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LiMAN VE BAYRAK DEVLETI KONTROLLERI
VERILERI YARDIMIYLA GEMi KAZALARININ ANALIZi

(0Y/

Deniz giivenligi; eski zamanlardan giiniimiize kadar meydana gelen kazalar ve
facialardan edilen aci1 tecriibelerle adim adim ilerleyerek gelismistir. Eski
aliskanliklara ve batil inanglara olan inanglar, kaza ve Oliimler sebebiyle, sonunda
biiylik degisimlere ugramis once devletlerin miidahalesi sonra ise uluslar arasi
anlagsmalarin devreye girmesiyle giiniimiiz standartlarina ulagsmistir. Yapisi, isleyisi,
calismalar1 ve uluslararas1 sézlesmeleri ile giiniimiiz deniz giivenliginin temelini
olusturan IMO, aym zamanda bu calismanin temel veri kaynaklarmi da
saglamaktadir. Calismanin bir diger veri kaynagi ise, yine IMO’nun deniz
giivenliginin artinlmasi ve uygulamalarin bir cati altinda toplanmasi i¢in devreye
soktugu liman ve bayrak devleti kontrol organizasyonudur. Bolgesel anlagmalar
sayesinde; bilgi aligverisini artiran ve etkinligini gelistireren bu organizasyon, biitiin

diinya denizlerini kapsayan bugiinkii gii¢lii yapisina ulagmistir.

Diinyada biiyiik yanki uyandiran, Erika ve Prestij gibi gemilerin ciddi kazalar1 ve
bu kazalarin ardindan yapilan analizler, riskli gemilerin standartlarinin
belirlenmesinde rol oynamistir. Bu ve benzeri analizler sonucunda, liman ve bayrak
devletleri yaptiklar1 kontrollerde, gemilerin cinslerine, bayraklarina ve hatta

klaslaria gore dncelik vermektedirler.

Bu calismada; IMO’nun ciddi ve ¢ok ciddi olarak tamimladigi gemi kazalar
dikkate alinarak, gemi kaza oranlarn ile yiizdeleri ¢ikarilmis; bayrak devletleri, gemi
cinsleri ve klas kuruluslar1 kapsaminda, liman devleti kontrollerindeki performans
verileri karsilastirilmistir. Kaza verilerinde IMO veritabanindan, liman devleti
kontrol verilerinde ise bagli bulunduklari memorandumlarin yillik raporlarindan
yararlamlmistir. Amag¢, gemi kaza analizlerinin liman devleti kontrolii risk

degerlendirmesine uyumlulugun yorumlanmasidir.
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ANALYSIS OF MARINE ACCIDENTS BY DATA OF
PORT AND FLAG STATE CONTROL INSPECTIONS

ABSTRACT

Maritime security has developed step by step starting from ancient times up to
nowadays by experiencing sea accidents and disasters. Believes in old habitual and
superstition changed because of accidents and high mortality rates particularly by the
intervention of states, but also by international conventions, that carried the maritime
security to contemporary standards. Today by its structure, activities and
international conventions, IMO provides the basic standarts of maritime safety, but
also data of this study. Another source of this study are the flag and port state control
organizations which set up for the support the maritime safety by IMO. These
organizations reached its strong position in the world seas thanks to information

interchange and enhanced activities by local conventions.

Serious marine accidents, well known all over the world like the ships Erika and
Prestige and post-event analysis, helped to develop the standards of hazardous
vessels. Thanks to these and similar post-event analysis the flag and port state control
authorities determine the priorities of the ships concerning their specification, flag

and even their different classes.

This study compares the performance data of flag and port state control
authorities, covering vessels of different specification and classes, regarding sea
accidents classified by IMO as “serious” and “very serious”. The accidents are based
on IMO data and port state authority inspections on their annual reports. The purpose
of the study is the interpretation of the compatibility of the ship accident analysis

with the risk analysis of the port state inspections.

Keywords : Ship accidents, inspections of the port authorities and flag states,

analysis, progress of maritime safety.
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BIiRiINCi BOLUM
GiRiS

Deniz tasimaciligi, ¢cok biiyiik miktarlardaki yiiklerin bir defada bir yerden diger
bir yere tasinmasint miimkiin kilmasi, sinir sorunu olmamasi ve hava yoluna gore
14, karayoluna gore 7, demiryoluna gore 3,5 kat daha ucuz olmasindan dolayi
diinyada en cok tercih edilen ticari ulasim seklidir. Bu nedenledir ki, diinya
ticaretinin %90’dan fazlast deniz yoluyla gergeklestirilmektedir. Sanayi ve
ekonomilerin biiylimesi, her gecen giin gelisen teknoloji, deniz ulasiminin daha hizl
ve etkin yapilmasina neden olmakta, diinyada deniz ticaretini de artirmaktadir. Ornek
olarak, Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Teskilati (UNCTAD) raporlarina
gore; 100 GT {stii diinya ticaret filosu, 2009 yih itibariyle 80,000 gemi ve toplamda
879,200,000 GT gecmis olup 2008 yilna kiyasla %7 civarinda biiyiime

gerceklesmistir.

Gelisen teknoloji ve artan ticaret hacmine paralel olarak gemilerin boyutlar1 ve
tonajlarinin da giderek biiyiimesi, petrol dahil, tehlikeli yiik tagiyan gemi sayisinda
ve taginan tehlikeli yiik miktarinda meydana gelen artislar, ozellikle tanker kazalar
sonucunda denize dokiilen petrol iiriinlerinin meydana getirdigi kirlilikler insan ve

cevre giivenligi i¢in ciddi bir tehdit olusturmaktadir.

Zaman i¢inde artan risklere karsilik, denizde giivenligin saglanmasia yonelik
cabalar da artmistir. Denizcilik tarihi boyunca yasanan aci tecriibeler sonucu alinan
onlemler, tek bir cati ve organizasyon altinda toplanmak istenmis ve bu sebeple IMO
kurulmustur. IMO cikardig1 so6zlesmeler ve yaptigi uluslararasi anlagmalarla deniz
giivenligine katkida bulunmustur. Liman devleti kontrol sistemini hayata gecirmis ve
memorandumlarin olusmasinda destek olmustur. Bu sayede gemi kaza riskinin
disiiriilmesi hedeflenmistir. Bayrak devletlerine deniz giivenligi konusunda yardimci

olan diger kuruluslar ise ILO ve 6zerk klas kuruluslaridir.

Bu calismada; denizde giivenligin zaman icinde gelisimine, yapisal ve hukuksal

altyapilara deginilmis olup deniz giivenligine katki saglayan, sozlesmeler, kurallar,



bayrak ve liman devletleri uygulamalan ile klas kuruluslar incelenmistir. Sonraki
boliimde ise analiz kapsaminda olan gemi cinsleri tarif edilerek 6rneklenmis, gemi

kazalariin ise nedenleri, cesitleri ve nasil arastirildigi irdelenmistir.

Calismanin analiz kisminda ise, IMO verilerinden alinan kaza degerleri,
memorandumlarin yillik raporlar ile karsilagtirnlmistir. Analizde bayrak devletleri,
gemi cinsleri ve klas kuruluslar ayri ayri degerlendirilerek, kaza risk degerlerine
gore sekillendirilen liman devleti kontrollerinin, gemi kazalariyla uyumlu olup

olmadig1 incelenmistir.



iKiNCi BOLUM
DENIZDE GUVENLIK

2.1 Denizde Giivenlik Tarihi

Deniz iizerinde yolculuk yapmak isteyen ilk insanlar biiyiik bir ihtimalle
batmayan basit bir agac kiitiiglinden yararlanmiglardi. Daha sonralar1 ise sadece
kiirek ve yelken ile yiiriitilen ve hi¢cbir zaman kiyidan fazla acilmayan kiigiik

tekneler kullanilmisti.

Roma imparatorlugunun sonlarina kadar denizciler, kotii hava ile miicadele etme
konusunda yeterli imkanlara sahip degillerdi. Yolcular ve hacimli yiikler giivertede
acikta bulunur, gemiler emniyet sinirlarinin cok oOtesinde yiiklenirdi. Denizciler
riizgdr ve deniz konusunda pek az bilgi sahibiydi. Firtinalarla miicadele icin ¢ok
iptidai yontemler uygulanir, pargalanip dagilmasin1 6nlemek i¢in gemi, ¢epecevre ve
bas ki¢ yonlerinde halatlarla baglanir, riizgarla siiriiklenmesini azaltmak icin kig
taraftan bir deniz demiri birakilirdi. Acil tehlike ile basa ¢ikabilmek i¢in gemideki
yiikk, donanimlar ve hatta kumanya denize atilarak gemi hafifletilmeye c¢aligilird.
Denize atma karar1 ya tecriibeli bir denizci, ya geminin sahibi ya da yolcular i¢ginde
bu konularda tecriibeli ve sozii dinlenir bir kisi tarafindan verilirdi. Yetkili ve
tecriibeli kisi herkesi dinler ve isterse ¢ogunlugun istegine uygun bir karar verir,

istemezse de kendi verdigi karar1 uygulardi.

Denizde giivenlik adina alman en etkili dnleyici yontemlerden birisi kisin seyir
yasagl uygulamasi idi. Boylece yilin en koétii zamanlarinda denizlere ¢ikilmayip
tehlike Onlenmeye calisilirdi. Roma’da 27 Mayis’tan 14 Eyliil’e kadar olan yaz
doneminde sefere miisaade edilirdi. Kis donemlerinde bekleme uygulamasinin esas
nedeni meteorolojik durumlar, 6zellikle de korkung firtinalardi. Ayrica gemilerin yon
bulmakta geleneksel olarak kullandiklar yildizlarin, gokyiiziiniin bulutlu olmasi
nedeni ile gozlenememeleri de bir sebep olustururdu. Sefer yasagimin ¢ignenmesi,

Roma hukukunda idari ceza verilmesini gerektirirdi. Ayrica denize acilmak isteyen



gemiler, bir “dimissorium” yani uygun gorevli tarafindan verilen bir gesit “sefer izin

kagidi” almak zorundaydi.

Geminin tiim sorumlulugu tek bir kisinin, eski zamanlarda kaptanin karsiligi olan
denizcinin omuzlarinda bulunurdu. Geminin bakim tutumunun, secgilen rota
giizergahinin ve ugranilacak limanlarin secimi hep bu kisiye aitti. Ancak yine
giiniimiize ¢cok benzeyen bir sekilde, sorumlu denizcinin kararlari, kotii havada dahi
seyrederek biiyilk paralar kazanmak isteyen sabirsiz gemi sahipleri tarafindan
degistirilmeye calisilirdi. Bazi gemiler, savas gemilerinden daha fazla risk alir ve

kotii havalarda bile denize agilirdi.

Ortacag boyunca seyir kurallari, ilkcaglara gore pek fazla degisiklige ugramadan
uygulandi. Gemiler hi¢gbir zaman kiyiyr goézden kaybedecek kadar acilmazdi.
Akdeniz’de 13. yy.da baglayan agik deniz seyri, Kuzey denizlerinde 15. yy.a kadar
uygulanmadi. Eski Alman denizciler, seferleri sirasinda karay1 gozden kaybederlerse

mevkilerini, bir iskandil yardimi ile denizin derinligini 6lgcerek bulmaya calisirlardi.

O donemlerde kiyidan fazla ag¢ilmadan yapilan kisa seferler denizin bugiine oranla
nispeten az risk olusturdugu diisiiniilebilir. Gergekte ise deniz yolculuklari son derece
yikici ve trajikti. Gemiler idare etmesi gii¢, kullanigsiz ve hantald1 ve riizgar ile
akintinin isteklerine bagli olarak siiriiklenirdi. Batma ve karaya oturma ise, 6zellikle
firtinalardan sonra, siklikla goriillen olaylar arasindaydi. Koétii hava ve deniz

kosullarina ilaveten tiim Akdeniz’de korsanlik ise son derece yaygindi.

Orta caglarda gemi emniyeti konusunda bazi ilerlemeler de kaydedildi. Ilk
kurallar, asir1 yiliklemenin O©nlenmesi konusunda gelistirildi. Kurallar gemi
sahiplerinin ve kaptanlarin ac¢g6ézlii davranarak gemilerini asirt yiliklemelerini
engelleyecek sekilde uygulanmaktaydi. Akdeniz’deki biiyiik limanlarda denizcilik
yoneticileri, asir1 yiiklemeye cok siki yaptimmlar 6ngormekteydi. ilk kurallar
Italya’nin Venedik sehrinde 1255 yilinda uygulanmaya baslandi. Gemilerde draft bir
+ isareti ile markalandi ve bu draftin asilmasi yasaklandi. Aynmi1 zamanlarda benzer

kurallar Cagliari ve Pisa’da da uygulanmaya baslandi. Barselona’da 1284 yilinda



‘lago de Aragon’ tarafindan yayinlanan kurallar ve Marsilya’da 1284 yilinda kabul
edilen kanunlar ile benzer uygulamalar baslatildi. En detayli kurallar ise 14. yy

Cenova heykellerinde yazil1 halde bulundu.

1330 yilinda Cenova’daki denizcilik otoriteleri, belirli gemilerdeki maksimum
drafti ¢ok hassas bir sekilde hesaplamaya yonelik siki kurallarin yam sira, denetim
yontemlerini belirleyen ve kurallar ¢igneyen herkese tiim konularda cezalar ngdren
bir yaptirimlar diizenine sahipti. Afficium Gazarie, (yonetim meclisi) yiirtirliikteki
kurallara gore gemilerde 6l¢iim yapan ve yiikleme markasinin ilk 6rnegi olan demir
markalar1 teknelerin bordalarina sabitleyen gorevliler atamaktaydi. Gemi kaptani
veya sahibi her yolculukta, gemideki tiiccarlardan ikisini bu demir markalar
gozlemek iizere gorevlendirmek zorundaydi. Kanunun siki bir sekilde uygulanmasini
temin etmek amaci ile teminat odemeleri ve cezalardan olusan bir sistem de

kurulmustu.

Bu onlemlere ragmen Akdeniz’de, ozellikle kis doneminde gemilerin batmasi
siklikla karsilagilan olaylar olmaya devam ediyordu. 1545 de Adriyatik Denizinde
cikan bir firtinada bir giinde 50 gemi birden batmisti. Hanseatik Birligi (13. ve 14.
yy.larda Almanya’da oOzgiir kentlerin olusturdugu ticaret ve savunma birligi)
yiikleme sinirlar konusunda en a¢gozlii denizcilerin bile goziinii korkutacak ¢ok kati
su¢ kurallar1 olusturdu. Onlemler genellikle kilavuza yani geminin yonetiminden
sorumlu olan kisiye yonelikti. 1152 de olusturulan ve 1494 de basilan Oleron’un
deniz kanunlar, tarihte ilk defa gemiden sorumlu kisiyi yani kaptan1 tanimlamakta
ve geminin tartismasiz efendisi olan kaptana, gemi bir kazaya ugrarsa veya i¢indeki
kisiler veya yiik tehlikeye atilirsa ihmali veya hatasi olan kisilerin kafasin1 kesme
hakki vermekteydi. Bu kanunlardaki kurallarin ¢ogu i¢in 6ngoriilen cezalar o kadar

barbarcaydi ki pratikte hicbir zaman uygulanamamisti.

16. yy.a gelindiginde gemilerin sayisinin ve kapasitesinin artmasi ile degerli
yiiklerin denizde tasinmasinin ¢ogalmasi, denizcilikte ileri olan {iilkelerin emniyet
uygulamalarim gelistirmeleri sonucunu dogurdu. Kazalar onlemeye yonelik kurallar

daha yaygin olarak uygulanmaya baslandi. 1563’de yayimlanan bir Ispanyol



fermaninda gemi insacilart ve donatanlarina gemilerinin denize elverigliligini
saglama ve devam ettirme, su seviyesini ve geminin su ¢ekimini 6lgme ve tasinan
yiikii saglam bir sekilde baglama yiikiimliliigii getirildi. 8 Haziran 1569 tarihli bir
Venedik kanununda, gemi sahipleri ve kaptanlarina, geminin belli kisimlarina yiik
koyma yasagi getirildi. Fransa’da kral III. Henry, Mart 1584’te yaymladig1 bir
buyrukta liman sehirlerine, gemi kaptanlarimin yetenek ve bilgilerini kontrol etme

hakki ve yiikiimliiliigii verdi.

Alinan onlemler igerisinde en yaratici olanlar, geminin bakimsizligindan veya
donanim yetersizliginden kaynaklanan kazalarin 6nlenmesi i¢in bir denetim sistemi
kurulmas: ile ilgili olanlardi. Denetim sistemini ilk gelistirenler kuzeyli iilkelerdi.
Hanseatik Birligin 1412, 1417 ve 1447°deki kurallarinda denetim hiikiimleri
mevcuttur. 1549 tarihli Al¢ak Ulkeler Kurallari (giiniimiizde Hollanda), biri
yiiklemeden once digeri de yiiklemeden sonra olmak iizere iki denetimli bir sistem
kurmustur. 1607 tarihli Cenova kanunlarnt da denetimlerin “yiiksek siniftan

hakemler” tarafindan yapilabilecegini agiklamustir.

Fransa’da limanlara gelen gemilerin kontroliiniin nasil yapilacag: ilk olarak 17
Agustos 1779’da yayilanan bir kraliyet fermamn ile diizenlenmis ve denetim uzmant
ve denetim kurulunun tanmimlart yapilmis, gemilerin biri sefere ¢ikarken digeri de
dondiikten sonra olmak iizere iki kez denetlenecegi hilkkme baglanmisti. En 6nemli
metin, devrim sirasinda 9 Agustos 1791°de ¢ikan bir kanun ile kabul edilmisti. Bu
metinde uzun seferlere ¢ikan gemi kaptanlarina, gemideki techizatin donatilmasindan
once ve yiiklemeden Once geminin denetlenmesi i¢in talepte bulunma zorunlulugu
getiriliyordu. Bu denetimler ise denizcilerden, gemi inga ustalarindan ve
marangozlardan secilmis ve ticaret mahkemesi veya sehrin belediye baskani

tarafindan atanmis denetim uzmanlar tarafindan yapilmak zorundaydi.

19. yy endiistri devrimi ile gelen teknolojik kesifler ve yenilikler, deniz
tasimaciligindaki gelismeleri de hizlandirdi. Bu gelismelerden en 6nemlileri, buharl
makinelerinin gemilerde kullanilmaya baslanmasi ile 6nce demir, sonra da ¢elik gemi

ingasinin baslamasiydi. Ancak teknik gelismeler daha biiyiik, daha fazla sayida ve



daha giiclii gemilerin denize ¢ikmasimi saglarken bir yandan da kaza risklerini de
artirdi. Sadece 1820 yili kis aylan boyunca ve sadece kuzey denizinde, iki binden
fazla gemi batti veya karaya oturdu. Yaklasik 20000 kisi bu kazalarda hayatini
kaybetti. Emniyet tedbirlerinin alinmas1 gerekiyordu ancak tiim denizcilik sektoril,
zaten biiyiik bir uluslar arasi rekabet i¢inde olan deniz ticaretini asir1 baski altina
alacak kurallar uygulanmasimi istemiyordu. Devlet yonetiminin ise karigsmasi, o
zamanlar ticaret serbestligine bir engel olarak goriililyordu. Genel inanig, yatirim
yapmis olan armatdriin, gemi ve igindekilerin selameti i¢in en biiyiik garanti oldugu

yolundaydi.

Fakat deniz tasimaciligi, gercek bir endiistri olma yolunda idi ve bu nedenle
gemilerdeki emniyet kosullarinin izlenmesini saglamak iizere yonetim giiciiniin
resmi gorevlilerce ele alinmasi1 gerekiyordu. Bu, denizcilerin selameti igin gerekli
oldugu kadar onlarla birlikte denizde seyahat eden ve sayilar1 giderek artan diger tim
kigiler icin de elzemdi. Bunun yam sira uluslar arasi anlasmalar, s6zlesmeler ve diger

zorunlu mevzuati imzalamaya yetkili tek makam olan devlet idi.

Giderek artan devlet miidahalesi gemi ve seyir emniyeti ile ilgili kanunlarin kisa
bir siire i¢inde 6nemli miktarda artmasim sagladi. Gemi denetim yontemleri ve
onleyici kurallar konularinda 6nemli atilim yapan denizci devletler arasinda Ingiltere

ve Fransa one ¢ikmaktaydi.

Fransa’da 1808 tarihli Ticaret Kanunu, onceki sistemde Onemli degisiklikler
yapmiyor, 1779 ve 1791 metinlerinin limandan ayrilan gemilere denetim ile
hiikiimlerini tekrarliyordu. Yillik denetimler ile ilgili hiikiimler, 1846’da buharli
gemileri, 1853’te de balik¢1 gemilerini ve kabotaj hattinda ¢alisan gemileri, 1869°da
gbocmen tasiyan gemileri, 1896’da buharli posta vapurlarint ve 1903’te de can
kurtarma techizatini igine alacak sekilde genisletildi. Ticaret gemileri ve denetim

yontemleri ile ilgili kurallar ise 1881 ve 1893’de kabul edildi.

Kurallara gore buharli gemilerde yillik denetimler, bu gemilerin kullandig

limanlarda kurulan bolge miidiirliiklerince yetkilendirilen gozetim komisyonlarinca



yapilacak ve denetim sonucuna gore uygun bulunan gemilere bir sefer belgesi
verilecekti. Denetimlerde personelin kabiliyetine ve yiikk istif durumuna
bakilmiyordu. Aymi zamanda gemi denetimini yapan uzmanlarin tarafsizlig
konusunda ve bazi armatorlerin standart alti gemilerini goérmezlikten geldikleri

yolunda tartismalar vardi.

