkenin bayragini tagiyan bir gemi, 36 ay
icerisinde 2 defadan fazla tutuklanirsa, Paris MOU iiye iilkelerin limanlarma
girisi yasaklanacaktir;

- Eger gri listede yer alan bir iilkenin bayragmi tasiyan bir gemi, 24 ay
icerisinde 2 defadan fazla tutuklanirsa, Paris MOU iiye iilkelerin limanlarma
girisi yasaklanacaktir.

- Iki kez girisi yasaklanan bir gemi, bayragina bakilmaksizin, bir kere bile
tutuklanirsa girisi tekrar yasaklanacaktur.

Ayrica, bir giris yasagmin kaldirilabilmesi i¢in asagidaki kadar siire ge¢mesi
gerekmektedir:

-Ilk giris yasagindan sonra 3 ay,

-Ikinci giris yasagindan sonra 12 ay,

-Ugiincii giris yasagindan sonra 24 ay,

-Dordiincii giris yasagi ise daimi giris yasagi demektir.

Ugiincii kez girisi yasaklanan bir geminin yasagmin kaldirilabilmesi i¢in 24 ay siire
dolmadan 6nce uygulanmasi gereken agir kosullar bulunmaktadir.

Yeni rejim ile beraber limana varis ile ilgili raporlama kapsami genisletilmistir. 72
Saat Oncesinden verilen ETA raporu igin zorunluluk, biitiin “Yiiksek Riskli
Gemileri” ayrica 12 yasindan biliyllk ve genisletilmis denetleme (expanded
inspection) kapsamina giren dokme yiik gemileri, kimyasal tankerler, gaz tankerleri,
petrol tankerleri ve yolcu gemilerini kapsayacak sekilde genisletilmistir. Ayrica, daha
onceden oldugu gibi, tim gemiler 24 saat Oncesinden ETA raporu vermeleri
gerekmektedir. 72 saat ve 24 saat Oncesinden verilecek ETA raporlar: ile ilgili
uygulama her liman devletinin ulusal kurallar1 uyarinca yapilacaktir. Yeni denetleme
rejimi ile beraber Paris MOU limanlar1 ve demir sahalarini ziyaret edecek gemiler
icin uygulanmaya baslanacak yeni bir rapor zorunlulugu ise, Hakiki Varig Zamani
(Actual Time of Arrival — ATA) ve Hakiki Kalkis Zamani (Actual Time of Departure
— ATD) raporlar1 olacaktir.

4.3.2 Tokyo MOU gemi hedefleme sistemi ve yeni denetim rejimi (NIR)

1993 yilinda imzalanan Tokyo MOU anlagmasi iiye iilke sayisi, kapsama sahasi ve
yapilan denetim sayis1 bakimindan en etkili bolgesel anlagmalardan biridir. Ik olarak
01.03.2004 tarihinde bilgisayar tabanli gemi hedefleme sistemi kullaniimaya
baslanmis olup , 01.10.2006 tarihinde hedef faktorlerin tanitilmasi ile yiiriirliige
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girmig ve gilinimiize kadar kiigiik revizyonlar gecirerek etkili bir sekilde
uygulanmaktadir. Tokyo MOU gemi hedefleme algoritmasi lineerdir ve genel
parametreler ile tarihsel parametrelerin puanlarinin toplamiyla gemi risk faktor puani

belirlenir (Chi,Sun,2010). Cizelge 4.2°de Tokyo MOU’ nun kullandig1 hedef faktorler

verilmistir.
Cizelge 4.2 : Tokyo MOU hedef faktor ¢izelgesi.
Tokyo MOU Hedef Faktor Cizelgesi
Risk Gostergesi Hedef Faktor Puam

Geminin Yasi

0-5 yas aras1 : 0 puan

6-10 yas aras1:5 puan

11-15 yas aras1:10 puan

16-20 yas arast : 10 puan + 15 yas1 gegen her yil i¢in +1 puan
>20 yas: 15 puan + 20 yas1 gecen her yil i¢in +2 puan

Geminin Tipi

313,330,340,355,360,361,370,371 kodlu gemiler eger 15 yas veya
iizerinde ise +4 puan eklenir
Diger gemiler : 0 puan

Geminin Bayrag:

(Son 3 yildaki denetimlerde o
bayragin tutulma ylizdesinin
ortalama tutulma yiizdesini
agmast)

Asilan her 0.1 puan i¢in +1 puan

Son denetimlerdeki
kusur/eksiklik sayist

Son 4 denetimdeki veya takip denetiminde her bulunan eksiklik i¢in
+ 0.6 puan

Tutulma sayis1

Son 4 denetimdeki tutulma sayis1
1 tutulma — 15 puan

2 tutulma — 30 puan

3 tutulma — 60 puan

4 tutulma — 100 puan

Klas Kurulugunun IACS iiyesi
olmamasi

+10 puan

Son denetimindeki agik eksiklik
sayisl

Her eksiklik i¢in +2 puan

Son denetim tarihinden itibaren
gecen siire

6-12 ay aras1 : 3 puan
12-24 ay aras1 : 6 puan
24 aydan fazla veya hic TMOU bdlgesine girmemis : 50 puan

Denetim 6nceligi

Oncelik 1(gok yiiksek) : Toplam hedef faktdr puani>100
Oncelik 2(yiiksek) : Toplam hedef faktor puani 41-100
Oncelik 3(normal) : Toplam hedef faktor puani 11-40
Oncelik 4(diisiik) : Toplam hedef faktor puani <10
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Tokyo MOU hedef faktorleri, Paris MOU yeni denetim rejiminden 6nce kullanilan
faktorlere c¢ok benzerlik gostermektedir. Faktorlerin puanlamalar1 ve igeriginde

kiigiik degisiklikler bulunmaktadir.

Tokyo MOU 2013 yilimin Ocak aymda Singapur’da yapilan PSC komite
toplantisinda alinan karar geregince 1 Ocak 2014 yilindan itibaren yeni denetim
rejiminin uygulanmaya baglanacagini duyurmustur (Url-17). Yeni denetim rejimi,
ozellikle 2011 yilmin basindan beri benzer sistemi uygulayan Paris MOU ile
harmonize hareket etmek ve daha etkili bir denetim organizasyonu olusturmak i¢in
tasarlanmaktadir. Tokyo MOU yeni denetim rejiminde gemi risk profil hesabi
tanimlanan parametreler uyarmca yapilacak, gemiler diisiik risk, orta risk ve yiiksek
risk olarak {i¢ kategoride degerlendirilecektir. Gemi risk profili hesaplanirken
geminin isleteninin performanst da dikkate alinacaktir. Diislik riskteki gemilerin
denetleme periyodu 9-18 ay , yiiksek riskteki gemilerin denetleme periyodu 2-4 ay
bunlarin diginda kalan ve standart riskteki gemilerin denetleme periyodu da 5-8 ay

araliginda olacaktur.

4.3.3 Amerikan Sahil Giivenligi hedef matrisi

Amerikan Sahil Giivenligi 1970’li yillardan itibaren limanlarina gelen yabanci
bayrakli gemilerin denetlenmesini Ongormiistiir. Baglangicta denetlenecek gemilerin
secim kriterleri belirlenmediginden genellikle operasyonel anlamda problem olmasi
durumunda veya herhangi bir ihbar ilizerine gemiler denetlenmekteydi. 1 Mayis 1984
tarihinden itibaren risk tabanli metot tasarlanarak gemilerin belirlenen kriterlere gore
aldiklar1 risk puanlar1 uyarinca denetlenme Onceligini belirleyen hedefleme matrisi
olusturulmustur (Zheng,2007). Baslangicta deniz emniyeti ve ¢evrenin korunmasi
ilkeleri gozetilerek hazirlanan sirkiilere, 1 Temmuz 2004 tarihinden itibaren denizde
giivenlikle ilgili kriterler ilave edilmistir ve ayrica ISPS Kod uyarinca gemilere risk
tabanli hedef giivenlik uygunlugu matrisi uygulanmakta, bu matris geregi 17 ve lizeri
puan alan gemilere Oncelikli olarak ISPS kontrolleri yapildiktan sonra ABD
limanlarma yanagma izni verilmektedir. Cizelge 4.3’te deniz emniyeti ile ilgili
yapilan denetimler Oncesinde kullanilan hedef faktorler ve g¢izelge 4.4’te ise
hedefleme matrisine gore risk puani alan gemilerin denetlenme Onceligini gosteren

cizelge verilmistir.
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Cizelge 4.3 : USCG hedef faktor cizelgesi.

USCG Hedef Faktor Cizelgesi

Risk Gosterge aciklamasi Hedef faktor puam Kriteri
gostergesi
5 puan-
Gemi Gemi donatam
donatani /igleteni /kiracist 12 ay iginde ABD limanlarinda 1 defadan fazla
/isleteni tutulma orani tutulan geminin donatani/igleteni/kiracis1 hedef girket
kabul edilecektir.(25 veya daha fazla gemisi ABD
limanlarina ugrayan sirketin son 12 aylik periyotta 3
veya daha fazla gemisi tutulursa yine hedef sirket
olarak degerlendirilir)
Bayrak devleti
tutulma oram
Bayrak 7 puan-
devleti Bayragi altindaki
gemilerin tutulma Son 3 yillik kayitlar degerlendirildiginde, geminin
say1s1 bayragnin yapilan denetimlerdeki tutulma orani
ABD’de o bayraga ait | ortalama tutulma oranindan fazla ise
denetlenen gemi sayisi
Klas kurulusu tutulma
orani 1. Oncelikli Denetim: Klas kurulusunun klasladig:
Klas gemilerin tutulma oran1 %2’den fazla ise
kurulusu Klasi ilgilendiren
tutulma sayisi 5 puan - Tutulma oranm1 %1 - %2 arasinda ise
ABD’de o klasa ait 3 puan - Tutulma oran1 %0.5 - %1 arasinda ise
denetlenen gemi 0 puan - Tutulma oran1 %0.5ten az ise
sayisl
2. Oncelikli Denetim : Ik defa ABD limanlarina
Tutulma sayisi, geliyorsa
Tarihsel operasyonel kontrol
faktorler sayisi (Or: giimriik), 5 puan -12 ay i¢inde tutulmussa (tutulma basina)
kaza sayisi, 1 puan - 12 ay i¢inde kaza gecirmigse
ihlal sayisi, 1 puan — 12 ay i¢inde operasyonel kontrol (glimriik
son denetim v.b)gecirmigse
tarihinden itibaren 1 puan — 12 ay i¢inde herhangi bir ihlal yapmssa
gecen siire 1 puan — Son 6 ay iginde denetim yapilmamigsa
Geminin 1 puan: Gemi kimyasal,akaryakit gaz tankeri ise

tipi ve yasi

Geminin tipi ve yasi

1 puan : Yolcu gemisi ise
2 puan : 10 yasindan biiylik dokme yiik gemisi

Toplam

Her boliimdeki puanlarin toplami geminin hedef
faktdr puanini ve denetim dnceliginin ne olmasi
gerektigini gostermektedir
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Cizelge 4.4 : USCG gemi denetim Onceligi ¢izelgesi.

