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Bayrak performansi 6zellikle de bélgesel mutabakat zabitlarinin imzalanmasindan
sonra, denizcilikte dnemli bir konu haline gelmistir. Bayrak performansini arttirmak, gemilerdeki
eksikliklerin giderilerek gemi tutulma oranlarinin disurilmesiyle gergeklestirilebilecek bir
olgudur. Bayrak performansinin artmasi hem gemi isletmecilerinin zaman ve para kaybetmesini
Onleyecek hem de ilgili bayragin boélgesel mutabakat zapti rejimlerinin radarindan ¢ikmasini
saglayacaktir. Bu baglamda bu calismanin amaci Tark bayrakli gemilerin Asya-Pasifik
bélgesindeki liman devletlerinin  olusturmus oldugu Tokyo mutabakat zapti rejiminin
denetimlerinde sergiledigi performansi incelemek, gemilerdeki eksikliklerin neler oldugunu
belirlemek ve ilgili bayrak devleti olarak Turkiye Cumbhuriyeti'nin bu konuda ne gibi énlemler
alabilecegini iliskin dnerilerde bulunmaktir. Bu amag¢ dogrultusunda Tokyo mutabakat zapti veri
tabaninda 01.01.2016-31.12.2018 tarihleri arasindaki veriler incelenip Turk bayrakli gemilerin
Liman Devleti Kontrolii verileri ayristirimistir. Orneklemimizin tarih arah@ini olusturan 3 yillik
dénemde Turk bayrakli gemilerin 115 kez ilk denetimden gectigi, bu denetimlerde 226 eksiklik
bulundugu ve ¢ geminin bes kez tutuldugu bulgularina ulasiimistir. Bu bulgular ayrintili olarak
incelendiginde Turk bayrakh gemilerin ézellikle can kurtarma araglari, seyir emniyeti ve yangin
emniyeti ile iliskili konularda digerlerine gére cok fazla eksiklige sahip olduklari gérulmustar.
Bayrak devleti olarak yapilacak denetimlerle bu eksikliklerin giderilebilecegdi, tutulmalarin 6éniine
gecilebilecegi ve dolayisiyla bayrak performansinin  artacagr 6ngoérilmustir. Bayrak
performanstaki artis Turk bayraginin mutabakat zapti rejimlerinin beyaz listesine girmesini
saglayacak, boylece Turk bayrakli gemiler Liman Devleti Kontroll i¢in bir hedef olmaktan
kurtulabileceklerdir. Bu da igletmeciler icin degerli olan zamanin kaybolmamasini ve
gecikmelerden kaynaklanan Ucretlerin ortadan kalkmasini saglayacaktir. Bu hedeflere
ulagabilmek icin Tarkiye'nin yalnizca Tokyo mutabakat zapti bélgesinde degil diger mutabakat
zapti bélgelerinde de beyaz listelere girebilmesi amaciyla dizenli ve zorunlu olarak yapilmasi
gereken denetimler daha verimli hale getirilmeli, mutabakat zabitlar yillik raporlarinda orta ve
yuksek riskli olan Turk bayrakli gemiler takibe alinmali ve eksikliklerinin giderilmesi i¢in girisimde

bulunulmalidir.
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INVESTIGATION OF PERFORMANCES OF TURKISH FLAGED SHIPS IN THE
TOKYO MEMORANDUM OF UNDERSTANDING
ABSTRACT

Flag performance has gained importance in the maritime sector especially after the
signing of the regional memoranda of understanding. Better flag performance could be
obtained through minimizing the detainment rates by eliminating the deficiencies in the ships.
Improving flag performance would both prevent shipping companies to lose time and money
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and enable the relevant flag state to fall off the radar of the regional memorandum of
understanding regimes. In this context, this study aims at investigating the performance of
ships under Turkish flag exhibited in the inspections under the Tokyo memorandum of
understanding, formed by the port states in the Asia-Pacific region, and determining what the
deficiencies are, and make suggestions about what measures the Republic of Turkey, as the
flag state, could take about this issue. Accordingly, the data obtained from the Tokyo
memorandum of understanding database within the 01.01.2016 and 31.12.2018 date range
were processed and the Port State Control data pertaining to the Turkish flagged ships were
extracted. It was found that, in the three years period, which comprised our sample, Turkish
flagged ships were subjected to initial inspection for 115 times and 226 deficiencies were found
in these inspections. It was also found that three of the ships were detained five times in total.
When the findings of the study were investigated thoroughly, it was found that Turkish flagged
ships had more deficiencies in life saving appliances, fire safety and safety of navigation
categories. It is suggested that regular inspections, as the flag state, would eliminate these
deficiencies, prevent detentions and thus improve flag performance. The improvement in the
flag performance would enable Turkish flag to be listed in the whitelist of the memorandum of
understanding regimes, preventing Turkish flagged ships from becoming targets for port state
control. This, in turn, would prevent the loss of precious time and harbor fees caused by
possible delays. To achieve these objectives, the regular and compulsory inspections by the
flag state should be made more effective to enter the white lists, not only in the Tokyo
memorandum of understanding but also in other memoranda of understanding. In addition, the
standard and high-risk ships under the Turkish flag, listed in the memorandum of understanding
annual reports, should be monitored closely and initiatives should be taken to eliminate their
deficiencies.

Keywords: Flag performance, Port State Control, Memoranda of Understanding, Asia-
Pacific Region, Tokyo Memorandum of Understanding

1. Girig

Bayrak performansi o6zellikle de bdlgesel mutabakat zabitlarinin (regional
memorandum of understanding) imzalanmasindan sonra, denizcilikte dnemli bir konu
haline gelmistir. Bayrak performansi dusuk olan devletlere ait gemiler bdlgesel
Mutabakat Zapti (MZ) rejimlerinin hedefi haline gelmekte ve gemiler Liman Devleti
Kontroli (LDK) suresince ya da herhangi bir eksiklikleri varsa kontrol sonrasinda
limanda bekleyebilmektedir. Bu bekleme is akisinda gecikmelere ve buna bagl olarak
hem liman Ucretlerinden dogan parasal kayiplara neden olmakta hem de geminin bir
sonraki yukunu kagirmasindan dolayl gemi isletmecisinin para ve itibar kaybetmesine
neden olmaktadir.

Bayrak performansini arttirmak, gemi isletmecileri oldugu kadar ilgili bayrak
devletinin de sorumlulugundadir. Bayrak devletinin uluslararasi s6zlesmelerden dogan
yasal hak ve sorumluluklarini igleterek dizenli araliklarla gerceklestirmesi gereken
zorunlu denetimleri ciddiye almasi, gemilerin bdlgesel MZ rejimlerince yapilan
denetimlerde tutulmasinin (detention) 6nline gegecektir. Gemi tutulma oranlarinin
dismesi bayrak performansini arttiracak hem gemi isletmecilerinin zaman ve para
kaybetmesini 6nleyecek hem de ilgili bayragin bdlgesel MZ rejimlerinin radarindan
¢lkmasini saglayacaktir.

