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TURK BAYRAKLI GEMILERIN LIMAN DEVLETI DENETIMI
REJIMLERINDEKI FARKLILIKLARIN BAYES AGI TEOREMI ILE
BELIRLENMESI
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Bu ¢alismada, Uluslararas: Denizcilik Orgiitii (IMO), liman devleti denetimi (PSC),
bayrak devleti ve kiy1 devleti denetimleri ile denizde seyir, can ve mal emniyeti ile deniz
kirliliginin 6nlenmesini amag¢lamaktadir. PSC denetimleri deniz emniyetinin saglanmasi ve
cevre kirliliginin 6nlenmesi konusunda ¢ok 6nemli bir rol iistlenmektedir. Ancak, bolgesel
liman devleti denetimlerinde gemi se¢imi kriterlerinde farkliliklar tespit edilmistir. Akdeniz,
Karadeniz ve Paris Liman Devleti Mutabakat Muhtiralarinda (MoU) gemi risk faktorlerinin
tespit edilmesinde kullanilan parametreler analiz edilmis ve kosullu olasilik yontemiyle ¢ok
boyutlu bir algoritma gelistirilmistir. Bu algoritma ile hangi MoU’da denetime girmis olursa
olsun, saglikli bir risk faktorii hesaplanabilmekte ve bu kapsamda riskli gemiler
belirlenebilmektedir. Bayes ag1 yontemiyle gelistirilen GENIe4 programi ile Akdeniz,
Karadeniz ve Paris MoU’da 01.12.2020-01.12.2023 tarihleri arasindaki denetimler analiz
edilerek, olusturulan algoritmanin dogrulugu kontrol edilmistir. Daha sonra hassasiyet
analizi yapilarak sonuglar degerlendirilmistir. Bu algoritmanin, PSC denetimlerinde bdlgesel
farkliliklarin azaltmasinin yaninda, uluslararasi diizeyde tutarliliginin saglanmasina yonelik
onemli katki saglayacagi, otoriteler tarafindan kullanilmasi halinde denetimlerin etkinligini

artiracagi ve deniz emniyetini artiracagi degerlendirilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Liman devleti denetimi, Genie 4, Gemi risk faktori, PSC, Gemi
denetimi, MoU
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DETERMINING THE DIFFERENCES IN PORT STATE CONTROL REGIMES FOR
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This study examines, The International Maritime Organization (IMO) ensures
navigation, safety of life and property and the prevention of marine pollution trough port
state control (PSC), flag state control and coastal state controls. PSC inspections play a
crucial role in ensuring maritime safety and preventing environmental pollution. The
nevertheless, differences in ship selection criteria have been identified in regional port state
control inspections. Impact analysis for ship risk assessment was conducted in the
Mediterranean, Black Sea and Paris Port State Control Memoranda of Understanding
(MoU), and is compatible with multidimensional software using conditional probability
method. This program allows for a robust risk factor calculation regardless of the MoU under
which the inspection was conducted and ships eligible for this capability can be identified.
The continuity of the study was checked by analyzing inspections conducted between
01.12.2020 and 01.12.2023 in the Mediterranean, Black Sea, and Paris MoU regions using
the GENle4 program, detailed with the Bayesian network method. Subsequently, the results
of the sensitivity analysis were evaluated. The study will contribute significantly to reducing
variability in PSC inspection, maintaining their development at the international level, and
that if used trough automation, the inspections will be increased and maritime safety will be

enhanced.

Key Words: Port state control, Genie 4, Ship risk factor, PSC, Ship inspection, MoU
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1. GENEL BILGILER

1.1. Giris

Kiiresel ticaretin biiyiik bir kismi1 deniz tasimacilig1 yoluyla gerceklestirilmektedir ve
bu durum, denizcilik sektoriinii hem ekonomik hem de giivenlik agisindan stratejik bir
konuma tagimaktadir. Artan tagimacilik hacmi, ¢evresel siirdiiriilebilirlik ve deniz emniyeti
acisindan uluslararasi denetim mekanizmalarinin etkinligini daha da 6nemli hale getirmistir.
Ozellikle, gemilerin uluslararasi standartlara uygun faaliyet gdstermesini saglamak amaciyla
olusturulan denetim sistemlerinin gii¢lendirilmesi, kiiresel deniz tasimacilifinin giivenli
isleyisi agisindan kritik bir gereklilik olarak goriilmektedir (Ozcayir, 2009).

Uluslararas1 deniz tagimaciligi, kiiresel ticaretin yiizde 80’inden fazlasmin tiim
diinyadaki insanlara ve topluluklara ulagsmasin1 saglamaktadir. Diinya ticaretinin
gerceklestirilmesinde ulasimin sorunsuz ve siirdiiriilebilir bir se kilde gergeklestirilmesi ise
deniz giivenliginin saglanmasiyla miimkiindiir. Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO),
hiikiimetler arasinda is birligi i¢in gerekli sistemi temin ederek deniz giivenligi, seyir
emniyeti ve gemilerden kaynaklanan deniz kirliliginin 6nlenmesi ve kontroliiyle ilgili ko-
nularda uygulanabilir standartlar belirlemistir. (Cengiz, 2022). IMO, uluslararasi
sozlesmelerde belirtilen standartlarin uygulanip uygulanmadigini ise bayrak devleti, liman
devleti ve kiy1 devleti denetimleri ile saglamaktadir.

Gilinlimiizde liman devletleri, uluslararasi deniz giivenligi sisteminin en Onemli
denetim unsurlarindan biri haline gelmistir. Ancak yapilan ¢aligmalar, bu denetimlerin
etkinliginin iilkeler arasinda farklilik gosterebildigini ve mevcut siireglerin daha verimli hale
getirilmesine ihtiya¢ duyuldugunu ortaya koymaktadir. Bu nedenle, liman devleti
denetimlerinin optimizasyonu, risk temelli denetim modellerinin gelistirilmesi ve bilgi
paylagiminin artirilmasi, uluslararasi deniz emniyetinin giiglendirilmesi agisindan temel bir
oncelik olarak degerlendirilmektedir (Junaidi vd., 2024).

Uluslararasi sefer yapan bir ticaret gemisi, uluslararasi sézlesmelerde belirtilen asgari
standartlara sahip oldugunu, geminin bayragini tasidig1 ve siciline kayitli oldugu iilke
tarafindan yapilan bayrak devleti denetimleri saglamaktadir. S6z konusu denetimler

sonucunda geminin standartlara uygun oldugunun tespiti halinde uluslararasi s6zlesmelere



uyumlu olduguna dair belgelendirme islemleri yine bayrak devleti tarafindan
gerceklestirilmektedir (Li & Zheng, 2008).

Belirtilen belgelere sahip gemiler, farkli bir {ilkenin limanina giris yapmak istediginde
s0z konusu belgeler liman otoriteleri tarafindan kontrol edilmekte ve uygunlugunun tespiti
halinde geminin ilgili limana yanagmasina miisaade edilmektedir. Akabinde tilkenin taraf
oldugu bolgesel liman devleti denetimi anlagmalar1 prosediirlerine gore s6z konusu geminin
belgeleri ile uyumlu olup olmadigi veya belgelerinde belirtilen sartlarin devam edip etmedigi
liman devleti denetimleri ile kontrol edilmektedir (Keselj, 1999).

PSC denetimleri, 6zellikle giivenlik eksiklikleri bulunan veya cevresel risk tasiyan
gemilerin tespit edilmesini saglayarak, denizcilik sektoriinde giivenligi artiran ve gevresel
riskleri minimize eden 6nemli bir mekanizma olarak 6ne ¢ikmaktadir (Rodrigue vd., 2020).
Bu denetimler, bayrak devleti denetimlerinin yetersiz veya etkisiz kaldig1 durumlarda "ikinci
bir giivenlik ag1" gorevi gorerek, uluslararasi standartlara uymayan standart alti
(substandard) gemilerin limanlar1 kullanmasini engellemeyi hedefler (Cariou, Mejia, &
Wolff, 2007).

Gemilerin farkli ilkelerinin karasularinda seyir yaptigi esnada veya limanda
bulundugu esnada olusabilecek herhangi bir deniz kazasi veya kirlilik sirasinda da kiy1
devleti denetimleri ile uluslararasi sozlesmelerde belirtilen hususlarin siirdiirtilebilirligi
saglanmaktadir. Kiy1 devleti, bu tiir durumlarda uluslararasi sozlesmelerde (6zellikle
MARPOL) belirtilen hususlarin uygulanmasin1 ve deniz ¢evresinin korunmasini saglar
(Keselj, 1999).

Bu kapsamda, liman devleti denetimlerinin farkli bolgesel anlagsmalar sebebiyle farkli
denetim periyotlarinda ve farkl kriterlere gore gemi denetimlerinin gerceklestirilmesi; ayn
geminin farkli cografyalarda farkli risk durumlarinin oldugu algisini olusturmaktadir (Knapp
& Franses, 2007). Soyleki, Paris MoU’ye iiye herhangi bir iilkenin limanina girisi, liman
devleti denetimince ¢ikan sonug sebebiyle yasak olan bir gemi, yakin cografyalar olan
Karadeniz MoU ve Akdeniz MoU’da ¢alisabilmektedir (Sanlier, 2020).

Bu dogrultuda, literatiirde PSC denetim siireglerinin harmonizasyonu ve etkinliginin
artirtlmasina yonelik ¢esitli calismalar bulunmakla birlikte (6rnegin Sabine Knapp & Philip
H. B. F. Franses, 2007; Pierre Cariou vd., 2008), farkli bolgesel memorandumlar arasindaki
denetim kriterlerinin biitlinlestirilmesine yonelik kapsamli bir analiz hilen eksiktir. Knapp
& Franses (2007) tarafindan yapilan biiyiik 6l¢ekli ekonometrik ¢aligmada, 1999-2004

donemine ait 183 819 adet PSC denetimi verisi analiz edilmis ve denetim rejimleri arasinda



tutarsizliklarin  bulundugu; dolayisiyla mevcut uygulamalarin daha ileri diizeyde bir
harmonizasyon ihtiyacini isaret ettigi ortaya konmustur. Cariou vd. (2008) ise Isve¢ deniz
idaresi verileri lizerinden yaptiklari galismada, PSC denetimlerinden sonraki kontrolde tespit
edilen eksiklerin %63 oraninda azaldigin1 géstermis; bu da denetimlerin etkinligini artiran
bir¢ok faktoriin bulunduguna isaret etmekle birlikte, dl¢iitler aras1 standartlasmanin eksikligi
nedeniyle tam bir optimizasyon saglanamadigini gostermektedir. Bu baglamda, liman
devleti denetimlerinin etkinligini artirmak amaciyla, yalnizca denetim sikligim1 ya da
cesitliligini artirmak degil; ayni zamanda denetim metodolojilerinin, kriterlerin ve
uygulamalarin bolgesel/uluslararasi diizeyde uyumlastirilmasi ve veri-temelli bir risk odakl
yaklagimin benimsenmesi gerekmektedir.

Bu nedenle, herhangi bir iilkenin limaninda yapilan gemi denetimin sonucunun
Diinya’nin tamaminda degerlendirilmesi ve gemi risk durumunun belirli bir parametre
dahilinde belirlenmesi gerekmektedir. Ancak her liman devleti denetimin kendi bolgesi icin
degerlendirme yapmasi ve farkli bolgelerdeki denetimleri takip etmemeleri deniz emniyeti
acisindan ciddi risk olusturmaktadir (Li & Zheng, 2008).

Bir geminin tiim memorandumlardaki denetim ve tutulma sayilari bir algoritma
dahilinde incelendiginde diinyanin tiimiinde gegerli bir gemi risk faktorii hesaplanabildigi
bu calismada tespit edilmistir. Kosullu olasilik yontemi araciligiyla ayni donemde Paris
Memorandumu boélgesinde gerceklestirilen 49.443 denetimde tespit edilen 124.553 adet
eksiklik; Karadeniz Memorandumu kapsaminda gergeklestirilen 15.952 denetimde tespit
edilen 48.601 eksiklik Akdeniz Memorandumu kapsaminda gergeklestirilen 17.099
denetimde 37.273 eksiklik incelenmis ve eksiklik ile tutulma dizinleri tespit edilmistir. Tiirk
Bayrakli gemilerin sadece Paris Memorandumu verileri ele alindiginda Yuksek Risk
Faktoriine sahip gemilerin sayisinin 35 iken Akdeniz ve Karadeniz Memorandumu
kapsaminda gemi denetimlerinin de algoritmaya eklendiginde; Yiiksek Risk Faktoriine sahip
gemilerin sayisinin 23 olarak hesaplandigi ve yiiksek riskli gemilerin azaldig:
gozlemlenmistir. Diisiik Risk Faktoriine ait gemilerin algoritmasi i¢in Paris, Akdeniz ve
Karadeniz Memorandumunda yapilan denetimler ele alindiginda % 5,17 oraninda risksiz
gemi oldugu tespit edilmistir. Bu durum, yalnizca Paris Memorandumu verileri sirasinda
Diisiik Risk Faktoriine sahip gemilerin sayisinin 18 iken, Akdeniz ve Karadeniz
Memorandumu kapsaminda gemi denetimlerinin de algoritmaya eklendiginde Diisiik Risk

Faktoriine sahip gemilerin sayisinin 15 olarak hesaplandigi ve diisiik riskli gemilerin azaldig:



gozlemlenmistir. Standart Risk Faktoriine sahip gemilerin sayis1 237 iken, algoritmaya diger
memorandumlarin verilerinin eklenmesiyle 252 olarak hesaplanmistir (Mert, 2025).
Bir geminin risk faktorii hesaplanirken bolgesel bir analiz yapilabildigi gibi, tiim

diinyadaki denetim rakamlarina gore de bir analiz yapilabildigi calismada tespit edilmistir.

1.2.  Uluslararasi Denizcilik Orgiitii

Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO), Birlesmis Milletler ‘in uzmanlasmis bir
kurulusudur ve uluslararas1 deniz emniyeti, deniz giivenligi ve deniz ¢evresinin korunmasi
konusunda kiresel standartlar1 belirleme otoritesidir. Baglica gorevi, denizcilik sektorii igin
adil, etkili, evrensel olarak benimsenen ve uygulanan bir diizenleyici ¢ergeve olusturmaktir.
IMO, gemi isletmecilerinin mali sorunlarini yalnizca emniyet ve ¢cevre koruma konularindan
taviz vererek ¢ozmelerini engelleyecek esit sartlar yaratmay1 hedeflemektedir. Bu yaklasim
ayn1 zamanda yenilikgiligi ve verimliligi de tesvik etmektedir (IMO, 2025).

Denizcilik uluslararasi bir sektordiir ve ancak mevzuatin ve standartlarin uluslararasi
diizeyde kabul edilip benimsenmesi ve uygulanmasiyla etkin bir sekilde uygulanabilir. IMO,
bu siirecin gerceklestigi ¢at1 bir yapiy1 olusturmaktadir.

Uluslararasi deniz tasimaciligi, kiiresel ticaretin %80'inden fazlasini olusturmaktadir.
Denizcilik, ¢ogu mal i¢in en verimli ve uygun maliyetli uluslararasi tagimacilik yontemidir;
mallarin kiiresel olarak tasinmasi i¢in glivenilir ve diisiik maliyetli bir yol saglayarak ticareti
kolaylagtirir ve uluslar ve halklar arasinda refah yaratilmasina yardimeci olmaktadir
(Rodrigue, 2020).

Diinya, giivenli, emniyetli ve verimli bir uluslararasi1 deniz tasimaciligi sektoriine
guvenmektedir. Bu guiven, IMO tarafindan gelistirilen ve siirdiiriilen diizenleyici uluslararasi
standartlar tarafindan saglanmaktadir. IMO’nun tedbirleri, uluslararasi deniz tagimaciligi
sektorlinlin gilivenli, ¢evreye duyarli, enerji agisindan verimli ve emniyetli kalmasinm
saglamak i¢in gemi tasarimi, ingasi, ekipmani, miirettebati, isletimi ve bertarafi da dahil
olmak iizere uluslararasi deniz tagimaciliginin tum yonlerini kapsamaktadir. Baglica IMO
sozlesmeleri (Mert, 2014; URL-1, 2025);

*  Uluslararas1t Denizde Can Emniyeti S6zlesmesi (SOLAS),
* Uluslararas: Yiikleme Sinir1 S6zlegsmesi (Load Lines),

+  Gemilerin Tonilatolarini1 Olgme Uluslararas1 Szlesmesi (Tonnage Convention),



Denizde Catismanin Onlenmesine Iliskin Uluslararas1 Kurallar Hakkinda Sézlesme ve
Tiiziigii (Colreg Convention),

Emniyetli Konteynerler Hakkinda Uluslararas1 S6zlesme (CSC Convention),

Cape Town Anlagmasi (Cape Town Aggrement),

Gemi Adamlarmin, Egitim, Belgelendirme ve Vardiya Tutma Standartlar1 (STCW),
Denizde Arama ve Kurtarma Uluslararast S6zlesmesi (SAR Convention),
Uluslararas1 Denizcilik Uydu Teskilat1 S6zlesmesi (IMSO Convention),

Uluslararasi1 Deniz Trafiginin Kolaylastirilmasi S6zlesmesi (Facilitation Convention),
Denizlerin Gemiler Tarafindan Kirletilmesinin Onlenmesine Ait Uluslararasi
Sozlesme (MARPOL),

Atiklarin ve Diger Maddelerin Dékiilerek Denizlerin Kirletilmesinin Onlenmesi
Sozlesmesi (London Convention),

Petrol Kirliligi Olaylarina A¢ik Denizde Miidahale Hakkinda Uluslararas1 S6zlesme
(Intervention Convention),

Petrol Kirliligi Zararinin Hukuki Sorumlulugu ile ilgili Uluslararasi Sézlesme (CLC
Convention),

Niikleer Maddelerin Denizde Tasinmasi Alaninda Hukuki Sorumluluk Hakkinda
Soézlesme (Nuclear Convention),

Yolcu ve Bagajlarin Deniz Yoluyla Tasmmasma liskin Atina Sozlesmesi (PAL
Convention),

Deniz Alacaklarina Kars1 Sorumlulugun Sinirlandirilmast Hakkinda S6zlesme (LLMC
Convention),

Deniz Seyir Giivenligine Karsi Yasadisi Eylemlerin Onlenmesine Dair S6zlesme
(SUA Convention),

Uluslararas1 Kurtarma S6zlesmesi (Salvage Convention),

Petrol Kirliligine Kars1 Hazirlikli Olma, Miidahale ve Isbirligi Hakkinda Uluslararasi
Sozlesme (OPRC Convention),

Tehlikeli ve Zararli Maddelerin Deniz Yoluyla Taginmasindan Dogan Sorumluluk ve
Tazminat Hakkinda Uluslararast S6zlesme (HNS Convention),

Gemi Yakitlarindan Kaynaklanan Petrol Kirliligi Zararmin Hukuki Sorumlulugu
Hakkinda Uluslararas1 S6zlesme (Bunkers Convention),

Gemilerdeki Zararli Boya Sistemlerinin Kontrolii Hakkinda Uluslararas1 Sézlesme

(Antifouling Convention),



* Gemilerin Balast Sular1 ve Sedimanlarinin Kontrolii ve Yonetimi Hakkinda

Uluslararas1 Sozlesme (Ballast Water Management Convention),

+ Batiklarin Kaldirilmasina iliskin Nairobi Uluslararas1 S6zlesmesi (Nairobi Sozlesmesi

(Nairobi Convention),

* Gemilerin Emniyetli ve Cevreye Duyarli Geri Doniisiimii Hakkinda Hong Kong

Uluslararas1 S6zlesmesi (Hong Kong Convention),

* Uluslararasi Denizcilik Calisma Sézlesmesi (MLC).

Denizcilik, gelecekteki siirdiiriilebilir ekonomik biiyiimeye yonelik her programin
temel bir bilesenidir. IMO araciligiyla, kurulusun Uye devletleri, sivil toplum ve denizcilik
sektort, yesil ekonomiye ve stirdiiriilebilir bir biiylimeye siirekli ve giiglendirilmis bir katki
saglamak icin birlikte calismaktadir. Siirdiiriilebilir denizcilik ve siirdiiriilebilir denizcilik
gelisiminin tesviki, IMO'nun 6niimiizdeki yillardaki en 6nemli 6nceliklerinden biridir.

IMO’nun A.1185(33) sayili PSC Prosediirleri isimli tavsiye kararinda, PSC
denetimlerinde SOLAS, Load Lines, MARPOL, Tonnage, COLREG, STCW, CLC, Bunkers
Convention, Antifouling Convention, MLC, BWM so6zlesmelerine gére denetimlerin icra
edilmesi IMO tarafindan Uye ulkelere tavsiye edilmektedir (IMO, 2024).

Birlesmis Milletler ailesinin bir parcasi olarak IMO, Siirdiiriilebilir Kalkinma ig¢in
2030 Giindemi ve ilgili Siirdiirtilebilir Kalkinma Hedefleri dogrultusunda aktif olarak
calismaktadir (URL-2, 2025; Mert, 2025).

1.3. Liman Devleti Denetimleri

Liman devleti denetimleri; Paris MoU onceliginde olmak tizere, Tokyo MoU, Akdeniz
MoU, Karadeniz MoU, Abuja MoU, Hint Okyanusu MoU, Karayipler MoU, Acuerdo Vina
Del Mar Anlasmasi, Amerika Birlesik Devleti Sahil Giivenlik (USCG) tarafindan
gerceklestirilmektedir (Mert, 2014; Mert, 2025)

USCQG, sadece tek bir iilke olmast nedeniyle baz1 kaynaklarda memorandum olarak
degerlendirilmese de IMO nezdinde ve yapilan calismalarda bagimsiz bir memorandum
olarak degerlendirilmektedir (Mert, 2014). Sekil 1’de memorandumlarin iiye iilkelere gore

gosterimi harita olarak verilmistir.
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Sekil 1. Memorandumlarin Uye (lkelere gore gosterimi (Scott and Beard, 2022)



1.3.1. Paris Memorandumu

1978 yilinda Bat1 Avrupa’daki bir dizi denizcilik otoritesi arasinda “Lahey Mutabakat
Muhtiras1” gelistirilmistir. Bu muhtira esas olarak ILO 147 sayil1 S6zlesmesi’nde dngdriilen
gemi i¢i yasam ve calisma kosullarmin uygulanmasini ele almistir. Ancak, s6z konusu
muhtiranin yiirtirliige girecegi sirada, 16 Mart 1978 tarihinde VLCC “AMOCO CADIZ” adli
geminin karaya oturmasi sonucu, Fransa’nin Bretonya agiklarinda biiyiik bir petrol sizintisi
meydana gelmistir. Bu olay, Avrupa’da deniz tasimaciliginin emniyeti konusunda ¢ok daha
siki diizenlemeler yapilmasi yoniinde gli¢lii bir siyasi ve toplumsal tepkiye yol agmistir. Bu
baski, denizde can emniyetinin saglanmasi, gemilerden kaynaklanan deniz kirliliginin
onlenmesi ve gemilerdeki yasam ve calisma kosullarini igeren daha kapsamli bir muhtiranin
hazirlanmasiyla sonuglanmistir. Ocak 1982°de Fransa’nin Paris kentinde diizenlenen
Bakanlar Konferansi’nda on dort Avrupa iilkesi (Fransa, Danimarka, Belgika, Finlandiya,
Almanya, Yunanistan, irlanda, italya, Hollanda, Norveg, Portekiz, Ispanya, Isve¢ ve
Ingiltere) tarafindan Liman Devleti Denetimlerine iliskin yeni bir Mutabakat Muhtirasi
imzaland1 ve 1 Temmuz 1982’de yiiriirliige girmistir. Paris MoU, IMO’dan tarafindan
belirlenen yeni uluslararasi standartlar1 karsilamak amaciyla birka¢ kez giincellenmistir.
Daha sonra bu memoranduma sirasiyla; Polonya (1992), Kanada (1994), Rusya Federasyonu
(1995), Hirvatistan (1997), izlanda (2000), Slovenya (2003), Letonya (2005), Estonya
(2005), Malta (2006), Litvanya (2006), GKRY (2006), Bulgaristan (2007), Romanya (2007),
Karadag (2023) katilmistir (URL-3, 2025).

Rusya Federasyonu’nun iiyeligi, 20 Mayis 2022 tarihinde askiya alinmistir ve bu
tarthten itibaren Rusya Federasyonu limanlarinda Paris MoU kapsaminda denetimler
gergeklestirilmemektedir. Paris MoU, iiye yirmi yedi iilkede yapilan yillik 17.000’den fazla
PSC denetimi ile diinyanin en prestijli memorandumu olarak faaliyet gostermektedir.
Sekretarya, Hollanda’nin Lahey kentinde, bilgi islem merkezi ise Avrupa Deniz Emniyeti
Ajansit (EMSA)’nda Portekiz’in Lizbon kentindedir (URL-4, 2025; URL-23, 2025; Mert,
2025).

Liman Devleti Denetimi (PSC) rejimlerinin temel tas ve ilk 6rnegi olarak kabul edilen
Paris Mutabakat Muhtirasi (Paris MoU), kdkenini 1970'1i yillardaki denizcilik endiistrisinin
giivenlik ve ¢evre konusundaki artan endiselerinden almistir. Baglangigta, 1978 yilinda Bati
Avrupa'daki bir dizi denizcilik otoritesi arasinda gelistirilen "Lahey Mutabakat Muhtirast",

biiyiik 6l¢iide Uluslararas1 Calisma Orgiitii'niin (ILO) 147 sayil1 Ticaret Gemilerinde (Asgari



Standartlar) So6zlesmesi'nde belirtilen gemi i¢i yasam ve ¢alisma kosullarinin
denetlenmesine odaklanmisti. Bu girisim, denizcilerin ¢alisma ve yasam standartlarini
giivence altina almay1 amaglayan 6nemli bir adim olsa da kapsaminin sinirli oldugu kisa
stirede anlasilmistir (Mert, 2025).

Zaman i¢inde Paris MoU, denizcilikteki yeni gelismelere ve IMO tarafindan kabul
edilen yeni diizenlemelere paralel olarak siirekli glincellenmigtir. Muhtiraya sonraki yillarda
Polonya (1992), Kanada (1994), Rusya Federasyonu (1995), Hirvatistan (1997), izlanda
(2000), Slovenya (2003), Letonya (2005), Estonya (2005), Malta (2006), Litvanya (2006),
Kibris Rum Yonetimi (2006), Bulgaristan (2007), Romanya (2007) ve son olarak Karadag
(2023) katilarak iiye sayis1 27'ye ulasmistir. Ancak, jeopolitik gelismeler neticesinde Rusya
Federasyonu’nun iiyeligi 11 Mayis 2022 tarihinde askiya alinmis olup, bu tarihten itibaren
Rusya limanlarinda yapilan denetimler Paris MoU kapsaminda degerlendirilmemektedir
(Mert, 2025).

