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ETiK BEYAN VE ARASTIRMA FONU DESTEGI

Kocaeli Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii tez yazim kurallarma uygun olarak
hazirladigim bu tez/proje ¢alismasinda,

— Bu tezin/projenin bana ait, 6zgun bir ¢alisma oldugunu,

— Calismamin hazirlik, veri toplama, analiz ve bilgilerin sunumu olmak {izere tiim
asamalarinda bilimsel etik ilke ve kurallara uygun davrandigima,

— Bu caligma kapsaminda elde edilen tiim veri ve bilgiler i¢cin gosterdigimi ve bu
kaynaklara kaynakc¢ada yer verdigimi,

— Bu calismanin Kocaeli Universitesi’nin abone oldugu intihal yazilm programi
kullanilarak Fen Bilimleri Enstitiisii’niin belirlemis oldugu O6l¢itlere uygun
oldugunu,

— Kaullanilan verilerde herhangi bir tahrifat yapmadigimau,

— Tezin/Projenin herhangi bir b6limini bu Universite veya baska bir {iniversitede
baska bir tez/proje ¢alismasi olarak sunmadigima,

beyan ederim.

Bu tez/proje c¢alismasinin herhangi bir asamasi hi¢bir kurum/kurulus tarafindan
maddi/alt yap1 destegi ile desteklenmemistir.

[ ] Bu tez/proje ¢alismasi kapsaminda tiretilen veri ve bilgiler ............... tarafindan
vevev.n.. NO’IU proje kapsaminda maddi/alt yap1 destegi alinarak gerceklestirilmistir.

Herhangi bir zamanda, ¢alismam ile ilgili yaptigim bu beyana aykir1 bir durumun
saptanmas1 durumunda, ortaya ¢ikacak tiim ahlaki ve hukuki sonuglar1 kabul ettigimi
bildiririm.

Ugur AKBAS



YAYIMLAMA VE FiKRi MULKIYET HAKLARI

Fen Bilimleri Enstitlsu tarafindan onaylanan lisansusti tezimin/projemin tamamini veya
herhangi bir kismini, basili ve elektronik formatta arsivleme ve asagida belirtilen
kosullarla kullanima agma izninin Kocaeli Universitesi’ne verdigimi beyan ederim. Bu
izinle Universiteye verilen kullanim haklar1 dismdaki tiim fikri miilkiyet haklar1 bende
kalacak, tezimin/projemin tamammin ya da bir boliimiiniin gelecekteki caligmalarda
makale, kitap, Teblig, lisans, patent gibi calismalarda kullanimi, danismanimin isim hakk1
saklt kalmak kosuluyla ve her iki tarafin bilgisi dahilinde bana ait olacaktur.
Tezin/projenin kendi 6zgiin calismam oldugunu, baskalarinin haklarmi ihlal etmedigimi
ve tezimin/projenin tek yetkili sahibi oldugumu beyan ve taahhiit ederim. Tezimde yer
alan telif hakki bulunan ve sahiplerinden yazili izin alinarak kullanilmasi zorunlu
metinlerin yazili izin alarak kullandigimi ve istenildiginde suretlerini Universiteye teslim
etmeyi taahhut ederim.

Yiiksekogretim kurulu tarafindan yaymlanan “Lisansiistii Tezlerin Elektronik Ortamda
Toplanmast, Diizenlenmesi ve Erisime A¢ilmasina Iliskin Yonerge” kapsaminda tezim
asagida belirtilen kosullar haricinde YOK Ulusal Tez Merkezi/ Kocaeli Universitesi
Kituphaneleri Ag¢ik Erisim Sisteminde erisime agilir.

O Enstitt yonetim kurulu karar1 ile tezimin/projemin erisime agilmasi mezuniyet
tarihinden itibaren 2 yil ertelenmistir.

(0 Enstiti yonetim kurulu gerekceli karar1 ile tezimin/projemin erisime agilmasi
mezuniyet tarihinden itibaren 6 ay ertelenmistir.

Tezim/projem ile ilgili gizlilik karar1 verilmemistir.

Ugur AKBAS



ONSOZ VE TESEKKUR

Denizcilik sektorii, uluslararasi ticaretin en Onemli tasiyici giicii olarak diinya
ekonomisinde hayati bir role sahiptir. Bu sektoriin glivenli ve siirdiiriilebilir bir sekilde
islemesi, yalnizca tagima faaliyetlerinin degil, ayn1 zamanda denetim siire¢lerinin de
etkinligine baglidir. Liman Devleti Denetimi (PSC), bu baglamda deniz emniyetinin
saglanmasinda temel mekanizmalardan biridir. Bu c¢alismada, Kocaeli Limani’nda
gerceklestirilen PSC denetimlerine ait veriler {izerinden bir analiz yapilmistir.

Tez galiymalarim sirasinda degerli fikirlerinden yararlandigim, yol gostericim olan ve her
zaman en iyisini yapmam icin emek harcayan damisman hocam Dr. Ogr. Uyesi Ozan
Hikmet ARICAN’a tesekkiirlerimi sunarmm.

Her zaman beni motive eden ve desteklerini esirgemeyen kardeslerim Ali AKBAS ve
Onur AKBAS’a en igten tesekkiirlerimi sunarim.

Hayatlar1 boyunca evlatlar1 i¢in ¢aba harcayan ve beni bugunlere getiren annem Ayla
AKBAS ve babam Salih AKBAS’a sevgimi ve saygimi sunarim.

Bu caligmanin, denizcilik alaninda yiiriitiilecek benzer arastirmalara katki saglamasini
temenni ederim.

Mayis — 2025 Ugur AKBAS
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GEMILERIN LIMAN DEVLET DENETIMI (PSC) SONUCLARININ ANALIZi:
KOCAELI LIMAN ORNEGI

OZET

Deniz tasimaciligy, kiiresel ticaretin temel tastyici giicli olup, gemi denetimleri emniyetli
tasimaciligin saglanmasi agisindan biiyiik 6nem arz etmektedir. Bu kapsamda, Liman
Devleti Denetimi (PSC), yabanci bayrakli gemilerin uluslararasi emniyet ve cevre
standartlarina uygunlugunu degerlendiren bir gemi denetim tiiridiir. PSC denetimleri,
gemi tipleri ve yaslarina gore farklilik gosterebilir ve standart alti gemilerin tespit
edilmesini amaglamaktadir. Bu ¢alismada, Kocaeli limanlarinda Akdeniz Mutabakat
Zapt1 (Med MoU) kapsaminda gergeklestirilen PSC denetim sonuglar1 analiz edilerek,
hangi gemi tiplerinin ve yaslarinin daha ytiksek risk tasidigi belirlenmeye calisilmistir.
Calisma kapsaminda, istatistiksel analiz yontemlerinden Varyans Analizi (ANOVA)
kullanilarak gemi tipi ve yasi ile eksiklik sayis1 arasindaki iliskiler incelenmis; ayrica,
yiiksek ve diisiikk risk grubundaki gemilerin denetim siklhigi ve eksiklik oranlari
degerlendirilmistir. Elde edilen bulgular, 12 yas ve iizeri gemilerin daha fazla eksiklik
icerdigini ve ozellikle genel kargo gemilerinin daha siki denetim gerektirdigini ortaya
koymaktadir. Denetimlerin genel olarak etkili oldugu goriilse de, siireclerin daha da
gelistirilmesi gerektigi sonucuna ulasilmistir. Bu dogrultuda, gemi risk degerlendirme
kriterlerinin giliglendirilmesi ve denetim araliklarinin gemi tipi ile yasma gore yeniden
diizenlenmesi 6nerilmektedir. Ayrica, gemilerin denetimlere yonelik hazirlik siireglerini
tyilestirmesi, denetim etkinligini artiracaktir. Bu ¢alisma, Tiirkiye'nin en biiyiik limani
olan Kocaeli 6zelinde gerceklestirilmis olmasi ve PSC denetimlerinin verimliligini
artirmaya yonelik oneriler sunmasi agisindan literatiire katki saglamaktadir.

Anahtar Kelimeler: ANOVA, Eksiklik Analizi, Gemi Emniyeti, Kocaeli Limani, Liman
Devleti Denetimi.



ANALYSIS OF PORT STATE CONTROL (PSC) INSPECTION RESULTS FOR
SHIPS: THE CASE OF KOCAELI PORT

ABSTRACT

Maritime transportation serves as a fundamental driving force of global trade, and ship
inspections play a crucial role in ensuring safe navigation. In this context, Port State
Control (PSC) is a type of ship inspection that evaluates the compliance of foreign-
flagged vessels with international safety and environmental standards. PSC inspections
may vary depending on the type and age of the ship and are intended to identify
substandard vessels. In this study, PSC inspection results conducted under the
Mediterranean Memorandum of Understanding (Med MoU) at Kocaeli ports were
analyzed to determine which ship types and ages pose a higher risk. Within the scope of
the study, the relationship between ship type, age, and the number of deficiencies was
examined using the Variance Analysis (ANOVA) statistical analysis method.
Additionally, the inspection frequency and deficiency rates of ships classified as high-
risk and low-risk were evaluated. The findings indicate that ships aged 12 years and older
tend to have more deficiencies and that general cargo ships, in particular, require stricter
inspections. Although inspections are generally effective, it has been concluded that the
processes should be further improved. In this regard, it is recommended to strengthen ship
risk assessment criteria and to restructure inspection intervals according to ship type and
age. Moreover, improving the preparedness of ships for inspections will enhance
inspection effectiveness. This study contributes to the literature by focusing on Kocaeli,
Turkey’s largest port, and providing recommendations to enhance the effectiveness of
PSC inspections.

Keywords: ANOVA, Deficiency Analysis, Ship Safety, Kocaeli Port, Port State Control.
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1. GIRIS

Deniz tasimaciligi, kiiresel ticaretin en temel unsurlarindan birini olusturmakta olup,
diinya ekonomisinin siirdiiriilebilirligini saglamak i¢in kritik bir rol oynamaktadir. Her yil
milyonlarca ton yiik deniz yoluyla tasinmakta; bu siirecin giivenli, verimli ve gevreye
duyarli sekilde gerceklesmesi amaciyla ¢esitli diizenlemeler yiiriirliige konmakta ve
denetimler uygulanmaktadir. Bu diizenlemelerin etkin bir sekilde uygulanabilmesi i¢in
uluslararasi denizcilik kurallar1 ve protokollerine dayanan denetim sistemleri biiyiik 6nem
tagimaktadir. Bu baglamda, Liman Devlet Denetimi (PSC), diinya denizcilik sektoriinde
gemilerin uluslararasi emniyet, gevre koruma ve mirettebat standartlarma uyumunu

denetlemek amaciyla kullanilan bir aragtir.

PSC, yabanci bayrakli gemilerin, ugrak yaptigi limandaki denetim otoriteleri tarafindan,
uluslararas1 denizcilik s6zlesmeleri ve diizenlemelerine uygunlugunun denetlenmesidir.
Denetimler, gemilerin emniyet 6nlemlerinin, ¢evre koruma tedbirlerinin, miirettebatin
calisma kosullarmim ve gemi isletme prosediirlerinin denetimini kapsar. Uluslararasi
Denizcilik Orgitii (IMO) tarafindan belirlenen bu diizenlemeler, gemi emniyetini
artirmak ve gevre kirliligini engellemek i¢in kritik bir islev gérmektedir. PSC, denizcilik
sektorii icin hayati 6nem tasiyan bu diizenlemelerin yerine getirilip getirilmedigini

kontrol ederek, gemi kazalarinin ve deniz kirliliginin 6nlenmesine yardimci olur.

Turkiye, stratejik cografi konumu sayesinde, diinya denizcilik sektoriinde dnemli bir rol
oynamaktadir. Ozellikle Marmara Bolgesi'nde yer alan Kocaeli Limani, yiiksek
yogunluklu gemi trafigi ile Tiirkiye’ nin en 6nemli ticaret merkezlerinden biridir. Kocaeli
Limani, yalnizca Tirkiye'nin degil, ayn1 zamanda Avrupa ve Asya arasinda onemli bir
deniz ulasim noktasini olusturmaktadir. Yabanci bayrakli gemilerin bu limani sikc¢a
ziyaret etmeleri, limanin PSC uygulamalarinin 6nemini artwrmaktadir. Bu limanda
gergeklestirilen Liman Devlet Denetimi sonuglar1 hem yerel denizcilik giivenligi hem de
kiiresel denizcilik diizenlemelerinin uygulanabilirligi agisndan O6nemli  bilgiler

sunmaktadir.

Liman Devlet Denetimi uygulamalari, denizcilik sektoriiniin emniyetini artirmak ve
cevreye duyarh bir sekilde faaliyet gosterilmesini saglamak icin hayati bir rol oynar.

Gemilerin emniyeti, ¢evreye verdigi zararlarin azaltilmasi ve miirettebatin calisma



kosullarinin iyilestirilmesi, PSC denetimlerinin baslica hedeflerindendir. Ayrica, denetim
stirecleri, gemi isletmecilerinin, liman yoneticilerinin ve denizcilik paydaslarmin,
uluslararasi denizcilik sdzlesmeleri ve standartlarina uyumlarini saglamalarina yardimci
olmaktadir. Ancak denetimlerin etkinligi, yalnizca kurallarin varligiyla smirli olmayip,
uygulama siireglerinin dogrulugu ve denetimlerin sikilig1 ile dogrudan iligkilidir. Bu
nedenle, Kocaeli Limani’ndaki PSC denetimlerinin analizi, gemi emniyeti ve cevre

korumas1 agisindan gelistirilmesi gereken alanlara dair 6nemli veriler sunmaktadir.
1.1. Amag

Bu ¢alismanm amaci, Kocaeli limanlarinda Akdeniz Memorandumu kapsaminda
gerceklestirilen Liman Devleti Denetimleri sonucunda tespit edilen eksiklik sayilar
analiz edilerek, farkli gemi tipleri ve gemi yaglarmimn denetimlerdeki eksiklik dizeyi ve
risk oranlar1 tizerindeki etkisini belirlemektir. Calismada, denetim verileri detayli bir
sekilde incelenerek hangi gemi tiplerinin ve yaslarinin daha fazla eksiklik icerdigi ve bu
faktorlerin denetim sikligr ile iliskisi degerlendirilmistir. Bu kapsamda, ANOVA
istatistiksel analiz yontemi kullanilarak eksikliklerin gemi 6zelliklerine baglh olarak nasil

degistigi ortaya konulmaktadir.

Calisma, elde edilen bulgular dogrultusunda PSC denetimlerinin etkinliginin artirilmasi
ve gemi risk degerlendirme Olcitlerinin glclendirilmesi ig¢in Oneriler sunmay1
amagclamaktadir. Ozellikle denetim araliklarinin gemi tipi ve yasma gore optimize
edilmesi ve gemi sahiplerinin denetim siireglerine yonelik hazirliklarmi gelistirmeleri
Onerilerek, deniz giivenliginin iyilestirilmesine katki saglanmasi hedeflenmektedir. Bu
caligma, Tiirkiye’nin en biiyiik liman1 olan Kocaeli’deki PSC denetimlerine yonelik
kapsamli bir degerlendirme sunmakta; literatiire, Tiirk denizcilik sektdriine ve kiiresel

paydaslara katki saglamay1 hedeflemektedir.
1.2. Kapsam

Bu caligma, denizcilik emniyeti agisindan kritik oneme sahip olan Liman Devleti
Denetimleri (PSC) uygulamalarinda tespit edilen eksiklikleri, gemi 6zelliklerine bagh
olarak incelemektedir. PSC denetimlerinin gerekliligi, bagl oldugu uluslararasi

kuruluslar ile bu kuruluslar tarafindan diizenlenen Denizde Can Emniyeti Uluslararasi



Sozlesmesi (SOLAS) ve Denizlerin Gemilerden Kirlenmesini Onleme Uluslararasi
Sozlesmesi (MARPOL) gibi temel denizcilik sézlesmeleri kapsaminda ele alinmustir.
Ayrica, PSC denetimlerinin yasal dayanaklar1 ve uygulama siireclerine iligkin bilgilere

yer verilmistir.

Calismada, PSC denetimlerini yiiriiten dokuz bolgesel mutabakat zapti incelenmis;
Tiirkiye’nin de taraf oldugu Akdeniz Mutabakat Zapt:1 (Med MoU) hakkinda ayrintili
bilgiler sunulmustur. Bu baglamda, Med MoU kapsamindaki denetim prosediirleri detaylt

bir sekilde agiklanmistir.

PSC denetimlerinde tutarsizliklar bulundugu ve denetim sonuglarmmin limanlara gore
degisiklik gosterdigi (Xiao ve dig., 2020) dikkate alinarak, Med MoU cercevesinde
Tiirkiye'nin en fazla liman tesisine sahip bolgesi olan Kocaeli Bolge Liman Baskanlig:
idari sahasinda gergeklestirilen PSC denetimleri incelenmistir. Kocaeli bolgesinde, Med
MoU kapsaminda 2020-2024 yillar1 arasinda uygulanan PSC denetim sonuglari, SPSS
yazilimi kullanilarak Varyans Analizi (ANOVA) analiz yontemiyle degerlendirilmis;
elde edilen bulgular, denizcilik sektorii ile akademik literatiir agisindan 6nemli sonuglar
ortaya koymustur. Ayrica bu sonuglar dogrultusunda, literatiire katki saglayabilecek

Onerilerde bulunulmustur.



2. GEMI DENETIMI
2.1. Gemi Denetleme Tarihcesi

Diinyada gemi denetimlerinin tarihi, giinimiiz tarihinden 800 yil Oncesine kadar
uzanmaktadir. Bunun ilk érnekleri 13. yiizyilda bugiiniin italya’smin smirlarinda kalan
Ceneviz ve Venedik’te, 14. yiizyilda ise Ingiliz, Fransiz ve Hansa Birligi limanlarinda
ylikleme limitlerine miidahale ile ortaya ¢ikan devlet kontrolii, uzun yillar neticesinde
olusan kaptan bilgi ve deneyimleri, seyir donemleri, gemi imal kaideleri ve gemilerin
denizde seyir yapabilmesine dair kaidelerin denetlenmesi ile ilerleme kat etmistir. Devleti
yonetenlerin emirleri, buyruklari, mahkeme hiikiimleri ve ilerleyen asamalarda yasalar ile
devlet mesuliyetine ve denetlemesine gereken dayanak tahsis edilmistir. Lakin ciddi
anlamda baglayici niteligi olan engelleyici kurallar vasitasi ile denizde emniyeti

saglamaya yonelik 6ncii degisiklikler 19. Yiizyilda meydana gelmistir (Arican, 2018).

Gemilerin kizaga konulmasindan hizmet hayati boyunca belirlenmis kurallar ile
gemilerin denetimlerinde 6nemli bir yeri olan klas kuruluslarindan ilki olan ve 1760
yilinda kurulmus olan Lloyd’s Register isimli ingiliz Klas Kurulusu, gemilerin tasarimu,
insas1 ve hizmet hayati boyunca bakimi i¢in uygun standartlar1 belirlemek amaciyla
Gemilerin Smiflandirilmas1 dair Kurallar ve Yonetmeligi’ni ilk kez 1834 yilinda
yayimlamistir. Kurallar ve yonetmelikler Lloyd’s Register tarafindan farkli tarihlerde
yayimlanmis ve binlerce denetc¢i, gemi sahibi, gemi igleticisi ve gemi yapimcisina diinya
genelinde gemilerin insas1 ve bakimimnin emniyetini ve kalitesini saglama konusunda

temel bir dayanak olmustur (URL-1).

Denizde emniyetini artrmanin en iyi yolunun, tiim deniz ticareti ile baglantili olan
devletler tarafindan takip edilen diizenlemeleri gelistirmek oldugu gercegi her zaman
kabul gormiistiir ve deniz emniyetini arttirmak i¢in 19. yiizyilin ortalarindan itibaren bir
dizi antlasma kabul edilmistir. Devletler, deniz emniyetini kalic1 bir hale getirmek icin
bir uluslararasi kurulusun kurulmasinin 6nemini dile getirmisler, fakat bu istek Birlesmis
Milletlerin kurulmasiyla bir siire ertelenmistir. 1948 yilinda Cenevre’de diizenlenen
uluslararas1 konferans, Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO)’niin resmen kuran bir
sozlesmeyi kabul etmistir. [ILO’nun kabul edilen ilk ad1 Hiikiimetler Arasi Deniz Danigsma

Orgutl (IMCO)’dlir ve isim 1982 yilinda IMO olarak degistirilmistir (URL-2).



Denetimlerde ana dayanak noktasi olan uluslararasi sdzlesmeler, 1914 yilinda Titan1
faciasini takiben kabul edilen Denizde Can Emniyeti Uluslararasi S6zlesmesi (SOLAS)
olmak iizere, asamali olarak yiirliriige girmistir. SOLAS daha sonra 1929, 1948 ve
1960’te revize edilerek yirirlige girmistir. Bugiin yiiriirlikte olan SOLAS
Konvansiyonu SOLAS 1974 olarak adlandirilir. SOLAS ticaret gemilerinin emniyeti

ilgili tiim uluslararasi antlagmalar i¢erisinde en dnemlisi olarak kabul edilir (URL-3).

Birlesmis Milletler Deniz Hukuku S6zlesmesi (UNCLOS)’nin, 91. ve 92. maddeleri her
bir geminin milliyetinin olmasini ve bir idare altinda seyir yapmasi gerekliligini belirtir.
Bu ifade bir bayrak devleti gerekliligini agikca ortaya koyar. Ayrica, bu gerekliligin yan
sira 1lgili s6zlesmenin madde 94’te bayrak devletinin gemi ilgili denetim sorumlulugunu
belirtmistir (URL-4). Ayrica, 1 Kasim 1974’te kabul edilen ve 25 Mayis 1980 yilinda
yiriirliige giren SOLAS 74 Boliim 1 Kural 6’ya gore bayrak devleti yeterli ve etkili bir
denetim mekanizmasini saglamak ve siirdiirmek ile yiikiimlidir (Joseph ve Dalaklis,

2021).

Titanik facias1 ve onu takip eden Torrey Canyon ve Amoco Cadiz gibi deniz kazalar1 hem
can emniyetini acziyete diisiiren hem de ¢evreye zarar veren tehditler olusturmustur. Bu
da standart alt1 gemilerin arttigmmi1 ve bayrak devletlerinin denetim sorumluluklarini
yeterince yerine getirmedigini gostermistir. Nihayetinde Avrupa’da deniz kazalarindan
kaynakli gelen siyasi ve toplum baskisindan dolay1 denizde can emniyeti, gemi kaynakl
kirliligin Onlenmesi ve gemi i¢inde yasam ve c¢alisma kosullarmi kapsayan bir
memorandumun kurulmasi kararlastirilmis ve 1982 yilinda Fransa’nin Paris sehrinde
diizenlenen Bakanlar Konferansinda on dort Avrupa iilkesi tarafindan imzalanan Liman
Devleti Kontrol anlasmasi imzalanarak ilk ve kapsamli bir denetim mekanizmasi
olugturulmustur (URL-5). Bu memorandumu sirasiyla kurulan Latin Amerika Bolgesel
Mutabakat Zapti (Vina del Mar) ve Asya ve Pasifik Bolgesel Mutabakat Zapt1 (Tokyo
MoU) gibi Bolgesel Liman Devletleri Mutabakatlar1 izlemistir. Kurulan son Bdlgesel
Liman Devletleri Mutabakat1 2005 yilinda kurulan Arap Korfezi Bolgesel Mutabakat
Zapt1 (Riyadh MoU)’dir. Bugiin diinyada 9 adet bolgesel mutabakat zapti mevcuttur.



2.2. Gemi Tipleri

Deniz tagimaciligi ve denizcilik endiistrisinde gemi tiirleri olduk¢a Onemli bir yere
sahiptir. Gemi tipleri, tasidiklar1 yiikiin cinsine, operasyonel amaglarina ve yapisal
ozelliklerine gore farkli smiflara ayrilmaktadir. Bir geminin siniflandirilmasi, tasarim
asamasinda belirlenir ve geminin amagladig1 faaliyet rotalar1 ile gorevlerine uygun

sekilde sekillendirilmektedir.

Gemiler bir¢ok farkli smif ve alt sinifa ayrilmaktadir. Genel olarak gemiler; yiik gemileri,
yolcu gemileri, askeri gemiler, balik¢i gemileri ve 6zel amaghi gemiler olarak

smiflandirilir.

Yiik gemileri, tasimacilik amaciyla kullanilan gemiler arasinda en yaygin olan tiirdiir. Bu
gemiler, tagidiklar1 yiik tiiriine gore alt siniflara ayrilir. Baglica dokme yiik gemileri, genel
kargo gemileri, konteyner gemileri, dokme sivi yiik gemileri ve Ro-Ro gemileri bu

kategoriler arasinda yer alir. Bu gemiler:

e Do0Okme yuk gemileri, taskomiirii, maden cevheri gibi dokme halde tasinabilen
malzemelerin taginmasi i¢in tasarlanmistir.

o Konteyner gemileri, modern tasimacilik yontemlerinin bir pargasi olarak, standart
konteynerlerde cesitli yiikleri tasiyarak operasyonel verimliligi artirir.

e Sivi yik gemileri, petrol, sivilastirilmis dogalgaz ve benzeri sivi maddelerin
tasinmasina uygun depolama sistemleri ile donatilmistir. Bu gemiler, sivi yliklerin
giivenli ve verimli tasinmasini saglamak iizere tasarlanmistir.

e Ro-Ro gemileri (Roll-on/Roll-off), ara¢ tasimaciligin1 kolaylastirmak igin
gelistirilmis gemi tiirleridir. Bu gemilerde, yiikleme ve bosaltma islemlerini

hizlandiran 6zel rampalar bulunmaktadir.