USCG Gemi Denetim Onceligi Cizelgesi

Oncelik derecesi

Kriter

Oncelik 1

(geminin denetimi yapildiktan sonra limana
girisine miisaade edilir)

Hedef faktor matrisinden 17 ve {izeri puan
almasi

Bayragi olmayan gemi

Denize elverisliligi etkileyen kazaya
maruz kalmasi

Geminin deniz ¢evresine veya liman i¢in
potansiyel tehlike olugturmast

Geminin klasinin tutulma oraninin
%?2’den fazla olmasi (hedef klas)

Gelen ihbar veya spesifik bilgiler 1s181nda
geminin standart alt1 oldugunun
degerlendirilmesi

Oncelik 2
(geminin yiik operasyonlar1 gerekirse
durdurulabilir)

Hedef faktor matrisinde 7 -16 arasinda
puan almasi

Tankerlerin ABD federal kurallart
cercevesinde yillik denetimlerinin
yapilmamis olmasi

Onceki denetimlerindeki acik hususlarm
giderilmesi i¢in verilen siirenin asilmasi

Oncelik 3
(Gemi rastgele secim kriterlerine gore
denetlenir, denetimlerde 6ncelik verilmez)

Hedef faktor matrisinde 4 -6 arasinda
puan almasi

Yiik gemilerinin ABD federal kurallar1
cercevesinde yillik denetimlerinin
yapilmamis olmasi

Geminin standart alt1 olduguna dair
personel, meslek odalar1 veya ticaret
odalar1 tarafindan ihbarlarin olmasi

Oncelik 4
(Gemi rastgele secim kriterlerine gore
denetlenir, denetimlerde 6ncelik verilmez)

Hedef faktor matrisinde 0-3 arasinda puan
almasi

Yiiksek risk teskil edebilecek yukaridaki
kriterlerin olmamasi

Deniz emniyeti ve cevrenin korunmasinin uygunluk hedefleme matrisine gore

gemiler 5 kriter uyarinca incelenmektedir. Bunlar sirasiyla geminin isleteninin

performansi, bayraginin performansi, klas kurulusunun performansi, geminin 6nceki

denetimlerine ve tutulmalarina ait bilgiler ve geminin tipidir. Hedef faktdr tablosuna

gore 17 ve lizeri puan alan gemiler birinci Oncelikli denetlenecek gemi olarak
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degerlendirilmekte ve bu gemilerin denetim gordiikten sonra limanlara yanagsmasma

musaade edilmektedir.

4.3.4 Karadeniz MOU gemi hedefleme sistemi

Karadeniz MOU daha 6nceki boliimde bahsedildigi gibi Karadeniz’e kiyis1 olan alt1
iilkenin (Ttirkiye, Rusya, Ukrayna, Bulgaristan, Romanya, Giircistan) olusturdugu bir
denetim rejimidir. Bu denetim rejimine lye iilkelerden Ukrayna ve Giircistan
disindaki iilkelerin baska MOU iiyelikleri de bulunmaktadir. Karadeniz MOU
hedefleme sistemi olarak Tokyo MOU hedefleme faktorlerini kullanmaktadir.
Buradaki sisteme gore denetleme Oncesi bir geminin risk faktor hesabi 6rnek olarak

Cizelge 4.5’te verilmistir.

Cizelge 4.5 : Karadeniz MOU 06rnek hedef faktor hesabi.

Gemiye Ait Genel Faktorler /Parametreler:

Geminin Adi: XXX

Geminin Tipi: Kuru yiik gemisi (MOU uyarinca kodu 360 )
Geminin Inga Tarihi : 1971

Geminin Bayragi : Moldova

Geminin Klas Kurulusu: Shipping Register of Ukraine (SRU)

Tarihsel Faktorler:

Geminin son 4 denetimindeki tutulma sayisi : Yok

Geminin son 4 denetimindeki eksiklik sayis1 :25

Geminin 6nceki denetiminden kalan acik eksiklik sayis1 : Yok
Son denetim tarihinden itibaren gecen siire: 11 ay

Risk faktor puanmnin hesaplanmasi:

Faktor puan 1 (yas) : 59 (20 yasindan biiyiik ise 15 puan + astig1 her yilin iki ile ¢arpimu,
15+(22%2) =59)

Faktor puan 2 (tip) : 4 ( 360 kodlu gemi ve 15 yasindan biiyiik oldugu igin)

Faktor puan 3 (bayrak) : 0 (Moldova tutulma orani ortalama tutulma oranindan diisiik)
Faktor puan 4 (eksiklik) : 15 (Son 4 denetimindeki eksiklik sayis1 25 , (25*%0.6=15) )
Faktor puan 5 (tutulma) :0 (Son 4 denetiminde tutulmasi yok)

Faktor puan 6 (klas kurulusu) : 10 ( SRU , IACS iiyesi klas kurulusu olmadigindan)
Faktor puan 7 (acik eksiklik): 0 (Son 4 denetiminde kapatilmamis eksiklik yok)

Faktor puan 8 (siire) : 3 ( Son denetim tarihi 6-12 ay arasinda yapilmis)

Toplam faktor puani : 59 +4 + 15+ 10+3 =91 puan
(Toplam risk faktor puan1 41-100 arasinda. Yiiksek risk ve oncelikli denetlenecek gemiler
arasinda degerlendirilmektedir)
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Cizelgede goziiktiigii gibi geminin toplam faktdr puanmi 81 ¢ikmistir ve Oncelikli
denetlenecek gemi kategorisine girmektedir. Burada geminin yasinin 43 olmasi ve
son 4 denetimde bulunan eksik sayisinin 25 olmasi gemiye ait agiwrlikl faktor

puanlari olarak goze carpmaktadir.

Bu gemi, Paris MOU yeni denetim rejimindeki sirket performans hesabi1
degerlendirilerek yapilan risk profil hesabina gore standart risk yani son denetim

tarihinden itibaren 10 ay sonra oncelikli denetlenecek gemi sinifinda yer almaktadir.

4.3.5 Hedefleme sistemlerinde kullanilan faktorlerin karsilastirilmasi

Bu boéliimiin baginda belirtildigi gibi, gemilerin denetim onceliklerini belirlemek ve
etkin bir denetim sistemi olusturmak icin bdlgesel denetim rejimlerinin hedefleme
sistemlerinde kullanilan faktorler genel faktorler ve tarihsel faktorler olarak iki
grupta degerlendirilmektedir. Bdlgesel rejimlerde kullanilan kriterler birbiriyle
ortiismekte olup faktorlerin agirhigr ve icerigi konusunda degisiklikler bulunmaktadir.

Kriterleri inceleyecek olursak;

Geminin Isleteni: Geminin donatan/isleteninin performansi yani islettigi gemilerin

denetimlerin sonuglar1 dnceleri sadece USCG denetim rejiminde bir faktor olarak
degerlendirilmekte ve kritere uymayan gemilere 5 puan verilmekteydi. Baslangicta
Paris MOU denetim rejiminde bu kriter faktor puani hesabina katilmamakta iken 1
Ocak 2011 tarihinden itibaren uygulanmakta olan yeni denetim rejiminde sirket
performanst O6nemli bir kriter olarak degerlendirilmektedir. Paris MOU sirket
performans gostergesi i¢in bir formiil olusturmus ve buna gore IMO Sirket
Numarasi’na gore takip edilen sirketlerin filolarinda yer alan gemilerin, son 36 ay
icerisinde tespit edilen kusurlar1 ve yasanan tutuklamalar1 dikkate alinmakta ve Paris
MOU bolgesinde denetlenen tiim gemilerin ortalamasi ile karsilastirilarak girket
performansi belirlenmektedir. Sirket performansi diisiik ve ¢ok diisiik gemilere 2 risk
puan1 verilmekte olup ayrica bu gemiler yiiksek risk grubunda degerlendirilmekte ve
daha sik periyotta denetlenmedir. Tokyo MOU’da da mevcut sistemde sirket
performans risk faktdr puanina dahil edilmemekte fakat 1 Ocak 2014 tarihinden
itibaren uygulanmaya baglanacak olan yeni denetim rejiminde degerlendirmeye
alinacaktir. Cizelge 4.6’da Paris MOU yeni denetim rejiminde kullanilan sirket

performans hesaplama cetveli verilmistir.
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Cizelge 4.6 : Paris MOU yeni denetim rejimi sirket performans gostergesi.