1907 yilinda tim Fransiz sistemi degistirildi. Kanunla ilgili uygulama
yonetmelikleri 1908 yilinda ¢ikartildi. Buna gore seyir konularinda kamu saglik ve
emniyeti kurallart uygulanmaya kondu. Gemi emniyetinin insa, durumun
muhafazasi, techizat ve tesisatlar, yiikkleme kosullari, seyir sartlar1 gibi bir¢ok kural
diizenlendi. Kanun, aym1 zamanda denetimleri yapacak olan denetim uzmanlar
kurulunun standartlarim1 da olusturuyordu. Gliiniimiiz Fransiz kanunlarinin da
temelini olusturan bu standart olusturucu idari diizenlemeler, deniz emniyeti saglama

ve kurallar1 uygulama yiikiimliiliigii ile son s6ziin devlete ait oldugunu belirliyordu.

Ingiltere’de ise devamh artan deniz kazalarimin etkisi ile olusan kamuoyu baskisi
sonucunda, Fransa’da oldugu gibi deniz emniyetini arttirma yollar1 araniyor, ancak
bu tutum, 6zel girisime devlet miidahalesini kabul etmeye yanagsmayan geleneksel
cevrelerce tepki ile karsilaniyordu. Ancak sonunda, miidahaleci anlayis galip geldi ve

tiim sektorii etkileyen cok detayli 6nleyici kurallar olusturuldu.

1836’da gemi kazalarindaki devamli artisin nedenlerini aragtirmak icin bir
Parlamenter Komitesinin olusturuldu. Arastirmalar, kazalarin olugsmasina etki eden
ve icinde hatali inga, yetersiz techizat, yanlis onarimlar, yanlis veya asir yiikleme,
kaptanlarin yetersizligi ve armatdrlerin emniyete dnem vermemesine yol acan sigorta
kosullart olan faktorler meydana ¢ikardi. Bu parlamento raporunun ag¢iklanmasindan
sonra, ilk onlemler paketi olusturuldu. 1839°da Kuzey Atlantik’te kereste yiiklerinin
giivertede tasinmasina sinirlamalar getirildi. 1840°ta deniz trafigi ve seyir fenerlerine
dair ilk kurallar cikartildi. 1846’dan itibaren yolcu gemilerinin resmen atanmisg

denetim uzmanlan tarafindan denetlenmeleri zorunlu hale getirildi.



En onemli ilerleme 1850 tarihli Deniz Ticaret Kanunu ile geldi. Bu Kanun,
bulunan ciddi ihlalleri diizeltmek icin, ticari denizcilik ile ©6zellikle de gemilerin
emniyeti ve denizcilerin ¢aligma kosullan ile ilgili tiim konular izleme, diizenleme
ve kontrol etme gorevi bir hiikiimet organi olan ticaret kurulu’na veriliyordu. Alinan
onlemlerden birisi ahsap gemilerde bulunan emniyet techizati ve demir gemilerde
makine perdesi ile bas catisma perdesine iliskin kurallardi. Ancak bu onlemler kisa
vadede pek bir ise yaramadi ve yilda ortalama iki bin gemi kaybolmaya devam etti.
Sadece 1867 de 2340 Ingiliz gemicisinin ve 137 yolcunun &liimiine sebep olan 1313

gemi batt.

1873’te Ingiliz gemilerinin denize elverissizligini, ozellikle de yiikleme
kosullarini arastirmak {izere bir Kraliyet komisyonu kuruldu. Bir Parlamento iiyesi
olan Samuel Plimsoll, aragtirmalar ve gézlemlerinden sonra ‘tabut gemileri’ suglayan
raporunu yayinladi. Bu yayindan bir yil sonra Parlamento, Plimsoll kanunu diye
bilinen Deniz Ticaret Kanunu'nu ¢ikardi. Kanun, yeni gereksinimler koyuyor ve
insan hayatina tehdit olusturan gemileri ¢alistirmaktan suglu bulunan armatérlere
cezai yaptinmlar getiriyordu. Ticaret Kurulu, liman devleti kontroliiniin ilk 6rnegi
olarak, Ingiliz limanlarina yiik almak icin gelen standart alti gemileri alikoymak

konusunda yetkilendirildi.

Primsoll Kanunu, gemilerde draft markalar1 bulunmasini 6ngoriiyor, boylece
yiikkleme konusunun sadece kaptanin yetkisine birakildig: tehlikeli uygulamay1 sona
erdiriyordu. Yeni kurallar, yiikk kaymasini engellemek amaciyla dokme tahil
yiikklemesini ve ¢uvallar icindeki tahilin giiverte yiikii olarak taginmasim da
yasakliyordu. Kurallarin ihlali geminin tutuklanmasini gerektiren bir sugtu. Kanun,
ayn1 zamanda 80 tondan biiylik tiim ticari gemilerin bir maksimum yiikleme sinir1
gostermesini de hiikkme bagliyordu. Tiim bu detayli ve siki hiikiimlerine karsilik
Primsoll Kanunu, gemi kazalar1 skandalina pek bir ¢oziim getiremedi. 1882 yilinda
1120 ingiliz gemisinin bagina gelen kazalarda 3000’den fazla denizci 360 yolcu
hayatini kaybetti.



10

1884°te olusturulan yeni bir kraliyet komisyonu, bu kétii gidisati sona erdirmek
icin alinabilecek oOnlemleri arastirdi. 1887°de yayimlanan sonu¢ raporunda,
Komisyon, yavas yavas yelkenli gemilerin yerini alan buharh gemilerin emniyeti i¢in
almacak Onlemlerin tavsiyesinde bulundu. 1890’da ticari denizcilik yiikleme hatti
kanunu ¢ikartildi ve bu kanunda fribord cetvelleri ile hesaplamalarinin yapilmasinda

kullanilacak resmi kurallar belirledi.

1894 Ticari Denizcilik Kanunu ile yiiriirliige konan temel kurallar, gemilerin
denize elveriglilik ve emniyetlerini ve gemilerdeki saghik kosullarint arttirdi.
Yiikleme simir1 kurallari, ingiliz limanlarim ziyaret eden yabanci gemiler de dahil

tiim gemilere uygulaniyordu. (Wikimedia 2009a)

Sonunda, devlet miidahalesi anlayisi Ingiliz modelini izleyen belli bagh tiim
denizci iilkelerde hakim oldu. Danimarka, Isve¢ ve Norvec cikardiklar1 kanunlarla
kendi diizenlemelerini yaptilar. 20. yiizyilin baginda ise Almanya, Hollanda, ABD ve
Ispanya da can kurtarma techizati ve gemide giivenlik konularinda Ingiliz
mevzuatina benzer onlemler alan yasalar1 kabul ettiler. Boylece gemiler iizerinde
devlet hakimiyeti ve bayragin geminin tiim emniyetinden sorumlu birinci makam

olmas1 uygulamasi saglanmis oluyordu.

20. Yiizyilhn baglarinda iilkeler ilk defa kendi limanlarindaki yabanci gemilere
kurallarim1 uygulamaya basladilar. Ingiltere 1906’dan itibaren yiikleme simiri
kurallarini, Fransa 1907°de miirettebat ile ilgili kanunlarimi ve Birlesik Devletler
1915°de Denizci Kanunlarini limanlarina gelen yabanci bayrakli gemilere de
uygulamaya baglamiglardir. Buradaki temel sorun her iilkenin kendine ait kurallari
olmasi idi. Ornek olarak birbirinin ayni iki geminin yiikleme sinri, iilkelere gore
degisiklik gosterebilmekteydi. Aynmi gemiyle ayni rotada daha fazla yiik tasiyabilmek
adaletsizlik ve huzursuzluk yaratiyordu. Bununla beraber farkli bayraklarin karistig
biiylik kazalar da eklenince denizci iilkeler beraber hareket etmek zorunda kaldilar.

(BOISSON, 1999)
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1879 yilinda sinyal kodlarina, 1880 yilinda ise ¢atisma kurallarinin ilki 19 iilke
tarafindan kabul gormiistii. 1910 yilinda ise can kurtarma ekipmanlan hakkinda
sozlesme kabul edildi. 14 Nisan 1912 ise belki de deniz giivenliginde milat
sayilabilecek bir tarih olmustu. Titanik’in kayb1 Londra’da denizde can giivenligi
hakkindaki ilk uluslar arasi konferansa sebebiyet vermisti. Konferansin sonunda
“Denizde Canli Kalma” (SOLAS) sozlesmesi kabul edildi. 1927 ve 1931 de ise
radyo-telekomiinikasyon hakkindaki kurallar sirasiyla Washington ve Madrid’de
kabul edildi. 1929 ve 1948 yilinda ise SOLAS tekrar giincellenerek imzalandi. 1948
yilinda ise yine bir doniim noktasi olarak Uluslararas1 Denizcilik Danisma Orgiitii

(IMCO) kuruldu.

2.2 Giiniimiizde Denizde Giivenlik

Denizcilik sektoriiniin uluslararasi niteliginden dolayi, her iilke kendi basina ve
diger iilkelerle isbirligi ve bilgi paylasimi yapmadan, denizde giivenligi arttirmak
amaciyla yapilacak olan calismalarinin yeterli olmadigi bu etkinligin ancak
uluslararasi diizeyde calismalarin yapilmasi halinde saglanabilecegi goriilmiistii.
Yukarda da belirtildigi gibi iilkeler arasi birka¢ ©nemli uluslararasi anlagma
imzalanmis olmasina ragmen sadece deniz giivenligi icin calisacak, uyum ve
koordinasyonu saglayabilecek ve anlagsma ve sozlesmeleri tek bir cati altinda

birlestirebilecek ve siirekliligi olan bir orgiite ihtiya¢ oldugu benimsenmisti.

Bu sebeple 1948 yilinda Birlesmis Milletler tarafindan diizenlenen bir konferansta
Uluslararast Denizcilik Orgiitii’niin (IMO) (o zamanki adiyla IMCO) kurulmasi

konusunda sézlesme kabul edilmis 1958’ de de yiiriirliige girmis oldu.

2.2.1IMO

IMO bir Birlesmis Milletler kurulusu olup, merkezi Londra’dadir. Denizci iilkeler
arasinda, uluslararasi ticarete konu gemilerle ilgili emniyeti artirmak amaciyla her
tirli teknik uygulamalar konusunda isbirliginin saglanmasi; seyir, can ve mal

emniyetinin korunmas ile deniz kirliliginin onlenmesiyle ilgili konularda kurallarin
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ve standartlarin olusturulmasim ve uygulanmasini saglamak orgiitiin 6ncelikli

hedefidir.(IMO, 2009)

2.2.1.1 IMO’nun Yapisi

IMO’nun yapist hiyerarsik sira ile su sekildedir:

2.2.1.1.1Genel Kurul. Genel Kurul, orgiitiin en iist yonetim organidir. 167 iiye
ilkenin temsilcilerinden olusmakta ve iki yilda bir toplanmaktadir. Genel Kurul, is
programim1 onaylamakla, biitceyi oylamakla ve orgiitiin finansal diizenlemelerini
belirlemekle yiikiimliidiir. Genel Kurul, aym1 zamanda konseyi se¢mekle de

gorevlidir.

2.2.1.1.2Konsey. Konsey, Genel Kurul tarafindan secilen 40 iiyeden olusur. Genel
Kurulun biitiin gorevlerini Konsey yiiriitiir. Ancak, iiye iilkelere deniz giivenligi ve

kirlilik 6nlemeyle ilgili tavsiye verme isini sadece Genel Kurul yapabilir.

Konseyin gorevleri arasinda;

> Orgiitiin organlar arasindaki koordinasyonu saglamak;

> Orgiitiin taslak is programini ve biitce tahminlerini Meclise iletmek;

» Komitelerden ve diger organlardan raporlar ve teklifler alarak, bunlar hakkindaki
yorum ve tavsiyelerle birlikte Meclise ve iiye iilkelere iletmek;

» Meclisin de onayiyla Genel Sekreteri atamak;

> Orgiitiin diger orgiitlerle iliskileri hakkinda, Meclisin de onay1yla diizenlemeler ve

anlagsmalar yapmak bulunmaktadir.

Genel Kurul, Konsey iiyelerinin secerken bazi kriterleri gbz oniinde bulundurur.

Bu kriterler kapsaminda 2008-2009 yil1 icin seg¢ilen tiyeler agagidadir.

Uluslararasi gemi tasimaciligl hizmetleriyle yogun olarak ugrasan iilkelerden on

tanesi:



1. ABD

2. Birlesik Krallik
3. Cin

4. Italya

5. Japonya

Uluslararas1 deniz kaynakli ticaret ile yakindan ilgili iilkelerden 10 tanesi:

Almanya
Arjantin
Banglades
Brezilya

A

Fransa

6. Kore

7. Panama

8. Rusya

9. Norveg

10. Yunanistan

6. Hindistan

7. Ispanya

8. Isvec
9. Hollanda
10. Kanada

13

Ustteki iki madde kapsaminda olmayan ancak seyir ve deniz tasimaciliginda 6zel

ilgisi olan ve diinyanin biiyiik cografi alanlarinin temsil edilmesini saglayacak olan

ilkelerden yirmi tanesi:

. Avustralya

. Bahama

. Danimarka

. Endonezya

. Filipinler

. Giiney Afrika
. Jamaika

. Kenya

. Kibris

10. Malezya

O 00 39 O L B~ W N -

11.
12.
13.
14.
15.
16.
17.
18.
19.
20.

Malta

Meksika

Misir

Nijerya

Suudi Arabistan
Singapur

Sili

Tayland
Tiirkiye

Yeni Zelanda

2.2.1.1.3Ana Komiteler. Deniz Giivenligi Komitesi (MSC), tiim iiyelerden olusur

ve IMO’ nun en 6nemli komitesidir. Gemilerin yapimi, donanimi ve miirettebatin
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giivenligi ile ilgili sorunlar, denizde ¢atismay1 onlemeye yonelik kurallar, tehlikeli
yiiklerin taginmasi, deniz giivenligi ve gereksinimleri, hidrografik bilgiler, gemi
jurnali ve seyriisefer kayitlari, deniz kazalan arastirmalari, denizde can ve mal
kurtarma gibi konular Deniz Giivenligi Komitesi’'nin gorev alanlarini olusturur.

Ayrica, SOLAS, MARPOL gibi sozlesmelerde yapilacak degisikliklere karar verir

Deniz Cevresini Koruma Komitesi de (MEPC) tiim {iiyelerden olugmaktadir.
Gorevi gemilerden kaynaklanan deniz kirliliginin dnlenmesi ile kontroliine yonelik

standartlar1 belirlemek, sozlesmeleri hazirlamak ve gerekli degisiklikleri yapmaktir.

Teknik isbirligi Komitesi (TC), biitiin iiye iilkeleri kapsamakla beraber, 1969
yilinda genel kurulun alt komitesi olarak kurulduktan sonra 1984 yilinda 6zerklik
kazanmustir. Teknik Isbirligi Komitesi, orgiitiin yiiriitiiciisii veya tarafi oldugu teknik
isbirligi projelerinin yiiriitiilmesiyle ve teknik isbirligi alaninda orgiitiin olabilecek

diger faaliyetleriyle ilgilenir.

Kolaylastirma Komitesi (FAL) biitiin iiye iilkeler acik olup Konseye bagh olarak
calismaktadir. IMO’ nun gereksiz formaliteleri engellemek {izere yaptig1 ¢calismalart

yiirtitmektedir

Hukuk Komitesi (LEG) biitiin iiye iilkeleri kapsamakla beraber orgiitiin gorev
kapsamindaki biitiin yasal islerle ilgilenmektedir. Ozellikle 1967 yilinda meydana
gelen ‘Torrey Canyon’ gemi kazasindan sonra ortaya c¢ikan hukuki sorunlarla

ilgilenmek i¢in kurulmustur.

2.2.1.1.4Alt Komiteler. Deniz Giivenligi Komitesi ve Deniz Cevresini Koruma
Komitesi’nin ¢caligmalarina yardimci olmak iizere 9 alt komite bulunmaktadir.
» Dokme sivilar ve gazlar (BLG)
Tehlikeli maddelerin, kat1 yiiklerin ve konteynerlerin taginmasi (DSC)
Yangindan korunma (FP)
Telsiz haberlesmesi ve arama kurtarma (COMSAR)

YV V V VYV

Seyir giivenligi (NAV)
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» Gemi dizayn1 ve donanimi (DE)

» Gemi dengesi, yiikkleme hatlar1 ve balik¢1 gemilerinin giivenligi (SLF)
» Egitim ve vardiya standartlar1 (STW)

» Bayrak devleti uygulamalart (FSI)

2.2.1.2 IMO’ nun Yapnus Oldugu Calismalar

Deniz giivenliginin artirllmas1 ve deniz kirliliginin Onlenmesi amaciyla IMO
faaliyetine basladigindan beri 40’in iizerinde uluslararast sézlesme ve 700’iin

tizerinde kod ve karar ¢ikarmistir.

IMO; kabul edecegi bir uluslararas1 sozlesme ¢ikarirken, ilk 6nce komiteleri veya
alt komitelerinin yapacag1 calismalarla bir taslak olusturur. Daha sonra bu taslaga
biitiin Birlesmis Milletler iilkelerinin katildig1 bir uluslar arasi1 konferansta son sekli
verilir. S6zlesmenin kabul eden ve imzalayan devletler, s6zlesmeye uymak ve kendi
i¢ mevzuatlarina bu sozlesmeyi uyarlamak zorundadirlar. IMO tarafindan kabul
edilen kod ve kararlarin devletler iizerinde baglayicilifi yoktur. Fakat devletler bu

kod ve kararlar1 kendi i¢ mevzuatlarina uygulayabilirler.

IMO tarafindan yapilan ilk konferans 1960 yilinda oldu ve gemi dengesi, yangin
donanimlari, can kurtarma araglari, seyir giivenligi ve tehlikeli yiiklerin taginmasi
gibi bircok konuda standartlar gelistirilerek ‘Denizde Can Giivenligi Sozlesmesi’

(SOLAS) 1960 sozlesmesi kabul edilmistir.

1966 yilinda gemilerin fribord markalamalar iizerine yapilan konferansta ‘Uluslar
aras1 Yiikleme Sinir1 Sozlesmesi’ (LL 66) kabul edildi. 1969 yilinda yapilan bir diger
konferansta oldukca tutarsiz ve karigik durumda olan gemilerin tonaj olgiimleri
izerine calisma yapild1 ve 1982 yilinda soézlesme (T69) kabul edildi. 1972 yilinda ise
IMO, ‘Uluslararas1 Catisma Tiiziigii’ olarak bilinen COLREG’ i kabul etti. IMO;
1976 yilinda kabul ettigi bir baska uluslar arasi1 sozlesmesi olan ‘Uluslararasi
Denizcilik Uydusu Kurumu Sozlesmesi’yle (INMARSAT), klasik telsizlerdeki

haberlegsme sorunlarini uydular yardimiyla agsmay1 basarmistir.
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IMO sadece gemileri teknik niteliklerine degil aynm1 zamanda gemileri kullanan
miirettebatin egitilmesi ile de ilgilendi. 1978 yilinda gemi personel egitiminin alt
sinirlarin1 belirleyen ‘Gemi adamlarinin Egitimi, Sertifikalandirilmasi ve Vardiya

Esaslar1’ (STCW) uluslar arasi sozlesmesi kabul edildi.

Deniz kirliligi 6nleme ve kontrol altina alma IMO’ nun en 6nemli hedeflerinden
biri oldu. Bu kapsamda IMO 1973 ve 1978 yillarinda gemilerin deniz kirliligini her
yonden ele alan Gemilerden Kaynaklanan Kirliligin Onlenmesi I¢in Uluslararast

Sozlesmesini (MARPOL) kabul etti.

IMO denizle ilgili her konuda bir¢cok ¢alisma yapmis ve uygulamaya konmasi
saglamistir. Bu caligmalarin yararlari da kendini gostermistir. Ornegin biiyiik
tankerlerin kaza tehlikesi 15-20 sene 6ncesine gore daha azdir. Fakat diger yandan da
deniz ticaret filosu yaslanmistir ve istatistikler yash gemilerin daha fazla kazaya
ugradigimi gostermektedir. IMO verilerine gore kazalarda kural hatalarindan cok
insanlarin bu kurallara uymamasi goriilmektedir. Bu sebeple son yillarda IMO kural
cikarmaktan ¢ok var olan sozlesme, kod ve tavsiyelerin diger iilkeler tarafindan

kabul edilip i¢ mevzuatlarina gecirilmesine yardimci olmaktadir.

2.2.1.3 IMO’ nun Baslica Sozlesmeleri

2.2.1.3.1SOLAS. SOLAS, ‘safety of life at sea’ nin kisaltilmasi olup denizde can
giivenligi anlamina gelen uluslararas1 bir sozlesmedir. Ticari amach gemilerin
giivenligi ile ilgili olan en Onemli antlasmadir. SOLAS’1n ana amaci, giivenlige
uygun sekilde gemilerin ingasi, ekipmam ve isletimi ile ilgili en diisiik standartlart
belirlemektir. Sozlesme, ilgili boliimlerinde aksini belirten bir hiikiim olmadikga,
uluslararast sefere ¢ikan ve 500 GRT iizeri olan biitiin gemiler i¢in gegerlidir. Ayrica
SOLAS savas gemileri ve asker tasiyan gemileri, makineyle yiiriitilmeyen gemileri,
ilkel sekilde yapilmis aga¢ gemileri, ticari sekilde kullanilmayan gezi yatlar1 ve

balik¢1 gemilerini kapsamaz.
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Sozlesmenin ilk versiyonuna, 1914’de Titanic kazasina sonra gemide bulunan
insan sayilarina uygun can kurtarma ara¢ ve gereclerini saptayan kurallar agirlikta
olmak iizere; basland1. ikincisi 1929’te, iiciinciisii ise kurallarin genisletilerek yiik
gemileri igin giivenlik tedbirlerinin aldirldigi kurallann da kapsayacak sekilde
1948’de benimsenmistir. 1960 konvansiyonunda ise tiiziikklerin yenilenmesi ve
gemicilik endiistrisindeki teknik gelismelere ayak uydurmasinda bir ileri adim olarak
IMO’ nun ortaya ¢ikmasmdan bu yana organizasyon icin ilk onemli gbrev olup
ozellikle yolcu gemilerine yonelik yanginla miicadele ve can kurtarma kapasitelerini

belirleyen kurallar uygulanmaya baslanmistir.

