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Denizcilik bircok endustriye gore ¢cok daha luslararasi ve tehlike
boyutu daha yuksek endistriler arasindadir. Birgok denizci Ulke tarafindan
kabul edilen yaklasima gore denizde emniyeti arttirmanin en o6nemli
yollarindan biri, uluslararasi diizeyde kural ve uygilamalar ortaya koymaktir.
Bu kural ve uygulamalardan biri Uluslararasi Emniyetli Yonetim Kodu’dur
(ISM). Kuru yuk tasimacilik pazari; genel yuk, kuru dokme yuk, konteyrer ve
Ro-Ro yiikleri ve bu yukleri tastyabilen gemi turlerinin tamamini icermektedir.
Kuru yuk tasimalari, deniz yolu tasimaciliginin % 50’sinden fazlasini
kapsamaktadir. Dinya denizlerinde bdylesi bir ygunlukta gerceklesen kuru
yuk tasimacihginin, ozellikle “emniyetli yonetim” kural ve uygulamalarinin

yuksek oranlardaki ticari sahayi ve tarafi etkiledigi gortlmektedir.
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kurulu su tarafindan bulunan uygunsuzluklar incelenmstir. Yapilan inceleme
neticesinde sletme filosunda denetime konu olan filo gemilerininISM kod
paragraflari referansi ile hangi konularda eksik kaddigi tespit edilmistir.
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ABSTRACT
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Safety Management Applications of Dry Cargo Shippig on
the Basis of Company and Ship
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Shipping has always been recognized as one of theosh international
and hazardous commercial activities worldwide. Onef the methos of avoiding
or minimizing risks at the maritime transport is seen as regulating and
implementing international rules and standarts by nost of the maritime nations.
One of these rules and applications is the Internainal Safety Management
Systems (ISM). Dry cargo shipping market includesggeneral cargoes, dry bulk
cargoes, contanairezed cargoes, ro-ro cargoes, atiee the ships that can carry
those cargoes. Dry cargo shipping carriages contsties 50 % of the total
maritime traffic. Thus importance of the maritime safety applications in dry
cargo shipping which took considerable share in matime transport can be

easily recognized.

In this research, “the reports on the Safety Managment Inspection of
the ships” which is based on the ships, “the repost on the Document of
Compliance” which is based on the shore administradn, and the reports of the
Classification Institution which classify the shipsunder the research were
analyzed. As a result of the analysis, the defectsf the Safety Management
Systems applications in the ships under the analysiwere determined with

reference to ISM Code articles.

Key Words: Safe Management, Ship Accidents, Dry Cargo ShgpiSafe

Management Applications
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GIRIS

Gemi kazalari istenmeden gercelde olaylaridir. Kazanirgiddeti hicbir
kayip ya da hasar gercekteemesi ile geminin ve yiukin tamaminin kaybi arasind
olusmaktadir. Gemi emniyet kural ya da uygulamalari igkazalarininsiddetini
azaltmak Uzere gsatiriimektedir. Yapilan incelemeler sonucu dinya rirme
meydana gelmiirili ufakli tim denizcilik kazalarinin dinya deailik sektorini

sekillendirdigi gbzlemlenmgtir.

TUm bu deniz kazalar ve sonuglari gemilerin gtetmelerin daha siki takip
edilmeleri gereklilgini ortaya cikarmgtir. Denizcilik sektoriinde daha tutarli
uygulanmasi gerekli bir sistem kurulmasi ve buesmh uluslararasi kurum ve

kuruluslarla takibinin sglanmasi gereklifii anlagiimistir.

Ikinci diinya sava sonrasi deniz emniyet ggtieleri yoniindeki uygulamalar
ciddi hiz kazanmgtir. Denizde emniyeti $dayan ve uygulamaya yonelik kurallar
sistematgi gelistiren konvansiyonlar icinde en o6nemlilerinden olbkiuslararasi
Emniyetli Yonetim Kodu ile dinya Uzerindeki emniyetvraminin kontrol edilebilir
bir sisteme dongitrilmesine yardimci olngtur.

Armatorlerin deniz ticareti yapmalari, meydana geleazalar neticesinde
alinan karar ve kurallar ile uluslararasi kod veakara armatdrlerin ne kadar iyi
uyduklarina gore dgsmektedir. Konu kod ve kurallara uyum dereceleririgeg
armatorlerin  deniz ticaretindeki durumlari hakkindeorum yapilmasi artik
kacinilmazdir. Deniz ticaretinde kullanilan gemiierdiinya denizlerinde aktif
kullanmalari igin ilgili kurallarin gerekleri dpultusunda hareket etmeleri
gerekmektedir.

Dunyada denizyolu ile yapilanstenacilik degerleri incelendiinde aratirma
dahilinde kuru dokme yuk, konteyner, kirk ambarn@eylik), Ro-Ro gemilerinde
tasinan yuklerin ve gemi tdrlerinin tamamini gturan ve “kuru yudk” olarak

belirtilen yiklerin denizyolu tamacilginin yaridan fazlasini kapsgdgorulmuitar.



Dunya denizlerinde bdylesi bir gonlukta gerceklgen kuru yuk
tasimacilginin 6zellikle “emniyetli yonetim” kural ve uyguleatarinin ne kadar
yliksek oranlardaki ticari sahayl ve tarafi etkig@dgorulmektedir. Ozellikle
boylesine geni bir sahayi etkilemesi ISM kod'un kuru yiuk gemilegenelinde

uygulanmasinin énemini bir kez daha gostermektedir.

Calismanin birinci bolumde agarma kapsami icerisine giren kuru yukleri ve
kuru yuk gemilerini, kuru yik kavrami icerisine gir yik ceitlerinin Dinya ve
Turkiye'de ithalat ve ihracat oranlarini, konu yéith deniz taimacilgi icerisindeki
oranlarini ve bu yukleri tayan gemilerin Dunya ve Turkiye ticari filolari

icerisindeki oran ve ydari incelenmgtir.

ikinci bolimde dinyada meydana gelen gemi kazalar bu kazalar
neticesinde ortaya ¢ikan kural ve uygulamalar ayrwiarak incelenmgtir. Ozellikle
emniyetli yonetim sisteminin ortaya ¢gki amaclari ve deniz ticaretine yon veren

neticeleri dgerlendirilmistit.

Uctinci bélimde deniz emniyetinin uluslararasi tarakle alinmg her bir
tarafin emniyet kavrami icerisindeki yeri ve uyguklar incelennstir. Ozellikle
klas kurulglari ve uygulamalari agarmanin da uygulama kisminda yer almasi

sebebi ile 6nem $&il etmektedir.

Dorduncu bolumde sletme ve gemi temelinde atamaya konu olan
isletmenin gemi temelinde emniyetli yonetim uygulamaarak incelenen emniyetli
yonetim sertifikasi ve sletme temelinde emniyetli yonetim uygulamasi olarak
degerlendirilen uygunluk belgesi denetimleri incelegmie yapilan denetimler
neticesinde bulunan uygunsuzluklar ISM kod pardgrateferansi ile oranlar ve
rakamlara cevrilereksletmenin ve yonetimi altindaki gemilerin Emniyeflbnetim

Uygulamalari dgerlendiriimeye cakilmistir.



BiRiINCi BOLUM
DUNYADA VE TURK iYE'DE KURU YUK T iICARETI VE TASIMACILI Gl

1.1. KURU YUKLER IN SINIFLANDIRILMASI

Denizcilik endustrisini kendine 6zgu yukleri ellegebilen ¢ ana parcaya
ayrilabilir (Clarkson Research, 2004:2):

(1). Dokme yuk tgmacilgl; yiklerin homojen bicimde oldw, dokme yik
tastyan gemiler ve tankerler ile gidan buyuk ebatlardaki komur, petrol, hububat

tarzindaki yukleri kapsamaktadir.

(2) Ozel yik taimacilgr; diizenli hat tamacilgl ya da diizensiz gamacilik
sistemine konu olan tamamen 6zel gemilerde ya Baguacl gemilerde ganabilen
kimyasallar, gazlar, orman Urlnleri ya da motorltackr gibi 6zel yukleri

kapsamaktadir.

(3) Duzenli hat tamacilgl; duzenli seferler ile bir geminin ambarini
dolduramayacak kucuk miktarlardaki yukleringitanasini kapsar. Duzenli hat
tasimacilgina konu olan ytkler ginimuzde konteyner gemilenk amach gemiler

ya da Ro-Ro gemileri ile gammaktadir.

Denizcilik sektord milyon ton @rhgindaki petrol ydkinden bir kutu
hediyelik eyaya kadar her tarli yukin stamasini gercekigiren bir sektordir.
Deniz tgimacilginin ana ticari yukleri alti kategoriye ayrilmaktad(Clarkson
Research, 2004:9) :

(1) Enerji Ticareti: Enerji 6zellikle dokme ylUkstenacilgina yon veren ve
yoneten yuk tdrlerini icermektedir. Denizyolu ilsman mallarin yarisina yakini bu
gruba giren petrol, sivgariimis gaz, petrol Urinleri ve elektrik Gretmede kullanil
termal komur gibi yukleri icermektedir.



(2) Tarimsal Yuk Ticareti: Dunya denizstaacilgini yaklgik %13’'Une
karsiik gelen tarim endistrisi icin hammadde nfigldeki mallari kapsar.

Sasutulmus gidalar, hayvan yemgeker, gubre bu yik grubu icerisine girmektedir.

(3). Metal Endustri Ticareti: Dlinya denizst@acilginin %25'lik kismini
olusturan hammadde ve celik trtnleri ve demir olmayataiirtnleri kapsayan ana
yuk grubudur. Demir cevheri, ¢elik Grinleri, deralamayan metal ytikler, hurda bu

grup yuk arasindadir.

(4). Orman Urinleri Ticareti:ingaat sektori ya da ka yapimi gibi
endustrilerde kullanilan orman drtnlerini kapsaradkt Kereste vegac trtnleri bu

grup icine girmektedir.

(5). Diger Endustri Materyalleri: Cimento, mineraller, kiasallar, tuz,
alumina gibi ¢cok geni Urin yelpazesini kapsayan Uurlnlerden swiaktadir.

Denizyolu taimacilginin %9’luk bir bolimuand olgturmaktadir.

(6). Diger mamul Uranler: tuketim mallari, makineler, tak&rtnleri gibi
yukleri iceren dger mamul Urinlerden odmaktadir. Deniz tamacilgl icerisindeki
toplam payr yaklgk %3 civarinda olmasina kan deserli mallar olmalarindan
sebep dger icerisindeki pay dalimlari %50'ye yakindir ve 6zellikle dizenli hat
tasimaciligl Uzerinde ciddi etkileri vardir.

Petrol, sivilatiriimis gazlar ve kimyasallar gibi tankerler ilesti@an yukler ve
tirevleri dsinda kalan dizenli hat ganacilgina ve tramp/dizensiz stanacilga
konu olan her turlt yik ve gamacilgl argtirma dahilinde kuru yik tamacilg
icerisinde dgerlendirilmektedir. Kuru dokme yik ya da kirik amigenel yuk)
tasimacilik kapsamina giren yukarida kategorize edilyikleri tasiyan dokme yuk
gemileri, konteyner gemileri, Ro-Ro gemileri ve caknacl gemiler agairma
kapsaminda drlendiriimekte ve genel anlamda granada gecen kuru yuk

denizyolu taimacilgl kavraminin igerisinde yer almaktadirlar.



1.2. DUNYADA KURU YUK TICARETI

2006 yilinda dinya genelinde yiklenen yiklerin hdyon tona ulatig
tahmin edilmektedir. Bu der yillik biylime dgeri olarak %4.3'lUk bir buylimeyi
ifade etmektedir. Toplam ¢ama icerisinde ham petrol yiklemeleri %26.9; petrol
arunleri ise %9.2’lik bir pay almaktadir. Toplangitaa miktari igerisinde %63.9’luk
pay ile en yiksek payi ise kuru yulkitaalari olarak dokme yik, kirkambar yik ve
konteynerize tanan mallarin tamami algtir (UNCTAD, 2007:4).

Kuru yuk piyasasinda, Cin celik endustrisinin oygadrol giderek
artmaktadir. Ulkenin pik demir Uretimi 2005 yilinda33.7 arytan sonra 2006
yilinda %20.3 oraninda gercefaistir. Buna paralel olarak demir cevheri ithalati
2006 yilinda %18.5 artgy 50 milyon tona ulgmistir. bu arts 2005 yilinda ise
%32.3 oraninda gerceklaistir. Dlnya ticaretinin gegimi OECD tahminlerine gore
2004 yilinda %10.8, 2005 yilinda %7.7 ve 2006 ¢&ur?09.6 oraninda artgtir.
Denizyolu taimacilgl hacminde girlikl olarak digik hacimdeki dokme yuk

tasimacilgl etken ve belirleyici olmaktadir. (DTO, 2007: 20)

UNCTAD 2007 Deniz Tamacilgl Degerlendirmesi istatistiklerine gore kuru
yuk tagimacilgi icin yuklenen yuklerin %50.5'i galmis Ulkelerden, %1.1", gegi
ekonomisi diye tabir edilen Ulkelerden, %48.4'U igekkte olan Ulkelerden

yapiimstir.

Dokme yik taimacilgr cok uzun yillardir deniz amacg giderlerini ve
dokme yudklerinin ulgtirma giderlerini azaltmak adina kullanilir. Bu tticari
tasimalar dokme ellegclemeye uygun yeterli hacimlerdék ymiktar ile
gerceklemektedir. Bg ana kategoriye ayrilan dokme yukkar sekildedir: komur,

demir cevheri, tahil, fosfat kayasi, boksit ve alsn(Roberts ve Marlow, 2002)



1.2.1. Demir Cevheriithalati ve ihracati

UNCTAD 2007 Deniz Tamacilgl Degerlendirmesi istatistiklerine goreuku
dokme yukler icin ihracat oranlan yik bazinda leodiginde 2006 yili genelinde
demir cevheri ihracatcilari ve ihracat oranlarirakaAvustralya %37.7, Brezilya
%34.2, Hindistan %13.8, Guney Afrika %3.9, Kanada 24ve dger Ulkeler olarak
gorulmektedir. Demir cevheri ithalatcilar ve oramlise %45.6 ile en buyulk ithalatci
ulke Cin olurken %218.9 ile Japonya ikinci ve %188 Avrupa Birligi tGclncu

olmaktadir.

1.2.2. KémiirIthalati ve ihracati(Termal Kémiir Ve Kok Kémiirii)

UNCTAD 2007 Deniz Tgmacilgl Degerlendirmesi istatistiklerine gore
dinya genelinde 2006 yil itibari ile kdmur ihrapé&r olarakilk sirayr %32.3 ile
Avustralya alirken sirasiyla %22.0 ile Endonezy8,345uney Afrika, %8.0 ile Cin,
%8.0 ile Kolombiya, %7.4 ile Rusya ve % 6.0 ile lkda ve Amerika Birlgk
Devletleri gelmektedir. Komur ithalatgilarina bakiniz zaman %54.6 ile Avrupa ve
Japonya, %10.7 Kore, %9.1 ile Tayvan, %6.2 ile ktah ve dierleri gelmektedir.

1.2.3.Tahilithalati ve ihracati

UNCTAD 2007 Deniz Tgmacilgl Degerlendirmesi istatistiklerine gore
dinya genelinde 2006 yili itibari ile tahil ihrapddr incelendiinde Kanada ve
Amerika Birlesik Devletleri %48.2 ile ilk sirayl almaktadir. Oniairasi ile %9.5 ile
Avustralya, %9.4 ile Arjantin, %8.8 ile Avrupa ve3%8 ile Cin izlemektedir. Tahil
ithalatcilari olarak ilk sirayr %33.3 ile Asya, %21lile Afrika, %21.7 ile Latin
Amerika almaktadir.

1.2.4. Boksitithalati ve ihracati

UNCTAD 2007 Deniz Tgamacilgl Degerlendirmesi istatistiklerine gore

dinya genelinde 2006 yili itibari ildoksit yikl incelenginde ana yikleme



limanlari olarak %40 ile ilk siray! Afrika alirkesirasiyla Amerika 934.8 ile ikinci
ve Jamaika % 13.2 ile tglncu sirada yer alirkersibatkalatcilari olarak Avrupa %

47 .5ile birinci ve Amerika % 41.7 ile ikinci siradadir.

1.2.5. Aluminaithalati ve ihracati

UNCTAD 2007 Deniz Tamaciligl Degerlendirmesi istatistiklerine gore
dinya genelinde 2006 vyili itibari ile alumina yukidcelendginde %43.8 ile
Avustralya, %25.7 ile Amerika ve % 13.9 ile Jamaigalmektedir. Alumina

yukinun genel ithalatgilar olarak ise Kuzey Amarnile Avrupa gelmektedir.

1.2.6. Dger D6kme Yiik Ithalat ve ihracatlari

2006 yilinda dunya ticareti genelinde fosfat kayEsmilyon tona ulgmistir.

13 milyon yon ile Fas en bilyuk ihracatgi olarak whrken fosfat kayasi talep
edenler arasinda Avrupa ve Amerika en buyuk itgdhat olarak yer almaktadirlar.
ikincil dokme yiiklerin giderek artan oranlarda ititave ihracatlarinin surmesi
beklenmektedir. Celik Urtnleri ve ¢imento ihracatida Cin’in artan talepleri
blylmeyi arttiran nedenler arasinda gorulmekte@elik ve orman drtnlerinin
yuklemelerindeki argl beklentileri %8.3 olarak yansirken tarimsal Uriinle
yuklemelerindeki argioranlar %2.8 olarak belirtilrgir (UNCTAD, 2007:19).

1.3.TURKIYE'DE KURU YUK TICARET i

62,9 milyon ton olarak gerceklen 2006 yili denizyolu ihracatimizin en
bliylk kalemleri igaat Demiri %11.8, Feldispat %7 ve Bptdam Petrol %6.56;
139.8 milyon ton 2006 yili denizyolu ithalatimizige en buyik kalemleri Ham
Petrol %15.75, Komir %15.51 ve Hurda Demir %10d8&ak gerceklgmistir.
2006 denizyolu ihracat kalemlerinde dolu konteyerml toplam ihracata orani
%31.05, ithalat kalemlerinde dolu konteynerleriplém ithalata orani ise %13.28
olarak gerceklgmistir. (D.T.O, 2007: 78-96)



Tablo1. Uluslararasi Standart Sanayi Siniflamasingaére Yillik ihracat (US $

Milyon)
2004 2005 | 2006 | 2007 2008  Pay(%)(2007)

Genel Toplam 63 167 7347% 85535 107 262 81390,010

Tarim ve Ormancilik 2542 3329 348] 3725 19895 3

Balikgilik 103 140 131 158 136 0,1
Madencilik ve Taocakcllgl (649 810 1146 | 1661 1239 15

imalat 59579 | 68813 80246 1010y3 77 679 94,2

Diger 294 384 531 645 356 0,7

* Ocak-Temmuz

Kaynak: http://www.igeme.org.tr/stats/index.cfm

Tablo 1'den gorilege tzere 2007 yili itibari ile toplam ihracat 107 226
milyon dolar olarak gercekjaistir. Imalat trtinleri ihracati toplam ihracat oranlari
icerisinde %34.2 ile birinci sirayl alirken Tarine Wrmancilik Grdnlerinin toplam
ihracat pay! icerisindeki blyumesi 2007 yili itibale %3.5; Madencilik ve
Tasocaklgl %1.5 olarak gercekjenistir.

Tablo 2. Uluslararasi Standart Sanayi Siniflamasin&ore Yillik ithalat (US $
Milyon)

2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 2008 Pay(%) 2p07)

Genel Toplam 69 3407 540116 774139 57¢170 063126 38(100,0

Tarim ve Ormancilik 2540 275f 2801 290R 46411524 |2,7

Balikgilik 2 8 24 33 31 20 0,0

Madencilik ve Taocakgilgl |9 033 | 10 9816 321 || 22 034 25314 21536 14,9

Imalat 55 22180 44794 208 | 110 37433 93893 961 | 78,8

Diger 2542 | 3346 3419 4229 613? 6711 3,6

*Ocak-Temmuz

Kaynak: http://www.igeme.org.tr/stats/index.cfm



Tablo 2 incelend@i zaman Turkiye'nin ithalat rakamlari ve oranlari
gorulmektedir. 2007 yili itibari ile toplam ithalaZ0 063 milyon dolara wenistir.
Ithalat rakamlarindaki bilylime imalat sanayinin % Z8ahindaki payi ile en yiiksek

sirada iken ikinci sirayl %14.9'luk pay! ile Maddikcve Tasocakligl almaktadir.

1.4. DUNYADA VE TURKIYE'DE KURU YUK TA SIMACILI Gl

Kuru yuk tgimaciligl giderek artan oranlarda yukselirken Tablo 3'den d
gorulecei tzere 2006 yilinda 4.74 milyon tona grfastir. Bu tgimalar denizyolu ile
yapilan taimacilgin %63.9'luk oranini temsil etmektedir. Ana dokmaékherin
denizyolu ile taima rakamlari (demir cevheri, tahil, kbmur, bolditmina ve fosfat)
tahmini olarak 1.83 milyon tona yakhaistir. ikincil dokme yikler ve diizenli hat
tasimacilgina konu olan kuru yukler olarak siniflandirigtm (UNCTAD, 2007:14).

Kuru yuk tgimalarinin 1.96 milyar tonu konteynerler ile yapaktadir.
Clarkson Aratirma Servisi tarafindan yapilan tahminlere goreO&0yilinda
konteyner tamacilgl %11.2 oraninda biiylime gostegtini Ozellikle son yirmi yil
g0z onune alinginda neredeyse senelik bir giditon bazinda konteyner ilestaan
yukler %9.8 artarken toplam kuruyuk icerisinde leymer taimaciligl 1985 yilinda
yillik ortalama %7.4 oraninda artarken 2006 yilirma oran %24’lere ukanistir
(UNCTAD, 2007:19-21).

Ozellikle ana konteyner rotalarindaki getieler biyiimeyi tetiklemektedir.
Pasifik ticaretinin ana aga olan Asya-Amerika Birlgk Devletleri rotasi %12.1
biyume kaydederken Amerika Bigie Devletleri-Asya arasindaki rotada %4.5'lik
bir buyime kaydedilngtir. Asya — Avrupa arasindaki ticaret hacmi 12.%yon TEU
kapasiteye ukarken Avrupa- Asya arasindaki konteynegit@aciligl %5.4 bluyume
gostermgtir. Transatlantik ticari rotasinda konteynegimaaciligi Avrupa — Amerika
arasinda %2.4 artgtir. Ozellikle Asya ve Cin'den Avrupa ve Amerika’y@ogru
ciddi oranlarda artan bir trafik s6z konusudur. &ealarak D@u-Bati; Kuzey-
Guney ve Guney-Guney rotalarinda gan devam etmektedir (UNCTAD, 2007:19-
21).



Tablo 3. Dunya Deniz yolu Taimaciligi Oranlari (Milyon ton)

Yil Tanker yuku Kuru yik  Ana dokme yuklere Toplam

1970 1442 1124 448 2 566
1980 1871 1833 796 3704
1990 1755 2253 968 4008
2000 2163 3821 1288 5983
2006e¢ 2674 4742 1828 7 416

e Demir cevheri, tahil, kdmur, boksit/alumina vefat.
e« Tahmini dgerler.
Kaynak:UNCTAD, 2007; 4

Tarkiye'de tgimacilik degerlerine ve Ulkeler bazinda yapilan kuru yudk
tasimacilgl incelendginde; 2006 yilinda OECD ulkelerine denizyoluyla®2wilyon
ton ihracat ve OECD ulkelerinden 37.3 milyon tohalat yapilmgtir. OECD
ulkelerine toplam 64.8 milyon ton olarak gercakle dg ticaret hacminin tlkelere
gore yuzdeleri sirasiyla; %19.63'U A.B.D., %14.6&lya ve %8.67’si Romanya
olarak gerceklgmistir. 2006 Yilinda Avrupa Birlii Glkelerine denizyoluyla yapilan
toplam ds ticaret hacmi 39 milyon ton olarak gercekiestir. Bu hacmin 18 milyon
tonu ihracat, 21 milyon tonu ise ithalatsitaalaridir. Turkiye ile AB ulkeleri
arasindaki 35.6 milyon tonluk dticaret hacminin %23’litalya ile, %14’ tispanya
ile ve %12'siingiltere ile gergekigmistir. AB Ulkeleri ile denizyolu oy ticaret
tasimacilginin 2005 yilinda 35.6 milyon tonlukstana hacminin 2006’da 39 milyon
tona, ithalat yuklerinin ayni dénemde 16 milyondan 21 milyon tona yikselgive
ihracat yuklerinin ise 19.6 milyon tondan 18.1 roitytona dittigt gorilmektedir.
AB Ulkeleri ile yapilan denizyolu gticaret taimacilgi’'nda deger olarak ilk t¢ tlke;
italya %18.22, Almanya %16.13 ve Fransa %13,81 blgdaiilmektedir. Konteyner
tasimacilginda 2006 yilinda bir dnceki yila oranla TEU baarid15.8 oraninda
artis gorilmektedir. TCDD limanlarinda toplamda TEU ala %9.9’luk ary
olmustur. 2006 Yilinda TCDD’ye b#i limanlardaki TEU bazinda elleclemenin
%44.8'i izmir, %340 Mersin ve %21.1'i Haydargm Limani’'nda yapilngtir.
(D.T.O, 2007: 78-96)
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Dunyada denizyolu ile yapilanstenacilik deerleri incelendiinde aratirma
dahilinde kuru doékme yuk, konteyner, kirk ambarn@eyik), Ro-Ro gemilerinde
tasinan yuklerin ve gemi tirlerinin tamamini kapsaykuaru yik” olarak belirtilen
yuklerin deniz yolu tamacilginin yaridan fazlasini kapsgdibircok uluslar arasi
kurulus tarafindan yayinlanan raporlarda gorUghiii. DUnya denizlerinde boylesi
bir yogunlukta gerceklgen kuru yik tamacilginin dzellikle “emniyetli yonetim”
kural ve uygulamalarinin ne kadar yiksek oranlardatari sahayl ve tarafini

etkiledigi gérulmektedir.

1.5. DUNYA TICARET FiLOSU ICERISINDE KURU YUK FiLOSU

2006 yilinda %7.7’lik bir bilyime kaydeden Dunyatgt filosu 2007 yilinin
baslangici itibari ile 1.04 milyon deadweight tona grtastir. Bu deger %8.6 ‘lik bi
biyime oranina denk gelmektedir. Kuru dokme yuéstil %6.2 bluyurken genel
kargo(kirk ambar) filosu %4.9 buyime kaydetini %15.5 ile en biyuk blyume
degerini konteyner gemileri yapstir (UNCTAD, 2007:X).

