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oz

Denizlerde meydana gelen biiyiik kazalar sonucunda geri doniigii miimkiin
olmayan can / mal kaybi ve ¢evre kirliligi olusmaktadwr. Gemi kaynakli kazalarin
en aza indirilmesi icin denetim gerekliligi ortaya cikmistir. Denetime konu olan
gemiler arasindan standart altinda olanlarin tespit edilmesi amaciyla liman
devletleri arasinda olusturulan mutabakat zaptlari ile denetim rejimleri
olusturulmustur. Limanlara ugrak yapan tiim gemilerin verimli bir sekilde
denetlenebilmesi, denetim rejimine gore degerlendirilen gemi risk profili
dogrultusunda belirlenen denetim periyoduna uyulmasi ile miimkiin olmaktadir.
Bu c¢alismada; gemi denetimlerinin verimliligin artirilmast amaciyla, Paris
Mutabakat Zapti denetim rejimi kapsaminda ele alinan gemi risk faktorleri ile
denetimlerde tespit edilen eksiklik risk alanlar: arasindaki iligki wyum analizi ile
incelenmigtir. Analiz sonucunda; denetimlerin gemi yagsi ve gemi tipi risk
faktorleri dogrultusunda belirli risk alanlarina yogunlasarak yapilabilecegi
gorsellestirilerek denetim modeli gelistirilmistir. Sunulan denetim modeli
sayesinde risk odakli bir yaklagimla gemi denetimlerinde verimin arttirilmasi
amaglanmaktadir.
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INSPECTION MODEL BASED ON SHIP RISK FACTOR:
CORRESPONDENCE ANALYSIS OF PARIS MOU
INSPECTIONS

ABSTRACT

As a result of major accidents at sea, irreversible loss of life / property and
environmental pollution occur. Inspection requirement has emerged to minimize
ship-related accidents. Memorandum of Understanding between the port states
and inspection regimes have been established in order to identify substandard
ships that is subject to inspection. Efficient inspection of all vessels calling at the
ports is possible by complying with the inspection period determined in line with
the ship's risk profile evaluated according to the inspection regime. In this study;
In order to increase the efficiency of the ship inspections, the relationship between
the ship risk factors addressed under the Paris Memorandum of Understanding
inspection regime and the deficiency risk areas identified in the inspections was
analysed through correspondence analysis. As a result of the analysis; the
inspection model has been developed by visualizing that inspections can be made
by focusing on certain deficiency risk areas in line with ship age and ship type risk
factors. Thanks to the inspection model presented, it is aimed to increase efficiency
in ship inspections with a risk-oriented approach.

Keywords: Ship Inspection, Ship Risk Factors, Deficiency Risk Areas,
Correspondence Analysis

1. GIRIS

Giintimiizde kiiresel boyutta yiik tagimaciligi, biiyiik 6l¢iide deniz
yolu ile yapilmaktadir. Yiikiin bir yerden bagka bir yere kayba ugramadan
ulastirilmasi ancak uygun nitelikteki gemiler ile miimkiindiir. Gemi
isletenleri ise bir taraftan yiiklerin emniyetli bir sekilde tasinmasina
aracilik etmekle, diger taraftan insan ve ¢evre i¢in ortaya ¢ikabilecek olasi
zararlar1 minimize etmekle yiikiimludiirler. Bu yiikiimliiliik dogrultusunda
denizlerde seyir, can, mal ve ¢evre emniyetinin saglanabilmesi, geri
doniisii miimkiin olmayan kaza ve olaylarin 6niine gegilmesi ve mevcut
risklerin azaltilmas1 adina denizyolu tasimaciliginin basrol oyunculari olan
gemilerin uluslararasi s6zlesmeler ile belirlenmis asgari standartlara sahip
olmasi gerekmektedir. Asgari standardin saglamayan gemilerin tespit
edilerek denizlerden alikonulmasi gerekliligi, biiyiik kazalardan edinilen
tecriibelerin bir sonucudur. Ayrica gemi kaynakli kazalar hem denizcilik
endiistrisi icin hem de toplum i¢in ciddi kayiplara neden olabilmektedir
(Jin vd. 2008:55-71). Bu kazalara tarihsel siire¢ iginde bakildiginda HMS
Captain (1870), Titanic (1912), SS Morro Castle (1934), SS Andrea Doria
(1956), Lakonia (1963), Torrey Canyon (1967), Independenta (1979),
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Herald of Free Enterprise (1987), Exxon Valdez (1989), Nassia (1994),
Erika (1999), Prestige (2002) gibi biiyiik deniz kazalar1 6rnek olarak
verilebilir.

Gemilerin uluslararasi sézlesmeler ile belirlenmis asgari standartlari
saglamasinda 6ncelikli rol bayrak devletlerinde olmasina ragmen meydana
gelen kazalar bayrak devletlerinin eksik kaldigi taraflari giin yiiziine
cikarmistir. Liman devletleri tarafindan yapilan denetimler ile bu eksiklik
giderilmeye c¢alisilmakta ve standart alti gemilerin tespit edilmesi
amaglanmaktadir (Yu vd. 2018: 85-102). Liman devleti kontrolii 1970 yil1
sonrasinda meydana gelen biiyiik tankerlerden kaynaklanan deniz kazalari
ve ¢evre kirliliklerinden sonra bir ihtiya¢ haline gelmistir. Bu sebeple
limanlara yanasan yabanct bayrakli gemilerin performanslarinin
degerlendirilmesi amaciyla emniyet denetimlerinin yapilmasi gerekliligi
ortaya ¢cikmistir (Perepelkin vd. 2010:395-405). 1982 yilinda Belgika,
Danimarka, Finlandiya, Fransa, Almanya, Yunanistan, Irlanda, Italya,
Hollanda, Norveg, Portekiz, Ispanya, Isvigre ve Ingiltere tarafindan
imzalanarak yiiriirlige giren Paris Liman Devleti Denetimi Mutabakat
Zapt1 (Paris Momerandum of Understanding - Paris MoU) ile ilgili
iilkelerin limanlarina yanasan yabanci bayrakli gemilerin denetimine
baglanmistir. Giintimiizde Paris MoU sonrasinda 8§ mutabakat zapt1 daha
imza altina almarak liman devleti denetimleri diinya ¢apinda
genisletilmistir. Liman devletlerinin katilimiyla olusturulmus 9 mutabakat
zaptinin genel amaci; limanlara yanasan tiim yabanci bayrakli gemilerin
denetlenmesi ve standart alt1 gemilerin tespit edilmesidir. Ancak bu amaca
ulagmak i¢in yiiriinen yolda asilmasi gereken bir takim kisitlarda ortaya
cikmuigtir.

