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Oz

Bu ¢alismada; ¢ogunlugunu Avrupa lilkelerinin olusturdugu Paris Liman Devleti Kontrolii
Memorandumu (Paris MoU) kapsaminda, deniz ve ¢evre emniyetine iliskin Tiirk bayrakli gemilere
uygulanan Liman Devleti Denetimlerinin (PSC) sonucu ile denetlenen gemilerin yasi, tipi, denetim
mevsimi, tiirti ve yeri ile tespit edilen eksiklik sayisi arasindaki iligkilerin incelenmesi amaglanmistir.
2011-2016 yillart arasinda Paris MoU’da denetlenen Tiirk bayrakli gemilere iliskin verilerin frekans
dagilimlart verilmis, séz konusu parametrik olmayan degiskenler arasinda istatistiksel olarak belirli
bir iliski olup olmadigi sonucuna varmak icin Ki-Kare Testi (x2) yapilmistir. Arastirmanin bulgulari;
2011-2016 yillar arasindaki dénemde Paris MoU genelinde uygulanan tiim denetimlerde tutulma orani
%3’ler mertebesinde seyrederken, Tiirk bayrakli gemilerde ise ortalamanin %4,7 oldugu gérilmiistiir.
Tiirk bayrakli gemilere yonelik denetim ve tutulmalarda en fazla 13 yas ve iizeri gemilerin éne ¢iktigi,
5 ve daha fazla sayida eksiklik tespit edilen PSC denetimlerinin %91,7’sinin tutulma ile sonuglandigi,
gemiyast ile denetim sonucu; eksilik sayisi ile denetim sonucu arasinda istatistiksel olarak anlamli iliski
oldugu sonucuna varilmistir.

Anahtar Kelimeler: Deniz Emniyeti, Deniz Cevresi, Liman Devleti, PSC, Paris MoU.

The Analysis of the Relationship Between Variables Related to Paris Mou - PSC
Inspections and the Results of Inspections Applied to Turkish Flagged Ships

Abstract

In this study, it is aimed to examine the relations between the inspection results and the age and type
of ships, the season, type and location of inspections and the number of deficiencies detected at ships
by the Port State Inspections (PSC) carried out onboard the Turkish flagged vessels for maritime and
environmental safety within the scope of the Paris MOU, which the majority is formed by European
countries. Frequency distribution of Turkish flagged vessels inspected in Paris MoU is given in the period
between 2011 and 2016 and The Chi Square Test (x2) is used to determine whether a relationship exists
between non-parametric variables. Findings of this study are; in the period between 2011 and 2016, the
rate of detention in all PSC inspections carried out in Paris MOU was around %3,0, while for Turkish
flagged vessels it was %4,7. The inspection and detention cases were mostly experienced on ships of 13
years of age and over, and %91,7 of the PSC inspections where 5 or more deficiencies were detected
resulted in a detention. It has been concluded that there is a statistically significant relationship between
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the inspection result and age of the ship; between the inspection result and number of deficiencies of the

ships detected by PSC .

Keywords: Maritime Safety, Marine Environment, Port State, PSC, Paris MoU.

1. Giris

Her sektorde oldugu gibi, denizcilikte
de emniyet ¢ok Onemli ve vazgecilmez
bir kavramdir. Meydana gelen gemi
kazalar1 dogurdugu koti sonuglar ile
sadece meydana geldigi gemiyi, personeli
ve yolcular1 degil, geminin sahibi olan
sirket basta olmak tizere, ayni sektordeki
diger firmalar1 da etkilemektedir [1]. Bu
bakimdan deniz tasimaciliginin standart
alt1 gemilerle yapilmasi risklidir.

“Standart alti gemi (sub-standard
ship)” kavrami ise, Ekonomik Isbirligi
ve Kalkinma Orgiitii (OECD) tarafindan
“Fiziksel durumu, isletme veya miirettebat
faaliyetleri temel denize elverislilik
standartlarin1 karsilamayan ve bu yiizden
yasam ve/veya cevre icin tehdit olusturan
gemi” seklinde tanimlanmaktadir [2]. 1912
yilinda meydana gelen “Titanic” kazasindan
beri diinyada son 100 yilda meydana
gelen ciddi deniz kazalari, standart alti
gemilerin, denizde can emniyeti ve deniz
cevresi acisindan tehdit olusturdugunu
gostermektedir. Titanic faciasindan sonra
can emniyeti ve deniz ¢evresi agisindan
tehdit olusturan gerekli standartlar
karsilayamayan gemilere iliskin 6nerileri ve
uygulamalari iceren 1914 yilinda Denizde
Can Emniyeti Uluslararasi Sozlesmesi
(SOLAS) (International Convention for the
Safety of Life at Sea) giindeme alinmis olup,
SOLAS 1974 yilinda kabul edilmis ve ilave
kurallar konularak revize edilmektedir [3].

1978 yilinda Liberya bayrakli “Amoco
Cadiz” isimli Very Large Crude Carriers
(VLCC) tankerin Fransa'min Brittany
kiyllarinda karaya oturmasi sonucunda
biiyiik bir petrol sizintis1 meydana gelmis
ve bu olay, Avrupa’da deniz tasimaciligl
emniyetine iliskin daha kati kurallarin
uygulanmasina yonelik gii¢lii bir siyasi
ve toplumsal baski meydana getirmistir.

Bu baski sonucunda, Ocak 1982’de 14
Avrupa iilkesi tarafindan Fransa'da
yapilan Bakanlar Konferansinda denizde
can emniyeti, gemilerden kaynaklanan
deniz kirliliginin 6nlenmesi ve gemilerde
calisma ve yasama kosullarini iceren Liman
Devleti Kontrolii ile ilgili yeni ve kapsaml
bir Mutabakat Memorandumu (Paris
MoU) imzalanmis ve 1 Temmuz 1982’de
uygulamaya konulmustur [4]. Bu yoniiyle
diinyada bolgesel koordinasyona dayal
ilk liman devleti kontrolii sistemi olan ve
misyonunu “harmonize bir Liman Devleti
Kontroli  sistemi vasitasiyla standart
altt gemilerin isletimini elimine etmek”
olarak tanimlayan Paris MoU, 27 iilkeyi ve
Avrupa kiy1 devletlerinin sulari ile Kuzey
Amerika'dan Avrupa'ya kadar olan Kuzey
Atlantik havzasini kapsamaktadir [5,6].