1974’e kadar meydana gelen deniz kazalar, yanginlar ve teknoloji
degisikliklerinin de etkisiyle; insa kurallari, ekipman standartlar1 ve operasyonlar,
denetleme kurallar1 yeniden belirlenerek giincellenmis ve sayisiz durumlar igin
diizenlemeler yapilmistir. 71 iilkenin katildigi, 1974 te yapilan konferans sonucunda
SOLAS-74 kabul edilmis ve 25 Mayis 1980’de yiiriirliige girmistir. SOLAS-74, 1978
yilindan sonra neredeyse her sene diizeltmeler ve degisimlere ugramistir. Son olarak

Ekim 2007 degisiklikleriyle SOLAS-74 asagidaki gibidir.

Bolim I'de genel hiikiimler yer almaktadir. Bunlar tamimlar, istisnalar,
muafiyetler, denetim, standartlarin korunmasi, belgelerin diizenlenmesi ve siireleri

gibi hiikkiimler bulunmaktadir.

Boliim II-1°de insaat, bolmeleme ve stabilite, makine ve elektrik donanimlari

hakkinda hiikiimler bulunmaktadir. Bu boliim kendi i¢inde bese ayrilir:

- Kisim A’da; uygulama ve tanimlar, kisim A1’ de ise gemilerin insa, makine,
elektrik ihtiyaclari, deniz suyu balast tanklarinin korozyondan korunmasi

konularinda kurallar bulunmaktadir.

- Kisim B’de; yolcu ve yiik gemilerinde bdlmeleme ve stabilite gerekleri, su
gecmez perdelerin yapisi ve testleri, su ge¢mez perdelerdeki gecisler, yolcu

gemilerinin fribord giivertesinin alt kismindaki dis kaplama acikliklari, borda
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acikliklari, lumbuzlarin yapimi, yolcu gemilerindeki yiikleme kapilarinin kapanma
standartlari, ro-ro gemilerinin giivertelerindeki perdelerin kapanmasi, sintine basma

diizenlemeleri, hasar kontrol planlar1 hakkinda standartlar belirtilmistir.

- Kistm C’de; makine donamimlari, tornistan olanaklari, diimen donanimlari,
makine kontrolleri, buhar kazanlar1 ve kazan besleme sistemleri, basinghh hava
sistemleri, makine mahalli havalandirma sistemleri, giiriiltiiye kars1 korunma, koprii
isti ve makine mahalli arasinda haberlesme konulari hakkinda hiikiimler

bulunmaktadir.

- Kisim D’de elektrik tesisleri, ana elektrik gii¢ kaynagi, aydinlatma sistemleri ve

acil durum elektrik giic kaynaklarinin standartlar1 belirtilmektedir.

- Kisim E’de periyodik olarak vardiya tutulmayan makine mahalleri icin ek
gerekler; yangina, su basmasina karsi Onlemler, ana makinenin koprii iistiinden

kontrolii gibi hususlar hakkinda hiikiimler bulunmaktadir.

Boliim II-2 ingaat ve yangindan korunma konularini islemektedir ve kendi icinde

yedi kisma ayrilmaktadir.

- Kisim A’da; uygulamalar, tanimlar, yangin giivenligi ve fonksiyonel gereklilikler

icin standartlar belirtilmistir.

- Kisim B’de patlama olasiligina sahip yanici1 ve parlayict maddelerin patlamasinin
onlenmesi bazi yanici maddelerin kullaniminin kisitlanmasi, yanginin biiyiime
potansiyeline karst havalandirma ve bdlmelendirme gibi kontrol vasitalarinin

standartlar1 bulunmaktadir.

- Kisim C’de; yanginin tespiti ve alarm gereklilikleri, duman yayilmasinin kontroli,
yine yanginin durdurulup bastirilmasi, giiverte ve perdelerin yangina kars1 biitiinliigii

ve geminin biinyesel mukavemeti hakkinda standartlar bulunmaktadir.



19

- Kisim D’de; miirettebat ve yolcularin bilgilendirilmesi ile giivenli ve siiratli bir

sekilde kagis yollarinin saglanmasi hakkinda gereklilikler ve standartlar belirtilmistir.

- Kisim E’de; yangindan korunma ve savunma sistemlerinin kullanima hazir bir
durumda idame ettirilmesi ile muntazam bir sekilde test edilmesi ve denetlenmesine

ait hiikkiimler bulunmaktadir.

- Kisim F’de; belirlenmis standartlar1 karsilamasi kosulu ile yangin giivenligi
dizayn ve yerlesimlerinde alternatiflerin uygulanmasi hakkindaki hiikiimler

bulunmaktadir.

- Kisim G’de; yangin emniyeti agisindan giivertelerinde helikopter kolaylig

saglayan veya tehlikeli yiikler tagiyan gemiler icin 6zel gereklilikler belirtilmistir.

Boliim III” de can kurtarma araglar1 ve donanimlart hakkinda kurallar bulunmaktadir.

Iki kisma ayrilir:

- Kisim A’da tanimlamalar, can kurtarma araglart ve donamimlarinin
degerlendirilmesi, deneylerin yapilmasi ve onaylanmasi, imalat denemeleri hakkinda

hiikiimler bulunmaktadir.

- Kisim B’de yolcu ve yiik gemilerinde haberlesme, can kurtarma telsiz cihazlari
tehlike isaret fisekleri, gemi i¢i haberlesmesi ve alarm sistemleri, kisisel can
kurtarma araglar1 (can yelekleri, can simitleri, dalis giysileri, 1s1 koruyucu elbiseler,
acil durum talimatlari, ¢calistirma talimatlari, can kurtarma araci toplanma ve binme
diizenlemeleri, can kurtarma ve kurtarma botlarinin yerlestirilmesi, gemiyi terk
sistemleri, kurtarma araclarinin denize indirilme ve geri alinma diizenleri, halat atma
araclari, acil durum egitimi ve talimleri, bakim, tutum ve kontrol yontemleri,
helikopter inme ve toplanma alanlari, egitim el kitaplari, gemide bakim-tutum

talimatlar1 hakkinda standartlar yer almaktadir.
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Bolim IV’ de telsiz haberlesmesi ile ilgili hiikiimler bulunmaktadir ve 300

GT’ nin iizerindeki gemilere uygulanmaktadir. U¢ kisma ayrilir:

- Kisim A, terimler ve tanimlamalar, istisnalar, fonksiyonel gereksinimleri igerir.

- Kisim B’de ise taraf iilkelerin yiikiimliiliikleri, telsiz haberlesme hizmetlerinin

saglanmasi yer almaktadir.

- Kisim C, gemiler igin gerekli telsiz cihazlarinin, acil mevki  belirleyen

cihazlarinin ve diger haberlesme sistemlerinin standartlarini belirlemektedir.

Boliim V, seyir giivenligi ile ilgilidir. Bu boliimde tehlike mesajlari, meteorolojik
hizmetler, gemi trafik sistemleri, isaret lambalari, gemilerdeki seyir cihazlari,
radarlar, hiz ve mesafe gosterme cihazlari, gemilerin personelle donatilmasi, arama-
kurtarma prosediirleri, can kurtarma isaretleri, kilavuz kaptan indirme-bindirme
diizenlemeleri, oto pilot aygiti, diimen donanimi ve talimleri, deniz yayinlari,
uluslararasi isaret-kod kitabi, koprii {iistii goriis mesafesi ile ilgili hiikiimler

bulunmaktadir.

Boliim VI’ de Yiiklerin Tasinmasi ile ilgili standartlar bulunmaktadir. U¢ kisma

ayrilir:

- Kisim A, B, C’de yiik hakkinda bilgiler, oksijen test ve gaz tespit cihazlari,
gemilerde hasere ilaclarinin kullanilmasi, yiiklerin istiflenmesi, emniyete alinmas,
yiiklenip bosaltilmasi, tahil ve dokme yiikler i¢in ise 6zel hiikiimler gibi konular

bulunmaktadir.

- Bolim VII' de tehlikeli yiiklerin siniflandirilmas1 yapilmaktadir. Tehlikeli
yiiklerin paketlenmis veya dokme kat1 halde tasinmasiyla ilgili, siv1 kimyasal madde
tagiyan gemilerin yapist ve donanimlar (Uluslararasi dokme halde kimyasal madde
kodu - IBC Code), dokme halde sivilastirilmis gaz tasiyan gemilerin yapisi ve

donanimi (Uluslararas1 gaz tasiyicilar kodu - IGC Code) ve son olarak radyoaktif
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ozellikli tehlikeli madde tasinmasi icin gerekler (INF Cargo tasiyan gemiler)

bulunmaktadir.

Bolim VIII’ de ana sevk sistemleri niikleer giicle temin edilen gemilerin

standartlar1 hakkinda hiikkiimler bulunmaktadir.

Boliim IX’ da gemilerin giivenli yonetimi ile ilgili kurallari, uygulama esaslarin,

gemi igletici firmaya DOC’ yi ve gemiye diizenlenen SMC ’ yi tanimlar.

Boliim X’ da yiiksek siiratli teknelerde giivenlik onlemleri ile ilgili hiikiimler

bulunur.

Bolim XI' de yetkilendirilmis kurumlarin sorumluluklari, genisletilmis

denetimler, gemi taniim numaralart hakkinda hiikiimler bulunur.

Bolim XII' de dokme yiik gemileri icin ilave giivenlik 6nlemleri bulunmaktadir.
Bu kural, 1 Temmuz 1999 tarihinden Once insa edilmis gemilere uygulanmakla
beraber dokme yiik tagiyan gemilerin bas taraftaki kargo ambarinin yaralanmasinin
etkilerini kargilayabilecek dayaniklilikta olmak ve dengesini korumaya devam
edecek niteliklerin saglanmasi ile dokme yiik gemilerinin yapisal mukavemeti ilgili

hiikiimler yer almaktadir.

2.2.1.3.2MARPOL. Marpol, ‘Marine Pollution’ un bir kisaltmasi olup, gemilerden
kaynaklanan deniz kirlenmesinin Onlenmesi konusunda yapilan uluslararasi bir

sozlesmedir.

II. Diinya savasindan sonra, gelismekte olan sanayi, 6zellikle petrol kullaniminin
yaygin hale gelmesi, petrol tasimacilifinin artmasi, petrolden kaynakli deniz
kirliligini artirmis neden olmustur. Onlem amaciyla denizci iilkeler kendi
mevzuatlarim hazirlamistir. 1954°de Ingiltere’nin onerisi ile yapilan petrol kirliligi

konferansinda OILPOL sozlesmesinin benimsendi. 1958’de IMO s6z konusu
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kurallar1 benimseyerek petrol kirliligi ile ilgili siirdiiriilen ¢alismalar1 uluslararasi

platformda devam ettirme gorevini tistlendi.

1967 yilinda Ingiliz Kanali’nda ‘Torrey Canyon’ tankerinin karaya oturmasi
sonucunda 120,000 ton ham petrol yiikiiniin tamami denize yayildi. Bu deniz kazasi
o tarihe kadar olusan kazalarin en biiyligii ve cevreye en fazla zarar veren kaza
olmasi nedeniyle IMO, olaganiistii konsey toplantis1 yaparak Torrey Canyon
kazasmin teknik ve hukuki yonlerini degerlendirmek iizere bir plan hazirlamaya

koyuldu.

Sonugta, 1973 tarihinde IMO tarafindan yapilan Uluslararasi Deniz Kirliligi
Konferansi’nda; MARPOL kurallar1 kabul edildi. 1976-1977" de olusan cesitli tanker
kazalar1 sonucunda meydana gelen deniz kirliligi sebebiyle 1978 protokolii ortaya
kondu. Bu kurallar gemilerden kaynaklanan gerek rutin operasyonlar, gerekse kaza
sonucu olabilecek deniz kirliliginin minimize edilmesini ve Onlenmesini
hedeflemekteydi. 1978 de diizenlenen Uluslararas1 Tanker Giivenligi ve Kirliligin
Onlenmesi Konferansi’nda da bir protokol yapilarak sozlesme MARPOL-73/78
adiyla kabul edilmis oldu.

MARPOL-73/78 Sozlesmesi askeri gemileri ile ticari faaliyette bulunmayan
devlet gemileri hari¢ 150 GT’nin {iizerindeki petrol tankerleri ve 400 GT’nin
izerindeki diger gemilere uygulanmaktadir. MARPOL 73/78’de 6 adet uygulama

ekleri bulunmaktadir:

Ek I, gemilerde bulunan petrolden kaynaklanan kirliligi onleme tedbirlerini
icermektedir. SOz konusu petrol, gemide bulunan yakit veya kargo seklinde
olabilmektedir. 02 Ekim 1983°de yiiriirliige girmis olup; tankerlerin, yiikleme
pozisyonlari, kargo tanklarinin temizlenmesi operasyonlari, balasthh kalkistaki
tedbirler, balastlarin bosaltilmasi ile ilgili hiikiimler, 6zel alanlar ve alma tesisleri

konularii igerir.
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Ek II ise dokme halde zehirli sivi tasiyan gemilerden kirlenmeyi Onleme
kurallarimi icermektedir. 06 Nisan 1987°de yiiriirliige girmis olup; sozlesmeye ekli

listede 250 degisik kimyasal madde ilave edilmistir.

Ek III, ambalajli bir sekilde veya konteynerlerde, portatif tanklarda tasinan zehirli
maddelerin denizi kirletmesinin Onlenmesi kurallarimi icermektedir. 01 Temmuz
1992°de yiiriirlige girmistir. Bu ekte; paketleme, markalama, -etiketleme,
dokiimantasyon, depolama, miktar sinirlamasi, istisnalar, zararh atiklarla kirlenmenin

rapor edilmesi gibi detayl gerekleri icermektedir.

Ek IV’de gemilerden c¢ikan pis sulardan kirlenmenin Onlenmesi kurallar
bulunmaktadir. 27.09.2003’de yiiriirliige girmis olup ek IV Mart 2000°de revize
edilmistir. Bu eke gore 200 GT den biiyiikk gemiler, veya 10 kisiden fazla personel
bulunan gemilere Pis Su Kirligi Onleme Sertifikas1 (ISPP) diizenlenir. Bu sertifika

gemideki pis su tanki, pompast ile pis su 1slah tesisinin standartlarini belirtir.

Ek V ise gemilerden atilan ¢op ile kirlenmenin 6nlenmesi kurallarim igerir. 1988
yilinda yiiriirliige girmistir. 400 GT’den biiyiik gemiler, veya 15 kisiden fazla
personel bulunan gemilerden ¢6p yonetim plani istenir. Planda ¢oplerin kategorileri,
toplama, depolama ile sayet varsa ¢Op yakma iiniteleri ile ilgili bilgileri icermelidir.
Toplanan ¢Op miktarlarinin, denize bosaltilan miktarlar1 ve sahile verilen c¢oOp

miktarlarinin kayit edildigi jurnale ise. ¢op kayit defteri denir.

Coplerin toplanma yerleri belirlenmeli, ¢cop uyart levhalarn asilmali, ¢cop kovalari
yanmaz sizdirmaz, kapakli olmali ve markalanmalidir. Bu ek plastik coplerin ve
yagh atiklarin denizlere bosaltilmasimi kesinlikle yasaklamigtir. Sadece organik

kokenli ¢oplerin denizlere atilmasini belirli kosullar altinda miisaade edilebilir.

Ek VI gemilerden kaynaklanan hava kirliligini 6nleme kurallarini igerir. 19 Mayis
2005 tarihinde yiiriirliige girmistir. Bu kural gemi makinelerinde yanma sonucu

olusan egzoz gazlarinda sinirlamalar getirmektedir.



24

2.2.1.3.3LL66. LL66 sozlesmesi, 05.04.1966°da kabul edilmis olup 21.07.1968’de
yiirtirliige girmistir. S6zlesme, ‘Load Line’ yani yiikleme sinir1 sozlesmesi anlamina
gelmekte ve gemilerin; mukavemeti, stabilitesi, giiverteye deniz basmasi, su
gecirmezligi, hava gecirmezligi, personelin korunmasi, yiikleme sinirinin tayinlerini
belirleyen maddeleri kapsamaktadir. 1971 yilinda denizdeki bolgelerin ve
mevsimlerin ayrimlar1 yapilmis olup potansiyel tehlikeler géz Oniine alinmistir.

1988’ de ise protokol yenilenmistir.

LL66 sozlesmesi, sozlesmeye taraf olan iilke gemileri ve 6l¢ii boylar1 24 metreden
biiylik ve uluslararasi sefer yapan gemiler ile 150 GT den biiyiik tonajdaki mevcut
gemileri kapsamaktadir. Askeri gemileri, boylar1 24m’den kiiciik yeni gemiler, 150
GT’den kiiciik tonajdaki mevcut gemiler, ticarette kullanmilmayan gezi yatlari, balik¢i
gemileri, Kuzey Amerika goller bolgesinde calisan gemiler, Hazar Denizinde ¢alisan
gemiler ile baz1 Giiney Amerika nehir bolgelerinde calisan gemiler ise sozlesme
kapsami disindadir. S6zlesme kapsamina giren gemiler; sozlesme hiikiimlerine gore
hesap edilen fribord degerlerine sahip olmasi ve yine sozlesme hiikiimlerine gore
yapilacak denetimlerden sonra diizenlenecek “Uluslararasi Yiikleme Sinir1” belgesini

tasimak zorundadirlar.

2.2.1.3.4STCW. STCW sozlesmesi, ‘International Convention on Standards of
Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers’ nin kisaltilmisi olup Gemi
Adamlarinin Egitim, Belgelendirme ve Vardiya Tutma Standartlar1 Sozlesmesi
anlamima gelmektedir. STCW, 7 Temmuz 1978’de gemi adamlarinin egitim ve
belgelendirilmesi hakkindaki uluslararas1 konferansta kabul edildi ve 28 Nisan
1984’ de yiriirliige girdi. O zamandan beri 1991, 1994 ve 1995’de toplam iic
degisme kabul edildi.

Sozlesme, askeri gemiler, balik¢1 gemileri, ticari amach olmayan eglence yatlar
ve ilkel yapim ahsap gemileri disinda kalan gemilerde calisan gemi adamlar igin
gecerlidir. STCW; denizde calisma hayatini standart altina alan, deniz, gemi ve gemi

adam giivenligini esas alan, denizde calismak isteyen kisilerin Oncelikle almasi
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gereken egitimleri, yeterlilik yiikseltmelerini, egitim kalite standartlarini igeren bir

sozlesmedir.

50 net tondan biiyilk her gemi ve talebi halinde tonajina bakilmaksizin biitiin
gemiler “gemi adamlar1 donatiminda asgari emniyet belgesi” almak zorundadirlar.
Bu belgede; gemide vardiya tutabilecek sayida ve yeterlikte asgari sayida giiverte ve

makine personelinin belirtilmektedir.

2.2.1.3.5COLREG. Catisma, denizde meydana gelen kazalarin 6nemli bir
boliimiinii olusturmaktadir. Catismay1 onleme amaclh diizenlemeler, 1960 SOLAS
Konferansinda kabul edilmis ve Konferansin sonu¢ kararina de eklenmistir. Ancak,
bu kurallar SOLAS icerisinde yer almadiklar1 icin uluslararas1 baglayicilik
kazanamamiglardir. Bu sebeple IMO, 20 Ekim 1972 yilinda COLREG (collision
regulations) olarak da bilinen Uluslararast Denizde Catismay1 Onleme Tiiziigii’ nii
kabul etmistir. Sozlesme, gemilerin tasidiklan seyir fenerleri, isaretleri ve trafik

ayrim kurallarim belirlemektedir.

2.2.1.3.6T69. Gemilerin tonaj Ol¢iimii deniz ticaretinin 6nemli sorunlarindandir.
Hemen hemen biitiin sdzlesmeler, uyulmakla yiikiimlii olunan kurallar, limanlardaki
hizmet ve alinan harglar gemilerin Olciilerine gore belirlenmektedir. Tonaj
Olctimiinde diizen getirebilmek icin IMO, 1969 yilinda T69 (tonnage 69)

sozlesmesini kabul etmistir.

1982 yilinda yiiriirliige giren bu sozlesme 6lcii boyu 24 metreden kiiciik ve askeri
gemi olmayan her uluslararas1 ticaret yapan gemilere uygulanan bir cesit dl¢ciim

yontemini icerir.
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2221L0O

1919 yilinda kurulmus olan Uluslararas1 Calisma Orgiitii (ILO), sosyal adaletin ve
uluslararast insan ve ¢alisma haklarinin iyilestirilmesi icin calisan bir Birlesmis
Milletler ihtisas kurulusudur. ILO, 1919°da imzalanan Versay Anlagsmasinda
ongoriilen Milletler Cemiyeti ile ortaya cikmistir. ILO’ nun amaci, birinci diinya
savasindan sonra giderek biiyliyen sorunlara yoOnelik sosyal reform niteliginde

¢cOziimler bulmak ve reformlarin uluslararasi diizeyde uygulanmasini saglamaktir.

ILO’ nun denizle ilgili sézlesmelerinden baslicalari ise sunlardir:

» Gemi adamlarinin hastalanmasi, yaralanmasi yada o6limii halinde gemi sahibinin
sorumluluguna iliskin 55 sayil1 sézlesme.

» Deniz islerinde calistirilacak ¢ocuklarin asgari yas haddinin tespiti hakkinda 58
sayil1 sozlesme.

» Gemilerde miirettebat icin iase ve yemek hizmetlerine iliskin 68 sayili sozlesme.
» Gemi adamlarinin saglik muayenesine iliskin 73 sayili s6zlesme.

» Miirettebatin gemide barinmasina iliskin 92 ve 133 sayili s6zlesmeler.

> Is kazalarimin nlenmesine iliskin 134 say1li sozlesme.

» Gemi adamlariin yillik ticretli iznine iligskin 146 say1li s6zlesme.

» Liman isglerinde saglik ve giivenlige iliskin 152 sayili sozlesme.

