T.C.
ISTANBUL UNIVERSITESI
DENIiZ BILIMLERI VE iSLETMECILiIGI ENSTIiTUSU

ULKEMIZ BAYRAK DEVLETI DENETIM REJIiMI
INCELENMESI iLE TOURK BAYRAKLI GEMILERE
UYGULANAN PARIS MoU LIMAN DEVLETI
DENETIMLERINDEKI BULGULARIN ANALIZI

YUKSEK LiSANS TEZIi

Muhammed Ali KART

Deniz Isletmeciligi Ana Bilim Dal

Damisman

Prof. Dr. Fatih Mehmet ADATEPE

KASIM, 2020



T.C.
ISTANBUL UNIVERSITESI
DENiZ BIiLIMLERI VE iSLETMECILiGI ENSTITUSU

MUHAMMED ALI KART tarafindan hazirlanmis ve sunulmus “ULKEMIZ BAYRAK
DEVLETI DENETIM REJiMI INCELENMESI ILE TURK BAYRAKLI GEMILERE
UYGULANAN PARIS MoU LIMAN DEVLETI DENETIMLERDEKiI BULGULARIN
ANALIZI" baslikli tez DENIZ ISLETMECILIGI Ana Bilim Dalinda YUKSEK LiSANS
TEZI olarak kabul edilmistir.

Tez Danismani

Prof. Dr. Fatih Mehmet ADATEPE

Jiiri Uyesi

Prof. Dr. Erdal ARLI

Jiiri Uyesi

Dr. Ogr. Uyesi Birsen KOLDEMIR

Jiiri Uyesi

Dr. Ogr. Uyesi Oktay CETIN

Jiiri Uyesi
Dr. Ogr. Uyesi Mehmet Sitk1 SAYGILI

Tez Savunma Tarihi: 19.01.2021



ETiK BEYAN

Istanbul Universitesi Deniz Bilimleri ve Isletmeciligi Enstitiisii Tez Yazim Kilavuzu
kurallarina uygun olarak hazirladigim "ULKEMIZ BAYRAK DEVLETI DENETIM REJIMI
INCELENMESI ILE TURK BAYRAKLI GEMILERE UYGULANAN PARIS MoU LIMAN
DEVLETI DENETIMLERDEKI BULGULARIN ANALIZI" baglikli YUKSEK LISANS tez

calismasinda bilimsel etik ve akademik kurallara riayet ettigimi,

* Calisma konusunun 6zgiin oldugunu,

* Tez icinde sundugum tiim veri ve belgeleri bilimsel etik ve ahlak kurallari

cercevesinde elde ettigimi,
* Calismanin bulgularinda tahrifat yapmadigimi ve yanl davranmadigimu,
* Tez kapsaminda yararlandigim tiim eserlere ve dogrudan veya dolayli olarak
kullandigim her alintiya atifta bulundugumu,
* Yararlandigim tiim eserlerin kaynakg¢ada gdsterilenlerden olustugunu,
* Kullandigim veri ve belgelerde herhangi bir tahrifat yapmadigima,
* Patent ve telif haklarini ihlal etmedigimi
bildirir, aksinin vuku bulmasi durumunda yasal sonug¢/sonuglar1 ve aleyhime dogabilecek tiim

hak kayiplarini kabul ettigimi beyan ederim.

15.11.2020

Muhammed Ali KART



ONSOZ

Bu calismada, bayrak devleti denetim rejimi ve hedefleme sistemi hususunda, Paris
MoU hedefleme sistemi ve Paris MoU iiyesi olan denizcilikte ilerlemis {ilkelerinin
belgelendirme denetimlerindeki uygulamalar1 ideal kabul edilmistir. Bu baglamda Tiirk
Bayraklt gemilerin denetimi ve belgelendirilmesi konusunda iilkemiz denizcilik idaresi
tarafindan uygulanan bayrak devleti denetim sistematigi incelenerek analizler yapilmustir.

Bu tez ¢alismasina yapmis olduklart degerli katkilarindan dolay1 tez danigsmanim Sn.
Prof. Dr. Fatih Mehmet ADATEPE’ye, calismalarimda katki, destek ve Onerileri olan Sn.
Prof. Dr. Erdal ARLI hocama ve mesai arkadaslarima tesekkiir eder, desteklerini benden

hicbir zaman esirgemeyen kiymetli aileme siikranlarimi sunarim.



ICINDEKILER

Sayfa

ONSOZ ...ttt s bbbt bbbt [
OZET .ot iv
ABSTRACT e %
TABLO LISTESI....iiiiiiiiiiiieieisiieess st Vi
SEKIL LISTESI....cuiviuitiiiieieiieiestee ettt vii
KISALTMA LISTESI ...ccoouiiiiiiiiiiiiieieieeis st viii
L GIRIS oottt 1
2. MATERYAL VE METOD. ... .ottt 5
S BULGULAR. ...t 6
3.1. Deniz Emniyeti ile Ilgili Birimler ve Uluslararast Uygulamalar.................ccccevcueriinereriererensennnn. 6
3.1.1. Uluslararasi denizcilik 6rgilitii (IMO) ....oooiuiiiiiiiiiiieee e 6
3.1.1.1. IMO'NUN OTZANIZASYON YAPIST .vuvvervrarrirreeteeresseesseassesssesseeseseesseessesseesseessesnesses 7
31111 Genel KUIUL .o 7
31112, KKONSBY ittt 7
3.1.1.1.3. Deniz emniyeti KOMIteSi (MSC) ....cccveivieiiiiieiiece e 8
3.1.1.1.4. Deniz ¢evresini koruma komitesi (MEPC)..........c.cccooviiiiiiiiiiiccn, 9
3.1.1.1.5. Hukuk komitesi (Legal COMMILIEE) ......ccvevvevireiiiieieece e 9
3.1.1.1.6. Teknik isbirligi komitesi (Technical Co-operation Committee)..................... 9
3.1.1.1.7. Kolaylastirma komitesi (Facilitation COmMmIttee) ..........cccovueervrrireerieerieeninens 9
3.1.1.1.8. AL KOMITEIET ..o 10
3.1.2. Bayrak devleti Uygulamalari..........ccocuoeiieieieieniesie e 10
3.1.3. Bayrak devletinin yiikiimliilikkleri ve yaptirtmlari...........ccccooiiieiiniiniinieiiseen 11
3.1.4. Liman devIeti denetimi ........cccoeiiiiiiiiiicic e 15
3.1.4.1. Avrupa Birligi'nde liman devleti uygulamalart ............cccooveiiiiiiiininiiiieen, 20
3.1.4.2. Liman devleti kontrolii hakkinda avrupa parlamentosu ve konsey yonergesi....21
3.1.5. Avrupa deniz emniyeti ajansi-(European Maritime Safety Agency-EMSA) ........... 28
3.1.6. KIAS KUTUIUSIATT.......civieiiiicciecic ettt ere s 29

3.2. Tiirkiye’deki Bayrak Devleti Denetim Rejmi ve Hedefleme Sisteminin Paris MoU
Hedefleme Sistemi ve Baz1 Uye Ulkelerin Denetim Rejimleri Ile Kiyaslanmast ........ 30
3.2.1. Bayrak ve liman devleti kontrollerini diizenleyen uluslararasi sézlesmeler ve

AENEEIMIEIT ...t 30
3.2.1.1. Uluslararasi ylikleme SInirt SOZIESMESi........ovvvevirverieriiiiesiesiesesee s 31
3.2.1.2. Uluslararas1 denizde can giivenligi ve mal emniyeti sozlesmesi...............cocu.... 31
3.2.1.3. Uluslararasi gemi kaynakli deniz kirliliginin 6nlenmesi sdzlesmesi.................. 32

3.2.1.4. Uluslararast gemi adamlarinin egitim, belgelendirilme ve vardiya tutma esaslar
SOZ1ESMEST (STCW T8) .. 33
3.2.1.5. Uluslararasi denizde ¢atismay1 6nleme kurallar1 s6zlesmesi(COLREG 72)....... 34
3.2.1.6. Uluslararasi gemilerin tonilatolarini 6l¢me sozlesmesi (TONNAGE 69).......... 34
3.2.1.7. Denizcilik galisma konvansiyonu (MLC 2006)..........ccccccvvevieiiieiiieenee e, 34
3.2.2. Denetim sirasinda incelenecek KOnular ..........ccccoooiiiieniiiiiinninnieese e 36
3.2.3. Paris MoU denetim rejmi ve hedefleme SISteMi.........cccccoviiiiiie i 37
3.2.3.1. Paris MoU'nun kisa tarihgesi ve KapSami ..........ccocvevriiiierenencneneseseeeeeees 37
3.2.3.2. Yeni denetleme reJiMi.....c.ccciciiiieccc e 37
3.2.3.2.1. Yeni liman devleti kontrol veritabant (THETIS) ........ccccccovviiiiiiiiiiien, 38



3.2.3.2.2. G 11SK PrOFil......oueiiiiiii s 39

3.2.3.2.3. Denetim periyodu VE SECIM SEMAST ..vuvvveivveerieeeiieesiieessieessireesssreessseessssnes 44
3.2.3.2.4. Periyodik ve ilave denetimIer ..........ccoooiiiiiin i 45
3.2.3.2.5. Giri$ yasagl UYZUIAMAST ......cevvvvieiiiiieiiiieiieeesiieesieessieessinee e s snsneessseesseeas 47
3.2.3.2.6. Siyah, gri ve beyaz bayrak listeleri uygulamast ..........ccccceeereninininiiinniennn, 48
3.2.4. Uye devletlerden bazilarinin bayrak devleti denetim rejimleri ..........c.coovevevevennee. 49
3.2.4.1. IMO enstriimanlarmin uygulanmasi kodu - (I1l Code) ........cccccvveriiiniiiiinenn. 49
3.2.5. Tiirkiye denizcilik idaresi ve denetim rejimi ........ccevveerriieeniiiesiieessieesnreessinee s 51
3.2.5.1. Tiirk denizcilik idaresinin tarihsel geli$imi .........cccooveviiiiiiiiiiiiceee, 51
3.2.5.2. Tirkiye' de bayrak devleti denetim rejimi.......cccccevvvereciieiieene e, 53
3.2.5.2.1. Tiirkiye'de bayrak devleti belgelendirme rejimi uygulamalart .................... 53
3.2.5.2.2. IMO sozlesme, protokol, ek ve degisiklikleri bakimindan iilkemizin durumu .......... 54
3.2.5.2.3. Tiirkiye'de uygulanan 6nsorvey ve hedefleme sistemi ...........ccoecveveriennenn. 55
3.3. Ulkemizdeki Uygulamalar ile Paris MoU ve Bazi Uye Devletlerinin Uygulamalarinin
Karsilagtirmalt ANAIIZI ......oooeiiiiiiieiii e 62
3.3.1. Uluslararasi sézlesmelere taraf olma ve klas kuruluslarina yetki devri
hususlarinin Karstlagtirtimast ...........ooveiiiiieiie s 62
3.3.2. Onsérvey ve Paris MoU hedefleme sistemleri faktdrlerinin karsilastiriimast.......... 67
3.3.2. L. GBIME TIPE cvveuteteteet ettt bbbttt bbbt 68
3.3.2.2. GOIML YAST 1ttt sttt e bbb 68
3.3.2.3. BAYTaK EVIETE ..o e 68
3.3.2.4. KIaS KUTUIUSU ....ccoiiiiicc ittt e e e neee s 68
3.3.2.5. GeMININ TSIEEENT ...euviiiiiiiiie ittt 69
3.3.2.6. Gegmis denetim Performanst .......oocvveiceieiieiesiiiee e e e 70
3.3.3. Tiirk bayrakli gemilerin liman ve bayrak devleti denetimleri karsilastirilmast ....... 70
3.3.4. Tiirk deniz ticaret filosunun diinya filosundaki yeri..........ccccevoiiiiiniiiiicniiiieennns 73
3.3.5. Tiirkiye'de bayrak devleti denetim uygulamalar1 ve hedefleme sisteminin
GZTF ANGLIZE ..o 76
4. TARTISMA VE SONUQGCLAR ..ottt s 80
4.1. Bayrak Devleti Belgelendirme ReJimMi.........cccciiieiiiiiiieiicc e 80
4.2. Ulkemizin Uluslararasi S6zlesmelere UyUmU...........cco.veueviviieieerererisieeeeieessesese s 82
4.3. Bayrak Devleti Hedefleme Sistemi ReJiMi.........cccccvveiiiiiiiicii e 83
4.4. Bayraktan Men Cezast Uygulamasl.........ccoovverriiiieniiiie s 87
KAYNAKLAR ettt b et a e b e e bt s e b e e be et e be e b e 88
OZGECMIS .ottt ettt ettt a et a et ettt st se s et et e sesesesesesesesesesesesesenas 91
FORMLAR

Tez Calismasi Benzerlik Raporu Uygunluk Yazis1 ve Eki



OZET

ULKEMIiZ BAYRAK DEVLETI DENETIM REJIMIi iINCELENMESI iLE TURK
BAYRAKLI GEMILERE UYGULANAN PARIiS MoU LIMAN DEVLETI
DENETIMLERINDEKiI BULGULARIN ANALIZi

Muhammed Ali KART

Bu c¢alismada, bayrak devleti denetim rejimi ve hedefleme sistemi hususunda, Paris
MoU hedefleme sistemi ve Paris MoU {iyesi olan denizcilikte ilerlemis Belgika, Fransa,
Danimarka, Almanya, Ingiltere, Ispanya, Italya, Malta iilkelerinin belgelendirme
denetimlerindeki uygulamalar1 ideal kabul edilmis, Tiirk bayrakli gemilerin denetimi ve
belgelendirilmesi konusunda {ilkemiz denizcilik idaresi tarafindan uygulanan bayrak devleti
denetim sistematigi incelenerek analizler yapilmistir. Bu kapsamda sistemler arasindaki
uygulama farkliliklarini, ortak yanlarini ve eksikliklerini ortaya koymak, iilkemizde daha
etkin ve verimli bir Bayrak Devleti Denetimi mekanizmasi olmasi adina 6neri ve tavsiyelerde
bulunmak amag¢lanmustir.

Bu baglamda, calisma kapsaminda uluslararasi deniz hukukunda devletin yetki alanlar
incelenerek, bayrak devleti yetkisi ve liman devleti yetkisi hususlarinin {izerinde durulacak;
deniz emniyeti kavrami ve deniz emniyeti ile ilgili uluslararasi uygulamalar tanimlanacak,
daha sonra ideal durum olarak kabul ettigimiz Paris MoU uygulamalari ve Paris MoU iiyesi
devletlerin belgelendirme sistematigi incelenerek iilkemizde bayrak devleti olarak denetim ve
belgelendirme kapsaminda gerceklestirilen uygulamalar agiklanacaktir. Bahse konu
hedefleme sistemleri ile denetim ve belgelendirme rejimlerinin karsilagtirmali analizi ile,
iilkemizdeki uygulamalar konusunda SWOT analizli kullanilarak durum degerlendirmesi
yapilacak ve elde edilen sonuglar 1513inda bayrak devleti denetim mekanizmamizin

tyilestirilmesi adina Oneriler sunulacaktir.

Anahtar Kelimeler: Onsérvey, gemi denetim ve belgelendirme, hedefleme sistemi,

deniz isletmeciligi, liman ve bayrak devleti denetimleri



ABSTRACT

THE ANALYSIS OF EFFECT OF THE FLAG STATE CONTROL TO PORT STATE
CONTROL WITHIN THE CONTEXT OF PARIS MoU IMPOSED ON VESSELS
FLYING IN TURKISH FLAG

Muhammed Ali KART

In this study, with regard to the flag state control regime and targeting system, the
Paris MoU targeting system and the maritime member of the Paris MoU were ideally adopted
in the certification audits of Belgium, France, Denmark, Germany, England, Spain, Italy,
Malta, and the inspection of Turkish flagged ships. The flag state control systematic applied
by the maritime administration of our country has been examined and analyzed in terms of
sorvey and certification. In this context, it is aimed to reveal the application differences,
common aspects and deficiencies between the systems and to make suggestions and
recommendations in order to have a more effective and efficient Flag State Control
mechanism in our country.

In this context, within the scope of the study, the jurisdiction of the state in
international maritime law will be examined and the issues of flag state and port state
authority will be emphasized; The concept of maritime safety and international practices
related to maritime safety will be defined, and then the Paris MoU practices, which we
consider to be the ideal situation, and the certification systematics of some of the member
states of the Paris MoU, will be examined and the practices carried out within the scope of
inspection and certification as a flag state in our country will be explained. Comparative
analysis of these targeting systems and audit and certification regimes will be made, using
SWOT analysis on applications in our country, and suggestions will be presented to improve

our flag state control mechanism in the light of the results obtained.

Keywords: Preliminary sorvey, ship sorvey and certification, target system, maritime

management, port and flag state control
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1. GIRIS

Tarih boyunca denizler, iilkeler arasinda ticari ve askeri 6nemini korumus, hava
ulasim araglarmin olmadigi dénemlerde, okyanus Otesi kara pargalarini, adalari birbirine
baglayan tek ulagim yolu olmustur. Giinlimiizde ise hava ve kara tasimaciligi imkanlari
gelismis olmasina ragmen, ekonomik nedenlerle en ¢ok tercih edilen ticari nakliye araglar
gemiler olmustur. Deniz yolu ile yapilan tasimaciligin diger tasimacilik tiirlerine nazaran
maliyetinin ¢ok daha diisik olmasi ve ¢ok daha biiylik miktarda yilikiin tek seferde
taginabilmesi gibi avantajlara sahip olmasi, giin gectikce deniz yolu tasimaciliginin 6neminin
artmasin1 saglamakta olup; nitekim uluslararasi kuruluslar (Clarksons March Seaborn)
tarafindan 2019 yilinda diinya ticaretinde deniz yolunun pay1 %82 olarak belirtilmistir. Biiyiik
hacimdeki bu deniz ticareti beraberinde biiyiik ¢apta deniz trafigini, deniz aracini, gemi
adamini, ytikii, yolcuyu getirmistir (Yavuz, 2003).

Diinya deniz ticaretindeki gegmisten giiniimiize sliregelen artig, diinya tagimaciliginin
en Oonemli pay sahibi olan gemilerin emniyetli bir sekilde faaliyet gdstermesini zorunlu
kilmistir. Bu baglamda, “Birlesmis Milletler (BM)” biinyesinde kurulmus olan "Uluslararasi
Denizcilik Orgiitii (IMO)" basta olmak iizere ve "Uluslararas1 Calisma Orgiitii (ILO)"
kuruluglari, getirmis olduklar1 kurallarla deniz ve ¢evre emniyeti, gemide ¢alisma ve yasam
kosullar1 gibi konularda gemilere asgari standartlar getirerek bayrak ve kiyr devletlerine
sorumluluklar yiiklemistir. Bu sorumluluklar ¢ergevesinde gemilerin seyir emniyeti ile gemi
adamlarmin can-mal emniyeti ve denizel ¢evrenin korunmasi agisindan denizcilik idarelerinin
gerek kendi bayragini tasiyan tesciline kayitli gemilerinin seyrii sefer oncesi uygunluk
denetimi gerekse limanlarina gelen diger tilke bayragini tasiyan gemilerin denetimlerinin IMO
tarafindan belirlenmis ve kabul gormiis uluslararas: standartlara gére yapilmasini kaginilmaz
kilmigtir (A¢ikgoz, 2007).

Gegmisten bu yana sayilar1 giiniimiizdeki kadar fazla olmasa da seyir yapan gemiler,
biiyiikk ¢apta kazalar meydana gelinceye kadar insanlar1 mesgul etmemisti. Ancak herkesin

malumu olan titanic faciasi sonrasinda, denizde emniyet ile ilgili diizenlemeler gerektigi



goriilerek tedbir alma yoluna gidilmis ve sonucunda "Denizde Can Emniyeti S6zlesmesi
(Safety of Life At Sea-SOLAS)" ortaya ¢ikmustir. Akabinde meydana gelen, Torrey Canyon,
Exxon Valdez, Erika gibi katastrofik deniz kazalar1 sebebiyle daha bir¢ok yeni sézlesmeler
yiriirlige girmis, mevcut sozlesmelere de degisiklikler veya eklemeler yapilarak yeni
tedbirler alinmistir. Uluslararast sozlesme statiisiinde olan bu sozlesmeler giiniimiizde
Birlesmis Milletler catis1 altinda bulunan "Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (International
Maritime Organization -IMO)" biinyesinde gelistirilmekte ve takip edilmektedir.

Sozlesmelerin getirmis olduklari kurallarla sozlesmeden dogan yiikiimliiliikler geregi,
diinya genelinde seyir yapan gemilerin, deniz ve ¢evre emniyeti, gemide ¢alisma ve yasam
kosullar1 gibi konularda belli bir standarda sokulmasi i¢in hem bayrak devleti denetiminin
(FSC-Flag State Control) hem de gemilerin ugrak yaptigi limanlardaki liman devleti
denetiminin (PSC-Port State Control) gerekliligini kagmilmaz kilarak bayrak ve kiyi
devletlerine sorumluluklar yiiklemistir. Ozellikle tarihin en biiyiik petrol sizintis1 felaketi
olarak bilinen “Amoco Cadiz” kazas1 gibi can kaybma ve ciddi boyutta gevre kirligine yol
acan deniz kazalarindan sonra Avrupa’da gemilerin daha etkili denetlenmesi diislincesiyle
diinyanin ilk bolgesel denetleme rejimi olan Avrupa ve Kuzey Atlantik Bolgesi Liman Devleti
Kontrolii Mutabakat1 (Paris MoU) 1982 yilinda imzalanarak yiiriirlige girmistir. Bu gelisme
sonrasi bolgesel anlagmalar imzalanmaya devem etmis olup giinlimiizde liman devleti
Kontrolii Anlagmasi olarak bilinen 9 adet memorandum yiiriirliiktedir (EMSA, 2019).

Deniz tagimaciliginin bir ticari faaliyet oldugu géz oniine alindiginda faaliyetlerinin
haksiz yere engellenmemesi adina denetim hususundaki ¢abalarin yerine ulagmasi igin
denetlenecek gemilerin uygun riskli gemiler arasindan segilmesi ve denetlenen gemilerde
tespit edilen uygunsuzluklara iliskin yerinde ve makul yaptirnmlarin belirli kriterlere gore
uygulanmasi gerekmektedir. Bu baglamda, liman devleti kontrolii konusunda ilk ve en etkin
bolgesel anlagsma olan Paris MoU uygulamalarinin takibi biiyiik 6nem arz etmektedir.

Bayrak devletlerinin ise bayragmi tasiyan gemilerin gittikleri limanlarda girdikleri
denetimler neticesinde yaptirimlara tabi tutulmamasi ve bu baglamda {ilkesinin denizcilik
alaninda prestij kaybina ugramamasi i¢in gemilerinde belgelendirme ve denetleme rejimlerini
bir sistematige bagh olarak yapmasi gerekmektedir. Bayrak devleti olarak bayragimizi tagiyan
gemilerin belgelendirme denetimlerinin yani sira gittikleri limanlardaki tutulmanin en aza

indirgenmesi igin belirli periyotlarda gemilerimize Onsorvey uygulamasi yapilmakta olup



sorvey yapilacak gemilerin se¢imi konusunda bdlgesel anlagsmalar geregi yapilan liman
devleti denetim sistemlerine benzer bir mekanizma kullanilmaktadir.

Liman devletleri, limanlarina ugrak yapan her yabanci bayrakli gemiye denetimleri,
bunun kendilerine kaldiramayacaklar1 bir yiik getirecegi i¢in gerceklestirememektedir. Ayni
zamanda bdyle bir durum olmasi halinde denetlenecek gemiler gereksiz yere bekletilecek ve
deniz ticaretini olumsuz etkileyecektir. Bu sebeplerle, biitiin memorandumlar, denetimlerde
yiiksek riskli gemilere yogunlagmak adina kendi yontemlerini gelistirmistir. Bu baglamda,
literatiirde bu yontemlerin ne olmasi gerektigi yoniinde birtakim c¢aligmalar yapilmistir. Bu
caligmalarda geminin risk parametrelerine etki eden faktdrler gemi tutulmalari, gemi kazalar
veya gemide tespit edilen eksiklik sonuglari {izerinden degerlendirilmistir. Knapp ve Franses,
PSC’yi gemi kaza riskini azaltmak adma etkin bulmus; geminin tonajini, tipini, klas
kurulusunu ve gemide isleten degisikligi yasanmasini kazaya etki eden faktorler olarak
belirtmistir (Knapp ve Franses, 2007). Geminin tipi, gecmis denetim performansi, klas
kurulusu parametrelerinin gemilerin tutulmasini etkiledikleri, Cariou ve arkadaslari tarafindan
2009 yilinda yaptiklari ¢alismada dile getirilmistir (Cariou ve digerleri, 2009). Ayni yazar
ekibi tarafindan gemide tespit edilen eksiklik sayisina iliskin yiiriitiilen ¢alismada, geminin
yasl, tipi ve bayrak devleti en 6nemli parametreler olarak belirtilmis; gemiye yapilan sonraki
denetimlerde toplam eksiklik sayisinin %63 distiigii ifade edilmistir (Cariou ve digerleri,
2008). 1967°de meydana gelen “Torrey Canyon” deniz kazasindan 2011 yilina kadar yaganan
biiyiik deniz felaketlerinin Paris MoU hedefleme sisteminde kullanilan bayrak devleti, gemi
tipi, klas kurulusu ve gemi yas1 risk faktorleriyle iligkisini arastiran Rodriguez ve Piniella’ya
gore geminin bayrak devleti ve gemi tipi kazalarda ¢ok yiiksek derecede etkilidir (Rodriguez
ve Piniella, 2011). Cariou, Mejia ve Wolff yaptiklari ¢alismada gemi yasinin, gemi
tutulmasina etki eden en 6nemli parametre oldugunu dile getirmektedir (Cariou ve digerleri,
2009). Roberts ve Marlow, gemi tipi ve bayragmin gemi kazalarina etki eden en O6nemli
parametreler oldugunu savunmaktadir (Roberts ve Marlow, 2002). Yine gemi tipi ve gemi
yasinin, geminin gecirdigi denetimlerde tespit edilen 85 eksiklik sayisiyla dogrudan iligkili
oldugu 2007 senesinde yapilan ¢aligmayla ortaya konulmustur (Cariou ve digerleri, 2007).

Literatiirde farkli caligmalar da yliriitiilmiis, dolayli olarak da olsa bu calismalar bu
konuda bizlere yine fikirler vermektedir. Diisiik standartli gemilerin siklikla bayrak devletini

ve klas kurulusunu degistirmeye egilimli oldugu Cariou ve Wolf tarafindan 2011 senesinde



yaptiklar1 ¢alismayla ortaya konulmustur (Cariou ve Wolf, 2011). Fan, Luo ve Yin 2014
yilinda yaptiklar1 liman devleti denetimlerinin bayrak devleti se¢imlerine etkisini inceledikleri
calismada IACS iyesi klas kuruluslarinin kayitlar1 altindaki gemilerin bayrak devletini
degistirmeyi ¢ok tercih etmediklerini ifade etmektedirler (Fan ve digerleri, 2014).

Ulkemizde yapilan g¢aligmalar bakimindan yapilan literatiir taramasinda ise liman
devleti kontrolleri 6zelinde Paris MoU incelemeleri ve bu kontrollerin dayanagi, hedefleme
sistemleri arastirilmis ve taraf oldugumuz memorandumlar kapsaminda yapilan denetim
mekanizmalar1 ile karsilastirmalar yapildigi goriilmiistiir. Ornek olarak Eyigiin “Liman
Devleti Kontrolii (PSC) Rejimlerinde Kullanilan Hedefleme Sistemlerinin Analizi” isimli
calismasinda diinya iizerindeki denizcilikle ilgili bolgesel denetim memorandumlarinda
denetlenecek gemilerin segilmesi i¢in kullanilan sistemleri inceleyerek birbirleri ile
kiyaslamis ve bu sistemlerinin etkinlik, yeterlilik ve verimliligini arastirmistir. Hedefleme
sistemlerinde olmasi gereken bilesenleri inceleyerek mevcut sistemlerde kullanilan faktorlerin
genel anlamda geminin risk degerlendirmesini yapmada tutarli ve yeterli oldugu fakat bazi
ilave faktorlerin de bu sistemlerde olabilecegi konusunda degerlendirmeler yapmistir.

Yukarida bahsedilen literatiirde bulunan ¢alismalardan da anlasilacagi iizere liman
devleti kontrolii sistemleri ¢ok defa incelenmis olsa da &zellikle iilkemizde uygulanan ve bir
anlamda PSC’ ye 6n hazirligi amaglayan bayrak devleti denetim mekanizmamiz ve bu
mekanizmanin etkinligini iyilestirmek tlizere diger iilkelerin uygulamalariyla karsilastiran,
diinyada hali hazirda PSC’lerde kullanilan hedefleme sistemiyle iilkemiz 6nsorvey hedefleme
sistemini kiyaslayarak Oneriler sunan herhangi bir ¢aligmaya rastlanmamastir.

Bu calismada, liman devleti denetim sistemi hususunda Paris MoU uygulamalar1 ve
Paris MoU fiiyesi denizcilikte ilerlemis Belcika, Fransa, Danimarka, Almanya, Ingiltere,
Ispanya, Italya, Malta iilkelerinin belgelendirme denetimlerinde sistematikleri ideal kabul
edilerek, iilkemizde gemilerin denetimi ve belgelendirilmesi hususunda bayrak devleti
uygulama sistematigimiz ile bu kapsamda iilkemizde Tiirk bayrakli gemilere uygulanan liman
devleti ve bayrak devleti denetim sistematiklerinin analizi ile sistemler arasindaki uygulama
farkliliklarini, ortak yanlarmi ve eksikliklerini ortaya koymak, iilkemizde daha etkin ve
verimli bir bayrak devleti denetimi mekanizmasi olmasi adina oneri ve tavsiyelerde bulunmak

amaclanmustir.



2. MATERYAL VE METOD

Calismanin birinci boliimiinde yer verilen literatiir taramasi ve ¢alismanin amacindan
da anlasilacag: lizere iilkemiz denizcilik idaresi olarak bayragimizi dalgalandiran gemilere
uygulanan bayrak devleti denetim mekanizmasini degerlendirmek ve karsilastirma yaparak
Oneriler sunmak {izere denetlenecek gemi secimine yonelik olarak liman devleti denetim
sistemlerinden Paris MoU uygulamalarina yonelik veriler memorandumun igerik metninden
alinacaktir. Bayrak devleti idaresi olarak iilkemizde mevcut belgelendirme faaliyetlerine
yonelik kiyas i¢in ise ideal kabul edildigi belirtilen Paris MoU iiyesi denizcilikte ilerlemis
Belgika, Fransa, Danimarka, Almanya, ingiltere, Ispanya, italya, Malta iilkelerinin
belgelendirme denetimlerinde sistematiklerine yonelik veriler Avrupa Deniz Emniyet Ajansi
(European Maritime Safety Agency — EMSA) kurulusundan alinan veriler ile saglanacaktir.