Paris MOU Yeni Denetim Rejimi Sirket Performans Gostergesi

Sirket Tutulma Oram
Endeksi

Eksiklik Endeksi

Sirket Performansi

Ortalamanin Ustinde

Ortalamanin Ustiinde

Cok diisiik
performans

Ortalamanin Ustinde

Ortalamada

Ortalamanin Ustinde

Ortalamanin altinda

Ortalamada Ortalamanin iistiinde Diistik performans
Ortalamanin altinda Ortalamanin iistiinde

Ortalamada Ortalamada

Ortalamada Ortalamanin altinda Orta performans
Ortalamanin altinda Ortalamada

Ortalamanin altinda

Ortalamanin altinda

Yiiksek performans

Geminin Bayragi: Bayrak devleti geminin uluslararasi sdzlesmelerine uygunlugunu

kontrol edecek ilk kontrol mekanizmasi oldugu icin gemi lizerinde etkisi oldugu
degerlendirilmektedir. Bu nedenle biitiin denetim rejimlerinde geminin bayragmin
performanst kriter olarak ele alinmakta ve bayragm gemilerinin tutulma oraninin
ortama tutulma orani ile karsilastirilmasi ile geminin bu kritere gore risk puani
hesaplanmaktadir. USCG kotii bayrak performansina 7 puan verirken, Paris MOU
yeni denetim rejiminde 1 ila 2 puan vermekte ve kotli performansa sahip bayrak
altinda olan gemileri yiiksek risk grubunda degerlendirip daha sik denetlemektedir.
Tokyo MOU bayragin tutulma yiizdesi ortalama tutulma yiizdesini agsmasina gore
puanlama yapmaktadir. Ayrica geminin bayraginin uluslar arast sozlesmeleri
onaylamasi ve IMO denetimi gegirmis olmas1 Paris MOU uyarinca geminin diisiik

risk kategorisinde degerlendirilmesinde etkendir.

Geminin Klasi: Klas kurulusu bayrak devleti gibi geminin uluslar aras1 s6zlesmeler
geregi  sertifikalarin  yaymlanmasi ve yillik periyodik kontrolleri ile
dogrulanmasindan sorumlu oldugu icin gemi iizerinde etkili bir kurulustur. Klas
kurulugsunun performans1 USCG ve Paris MOU uyarinca kriter olarak ele
alinmaktadir. Klas performansi kotii olan gemiler USCG denetim rejiminde 0-5 arasi
risk puan1 alirken, Paris MOU yeni denetim rejiminde 1 risk puani almaktadir. Tokyo

MOU geminin TACS iiye klas olmamasi durumunda 10 risk puani ilave ederken Paris
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MOU AB tarafindan taninmayan klasa mensup gemileri diger kriterler olumlu olsa

bile diisiik risk kategorisine almamaktadir.

Geminin Tipi ve Yasi: Bu iki faktor birbirinden bagimsiz unsurlar olup genel (statik)

faktorlere en iyi Ornektir. Fakat bazi hedefleme sistemlerinde kombine edilerek
degerlendirilmektedir. Ornegin USCG kimyasal, petrol, gaz tankerleri ile yolcu
gemileri icin yast ne olursa olsun 1 risk puani , dokme yiik gemilerine ise 10
yasindan biiylik ise 2 risk puani vermektedir. Paris MOU yeni denetim rejiminde
geminin tipini ve yagini ayr1 kriterler olarak degerlendirmekte ve tanker, dokme yiik
ve yolcu gemilerine 2 risk puani ve tipi ne olursa olsun 12 yasindan biiyiik gemilere
1 risk puani vermektedir. Tokyo MOU ise geminin yasini kategorilerine gore 15 yasa
kadar 0-10 arasi degisen risk puani vermekte olup geminin yast daha fazla ise
arttirmaktadir. Ayrica 15 yasindan biiylik tanker, dokme yiik ve yolcu gemileri ilave

4 risk puan1 almaktadir.

Tarihsel Bilgiler: Biitiin denetim rejimlerinde geminin 6nceki denetimlerine ait

kayitlar1 yani bir nevi geminin o denetim rejimindeki sicili dikkate alinir. Paris MOU
son 36 aydaki 2 veya daha fazla tutulma sayisina 1 risk puani vermekte ve bu siire
zarfindaki her denetiminde 5 veya daha az eksiklik sayisina ait gemileri diisiik riskli
simifa aday gemi olarak nitelemektedir. Yine bu siire zarfinda hi¢ denetlenmeyen
gemiler Oncelikli denetlenecek gemi sinifinda degerlendirilmektedir. USCG son 12
aylik periyotta geminin her tutulmasina 5 risk puan ve denetim periyodu 6 ay1 gegmis
gemilere ilave 1 puan vermektedir. Tokyo MOU geminin son 4 denetimindeki
tutulma sayisina onem vermektedir ve 15 ila 100 aras1 risk puani vermektedir. Ayrica
son 4 denetimindeki eksiklik sayisi her biri 0.6 katsayisi ile carpilip risk puanma
eklenmektedir. Agik eksikliklerin her biri i¢in ayrica 2 risk puani eklenir. Son
denetim tarihinden itibaren gecen siire 6-12 ay arasi ise 3 puan, 12-24 ay aras1 6 puan
24 ay ve daha uzun periyotlar i¢in 50 puan eklenmektedir. Tarihsel bilgiler i¢in
USCG ayrica geminin son 12 ay igersinde kaza geg¢irmesi, giimriikk ve benzeri
operasyonel kontrole tabi tutulmasi durumunda her olay i¢in ilave 1 risk puani

eklemektedir.
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Cizelge 4.7: PSC rejimlerinde kullanilan hedef faktorlerin karsilagtiriimasi.

PSC Rejimlerinin Kullandig1 Hedef Faktor Karsilastirma Cizelgesi

_Risk Kriterler USCG Paris Paris Tokyo
Olgiitleri MOU MOU MOU
(Eski) (NIR)
Geminin | Isleten/donatan/kiraci
isleteni | performansi(tutulma orani) + - + -
Geminin | Bayragin performansi + + + +
bayragi | (tutulma orani)
Bayragin uluslararasi - + + -
sozlesmeleri onaylamasi
Geminin | Klas performansi (tutulma + + + -
klast orani)
Tanmmus klas kurulusu - + + +
olmasi
Tutulma sayist + + + +
Eksiklik sayis1 - + + +
Tarihsel Acik eksiklik sayisi - + - +
bilgiler
Gegirdigi kaza + - - -
Diger operasyonel kontrol + - - -
gecirmesi (giimriik v.b)
Son denetiminden itibaren + + + +
gecen sure
Geminin tipi ve yast + + - +
Geminin
tipi ve Geminin tipi - - + -
yasi
Geminin yas1 - + + +
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Cizelge 4.7 ’de belirtilen 14 kriter lizerinden en detayli ve kriter sayis1 bakimmdan
icerigi en fazla olan hedefleme sisteminin Paris MOU’da oldugu goriilmektedir.
USCG risk puanlarmin agirhigi daha ¢ok geminin bayragi, isleten performansi, klas
performanst ve tutulma kaydi iizerine yogunlagmis olup, Tokyo MOU risk puan
agirhig1 daha ¢ok geminin yasi, tutulma sayisi ve klas kurulusunun IACS dis1 olmasi

uzerinedir.
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5. HEDEFLEME SiSTEMLERININ ANALIiZi iLE iLGIiLi YAPILAN
ANKET CALISMASI

5.1 Anket Bilgileri

Daha 6nceki boliimlerde PSC bdlgesel antlagsmalarinin bazilarinda risk bazli ¢alisan
gemi hedefleme sistemlerinin kullanildigindan bahsedilmistir. Bu sistemler birbirine
benzer yapida olmakla beraber icerigi ve secim kriterleri agisindan farkliliklar
gostermektedir. Hazirlanan anket ile hedefleme sistemlerinin gerekliligi, hedefleme
sistemlerinde olmas1 gereken unsurlar ve PSC denetimlerinin verimliligi, etkinligi
Olciilmek istenmistir. Anket sorular1 hazirlanirken mevcut hedefleme sistemlerinde
kullanilan faktorler temel olarak alinmis olup, kullanilan sistemlerin etkinligi ile bu
sistemlerin  gelistirilmesine  yonelik ilave faktorlerin olup olamayacagi

sorgulanmistir.

Anket ¢aligmasi olarak tutum ve egilimlerin belirlenmesinde yaygin olarak kullanilan
bir anket tipi olan 5’li Likert 6l¢egi kullanilmigtir. Anket, degisik PSC rejimlerinde
gorev yapan denetim uzmanlarima uygulanmistir. Ankette uzmanlarin sorulari
cevaplandirirken kisisel goriis ve deneyimlerine gore uygun oldugunu diisiindiikleri
cevabi vermeleri istenmistir. Anket iki kistmdan olusmaktadir: Birinci kisim ankete
katilanlarin demografik yapist ve mesleki ozelliklerini tanimlayan 6 sorudan
olusmaktadir. Ikinci kisim ise PSC denetimlerindeki hedefleme sistemleri ile ilgili
diisiince ve tutumlar1 gosteren Likert olgekli 17 ifadeden olusmaktadir. ifadeler
cevaplamanm saglikli olmasini saglamak olumlu ve olumsuz ciimleler seklinde
diizenlenmistir. Ifadelerin  katilma diizeyleri; “kesinlikle katilmiyorum=1,
“katilmiyorum=2", “kararsizim=3", “katiliyorum=4" ve “kesinlikle katilmiyorum=5"
olarak puanlanmistir. Son olarak Likert 6lgegi disinda yoneltilen 18. soru, risk
faktorli belirlemede en etkili parametrenin hangisi oldugunu belirlemek i¢in agik

uclu soru olarak yoneltilmistir.
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5.2 Verilerin Elde Edilmesi ve Kullanilan Analiz Programi

Anket, 2013 yili Subat-Mart aylarinda iki haftalik bir siire icersinde toplam 60
katilimciya uygulanmistir. Ankete katilanlarin hepsi degisik PSC rejimlerinde gorev
yapan uzmanlardan olugmaktadir. Katilanlar Akdeniz, Karadeniz, Paris ve Tokyo
bdlgesel PSC rejimlerinde gorev yapmaktadirlar. Ankete katilanlarin demografik
yapisini ve mesleki 6zelliklerini tanimlayan ilk kismi ve sorulara verilen cevaplar
sayisal ifadelere doniistiiriiliip SPSS 19 programinda calisilmistir. Faktor analizi,
korelasyon tablolarinin incelenmesi, sorulara verilen yanitlarin frekans istatistikleri,
tek yonlii varyans analizi gibi testler uygulanmig olup, anketin giivenilirlik katsayis1

hesaplanmuistir.