Sekil 1. Diinya Ticaret Filosuicerisinde Gemi Tiirlerinin Dagilimi (Ocak 2008)

12%- 4%
8%

Wurulic gemller

Tanikerher

3%

D3kme Yk gemiller
Kornemir gemiller

Yolou gemiler

OO 00O &= O

14%

Cijerler

25%

Kaynak: http://www.marisec.org/shippingfacts/worstte/number-of-ships.php
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Sekil 1'de goruldigli Uzere dunya ticaret filosu 2008 Ocak awldragicina
gore %37 ile en ¢ok genel yuk gemisine sahip ikeld %uru dokme yuk ve %8

konteyner gemi filolari onu takip etmektedir.

2008 Ocak ay! bdangicina gére Dunya Ticaret Filosu 50.525 gemdaue
sahip iken bu toplam icerisinde genel yuk gemiléri982 adet, dokme yuk gemileri
6.890 adet ve konteyner gemileri 4.170 adet olardspit edilmgtir
(http://www.marisec.org/shippingfacts/worldtrade/rhenof-ships.php).

Dunya ticaret filosu ortalama tahminisyal? yila digmistir. Gemi tipine
gore 9 yil ile en genc filo konteyner gemilering iien onu 12.9 yaortalama ile
dokme kuru yuk gemileri izlemektedir. Dunya filogerisinde en ygi gemiler 17.4
yil yas ortalamasi ile kirk ambar yiklemeye konu olan demir hatta kirk ambar
yuk gemilerinin diinya genelinde %56.8 ‘i 19syalan daha buyuk gortulmektedir
(UNCTAD, 2007:X).

1.6. TURK TICARET FILOSU ICERISINDE KURU YUK FiLOSU

1980 yilinda 2.0 Milyon dwt olan Turk Ticaret Filosliinya siralamasinda
35. sirada yer almgtir. Tark Ticaret Filosu’nun gefiminin durdyu ve geriledgi
1985-1988 ile 1998-2002 donemleri Ulkenirsa@z ekonomik krizler ve dinya ile

birlikte yasanan navlun krizlerinin sonuclaridir.

Tark Deniz Ticaret Filosu'nun sayisal olarak %2%9indi olusturan kuru yik
gemilerinin genel ygortalamasi 28'dir. Dwt olarak Tirk Deniz TicaratoSu’nun
%48.01'ini olwturan dokme yuk gemilerinin yaortalamasi ise 21'dir. Turk Deniz
Ticaret Filosundaki Dékme yik ve Obo gemilerinir2®s1 0-9 ya grubunda, %6’si
10-19 ya grubunda, %56’sI 20-29 yagjrubunda ve %12’si 30 yave lzerinde yer
almaktadir (DTO, 2007:56-60).
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Sekil 2.

Tirk Deniz Ticaret Filosu Igerisinde Kuru Yik Gemileri Yas

Ortalamasi
0-9 YAS
30+ YAS 14%
27%

10-19 YAS

? 17%

20-29 YAS
42%

Kaynak:

Deniz Sektér Raporu, 2007:58

Sekil 3. Tiirk Deniz Ticaret Filosu Icerisinde Konteyner, Kuru yiik / Konteyner,

Kaynak:

Konteyner / Ro-Ro Gemilerinin Yas Ortalamasi

20-29 YAS 2%
18%

1019 YAS

Q%H

_ — 0-9 YAS
T1%

Deniz Sekt6ér Raporu, 2007:63
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Tark Deniz Ticaret Filosundaki Konteyner, Kuru ykkhteyner,
Konteyner/Ro-Ro gemilerinin %71’i 0-9 yayrubunda, %9'u 10-19 yagrubunda,
%18’i 20-29 ya grubunda ve %2'si 30 yave Uzerinde yer almaktadir (Bknz.
Sekil.3).
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IKIiNCi BOLUM

GEMI KAZALARI VE ULUSLARARASI EMN 1YETL i GEMI YONETIMI

2.1. GEMi KAZALARI VE DEN iZ TICARETINE YANSIMALARI

Gemi kazalari istenmeden gercelde olaylaridir. Kazanirgiddeti hicbir
kayip ya da hasar gercekteemesi ile geminin ve yikin tamaminin kaybi arasind
olusmaktadir. Gemi emniyet kural ya da uygulamalari igkazalarininsiddetini
azaltmak Uzere gsatirilmektedir. (Talley vd, 2005: 263)

IMO tarafindan yapilan kaza tanimlarisagadaki gibidir (Denizcilik
Mustesarhgi, 2008):

Cok Ciddi Kaza (CCK): Meydana gelen kaza sonucu, geminin batin kaybi
yada can kaybi yadgddetli kirlilikle sonuclanmg kazayi,

Ciddi Kaza (CK): Cok ciddi kaza niteginde olmayan,

(1) Yangin, patlama, cama, karaya oturma, dokunma,gia hava
kosullarindan dolayr meydana gelen hasar, buza carpskagde catlak ve
tekne hasarindagiiphelenilen durumlari,

(2) Gemiyi denize elveysiz hale getiren yapisal hasar, hasarin geminin su
altt  kesiminde meydana gelmesi, ana makinenimdar, yagam mabhallinde
blyuk hasar vb.,

(3) Miktarina / nitelgine bakilmaksizin kirlilik,

(4) Romorkor yada kiyr yardimi gerektiren  bir arigibi durumlarla

sonuclanan kazayi.
Deniz Olayi: Cok ciddi veya ciddi kaza nitginde olmayip, gemi veya

herhangi bir ki/kisileri tehlikeye sokan, gemiye, yapilara yada cegreyddi
zararlarla sonuclanabilecek olaylari.
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Gemi kazalarsu sekillerde de tanimlanabilmektedir (Talley, 1999:686

» Catma: Bir geminin ba bir gemiye deniz ylizeyinde ¢carpmasi ya dkda
bir gemi tarafindan carpiimasi;gemgicida herhangi sabit bir nesneye carpmasi

» Karaya Oturma: Geminin deniz ylzeyi ile temas esirvyada bir engele
takilmasi

* Yangin ve patlama: Yangin ya da patlama gemi#eeteya da makine
arizasl nedenleri ginda olymus kazalardir.

* Ekipman arizalari: Tekne ya da makine hasarlabebi ile olgmus ve

herhangi bir kategoriye sokulamayan tim kazalar

Denizde emniyet, edinilen tecribeler ile giindenegérimstir. Denizcilik ve
Gemi insa alanlarinda yapilan pratikler ve koyulan kuralfacialarla sonucglanan
kazalar sonucu yapilan gahalarla gefmistir. Uluslararasi Denizcilik Orgiitii Kaza
Inceleme Kodu A.849(20) (IMO Code for the Investigatof Marine Casualties and
Incidents), sadece tavsiye nif@gfide olup 1997 yilindan buyana bitin kaza
incelemelerine uygulanstir. Kod, uluslararasi koordinelerde, kabul edilen
prosedurler ve pratikler icin esas ski etmisti. Amaci Deniz Kazalari
incelemelerinin gedtiriimesi icin misterek calymadir. Bu sayede deniz kazalarinin
sistematik incelemesinde ilerleme kaydedilecekind’'un, eksiksiz ve tarafsiz
incelemelerin kazagartlarini ve sebeplerini bulmakta etkili olgcave bu sayede
sunlari sglayaca belirtiimektedir. (Denizcilik Mustearlgl, 2008):

» Denizde emniyetin artagmni

* Yanlis seyreden uygulamalarin belirlenebilgice

* Denizde emniyetin artirilmasi hususunda uygulakaian esaslarin gou

ve etkililik oranlarinin tespitlerinin yapilabilegievurgulanmaktadir.

2.1.1. Deniz Ticaretine ve Emniyetli Gemi Yonetimie Sekil Veren Gemi

Kazalari
Uluslararasi konvansiyonlarin bu gine kadarki seyfakildginda hemen

hemen tim kurallarin hep 6nemli kazalaringardamasindan sonra ve bu kazalardan

cikartilan dersler sayesinde yapiidgorilecektir(reaktif yakkam). Orneggin SOLAS
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1914, 1572 kayiph Titanik kazasindan sonra yagtimiMARPOL 1973, Mag
denizini 120.000 MT ham petrol ile kirleten Torréyanyon kazasindan sonra
dizenlenmy, imzalanmasi gecikmi ancak 1976 ve 1977 deki yine buyuk Kkirlilik
yaratan Amaco Cadiz ve Argo Merchant kazalarindanras MARPOL 1978
protokolt imzalanmtir.Herald of Free Enterprise, Estonia, Exxon Vald&chille
Lauro, Braer, Erika ve en son olarak da Prestige dexirdikleri kazalardan sonra
yapilan argtirmalar sayesinde kurallarin ve yontemlerirgigmesi icin tetik rolu
oynayan gemilerdir. ISM kodu, Ro-Ro yolcu gemilerigetirilen siki kurallar, cift
cidarh tankerler, AB deniz guvesli kurulusu (EMSA) nin etkinlginin artmasi hep

bu ve bunlara benzer kazalarin ardindansgelimi stir (Yalgin, 2003).

SOLAS; uluslararasi anjmalar arasinda emniyetli gemi yonetimi ile ilgili
olan en 6nemli antanalar arasindadir. 20 Nisan 1912 yilinda meydatenggEtanic
yolcu gemisi kazasindan sonra 1914 yilinda kabulmeg en eski anlgmadir.
Uluslararasi seviyede deniz emniyeti kurallaritkrkez benimsenmeye damasi da

anlamanin 6neminde yatan en ciddi gerceklerdendir (@a2©01:22).

Erika ve Prestige kazalarinin ardindan alinan onlemkurallar Avrupa
birliginin kendi icerisinde emniyet kultirina ggiime calgmalari ile proaktif

kaltara yerlstirme adimlari olarak dgerlendirilebilir.

Ik buyuk petrol kirliligi ingiliz kanalinda 1967 yilindan Torrey Canyon
tankeri ile yganmstir.(Hetherington, vd 2005:403) Torrey Canyon gerkézasinda
120.000 ton ham petrol denize yayigtm bu kaza da emniyet probleminin ne kadar
ciddi boyutlarda oldgunu géstermektedir. Bu kaza sonrasi Uluslararasizoiik
Orgutii tanker kazalarini 6nlemeye ve sonucundaabllecek olumsuzluklari
azaltmaya yonelik bazi onlemleri benimsgini Ozellikle MARPOL Uluslararasi
Denizcilik Orgutu tarafindan benimsenen en onetiirden biridir. MARPOL’UN
olusturulmasindaki yatan gercekler arasinda sadecez dexsalari sonucu odan
ham petrol kirliligi yaninda; kimyasal sonucu gan Kkirlilik, paketli mallar sonucu
olusan kirlilik, pis su atiklari, kati ¢op atiklar \eava kirliligi sorunlari da vardir.
(Garcia, 2001:23)
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Yasanan bu kazalar ve sonugclari gostatimki Avrupa birligi olusturulmaya
calsilan emniyet kavraminda aksakliklar vardir ve Uyevietler arasinda bir
uyumsuzluk s6z konusudur. Uye devletler almalag olusturmalari gereken
onleyici tedbirleri sglayamamglardir. Avrupa komisyonu bu Bemda Erika | ve
Erika Il paketlerini proaktif bir uygulama olaralatirlamstir. Bu baglamda alinan
kararlar ve tedbirlersagidaki gibidir (Thébault, 2004:6):

* Klas kurulglarinin performanslari yakidan takip edilmeli
» Talimat 95/21/EC ile standart alti galn gemiler yayinlanmali
* Avrupa i¢i gemi trafik gozlem sistemi kurulmali

» Gemilerin acil durumlarda @nacaklari limanlar belirlenmeli

Herald of Free Enterprise feribotu kazasindan sa9&8'den 1994'e kadar
cok onemli yenilemeler yapilgtir. Mayis 1994’te toplanan konferans sonunda
yapilan yenilemeler ile 3 yeni bolumin eklenmesikarar verilmgtir. Bu
bolimlerden en 6énemli ve zorunlu olani Uluslaramsiniyetli yonetim kodunun
(ISM) zorunlu olmasidir. Bu yeni bolim “bolim 9"asbk eklenmy ve tiim 500 gros
ton Uzerindeki tankerlere, kuru yuk gemilerine, gagiyan tankerlere, yolcu
gemilerine uygulanmasi karatailmistir. Diger 2 bolim; “bolim 10" yuksek hizli
teknelerin emniyeti ve “bolim 11" emniyetli deniggulamalarinda énemli dlculer
olarak yer almaktadir. (Garcia, 2001:27)

Tarihe gecen kazalar ve yapilan incelemeler sonabbman Onlemler

Denizcilik Mustearligi(2008) tarafindagu sekilde siralannstir:

» 1870 HMS CAPTAIN ( 500 Kayip) Denge ve fribordeimi anlaiimistir

* 1912 TITANIC (1572 Kayip) — Filikalarin sayisk defa tartgiimis; ilk
SOLAS toplantisi giindeme gektir.

* 1934 MORRO CASTLE (124 Kayip) ve 1963 LAKONIA @Xayip ) —
Yangin emniyeti kurallari gslirilmi stir.

» 1956 ANDREA DORIA (46 Kayip) - Radar kullanim hat sebebiyle

geminin su almasi ve sancak filikanin kullanilamaatmasidir.
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* 1967 TORREY CANYON (120 000 MT Ham petroliin denlxyalmasi) —
MARPOL guindeme gelngiir.

» 1987 HERALD OF FREE ENTERPRISE (188 Kayip) — I8bH ve
Emniyetli Yonetim Sistemi giindeme geltii.

* 1994 ESTONIA (852 Kayip) — Ro-Ro Yolcu Feribottan denge ksullari,
Hizli Kurtarma Botlari gereksinimleri ve Denize Add@istl botlari gindeme

gelmistir.

2.1.2. Gemi Kazalarina Yol Acan Nedenler

Gemi kazalarinin nedenleri Amerika Sahil Guvenlikinbi tarafindan g
kategoride dgerlendiriimektedir (Talley, 1999:1370):

« Insan hatalarindan kaynaklanan gemi kazalari:Stres, umursamazlik,
operatdr hatalari, yorgunluk, uygun olmayan yuklepenls karar verme, bilgi
eksikligi, hatah istifleme, hatali romorkaj ve yanaa, yetersiz emniyet uyarilari

olarak siralanmaktadir.

» Dogal sebeplerden kaynaklanan gemi kazalariEnkaz, deniz tabaninin

sighk olmasi, kétl hava, ters akinti olarak siralakiadir.

* Geminin kendisinden kaynaklanan gemi kazalari:Korozyon, demirin
taramasi, yukin kaymasi, pervanenin duzensizngali, gemide biriken statik

elektrik, yetersiz makine gucu gibi siralanabilir.

Ingiliz Thomas Miller P & | Klibu tarafindan 19879® yillari arasinda
1500 sigorta poligesi lUzerinden 0Odenecek tutar inder yapilan argdgirma ile
kazalarin %901 insan hatasindan kaynaklanmaktaugoldu ortaya cikarmtir
(Talley, vd 2005:265).

Kazalarin olgmalarinda insan hatalarinin ortaya c¢ikma nederdé&arak

yorgunluk, stres,sibaskisl, iletim, cevresel faktérler, denizcilerin ¢ok uzun zaman
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evlerinde uzak kalmalari olarak siralanabilmektedlyrica 21. yizyila gelinginde
denizcilik sektoru icin bgka zorluklar ortaya cikmitir. Ortalama 25 yil 6ncesine
kadar gemi tGzerinde 40 ila 50 denizci bulunurkentgitizde teknolojinin ggadig
avantajlar ile bu sayi 20-25 personel arasind&hyir yardimcilari sayesinde artik
kazalarinsiddetleri ve olyma olasiliklar da azalstir. Fakat teknolojideki hatalarin
azalmasi kazalarin alumundaki insan hatalariyla olangntinin artmasina neden
olmustur (Hetherington, vd 2005:402).

Cok uzun zaman boyunca emniyet kavrami ve gerekini insan
davranglarindan ziyade gemi ve donanimi Uzerine idi. Blayg 1998 yilinda
Uluslararasi Emniyetli  Yonetim(ISM) Kodu'nun armd&yden yonetim
prosedurlerini  belgelendirerek emniyetli olmayansan davraglarini bulup
elemesini gerektirmesi ve bunun birgok gemi tigin izorunlu hale gelmesi ile
degismistir. Gemi-insan etki diizenlemesi savunuculari byeda sadece meydana
gelecek kaza sayisinda azalma olmagemaayrica bu kazalar sonucu gdin

yaralanmalarin da sayi olarak azafanabelirtmektedirler (Talley vd., 2006:174).

1995-1996 yillar arasinda Yeni Zelanda EmniyetirBirtarafindan elde
edilen verilere gore deniz kazalarinin %49'u indaatasindan, %35’i teknik
sebeplerden, %16’si gal sebeplerden meydana gelmekteditsan hatalarindan
kaynaklanan kazalarin en yaygin sebepleri hatatarkaerme, uygun vardiya

tutmama, kurallara uymama olarak agiklagtim(Hetherington, vd 2005:402).

Ticari denizcilik yiksek oranlarda 6limcil kazal&@udur. Amerika Sabhil
Guvenlik tarafindan 2004 yilinda aciklanan 5 kithpor sonuclarina gére 673 yolcu
ve deniz personeli yaralanmalari ve 6limleri gelegshistir. Ortak kazalar ise daha
cok catma, karaya oturma, gemkidda baka bir nesneye catma (allision) gibi
nedenlerdir. Ortalama olarak kazalarinsohedenleri seyir yardimcilari sayesinde
azalma gosterrgiir (Hetherington, vd 2005:403).

Ozellikle 1980’li yillarin sonlarinda ganan felaketlerin nedenleri arasinda

insan hatalari ve yonetim kusurlari yer almaktéidun vd., 2003:716).
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Emniyeti etkileyen birgcok insan etkileri arasindagunluk, otomasyon,
takim calgmasi, durum deerlendirme, karar verme, ilgtm, sglik ve stres
bulunmaktadir. Bu Bamsiz nedenlerin her biri kaza sebebi olabilmektedi
Gemideki emniyet iklimi bu kamsiz etkenlerin yani sira bireysel emniyet

davranglarinin olup olmamasindan da etkilenmektedir (Hetigton, vd 2005:404).

Deniz kazalari maliyet bakimindan dort kategoriyelaaktadir (Goulielmos
ve Giziakis, 1998:185):

» Gemiyi kaybetme maliyeti
* YUkU kaybetme maliyeti
« Insan hayati kaybetme maliyeti

* Deniz gevresini kirletme maliyeti

2.1.3. Gemi Kazalarinin Etkileri ve Sonuclari

Yapilan incelemeler sonucu dinya Uzerinde meydataigirili ufakli tim
denizcilik kazalarinin dinya denizcilik sektorigekillendirdigi gozlemlenmgtir. Bu
sekillendirmeler gagidaki bgliklar altinda dizenlenginde kazalarin etkilerinin hig

de azimsanmamasi gerelgilfark edilmistir.

* Deniz Ticaretine YOon Vermektedirler: Meydana gelen kazalar neticesinde
alinan karar ve kurallar armatérlerin deniz ticayetpmalarl neredeyse uluslararasi
kod ve kurallara ne kadar iyi uyduklarina gorgigmektedir. Konu kod ve kurallara
uyum derecelerine gore armatorlerin deniz ticadetkn durumlari hakkinda yorum
yapilmasi artik kacinilmazdir. Deniz ticaretinde ll&ulan gemilerini dinya
denizlerinde aktif kullanmalari icin ilgili kurahin gerekleri dgrultusunda hareket
etmeleri gerekmektedir. GUnumuz yik sahipleri diellkuru yik/dékme kuru yik
gemilerini secerler iken geminin uluslararasi gii¢cge sahip sertifikalarini ve bu
sertifikalari ne kadar guvenilir bir klas kurgiindan aldiklarini incelemektedir.
Guven esasina dayanan deniz ticaretinde evraldageri siphesiz ki ¢cok buyuktir.

Ozellikle Avrupa ve Amerika gibi limanlarinda ciddnlemler alan ulkeler ile ticari
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baglari olan yuk sahipleri icin secilecek geminin dnetaha da ciddi bir karardir.
Yukin zamaninda ve hasarsiz teslimi, yiklenilenimalici ve satici arasindaki
anlama sartlarinda teslimi, ydkleyicinin ticari itibari igi cok biyuk énem il

etmektedir.

* Gemi Dizayn veSekillerine Yon Vermektedirler: Meydana gelen deniz
kazalar1 olyg nedenleri incelendik¢e eksikliklerin bulunmasi k@u hatanin tekrar
ciddi bir faciaya neden olmamasi icin cok dnemlidzellikle teknik hatalar nedeni
ile gerceklgmis bir kazanin sonuglarinin gtirilebilir olmasi diger nedenlere gore
daha kesin cevaplar vermektedir. Meydana geleretakdzalari sonunda sivi dékme
yuk taglyan tankerler icin cift cidar (double bottom) uygmasinin bgatiimasi ve
dokme yik gemilerinde ambar perdelerinin guclehdisi gibi dizayn dgisikli gi ve

uygulama kararlari alinstir.

« Diunya Uzerinde Kurumlar Arasi lletisim ve Bilgi Agini
Guclendirmektedirler: Dunya Uzerinde denizcilik sahnesinde yer alan kilewm
ulusal ve uluslararasi duzenlemeler ile deniz ¢war etkilemektedirler. Uluslararasi
kararlarin alinmasi ve uygulanmasinda bayrak vardirdevletlerinin, armatdorlerin,
klas kurulglarinin, yuk sahiplerinin, sigorta kurglarinin, ve dger tim ilgililerin
ortak karar ve camalari etkin olmaktadir. Tum bu cahalarin etkin ve
surddrdlebilir olmasi periyodik ve fiziksel gerceden toplantilari sirasindaki ga@ru
alisverigleri yaninda aralarindaki veri ve bilgi alka s&landigl internet ortaminda
gerceklgmektedir.

Gemi kazalari Uzerine dinya capinda bircoksteraa yapiimg ve ciddi
sonugclara ulglmistir. Bu argtirmalarda elde edilen neticeler kazalar tGzerinleran
alma ve emniyetli gemi yonetimi uygulamalarigekil vermesinde dnemli sonuglar
icermektedir. Bu agdirmalardan bir tanesi Roberts ve Marlow (2002) rdékve
kuru yik gemileri Uzerine gercektemis olduklari bir aratirmadir. Argtirma
sonugclarl bakimindan ciddi neticeler icermekteBu. argtirmaya gore dokme yuk
ve kuru yuk tayicilari gectgimiz yillarda artan kaza oranlar ile kéti Un

yapmslardir. Ticari denizcilik faaliyeti bircok kaza kime konu olsa da (¢ama,
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yangin ve patlama,karaya oturma) buyuk dokmeciaketler ile sonuclanan
kazalara konu olmaktadir.

Blyuk dékme yiuk gemi kazalarn ciddi medya baskisna girmektedir.Bir
ka¢c klas kurulsu dokme yuk tayicilarinda meydana gelen kazalarin fiziksel
nedenleri Uzerine bir agrma yapmgtir. Gergeklgtirilen argtirmaya gore konu
gemilerde kayiplarin yiksek oranda gemi dizayniklsfine operasyonu sirasinda
gerceklgen hasar okumu ve gemide meydana gelen korozyon dolaysiyla
gerceklatigini ortaya koymugtur. Bu aratirma daha ¢ok 20 yan Uzerinde genelde
demir cevheri tayan dokme yuk tayicilari Gzerinde gercelderilmistir. Bir baska
aragtirma da hemen hemen ayni sonuclara vauaikayiplarin korezyon ya da metal
yorgunlusu ile alakal oldgunu raporlamgtir. 1ki arastirma da gir yuklerin ve
geminin yginin kazalarin olgumda belirleyici 6zellikte oldgunu belirmgtir. Hatta
ikinci arastirma sonuglari igerinde tahmini olarak dinya dokyd& filosunun 10
yasin altina inmesi durumunda kaza oranlarinin %80labdacesi sonucuna
variimistir (Roberts ve Marlow, 2002:440).

Talley tarafindan yapilan bir gtamaya gore (Talley vd., 2006:175):

(1) Konteyner ve dokme yik gemilerinde meydanargéimcul personel
kazalari tankerlerde meydana gelen Oliumcil kazalamanla daha az
gerceklgamektedir.

(2) Gerceklgen olumcul kazalarin ger kaza tirlerine oranla en ¢ok yangin /
patlama kaza turiinde ganmaktadir.

(3) Cok amach gemi tiplerinde meydana gelen 6llingeimi kazalan tek tip

gemilere oranla daha fazla ortaya ¢cikmaktadir.

Dokme yik gemi kazalarinin 1963-1996 yillari ardainincelendii
argtirmaya gore kazalarin alonalarinin 5 ana nedeni saptasimn ¢catsma, yangin
ve patlama, karaya oturma, batma vgedinedenler.Kazalarin agtoranlari 1973-
1980 yillan arasinda dinya filosunun buyldmesi alakali olarak bulunmgur.
Dokme yuk gemileri icin en kot yillardan olan 199bnrasi kaza oranlarinda
azalma tespit edilngiir. Sekil 4’deki haritadan da goérulegelizere 125 dokme yuk
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gemisinin dunya Uzerindeki meydana gelen kazalarevkileri gdsterilmektedir.
Kaza vyerleri tropikal siklonlarin, tayfun ve kasatgrin goruldgu yerlerde
yogunlasmaktadir; Japonya’nin kuzey bati Pasifik kiyll&iiney Cin Denizi, Biskay
Korfezi, Kuzey Atlantik ve Arap Denizi. 22 dokme kigemi kazasi Kuzey B
Pasifik kiyilarinda Japonya’ya gitmeye gaken yganmsgtir (Roberts ve Marlow,
2002:441).

Sekil 4. 125 Dokme Yuk Gemisinin Kaza Mevkii (1963-996)
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Kaynak :Roberts ve Marlow, 2002:442

Kaza yapan 125 dokme yuk gemisinin %40’1 demir eevtagirken %29 &ir
metal hammaddeleri ve cevherlegitaaktaydi. Kaza yapan gemileringtoAmerika
ve Kanada kiyilarindan ayrilip Cin ya da Japonyadnina ulamaya cakmaktaydi.
M/V Derbyshire Kanada'dan Japonya’ya demir cevhegiikii ile gitmeye
calismaktaydi.

Kaza yapan gemilerin %70’den fazlasi 15 wge Uzerinde bulunngtur.

Ayrica birgggunun Japon tersanelerindesanedilmg oldugu ortaya cikmgtir. Yine

cogunlugunun kolay bayrak celd ve ikinci sicillere kayitli olduklari ortaya
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ctkmistir.Gemi kazalarinin neticeleri olarak ortaya cilsmmuclara gére (Roberts ve
Marlow, 2002:443):

» Kazalarin olglari ile alakali risk faktorlerinden ilki geminiresidigl yik
cinsi olarak ortaya ¢ikmaktadir.