Bu baglamda bu c¢alismanin amaci Turk bayrakli gemilerin Asya-Pasifik
bdlgesindeki liman devletlerinin olusturmus oldugu Tokyo MZ rejiminin denetimlerinde
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sergiledigi performansi incelemek ve gemilerdeki eksikliklerin neler oldugunu
belirlemektir. Bu eksiklikler belirlendikten ve siniflandirildiktan sonra, ilgili bayrak devleti
olarak Turkiye Cumhuriyeti’nin ve Taninmig Kurulus (Recognized Organization) olarak
Tdrk Loydu'nun bu konuda ne gibi Onlemler alabilecegine iliskin Onerilerde
bulunulacaktir. Bu amag dogrultusunda calismanin ilerleyisi su sekilde olacaktir: ikinci
bélimde mutabakat zapti rejimlerinin ortaya ¢ikma nedenleri ve kapsamlari ele
alindiktan sonra ucglinct boélimde Tokyo MZ rejiminin tarihgesi, yapisi ve denetleme
proseduru incelenecektir. Dordincli bolimde Turk bayrakh gemilerin Tokyo MZ rejimi
yetki bdlgesinde sergiledikleri performans Tokyo MZ vyillik raporlarinda kullanilan
degerlendirme olgutlerine goére incelenecek, gemilerin eksiklikleri yine s6éz konusu
belgeye gore incelenecek ve yorumlanacaktir. Son bolum olan Sonu¢ kisminda ise
Tarkiye Cumhuriyeti'nin bayrak performansi degerlendirilerek, eksikliklerin giderilmesi
icin dneriler sunulacaktir.

2. Liman Devlet Kontrolii Mutabakat Zabitlari ve Bayrak Performansi

Mansell'e gére acik deniz ticaretinin kaotik bir ortama dénlismemesi ve deniz
serbestisinin kotlye kullanilmamasinin temel belirleyicilerinden biri bir geminin yalnizca
bir devletin bayragini tasimasi ve o devletin kanunlarina tabi olmasidir [1]. Corres ve
Pallis bayrak devletlerinin kendi gemilerinin guvenlik ve ¢evre koruma
performanslarindan birincil olarak sorumlu oldugunu ve bu gdrevlerini ulusal kanun
haline  getirdikleri  uluslararasi  s6zlesmeler araciigiyla  gerceklestirdiklerini
sdylemektedir [2]. Dolayisiyla uluslararasi kurallar ve standartlara uyumun
saglanmasinda ilk ve temel sorumluluk bayrak devletlerine digmektedir.

1958 yilinda Agik Deniz Sézlegsmesine (HSC) taraf devletler “agik denizlerle ilgili
uluslararasi hukuk kurallarini belilemek” amaciyla bir devletin gemilere uyrugunu
vermek, kendi bolgesindeki gemileri kayit altina almak ve gemilerin o ulkenin bayragini
tasimalari icin gerekli kosullari dayatmasi hakkini tanimiglardir [1]. Bu bayrak devleti
yukUmlulukleri 1982 Deniz Hukuku Sézlesmesinde de yer almaktadir.

Her bayrak devletinin kendi bayragini tagsiyan gemilerin yapim, ekipman ve
denize uygunluk bakimindan emniyetini saglayacak onlemleri almasi gerekmektedir
(DHS, Madde 94(3)(a) ve (4)(a)) [1]. Uluslararasi sézlesmeler her bir geminin gemi
siciline kayit olmadan 6nce ve gemi sicili kaydi sonrasinda belli araliklarla yetkili bir
denetci tarafindan denetlenmesini ve geminin seyir emniyeti icin gerekli haritalari, seyir
ekipmanini ve araglarini bulundurmasini gerektirmektedir [1].

Sahip olunan bayrak, gemi donataninin motivasyonunu, degerlerini ve niyetini
gosteren bir simge oldugu icin kuresel denizcilik igletmeciliginde gemi donatanlari
gemilerinin tasiyacagi bayragi ve dolayisiyla gemilerinin karsilamasi gereken nitelikleri
se¢cmekte 6zgurdlr [1]. Bayrak devleti de, hangi gemilerin bayragini tasiyabilecegine
iligskin kosullari belirlemekte 6zgurdur [1].

Ancak bayrak devletleri ve uluslararasi denizcilik otoriteleri tarafindan yapilan
denetimler sektordeki standart digi gemilerin elenmesini saglayamamis ve Ozellikle
1960’h yillardan bu yana gorilen yodun deniz trafigi ve buna bagl kazalar denizde can
ve mal guvenligini ve deniz c¢evresini tehlikeye atar hale gelmistir [3]. Ayrica
1970’lerden sonra denizcilik dizenlemeleri, bazi bayrak devletlerinin tartismaya agik
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uygulamalari ile birlikte ideal durumdan uzaklagsmaya baslamistir [1]. Denizcilik
sektoriindeki karmasik ve kapsamli yasal gergeveye karsin, sektdrin uluslararasi
niteligi geregi bu yasalarin uygulanmasi yetersiz olabilmekte ve bayrak devletleri
dizeyinde blyuk degiskenlik gosterebilmekteydi [5]. Bu durum 6zellikle yabanci bayrak
tasiyan gemilerin karistigi deniz kazalari (Torrey Canyon 1968 ve Amoco Cadiz 1979
[1]) sonrasinda ortaya cikan kirlilikten etkilenen ve ilgili gemiyle bagi olmayan liman
devletlerini yeni arayislara itmigtir.

Bu arayis cercevesinde, kuresel denizcilik sektord, liman devletlerinin bayrak
devletlerinin geleneksel denetimlerini destekledigi ve uluslararasi standartlar
saglamayan gemilerin sayisini azaltmaya calistigi Birlesmis Milletler Uluslararasi
Denizcilik Orglti (IMO)-Bayrak Devleti-Liman Devleti seklinde gok boyutlu bir denizcilik
ve cgevre guvenligi duzenlemesi modeli olusturmustur [3]. Boyle bir modelin c¢ikis
noktasi, bircok bayrak devletinin kendi bayraklarini tasiyan gemilerin uluslararasi
guvenlik standartlarina tamamen uymalarini saglayacak gorevlerini yerine getirmede
basarisiz olduklari yonundeki yaygin kaniydi [4].

Bu model daha sonralari Liman Devleti Kontroli (LDK, Port State Control)
olarak adlandiriimistir. LDK devletlerin kendi limanlarina ya da kiyi tesislerine giris
yapan gemiler Uzerindeki kontrol yetkisini kullanmasi anlamina gelmektedir ve s6z
konusu denetim gemilerin glvenlik ve Kkirliligi 6nleme kosullarini  karsilayip
karsilamadigina ve ilgili uluslararasi so6zlesmelerdeki standartlara uyup uymadigina
iliskin bir denetimdir [6]. Deniz Hukuku Sézlesmesi, devletlere yabanci bayrakli gemiler
Uzerinde Liman Devleti Kontrol hakkini tanimistir; ancak bu hak yalnizca c¢evre Kirliligi
konusunda gecerlidir [1]. LDK kapsaminda bir liman devleti, dizeltici dnlemler alinana
kadar gemiyi limanda tutma ya da onarim igin en yakin tersaneye yonlendirme gibi idari
Onlemler alabilmektedir [6]. Farkli IMO belgeleri de her bir geminin ¢evre koruma ve
guvenlik agisindan denetlenmesi igin bazi hikimler igermektedir [1].