Paris MoU, bugiin yillik ortalama 17.000'den fazla denetim gergeklestirerek diinyanin
en aktif ve prestijli PSC rejimi olarak kabul edilmektedir. Faaliyetlerinin koordinasyonu
Hollanda'min Lahey kentinde bulunan Sekretarya tarafindan yiiriitiilmektedir. Denetim
verilerinin toplandigi, analiz edildigi ve {liye {ilkelerin denet¢i memurlarinin (PSCO)
erisimine sunuldugu merkezi bilgisayar veri taban1 THETIS, Avrupa Deniz Emniyeti Ajansi
(EMSA) biinyesinde Lizbon, Portekiz'de bulunmaktadir. THETIS, risk bazli bir hedefleme
mekanizmasi olan "Yeni Denetim Rejimi"nin (New Inspection Regime- NIR) bel kemigidir.
Bu sistem, gemileri, sirketleri ve bayrak devletlerini performanslarina gore siniflandirarak
yiiksek riskli gemilerin daha sik, diisiik riskli gemilerin ise daha seyrek denetlenmesini

saglayarak kaynaklarin verimli kullanilmasini temin eder (Li & Zheng, 2020).

1.3.2. Tokyo Memorandumu (Tokyo MoU)

Paris MoU’dan sonra en prestijli memorandum olan Asya-Pasifik Bélgesi Liman
Devleti Mutabakat Muhtirasi, Tokyo MoU olarak adlandirilmaktadir. 1 Aralik 1993°te
Tokyo’da yapilan toplant1 sonrasinda imzalanmis ve 1 Nisan 1994 tarihinde yiiriirliige
girmistir. Avusturalya (1994), Kanada (1994), Sili (2002), Cin (1994), Fiji (1996), Hong
Kong (1994), Endonezya (1996), Japonya (1994), Giliney Kore (1994), Malezya (1994),
Marshall Adalar1 (2013), Meksika (2023), Yeni Zelanda (1994), Panama (2019), Papua Yeni
Gine (1994), Peru (2015), Filipinler (1997), Rusya Federasyonu (1995), Singapur (1994),
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Solomon Adalar1 (heniiz tam tiye degildir), Tayland (1996), Vanuatu (1994), Vietnam
(1999) bu memoranduma taraf iilkelerdir. Bu iilkelerde yillik yaklasik 43.000 PSC denetimi
gergeklestirilmektedir. Memorandumun sekretaryasi, Japonya’nin Tokyo kentinde, bilgi
islem merkezi ise Rusya’nin Moskova kentindedir (URL-5, 2025).

Paris MoU'nun Avrupa'da elde ettigi basari, diinyanin diger bolgelerinde de benzer
bolgesel is birligi modellerinin olusturulmasi igin ilham kaynagi olmustur. Bu modellerin en
onemlilerinden ve en eskilerinden biri, Asya-Pasifik Bolgesi Liman Devleti Kontroli
Mutabakat Muhtirasi, bilinen adiyla Tokyo MoU'dur. 1 Aralik 1993 tarihinde Tokyo'da
yapilan nihai toplantinin ardindan imzalanmig ve 1 Nisan 1994 tarihinde yiiriirliige girmistir
(URL-6, 2024; Mert 2014).

Tokyo MoU'nun kurulug amaci, Paris MoU ile benzer sekilde, Asya-Pasifik
bolgesindeki deniz tasimaciliginin emniyetini artirmak, deniz g¢evresini korumak ve
gemilerdeki yasam ve ¢alisma kosullarini giivence altina almak i¢in standart alti gemilerin
operasyonlarimi engellemektir (URL-7, 2024).

Kurucu iiyeleri arasinda Avustralya, Kanada, Cin, Fiji, Hong Kong, Endonezya,
Japonya, Glney Kore, Malezya, Yeni Zelanda, Papua Yeni Gine, Filipinler, Rusya
Federasyonu, Singapur, Tayland ve Vanuatu gibi bolgenin onde gelen denizcilik tlkeleri
bulunmaktadir. Yillar i¢inde Sili (2002), Marshall Adalar1 (2013), Peru (2015), Panama
(2019) ve Meksikanin (2023) katilimiyla genislemistir. Solomon Adalar1 ise heniiz tam
tiyelik statiistinde degildir (URL-7, 2024).

Tokyo MoU, denetim sayis1 bakimindan diinyanin en biiyiik PSC rejimidir. Uye
otoriteler tarafindan yilda gergeklestirilen denetim sayis1 30.000'1 agsmaktadir. Bu yiiksek
denetim sayisi, Asya-Pasifik bolgesinin diinya deniz ticaretindeki merkezi roliinii ve yogun
gemi trafigini yansitmaktadir. Memorandumun idari faaliyetleri Japonya'nin Tokyo kentinde
bulunan Sekretarya tarafindan yiiriitiilmektedir. Denetim verilerinin kaydedildigi ve
paylasildigi Asya-Pasifik Bilgisayarli Bilgi Sistemi (APCIS) adli veri merkezi ise
baslangicta Rusya'nin Moskova kentinde bulunurken, daha sonra Tokyo MoU tarafindan
bagimsiz olarak yonetilmeye baslanmistir (URL-8, 2025)

Tokyo MoU da Paris MoU gibi, gemileri risk profillerine gore hedefleyen bir denetim
mekanizmasi kullanir ve her yil belirli konulara odaklanan "Yogunlastirilmis Denetim
Kampanyalar1" (Concentrated Inspection Campaigns- CIC) diizenler. Bu kampanyalar, tim
tiye iilkeler tarafindan es zamanl olarak yiiriitiiliir ve belirli bir alandaki uyum seviyesini

bolgesel olarak artirmay1 hedefler (Cariou vd., 2007).
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1.3.3. Akdeniz Memorandumu

Akdeniz Memorandumu, 11 Temmuz 1997°de Malta’nin Valetta kentinde
gerceklestirilen Ugiincii Nihai Hazirlik Toplantisi sonunda Tiirkiye, Cezayir, GKRY, Mistr,
Israil, Malta, Fas ve Tunus’un onay1yla imzalanmstir. Liibnan (1997) ve Hirvatistan (2023)
tarihinde Akdeniz MoU’ya taraf olmuslardir. Bu iilkelerde yillik yaklasik 6.500 PSC
denetimi  gerceklestirilmektedir Memorandumun sekretaryas;, Misir’in  Iskenderiye
kentinde, bilgi islem merkezi ise Avrupa Deniz Emniyeti Ajans1 (EMSA)’nda Portekiz’in
Lizbon kentindedir (URL-9, 2025; Mert, 2014).

Akdeniz, tarih boyunca yogun bir deniz trafigine sahne olmus, farkli kiiltlirlerden ve
standartlardan gemilerin bir arada faaliyet gosterdigi karmasik bir deniz havzasidir. Bu
ozellik, bolgede standart altt gemilerin faaliyet gdstermesi i¢in uygun bir ortam yaratma
potansiyeli tagimaktaydi. Bu riski bertaraf etmek ve bolgedeki denizcilik standartlarini
yiikseltmek amaciyla, Avrupa Komisyonu'nun teknik ve mali destegiyle Akdeniz iilkeleri
arasinda bir liman devleti kontrolii rejimi kurulmasi ¢alismalari baglatilmistir (Mert, 2025).

Bu calismalarin neticesinde, 11 Temmuz 1997 tarihinde Malta'nin Valletta kentinde
diizenlenen nihai toplantida "Akdeniz Mutabakat Muhtiras1" (Mediterranean MoU veya Med
MoU) imzalanmistir. Kurucu iiyeleri arasinda Tiirkiye, Cezayir, Kibris Rum Yo6netimi,
Mistr, Israil, Malta, Fas ve Tunus bulunmaktadir. Daha sonra Liibnan ve Hirvatistan'in da
katilimiyla tiye sayisi 10'a yiikselmistir (URL-10, 2022).

Akdeniz MoU'nun temel hedefleri, bolgedeki deniz kazalarini azaltmak, deniz
kirliligini 6nlemek ve gemilerdeki yasam ve ¢alisma kosullarini iyilestirmektir. Bunu, iiye
tilkeler arasinda PSC denetimlerinin koordinasyonunu ve uyumlastirilmasini saglayarak,
denetim bilgilerini paylasarak ve denetcilerin egitimini standartlastirarak gergeklestirmeyi
amaglar. Cografi olarak Paris MoU'ya komsu olmasi1 ve birgok tiyesinin Avrupa Birligi ile
yakin iligkileri bulunmasi nedeniyle Akdeniz MoU, Paris MoU'nun prosedir ve
uygulamalarindan biiyiik 6l¢giide etkilenmistir.

Memorandumun idari isleri Misir'in Iskenderiye kentinde bulunan Sekretarya
tarafindan yiriitiillmektedir. Bilgi islem ve veri merkezi altyapisi ise, Paris MoU'da oldugu
gibi, Avrupa Deniz Emniyeti Ajansi (EMSA) tarafindan Lizbon'da saglanan THETIS-Med
sistemi lizerinden yonetilmektedir. Bu ortak altyapi, iki memorandum arasinda veri

paylasimini ve is birligini kolaylastirmaktadir. Yillik denetim sayis1, bolgedeki diger biiyiik
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memorandumlara kiyasla daha miitevazi olsa da Akdeniz'in stratejik Gnemi nedeniyle Med
MoU, boélgesel deniz emniyeti i¢in hayati bir rol oynamaktadir (URL-10, 2025).

1.3.4. Karadeniz Memorandumu

IMO onderliginde Karadeniz’de etkin bir liman devleti kontrolii sisteminin
olusturulmasina yonelik caligsmalar siirdiiriilmiis olup, bu konuda Karadeniz iilkeleri
arasinda imzalanacak MoU’nun hazirlanmasi amaciyla 14-17 Eylil 1999 tarihinde
Varna’da ilk hazirlik toplantisi yapilmistir (T.B.M.M., 2000; Mert, 2014).

Karadeniz Memorandumu, 2000 yilinda istanbul’da Karadeniz’e kiyis1 olan alti
iilkenin katilimiyla imzalanmustir. Uye iilkeler; Tiirkiye, Giircistan, Rusya Federasyonu,
Ukrayna, Romanya ve Bulgaristan’dir. Bu iilkelerde yillik yaklasik 4.600 PSC denetimi
gerceklestirilmektedir. Memorandumun sekretaryasi, Istanbul’da, bilgi islem merkezi ise
Rusya’nin Moskova kentindedir (URL-11, 2025; Mert, 2014).

BS MoU'nun amaci, Paris MoU'un ilkelerini model alarak, Karadeniz bdlgesinde
standartlarm altindaki gemilerin faaliyetlerini sonlandirmaktir. Uye iilkeler, kendi
limanlarinda yaptiklari denetimlerle ilgili bilgileri ortak bir veri tabaninda paylasarak, bolge
genelinde tutarh ve etkili bir denetim ag1 olusturmay1 hedefler (URL-12, 2025).

Ancak, Karadeniz bolgesinde son yillarda yasanan jeopolitik gerilimler ve ¢atigsmalar,
Memorandumun etkinligi ve iiye iilkeler arasindaki is birliginin siirdiiriilebilirligi izerinde

onemli zorluklar yaratmaktadir.

1.3.5. Hint Okyanusu Memorandumu

Hint Okyanusu Memorandumu, 1999 yilinda imzalanmistir. Uye iilkeler; Avusturalya,
Banglades, Cibuti, Eritre, Etiyopya, Hindistan, Kenya, Maldivler, Mauritus, Mozambik,
Myanmar, Umman, Seyseller, Singapur, Gliney Afrika, Sri Lanka, Tanzanya, Yemen, Sudan
ve Iran’dir. Bu iilkelerde yillik yaklasik 7.250 PSC denetimi gergeklestirilmektedir.
Memorandumun sekretaryasi, Hindistan’in Goa kentindedir (URL-13, 2025).

Memorandumun ana hedefi, b6lgede PSC konusunda is birligini tesvik etmek, denetim
prosediirlerini uyumlastirmak ve iiye iilkelerin denet¢i kapasitelerini egitim yoluyla

artirmaktir. Denetim verileri, IOMOU-IS (Indian Ocean MoU Information System) adi
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verilen merkezi bir veri tabaninda toplanmaktadir. |0 MoU denetimleri, bolge limanlarini
ziyaret eden gemilerin uluslararast sozlesmelere uyumunu saglamada kritik bir rol

oynamaktadir (URL-13, 2025).

1.3.6. PSC Latin Amerika Anlasmasi

Paris MoU'nun basarisinin ardindan, PSC rejimlerinin kiiresel yayilimi1 kapsaminda
Latin Amerika'da da bélgesel bir is birligi ihtiyact dogmustur. Bu dogrultuda, Latin Amerika
Denizcilik Otoriteleri Operasyonel Is birligi Ag1 (ROCRAM) iiyeleri tarafindan yiiriitiilen
calismalar sonucunda, 5 Kasim 1992 tarihinde Sili'nin Vifia del Mar sehrinde "Liman Devleti
Kontroliine Iliskin Latin Amerika Anlasmas1" (Acuerdo de Vifa del Mar) imzalanmigtir
(URL-14, 2023; Mert, 2014).

Anlagmanin temel amaci, bolgedeki denizcilik faaliyetlerinin IMO ve Uluslararasi
Calisma Orgiitii (ILO) tarafindan belirlenen uluslararasi emniyet, ¢cevre koruma ve ¢alisma
standartlarina uygunlugunu saglamak ve standart alti gemilerin bélge limanlarinda faaliyet
gostermesini engellemektir. Anlagsma, iiye iilkeler arasinda denetim prosediirlerini
uyumlastirmayi, denet¢i egitimlerini standart hale getirmeyi ve denetim sonuglarini etkin bir
sekilde paylasmay1 hedeflemektedir (URL-14, 2023).

Anlagmaya taraf olan iilkeler Arjantin, Bolivya, Brezilya, Sili, Kolombiya, Kiiba,
Ekvador, Guatemala, Honduras, Meksika, Panama, Peru, Dominik Cumhuriyeti, Uruguay
ve Venezuela'dan olusmaktadir. Bu genis liye yelpazesi, anlagmanin Giiney ve Orta
Amerika'nin 6nemli bir boliimiinii kapsamasini saglamaktadir (URL-14, 2023; Mert, 2014).

Anlagsmanin operasyonel kalbinde, Arjantin'in Buenos Aires kentinde bulunan Bilgi
Merkezi (Centro de Informacion) ve Latin Amerika Anlasmast Bilgi Veri Taban1 (CIALA -
Centro de Informacién del Acuerdo Latinoamericano) yer almaktadir. Bu merkez, iiye
ulkeler tarafindan yapilan tiim denetimlerin verilerini toplar, analiz eder ve gemilerin risk
profillerini olusturarak hedefleme mekanizmasina destek olur. Vifia del Mar rejimi, zaman
zaman uluslararasi ortalamalarin iizerinde seyreden tutuklama oranlart ile bilinir; bu durum,
bolgede standartlara uyum konusunda tavizsiz bir tutum sergilendigini gostermektedir.
Rejim, her yil iiye tilkelerin ortak katilimiyla belirli konulara odaklanan Yogunlastirilmis
Denetim Kampanyalar1 (CIC) diizenleyerek bolgesel denizcilik standartlarinin

yiikseltilmesine 6nemli katkida bulunmaktadir (URL-14, 2023; Mert, 2014).
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1.3.7. Karayipler Memorandumu

Karayip bolgesi, yogun kruvaziyer ve yiik gemisi trafigi, hassas deniz ekosistemleri
ve ¢ok sayida kiiciik ada devletinden olusan yapisiyla kendine 6zgl denizcilik riskleri
barindirmaktadir. Bu riskleri yonetmek ve bolgede deniz emniyetini saglamak amaciyla, 9
Subat 1996 tarihinde Barbados'ta "Karayip Liman Devleti Kontrolii Mutabakat Muhtirast"
(Caribbean MoU) imzalanmistir (URL-15, 2023; Mert, 2014).

Caribbean MoU'nun temel hedefleri, bolgede standart alti gemilerin neden oldugu
deniz kazalarin1 ve gevre kirliligini 6nlemek, deniz ¢evresini korumak ve gemi personeli igin
giivenli ¢alisma ve yasam kosullarini temin etmektir. Bolgenin ekonomik olarak biiyiik
Olciide turizme ve bozulmamis dogal giizelliklere bagimli olmasi, ¢evre koruma hedefini bu
memorandum icin 6zellikle kritik hale getirmektedir (URL-15, 2023).

Memorandumun iiyeleri arasinda Antigua ve Barbuda, Bahamalar, Barbados, Belize,
Dominika, Grenada, Guyana, Jamaika, Cayman Adalari, Montserrat, Hollanda Antilleri,
Surinam ve Trinidad ve Tobago gibi bolge iilkeleri bulunmaktadir. Memorandumun
Sekretaryasi Jamaika'da yer alirken, denetim verilerinin yonetildigi Karayip Denizcilik Bilgi

Merkezi (CMIC) ve veri taban1 (CARIB-THETIS) kurulmustur (URL-16, 2023).

1.3.8. Riyad Memorandumu

Basra Korfezi bolgesi, diinyanin en 6nemli petrol ve dogal gaz ihracat merkezi olmasi
nedeniyle stratejik bir denizcilik trafigine ev sahipligi yapmaktadir. Bu yogun tanker
trafiginin yarattig1 potansiyel riskleri yonetmek ve bolgedeki deniz emniyetini en st diizeye
cikarmak amaciyla, Korfez Isbirligi Konseyi (GCC) iiyesi alt1 iilke (Bahreyn, Kuveyt,
Umman, Katar, Suudi Arabistan ve Birlesik Arap Emirlikleri), Haziran 2004'te "Liman
Devleti Kontroliine Iliskin Riyad Mutabakat Muhtirasi"n1 (Riyadh MoU) imzalamistir
(URL-17, 2024; Mert, 2014).

Riyad MoU'nun oncelikli amaci, bolgedeki limanlar1 ziyaret eden gemilerin
uluslararas1 emniyet ve ¢evre koruma sozlesmelerine tam uyumunu saglamak, 6zellikle de
petrol ve kimyasal tankerlerin tasidig1 yiiksek riskleri etkin bir sekilde yonetmektir. Diger
memorandumlar gibi, denetim prosediirlerini uyumlastirmay ve iiye iilkeler arasinda etkin

bir bilgi paylagim agi kurmay1 hedefler (URL-17, 2024).
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Memorandumun Sekretaryast Umman Sultanligi'nda, Bilgi Merkezi ise Bahreyn'de
bulunmaktadir. Kurulusundan bu yana Paris MoU ve Hint Okyanusu MoU (IO MoU) ile
yakin bir is birligi gelistirmistir. Bu is birligi, tecriibe paylasimi, denet¢i degisim programlari
ve ortak egitim faaliyetlerini i¢cermektedir. Riyad MoU, diinyanin enerji arzi igin kritik
oneme sahip bir bolgede denizcilik standartlarini yiikselterek kiiresel deniz emniyet agina

onemli bir katki saglamaktadir (URL-17, 2024).

1.3.9. Orta ve Bat1 Afrika Memorandumu

Afrika'nin bati ve orta kiyilari, zengin dogal kaynaklari, artan ticari faaliyetleri ve ayni
zamanda karsilastig1 zorluklarla 6nemli bir denizcilik bolgesidir. Bolgedeki standart alti
gemi operasyonlarini engellemek ve denizcilik idarelerinin kapasitesini artirmak amaciyla,
22 Ekim 1999 tarihinde Nijerya'nin Abuja kentinde "Orta ve Bati1 Afrika Bolgesi Liman
Devleti Kontrolii Mutabakat Muhtirasi" (Abuja MoU) kurulmustur (URL-18, 2025; Mert,
2014).

Abuja MoU'nun temel vizyonu, bélgedeki tim denizcilik faaliyetlerinin emniyet,
giivenlik ve ¢evre koruma acisindan uluslararasi standartlara uygun olarak yiiriitiilmesini
saglamaktir. Diger memorandumlarin hedeflerine ek olarak Abuja MoU, iiye iilkelerin
denizcilik idarelerinin teknik ve idari kapasitelerinin gelistirilmesine &zel bir 6nem
atfetmektedir. Bu, bolgedeki bir¢ok iilkenin PSC denetimlerini etkin bir sekilde yiiriitecek
kaynak ve uzmanliga sahip olma konusundaki zorluklarindan kaynaklanmaktadir (URL-18,
2025).

Memorandum, Moritanya'dan Giiney Afrika'ya kadar uzanan genis bir cografyadaki
22 iilkeyi kapsamaktadir. Sekretaryasi Lagos, Nijerya'da bulunmaktadir ve denetim verileri
AMIS (Abuja MoU Information System) adli veri tabaninda toplanmaktadir. Kaynak
kisitliliklart ve bazi bolgelerdeki siyasi istikrarsizliklara ragmen Abuja MoU, IMO ile yakin
1§ birligi i¢cinde yiirlittiigii egitim ve kapasite gelistirme programlar1 sayesinde bolgedeki

denizcilik standartlarinin iyilestirilmesi i¢in hayati bir rol oynamaktadir (URL-18, 2025).



16

1.3.10. Amerika Birlesik Devletleri Sahil Giivenlik

Yukarida bahsedilen bolgesel is birliklerinin aksine, Amerika Birlesik Devletleri Sahil
Giivenlik (USCG) Teskilati, ¢ok uluslu bir mutabakata dayanmayan, tamamen ulusal ve tek
tarafl1 bir liman devleti kontrol rejimi ytiriitmektedir. Tarihsel olarak diinyanin en eski ve en
koklii PSC programlarindan biridir. Ozellikle 1989'daki Exxon Valdez petrol sizintist
felaketinin ardindan ¢ikarilan 1990 tarihli Petrol Kirliligi Yasas1 (OPA 90) gibi doniim
noktalari, USCG'nin denetim rejimini son derece kati1 ve kapsamli hale getirmesine yol
acmustir (Anderson, 1999).

USCG'nin PSC programinin temel felsefesi, reaktif denetimlerden ziyade proaktif bir
risk yonetimine dayanir. Bu yaklasimin en 6nemli araci, gemileri limana varmadan 6nce
degerlendiren ve bir "hedefleme matrisi" kullanan gelismis bir risk analiz sistemidir. Bu
matris; geminin bayrak devleti performansi, klas kurulusu, gemi ve isletmeci sirketin gegmis
denetim sicili gibi onlarca farkli faktorii analiz ederek her gemi i¢in bir risk puani olusturur.
Yiiksek riskli olarak tanimlanan gemiler, ABD limanlarina vardiklarinda denetime tabi
tutulur (URL-19, 2024).

USCG'nin programini digerlerinden ayiran en belirgin ozelliklerden biri, yiiksek
standartlara sahip gemi ve isletmecileri diillendiren QUALSHIP 21 (21. Yiizy1l i¢in Kaliteli
Gemicilik) programidir. Belirlenen kati kriterleri (son {i¢ y1lda PSC tutuklamasi olmamasi,
basarili bir sicil vb.) karsilayan ve belirli yliksek performansl bayrak devletleri altinda
kayitlt olan gemiler bu programa dahil edilir. QUALSHIP 21 sertifikasina sahip gemiler,
daha az siklikta denetime tabi tutularak hem operasyonel verimlilik kazanir hem de sektérde
prestij elde ederler. Bu sistem, gemi isletmecilerini sadece minimum standartlari
karsilamaya degil, miikemmellige ulagsmaya tesvik eden giiclii bir ticari motivasyon yaratir
(URL-19, 2024).

Kiiresel denizcilikteki en biiyilik pazarlardan birine erisimi kontrol etmesi nedeniyle
USCG'nin PSC rejimi de facto bir kiiresel standart belirleyici rolii oynamaktadir. Bir
geminin ABD sularinda serbestge ticaret yapabilmesi i¢cin USCG'nin kat1 kurallarina uymasi
zorunludur. Bu durum, bayrak devleti veya isletmecinin konumu ne olursa olsun, tiim
uluslararast denizcilik paydaslarint USCG standartlarin1 yakindan takip etmeye ve bu

standartlara uyum saglamaya zorlamaktadir (Li & Zheng, 2008).
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1.4. IMO’nun PSC Harmanizasyonu

IMO Onciiliiglinde yiiriitilen Liman Devleti Kontrolii (PSC) rejimlerinin
uyumlagtirilmasi (harmonizasyonu), denizcilik endiistrisinde emniyet, giivenlik ve gevre
koruma standartlarinin kiiresel dl¢ekte tutarli bir sekilde uygulanmasini amaglayan karmasik
ve ¢ok katmanli bir siireci ifade etmektedir. Bu siireg, yalnizca teknik standartlarin degil,
aynt zamanda denetim uygulamalarinin, raporlama sistemlerinin ve yaptirim
mekanizmalarinin da uluslararasi diizeyde uyumlastirilmasini igermektedir (IMO, 2024).

Liman Devleti Kontrolii, bir devletin kendi limanlarma gelen yabanci bayrakli
gemilerin, IMO ve Uluslararas1 Calisma Orgiitii (ILO) gibi uluslararas kuruluslar tarafindan
belirlenen sozlesmelere uygunlugunu denetlemesi esasina dayanir (IMO, 2021). Temel
sorumluluk bayrak devletinde olmasina ragmen, bazi bayrak devletlerinin bu
sorumluluklarini etkin bir sekilde yerine getirememesi, PSC rejimini standartlarin altinda

kalan gemilere kars1 ikinci bir savunma hatti olarak 6n plana ¢ikarmistir (IMO, 2024).

Ancak, denetimlerin farkli limanlarda ve bolgelerde farkli standartlar ve prosediirlerle
yapilmasi, hem gemi isletmecileri i¢cin ongoriilemezlige yol agmakta hem de denetimlerin
etkinligini azaltmaktaydi. Bu durum, denetim kaynaklariin verimsiz kullanilmasina ve bazi
standart alt1 gemilerin denetim agindan kagmasina olanak tantyordu. Harmonizasyonun
temel amaci, bu tiir tutarsizliklar1 ortadan kaldirmak, standart alt1 gemilerin tespit edilme
olasiligin1 artirmak ve gemilerin gereksiz yere birden fazla denetime maruz kalmasini
onlemektir (IMO, 2024). Bolgesel diizeyde koordine edilmis denetimler, hem iiye devletler
icin daha verimli ve maliyet etkin bir ¢6ziim sunmakta hem de bdlge limanlar1 arasinda adil
bir rekabet ortam1 yaratmaktadir (IMO, 2024). Akademik ¢aligmalar, PSC'nin genel olarak
deniz kazalarin1 azaltma ve gemi kalitesini artirma potansiyeline sahip oldugunu
gostermektedir (Knapp & Franses, 2008).

PSC'nin etkin bir sekilde uygulanmasi, bdlgesel is birliklerini zorunlu kilmistir. Bu is
birliginin en somut Ornegi, farkli cografi bolgelerde kurulan Mutabakat Zabitlari'dir
(Memorandum of Understanding- MoU). Bu MoU'lar, tye Ulkelerin denetim proseddirlerini,
gemi hedefleme sistemlerini ve bilgi paylagimini uyumlu hale getirmeyi amaglar. Paris MoU
ve Tokyo MoU, bu bolgesel anlagmalarin en bilinen ve en etkin olanlaridir (Yilmaz, 2020).

Bu iki rejim arasindaki is birligi ve harmonizasyon cabalari, kiiresel PSC aginin
temelini olusturur. Ornegin, 2004 y1linda Vancouver'da diizenlenen Paris ve Tokyo MoU'lar1

Bakanlar Toplantisi, denizcilik endiistrisindeki tiim paydaslarin daha emniyetli bir denizcilik
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icin sorumlu tutuldugu "Sorumluluk Cemberi"ni giiclendirme yoniindeki siyasi kararlilig1
vurgulamigtir (Paris MoU, 2004). Bu tiir is birlikleri, standart alt1 gemilere kars1 daha etkin
eylemler gelistirilmesine ve MoU'lar arasinda baglarin gii¢lendirilmesine olanak tanimistir
(Paris MoU, 2004). Paris MoU, misyonunu risk temelli bir metodoloji kullanarak bélgedeki
standart alt1 gemiciligi ortadan kaldirmak olarak tanimlarken, diger PSC anlagmalariyla veri
kullanimini kolaylastirarak uyumu giiclendirmeyi de hedeflemektedir (Paris MoU, 2025).
Benzer sekilde, Tokyo MoU'nun temel amaci, iiyelerinin faaliyetlerini uyumlagtirarak ve is
birligi yaparak Asya-Pasifik bélgesinde etkili bir liman devleti kontrol rejimi kurmak ve bu
sayede standart alt1 gemiciligi ortadan kaldirmaktir (Tokyo MoU, 2025).