Bu baglamda, tezin iiglincii boliimiinde uluslararast deniz hukukunda devletin yetki
alanlart incelenerek bayrak devleti yetkisi, liman devleti yetkisi hususlarinin iizerinde
durulacak; deniz emniyeti kavrami ve deniz emniyeti ile ilgili uluslararasi uygulamalar
incelenecektir. Devaminda ise ideal durum olarak kabul ettigimiz Paris MoU uygulamalar ve
paris mou liyesi bazi devletlerin belgelendirme sistematigi incelenerek ililkemizde bayrak
devleti olarak denetim ve belgelendirme kapsaminda gerceklestirilen uygulamalar
aciklanacaktir. Bu boliimde, bahse konu denetim rejimleri ve belgelendirme sistemlerinin
karsilagtirmali analizi yapilacak ve bu konuda literatiirde yer alan ¢alismalardan
faydalanilacak  olup SWOT  (Strenght-Weaknesses-Opportunities-Threats)  analizli
kullanilarak durum degerlendirmesi yapilacaktir. Besinci boliimde, elde edilen sonuglar
1s18inda tartisma ve sonu¢ kisminda bayrak devleti denetim mekanizmamiz hususunda

birtakim Onerilere yer verilecektir.



3. BULGULAR

3.1. Deniz Emniyeti ile Tlgili Birimler ve Uluslararasi Uygulamalar
3.1.1. Uluslararas: denizcilik orgiitii (IMO)

Denizciligin ¢ok uluslu bir faaliyet olmasi, gerek denize ve denizlere baglh i¢ sulara
kiyis1 olan, limanlarinda tasimacilik faaliyetleri yapilan devletlerin gerekse de gemi sicil
kaydi tutan ve bayragini dalgalandiran gemilere haiz iilkelerin tamaminin uymasi gereken
uluslararas1 standartlara ihtiya¢ oldugu kabul edilerek, 19. yiizyil baslarindan itibaren
kapsamli ¢alismalar yapilmistir. Birgok iilkenin denizde can ve mal emniyetinin etkin bir
sekilde saglanmasi i¢in tarafsiz, ekonomik ve ticari kaygilari olmayan uluslararas: ortak bir
otorite ihtiyacin1 dile getirmeleri neticesindeki talepleri Birlesmis Milletler (BM)' in
kurulmasindan sonra gerceklesmistir.

Denizcilikle ilgili uluslararas1 en 6nemli ve en kapsamli orgiit olan IMO' nun kurulus
sOzlesmesi, Cenevre’de 6 Mart 1948 tarihinde, Birlesmis Milletler himayesinde diizenlenen
denizcilik konferansinda alinan kararla imza altina alinmistir. Hiikiimetlerarasi Denizcilik
Istisare Orgiitii (IMCO) sozlesmesi olarak adlandirilan sézlesme, 17 Mart 1958 yilinda
yirlirlige girmistir. IMCO, calismalarina 1960 yilinda yapilan ilk toplantisi ile baglamistir.
IMCO adiyla 1982 yilina kadar faaliyet géstermis ve bu tarihte giinlimiizde kullanilan sekli
olan IMO adin1 almistir (IMO, 2019a).

Sozlesmenin 1. maddesinde organizasyonun amact "Ulkeler arasinda uluslararasi
ticaretle istigal gemilerle ilgili tim teknik uygulamalar ve yasal diizenlemeler konusunda
isbirligini saglamak, deniz ve seyir giivenligi ve gemilerden kaynaklanan deniz kirliliginin
onlenmesi ve kontrolii ile ilgili konularda en etkin uygulanabilir standartlarin benimsenmesi
ve uygulanmasinin saglanmasi" olarak tanimlanmistir (IMO, 2019a).

IMO'mun kurulus amaglar1 arasinda en Onemli yeri denizde emniyet konusu
doldurmaktadir. Bunun en 6nemli kaniti, IMO'nun kurulusundan sonraki ilk toplantisini,

SOLAS'!n modern gemi sanayindeki teknik gelismelere ayak uydurmasi amaciyla yapmis



olmasidir. Yapilan toplanti neticesinde IMO, 17 Haziran 1960 tarihinde SOLAS'm yeni
stiriimiinii diizenleyerek kabul etmistir.

IMO, 2019 yil1 itibariyle, 174 tam iiye tilkesi, 3 smurli iiyesi ile gesitli uluslardan 300
personelin gorev yaptigt bir BM 06zel kurumu olarak faaliyetlerini siirdiirmeye devam
etmektedir (IMO, 2019a).
3.1.1.1. IMO'nun organizasyon yapisi

Yukarida kurulus asamalar1 ve kurulus amaci belirtilen IMO' da ¢alismalar, basta
genel kurul ve konsey olmak iizere komite ve alt komiteler tarafindan yapilmaktadir. Genel
kurul'a bagli olan Konseyin altinda 5 adet komite bulunmaktadir. Komiteler: "Deniz Emniyeti
Komitesi (Maritime Safety Committee- MSC), Deniz Cevresini Koruma Komitesi (Marine
Environment Protection Committee-MEPC) Hukuk Komitesi (Legal Committee), Teknik
Isbirligi Komitesi (Technical Co-operation Committee- TC), Kolaylastirma Komitesi
(Facilitation Committee- FAL)" olarak adlandirilmaktadir. Herhangi bir ¢alismanin
komitelere gelmeden 6nce temellerinin olusturuldugu, belirli bir diizeye getirildigi komitelere
yardimci olmak tizere 9 adet alt komite bulunmaktadir. Konu biitiinliigii agisindan, IMO'nun
web sitesinde acikladig bilgiler 1s181inda birimleri hakkinda kisaca bilgi verilecektir.
3.1.1.1.1. Genel kurul

IMO'nun en iist mercii olan genel kKurul, tiim iiye tlkelerin i¢inde bulundugu birimdir.
Her iki yilda bir diizenli olarak toplanmakla birlikte sira dis1 gelisen bir konu ile ilgili olarak
olaganiistii toplantilar yapabilir. Yapilan bu toplantilar, IMO konferansi olarak
adlandirilmigtir. Genel kurul ayrica, IMO'nun genel politikalarint belirlemekten sorumludur.
Genel kurulun diger gorevleri ise biit¢enin diizenlenmesi ve finansal diizenlemelere karar
vermektir.
3.1.1.1.2. Konsey

Konsey, meclis'in her olagan oturumunun ardindan iki yillik donemler i¢in meclis
tarafindan segilir.

Konsey, IMO'nun yiirlitme organidir ve organizasyonun ¢aligmalarini denetlemekten
Meclis'e bagli olarak sorumludur. Meclis oturumlar1 arasinda konsey, sézlesme'nin 15.
maddesi ile meclis'e ayrilan deniz gilivenligi ve kirliligin 6nlenmesine iligskin hiikiimetlere

tavsiyelerde bulunma islevi disinda, meclis'in tiim iglevlerini yerine getirir.



Konseyin diger gorevleri;
e Orgiitiin organlarmin faaliyetlerini koordine etmek;
o Teskilatin taslak c¢alisma programini ve biitge tahminlerini dikkate almak ve bunlar

Meclise sunmak;

e Komitelerin ve diger organlarin raporlarini ve tekliflerini almak ve bunlari uygun
sekilde goriis ve onerilerle meclise ve tiye devletlere sunmak;
e Meclisin onayina bagl olarak genel sekreteri atamak;
e Orgiitiin diger orgiitlerle iliskisine iliskin anlasmalar veya diizenlemeler yapmak;
seklinde siralanmaktadir.

Konsey tiyeleri:

Kategori (a): Uluslararasi denizcilik hizmetleri saglamaya en fazla katkida bulunan 10
Devlet: “Cin, Yunanistan, italya, Japonya, Norve¢, Panama, Kore Cumhuriyeti, Rusya
Federasyonu, Birlesik Krallik, Amerika Birlesik Devletleri.”

Kategori (b): Uluslararasi deniz ticaretinde en biiyiik ilgiye sahip 10 Devlet:

“Arjantin, Avustralya, Brezilya, Kanada, Fransa, Almanya, Hindistan, Hollanda,
Ispanya ve Birlesik Arap Emirlikleri.”

Kategori (c): Yukarida (a) veya (b) kapsaminda se¢ilmeyen, deniz tasimaciligi veya
seyriisefer konusunda 6zel ¢ikarlari olan ve konseye segilmesi diinyanin tiim énemli cografi
bolgelerinin temsilini saglayacak 20 Devlet: “Bahamalar, Belgika, Sili, Kibris, Danimarka,
Misir, Endonezya, Jamaika, Kenya, Kuveyt, Malezya, Malta, Meksika, Fas, Peru, Filipinler,
Singapur, Giliney Afrika, Tayland ve Tiirkiye.”

2008 ve 2019 yillarinda aralarinda Tiirkiye'nin de bulundugu kategori (C) de ise
kategori (A) ve (B) de se¢ilmemis olan, deniz tasimaciligi ve seyr-ii sefer ile ilgili 6zel
cikarlart olan, konseyde diinyanin biitin 6nemli cografi alanlarinin temsilini saglamak
amaciyla secilen 20 tilke bulunmaktadir.
3.1.1.1.3. Deniz emniyeti komitesi (MSC)

Organizasyona iiye iilkelerin tamamindan olusan deniz emniyeti komitesi,
organizasyonun en yiiksek teknik organidir. Kurulus s6zlesmesinde komitenin gorev alani:
"Gemilerin seyir yardimcilari, gemi insasi ve techizatlari ile donatilmasi, denizde gatismay1
onleme kurallari, tehlikeli yiiklerin elleclenmesi, emniyet prosediirii ve gereklilikleri,

hidrografik bilgiler, seyir kayitlar1 ve deniz emniyeti ile ilgili herhangi bir hususu dikkate



almak; gilivenlik prosediirleri ve sartlari, hidrografik bilgi, giinliik defterleri ve seyir defterleri,
deniz kazasi aragtirmalari, kurtarma ve deniz giivenligi ile dogrudan ilgisi olan her tiirlii
hazirlig1 yapmak" olarak tanimlanmaktadir. Komite ayrica, IMO sozlesmesinin belirledigi
gorev alanina giren konularda toplantilar diizenleyerek genel kurul tarafindan kabul
edilebilecek emniyet ile iligkili muhtemel tavsiye ve rehberleri yayimlar. Genigletilmis MSC,
SOLAS gibi konvansiyonlarda degisiklikler yapilmasi durumunda {iye devletlerin yan1 sira
ilgili konvansiyona taraf iilkelerin katilimiyla kararlar alir.

3.1.1.1.4. Deniz ¢evresini koruma komitesi (MEPC)

Deniz Emniyet Komitesinde oldugu gibi IMO {iye devletlerinin tamaminin katilimiyla
olusmaktadir. MEPC, gemi kaynakli deniz kirliliginin 6nlenmesi ve kontrolii ile ilgili olarak
organizasyon biinyesindeki hususlara iliskin karar vermeye yetkilidir. Ozellikle alt
komitelerin hazirladig1 s6zlesmelerin kabulii veya mevcut sozlesmeler iizerinde yapilacak
degisikliklere iliskin karalar1 ve sdzlesmelerin etkin bir sekilde uygulama alani bulmasina
yonelik tedbirleri almaktan sorumludur.
3.1.1.1.5 Hukuk komitesi (Legal Committee)

IMO’nun biitiin iiye tilkelerinden olugsmakta olup, gérevi kisaca organizasyonun biitiin
yasal is ve islemlerini yiiriitmek ve diizenlemektir. Komite ilk olarak &zellikle Torrey Canyon
felaketinden sonra ortaya ¢ikan hukuki sorunlarla ilgilenmek iizere kurulmus olup, gérev alani
daha sonra genele yayilmistir.
3.1.1.1.6. Teknik isbirligi komitesi (Technical Co-operation Committee)

Biitiin {iye tilkelerin katilimiyla olusmakta olup, organizasyonun bizzat yiiriittiigii veya
diger herhangi bir organizasyon ile paydas oldugu teknik isbirligi projelerinin
yiriitilmesinden ve Orgiit biinyesinde teknik alanlarda vuku bulacak diger ¢aligmalardan
sorumludur.
3.1.1.1.7. Kolaylastirma komitesi (Facilitation Committee)

Komite konseye bagh olarak ¢alismakta olup, orglite {iye biitiin lilkelerin katilimina
aciktir. Deniz ticaretinin ¢ok uluslu bir yapist olmast ve her iilkenin limanlarina gelen
gemilerden gemi, personel ve yiiklerle ilgili ¢cok cesitli belge taleplerinin 6niine gecilmesi
adina tiim bunlara bir standart getirerek gereksiz formaliteler i¢erecek talepleri engellemek ve

bir standart olusturmak komitenin ana gorevi olarak belirlenmistir.



3.1.1.1.8. Alt Komiteler

Gorev alanlan itibariyle deniz giivenligi komitesi'ni ve deniz ¢evresini koruma
komitesini ¢alismalarinda desteklemek ve yapilmasi planlanan herhangi bir ¢alismanin komite
Oniine gelmeden oOnce konusuna gore ilgili alt komitede c¢alismak ve taslak metnin
hazirlanmasi igin gerekli faaliyetleri yiiriitmek {izere dokuz adet alt komite mevcut olup, bu
alt komiteler biitiin tiye tilkelere agiktir. Alt komite isimleri asagida belirtildigi gibidir.
- Seyir emniyeti alt komitesi (Navigatioal Safety-NAV)
- Dizayn ve ekipman alt komitesi (Design and Equipment-DE)
- Dokme yiikler-sivilar -gazlar Alt Komitesi (Bulk Liquid Gas - BLG)
- Yangindan korunma alt komitesi (Fire Protection-FP)
- Haberlesme-arama ve kurtarma alt komitesi (COMSAR)
- Dengeleme -yiikleme sinir1 ve balik¢1 teknelerinin emniyeti alt komitesi (Stability and Load
Line and Fishing vessel Safety-SLF)
- Vardiya tutma ve egitim standartlar1 alt komitesi (Standardization Training ang
Watchkeeping-STW)
- Bayrak devleti uygulamalari (Flag State Implementation-FSI)
- Tehlikeli Maddeler, solid yiikler ve konteyner (DSC)
3.1.2. Bayrak devleti uygulamalari

Bir gemiye bayragimi tagima hakki veren devletin o gemi iizerinde ulusal ve
uluslararasi kurallara gore yetkili olmasi, bayrak devleti yetkisi olarak tanimlanmaktadir.
Geminin sicil kiitiigline kayit edilmesi ve bayrak devleti kavramlari ayni anlamda olup
geminin hangi devletin uyrugunda bulundugunu belirtmektedir (Churchill, 1999). Bayrak
devleti, kendi i¢ mevzuatinda belirledigi uygulama alanlarina gore sorumluluk derecesini ve
gemiler ile ilgili haklarin nerede nasil uygulanabilecegini ve belirleyen unsurdur (Eyigiin,
2013). UNCLOS’un 90. ve 91. maddelerine gore denize kiyist olsun veya olmasin her
denizcilik idaresi, kendi siciline kayitli olan gemilerine agik denizlerde seyr-ii sefer yaptirma
hakkma sahiptir. Ayrica her devletin, kendi iilkesindeki gemilerin sicil kiitiigiine kayit
sartlarim1 ve kendi bayragimi ¢ekme hakkina sahip olmalart i¢in gerekli sartlar1 belirlemesi
gerekmekte olup bayrak ¢ekme hakkini verdigi gemilere gerekli belgeleri tanzim ederek
vermesi gerekmektedir. Sozlesmenin 92. maddesine gore gemilerin tek bir devletin bayragina

tescil edilmesini bazi istisnalar disinda zorunlu kilinmaktadir. Sozlesmenin 217. maddesine
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gore ise bayrak devletleri, gerekli standartlara uymayan gemilerin seyir yapmasini yasaklar;
sadece uluslararas1 gereklilikleri karsilayan gemilerine uluslararasi formatta sertifika ve belge
diizenler.
3.1.3. Bayrak devletinin yiikiimliiliikleri ve yaptirimlari

Sozlesmenin bazi maddelerinde bayrak devletlerinin yiikiimliiklerine iliskin
hususlardan bahsedilse de esas itibariyle denizcilik idarelerinin bayrak devleti olarak
yiikiimliiliikleri s6zlesmenin 94. maddesinde belirtilmekte olup asagida maddeler halinde
siralanmaktadir:
1- “Her devlet, kendi bayragini tasiyan gemiler iizerinde, idari, teknik ve sosyal
konulardaki yetki ve kontroliinii fiilen kullanacaktir.”
2- “Her devlet 6zellikle;

a- Kiiciik boyutlu olmalar1 dolayisiyla, genel kabul gérmiis uluslararas1 kurallarda
ongoriilmeyenler hari¢ olmak iizere, kendi bayragini tagiyan gemilerin isimlerini
ve Ozelliklerini ihtiva eden bir denizcilik sicili tutacaktir;

b- Kendi bayragini tagiyan biitiin gemiler ile kaptan, gemi zabitleri ve miirettebat
hakkinda, gemiye iliskin idari, teknik ve sosyal konularda, kendi i¢ hukukuna gore
yetkisini kullanacaktir.”

3- “Her devlet kendi bayragini tagiyan gemiler hakkinda denizde giivenligi saglamak
amaciyla 6zellikle asagidaki hususlarda gerekli tedbirleri alacaktir:

a- Geminin insas1 ve donatimi ile denize elverisliligi;

b- Uygulanabilir uluslararasi metinleri goz Oniine alarak, miirettebatin olusumu,
caligma sartlar1 ve yetistirilmesi;

c- Isaretlerin kullanilmasi, haberlesmenin iyi bir sekilde ilerlemesi ve catmalarin
onlenmesi;”

4- “Uglincii maddede sayilan tedbirler, asagidaki hususlari saglamak igin gerekli olanlar:
icerecektir:

a- Her geminin sicile kaydolmadan ve daha sonra uygun araliklarla yetkili bir gemi
sorveyorill tarafindan denetlenmesi ve gemide seyriisefer giivenligi gerektirdigi
seyriisefer arac ve gereclerinin bulunmasi;

b- Her geminin, Ozellikle manevra, seyriisefer, haberlesme ve makinelerinin

kullanilmasi; konularinda, istenen vasiflara sahip bir kaptana ve zabitlere tevdi
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edilmis olmas1 ve diger miirettebatin istenen vasiflara sahip olmasi ve geminin
tipine, biiyiikliigiine makinelerine ve donanimina gore yeter sayida bulunmalari;

c- Kaptanin, gemi zabitlerinin, gerekli oldugu o6l¢lide miirettebatin, denizde can
kurtarmaya, catmalarin Onlenmesine, kirliligin Onlenmesine, azaltilmasimna ve
kontrol altina alinmasina ve radyo komiinikasyon hizmetlerinin idamesine iliskin
uygulanabilir uluslararas1 kurallar1 tam bir sekilde bilmeleri ve bunlara riayet
etmeleri;”

5- “3. ve 4. paragraflarda ongoriilen tedbirleri alirken, her devlet, genel kabul gérmiis
uluslararas1 kurallara, usullere ve uygulamalara uymak ve bunlara riayeti saglamak i¢in
gerekli biitlin diizenlemeleri yapmak durumundadir.”

6- “Bir gemi {lizerinde uygun yetkilerin kullanilmadigt ve wuygun kontroliin
yapilmadigt konusunda ciddi gerekgeleri bulunan her devlet, olaylar1 bayrak
devletine rapor edebilir. Boyle bir rapor alan bayrak devleti konuyu sorusturacak ve
gerekirse durumu diizeltmek igin gerekli tedbirleri alacaktir.”

7- “Her devlet, acik denizde kendi bayragini tasiyan bir geminin karistig1 ve bagka bir
devletin vatandaslarinin hayatina mal olan veya agir sekilde yaralanmalarina sebep olan veya
baska bir devletin gemilerine veya tesislerine veyahut da deniz gevresine dnemli zarar veren,
her deniz kazasi veya seyriisefer olay1r hakkinda geregi sekilde yetkilendirilmis kisi veya
kisilerce veya onlar huzurunda yiiriitiilecek bir sorusturma agilmasini emredecektir. bayrak
devleti ve diger devlet bu ¢esit bir deniz kazas1 veya seyriisefer olayr hakkinda, bu diger
devletin her sorusturmasinin yiiriitiilmesi konusunda igbirliginde bulunacaklardir.”

Sozlesme, bayrak devletinin kendi bayragini tasiyan gemi {izerinde idari, teknik ve
sosyal konularda yarg: yetkisini icra edecegini, her bayrak devletinin kendi bayrag: altindaki
gemilerin insa, techizat, denize elverislilik, donatimi, ¢alisma kosullar ile ilgili uluslararasi
emniyet standartlarina uymasimi saglamasi gerektigini bildirmektedir. Bu gorevleri yerine
getirebilmek icin bayrak devletlerinin etkin bigimde sorvey, kontrol ve denetim yapmasi
gerekliligi hususu belirtilmistir. Ayrica kendi bayragini tagiyan gemilerin bagka devletlerin
vatandaslarinin hayatina mal olan veya deniz ¢evresine zarar veren deniz kazalar1 hakkinda
bayrak devletinin sorumlu tutulacagi yine s6zlesmeyle bildirilmektedir.

Sozlesmede yer alan gereklilikler géz Oniine alindiginda biitlin bayrak devletleri i¢in

tek tip uygulama metodu gelistirmek pek miimkiin géziikmemektedir. Her bayrak devletinin
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operasyonel teknik agidan ve kaynak bakimindan farkli kapasiteleri oldugu goézden
kagirilmamasi gereken bir olgudur. Ornegin, bazi1 bayrak devletlerinin uluslararas1 sefer yapan
gemisi bulunmazken bazilar1 diinya filosunun 6nemli kismini olusturmaktadir. Bununla
birlikte bahsedilen bazi bayrak devletlerinin bdylesine biiyiik filolarin kontroliinii
saglayabilecek yeterli insan kaynagi bulunmamaktadir. Bir bagka nokta ise bazi devletlerinin
yiikiimliiliklerini yerine getirme adina gereken Onemi gostermedikleridir. Bu devletler
tarafindan daha az 6nem gosterilmesinin ilk sebebinin IMO gibi uluslararas1 kuruluslarin
yaptirnm giliclinlin bulunmamasi; ikinci sebebinin ise bu devletlerin yapmis olduklar
diizenlemelerdeki hatalardan veya eksikliklerden alikoymak igin genel olarak boyle bir
mekanizmanin bulunmamasi farkli kaynaklarda yaygin olarak savunulmaktadir (Psaraftis,
2002; Knapp ve Franses, 2009; Gianni, 2008; Zwinge, 2011). Bu nedenle, denizde emniyeti
saglamak i¢in asil sorumluluk bayrak devletlerine ait olsa da bayrak devletleri, ayn1 zamanda
bu gibi durumlarda deniz emniyeti agisindan yasal bosluklarin ve eksikliklerin kaynagidir.

Yukarida belirtilmekte olan nedenlerden dolayr deniz endiistrisinde ti¢ farkli sicil
olusmustur: Ulusal sicil, uluslararas1 sicil ve agik sicil-kolay bayrak (FOC - Flag Of
Convenience) (Gallagher, 2003). Ulusal kurallar gibi tiiretilen emniyet, sahiplik, finans,
calisma kosullart ve personel donatim ile ilgili gegerli kurallar agisindan bu siciller arasinda
cesitli sinirlamalar vardir (Celik, Er ve Ozok, 2009). Bir FOC se¢mek igin temel sebep,
FOC'lerdeki vergilerin olmayis1 veya onemli Olclide diisiik oldugu i¢in sagladigi finansal
avantajlardir. Boylece, denizcilik sirketleri kendilerine ©nemli rekabet avantajlari
saglamaktadirlar (Odeke, 2006). Ayrica FOC'ler, sirketlerin iilke vatandasi olmayan
denizcileri istihdam etmelerine izin vermekte; bu da diisiik maliyetli isci calistirarak sirketlere
finansal avantajlar saglamasina olanak vermektedir. Bununla birlikte bu boliimde deniz
emniyeti konusu islendigi i¢in ekonomik yonden bir inceleme yapilmayacak olup emniyet
acisindan degerlendirilecektir.

Oncelikle FOC'ler, kendi vatandas1 olmasa da sicillerine kayit imkan: sunmaktadir.
UNCLOS'un 91. maddesine gore, bayrak devleti ile gemi arasinda gergek bir baglanti
(genuine link) olmak zorundadir. Dolayistyla FOC’lerin sartlar1 saglayip saglamadigina dair
tartismalar halen siirse de arastirmacilarin biiylik kismi, gercek baglant1 eksikliginin,
gemilerin genel olarak kontroliiniin saglanmasinda biiyilk bir eksiklik yarattigini

diisiinmektedir (Shaughnessy ve Tobin, 2016). Uluslararast so6zlesmelerin uygulanma
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derecesinin FOC’lerin varlig1 nedeniyle bayrak devletleri arasinda degiskenlik gosterdigi ve
bircok geminin faaliyet gosterdigi siire boyunca lilkelerinin limanlarina ugrak yapmadiklari,
birgok arastirmaci tarafindan ileri siiriilmektedir (Cariou ve digerleri, 2007).

Diger taraftan bir geminin sicil degistirmesinde herhangi bir kisitlama
bulunmamasindan dolay1 gemiler kolaylikla bayrak degistirebilmektedir. Bu durum da
emniyet ve giivenlik eksikligine sebebiyet verebilmektedir (Zwinge, 2011). Sicil degisimine
bir bagka ornek ise geminin ge¢irmis oldugu liman devleti denetimi sonucunda tutuldugunda
gerceklesir. Bunun sebebi, bazi bayrak devletlerinin kurallarinin daha esnek olusudur. Birgok
PSC rejiminde denetim sonucu tespit edilen geminin tutuklanmasina sebep olan eksiklikleri
giderilmedigi takdirde geminin limandan ayrilmasina izin verilmemektedir. Ancak gemiler,
uluslararasi konvansiyonlarda bayrak devletinin takdirine birakilan hususlar olmasi nedeniyle
bu bosluktan, bayrak degistirmek suretiyle faydalanabilmektedir. Bunun sebebi ise yinelemek
gerekirse bazi bayrak devleti kurallarinin digerlerine kiyasla daha esnek olusudur.

FOC'lerin, bayrak devleti olarak genellikle ulusal ve uluslararasi kurallarin
gerekliliklerinin yerine getirilip getirilmedigini kontrol etmek ve izlemek i¢cin hemen hemen
higbir organizasyon yapisi veya kaynagi bulunmamaktadir. Diger taraftan belirtmek gerekir Ki
Uluslararast Emniyet Yonetimi Kodu’na gore emniyet yonetimi ve g¢evrenin korunmasina
iligkin olarak etkili bir politika olusturmak, gemi isletmecilerinin ana sorumlulugundadir.
Denizcilik diinyasinda 6nemli konvansiyonlarin ¢ikmasina veya dnemli kararlarin alinmasina
neden olan biiyiik deniz felaketlerinin FOC Bayrakli gemi kaynakli olusu, FOC’lerle ilgili
endiselerin belki de kaynag1 olarak gosterilebilir. Ornek olarak Marshall Adalar1 Bayrakli
“Deepwater Horizon”, Bahama Bayrakli “MT Prestige”, Liberya Bayrakli “MT Torrey
Canyon”, “Amoco Cadiz” ve “Sea Empress”, Malta Bayrakli “MT Erika”, St. Vincent
Bayrakli “MS Herald of Free Enterprise” gemileri gosterilebilir. Bahsedilen FOC bayrakli
gemiler, denizcilik sektoriinde en kotii {ine sahip gemiler arasindadir. Hepsi birer felakete
sebep olmus; hem deniz emniyetine hem de c¢evreye ciddi boyutta zarar vermistir.
Uluslararasi diizenlemelerin bir¢ogu da bu kazalardan sonra kabul edilmis veya goriisiilmeye
baslanmigtir. Shaughnessy ve Tobin’e gore deniz ¢evresine en biiylik olumsuz etkiyi, FOC
bayrakli gemiler vermistir. Ayrica FOC'ler, denizlerdeki petrol kirliliginin ana nedenidir

(Shaughnessy ve Tobin, 2016).
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Sozlesmenin 217. maddesinde ise denizcilik idarelerine yiikiimliiliikleri kapsaminda
baz1 yaptirim yetki ve sorumluluklari yiiklenmektedir.

Idarelerin kendi siciline kaydettigi gemilerden kaynakli deniz kirliliginin dnlenmesi,
minimuma indirgenmesi ve olasi kirliliklerin kaynagimin kontrol edilmesi igin taraf olduklar
sozlesme, kanun ve diizenlemelere gemilerin riayet etmelerini saglamalart gerekmektedir.
Olas1 kural ihlalleri hakkinda, ihlalin yapildigi konuma bakilmaksizin kanun ve
diizenlemelerin etkin sekilde uygulanmasini saglamakla yiikiimli olup gerekirse gemileri
denize elverisli duruma gelinceye kadar seferden men etmek iizere uygun tedbirleri alma
konusunda idarelere yaptirim yetkisi verilmektedir.

Ayn1 maddede sozlesme Bayrak devletlerine sicillerine kaydettigi gemilerin omurga
tarihleri dikkate alinmak suretiyle tabi olduklari teknik kurallar ¢er¢evesinde denetim yaparak
uygun bulunmasi halinde tasimasi zorunlu olan belgeleri tanzim etme sorumlulugu
yiiklemekte olup verilen bir belgenin uygunlugunun belirli zaman dilimlerinde devam edip
etmedigini kontrol edilmesini istemektedir.

IMQ'ya iiye olan bir hiikiimet, IMO Konvansiyonunu kendi ulusal hukukunun bir
parcas1 yapmay1 ve onlar1 uygulamayi kabul ettigini beyan etmis olur. Boylelikle IMO {iyesi
tilkeler bayrak devleti denetimlerini bu usullere uygun olarak yapmayi da taahhiit etmis
olurlar.