Kiiresel anlamda bu kisitlar ele alindiginda; giiniimiizde talep
dogrultusunda tasinan yiik hacminin artmasi ve buna bagli olarak daha
hizlt bir lojistige ihtiya¢ duyulmasi denizyolu tasimaciliginda kiiresel bir
rekabeti beraberinde getirmistir. Oyle ki; kiiresel rekabetin kiyaslanmasi
icin gelistirilen Olgekler arasinda {ilkelerin lojistik performanslarinin
belirlenmesi adina Lojistik Performans indeksi (LPI, Logistics
Performance Index)’de yerini almigtir. Gemi sayisi ve hacminin artmasi,
limanlarda yiikleme-tahliye operasyonlarinin siiresinin kisalmasi gibi
unsurlar hiz acisindan kiyr {llkelerinin lojistik performansina etki
etmektedir (Onyemeyor 2015:25). Liman faaliyetlerinde hizin artmast
beraberinde gemi trafigini de arttirmaktadir. Buna karsin liman devleti
denetimleri ile gorevli sinirhi sayida denetim uzmaninin bulunmasi
limanlara yanasan tiim gemilerin verimli bir sekilde denetlenmesi igin
onemli bir kisit olusturmaktadir.
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Paris MoU tarafindan verimliligin arttirtlmasina yonelik olarak 2011
senesi itibariyle yeni denetim rejimi uygulamasina gegilmistir. Yeni
denetim rejimi kapsaminda gemi tipi, gemi yasi, gemi bayragi, gemi klasi,
geminin tutulma sayist ve tespit edilen eksiklik sayisi gibi parametreler
degerlendirilerek gemi risk profilleri olusturulmustur. Risk profilleri
cercevesinde gemiler i¢in denetim tipi (6n denetim, detayli denetim,
genisletilmis denetim) ve denetim periyodu belirlenerek daha verimli bir
denetim planlamasinin yapilmasi amaglanmigtir. Verimliligin arttirilmasi
amaciyla yapilan bir baska uygulama ise belirli dénemlerde rutin
denetimlere ek olarak yogunlastirilmis denetim kampanyalari
gerceklestirilmesidir. Bu kampanyalar ile eksikliklerin yogun oldugu riskli
alanlarda yahut yiiriirliige giren yeni bir konvansiyon kapsaminda daha
detayl1 denetimler yapilmaktadir (Cariou ve Wolff, 2015:27-39)

Mevcut denetim rejiminde gemi risk profili dogrultusunda denetim
tipi belirlenirken bir takim 6n sartlar bulunmaktadir. Diisiik ve standart risk
profilindeki gemilere genisletilmis denetim yapilmas1 i¢in 12 yasindan
biiyiik ve dokme yiik, tanker veya yolcu gemisi olmasi ya da detayli
denetim yapilmasi igin denetim uzmani tarafindan agik gerekge
gosterilmesi gerekmektedir (Paris MoU, 2018). Bu durum diisiik ve
standart risk profilindeki gemiler i¢cin denetim tipinin 6n denetim olarak
belirlenmesiyle denetim kapsamini daraltmaktadir.

Bu problemin ¢dziimiine yonelik yapilan bu calismada; denetim
kapsaminin  genisletilerek denetimin riskli alanlar ¢ercevesinde
sekillendirilmesi amaglanmigtir. Bu amagla, gemi denetimlerinin
sekillendirilmesinde, Paris MoU denetim rejimi  kapsaminda
uygulanmakta olan gemi risk profili esasina dayanan yeni bir yaklasim ile
gemi risk faktorleri ve eksiklik risk alanlart arasindaki iligkiyi esas alan bir
denetim modeli ortaya konulmaya calisilmistir. Olusturulan denetim
modeli ile birlikte yapilacak olan gemi denetimlerinde gemi risk faktérleri
dogrultusunda belirli eksiklik risk alanlarina odaklanilmasi saglanarak
daha etkin bir denetimin yapabilmesine katki saglanmasi amag¢lanmistir.
Ayrica bu ¢alismada; Cariou vd. (2007, 2008a, 2008b, 2009, 2010, 2012),
Knapp (2007), Knapp ve Franses (2007, 2008) ve Li vd. (2009) tarafindan
yapilan calismalardan farkli bir sekilde gemi risk faktorleri ve riskli alanlar
arasindaki iligkinin somutlastirilmasi ile literatiire Onemli bir katki
saglanmasi hedeflenmektedir.

Bu amaglar dogrultusunda, ¢alismanin ikinci boliimiinde 6nemli
gemi risk faktorlerinin tespit edilmek i¢in Cariou vd. (2007, 2008a, 2008b,
2009, 2010, 2012 ve 2015), Piniella ve Rodriguez (2012) ve, Avustralya
Ulusal Bilim Ajansi, Milletler Toplulugu Bilim ve Endiistriyel
Aragtirmalar Orgiitii (Commonwealth Scientific and Industrial Research
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Organisation - CSIRO, 2014) tarafindan gemi parametreleri {izerine
yapilan ¢alismalar kapsamli olarak incelenmistir. Ugiincii boliimde ise
calismada faydalanilan Uyum Analizi yontemine detayl bir sekilde yer
verilmistir. Dordiincii boliimde ise ikinci boliimde incelenen Onceki
calismalar 1s1g1nda tespit edilen 6nemli gemi risk faktorleri ve risk alanlari
arasindaki iliskinin gorsellestirilmesi ve uyum analizi sonuglari
yorumlanmistir. Analiz sonucunda elde edilen bulgular ve gemi
denetimleri igin saglayabilecegi olasi katkilar son boliimde ifade edilmistir.

2. GEMI RiSK FAKTORLERI

Denizlerde can-mal kaybi ve ¢evre kirliliginin en aza indirilmesi
denizcilik otoritelerinin baslica hedefleri arasinda yer almaktadir. Bu
hedefe ulagilmasinda, denizlerin basrol oyuncusu olan gemiler i¢in liman
devleti denetimleri ihtiyag haline gelmistir. Ancak gemilerin her yanasma
limaninda denetiminin miimkiin olmamasindan dolay1 denetim otoriteleri
tarafindan denetlenecek gemilerin dogru bir sekilde belirlenebilmesi igin
gemi risk profilini esas alan gemi hedefleme sistemleri gelistirilmistir.
Liman devleti otoriteleri tarafindan gelistirilen hedefleme sistemlerinde
gemilere ait pek ¢ok farkli parametre dikkate alinmaktadir.

2011 senesi itibariyle yiiriirliige giren ve Paris MoU altinda
olusturulan denetim rejiminde 9 parametre dikkate alinarak gemi risk
profilleri belirlenmektedir. Bu parametreler gemi tipi, gemi yasi (12 yas
altt ve dstii), bayrak performans: (siyah, gri, beyaz), Uluslararasi
Denizcilik Orgiitii (IMO, International Maritime Organization) tarafindan
geminin bayrak devletinin denetlenmis olmasi, gemi yetkili kurulus
performansi, yetkili kurulusun taninmasi, sirket performansi, son 36 ay
icinde denetimi, denetimlerde bulunan eksiklik ve tutulma sayisindan
olusmaktadir. Parametrelere 6nemi nispetinde atanan puanlarin toplami ile
geminin olusturabilecegi olasi risk tespit edilerek denetim periyodu
belirlenmektedir (Paris MoU, 2018). Gemi risk faktoriinii belirleyen bu
parametrelerin 6nemine iliskin yapilan ¢alismalar incelendiginde farkli
sonuglarin ortaya ¢iktig1 goriilmektedir.

