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EGE UNIVERSITESI FEN BILIMLERI ENSTITUSU
ETIK KURALLARA UYGUNLUK BEYANI

EU Lisansistii Egitim ve Ogretim Yonetmeliginin ilgili hitkiimleri uyarinca
Yiiksek Lisans Tezi olarak sundugum ~Uluslararast  Denizcilik  Orgiitii
(International ~ Maritime  Organization (IMO)) sozlesmeleri  ¢ergevesinde
Gemilerde Is Giivenligi™ baslikli bu tezin kendi ¢alismam oldugunu. sundugum
tiim sonug, dokiiman, bilgi ve belgeleri bizzat ve bu tez cahsmasi kapsaminda elde
ettigimi, bu tez ¢alismasiyla clde edilmeyen bitiin bilgi ve yorumlara atf
yaptigimt ve bunlari kaynaklar listesinde usuliine uygun olarak verdigimi. tez
calismasi ve yazimi sirasinda patent ve telit” haklarmi ihlal edici bir davranisimin
olmadigmni, bu tezin herhangi bir bolimini bu Gniversite veva diger bir
Universitede baska bir tez calismasi i¢inde sunmadigimi, bu tezin planlanmasindan
yazimina kadar biitiin safhalarda bilimsel etik  kurallarma uveun  olarak
davrandigimi ve aksinin ortaya ¢ikmasi durumunda her tiirlii vasal sonucu kabul

edecegimi beyan ederim.

Yusuf KAPLUHAN
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OZET

“ULUSLARARASI DENIZCILIK ORGUTU (INTERNATIONAL MARITIME
ORGANIZATION-IMO) SOZLESMELERI CERCEVESINDE GEMILERDE i$
GUVENLIGI”

KAPLUHAN, Yusuf

Yiiksek Lisans Tezi, Is Giivenligi Anabilim Dali
Tez Danmismani: Dog¢ Dr. Azize Yesim SALMAN
Mayis 2019, 91 sayfa

Ulusal mevzuata 6331 sayih ISG Kanunu’nun dahil edilmesiyle,
bahse konu kanun isterleri denizcilik sektoriinde de uygulanmaya baslanmis,
uluslararas1 sefer yapan gemiler 6552 sayili kanun ile ISG Kanunu kapsami
disinda birakilmistir. Bu kapsamda 2015 yilinda Anayasa Mahkemesi tarafindan
verilen iptal kararna istinaden uluslararasi sularda seyriisefer icra eden Tiirk
bayrakli gemilerde ISG Kanunu hiikiimleri yiiriirliiktedir. Karasularimizda icra
edilen nispeten kisa siireli seyriisefer ile akabinde liman yapan gemilerin, ISG
ihtiyaglar1 genelde sorunsuzca karsilanabilmektedir. Uluslararas1 tasimacilikla
ugragsan Tiirk gemi sirketleri hem uluslararasi s6zlesme yiikiimliiliiklerine tabi
olarak ugranilacak liman devletinin gerekliliklerine gore hazirlik yapmakta, ISG
Kanunu yiikiimliiliiklerini de yerine getirmeye caligmaktadir. Aslinda denizcilik
sektoriindeki deniz emniyetine iligkin uygulamalarin ana omurgasini SOLAS ve
STCW sozlesmeleri gereklilikleri olusturmaktadir. IMO’nun ana sézlesmeleri
olan SOLAS ve STCW, Tiirkiye tarafindan onaylanmistir. Bu ¢ercevede, Tiirk
bayrakli gemiler, SOLAS’a uygunluk ile beraber ISG konusunda da 6nlemler
almis olmaktadir. Bu cercevede SOLAS, STCW sozlesmeleri ile 6zellikle ISG
Kanunu’na benzer hiikiimler iceren ISM Kodu detayli sekilde incelenmistir.
Calismamin devaminda ISG Kanunu ile benzer hiikiimler iceren ISM Kod

hiikiimleri kiyaslanmistir. Halihazirda balikgilikla ugrasan gemiler haricinde ISG
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Kanunu’nun uygulanmasina yonelik yonetmelik mevcut degildir. Bu kapsamda
mevzuat diizenlemelerine ihtiyag bulunmaktadir. Tiirk bayrakli gemilerin deniz
emniyetine iliskin mevzuat kapsaminda kontroliinii yapan, denize elverisliliklerini
onaylayan ve belgelendiren Liman Baskanliklar1 ile denizde kontrolleri yapan
Sahil Giivenlik Komutanligi'na, ISG Kanunu hiikiimlerini de kontrol etme
yetkisi/gdrevi verilebilir. ISG Kanunu hiikiimleri eklenmis mevcut belgelerden
farkli formatlarda, 6rnegin SMC, DoC gibi ISG sertifikalandirma yontemi

getirilebilir.

Anahtar Kelimeler: Gemiler, IMO, ILO, ISM kodu, ISG Kanunu.



ABSTRACT

OCCUPATIONAL SAFETY AT SEA ACCORDING TO IMO
CONVENTIONS KAPLUHAN, YUSUF

MSc in Occupational Safety
Supervisor: Assoc.Prof.Dr. Azize Yesim SALMAN
May 2019, 91 Page

With the inclusion of the OHS Law No. 6331 in the national legislation,
these law requirements have been started to be applied in the maritime sector, and
the internationally-operated vessels are excluded from the scope of the OHS law
by Law No. 6552. In this context, the provisions of the OSH law are in force in
Turkish flagged vessels that are navigating in international waters in accordance
with the cancellation decision of the Constitutional Court in 2015. The relatively
short-term navigation performed in our territorial waters and the seafaring needs
of the vessels making the ports can be met without problems. Turkish shipping
companies engaged in international transport are prepared according to the
requirements of the port state to be subjected to international contractual
obligations and are trying to fulfill the obligations of OHS law. In fact, the main
backbone of the maritime safety practices in the maritime sector is the
requirements of SOLAS and STCW conventions. IMO's SOLAS and STCW main
convention, which was ratified by Turkey. Within this framework, Turkish
flagged vessels have taken measures in line with OHS in compliance with
SOLAS. In this context, the ISM code, which contains provisions similar to
SOLAS, STCW conventions and especially OHS law, has been examined in

detail. In the continuation of my study, the provisions of ISM Code, which



contains similar provisions, are compared with OSH law. Currently, there are no
regulations for the implementation of OSH law except for ships engaged in
fishing. In this context, legislative arrangements are needed. The Port Authorities,
which controls the Turkish flagged vessels under the legislation on maritime
safety, approve and certifies seaworthiness, and the Coast Guard Command,
which controls the maritime safety, may also be authorized to control the
provisions of the OHS Law. OHS certification methods such as SMC, DoC can be
introduced in different formats from the existing documents where OSH law

provisions are added.

Keywords: Ships, IMO, ILO, ISM code, OHS Law.
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ONSOZ

“Uluslararast Denizcilik Orgiitii (International Maritime Organization)
sozlesmeleri cercevesinde Gemilerde Is Giivenligi” konulu tez ¢alismasinda

kesfedici arastirma yontemi kullanilmistir.

Tezin ¢alisma takvimi 25/09/2017-25/09/2018 olarak belirlenmesine karsin
25/09/2017-17/05/2019 tarihinde yapilan tez savunmasinin basarili olarak kabul
edilmesiyle tamamlanmistir. Literatiir taramasi1 kapsaminda konu hakkinda
yapilmis yerli ve yabanci gesitli arastirmalar, yayinlar, yiiksek lisans ve doktora
tezleri ile ulusal ve uluslararasi kanun, kod, gereklilik, sézlesme, yonetmelikler ile
kitaplardan yararlanilmistir. Tez siireci iki donemde tamamlanmasi planlanmasina
karsihk i  yogunlugu ve 06zel sebeplerden dolayr dort donemde
tamamlanabilmistir. Tez c¢alismasi siiresince, DEM Denizcilik Egitmeni, Uzak
Yol Kaptani (E) Dz.Bnb.Ali Cemal NEMLIOGLU, Piri Reis Universitesi
PUGEM Miidiirii (E) Dz.Alb. Sinan TUNCAY ile sahadaki uygulamalar iizerine

degerlendirmelerde bulunulmus, yasal mevzuat karsilastirilmistir.

Gemilerde Is Giivenligi uygulamalarina yonelik ulusal ve uluslararas
mevzuat detayli sekilde incelenmistir. Kabotaj ve uluslararasi tagimacilikla
ugrasan gemilerde ISG uygulamalarina yonelik ulusal mevzuatta yapilabilecek

diizenlemeler {izerine oneriler sunulmustur.

Gazimagusa/KKTC
17 Mayis 2019
Yusuf KAPLUHAN
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1. GIRIS

Deniz yolunun ulasim kolayligi, emniyetli tasima sekli, bir defada en fazla
yiikkii en hizli sekilde ulagtirmasi ve bunlarin avantajlarinin olusturdugu diisiik
maliyet nedeniyle en ¢ok tercih edilen tagimacilik yontemidir. Tiirkiye konum
itibariyle; ti¢ tarafi denizlerle gevrili, tarihin her doneminde jeostratejik Oneme
sahip olmus, birgok 6nemli medeniyete ev sahipligi yapmis bir iilkedir. Hem
karasal hem de deniz yolu ulasim1 agisindan, dogu-bati, kuzey-giiney eksenlerinde
kavsak noktasinda limanlar1 besleyen genis ekonomik yelpazeye sahip ic
bolgeleriyle Atlantik’e, Arap Yarimadasina, Ortadogu’ya ve Uzakdogu’ya
Avrupa’dan ulasimin merkezindedir. Bu cografi avantaj ayrica 8333 kilometre-
km.’lik sahil seridi ile deniz ulasiminin iilke i¢inde her bdlgeye etkili olacag: bir
durumu ortaya koymaktadir. 2017 yilinda diinya deniz ticaretinin %84’1,
Tiirkiye’nin dis ticaretinin %88’ deniz yoluyla tasinmistir IMEAK DTO, 2018).

Deniz Kuvvetleri Komutanlig1 ve Sahil Gilivenlik Komutanlig1 baglisi askeri
gemiler ile devlet gemileri kendine has ¢alisma usulleri ve bagli olduklar1 6zel
kanunlar nedeniyle hari¢ tutuldugunda, Tiirk denizcilik sektorii; deniz
ulastirmasini olusturan ticaret filosu, limanlar ve tersanelerle birlikte bu unsurlara

hizmet veren kiy1 isletmelerinden olusur.

Tiirkiye, Osmanli Devleti’'nden ¢ogu hurda durumunda olan 33’ yolcu
gemisi olmak tlizere 18 ton ve lstii 159 adetlik deniz ticaret filosu devir almistir.
Cumhuriyet dénemiyle birlikte gelisen ekonomimiz ve sanayilesmemizin etkileri
deniz yolu ulagimina 1980°1i yillardan, havayolu ulagimina ise 1990’lardan sonra

yansimistir (Deniz, 2016).