Ortaya cikisindan bu yana LDK deniz gevresinin korunmasi ve guvenligin
geligtiriimesinde o6nemli bir rol oynamis ve uluslararasi denizcilik standartlarinin
korunmasi, kirliligin 6nlenmesi, mal ve can guvenliginin saglanmasi gibi konularda katki
saglamigtir.  LDK butin dinyada kullanilan bir mekanizmadir [3]. LDK'nin
kurumsallagsmasinin temelinde yatan yedi uluslararasi yasal ¢ergeve sunlardir [4]:

International Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS)
International Convention for the Prevention of Pollution from Ships (MARPOL)
International Convention on Load Lines (LOADLINES)

International Convention on Standards of Training, Certification and
Watchkeeping for Seafarers (STCW)

Convention on the International Regulations for Preventing Collisions at Sea
(COLREG)

International Convention on Tonnage Measurement of Ships (TONNAGE 69)

Merchant Shipping (Minimum Standards) Convention (ILO 147).
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Daha sonra 1982’de 13 Avrupa devleti dinyanin ilk bdlgesel LDK 6rgatind
kuran Paris mutabakat zaptini (Paris Memorandum of Understanding) imzalamis [3] ve
ilk LDK rejimini olusturmustur [5]. Bu mutabakat zaptiyla, taraf devletler limanlarina
gelen gemilerin %25'’ini denetlemeyi taahhit etmiglerdir [1].

LDK rejimi kapsaminda liman devletlerine kendi limanlarina giren gemilerde
yukarida s6zinU ettigimiz uluslararasi sézlesmeler dogrultusunda denetim yapma
hakki tanimaktadir. Gemi ya da miurettebati ilgili sézlesmenin gerekliliklerini
saglamiyorsa liman devletinin gemiyi tutma hakki vardir ve tutulan gemiler, igletmeci
tarafindan teknik ve idari sorunlar giderilene ya da iyilestirilene kadar salinmamaktadir

3],

IMO 1991°deki genel kurulunda gemilerin denetimine iligkin bdlgesel igbirligi
hakkindaki A.682(17) nolu karari onaylamis, Paris MZ'nin standart disi gemilerle
micadelesindeki performansini degerlendirmis ve IMO’ya taraf devletlere daha fazla
bdlgesel dizenlemeler yapmalari igin ¢agrida bulunmustur [6]. Bu cagridan sonra
asagidaki MZ'ler olusturulmustur[6]:

- Paris MZ,

- Viha del Mar Sozlesmesi,
- Tokyo MZ,

- Karayipler MZ,

- Akdeniz MZ,

- Hint Okyanusu MZ,

- Abuja MZ,

- Karadeniz MZ,

- Riyad MZ.

Bu MZ'ler diginda higbir MZ’'ye taraf olmayan ABD’nin kendi LDK programi da
vardir [6].

Bu bolgesel MZ'ler uluslararasi kurallari uygulamakta ve standart disi deniz
tasimaciligina karsi bir ikinci bir savunma hatti olusturmaktadir [5]. Bu dogrultuda s6z
konusu bolgesel mutabakat zabitlari igbirligi yaparak ve denetim verileri aligverisi
yoluyla standartlari kargilamayan gemilerin dunyanin higbir bdlgesinde ticaret
yapmamasini saglamaya calismaktadir [1]. Bu baglamda LDK rejimleri, bayrak
devletlerinin glvenlik denetimlerinin yerine gecen degil, onlara destek olan bir
uygulamadir [4]. Ayrica bir mutabakat zapti yasal olarak baglayici bir sozlesme degildir,
karsilikli glivene dayali bir nevi iyi niyet sdzlesmesidir ve bu &zelligiyle yurtrlige
girmesi icin batun taraflarca resmen onaylanmasinin zorunlu olmamasi gibi bir avantaja
sahiptir [6].

LDK’nin uygulanmasi sirasinda Liman Devleti Kontrol Sérveyora (LDKS, Port
State Control Officer) genel izlenimi ve gemideki gorsel kanitlara dayanarak geminin
kabul edilebilir standartlarda bir bakim goérdigund dogrularsa, denetimi, eger varsa
rapor edilen ya da gorilen eksikliklerle sinirlandirmaktadir [1]. Ancak, LDKS’nin, genel
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izlenimlerine ya da gemideki gozlemlerine dayanarak geminin, ekipmanlarinin ya da
mdurettebatinin uluslararasi standartlari karsilamadigina iliskin bir dayanagi varsa, daha
ayrintil bir denetime basgvurabilir ve eger LDKS geminin, murettebata ya da deniz
cevresine herhangi bir tehdit olusturdugu kanisina varirsa, gemiyi yukarida sézu edilen
uluslararasi sézlesmeler cergevesinde tutma hakkina sahiptir [1]. Geminin tutulmasi,
gecikme nedeniyle isletmeci sirkete bliylk maddi ylkler getirmektedir ve bu bir uyari
islevi gérmektedir [3]. Her bir LDK denetimi bir denetim raporu ortaya ¢ikarmaktadir ve
bu rapor not edilen eksikliklere iligkin ayrintil bilgiyle birlikte gemiye iligkin bayrak, IMO
gemi numarasi, gemi tird, yapim yili ve denetim tarihi gibi bircok bilgiyi icermektedir
[4]. Bu raporlar yillik raporlar haline getirimekte ve her bir MZ rejimi tarafindan
yayimlanmaktadir.

Gemilerin LDK tutulma oranlari uzun yillardir bayrak devletlerinin performansini
olcmek igin kullaniimaktadir [1]. Bayrak devleti performansinin dl¢iimesi konusu ilk
olarak en eski LDK rejimi olan Paris MZ tarafindan baslatiimis ve hemen ardindan
Tokyo MZ tarafindan uyarlanmistir [5]. Bu istatistikler butin LDK rejimi bdlgesindeki
tutulmalarla karsilastirimakta ve belli bir ortalamanin altindaki bayrak devletleri
belirlenip ilerideki denetlemeler igin hedef haline gelebilmektedir [1].

1999 yilindan itibaren LDK rejimleri her yil elde ettikleri denetleme verilerini
inceleyerek ve isleyerek Kara, Gri ve Beyaz listeler olusturulmakta, yayinlanmakta ve
bayrak devletlerini performanslarina gore bu listelere yerlestirmektedirler [5], [1].

Bir bayrak devletinin performansinin degerlendiriimesi acisindan LDK
performansinin guglu bir dlgut oldugu su gétirmez bir gergektir. Bu LDK performansilari
yoluyla, denizcilik sektortyle iligkili insanlarin ¢odu bayraklarin degerine iligkin
g6riglere sahip olmaktadir [2].