2001’den beri Avustralya Deniz Emniyet Otoritesi (AMSA,
Austalian Maritime Safety Authority) tarafindan gemi hedefleme
sisteminde kullanilmak tiizere uygun parametrelerin belirlenmesi igin
bilimsel bir yaklasimla c¢alismalar yiiriitiilmektedir. CSIRO tarafindan
2006’da Gemi Denetim Karar Destek Sistemi (SIDSS, Ship Inspection
Decision Support System) ile yaklasik 18.000 gemi denetim sonucu
iizerinden yapilan incelemede gemi yasinin en 6nemli fakt6r oldugu ortaya
cikmistir. Bu faktorii takiben gemi tipi, gemi denetim gecmisi ve gemi
tonaji1 6nemli faktSrler arasinda yer almaktadir (CSIRO, 2014).
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Diger gemi risk faktorlerine karsin gemi yasinin yiiksek bir 6neme
sahip oldugu sonucuna Cariou vd. (2007, 2008a, 2008b, 2009) tarafindan,
sirast ile Isvigre Denizcilik idaresi ve Hint Okyanusu mutabakat zapt: (Hint
Okyanusu MoU) rejimi kapsaminda denetimine tabi tutulan gemilerden
elde edilen veriler iizerinden yapilan analiz ile de ulasilmistir. Ayrica
Cariou vd. (2007) 1996 ila 2001 yillari arasinda isvigre Denizcilik Idaresi
tarafindan raporlanan 4080 denetim sonucunda tespit edilen eksiklik
sayilarinin gemi yagsi, gemi bayragi ve gemi tipi ile iligkili oldugu ancak
gemi yasi ve tespit edilen eksiklik sayisi arasindaki iliskinin gemi tipine
gore degisiklik gosterdigini tespit etmislerdir. Cariou vd. (2009) tarafindan
2002 — 2006 arasinda 26,515 denetim sonucunun varyans ayristirma
teknigi ile yapilan analizinde degiskenligin %46°s1 gemi yasi, %30,8’i
denetim yeri, %14,5’1i geminin yetkili kurulusu (RO, Recognized
Organization) ve %7,5’i gemi tipi tarafindan agiklanmigtir. Cariou ve
Wolff (2010) tarafindan yapilan arastirmada bir gemide denetimlerde
tespit edilen eksiklik sayisinin zaman ic¢inde biiyiik tutarhilik gostermesi
sebebi ile gemiye ait gecmis denetim verilerinin 6nemini vurgulamistir.
Ayrica gemi isletmecilerinin tutulan ve/veya ¢ok sayida eksiklik tespit
edilen gemilerine yonelik firsatgr bir yaklagim ile gemi bayragi ve gemi
yetkili kurulugsunun degistirilmesi ile sonraki denetimlerde hedeflenen
gemi olmaktan kurtulma yoluna gittigi de ¢alismada tespit edilen 6nemli
bulgulardan birisidir.

Gemi risk faktorleri, denetimlerde tespit edilen eksiklik risk alanlari
ve bunlar arasindaki iliski hususunda; Cariou ve Wolff (2015) tarafindan
yapilan ¢alismada gemi yas ve tip risk faktorlerine gore eksiklik risk
alanlarinin farklilik gosterdigi tespit edilmistir ve yogunlastirilmis denetim
kampanyalarinda gemi se¢iminin gelistirilebilecegini gostermistir.

Incelenen calismalar 1s1ginda  gemi yas1 ve gemi tipi
parametrelerinin diger parametrelere kiyasla daha fazla 6neme sahip
oldugu goriilmektedir. Bu sebeple ¢alismada gemi risk faktorii olarak bu
iki parametre dikkate alinmistir.

3. YONTEM: UYUM ANALIZi

Calisma kapsaminda daha etkin bir denetleme sistemi tasarimina
olanak saglayabilmek icin gemi yasi ve gemi tipi risk faktorleri ile eksiklik
risk alanlart arasindaki iliski Uyum Analizi yontemi ile incelenmistir.
Uyum analizi iki veya daha fazla kategorik degisken tarafindan olusturulan
capraz tabloda es-anli olarak iligkilerinin incelenmesi ve gorsellestirilmesi
mimkiin kilan giiclii bir istatistiksel yontemdir (Knapp ve Velden
2009:499). Ayni zamanda modelden bagimsiz ve iizerinde ¢ok az
kisitlamalarin/varsayimlarin oldugu bir yontem olup tek varsayimi ¢apraz
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tablodaki sikliklarin pozitif deger almasidir. Uyum analizi yontemi ana
temasinda, ¢apraz tablonun hem satirlari hem de siitunlari ¢ok boyutlu bir
uzayda noktalart temsil etmektedir. En kiigiik kareler yaklasimi ile ¢ok
boyutlu uzaydaki bu noktalar tercihen iki boyuta indirgenerek
gorsellestirilmesi saglanir. Bu sayede kategorik degiskenler arasindaki
iligkileri gozlemlemek miimkiindiir. Uyum analizi yonteminin detayl
aciklamasina agagida yer verilmistir.

abecde
1
- Frekans
- tablosu
3
4
abede abede
1 1
5 Satir ) Siitun
3 | profilleri 3 profilleri
4 4
1 ? d
b
2
4 c
3 e
1 g d
b
2
L PP
E 4
3 e

Sekil 1. Uyum Analizi Analitik Siireci Basitlestirilmis Gosterimi
Kaynak: Clausen, 1998:121

Sekil 1°de ifade edildigi tizere uyum analizi ¢dziim siireci iki
asamada ele alinir. Birinci asamada, degiskenlerden birinin kategorileri
dikkate alinarak ¢oziimleme yapilirken, ikinci asamada bu durum diger
degiskenin kategorileri i¢in s6z konusudur. Her bir asama kendi icinde ii¢
adimdan olugsmaktadir.

Birinci adimda kategorik profiller (goreli sikliklar) capraz tablodaki
satir ve siitundaki frekans degerlerinin yine ayni satir ve siitundaki frekans
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degerleri toplamina boliinmesi ile bulunur. Eger elde edilen satir ve siitun
kategorilerine ait profiller birbirine benzer ise bu kategoriler birbirine
yakin aksi durumda ise birbirine uzak noktalar olarak gézlemlenir. Ikinci
adimda agirliklar (marjinal olasiliklar) satir ve siitun toplaminin tiim
toplama bdliinmesi ile bulunur. Hesaplanan agirliklar profillerin 6nemini
gosteren bir Olgiidiir. Agirlik vermenin amaci her bir frekansin her bir
profil noktasmna esit katkida bulunmasmi saglamaktir. Ugiincii adimda
kategorik profiller (noktalar) arasindaki ki-kare uzakliklar1 hesaplanir. Bu
adimlardan sonra noktalara en iyi uyumu gosterecek min[(satir sayisi-
1),(stitun sayisi-1)] boyutta uzay elde edilir ve bu uzaymn genellikle ilk iki
boyutundaki koordinatlar kullanilarak satir-siitun arasindaki iliskiyi daha
basit bir sekilde agiklayan grafik ¢izilir (Alpar 2017:347-375).

Uyum analizinde indirgenmis boyutlu bir uzayda veri incelemesi
yapilirken tekil deger ayristirmasindan (singular value decomposition)
yararlanilir. Tekil deger ayristirmasi, bir matrisin iki adet dik (ortogonal)
matrisin ve bir adet kosegen (diagonal) matrisin ¢arpimi haline
dondstiirtilmesi iglemidir. Bu baglamda uyum analizinin ilk asamasinda;
kategorik degisken frekanslari ile olusturulan # satir ve p siitunlu X veri
matrisi Egitlik 1 yardimiyla 1°’P1=1 kosulunu saglayan P matrisine
doniistiriiliir. X matrisinin her bir satir1 p boyutlu bir uzayda bir noktay,
her bir siitunu ise # boyutlu bir uzayda bir noktay1 temsil etmektedir. (Not:
Biiyiik kalin harfler matrisleri, kiigiik kalin harfler vektorleri, italik harfler
skaler degerleri ifade etmektedir.)

X

P matrisi; X matrisindeki her bir géze degeri i¢in hesaplanan olasilik
yogunluk matrisi ve 1’=(1,.....,1)’ matrisi satir veya siituna gore (/xn) yada
(I/xp) boyutlu bir matrisi ifade etmektedir.

Tekil deger ayristirmasi icin gereken kosegen matrisler D, ve D.
Esitlik (2) ve (3) yardimiyla hesaplanir. Dy () kGsegen matrisi igcin P
matrisi satir toplami, De sy siitun degerleri toplamidir.

r=P1 ve D (un=diag(r) ()
c=P1’ ve D yp=diag(c) 3)

Burada r satir noktalar1 agirliklarini, ¢ ise siitun noktalari
agirliklarini (marjinal olasilik) ifade etmektedir.