Deniz tagimaciliginda gemi tiirlerinin ¢esitliligi, sektordeki ihtiyaglarin kargilanmasmda

onemli bir rol oynamaktadir (Hinkelman, 2022).

Gemi tipleri, gemi denetimlerinde belirli risk faktorleri agcisindan 6nem arz eder ve farkli
gemi tipleri farkli emniyet ve ¢evresel riskler tasir. Tankerler petrol sizintis1 ve yangin
gibi riskler barindirirken konteyner ve Ro-Ro gemileri yiik emniyeti ve yangin gibi riskler

icerir ve de denetlemelerde bunlarin {izerinde siklikla durulur (Rodrigue, 2024). Bunun



yaninda, gegmiste yasanan emniyet ihlalleri veya operasyonel nedenlerle eski genel kargo
ve dokme yuk gemileri daha sik liman devleti denetimine tabi tutulmaktadir (Paris MoU,
2023). Sonug olarak gemi tipinin bilinmesi, denetim siirecinin etkinligi agisindan

elzemdir.
2.2.1. Petrol ve Petrol Uriin Tankerleri

Tanker gemileri, siv1 yiikleri biiyiik miktarlarda, herhangi bir varil ya da konteyner
kullanilmadan dogrudan kargo bdlmelerinde tasimak amaciyla 6zel olarak tasarlanmis
deniz tasitlaridir. Bu gemiler, cogunlukla ham petrolii iiretim noktalarindan rafinerilere,
rafine triinleri ise dagitim merkezlerine ulastirmak i¢in kullanilir. Tasidiklar1 baslica
yiikler arasinda benzin, dizel, fuel oil, petrokimyasallar, yenilebilir yaglar ve hatta sarap
gibi siv1 iriinler yer alir. Tankerler genellikle gelismis pompa sistemleri ve ellecleme
ekipmanlariyla donatilmistir. Ham petrol ve tiirevlerini tasiyan tankerler, boyutlarina gore
farkli siniflara ayrilir. Kiiciik boyutlu olanlar, genellikle 60 metre uzunlugunda ve 1.500
ila 2.000 DWT Kkapasitesindeki kosterlerdir. En biyik tankerler ise Ultra Uzun Ham
Petrol Tasiyicilar1 (ULCC) olarak adlandirilir. Kosterler ile ULCC’ler arasinda,
boyutlarma gore farkli isimlere sahip bir¢cok tanker tiirii bulunmaktadir. Boyuta gore

yaygin tanker tasarimlari mevcuttur ve boyutlarma gore tanker tiirleri Tablo 2.1°de

gosterilmistir.
Tablo 2.1. Petrol tankerlerinin smiflandirilmasi (URL-6)
... SuU L
Klas Uzunluk Genislik - Buyukluk
cekimi
ULCC 415 m. 63 m. 35m. 320,000-550,000 DWT arasi
VLCC 330 m. 55 m. 28 m. 200,000-320,000 DWT arast

Suezmax 285 m. 45 m. 23 m. 120,000-200,000 DWT arasi1
Aframax 245 m. 34 m. 20 m. 80,000-120,000 DWT arasi
Panamax 225 m. 32m. 18 m. 50,000-80,000 DWT arasi
Handymax 205m. 29m. 16 m. 50,000 DWT’dan kiigik

100,000 DWT ve daha kiiciik tankerler genellikle ham petrol ("kirli") tasiyicilar veya tiriin
("temiz") tastyicilar olabilir. Aframax tankerleri genellikle diinya tanker filosunun "ig
atlar1" olarak adlandirilir, ¢linkii bir¢ok iiretim bolgesinden biiyiik miktarlarda ham petrol
tagirlar ve ¢ogu liman tesisini kullanabilirler. En blyuk tankerler (ULCC'ler ve VLCC'ler

ile bazi Suezmax tasiyicilarl), genellikle "super tanker" olarak adlandirilir. Bunlar



genellikle ham petrol tasiyicilardir (URL-7).
2.2.2. Kimyasal Tankerler

Kimyasal tankerler, s1v1 haldeki kimyasallarin deniz yoluyla giivenli bir sekilde taginmasi
amaciyla 6zel olarak insa edilen yiikk gemileridir. Bu tankerlerde tasinan yiikler,
endiistriyel kimyasallarin yani sira temiz petrol iriinlerini de icermektedir. Tasman
kimyasallar arasinda siilfiirik asit, kostik soda ve benzeri tehlikeli maddeler yer alir. Bu
kimyasallar genellikle yanici, asindiricy, toksik ve ¢evreye zarar verici 6zellikler tasir. Bu
nedenle, kimyasal tankerlerin tasarimi ve igletilmesi oldukga yuksek emniyet onlemleri

gerektirir.

Kimyasal tankerler, Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO)’niin belirledigi SOLAS
(Denizde Can Emniyeti i¢in Uluslararas1 S6zlesme) VIII. Boliim hiikiimleri ve "Tehlikeli
Kimyasallar1 Dokme Halde Tastyan Gemilerin Insas1 ve Techizat1 Hakkinda Uluslararasi
Kod" (IBC Kodu) ile uyumlu olarak insa edilmelidir. IBC Kodu, kimyasal tankerleri ii¢
kategoriye ayirir: Tip 1, tip 2 ve tip 3. Tip 1 tankerler, son derece tehlikeli yuklerin
tasinmasida kullanilir ve maksimum koruma saglar. Tip 2 tankerler, ciddi dnlemler
gerektiren fakat biraz daha az tehlikeli kimyasallar icin uygundur. Tip 3 tankerler ise
gorece daha az tehlikeli yiikler i¢in tasarlanmis olup orta diizey guvenlik énlemleri icerir
(URL-8).

Kimyasal tankerler, riskleri en aza indirmek i¢in mevcut tehlikelere gore tasarlanir ve insa
edilir. Yapisal tasarimlari, tasmacak yiiklerin 6zelliklerine uygun olarak sekillenir.
Genellikle, kii¢lik miktarlardaki yiiklerin emniyetli tasinmasini saglamak i¢in her bir tank
bagimsiz olacak sekilde tasarlanir. Farkli yiiklerin karismasini dnlemek amaciyla 6zel
kaplamalar ve boru diizenlemeleri kullanilir. Ayrica, yiiklerin sicaklik kontrolii, basing-

vakum valfleri ve inert gaz sistemleri gibi ek glivenlik dnlemleri de bulunur (MEB, 2017).

Kimyasal tankerler gerek tagidiklar: yiiklerin tehlikesi gerekse uluslararasi diizenlemeler
geregi siki denetimlere tabi tutulur. Bu denetimler; geminin yapisal biitiinligi,
ekipmanlarin islerligi, miirettebatin egitimi ve operasyonel bilgi diizeyini kapsar.
Ozellikle Kimyasal Dagitim Enstitiisii (CDI) gibi kuruluslar tarafindan yapilan bagimsiz

denetimler, gemilerin uluslararasi1 giivenlik standartlarina uygunlugunu kontrol eder.



Boylece, kimyasal tagimaciligin gilivenli, ¢evreye duyarli ve siirdiiriilebilir sekilde

gerceklestirilmesi hedeflenir (Arican ve Kara, 2023).
2.2.3. Swvilastirillmis Gaz (LPG/LNG) Tankerler

Swilastirilmig gaz tankerleri, sivilastirilmis petrol gazi (LPG) ve sivilastirilmis dogal gaz
(LNG) gibi gazlarin emniyetli bir sekilde tasmmasmi saglayan O6zel tasarlanmis
gemilerdir. Bu gemiler, LPG ve LNG tankerleri olarak iki ana grupta siniflandirilirlar.
LPG tankerleri, propan ve biitan gibi hidrokarbon gazlarini tasirken, LNG tankerleri
metan agirliklt dogal gazi tasir. Bu tankerler, gazin sivi halde tasmabilmesi i¢in
basin¢glandrma veya sofutma yontemleri kullanir. Yikiin ¢ok diisiik sicakligim
koruyabilmek i¢in sivilastirilmis gaz tankerleri, uygun bir muhafaza sistemine sahip olan

son derece gelismis ve karmasik gemilerdir.

Gaz her zaman sivilastirilmis durumda tasinir ve fiziksel ve kimyasal 6zelliklerinden
dolay1 genellikle, atmosfer basincindan daha yiiksek basing altinda, ¢evresel sicakligin

altinda veya her ikisinin kombinasyonunda taginir.
Bu nedenle sivilastirilmig gaz tankerleri genellikle su sekilde simiflandirilir:

e Tam Basingh
e Yari basingh ve sogutmali

e Yari basingh ve sogutmali

Dogal gaz genellikle metan ve etandan olusur. LNG gemileri yliklerini ortam basincinda
—161 °C'de tasir. LPG ise genellikle propan ve biitandan olusur. LPG gemileri yiiklerini
—42 °C'de tasir. Genellikle basing altinda tagmir (Mandal, 2018).

2.2.4. Genel Kargo

Genel (¢ok amaglt) kargo gemileri terimi, diger daha 6zel kargo gemisi tiirlerine girmeyen
birgok farkli gemi tasarimini kapsar. Bu nedenle, genel kargo gemileri yalnizca dokme
kuru yiik, yalnizca konteyner veya yalnizca agmr yik tasimaya Ozel olarak
tasarlanmamistir. Bunun yerine, bu yiik tiirlerinin herhangi birini tagiyabilecek esneklige
sahiptirler. Balik¢1 tekneleri hari¢ tutuldugunda, genel kargo gemileri diinya tizerindeki

en yaygin gemi tiridir (Parunov ve dig., 2010). Genel kargo gemileri, deniz



tagimacilifinda ¢esitli yiikleri tasima kapasitesi bakimindan essizdir ve vazgecilmezdir.
Bu tiir gemilere yiliklenen kargo sekil ve boyutta degisiklik gosterir. Bu nedenle,
kargolarin ayrilmasi ve uygun sekilde baglanmasi bu gemilerde son derece dnemlidir.
Kargolar arasinda araglar, makinalar, paketlenmis yiikler, celik, gida iirlinleri, orman
urunleri bulunur. Bu gemiler genellikle gliverte vingleri gibi kendi kargo ellegleme
ekipmanlariyla donatilmistir. Dolayistyla, kargo yilikleme ve bosaltma islemi agisindan
liman tesislerine bagl degillerdir. Geminin ambar kapaklar1 ise lizerinde agir yiikleri
tastyabilecek sekilde tasarlanmistir. Ayrica bu gemiler tek gévdeli tip olup ¢ift tabanlidir
ve genellikle en az bir ara glverteye sahiptir. Bu, yuk ayrimmni ve yiiklemeyi

kolaylastirmak i¢in saglanir.
2.2.5. D6kme Yuk

Do6kme yiik gemileri, bliylik miktarlarda homojen yiiklerin tasinmasi amaciyla 6zel olarak
tasarlanmis, genellikle tek giliverteli ve genis ambarlara sahip deniz tasitlaridir. Bu
gemilerin ambar iist ve alt yanlarinda yer alan balast tanklari, geminin dengesi ve
stabilitesinin saglanmasinda 6nemli rol oynar. Dokme yiik gemileri cevher tasiyicilari,
tahil tagiyicilar1 ve kombinasyon tasiyicilar: gibi farkl tiirlere ayrilir (Kimera ve Nangolo,
2020).

Bu gemiler, biiyiikliikklerine gore farkli siniflarda adlandirilir ve bu smiflandirma en
biiyiikten en kiiglige dogru degisen gesitli kategorileri igerir. Bu kategoriler Tablo 2.2°de

gosterilmistir.

Tablo 2.2. Dokme yiik gemilerinin siniflandirilmasi (URL-9)

Klas Uzunluk Su ¢ekimi Buyuklik

VLOC 310 m. blyik 23 m. 200,000-299,000 DWT arasi
Capsize 240-310 m. 15-17 m. 100,000-199,999 DWT arasi
Post-Panamax 214-240 m. 14-15 m. 79,000-99,999 DWT arasi
Panamax 190-214 m. 13-14m. 60,000-79,899 DWT arasi
Supramax 175-190 m. 12-13m. 50,000-59,999 DWT arasi
Handymax 160-175 m. 11-12m. 40,000-49,999 DWT arasi
Handysize 130-160 m. 10-11m. 10,000-39,999 DWT aras1
Coaster 100-130 m. 10 m.’denaz 1,000-10,000 DWT arasi1

Yiikleme islemleri cogunlukla konveydr bantlar ve huniler araciliiyla yapilirken, tahliye

islemleri yiikiin cinsine bagl olarak degisir. Diisiik yogunluklu yiiklerde pompalama
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sistemi kullanilirken, komiir veya demir cevheri gibi agir yiiklerde vingler tercih edilir.
Ayrica, bazi1 dokme yiik gemileri kendi giiverte vingleriyle donatilarak liman olanaklarina

olan bagimliliklarini azaltir.

2.2.6. Konteyner

Konteyner gemileri, giinlimiizde kutu gemisi olarak da bilinen ve yalnizca belirli bir kargo
gemisi kategorisine ait olan yiikleri tagiyan gemilerdir. Bu 6zel yik gemiler yikleri, yirmi
fit ve kwrk fit uzunlugundaki ve standart boyutlardaki konteynerlerde tagimaktadir
(Cudahy, 2006). Bu konteynerler standart biiyiikliiklerine goére sirasiyla TEU ve FEU
olarak isimlendirilirler. Bu gemiler, intermodal tasimaciligin temel unsurlar1 arasinda yer
alir ve diinya genelinde deniz yoluyla taginan dokme olmayan yiiklerin biiyiik bir kismini
tasir. Genel kargo gemilerinin aksine, konteyner gemileri, boyut ve kapasite bakimimdan
standartlastirilmis konteynerler kullanir. Standart boyutlar1 olan konteynerler, keresteden
otomobillere kadar genis bir yelpazede maksimum miktarda yiik tasimasini saglar. Sabit
bir rota ve program kullanan konteyner gemileri, diinya ticaretini destekleyerek yuku bir
limandan digerine verimli bir sekilde tasir. Giiniimiizde, konteyner gemileri diinya
genelindeki toplam yiikiin biiyilk bir miktarmi tasir. Diinya ¢apinda hazir mallarin
tasinmasmin ana yollarindan biri konteyner gemileri araciligiyla gergeklestirilir.
Konteynerler standart boyutlu oldugundan, farkli tasima modlarma kolayca
aktarilabilirler. Konteyner gemilerinin biyiikleri belirtitken DWT degil diger gemi

cinslerinden farkli olarak TEU kullanilir.
2.2.7. Ro-Ro

Roll-on/roll-off kisaltmasi olan Ro-Ro, kargonun gemiye tekerlekli araclarla sekilde
yiiklendigi ve bosaltildig1 durumu ifade eder. Bu gemiler, araba, kamyon, demiryolu ve
projeler icin rémorklar Gzerindeki tekerlekli yiukin tasmmasi i¢in tasarlanmistir. Bu
kargonun gemiye kendi tekerlekleri Gizerinde veya bir kamyon kullanilarak ve kamyonun
strtilerek yiiklendigi ve bosaltildig1 gemilerdir. Bu tiir gemilerin 6n veya arka kisminda
(rampalar ayrica karada da olabilir) tekerlekli yiiklerin yiikleme ve bosaltmasini, bir
vingle yapilmasindan ¢ok daha kolay hale getiren dahili rampalar1 bulunur. Ro-Ro
gemileri, limanda oldugunda kargoyu verimli bir sekilde gemiye siirmeye ve gemiden

indirmeye olanak taniyan yerlesik veya karadan operasyonlarla isletilir. Bu nedenle,
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konteyner operasyonlarma kiyasla daha az maliyetli bir liman yatirimi olarak goriiliir.
Farkli tiirde Ro-Ro gemileri bulunmaktadir. Ozelliklerine veya tasidiklar1 yiike bagh
olarak safi araba tasiyan (PCC) veya safi araba ve kamyon tasiyan (PCTC) Ro-Ro
gemileri bulunmaktadir. Bunlar disinda farkli tiirde Ro-Ro gemileri mevcuttur. Ticarette
en One ¢ikanlar; {ist giivertelerinde konteyner alt gilivertelerinde tekerlekli ara¢ tasiyan
‘Ro-Con’lar, gemi biinyesinde tekerlekli araglar i¢in rampalar ve diger yiikler i¢in kreyn
bulunduran ‘Ro-Lo’lar ve de tekerlekli araclarin yaninda yolcu tasimaciligr yapan ‘Ro-
Pax’lardir. Nehirler ve diger kisa mesafelerde isletilen daha kiiciik feribotlar genellikle
yerlesik rampalara sahip olsa da Ro-Ro terimi genellikle biylk okyanus gemileri igin
kullanilir (Henesey ve dig., 2020).

2.3. Gemi Denetim Turleri
2.3.1. CDI Denetimi

Kimyasal Dagitim Enstitiisii (CDI), 1994 yilinda Avrupa Kimyasal Endustrisi Konseyi
(CEFIC) ve kimyasal dagitim sirketleri tarafindan, kar amaci giitmeyen vakif olarak,
bagimsiz bir denetim ve belgelendirme kurumu olarak kurulmustur. CDI, dokme ve
paketlenmis kimyasallarin taginmasi ve depolanmasi i¢in kiiresel tedarik zincirinin
denetimi ve denetimini yirtutmekten sorumludur. CDI denetimleri hem kimyasal gemilere
hem de kimyasal ellegleyen limanlara yapilmaktadir. Diinya genelinde 95 akredite
denetmen gemileri denetlenmektedir. Denetim sonuglar1 bir web tabanli bilgi sistemi olan
Elektronik Denizcilik Bilgi Sistemi (EQUASIS) ile Liman Devleti yetkililerine
sunulmaktadir (CDI, 2014).

CDI'nin  temel amaci, kimyasal dagitim sireglerinde artirmak ve cevresel
stirdiiriilebilirligi  tesvik etmektir. Bu dogrultuda, denetimler yaparak firmalara

uluslararasi standartlara uygunluk konusunda rehberlik etmektedir. CDI hedefleri ise:

e Deniz tagimacilig1 ve depolama siireglerinde kimya endiistrisinin giivenlik, emniyet
ve kalite performansini siirekli olarak iyilestirme,

e Kimya endiistrisi ve akademik kurumlarla is birligi yaparak, kimyasal Grunlerin deniz
yoluyla tasimnmasi ve depolanmasina yonelik en iyi uygulamalarin gelistirilmesi,

e Kimyasal {irlinlerin deniz tasimacilig1 ve depolanmasiyla ilgili uluslararasi mevzuat
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hakkinda miisterilere ve paydaslara bilgi saglamak ve sektordeki en iyi uygulamalara
iliskin rehberlik sunma,

e Kimya sirketlerinin giivenle kullanabilecegi, giivenilir ve tutarli bir denetim veri
taban1 olusturma,

e Denetmenlerin egitimi, niteliklendirilmesi ve akreditasyonu,

e Risk degerlendirme ve denetim bilgilerinin yer aldig1 veri tabanlarinin olusturulmasi

ve surddirtlmesi,
olarak siralanmaktadir (URL-10).
2.3.2. SIRE Denetimi

Petrol Sirketleri Uluslararast Denizcilik Forumu (OCIMF) tarafindan tanitilan tanker
gemileri i¢in en 6nemli emniyet girisimlerinden biri, Gemi Denetim Raporlama Programi
(SIRE)'dir. Bu program, baslangigta 1993 yilinda, diisiik standartlardaki deniz
tasimaciligi endiselerini gidermek i¢in baslatilmistir. SIRE programi, kiralayanlar, gemi
isletmecileri, terminal isletmecileri ve gemi emniyet ile ilgili devlet kurumlar1 i¢in degerli
bir tanker gemisi risk degerlendirme aracidir. SIRE sistemi, tankerler ve barglarm giincel
bilgilerini igeren ¢ok biiylik bir veri tabanidir. Temelde, SIRE tanker endiistrisinde yeterli
tanker kalite ve gemi emniyet standartlarmi karsilamanin 6nemine odaklanmistir.
Goniillii bir program olarak baslatilan SIRE, yiiriirliige girdiginden beri OCIMF iiyeleri,
programdan yararlananlar ve gemi isletmecileri tarafindan kabul gormiis ve
benimsenmistir. OCIMF, daha bilingli yapilan denetim kararlarmin gemi Kkalitesini
yukselttigini ve daha emniyetli gemiler ile daha temiz denizler hedefini hizlandirdig:

kanaatindedir.
SIRE denetimi asagidaki gemi tiplerine uygulanir. Bu gemi tipleri:

e Petrol ve petrol Grln tankerleri,

e Kimyasal tankerler,

e Swvilastirilmig gaz (LPG/LNG) tankerleri,
e Yakit ikmal tankerleridir (URL-11).

Diizenli SIRE denetimleri, tanker gilivenligini artirabilir ve tanker tasimacilig

endiistrisinde tutarli bir hizmet kalitesi saglayabilir. SIRE denetimleri sirasinda,
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uyumsuzluklar belirlenir. Uyumsuzluklar, belirli bir gereksinimin yerine getirilmedigini

gosteren objektif kanitlarin oldugu durumlar olarak tanimlanir (Navas de Maya ve dig.,
2022).

2.3.3. Klas Denetimi

Klas kuruluslari, gemilerin tasarimi, ingas1 ve denetimi igin teknik standartlar1 gelistiren
ve uygulayan, ayrica gemilerde denetimler ve incelemeler yapan kuruluslardir. Bayrak
devletleri, kendi gemileri igin yasal denetim ve sertifikasyon c¢alismalarini yiiriitmek
uzere klas kuruluslarini yetkilendirmektedirler (URL-12).

Klas kuruluslari, gemilerin denetim ve sertifikalandirilmas: konusunda bayrak devletleri
tarafindan biiyiik yetkilerle donatilmistir, ancak bu yetkilerin kapsami ve derecesi, klas
Kuruluslarin kapasitesine baglidir. Faaliyetlerinin biiyilk 6nemi nedeniyle, Tanmnmis
Kuruluslarin - yetki devri kapsaminda gergeklestirdikleri faaliyetler, uluslararasi
yiikiimliiliiklerle tam uyum saglamak amaciyla izlenmeli ve kontrol edilmelidir (Park,

2012).

Dinyada 50'den fazla klas kurulusu bulunmaktadir. Bu klaslar icindeki 12 klas
kurulusunun tiye oldugu Klas Kuruluslar1 Uluslararasi Birligi (IACS) teknik temelli bir
sivil toplum kurulusudur. Diinya tizerindeki yiik tasimaciligi yapan gemilerin tonajinin
%90'indan fazlasi, IACS {iiyesi kuruluslar tarafindan belirlenen klas standartlarina tabidir
(URL-13).

Gemi klasinin amaci, geminin govdesinin ve ona bagli temel pargalarmn yapisal
dayanikliligini ve biitiinliigiini, sevk ve idari sistemlerin giivenilirligini ve islevselligini,
giic iiretim sistemlerini ve gemideki temel hizmetleri siirdiirebilmek i¢in insa edilen diger
ozellikler ve yardimci sistemlerin giivenilirligini dogrulamaktir. Klas Kuruluslari, bu
amaca kendi Kurallarimi gelistirerek ve uygulayarak ve bayrak Devletleri adma
uluslararasi1 ve/veya ulusal yasal diizenlemelere uyumu dogrulayarak ulagmay1

hedeflemektedir.

Klas kuruluslart gemi denetimlerinde, geminin govdesi, gemi mukavemetini saglayan
yapisal ekipmanlari, ana ve yardimct makineleri, ekipmanlar1 ve donanimlarmnin

durumunun gegerli kurallara uygun oldugunu dogrulamak i¢in ilgili klas gerekliliklerine

14



ve uluslararasi diizenlemelere uygun olarak yapmasi gerekmektedir.
Klas denetimi, genellikle su unsurlardan olusan bir incelemedir:

e Denetim igin kurallarda belirtilen unsurlarin genel kontrolii,
e Denetimde secilen ekipmanin test edilmesiyle detayli kontroli,

e Uygun oldugu durumlarda testlerin, 6l¢iimlerin ve denemelerin izlenmesidir.

Bir klas denetgisi, klas kurulusunun Kurallarina ve kendi goriisiine gore geminin klasini
etkileyen korozyon, yapisal kusurlar veya geminin govdesi, makineleri ve ekipmaninda
hasar tespit ettiginde, klasin korunmasi i¢in gerekli iyilestirme dnlemlerini aldirmak veya

uygun tavsiyeleri vermek ve klas sartlarini belirtilir (URL-14).
2.3.4. Bayrak Devleti Denetimi

Acik denizlerde seyreden gemiler iizerinde herhangi bir otoritenin olmamasi karisikliga
sebebiyet verecektir. Denizlerin serbestligi ilkesinin temel eklerinden biri, bir geminin
tek bir devletin bayragini tasimasi ve o devletin yargi otoritesine tabi olmasidir Her gemi,
bir devletin yargi yetkisine tabi olarak o devletin gemi siciline kaydedilir ve o devletin

bayragmi tastyarak " bayrak devleti" kavramini ortaya ¢ikarir. (Oztiirk, 2016).