PSC harmonizasyonunda en 6dnemli doniim noktalarindan biri, 6zellikle Paris MoU
tarafindan Onciiliik edilen Yeni Denetim Rejimi'nin (NIR) kabul edilmesidir. Geleneksel
denetim sistemleri, belirli bir yiizdelik denetim hedefine dayaniyordu (%25 gibi), bu da hem
denizcilik endiistrisi hem de PSC otoriteleri lizerinde asir1 bir denetim yiikii olusturuyordu
(Yang, vd., 2020). NIR, bu yaklagimi kokten degistirerek risk temelli bir gemi hedefleme
sistemine ge¢mistir. Bu yeni sistem, gemileri gegmis denetim performanslari, bayrak devleti
ve klas kurulusu gibi faktorlere dayanarak "yiiksek riskli", "standart riskli" ve "diistik riskli"
olarak siniflandirir (Cariou & Wolff, 2015).

Bu simiflandirma, denetim kaynaklarinin en ¢ok ihtiyag duyulan yere, yani yiiksek
riskli gemilere yonlendirilmesini saglar. Diistik riskli olarak tanimlanan kaliteli gemiler ise
daha uzun denetim araliklar1 (36 aya kadar) ile 6diillendirilirken, yiiksek riskli gemiler ¢cok
daha sik (2 ila 4 ay arasinda) denetlenir (Zheng, 2020; Yang, vd., 2020). Akademik analizler,
NIR'nin uygulanmasinin ardindan gemi tutulma oranlariin diistiigiinii ve daha istikrarli hale
geldigini, bu sayede hem armatorlerin tizerindeki yiikiin hem de liman otoritelerinin denetim
maliyetlerinin azaldigin1 gostermektedir (Yang, vd., 2020). Ancak baz1 ¢aligmalar, NIR'nin
standart alt1 gemi sayisin1 dogrudan azaltmada etkili olmasa da, ciddi kusurlar1 olan gemi
sayisin1 Onemli Olclide diisiirdiigiinii, fakat gemi kaza oranlarinda belirgin bir diisiis
saglamadigini da ortaya koymaktadir (Zheng, 2020). Bu durum, rejimin etkinliginin stirekli
olarak degerlendirilmesi ve gelistirilmesi gerektigini gostermektedir.

PSC rejimlerinin uyumlastirilmasindaki bir diger onemli arag, Yogunlastirilmig
Denetim Kampanyalaridir (CIC). CIC'ler, genellikle her yil ii¢ aylik bir donemde (Eyliil-
Kasim), belirli bir konuya odaklanarak gergeklestirilen 6zel denetimlerdir (Paris MoU,
2025). Bu kampanyalarin odaklandig1 konular, genellikle yiiksek sayida eksiklik tespit

edilen, sik kazalarin yagandig1 veya yeni uluslararas: kurallarin yiiriirliige girdigi alanlardir
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(Paris MoU, 2025). Ornegin, gecmis yillarda Acil Durum Sistemleri, MARPOL Ek VI,
STCW (Gemi Adamlarinin Egitim, Belgelendirme ve Vardiya Tutma Standartlari), Balast
Suyu Yonetimi ve Yangin Emniyeti gibi konulara odaklanan kampanyalar diizenlenmistir
(Paris MoU, 2025; Paris MoU, 2024).

CIC'ler, PSC gorevlilerinin belirli bir alandaki bilgi ve farkindaligini artirirken, gemi
isletmecilerini de bu spesifik alanlardaki uyum seviyelerini gézden gegirmeye tesvik eder.
Bu kampanyalar, genellikle Paris ve Tokyo MoU'lar1 gibi biiyiik rejimler tarafindan
ortaklasa yiiriitiilerek kiiresel bir etki yaratir (Tokyo MoU, 2024). Yapilan akademik
caligmalar, CIC modelinin potansiyel standart alti gemileri daha etkin bir sekilde
belirleyebilecegini ve mevcut liman devleti kontroliindeki denetim bosluklarini
doldurabilecegini 6ne siirmektedir (URL-33, 2023). Ornegin, 2023 yilinda yangin giivenligi
tizerine diizenlenen CIC'nin sonuglari, genel olarak uyumun tatmin edici diizeyde oldugunu
gostermistir (Paris MoU, 2024).

PSC rejimlerinin uyumlastirilmasi, denizcilik emniyetinin artirilmasinda kritik bir rol
oynamaktadir. Uyumlastirilmis prosediirler, denetimlerin kalitesini ve tutarliligini artirarak,
standart alt1 gemilerin operasyon yapmasini zorlastirir (Cariou vd., 2007). Akademik
literatiir, koordine ve uyumlu gemi denetim ¢abalarmin denizcilik endiistrisini derinden
etkiledigi ve emniyet standartlarini yiikselttigi konusunda genel bir fikir birligi i¢indedir
(Anderson, 2002; Cariou vd., 2008). PSC'nin etkin bir sekilde uygulanmasi, sadece gemi ve
miirettebat emniyetini iyilestirmekle kalmaz, ayn1 zamanda deniz kazalar olasiligini azaltir
ve deniz ¢evresinin kirlenmesini 6nler (Hanninen & Kujala, 2014).

Harmonizasyon, ayni zamanda uluslararasi standartlarin uygulanmasinda etkinligi
artir ve bolgesel is birligini giliclendirir. Bu sayede, denizcilik emniyeti yaptirim
kaynaklarmin daha verimli kullanilmasi saglanir (Li & Zheng, 2020). Uyumlastirma
cabalari, daha ucuz ve standartlarin altinda gemi isletmenin getirdigi haksiz avantaj1 yavas
yavas ortadan kaldirarak sektorde adil bir rekabet ortaminin olusmasina da katkida bulunur
(Li & Zheng, 2008).

Sonu¢ olarak, IMO'nun vizyonu dogrultusunda bolgesel MoU'lar aracilifiyla
yiiriitiilen PSC harmonizasyon c¢abalari, kiiresel denizcilik sisteminin daha emniyetli,
giivenli ve cevre dostu hale gelmesinde merkezi bir rol oynamaktadir. Yeni Denetim Rejimi
gibi risk tabanli yaklasimlar ve Yogunlastirilmis Denetim Kampanyalar1 gibi proaktif
araglar, bu uyumlastirma siirecinin etkinligini artiran temel unsurlardir. Akademik literatiir,

bu ¢abalarin standart alt1 gemicilikle miicadelede 6nemli basarilar elde ettigini gostermekle
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birlikte, sistemin siirekli olarak izlenmesi, degerlendirilmesi ve yeni ortaya ¢ikan risklere

gore adapte edilmesi gerektigini de vurgulamaktadir.

1.5. Gemi Risk Faktorii ile Tlgili Giincel Calismalar

Denizcilik endiistrisinde emniyet yonetimi ve denetim kaynaklarinin etkin kullanimu,
gemi risk faktorlerinin dogru bir sekilde tanimlanmasi ve 6lglilmesine baglidir. PSC rejimleri
basta olmak tizere, sigortacilar, P&I kuliipleri ve gemi isletmecileri, potansiyel tehlikeleri
ongormek ve oOnleyici tedbirler almak amaciyla gemileri belirli risk profillerine gore
siiflandirmaktadir. Son yillardaki akademik ¢alismalar, geleneksel tecriibeye dayali risk
analizlerinden, veri odakli ve karmagik matematiksel modellere dogru bir evrim
gostermektedir. Bu literatiir derlemesi, gemi risk faktoriinii tanimlayan giincel akademik
yaklagimlar1 ve bu yaklasimlarda kullanilan matematiksel ifadeleri detayli bir sekilde
incelemektedir.

Gemi Risk Profili (Ship Risk Profile- SRP), bir geminin uluslararasi denizcilik
kurallarina uymama, denetimlerde tutulma veya bir kazaya karisma olasiligin1 belirleyen
statik ve dinamik faktorlerin bir biitliniidiir. Bu profil, denetim otoritelerinin kisith
kaynaklarmi yiiksek riskli gemilere odaklamasini saglayan temel bir aragtir (Paris MoU,
2025). Paris Memorandumu (Paris MoU) gibi dncii PSC rejimleri, risk profilini olugtururken
bir dizi parametre kullanir. Bu parametreler genellikle su kategorilere ayrilir:

o Gemiye Ozgii Faktorler: Geminin yasi, tipi (6rnegin, kimyasal tanker, dokme yiik
gemisi), bayrak devleti performansi ve klas kurulusunun (Recognized Organization-
RO) performansi (Sdoukopoulos vd., 2019).

o Sirket Performansi: Geminin isletmecisi olan sirketin ge¢mis denetim performansi
ve emniyet yonetim sistemi kayitlar1 (Paris MoU, 2025).

e Gecmis Denetim Kayitlar1: Geminin son denetimlerde aldig: eksiklik (deficiency) ve
tutulma (detention) sayis1 (Li & Zheng, 2020).

Bu faktdrlerin her biri, risk hesaplamasinda belirli bir agirliga sahiptir. Ornegin, gemi
yasinin artmasi genellikle riskin artmasiyla dogru orantili kabul edilirken, "beyaz liste"de
yer alan bir bayrak devletine veya yiiksek performansli bir klas kurulusuna sahip olmak riski

azaltic1 bir etki yapar (Heij vd., 2011).
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Akademik literatiir, gemi risk faktoriinii modellemek i¢in ¢esitli istatistiksel ve yapay
zeka tabanli yontemler 6nermektedir (Fan vd., 2022). Bu modeller, risk faktorleri arasindaki
karmasik ve dogrusal olmayan iligkileri ortaya ¢ikarmay1 amaglar.

Lojistik regresyon, bir geminin denetimde "tutulma” veya "tutulmama™ gibi ikili bir
sonucun olasiligini tahmin etmek i¢in yaygin olarak kullanilan bir yontemdir. Model, bir dizi
bagimsiz degisken (risk faktorleri) ile bu ikili sonug arasindaki iliskiyi bir olasilik degeri (P)
olarak ifade eder. Temel lojistik regresyon denklemi su sekildedir (Cariou vd., 2007):

(B8 B,

P(Y = 1 |X1)X2p ns aan s 'Xk) = 1 + e(ﬁ0+B1+X1 +B2+X2+,,,+ﬁk+xk)
1)
P(Y=1) geminin tutulma olasiligini,
X1, X3, - ..... X}, geminin yasi, tipi, bayrak devleti performansi gibi risk faktorlerini,
(Bo» L1, B2, Br 1se her bir risk faktoriiniin logaritmik olasilik tizerindeki etkisini

gosteren regresyon katsayilarini temsil eder (Fan vd., 2020).

Bu katsayilar, gegmis denetim verileri kullanilarak tahmin edilir. Pozitif bir
katsayist, ilgili faktoriin riski artirdigini, negatif bir katsayi ise riski azalttigin1 gosterir (Fan
vd., 2020). Bu modelin avantaji1, yorumlanabilir olmasinin yiiksek olmasi ve her bir faktoriin
riske olan katkisinin net bir sekilde goriilebilmesidir (Ugurlu vd., 2015).

Bayes aglari, risk faktorleri arasindaki olasiliksal ve nedensel iliskileri bir yonlii asiklik
grafik (Directed Acyclic Graph- DAGKeselj) yapisiyla modelleyen giiclii bir yaklagimdir.
Bu model, belirsizlik altinda karar verme ve risk analizi i¢in olduk¢a uygundur (Hanninen,
2014). Bir geminin kaza yapma olasilig1 gibi bir olay, diger bir¢ok faktore (insan hatasi,
teknik ariza, hava kosullar1 vb.) baglidir ve bu faktorler de birbirini etkileyebilir. Bayes
aglar1 bu karmagik bagimliliklart modellemeye olanak tanir. Bayes teoremi modelin temelini

olusturur (Hanninen & Kujala, 2014);

P(E\H) P(H)

PMHIE) =—5

()

P(H\E), E olay1 (kanit, 6rn. "geminin yas1> 20") gézlemlendiginde H hipotezinin (6rn.

"geminin yliksek riskli olmas1") olasiligidir (sonsal olasilik).
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P(E\H), H hipotezi dogruyken E kanitinin gézlemlenme olasiligidir (olabilirlik).

P(H), hipotezin 6nsel (baslangi¢) olasiligidir.

P(E), kanitin marjinal olasiligidir.

Bayes aglari, bir geminin genel riskini hesaplarken, 6rnegin "sirket performansi'"nin
"gemi bakim kalitesi"ni, bunun da "teknik ariza olasiligi"n1 nasil etkiledigi gibi zincirleme
olasiliklar1 bir arada degerlendirebilir (Martins & Maturana, 2010). Bu yaklasim, eksik
veriyle basa ¢ikma ve yeni bilgiler geldikce modelin olasiliklarint glincelleme (6grenme)
yetenegi sayesinde oldukg¢a esnektir (Hanninen, 2014).

Yapay sinir aglari, insan beyninin 6grenme seklinden esinlenerek gelistirilmis,
ozellikle karmasik ve dogrusal olmayan Griintiileri tanimada basarili olan makine 6grenmesi
modelleridir. Gemi risk analizi gibi ¢ok sayida degiskenin ve gizli iligkinin bulundugu
problemlerde siklikla kullanilmaktadir (Wang vd., 2022). Bir ANN modeli, girdi katmani
(risk faktorleri), bir veya daha fazla gizli katman ve bir ¢ikt1 katmanindan (risk seviyesi veya

tutulma olasilig1) olusur. Her bir ndrondaki hesaplama genellikle su sekilde ifade edilir;

y= ¢ wiXi+ b
; 3)

y néronun ¢iktisidir.

Xi girdi degerleridir (risk faktorleri).

wi her bir girdiye atanan agirliklardir.

b sapma (bias) terimidir.

¢ ise genellikle sigmoid veya ReLU gibi dogrusal olmayan bir aktivasyon
fonksiyonudur.

Model, biiyiik bir veri seti (gecmis denetim ve kaza kayitlari) izerinde "egitilir" ve bu
strecte wi agirliklari, tahmin hatasin1 minimize edecek sekilde ayarlanir. ANN modelleri,
lojistik regresyon gibi geleneksel istatistiksel yontemlerin yakalayamadigi karmasik
etkilesimleri modelleyerek daha yiiksek tahmin dogrulugu sunabilir (Papakostas vd., 2023).
Ancak, modelin "kara kutu" (black box) dogasi, yani hangi faktoriin sonuca ne 6lciide etki
ettigini dogrudan yorumlamanin zor olmasi, bir dezavantaj olarak goriilmektedir (Wang vd,

2022).
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Gemi riski, her zaman kesin sayilarla ifade edilemeyen belirsizlikler ve sozel ifadeler
(6rnegin, "eski gemi", "kotii sirket performansi”) igerir. Bulanik mantik, bu tiir belirsiz ve
nitel bilgileri matematiksel olarak modellemek i¢in kullanilir (Akyuz & Celik, 2015). Model,
"liyelik fonksiyonlar1" (membership functions) kullanarak "gemi yasi1" gibi sayisal bir
degiskeni "gencg", "orta yash" ve "yash" gibi bulanik kiimelere doniistiiriir. Bir gemi ayn
anda birden fazla kiimeye farkl iiyelik dereceleriyle ait olabilir. Ornegin, 18 yasindaki bir
gemi, 0.7 iiyelik derecesiyle "orta yash" ve 0.3 {iyelik derecesiyle "yash" kiimesine dahil
edilebilir.

Bulanik Cikarim Sistemi (Fuzzy Inference System- FIS), "EGER-ISE" (IF-THEN)
kurallar1 kullanarak bu bulanik girdileri isler ve bir risk ¢iktisi iiretir. Ornegin;

Kural 1: EGER gemi yas1 "yash" VE bayrak devleti performansi "diisiik" ISE, risk

"cok ylksek"tir.

Kural 2: EGER gemi yas1 "geng" VE sirket performansi "yiiksek" ISE, risk "diisiik"tiir.

Bu yontem, uzman goriislerini ve tecrilbbeye dayali bilgileri sistematik bir sekilde
modele entegre etme imkan1 tanimasi agisindan degerlidir (Akyuz & Celik, 2015).

Giincel akademik c¢aligmalar, hibrit modellerin kullanirmma dogru bir egilim
gostermektedir. Ornegin, bir yapay sinir ag1 modelinin tahmin dogrulugunu artirmak icin
genetik algoritmalarla optimize edilmesi veya Bayes aglarimin uzman goriisleriyle
zenginlestirilmesi gibi yaklasimlar popiilerlik kazanmaktadir (Papakostas vd., 2023).
Ayrica, denetim metinlerinden ve kaza raporlarindan otomatik olarak risk faktorleri
¢ikarmak igin Dogal Dil Isleme (Natural Language Processing- NLP) tekniklerinin
kullanilmasi da yeni bir aragtirma alanidir (Ahsan vd., 2022).

Sonug olarak, gemi risk faktoriiniin belirlenmesi, statik ve dinamik bir¢ok degiskenin
entegre edildigi, giderek daha sofistike hale gelen matematiksel ve istatistiksel modeller
gerektirmektedir. Lojistik regresyon gibi yorumlanabilir modeller temel analizler i¢in hala
gecerliligini korurken, Bayes aglari, yapay sinir aglar1 ve bulanik mantik gibi ileri yontemler,
risk faktorleri arasindaki karmasik, dogrusal olmayan ve belirsiz iligkileri modelleyerek PSC
otoritelerine ve diger paydaslara daha isabetli ve proaktif karar destek sistemleri sunma
potansiyeli tasimaktadir. Bu modellerin basarisi, biiyiik ve kaliteli veri setlerinin varligina

ve siirekli olarak giincellenmelerine baghdir.
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1.6. Yeni Denetim Rejimi (NIR)

PSC Yeni Denetim Rejimi, Paris Memorandumu'na (Paris MoU) Uye (lkeler
tarafindan 1 Ocak 2011'de uygulamaya konulan, gemileri rastgele veya sabit bir kota
sistemine gore degil, tasidiklar: risk seviyesine gore denetlemeyi amaglayan proaktif bir
denetim sistemidir (Paris MoU, 2023).

Bu sistemin temel felsefesi, denetim kaynaklarini (zaman, personel, uzmanlik) en
verimli sekilde kullanarak, standartlarin altinda kalan (substandard) ve deniz emniyeti, gevre
ve miirettebatin yasam kosullari i¢in en biiyiik tehdidi olusturan gemilere odaklanmaktir
(Cariou & Wolff, 2015).

Eski sistem temelde bir kota sistemine dayaniyordu. Paris MoU'ya iiye her iilke,
limanlarma gelen yabanci bayrakli gemilerin belirli bir yiizdesini (%25 gibi) denetlemekle
yukumluyda. Bu durum, ¢ok iyi durumdaki, yiksek standartlara sahip bir geminin de, ko6t
durumdaki bir gemiyle ayni siklikta denetime tabi tutulabilmesine yol agiyordu. Bu,
kaynaklarin verimsiz kullanilmasi anlamina geliyordu. Yeni rejim (NIR) ise her gemiye,
cesitli dinamik ve statik verilere dayanan bir "Gemi Risk Profili" (Ship Risk Profile - SRP)
atar. Denetimlerin siklig1 ve kapsami bu risk profiline gore belirlenir (Cariou & Wolff,
2011). Ytksek riskli gemiler ¢ok daha sik ve detayli denetlenirken, diisiik riskli gemiler daha
uzun araliklarla denetlenir.

Yeni Denetim Rejimi'nin temelini, her gemiyi risk seviyesine gore degerlendiren ve
denetleyen ii¢ ana bilesen olusturur. Sistemin kalbinde yer alan Gemi Risk Profili (SRP),
gemileri Yiiksek (HRS), Standart (SRS) veya Diisiik Riskli (LRS) olarak siniflandirir. Bu
profil olusturulurken geminin bayrak devleti performansi, klas kurulusunun yetkinligi,
geminin yas1 ve tipi, gegmis denetim kayitlari gibi faktorlerin yani sira, rejimin en devrimei
yeniliklerinden biri olan ve isletmeci sirketin tiim filosunu etkileyen "sirket performansi" da
dikkate alinir. Bu risk profiline gore denetim siklig1 belirlenir: Yiiksek Riskli gemiler 5-6
ayda bir kapsamli denetimlere tabi tutulurken, Standart Riskli gemiler 10-12 ayda, Diisiik
Riskli gemiler ise 24-36 ayda bir denetlenerek odullendirilir. Tim bu sistemin ydnetimi ve
takibi, Paris MoU iiyelerinin ortak kullandig1 merkezi bir veri tabani olan THETIS iizerinden
yuriitiiliir; bu sisteme girilen denetim sonuglar1 sayesinde Gemi Risk Profilleri anlik olarak
guncellenir ve denetcilere hangi geminin ne zaman denetlenmesi gerektigi konusunda
rehberlik edilir (Knapp & Van de Voorde, 2013).
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1.7. Bayes Ag1 (BN)

Bayes ag1, bir degiskenler kiimesini ve bu degiskenler arasindaki kosullu bagimliliklari
gosteren olasiliksal bir grafiksel modeldir. Bayes yapisi olusturulduktan sonra ag parametre
Ogreniminin yiritilmesi gerekmektedir (Zou & Yue, 2017). Bu modelin temelinde, her
diigimiin bir degiskeni (6rnegin sicaklik, ariza veya hastalik) temsil ettigi ve yonlendirilmis
oklarin degiskenler arasindaki dogrudan bagimlilig1 gosterdigi bir Y onlendirilmis Dongiisel
Olmayan Grafik (DAG) bulunur. Bu grafiksel yapiya ek olarak, her diigiim, kendisine bagl
olan ebeveyn diigiimlere gore degiskenin durumlarinin olasilik dagilimini igeren bir Kosullu
Olasilik Tablosu (CPT) depolar. Temel islevi, bir olay kiimesi hakkinda belirsizlik altinda
akil yiiritmek, yeni gozlemler 15181nda olasiliklar1 giincellemek ve en olasi nedenleri veya
sonuclar1 bulmaktir.

GENIE4 ve GENIES gibi GENIE programlar1 ise Bayes aglarini olusturmak,
diizenlemek ve galistirmak i¢in kullanilan yazilim araglaridir (Koller & Friedman, 2009). Bu
programlar, biiyiik ihtimalle Pittsburgh Universitesi Karar Sistemleri Laboratuvar
tarafindan gelistirilen ve Bayes aglari ile Etki Diyagramlari i¢in bir grafik kullanict araytizii
ile akil ytiriitme motoru saglayan Genie yazilimina atifta bulunmaktadir.

Iki kavram arasindaki iliski, GENIE programlarimnin Bayes aglarin1 modellemek, analiz
etmek ve gorsellestirmek i¢in bir ara¢ seti sunmasidir. Bu programlar, kullanicilarin ag
yapisini tanimlamasina ve Kosullu Olasilik Tablolarin1 girmesine olanak tanir (Jensen &
Nielsen, 2007). Ardindan, Bayes aginin matematiksel prensiplerini kullanarak olasiliksal
akil yiiritme gibi ¢ikarim gorevlerini otomatik olarak gerceklestirirler. Bu baglamda
GENIE4 ve GENIES, bu yazilimin 0Ozellikli versiyonlar1 veya alt modiilleri olarak
diistiniilebilir.

Bayes ag1, Yonlendirilmis Donglisel Olmayan Grafikten (DAG) olusur ve iki temel
bileseni matematiksel olarak ifade eder:

Nitel Kisim (Grafik G): Rastgele degiskenleri temsil eden X={X;, X, ... ..... X} diigiimleri
ve degiskenler arasindaki dogrudan bagimlilig1 gosteren yonlendirilmis oklar igerir. DAG,
diigiimler arasinda bir dongii olusmamasini sart kosar (Loughney & Wang, 2017).

Nicel Kisim (Kosullu Olasilik Dagilimlar): Grafikteki her digim Xi igin, ebeveyn
diigtimleri Pa (Xi) verildiginde Xi 'nin kosullu olasilik dagilimi P (Xi| Pa(Xi)) tanimlanir.

Bir Bayes aginin en 6nemli matematiksel giicii, tim n rastgele degiskenin ortak olasilik

dagiliminin (P (X1, X5, ... ..... X;,)) kolayca ¢oziimlenmesini saglamasidir. Bu ¢6ziimleme,
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Markov Ozelligi sayesinde gerceklesir. Markov Ozelligi, her diigiimiin, ebeveynleri
verildiginde, ebeveynlerinin ¢ocuklart olmayan tiim atalar1 dahil olmak {izere, kendisinin
tiim atalarindan kosullu olarak bagimsiz oldugunu belirtir.

Bu 6zellik sayesinde, Bayes aginin temsil ettigi tiim degisken kiimesinin ortak olasilik

dagilimi, diigiimlerin kosullu olasiliklarinin ¢arpimi olarak ifade edilebilir:

P(X1, X2, .., X,) = 1_[ P (X;| (Pa(X))

(4)

Burada:

Xi, agdaki herhangi bir diiglimdiir.

Pa (Xi), Xi'nin ebeveyn digiimler kiimesidir.

Bayes ag1, herhangi bir gézlem (kanit) yapildiginda modeldeki inanglar1 giincellemek
icin temel Bayes Teoremini kullanir. Bayes aginin en dnemli avantajlarindan biri, modelin
gercek diinyayr yansitacak sekilde gilincellenebilmesi, diger bir deyisle modelin degisik
faktorlere kolay uyum saglayabilmesidir. Bayes aglarinin en dnemli 6zelligi, belirsizlik
hakkinda modelleme ve mantik kurma imkani saglamasidir. Bayes teoreminin matematiksel
ifadesi; A ve B gibi birbirine kosullu olasilik bagi ile bagli iki farkli olay i¢in B’nin bilinmesi
kosuluyla A’nin gerceklesme olasiligidir (Matellini vd., 2013; Akhtar ve Utne, 2014,
Pristrom vd., 2016).

P(ANB)

P(AIB) = —5 s

,P(B)> 0 (5)

Bayes aglari, bu teoremi ¢ok sayida degisken igeren karmasik ag yapisina uygulamak
i¢in 6zel algoritmalar (6rnegin, yayilim algoritmalar1) kullanir. Bu siireg, yeni kanitlarin (E)
agdaki inanglar1 nasil degistirdigini gOsteren sonrasal (posterior) olasiliklarin
hesaplanmasidir.

Modeldeki herhangi bir degisken alt kiimesi Q i¢in, gozlemlenen kanitlar
E={E} E;, ... ..... E}} bilindiginde Qmun olasilig1, ortak dagilim lizerinden marjinallestirme

(toplama veya entegrasyon) yoluyla hesaplanir:
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>x(Q EYP(X)
P(E)

P(QIE) =
(6)

Bu karmagik hesaplama, BN'nin DAG yapisindan yararlanilarak, tam ortak dagilimi
yeniden hesaplamaya gerek kalmadan verimli bir sekilde gergeklestirilir.