» Kazalarin olglari ile ciddi alakall oldgu distinilen ikinci risk faktortn ise
ticari rota oldgu disiundlmektedir. Kazalarin ofu yerleri dikkate alindinda
Avustralya’dan Avrupa’ya Guney Afrika'dan Kuzey RwAsya’ya ve Avrupa’dan
Kuzey Amerika'ya gidj rotalarinin etkili olduklari dgiintiimektedir.

« Uclincii risk faktorii olarak gemilerin kayitli oldari sicil ve bayraklar
oldugu belirtiimektedir. Kolay bayrak devletlerine vewigtlerin ikinci sicillerine
kayith olan dokme yik gemileri gier gemilere gore daha risklidir.

» Dorduncu risk faktort olarak da gemilerirshgai olarak dgerlendirilmistir.

Bu neticeler dgrultusunda uygulanmakta olan emniyetli yodnetim
sistemlerinde bir hata olgu bu durumda ise kazalarin 6niine gecebilmek adina

yapilan liman devleti denetim ytzdelerinin arttmasi gerekligi ortaya ¢ikmgtir.

2.2. ULUSLARARASI EMNIYET GEREKSINiMi VE EMNIYETLiI GEMi
YONETIMi

Denizciligin dunya capindaki en uluslararasi ve tehlikelaricfaaliyetler
arasinda gorilmesinden dolayr temel riskleri 6idieim ya da azaltmanin en énemli
yollarindan biri olarak uluslararasi kurallar vearsiartlar uygulanmaktadir.19.
yuzyilin 6nde gelen denizcilik uluslari béyle biygulama icine girerek deniz

emniyeti kavramini okturmaya bglamislaridir. (Garcia, 2001:23)

Denizcilik sektérinde ciddi gemi kazalari meydae#gstir. Herald of Free
Enterprise’in ve Estonia’nin alabora olmasi, Exxaidez trajedisi, Sea Empress’in
karaya oturmasi gibi olaylar neticesinde denizc#éktori medyanin ve kamunun
dikkatini koétt bir sekilde Uzerine c¢ekrgiir. Tum bu ve bunun gibi kazalar

neticesinde sektér ulusal ve uluslararasi dizeglardsabilecek kazalari 6nleme
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cabalarina girmtir. IMO; operasyonel, yonetimsel, vb. konulardakmniyet
problemlerini ¢6zmek Uzere cghalar surdirmektedir. Kazalar neticesinde elde
edilen sonuclar dgultusunda edinilen bilgiler ile olasi kazalar iciinlemler
alinmaya bglanmasi 1987 yilinda gercekésn Herald of Free Enterprise kazasi
sonrasidir. Bu kaza sonrasi Ozellikle IMO’ nun kugalistirme uygulamalarini
degistirmistir. Kaza neticesinde operasyonel ve yonetimsehradh ciddi sorunlar
oldugunun tespit edilmgtir. Yine benzer bir sonu¢ 1989 yilinda ciddi pétro
Kirlili gine neden olan Exxon Valdez kazasi ardindan 198@dw Baltik Denizi’'nde
gerceklgen ve 900 kiinin hayatini kaybetmesine neden olan Estonia kadasci
olaylardandir. Yine 1990 yilinda gercejda 158 kginin hayatini kaybetmesine
neden olan Scandinavian Star kazasl da ayni awckwon dgurmuwtur (Wang,
2001:22).

TUim bu deniz kazalari ve sonuglari gemilerin yletme daha siki takip
edilmeleri gereklilgini ortaya cikarmgtir. Denizcilik sektoriinde daha tutarli
uygulanmasi gerekli bir sistem kurulmasi ve buesmh uluslar arasi kurum ve

kuruluslarla takibinin sglanmasi gereklifii anlagiimistir.

2.2.1. Dgisen Emniyet Anlayisi

IMO emniyet anlamalarina taraf olan devletler 1998 ©ncesi daha ¢ok
gemilere, gemilerin yapi ve ekipmanlarina odaklemr Uluslararasi Emniyetli
Yonetim Kodu(ISM) ile birlikte insan davragtari Uzerine ygunlasmaya
baslamislardir.  Bu uygulama ile birlikte denizcilik sirketlerinin  yénetim
prosedurlerini yazili bir sitem dahilinde uygulaaralgergi ortaya ¢cikmgtir. (Talley
vd, 2005:266)

Bu uygulamalari ile ISM kod denizcilik endustrigirkalbi konumuna gelmi
ve uygulamalarin fiziksel olmasindan ziyade insaktdri Gzerine ygunlasmasini
saglamsstir. ingiliz klas kurulglarindan olan Lloyd’s ve Norveg klas kurglarindan
olan Det Norske Veritas'a gore ayrica kod gegl@meciliginde kalitenin de garantisi
olarak gorulmektedir (Talley, 1999:1367).
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Arastirmalar gostermstir ki kazlarin sonuglari incelenginde calgsanlarin
yorgunlyzu ve azalan performanslarinin ciddi etkileri vartlllusal Ulgim Emniyet
Birimi tarafindan yapilan aciklama ile 1989 yilinki@araya oturmadan 24 saat dnce
Exxon Valdez'in vardiyacisi 5-6 saat uyku ile duktaaidi. Kisa seyiler, uzayan
calisma saatleri, @&r deniz trafgi, gemi Uzerinde ¢ajan personel sayisi azalmalari,
salik, stres, personel performansini etkileyen sedydphdir (Hetherington vd,
2005:405).

Emniyet uygulamalarinin insan faktort Uzerine dosima bazi nedenleri
vardi (Talley, 1999:1368):

* Bircok gemi kazasli insan hatasi yuzinden gergeldkte idi

» Gemi kazalari sigorta poligeleri Uzerinden odeketutarlar genelde insan
hatalar1 ytizinden gercekiaekte idi

« insan davraglarini desistirmek emniyet icin gemi dizaynlarin tzerinde

oynamaktan daha ucuz maliyetli idi.

Deniz ulgtirmasinda emniyet kurallari daha ¢ok gemi tizeod@klanmgken
ISM kod uygulamalari ile birilikte bu odaklanmagggnistir. Uluslararasi emniyetli
yonetim koduna bircok gemi turd icin 1998 yilindébaren zorunlu hale getirilmi
ve isletmelerin emniyetli yonetim uygulamalarini kontretme ve eksikliklerini
gidermek icgin yazili hale domtiirmesi gerekmektedir. Ayrica insan etkileri Gizerin
gerekli duzenlemeler sadece gemi kazalarini azkltiwakalmayacak bu kazalar
sonucu gemi personeli yaralanmalarini da azatacavunulmstur (Talley,

1999:1368).

Denizcilik sektorinde gemi Uzerinde coksite milliyetlerden personel
istihdam edilmektedir. Uluslararasi Gemi adamlamasArma Merkezi (SIRC)
tarafindan yapilan camaya goére dinya denizlerinde d@a gemilerin yaklgk
uc’'te biri ayni milliyetten personel ile donatiintaldir. Busartlar da dg@al olarak
gemi Uzerinde kullanilan dil tGzerinde bir kaggayaratmaktadir. Bayrak devletleri

27



her geminin kendi ortaks idilini belirlemesini ve personelin o dili kogabilmesini
istemektedirler (Hetherington, vd 2005:406).

Emniyet kultari paylglan deerler, destekleyici dokimantasyon ve
davrangsal rutinlerin yani sira en iyi uygulama, O6rnek gtim ve uygun dizen
arasindaki yetenekli bir ortalama ile gtaktadir. Ayni zamanda yeni diincelere

aclk ve kendi yaniimasindan korunabilen bir ortaraymaktir (Hopfl, 1994:50).

Areze ve Miguel'e (2003) gore emniyet kilturt; angasyondaki herkes
tarafindan caganlarin ve kamunun oOncelikli olarak emniyetinin gtimesi ve
surekli dgerler olarak tanimlanmaktadir. Tum birey ve gruplamniyet konulari
ile ilgili koruma ve gelktirme Uzerine hareket etmeleri olarak aciklanmaktad
Insanlar, hareketler ve organizasyon arasindakilegitkin ortak riinii olarak
degerlendirilmektedir.

Ciddi deniz kazalarinin devam etmesi deniz emnipédrak daha teknik
konularin ele alinmasinin yaninda insan daglan) yonetim ve emniyet kalttrd

Uzerine 6bnem verilmesine neden oktam (Ek ve Akselsson, 2005:160).

Emniyet kaltard kgilerin ve kurumlarin tutum ve davrafarina, inanclarina,
algilarina ve personel arasigge paylaimlarina yansimaktadir. Emniyetli yonetim
sistemi dgisip gelistikce emniyet kultiri de onunla birlikte yenilennedir.
Varolan emniyet kudltird ISM’in gemi ve Kkaraslatmesinde ne kadar iyi
uygulanacginin belirlenmesinde rol oynamaktadir (Ek ve Aksets 2005:162).

Emniyet kalttrd ve emniyet iklimi terimleri orgamigyonun ciktilari olarak
tanimlanmaktadirlar. Kultir daha cok kazangime gelitiriimis bilgi anlaminda
daha dengeli bir manada kullanilirken; iklim, gegi@ da dénemsel bir karakter ima
etmektedir (Arezes ve Miguel, 2003:23).

Emniyet iklimi genel olaraksletmelerin emniyet performanslarini ve élguleri

gibi deserlendiriimektedir. Orgutler emniyet iklimlerini ganizasyonun o an, o
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noktadaki emniyet kultirandn bir yansimasi olarakedlendirmektedirler. Zohar ‘a
(2000) gore yapilan bir bka tanima gore iklim teriminden genel olarak amfaasi
gerekenin §ablonlara giden prosedurler” olarak yorumlamaktadiohar'a goére
prosedurlesablonlari temsil etmekte velétmenin emniyet konusundaki dncelik ve

hedeflerini yansitmaktadir (Hetherington vd, 2005°%

Emniyet iklimi; belli bir zaman dilimindeki emniyekdltirinin ol¢cima
olarak dgerlendirilebilir (Arezes ve Miguel, 2003:25).

Griffin ve Neal (2000) emniyet iklimini; yonetim gerleri ve alt boyutlari
olarak dgerlendirmiler ve emniyet iklimi ile 6rgutiin performansi araga onemli
bir ili ski oldugunu savunmglardir. Bu dg@rultuda emniyet iklimi gletmenin emniyet
performansini 6lgme ve gerlendirmek igin bir aragtir. Griffin ve Neal'a gdr
emniyet iklimi ve emniyet performasi arasindakigigkenler calganlarin bilgi

duzeyleri, yetenekleri ve motivasyonlaridir (Hethgton vd, 2005:408).

Denizde emniyet araclarn ve uygulamalar olarakakure gereksinimler
kullaniimaktadir. Kullanilan bu kural ve gereksitémgenel olarak @gidaki konu
basliklarini kapsamaktadir (Kopacz vd., 1999:201):

* Seyir Emniyeti

* Radyo haberkgmesi

» Can Kurtarma Aragclari ve Arama ve Kurtarma(SAR)

» Gemiadamlarinin gitimi, Belgelendiriimesi ve Vardiya Standartlari
Sozlgmesi- STCW

» Gemi Dizayn ve Geregleri

* Gemi Yanginla Mucadele

» Gemi Dengesi ve Yiukleme Hatti

» Konteyner icindeki yuklerin ve tehlikeli yikleriasinmasi

 Kimyasal,sivi ve gaz dokme yuklerin

* Balik¢i teknelerinin emniyeti

* Deniz cevresinin gemilerden kaynaklanan kjgélkagi korunmasi
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2.2.2. Denizde Emniyeti Sglayan Uluslararasi Konvansiyonlar

Ikinci diinya sava sonrasi deniz emniyet ggtieleri yoniindeki uygulamalar
ciddi hiz kazanngtir. Ozellikle uluslararasi yasal sistemin gercgliidigi buttinleik
bir yaklagsim olan tim gemi adamlarinin belli bir seviyede idda emniyet
uygulamasi ciddi bir yakiam olarak gortlmektedir (Kopacz vd., 1999:199).
Denizde emniyeti sdayan ve uygulamaya yonelik kurallar sisterdaielistiren

konvansiyonlasu sekilde siralanabilir.

2.2.2.1.Denizde Can Guvenigi Uluslararasi S6zlgmesi(SOLAS)

Emniyetin yasal olarak gnmasi gereken davranve asgari insanlarin
denizde emniyeti uygulamaekilleri bircok uluslararasi yazili dokiman ile
belirlenmitir. Bunlarin arasinda en 6nemlisi sayillan konwamsi Denizde Can
Guvenligi Uluslarasi sozlgnesi (Safety Of Life At Sea - SOLAS) olarak kabul
edilmektedir. Bu sozkne 1914 yilinda 1500 Uzerinde insan hayati kaydayol
acan o zamana kadar gorilmenfuir felaket olan 1912 yilinin nisan ayindan
gerceklgen Titanik kazasi ardindan Londra’da imzalagtmi SOLAS’In kabulu
sonrasi insan hayatinin mal kayiplarindan daha bredsiaigu kabul edilmgtir. 1914
yili deniz emniyeti sisteminin gos yili olarak kabul edilmektedir (Kopacz vd.,
1999:200).

Baz! uluslarin kabul etmesinggraen SOLAS 1914 karagarildigi gibi 1915
yilinda uygulamaya giremestir. 18 Ulkenin katildg;1929 yilinda Londra’da
yapilan bir dger uluslararasi konferansta SOLAS’In ikinci versiyo kabul
edilmistir. Kabul edilen bu yeni SOLAS 1933 yilinda uygukaya girmg ve
eskisiyle ayni prensipler Uzerine kurulmasingnmran yeni kurallar getirngiir.
Uygulamaya girmesinden 15 yil sonra; 1948 vyilingani teknolojik dgisimler
sonucu ucglincu versiyonu uygulamaya ggtmi Bu uygulamayla beraber cok énemli
adimlar atilmy ve 500 gros ton Uzerindeki tim kargo gemileriniluslararasi
emniyetli ekipman sertifikasina sahip olmalari géfg benimsenmitir. Tum bu

yapilan yenilenmeler sonucu SOLAS 1914 yilindaujigulamaya bdanan halinden
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cok farkli bir hal almy, cok daha iyi ankalir hale gelmgtir. Anlasmanin yenilenmesi
sureci biraz yavabir gelisme slreci gosterrtir (Garcia, 2001:26).

Denizde Can Giver@i Uluslarasi stzlgnesi (Safety Of Life At Sea -
SOLAS 74) ile birlikte kendi uygulamalari icinde z#inlemeler meydana
getirilirken, ayni zamanda denizde emniyetiglagan dger konvansiyonlar da
asagida belirtilmistir.

2.2.2.2. Denizlerin Gemiler Tarafindan Kirletiimesinin Onlen mesine Dair
Uluslararasi S6zlgme (MARPOL)

IMO Genel Kurulu 1973 yilinda toplanan konferansnisma kabul
edilen“Gemilerden Kaynaklanan Kirlgin Onlenmesi Uluslararasi Sogheesi”
(MARPOL 73/78) ile denizlerin zehirli sivilar,. pgilar ve ¢opler, ambalajli zararli
maddeler ve petrol kirlenmelerinin Onlenmesi hestafhstir. Gemi kazalar

neticesinde ozellikle yayilabilecek petrol kigli de bu kapsama girmektedir.

Denizde emniyeti etkilemesi agisindangeidendirildiginde ikinci dnemli
sOzleame olarak Denizlerin Gemiler Tarafindan Kirletilnmes dnlenmesine Dair
Uluslararasi Sozime (Prevention of Pollution from Ships- MARPOL
73/78)gelmektedir.

2.2.2.3.Denizde Catsma Onleme Tiizigii (COLREG)

Dunya ticareti ile birilikte gemiler ve buyukliklede degismeye baglamasi
deniz trafgini rahatlatma ve kurallara pema gereklilgini dogurmustur. IMO
tarafindan kabul edilen ve uygulamaya getirilen ni2de Cagmayr Onleme
Uluslararasi denizde catmayr onleme kurallari ve gier deniz trafii kurallarini

icermektedir.

Ayrica SOLAS’dan ©Once imzalangniolan denizde emniyeti etkileyen
COLREG 72 - Denizde Cama Onleme Tuzili gibi denizcilik sozlgmeleri
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olmasina kafin bu sozlgmeler SOLAS ve MARPOL’e yardimci nitelikte
degerlendirilmektedir.

2.2.2.4. Gemiadamlarinin Egitimi, Belgelendiriimesi ve Vardiya Standartlari
Sozlgmesi (STCW78/95)

Gemiadamlarinin gtimi, Belgelendiriimesi ve Vardiya Tutma Esaslari
Hakkinda Uluslararasi ile gemilerin bu s@ehedeki standartlara gorgiglmis gemi
adamlar ile donatilmalarini ve gemilerde vardiyaéma esaslarini belirtmektedir.
STCW kod ile ilgili daha geni bilgiye kalite standartlarinda giailecektir.

2.2.2.5.Uluslararasi Arama ve Kurtarma Protokoll (SAR-79)

Uluslar arasi Arama ve Kurtarma Protokoline taokan Ulkeler denizde
arama kurtarma faaliyetlerines#in yukumltlUklerini icermektedir. Bu sO0zlmeye
gore kiyisi olan ulkelerin belirleyecekleri SAR akdrinda koordineli olarak arama-

kurtarma hizmeti vermektedirler.

2.2.2.6.YUkleme Hatlari Hakkinda Uluslararasi Anlasma (The International

Convention on "Load Lines 1966)

IMO tarafindan denizde can ve mal emniyetini koakmamaciyla kabul
edilen anlamaya gore gemilere ytklenecek vyuklerin belli ve smithi sinirlar

dahilinde belirlenmi olan markalar dahilinde ytklenmeleri gerekmektedir

2.2.2.7.Uydular Aracili giyla Deniz Haberlgmesi Orgitlu Uluslararasi
Sozlgmesi (INMARSAT 1979)

Denizde haberlgne imkanlari ¢cok buyidk oranlarda uydu aracilile
gerceklgmektedir. Artan gemi sayisi ile orantili habgme kurallarinin dizen ve
yon verilmesi ihtiyaci tzerine kurulan bu organyas ile standart bir habegi@me

uygulamasi bgatiimistir.
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2.3.1ISM KOD'UNUN ORTAYA CIKI SI

Herald of Free enterprise’in batmasi denizcilik ietdsinde yer alan
uluslarin deniz emniyeti konularini yorumlari koandaki énemi vurgulamada
onculuk etmgtir. Zira kaza ile ilgili argtirmalar gostermstir ki; kazanin
olusumundaki en bilyluk hatalardan biri geminin yonetikndeksikliklerden
kaynaklanmaktadir. IMO 1989 ekim ayinda 16. topkanta A.647(16)73 kararini
kabul etmgtir. Bu karar IMO deniz kirlilginin 6nlenmesi ve gemilerinin emniyetli
operasyon konularinda ilk yol gosterici dizinleremd olymaktadir (Garcia,
2001:30).

ISM kod hem kara personeli ve hem deniz persorgh uyulacak ve

izlenecek emniyetli yonetim uygulamalari butinudur.

1989 yilinda meydana gelen Exxon Valdez kazasirstama Alaska deniz
kiyilarina 37.000 ton ham petrol yayikmok kotl bir cevre kirlilgi yaratmstir. Bir
yil sonra; 1990 yilinda Scandinavian Star adlibfetrikazasi sonucu ¢ok fazla insan
hayatini yitirmgtir. 1991 yilinda 80.000 ton ham petroitean Agib Abruzzo isimli
gemi Moby Price adli feribot ile Livarno agiklareg@atsmis ve 143 kginin hayatini
kaybetmesine neden olgtur. Ayni yil Misir feribotu olan Salem Expressifiese
vurmuws ve akabinde batarak 470skiin 6lumine neden olngtur. 1994 yilinda
Estonia adli yolcu feribotu haomuzluk kapisinin kéti havada agik kalmasi sonucu
cok fazla can kayiplara neden olgtur. Tim bu &ir kayiplar sonucu art ardina
yapilan toplantilar sonucu 1993 yilinin kasim agunakzantisinin emniyetli yénetim
oldugu, A.741(18) nolu karar alingtir. Emniyetli yonetim kodu daha cok bir
tavsiye olarak benimsengniolmasina katn emniyetli uygulamalari arttirmasi
acisindan uygulamada zorunlu hale getigtmi Emniyetli gemi yonetimi kodunu
SOLAS icerisine adapte ederek koda zorunlu yapesakdiriimgtir (Garcia,
2001:30).

ISM kodun uygulama olarak ikisamada gercekjenesi belirlenmitir. ilk

asama 1 temmuz 1998 tarihine kadar tium yolcu gemileaim petrol tankerleri,
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kimyasal tankerler, gaz gyicilar ve dokme yik gemilerinin koda uygun yanet
teknikleri ile ticaretlerine devam etmeleri, ikingiama ise 1 temmuz 2001 tarihine
kadar 500 gros tonun uzerindekigeli gemi tirleri ve kiyidan uzaktaki uygulama
platformlari emniyetli gemi yonetimi sistemlerinalgir durumda bir uygulama

anlaysl ile yonetmeleri gerekrgiir

Bundan ayri olarak, Avrupa Konseyi’'nin 1 Ocak 19@éhinde yurirlige
koydusu ve 1 Temmuz 1996 tarihinden itibaren de uygulamabglattigl bir
kuralla, bayrgl ne olursa olsun 12’ den fazla yolcgit@n ve Avrupa Birlgi'ne Gye
Ulkelere sefer yapan Ro-Ro yolcu gemilerinin ISMtifkasi almalarisarti 6ne
alinmstir (Taylan, 1999:348).

Son uygulama tarihinden ©Once oranlar ile ilgili cok tahminler
gerceklgmistir. IMO konu tarihten 6nce dinya ticari filosun@b78’inin emniyetli
yonetim sistemi uygulamalarina geyaca&ini tahmin etrmgtir. 1 Temmuz 1998
tarihi itibari ile IMO’nun aciklamalarina gére fimn %87’si ISM sertifikalarini
almis bulunmakta idi. Fakat yapilan liman devleti kotleonde sertifikalandirilan
gemilerin %11 eksik ISM sertifikalandiriimasi yapgh ortaya cikmygtir. Yapilan
kontrollerde ortaya c¢ikan eksikliklgu sekilde 6zetlenmektedir (Chen, 2000:222):

» Alinmis olan sertifikalar konu gemilere ait glklir

» Gemi personeli atangkisi hakkinda cevap veremegtir

» Gemideki ISM el kitaplari personel gaha dilinde bulundurulmamaktadir.
* Can kurtarma araclari ve yangin sondirme ekipanayketersiz ve eksik

bulunmutur.
2.4,ULUSLARARASI EMNIYETL I YONETIiM KODU’NUN KAPSAMI

Denizcilik dinya uzerindeki bircok endistriye goem cok uluslararasi
dizeyde kabul edilen ve en tehlikeleri arasindallaayendustriler arasindadir.

Bircok denizcilik ulusu tarafindan kabul edilen {@mkma gore denizde emniyeti

arttirmanin en énemli yollarindan biri olarak ulrsirasi diizeyde kabul edilen kural
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ve uygulamalar gelmektedir. IMO tarafindan benineseftJluslararasi Emniyetli
Yonetim Kodu(ISM) gletmelerin gemi yonetimi icin gerekli olan minimuyasal
gereklilikleri icermektedir (Pun vd., 2003:706).

Ozellikle son yillardasietmeler uygulanabilir ve sertifikalandiriignyapisal
yonetim sistemlerinin Gzerinde durmaysglbanslardir. Bu tarz sistemler bkari ve

sonugclari 6lculebilen sistemler olarak 6zetlenmeiktGArezes ve Miguel, 2003:24).

Son yillarda kalite, sduk ve emniyet gereksinimleri konularinda birgok
Ulkede cok kati kurallar uygulanmayaskmmstir. Ozellikle topluluk ve kamu
olusumlarindan gelen baskilar sonucu farkli endustrialenlarda bircok emniyet

uygulama ve standardi yasdlalmistir (Pun vd., 2003:708).

Dikkatler bilin¢li bir sekilde buyiyen emniyet yonetimi ve gemiadamlarinin
etkin kullanimina dgru kaymstir. ISM kodu ile geminin operasyon,bakim-tutum ve

kirlilik 6nleyici faaliyetlerinin emniyetli yonetim(Bandyopadhyay, 2004:45);

(1).Gemi operasyonunda ve gata ortaminda emniyetli caina sahasi
kurmak

(2). Yaralanma ve hayat kayiplarinin énlenmesi

(3). Herhangi bir mala ya da cevreye zarar vermrekéginiimasi

(4). Tum tanimlanmyi ve olasi risklere kar acil durum hazirliklarinin

gerceklatiriimesi

(5). Uygun bakim-tutumun yapiimasi

(6). Verimli bir iletisim salanmasi

(7). Gemiadamlarinin gunumiz skdlarinda uygun bilgi,beceri ve
davranglari gosterebilecekgatimi almalari ile gergeklgecektir.

SOLAS’a 24 Mayis 1994 yilinda yapilan gigklik ile “emniyetli gemi
yonetimi” bgli g ile bélim 9 olarak eklenmtir. Bolim 9 SOLAS 1974’e taraf olan
devletlere bir zorunluluk olarak getirilgtir. IMO’nun denizcilik emniyeti Uzerine

calismalari 1994 oncesine kadar daha ¢ok gemi donaniekipenanlari Gzerine iken
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ISM kodun SOLAS’a dahil olmasi ile birlikte emniykavramina olan yakjami
etkili yonetim sistemleri ile d@smistir (Garcia, 2001:27).

ISM kodunun getirdii en blytk yasal sinirlama ise koda uygunluk
gOstermeyen gemilerin ticaret yapmalari engellgerohmaktadir. Bu kural 500 gros
ton Uzeri tum ticari gemiler i¢in gecerlidir. ISMb#u rehberi SOLAS b6lim 9 olarak
bulunmaktadir (Bandyopadhyay, 2004:46).

Isletme gemi lizerinde meydana gelebilecek potansigiéldurumu tghis
edip, tanimlayip cevap verebilmek icin prosedudefistirmelidir. Kara ve gemi
olasilik planlari birbirlerini battnleyici ve birberi ile tutarh olmahdir. Olasilik
planlari ¢cok net ve acik bir ifade ile hasar, yandirlilik, personel ve guvenlik
konularinda olgabilecek acil durumlar kauisinda nasil Gstesinden gelinebilgioe
aciklamaldir (Bandyopadhyay, 2004:47).

