2019-2020 Yillarinda... Denizcilik ve Lojistik Arastirmalar: Dergisi

Yaym Gelis Tarihi: 01.06.2025 Mersin Universitesi
Yayma Kabul Tarihi: 27.06.2025 Denizcilik ve Lojistik
Arastirmalar Dergisi

Online Yayin Tarihi: 28.06.2025 Cilt:7 Sayr:1 Y1l:2025
Sayfa:78 - 95

DOI: 10.54410/denlojad.1711646
Arastirma Makalesi (Research Article) E-ISSN: 2687-6604

2019-2020 YILLARINDA PARIS, TOKYO VE KARADENIiZ
MUTABAKAT ZAPTLARINDA BAGLANAN GEMILER
UZERINE iSTATISTIKSEL BIiR ANALIZ

Hiirol HOCEK!?
Devran YAZIR?

OZET

Deniz kazalarindaki artism kontrol altina alinmast amaciyla liman
devletlerine limanlarina ugrayan gemiler iizerinde denetim yapma hakk
verilmesini takiben denetimlerin etkinligini artirmak ve uyumlastirmak iizere
bélgesel diizeyde ¢esitli mutabakatlar tesis edilmistir. Mutabakatlar sayesinde
liman devleti otoriteleri arasindaki iy birligi giiclendirilmis ve uluslararasi
standartlarm altinda kalan gemilerin denize agilmast engellenmistir. Bu
¢alismanmin amaci, 2019-2020 yillarinda Paris, Tokyo ve Karadeniz Mutabakat
Zabitlart (MoU) kapsaminda baglanan gemilerin ozellikleriyle baglanma
nedenleri arasindaki iligkileri karsilastirmali olarak inceleyerek deniz emniyetinin
artirlmasima yonelik stratejiler gelistirilmesine katki saglamaknr. Analiz
kapsaminda, baglanan gemilerin tipi, bayragi, gros tonaji ve yasi ile baglanma
nedenleri arasindaki iligkiler incelenmigtir. Calisma siirecinde olusturulan
hipotezler SPSS paket programi araciligiyla test edilmistir. Verilerin yapisina
uygun olarak Ki-kare testi wuygulanarak degiskenler arasindaki iligkiler
degerlendirilmistir. Elde edilen iliskilerin giiciinii belirlemek amaciyla Simetrik
Ol¢iimler kapsaminda Cramer V katsayisindan yararlanimistir. Analizler, Paris
MoU kapsaminda gemi bayragi ile baglanma nedenleri arasinda orta diizeyde,
gemi tipi ile ise diisiik diizeyde anlamli bir iliski oldugunu ortaya koyarken
Karadeniz ve Tokyo MoU kapsamlarinda bu degiskenler arasimnda anlamli bir
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iliski tespit edilememistir. Ayrica istatistiksel bir iliski olmamasina ragmen
baglanmalarin  biiyiik  oranda diisiik  tonajli  gemilerde yogunlastig
gozlemlenmistir.

Anahtar Kelimeler: Liman Devleti Kontrolii (PSC), Gemi baglanmalari,
Mutabakat Zapt: (MoU), Deniz Emniyeti

A STATISTICAL ANALYSIS ON THE SHIPS DETENTION
UNDER THE PARIS, TOKYO AND BLACK SEA
MEMORANDUMS OF UNDERSTANDING IN 2019-2020

ABSTRACT

To address the issue of increasing maritime accidents, the right to inspect
ships was granted to port states, and regional Memorandums of Understanding
(MoUs) were established to enhance inspection effectiveness and coordination.
The present study aims to contribute to maritime safety strategies by comparing
the characteristics of ships detained under the Paris, Tokyo, and Black Sea MoUs
in 2019-2020 with the reasons for their detention. The chi-square test was applied
in accordance with the structure of the data to evaluate the relationships between
the predetermined variables. The Cramer's V coefficient was utilised within the
framework of Symmetric Measurements to ascertain the strength of the
relationships obtained. The analyses revealed a moderate significant relationship
between the ship's flag and detention reasons within the Paris MoU, and a low
significant relationship with ship type. However, no significant relationship was
identified between these variables under the Black Sea and Tokyo MoUs.
Moreover, despite the absence of a statistical relationship in the model, it was
observed that detentions were predominantly concentrated in vessels with low
tonnage.

Keywords: Port State Control (PSC), Ship Detentions, Memorandum of
Understanding (MoU), Maritime Safety

1. GIRIS

Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO), deniz tasimaciligi alaninda
emniyetin saglanmasi ve deniz ¢evresinin korunmasi amaciyla kapsamli
diizenlemeler gelistirmis ve bu diizenlemelerin uygulanmasini saglamak
tizere onemli ¢alismalar gergeklestirmistir (IMO, 1974; IMO, 1973). Bu
baglamda, Denizde Can Emniyeti Uluslararasi Sozlesmesi (SOLAS) ile
Gemilerden Kaynaklanan Deniz Kirliliginin Onlenmesine Iliskin
Uluslararas1 Sozlesme (MARPOL), diinya deniz ticaret filosunun
%90’1ndan fazlasini olusturan iilkeler tarafindan kabul edilerek yiiriirliige
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girmistir (Piniella, 2009; Piniella vd., 2005). Geleneksel olarak, bir
geminin emniyetinden ve mevzuata uygunlugundan sorumlu olan ana
otorite bayrak devleti olarak kabul edilirken, agik sicil uygulamalarinin
yayginlagsmasiyla birlikte kiyr devleti denetimleri de bu siiregte
tamamlayici rolii iistlenmislerdir. Boylelikle, uluslararasi sularda seyreden
standart alti gemilerin olusturdugu risklere karsi denetim ve Onlem
mekanizmalarinin arttiritlmast saglanmistir (Pulido, 2009; Gabaldén ve
Ruiz-Soroa, 2006).