Bu calismada; 2011-2016 yillan
arasindaki 6 yillik donemde Tiirk bayrakl
gemilere Paris MoU limanlarinda gevresel
ve teknik emniyete ve deniz kazalarim
onlemeye  yonelik  uygulanan  PSC
denetimlerine iliskin degiskenler (gemi
tipi, gemi yasi, denetim tarihi, denetim tipi,
denetim limani, eksiklik sayisi) ile denetim

sonucu ((inspection result) geminin
seferden alikonulma durumu) arasindaki
iliskinin istatistiksel analiz yapilarak

incelenmesi ve tutulmalarin azaltilmasina
yonelik oneriler sunulmasi1 amaglanmistir.

2. Literatiir Arastirmasi

Paris MoU yeni denetim rejimi
(NIR) 2011 yihi itibariyle ytrirlige
girdiginden dolay1r bu tarihten sonra
makale konusu ve igerigiyle dogrudan
baglantili bilimsel ¢alisma sayisi oldukca
sinirli olmakla birlikte mevcut calismalar
incelenmistir. Ornegin; Mokpo Ulusal
Denizcilik  Universitesi'nden =~ Myeong-
Hwan IM ve arkadaslarinin, 2016 yilinda
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yaptiklart “Korean Register of Shipping
(KRS)’e kayith gemilerin Liman Devleti
Denetimlerindeki Tutulmalarin Analizi”
konulu calismalarinda; diinyanin cesitli
bolgelerinde tutulan 170 gemi incelenmis
olup, tutulmalarin %66’sinda genel kargo
ve dokme yiik gemilerinin agirlikta oldugu,
5 yasindan kiiciik gemiler %22 ile en
yliksek tutulma oranina sahipken 8 ila 10
yas araligindaki gemilerin %4 ile en disiik
tutulma oranina sahip oldugu, 5 yasindan
kiiciik (yeni) gemilerdeki temel eksikligin
sertifika ve dokiiman eksikligi veya
donatan ve miirettebat kaynakli oldugu,
kolay bayrak tasiyan gemilerin sirketlerinin
tutulmalar1 azaltmak icin daha fazla efor
sarf ettikleri gibi sonuclara ulasmislardir
[7].  Syafiuddin  (2016)  tarafindan
hazirlanan yiiksek lisans tezinde; 2012 -
2015 yillar1 arasinda Tokyo MoU’da tutulan
Endonezya bayrakli gemilerin en fazla
genel kargo ve dokme yiik gemileri oldugu,
15 - 24 yas grubu gemilerin %40’ 1nn, 25
ve lizeri yaslardaki gemilerin ise %50’sinin
tutuldugu Dbelirtilmistir [8]. Hirvatistan
Zadar Universitesi Denizcilik Bélimii'nden
Luka Grbi¢ ve arkadaslarinin, 2015 yilinda
yaptiklari “Paris MoU kapsaminda MLC 2006
ile iligkili tutulma eksikliklerinin analizi”
konulu ¢alismalarinda; 20 Agustos 2013 -
31 Aralik 2014 tarihleri arasinda Paris MoU
kapsaminda yapilan PSC denetimlerimde
390 adet MLC 2006 ile ilgili eksiklik
maddesi tespit edildigi, 220 tutulma vakasi
gerceklestigi ve MLC 2006 ile ilgili en fazla
eksikligin (86 eksiklik) maaslar ile ilgili
oldugu, MLC 2006 kaynakli tutulmalara en
fazla; genel kargo (109 tutulma) ve dékme
yik (47 tutulma) gemilerinde ve 21-40
yas araligindaki gemilerde (109 tutulma)
karsilasildigl, ayrica belirtilen donemde
MLC 2006 kaynakli tutulmanin en fazla
Panama (40 tutulma), Liberya (21 tutulma)
ve Malta (13 tutulma) bayrakli gemilerde
gorildigi belirtilmis olup Tirk bayrakli
2 geminin de MLC 2006 eksikliginden
dolay1 tutuldugu belirtilmistir [9]. Shuen-

TaiUng ve arkadaslarinin, 2013 yilinda
“Tayvan’daki gemi denetim sistemi icin
gozden gecirme ve planlama” konusunu ele
aldiklar1 calismalarinda; Tayvan bayrakl
gemilerin drnegin 2008 yilinda Paris MoU
ve Tokyo MoU kapsamindaki tutulma
oraninin sirasiyla %11,11 ve %8,97 iken,
Paris MoU ve Tokyo MoU ortalamalarinin
%4,95 ve %6,91 oldugu belirtilmistir [10].
Giiney Kore Ulusal Denizcilik Universitesi
Deniz Bilimleri Koleji'nden Gil-Soo Kim
ve Gil-Young Kong'un 2008 yilinda “Giiney
Kore bayrakli gemilerin PSC denetimlerinde
tutulmasina yonelik bir tahmin modeli”
konulu c¢alismalarinda; 2000-2005 yillari
arasinda Giiney Kore siciline kayith 40
bin 870 gemiden 382’sinde (%5,61)
PSC denetimlerinde (tim MoU PSC
denetimleri) eksiklik tespit edildigini ve
138’inin tutuldugu (%2,06), ayrica %44,2
ile en yiliksek tutulma oraninin 20-25 yas
araligindaki Gliney Kore bayrakli gemilerde
gozlemlendigi belirtilmis olup SPSS-
ikili Lojistik Regresyon (Binary Logistic
Regression) Analizi ile olusturulan modele
gore en riskli gemi grubunun genel kargo
ve tanker gemileri oldugu ve gemi tipi,
gemi yas1 vb. gibi degiskenlere bagh olarak
risk puani 0,2’den yiiksek olan Giliney
Kore bayrakli 60 geminin tutulma riskinin
yliksek oldugu sonucuna ulasmislardir
[11]. Torkel Soma, 2004 yilinda Norveg

Bilim ve Teknoloji Universitesi Deniz
Teknolojisi ~ Enstitiisi'nde  hazirladigl
doktora tezinde;Normal (Gaussian)

Olasiik Dagilimina gore diinya deniz
ticaret filosundaki gemilerin kaza olasilik
dagilimini incelemis olup bu kapsamda PSC
denetim performanslari da dahil olmak
iizere diinya filosundaki gemilerin emniyet
diizeylerini A (en emniyetli gemiler), B (orta
standart gemiler) ve C (en diistik standarth
gemiler) klas olarak karakterize etmis ve
sonug¢ olarak A klas gemilerin diinyadaki
kazalarin sadece %?7’sine sebep oldugu, B
ve C klas gemilerde ise bu oranin sirasiyla
%42 ve %51 oldugu sonucuna ulagmistir [12].
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3. Paris Mou'nun Denetim Rejimi
(Inspection Regime)