» Gemi adamlarinin sagliginin korunmasi ve tibbi bakimina iligkin 164 sayili

sozlesme.

Bu Sozlesmeler , ticari amagh yiikk veya yolcu tasimacilifi yapan ve bu
sozlesmenin yiiriirlikte bulundugu bir iilkede kayitli olan her tiir uluslararasi

gemilere uygulanmaktadir.
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2.2.3 Bayrak Devleti Uygulamalar

Denizde can ve mal giivenligini saglama ile cevre kirliligini dnleme amacina
yonelik olarak IMO bir¢ok konvansiyon, karar, kod, ve sirkiiler yayinlamistir.
Ancak bu kurallarin olusturulmasi kadar onemli bir baska konu ise kurallarin
uygulanmasidir. IMO’ nun koydugu kurallar1 tek basina yiiriitme giicii yoktur.

Kurallarin uygulanmasinda bayrak devletlerine giivenmektedir.

Bayrak devleti bir deniz aracinin kayith oldugu ve onun bayragin tasidigi
devlettir. Bayrak devletinin, bayragini tagiyan gemileri uluslararasi kurallarla uyumlu
olmasini saglama zorunlulugu vardir. Bayrak devleti, kendi bayragim tasiyan deniz
araglarina yola ¢ikmadan 6nce, can kurtarma, yangindan korunma, yangin séndiirme
ve seyir donanimlari, gemi adamlari, kumanya ve yakiti, yolcu sayisi, yiikiiniin cinsi,
istifi ve yiik miktar1 ve yiikleme markasi bakimlarindan denetlemekle ve durumlar
yeterli olmayan deniz araclarinin eksikliklerini tamamlamasin1 saglamakla

yiikiimliidiir.

Diinya denizcilik sektoriiniin hizla biiylimesi, gemilerin bayrak devletlerinden
uzakta caligmasi, bazi bayrak devletlerinin tonaj kaybetme kaygisi ile gemi
sahiplerine yaptinm uygulayamamasi ve gemileri sadece iilkeye gelir kaynag: olarak
gormeleri yiiziinden denetimler gerektigi gibi yapilamamistir. Zaman icinde politik
ve ekonomik baskilar, gemi sayilarinin ve tonajlarinin asirt miktarlarda artmas,
deniz tasgimaciliginin dolayisiyla limanlardaki trafigin biiyiimesi gibi nedenlerden

otiirli bayrak devletleri gemiler iizerinde denetimlerini kaybetmeye baslamislardir.

Bunun sonucu olarak bazi gemiler uluslararasi zorunlu kurallarin bir kismina
uymadan calismaya, dolayisiyla; can, mal ve seyir giivenligi ve ¢evre agisindan birer
tehdit haline gelmeye baslamis, bunun yam sira diisiik navlunlarla yiik tasiyan bu
gemiler, gemisine gerektigi sekilde bakmaya gayret eden gemi sahiplerinin biiyiik

zararlara ugramasina yol acarak haksiz rekabet de yaratmaya baslamislardi.
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Bunun iizerine IMO; Bayrak Devleti Uygulamalar1 adi altinda bir alt komite
olusturulmasi i¢in MEPC ve MSC ortak calisma grubu kurmustur. MEPC, Kasim 92
ve MSC Aralik 92’deki toplantilarinda "Bayrak Devleti Uygulamalar1” (FSI) adinda
yeni bir alt komite kurulmasi icin ortak karar almislardir. FSI’'nin amaci, bayrak
devletlerine yardimci olacak ve daha iyi hizmet verilmesini saglayacak tedbirlerin
alimmasi ile IMO araglarinin uygulanmasinin saglanmasidir. 1996 yilinda ise denetim
ve sertifikalandirma konularmin FSI alt komitesi tarafindan idare edilmesi
kararlagtinlmistir.  FSI calismalariyla IMO araglarinin uygulanmasinda ve bayrak
devleti adina hareket etmek iizere onaylanmis kuruluslarin yetkilendirilmesi ile ilgili
standartlar gibi uygulamalarda bayrak devletlerine yardimci olmakta ve yol

gostermektedir.

2.2.4 Liman Devleti Uygulamalar

IMO’ nun gemilerin standartlarinin yiikseltilmesi ve deniz giivenligini istenilen
diizeyde tesis edebilmesi i¢in uygulamaya koydugu bir diger yontem ise liman

devleti kontrolii (PSC) uygulamasidir.

PSC; bir iilkenin, kendi limanlarinda; uluslararasi sefer yapan yabanci gemilerin
deniz emniyeti, deniz cevresinin korunmasi, gemide yasam ve calisma kosullar
bakimindan uluslararasi sézlesmelere ve ulusal mevzuata uygunlugunu denetlenmesi

ve uygun olmayan gemilere yaptirim uygulamasidir.

IMO gemilerin gittikleri iilkelerin limanlarinda denetlenmelerini diizenleyen
A.787 (19) ve A.882 (21) kararlarin1 almistir. 1995 ve 1999 da alinan bu kararlar
PSC i¢in islem kurallar1 karar ve genelgeleri bir araya toplamis ve uyumlastirmistir.

2.2.4.1 Liman Devleti Kontrolii

PSC, IMO sozlesmelerinin verdigi yetkiyle simirlidir. S6z konusu sozlesme

maddeleri agagida verilmektedir.
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> SOLAS (CI R19,CIX R6.2,CXII R4)

> LL66 (EK 21)

> MARPOL (EK 5&6, AN I R8A, AN II R15, AN III RS, AN V R8)
> STCW (EK X)

> T69 (EK 12)

T69 konvansiyonu disindaki diger kontrol maddeleri gemilerin, tekrar denize
elverisli hale gelene kadar yaptinm uygulanmasi i¢in liman devletine yetki verir.
Bolgesel Antlasma (MOU) ve sézlesmelerde ise belirtilmemis konularda denetleme

yapilamaz.

PSC bu is icin IMO’ nun, A.787 (19) kararina gore 6zel olarak gorevli kisilerce

yani ‘liman devleti kontrol uzman1’ (PSCO) tarafindan yapilabilir.

PSCO kendi veya yabanci bir bayrak devletinin istegi ile, geminin giivenligi veya
cevrenin korunmasi ile ilgili herhangi bir kisi veya kurulusun verdigi bilgi iizerine
s0z konusu denetimi yapabilir. Gemi sec¢iminde; geminin, limana, personeline,
yolculara ve ¢evreye olusturdugu risk faktorii 6n plandadir. PSC’nin de amaci riskli

gemileri kontrol etmektir.

Genel olarak riskli gemi tipleri sunlardir:

» Tankerler

» Gaz tankerleri

» Kimyasal tankerler
» Yolcu gemileri

» Ro-ro yolcu gemileri

» Yasl dokme yiik gemileri

Bununla beraber; PSCO, bilgi islem merkezi faaliyette olan, MOU’larda PSC
denetimlerinde en ¢ok eksiklik bulunan ve en fazla tutuklanma oranina sahip iilke

gemilerine, herhangi bir ilgili kisi/kurulus tarafindan rapor edilmis gemilere,
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memorandum tiiyesi bir liman tarafindan eksikleri oldugu rapor edilmis gemilere,
tehlikeli veya kirletici yiikler tasiyan gemilere, klas iiyeligi askiya alinmig gemilere,
denetim yapilan limanlara ilk defa, veya en az 12 aylik bir aradan sonra ilk defa
gelen gemilere, memoranduma iiye baska bir iilke limaninda tespit edilmis
eksikliklerinin giderilmesi i¢in siire verilmis olup, bu siire bitmis olmasina ragmen
eksikliklerini halen tamamlamamis olan gemilere, liman kilavuzlari, liman yetkilileri
veya bagka yetkililerce giivenlik veya deniz temizligini tehlikeye attigi konusunda
ihbar edilen gemilere, ayn1 MOU bélgesinde gecen 6 ay icerisinde kontrol edilmemis

gemilere, denetimlerinde oncelik vermektedir.

PSCO oncelikle, bulunan eksikliklerin bir geminin tutulmasina yol agip
acmayacagma karar verirken, gemi ve personel acisindan su maddeleri

degerlendirmektedir:

» Geminin gerekli belgeleri var midir ve gegerli midir?

» Gemi, Minimum Gemiadami Donatim Belgesine uygun say1 ve yeterlikteki gemi
adamu ile donatilmis midir?

» Gemi giivenli seyir yapabilecek durumda midir?

» Gemi ve personel yiikii giivenle ellegleyip tasiyabilecek ve gerekli ihtimami
gosterebilecek midir?

» Makine dairesinin isletimi giivenli midir?

» Ana ve yardimci makineleri yeterli ve giivenli calistirabilecek midir ve diimen
tutulabilecek midir?

» Gerektiginde, geminin tiim boliimlerinde etkili yangin miicadelesi yapilabilecek
midir?

» Personel ve yolcular, gerektiginde gemiyi giivenle ve hizla terk edebilecek midir?
» Gemi gerektiginde kurtarma yardimi verebilecek midir?

» Cevre kirliligi 6nlenmekte midir?

» Yeterli denge her durumda devam ettirilmekte midir?

» Yeterli su gecirmezlik her durumda idame ettirilmekte midir?

» Tehlike durumlarinda haberlesme yapilabilecek durumda midir?

» Gemide giivenlikli ve saglikli yasama ve ¢alisma ortami mevcut mudur?
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Giivenlik ve ¢cevre icin hayati derecede 6nemli arizalarin tespiti durumunda PSCO
geminin ali konmasi veya operasyonlarin durdurulmasi da dahil olmak iizere gerekli
gordiigii yaptinmi uygular. Kontrol limaninda giderilmesi miimkiin olmayan
aksakliklar icin PSCO, gerekli emniyet tedbirlerini aldirmak sarti ile geminin en
yakin onarim limanina gidisine miisaade edebilir. Bu durumda bayrak devleti ve
onarim limam otoritesi ile koordinasyon saglanmalidir. Geminin ali konmasini
gerektirecek kadar ciddi olmayan ve kontrol limaninda giderilemeyen aksakliklar

icin gemiye, bu aksakliklar1 giderebilecegi bir limana gidene kadar siire taninabilir.

PSCO, isini yaparken devamli profesyonel yargisin1 kullanmalidir. PSCO
denetimi bir ihbar iizerine yapiyor ise, ihbar kaynagimi gizli tutmalidir. Kontrol
sirasinda bir gemiyi gereksiz veya gegersiz yere geciktirmemek veya alikoymamak
icin gayret gosterilmelidir. PSC’nin ana amaci sadece denize elverigli olmayan
gemileri alikoymaktir. Gemi, seyirde karsilagtig1 bir kaza sonucu hasar almig, tamir
icin limana siginmis, limana giristen once hasar1 ve kaza detaylarimi bildirmis veya
gemide izinli olarak gerekli onarim islemleri yapiliyor ise gemi alikonulmamalidir.
Bunun yam sira denetim limaninda giderilemeyecek eksiklikler varsa, PSCO
geminin baska bir limana gidisine de miisaade edebilir. Bunun i¢in geminin sonraki
limana gidisinin giivenli oldugundan emin olmali ve sonraki limanin PSC otoritesine

de bilgi vermelidir.

2.2.4.2 Liman Devleti Kontrolii Yaptirimlar

PSCO tarafindan denetim yapilan gemide eksiklik tespit edilmesi halinde her
eksiklik i¢in ayr1 ayr1 yaptirim (AT kodlar1) uygulanir.

» AT Kod 10: Eksiklik giderildiginde kullanilir.

» AT Kod 12: Biitiin eksiklikler giderildigi anlamina gelir.

» AT Kod 15: Kontrol limaninda giderilemeyen veya giderilmesi acil olmayan
eksiklikler icin verilen koddur. Daha ¢ok geminin seyirde yapabilecegi onarimlar i¢in

kullanilir.
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» AT Kod 16: Acil olmayan veya yapmasi zaman alan Onemsiz eksiklikler i¢in
verilen koddur. Kod 16 verilen eksiklik giivenlik, saglik ve c¢evre korunmasi
konularina bir tehdit olusturmamali ve derhal diizeltilmesi gerekmemelidir. Kod 16
verilen siire dolduktan sonra MOU bolgesindeki herhangi bir limanda kontrol edilir.
Halen diizeltilmemis ise gemi alikonulup genisletilmis denetim yapilabilir.

» AT Kod 17: Geminin tutulmasini gerektirecek kadar onemli olmayan ancak yine
de limandan kalkmadan o©nce giderilmesi gereken eksikliklere verilir. En cok
kullanilan AT kodudur. PSCO, 17 kodu verilmis eksikligin giderildigini gérmek i¢in
gemiye gidip gitmeme konusunda serbesttir. Gemiye bir sonra herhangi bir limanda
cikan bagka bir PSCO agik 17 kodlarin1 kontrol eder ve diizeltir. Ancak sonraki
limanda 17 kodunun diizeltilmedigi goriiliir ise gemi tutulur.

» AT Kod 18: ISM uyumsuzlugu i¢in kullanilir

» AT Kod 19: ISM konusunda 6nemli eksikligi belirtir. Limandan kalkmadan 6nce
diizeltilmelidir.

» AT Kod 30: Bulunan eksiklik i¢in geminin ali kondugunu yani tutuldugunu
gosterir. PSC sisteminin en agir yaptirimidir.30 kodu verilen eksikligin giderildigini
gormek icin PSCO gemiyi yeniden ziyaret etmek zorundadir.

» AT kodu 35: Tutulan bir gemi birakildiginda kullanilir.

» AT Kodu 36: Geminin sonraki limaninda da gemiyi tutulur, sonra da birakilirsa
bu kod kullanilir.

» AT Kod 40:Bir sonraki liman uyarilir.

» AT kod 45: Tutulmaya sebep ariza giderilmeden gemi birakilmis ise gelecek
limanin da gemiyi tutmasi i¢in kullanilir

» AT kod 50: Bayrak devleti uyarilir. 30 kodu kullanildiginda kullanimi mecburdur.
» AT kod 55: Bayrak devletine danisildig1 ve onlarin tavsiyesi veya istegi ile islem
yapildig1 zaman kullanilir.

» AT kod 80: Kalict olarak giderilemeyen bir ariza icin gegici onarimin, baska bir
cihazin kullanim1 veya muafiyet verildiginde kullanilir.

» AT Kod 95: Gemiye bir eksiklik sebebi ile uyar1 mektubu verildiginde kullanilir.
» AT Kod 99: Diger islemler i¢in kullanilir.
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2.2.4.3 Liman Devleti Kontroliiniin Diinyadaki Etkileri

PSC uygulamalar, gemilerin kendi standartlarinin ciddi bir sekilde yiikseltmesine
zorunlu olarak sebep olmustur. Diinyada deniz giivenligi icin alinan tedbirler
arttikca, bu tedbirlere ayak uyduramayan bayrak devletlerinin ticaret filolar1 gii¢

durumda kalmakta ve gidebilecegi liman sayis1 azalmaktadir.

Bilhassa limanlarda denetimler sirasinda gemilerin tutulmasi, geminin ticaret
serbestligi engellenmekle kalmamakta ayni zamanda bir anda bayrak devleti ve gemi
sahibi nezrinde prestij kaybetmesine ve takipli duruma diismesine yol a¢gmaktadir.
Geminin tutulmus oldugu liman devleti idaresine, MOU merkezine, ve IMO’ya
bildirilmekte, raporlarda ve sanal ortamlarda yayinlanmaktadir. Gemi, “AT 30” kodu
aldigr anda standart alt1 sayilmakta, bir ciizamh gibi tecrit edilmektedir. Sonraki
kontrollerde bu bayrak, gemi sahibi ve isleticinin diger gemileri de hedef haline
gelmektedir. Tutulma istatistikleri kotii olan bayrak devletleri ve gemi sahipleri
denizcilik cevrelerinde seviye kaybetmekte, yaptirimlara maruz kalmaktadir.
Geminin is bulmasinda da menfi etkilenmeler olmakta ve kiracilar gemiyi segmede

isteksiz davranmaktadir.

PSC’nin bu kadar etkili olmasi beraberinde baz1 dezavantajlar1 da getirmistir. PSC
bazen bir ticaret engeli veya siyasi kars1 onlem yontemi olarak kullanilabilmektedir.
Bununla beraber, ahlak ¢okiisii olan iilkelerde denetimden baska cikarlar saglanmasi

amaci ile kullamilabilmektedir.

Bu tiir gelismelere karst IMO tarafindan asagidaki maddeleri de igeren cesitli

onlemler alinmistir.

» PSCO tecriibeli, ahlaki ve mesleki seviyesi yiiksek profesyoneller arasindan
secilmesini saglamak amaci ile PSCO’lar i¢in uluslararasi kabul edilmis kriterler
getirmek.

» PSC yontemleri konusunda uluslararasi standartlar belirlemek.

» PSC denetimleri i¢in ortak yontemler belirlemek.
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» Harmonize yaptirim ve alikoyma yontemleri belirlemek.

» Yoresel ve yoreler arasinda seffaf bilgi alisverisinde bulunmak.

Bu maddeleri saglamak icin IMO, degisik kararlart A.787(19) kararinda
birlestirmistir. Sonradan A.882(21) karar ile diizeltilen sekli ile “PSC Yontemleri”
(Procedures for Port State Control - IMO yayim 650E) PSC konusundaki en onemli

diizenlemedir.

2.2.4.4 Memorandumlar

Bir¢ok IMO konvansiyonu iilkelere limanlarina gelen yabanci bayrakli gemilere
uluslararast kurallar1 uygulayabilmesi icin yetki vermektedir. Fakat bu yetki ayni
zamanda, bir¢cok denetimciyi, ¢alisan1 ve masrafi ¢cok olan kurumsal bir idareye
ihtiya¢ duyurmaktadir. Bu yiizden bolge genelindeki PSC yapan diger devletlerle
yapilacak olan bilgi aligverisi ve anlasmalar PSC’ yi daha etkin ve daha masrafsiz
kilabilecegi diisiincesiyle ilk bolgesel anlasma Bati Avrupa’ da 1982 yilinda “Paris
Memorandum of Understanding on Port State Control” adi altinda Paris’ de 14
tilkenin kattlimiyla imzalanmistir. Daha sonralar1 denizlerde meydana gelen bazi
bilyiik felaketlerin sonucu olarak da gittikce 6nem kazanan PSC sistemi, diinyanin
belli bash okyanus ve denizlerini kapsayan memorandumlar cercevesinde bu giinkii

yapisina ulagmistir.
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* Paris Memorandumu *Akdeniz Memorandumu

*Karadeniz Memorandumu

* Hint Okyanusu Memorandumu *Karayipler Memorandumu
* ABD Sahil Giivenlik *Orta ve Bat1 Afrika Memorandumu
* Latin Amerika Antlasmasi * Riyad Memorandumu

Sekil 2.1 Memorandumlar (http://www.ukpandi.com/ukpandi/infopool.nst/html/LP_Init_PSControl)

2.2.4.4.1Paris Memorandumu. Paris Memorandumu (Paris MOU) 1 temmuz 1982
yilinda Imzalanmis olup resmi dili Ingilizce ve Fransizca’dir. Memorandumun

sekretaryasi Hollanda’da olup bilgi merkezi Fransa’dadir.

Uye Ulkeleri:

Belcika, Bulgaristan, Fransa,Malta,Ispanya, Almanya, Norvec, Isvec, Kanada,
Yunanistan Polonya, ,Ingiltere, Hirvatistan, izlanda, Romanya, Kibris, irlanda,
Rusya Federasyonu, Danimarka, italya ,Hollanda, Estonya, Litvanya, Slovenya,

Finlandiya, Letonya, Portekiz.
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Gozlemciler: Japonya, ABD, IMO, ILO, Tokyo Memorandumu, Karayipler

Memorandumu, Akdeniz Memorandumu

Araglari: LL 1966 ve 1988 Ek Protokolii; SOLAS 74 ve 1978, 1988 Ek
Protokolleri; MARPOL 73/78; STCW 1978, COLREG 1972, T 69, ILO Sé6zlesmesi
No:147.

Uye iilkeler; limanlarin ziyaret eden yabanci bayrakli gemilerin %25’lik bir
yiizdesini denetlemekle yiikiimliidiir. Denetlemelerde, kusurlu oldugu raporlanmis
veya bildirilmis gemiler, tehlikeli ve ¢evreyi kirletici madde tasiyan gemiler ve son 6
ay icinde klasdan diisiiriilmiis gemilere oOncelik verilir. Bunun yami sira her yil
hesaplanan ve bayrak devletleri performanslarinin son 3 yilin baz alarak hazirlanan
kara listeyi, gemi tipini, yasim1 ve klasimi iceren hedef faktorii adi altindaki bir

hedefleme sistemiyle denetimlere agirlik verilir.

Paris MOU yilda ortalama 20,000 denetim yaparak en fazla denetim yapan

memorandum olarak géze ¢carpmaktadir. (Paris MOU on Port State Control, 2008)

2.2.4.4.2Tokyo Memorandumu. Tokyo Memorandum’u Aralik 1993’de
imzalanmis olup, resmi dili Ingilizce’dir Memorandumun sekretaryasi Japonya’da

olup bilgi merkezi Rusya’dadir.

Uye Ulkeleri:

Avustralya, Kanada, Sili, Cin, Fiji, Hong Kong, Endonezya, Japonya, Kore
Cumbhuriyeti, Malezya, Yeni Zelanda, Papau Yeni Gine, Filipinler, Rusya

Federasyonu, Singapur, Tayland, Vanuatu, Vietnam,

Gozlemciler: Cin, ABD, IMO, ILO, Paris Memorandumu, Hint Okyanusu
Memorandumu, Latin Amerika Liman Devleti Denetim Antlasmasi, Karadeniz

Memorandumu.
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Araglari: LL 1966 ve 1988 Ek Protokolii; SOLAS 74 ve 1978, 1988 Ek
Protokolleri; MARPOL 73/78; STCW 1978, COLREG 1972, T 69, ILO So6zlesmesi
No:147.