Tirkiye Cumhuriyeti’nin tam bagimsiz bir devlet olarak kendini kabul
ettirdigi Lozan Barig Antlasmas1 24 Temmuz 1923 tarihinde imzalanmistir. Bahse
konu kanunun madde-28 ile birlikte kapitiilasyonlar tamamen kaldirtlmistr.
Osmanli Imparatorlugu’nda denizcilik sektdriiniin gelismesine engel olan kisaca
bir iilkede yabancilara verilen ayricalik haklar1 olarak tanimlanan
kapitiilasyonlarin kaldirilmasiyla, sektoriin gelismesi i¢in ilk adim atilmis, Tiirk

karasularinda ve Tiirk limanlar1 arasinda deniz ticaretini yapma hakkini Tiirk



vatandaglarina birakan Kabotaj Kanununun 01 Temmuz 1926 tarihinde yiirtirliige
girmesiyle yasal mevzuat tamamlanmistir. Kapitiilasyonlarin kaldirilmast ve
Cumhuriyet doneminde Kabotaj Kanunun c¢ikarilmasi ile birlikte deniz ticaret
filosunun gelismesinin Onii agilmistir. Ayrica limanlarin gelismesi ve bagimsiz bir
yapiya kavusmasi da bu kanuna gore saglanmistir (TBMM, 1923; MGYGM,
1926).

Cumhuriyet doneminde Kabotaj Kanunu’nun yiiriirliige girmesiyle yavas
yavas gelisen deniz ticaret filosu, 21 Ocak 1982 tarihli ve 2581 sayili “Deniz
Ticaret Filosunun Gelistirilmesi ve Gemi insa Tesislerinin Tesviki Hakkinda
Kanunun yiirtirliige girmesi sonrasinda artan bir ivme ile gelismis, son 17 yilda
kapasite ve kalite bakimindan bugiin diinyanin sayili filolar1 arasina girmistir.
Paris memerandumu kapsaminda iilkemiz beyaz bayrak statiisiindedir (MGYGM,

1982; IMEAK DTO, 2018).

Son 20 yillik veriler degerlendirildiginde; 1999 yilinda Tiirkiye’de deniz
ticaret filosu %90,48°1 Tiirk bayrakli, %9,52’sini ise yabanci bayrakli gemilerden
olusan toplam 9,6 milyon dedveyt ton (Deadweight Tonnage-DWT)!’dur. 2018
yil1 basi itibariyle Tiirk deniz ticaret filosunun 1000 grosston(Grosston-GT)? ve
tizerindeki gemileri; %25°1 Tiirk bayrakli, %751 ise yabanci bayrakl statiide
olmak {iizere toplam 28,6 milyon DWT’lik tonaja sahiptir. Aktif olarak g¢alisan
tersane sayist 2002 yilinda 37 adet iken, Nisan 2018 itibariyle artarak 78’
cikmigtir. Tersanelerimiz, yogun olarak Marmara ve Bati Karadeniz’de
bulunmaktadir. Yatirim asamasinda 25 adet olmak iizere, 15 alan da tersane alani

olarak planlidr.

! DWT (Deadweight Tonnage): Geminin yiikleme, kaldirma tasima kapasitesi yada tuzlu
suda yaz yiikleme hattina kadar geminin 2240 librelik ton olarak kaldirabilecegi agirliklarin tiimd.
(UDHB, 2009)

2 GROSTON: Bir geminin kullanilan boliimiiniin ton birimi cinsinden karsilig1 (TDK, 2019)



Tersanelerimizin imkan ve kabiliyetleri her gegen giin gelismekle birlikte;
yillik 700.000 ton gelik isleme, proje bazinda 2 milyon DWT yeni gemi insa ve 22
milyon DWT bakim-onarim kapasitesi bulunmaktadir. Tiirkiye’nin 8333 km’lik
kiy1 seridinde hali hazirda 180 adet liman ve iskele bulunmaktadir. Bahse konu
limanlarimizin 7 tanesi Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri, 2 tanesi de Tiirkiye Devlet

Demir Yollar tarafindan ¢alistirilmaktadir iIMEAK DTO, 2018).

Kiiresel deniz ticareti 2017 yilinda %4.1 oraninda artmis ve toplamda 11.6
milyar ton’a yiikselmis, 2018 yilinda %3.6 oraninda geliserek toplamda 12.0
milyar ton’a ulasacagi degerlendirilmektedir. 2007 yili baslangi¢ kabul edilmek
tizere son 10 yillik siiregte %66 oraninda artan kabotaj tasimaciligr 2017 yilinda
bir dnceki yila oranla %10,5 artarak 29.898.010 tona ulasmustir (IMEAK DTO,
2018).

“Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (International Maritime Organization IMO)
sozlesmeleri gercevesinde Gemilerde Is Giivenligi” konusunu incelerken éncelikle
deniz ticaret filomuzun tarihsel gelisimine kisaca deginilmis, diinyadaki ve
Tiirkiye’deki durumunun giincel projeksiyonu ¢ikarilmistir. Miiteakiben is
giivenligi kavramimin gelisimi ele alinmis, is giivenligi kavrami paralelinde
Uluslararasi Denizcilik Orgiitii (IMO) s6zlesmeleri incelenmis ve iilkemizde 2013
yilinda yiiriirliige giren Is Saghg ve Giivenligi kanunu ile beraber denizcilik

sektoriindeki uygulamalari mercek altina alinmustir.



2. GENEL BILGILER
2.1 s Saghg ve Giivenligi Kavram

Kisiler, giindelik hayatta ¢esitli risklere maruz kalirlar. Kisilerin is yasamina
baslamalariyla birlikte maruz kaldiklar1 risklerden biri de, is kazasi ve meslek
hastalig1 riskidir. Sanayilesme ile birlikte isyerlerinde ¢alisan iscilerin, is kazalari
ve meslek hastaliklarindan korunmasi daha da énemli hale gelmistir. Gliniimiizde,
is saghgr ve giivenligi konusu bagimsiz bir bilim dali olarak yerini almistir.
Ancak, is sagligi ve giivenligi konusu bugiinkii noktasina ulasincaya kadar degisik

asamalardan ge¢mistir.

Diinya Saglik Orgiitii'niin (World Health Organization-WHO) yapmis
oldugu tanima gore saglik; fiziksel, ruhsal ve sosyal acilardan tam bir iyilik hali
olarak tanimlanmaktadir. Daha acik bir ifade ile bir bireyin saglikli olmas1 demek
sadece fiziki olarak degil; hem ruhsal hem de sosyal agilardan da tam bir iyilik

hali demektir (WHO, 2009).

WHO ve Uluslararas1 Calisma Orgiitii (International Labor Organization-
ILO)’niin karma komisyonuna gére; “Is sagligi her meslekteki iscilerin fiziksel,
ruhsal ve sosyal iyiliklerini en iist diizeyde koruma ve gelistirmeyi, iscilerin
calisma kosullarindan otiirii sagliklarii kaybetmelerinin 6nlenmesini, is¢ilerin
igsyerindeki sagliga zararli faktorlerden kaynaklanan risklerden korunmasini,
is¢inin fiziksel ve psikolojik donanimina uygun iste ¢aligmasinin saglanmasini ve
Ozetle isin insana uyarlanmasimi ve her bir insanin isine adapte edilmesini

amaglar” (WHO, 2005).

Is giivenligine iliskin literatiirdeki tanimlar c¢esitlilik arz etmektedir.
Oncelikle giivenlik kavramina bakildiginda, Ringdahl (2001), giivenligi su sekilde
tanimlamistir: “Bir sey zararh ve riskli degil ise, giivenli oldugu sdylenebilir, ama
bu ulagilabilir bir durum degildir. Bunun yerine, giivenlik bir deger yargis1 olarak
algilanmalidir. Bir makinede veya eylemde yaralanma riskinin kabul edilebilir
diizeyde oldugu diisiiniiliiyor ise, bu makine ve eylem giivenli olarak

goriilmelidir” seklindedir.



Is kazalari ile meslek hastaliklarindan kaynaklanan Kayiplari, minimize
etmek maksadiyla, bilimsel arastirmalara dayali giivenlik tedbirlerinin
belirlenmesi ve uygulanmasina yonelik ¢aligsmalar ise “is giivenligi” terimi i¢inde

toplanmaktadir (Ozkilig, 2005).

Is saghig1 ve is giivenligi kavramlarini kesin smirlarla ayirmak zor olsa da
giiniimiizde yapilan birgok tanimda iki kavramin birbirleri yerine kullanildigini
veya bir biitliin olarak degerlendirildigini goriilmektedir. Bununla birlikte, “is
giivenligi kavrami duruma teknik agidan yaklagim ifade eden bir kavramdir”

(Arici, 1999).

WHO ile ILO Is Saghigi ve Giivenligini, “Tiim mesleklerde iscilerin
bedensel, ruhsal, sosyal iyilik durumlarini en iist diizeye ulagtirmak, bu diizeyde
siirdirmek, iscilerin ¢alisma kosullar1 yiiziinden sagliklarinin  bozulmasini
onlemek, iscileri calistirilmalart Sirasinda sagliga aykirt etmenlerden olusan
tehlikelerden korumak, is¢ileri fizyolojik ve psikolojik durumlarina en uygun
mesleksel ortamlara yerlestirmek ve bu durumlarina en uygun mesleksel
ortamlara yerlestirmek ve bu durumlar siirdiirmek, 6zet olarak igin insana ve her

insanin kendi isine uyumunu saglamak” olarak tanimlamaktadir (Ozkilig, 2005).

Is Saghg ve Giivenligi-ISG; is kazalar1 ve meslek hastaliklarini tamamen
ortadan kaldirmak veya minimize etmek, makine techizatina yonelik hasarlar
engellemek, iretimin devamliligini temin etmek maksadiyla alinan tedbirlerin ve
yapilan metotlu ¢alismalarin tiimiidiir. Is giivenliginin amaci; ¢alisanlar korumak,

iretim ve isletme giivenligini saglamaktir.

2.2 Tiirkiye’de ISG’nin Tarihsel Gelisimi

Avrupa’da yasanan sanayi devrimi kosul ve sartlari ayn1 zaman diliminde
Osmanl1 Imparatorlugu’nda olusmamus, Tiirkiye’de sanayilesme alaninda yasanan
gelismelere paralel olarak ISG alaninda yapilan diizenlemelerde de gecikme
yasanmustir. Tiirkiye’de ISG’nin tarihsel gelisimini, Cumbhuriyet’ten Onceki
Doénem ve Cumhuriyet donemi seklinde iki baslik altinda inceleyebiliriz (Cigek ve
Ocal, 2016).



2.2.1. Cumhuriyet’ten 6nceki donem
Tiirkiye’de is sagligr ve giivenliginin tarihsel gelisiminde Cumhuriyet’ten
Onceki Dénem, Tanzimattan Onceki Donem ve Tanzimat ve Mesrutiyet Dénemi

olarak kendi i¢inde ikiye ayrilabilir.

2.2.1.1. Tanzimattan onceki donem

Osmanli Imparatorlugu’nda Tanzimattan Onceki Dénemde iiretim seklinin
zanaatkarlik olmasi nedeniyle, dini esaslara dayali meslek oOrgiitii olan esnaf
zaviyeleri bulunmaktaydi. Esnaf zaviyelerinin etkisi zaman ig¢inde azalmistir.
Osmanli Imparatorlugu’nda esnaf zaviyelerinin yerini ilerleyen dénemde
Avrupa’da goriilen meslek Orgiitleri olan loncalar almistir. Loncalar, dinsel bir
ayrim gozetmemistir. Loncalarda, esnaf ve =zanaatkarlar kendi sorunlarini
serbestce, kati kaidelere tabi olmaksizin goriisme, herkesin uyabilecegi kararlar

alabilme imkanina sahip olmustur.