1978 yilinda Fransa kiyilarinda meydana gelen Amoco Cadiz
cevresel felaketinin ardindan, bélgesel Liman Devleti Kontrolii (Port State
Control-PSC) uygulamasina temel teskil eden Paris Mutabakat Zapt1 (Paris
MoU) olusturulmustur (Rodriguez ve Piniella, 2012). PSC’nin temel
amaci, uluslararasi sozlesmelerde oOngoriilen teknik ve operasyonel
standartlara uyumu saglamak iizere, yabanci bayrak tasiyan gemilerin
liman devletleri tarafindan denetlenmesidir. Bu denetimler, geminin genel
durumu, donanimi ve miirettebatin yeterliligi gibi unsurlarin uluslararasi
gereklilikleri karsilaylp karsilamadigini bir baska ifade ile geminin
standart alt1 olup olmadigini belirlemeye yoneliktir (Hoppe, 2000).

Standart altt gemi kavrami ve geminin alikonulmasina yol
acabilecek kosullar, tiim bolgesel mutabakat zaptlarinda agik bir bicimde
tammlanmustir. {lgili degerlendirmeler sonucunda standartlarin altinda
oldugu tespit edilen bir gemi, liman devleti tarafindan
alikonulabilmektedir. Bir geminin standart alt1 olarak nitelendirilmesi i¢in,

*» Gerekli temel ekipman veya diizenlemenin olmamast;

* Ekipmanin veya diizenlemenin ilgili 6zelliklere uygun olmamas;

* Geminin veya ekipmaninin énemli dl¢tide bozulmasi;

» Miirettebatin yetersiz operasyonel bilgisi veya temel operasyonel
prosediirleri bilmemeleri;

* Gemiadamlarinin personel temini veya sertifikalarinin yetersizligi,

* Yirtirlikteki personel standartlarina uyulmamasi gibi eksikliklerin
en az birine sahip olmasi gerekmektedir (IMO, 1974).

Bir gemide gergeklestirilen liman devleti kontrol denetimi,
genellikle gemide bulunan sertifika ve belgelerin dogrulugunun teyit
edilmesiyle baslar. Eger denetim sirasinda eksiklik tespit edilirse ya da
geminin uluslararasi diizenlemelere uymadigi anlagilirsa daha kapsamli ve
ayrintili bir denetim siireci baglatilir. Mutabakat zaptlar1 kapsaminda
yiiriitilen liman devleti kontrol denetimlerinde esas alinan uluslararasi
diizenlemeler, “ilgili araglar” (relevant instruments) olarak adlandirilmakta
olup asagida siralanmistir (Black Sea MoU, 2025):

* Uluslararas: Yiikleme Hatlar1 S6zlesmesi, 1966 (Loadline 66);

¢ Uluslararast Denizde Can Giivenligi S6zlesmesi, 1974 (SOLAS
74);

* Gemilerden Kaynaklanan Kirliligin ~ Onlenmesine Iliskin
Uluslararasi Sézlesme, 1973 ve 1978 Protokolii (MARPOL 73/78);

80



* Gemiadamlart i¢cin  Belgelendirme ve Vardiya Tutma
Standartlarina iliskin Uluslararas1 Sézlesme, 1978 (STCW 78);

* Denizde Catismalarm Onlenmesi i¢in Uluslararas: Diizenlemeler
Sozlesmesi, 1972 (COLREG 72);

+ Gemilerin Tonaj Ol¢iimiine iliskin Uluslararas1 Sozlesme, 1969
(TONAJ 69);

* Ticari Nakliye (Minimum Standartlar) Sézlesmesi, 1976 (No.
147);

* Denizcilik Caligma Sozlesmesi, 2006 (MLC, 2006);

* Gemilerde Zararli Kirlenme Onleyici Sistemlerin Kontroliine
Iliskin Uluslararas1 Sézlesme, 2001;

* Bunker Petrol Kirliligi Hasarma Iliskin Hukuki Sorumluluk
Uluslararasi S6zlesmesi, 2001 (BUNKERS, 2001);

» Gemilerin Balast Sular1 ve Sedimentlerinin Kontrolii ve Yonetimi
Uluslararas1 Sézlesmesi, 2004 (BWM, 2004).

Bu s6zlesmelere taraf olmayan bayrak devletlerine ise daha elverisli
muamelede bulunulmamaktadir. Denetim sonucunda ciddi eksikliklerin
tespiti durumunda gemi baglanmakta ve limandan ayrilmasina izin
verilmemektedir. Bu gibi durumlarda gemi kaptani eksiklikleri gidermesi
i¢cin resmi olarak talimatlandirilir.

1.1. Mutabakat Zaptlar

1978 yilinda Bati1 Avrupa’daki ¢esitli denizcilik otoriteleri arasinda
“Lahey Mutabakat Zapt1” imzalanmis olup bu anlasma oncelikli olarak
Uluslararas1 Calisma Orgiitii (ILO) Sozlesmesi’nin 6ngordiigii gemi
personelinin yagsam ve ¢alisma kosullarinin uygulanmasina odaklanmugtir.
Ancak s6z konusu mutabakat zaptinin Mart 1978’de yiiriirliige girmesi
planlanirken ¢ok biiyiikk ham petrol tasiyic1 (VLCC) “Amoco Cadiz”
gemisinin karaya oturmasi neticesinde Britanya (Fransa) kiyilarinda ciddi
bir petrol sizintist meydana gelmistir. Bu cevresel felaket, Avrupa
kamuoyunda tasimacilik giivenligine iliskin daha siki diizenlemelere
yonelik giiglii bir siyasi ve toplumsal tepkiye yol agmistir (Gundlach vd.,
1983). S6z konusu baskilar asagidaki alanlari kapsayan daha kapsamli
mutabakat zaptinin gelistirilmesine neden olmustur:

¢ Denizde can emniyetinin artirilmast,

¢ Gemilerden kaynaklanan deniz kirliliginin 6nlenmesi,

e Gemi personelinin yagam ve ¢alisma kosullarinin iyilestirilmesi.