Bayes aginin nitel yapisini (oklar ve diigiimler arasi baglantilar) belirlerken, uzman
bilgisine ek olarak veri glidiimlii yaklasimlar kullanilir. Bu yaklasimlar, en iyi ag yapisini
secmek icin matematiksel kriterlere dayanir:

Skorlama Fonksiyonlari: Bir agin veri setini ne kadar iyi agikladigini o6lger. Yaygin
kullanilan skorlar arasinda Bayesyen Bilgi Kriteri (BIC) ve Akaike Bilgi Kriteri (AIC)
bulunur. Bu skorlar, modelin uyumunu artirirken karmasikligini (diigiim ve ok sayisini)
cezalandirarak en optimal yapiy1 se¢gmeyi hedefler (Jiang vd., 2020).

Kisit Tabanli Metotlar: Degiskenler arasindaki kosullu bagimsizlik testlerini (6rnegin,
P(A,BIC)=P(AIC)-P(BIC)) kullanarak, hangi oklarin bulunup hangilerinin bulunmamasi
gerektigini belirler.

Bayes aglar1, bu matematiksel ve grafiksel bilesenleri birlestirerek hem nitel nedensel
iligkileri modelleme hem de nicel olasiliksal ¢ikarimlar yapma yetenegi sayesinde, karar

verme ve risk yonetiminde vazgeg¢ilmez bir ara¢ haline gelmistir (Trucco vd., 2008).

1.8. Literatiirdeki Calismalar

PSC denetimlerinin amaci standart altt gemiler ile yapilan deniz ticaretinin
engellenmesidir. Standart alt1 gemiler ile deniz ticaretinin gergeklestirilmesi kaza riskini
artirmaktadir. Deniz kazalar1 analiz edildiginde, pek ¢ogunun insan hatas1 olmak iizere, seyir
sorunlari, ekipman arizalari, g¢evresel faktorler ve hava muhalefeti sebebiyle deniz
kazalarinin gergeklestigi goriilmektedir (Teixeira AP, 2021).

Yu vd, (2022), caligmalarinda Paris MoU’da 2018 yil1 denetim verileri, AIS verileri,
uzman goriigleri ve VTS raporlarini kullanarak Bayes agi ile risk analizi gergeklestirmistir.
S0z konusu analiz sonucunda, statik ve dinamik olmak Uzere risk modellemeleri
olusturulmus ve gemi tipi, gemi yasi, sirket performansi ve Paris MoU’da kullanilan tiim

risk parametrelerinin risk durumlar1 ortaya ¢ikarilmistir.
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Finlandiya Limanlar1 i¢in yapilan bir ¢aligmada da deniz kazalarindaki insan faktorii
analizi yapilirken PSC denetimlerinden de faydalanilmis olup, Bayes Agi yontemi
kullanilarak yapilan analizde %23 oraninda kopriilisti vardiyasindaki personelin
tilkenmisligi hesaplanmistir (Akhtar ve Bouwer Utne, 2014).

Akylrek ve Bolat, (2021), Liman devleti denetimlerinde, denetim uzmaninin
profesyonel yargis1 6nem arz etmekte oldugu, denetim uzmaninin; denetim prosediirleri ve
denetim tiliriine gore, eksiklikler ve tutulma kararlarina yonelik profesyonel yargisini
kullanarak karar vermekte oldugunu ifade etmistir.

Yine PSC denetimlerine yonelik calismalarda, 6zellikle baz1 Avrupa iilkelerinde liman
devleti denetimi uzmani olmak i¢in neredeyse bir tiniversite mezunu olmak gibi okullara
gidilmektedir (Graziano, Schrdder, Olcer, 2017). Denetim uzmanin gegmisinin gemi
tutulmalar1 iizerinde etkisi vardir. Ornegin miihendislik kokenli denetim uzmanlari
denizcilik kdkenli uzmanlara gore daha ¢ok gemi tutma egilimdedir (Ravira, Piniella, 2016).
Belirsizlik nedeniyle, PSC analizi yapmak i¢in yapilan 6nceki caligmalar genellikle kismi
risk faktorlerini kullanmakta oldugundan ve genellikle PSC verilere gore yapilan bu
calismalar hataya acik korelasyon analizlerine yol agmaktadir (Wang, 2021).

Liman devleti denetimlerinde; denetlenecek gemilerin belirlenmesini teminen
memorandumlarda hedef faktor uygulamasina gecilmis, bu sayede denetimlerde standart alt1
gemilere yogunlasilmasi saglanmaya calisilmistir. Daha fazla denetim verisi arttikca
arastirmacilar nicel ¢calismalar yiiriitmiistiirler (Li, Zheng, 2008). Cariou ve Wolff (2015),
gemi se¢iminde hedef faktdr uygulamasini iyilestirmek icin yeni bir metot gelistirmislerdir.
Bayes ag1 teknigi hesaplama yontemiyle analizler yogunlasmis ve riskli gemilerin daha sik
denetlenmesi hedeflenmistir.

Farkli PSC rejimleri arasindaki tutulma oranlar1 arasindaki farkliliklar; esas olarak
denetimlerin yapilma big¢imindeki farkliliklardan ziyade belirli bir iilkeye ugrak yapan

gemilerin Ozelliklerindeki farkliliklarla agiklanabilmektedir (Cariou, Wolft, 2009).

1.8.1. PSC Gemi Risk Faktori Analizi Literatiri

Gemi Risk Faktorii Analizi Literatiirli, yabanci bayrakli gemilerin uluslararasi
denizcilik kurallarina uygunlugunu denetleyen PSC denetimlerinin verimliligini ve
etkinligini artirmak amaciyla, yiiksek risk tagiyan gemileri veya operasyonel kosullar

belirlemeye odaklanan bilimsel caligmalar1 kapsar. Bu alandaki arastirmalar, oncelikle
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geminin yasi, bayrak devleti performansi, klas kurulusu, gemi tipi, sirket yonetim
performansi ve ge¢mis teftis sonuglar1 gibi 6nemli risk gostergelerini tanimlar. Bu faktorleri
analiz etmek ve denetgilerin riskli gemileri daha kolay hedeflemesine yardimci olmak igin
Bayes Aglari, yapay sinir aglar1 ve lojistik regresyon gibi istatistiksel ve makine 6grenimi
yontemlerini kullanan risk modelleri gelistirilir (Bastoulis, 2019). Ayrica literatiir, Paris
MoU ve Tokyo MoU gibi farkli PSC boélgelerinde uygulanan mevcut teftis hedefleme
mekanizmalarinin etkinligini inceler ve bu sistemleri iyilestirmeyi hedefler. Son olarak, bu
caligmalar tanimlanan risk faktorlerinin, geminin fiili kaza ve ¢evre kirliligi olaylariyla ne
kadar iliskili oldugunu arastirarak, modellerin gercek dunyadaki glvenlik ve cevre

performansini 6ngdérme yetenegini de degerlendirir.

1.8.2. Gemi Risk Faktorii Analizinde Bayes Ag1 Kullanim

Memorandumlardaki gemi risk profili hesaplamalarinda, Bayes agi kullanilmasi
sebebiyle bu yonteme ilave parametrelerin de eklenmesiyle daha kapsamli bir gemi risk
profili modellemesi yapilacaktir.

Cesitli nedenlerin ayni1 sonucu verebildigi durumlarda bazen sonug¢ bilindigi halde
bunun hangi nedenden meydana gelmis oldugu bilinmeyebilir. S6z konusu sonucun hangi
olasilikla hangi nedenden ortaya ciktigi arastirilmak istendiginde Bayes teoreminden
yararlanilir. Diger bir degisle Bayes teoremi sonug belli iken geriye dogru analiz yapma
imkani saglar. Bayes kurali, kosullu olasiliklarin hesaplanmasinda kullanilan bir kuraldir.
Bir A olayinin ortaya ¢ikmasinda ikiden fazla olaym (faktor, secenek, etken) etkisi varsa A
olayr meydana geldiginde faktorlerden birinin, faktoriin gozlenme kosullu olasilig1 Bayes
kuralina gore hesaplanir. A olay1 oldugu belirtildikten sonra bu olayin ortaya ¢ikmasinda
etkisi olan segenekten faktorlerden birinin kosullu olasiligini hesaplamak icin de Bayes
kuralindan yararlanilir. Genis bir belirtiler setinde herhangi bir belirtinin A olayinin
olugmasindaki etkisini (kosullu olasiligini) belirlemek icin kullanilan yontemdir. Denetim
sirecinde de kosullu olasiligin kullamildigi 6rneklem yontemlerinde Bayes kurali
kullanilmaktadir (Akdogan ve Muluk, 2019).

Bayes Ag’in en Onemli avantajlarindan biri, modelin gergek diinyay1 yansitacak
sekilde giincellenebilmesi, diger bir deyisle modelin degisik faktorlere kolay uyum
saglayabilmesidir. Bayes aglarinin en 6nemli 6zelligi, belirsizlik hakkinda modelleme ve

mantik saglama imkan1 saglamasidir. Bayes teoreminin matematiksel ifadesi; A ve B gibi
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birbirine kosullu olasilik bag: ile bagl iki farkli olay i¢in B’nin bilinmesi kosuluyla A’ nin
gerceklesme olasiligidir (Akhtar ve Utne, 2014). Sekil 2°de GeNle4 programi giris ekrani

gosterilmistir.
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Sekil 2. GeNle4 programi giris ekrani

Genie 4, Pittsburgh Universitesi Karar Sistemleri Laboratuvari tarafindan gelistirilen,
belirsizlik altinda akil yiiriitme ve karar analizi i¢in kullanilan akademik bir yazilim
platformudur. Temel olarak, olasiliksal grafiksel modellerin, 6zellikle de Bayes aglar1 ve
etki diyagramlarinin olusturulmasi, gorsellestirilmesi ve analiz edilmesi i¢in tasarlanmistir.
Program, kullanicilarin karmasik sistemlerdeki degiskenler arasindaki nedensel ve
olasiliksal iliskileri bir ag yapisi olarak gorsel bir ara ylizde modellemesine olanak tanir
(Scutari & Denis, 2021). Modeli olusturduktan sonra, yazilimin giiglii ¢ikarim motoru, yeni
kanitlar veya gozlemler eklendiginde sistemdeki tiim olasiliklar1 otomatik olarak
giincelleyerek, hipotez testi ve dngdrii analizi gibi gorevleri kolaylastirir. Bu yetenekleri
sayesinde, yapay zeka, tip, miithendislik ve risk analizi gibi alanlarda arastirma ve egitim igin
standart bir ara¢ haline gelmistir (Scutari & Denis, 2021).

Bayes aglari, riski meydana getiren faktorler arast iligkiyi hem digiimler ve kenarlar
kullanilarak nitel, hem de kosullu olasilik yaklasimi kullanilarak nicel olarak gercege en
yakin sekilde ortaya koymaya imkéan tanimaktadir. Bu 6zelligi Bayes ag1 modelini literatiirde
kullanilan birgok model ve metottan ayirmaktadir (Ugurlu, 2019).

PSC rejimlerinin gemi risk faktorlerini degerlendirirken kullandigi en temel
parametrelerden biri, geminin hangi klas kurulusu tarafindan belgelendirildigidir. Klas
kuruluglari, gemilerin ve deniz yapilarinin insast ile isletilmesi i¢in teknik standartlar
belirleyen, bu standartlara uygunlugu denetleyen ve onaylayan, genellikle sivil toplum

kurulusu veya 0Ozel sektor statiisiinde faaliyet goOsteren bagimsiz organizasyonlardir
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(Stopford, 2009). Bu kuruluslarin temel misyonu, kendi belirledikleri teknik kurallar
cergevesinde geminin yapisal biitiinliglinli, makinelerini ve kritik seyriisefer/giivenlik
ekipmanlarin1 denetleyerek denizde can giivenligini saglamak ve deniz c¢evresinin
korunmasina katkida bulunmaktir (URL-9, 2025).

Bir geminin klaslanmasi siireci, heniiz tasarim asamasindayken planlarin ilgili klas
kurulusu tarafindan onaylanmasiyla baslar. Insa siirecinde, klas kurulusu sorveyorleri
(denetcileri) tarafindan yapilan detayli denetimlerle geminin onaylanmis planlara ve klas
kurallarina uygun olarak insa edildigi dogrulanir (URL-20, 2025). Gemi hizmete girdikten
sonra, klas statiisiinii ve dolayistyla klas sertifikasinin gegerliligini korumak zorundadir. Bu
gecerlilik, geminin émrii boyunca periyodik olarak (yillik, ara ve her bes yilda bir yapilan
0zel/yenileme sorveyleri) denetlenmesiyle saglanir. Eger gemi bu sorveylerde tespit edilen
uygunsuzluklar1 zamaninda gidermezse veya bakimlar1 aksatirsa, klas kurulusu geminin
klasini askiya alabilir veya tamamen geri ¢ekebilir. Bu durum geminin sigortalanmasini ve
uluslararasi sularda ticaret yapmasini fiilen imkansiz hale getirir (Stopford, 2009).

Klas kuruluslariin rolii, sadece 6zel sektdr denetimi ile simirli degildir. Bayrak
Devletleri, IMO kurallar1 ¢ergevesinde, kendi adlarina SOLAS, MARPOL ve Yiikleme
Sinirt  (LLC) gibi uluslararasi sozlesmelerin ~ gerektirdigi yasal denetimleri ve
belgelendirmeyi yapmak {izere bu klas kuruluslarmi taninmis Kkurulus (Recognized
Organization- RO) olarak yetkilendirir (IMO,2025). Bu delegasyon, PSC ag¢isindan kritik bir
oneme sahiptir. PSC denetcileri, geminin klas sertifikalarin1 ve RO tarafindan diizenlenen
yasal sertifikalar1 kontrol ederken, aslinda hem geminin fiziksel durumunu hem de o
sertifikay1 diizenleyen klas kurulusunun performansini denetlemis olur. PSC denetim
rejimleri, klas kuruluslarimin performansini (6rnegin, denetledikleri gemilerin tutulma
oranlar1) yakindan takip eder ve bu veriler, geminin risk profilinin belirlenmesinde dogrudan
kullanilir (Cariou, Mejia, & Wolff, 2007).

Denizcilik endiistrisinde teknik standartlar1 belirleyen en {ist diizey yap1, Uluslararasi
Klas Kuruluslar1 Birligi'dir (IACS- International Association of Classification Societies).
IACS, 1968 yilinda kurulmus olup, iiyelerinin yiiksek teknik standartlara, kalite sistemlerine
ve etik kurallara uymasint saglar. IACS, diinya toplam kargo tasiyan gemi tonajinin
%090"'1ndan fazlasini klaslamaktadir (URL-21, 2025). Baslica IACS iiyeleri arasinda Lloyd’s
Register (LR- Ingiltere), American Bureau of Shipping (ABS- ABD), DNV
(Norve¢/Almanya), Bureau Veritas (BV- Fransa), ClassNK (Nippon Kaiji Kyokai-
Japonya), RINA (Italya), Korean Register of Shipping (KR- Giiney Kore) ve China
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Classification Society (CCS - Cin) bulunmaktadir (URL-21, 2025). PSC denetimlerinin
etkinligi acisindan, geminin IACS {iyesi bir kurulus tarafindan klaslanmig olmasi, genellikle
geminin risk profilini diigiiren olumlu bir faktor olarak kabul edilirken, IACS {iyesi olmayan
veya Paris MoU gibi rejimler tarafindan diisiik performansh olarak tanimlanan kuruluglar
tarafindan klaslanan gemiler, PSC denetimlerinde daha yiiksek riskli olarak degerlendirilir

ve Oncelikli hedef haline gelir (Knapp & Franses, 2007).



2. YAPILAN CALISMALAR

2.1. Cahsmanmin Kapsami

PSC denetimlerinde gemi se¢imi kriteri PSC denetimlerinin baslangicindan beri en
onemli tartisma konularindan birini olusturmustur. PSC denetimlerinin basladig ilk yillarda
belirli bir periyotta tiim gemilerin denetlenmesi hedeflenmis, PSCO’larin sayisinin ve
yetkinliginin yeterli olmamas1 ve standartalti gemilere yogunlasilmasi ihtiya¢ duyulmasi
nedeni ile 2011 yilinda Yeni Denetim Rejimi (NIR) Paris MoU tarafindan uygulanmaya
baslanmistir. Ancak bu rejimde kullanilan gemi risk faktorii hesaplanmasinda geminin diger
memorandumlarda girmis oldugu denetimler ile tutulmalarin kapsam dis1 birakilmasi ve
gemi degil bolge oncelikli risk faktorii olusturulmasi sistemin ciddi bir eksikligi olarak
goriilmekte ve bu calismada s6z konusu eksikligin giderilmeye yonelik incelemeler
yapilmistir.

Calisma kapsaminda, Yeni Denetim Rejimi kapsaminda gemi risk faktori
hesaplanirken kullanilan parametreler ve diger memorandumlarda yapilan denetimler ile
tutulmalarinda ayni1 algoritma dahilinde hesaplamaya dahil edilmesi hedeflenmis ve bu
sayede tek bir algoritma ile gemilerin denetim/tutulma geg¢misleri ve gemi 6zelliklerine
yonelik risk faktorii hesaplanmistir.

Bayes ag1 ile gemi cinsi, gemi yasi, geminin bayragi, geminin klasi, geminin sirket
performansi, denetim ve tutulma sayilar1 ile ISM eksiklikleri parametreleri arasindaki
etkilesim ortaya konulmaya calisilmistir. Ayn1 zamanda olusabilecek gemi risk faktori
hesaplanmustir.

Diinya’da birbirlerine en yakin bolgeler olan Paris, Akdeniz ve Karadeniz
Memorandumu kapsaminda 01.12.2020-01.12.2023 tarihleri arasinda yapilan PSC
denetimleri incelenmis olup, ayni bdlgelerde denetime giren gemilerin denetim bilgileri
kullanilarak yeni bir risk faktorii algoritmasi olusturulmustur. Bu algoritma ile bayrak
devletleri, yetkilendirilmis klas kuruluslar ve sirketler kendi filolarinda bulunan gemilerinin
hangi memorandumlar kapsaminda PSC denetimi olduguna bakilmaksizin gemi risk
durumlarimi kontrol edebilecektir. S6z konusu algoritmanin verimliligi ile ilgili olarak Tiirk
Bayrakli gemilerin anilan tarihler arasinda belirtilen memorandumlardaki PSC denetimleri

incelenmis ve algoritmanin verimliligi ortaya konmustur. Calismada oncelikle Paris
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Memorandumunda kullanilan gemi parametreleri

incelenmistir.

Tablo 1’de Paris

Memorandumu gemi risk faktorii hesaplamasi verilmistir (Paris MoU, 2025).

Tablo 1. Paris Memorandumu gemi risk faktorii hesaplamasi

Yuksek Riskli Gemi Diisiik Riskli Gemi
Kriter Agurlikls Kriter
Puan
Petrol, Kimyasal,
Gemi Tipi Gaz, Dokme, 2 Tum Gemiler
Yolcu
12 Uzeri Tim Gemiler
Gemi Yasi 1
Kara Liste, Cok
Yiksek Riskli,
Yiiksek Riskli, 2
Beyaz-Gri-Kara Liste Orta .YUKSEk
L Beyaz
Kara-Orta Riskli 1
IMO Denetimi - Evet
Yuksek - - Yiksek
Orta - - -
Performans  Diisiik Diisiik -
Cok .
Klas Kurulusu Diisiik Cok Diisiik 1 )
AB
Tarafindan
Taninmig - - - Evet
Olmasi
Yuksek - - Yiksek
Orta - - -
Sirket Performans  Diisiik Diisiik -
Cok I )
Diisiik Cok Diisiik 2
Son 36 Ay Icerisinde Tek Bir Denetimde 5 ve
Tespit Edilen Eksiklikler - - Daha Az Eksiklik Tespit
Eksiklikler Edilmis Ise
Son 36 Ay Icerisinde
Gergeklesen Tutulmalar 2 Ve Daha Fazla - Tutulma Bulunmaz Ise

Tutulmalar

Tutulma Var Ise
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Tablo 1°de belirtilen agirlikli puan hesaplamasina gore 5 ve tizeri puan alan gemilerin
yiiksek riskli gemiler olarak hesaplanmaktadir. Bir geminin diisiik riskli olabilmesi igin
belirtilen tiim kriterleri saglamasi1 gerekmektedir. Yiiksek riskli ve diistik riskli olmayan
gemiler ise standart riskli gemiler olarak belirtilmektedir.

Gemi tipi, gemi yasi, bayrak, klas kurulusu ve sirket performansi genel faktorleri
olustururken, denetim ge¢misi ve tutulma gecmisi ise zamansal faktorler olarak
belirtilmistir. Bu faktorler, liman devleti kontrol rejimleri tarafindan gemileri denetim icin
hedeflemek amaciyla kullanilan risk tabanli hedefleme sistemlerinin temelini olusturur
(Cariou vd., 2008).

Tablo 1’de goriilecegi tizere; bir geminin diisiik riskli olabilmesi igin 36 ay igerisinde
memorandum kapsaminda yapilan denetimlerde herhangi bir tutulmasinin olmamasi
gerekmektedir. Ayrica 36 ay igerisinde herhangi bir denetimde 5 veya daha {istii eksiklik
tespit edilmemis olmali, sirket performansinin yiiksek olmast, klasinin yiiksek performanslh
olmasi, geminin tasidig1 bayragin Paris MoU beyaz listede yer almasi ve bayragin IMSAS
olarak adlandirilan IMO denetiminin yaptirmis olmasi gerekmektedir. Tiim bu sartlar
saglayan gemiler diigiik riskli gemiler (low risk ship — LRS) olarak adlandirilmaktadir. Bu
gemiler, en son PSC denetiminden sonra risk profilini gegersiz kilan faktérler (overriding
factor) ile beklenmeyen faktorler (unexpected factor) haricinde 24 ay herhangi bir denetime
tabii olmamaktadir. 24 ile 36 ay arasindaki donemde ise PSC denetimi yapilabilir ama
yapilmasi zorunlu degildir. Soyle ki, diisiik riskli bir gemi 36 aylik periyotlarla
denetlenmektedir (Mert, 2025). Sekil 3’de gemi risk profiline gore denetim periyotlari

verilmistir.
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Yiiksek Riskli Gemiler

Standart Riskli Gemiler

Gemi risk durumu

Dusuk Riskli Gemiler

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90
Sure (Ay)
H Denetim yapilmayacak H Denetim yapilabilir Denetim yapilacak

Sekil 3. Gemi risk profiline gére denetim periyodu (Paris MoU, 2025)

Eger bir gemi, diger bir iiye {ilke tarafindan denetlenmesi i¢in raporlanmis ise, ¢atisma
ve karaya oturma gibi kazalarin yasamis ise, deniz kirliligine sebep olunmasi halinde,
Ozensiz veya tehlikeli manevra yapilmasi halinde, son PSC denetimi sonrasinda emniyet
standartlarinin saglanmamasi gerekcesi ile geminin klasinin askiya alinmasi veya geminin
PSC veri tabaninda olmamas: halinde, gemi risk profilinde ne oldugu goz Oniinde
bulundurulmadan gemi denetlenecektir. Bu durumlar, risk profilini gegersiz kilan faktorler
olarak adlandirilmaktadir (Paris MoU, 2025).

Diger taraftan, eger bir gemi, pilot veya ilgili otorite tarafindan raporlanmis ise, ETA
gibi zorunlu raporlamalarin hatali yapilmasi halinde, bir sonraki limanda kapatilmasi
gereken 15 nolu eksiklik bulunmasi halinde, 3 ay igerisinde giderilmesi gereken 18 kodlu
eksikliklerin bulunmasi halinde, personel, gemi ilgilisi veya diger organizasyonlarin gemiyi
sikayet etmesi halinde, geminin tehlikeli bir sekilde operasyon yapmasi halinde, ytik ile ilgili
problemlerin raporlanmasi halinde, bir dnceki klas kurulusunun sertifikasinin iptal edilmis
olmasi halinde gemi denetlenebilecektir. Bu durumlar ise beklenmeyen faktorler olarak

adlandirilmaktadir (Paris MoU, 2025).
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2.2. Cahsmanin Akis Semasi

Calismada, oncelikle Paris MoU’da gemi risk faktoriinlin nasil hesaplandigi
incelenmistir. Gemi risk faktorii hesaplamasinda, geminin genel faktorlerinin geminin yasi,
geminin cinsi, geminin klasi, geminin bayragi ve geminin sirket performansi ile hesaplandigi
tespit edilmistir. Zamansal faktorlerin ise geminin son ii¢ yil igerisindeki Paris MoU
bolgesindeki limanlardaki denetim ve tutulma sayilar ile ilgili oldugu tespit edilmistir.
Sirket performansinin, sirketin isletmesi altinda bulunan gemilerin denetim ve tutulmalariyla
iligkili olmasi nedeniyle, bu parametre ¢alismada zamansal faktorlere dahil edilmistir.

Gemi risk faktorii hesaplanmasinda, geminin yasi, cinsi, klas1 ve bayragi; zamansal
faktorler olarak ise geminin son {i¢ yil igerisinde denetim ve tutulmalari ile geminin bagh
bulundugu isletmenin performansi bolgesel olarak degerlendirilmistir. Boylece herhangi bir
geminin bir memorandumdaki risk faktorii, istenildigi takdirde birden fazla
memorandumlardaki risk faktord, istenildiginde ise tiim memorandumlar kapsamindaki
denetim ve tutulmalar1 sonucunda olusan risk faktoriinlin hesaplanabildigi bir algoritma
olusturulmustur.

Tiim Memorandumlarin Sekreteryalarina, tez konusu ile ilgili bilgi verilmis; baz1t PSC
denetimleri eksiklikler nedeniyle gemilerin alikonulmasiyla sonuglandigi bildirilmis, tutulan
gemiler kisa siire i¢inde baska bir PSC rejiminde denetlenmis ve denetim sonucunda higbir
eksiklik veya bir/iki eksiklik tespit edildigi bildirilmistir. Ornek olarak, 2019 ve 2021 yillar1
arasinda Paris MoU Bolgesi'nde 34 gemi tutulmus ve limanlara giris yasagi almistir. Buna
karsilik, ayni siire i¢inde Karadeniz MoU Boélgesi'nde sadece bir gemi ve Akdeniz MoU
Bolgesi'nde sadece bir gemi alikonuldugunun tespit edildigi, sekreteryadan, yukarida
belirtilen durumun temel nedeninin ne olabilecegini ve profesyonel bir yargi olmaksizin bu
duruma neden olan parametrelerin bildirilmesi rica edilmistir.

S6z konu talebimiz; 10 memorandumdan Paris, Karadeniz, Tokyo, USCG ve Riyadh
MoU tarafindan cevaplanmis (%50 oraninda geri doniis saglanmistir) olup, asagida belirtilen
geri bildirimler alinmistir;

USCG’dan Yarbay T. Gauden tarafindan Amerika Birlesik Devleti Sahil Giivenlik
Komutanliginca yapilan PSC denetimlerinin, yillik raporlarla umuma duyuruldugu, PSC
denetimlerinin IMO A.(1138(31)) sayili PSC Prosediirlerine uygun olarak ilgili uluslararasi
sOzlesmelerin kontroliinii gerceklestirilerek yapildig: 13.09.2022 tarihinde bildirilmistir.
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Tokyo Memorandumu Genel Sekreteri Hideo KUBOTA tarafindan, bolgeler
arasindaki farklarin sadece PSC denetimleri arasinda degil Bayrak Devleti Denetimleri
arasindaki farklarin da asilabileceg§i, PSCO’larin bir makine gibi standart olarak
diisiilmemesi gerektigi, egitimlerinin, tecriibelerinin ve kiiltiirlerinin farkli olabilecegi, bu
amagla IMO’nun PSC Prosediirlerinin belirli araliklarla giincellendigi ve PSC denetim
rejimlerinin de buna adapte olmaya calistigi, PSC harmonizasyonun egitim, is birligi ve
degisimlerle saglanabilecegi 14.09.2022 tarihinde bildirilmistir.