3.1.4. Liman devleti denetimi

Bayrak devletlerine Boliim 2.2." de bahsedilen sorumluluklar yiiklenmis olsa da tiim
bayrak devletlerinin siciline tescilli bulunan gemilerine aym1 6zenle uygulama yapmamis
olmas1 ve nihayetinde denizyolu ile yapilan ylik tagimaciliginin ticari bir faaliyet olmasi,
donatanlar1 ticari ve ekonomik kaygilar nedeniyle maliyetleri diisiirmek adma kolay
bayraklara gegme yoluna itmis ve bu vesile ile gemilerin emniyet ve giivenlik bakimindan
ayn1 performanst gosteremedigi anlagilmistir. Denizlerde uluslararas: kod ve kurallara gore
denetim ve belgelendirme faaliyetlerinin temelini teskil eden bayrak devleti denetimlerinin
istenilen diizeyde tam anlamiyla etkin ve verimli yapilmamasi, denizde can ve mal emniyeti,
gemi kaynakli deniz kirliliginin dnlenmesi, ¢alisanlarin hak ve ¢ikarlar1 gibi kontroller bayrak
devleti denetim mekanizmasi ile istenilen diizeyde tesis edilememistir. Serbest rekabete aykir
olan ve gemilerin emniyetli seyr-ii sefer yapabilmesi adina uygulamalarda karsilasilan bu

aksakliklar nedeniyle "Liman Devleti Denetimi" mekanizmasi olugturulmustur.
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Liman devleti kontroliiniin ana gayesi, denetim yapilan gemilerin inga tarihi, cinsi,
tasidigr yuk vb. Ozelliklerine gore tabi oldugu uluslararasi kurallara ve ulusal mevzuattaki
yiikiimliiliiklerine uygunlugunu saglamaktir. PSC, liman devletine limanlarina gelen kendi
bayragi disindaki yabanci bayrakli gemileri denetleme imkanimnin sunuldugu ve denetim
neticesinde major bir uygunsuzluk tespit edilmesi halinde bu gemileri tutma-alikoyma imkant
sunan bir mekanizmadir (Hare, 1997). Liman devleti yetkisi, ¢ogunlukla denetleme, takip ve
sonu¢ olarak uyulmasi zorunlu kurallarin ihlal edilmesi durumunda ceza veya yaptirim
uygulanmas1 konularinda devletin giiciiyle ilgilidir. Cuttler, PSC’yi gemi kaynakli deniz
kirliligi kapsaminda incelemis, PSC’yi proaktif bir eylem olarak gorerek eylemlerin, kazalarin
ve kirliligin oniine ge¢ilmesi adina 6nemine dikkat ¢ekmistir (Cuttler, 1995).

Liman devletleri, yetkisini c¢ogunlukla UNCLOS Soézlesmesinin 216. ve 218.
maddelerinden almaktadir. Ayrica s6zlesmenin kiyr devletlerinin haklarini igeren 25.
maddesine gore “yabanci gemilerin i¢ sulara dogru ilerlemesi veya i¢ sular digindaki bir liman
tesisine ugramast halinde devlet, i¢ sulara girig veya liman tesislerine ugramak i¢in belirlenen
sartlarin bu gemiler tarafindan her tiirlii ihlalini 6nleyecek tedbirleri alma hakkina sahiptir.
Esasen uygulama yetkisi ile ilgili olan bu madde ayni zamanda liman devletinin diizenleme
yetkisini de igermektedir” (Okur, 2008). Bununla birlikte PSC, esas itibariyla gemilerin teknik
ve operasyonel bakimdan denetlenmesidir. Liman devleti kontrolii, devletlerin, limanlarina
ugrak yapan yabanci bayrakli gemilere yoOnelik gemilerin genel ve donanim olarak
durumunun uygunlugunun test edildigi ve uluslararasi kurallara uygun olarak donatildiginin
ve isletildiginin tespit edilmesi adina yapilan denetimlerdir (IMO-PSC, 2019).

Daha once de belirtildigi lizere UNCLOS Soézlesmesi, denizlerde emniyetin
saglanmasi adina ana sorumlulugu bayrak devletlerine vermistir. 1970'li yillardan 6nce birgok
bayrak devletinin ¢esitli nedenlerle bayraklar1 altindaki gemilere kars1 yetkilerini
kullanamadig1 gézlemlenmektedir (Cariou ve digerleri, 2007; Bang, 2009; Fan ve digerleri,
2014). Ayrica kolay bayraklarin bayrak devleti olarak kontrol mekanizmasi gelistirmek adina
yeterli kaynaklara sahip olmadig1 birgok arastirmaci tarafindan dile getirilmektedir. Ornegin
birgok gemi, bayragimi tasidigi iilke limanlarina ugrak yapmadan servis Omriinil
tamamlamaktadir. Bircok bayrak devletinin, gemilerinin kondisyonunu denetlemek adina

ilkelerinin sinirlar1 disina personel gonderememesi nedeniyle bu ve benzeri durumlar, bayrak
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devletlerinin birtakim gemiler {izerinde yetkilerini kullanamamasinin birer ornegini
olusturmaktadir.

Deniz emniyetinin saglanmast ve c¢evre Kkirliliginin 6nlenmesi konularinda ana
sorumluluk bayrak devletlerine ait oldugu daha evvel de belirtilmistir. Ancak yine
bahsedildigi iizere birtakim gemilerin servis Omrii boyunca bayragini tasidigi iilkenin
karasularina uzun yillar ugrak yapmamasi, bayrak devletlerinin bu gemilerin asgari
standartlar1 tagiyip tasimadigini tespit etmek i¢in gerekli kontrolleri gergeklestirecek yeterli
kaynaktan yoksun olmasi gibi nedenler bayrak devletlerinin bu konuda yetersiz olusunu
ortaya koymaktadir. Bununla birlikte bircok bayrak devletinin gemilerine yillik, yenileme gibi
zorunlu sorveylerin yani sira program digi sorveyler vb. yapamamasindan dolay1 gemilerin
kondisyonunun yeterli seviyede kalmasini1 saglamanin sirket, gemi personeli ve gemi ile ilgili
diger kisilerin ana sorumlulugunda oldugunu belirtmek gerekmektedir.

Vorbach, standart alti gemileri elimine etmenin ii¢ temel prensibe dayandigini
belirtmektedir: "seffaflik, 6z diizenleme ve sanayi igin tesvikler yaratma" (Vorbach, 2001).
1970’lere kadar belirtilen ii¢ prensibin ikisinin varligindan bahsedebiliriz: “Seffaflik” ve
“tesvik”. Ornegin liman devletleri, standart alt1 gemilere dikat ¢ekmek icin seffaflik prensibini
kullanmaktaydi. Amag, bu gemilerin kiiresel piyasada biiyiimesinin 6niine gegmekti. Bolgesel
liman devleti kontrolleri rejimleri arasindaki bilgi paylasimi da yine bu konuda 6rnek olarak
gosterilebilir. Diger taraftan deniz emniyetinin saglanmas1 konusuna 6nem gdsteren gemi
sahiplerine veya isletenlere tesvikler yaratilarak rekabette kendilerine Onemli avantajlar
saglanmistir. Bununla birlikte sektdr, deniz emniyetini saglamak icin li¢lincii bir prensibin
yani 0z diizenlemenin olmas1 gerektiginin farkina varmistir.

PSC mekanizmasi, bir¢ok arastirmaci tarafindan cesitli yonleriyle incelenmistir.
Odeke, PSC'min uluslararasi kural olusturma konusunda sadece bir roliiniin olmadigini
diistiinmekte; PSC'nin gemi isletmecilerinin esit sartlarda denetlenmemesi neticesinde gemileri
tarafindan kazanilan haksiz ekonomik avantajlari ortadan kaldiran bir arag haline geldigini
savunmaktadir (Odeke, 2006). Li ve Zheng’e gére PSC’nin gorevi, standart alt1 gemileri tespit
ederek gemi kazalarin1 engellemektir (Li ve Zheng, 2008). Vorbach, standart alt1 gemilerin
faaliyetini engellemek amaciyla PSC’yi, endiistrinin “i¢ diizenleme” islevinin bir reaksiyonu
olarak tanmimlamaktadir. Yine, yiirlirliikteki kurallarin uygulanmasindaki eksiklikleri

kapatmak adina emniyetin saglanmasi agisindan PSC’yi dordiincii ara¢ olarak belirtmektedir
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(Vorbach, 2001). Ornegin, bir bayrak devleti sorumlulugunu tam olarak yerine
getirmediginde, bir sirket daha fazla kar saglamaya ¢alisip gemilerini asgari standartlar1 tam
olarak karsilayamayacak seviyede donattiginda, gemilerini nitelikli veya egitimli olmayan
personelle donattiginda veya gemilerini tersanede asgari standartlara uymayan techizatlarla
donatmasi durumlarinda PSC, bu tip eksiklilikleri denetlemek ve tespit etmek igin son
mekanizma olarak degerlendirilmektedir. Bu sayede PSC mekanizmasi, sistemdeki bosluklari
ve haksiz rekabet avantajlarini azaltmak i¢in bagka bir amaca da sahiptir (Knapp ve Franses,
2007). PSC, bayrak devletlerinin veya 06zel denizcilik sirketlerinin  uluslararasi
sozlesmelerdeki zorunlu yiikiimliliiklerini yerine getirmedigi durumlara tepki ve ayni
zamanda kontrol mekanizmasidir (Cariou ve digerleri, 2007). Li ve Zheng, PSC'nin emniyet
aginin son unsuru olarak denizcilik sektoriine girdigini belirtmektedir (Li ve Zheng, 2008).
Knapp ve Franses’e gore ayrica deniz kazasi olma riskini de azaltmaktadir (Knapp ve Franses,
2007). Li ve Zheng, 1973-2003 yillar1 gemi kazalarinin her yil ortalama %5 azaldigini ifade
etmektedir (Li ve Zheng, 2008). Ozetle PSC ile deniz emniyetine ve gemi kaynakli cevre
kirliliginin engellenmesine 6nemli dl¢iide katki saglandigi, standart alt1 gemilerin saglamis
oldugu haksiz rekabet avantajlarinin ortadan kaldirildigi konusunda literatiirde ortak bir
diisiince mevcuttur.

Batt  Avrupa’da bulunan birkag denizcilik idaresi tarafindan  “Hague
Mutabakatnamesi” 1978 yilinda gelistirildi. Anilan kurulus, genel anlamda Uluslararasi
Calisma Orgiitii tarafindan tesis edilen 147 nolu konvansiyona uygun olarak gemideki yasam
ve ¢alisma kosullarmin gereklerinin yerine getirilmesi konusunda faaliyet gostermistir. Ancak
bahse konu “Hague Mutabakatnamesi” 1978 yili mart ayinda uygulama alani kazanmak
tizereyken “Amoco Cadiz” isimli petrol tankerinin karaya oturmasi sonucu gemiden sizan
petroliin Fransa kiyilarinda biiyiik ¢apta katastrofik petrol kirliligi meydana gelmistir. Bu
olay, insanlarin tepkisine yol agmis ve deniz emniyeti ile ilgili cok daha agir konvansiyonlarin
getirilmesi ve yiiriirlige konulmasi i¢in diinyada ve Avrupa’da giiglii destek bulmustur. Bu
baskilar sonucunda kapsam genisletilerek denizde emniyetin saglanmasi, gemi kaynakli
kirliligin Onlenmesi, gemide yasam ve c¢alisma kosullarinin iyilestirilmesi konulari
mutabakata eklenmistir. Ardindan Paris’de 14 Avrupa dlkesinin katilimiyla diizenlenen
toplantida "Paris Liman Devleti Kontrolii Mutabakat Muhtiras1 (Paris Memorandumu)" Ocak

1982 yilinda imzalanarak 1 Temmuz 1982 yilinda yiiriirliige girmistir (Paris MoU, 2019). Bu
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memorandum, daha dnce de belirtildigi lizere ilk bolgesel liman devleti kontrolii rejimi olma
Ozelligi tasimaktadir. 1982'de Paris MoU kurulduktan sonra, denizcilik endiistrisi ve 6zellikle
kural koyucular, PSC'nin sadece bayrak devleti uygulamalarindaki bosluklar1 doldurmak igin
bir mekanizma olmadigini ayn1 zamanda standart alti gemilerin tespitinde de etkin bir rol
oynadigini gozlemlemistir (IMO, 2016a). Sonrasinda IMO’nun, Kasim 1991°de Res. 18A.682
(17) sayih “Gemi ve Atiklarmin Kontroliinde Bélgesel Isbirligi” karar1 ile uluslararasi
standartlarin iyilestirilerek standart alt1 gemilerin elimine edilmesi, bu sayede deniz
emniyetinin saglanmasi ve ¢evre kirliliginin dnlenmesi ugraslarina 6nemli katkilar saglanmasi
adina tiim diinyada 1982 yilinda Avrupa Bolgesinde kurulan Paris MoU o6rnek alinarak
bolgesel liman devleti denetimi rejimleri kurulmasi Onerilmistir. Bolgesel is birliginin
arkasindaki ana fikir, standart alt1 gemilere daha etkin bicimde odaklanmak ve ayni bolgede
fakat farkli iilke limanlarina ugrak yapan gemilerin denetimi i¢in liman denetimi gorevlilerine
fazladan is yikili getirmemenin yani sira denetimlerin tamamlanmasi i¢in belirli zamana
ihtiya¢ duyulmasindan dolayr bu konuda gemilerin gereksiz yere beklemesinin oniine
gecmektir (Paris MoU, 2019). IMO, daha sonra PSC uygulamalarinin diinya genelinde ortak
olmasini saglamak i¢in PSC prosediirleri rehberi’nin ilk versiyonunu yayimlamigtir. 6 Aralik
2017 tarihinde kabul edilen ve su an yiriirlikte olan IMO Res. A.1119 (30) s6z konusu
prosediirlerin son halini igermektedir. Bu gelismeler 1s18inda bdlgesel anlagmalar imzalanmig
olup mevcut durumda 9 ayr1 bolgesel PSC rejimi bulunmaktadir. Asagidaki listede rejimlerin
isimleri, kapsadigi cografi bolge ile birlikte siralanmakta olup harita iizerinde sekil 1 de
ayrintilandirilmistir:

» Avrupa ve Kuzey Atlantik Bolgesi ( Paris MoU),
Asya ve Pasifik Bolgesi ( Tokyo MoU),
Latin Amerika Bolgesi ( Acuerdo de Vina del Mar),
Akdeniz Bolgesi ( Mediterranean MoU),
Karadeniz Bolgesi (Black Sea MoU),
Karayipler (Caribbean MoU),
Bat1 ve Orta Afrika Bolgesi (Abuja MoU),
Hint Okyanusu (Indian Ocean MoU),
Arap Korfezi (Riyadh MoU)

V V.V V V V VY V
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Ulkemiz bu bdlgesel memorandumlardan Karadeniz Bélgesi (BS MoU) ve Akdeniz
Bolgesi (Med MoU) memorandumlarina iiyedir. Karadeniz kiyilarinda bulunan limanlarimiza
gelen gemilere BS MoU; Istanbul, Ege ve Akdeniz kiyilarimizda bulunan limanlarimiza gelen
gemilere ise Med MoU kapsaminda PSC faaliyetlerini icra etmektedir. Ulkemiz dis ticaretinin
ise yaklagik olarak %95'1 denizyolu ile gergeklestirilmektedir. Ayrica gerek ulu Onder
Atatiirk'in  "Denizciligi Tiirk'in milli lkiisii olarak diisiinmeli ve onu az zamanda
basarmaliy1z" vecizesinden hareketle iilkemiz, bir denizci iilke olma iddiasindan

vazge¢memis, ve bu iddiasin1 ger¢eklestirme yolunda emin adimlarla ilerlemektedir (DM,

2014).

Ausrsia mambe of
Tokyo and irdian
Ocean MOU

Sekil 1. Bolgesel liman devleti denetimi uygulamalar1 (Oztiirk ve Gokdemir Isik 2016'dan
alinmustir).

3.1.4.1. Avrupa Birligi'nde liman devleti uygulamalari
Daha evvel deginildigi tizere denizlerde emniyetin temini i¢in s6zlesmelerle uygulama

alan1 bulan uluslararas1 kurallarin yiiriirliige girmesi, bu sézlesmeleri imzalamak suretiyle
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sOzlesmelere taraf olan ve i¢ mevzuatlarinda gegiren devletlerin denizcilik idarelerinin
sorumlulugundadir. Yukaridaki boliimlerde deginildigi lizere liman devleti denetimlerinin
ortaya cikis siirecinde, devletlerin kendi bayragini tasiyan gemilere yaptiklari denetimlerin
yetersiz oldugunun goriilmesi ve bunun iizerine uygulamaya konulan liman devleti
uygulamalarinda denetimlerin daha seffaf bir sekilde yapilmasi fikri ilk 6nce Avrupa Birligi
tilkelerince One siiriilmiis, bunun neticesinde ise "Paris Liman Devleti Denetimi Rejimi* AB'
de uygulamaya konulmustur.

AB'de deniz emniyetine iliskin hususlar paketler halinde yiiriirlige girmistir,
bunlardan en sonuncusu ve hali hazirda yiiriirliikkte olan Erika III paketi kapsaminda "Liman
Devleti Kontrolii Hakkinda 23 Nisan 2009 Tarihli ve 2009/16/At Sayilt Avrupa Parlamentosu
Ve Konsey Yonergesi" cergevesinde Paris MoU liman devleti denetimleri gerceklestirilmekte
olup 2011 yilinda yeni denetim rejimi adiyla uygulama alani bulmustur. Avrupa Birligi Deniz
Emniyeti Ajans1 (EMSA) tarafindan yonetilen sistemde mevcut uygulamalarin anlagilmasi ve
Oziimsenmesi i¢in Avrupa Birligi’nin liman devleti kontrolii diizenlemesinin iyi anlasilmasi
6nemli bulunmaktadir. Bu kapsamda liman devleti kontrolii hakkinda bahse konu yonergenin
detaylar1 asagidaki detaylandirilmstir.
3.1.4.2. Liman devleti kontrolii hakkinda avrupa parlamentosu ve konsey yonergesi

Yonerge; denizlerde emniyet, giivenlik ve deniz g¢evresinin korunmasini ve tiim
gemilerde gemi adamlarinin ¢alisma ve yasam kosullarina iliskin uluslararasi ve ilgili
topluluk hukukuna uyumun arttirilmasini; liman devleti tarafindan gemi kontrollerine iligkin
ortak kriter olusturulmasini; denetleme ve alikoyma prosediirlerinde uyum saglanmasini ve
Paris MoU altinda uzmanlik ve deneyime katkida bulunmayi; tiim gemilere gectikleri
denetimler neticesinde c¢esitli kriterlere dayali bir risk profili olusturulmasi ve gemilerin risk
profillerine uygun bir siklikta denetlenmesini amaglamakta; Avrupa Birligi ve Paris MoU
bolgesinde uygulanan denetimlere dayali bir liman devlet kontroliinlin Topluluk kapsaminda
uygulanmasini hedeflemektedir.

Yonerge; liman devleti denetimlerinin ruhu geregi AB'ye iiye devletlerin liman
demirleme sahasinda demirlemis olan veya limanlarina yanasarak yilikleme,tahmil ve tahliye
yapan gemilere ve bu gemilerde gorev yapan gemiadamlarina uygulanmakta olup, uluslararasi

konvansiyonlar ile kapsam disinda tutulmus olan; askeri gemiler, balik¢1 gemileri, hizmet
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gemileri, ilkel yapili ahsap tekneler, pleasure yat olarak bilinen 6zel tekneleri ve devlet

gemilerini denetim rejimi kapsami disinda tutmaktadir.

Yonerge paris memorandumuna temel teskil edecek sekilde;

Denetleme sistemi ve idarelerin sahalarina gelen gemileri yillik olarak denetleme
sorumlulugu,

Uye devletlerin denetleme yiikiimliiliiklerine uyum sartlari,

Uye devletlerin denetleme yiikiimliiliikkleri ve denetimlerin dengeli paylasiimasi
bakimindan hesaplama yontemleri,

Gemiler tarafindan gergeklestirilen varis bildirimi,

Gemi risk profilinin hesaplanmasi ve yayimlanmast,

Denetim periyotlarinin sikligi,

Limanlara gelen gemilerden oncelikli denetim gerektiren gemiler ve denetlenecek
gemilerin se¢ilmesi prosediirii,

Baslangic denetimi ve detayli denetimlerde dikkat edilecek hususlar,

Denetimin hangi kosullarda genisletilecegine iligskin hususlar,

Denetim esnasinda sorveyor tarafinda uyulmasi gereken emniyet kurallarina iliskin
prosediirler,

Gemilerin risk profili ve tutulma periyotlarina gore AB iiyesi devletlerin limanlarina
giris yasagl getirilmesi ve bu giris yasaginin kaldirilma kosullarina iliskin husus ve
usuller,

Denetim neticesinde sorveyor tarafindan hazirlanacak denetim raporu ve raporun
teslimine iligkin hiikiimler,

Gemiler hakkinda yapilan ihbarlar ve bu ihbarlarin degerlendirilmesine iliskin
hiikiimler,

Gemide tespit edilen eksikliklerin kapatilmasi ile gereksiz yere tutulma yasanmasi
halinde donatan, isleten veya temsilcisinin tazminat hakki ve ispat yiikiimliligi,

Gemi donatani, isleteni veya temsilcisinin olas1 alikonma veya giris yasagi getirilmesi
halinde itiraz ile temyize gitme hakkinda hiikiimler,

Gemilerin denetleme ve olasi tutulmalari halinde takip edilecek siireg,

Denetim yapacak sorveyorlere iliskin etik kurallar1 ve mesleki deneyim gereklilikleri,
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e Gemilerin denetim verileri ve sonucglariin girilerek yayimlanacagi veri tabaninin
olusturulmasina iligkin hiikiimler,
e Gemi isletenlerinin risk profillerinin hesaplanarak bunlarin umuma duyurulma
prosediirleri,
e Gemilerin tutulmast halinde masraflara iligkin 6deme hiikiimleri,
konu bagliklarindan olugmaktadir.

Yonerge icerigi ile ilgili olarak konu ile ilgili 6zellikle gemilerin bildirim, denetim
risk profili, denetlenecek gemilerin se¢imi, denetleme ve tutulma kosullar1 asagida maddeler
halinde siralanmistir:

a. Her gemi Memorandum metni Ek 12 ile bildirilen gerekleri yerine getirmekle
miikelleftir.

b. Bilgi sistemindeki her bir gemiye Memorandum metni Ek 7 esas alinarak bir
geminin denetim Onceligi, denetim araliklar1 ve denetim kapsami belirlenerek risk profili
belirlenir. Idareler denetim igin segilen gemilere Memorandum metni Ek 8 de yer alan
semaya gore oncelik verir.

c. Denetimler Memorandum metni Ek 6 goz Oniine alinarak belirlenmis sorumluluk
altinda, idarece yetkilendirilmis, isinde uzman ve egitimli personelce yerine getirilir. Idarece
gerekli profesyonel uzman saglanamamasi durumunda o idarenin liman devleti kontrol
elemanina gerekli tecriibe ve deneyimin saglanmasinda yardimci olunur. Her bir liman devleti
denetimi personeli liman devleti denetimi gorevlisi olarak yetkilendirildigine dair onaylanmis
bir kimlik belgesi tasir.

¢. Her bir idare tespit edilen tiim eksikliklerin giderilmesinde, gerekli emniyetin
saglanmasina gayret edecektir. Emniyet, saglik ve ¢evreye acikca zararl olacak eksiklikler
disindaki tiim eksikliklerin giderilmesinde miimkiin olan tiim ¢abalarin yerine getirilmesi
kosuluyla gemi eksikliklerin giderilebilecegi limana ydnlendirilir. Eksikliklerin emniyet,
saglik ve cevreye agikca zararli olmasi durumunda, bolim 3.2.6.“nin (g) maddesinde
belirtilen haller disinda, geminin seyre ¢ikmasindan evvel tehlikenin bertaraf edildiginden
emin olunmahdir. Tek basmma veya diger eksikliklerle birlikte operasyonun devamini
tehlikeye sokacak bir eksilikten 6tiirli geminin operasyonunun yasal olarak durdurulabildigi

veya geminin tutulabildigi uygun bir harekette bulunulur. Uygun hareketin liman devleti

23



denetimi gorevlisince belirlenmesinde liman devleti denetimi komitesi talimati kilavuzluk
eder.

d. Geminin bir limana seyrinde veya kargo operasyonlari sirasinda kaza sonucu
meydana gelen zarar sebebiyle tutulmaya sebep yerlerde tutulmama talebi asagidaki
kosullarin saglanmasiyla onaylanir;

e Ilgili sertifikalarin onaylanmasindan sorumlu yetkilendirilmis kuruluslar veya
gorevlendirilmis uzmanin bayrak devletine bildirimi ile ilgili SOLAS"in Yonetmelik I/11(c)
de yer alan yiikiimliiklerinin dikkate alinmasi,

e Limana girisin dncesinde veya hemen akabinde bir hasar meydana gelmis, gemi
kaptan1 veya donatani bayrak idaresinin gerekli bildirimleri ile ilgili bilgi ve zarar1 ve kaza
durum detaylarini ibraz etmis olmast,

e Idareyi tatmin edecek uygun diizeltici islemlerin yapilmasi,

e Idarenin kanaatine sunulan cevre, saglik ve emniyete agik tehlikeler olusturacak
eksikliklerin giderilmesi islerinin tamamlandigindan idarece emin olunmast

e. Geminin ve ekipmanin, ayni zamanda gemi adamlarinin ve gemi adamlarinin
yasama ve c¢alisma kosullarinin genel durumunun hesaba katildigi detayli bir denetimin
sonucunda geminin acgik bir bicimde standart alti oldugu istisnai durumlarda, Idare bir
denetimi erteleyebilir. Denetimin askiya alinmasi geminin ilgili mevzuat hiikiimlerine
uydugundan emin olmak i¢in ilgili taraflarin gerekli adimlar1 atmasina degin siirebilir. Bir
denetimin askiya alinmasi evvelinde Idare liman devleti denetimi Komitesi talimatinda
tanimlandig1 lizere pek cok kisimdaki geminin alikoyulabilecegi eksiklikleri tutanak altina
almis olmalidir.

f. Bir tutulmanin olmasi durumunda idare derhal denetimin raporunu igceren yaziyla
bayrak devletini haberdar eder. Ayn1 sekilde bayrak devleti adina ilgili sertifikalar1 onaylayan
yetkilendirilmis kurulus uygun bulunan hallerde haberdar edilecektir.

g. Boliim 3.2.6.’nin (¢) maddesinde belirtilen bir tutulmaya sebep olan eksikliklerin
denetim limaninda giderilemedigi yerlerde, idare liman devleti denetimi komitesi talimatina
uygun olarak geminin en yakin tamir bakim tersanesine gitmesine miisaade edebilir. IMO
yonetmelik A. 744(18)’e uyum ya da geminin belgelendirme veya geminin yapisal bozuklugu
ve olumsuzlugu ile ilgili bir eksiklikten dolayr geminin bir tamir limanina gonderilmesi

kararmin verildigi yerlerde, idare geminin seyre ¢ikmasindan evvel tutulma limaninda liman
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devleti denetimi komitesi talimatinda belirtildigi sekilde zaruri bir kalinlik Ol¢limii talep
edebilir. Seyir kayit sistemi ile donatilmamasindan otiiri gemi tutulmus ve bu eksiklik
tutulma limaninda kolayca diizeltilemez ise idare eksiligin en fazla 30 giin icerisinde tamir
edilecegi veya diizeltilebilecegi tutulma limanina en yakin uygun bir bakim onarim
tersanesine geminin gitmesine izin verilebilir.

g. Bolim 3.2.6.’nin (f) ve (g) maddelerindeki hiikiimler Liman devleti denetimi ile
ilgili bildirim ve tebli§ prosediirii kapsaminda uluslararasi oOrgiitlerce olusturulan ilgili
prosediir ve kanunun gereklerine halel getirmeksizin uygulanir.

h. Idareler denetimin sonunda yapilmasi gereken her tiirlii islemin detaylarmi ve
denetim sonuglarini gemi kaptanina bildirmelidir.

1. Bir geminin tutulmasina ag¢ik neden olan bir kanunun gerekleri ile ilgili olarak bolim
3.2.6."nin (a) maddesinde belirtilen her tiirlii denetim onaylandiginda, denetimle ilgili tiim
masraflar liman devletindeki acentesi veya isleteni veya donataninca karsilanir. idarece gemi
donatani veya isleteninden denetimlerle ilgili tahsil edilen tim masraflar memorandum metni
Kisim 4“deki hiikiimler altinda icra edilir. Ulusal kanunlara tabi masraflarin geri 6demesi i¢in
yeterli bir teminat verilmedik¢e veya Odemenin tamami yapilmadik¢a tutulma islemi
kaldirilmaz.

i. Bir geminin liman devletindeki acentesi veya isleteni veya donatani tutulma karari
kars1 bir temyiz hakki vardir. Itiraz tutulmanin askiya alinmasmi engellemez. idare gemi
kaptanina temyiz hakkini uygun bir sekilde izah edecektir.

J- Memoranduma tabi kontrol oldugunda, idareler geminin gereksiz yere tutulmasinin
Oniine gecmek i¢in miimkiin olan tiim ¢abasimi gosterecektir. Memorandumdaki higbir sey
gereksiz tutulmadaki tazminatla ilgili kanunlarin hiikiimlerince verilmis haklari etkilemez.
Herhangi bir durumda bahse konu gereksiz tutulmanin kanitlama ytikiimliiliigii gemi sahibine
veya donatanin elindedir.

Baslangic denetimi sirasinda geminin kondisyonu hususunda, agik sebepler oldugu
diistintildiiginde gemiye detayli denetim uygulanir. Detayli denetim icin acik gerekgelerin
vuku buldugu ve riskli goriilen alanlarda yapisal kondisyon, su ve hava sizdirmazlik durumu,
acil durum sistemleri, radyo haberlesme sistemleri, kargo operasyonlari, yangin emniyeti,

alarmlar, yasam ve calisma kosullari, seyir ekipmanlari, can kurtarma techizatlari, tehlikeli
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yiikler, tahrik sistemi ve yardimci makineler, kirliligin onlenmesi hususlari kapsamli bir
sekilde tetkik edilir.

Detayli denetimde ayrica ILO, ISM ve STCW gibi insani durumlar kapsamli halde ele
alir. Genisletilmis bir denetim insani unsurlarin da dahil oldugu dokiimantasyon, yapisal
kondisyon, su ve hava sizdirmazlik durumu, acil durum sistemleri, radyo haberlesme
sistemleri, kargo operasyonlari, yangin emniyeti, alarmlar, yasam ve ¢alisma kosullari, seyir
ekipmanlari, can kurtarma techizatlari, tehlikeli yiikler, tahrik sistemi ve yardimci makineler,
kirliligin 6nlenmesi hususlarin kontroliinii igermektedir.