Teorik olarak belli bir bayraga yonelik yiksek bir LDK denetim orani, o bayragin
performansini disurdigl ve dolayisiyla gecikmelere neden olup zaman ve para
kaybina neden oldugundan bayragdin cekiciligini azaltmaktadir [7]. Bir MZ rejiminin
Beyaz listesinde yer almamak bir bayrak icin zaten yeterince ciddi bir konuyken, Kara
listede olmak bir igletmeci agisindan en az iki kat blyuk bir sorundur [2].

Buraya kadar literatirden sundugumuz bilgiler i1siginda liman devleti kontrolu
icin  bolgesel mutabakat zabitlarinin  uluslararasi  denizcilik  mevzuatinin
karmasikligindan ve bayrak devletlerinin farkli nedenlerle Ustlerine disen denetim
sorumluluklarini yerine getirmemesi sonucu ikinci bir savunma hatti olarak ortaya
ciktigini  soyleyebiliriz. Liman devletlerinin kendi deniz c¢evrelerinin kirlenmesini
Onlemek ve sularindaki denizcilik faaliyetlerinin glvenligini saglamak adina giristikleri,
baslangicta belki de gecici olan 6nleme ve denetleme faaliyetleri, bdlgesel kontrol
rejimlerine déntismis ve mutabakat zabitlariyla daha kurumsal ve kalici hale gelmistir.

LDK kapsamindaki denetimlerin ayrintili bir sekilde raporlanmasi, raporlarin
gemiyle ilgili birgcok bilgiyi icermesi ve bu bilgilerin islenerek diger bdlgesel MZ’ler ile
paylasiimasi kuresel denizcilik sistemindeki standart digi uygulamalari azaltmayi
hedeflemektedir. Bu denetlemeler sirasinda gemide eksikliklerin  bulunmasi
denetlemenin daha uzun slirmesine, eksikliklerin ciddi olmasi geminin tutulmasina
neden olmaktadir. Bu tutulma sdreleri igletmeci icin maddi kayiplara neden olmakta,
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bayrak devleti icin ise itibar kaybi yasatmaktadir. Denetim ve tutulma oranlari bir
bayrak devletin performansinin goéstergeleri olarak kabul edilmekte ve bir MZ
rejimindeki dusuk performans, MZ rejimleri arasindaki bilgi paylagimi nedeniyle diger
MZ'lere de ulasabilmektedir. Bu sekilde dusuk performansli bayraklar diger MZ
rejimlerinin de oncelikli denetim hedefi haline gelmektedir. Tirk bayrakli gemilerin
performanslarini ve bayrak performansi etkileyen eksikliklerini incelemeden 06nce,
arastirmanin inceleme bélgesi olan Asya-Pasifik bélgesindeki Tokyo MZ rejimine iligkin
bilgi vermek yerinde olacaktir.

3. Asya-Pasifik Bolgesi ve Tokyo Mutabakat Zapti

Tokyo mutabakat zapti 1 Kasim 1993’te Tokyo’da imzalanmis ve 1 Nisan
1994’te ydrdrlige girmistir [8]. Tokyo mutabakat zaptinin amaci Asya Pasifik
bolgesinde Uyelerinin igbirligi ve faaliyetlerin uyumlulastiriimasi, deniz guivenliginin
arttirlmasi, deniz gevresinin korunmasi ve gemilerdeki ¢alisma ve yasam kosullarinin
iyilestiriimesi yoluyla etkili bir LDK rejimi olugturmaktir [8]. Tokyo mutabakat zaptini
Avusturalya, Kanada, $ili, Cin, Fiji, Hong Kong, Endonezya, Japonya, Kore
Cumhuriyeti, Malezya, Yeni Zelanda, Papua Yeni Gine, Filipinler, Rusya Federasyonu,
Singapur, Tayland, Vanuatu ve Vietnam imzalamistir [6]. Bu devletler disinda Tokyo
MZ Kuzey Kore, Makao, Samoa, Solomon Adalari, Tonga, Birlesik Devletler Sahil
Guvenlik (USCG), IMO, ILO, Paris MZ, ViAa del Mar Sézlesmesi, Hint Okyanusu MZ,
Karadeniz MZ, Riyad MZ ve Karayipler MZ temsilcilerine gdzlemci statusi tanimistir
[8]. Tokyo MZnin genel sekreterlii Tokyo’da, sayisal bilgi sistemi ise Rusya
Federasyonunda bulunmaktadir [8].

Tokyo MZ bolgesel olarak %80 denetleme orani hedeflemistir. Liman
devletlerine herhangi bir kota ylklemeden bdlgeye giren gemilerin %80’
denetlenmektedir [6]. Tokyo MZ, bdlgedeki liman devleti kontrol faaliyetlerini asagidaki
belgelere dayandirmaktadir [8], [9]:

International Convention on Load Lines, 1966
International Convention on Load Lines 1966 ile iliskili 1988 Protokolu
International Convention for the Safety of Life at Sea

1974, degistiriimis bicimiyle; International Convention for the Safety of Life at
Sea, 1974 ile iligkili 1978 protokolu

International Convention for the Safety of Life at Sea, 1974 ile iligkili 1988
protokol

International Convention for the Prevention of Pollution from Ships 1973 ile ilgili
1978 Protokolu, degistiriimis bicimi

International Convention on Standards for Training, Certification and
Watchkeeping for Seafarers, 1978

Convention on the International Regulations for Preventing Collisions at Sea,
1972

International Convention on Tonnage Measurement of Ships, 1969
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Merchant Shipping (Minimum Standards) Convention, 1976 (ILO 147)

Maritime Labour Convention, 2006; International Convention on the Control of
Harmful Anti-fouling Systems on Ships, 2001

International Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage, 1969'u
degistiren 1992 protokoli

International Convention for the Control and Management of Ships’ Ballast
Water and Sediments, 2004.

Tokyo MoU, Paris MoU ile yakin idari ve teknik igbirligi icinde islemektedir [8] ve
ile baglantih Kara, Gri ve Beyaz listeler yayimlamaktadir [1]. Tokyo MZ’'nin denetim
prosedurinun uygulanmasini su sekilde 6zetleyebiliriz [9]:

Liman yetkilileri, gemiyi en az bir kere ziyaret ederek sertifika ve belgeleri
kontrol etmeli ve murettebatin ve geminin genel durumunun, ekipmanlarinin, makine
dairelerinin, yagam mahallerinin ve gemideki genel temizligin ilgili belgelerdeki kosullari
sagladigindan emin olmaldir. Gegerli sertifikalarin olmamasi ya da mdirettebat veya
geminin genel durumunun ilgili belgelerdeki sartlari saglamadigina iliskin agik kanitlarin
bulunmasi durumunda, daha ayrintili bir denetleme yuratalmelidir. Her MZ rejiminin
kendine 6zgl gemi segim Olgutleri vardir. Tokyo MZ denetlenecek gemileri segerken bir
denetim rejimi (new inspection regime [9]) kullanmaktadir. Bu denetim rejimine
dayanarak, sérveydrler bir dncelik sirasi belirlemekte ve gemileri bu éncelik sirasina
gore denetlemektedir. Tokyo MZ'nin denetim rejiminde kullandidi gemi risk profili
asagidaki gibidir [9]:

Tablo 1. Tokyo MZ rejimi tarafindan kullanilan gemi risk profili gérinim.