Bahse konu donemde iiretim seklinin basitligi kapsaminda, is¢ilerin maruz
kalabilecekleri risklerin say1 ve niteligi de giiniimiiziin risklerinden ayrigmakta,

farklilik arz etmektedir.

Bununla birlikte, s6z konusu mesleki orgiitler iginde usta ile kalfa ve ¢irak
arasinda ogretmen-6grenci iliskisi mevcuttur. Ustalar kalfa ve ¢iraklarint koruyup
gozetmektedirler. Bahse konu dénemde, ISG alaninda bir bilinglenmeden soz

edebilmek miimkiin degildir.

Loncalarda, Tiirkiye’de sosyal glivenligin baslangici olarak da kabul edilen
orta sandi81 veya teaviin sandig1 denilen yardimlagsma sandiklar1 bulunmaktadir.
Bu sandiklardan hastalanan {iyelere tedavileri, yaslanarak isini birakan ve muhtag
duruma diisen ustalara ve tedavisi miimkiin olmayan bir hastalik veya sakatlik
sonucunda 1§ goremez duruma diismiis olan usta, kalfa ve ¢irak gibi meslek

iyelerine gecimlerini saglayabilmeleri maksadiyla yardimlar yapilmaktayd:
(Altan, 2007; Demirci, 2016).



2.2.1.2. Tanzimat ve mesrutiyet donemi

Tanzimat ve Mesrutiyet dénemlerinde, Osmanli Imparatorlugu ile
sanayilesme devrimini tamamlamis, gelismis Bati Avrupa iilkeleri arasinda
siyasal yakinlasma ekonomik iliskilere de yansimis, Osmanli Imparatorlugu yeni
bir pazar olarak goren bahse konu iilkelerin ilgi alanma girmistir. Osmanli
Imparatorlugu’nda ilk sanayilesme hareketleri ile benzer sekilde ISG alaninda ilk

diizenlemeler ancak bu dénemde yapilmistir (Cigek ve Ogal, 2016).

Iscilerin yogunlukla bulundugu alanin bu dénemde kémiir madenleri olmasi
nedeniyle, ilk diizenlemeler bu alana yonelik yapilmistir. Bu kapsamda ¢ikarilan
ilk yasal diizenleme, 1865 tarihli 100 maddeden olusan Dilaver Pasa
Nizamnamesi’dir. Bahse konu Nizamname, padisahin onayiyla birlikte Eregli
komiir havzasinda uygulamaya konmustur. 100 maddeden miitevellit Nizamname
giinliik ¢caligma siiresini 10 saat olarak saptamuis, iscilere ¢alisma siiresinin disinda
istirahat stiresi verilmesini, iscilere yatacak yer tedarikini, is¢i tcretlerinin
oncelikli olarak 6denmesini ve ise hazir bekleyen iscilere calistirilmasalar bile
ticret 6denmesini hiikiim altina almistir. Bununla birlikte anilan nizamnamede,
is¢ilerin 6nem derecesi diisiik olarak degerlendirilebilecek hastaliklarinin
madenlerde gorevlendirilecek doktor marifetiyle tedavi edilmesi, agir hastaliklar
mevzu bahisse is¢ilerin evlerine gonderilmesi hiikkiim altina alinmistir. Hastalik, is
akdinin sona erme nedeni olarak kabul edilmistir. Nizamnamede, is kazalarindan
bahsedilmemis ve bu cercevede tedbir alinmasina deginilmemistir. Dilaver Pasa
Nizamnamesi’yle, denetim sistemi getirilmediginden isciler i¢in getirilen olumlu

diizenlemeler de uygulamada hak ettigi yeri bulamamustir.

1869 tarihli Maadin Nizamnamesi, is giivenligine yonelik kaidelere daha
fazla yer vermis, madenlerde zorla ¢alistirma diizeni tamamen kaldirilmistir.
Bununla birlikte anilan nizamnameyle miihendislere kazalarin engellenmesi igin
gerekli tedbirleri alma ve bu maksatla gerekli goriilen ara¢ ve malzemeyi idareden
talep etme hakki saglanmistir. Kazalarin yonetime rapor edilmesi, madenlerde
doktor ve eczane gorevlendirme yiikiimliiliigii, is kazasina maruz kalan isgilere ve
ailelerine igverenin tazminat 6demesi, is kazasinda kusuru olan isgverenlerin para

cezasi ile cezalandirilmasi gibi konular diizenlenmistir.



Ilk medeni kanun olarak sayilan Mecelle’nin tanzimi maksadiyla 1869’da
bir komisyon olusturularak galismaya baslamis ve 1876 yilinda anilan diizenleme
yiiriirliige girmistir. Mecelle ile ISG kapsaminda; is¢inin isveren kusuruyla zarara
ugramast durumunda, isverenin tazminat ddemesi hiikiim altina almmistir. Isci
ucretlerinin ayni olarak 6denmesi tamamen kaldirilmis, giinliik ¢aligma siiresinin
giin dogumundan giin batimina kadar uzatilabilecegi ve is¢inin ¢aligmaya hazir
halde bulunmasi durumunda ticrete hak kazanacagi gibi konular diizenlenmistir.
Maadin Nizamnamesi ile ISG cergevesinde giiniin sartlarina gore 6nemli olarak
addedilebilecek diizenlemelerin hiikiim altina alinmis oldugu gorilmektedir
(Altan, 2007; Demirci, 2016).

2.2. 2. Cumhuriyet donemi

Tirkiye’de sanayilesme hareketlerinin - gercek manada Cumhuriyet
Doneminde baglamasi, kalkinma hamleleriyle ivmelenerek artmasi, ILO, IMO
gibi uluslararas1 kuruluslara entegrasyon ve AB uyum siireci gibi nedenlerle ISG
alaninda diizenlemeler, sanayilesmemize benzer sekilde gercek manada bu

donemde yapilmistir (Cicek ve Ocal, 2016).

Bu dénemde ISG kapsamindaki ilk diizenlemeler maden calisanlarinda
ortaya konmus olup, arka arkaya iki yasa ¢ikarilmistir. Bunlardan ilki,
“Zonguldak ve Eregli Havzasi Fahmiyesinde Mevcut Komiir Tozlarinin Amele
Menafii Umumiyesine Fiiruhtuna” dair 28 Nisan 1921 tarih ve 114 sayili yasadir.
S6z konusu yasayla, arta kalan komiir tozlarin satilmasi neticesinde saglanacak

gelirin isgilerin ihtiyaglari i¢in tahsisi hiikiim altina alinmustir.

Ikinci yasa 10 Eyliil 1921 tarihli ve “151 sayili Eregli Havzai Fahmiyesi
Maden Amelesinin Hukukuna Miiteallik” kanun ile madenlerde 18 yasindan
kiigiik olanlarin galistirilmasi yasaklanmis, giinliik ¢alisma siiresi 8 saat olarak
belirlenmistir. Iscilerin 8 saati asan calisma siireleri igin iki kat fazla {icret
verilmesi ve bu ¢alismanin isgi-igsveren rizasiyla yapilmasi hiikiim altina
alinmistir. Bahse konu yasa kapsaminda maden isletmecisi igverenler, hastalanan
veya kazaya ugrayan iscileri tedavi ettirmek, madenin etrafinda hastane, eczane ve

hekim bulundurmakla yiikiimlenmislerdir. Is kazasi neticesinde meydana gelen



Olimlerde, Olenlerin mirasgilar1 igverene karsi tazminat davasi agabilecektir.
Bununla birlikte meydana gelen is kazasinda sorumlulugu bulunan isverenlere
ilskin cezai yaptirimlar da s6z konusu olacaktir. Saglik ve giivenlik kosullarini
yerine getirmeyen maden isletmecilerinin ruhsatname ve imtiyazlari da

feshedilebilecektir.

1923 yilinda toplanan Izmir Iktisat Kongresi’nde isgiler 30 maddeden
olusan taleplerini iletmis, iscilerin korunmasi amaciyla bazi kararalar alinmistir.
Daha sonra 1924 tarihli ve 394 sayili hafta tatili kanunu ¢ikarilmistir. Kanun ile
birlikte; fabrika, magaza, diikkkan ve imalathaneler gibi isyerlerinde calisan isciler
icin haftada bir giin tatil yapilmasi zorunlu hale getirilmis, sézkonusu igyerlerinde

haftada alt1 giinden fazla isci ¢alistirilmasi yasaklanmastir.

04 Ekim 1926 tarihli ve 818 sayili Bor¢lar Kanunu’nda, igverenlerin is¢iyi
koruma ve kollama sorumluluklar ile is kazasi ve meslek hastaliklar1 kaynakli
yiikiimliiliiklerine yonelik diizenlemeler bulunmaktaydi. 2011 tarihli 6098 sayili
Tiirk Bor¢lar Kanunu 01 Temmuz 2012 tarihinde yiiriirliige girmistir.

03 Nisan 1930 tarihli ve 1580 sayili Belediyeler Yasasi kapsaminda
isyerlerinin ISG’ye yonelik bazi isterlerin denetlenmesi gorevi belediyelere tevdi

edilmistir.

24 Nisan 1930 tarihli ve 1593 sayili Umumi Hifzisthha Kanunu’nda ¢alisma
hayatinda kadinlarin ve ¢ocuklarin gozetilmesi, en az 50 isci istihdam eden is
yerlerinde tabip gorevlendirme mecburiyeti ile biiyiikliikleri kanunla belirlenmis
is yerlerinde revir ya da hastane yapilmasi yiikiimliiliigiine iliskin diizenlemeler
bulunmaktadir. Daha sonra 29 Mayis 1935 tarihli ve 2739 sayili Ulusal Bayram

ve Genel Tatiller hakkinda kanun yirirliige girmistir.

08 Haziran 1936 tarih ve 3008 sayili Is Kanunu, mevzuatimizda yer alan ilk
is kanunu olmas1 asabiyle Tirk ¢alisma hayati agisindan bir doniim noktasi ve
mihenk tasidir. S6z konusu kanun cercevesinde, ISG alaninda diizenlemeler yer
almistir. S6z konusu kanunun uygulanmasi maksadiyla ¢ok sayida tiiziik

¢ikarilmistir.
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22 Haziran 1945 tarih ve 4763 sayili kanun ile Caligma Bakanligi
kurulmustur. 27 Haziran 1945 tarih ve 4772 sayili Is Kazalariyla, Meslek
Hastaliklar1 ve Analik Sigortalar1 Kanunu ile sonrasinda 09 Temmuz 1945 tarih
ve 4792 sayili Is¢i Sigortalar1 Kurumu Kanunu yiiriirliige girmistir. Daha sonra
diger sigorta kollarina iliskin diizenlemeler de yapilmis, daginik halde bulunan
sosyal sigorta uygulamalarin1 tek bir g¢ati altinda birlestirmek ve tek kanunda
toplayabilmek maksadiyla olusturulan 17 Temmuz 1964 tarihli ve 506 sayili

Sosyal Sigortalar Kanunu yiiriirliige girmistir.