Denetim gorevlisi kargo yiiklerinin elleglenmesi gibi operasyonlarin emniyetli sekilde
gerceklesebilecegine emin olmalidir. Genisletilmis denetimde ILO, ISM ve STCW konularini
da kapsamli sekilde ele alinir.

Yonergeye gore yabanci bayrakli gemilerin Memorandum bolgesi liman ve demirleme
yerlerine gecisinin yasaklanma kosullar1 asagida maddeler halinde siralanmistir;

a. Birden fazla tutulmasi olan gemilerin giris yasagi;

a.1. Memorandumun yillik raporunda gri listede goziiken bir devletin bayragini ¢eken
geminin tutulmus veya Memorandum bolgesi igerisindeki demirleme yeri limanda 6nceki 24
ay siiresince ro-ro yolcu ve yiiksek hizli yolcu gemileri hizmetlerinin emniyetli igletilmesi igin
yapilan zorunlu sorveylerde iki defadan fazla operasyonu engellemis ise, veya;

Memorandumun yillik raporunda siyah listede goziiken bir devletin bayragini ¢eken
geminin tutulmus veya Memorandum bdlgesi igerisindeki demirleme yeri veya bir limanda
onceki 36 ay siiresince ro-ro yolcu ve yiiksek hizli yolcu gemileri hizmetlerinin emniyetli
isletilmesi i¢in yapilan zorunlu denetimlerle iki defadan fazla operasyonu engellenmis ise her
bir idare yabanci bayrakli ticaret gemisinin kendi limanma veya zincirlime alanina girigini
yasaklayacaktir.

a.2. Gemi limandan veya demirleme yerinden ayrilir ayrilmaz ¢oklu tutulmasindan
giris yasag1 uygulanabilir olacaktir.

a.3. Liman Devleti Denetimi Komitesi talimatindaki kosullar saglandiginda, giris
yasag1 emri, emrin onaylandigi tarihten 3 ay sonrasi bir zamanda kaldirilabilir. Eger gemiye

ikinci bir giris yasagi uygulanmigsa, bu zaman 12 ay olacaktir.
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a.4. Bir limanda veya demirleme sahasindaki herhangi bir tutulma halinde geminin bir
limana veya demirleme sahasina girisi yasaklanacaktir. Bu giris yasagi emri emrin
onaylandig1 tarihten 24 ay sonrasi bir zamanda;

e Geminin bayrak devletinin tutulma orant ne gri listede ne de siyah listede yer
almadig,

e Resmi ve klas sertifikalarinin memorandum metni Ek 7“de listelenmis Paris Mou
tiye devletlerinin bir veya bir kaginca taninan kurulus veya kuruluslarca onaylandigs,

¢ Geminin yiiksek performansa sahip bir sirket tarafindan yonetildigi,

e Liman Devleti Denetimi Komitesi talimatlarindaki kosullarin saglamis oldugu,
kosullarda kaldirilabilir.

Emrin onaylandig: tarihten 24 ay sonrasinda yukarida belirtilen kriterleri saglamayan
her gemiye liman ve demirleme sahasina giris yasagi siiresiz olarak uygulanir.

a.5. Ugiincii bir giris yasagindan sonra bir liman veya demirleme sahasindaki
tutulmaya miiteakip geminin bir limana veya demirleme sahasina girigi siiresiz olarak
yasaklanacaktir.

a.6. Girisin reddinden Once idare, geminin bayrak devleti idaresi ile istigarede
bulunabilir.

b. Geminin girisi i¢in yasaklanmis diger durumlar asagida yer almaktadir.

e Denetim limaninda idarece belirlenmis kosullara uymaksizin seyre agilan boliim
3.2.6.nin (¢) ve (g) maddelerinde belirtilen yabanci bir geminin oldugu,

e Geminin yoOnlendirilmis oldugu tamir tersanesine gitmeyerek 1ilgili kanun
hiikiimlerine uymay1 reddeden bolim 3.2.6.“nin (g) maddesinde belirtilen yabanci bir
geminin oldugu.

c. Boliim 3.2.7.“nin (a) ve (b) maddelerinin uyumu i¢in her idare Liman Devleti
Denetimi Komitesi talimatindaki prosediirlere bagl kalacaktir.

¢. Bolim 3.2.7.“nin (a) ve (b) maddeleri hiikiimlerine ragmen, 6nemli emniyet
tedbirleri veya miicbir sebepler oldugu takdirde veya kirlilik riskini minimize etmek veya
azaltmak icin gemi donatani, igleteni veya kaptaninca gilivenli gecisin saglanacagina devlet
idaresinin tatmin edilmesi durumunda ilgili liman devleti idaresince geminin 6zel bir limana

erisime izin verilebilir.
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3.1.5. Avrupa deniz emniyeti ajans1 (European Maritime Safety Agency-EMSA)

Erika ve Prestij petrol tankerlerinin katastrofik kazalarinin akabinde bir diizenleyici
kurum olarak "Avrupa Deniz Emniyeti Ajans1 (EMSA)" kavrami, diger baz1 énemli Avrupa
deniz emniyeti girisimleriyle birlikte 1990'larin sonunda ortaya ¢ikmistir. EMSA, 1406/2002
sayili Yonetmelik (EC) tarafindan deniz emniyeti ve gemilerden kaynaklanan kirliligin
Onlenmesi alaninda komisyona ve Tlye devletlere Onemli bir destek kaynagi olarak
kurulmustur ve sonraki degisiklikler, yetkisini rafine etmis ve genisletmistir.

EMSA kurucu yonetmeliginin 1. maddesinde, ajansin amacmnin yiiksek, tek tip ve
etkili bir deniz emniyeti, denizlerde giivenligi, gemilerin neden oldugu kirliligin dnlenmesi ve
bunlarin yani sira petrol ve gaz istasyonlarinin sebep oldugu deniz kirliligine miidahalenin
saglanmasi oldugunu belirtmekte olup, engelsiz bir Avrupa deniz ulagim alaninin kurulmasini
kolaylastirmak i¢in deniz trafigi ve deniz tasimaciliginin genel verimliligine katkida
bulunmak oldugu bildirilmektedir.

EMSA misyonu’nu giivenli, emniyetli, yesil ve rekabet¢i bir denizcilik sektorii igin
AB denizcilik ¢ikarlarina hizmet etmek ve Avrupa'da ve diinya ¢apinda denizcilik sektoriinde
giivenilir ve saygin bir referans noktasi olarak hareket etmek; vizyonu’ nu ise giivenli ve
sirdiriilebilir bir AB denizcilik sektorii igin miikemmellik merkezi olmaktir seklinde
tanimlanmaktadir. EMSA, Avrupa denizcilik kiimelenmesi icin yenilik¢i ve giivenilir bir
ortak ve bilgi merkezi olarak ve potansiyel olarak uluslararasi bir referans olmanin 6tesinde
ayn1 zamanda Uye Devletlere ve Komisyona hizmet saglayici olarak denizcilik emniyeti,
giivenligi, iklim, ¢evre ve tek pazar sorunlar1 ve gorevleri lizerinde ¢calismaktadir.

Yonetim Kurulu, genel miidiirce yapilan isleri denetlemektedir. Genel Miidiirii secen
yonetim Kurulu her bir iliye devletten bir, Komisyon’dan dort temsilci ve dort uzmandan
ibarettir. Avrupa Birligi olmayan Norve¢ ve Izlanda, Avrupa Birligi ile EMSA’ nin
caligmalarina katilma hususunda anlagsmaya varmiglardir.

IMO’ nun almis oldugu kararlar disinda Avrupa Birligi iilkelerinin deniz emniyeti ve
deniz g¢evresinin korunmasi konusunda Avrupa Komisyonunun alacagi kararlarda destek
saglamaktadir. Komisyonun aldig kararlar Avrupa Birligi iiyesi ve aday iilkelerin denizcilik
idarelerin idari kapasitelerini etkilemektedir.

AB’nin klas kuruluslarini ele alan temel mevzuati; Erika kazasindan sonra da revize

edilen 391/2009 sayili Tiztigi ve 2009/15/EC sayili direktifidir. Bu direktifle uyumlu olarak,
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Komisyon her iki yilda bir 12 taninmis klas kurulusunu degerlendirmektedir. EMSA,
Komisyon adina gerekli denetimleri gerceklestirmek icin Komisyon tarafindan
gorevlendirilmistir. Bu nedenle, EMSA her yil klas kuruluslarinin merkez ofislerine ve
sectikleri bazi1 bolgesel ve saha ofislerine ve siipheli klas kuruluslarinin performanslarini
kontrol etmek amaciyla gemilere denetim diizenlemektedir.

3.1.6. Klas kuruluslar:

IMO tarafindan bayrak Devletlerine; taninmis kuruluslarin (RO'lar) degerlendirilmesi
ve yetkilendirilmesi igin Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii'niin (IMO) araci tarafindan belirlenen
gereksinimlerin uyumlu ve tutarli bir sekilde kiiresel olarak uygulanmasina yardimei olacak
bir standart saglamak; verimli ve etkili bir sekilde RO'larin tutarli bir sekilde gozetimine
yardimc1 olabilecek uyumlu, seffaf ve bagimsiz mekanizmalar saglamak ve bir bayrak Devleti
icin RO olarak yetkilendirilmis kuruluslarin sorumluluklarii ve genel yetkilendirme
kapsamini agiklamak tizere MSC.349 (92) ve MEPC.237 (65) kararlar1 ile RO kod kabul
edilerek yiiriirlige konulmustur.

Bunun yani sira, SOLAS Soézlesmesinin Boliim XI-1, Kural 1 “Deniz Emniyetini
Arttirmaya yonelik Ozel Tedbirler” bashgi altinda zorunlu gerekler olarak “idare adina
hareket eden kuruluslarin yetkilendirilmesi hakkinda rehber” konulu A.739(18) sayili karar ile
“Idare adima hareket eden yetkilendirilmis kuruluslarin sérvey ve belgelendirme gorevlerine
iliskin kosullar” hakkindaki A.789(19) sayili karar1 mevcuttur. SOLAS So6zlesmesine taraf
olan devletlerin bahse konu kural uyarinca yetki verdigi yetkilendirilmis kuruluslari diizenli
olarak IMO’ya bildirmesi gerekmekte olup herhangi bir bayrak devletinin denizcilik idaresi
tarafindan yetkilendirilen ve IMO’ya bildirilen bu kuruluslar diger idareler nezdinde de
taninmis kurulus olmaktadir.

Taninmis kuruluslardan idarelerin RO kod kapsaminda denetim yaparak neticesinde
uygun bulunanalara yetkilendirme protokolii ile kendi adina sérvey ve belgelendirme yetkisi
verdigi kuruluslar o idare icin yetkilendirilmis kurulus olarak ge¢gmekte olup Yetkilendirilmis
Kuruluslar, bayrak devletleri adina hareket ettiklerinden devletin uygulama mekanizmasinin
bir boliimiinii olugturmaktadir. Klas kuruluslart denizcilik sektoriiniin ayrilmaz bir pargasi
olup gemilerde, insa ve projelendirme asamasindan baslayarak klaslama notasyon kurallarina
ve uluslararasi ilgili kural ve kodlara uygun olarak sérveyler gerceklestiren; yaptigi sérveyler

ile gemilere uygun oldugu notasyonlari tanimlayan kuruluglardir.
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Bayrak devleti tarafindan aksi belirtilmedik¢e gemilerin bir klas kurulusuna kayitla
olmalar1 ve klaslanmalar1 zorunlu olmamakla beraber yiik tasiticilar ve gemi kiracilar
tarafindan gemi se¢iminin en énemli faktorii olmasi nedeniyle giiniimiizde klassiz bir gemiyle
kargilagsmak miimkiin degildir.

Klas kuruluslar1, IMO’nun harmonize sorvey ve sertifikalandirma rehberinde belirtilen
zorunlu denetimlerden yetkilendirildigi konularda gemilere ve agik denizlerde faaliyet
gosteren yapilara denetim ve belgelendirme faaliyetlerini yiirlitmesine ragmen yaptiklari
belgelendirme faaliyetlerinin neticeleri hakkinda sinirsiz sorumluluklar1 bulunmayip bu
sorumluluk donatan ve bayrak devletlerine yiiklenmistir.

Ulkemizde “Gemiler i¢in Yetkilendirilmis Klas Kuruluslar1 Y6netmeligi” kapsaminda
idare tarafindan denetlenerek uygun bulunan ve bayrak devletimiz adina denetim ve
belgelendirme yetkisine sahip 7 adet klas kurulusu bulunmaktadir. Bu klas kuruluslarinin isim
ve kisaltmalar1 agsagidaki gibidir.

e Tiirk Loydu (TL)

e American Bureau of Shipping (ABS)

e Det Norske Veritas - Germanischer Lloyd (DNV-GL),

e Kaorean Register of Shipping (KR),

e Lloyd's Register of Shipping (LR),

¢ Nippon Kaiji Kyokai (NK),

e Registro Italiano Navale (Rina)
3.2. Tiirkiyedeki Bayrak Devleti Denetim Rejimi ve Hedefleme Sisteminin Paris Mou
Hedefleme Sistemi ve Bazi Uye Ulkelerin Denetim Rejimleri ile Kiyaslanmasi
3.2.1. Bayrak ve liman devleti kontrollerine temel diizenleyen uluslararasi sozlesmeler
ve denetimleri

Bayrak ve liman devleti kontrollerinde denetlenecek hususlar gemilerin cinsi ve sefer
sahasina gore degisiklik arz etmekte olup bunlar uluslararasi s6zlesmelerle dayandirilmistir.
Konu'nun biitlinligii ve ilerde deginilecek denetim analizlerinin anlagilirligi bakimindan
bayrak ve liman devleti kontrollerine temel teskil eden sozlesmeler ile ilgili asagida kisaca

bilgi verilmektedir.
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3.2.1.1. Uluslararasi yiikleme sinir1 so6zlesmesi

Bir geminin plan ve projeler tizerinde maksimum yiiklenebilecegi sinirlamalarin, onun
giivenligine 6nemli bir katki sagladigi uzun zamandir bilinmektedir. Bu sinirlar s6zlesmede,
dis hava gecirmezlik ve su gecirmez biitiinliigiin yani sira, S6zlesmenin ana amacini olusturan
fribordlar seklinde verilmektedir.

1930'da kabul edilen ilk Uluslararas1 Yiikleme Hatlar1 Sozlesmesi ile, yiikleme hatti
tizerindeki kapal1 hacimlere gore hesaplanan rezerv yiizdiirme ilkesine dayaniyordu, ancak o
zaman fribordun da yeterli stabiliteyi saglamasi ve asir1 ylikleme nedeniyle geminin gévdesi
tizerinde asir1 gerilmeden kaginmasi gerektigi kabul edilmekteydi.

IMO tarafindan benimsenen 1966 Yiikleme Hatlart sozlesmesi ile gemilerin
fribordunun bdlmeleme ve hasarli stabilite hesaplamalar1 ile belirlenmesi i¢in hiikiimler
getirilmistir.

Sozlesme, farkli sefer bolgelerinde ve farkli mevsimlerde mevcut olan potansiyel
tehlikeleri dikkate almaktadir. Teknik ek, kapilar, serbest birakma kapilari, ambar agizlar1 ve
diger ogelerle ilgili birka¢ ek gilivenlik 6nlemi icemektedir. Bu onlemlerin temel amaci,
fribord giivertesi altindaki gemilerin gévdelerinin su ge¢irmez biitiinliigiinii saglamaktir.

Sozlesmeye gore gemiler igin belirlenmis tiim yiikleme sinir1 hatlari, giiverte hatt1 ile
birlikte geminin her iki yaninda isaretlenmesi gerekmektedir. Giiverte kargosu dalgalarin
etkisine kars1 koruma sagladigindan, ahsap giiverte yiikiiniin taginmasi amaglanan gemilere
daha kiigiik bir fribord atanmaktadir.

Sozlesmeye 1971, 1975, 1979 ve 1983'te ¢esitli degisiklikler kabul edildi, ancak
Taraflarin ligte ikisinin olumlu kabuliinii gerektirdigi ve saglayamadigi i¢in higbir zaman
yuriirlige girmedi. Nihayetinde Kasim 1988'de kabul edilen 1988 Protokolii 3 Subat 2000'de
ylriirlige girmis olup tescil boyu 24m. ve iizeri olan veya 150 GT ve daha biiyiik tim ticaret
gemileri i¢in uygulanmasi gerekmektedir (IMO, 2019b).
3.2.1.2. Uluslararasi denizde can ve mal emniyeti s6zlesmesi

SOLAS Konvansiyonu, birbiri ardina gelen degisiklik formatlariyla ticari gemilerin
emniyetiyle ilgili tiim uluslararasi anlagmalarm en dnemlisi olarak kabul edilir. Tlk versiyonu
Titanik felaketi neticesinde 1914'te, ikincisi 1929'da, tigiinciisii 1948'de ve dordiinciisti 1960'ta
kabul edildi. 1974 versiyonu, belirtilen tarihlerde ve bu tarihlerden 6nce iiye devletlerden

yuriirliige konulmasi planlanan degisiklige bir itiraz gelmedikge kabul edilen degisikligin
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yiirlirliige girmesini saglayan zimni kabul prosediiriinii igerir. Sonug olarak, 1974 S6zlesmesi
pek ¢ok kez giincellenmis ve degistirilmistir. Bugiin yiiriirliikte olan S6zlesme, tadil edildigi
sekliyle bazen SOLAS, 1974 olarak anilmaktadir.

SOLAS Soézlesmesinin temel amaci, gemilerin ingasi, donanimi ve isletimi igin
giivenlikleri ile uyumlu asgari standartlar1 belirlemektir. Bayrak Devletleri, kendi bayraklari
altindaki gemilerin kendi gerekliliklerine uymasini saglamaktan sorumludur ve bunun
yapildiginin kanit1 olarak Sozlesmede gemilerin tasimakla zorunlu tutulduklari bir dizi
sertifikasyon belirtilmistir. Kontrol hiikiimleri, ayn1 zamanda, Uye Devletlerin, geminin ve
techizatinin Sozlesmenin gerekliliklerine esasen uymadigina inanmak icin agik gerekceler
varsa, diger Uye Devletlerin gemilerini liman devleti denetim rejimi ile teftis etmesine de izin
vermektedir. Mevcut SOLAS Konvansiyonu, toplamda 14 adet ek’ten olugmaktadir.

Konvansiyon genel olarak uluslararasi sefer yapan 500 GT'dan biiyiik yiik gemilerine,
tim yolcu gemilerine ve ticari yatlara uygulanmaktadir (IMO, 2019c).
3.2.1.3. Uluslararasi gemi kaynaklh deniz kirliliginin 6nlenmesi hakkinda sézlesme

Gemilerden Kaynaklanan Kirliligin Onlenmesine iliskin Uluslararast Sézlesme
(MARPOL), deniz ortaminin operasyonel veya kaza sonucu olusan nedenlerden gemiler
tarafindan kirlenmesinin 6nlenmesini kapsayan ana uluslararasi s6zlesmedir.

MARPOL So6zlesmesi 2 Kasim 1973'te IMO'da kabul edildi. 1978 Protokoli, 1976-
1977 yillarinda meydana gelen ¢ok sayida tanker kazasi neticesinde bu kazalarin
tekrarlanmamasma Onlem olarak kabul edildi. 1973 MARPOL Soézlesmesi yiiriirliige
girmediginden, 1978 MARPOL Protokolii ana Sozlesmesi benimsedi. Daha sonra bu iki
s0zlesme niishasi birlestirilmis olarak 2 Ekim 1983'te yiiriirlige girdi. 1997'de, S6zlesmeyi
degistirmek i¢in bir Protokol kabul edildi ve 19 May1s 2005'te yiiriirliige giren yeni bir Ek VI
eklendi. MARPOL, yillar i¢inde yapilan degisikliklerle glincellenmis haldedir.

Sozlesme, hem kazara kirlilik hem de rutin operasyonlardan kaynaklanan gemilerden
kaynaklanan kirliligi 6nlemeyi ve en aza indirmeyi amaglayan diizenlemeleri igerir ve su anda
alt1 teknik Eki mevcuttur. Operasyonel desarjlar {izerinde sik1 kontrollerin uygulandigi Ozel
Alanlar bu s6zlesme kapsaminda olup sézlesmenin ¢ogu ekinde yer almaktadir.

Sozlesme geregi tankerlerde 150 grt ve iizeri olan ve tanker disinda 400 grt {izeri olan

diger tiim gemiler sozlesme gerekliliklerini yerine getirmekle yiikiimliidiir (IMO, 2019d).
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3.2.1.4. Uluslararas1 gemi adamlarimin egitim, belgelendirilme ve vardiya tutma esaslari
sozlesmesi (STCW 78)

1978 STCW Konvansiyonu, denizciler igin uluslararasi diizeyde egitim,
sertifikalandirma ve vardiya tutmaya ilisgkin temel gereksinimleri belirleyen ilk
sOzlesmedir. Daha Once, zabitan ve gemi adamlarinin egitimi, sertifikasyonu ve vardiya
tutmasina iliskin standartlar, genellikle diger iilkelerdeki uygulamalara atifta bulunulmaksizin,
her denizcilik idaresi tarafindan bireysel olarak olusturulmustu. Sonug¢ olarak, deniz
tasimacilig1 tiim enddistriler arasinda en uluslararasi olan1 olmasina ragmen, standartlar ve
prosediirler agisindan idarelerin uygulamalar ¢ok ¢esitliydi.

Sozlesme, denizcilere yonelik egitim, belgelendirme ve vardiya tutma ile ilgili tim idarelerin
minimum karsilamak veya {izerinde bir uygulama getirmek zorunda oldugu asgari standartlari
belirler.

Gemi adamlarinin egitim ve belgelendirilmesi konusunda ise STCW 78 sozlesmesi;
giintimiiz teknolojilerini, sektoriin ihtiyaglarin1 ve gemi adamlari egitiminde ortaya ¢ikan yeni
ithtiyaclar1 giderebilmek amaciyla 2010 yilinda Manila’da yapilan STCW Diplomatik
Konferansinda revize edilmistir. Bahse konu degisiklikler yapilirken STCW s6zlesmesinin
1995 yilinda yapilan degisikliklerinin yapist ve amacinin korunmasi, standartlarin asagiya
¢ekilmemesi, zamanla ortaya ¢ikan bazi uyumsuzluklarin, yorumlarin agikliga
kavusturulmasi, giincel ihtiyaglarm, teknolojideki yeniliklerin sézlesmeye uyarlanmasi ve
endiistrinin ihtiya¢ duydugu 6zel ¢ergevenin belirlenmesi géz oniline alinmistir. Bu kapsamda,
Gemi adamlar1 Mevzuatinda egitim, sinav ve belgelendirme ile kalite standartlarina iliskin
hiikiimlerde STCW 78 Sozlesmesine 2010 yilinda yapilan degisiklikler g6z oniine alinarak
gerekli degisiklik yapilmig, S6zlesme degisikliklerine gecis hiikiimleri ile birlikte tam uyum
saglanmistir. Tiim bu egitim faaliyetleri STCW Sozlesmesi hiikiimlerine uygun olarak
yiiriitilmektedir. Tiirkiye, STCW So6zlesmesinin Beyaz Listesinde bulunmaktadir.

Igerik olarak sozlesme, gemi adamlarinn (giiverte, makine ve yardimci smmf
tayfalarmn) yeterlilikleri, egitim 6gretim miifredatlari ve siireleri ile terfi i¢in yapilmasi istenen
hizmet siirelerine ve girilmesi gerekli sinavlara dair kurallar standarda baglanmakta olup tiim
iiye devletler bu kurallara uymak ve uygulamakla, idare olarak egitim kurumlarina yetki

vermek ve denetlemekle yiikiimlidiirler (IMO, 2019¢).
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3.2.1.5. Uluslararasi denizde ¢atismay1 6nleme kurallar sozlesmesi (COLREG 72)

Regiilasyonun 1972 versiyonu, 1960 SOLAS So6zlesmesi ile ayni zamanda kabul
edilen 1960 c¢atismay1r Onleme diizenlemelerini gilincellemek ve degistirmek icin
tasarlanmistir. 1972 COLREG'lerdeki en 6nemli yeniliklerden biri, trafik ayrim diizenlerinin
olusturulmasiydi. Kural 10 ile trafik ayirma diizenlerinde veya yakininda calisan gemilerin
giivenli hiz, ¢atisma riski ve c¢atismayi onleme manevralarinin belirlenmesinde rehberlik
saglamistir.

[1k trafik ayrim diizeni 1967'de Dover Bogazi'nda olusturuldu. ilk basta goniillii olarak
isletildi, ancak 1971'de IMO Meclisi, tiim trafik ayirim diizenlerine uymanin zorunlu hale
getirilecegini belirten bir karar1 kabul etti ve COLREG'de bu zorunluluk agik¢a zikredilmis
oldu.

Regiilasyon ile ayn1 zmanada gemilerin boylarina,cinslerine ve tahsis edildigi hizmet
gayelerine gore cesitlilik gosteren seyir fenerleri, giindiiz isaretleri ve ses isaretleri gibi
diizenlemeler kurallar biitiinline baglanmis olup uluslararasi silarda seyrii sefer yapan tiim
gemiler bu kurallara uymak zorundadir (IMO, 2019f).
3.2.1.6. Uluslararasi gemilerin tonilatalarini 6l¢me sozlesmesi (TONNAGE 69)

Daha oOnce ticari gemilerin tonajim1  hesaplamak ic¢in c¢esitli  sistemler
kullaniliyordu. Her ne kadar hepsi 1854'te Ingiliz Ticaret Kurulu'ndan George Moorsom
tarafindan gelistirilen yonteme dayansa da, aralarinda onemli farkliliklar vardi ve tek bir
uluslararasi sisteme biiyiik ihtiya¢ oldugu tiim sektor tarafindan kabul ediliyordu.

Sozlesme, her ikisi de bagimsiz olarak hesaplanan gross ve net tonajlari
ongormektedir. S6zlesme ile kabul edilen kurallar, 18 Temmuz 1982'de veya daha sonra insa
edilen tiim gemiler i¢in gegerli olup, -sdzlesmenin yiiriirliige giris tarthinden dnce insa edilen
gemilerin, sozlesme yiiriirliige girdikten sonra 12 yil veya 18 Temmuz 1994'e kadar mevcut
tonajlarin1 korumalarina izin verildi. Hali hazirda bayragi ne olursa olsun tescil boyu 24m ve
izeri olan tiim gemiler bu sézlesmeye gore bir dl¢liime sahip durumda olup liman iicretlerini
belirlenen bu 6l¢iimler iizerinden yatirmaktadir.
3.2.1.7. Denizcilik cahisma konvansiyonu (MLC 2006)

23 Subat 2006 tarihinde Uluslararas1 Calisma Orgiitii’niin Konferansinim 94.
Toplantisinin 10. Denizcilik Oturumunda, ret oyu olmaksizin 314 kabul oyu ile onaylanan

MLC 2006 Sozlesmesi, uluslararasi alanda deniz is kolunda hazirlanmis olan 68 adet ILO
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Sozlesmesi ve tavsiye kararini biinyesinde bulunduran bir sézlesmedir. Gemiadamlarinin
haklarmi temel bir ¢ati sozlesme altinda birlestiren ve STCW, SOLAS ve MARPOL ile
birlikte uluslararast deniz hukuku mevzuatinin dordiincii ana kaidesi, metni olarak kabul
edilmektedir.

Bu sozlesme teknik sozlesme olmasinin yanisira sosyal bir sdzlesmedir ve
gemiadamlari agisindan bir “Magna Carta veya siiper sézlesme” olarak nitelendirilmektedir.
Bu sozlesme ile uluslararasi denizde ¢alisma hayatina dair minimum gereksinimler
diizenlenerek, asgari standartlar ve esnek olmayan hiikiimler belirlenmis olup gemi
adamlarinin diinya ¢apinda, tek elden korunmasi amaglanmustir.

Soézlesme; gemiadamlarinin giivenli ve emniyetli is ortami, adil istihdami, gemide
saygin is ve calisma hakki, sagliginin korunmasi ve tibbi bakimi, refah tesisleri ve diger
sosyal giivencelere iliskin haklar ile ilgili 6nemli diizenlemeler getirmektedir. S6zlesmenin
onemli hiikiimleri ile oncelikle Bayrak Devletine yiikiimliiliikler 6ngdriilmekte ve yetkiler
taninmaktadir. Ayrica, Liman Devleti ve denizcilik sirketleri i¢in de hiikiimler ve
yiikiimliiliikler belirlenmistir.

MLC 2006 Soézlesmesi, i¢ sularda ve liman kurallarinin gegerli oldugu liman sahasi
icerisinde ¢alisan gemiler, balik¢1 gemileri, geleneksel 6zelliklere gore insa edilmis gemiler ve
askeri gemiler haricinde; ticari faaliyet gergeklestiren tiim gemilere ve bu gemilerde calisan
gemi c¢aligsanlarina uygulanacaktir. Sozlesmenin uygulama kapsaminda bulunan 500 GT ve
daha biiylik uluslararasi sefer yapan gemiler ig¢in sertifikasyon zorunlulugu vardir.
Sertifikasyon zorunlulugu olmayan uluslararasi sefer yapan gemiler de sézlesme kapsaminda
denetlenecektir.

MLC 2006 Sozlesmesinin yiiriirliige girmesi ile bir iilke S6zlesmeyi onaylamamis olsa
dahi, o iilkenin bayragini tasiyan gemiler Sozlesmeye taraf olan iilkelerin limanlarina
ugradiklarinda, sozlesme gerekleri ile uyumlu olup olmadiklar1 agisindan Liman Devleti
Denetimlerine tabi tutulabilecek ve eger ciddi bir eksiklik tespit edilir ise, eksikligini giderene
kadar seferden alikonulabilecektir.