Paris MoU’da Ocak 2011 tarihinden
itibaren daha etkili denetim yapmak
amaciyla “Yeni Denetim Rejimi ” (NIR)
olarak adlandirilan yeni denetleme
sistemine gecilmistir. “Yeni rejim ile birlikte
gemiler “Diistiik Riskli Gemiler (LRS)”
ve “Yiiksek Riskli Gemiler (HRS)” olarak
smiflara ayrilmistir. Bu iki sinifin disinda
kalan tiim gemiler ise “Standart Riskli
Gemiler (SRS)” olarak siniflandirilmigtir.
Gemi risk profillerine gére belirlenen zaman
penceresi (denetleme sikliklari) asagidaki
gibidir [13]":

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

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

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

Yiiksek riskli gemi (High risk ship -
HRS): Geminin tipi yolcu, dékme yiik veya
petrol, kimyasal veya gaz tankeri ise 2
puan, 12 yasindan biiyiikse 1 puan, Bayrak
Devleti Paris MoU'nun kara listesinde ise
risk diizeyine gore 1 veya 2 puan, Taninmis
Kurulusun (RO) Paris MoU performansi
diisiik veya cok diisiik ise 1 puan, sirket
performans: diisiik veya c¢cok diisiik ise
2 puan, son 36 ayicerisinde 2 veya daha
fazla tutulma yasadiysa 1 puan verilmek
suretiyle yapilan puanlamada 5 ve tzeri
¢ikmasi durumunda o gemi “Yiiksek Riskli
Gemi (High Risk Ship - HRS)” olarak kabul
edilmektedir.

Disiik riskli gemi (Low risk ship -
LRS): Geminin tipi ve yasi ne olursa olsun,
Bayrak Devleti Paris MoU'nun beyaz
listesinde ve IMO denetiminden (audit)
gecmisse, Taninmis Kurulusun (RO) Paris
MoU performansi yiiksek ve AB tarafindan
yetkilendirilmisse, sirket performansi
yliksekse, son 36 ay icerisinde geg¢irdigi PSC
denetiminde 5’'ten daha az eksikligi olmus
ve tutulmamissa, yani tiim bu sartlar ayni
anda saglanmissa, o gemi “Diisiik Riskli

Gemi (Low Risk Ship - LRS)” olarak kabul
edilmektedir.

Standart riskli gemi (Standart risk ship
- SRS): Yiksek Riskli Gemi (High Risk Ship
- HRS) veya Diisiik Riskli Gemi (Low Risk
Ship - LRS) grubuna girmeyen gemiler
“Standart Riskli Gemi (Standard Risk Ship -
SRS)” olarak kabul edilmektedir.

HRS grubundaki gemilere yonelik PSC
denetimleridogrudan genisletilmis denetim
(expanded inspection) konseptinde
yapilmaktadir. Bu tir denetimler son
derece detayl ve zordur.

LRS veya SRS grubundaki gemilere
uygulanan PSC denetimleri ise sayet
denetim sirasinda seyir, can, mal ve cevre
emniyetine yonelik ciddi tehdit olusturan
bir acik gerekce (clear ground) tespit
edilmez ise baslangi¢c (initial) denetimi
ile smirli olmaktadir. Ancak, baslangic
denetimi sirasinda seyir, can, mal ve cevre
emniyetine yonelik ciddi tehdit olusturan
bir acik gerekce tespit edilirse daha detayli
(more detailed) denetimlere gecilebilmekte
veya 12 yasindan biiyiik riskli tip bir gemi
ise genisletilmis (expanded) denetimler
uygulanabilmektedir.

4. Tirk Bayrakli Gemilerin Paris Mou
Denetimlerindeki Durumu

Tirk bayrakli gemiler de deniz
ticaretinin  geregi  olarak  ¢ogunlugu
Avrupa tlkelerini kapsayan Paris MoU
limanlarim1  ziyaret etmektedir. Tablo-
1’de goriildigi gibi, Paris MoU web sitesi
denetim kayitlarina gore; 2011-2016
yillart arasindaki donemde Tirk bayraklh
gemilere yonelik 2.831 PSC denetimi
(inspection) gerceklesmis ve bunun 132’si
tutulma (detention) ile sonug¢lanmistir.
Tirk bayrakli gemiler icin son 6 yila ait
tutulma oranlarina bakildiginda; 2013
yilinda %3’e kadar diiserken 2015’te %6,1
ile enyiiksek seviyeye ¢iktig1 ve ortalamanin
%4,7 oldugu gorilmektedir [14]. Ote
yandan Tablo 1'de goriildiigii tizere Paris
MoU genelinde denetimlerdeki tutulma
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oranlarinin Yeni Denetim Rejiminin (NIR)
yurirlige girdigi 2011 yilindan itibaren
stabil bir sekilde %3’ler mertebesinde
seyrettigi goriilmektedir [14, 15].

arasinda Tiirk bayrakli gemilere uygulanan
2831 adet PSC denetim kaydina iligkin
veriler (gemi tipi, yas1 ile denetim mevsimi,
tipi, limani ve eksiklik sayisi)elde edilerek

Tablo 1. 2011-2016 Yillar1 Arasinda Paris MoU Kapsaminda Denetlenen ve Tutulan Tiirk Bayrakli Gemi

Sayist ile Tutulma Oranlari

Tiirk Bayrakli Gemiler Tutulma Oram (%)
Yillar . Tiirk Bayrakli Paris MoU
Denetim Sayisi Tutulma Sayisi Gemiler Ortalamasi
2011 529 24 4,54 3,61
2012 563 28 4,97 3,65
2013 502 15 2,99 3,78
2014 431 20 4,64 3,32
2015 391 24 6,14 3,33
2016 415 21 5,06 3,81
Kaynak: www.parismou.org [14], Paris MoU 2015 Annual Report [15]
6,14
5/ o
/4‘97 i = =—Tiirk bayrakh
4,54 4,64 gemiler
— —Paris MoU
3 613,65 3,7 3,81 ortalamasi
3,32—3,33
2,99
2011 2012 2013 2014 2015 2016

Sekil 1. Tiirk Bayrakli Gemilerin Tutulma Oranlart (%) ile Paris MoU Ortalamasinin Karsilastirmasi
Kaynak: www.parismou.org [14], Paris MoU 2015 Annual Report [15].