Calisma iliskilerinin niteligine bagli olarak farkli sosyal giivenlik
kanunlaria tabi olanlar1 kapsayan 31 Mayis 2006 tarih ve 5510 sayili Sosyal
Sigortalar ve Genel Saglik Sigortast Kanunu 2008 yilinda kademeli olarak

yiirlirliige girmistir.

3008 sayili Is Kanunun yerine 28 Temmuz 1967 tarih ve 931 sayil Is
Kanunu yliriirliige girmistir. 931 sayili kanunun Anayasa Mahkemesi tarafindan
sekil yoniinden iptal edilmesi {izerine, 25 Agustos 1971 tarih ve 1475 sayih Is

Kanunu yiiriirliige girmistir.

Avrupa Birligine uyum siirecinde 22 Mays 2003 tarih ve 4857 sayili Is
Kanunu kabul edilmistir. 4857 sayili Is Kanunu ile “is¢i saghgi ve giivenligi”

kavrami “is saglhig1 ve giivenligi” olarak degismistir.

Tiirkiye’de is saglig1 ve gilivenligi alaninda ¢esitli kanun tasarilar1 giindeme
gelmis ve 30 Haziran 2012 tarihinde 6331 sayili Is Saglig1 ve Giivenligi Kanunu
kabul edilmistir. Kanunda yer alan maddeler kademeli olarak yiiriirliige girecektir.
Is Saghig1 ve Giivenligi Kanunu’nun yayim tarihinden 6 ay sonra 4857 sayili Is
Kanunu’nun 77-89. maddeleri yiiriirliikten kalkmistir. Ayrica Is Saghgi ve
Giivenligi Kanunu’na gore, 4857 sayil Is Kanunu md. 77-81 ve md. 88’e gore
yiiriirliige konan yonetmeliklerin Is Sagh§ ve Giivenligi Kanunu’na aykiri
olamayan hiikiimleri, Is Saglg ve Giivenligi Kanunu’nda o6n goriilen
yonetmelikler yiirtirliige girinceye kadar uygulanmaya devam edecektir (Altan,
2007; Demirci, 2016).
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3. GEREC VE YONTEM

Tez hazirlanirken kesfedici arastirma yontemi kullanilmistir. Oncelikle
kategorik olarak gemilerin ulusal ve uluslararasi ¢alisma sekillerine gore 6331

sayil1 ISG Kanunu kapsaminda yiikiimliiliikleri incelenmistir.

Tez calismam siiresince, DEM Denizcilik Egitmeni, Uzak Yol Kaptan1 (E)
Dz.Bnb.Ali Cemal NEMLIOGLU, Piri Reis Universitesi PUGEM Miidiirii (E)
Dz.Alb. Sinan TUNCAY ile sahadaki uygulamalar iizerine degerlendirmelerde

bulunulmus, yasal mevzuat karsilastirilmistir.

Uluslararas1 mevzuat gergevesinde 6331 sayili ISG kanunu ile benzerlik arz
eden SOLAS ISM Kod gereklilikleri yerli ve yabanci kaynaklar kullanilarak

kiyaslanmistir. Her iki kanun ve kodun 6rtlisen noktalar1 ortaya konmustur.

Gemilerde ISG kapsaminda incelenen yabanci kaynak ve kuruluslar
gozoniiniinde bulundurularak, ulusal mevzuatta yapilabilecek degisikliklere

yonelik hususlar tartisilmistir.

Ulusal ve Uluslaras1 mevzuat gergevesinde Gemilerde ISG uygulamalarina
yonelik elde edilen sonuglar sahada gérev yapan personel ile paylasilmig giincel
uygulamalara ve miiteakip donemde yapilabilecek hususlara yonelik fikir alig

verisinde bulunulmustur.

Ulusal mevzuatimizda gemilerde ISG uygulamalarina yonelik yapilabilecek
degisikliklikler ile yapilmasinda fayda goriilen hususlar ortaya konmaya

caligilmistir.

Ulusal mevzuatimizda, ISG uygulamalarinin hayata gegmesini saglayan iki
temel kanun olan 4857 sayili Is Kanunu ile 6331 sayili ISG Kanunu’nun gemiler

acisindan bu noktada incelenemesinin uygun olacagi degerlendirilmektedir.
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3.1. 4857 Sayih Is Kanunu’nun Gemiler Acisindan incelenmesi

22 Mayis 2003 tarihli ve 4857 sayil1 Is Kanunu; 25134 sayili Resmi Gazete-
RG’de 10 Haziran 2003 tarihinde yayinlanarak yiiriirliige girmistir. Bu kanunun
amaci “igverenler ile bir is sdzlesmesine dayanarak calistirilan isgilerin ¢aligma
sartlar1 ve c¢aligma ortamina iliskin hak ve sorumluluklarini diizenlemektir.”
seklinde belirtilmis olup madde-4’deki istisnalar disinda kalan biitiin isyerlerine,
bu isyerlerinin isverenleri ile igsveren vekillerine ve is¢ilerine faaliyet konularina

bakilmaksizin uygulanir” hitkmii ilk maddede yer almaktadir.

4857 sayili Is Kanunu, gemilerde is giivenligi acisindan incelendiginde;
istisnalar kisminda “Deniz ve hava tasima islerinde” calisanlar (Madde-4 (a)
fikras1) kanun kapsami disinda birakilmis, aynt maddenin agiklamalar kisminda
“Kiyilarda veya liman ve iskelelerde gemilerden karaya ve karadan gemilere
yapilan yiikleme ve bosaltma isleri” ile “Deniz Is Kanunu kapsamina girmeyen ve
tarim islerinden sayilmayan, denizlerde calisan su iiriinleri ireticileri ile ilgili
isler” (Madde 4 (a) fikrast (a ve f bendi) is kanunu kapsaminda oldugu
belirtilmistir.

Ayni kanununda; “Su ve gaz tesisati kurma ve isletmesi”, “Gemi ve vapur
yapimi, onarimi, degistirilmesi ve bozup dagitma.”, “Esyanin istasyon, antrepo,
iskele, limanlar ve havaalanlarinda yiikletilmesi, bosaltilmas1 sanayiden sayilacak
isler arasinda siralanmig, (Madde 111 — (Degisik: 15/5/2008-5763/11) fikra g,1,j)
ve “Su triinleri alm1 ve satim1”, “Karada, g6l ve akarsularda insan veya esya ve
hayvan tasima” (Madde 111 — (Degisik: 15/5/2008-5763/11) fikra c,d) Ticaretten
sayilan isler arasinda degerlendirilmistir. Ayrica ayn1 maddenin tarim ve orman
islerinden sayilacak islerin esaslar1 kapsaminda “854 sayili Deniz Is Kanunu’nun
hiikiimleri sakli kalmak kaydiyla, kara ve su avcilig1 ve treticiligi ile bu yoldan
elde edilen friinlerin saklanmasi ve tasinmasi” sayilmis ve ‘“yukarida sayilan
esaslar dogrultusunda bir isin bu kanunun uygulanmasi bakimindan sanayi,
ticaret, tartm ve orman islerinden hangisinin kapsaminda sayilacagi; Sanayi ve
Ticaret, Cevre ve Orman ile Tarim ve Kdyisleri Bakanliklarinin goriisleri alinarak,
Calisma ve Sosyal Giivenlik Bakanliginca altt ay i¢inde c¢ikarilacak bir

yonetmelikle diizenlenir” hiikmii getirilmistir.
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4857 sayili Is Kanunu’nda yer alan istisnalar ve kanun kapsamina aliman
haller degerlendirildiginde tasima isiyle ugrasan gemilerden kast edilen
karasularinda ve uluslararasi sularda tasimacilikla ugrasan gemilerdir. Bahse konu
gemilerin ugrastiklar1 is agisindan durumu ve tabi oldugu kurallar ilerleyen

boliimlerde detayli incelenmistir.

3.1.1. 6331 sayih is saghg1 ve giivenligi kanunu’nun gemiler acisindan

incelenmesi

20 Haziran 2012 tarih ve 6331 sayih iSG Kanunu; 28339 sayili Resmi
Gazetede 30 Haziran 2012 tarihinde yayinlanarak yiiriirlige girmistir. Bahse konu
kanunun amaci; “igyerlerinde is saglig1 ve giivenliginin saglanmasit ve mevcut
saglik ve giivenlik sartlarinin iyilestirilmesi i¢in isveren ve g¢alisanlarin gorev,
yetki, sorumluluk, hak ve yiikiimliiliiklerini diizenlemektir.” seklinde madde-1’de

aciklanmustir.

Kapsam ve istisnalarin agiklandigi madde-2’de “Bu kanun; kamu ve 6zel
sektore ait biitlin islere ve igyerlerine, bu isyerlerinin igverenleri ile isveren
vekillerine, ¢irak ve stajyerler de dahil olmak iizere tiim galisanlarina faaliyet
konularina bakilmaksizin uygulanir.” hikkmii ile kanun kapsami agiklanmis,
devaminda kanun hiikmiiniin uygulanmayacag faaliyetler ve kisiler siralanmustir.
Bahse konu kanunun (a) fikrasinda “Fabrika, bakim merkezi, dikimevi ve benzeri
isyerlerindekiler hari¢ Tirk Silahli Kuvvetleri, genel kolluk kuvvetleri ve Milli
Istihbarat Teskilat1 Miistesarliginin faaliyetleri” (Deniz Kuvvetleri K.Iig1 ve Sahil

Giivenlik K.1g1 gemileri kanun kapsami diginda birakilmis),

10 Eylil 2014 tarihli ve 6552 sayili Kanun’un 15. maddesiyle 6331 sayili
ISG Kanunu’nun 2. maddesinin ikinci fikrasina eklenen (e) bendiyle, “Denizyolu
tastmacilig1 yapan araglarin uluslararasi seyriisefer halleri” Is Saglhig ve Giivenligi
Kanunu’nun kapsami disina ¢ikarilmig, Anayasa Mahkemesi'nin 14 Mayis 2015
tarihli ve 2015/49 sayil1 karart ile iptal edilmistir (Anayasa Mahkemesi, 2015).

Anayasa Mahkemesi tarafindan bahse konu kararin alinmasiyla, uluslararasi

sularda seyir yapan ve Tiirk karasularinin diginda ¢alisan Tiirk bayrakli gemilerin
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6331 sayill ISG Kanunu kapsaminda is giivenligi uzmanu, isyeri hekimi ve diger
saglik personeli gérevlendirmesinin nasil, hangi siirelerle ve ne sekilde yapilacagi

ile ilgili uygulamada tereddiit olusmustur.