Profil

Yiksek Riskli Gemiler Standar

(YRG) ¢ RisKii Duguk_Rlskll
Gemiler gemiler
(Agirhkli puanlarin toplami 2 DRG
) sre)  (ORO
A Agirlikh A A
Parametreler Oledt puanlar Olett Olgtt
Gemi Turd Kimyasal 2 Ne -
tanker, Gaz DRG ne
tankeri, de YRG

Petrol tankeri,

Dokme yuk
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Geminin
yasl

Bayrak

Taninmis
Kurulus
(TK)

Sirket

Performansi

Eksiklikler

gemisi,
Yolcu Gemisi,

Konteyner
Gemisi

Butun turler >

12
Kara, Gri, Beyaz Kara
liste
IMO Denetimi -
Tokyo MZ TK -
Performans Dusuk
Cok dusuk
Dusuk
Cok dusuk
Son 36 ayda
Denetlenmemis
Son 36 ayda 5’ten fazla
yapilan bitin eksikligin
her denetimde kaydedildigi
kaydedilen kac denetim
eksikliklerin var ?
sayisi

5’ten fazla
eksikligin

kaydedildigi

denetim
sayisi

476

Beyaz

Evet

Evet

Yuksek

Yuksek

Yapilan
batun

denetimlerde
eksikliklerin
sayisi 5'ten

az.

Asya-Pasifik bolgesine giren bir gemi yukaridaki tabloda verilen dlgitlere gére
degerlendiriimekte ve risk grubuna gore o&ncelikli olarak hedeflenmektedir. Ancak
Tokyo MZ denetleme rejimine bakmaksizin asagidaki durumlardaki gemiler denetleme
acisindan oncelikli olarak kabul edilmektedir [9]:

Baska bir liman tarafindan bildirilen gemiler,
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- Gemideki zabit, murettebat ya da geminin givenli isleyisinde ¢ikari olan
herhangi baska kisi ya da kurumlar tarafindan bildiriimis gemiler,

- Mutabakat zaptini imzalamigs baska bir devletin limanlarindan,
eksikliklerini gidermek icin gikmasina izin verilmis gemiler,

- Geminin glvenli seyrini sekteye ugratacak kusuru oldugu kaptan ya da
liman yetkililerince bildirilen gemiler,

- Tehlikeli ya da c¢evre kirletici ylk tasiyan ve 6zelliklerini ve hareketlerini
acgiklamakta basarisiz olan gemiler,

- MZ komitesi tarafindan dncelikli denetime tabi olmasi gerektigi belirtilen
gemiler.

LDK denetimleri yeterli egitimleri almig nitelikli personel tarafindan
gercgeklestiriimektedir ve denetimi yapan liman otoritesi gemilerde saptanan butln
eksikliklerin gideriimesini saglayacak cabayi gostermektedir [9]. Gemi eksikliklerini
limanda gideremeyecek durumdaysa, bu eksiklikleri giderebilecedi bir limana
yonlendirilebilir. Geminin ilk denetimi ve ayrintil denetimi sonucunda ve geminin genel
durumu ve gemi adamlarinin genel yasama ve c¢alisma kosullarinin standartlarin
altinda olmasi durumunda, sorveyor durum duzeltiliene kadar denetimi askiya alabilir
[9]. Askiya alma durumu sorumlu taraflar ilgili belgelerdeki sartlari saglayacak
dizeltmeleri yapana kadar surebilir. Eksikliklerin ciddi tehlikeler dodurmasinin
muhtemel oldugu durumlarda liman yetkilileri gemiyi tehlike yaratan eksiklik giderene
kadar tutabilir ya da operasyondan men edebilir [9].

Gemide yapilan denetimlerde asagidaki eksiklikler g6z 6nunde
bulundurulmaktadir [8]:

- Sertifika ve belgelendirme
Murettebat sertifikalari
Belgeler
Gemi Sertifikalari

- Yapisal kosullar

- Su/Sizdirmazlik kosullari

- Acil durum sistemleri

- Telsiz haberlesme

- Ekipman da dahil olmak Uzere ylk operasyonlari

- Yangin emniyeti

- Alarmlar

- Seyir emniyeti

- Can kurtarma araglari

- Tehlikeli maddeler
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- Ana ve yedek makineler

- Calisma ve yasama kosullari
Yasama kosullari
Calisma kosullari

- is kosullari
Gemi adamlari i¢in asgari gereklilikler
istihdam kosullari
Konaklama, dinlenme olanaklari, iase
Sagdlik hizmetleri, sosyal guvenlik

- Kirlilik dnleme
Curdme onleyici (anti-fouling)
Balast suyu
MARPOL Annex |
MARPOL Annex Il
MARPOL Annex IlI
MARPOL Annex IV
MARPOL Annex V
MARPOL Annex VI

- ISM

- Diger

4. Turk Bayrakh Gemilerin Tokyo MZ bodlgesindeki performanslari

Galismanin inceleme alani olarak Asya-Pasifik bolgesinin secilmesinin nedeni,
Turk bayrakh dékme yiik gemilerinin bu bélgede daha gok calismasidir. incelemede
kullanmak Uzere Tokyo mutabakat zapti internet sitesinde yer alan veri tabanindaki
Tark bayrakh gemilere iliskin gemi tlrd, tonaj, denetim tarihi, denetim limani, eksiklik
sayisi, eksiklik tard, tutulma durumu ve tutulma slresi gibi bilgiler alinmistir. Paris ve
Tokyo MZ’lerinin yillik raporlarindaki yontem benimsenerek 01.01.2016 — 31.12.2018
tarih arahgindaki 3 yillik veriler kullaniimigtir. Veriler yalnizca betimlenmis, herhangi bir
karsilastirma ya da zaman serisi ¢dzimlemesi yapilmadigi igin istatistiksel ydéntemlere
basvurulmamistir. Calismaya, yalnizca eksikliklerin ilk kez belirlendigi ilk denetimler
(initial inspection) dahil edilmis, eksikliklerin giderilip gideriimedigini kontrol eden takip
denetimleri (follow-up inspection) c¢alisma disinda tutulmustur. Bu baglamda
calismanin orneklemini 01.01.2016 — 31.12.2018 tarihleri arasinda Turk bayragi
tasiyan ve Tokyo MZ uyarinca Asya-Pasifik boélgesinde Liman Devleti Kontroll
prosedurlerine gére uygulanan 115 LDK denetimi (n=115) olusturmaktadir (Tokyo
MZ'nin internet sitesindeki very tabaninda ilk denetim ve takip denetimleri arasinda bir
tutarsizlik oldugu tespit edilmis ve veritabani sorgulamasinda ¢ikan 114 ilk denetime,
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sehven takip denetimi olarak girilmis bir denetim uzman goérisu alinarak eklenmigtir.).
Bu 115 ilk denetim verileri daha ayrintili incelendiginde bu denetimlerin, IMO
numaralarina goére 23 farkli sirket tarafindan isletilen 48 farkli gemi Uzerinde yapildigi
gorilmektedir. 48 gemi lzerinde yapilan 115 ilk denetimde 226 eksiklik bulunmustur ve
bu gemilerden (igli bes kez tutulmustur. Bu i¢ gemiden biri ti¢c kez tutulmustur. Ug kez
tutulan bu gemi tutulma tarihlerine gore sirasiyla 17, 17 ve 7 eksiklikle, diger gemilere
oranla en yuksek eksiklik sayisina sahiptir.
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Sekil 1. Asya-Pasifik bolgesinde Tokyo MZ rejimi denetimine tabi olan Tirk
bayrakli gemilere ait sayisal veriler.