Ikinci asamada; uyum analizinde grafiksel sunumun saglanmast i¢in
noktalarin satir ve siitun koordinatlar1 bulunur. Bunun i¢in 6ncelikle Esitlik
(4) ile tekil deger ayristirmasi yapilir. Satir degiskenlerinin uzaydaki
merkezi ¢, ayni zamanda siitun agirliklarinin merkezi olup siitun
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degiskenlerinin uzaydaki merkezi r, ayni zaman satir agirliklarinin
merkezidir. P satir ve siitun profillerinin merkezini ifade etmektedir.

Dr-l/Z(P_rcs)Dc-l/ZZMDuN, (4)

Burada M xk) ve N (px) kdsegen matris olup M’M=N’N=I kosulunu
saglamaktadir. Tekil degerler u;>.... 2u;>... 2u>0 olmak tizere Dy, () tekil
degerler kosegen matrisini ifade etmektedir. k£ boyutlu uzaydaki noktalar
icin satir koordinatlart Esitlik (5) F matrisi ve siitun koordinatlar1 Esitlik
(6) G matrisi ile hesaplanir.

F=D,"?MD, (5)
G=D.!”ND, (6)

F ve G matrislerine gore noktalar grafik tizerinde konumlandirilarak
degiskenler arasindaki iliskilerin gorsellestirilmesi saglanir (Alpar
2017:350). Ancak uyum analizinde grafigin yorumlanmasi ve analiz
sonuglarinin degerlendirilmesinde eylemsizlik (inertia), noktanin boyuta
katkis1 (mutlak katki) ve boyutun noktaya katkist (nispi katki) biiyiik
Oneme sahiptir.

Uyum analizinin kalitesini degerlendirmede bir &lgiit olan
eylemsizlik kavrami boyutlar tarafindan agiklanan varyansin yiizdesini
ifade etmektedir. Temel bilesenler analizindeki aciklanan varyans ile
benzer bir olgiidiir. Eylemsizlik her bir satir (siitun) profilinin ortalama
profil ile arasindaki agirliklandirilmis ki-kare mesafesidir. Toplam
eylemsizlik ise noktalarin merkeze olan uzakliklarinin toplam bir
oleiisiidiir ve Esitlik (7) ile hesaplanir. Esitlik (7)’de p;; i. satir ve j. Siitun
noktasini, 7;c; ise ortalama profili ifade etmektedir. Ayrica toplam
eylemsizlik eksenler (boyutlar) tarafindan ayristirilabilir ve 6z degerler
toplami olarak Esitlik (8)’deki gibi ifade edilir.
®ij-Ticj)?

T'iC]'

Toplam Eylemsizlik = Y¥_ u? =Yk 4, 8)

Esitlik (8)’de her bir 6z deger (4;) t. eksen (boyut) tarafindan
aciklanan eylemsizligi gostermektedir. Her bir satir (siitun) noktasi igin
eylemsizlik Esitlik (9) ile ifade edilebilir.

T X¢ f i% ©

Burada f;;, F matrisinin bir elemanini, 7; ise i. satir noktasinin
agirligini gostermektedir. Esitlik (9) degeri ayn1 zamanda i. satir noktasinin
toplam eylemsizlige olan katkisini (mutlak katki) ifade etmektedir. Satir ya
da siitun noktalari i¢in bu katkilarin toplami eylemsizlik toplamina esittir.

Toplam Eylemsizlik = %; Y. @)
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Mutlak katki, eksenin yoniiniin belirlenmesinde bir noktanimn
o6nemini belirten Ol¢tdiir. i. satir noktasinin ¢ eksenine (boyut) mutlak
katkis1 Esitlik (10) ile ifade edilebilir.

g (10)
Eylemsizlige olan nispi katki ise; bir noktanin boyutlar tarafindan

sunum Kkalitesini belirten bir Olgiidiir. £ boyutun i. satir noktasinin
eylemsizligine olan nispi katkis1 Esitlik (11) ile ifade edilebilir.

fit
5 11
Tefi (1
Nispi katki, bir noktanin ¢ boyut ile yapmis oldugu 6 derecelik bir
ac1 icin cos’@ degerine esittir.

Yukarida Lu vd. (2012) tarafindan verilen esitlik ve tanimlardan
yola ¢ikarak incelenen uyum analizi neticesinde ortaya ¢ikan grafik
lizerinde noktalar yorumlanirken dikkat edilmesi gereken bir takim
hususlar bulunmaktadir.

Garson’a (2008) gore uyum analizinde yiiksek kaliteye sahip
noktalara daha fazla odaklanilmasi, boyutlar tarafindan iyi agiklanmayan
(nispi katkis1 diisiik olan) yani diisiikk kalitedeki noktalara daha az
odaklanilmasi gerektigi yoniindedir.

Johnson ve Winchern’in (2007) noktalar arasindaki iliskinin
degerlendirilmesi hususundaki yaklagimina gore; birbirine yakin olan satir
noktalari, siitun noktalar1 karsisinda benzer profile sahip oldugu, birbirine
yakin olan siitun noktalar1 ise satir noktalar1 karsinda benzer bir profile
sahip oldugunu gostermektedir. Ciinkii hesap edilen uzakliklar ayn1 satir
noktalar1 arasinda yahut ayni siitun noktalari arasindadir. Bu sebeple satir
ve siitun noktalar1 arasindaki uzakliklar yoruma kapalidir. Diger bir
deyisle, her degisken kendi iginde degerlendirilerek degiskene ait
kategoriler (gruplar) hakkinda yorum yapmak miimkiindiir.

Hoffman ve Franke (1986) noktalar arasindaki iliskilerin
incelenmesi hususunda; eger boyutlarin (eksenlerin) ifade ettigi anlamlar
baslangicta tanimlanabilirse, satir ve siitun noktalarinin boyutlar i¢indeki
nispi pozisyonlarina bakilarak degerlendirilmesini 6nermistir.

10
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4. UYGULAMA: PARIS MoU DENETIMLERI

Calismanin uygulama asamasinda Paris Mou bolgesinde 2018 yili
icerisinde gerceklestirilen denetimler oOrnek veri kiimesi olarak
incelenmigtir. Paris Mou denetim rejimi kapsaminda 2018 yil1 igerisinde
17.956 gemi denetimi yapilmistir. Gemi denetimleri hakkinda tiim verilere
Avrupa Denizcilik Emniyet Ajansi (European Maritime Safety Agency —
EMSA) tarafindan gelistirilip yiirttiilmekte olan THETIS veri tabani
tizerinden ulagilmistir.

Veriler ele almirken; gemide tespit edilen eksikligin hangi risk
alaninda oldugu, geminin yasi ve tipi incelenmistir. Bu kategorik
degiskenler arasindaki iligkiler incelenirken Uyum Analizi yonteminden
faydalanilmistir. Paris MoU altinda denetlenen gemilerde tespit edilen
eksiklikler Tablo 1°de sunulan risk alanlarina gore siniflandirilmaktadir.
Caligmada gosterim kolayligi icin risk alanlar1 R1°den R18’e kadar
kodlanmustir.