ISM Uygulama Rehberi 13 klek altinda incelenmektedir. (IMO: 2002,
Nas:2005 ;144):

(1). Emniyet ve ¢evresel koruma ybnetim sistemi.

(2). Emniyet ve ¢evresel koruma politikasi.

(3). Sirket sorumluluklari ve yetkisi.

(4). Atanmg kisi(ler).

(5). Gemi kaptaninin sorumlu ve yetkisi.

(6). Kaynaklar ve personel.

(7). Gemi operasyonlari icin planlar gélilmesi.

(8). Acil durum hazirliklari

(9). Uygunsuzluklarin, kaza ve tehlikeli durumlannanaliz edilmesi ve

raporlanmasi.

(10). Gemi ve donanimlarinin bakim ve tutumlari.

(11). Dokiimantasyon.

(12). Sirketin incelenmesi, gbzden gegciriimesi ve&zddendirmesi.

(13). Sertifikalandirma, gerlendirme ve kontrol.
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Isletmeler olgturduklari emniyetli yonetim sistemlerini; gemi vugletme
temelinde konu 13 Rhk/paragrafa gorgekillendirmektedir. Konu paragraflar kendi
icerisinde olgturulmuws olan sistemin parcalaridir. Bu paragraflara kolan dner bir
baslik sistemin bir bitin olarak incelenirken shaya ulgillmasi gerekilen

performans olgutlerini igerir.

Denizde emniyet genel olaralsagidaki bilesenlere ayrilmaktadir (Kopacz
vd., 1999:201):

a.Kanun yapici kurumlar-IMO ve birimleri

b.Yasal araclar- Uluslararasi kod ve konvasiyonlar

c.Operasyonel uygulamalari ile denizde emniyeiiegan kurumlar

d.Denizde emniyeti $gamak, tim kural ve kaidelere uymak zorunda olan

deniz kullanicilari

2.5. 1SM KOD’UN AMACLARI VE GET IRDIKLER i

ISM kod amaglari arasinda; denizde guv@niksaglamak, insan hayati
kayiplarini ya da yaralanmalarini Onlemek ve deizlili gini engellemek
yatmaktadir. ISM kod uygulamalari uluslararasi dtatlarda gemilerin emniyetli
yonetim ve operasyonlarinin gercekiesini  ve  kirliliginin - dnlenmesini
sglamaktadir. ISM kod uygulamalari altinda armattber standartlari yakalamak
icin kendi yollarini ¢cizmektedirler. Bu sebeple gesahiplerinin emniyetli yonetim
sistemlerini  olgturabilmek ve bu sistemi yazilh hale d@tiirebilmeleri
gerekmektedir. Bu sistemde geminin belirlenen ekiplar bakim ve tutumu
yapilms, gerekli testlerden gecmipersonel gerekli @timleri almis; sistemdeki
eksiklikler belirlenmg ve diuzeltiimg durumda olmasi; yani dizgin galidurumda

olmasinin sglanmasi gerekmektedir (Chen, 2000:223).
Yine Taylan (1999)a gore ISM (International Safélanagement) Kodu,

gemi kletmeciliginde ve g¢evre korunmasinda 6nemli bir arac¢ olanaimtilebilir.

Uluslararasi sularda cghn gemilerin tip ve ydarina gore gsamali olarak bu
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sertifikayr almalari IMO tarafindan zorunlu kilingnnr. Bu kodun ana amaci, gemi
isletmeciliginde uluslararasi givenlik standartlari tesis etnvek cevreyi deniz
kazalarindan okacak kirlilikten korumaktir (Taylan, 1999:347).

ISM kod uygulamalari ile standart alti galn gemilerin, armatorlerin ya da
yonetim sirketlerinin belirlenmesi ve olturduklari haksiz rekabetin kaldiriimasi
amaclanmaktadir (Chen, 2000:225).

IMO’nun aldigl ve uyguladil kararlar 6zelikle son yillardaki gghheler goz
onune alindiinda denizde emniyeti gamak adina sorunlar ciddi anlamda ¢ozmeye
olanak sglamistir. ISM kod bazi kiler tarafindan sletmelerin yararina ya da
zararina cajacak iki ucu keskin kilica benzetilgtir. Isletmelerin ISM koda
uygunluklarini gostermeleri icin gerekli dokimanyt@su sglamalari gerekmektedir
(Garcia, 2001:33).

Cok ciddi gemi kazalari neticesinde emniyet kiltirgiyonetiminin énemi
daha iyi anlailmistir. Deniz emniyeti sadece gemi ile ilgilenmemekte@lusturulan
sistem emniyeti kontrol etmeyi @amaktadir. Uluslararasi ve ulusal kural koyucu
kurumlar, armatorler, klas kurularn, sigorta kurumlari, bayrak ve liman
devletleri,vd denizcilik sistemi icerisinde yer aktadirlar. Emniyet icin sistem
icerisinde yer alan bu pay sahipleri arasindakieyigidimleme yonetimler arasi
geri bildirim, bilgi transferi, @renme ve etki ile gerceldmektedir (Ek ve Akselsson,
2005:170).

ISM uygulamalari ile denizcilik sektéri olasi kearal kagl proaktif olmayi
amaclamaktadir. Her ne kadar yasal kurallar ve laygalar olsa da hala “suclama
kaltart” devam etmektedir. Bu da gercek emniyet ulgalart dntinde bir engel
teskil etmektedir (Ek ve Akselsson, 2005:171).

ISM kodun tam uygulanmasinin denizcilik sektoririgiade farklh acilardan

yansimalari olmaktadir. Gemisletmesi ve yodnetimi konusunda fonksiyonel

gereksinmeler yaninda @gwdan deniz yuk hasar ve sucglamalari konusunda
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mahkemeleri etkilemektedir. ISM kod aslinda genhilsiaya da gleticisi icin ¢ok
yeni ve farkli seyler ortaya koymamtir, fakat uygulamada arag zorunluluk
koda uygunlgunu kanitlamasi icin Emniyetli Yonetim Sistemini gseyip
uygulamasi ve neticesindgrket Uygunluk Belgesini(DOC) almasi gerekmektedir.
Alinan uygunluk belgesine muteakip gemi Gzerindailggak denetim sonucu her bir
gemi icin Emniyetli Yonetim Belgesinin(SMC) edinigsi gerekmektedir (Garcia,
2001:33).

ISM kodunun esas amaci, can ve mal kaybina ve fgmme kirliligine neden
olan kazalari en aza indirmek icin kazalara nedan personelin @&tilerek verimli
bir sekilde calsmasini sglamaktir. Bunu temin etmek icirket, gemi gletmesinde
guvenli bir ortam sglamali ve guvenligletmeciligi hedefleyerek tanimlanan btin
risklere kagi onlemler almaldir. Yukaridaki amaclara giteak icin tesis edilecek
olan Gulvenli Yonetim Sistemi, zorunlu kural ve ytimeliklere uygun olmah ve
bayrak devleti, klas kuruflari ve uluslararasi denizcilik drgttlerinin koyiukural
ve standartlari dikkate almalidir (Taylan, 1999348

Armatorin gemisini denize elvglii bulundurma “6zen borcu” bu uygulama
ile de sabit kalmy ve d@asina aykirl birsekilde degismemitir. Uygulanmasi
gereken 0zen borcunu gostegeklinde bir dgisim yasanmstir. ISM kodun
uygulanmasi kesin anlamda armatoriin gemisini deeizergli tutugunu gosteren
0zen borcu olarak addedilmektedir. ISM kodugdses olmasi igin idareler tarafinda
etili bir sekilde uygulanmalari ve dinya genelinde uygulaeakk genel dokiiman
ve uygulamalar belirlemek ile mimkin olabilecekBesarili uygulamalar denizcilik
sektoriine taraf olan herkesin Uzerinesedil gorevi eksiksiz yerine getirmesi ile
sglanabilir.bayrak devletleri, liman devletleri, artiee ve yonetimsletmeleri ve
Ozellikle idareler adina belgelendirme vegddama glemlerini Uzerine alan klas
kuruluslarinin Gzerlerine dien gorevleri eksiksiz yerine getirmeleri gerekmdkte
ISM kodun denizcilik endustri ve ticaretine ¢ok azwullar boyunca yon veekil
verecegi bir gercektir (Garcia, 2001:35).
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Ilk baksta, ISM kodu sirketlere ek bir yik getiren uygulama gibi
algilanabilir. Gergekte ISM koduirketlerin igletiimeleriyle ilgili bir takim yeni
yontemler getirmemekte ancak mevcut olan yodntem wuggulamalarin
dokimlenmesini zorunlu kilmaktadir. Bu sistem say#s can, mal ve cevre
guvenlginin sglanmasinin  yanindairketin verimliliginin de artacgy gercei
gozardi edilmemelidir Sirkette calsanlarin gorev ve yetki tanimlari yazili hale
gelmekte ve olaylar kausinda herkesin ne yapa&tacik olarak dokimlenginden
gereksiz zaman kayiplari 6nlergmolmaktadir. ISM sertifikasi alma ve onu devam
ettirmede bgarili olmanin yolu, 6nceliklgirket Ust dizey yonetimi olmak tzere tim
sirket calsanlarinin bu sistemin yarar ve gerelgiiie inanarak ona sahip
ctkmalarindan gecmektedir. ISM kapsami icinde yauarin kgt Gzerinde kalmasi
halinde bu sistemin karili olmasansi yoktur (Taylan, 1999:355).

2.6.ISLETME VE GEM I TEMEL INDE EMNIYETL i GEMI YONETIMI

Dunya genelinde denizcilik sektoriinde 6zellikle oh@&k yik gemilerinde ve
tankerlerde can ve mal kayiplarn ile cevresel samanneden olan pek ¢ok kaza
gerceklgmektedir. 1980’li yillarin sonuna gau IMO verimsiz emniyet yonetimi ve
kirlilik engellemeleri gibi kiresel denizcilik serylari Uzerine c¢agmalara
baslamistir. Gemiler modern teknik ekipmanlar ve kalitedigitimli personel ile
donatiimasina kam kazalar istenen dl¢ulerde bir turli engellenemggm Kurallar
denizcilik sektorinun her dal igin belirlenmekteem gemilerin sadece donanima
degil ayrica yazihm kismi olan yonetimsel yayjalarin da beslenmesi gerekili
ortaya ¢cikmgtir (Bandyopadhyay, 2004:47).

Potansiyel acil durumlar ile ba cikabilmenin yegane yollarindan biri de
yapilan talimleridir.isletme’nin gemi kaptaninin uygunsuzluklari, tehlikelaylari
ve kazalari karadaki yetkilendiriljikisiye (DPA) rapor edebilmesi icin ilgili
prosedurleri belirlemesi gerekmektedir. Bu raponemgunsuziuklar ile en etkin
bicimde baa cikabilmek icin incelenmeli ve uygun duzelticiviidarin ileride
meydana gelmemesi i¢in alinmasi gerekmektedir (Bapadhyay, 2004:48).
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Isetme, Emniyetli Yonetim Sistemi (EYS) tesis etmek anu uygulamakla
yukumladadr. Emniyetli Yonetim Sistemi Elkitabi, 1&na maddeyi iceren
bolumlerden olgmaktadir. Bu dokimanin hazirlanmasindan c¢ok, onygum
bicimde yorumlanip uygulanmasi daha énemlidir. Ugmanin bgarisi, sletme Ust
yonetiminin gayretlerine ve personeli motive etmedoglidir. Aksi takdirde gletme
politikasinda belirtilen emniyetli yonetim ve ¢ewerumaya ilgkin vaatlerin hicbir
onemi kalmayacaktir. ISM kodu personelin kullaningin gerekli bir sistem
oldugundan bu kapsam icinde hazirlanacak butiin dokimaniili personelin
konwtugu dilde olmalidir. ISM cercevesinde hazirlanacakanoldokiimanlar
asagidaki liste belirtilen elemanlardan ghaaktadir (Taylan, 1999:351):

» Sirket politikasi.

* Elkitaplari.

* Prosedurler (acil durum, giverte, makina vb.)
* Talimatlar.

* Kontrol listeleri.

* Basili formlar.

* Yonetmelik ve kurallar.

* Planlar (kalite, gtvenlik vb.).

» Kodlar ve standartlar.

 Kontratlar,sartnameler ve resimler.

Wilkonson ve Dale’ye gore (1998) farkli ulusal véusiararasi emniyet
standartlari gletmelerin emniyetli yonetim sistemlerini (SMS- 8gf Management
System) olgtururken rehber nitetini, tasimaktadirlar (Pun vd., 2003:708).

Her gemi icin geminin tekne, makine veseli ekipmanlara uygun 6nleyici
bakim tutumun yapilmasi gerekmektedir. ISM kodawngk gosterensletmelere
yonetim tarafindanSirket Uygunluk Belgesi(Document of Compliance —DOC)
verilir. Uygunluk belgesi olarsietmenin her gemisine koda uygu@luile Emniyet
Yonetim Belgesi (Safety Management Certificate-SMeEilir. Her iki belge de be
yillik gecerlilige sahiptir (Bandyopadhyay, 2004:46).
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2.6.1. Emniyetli Yonetim Sistemi

Osborne ve Zairi (1997)ye gore Emniyetli Yonetimst8mi; kamuyu
korumaya yonelik ve calan insanlarin gdiklarini ve calgma ortamindaki
emniyetlerini arttirmak amaciyla meydana gelnstandartlar, prosedirler ve
gozlemlenen ankmalar butinudir. Emniyetli Yonetim Sisteminin amgeisma
alanini ve tehlikeleri belirlemek, kontrolleri ggirmek ve uygulamak ve geri donim
sistemini gercekkgirmektir (Pun vd., 2003:710).

ISM kodu cercevesindgletmelerin Emniyetli Yonetim Sistemlerinde olmasi

gereken Ozelliklersu sekilde siralanabilir (Taylan, 1999:348):

* Guvenlik ve cevre koruma politikasi.

o {lgili uluslararasi ve bayrak devleti kanunlariylgumlu, gemilerin givenli
yonetimi ve ¢evre korunmasiyla ilgili proseddirler.

» Tanimlanmy yetki kademeleri, gemi ve kara personeli araswmel&kendi
aralarinda bir ilegim akisl.

» Kaza ve uyumsuzluklari kurallarina gore raporlagessedurler.

* Acil durumlara hazirhk ve eylem proseddirleri.

«ic talimler ve §letme dgerlendirmeleri.

Yine SOLAS bo6lum 9 kural 6'ya gore bayrak devletizdnli araliklarla
emniyetli yonetim sistemini gerlendirmek ile sorumludur (Chen, 2000:223).

Emniyetli yonetim sistemisletme personelesletmenin emniyet ve cevre
korumasi politikalarini etkili birsekilde uygulama imkani veren yapisal ve
belgelendirilmg bir sistemdir (Bandyopadhyay, 2004:46).

2.6.2. Uygunluk Belgesi (DOC)

Idare veya onun yetkili kilgh kurulus Emniyetli Yonetim Sistemi'nin ISM

kodunun tim gerekliliklerine uygun olup olmgohi tespit eder. Tespit edilen
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uyumsuzluklari gletmeye yazili olarak bildirilir ve duzeltiimesiing sire taninir.
Gerekli duzletmelerin koda uygun olarak yapilmastiaesinde sletmenin karadaki
Emniyetli Yonetim Sistemi uygulamalari yeniden ilecer. Uygulamalarin yeterli
gorulmesi ile sletmeye “Uygunluk Belgesi” (Document of Compliancegrilir.
Uygunluk belgesi Bayrak devleti tarafindan diuzemleédayrak devletleri ankanalari
neticesinde bu gorevi yetkilendirdikleri kurglara da birakabilir (Taylan,
1999:353).

SOLAS bolum 9 kural 4’e gére bayrak devleti UyguniBelgesi(DOC)
dizenleme sorumlufiuna sahiptir. Yine SOLAS bolim 9 kural 6'ya goreyiak
devleti uygunluk belgesini her yil gerlendirmek ile sorumludur (Chen, 2000:224).

2.6.3.Emniyetli Yonetim Sertifikasi (SMC)

Isletmelere uygunluk belgesi verildikten sonra genigén emniyetli yonetim
sertifikasinin alinmasi gerekir. Uygunluk belgedetmeye ve filosundaki gemi
turine gore verilirken emniyetli yonetim belgesdeee konu gemiyi kapsar. Bu
belge ile konu geminin ISM kod gerekliliklerini yee getirdgi belgelendirilms
olur. Her gemide sietmeninin uygunluk belgesinin kopyasi bulundurdimee

istendgi ortamda gosterilebilmelidir.

SOLAS bdlum 9 kural 4’e gore bayrak devleti ve Eyetli YOnetim Belgesi
(SMC) sorumlulguna sahiptir. Yine SOLAS bo6lim 9 kural 6’ya goreytak devleti
dizenli araliklarla emniyetli yonetim belgesinirtieya da 3 yilda, derlendirmek
ile sorumludur (Chen, 2000:226).

Emniyetli Yonetim Belgesi-SMC, bayrak devletininarési veya onun
gorevlendirdgi bir kurulus tarafindan verilir. Birgletme, Emniyetli Y6netim Sistemi
Elkitabr'ni ve ISM kodunun 0©ngorgii diger belgeleri hazirlayip idareye
basvurdugunda sertifika alabilmesi icin Zamadan gececektir. Byaanalar sirketin
ve gemilerin denetlenmesinden ghaktadir. Sirkete verilen Uygunluk Belgesi-

DOC, tum gereklilikleri yerine getirilgh takdirde 5 yil sureyle verilir. Benzer
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sekilde Emniyetli Yonetim Belgesi-SMC sertifikasi dgerekliliklerine uyulmak
kaydiyla 5 yil siireyle verilirisetmler yillik olarak Emniyetli Yonetim Sisteminin
uygulanip uygulanmagini tespit etmek amaciyla denetlenirler. Belgeniimesi
doldugunda, sletmenin ve gemilerin ISM koduna uygunluklar tekra
degerlendirmeye alinir ve uygun bulunglutakdirde ISM sertifikalari 5 yil streyle
uzatilir (Taylan, 1999:353).

2.7.1SM VE KAL ITE STANDARTLARI

Bdlgesel ve uluslararasi standart orgutleri fardisiplinler icin emniyet
standartlari tespit etmektedirler. Uluslararasin8&atlar Orguti’niin kendi kabul
ettigi standartlara uyan Uye organizasyonlari bulunnthktaAvrupa Birligi'nin
kendi icinde kabul eti ve uydusu standartlar mevcuttur. Mesdlagiliz standartlar
Enstitisi mesleki ghk ve emniyet konularini kapsayan BS 880Gliga altinda
yonetim standartlarini 1996 yilinda yayimlatm Francise de Normalization
Enstitisi (ANFOR) mesleki gk ve emniyet konularini yonetebilmek adina
standartlar geftirmistir. Warin(1996)’ya gore I1ISO diinya genelinde pek ¢tusal
standart organlari ile kendi ¢gaha ve standartlarini geneitemek adina ¢cagmalar
yapmaktadiringiliz standartlar Enstitiisii (BSI) yeni meslekilsave emniyet tayin
serileri balgi(OHSAS 18001) altinda yeni uygulamalar yayimigmi(Pun vd.,
2003:714).

STCW, ISO 9000 ve 1S0O14001(14000) ve ISMA standarttim dinya
genelinde uygulanabilir kalite standartlari ort&ggmaktadirlar (Chen, 2000:225).

Uluslararasi Denizcilik Orgitii deniz kazalarinin gevre Kkirliliklerinin
Oonlenmesinde uluslararasi araclarin ne kaglayaradgini ve dzellikle emniyet ve
cevre konularinda yasal diizenlemelerin ihtiyac glohw fark etmgtir. 1993 yilinda
ISM kodunu insan yaralanmasi ya da hayatini kaybsitmm onlenmesi, cevreye,
deniz dgasina ya da herhangi bir milke zarar vermenin @mésm gibi konular
saglayacak bir emniyet standardi olarak kabul stimiKalite yonetim sistemi ISO
9001 ve mesleki gak ve emniyet uygulamalari OHSAS 18001 gibi ISMdkia
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saglam ve gulvenilir yonetim uygulamalarini ilerletmeé operasyonel uygulamalari
arttirtmak gibi genel prensipler ve amaclar tzeknaulmustur. Rehberlik yapgn 13
bileseni bulunmaktadir. Bu bifenler sayesinde gemi operasyonlarinda emniyetli
uygulamalarn sglamak, emniyetli cajma kaullari salamak, tanimlanabilir tim
risklere kagin koruyucu olabilmek, kara ve deniz personelinmngetli yonetim
becerilerini birlikte gektirmelerini s&lamak ve emniyet ve cevre korumasi
konularinda acil durumlara hazirlikli olmak gibirgmk konu hakkinda rehber
durumundadir (Pun vd., 2003:715).

ISM kod ve ISO ayni anlamlarda iki kalite uygulamasstemleridir. Fakat
bazi farkhliklar bulunmaktadir (Chen, 2000:226):

* ISM zorunlu bir uygulama iken ISO’nun uygulamadeerhangi bir
zorunlulysu bulunmamaktadir

* ISO herhangi bir sletmeye uygulanabilirken ISM yalnizca denizcilik
isletmelerine uygulanabilir.

* ISO herhangi bir yoneticinin kendi kural ve hddghi belirlemesi ile
olusurken ISM uluslararasi standartlar ¢cergevesindetyéiter icin belirli kriterlerde
olusturulmaktadir. Her ne kadar iki sistem de kaliteguigmasi ve standartlari

sagliyor olsalar da ISM ya da ISO birbirleri yerine itame edilemezler

ISM Standartlari ISO 9000 kalite standartlan fibmksiyonel olarak ayni
cizgidedir (Bandyopadhyay, 2004:47). ISM Kodu, [ag&yr ne olursa olsun
uluslararasi sularda c¢gdin butin gemiler icin zorunludur. Zaten ISM koduS®
9000 kalite yonetiminden farkh kilan en énemli ikéerden biri de budur (Taylan,
1999:347).

Istatistiklere gore, ortalama olarak tim deniz kazaln % 80'i insan
hatasindan kaynaklanmaktadir. Bunun yaninda hem@eh tim kazalarda herhangi
bir sekilde insan faktorinin payi vardir. Bunuglbza nedenleri; bu sektdrde galn

tecrtbeli ve kalifiye insanlarin (denizcilerin) siayinin giderek azalmasi, gemideki
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ve karadaki yonetimin yeterli ve @&kli bicimde lememesi olarak siralanabilir
(Taylan, 1999:348).

Diger yandan STCW kodu gemi adamlarinin uyguiitirai almasi ve
geminin emniyetli donanimi acgisindan ¢ok onemlidemilerde ISM ve STCW
uygulamalarinin ayni tarinte (1 Temmuz 1998) gegarhasi gitim sektoru ile
pratikte denizcilik sektorinin ayni anda uyum giede ilerlemesine neden

olmustur (Bandyopadhyay, 2004:47).

STCW ve ISM kod denizcilik sektoriinde iki cok onerkalite sa&layicilar
olarak goérilmektedir. STCW standartlari; gemi Uzeéei caljacak olan gemi
adamlarinin  tim emniyetli operasyon metotlari ilefederi yobnetebilecek

yeterliliklere sahip olduklari anlamina gelmektg@@hen, 2000:220).

STCW getirmg oldugu standart uygulama ile dinya denizlerinde sealk
olan gemiadamlarinin sertifikalarinin, gerekligeti evraklarinin ayni olmasini
sglamistir. Denizde can ve mal emniyetini arttirici velikigi 6nleyici 6nlemler
arasinda ciddi bir 6nemi olan STCW konvansiyonutaknamaci gitimli ve bilingli
personel yegtiriimesidir.

Bununla birilikte gemilerde emniyet ve denize eiyidik konularinin
eksiksiz uygulanmasi gemi personelinin gemi Uzerindalgirkenki dgru
motivasyonu ile gercek§enektedir. Gemi personelinin sinavlardan yazili aar
gecmelerinin  yani sira gemi Uzerinde performanslareksiksiz bir sekilde
gerceklgtirmeleri cok dnemlidir. Revize edil;iSTCW konvansiyonu ile deniz
isletmelerine kara ve deniz gi@m yapilarini olgtururken getirmi oldugu
sorumluluk artrmgtir.  Denizcilik endustrisinde ISM/STCW rejimlerininnsan
kaynaklarl Gzerinde etkisi ¢cok buylk ve etkileyiocimustur (Bandyopadhyay,
2004:47).

Teknik olmayan becerileri CRM gdimi ile gelistirmek insan kaynakh

kazalarin azalmasini @amaktadir. IMO bu dgrultuda gemi Uzerinde cahcak
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personele teknik olmayangiém ve yeterliliklerine yonelik bir cajma olarak
STCW uygulamalarini gercektemektedir (Hetherington, vd 2005:405).

CRM egzitimi; bircok insanin hayatini kaybettihavacilik kazalarindan yola
cikilip teknik olmayan yetenekler tzerine kurukragitim tesebbusudir. Personel
kaynak yonetimi bir takim belirlemeler ile tanimiag sosyal becerilerden s6z
etmektedir: ilegim takim calgmasi, liderlik, karar verme bu beceriler takim dgn
calismayl ve emniyet performansini artirmayglamakta ve geyimesine katkida
bulunmaktadir (Hetherington, vd 2005:409).

Gemiadamigl bircok 06zellgi yaninda gin getirmi oldugu psikolojik
yaklasimlar kara personeline géreghf ve performans konularinda daha etkili bir
durum yaratmaktadir (Carter, 2005:62).