Uye iilkeler; limanlarin ziyaret eden yabanci bayrakli gemilerin %75’lik bir
yiizdesini denetlemekle yiikiimliidiir. Denetlemelerde, kusurlu oldugu raporlanmig
veya bildirilmis gemiler, yolcu, RO-RO ile dokme yiik gemileri ve son 6 ay i¢inde
klasdan diisiiriilmiis gemilere Oncelik verilir. Tokyo MOU iiyeleri tarafindan
toplamda yilda ortalama 18000 denetim yapilmaktadir. (Tokyo MOU Secretariat,
2008)

2.2.4.4.3Latin Amerika Liman Devleti Denetim Antlagmasi. Memorandum 5
Kasim 1992 yihinda Imzalanmis olup resmi dili Ispanyolca ve Portekizce’dir.

Sekretaryasi ve bilgi merkezi Arjantin’de bulunmaktadir.

Uye Ulkeleri:

Arjantin, Bolivya, Brezilya, Ekvator, Honduras, Kolombiya, Kiiba, Meksika,

Panama, Peru, Sili, Uruguay, Veneziiella.

Gozlemciler: IMO

Araglari: LL 1966 ve 1988 Ek Protokolii; SOLAS 74 ve 1978, 1988 Ek
Protokolleri; MARPOL 73/78; STCW 1978, COLREG 1972, T 69

Uye iilkeler; limanlarin ziyaret eden yabanci bayrakli gemilerin %20’lik bir
yiizdesini denetlemekle yiikiimliidiir. Denetlemelerde, kusurlu oldugu raporlanmis
veya bildirilmis gemiler, yolcu, dokme yiikk gemileri ve son 6 ay iginde
denetlenmemis gemilere Oncelik verilir. Yilda ortalama 5000 geminin denetimi

yapilmaktadir. (Latin American Agreement on Port State Control, 2009)
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2.2.4.4.4Karayipler Memorandumu. Karayipler Memorandum 9 Subat 1996
yilinda Imzalanmis olup resmi dili Ingilizce’dir. Memorandumun sekretaryasi

Barbodas’ta olup bilgi merkezi Antil Adalari’ndadir.

Uye Ulkeleri:

Angola, Antigua ve Barbuda, Aruba, Bahama, Barbados, Bermuda, Virgin
Adalari, Kayman Adalari, Kiiba, Dominika, Dominik Cumhuriyeti, Granada,
Guyana, Haiti, Jamaika, Montserrat, Antillas Holandesas, Santa Lusya, San Visente

Las Granadinas, Suriname, Trinidad.

Gozlemciler: Angulo, Belize, Bermuda, Ingiliz Virgin Adalari, Turks ve Caicos

Adalari.

Araglari: LL 1966 ve 1988 Ek Protokolii; SOLAS 74 ve 1978, 1988 Ek
Protokolleri; MARPOL 73/78; STCW 1978, COLREG 1972, T 69, ILO So6zlesmesi
No:147.

Uye iilkeler; limanlarin ziyaret eden yabanci bayrakli gemilerin %15’lik bir
yiizdesini denetlemekle yiikiimliidiir. Denetlemelerde, kusurlu oldugu raporlanmig
veya bildirilmis gemiler, tehlikeli ve ¢evreyi kirletici madde tagiyan gemiler ve son 6
ay icinde klasdan diisiiriilmiis gemilere Oncelik verilir. Yilda ortalama 350 gemi

denetlenmektedir. (Caribbean MOU on Port State Control, 2009)

2.2.4.4.5Hint Okyanusu Memorandumu. Memorandum 5 haziran 1998’da yilinda
imzalanmus olup resmi dili Ingilizce’dir. Sekretaryasi ve bilgi merkezi Hindistan’da
bulunmaktadir.

Uye Ulkeleri:

Avustralya, Eritrea, Hindistan, [ran, Kenya, Maldivler, Mauritius, Oman, Giiney

Afrika, Sri Lanka, Sudan, Tanzanya, Yemen.
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Gozlemciler: IMO, ILO, Karadeniz Memorandumu, Orta ve Bati Afrika

Memorandumu, Tokyo Memorandumu ve Birlesik Devletler Sahil Giivenligi.

Araglart LL 1966 ve 1988 Ek Protokolii; SOLAS 74 ve 1978, 1988 Ek
Protokolleri; MARPOL 73/78; STCW 1978, COLREG 1972, T 69, ILO Sozlesmesi
No:147.

Uye iilkeler; limanlarin ziyaret eden yabanci bayrakli gemilerin %10’luk bir
yiizdesini denetlemekle yiikiimliidiir. Denetlemelerde, kusurlu oldugu raporlanmis
veya bildirilmis gemiler, tehlikeli ve ¢evreyi kirletici madde tasiyan gemiler ve son 6
ay icinde klasdan diisiiriilmiis gemilere Oncelik verilir. Yilda ortalama 5500 adet

geminin denetimi yapilmaktadir. (Indian Ocean MOU on Port State Control, 2008)

2.2.4.4.60rta ve Bat1 Afrika Memorandumu. Memorandum 22 Ekim 1999 yilinda
imzalanmis olup resmi dili ingilizce ve Fransizca’ dir. Memorandumun sekretaryasi

Nijerya’da olup bilgi merkezi Fildisi Sahilleri’nde bulunmaktadir.

Uye Ulkeleri:

Benin, Cape Verde, Kongo, Fildisi Sahili, Gabon, Gambiya, Gana, Gine, Liberya,
Moritanya, Namibya, Nijerya, Senegal, Sierra Leone, Giiney Afrika, Togo.

Gozlemciler: IMO, ILO

Araclart: LL 1966 ve 1988 Ek Protokolii; SOLAS 74 ve 1978, 1988 Ek
Protokolleri; MARPOL 73/78; STCW 1978, COLREG 1972, T 69, ILO Sozlesmesi
No:147.

Uye iilkeler; limanlarin ziyaret eden yabanci bayrakli gemilerin %15’lik bir
yiizdesini denetlemekle yiikiimliidiir. Denetlemelerde, kusurlu oldugu raporlanmig

veya bildirilmis gemiler, tehlikeli ve ¢evreyi kirletici madde tagiyan gemiler ve son 6
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ay icinde klasdan diisiiriilmiis gemilere Oncelik verilir. Yilda ortalama 1400 gemi

denetlenmektedir. (Abuja MOU on Port State Control, 2009)

2.2.4.4.7Karadeniz Memorandumu. Memorandum 7 Nisan 2000’da yilinda
imzalanmus olup resmi dili Ingilizce’dir. Sekretaryasi Tiirkiye’de, bilgi merkezi ise

Rusya’da bulunmaktadir.

Uye Ulkeleri:

Bulgaristan, Hirvatistan, Romanya, Rusya, Ukrayna, Tiirkiye.

Gozlemciler: IMO, ILO, USCG, Orta ve Bati Afrika Memorandumu, Akdeniz

Memorandumu ve Karadeniz Komisyonu.

Araglari: LL 1966 ve 1988 Ek Protokolii; SOLAS 74 ve 1978, 1988 Ek
Protokolleri; MARPOL 73/78; STCW 1978, COLREG 1972, T 69, ILO So6zlesmesi
No:147.

Uye iilkeler; limanlarin ziyaret eden yabanci bayrakli gemilerin %15’lik bir
yiizdesini denetlemekle yiikiimliidiir. Denetlemelerde, kusurlu oldugu raporlanmig
veya bildirilmis gemiler, tehlikeli ve ¢evreyi kirletici madde tagiyan gemiler ve son 6
ay icinde klasdan diisiiriilmiis gemilere Oncelik verilir. Yilda ortalama 5000 gemi

denetlenmektedir. (Black Sea MOU on Port State Control, 2009)

2.2.4.4.8Akdeniz Memorandumu. Memorandum 11 Temmuz 1997°da yilinda
imzalanmus olup resmi dili Ingilizce, Fransizca ve Arapga’ dir. Sekretaryasi Misir’da,
bilgi merkezi ise Fas’da bulunmaktadir.

Uye Ulkeleri:

Cezayir, Giiney Kibris, Fas, Israil, Liibnan, Malta, Misir, Tunus, Tiirkiye, Urdiin,

Suriye.
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Gozlemciler: IMO, ILO, Karadeniz Memorandumu, Paris Memorandumu.

Araglari: LL 1966 ve 1988 Ek Protokolii; SOLAS 74 ve 1978, 1988 Ek
Protokolleri; MARPOL 73/78; STCW 1978, COLREG 1972, T 69, ILO So6zlesmesi
No:147.

Uye iilkeler; limanlarin ziyaret eden yabanci bayrakli gemilerin %15’lik bir
yiizdesini denetlemekle yiikiimliidiir. Denetlemelerde, kusurlu oldugu raporlanmis
veya bildirilmis gemiler, tehlikeli ve ¢evreyi kirletici madde tasiyan gemiler ve son 6
ay icinde klasdan diisiiriilmiis gemilere Oncelik verilir. Memorandumun iiye
devletleri toplamda yilda ortalama 5000 denetim yapmaktadir.(Mediterranean MOU
on Port State Control, 2009)

2.2.4.4.9Riyad Memorandumu. Riyad Memorandumu, 2004 yilinda Basra
Korfezindeki Arap Ulkeleri tarafindan Riyad’ da imzalanmistir. Bahreyn, Kuveyt,
Umman, Katar, Suudi Arabistan ve Birlesik Arap Emirlikleri iiyeleri olup sekreterligi
Umman’dadir. Memorandum heniiz gelisme asamasindadir.(Riyadh MOU on Port

State Control, 2009)

2.2.4.4.10Birlesik Devletler Sahil Giivenligi. ABD diger tilkelerden farkli olarak
diinya iizerindeki herhangi bir memoranduma iiye olmamistir ve 1970’lerden beri
liman devleti kontroliinii kendi yapmaktadir. ABD’de liman devleti kontroliinii
“Birlesik Devletler Sahil Giivenlik” (USCG) birimi tarafindan yapilmaktadir.
USCG’nin kontrol araclari, kendi mevzuatlarina ek olarak SOLAS ve MARPOL,
COLREG, STCW ve ILO gibi uluslar arasi1 sézlesmeleri de kapsanmaktadir. Merkezi
Washington’ da bulunmakta olup Atlantik ve Pasifik olmak {izere iki ana bolge ve

kendi iclerinde dorder tane bolgeye ayrilmaktadir.

USCG gemilerin; bayrak devletlerine, isletenlerine, klas kuruluslarina, tipine ve
gecmis performansina bakarak denetimlerinde oncelik verir. USCG yilda ortalama

11000 gemiye denetim yapmaktadir.(United States Coast Guard, 2008)



42

2.2.5 Klas Kuruluslar

Bayrak devletinin, bayragimi tasiyan gemileri IMO’nun koydugu uluslararasi
kurallarla uyumlu olmasini saglama zorunlulugu vardir. Fakat Bayrak Devletlerinin
cogunun kurallar1 uygulama ve izleme kapasitesine sahip teknik organizasyonlari
olmadigindan dolayi, Gemilerin uluslararasi kurallara uygun insa edilmesi ve
kondisyonunun bu kurallara uygun siirdiiriilmesinde klas kuruluslarindan destek

alirlar.

Klas kuruluglarimin gérevi; can, mal ve cevre korunmasi i¢in teknik standartlarin
gelistirilmesi ve uygulanmasina yardim etmektir. Klas kuruluslari, gemiler ve agik
deniz platformlarinin dizayn, insa ve sorveylerine iligkin teknik standartlari olusturan

ve uygulayan kuruluglardir.

2.2.5.1 Klas Kuruluslarimin Tarihsel Gelisimi

18. yiizyihn ikinci yarisina kadar deniz sigortacilari, sigortaladiklar1 gemilerin
denize ne kadar elverigli olduklarn hakkinda kulaktan duyma bilgilere giivenmek
zorunda kaliyor, sigortaladiklari gemilerin giivenligi ve degerlerini tam olarak
saptayamiyorlardi. Sigortacilarin garanti taleplerinin ve gemi sahipleri ile
kaptanlarinin ise gemilerinin denize elverisli hale getirmek icin teknik destek

ihtiyag¢lariin karsilanabilmesi gerekiyordu.

Bu ihtiyag¢larin sonucunda; Londra’daki ‘Edward Lloyds’ kahvesinde sigortacilar,
gemilerin tekne ve ekipmanlarinin bagimsiz bir sekilde denetimi i¢in bir sistem
gelistirdiler ve boylece ilk klas kurulusu olan “Lloyd’s Register of Shipping”
1760°’da kuruldu. Lloyd’s Register’t 1828 yilinda kurulan Fransiz klas kurulusu

“Bureau Veritas” takip etti.

1834 yilinda ilk olarak, gemi denetimcilerinin izleyecekleri prosediirleri de iceren
‘gemi sorvey ve klaslama kurallar’ yazilarak yaymlandi. Yazili kurallar

olusturularak yillik raporlar yaymlanmaya basladiginda zamanla gemi sahipleri
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gemilerinin degerini belirlemek ve smiflandirmak igin klas kuruluslarindan
denetleme talebinde bulunmuslar ve klas kuruluslari bu is icin iicret almaya

baslamiglardi.

Norvecli sigortacilar tarafindan 1864 yilinda kurulan “Det Norske Veritas™
Italyan klas kurulusu “Registro Italiano Navale” ve 1867 yilinda kurulan Alman klas
kurulusu “Germanischer Lloyd” izledi. Japon “Nippon Kaiji Kyokai” ve Rus
“Russian Maritime Register of Shipping” klas kuruluslar1 ise sirasiyla 1899 ve

1913’de kuruldu.

Zaman i¢inde bayrak devletleri deniz emniyetinin saglanmasi icin yetkilerini bu
kuruluslara vermeye baslamis ayrica aragtirmalan icin kaynak saglamislardir. Klas
kuruluglar ise zamanla sigortacilardan uzaklagip gemi sahipleri ile iliskilerini

gelistirmislerdir.

2.2.5.2 Klas Kuruluslarinin Gorev ve Yetkileri

Klas sertifikasi, geminin denize elverisliligi veya hazir olmasinin garanti altina
alimmas1 anlamina gelmemektedir. Geminin, sertifikay1r veren klas kurulusunun
kurallarina uygun olarak insa edildigini gosterir. Bu kurallar kurulus tarafindan yazilh
dokiiman olarak yaymlanir. Kurulusun kurallarin gére dizayn ve inga edilen gemilere
kurulus tarafindan klas sertifikasi verilir. Bununla birlikte klas kuruluglari, gemilerin
uluslararasi ve ulusal yasal diizenlemelere uygunlugunun kanitlanmasi i¢in Bayrak
Devletleri tarafindan yetkilendirilebilir. Bu yetki devrine uluslararasi denizcilik
hukuku izin vermektedir (SOLAS, MARPOL, LL66). Bugiin, so6z konusu
uluslararast denizcilik sozlesmelerine toplam 162 iilke imza atmis ve 100’iin

izerinde iilke yetkilerini klas kuruluslarina devretmis durumdadir.

Bu sorumluluk dahilinde, klas kuruluslarinin teknik kabul edilebilirligi sadece
giivenilirligi ve uzmanh@im siirdiirebildikleri siirece olur. Bu cercevede; klas
kurulusunun; bagimsizlik, tarafsizlik, uzmanlk, giivenilirlik ve gizlilik gibi etik

gerekliliklerini yerine getirmesi beklenir.
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Kasim 1993’de yilinda IMO, idare adina hareket eden kuruluslarin (klas
kuruluslarinin) yetkilendirilmesi i¢in kilavuz ¢ikarmistir (A.739(18)). Bu kilavuz ile
kuruluslarin minimum standartlarinm1 ve bayrak devleti ile yapilacak anlagmanin ana

unsurlarini belirlenmistir. Bunlar:

Kurulmus bir organizasyon yapisinin bulunmasi.
Teknik uzmanliginin kanitlanmasi.

Dizayn ve insa kurallarinin yaymlanmasi.

Ahlak Prensiplerine (Code of Ethics) uygunlugu.

ISO 9001 veya EN 29001°e uygun kalite sistemi olmasi.

Nitelikli ve dokiimante edilmis denetim prosediirlerinin olmasi. (EN 45004)

YV V V V V V V

ISM denetimlerini ve sertifikasyonunu yapabilmesi.

2.2.5.3 Giiniimiizde Klas Kuruluslar

Bugiin diinya iizerinde 50’den fazla gemi klaslamasi ile ilgili kurulus vardir.
Bunlardan en o6nde gelen 10 klas kurulusu, 11 Eyliil 1968 tarihinde kurulan
‘Uluslararas1 Klas Kuruluslan Birligi’ (IACS) iiyesidir.

2.2.5.3.1IACS. TACS deniz emniyetine yardim, teknik destek, arastirma ve
gelistirme ¢aligmalar1 yapar. Diinyadaki tasinan yiik tonajinin %90°1 IACS {iyeleri ve
IACS tarafindan gelistirilen klaslama ile ilgili dizayn, insa kurallarn tarafindan
korunmaktadir. IACS, IMO’da gézlemci statiisiinde olup, kurallarin gelistirilmesinde

tavsiyelerde bulunur.

IACS iiyeleri:

American Bureau of Shipping (ABS)
Bureau Veritas (BV)

China Classification Societies (CCS)
Det Norske Veritas (DNV)
Germanischer Lloyd (GL)

Korean Register of Shipping (KR)
Lloyd’s Register (LR)

V V.V V V V V



» Nippon Kaiji Kyokai Class (NK)
» Registro Italiano Navale (RINA)
» Russian Maritime Register of Shipping (RS)

IACS ile isbirligi yapan diger klas kuruluslari:

» Indian Register of Shipping (IRS)

45



UCUNCU BOLUM
GEMI CINSLERi VE GEMi KAZALARI

3.1 Gemi Cinsleri

Diinya tizerinde yiizlerce farkli cinste ve tipte gemi bulunmakla beraber, yapim ve
kullanim amaglar1 goéz Oniine alindiginda bir genelleme yapilacak olursak gemi
cinsleri tasimacilikta kullanilan ve tasimacilikta kullanilmayan olarak iki kategoriye

ayrilabiliriz.

3.1.1 Ticari Tasumacilikta Kullanilan Gemiler

3.1.1.1 Tankerler

Yanici veya yanici olmayan gaz veya sivi iriinlerin herhangi birisini veya
birkagim tagimak icin insa edilmis yada doniistiiriilmiis ve bu amacla kullanilan

ticaret gemileridir. Tanker dort farkl tipte degerlendirilebilir:

» Petrol Tankerleri

» Gaz Tankerleri

» Kimyasal Madde Tankerleri
» Diger Tankerler

3.1.1.2 Kuru Yiik Gemileri

Herhangi bir paketlemeye veya kutulamaya gerek kalmadan, dokme olarak ozel
ambarlara yiiklenebilen, demir cevheri, hububat vb. degisik 6zgiil agirlikli yiikleri
tasimak i¢in insa edilmis yada doniistiiriilmiis ve bu amacgla kullamilan ticaret

gemileridir. Kuru yilik gemileri ii¢ farkli tipte degerlendirilebilir:

» Dokme Yiik Gemisi
» Kuru Yiik Gemisi

46



47

» Cevher Tasima Gemisi

3.1.1.3 Genel Kargo Gemileri

Paketleme yapilarak veya birim yiik olarak tasimmacak olan yiikiin nakliyeleri
esnasinda korunmalarini saglayacak sekilde insa edilmis yada doniistiiriilmiis ve bu
amagla kullanilan ticaret gemileridir. Genel Kargo gemileri dort farkli tipte

degerlendirilebilir:

» Sogutma Depolu Yiik Gemisi
» Ro-Ro Gemileri

» Kuruyiik- Ro-Ro Gemileri

» Diger Genel Kargo Gemileri

3.1.1.4 Konteyner Gemileri

Standartlastirilmis boyutlarda biiyiik kutular seklinde olan ve konteyner paket

tasiyicilarla yiik tasiyan genel maksatl yiik gemileridir.

3.1.1.5 Yolcu Gemileri

Asil amact kisa ve orta mesafeli hatlarda yolcu tasimak olan, ancak bunun
yaninda araba ve kuru yiik tasiyacak sekilde insa edilmis veya uyarlanmig ve bu
amagla kullamilan ticaret gemileridir. Yolcu gemileri ii¢ farkli tipte

degerlendirilebilir:

» Yolcu Gemisi
> Feribot
» Yiiksek Siiratli Yolcu Gemisi
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3.1.2 Ticari Tasimacilikta Kullanilmayan Gemiler

Ticari gemilerin ¢alismalarin1 destekleyen, denizdeki kaynaklarin inceleyen ve
degerlendiren veya denizde can ve mal giivenligi saglamalar i¢in insa edilmis veya
uyarlanmis ve bu amagla kullanilan gemileridir. Bu tip gemiler asagidaki gibi

siniflandirilabilir:

» Balik¢1 Gemileri

» Offshore Gemiler
> Ozel Gemiler

» Hizmet Gemileri

» Destek Gemileri

» Askeri Gemiler

3.2 Gemi Kazalar

Gemi kazasi; gemide olan bir olaydan kaynaklanan ve/veya bir gemi ile iliskili
olarak; beklenmeyen ve irade disi olusan Olim veya tam/kismi uzuv kaybi ile
sonuclanan yaralanmalar; insan kaybi; geminin batmasi veya kayip sayilmasi;
gemide agir maddi hasar meydana gelmesi; geminin ¢atigmaya ugramasi, geminin
karaya oturmasi; gemi veya gemilerden kaynakli cevresel zarar olusmasi gibi

sonuclarin bir veya birden fazlasin1 meydana getiren olay olarak nitelendirilmektedir.

3.2.1 Gemi Kaza Nedenleri

IMO verilerine ve yapilan arastirmalar gore deniz kazalarinda insan hatasi
unsurunun %80-85 oraninda oldugunu ortaya koymaktadir. Bununla beraber; gemi

kaza nedenleri dorde ayrilabilir.
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3.2.1.1 Cevresel Faktorler

Meteorolojik ve hidrografik durumlar yani riizgar, sis, gelgit, akint1 vb. cevresel
faktorler kazalara neden olabilmektedir. Bilhassa dar kanallar, s1g sular, trafik
yogunlugunun fazla oldugu yerler ve kilavuz hizmeti eksiklikleri kazalara sebep

olabilmektedir.