Tiirkiye heniiz MLC 2006 Sozlesmesine taraf degildir ancak sozlesmeye taraf olma
calismalar1 devam etmektedir. Tiirk Bayrakli gemiler de, S6zlesmenin yiiriirliige girdigi 20
Agustos 2013 tarihinden itibaren, Sozlesmeye taraf iilkelerin (dzellikle Ispanya, Rusya,

Yunanistan, Malta, Avustralya, Kanada, Bulgaristan, Isve¢, Norveg, Hollanda, Danimarka,
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vs.) limanlarina ugradiklarinda, MLC 2006 Sozlesmesi kapsaminda yapilacak detayli
PSC’lerde seferden alikonulma riski ile karsi karsiya kalabilmektedir.
3.2.2. Denetim sirasinda incelenecek konular
Yukarida bahsedilen uluslararasi sozlesmeler kapsaminda gemiler bir ¢ok konuda

denetime tabi tutulmaktadir. IMO tarafindan yayimlanan harmonize soérvey ve
sertifikalandirma rehberinde soézlesme altinda hangi konularin denetlenecegi ayrintisiyla
aciklanmis olup idarelerin Liman ve Bayrak Devleti denetiminde hangi konularda denetim
yaptiginin anlasilmasi i¢in asagida bagliklar halinde deginilecektir

e Gemi sertifikalar1 ve belgeleri

e Personel sertifikalari

e Yasam mahalli ve personel

e Kumanya ve tedarik

e (alisma alanlari

e Can kurtarma araglari

e Yangin emniyeti ve onlemleri

e Yapisal emniyet

e Gemi genelinde bulunmasi gereken alarm sinyalleri

e Tehlikeli ytikler, tankerler, dokme yiik gemileri ek tedbirler

e Yiikleme sinir1 sozlesmesi gereklilikleri

e Baglama ve demirleme diizenlemeleri

e Ana makine sevk sistemleri ve yardimci makineler

e Seyir emniyeti

e Telsiz haberlesmesi

e MARPOL gereklilikleri

e SOLAS Islerligi

e Uluslararast emniyet yonetim kodu (ISM)

e Gemi giivenligi gereklilikleri ve islerligi (ISPS)

e MLC 2006 sozlesmesi uygulamalari
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3.2.3. Paris MoU denetim rejimi ve hedefleme sistemi

Ikinci béliimde liman devleti kontrolii ve “Liman Devleti Kontrolii Hakkinda 23 Nisan
2009 tarihli ve 2009/16/AT sayili Avrupa Parlamentosu ve Konsey Yonergesi” hakkinda
detayli bilgi verilmisti. Paris MoU 06zellikle yonergenin gerekliliklerine gore kurulmus ve
sekil almis bir mutabakat yapisi olmakla bu boliimde daha ¢ok Ulkemizdeki hedefleme
sistemi ve denetleme rejimi ile kiyaslayabilmek i¢in Paris MoU' nun gemi risk profillerine
dayali hedefleme sistemi ve Paris MoU iiye devletlerden bazilarinin bayrak devleti rejimleri
incelenecektir.
3.2.3.1. Paris MoU'nun kisa tarihcesi ve kapsam

Ozellikle biiyiik kirliliklere sebebiyet veren deniz kazalarmin Avrupa Ulkelerinin
kiyilarinda meydana gelmis olmasi, emniyet bakimindan ve standart alti gemilerin
seyriiseferden men edilmesini saglamak icin belirli 6nlemler almaya iten en biiylik neden
olmustur. Bunlardan en 6nemlisi ise Fransa kiyilarinda 1978 yilinda ikiyiiz bin tondan fazla
petrol kirliligine sebebiyet veren “Amoca Cadiz” kazast olup bu kazadan sonra Avrupa
tilkelerinin tiimiiniin katilimiyla 1982 yilinda Paris Memorandumu (Paris MoU) imzalanarak
yiirtirlige konulmustur. Uluslararas1 sézlesme yerine, taraf devletlerin denizcilik idarelerinin
imzaladig1 memorandum (mutabakat zapti) yolunun tercih edilmesindeki amag; deniz ve gemi
emniyetine iligkin hususlarda giincelligi hizla saglamak, gerekli degisiklikleri zamaninda
yapmak ve politik etkileri engellemektir. Paris MoU etkisini kisa stirede gostermis ve basarili
sonuglar elde edilmistir.

Halihazirda 27 iilkenin denizcilik idarelerini i¢iren mutabakat, cografi olarak denize
kiyist olan Avrupa iilkelerini ve Avrupa'dan Kuzey Amerika'ya kadar uzanan Kuzey Atlantik
kiy1 devletlerini kapsamaktadir.

Paris MOU’ ya olan iilkeler: Belgika, Bulgaristan, Hirvatistan, Kanada, Kibris,
Danimarka, Estonya, Finlandiya, Italya, Hollanda, Norveg, Polonya, Romanya, Fransa,
Rusya, Almanya, Federasyonu, Portekiz, Slovenya, Ispanya, Yunanistan, izlanda, Letonya,
Litvanya, Malta, Irlanda, isve¢ ve Ingiltere'dir.(Paris MoU, 2019)
3.2.3.2. Yeni denetleme rejimi

Paris Memorandumunun 2009 yilinda Izlanda’da diizenlenen komite toplantisinda
kabul edilen Yeni Denetim Rejimi (NIR), Avrupa Deniz Emniyeti Ajans1 (EMSA) tarafindan

gelistirilmistir. NIR, ayrica Avrupa Komisyonunun Liman Devleti Kontrolii Direktifinin
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(2009/EC/16) ana unsurunu olusturmaktadir. NIR ve direktif, aslinda MT ERIKA
felaketinden sonra Ugiincii Deniz Emniyeti Paketi'nin bir parcasidir. Ana hedef ise standart
alti gemilere daha iyi odaklanmanin yani sira AB limanlarindaki denetleme kapsaminin
arttirilmasidir (Russo, 2010).

Yeni denetim rejimi oncesinde %25 olan iiye devletlerin denetim sorumlulugu, yeni
rejim sonrasi bolgeye ugrak yapan gemilerin %100’{inii denetlemek olarak yiikseltilmistir.
Yeni denetim rejimi’nin yiirlirliige girmesiyle, her bir iiye devlet tarafindan gergeklestirilen
denetimler i¢in mevcut olan %25 kota kaldirilmistir. Buna alternatif olarak, “adil paylasim”
(fair share) semasi olusturulmustur. Adil paylasima gore, tiim iiye devletlere ugrayan bir
gemiye karsin bir iiye devlete ugrayan bir gemi dikkate alinmaktadir. Limana ugrayan gemi
bilgisi iliye devletler tarafindan SafeSeaNet aracilifiyla saglanmakta olup, bu bilgi Liman
Devleti Denetim bilgi sistemine transfer edilmektedir. Liman Devleti Denetimi hususundaki
yeni veritabaninin ismi THETIS olup, eski sistem SIReNaC’in yerine gegerek EMSA
tarafindan yonetilmekte ve ¢alistirilmaktadir.
3.2.3.2.1 Yeni liman devleti kontrol veritabam (THETIS)

Yeni denetim rejiminde denetim yontemi ve sikligi, geminin yiiksek, standart ve diisiik
risk olarak siniflandirilan gemi risk profiline (SRP) gore belirlenmektedir. Risk profili genel
parametreler ve gecmise dayanan parametrelerin  degerlendirilmesi suretiyle tespit
edilmektedir. Genel parametreler kapsaminda, geminin tipi, yasi, bayrak devletinin, klas
kurulusunun ve sirketin performanslari, gegcmise dayanan parametreler kapsaminda ise daha
once Paris MOU limanlarinda tutulma say1 ve nedenleri dikkate alinmaktadir.

Sirketler; bayrak ve taninmis kurulus olarak derecelendirilmektedir. Derecelendirme 4
kademede yapilmaktadir: “ortalama {istii”, “ortalama”, “diisiik”, “cok disiik”. Sirket
Performans Hesaplayicisi; sirketin filosunun tamaminin tutuklama, kusur ve iyi denetim gibi
denetim raporlarmi dikkate almaktadir. THETIS, SRP’y1 giinliikk otomatik olarak yeniden
hesaplamakta ve en son denetim bilgisini dikkate almaktadir.

Liman Devleti Denetimi Hakkinda 2009/16/EC sayili Direktif ile AB’nin ve Paris
MoU’nun mevcut sisteminde; bildirim yiikiimliiliikleri, denetim raporlari, itirazlar, bagvuru
haklari, tamamlama denetimi, gemi denetim gorevlilerinin mesleki 6zellikleri, bilgi paylasimi
ve igbirligi, diisiik ve ¢ok diisiik performansh sirketler listesinin yayinlanmasi, uygulamalarin

izlenmesi ve harcamalarin karsilanmasi konularinda da bazi degisiklikler yapilmistir. Direktif
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ile ayrica; “THETIS” olarak adlandirilan liman devleti veri tabani olusturularak internet
tizerinden bilgilerin girilmesi imkan1 saglanmistir. “THETIS”, yeni Liman Devleti Denetim
rejimini (NIR) destekleyen bir bilgi sistemi olup, tiim denetlenmis gemilerin kapsamli
denetleme sonuglarini depolayan merkezi bir arsiv gorevi gorerek denetgilere kilavuzluk
etmektedir. Bu bilgi sistemi “Liman Devleti Denetimi hakkindaki 2009/16/EC sayili yeni
Direktifi” nde ve Direktifin dort adet uygulama tiiziigiinde (1. “Ro-Ro yolcu gemileri ve
yiiksek hizli tekneler hakkindaki 99/35/EC sayil1 Direktif”; 2. “Gemi trafik izleme hakkindaki
2009/17/EC sayil1 Direktif”; 3. “Taninmis Kuruluslar hakkindaki 2009/15/EC sayili Direktif”
ve “319/2009 sayili Avrupa Komisyonu Tiiztigii”’; 4. “Deniz alacaklari sigortas1 hakkindaki
2009/20/EC sayili Direktif” ve “yolcularin tasinmasi mesuliyeti hakkinda 392/2009 sayili
Avrupa Komisyonu Tiiziigii”’) sart kosulan yeni rejimin uygulanmasi i¢in ¢ok 6nemlidir.
3.2.3.2.2. Gemi risk profili

Daha 6nce denetim yapilacak gemilerin se¢imi hedef faktorii hesaplama yontemine
gore yapilirken, yeni denetim rejimi’ nin yiiriirlige girmesi ile “Gemi Risk Profili” hesaplama
yontemine gore degerlendirilmeye baslanmistir. Bu sisteme gore; teknik ve uygulama olarak
diisiik seviyede olan yani yiiksek risk tagiyan, standartlarin altinda olarak goriilen gemiler, ilk
oncelikli denetlenmek tizere planlamaya alinirken, bakimli ve uluslararasi standartlar1 yerine
getiren gemiler daha seyrek denetime tabi tutulmaktadir. Buna gore;
1. “Yiiksek Riskli Gemiler - HRS (high risk ships)” denetim periyotlar1 6 ay olarak
hesaplanmaktadir. Bu gemilere yapilacak denetimler, diger kategoride olan gemilere nazaran
daha detayli, ayrintili ve 6zenli bir denetim sekli olan "genisletilmis denetim" (expanded
inspection) tabi tutulmaktadir. Her genisletilmis denetimde ise mevcut risk unsurlart yeniden
denetlenmektedir.
2. “Standart Riskli Gemiler - SRS (standard risk ships)” denetim periyotlar1 10-12 ay
olarak hesaplanmaktadir ve HRS grubundaki gemilere nazaran daha hafif bir dentime tabi
olmaktadir.
3. “Diisiik Riskli Gemiler - LRS (low risk ships)” denetim periyotlar1 24-36 ay olarak
hesaplanmakta olup baslangi¢ denetimine tabi tutulmaktadir.

Geminin risk puanint etkileyen 5 adet karakteristik 6zelligi bulunmaktadir. Bunlar

gemilerin: tipi, yasi, bayrak devleti, yetkilendirilmis kurulusu ve sirket bilgileridir.

39



Gemi tiplerinde: kimyasal tankeri, gaz tankeri, petrol tankeri, yolcu gemisi ve dokme
yiik gemileri 2 puan almakta iken diger gemi tipleri puan almamaktadir. Diger taraftan gemi
tipi, diisiik riskli olma uygunlugunu engellememektedir.

Ikinci parametre olan yas kriterinde gemi, yasinin 12’den biiyiik olmasi halinde 1 puan
almaktadir. Ayrica gemi yasi, diisiik riskli olma uygunlugunu engellememektedir.

Ucgiincii parametre, geminin bayrak devletinin performansiyla iliskilidir. Bu parametre,
iki bolime ayrilmis olup birincisi bayrak devletinin hangi listede yer aldigiyla
ilgilenmektedir. Eger geminin bayrak devleti, siyah listede yer aliyorsa ve ¢ok yiiksek riskli,
yiiksek riskli veya orta ile yiiksek risk kategorisi arasindaysa gemi 2 puan alirken; geminin
bayrak devleti, kara listede yer alip orta risk alt kategorisinde ise gemi 1 puan almaktadir.
Gemi bayragi, gri listede yer aliyorsa gemi puan almazken; gemi, diisiik risk kriterlerini
karsilayamamaktadir. Bu yiizden geminin diisiik risk kategorisinde yer alabilmesi i¢in
bayraginin beyaz listede yer almasi sarttir. Bayrak devleti performansiyla ilgili gemi puanini
etkileyen ikinci husus, bayrak devletinin IMO tarafindan denetlenip denetlenmedigidir.
Geminin bayrak devleti, bu denetimden gecmisse diisiik risk kategorisinde olabilmektedir.
Sonug olarak, geminin diisiik risk kategorisinde yer alabilmesi i¢in bayrak devletinin hem
beyaz listede bulunmasi hem de IMO tarafindan denetlenmis olmasi gerekmektedir.
Yayimlanan Paris MoU 2016 yillik raporuna gore diislik risk kriterlerini karsilayan bayrak
devletlerinin listesinde 38 iilke yer almakta olup Tiirk Bayragi da bu listede yer almaktadir.

Dordiincli  parametre ise geminin bayrak devleti tarafindan yetkilendirilmis
kurulusuyla iligkilidir. Bu parametre de bayrak devletine benzer olarak iki boliime ayrilmig
olup ilki, kurulusun performansina bagl olarak degisiklik gostermektedir. Performansin
takibi, Paris MoU tarafindan yayimlanan liste vasitasiyla yapilmaktadir. Eger klas
kurulusunun performansi diisiik veya ¢ok diisiik ise gemi, 1 puan almakta; diger durumlarda
puan almamaktadir. Klas kurulusuyla iliskili olan ikinci boliim ise kurulusun, Paris MoU iiye
devletleri tarafindan taninip taninmamasi durumudur. Kurulusun, Paris MoU iiye devletlerinin
en az birisi tarafindan taninmig olmasi durumunda gemi, diigiikk risk kategorisinde
degerlendirilebilmektedir. Geminin diislik riskli olarak degerlendirilebilmesi icin klas
kurulusunun yiiksek performansli olmasi ve Paris MoU iiye devletlerinin en az birisi

tarafindan taninmis olmas1 gerekmektedir.
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Besinci parametre, gemiyi isleten sirket ile iliskilidir. Sirket performansinin, diisiik
veya c¢ok diisilk olmasi durumunda gemi 1 puan almaktadir. Diger taraftan, geminin diisiik
risk kategorisinde olabilmesi i¢in firmanin yliksek performansl olmasi gerekmektedir.

Sirket puani hesaplanmasinda eksiklik indeksine gore sirket puani, sirketin islettigi
gemilere yapilan denetimlerde yazilan eksiklikler ve bu eksikliklerden tutulmaya sebebiyet
verenlerin kullanilarak olusturulan formiil neticesinde yapilan hesaplanma sonucunda elde
edilmektedir. Eksiklik indeksinin hesaplamasinda emniyet yoOnetim sistemi ile
iliskilendirilmis eksiklikler 5 puan olarak degerlendirilirken bunun disindaki konularda
yazilan eksiklik maddeleri 1 puan olarak degerlendirilmektedir. Eksiklik indeksi, sirketin
isletmesinde bulunan tiim gemilere yazilmis olan eksiklik maddelerine gore hesaplanan
toplam puanlarinin, yine isletmesindeki tiim gemilerin son 36 ay icerisindeki denetim sayisina

oranidir.

Tablo 1. Sirket eksiklik indeksi matrisi

Eksiklik Indeksi Denetim Basina Eksiklik Puam
Ortalama iistii Paris MoU ortalamas1 +2 puan

Ortalamaya esit Paris MoU ortalamas1 +/-2 puan
Ortalamanin altinda Paris MoU ortalamasi -2 puan

Kaynak: Paris MoU’dan ¢evrilmistir. (Paris Memorandum of Understanding on Port State Control- Annex 7 Page:24)

Sirket puan1 hesaplanmasinda tutulma indeksine gore, sirkete ait tiim gemilerin son 36
ay icerisinde Paris MoU Bolgesinde yasadigi toplam tutulma sayisinin gegirdigi toplam
denetim sayisina oramidir. Eksiklik indeksine benzer bir kiyaslama ile sirketin tutulma

hususunda durumu belirlenir.

Tablo 2. Sirket tutulma indeksi matrisi

Tutulma Indeksi Tutulma orani
Ortalama {istii Paris MoU ortalamasi1 +2 puan
Ortalamaya esit Paris MoU ortalamas1 +/-2 puan
Ortalamanin altinda Paris MoU ortalamasi -2 puan

Kaynak: Paris MoU’dan ¢evrilmistir. (Paris Memorandum of Understanding on Port State Control- Annex 7 Page:24)

Eksiklik ve tutulma indeksinin hesaplanmasi sonucunda tablo 3’de belirtildigi lizere sirket

performansi belirlenmektedir.
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Tablo 3. Sirket performansi matrisi

Tutulma Indeksi Eksiklik Indeksi Sirket Performansi
Ortalama tsti Ortalama {istii Cok diisiik
Ortalama tstii Ortalama
Ortalama st Ortalama alt1

Ortalama Ortalama iistii Diisiik
Ortalama alt1 Ortalama tisti

Ortalama Ortalama

Ortalama Ortalama alt1 Orta
Ortalama alt1 Ortalama
Ortalama alt1 Ortalama alt1 Yiiksek

Kaynak: Paris MoU’dan ¢evrilmistir. (Paris Memorandum of Understanding on Port State Control- Annex 7 Page:24)

Paris MoU hedefleme sisteminde yukarida bahsedilen parametrelerin yani sira
geminin son 36 ay igerisinde bolgede gecirmis oldugu liman devleti kontrolleri de etkili
olmaktadir. Bu boliim iki basliktan olusmaktadir. Birincisi, denetimlerde tespit edilen eksiklik
sayilar ile iligkili iken ikincisi geminin yasadigi tutulma sayilaridir. Geminin son 36 ay
igerisinde gecirdigi her bir denetim sonucu tespit edilen eksiklik sayisi 5 veya 5’ten az ise ve
son 36 ay igerisinde en az 1 denetim geg¢irmis ise gemi, diisiik risk kategorisinde yer
alabilmektedir. Tutulma sayis1 acisindan ise geminin yine son 36 ay icerisinde 2 veya daha
fazla tutulmasi varsa 1 puan almakta ve yiiksek riskli sayilmaktadir. Geminin diisiik riskli

olabilmesi i¢in son 36 ay igerisinde tutulma kaydinin bulunmamasi gerekmektedir.
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Tablo 4. Paris MoU hedefleme sistemi

Risk Profili
. o . i Standart Riskh Disitk Riskli
Yilksek Rkl Gemiler (YRG) Gemiler (SRG) Gemiker (DRG)
Gemi Ozellikleri Kriter Puan Kriter Kriter
Tankerler
{Gaz, Petrol,
Kimvasal),
1 Geminin Tipi Diskme yiik 2 Her tipten germi
gemileri,
Yoku
gemileri
2 Geminn Yasi =12 l = Her yastan gemi
a
y Siyah - CYR, ; =
3a g SGB listesi | YR, OR-YR B = Beyaz Bayrak
= [
£ Siyah - OR l =
3b IMO denetimi = Evet
e % :-; g Yilksek
:z | € | Do_|posuk =
e J L CD |Cok Distk l 5
db AB tanor : Evet
j z Y 2 Yiksek
5 = E o =
- £ D |Disilk 5 =
2 | ¢p [Cok Dusuk - 7
Gegmis Denetimler <
Son 36 ayda, %
6 denetimlerde = =5 (ve son 36 ayda
gizlemlenen = en az bir denetim)
eksiklik sayisi =
7 Son 36 ayda Z - l Geminin tutulmanms
tutulma sayisi 3 - olmasi lazim
=1
=

YRG: Tablodan 5 ve (izeri puan alan gemiler
DRG: Gerekli kriterlerin hepsini karsilayan gemiler
SEG: Yukandaki iki kategorive de girmeyen gemiler

Kaynak: Paris MoU’dan ¢evrilmistir. (Paris Memorandum of Understanding on Port State Control- Annex 7 Page:22)
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*Yiiksek riskli gemi: 5 veya daha fazla puana sahip olan gemi,
*Diigiik riskli gemi: Tablo 4’te belirtilen tiim sartlar1 tasiyan ve son 36 ay igerisinde en az bir
kez denetlenmis gemi,
*Standart riskli gemi: Yiiksek veya diisiik risk grubunda olmayan gemi.
3.2.3.2.3. Denetim periyodu ve se¢im semasi

Paris MoU’da denetim yapilacak gemilerin se¢imi, Oncelik I ve Oncelik II olmak iizere
iki oncelik kategorisine ayrilmaktadir:
e Oncelik I: Geminin denetim pencere araliginin ge¢mesi veya agir basan faktdr (overriding
factor) meydana gelmesi nedenleriyle geminin mutlaka denetlenmesi gerekmektedir.
e Oncelik II: Geminin denetim pencere araligy igerisinde oldugu durumlarda veya liman
devletinin denetim gerektiren beklenmedik faktér oldugunu takdir etmesi halinde gemi
denetlenebilmektedir.

Bu noktada gemiyi, sistemde birinci 6ncelikli gemi haline getiren agir basan faktdriin ne
oldugundan bahsedilmesi gerekmekte olup bunlar asagida siralanmaktadir:
¢ Bolgede herhangi bir liye devlet tarafindan rapor edilmisse,
¢ Herhangi bir kazaya karigsmissa,
¢ Deniz c¢evresine iligkin herhangi bir ihlalde bulunmussa,
e Emniyetli seyir prosediirlerinin takip edilmemisse,
e Emniyetli bicimde donatilmamissa,
¢ Son liman devleti kontroliiniin ardindan emniyet nedeniyle klas1 ¢ekilmisse,
e Memorandum veritabaninda kimligi tespit edilememisse seklindedir.

Yukaridaki durumlarin herhangi birinin ger¢eklesmesi durumunda gemi birinci
oncelikli gemi haline gelir. Bu gibi durumlarda memorandum bu tip gemilere bir esneklik
tanimamakta ve denetlenmesini zorunlu kilmaktadir.

Paris MoU’da gemilerin oncelik derecesini etkileyen bir baska husus beklenmedik
faktorlerdir. Beklenmedik faktorlerin gerceklesmesi halinde gemi, sistemde ikinci oncelikli
duruma gelmektedir. Bu faktorler, asagida siralanmaktadir:

e Pilot veya ilgili otoritelerden gemi trafik hizmetlerinden geminin seyri hakkinda alinan
bilgileri igeren rapor gelmisse;

¢ Raporlama zorunluluguna uymamissa;
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e Onceki denetimden kapatilmamis ISM eksikligi bulunuyorsa (eksikligin tespit edilmesinden
3 ay sonra);
e Gemi onceki denetimlerinden birisinde tutuklanmigsa (tutulmadan 3 ay sonra);
e Uye devletler haricinde emniyet, calisma ve yasam kosullar1 veya kirlilikle alakali kaptan,
gemi adami1 veya gemilerin emniyetli operasyonuyla iligkili herhangi bir kurulus tarafindan
rapor edilmisse;
¢ Deniz emniyetini tehdit eder bigimde seyir yapiyorsa;
e Ozellikle zehirli veya tehlikeli yiiklere iliskin sorun rapor edilmisse;
e Giivenilir kaynaktan alinan bilgiye gore risk parametrelerinin memorandum sisteminden
farkli oldugu veya risk seviyesi yiikselmisse;
e Memorandum bdlgesinde gegirdigi son denetimin ardindan Paris MoU {iye devletlerinin en
az birisi tarafindan taninmis olan klas kurulusu, bu 6zelligini kaybetmisse
seklindedir. Yukarida belirtilen denizde can, mal ve ¢evre emniyetini tehdit eden durumlardan
birisinin ger¢eklesmesi halinde liman otoritesinden uzman degerlendirmesi neticesinde
geminin, ilave denetime tabi tutulmasi gerekmektedir.
3.2.3.2.4. Periyodik ve ilave denetimler

Periyodik denetimler, Paris MoU tarafindan belirlenen pencere araligmma gore
yapilmaktadir. Burada esas olarak geminin risk durumu baz alinmaktadir. Geminin risk
durumu yiikseldikc¢e pencere araligi kisalmakta ve daha fazla denetime tabi tutulmaktadir.
e Diisiik riskli gemi: Paris MoU Bolgesinde gecirdigi son denetimin ardindan 24 ila 36 ay
arasinda denetlenmekte,
e Standart riskli gemi: Paris MoU Bolgesinde gecirdigi son denetimin ardindan 10 ila 12 ay
arasinda denetlenmekte,
e Yiiksek riskli gemi: Paris MoU Bolgesinde gecirdigi son denetimin ardindan 5 ila 6 ay

arasinda denetlenmektedir.
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Tablo 5. Risk durumlarina goére denetim dnceligi durumlart

_ Oncelik IT Oncelik I
Risk durumu N
(Denetlenebilir) (Denetlenmek zorunda)
Yiiksek riskli gemi 5-6 ay 6 aydan sonra
Standart riskli gemi 10-12 ay 12 aydan sonra
Diisiik riskli gemi 24-36 ay 36 aydan sonra

Kaynak: Paris MoU (Paris Memorandum of Understanding on Port State Control- Annex 8 Page:26)

Paris Memorandumunda yukarida belirtilen periyodik denetimlerin yani sira agir
basan veya beklenmedik faktorlerin  gerceklesmesi halinde ilave denetimler
gerceklestirilmektedir. Ilave denetim yapilmasi halinde geminin periyodu, periyodik denetim

yapilmis gibi yeniden hesaplanmaktadir.

Tablo 6. Denetim oncelikleri, periyotlar1 ve denetim bigimleri

Oncelik Periyot Denetim
Bicimi
I Agir basan faktor flave
(Gemi Son 6 ay igerisinde denetlenmemis Yiiksek Riskli gemi Periyodik

Denetlenmek | Son 12 ay igerisinde denetlenmemis Standart Riskli Gemi | Periyodik

zorunda) Son 36 ay igerisinde denetlenmemis Diisiik Riskli Gemi | Periyodik

I Son 5 ay igerisinde denetlenmemis Yiiksek Riskli Gemi Periyodik

(Gemi Beklenmedik faktor flave

Denetlenebilir) | Son 10 ay icerisinde denetlenmemis Standart Riskli Gemi | Periyodik

Son 24 ay igerisinde denetlenmemis Diisiik Riskli Gemi Periyodik

Kaynak: Paris MoU’dan ¢evrilmistir. (Paris Memorandum of Understanding on Port State Control- Annex 8 Page:26)

Goriildugii tizere Paris MoU tarafindan bolgede gemilere yonelik pencere araligina
gore periyodik ve ilave denetimler yapilmaktadir. Diger taraftan gemi tipi, yast gibi
Ozelliklere bagl olarak teknik anlamda 3 ayr1 denetim tipi bulunmaktadir. Bunlar: baslangic,
detayli ve genisletilmis denetimdir. Bu denetim tiirlerinden bdliimiin basinda bahsedilmisti.

Tablo 7°de ise bu denetim tiiriiniin hangi sartlarda yiiriitiilecegi bilgisi yer almaktadr.
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Tablo 7. Gemi risk profillerine gore denetim tiirleri

Gemi risk Denetim tipi
Denetim tiirii N
profili Baslangig Detayli Genisletilmis
Yiiksek riskli
) Hayir Hay1r Evet
gemi
o Standart riskli Petrol tankeri, gaz
Periyodik gemi Actk dayanak tankeri, kimyasal
Evet tanker, yolcu gemisi
Diisiik riskli tespit edilirse veya dokme yiik gemisi
) ise ve 12 yasindan
gemi biiyiik ise
Uzmanin verecegi
[lave Denetim "hukme. gore gemt
y yiiksek riskli ise veya
(Agir basan i
veya petrol tankeri, gaz
beklenmedik Hepsi Hayir Evet tankeri, klmyasa_l _
; tanker, yolcu gemisi
faktor veya dokme yiik gemisi
gerceklesirse) Y yux g

olup standart veya
diisiik risk grubunda ise

Kaynak: Paris MoU’dan ¢evrilmistir. (Paris Memorandum of Understanding on Port State Control- Annex 9 Page:28)

3.2.3.2.5. Giris yasag1 uygulamasi

Paris MoU, uzun zamandir giris yasagi uygulamasini siirdiirmektedir. Bununla birlikte

gelistirilen yeni hedefleme sistemi (NIR) ile Paris MOU bolgesine erisimi yasaklamak veya

engellemek igin yeni bir yaklagim getirilmistir. Yeni kurallara gére her geminin, gri veya

siyah listelerde yer alan bayrak devletinin hangisinde olduguna bakilmaksizin Paris MOU

bolgesine girme yasagi olabilmektedir. Diger taraftan bu listelere gore diizenlenmis farkl

kurallar bulunmaktadir.

Paris MoU metnine gére memorandumun yillik raporunda yayimlanan gri listede yer

alan bayrak devleti altinda seyir yapan gemilere, bolgede yapilan denetimler sonucunda son

24 ayda ikiden fazla tutulma yasamalar1 halinde bolgede yer alan limanlara ve demir

sahalarina giris yasagi uygulanir. Bu siire zarfi, siyah bayrakli gemiler i¢in 36 aydir.
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[k defa giris yasag1 uygulanan gemi, belirtilen periyotlarda ikiden fazla tutulursa
ikinci kez yasak uygulanir. Ikinci yasak kalktiktan sonra gemi, alikonulursa iigiincii kez yasak
uygulanir.