IMO kuruldugu 1954 yilindan itibaren can, mal, seyir ve ¢evre emniyeti ilgili sozlesmeler
iye devletler tarafindan kabul edilmistir. S6zlesmelerin yan1 sira hikim, yonerge ve
sirkiilerler yiiriirlige girmistir. Bu diizenlemelerin uygulamasi konusunda IMO tek
basina yiiriitme altyapisina sahip degildir. Bu sebeple bu diizenlemeleri kabul eden iiye
devletler olan bayrak devletlerinin duzenlemeler ile ilgili uygulamalarim

benimsemektedir.

Bayrak devleti IMO tarafindan kabul edilmis diizenlemeleri uygulanmasi i¢in bayragi
altindaki gemi tizerinde yeterli ve etkili bir denetim mekanizmasi kurmak zorundadir. Bu
mekanizma bayrak devleti denetimidir. Bir bayrak devleti denetimi, bir geminin kayith
oldugu iilkenin bayrak devleti yetkilileri tarafindan yapilan bir incelemeyi ifade eder. Bu
denetim, genellikle geminin uluslararas1 denizcilik diizenlemeleri ve standartlarina

uyumunu kontrol etmeyi icerir.

Bayrak devleti denetiminin temel yonleri sunlardir:
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e Uluslararasi Standartlara Uyum: Geminin IMO gibi uluslararasi kuruluslar tarafindan
belirlenen anlagma ve diizenlemelere uydugunu saglamak.

e Giivenlik ve Ekipman Kontrolleri: Geminin giivenlik ekipmanlarinmn, can kurtarma
cihazlarmmin ve operasyonel prosediirlerinin gerekli standartlara uygunlugunu
dogrulamak.

o Sertifikasyon Incelemesi: Uluslararas1 Emniyet Yonetim Sistemi (ISM) ve
Uluslararast Gemi ve Liman Tesisleri Giivenligi (ISPS) Kodu sertifikalar1 gibi gerekli
tum sertifikalarm ve belgelerin gegerli ve giincel oldugunu kontrol etmek.

e Operasyonel Uygulamalar: Geminin operasyonel uygulamalarmi inceleyerek
guvenlik ve cevresel koruma dizenlemeleri ile uyumlu olduklarindan emin olmaktir
(URL-15).

Bayrak devleti, bayragini tastyan gemilerin ilgili diizenlemelere uygun sekilde faaliyet
gostermesini saglamak ve bu gemiler lizerinde etkin denetim gergeklestirmekle nihai

olarak sorumludur.
2.3.5. Liman Devleti Denetimi

Limanda Devlet Kontrolii (PSC), bir geminin bayragini tasimadig bir iilkenin limaninda,
geminin durumu ile ekipmanlarmin uluslararasi diizenlemelere uygunlugunu ve geminin
bu diizenlemelere gore donatilip isletilip isletilmedigini dogrulamak amaciyla
gerceklestirilen denetimdir. IMO'mun en O6nemli s6zlesmelerinin bir¢ogu, gemilerin
yabanci limanlar1 ziyaret ettiklerinde IMO gereksinimlerini karsiladiklarindan emin

olmak icin denetlenmelerini 6ngdren hukumler icermektedir.

Liman devleti denetimlerinin 6ncelerde bayrak devleti uygulamalarina destekler nitelikte
olmas1 amaglanmuis, lakin bu denetimler elde edilen birikim, bu denetimlerin azami etkili
olabilecegini gostermistir. Uluslararast denizcilik orgiitii, gemilerin ve gemilerden
kaynaklanan desarjlarin kontroliine yonelik bdlgesel is birligini tesvik eden ve bolgesel
anlagsmalarin nihayetlenmesini destekleyen A 682(17) sayili karar1 kabul etmistir. Bir
iilkenin limanina giden bir gemi genellikle bolgedeki diger iilkeleri de ziyaret eder ve bu
nedenle, standart alti gemilere odaklanmak ve birden fazla denetimden kaginmak
amaciyla denetimlerin etkin bir sekilde koordine edilmesi daha verimli olabilmektedir.

Bolgesel is birlikleri ile yapilan koordineli denetimler, miimkiin oldugu kadar c¢ok
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geminin denetlenmesini saglar, ancak ayn1 zamanda gereksiz denetimler nedeniyle
gemilerin gecikmesini onler. Gemilerin standartlarindan birincil sorumluluk bayrak
devletine aittir, ancak liman devleti denetimi, standartlarin altinda olan gemileri

yakalamak i¢in bir 'emniyet ag1' islevi gormektedir (Farag, 2016).

Liman devleti denetimleri i¢in IMO’nun A 682(17) sayili resmi karar1 referans alinarak
diinyada guniimuzde, ilki 1982 yilinda kurulan Avrupa ve Kuzey Atlantik Mutabakat
Zapt1 olmak Uzere, dokuz mutabakat zapti mevcuttur. Bu mutabakat zaptlar1 kurulus

yilina gore:

1. Avrupa ve Kuzey Atlantik Mutabakat Zapt1 (Paris MoU)
2. Latin Amerika Mutabakat Zapt1 (Vina del Mar MoU)

3. Asya ve Pasifik Mutabakat Zapt1 (Tokyo MoU)

4. Karayipler Mutabakat Zapti (Caribbean MoU)

5. Akdeniz Mutabakat Zapt1 (Mediterrenian MoU)

6. Hint Okyanusu Mutabakat Zapti (Indian Ocean MoU)

7. Bat1 ve Orta Afrika Mutabakat Zapti (Abuja MoU)

8. Karadeniz Mutabakat Zapt1 (Black Sea MoU)

9. Arap Korfezi Mutabakat Zapt1 (Riyadh MoU)

Diinya iizerindeki 9 adet mutabakat zapt1 Sekil 2.1°de verilmistir.

Arctic Ocean
S
-

North
Pacific

Indian

Atlantic
Ocean

Pacific
Ocean

us . The Riyadh Black Sea Abuja Indian Ocean Med Caribbean Tokyo Vina Del Mar Pa
Coast Guara MOU Mou MoU Mou Mou wou MOU || Agreement Mo,
e 198 1asr un 1902

05 2000

Sekil 2.1. Diinyadaki mutabakat zaptlar1 (URL-16)
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3. LIMAN DEVLETI DENETIMi
3.1. Uluslararasi1 Kurallar

Uluslararast denizcilik kurallari, biitlinsel yapilariyla denizcilik sektdriindeki genis bir
yelpazedeki faaliyetleri kapsamakta buna uygun olarak duzenlenmedir. Bu
diizenlemelerin temel amaglari, denizde emniyeti saglamak, personel yaralanmasini veya
can kaybin1 6nlemek ve ¢evreye, 6zellikle deniz ¢evresine ve miilkiyete zarar vermeyi
onlemektir. Nitekim denizcilik alanindaki diizenlemeler, yasanilan deniz kazalarmin
(Titanic, Exxon Valdez) sonucu olarak IMO’ya iiye devletlerin katilimiyla kabul edilmis
ve yurirlige girmislerdir. IMO tarafindan uygulanan en 6nemli diizenlemelerden biri,
Denizde Can Emniyeti Uluslararasi Sozlesmesi (SOLAS)'dir. SOLAS, gemilerin yapimi,
donanimi ve isletimi ile ilgili asgari giivenlik standartlarini belirler. Bu dizenleme,
gemilerin, miirettebatin ve yolcularm glivenligini artirmay1 ve olas1 ¢evresel tehlikeleri
ya da deniz ekosistemine zarar verme riskini azaltmay1 hedefler. (Joseph and Dalaklis,
2021). Aym derecede 6neme haiz Gemilerden Kaynaklanan Kirliligin Onlenmesi
Uluslararasi S6zlesmesi (MARPOL), petrolden kimyasallara, siyah ve gri su atiklarindan
¢Op ve atmosferik emisyonlara kadar genis bir yelpazede deniz kirliligini ele alir.
MARPOL, emisyonlar ve desarjlar i¢in kesin simnirlar belirler ve gemideki atik yonetim
sistemlerine yonelik belirli gereklilikleri zorunlu kilarak denizcilik alaninda

strddrilebilir gevre uygulamalarini diizenler (Gssling ve dig., 2021).

Bir baska O6nemli s6zlesme olan Uluslararas1 Yiikleme Hatlar1 Soézlesmesi (ICLL),
yiikleme hatlarinin belirlenmesi, isaretlerin belirlenmesi ve dogrulanmasi, serbest borda
tahsis kosullari, serbest borda tablolar1 ve diizeltmeleri, kereste tasimaciligi amaglanan
gemilere yonelik 6zel hikimler iliskin ¢esitli diizenlemeleri igerir. Dahasi, s6zlesme,
kaptanin gorev ve sorumluluklarini iistlenecek esdeger bir kisinin belirlenmesini
gerektirir. Ayrica, miirettebat emniyeti i¢in korkuluklar ve yiikseltilmis yiiriiyiis yollari
gibi can emniyetine dair hiikiimleri ihtiva eder. Ihtiva ettigi bu can emniyeti, denetmenler,
pilotlar, Liman Devleti Kontroli (PSC) denetmenleri ve tamir personeli agisindan,
ozellikle limana yanasma sirasinda, denetim, seyir, giivenlik veya bakim i¢in gemiye

erisimde biiyiik bir nem arz eder (Ahmed ve dig., 2024).

Diizenlemelerin uygulanmasi bayrak devletinin sorumluluguna birakilsa da ozellikle
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Avrupa’da 1960 ile 1980 yillar1 arasindaki kazalar, bolgesel mutabakatlarin hayata

gecirilmesi i¢cin zemin hazirlamstir.

Bolgesel Mutabakata bagli olarak liman devleti denetimleri, IMO’ya Uye devletlerin 1914
SOLAS antlagsmasiyla baglayan bir dizi sd6zlesme, kod, resmi karar ve sirkiileri referans
alinarak icra edilir. Liman devleti denetimlerinin nasil icra edilecegi IMO’nun A 155(21)
sayili resmi karar1 ile belirlenmistir. Dahas1 liman devleti denetim neticesinde bulunan
eksikliklere, yasal dayanak olarak IMO’nun sozlesmeleri (SOLAS, MARPOL....), kodlar
(ISPS, ISM...), resmi kararlar1 (MSC, MEPC...) ve sirkilerleri (BWM, MSC-MEPC)
mevcuttur (URL-17).

Liman devleti kontrolleri kapsaminda standartlarn denetimi, Uluslararast Denizcilik
Orgiitii ve Uluslararas1 Calisma Orgiitii tarafindan yiiriirlige konulan uluslararasi
sozlesmeler, kodlar, resmi karar ve sirkllerlerin gerekliliklerine uygun olarak
gergeklestirilmektedir. Gemiler, bu s6zlesmelerde belirlenen standartlar1 karsilayamadigi
takdirde, liman devleti kontrol denetmenleri tarafindan belirli eksiklikler tespit edilebilir.
Ayrica, tespit edilen eksikliklerin ciddiyetine bagli olarak gemilere belirli Ol¢iide
alikoyma (tutuklama) uygulanabilmektedir (Osman ve dig., 2020).

IMO so6zlesmelerinin, hangi alanda kabul edildikleri asagida Sekil 3.1°de gosterilmistir.

IMO Conventions

l—‘—l

Safety Floatability Pollution
SOLAS Loadline MARPOL

Lifesaving; Intact Stability

Communications Damage Stability

Damage Stability

Sekil 3.1. IMO uluslararasi denizcilik sézlesmeleri (URL-18)

Sekil 3.1'de, SOLAS Sézlesmesi; yangin giivenligi, can emniyeti, iletisim sistemleri ve

hasar stabilitesi gibi deniz emniyeti ile ilgili alanlarda uygulanabilirligi bakimindan
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degerlendirilmektedir. LOADLINE Sozlesmesi ise fribord, hasarsiz ve hasarli stabilite
gibi geminin yuzebilirlik 6zellikleriyle iligkilendirilmistir. MARPOL Soézlesmesi ise
operasyonel faaliyetlerden ve kazara meydana gelen olaylardan kaynaklanan deniz

kirliliginin 6nlenmesine yonelik hiikiimler icermesi bakimindan dikkate alinmigtir.

IMO’ya iiye olan 176 iilkeden biri olan Tiirkiye’nin taraf oldugu uluslararasi sozlesmeler

Tablo 3.1’°de verilmistir.

Tablo 3.1. IMO denizcilik s6zlesmeleri (IMO, 2024)

IMO Sozlesmeleri

Tanimlanmasi

Denizde Can Emniyeti Uluslararasi S6zlesmesi
(SOLAS)

Denizde Catismay1 Onleme Uluslararasi
Kurallar1 S6zlesmesi (COLREG)

Denizlerin Gemilerden Kirlenmesini Onleme
Uluslararasi1 S6zlesmesi (MARPOL)

Denizde Arama ve Kurtarma Uluslararasi
Sozlesmesi (SAR)

Gemi adamlarinin Egitim Belgelendirme ve
Vardiya Tutma Standartlar1 (STCW)

Uluslararasi Deniz Trafigini Kolaylastirma
Sozlesmesi (FAL)

Gemilerin Tonaj Olgiimiine iliskin Uluslararasi
Sozlesme (TONNAGE)

Petrol Kirliligine Hazirlik, Miidahale ve Is
birligi Uluslararasi S6zlesmesi (OPRC)

Gemilerin Balast Suyu ve Tortullarmin
Kontrolii ve Yonetimine Dair Uluslararasi
So6zlesmesi (BWM)

Gemilerin yapisal, can kurtarma, yangin,
seyir, haberlesme, yiik, emniyeti ve
gemilerin giivenligi ile ilgili standartlari
belirler.

Denizde, seyir yapan deniz araglarmin
catigmalarinin 6nlenmesi i¢in kurallari
belirler.

Denizde, gemilerden kaynakli atiklarm
(yag, zehirli sivilar, paketli yiikler, pis su,
¢Op) ve hava kirliliginin 6nlenmesi i¢in
kurallar1 belirler.

SAR Soézlesmesi, denizcilik ve havacilikta
meydana gelen acil durumlarda arama ve
kurtarma faaliyetlerini diizenleyen
uluslararasi bir anlasmadir. Bu s6zlesme,
tehlikede olan ya da kaybolmus kisilerin ve
araglarin tespit edilerek kurtarilmasini
amaglar ve iilkeler arasinda is birligini
tesvik eder.

Gemi adamlarinin goérevlerine olan
uygunluklarinin, yeterliliklerinin,
egitimlerinin ve vardiya tutma
standartlarini belirleyen anlagsmadir.
Uluslararasi deniz ticaretinin
kolaylastirilmasini amaglayan bir
sozlesmedir.

Ticaret gemilerinin tonajlarinin hesaplama
standartlarini belirleyen bir anlagsmadir.
Petrol kirlilik olaylariyla basa ¢ikmak i¢in
alimmas1 gereken onlemleri, miidahale
standartlarini ve iilkeler arasi is birligini
diizenleyen sozlesmedir.

Balast suyunda bulunan potansiyel olarak
zararli su organizmalarmin ve
patojenlerinin yayilmasini dnlemeye
yardimc1 olmak amaciyla kabul edilen bir
antlagmadir.
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Bunlardan farkli olarak Uluslararas1 Calisma Orgiitii (ILO) kapsaminda Tiirkiye’nin taraf

oldugu s6zlesmeler ise Tablo 3.2°de gosterilmistir.

Tablo 3.2. ILO denizcilik sozlesmeleri (ILO, 2024)

ILO Sozlesmeleri

Tanimlanmasi

53 Numarali S6zlesme

55 Numarali S6zlesme

58 Numarali S6zlesme
68 Numarali S6zlesme

69 Numarali S6zlesme
73 Numarali S6zlesme
92 Numarali S6zlesme
133 Numarali S6zlesme
134 Numaral1 S6zlesme
146 Numarali1 S6zlesme
164 Numaral1 S6zlesme

166 Numaral1 S6zlesme

Ticaret Gemilerinde Calisan Kaptanlar ve
Gemi Zabitlerinin Mesleki
Yeterliliklerinin Asgari Icaplarina iliskin
So6zlesme

Gemi adamlarmin Hastalanmasi,
Yaralanmasi ya da Oliimii Halinde
Armatdriin Sorumluluguna Iliskin
So6zlesme

Asgari Yas (Deniz) Sozlesmesi
Gemilerde Miirettebat i¢in lase ve Yemek
Hizmetlerine Iliskin Sézlesme

Gemi Asgilarmin Mesleki Ehliyet
Diplomalarmna iliskin S6zlesme

Gemi adamlarinin Saglik Muayenesine
[liskin So6zlesme

Miirettebatin Gemide Barinmasina Iliskin
So6zlesme

Miirettebatin Gemide Barindirilmasina
Iliskin Sozlesme (ilave Hiikiimler)

Is Kazalarmin Onlenmesine (Gemi
adamlan) Iliskin S6zlesme

Gemi adamlarinin Yillik Ucretli iznine
Iliskin Sozlesme

Gemi adamlarinin Sagliginin Korunmasi
ve T1bbi Bakimina liskin S6zlesme
Gemi adamlarinin Ulkelerine Geri
Gonderilmesine Iliskin Sozlesme

3.2. Mutabakat Zabitlan
3.2.1. Avrupa ve Kuzey Atlantik Mutabakat Zapti (Paris MoU)

Avrupa ve Kuzey Atlantik Mutabakat Zapti (Paris MoU), gemi emniyetini artirmay1 ve
cevresel korumay1 saglamayr hedefleyen liman devleti kontrol rejimlerinden ilkidir.
Kuzey Amerika ve Avrupa devletlerini kapsayan yirmi sekiz Denizcilik Otoritesi arasinda
idari bir anlasmadir. 1978'de Bat1 Avrupa'daki bir dizi denizcilik otoritesi arasinda ""Lahey
Mubhtiras1" gelistirilerek zaptin temeli olusturulmustur. Bu muhtira, esas olarak ILO
Sozlesmesi No. 147 tarafindan zorunlu kiliman gemi i¢i yasam ve ¢alisma kosullarinin

denetimiyle ilgiliydi.
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Ancak muhtira Mart 1978'de yiirtirlige girmek iizereyken, VLCC 'Amoco Cadiz'
gemisinin karaya oturmasi sonucu Fransa'mmn Britanya kiyilarinda biiyiikk bir petrol

sizintist meydana geldi (URL-19).

Bu olay, Avrupa'da deniz tagimacilig1 giivenligi konusunda ¢ok daha kat1 diizenlemeler
icin gii¢lii bir siyasi ve toplumsal tepkiye yol agt1. Bu baski, asagidaki konular1 kapsayan

daha kapsamli bir muhtiranin hazirlanmasina neden oldu:

e Denizde can emniyeti,
e Gemilerin neden oldugu kirliligin 6nlenmesi,

e Gemilerdeki yasam ve ¢alisma kosullaridir (Y1lmaz ve Ece, 2017).

Bunun sonucunda, Ocak 1982'de Fransa'min Paris kentinde diizenlenen bir Bakanlar
Konferansi'nda on dort Avrupa iilkesi tarafindan Liman Devleti Denetimi Mutabakat
Zapt1 imzalandi. Bu zapt, 1 Temmuz 1982'de yiiriirliige girdi. Glnumizde, 1 Temmuz
2023 tarihinde Karadag denizcilik otoritesinin de iiyeligi ile zaptin {iye sayisi yirmi

sekizdir. Bu ulkeler Tablo 3,3’te gosterilmistir.

Tablo 3.3. Avrupa ve Kuzey Atlantik Mutabakat Zapti’na Uye Ulkeler (URL-20)

Belcika Bulgaristan Kanada Hirvatistan Kibris
Danimarka Estonya Finlandiya Fransa Almanya
Yunanistan Izlanda Irlanda Italya Letonya
Litvanya Malta Karadag Hollanda Norveg
Polonya Portekiz Romanya Rusya Slovenya
Ispanya Isveg Birlesik Krallik

Her yil, Paris MoU limanlarinda yabanci gemiler iizerinde 17.000’den fazla denetim
yapilmaktadir. Bu denetimler, gemilerin uluslararasi giivenlik, emniyet ve ¢evre koruma
standartlarina uydugunun yani sira miirettebatin yasam ve ¢aligma kosullarinin yeterli
olup olmadigmin kontrol edilmesini saglamaktadir. Paris MoU’nun ana prensibi,
uluslararas1 denizcilik sdzlesmeleri cercevesinde belirlenen gereksinimlere uyumun
oncelikli sorumlulugunun gemi sahibi veya isletmecisine ait oldugudur. Bu uyumun

saglanmasi ise bayrak devletinin sorumlulugundadir (URL-20).

Paris MoU’nun amaci, liman devleti denetimleri i¢cin uyumlu bir sistem olusturarak diisiik

standartlara sahip gemilerin faaliyet gdstermesini engellemektir.
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Paris MoU, uygulanmaya baslandig: tarihten itibaren deniz gilivenligini artirmig ve
cevresel zararlarin azaltilmasina 6nemli katkilarda bulunmustur. Denetim rejimi, gemi
sahiplerini uluslararasi standartlara daha fazla uymaya tesvik etmis, bu da denizcilik
kaynakli kazalarm ve ¢evreye yonelik ihlallerin azalmasini saglamistir. Mutabakat, ayni
zamanda liman devleti denetimlerinin etkinligini artirarak, diinya genelinde bayrak

devleti denetimlerini desteklemistir (Cariou ve dig., 2008).

Paris MoU'nun organizasyon yapisi; Liman Devleti Denetimi Komitesi ile bu komiteyle
koordineli sekilde calisan denizcilik otoriteleri, Avrupa Komisyonu, is birligi yapilan
diger denizcilik otoriteleri, Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO) ve Uluslararas1 Calisma
Orgiitii (ILO) gibi gdzlemci kuruluslardan olusmaktadir. Ayrica, Paris MoU Sekretaryasi,
MoU Danigma Kurulu ve bilgi yonetim sistemi olan THETIS veri sistemi de bu yapiya
uyum saglayarak faaliyet gostermektedir. Bunlara ek olarak, gemi denetim servisleri,
armatorler, bayrak devletleri ve yetkilendirilmis kuruluslar da Paris MoU kapsaminda,
denizcilik otoritesine bagli olarak faaliyetlerini slirdiirmektedir. S6z konusu

organizasyonun yapist Sekil 3.2'de sematik olarak sunulmaktadir.

PARIS MOU ORGANIZASYON YAPISI

Denizciiik Avrupa Isbirligi Yapan Gozlemciler:
Otoriteleri Komisyonu Denizcilix IMO, ILO.
Otoriteleri diger MoU'lar

Liman Devileti Kontrol

Komitesi

MoU Paris MoU

Damisma Sekretaryasi
KuruluMmaAaB)

Gorev Gruplarn:

Teknik Degerilendirrme Grubu

Paris MoU Liman Devleti
Gemi Denetim
Hizmetleri

Armatorier, Bayrak
Devietleri ve
Taninan Kuruluslar

Sekil 3.2.Paris MoU organizasyon semas1 (URL-21)

23



3.2.2. Latin Amerika Mutabakat Zapt1 (Acuerdo de Vina del Mar MoU)

Latin Amerika Mutabakat Zapti (Acuerdo de Vina del Mar MoU), denizcilik sektdriinde
uluslararasi standartlarin uygulanmasini saglamak amaciyla olusturulmus bolgesel bir
anlagmadir. Latin Amerika Bolgesel Mutabakati, bilinen adiyla Acuerdo de Vina del Mar,
1992 yilinda Sili’nin Vina del Mar kentinde imzalanmistir ve Latin Amerika bolgesindeki
liman devleti kontroli faaliyetlerini duzenlemektedir. Bu mutabakat, deniz emniyeti ve
cevresel koruma standartlarmi artirmayir hedefleyen ikinci bdlgesel denizcilik
mutabakatlarindan biridir. Mutabakat, ginimuizde 19 denizcilik otoritesini biinyesinde
bulundurmaktadir ve Tablo 3.4’te bu iilkeler gosterilmektedir (URL-22).

Tablo 3.4. Latin Amerika Mutabakat Zapti’na Uye Ulkeler (URL-22)

Arjantin Bolivya Brezilya Sili Kolombiya
Kosta Rika Kiba Ekvator El Salvador Guatemala
Honduras Meksika Nikaragua Panama Paraguay
Peru Dominik Uruguay Venezuela

Acuerdo de Vina del Mar, 6zellikle Uluslararas1 Calisma Orgiitii (1LO) niin standartlarma
ve MARPOL, SOLAS gibi diger uluslararas1 anlagsmalara dayanmaktadir. Mutabakatin
amaci, Paris MoU gibi bolgedeki gemilerin uluslararasi kurallara uygunlugunu saglamak

ve alt standart gemilerin operasyonlarmi kisitlamaktir.

Denizcilik sektdriinde meydana gelen ¢evresel felaketler ve gilivenlik sorunlari,
uluslararas1 diizenlemelerin ve uygulamalarin 6nemini artirmistir. Bu baglamda, Latin
Amerika tilkeleri, liman devleti kontrolii konusunda ortak bir yaklasim gelistirme ihtiyaci
hissetmiglerdir. Vina del Mar Mutabakatinin temel amaci, standart alti gemilerin
bolgedeki limanlarda faaliyet gdstermesini engellemek ve deniz emniyeti ile deniz

cevresinin korunmasini saglamaktir.