3.2.1.2 Donanim sorunlari

Diisiik kondisyonlu gemiler, seyriisefer sistemlerinin yetersizligi ve arizalari, ana
ve yardimci makine arizalari, yanhs yiik istifi kazalarin meydana gelmesinde etkili

olmaktadir.

3.2.1.3 Giivenlik Sorunlart

Savas, terorist saldirilart ve son yillarda artan korsanlik faaliyetleri kazalara sebep

olabilmektedir.

3.2.1.4 Insan Hatalar

IMO verilerine gore ge¢cmisten giiniimiize deniz kazalan sayisal olarak azalmasina

ragmen insan kaynakli kazalarin arttig1 gézlenmektedir.

Yorgunluk, dikkatsizlik ve stres insan kaynakli hatalarin sebepleri arasinda en
onde yer almaktadirlar. Bunun nedenleri olarak, calisma saatlerinin uzamasi,
denizcilerin yapmak zorunda oldugu islerin her gecen giin artmasi, ticaret ve
teknolojinin gelismesinin akabinde mesafelerin kisalmas1 ve limanlarin daha cok
ziyaret edilmesi, artan trafik ve diizensiz programlar gemi personelinde yorgunluga
dolayisiyla dikkatin ve refleks azalmasina ve tehlikeyi sezinlemede eksiklik gibi
etkenlerin ortaya c¢ikmasina yol agmaktadir. Bunun yani sira sigara ve alkol

kullanimi, geminin salinim ve vibrasyonundan kaynaklanan rahatsizliklar, stres ve
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kotii calisma mahallerinin etkisi gemi personelinin hata yapma olasiligini

artirmaktadir.

Bilgi ve beceri noksanlig1 insan kaynakli hatalar icin bir diger sebeptir. Iyi bir
egitim almamis veya yaptigi is icin uygun olmayan personelin hata yapmasi
kacimilmazdir. Yine gemi personelleri arasinda iletisim eksikligi ve o anda durumdan

haberdar olamama, insan kaynakli kazalarin meydana gelmesinde etkili olmaktadir.
3.2.2 Gemi Kaza Cegitleri

Gemi kazalan cesitlerine gore yedi maddede incelenebilir.

3.2.2.1 Catisma

Catisma; bir gemi veya gemilerin, bagka bir gemi veya gemilere carpmasi olarak

tanimlanabilir. IMO verilerine gore deniz kazalarinin % 30’unu catisma

olusturmaktadir.

Sekil 3.1 Catisma (http://wowturkey.com/forum/viewtopic.php?t=88614)



51

3.2.2.2 Catma

Catismadan farkli olarak catma; geminin yiizen veya sabit bir nesneye veya
yapiya carpmasidir. IMO verilerine gore deniz kazalarinin % 8’ini g¢atma

olusturmaktadir.

Sekil 3.2 Catma (http://wowturkey.com/forum/viewtopic.php?t=88614 &start=30)

3.2.2.3 Karaya Oturma

Karaya oturma; geminin deniz dibine oturmasi veya deniz dibindeki bir ¢ikintiya
carpmasidir. IMO verilerine gore deniz kazalarimin % 25’ini karaya oturma

olusturmaktadir.
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Sekil 3.3 Karaya oturma (http://www.hsa.com.au/img/grounding.jpg)

3.2.2.4 Yangin

Yangin, gemide herhangi bir sebep nedeniyle yangin ¢ikmasi veya patlama olmasi
olarak tanimlanabilir. IMO verilerine gore deniz kazalarmin % 12’sini yangin

olusturmaktadir.

Sekil 3.4 Yangin (http://www.denizhaber.com.tr/images/news/9399.jpg)
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3.2.2.5 Makine Hasart

Makine Hasari: Geminin ana veya yardimci makinelerinden biri veya daha
fazlasinin arizalanmasi durumudur. IMO verilerine gore deniz kazalarinin % 14’iinii

makine hasar1 olusturmaktadir.

Sekil 3.5 Makine hasari (http://www.maritimeaccidentattorney.com/news.cfm)

3.2.2.6 Alabora

Alabora. geminin yan yatmasi veya ters donmesi durumudur. IMO verilerine gore

deniz kazalarinin % 5’ini alabora olusturmaktadir.
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Sekil 3.6 Alabora (http://exportlogisticsguide.com/images/capsize.jpg)

3.2.2.7 Gemi Hasar

Gemi hasari, geminin govde kisminin veya bas catisma ve diger su gegmez

bolmelerinden herhangi birinin hasar almas1 durumudur.

Sekil 3.7 Gemi hasari (http://www.mohid.com/Prestige/accident.htm)
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3.2.3 Tarihe Gecen Gemi Kazalari ve Alinan Onlemler

Diinyada meydana gelen can, mal kaybina ve cevre kirliligine neden olan tarihe
gecen bilyilkk gemi kazalari sonucunda; denizde emniyeti artirmak amaciyla
denizcilik ve gemi ingaat alanlarinda yapilan calismalarin kapsami genisletilmistir.
Uluslar aras1 konvansiyonlar incelendiginde, hemen hemen biitiin kurallarin hep
onemli gemi kazalarinin arastirilmasindan sonra ve bu kazalardan cikartilan dersler

sayesinde yapildig1 goriilmektedir.

» HMS CAPTAIN (1870): HMS Captain arastirma gemisi Biscay Korfezi'nde 1870
yilinda alabora olarak batmistir. 480 miirettebat kaybolmus sadece 18 kisi hayatta
kalabilmistir. Kaza sonucunda gemilerin dengesi ve fribordun 6nemi anlasilmistir.

(Wikimedia, 2009b)

> TITANIC (1912): Titanic, Ingiltere’nin Southampton limanindan yola ¢ikmis, 15
Nisan 1912 yilinda Newfoundland’da bir buzdagina c¢arparak iki saat kirk dakika
icinde batmistir. Gemide bulunan 2223 yolcu ve miirettebattan 1517’si hayatim
kaybetmistir. Geminin batmasi ve kaybin ¢ok olmasinda, geminin yapiminda
kullanilan ¢ok sert ve dolayisiyla esnekligi ¢cok az olan kaliteli ¢eligin kullanilmas,
su sizdirmazliginin yeterli olmamasi ve gemide yolcularin yarisimi bile kurtarmaya

yetecek tahliye sandalinin olmamasi1 basta gelen etkenlerdir.

Titanic faciasinin ardindan denizci iilkeler, Londra’da bir araya gelmis ve bu
faciadan cikarilan dersler dikkate alinarak 1914 yilinda Denizde Can Emniyeti
Uluslararas1 So6zlesmesi (SOLAS) benimsenmistir. (Wikimedia, 2009¢)

» SS MORRO CASTLE (1934): New York City ve Havana arasinda seyir yapan
likks bir yolcu gemisi olan Morro Castle’de yangin ¢ikmis ve 137 yolcu ve gemi
miirettebati hayatim1 kaybetmistir. Kaza sonucunda yangin emniyeti kurallar

gelistirilmigtir. (Wikimedia, 2009d)
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» SS ANDREA DORIA (1956): ANDREA DORIA gemisi, 25 Temmuz 1956
aksami 1660 yolcu ve miirettebat ile kisith goriis sartlarinda New York’a
seyrederken MS Stockholm gemisi ile, iki geminin birbirleri ile mutabakata
varamamasi nedeniyle catismiglardir. Kaza sonucu ANDREA DORIA gemisi, su
almaya baslamis ve batmistir. Titanic faciasiyla benzerlikler tasimasina ragmen
haberlesmedeki gelismeler ve diger gemilerden yardima gelinmesi neticesinde
sadece 46 yolcunun hayatin1 kaybetmistir. Kaza kisitli goriis sartlarinda seyir
hakkinda yeni kurallar ¢ikmistir. SOLAS degisikligi giindeme gelmistir. (Wikimedia,
2009e)

» LAKONIA (1963): Southhampton’dan Kanarya Adalari’na seyir yapan Lakonia
22 Aralik 1963’de gemide ¢ikan yangin neticesinde 128 insan hayatini kaybetmistir.
Kaza sonucunda yangin sondiiriiciilerin, otomatik yangin kapilarinin, yangin

alarmlar ve yangin talimatlarinin standartlan gelistirilmistir. (Wikimedia, 2009¢f)

» TORREY CANYON (1967): Donemin en biiyiik tankerlerinden bir tanesi olan
Torrey Canyon 18 Mart 1967°de navigasyon kural hatasi nedeniyle Ingiltere’de
Land’s End karaya oturmus ve gemiden 120 000 ton petrol denize dokiilmiis,
kirliligin etkileri yillarca stirmistir. 1973 Denizlerin Gemiler Tarafindan
Kirletilmesinin Onlenmesine Ait Uluslararas1 Konvansiyonu (MARPOL) giindeme

gelmistir.(Wikimedia, 2009g)

> HERALD OF FREE ENTERPRISE (1987): ingiliz Kanali’nda sefer yapan M/S
Herald of Free Enterprise Ro-Ro gemisi 6 Mart 1987°de limandan kalkis yaptiktan
sonra geminin bas kapagi kalkistan Once kapatilmamasi sebebiyle igeri giren su
gemiyi batirmistir. Kazada 193 yolcu ve miirettebat hayatin1 kaybetmistir. Kazaya,
kapag kapatmakla gorevli personelin dikkatsizligi sebep olmustur. Kaza sonrasinda
SOLAS Bolim IX Uluslararast Giivenli Yonetim (ISM) Kod kod yiiriirliik
calismalar1 baglamigtir.(Wikimedia, 2009h)

» EXXON VALDEZ (1989): 24 Mart 1989 yilinda Exxon Valdez tankeri, kaza

sonucunda 40,9 milyon litre ham petrol denize dokiilmiis ve tarihin en biiyiik ¢evre
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felaketlerinden birini yaratmistir. Kaza sonrasinda IMO tarafindan kabul edilen
degisiklikler ile; yeni insa edilen tankerlerin ¢ift cidar olmasi, mevcut tankerlerin ise,

zaman i¢inde hizmet dis1 birakilmasi karar1 alinmistir. (Wikimedia, 20091)

» ESTONIA (1994): MS Estonia 28 Eyliil 1994’de Baltikk Denizi’'nde bag
kapaklarinin kilidinin arizalanmas1 nedeniyle batmistir. Kazada 852 yolcu ve
miirettebat hayatin1 kaybetmistir. Kaza sonrasinda, gemilerin dengesi ve fribordun
standartlar1 gelistirilmesi ve STCW degisiklikleri giindeme gelmistir. (Wikimedia,
2009j)

» MV ERIKA (1999): 12 Aralik 1999°da Erika tankeri, Biscay’’ da firtinaya
yakalandiktan sonra, Fransa’min kiyilarindan gecerken tekne godvdesindeki
yaralanmalar sebebiyle Fransiz makamlarindan siginma talep etmis fakat geminin
siginma talebini Fransiz makamlar geri ¢evirdi ve gemi 20.000 ton Fuel Oil yiikii ile
birlikte batmistir. IMO, kazadan sonra siginma alanlari konusunu MSC giindemine

aldi. (Wikimedia, 2009Kk)

> PRESTIGE (2002): 13 Kasim 2002 giinii Iispanya’nin Atlantik kiyis1 agiklarinda
agir hava kosullar1 nedeniyle borda sa¢i catlamasi ile yakit sizdirmaya baslayan
Prestige tankeri, Ispanyol makamlarindan siginma talep etmis fakat geminin siginma
talebini Ispanyol makamlar1 geri cevirerek, yarali gemiyi tam 6 giin boyunca agir
hava kosullarinda Atlantik’te bekletmis sonunda gemi daha fazla dayanamayarak 19
Kasim 2002 de Ispanyol kiyilarindan 133 mil acikta ortadan ikiye kirilmis, 77.000
Ton ham petrol denize dokiilmiis olup Ispanya ve Fransa kiyilaria biiyiik bir cevre
felaketi yasanmistir. Kaza sonucunda cift cidar olmayan mevcut tankerlerin servis
disina ¢ikarilmasi hizlandirilmis ve siginma alanlan ile ilgili iki karar; A.949(23)
Yardima Ihtiyagc Duyan Gemiler igin Siginma Alanlari Konusunda Rehber Bilgiler
ve A.950(23) Deniz Yardim Hizmetleri (MAS)’kabul edilmistir. (Wikimedia, 20091)
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3.2.4 Gemi Kazalarimin Arastirdmasi

Bayrak Devletleri taraf olduklar1 Uluslararas1 sozlesmelerle kendi bayraklarim
tagiyan gemilerin kazalarini incelenmek ve bunlar1 raporlamak ile yiikiimliidiirler.
Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sozlesmesi (UNCLOS) Madde 94 geregince her
bayrak devleti, kendi bayragimi tagiyan gemilerin kanstigi kazalarnn arastirmak
zorunda oldugu gibi kendi karasularinda meydana gelen her kazanin nedenlerini

bulmak amaci ile arastirma yapmak hakkina sahiptir.

Bununla beraber bayrak devletleri; SOLAS74 Boliim 1 Kural 24, MARPOL73/78
konvansiyonunun 8. ve 12. maddeleri, geregince gemi kazalar ile ilgili arastirmalari
yapmay1 ve edinilen bilgileri IMO ile paylasmay1 taahhiit etmistir. Yine STCW,
LL66, ILO sozlesmelerinde de bayrak devletlerine ilgili maddelerce benzer

sorumluluklar verilmistir.

IMO bu sozlesmelerin yam sira tavsiye niteliginde olan cesitli kodlarla gemi

kazalarinin arastirilmasini desteklemistir.

S6z konusu kodlardan Resolution A.849(20) ve Resolution A.884(21) 1997
yilindan bu yana biitiin kaza incelemelerine uygulanmistir. Kod, uluslararasi
koordinelerde, kabul edilen prosediirler ve pratikler i¢in esas teskil etmistir. Bayrak
devletlerinin sorumluluklarimi belirlerken, deniz kazalarimi inceleme uzmanlarinin
standartlarini da belirler. Kodun amaci; kazalar1 arastirarak denizde can ve mal
giivenligini arttirmak, kazalarin tekrarim1 6nlemek, yeni giivenlik onlemleri alarak
veya yeni kurallar olusturarak seyir, can, mal ve ¢evre giivenliginin daha yiiksek

standartlara ulasmasini saglamaktir.

Kod aym zamanda, deniz kazalar1 incelemelerinin gelistirilmesi i¢in iilkeler arasi
miisterek calismay1 desteklemektedir. Bu ¢alisma ile deniz kazalarimin sistematik
incelemesinde ilerleme kaydedilmesi diisiiniilmektedir. Her tiirlii kazanin belli bir

sistem i¢inde incelenebilecek olmasi deniz kazasi analizlerinde istikrarli ve dogru
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veri tabanlar1 olusmasim saglayacak ve bu sayede denizde emniyetin artacagi, yanlis

uygulamalarin diizeltilebilecegi degerlendirilmektedir.

3.2.4.1 Kaza Rapor Format

Kodun kaza raporlan standartlari olusturulmus olup rapor formati ve ekleri

MSC/Circ.953, MEPC/Circ.372 sirkiileri ile yayinlanmustir.

Tablo 3.1 Kaza rapor formati

Rapor Formati

Ek 1

tarihinden itibaren

tarithinden itibaren

Kaza tiiriine gore Cok Ciddi Az Ciddi Kazalar ve
Ciddi Kazalar
gonderilecek bilgi Kazalar Deniz Olaylan
Her kosulda kaza [|Her kosulda kaza |Cikarilacak onemli

dersler var ise

6 ay icersinde 6 ay icersinde gonderilebilir.
Her kosulda Her kosulda
Cikarilacak onemli
Rapor Format1 |incelemenin incelemenin
dersler var ise
Ek 2 ve 3 tamamlanmasina [tamamlanmasina
gonderilebilir.
miiteakip miiteakip
Her kosulda
Cikarilacak 6nemli |[Cikarilacak 6nemli
Tam inceleme incelemenin
dersler var ise dersler var ise
[raporu tamamlanmasina
gonderilebilir gonderilebilir.
miiteakip

Burada; “Cok Ciddi Kaza” meydana gelen kaza sonucu, geminin biitiin kayb1

yada can kayb1 yada siddetli kirlilikle sonu¢lanmis kazayi, “Ciddi Kaza” c¢ok ciddi
kaza niteliginde olmayan, yangin, patlama, catisma, karaya oturma, dokunma, agir
hava kosullarindan dolayr meydana gelen ve gemiyi denize elverigsiz hale getiren
yapisal hasar1 veya miktarina ve niteligine bakilmaksizin deniz kirliligini, “Az Ciddi
Kaza ve Deniz Olaylan” ise ¢ok ciddi veya ciddi kaza niteliginde olmayip, gemi
veya insanlan tehlikeye sokan,

gemiye, yapilara yada cevreye zararlarla

sonuclanabilecek olay, olarak tanimlanmaktadir.
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3.2.4.2 Kaza Rapor Ekleri

Kaza raporuna ek olarak kazamin tiirline gore gonderilmesi gereken ekler

asagidaki gibidir.

Ek 1 — Gemi bilgilerini igerir ve biitiin kaza raporlarinda gonderilir.

Ek 2 — Cok ciddi ve ciddi kazalarda gonderilecek bilgilerdir.

Ek 3 — Cok ciddi ve ciddi kazalarda gonderilecek ilave bilgilerdir.

Ek 4 —Tehlikeli veya deniz kirletici niteligi olan maddelerin bosalmasi sonucunda
gonderilecek bilgilerdir.

Ek 5 — Hasar ve denge bozulmasi kazalarinda gonderilecek bilgilerdir.

Ek 6 — Yangin kazas1 gonderilecek bilgilerdir.

Ek 7 — GMDSS ile ilgili sorularini igeren bilgilerdir.

Ek 8 — Yorgunlugun kaza olusumuna sebep oldugu kazalarda gonderilecek
bilgilerdir.

Ek 9 - Zararli maddelerin denize 50 ton veya fazla miktarda sizmasi durumunda
gonderilecek bilgilerdir.

Ek 10 - Can kurtarma araglarinin sebep oldugu kazalarda gonderilecek bilgilerdir.



DORDUNCU BOLUM
ANALIZLER

Analiz, iki farkl veri yiizdelerinin birbiri ile karsilastirilmasi yolu ile yapilmistir.
Birincisi gemi kazalarinin orani, ikincisi ise bayrak devletlerinin tuttuklar1 gemi

oramdir.

Fakat, deniz kazalar1 ve liman devleti kontrol verilerine, her bayrak devleti veya
memorandum ayn1 6nemi vermemektedir. Eksik veya hatali raporlamalar bu konuda
yapilan arastirmalarin dogruluk derecesini etkileyebilmektedir. Dolayisiyla bu
caligmada; deniz kazalarinin oldugu bolge agirhigi ve liman devleti kontrol

verilerinin ulagilabilir ve giivenilebilir kaynaklar1 dikkate alinmigtir.

4.1 Analiz Kapsam

Diinyadaki deniz kazalarmin % 80’den fazla bir boliimii Avrupa, Asya, Kuzey
Amerika ve Dogu Afrika’da meydana gelmektedir. Bu bolgeler ayn1 zamanda Paris
Memorandumu, Tokyo Memorandumu, Hint Okyanusu Memorandumu ve Birlesik

Devletler Sahil Giivenligi alanlar i¢inde kalmaktadir.

Bunun yani sira bu dort devlet ve memorandum diinya liman devleti kontroliiniin

de % 77 sini yapmakta olup veri kaynaklarim diizenli bir sekilde tutabilmektedir.

Bu sebeple bahse konu analiz; liman devleti verilerinde, Paris Memorandumu,
Tokyo Memorandumu, Hint Okyanusu Memorandumu ve Birlesik Devletler Sahil
Giivenligi, devlet ile memorandumlarinin her yil yayimnladiklar1 yillik raporlar ve
internet veri tabanlari, gemi kazalar1 verilerinde ise IMO sirkiilerleri ve GISIS veri

tabanindan yararlanilarak ve asagidaki kapsamlar dahilinde yapilmistir.
» Cok ciddi kaza ve ciddi kazalar

> 01.01.2000 ile 31.12.2008 tarihine kadar olan kazalar
» 100 GT iistii gemiler
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» Bolim 3.1°te belirtilen gemi cinsleri
4.2 Analiz Metodu Ve Kisaltmalar

Analiz metodunun temeli veri karsilastirilmasi olup asagidaki denklem ile
hesaplanmistir. Bu metotda Prof. Dr. Odabasi, Prof Dr. insel ve Uger’in (2005)

calismalarindan esinlenilmistir.

KO=TO

YNk = Y Nt
> Ng > Nd
Burada:

KO: Kaza Orani

TO: Tutulma Oram

Nk: (Toplam kaza sayis1) Toplam kaza sayisi, analiz kapsami dahilinde gemilerin

karistig1 kaza sayisi olup, asagidaki degerler kabul edilerek hesaplanmustir:

Cok Ciddi Kaza (CCK) : 1
Ciddi kaza (CK) :0,5
Toplam Kaza (Nk) :CCK + CK

Ng: (Toplam gemi sayis1): Toplam gemi sayisi, analiz kapsami dahilinde,

ortalama yillik gemi sayisidir.

Nt: (Toplam tutulma sayisini) Toplam tutulma sayisi, analiz kapsami dahilinde,

liman devletlerince tutulan toplam gemi sayisidir.
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Nd: (Toplam denetim sayis1) Toplam denetim sayisi, analiz kapsami dahilinde,

liman devletlerince yapilan toplam denetim sayisidir.