5. Materyal ve Yontem
5.1. Materyal

Paris Liman Devleti Kontrolii
Memorandumu (Paris MoU) kapsaminda
yapilan PSC denetimlerine iliskin tim
resmi veriler, Paris MoU web sitesinde
(www.parismou.org) erisime acik bir
sekilde yayinlanmaktadir. Calismada; Paris
MoU’nun resmi web sitesinde “inspection
search” kisminda 15.02.2017  tarihi
itibariyle kayith olan ve 2011-2016 yillari

SPSS  programina aktarilmistir  [13].
Blylik c¢ogunlugunu Avrupa iilkelerinin
olusturdugu Paris MoU limanlarinda

cevresel ve teknik emniyete ve deniz
kazalarini 6nlemeye yonelik uygulanan
PSC denetimlerine iliskin s6z konusu gemi
tipi (type of ship), gemi yasi (age of ship),
denetim mevsimi (date of inspection),
denetim tipi (type of inpection),denetim
liman1 (port of inspection), eksiklik sayisi
(number of deficiencies) ile denetim
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sonucu (inspection result) /geminin
seferden alikonulma durumuna iliskin
2.831 kategorik veriden olusan veritabani
olusturulmustur. ~ Calismada  nominal
(isimsel) o6lcek kullanilmis olup, veri
islemeyi kolaylastirmak icin s6z konusu
degiskenlere iliskin veri sayisinin fazla
olmasi nedeniyle degiskenler alt gruplara
ayrilmis olup, numaralama biciminde
kodlamasi yapilarak siniflama (adlandirma)
6lcegi kullanilmistir. Gemi yas, tipi, eksiklik
sayisi ve denetim tipine iliskin siniflandirma
Paris MoU ve Avrupa Deniz Emniyeti Ajansi
(EMSA) tarafindan yapilan siiflandirmalar
dikkate alinarak, denetim mevsimi ve
limani 6zgilin olarak sinirlandirilmistir.

5.2. Yontem

Denetime tabi tutulan gemilere iliskin
veri tabani; denetime tabi tutulan gemi
tlrleri, yaslari, goreceli yiiksek riskli
gemi tirleri, denetim mevsimi ve tutulan
gemilerinden olusan Kkategorik verileri
gruplara ayiwrarak frekans dagilimlar
verilmektedir. S6z konusu nominal ya da
kategorik  degiskenlerin ikisi arasinda
istatistiksel olarak anlaml bir iliski olup
olmadigini test etmek igin SPSS 15.00
istatistik paket programi kullanilarak
stirekli bir dagilim olan g6zlenen frekanslar
ile beklenen frekanslar arasindaki farkin
istatistiki olarak anlamli olup olmadigini
Olcen ve frekans dagilimlar1 tzerinden
islem yapan bir analiz yontemi Ki-Kare
(x2) Ikili iliski Testi kullamlmistir. Ki-Kare
ikili iliski Testi kullanilmasinin nedeni;
calismada kullanilan degiskenlerin nominal
O0leme diizeyinde olmasi nedeniyle soz
konusu degiskenler arasindaki iliski olup
olmadigini belirlemektir.

So6z konusu degiskenlerden her bir iki
degisken arasinda bir iliski olup olmadigini
tespit etmek icin Ki Kare Testi'nin
kullanilmasinin nedeni séz konusu iki
degisken arasinda istatistiksel olarak bir
iliski olup olmadigini test etmek, calismada
gozlem sayisinin fazla olmasi, goézlem

sayis1 arttikca "Ki-kare" degerinin artmasi
ve dolayisiyla analiz sonucunda anlamh
farkliliklarin varligina iliskin isaretlerin
elde edilmesi olasiliginin artmasidir.

Ki-kare dagilimi, genellikle iki bagimsiz
niteliksel kriteri test etmek icin kullanilir.
Sifir hipotezi (H), iki kriterin bagimsiz
oldugunu; arastirma hipotezi (H,) ise, iki
kriterin arasinda iliski oldugunu ifade
eder [16]. Ki-Kare Testi'nin glivenli olarak
kullanilabilmesi icin tiim Odrneklerin
rastgele drneklem olmasi ve birden biiyiik
olmasi, beklenen degeri besten kii¢lik olan
gozlem sayisinin, toplam kategori sayisinin
%20’sini agmamasi ve tiim kategorilerdebu
degerinbirden biiyiik olmasi gerekmektedir.
Ancak, 2x2 tablolardaki Ki- Kare Testi her
gozdeki beklenen degerin 5 veya daha fazla
oldugunu varsaymakta olup, s6z konusu
kosul yerine getirilmezse Ki-Kare Testi
yerine Fisher kesin testi (Fisher’s exact
test) kullanmilir. Ki-kare(x2) Anlamhilik
(gliven) diizeyi (Asymptotic Significance)
%95 (p<0,05) olarak se¢ilmis olup, buna
iliskin hipotez testleri genel olarak su
sekilde kurulmustur [16].

H, = Denetime iliskin degiskenler
arasinda fark yoktur ve H, = Denetime
iliskin degiskenler arasinda fark vardir.

H,:y=y0 . .
H, 1y #y0 (gift kuyruk testi)
Ki-kare Testinin formili asagida
verilmektedir [16]:
) e _r Gy2
7hes ZZ Z ?_n (1]
J=1 =l y J=l = Py
Ki-Kare  Testi'nin giivenli  olarak
kullanilabilmesi icin tiim Odrneklerin

rastgele drneklem olmasi ve birden biiyiik
olmasi, beklenen degeri besten kii¢lik olan
gozlem sayisinin, toplam kategori sayisinin
%20’sini agsmamas1 ve tiim kategorilerde
bu degerin birden biiyik olmasi
gerekmektedir.  Ki-kare(x2) Anlamlilik
(gliven) diizeyi (Asymptotic Significance)
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%95 (p<0,05) olarak secilmis olup, buna
iliskin hipotez testleri genel olarak su
sekilde kurulmugtur. H = Denetime iligkin
degiskenler arasinda istatistiksel olarak
iliski yoktur ve H, = Denetime iliskin
degiskenler arasinda istatistiksel olarak
iliski vardir. Asymptotic significance a=0,05
degerinden kii¢lik ise H; Hipotezi Red, H,
Hipotezi kabul edilir [17].

5.3. Denetime Tabi Tutulan Gemilere
iliskin Frekans Dagilimlari, Ki-Kare (x2)
Testi ve Bulgular

2011-2016 yillar1 arasinda Paris MoU
kapsaminda denetime tabi tutulan Tiirk
bayrakli gemilere iliskin ¢capraz tablolarda

yillar1 arasinda denetime tabi tutulan Tiirk
bayrakli gemilere iliskin Ki-Kare (x2) Testi
ve s6z konusu analiz sonugclarina iliskin
bulgular asagida verilmektedir:

5.3.1. Gemi Tipi ile Denetim Sonucu
Arasindaki Ki-Kare Testi

Tablo 2’de verildigi tizere 2011-2016
yillar1 Paris MoU kapsaminda denetlenen
Tirk bayrakli gemiler arasinda en fazla
genel kargo/cok amach gemiler tutulmus
(%60,6) olup, bunu sirasiyla tankerler
(%14,4), dokme yik gemileri (%9,8),
yolcu gemileri/Ropax (%6,8) ve konteyner
gemileri (%6,1) izlemektedir.