5.3 Anket Sorular

Anket, Likert dlgegine gore hazirlanmig 17 soru ve agik uclu sorulmus 1 soru olmak
lizere toplam 18 sorudan olusmaktadir. Cizelge 5.1°de anket sorulari verilmistir.
Ankete katilan Kkisilere yoneltilen sorular ii¢ grupta incelenebilir. Ilk 3 soru
hedefleme sistemlerinin gerekliligi ve etkinligi {izerine yoneltilen sorulardir. 4 -14
arasindaki sorular mevcut durumda hedef faktdr puanlamasinda ve risk profil
hesabinda kullanilan veya kullanilmasinin uygun olacagi kriterler iizerine yoneltilen
sorular olup, 15-17 arasindaki sorular PSC denetimlerinin etkinligini Olgen
sorulardir. 18. soru ise risk profili hesabinda hedef faktor olarak hangi unsurun 6n

plana ¢iktigin1 6lgmek amaciya yoneltilmistir.

Ozellikle 2. soru “Bélgenizde gérevli PSC uzmani sayisiyla hedeflenen denetim
oranina ulagsmak miimkiindiir”, 15. soru “Yapilan PSC denetimleriyle -ozellikle
yiiksek standartlarda olan gemilerin- operasyonel olarak zaman ve personel is giicii
kaybina ugradigini diistinlirim” , 16. soru “Yapilan PSC denetimlerde standart alt1
goriilen ve alikonulan geminin takip denetimlerinden sonra (2. kontrol) standardini
yiikseltip korudugunu diisliniirim” sorular1 daha cok sistemin eksik ve {izerinde

durulmasi gereken yonlerini sorgulamak i¢in katilimcilara yoneltilmistir.

Yoneltilen 7, 11, 13, 14. sorular mevcut hedefleme sistemlerinde kullanilmayan
faktorler (geminin tonaji, geminin kaza gecirmesi, geminin diger PSC rejimlerindeki
denetim performansi ve geminin kolay bayrak altinda olmas1 ) olup sistemlere dahil

edilip edilemeyeceginin sorgulanmasi i¢in yoneltilen sorulardir.
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4,6, 8,9, 10 ve 12. sorular ise mevcut hedefleme sistemlerinde kullanilan faktorler
olup denetimi icra edenlerin bu kriterlerin etkinligi lizerine egilimlerini 6lgmek igin

yoneltilmistir.

Cizelge 5.1 : Hedefleme sistemleri ile ilgili hazirlanan anket sorulari.

PSC GEMIi HEDEFLEME SISTEMLERI iLE iLGILi
ANKET SORULARI

Kesinlikle
Katilmiyorum
Kararsizim
Katiltyorum
Kesinlikle
Katiltyorum

Katilmiyorum

PSC denetim rejimlerinde, bolgesel olarak denetim orani

! hedefi (target inspection rate) olmalidir. o b oo o
5 Bélgf:nizde gorevli PSC uzmant sa}'f'151yla hedeflenen O ololol o
denetim oranina ulasmak miimkiindiir.
PSC denetimlerinde, denetlenecek gemi segiminde bir
3 | “hedefleme sistemi” olmasi etkin bir denetleme mekanizmas: | O O |o|o| O
saglar.
Denetim 6ncesinde geminin ayni PSC rejimindeki 6nceki
4 | denetimlerine ait kayitlar1 ve sonuglari, o gemi hakkindaki O O |o|o| O

izleniminizi etkiler.

Denetim i¢in secilen geminin farkli Mou’larda yapilan
5 | denetim kayitlar1 ve sonuglari, o gemi hakkindaki
izleniminizi etkiler.

O
O
O
O
O

Geminin tipi (tanker, kuru yiik, dokme yiik, Ro-Ro v.b), risk
faktoriiniin belirlenmesinde etkilidir.

Geminin tonaji, risk faktoriiniin belirlenmesinde etkilidir.

Geminin yasi, risk faktoriiniin belirlenmesinde etkilidir.

© ol o
O ool o
O o|g| o
O o|jgl o
O o|jgl o
O ool o

Geminin klas kurulusu (IACS tiyesi, IACS disi, klassiz ),
risk faktoriiniin belirlenmesinde etkilidir.

Geminin isleticisinin performansi (diger islettigi gemilerinin
10 | denetim sonuglarma gore), risk faktoriiniin belirlenmesinde
etkilidir.

O
O
O
O
O

Geminin daha 6nce bir kaza gegirmesi (yangin, ¢atisma,
11 |karaya oturma, ciddi deniz kirliligi v.b ), risk faktoriiniin O O oo O
belirlenmesinde etkilidir.

Geminin bayragmin denetim yaptiginiz Mou’da “kara listede
12 | veya hedef bayrak” olmasi, risk faktdriiniin belirlenmesinde O O oo O

etkilidir.
Geminin bayragmimn diger Mou’larda “kara listede veya

13 | hedef bayrakta ” olmasi, risk faktoriiniin belirlenmesinde O O oo o
etkilidir.

14 Kolay bayrak (flag of convenience) altinda bulunan O ol olol o

gemilerin risk diizeyi digerlerine nazaran daha yiiksektir.

Yapilan PSC denetimleriyle -6zellikle yiiksek standartlarda
15 |olan gemilerin- operasyonel olarak zaman ve personel is giicii | O O |o|o| O
kaybina ugradigini diigiintiriim.

Yapilan PSC denetimlerde standart alt1 goriilen ve
16 |alikonulan geminin takip denetimlerinden sonra (2. kontrol ) O O |o|o| O
standardin yiikseltip korudugunu diistiniiriim.

Bagli bulundugunuz Mou’da belirlenen kriterler uyarinca sik
17 |periyotta denetlenen bir geminin, denetimler nedeniyle O [ I o B |
emniyet standardinin nispeten yiikseldigini diigiiniirtim.

Geminin risk faktorii belirlenirken sizce hangi parametre en

I8 1 etkilidir?
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5.4 Anket Ciktilan

5.4.1 Ankete katilanlarin tanimlayici bilgileri

Ankete katilan 60 kisinin demografik ve mesleki Ozellikleri c¢izelge 5.2 ’de

verilmistir.

Cizelge 5.2: Ankete katilan PSC uzmanlarinin tanimlayici bilgileri.

Ankete Katilanlarin Tanmimlayici Bilgileri

Tanimlayic1 Bilgiler Say1 %
Yas

<30 3 5
31-34 22 36,6
35-39 23 38,4
40-44 2 3.4
+45 10 16,6
Mesleki Tecriibe

<5 27 45
5-9 22 36,6
10-14 6 10
15-19 2 3,4
+20 3 5
Gorev Yaptigt MOU

Akdeniz 36 60
Tokyo 8 13,3
Paris 4 6,7
Karadeniz 12 20
Deniz Tecriibesi

Var 50 83,3
Yok 10 16,7
Deniz Ehliyeti/Y eterliligi

Kaptan 12 20
1.Zbt. 19 31,6
Vrd.Zbt. 5 8,4
Bag Miih. 4 6,7
2.Miih. 6 10
Vrd.Miih. 4 6,7
Yeterlilik Yok 10 16,6

Ankete katilanlarin yas ortalamasi 37,5 hesaplanmis ve katilanlarin %80’inin (48
kisi) 40 yasin altinda oldugu bulunmustur. PSC tecriibesi olarak ortalama mesleki
tecriibe yilinin 6,3 oldugu ve katilanlarin %45’inin 5 seneden az , %36,6’smin 5-9
sene arasi tecriibeye sahip oldugu hesaplanmistir. Ankete katilanlarin gérev yaptigi

PSC rejimine gore en fazla oranda (%60) Akdeniz MOU uyarinca denetim yapan
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uzmanlarin oldugu ve bunu %20 oran ile Karadeniz MOU uzmanlarmin izledigi
belirlenmistir. Ayrica ankete katilanlarin %83,3’liikk oran ile deniz tecriibesine sahip
oldugu ve deniz yeterliligi olarak %31,6 oran ile 1.Zabit ve %20 oran ile Kaptan

yeterliligine sahip olundugu hesaplanmistir.

5.4.2 Anketin giivenilirlik analizi

Giivenilirlik degeri bir 6lgme aracinin tekrarlanan ol¢limlerde ayni sonucu verme
derecesinin gostergesidir. Sosyal olgular1 ve egilimleri dlgmek igin hazirlanan
anketlerde anketin ayni diisiincede olan kisilerin goriislerini esit gdstermesi gerekir.
Bunun i¢in sorularin ifade edilis sekli cok onemlidir. Farkli kisiler tarafindan farklh

yorumlanabilecek ifadeler 6l¢lim sonuglarinin glivenilirligini diistirmektedir (Url-15).

Hazirladigim anket sorularinda bu yiizden anlasilir ve net ifadeler kullanilmustir.
SPSS 19 programinda “Analzye>>Scale>>Reliability Analysis” meniileri
kullanilarak likert Olgegiyle sorulan 17 soru “Items” olarak girilmis ve anketin
giivenilirligi Cronbach’s Alpha 0.796 olarak bulunmustur. 17 soruluk bu anket i¢in
elde edilen giivenilirlik katsayis1 kabul edebilir bir degerdir. ilave olarak hangi soru
veya sorularm anketin giivenilirligini olumsuz etkiledigi ve bu sorular ¢ikarilirsa

anketin giivenilirlik katsayisindaki degisimin ne olacagi da analiz edilmistir.