Yukaridaki kapsam ve degerlendirmeler dahilinde analiz; bayrak devletleri, gemi
cinsleri ve klas kuruluglar olarak ii¢ farkli sekilde yapilmstir.
4.3 Bayrak Devletlerinin Performansi ve Kaza Analizi

Bu boliimde bayrak devletlerinin karistiklar1 deniz kazalar1 ve liman devleti

kontrol performanslan karsilastirilmistir. Bu analizde dogru orant1 olarak kaza orani

yiiksek olan bayrak devletlerinin tutulma oranin da yiiksek olmas1 beklenmektedir.

4.3.1 Kaza Orant

S6z konusu bayrak devletleri toplamda 669 adet ¢ok ciddi kaza ve 1480 adet ciddi

kazaya karismistir.
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Sekil 4.1 Bayrak devletleri kaza oranlar1
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Diinyada 2000-2008 yillar1 arasi meydana gelen ciddi ve cok ciddi gemi
kazalarinda; Panama, Liberya, Malta, Antigua ve Barbuda, Bahama ve Birlesik
Krallik gibi bayrak devletlerinin basi cektigi goriilmektedir. Bununla beraber
bilhassa Panama gibi ¢ok sayida gemisi olan bayrak devletlerinin dogru orantili
olarak yiiksek kaza sayisina sahip olmasi da olasidir. Bir baska deyisle bayrak
devletinin filo biiyiikliigii o bayragin kaza oram ile ters orantilidir. S6z konusu 25

bayrak devletlerinin toplam kaza ve gemi sayilar1 ek-1’de verilmistir.
4.3.2 Paris Memorandumu Kapsaminda Analiz

Paris MOU tarafindan s6z konusu bayrak devletleri gemilerine toplamda 157309
denetim gerceklestirilmis olup bu denetimlerin 9946 adedi tutulmayla

sonug¢lanmaistir.
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Sekil 4.2 Bayrak devletleri ve Paris Memorandumu analizi

Grafik 4.2’den de goriilecegi iizere ek-2’de sunulan tablolarin yardimi ile bayrak
devletleri gemilerinin kaza yiizdeleri (Nk/Ng) ile Paris Memorandumu
performanslar1 (Nt/Nd) karsilastirilmis, toplam kaza oranm1 % 2,94 ve toplam tutulma

orant % 6,32 olarak hesaplanmistir.
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Goriildiigi iizere en yiiksek kaza sayisina sahip Panama kaza ylizdesi diigmesine
ragmen hala kaza oraninin {istiinde bulunmakla beraber yine de kaza yiizdesi tutulma
yiizdesi ile uyumludur. Liberya, Malta, Antigua ve Barbuda, Bahama, Birlesik
Krallik, S.V. ve Grenadinler, Kibris, Kambocya ve Portekiz de kaza oraninin iistiinde
bulunan ve bas1 ceken bayrak devletleridir. Bu bayrak devletlerinden S.V.
Grenadinler ve Kambogya’nin kaza yiizdeleri yiiksek oldugu gibi tutulma yiizdeleri
de yiiksektir. Bununla beraber, Tiirkiye ve Belize gibi kaza oranindaki bayrak

devletlerinin de tutulma yiizdelerinin yiiksek oldugu goriilmektedir.

Liberya, Antigua ve Barbuda, Bahama, Birlesik Krallik, Kibris, Norveg, Hollanda
ve Almanya gibi bayrak devletlerinin ise kaza yiizdeleri, kaza ortalamasinin iistiinde

olmasina ragmen tutulma yiizdeleri daha diisiik oldugu goriilmektedir.
4.3.3 Tokyo Memorandumu Kapsaminda Analiz
Tokyo Memorandumu tarafindan s6z konusu bayrak devletleri gemilerine

toplamda 162892 denetim gerceklestirilmis olup bu denetimlerin 8682 adedi

tutulmayla sonuglanmustir.
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Sekil 4.3 Bayrak devletleri ve Tokyo Memorandumu analizi
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Grafik 4.3’den de goriilecegi iizere ek-3’de sunulan tablolarin yardim ile bayrak
devletleri gemilerinin kaza yiizdeleri (Nk/Ng) ile Tokyo Memorandumu
performanslar1 (Nt/Nd) karsilastirilmis, kaza oram1 % 2,94 ve tutulma oram % 5,29

olarak hesaplanmustir.

Tokyo Memorandumunda tutulma yiizdesinde ise, Kambogya, Tiirkiye, Belize,
Endonezya, Kanada ve Portekiz basi cekmektedir. Paris Memorandumuna kiyasla
tutulma orani ve kaza oran1 daha uyumlu olsa da yine de tutulma yiizdeleri fazla olan
bu bayrak devletlerinin Kambogya ve Portekiz hari¢ kaza yiizdelerinin diisiik oldugu

goriilmektedir.

Panama, Liberya, Malta, Antigua ve Barbuda, Bahama, Birlesik Krallik, S.V.
Grenadinler, Kore Cumhuriyeti, Kibris, Norveg, Hollanda ve Almanya gibi bayrak
devletlerinin ise kaza ylizdeleri, kaza ortalamasinin {istiinde olmasimna ragmen

tutulma yiizdeleri daha diisiik oldugu goriilmektedir.

4.3.4 Hint Okyanusu Memorandumu Kapsaminda Analiz

Hint Okyanusu Memorandumu tarafindan s6z konusu bayrak devletleri gemilerine

toplamda 32025 denetim gergeklestirilmis olup bu denetimlerin 2100 adedi

tutulmayla sonuglanmustir.
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Sekil 4.4 Bayrak devletleri ve Hint Okyanusu Memorandumu analizi

Grafik 4.4’den de goriilecegi tizere ek-2’de sunulan tablolarin yardim ile bayrak
devletleri gemilerinin kaza oranlar1 (Nk/Ng) ile Hint Okyanusu Memorandumu
performanslar1 (Nt/Nd) karsilastirilmis, kaza oram1 % 2,94 ve tutulma orami % 6,96
olarak hesaplanmistir. Hint Okyanusu Memorandumu liman devleti kontroliinde en

fazla tutulma oranina sahip memorandumdur.

Liberya, Bahama, Birlesik Krallik, Norve¢, Hollanda ve Danimarka’nin kaza
yiizdeleri, kaza oraninin iizerinde olmasina ragmen tutulma yiizdelerinin tutulma
oranindan diisiik olduklar1 goriilmektedir. Tiirkiye, Belize ve nispeten Portekiz gibi

kaza oranindaki bayrak devletlerinin ise tutulma yiizdeleri ise beklenenden yiiksektir.

Bunun yanm sira S.V. ve Grenadinler, Kore Cumhuriyeti, Kibris, Kambogya,
Rusya, Flipinler, Marsal Adalar1 bayrak devletlerinin kaza yiizdeleri ve tutulma

yiizdeleri uyumlu oldugu goriilmektedir.



68

4.3.5 Birlesik Devletler Sahil Giivenligi Kapsaninda Analiz

Birlesik Devletler Sahil Giivenligi tarafindan s6z konusu bayrak devletleri
gemilerine toplamda 81056 denetim gergeklestirilmis olup bu denetimlerin 2541

adedi tutulmayla sonu¢lanmaistir.
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Sekil 4.5 Bayrak devletleri ve Birlesik Devletler Sahil Giivenligi analizi

Grafik 4.5’den de goriilecegi tizere ek-3’de sunulan tablolarin yardim ile bayrak
devletleri gemilerinin kaza oranlar1 (Nk/Ng) ile Birlesik Devletler Sahil Giivenlik
kontrolii performanslart (Nt/Nd) karsilastirilmis, kaza orant % 2,94 ve tutulma orani

% 3,15 olarak hesaplanmistir.

Bu organizasyonda; Liberya, S.V. ve Grenadinler, Kambogya ve Endonezya
tutulma yiizdesi yiiksek olan bayrak devletleri olmakla beraber, Panama, Liberya,
Malta, Antigua ve Barbuda, Bahama, Birlesik Krallik, Yunanistan, Norveg,
Almanya, Portekiz ile nispeten Hollanda ve Danimarka gibi bayrak devletlerinin ise
tutulma yiizdeleri kaza yiizdelerinin altinda kalmistir. Fakat, diger organizasyonlara
kiyasla kaza oram ile tutulma oram arasindaki farkin en az oldugu goriilmekte olup

diger bayrak devletleri oranlarinda uyum goziikmektedir.
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4.3.6 Bayrak Devletleri Genel Degerlendirme

Analiz kapsamindaki Memorandum ve organizasyonlar tarafindan s6z konusu
bayrak devletleri gemilerine toplamda 432607 denetim gergeklestirilmis olup bu

denetimlerin 23372 adedi tutulmayla sonu¢lanmustir.
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Sekil 4.6 Bayrak devletleri genel analizi

Grafik 4.6’dan de goriilecegi iizere ek-4’de sunulan tablolarin yardim ile bayrak
devletleri gemilerinin kaza oranlar1 (Nk/Ng) ile liman devleti kontrolii performanslart
(Nt/Nd) karsilastirilmis, toplam kaza oran1 % 2,93 ve toplam tutulma oram % 5,40

olarak hesaplanmustir.

Genel bir degerlendirme yapildiginda; Liberya, S.V. ve Grenadinler, Kore
Cumbhuriyeti, Kibris, Kambog¢ya, Cin, Filipinler ve Marsal Adalar1 bayrak
devletlerinin tutulma yiizdelerinin kaza yiizdesiyle uyumlu oldugu, Antigua ve
Barbuda, Bahama, Birlesik Krallik, Yunanistan, Norve¢, Hollanda, Almanya,
Danimarka ve Kanada’nin kaza yiizdelerinin daha fazla olmasina ragmen daha az

tutulma yiizdesine sahip olduklari, Tiirkiye, Rusya, Belize ve Endonezya’ nin kaza
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yiizdelerinin daha diisikk olmasina ragmen daha cok tutulma yiizdesine sahip

olduklar1 goriilmektedir.
4.4 Gemi Cinsleri Performansi ve Kaza Analizi

Bu boliimde gemilerin cinslerine gore karistiklar1 deniz kazalar1 ve liman devleti
kontrol performanslar1 karsilastirlmis olup yeterli ve tatmin edici veri
bulunmadigindan dolay1 Birlesik Devletler Sahil Giivenligi analize alinmamustir. Bes
farkli gemi cinsi analize dahil edilmistir.

4.4.1 Kaza Orant

S6z konusu gemi cinsleri toplamda 790 adet ¢ok ciddi kaza ve 1633 adet ciddi

kazaya karismistir.
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Sekil 4.7 Gemi cinsleri kaza oranlart

Diinyada 2000-2009 yillar1 arasinda meydana gelen ciddi ve ¢ok ciddi gemi
kazalarinda; genel kargo gemilerinin basi ¢ektigi goriilmektedir. Bununla beraber

genel kargo gemileri diinya ticaret filosunun % 37’sini olusturmaktadir. Yolcu
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gemileri ise % 9,8’lik bir paya sahiptir. Gemi cinsleri ile ilgili degerler tablo halinde

ek-5’de verilmistir.

4.4.2 Paris Memorandumu Kapsaminda Analiz

Paris Memorandumu tarafindan séz konusu gemi cinslerine toplamda 181543

denetim gerceklestirilmis olup bu denetimlerin 11833 adedi ise tutulmayla

sonu¢lanmistir.
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Sekil 4.8 Gemi cinsleri ve Paris Memorandumu analizi

Grafik 4.8’den de goriilecegi iizere ek-5’de sunulan tablolarin yardimi ile gemi
cinslerinin kaza yiizdeleri (Nk/Ng) ile Paris Memorandumu performanslar1 (Nt/Nd)

karsilastirilmis, kaza oran1 % 3,96 ve tutulma oram % 6,52 olarak hesaplanmustir.

Genel Kargo gemileri diinya deniz ticaretinin en biiyiik filosuna sahip olmasina
ragmen kaza yilizdesinde de kaza oraninin iistiinde bulunmaktadir. Tankerlerin kaza
yiizdesi ve tutulma yiizdesi uyumlu olmakla beraber Konteyner ve ro-ro cinsindeki
gemilerin ise kaza yiizdelerinin tutulma yiizdelerine kiyasla daha yiiksek oldugu

goriilmektedir.
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4.4.3 Tokyo Memorandumu Kapsaminda Analiz

Tokyo Memorandumu tarafindan s6z konusu gemi cinslerine toplamda 201919

denetim gerceklestirilmis olup bu denetimlerin 11414 adedi ise tutulmayla

sonu¢lanmistir.
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Sekil 4.9 Gemi cinsleri ve Tokyo Memorandumu analizi

Grafik 4.9’dan da goriilecegi lizere, ek-5’de sunulan tablolarin yardimi ile gemi
cinslerinin kaza yiizdeleri (Nk/Ng) ile Paris Memorandumu performanslar1 (Nt/Nd)

karsilastirilmis, kaza oran1 % 3,96 ve tutulma orant % 5,65 olarak hesaplanmistir.

Kuru yiikk gemilerinin kaza ortalamasinin iistiinde olmasina ragmen tutulma
yiizdesinin ¢ok diisiik oldugu, Konteyner ve ro-ro gemileri ile yolcu gemilerinin ise

kaza yiizdelerine kiyasla daha diisiik tutulma yiizdesi oldugu goriilmektedir.

4.4.4 Hint Okyanusu Memorandumu Kapsaminda Analiz

Hint Okyanusu Memorandumu tarafindan s6z konusu gemi cinslerine toplamda

46429 denetim gerceklestirilmis olup bu denetimlerin 3585 adedi ise tutulmayla

sonug¢lanmistir.
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Sekil 4.10 Gemi cinsleri ve Hint Okyanusu Memorandumu analizi

Grafik 4.10’dan da goriilecegi iizere, ek-5’de sunulan tablolarin yardimi ile gemi
cinslerinin kaza yiizdeleri (Nk/Ng) ile Paris Memorandumu performanslari (Nt/Nd)
karsilastirilmis, toplam kaza oram1 % 3,96 ve toplam tutulma orami % 7,72 olarak

hesaplanmistir.

Bu memorandumda tutulma orani diger memorandumlara kiyasla daha fazla
olmasina ragmen, kuru yiik ve yolcu gemilerinin tutulma yiizdesi, kaza yiizdesine
oranla diisiik olup, konteyner ve ro-ro gemilerinde ise diger memorandumlara

nazaran daha uyumludur.

4.4.5 Gemi Cinsleri Genel Degerlendirme

Analiz kapsamindaki memorandumlar tarafindan s6z konusu gemi cinslerine

toplamda 429891 denetim gergeklestirilmis olup bu denetimlerin 26832 adedi

tutulmayla sonuglanmustir.
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Sekil 4.11 Gemi cinsleri genel analizi

Grafik 4.11°den de goriilecegi iizere ek-5’de sunulan tablolarin yardimi ile gemi
cinslerinin kaza oranlar1 (Nk/Ng) ile liman devleti kontrolii performanslart (Nt/Nd)
karsilastirilmig, toplam kaza oram1 % 3,96 ve toplam tutulma oran1 % 6,24 olarak

hesaplanmustir.

Genel kargo ve tanker gemilerinin hem kaza yiizdelerinin hem de tutulma
yiizdelerinin biitiin memorandumlarda oldugu gibi uyumlu oldugu, kuru yik
gemilerinin kaza ve tutulma yiizdelerinin uyumsuz oldugu, yiiksek kaza yiizdelerine
ragmen diisiik tutulma oram1 oldugu, konteyner ve ro-ro gemileri ile yolcu
gemilerinin ise tutulma yiizdelerinin kaza yiizdelerine oranla nispeten diisiik oldugu
goriilmekle beraber yolcu gemilerinin en diisiik filoya sahip oldugu g6z ardi

edilmemelidir.

4.5 Klas Kuruluslar: Performansi ve Kaza Analizi

Bu boliimde klas kuruluslarinin klasladiklar1 gemilerin karistiklart deniz kazalan
ve liman devleti kontrol performanslart karsilastirilmis olup yeterli ve tatmin edici
veri bulunmadigindan dolay1 Birlesik Devletler Sahil Giivenligi analize alinmamistir.
Analiz kapsamina diinya yiik tonajimin ¢ok biiyiikk bir boliimiinii tasiyan gemileri

klaslayan IACS iiyeleri ile Tiirk Loydu (TL) alinmistir.
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4.5.1 Kaza Oram

S6z konusu klas kuruluslan toplamda 216 adet ¢ok ciddi kaza ve 449 adet ciddi

kazaya karismistir.
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Sekil 4.12 Klas kuruluslar kaza oranlar1

Diinyada 2000-2008 yillar1 aras1 meydana gelen ciddi ve c¢ok ciddi gemi
kazalarinda; sirasiyla NK, LR, GL, DNV, BV’nin bas1 cektigi goriilmektedir. LR,
NK ve ABS en fazla filoya sahip klas kuruluslardir.

4.5.2 Paris Memorandumu Kapsaminda Analiz

Paris Memorandumu tarafindan s6z konusu klas kuruluslarina ait gemilere

toplamda 187617 denetim gerceklestirilmis olup bu denetimlerin 1252 adedi

tutulmayla sonuglanmustir.
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Sekil 4.13 Klas kuruluslar1 ve Paris Memorandumu analizi

Grafik 4.13’den de goriilecegi iizere, ek-7’de sunulan tablolarin yardimi ile klas
kuruluglarimin kaza yiizdeleri (Nk/Ng) ile Paris Memorandumu performanslar
(Nt/Nd) karsilastirilmis, kaza oram1 % 1,05 ve tutulma orami % 0,67 olarak
hesaplanmistir. Burada kaza oranlarinin denetim oranlarindan yiiksek oldugu
goriilmektedir. Bunun nedeni birden fazla klas1 olan gemilerin daha ¢ok denetime
tabii oldugu fakat daha az tutulmanin yasanmas olabilecegi gibi denetimlerde zaafin
da var olmasi olasidir. Zira; GL, DNV gibi kaza yiizdesi yiiksek olan klas
kuruluslarinin tutulma yiizdesinin tutulma oraninin da altinda cok diisiik oldugu
goriilmektedir. Bununla beraber RS, IRS, TL gibi klas kuruluslarinda ise tam ters

durum s6z konusudur.

4.5.3 Tokyo Memorandumu Kapsaminda Analiz

Tokyo Memorandumu tarafindan s6z konusu klas kurulusu gemilerine toplamda

165823 denetim gerceklestirilmis olup bu denetimlerin 5554 adedi tutulmayla

sonug¢lanmistir.
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Sekil 4.14 Klas kuruluslar1 ve Tokyo Memorandumu analizi (TL Nt/Nd= %25)

Grafik 4.14°den de goriilecegi iizere, ek-7’de sunulan tablolarin yardimi ile klas
kuruluglarinin kaza oranlarnt (Nk/Ng) ile Tokyo Memorandumu performanslar
(Nt/Nd) karsilastirilmis, kaza oram1 % 1,05 ve tutulma orami % 3,35 olarak

hesaplanmistir.

Bu memorandumda GL ve DNV ’nin kaza yiizdesi ve tutulma yiizdesi daha tutarl
olmakla beraber, NK, KR’nin ise kaza yiizdesi kaza oranindan fazla olmasina
ragmen tutulma yiizdeleri tutulma oraninin altindadir. RINA, RS, IRS ve TL klas
kuruluslarinin tutulma yiizdeleri, kaza yiizdelerinden ¢ok daha fazla goriilmektedir.
Fakat Tokyo Memorandumu kapsaminda denetim yapilan RINA, IRS ve bilhassa TL

klasli gemilerin sayilarinin diisiik oldugu da gz oniine alinmalidir.

4.5.4 Hint Okyanusu Memorandumu Kapsaminda Analiz

Hint Okyanusu Memorandumu tarafindan s6z konusu bayrak devletleri gemilerine

toplamda 44864 denetim gerceklestirilmis olup bu denetimlerin 2893 adedi

tutulmayla sonuglanmustir.
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Sekil 4.15 Klas kurulusglart ve Hint Okyanusu Memorandumu analizi (TL Nt/Nd= %24,44)

Grafik 4.15°den de goriilecegi iizere, ek-7’de sunulan tablolarin yardimi ile klas
kuruluglarimin = kaza yiizdeleri (Nk/Ng) ile Hint Okyanusu Memorandumu
performanslar1 (Nt/Nd) karsilastirilmisg, kaza oram1 % 1,05 ve tutulma oranm % 6,45

olarak hesaplanmustir.

Hint Okyanusu Memorandumunda diger memorandumlara nazaran tutulma orani
daha fazladir. Fakat NK ve DNV klas kuruluslarinin kaza yiizdeleri ve tutulma
yiizdeleri arasinda tutarsizlik bulunmaktadir. RINA, RS, IRS ve TL klas
kuruluglarinin  ise tutulma yiizdeleri kaza yiizdelerinden ¢ok daha fazla
goriilmektedir. Yine Tokyo Memorandumunda oldugu gibi bu memorandum
kapsaminda denetim yapilan RINA, IRS ve bilhassa TL klaslh gemilerin de

sayilarinin diisiik oldugu goz oniine alinmalidr.

4.5.5 Klas Kuruluslart Genel Degerlendirme

Analiz kapsamindaki memorandumlar tarafindan s6z konusu klas kuruluslarin

klasladig1 gemilere toplamda 398304 denetim gerceklestirilmis olup bu denetimlerin

9699 adedi tutulmayla sonuclanmistir.
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Sekil 4.16 Klas kuruluslar1 genel analizi

Grafik.4.16’dan da goriilecegi iizere, ek-8’de sunulan tablolarin yardimi ile klas
kuruluglarimin  kaza yiizdeleri (Nk/Ng) ile Paris, Tokyo ve Hint Okyanusu
Memorandumlar1 performanslart (Nt/Nd) karsilastirilmis, kaza oranm1 % 1,05 ve

tutulma oram % 2,44 olarak hesaplanmustir.

Toplam analizde; NK, BV, KR ve RINA’nin kaza yiizdeleri ile tutulma
yiizdelerinin tutarli oldugu, GL ve DNV’nin kaza yiizdelerinin yiiksek olmasina
ragmen tutulma yiizdelerinin diisiik oldugu, ABS, CCS ve TL’nin oranlarinin ise
nispeten tutarli oldugu, RS ve IRS’nin ise tutulma yiizdelerinin kaza yiizdelerine
oranla yiiksek oldugu goriilmektedir. Genel toplamda IRS klas kurulusunun en az

sayida filoya sahip oldugu goz ardi edilmemelidir.