Ki-Kare Testi’'nin giivenli kullanilabilmesi

Tablo 2. Gemi Tipi ile Denetim Sonucu Arasindaki Capraz Tablo

Gemi Tipi/ Frekans/
Denetim Sonucu Tutulma icerisindeki % Tutulma Var Tutulma Yol Toplam
Frekans 13 364 377
Dékme yiik
Tutulma igerisindeki % 9,8% 14,0% 13,8%
Genel kargo/Cok Frekans 80 1.384 1.464
Amaglh Tutulma igerisindeki % 60,6% 53,2% 53,5%
Frekans 9 198 207
Yolcu gemisi/Ropax
Tutulma igerisindeki % 6,8% 7,6% 7,6%
Frekans 8 191 199
Konteyner
Tutulma igerisindeki % 6,1% 7,3% 7,3%
Frekans 19 418 437
Tanker
Tutulma igerisindeki % 14,4% 16,1% 16,0%
Frekans 3 48 51
Digerleri
Tutulma igerisindeki % 2,3% 1,8% 1,9%
Frekans 132 2.603 2.735
Toplam
Tutulma igerisindeki % 100,0% 100,0% 100,0%

frekans dagilimlar1 verilmis, s6z konusu
donemde Tiirk bayrakli gemilere iliskin
beklenen deger ile gozlenen degerleri
arasinda belirli bir farkin olup olmadigini
ya da soz konusu kategorik degiskenler
arasinda anlamli bir istatistiksel iliski
olup olmadigini 6lgmek icin Ki-Kare (Chi
Square (x2)) Testi yapilmis ve buna iliskin
hipotez testleri kurulmustur. 2001-2016

icin hi¢ tutuklama olmayan ve bu nedenle
frekans sayis1 “0” olan Ro-Ro kargo gemileri
analizden gikarilmis olup, 2.831 olan gozlem
sayis1 2.735’e diismiistiir.

Tablo 3’de verildigi iizere beklenen degeri
besten kiiciik olan kategori sayisinin toplam
kategori sayisinin  %?20’sini asmamasi
(%8,3), tiim kategorilerde bu degerin birden
biiytik olmasi ve minimum beklenen degerin
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1’den biiyiik olmasi (2,46) olmasi nedeniyle
Ki-Kare Testi giivenle yapilmis olup, gemi
tipi ile denetim sonucu arasinda anlaml bir
istatistiksel iliski olup olmadigini belirlemek
icin hipotezler kurulmustur. H = Gemi tipi
ile denetim sonucu arasinda istatistiksel
olarak anlaml bir iligki yoktur. H, = Gemi
tipi ile denetim sonucu arasinda istatistiksel
olarak anlamli bir iliski vardir seklinde

grubundaki Tiirk bayrakli gemiler (%31,8)
tutulmustur.

Tablo 5'de verildigi ilizere beklenen
degeri besten kii¢lik olan kategori sayisinin
toplam  kategori sayisinin  %20’sini
asmamasl (%0,0), tim kategorilerde bu
degerin birden biiylik olmasi ve minimum
beklenen degerin 1’den biylk olmasi
(61,73) olmasi nedeniyle Ki-Kare Testi

kurulmustur. yapilmistir.  Hipotezler; H; = Denetim
Tablo 3. Gemi Tipi ile Denetim Tiirti Arasindaki Ki Kare Testi
Value df Asymp. Sig. (2-sided)
Pearson Chi-Square 3,583? 5 0,611
Likelihood Ratio 3,716 5 0,591
Linear-by-Linear Association 0,101 1 0,750
N of Valid Cases 2735

a. 1 cells (8,3%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 2,46.

Pearson Chi-Square (x2) degeri 3,583
olup, P = 0,611 > a = 0,05 oldugu i¢in H,
Hipotezi kabul, H, Hipotezi red edilir. Gemi
tipiile denetim sonucu arasinda istatistiksel
olarak anlamh bir iliski yoktur sonucuna
ulasilmistir.

5.3.2. Gemi Yas1 ile Denetim Sonucu
Arasindaki Ki-Kare Testi

Tablo 4’de verildigi lizere 2011-2016
yillar1 arasinda en fazla 13 ve lizeri yas
grubundaki Tiirk bayrakli gemiler (%68,2)
ve daha sonra 12 yasindan kiiciik yas

sonucu ile gemi yasi arasinda istatistiksel
olarak anlamli bir iligki yoktur. H, = Denetim
sonucu ile gemi yasi arasinda istatistiksel
olarak anlaml bir iliski vardir.

Tablo 4’iin 2x2 Tablo olmasindan dolay:
Fisher's Exact Testinin olasilik degeri
hesaplanmis olup (p (asymp. Sign. (2 sided))
=0,000) gozlerdeki beklenen frekanslarin
5’den biiylik olmasi nedeniyle s6z konusu
test yerine Ki-Kare Testi kullanilmistir. x2
= 12,430 olup, P = 0,000< a = 0,05 oldugu
icin H  Hipotezired, H, Hipotezi kabul edilir.
Denetim sonucu ile gemi yasi arasinda

Tablo 4. DenetimSonucu ile Gemi Yast Arasindaki Capraz Tablo

Denetim Sonucu/ | Frekans/ Denetim .. Geminin Yas1
. Lo . Geminin Yas1 .
Gemi Yas1 Tiirii Icerisindeki (13 ve tizeri) Toplam
(<12)
%
Frekans 90 132
Tutulma Var
Tutulma - 31,8% 68,2% 100,0%
icerisindeki %
Frekans 1.282 1.417 2.699
Tutulma Yok
Tutulma 47,5% 52,5% 100,0%
icerisindeki %
Frekans 1.324 1.507 2.831
Toplam
Tutulma - 46,8% 53,2% 100,0%
icerisindeki %
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Tablo 5. Denetim Sonucu ile Gemi Yasi Arasindaki Ki Kare Testi

e | ar | damess | Base | e
Pearson Chi-Square 12,4307 1 0,000
Likelihood Ratio 12,779 1 0,000
Fisher's Exact Test 0,000 0,000
et | s |1 | o
N of Valid Cases 2831

a. 0 cells (0,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 61,73.

istatistiksel olarak anlaml bir iliski vardir
sonucuna ulasilmistir.