Paris Memorandumu Genel Sekreterliginden Geert de Jeu tarafindan, sorularimizin
cevaplamanin zor oldugu ve diger memorandumlarin nasil denetim performansi
uyguladiklarinin Paris MoU tarafindan arastirilmadigi, ellerinde bu konuyla ilgili herhangi
bir veri bulunmadigi, baska bir bilgiye ihtiyag duyulmasi halinde gerekli destegin
saglanacagi 21.09.2022 tarihinde bildirilmistir.

Karadeniz Memorandumu Genel Sekreteri Onur TURHAN tarafindan, IMO’nun PSC
harmonizasyonunu 6nemsedigi, Diinya’da 10 memorandum oldugunu ve PSC
Prosediirlerine uygun olarak PSCO’lara egitim verildigini, PSCO’larin ise alim siire¢lerinde
ulkelerin Memorandum tarafindan belirlenen kriterlere uygun personelleri istihdam ettikleri,
diizenli olarak bu PSCO’lara egitimler ve seminerler verilmesi konusunda IMO’nun 6ncii
oldugunu 21.09.2022 tarihinde bildirilmistir.

Riyad Memorandumu Genel Sekreterliginden Ahmed Al Mandhari tarafindan,
yoneltmis oldugumuz sorularimizin sistem ve insan faktorii iizerinden cevaplanabilecegi,
sistem kismiyla ilgili tiim memorandumlarin bilgi islem merkezleri ve veri tabanlarim
bulundugu ve kendilerinin de veri tabanlarini gelistirmeyi amacladiklari, insan faktorii ile
ilgili ise PSCO uzmanlarmin egitimlerinin diizenli olarak yapildig: ve tecriibeli PSCO’larin
teorik bilgiler ile strekli bilgilerini tazeledikleri 02.10.2022 tarihinde bildirilmistir.

Sekreteryalardan alinan bu cevaplar, gemi bazli risk faktorii hesaplamasinin ne denli
onemli oldugunu gostermis ve ¢alismamiz bu amagla gelistirilmistir.

Bu algoritma, bayes teoremini esas alan GeNle4 programinda uygulanmis ve 6rnek
vaka analizi olarak uluslararasi sefer yapan Tiirk Bayrakli gemilerin bilgileri ile hesaplama

yapilmistir. Sekil 4’de ¢alismanin akis semas1 gosterilmistir.
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Sekil 4. Calismanin akis semasi
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2.2. Veri Setinin Olusturulmasi

Paris, Akdeniz ve Tokyo Memorandumunda kullanilan s6z konusu algoritmada sirket
performansi genel faktorler arasinda yer almasina ragmen sirket performansini etkileyen tek
faktoriin gemilerinin PSC performanslari olmasi nedeniyle sirket performansi parametresi
de zamansal faktor olarak degerlendirilmistir.

Genel faktorler; geminin tipi, geminin yasi, geminin bayragi, geminin klasi kurulusu
ve bu parametrelerin tim memorandumlardaki denetimlerde de gemi bazli olarak ayni
olacagindan Paris, Karadeniz ve Akdeniz Memorandumlarinda yapilan denetimler genel
faktOrler gemi bazli olarak hesaplanmustir.

Zamansal faktorlerin ise sirket performansi, geminin denetim ge¢misi ve geminin
tutulma ge¢misi olarak hesaplanmistir. 01.12.2020 — 01.12.2023 tarihleri arasinda Paris
Memorandumuna iiye 27 devletin limanlarinda yapmis olduklar1 49443 adet denetimin kayd1
alinmistir. S6z konusu denetimlerde eksiklikleri sebebiyle 1922 gemi tutuklanmigtir. S6z
konusu denetimlerden 583 adet denetim Tiirk Bayrakli gemilere aittir. Bu denetimlerde 15
adet tutulma vakasi tespit edilmistir. Bahse konu denetim raporlarinin tamami Paris
Memorandumu Bilgi Sistemi (THETIS) tizerinden elde edilmistir.

Ayni donemde, Karadeniz Memorandumuna iiye 6 devletin limanlarinda yapmis
olduklar1 15794 adet denetimin kaydi alinmistir. S6z konusu denetimlerde eksiklikleri
sebebiyle 517 gemi tutuklanmistir. S6z konusu denetimlerden 517 adet denetim Tiirk
Bayrakli gemilere aittir. 4 Tutulma vakas tespit edilmistir. Bahse konu denetim raporlariin
tamami1 Karadeniz Memorandumu Bilgi Sistemi (BSIS) tizerinden elde edilmistir.

Ayrica, aynt donemde Akdeniz Memorandumuna iiye 6 devletin limanlarinda yapmis
olduklar1 17027 adet denetimin kaydi alinmistir. S6z konusu denetimlerde eksiklikleri
sebebiyle 371 gemi tutuklanmistir. S6z konusu denetimlerden 302 adet denetim Tiirk
Bayrakli gemilere aittir. Hi¢ tutulma vakasi tespit edilmemistir. Bahse konu denetim
raporlarinin tamami Akdeniz Memorandumu Bilgi Sistemi (THETIS-MED) uzerinden elde
edilmistir.

Sirket performansi hesaplamasi i¢in memorandumda gergeklestirilen tiim denetimler
ve tutulmalarin dahil edildigi tutulma indeksi ve eksiklik indeksleri Akdeniz, Karadeniz ve
Paris Memorandumlari i¢in ayri ayr1 hesaplanmistir. Tablo 2’de sirket performansi matrisi

verilmistir (Paris MoU, 2025).
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Tablo 2. Sirket performans1 matrisi

Tutulma indeksi Eksiklik Indeksi Sirket Performansi
Ortalama Gzeri Ortalama Uzeri Cok diisiik
Ortama Uzeri Ortalama
Ortalama Uzeri Ortalama alt1 Diisiik
Ortalama Ortalama Gzeri
Ortalama alt1 Ortalama Gzeri
Ortalama Ortalama
Ortalama Ortalama alt1 Orta
Ortalama alt1 Ortalama
Ortalama alt1 Ortalama alt1 Y Uksek

Elde edilen tim gemi bilgileri icin dncelikle memorandumlardaki tutulma indeksleri
ile eksiklik istatistikleri hesaplanmis ve sirket performanslari olusturulmustur. Akabinde tiim
Tirk Bayrakli gemilerin her ii¢c memorandumdaki denetim ve tutulmalari ayri ayri
incelenerek denetimlerde bulunan tiim eksiklikler degerlendirmeye alinmistir.

Sekil 5’de Paris, Karadeniz ve Akdeniz Memorandumlarinda gemi risk profili
hesaplama parametrelerinin karsilastirmali yapist verilmistir.

Geminin yasi, geminin tipi, geminin klas kurulusu ve geminin bayragi genel faktorler
olarak belirlenmistir. Denetim ge¢misi faktorleri olarak ise memoramdumlar ayr1 ayr1 olmak
tizere Paris Memorandumu, Karadeniz Memorandumu ve Akdeniz Memorandumlari
kapsaminda Tiirk Bayrakli gemilerin denetim ve tutulma ge¢misleri ile memorandumlara
gore siret performanslarai verileri incelenmis ve ¢oklu kosullu olasilik modeli olan Bayes

ag1 programi olan Genie4 programi vasitasiyla hesaplamalar yapilmistir.
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DENETIM GECMI]
FAKTORLER]

Sekil 5. Paris, Karadeniz ve Akdeniz Memorandumlarinda gemi risk profili hesaplama
parametrelerinin karsilastirmali yapisi
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2.3. GENIE4 Modelinin Olusturulmasi

Genellikler sistemler, cogu zaman eksik veri, belirsizlik ve degiskenlik icermektedir.
Ozellikle denetim, risk yonetimi ve performans degerlendirme alanlarinda kesin yargilar
yerine olasiliklara dayali degerlendirmeler daha gercek¢i sonuglar iiretmektedir. Bu
asamada, Bayes aglar1 bilgi giincelleme ve belirsizlik modelleme agisindan giiclii bir teorik
altyapr sunmaktadir (Gelman vd, 2013). Genie4 Bayes programi, Bayes c¢ikarim
prensiplerini biitlinciil bir yap1 iginde degerlendirmeyi amaglayan bir karar destek sistemi
olarak ele alinabilmektedir. Program hem uzman bilgisini hem de gozlemsel verileri ayni
matematiksel ¢ercevede birlestirmesi bakimindan klasik skor tabanci modellerden farklilik
gostermektedir (Koller vd, 2009).

Genie4 Bayes programinin temel amaci, farkli risk bilesenlerinin toplam risk
tizerindeki etkisini olasiliksal olarak degerlendirmektir. Program, belirli bir sistemin yiiksek
riskli olma olasiligini, yeni bir denetim sonucunun mevcut risk degerlendirmesindeki etkisi
ile risk iizerinde hangi parametrenin daha etkin oldugunu tespit amaciyla kullanilmaktadir
(Jensen vd, 2007).

Model olusturulmasinin ilk asamasi karar probleminin belirlenmesidir. Bu ¢alismada,
karar problemi geminin yiiksek riskli olma olasiliginin tespit edilmesi olarak belirlenmistir.
Bir geminin yiiksek riskli olabilmesi i¢in degiskenler olarak gemi yasi, gemi bayragi, gemi
klas1 ve gemi tipinden olusan genel faktorler ile geminin ge¢mis denetim performanlarini
etkileyen sirket performansi, geminin ge¢mis denetimleri ve tutulmalart olarak
belirlenmistir. Geminin denetim gegmisi ise Paris MoU, Akdeniz MoU ve Karadeniz MoU
seklinde tlic ayr1 bolgesel memorandum verileri olarak ayri ayri parametreler olarak
belirlenmistir.

Bayes ag1 modelinin olusturulmasinda degiskenlerden ve kosullu bagimliliklardan
yararlanilmaktadir. Bu yap1 hangi degiskenin, hangi parametreyi etkiledigini gostermekte ve
modelin mantiksal iskeletini olusturmaktadir. Calismada, gemi yas1 parametresi genel
faktorler diigiimiinde yer almakta olup, genel faktorler diigiimii ise denetim gegmisi faktori
diigiimiiyle birlikte bolgesel veya goklu bolgesel olarak ele alinabilir bir algoritmayla gemi
risk faktérinun hesaplanabildigi ortaya ¢ikarilmistir.

Literatiirdeki ¢aligmalar incelendiginde, Bayes agmin olasiliksal tanimlamalarin

uzman gorlisline dayali veya tarihsel verilerden iiretilmis 6nsel olasiliklar olarak belirlendigi
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gostermektedir (Jensen vd, 2007). Calismada ise 2021-2023 yillar1 arasindaki veriler
incelenmis durumdadir.

Bu caligmanin veri setinin olusturulmasi sonrasinda genel faktorler ve zamansal
faktorler Paris MoU, Akdeniz MoU ve Karadeniz MoU olarak GeNle4 programina
girilmistir.

Bir geminin genel faktdrleri olan geminin tipi, yast, bayragi ve klasinin Paris, Akdeniz
ve Karadeniz Memorandumu kapsaminda da ayni gemi olmasi nedeniyle ayn1 olacagi i¢in
bir kez alinmustir.

Daha sonra, tim gemilerin Paris Memorandumundaki denetim, tutulma ve sirket
performanslari ele alinmis ve Genie4 programina yiiklenmistir. Denetim, tutulma ve sirket
performanslar1 her memorandum i¢in ayr1 ayri olarak hesaplanmistir. Sadece Tiirk Bayrakli
gemiler incelendiginden ve Tiirk Bayragi risksiz bir bayrak oldugundan, bayrak faktorii
risksiz olarak degerlendirilmistir.

Paris Memorandumu kapsaminda yapilan denetimlerde, Ek-2 tabloda belirtilen
sirketlere ait Oncelikle sirket performanslar1 Tablo 2’de belirtildigi sekilde hesaplanmistir.
Daha sonra denetimde tespit edilen eksiklikler ve tutulmalar hesaplanmis ve Genie4
programina yiiklenmistir. Tiirk Bayrakli riskli gemilerin tutulma sayilarin ikiden fazla
olmamasi nedeniyle tutulma parametresi degerlendirmeye alinmamustir.

Karadeniz Memorandumu kapsaminda yapilan denetimlerde, Ek-2 tabloda belirtilen
sirketlere ait Oncelikle sirket performanslar1 Tablo 2’de belirtildigi sekilde hesaplanmistir.
Daha sonra denetimde tespit edilen eksiklikler ve tutulmalar hesaplanmis ve Genie4
programina yiiklenmistir. Tiirk Bayrakli riskli gemilerin tutulma sayilarinin ikiden fazla
olmamasi nedeniyle tutulma parametresi degerlendirmeye alinmamistir.

Akdeniz Memorandumu kapsaminda yapilan denetimlerde, Ek-2 tabloda belirtilen
sirketlere ait Oncelikle sirket performanslar1 Tablo 2’de belirtildigi sekilde hesaplanmistir.
Daha sonra denetimde tespit edilen eksiklikler ve tutulmalar hesaplanmis ve Genie4
programina ylklenmistir. Tiirk Bayrakli riskli gemilerin tutulma sayilarinin ikiden fazla
olmamasi nedeniyle tutulma parametresi degerlendirmeye alinmamuistir.

Daha sonra, genel faktorler, Paris MoU zamansal faktorleri, Karadeniz MoU zamansal
faktorleri ile Akdeniz MoU zamansal faktorleri birlikte Genie4 programina yiiklenmis ve
coklu olasilik hesabi ile Tiirk Bayrakli gemiler her iic memorandum kapsaminda yapilan
denetim ve tutulmalarina gore risk faktorii hesaplanmistir. Genie4 programinda gemi

denetim gegmisi parametresi goriiniimii Sekil 6°da belirtilmektedir.
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Coklu olasilik hesaplamalar1 dahilinde genel faktorler ile Paris MoU zamansal
faktorleri, Karadeniz MoU zamansal faktorleri ve Akdeniz MoU zamansal faktorleri ile
birlikte hesaplama yapilabildigi gibi, istenildigi takdirde ayn1 gemilerin diger
memorandumlarda veya sadece bir memorandumdaki risk faktoriiniin hesaplanabildigi

gorilmiistiir.

SIRKET_PERFORMASI

PARISMOU RISK
FAKTORU

Sekil 6. Gemi denetim ge¢misi parametresinin Genie4 programindaki goriintimii

Yiiksek riskli gemilerin risk faktoriiniin hesaplanmasindan sonra ayni islem Bayes
aginda diistik riskli gemiler i¢in ayni parametreler ile algoritma uygulanmis ve diisiik riskli
gemilerin elde edilme olasilig1 hesaplanmistir. Diislik riskli gemilerin olasiligi i¢in islenen
parametreler ve agirliklar1 Paris MoU’da belirtilen agirlikli oranlar iizerinden hesaplanarak
Bayes agina girilmistir. Diisiik riskli veya yiiksek riskli olmayan gemiler ise standart riskli

gemiler olarak ele alinmustir.

2.4. Hassasiyet Analizi

Bayes aglari, degiskenler arasindaki olasiliksal iligkileri yapilandirilmis bir grafik
modeliyle gosteren bir analiz bi¢imidir. Bu model, belirsizlik altinda karar verme ve tahmin

gibi uygulamalarda yaygin olarak kullanilir. Ancak model parametrelerinin belirsizligi veya
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hatali tahmin edilmesi durumunda, Bayes ag1 ¢iktisin1 6nemli 6l¢iide etkileyebilmektedir.
Bu nedenle, bir Bayes aginin davraniginin hassasiyet analizi ile degerlendirilmesi
gerckmektedir. Bu analiz, parametreler karsisinda sonucun nasil degistigini 6lgmek igin
kullanilmaktadir (Darwiche, 2011). Hassasiyet analizi, Bayes ag1 modelleme siirecinin kritik
bir pargasidir. Modelin dogrulugu ve giivenilirligini artirmaktadir. Ozellikle degiskenlerin
marjinal ¢iktilari tizerindeki hassasiyet, modelin giivenilirliligini, parametre énceliklerini ve
risk analizleri i¢in 6nemli bilgileri ele etmeye yardimc1 olmaktadir.

Bir Bayes aginda her degisken, ebeveyn degiskenlerine bagli olarak bir kosullu olasilik
dagilim1 ile tanimlanmaktadir. Belirli bir hedef degisken Y icin marjinal olasilik P (Y),
Bayes aginin biitlinlesik yapisi i¢inde ele alinan biitiin olasiliklarin toplamidir. Marjinal
hassasiyet, bu marjinal olasiligin ag parametrelerindeki degisikliklere gore nasil degistigini
gostermektedir. Matematiksel olarak, belli bir parametre 6 igin hassasiyet degeri, hedef

degisken marjinal olasiliginin parametreye gore tiirevidir.

a P (Y)

SO =—3%

(7)

Bu tiirevsel yaklagim, Bayes agindaki parametrelerin model ¢iktisi tizerindeki etkisini
nicel olarak sunmakta ve marjinal hassasiyet olarak isimlendirilmektedir. Literaturde
marjinal hassasiyet analizinde bir parametreli ve ¢ok parametreleri olmak Uzere iki temel
yaklasim bulunmaktadir. Her iki yaklasimda da modelin marjinal ¢iktisindaki farkhi
parametrelere gore duyarliligini ortaya ¢ikarmaktadir (Ripoll vd, 2023).

Hassasiyet ananlizi, bir model ¢iktisinin, model girdilerindeki degisimlere ne kadar
duyarli oldugunu inceleyen nicel bir yontemdir. Bu kapsamda marjinal hassasiyet, bagimsiz
bir degiskende meydana gelen ¢ok kiiciik bir degisimin, model ¢iktis1 lizerindeki anlik
etkisini ifade eder. Marjinal hassasiyet, Ozellikle dogrusal olmayan modellerde yerel
duyarliligi 6lgmek agisindan 6nemlidir. Farkli 6l¢eklerdeki degiskenlerin karsilastirilabilir
hale getirilmesi icin marjinal hassasiyet genellikle normalize edilerek kullanilir. (Satelli vd.,
2008). Hassasiyet analizi ¢iktilari, kok ve ¢evresel diigiimlerin kazalarin sonug

diigiimlerinde nasil etkiye sahip oldugunun belirlenmesidir (Pristrom vd., 2016). Bayes
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agida bulunan diigiimlerin gemi risk olusumuna etkisini belirlemek amaciyla Bayes agina
hassasiyet analizi uygulanmistir. Hassasiyet analizi bir Bayes agindaki parametrelerde
meyadana gelen degisimlerin sonug lizerindeki etkisini 6l¢mektedir. Marjinal hassasiyet ise
bu etkinin tlirev temelli bir Slgiisiidiir. Marjinal hassasiyet hedef olasiligin parametreye
gorevi turevidir.

Bu c¢aligmada olusturulan algoritmada, sonug¢ diiglimleri olan genel parametreler ile
gemi denetim gegmisi parametrelerinin etkin katkilari, normalize edilmis paylar1 ve marjinal
hassasiyetleri tespit edilmistir. Daha sonra genel parametreler arasinda da etkin katkilari,
normalize edilmis paylar1 ve marjinal hassasiyetleri hesaplanmistir. Bu analiz sonucunda
geminin yiiksek riskli veya diisiik riskli olmasindaki en temel faktoriin ne oldugu tespit
edilmistir.

Yapilan analiz sonucunda geminin riskli olmasindaki en temel parametrenin geminin
genel parametreleri oldugu belirlenmistir. Geminin denetim geg¢misi parametrelerinin
memorandum bazli olarak yiiksek risk olusumunda geminin genel parametreleri kadar etkin
olmadig1 tespit edilmistir.

Calismada Tiirk Bayrakli gemilerin ele alinmasi nedeniyle bayrak performansinin
sabit alinmistir. Hassasiyet analizi sonuglarina gore gemi risk faktorii hesaplamasindaki
Tiirk Bayrakli gemi denetimlerinde en etkin parametrenin geminin tipi oldugu + %5,28,
geminin yasinin + % 4,54 olarak etki ettigi hesaplanmistir. Gemi klas1t marjinal hassasiyeti
ise +0,18 olarak hesaplanmistir. Bu sonugla geminin riskli olmasindaki en etkin parametrenn
geminin tipi oldugu, sirasiyla gemi yasi, geminin ve klas performansinin da bu hususta etkili

oldugu tespit edilmistir.



3. BULGULAR

PSC denetimlerine girecek gemileri tespit etmek amaciyla kullanilan gemi risk faktorii
hesaplamasinin tiim memorandumlardaki denetim ve tutulmalar1 da kapsayacak sekilde ele
alinmas1 ve ayn1 geminin diinyanin hangi tilkesinde olursa olsun tabii olmus oldugu bir PSC
denetiminin sonucunun geminin risk faktorii hesaplanmasinda degerlendirilmesi amaciyla;
gemilerin genel faktorleri, farkli memorandumlardaki zamansal faktorleri ele alinarak yeni
bir gemi risk faktorii hesaplamasi algoritmasi ortaya konmustur. Algoritma GeNle4
programina girilerek degerlendirilmistir. Bu algoritma ile tiim memorandumlardaki denetim
ve tutulma sayilarin1 kapsayacak bir risk faktorii hesaplanabildigi, Tiirk Bayrakli gemilerin
ornek vaka analizi gergeklestirilerek kanitlanmistir. Gemilerin risk degerlendirme
siireclerinde kosullu olasilik analizi yontemi kullanilarak ¢ok boyutlu bir model
gelistirilmistir. Calisma kapsaminda elde edilen bulgular asagida siralanmistir:

Paris Memorandumu kapsaminda, ¢aligmanin hazirlandigi 01.12.2020 — 01.12.2023
tarihleri arasinda 49443 denetim yapildigi, bu denetimlerin 1924 tanesinin tutulmayla
sonuclandig1 ve s6z konusu denetimlerde 124553 adet eksiklik bulundugu tespit edilmistir.
Bu eksiklikler ile Paris Memorandumu eksiklik dizini 2.519; tutulma dizini ise 0.038 olarak
hesaplanmustir.

Akdeniz Memorandumunda ise anilan tarihlerde 17099 denetim yapildigi, bu
denetimlerin 394 tanesinin tutulmayla sonuglandig1 ve s6z konusu denetimlerde 37273 adet
eksiklik bulundugu tespit edilmistir. Bu eksiklikler ile Akdeniz Memorandumu eksiklik
dizini 2.179; tutulma dizini ise 0.023 olarak tespit edilmistir.

Karadeniz Memorandumu kapsaminda belirtilen tarihlerde 15952 denetim yapildigi,
bu denetimlerin 562 tanesinin tutulmayla sonuglandig1 ve s6z konusu denetimlerde 48601
eksilik bulundugu tespit edilmistir. Bu eksiklikler ile Karadeniz Memorandumu eksiklik
dizini 3.046; tutulma dizini ise 0.035 olarak hesaplanmistir. Tablo 3’de memorandumlarin

tutulma ve eksiklik indeksleri gosterilmistir.
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Tablo 3. Memorandumlarin tutulma ve eksiklik indeksleri

MoU Tutulma Indeksi Eksiklik Indeksi
Paris MoU 0.038 2.519
Akdeniz MoU 0.023 2.179
Karadeniz MoU 0.035 3.046

Akdeniz, Karadeniz ve Paris MoU’da Tablo 3’e gore bir degerlendirme yapildiginda;
Karadeniz MoU’da denetim basina diisen eksiklik sayisinin 3.046 ile en fazla olmasina
ragmen tutulma indeksinin Paris MoU’da 0.038 olarak daha fazla oldugu goriilmektedir. Bu
durum Karadeniz Memorandumda eksiklik yazilmasina ragmen PSCO’larin profesyonel
yargilarini tutulmadan yana kullanmadiklarini gostermektedir.

Eksiklik ve tutulma dizinleri, sirket performanslarinin hesaplanmasinda kullanilmistir.
Ayni Sirket IMO Tanmitim Numarasi (Company ID Number) altinda faaliyet gdsteren
gemilerin, aynt memorandumda girmis olduklar1 ve denetimler ve tutulmalar ile sirket
performansi hesaplanmaktadir.

Calismada ortaya konan algoritmada Paris Memorandumunda tutulma oraninin fazla
oldugu, buna ragmen eksiklik tespit edilen gemilerin oraninin Karadeniz Memorandumunda
daha fazla oldugu tespit edilmistir. Bu durum, Karadeniz Memorandumu bolgesinde ¢aligan
gemilerin Paris Memorandumuna ve Akdeniz Memorandumuna gore standart altt gemiler
oldugu buna ragmen PSCO’larin gemi tutma oraninin daha az oldugunu gostermektedir.

Caligmada her memorandumundaki PSCO’larin bilgi seviyelerinin ve profesyonel
yargilarinin aynm1 oldugu, siyasi kaygilar1 ve yasadisi durumlarin denetim sonucuna etki
etmedigi degerlendirilmistir.

Bulgular, genel faktorler ve gemilerin denetim gegmisi faktorleri olmak iizere ayri ayri

olarak incelenmistir.

3.1. Genel Faktorler

Genel faktorler; gemi yasi, gemi cinsi, geminin klas performansi ve geminin
bayragidir. Sirket performansi literatiirdeki diger ¢alismalarda ve Paris ile Karadeniz
Memornadumu uygulamasinda genel faktor olarak ele alinmis ancak, gemilerin denetim ve
tutulmalarin1 dogrudan etkiledigi icin denetim ge¢misi parametreleri arasinda incelenmistir.

Algoritma olusturulduktan sonra, hesaplanan 6rnek vaka analizinde 290 adet Tiirk Bayrakhi
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geminin Paris, Akdeniz ve Karadeniz Memorandumu kapsaminda yapilan denetim ve
tutulmalart incelenmistir. Sekil 7°de Tiirk bayrakli gemilerin klas kuruluslarina gore

dagilim1 gosterilmistir.
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Sekil 7. Tiirk bayrakli gemilerin klas kuruluslaria gore dagilimi

Tiirk Bayrakli 290 adet geminin 38 tanesinin ABS, 46 tanesinin BV, 33 tanesinin
DNV, 7 tanesinin KR, 43 tanesinin LR, 42 tanesinin NKK, 18 tanesinin RINA ve 53
tanesinin TL klasli olduklari tespit edilmistir. 10 geminin ise Tiirk Denizcilik idaresi olan
T.C. Ulastirma ve Altyapt Bakanligina bagli Bolge Liman Bagkanliklar1 tarafindan
belgelendirildigi ve klassiz oldugu tespit edilmistir. Bu durum 290 gemiden 280 adetinin
yiiksek performansli ve memorandumlar tarafindan taninan klas kuruluglari tarafindan
belgelendirildigini gostermektedir.