Giris yasagi, geminin limandan veya demir sahasindan ayrilmasindan itibaren
uygulanmakta olup bu siire 3 aydir. Bununla birlikte gemiye ikinci kez giris yasagi konuldugu
takdirde bu siire 12 ay, iiciincii kez uygulanmasi halinde 24 ay seklindedir. Ugiincii kez
uygulanan yasagin kalkmasi i¢in geminin bazi sartlar1 tasimasi gerekmektedir. Bu sartlar:
geminin bayrak devleti, memorandumun yayimladigi beyaz bayrak listesinde olmali; geminin
zorunlu sertifikalar1 ve klas sertifikasin1 yayimlayan klas kurulusu, en az bir Paris MoU iiye
devleti tarafindan yetkilendirilmis olmali ve geminin isleticisinin yiiksek performansta olmali
seklindedir. Bu sartlardan herhangi birisini tasimayan gemilerin giris yasagi
kaldirilmamaktadir. Diger taraftan geminin, Gi¢lincii kez giris yasagindan sonra yine tutulma
yasamas1 durumunda bu giris yasagi kalict hale getirilip kaldirilmamaktadir.
3.2.3.2.6. Siyah, gri ve beyaz bayrak listeleri uygulamasi

Paris Memorandumunun bir diger oOnemli uygulamasi ise bayrak devletlerini
performanslarma gore siyah, gri ve beyaz liste olarak gruplandirmasidir. Onceki bdliimde
bahsedildigi iizere geminin bayrak devleti, gemi risk profili ve giris yasagi uygulamasina etki
etmektedir. Oncelikle bayrak devletlerinin son 36 aylik denetim ve tutulma sayilari baz
alinarak performansi belirlenmektedir. Sonrasinda her yil Paris MoU komitesi tarafindan
yayimlanan yillik rapor ile bayrak devletlerinin performansi duyurulmaktadir. Ayrica siyah
listede yer alan bayrak devletleri “orta risk”, “orta ila yiiksek risk”, “yiiksek risk” ve’¢ok
yiiksek risk” olarak alt kategorilere ayrilmaktadir. Bu alt kategoriler de yine geminin risk
profiline etki etmektedir.

Bayrak devleti performansi, yapilan “excess faktor” hesabiyla ortaya konulmaktadir.

Bu faktoriin hesaplanmasinda kullanilan formiiller asagida siralanmaktadir:

“Excess faktor hesab1r”

“U siyahtan griye=N.p + 0,5 + z. VN. p(1 — p)”

“U griden beyaza=N.p - 0,5 - z. VN. p(1 — p)”

Kaynak: Paris Mou - https://www.parismou.org/inspections-risk/white-grey-and-black-list/wgb-list-and-excess-factor-calculator
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Excess factor hesabi, formiilleriyle ‘“siyahtan griye” ve “griden beyaza” olarak iki limit
icermektedir. Formiillerde yer alan parametrelerin agiklamasi asagida yer almaktadir.
e N= denetim sayis1

e p= izin verilebilir tutulma limiti (Paris MoU Liman Devlet Denetimi Komitesi
tarafindan 0,07 olarak belirlenmistir.)

e 7= Onem sart1 (istatistiksel %95 kabul seviyesi i¢in z:1,645)

“U” sonucu, hem siyah hem de beyaz liste icin izin verilen tutulma sayisini ifade
etmektedir. Tutulma degerinin “U siyahtan griye” sonucunun {izerinde olmasi Bayrak Devleti
performansinin ortalamanin altinda oldugu, tutulma degerinin “U griden beyaza” degerinin
altinda olmas1 ise bayrak devleti performansinin ortalama performansin iizerinde oldugu
anlamina gelmektedir. Bayrak devletinin tutulma sayisi, bu iki deger arasinda kaldig: takdirde
bayrak devleti gri listede yer almaktadir.

3.2.4. Uye devletlerden bazilarinin bayrak devleti denetim rejimleri

Bu boéliimde buraya kadar Paris MoU liman devleti denetim rejimi incelenmis olup bu
baslik altinda ise Ulkemiz denetim ve belgelendirme rejimiyle kiyaslayabilmek igin Paris
MoU iiye devletlerden bazilarinin gemi denetim ve belgelendirme rejimleri incelenecektir.

Calismanin ikinci boliimiinde bayrak devleti uygulamalar1 hakkinda bilgi verilmisti.
IMO tarafindan bir llkenin bayrak devleti olarak gorev yetki ve sorumluluklarini temel
diizeyde kurallara baglayan "IMO Enstriimanlarinin Uygulanmast Kodu - (11l Code)"
bulunmakta olup bayrak devletlerinin gemi denetim ve belgelendirme hususlarindaki
rejimlerini incelemeden once bu kod hakkinda kisaca bilgi verilecektir.
3.2.4.1. IMO enstriimanlarimin uygulanmasi kodu - (111 Code)

IMO, Uye Devletlerin taraf olduklari bahse konu enstriimanlari uygulamalarinda
yardimcr olunmasi ve bu yolla kiiresel deniz emniyeti ve deniz ¢evresinin korunmasinin
gelistirilmesi amaciyla 10 Aralik 2013 tarihli A 28/Res.1070 sayili karar ile IIT Kod’u kabul
etmigstir. Il Kod 1 Ocak 2016 tarihi itibariyle yiirtirliige girmistir. Bu kod, daha 6nce yine
ayni amaca hizmet eden ve ilk olarak 2005 yilinda kabul edilip 2011 tarihinde son kez
giincellenen “Zorunlu IMO Enstriimanlarinin Uygulanmas1 Kodu” nun yerini almistir.

Il Kod’un hedefi, kiiresel deniz emniyetinin ve deniz ¢evresinin korunmasinin
gelistirilmesi ve Uye Devletlere IMO enstriimanlarmin uygulanmas1 konusunda destek

olmaktir (IMO).
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Uye Devletler, Kodu kendi sartlarina gore tetkik edecekler ve yalnizca taraf olduklari
enstrimanlar kapsaminda degerlendirmeye tabi tutulacaklardir. Bulundugu cografyanin ve
diger sartlarin bir sonucu olarak baz1 Uye Devletlerin Bayrak Devleti sorumluluklar1 Liman
Devleti ve Kiyr Devleti sorumluluklarina gére daha énemli bir role sahip olurken bazi Uye
Devletlerin Kiy1 ve Liman Devleti sorumluluklar1 Bayrak Devleti sorumluluklarina gore daha
fazla 6ne ¢ikabilir.

Kodun Bayrak Devletleri baslikli kismi, en fazla hiikkmiin yer aldigi boliim olarak
dikkat ¢ekmektedir. 15. Paragraftan 44. Paragrafa kadar uzanan Bayrak Devletleri boliimiinde
30 hiikkiim bulunmakta olup Kodun neredeyse yarisini olusturmaktadir. Bu boliimde Bayrak
Devletinin sorumluluklarmi ve ytlikiimliiliiklerini yerine getirmesi i¢in taraf olunan IMO
enstriimanlarini ulusal mevzuat yoluyla yiiriitmek {izere politika uygulamasi, bu politikalarin
giincellenmesi ve revize edilmesi i¢in gerekli gérevlendirmelerin yapilmasi, deniz emniyeti ve
deniz c¢evresinin korunmasi programinin yonetimi i¢in kaynaklarin ve silireglerin tesisi,
gemilerin yeterli ve etkin sekilde gemiadami ile donatilmasi konularinda sartlar agiklanmustir.
Ayrica, Bayrak Devleti yetkilerinin tamaminin veya belli bir kisminin devredildigi
kuruluglarin se¢imi, gézetim programi, idaresi, denetimi, yetkilendirilmesine iliskin sartlar,
kurallarin uygulatilmas: ve kural ihlallerinde uygulanacak olan yaptirimlar ve cezalar ile
bunlarin hukuki altyapisi, gemiadamlar1 ve gemilerin belgelendirilmesi, bayrak devleti
sorveyorlerinin gorev ve sorumluluklarinin belirlenmesi, bayrak devleti sorveyorleri igin
minimum gerekler, yeterlilik sartlari, egitimleri vb. hususlar ele alinmistir. Kaza aragtirma
incelemeye iligkin goérev alacak personelin dikkat edecegi hususlar, bu personelin
belirlenmesinde dikkate alinacak uzmanlik alanlari, kaza arastirma inceleme islemlerinde
gozetilecek prensipler ve kaza inceleme ve raporlama icin dikkate alinacak olan enstriimanlar
ile ilgili sartlar da yine Bayrak Devletleri boliimiinde yer almistir. Son olarak, Bayrak
Devletinin ytlikiimliiliiklerini karsilamada kullandigi kaynaklarin, prosediirlerin ve idari
stireglerin uygulanmasi hususlarinda kendi performansini periyodik olarak degerlendirmesi
gerektigi belirtilerek degerlendirme ve siirekli gozden gecirme siireglerinde dikkate alinacak

konular hakkinda ornekler verilmistir.
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3.2.5. Tiirkiye denizcilik idaresi ve denetim rejimi
3.2.5.1. Tiirk denizcilik idaresinin tarihsel gelisimi

Tarihsel stliregte hemen hemen her alanda oldugu gibi denizcilik alaninda da askeri
faaliyetlerin denizciligin dogusuna ve gelismesine 151k tuttugu goriilmektedir.

Osmanli donemindeki Tiirk denizciligi ele alindiginda; Osmanli Imparatorlugu’nun
deniz tarihi, Donanma Komutani’na verilen iinvana goére, 3 ana doneme ayrilmistir: “Derya
Beyleri donemi (1324-1390)”, “Kaptan-1 Derya/Kaptan Pasalar donemi (1390-1867),
“Bahriye Nazirligi dénemi (1867-1922)”. Askeri faaliyetler ile baslayan denizcilik 16-19.
Yiizyillarda yavas yavas i¢ deniz statiisiinde olan Kizildeniz ve Karadeniz’de Osmanli
gemileriyle, agik denizlerde ise bugiinkii Avrupa devletlerinin gemileri ile ticari tasimacilik
olarak devam etmistir. 19. yy’da yasanan savaslar ile yogun olarak yabanci sirketlerin tekeline
gecen ticari deniz tasimaciligl neticesinde navlunlar hayli yiikselmis ve bundan rahatsiz olan
halkin sikayetleri neticesinde daha evvel “Hazine-i Hassa” olan idare genisletilerek yillar
icerisinde sirasiyla “Fevaid-i Osmaniye”, “idare-i Mahsusa” ve sonrada “Osmanli Seyr-i
Sefain Idaresi”ne doniistiiriilmiistiir.

Osmanli déneminde son denizcilik idaresi olan “Osmanli Seyr-i Sefain Idaresi” 1923
yilinda 597 sayilh Kanun’la “Tiirkiye Cumhuriyeti Seyr-i Sefain Idaresi’ne cevrilmistir.
“Tiirkiye Cumhuriyeti Seyr-i Sefain Idaresi” nin kurulus amac1 ve ana hedefi yeni ve yeterli
bir filo meydana getirerek kendi limanlarimiz arasindaki tagimacilik faaliyetlerini gelistirmek
olmustur.

Seyr-i Sefain Idaresi 1933 yilinda kapatilarak kara sularrmizda diizenli tasimacilik
faaliyetleri yiiriitmek iizere “Deniz Yollar1 Isletmesi ile Akay Miidiirliigii” kurulmustur. 1938
yilinda “Deniz Yollar1 Isletmesi ve Akay Miidiirliigii Iktisat Vekaletine” bagl olarak Deniz
Bank adi altinda birlestirilmis fakat 1939 yilinda Deniz Bank’ in kapatilmasi ile Ulastirma
Bakanligi'na bagli olarak kurulan Deniz Yollar1 Isletmesi Umum Miidiirliigii, Hali¢ Vapurlar
Sirketi ile Sirket-i Hayriye’yi satin almis, Istanbul Bogaz1 ve Hali¢’te vapur isletme hakkina
sahip olmustur (Inan, 2013).

1945 yilinda Ulastirma Bakanhigina bagli olarak “Liman ve Deniz Isleri Dairesi
Bagkanlig1” olusturulmus ve kurulus kanununa derg¢ edilmek suretiyle denizcilik ile ilgili is ve
islemler bu birim tarafindan yiiriitilmeye baslanmistir. 1973 yilinda yapilan degisimler ile,

“Liman ve Deniz Isleri Dairesi Baskanlig1”, “Deniz Ulastirmas1 Genel Miidiirliigi” ne
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dontistiriilmiis ve “Deniz Ticareti Genel Mudiirligii” kurulmak suretiyle denizcilikle ilgili
faaliyetler bu iki Genel Miidiirliik tarafindan yiriitiilmustiir.

Deniz Ticareti Genel Midiirliigii, 1979 yilinda “Gemi Insa ve Tersaneler Genel
Miidiirligi”ne doniistiiriilmiis, anilan Genel Midiirliik ile Deniz Ulastirmast Genel
Midiirliigl, 28 Subat 1982 tarihinde yiiriirlige giren “Bakanliklarin Yeniden Diizenlenmesi
ve Calismasi Esaslar1” hakkindaki 8/4334 sayili Bakanlar Kurulu Karari ile “Liman ve Deniz
Isleri Genel Miidiirliigii” ad1 altinda birlestirilmistir.

17 Haziran 1982 yilinda resmi gazetede yayimlanan Kanun Hiikmiinde Kararname ile
“Liman ve Deniz Isleri Genel Miidiirliigii” niin ismi, “Liman ve Deniz Isleri Baskanlig1”
seklinde degistirilmistir. 1984 yilinda denizcilik ile ilgili “Basbakanlik Deniz Isleri
Bagkanlig1” olusturularak bu iki birime denizciligin degisik alanlarinda gorev paylasimi
yaptirilmistir.

1987 yilinda “Ulastirma Bakanliginin Teskilat ve Gorevleri Hakkindaki Kanun” ile
“Basbakanlik Deniz Isleri Baskanlig1” lagvedilerek “Deniz Ulastirmasi Genel Miidiirliigii”
kurulmustur.

Yukaridaki kronolojik siralamadan anlasilacagi iizere denizcilik alaninda yiiriitiilen
gorevler, degisik kurum ve kuruluslara, ¢esitli mevzuat diizenlemeleri ile yapilan gorev ve
yetkilendirmelere dayali olarak yiiriitilmekteyken, bu daginik yapidan kurtulmak, denizcilik
alanindaki biirokrasiyi azaltmak ve hizmetlerini daha etkin, hizli ve verimli, {ilkenin
ihtiyaclar1 ve ¢ikarlari dogrultusunda en iyi sekilde yiirlitmek ve hizmetlerin gelistirilmesini
saglamak amaciyla “491 sayili Denizcilik Miistesarliginin Kurulus ve Gorevleri Hakkinda
KHK” ile Bagbakanliga bagl “Denizcilik Miistesarl1g1” kurulmustur.

01.11.2011 tarihinde resmi gazete yayimlanan “655 sayili Ulagtirma, Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligi’nin Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun Hitkmiinde Kararname” ile
denizcilik mistesarlig1 kapatilmis ve hem Ulastirma Bakanliginin ismi ve yapisi degistirilmis
hem de denizcilik otoritesi yeniden sekillendirilmistir. Daha sonra baskanlik sistemine
gecilmesiyle Cumhurbaskanligi kararnamesi ile 655 sayili KHK' da degisiklikler yapilmak
sureti ile bakanligin ismi Ulastirma ve Altyap1 Bakanlig1 olarak giincellenmis ve denizcilik ile
ilgili otorite olarak bakanlik altinda “Denizcilik Genel Miudiirliigii” ve “Tersaneler ve Kiy1
Yapilart Genel Midiirligi” KHK ile belirlenen yetkileri dahilinde tilkemiz denizcilik idaresi

gorevlerini iistlenmistir.
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3.2.5.2. Tiirkiye' de bayrak devleti denetim rejimi

655 Sayili Kanun Hiikmiinde Kararname (KHK)’ye Tirkiye’nin denizcilik idaresi
Ulastirma ve Altyapt Bakanligi (UAB) olarak belirlenmistir. Anilan KHK ile denizcilik
konusunda diger kurumlarin gorev alanlarna giren hususlarda da koordinasyon gorevi
UAB’ye verilmistir. Bakanligin yapisina bakildiginda denizcilikte gemi denetim ve
belgelendirme hususlar1 “Denizcilik Genel Midirligi” altinda bulunan “Gemi Denetim
Daire Baskanlig1” koordinesinde olmasinin yaninda bazi teknik konularda Tersaneler ve Kiy1
Yapilar1 Genel Miidiirliigii gérev ve yetki alanina girmektedir.
3.2.5.2.1. Tiirkiye'de bayrak devleti belgelendirme rejimi uygulamalari

Ulkemizde denizcilik idaresinin tarihsel gelisimi siirecinde aktarilan kurumlar Tiirk
bayrakli gemilerin denetim ve belgelendirme hususunda gorev almis olsalar da nihayetinde
devlet kurumu olmasi ve denizde calisan kaptan, zabit, miihendislerin deniz hizmet {icretleri
ile devlette verilen licretler arasinda agik farklar olmasina dayali, verilen bu hizmetler 2000'li
yillara kadar konusunda uzman liyakat sahibi personeller aracilig: ile yiiriitiilememistir. Idare
ozellikle devlet kapsaminda bulunan Deniz Nakliyat A.S." nin Ozellestirilmesi ile burda
bulunan personelin bir ¢ogunu uzman olarak gdrevlendirmesinin yaninda uzman kadrosunu
denizci personel alimlari ile gliglendirmis ve daha Onceleri Tiirk Bayrakli gemilerin liman
devleti denetim istatistikleri 6zelinde Paris MoU beyaz-gri-siyah bayrak listelerinden de
acikca anlasilacagi tizere ¢ok kotii olan teknik durumlarina yonelik, degisiklik getirilen
denetim rejimi politikalar1 sayesinde daha sonradan biiyiik atilm ve gelisim saglamay1
basarmistir.

2003 yilina kadar tiim denetim ve belgelendirmeler idarenin kendi biinyesinde bulunan
personeli tarafindan yapilmakta iken 1/10/2003 tarihli ve 25246 sayili Resmi Gazete’de
yayimlanan “Tiirk Bayrakli Gemilerde Bayrak Devleti Adina Hareket Edecek Kuruluslarin
Secimi ve Yetkilendirilmesine Dair Yonetmeligin” yayimlanarak ylriirliige girmesi ile
SOLAS' 1in zorunlu kildig1 3 temel sertifika hari¢ bir ¢ok sertifikasyon anilan yonetmelik
kapsaminda yetkilendirilen taninmis klas kuruluslarina devredilmistir. Bir ¢ok konuda idare
yetkisini devretmis olsa da onemli belgelendirmeleri kendi biinyesinde yaparak etkin bir
denetim mekanizmasinin devamliligini saglamistir. Anilan yonetmelik 18.01.2017 tarihli
29952 sayili resmi gazetede yaymmlanan “Gemiler Igin Yetkilendirilmis Kuruluslar

Yonetmeligi” ile degisiklige ugramis ve yayimlanan yeni yonetmelik kapsaminda klas
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kuruluglar1 ile yapilan protokoller ile idare, bu boliimiin basinda ayrintilart verilmis olan
bayrak devleti kontrollerini diizenleyen uluslararasi sézlesmeler kapsaminda gemilerin almasi
gereken biitlin belgelendirme yetkisini ve bu belgelere iliskin denetim yetkisini klas
kuruluglarina devretmistir.
3.2.5.2.2. IMO sozlesme, protokol, ek ve degisiklikleri bakimindan iilkemizin durumu
Tiirkiye halihazirda 35 adet IMO sozlesme, protokol, ek ve degisikliklerine taraf olma
calismalar1 tamamlanmistir. Ulkemiz denizcilik idaresi olan Ulastrma ve Altyapi
Bakanligimizca bazilarinin ¢alismasi tamamlanmak suretiyle Tiirkiye Biiylik Millet Meclisi’
nin onayina sunulan bazilarinin ise ¢aligmalarina baslama karar1 alinarak halen taslak halinde
bulunmak suretiyle 14 adet uluslararas1 sozlesme, protokol ve ekleri bulunmaktadir. Taraf
olma siireci devam eden uluslararasi s6zlesme protokol ve ekleri asagidaki tabloda belirtildigi

gibidir (UAB, 2019).

Tablo 8. Taraf Olma Siireci Devam Eden IMO So6zlesme ve Protokolleri

Sira Sozlesme Adi

Uluslararas1 Denizde Can ve Mal Emniyeti S6zlesmesi 1988

1 | SOLAS protocol 88 protokolii

Uluslararas1 Denizde Can ve Mal Emniyeti S6zlesmesi 1996

2 | SOLAS Agreement 96 mutabakati

3 | MLC 2006 2006 Denizcilik Calisma Konvansiyonu

1969 Petrol Kirliligi Kazalarina Ac¢ik Denizlerde Miidahale

4 | INTERVENTION 1969 Edilmesi Hakkinda Uluslararasi: S6zlesme

INTERVENTION 1973 Petrol Digindaki Diger Maddelerden Kaynaklanan Deniz

5 Protokolii Kirliligi Olaylarina A¢ik Denizlerde Miidahale Edilmesi
Hakkinda 1973 Protokolii

5 London Convention 1972 Atiklarin Ve Diger Maddelerin Denize Bosaltilmasi
1972 Yoluyla Deniz Kirliliginin Onlenmesi Hakkinda S6zlesme

7 Ifggg%r;sgggﬁin“on 1972 Londra Sézlesmesine iliskin 1996 Protokolii

8 NAIROBI WRC 2007 2007 Enkazin Kaldirilmasina iliskin Uluslararasi Nairobi
So6zlesmesi S6zlesmesi

9 NUCLEAR 1971 Niikleer Maddelerin Denizyolu ile Tasinmasindan Dogan
Sozlesmesi Hukuki Sorumluluk S6zlesmesi
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“Tablo 8. Devam1”

STCW-F 1995 1995 Balik¢ilik Gemileri Personelinin Egitimi,

10 | .. . Sertifikasyonu Ve Vardiya Standartlartyla ilgili Uluslararasi
Sozlesmesi v
Sozlesme

Balik¢1 Gemilerinin Giivenligi Sozlesmesi’ne iligkin 1993

11 | Torremolinos 1993 Torremolinos Protokolii

12 | CSC 1993 Degisiklik Emniyetli Konteynerler Hakkinda Uluslararasi S6zlesme

London Convention

13 1978 Degisiklik 1972 Londra Sozlesmesine Iligkin 1978 Degisikligi
INMARSAT 2008 e ras
14 Degisiklik INMARSAT 2008 Degisiklik

3.2.5.2.3. Tiirkiye'de uygulanan énsorvey ve hedefleme sistemi

Bayrak devleti olarak gemilere yapilan belgelendirme denetimleri sonrasi IMO' nun
yayimladig1 harmonize sorvey ve sertifikalandirma sistemi rehberi igerigindeki kurallar geregi
bir gemi 15 aya kadar uzayabilen bir siire¢ sonrasinda tekrar belgesinin gegerliligine dair
denetime tutulmaktadir. Gemilerin bu siiregte ayni kondisyonda ticari faaliyetlerine devam
edip etmediginin bayrak idaresince kontrol edilmiyor olmasi bir agik olarak goriilmiis ve
iilkemiz denizcilik idaresi tarafindan liman devleti denetimlerine hazirlik olmasi adina
tilkemiz limanlarma gelen Tiirk Bayrakli gemilere uygulanmak {izere Onsorvey sistemi
gelistirilmigtir. 2003 yilinda uygulamaya giren Onsorvey sistemi baslangicta 6 ayda bir
uygulanmaya baslamis olup daha sonra liman devleti memorandumlarinda oldugu gibi bir
hedefleme sistemi gelistirilmistir.

Deniz ticaretinde gemilerin ticari faaliyetinde zamanin 6nemi g6z oniine alindiginda
Paris MoU denetim sonuglarinin ve bu denetimler sonucunda yayimlanan siyah-gri-beyaz
bayrak listelerinin gerek gemilerin gittigi limanlarda daha sik denetimlere tabi tutularak
fazladan bekletilmesi gerekse de iilkemizin prestiji agisindan Onemime binaen Onsérvey
hedefleme sistemine zaman igerisinde degisiklikler getirilmistir.

Ulkemizde uygulanan hedefleme sisteminin mevcut hedefleme sistemleriyle kiyast ile
tilkemiz denetim rejimi adina daha 1iyi uygulanabilirligi ag¢isindan analiz ve

degerlendirmesinin yapilabilmesi agisindan icerik ve detaylar agiklanacaktir.
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Idarenin gelistirdigi Elektronik sertifika sistemi ile onsorvey veri girisleri yapilmakta
ve yapilan veri girislerine gore hedefleme sistemi Oonsorvey gerekliligine yonelik hedefleme
puani hesaplamalar gergeklestirmektedir. Sisteme IMO Numarasi ile giris yapilir. Tiim
baglantilar IMO Numarast kullanilarak yapilir. Hedefleme puani, islemin yapildigi andaki

veriler baz alinarak gercek zamanli olarak hesaplanir.

» Gemi kaydi kontrol edilir, kayit bulunur ise asagidaki bilgileri okunur:
e Gemi tipi, yast

e Klas kaydi

e Son 6nsorvey tarihi, sonucu

e Son 36 ay i¢indeki tutulma sayis1 (Onsérvey)

e Son 36 ay i¢indeki tutulma sayis1 (MOU)

e Son 36 ay icindeki ISM kaynakli tutulma sayis1 (MOU)

e Isleten kayd

e Isletenin tiim gemilerinin son 36 ay i¢indeki denetim sayis1 (MOU)

e Isletenin tiim gemilerinin son 36 ay i¢indeki tutulma sayis1 (MOU)

e Isletenin tiim gemilerinin son 36 ay igindeki ISM kaynakl1 tutulma sayis1 (MOU)
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» Hesaplama 10 puan iizerinden, asagidaki dagilimla yapilir.

Tablo 9. Onsorvey hedefleme sistemi puan hesaplama tablosu

FAKTORLER PUANLAR
Gemi Yast [0 - 1]

YAS <12 0
YAS >=12 1
Gemi Klas Kavdi [0 — 1]

Tanmdigimiz Klaslar 0
Tanimadigimiz Klaslar 1
Son 36 ay icindeki Tutulma Savisi (OnSérvey) [0 — 1]
Tutulma Savis1 <2 0
Tutulma Sayisi >=2 1
Son 36 ay icindeki Tutulma Savist (MOU) [0 — 1]

Tutulma Savis1 <2 0
Tutulma Sayisi1 >=2 1

Son 36 ay icindeki ISM kaynakli Tutulma Sayisi (MOU) [0 — 1]

Tutulma Sayist =0 0

Tutulma Sayist >0 1

Isletenin Tiim Gemilerinin Son 36 ay icindeki Tutulma / Denetim Orani (MOU) [0 — 2]
Oran <0.01 0

0.01<Oran<=0.5 1

0.5<0ran<=1 2

Isletenin Tiim Gemilerinin Son 36 av icindeki ISM kaynaklh Tutulma Savist (MOU) [0 — 1]
Tutulma Sayist =0 0

Tutulma Sayist >0 1

(Kaynak: Ulastirma ve Altyap1 Bakanligr)

57




Bulunan toplam risk asagidaki araliklarda degerlendirilir.

Toplam Puan <=4 SORVEYGEREKLIDEGIL
Toplam Puan >=35 SORVEY GEREKLI
Son On sévey > 6 ay SORVEY GEREKLI

Toplarm Puan

&
£

Toplam Puan

E

oplam Puan

DUSUK RISK (VESIL)

A
LN R

YUKSEK RISK (KIRMIZI)

» Hedefleme sisteminde sorvey gerekliligine yonelik bazi parametreler bulunmakla bunlar:

Son Onsérvey tarihi 6 ay dan daha 6nce olan gemiler icin toplam puana bakilmaksizin
“Sorvey Gerekli” (kirmizi) uyarisi gortlintiilenir.

Program Dis1 S6rvey yapilmasi gereken gemiler i¢in toplam puana bakilmaksizin
“sorvey gerekli” (kirmizi) uyarisi gortintiilenir.

Son 1 ay iginde “Basarili Onsérvey” (ISM Kodu ile ilgili bir tutuklanmay1 gerektiren
eksiklik maddesi (19) bulunmayan 6nsorvey) gegiren gemilerin toplam puani 3 puan
distriliir.

Isleten kayd1 bulunamayan gemilerin toplam puani 1 puan artirlir.

Ayrica uygulamada Ulkemiz limanlarma giris ve ¢ikis yapan gemilere ilgili liman

bagkanligi tarafindan yanasmadan once Yanagma Ordinosu ve ayrilmadan once ise Liman

Cikis Belgesi tanzim edilmekte olup hedefleme sistemi anilan ordino sistemi ile entegre

calismakta olup buna gore:

Tiirk bayrakli gemilere Yanasma Ordinosu diizenlenmesi asamasinda hedefleme
sistemi otomatik olarak devreye girer ve puanin 5 ve lizeri ¢ikmasi halinde operatore
uyar1 goriintiilenir. Belge diizenlenmesi engellenmez.

Tiirk bayrakli gemilerden yurtdisina ¢ikis yapacak olanlara LCB diizenlenmesi
asamasinda hedefleme sistemi otomatik olarak devreye girer ve puanin 5 ve lizeri
¢ikmasi halinde operatdre uyar1 goriintiilenir. Belge diizenlenmesi engellenir. Ancak
anilan gemilerden son bir ay igerisinde gecerli bir Onsérvey kaydi bulunanlara

hedefleme puanina bakilmaksizin LCB verilmesi engellenmez.
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e Anilan geminin, Yanagsma Ordinosu diizenlenmesi asamasinda risk durumunun 5 den

kiiglik olup gemi limandayken risk durumunun artmasi halinde hedefleme sistemi,

ordino tarihinden itibaren 10 giinliik siire i¢inde LCB verilmesini engellemez.

Isletenin gemilerine ait denetim/tutulma sayilar1 hesaplanirken; geminin isleten

yonetimine girdigi tarihe (SMC belgesinin diizenlenme tarihi) bakilir. Ancak isleten

degismeksizin SMC"nin yenilenmesi durumunda ilk SMC tarihi dikkate alinir.

Yapilan 6nsorvey neticesinde geminin alikonmasi halinde yani, gergeklestirilen sérvey

de bulunan bir eksiklik maddesi i¢in 30 veya 19 kodu kullanilmis ise, rapor “Tutuldu” olarak

isaretlenir. Eksikliklerin giderilmesi halinde “Tutuldu” bilgisi degismez.

Hedef Faktor 6rnek uygulamalarindan bazilar1 asagidaki gibidir.

l»g https://atlantis.denizcilik.gov.tr/?I\

Hedefleme Bilgileri

IMO Numarasi 0 isleten kaydi var

Gemi Adi o Klas kayd: var

Gami-Tip] ég:ﬁli/sli(ONTEYNER o On Sorj/ev kayd: var

) o MOU Sorvey kaydi var

L L : 1 Son On Sorvey 6 aydan daha kisa siire

| Gros once yapilmis

Son On Sorvey 27.01.2011 DUSUK RISK
FAKTORLER Puanlar
DIGER TUM TIPLER — KONTEYNER GEMISi 0
YAS <12 0
Tanmidigimiz Klaslar 0
Tutulma Sayis1 =1 Onsérvey 0
Tutulma Sayis1 =0 MoU 0
Tutulma Sayis1 =0 MoU ISM Kaynakl 0
0.01<Oran<=0.5 1
TOPLAM 1

Hedef Faktor 5’in altinda ve 6 ay icinde OnSorvey gecirmis. Sorvey Gerekmivyor.