Vina del Mar Mutabakati, Latin Amerika'da denizcilik glivenligini artirmada dnemli bir
rol oynamaktadir. Mutabakata taraf olan iilkeler, IMO tarafindan belirlenen uluslararasi
standartlar1 daha siki bir sekilde uygulayarak, deniz ¢evresinin korunmasina ve denizcilik
kazalarinin azaltilmasina katkida bulunmustur. Ayrica, bu mutabakat, bolgesel is birligini
giiclendirmis ve iiye iilkeler arasindaki diplomatik baglar1 kuvvetlendirmistir (Cariou ve

Wolff, 2015).
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3.2.3. Asya ve Pasifik Mutabakat Zapti1 (Tokyo MoU)

Asya ve Pasifik Mutabakat Zapt1 (Tokyo MoU), 1 Aralik 1993 tarihinde Japonya’nin
Tokyo sehrinde, Asya-Pasifik bolgesinden 18 denizcilik otoritesi tarafindan kabul
edilmistir. Mutabakat, 1 Aralik 1994 yilinda yiiriirlige girmistir. Tokyo MoU, bugin
itibartyla 22 tam liye ve 7 gozlemci iiyeye sahiptir. Koordinasyon, Tokyo’da bulunan
Sekreterlik tarafindan saglanmaktadir. Tokyo MoU’ya iiye iilkeler Tablo 3.5’te

gosterilmektedir.

Tablo 3.5. Asya ve Pasifik Mutabakat Zapti’na Uye ulkeler (URL-23)

Hong
Avusturalya Kanada Sili Cin Fiji Kong
(Cin)
Marshall .
Endonezya Japonya Kore Malezya Adalart Meksika
Yeni Zelanda Panama Pa_lpua eni Peru Filipinler Rusya
Gine
Singapur Tayland Vanuatu Vietnam

Bu mutabakat, IMO’nun temel uluslararasi s6zlesmelerinden olan MARPOL, SOLAS ve
STCW’ye dayanmaktadir. S6zlesmelerin hiikiimlerinin uygulanmasini saglamak igin,

Uye devletlerarasinda is birligi ve bilgi paylasimi mekanizmalar1 olusturulmustur.

Tam iiye lilkelerde, belirlenmis bir denetim rejimi uygulanmaktadir. Bu rejim kapsaminda
gemiler, diizenli araliklarla denetlenmekte ve kurallara uymayan ya da tehlike arz eden
gemiler i¢cin gerekli yaptirimlar liman devletleri tarafindan uygulanmaktadir.
Denetimlerin yiratilmesinde risk temelli bir model kullanilmaktadir. Bu modelde,
gemilerin yasi, bayragi, gecmis denetim sonuglar ve tipi gibi kriterler g6z 6niine alinarak
risk degerlendirmesi yapilmaktadir. Bu yaklasim, kaynaklarin daha verimli bir sekilde
kullanilmasini ve ytiksek risk tasiyan gemilere oncelik verilmesini saglamaktadir (Fan ve

dig., 2022).

Tokyo MoU, uygulanmaya baglandig1 tarihten itibaren bolgedeki gemi emniyeti ve
cevresel koruma standartlarmi 6nemli dlglide iyilestirmistir. Denetim verileri, rejimin
baslangicindan bu yana gemi kaynakli kazalarin ve gevresel ihlallerin belirgin sekilde

azaldigin1 gostermektedir (Knapp ve Franses, 2007).
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Tokyo Moru, her yil on birlerce genel kargo, petrol ve (riin tankeri gibi geminin denetimi,
diistik, standart ve yliksek riskleri kapsayacak risk temelli bir denetim mekanizmasini
cercevesinde icra edilmektedir. Bu denetimler sonucu tespit edilen eksikler kayit altina
alinarak eksiklik kaynaklar1 belirlenmektedir. Bu uluslararasi denizcilik diizenlemelerinin
uygulamalarinin yerine getirilip getirilmediginin kanit1 niteligindedir. Dahas1 bu Tokyo
MoU PSC denetimler,  bayrak devletlerinin ve yetkilendirilmis kuruluslarin

performanslarini degerlendirmek i¢in 6nem arz etmektedir (Tokyo MoU, 2023).
3.2.4. Karayipler Mutabakat Zapti (Carribean MoU)

Karayipler, cografi konumu ve stratejik ticaret yollar1 tizerindeki 6nemi nedeniyle kiiresel
denizcilikte 6nemli bir rol oynamaktadir. Ancak, deniz kazalari, ¢evresel tehditler ve
bayrak devleti uygulamalarindaki zayifliklar, bu bolgedeki denizcilik gilivenligini ve
cevre koruma gabalarmi tehlikeye sokmaktadir. Bu baglamda, Karayipler Liman Devleti
Denetim Mutabakat Zapti (Caribbean MoU), uluslararasi denizcilik standartlarinin
uygulanmasini saglayarak bu sorunlari ele almak iizere Barbados’ta 2 Subat 1996 yilinda
kurulmustur. 2024 yili1 itibariyle zapt, 20 tam Uye ve 2 gozlemci lye devlete sahiptir. Bu

denetimleri yapan Uye tlkeler Tablo 3.6’da gosterilmistir.

Tablo 3.6. Karayipler Mutabakat Zapti’na Uye Ulkeler (URL-24)

Antigua &

Aruba Bahamalar Barbados Belize
Barbuda
Bermuda Cayman Adalar1 | Kiiba Curacao Fransa
Grenada Guyana Jamaika Hollanda St. Kltts ve
Nevis
St. Lucia St. Vlnc.:ent Ve Sint Maarten Surinam Trinidad ve
Grenadinler Tobago

Caribbean MoU, 1982 yilinda baglatilan Paris MoU'dan esinlenerek liman devleti
denetimleri i¢in uluslararasi bir ¢ergeve olusturmayi hedeflemektedir. Anlagsmanin temel
amact; SOLAS, MARPOL ve STCW gibi uluslararast sozlesmelere uygunlugu
denetleyerek gemi giivenligini ve cevresel siirdiiriilebilirligi artirmaktir. Bu kapsamda,
bolge limanlarma ugrayan tiim yabanci gemiler denetime tabidir. Denetimlerde,
gemilerin belgeleri, ekipmanlar1 ve miirettebat kosullar1 uluslararasi standartlara gore
degerlendirilir. Ayrica, miirettebatin ¢alisma ve yasam sartlar1 insan Haklar1 Evrensel

Bildirgesi ile ILO standartlarina uygunluk agisindan da incelenmektedir. Caribbean MoU,
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bolgedeki deniz kazalarinin azalmasma ve g¢evre koruma bilincinin artmasma katki
saglamigtir. MARPOL’un uygulanmasi deniz kirliligini azaltirken, STCW uyumlulugu
miirettebatin  yetkinligini artirmistir. Ancak, altyapr eksikligi, egitimli personel

yetersizligi ve teknolojik sinirlamalar gibi sorunlar halen devam etmektedir. (URL -25).
3.2.5. Hint Okyanusu Mutabakat Zapt1 (Indian MoU)

Hint Okyanusu Mutabakat Zapti (Indian Ocean MoU), Hint Okyanusu bolgesindeki deniz
emniyetini giiglendirmeyi ve cevresel koruma standartlarini yiikseltmeyi amacglayan
onemli bir bolgesel is birligi girisimidir. Bu mutabakat zapti, 5 Haziran 1998 tarihinde
Pretoria’da imzalanmis ve 1 Nisan 1999 itibariyla yiirtirliige girmistir. Giintimiizde 20

iilke bu anlagsmaya taraf olmustur ve bu iilkeler Tablo 3.7’de goriilmektedir.

Tablo 3.7. Hint Okyanusu Mutabakat Zapti’na tye tlkeler (URL-26)

Avustralya Banglades Komorlar Eritre Fransa
Hindistan Iran Kenya Madagaskar Maldivler
Mauritius Mozambik Myanmar Umman Seyseller
Sri Lanka Giiney Afrika Sudan Tanzanya Yemen

Indian Ocean MoU'nun ana hedefi, iiye iilkelerin limanlarma ugrayan yabanci bayrakli
gemilerin uluslararasi denizcilik standartlarma uygunlugunu kontrol ederek deniz
emniyetini saglamak ve deniz ¢evresini korumaktir. Bu dogrultuda, iiye iilkeler her yil
limanlarin ziyaret eden yabanci bayrakli ticari gemilerin en az %10'unu zaptin ylriirlige
girmesine miiteakip ti¢ yil icerisinde denetlemeyi taahhiit etmislerdir (Ercan, 2010). Bu
denetimler, gemilerin standartlara uygunlugunu saglamak ve deniz kazalarini 6nlemek

icin biiylik 6nem tagimaktadir.

Ayrica Indian MoU, diger bolgesel liman devleti kontrolii mutabakat zaptlariyla is birligi
yaparak uluslararasi denizcilik standartlarinin tiim diinyada uygulanabilirligini saglamay1
ve uluslararas1 normlara uymayan gemilerin faaliyetlerini engellemeyi amaglamaktadir.
Bu tiir is birligi, deniz tagimaciliginda giivenligin artirilmasinda ve g¢evre koruma

hedeflerinin gergeklestirilmesinde 6nemli bir rol oynamaktadir.
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3.2.6. Bat1 ve Orta Afrika Mutabakat Zapti (Abuja MoU)

Bat1 ve Orta Afrika Mutabakat Zapti, 22 Ekim 1999 tarihinde Nijerya’nin baskenti
Abuja’da imzalanmigtir. Bu mutabakat, bolgedeki iilkelerin denizcilik otoritelerinin
liman devleti denetim faaliyetleri i¢in ortak bir mekanizma olusturma ve uygulama
konusunda anlagma sagladiklar1 hukuki bir cerceveyi temsil etmektedir. Abuja MoU’nun
baslica hedefi, bolgeye iiye iilkelerin liman devleti kontrol prosediirlerini ve
uygulamalarini uyumlu hale getirerek diisiik standartlara sahip gemi isletmeciligini
ortadan kaldirmak, boylelikle deniz emniyetini ve glivenligini artirmak, deniz ¢evresini
kirlilikten korumak ve gemi personelinin ¢alisma ile yasam kosullarini 1yilestirmektir.
Ayrica, mutabakat zapti, iiye devletlerarasinda bolgesel is birligini ve bilgi paylasimini
tesvik etmeyi amaglamaktadir. Mutabakat zaptinin kurumsal yapisi, Yonetim Komitesi,
Teknik Komite ve Sekretarya olmak tizere ¢esitli birimlerden olusmaktadir. Glntmiizde

Abu MoU binyesindeki tiye devletler Tablo 3.8’de verilmistir.

Tablo 3.8. Bat1 ve Orta Afrika Mutabakat Zapti’na tye Ulkeler (URL-27)

Angola Benin Kamerun Cape Verde Kongo

Kongo DRC Fildisi Sahili Ekvator Ginesi | Gabon Gana

Gine Gine Bissau Liberya Moritanya Namibya

Nijerya lga_n T_ome ve Senegal Sierra Leone Guney Afrika
rincipe

Gambiya Togo

Bat1 ve Orta Afrika Mutabakat Zapti, iiye devletlerarasinda denizcilik giivenligini
strdiiriilebilir sekilde tesis eden ve ¢evreye duyarl bir denizcilik kiiltiiriinii tesvik eden
bir yap1 olusturarak, diinya genelinde alt standart gemiciligin ortadan kaldirilmasinda
oncl bir bolgesel mutabakat haline gelmeyi hedeflemektedir. Bu dogrultuda, giincel IMO
ve ILO sozlesmelerine dayanan gelistirilmis ve uyumlastirilmis bir standardin
olusturulmasi suretiyle, Liman Devleti Kontrolii rejiminin etkin ve verimli bir sekilde
uygulanmast amaglanmaktadir. Bunlar1 gerceklestirmek i¢in teknolojik gelismelerden
yararlanarak liman devleti denetmenlerinin egitimi ve kapasite gelistirme girisimlerine
odaklanilmistir (Abuja MoU, 2023).
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3.2.7. Karadeniz Mutabakat Zapti (Black Sea MoU)

Karadeniz Mutabakat Zapt1 (Black Sea MoU), Karadeniz bolgesinde deniz emniyetini
artirmay1 ve deniz gevresini korumay1 hedefleyen 6nemli bir bdlgesel anlasmadir. ilk
olarak 2000 yilinda Romanya'nin Kdstence kentinde imzalanmis olan bu mutabakat zapti,
1 Temmuz 2004 tarihinde yiiriirliige girmistir. Anlagsmaya, Karadeniz’e kiyist bulunan
tilkeler ile diger bazi lilkeler taraf olmustur. Giliniimiizde Black Sea MoU’ya Uye ulkeler
arasinda Tiirkiye, Rusya, Romanya, Bulgaristan, Ukrayna ve Giircistan yer almaktadir.

Bu Ulkeler Tablo 3.9°da gosterilmektedir.

Tablo 3.9. Karadeniz Mutabakat Zapti’na uye tlkeler (Url-28)

Bulgaristan Gurcistan Romanya
Rusya Ukrayna Tirkiye

Black Sea MoU'nun temel amaci, iiye iilkelerin limanlarma gelen yabanci bayrakli
gemilerin uluslararasi denizcilik standartlarma uygunlugunu denetlemek suretiyle deniz
emniyetini artirmak ve deniz ¢evresini korumaktir. Bu baglamda, iiye iilkeler, limanlarina
ugrayan yabanci ticaret gemilerinin denetimlerini gerceklestirmekte ve gemilerin
uluslararas1 denizcilik sozlesmeleri ile standartlarina uygun hareket etmesini saglamay1

amaclamaktadir.

Mutabakat zapti, bolge genelinde denetim faaliyetlerinin koordinasyonunu ve bilgi
paylasimimi kolaylastirarak, deniz emniyeti ile ¢evre koruma konusundaki is birligini
guclendirmektedir. Bu denetimler yalnizca deniz giivenligi ile smirli kalmayip, ayni
zamanda deniz kirliliginin 6nlenmesi yoniinde de onemli bir islev tiistlenmektedir.
Boylece, deniz emniyetinin artirilmasi ve deniz ¢evresinin korunmasi konularinda daha

etkin bir kontrol mekanizmasi olusturulmaktadir.
3.2.8. Akdeniz Mutabakat Zapti (Mediterranean MoU)

Akdeniz Bolgesel Mutabakat Zapti (Mediterranean MoU), 1995 yilinda diizenlenen Euro-
Med Konferansi'nin ardindan, 1997 yilinda Malta'da Cezayir, Giiney Kibris, Mistr, Israil,
Malta, Fas, Tunus ve Tiirkiye temsilcileri tarafindan imzalanarak hayata gecirilmistir.
Ayni yilin sonunda Liibnan, Temmuz 1999°da Urdiin ve Ekim 2023’te Hirvatistan
mutabakata taraf olmustur (Url-29). Mutabakat zaptma iye iilkeler Tablo 3.10’da
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gosterilmektedir.

Tablo 3.10.Akdeniz Mutabakat Zapti’na uye ulkeler (URL-29)

Cezayir Hirvatistan Kibris Misir
[srail Urduin Libnan Malta
Fas Tunus Turkiye

Med MoU'nun isleyisi, liman devletlerinin yabanci bayrakli gemilere uyguladig: detayl
denetimlere dayanmaktadir. Bu denetimler, gemilerin smiflandirma sertifikalarini, teknik
donanimlarini, yiik tagima kapasitelerini ve miirettebatin yeterliligini kapsamaktadir.
Denetimlerin temel amaci, gemilerin uluslararasi denizcilik standartlarma uygunlugunu
saglamak ve deniz emniyetini artrrmaktir. Mutabakat hikiumlerine gore, eksiklikleri
nedeniyle standartlara uygun bulunmayan gemiler, eksikliklerin giderilmesine kadar
limanlarda alikonulmaktadir. Bu gemilere iliskin bilgiler ve yillik denetim istatistikleri,

kamuya agik raporlar araciligiyla yayimlanmaktadir (Med MoU, 2023).

Akdeniz Bolgesel Mutabakat1 kapsamindaki denetimlerin, deniz kirliligini azaltma ve
gemi emniyetini artirma konularinda olumlu etkileri oldugu gézlemlenmistir. Bununla
birlikte, denetimlerin uygulama birliginin saglanamamasi1 ve taraf iilkeler arasinda

koordinasyon eksikliklerinin bulunmasi 6nemli sorunlar olarak one ¢ikmaktadir.
3.2.9. Arap Korfezi Mutabakat Zapti1 (Riyadh MoU)

Arap Korfezi Mutabakat Zapt1 (Riyadh MoU), bolgedeki deniz emniyetini artirmay1 ve
deniz ¢evresini korumayi amaglayan 6nemli bir bolgesel anlagsmadir. Bu mutabakat, 2004
yilinda Riyad’da gerceklestirilen bir toplanti sonucunda, Birlesik Arap Emirlikleri,
Bahreyn Kralligi, Suudi Arabistan Kralligi, Umman Sultanligi, Katar Devleti ve Kuveyt
Devleti tarafindan imzalanmistir. Riyadh MoU’nun temel amaci, iiye iilkelerin
limanlarina gelen yabanci bayrakli gemilerin uluslararasi denizcilik standartlarina
uygunlugunu denetleyerek deniz emniyetini artirmak ve deniz ¢evresini korumaktir. Bu
dogrultuda, tiye iilkeler, limanlarina ugrayan yabanci ticaret gemilerinin denetimlerini
gerceklestirerek, gemilerin uluslararas1 denizcilik sézlesmelerine ve standartlarina
uygunlugunu saglamayi hedeflemektedirler. Riyadh MoU, komite, sekretarya ve bilgi
merkezi olmak Uzere ii¢ ana bilesenden olugmaktadir. Giiniimiizde mutabakat zaptina iiye
tilkeler Tablo 3.11°de gosterilmektedir.
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Tablo 3.11. Arap Korfezi Mutabakat Zapti’na Uye Ulkeler (URL-30)

Birlesik Arap Emirlikleri Bahreyn Krallig Suudi Arabistan Kralligi
Umman Kralligi Katar Kuveyt

Riyadh MoU, diger bolgesel liman devleti kontrolii mutabakatlariyla is birligi yaparak,
uluslararas1 denizcilik standartlarmin kiiresel diizeyde uygulanmasini ve standart alt1
gemilerin faaliyetlerinin engellenmesini amaglamaktadir. Bu is birligi, deniz
tasimaciliginda giivenligin artirilmasi ve ¢cevre koruma hedeflerinin gergeklestirilmesinde

onemli bir rol oynamaktadir (URL-31).
3.3. Liman Devleti Denetim Prosedirleri

Liman devleti denetimleri, genellikle gemi iizerindeki belgeler ve ekipmanlarin denetimi,
gemi personelinin uygunlugu ve c¢evre emniyeti uygulamalarinin yerine getirilip
getirilmediginin kontrol edilmesi gibi alanlarda yogunlasir. Ozellikle ¢evre koruma
alaninda, liman devleti denetimleri gemilerin atik yonetimi, hava kirliligi ve diger

cevresel etkilere yonelik dnlemleri icerir (URL-32).

Liman devleti denetimi, IMO’nun A.1185 (33) sirkiilerine uygun olarak icra edilir. Bu
sirkiilerde liman devletinin uygulama prosediirii agik¢a ifade edilmekte ve hangi gemiye
hangi denetim tiiriinde yapilacagi agik¢a belirtilmektedir. Bu denetim tiirleri: Baglangi¢
denetimi, daha detayli denetim ve genisletilmis denetimdir. Denetim dncesi denetlenecek
geminin secimi blyilk bir 6nem arz etmektedir. Gemi se¢imi belirlenmis gemi segim
kriterlerine uygun olarak yapilmakta ve geminin risk profili ortaya ¢ikmaktadir. Cikan
risk profiline uygun olarak gemi denetiminin turl bulunmaktadir. Bu denetim turlerine
uygun olarak denetlenen gemilerin denetimlerinin kayit altina alinmasi igin
raporlamaktadir. Denetim esnasinda seyir, can, mal ve ¢evre emniyeti ile ilgili eksikler
bulunmasi durumunda bu eksiklikler agik¢a raporlanmasi ve raporda, eksikligin veya
eksikliklerin igerigine gore geminin seyrine devam edip edemeyecegi agikga belirtilmesi
gerekmektedir (URL-33).

Gemi denetim prosediiriiniin nasil oldugu ile alakali denetim akig diyagranmu Sekil 3.2°de

gosterilmektedir.
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l Denetim dncesi gemi secimi
Baslangic denetimi:Sertifilkkalarin ve
geminin genel durumu ve denetimi

— . EVET =
Aok gerekce —_— Du’::]:i:t.u} L
EVET HAYIR
== — J’ HAYTR EVET I'

Yeniden kontrol ve Eiiciik eksikliklerin Biiyiilk eksiklilkler
gemi ayrilur- | diizeltilmesi e BV O~

EVET EVET
Yeniden kontrol ve Biiyiik eksikliklerin EVET Gemi tutulmasy
tutlilanma lkaldyiralo- i diizeltilmesi

Sekil 3.3. Liman devleti denetimi akis diyagrami (Yuan ve dig., 2020)

3.3.1. Gemi Segimi

Denetimin igerigi ve tiirii agisindan gemi se¢imi elzemdir. Gemi seg¢imi, geminin genel
ve tarihsel faktorlerini kapsayan hedefleme faktorii ad1 verilen bir sistematik ile yapilir.
Bu sistematikte yer alan gemi profiline dayal genel faktorler, gemi bayragi, gemi tipi,
IACS klasa iiye olmayan gemi ve gemi yasi icerirken, tarihsel faktorler ise denetim
araligi, tutulma durumu, 6nceki denetimlere ait eksiklik sayilar1 ve diizeltilmesi i¢in
belirli zaman aralig1 verilmis eksiklik sayilarindan olugsmaktadir. Geminin halihazirda
durumunu net olarak gorebilmek icin genel faktdrlere tarihsel faktorler eklenerek mevcut

durum bulunmaktadir. Bunlarin yaninda hedefleme faktorii igin:

e Memorandum ’un imzaci bir devletinin limanimni ilk kez ziyaret eden veya 12 aydan
fazla bir stire boyunca bulunmayan gemiler,

e Onceki 6 ay icinde herhangi bir Otorite tarafindan denetlenmeyen gemiler,

o Ilgili Sézlesmelere uygun olarak diizenlenmis belge ve smiflandirma sertifikalari,
IACS {iyesi olmayan bir kurulus tarafindan verilen gemiler,

e Yillik MoU raporunda yayimlanan kara listesindeki bir devletin bayragmi tasiyan
gemiler,

e Yetkili otorite tarafindan belirli kosullarda limandan ayrilmasma izin verilen
gemiler,

e Tespit edilen eksiklikleri i¢in belirli siirede giderilmesi sarti ile ayrilan gemiler,

e Onceki denetimlerde eksiklik kaydedilen gemiler,

e Onceki bir limanda tutuklanan gemiler,

e Ilgili sozlesmeye taraf olmayan bir devletin bayragimi tasiyan gemiler,
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onem arz etmekte olup ve hedefleme faktoriine direk etki etmektedirler.

Ayrica hedefleme faktorii dikkate alinmadan asagidaki gemiler dncelikle denetime tabi

tutulurlar:

e Pilotlar veya liman otoriteleri tarafindan, mutabakat zaptinin ilgili boliimlerine gore
rapor edilen gemiler,

e Tehlikeli veya kirletici maddeleri tasiyan ve geminin 6zelliklerini, seyir rotalarini ve
taginan tehlikeli veya kirletici maddelerle ilgili bilgilerini yetkili otoriteye
bildirmeyen gemiler,

e Diger bir Otorite tarafindan rapor veya bildirim yapilan gemiler,

e Geminin glivenli isletilmesi, gemi i¢i yasam ve calisma kosullar1 veya kirliligin
onlenmesi konularinda, kaptan, bir miirettebat iiyesi veya mesru ¢ikarlar1 olan
herhangi bir kisi veya kurulus tarafindan rapor veya sikayette bulunulan gemiler,

e Limana gelislerinde ¢arpigsma, karaya oturma maruz kalan gemiler,

e  Zararli maddelerin bosaltilmasi ile ilgili kurallar1 ihlal ettigi iddia edilen gemiler,

e MO tarafindan kabul edilen rota 6nlemlerinin veya giivenli seyir uygulamalar1 ve
prosediirlerinin yerine getirilmedigi bir sekilde hareket eden gemiler,

e Bagka bir sekilde, insanlara, miilke veya cevreye tehlike olusturacak bir sekilde
isletilen gemiler;

e Onceki 6 ay i¢inde giivenlik nedenleriyle sinifindan askiya alman veya ¢ikarilan
gemiler;

e Mutabakat zapt1 bilgi sisteminde tanimlanamayan gemilerdir (URL-34).

Hedefleme faktori icin gemilerin risk profilleri profilleri olusturulmalidir. Med MoU ve
Paris MoU’nun benzer bilgi sistemlerine sahip olmasi ve Med MoU denetim
prosediirlerinin Paris MoU prosediirlerine uyumlu olacak sekilde revize etmistir. Bu
itibar ile Paris MoU prosedurlerinden elde edilen ve gemi risk profilinin gemi tipi ve
yasima gore nasil yiiksek risk, standart risk ve diisiik riske gore nasil sekillendigi Tablo
3.12°de gosterilmistir. Standart gemiler ayirt edici bir 6zelligi olmayan kriter olarak

sadece yliksek veya diisiik risk kabul edilmeyen gemilerdir.
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Tablo 3.12. Gemi risk profili (URL-35)

Profil
Standart ];?Sslzli(
Yiksek Riskli Gemi (HRS) Riskli Gemi .
(SRS) Gemi
(LRS)
Genel Parametreler Kriter Agirliklar Kriter Kriter
Kimyasal Tanker =
Swvilagtirilmig Gaz 22
Tankeri < E Tam
1 Gemi Tipi Petrol Tankeri 2 &2 | Gemi
Dokme Yik v S Tinler
Yolcu Gemisi Z g P
$S | Tim
2 Geminin Yasi Tim tipler >12 yas 1 =5 é Gemi
>~ Yaslar1

Hedefleme faktoriine gore diisiik riskli gemi (LRS), standart riskli gemi (SRS) ve yuksek
riskli gemi (HRS) olarak risk profilleri olusturulan hedef geminin hangi denetim turtine

tabi olacagi Tablo 3.13. gosterilmistir.