CSGB Hukuk Miisavirligi 3 Aralik 2013 tarihli goriisiinde “Bilindigi lizere
bir geminin hangi devletin uyruklugunda oldugu tasidigi bayrakla
simgelenmektedir. Geminin bayragi, geminin hangi devletin yetkisinde oldugunu
gostermektedir. Geminin, hangi devletin bayragini tasidigi, hukuk ve ekonomi
yoniinden ¢ok onemli bir takim sonuglar dogurabilir. Bayrak, geminin o devletin
korumasi altinda oldugunu gosteren bir simgedir. Bu koruma, gemi diinyanin
neresinde bulunursa bulunsun, uluslaras: hukuk uyarinca gecerlidir. Devletin, bu
korumasina kosut olarak bayragini tasiyan gemiler iizerinde bir denetim yetkisi
vardir. Devlet, kendi bayragini tasiyan gemileri, diinyanin neresinde olursa olsun
izleyip, denetleyebilir. Konsolosluk iligkileri hakkinda Viyana so6zlesmesi,
uluslararas1 hukukun bu geleneksel ilkesini soyle dogrulamistir; Gonderen
devletin uyruklugunu tasiyan deniz ve nehir gemileri ile bu devlete kayith ugaklar
iizerinde ve keza bunlarin miirettebat1 iizerinde, gonderen devletin kanun ve
diizenlemelerinde Ongdriilen kontrol ve teftis haklarimi kullanmak, konsolosluk
gorevleri arasindadir. Acik denizlerdeki gemilerde Bayrak Yasasi’nin gegerli
oldugu, uluslararas1 hukukg¢a kabul edilen geleneksel bir ilkedir. A¢ik denizde
seyir yapan gemi, agik denizde bulundugu siire boyunca ilke olarak bayragim
tasidign devletin yetkisi ve denetimi altindadir. Ornegin, gemide islenmis
disiplinle ilgili suglar geminin ulusal yasasina (Bayrak Kanunu’na) gore
yargilanip cezalandirilir. Gemi acgik denizde iken, gemide islenmis olan suglarin
da, geminin ulusal yasasina gore yargilanip, cezalandirilmas: ilke olarak kabul
edilmektedir. 6331 sayili ISG Kanunu’nun ikinci maddesinin birinci fikrasinda
“Bu kanun; kamu ve 6zel sektore ait biitiin islere ve isyerlerine, bu isyerlerinin
isverenleri ile igveren vekillerine, ¢irak ve stajyerler de dahil olmak iizere tiim
calisanlarina faaliyet konularina bakilmaksizin uygulanir.” Denildikten sonra
istisnalar sayilmis ancak, bu istisnalar arasinda gemi ve gemi adamlarina yer
verilmemistir. Keza, 854 sayili Deniz Is Kanunu’nda ISG hususu ile ilgili istisna
bir hiikkiim bulunmamaktadir. Bu durumda Miisavirligimizce, bahsi gecen
gemilerle ilgili istisna bir diizenlemeye yer verilmediginden igverenin, SGK sicil

numarast bulunan herbir igyeri i¢in 6331 sayili kanun ve bu kaanuna dayali
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yonetmeliklerde yer alan is giivenligi uzmani, igyeri hekimi ve diger saglik
personeli calistirmaya yonelik yiikiimliiliklerini yerine getirmesi gerektigi”
belirtilmistir. Sonu¢ olarak; uluslararasi seyir yapan Tiirk bayrakli gemilerin
faaliyeti, tehlikeli sinifta yer almakta olup, uluslarasi seyir yapan ve Tiirk
karasular1 disinda ¢alisan Tiirk bayrakli gemiler i¢in 6331 sayili kanunda istisnai
bir hiikiim yer almadigindan, kanun hiikiimleri uygulanmaktadir. Isyeri hekimi, is
giivenligi uzmani ve yardimci saglik personeli ¢alistirmayan veya bu hizmeti
disaridan (OSGB’den) almayan gemi sahiplerine kanunda hiikmedilen miktarda

para cezas1 uygulanacaktir (Ozdemir, 2014).

3.1.2 Tiirk karasularinda ve i¢ sularinda sefer yapan gemiler

Tiirk karasularinda veya i¢ sularda seyir icra etme hakki yanlizca Tiirk
bayragi tasiyan gemilere Kabotaj Kanunu ile verilmis olup bahse konu kanun
kapsaminda yabanci bayrakli gemilerin Tiirk karasular1 ve i¢ sularinda yolcu ve
yilk birakmak ve almak disinda haklart yoktur. Yabanci bayrakli geminin
armatorii ve calisanlar Tiirk olsa dahi Tiirk limanlar1 arasinda sefer yapamazlar.
Tiirk karasularinda sefer yapan gemiler Tiirk bayrakli olup, ISG Kanunu
icerisindedir. ISG Kanunu uygulamalar1 kapsaminda; ISG Kanunu’nda belirtilen
calisan sayisini gozonilinde bulundurarak Ortak Saglik ve Giivenlik Birimleri
(OSGB) vasitasiyla igyeri hekimi ve is gilivenligi uzmant hizmetlerini
almaktadirlar. Ancak balik¢t gemileri diginda Tiirk karasularinda sefer yapan
diger gemilerde ISG Kanunu’nun nasil uygulanacagina dair ayrica bir yonetmelik

mevcut degildir (Uygul, 2017).

3.1.3. Balik¢1 gemileri

Balik¢1 Gemilerinde Yapilan Calismalarda Saghk ve Giivenlik Onlemleri
Hakkinda Yonetmelik 20 Agustos 2013 tarihinde ve 28741 sayili RG’de
yayimlanmistir. “Bu Yonetmeligin amaci, balik¢1 gemilerinde yapilan islerde
calisanlarin saglik ve giivenliginin korunmasi i¢in alinmasi gereken Onlemleri
belirlemektir.” (Madde 1) olarak belirtilmis olup, “Bu Yonetmelik, 20/6/2012
tarihli ve 6331 sayili Is Saghg ve Giivenligi Kanunu kapsamina giren balikgi

gemilerinde yapilan isleri kapsar.” (Madde-2) seklinde yonetmeligin kapsami
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aciklanmistir. Balik¢r gemilerinden “Yeni olmayan ve tam boyu on sekiz metre
veya daha fazla olan balik¢r gemileri” (Madde-4 1. Fikra e bendi), yonetmelik
kapsamina alinmistir (CSGB, 2013).

Balik¢1 gemileri ile ticari faaliyet icra edilmekte oldugundan bu gemiler
isyeri olarak sayilmakta ve dolayisiyla 6331 sayilh iISG Kanunu kapsamina
girmektedirler. Gemi sahipleri veya donatanlar1 olan igverenler; gemi ¢alisanlarin
(gemi adamlarin1) kotii hava kosullarinda ¢alistirmamak, bilgilendirmek,
goriislerini almak, katkilarimi saglamak, egitmek, gemiye diizenli bakmak ve

gemide gerekli ekipmanlar1 bulundurmakla yiikiimliidiir (Ozdemir, 2013).

3.2. Denizde Emniyet ve Giivenlik Kavram, Tasimacihikla Ugrasan
Gemilerin Tabi Oldugu Ulusal ve Uluslararasi1 Kanun, Sozlesme ve

Kurallarin iSG Kanunu ile iliskilerinin Incelenmesi.

3.2.1. Denizde emniyet ve giivenlik kavrami

Denizde “emniyet” ve “giivenlik” kavramlarinin ne anlam ifade ettiginin
iizerinde durulmasi, gemilerde ISG uygulamalari incelenirken denizde emniyet ve
glivenlik kavramlarina iligskin farklarin ortaya konmasi, ileride deginilen ulusal ve
uluslararas1 sozlesmelerin anlasilmas1 ve ISG ile iliskilerinin ortaya konmasi
acisindan onemlidir. Tiirk¢e’de emniyet ve giivenlik kavramlart cogu kez es
anlamli ya da biribiri yerine kullanilsa da denizcilik sektoriinde kullanimda bu iki
kavram  bircok agidan  farkliliklar  gosterir.  Uluslararasi  denizcilik
diizenlemelerinde kullanilan ‘emniyet’ kavrami karsiligt olan ‘safety’ ve
‘giivenlik’ kavrami karsiligr olan ‘security’ kavramlar1 arasinda yakin iligkiye
ragmen ayrimlar bulunmaktadir. Bahse konu faaliyet alanlar1 ile dogrudan ilgili
ileride deginilecek konularin anlagilabilmesi agisindan 6nemli  oldugu

diistiniilmektedir (Alan, 2010).

Giivenlik kelimesinin sozliik anlami “Toplum yasaminda yasal diizenin
aksamadan yiiriitiilmesi, kisilerin korkusuzca yasayabilmesi durumu, emniyet”
olarak ifade edilmektedir. Ingilizce karsilig1 olarak ‘security’ kavramina karsilik

gelmektedir. Emniyet kelimesinin sozlik anlami ise ‘Giiven, inanma, itimat’
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olarak agiklanmaktadir. Giinliik kullanimda bu iki kelimenin ne kadar i¢ ige

gectigi sozliik anlamlarindan da ortaya ¢ikmaktadir (TDK, 2019).

‘Is Giivenligi® kavrami cercevesinde ‘Giivenlik’ kelimesine karsilik olarak
uluslararasi denizcilik dokiiman ve sézlesmelerinde ingilizce ‘safety’ kelimesi,
gemi ve liman giivenligi kapsaminda ‘Giivenlik’ kelimesine karsilik olarak daha
¢ok ‘fiziki gilivenlik’ tedbirleri anlaminda olmak tizere ingilizce ‘security’

kelimesi kullanilmaktadir.

3.2.2. Denizde emniyet ve giivenlige iliskin kurumlar

Deniz yolu tagimaciligi, ulasim kolayligi, en giivenli tasima sekli olmasi ile
bir seferde miktar olarak en biiyilkk ve en ¢abuk sekilde ulastirabilmesi
avantajlarimin yaninda sagladigi maliyet-etkinlik nedeniyle en ¢ok tercih edilen
ulagim seklidir. Diinya tasimaciliginda 2017 yilinda deniz yolunun payr %85
olarak gerceklesmis olup, 2018 yil1 i¢in de 6ngdriilen deger %84 tiir.

2017 yilinda Tiirkiye’nin dis ticaret hacminin miktar olarak %88,47’si deniz
yolu ile, %10.25°1 karayolu ile, %0.44’i demiryolu ile, %0.52’si diger yollar ile
%0,32’si ise havayoluyla taginmistir. 2017 yilinda kabotajda bir onceki yila
oranla %10,5 artis ile 29.898.010 ton yiik taginmigtir. 2007-2017 yillar1 arasinda
kabotaj tagimaciligt %66 artmustir. Deniz yolu ile dis ticaret tasimaciligimizin
2006 yilinda 202,7 milyon ton’luk tasima hacminin 2017°de 347,3 milyon ton’a,
ithalat yiiklerinin ayn1 dénemde 139,4 milyon tondan 233 milyon ton’a ve ihracat
yiiklerinin ise 63,3 milyon ton’dan 113 milyon ton’a yiikseldigi gorilmektedir
(IMEAK DTO, 2018).

Gorildiigii tizere deniz yolu ile saglanan katma deger ve saglanan is
imkanlar1 her gecen gilin artmakla birlikte aymi oranda is kazalarini da
artirmaktadir. Ulkeler ekonomilerini, hatta denilebilir ki kiiresel &lgekte

etkinliklerini, denizlerdeki etkinligi oraninda gelistirmektedir.