Denizcilik sektéri CRM uygulamalaringiéim programlarina dabhil etmive

bu dgrultuda calgmalara bgamistir. Fakat asil olan verilerggimin ne kadar etkili
oldugu sorusudur (Hetherington, vd 2005:409).
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UCUNCU BOLUM
DENiZ EMNIYETI'NIN ULUSLARARASI TARAFLARI

3.1.DENiZ EMNIYETI’'NIN ULUSLARARASI TARAFLARI

Denizde emniyetten sorumlu en Onemli ve Onde gekarulus olarak
Birlesmis Milletler (United Nation Organisation - UN) orgamian Uluslararasi
denizcilik Orgitl (International Maritime Organigat — IMO) gelmektedir.
Uluslararasi kod ve konvansiyonlar IMO’nun Ongliliide toplanan konferanslar ile
taraf devletlerin katihmi ile okmaktadir. IMO’nun ana organlari: Genel Meclisi,
Konsey, Komiteleri(Deniz Emniyeti Komitesi-MSC; Den Cevresi Koruma
Komitesi-MEPC vd) ve Sekreterya (Kopacz vd., 1992)2

IMO konsey ve komiteleri yeni bir konvansiyon lUnele calsirken ya da
varolan bir s6zlgme Uzerinde dizeltme ve @gklik yaparken bir takim uluslararasi
organizasyonlar ile cok yakin ortak gahalar ydrttir. Denizde emniyet ile ilgili

olan bu organizasyonlardan bazila@agadaki gibidir (Kopacz vd., 1999:202):

a. Dunya Meteroloji Orgutii (World Meteorologicatganisation (WMO)

b. Uluslararasi Deniz Uydu Organizsyonu (InternaloMaritime Satellite
Organisation -INMARSAT)

c. Uluslararasi Telekominikasyon Bfifinternational Telecommunication
Union - ITU)

d. Uluslararasi Hidrografi Organizasyonu Internadio Hydrographic
Organisation - IHO)

e. Uluslararasi Fener Birilikleri International Assation of Lighthouse
Authorities - IALA)

f. Uluslararasisci Orgutu (International Labour Organisation - ILO)

g. Uluslararsi Havacilik Orgiti (International Cigiviation Organisation -
ICAO)

48



Denizde emniyeti sgayan operasyonel kurumlardan bazilagagadaki
gibidir (Kopacz vd., 1999:203):

* Kural ve gereksinimleri uygulamaktan sorumlu kuatar

 Denizde seyir emniyeti sistemi kurumlari,

* Kiresel deniz tehlike ve emniyet sistemi kurumlar

» Arama kurtarma sistemi kurumlari

* Denizde gemilerden kaynakli Kirigi onlemek icin ¢cakan kurumlar
* Kiyl emniyeti ve denizcilik yonetimi otoritele

* Deniz mahkemeleri

* Klas kurulglari

* Deniz Sigorta Kurulglari

* Liman Bakanliklar vd.

3.2. DENIZ SIGORTA KURULU SLARI

Deniz sigortala kuruklari gemi ve donaniminin deniz ticareti faaliye il
herhangi bir hasar ya da kaza riskineskarmatori tarafindan alinan onlemler
olarak gorulmektedir. Deniz sigortalari tekne vekma (hull&machinery) ile
koruma ve tazminat (protection&indemnity) olarakribaktadir. P&l sigortasi
armatorlerin kendi aralarinda eturduklari tekne ve makine sigortasinin kapsami

disindaki zararlari gidermek adina gturulmus kltp sigortalaridir.

P&l Klldplerin deniz emniyetine ve c¢evre korunmasirem oOnemli
yapabilecekleri katkilari standart alti gerglieten armatérleri sorumluluk sigortasi
kapsami dunda birakabilmeleridir (Bennett, 2000:16).

3.3. LIMAN DEVLET |
Ulusal emniyet kurallari kolay bayrak devletleri d&er bayrak devletleri

tarafindan yasagarilmaktadir. Tek tip ulusalar arasi emniyet klaal ise ger

devletler IMO’nun cikarngl oldugu anlgmalara taraf olurlar ise uygulanmaktadir.
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Tum taraf devletler uluslararasi kurallari kendiusdl hukulari igerisinde
yasalatirmak ve uygulamak zorundadirlar. Fakat bazi Haytavletleri ve kolay
bayrak tarafindan yetersiz gerceide uygulamalar sebebi ile bazi dlkeler liman
devleti kontrolii sistemini uygulamaya ve limanlaringrak yapan gemileri
denetlemeye amislardir (Talley, vd 2005:270).

Denizde can emniyeti ve cevre korumasi tim gemipsah ve yoneticileri
icin yasal gereksinimlerin ihlal edilmesi sonucwsalcak ciddi uygulamalar ile
giderek ¢ok 6nemli bir hal algtir. Gemiler mallari yiikleme ve tahliye limanlari
arasinda tamaktadirlar. Liman devleti kontrolleri limanlardgmiler tGzerinde adeta
polis kontrolli gorevi gérmektedir. 1978 yilinda mheman protokole goére limanlara
ugrayan oOzellikle standart alti gemilerin ve slyagemilerin plansiz birsekilde
denetlenmesi s6z konusudur. Liman devleti kontiodiyrak devleti kontrollerine
alternatif degildir. Liman devleti kontrollerinde amag¢ sokime ngési gereken
standart alti cajtirlan gemileri denetlemek ve onlar istenilen nskartlara
getirmektir (Bandyopadhyay, 2004:45).

3.3.1. Liman Devleti Denetimleri

Liman devleti denetimi, denizde seyreden gemileilgili uluslararasi
sozlemelerde belirtilen emniyet, kirlgin 6nlenmesi ve gemide y@n ve cakma
sartlari konusunda standartlara uyumlarinin izlenraggaciyla tlkelerin limanlarina
gelen, yabanci bayrakli gemileri denetlemeleriiyadidir. Aslinda ideal bir bayrak
devleti denetimi, liman devleti denetimi ihtiyacomtadan kaldirmaya yetebilir fakat
uygulamada bayrak devletlerinin @afi ve fiziksel imkansizliklar nedeniyle kendi
bayraklarini taayan gemileri programl denetimler sthda denetlemelerindeki
zorluklar ve bazi devletlerin bayrak devleti demetikonusunda hassasiyet ve
ihtimam gostermemeleri, liman devleti denetimininethini arttirmaktadir (DTO,
2007:152).

Liman devleti kontrollerinin ilk cilg noktast 1978 yilinda Hauge'da

imzalanan bir ankma dg@rultusunda sekiz Kuzey Denizi Devleti tarafindan

50



uluslararasi ankmalardan dgan gereksinimlerin takibi ve bu agtaalar neticesinde
gemilerde s@lik ya da emniyeti tehdit edecek herhangi bir tednin tetkikini
amaclamaktaydi. Ciddi deniz kazalari 6zellikle Amb@z gemisinin yol acg
petrol Kirliligi sonrasi 1982 yilinda Paris’'te yeni bir amha ile sadece uygulama
alaninda dgil ayrica uyelik sartlarinda da bir takim yenilik ve gagiklikler
getirmistir (Cariou vd., 2006:3).

Liman devleti denetiminin, bayrak devleti denetimintamamlayicisi ve
sigortas! oldgu soylenmektedir. Liman devleti kontroli ayni zawokangemisini
uluslararasi standartlara uygun donatan devletkergerekli onlemleri almayan
devletler arasinda aojan haksiz rekabetin dnlenmesine yonelik 6nemli bir
argumandir. Ulusal Liman Devleti Denetimleri, gesnih glvenlgi ve deniz
cevresinin korunmasi hususlarinda dnergdinaa kaydedilmesini géasa da, bolgesel
bir yaklsgim standart alti gemilerin vesléticilerin saklanabilecekleri limanlari
azaltmaya yaramaktadir. Bu faydaninglaamasi adina Bdlgesel Liman Devleti
Kontroli Mutabakat Zabtlari (MoU) imzalanghr ve imzalanan bu zabitlar
neticesinde her tlke kendi limanina gelen yabaagrdkli gemilerin standartlarini
kontrol etmekle yukimli olmyur (DTO, 2007:152).

3.3.2. Turkiye’'de Liman Devleti Uygulamalari

26.03.2006 tarih ve 26120 sayili Resmi Gazete'danj@narak yururlge
giren “Liman Devleti Denetimi Yonetmei’ baslica AB Miuktesebati olan
“Gemiciligin liman devleti denetimi hakkinda 95/21/EC sawyirektif’e uyumu
amaclyla hazirlanmgtir. Turkiye'nin bglica ulusal mevzuati olan Liman Devleti
Denetimi Yonetmelii hentiz yuriurlge girms olmakla birlikte, Turkiye'de liman
devleti denetimi uygulamalari yeni gklir. Denizcilik MUstesarligi 04.10.1998 tarih
ve 23483 sayili Resmi Gazete’de Akdeniz Memorandiutabakat Zabt'ni (Med
MOU) yayinlamgtir. Bu anlama ile Turkiye, limanlarini ziyaret eden yabanci
bayrakli gemilerin en az %15’ini denetleme yukumgil altina girmgtir. 1999
yilindan itibaren Turkiye limanlarinda liman devidenetimine bglamistir. Akdeniz
Mutebakat Zabti -Med MOU ulkeleri olarak Turkiye,iswt, Tunus, Fas, Cezayir,

51



Malta, Urdiin, Filistin, Libnan]srail ve Giiney Kibris Rum Yonetimi'dir. Bu
anlgmadan sonra, 2000 yilinda da Turkiye ile birliktear&deniz’e kiyisi olan
Bulgaristan, Romanya, Ukrayna, Rusya ve Gurcigtakatilimi ile Karadeniz Liman
Devleti Kontroli Mutabakat Zabti (BSMOU) imzalargtm. Karadeniz
Memorandumu (Mutabakat Zapti) 12.12.2000 tarih 4258 sayili Resmi Gazete'de
yayimlanarak ydrurlge girmgtir. Turkiye'nin iki bolgesel liman devleti kontrol
anlamasina taraf olmasindan kaynakli kelik yasanmamasi amaciyla ulkenin
Karadeniz. Ergli'si, Samsun, Trabzon, Rize ve Hopa limanlari BSMCdiger
limanlari da Med MOU kapsamina alirglardir (DTO, 2007:153).

3.4 .BAYRAK DEVLET i

Bayrak devleti, bir deniz aracinin kullagdibayrain ait old@gu devlettir.
Yani, her Ulke, kendi baypgmi tagilyan deniz aracinin bayrak devletidir. IMO
sozlemelerinde bayrak devleti, bazen idare adiyla dalmektadir. Bayrak
devletinin gorevi, kendi baygai tssiyan deniz araclarinin, hem kendi seyrisefer
guvenlgini hem de denizdeki guvegli salamak amaciyla, uluslararasi
sozlamelerde belirlenen kriterlere uygugilunu kontrol etmektir. Bayrak devletince,
uygun olan araclarin seyruseferine izin verilirkeygun olmayanlarin eksikliklerinin
giderilmesi ve ancak bu eksiklikler giderildiktenrnsa sefere ¢ikmasi ganir. Bu
sekilde deniz aracinin, icindeki personel ve varsalcylarin guvenfinin,
seyruseferdeki @der deniz araclarinin guveginin, denizde ve grak yapilacak
limanlarda c¢evre guver@inin sglanmasi ve kaza riskinin en aza indirilmesi
amaclanmaktadir (DTO, 2007:154).

Bayrak devletlerinin gerek maddi imkansizliklar gjexe uygulamadaki
tecriibe problemleri nedeni ile kendileri adina bé&larini taima muisaadesi
verdikleri gemileri uluslar arasi kod ve konvansila kapsaminda g@erlendirecek
kuruluslar atayabilme yetkileri vardir. Bu kurylar baka bir bayrak devleti

olabilirken uygulamada klas kurylar tarafindan yapilmaktadir.
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Bayrak devletleri yetkilendirdikleri klas kuruflarina uluslar arasi kural ve
ulusal gereklilikler dgrultusunda kendi gorevlerini devrederler. Fakat
yetkilendirilmis kurulwslarin sorumluluklari dahilinde olan her tirli hata yanlg

uygulamadan bayrak devletleri sorumludur.

3.4.1. Bayrak Devleti Uygulamalari

Bayrak devleti (idare) baygmi diinya denizlerinde gamasina misaade eiti
gemileri denetleyip emniyetli yonetim sertifikasimnaylamakla yukamludur.
Emniyetli yonetim sertifikasina sahip olan gemil&M kod gereklerini yerine
getirmis olarak kabul edilir.idareler 6zellikle sertifikasyon ve dokiimantasyon
yetkilerini kendilerinin yetkilendirdikleri kurulglara birakirlar. Yetkilendirilmi
kuruluslarinin verdikleri sertifikalardan idare bizzat sorudur. IMO A.788(19)
sayil karari ile idarelere rehber nifglide “ISM Kodunun Uygulanmasinddareler

Icin Ana Hatlar” konulu kararini yayinlastir.

Acik sicil rejimi armatorlere yabanci bayraksigg@an gemilerini sicile
kaydetme hakki verdinden armatdrlerin etkin kontrol ve takiplerineaoak
tanimamaktadir. Ayrica etkin ve glol tutulmayan kayitlar sebebi ile gercek emniyet
kayitlarina ulailamamaktadir. Acik sicil uygulamasi yiriten ddeleicasunlukla
gelismekte olan,kicuk devletlerdir ve genellikle kayelideri tek amaclaridir. Bu
devletler armatorler Uzerinde genel bir otorite rkaz ve gemileri standartlar
dogrultusunda dgerlendirmezler. Erika kazasi sonucu yayilan petndili ginde de
denizci bir devlet fakat acik sicile kayith olmadan dgan ihmalkarlik yatmaktadir
( Li ve Wonham, 2001:226).

Son elli  wyil “Kolay Bayrak Devletleri’nin evrimi  @rak
nitelendirilmektedir.1998 yili sonu itibari ile dya filosunun gros tonaj olarak
toplam %51,3’'U kolay bayrak devletlerine aitti. |Kp bayrak devletleri ve tlkelerin
bayraktan kagl oOnlemek icin bulduklari ikinci sicil uygulamalaile emniyet
kayitlar diizgun tutulmamaktadir. ITF'e gbre armizto kolay bayrak devletlerini

operasyon giderlerini azaltmak icin ve kati emniyet cevresel kurallara maruz
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kalmamak icin secmektedirler. Bayrak secimdeagmlaki kriterler etkili
olmaktadirlar (Alderton ve Winchester, 2002:152160

* Personel maliyetleri
» Operasyonel maliyetler

* Finansal maliyetler

3.4.2. Turkiye’'de Bayrak Devleti Uygulamalari

Denizcilik Mustearligi denizcilikten sorumluldare olarak Turk baygmni
tastyan gemileri, ulusal mevzuat ve uluslararasi spaéder kapsaminda denetimini
yapmak ve gerekli belgelerini diizenlemekle yukurilid trkiye’de gemi denetime
secilirken dikkate alinan kriterler- Hedefleme 8imst -gagidaki sekildedir (Erdem,
2008):

» Geminin Tipi

» Geminin Y3l

* Klas kurulgu performansi

» Son ¢ yildaki PSC sonuglari

* Son ¢ yildaki 6n sérvey sonuclari

* PSC raporlarindaki ISM Kod denetimleri
* Sirket performansi

» Son denetim tarihi

Denizcilik Mdustaarligi, Turk Bayrakh gemilerin  kondisyonlarinin
lyilestiriilmesi, gemilerin denetim Kkalitelerinin arttimiasi ve ulkenin gemilerinin
yurtdisinda tutulma sayisinin azaltilmasi amaciyla, Baypakleti uygulamalarina
yani Turk Bayrakli gemilerin denetimine 6ncelik wexktedir. Mastgarhik, Tark
Bayrakli gemilerin gitimli personel tarafindan denetlenmesinglamak amaciyla
“Denetim ve Eitim Seferberlgi” baslatmistir. (Erdem, 2008)
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2006 yihinda MARPOL Ek 1 ve ISM Kodu kapsamindadgMudurlikleri
ve balisi liman bakanliklarinda Tuark Bayrakl gemilere gonlastirilmis denetim
kampanyas! uygulanmayastenms ve devam ettiriimektedir. Yapilan denetimlerin
sonugclarl analiz edilerek eksik yonler Uzerine d&bpsamli denetim faaliyetleri
yapiimaktadir. Bayrak Devleti uygulamalari icin Y& Veri Tabani Projesi
gerceklatirilmi stir. Turk Bayrakli gemilerin yurtgindaki tutulmalari, geldikleri ilk
Tark limaninda Program g Sorveye tabi tutulmalari, yurtaina ciks yapacaklari
Tark limanlarinda 6n sorvey uygulamalarina tabuliwialari ile ilgili istatistikler bu
sistem kapsaminda gerlendiriimektedir. Bu ¢admalar neticesinde ortaya cikan
durum gagida belitiimektedir (DTO, 2007:155):

* 2004 yilinda Turk limanlarindan yurgtha ciks yapan gemilerden 885

gemiye On sorvey yapilgtir.

* 2005 yilinda bu rakam 1663’e yuksegmiup, 2006 yilinda 2183 gemiye 6n
sorvey yapilmytir.

» Turk Bayrakli Gemiler Paris MOU Kara Listesind€dk Yiksek Riskli”
grubundan “Orta Dereceli Riskli Gemiler” grubunanitir.

» Turkiye'nin AB’ye uyum sirecinde; 2005 yili sortibariyle 2001’e gore
Turk Bayrakli gemilerin tutulmasi nda %40 oraniradalma sglanaca& taahhit
edilmistir. 2001 yili verilerine gére Paris Memorandumurdtulan Turk Bayrakl
gemilerin sayisi 211 iken, 2005 yilinda bu rakanvd2006 yilinda ise 43’e gl

gorulmektedir.
* Amerikan Sahil Glventi bunyesinde olgturulan Hedeflgenmg Gemi
Listesinde yer alan Turkiye, 2006 yilinda (21.10@@arihi itibariyle) 2 tutulma ile

bu listeden ¢iknstir.

» Tokyo Memorandumu’nda Turkiye Gri Liste’de buluaktadir.
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» Paris MoU tarafindan yayinlanan yillik raporlardéelerin durumlari
incelendginde, 2005 yilinda Paris MoU kapsaminda iyi perfans gostererek
kategori dgistiren Ulkelerin bircgunun performanslarinin 2006 yilindastligu,
ancak Turkiye'nin performansinin 2005 vyilina oranldaha iyi oldgu

g6zlenmektedir.

3.5. AVRUPA BIRLIGI VE EMNIYETL i YONETIM UYGULAMALARI

1999 yilinda gercgekien Erika ve 2002 yilinda gercekém Prestige kazalari
Avrupa Birligine Olwturulan Avrupa Deniz Emniyeti ihmal edifgni gostermgtir.
Bu sebeplerden Avrupa Bigii kendi icerisinde emniyet kultlri aftwurma ¢cabasina
girmistir. Gercekte ne Avrupa sulari ne de Dinya derniztgivende dgidir
(Thébault, 2004 :10).

Avrupa biriligi ulastirma politikalarina 3 adet yeni amac eklgtini Ulastirma
emniyeti, Ulgtirma &lari ve Cevre korumasi. Tum guc¢ harcayarstulma araclari
enerji harcarken hava, toprak, su ve deniz Kkililyaratmaktadir. Ulgirma
sektoriinden kaynaklanan Kkirili azaltma yollarindan birisi olarak da emniyet
acisindan uygulanacak yuksek standartlar belirleoidiggu kabul edilmgtir. 1978
konsiul kararina gore (78/774/EEQ@)ir bilgi sistemi olgturulmasi ve birlik
icerisindeki  kurulglarin  3.diinya Ulkeleri filolarina kar alinan tedbirlerin
paylagimin sglanmasi hedeflenrngtir. Birlik ; IMO kurallarini uygulamak igin ortak
bir yaklssim belirlemgtir. Denizde emniyet yakiami ise yetmglerin sonuna dgru
ciddi sekillerde gindeme gelmeye giemistir. Amco Diaz ve Month Louis kazalari
iki ortak sorunu gundeme gianistir: denizde emniyet ve kirlilik. Konsey; Uye
devletlerin IMO kurallarin uygulanmasi Uzerine @rtgekilde hareket etmelerini
saglayacak teklifler Gzerinde ¢camistir. Tim bu ¢cakmalar dg@rultusunda SOLAS
74/78, MARPOL 73/78, ILO NO 147,STCW 78/95 Uye dMr icin uygulamada
takip konusunda kati kurallar belirlergtii. Tim bu kurallarin belirlenmesi ile birlik

emniyet tedbir ve uygulamalarinda daha da ivme rikazgur (Zekos, 2000:3).

56



Avrupa Birligi “proaktif deniz emniyeti kultird”nt tahmini ol&rdan yola
ctkarak durumlar kontrol etmeye gahak olarak tanimlanmaktadir. Bu giamda
Riskleri azaltabilmek icin proaktif stratejilereilhedefleri belirlemeleri, dncelikleri
sgilamali, hedefleri koymali, veri ve bilgileri toplain ve Uye devletler arasinda
sonugclarin dgerlendirilmesi ile gbirliginin artirnlmasi olarak yorumlamaktadir
(Thébault, 2004:15).

Avrupa birligi ayrica reaktif uygulamalar da belirlemeye galaktadir. Bu
baglamda yapilan sugun cezasiz kalmamasi ve sonrakaklara 6rnek olmasi ve
caydirict olmasi hedeflenmekteydi. Bu kapsamda létan oder” prensibi
belirlenmitir. Ayrica Avrupa birilgi 6nleyici tedbir icerisinde Kirligin olustugu
yerleri rehabilite ve restorasyon gahalarl icin Avrupa Fonu’'ndan da
yararlanmaktadir. Bu c¢amada bir nevi emniyet kualturd igin bir nitelik
belirtmektedir (Thébault, 2004:15).

Avrupa birligi yasanilan Herald of Free Enterprise ve Estonia kazatarucu
sadece feribotlarin emniyetli yonetim sistemlerustdrma tarihlerini 1 Temmuz
1996 yilina cekngive uygulamayi bgatmiglardir (Chen, 2000:221).

Avrupa birligi ayrica “ Avrupa Deniz Emniyet Dairesi —Europeamrifime
Safety Agency (EMSA)” kurulumu ile yuksek,bigle ve etkili deniz emniyeti ve
gemilerden kaynaklana kirlgin onlemesini sglamayi hedeflemektedir (Thébault,
2004:16).

Avrupa biriligi yapilan ¢camalar icerisinde “tahmin etmek ve 6nlemek *“ve
boylece yasalarn gatirirken reaktif tepkiler vermek yerine proaktifolmaya
calismak” Uzerine odaklanmaktadir (Thébault, 2004:17).

Uluslararsi emniyetli yonetim kodu gemilerin emniyeydnetimini ve
kirlili gi 6nlemeyi sglamaktadir. ISM’in denizar ticaret yapan gemi armatorlerine
getirdigi zorunlu uygulamalarindan biri de gemi yeket bazinda uygun emniyet

sistemini olgturulmalari gereklilgidir. Birilik limanlarina yrayacak her gemide
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bayragina bakilmaksizin ISM uygulamalari tatbik edilmésirari alinmgtir. Bu
uygulama ile kolay bayraklara olan ilginin azalmase armatorlerin birlik
bayraklardan kaglarinin 6nlenmesinin gganmasi hedeflennir. Birlik icinde
olusturulan sghkh bilgi transferi ile kazalarin énlenmesi veadmas! sglanmstir.
Bu sayede ilgili kurulgiar Ozellikle tehlikeli yik taiyan gemilere kar gerekli
tedbirleri daha gemi ilgili limana yag@adan alabilmektedirler. SOLAS ve
MARPOL’e gore tehlikeli yik tamalarinda; yik ile ilgili bilginin yetkili ksilere ve

otoritelere splanmasi gerekmektedir (Zekos, 2000:5).

Avrupa Birligi deniz emniyeti sitemini etkin hukuk dayamaa balamis ve
bunu iki sekilde ayirmgtir. Felaketi 6nleyecek hareketi belirlemek ve Kelaile
micadele edecek hareketi belirlemek. Avrupa Binln proaktif Kkualtard
karakteristik olarak felaketin yenidengg@mamasi icin ggam oOnleyici tedbirlerin
alinmasi olarak belirtilebilir. Boylece denizde rdapa gelecek bir olay igin risk
dagihmi/tayini  ile  emniyet hedeflerinin  belirlenmesi gerceklgtiriimeye
calisiimaktadir (Thébault, 2004:20).

Onleyici tedbirler tipki denetim arttiriimasi,limadevleti kontrollerinin
ayarlanmasi, bayrak devleti prosedirleri gibi smin kavraminin kendisi ile
yakindan ilgkilidir. Proaktif kilttr ayrica petrol endustrisigevre performanslarini
artirmalari konusunda onleyici tedbirler almalarida icermektedir (Thébault,
2004:22).

3.6. ULUSLARARASI DENIzZCILiK ORGUTU (I M O)

IMO’nun (International Maritime Organization) 6 Marl948 tarihinde
Cenevre’'de kabul edilen bir soghee ile Birlggmis Milletler Denizcilik Konferansi
tarafindan “Hikumetler arasi Denizciliktisare Orgitii olarak kurulngtur. Kabul
edilen sozlgme 1958 vyilinda yururle girmitir. Orgutin adi 1982 yilinda,
Uluslararasi Denizcilik Orgiitii olarak getirilmistir. Birlesmis Milletlere basli
uluslararasi dagma ve uzmanlik kurukw olarak gérev yapmaktadir.
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IMO’ntin Rolu Denizcilik Mustegarligl tarafindan sagidaki gibi siralanngtir
(Denizcilik Mustesarhigl, 2008):

* IMO’nun amaci denizler ve okyanuslarda emniygtranaktir.

* Bu amacla konvansiyonlar yapar ve kararlar alir.

* Emniyet hakkinda dikkat edilmesi gerekenler teesirkilerler yayimlar.

» Kaza inceleme kodunu aliwrmus olup, hazirlanacak kaza raporlarinda
bulunmasi gereken unsurlari belirler.

* Raporlari emniyeti daima arttirmak ve umumun tgdabilmesi amacli

dersler ¢cikarmak amagcli analiz eder.

Uluslararasi Denizcilik Orguti’nin Temel Organlari
olarak Genel Kurul, Konsey, Sekretarya, iReaivenlgi Komitesi (MSC),
Deniz Cevresini Koruma Komitesi (MEPC), Hukuk Koest (LEG), Teknik
Isbirligi Komitesi (TC), Kolaylatirma Komitesinden (FAL) okmaktadir.

Komiteleri arasinda olan Deniz Emniyeti komitesi @vhun 6nemli
komiteleri arasindadir. Teknik c¢gnalar yirtiten Deniz Emniyeti komitesi'nin alt
komiteleri vardir :Seyir Gliverli, Radyo-Telsiziletisimi, Can Kurtarma, Arama
Kurtarma, Bitim ve izleme, Tehlikeli Maddelerin Fenmasi, Gemi Dizayni ve
Donanimi, Yangindan Korunma, Denge ve Yuk Hattli Baik¢i Gemilerinin
Guvenligi, Tehlikeli Maddeler Kati Kargolar ve KonteynerleBayrak Devleti
Uygulamalari ve Dokme Kimyasallar.

IMO’nun diger 6nemli komitesi Deniz Cevresini Koruma Komit@siarine
Environment Protection Committee-MEPC): Deniz ¢ewri Kirlili ginin énlenmesi
Uzerine teknik ¢cagmalar yuriten MEPC'in alt komiteleri olarak Dokment§asallar

ve Bayrak Devleti Uygulamalari sayilir.
IMO dinya denizlerinin daha givenli, emniyetli weniz olmasi adina bir¢ok

karar, uygulama ve kod'u uluslar arasi duzeyentgtir. Alinan kod ve kararlar taraf

devletlerce onaylanmive uygulamaya gecirilmglir. S6z konusu kural ve kodlarin
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denetcileri yine taraf devletler olstur. Uygulamada eksik ya da yanlolan
herhangi bir hareket taraf devletlerce denetleremige gletmelere dgru tavir ve
uygulamalar gercekiérilene kadar yaptiriimaktadir. Aksi durumlardgdetme ve

gemiler ticari yaptirimlara maruz kalmaktadirlar.