Tablo 3.13. Gemi denetim tirl secimi (URL-35)

Denetim | Gemi Risk Denetim Tipi
Kategorisi Profili | Baslangig | Daha Detayl Genisletilmis
HRS Hayir Hayir Evet
SRS
PR 12 yasindan biiyiik gemiler ve
Periyodik yas Yuk g
y Evet Agik gerekge tankerler, dokme yik ve yolcu
LRS varsa 2
gemisi ise
ASIrL veva PSC’nin profesyonel
Belilenme};jik degerlendirmesine gore; eger HRS
Eakidr Tumi Hayir Evet veya SRS/LRS tankerler, dokme
Dolayisiyla yuk ve yolcu gemisi ve de gemi

yast 12'den biiyiik olanlar
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3.3.2. ilk Denetim

Baglangic denetimi, bir geminin limana yanasmasi iizerine denetim otoritesinin gemide
temel kontrolleri yaptigi ilk asamayi ifade eder. Bu asama, geminin uluslararasi
standartlara uygun olup olmadigma dair genel bir fikir edinmek i¢in gerceklestirilir.
Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii ve cesitli liman devleti mutabakatlari, bu denetimin
kapsamini ve prosediirlerini tanimlar. Amag, gemilerin seyir, can, mal ve ¢evre emniyeti
konularindaki uluslararast diizenlemelere uyumunu dogrulamaktir. Baslangi¢

denetimlerinde:

e Gemideki bayragin veya yetkilendirilmis kurulusun verdigi tiim gemi sertifikalari,

e Geminin emniyet sertifikalari,

e Personelin gemide ¢alismasimin uygunluguna dair tiim sertifikalar,

e Geminin seyir, can, mal ¢evre emniyetine dair el kitapgiklar ve kayit defterleri,

e Geminin genel durumu ve hijyenini, koprii istii, yasam mahalleri ve kuzine,
giiverteler, yiilk ambarlari/alan1 ve makine dairesi dahil olmak {izere uluslararasi
kurallar ve standartlara uygun olup olmadigi,

e Bagka bir liman otoritesi tarafindan daha 6nce yapilan bir denetim neticesinde tespit
edilen eksikliklerin, denetim raporunda belirtilen siireye uygun sekilde diizeltilip

diizeltilmedigi,
denetlenerek geminin genel durumu kayit altma alinir (URL-36).
3.3.3. Detayh Denetim

Baslangi¢ denetiminde, denetlenen gemide seyir, can, mal ve ¢evre emniyetine yonelik
acik gerekceli ihmal veya ihlal varsa baslangic denetimi daha detayli denetim olacak
sekilde liman devleti denetiminin tiirii degistirilir. Denetimin daha detayli denetim

olabilmesi icin:

e Ilgili sozlesmelerin gerektirdigi ana ekipman veya diizenlemelerin yoklugu,
¢ Geminin sertifikalarinin incelenmesinden, bir veya birden fazla sertifikanin agikca
gecersiz olduguna dair kanitlar,

o Ilgili sdzlesmelerin gerektirdigi belgelerin gemide bulunmamasi, eksik olmas,
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diizgiin bir sekilde tutulmamasi veya yanlis tutulmasiyla ilgili kanitlar,

e Denetmenin genel izlenimlerinden ve go6zlemlerinden, geminin yapisal, su
gecirmezlik veya hava gecgirmezlik biitiinliigiinii tehlikeye atabilecek ciddi govde
veya yapisal bozulmalarin veya eksikliklerin varligina dair kanitlar,

e Denetmenin genel izlenimlerinden veya gozlemlerinden, glvenlik, Kirlilik 6ncesi
onlemler veya seyir ekipmanlarinda ciddi eksikliklerin varligia dair kanitlar,

e Kaptanin veya miirettebatin, gemilerin giivenligi veya kirliligin 6nlenmesiyle ilgili
gemi operasyonlarina dair bilgi sahibi olmamalar1 veya bu tiir operasyonlarin yerine
getirilmedigine dair bilgi veya kanatlar,

e Miirettebatin birbirleriyle veya gemi 1iizerindeki diger kisilerle iletisim
kuramayacaklarina dair kanitlar,

e Dogru iptal prosediirleri izlenmeden yapilan yanlis kurtarma uyarilarinin yayilmasi,

e Bir geminin alt standartta olduguna dair bilgi i¢eren bir rapor veya sikayet alinmasi

ve gerekgelerin varliginin olmasi gerekmektedir (URL-37).

Bu alanlarda tespit edilen agik gerekgeli kanitlar dogrultusunda bu alanlara ait belgeler

ve ekipmanlar tizerinde detayli kontrolil yapilarak denetim icra edilmektedir.
3.3.4. Genisletilmis Denetim

Genigsletilmis denetimler, liman devleti denetmenleri tarafindan, ilgili limanlara ugrak
yapan yabanci bayrakl yiksek riskli gemiler (HRS) ve belirli bir risk tirtine sahip gemiler
(kimyasal tanker, gaz tastyici, petrol tankeri, NLS tankeri, dokme yiik gemisi ve yolcu
gemisi) ile 12 yasindan biiyiik olan gemilere uygulanir (URL-38).

Genisletilmis bir denetim:

e Geminin tim sertifikalari,

e Yapisal durumu,

e Su/ Hava gecirmezlik durumu,
e Acil durum sistemleri,

e Radyo iletigimi,

e Yiikleme islemlersi,

e Yangin emniyeti,
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e Alarm sistemlerti,

e Yasama ve ¢alisma kosullari,
e Seyir ekipmanlari,

e Can kurtarma ekipmanlart,

e Tehlikeli maddeler,

e Ana ve yardimci makineler,

e Kirliligin 6nlenmesi,

risk alanlarinda insan faktort de dahil olmak tzere, geminin genel durumunun kontroltind
icermelidir (URL-39).

Genigsletilmis denetimler, gemilerin uluslararasi denizcilik standartlarina tam olarak uyup
uymadigimi belirlemek icin kritik bir aracgtir. Bu denetimler sayesinde, deniz kazalarinin
ve ¢evre felaketlerinin Oniine gecilmesi hedeflenir. Ornegin, bir gemi MARPOL
Sozlesmesi'ne uygun olmayacak sekilde calisiyorsa, ¢evreye ciddi zararlar verebilir.
Genisletilmis denetimler, boyle bir durumu tespit etmek ve Onlemek amaciyla

yapilmaktadir.
3.3.5. Raporlama

Raporlama liman devleti denetimi esnasinda ve bitiminde denetim ile ilgili bilgileri i¢eren
belgenin kayit altma alinmasi islemidir. Liman devleti yetKkilileri, denetimin
tamamlanmasinin ardindan, gemi kaptanina denetim sonuglarini, eksiklikler neticesinde
liman devleti denetimcisi tarafindan alian herhangi bir aksiyonun detaylarini ve kaptan
ve/veya sirket tarafindan baglatilmasi gereken diizeltici aksiyonlar1 igeren bir belgeyi

hazirlayarak raporlamaktadir (URL-40).

Raporda, genel olarak gemi ile ana bilgiler, denetim tiirti, gemi ana sertifika bilgileri, klas
kurulusu bilgileri, fiziki denetimin icra edildigi yerler ve eksiklik olmasi durumunda

eksiklikler dair bilgiler bulunmaktadir.
3.3.6. Tutuklama

Liman devleti denetimi sonucunda tespit edilen eksiklikler, uluslararasi denizcilik

sozlesmeleri, kodlar1 ve sirkiilerleri temel alinarak degerlendirilir. Seyir, can, mal ve
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cevre emniyeti agisindan gerekli sertifikalarm bulunmamasi, personelin ilgili ekipman ve
prosediirlere asinalik gostermemesi ya da mevcut ekipmanlarin sozlesmelerden
kaynaklanan gereklilikleri karsilamamasi durumunda, geminin seyre ¢ikmasina izin

verilmez.

Bu durumda, gemi belirlenen eksiklikleri gidermek ve duzeltici 6nleyici faaliyetleri

tamamlamak tizere tutuklanir ve denetimden gegene kadar limanda tutulur.

Bir geminin tutulup tutulmamasina iligkin profesyonel yargiy1 kullanirken, Liman Devleti

Kontrol Denetmeni (PSCO) asagidaki kriterleri uygular:

e Zamanlama: Bir geminin limanda kalig siiresi, tutulma kararini etkilemez. Denize
elverissiz oldugu tespit edilen gemiler, ilk denetimde derhal tutuklanir.

e Kriter: Bir gemi, eksikliklerin ciddiyeti nedeniyle liman devleti denetmeninin gemiye
tekrar gelerek eksikliklerin giderildiginden emin olmasmi gerektirecek diizeyde

sorunlara sahipse tutuklanir (URL-41).

Bu kriterler gemilerin haksiz yere alikonulmasmi engelleyen bir bariyer islevi gérmekte

ve ticari kayiplar1 engellemektedir.
3.4. THETIS ve THETIS-Med

THETIS, Avrupa Birligi’nin denizcilik mevzuatinin uygulamasmin yaninda seyir, can,
mal ve ¢evre emniyetini saglamakla gérevli Avrupa Deniz Emniyet Ajansi (EMSA)
tarafindan AB Uyesi Ulkeler ile Paris MU’ye taraf olan Avrupa Birligi (AB) liyesi olmayan
ulkelerin kullanimi igin gelistirilen bir PSC bilgi sistemidir (URL-42). THETIS-Met ise
THETIS sisteminin bir tirevi olup Akdeniz Liman Devleti Mutabakat Zaptina Uye Ulkeler
icin gelistirilmistir. Sistem, Met Moru Uyesi tlkelerin PSC faaliyetlerini desteklemekte
ve bolgesel is birligini guclendirmektedir. Ayrica sistem, gemilerin denetim igin
hedeflenmesini, denetim raporlarmin kaydedilmesini ve ¢evrimici erisilebilirligi
saglamaktadir. Bunlarla birlikte THETIS-Med, EMSA'nin gelistirdigi ve giincel
uluslararasi denizcilik mevzuatini igeren ‘Rule Check’ adli karar destek aracina dogrudan

baglanti saglamaktadir (URL-43).

Dolayistyla THETIS sistemi Paris MoU iiye iilkelerce kullanilirken THETIS-Med sistemi
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Med MoU iiye iilkelerce kullanilmaktadir. THETIS-Med sisteminin THETIS sisteminin
tirevi olmasi sebebiyle Med MoU denetim prosedurlerini Paris MoU denetim
prosedirlerine uyum saglayacak sekilde revize etmistir. Ornegin Med MoU liman devleti
denetim prosedirlerinde gemi segimi igin risk profilinde yuksek riskli gemi (HRS) ve
diisiik riskli gemi (LRS) terimleri kullanilmaktadir (URL-44).

3.5. Tiirkiye ve Kocaeli’de Liman Devleti Denetimleri

Tiirkiye, cografi konumu ve denizcilik sektdriindeki stratejik dnemi nedeniyle Liman
Devleti Denetimi (PSC) faaliyetlerinde etkin bir konumda bulunmaktadir. Liman devleti
denetimleri, Tiirkiye Cumhuriyeti Ulastirma ve Altyapt Bakanligi’na bagli Denizcilik
Genel Midiirliigii tarafindan yiiriitiilmektedir. Bu denetimler, Tiirkiye’nin 1997 yilinda
iiyesi oldugu Akdeniz Mutabakat Zapti ile 2000 yilinda iiye oldugu Karadeniz Mutabakat
Zapt1 kapsaminda diizenlenen kurallar ¢ergevesinde ve denetime tabi gemilerin en az
%33l denetlenerek gerceklestirilmektedir (URL-45).

Karadeniz Bolgesel Mutabakat Zaptina uygun liman devleti denetimleri, yalnizca
Karadeniz’deki limanlarin idari alanlarinda yiiriitiilmektedir. Bununla birlikte Marmara,
Ege ve Akdeniz limanlarindaki denetimler, Akdeniz Boélgesel Mutabakat Zapti

prosediirlerine gore gerceklestirilmektedir.

2020 ile 2024 yillar1 arasinda Tiirkiye limanlarina toplam 34.526 gemi giris yapmustir. Bu
gemilerin 2.648’i Karadeniz Mutabakat Zapti ve 11.034’ti Akdeniz Mutabakat Zapti
hikimlerine uygun olarak denetlenmistir. Diger bir ifadeyle mutabakat zaptinda
denetlenen toplam geminin %41,29°nu Tiirkiye tek basma denetleyerek 2020 ve 2024

yillar1 arasinda en ¢ok gemi denetleyen liman devleti olmustur. (URL-46).

Kocaeli Tiirkiye’nin Marmara Bolgesi’nde yer aldigindan dolay1 Kocaeli limanlarinda
Akdeniz Bolgesel Mutabakat Zapti prosediirleri geregince liman devleti denetimleri
yapilmaktadir. 2020 ile 2024 yillar1 arasinda Kocaeli Bolge Liman Bagkanligi idari
sahasinda bulunan 37 liman tesisine ugrak yapan yabanci bayrakli 1.938 gemi

denetlenmis ve bu denetimler neticesinde 4246 uygunsuzluk tespit edilmistir (URL-47).
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4. LITERATUR TARAMASI

Liman devleti denetimi ile ilgili yapilmis bircok akademik arastirma mevcuttur. Google
akademik ve sciendirect veri tabanlarindan yararlanarak yapilan literatiir taramasinda
“Liman Devleti Denetimi, Gemi Denetimi’’ anahtar kelimeleri kullanilarak arastirma
yapilmistir. Buna ilave olarak arastirmada, liman devleti kontrolleri ile ilgili literatlirde

kullanilan yontemler analiz edilmistir.
4.1. Liman Devleti Denetimi ile Tlgili Yapilmis Calismalar

Caligmanin bu boliimiinde veri tabanlarindan anahtar kelimeleri iceren 2013-2024 yillar1
arasinda yapilmis ¢aligmalar taranmis ve 21 adet ulusal ve uluslararasi makale ve teze
ulagilmistir. Bu ¢alismalarda dikkate alman kriterler, kullanilan yontem turleri ve turleri
ve calismalarm farklar1 belirlenmistir. incelenen ¢alismalar kullanilan kriterlere gore
ayrilmistir. Literatiirde yer alan ve incelenen liman devleti denetim ¢alismalar1 asagida

belirtilmistir;

Eyigiin (2013) tarafindan gergeklestirilen ¢calismada, anket yontemiyle elde edilen veriler
Sosyal Bilimler Istatistik Programi (SPSS) kullanilarak analiz edilmis ve yabanci bayrakli
gemilere yonelik liman devleti denetimlerinde hangi hedefleme sisteminin daha verimli
oldugu degerlendirilmistir. Calisma ayrica, hedefleme sisteminin gelistirilmesi ve
iyilestirilmesine yOnelik Oneriler sunmus, mevcuttaki hedefleme sisteminde yer alan

faktorlerin liman devleti risk analizi diizeyini 6lgebildigi sonucuna ulagmustir.

Zhang, Gang ve Liu (2014) tarafindan gerceklestirilen ¢alismada, Tokyo MoU ve Paris
MoU denetim bolgelerinde yapilan liman devleti denetim sonuclari, Temel Bilesenler
Analizi (PCA) yOntemiyle incelenmistir. Calismada, gemilerin tutulmasina yol agan
temel faktorlerin genellikle gemi sertifikalarinin gecersizligi, geminin yapisal ve ekipman
eksiklikleri, can kurtarma ve yanginla miicadele ekipmanlar ile seyir emniyetine iligkin

yetersizlikler oldugu tespit edilmistir.

Cariou ve Wolff (2015) tarafindan gergeklestirilen c¢alismada, liman devleti
denetimlerinde standart alt1 belirlenmesi ve gemi tutulmasina neden olan eksikliklerin
goriilme olasiligini tahmin edebilmek i¢in kuantil regresyonu (quantile regression) analiz

yontemi kullanilmistir. Calisma, gemi tutmaya odaklanan mevcut uygulamalarin yani
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sira, gemi sec¢im silirecinin iyilestirilmesini hedeflemektedir. Dahasi, eksiklik sayisina
uygulanan kuantil regresyon analizi, gemi tutmadaki eksikliklere odaklanan
yogunlastirilmis denetim kampanyalarinda hangi eksikliklerin tespit edilmesi gerektigi
konusunda yardimc1 oldugu belirtilmektedir. Sonug olarak, yapilan olasilik ¢alismasinda,
dokme yiik, genel kargo ve sogutmalr yiik tasiyan gemilerde yangin giivenligi ile ilgili
eksikliklerin tespit edilecegi ve bunun gemi tutmalarina sebep olacagi belirlenmistir.
Ayrica, 2012 yilinda gerceklestirilen yogunlastirilmis denetim kampanyasinda, 30 yas
izerindeki hayvan tasiyicilari, genel yik gemileri, sogutmali gemiler ve Ro0-Ro
gemilerinin tutulma yiizdelerinin daha yiiksek oldugu tespit edilmistir. Calisma,
yogunlastirilmig denetimler ile ilgili yeni yontemlerin kullanilmasinin gerekliligini

vurgulamaktadir.

Oztiirk, Isik ve Sanlier (2016) tarafindan gergeklestirilen ¢alismada, Tiirkiye limanlarinda
yabanci1 bayrakli gemilere uygulanan liman devleti denetimlerinin istatistiksel verileri,
bagli olunan memorandum organizasyonlar1 (Akdeniz ve Karadeniz MoU) arasindaki
denetim performansi ile karsilastirilmakta ve bu veriler, Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligi’na bagli deniz sérvey miihendislerinin goriislerine dayali olarak
uygulanan Delphi yontemiyle analiz edilmektedir. Calismada, Tiirkiye’deki liman devleti
denetim performansimi en fazla etkileyen faktoriin "branglasma yetersizligi" oldugu

sonucuna varilmistir.

Im ve Sin (2017) tarafindan gergeklestirilen ¢alismada, Tokyo MoU kapsaminda 2013-
2015 willar1 arasindaki 36 aylik donemde, yabanci bayrakli gemilere uygulanan liman
devleti denetimlerinin sonucglar1 analiz edilmistir. Bu siiregte toplam 3.751 gemi
incelenmis ve denetimler sonucunda tespit edilen eksikliklerin kok nedenleri
arastirilmigtir. Calisma kapsaminda, Tokyo MoU c¢ercevesinde yillik ortalama 1.250
geminin tutuldugu saptanmustir. Tutulan gemilerin %50'sini dokme yiik gemileri ve genel
kargo gemileri olusturmaktadir. Calisma sonucunda, tutuklamalarin temel nedeninin,
gemilerin liman devleti denetimlerine yeterli diizeyde hazirlikli olmamalar1 oldugu

belirlenmistir.

Yang, Yang ve Yin (2018) tarafindan gerceklestirilen arastirmada, Yeni Denetim Rejimi
(NIR) uygulanmasindan 6nceki doneme odaklanilarak, 2005-2008 yillar1 arasinda Paris

MoU bélgesinde yer alan yedi biyik Avrupa tlkesindeki Liman Devleti Denetimi verileri
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incelenmistir. Arastirmada, dokme yiik gemilerine iliskin PSC denetimlerini etkileyen
temel risk faktorleri belirlenmis ve gemi tutuklama olasiliklarini tahmin etmek amaciyla
Bayes Ag1 tabanli bir model kullanilmistir. Modelin ag yapisi, Aga¢ Gelistirmeli Naive
Bayes (TAN) 6grenim algoritmasi kullanilarak olusturulmus ve dogrulugu duyarlilik
analizi ile test edilmistir. Calisma, PSC denetimlerinde en kritik faktorlerin eksiklik
sayisi, denetim tiirli, Yetkilendirilmis Kurulus (RO) ve gemi yasi oldugunu ortaya
koymustur. Ayrica, Onerilen modelin, farkli senaryolar altinda gemi tutuklama
olasiliklarin1 tahmin etme yetenegi sayesinde, liman otoritelerinin kaynak tahsisi ve
denetim stratejilerinin daha etkin bir sekilde yonetilmesine olanak sagladigi sonucuna

ulagilmistir.

Wang, Yan ve Qu (2019) tarafindan gergeklestirilen c¢alismada, PSC denetim
otoritelerinin yiiksek riskli yabanci gemileri tespit etmelerine olanak taniyan Veri Tabanl
Bayesian Ag Smiflandiricis1 gelistirilmistir. Bu smiflandirici, TAN algoritmasi temel
almarak olusturulmustur. Arastrmada, 2017 yilinda Hong Kong limaninda
gergeklestirilen 250 liman devleti denetimine ait veriler kullanilarak TAN
smiflandiricisinin - yapisal ve nicel bilesenleri tasarlanmistir. Gelistirilen modelin
dogrulamasi ise ayn1 limandan elde edilen 50 denetim kaydiyla yapilmistir. Sonug olarak,
TAN smiflandiricisinin, mevcut uygulamalarda kullanilan Gemi Risk Profili se¢me
yontemine kiyasla ortalama %130 daha fazla eksiklik tespit edebildigini gostermistir.
Arastirmacilar, Onerilen bu smiflandiricinin liman devleti denetim otoritelerinin
standartlarm altinda kalan gemileri daha etkili bir sekilde belirlemelerine olanak
tanidigin1 ve denetim kaynaklarmin daha verimli bir sekilde tahsis edilmesine katki

sagladigini ifade etmislerdir.

Fu, Chen, Wu, Shi, Wu, Zhao ve Xiong (2020) tarafindan yapilan ¢calismada, gemi fiziksel
eksiklikleri ile PSC denetim sonuclar1 arasindaki iliskilerin istatistiksel modellerle
incelenmesinin 6tesinde, farkli ana gemi eksiklikleri ile bu eksikliklerin alt kategorileri
arasindaki iliski kurallarinin kesfine odaklanilmistir. Tokyo MoU veri setleri kullanilarak,
gemi eksiklikleri arasindaki igsel karsilikli iligkiler baglantilik (association rule mining)
analizi yontemiyle arastirilmigtir. Bu amagla, veri madenciligi alaninda yaygin olarak
kullanilan apriori algoritmasi ile Karar Kalite Maliyet Performans Etkinlik Analizi

(DQCPEA) modeli iizerinden gemi eksiklikleri tizerinde kapsamli bir korelasyon analizi
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gerceklestirilmistir. Analiz, gemi tiirii, yasi, tasima kapasitesi ve gros tonaj gibi faktorler
g6z oninde bulundurularak liman devleti denetim verileri derinlemesine incelenmistir.
Gemi tiirii yiizdesi, eksiklik yiizdesi, alikonma yiizdesi, ortalama eksiklik sayisi, ortalama
alikonma sayis1 ve alitkonma bagina diisen eksiklik sayisi gibi gostergelerle gemi
eksiklikleri arasindaki korelasyonlar nicel olarak analiz edilmistir. Sonuglar, gemi tiiri,
yasl, tagima kapasitesi ve gros tonajin gemi alikonma durumu ile iligkili oldugunu ve gemi
eksikliklerinin tespitiyle yakin bir baglanti icinde bulundugunu ortaya koymustur. Ayrica,
eksiklik kategorilerine iliskin yapilan korelasyon analizi, PSC ile ilgili paydaslara teorik

rehberlik saglayan kurallar sunmustur.

Xiao, Qi, Jin, Yuen, Chen ve Li (2021) tarafindan gergeklestirilen ¢alismada, diinya
genelinde dokuz bolgesel mutabakat zapt1 ve Amerika Birlesik Devletleri Sahil Giivenlik
(USCG) tarafindan uygulanan ii¢ farkli liman devleti denetim rejiminin etkinligi
incelenmistir. Calismada, 2009-2019 donemine ait yillik raporlardan elde edilen veriler
kullanilarak denetim rejimlerinin etkinligi degerlendirilmis ve karsilastirma amaciyla bir
Siiper Gevsek Tabanli Olgiim (Super-SBM) yontemi uygulanmistir. Ayrica, en uygun
denetim rejimlerini belirlemek tizere Malmquist Uretim Endeksi (MPI) kullanilmustir.
Super-SBM yontemiyle yapilan analizler sonucunda, verimlilik siralamasinda Hint
Okyanusu MoU’nun birinci sirada yer aldigi belirlenmistir. Bu siralamay1 sirasiyla
Karadeniz MoU, Tokyo MoU, Akdeniz MoU, Paris MoU, Karayipler MoU, Latin
Amerika MoU, USCG, Riyad MoU ve Abuja MoU takip etmektedir. Dokuz bélgesel
MoU ve USCG’ye dayali olarak hesaplanan ii¢ farkli denetim rejiminin birlesik ortalama
verimlilik skorlari, NIR’1n diger rejimlere kiyasla daha ekonomik, verimli ve istikrarl

oldugunu géstermistir.