Ocak 1982’de Fransa’nin Paris kentinde diizenlenen konferansda,
on dort Avrupa iilkesi tarafindan PSC’ye iligkin Paris MoU imzalanmis ve
1 Temmuz 1982 tarihinde yiiriirliige girmistir. Bu tarihten itibaren Paris
MoU, IMO’nun belirledigi emniyet standartlar1 ile denizcilerin yagsam ve
calisma kosullarina iligkin uluslararas1 diizenlemeler dogrultusunda ¢ok
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sayida kez yenilenmistir. Yapilan bu giincellemeler, deniz emniyetinin
artirllmasi ve deniz g¢evresinin korunmasina yonelik yeni gereksinimlere
uyum saglanmasi amacini tagimaktadir (Paris MoU, 2025).

1.1.1. Paris Mutabakat Zapti

Paris MoU, 28 iilkenin katilimiyla olusturulmus olup Avrupa kiy1
devletlerinin karasularinin yani sira Kuzey Amerika’dan Avrupa’ya
uzanan Kuzey Atlantik bolgesini kapsayan bir denetim alanina sahiptir
(Paris MoU, 2025). Paris MoU kapsaminda, iiye tilkelerin limanlarinda her
yil 17,000°’den fazla yabanci bayraklt gemi denetlenmektedir. Bu
denetimlerin temel amaci, gemilerin uluslararasi denizcilik emniyeti,
giivenligi ve ¢evre koruma standartlarina uygunlugunu saglamak ve ayni
zamanda gemi personelinin yeterli yasam ve ¢alisma kosullarina sahip
olmalarini degerlendirmektir. Boylece uluslararasi standartlarin altinda
faaliyet gOsteren gemilerin operasyonlarint engelleyerek denizcilik
sektoriinde emniyet ve kalite diizeyini yiikseltmektir.

1.1.2. Tokyo Mutabakat Zapti

Tokyo MoU, kiiresel diizeyde en aktif bolgesel PSC kuruluslarindan
biri olarak kabul edilmektedir. Bu organizasyon, Asya-Pasifik bolgesinde
faaliyet gésteren 22 {iye otoriteden olusmaktadir. Tokyo MoU’nun temel
amaci, iiye iilkeler arasindaki is birligi ve faaliyetlerin uyumlastirilmasi
yoluyla Asya-Pasifik bolgesinde etkili ve biitiinlesik bir PSC rejimi tesis
etmektir. Bu kapsamda deniz giivenliginin artirilmasi, deniz ¢evresinin
korunmasi ve uluslararasi standartlarin altinda faaliyet gosteren deniz
tagimaciliginin ortadan kaldirilmasi hedeflenmektedir. Ayrica gemilerdeki
yasam ve c¢alisma  kosullarmin  iyilestirilmesi ve  gevresel
stirdiiriilebilirligin saglanmasi da kurulusun 6ncelikli hedefleri arasindadir
(Tokyo MoU, 2025).

1.1.3. Karadeniz Mutabakat Zapti

Karadeniz MoU, 2000 yilinda boélgedeki alti1 Karadeniz {ilkesi
tarafindan, PSC temel ilkeleri dogrultusunda ortak bir anlayis ¢ercevesinde
imzalanmistir. Mutabakat zaptinin cografi kapsami Karadeniz kiyisinda
yer alan limanlar1 kapsamaktadir. Mutabakat zaptinin yiiriitme organi olan
Liman Devleti Kontrol Komitesi; politika, maliye ve idari konularin
koordinasyonundan sorumludur. Giinliik faaliyetler ise Istanbul’da
bulunan daimi sekretarya tarafindan yiritilmektedir (Black Sea MoU,
2025).
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Bu c¢aligmanin temel amaci, Paris, Tokyo ve Karadeniz MoU
kapsaminda 2019-2020 yillarina ait veriler 1s18inda, goézaltina alinan
gemilerin tipi, bayrak devleti, gros tonaji ve yasi gibi Ozellikleri ile
tutuklanma nedenleri arasindaki iligkileri analiz etmektir. Mevcut
literatiirdeki arastirmalarin biiyiik bir kismi yalnizca bir tek MoU bolgesine
odaklanmakta iken, bu calisma, ii¢ farkli bolgesel denetim rejimini ayni
metodolojik ¢ercevede karsilastirmali ele almasit bakimindan 6zgiin bir
yaklasim sunmaktadir. Ayrica, verilerin toplandigi donem itibariyla
literatiirdeki bircok ¢alismaya kiyasla daha giincel bir zaman araligim
kapsayan bu arastirma, denizcilik sektorii ve denetim mekanizmalarinin
stirekli degisen yapisini dikkate alarak mevcut durumu daha dogru bigimde
yansitmayi amaglamaktadir. Bu yoniiyle ¢alisma giincel ve karsilagtirmalt
bir analiz sunarak alana 6zgiin ve giincel katkilar saglamaktadir.

Calismada kullanilan degiskenlerin se¢imi gemilerin tipi, bayrak
devleti, gros tonaji ve yasi gibi 6zellikleri, literatiirde mevcut ¢aligmalar
dogrultusunda belirlenmistir. Ugar ve Boran (2023), Karadeniz MoU
kapsaminda gerceklestirdikleri analizde, makine eksikliklerine bagh
olarak meydana gelen tutuklamalarin geminin bayragi, yasi ve briit tonajt
ile istatistiksel olarak anlamli iligkiler sergiledigini ortaya koymuslardir.
Benzer sekilde Sanlier (2020), 2012-2017 doénemine iliskin Karadeniz
MoU verilerini inceledigi ¢aligmasinda, gemi yasini tutuklamalarin temel
belirleyicisi olarak tanmimlarken; gemi tipi ve bayrak devletinin de
tutuklama kararlarinda etkili degiskenler oldugunu belirtmistir. Ancak
gemi tipi ile tutuklama nedenleri arasinda istatistiksel agidan anlamli bir
iliski saptanamamustir.