BOLUM BES
SONUC VE DEGERLENDIRMELER

Deniz tasimacili§inin alternatifsiz bir tasimacilik tiirii oldugu gercegini géz Oniine
aldigimizda; yapilmast gereken, deniz kaza riskinin en aza indirilmesinin
saglanmasidir. Denizdeki trafik mevcut oldugu siirece, riskin sifirlanmas1 gibi bir
durum s6z konusu olamayacagi i¢in kabul ve kontrol edilebilirlik risk diizeyindeki

giivenligin hedeflenmesi gerekmektedir.

Deniz kazalarinin sebeplerine bakildiginda ¢evresel sorunlarin yani sira, donanim
ve donatim hatalarindan kaynaklandigi goriilmektedir. Denizdeki mevcut kurallara
uymayan veya uyamayan, bir bagka deyisle standart alt1 gemiler, riskli yani “ kazaya
meyilli” gemiler olarak nitelendirilebilir. Liman ve bayrak devleti kontrol
organizasyonunun varolus nedeni ise; denizde giivenligin saglanmasi ile standart alt1

yani bir baska deyisle “kazaya meyilli” gemileri tespiti ve tecrit edilmesidir.

Bu kabuller cercevesinde, analizler sonucunda beklenilen sonug iki farkli risk
degerlendirmesinin dogru orantili olmasi; yani liman devleti kontrolleri tarafindan
eksiklik bulunarak tutulmus gemilerin nitelik ve oOzellikleri ile, kazaya karigmig
gemilerin nitelik ve Ozelliklerinin uyumlu olmasidir. Fakat yapilan analizlerde;

umulanin aksine bu savi dogrulayacak tatmin edici sonuclar elde edilememistir.

Bu durumda; liman devleti kontrol yaklasimlarinda eksiklik oldugu ve/veya kaza
sonras1 yapilan inceleme ve raporlamalarin yanlis degerlendirildigi ortaya

cikmaktadir.

Liman devleti kontrolii ele alindiginda; IMO tarafindan da ©Ongoriiliip 6nlem
alinmasina ragmen bir takim eksikliklerin bertaraf edilemedigi goriilmektedir. Baz1
liman devleti kontrollerinde siyasi ve ticari yaklagimin hala devam ettigi
anlasilmaktadir. Analizlerden de dikkat edilecegi iizere her memorandum, kendi
iyesi bayrak devletlerine veya kendi bolgesinin klas kurulusunun gemilerine daha az

yaptirim uygulamaktadir.

80
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Bunun yam sira liman devleti kontrollerinin 6ncelik sisteminde de aksakliklar
bulunmaktadir. Ornegin gemisi bir kez tutulan bayrak devleti, artik “riskli” gemi
haline gelmekte ve genel kontrollerde diger gemilere nazaran Oncelikli gemi
olmaktadir. Aynm1 zaman periyodu i¢inde s6z konusu riskli gemi “daha diisiik riskli”
gemiden cok daha fazla denetime, ayrintili sorveye ve yaptirma maruz kalmakta,
geminin ve bayrak devletinin bu durumdan kurtulmasi ise gittikce zorlasmaktadir.
Zira hem sayisal hem de ayrintili olarak her zaman daha fazla denetime maruz
kalmacaktir. Bu bir kisir dongiidiir. Cok yakin bir gecmiste bu durumu aynen
yasayan Tiirkiye ancak biiylik atilimlar, cabalar ve iilkeleraras1 ikili iligkiler

sayesinde, bu kotii durumdan seneler sonra ¢ikmayi1 basarmistir.

Liman devleti kontrol verilerinin, gemi cinsleri bakimindan, bayrak devletleri
performanslarina gore daha uyumlu oldugu goriilmekle beraber benzer sorunlar da

mevcuttur.

Yolcu gemilerinde meydana gelebilecek kazalar direk olarak cok sayida insan
hayatin1 tehdit edebilecek boyutta olmasina ragmen bu gemiler, limanda denetimle
ilgili pek fazla sorun yasamamaktadirlar. Ciinkii bir yolcu gemisinin tutulmasi o
liman devleti icin gercek bir sinav olabilmektedir. Geminin bir siireligine bile olsa
seferden alikonulmasi, o iilkenin turizmine ciddi bir darbe indirebilir. Hatta bu
durumun iilkeler aras1 ufak capl krizlere bile yol agma potansiyeli mevcuttur. Biitiin

bu sebeplerden dolayi liman devletleri yolcu gemilerine ihtiyath yaklagsmaktadirlar.

Konteyner ve Ro-Ro gemilerinin ise deniz ticaret filosunun en gen¢ gemileri
olmas1 genelde onlar1 oncelik olmaktan ¢ikarmaktadir. Yash gemilerin daha fazla
kazaya karistig1 bilinmesine ragmen gemilerin cinslerine gére ayri ayr1 yas analizinin

yapilmasi gerekmekte oldugu degerlendirilmektedir.

Ayr ayrt memorandumlar ele alindiginda bayrak devletlerindeki benzer durum,
klas kuruluglarinda da kendini gostermektedir. Tarihin en bilyiik c¢evre

felaketlerinden birini yasatan ‘“Prestige” tankerine, bayrak devleti ve klas kurulusu
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bakimindan “riskli” degerlendirilmedigi icin son 3 senedir liman devleti kontrolii bile

yaptlmamustir.

IMO verilerine gore gemi kaza sayilarinda son yillarda bir diisiis goriilmekle
birlikte bu kazalarda insan hatasinin yiizdesinin ise arttig1 bilinmektedir. Fakat kaza
raporlarinda insan hatas1 unsuru yiizdelere pek yansimamaktadir. S6z gelimi
meydana gelen bir ¢atismanin seyir cihazlarinda veya sevk sistemlerindeki (radarin
bozulmas1 veya diimen kitlenmesi) ariza olarak kayitlara gecerken insan hatas1 etkisi
cogunlukla belirtilmemektedir. Her ne kadar bu kaza raporlari; hem IMO sirkiilerleri
hem de bayrak devletlerinin kendi i¢ mevzuatlarinda da belirtildigi iizere ‘adli
sorusturma niteliginde’ olmasa da, sigorta da dahil olmak iizere ¢esitli ticari kaygilar

neticesinde tarafsizliginm yitirebilmektedir.

Bunun yam sira kazalarin raporlanmasi; hem sayisal hem de nitelik acisindan
istenilen diizeyde degildir. Kaza analizlerinde s6z konusu kazanin ardindan yapilacak
olan aragtirmanin dogrulugu, o arastirmanin bagimsizlig1 ve tarafsizligina baglhdir.

Bu da bayrak devletlerinin konuya verdigi onemle sinirlidir.

Gemi kazalarinin nedeninde ise bircok faktor olmasiyla beraber insan hatasi
unsuru en yiiksek seviyededir. Ticari baskilar ve tasarruf nedeniyle ucuz oldugu i¢in
tercih edilen kalifiye olmayan insan giicii kullanilmasinin yan1 sira bir yiik gemisinin
15-20 sene Oncesine nazaran personel sayisinin bugiin yarisi civarinda olmasi bu
unsurda etkindir. Teknoloji ve otomasyon sistemin gelismesine ragmen evrak
islerinin ¢ogalmasi, artan ticaret hacmi ve trafik nedeniyle limanlarda geg¢irilen
siirelerin artmas1 gemi personelinin yorgunluk ve dikkat eksikligini de beraberinde
getirmektedir. Fakat gemi kazalarindaki insan hatasi unsuru aslinda belli kosullarin
olusmasi ile meydana gelen bir olaydir. Ornek olarak “Erika” ve “Prestige” gemi
kaptanlarinin liman devletlerine yapmis oldugu siginma talepleri degerlendirilmis
olsa belki de boyle ciddi kazalar yasanmayacak veya Tiirk Bogazlarinda kaza yapan
gemilerin bilyiik yiizdesinin, acil bir durumda o bolgede nasil davranilacagini bilen
bir kilavuz kaptan almasi s6z konusu kazalar belki de onleyebilecekti. Bunun yani

sira gemideki ana ve yardimci makinelerin bakiminin zamaninda yapilmamasi insan
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hatas1 olarak goriilmesine ragmen, aslinda ekonomik krizler nedeniyle gemi

sahiplerinin bu yonde kisitlamalara gittigi de bir gercektir.

Bu cercevede; IMO’nun 1948 yilinda kurulmasindan, bugiine kadar yapmis
oldugu ¢alismalar sonucu ortaya koydugu kurallarin uygulanabilir ve yararh oldugu
degerlendirilmektedir. Zaten IMO’nun bundan sonraki hedefi de, bu kurallarin
bayrak devletlerinin kendi i¢ mevzuatlarina gecirilip, saghkli bir sekilde
uygulanmasinin desteklenmesidir. IMO ayni1 zamanda liman ve bayrak devletleri
uygulamalarinda ile kazalarin degerlendirilmesinde tarafsiz, bagimsiz ve seffaf

olunmasi1 konusunda ¢alismalarini ve uygulamalarini1 artirmalidir.

Bunun yam sira analizlerde de anlasildigi iizere; diger memorandumlarinda
hesaplandig1 genel degerlendirmeler, ayr1 ayr hesaplanan memorandumlardan daha
tutarli oldugu goriilmektedir. Bu sebeple bayrak ve liman devletleri, gemileri kontrol
onceliginde diger memorandumlarla ortak calisma konusunda bilgi aligverisini
gelistirmelidir. Kaza istatistiklerinin ve oranlarinin, yine gemileri kontrol

onceliginde, dikkate alinmasi gerekmektedir.

Kazaya karisan gemilerin, bayrak devletlerine, klaslarina ve gemi cinslerine gore
bir puanlama sistemi getirilerek ayni1 liman devleti kontrol sisteminde oldugu gibi

‘riskli gemi’ kavrami tamimlanmasinin da yararli olacagi degerlendirilmektedir.

Bu degerlendirmelere ek olarak Tiirkiye’deki deniz giivenligi, yapilan caligmalar
ile son yillarda ivme kazanmis ve ciddi ilerlemeler kaydetmistir. Tiirk Ticari Deniz
Filosunun kaza oranlarinin ¢ok iistiinde tutulma yiizdesine sahip olmasi yukarida
belirtilen saptamalara da dikkat edilerek yapilan c¢alismalar neticesinde,

gemilerimizin beyaz listeye yani “diisiik riskli” statiisiine dahil edilmesi basarilmistir.

Kaza arastirmalar1 konusunda ise Tiirkiye Deniz Kazalarmin inceleme komisyonu
(DEKIK) kurulmus, 31.12.2005 tarihli ve 26040 tarihli Resmi Gazetede yayimlanan

“Deniz Kazalarimin Incelenmesine iliskin Yonetmelik” ile Tiirkiye’de deniz
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kazalariin arastirilmast IMO esaslarina uygun olarak yapilmakta olup ¢alismalar

sturdiirilmektedir.

Bu calisma; liman ve bayrak devleti kontrolleri ile gemi kazalarimin iliskisini
degerlendirerek, gemi kaza riskinin en aza indirilmesini hedeflemistir. Ayn1 zamanda
bu calisma daha sonra yapilacak olan arastirma ve analizlere bir referans kaynagi
olacak ve “riskli gemi” kavraminin kaza ve liman devleti agisindan seyri

goriilebilecektir.
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EKLER
EK-1

BAYRAK DEVLETI CCK CK Nk Ng Nk /Ng %
1 | Panama 198 402 399 6765 5,90
2 |Liberya 32 106 85 1865 4,56
3 | Malta 33 95 80,5 1474 5,46
4 | Antigua ve Barbuda 17 114 74 911 8,12
5 | Bahama 25 90 70 1358 5,15
6 | Birlesik Krallik 20 96 68 1540 4,42
7 | S.V.ve Grenadiler 39 50 64 1100 5,82
8 | Kore Cumhuriyeti 43 35 60,5 2732 2,21
9 | Kibrnis 20 81 60,5 1118 5,41
10 | Kambogya 38 26 51 626 8,15
11 | Yunanistan 17 52 43 1503 2,86
12 | Tiirkiye 22 29 36,5 1202 3,04
13 | Norveg 15 43 36,5 934 391
14 | Hollanda 10 53 36,5 1369 2,67
15 | Almanya 15 42 36 938 3,84
16 | Cin 26 18 35 3569 0,98
17 |Rusya 18 22 29 4108 0,71
18 | Filipinler 19 14 26 1821 1,43
19 | Belize 17 14 24 820 2,93
20 | Endonezya 20 7 23,5 3647 0,64
21 | ABD 5 28 19 6105 0,31
22 | Danimarka 5 22 16 615 2,60
23 | Marsal Adalari 7 14 14 925 1,51
24 | Kanada 1 23 12,5 731 1,71
25 | Portekiz 7 4 9 218 4,13

TOPLAM 669 1480 1409 47994 2,94




EK-2

. HINT OKYANUSU
PARIS MEMORANDUMU MEMORANDUMU

BAYRAK ] Nt/Nd . Nt/Nd

DEVLETI DENETIM | TUTULMA % DENETIM | TUTULMA %
1 | Panama 21520 1792 8,33 12995 994 7,65
2 | Kore Cumhuriyeti 746 185 24,80 699 44 6,29
3 | S.V.ve Grenadiler 7906 1109 14,03 1118 216 19,32
4 | Malta 15669 1114 7,11 2189 165 7,54
5 | Kambogya 2513 520 20,69 156 40 25,64
6 |Liberya 10493 370 3,53 3358 159 4,73
7 | Bahama 11305 427 3,78 2251 98 4,35
8 |[Cin 931 15 1,61 1056 24 2,27
9 | Rusya 8578 555 6,47 1529 64 4,19
10 | Birlesik Krallik 4389 67 1,53 398 7 1,76
11 | Tiirkiye 7304 1075 14,72 429 49 11,42
12 | Kibris 11361 764 6,72 2228 180 8,08
13 | Belize 1751 237 13,54 169 46 27,22
14 | Endonezya 17 5 29,41 152 55 36,18
15 | Norveg 8840 255 2,88 838 32 3,82
16 | Yunanistan 5098 210 4,12 1489 58 3,90
17 | Antigua ve Barbuda | 13538 568 4,20 554 43 7,76
18 | Hollanda 9740 249 2,56 523 20 3,82
19 | Almanya 4380 88 2,01 266 18 6,77
20 | Filipinler 718 24 3,34 725 30 4,14
21 | Danimarka 4348 102 2,35 359 11 3,06
22 | ABD 548 17 3,10 57 0 0,00
23 | Marsal Adalari 3585 102 2,85 1053 51 4,84
24 | Portekiz 1979 92 4,65 15 4 26,67
25 | Kanada 52 4 7,69 0 0 0,00

TOPLAM 157309 9946 6,32 34606 2408 6,96




EK-3

TOKYO MEMORANDUMU ABD SAHIL GUVENLIK
BAYRAK . Nt/Nd . Nt/Nd
DEVLETI DENETIM | TUTULMA % DENETIM | TUTULMA Y%
1 |Panama 64247 2829 4,40 22878 422 1,84
2 | Kore Cumhuriyeti 9072 183 2,02 752 9 1,20
3 | S.V.ve Grenadiler 3844 252 6,56 1405 195 13,88
4 | Malta 4471 240 5,37 4867 115 2,36
5 | Kambogya 14832 2024 13,65 68 15 22,06
6 | Liberya 11134 308 2,77 10506 1035 9,85
7 | Bahama 5835 154 2,64 7773 87 1,12
8 |Cin 7887 116 1,47 965 7 0,73
9 | Rusya 4385 267 6,09 672 12 1,79
10 | Birlesik Krallik 1306 14 1,07 1643 9 0,55
11 | Turkiye 662 51 7,70 847 23 2,72
12 | Kibris 6166 289 4,69 5293 368 6,95
13 | Belize 6573 856 13,02 296 16 5,41
14 | Endonezya 2061 410 19,89 16 3 18,75
15 | Norveg 2323 53 2,28 4167 27 0,65
16 | Yunanistan 2861 86 3,01 3710 34 0,92
17 | Antigua ve Barbuda | 2665 101 3,79 3402 52 1,53
18 | Hollanda 1303 32 2,46 2071 20 0,97
19 | Almanya 1624 29 1,79 1449 9 0,62
20 | Filipinler 2810 96 3,42 1017 10 0,98
21 | Danimarka 1076 15 1,39 1187 9 0,76
22 | ABD 442 6 1,36 0 0 0,00
23 | Marsal Adalar1 3232 91 2,82 3999 26 0,65
24 | Portekiz 36 3 8,33 143 3 2,10
25 | Kanada 8 1 12,50 711 6 0,84
TOPLAM 160855 8506 5,29 79837 2512 3,15




EK-4

GENEL

BAYRAK DEVLETI DENETIM | TUTULMA Nt/Nd %
Panama 121640 6037 4,96
Kore Cumhuriyeti 11269 421 3,74
S.V.ve Grenadiler 14273 1772 12,42
Malta 27196 1634 6,01
Kambogya 17569 2599 14,79
Liberya 35491 1872 5,27
Bahama 27164 766 2,82
Cin 10839 162 1,49
Rusya 15164 898 5,92
Birlesik Krallik 7736 97 1,25
Tiirkiye 9242 1198 12,96
Kibris 25048 1601 6,39
Belize 8789 1155 13,14
Endonezya 2246 473 21,06
Norveg 16168 367 2,27
Yunanistan 13158 388 2,95
Antigua ve Barbuda 20159 764 3,79
Hollanda 13637 321 2,35
Almanya 7719 144 1,87
Filipinler 5270 160 3,04
Danimarka 6970 137 1,97
ABD 1047 23 2,20
Marsal Adalari 11869 270 2,27
Portekiz 2173 102 4,69
Kanada 771 11 1,43
TOPLAM 432607 23372 5,40




EK-5

GEMI CINSi CCK CK Nk Ng Nk/Ng %
GENEL KARGO 406 669 740,5 14995 4,94
KURUYUK 115 349 289,5 6331 4,57
TANKER 126 260 256 10502 2,44
KONTEYNER/ RORO 77 198 176 4678 3,76
YOLCU 66 157 144,5 3987 3,62
TOPLAM 790 1633 1606,5 40493 3,96

PARIS MEMORANDUMU HIiNT OKYANUSU MEMORANDUMU TOKYO MEMORANDUMU
GEMI CINSi DENETIM | TUTULMA | Nt/Nd % DENETIM | TUTULMA | Nt/Nd % DENETIM | TUTULMA | Nt/Nd %
KURU YUK 31783 1993,5 6,27 19823 1275 6,43 53449 2029 3,80
TANKER 32233 1161 3,60 9405 680 7,23 27946 1129 4,04
GENEL KARGO 85145 7633,5 8,97 10727 1284 11,97 77871 7098 9,12
YOLCU 7018 270,5 3,85 366 8 2,19 2883 74 2,57
KONTEYNER/ RORO 25365 774 3,05 6108 338 5,53 39770 1084 2,73
TOPLAM 181543 11833 6,52 46429 3585 7,72 201919 11414 5,65

GENEL

GEMI CINSi DENETIM | TUTULMA | Nt/Nd %
KURU YUK 105055 5298 5,04
TANKER 69584 2970 427
GENEL KARGO 173743 16016 9,22
YOLCU 10267 353 3,43
KONTEYNER/ RORO 71243 2196 3,08
TOPLAM 429891 26832 6,24




EK-6

KLAS
KURULUSU CCK CK Nk Ng Nk/Ng %

NK 46 101 96,5 5956 1,62
LR 43 75 80,5 6159 131
GL 29 64 61 4318 127
DNV 2 64 54 3586 1,51
BV 18 59 475 4578 1,04
KR 21 19 30,5 1994 1,53
ABS 12 21 22,5 5682 0,40
RINA 11 20 21 1906 1,10
cCs 7 10 12 2388 0,50
RS 3 12 9 3711 0,24
IRS 4 2 5 661 0,76
TL 0 2 1 627 0,16
TOPLAM 216 449 4405 42066 1,05




EK-7

PARIS MEMORANDUMU HINT OKYANUSU MEMORANDUMU TOKYO MEMORANDUMU
KLAS
KURULUSU DENETIM | TUTULMA | NtNd % | DENETIiM | TUTULMA | Nt/Nd % | DENETIM | TUTULMA | Nt/Nd %
ABS 13187 1 0,58 4343 268 6,17 12050 381 3,16
BV 27267 194 0,71 3640 342 9,40 9564 465 4,86
CCS 1933 14 0,72 1614 86 5,33 14665 335 2,28
DNV 27746 118 0,43 4546 234 5,15 12094 364 3,01
GL 37119 140 0,38 3828 272 7,11 14415 469 3,25
IRS 336 4 1,19 477 46 9,64 699 45 6,44
KR 1626 20 1,23 1797 111 6,18 15911 417 2,62
LR 34927 271 0,78 7204 500 6,94 16838 622 3,69
NK 15560 130 0,84 14261 704 4,94 61566 1933 3,14
RINA 6958 51 0,73 889 114 12,82 1514 97 6,41
RS 18236 195 1,07 2220 205 9,23 6459 414 6,41
TL 2722 38 1,40 45 11 24,44 48 12 25,00
TOPLAM 187617 1252 0,67 443864 2893 6,45 165823 5554 3,35




EK-8

GENEL
KLAS .

KURULUSU DENETIM | TUTULMA | Nt/Nd %
ABS 29580 726 2,45
BV 40471 1001 2,47
CCS 18212 435 2,39
DNV 44386 716 1,61
GL 55362 881 1,59
IRS 1512 95 6,28
KR 19334 548 2,83
LR 58969 1393 2,36
NK 91387 2767 3,03
RINA 9361 262 2,80
RS 26915 814 3,02
TL 2815 61 2,17
TOPLAM 398304 9699 2,44