Kara (2022) tarafindan gergeklestirilen ¢alismada, liman devleti denetimlerine dayanarak
bayrak devletlerinin denizcilik emniyet performansi analiz edilmistir. Calismada, bayrak
devletlerinin performanslary, liman devleti denetim rejimlerinde meydana gelen
tutuklama ve eksiklikler esas almarak degerlendirilmistir. Tiim liman devleti denetim
rejimleri kapsaminda yer alan bayrak devletleri, performans seviyelerine gore kiimeleme
analiziyle gruplandirilmistir. Bu baglamda, her bir liman devleti rejimindeki performans,
Ideal Coziime Benzerlik ile Tercih Siralama Teknigi (TOPSIS) yontemi kullanilarak

hesaplanmis ve ardindan genel performanslar1 bu degerlere dayanarak incelenmistir.
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Bayrak devletlerinin her bir liman devleti rejimindeki performansinin denizcilik emniyeti
acisindan onemli farkliliklar gosterdigini ve diinya ticaret filosunun denizcilik emniyet
seviyesinin bu performanslar temelinde degerlendirilebilecegi ortaya konulmustur.
Ayrica, bayrak devletlerinin yaklagsik yarisinin genel performans diizeylerinin
standartlarin altinda oldugu tespit edilmistir. Calismada, liman devleti denetim
rejimlerinin uyumunun artirilmast amaciyla, bayrak devleti performanslarinin
degerlendirilmesinde TOPSIS yonteminin standart bir yaklasim olarak benimsenmesi

gerektigi sonucuna ulagilmistir.

Demirci ve Cigek (2023) tarafindan gerceklestirilen c¢aligmada ise, liman devleti
denetimlerinde gemi denetimlerinin etkinligini artirmayr amaclayan bir karar destek
sistemi gelistirilmesi hedeflenmistir. Bu kapsamda, Bilgi Kesfi Siireci (KDD) temel
alinarak, bulanik ‘c-means’ kimeleme ve apriori algoritmalarindan faydalanilmustir.
Calismada, belirli gemi o6zelliklerine dayali eksiklik kiimelerini belirleyen ve
denetlenecek geminin onceki denetim kayitlarina dayanarak odaklanilmasi gereken ana
ve alt denetim maddelerini tahmin eden Akilli Gemi Denetim Analitigi (I-SIA) modeli
onerilmistir. Paris MoU denetim veri tabani kullanilarak yapilan analizler sonucunda, I-
SIA modelinin KDD siirecini gemi denetim verilerine uygulayarak kullanicilarin
belirledigi gemiler i¢in ana ve alt denetim maddelerini basariyla tahmin edebildigi ortaya
konulmustur. Ayrica, modelin gemiye 6zgii bir yaklagim sunarak denetim verimliligini

artirmaya yonelik etkili bir karar destek sistemi sagladigi sonucuna varilmistir.

Yang, Lau ve Kanrak (2023) tarafindan ger¢eklestirilen calismada, Blyik Korfez Bolgesi
(GBA)’nde liman devleti denetimleri PSC kapsaminda gemilerin kirlilik Onleme
performansina odaklanan, veri odakli bir Bayes ag1 modeli gelistirilmistir. Modelde, Ocak
2015 ile Eyliil 2022 tarihleri arasinda elde edilen denetim kayitlarina dayali olarak yap1
ve parametre Ogrenimi i¢in TAN ve Beklenti Maksimizasyonu (Expectation
Maximisation) yontemleri uygulanmistir. Calismada, gemi performansi tizerinde giiclii
etkileri olan temel risk degiskenleri, sirket performansi, denetim tiirii, denetim yeri, gemi
tipi, Secici Risk Profili (SRP) ve tonaj olarak belirlenmistir. Farkli temel degiskenlerin
farkli durumlarmimn etkileri iizerine yapilan analizler, disik kirlilik 6nleme (BPP)
performanst sergileyen gemilerin Ozelliklerinin tanimlanmasin1 saglamistir. Dahasi

caligma, gemilerin kirlilik Onleme performansini 6nemli Olciide etkileyen anahtar
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degiskenleri belirlemis ve PSC denetimlerinin karbon nétrlesme hedeflerine olan olumlu
etkilerini ve katkilarin1 ortaya koymus ve de GBA’da liman otoritelerine ve yerel
yonetimlere, kirlilik 6nleme performansi diisiik olan gemilerin bu bolgede faaliyet

gostermesini en aza indirmelerine yardimci olacak oneriler sunulmustur.

Zhang, Liu, Xu, Ye, Gan ve Shu (2024) tarafindan yiiriitiilen ¢alismada, 6zel tasima
ekipmanlarma sahip olan ve 6zel denetim bilgisi gerektiren LNG tasiyicilarinin PSC
denetimlerinin etkin bir sekilde gerceklestirilmesi ve denetim maddelerinin dogru bir
sekilde hedeflenmesi amaglanmistir. Bu baglamda, PSC denetimlerinden elde edilen ¢ok
kaynakli bilgi verilerini bir araya getirmek amaciyla bir LNG tastyicisina 6zgii bir PSC
denetim bilgi grafigi olusturulmustur. Olusturulan bilgi grafigine dayanarak, bir oneri
modeli gelistirilmistir. Bu modelde, onceden Egitilmis Ceviri Gomme (Pretrained
Translation Embedding) yontemi ile Kisisellestirilmis Giiven Bilgi Grafigi Konvoliisyon
Ag1 (PT-KGCN) kullanilmistir. Model, tarihsel PSC denetim verilerini kullanarak
potansiyel eksiklikleri tahmin etmekte ve bilgi grafigi aracilifiyla bu eksiklikleri uygun
denetim maddeleriyle iliskilendirerek Oneriler sunmaktadir. Calismanin bulgulari,
onerilen algoritmanin denetim kayitlarinda yer alan eksikliklerin %87’sini dogru bir
sekilde tahmin ettigini gostermektedir. Bu sonug, PSC denetimlerinde bilgi tabanh
yaklagimlarm etkinligini ortaya koymakta ve denetim siireclerinde bilgi grafigi temelli
oneri algoritmalarmin kullanimimin pratik faydalarmi gostermektedir. Calisma, LNG
tastyicilarina yonelik denetim siireglerinin daha hedefli, etkili ve verimli bir sekilde

ylriitiilmesi adina énemli bir katki sunmaktadir.

Son olarak Gezici (2024) tarafindan yapilan ¢aligmada Bayes ag1 ve makine dgrenmesi
yontemleri kullanilarak 2022 yilinda Tiirkiye limanlarinda Med MoU prosediirlerine
uygun olarak yapilan liman devleti denetim sonuglarindan elde edilen veriler analiz
edilmistir. Calisma neticesinde, gemi tutulmalarinin en ¢ok yangin tespit ve alarm sistemi,
can kurtarma botlar1, makine dairesi temizligi, uluslararasi giivenlik yonetimi, acil yangin
pompast ve devreleri gibi eksikliklerden kaynaklandigini, eksiklik tiirlerinin oranlarina
gore gemi yasmin Onemli bir etkisi oldugunu ve genel kargo gemilerinin eksiklik

sayilarinm ve tutuklanma oranlarmin en ytiksek oldugu sonuglar1 elde edilmistir.

Liman devleti denetimleri ile ilgili 2018-2022 yillar1 arasinda Google Akademik ve diger

uluslararasi aramalarda en ¢ok atif alan yayinlar Tablo 4.1°de verilmistir.
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Tablo 4.1. Liman devleti denetimi {izerine en ¢ok atif alan ¢aligmalar

Yayin adi Yazar Sl?lhsma Yontem Caligmanin amact
Veri odakli Bayes Yang, Z., 2018 Bayes ag1 PSC denetimlerini
aglar1 kullanarak Yang, Z., & etkileyen risk
gelismis risk temelli Yin, J. faktorlerini ve
liman devleti kontrol geminin
denetiminin alikonulmasi
gerceklestirilmesi olasiligini tahmin
etmek
Paris MoU icin Bayes  Liu, K., Yu, 2022 Bayes ag1 Bayes Aglari'nin
Aglar1 Tabanli Liman Q. Yang, Z., (BN) tutuklama
Devleti Kontrol Wan, C., & riskini
Denetimi: Blylk Veri  Yang, Z. degerlendirmek icgin
Kullanarak Yeni Risk kullanimi
Faktorlerinin ve
Olasilik Egitimlerinin
Belirlenmesi
2014-2018 Arasindaki  Boljat Ukic, 2020 Ki-Kare testi  Kirliligin
Donemde Liman H., Sliskovic, ve korelasyon  dnlenmesiyle ilgili
Devleti Kontrolleri M., Jelaska, I., analizi olarak gemi
Yoluyla Belirlenen Gudelj, A., & denetimleri sirasinda
Deniz Kirliligi ile Jelic Mrecelic, kaydedilen gemi
Ilgili Eksikliklerin G eksikliklerine dair
Analizi mevcut verileri
analiz etmek.
Paris MoU Denizcilik  Prieto, J. M., 2021 STATIS Denetim
Denetimlerinin Amor, V., (Cok onceliklerine karar
STATIS Yaklasimi Turias, I., Degiskenli vermek amactyla bir
Kullanilarak Almorza, D., [statistiksel geminin risk
Degerlendirilmesi. & Piniella, F. Bilgi Sistemi)  profilinin ek bir
gOsterge
belirlenmesi ve
bayragin risk
profilinin zaman
i¢indeki gelisimini
Olcllmesi.
Paris MoU Denizcilik  Prieto, J. M., 2021 STATIS Denetim
Denetimlerinin Amor, V., (Cok onceliklerine karar
STATIS Yaklasimi Turias, I., Degiskenli vermek amaciyla bir
Kullanilarak Almorza, D., [statistiksel geminin risk
Degerlendirilmesi. & Piniella, F. Bilgi Sistemi)  profilinin ek bir
gobsterge
belirlenmesi ve
bayragin risk

profilinin zaman
icindeki gelisimini
Olculmesi.
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Tablo 4.1. (Devam) Liman devleti denetimi (izerine en ¢ok atif alan ¢aligmalar

Caligma

Yayin adi Yazar vl Yontem Calismanin amaci
Bagimsiz Liman Yuan, C. C., 2020 Cok kriterli Liman devleti
Devleti Kontrol Chiu,R. H., & karar analizi kontrolii (PSC)
Rejimlerinin Cai, C. sisteminin
Uygulanmasim uygulanmasini
Etkileyen Onemli etkileyen faktorleri
Faktorler arastirilmasi.
Liman Devleti Yang, Z., 2018 Bayes ag1 Yeni denetim
Kontrollinde Rasyonel  Yang, Z., Yin, rejimi (NIR)
Denetimler igin Risk J., &Qu, Z. kapsaminda liman
Bazli Bir Oyun Modeli yetkilileri ile gemi
sahipleri arasindaki
oyun iligkisinin
analizi
Eksiklik Verilerinin, Wang, Y., 2021 Bayes agi PSC denetimlerini
Liman Devleti Zhang, F., etkileyen risk
Kontroll Denetimlerini  Yang, Z., & faktorleri
Etkileyen Risk Yang, Z. arasindaki
Faktorleri Arasindaki bagimliligi ve
Bagimlilik ve karsiliklt
Karsilikli Bagimlilik bagimlilig1 analiz
Analizine Dahil etmek
Edilmesi

Bu literatiir calismasinda, genel olarak yapilan akademik calismalarda, liman devleti

denetimlerine dair sonuglar lizerine ¢esitli analizler kullanarak en iyi denetim rejimi

belirlemek ve gemi secim Kkriterleri Uzerine yogunlasildigi goriilmistiir. Yaptigim

calisma, Tiirkiye’nin en fazla liman tesisine sahip Kocaeli 6zelinde olmas1 ve dogrudan

Akdeniz MoU veri sistemindeki denetim verilerini kullanarak bir sayisal analiz yontemi

olan ANOVA analizi kullanilarak yapilmasi agisindan literatiire katki saglayacaktir.
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5. MALZEME VE YONTEM
5.1. istatiksel Analiz Yontemi

Istatistik kelimesi iki sekilde kullanilmaktadir. Ilki, verilerin toplanmasi, analizi ve bu
verilerden sonug ¢ikarma ile ilgili yontemleri ifade eder. Ikincisi ise, daha yaygim olarak
ima edilen anlam, bir tahmin degeri veya say1 seklindedir; bu deger ya mevcut verilere ya
da dnerilen bir teorinin sonuglarma dayali olarak hesaplanir ve bir hipotez testi (varsaymm
veya tahmin) sirasinda karsilastirma yapmak amaciyla kullanilmaktadir (Rhinehart,
2021). Istatistik karar verme siirecine, gergekleri anlamaya, kiigiik orneklem ile

genellemeye ve bilimsel arastirmalara olan katkisi agisindan 6nemlidir.

Ayrica istatistik, kiigiik 6rneklemler ile genele ulagtirmasi agisindan 6nemlidir. Biiyiik bir
popiilasyon hakkinda bilgi elde etmek i¢cin yapilan 6rnekleme uygulamalari, istatistik
sayesinde daha etkili hale gelir. Orneklemden elde edilen verilerle, daha genis bir

popiilasyon hakkinda genel ¢ikarmmlar yapma olanagi taninir (Wooldridge, 2022).

Istatistiksel analiz ise, verilerin toplanmasi, diizenlenmesi, yorumlanmasi ve sonuglarm
c¢ikarilmasi slireglerini igeren bir dizi yontem ve teknikler biitliniidiir. Bu disiplin, gézlem
veri kiimelerini anlamak, hipotez testleri gergeklestirmek ve belirli egilimleri ya da
iligkileri ortaya ¢ikarmak i¢in matematiksel ve istatistiksel ilkeleri kullanilmaktadir
(Field, 2024). istatistiksel analiz, sosyal bilimlerden miihendislige, saglik bilimlerinden

ckonomi alanina kadar bir¢ok alanda rol oynamaktadir.

Toplumsal, ekonomik ve dogal olaylar arasindaki iliskileri belirlemek, istatistiksel
analizlerle mumkiindiir. Bu, toplumlarin davramslarinin  ve  dinamiklerinin

anlasilmasinda kritik bir ara¢tir (Howell, 2013).

Istatistiksel analizin ana amaci, verilerden anlamli sonuclar c¢ikarmaktir. Bu amac,

asagidaki alt hedeflerle desteklenir:

e Veri Ozelliklerini Anlama: Verilerin temel dzelliklerini tanimlamak ve anlamak igin
kullanilir.
e Hipotez Testi: Belirli bir hipotezi degerlendirmek igin veri analizine dayanarak

sonuglar ¢ikarmak.
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e Genelleme: Orneklem verilerinden yola cikarak genis bir popiilasyona iliskin
¢ikarimlar yapmak.

e Verimdeki Egilimleri ve Iliskileri Belirleme: Farkli degiskenler arasmndaki olasi
iliskiyi kesfetmek ve analiz etmek.

e Karar Verme: Elde edilen veriler dogrultusunda bilingli kararlar almak.

Bilimsel galigsmalarda, hipotezlerin dogrulugunu test etmek igin istatistiksel analiz
yapilmasi gereklidir. Bu, analiz sonuglarinin gegerliligini artirir ve giivenilir sonuglar elde

edilmesine katkida bulunur (Hair ve dig., 2013).

Istatistiksel analiz yontemleri, hangi alanin arastirildigma ve hangi tiir verilere
uygulandigia baglh olarak degismektedir. Cesitli istatistiksel analiz yontemleri, verinin
niteligine ve amacina bagh olarak uygulanabilmektedir. Bu yontemler genel olarak

asagidaki gibi siniflandirilmaktadir:

e (ikarimsal Istatistikler (Inferential Statistics): Bir 6rneklemden elde edilen verileri
kullanarak, daha biiyiik bir popiilasyon hakkinda sonuglar ¢ikarmay1 amaglar. Bu tiir
istatistikler, hipotez testleri, giiven araliklar1 ve p-degerleri gibi kavramlar1 igerir
(Gravetter ve Wallnau, 2017).

e Tanmlayict Istatistikler (Descriptive Statistics): Verilerin temel 6zelliklerini
Ozetlemek amaciyla kullanilir. Ortalama, medyan, mod, varyans ve standart sapma
gibi 6lcumleri icerir (Howell, 2013).

e Regresyon Analizi (Regression Analysis): Bir veya biden daha fazla bagimsiz
degiskenin, bir bagimli degisken tizerindeki etkisini incelemek i¢in kullanilir. Basit
ve ¢oklu regresyon olmak Uzere iki ana tiir(i vardir (Montgomery ve Runger, 2021).

e ANOVA (Varyans Analizi): Iki veya daha fazla grubun ortalamalar1 arasindaki
farklar1 analiz etmek i¢in kullanilir. ANOVA, grup i¢i ve grup dis1 varyanslar1 dikkate
alarak, gruplar arasindaki anlamli farklari test eder (Field, 2024).

e Ki-Kare Testi (Chi-Square Test): Kategorik verilerin analizinde kullanilir. iki veya
daha fazla kategorik degisken arasindaki iligkiyi test etmede kullanilir (Howell,
2013).

e Zaman Serisi Analizi (Time Series Analysis): Zaman i¢inde veri noktalarii analiz

ederek egilimleri ve dongiileri belirlemeye yonelik bir yontemdir. Ekonomik, finansal
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ve gevresel verilerin analizi i¢in yaygin olarak kullanilir (Wooldridge, 2022).

e Multivaryant Analiz (Multivariate Analysis): Birden fazla degiskeni ayni anda

inceleyen ve bu degiskenlerin iliskilerini tanimlamak, agiklamak veya gelecekte

aralarindaki iligkiyi tahmin etmek igin nicel olarak analiz eden istatistiksel veri analiz

yontemlerin tiimii multivaryant analiz olarak adlandiriimaktadir. Ornekler arasinda

ANOVA, MANOVA ve faktor analizi yer almaktadir (Backhaus ve dig., 2023).

Bu istatiksel analiz yontemlerinin yani sira analiz yontemleri amaglar1 ve genel kullanim

alanlar1 Tablo 5.1.°de gosterilmektedir.

Tablo 5.1. Istatiksel analiz yontemleri (Field, 2024)

Analiz Yontemi Tara Amag Kullanim Alam
Tammlayici Istatistikler  Istatiksel Verilerin temel dzelliklerini Sosyal Bilimler,
Ozetlemek Saglik, Egitim
Cikarimsal Istatistikler ~ Istatiksel Orneklem verileri kullanarak Aragtirma,
popiilasyona dair ¢ikarimlar Pazar Analizi
yapmak
Regresyon Analizi Istatiksel Bagimli1 ve bagimsiz Ekonomi,
degiskenler arasindaki iliskiyi ~ Sosyal Bilimler,
incelemek Muhendislik
Varyans Analizi Istatiksel Iki veya daha fazla grup Klinik
(ANOVA) ortalamasi arasinda fark olup Aragtirmalar,
olmadigini test etmek Egitim,
Pazarlama
Ki-Kare Testi Istatiksel Kategorik veriler arasindaki Sosyal Bilimler,
iliskiyi incelemek Epidemiyoloji
T-Testi Istatiksel Iki grup arasindaki ortalama Klinik
farklarim test etmek Denemeler,
Psikoloji
Zaman Serisi Analizi Istatiksel Zaman iginde verilerin Ekonomi, Hava
egilimlerini incelemek Durumu, Finans
Multivaryant Analiz Istatiksel Birden fazla degiskenin ayni Sosyal Bilimler,
anda analiz edilmesi Pazarlama
Faktor Analizi Istatiksel Gozlemlenen degiskenler Pazarlama
arasindaki iligkileri gruplama Aragtirmalari,
Psikometri
Nonparametrik Testler  Istatiksel Normal dagilima uymayan Sosyal Bilimler,
verilerin analizi Psikoloji

5.2. ANOVA Analiz Yontemi

ANOVA analizi diger adiyla varyans analizi, bir degigkenin ortalama degerlerinin veya

seviyelerinin (bagiml degiskenin ortalamalar1) diger bir degiskenin veya degiskenlerin
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(bagimsiz degisken) kategorileri arasinda anlamli bir farklilik gosterip gdstermedigini
degerlendiren istatistiksel bir analiz yontemidir. ANOVA'nin analiz yapma yontemi, her
bir kategorideki ortalamalar1 olusturan degerlerin nasil dagildigini incelemektir. Eger bir
kategorideki varyans oldukca ylksekse, yani hem yiksek hem de diisiik degerlere sahip
durumlar mevcutsa, yiksek veya diisiik bir degerdeki bir durumun belirli bir kategoride
yer alma olasilig1 diisiiktiir. Dolayisiyla, bu durumda gruplar arasinda 6nemli bir fark
mevcut degildir. Ancak, eger her bir kategorideki varyans goreceli olarak diisiikse, bazi
kategoriler buyuk oranda yiiksek degerler igerirken, diger kategoriler ise biiylik oranda
disiik degerler igerecektir. Yani, bir durumun yiiksek deger ya da diisiik deger alip
almayacagi biiyiik ihtimalle kategori tarafindan belirlenecek ve bu durum gruplar
arasinda anlamli bir fark oldugunu gosterecektir (Miller ve dig., 2002). Bagimh
degisken, arastirmada sonucu merak edilen ve bagimsiz degiskenlerden etkilenen
degiskendir. Bagimsiz degisken ise, grup ya da kategori olusturan ve bagimh degisken

tizerinde etkili olabilecek olan degiskendir.

ANOVA veya varyans analizi, 6zellikle deneysel ve nicel arastirmalarda sik¢a kullanilir
ve bagimsiz degiskenin bagimh degisken iizerindeki etkisini degerlendirme i¢in 6nemli
bir aragtir. Degerlendirme tizerinde etkili bir ara¢ olan ANOVA iki temel bilesenden

olusur:

e ¢ grup degiskenligi: Her grup i¢indeki bireysel varyasyonlar1 temsil eder.

e Gruplar aras1 degiskenlik: Gruplarin ortalamalar1 arasindaki farkliliklar1 gosterir.

Gruplar, kiyaslanan farkli kategoriler ve seviyeleri ifade ederken varyans, bir veri
setindeki degerlerin ortalamadan sapmalarinin karelerinin ortalamasidir. ANOVA,
gruplar aras1 degiskenligin gruplar i¢i degiskenligine orani olan F degerini analiz ederek
hipotez testini gerceklestirir (Tabachnick ve Fidell, 2019). Bu test, gruplarin ortalamalar1
arasinda istatistiksel olarak anlamli bir fark olup olmadigini degerlendirmeye yoneliktir.

Hipotezler su sekilde ifade edilir:

e Ho (Null Hipotezi): Gruplarin ortalamalar arasinda istatistiksel olarak anlaml bir fark
yoktur.
o Hi (Alternatif Hipotez): En az bir grup digerlerinden anlamli 6l¢tide farklidir.
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Bu calismada, gruplar arasindaki ortalamalar arasinda istatistiksel olarak anlamli bir fark
olup olmadigini belirlemek amaciyla F-istatistigi hesaplanmistir. Hesaplanan F degeri,
belirlenen anlamlilik diizeyinde kritik degeri astiginda, bu durum gruplardan en az birinin

ortalamasinin digerlerinden farkli oldugunu gostermektedir (Howell, 2013).

Bu baglamda, karsilastirilan grup ortalamalarina iliskin null hipotez (Ho) ve alternatif
hipotez (H:) asagida Denklem (5.1), Denklem (5.2), Denklem (5.3) ve Denklem (5.4)’te
ifade edilmektedir;

Ho: 1 = p2 (5.1)
Hi: pl # 2 veya (5.2)
Ho: p1-p2 =0 (5.3)
Hi: p1-p2 #0 (5.4)

Burada p1 ve po, karsilastirilan gruplarin ortalamalarini temsil etmektedir. Null hipotezin
reddedilmesi durumunda, gruplar arasinda istatistiksel olarak anlamli bir fark oldugu
kabul edilir (Seboka, 2020).

Asagida Anova yonteminin asamalar1 sirasi ile agiklanmistir (Gravetter ve Wallnau,
2017).

Asama 1: Ho ve Hi hipotezlerini belirlemektir.
Asama 2: Varsaymmlar1 kontrol etmektir. ANOVA yonteminin dogru sonug vermesi i¢in:

e Bagmmsizlik: Gozlemler birbirinden bagimsiz olmals,
e Normallik: Gruplarin dagilimlar1 normal olmali,
e Varyans Homojenligi: Gruplarin varyanslari birbirine benzer olmali (Levene testi ile

kontrol edilir),
oldugu varsayimlari saglanmalidir.

Normal dagilim, istatistiksel analizler ve yapisal esitlik modellemesi i¢in temel bir

varsayimdir (Hair ve dig., 2013). Hair ve digerlerine (2013) gore, normallik, bireysel
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metrik degiskenlerin dagilim seklinin normal dagilima uygunlugu ile ilgilidir ve
istatistiksel yontemler igin bir referans noktasi olarak kabul edilir. Verilerin normal
dagilip dagilmadigimi kontrol etmek i¢in carpiklik (skewness) ve basiklik (kurtosis)
istatistiksel yontemleri uygulanir (Kline, 2015). Ancak, Tabachnick ve Fidell (2018),
orneklem biylikligiiniin 200'n tlizerinde olmasi durumunda carpiklik ve basiklik
degerlerinde goriilen normal dagilimdan sapmalarin ¢ogu zaman analiz tizerinde anlamli

bir etkisinin olmadigin belirtmektedir.

Buna ek olarak, Kline (2015) mutlak ¢arpiklik degerinin 3'ii, basiklik degerinin ise 10'u
asmasinin potansiyel bir sorun olusturabileceg§ini ve 20’nin iizerindeki basiklik
degerlerinin daha ciddi problemlere isaret edebilecegini ileri siirmektedir. Bu nedenle,
carpiklik ve basiklik degerlerinin mutlak deger olarak sirasiyla 3 ve 10'u agmamasi

gerektigi onerilmektedir.