3.7.IMO VE EMNIYETLi YONETIM

1980’lerin sonu 1990’larin Ba arasinda @r doékme yuk kazalari
gerceklgmesi sonu IMO ciddi Onlemler alma ggredogmustur. Bu calsmalar
sonucu ara bir ¢bzim olarak yapisal batunlik veizgerlverglilik konularina
odaklanilarak yukleme Baltma sirasinda geminirgsia zorlanmasini engellemesi
karari alinmgtir. Bu balamda yeni bir bolim olarak “bolum 10"Dokme YUk
Tastyicilari igin ilave Emniyet Tedbirleri” bgigl ile SOLAS’a eklenmitir (Li ve
Wonham, 2001:227).

1912'de gerceklken Titanik kazasi sonu 1489skiasamini yitirmitir. Bu
felaket sonucu dinya denizcilik emniyetinin ortalardket ve gbirligi ile
sazlanabilecgini fark edilmisti. Bunun sonucu olarak ilk kez 1913/14 yillarand
denizde emniyet Bakli uluslararasi konferans dizenlegmie 20 Ocak 1914
yilinda SOLAS Konvansiyonu imzalanghr. IMO ve ILO (International Labour
Organisation) tarafinda 0Ozellikle son yirmi yildanmiyet Gzerine ciddi kurallar

getiriimeye cakilmaktadir (Li ve Wonham, 2001:230).

Uluslararasi denizcilik 6rgutt diinya denizlerindmid emniyetin gejtirmek
ve uygulamalarini yaygin hale getirmek icin tirllignalar yapmaktadir fakat ayni
zamanda olaylara reaktif yaklaaktadir (Thébault, 2004:15).

1990’larin ortasinda deniz emniyetini desteklemelgelstirmek adina IMO
Formal safety Assessment (FSA) uygulamasini kabtil. €u metodunun
uygulanmasindaki amag¢ gemi dizayni, gemicilik vengmtli yonetim konularinda
takip edilecek bg yoldur. izlenecek bu he prosediir ile FSA gemi dizayni,

muhendislik teknikler, gemi operasyonu ve kontrstiéindartlari ve kurallari ile ilgili
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bir ¢esit ara¢ gorevini gbérmektedir. Tehlikeleri tanimlamaiskleri deserlendirmek
ve maliyet faydali dgerlendirmeler yapmak lzere konumlandirgnulan FSA
denizcilikteki emniyet gereksinimlerini gglirmek ve fayda-maliyet konularinda

deserlendirmeler yapmak tzerine bir yadla kurmaktadir (Hu vd., 2006:370).

Tankerlerde ve dokme yuk gemilerinde kirlilik dnleymyapisal emniyet ve
emniyetli bakim tutum gibi konularda SMS ve ESPH&mced Survey Prograiteri
Sorvey Programi) gibi yeterli kuralsal tedbirlemahistir. SOLAS “bolim 117e goére
dokme yuk gemileri ve tankerler ileri sOrvey pragraa konudurlar. Kurul
tarafindan A 744 (18) nolu karar ile 1993 yilindlari Sérvey programi kabul
edilmistir. Bu kati kurallar sonraki yillarda 06zellikle O yillarin sonu ile
karsilastirildiginda  tanker kazalarinda 6nemli bir azalmaaypanasina neden
olmustur. Ayni sekilde 6zellikle 80'li yillarin sonu ile kadastirildiginda dokme yuk
gemi kazalarindaki dinenin yganmasina neden olgtur. Yiksek oranlarda
kaybedilen insan hayatlari ve mal kayiplari 6z&dlikati dokme yik tayicilarinin
dizayn,ekipman ve operasyon bakimindan ekstra esntagbirleri alma gereklgini
dogurmuwstur. DOkme yuk gemi kayiplari Uluslararasi Klasr#luslar Birliginin
fleri Sorvey Programinin Bemasi ile azalma gostergtit. Uluslararasi Klas
Kuruluglari Birligi (International Association of Classification Setwes-IACS) IMO
ile yeni emniyet tedbirleri konularinda cok yakialigmalar yuritmektedirler.
SOLAS 1974’e yeni bir bolim olarak “bolim 12-Doknyéik gemileri icin Ek
Emniyet Tedbirleri” eklenmtir (Bandyopadhyay, 2004:46).

3.8. KLAS KURULU SLARI

Bayrak devleti(idare) baygani dinya denizlerinde gamasina miusaade eiti
gemileri ve sletmeleri denetleyip emniyetli ybnetim sistemini agtamakla
yukumliadar. Fakat bayrak devletleri gerek teknikeysizlikler ve gerekse tecriibe
eksikligi gibi nedenler ile genelde bu vyetkilerini 6zelgklsertifikasyon ve
dokimantasyonslerini yetkilendirdikleri kurulglara-klas kurulglarina birakirlar.
Klas kurulglari gemilerin emniyetli seyri, emniyetligletimesi ve denizlerde

kirlili gin engellenmesi icinsletmeleri ve gemileri denetler ve sertifikalandikilas
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kuruluslari isletme ve gemileri belgelendirirken uluslararasidkwe konvansiyonlar

cercevesinde hareket eder.

Klas kurulglan dizayn, yapim ve tekne ve makina aksamalarinin
bakimlarinin temel standartlarda gerceklesini sglayan yasal ve kamsiz
kurumlardir. Klas kurulglari gemi armatorleri tarafindan kiralanir. Klasriduslar
tarafindan verilen sertifikalar denizcilik sektdgin konu geminin sefer icin uygun
oldugunun bir kanitidir (Garcia, 2001:82).

3.8.1. Klas Kuruluslarinin Dogusu

Klas kurulglarinin kurulma sdrecleri 17. ve 18. yuz vyillardena
sigortalarina gerek duyulmasi ile ortaya cigmi O devirlerde sigortacilar icin
glvenebilecekleri ve sigorta primlerini gturabilecekleri gercek verileri bulmak
Ozellikle gemiler ait istatistiklere wmak cok gug¢ idi. Dinya Uzerinde ilk kurulan
klas kurulglar: Lloyd’s Register of Shipping, Bureau Veritd3et Norske Veritas
ve America Bureau of Shipping'dir (Garcia, 2001:83)

18. Yuzyllda deniz sigortacilari ve gemi sahiplierinsigorta korumasi
altindaki gemilerin tekne ve ekipmanlarininglmasiz denetimi icin gedtirdikleri
sistem sonucu gemi klaslama ortaya cgtmi Gemi sahipleri; gemilerini denize
elvergli hale getirmek icin teknik yardima ihtiya¢c duyraal sigortacilarin;
gemilerin denize elveyii olduguna dair garanti isgg klas kurulglarinin gorevlerini
belirlemelerini sglamistir. Klas Kurulglarinin amaci “gemi sahipleri ve sigortacilar
icin, gemilerin dizayn, iga ve bakimi ile ilgili standartlarin ggiriimesi ve
denetlenmesi Ulzerine c¢ghalara bglamistir. Klas kurulglarinin b&msizlginin
sglanmasi icin bu donemdeki rtérileri gemi sahipleri d&l sigortacilardi. Klas
kuruluslarindan alinan gkl bilgiler, risklerin bilinmesi acgisindan sigacilar icgin
cok dnemliydi. Bu ihtiyaclarin sonucunda ilk klasridlusu “Lloyd’s Register of
Shipping” 1760 yilinda kurulmyur (Erdem, 2008).
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Bircok etki ile birlikte klas kurulglarinin gorevleri siniflamadan
sertifikalandirmaya dgru desismistir. Gunumuzde klas kuruglar tarafindan
gerceklgtirilen sérveylerin sonuclariyla sadece sigajitetleri desil kiracilar, yuk
sahipleri, alicilar, bankalar ya da herhangi bibeggen geminin o anki kondisyon

sonuglari ile ilgilenen tum taraflar takip etmektést (Garcia, 2001:85).

3.8.2. Klas ve ISM Uygulamalari

Klas kurulglari da gemilerin emniyet kurallari uygulamalaryatirmeleri
icin caba sarf etmektedir. Klas kurglar gemilerin denize elvattili gini
denetlemek, bayrak devleti gerekliliklerini yerigetirip getirmediini tespit etmek
ve uluslararasi kurallara uygugilunu tespit etmek gibi bircok uygulamanin takibi ile
mukelleftir (Talley, vd 2005:272).

Ayrica klas kurulglarinin koda uyum stirecinde gtalama ve belgelendirme
gorevinin yani sira geminin seyrine misade etmasiiau olasi deniz kazalarindan

da sorumlu olmalari s6z konusu olmaktadir (Ga2(@1:85).

Klas kurulyglari bayrak devletlerinden devraldiklagletmelerin denetimi ve
sertifikalandiriimasi olarak “uygunluk belgesiniémilerin sertifikalandiriimasi ve
denetimi olarak “emniyetli yonetim sertifikasi’ni Gzenlemektedirler. Bayrak

devletleri klas kurulglarina devrettikleri belgelendirme yetkilerindemsaludurlar.

Ozellikle ISM denetimleri uygulamalari sirasindasa@an problemleri
cbzmek icin U¢ onemli klass kurglu ABS, DNV ve LR ISM konusunda ortak bir
calisma yapmglardir. Ug klas kurulguna gore ISM sertifikalandirmasi sirasinda
yasanana 6nemli sorunlardan biri olarak liman devetatimleri sonunda alikonulan
gemilerin emniyetli yoénetim belgesini dizenleyemaskkurulgu ile onu klaslayan
klas kurulgunun farkli oldgu gorualmitir. Bunun sonucunda g klas kurguwrtak
olarak kendi klaslamadiklari herhangi bir gemingrtiikalandirma glemlerinde
bulunmama karari alglardir (Garcia, 2001:86).
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3.8.3. Klas Kuruluslarinin Deniz Ticaretine Katkilari

Klas kurulglan tarafindan gerceldarilen hizmetler deniz yolu ile
gerceklgtirilen tasima glemin kalite ve emniyetinin arttiriimasini gamaktadir.
Gemilerin emniyet yonunden sertifikalandiriimasrdierinde klas kurullarinin
konu geminin gerekli minimum standartlarda u§dou deklare etmesini anlamina
da gelmektedir. SOLAS 1974’e gore idarelerin ulusleasi anlamda yasal sorvey
yapma hak ve zorunluluklari vardir. Gemilerin bélliperiyotlarla soérvey ve
denetlemelerden gecip konvansiyon @eregecerli sertifikalari almalari
gerekmektedir. Klas kuruflari teknik tecriibeleri ile idarelerin bu sorumlkiarini

gerceklgtirmek icin tarafsiz araclar haline gekteirdir. (Garcia, 2001:86)

Klas kurulglar IMO toplantilarina gozlemci sifati ile katire olwturulacak

olan kural ve konvansiyonlara katkida bulunurlar.

SOLAS altinda klas kuruflarinin gercek anlamda uygulama gucleri yoktur.
Gerekli bir duzeltici hareketin alinmamasi ya da &drveyin bgari gegmemesi
sonrasi klas kurullarinin gemiyi tutma gibi bir yetkileri bulunmamakhir. Boylesi
bir durum neticesinde yapabilecekleri tgky konu geminin sertifikalarini iptal edil
bayrak ve liman devletlerine haber vermektir. G&maslama dinya genelinde kabul
edilmis kural ve uygulamalarin minumum standartlarda uggdginin kaniti

olmaktadir. Gemi klaslama ile (Garcia, 2001:89);

(1).Gemilerin tekne ve ekipmanlarinin yapisal giigle
(2).Guverte uzerinde temel kondisyonun glaaabilmesi icin dimen
ve pervane sistemlerinin vegdr O0zellik ve yardimci aksamalarinin gtvenilir ve

emniyetli old@gunun kanitlanmasi anlamina gelmektedir.

Avrupa Birliginin alinan tim 6nlem paketlerinegraen gerceklgen kazalar
neticesinde klas uygulamalarini daha sik denetlenikerarini almgtir. 94/57/EC
saylill Konsey Direktifi (22.11.1994) ile sadece minm gereklilikleri sglayan klas

kuruluslarinin Avrupa Birlgi icinde faaliyet gostermelerine izin verilgtir ayrica
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yayinlanan 2001/105/EC sayili Konsey Direktifi @®2001)ile sunlar sglanmstir
(Erdem, 2008):

* Klas kurulglarinin daha siki izlenmesi icin prosedurler
* Klas kurulglarinin taninma ve izlenme proseduri tye ulkeleKgmisyon

tarafindan paykalmistir.

1999 yilinda Biskay Korfezi giineyinde ikiye bolUekrbatan Erika tankeri
sonrasinda gatirilen ve AB Parlamentosunda da kabul edilerekuiyiiige giren
Onlemler arasinda (Erdem, 2008)

» 2001/105/EC Avrupa Birgii Direktifi
* Kuruluglarin daha siki izlenmesi

» Gengletilmis kalite kriterleri

* Klas degisimi ile ilgili htikimler

* Yetkilerin askiya alinmasi ve iptali kararlarrygmistir

Klas kurulglarina duyulan kamu guvenini yaratabilmek icin Udmarasi
Klas Kuruluslari Birligi (IACS) kurulmutur. IACS’in en temel amaglarindan biri de

uygulanacak olan temel standartlar belirlemekdiarcia, 2001:89).

Klaslama geminin donatiimasi veleatiimesini kapsamaz. Gemi sahibi
gemisini klaslamak zorunda gl&glir. Ancak, gerekli sertifikasyon ve klas sett#isi

olmadan “ticari sertifikasini” alamaz (Erdem, 2008)

3.8.4. Klas Kuruluslarinin Sorumluluklari

Klas kurulglan o6ncelikli olarak kendi kurumlarina karsorumludurlar.
Gerceklgtirdikleri operasyon ve davragtar IACS tarafindan yayinlanan etik
kodalari cercevesinde gercefdeektedir. Genel anlamda armatorler ve klas
kuruluslari arasinda kontrat bazindaghkliler kurulmaktadir ve bu kontratlarda klas

kuruluslari tarafinda sorumluluk muafiyeti maddeleri kamaktadir. Bu maddeler
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klas kurulglarinin gemi armatorleri ve 3. taraflar tarafindapilacak sucglamalara
karsi korunmalarini sgamaktadir. 1965 yilinda goérulen bir dava neticgsin

mahkemeye gore klas kurglinu goérevi olarak;

(1). Belirlenmi standart ve kurallara gore geminin denetim ve l&ilaa
islemini gerceklgtirmek
(2). Bilinmeyen herhangi bir eksikin kesfedilip geminin armatér ve

kiracisinin haberdar edilmesi olarak aciklagtmi

Mahkeme klas kurullarinin b&imsizliklarinin korunmasi adina armatore ve
3.taraflara kan klas kurulglarinin sorumluluktan muaf tutulmalari yéninde kara
vermistir. Klas kurulglarinin geminin denetimlergekilde 6zenli hareket etmeleri
gerekmektedir. Gorulen eksik ve duzeltici konulargemi armatdriine gerekler
konusunda uyarilar yaparlar fakat geminin gereddbirleri almasi ve sefere ¢ikmasi
kararlari armatoriin  sorumlglundadir. Ozellikle Erika kazasindan sonra klas
kuruluslari ciddi elatirilere maruz kalmglardir. Fakat tim kuruklar 6zellikle ISM
sonrasl! uluslararasi kurallar ile uyum icerisinde#llas kurulglarinin sorumluluk
konulari denizcilik endustrisi icerinde zor konwlan bir tanesidir. “Sinirsiz
sorumluluk” durumunda kuruflar uyum konusunda kendilerini yeniden gdzden
gecirmek durumundadirlar. Ozellikle ihmalkarhk ksoninda hatali bulunmasi
olasilgl IACS dyelerinin yapisal konularda yeniden dizerd&er gitmesi ve
armatoérler ile yapilan kontratlarin yeniden dizaemesi demektir. Sorumluluk riski
klas kurulglarinin gorevlerini gercekitirmelerinde zor hale getirmektedir (Garcia,
2001:85-90).

Klas kurulglarinin  sorumluluklari konusunu duzenleyen bir e&gs;

gunumuz keullarinda daha ¢ok ihtiyac vardir.
IACS 11 Eylul 1968 yilinda kurulngtur. Yapisinda gérev alan dinyanin

degisik yerlerinde klaslama gorevinde bulunan sayginsklurulglan yer
almaktadir. Toplamda 10 Uyesi vardir(ABS, LR, DN¥L., BV, NK, RINA, KR,
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CCS, RMRS) 2 klas kuruju da ibirligi cergevesinde birlik ile sbirligi
halindedir(CRS ve IRSbirli gi)

ISM kod uygulamalari dahilinde IACS PR9 sbkli bir kurallar batini
gelistirmistir. Buna gore IACS Uyelerinin ISM kod gereklerirgevesinde denetleyip
sunacaklari sertifikalar sirasinda izleyecekleti kanusunda kriterler belirlenstir.
Ayrica IACS denetciler icin modelggim kurslari dizenlemektedir. Eskiden IACS
Uyesi herhangi bir klas kuruyu tarafindan klaslanan geminin yeterli kalite ve
emniyet standartlarina sahip ofguanlgilirken ginimuzde armatérler, sigortacilar
ya da dger taraflar korunma konusunda daha talepkar tutusgagilemektedirler
(Garcia, 2001:82-92).

3.8.5. Turkiye’'de Klas Uygulamalari

IACS Uyesi BV, GL, RMRS, ABS, DNV, KR, LR, NK, RINAve Turk
Loydu ile MSC Circ.710/MEPC Circ.307 sayilidare Adina Hareket Edecek
Kuruluslarin Yetkilendiriimesindliskin Model Anlasma” hiikiimleri dikkate alinarak
Yetki Devri Protokolleri imzalanngtir. “Turk Bayrakli Gemilerde Bayrak Devleti
Adina Hareket Edecek Kuryllarin Segimi ve Yetkilendiriimesine Dair Yonetmélik
01.10.2003 tarih ve 25246 sayili Resmi Gazete’danjanmstir. Turk Bayrakl
gemiler Kklaslanirken ya da mevcut dokimanlari yamiken IMO ve AB

gerekliliklerinin timt aranmaktadir (Erdem, 2008).
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Turk Bayrakli Gemilerindare adina klaslanma gros ton bakimindan oranlari
incelendginde Turk deniz ticaret filosunun %20 ile en faklgppon Kaniji tarafindan
temsil edildgini; ikinci siray! ise %16 ile B.Veritas ve Turkaydu tarafindan temsil
edildigini gorilmektedir (BknzSekil 5).

Sekil 5. Yetkilendirilmi s  Kuruluslarin Klasladiklari Turk Bayrakli Gemilerin

Gros tonajlarina Gore Dagilimi

YETK iLENDIRILM i$ KURULU SLARIN KLASLADIKLARI
TURK BAYRAKLI GEM ILERIN GROSTONAJLARINA GORE
DAGILIM

oTL
11% 1% 16% BBV

OABS

20% 16% ODNV
BGL

O NKK
14% 15% BLR

ORINA

Kaynak: (Erdem, 2008)

Sekil 6. Yetkilendirilmi s Kurulu slarin  Klasladiklari Turk Bayrakli Gemilerin

Sayilarina Gore Da&ilim

YETKILENDIRILMi$ KURULUSLARIN KLASLADIKLARI TURK BAYRAKLI
GEMILERIN SAYILARINA GORE DAGILIM
RINA
2%
59 4% mBY
DNV O ABD
6% TL
8% O DNV
mGL
ABD @ NKK
11% ELR
BV O RINA
19% =

Kaynak: (Erdem, 2008)
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Klas kurulglarinin klasladiklari gemileri sayilari bakimindaeelendginde
armatorlerinin %48 ile Turk Lloydu'nu tercih ettéd ortaya cikmaktadirikinci
sirayi ise %19 ile B.Veritas almaktadir (BkSzkil 6).

Paris Mou genelinde yapilan Turk bayrakh gemilefdek Ticaret Filosunu
gros ton olarak engar yuzde ile temsil eden NKK klasli gemiler %27 da fazla
tutulma oranina sahiptirler (Bkn&ekil 7.). Bu gosterge ile Avrupa limanlarina
ticaret yapan armatérlerin NKK uygulamalari netinds pek verim alamadiklari

ortaya ¢ikmaktadir.

Sekil 7. Paris Mou Denetimlerinde Turk Bayraki Gemilerin Klaslara Gore

Tutulma Oranlari

KLASLARA GORE DENET iM TUTULMA ORANI

ABS

TL
20% 11% O ABS
BV m BV
119%

v O DNV
0%

OLR

0O NKK
LR O RINA
16% | GL

GL
0%

RINA
15%

NKK OTL
27%

Kaynak: (Erdem, 2008)
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DORDUNCU BOLUM

ISLETME VE GEM I TEMEL INDE EMNIYETL I GEMi YONETIiMIi
UYGULAMALARI

4.1. ARASTIRMANIN AMACI

Dunya denizcilik sektorinde yanan kazalarin sonrasinda yapilan
incelemeler dgrultusunda yapilan c¢amalar ile olasi kaza riskleri azaltiimaya
calisiimaktadir. Alinan onlemler dgoultusunda kabul edilen kural ve uygulamalar
uluslararasi platformda kabul ediknkonvansiyonlara eklenerek deniz ticaretinde
aktif rol alan taraflari ve deniz ticaretini etkibektedir. Bu uygulamalardan biri olan
Uluslararasi Emniyetli Yonetim Kodunun (ISM) etkiletim dinya denizcilik

sektoriinde hissedilstir.

ISM uygulamalari ¢ercevesinde deniz ticaretinde igatrbilesenleri haline
gelen her bir tarafin Uzerine uygulamak zorundaikikl1 gorevler dgmustir. ISM
uygulamalar olsturulmasi gereken Emniyetli Yonetim Sistemi netiode alinacak
olan sertifikalar ile neticelenmektedir.

ISM kod’'un kletme temelinde uygulamasi olarak alinan ve uyginlu

denetimler ile kontrol edilen “Uygunluk Belgesi-DOBulunmaktadir.

ISM kod'un gemi temelinde uygulamasi olarak alinga uygunlgu

denetimler ile kontrol edilen “Emniyetli Yonetim Siéikasi -SMC” bulunmaktadir.

Dunya genelinde bu sertifikalari vermek ve geggmi denetleme
zorunluligunda olan gemi “Bayrak Devletleri” konu belgelemdé ve denetleme
islemlerini yetkilendirdikleri kurumlara birakmaktadPratik anlamda bu gorev klas
kuruluslari tarafindan dstlenilir. Klas kurujlarn uluslararasi kural ve gerekler ile
bayrak devleti kurallari gercevesinde ISM evrakiakendilerine bg/uruda bulunan

armator ya da gemgletmecisi adina dizenler.
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Duzenlemg olan DOC ve SMC kod'da belirlengiperiyotlarla klas
tarafindan uygunigunun ve gegerliinin devaminin kanitlanmasi adina

sorvey/denetimlerden gecer.

Tdm bu aciklamalarsiginda aratirmanin konusu olarak kuru yik/genel
kargo ve dokme yuk gemilerinin ISM kodu gerekleapkamindagletme temelinde
alinan “Uygunluk Belgesi” ve gemi temelinde alindiEmniyetli Ydnetim
Sertifikasi’nin incelenmesi ve klas tarafindan Imaln uygunsuzluklarin tesbiti

olarak belirlenmytir.

Arastirmanin amaci olarakKuruytk deniz yolu tasimaciligi yapan bir
isletmenin ve bu sletmeye ait kuru yuk/dokme kuru yik gemilerinin emniyetli
yonetimi uygulamalarinin incelenmesi ve neticesindeemniyetli yodnetim
sisteminde bulunan aksakliklarin tesbiti olarak belirlenmgtir. Yapilan inceleme
neticesinde sietme filosunda denetime konu olan filo gemilerintenetim
performanslari ile ISM kod maddeleri referansihbngi konularda eksik kalgnin

tespiti hedeflennstir.

Bu amacin belirlenmesinde kuru yutk/dékme kuru y&knderinin Dinya ve
Tarkiye deniz ticaret filolarinda ciddi oranlard&nisil edilmesi ve 6zelikle
“emniyetli yonetim” uygulamalarinda c¢ok buyik orarda gemi ve sletmeyi

etkilemekte olmasi diindlmistdr.

ISM kod dahilinde belirlenen soérvey periyotlari geresinde yapilan
denetimler konusietmenin kuruly sdresinden bugiine kadar rakamsal olarak cok
fazla deildir. Ayrica igsletme filosu dahilinde bulunan gemilerin, filo icg@nde yillar
genelinde dgismesi neticesinde incelemeye konu olacaletine gemilerinin
sayisinda eksilme yanmasina neden olgtur. S6z konusu denetim raporlarinin
isletme ve drneklemdeki her gemi icin detayl incetesi zaman faktort neticesinde

arggtirmaya kisitlar getirngtir.
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4.2. ARASTIRMANIN YONTEM 1

Arastirmanin yontemi olarak késel bir argtirma yontemi secilngtir.
Arastirma Cercevesinde secilgnolan sletmenin ISM uygulamalar konusundaki
halihazirdaki durumu agtiriimistir. Kesifsel argtirmalar, bir konudaki herhangi bir
durumu kefetmeyi hedefleyen, belli geskenlerin 6zellikleri hakkinda temel bilgiler
sgilamaya cakan aratirmalardir. Cakma cercevesinde incelenen SMC denetim
raporlari ve DOC denetim raporlarinin incelenmesif&el bir calsma olup, bulunan
uygunsuzluklarin ISM kod paragraflari referansi geiflandiriilmasi neticesinde
isletmenin emniyetli gemi yonetimi ve gtamaya konu olan gemilerin emniyetli

yonetimleri sirasinda yanan aksakliklarin ortaya cikariimasinagalstir.

4.2.1. Arastirmanin Kapsami

Arastirmanin  kapsamini, gemi sléetmesi ve filosundaki gemiler
olusturmaktadir. Filo gemileri arasindgleétmenin bizzat sahibi olgu tek gemi
bulunmaktadir. Argtirmaya konu olan ger gemiler profesyonel yonetim hizmeti
verilen ve uglincii taraf olarakiétmeciligi yapilan gemilerdirisletmenin filosunda
emniyetli yonetim belgesi denetim raporlarinasufaasi ve evrak takibi yapilabilen
gemilerin secilmesi agairmanin temel veri kaynaklarini glurmaktadir. Bu veriler
incelenirken denetim raporlart ¢ok ayrintili inceke ve dgerlendirmeye tabi

turulmustur.