Bu veriler, Tokyo MZ'nin yillik raporlarinda yer alan verilerle karsilastirildiginda
Tablo 2'deki gibi bir durum ortaya ¢ikmaktadir.

Tablo 2. Tokyo MZ yillik raporlarinda ve galismamizda denetim, eksiklik ve
tutulmaya iligskin veriler

Tokyo Tokyo
UELSTE | arpid ki) | ity @) | e

2011 [10] Calisma
2012- 2015-
2009-2011 2016-2018
Parametre 2014 2017
Denetim sayisi 179 178 142 115
Tutulma sayisi 18 8 6 5
Denetim/tutulma orani 10,06% 4,49% 4,23% 4,35%

Son yil denetim sayisi 65 51 44 26
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Son yil eksiklik sayisi 155 (2,3) 90 (1,7) 98 (2,2) 49 (1,8)

Son yil tutulma sayisi 2 3 3 0

Tablo 2’'ye bakildiginda Tirk bayrakli gemilerin performansinda 2011 yillik
raporundan [10] sonra g6zle gorilir bir gelisme oldugu agiktir. 2009 — 2011 yillarindaki
denetimleri kapsayan 2011 vyillik raporunda Turk bayrakli gemilerin tutulma orani
%10.06 iken, 2014 [11] ve 2018 [8] yillik raporlarinda ve bizim ¢alismamizdaki oranlar
benzer bicimde %4.5 civarinda ¢ikmistir. iigili raporlarda yer alan bayrak bazinda
eksiklik verileri incelendiginde, raporun kapsadigi donemin yalnizca son yilina
(sirasiyla 2011, 2014, 2017) ait verilerin sunuldugu goértlmustir. Bu ¢alismada da s6z
konusu raporlardaki yontem benimsenmis ve 2018 yilina ait veriler tabloda
sunulmustur. Buna gore, Turk bayrakh gemiler 2011 yilinda toplam 65 denetim
gecirmis ve bu denetimlerde toplam 155 eksiklik, yani denetim basina 2.3 eksiklik
(tabloda ayraclar icinde gdsterilen sayilar) saptanmistir. Bu 65 denetimden ikisi
tutulmayla sonuc¢lanmistir. 2014 yilindaki verilere bakildiginda ise 51 denetimde 90
eksiklik, denetim basina 1.7 eksiklik, saptanmis ve ¢ gemi tutulmustur. 2017 yilinda
44 denetim gerceklestirimis ve denetim basina 2.2 eksiklikle toplam 98 eksiklik
saptanmistir. 2017 yilinda 3 Turk bayrakli gemi Tokyo MZ bdlgesinde tutulmustur.
Bizim calismamizda elde ettigimiz veriler incelendiginde, 2018 yilinda 26 denetim
gerceklestigi ve bu denetimlerde 49 eksikligin bulundugu goértulmektedir. 2018 yilinda
higbir Turk gemisi eksiklikleri nedeniyle tutulmamistir.

Tablo 2’'deki veriler daha yakindan incelendiginde denetim sayilarinin 2009’dan
glinimize azaldigi gorulmektedir. Bu azalmayla ilgili U¢ hipotez ortaya konabilir.
Bunlardan ilki “Tark bayrakli gemiler iyi performans sergileyerek Beyaz listeye girmigler
ve bdylece Tokyo MZ denetim rejiminin hedefi olmaktan ¢ikmiglardir’ hipotezidir. Bu
hipotezle ilgili Tablo 2’de kullanilan vyillik raporlar incelendiginde, Turk bayrakli
gemilerin ortalama bir performans sergiledikleri ve 2011, 2014 ve 2017 vyillik
raporlarinin Gg¢inde de gri listede yer aldiklari goriimektedir. Dolayisiyla, bu ilk
hipotezimiz dogrulanmamaktadir. ikinci hipotez “Tirkiye ve Asya-Pasifik bolgesi
limanlari arasindaki ticaret hacminde bir azalma vardir” hipotezidir. Bu hipotezi
sinamak igin de Tirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) verilerine baktigimizda, tasima tiiriine
gore ithalat ve ihracat hacimlerinin [14], [15] denizcilik sektérinde 2009 yilindan bu
yana arttigini ve Diger Asya ve Avusturalya-Yeni Zelanda bdlgesinde hem ithalat hem
de ihracat hacminin [12], [13] yine arttigi gérulmektedir. Dolayisiyla bu hipotez de
dogrulanmamistir. Uglincli hipotez “Uluslararasi belgeler ve bdlgesel mutabakat
zabitlari kapsaminda bir liman devleti olarak Turkiye'deki ciddi denetim kalturinun
olusmasi nedeniyle Turk bayrakli gemilerin isletmecileri gemilerinde bayrak degisimine
(flag out) gitmislerdir” hipotezidir. Calismada inceledigimiz verilere baktigimizda, 2016-
2018 yillarindaki denetimler sirasinda hepsi Tlrk bayragi tasiyan 48 gemiden on
sekizinin bayrak degistirip sonradan yabanci bayrak tasidigi gorilmektedir. Literaturde
LDK kontrollerinin bayrak degisimine yol actigini kanitlayan ¢alismalar vardir [3], [7].
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Ancak bu hipotezi dogrulamak igin daha buylk bir érneklemle yapilacak olan daha
kapsamli bir calismaya ihtiyag vardir.

Calismada kullanilan veriler incelendiginde denetime giren 48 geminin 40’inin
dokme yuk gemisi, dérdiniin konteyner gemisi oldugu goérilmektedir. Ayrica iki tane
petrol tankeri ve birer tane de kimyasal tanker ve genel ylik gemisi/cok amagcli gemi
oldugu goérualmastar.
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Sekil 2. Asya-Pasifik bolgesinde Tokyo MZ rejimi denetimine tabi olan Turk
bayrakli gemilerin turleri.

Gemilerin 6zellikleri daha ayrintili incelendiginde, tonajlarinin 3120 groston ile
89441 groston arasinda degistigi gorilmektedir. Yaslarina bakildiginda ise, en yash
geminin 33, en geng geminin ise 2 yasinda oldugu gorulmektedir.