George ve Mallery (2011) garpiklik ve basiklik i¢in ise cogu psikometrik amag i¢in £1,0
arasinda bir basiklik degeri miikkemmel kabul edilir, ancak +2,0 arasindaki bir deger de
birgok durumda, Ozellikle uygulamanin baglamma bagh olarak, kabul edilebilir

olabilmektedir.

Asama 3: V Bu asamada, varyans analizine (ANOVA) temel olusturan varyans
kaynaklar1 hesaplanmaktadir. Bunlar; toplam varyans (SS,), gruplar aras1 varyans (SSg),

gruplar igi varyans (SSw) ve ilgili serbestlik dereceleridir (dfs ve dfw).

Toplam varyans, tim gozlem degerlerinin genel ortalamadan sapmalarinin karelerinin

toplami olarak hesaplanir. Bu hesaplama Denklem (5.5) ile gosterilmektedir;
SS¢ =% (Y —Y)? (5.5)

Burada, Yj;, i. gruptaki j. gézleme karsilik gelen degeri; Y ise tum gozlemlerin genel

ortalamasini ifade etmektedir.

Gruplar arasi varyans (SSg), her bir grubun ortalamasinin genel ortalamadan sapmasinin
kareleri ile gruptaki gozlem sayismimn ¢arpimi sonucu elde edilir. Bu hesaplama Denklem

(5.6) ile verilmistir;

SSB=Zni(Yi—Y)2 (5.6)
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Burada, »; ilgili gruptaki gdzlem sayisini, ¥; ise ilgili grubun ortalamasini ve Y ise tlim

gbzlemlerin genel ortalamasini géstermektedir.

Gruplar i¢i varyans (SSW) ise her bir gdzlem degerinin kendi grubunun ortalamasindan
sapmasinin karelerinin toplami olarak hesaplanir. Bu hesaplama Denklem (5.7) ile ifade

edilmektedir;
SSw=Y(Yij—Y;)?2 (5.7)
Burada, Yj;, i. gruptaki j. gozlemi; Y; ise i. grubun ortalamasini gostermektedir.

Serbestlik dereceleri ise su sekilde hesaplanir: Gruplar arasi serbestlik derecesi dfg =k —
1 (Denklem 5.8), gruplar ici serbestlik derecesi ise dfw = N — k (Denklem 5.9)
formilleriyle ifade edilir;

dfg=k—1 (5.8)
dfw=N—k (5.9)
Burada, k grup sayisini, N ise toplam gézlem sayisini ifade etmektedir.

Asama 4: F testi i¢in gerekli olan F istatistigi, gruplar arasi ortalama kareler (MSg) ile
gruplar ici ortalama karelerin (MSw) orani olarak hesaplanarak Denklem (5.12)
gosterilmistir. Ayrica, MSg ve MSw degerleri sirastyla Denklem (5.10) ve Denklem
(5.11) ile hesaplanir;

SSB

MSB:df_B (5-10)
_ssw
MSw—de (5.11)
=25 (5.12)
MSW

Buradaki MSg, gruplar aras1 varyansi; MSw ise gruplar i¢i varyansi ifade etmektedir.

Elde edilen F degeri, belirlenen anlamlilik seviyesine (o, genellikle 0.05) karsilik gelen F
dagilimi ile karsilastirilarak istatistiksel anlamlilik degerlendirilir (Howell, 2013).
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Asama 5: Anlamlilik testi hesaplanir ve p degerine gore karsilastirilir. Hesaplamadan

sonra karsimiza su iki durum ¢ikar:

e Eger p<0,05 ise, Ho hipotezi reddedilir ve en az bir grup ortalamasinin digerlerinden
farkli oldugu kabul edilir.
e Eger p>0,05 ise, Ho hipotezi kabul edilir, yani gruplar arasinda anlamli bir fark

olmadig1 sonucuna varilir.

Asama 6: ANOVA testinin sonucunda anlamli bir fark bulundugunda hangi gruplarin
birbirinden farkli oldugunu belirlemek i¢in kullanilan ¢oklu karsilastirma testleri olan
Post-hoc testleri uygulanir (Field, 2024).

ANOVA analizi, yalnizca gruplar arasinda en az bir ortalamanin digerlerinden farkl
oldugunu gosterir; ancak hangi gruplar arasimda bu farkin bulundugunu belirtmez
(Howell, 2013). Bu nedenle, ANOVA sonrasinda ¢oklu karsilastirmalar yapilmasi
gerekir. Bu amagla en sik basvurulan post-hoc testler arasinda Tukey, Bonferroni ve

Scheffe testleri yer almaktadir.

Tukey Testi, tiim olas1 grup ¢iftleri arasinda karsilastirma yapmak i¢in kullanilan bir post-
hoc testtir (Tukey, 1949). ANOV A sonucunda anlamli bir fark elde edilmesi durumunda,
hangi gruplar arasinda bu farkin bulundugunu belirlemek i¢in kullanilir. Bu testte

kullanilan Kayda Deger Fark (HSD) degeri Denklem (5.13) ile hesaplanmaktadir:

HSD= qa, k, dfW x /@ (5.13)

Burada:

e Qukarw: Ogrendirilmis aralik dagilimindan elde edilen kritik degerdir,
e MSW: Gruplar ici varyans,

e k: Grup sayisi,

o n: Her bir gruptaki gézlem sayisi,

o dfW: Gruplar ici serbestlik derecesidir.

Iki grup arasindaki ortalama farki, hesaplanan HSD degerinden biiyiikse, bu fark
istatistiksel olarak anlamli kabul edilir (Gravetter ve Wallnau, 2020).
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Bonferroni Testi, coklu karsilagtirmalarda hata oranini kontrol altina almak i¢in kullanilan
bir diizeltme yontemidir. Cok sayida hipotez testi uygulandiginda, yanlis pozitif orani
artabileceginden, Bonferroni diizeltmesi her bir testin anlamlilik diizeyini, toplam test

sayisina bolerek belirler. Bu durum Denklem (5.14) ile ifade edilmektedir:

(5.14)

Burada:

e o Genel anlamlilik diizeyi (genellikle 0,05),
e M: Yapilan karsilastirma/test sayisi,

e o't Her bir test icin yeni anlamlilik seviyesidir (Bonferroni, 1936).

Scheffe Testi, gruplar arasinda genis kapsamli karsilastirmalar yapmak i¢in kullanilan en
esnek post-hoc testlerden biridir. Bu test, gruplar arasi farklar1 belirlemek i¢in F-istatistigi
kullanir ve Denklem (5.15) ile hesaplanir;

(Xi-Xj)2

5.15
(k-1)xMswx (D2 (€22, (02, (5:15)

Fscheffe=

Burada:

e X, Xj: Karsilastirilan gruplarin ortalamalari,

e ki Grup sayisi,

e ni, N, ..., ni: Her bir gruptaki gdzlem sayisi,

e (i, Cy, ..., Ci Gruplarin karsilastirma katsayilar1 (toplamu sifir olacak sekilde),

e MSw: ANOVA analizinden elde edilen gruplar ici ortalama karelerdir (Scheffe,
1953).

Eger hesaplanan F degeri, belirlenen kritik F degerinden biiyiikse, karsilastirilan gruplar
arasindaki fark istatistiksel olarak anlamli kabul edilir. Scheffe testi, 6zellikle esit
olmayan grup biiyiikliiklerinde ve varyans homojenligi kosulu saglanmadiginda dahi
glivenilir sonuglar vermesiyle one ¢ikmaktadir (Howell, 2013). Tablo 5.2’de Post-Hoc

testlerinin karsilastirilmasi gosterilmektedir.
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Tablo 5.2. Post-Hoc testlerinin karsilastirilmasi (Hochberg ve Tamhane,1987)

Test Kullanim Durumu Avantajlar1 Dezavantajlar1
Tukey TUm grup ciftleri Hassas ve gugcliddr, Varyans
HSD arasinda karsilastirma ozellikle esit grup homojenligi
yapmak igin uygundur.  blyukliklerinde varsayimi ihlal
etkilidir. edilirse
giivenilirligi
azalir.
Bonferroni  Coklu test yapilan Yanlis pozitif oranint Cok fazla test
durumlarda hata oranim1  azaltir. yapildiginda
kontrol etmek igin yanlis negatif
kullanilir. orani artabilir.
Scheffe Biiyiik capli Varyans homojenligi Diger testlere
karsilagtirmalar ve esit ~ varsayimi ihlal edilse kiyasla daha az
olmayan grup bile glvenilir sonuglar  gucludur.
buyuklikleri igin verir.
uygundur.

5.2.1. ANOVA Turleri

ANOVA, bagimhli degiskenin farkli grup ortalamalar1 arasinda anlamli bir fark olup
olmadigmi belirlemek amaciyla kullanilan ¢ok yonlii bir istatistiksel analiz yontemidir.
Bu yontem, bagimsiz degiskenlerin sayisina ve veri toplama bigimine gore ¢esitli tiirlere
ayrilir: Tek Yonli ANOVA, Iki Yonlii ANOVA, Tekrarli Olgiimler ANOVA, ANCOVA
ve MANOVA. Bu analizler, 6zellikle sosyal bilimlerde siklikla basvurulan tekniklerdir.

Tek Yonli ANOVA, yalnizca bir bagimsiz degiskenin bulundugu durumlarda, ikiden
fazla grubun ortalamalarmin karsilastirilmasi i¢in kullanilir. Bu analiz tiirii, t-testinden
farkli olarak, daha fazla grup iceren yapilar i¢in uygundur. Analizde bir bagimsiz
degisken (genellikle kategorik) ve bir bagimli degisken (siirekli) bulunur. Bu yontemin
uygulanabilmesi i¢in bagimlhi degiskenin aralik diizeyinde Ol¢iilmiis olmasi beklenir.
Normal dagilim varsayimi ise kesin bir zorunluluk olmamakla birlikte, analiz sonucunun
giivenilirligi a¢isindan 6nemlidir. Ayrica, drneklem biiyiikliigiiniin grup basma en az 30

olmasi Onerilir, ancak gruplar arasinda esit 6rneklem sayisi zorunlu degildir (Quirk ve

Quirk, 2012).

Iki Yonli ANOVA, iki bagimsiz degiskenin etkisini ayn1 anda test etmeye olanak saglar.
Bu analiz tiirli, bagimli degiskenin hem her bir bagimsiz degiskenden ayr1 ayri nasil

etkilendigini hem de bu iki degiskenin etkilesimlerinin etkisini 6l¢gmeyi hedefler.
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Bagimsiz degiskenlerin her biri iki ya da daha fazla grup icerebilir ve bagimli degisken
siirekli olmalidir. iki yonlii ANOVA, arastirmalarda faktdriyel tasarmmlarin analizinde

sikca tercih edilmektedir (Okoye ve Hosseini, 2024)

Tekrarli Olgiimler ANOVA, ayni katilimei iizerinde farkli zamanlarda ya da farkh
kosullar altinda 6l¢tim yapildiginda kullanilir. Bu analiz, her bir bireyin birden fazla
kosulda test edilmesi durumunda, Sl¢timler arasindaki farklarin anlamli olup olmadigim
belirler. Bu sayede bireysel farkliliklar kontrol alta alinir ve analizdeki istatistiksel giic
artirllir. Bu yontem, Ozellikle deneysel arastirmalarda zaman igindeki degisimlerin

izlenmesinde oldukga etkilidir (Field, 2024).

Kovaryans Analizi (ANCOVA), bagimli degisken iizerindeki bagimsiz degisken
etkilerini degerlendirirken ayn1 zamanda bir veya birden fazla kovaryans degiskenini
kontrol altinda tutar. Bu analiz yontemi, ANOVA ile regresyon analizinin birlestirilmis
hali olarak diistiniilebilir. ANCOVA, gruplar arasinda karsilastirma yapilirken bazi
degiskenlerin etkisinin ayiklanmasima olanak saglar. Bu sayede, grup farkliliklar1 daha

net bir sekilde ortaya konabilir (Tabachnick ve Fidell, 2018).

Coklu Varyans Analizi (MANOVA) ise birden fazla bagimli degiskenin oldugu
durumlarda, bu degiskenlerin bagimsiz degiskenler tarafindan birlikte nasil etkilendigini
incelemeye yarar. Ayrica, bagimli degiskenler arasindaki iliskiyi de dikkate alarak daha
kapsamli sonuglar sunar. MANOV A, 6zellikle etkilesimli modellerde, degiskenler arasi
biitlinliik saglamak adina 6nemlidir (Tabachnick & Fidell, 2018).

5.3. Sosyal Bilimler istatistik Program (SPSS)

ANOVA analizi yapmak i¢in bu calismada Sosyal Bilimler Istatistik Programi (SPSS)
kullanilmistir. SPSS, veri giris ve analizi yapmak, tablolar ve grafikler olusturmak icin
kullanilan Windows tabanli bir programdir. Biiyiikk miktarda veriyi isleyebilme
kapasitesine sahip olan SPSS, tiim analizleri ger¢eklestirebilmektedir. SPSS, 6zellikle
sosyal bilimler i¢in yaygin olarak kullanilmaktadir (Nagaiah ve Ayyanar, 2016).

SPSS, 6zellikle sosyal bilimlerdeki anket analizleri, deneysel ¢aligmalar ve hipotez
testlerinde kullanilir. Program ii¢ temel bilesenden olusur: Veri Goriinliimii, degiskenlere

ait verilerin girildigi ve gdzlemlerin diizenlendigi alan; Degisken Goriliniimii, degisken
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adlarmin, tiirlerinin, 6l¢iim seviyelerinin ve diger 6zelliklerinin tanimlandigi bolim ve
Cikt1 Penceresi, analiz sonuclarinin ve grafiksel verilerin goriintiilendigi alandir

(Tabachnick ve Fidell, 2019).

SPSS, ANOVA analizinde kullanilan tiim istatistiksel denklemleri ve varsayim testlerini
otomatik olarak gerceklestirme kapasitesine sahiptir. Bu nedenle bu ¢aligmada tercih
edilmistir. Ayrica, kullanicilarin istatistiksel sonuglar1 yorumlamasini kolaylastiran
grafikler, tablo diizenlemeleri ve agiklayici ¢ikt1 segenekleri sunmasi, programin etkili bir

analiz aract olmasimi saglamaktadir (Pallant, 2020).
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6. BULGULAR
6.1. Problemin Belirlenmesi

Calisma, Kocaeli idari sahasinda 2020-2024 yillar1 arasinda liman devleti denetimi ile
denetlenmis 1834 adet geminin denetim sonuglarinda denetimciler tarafindan bulunan
eksiklik sayilarmin gemi 6zellikleri (gemi yas1 ve gemi tipi) ile olan iliskilerini tespit
etmek ve tespit edilen iliskilerde anlamli bir fark olup olmadigini saptamak amaciyla

yapilmustir.
6.2. Kriterlerin Belirlenmesi ve Verilerin Elde Edilmesi

Iigili calismada, Akdeniz Mutabakat Zapti Uye Ulkelerinin liman devleti denetim
sonuclarinin kayit altina alinmasi amaciyla, Avrupa Deniz Emniyeti Ajanst (EMSA)
tarafindan gelistirilen THETIS-Med bilgi sistemi kullanilmistir. Bu kapsamda, sistem
Uzerinden Kocaeli Limani segilerek 2020-2024 yillar1 arasmndaki denetim sonuglari

taranmig ve ilgili veriler elde edilmistir.

Ancak, elde edilen veriler Med MoU denetim kriterlerine gore analiz edilmemistir.
Bunun temel nedeni, Gezici (2024) tarafindan yapilan c¢alismada bu kriterlerin
halihazirda kullanilmis olmasidir. Bu dogrultuda, ¢alismanin 3.3. numarali bashigi
altinda agiklandigi Uzere, Paris MoU ve Med MoU’nun benzer bilgi sistemlerine sahip
olmasi ve Med MoU denetim prosediirlerinin Paris MoU prosediirlerine uyumlu olacak
sekilde revize edilmesi nedeniyle, analizlerde Paris MoU denetim Kriterleri esas

alinmustir.

Bu baglamda, elde edilen veriler Tablo 3.11 ve Tablo 3.12°deki Paris MoU gemi profili
kriterleri dogrultusunda degerlendirilmis, gemiler gemi tipi ve yasina gore "Diisiik Riskli
Gemi (LRS)" ve "Yiiksek Riskli Gemi (HRS)" olmak iizere iki gruba ayrilmistir. Son
olarak, belirlenen kriterler 15131nda 1.834 adet gemi denetim sonucundan olusan veri seti,
ANOVA analizi i¢in hazirlanmistir. S6z konusu veri setinin bir bdlimid Tablo 6.1°de

sunulmaktadir.
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Tablo 6.1. Gemi denetimlerine ait veri seti (URL-46)

Gemi Gemi Tipine Gemi Yasina Eksiklik

Gemi Gemi Tipi Yasi Gore Risk Gore Risk Sayisi
Gemi 1 Dokme Yuk 17 HRS HRS 0
Gemi 2 Ro-Ro 8 LRS LRS 1
Gemi 3 Dokme Yuk 13 HRS HRS 1
Gemi 4 Genel Kargo 52 LRS HRS 4
Gemi 5 Genel Kargo 41 LRS HRS 10
Gemi 6 Genel Kargo 53 LRS HRS 14
Gemi 7 Genel Kargo 39 LRS HRS 21
Gemi 8 Genel Kargo 37 LRS HRS 9
Gemi 9 Petrol tankeri 22 HRS HRS 0
Gemi 10 Kimyasal tanker 23 HRS HRS 1
Gemi 11 Kimyasal tanker 16 HRS HRS 1
Gemi 12 Konteyner 22 LRS HRS 5
Gemi 13 Sivilagtirilmig gaz =~ 22 HRS HRS 0
tankeri
Gemi 14 Petrol rlin tankeri 7 HRS LRS 0
Gemi 15 Kimyasal tankeri 8 HRS LRS 2
Gemi 16 Genel kargo 14 LRS HRS 9
Gemi 17 Kimyasal tankeri 24 HRS HRS 2
Gemi 18 Petrol tankeri 16 HRS HRS 1
Gemi 19 Konteyner 15 LRS HRS 2
Gemi 20 Swvilastirilmig gaz 22 HRS HRS 0
tankeri
Gemi 1834  Genel kargo 15 LRS HRS 9

Tabloda yuksek riskli gemiler (HRS) kimyasal tanker, sivilastirilmis gaz tankeri, petrol
ve petrol trtin tankerleri ve dokme yik gemileridir. Diisiik riskli ise bunlar diginda kalan

genel kargo, Ro-Ro ve konteyner gemileridir.
6.3. SPSS Kullanilarak Verilerin Analiz Edilmesi

SPSS programi biinyesinde ANOVA analizini bulundurdugundan dolay1 veriler
ANOVA yontemi ile SPSS kullanilarak analiz edilmistir. Kocaeli idari sahasinda 2020-
2024 yillar1 arasinda liman devleti denetimi ile denetlenmis 1834 adet geminin denetim
sonuglarindan elde edilen verilerin ANOV A yontemi analiz edilmesi i¢in ilk asama olarak

Ho ve Hi hipotezlerinin belirlenmesi gerekmektedir. Caligmada bu hipotezler:

e Null Hipotez (Ho): Gemi ozellikleri (yas ve tip) denetimlerde tespit edilen

uygunsuzluk sayisi iizerinde anlamli bir fark olusturmaz.
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e Alternatif Hipotez (H1): Gemi o6zellikleri (yas ve tip) denetimlerde tespit edilen

uygunsuzluk sayist tizerinde anlamli bir fark olusturur.

Burada gemi Ozellikleri bagimsiz degiskenler ve denetimlerde tespit edilen

uygunsuzluklar ise bagiml degiskenlerdir.

Bagimsizlik varsayimi saglanmasi i¢in 2020-2024 yillar1 arasinda birden fazla denetlenen
gemiler i¢in sadece eksiklik sayisi bulunan bir denetim esas alinarak veri setinde

kullanilmistir. Boylelikle denetimlerin birbirinden bagimsiz olmasi hedeflenmistir.

Normal dagilimi saglayip saglamadigini anlamak igin ¢arpiklik (skewness) ve basiklik
(kurtosis) degerlerini kontrol etmek gerekir. Asagidaki Tablo 6.2°de eksiklik sayisi

verisinin normal dagilimi basiklik ve ¢arpiklik degerleri tizerinden ele almak mimkdndur.

Tablo 6.2. Genel tanimlayici istatistikler

Istatistik Deger Aciklama

Ortalama (Mean) 1,47 Eksiklik sayilarinin ortalama degeri.

%95 Giiven Araligi1 [1,39 — 1,56] Gergek ortalamanin %95 olasilikla bu aralikta oldugu
tahmin ediliyor.

5% Kirpik 1,26 En diisiik ve en yiiksek %5°lik dilimler ¢ikarildiginda

Ortalama ortalama.

Medyan (Ortanca) 1,00

Verinin ortasinda bulunan deger. Yani eksiklik sayilarinin
yarisi 1 veya daha az, diger yarisi 1 veya daha fazla.

Varyans 3,347
Standart Sapma 1,830

Verinin yayilimini gosterir.

Eksiklik degerlerinin ortalamadan ne kadar saptigini
gosterir.

Minimum 0 En distik eksiklik sayis.

Maksimum 8 En yiiksek eksiklik sayisi.

Aralik (Range) 8 Maksimum ve minimum deger arasindaki fark.

Ceyrekler Arasi 2 Verinin orta %50’sinin yayildig: aralik.

Aralik

Carpiklik 1,508 Pozitif carpiklik var, yani eksiklik sayilarinin ¢ogu diisiik
(Skewness) degerlerde yogunlagmig ama bazi yiiksek degerler var.

Basiklik (Kurtosis) 1,936

Pozitif basiklik var, yani veri biraz sivri ve u¢ degerlere
daha yatkin.

Carpiklik degeri 1.508 ve basiklik degeri 1,936 olarak bulunmustur. Kline (2015) gore
carpiklik degerinin 3 ve basiklik degerinin 10 altinda olmasi verinin normal dagilim

varsayimiin kabulii i¢in yeterli goriilmektedir. Buna ilave olarak George ve Mallery
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(2012) gore de basiklik ve carpiklik degerleri 2’nin altinda olmasi normal dagilim
varsayimi i¢in kabul edilebilir. Bu sebeple analizden ¢ikan sonuglara gore veri seti normal
dagilimi gostermistir. Varyans homojenligi igin ise SPSS programinda Levene Test

yapilmis olup Tablo 6.3’teki veriler elde edilmistir.

Tablo 6.3. Levene testi

Test Levene Istatistigi (F) p Degeri
Levene Testi 36.025 0.07

Tablodan da anlasilacagi tizere p degeri 0,05 ten biiyiik oldugu i¢cin Ho hipotezi saglanir

ve gruplar arasi1 fark yoktur. Bu da varyans homojenligi oldugunu gosterir.

Tablo 6.2°de elde edilen verilere gore, gemilerin biiyiik cogunlugunun diistik eksiklik
sayisina sahip oldugu, ancak bazi1 gemilerde eksikliklerin belirgin sekilde yiiksek oldugu
goriilmektedir. Ortalama eksiklik sayis1 1,47 olup, medyanin ortalamadan diisiik olmasi,
eksikliklerin genellikle kiigiik degerler etrafinda yogunlastigini ortaya koymaktadir.
Bununla birlikte, standart sapmanin 1,83 olmasi, eksikliklerin genis bir yayilima sahip
oldugunu gostermektedir. Carpiklik degeri 1,508 olup, dagilimin saga yatik oldugunu;
yani bazi gemilerin ¢cok daha fazla eksiklik aldigini isaret etmektedir. Ayrica, basiklik
(kurtosis) degerinin 1,936 olmasi, eksikliklerin normal dagilima gore daha sivri bir
yapiya sahip oldugunu ve az sayida geminin asir1 yliksek eksiklik degerlerine ulastigini
gostermektedir. 5% kirpik ortalama degerinin 1,26 olmasi ise ug¢ degerlerin ortalamay1
artirdigin1 ve bazi gemilerin olagan dis1 yiiksek eksikliklere sahip oldugunu
diisiindiirmektedir. Bu dogrultuda, bakim ve denetim siireclerinin 6zellikle yiiksek
eksiklik alan gemilere yonlendirilmesi 6nem arz etmektedir. Ayrica, eksikliklerin hangi
kategorilerde yogunlastiginin ve hangi faktorlerin eksiklik sayisini artirdiginin analiz

edilmesi, bakim stratejilerinin daha etkin hale getirilmesine katki saglayacaktir.

Gemi tipi ve gemi yas1 nominal degiskenlerinin eksiklik sayis1 tizerindeki etkilerinin
incelenmesi i¢in ise hipotezlere ihtiyag vardir. Anlamli bir fark oldugu durumlarda Hi
olmadig1 durumlarda Ho hipotezi kullanildigindan hipotezler Hi hipotezleri kullanmamiz

gerekmektedir. Kullanilan Hj hipotezleri ise:

e Hipotez 1: Gemi tipine gore diisiik ve yiiksek riskli kabul edilen gemilerin tespit
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edilen uygunsuzluk sayilari tizerinde etkisi vardir.

e Hipotez 2: Gemi yasma gore diisiikk ve yiiksek riskli kabul edilen gemilerin tespit
edilen uygunsuzluk sayilar1 tizerinde etkisi vardir.

e Hipotez 3: Gemi yas1 ve gemi tipine gore diisiik ve yiiksek riskli gruplarin birlikte

etkilesiminin tespit edilen uygunsuzluk sayilar1 tizerinde etkisi vardir.