Isletmenin filosundaki gemilerin klas sérveyleri mefieri tizerinde yapilan

aragstirmaya konu olan gemilere ait genel bilgilgag@adaki gibidir.
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Tablo 4. Arastirma Dabhilinde incelenen Gemilerin Genel Ozellikleri

) BAGLAMA GEMININ | GEmiNiN
GEMI ADI YAPIM YER i VE BAYRAGI LIMANI KLAS TORD
YILI KURULU SU
MV KE § .
JAPONYA-1972 TURK ISTANBUL NKK KURU YUK
ST.VINCENT&THE
MV EC FINLANDIYA-1972 | GRENADINES | KINGSTOWN RINA KURU YUK
ST.VINCENT&THE )
MV VD JAPONYA-1975 AN DI | KiINGSTOWN RINA KURU YUK
ST.VINCENT&THE )
MV RT .
JAPONYA-1975 A ENAD I | KiINGSTOWN RINA KURU YUK
MV MS _ PANAMA .
ISVEC -1977 PANAMA RINA KURU YUK
DOKME
MV ON PANAMA -
JAPONYA-1979 PANAMA LL KURU YUK
MV SC .
TAYVAN-1978 MALTA VALLETTA BV KURU YUK

4.2.2. Arastirma Verilerinin Toplanmasi ve Analizi

Yapilan argtirma nitel argtirma yéntemi olan ayrica betimsel gramalarda
da kullanilan gb6zlemle veri toplama teknikleri igerdeki yazili kaynaklara
basvurulmuwstur. Kullanilan yazili kaynaklar klas kurglari tarafindan gemilerin
emniyetli yonetim uygulamasi olarak nitelendirilemniyetli yénetim belgesi sorvey

kayitlaridir.

Ayni sekilde sletme temelinde emniyetli gemi yonetimi uygulamakarak
nitelendirilen ve klas kurukw tarafindan gercelderilen uygunluk belgesi sorvey
kayitlaridir. Bu kayitlar ikinci elden gozlem yomet olarak nitelendirilebilecek klas
kuruluslari tarafindan 6nceden yapiknolan denetim raporlarinin incelenmesini
kapsamaktadir. Betimsel atamalar verileri betimsel istatistikler kullanarakaliz
etme imkani verirler ve agirma dahilinde betimsel istatistik g#erinden olan

yuzdeler (oransal ifadeler) kullanilghr.
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4.3. ARASTIRMANIN BULGULARI

Isletme ve Gemi temelinde emniyetli gemi yonetimi ubggnalari
incelemeleri dahilinde Klas Kurujlari tarafindan yapilan DOC ve SMC denetim

raporlari incelenmesi ilesagidaki neticelere ukalmistir.

4.3.1.Arastirma Kapsaminda incelenenisletme Profili

Arastirmaya konu olarsietme faaliyetlerine 1998 yilinda gyamistir. Bugiin
sektorde cok kapsaml teknilgletme, personel idaresi, acentelik ve kiralama

konularinda hizmet veren bir denizcilgtatmesidir.

Isletme, sundpu hizmetler kapsaminda yer alan teknik, operasgoentelik,
kiralama ve dagmanlik hizmetlerinin tamamini kendisine ait ollmir Merkez,
Istanbul ve Antalya ofislerinden yiritmektedir. Bésindeki kiralama departmani
hem uluslararasi hem de yerel piyasalardagteniler ve yukleyiciler ile armatdrler

arasinda tama kontratlari yapmak ve nakliygamlerini yirttmektedir.
Tablo 5 incelendiinde Isletme ve filosunun asaairma konusu dahilinde sahip

oldugu bayrak ve ISM sertifikalarinin detaylari bulunrtakr. Ayrica her geminin

klas kurulgu da bu tablodan gorilmektedir.
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Tablo 5. Arastirma Kapsamindaki Gemilerin Bayak, Klas ve ISM Bilgileri

GEMI ADI BAYRA G| | KLAS KURULU SU SMC DOC
MV AC
MV BA i-

*
MV BS I » I
MV EC I W I
‘v
MV KG
N,
MV MS i-
*
MV ON i-
*
MV RD I W I
MV RT I W I
MV SC
MV VD I W I
MV VS i-
*
MV WD i-
*

1“1

St Vincent

E a" e

Panama Jamaica

Malta
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4.3.2.Isletme Temelinde Emniyetli Gemi Ydnetimi Uygulamalar

Isletme temelinde emniyetli gemi yonetimi uygulamadarak incelenen

isletmenin DOC sorvey kayitlari neticesingdmlar tespit edilnstir:

(1). isletme yapilan Uygunluk Belgesi denetimlerin %40andSM kod
paragraf 11 - Dokiimantasyon dahilinde yetersiz tomlugtur.

(2). isletme yapilan Uygunluk Belgesi denetimlerin %13'@ntSM kod
paragraf 10 - Gemi Ve Ekipmanlarinin Bakimi daliéryetersiz bulunnytur.

(3). Isletme yapilan Uygunluk Belgesi denetimlerin %12%&nISM kod
paragraf 12 -Sirket Onay, Kontrol Ve Dgerlendirmesi dahilinde yetersiz

bulunmugtur.

(4). isletme yapilan Uygunluk Belgesi denetimlerin %8'ind®M kod
paragraf 8 - Acil Durumlara Kar Hazirlikli Olma dahilinde yetersiz bulungtur.

(5). Isletme yapilan Uygunluk Belgesi denetimlerin %6’sintSM kod
paragraf 5 - Kaptan Yetki Ve Sorumluluklar dahilenyetersiz bulunnmytur.

(6). Isletme yapilan Uygunluk Belgesi denetimlerin %5'ind®M kod
paragraf 6- Kaynaklar Ve Personel dahilinde y&tdyalunmutur.

(7). isletme yapilan Uygunluk Belgesi denetimlerin %5'ind®M kod
paragraf 7 - Gemi Operasyon Planlarinin gelmesi dahilinde vyetersiz

bulunmugtur.
(8). Isletme yapilan Uygunluk Belgesi denetimlerin %4’tint&M kod

paragraf 9 - Kaza, Uygunsuzluk Ve Tehlikeli OlaytlaRapor Edilmesi Ve Analizi
dahilinde yetersiz bulunngtur.
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(9). Isletme yapilan Uygunluk Belgesi denetimlerin %4'int&M kod
paragraf 3 Sirket Yetki Ve Sorumluluklari dahilinde yetersizlbomustur.

(10). Isletme yapilan Uygunluk Belgesi denetimlerin %Z1'in¢®M kod
paragraf 2 - Guvenlik Ve Cevre Koruma Politikakdahilinde yetersiz bulunngtur.

(11). Isletme yapilan Uygunluk Belgesi denetimlerin %Z1'in¢®BM kod
paragraf 4 - Ofiste Tayin EdilgKisi (DPA) dahilinde yetersiz bulunngtur.

(12). isletme yapilan Uygunluk Belgesi denetimlerin %21’ind®M kod
paragraf 13 - Sertifikalandirma ve Periyodik Onaya dahilinde yetersiz
bulunmutur.

Sekil 8. DOC Denetimleri Neticesinde Bulunan Uygunsziuklar ve Oranlari

77



4.3.3.Gemi Temelinde Emniyetli Gemi Ydnetimi Uygulamalari

Isletme filosu icerisinde armatogini yaptg Turk bayrakli gemisi MV KE
gemisi velsletmeciligini yaptigi gemiler arasinda olan MV EC, MV MS, MV ON,
MV RT, MV SC ve MV VD gemilerinin belirli periyotleda klas tarafindan yapilan
Emniyetli Yonetim Belgesi-SMC denetlemeleri incetagtir. Konu denetleme

neticesinde;

(2). Filo gemilerinin %46’s1 ISM Kod Paragraf 10e@i Ve Ekipmanlarinin
Bakimi dahilinde yetersiz bulunrgtur.

(2). Filo gemilerinin %16’s1 ISM Kod Paragraf 6- Weaklar Ve Personel
dahilinde yetersiz bulunngtur.

(3). Filo gemilerinin %10’u ISM Kod Paragraf 11- Kionantasyon dahilinde

yetersiz bulunmgtur.

(4) .Filo gemilerinin %8'i ISM Kod Paragraf 9- Kaz&éJygunsuzluk Ve
Tehlikeli Olaylarin Rapor Edilmesi Ve Analizi dainidle yetersiz bulunngtur.

(5). Filo gemilerinin %8'i ISM Kod Paragraf 7- Ger@iperasyon Planlarinin
Gelistirilmesi dahilinde yetersiz bulunngtur

(6). Filo gemilerinin %4’G ISM Kod Paragraf 8- AcDurumlara Kagi

Hazirhkh Olma dahilinde yetersiz bulungtur.

(7) .Filo gemilerinin %4’G ISM Kod Paragraf 2- Erngat Ve Cevre Politikasi
dahilinde yetersiz bulunngtur.

(8). Filo gemilerinin %2'si ISM Kod Paragraf 5- aldtan Yetki Ve

Sorumluluklari dahilinde yetersiz bulungtur.
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(9). Filo gemilerinin %2’'si ISM Kod Paragraf 3Sirket Yetki Ve
Sorumluluklari dahilinde yetersiz bulungtur.

Sekil 9. SMC Denetimleri Neticesinde Bulunan Uygunsziuklar ve Oranlari

p.2
p.3
p.5
p.6
p.7
p.8
p.9
p.10
p.11

4.3.4. Paris Mutabakat Zabti, Tokyo Mutabakat Zabti ve Klas NK Yillik
Raporlari ile ISM Uygulamalarinin Degerlendirilmesi

Mutabakat zabtlarinin ana amaci haksiz rekabetddrizcilik yapmaya
calisanlar engellemek, deniz emniyetini arttirmak, dedazasini korumak icin etkin
bir liman devleti kontroliiniin gerceklmesini s@lamaktir. Bolgesel sbirlikleri
olarak da adlandiralan Mutabakat zabtlarinin ilkd82 yilinda 14 devletin
imzalamasi ile kurulmwolan Paris Mutabakat Zabtidir. Dinya Uzerinde é&sdd) 9
Mutabakat zabti bulunmaktadir (NKK,2008:4).

» Paris Mutabakat Zabti (Paris MOU-Avrupa ve KuzelaAtik Bolgesi)
* Tokyo Mutabakat Zabti (Tokyo MOU-Asya ve Pasifikl§ési)
* Vina Del Mar (Latin Amerika Bolgesi)

» Karayipler Mutabakat Zabti (Karayip MOU-Karayip Béki)
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* Akdeniz Mutabakat Zabti (Akdeniz MOU-Akdeniz Bolges

e Hint Okyanusu Mutabakat Zabti (Hint Okyanusu MOUWHIOkyanusu
Bolgesi)

» Karadeniz Mutabakat Zabti (Karadeniz MOU-Karaddsiigesi)

e Abuja Mutabakat Zabti (Abuja MOU-Bati ve Orta AfilBo6lgesi)

+ Riyadh Mutabakat Zabti ( Riyadh MOU-Korfez Arap Bléri Bolgesi)

Paris Mutabakat Zabti 2007 yilinda Bulgaristan vemBnya'nin da
katilmasiyla 27 Uye sayisina gastir. 2007 yilinda yapilan denetim/sérveylerin
sayisi toplamda 22.875’e ghaistir. 2005-2007 yillari arasinda yapilan denetingerd
siyah bayrak devletleri 14.765 denetimin 1.716’sigemi tutulmasi olarak
gerceklgirken ortalama %211.6’lik bir oran sergilegi@rdir. Gri bayrak devletleri
yapilan denetimlerin %6.5'inde beyaz bayrak degtetlise %2.9'unda gemi

tutulmasi ile sonuclangtir (Paris Mou,2007:4).

Paris Mutabakat Zabti 2007 yili raporunda bdlgeahitarina grayan gemiler
Uzerinde yapilan denetimler neticesinde,liman dkrietarafindan bulunan genel
uygunsuzluklar ve oranlagu sekilde siralanmaktadir (Paris Mou,2007:5):

* Personel evraklari % 15.4

*  Emniyet %6.5

* Guvenlik % 5.4

» Deniz kirliligi ve gevre % 13.9

* Yasam ve ¢cakma kagullar %16.3
* Operasyonel %19.2

e YOnetim % 50.9

Paris Mutabakat Zabti Uye Ulkeleri 1 Eylul-30Kasn2007 arasl
“Yogunlastirlmis Denetim Kampanyasi/Programi” adi altinda, Ulustsa
Emniyetli Yonetim Kodu kapsaminda Tokyo Mutabakab® ile ortak bir denetim
programina bgamistir. 1998 yilinda ve 2002 yilinda gerceitiglmis olan
programlar daha ¢ok Emniyetli Yonetim Sistemi’niaridup kurulmadii strecini

kapsarken 2007 yili programi daha ¢cok Emniyetli 8tdm Sisteminin dizenli olarak
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isleyip islemedgi Uzerine bir denetim sturecini hedeflgtim Uygulamada Paris
Mutabakat Zabti bolgesi dahilinde yapilan tim demetrde Emniyetli Yonetim
Sistemi’'nin uluslararasi standartlara uyguioun 6lgctilmesi adina ¢ok daha detayl
denetlenmitir. Yapilan denetimlerin 176 tanesi birden fazlayik uygunsuzluk
(MNC) bulunmasi nedeni ile gemi tutulmasi ile sdaogstir. Bulunan
uygunsuzluklar genel olarak gemi emniyeti ve peeiokapsayan 3 ak altinda
toplanmaktadir (Paris Mou,2007:5):

* Gemi ve ekipmaninin etkili bakim tutumu (ISM Kodr&graf 10)
* Acil durumlara hazirhk (ISM Kod Paragraf 8)

» Buyuk uygunsuzluk ve kazalarin raporlanmasi (ISMliRaragraf 9)

Paris Mutabakat Zabti Uye devletlerinin 2007 yilndnanlarina grayan
14.182 gemiyi denetimden gecigrtoplamda 22.877 denetim gercekienislerdir.
Bu denetimlerin % 5.46’s1 gemi tutulmalari ile sqlanmstir. Yapilan denetimler

neticesinde agtirma orneklemi bayrak devletlerinin tutulma oranlacelendginde;

* Malta bayraklh gemilerin yapilan denetimlerin %4st2de;
» Panama bayrakli gemilerin yapilan denetimlerin %&de;
* St.Vincent & Graenadines bayrakli gemilerin yapdi@metimlerin
% 11.07'sinde
» Turk Bayrakli gemilerin yapilan denetimlerin % 6<i@de tutulma

yasadiklari gortlmektedir.

Ayrica yapilan denetimlerin gemi tiplerine goregdianladi incelendiinde
tutulan gemilerin %5.55 dokme yik gemisi; %8.02isikuru yik gemisi oldgu
gorulmektedir. Bulunan uygunsuzluklarin Emniyetlionétim Kodu kapsaminda
yillara gore dailimi incelendginde (Paris Mou,2007:10-20):

* 2005 yilinda bulunan uygunsuzluklarin %4.7 ‘si

e 2006 yilinda bulunan uygunsuzluklarin %4.7’si
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e 2007 yihinda bulunan uygunsuzluklarin %6.2 ‘si Eyetli Gemi
Yonetimle ilgili uygunsuzluklar olarak ortaya cikgtr.
Yapilan denetimler neticesinde bayrak devletleri yetkilendirilmis
kuruluslarin - performans derlendirmeleri incelendinde orneklem dahilinde ele

alinan bayrak devletlerinin ve yetkilendirilgrkuruluslarin Paris Mou 2007 yili yilhik

raporuna gore performansgdelendiriimeleri aagidaki gibidir.

Tablo 6 . Arastirmaya Konu Olan Gemilerin Bayrak Devletleri ve Klas
Kurulu slarinin Paris Mou 2007 Performans Dgerlendirmesi

BAYRAK i KLAS
g s | o T I B

TUTULMA TUTULMA

ORANI * ORANI *
MV KE | KURU YUK | Turk 966.12 NKK % 0.50
MV EC | KURU YUK | THE GReNADINES | %1107 RINA %031
MV VD |KURU YUK | gy s NTETHE 1 o611.07 RINA % 0.31
My RT | KURU YUK | griiaitiie e 1 9611.07 RINA % 0.31
MV MS | KURU YUK | PANAMA 8.78 RINA %031
MV ON [ PORME | oanaa %8.78 n % 0.84
MV SC |\ URU YOK | aLTA %4.42 By % 0.76

*Paris Mou Annual Report, 2007

%12.3
hatalarindan kaynaklanirken genel eksikler, ISM $®LAS uygulamalarindan
kaynaklanmaktadir (Paris Mou,2007:21-22).

Gemi tutulmalarinin ‘0 g@goudan yetkilendirilmg kuruluslarin

Tokyo Mutabakat Zabti 1 Aralik 1993 yilinda kurulgtur. Blinyesinde 18

Uye devlet bulunmaktadir. 2007 yilinda toplamada.022 denetim/sorvey

gerceklatirilmi stir. Ciddi eksiklikler bulundgu icin tutulma ile sonuglanan denetim
%5.62 akar

sayisl ortalama olarak

kaydedilmitir (Tokyo Mou,2007:9).

1239'a ukarken gemi tutulma orani
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Tokyo Mutabakat Zabti 2007 yili raporunda bdlge dmarina grayan
gemiler Uzerinde yapilan denetimler neticesind@hndevletleri tarafindan bulunan
genel uygunsuzluklar ve oranlau sekilde siralanmaktadir(Tokyo Mou,2007:14).

* Yangin 6nleme %16.25

* Seyir Emniyeti %15.15

» Can Kurtarma Araglari %13.48

» Stabilite, yapi ve gier ekipmanlar % 7.19
* Yukleme Hatlar %7.25

* Ism % 5.02

Tokyo Mou 2007 raporuna goére Ism kaynakl eksiklesrani 2006 yilina
oranla %33 artmgtir. 2007 yili genel deerleri icerisinde Ism kaynakli eksikler %
5.02 oraninda tespit edilgtir (Tokyo Mou,2007:27).

Tablo 7. Arastirmaya Konu Olan Bayrak Devletleri ve Klas Kuruluslarinin
Tokyo Mou 2007 Performans Dgerlendirmesi

i |CEANN s | SATRALEEETNN S | i,
TUTULMA ORANI * ORANI *
MV KE KURU YUK | TURK % 2,86 NKK %278
MV EC KURUYOK | THE ORENADINES | % 660 RINA % 6,56
MV VD KURU YUK | STYINCENTETHE | % 6,60 RINA % 6,56
MV RT KURU YUK | STVINCENTETHE | % 6,60 RINA % 6,56
MV MS KURUYUK | o0 % 4,73 RiNA % 6,56
MV ON ES&L’\JA Yok | pAnaMA % 4,73 L % 3,10
MV SC KURU YUK | MALTA %4,98 BV % 3,51

* Tokyo Mou Annual Report, 2007
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NKK Klas Kurulusu tarafindan yayimlanan 2007 yillik raporunda, &lagli
gemilerin ISM eksiklikleri bulunmaya ve tanimlannaagalsiimistir. NKK klasina
bagli gemilerin %3.6 ‘s1 2007 yil icerisinde ISM kéadynakl eksiklikler nedeni ile
yetersiz bulunmgtur (NKK,2007:2).

NKK 2007 yillik raporuna gore NKK tarafindan Emnilyerdnetim Belgesi
alan gemilerden ;dokme yuk gemileri % 4.8gati yik gemileri %3.3 (Tanker ve
Yolcu Gemileri Hari¢) oranlarinda ISM kod kaynaléksiklikler yagamslardir
(NKK,2007:2).

NKK 2007 yilhk raporuna gore bayrak devletleri ISMksik oranlari
incelendginde; Malta % 1.2; Panama %3.4; St.Vincent & ther@dines % 5.3 ve
Turkiye % 6.0 oranindan ISM kod eksikliyasamglardir. Liman devleti denetimleri
neticesinde en fazla ISM eksigli bulan liman devletleri Amerika, Avustralya,
Japonya, Hollanda, Belcika, Ingiltere, Cin ve Italya olarak ortaya
ctkmaktadir(NKK,2007:6).

NKK 2007 yillik raporuna gore NKK Klasl gemileritbM eksikliklerinin

Liman devleti denetimlerinde kaydedilmesi ile g@a tablo gagidaki gibidir.

Tablo 8 . NKK Klaslh Gemilerin ISM Eksikliklerinin ISM Kod Paragraflarina
Gore Dagilimi

Prg 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 99* Toplam

2004 2 18 8 0O 8 29 24 37 9 88 16 9 2 250
20060 3 2 4 0 4 11 16 21 21 68 2 3 0 3 158
2006 5 4 9 3 10 44 19 38 11 109 15 6 8 2 283
2000 1 4 1 2 9 26 32 27 20 92 17 7 3 0 241

*. ISM Kod gereklerine goére belirtimemeksiklik
Kaynak: NKK Annual Report, 2007:9
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Tablo 8'de belirtlen ISM kodun NKK Kklasli gemilezd 6zellikle
paragraf/bblimlere gore gerlendiriimesi neticesindgdyle bir durumun ortaya
ciktigl tespit edilmgtir (NKK,2007:9):

* ISM kod eksiklgi olarak paragraf 10 “Gemi Bakim Tutum” %38,2 ile

en yuksek orani ofturmaktadir.

* ISM kod eksiklgi olarak paragraf 6 “kaynaklar ve Personel” 2007
yili icerisinde %215,5'ten %10,8 ‘e; paragraf 8 ‘fadurumlara
hazirhk” %13,4’'ten % 11,2'ye dinUstlr

* ISM kod eksiklgi olarak paragraf 7 “gemi operasyon ve planlarinin
gelistiriimesi” %6,7’'den % 13,3 ‘e ; paragraf 9 “kaaaygunsuzluk
ve tehlikeli olaylarin rapor edilmesi ve analizi"3%®'dan % 8,3’e

yukselmitir.

» En ¢ok gemi tutulmasina neden olan ISM eksikliktedO ile Ism kod
paragraf 10 “gemi bakim tutum” %18 ile paragrafk@ynaklar ve
personel” ve %16 ile paragraf 8 “acil durumlara iHéZ olarak

siralanmaktadir
Yapilan dgerlendirmeler neticesinde 2007 Paris Mou Yillik Bap NKK

2007 Yihk Raporu ile s6zkonusygletmenin SMC denetimleri neticesinde en cok

bulunan ISM kod eksiklikleri sagidaki gibi ortaya ¢ikmaktadir.
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Tablo 9 . Arastirma Sonucu Ortaya Cikan Gemilerin ISM Eksiklikler inin ISM
Kod Paragraflarina Gore Paris MOU ve NKK yillik Raporlari ile

Kar silastiriimasi

PARIS MOU* SMC Denetim Sonugclari NKK**
Prg 10- Gemi Ve Prg 10- Gemi Ve Prg 10- Gemi Ve
Ekipmanlarinin Bakimi Ekipmanlarininbakimi Ekipmanlarinin Bakimi
Prg 8- Acil Durumlara Karsi | Prg 6- Kaynaklar Ve Prg 7- Gemi Operasyon
Hazirhkli Olma Personel

Planlarinin Gelistiriimesi

Prg 9- Kaza, Uygunsuzluk Ve| Prg 11- Dokiimantasyon Prg 8- Acil Durumlara Karsi
Tehlikeli Olaylarin Rapor Hazirlikh Olma
Edilmesi Ve Analizi

*Paris Mou Annual Report, 2007
** NKK Annual Report, 2007

Arastirma neticesindesletme filosunda incelenen konu gemilerde en c¢ok
ortaya cikan ilk 3 ISM kod eksiklikleri Paragraf-G&mi Ekipmanlarinin Bakimi,
Paragraf 6-Kaynaklar ve Personel, Paragraf 11-Dé&kiiasyon olarak Tablo 9'da

gorilmektedir.

Paris Mou tarafindan gercekigilen 2007 yillik raporuna gére Uye devlet
limanlarina grayan gemilere yapilan denetimler neticesinde et amaya c¢ikan
eksikler ise Paragraf 10- emi Ekipmanlarinin BakiParagraf 8-Acil durumlara
Karsi Hazirhkli Olma ve Paragraf 9- Kaza,Uygunsuzlu& Vehlikeli Olaylarin
Rapor Edilmesi olarak tespit edilgtir.

NKK 2007 yillik Raporuna gore ise NKK tarafinda fenmg gemilerin
yapilan denetimler neticesinde en ¢ok Paragraf G&mi Ekipmanlarinin Bakimi,
Paragraf 7-Gemi Operasyon Planlarinin @ielimesi ve Paragraf 8-Acil durumlara
Karsi Hazirlikli Olma olarak ortaya cig gorilmektedir. Dinya Uzerinde bircok
geminin Bakim ve tutum oranlarindan kaynaklananikéks nedeni ile uygunsuz

bulundwgu ssikardir.
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SONUCLAR VE ONERILER

Dunyada denizyolu tamacilginda kullanilan yik gatleri icerisinde “kuru
yuk” olarak kategorize edilen yiUkler denizyolgitaacilginin yarisindan fazlasini
olusturmaktadirlar. YUk turlerine gore siniflandirilgemi ¢agitleri de dinya filosu
iceriside toplamda en fazla paya sahip gorulmekesdiYiksek oranlarda i ve
tarafin temsil edildii kuru yik tgimacilg uluslararasi kural ve uygulamalardan da
bu oranda etkilemektedir. Kuru ylkstanacilginin denizyolu ile yapilan gamacilik
icindeki 6nemi argtirma konusu tzerinde belirleyici olgtur. Bu nedenle agsarma
cercevesinde secilegletmenin filosunun agiirma konusu olan “kuru yuk” kavrami
icerisine giren genel kargo/kuru yiuk ve dokme kyiik gemilerinden olgmasi
ozellikle tercin edilmitir. Isletme DOC ve segilmi isletme gemileri SMC
denetimleri  kayitlarinin  incelenmesi  neticesinde luban uygunsuzluklar

siniflandirimg ve oranlari dahilinde gerlendirmeler yapiimaya calimistir.

Yapilan aragtirma ile DOC denetimi neticesinde bulunan uyguhgdarda
ISM kodun sertifikasyon ve planli bakim tutum mdddade ygun uygunsuzluk
raporlanmasin U¢ ana sebebi ortaya ¢gkmi

(1) Personel yetersizii,

(2) Gemilerin yailarinin buytk olmasi,

(3) Gemilerin gletme giderlerini diiik tutmak amaciyla malzeme-servis,
teknik destek kisitlamasi.