Gelisen teknoloji ile birlikte iilkelerin denizlerden faydalanma imkanlar1 da

artmig, dogal kaynaklara ve hammaddeye olan ihtiya¢ oraninda yeni arayislari
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tetiklemistir. Denizcilik sektoriindeki ticari tagimacilifin yaninda goreceli olarak
daha yavag olmakla birlikte deniz ulagimi ve turizmi her gecen giin artmaktadir.
Ucg tarafi denizlerle cevrili giizel iilkemizin gerek yurtici gerekse yurtdisi deniz

yoluyla ulasim ve turizm sektorleri stirekli gelismektedir.

Teknolojik gelismelere paralel olarak denizlerin kullanimi hergecen giin
kolaylagsa da denizlerin degisken yapisi, siiratli ve meteorolojik sartlara tabi
olmakla birlikte hava ve kara tasimaciligina gore ¢ok genis alanlarda farkli risk
faktorlerini barindirmas1 alinacak Onlemleri de bir o kadar artirmaktadir.
Yasanilan tecriibeler ve maruz kalinan risk faktorleriyle birlikte denizde can ve
mal emniyetinin saglanmasina yonelik alinan onlemler, gemilerin ilk kizaga
konulusundan itibaren artarak devam edegelmistir. Ilerleyen béliimlerde daha
detayli bahsedilen Denizde Can Emniyeti Sozlesmesi (Safety of Life At Sea-
SOLAS) de yine elim bir kaza sonucu olusturulmustur. Gemilerde can
emniyetinin saglanmasi kapsaminda, genelde gemide kullanilan seyir, telsiz,
elektrik ve makine donanimlari ikincil, tgiinciil yedekleriyle birlikte dizayn
edilmekte, dayaniklilik, giivenilirlik testlerine tabi tutulmaktadir. Bahse konu
onlemler kapsaminda gemiler, insa edildigi tersanelerden itibaren periyodik olarak
ulusal ve uluslararasi teftige tabi tutulmaktadir. Deniz tagimaciligi, insan, makine,
cevre ve yonetim faktorlerinin yogun etkilesiminden olusan bir sosyo-teknik
yapidir. Deniz kazalart genelde yonetim, ¢evre, insan ve teknoloji faktorlerinden

biri ya da birkacinin aksamasiyla meydana gelmektedir (Asyali, 2014).

Tanim olarak deniz kazasi ise “gemide olan bir olaydan kaynaklanan
ve/veya bir gemi ile iligkili olarak; beklenmeyen ve irade disi olusan 6liim veya
tam/kismi uzuv kaybi ile sonuglanan yaralanmalar, insan kaybi, geminin batmasi
veya kayip sayilmasi, gemide agir maddi hasar meydana gelmesi, geminin
catigmaya ugramasi, geminin karaya oturmasi, gemi veya gemilerden kaynakli
cevresel zarar olugsmast gibi sonuglarin bir veya birden fazlasint meydana getiren

olay olarak” agiklanmaktadir (Ece, 2008).

Bahse konu deniz kazalarinin yasanmamasi maksadiyla gemi personelinin,
ticari yiikler ile yolcularin emniyete alinmasi; yani genel anlamda seyir

emniyetinin artirilmasina yonelik ¢alismalar ge¢misten gliniimiize devam
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edegelmistir. Daha Once bahsedildigi lizere tarihte meydana gelen elim deniz
kazalar1 uluslarasi diizeyde seyir emniyetinin artirilmasina ve kurumsallagmaya

yonelik ¢abalarin sonu¢ vermesine neden olmustur.

Bu kazalara ve nelere vesile olduklarina kisaca deginecek olursak; 14 Nisan
1912 tarihinde yasanan RMS Titanic Kazasi, Denizde Can Emniyeti
Sozlesmesi’ni dogurmustur. Bu kazayi izleyen 1967 tarihli Torrey Canyon adli
tankerin karaya oturmasit neticesinde 1969 tarihinde Petrol Kirliliginde
Sorumluluklar Konvansiyonu olusturulmustur. Benzer sekilde daha yakin bir
tarihte meydana gelen ve 193 yolcunun hayatini kaybetmesi ile sonuc¢lanan Herald
of Free Enterprise kazasi, Uluslararast Emniyet Yonetim Kodu’nun dogmasina
yol a¢mistir. Can emniyetinin korunmasi amaciyla baglayan siire¢ kirliligin
onlenmesi ile geliserek kalite ve standart yonetimine dogru gelisme gostermistir

(Irtem, 2015).

3.2.3 Uluslararasi denizcilik orgiitii (IMO)

Denizde seyir emniyeti gergevesinde ilk uluslararasi girisim 1912 yilinda
meydana gelen Titanic gemi kazasinin ardindan 1914 yilinda yapilmistir. Denizde
seyir emniyeti ve deniz politikalarina iliskin uluslararas1 diizenlemeler ve
standardizasyonun olusturulabilmesi maksadiyla Birlesmis Milletler (United
Nations-UN) tarafindan 06 Mart 1948 tarihinde IMO kurulmustur.

IMO ilk kuruldugunda, Hiikiimetleraras1 Denizcilik Damigma Orgiitii (Inter-
Governmental Maritime Consultative Organization-IMCO) olarak faaliyetlerine
baglamis, daha sonra adi 1982’de IMO olarak degistirilmistir. Adindan da
anlasilacagi lizere IMO, bir damigsmanhik kurulusu olup icra makami degildir.

Tiirkiye bu kurulusa 1958 yilinda iiye olmustur.

IMO kurulus sézlesmesinin Madde-1/a fikrasinda belirtildigi tizere, 6rgiitiin
amaclari, “hiikiimetler diizeyinde, denizcilik diizenlemeleri alaninda isbirligi
yapmak, uluslararasi ticarette yer alan nakliyeyi etkileyen her tiirlii teknik
konularla ilgili uygulamalar1 saglamak, deniz giivenligi, gemicilik ve gemilerden

kaynaklanan deniz kirliliginin 6nlenmesi ve kontroliine iliskin konularda en
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uygulanabilir standartlarin genel kabuliinii tesvik etmek ve kolaylastirmak” olarak
Ozetlenebilir. Organizasyon ayrica, bu amagclarla ilgili idari ve hukuki meselelerle

ilgilenmek i¢in yetkilendirilmistir.

IMO Kararlari, tavsiye niteliginde olup, iiye devlet tarafindan onaylansa da
ulusal mevzuat ile desteklenmeden gecerliligi bulunmamaktadir. IMO kararlarinin

yiiriirliige sokulmasi maksadiyla ulusal kanunlarla kabul edilmesi gerekmektedir.

Denizde emniyet ile ilgili tim anlasmalarin en O6nemlisi olan SOLAS
sOzlesmesinin yeni bir versiyonunun ortaya konulmasiyla IMO ilk gorevine
baslamistir. Bu kapsamda yapilan ¢aligmalar 1960 yilinda tamamlanmis, IMO
uluslararasi deniz trafiginin, yiikk hatlarinin ve tehlikeli mallarin tagimasinin
kolaylagtiritlmas1 gibi hususlara iiye iilkelerin dikkatini ¢ekerken, gemilerin

tonajin1 6lgme sistemini revize etmistir.

IMO’nun en 6nemli sorumlulugu denizde emniyet olmasina ragmen, 1960’11
yillarin ortasindan itibaren gemi insa teknolojisindeki gelismeler nedeniyle yeni
bir sorun ortaya ¢ikmaya baslamistir. Bahsi gecen donemde, Ozellikle biiyiik
petrol tankerleri tarafindan tasman petrol miktarlarindaki artis endise verici
diizeylere ulasmistir. Limanlarda ve o&zellikle biiyiik petrol tankerlerinden
kaynakli meydana gelebilecek deniz kazalarinin cevreye verebilecegi Kirlilik
tehlikesi iiye iilkelerin dikkatinin bu noktaya toplamasina sebep olmustur.
1967°de, 120 bin ton petroliin dokiildiigii Torrey Kanyonu felaketi, endiseleri
hakli ¢ikarmis, sorunun boyutunu gostermistir. Devam eden birkag yil boyunca
IMO, tanker kazalarini Onlemek ve sonuglarimin en aza indirilmesi icin
tasarlanmis bir dizi 6nlemi uygulamaya koymustur. Ayn1 zamanda, petrol kargo
tanklarinin temizlenmesi ve makine dairesi atiklarinin bertaraf edilmesi gibi rutin
operasyonlarin neden oldugu gevresel tehdidi, tonajla baglantili kaza sonucu

kirlenmeden daha biiyiik bir tehdit olarak ele almistir.

Alman tim bu Onlemlerin igerisinde en O6nemlisi, 1978 tarihli protokol
tarafindan degistirilen 1973 tarihli Gemilerden Kaynaklanan Kirliligin Onlenmesi
Uluslararas1 Sozlesmesi (International Convention for the Prevention of Pollution

from Ships-MARPOL 73/78)’dir. Bahse konu sozlesme; sadece kazara veya
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operasyonel petrol kirliligini degil, ayn1 zamanda kimyasallar, ambalajli formdaki

tirtinler, kanalizasyon, ¢0p ve hava kirliligi gibi kirlilikleri de kapsamaktadir.

IMO’ya ayrica, anilan kaza hitaminda, iiye devletler tarafindan kirliligin
sonucu olarak zarar gorenlere, maddi tazminat saglanmasi i¢in bir sistem kurma
gorevi verilmistir. 1969 ve 1971°de yapilan anlagsmalar kapsaminda petrol kirliligi
magdurlarinin daha 6nce miimkiin olandan ¢ok daha basit ve hizli bir sekilde
tazminat almasi saglanmistir. Her iki anlagsma da, 1992 ve 2000 yilllarinda, Kirlilik
magdurlarma 6denecek tazminat siirlarimi artirmak igin degistirilmistir. Cogu
sorumluluk ve tazminat meselesini ilgilendiren bir dizi bagka yasal sozlesme

gelistirilmistir.

Ayrica 1970’lerde, Uluslararast Mobil Uydu Organizasyonu (International
Mobile Satellite Organization-IMSO)’nun kurulmasiyla birlikte, radyo ve diger
mesajlarin gemilere saglanmasini biiyiik 6lgiide gelistiren kiiresel bir arama ve

kurtarma sistemi baslatilmistir.

Kiiresel Denizcilik Tehlike ve Emniyet Sistemi (The Global Maritime
Distress and Safety System-GMDSS) 1988°de kabul edilmistir. 1992°den itibaren
asamali olarak devreye alinmistir. 1999 yili subat ayinda, GMDSS tam olarak
faaliyete gegmistir. Boylece diinyanin herhangi bir yerinde tehlike i¢inde olan bir
geminin, bildirim mesajinin otomasyonu saglanarak, gemi personelinin zamani

olmasa bile telsiz vasitasiyla yardim alabilmesi imkani kazandirilmstir.