Tokyo MoU kapsamindaki arastirmalar da benzer sonuglara isaret
etmektedir. Tsou (2019), gemi tipi, yas1 ve tonaji ile tutuklanma olasiligi
arasinda anlamli istatistiksel iligkiler tespit ederken Xiao vd. (2020), 2015-
2017 yillarin1 kapsayan galismalarinda, gemi tipi, yasi, bayrak devleti ve
tonajinin tutuklama kararlart iizerinde anlamli etkiler olusturdugunu
vurgulamiglardir. Paris MoU kapsaminda Graziano vd. (2018) ise, 2014-
2015 donemine ait verileri inceledikleri aragtirmalarinda, gemi yasi,
bayrak devleti ve gemi tipi ile tutuklama kararlar1 arasinda anlamli iligkiler
belirlemis, ancak gemi tonaj1 ile benzer bir iliski tespit edememislerdir.

Calisma hedefine ulasmak i¢in, 6ncelikle veri setinin ve kullanilan
istatistiksel analiz yOntemlerinin tanitildigi metodoloji bdliimiine yer
verilmistir. Ardindan, Bulgular béliimiinde, gemi tipi, bayragi, gros tonaji
ve yasina iliskin analiz sonuglari, her bir MoU i¢in ayr1 ayr1 ve
karsilagtirmali olarak sunularak tartigilmistir. Sonuglar boliimiinde ise
bulgularin ve calismanin denizcilik emniyeti i¢cin Onemli ¢ikarimlar
yapilarak gelecek calismalara yonelik oneriler getirilmistir.
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2. YONTEM

Bu calismada veri analizi siirecinde IBM SPSS paket programi
kullanilmigtir. Toplanan verilere Oncelikle tanimlayic1 istatistiksel
analizler ve frekans analizleri uygulanmistir. Verilerin tiiri ve dagilim
ozellikleri dikkate alinarak uygun parametrik ve parametrik olmayan
testler secilmistir. Onceden belirlenmis hipotezler dogrultusunda,
degiskenler arasindaki iliskilerin incelenmesi amaciyla Ki-kare
bagimsizlik testleri gerceklestirilmis ve elde edilen bulgular istatistiksel
olarak yorumlanmustir.

2.1. Veri Analizi

Bu calismada, baglanan gemilerin 6zellikleri ile baglanma nedenleri
arasindaki iligkileri ortaya g¢ikarmak amaciyla iki asamali veri analizi
stireci yiiriitilmiistiir. Analizin ilk asamasinda verilerin genel yapisini
anlamak i¢in tanimlayict istatistiksel analizler uygulanmistir. Bu temel
adim, her bir MoU i¢in baglanan gemilerin tiplere, bayragina, yasina veya
gros tonajina gore ne siklikla dagildigi gibi temel bilgileri 6zetleyerek veri
setinin perspektifini ¢izmeyi amaglamaktadir. Analizin ikinci agamasinda
ise, bu calismanin temel hipotezlerini test etmek amaciyla c¢ikarimsal
istatistiksel yontemler kullanilmigtir. Bu asamanin amaci, degiskenler
arasinda gozlemlenen iliskilerin tesadiifi olup olmadigim bilimsel olarak
kanitlamaktir.

Toplanan verilerin normal dagilim gostermemesi ve kategorik
degiskenlerin ikiden fazla kategori icermesi nedeniyle, istatistiksel
analizlerde Ki-kare testi tercih edilmistir (Tabachnick ve Fidell, 2013;
Eymen, 2007). Ki-kare testi, bu ¢alisma icin temel bir soruyu yanitlar: “Iki
kategorik degisken arasinda gézlemlenen iligki, istatistiksel olarak anlamli
mudir yoksa bu iliski tesadiif miidiir?” Ki-kare testi, verilerde gozlemlenen
degerleri, higbir iliski olmasaydi beklenecek teorik degerlerle
karsilastirarak bu soruyu yanitlar.

Analiz siirecinde IBM SPSS paket programi kullanilarak ilgili veri
stitunlar1 secilmis, degiskenler arasinda iliskiyi incelemek amaciyla capraz
tablolar olusturulmus ve ardindan Ki-kare testi secenegi isaretlenerek
analiz gercgeklestirilmistir. Elde edilen test sonuglari, degiskenler
arasindaki bagimsizlik durumlarini degerlendirmek iizere yorumlanmistir.
Calisma kapsaminda kurulan hipotezlerin genel formu su sekildedir:

e Ho: Gruplar arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligki yoktur.

¢ Hi: Gruplar arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligki vardir.

Degiskenler arasindaki iligkinin varligina iliskin karar, istatistiksel
anlamlilik diizeyi olan p-degeri esas alinarak verilmigtir. P-degeri,
gbzlemlenen farkin rastlantisal olup olmadigini1 ve elde edilen sonucun
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istatistiksel olarak giivenilirligini degerlendirmek amaciyla kullanilmustir.
Bu calismada anlamlilik diizeyi 0,05 olarak kabul edilmis ve p<0,05
durumunda Ho hipotezi reddedilerek gruplar arasinda anlamli bir iligkinin
var oldugu sonucuna varilmistir (Kul, 2014; Bhattacharya ve Habtzghi,
2002).