Tablo 1. Paris MoU Denetim Rejimi Eksiklik Risk Alanlar

Kodlar Eksiklik Tanimi
R1 Sertifika & Dokiimantasyon
R2 Yapisal Kondisyon
R3 Su ve Havaya Kars1 Kondisyon
R4 Acil Durum sistemleri
R5 Radyo Haberlesmesi
R6 Yiik operasyonlar1 ve Ekipmanlari
R7 Yangin Emniyeti
R8 Alarmlar
R9 Caligma ve Yasam Kosullari
R10 Seyir Emniyeti
RI11 Can Kurtarma Araclari
R12 Tehlikeli Maddeler
R13 Ana ve Yardimc1 Makinalar
R14 Kirlilik Onleme
R15 Emniyetli Yo6netim Sistemi (ISM)
R16 Giivenlik (ISPS)
R17 Calisma Kosullar1 (MLC 2006)
R18 Digerleri

Kaynak: Paris MoU, 2018

Paris MoU denetim rejimi kapsaminda tanker, dokme yiik ve yolcu
gemileri yiiksek riskli gemiler olarak degerlendirilmektedir. Diger gemi
tipleri ise diisiik riskli gemi tipi olarak degerlendirilmektedir. Yas
bakimindan 12 yas iizerindeki gemiler yiiksek riskli, 12 yas ve alt1 gemiler
diisiik riskli gemi olarak degerlendirilmektedir.

11
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THETIS veri tabanindan (2019) elde edilen veriler incelendiginde;
2018 yilinda denetlenen gemilerin tip ve yas bakimindan risk dagilimi
Tablo 2’de sunulmus olup analiz asamasinda gosterim kolayligi saglamak
adina DY, YY, DT ve YT olarak kodlanmustir.

Tablo 2. Denetlenen gemilerin gemi tipi ve yasina gére dagilimi

Gemi Risk Faktorleri Kodlar | Gemi Sayisi Y'(‘f/d)es'
0
e Yaq |—_Dustk Riskli DY 8383 54.82
¥ ™ Yiiksek Riskli YY 6909 45,18
o Tioi |__DUstK Riskli DT 7975 52.15
PU ™ Yiiksek Riskli YT 7317 47.85

Kaynak: THETIS veri tabani, 2019

2018 yilinda denetlenen gemilerde tespit edilen eksikliklerin, risk
alanlarma gore dagilimi Tablo 3°te sunulmustur.

Tablo 3. Risk Alanlarina Gore Tespit Edilen Eksiklik Sayilar

Risk Alam Eksiklik Sayis1 | Yiizdesi (%)

R1 - Sertifika & Dokiimantasyon 6230 16,67
R2 - Yapisal Kondisyon 1710 4,58
R3 - Su ve Havaya Kars1 Kondisyon 1802 4,82
R4 - Acil Durum sistemleri 2051 5,49
R5 - Radyo Haberlesmesi 913 2,44
R6.- Yiik operasyonlari ve 237 0.63
Ekipmanlari

R7 - Yangin Emniyeti 2727 7,30
R8 - Alarmlar 366 0,98
R9 - Calisma ve Yasam Kosullari 355 0,95
R10 - Seyir Emniyeti 4822 12,90
R11 - Can Kurtarma Araglari 3275 8,76
R12 - Tehlikeli Maddeler 64 0,17
R13 - Ana ve Yardimci1 Makinalar 1568 4,20
R14 - Kirlilik Onleme 2959 7,92
R15 - Emniyetli Yonetim Sistemi

(ISM) 1903 5,09
R16 - Giivenlik (ISPS) 553 1,48
R17 - Calisma Kosullar1 (MLC 2006) 5621 15,04
R18 - Digerleri 215 0,58

Kaynak: THETIS veri tabani, 2019

Basit uyum analizi yontemiyle gemi risk faktorleri (gemi yas: - gemi
tipi) ve risk alanlar1 arasindaki iliskiyi incelemek {izere iki kategorik
degisken gerekmektedir. Bu sebeple gemi risk faktorii degiskeni, Paris
MoU denetim rejimi dikkate alinarak gemi yasi ve gemi tiplerinin diisiik
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ve yiiksek risk seviyelerine gore ¢aprazlanmasi ile asagidaki gibi dort
grupta ele alinmistir.

Grup#1.Yiksek Riskli Gemi Yagi1/Yiiksek Riskli Gemi Tipi (YYxYT)
Grup#2.Diisiik Riskli Gemi Yas1/Diisiik Riskli Gemi Tipi (DYxDT)
Grup#3.Diisiik Riskli Gemi Yas1/Yiksek Riskli Gemi Tipi (DYxYT)
Grup#4.Yiksek Riskli Gemi Yagi1/Diisiik Riskli Gemi Tipi (YYxDT)

Uyum analizi i¢in gerekli olan veri matrisini ifade eden ¢apraz tablo
THETIS veri tabanindan (2019) elde edilen veriler ile Tablo 5°te
sunulmustur. Gemi yagi ve gemi tiplerinin birlikte ele alinmasiyla
olusturulan dort farkli grup, gemi risk faktorii degiskeninin siitun
profillerini olusturmaktadir.

Risk alani degigkeni ise 18 farkli risk alani ile satir profillerini
olusturmaktadir. Bu profiller uyum analizi sonucunda eksenlerin (boyut)
kesistigi koordinat diizlemi tizerinde noktalar1 olusturmaktadir.

Tablo 5. Uyum Analizi Capraz Tablosu

Risk Alani Gemi Risk Faktorleri (Siitun Profili)

lfsat'f DYXDT | DYxYT | YYxDT | YYXYT | Toplam
rofili)
R1 1116 794 3540 780 6230
R2 226 238 922 324 1710
R3 181 246 1066 309 1802
R4 256 310 1060 425 2051
R5 121 117 537 138 913
R6 37 4 131 27 237
R7 769 857 2583 970 2727
RS 71 77 173 45 366
RO 56 37 204 58 355
RI10 710 622 2918 572 4822
RI1 492 608 1677 498 3275
RI12 8 20 20 16 64
RI3 243 264 734 327 1568
R14 533 563 1394 469 2959
RIS 287 317 961 338 1903
R16 80 98 307 68 553
R17 739 1017 2859 1006 5621
RIS 44 28 109 34 215

Toplam 5969 6255 18743 6404 37371

Kaynak: THETIS veri tabani, 2019

Tablo 5’te denetimlerde tespit edilen eksiklik sayilari ile gemi risk
faktorleri ve risk alanlari arasindaki ¢apraz iliskiler gériilmektedir.
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[k olarak, denetime tabi tutulan yiiksek riskli yas ve diisiik riskli
tipteki (YYxDT) gemilerde, tiim risk alanlarinda daha fazla eksiklik tespit
edildigi yorumunu yapmak miimkiindiir. Ancak uyum analizi yonteminde,
satir ve siitunlar igin toplam eksiklik sayilar1 dikkate alinarak degisken
kategorilerinin birlikte degerlendirilmesi ile degiskenler arasindaki iliski
daha iyi agiklanmakta ve yorumda degisebilmektedir.

Uyum analizi, varyans kavrami yerine ¢apraz tablodan elde edilen
Pearson Ki-Kare degerlerini kullanarak, elde edilen toplam eylemsizlik
degerini boyutlar (eksenler) arasinda paylastirmay1 hedefler. Bunun igin
capraz tablodan elde edilen toplam ki-kare degerinin, Pearson ki-kare
degerine orani ile belirlenen eylemsizlik degerinden faydalanilir.

Eylemsizlik degeri oran1 ise boyutlarin 5nem derecesi hakkinda bilgi
vermektedir. Analiz sonucunda boyutlar hakkinda elde edilen degerler

Tablo 6°da sunulmustur.

Tablo 6. Boyutlarin Ozet Tablosu

Eylemsizlik
Boyutlar | 18! | priemsizlik | Ki-Kare | Anlamhilik Oram
Deger Boyut
Toplam

Basina

Boyut 1 0,102 0,010 0,639 0,639

Boyut2 | 0,066 0,004 0,266 0,905

Boyut3 | 0,039 0,002 0,095 1,000

Toplam 0,016 644,664 0,000 1,000 1,000

Kaynak: Yazarlar tarafindan olusturulmustur.