Tiirk Bayrakli 290 geminin 249 adedinin 12 yas iizerinde oldugu (%86) tespit
edilmistir. Bu durum Tiirk Bayrakli gemi filosunun yasli oldugunu ve yas parametresinin
gemi risk faktori lizerinde belirleyici bir unsur oldugunu gostermektedir. Sekil 8’de Tiirk

bayrakli gemilerin yas faktorlerine gére dagilimi gosterilmistir.
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m 12 yas lizeri w12 ve alti

Gemi cinslerine gore yapilan incelemede ise 39 adet geminin dokme yiik gemisi, 21
adet geminin yolcu gemisi, 4 adet geminin gaz tankeri, 60 adet geminin kimyasal tanker, 21
adet geminin ise petrol tankeri, diger 145 geminin ise diger gemi cinslerinde oldugu tespit

edilmistir. Sekil 9’da Tiirk bayrakli gemilerin gemi cins faktorlerine gore dagilimi

Sekil 8. Tiirk bayrakli gemilerin yas faktdrlerine gore dagilimi

gosterilmistir.
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Sekil 9. Tiirk bayrakli gemilerin gemi cins faktorlerine goére dagilimi
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Calismada incelenen gemiler Tiirk Bayrakli oldugu ve Tirk Bayraginin Paris
Memorandumu Beyaz Listesinde yer almast ve IMO denetiminden ge¢mis olmasi nedeniyle

Tirk Bayrakli tiim gemiler diisiik riskli olabilmektedir.

3.2. Denetim Gec¢cmisi Faktorleri

Denetim gegmisi faktorleri, gemilerin denetim, tutulma ve sirket performanslari olarak
incelenmistir. Her memorandum i¢in ayr1 ayr1 olarak hesaplanmustir.

Tirk Bayrakli gemilerin anilan tarihlerde Paris Memorandumunda girmis olduklar
583 denetimde 15 tutulma yasandigi, Karadeniz Memorandumunda 517 denetimde 4
tutulma yasandigi, Akdeniz Memorandumunda ise 302 denetimde herhangi bir tutulmanin
yasanmadig tespit edilmistir. Tablo 4’de Tiirk bayrakli gemilerin denetim ve tutulma

sayilar1 gosterilmistir.

Tablo 4. Tirk bayrakli gemilerin denetim ve tutulma sayilari

Memorandum Denetim Tutulma
Paris MoU 583 15
Akdeniz MoU 302 0
Karadeniz MoU 517 4

Eksiklik bazli incelemede ise, Tiirk Bayrakli gemilerin Paris Memorandumunda
gerceklesen 583 denetiminin 93’linde 5’den fazla eksiklik tespit edildigi, Karadeniz
Memorandumunda 517 denetimin 67’sinde 5’den fazla eksiklik tespit edildigi, Akdeniz
Memorandumunda ise 302 denetimin 27’sinde 5’den fazla eksiklik tespit edildigi
bulunmustur. Tablo 5’de Tiirk bayrakli gemilerin denetimlerde 5’den fazla eksiklik tespit
edilme sayilar1 gosterilmistir.

Tiirk Bayrakli gemilerin tutulma yasandig iilkeler ve limanlar incelendiginde, en fazla
Tiirk Bayrakli geminin tutuldugu iilkenin 5 gemi tutulmasiyla Italya, 3 gemi tutulmasiyla
Yunanistan, 2 gemi tutulmasiyla Rusya Federasyonu, birer gemi tutulmasiyla Hollanda,
Romanya, Ingiltere, Almanya, Hirvatistan, Kanada ve Bulgaristan oldugu tespit edilmistir.

S6z konusu tutulma sayilart Sekil 10°da belirtilmektedir.
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Sekil 10. Tiirk bayrakli gemilerin tutuldugu iilkelere gore dagilimi

Bu kapsamda, Romanya’da tutulan gemi hem Paris hem de Karadeniz MoU

kapsaminda veri tabanina giris yapildigi i¢in ayr1 iki denetim olarak ele alinmistir.

Tablo 5. Tiirk bayrakli gemilerin denetimlerde 5’den fazla eksiklik tespit edilme sayilari

Memorandum Denetim Tutulma
Paris MoU 583 93
Akdeniz MoU 302 27
Karadeniz MoU 517 67

Tablo 6’da Tiirk Bayrakli gemilerin isletmeci sirketlerine ait sirket performanslarinin
Paris, Akdeniz ve Karadeniz Memorandumlar1 kapsaminda hesaplamalar1 belirtilmektedir.
Goriilecegt lizere, aym isletmeler farkli memorandumlarda farkli performanslar
sergilemektedir. Bu durumun temel nedeni, bir sirketin her i¢ memorandumda da aym
sayida denetime tabii olmamasidir. Karadeniz’de farkli sayida denetim, Akdeniz’de farkli
sayida gemi ve farkli sayida denetim yapilmasi bu durumun temel nedenini olusturmaktadir.

290 adet geminin 121 adet farkl sirket altinda ¢alistigi, denetime tabii olan bir geminin ISM
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Kod’a tabii olmamas1 nedeniyle sirket bilgisinin bilgi islem sistemlerinde olmadig tespit

edilmistir.
Tablo 6. Sirket performanslarina ait bilgiler
Performans Paris MoU Karadeniz MoU Akdeniz MoU
Cok Diisiik 13 2 -
Diisiik 19 8 11
Orta 71 50 35
Y uksek 18 61 75
ISM Sirketi Yok 1 1 1
Toplam 122 122 122

3.3. Hassasiyet Analizi

Calismada kullanina Bayes aginda olusturulan modelin parametreleri modelin kosullu
olasiliklarin1 teskil etmektedir. Bayes aginin ¢iktilar1 ise geminin yiiksek riskli olup
olmadigidir. Calismanin girdileri ise gemi risk faktoriinii etkileyen faktorlerdir. Calisma
sonucunda ortaya ¢ikan sonuglarin analiz edilmesi amaciyla hassasiyet analizi yapilmistir

Hassasiyet analizinde en hassas degisken genel faktorlerdir. Memornadumlarin
oranlar ikincil belirleyici konumundadir. Marjinal hassasiyet (risk/faktor) %10°luk faktor

artis1 yapildiginda ana faktorler arasinda degisim Tablo 7’°de verilmistir.

Tablo 7. Ana faktorlerin marjinal hassasiyet oranlari

Faktorler Yuksek Riskli (%) Marjinal Hassasiyet (+%10)
Genel Faktorler Oram 35,54 + % 6,45
Paris MoU Oram 41,00 +% 1,41
Kadeniz MoU Oranm 64,80 + 9% 0,62

Adeniz MoU Orani 67,30 + 9% 0,50
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Memorandumlarin gemi denetim ge¢misi oranlariin degisken olmasi ve belirleyici
olmamasi sebebiyle genel faktorler arasinda ikinci bir hassasiyet analizi yapilmigtir. Riskin
azaltilmasi i¢in en etkili yOontem, genel faktorleri olusturan unsunlarin degerlerinin
azaltimasi olacaktir. Bu nedenle genel faktorler arasindaki her bir parametrenin hassasiyeti
ve risk faktoriine etkisi hesaplanmigtir. Parametrelerin normali paylari, etkin katkilart ve

marjinal hassasiyetlerine iligkin hassasiyet analizi Tablo 8’de belirtilmektedir.

Tablo 8. Parametrelerin normalize paylar1 ve marjinal hassasiyetleri

Deger Carpan Etkin Katk1 Normalize Pay Marjinal Hassasiyet
(%) (+%10)
Gemi Bayrag: 0,00 2 0,00 0,00 0,00
Geminin Klasi 3,45 1 3,45 1,8 +0,18
Geminin Tipi 50,00 2 100,00 52,8 +5,28
Geminin Yast 85,91 1 85,91 454 +4,54

Hassasiyet analizi sonucunda bir geminin yuksek riskli olabilmesindeki en etkili
parametrenin geminin tipi oldugu belirlenmistir. Geminin yasi ikincil etkili parametredir.
Geminin bayraginin ¢arpaninin 2 olmasina ragmen Tiirk Bayrakli gemilerin beyaz bayraklh
olmasi ve IMO denetiminden ge¢mis olmasi nedeniyle etkin katkis1 ve marjinal hassasiyeti
sifir ¢ikmaktadir. Genel faktorlerde yer alan parametrelerin geminin yiiksek riskli olma
ihtimaline etkisinin marjinal hassasisyeti Sekil.11’de belirtilmektedir.

Calismada, Paris MoU verileri kullanirak analiz yapildiginda % 12,10 ytiksek riskli
gemi orani, Akdeniz MoU ve Karadeniz MoU verileriyle incelendiginde % 8,10’a
diismiistiir. Yiiksek riskli gemi sayis1 35 gemiden 23’e diismiistiir. Diisiik riskli gemilerde
Paris MoU verileri kullanildiginda % 6,21 diisiik riskli gemi orani iken Akdeniz MoU ve
Karadeniz MoU verileriyle incelendiginde % 5,17 olarak hesaplanmistir. Diisiik riskli gemi
sayis1 18 gemi iken 15°e diismiistiir. Standart riskli gemiler sadece Paris MoU verileri ele
alindiginda 237 iken 252’ye yiikselmistir. Tiirk Bayrakli gemiler iizerinde yapilan vaka

analizinde, memorandumlarin birlikte degerlendirilmesi sonucunda yiiksek risk faktoriine
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sahip gemi sayisinda azalma, standart risk faktoriine sahip gemi sayisinda ise artis

gbzlemlenmistir.

Gemi Bayragi

Gemi Klasi

Parametreler

Gemi Yasi

0
0 1 2 3 4 5

H Toplam Riske Etki

Sekil 11. Hassasiyet analizi sonuglar1

Hassasiyet analizi sonuglarina gore gemi risk faktorii hesaplamasindaki Tiirk Bayrakl
gemi denetimlerinde en etkin parametrenin geminin tipi oldugu + %5,28, geminin yasinin +
% 4,54 olarak etki ettigi hesaplanmistir. Gemi klas1 marjinal hassasiyeti ise +0,18 olarak
hesaplanmuistir.

Kosullu olasilik analizi ile gelistirilen algoritmanin, farkli memorandum verilerinin
birlikte degerlendirilmesi sayesinde daha genis kapsamli ve dogruluk orani yiiksek bir risk
degerlendirme sistemi sundugu tespit edilmistir.

Gelistirilen model, memorandumlar arasi veri biitiinlesmesi sagladig1 i¢cin gemi
denetimlerinde daha etkin bir risk degerlendirme mekanizmasi olusturulmasina katki
sunmaktadir.

Yiiksek riskli gemilerin genel faktorii hesaplanmasinda; gemi cisleri %50, gemi yasi
985,91, bayrak %0, klas kurulusu ise %3,45 oraninda risk olusturdugu tespit edilmistir. Bu
nedenle genel faktor olarak Tiirk Bayrakli 290 geminin yiiksek riskli olmas1 genel faktorii

% 8,10 olarak tespit edilmistir. Bu durum, herhangi bir memorandumdaki denetim/tutulma
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sayisina bagli kalmaksizin; uluslararas: sefer yapan Tiirk Bayrakli gemilerin %35,54°nln
gemi yasi, gemi cinsi, bayrak ve klas kuruluslar1 parametreleri ile yiiksek riskli gemiler
oldugunun hesaplandig1 gostermektedir.

Yiiksek riskli gemilerin Paris MoU performanslarinda 01.12.2020 — 01.12.2023
tarihleri arasinda yapilan denetimler ve bu denetimler sonucu gergeklesen tutulmalar ile
sirket performanslarina gore %26,6, denetimlerde tespit edilen eksikliklere gore %19,90,
tutulmalara gore %0 riskli oldugu tespit edilis ve Paris MoU verilerine gore zamansal
faktorlere hesaplanan yuksek riskli gemi faktori %41,00 olarak hesaplanmstir.

Yiiksek riskli gemilerin Karadeniz MoU performanslarinda 01.12.2020 — 01.12.2023
tarihleri arasinda yapilan denetimler ve bu denetimler sonucu gerceklesen tutulmalar ile
sirket performanslarina gére %8,91, denetimlerde tespit edilen eksikliklere gore %13,00,
tutulmalara gore %0 riskli oldugu tespit edilis ve Karadeniz MoU verilerine gore zamansal
faktorlere hesaplanan yuksek riskli gemi faktori %64,80 olarak hesaplanmustir.

Yiiksek riskli gemilerin Akdeniz MoU performanslarinda 01.12.2020 — 01.12.2023
tarihleri arasinda yapilan denetimler ve bu denetimler sonucu gerceklesen tutulmalar ile
sirket performanslarina gére %11,10, denetimlerde tespit edilen eksikliklere gore %8,92,
tutulmalara gore %0 riskli oldugu tespit edilis ve Akdeniz MoU verilerine gore zamansal
faktorlere hesaplanan yuksek riskli gemi faktori %67,30 olarak hesaplanmustir.

Her U¢ memorandumun zamansal faktorleri ile genel faktorler birlikte Genie4
programina yiiklendiginde ise Yiiksek riskli gemilerin risk faktorii %8,10 olarak

hesaplanmaktadir.

3.4. Parametrelerin Risk Faktdrune Etkisi

Uluslararasi sefer yapan Tiirk Bayrakli gemilerin yiiksek riskli gemiler i¢in yapilan
analizinde, genel faktorleri ile Paris, Karadeniz ve Akdeniz Memorandumlarinda denetim
gecmisi faktorlerine gore olusturulan veri seti Geni4 programi ile analiz edilmistir. Gemi
bayragi, gemi klasi, gemi tipi ve gemi yasi parametreleri ile genel faktorler oran1 Tablo 9°da

gosterilmistir.
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Tablo 9. Genel faktorler orani

Yiiksek Riskli (%)

Gemi Bayragi 0,00
Geminin Klasi 3,45
Geminin Tipi 50,00
Geminin Yasi 85,91
Genel Faktorler Oram 35,54

Uluslararasi sefer yapan Tiirk Bayrakli gemilerin yiiksek riskli gemiler icin yapilan

analizinde Paris Memorandumu verileriyle olusturulan sirket performansi, denetim gegmisi

ve tutulma ge¢misi parametreleri ile Paris MoU orani Tablo 10°da gdsterilmistir.

Tablo 10. Paris MoU orani

Yiiksek Riskli (%)

Sirket Performansi 26,66
Denetim Gegmisi 19,90
Tutulma Gegmisi 0,00
Paris MoU Oram 41,00

Tirk Bayrakli gemilerin yiiksek riskli gemiler igin yapilan analizinde Karadeniz

Memorandumu verileriyle olusturulan sirket performansi, denetim ge¢misi ve tutulma

gecmigsi parametreleri ile Karadeniz MoU oran1 Tablo 11°de gosterilmistir.
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Tablo 11. Kadeniz MoU orani

Yiiksek Riskli (%)

Sirket Performansi 8,91
Denetim Gegmisi 13,00
Tutulma Gegmisi 0,00
Kadeniz MoU Orani 64,80

Tirk Bayrakli gemilerin yiiksek riskli gemiler i¢in yapilan analizinde
AkdenizMemorandumu verileriyle olusturulan sirket performansi, denetim ge¢misi ve

tutulmagecmisi parametreleri ile Akdeniz MoU orani Tablo 12°de gosterilmistir.

Tablo 12. Akdeniz MoU orani

Yiiksek Riskli (%)

Sirket Performansi 11,10
Denetim Gegmisi 8,92
Tutulma Gegmisi 0,00
Akdeniz MoU Orani 67,30

Yiiksek riskli gemiler i¢in yapilan analiz sonucunda Tiirk Bayrakli gemilerin risk
durumlart; Genel Faktorler ve Paris MoU verileri kullanildiginda % 12,10; Genel Faktorler
ve Karadeniz MoU verileri kullanildiginda % 9,70; Genel Faktorler ve Akdeniz MoU verileri
kullanildiginda % 9,81 olarak tespit edilmistir. Genel Risk durumu ise % 8,10 olarak

hesaplanmuistir.
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Bu durum Paris Memorandumu kapsaminda yiiksek riskli gemi sayis1 % 12,10 iken
%8,10’a dustiigiinii gostermektedir. Diger memorandumlarin verileriyle birlikte ele
alindiginda riskli gemilerin sayilarimin 35 gemiden 23 gemiye diistiigii tespit edilmistir.

Gemi risk faktdrl oran1 Tablo 13’de verilmistir.

Tablo 13. Yuksek gemi risk faktori orani

Yiiksek Riskli (%)

Genel Faktorler Oram 35,54
Paris MoU Oranm 41,00
Kadeniz MoU Orani 64,80
Adeniz MoU Orani 67,30
Gemi Risk Faktori Orant 8,10

Daha sonra gemilerin diisiik riskli olabilmelerine yonelik ayn1 hesaplamalar yapilmis
olup diisiik riskli gemiler i¢in yapilan analiz sonucunda Tiirk Bayrakli gemilerin risk
durumlari; Genel Faktorler ve Paris MoU verileri kullanildiginda %14,13; Genel Faktorler
ve Karadeniz MoU verileri kullanildiginda %6,21; Genel Faktorler ve Akdeniz MoU verileri
kullanildiginda % 5,02 olarak tespit edilmistir. Genel Risk durumu ise % 5,17 olarak
hesaplanmustir.

Bu durum Paris Memorandumu kapsaminda diisiik riskli gemi sayis1 %14,13 iken %
5,17’ye diistiigiinii  gostermektedir. Diger memorandumlarin verileriyle birlikte ele
alindiginda riskli gemilerin sayilariin 41 gemiden 15 gemiye diistiigii tespit edilmigtir.

Diisiik riskli gemilere yonelik gemi risk faktorii oran1 Tablo14’de verilmistir.
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Tablo 14. Diisiik gemi risk faktori orani

Diisiik Riskli (%)

Genel Faktorler Orani 64,46
Paris MoU Orani 14,13
Kadeniz MoU Orani 6,21
Adeniz MoU Orani 5,02
Gemi Risk Faktori Orani 517




4. iRDELEME

Genel olarak degerlendirildiginde, gemi risk faktorlerinin hesaplanmasinda biitiinciil
ve veri temelli bir yaklasim benimsenmesi, Liman Devleti Kontrolii uygulamalariin
etkinligini ve dogrulugunu 6nemli 6l¢iide artirmaktadir. Gemi bazli risk analizlerinin, tek bir
memorandumun simirlarin1 asarak kiiresel denetim verilerini dikkate almasi, deniz
tasimaciliginda daha adil, seffaf ve karsilastirilabilir bir degerlendirme sisteminin
olusmasina katki saglamaktadir. Bu sayede, riskli gemilerin daha dogru sekilde tespit
edilmesi miimkiin olurken, denetim kaynaklar1 da daha verimli kullanilabilmektedir. Ayrica,
bu tir kapsamli modellerin gelistirilmesi, uluslararasi deniz emniyeti politikalarinin
uyumlastiriimasina ve farkli PSC rejimleri arasinda veri paylasimi ile is birliginin
giiclendirilmesine zemin hazirlamaktadir.

Memorandum bazli gemi risk faktorii hesaplanmasi yerine gemi bazli risk hesaplamasi
yapilmasi, tek bir memoranduma bagli kalmaksizin geminin son ii¢ yil igerisinde tim
diinyadaki denetimleri ve tutulmalarinin ayni algoritma ile hesaplanabilecegini, istenildigi
takdirde de sadece bir memorandum veya birkag farkli bolgesel memorandum kullanilarak
gemi risk faktoriiniin hesaplanabilecegi ortaya konmustur.

Liman Devleti Kontrolii, deniz emniyetini artirmak, deniz kirliligini 6nlemek ile
gemilerdeki yasam ve calisma kosullarini uluslararasi standartlara uygun hale getirmek
amaciyla, bayrak devletlerinin yetersiz kaldigi durumlarda liman otoritelerine yabanci
bayrakli gemileri denetleme yetkisi veren uluslararasi bir denetim mekanizmasidir. Kisith
denetim kaynaklariin en etkin sekilde kullanilabilmesi i¢in, denetlenecek gemilerin belirli
risk faktorlerine gore segilmesi kritik bir oneme sahiptir. Bu baglamda, akademik literatiirde
ve PSC rejimlerini yiirliten memorandumlarin ¢aligmalarinda, gemi risk profillerinin (Ship
Risk Profile- SRP) olusturulmasi ve bu profilleri belirleyen faktorlerin analizi genis bir yer
tutmaktadir.

Cariou vd., 2007, yapmis oldugu calismada gemi riskini etkileyen faktorleri gesitli
basgliklar altinda ele almaktadir. Bu faktorlerin basinda geminin yasi, bayraginin
performansi, klas kurulusunun (Recognized Organization - RO) ge¢mis performansi, gemi
tipi ve daha onceki denetimlerde tespit edilen eksikliklerin sayisinin geldigini belirtmistir.
Bu calismada geminin yasi, bayrak performansi, klas kurulusunun performansi, gemi tipi ve

onceki denetimlerde tespit edilen eksikliklerin sayis1 faktorlerinin kullanilmasi s6z konusu
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caligma ile paralellik gosterse de sirket performansi ve geminin tutulma sayilarinin da gemi
risk faktoriinii etkiledigi ¢alismada ortaya konmustur.

Ozellikle Paris Memorandumu (Paris MoU) gibi dncii rejimler tarafindan gelistirilen
ve yeni denetim rejimi olarak bilinen sistemler, gemileri bu gibi statik ve dinamik verilere
dayanarak diisiik, standart ve yiiksek riskli olarak siniflandirmaktadir. Bu smiflandirma,
yiiksek riskli gemilerin daha sik ve detayli denetimlere tabi tutulmasini saglayarak denetim
etkinligini artirmay1 hedeflemektedir (Paris MoU, 2023). Bu ¢alismada da riskli gemilere
yogunlasilmasi ve diger memorandumlarda geminin denetleme ve tutulmalar1 da ele
alindiginda; sadece Paris MoU verileri kullanirak analiz yapildiginda %12,10 yiiksek riskli
gemi orani, Akdeniz MoU ve Karadeniz MoU verileriyle incelendiginde %38,10’a
diigmiistiir. Yiiksek riskli gemi sayisi 35 gemiden 23’e diismiistiir. Diisiik riskli
olabilmelerine yonelik ayni hesaplamalar yapilmis olup diisiik riskli gemiler i¢in yapilan
analiz sonucunda Tiirk Bayrakli gemilerin risk durumlari; Genel Faktorler ve Paris MoU
verileri kullanildiginda %14,13; Genel Faktorler ve Karadeniz MoU verileri kullanildiginda
%6,21; Genel Faktorler ve Akdeniz MoU verileri kullanildiginda %5,02 olarak tespit
edilmistir. Genel Risk durumu ise %5,17 olarak hesaplanmistir. Diisiik riskli gemi sayis1 18
gemi iken 15°e diigmiistiir. Standart riskli gemiler sadece Paris MoU verileri ele alindiginda
237 iken 252’ye ylikselmistir. Bu durum riskli gemi tanimin tamamiyla degismesi gerektigi
gostermektedir.

Gemi yasi ile tutulma ve eksiklik sayisi arasinda pozitif bir korelasyon oldugunu
siklikla ortaya koymaktadir; yash gemiler genellikle daha yiiksek riskli olarak kabul
edilmektedir. Benzer sekilde, bayrak devletinin IMO denetimlerinden gecip ge¢cmedigi,
beyaz, gri veya kara listede yer almasi gibi faktorler de geminin risk profilini dogrudan
etkilemektedir. Sirket performansi da Onemli bir diger dinamik faktér olarak oOne
cikmaktadir. Bir sirketin yonetimi altindaki diger gemilerin denetim ge¢misi, filodaki tek bir
geminin risk profilini dahi etkileyebilmektedir. Bu yaklasim, denizcilik sirketlerini proaktif
bir emniyet kiiltiiri benimsemeye tesvik etmekte oldugu Yan vd., (2021) tarafindan ortaya
konmustur. Her ne kadar bu calismada benzer faktorlerin ortaya konmasi ¢alismaya
paralellik kazandirsa da, bu g¢aligmada farkli memorandumlarin verilerini kullanilarak
bolgesel risk yerine gemi bazli risk olarak farkli bir yaklagim literatiire kazandirilmistir.

Literatiirdeki baz1 arastirmalar, mevcut risk faktorlerinin ve hedefleme sistemlerinin
etkinligini sorgulamakta ve otomatik programlama gibi daha gelismis analitik yontemlerle

daha isabetli risk tahmin modelleri gelistirilmesini 6nermektedir. Bu calismalar, sadece
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belirli faktorlerin agirliklarint degil, ayn1 zamanda bu faktorler arasindaki karmasik iligkileri
de analiz ederek, standart riskli olarak siniflandirilan ancak gizli riskler barindiran gemilerin
tespit edilmesine odaklanmakta oldugu, Hanninen, (2014) tarafindan ortaya konmustur. Bu
calismada ¢oklu kosullu olasilik hesaplamasi i¢in GeNle4 programinin kullanilmasini da
Hannien (2014)’lin ¢aligmasini dogrulamaktadir.

Sonug olarak, PSC'de gemi risk faktorlerine dayali denetim sistemleri, denizcilikte
emniyet standartlarinin yiikseltilmesinde merkezi bir rol oynamakta ve bu alandaki
akademik arastirmalar, denetim rejimlerinin siirekli olarak iyilestirilmesine ve daha etkin
hale getirilmesine 6nemli katkilar sunmaktadir. Liman Devleti Kontroli (PSC) rejimlerinin
bolgesel Mutabakat Zabitlart (MoU) temelinde oOrglitlenmesi, standart alti gemilerle
miicadelede tarihsel bir basar1 saglamis olsa da, giiniimiiz kiiresel denizcilik endiistrisinin
dinamikleri karsisinda birtakim yapisal smirliliklar  barindirmaktadir. Akademik
literatlirdeki giincel tartismalar, bu bolgesel ve pargali yapinin etkinligini sorgulamakta ve
daha biitiinciil bir yaklasima olan ihtiyacit vurgulamaktadir. Temel elestiri noktasi, risk
degerlendirmesinin "memorandum-bazli" olmasi, yani bir geminin risk profilinin, denetimin
yapildig1 cografi bolgenin kurallarina ve veri tabanina gore degiskenlik gosterdigi Knapp ve
Van de Velden, (2016) tarafindan ortaya konmustur. Bu ¢alismada, s6z konusu ¢alismada
belirtilen sonuca paralel olarak sadece Paris Memorandumu verileri kullanildiginda yiiksek
risk faktoriine sahip gemilerin oran1 %12,10 olarak hesaplanirken, Akdeniz ve Karadeniz
Memorandumlar1 verileri eklendiginde bu oran %8,10 olarak hesaplanmistir. Paris
Memorandumu verilerine gore diisiik riskli gemi oran1 %14,13 iken, Akdeniz ve Karadeniz
Memorandumlar1 verileri eklendiginde bu oran %5,17'ye diismiistiir. Sadece Paris
Memorandumu verileri dikkate alindiginda 237 gemi standart risk faktoriine sahip olarak
belirlenmistir. Diger memorandum verilerinin eklenmesiyle bu say1 artarak 252'ye
yukseldigi tespit edilmistir. Buna ragmen, Knapp ve Van de Velden (2016), ¢alismasinda
memorandumlari farkli bolgeler olarak degerlendirilmisken, bu ¢alismada tek bir algoritma
ile bu farkin ortaya kondugu ve bolgesel farkliliklarin tek bir algoritma dahilinde ele
alinabilecegi kanitlanmistir.