P-degerinin yorumlanmasinin ardindan, degiskenler arasinda
istatistiksel olarak anlamli bir iligki tespit edildiginde bu iligkinin derecesi
yani giicii, Simetrik Olgiimler tablosunda yer alan degerler araciligiyla
degerlendirilmistir. Kullanilan verilerin kategorik nitelikte olmasi
nedeniyle, iliski giicliniin belirlenmesinde Cramér V katsayis1 esas
almmustir (Cramér, 1946). Bu katsayi, nominal degiskenler arasindaki
iligkinin ne derece gii¢lii oldugunu ortaya koymak amaciyla kullanilmustir.
Elde edilen Cramér's V degerlerinin yorumlanmasi ise Tablo 1’de sunulan
smiflandirma kriterlerine gore gergeklestirilmistir (Evert, 2005).

Tablo 1: Cramer V Katsayis1 Yorumu

Cramer V katsayisi Yorumu

>0,5 Yiiksek iligki

0,3-0,5 Orta dereceli iliski

0,1-0,3 Diisiik iligki

<0,1 Cok diisiik iligki
3. BULGULAR

Bu c¢alismada belirlenen temel amag¢ dogrultusunda, Paris MoU
(Paris Memorandum of Understanding, 2025), Tokyo MoU (Tokyo
Memorandum of Understanding, 2025) ve Karadeniz MoU (Black Sea
Memorandum of Understanding, 2025) agik veri kaynaklarindan elde
edilen veriler iizerinden analiz ve degerlendirme yapilmig literatiire katki
saglayabilecegi ongoriilen dort adet arastirma hipotezi olusturulmustur.
S6z konusu hipotezler agagida sunulmustur:

Hipotez 1: Baglanan gemilerin tipleri ile baglanma nedenleri
arasinda anlamli bir iligki bulunmaktadir.

Hipotez 2: Baglanan gemilerin bayraklar ile baglanma nedenleri
arasinda anlamli bir iliski bulunmaktadir.

Hipotez 3: Baglanan gemilerin gros tonajlari ile baglanma nedenleri
arasinda anlamli bir iligki bulunmaktadir.

Hipotez 4: Baglanan gemilerin yaslar1 ile baglanma nedenleri
arasinda anlamli bir iliski bulunmaktadir.
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3.1. Baglanan Gemilerin Tipleri ile Baglanma Nedenleri
Arasindaki Iliski

Sekil 1 incelendiginde, 2019-2020 yillar1 arasinda Paris MoU
kapsaminda baglanan gemilerin tipleri ile baglanma nedenleri arasinda
belirgin bir iliski oldugu gozlemlenmektedir. Ozellikle genel kargo
gemilerinin, can kurtarma donanimlari ve diger emniyetle ilgili unsurlar
nedeniyle baglanmalarinin rastlantisal olup olmadigini belirlemek
amaciyla, bu degiskenler arasinda istatistiksel bir iligki olup olmadigini test
etmek iizere Tablo 2’de yer alan Ki-kare analizi uygulanmustir.

Gemi Tipi

W AGr Yk Gemisi

M Balikg Teknesi

100 M Cani Hayvan Gemisi
M Dskme Yk Gemisi

M Gaz Gemisi

80

0 M onteyner

Gemi Adedi
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Baglanma nedeni
Sekil 1: Paris Mutabakat Zapti Tarafindan Baglanan Gemi Adedi

Tablo 2’de yer alan Ki-kare testi sonuglarina gore, test istatistigi
404,548 olarak hesaplanmis, buna ilaveten elde edilen p degeri 0,00
bulunmustur. Bu sonug, kabul edilebilir anlamlilik diizeyi olan 0,05’in
altinda oldugundan, gemi tipleri ile baglanma nedenleri arasinda
istatistiksel olarak anlamli bir iliski oldugunu gostermektedir. Ancak
yalnizca iligkinin varligini saptamak analiz agisindan yeterli degildir. S6z
konusu iligkinin giiciinii, yani etki derecesini 6lgmek de gereklidir. Bu
amacla Cramér V katsayis1 degerlendirilmis ve ilgili katsay1 0,168 olarak
bulunmustur. Bu deger, 0,1 ile 0,3 araliginda yer aldigindan, degiskenler
arasinda  disiik  diizeyde Dbir iliskinin  bulundugu  seklinde
yorumlanmaktadir. Bu deger gemi tipinin baglanma nedenini belirlemede
tek bagina giiclii bir faktor olmadigini gosterir. Diger bir deyisle bir
geminin genel kargo gemisi olmasi baglanacagini garanti etmez sadece bu
olasilig1 bir miktar artirir.

Karadeniz ve Tokyo MoU kapsaminda uygulanan Ki-kare testi
sonuglarina gore elde edilen p degerlerinin 0,05’ten biylk oldugu
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gozlemlenmistir. Bu sonug, 2019-2020 yillar1 arasinda s6z konusu
MoU’lar kapsaminda baglanan gemiler ile baglanma nedenleri arasinda
istatistiksel olarak anlamli bir iliski bulunmadigin1 gostermektedir.
Dolayisiyla, bu iki degiskenin birbirinden bagimsiz oldugu kabul
edilmektedir.

Tablo 2: Gemi Tipi ile Baglanma Nedenleri Arasindaki iliski Analizi

Paris MoU
Deger P degeri
Ki-kare testi 404,548 0,00
Cramér's V Kkatsayisi 0,168 Diisiik diizeyde iliski
Karadeniz MoU
Deger P degeri
Ki-kare testi - 0,737
Cramér's V katsayisi - -
Tokyo MoU
Deger P degeri