Ki-kare degeri satir ve siitun kategorileri arasindaki iligki ile dogru
orantilidir. Ki-kare degeri 644.664 c¢ikmis ve anlamli bulunmustur.
Dolayisiyla gapraz tablodaki satir ve siitun degerleri arasinda kuvvetli bir
iliski s6z konusudur.

Tablo 6°da goriillen tekil degerler ise eylemsizlik degerinin
karekokiidir. Her bir boyuttaki satir ve siitun degerleri arasindaki
korelasyonun bir 6l¢iisiidiir. Degisken kategorileri arasindaki iliski en fazla
1. Boyutta sonrasinda 2. Boyutta oldugu goriilmektedir. Tablo 6°da
goriildiigl tizere uyum analizi neticesinde degiskenler arasindaki iligkinin
tamaminin agiklanmasi, minimum [satir sayisi(18), siitun sayisi(4)]’nin 1
eksigi yani 3 boyut ile miimkiin olmaktadir. Toplam eylemsizligin ilk
boyut tarafindan %64°1, ikinci boyut tarafindan %27’si ve {igiincii boyut
tarafindan %9°u agiklanmaktadir. Iki boyut tarafindan agiklanan toplam
eylemsizlik oran1 %91 olarak bulunmustur. Iki boyut tarafindan elde edilen
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toplam eylemsizlik oraninin %70°den fazla olmasi grafiksel gosterim ve
yorumlamanin iki boyuta indirgenerek koordinat diizlemi {iizerinde
yapilmasi icin yeterlidir (Higgs 1990:183-194).

Tablo 7 ve 8 ile degiskenler arasindaki iliskinin %91’inin
aciklandigr iki boyut i¢in degisken kategorilerine (noktalara) ait degerler
sunulmustur. Nokta ve boyutlar i¢in elde edilen bu degerler ile gemi risk
faktorleri ve risk alanlar1 arasindaki iliskinin grafiksel gosterimi Sekil
2°deki gibi olmugtur.

Tablo 7. Gemi Risk Faktorii Degiskeni Kategorileri Ozet Tablosu

1. Boyut 2. Boyut
Kategorile | Kalit . Mutla | Nispi . Mutla | Nispi
r e Koort'dlna K Katk Koort'dlna K Katk
Katki 1 Katki 1

DYxDT 0,850 -0,136 0,027 | 0,094 0,481 0,529 | 0,756
YYxDT 0,983 -0,238 0,297 | 0,831 -0,127 0,130 | 0,152
DYxYT 0,838 0,414 0,264 | 0,675 0,253 0,153 | 0,163
YYXYT 0,932 0,510 0,412 | 0,783 -0,277 0,187 | 0,148
Toplam 1,000 1,000

Kaynak: Yazarlar tarafindan olusturulmustur.

Tablo 8. Risk Alani Degiskeni Kategorileri Ozet Tablosu

1. Boyut 2. Boyut
Kategoriler | Kalite . Mutlak | Nispi . Mutlak | Nispi
’ Koordinat Katki Katll)(l Koordinat Katki Katll)(l
R1 0,939 -0,423 0,275 | 0,840 0,181 0,078 0,099
R2 0,848 0,078 0,003 | 0,067 -0,333 0,073 0,781
R3 0,943 -0,103 0,005 | 0,041 -0,601 0,250 0,902
R4 0,931 0,278 0,039 | 0,432 -0,373 0,109 0,499
R5 0,999 -0,274 0,017 | 0,553 -0,306 0,033 0,446
R6 0,559 -0,210 0,003 | 0,258 0,281 0,007 0,300
R7 0,903 0,247 0,078 | 0,898 -0,025 0,001 0,006
RS 0,934 0,107 0,001 | 0,025 0,804 0,090 0,908
R9 0,631 -0,312 0,009 | 0,458 -0,239 0,008 0,173
R10 0,967 -0,493 0,289 | 0,946 -0,091 0,015 0,021
RI11 0,586 0,119 0,011 |0,224 0,189 0,045 0,362
R12 0,951 1,628 0,042 | 0,904 0,465 0,005 0,048
R13 0,817 0,429 0,071 | 0,817 0,003 0,000 0,000
R14 1,000 0,226 0,037 | 0,258 0,478 0,258 0,742
R15 0,949 0,186 0,016 | 0,938 0,025 0,000 0,011
R16 0,316 -0,155 0,003 | 0,192 0,155 0,005 0,124
R17 0,853 0,268 0,100 | 0,813 -0,074 0,012 0,040
R18 0,399 -0,137 0,001 | 0,074 0,358 0,011 0,326
Toplam 1,000 1,000
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Uyum analizinde kategorilerin (noktalar) degerlendirilmesinde
kalite degerleri dikkate alinmaktadir. Kalite degeri, noktanin boyutlardaki
nispi degerleri toplamidir. Yilksek kalite degerine sahip noktalar
degiskenler arasindaki iliskide daha fazla etkiye sahiptir. Ancak hangi
noktanin hangi boyut iizerinde daha fazla etkiye sahip oldugunun
anlagilmasi i¢in noktanin koordinatlarina, mutlak ve nispi katki degerlerine
bakilmalidir.

Mutlak katki, boyutlarin yorumlanmasinda kilavuz gibi hizmet
etmektedir, nispi katki ise o noktanin boyut tarafindan ne kadar iyi
aciklandigmin bir gostergesidir. Genellikle noktalarmn mutlak katkisi
biiyiik iken nispi katkist da biiyiik olmaktir ancak bunun tersi gegerli
degildir. Her iki katki degeri de her zaman pozitif degerler aldig1 icin
noktalarin koordinatlari incelenerek yorumlanmasi gerekmektedir (Alpar
2017:379).

Ayrica grafik yorumlamasi yapilirken uyum analizinde satir ve
siitun profillerine gore tercih edilen normallestirme yontemi bilyitk 6Gneme
sahiptir. Analizde simetrik normallestirme tercih edilmistir. Ciinkii
simetrik normallestirme ile hem satir hem de siitun profilleri i¢in es-anh
¢Oziimleme yapilabilmektedir. Bu sayede birbiriyle iliskili olan satir ve
stitun kategorilerinin birlikte temsil edilebilecegi ortak alanlar olusturmak
miimkiindiir. Bu ortak alanlar literatiirde simetrik alan olarak anilmaktadir.
Ancak bu ortak alanlar yorumlanirken satir ve siitun kategorileri arasindaki
mesafeler tanimlanmadigi i¢in farkli degisken kategorilerinin (noktalar)
birbirine yakinlig1 yorumlanamaz. Bununla birlikte, kategoriler arasindaki
yakinliklar korelasyonun bir gostergesidir. Yani, satir ve siitun noktalari
ayni yone yerlestirilmisse, iki kategori arasindaki korelasyon yiiksektir.
Baska bir deyisle, satir kategorisindeki goreceli olarak yiiksek sayida
gozlem, siitun kategorisinde de nispeten yiiksek sayida gozlem
bulundugunu géstermektedir (Knapp ve Velden, 2009).

Grafik yorumuna gecilmeden 6nce ilk olarak analizde odaklanilmasi
gereken noktalarin (kategorilerin) belirlenmesi i¢in Tablo 7°de sunulan
kalite degerleri yani boyutlarin noktalara katki degerleri (nispi katki) ve
noktalarin boyutlara katki (mutlak katki) degerlerinin incelenmesi
gerekmektedir.