Reliability MAnalysis: Statistics ===

Descnptives for Imt er-kem | P — 'l

temn Comelations —

: | Cancsl |

Scale Cowvarnances R —
| Scale if term deleted | Helps |
Summanes AMNOWVA Table

Means 2 Mone

Variances F test

Cowvanances Friedman chisquars

Cormmelations Cochramn chi-sguars

Hotelling's T-sguars Tukey's test of additiwvity

] Imtraciass cormrelation coefficient

Sekil 5.1: SPSS programinda giivenilirlik analizi penceresi.

Bunun icin de “Reliability Analysis>>Statistics” penceresinden “Scale if item
deleted” secenegi secilerek anketin sorulara gore giivenilirlik analizi tablolar1 elde

edilmistir.
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Cizelge 5.3 : Anketin giivenilirlik katsayisi.

Reliability Statistics

Cronbach's Alpha N of Items
796 17

Cizelge 5.4: Sorularin giivenlik katsayisina etkileri.

Item-Total Statistics

Scale
Mean if Scale Corrected Cronbach's
Item Variance if | Item-Total [ Alpha if [tem
Deleted | Item Deleted | Correlation Deleted
SORUI 60.7500 50.801 .623 767
SORU2 61.6333 57.490 A11 814
SORU3 60.5000 54.424 552 77
SORU4 60.7000 56.247 404 786
SORUS 60.8500 55.689 420 784
SORU6 60.6333 54.575 458 781
SORU7 61.9500 59.642 .064 .808
SORUS 60.5000 55.034 497 780
SORU9 60.6500 51.994 627 769
SORU10 60.6833 53.678 .560 175
SORUI1 61.2833 55.257 .349 789
SORU12 60.5333 55.270 501 780
SORU13 60.8500 54.875 475 781
SORU14 60.7667 52.928 445 782
SORUI15 61.9667 61.016 -.040 819
SORU16 61.2333 55.470 378 187
SORU17 60.7833 54.613 524 778

Buna gore 2. soru, 7. soru ve 15. sorularin anketin giivenilirligi konusunda olumsuz
katkilarinin oldugu goziikmektedir. Bu sorular1 irdeleyecek olursak;

2. soruda “Bolgenizde gorevli PSC uzmani sayisiyla hedeflenen denetim oranina
ulagmak miimkiindiir  ifadesine verilen cevaplarin ortak bir goriisii ifade etmemesi

normal olarak algilanmahdir. Ciinkii, anket degisik bolgelerde calisgan uzmanlara
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uygulanmast ve bu bdlgelerin denetim faaliyetleri acisindan yogunluklarmin ayni
olmamasi yliziinden verilen cevaplar degiskendir.

7.soruda “Geminin tonaji, risk faktoriiniin belirlenmesinde etkilidir” ifadesine verilen
cevaplarda da yine degisik bolgelerde calisan ve degisik tecriibe gruplarindaki
uzmanlarn farkli yonde cevaplar vermesi muhtemeldir.

15.soruda “Yapilan PSC denetimleriyle -0zellikle yiliksek standartlarda olan
gemilerin- operasyonel olarak zaman ve personel is gilicii kaybma ugradigmi
diistiniirim > ifadesi kullanilmis yani bir nevi sistemin “6zelestirisine” yonelik
carpict bir sorudur. Yine bu sorunun ankete katilanlarin tecriibesi ve gorev yaptigi

bdlge ile korelasyonlarma bakilmasi gerekmektedir.

5.4.3 Sorulara ait verilen cevaplarin ortalama ve standart sapma istatistikleri

Cizelge 5.5 ve ¢izelge 5.6’da sorulara verilen cevaplarin istatistiklerine ait tablolar
verilmigtir. Anket sorular1 hazirlanirken 4-14 arasindaki sorular daha ¢ok mevcut
hedefleme sistemlerinde kullanilan veya kullanilmasi muhtemel kriterler ve
parametrelere ait dolayisiyla cevaplarmn ortalama olarak “katiliyorum” yani 4
civarinda ¢ikmasi bekleniyordu. Nitekim sadece 7 numaralari soru olan “tonajin
hedef faktor olmasi hakkinda goriis” cevabi ortalamasi 2,81 yani “katilmiyorum” ile
“kararsizim” arasinda ¢ikmistir. Bunun yani sira 2, 11 ve 15. sorudaki cevap

dagilimlarinin ¢esitli olmasini korelasyonlarla irdelemek saglikli olacaktir.

Cizelge 5.5 :Verilen cevaplarin ortalama ve standart sapma sonuglari.

Sorulara Ait Cevaplarin Ortalama Puanlar1 ve Standart Sapmalar1
Soru No Gegerli Cevap Ortalama Puan Standart sapma
1 60 4.0167 1.08130
2 60 3.1333 1.34626
3 60 4.2667 79972
4 60 4.0667 77824
5 60 3.9167 .82937
6 60 4.1333 91070
7 60 2.8167 98276
8 60 4.2667 79972
9 60 4.1167 95831
10 60 4.0833 .86928
11 60 3.4833 1.01667
12 60 4.2333 76727
13 60 3.9167 .84956
14 60 4.0000 1.13496
15 60 2.8000 1.11690
16 60 3.5333 92913
17 60 3.9833 .81286
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Cizelge 5.6 :Verilen cevaplarin dagilimlarna ait frekans sonuglar1.

Sorulara Verilen Cevaplara Ait Frekans Cizelgesi

Soru Kesinlikle Katilmiyorum | Kararsizim | Katiliyorum Kesinlikle
No Katilmiyorum Katiliyorum
| Frekans 2 6 4 25 23
Yiizde 33 10 6.7 41.7 38.3
2 Frekans 8 15 9 17 11
Yiizde 13.3 25 15 28.3 18.3
3 Frekans 0 4 1 30 25
Yiizde 0 6.7 1.7 50 41.7
4 Frekans 0 3 7 33 17
Yiizde 0 5 11.7 55 28.3
5 Frekans 0 6 5 37 12
Yiizde 0 10 8.3 61.7 20
6 Frekans 1 4 3 30 22
Yiizde 1.7 6.7 5 50 36.7
7 Frekans 5 19 19 16 1
Yiizde 8.3 31.7 31.7 26.7 1.7
] Frekans 2 0 1 34 23
Yiizde 33 0 1.7 56.7 38.3
9 Frekans 1 5 3 28 23
Yiizde 1.7 8.3 5 46.7 38.3
10 Frekans 1 3 5 32 19
Yiizde 1.7 5 8.3 53.3 31.7
11 Frekans 2 9 15 26 8
Yiizde 33 15 25 433 13.3
12 Frekans 1 1 3 33 22
Yiizde 1.7 1.7 5 55 36.7
13 Frekans 1 3 9 34 13
Yiizde 1.7 5 15 56.7 21.7
14 Frekans 1 8 8 16 27
Yiizde 1.7 13.3 13.3 26.7 45
15 Frekans 4 27 11 13 5
Yiizde 6.7 45 18.3 21.7 8.3
16 Frekans 1 7 19 25 8
Yiizde 1.7 11.7 31.7 41.7 13.3
17 Frekans 0 6 2 39 13
Yiizde 0 10 33 65 21.7
5.4.4 Faktor analizi

Anket Oncesi herhangi bir kategorizasyon yapilmadigi durumlarda daha cok

kullanilan faktor analizi ankete katilanlarin bilgilerinin anketin olgusunu ne kadar

Oletiigii konusunda fikir vermektedir (Url-18).

SPSS programinda, Analyse>>Data Reduction>>Factor meniileri kullanilarak

karsimiza ¢ikan “Factor Analysis” iletisim kutusunda analize tabi tutulacak maddeler

“variables” kutucuguna girilir, daha sonra “rotation” iletisim kutusundan “varimax”

secenegi isaretlenir.
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Sekil 5.2: SPSS programinda faktor analizi penceresi.

Karsimiza c¢ikan “Total Variance Explained” tablosu Ornegin kag¢ faktorden

olustugunu ve anketteki olgu yani “hedefleme sistemlerini” ne kadar Olctiigiinii

gostermektedir. Burada ¢ikan sonug, 5 faktoriin ( yas, mesleki tecriibe yili, gérev

yaptig1t MOU, deniz tecriibesi ve brang) anketteki olguyu %65 oraninda olctiigiinii

gostermektedir.
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Cizelge 5.7 : Ankete ait faktor analizi sonuglari.

Total Variance Explained

Extraction Sums of Squared | Rotation Sums of Squared
Initial Eigenvalues Loadings Loadings
% of % of % of
Varianc | Cumulative Varianc | Cumulative Varianc | Cumulative
Component | Total e % Total e % Total e %
1 4998 29.397 29.397 | 4.998| 29.397 29.39713.270| 19.233 19.233
2 1.955| 11.499 40.896 [ 1.955( 11.499 40.896 | 2.554 | 15.026 34.259
3 1.513 8.902 49.798 | 1.513 8.902 49.798 1 2.215| 13.031 47.290
4 1.471 8.652 58.451 | 1.471 8.652 58.45111.716| 10.092 57.382
5 1.227 7.220 65.671|1.227 7.220 65.671 | 1.409 8.289 65.671
6 .983 5.781 71.452
7 .868 5.105 76.557
8 747 4.394 80.950
9 725 4.265 85.215
10 .583 3.428 88.644
11 461 2.709 91.353
12 417 2.452 93.805
13 .304 1.789 95.593
14 .262 1.540 97.133
15 213 1.254 98.388
16 159 .938 99.325
17 115 .675 100.000
5.4.5 Korelasyon analizi
Korelasyon analizi ile iki farkli degisken arasindaki iligkinin yonii  ve siddeti

hakkmda bilgi

degildir (Url-18).

edinilebilir. Fakat bu iliski neden-sonug

iligkisinin ~ gOstergesi

Ankete katilanlarin bilgilerini igeren faktorler kendi iginde korelasyona tabi
tutuldugunda elde edilen tablodan yas ile mesleki tecriibenin 0.819 , gemi tecriibesi
ile brangin 0.741 oraninda iligkili oldugunu gérmek ¢ok dogaldir. Burada 6nemli olan
faktorler ile sorularin ne sekilde iliskili oldugunu gérmektir. Elde edilen korelasyon
tablosuna gore mesleki tecriibenin 15. soru ile 0.433 oranda, yasin yine 15. soru ile

0.360 oranda, gorev yapilan denetim rejiminin 2. soru ile 0.333 oranda iliskili
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oldugu ve diger faktor-soru eslesmelerinde Onemli bir iliski olmadigi Ek-A’da

verilen tablodan anlagilmaktadir.