5.3.3. Denetim Tiirii ile Denetim Sonucu
Arasindaki Ki-Kare Testi

Tablo 6’da verildigi tizere 2011-2016
yillar1 arasinda Paris MoU kapsaminda
genisletilmis denetime (expanded
inspection) tabi tutulan Turk bayrakli gemi
say1s1 432 (%15,3), detayli denetime (more
detailed inspection) tabi tutulan gemi sayisi
1.949 (%68,8) ve baslangic denetimine
(initial inspection)tabi tutulan gemi sayisi
450 (%15,9)'dir. S6z konusu doénemde

yapilan denetimlerde Tirk bayrakh
gemiler en fazla detayli denetimde (%82,6)
tutulmus olup, daha sonra genisletilmis
denetimde (%17,4) tutulmustur. Baslangi¢
denetiminde tutulma olmamuistir.

Tablo 6’da gorildigi lizere baslangig
denetimindeki gozlem sayisinin 1’den
kii¢iik (0) olmasinedeniyle Ki-Kare Testi'nin
giivenli  olarak  kullanilamayacagindan
dolay1 baslangic denetimi analizden
cikarilarak tekrar Ki-Kare Testi yapilmis
olup, g6zlem sayis12.381’e diismiistiir. Tablo
6’da baslangi¢ denetiminin ¢ikarilmasindan
dolay1 2x2’lik Tablo olustugundan Fisher's

Tablo 6. Denetim Tiirii ile Denetim Sonucu Arasindaki Capraz Tablo

Denetim Tiirii / Frekans/ Denetim
Denetim Sonucu Tiirii icerisindeki % Tutulma Var Tutulma Yok Toplam
Frekans 23 409 432
Genisletilmis —— -
denetim g/‘utulma icerisindeki 17.4% 15.2% 15.3%
0
Frekans 109 1.840 1.949
Detayli denetim Tutulma igerisindeki
82,69 68,29 68,89
% % % %
Frekans 0 450 450
Baslangi¢ denetimi | Tytylma icerisindeki
0, 0, 0,
% 0,0% 16,7% 15,9%
Frekans 132 2.699 2.831
Toplam Tutulma igerisindeki
100,09 100,09 100,09
% % % %

The Pearson Chi-Square x2=0,049, P=0,825 Likelihood Ratio =0,049, P= 0,825.
0 cells (0,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 23,95. (Baslangi¢
denetimi degiskeni ¢ikarilmis degerler).
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Exact Testinin olasilik degeri hesaplanmis
olup (p (asymp. Sign. (2 sided)) =0,908)
gozlerdeki beklenen frekanslarin 5’den
biiyiik olmasi nedeniyle sdz konusu test
yerine Ki-Kare Testi kullanilmistir. Ki-
Kare Testi sonucuna gore x2 = 0,049
olup, beklenen degeri besten kii¢lik olan
kategori sayisinin toplam kategori sayisinin
%?20’sini asmamasi (%0,0), olusturulan
yeni tablodaki tiim kategorilerde goézlem
sayisinin birden biiyiik olmasi ve minimum
beklenen degerin 1’den biylk olmasi
(23,95) olmasi nedeniyle Ki-Kare Testi
giivenle yapilmistir.

Hipotezler; H, = Denetim tiiri ile
denetim sonucu arasinda istatistiksel
olarak anlamh bir iligki yoktur. H, =
Denetim tiird ile denetim sonucu arasinda
istatistiksel olarak anlamli bir iliski vardir.
P =0,825> a = 0,05 oldugu i¢in H, Hipotezi
kabul, H, Hipotezi red edilir. Denetim tiara
ile denetim sonucu arasinda istatistiksel
olarak anlamh bir iliski yoktur sonucuna
ulasilmistir.

5.3.4. Denetim Mevsimi ile Denetim
Sonucu Arasindaki Ki-Kare Testi

Tablo 7’de goriildiigii tizere 2011-2016
yillar1 arasinda Paris MoU kapsaminda
Tiirk bayrakl gemiler en fazla ilkbahar-Yaz
(%51) daha sonra Sonbahar-Kis doneminde
(%49) denetime tabi tutulmaktadir.
Sonbahar-Kis doneminde tutulma orani

(%54,5) daha yiiksek gerceklesmistir.

Tablo 7'nin 2x2’lik olmasindan dolay1
Fisher's Exact Testi'nin olasilik degeri
hesaplanmis olup (p (asymp. Sign. (2
sided))=0,212) gozlerdeki  beklenen
frekanslarin 5’ten biiyiik olmasi nedeniyle
soz konusu test yerine Ki-Kare Testi
kullanilmistir. Tablo 7’de verildigi iizere Ki-
Kare Testi sonucuna gore x2 = 1,708 olup,
beklenen degeri besten kii¢iik olan kategori
sayisinin toplam kategori sayisinin %20
’sini asmamasi (%0,0) ve tiim kategorilerde
gozlem sayisinin birden biiyiik olmasi ve
minimum beklenen degerin 1'den biiyiik
olmasi (64,67) olmasi nedeniyle Ki-Kare
Testi giivenle yapilmistir. Hipotezler; H
= Denetim mevsimi ile denetim sonucu
arasinda istatistiksel olarak anlamli bir
iliski yoktur. H, = Denetim mevsimi ile
denetim sonucu arasinda istatistiksel olarak
anlaml bir iliski vardir. P = 0,191> a = 0,05
oldugu i¢in H, Hipotezi kabul, H, Hipotezi
red edilir Denetim mevsimi ile denetim
sonucu arasinda istatistiksel olarak anlaml
bir iliski yoktur sonucuna ulasilmistir.