Noktalar i¢in 1. ve 2. boyuttaki nispi katki degerleri incelendiginde
toplamlarinin 1’e esit olmadigi goriilmektedir. Ciinkii toplam eylemsizlik
degerinin tamami 3 boyutta agiklanmaktadir. Ancak analizin iki boyuta
indirgenerek degerlendirilmesi sebebi ile nispi katki degerleri toplaminin
(kalite degeri) 1’e esit degildir. Bu durumda noktalarin analiz sonucuna
uyum iyiligini yansitan noktalar i¢in kalite toplamlar1 incelenmistir.
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Gemi risk faktorlerinden her bir kategorinin kalite degerlerinin
yiiksek oldugu goriilmektedir. Ancak eksiklik risk alani degiskeni igin
kalite degeri diisiik olan kategoriler asagidaki gibidir.

®R6 - Yiik operasyonlar1 ve Ekipmanlari (0,559)

®RO - Calisma ve Yasam Kosullar1 (0,631)

oR11 - Can Kurtarma Araglari (0,586)

oR 16 - Giivenlik — ISPS (0,316)

oR18 - Diger (0,399)

Noktalarin boyutlara olan katkilar1 (mutlak katkilar) incelendiginde
ortalama degerden yiiksek olan noktalara daha fazla odaklanilmasi
gerekmektedir. Ortalama deger ise bir degiskene ait kategori sayisinin 1’e
boliimiinden elde edilen degerdir (Knapp ve Velden, 2009:1).

Gemi risk faktoril degigskenine ait 4 kategorinin boyutlardaki mutlak
katki degeri (1/4) 0,25 iizerinde olmasi sebebiyle tiim kategoriler analiz
icin 6nemli katkiya sahiptir. Risk alan1 kategorilerinden boyutlara katkisi
(1/18) 0,056 ortalama degerinin altinda kalan kategoriler agsagidaki gibidir.

oR5 (Radyo Haberlesmesi),

®R6 (Yiik operasyonlari ve Ekipmanlarr),

o R9 (Calisma ve Yasam Kosullari),

oR 11 (Can Kurtarma Araglari),

oR12 (Tehlikeli Maddeler),

oR 15 (Emniyetli Y6netim Sistemi - [ISM)

o R 16 (Giivenlik — ISPS)

oR 18 (Diger)

Degiskenlerin ~ es-anli  olarak  (simetrik  normallestirme)
incelenmesiyle olusturulan grafik Sekil 2’de sunulmustur. Gemi risk
faktorleri ve risk alanlari arasindaki iliskide 6nemli katkiya sahip noktalar
biiyiik simgeler ile gosterilmistir. Grafik {izerinde biiyiik kirmizi noktalar
ortalama deger iizerinde katkiya sahip olan risk alanlarini temsil
etmektedir. Katki degerleri dikkate alinarak, hangi gemi risk faktorlerinin
hangi risk alanlar1 ile iliskisi oldugunu yorumlamak i¢in Tablo 7 degerleri
ile Sekil 2°de gosterimi yapilan boyutlarin (eksen), noktalarin ve
koordinatlarinin incelenmesi gerekmektedir.

Sekil 2’de uyum analizi grafiginde gemi risk faktorlerinin dort farkl
bolgede ayristigi goriilmektedir. 1. Boyutun tasidigi anlamin incelenmesi
icin yatay eksen iizerine gemi risk faktorii noktalarinin iz diistimiine
bakildiginda; DYxXDT (-0,136) ve YYxDT (-0,238) noktalar1 negatif,
DYxYT (0,414) ve YYxYT (0,510) noktalar1 pozitif degerlerdedir.
Dolayisiyla 1. Boyutun gemi tipinden kaynaklanan riskler i¢in daha fazla
ayirim yaptigi goriilmektedir. 2. Boyutun tasidigi anlamin incelenmesi igin
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diisey eksen iizerine gemi risk faktorii noktalarmnin iz diisiimiine
bakildiginda; DYxDT (0,481) ve DYxYT (0,253) noktalari pozitif,
YYxDT (-0,127) ve YYXYT (0-,277) noktalar1 negatif degerlerdedir.
Dolayisiyla 2. Boyutun gemi yasindan kaynaklanan riskler i¢in daha fazla
ayirim yaptig1 goriilmektedir. Boyutlarin eylemsizlik oranlarina
bakildiginda ise 1. Boyutun %64 ve 2. Boyutun %27 bulunmasi sebebi ile
gemi tipinden kaynaklanan risklerin, risk alanlart ile iligkisinin gemi
yasindan kaynaklanan risklere gore daha yiiksek oldugu diisiiniilebilir.

Sekil 2. Gemi Risk Faktorleri ve Risk Alanlart Uyum Analizi
Kaynak: Yazarlar tarafindan olusturulmustur.
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Mutlak ve nispi katki degeri diisiik olan noktalar incelendiginde; RS,
R6, R9, R11, R12, R15, R16 ve R18 risk alanlarinin, farkli gemi risk
faktorleriyle ¢ok fazla benzerlik gostermedigi, dolayisiyla gemiler igin
ortak risk alanlar1 olusturdugu goriilmektedir. Ozellikle nispi katki degeri
diisiik olan noktalarin orijine daha yakin diismeleri bunun bir gostergesidir.
Ancak bu noktalarin gemi risk faktorleri ile farkli bolgelerde toplanmasi
ve birbirine yakin konumlarda olmalari sebebi ile katkilari gbz Oniine
alindiginda gemi risk faktorlerine 6zgii ikincil risk alani olusturdugu
diisiiniilebilir.
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Noktalarin bolgesel benzerlikleri incelendiginde; iki boyut kesisimi
ile olusan koordinat diizleminin (+,-) bolgesinde yer alan YYxYT gemi
risk faktorii ile iligskisi bulunan R2, R4, R7 ve R17 risk alanlarin tiimiiniin
yiiksek katki degerine sahip oldugu ve birincil risk alani olusturdugu
goriilmektedir. (+,+) bolgesinde yer alan DYXYT gemi risk faktorii ile
iligkisi bulunan risk alanlarindan R8, R14 ve R13 katki degeri yiiksek olup
birincil risk alani, R11, R12 ve R15 katkir degeri diisiik olup ikincil risk
alani olusturmaktadir. (+,-) bélgesinde yer alan DYXDT gemi risk faktorii
ile iliskisi bulunan risk alanlarindan R1 katki degeri yiiksek olup birincil
risk alani, R6, R16 ve R18 katki degeri diisiik olup ikincil risk alani
olusturmaktadir. (-,-) bdlgesinde yer alan YYXDT gemi risk faktorii ile
iligkisi bulunan risk alanlarindan R3 ve R10 katki degeri yiiksek olup
birincil risk alanlarini, RS ve R9 katki degeri diisiik olup ikincil risk alanini
olusturmaktadir. Ayrica degiskenleri kendi i¢inde yorumlarken noktanin
orijine olan uzakligina 6nem kazanmaktadir. Ciinkii kategori profillerinin
ortalama profilden uzaklagmasi sebebiyle noktada o nispette orijinden
uzaklagmaktadir. Yani yorumlanan degiskene ait noktanin diger degisken
icin daha fazla 6neme sahip oldugunu gostermektedir. Koordinatlar g6z
Oniine alinarak katki degeri yiiksek gemi risk faktorii degiskenine ait
noktalarin orijine olan mesafesi uzaktan yakina incelendiginde sirasiyla;
YYxYT, DYXDT, DYXYT, YYXDT ve risk alan1 degiskeni i¢in sirasiyla;
R8, R3, R14, R10, R4, R1, R13, R2, R17 ve R7 oldugu goriilmektedir.