Bu hipotezlerimizin dogrululugunun kanit1 i¢in varyans analiz sonuglarmin gemi tipi,
gemi yast ve bu iki bagimsiz degiskenin etkilesiminin uygunsuzluk sayisi tizerindeki

etkisinin incelenmesi gerekmektedir.

Calismada daha Once bahsedildigi tizere bagimsiz degiskenler gemi tipi ve gemi yasi ve
bagimli degisken ise eksiklik sayilaridir. Bagimsiz degiskenlerin bagimli degisken
uzerindeki etkisi Tablo 6.4’te gosterilmektedir.

Tablo 6.4. Gemi tipi ve gemi yasina gore eksiklik sayilari

Gemi Tipi Gemi Yasi Ortalama Eksiklik Sayis1 Standart Sapma Orneklem Sayis1 (N)

Diisik  Diistik 0,83 1,242 174
Diisiik  Yuksek 2,03 2,021 761
Disik - 1,80 1,956 935
Toplam

Yiksek  Diisiik 0,77 1,211 393
Yiksek  Yuksek 1,41 1,830 506
Yiksek - 1,13 1,619 899
Toplam

Genel Diisiik 0,79 1,220 567
Toplam

Genel Yiiksek 1,78 1,969 1267
Toplam

Genel - 1,47 1,830 1834
Toplam

Tablo 6.4’te yer alan bulgular, gemi tipi ve gemi yasinin eksiklik sayilar1 tizerindeki
etkisini carpici bicimde ortaya koymaktadir. Genel ortalama eksiklik sayist 1,47 olup,
gemi yasmin artmasiyla eksiklik sayilarmin  belirgin  bicimde yiikseldigi
gozlemlenmektedir. Diigiik yasli gemilerde ortalama eksiklik sayis1 0,79 iken, yiiksek
yash gemilerde bu deger 1,78’¢ ulagsmaktadir. Bu durum, yasin artmasiyla birlikte

gemilerde karsilagilan eksikliklerin arttigini agikca gostermektedir.
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Gemii tipi agisindan bakildiginda, diisiik tip gemilerde ortalama eksiklik sayis1 1,80 ile
yiiksek tip gemilere kiyasla daha fazladir. Yiiksek tip gemilerde ise bu oran 1,13’tiir. Bu
farklilik, gemi tipi ile eksiklik sayis1 arasinda da anlamli bir iligki oldugunu

gOstermektedir.

Yas ve tip birlikte degerlendirildiginde daha net bir tablo ortaya ¢ikmaktadir. En diigiik
ortalama eksiklik sayisi, 0,83 ile diisiik tip-diisiikk yash gemilerde goriiliirken, en yiiksek
ortalama eksiklik sayis1 ise 2,03 ile diisiik tip-yiiksek yasli gemilerde tespit edilmistir.
Yuksek tip-diisiik yasli gemilerde eksiklik sayis1 oldukga diisiik olup ortalama 0,77 olarak
hesaplanmistir. Buna karsin, yiiksek tip-yiiksek yash gemilerde ortalama eksiklik sayisi
1,41°e ylikselmis, ancak diisiik tip gemilere gore daha diislik bir seviyede kalmistir.

Calismada daha 6nce bahsedildigi lizere bagimsiz degiskenler gemi 6zellikleri (gemi tipi
ve gemi yasi) ve bagimli degisken ise eksiklik sayilaridir. Bagimsiz degiskenlerin bagimli
degisken iizerinde anlamli bir iligkisi olmasi gerekmektedir. Tablo 6.5’te bagimli ve

bagimsiz degisken gruplarinin iliskisi gosterilmektedir.

Tablo 6.5. Gruplar arasi etkilerin test sonuglar1

Kaynak Kareler Toplami  Serbestlik Ortalama F Degeri Anlamlilik
(SS) Derecesi Kareler Degeri (p)
(df) (MS)

Duzeltmeli 499,779 3 166,593 54,098 0,000

Model (Genel (Anlamli)

Etki)

Sabit Terim 3983,756 1 3983,756 1293,642 0,000

(Intercept) (Anlamli)

Gemi Tipi 88,741 1 88,741 28,817 0,000
(Anlamlr)

Gemi Yasi 265,456 1 265,456 86,201 0,000
(Anlamlr)

Gemi Tipi * 27,381 1 27,381 8,891 0,003

Gemi Yas1 (Anlamlr)

(Etkilesim)

Hata (Error) 5635,465 1830 3,079 - -

Toplam 10119,000 1834 - - -

Duzeltmeli 6135,244 1833 - - -

Toplam

Bagiml degisken: Eksiklik sayilar
R2=0,081 (Duzeltilmis R?>= 0,080)

65



Tablo 6.5’e gore iki tiir etki mevcuttur. Birinci etki ana etkidir. Ana etkiler gemi tipi ve
gemi yasidir. Gemi tipinde F degeri 28,817 p degeri kat1 kabul olan 0,01’den kii¢iik
cikmistir ve gemi tipi uygunsuzluk sayisi iizerinde istatiksel olarak anlamli bir etkisi
oldugu goriilmektedir. Dahasi farkli gemi tipleri arasinda uygunsuzluk sayisi iizerinde
anlamli bir fark bulunmaktadir. Gemi yasmin etkisi ise F degeri 86,201 ve p degeri
0,01°den kiiglik oldugundan gemi yasi, eksiklik sayisi lizerinde en blyulk etkiye sahip
degisken oldugu goriinmektedir. Tkinci etki ise etkilesim etkisidir. Tabloya gore etkilesim
etkisi gemi tipi ve gemi yasmin birlikte uygunsuzluk sayisi tizerindeki etkilesimidir.
Burada, F 8,891 ve p 0,05ten kii¢iik ¢iktig1 igin gemi tipi ve gemi yasimin etkisi birlikte
uygunsuzluk sayisi iizerinde anlamli bir etkisi vardir. Bu verilere gore asagidaki su

¢ikarimlar ¢ikmaktadir:

e Gemi yasi eksiklik sayisini en fazla etkileyen faktordiir.
e Gemi tipi de eksiklik sayisini etkileyen bir faktordiir.
e Gemi tipi ve gemi yasinin etkilesimi anlamlidir, yani eksiklik sayis1 gemi tipi ve yasa

bagli olarak farklilik gostermektedir.
Bu ¢ikarimlar dogrultusunda yukaridaki hipotezlerin dogrulugu ortaya ¢ikmaktadir.

Tabloya gore diizeltilmis R?’nin %8 olmasina ragmen bagimsiz degiskenlerin
uygunsuzluk sayisini anlamli bir sekilde etkiledigi goriilmektedir. Dahasi, diizeltilmis R?
ile R? birbirine ¢ok yakin oldugundan model sisirilmemistir. Bunun yaninda diizeltilmis
modelde F degeri 54,098 ve p degeri 0,01°den kiiciik ¢iktig1 icin modelin istatiksel olarak
anlamli oldugu sonucu gbézlenmektedir. Dahas1 model, %95 giiven araliginda belirlenen
hipotezlerin sonuclari test edilmis ve istatistiksel olarak anlamli farkliliklarin oldugu

gbzlenmistir.

Eksiklik sayilar1 degiskenine goére SPSS tarafindan olusturulan marjinal ortalamalar ise
Sekil 6.1°de gosterilmektedir.
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FKSIKLIGIN TAHMINI MARJINAL ORTALAMALARI
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Sekil 6.1. Eksiklik sayilarmmimn tahmini marjinal ortalamalari.

Yukaridaki sekle gore, diisiik riskli gemilerde eksiklik sayis1 daha fazladir. Gemi yasina
gore incelendiginde ise diisiik riskli kabul edilen 12 yas altindaki gemilerde daha az
eksiklik tesit edilmis olup 12 yas ve iizeri gemilerde tesit edilen eksiklik sayis1 daha

fazladrr.

Gemi yast ve gemi tipi degiskenlerinin birlikte eksiklik sayilari iizerindeki etkileri
incelendiginde; en fazla eksiklik tespit edilen gemilerin 12 yasindan biiytik ve diisiik riskli
kabul edilen gemi tiplerinde oldugu goriilmektedir. Sonrasinda yiiksek riskli gemi
tipindeki 12 yas ve iizeri gemiler gelmektedir. Daha sonra sirasiyla 12 yas alt1 gemiler
arasinda birbirine yakin olmakla birlikte diisiik riskli gemi tiplerinde daha fazla eksiklik
tespit edilirken yuksek riskli gemi tiplerinde daha az eksiklik tespit edildigi

gorulmektedir.

Degigkenlerin eksiklik sayilar1 tizerindeki marjinal etkileri géz oniine alindiginda gemi

yas1, gemi tipine gore daha dnemli bir risk parametresi oldugu gorilmektedir.
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7. TARTISMA

Liman devleti denetimleri, gemilerin emniyetli seyir ve operasyonlarmi sitirdiirebilmesi,
uluslararasi denizcilik standartlarmin saglanmasi ve standart alt1 gemilerin tespit edilmesi
acisindan hayati bir oneme sahiptir. Bununla birlikte, denetimlerin verimliliginin ve
etkinliginin artirilabilmesi i¢in, denetimlerde tespit edilen eksikliklerin gemi tipi ve gemi
yasina gore analiz edilmesi gerekmektedir. Bu tiir analizler sayesinde, yliksek eksiklik
oranlarma sahip gemi gruplari belirlenerek, bu gemilere yonelik 6zel onlemler alinabilir;
boylece hem deniz emniyeti artirilir hem de gemilerin uluslararasi standartlara uyumu

saglanabilir.

Mevcut literatiirde, liman devleti denetimlerine iliskin ¢alismalarin sayisi sinirli olup,
mevcut c¢alismalarda genellikle tutuklama oranlar1t ve eksiklik tipleri {izerinden
degerlendirmeler yapilmistir. Bu ¢alismada ise, literatiirdeki yaklagimlardan farkli olarak,
gemi tipi ve gemi yasmin denetimlerde tespit edilen eksiklik sayisi iizerindeki etkisi

analiz edilmistir.

Arastirmadan elde edilen bulgular, eksiklik sayisini etkileyen en 6nemli faktoriin gemi
yas1 oldugunu ortaya koymustur. Ozellikle 12 yas ve iizeri gemilerde eksiklik sayisinin
anlaml1 bicimde artti31 belirlenmistir. Denetlenen gemilerin yaklasik % 69’unun 12 yas
ve lizeri gemilerden olusmasi, gemi yasmin PSC denetimlerinde dikkate alinmasi gereken
temel bir faktor oldugunu gostermektedir. Nitekim Yangi ve arkadaslar1 (2018) tarafindan
yapilan ¢alismada da gemi yasiin, gemi tutuklamalarinda belirleyici bir unsur oldugu
vurgulanmistir. Benzer sekilde, Fu ve arkadaslar1 (2020) ile Gezici (2024) tarafindan
gerceklestirilen caligmalarda da gemi yasinin, tutuklamalara neden olan eksiklik sayilar1

iizerinde etkili oldugu tespit edilmistir.

Yasli gemilerde bakim ve tutum eksikliklerinin daha fazla oldugu veya bu gemilerin daha
fazla kullanildig1 diisiiniilebilir. Ancak, Yasl gemilerde eksiklik sayisinin yiliksek olmasi
yalnizca yapisal yipranma ile agiklanamaz. Bu gemilerin bakim ve onarim maliyetlerinin
yiiksekligi ile bakim siirelerinin uzunlugu, bazi gemi isletmecilerini bakim prosediirlerini
ertelemeye ya da standart alti uygulamalara yoneltmektedir. Bu durum hem deniz
emniyetini hem de ¢evresel glivenligi olumsuz yonde etkilemektedir. Buna karsilik, yeni

inga edilmis gen¢ gemilerin, genel olarak uluslararasi diizenlemelere daha iyi uyum
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sagladig1 gozlemlenmektedir. Bu baglamda, gemi yasina bagli olarak denetim
sikliklarinin yeniden diizenlenmesi ve bakim-onarim planlarmin yas kriteri gozetilerek

olusturulmasi, denetimlerde tespit edilen eksikliklerin azaltilmasina katki saglayacaktur.

Gemi tipi agisindan yapilan degerlendirmelerde ise, yiiksek riskli kategoride
degerlendirilen gemi tiplerinde beklenenin aksine daha az sayida eksiklik tespit edilirken;
diisiik riskli kabul edilen baz1 gemi tiplerinde daha fazla eksiklik tespit edildigi dikkat
cekmektedir. Ozellikle genel kargo gemileri, bu duruma neden olan temel gemi tipi olarak
one ¢ikmaktadir. Literatiirde yer alan ¢aligmalar da bu bulgular1 destekler niteliktedir.
Ornegin, Im ve Sim (2017), tutuklamalarin yaklasik % 50’sinin genel kargo ve dokme
yiik gemilerinde gergeklestigini belirtmislerdir. Ayrica, Gezici (2024) de eksikliklerin en
fazla goriildiigii gemi tipinin genel kargo gemileri oldugunu ortaya koymustur. Bu veriler,
diisiik riskli olarak smiflandirilan genel kargo gemilerinin aslinda yiiksek risk

barindirdigini ve bu nedenle yeniden degerlendirilmesi gerektigini gdstermektedir.

Genel kargo gemileri diinyada balik¢1 gemilerinden sonra en fazla sayidaki gemi tipi
olmasinin yaninda genellikle farkl tiirde yiik tagima kabiliyetine sahip olup, cogu zaman
eski teknoloji ile donatilmistir. Bu da operasyonel siireclerin karmagikligini artirmakta;
bakim, igletme ve gilivenlik uygulamalarinda aksakliklara yol agmaktadir. Ayrica, bu
gemilerde miirettebat sayis1 ve teknik donanim siirli oldugundan, denetimlerde 6zellikle
seyir, can mal ve ¢evre emniyeti kapsaminda daha fazla eksiklik tespit edilmektedir. Bu
durum, genel kargo gemilerinin yeterli diizeyde yonetilmedigini, farkindalik eksikligi

yasandigini ve denetim siireclerine hazirlik eksikliklerinin bulundugunu gostermektedir.

Gemi tipi ve yasinin birlikte degerlendirilmesi sonucunda ise 0zellikle yash ve diisiik
riskli kategorideki gemilerde daha fazla sayida eksiklik tespit edildigi goriilmektedir. Bu
durum, denetim stratejilerinin gézden gecirilmesini ve Ozellikle bu gemi gruplarma
yonelik daha siki ve hedef odakli denetim politikalarmnin gelistirilmesini zorunlu
kilmaktadir. Cariou ve Wolff (2015) tarafindan yapilan bir ¢alismada da 30 yas ve
iizerindeki hayvan tasiyicilari, genel yiikk gemileri, sogutmali gemiler ve Ro-Ro

gemilerinde yliksek eksiklik ve tutuklama oranlar tespit edilmistir.

Kocaeli Liman 6zelinde gergeklestirilen PSC denetimlerinin genel olarak etkin bir yap1

arz ettigi goriilmekle birlikte, caligmada elde edilen sonuglar denetimlerin belirli gemi
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tipleri ve yas gruplarina gore yeniden yapilandirilmas: gerektigine isaret etmektedir. Bu
cercevede, denetim prosedurlerinin gozden gegirilmesiyle ve Thetis-Med gibi dijital
sistemlerin etkin kullanilmasiyla denetim siire¢lerinin daha hedef odakli hale getirilmesi

mUmkundr.

Denetimlerin siirekliligi ve uluslararasi standartlara uygunlugu agisindan, denetgilerin
egitimi, uluslararas1 is birlikleri ve karsilikli tanima anlagmalar1 biiyilk Onem
tasimaktadir. Bu tiir uygulamalar, PSC sistemini yalnizca sekli bir prosediir olmaktan
cikararak, gercek anlamda deniz emniyetine hizmet eden bir mekanizma haline

getirecektir.

PSC uygulamalari, uluslararasi mutabakat zabitlar1 ger¢evesinde yiritilmekte olup,
Kocaeli Limani da Akdeniz Liman Devleti Mutabakat Zapt1 (Med MoU) kapsaminda
denetimlerini gerceklestirmektedir. Bu kapsamda, Med MoU f{iye iilkeleri arasinda
denetim standartlarmin uyumlastirilmasi, gemilerin farkli limanlarda benzer Kriterlerle
degerlendirilmesini saglayarak uygulama birligini giiclendirecektir. Ancak, farkli
limanlar arasinda denetim yogunlugu ve eksiklik sayilarinda gozlenen farkliliklar, PSC
uygulamalarinda hala bir standardizasyon sorununa isaret etmektedir. Bu durum, gemi
isletmecilerinin denetimlere yonelik tutumlarini farklilagtirmakta ve bazi durumlarda

denetimden kagimma stratejilerinin benimsenmesine neden olmaktadir.
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8. SONUC VE ONERILER

Tiirkiye, Akdeniz Liman Devleti Denetimi Mutabakat Zapt1 (Med MoU) kapsaminda
2020 ile 2024 yillar1 arasinda gerceklestirdigi denetim sayisiyla dikkat ¢eken bir
performans sergilemistir. Bu donemde Tiirkiye, denetlenen gemilerin % 41,29 unu tek
basina denetleyerek Med MoU boélgesinde en fazla denetim yapan iilke konumuna
gelmistir. Tiirkiye limanlar1 igerisinde ise Kocaeli Limani, s6z konusu yillar arasinda Med
MoU kapsamindaki toplam denetimlerin % 17,56’sin1 tek basma gerceklestirmistir. Bu
oranlar hem Tirkiye'nin hem de Kocaeli Limani’nin bdlgesel denetim yapisindaki
agirhigint ve sorumlulugunu agikca ortaya koymakta; ayni zamanda tlilkemizin deniz

emniyetine yonelik kararliliginin bir gostergesi olarak degerlendirilmektedir.

Gemi tiplerine gore yapilan analizlerde, 6zellikle diisiik riskli olarak siniflandirilan gemi
gruplarinda, tespit edilen eksikliklerin sayisinin yiiksek oldugu belirlenmistir. Bu gemi
gruplart icerisinde en dikkat cekici olani, genel kargo gemileri olmustur. Bu gemilerde
saptanan yliksek eksiklik oranlari, gemi tipine dayali risk siniflandirmalarmm mevcut
durumu yeterince yansitmadigini ortaya koymaktadir. Yiiksek riskli gemilerin daha siki
ve kapsamli denetim siireglerine tabi tutulmalari, bu gemilerdeki eksikliklerin zamaninda
tespit edilerek giderilmesine olanak tanimakta; buna karsin diisiik riskli kabul edilen
gemilerde eksikliklerin g6z ardi edilmesine neden olmaktadir. Bu baglamda, diisiik riskli
gemilerdeki yiiksek eksiklik orani, bu gemilerin uluslararasi denizcilik standartlarma
yeterince uygun sekilde isletilmedigini ve donatilmadigin1 gostermektedir. Bu sonug,
denetim rejimlerinin sadece risk smiflamasma dayal1 olarak degil, ayn1 zamanda tip ve
yas gibi belirleyici teknik faktorler lizerinden de yeniden degerlendirilmesi gerektigine

isaret etmektedir.

Bu ¢ergevede, diisiik riskli gemilerin, 6zellikle de genel kargo gemilerinin, denetim
onceliginde daha iist siralara taginmasi dnerilmektedir. Bu gemilerin yiiksek riskli gemiler
gibi sik ve detayli denetimlere tabi tutulmasi, denetimlerin hem verimliligini hem de
emniyet etkisini artiracaktir. Denetim rejimlerinde yapilacak bu tiir bir glincelleme, liman
devleti kontrollerinin “Onleyici emniyet ag1” islevini daha etkin yerine getirmesine katki
saglayacaktir. Bununla birlikte, gemi isletmecilerine yonelik farkindalik artiric
egitimlerin ve sektorel bilgilendirme programlarinin diizenlenmesi, isletmecilerin

uluslararasi standartlara uyum diizeyini yiikseltecek, denetim stireclerine daha bilingli ve
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hazirlikli katilmi tesvik edecektir. Ulusal denizcilik otoritelerinin PSC denetim
sonuglarin1 daha seffaf bicimde kamuoyuyla paylagmasi, sektdr genelinde denetim
bilincinin gelismesine katki saglayarak deniz emniyetinin kolektif diizeyde artirilmasina

hizmet edecektir.

Gemi yas1 Ozelinde yapilan degerlendirmelerde ise, yasli gemilerin eksiklik sayisi
uzerinde en belirleyici faktér oldugu sonucuna ulasilmistir. Gemi yasmin artmasiyla
birlikte bakim ve onarim ihtiyacinin da arttigi; ancak bu ihtiyaglarin yeterli diizeyde
karsilanmadig1 anlasiimaktadir. Ozellikle 12 yas ve iizeri gemilerde eksikliklerin
yogunlastig1 gézlemlenmistir. Bu durum, gemilerin yaslandik¢a yalnizca yapisal olarak
degil; bakim, onarim ve teknik donanim giincellemeleri a¢isindan da risk barindirdigini
gostermektedir. Bu nedenle, yasli gemilere yonelik 6zel onlemler alinmasi elzemdir.
Gemi yasma bagh olarak eksikliklerin azaltilmasi, ancak periyodik bakim siire¢lerinin
sik1 takibi ve PSC denetimleri Oncesinde gemilerin uygunlugunun saglanmasiyla

mimkin olabilecektir.

Denetim stratejilerinin yeniden yapilandirilmasi agisindan, yasli gemilere oncelik
verilmesi 6nemli bir 6nlem olarak 6ne ¢ikmaktadir. Yasl gemilerin olusturabilecegi seyir
giivenligi, can ve mal giivenligi ile ¢cevreye yonelik tehditlerin 6nlenmesi, bu gemilerin
denetim Onceliginin artirilmasiyla miimkiin olacaktir. Bu baglamda, yash gemilere
yonelik denetim takvimi siklastirilmali; bu gemilerin denetimlere daha hazirlikli hale

gelmesi saglanmali; gerektiginde cezai ve diizeltici 6nlemler hizla uygulanmalidir.

Gemii tipi ve gemi yasinin birlikte degerlendirildigi analizlerde, diisiik riskli sinifta yer
almasina ragmen yasli ve operasyonel olarak karmagik gemi tiirlerinin aslinda yiiksek risk
barindirdig1 tespit edilmistir. Bu durum, risk smiflandirmalarimin  giincel gemi
ozellikleriyle daha dinamik sekilde uyumlandirilmasi gerektigini gostermektedir. Yash
olmasina ragmen diisiik riskli kabul edilen gemilerin denetim kapsami diginda kalmasi,
denizcilik emniyeti agisindan Onemli bir zaaf yaratmaktadwr. Bu gemilerin risk
profillerinde yapilacak revizyonlar sayesinde hem denetimlerin verimliligi artirilabilir
hem de uluslararas1 deniz emniyeti ¢ergevesine daha uygun bir yap1 kurulabilir. Diisiik
riskli olarak degerlendirilen yash gemilerin yiliksek riskli kategorisine alinmasi, PSC
denetimlerinin  "Onleyici ve koruyucu" karakterini gugclendirecek, bu gemilerin

olusturabilecegi olas1 glivenlik agiklarmi sinirlayacaktir.
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Tiirkiye'nin 6zellikle Kocaeli Limani iizerinden gergeklestirdigi PSC faaliyetleri, bolgesel
ve uluslararasi diizeyde deniz emniyetine katki saglayacak nitelikte gii¢lii bir uygulama
ornegi sunmaktadir. Ancak denetim stratejilerinin etkinligini artirmak ve mevcut riskleri
daha hassas bir sekilde yonetebilmek adina, gemi tipi ve yasma gore risk profili
belirlemede ¢ok boyutlu ve dinamik bir yaklasim benimsenmelidir. Bu tiir bir doniisiim,
sadece liman devleti denetimlerinin niteligini artrmakla kalmayacak, ayni zamanda

denizcilik sektoriinde siirdiirtilebilir emniyetin saglanmasina da biiyiik katki sunacaktir.
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OZGECMIS

[k ve ortadgrenimini tamamladiktan sonra, 2001 yilinda Karamiirsel Anadolu Lisesini
kazand1 ve 2005 yilinda mezun oldu. Ayni yil Istanbul Teknik Universitesi Denizcilik
Fakiiltesi Gemi Makineleri Isletme Miihendisligi Boliimii’ne basladi, stajlarin
tamamlayarak 2010 yilinda Gemi Makineleri Isletme Miihendisi ve Uzakyol Vardiya
Mihendisi Unvanlarini alarak mezun oldu. 2010 ile 2016 yillar1 arasinda ¢esitli gemi ve
gemi turlerinde Uzakyol Vardiya Miihendisi ve Uzakyol Ikinci Mihendisi olarak gérev
yaptr. 2024 yilinda Kocaeli Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, Deniz Ulastirma
Miihendisligi Anabilim Dali’nda Yiiksek Lisans 6grenimine basladi. 2016 yilindan bu
yana Ulastirma ve Altyap:1 Bakanligi Kocaeli Bolge Liman Bagkanligi biinyesinde,
Denizcilik Sorvey Muhendisi Unvaniyla Liman Devleti Denetmeni ve Bayrak Devleti
Sorveyorl olarak gorevini sirdurmektedir. Ayrica Uzakyol Bas Miihendis ehliyetine
sahiptir.
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