Paris MoU'nun kullandig1 THETIS veri tabani ile Tokyo MoU'nun kullandigi APCIS
veya ABD Sahil Giivenlik (USCGQG) sisteminin kullandig1 MISLE veri tabanlar1 arasinda tam
ve anlik bir entegrasyon bulunmamaktadir (Wu vd., 2021). Bu nedenle, bir geminin Tokyo
MoU bolgesinde aldig1 ciddi bir tutulma kaydi, Paris MoU bdlgesindeki risk profilini ayn

hizda ve agirlikta etkilemeyebilir. Bu durum, geminin risk profilinin evrensel bir nitelik
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tagimaktan ziyade, cografi konuma bagl "goreceli" bir nitelik kazanmasina neden olur. Bu
pargali yapi, kiiresel operasyonlar yiiriiten ancak bolgesel denetim zayifliklarini istismar
edebilen standart alt1 gemi isletmecileri i¢in bir bosluk yaratma potansiyeli tasimaktadir (Li
& Zheng, 2020). Dolayisiyla, bir geminin gercek risk seviyesi, sadece tek bir MoU'nun sinirh
veri setine bakilarak degil, tiim kiiresel denetim geg¢misi g6z Oniine alinarak
degerlendirildiginde daha dogru bir sekilde ortaya ¢ikacaktir (Wu vd., 2021). S6z konusu
caligmalarda literatiirde bu calismaya ihtiya¢ duyuldugu ve yapilan gemi risk faktori
hesaplamalarinin bolgesel olarak degerlendirildiginden geminin gergek risk seviyesinin
hesaplanamadigi belirtilmektedir. Bu ¢alismada ise bu sorunun ¢oziilebilmesi igin en makul,
uygulanabilir ve strdurdlebilir bir algoritma ortaya konularak literatirdeki bu eksiklik
giderilmeye calisilmistir.

Yang vd., (2022) memorandum temelli gemi risk faktorii hesaplanmasi yerine gemi
bazli risk hesaplamasi yapilmasi fikrini 6n plana ¢ikarmaktadir. Bu yaklagimin temel
dayanagi, bir geminin "risk" unsurunun, geminin kendisinin fiziksel, operasyonel ve
yonetimsel 6zelliklerinin bir fonksiyonu oldugu ve bu riskin cografyadan bagimsiz, evrensel
bir deger tasimasi gerektigini belirtmislerdir. Bu calismada da s6z konusu hususa paralel
sekilde gemi bazli bir risk faktorii hesaplamasinin 6nemi ortaya konmustur. Paris
Memorandumu verilerine gore diistik riskli gemi oran1 %14,13 iken, Akdeniz ve Karadeniz
Memorandumlar1 verileri eklendiginde bu oran %35,17'ye dismistiir. Bu durum diger
memorandumlarda yapilan denetimlerin ne denli 6nemli oldugunu gostermektedir.

Tek bir memoranduma bagli kalmaksizin geminin son ii¢ y1l igerisinde tiim diinyadaki
denetimleri ve tutulmalarmin ayni algoritma 1ile hesaplanabilecegi bir sistem
ongoriilmektedir. Boyle bir sistem, geminin kiiresel seyriisefer gegmisini dikkate alarak ¢ok
daha kapsamli ve adil bir risk profili olusturma kapasitesine sahip olacagi, Prean & Catalin,
(2019) tarafindan belirtilmistir. Bu ¢alismada da s6z konusu gemi risk profilinin bir
algoritma ile hesaplanabileceginin ortaya konmasi bakimindan s6z konusu calismay1
dogrulamaktadir.

Yang vd., (2022), gemi isletmecileri, gemilerinin risk profilinin diinyanin her yerinde
ayni kriterlere gore degerlendirilecegini bilerek hareket ederler, bu da onlar1 daha istikrarlt
ve yliksek emniyet standartlart uygulamaya tesvik edecegini belirtmistir. Bu ¢alisma ile
ortaya ¢ikarilan algoritma istenildigi takdirde sadece bir memorandum veya birka¢ farkl
bolgesel memorandum kullanilarak gemi risk faktoriiniin hesaplanabilecek sekilde

olusturulmustur. Bu ¢alisma, Yang vd., (2022)’nin ¢aligsmasini dogrulamaktadir.
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Cariou vd., (2019), bir liman otoritesi, hem geminin ktresel risk faktortini gorebilir
hem de bu faktori kendi bolgesel denetim dnceliklerine gore filtreleyerek daha spesifik bir
analiz yapabilecegini belirtilmistir. Bu ¢alismada benzer bir sekilde istenildigi takdirde
bolgesel istenildigi takdirde de birkag memorandum veya tiim memorandumlar1 da igeren
gemi risk faktorii hesaplanabilmekte ve bu algoritmanin iglevselligi ortaya konmustur. Bu
acidan Cariou vd., (2019), nin ¢aligmasi bu ¢alisma ile dogrulanmaktadir.

Denizcilik endiistrisi, her giin Otomatik Tanimlama Sistemi (AIS) verileri, denetim
raporlari, kaza veritabanlari, hava durumu verileri ve uydu goriintiileri gibi kaynaklardan
muazzam miktarda veri iiretmektedir (Karakasoglu ve Gotti, 2021). Bu buyuk veri havuzu,
geleneksel istatistiksel yontemlerle iglenmesi zor olan karmasik ve gizli risk Oriintiilerini
barmdirmaktadir. Iste bu noktada, makine 6grenmesi algoritmalar1 devreye girerek PSC
hedefleme sistemlerinde bir devrim yaratma potansiyeli sundugu, Wang vd., (2022)
tarafindan belirtilmistir. Bu g¢alismada oldugu gibi GeNle4 gibi c¢oklu kosullu olasilik
programlari sayesinde ¢ok sayida farkli veri elle¢lenebilmekte ve karmasik hesaplamalar cok
kisa siirede yapilabilmektedir. Bu nedenle bu ¢alisma, Wang vd., (2022) ve Karakasoglu ve
Gotti (2021)’nin ¢alismalarini desteklemektedir.

Rastgele Orman (Random Forest) veya Gradyan Artirma (Gradient Boosting) gibi
topluluk 6grenmesi modelleri, binlerce geminin kiiresel denetim verilerini, gemi
ozelliklerini ve hatta AIS hareket verilerini analiz ederek, hangi faktér kombinasyonlarinin
bir tutulmaya yol agtigini yiiksek bir dogrulukla tahmin edebilir oldugu, Papakostas vd.,
(2023) tarafindan belirtilmistir. Bu modellerin, Paris MoU'nun Yeni Denetim Rejimi'nde
(NIR) kullanilan dogrusal agirliklandirma formiillerinin Gtesine gecerek, risk faktorleri
arasindaki dogrusal olmayan etkilesimleri de yakalayabilecegi; ornegin, "orta yaslt bir
kimyasal tankerin", "belirli bir klas kurulusuyla" ve "daha once belirli tiirde eksiklikler almig
bir sirket" tarafindan isletilmesi durumunda riskin katlanarak artmasi gibi karmasik
senaryolart modelleyebilir oldugu, Shi vd., (2021) tarafindan ortaya konmustur. Bu
calismada kullanilan Bayes tabanli kosullu olasilik programi olan GeNle4 programui ile de
binlerce geminin kosullu olasiliklar1 hesaplanmistir. Bu o6zelligiyle calisma, yukarida
belirtilen literatiir calismalarin1 dogrulamaktadir.

Gemi odakli kiiresel bir risk faktorii algoritmasinin teorik stiinliikleri agik olsa da
pratikte uygulanmasinin 6niinde bazi engeller bulunmaktadir. Bu engellerin en biiyiigii,
farklt PSC rejimleri ve uluslararast kuruluslar arasinda tam bir veri standardizasyonu ve

paylasimui altyapisinin kurulmasidir (IMO, 2023). Denetim eksikliklerinin kodlanmasindaki
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kiguk farkliliklar, veri formatlarinin uyumsuzlugu ve egemenlik kaygilari nedeniyle veri
paylasimindaki isteksizlikler, bu entegrasyonun oniindeki en 6énemli zorluklar oldugu, Wu
vd., (2021) tarafindan belirtilmistir. Bu ¢alismada her memorandumdan ayr1 veri alinmasi
ve harmonize bir veri taban1 bulunmamasi, Wu vd., (2021)’yi dogrulamaktadir.

A.1185 (33)’te Liman devleti kontroliiniin asil amacinin, standartlara uymayan bir
geminin denize agilmasini engellemek oldugu akilda tutulmasi, PSCO’nun, eksiklikler
giderilene kadar gemiyi alikoyup alikoymayacagina veya planlanan seferin kosullarini
dikkate alarak belirli eksikliklerle seyahat etmesine izin verip vermeyecegine karar verirken
profesyonel yargisini kullanmasi gerektigi belirtilmektedir. Yine; Akytlirek ve Bolat, (2021),
Liman devleti denetimlerinde, denetim uzmaninin profesyonel yargisi dnem arz etmekte
oldugu, denetim uzmaninin; denetim prosediirleri ve denetim tiirline gore, eksiklikler ve
tutulma kararlarina yonelik profesyonel yargisini kullanarak karar vermekte oldugunu ifade
etmigtir. PSCO’nun profesyonel yargisi, PSC denetimlerinde eksiklik tespit edilmesi ve
geminin tutulmasi asamalarinda ¢ok 6nemli bir arglimandir. Ancak gemi risk hesaplamalari
sirasinda profesyonel yargi degil, profesyonel yargi sonucu verilen eksiklik ve tutulma
sayilar1 analizde kullanilmaktadir.

Dinisa, Fihueiraa, Palos ve Teixeria (2023)’ gemi risk profilinin kriterlerinin net bir
anlami veya kokeni olmadigi, calismalarinda da gemi risk sinifina alternatif olarak, karar
verici i¢in sezgisel olarak farkli kriterler ve kriterler 6lgeklerinde farkli seviyeler tercih
edebildigi DCM- Deck Cards Methods kullanildigy, belirtilmektedir. 2018 yilinda Lizbon’da
yapilan 138 denetimin incelendigi ve her biri birbirinden farkli 24 adet farkli parametre
belirlendigi belirtilmektedir. Ancak, yapilan calismanin sadece bir limanda ve sinirli denetim
sayis1 ile yapilmis olmasi, profesyonel yarginin ¢alismada ele alinmadigini gostermektedir.
Ayrica, gemi risk faktOriiniin sezgisel olarak degerlendirilmesi objektiflikten uzak
olacagindan, bu calismada uygulanan gemi risk profilinin faydali olacag:
degerlendirilmektedir.

Demirci ve Cicek (2020), yapilan analizde, denetimin sekillendirilmesinde gemi
tipinin gemi yasindan daha fazla dneme sahip oldugunu tespit etmis, gemi tipi riskli olmasi
durumunda 2 puan, geminin yaginin 12 yasindan fazla olmasi halinde ise 1 puan verilmesinin
analiz sonucunu destekledigini belirtilmistir. Ancak, s6z konusu ¢alismada belirtilen gemi
tipinin gemi yasindan daha fazla 6neme sahip oldugu bir sonug¢ degil, Paris MoU nun 2011
yilindan itibaren kullandig1 algoritmanin kendisidir. Bu ¢aligmda ilk kez kullanilan bir

bicimde, sirket performanin da gemi denetim ge¢misine eklenmesiyle gemi risk farktorii



68

hesaplamasinda en fazla agirliginin gemi cinsinde degil, geminin denetim tutulma ge¢misi
de olusturan sirket performansi, geminin denetim ge¢misi ve geminin tutulma geg¢misi

olusturmaktadir.



5. SONUC VE ONERILER

Liman devleti denetimlerinde, gemilerin risk faktorlerine gére denetim Onceligine
alinmasi, PSC denetimlerinde standart alt1 gemilere yogunlasmay1 saglamakta ve bu nedenle
standart alti gemilerle yapilan ticaretin engellenmesini hedeflenmektedir. Ancak, 2011
yilindan itibaren Paris MoU basta olmak iizere uygulanmakta olan yeni denetim rejimi ve
bu rejimle paralel gelisen gemi risk faktorii hesaplamalarinda her memorandum igin ayri
hesaplama yapilmasi1 gemilerin bolgesel risk durumlarini géstermekte ve birbirlerine ¢ok
yakin memorandumlarda bile yapilan denetimlerin dikkate alinmamasi sonucu
dogurmaktadir.

Paris Memorandumunda yapilan denetim sonucunda tutuklanan hatta birden fazla
tutulma sebebiyle herhangi bir Paris MoU iiyesi iilke limanina belirli bir sureyle giris yasagi
almig bir gemi, Akdeniz veya Karadeniz Memorandumu fiiye iilke limanlarina giris
yapabilmektedir. Paris MoU denetimleri diger memorandumlar kapsaminda risk
algoritmasina alinmadigi i¢in risksiz bir gemi olarak algilanmaktadir. Karadeniz MoU veya
Akdeniz MoU’da da tutuklanan herhangi bir geminin Paris MoU’da risk durumu
degismemektedir.

Bu durum, PSC denetimlerinin amacina uymadigir gibi IMO’nun amacladigi PSC
harmonizasyonunu da sekteye ugratmaktadir. Ozellikle veri tedariginin zor olmasi nedeniyle
literatiirdeki benzer ¢aligmalarin tek memorandum verileriyle siirli oldugu birden fazla
memorandumun verisi ile gemi risk faktorii hesaplanmasina yonelik bir caligmaya literattrde
rastlanilmamastir.

Calisma sonucunda ortaya ¢ikan algoritmanin 6rnek vaka analizinde ise Tiirk Bayrakli
gemilerin Paris, Akdeniz ve Karadeniz Memorandumlarinda 3 yillik periyotta girmis
olduklar1 denetimler ve tutulmalar incelenmistir. Sadece Paris Memorandumu verileri
kullanildiginda yiiksek risk faktoriine sahip gemilerin oran1 %12,10 olarak hesaplanirken,
Akdeniz ve Karadeniz Memorandumlar1 verileri eklendiginde bu oran %11,53 azalarak
%8,10 olarak hesaplanmistir. Paris Memorandumu verilerine gore diisiik riskli gemi orani
%6,21 iken, Akdeniz ve Karadeniz Memorandumlari verileri eklendiginde bu oran azalarak
%S5,17'ye diismiistiir. Sadece Paris Memorandumu verileri dikkate alindiginda 237 gemi

standart risk faktoriine sahip olarak belirlenmistir. Diger memorandum verilerinin
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eklenmesiyle bu say1 artarak 252'ye yukseldigi tespit edilmistir. Bu durum riskli gemi
tanimin tamamiyla degismesi gerektigi gostermektedir.

Hassasiyet analizi sonuglaria gore gemi risk faktorii hesaplamasindaki Tiirk Bayrakli
gemi denetimlerinde en etkin parametrenin geminin tipi oldugu + %35,28, geminin yasginin +
%4,54 olarak etki ettigi hesaplanmistir. Gemi klast marjinal hassasiyeti ise +0,18 olarak
hesaplanmustir.

Bu durum, herhangi bir memorandumdaki denetim/tutulma sayisina bagh
kalmaksizin; uluslararasi sefer yapan Tiirk Bayrakli gemilerin %35,54’ntn gemi yasi, gemi
cinsi, bayrak ve klas kuruluglari parametreleri ile yiiksek riskli gemiler olabilecegin
hesaplandig1 gostermektedir.

Bu ¢alismada risk degerlendirme siirecinde kosullu olasilik yontemi kullanilarak ¢ok
boyutlu bir gemi risk faktorii algoritmasi olusturulmustur. Bu algoritma ile bayrak devletleri,
klas kuruluslart ve isletici kuruluslar, filolarindaki gemilerin gemi risk faktorlerini; bolgesel,
belirli bir grup memorandum veya tiim memorandumlarin verilerini kullanarak kuresel gemi
risk faktoriinii hem de sirket risk faktorlerini hesaplayabilecektir.

Kosullu olasilik analizi ile gelistirilen algoritmanin, farklt memorandum verilerinin
birlikte degerlendirilmesi sayesinde daha genis kapsamli bir risk degerlendirme sistemi
sundugu tespit edilmistir. Halihazirda kullanilan gemi risk faktorleri her bir memorandum
i¢in ayr1 ayr olarak hesaplanmaktadir. Ornek olarak Tiirkiye ve Giircistan limanlarinda 5
tutulmasi1 olan bir gemi herhangi bir Avrupa limanindan bir PSC denetimi olmasi ve
tutulmamasi halinde Paris MoU’da diisiik riskli bir gemi olarak degerlendirilecektir. Bu
algoritma ile istenilen tiim PSC denetimleri sonuglart gemi risk faktorii hesaplamasina dahil
edilebilecektir. Bu sayede bolgesel olarak degil kiiresel olarak ta bir geminin gergek gemi
risk faktori hesaplanabilecektir.

Tiirk Bayrakli gemiler iizerinde yapilan vaka analizinde, memorandumlarin birlikte
degerlendirilmesi sonucunda yiiksek risk faktoriine sahip gemi sayisinda azalma, standart
risk faktoriine sahip gemi sayisinda ise artis gozlemlenmistir. Bu durum ise farkl
memorandumlarin verilerinin incelendiginde risk faktorii hesaplamasinda hassasiyetin
azaldig1 tespit edilmistir.

Gelistirilen gemi risk algoritmasi, memorandumlar arasi veri biitiinlesmesi sagladigi
icin gemi denetimlerinde daha etkin bir risk degerlendirme mekanizmasi olusturulmasina
katki sunmaktadir. Paris, Akdeniz ve Karadeniz MoU verileri kullanilarak bir geminin ii¢

farkli memorandumdaki risk faktorii, bu memorandumlarin tiimiindeki risk faktorii
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istenildigi takdirde de diger memorandumlarin da eklenebilecegi bir risk faktorii ortaya
konmustur.

Bu algoritma ile bayrak devletleri, klas kuruluslar1 veya isletmesi altindaki gemilerin
performanslarin1  takip etmeyen isletmecilere kolaylik saglayacak bir algoritma
olusturulmustur.

Akdeniz, Karadeniz ve Paris MoU’nun veri tabanlarimin farkli ve birbirleri ile
baglantili olmamalar1 nedeniyle veriye ulasim ve verilerin entegre edilememesi ciddi bir
sorun teskil etmektedir. Ancak; IMO’nun, Kiresel Entegre Denizcilik Bilgi Sistemi (GISIS)
gibi platformlar1 ve veri paylasimini tesvik eden girisimleri, bu zorluklarin asilabilecegini
kanitlamaktadir.

Sonug olarak, PSC ve gemi risk faktorii hesaplamalarina yonelik literatiirdeki egilim,
PSC risk degerlendirmesinde bdolgesel memorandumlardan kiresel ve batincil bir
yaklagima dogru bir paradigma kaymasinin kaginilmaz oldugunu gostermektedir. Gemi
odakl, biiytik veri ve analiz programlari ile desteklenen dinamik gemi risk profilleri, sadece
denetim kaynaklarmin daha verimli kullanilmasini saglamakla kalmayacak, ayn1 zamanda
denizcilik emniyet kiiltiiriinii kiiresel dl¢ekte proaktif ve veri odakli bir yapiya doniistiirerek
daha giivenli ve temiz denizler hedefine ulagmada kilit bir rol oynayacaktir.

Tiirk Bayrakli gemilerin gemi risk algoritmasiin olusturuldugu bu ¢alismada, tiim
Tiirk Bayrakli gemilerin bolgesel risk durumlarinin tespit edilebildigi gibi, istenildigi
takdirde birkag¢ bolgeyi igeren sekilde risk faktoriinlin hesaplanmasi, istenildiginde ise tim
memorandumlarin verilerinin girilerek gemi bazl risk faktorii hesaplamasinin yapilabildigi
bir sistem olusturulmustur. Bu ¢alisma ile ayrica, Tiirk Bayrakli gemi isletmecilerinin hangi
memorandumlarda daha fazla riskli oldugunun goriilebilmesi ve buna gbre Onleyici
tedbirlerin olusturulabilecegi degerlendirilmektedir. Tiirk Denizcilik Idaresi olan T.C.
Ulastirma ve Altyap1 Bakanliginin ilgili birimlerince bu ¢alisma ile gemi bazli ve sirket bazli
analizler yapilabilecegi tutulmalar1 engelleyebilecek oOnleyici tedbirlerin alinabilecegi
proaktif bir yaklasim kazandirildig1 degerlendirilmektedir.

Diger taraftan Tiirk Bayrakli gemi isletmecilerinin hangi bolgelerde gemi islettikleri,
hangi limanlarda denetime tabii olduklar1 ve 6zellikle bolgesel kriz anlarinda, krizlerden kag
isletmecinin ve ka¢ geminin etkilebileceginin Ongoriilmesi i¢in de bu ¢alismanin
kullanilebilecegi degerlendirilmektedir.

Calismada ortaya ¢ikarilan gemi risk faktorii hesaplamasinin, gemi denetim otoriteleri

tarafindan karar destek sistemi olarak kullanilmasi halinde denetimlerin etkinliginin
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artirtlacaglt ve denizde seyir, can ve mal emniyetinin saglanmasi ile deniz kirliliginin
onlenmesine katki saglayacagi degerlendirilmektedir.

Bu sonuglar, gemi denetim siireglerinde veri biitiinlesmesi ve yapay zeka tabanli
analizlerin kullaniminin risk degerlendirme etkinligini 6nemli 6lglide artirabilecegini ortaya

koymaktadir.
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7. EKLER

1. Turk Bayrakli Gemi Listesi

Imo

Sirket Imo

No Gemi Ad1 Yas1 Klasi Gemi Cinsi
Numarasi No
1 15TEMMUZ 9372846 5420376 18  TL  Kuruyik Gemisi
2 AEGEANCAT 8803692 5435088 35 TL  Yolcu Gemisi
3 AEGEANJET 7922855 4084742 44 TL  Yolcu Gemisi
4 ATZ'\IZ'LEIT 9035292 1780726 31 RINA Kimyasal Tanker
5  AKCAKOCA 9110418 5435088 29  TL  Yolcu Gemisi
6 ALATEPE 9104873 5446161 31  NKK  Kimyasal Tanker
7 ALBATROS| 9540168 5788869 16  RINA Doé;”rﬁi;“k
ALEV .
8 KAMAN 9268289 5656325 22 BV Petrol Tankeri
ALIYE . .
9 HANIM 9414723 5799948 18 RINA Kuruyuk Gemisi
10 ALSU 9808742 4224916 7 BV Kimyasal Tanker
11 ANA-N 9416850 6282255 18 BV  Kuruyik Gemisi
12 ANITTEPE-S 9418896 5108619 17 BV  Kuruyik Gemisi
13 ANNA 9040962 5292452 32 TL  Kuruyik Gemisi
ARTEMIS
14 DO ohve 9293428 1568628 18 LR  Ro-Ro Kargo
15 ASIM 9357078 5422562 24 TL  Kuruyik Gemisi
IMAMOGLU y
16 ASLIELIF 9349021 4098769 18  ABS  Kuruyiik Gemisi
ASPENDOS
17 v 9322425 1568628 17 LR  Ro-Ro Kargo
18 ASIM 9357078 5422562 24 TL  Kuruyik Gemisi
IMAMOGLU y
19 ASLIELIF 9349021 4098769 18  ABS  Kuruyiik Gemisi
20 KOLIN 9 9477177 5616347 17 LR Petrol Tankeri
ASSOS
2 Laoave 9293416 1568628 18 LR  Ro-Ro Kargo
22 ATASOYLAR 9040936 1889494 34  TL  Kuruyiik Gemisi
23 AYAZBEY 7531670 6199149 47  TL Romorksr
24 AYSENAZ = g097000 1798626 16 NKK  Kuruyiik Gemisi

BAYRAKTAR




Ek Tablo 1’in devami

84

No Gemi Ad1 Imo Sirket Imo Yas;i  Klas1 Gemi Cinsi
Numarasi No

25 AYSE TELLI 9122112 1780726 27 LR Kimyasal Tanker

26 BAKI AKAR 9241803 1482817 21 BV Kimyasal Tanker

27 BARON 9394210 5605458 17 BV Kuruytk Gemisi

28 BAYRAKLI 9418391 4068111 16 ABS Petrol Tankeri
BEREN . ..

29 IMAMOGLU 9130224 5605961 27 TL Kuruytk Gemisi

30 BEYKOZ 9558945 5561211 15 NKK Gaz Tankeri

31 BEYLERBEY1 9480370 5561211 15 NKK Gaz Tankeri

32 BMI EXPRESS 9207261 1798626 24 NKK Konteyner
BURAK

33 BAYRAKTAR 9260536 1798626 22 NKK Konteyner

34 BURAKDEVAL 9349978 1059600 18  ABS Dog?rﬁi;“k

35 BURCUM-I 9146405 944132 28 TL Kuruyiik Gemisi

36 CAN KA 9312925 1509747 17 LR Petrol Tankeri

CAPPADOCIA

37 SEAWAYS 9242388 1568628 21 LR Ro-Ro Kargo

38 CHEM HERO 9402823 1482817 15 BV Kimyasal Tanker
CHEM .

39 PREMIER 9402811 1482817 15 ABS  Kimyasal Tanker

40 CHIOS 7364924 5284381 50  Klassiz | RO;RO Yoleu

Gemisi

41 CHONA 9201877 6124700 25 BV Kuruyiik Gemisi

42 CORELLI 9126766 4068111 27 ABS Konteyner

43 CUMHURIYET 0817298 945348 6 ABS Petrol Tankeri

DARDANELLES

44 SEAWAYS 0322437 1568628 18 LR Ro-Ro Kargo

45 DARMIK 9201774 5446161 24 NKK  Kimyasal Tanker

46 DEDETAS 2 9837042 4162592 7 TL Yolcu Gemisi
DENAK Dokme Yk

47 VOYAGER 9108257 1443029 28 DNV Gemisi

48 DENIS A 9330903 4068111 17 DNV Konteyner

49 DENIZKONAK 9303895 6092884 20 RINA  Kuruyik Gemisi

50 DICLE DENIZ 9464273 6155168 15 BV Kimyasal Tanker

51 DIONYSSIS A 9356660 4068111 16 BV Konteyner




85

Ek Tablo 1’in devami

No Gemi Ad1 Imo Sirket Imo Yas1  Klasi Gemi Cinsi
Numarasi No
52  DOLUNAY 9327463 6348911 16 LR  Kimyasal Tanker
EPHESUS
53 SEAWAYS 9816830 1568628 5 LR Ro-Ro Kargo
ERDEM N
54 amanenz | 9612258 4162592 14 TL Yolcu Gemisi
ERDOGAN . N
55 SENKAYA 8857655 6167510 35 TL Kuruyik Gemisi
56 ERHANARAZ 8512059 1402189 36 TL  Kuruyiik Gemisi
57 ERTURK 9153185 97668 26 TL Yiiksek Hizl
Yolcu Gemisi
58  ERTURK | 7364194 97668 49  Klassiz  Ro-RoYole
Gemisi
59 ESREFJALE 9053701 5795477 31 TL Yiiksek Hizlt
Yolcu Gemisi
60 EVREN 9430313 6218440 14 RINA  Petrol Tankeri
FAHRI Yiksek Hizli
61  aprang 9008768 5081374 32 TL Volor Gormras
62 FATMASARI 9087233 5055072 29 KR Dog;”rﬁi;“k
63 FERICEK 9125267 5446161 28 NKK  Kimyasal Tanker
64 FIDAN 9423736 6348911 14 BV Kimyasal Tanker
65 FILiZ 9410911 6348911 14  RINA Kimyasal Tanker
66 FOKAIA 9809796 5284381 8  Klassiz RO-RoYoleu
Gemisi
GALATA
67 SEAWAYS 9422134 1568628 14 LR Ro-Ro Kargo
68 GALATIAKA 9265378 1509747 21 BV  Kimyasal Tanker
GALLIPOLI
69 SEAWAYS 9215476 1568628 22 LR Ro-Ro Kargo
70 GARIPBABA 9564970 5761461 14 LR Kuruyik Gemisi
71 GONUL 8746296 4162592 14 TL Yolcu Gemisi
GOZDE
72 pavRAKTAR 9398632 1798626 26 NKK Konteyner
73 GUAL,\'leAR 0335355 1821782 20  TL  Kuruyik Gemisi
74 GULLUK 9228100 1096491 21 TL Dokme Yk
Gemisi
75 GULMAR 9146962 1996491 26 TL Dokme Yuk