Cizelge 5.8: Tecriibe faktoriine gore tek yonlii varyans analizi.

Sorularin “tecriibe” faktoriine gére 6nemi

One way ANOVA
Sum of Squares df Mean Square F Sig.
SORU1 Between Groups 3.313 4 .828 .694 .599
Within Groups 65.670 55 1.194
Total 68.983 59
SORU2 Between Groups 1.100 4 275 143 .965
Within Groups 105.833 55 1.924
Total 106.933 59
SORU3 Between Groups 1.036 4 .259 .388 .816
Within Groups 36.697 55 .667
Total 37.733 59
SORU4 Between Groups 1.279 4 .320 .510 .728
Within Groups 34.455 55 .626
Total 35.733 59
SORUS5 Between Groups 2.731 4 .683 .992 420
Within Groups 37.852 55 .688
Total 40.583 59
SORUG6 Between Groups 2.615 4 .654 776 .545
Within Groups 46.318 55 .842
Total 48.933 59
SORU7 Between Groups 4.453 4 1.113 1.166 .336
Within Groups 52.530 55 .955
Total 56.983 59
SORUS8 Between Groups 2.260 4 .565 .876 484
Within Groups 35.473 55 .645
Total 37.733 59
SORU9 Between Groups 2.877 4 719 771 .549
Within Groups 51.306 55 .933
Total 54.183 59
SORU10 | Between Groups 4.811 4 1.203 1.663 172
Within Groups 39.773 55 723
Total 44.583 59
SORU11 Between Groups .862 4 .216 197 .939
Within Groups 60.121 55 1.093
Total 60.983 59
SORU12 | Between Groups 2.816 4 .704 1.213 .316
Within Groups 31.918 55 .580
Total 34.733 59
SORU13 | Between Groups 3.326 4 .831 1.165 .336
Within Groups 39.258 55 714
Total 42.583 59
SORU14 | Between Groups 6.242 4 1.561 1.230 .309
Within Groups 69.758 55 1.268
Total 76.000 59
SORU15 | Between Groups 15.829 4 3.957 3.767 .009
Within Groups 57.771 55 1.050
Total 73.600 59
SORU16 | Between Groups 6.991 4 1.748 2.187 .082
Within Groups 43.943 55 .799
Total 50.933 59
SORU17 | Between Groups 1.248 4 312 455 .769
Within Groups 37.736 55 .686
Total 38.983 59
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5.4.6 Tek yonlii varyans analizi

Bagimsiz ~ Orneklem tek yOnli varyans analizinde ikiden fazla grubun
ortalamalar1 karsilagtirilir. Burada tecriibe parametresinin sorular {izerinde dnem
derecesi Olciilmiistiir. En ¢ok 6nem 2. ve 11. sorularda gozlemlenmektedir ki zaten
tecriibe faktorlinlin bu iki soru ile yiiksek oranda iliskili oldugu korelasyon

analizinden anlagilmakta idi.

Cizelge 5.9: Tecriibe faktoriine gore Tukey homojen alt kiime sonuglari.

Soru No Tecriibeye Gore
Tukey Homojen Alt kiime
Onem (Sig.)
1 0,829
2 0,982
3 0,728
4 0,872
5 0,366
6 0,804
7 0,086
8 0,715
9 0,795
10 0,230
11 0,868
12 0,327
13 0,631
14 0,112
15 0,196
16 0,263
17 0,878

5.4.7 Acik uclu soruya verilen cevaplarin analizi

Anketin 18. sorusu “Geminin risk faktorii belirlenirken sizce hangi parametre en
etkilidir?” sorusuna verilen cevaplar tekrarlama (ge¢me) sayisina gore c¢izelge

5.10’da verilmistir.

Bu soruda amaclanan hangi faktriin geminin PSC denetimi i¢in se¢im kriterlerinde
en gbze ¢arpan ve en etkili kriter oldugunu ortaya ¢ikarmaktir. Bu soruda en 6n plana

cikan cevap “ geminin yagidir”.
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50 katilimct bu soruyu cevaplamistir. Sorunun cevaplanma orani %83’tiir. En fazla
goriilen cevaplar 16 kisi ile “geminin yasmi” , 12 kisi ile “isleten performansint”, 8
kisi ile “Onceki denetimleri” , 7 kisi ile “bayragi” ve 4 kisi ile “klas1” seklindedir.
Geminin tipi 6nceden beri hedefleme sistemlerinin vazgegilmez bir pargasi olmasi
bakimindan sanilanin aksine sadece 3 kisi tarafindan birinci oncelikli kriter olarak
diistiniilmiistiir. Bu cevaplar bir nevi mevcut sistemdeki faktorlerin isabetli
oldugunun teyidi olarak yorumlanabilir. Burada dikkati ¢eken bir husus, “personel
kalitesinin” ¢ogunlugu ikinci ve iiglincii akla gelen cevap olarak olmak iizere

katilimcilar tarafindan 7 defa tekrarlanmasidir .

Cizelge 5.10 : Acik uclu soruya verilen cevaplarn istatistigi.

Risk faktoriinii ne belirler (ilk cevap)
Cevap

Parametre sayis1 | Yiizde orani
yast 16 27%
isleten performansi 12 20%
onceki denetimleri 8 13%
bayragi 7 12%
klas1 4 7%
tipi 3 5%
tutulma sayist 3 5%
personel kalitesi 1 1%
bos 6 10%

Risk faktoriinii ne belirler (tekrarlanma sayis1)

Cevap

Parametre sayist | Yiizde orani
geminin yasi 24 23%
isleten performansi 18 17,50%
onceki denetimleri 14 14%
bayragi 14 14%
klasi 12 11,50%
tipi 7 7%
tutulma sayist 4 4%
personel kalitesi 7 7%
acik eksiklikler 2 2%
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6. SONUCLAR VE ONERILER

Bu caligmay1 konu ile ilgili diger calismalardan ayiran ve 6zgiin kilan en biiyiik
unsur Liman Devleti Kontrolii ve kullanilan hedefleme sistemlerinin etkinliginin
diinyanin degisik bolgelerinde PSC faaliyetlerini yiirliten farkli MOU’ya mensup

uzmanlara yapilan anket ¢alismasidir.

Uygulanan anket ve yapilan analizler, Liman Devleti Kontrolinde kontrol
uzmanlarinin tecriibe yilinin, uzman goziiyle sisteme bakis1 agisindan ¢cok 6nemli ve
belirleyici oldugunu bir kez daha ortaya koymaktadir. Tecriibe yili fazla olan
katilimcilar mutlaka sistematik bir denetim mekanizmasimi yani hedefleme
sistemlerinin olmas1 gerektigini savunmus ve zaman zaman iyi standartlarda olan
gemilerin sik denetlenmesinin geminin operasyonel anlamda olumsuz etkisi
oldugunu diistinmektedir. Ayrica uzmanin tecriibesinin denetlenecek gemi se¢im
kriterlerinin belirlenmesinde ve PSC denetimlerinin gemiler {izerinde etkisinin
sorgulanmasinda da dnemi oldugu goriilmektedir. Ankete katilimecilarindan 10 yil ve
daha fazla PSC tecriibesine sahip 11 kisi bulunmaktadir. Tecriibeli katilimeilarin

cevaplar1 incelendiginde agagidakiler géze ¢arpmaktadir:

- 2. sorudaki “Bolgenizde gorevli PSC uzmani sayisiyla hedeflenen denetim oranma

2

ulagsmak miimkiindiir ” ifadesinde 7 kisi olumsuz veya kararsiz goriistedir. Yani
mevcut sistemlerin etkili ve hedeflenen oranda denetim yapmada yetersiz oldugu

goriisii %63 oranda hakimdir.

- 7. sorudaki “Geminin tonaji, risk faktoriiniin belirlenmesinde etkilidir ” ifadesinde 7
kisi olumuz veya kararsiz goriistedir. Tonajin faktor hesabinda kullanilmasmnin etkili
olmayacagi goriisti %63 oranda hakimdir.

- 14. sorudaki “Kolay bayrak (flag of convenience) altinda bulunan gemilerin risk

2

diizeyi digerlerine nazaran daha yiiksektir ” ifadesine 7 kisi katilmaktadir. Kolay
bayrak altindaki gemilerin daha riskli oldugu ve hedef faktorii olarak

degerlendirilebilecegi goriisii %63 oranda hakimdir.
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Bolgesel denetim rejimlerine gore 6n plana ¢ikan cevaplar asagidaki gibidir:

- Akdeniz MOU’da gorev yapan katilimecilarin ¢ogunlugu, kolay bayrak altindaki
gemilerin  daha riskli oldugunu (%75) ve tonajin risk faktorii olarak
degerlendirilemeyecegini (%67) diistinmektedir. Risk faktoriinii etkileyen en 6nemli

unsurlarin igletenin performansi, geminin yasi ve bayragi oldugu diistinmektedirler.

- Tokyo MOU’da ve Paris MOU’da gorev yapan katilimcilarin ¢ogunlugu (Tokyo
MOU katilimcilart %87 oranda, Paris MOU katilimcilar1 %75 oranda) iyi standartta
olan gemilere yapilan denetimlerin zaman zaman operasyonel ve isgiicii anlaminda

kayba neden oldugunu diistinmektedir.

- Karadeniz MOU’da gorev yapan katilimcilarin ¢ogunlugu kolay bayrak altindaki
gemilerin daha riskli oldugunu (%83 oranda) ve yapilan 2. kontroliin gemilerin

standardini yiikseltmeyecegini (%75 oranda) diistinmektedir.