Tirk bayrakli gemilerin 01.01.2016 ile 31.12.2018 tarihleri arasindaki G¢ yillik
surede Asya-Pasifik bdlgesindeki Tokyo MZ rejimi tarafindan yapilan 115 ilk denetimde
226 eksiklik dolayisiyla 5 kez tutulduklarini daha énce de belirtmistik. Bu 226 eksikligi
Tokyo MZnin yillik raporlarinda sunulan “Eksikliklerin ~ Kategorilerine goére
Kargilastiriimasi” [8] adli tabloya gore kategorilerine ayirdigimizda Tablo 3’teki gibi bir
gorunum elde edilmektedir. Tablo 3'teki veriler incelendiginde Turk bayrakli gemilerin
can kurtarma araglari, seyir emniyeti ve yangin emniyeti kategorilerinde digerlerine
gore ¢ok fazla eksiklige sahip olduklari gortimektedir.

Tablo 3’'te yer alan kategoriler daha ayrintili olarak incelendiginde yapisal
kosullar kategorisindeki eksikliklerin dimen tertibatiyla (4) ve geminin genel elektrik
tesisatiyla (4) ilgili oldugu gorilmektedir.

Tablo 3. Tokyo MZ rejimi tarafindan denetlenen Tirk bayrakli gemilerin
eksikliklerinin gorundma.
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Eksiklik Sayilari

Murettebat sertifikalari 1
Tutulma Belgeler 5 13
sayisl
Gemi sertifikalar 7
Yapisal kosullar 8
Su/Su sizdirmazlik kosullari 24
Acil durum sistemleri 15
Telsiz haberlesme 3
Ekipman da dahil olmak Gzere yuk operasyonlari 1
Yangin emniyeti 31
Alarmlar -
Seyir emniyeti 36
Can kurtarma araglari 41
Tehlikeli maddeler 1
Ana ve yardimci makineler 14
Yasama kosullari -
Calisma ve yasama kosullari Calisma kosulari 9 9

Asgari gereklilikler

istihdam kosullari 3
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is kosullari Yasama, dinlenme 2 9
olanaklari, iase

Saglik hizmetleri, 4
sosyal guvenlik

Curime oOnleyici -
Balast suyu -
MARPOL ANNEX | 3

Kirlilik dnleme MARPOL ANNEX Il - 12

MARPOL ANNEX -
1

MARPOL ANNEX 3

v
MARPOL ANNEXYV 2
MARPOL ANNEX
\
ISM 9
Diger -
Toplam 226

Su/Su sizdirmazlik kosullarina bakildiginda ise, ambar kapaklari (6), trabzan,
guverte iskelesi, yurime platformu ve glvenli gegis yollari (4), kapilar (2), menholler
(1), fribord markalari (1), plimsoll markalari (1), frengi, su alma ve bosaltma kinistinleri
ile (1) ilgili eksikliklerin oldugu goérilmektedir.

Acil durum sistemlerindeki eksiklikler acil durum batarya ve anahtarlari (6), acil
durum glc¢ kaynagi ya da jeneratéri (4), su seviyesi gostergesi (2), acil durum yangin
pompasi ve hortumlari (1) ve kapal alan giris ve kurtarma tatbikatindan (1)
olugsmaktadir.
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Telsiz haberlesme kategorisinde ekipman bakimi (1), isletme ve bakim (1) ve
telsiz kayit defteri (1) konularinda eksiklikler saptanmistir.

Tark bayrakli gemilerin en ¢ok eksiklik gosterdigi kategori olan yangin emniyeti
konusunda sabit yangin séndirme tesisati (6), havalandirma (4) kacis yollari (3),
uzaktan kontrol yontemleri (3), gemi boélumlerine ve bdélmelerine giris (2), yangina
midahale ekipmaninin hazir olmasi (2), yangin pompalari ve hortumlari (2), yangina
dayanikli bdélmelerdeki yangin kapilari ve acikliklari (2) yangin énleme sisteminin
yapisal butunliga (1), makine dairesinde yag birikmesi (1) konularinda ve diger (2)
konularda eksiklikler bulunmustur.

Turk bayrakli gemilerinin eksikliklerinin ¢ok goruldigu bir baska kategori de
seyir emniyetidir. Seyir emniyetine iliskin olarak seyir ya da gecis plani (6), denizcilik
yayinlari (5), otomatik tanima sistemi (AIS) (4), manyetik pusula (4), isik-sekil-ses
sinyalleri (3), haritalar (3), kopruustu seyir izleme alarm sistemi (BNWAS) (2),
elektronik haritalar (ECDIS) (2), merdiven ve ylkleme markalarinin diizenlenmesi (2)
seyir veri kaydedici (VDR) (1), uzun-mesafe tanima ve izleme sistemi (LRIT) (1), sesli
iskandil (1) konularinda ve diger (2) konularda eksiklikler vardir.

Eksikliklerin en ¢ok goéruldiugu can kurtarma araglari kategorisinin ayrintili
gérinimi su sekildedir: kurtarma botlari (11), cankurtaran botlar (8), cankurtaran
samandiralar (6), sisme cankurtaran sali (3), kurtarma botu salma dizenlemeleri (3),
gemide egitim ve talimatlar (2), cankurtaran botlarinin istifi ve temini (2), operasyonel
hazir bulunma (2), cankurtaran bot envanteri (1), can yelekleri (1), bakim ve denetim
(1), diger (1).

Ana ve yardimci makineler konusundaki eksiklikler genellikle gdsterge ve
termometrelerle (10) ilgili sorunlardir. Bunlar disinda yardimci makine (1) eksiklikleri ve
diger (3) eksiklikler de vardir.

Calisma ve yasama kosullari kategorisine bakildiginda, Turk bayrakli gemilerde
yasama kosullarinda bir eksiklik olmadigi ama ¢alisma kosullarinda eksikliklerin oldugu
gorilmektedir. iskele — kamara merdiveni (2), elektrik tesisati (2), halatlar ve kablolar
(2), buhar borulari ve basingli borular (1), engel’lkayganlik (1) ve ¢alisma ortamlarindaki
Isiklandirma (1) konularinda eksiklikler belirlenmisgtir.

is kosullarinda ise kumanya miktari (2), icretlerin hesaplanmasi (1), is yapmaya
uygunluk (1), istihdam kosullari (1), erisim (1), elektrik tesisati (1), halatlar ve kablolar
(1) ve saglik koruma kosullari (1) konularinda eksiklikler géralmektedir.

Kirlilik 6nleme kategorisine bakildiginda butin eksikliklerin MARPOL ekleriyle
ilgili oldugu gorilmektedir. MARPOL Annex | ile ilgili olarak 15 PPM alarm dizenlemesi
(1), yakit filtreleme ekipmani (1), diger (1) eksiklikler goéralmustir. Atik su isleme tesisi
(2) ve diger (1) eksiklikler ise MARPOL Annex IV ile ilgilidir. MARPOL Annex V ile ilgili
olarak ¢op (2) sorunu eksiklik olarak gérilmustir. MARPOL Annex VI ile ilgili yakit
teslim notlari (2), makine kayit defteri (1), SOx kayitlari (1) konusunda eksiklikler
bulunmustur.