Sekil 2. Diisiik risk hedef faktor hesaplama 6rnegi (Kaynak: UAB Elektronik Sertifika Sistemi)
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.
/& https://atlantis.denizcilikgov.tr/ZIMONO=1 "\ - Hedefleme Sistemi v1.0 - Windows Internet Explorer
. e— —

Hedefleme Bilgileri

IMO Numarasi i e isleten kayd: var

Gemi Adi L.‘ o Klas kayd: var

Gemi Tipi KURUYUK GEMisi B S © 6n sérvey kaydi var

insa Tarihi .1989 * O Mou Sérvey kayd: var

- v Son On Sorvey 6 aydan daha kisa siire
Gros 0 once yapilmis
L-H702NSSR7W0D15032 527

FAKTORLER Puanlar
KURUYUK GEMISI

YAS >12

Tanidigimiz Klaslar

Tutulma Sayist =1 Onsorvey

Tutulma Savis1 =2 MoU

Tutulma Savis1 =0 MoU ISM Kaynakli

0.01<Oran<=0.5

Ol |k, | O |k |O|OC|F DN

TOPLAM

Hedef Faktor 5 ve 1 ay icinde OnSérvey gecirmemis. Sorvey Gerekiyor.

Sekil 3. Yiiksek risk hedef faktor hesaplama 6rnegi (Kaynak: UAB Elektronik Sertifika Sistemi)
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-
@ https://atlantis.denizcilik.gov.tr/ZIMONO=

- Hedefleme Sistemi v1.0 - Windows Internet Explorer

Hedefleme Bilgileri

IMO Numarasi

o isleten kaydi var
o Klas kayd: var

Gemi Adi
Gemi Tipi KURUYUK GEMisT T © 6n sérvey kaydi var
Fes Tatihl : o MOU Sorvey kayd: var
! i e o Son On Sorvey 6 aydan daha kisa siire
| Gros once yapilmis
: Son On Sérvey 11.01.2011 STANDART RISK
FAKTORLER Puanlar
KURUYUK GEMISI 2
YAS >12 1
Tanidigimiz Klaslar 0
Tutulma Sayis1 =0 Onsérvey 0
Tutulma Sayis1 =0 MoU 0
Tutulma Sayis1 =0 MoU ISM Kaynakl1 0
0.01<Oran<=0.5 1
TOPLAM 4

Hedef Faktor 4 ve 6 ay iginde OnSérvey gecirmis. Sérvey Gerekmiyor.

Sekil 4. Standart risk hedet faktor hesaplama 6rnegi (Kaynak: UAB Elektronik Sertifika Sistemi).
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3.3. Ulkemizdeki Uygulamalar ile Paris Mou ve Baz1 Uye Devletlerinin Uygulamalarinin
Karsilastirmah Analizi

3.3.1. Uluslararas1 sozlesmelere taraf olma ve klas Kkuruluslarina yetki devri
hususlariin karsilastirilmasi

Bir 6nceki baglikta I1I kod hiikiimlerine gore sekil alan gemi denetim ve belgelendirme
hususlar1 denizcilik idarelerinin siciline kayitli olan gemileri ikinci boliimde belirtilen
uluslararasi kurallara gore denetim yapma ve belgelendirme 6devi vermektedir. Denizcilik
idareleri bu denetim ve belgelendirme faaliyetlerini kendi biinyesinde yapabilecegi gibi ikinci
boliimde deginilen taninmis klas kuruluglarina yetki devri protokolii diizenlemek sureti ile
denetim ve belgelendirme faaliyeti yetkilerini devredebilmektedir.

Avrupa birligi ve Paris MoU iiyesi olan Belgika, Fransa, Danimarka, Almanya,
Ingiltere, Ispanya, Italya ve Malta iilkelerinin ve Ulkemizin zorunlu (statutory) gemi denetim
ve belgelendirme hususlarinda hangilerinin idare biinyesinde yapildigi, hangilerinin klas
kuruluslarina devir edildigiyle ilgili EMSA' dan alinan bilgiler gergevesinde tablo 9'da
derlenmistir.

Bayrak devletleri daha Onceki boliimlerde verilen bilgiler 1s18inda denetim ve
belgelendirme faaliyetlerini Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO) tarafindan yapilan
calismalar neticesinde ylirtirliige konulmus kurallar ¢ergevesinde devletlerin onayladigi/taraf
oldugu sozlesmelere gore yapmaktadirlar. Diiger iilkeler ile kiyaslama yapilabilmesi i¢in
IMO'dan alinan bilgiler 151¢inda Ulkemizin imzalayarak taraf oldugu sézlesme ve ekleri ile
Avrupa Birligi ve Paris MoU iiyesi devletlerin hali hazirda taraf oldugu sozlesmeler tablo

10'da gosterilmektedir.
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Tablo 10 incelendiginde denizcilik idarelerinin bir ¢ok hususta denetim ve
belgelendirme yetkisini klas kuruluslarma devrettigi anlasilmaktadir. Bunun temel
nedenlerinden birisinin de deniz tasimaciliginin kiiresel bir islem olmasi nedeniyle gemilerin
bir ¢ok zaman bayragin tasidig: iilkeye ugrak yapmadan ticari faaliyetine devam etmesi ve
buna dayali olarak iilkelerin denetim belgelendirme faaliyetlerinin daha hizli ve etkin bir
sekilde yapilabilmesi i¢in ofis aglar1 daha genis olan klas kuruluglari araciligi ile bu islemleri
yatirmak olarak degerlendirilebilir. idareler yetkilerini devrettigi konularda sorumluluklarmi
degil icrai gorevlerini devretmektedir. Bu ylizden tabloda tilkelerin baz1 konularda tam yetki
devri yaparken bazi hususlarda limitli bazi hususlarda ise yetkilerini devretmedigi
goriinmektedir.

Tabloda dikkat c¢ekici husus Emniyet yonetim sistemi hakkinda denetim ve
belgelendirme yetkileri kismidir. Belgika, Fransa' nin emniyet yonetim Sistemi hakkinda klas
kuruluslarma yetki vermedigi veya limitli yetkilendirme yaptiklari, Ingiltere'nin bazi gemi
cinslerini hari¢ tutarak yalmizca sorvey icin yetki verdigi, Italya ve Almanya'nin sorvey igin
yetki verdigi sertifikasyon icin yetki vermedigi, Danimarka ve Ispanyanm ise gemilerinin
sadece yurtdisinda denetim talep etmeleri halinde klas kuruluslarini yetkilendirdigi, Malta'nin
ise tim konularda yetki verdigi goriilmektedir.

Emniyet yonetim sistemi SOLAS geregi zorunlu kilinmis kural olmakla bu sistemin
islerligi ve belgelendirmesi, geminin ve sirketin teknik ve uygulamaya yonelik tabi oldugu
biitiin kurallara uyup uymadiginin denetimi niteliginde olmasi, baska bir degisle gemi ve
sirketin komple g6zden gecirme yontemi olmasinin yaninda geminin klas kurulusunca da
yapilan denetimlerin de kontroliinii saglayarak yetki verdigi klas kurulusunun da sahada
denetimini i¢germektedir. Bu ylizden bayragini tasiyan gemileri, bu gemileri igleten sirketleri
ve diger konularda yeki devri yaptig1 klas kurulusunun is ve islevleri bakimindan gézden
gecirilmesi olanagina karsi idareleri emniyet yonetim kodu hususunda tam yetki vermedigi
degerlendirilmektedir. Bu konuda tam yetkili olan Malta incelendiginde bayraktaki gemi
sayist ve bayrak devleti uzman sayisi oran1 bakimindan yeterli personelinin olmamasina
dayali tam yetki yapildigi degerlendirilebilir. Ulkemiz denizcilik idaresi ise diger konularda
oldugu gibi bu hususta da klas kuruluslarina tam yetki devri yapmustir.

Dikkate deger hususlardan bir digeri ise yolcu gemsisi emniyet belgesi ve Denizcilik

caligma konvansiyonudur. Yolcu gemilerinin ticari yiik olarak insan tasidigi ve emniyetinin
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¢ok oOnemli oldugu, denizcilik c¢alisma konvansiyonun ise gerek calisanlarin haklari
bakimindan o6nemli olmasi gerekse de son yillarda uygulamaya giren en Onemli
sozlesmelerden olmasi nedeniyle iilkemiz ve malta disinda diger iilkeler limitli yetki devri
yapmis veya yetki devri yapmadig1 anlagilmaktadir.

Ulkelerin denizcilik idareleri bayragimi tastyan gemilerine taraf oldugu sdzlesmeler
geregi denetim ve belgelendirme yapmakla yiikiimliidiirler. Gemiler ticari faaliyetleri geregi
teknik ve yapisal hususlar hari¢, uygulamada ugrak yaptiklar1 limanlarin taraf oldugu
kurallara uymasi gerekmekte olup gittikleri iilkelerde liman devleti denetimlerinde bu
hususlar denetime tabidir. Ornek vermek gerekirse iilkemiz limanlarma gelen yabanci
bayrakli gemilere liman devleti olarak yaptigimiz denetimlerde taraf olmadigimiz bir
sozlesme gerekliliklerinden herhangi bir eksiklik yazma hakkimiz bulunmamaktadir. Bunun
tersi diisiiniildigiinde kendi bayragimizi tagiyan gemilerimize iilke olarak taraf oldugumuz
sozlesmelere gore denetim ve belgelendirme yapildigi, gemilerimizin gittigi tilke limanlarinda
tilke olarak taraf olduklar1 sdzlesmelere gore denetime tabi tutularak, geminin bayrak devleti
tarafindan denetlenmemis bircok hususta liman devletince yaptirimlara maruz kalacagi
diisiiniildiglinde konu sozlesmelere taraf olmanin O6nemi agik¢a ortaya cikmaktadir.

Ulkemiz ve diger iilkelerin kiyaslanmasi bakimindan tablo 11 incelendiginde SOLAS
sOzlesmesine ait 88 protokolii, 96 mutabakati ve MLC 2006 sozlesmesi en 6nemli konular
olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Tabloda belirtilen iilkelerin hepsinin bunlar1 imzalamakla taraf
olduklar1 Ulkemizin ise bu 3 s6zlesme ve eklerine hali hazirda taraf olmadig: anlasiimaktadir.

Denizcilikte uluslararasi sozlesmeler bakimindan daha evvel SOLAS. MARPOL ve
STCW sozlesmesi denizciligin 3' li sa¢ ayag tabiri ile temel kurallarini belirlemekte iken son
olarak Uluslararas1 Calisma Orgiiti (ILO) tarafindan denizcilikle ilgili ¢ikartilmus
sozlesmelerin derlenerek Denizcilik Calisma Konvansiyonu dordiincii ayak olarak kabul
edilmistir. Konvansiyon diinya deniz ticaret filosu tonajinin (GRT olarak) en az %33’iine
sahip 30 iilke tarafindan onaylandiktan bir yil sonra yiiriirliige girme sartlarin1 tamamlayarak
2013 yilinda uygulamaya girmistir. Konvansiyonun igerik olarak iilkemizdeki ilgili kurumlar1
“Ulagtirma ve Altyap1 Bakanligi, Caligma ve Sosyal Gilivenlik Bakanligi, Hudut ve Sahil
Saglik Genel Midirligi” olmakla konu birgok calistay yapilmig, 6 adet galisma grubu
olusturulmus fakat konularin tek kurumun yetkisinde olmamasina dayali yetki karmasasi

olmasi nedeniyle heniiz bir sonuca baglanamamistir. Son olarak 25.03.2017 tarihli ve 30018
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sayili resmi gazetede yayimlanan Denizcilik Calisma S6zlesmesinin Onaylanmasinin Uygun
Bulunduguna Dair Kanun 1 maddesi ile “Uluslararas1 Calisma Orgiitii Genel Konferansinin 7
Subat 2006 tarihinde Cenevre’de yapilan doksan dordiincti oturumunda kabul edilen
Denizcilik Calisma Sozlesmesi, 2006'nin beyanda bulunmak suretiyle onaylanmasi uygun
bulunmustur." denilmekte ve taraf olma ¢aligmalari halen devam etmektedir.
3.3.2. Onsorvey ve Paris MoU hedefleme sistemleri faktérlerinin karsilastirllmasi

Bir dnceki boliimde, tilkemizdeki onsorvey bayrak devleti denetim sisteminde ve paris
MoU liman devleti denetimi sisteminde uygulanan hedefleme sistemleri ayrintili bigimde
incelenmistir. Burada ise bu sistemlerdeki farklilik gosteren birtakim parametrelerin analizi
saglanmistir. Asagidaki tabloda, hesaplamada kullanilan risk parametreleri, karsilastirmali

olarak belirtilmektedir.

Tablo 12. Onsorvey ve Paris MoU hedefleme sistemleri faktorlerinin Karsilastiriimasi

Hedefleme sistemi _ Onsorvey Eski Onsorvey Yeni
Paris MoU

Risk Prarmetresi uygulama Uygulama
Geminin Tipi + + -
Geminin Yasi + + -
Gemln_m Bayrak + n/a n/a
Devleti
Geminin Klas + i -
Kurulusu Performansi
Gemi Isleteni + + +
Tarihsel Bilgiler N i -
(Eksiklik Sayist)
Tarihsel Bilgiler + + -
(Tutulma Sayi1s1)
Risk kategori sayisi 4 3 0
Risk kategorisine gore
Periyodik denetim 6ay/12ay/36ay Kalkistan Once/6ay lay/3ay
araliklari(ay)

Yukaridaki tabloda her iki hedefleme sisteminde de benzer parametreler kullandigi

goriilse de hesap metodunda ciddi farkliliklar bulunmaktadir.
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3.3.2.1. Gemi tipi

Gemi tipi bazinda Paris MoU kimyasal tanker, petrol tankeri gaz tankeri, dokme yiik
ve yolcu gemi tiplerini riskli olarak kabul etmistir. Ancak Paris MoU, bu belirtilen gemi
tiplerini diger memorandumlara oranla daha riskli gormiistiir. S0yle ki gemi tipinin, anilan
gemi tiplerinden birisi olmasi halinde gemi, yiiksek risk karsiligi olan 5 puanin 2 puanini
almakta olup oran bazinda %40 etkisi bulunmaktadir. Onsérvey hedefleme sisteminde ise
daha 6nceki uygulamada benzer sekilde riskli gemi tipleri 2 puan almakta iken risksiz gemi
tipleri 0 puan almaktaydi fakat hali hazirda gemi tipine dayali bir risk faktorii hesaplamaya
katilmamaktadir.
3.3.2.2. Gemi yas1

Gemi yag1 bazinda Paris MoU, 12 yas istlii gemilere hedefleme sisteminde 1 puan
verirken 25 yas ve tizer gemilere 2 puan vermekle bu gemileri riskli gemi olarak kabul
etmistir. Onsorvey sisteminde ise eski uygulamada 12 yas iistiine 1 puan verilmek suretiyle
risk hesabina dahil edilmekteydi fakat hali hazirdaki uygulamada bu parametrede dikkate
alinmamaktadir.
3.3.2.3. Bayrak devleti

Bayrak devleti kontrolleri, liman devleti kontrolii mekanizmasindan 6nce de var olan
gemilerin uluslararasi sdzlesmelere uygunlugunun ilk kontroliiniin saglandigr mekanizmadir.
Bu bakimdan, gemilerin bayrak devletlerinin, geminin risk derecesine etki ettigi
degerlendirilmektedir. Paris MoU, bayrak devletlerini son 3 y1l gdstermis oldugu performansa
(denetim/tutulma) dayali gelistirdigi formiilasyonla siyah, gri ve beyaz olarak ayirmakta;
siyah listede bulunan bayraklari da kendi igerisinde siniflandirmaktadir. Paris MoU, gemilerin
diistik riskli olabilmesi i¢in bayrak devletinin IMO tarafindan denetlenmis olmasinin yani sira
beyaz bayrak kategorisinde olmasini da zorunlu kilmaktadir. Diger taraftan, siyah listede
bulunan bayrak devletlerinin altindaki gemilere, listede bulunduklari konuma gore risk
puanlar1 eklenmektedir. lilkemizin kendi gemilerine yaptig1 denetim bayrak devleti denetimi
olmasi nedeniyle bdyle bir parametrenin hedefleme sistemi hesabina kaltilmasi miimkiin
degildir.
3.3.2.4. Klas kurulusu

Paris MoU, klas kuruluglar1 agisindan yaptig1 degerlendirmede iki hususu dikkate

almaktadir. Birincisi, klas kuruluslarinin gostermis olduklar1 performanstir. Klas kuruluslari
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performans bazinda yiiksek, orta, diisiik ve ¢ok diisiik olarak siiflandirilmaktadir. ikincisi ise
klas kurulusunun en az bir Paris MoU {iye devleti tarafindan yetkilendirilip
yetkilendirilmedigi hususudur. Klas kurulusu acisindan yapilan degerlendirmede geminin
diisiik riskli olabilmesi ig¢in ikinci sartt tasimasi gerekmekte olup ayni1 zamanda
performansinin da yiliksek olmasi gerekmektedir. Paris MoU, her yil yayimlanan yillik
raporlarinda  klas kuruluslarimin  performanslarini  yiiksek, orta ve diisilk olarak
siiflandirmaktadir.

Onsorvey hedefleme sistemimizde ise daha once klas kurulusu parametresi,
kuruluglarin performansina bakilmaksizin geminin {iilkemiz tarafindan yetkilendirdigi
herhangi bir klas kurulusuna kayitli olup olmamasina dayali 0 veya 1 puan almakta iken idare
tarafindan yayinlanan yetkilendirilmis klas kuruluslari yonetmeligi geregi uluslararasi sefer
yapacak tiim gemilerin herhangi bir yetkilendirilmis klas kurulusuna kayitli olma zorunlulugu
getirilmesinin yaninda uygulama alanimi kaybetmis olmasinin yaninda hali hazirda bu
parametre de dikkate alinmamaktadir.
3.3.2.5. Geminin isleteni

Paris MoU uygulamay1 gemiyi isleten sirkete ait tiim gemilerin denetim performansi
tizerinden yapmakta olup son 3 yildaki eksiklik ve tutulma sayilari iizerinden sirketin
performans seviyesini belirlemektedir. Eksiklik sayilari incelenirken ISM eksikligine ¢ok
daha biiyiikk 6nem verilmektedir. Ayrica geminin, diisiik riskli olabilmesi ic¢in sirket
performansinin yliksek olmasi gerekmektedir. Kotii performansh sirketlerin gemilerini farkli
sirket altinda gostererek bazi gemileri icin diisiik performansli olmamak adina yaptig
ugraslar, hedefleme sisteminde karsilik bulmamaktadir ¢linkii geminin son 36 ay igerisinde
denetim kayd1 yoksa sirket performansi yiiksek degil orta olarak hesaplanmaktadir.

Onsérvey hedefleme sisteminde &nceden isleten performansi geminin bolgesel
memorandumlarda gegirdigi denetim kayitlarina gore son 36 aydaki tutulma oranina bakilmak
suretiyle bu oran %1 altinda, %1-%50 arasinda ve %50 tizerinde olmasina gore 0,1,2 risk
puant verilirken yine memorandumlarda ISM kaynakli tutulma yasamigsa 1 puan verilmek
suretiyle hedefleme sistemindeki risk faktoriinii etkilemekteydi. Hali hazirdaki uygulama ise
ISM uygulamalarinin 6nemine binaen isletmedeki gemilerin DPA kriteri 6nem kazanmis

olmakla idarenin belirlemis oldugu DPA kriterine uygun bir personel istihdam edilmesi ve bu
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personelin idarenin diizenlemis oldugu farkindalik egitimine katilmis olmasi halinde, o isleten
sirketin gemilerinin 3 aylik periyotlar ile 6nsorveye tabi olmasi seklinde uygulanmaktadir.
3.3.2.6. Ge¢mis denetim performansi

Paris MoU, geminin denetim ge¢misinde tespit edilen eksiklik sayilarini ve tutulma
sayilarin1 dikkate almaktadir. Geminin tutulma yasamasi halinde bu durum geminin risk
puaninin artmasina yol agmaktadir. Geminin, diisiik riskli olabilmesi igin ise geminin hem
tutulmasinin olmamasi hem de her bir denetimdeki eksiklik sayisinin 5’ten fazla olmamasi
gerekmektedir.

Onsorvey hedefleme sisteminde gemiye yazilmis olan eksiklik sayis1 dikkate alinmaz
iken geminin son 36 ay icerisinde liman devleti denetimleri ve 6nsorveylerde tutlma sayisi 2
den az ise ayr1 ayr1 0 puan 2 ve iizeri tutulma kaydi var ise yine ayri ayri 1'er puan risk
degerlendirme puani olarak eklenmekte iken geminin ISM kaynakli herhangi bir tutulmasi var
ise yine 1 puan eklenmekteydi. Hali hazirda Tiirk Bayrakli gemilerin ge¢gmis performansi da
dikkate alinmaksizin DPA kriterine gore 1 veya 3 aylik periyotlarda denetime tabi
tutulmaktadir.
3.3.3. Tiirk bayrakh gemilerin liman ve bayrak devleti denetimleri karsilastirilmasi

Bu béliimde Tiirk bayrakli gemilere uygulanan Paris MoU liman devleti denetimleri
ve bu denetimlerin sonuglar1 ile iilkemiz denizcilik idaresince uygulanan Onsorvey

denetimlerinin sonuglar tablo halinde verilerek etkisel analiz yapilacaktir.
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Sekil 5. Tiirk bayrakli gemilerin Paris MoU denetim istatistikleri(Kaynak: www.
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Tablo 13. Tiirk Bayrakli gemilerin Paris MoU kapsaminda denetim ve tutulma sayilari

Tiirk Bayrakh Gemilerin Liman Devleti Denetimlerine Iliskin 2000-2019 Yillar1
Arasinda Istatistiki Bilgiler

DENETIM | TUTULMA | ORAN | EXCESS . '

YILLAR| SAYISI SAYISI | (%) |FACTOR*| LISTEDEKi DURUM
2000 726 173 24 WEE  KARALISTE |
2001 862 212 25 I 2 KARALISTE |
2002 852 160 19 XS 2 KARA LISTE |
2003 749 131 17 SOSB  KARALISTE |
2004 776 67 9 PO KARALISTE |
2005 586 45 8 REB  KARALISTE |
2006 595 43 7 0,92 GRI LISTE
2007 670 41 6 0,44 GRI LISTE
2008 774 40 5 0 BEYAZ LISTE
2009 738 34 5 -0,29 BEYAZ LISTE
2010 782 34 4 -0,5 BEYAZ LISTE
2011 586 28 4,77 -0,55 BEYAZ LISTE
2012 561 26 4,43 -0,53 BEYAZ LISTE
2013 502 15 2,98 -0,59 BEYAZ LiSTE
2014 431 20 4,65 -0,65 BEYAZ LiSTE
2015 301 24 5,78 -0,50 BEYAZ LISTE
2016 415 21 5,06 -0,19 BEYAZ LiSTE
2017 327 14 4,28 -0,19 BEYAZ LiSTE
2018 304 7 2,3 -0,60 BEYAZ LiSTE
2019 252 4 1,59 -1,01 BEYAZ LiSTE

(Kaynak: www.parismou.org)
Tablolarin incelenmesi ile Paris MoU'da yillar bazinda denetlenen Tiirk Bayrakli gemi

sayist giderek azalmigtir. Paris MoU' dan alinan verilere gore 2017 yilinda tutulma orani
%4,28 olurken bu oran 2018 yilinda %2,30 ve 2019 yilinda %1,56 olarak hesaplanmistir.
Onsorvey denetimlerine bakildiginda eski hedefleme sisteminin kalmasi ve tiim
gemilere aylik olarak denetim yapilmaya baglanmasi ile denetim sayilari ile bu denetimlerde
tespit edilen eksiklik sayilarinda gozle goriiliir bir artis oldugu asikardir. Bunun yaninda DPA
kriterinin getirilerek idarenin koymus oldugu sartlar1 saglayan ve farkindalik egitimi almis

olan DPA istthdam eden sirketlerin gemilerine Onsorvey araliklarinin 3 aya ¢ikmasi ile
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denetim sayis1 2019 yilinda tekrar azalmis ve uzun siiredir aylik denetimlerin devam etmesine
dayali olarak denetimlerde tespit edilen eksiklik sayilar1 da giderek azalmstir.

2003 yilindan buyana Paris MoU denetim performansi tablosuna bakildiginda
Ulkemizin 2006 yilma kadar kara listede, akabinde 2008 yilina kadar gri listede ve 2008
yilindan bu yana beyaz listede oldugu ve tiirk bayrakli gemilerin performanslarinin giinden
diine artti1 6zellikle son 2 yilda tutulma oranlarinin ¢ok diistiigli goriilmektedir. Buna etken
olarak 2 neden sayilabilir. Birincisi Tiirk denizcilik idaresinin klas kuruluslar1 na yetki devri
protokoliindeki degisiklik ki uzun yillardir Tiirk Bayrakli gemilerin yalnizca emniyet belgeleri
hari¢ diger tiim zorunlu denetim ve belgelendirme faaliyetleri klas kuruluglar1 tarafindan
yapildigi g6z Oniine alindiginda bunun etken olarak agir basan faktor olabilecegi
degerlendirilmemektedir. Ikincisi ise idarenin 6nsérvey denetim periyotlarini diisiirmesi ile
gemilere ¢ok sik ve siki denetim yapmasidir ki bu uygulamanin yiiriirliige girmesi ile ilk bir
yilda gemilerin Onsorveyler de tespit edilen kusurlarinin gidermeden seyirlerine miisaade
edilmemesi agikga liman devleti denetimlerinde basarisin1 gostermistir.

3.3.4. Tiirk deniz ticaret filosunun diinya filosundaki yeri

Tablo 14’de, 1999 — 2019 yillar1 arasinda 1000 GT ve iizerindeki Tiirk Bayragina
tescilli gemiler ile Tiirk sahipli yabanci bayrak devletlerine tescilli gemilerinin gelisimi yer
almaktadir. 1999 yilinda Tirk sahipli filo 9,612 milyon DWT olup, bunun %901 Tiirk
Bayrakli, %10’u ise yabanci bayraktaki gemilerden olusmakta iken, 2019 yil1 itibariyle, Tiirk
sahipli filo 28,6 milyon DWT bunun ise %24’1 Tiirk Bayraginda, %76’s1 ise yabanci bayrakta
yer almistir. Verilen rakamlardan anlasilacagi tizere Tiirk armatorler filosu artarken
tercihlerinin gemilerine Tirk bayragi cekmek yerine yabanci bayrak ¢ekmek oldugu
anlasilmaktadir.

1 Ocak 2019 itibariyle 1000 GT ve iizerindeki gemilerde Tiirk armatérlerinin yabanci
bayrakli gemileri ile Tiirk bayrakli gemilerinin 2018 yili basi ile 2019 yili basina gore
%0, 1’lik bir diisiis gerceklesmistir.
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Tablo 14. Turk deniz ticaret filosu istatistikleri

Adet
448
456
445
451
432
408
420
432
446
490
520
560
547
523
627
599
564
551
525
483
457

1000DWT %  Adet

8.697
8.269
7.321
7.815
7.045
6.556
6.427
6.844
6.464
6.592
6.736
7.246
7.797
8.479
9.488
8.580
8.297
8.272
7.800
7.288
6.831

90%
91%
82%
84%
80%
75%
70%
65%
58%
50%
44%
42%
40%
38%
31%
28%
30%
28%
27%
25%
24%

69
96
107
117
147
163
237
353
424
513
636
665
672
642
842
890
834
984
1.022
1.028
1.027

1000DWT %  Adet 1000 DWT

915
855
1.607
1514
1.772
2.159
2.725
3.609
4.650
6.591
8.592
9.954
11.863
14.093
20.838
21.846
19.209
20.879
21.465
21.323
21.758

10%

9%
18%
16%
20%
25%
30%
35%
42%
50%
56%
58%
60%
62%
69%
72%
70%
72%
73%
75%
76%

517
552
552
568
579
571
657
785
870
1.003
1.156
1.225
1.219
1.165
1.469
1.489
1.398
1.535
1.547
1.511
1.484

9.612
9.124
8.928
9.329
8.817
8.715
9.152
10.453
11.114
13.183
15.328
17.201
19.660
22.572
30.326
30.427
27.507
29.151
29.265
28.611
28.589

 MilliBayrak  YabanciBayrak  Toplamfilo  vilik Degisim

-5,1%
2,1%

4,5%
-5,5%
1,2%

5,0%
14,2%

6,3%
18,6%
16,3%
12,2%
14,3%
14,8%
34,4%

0,3%
-9,6%

6,0%

0,4%
2,2%
-0,1%

Kaynak: ISL Ocak-Subat 2019
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Tlrk Bayrak  =e=YabanciBayrak

Sekil 7. Tiirk Armatorlerinin Tiirk ve Yabanci Bayrakli Filo Gelisimi (Kaynak: 1SL Ocak-Subat 2019).

Japonya |
Almanya |
[CR.GI
Singapur |
Danimarka |
Hong Kong |
ingiltere |
Kanada |
Tarkiye |
Belgika |
Hindistan |
Endonezya |
Malezya |
Isvicre |
Umman |

c
o
-
v
c
m
c
-
-

Suudi Arabistan |

Milli Bayrak Yabanci Bayral

Sekil 8. 30 Ulkenin Kontroliindeki Filo biiyiikliikleri (kaynak: ISL Ocak-Subar 2019).
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Deniz Ticaret Odas1 2020 yili sektdr raporunda “Diinyanin en biiyiik filosuna sahip
iilkelerin ulusal bayraklarina ilaveten yabanci bayrak altinda ¢alisan gemileri de eklendiginde
ve 1000 GT ve lizerindeki gemileri kapsayacak sekilde yapilan siralamada Yunanistan 380
milyon DWT ile 1. sirada, Cin 270 milyon DWT ile 2. sirada, Japonya 241 milyon DWT ile
3. sirada ve Almanya 95 milyon DWT 4. sirada yer almaktadir.” bilgisi verilmektedir.

Ayrica anilan raporda “Diinya filosunda en fazla filoya sahip 30 iilkenin dagilimi
tablosunda 1 Ocak 2019 itibariyle (1000 GT ve {izeri) ulusal ve yabanci bayraktaki
gemilerinde Yunanistan’in 1’inci, Cin’in 2’inci, Japonya’nin 3‘lincii oldugu siralamada
Tiirkiye 15. sirada yer almistir. 2018 yilina nazaran Tiirkiye’nin yabanci bayraktaki gemi
orani %75’ten, 2019 yili bast itibariyle %76’ ya yiikselmistir.” bilgilendirmeleri yer almistir.
3.3.5. Tiirkiye'de bayrak devleti denetim uygulamalar: ve hedefleme sisteminin GZTF
analizi

Denizcilikte bayrak devleti denetim uygulamalarinin gelistirilmesi, bu uygulamalara
yonelik denizcilik sektoriiniin kuvvetli ve zayif yonlerinin ortaya konulmasi, firsat ve
tehditlerin degerlendirilmesi ile miimkiindiir.