Ki-kare testi - 0,280
Cramér's V katsayisi - -

Mutabakat Zaptlar1 tarafindan yetkilendirilen liman devleti
otoritelerince gergeklestirilen denetimler sonucunda, 2019 yilinda toplam
1.726 gemi baglanmisken, bu say1 2020 yilinda yaklasik %40 oraninda
azalarak 1.097 gemiye diismiistiir. S6z konusu dénemde en fazla baglanan
gemi tiplerinin genel kargo gemileri ile dokme yiik gemileri oldugu tespit
edilmistir. Yapilan analizler sonucunda baglanan gemilerin tipi ile
baglanma nedenleri arasinda diisiik diizeyde bir iliski oldugu tespit
edilmistir. Nitekim Paris MoU verilerine gore, baglanan gemilerin %46,1°1
genel kargo gemisi, %21°1 ise dokme yiik gemisi olarak kaydedilmistir. Bu
gemilerin baglanma nedenleri incelendiginde baslica gerekcelerin can
kurtarma ekipmanlarinin eksikligi ve genel emniyet standartlarinin
karsilanamamasi oldugu belirlenmistir. Genel kargo gemileri, genellikle
daha yasl filolardan olusmakta ve daha kiigiik ve sinirli biitgeli isletmeler
tarafindan isletilebilmektedir. Bu durum bakim ve onarim siireclerinin,
ozellikle de maliyetli olan can kurtarma donanimlarinin yenilenmesinin
aksamasina neden olabilir. Dolayisiyla Paris MoU denetgilerinin bu gemi
tipinde bu tiir eksikliklere daha sik rastlamasi bu sekilde agiklanabilir.

Karadeniz ve Tokyo MoU incelendiginde ise baglanan gemilerin
tipleri ile baglanma nedenleri arasinda bir iligki goriilmemistir. Bu
bolgelerde eksiklikler belirli bir gemi tipinde yogunlasmak yerine tiim
tiplere daha homojen bir sekilde dagilmaktadir. Ornegin bu bélgelerdeki
ticari rotalar ve operasyonel baskilar tiim gemi tiplerini benzer sekilde
etkileyen operasyonel eksikliklere yol agiyor olabilir.
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Bununla birlikte en ¢ok baglanan gemi tipleri Karadeniz MoU igin
%45 genel kargo gemileri, %29,5 dokme yiik gemileri olurken, Tokyo
MoU kapsaminda en ¢ok baglanan gemi tipleri %42,6 ile dokme yiik
gemileri, %20,1 ile genel kargo gemileri olmustur. Tokyo MoU tarafindan
en ¢ok baglanan gemi tipinin dokme yiik gemisi olmasinin nedeni Asya
pazarinda dokme yiik gemileri ile tahil ticaretinin yogun bir sekilde
yapiliyor olmasi olabilir.

3.2. Baglanan Gemilerin Bayraklar ile Baglanma Nedenleri
Arasindaki Iliski

2019-2020 yillarinda baglanan gemilerin bayraklar ile baglanma
nedenleri arasindaki iligkiye yonelik olarak yapilan Ki-kare testi
sonuglarina gére Tokyo MoU ve Karadeniz MoU i¢in elde edilen p degeri
anlamlilik sinir1 olan 0,05’in oldukea {izerinde olup neredeyse 1’e esittir
(bkz. Tablo 3). Bu sonug, gemi bayraklari ile baglanma nedenleri arasinda
istatistiksel olarak anlamli bir iligki bulunmadigim ve bu iki degiskenin
tamamen bagimsiz oldugunu gostermektedir. Bu bolgelerde tespit edilen
kritik eksiklikler belirli bir bayrak devletinin zafiyetinden ziyade bolgede
operasyon yapan tiim gemilerin ortak sorunlar1 olabilir. Ornegin yogun
trafik, kisa sefer mesafeleri veya ekonomik baskilar gibi bolgesel faktorler,
bayrak ayrimi gozetmeksizin tiim gemilerde benzer operasyonel veya
bakim eksikliklerine yol agtyor olabilir.

Ote yandan, Tablo 3’te belirtildigi iizere Paris MoU kapsaminda
yapilan analizde p degeri 0,00 olarak bulunmustur. Bu deger, gemi
bayraklar1 ile baglanma nedenleri arasinda istatistiksel olarak anlamli bir
iliski bulundugunu gostermektedir. iliskinin kuvvetini 6lgmek amaciyla
uygulanan Cramer V testi sonucunda ise 0,31 degeri elde edilmistir. Bu
sonu¢ Paris MoU kapsaminda baglanan gemilere ait bayraklar ile
baglanma nedenleri arasinda orta diizeyde bir iligki oldugunu ortaya
koymaktadir. Orta diizeydeki iliski (Cramer's V=0,31), bu degiskenin
pratik onemini vurgular ve PSC otoritelerinin bayrak devleti
performansina dayali risk hedeflemesinin ne kadar dogru bir strateji
oldugunu kanitlar niteliktedir.
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Tablo 3: Gemi Bayrag: ile Baglanma Nedenleri Arasinda iliski Analizi

Paris MoU
Deger P degeri
Ki-kare testi 1470,672 0,00
Cramér's V katsayisi 0,310 Orta diizeyde iliski
Karadeniz MoU
Deger P degeri
Ki-kare testi - 0,99
Cramér's V katsayisi - -
Tokyo MoU
Deger P degeri
Ki-kare testi - 0,99

Cramér's V katsayisi - -

Paris MoU kapsaminda baglanan gemiler, sekil 2’de gosterildigi
iizere bayrak devletlerine gore incelendiginde, en fazla baglanan gemilerin
sirastyla 9%22,2 Panama, %8,1 Malta, %8 Liberya ve %7,6 Marshall
Adalar1 bayraklarim tagidigi gézlemlenmistir. Sekil 2, bu bayraklara sahip
gemilerin baglanma oranlarim grafiksel olarak sunmaktadir.
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Gemi Bayragi

Sekil 2: Paris Mutabakat Zapt1 Tarafindan Baglanan Gemilere Ait
Bayraklarin Dagilimlan

Karadeniz MoU tarafindan baglanan gemilerin bayrak dagilimi
incelendiginde, %19,3’linlin Panama, %9,1’inin Liberya, %8,3’iiniin ise
Marshall Adalar bayrakli oldugu goriilmiistiir. Tokyo MoU kapsaminda
bu oranlar sirasiyla %28,2 Panama, %11 Liberya ve %8,4 Marshall olarak
belirlenmistir.