ISM kategorisinde ise gemi ve ekipmanin bakimi (3), acil durum hazirhdi (2),
gliverte operasyonlari (2) konusunda eksikliler ve diger (2) eksiklikler bulunmaktadir.



485 Dr. Ogr. Uye. Firat BOLAT

Tablo 3’te sunulan ve daha sonra ayrintili olarak aciklanan veriler goéz 6nunde
bulunduruldugunda Turk bayrakli gemilerin ¢ogunlukla kolaylikla giderilebilir eksiklikleri
oldugu goérilmektedir. Tark bayrakli gemilerde saptanan eksikliklerin sayilarinin
dagihmina bakildiginda (Sekil 3), 115 denetimden 49'unda (%42.61) hicbir eksiklik
saptanmadigi gorulmektedir. Dért ve daha fazla eksikligin saptandigi denetimlerin
toplam orani %18.26 gibi duslk bir orandir.
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Sekil 3. Asya-Pasifik bélgesinde Tokyo MZ rejimi denetimine tabi olan Turk
bayrakli gemilerdeki eksiklik sayilarinin dagihmi.

Galismamizin drneklemini olusturan LDK denetimlerine bakildiginda G¢ Turk
bayrakli geminin 5 kez tutulmaya maruz kaldigini daha 6nce de belirtmistik. Bu
tutulmalara iligkin veriler daha ayrintili incelendiginde bir geminin iki eksikliginden
yalnizca ISM — Gulverte operasyonlari eksikligi nedeniyle, diger bir geminin ise yedi
eksikliginden yalnizca Can Kurtarma Araglari — Cankurtaran botlari eksikligi nedeniyle
tutuldugu goérulmektedir. Geriye kalan G¢ tutulma olayl ayni gemi igin gegerli olmustur.
S6z konusu gemide birinci ve ikinci tutulmalarinda 17 eksiklik saptanmis ve gemi ilk
kez Su/Su sizdirmazlik kosullari — Havalandirma, havalandirma kanallari ve korumalari
ve Yangin Emniyeti — Havalandirma ve sabit yangin sondurme tesisati olmak Uzere ¢
eksiklik nedeniyle tutulmustur. ikinci tutulma ise Yangin Emniyeti — gemi béliimlerine ve
bdlmelerine giris ve sabit yangin sdndirme tesisati olmak lGzere iki eksiklik nedeniyle
tutulmustur. Ayni geminin bizim ¢aligmamizin kapsamina giren tarih araligindaki son
tutulmasinda ise yedi eksiklik belirlenmis ve gemi Yangin Emniyeti — havalandirma ve
Can Kurtarma Araglari — kurtarma botlari olmak Uzere iki eksiklik nedeniyle tutulmaya
maruz kalmistir. Buradan da gorulecegi Uzere, Turk bayrakh gemilerin Tokyo MZ
denetimlerinde tutulmalarina neden olan eksiklikler kolaylikla giderilebilecek tlirdendir.

5. Tartigsma ve Sonug¢

Tark bayrakli gemilerin Asya-Pasifik bolgesi Tokyo MZ Liman Devleti KontrolG
altinda sergiledikleri performansi betimlemeyi amagladigimiz bu ¢alismada bayragimiz
altinda faaliyet gosteren gemilerin performanslarinin 2009 yilinda bu yana arttidi
go6rilmustir. Ancak, calismanin dérdinci boélimde yer alan Tablo 2'deki veriler
yakindan incelendiginde denetim sayilarinin 2009 yilindan ginumuze azaldigi
gorilmektedir. Bu azalmanin nedenlerine iligkin olarak yine dérdinci bolimde one
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surdiigimiz ¢ hipotezden ikisi dogrulanmamistir. Ugiincli hipotez olan “Uluslararasi
belgeler ve bolgesel mutabakat zabitlari kapsaminda bir liman devleti olarak
Turkiye’'deki ciddi denetim kualtirintin olugmasi nedeniyle Turk bayrakli gemilerin
isletmecileri gemilerinde bayrak degisimine (flag out) gitmislerdir” hipotezi ¢alismanin
verilerine gore gecerli olabilecek bir hipotezdir. Clnkld c¢alismamizin 6rneklemini
olusturan LDK denetimleri suresince Turk bayradi tasiyan 48 gemiden 18'i (%37.5)
artik Tirk bayragi tasimamaktadir. Dinyadaki gemilerin bazilarinin yabanci bayraklar
altinda seyir yaptigi dusunuldiginde bu hipotezin gecgerli bir hipotez olacagi
dusundlebilir. Ancak bu hipotezi dogrulamak igin daha kapsamli bir ¢calismaya gerek
vardir.

Calismamizda inceledigimiz bes tutulma olayinin dg¢lnin ayni gemide
gerceklesmesi ve bu geminin veri setindeki en yasli gemi olmasi (31 yas), ylksek risk
grubundaki gemilerin bayrak performansina ciddi etkiler yapabilecegini gdstermektedir.
S6z konusu gemi hari¢ tutuldugunda Turk bayrakli gemilerin Tokyo MZ rejimindeki
tutulma olaylari ikiye inecek ve Turkiye’nin bayrak performansi %1.73 olacak ve buyuk
olasilikla Turkiye beyaz listeye girebilecektir.  Bayrak performansinin Ulke igin
uluslararasi sayginlik getirmesinin yani sira isletmeci icin de maddi getirileri oldugu
aciktir. Bayrak performansinin yukselmesi ve Turkiye’nin beyaz listede yer almasi
gemilerimizin LDK rejimlerinin  hedefi haline gelmesinin 0Onidne gececek ve
gecikmelerden kaynaklanan liman dcretleri ve is kayiplari en aza indirilebilecektir.

Bayrak performansini arttirmak ve yalnizca Tokyo MZ bdlgesinde dedil diger
MZ bdolgelerinde de beyaz listelere girebilmek icin diuzenli ve zorunlu olarak yapilmasi
gereken denetimler daha verimli hale getirilmeli, MZ yillik raporlarinda orta ve yuksek
riskli olan Turk bayrakh gemiler takibe alinmali ve eksikliklerinin giderilmesi icin
girisimde bulunulmaldir. Bayrak degisimi yoluyla filolarimizin eksilmesi gibi bir sorun
varsa, bayrak degisimi yapilan Ulkelerin bayrak performanslari Turk bayrak
performansiyla karsilastirilarak, isletmecilere Turk bayragi altinda is yapmanin daha
avantajli olabilecedi gosterilmelidir. Mutabakat zabitlari ve bayrak performansi Gzerine
yapilacak bu calisma benzeri calismalarla, yiksek bayrak performansina sahip
olmanin, bayrak degisimi yaparak vergi ya da denetimlerden kagmaktan daha fazla
ekonomik getiri saglayabilecedi gemi isletmecileriyle paylasiimali ve isletmeciler Tlrk
bayragini tasimaya ve bayrak performansini gelistirmek icin eksikliklerini gidermeye
yonlendiriimelidir.
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