Giiclii Yonler:

1- Ulkemiz cografi konumu itibariyle uluslararasi ulasim koridorunun merkezinde
olmasi nedeniyle bir¢ok diinya tilkesinin bayragini tasiyan gemilerin gerek kara sularimizdan
gecis yapmasi gerekse de limanlarimiza gelmesi nedeniyle gerektiginde miitekabiliyet esasina
dayali Liman ve Kiy1 devleti olarak yaptirim giliciimiiziin bulunmasi,

2- Ulkemizin Avrupa iilkeleri ile kiyaslandiginda bayragina tescilli gemi sayisina
oranla en fazla sayida denetim personeline sahip tilkelerin basinda olmasi ,

3- Bayrak Devleti denetimlerinde ve Liman Devleti Kontrollerinde gérev almak iizere
istihdam edilen uzmanlarla idari yapilanmanin giiglendirilmesi yoniinde atilan Gnemli
adimlar,

4- Paris MoU Beyaz-Gri-Siyah bayrak listesinde Tiirkiye’nin Beyaz Listede yer
almasi,

5- Denizcilik idaresinin denetim ve belgelendirme kabiliyetinin iilkemiz sahil kesmine

yayillmis 71 adet Liman Baskanliklari ile giiclii tasra teskilatinin varligi,
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6- Iki yildir uygulanan aylik-ii¢ aylik &nsorvey hedefleme sistemi uygulamalari
sayesinde bayragimizi tasiyan gemilerimizin teknik durumlarinda biiyiik ilerleme kaydedilmis
olmasi,

Zayif Yonler :

1- Ulkemize ithal edilen ve Ulkemizden ihra¢ edilen yiiklere iliskin tasimacilik
faaliyetlerinde % 76 gibi ¢ok biiyiik oraninda yabanci bayrakli gemilerin kulanilmast,

2- Ozel limanlardaki is ve islemlere yonelik diizenlemeler hakkinda mevzuat
yetersizligi ,

3- MLC 2006 sozlesmesine taraf olma siirecinde sozlesme gerekliliklerini yerine
getirecek kurumlar arasindaki yetki karmasasi ve koordinasyon eksikligi,

4- Denizcilik sektoriine iliskin risk analizlerinin ve degerlendirmelerinin yeterli oranda
yapilmamis olmasi,

5- Denizlerde emniyet ve giivenligi arttiracak olan bilimsel ¢alismalarin yeterince
desteklenmemesi,

6- Denizci kokenli insan kaynaklarina egitim ve idare disindaki kamu kurumlarinda
uygun maddi imkanlar saglanmadigindan istihdam talebinin azalmasi,

7- Bayrak ve Liman Devleti denetim gorevlilerine teknik destek yetersizligi,

8- SOLAS 88 protokolii ve MLC 2006 gibi 6nemli uluslararasi sdzlesme protokol ve
eklerine taraf olunmamis olmasi,

9- Tiirk Bayragina tescilli gemilerin glinden giine azalmasi

10- Bayrak Devleti Denetimi hedefleme sisteminin kullanim dig1 kalmast ve degisen
denetim rejimlerine ayak uyduramamasi,

11- Mevcut uygulanan Bayrak Devleti hedefleme sisteminin Tiirk Bayrakli gemilere
agir gelmesi nedeniyle donatanlarin alternetif ¢ézliim yollar1 arastirmast,

12- idare olarak tiim belgelendirme denetimleri yetkilerinin klas kuruluslarina verilmis
olmasi1 nedeniyle Tiirk Bayrakl fakat tiirkiye ugragi olmayan gemilere idare tarafindan higbir
zaman denetim yapilamamasi,

13- Goniilli IMO denetim (VIMSAS) raporunda iilkemize yazilan eksiklikte de
belirtildigi lizere yetki devri ile yetkilendirilen klas kuruluslarinin idare tarafindan etkili bir

sekilde izleme ve denetiminin yapilamamasi,
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Firsatlar:

1- Tirkiye’nin uluslararasi ulasim koridorunun merkezinde olmasi, transit ve ugrakl
tasimacilik icin bir firsattir,

2- Zorunlu IMO denetimine (IMSAS) iyi bir hazirlik yaparak bayrak devleti
uygulamalar1 yoniinden idare yapisinin tim normlara uygun hale getirmek

3- IMSAS denetiminde alinacak olumlu sonuglar neticesinde bayragimiza tescilli
gemilerin paris MoU hedefleme sisteminde denetim araliklarinin maksimum araliga ¢ekilmesi

4- idare biinyesinde bulunan denetim personelinin denizci olmasina dayali uygun
egitim programlart ve teknik destek saglanarak halihazirda bulunan personel liyakat ve
kalitesinin artirilabilir olmasi,

5- Bayrak devleti hedefleme sisteminin AB standartlarinda giincellenmesi ile
donatanlarin ticari kaygilarinin giderilebilir olmasi

6- Tiirk bayragina tescilli gemi sayisinin yapilacak diizenlemelerle arttirilabilir olmast

7- Yapilacak diizenlemeler ile Tiirk bayragindan kagislarin azaltilabilir olmas1

Tehditler:

1- Denizde can ve mal emniyetine yonelik son zamanlarda yiiriirlige konulan
uluslararas1 kurallara uyumdaki gecikmeler,

2- Denizcilik Calisma konvansiyonuna halen taraf olunmamis olmasina dayali tiirk
bayrakli gemilerin yurt diginda Liman devleti denetiminde karsilasabilecegi muhtemel
sorunlar,

3- Zorunlu IMO denetimi (IMSAS) da bayrak devleti uygulamalarina yonelik
eksiklikler tespit edilmesi,

4- Tirk bayragina tescilli gemi sayisinin azalmasi ve buna bagli olarak Paris MoU
denetim rejiminde denetim araliklarinin arttig1 da gz oniine alindiginda az sayida gemimizin
dahi tutulmasmin ilerde iilkemizin beyaz bayrak kategorisinden diismeye sebebiyet
verebilecegi

5- Tiirkiye ugraksiz calisgan Tirk Bayrakli gemilerimize bayrak devleti denetimi
yapilamamas1 nedeniyle idarenin bu gemilerin kondisyonundan yeterince haberdar

olmamasina dayali liman devleti denetimlerinde yasanabilecek olas1 sorunlar
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6- Kondisyonu cok kotii durumda olan gemilerin uluslararasi sefer yapmasinin
tamamen onlenmesini gerektirecek bir uygulamanin olmamasina dayali bu gemilerin bayrak
devleti prestijine olas1 negatif etkileri

7- Mevcut onsorvey hedefleme sisteminde aylik/3 aylik periyotlarda denetim
uygulamalar1 gemilerin limanlarda fazladan beklemesine sebebiyet vermesi ve bu
beklemelerin ticari faaliyetlerine olan negatif etkileri goz 6niine alindiginda, 6nsorveye tabi

olmamak i¢in donatanlarin bayrak degisikligi yoluna bagvurmalari.

79



4. TARTISMA VE SONUCLAR

Tez caligmasinda, iilkemizin bayrak devleti denetim rejimi ve Paris Memorandumu ile
bu memoranduma tiiye, Avrupa Birligi liyesi bazi iilkelerin bayrak devleti uygulamalar
incelenmistir. Literatlirde yer alan ¢alismalar arastirilmis, ulusal ve uluslararasi uygulamalarin
incelenmesi ile ¢esitli analiz ve degerlendirmeler yapilmistir.

Calismanin  daha oOnceki boliimlerinde gemilere uygulanan liman devleti
kontrollerinin, denizde can, mal ve ¢evre emniyetinin temini bakimindan uygulanan en
onemli araglardan birisi oldugu agiklanmaktadir. Bayrak devleti kontrolleri ise gerek liman
devleti kontrolleri ile ayn1 amaca hizmet etmekte gerekse de bayragini tasiyan gemileri
yurtdisinda tabi tutulacagi bu kontrollere hazirlayarak tlkenin prestiji ve deniz ticaret
filosunun ¢ikarlar1 dogrultusunda uygulanan ©nemli bir mekanizma olarak karsimiza
cikmaktadir. Denizlerde emniyetli bir seyrii sefer saglanmasinin yaninda yapilan
uygulamalarin makul ve ticarete sekte vurmayacak sekilde uygulanmasi adina son derece
onemli olan bu kontrollerin etkin bicimde yapilmasi gerekmektedir. Bu baglamda, iilkemizde
yiiriitiilen uygulamalar ile Avrupa da yiiriitillen uygulamalarin kiyast saglanarak {ilkemizin
bayrak devleti olarak iyilestirme saglanabilecegi disiiniilen uygulamalari asagida
aciklanmaya caligilarak oneriler getirilmistir.

4.1. Bayrak Devleti Belgelendirme Rejimi

Liman, Bayrak ve Kiy1 devletlerinin yiikiimliilikleri IMO Enstrimanlarinin
Uygulanmasi Kodu' nda (Il Code) belirtilmektedir. Nitekim Uluslararasi Denizcilik
Orgiiti'de devletlerin denizcilik idarelerine yapti§1 goniilli ve zorunlu denetimlerde
(VIMSAS-IMSAS) bu kodu baz alarak denetimleri icra etmektedir. Anilan kod'da Bayrak
devletlerinin yilikiimliiliiklerinden bir tanesi de bayragini tasiyan gemilerin cins ve tonajina
gore uluslararasi sdzlesmelerde belirlenen kurallar kapsaminda denetlenerek uygun bulunmasi
halinde sertifikalandirmasidir. Bayrak devleti bu uygulamay: kendi biinyesinde kuracagi

sistem ve birimler vesilesiyle yapabildigi gibi bu yetkilerinden bazilarin1 veya hepsini
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taninmis kurulus olarak gecen klas kuruluslarina yetki devri protokolii imzalamak suretiyle
yaptirabilmektedir.

Tablo 10 incelendigi zaman bir¢gok Avrupa tlilkesinin bazi yetkilerini tamamen
bazilarin1 da kismen klas kuruluslarina devrederken bazi konularda da klas kuruluslarina yetki
devri yapmayarak idarenin kendi biinyesinde istihdam ettigi personel ile bu gorevlerini icra
ettigi anlagilmaktadir. Denizcilik idarelerinin istihdam ettigi uzman sayisi ve siciline kayith
gemi sayist oranlandigi zaman bu oranin diisiik oldugu tabloda bulunan Malta vb iilkelerde
tamamen klas kuruluglarina yetki devri yapildig: agiktir.

Ulkemiz agisindan gemi sayis1 ve istihdam edilen personel orani baz alinirsa tabloda
tilkemiz ilk sirada yer almakta fakat biitiin yetkileri klas kuruluslarina devrettigimiz
goriilmektedir. Tabloda bulunan iilkelerin biiyiik oranda uluslararasi emniyet yonetim kodu
kapsaminda Sirket uygunluk belgesi ve gemi emniyet yonetim sistemi belgesi ile ilgili klas
kuruluglarina tamamen yetki devri yapmadigi bunun disindaki belgelendirmelerle ilgili klas
kuruluslarint yetkilendirdigi anlasilmaktadir. Uluslararasi emniyet yonetim kodu karada
gemiyi isleten sirketin, denizde ise donatan tarafindan atanmis kaptan ve alt miirektebatin
gerek isletim ve yonetim seviyesinde gerekse de teknik hususlarda uluslararasi kurallarin
uygulanip uygulanmadigmin denetlenebilecegi sistemin gozden gecirilmesi faaliyetidir. Bu
yolla yalniz isleten ve donatan degil ayn1 zamanda geminin mevcut belgelendirmesini yapan
kurulus da denetlenmis olmaktadir. Emniyet yonetim sistemi hari¢ diger tim konularda
denetim ve belgelendirme yetkisini klas kuruluslarina devreden bir denizcilik idaresi ISM kod
denetim ve belgelendirme yetkisini kendisi icra ederse hem sirketi hem gemiyi hem de diger
konularda yetki verdigi geminin klas kurulusunu sahada denetleme imkani bulmus
olmaktadir.

Deniz ticaretinin kiiresel bir ulagim agi oldugu goz Oniine alindiginda gemilerin
denetim periyotlarinin diinyanin hangi iilkesinde yapilacag: kestirilemez. Herhangi bir iilkenin
kara smirlart disinda diinyadaki diger tiim bolgelerde denetim ve belgelendirme birimi
bulundurmasi hem maliyet olarak hem de personel istihdami olarak mali agidan uygulanabilir
degildir. Klas kuruluslarinin merkez ofisleri milliyetine bagli olarak kuruldugu {ilkede
bulunan ve diinyanin bir¢ok yerinde sube ofisleri bulunan uluslararasi ticari kuruluslar olarak
daha genis personel agina sahip olmakla kurulusa kayitli gemilerin belgelendirme ve denetim

faaliyetlerine daha hizli cevap verdigi gbz Oniline alindiginda denizcilik idarelerinin klas
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kuruluglarina yetki devri yapmast daha uygun olarak degerlendirilmektedir. Diger yonden III
kod geregi verdigi yetkilerinde uygulamalarini takip ve denetim altinda tutma goérevi de goz
Oniine alirsa yukarida agiklandigi iizere bunun en iyi yontemi olarak ISM kod konusunda
yetkilerini idare biinyesinde icra etmesi en iyi yontem olarak degerlendirilmektedir.

Ulkemiz denizcilik idaresi bayragimizi tastyan uluslararasi sefer yapan gemiler igin
tiim konularda yetkilerini klas kuruluslarina devretmistir. Diinya genelinde taleplere daha
hizli cevap verilmesi bakimindan bu yetki devirleri uygun ve uygulanabilir olarak
degerlendirilmesinin yaninda uluslararasi denizcilik orgiitiiniin idaremize uyguladig1 gontlli
denetim (VIMSAS) sonug raporunda yazilan iki adet eksiklikten bir tanesinin yetki verilen
klas kuruluslarinin gemi iizerinde denetimlerinin yetersizligi hususunda oldugu gbz Oniine
alindiginda ISM kod denetim ve belgelendirme faaliyetlerinin idare biinyesinde kendi
personeli ile icra edilmesinin daha etkin bir uygulama olacagi, bu sayede 2021 yilinda
denizcilik idaremizin gegirecegi zorunlu IMO denetiminde (IMSAS) ayn1 konulardan
herhangi bir eksiklik tespit edilmesinin de oniine gegilecegi degerlendirilmektedir.

4.2. Ulkemizin Uluslararasi Sézlesmelere Uyumu

Doérdiincii boliimde denizcilikte ilerlemis bazi iilkelerin ve {ilkemizin denizcilik
alaninda uygulama bulmus uluslararasi sézlesme ve protokollerine taraf olma durumlar: tablo
11°de verilmistir. Buna gore iilkemizin iki konuda taraf olma ¢alismalarinin tamamlanmasi
gerektigi karsimiza ¢ikmaktadir.

Bunlardan bir tanesi denizciligin anayasasi niteliginde olan uluslararas1 denizde can ve
mal emniyeti 1988 protokoliidiir. Tabloda bulunan diger tiim iilkeler bu protokole hali hazirda
taraf olmakla kendi iilkelerinin limanlarina ugrak yapan gemilere bu kapsamda liman devleti
denetimi uygulamaktadir. Ulkemiz halen bu protokole taraf olmamakla sicilimize tescil
edilmis olan Tiirk Bayrakli gemilere SOLAS 1976 protokoliine gore denetim ve
belgelendirme yapilmaktadir. Ulkemizin de 1988 protokoliine taraf olma g¢alismalarinimn
ivedilikle tamamlanarak i¢ mevzuatimiza der¢ edilmesi ve bu kapsamda denetim ve
belgelendirme yapilmas: gittikleri iilkelerin limanlarinda gegirecekleri liman devleti
denetimlerinde avantaj saglayacagi degerlendirilmektedir.

Ikinci 6nemli konu ise Denizcilik Calisma Konvansiyonuna taraf olma siireci hakkinda
olup taraf olma calismalarinin baslatilmasima yonelik TBMM'de karar alinmasina ragmen

konvansiyonun gereklilikleri ile ilgili konularda iilkemizde ilgili ve iliskili kurumlar olan
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“Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi”, “Calisma ve Sosyal Giivenlik Bakanligr”, “Hudut ve Sahil
Saglik Genel Miidiirliigii” gibi birden fazla kurumun yetki alaninda konular bulunmasi ve bu
kurumlardan Ulastirma ve Altyapr bakanligi hari¢ yapisinda denetim ve belgelendirme
faaliyetlerini yiirlitecek uygun personel istihdami olmamasina ragmen bu konularda
yetkilerini denizcilik idaresine de devretmedikleri i¢in uygulamada biirokratik engeller ¢iktig1
sonucuna varilmaktadir. Kurumlar arasi yetki devirleri ile sozlesmeye taraf olma
caligmalarinin hizlandirilarak ivedilikle tamamlanmasi ile i¢ mevzuatimizda uygulama yeri
bulmas1 ve bu konuda da klas kuruluslarinin ilave yetki devri protokolii ile yetkilendirilmesi
bayragimizi dalgalandiran gemilerimizin MLC 2006 konvansiyonuna uyumlulugunu gdsterir
sertifika i¢in denetlenmesi ve belgelendirilmesi konusunda biiyilk Onem tasidigi
degerlendirilmektedir.

4.3. Bayrak Devleti Hedefleme Sistemi Rejimi

Liman devletlerinin, limanlara ugrak yapan her yabanci bayrakli gemiyi denetlemesi
miimkiin degildir. Bu durumun ayni zamanda haksiz rekabete yol agacagi da goz ardi
edilmemelidir. Bu sebeplerle diinyada riskli gemiler {izerine yogunlasma fikri olugsmus ve bu
gemilerin ticaret yapmamasi adina elimine edilmesi gerektigi yoniinde ortak fikir olusmustur.
Bu baglamda PSC rejimleri, belirli kriterler belirleyerek gemileri risk gruplarina ayirmis; bu
gruplara gore denetim periyotlar1 belirleyerek kendi hedefleme sistemlerini gelistirmistir. Bu
bakimdan deniz emniyetinin temini agisindan riskli gemi kriterlerini dogru big¢imde
belirleyerek bu sistemleri gelistirmek onem arz etmektedir.

Dordiinci bolimde gemilere uygulanan liman devleti denetimlerinin bayragini
dalgalandirdig: iilkenin prestiji ve gemilerin ticari ¢ikarlar1 i¢in 6nemi agiklanmis olmakla
tilkemizde bu denetimlere hazirlik amagl 6nsorvey sistemi hakkinda detayli bilgi verilmis,
Avrupa tlilkelerince uygulanan Paris mutabakat zapti geregi gemilere uygulanan liman devleti
denetimi hedefleme sistemi ile iilkemizde uygulanan Onsorvey hedefleme sisteminin
karsilastirmast yapilmasti.

Halihazirda iilkemizde uygulanan hedefleme sisteminde yalnizca iki parametre
bulunmakta olup bunlar gemiye uluslararasi emniyet yonetim kodu kapsaminda karada
atanmis kisi'nin (DPA) bakanligin koymus oldugu kriterler ve bakanlik¢a verilen farkindalik
egitimini almig olanlara 3 aylik periyotlarda, bunu karsilamayan veya farkindalik egitimine

katilmayan DPA calistiran sirketlerin gemilerine ise ayda bir 6nsérvey uygulanmaktadir.
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Paris MoU liman devleti denetimi hedefleme sisteminde bulunan kriterlere gore
gemilerin 6 ay ile 36 ay arasinda periyotlarda denetime tabi tutuldugu géz oniine alindiginda
tilkemiz hedefleme sistemine goére yapilan denetim periyotlarinin ¢ok sik oldugu, bunun
yansimasi olarak dordiincii boliimde Tiirk deniz ticaret filosu degisim grafikleri incelemesinde
belirtildigi tizere Tiirk sahipli gemi filosu yillara gore artmasina ragmen sicilimize tescilli
gemi sayisinda negatif bir biiyiime oldugu, bunda ekonomik etkenlerin yaninda bayragimizi
tasiyan gemilerin idaremizce yapilan sik denetimlerin etkisi oldugu degerlendirilmektedir.

Bu tez calismasinda, deniz emniyeti alaninda ele alinsa da c¢alismada getirilen
Onerilerin dolayli olarak da olsa ekonomik acidan katkilart olabilecegi degerlendirilmektedir.
Literatiirde Paris MoU tarafindan uygulanan sistemin etkin bir mekanizma sundugu goz
Ontine alinarak onsérvey Hedefleme sisteminin buna yakin parametrelerle giincellenmesiyle
riskli gemilere daha sik; risksiz gemilere daha seyrek periyotlarda denetim yapilacagindan
limanlarimizda gereksiz gecikmelerin Oniine gegilerek daha hizli operasyon hizmeti
saglanabilecek; ticaretin aksamasi engellenecektir. Yine hedefleme sistemi sayesinde yiiksek
performansh ve deniz emniyetini tehdit etmeyen gemilere daha uzun periyotlarda denetim
yapilacagindan gereksiz 6nsorveyler yapilmayarak bu alanda olusan gereksiz is yiikii ortadan
kalkacak; dolayistyla bu konudaki istthdam gereksinimi azalacaktir. Diger husus ise riskli
gemilere yapilacak sik periyotlarda ve etkin denetimler sayesinde bu gemiler eksikliklerini
gidermek adina iilkemizde faaliyet gosteren tersanelere yonlendirilecektir. Dolayisiyla bu
durumun, lilkemize ekonomik kazanglar olusturacag: degerlendirilmektedir.

Bu baglamda iilkemizde 6nsoérvey hedefleme sisteminde kullanilabilecek parametreler
ornek bir hedefleme sistemi 6nerisi sunulmaktadir.

Sorvey yapilacak gemi se¢cimindeki amag riskli gemiler olduguna gore burdaki ilk
etken gemi tipi ve gemi yas1 olarak karsimiza ¢ikmakta olup, hedefleme sistemlerinde gemi
tipi bazinda Paris MoU kimyasal tanker, petrol tankeri gaz tankeri, dokme yiik ve yolcu gemi
tiplerini riskli olarak kabul etmekte, yas olarak ise 12 yas ve stii gemilere risk puani verildigi
g0z Oniine alinarak onsorvey hedefleme sistemi i¢inde ayni parametreler kabul edilebilecegi
degerlendirilmektedir.

Klas kuruluslarimin birer ticari kurulus oldugu g6z oniine alindiginda denetim
performanslarina gore hedefleme sisteminde risk degerlendirmesine katilmasi gerektigi

diisiiniilmektedir. Ulkemizde hali hazirda uluslararas: sefer yapacak gemilere yetkilendirilmis
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bir klas kurulusuna kayitli olma zorunlulugu oldugu i¢in klasli veya klassiz olmasina gore
degil kayithh oldugu klas kurulusunun performansina gore risk degerlendirmesi yapilmasi
gerekmektedir. Paris MoU tiim klas kuruluslarinin performanslarin1 gergeklestirilen liman
devleti denetimlerine gore degerlendirilmekte ve yillik olarak bu degerlendirmeleri
yayinlamaktadir. Klas kuruluslart ile ilgili yaymlanan bu performans listesi baz alinarak
Onsérvey hedefleme sisteminde geminin klas kurulusu performansinin risk kategorisine dahil
edilmesin daha uygun olacaktir.

Hedefleme sisteminde degerlendirilmesi gereken diger onemli bir husus ise sirket
performansi olarak karsimiza ¢ikmakta bu konuda Paris MoU da yapilan degerlendirme
uygulamasina benzer bir uygulamanin 6nsérvey hedefleme sistemi icin ililkemizde hayata
gecirilmesi 6nerilmektedir. Buna gore sirketlerin islettigi gemilere yonelik eksiklik ve tutulma
indeksleri toplam o6ns6rvey uygulama ortalamasina gore degerlendirilerek sirketler

yiiksek,orta,diislik ve ¢ok diisiik performans kategorilerinde puan almalidirlar.

Tablo 15. Onsorvey hedefleme sistemi igin eksiklik ve tutulma indeksi 6nerisi

Eksiklik ve Tutulma Indeksi Denetim Basina Eksiklik Puam
Ortalama iistii Onsérvey uygulama ortalamasi +2 puan
Ortalamaya esit Onsorvey uygulama ortalamasi +/-2 puan
Ortalamanin altinda Onsoérvey uygulama -2 puan

Tablo 16. Onsorvey hedefleme sistemi igin sirket performans parametre Snerisi

Tutulma Indeksi Eksiklik indeksi Sirket Performansi
ortalama tistii ortalama iistii Cok diisiik
ortalama tsti ortalama
ortalama Ustl Ortalama alt1

Ortalama ortalama tsti diisiik
Ortalama alt1 ortalama uisti

Ortalama ortalama

Ortalama ortalama alt1 orta
ortalama alt1 ortalama
ortalama alt1 ortalama alt1 yiiksek

Onsorvey hedefleme sisteminde degerlendirilmesi gereken son parametre ise geminin
gecmis denetim performansi olarak dnerilmektedir. Geminin son 36 ay icerisinde herhangi bir

Onsorvey veya liman devleti denetiminde tutulma sayis1 2 veya iizerinde olmasi halinde
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sistemin gemiyi yliksek riskli kategoride algilamasi, tutulma olmaksizin son 36 ay igerisinde
denetimlerde yazilan eksiklik sayilar1 10 ve iizerinde olmasi halinde ise diisiik risk
kategorisine girmeyecek sekilde sistem tarafindan algilanmasinin efektif uygulama olacagi
degerlendirilmektedir.

Yukarida verilen uygulanabilir parametre degerlendirmelerine gore {ilkemizde

uygulanabilir hedefleme sistemine iliskin Oneri tablo olarak asagidaki gibidir.

Tablo 17. Onsorvey hedefleme sistemi uygulanabilir parametreler dnerisi

Agirhk
Degerlendirme Parametresi Kriter Puani Aciklama
Kimyasal tanker, gaz
. tankeri, petrol
1] GemiTipi tankeri, dokme yik r -
gemisi, yolcu gemisi
2 | Gemi Yasi 712 L —
<12 0 -
Yiiksek 0 -
3 | Geminin Klas Kurulusu orta 1 *duslk risk grubuna
performansi disuk ve cok distik girmez
Yiksek 0
1 *dislik risk grubuna
4 | Sirket performansi orta girmez
) *dislik risk grubuna
disuk ve cok dustik girmez
son 36 ay icerisinde 0 _
5 tutulma sayisi=0
Gegmis Denetim Performansi- | son 36 ay icerisinde 1 *dUsik risk grubuna
|| tutulma(LDD&BDD) tutulma sayisi=1 girmez
son 36 ay igerisinde 2
tutulma sayisi>=2 *yuksek risk grubundadir
son 36 ay igerisinde
toplam eksiklik 0
6 Gegmis Denetim Performansi- sayisi sayisi<10
eksiklik sayisi (BDD) son 36 ay icerisinde
toplam eksiklik 1 *dislik risk grubuna
sayisi sayisi>=10 girmez

Yukaridaki tabloda belirtilen kriterlere gore agirlik puant 5 ve {izerindeki gemiler

yiiksek riskli kabul edilerek 3 ayda bir, 5 puanin altinda agirlik puani olan gemilerden diisiik
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risk kriterleri uygun olan gemiler 9 ayda bir, 5 puan altinda olup diisiik riskli kriterlerine
uygun olmayan gemilerin ise standart riskli sayilarak 6 ayda bir denetime tabi tutulmasinin
yukarida sayilan dayanaklar ¢cercevesinde daha uygun olacagi ongoriilmektedir.

Sonug olarak yapilan analizler neticesinde liman devleti kontrolii konusunda en 6nemli
uygulamalardan olan hedefleme sistemi hususunda, Paris MoU tarafindan uygulanan sistemin
etkin bir mekanizma sundugu sonucuna ulasilmis, tilkemizde halihazirda uygulanan 6nsorvey
hedefleme sisteminin GZFT degerlendirmesi neticesinde revize edilmesi gerekli oldugu ve bu
baglamda, yukarida onerildigi sekilde yeni hedefleme sistemi revizyonuna gidilmesi gerektigi
degerlendirilmektedir.

4.4. Bayraktan Men Cezasi1 Uygulamasi

Paris MoU denizde can,mal ve ¢evre emniyetini dikkate alarak sub-standart gemiler
icin uzun zamandir giris yasagi uygulamasii silirdiirmektedir. Calismanin 3. bdliimiinde
ayrintili bir sekilde deginilen giris yasagi uygulamasi kisaca siyah ve gri listede bulunan
tilkelerin bayragini tasiyan gemilerden, son 24 ayda 2 ve 3 miikerrer tutulma yasayan
gemilere memoranduma liye iilkelerin limanlaria giris yasagi uygulamasi seklindedir.

Paris Mou uygulamasina benzer bir sekilde 6zellikle Tiirk bayrakli gemilerden satandart
alt1 olan gemilere yukarida 6nsorvey hedefleme sisteminde Onerilen sirket performansi diisiik
ve ¢ok diisiik kategoride olan sirketlerin gemileri onsorveyler de son 24 ayda 2 miikerrer
tutulma yasarsa uluslararasi seferden 6 ay siireli men cezasi, 3 miikerrer tutulma yasarsa Tiirk
Bayragindan men cezas1 verilmesi uygulamasinin getirilmesi gerek donatanlarin bu sekilde
bir yaptirnrma maruz kalmamasi i¢in daha 1yi isletmeye sevk edecek gerekse de standart alti
gemileri bayrakta tutmayarak lilkemizin uluslararasi alanda prestijinin korunmasina katkida
bulunacagi degerlendirilmektedir.

Tiirkiye son yillarda 6zellikle denizcilik alaninda uzman idarecilerimizin 6nderliginde
gerceklestirmis oldugu uygulamalarla, diinya denizciligindeki konumunu yukarilara tasiyarak
basarisini ispat etmistir. Yukarida verilen sistem yapi ve uygulama bazinda degisiklik ve
diizenleme &nerilerinin de yerine getirilmesi ile Tiirkiye Denizcilik Idaresi tarafindan
gerceklestirilen 6nsdrvey ve program disi sorvey uygulamalarma ciddiyetle devam ederek
bayrak devleti denetimlerinin Liman devleti denetimlerine olan basarili etkilerini daha da

ileriye tasiyacagi degerlendirilmektedir.
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