1990’11 yillarda deniz tasimaciliginda fark yaratan ozellikle iki girisim,
gemilerde insan unsuru var oldugu siirece 6nemini koruyacaktir. 01 Temmuz
1998 tarihinde Uluslararasi Emniyetli Yonetimi Kodu (International Safety
Management Code-ISM Code) yiiriirliige girmistir. ISM Kodu yolcu gemileri,
petrol ve kimyasal tankerler, dokme yiik gemileri, gaz tasiyicilari ile 500 groston
ve ustli ylksek hizli yiik gemileri i¢in uygulanabilir hale gelmistir. Anilan
sozlesme, diger kargo gemileri ile 500 grosston ve tizeri mobil ac¢ik deniz sondaj

gemileri icin 01 Temmuz 2002 tarihinden itibaren uygulanabilir hale gelmistir.
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01 Subat 1997 tarihinde, Denizciler I¢in Egitim, Sertifikalandirma ve
Gozetleme Standartlar1 Uluslararasi Soézlesmesi(International Convention on
Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers STCW-
78)’nde 1995°de yapilan degisiklikler yiirtirliige girmistir. Denizci standartlari
biiyiik olctide gelistiren ve ilk kez IMO’ya anilan sézlesmeye uymalar1 konusunda
bilgi vermesi gereken taraflarla, hiikiimet eylemlerini kontrol etme yetkisi
verilmigtir. STCW-78 sozlesmesinde Manila’da yapilan degisikliklerin kabul
edilmesiyle 2010 yilinda STCW-78 so6zlesmesinin biiyiik bir revizyonu

tamamlanmustir.

IMO 2000’11 yillarin baslarinda, kirlenme o6nleyici sistemler (Anti-Fouling
Sytems-AFS 2001), yabanci tiirlerin istilasin1 6nlemek igin balast suyu yonetimi
(Ballast Water Management-BWM 2004) ile Gemilerin Emniyetli, Cevreye Zarar
Vermeden Geri Déniisiimiine iliskin Sozlesme (Hong Kong International
Convention for the Safe and Environmentally Sound Recycling of Ships-Hong
Kong International 2009), olmak iizere deniz ortamina iliskin yeni s6zlesmeler

kabul etmistir.

2000’11 yillarda ayrica denizde giivenlik kavrami iizerine odaklanilmustir.
SOLAS’ta kabul edilen 2002 yili degisikliklerinin Temmuz 2004’te yiiriirliige
girmesiyle, zorunlu tutulan uluslararasi gemi tagimaciligina iligkin yeni ve
kapsamli bir giivenlik rejiminin yiirtirliige girmesi, Uluslararas1 Gemi ve Liman
Tesisi Giivenligi Kodu (International Ship and Port Facility Security-ISPS Code)

ile saglanmustir.

2005 yilinda IMO, Seyir Giivenligine Yonelik Yasadist Eylemlerin
Bastirilmasina  Iliskin Sézlesme ve ilgili protokolii (Convention for the
(Suppression of Unlawful Acts-SUA) Against the Safety of Maritime Navigation
1988) ¢ergevesinde, bir taraf devletin taleplerini ortaya koyan ilgili protokoliinii
(2005 SUA Protokolleri) degistirmistir. Talepte bulunan tarafin, baska bir taraf
devletin bayragini tasiyan geminin veya gemideki ya da gemiye binmek iizere
olan bir kisinin siipheli oldugu gerekgesiyle anilan soézlesme kapsaminda

olusturulan bir su¢ komisyonu tarafindan yargilanmasinin 6nii agilmstir.
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IMO enstriimanlar yiiriirlige girip uygulandikca, kazalardan c¢ikarilan
dersler ile teknolojideki yeni gelismeler, olusturulan uluslararasi sézlesmelere
yeni eklemeler ve degisiklikler yapilmasina neden olmustur. Uygulamaya
odaklanmak, teknik isbirligi programu ile birlikte IMO’nun ¢alismalarinin 6nemli

bir parcasini olusturmaktadir.

01 Ocak 2016 tarihinden itibaren bir dizi 6nemli IMO belgesinde zorunlu
hale gelen IMO Uye Devlet Denetim Programi’nin, IMO otoritelerince denetlenen
bir iiye devlete ne kadar etkili bir sekilde yonetildiginin kapsamli ve nesnel bir
degerlendirmesini saglayarak etkin bir uygulamayi desteklemekte Kilit rol

oynayacagi disiiniilmektedir.

BM uzman kurulusu olarak IMO’nun misyonu, igbirligi yoluyla emniyetli
ve glivenli, ¢evresel agidan saglam, verimli ve siirdiiriilebilir deniz tagimaciligini
tesvik etmektir. Bu misyonun amaci, gemicilikten ve seyriiseferden kaynaklanan
kirliligin O6nlenmesi ve kontroliiniin yani sira, ilgili yasal mevzuat géz Oniinde
bulundurularak, IMO araglarinin evrensel ve tek tip bir uygulama i¢in etkili bir
sekilde kullanilmas1 yoluyla uygulanabilir en yiiksek deniz emniyeti ve

glivenliginin standartlarin1 benimseyerek gerceklestirmektir.

IMO’nun deniz emniyeti ve giivenligi konularina iliskin ortaya koydugu
sozlesme, kod ve tebliglerin diinya genelinde denizcilik sektoriindeki kabul gérme
ve uygulanma durumu gozoniine alindiginda; IMO kararlarinin ¢ok etkili oldugu

degerlendirilmektedir.

Tarihsel siire¢ icerisinde IMO’nun yiiklenmis oldugu gorevler yukarida
kisaca anlatilmistir. Ilerleyen boliimlerde IMO tarafindan ortaya konulan teblig,

kod ve sozlesmeler detayli olarak incelenecektir (IMO, 2019a).

3.2.4 Uluslararasi ¢alisma orgiitii (ILO)

ILO, BM’in ¢alisma yagamindaki uzman kurulusudur. ILO, 1919 yilinda
Birinci Diinya Savasi’na son veren Versay Anlasmasi kapsaminda, evrensel ve

kalici bir barigin ancak sosyal adalet temelinde insa edilebilecegi inancindan
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hareketle kurulmustur. ILO uluslararast c¢aligma standartlarini belirlemekte,
caligma yasaminda haklar1 gézetmekte, insana yakisir is firsatlarin1 6zendirmekte,
sosyal korumayr ve c¢alisma yasamindaki meselelerle ilgili diyalogu

gliclendirmektedir.

1946 yilinda BM’nin ilk uzman kurulusu konumuna gelmistir. ILO’nun
kendine Ozgli yapisi, hiikiimetleri, is¢i ve isveren temsilcilerini bir araya
getirmektedir. 186 devletin iiyesi oldugu ILO’nun merkezi Isvigre’nin Cenevre

kentindedir. Tiirkiye ILO’ya 1932 yilinda iiye olmustur.

Tiirkiye, ILO ve IMO’ya liye olup, Ozellikle uluslararasi alanda olmak
tizere, denizcilik sektoriinde kaide ve kurallarin belirlendigi bahse konu orgiitlerin
kod, sozlesme, kural, tiiziik ve tebliglerinin biiylik bir ¢ogunlugunu ¢ikarilan
yasalarla onaylayarak ulusal mevzuatimiza dahil etmis ve uyulmasin1 zorunlu hale

getirmistir.

Bahse konu uluslararas1 mevzuat kapsaminda, acik denizde sefer yapan
Tirk bayrakli gemiler yurtdisinda ugradiklar1 limanlarda, liman devletinin s6z
konusu kurallar1 onaylamis olmasi durumda, Tiirkiye tarafindan onaylanmasina
bakilmaksizin, sorumlu tutulmaktadir. Bu gercevede, uluslararasi sularda sefer
yapan gemilerimiz, tim hazirliklarini uluslararasi mevzuati gozoniine alarak
yapmakta, seferleri siiresince planli liman devletlerinin kabul ettikleri uluslararasi

mevzuata uymaktadirlar.

Basta IMO olmak iizere, uluslararasi kurum/organizasyonlar tarafindan
denizcilik sektoriine yonelik olustrulan kurallar ile bunlara karsilik olarak
¢ikarllan ulusal yasa ve yonetmeliklerimiz, gemilerde ISG uygulamalari

cercevesinde alt basliklarda incelenmistir.
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3.3. ISG Kapsaminda Tiirkiye Tarafindan Onaylanarak Ulusal
Mevzuatimiza Dahil Edilmis IMO Soézlesmeleri

3.3.1 Denizde can emniyeti uluslararasi sozlesmesi (SOLAS-74)

Cok sayida degisiklik ve diizeltme igeren SOLAS sdzlesmesi, denizde
emniyet konusunda en 6nemli ve en kapsamli uluslararas: aragtir. ilk SOLAS
sozlesmesi TITANIC gemi kazasinin ardindan 1913 yilinda Ingiliz hiikiimetinin
girisimiyle ve on ii¢ devletin katilimiyla diizenlenen uluslararasi bir konferansin
temsilcileri tarafindan yapilmistir. Konferans, ilk SOLAS Soézlesmesinin
kabuliiyle 1914°de sonuglanmistir. Birinci Diinya Savaginin ¢ikmasiyla, anilan

anlagma hicbir zaman yiiriirliige girmemistir.

1929°da yine ingiliz hiikiimetinin girisimiyle ikinci SOLAS sozlesmesi on
sekiz iilkeden temsilcilerin katilimiyla yapilmistir. Bu konferansla ikinci SOLAS
Sozlesmesi kabul edilmistir. II. Sézlesme, kabul eden iilkeler nezdinde yiiriirliige
girmis, bircok degisme-diizeltme yapilmistir. Bu nedenle, 1948 ve 1960’ta
toplanan konferanslarla ayni isim altinda yeni sozlesmeler yapilmistir. 1960
SOLAS konvansiyonu, 1968, 1969, 1971 ve 1973 yillarinda degistirilmistir. 1974
yilinda, besinci SOLAS Sozlesmesi imzalanmistir. 25 Mayis 1980°de yliriirliige
girmis ve ylrilirliikte oldugu zamandan beri dogal olarak sayisiz degisiklik ve
diizeltme yapilmistir. Denizcilik alanindaki gelismelere paralel olarak
s0zlesmenin birinci boliimiiniin giincellenmesi i¢in 1978 ve 1988 yillarinda
SOLAS-74 sozlesmesine iki adet ek protokol yapilmistir (1978 ve 1988
protokolleri). 1978 protokolii Uluslararas1 Tanker Giivenligi ve Kirliligi Onleme
Konferansi’nda kabul edilmis ve bunun ayrilmaz bir pargasi olmustur. 01 Mayis
1981 tarihinde yirirlige girmistir. Daha sonra yakin zamanda Uluslararasi
Harmonize Sistem Survey ve Sertifikalandirma konferansi yapilmigtir. Bu
konferansta, Ikinci Protokol 11 Kasim 1988 tarihinde kabul edilmis; 3 Subat 2000
tarthinde yiiriirliige girmistir. Giiniimiizde 1978 Protokolii biiyiik 6l¢iide islevini
yitirmis olup, 1988 Protokolii (Harmonize Siirvey ve Sertifikalandirma Sistemi)

genis olarak uygulanmaktadir (Grdinic, 2015).
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SOLAS-74 Sozlesmesinin en 6nemli 6zelliklerinden birisi “zimni” (tacit)
kabul yontemini icermesidir. Bu usul sayesinde sozlesme hiikiimleri, belli bir
sayida taraf devlet itiraz etmedigi takdirde belirlenmis bir tarihte uluslararasi
alanda yiirtrliige girebilmektedir. Yani zimni kabul, degisiklige itiraz edilmemesi
halinde yiiriirliige girisi saglayan bir usuldiir. Bu sayede SOLAS-74 So6zlesmesi
denizcilik alanindaki gelismelere paralel olarak her yil 1 veya 2 kez
giincellenebilmektedir. Sozlesmenin  gliniimiizde yiiriirliikte olan sekline
“degistirildigi sekli ile SOLAS-74 Sozlesmesi” denmektedir. Zimmni Kabul
Yontemi, SOLAS so6zlesmesinin ekinin sadece [1-XII arasi bdliimleri igin

gecerlidir.