5.3.5. Denetim Eksikligi ile Denetim
Sonucu Arasindaki Ki-Kare Testi

Tablo 8'de verildigi lizere Paris MoU
kapsaminda denetime tabi tutulan Tiirk

bayrakli gemilerin %38,1’inde eksiklik
bulunmamis, %43,3’linde 1-5 arasi
eksiklik, %18,6’'sinda ise 5’ten fazla

Tablo 7. Denetim Mevsimi ile Denetim Sonucu Arasindaki Capraz Tablo

Denetim Mevsimi/ Rl
. Tutulma icerisindeki Tutulma Var Tutulma Yok Toplam
Denetim Sonucu %
ilkbahar-Yaz Frekans 60 1.384 1.444
Dénemi Tutulma igerisindeki % 45,5% 51,3% 51,0%
Sonbahar-Kis Frekans 72 1.315 1.387
Donemi Tutulma igerisindeki % 54,5% 48,7% 49,0%
Frekans 132 2.699 2.831
Toplam
Tutulma igerisindeki % 100,0% 100,0% 100,0%

The Pearson Chi-Square x2=1,708, P=0,191 Likelihood Ratio =1,708, P= 0,191

0 cells (0,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 64,67.
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eksiklik bulunmustur. S6z konusu denetim
sonucunda en fazla 5’ten fazla eksikligi olan
gemiler tutulmus (%91,7) olup, eksikligi
olmayan gemiler tutulmamistir.

fazla Gliney Avrupa’da (%50,0) ve daha
sonra sirasiyla Dogu Avrupa’da (%32,0),
Bati Avrupa’da (%11,2), Rusya’da (%4,3),
Kuzey Avrupa’da (%1,4) ve Kanada'da

Tablo 8. Denetim Eksikligi ile Denetim Sonucu Arasindaki Capraz Tablo

. Denetim Eksikligi/
Denetim Denetim Sonucu
Eksikligi/ i e 1) Tutulma Var Tutulma Yok Toplam
Denetim Sonucu Tutulma icerisindeki %
Frekans 0 1.079 1.079
Eksik yok
Tutulma igerisindeki % 0,0% 40,0% 38,1%
Frekans 11 1.214 1.225
Eksik var (1-5)
Tutulma igerisindeki % 8,3% 45,0% 43,3%
Eksik var (5'den Frekans 121 406 527
fazla) Tutulma igerisindeki % 91,7% 15,0% 18,6%
Frekans 132 2.699 2.831
Toplam
Tutulma igerisindeki % 100,0% 100,0% 100,0%

The Pearson Chi-Square y2=257,448, P=0,000, Likelihood Ratio =242,951, P= 0,000
0O cells (0,0%) have expected count less than 5. The minimum expected countis 39,71 (Eksik Yok degiskeni

ctkarilmis degerler).

Tablo 8'de gozlenen deger “Eksik
Yok”  degiskeninin  frekansinin ~ “0”
olmasi nedeniyle Ki-Kare'nin giivenle
kullanilamayacagindan  dolayr  analizde
“Eksik Yok” degiskeni c¢ikarilmis olup,
gozlem sayis1 1.752’ye diismiistiir. Tablo 8'de
goriildigii tizere eksikliklerin ¢ikarilmasi ile
yeni olusturulan Tablo'nun 2x2 olmasindan
dolay1 Fisher's Exact Testinin olasilik degeri
hesaplanmis olup (p (asymp. Sign. (2 sided))
=0,000) gozlerdeki beklenen frekanslarin
5’ten biiylik olmasi nedeniyle s6z konusu
test yerine Ki-Kare Testi kullanilmistir. Tablo
8'de verildigi tzere x2 = 257,448 olup, P =
0,000< a = 0,05 oldugu icin H Hipotezi red,
H, Hipotezi kabul edilir. Denetim sonucu
eksiklikler ile denetim sonucu arasinda
istatistiksel olarak anlamli bir iliski vardir
sonucuna ulasilmistir.

5.3.6.Denetim Limani ile Denetim Sonucu
Arasindaki Ki-Kare Testi

Tablo 9'da verildigi lizere Paris MoU
kapsaminda Tirk bayrakli gemiler en

(%1,0) denetlenmistir. S6z konusu denetim
sonucunda en fazla tutulma Giiney Avrupa
limanlarinda (%59,8) daha sonra Dogu
Avrupa (%21,2), Batt Avrupa (%12,9),
Rusya (%4,5) ve Kanada'da (%1,5)
olmustur. Kuzey Avrupa’da belirtilen
dénemde Tiirk bayrakli gemi tutulmamistir.

Tablo 9’da “Kuzey Avrupa” limanlarinda
tutulma olmamasi nedeniyle sdzkonusu
gozlenen degerin “0” olmasindan dolay:
Ki-Kare’'nin giivenle kullanilabilmesi i¢in
analizde “Kuzey Avrupa” Limani degiskeni
cikarilmis olup, gozlem sayis1 2.791'e
dismiustii. Tablo 13’teki Ki-Kare Testi
sonucuna gore x2 = 8,250 olup, beklenen
degeri besten kiicik olan kategori
sayisinin toplam kategori sayisinin %20
’sini asmamasi (1 cells %10,0), olusturulan
yeni tablodaki tiim kategorilerde go6zlem
sayisinin birden biiyiik olmasi ve minimum
beklenen degerin 1’den biylk olmasi
(1,37) olmast nedeniyle Ki-Kare Testi
giivenle yapilmistir. Hipotezler; H, =

0
Denetim limani ile denetim sonucu arasinda
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istatistiksel olarak anlaml bir iliski yoktur.
H, = Denetim limani ile denetim sonucu
arasinda istatistiksel olarak anlamli bir
iliski vardir. P = 0,083> o = 0,05 oldugu
icin H, Hipotezi kabul, H, Hipotezi red
edilir. Denetim limam ile denetim sonucu
arasinda istatistiksel olarak anlamli bir

tarafindan da o©nemsenmekte ve takip
edilmektedir. Onceden Paris MoU'nun
“kara listesi (black list)’nde yer alan
tilkemiz, 2003 yilinda baslatilan “egitim ve
denetim seferberligi”sayesinde 2006-2008
doneminde “beyaz liste (white list)"ye

gecmis ve bu sayede Tiirk deniz ticaret

iliski yoktur sonucuna ulasilmistir. filosunun uluslararasi deniz emniyeti
Tablo 9. Denetim Limani ile Denetim Sonucu Arasindaki Capraz Tablo
Denetim Limani/ | Frekans/ Tutulma
Denetim Sonucu R Tutulma Var Tutulma Yok Toplam
Frekans 17 301 318
Bati Avrupa
Tutulma igerisindeki % 12,9% 11,2% 11,2%
Frekans 28 878 906
Dogu Avrupa
Tutulma igerisindeki % 21,2% 32,5% 32,0%
Frekans 0 40 40
Kuzey Avrupa
Tutulma igerisindeki % 0,0% 1,5% 1,4%
Frekans 79 1.337 1.416
Gliney Avrupa
Tutulma igerisindeki % 59,8% 49,5% 50,0%
Frekans 2 27 29
Kanada
Tutulma igerisindeki % 1,5% 1,0% 1,0%
Frekans 6 116 122
Rusya
Tutulma igerisindeki % 4,5% 4,3% 4,3%
Frekans 132 2.699 2.831
Toplam
Tutulma igerisindeki % 100,0% 100,0% 100,0%

The Pearson Chi-Square x2=8,250, P=0,083, Likelihood Ratio =8,809, P= 0,066
1 cells (10,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 1,37.