Bolgesel rejimlerin hemen hemen hepsinde uygulanan “hedef denetim oranma
ulagsmanin” mevcut uzman sayist ile pek miimkiin olmadig1 anket sonuglarindan
anlasilmaktadir. Ankete katilanlarin 23’ (%38 oranda) bu soruya olumsuz yani

katilmadigini belirten yanit vermis olup, 9 kisi de kararsiz oldugunu bildirmistir.

Bu durumda, Idarelerin ve bdlgesel denetim rejimlerinin hedef denetleme oranlarimni
gdzden gecirmeleri ve uzman sayisiyla orantili olarak kabul edilebilir seviyeye
getirmeleri veya Paris MOU yeni denetim rejiminde oldugu gibi gemilerin hedef
denetim oranmna ve 6 aylik periyotlarda denetlenmesi yerine, risk profiline gore
denetimin sikliginin belirlenmesi ve kondisyonu iyi durumda olan ve emniyet kiiltiirti
iyl olan sirketlerin islettigi gemileri daha uzun periyotlarda denetleyerek insan
kaynaginm, zamanm optimum oranda kullanilarak denetimlerin etkinligini arttrma

ilkesini diger bolgesel rejimlerin de benimsemesi gerekmektedir.

Bir bagka goze carpan husus, geminin tonajinin gemi hedefleme sistemlerinde risk
faktorii olup olamayacagi konusunda katilimecilar kararsizlik gostermektedir. Bu
soruya 24 olumsuz ve 17 olumlu cevap verilmis olup verilen 19 cevap kararsizlik

icermektedir.

Bu konunun bolgesel denetim rejimlerinin teknik komite toplantilarnda ve PSC
degisim programlarinda tartisilmasi gerekmektedir. Ciinkii geminin tonaji, geminin
emniyet standardinin bir gostergesi degildir. Bir baska deyisle gemiler biiyilidiikce

emniyet standartlarinda muhtemel bir diisiis olmasi beklenmemektedir. Bununla
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birlikte 6zellikle kaza aragtirmalarinda ve analizlerde biiyilik tonajli gemilerin neden
oldugu kazalarm etkilerinin biiylikliigli, bu gemiler iizerine de risk degerlendirilmesi
yapildigini ve tonajin zaman zaman risk gostergesi olarak kabul edildigi ve risk
tabanli mantikta calisan hedefleme sistemlerinin de bir unsuru olabilecegi

degerlendirilmektedir.

Geminin kolay bayrak tasimasinin hedefleme sistemlerinde bir gdsterge olup
olmayacagi konusunda ankete katilanlarin verdigi cevaplarmin 43’lniin (%72
oranda) “katiliyorum” seklinde olmasi kayda degerdir. Zira kolay bayraga yonelme
son 30 yilda gittikge artmistir ve diinya tonajinin yaklagik tonaj olarak %70’1ik kismi1
kolay bayrak veya acik sicillere kayitli durumdadir. Bununla birlikte; filosu biiyiik
olan Panama, Liberya, Marshall Adalar1 gibi kolay bayrak olarak nitelendirilen
iilkelerin IMO diizeyindeki toplantilardaki oy hakkmin giiglii olmas1 ve uluslararasi
sOzlesmelerin yiirlirliige girmesi i¢in istenilen tonaj seviyesinin yakalanmasinda
biiyiik etkisinin olmasi tizerinde durulmasi gereken ayrica ankete katilanlarin verdigi
cevaplara da biraz ters diisen bir durumdur. Bu sorunun katilimcilar tarafindan kolay
bayrak olarak PSC rejimlerinde kara listelerde bulunan Tanzanya, Kambogya,
Komoros, Sierra Leone gibi kotii performans sergileyen bayraklar anlagildigi i¢in bu

sekilde cevaplandig1 yorumu yapilabilir.

Ayrica geminin daha 6nce kaza gecirmesinin risk faktoriiniin belirlenmesinde etkili
olacagi konusunda katilimcilar %56 oraninda katiliyorum %25 oraninda kararsizim

ifadelerini kullanmislardir.

Geminin daha oOnce ge¢irdigi kazanin geminin emniyeti hakkinda ipuglar1
verebilecegi ve bunun tarihsel bir faktdr olarak degerlendirilebilecegi
diistiniilmektedir, fakat USCG haricindeki hedefleme sistemlerinde geminin gecirdigi
kazalara ait bilgiler hedef faktor olarak ele alinmamaktadir. Paris, Tokyo ve
Karadeniz MOU hedefleme sistemlerine veya risk profil hesaplarina gelecek
donemlerde gemiye ait son 1 veya 2 yil siire zarfinda gecirilen kaza bilgilerinin bir

gosterge veya faktor puani olarak girmesi isabetli olacaktir.

Acik uclu yoneltilen “Geminin risk faktorii belirlenirken sizce hangi parametre en
etkilidir? ” sorusuna en ¢ok verilen cevaplar “geminin yasi, isleten performansi ve
onceki denetimlerinin sonuglar1’” oldugundan mevcut hedefleme sistemlerinin

kullandig1 kriterlerin dogru ve yerinde oldugunu teyit etmektedir. Fakat burada
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marjinal olarak degerlendirilebilecek “geminin personelinin kalitesi” cevabi bu
dinamik faktoriin gelecekte hedefleme sistemlerine dahil edebileceginin sinyalini

vermektedir.

Liman Devleti Kontroliiniin diinya denizciligindeki dnemli rolii yadsinamaz ve her
ne kadar bayrak devletine nazaran deniz emniyetini giliclendirmek icin “ikincil
savunma hatt1” olarak goziikse de etkinligi her gecen giin artan ve ¢ogu zaman

bayrak devletinden daha zorlayici bir denetim mekanizmasidir.

Gilinlimiizde hedefleme sistemleri kullanan denetim rejimleri baslangicta daha ¢ok
spesifik bilgi ve ihbarlar neticesinde gemilerin denetim onceliklerini belirlemekteydi.
Gelisen teknoloji, artan gemi sayisi, biiyiiyen filolar, gemilerin ve limanlarin
modernlesip operasyon siirelerinin kisaltmasi ve gemilerin lojistik sistemin kritik
unsuru olmast yapilan Liman Devleti Kontrollerinin etkinligi konusunda yeni
gelismelere ve arayiglara yol agmistir. Nitekim Paris MOU hedefleme sistemini
degistirerek yeni denetim rejimine ge¢cmistir. Bunu yakin bir gelecekte Tokyo MOU
ve muhtemelen Karadeniz MOU izleyecektir. Burada 6nemli olan konu denetlenecek
gemi segilirken ve yapilan denetim aralig1 belirlenirken “standartlar: diisiik” gemilere
yogunlagsmak ve “iyi standartlara sahip” gemilerin gereginden daha sik oranda
denetlenmelerini 6nleyerek mevcut insan kaynaklarini ve zamanin en verimli sekilde

kullanmaktir.

Gemilerin denetlemek icin olusturulan hedefleme faktor tablolar1 gemilerin statik ve
tarihsel faktorlere gére puanlamasini yapip belirli puan lizerindeki gemileri 6ncelikli
olarak denetlenmesini ongormektedir. Degisik bolgesel denetim rejimleri tarafindan
birbirine yakin olarak tanimlanan hedef faktorleri degisik agrliklarda
kullanilmaktadir. Ayrica hedef faktorler/kriterler lizerinde zamanla ilaveler degisikler
yapilmaktadir. Ornegin, daha once Paris MOU ve Tokyo MOU hedef faktér
tablosunda yer almayan gemiyi isleten sirketin performansi, 2011 yilinda
uygulanmaya baslanan Paris MOU ve 2014 yilinda uygulanmaya baslanacak olan
Tokyo MOU yeni denetim rejimlerinde 6nemli bir gosterge olarak yer almaktadir.
Yani, hedefleme sistemleri ve kriterler zamanla sistemin kendini sorgulamasiyla ve
sistem iizerinde yapilan iyilestirmelerle gelismektedir. Bunun sonucunda hedeflenen,
lojistik sistemini en az oranda zedeleyerek en etkili denetim metodunu olusturmaktir.
Nitekim 2011 yilinda Paris MOU tarafindan uygulanan yeni denetim rejimi ile

denetlenen gemi sayis1 onceki yillara gore yaklasik %25 oranda azalmistir. Bununla
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birlikte, kotii performanslh gemilerin limanlara girisinin yasaklanmasi ile standart alt1

gemilerin faaliyetlerinin 6nemli 6l¢iide kisitlandig1 bir gergektir.

Hedefleme sistemlerinin her MOU i¢in ayr1 olmasi ve bdlgesel rejimlerin kendi
bdlgesi disinda yapilan denetimleri ve bu denetimlerin sonug¢larini gdsterge olarak
kabul etmemektedir. Bir bolgesel rejimin hedefleme sistemine gore “yiiksek riskli”
cikan bir gemi digerinde “standart risk” grubunda yer alabilmektedir. Fakat son
donemde IMO’nun PSC harmonizasyonuna yonelik tavsiye kararlar1 ve bolgesel
rejimlerin birbiriyle isbirligi i¢inde ¢aligmalari en azindan gemi denetim kriterlerinde

ve gemi risk profilinin belirlenmesinde bir esgiidiimii saglayacagini isaret etmektedir.