Isletmede yapilan Uygunluk Belgesi denetimlerinin @6dda yetersiz olarak
goruldigt ISM  kod paragraf 11- Dokumantasyon konusundaa Keadrosunda
dokimantasyon kontrolii yapacak personel sayisirgeliginin oldugu tespit
edilmistir. Uluslararasi ticaret yapan gemilerinide 120%akin sertifika bulunmasi,
bu sertifikalarin yillik, periyodik ve yenilemealémlerindeki aksakliklar, personel
sertifikalarinin takibi ve SMS el kitabi, ISM forarinin takiplerindeki aksakliklar
ISM kod paragraph 11 klagi altinda raporlanmtir.
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Isletme; yapilan Uygunluk Belgesi denetimlerini#n13’iinde yetersiz
bulund@gu ISM kod  paragraf 10- Gemi ve Ekipmanlerin Bakimi
konusundadir. Gemidegletmeye gelen “planli bakim sistemi” formlarindduman
aksakliklar raporlanngtir. Bu aksakliklar, s6zkonusu formlarda yazanikrtakim
tutum klemine dair gletmeden yanit verilmemesi veya verilse de denetlem

esnhasinda gosterilememesi sebebiyle bulunan akksakir

Isletme; yapilan Uygunluk Belgesi denetimlerini#hl2’sinde yetersiz
bulundigu ISM kod paragraf 12 Sirket Onay, Kontrol ve Dgerlendirmesi
konusunda sietme i¢ denetlemesi, yillik derlendirmedeki verilerin yetersigli
sebebiyle raporlanmgtir. Denetgciler, bu dgerlendirmelerin daha detayli olmasini

istemektedirler.

Isletme; yapilan Uygunluk Belgesi denetimlerinift8inde yetersiz
bulundgu ISM kod paragraf 8 - Acil Durumlara KamHazirlikli Olma konusu;
isletme tarafindan gemilere vyapilan denetlemelerintergezligi sebebiyle

raporlanmgtir.

Isletme; yapilan Uygunluk Belgesi denetimlerini#o6’sinda yetersiz
bulundgu ISM kod paragraf 5 - Kaptan Yetki ve @uatuluklari konusu gemi
kaptaninin sistemi gbzden gecirme raporlarindakcelerin yetersiz ve tatmin edici

olmasi sebebiyle raporlanghr.

Isletme; yapilan Uygunluk Belgesi denetimlerinift5’inde yetersiz
bulundigu ISM kod paragraf 6- Kaynaklar ve Personel usamda, 6zellikle
gemici, yaci kadrosunda bulunan personelin ingilizce yet&ggizsebebiyle
saptanan aksakliklar raporlargm

Isletme; yapilan Uygunluk Belgesi denetimlerinigo5’inde yetersiz

bulundgu ISM kod paragraf 7 -Gemi Operasyon Planlarir@elistiriimesi
konusunda, gemi operasyonlarinaskiin bazi ISM form- Kontrol Listelerinin
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yetersizlgi sebebiyle saptanan aksakliklar raporlagtimi Formlarin revize
edilmesiyle aksaklik giderilrgiir.

Isletme; yapilan Uygunluk Belgesi denetimlerinif4’inde yetersiz
bulundgu ISM kod paragraf 9-Kaza, Uygunsuzluk vehlikeli Olaylarin
Rapor Edilmesi ve Analizi konusu i¢ denetleme uygmatuk raporlar ve gemiden
gelen ariza raporlarindaki grlendirme aksakliklari sebebiyle raporlaginn
Gemilerden gelen uygunsuzluk raporlarigacketin ¢6zim-cevap takibindeki

aksakliklar raporlanmtir.

Isletme vyapilan Uygunluk Belgesi denetimlerinin 4'thde yetersiz
bulundgu ISM kod paragraf Sirket Yetki ve Sorumluluklari konusu SMS el
kitabi icindeki gletme organizasyon cizelgesinin yetersiz bulunmsebebiyle
raporlanmgtir. Revizyon yapilarak aksaklik giderilghr.

Isletme; yapilan Uygunluk Belgesi denetimlerinifl’inde yetersiz
bulundigu ISM kod paragraf 2-Givenlik ve Cevre KorurRalitikalari konusu;
gemi Uzerindeki personeligirket politikalarini tam olarak bilmemeleri sebdhiy
raporlanmgtir. Personeleg@tim verilerek aksaklik giderilngtir.

Isletme; vyapilan Uygunluk Belgesi denetimlerinifol’inde yetersiz
bulundgu ISM kod paragraf 4-Ofiste Tayin EdilgnKisi (DPA) konusu, gemiden
gelen bazi ISM formlarinagirket tarafindan verilen cevabin yetersiz bulunmasi
sebebiyle raporlantir. Gemiden gelen malzeme istek listelerinin temin

edilmesindeki aksakliklar sebebiyle raporlagtmi

Isletme; yapilan Uygunluk Belgesi denetimlerinin 1'de yetersiz
bulundgu ISM kod paragraf 13-Sertifikalandirma ve PedijoOnaylama konusu;
DOC ve SMC'ye ilgkin yillik ve ara denetleme ddénemlerindeki uygurskiar

sebebiyle raporlanmtir.
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Yapilan argtirma ile SMC denetimleri neticesinde bulunan ISMduin
personel ve planli bakim tutum maddelerind@uyouygunsuzluk raporlanmasinda

iki ana sebebi ortaya cikgtir;

(1) Gemilerin ya ortalamasinin 30’un Uzerinde olmasi yetme blnyesine
gecmeden once duzenli bakim tutumun yapilngaimasi
(2) Gemilerdeki ysam kaullari ve maa skalalari sebebiyle gemilerde

kaliteli personel bulundurmanin zogiu

Filo gemilerinin %46’sinin yetersiz bulunglu ISM Kod Paragraf 10-
Gemi ve Ekipmanlarinin Bakimi nedenleri arasirggani personel kifayetsigi ve
gemilerin ya ortalamasinin yiuksek olmasi ( >30 ) sebebiyle ek lgu konuda

uygunsuzluk raporlanmtir.

Filo gemilerinin %216’sinin yetersiz bulunglu ISM Kod Paragraf 6-
Kaynaklar ve Personel nedenleri arasinda; geimilgabanci bayrakli olmasi
sebebiyle, personele gemi bayrak otoritesi tarafingeterlilgine iliskin verilmesi
gereken ‘endorsementlarin zamaninda syeiermemesi sebebiyle bulunan

uygunsuzluklar raporlanstir.

Filo gemilerinin %10’unun yetersiz bulurnglulSM Kod Paragraf 11-
Dokimantasyon nedenleri arasinda; uluslararaareticyapan gemilerde 120'ye
yakin sertifika bulunmasi ve bu sertifikalarin §ijl periyodik ve yenileme

islemlerindeki aksakliklarin raporlanmasindan kayaakiaktadir.

Filo gemilerinin %8’inin yetersiz bulunguw ISM Kod Paragraf 9- Kaza,
Uygunsuzluk ve Tehlikeli Olaylarin Rapor Edilmewve Analizi nedenleri
arasinda; gemilerdeki kazalarin uygun raporlanmameasirkete génderilmemesi
veya gonderilse deirketin yeterli cevabi, yorumu yapamasi neticesitdéunan

uygunsuzluklar raporlanstir.
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Filo gemilerinin %8’inin yetersiz bulungu ISM Kod Paragraf 7- Gemi
Operasyon Planlarinin Gelirilmesi nedenleri arasinda; Konuya skin ISM
formlarindaki ve acil durum kontrol listelerindelkeksiklikler ve bunlarin gemi

personelince uygulanmasindaki uygunsuzluklar raponktir.

Filo gemilerinin %4’Gnun yetersiz bulungw ISM Kod Paragraf 8- Acil
Durumlara Kagi Hazirlikli Olma nedenleri arasinda; konuyaskin yapilan
talimlerde ve bu talimatlarin kayit altina alinnmaa bulunan uygunsuzluklar

raporlanmgtir.

Filo gemilerinin  %4’Gnin yetersiz bulunglu ISM Kod Paragraf 2-
Emniyet Ve Cevre Politikasi nedenleri arasirgdami denetlemelerinde, personele
isletme politikasi sorulmakta ve cevap verilengeditakdirde uygunsuzluk
raporlanmaktadir.

Filo gemilerinin %2'Unun yetersiz bulunglu ISM Kod Paragraf 5-
Kaptan Yetki Ve Sorumluluklar igin;

(1) Kaptanin sistemi gbzden gecirme raporlarinirtenggz bulunmasi
sebebiyle bulunan uygunsuzluklar raporlagtmi
(2) Kaptanin “Emniyetli Yonetim El Kitapginda” belirtilen yetkilerini tam

bilememesi sonucunda bulunan uygunsuzluklar raponigdir.

Filo gemilerinin %2’sinin yetersiz bulungu ISM Kod Paragraf 3-
Sirket Yetki ve Sorumluluklari nedenleri arasindaemi personelinin, gemi ici
gorev, yetki, sorumluluk dalimini tam bilememesi sonucunda bulunan

uygunsuzluklar raporlanstir.

Yapilan uygulama neticeleri ilglétme ve gletme yonetimdeki gemilerin
performanslari tGzerine gerlendirme yapilabilmesi glnmaktadir. Bu dgrultuda
isletmenin gecirdii DOC denetimleri neticesinde ciddi bir farkla dksulundigu

dokimantasyon konusu Uzeringilemesi ve gecici onlemler yerine daha kalici
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cbzimler Uretmesi gerekidi ortaya cikmgtir. Hatta sistemin dokimantasyon
konusundaki eksikliklerinin belirlenip bu konudanyaiygulamalar gegtiriimelidir.
Isletme yonetici ve yetkili kilerinin ISM el kitabi dahilindesietme ici kullanilan
evrak ve gemilere gonderilen ya da gemilerden geleaklar tizerine daha getis
bir takip sistemi gejtirmeleri gereklilgi ortaya cikmaktadir. Gerekli evraklarin
diizenli kontrolleri ve denetimleri ile denetimlerdstenildigi an kanit olarak
cikarilabilmesi sistemin ne kadar duzenkledigine dair ciddi bir glven
sazlayacaktir. isletmenin 6zellikle evraklarin takibini sistergliemesi, yonetimi
dahilindeki gemilerdeki eksiklik hatta, olasi soamm fark edilmesinde c¢ok ciddi
onem tgkil etmektedir. Sistemin eksiksiz gghasi ve emniyetli birsletim sistemi
icerisinde insan hayatl ve gemin korunmasi i¢in en uygun yéntemin belirlenmesi

gerekmektedir.

Arastirma dahilinde incelenen DOC denetim kayitlarigeeg Rina tarafindan
yapilan DOC denetimleri neticesindgeime en ¢ok ISM kod paragraf 10-Gemi ve
Ekipmanlarinin Bakimi konusunda eksik bulunur ikérirk Lloydu tarafindan
yapilan DOC denetimleri neticesinde ISM kod parkagld-Dokimantasyon
konusunda eksik bulunngtur.

Isletme gemilerinin yapilan SMC denetim neticelergadtusunda ciddi bir
farkla eksik bulundgu gemi ve ekipmanlarinin bakimi konusu Uzeripgémeesi ve
gecici onlemler yerine, daha kalici ¢ozumler Uresingerekliligi ortaya ¢ikmgtir. Bu
dogrultuda sletmenin planli bakim tutum evraklari ve yontemegozden gecirmesi
gerekmektedir. Gemilerden gelen palanli bakim tugexmaklari neticelerinde her
geminin eksiklikleri belirlenmeli ve gemilerin eksikaldiklari konularda sletme
tarafindan verilen teknik destek ile problemsamlan konunun tekrarlanmasi
engellenmelidir. Teknik yetersizlikler ve persoe&kiklikleri belirlenmeli gerekir ise
personele konu eksiklik dahilinde bilgi ve tecrikazandiriimasi gganmalidir.
Ozellikle gemilerin yglari sebebi ile gerekli bakim tutumun 6nemi insayati ve
cevre korumasi konularl giinuldiginde ciddi 6nem tadigi gordlmektedir.
Gemilere gonderilen personeliglatme tarafindan 6zenle secilip gemilere giden

personeli belirli sirkilasyon icerisinde ayni olmas 0zen gosteriimesi
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gerekmektedirisletme bu konuda 6zellikle dikkat etmekte ve persaepartmanin
Ozverili calsmalari ile gemiyi bilen personelin gemilere gonbheesinin sglanmasi

ile cozumler yaratiimaktadir.

Arastirma dabhilindeki gemiler icerisinde geminin klag geminin SMC’ini
veren klas kurulgu farkh olan 2 gemi bulunmaktadir. MV KE, NKK tdnadan
klaslanmg iken geminin SMC’si Turk Lloydu'ndan alingtir. MV ON ise Lloyd’s
Register tarafindan klaslangniiken SMC’si Rina tarafindan onaylargtm.
Arastirmanin litaratlr taramasi yapilir iken bulunawolpemlerden bir tanesi gemi
klasi ile SMC Kklasinin farkli olmasinin yargtti sikinti olarak belirtilmgtir.
Isletmenin bu konu Uzerine sanilan sikintilari tespit edip, buna gére gerekli

onlemleri ve dizeltici eylemleri yapmalari 6nerikibeir.

Arastirma dahilinde incelenen SMC denetim kayitlaridaeg Rina tarafindan
yapilan SMC denetimleri neticesinde gemilerin eryik eksiklikleri ISM kod
paragraf 10-Gemi ve Ekipmanlarinin Bakimi konusurkian ikinci problemli

olduklar konu ISM kod paragraf 6-Kaynaklar ve Peed oldgu tespit edilmgtir.

Yapilan dgerlendirmeler neticesindsletme ve gemi temelinde emniyetli
gemi yonetimi uygulamalarinin tek bigletme ve filosu ile genel bir neticeye
ulasmak ancak konusietmenin bir dgerlendirmesi olarak mimkin olmaktadir.
Isletme sayisi ve yonetimdeki filo gelatilerek tlke bazinda gerlendirme olana
olabilmesi bundan sonraki gtamalar i¢in uygulanabilecek bir ¢cgitna olabilir.

Ozellikle klas kurulglari ile isletme ve gemi performanslarinin ciddikili
olduklar diguintlmektedir. Bundan sonra uygulamaya yoneleceiiaralar icin bu
uyumunun olup olmadinin tespiti, ISM performanslarinin klaslar bazinda
deserlendirilmesi, klas kuruklarinin yillik performans deerleri ile kagilastirmali
analizleri konularl dgerlendirilebilir. Hatta ¢letmelere ve armatérlere klas
performanslari neticesinde klas se¢cme Onerilerimglanabilmesi ve secilen klasin

armator ya dasletmenin ticari ygantisina olan olumlu etkileri agtarilabilinir.
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EK1. DOC DENETMLERININ DETAYLARI

KLAS TARIH PARA. | PARAGRAF ACIKLAMASI
NO
RINA 04.05.2000 3 SIRKET YETKI VE SORUMLULUKLARI
RINA 04.05.2000 3 SIRKET YETKI VE SORUMLULUKLARI
RINA 04.05.2000 4 OFSTE TAYIN EDILMIS KiSi (DPA)
RINA 04.05.2000 5 KAPTAN YETKVE SORUMLULUKLARI
RINA 04.05.2000 5 KAPTAN YETKVE SORUMLULUKLARI
RINA 04.05.2000 6 KAYNAKLAR VE PERSONEL
RINA 04.05.2000 6 KAYNAKLAR VE PERSONEL
RINA 04.05.2000 6 KAYNAKLAR VE PERSONEL
RINA 04.05.2000 7 GEMI OPERASYON PLANLARININ GEUSTIRILMESI
RINA 04.05.2000 10 GEMVE EKIPMANLARININ BAKIMI
RINA 04.05.2000 10 GEMVE EKIPMANLARININ BAKIMI
RINA 04.05.2000 10 GEMVE EKIPMANLARININ BAKIMI
RINA 04.05.2000 10 GEMVE EKIPMANLARININ BAKIMI
RINA 04.05.2000 11 DOKUMANTASYON
RINA 04.05.2000 11 DOKUMANTASYON
RINA 04.05.2000 11 DOKUMANTASYON
RINA 04.05.2000 11 DOKUMANTASYON
TL 07.02.2002 6 KAYNAKLAR VE PERSONEL
TL 07.02.2002 7 GEMI OPERASYON PLANLARININ GELSTIRILMESI
TL 07.02.2002 7 GEMI OPERASYON PLANLARININ GELSTIRILMESI
TL 07.02.2002 8 AC@_LDURUMLARA KAR S| HAZIRLIKLI OLMA
TL 07.02.2002 8 AC@_LDURUMLARA KAR S| HAZIRLIKLI OLMA
TL 07.02.2002 8 AC@_LDURUMLARA KAR S| HAZIRLIKLI OLMA
TL 07.02.2002 9 KAZA, UYGUNSUZLUK VE TEHLIKELI OLAYLARIN
RAPOR EOLMESI VE ANALIZI
TL 07.02.2002 9 KAZA, UYGUNSUZLUK VE TEHLiKELi OLAYLARIN
RAPOR EOLMESI VE ANALIZI
TL 07.02.2002 10 GEMVE EKIPMANLARININ BAKIMI
TL 07.02.2002 12 | SIRKET ONAY, KONTROL VE DEGERLENDIRMESI
TL 15.10.2003 7 GEMI OPERASYON PLANLARININ GELSTIRILMESI
TL 15.10.2003 10 GEMVE EKIPMANLARININ BAKIMI
TL 15.10.2003 11 DOKUMANTASYON
TL 15.10.2003 11 DOKUMANTASYON
TL 15.10.2003 11 DOKUMANTASYON
TL 15.10.2003 11 DOKUMANTASYON
TL 15.10.2003 13 | SERTIFIKALANDIRMA VE PERIYODIK ONAYLAMA
TL 02.11.2004 11 DOKUMANTASYON
TL 02.11.2004 11 DOKUMANTASYON
TL 02.11.2004 11 DOKUMANTASYON
TL 02.11.2004 11 DOKUMANTASYON
TL 02.11.2004 11 DOKUMANTASYON
TL 02.11.2004 11 DOKUMANTASYON
TL 02.11.2004 11 DOKUMANTASYON
TL 02.11.2004 11 DOKUMANTASYON
TL 02.11.2004 11 DOKUMANTASYON
TL 02.11.2004 11 DOKUMANTASYON
TL 02.11.2004 11 DOKUMANTASYON
TL 02.11.2004 11 DOKUMANTASYON
TL 02.11.2004 11 DOKUMANTASYON
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EK1. DOC DENETMLERININ DETAYLARI - DEVAMI

KLAS TARIH PARA. | PARAGRAF ACIKLAMASI
NO

TL 02.11.2004 11 DOKUMANTASYON

TL 02.11.2004 11 DOKUMANTASYON

TL 04.08.2005 11 DOKUMANTASYON

TL 04.08.2005 11 DOKUMANTASYON

TL 04.08.2005 11 DOKUMANTASYON

TL 04.08.2005 11 DOKUMANTASYON

TL 04.08.2005 11 DOKUMANTASYON

TL 04.08.2005 11 DOKUMANTASYON

TL 04.08.2005 12 | SIRKET ONAY, KONTROL VE DEGERLENDIRMESI

TL 04.08.2005 12 | SIRKET ONAY, KONTROL VE DEGERLENDIRMESI

TL 30.10.2006 5 KAPTAN YETKVE SORUMLULUKLARI

TL 30.10.2006 8 AQ_DURUMLARA KAR SI HAZIRLIKLI OLMA
RINA 30.11.2006 2 GUVENIK VE CEVRE KORUMA POUTIKALARI
RINA 30.11.2006 5 KAPTAN YETKVE SORUMLULUKLARI
RINA 30.11.2006 9 KAZA, UYGUNSUZLUK VE TEHIKELI

OLAYLARIN RAPOR EDILMESI VE ANALiZi

RINA 30.11.2006 10 GEMVE EKIPMANLARININ BAKIMI
RINA 30.11.2006 11 DOKUMANTASYON
RINA 30.11.2006 12 | SIRKET ONAY, KONTROL VE DEGERLENDIRMESI
RINA 30.11.2006 12 | SIRKET ONAY, KONTROL VE DEGERLENDIRMESI
RINA 30.11.2006 12 | SIRKET ONAY, KONTROL VE DEGERLENDIRMESI
RINA 11.10.2007 3 SIRKET YETKI VE SORUMLULUKLARI
RINA 11.10.2007 5 KAPTAN YETKVE SORUMLULUKLARI
RINA 11.10.2007 11 DOKUMANTASYON
RINA 16.01.2008 8 AQ_DURUMLARA KAR SI HAZIRLIKLI OLMA
RINA 16.01.2008 8 AQ_DURUMLARA KAR SI HAZIRLIKLI OLMA
RINA 16.01.2008 10 GEMVE EKIPMANLARININ BAKIMI
RINA 16.01.2008 12 | SIRKET ONAY, KONTROL VE DEGERLENDIRMESI
RINA 16.01.2008 12 | SIRKET ONAY, KONTROL VE DEGERLENDIRMESI
RINA 06.06.2008 10 GEMVE EKIPMANLARININ BAKIMI
RINA 06.06.2008 10 GEMVE EKIPMANLARININ BAKIMI
RINA 06.06.2008 12 | SIRKET ONAY, KONTROL VE DEGERLENDIRMESI
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EK2. SMC DENETMLERININ DETAYLARI

PARA.
GEMI ADI KLASI TARIH NO | PARAGRAF ACIKLAMASI
MV EC RINA 24.10.2007 2 | EMNIYET VE CEVRE POITIiKASI
MV EC RINA 24.10.2007 6 | KAYNAKLAR VE PERSONEL
MV EC RINA 24.10.2007| 10 | GEMI VE EKIPMANLARININ BAKIMI
MV EC RINA 24.10.2007| 11 | DOKUMANTASYON
TURK
MV KE LOYDU 25.03.2008 2 |EMNIYET VE CEVRE POIITiKASI
TURK GEMI OPERASYON PLANLARININ
MV KE LOYDU 25.03.2008 7 | GELISTIRILMESI
TURK . .
MV KE LOYDU 25.03.2008| 10 | GEMIi VE EKIPMANLARININ BAKIMI
TURK
MV KE LOYDU 25.03.2008| 10 | GEMI VE EKIPMANLARININ BAKIMI
TURK
MV KE LOYDU 25.03.2008| 10 | GEMI VE EKIPMANLARININ BAKIMI
TURK
MV KE LOYDU 25.03.2008| 10 | GEMIi VE EKIPMANLARININ BAKIMI
TURK
MV KE LOYDU 25.03.2008| 10 | GEMIi VE EKIPMANLARININ BAKIMI
TURK .
MV KE LOYDU 25.03.2008| 11 | DOKUMANTASYON
MV MS RINA 14.03.2008| 10 | GEMI VE EKIPMANLARININ BAKIMI
MV MS RINA 14.03.2008| 10 | GEMi VE EKIPMANLARININ BAKIMI
KAZA, UYGUNSUZLUK VE TEHLIKEL]
MV ON RINA 07.11.2007 9 | OLAYLARIN RAPOR EDILMESI VE ANAL izi
MV ON RINA 07.11.2007| 10 | GEMIi VE EKIPMANLARININ BAKIMI
MV ON RINA 07.11.2007| 10 | GEMIi VE EKIPMANLARININ BAKIMI
MV ON RINA 07.11.2007| 10 | GEMIi VE EKIPMANLARININ BAKIMI
MV ON RINA 07.11.2007| 11 | DOKUMANTASYON
MV RT RINA 12.06.2007 5 KAPTAN YETKVE SORUMLULUKLARI
MV RT RINA 12.06.2007| 10 | GEMI VE EKIPMANLARININ BAKIMI
MV RT RINA 12.06.2007| 10 | GEMi VE EKIPMANLARININ BAKIMI
MV SC B.VERITAS | 17.01.2008 3 | SIRKET YETKI VE SORUMLULUKLARI
MV SC B.VERITAS | 17.01.2008 KAYNAKLAR VE PERSONEL
GEMI OPERASYON PLANLARININ
MV SC B.VERITAS | 17.01.2008 7 | GELISTIRILMESI
ACILDURUMLARA KAR S| HAZIRLIKLI
MV SC B.VERITAS | 17.01.2008 8 | OLMA
ACILDURUMLARA KAR S| HAZIRLIKLI
MV SC B.VERITAS | 17.01.2008 8 | OLMA
KAZA, UYGUNSUZLUK VE TEHLIKELI
MV SC B.VERITAS | 17.01.2008 9 | OLAYLARIN RAPOR EDILMESI VE ANAL iZi
MV SC B.VERITAS | 17.01.2008 10 | GEMI VE EKIPMANLARININ BAKIMI
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EK2. SMC DENETMLERININ DETAYLARI — DEVAMI

GEMI ADI KLASI TARIH PQI?DA. PARAGRAF ACIKLAMASI

MV SC B.VERITAS | 17.01.2008 10 GEM VE EKiIPMANLARININ BAKIMI

MV SC B.VERITAS | 17.01.2008 11 DOKUMANTASYON

MV SC B.VERITAS | 17.01.2008 11 DOKUMANTASYON

MV VD RINA 10.06.2008 6 KAYNAKLAR VE PERSONEL

MV VD RINA 10.06.2008 6 KAYNAKLAR VE PERSONEL

MV VD RINA 10.06.2008 6 KAYNAKLAR VE PERSONEL

MV VD RINA 10.06.2008 6 KAYNAKLAR VE PERSONEL

MV VD RINA 10.06.2008 6 KAYNAKLAR VE PERSONEL

MV VD RINA 10.06.2008 6 KAYNAKLAR VE PERSONEL

MV VD RINA 10.06.2008 7 GEMI OPERASYON PLANLARININ GELSTIRILMESI

MV VD RINA 10.06.2008 7 GEMI OPERASYON PLANLARININ GEHSTiRiLMESi
KAZA, UYGUNSUZLUK VE TEHLIKELI OLAYLARIN

MV VD RINA 10.06.2008 9 RAPOR EOLMESI VE ANALIZI '
KAZA, UYGUNSUZLUK VE TEHLIKELI OLAYLARIN

MV VD RINA 10.06.2008 9 RAPOR EOLMESI VE ANALzi

MV VD RINA 10.06.2008| 10 GEM VE EKiIPMANLARININ BAKIMI

MV VD RINA 10.06.2008| 10 | GEMI VE EKIPMANLARININ BAKIMI

MV VD RINA 10.06.2008| 10 GEM VE EKiIPMANLARININ BAKIMI

MV VD RINA 10.06.2008| 10 GEM VE EKiIPMANLARININ BAKIMI

MV VD RINA 10.06.2008| 10 GEM VE EKIPMANLARININ BAKIMI

MV VD RINA 10.06.2008| 10 GEM VE EKiIPMANLARININ BAKIMI

MV VD RINA 10.06.2008| 10 GEM VE EKIPMANLARININ BAKIMI

MV VD RINA 10.06.2008, 10 GEM VE EKiIPMANLARININ BAKIMI
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