(Kuzey Avrupa degiskeni ¢ikarilmis degerler)

6. Sonug ve Oneriler

Ulkeler, uluslararasi denizcilik
sOzlesmeleri cercevesinde, kendi
limanlarina  gelen yabanci  bayrakl

gemilere uyguladiklar1 PSC denetimleri
ile deniz ve ¢evre emniyetini olabildigince
arttirmay1 ve bu sayede deniz kazalarini

ve cevre felaketlerini de azaltmayi
hedeflemektedirler. Bu bakimdan,
hem ilkemiz limanlarinda, hem de

biiyik c¢ogunlugunu Avrupa {ilkelerinin
olusturdugu Paris MoU iiyesi tlkelerin
limanlarinda uygulanan PSC denetimlerinin
etkinligi uluslararasi denizcilik camiasi

karnesi ve ticari kredibilitesi artmis olup,
tilkemizin Paris MoU’'nun beyaz listesindeki
konumunun st siralara ytkseltilmesi de
onem arz etmektedir.

Bu calisma kapsaminda yapilan frekans
dagilimisonuglarinagore; 2011-2016 yillari
arasinda Paris MoU kapsaminda denetlenen
Tirkbayrakligemilerarasindaen fazlagenel
kargo/ c¢ok amach gemilerin 6ne ciktigy,
en fazla “detayli denetim (more detailed
inspection)” konseptinde denetlendikleri
ve denetimlerde en fazla 1-5 arasi sayida
eksiklik tespit edildigi gorilmektedir. S6z
konusu PSC denetimlerinin Giiney Avrupa
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limanlarinda yogunlastigi ve ilkbahar-
Yaz mevsiminde biraz daha fazlalastigi da
goriilmektedir. Belirtilen donemde Tiirk
bayrakli gemilere Paris MoU kapsaminda
uygulanan PSC denetimleri ortalama
%4,7 oraninda “tutulma (detention)” ile
sonu¢lanmistir. Ayn1 donemde Paris MoU
genelindeki denetimlerde ortalama tutulma
orani ise Yeni Denetim Rejiminin (NIR)
yurirlige girdigi 2011 yilindan itibaren
stabil bir sekilde %3’ler mertebesinde
seyretmektedir.

Ki-kare (x2) testleri sonucuna gore; gemi
yasi ile denetim sonucu ve eksiklik sayisi
ile denetim sonucu arasinda istatistiksel
olarak anlaml iliski vardir; gemi tipi ile
denetim sonucu, denetim tiiri ile denetim
sonucu, denetim mevsimi ile denetim
sonucu, denetim limani ile denetim sonucu
arasinda ise istatistiksel olarak anlaml
iliski yoktur sonucuna ulasilmistir.

2011-2016 yillart arasinda Paris MoU
kapsaminda tutulan gemiler arasinda 13
yas ve lzeri olanlar daha fazladir. PSC
denetimlerinin sonucunda 5 ve daha fazla
sayida eksiklik tespit edilen gemilerin
%91,7’si tutulma ile sonuglanmistir.

Literatiirdeki  c¢esitli  calismalarda,
gemilerin ait oldugu iilkeden tlkeye ve
denetimin yapildig1 boélgeden bolgeye
farklihk gostermekle birlikte, genelde yash
gemilerde daha fazla tutulma gézlemlendigi
ve tutulan gemiler arasinda en fazla genel
kargo, dokme yiik gemisi ve tankerlerin
one ciktigr gortilmektedir. Bu durum, PSC
denetimlerinde tutulan Tirk bayrakl
gemilerin ¢ogunlukla yash ve genel kargo
tipi gemiler olduguna iliskin bulgular ile de
ortiismektedir. PSC denetimlerinde tutulan
genc¢ (5 yasindan kii¢lik) gemilerdeki temel
eksiklikler; sertifika ve dokiiman eksikligi
veya donatan ve miirettebat kaynakli iken,
tutulan yash gemilerde bunlara ilaveten
makine-techizat arizalari ve yapisal nitelikli
eksiklikler de tespit edilebilmektedir.

Paris MoU  kapsamindaki PSC
denetimlerinde Tiirk bayrakli gemilerin

tutulmalarinin onlenmesine ve
azaltilmasina yonelik olarak denizcilik
sektoriinde gemi isletmecilerine yonelik
diizenlemeler ve uygulamalar kapsaminda;
ozellikle on sorvey ve program disi
sorvey uygulamalarina yonelik ulusal risk
degerlendirmesi ve hedefleme sisteminde,
gecmis PSC kayitlarinda 5’ten fazla
eksikligin bulunup bulunmadigi hususunun
da bir etken olarak dikkate alinmasi ve yas
olarak 13 ve tlizeri yaslardaki gemilerin
oncelikli grupta ele alinmasinin faydah
olabilecegi degerlendirilmektedir.

Uluslararas1 Emniyetli Yonetim Sistemi
(ISM) kapsaminda gemilerde tespit
edilen uygunsuzluklarin gemi kaptani ve
ilgili zabitler tarafindan isletmeci sirkete
zamaninda raporlanmasi ve bildirilen
uygunsuzluklarin sirket tarafindan en kisa
siirede giderilmesi ve bununla birlikte
geminin yasindaki artisa paralel olarak
genel yapisal kondisyonunun daha siki
takibi ve bakim-tutumlarinin zamaninda
yapilmasinin, PSC denetimlerindeki
eksikliklerin ve tutulmalarin azalmasinda
onemli bir katki saglayacagi diisiintilmektedir.

Ayrica, Tirk deniz ticaret filosunun
yenilenmesi ve yas  ortalamasinin
azaltilmasina yonelik projelerin de Paris
MoU kapsamindaki tutulmalarin azalmasina
katki saglayacag diisiiniilmektedir.

Tiirk bayrakli gemilerin Paris MoU-PSC
denetimlerine iliskin diger (tonaj (DWT,
GT), klas ve sirket performansi vb. gibi)
degiskenlerin tutulma durumu tizerindeki
etkisini incelemeye yonelik c¢alismalar
ile Acuerdo de Vina del Mar, Tokyo MOU,
Caribbean MOU, Mediterranean MOU,
Indian Ocean MOU, Abuja MOU, Black Sea
MOU, Riyadh MoU, United States Coast
Guard (USCG) gibi diger bolgesel denetim
rejimlerinde uygulanan PSC denetimlerinde
tutulmalarda etkili olan faktorlerin analiz
edildigi calismalar yapilmasinin da faydah
olacagi degerlendirilmektedir.
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