Baglanan gemilerin bayraklarina iliskin yapilan incelemede en fazla
baglanmanin Panama ve Liberya bayrakli gemilerde gergeklestigi
anlagilmistir. Bu durum armatorlerin, sigorta primlerinden tasarruf

89



saglamak, vergi yiikiinii azaltmak ve minimum emniyet kosullari ile
maksimum kar elde etmek amaciyla acik kayit (open registry) politikasi
uygulayan Panama ve Liberya gibi bayrak devletlerini tercih ettiklerini
gostermektedir.

3.3. Baglanan Gemilerin Gros Tonajlari ile Baglanma Nedenleri
Arasindaki iliski

Gros tonaj, bir geminin tiim kapali alanlarinin hacimsel toplamini
ifade eder ve bu nedenle her gemiye 6zgii, degisken bir degerdir. Gros tonaj
ile baglanma nedenleri arasindaki iliskiyi belirlemek amaciyla yapilan Ki-
kare testi sonucunda elde edilen P degeri, tablo 4’te gosterildigi tizere
anlamlilik sinir1 olan 0,05’in oldukga lizerinde ve 1’e yakin bir degerdir.
Bu sonug, baglanma nedenleri ile gemilerin gros tonajlar arasinda
istatistiksel olarak anlamli bir iligki bulunmadigini yani bu iki degiskenin
birbirinden bagimsiz oldugunu gostermektedir. Dolayisiyla aralarindaki
iliskinin  derecesini 0lgmek amaciyla Cramer V  katsayismin
hesaplanmasina gerek duyulmamustir.

Tablo 4: Gemi gros tonaji ile baglanma nedenleri arasindaki iligki analizi
Paris MoU
Deger P degeri
Ki-kare testi - 0,99
Cramér's V katsayisi - -
Karadeniz MoU

Deger P degeri
Ki-kare testi - 0,99
Cramér's V katsayisi - -
Tokyo MoU
Deger P degeri
Ki-kare testi - 0,92

Cramér's V katsayisi - -

Gemilerin gros tonajlar1 ile baglanma nedenleri arasindaki iliski
analiz edildiginde, her bir geminin tonajinin kendine 06zgli olmasi
nedeniyle anlamli bir iliski tespit edilmemistir. Bununla birlikte, tonaj
dagilimi degerlendirildiginde, baglanan gemilerin %61,4’{iniin 0-20.000
gros ton araliginda yer aldigi goriilmiistiir. Gemi tonaji arttik¢a baglanma
sayisinda gozlemlenen azalma, dogrudan baglanma nedenleriyle iligkili
olmamakla birlikte dikkat ¢ekicidir. Nitekim, 100.000-180.000 gros ton
araliginda yer alan ve baglanan gemilerin orami yalmzca %2 olarak
belirlenmistir. Bu sonu¢ deniz emniyetinin temel bir prensibini
dogrulamaktadir. Uluslararas1 emniyet standartlari1 (SOLAS, MARPOL
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vb.) neredeyse tim gemiler i¢in gegerlidir ve bir geminin boyutundan
bagimsiz olarak tiim gemilere esit sekilde uygulanir. Bir yangin sondiirme
sisteminin veya bir can kurtarma filikasinin islevsel olma zorunlulugu,
geminin 5,000 GT ya da 150,000 GT olmasindan etkilenmez. Bu nedenle
belirli bir teknik veya operasyonel eksikligin yani baglanma nedeninin
herhangi bir tonajdaki gemide ortaya ¢ikabilmesi ve istatistiksel bir oriintii
olusturmamasi beklenen bir durumdur.

Baglanmalarin biiyilk ¢ogunlugunun kiiciilk tonajli gemilerde
yogunlagmasi, liman devleti kontrol rejimlerinin denetim ve kaynak tahsis
stratejilerini bu boyutlara daha fazla odaklamasi gerektigi yoniinde giiglii
bir kanit sunmaktadir. Bu, 6zellikle daha yasl genel kargo ve kiiglik dokme
yik gemisi filolarina yo6nelik hedefli denetim kampanyalarinin deniz
emniyetini saglamada daha etkin rol oynayacagi anlamina gelebilir.

3.4. Baglanan Gemilerin Yaslar1 ile Baglanma Nedenleri
Arasindaki Tliski

2019-2020 yillarinda baglanan gemilerin yasi ile baglanma
nedenleri arasindaki iligkiyi belirlemek amaciyla Ki-kare testi
uygulanmugtir. Test sonucu 1086,083 olarak elde edilmistir. Degiskenler
arasindaki iligkinin istatistiksel anlamliligin1 degerlendirmek iizere P
degeri incelendiginde, 0,74 olarak hesaplandig1 goriilmiistiir. Bu deger,
anlamlilik sinir1 olan 0,05’in oldukga iizerinde oldugu igin, gemilerin yasi
ile baglanma nedenleri arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligki
bulunmadig1 sonucuna varilmistir. Bu durum, gemilerin yasinin oldukca
genis bir yelpazeye yayilmasi ve her birinin kendine 6zgili olmasiyla da
aciklanabilir; yas degiskeni, yiiksek derecede ayrik ve bireysel bir 6zellige
sahiptir.

Gemilerin yaslar1 incelendiginde, en ¢ok baglanan gemi grubunun
10-20 yas araliginda oldugu tespit edilmistir. Gemi yas1 arttikga baglanan
gemi sayisinda azalma gozlemlenmistir. Bu durumun temel nedeni ileri
yasta gemi sayisinin gorece diigiik olmasidir. Nitekim, 20 yasindan kiigiik
gemiler, toplam baglanan gemilerin %53,4’lin{i olusturmaktadir.