Gemisi




Ek Tablo 1’in devami

86

No Gemi Ad1 Imo Sirket Imo Yas1  Klasi Gemi Cinsi
Numarasi No
76 GUNECE 9140841 5446161 26  NKK Kimyasal
Tanker
77 HACIKEMAL " ga15757 1500747 16 ABS Kimyasal
KA Tanker
78 HAKTAN 1 9899648 121212 4 TL Romorkor
79 IASOS 0233882 1996491 22 By  DokmeYik
Gemisi
80 ICDAS-5 9829916 5588887 6  NKK Kuruyik Gemisi
IHSAN Yiiksek Hizli
81 ALYANAK 9799587 5495646 7 L olon Gomis
82 ILGAZ 9112882 1780726 28 LR Kimyasal
Tanker
83 INCE ATLANTIC 0222508 1179757 23 NKK Doégnrﬁi;“k
84 INCE INEBOLU 9254472 1179757 21  NKK Dokme Yiik
Gemisi
INCE Dokme Yiik
85  acTAMONU 9456458 1179757 13 NKK o
86 iYONYA 9402847 6018074 15 LR Kimyasal
Tanker
KAAN
87 KALKAVAN 9365879 1741366 15 ABS Konteyner
gg KAH RA'X'AN LAR " gog5044 5962469 34  Klassiz  Yolcu Gemisi
89 KAPPA 9330252 6124700 18 BV Konteyner
KAPTAN ) N
90 CEVDET 9005895 5519934 32 BV  Kuruyik Gemisi
op APTANTILME™ "g715300 088042 41 TL  Kuruyik Gemisi
KAPTAN
92 SEVKET 9089176 5284381 19 Klassiz  Yolcu Gemisi
IYIDERE 1
93 KARIA 9305362 6018074 19 LR Kimyasal
Tanker
95 KARRUCA 9216470 5446161 23 NKK Kimyasal
Tanker
96 KARSOY 9555618 790941 13 BV  Kuruyik Gemisi
97 KARTEPE 9073622 5435988 31 TL  Yolcu Gemisi
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Numarasi No
98 KASTELLORIZO 9784582 4215630 8 TL Yolcu Gemisi
99  KAYATUNA 9340362 6018074 17 DNV Kimyasal
Tanker
100  KEREM KA 9489572 1509747 15 BV Kimyasal
Tanker
101 KILIC 8705254 5667599 37 TL  Kuruyik Gemisi
102 KILIC-12 8992182 5153641 24  Klassiz  Balikei Gemisi
KIRAN Dékme Yiik
103 AMERICA 9491264 4104437 13 BV o ist
104 KIRANASYA 9040895 4104437 36 LR Dog;”rﬁi;“k
105 KIRAN EUROPE 9491197 4104437 14 BV Dog;nrﬁi;“k
KOCAL .
106 anDpclgr 8742745 4162592 14 TL Yolcu Gemisi
107 KOSOVAK 9211157 6124700 24 TL Konteyner
108 KURUOGLU-3 8512047 4005926 39  NKK  Kuruyiik Gemisi
109  KURTULUS 9628013 5108619 13 BV  Kuruyiik Gemisi
KUSADAGSI .
110 EXPRESS 8982709 5866250 25 Klassiz  Yolcu Gemisi
111  KUZEY EKIM 9426922 6018074 14 DNV KT”:XE‘;"’"
112 KUZGUNCUK 9235842 5561211 23 NKK Gas Tanker
113 LESVOS 9323924 5284381 17  TL  Ro-RoYoleu
Gemisi
LEYLA
14 9126924 1741366 26 ABS Konteyner
115 LIONFISH 9162667 5093744 28 DNV Konteyner
LIVA ) .
116 IMAMOGLU 9437347 6192328 17 TL Kuruyik Gemisi
117 LIZAE 9157002 6389756 25 DNV Kimyasal
Tanker
MARMARIS .
118 EXPRESS 9112947 5435088 29 TL Yolcu Gemisi
MEANDER .
119 CPRESS 9452426 5866250 17 Klassiz  Yolcu Gemisi
120  MED AYDIN 9148025 5860128 26 LR Konteyner
121 MED 9147215 5860128 25 LR Kuruyik Gemisi

CERKEZKOY
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122 MEDCORLU 9106479 5860128 28 LR Konteyner
123 MED DENIZLI 9106493 5860128 27 LR Konteyner
124  MED IZMIR 9143879 5860128 26 LR Konteyner
MED
125 SAMSUN 9225794 5860128 21 LR Konteyner
126 MED 9265598 5860128 21 LR Konteyner
TEKIRDAG y
127 MED 0141780 5860128 26 BV Konteyner
TRABZON y
128  MED URLA 9160920 5860128 27 DNV  Kuruyik Gemisi
MEDKON
129 ) 9152911 5717000 25 KR Konteyner
130  MEGASUN 8308006 5351569 40  TL  Kuruyik Gemisi
131 MEGAN 8913320 5351569 34  TL  Kuruyik Gemisi
132 MEUVEToo00000 4026595 25 KR Kuruyik Gemis
133 METAONE 9113056 6375862 26 BV  Kuruyik Gemisi
METIN ) y
134 IMAMOGLU 8908507 5605961 34 TL Kuruyik Gemisi
135  METINKA 9445382 1509747 17 BV  Kimyasal Tanker
136 MILAS 9279379 1996491 20 DNV Dog;”rﬁi;“k
137  MIRAAKAY 9045663 1661293 34  RINA Kuruyik Gemisi
MSC ) y
138 HOGGAR 9286449 1798626 21 ABS  Kuruylk Gemisi
MUHAMMET ) y
139 GUMUSTAS 4 8520458 5727227 33 TL Kuruyik Gemisi
MUHAMMET ) y
140 GUMUSTAS 5 8516287 5727227 38 TL Kuruyik Gemisi
MUHAMMET ) y
141 GUMUSTAS 6 8509832 5727227 38 TL Kuruyik Gemisi
142 MUSTAFA  ga6ces5 1741366 14 ABS  Konteyner
DAY
MUSTAFA .
143 KEMAL 3 9286475 101547 22 TL  Kimyasal Tanker
MUSTAFA ) y
144 YAGCI 9314545 1615793 19 RINA  Kuruylik Gemisi
145 MYRA 9422122 1568628 15 DNV  Ro-Ro Kargo

SEAWAYS
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146 N. DADAYLI 9045730 5025780 33 RINA  Kuruyik Gemisi
147 NARA 9289063 6124700 19 BV Konteyner
148 NAZLI JALE 8506945 5795477 38 TL Yolcu Gemisi
149 NEERII_\fl_IIN 8317992 1780726 39 RINA  Kimyasal Tanker
NEVZAT
150 KALKAVAN 9365867 6232854 14 ABS Konteyner
OCEAN . ..
151 L EGEND 9083225 1798626 33 NKK  Kuruyik Gemisi
OLYMPQOS
152 SEAWAYS 9242390 1568628 21 LR Ro-Ro Kargo
153 ONUR G.A 9330939 4068111 16 ABS Konteyner
Agik Deniz
154 OPTIMUS = ochioos 5907682 38 TL Faaliyetleri
PRIME ..
Destek Gemisi
155 ORINDA 9240122 6389111 21 LR Gaz Tankeri
OTTOMAN .
156 COURTESY 9788708 1366389 4 DNV Petrol Tankeri
157 PARPALI 9134701 6124700 26 BV Konteyner
PERGAMON
158 SEAWAYS 9506277 1568628 11 LR Ro-Ro Kargo
159 POLARNET 9758961 4108298 14 RINA  Kuruyik Gemisi
160 PORT CAPRI 9246451 6189624 21 RINA  Kimyasal Tanker
RAHMI . ..
161 YAGCI 9550852 1615793 15 BV Kuruyik Gemisi
162 REYHAN 953345 5goosa0 12 RINA DOKme Yk
SARI Gemisi
163 RMA 9228784 6018074 21 LR Petrol Tankeri
164 SA.\I_EE?_E'IAT 9112870 1780726 28 LR Kimyasal Tanker
165 SAFFET BEY 8417118 1641287 36 LR Ro-Ro Kargo
166 SAFIYE ANA 9319947 5082939 20 TL Kuruyik Gemisi
167 SAHIN 4 8913318 1661293 34 TL Kuruyik Gemisi
SARE . ..
168 IMAMOGLU 8500082 6182882 38 TL Kuruytk Gemisi
169 SEBAQ':\AT 9302009 101547 18 TL  Kimyasal Tanker
170 SEDAJALE 8987501 6046491 20  Klassiz 07RO Yoleu

Gemisi
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171 SEHNAZ KA 9255282 1509747 19 BV  Kimyasal Tanker
172 SERVETANA 9443774 5790618 12  ABS Doégnrﬁi;“k
SEVGI . ..
173 IMAMOGLU 8520903 6182882 39 TL  Kuruyik Gemisi
174 SIMAS 9000314 6003899 33 NKK Kuruyik Gemisi
SUMELA
175 SEAWAYS 9356749 1568628 15 LR Ro-Ro Kargo
176 SWORDLION 9136785 6003899 27  NKK Dog;"rﬁi;“k
177 T.ADALYN 9830305 945348 5 DNV  Petrol Tankeri
178 T.AYLIN 9679880 945348 9 DNV  Petrol Tankeri
179  T.CAROLINE 9418810 945348 13 ABS  Kimyasal Tanker
180 T.ELINOR 9838993 945348 5 DNV  Petrol Tankeri
181 T.ESRA 9679878 945348 6 DNV  Petrol Tankeri
182 T.FATMA 9689134 945348 6 DNV  Kimyasal Tanker
183 T.GONUL 9499838 945348 17 DNV Kimyasal Tanker
184 T.KURUCESME 9692478 945348 9 ABS  Petrol Tankeri
185 T.LEYLA 9499553 945348 15 ABS Kimyasal Tanker
186 T.NEVBAHAR 9458119 945348 16 ABS  Kimyasal Tanker
187 T.SADBERK 9804136 945348 6 DNV Petrol Tankeri
188 T.SEMAHAT 9804148 945348 26 DNV Petrol Tankeri
189 T.SEVGI 9499826 945348 16 DNV Kimyasal Tanker
190 T.SUNA 9652911 945348 11 DNV  Kimyasal Tanker
TAHSIN . ..
191 IMAMOGLU 8908480 5605961 34 TL  Kuruyik Gemisi
TAHSIN . ..
192 KALKAVAN 8515661 5422562 38 TL  Kuruyik Gemisi
193 TOMRIS-E 9228588 5292007 23 TL  Kimyasal Tanker
194 TOQSAMSUN 9125566 6327080 27 NKK Dog?n‘:i;“k
TROY
195 SEAWAYS 9816842 1568628 5 LR Ro-Ro Kargo
TUGBERK . ..
196 IMAMOGLU 9003548 5605961 34 TL  Kuruyik Gemisi
TURKON
197 EGYPT 9308182 4068111 16 ABS Konteyner
198 TURKON 9365831 6232854 16 ABS Konteyner

ISTANBUL
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199 UGURS 9539793 4098769 15  ABS  Kuruyik Gemisi
200 ULUSOY 5 8501464 1641287 36 LR Ro-Ro Kargo
201  ULUSOY-8 9458250 1692605 17 LR Kuruyik Gemisi
202 ULUSOY-12 9586423 1692605 12 LR Dogg‘rﬁi;“k
203 ULUSOY-14 9506253 1641287 11 LR Ro-Ro Kargo
204  ULUSOY-15 9506265 1641287 11 LR Ro-Ro Kargo
205 ULUSOY-16 9809095 1641287 6 LR Ro-Ro Kargo
206  ULUC KA 9228801 6318872 23 ABS  Kimyasal Tanker
207 UNLU-5 9334416 4026595 20 TL  Kuruyik Gemisi
208  VASSILISA 9356672 4068111 15 BV Konteyner
209 VENTO 9319569 6124700 18 BV Konteyner
210  VIVIEN A 9491848 4068111 14 DNV Konteyner
211 WIND 9174098 6389756 25 DNV  Kimyasal Tanker
212 YARENS 9187966 6047234 25 TL  Kuruyik Gemisi
YASA H. Dokme Yk
213 oo 9442500 1983923 12 NKK o ist
YASA H. Dokme Yk
214 AP A 9442512 1983923 12 NKK o st
YASA ) .
215 KAPTAN 9514341 1083923 13 NKK Dokme Yk
Gemisi
ERBIL
216 YILDIZ 9328297 6218440 16 RINA  Kimyasal Tanker
217  YILDIZLAR4 9502568 5664489 15  NKK Dog;"rﬁi;“k
218 YM ARAL 9103805 5761461 28 TL  Kuruyik Gemisi
219  YMHAZAR 9103738 5761461 28 TL  Kuruyik Gemisi
220 YMSAMSUN 9584982 5761461 13 BV Kuruyiik Gemisi
ZEUGMA
21 SEawavs 9356737 1568628 15 LR Ro-Ro Kargo
223 ZEAYI\(EAAN 9564994 5761461 13 BV Kuruyik Gemisi
224  ZEYNEPC 9232151 4068111 21 LR Dog;”rﬁi;“k
225 ZEYNEP KA 9445411 1509747 16 BV  Kimyasal Tanker
ZEYNEP Dékme Yiik
226 CIRAN 9015577 4104437 35 BV P
227 OYKU A 9292462 4068111 19  ABS Konteyner
228  ADIYAMAN 9305453 9305453 18 BV  Kimyasal Tanker
229 AKAYLAR-Il 8913318 1661293 30  Klassiz  Kuruyiik Gemisi
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230 AKHISAR 9237149 1798626 21 NKK Konteyner
224  ZEYNEPC 9232151 4068111 21 LR Dog;”rﬁi;“k
225 ZEYNEP KA 9445411 1509747 16 BV Kimyasal Tanker
ZEYNEP Dokme Yk
226 KIRAN 9015577 4104437 35 BV Gemisi
227 OYKU A 9292462 4068111 19 ABS Konteyner
228 ADIYAMAN 9305453 9305453 18 BV Kimyasal Tanker
229 AKAYLAR-II 8913318 1661293 30 Klassiz  Kuruyuk Gemisi
230 AKHISAR 9237149 1798626 21 NKK Konteyner
231 ALACATI 9486207 4068111 22 BV Petrol Tankeri
232  ALANGOVA 9411927 1756540 21 BV Kimyasal Tanker
ALIAGA
233 EXPRESS 9751092 4068111 5 DNV Konteyner
234  ASALET 9574169 5554409 11 NKK Doc'a‘g‘rﬁi;“k
235 ASENA 9274628 6018074 17 KR Kimyasal Tanker
ASSOS
236 SEAWAYS 9293416 1568628 15 LR Ro-Ro Kargo
237 ASIM 9325867 1568628 16 Kl Yolcu Gemisi
KAPTAN asslz
238 AYSENAZ 9034743 5501190 18 TL Kimyasal Tanker
239 BERNARD A 9415959 4068111 11 ABS Konteyner
240 BMI EAGLE 9200093 1798626 22 NKK Konteyner
BMI . ..
241 EMPEROR 9310331 5891611 15 BV Kuruyik Gemisi
BYB . ..
242 RAVELIN 8518558 6221351 41 DNV  Kuruyuk Gemisi
CETIN ) -
243 IMAMOGLU 8320107 5605961 33 TL Kuruyik Gemisi
CHEM )
244 L EADER 9402835 1889477 9 ABS Kimyasal Tanker
245 HALIL SAHIN 9224673 5476125 20  NKK Dog;"rﬁi;“k
246~ HARUN 0385427 4107961 13 TL  Kuruyik Gemisi

KONAN
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247 KAFKAMETLER 9001112 1488379 20 BV  Kuruyik Gemisi
KALE . N
248 NAKLIYAT-5 9120827 1488379 26 TL Kuruyik Gemisi
KAPTAN

249 AYTAC A 9242302 4068111 20 ABS Konteyner

250 KAPIDAG 9034731 5501190 28 TL Kimyasal
Tanker

251 KARLA A 9297577 4068111 19  ABS Konteyner

252  KATYAATK 9555618 790941 11 TL  Kuruyik Gemisi

253  KEMAL KA 9493377 1509747 14 TL Kimyasal
Tanker

254 LEA ATK 9566708 5528535 8 BV Kimyasal
Tanker

255 LETA 9510589 1482817 11 DNV Kimyasal
Tanker

256 LIDYA 9260550 6018335 17 KR Kimyasal
Tanker

257  LUCIENG.A 9242297 4068111 18 DNV Konteyner

258  MARTHAA 9299484 4068111 15 DNV Konteyner

250  MARTINEA 9020340 4068111 27 DNV Konteyner

260 MARY 0187978 1615793 22 KLASSIZ Kuruyik Gemisi

261  MATILDE A 9292448 4068111 16 BV Konteyner

262 SIS 9400021 1111111 14 KLASSIZ  Ticari Yat

263  TAMREY' S 0171541 5055072 21 KR Dokme Yk
Gemisi

264  TEOATK 0803429 5528535 3 KR Kimyasal
Tanker

265  TIMUCIN A 9163984 4157668 22 BV Konteyner

266  TOMRIZ A 9126754 4068111 23  ABS Konteyner

267 TURK I”‘D'Z" 0673082 5588887 7  NKK  Kuruyik Gemisi

26 TURK \;'LD'Z" 0703021 5588887 6  NKK  Kuruyik Gemisi

260 TURCYIDIZE g7s6301  ssesss7 5 NKK  Kuruyik Gemisi

270 TURK Z"‘D'Z" 9777682 5588887 4 NKK  Kuruyiik Gemisi

271 ULA 9780940 6109331 1 NKK Dokme ik

Gemisi
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272 ULUSOY 11 9586411 1692605 9 LR Doc';‘g‘rﬁi;“k
273 UNYECEM 1 9088275 5544328 16 BV Kuruyik Gemisi
274 VARKANEGE 9433092 558460 12 NKK  Kimyasal Tanker
VARKAN )
275 MARMARA 9458145 558460 11 NKK  Kimyasal Tanker
276  WINTER SUN 9187538 5501190 20 NKK  Kimyasal Tanker
CHEMICAL )
277 ATLANTIK 9780017 1840861 2 RINA Kimyasal Tanker
278 CLAIRE A 9379387 4068111 12 DNV Konteyner
279 DANIEL A 9238064 4068111 19 ABS Konteyner
20 DONAU 9598804 1812532 8  RINA Kuruyik Gemisi
EXPRESS I y
DUZGIT ]
281 ENDEAVOUR 9581007 5152673 7 ABS  Kimyasal Tanker
282 ELIF TUBA 9351165 6018074 13 NKK  Kimyasal Tanker
283 EMIN REIS 9547570 1509747 10 TL Kimyasal Tanker
284 ERDEK 9175767 5501190 22 NKK  Kimyasal Tanker
285 ESEN KA 9311751 6318872 14 ABS  Kimyasal Tanker
286 EVRENYE 8920579 1780726 27 LR  Kimyasal Tanker
287 FADIQ 9809590 5747879 3 DNV Ro-Ro Kargo
FORTUNE Dokme Yk
288 EXPRESS 9181728 5544328 22 NKK Gemisi
289 FIRUZE G 7811329 5587773 41 TL Ro-Ro Yolcu
200  CLOBAL  gi7460 1482817 1 RINA Kimyasal Tanker

LAKE




Ek Tablo 2. Sirket Performanslar1 Listesi

95
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97668 Orta Yuksek Yuksek
988042 Cok Diisiik Orta Orta
101547 Orta Yuksek Yuksek
1059600 Orta Orta Diistik
121212 Orta Y liksek Y liksek
790941 Diisiik Yuksek Yuksek
944132 Orta Orta Orta
945348 Orta Orta Y liksek
1179757 Orta Orta Diisiik
1179757 Orta Orta Diisiik
1366389 Y liksek Y lksek Yuksek
1568628 Orta Y lksek Yuksek
1443029 Y liksek Orta Y liksek
1482817 Diusiik Y lksek Yuksek
1509747 Orta Orta Y liksek
1615793 Orta Y liksek Y liksek
1641287 Orta Orta Yuksek
1661293 Orta Y liksek Y liksek
1692605 Diusiik Orta Yuksek
4084742 Orta Y lksek Orta
1692605 Dusiik Orta Y liksek
1741366 Orta Y lksek Orta
1780726 Orta Y liksek Yiksek
1798626 Cok Diisiik Orta Yiksek
1812532 Y lksek Orta Y liksek
1821782 Orta Orta Orta
1889494 Orta Orta Orta
1983923 Orta Y lksek Y liksek
1996491 Orta Orta Orta
4005926 Orta Orta Y lksek
4026595 Orta Orta Orta
4068111 Y liksek Y liksek Orta
4098769 Orta Y lksek Y lksek
1798626 Cok Diisiik Orta Yiksek
1812532 Y lksek Orta Y liksek
1821782 Orta Orta Orta
1889494 Orta Orta Orta
1983923 Orta Y liksek Y liksek
1996491 Orta Orta Orta
4215630 Orta Ylksek Ylksek
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4005926 Orta Orta Yuksek
4026595 Orta Orta Orta
4068111 Y liksek Yuksek Orta
4084742 Orta Yuksek Orta
4104437 Orta Y liksek Orta
4108298 Diisiik Orta Orta
4162592 Orta Y liksek Y liksek
4224916 Orta Y liksek Y liksek
5010527 Y lksek Yuksek Yuksek
5519934 Dusiik Orta Y liksek
5528535 Y liksek Y lksek Yuksek
4098769 Orta Y lksek Yuksek
5025780 Cok Diisiik Diustk Orta
5055072 Diisiik Orta Diistik
5081374 Orta Y liksek Y liksek
5082939 Diistik Orta Orta
5088093 Diisiik Orta Orta
5108619 Y liksek Orta Y liksek
5151821 Diusiik Orta Yuksek
5152673 Y lksek Y lksek Yuksek
5153641 Orta Y liksek Y liksek
5284381 Orta Y lksek Yuksek
5292007 Orta Y liksek Yiksek
5292452 Cok Diisiik Cok Diisiik Orta
5351569 Y lksek Orta Orta
5368925 Y liksek Orta Orta
5420376 Cok Diisiik Orta Orta
5422562 Orta Diisiik Orta
5422562 Orta Diisiik Orta
5435988 Y lksek Y lksek Y lksek
5446161 Orta Y liksek Yiksek
5476125 Dusiik Orta Yiksek
5501190 Diisiik Orta Orta
5495646 Yksek Ylksek Ylksek
5544328 Y lksek Y liksek Orta
5561211 Orta Y liksek Y liksek
5588887 Yksek Ylksek Orta
5605458 Cok Diisiik Yiksek Yiksek
5605961 Orta Orta Orta
5616347 Diisiik Yuksek Yuksek
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5656325 Orta Yuksek Yuksek
5664489 Y liksek Orta Y liksek
5667599 Orta Yuksek Yuksek
5710047 Diisiik Ylksek Ylksek
5717000 Orta Y liksek Distik
5727227 Diusiik Orta Yuksek
5761461 Orta Y liksek Y liksek
5788869 Orta Diusiik Y liksek
5790618 Orta Orta Orta
5795477 Orta Y liksek Y liksek
5799948 Cok Diistik Orta Orta
5822530 Orta Y lksek Yuksek
5860128 Diusiik Y liksek Y liksek
5866250 Orta Y lksek Yuksek
5866250 Orta Y liksek Y liksek
5907682 Y liksek Y liksek Orta
5962469 Orta Y lksek Yuksek
5993744 Orta Orta Diisiik
6003899 Cok Diisiik Diisiik Diisiik
6018074 Diisiik Yiksek Y iiksek
6046491 Orta Y liksek Y liksek
6047234 Orta Y lksek Yuksek
6092884 Orta Y liksek Yiksek
6124700 Cok Diisiik Orta Diisiik
6155168 Orta Y lksek Y liksek
6167510 Orta Y liksek Diistik
6179486 Cok Diisiik Yiksek Yiksek
6182882 Cok Diisiik Orta Diisiik
6189624 Orta Orta Yiksek
6192328 Diusiik Orta Y lksek
6199149 Orta Distik Yiksek
6218440 Orta Y liksek Yiksek
6232854 Orta Y lksek Orta
6282255 Diisiik Orta Yuksek
6297703 Cok Diisiik Yiksek Yiksek
6318872 Orta Orta Y liksek
6327080 Orta Orta Orta
6348911 Orta Diisiik Yuksek
6375862 Orta Cok Diisiik Diisiik
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6389111 Orta Diisiik Yiiksek
6389756 Orta Yuksek Yuksek

Sirket Mevcut

Degildir




OZGECMIS

Ahmet MERT, Karadeniz Teknik Universitesi, Siirmene Deniz Bilimleri Fakiiltesi,
Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi Boliimii’'nden 2007 yilinda mezun oldu. 2007-2009
yillar1 arasinda Tiirk Deniz Ticaret Filosunun farkli tonajlarda farkli tip gemilerinde
Uzakyol Vardiya Zabiti olarak gorev yapti. Daha sonra sirasiyla Denizcilik Miistesarligi
Trabzon Bolge Miidiirliigii Liman Devleti Kontrolii Uzmanmi (PSC), Gemi Sorvey
Kurulu Uzmani, Gemi Siirvey Uzmani olarak gorev yapti. 2012 yilinda Ulastirma
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi Deniz ve I¢sular Diizenleme Genel Miidiirliigiinde
Gemi Siirvey Uzmani ve Denizcilik Sorvey Miihendisi olarak gorev yapti. Paris ve
Karadeniz Liman Devleti Kontrolii Memorandumu kapsaminda Avrupa iilkeleri basta olmak
lizere birgok iilkede yapilan uluslararasi toplantilarda Ulkemizi ve Karadeniz’e Kiyidas
Ulkeyi temsil etti. 2014 yilinda Karadeniz Teknik Universitesi Deniz Ulastirma Isletme
Miihendisligi Ana Bilim Dalinda Liman Devleti Kontrolleri konusunda yuksek lisans tezini
sunarak ylksek lisansin1 tamamladi. 2017 yilinda Ordu Liman Bagkanliginda
gorevlendirildi. 2021 yilinda Zonguldak Liman Bagkanligi gorevine vekéleten atandi. 7
Nisan 2022 tarihli ve 318202 sayili Resmi Gazete’de yayimlanan 98. Sayili
Cumhurbagskanligi Kararnamesi kapsaminda Zonguldak Bolge Liman Bagkanligi gorevine
vekéleten atandi. 3 Subat 2023 tarihli ve 32093 say1li Resmi Gazete’de yayimlanan 2023/73
Sayili Cumhurbagkanligi Karari ile Zonguldak Bolge Liman Bagkani olarak atandi. Halen
bu gorevini surdirmektedir. Evli ve iki gocuk babasi olup, ileri derecede Ingilizce
bilmektedir.
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