Yapilan anket calismasinda mevcutta kullanilan hedefleme sistemlerindeki
faktorlerin genel anlamda tutarli oldugu ve geminin PSC agisindan risk diizeyini
Olgebildigi anlagilmaktadir. Bununla birlikte sorulara verilen cevaplar is1ginda
geminin kolay bayrak altinda olmasi, geminin dnceki kaza kayitlar1 ve diger bolgesel
rejimlerdeki denetim sonucglarinin hatta marjinal olarak gemideki caligan personel
yeterlilik ve sicilinin de risk faktdrii olarak degerlendirilip hedefleme sistemlerine
dahil edilebilecegi diisiiniilebilir. Bu unsurlar, gelecekte hedefleme sistemleri

tizerinde yeni degisiklikler olabilecegini gdstermektedir.
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EKLER

EK -A: Anket calismasina ait korelasyon ¢izelgesi.
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EK-A KORELASYON CiZELGESI
% = > = z = S S S 5 =8 =) 2 3 = = = = = = = =
< 2 S 2 < = = = = = 2| = = = = = = = = = = =
=l = o & 2| g & g 2| 2| g 2| g 2| g 2| g| ¢ S| g ¢
Pearson 1].819**|.299* | -.080 | -.038 | .209 | .053| .124 | .258* | -.081 | .227 -|-.007|.261*| .233|-.031| .164| -.150| .026|.360**| .213| .201
Correlation .078
Sig. (2- .000| .020| .545| .774| .108| .685| .346| .046| .537| .081| .555| .955| .044| .073| .814| .210| .253| .841| .005| .102| .123

2 tailed)

> N 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60
Pearson .819 1| .314 | -.113| -.063 | .134| .001| .102| .072| -.147 | .176 -1-017| 132| .195|-.049| .122| -200| .028 | .433 .056 | .056

% Correlation .024

a Sig. (2- .000 .015| .390| .631| .306| .995| .437| .583| .262| .179| .857| .896| .316| .135| .710| .354| .126| .832| .001| .671| .670

8 tailed)

[N 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60
Pearson 299 | .314 1|-136|-.017 | .157|.333 | .142| .207| .140| .062 -| .055| .057| .107|-.098| -.002 | -.126 | .086 | -.008 | -.086 | .204
Correlation 291
Sig. (2- .020| .015 299 | .897 | .232| .009| .279| .113| .285| .636| .024| .678| .664| .415| .456| .985| .337| .513| .955| .513| .118

8 tailed)

N 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60
Pearson -.080| -.113| -.136 1].741 202 | -.112| -.038 | -.039| .100| .231| .038 | -.094 | .227| .009 | -.214| -.078 | -.009 | .040| -.081| -.210| .009
Correlation

_ | Sig. (2- 545 | .390| .299 .000| 122 | .396| .775| .769| .449| .076 | .772| .475| .080| .948| .100| .552| 947 | .763| .540| .107 | .944

E tailed)

O |N 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60
Pearson -.038| -.063|-.017 | .741 1| .220| -.065| .149| .093| .104| .117| .036 | -.016| .195| -.054 | -.161| -.150 | -.146| .144| .118|-.103| .071
Correlation

% Sig. (2- 774 | .631| .897| .000 .091| 619 .256| .479| .430| .375| .783| 902 | .135| 680 | .219| .252| .267| .273| .368| .433| .590

é tailed)

m N 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60
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Pearson 209 | .134| 157 | .202| .220 11 .278 |.524 | .301 | .417 |.445 -1.367 |.571 |.395 178 .322 | .315 |.387 | -.025| .126 | .328
Correlation .013

5 | Sig. (2- 108 | .306 | .232| .122| .091 .032| .000| .020| .001| .000| .921| .004| .000| .002| .175| .012| .014| .002| .848| .338| .010

% tailed)

® N 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60
Pearson .053| .001|.333 | -.112]| -.065 | .278 1| .187 | .088| .253 | -.098 -| .077| .014| -.140| .076 | -.113 | -.005| .078 | -.016| .267 | .234
Correlation .250

S | Sig. (2- 685 .995| .009| .396| .619| .032 153 | 502 | .051| 458 | .054| 561 | 915| .286| .564 | .391| .970| .555| .905| .039| .071

% tailed)

» |N 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60
Pearson 1241 102 | 142 -.038| .149|.524 187 11.407 |.417 | .299 -| 152 | .246|.358 72| 228 | .183| .280 175 .330 |.398
Correlation .001

S | Sig. (2- 346 | .437| .279| .775| .256| .000| .153 .001| .001| .020| .991| .246| .058| .005| .188| .079| .162| .030| .182| .010| .002

% tailed)

® |N 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60
Pearson .258 .072| .207|-.039| .093| .301 | .088|.407 1(/.560 |.466 | .038| .107 | .239| .267 | .151| .144| -.017| .096| -.101| .231|.404
Correlation

3 | Sig. (2- 046 | .583| .113| .769| .479| .020| .502| .001 .000| .000| .771| .415| .065| .039| .248| .273| .897| .466| .441| .075| .001

% tailed)

® N 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60

-.081| -.147| .140| .100| .104 |.417 253 | .417 |.560 1].284 | 127 | .085| .183| .174| .129| .084 |.351 252 | -.238| .037| .300
Pearson
Correlation

g Sig. (2- 537 | .262| .285| .449| .430| .001| .051| .001| .000 .028 | .335| .518| .162| .183| .326| .522| .006| .052| .067| .781| .020

% tailed)

» |N 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60
Pearson 227 | 176 .062| .231| .117|.445 | -.098 | .299 |.466 | .284 1] .085|.346 |.662 |.457 094 | 246 | .124| 115| -.123| .115|.392
Correlation

S | Sig. (2- .081| .179| .636| .076| .375| .000| .458| .020| .000| .028 520 | .007| .000| .000| .475| .058| .345| .382| .348| .382| .002

% tailed)

» |N 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60
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Pearson -.078 | -.024 -| .038| .036|-.013| -.250| -.001 | .038 | .127| .085 1 .193| .185| -.041| .158| .103| .266 | .030| .074|-.114]| -.174
Correlation 291

5 | Sig. (2- 555 | .857 | .024| .772| .783| .921| .054| 991 | .771| .335| .520 140 157 | 754 | .228| 435| .040| .818| .574| .386| .185

% tailed)

» |N 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60
Pearson -.007| -.017| .055]| -.094 | -.016 | .367 .077| .152| .107| .085|.346 | .193 11.512 | .455 .1511.560 | .308 | .317 | -.110| .216| .294
Correlation

S | Sig. (2- 955| .896| .678| .475| .902| .004| .561| .246| .415| .518| .007 | .140 .000| .000| .248| .000| .017| .013| .403| .098| .023

% tailed)

» |N 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60
Pearson .261 132 .057 | .227| 195|.571 .014| .246| .239| .183|.662 | .185]|.512 11.537 .185(.400 | .324 | .265 101 .195(.394
Correlation

% Sig. (2- .044| .316| .664| .080| .135| .000| .915| .058| .065| .162| .000 | .157 | .000 .000| .158| .002| .011| .041| .441| .135| .002

% tailed)

» | N 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60
Pearson 233 .195| .107| .009| -.054 |.395 | -.140|.358 | .267 | .174|.457 -|.455 | .537 1| .203|.555 |.400 | .326 .052 | .301 |.362

o Correlation .041

5 | Sig. (2- .073| .135| .415| 948 | .680| .002| .286| .005| .039| .183| .000 | .754 | .000| .000 .120| .000| .002| .011| .691| .020| .005

% tailed)

® N 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60
Pearson -.031| -.049|-.098| -.214| -.161| .178| .076 | 172 | .151| .129| .094 | .158 | .151| .185| .203 11.309 |.401 |.353 | -.003| .207| .071
Correlation

5 | Sig. (2- 814 | .710| .456| .100| .219| .175| .564 | .188 | .248 | .326| .475| .228| .248| .158| .120 .016| .002| .006| .982| .113| .588

% tailed)

» |N 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60
Pearson 164 | .122|-.002| -.078| -.150 | .322 | -.113| .228 | .144 | .084 | .246| .103|.560 |.400 |.555 | .309 11.576 | .272 036 | .155| .278

N Correlation

5 | Sig. (2- 210| .354| 985| 552 | .252| .012| .391| .079| .273| .522| .058 | .435| .000| .002| .000| .016 .000| .035| .787| .236| .031

% tailed)

» |N 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60
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-.150| -.200| -.126| -.009 | -.146 | .315 | -.005| .183| -.017 | .351 124 1.266 | .308 | .324 | .400 |.401 |.576 11.422 | -161| .165| .219

Pearson

- Correlation

5 | Sig. (2- 253 | .126| .337| .947| .267| .014| .970| .162| .897 | .006| .345| .040| .017| .011| .002| .002| .000 .001| .220| .209| .093

% tailed)

» |N 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60
Pearson .026| .028| .086| .040| .144|.387 .078| .280 | .096| .252| .115| .030| .317 | .265 | .326 |.353 | .272 | .422 1| -.094| .113| .441

< Correlation

5 | Sig. (2- .841| .832| 513| .763| .273| .002| .555| .030| .466| .052| .382| .818| .013| .041| .011| .006| .035| .001 477 .392| .000

% tailed)

® |N 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60
Pearson 360 | .433 | -.008|-.081| .118|-.025| -.016| .175|-.101| -.238| -.123 | .074 | -.110| .101| .052| -.003| .036 | -.161 | -.094 1| .235]| -.172

© Correlation

5 | Sig. (2- .005| .001| .955| .540| .368| .848| .905| .182| .441| .067| .348 | .574| 403 | .441| .691| .982| .787| .220| .477 .070| .189

% tailed)

® |N 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60
Pearson .213| .056 | -.086| -.210| -.103| .126| .267 | .330 | .231| .037 | .115 -| .216| .195| .301 | .207| .155| .165| .113| .235 1|.461

© Correlation 114

5 | Sig. (2- 102 .671| .513| 107 | .433| .338| .039| .010| .075| .781| .382| .386| .098| .135| .020| .113| .236| .209| .392| .070 .000

% tailed)

® |N 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60
Pearson 201 | .056| .204| .009| .071| .328 | .234|.398 |.404 | .300 |.392 -1 .294 | .394 |.362 071 .278 | .219| .441 -.172 | .461 1

- Correlation 74

5 | Sig. (2- 123 .670| .118| .944| .590| .010| .071| .002| .001| .020| .002 | .185| .023| .002| .005| .588| .031| .093| .000| .189| .000

% tailed)

» |N 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60

**. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).
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