Tutuklanma raporlar1 incelendiginde, bir gemide su gegirmez
kapilarin c¢aligmamasi, yangin pompasinin arizali olmasi, can yelegi
siklarmin son kullanma tarihlerinin ge¢mesi veya seyir haritalarimin
gerekli diizeltmelerinin yapilmamis olmasi gibi emniyet ve yangin
ekipmanlarindaki eksikliklerin, kabul edilemez durumlar oldugu
goriilmektedir.

Bununla birlikte, denizcilikte 6ncti tilkelerin liman devleti kontrol
denetgileri, belgelendirme ve denetim faaliyetleri sirasinda can yelegi, can
filikas1 gibi temel donanimlarin denetlenmesini ¢oktan agmis bunun yerine
daha sistematik ve biitiinciil giivenlik denetimlerine odaklanmislardir. Bu
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yaklagimin temelinde, ISM (Uluslararasi Giivenli Yonetim Kodu)
sistemine tabi bir gemide bu tiir basit eksikliklerin dahi bulunmamasi
gerektigi anlayis1 yatmaktadir (IMO, 2001).

Bu baglamda, basit gibi goriinen eksiklikler tespit edildiginde,
yalmizca eksikligin giderilmesi yeterli goriilmemekte ayni zamanda gemi
ve sirketin ISM belgeleri askiya alinmakta, bu eksikliklerin nasil ortaya
ciktigt ve sistem icerisindeki yapisal nedenleri arastirilmaktadir. Bu
stirecte, soz konusu eksiklikler tamamen giderilmeden geminin limandan
ayrilmasina izin verilmemektedir. Bu tiir uygulamalar, gemi isletmecilerini
yalnizca ISM kurallarina degil, ayn1 zamanda bakim-tutum, raporlama ve
kalite yonetimi gibi diger tlim biitiinlesmis emniyet siireglerine daha fazla
0zen gostermeye zorlamaktadir.

Benzer uygulamalarin Panama ve Liberya gibi acik kayit iilkelerinde
de hayata gecirilmesi, hem ISM sisteminin etkin sekilde uygulanmasina
olanak saglayacak hem de baglanma ile sonuglanabilecek yapisal
eksikliklerin onlenmesinde 6nemli katkilar sunacaktir (Cariou ve Wolff,
2011).

Bunun yaninda, alinabilecek ilave onlemler arasinda tekrar eden
tutulmalar yasayan gemilerin seyir sahalarinin kisitlanmasi, sefer
bolgelerinin belirli bir siireligine (6rnegin bir yi1l) daha diisiik riskli alanlara
indirgenmesi, daha agir durumlarda uluslararas: seferden menedilmesi ya
da performansini 1srarla iyilestirmeyen gemilerin bayraktan c¢ikarilmasi
gibi yaptirimlar diisliniilmelidir. Ayrica, idare adina hareket eden klas
kuruluslariin daha siki bigimde denetlenmesi ve belirli sayida klas
kaynakl1 tutulma sonrasinda bu kuruluslarin yetkilerinin kisitlanmasi ya da
iptali yoniinde diizenlemeler yapilmasi onerilmektedir.

Ozellikle ISM sistemi denetimlerinde, sadece sekilsel uygunluk
degil sistemin genel isleyisi ve etkinligi de hassasiyetle degerlendirilmeli,
denetim kiiltiirii yiizeysel kontrol anlayisindan uzaklastirilarak gergek risk
odakl1 bir denetim modeli benimsenmelidir.

4. SONUC

Bu ¢alismada, 2019-2020 yillar1 arasinda Paris, Tokyo ve Karadeniz
MoU tarafindan baglanan gemilerin teknik ve yapisal Ozellikleri ile
baglanma nedenleri arasindaki iligkiler analiz edilmistir. Gemilerin tipleri,
tagidiklar1 bayraklar, gros tonajlari ve yaslar1 gibi degiskenlerle baglanma
nedenleri arasindaki iligkiler, Ki-kare testi kullanilarak istatistiksel olarak
degerlendirilmistir. Elde edilen bulgular dogrultusunda, baglanan
gemilerin hangi Ozelliklere sahip oldugu ve bu ozelliklerin baglanma
gerekeeleriyle iligkisi ayrintili olarak ortaya konmustur. Calismanin
sonucunda Paris MoU kapsaminda, gemi tipi ile baglanma nedenleri
arasinda diisiik diizeyde, gemi bayrag: ile ise orta diizeyde istatistiksel
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olarak anlamli bir iligki tespit edilmistir. Buna karsilik olarak Karadeniz ve
Tokyo MoU kapsaminda bu degiskenler ile baglanma nedenleri arasinda
anlaml1 bir iliskiye rastlanmamustir.

Bu ¢aligsmanin literatiire kazandirdig1 6zgiinliik kadar baz1 kisitlar
da bulunmaktadir. Oncelikle analiz, 2019-2020 gibi nispeten kisa bir
zaman dilimini igermektedir; bu durum sonuglarin genellenebilirligini
simirlayabilir. ikinci olarak calisma gemi tipi, bayrak, tonaj ve yas
degiskenlerine  odaklanmis olup, baglanma kararlarinda etkili
olabilecek klas  kurulusu, sirket performansi ve denet¢inin  gegmis
tecriibesi gibi diger oOnemli faktorleri kapsamamaktadir. Bu kisitlar
dogrultusunda, gelecek ¢aligsmalar i¢in su Oneriler verilmektedir. Daha
uzun bir zaman periyodunu kapsayan analizler yapilarak bulgularin
donemsel bir anomali olup olmadig1 test edilebilir. Klas kurulusu ve
isletmeci sirket gibi yeni degiskenlerin eklendigi, lojistik regresyon veya
makine 6grenmesi gibi daha ileri istatistiksel modellerle gemi baglanma
riskini Ongoren analizler gerceklestirilebilir.
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