Yapilan analiz 1s18inda gemi risk faktorleri ve risk alanlar
arasindaki iligki boyutlar tarafindan ayrilan 4 bélgede incelenmistir. Gemi
risk faktorii ve risk alan1 degiskenine ait noktalarin analize olan
katkilarinin 6nem derecesine gore siralanmasiyla olusturulan Gemi
Denetim Modeli Tablo 9°da sunulmustur.
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Tablo 9. Gemi Risk Faktorleri Temelinde Gelistirilen Denetim Modeli

Gemi Risk Faktorleri Denetlenmesi Gereken Risk Alanlari
Grup Gemi Ge.:n}l Birincil Risk Alanlari ikincil Risk Alanlar
Yasi Tipi
R4 (Acil Durum
Sistemleri)

Yiksek | Yitksek R2 (Yapisal Kondisyon)

4 1({;8;('1)1 1(231;1;1)1 R17 (Calisma Kosullari Diger Risk Alanlar1
- MLC 2006)
R7 (Yangin Emniyeti)
R6 (Yiik operasyonu ve
Diistik | Duisiik Ekipmanlarr)

R1 (Sertifika &

3 | Riskli | Riskli R16 (Giivenlik — ISPS)

(DY) | (OT) Dokiimantasyon) R18 (Diger)
Diger Risk Alanlari
R11 (Can Kurtarma
R8 (Alarmlar) Araglar)

Diistik | Yiiksek

) Riskli | Riskli R14 (Kirlilik Onleme) | R12 (Tehlikeli Maddeler)

R13 (Ana ve Yardimc1 | R15 (Emniyetli Y6netim

(DY) | YD | \akinalar) Sistemi - ISM)
Diger Risk Alanlar1
Yiiksek | Duisiik | R3 (Su ve Havaya Karsi Eg Eg:ﬁygl?sgif&;fﬁ)
1 | Riskli | Riskli | Kondisyon) Kowuarf) ?
(YY) | (DT) | RI10 (Seyir Emniyeti) Diger Risk Alanlari

Kaynak: Yazarlar tarafindan olusturulmustur.

Onerilen Gemi Denetim Modeli ile denetlenecek bir gemi igin yas
ve tip faktorleri goz 6niinde bulundurularak denetim seyrinin belirlenmesi
mimkiindiir. Dort grupta incelenen gemi risk faktorleri ve risk alanlart
arasindaki iliskinin dikkate alarak gemi denetimlerini asagida ayrilan
gruplara gore sekillendirilebilir. Onem derecesine goére siralanan risk
alanlarma yogunlasarak denetimin sekillendirilmesi denetim verimini
arttirabilecektir.

Grup#1. 12 yas uistiindeki diisiik riskli gemi tiplerinde denetlenmesi
gereken riskli alanlar sirastyla; (R3) Su ve Havaya Karsi Kondisyon ve
(R10) Seyir Emniyeti eksiklik risk alanlari, (R5) Radyo Haberlesmesi,
(R9) Calisma ve Yasam Kosullar1 ve diger riskli alanlari.

Grup#2.12 yas ve altindaki tanker, dokme yiik ve yolcu gemi
tiplerinde denetlenmesi gereken riskli alanlar sirasiyla; (R8) Alarmlar,
(R14) Kirlilik Onleme, (R13) Ana ve Yardimci Makinalar, R11 (Can
Kurtarma Araglar1), R12 (Tehlikeli Maddeler), R15 (Emniyetli Y6netim
Sistemi - ISM) ve diger riskli alanlar1.
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Grup#3.12 yas ve altindaki diistik riskli gemi tiplerinde
denetlenmesi gereken riskli alanlar sirastyla; (R1) sertifika ve
dokiimantasyon, (R6) Yiik operasyonlari ve Ekipmanlari, (R16) Giivenlik
—ISPS, (R18) Diger eksiklik risk alanlari.

Grup#4.12 yas ustiindeki tanker, dokme yiikk ve yolcu gemi
tiplerinde denetlenmesi gereken riskli alanlar sirasiyla; (R4) Acil Durum
Sistemleri, (R2) Yapisal Kondisyon, , (R17) Calisma Kosullart - MLC
2006, (R7) Yangin Emniyeti ve diger riskli alanlaridir.

5. SONUC

Paris MoU denetim rejimi kapsaminda denetlenen gemilerde tespit
edilen eksikliklerin, gemi risk faktorleri ve risk alanlar ile iliskisinin
incelendigi bu calismada; gemi denetimlerinin gemi risk faktorleri
dogrultusunda sekillendirilebilecegi gorsellestirilerek yeni bir denetim
modeli gelistirilmigtir. Denetimlerin gemi yasi ve gemi tipinden
kaynaklanan riskler dogrultusunda farkli risk alanlarina odaklanarak
yapilmasi daha etkin ve verimli bir denetimi beraberinde getirebilecektir.

Mevcut denetim rejimi uygulamalaria bakildiginda; elde edilen
analiz sonuglarint destekledigi goriilmiistiir. Yapilan analizde, denetimin
sekillendirilmesinde gemi tipinin gemi yasindan daha fazla 6neme sahip
oldugu tespit edilmistir. Paris MoU denetim rejimi kapsaminda ise gemi
risk profili (Paris MoU, 2018) degerlendirilirken; gemi tipi riskli olmas1
(tanker, dokme yiik ve yolcu gemisi) durumunda 2 puan, gemi yasi riskli
(12 yasindan fazla) olmasi durumunda 1 puan verilmesi analiz sonucunu
destekler niteliktedir.

Paris, Tokyo ve Karadeniz MoU denetim rejimleri kapsaminda
belirli donemlerde tiim gemiler i¢in uygulanan yogunlastirilmis denetim
kampanyalar1 incelendiginde (Paris MoU, 2019; Tokyo MoU, 2019 ve
Karadeniz MoU, 2019) 2017 yilinda (R10) Seyir Emniyeti, 2018 yilinda
(R14) MARPOL Ek-VI ve 2019 yilinda (R4) Acil Durum Sistemleri risk
alanlarinda yogunlastirilmis denetimlerin kampanyalar1 yapilmistir.
Yapilan kampanyalar, analiz neticesinde tespit edilen 6nemli risk alanlarini
destekler niteliktedir. Ancak bu kampanyalarin gemi risk faktorleri
gozetilmeden, tiim gemiler i¢cin aymi risk alanina ve sadece belirli
donemlerde uygulaniyor olmasi diger riskli alanlardaki eksikliklerin tespit
edilememesine sebep olabilir. Bu c¢alisma ile gemi risk faktorleri
dogrultusunda  farkli risk alanlarina  odaklanilarak  denetimin
sekillendirilmesiyle eksikliklerin tespit edilmesinde daha iyi bir hedefleme
saglanabilecektir.
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Gemi risk faktorleri ve risk alanlar1 arasindaki iligkinin incelendigi
bu c¢alisma ile gemi denetimlerine risk tabanl farkli bir yaklagim
saglanmustir. Ileriye yonelik planlanan nemli arastirma hedeflerinin ilki;
gemi tiplerinin ve gemi yasiin daha detayl ele alinmasiyla ve diger risk
parametrelerinin dahil edilmesiyle gemilere 6zgli denetim modeli
gelistirilmesidir. Ikincisi; gelistirilen denetim modelinin diger mutabakat
zaptlar1 denetim rejimlerinde uygulanmasi ile her denetimin gemiye 6zgii
bir sekil almasiyla eksikliklerin tespit edilmesinde yol haritasi
olusturulmasidir. Bu sayede gemi denetimlerin de verimliligin artmasiyla
denizlerde can, mal ve ¢evre emniyetine katki saglanabilecektir.
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