SOLAS Soézlesmesi’nin temel amaci, giivenlik kurallarina uygun gemilerin
yapimi, ekipmani ve isletimi igin asgari standartlar1 belirlemektir. Bayrak
Devletleri, bayraklarmin altindaki gemilerin kendi sartlarina uymalarini
saglamaktan sorumludur ve sézlesmede bunun yapildiginin kaniti olarak bir dizi
sertifika verilmistir. Kontrol hiikiimleri ayrica akit hiikiimetlerin, geminin ve
techizatinin sézlesmenin sartlarina biiyiik dl¢iide uymadigina inanmak igin net
gerekgeler varsa, diger akit devletlerin gemileri teftis etmelerini saglar. Bu
prosediir Liman Devleti Kontrolii (Port State Control-PSC) olarak bilinir. Mevcut
SOLAS Sozlesmesi, genel yiikiimliiliikler, degisiklik prosediirii ve benzerlerini
belirleyen maddeleri ile devaminda XIV béliime ayrilmis, bir ek igermektedir.
Aksi agikca kararlastirilmadikca, SOLAS soézlesmesinin kurallar1 sadece

uluslararasi sefer yapan gemiler i¢in gecerlidir.

Birinci bolim genel hiikiimleri igerir. Cesitli gemilerin arastirilmasi ve
geminin  sozlesmenin sartlarin1  yerine  getirdigini gOsteren  belgelerin
hazirlanmasina iliskin diizenlemeler mevcuttur. Anilan boliimde ayrica, diger akit
hiikiimetlerin  limanlarindaki gemilerin  kontroliine iliskin hiikiimler de
bulunmaktadir. SOLAS-88 Protokolii ile bu boliim kismen degistirilmis ve
Harmonize Siirvey ve Sertifikalandirma Sistemi (Harmonized System of Survey
and Certification-HSSC) yiirlirlige konmustur. Askeri gemiler ve asker tasiyan

gemiler sozlesmeye tabi degildir.
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SOLAS Sézlesmenin ikinci boliim 1. kismida; Gemi insa Alt Bélmeler ve
Denge, Makine ve Elektrik Donanimlarina iliskin isterler agiklanir. Yolcu
gemilerinin su gecirmez bolmelere boliinmesi, gemi govdesindeki hasardan sonra
geminin ayakta kalabilmesi yani geminin bekasinin saglanmasina yonelik kistaslar
aciklanmaktadir. Yolcu gemileri i¢in su gegirmez biitiinliikk ve sintine pompalama
diizenlemeleri icin gereklilikler ile hem yolcu hem de kargo gemileri i¢in stabilite

gereklilikleri de belirtilmistir.

Iki bolme perdesi arasindaki izin verilen maksimum mesafe ile dlgiilen alt
bdlme derecesi, geminin uzunluguna ve bulundugu hizmete gore degigsmektedir.
En yiiksek bolme derecesi yolcu gemileri igin gegerlidir. Makine ve elektrik
tesisat ile ilgili gereklilikler, gemi, yolcu ve miirettebatin emniyeti i¢in ihtiyag

duyulan hizmetlerin ¢esitli acil durumlarda saglanabilmesi i¢in tasarlanmistir.

2010 yilinda petrol tankerleri ve dokme yiik gemileri i¢in “hedefe dayali
standartlar” (Goal-based standards) kabul edilmistir. Bahse konu standartlar,
belirli bir tasarim omrii i¢in yeni gemilerin tasarlanip insa edilmesini ve kullanim
omrii boyunca saglam ve belirli hasar kosullarinda emniyetli ve g¢evre dostu
olmalarini saglamak maksadiyla olusturulmustur. Anilan standartlar kapsaminda,
gemiler ¢cokme de dahil olmak iizere yapisal basarisizlik nedeniyle su baskini, su
gecirmezlik biitiinliigii kaybi, batma veya deniz ortamina Kirlenme riskini en aza

indirecek sekilde yeterli giig, biitiinliikk ve dengeye sahip olmalidir.

Ikinci béliim II. kistmda; Yangindan Korunma, Yangin Algilama ve Yangin
Sondiirme sistemlerine iligkin isterler agiklanir. Tiim gemiler igin ayrintili yangin
emniyeti hiikiimleri ile yolcu gemileri, kargo gemileri ve tankerler igin &zel

Onlemler igerir.

Geminin 1s1l ve yapisal siirlar tarafindan ana ve dikey bomelere ayrilmasi,
gemi personelinin yagam mahallerinin, geminin geri kalanindan termal ve yapisal
sinirlarla ayrilmasi, yanicit maddelerin sinirl kullanimi, kaynaginda herhangi bir
yanginin tespiti, kaynaginda herhangi bir yanginin izole edilmesi ve

sondiiriilmesi, yanginla miicadele amagli kagis veya erisim yollarinin korunmast,
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yangin sondiirme cihazlariin hazir mevcudiyeti, yanict kargo buharinin tutugsma

ihtimalinin en aza indirilmesi prensipleri bu kisimda agiklanmistir.

Uciincii boliimde Can Kurtarma Techizati ve diizenlemelerine iliskin isterler
yer almaktadir. Bu boliim, gemi tipine gore can filikalari, can sallar1 ve can
yelekleri de dahil olmak {izere can kurtarma techizati ve diizenlemeler igin
gereklilikleri igerir. Uluslararasi Can Kurtarma Teghizatlar1 Kodu (International
Life-Saving Appliance-LSA Code), can kurtarma techizatlari igin 6zel teknik
sartlar saglar. Tim cankurtaran cihazlari ile diizenlemelerin ilgili LSA kodu

gegerli sartlarina uymasi zorunludur.

Dordiincii Bolim Telsiz Haberlesmelerine iliskin isterleri agiklar. Bu
boliim, GMDSS icermektedir. 300 gros ton ve {izeri tiim yolcu ve yiik gemileri
uluslararas1 seyriisefer esnasinda bir kaza sonrasi yer belirlemek veya kurtarma
sansint artirmak ig¢in tasarlanmis, uydu acil durum konumu gosteren telsiz
cihazlar1 (Emergency Position Indicating Radio Beacons-EPIRBS) ve Arama ve
Kurtarma Transponderleri (Search And Rescue Transponders-SARTS) dabhil
olmak {izere, arama kurtarma yansiticilar1 tagimak zorundadir. S6z konusu
diizenlemeler, telsiz haberlesme techizatinin taginmasi i¢in gemi gerekliliklerinin
yani sira, telsiz haberlesme hizmetleri saglamak tizere hiikiimetlerle sézlesme
yapilan yiikiimliilikleri de kapsar. Bu boliim, Uluslararast Telekomiinikasyon
Birligi (International Telecommunication Union-ITU) telsiz diizenlemeleri ile

yakindan baglantilidir.

Besinci bolim seyir emniyeti isterlerini agiklar. AKit hiikiimetlerin
saglamasi gereken belirli seyir emniyeti hizmetlerini tanimlamakta ve genel olarak
seyriisefer esnasinda tiim gemiler icin gegerli olan operasyonel nitelikteki
hiikiimleri ortaya koymaktadir. Bu durum, yalnizca uluslararas: seyriisefer yapan
belirli gemi smiflar i¢in gegerli olan sézlesmeye tezat olusturacak sekilde, tiim

gemiler i¢in gecerlidir.

Kapsanan konular arasinda, gemiler i¢in meteorolojik hizmetlerin
stirdiiriilmesi, buz devriyesi servisi, gemilerin yonlendirilmesi ve arama kurtarma

servislerinin bakimi gibi hususlar yer almaktadir. Bu bdliim ayrica, kaptanlarin
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sikint1 gekenlerin yardimina devam etmelerine ve akit hiikiimetlerin tim gemilerin
emniyet agisindan yeterli ve verimli bir sekilde yonetilmesini saglayacak sekilde
personelle donatilmalarina yonelik genel bir ylkiimliliigiinii i¢erir. Bu boliim,
yolculuk veri kayit cihazlarmin (Voyage Data Recorders-VDR) ve otomatik gemi
tanimlama sistemlerinin  (Automatic Identification System-AIS) tasinmasini

zorunlu kilmaktadir.

Altinc1 boliim ytiklerin taginmasi ile ilgili isterleri agiklar. Gemiye, diger
yiiklere veya gemi personeline tehlikeleri nedeniyle tasima sirasinda 6zel 6nlemler
alinmas1 gerekebilecek tiim yiik tiplerini (d6kme sivilar ve gazlar harig) kapsar.
Diizenlemeler, yiik veya yiik birimlerinin (konteynirlar gibi) istiflenmesi ve
emniyete alinmasina iliskin sartlar1 icerir. Bu boliimde ayrica, dokme yiik tagiyan
gemilerin Uluslararas1 Tahil Kodu (International Grain Code) gereklerine uymasi

hiikiim altina alinmustir.

Yedinci boliimde Tehlikeli Maddelerin  Tasinmasi ile ilgili hususlar

aciklanmaktadir. Bu boliimde kurallar birkag¢ kisimda diizenlenmistir;

Kisim-A; Tehlikeli mallarin ambalajlanmig bigimde tasinmasi; tehlikeli
mallarin ~ smiflandirilmasi,  paketlenmesi,  isaretlenmesi, etiketlenmesi,
pankartlanmasi, belgelenmesi ve istiflenmesi ile ilgili hiikiimleri icerir. Akit
hiikkiimetlerin ulusal diizeyde talimat vermeleri gerekmektedir. IMO tarafindan
gelistirilen yeni tehlikeli maddeleri barindirmak ve mevcut hiikiimleri
tamamlamak veya revize etmek icin stirekli glincellenen Uluslararasi Denizcilik
Tehlikeli Maddeler Kodu (International Maritime Dangerous Goods-IMDG
Code)’nu zorunlu kilmaktadir. 2 yilda bir giincellenen IMDG Kod, devamli
eklenen yeni tehlikeli maddeler ve degistirilen tasima kurallar1 ile paketli tehlikeli

maddelerin deniz yoluyla taginmasi i¢in en dnemli uluslararast mevzuattir.

Kisim A-1; tehlikeli maddelerin kati halde birlikte tasinmasi hususlari
aciklanmaktadir. Bu maddeler i¢in dokiimantasyon, istifleme ve ayrilma

gerekliliklerini kapsar ve bu tiir mallar1 iceren olaylarin raporlanmasini igerir.
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Kisim-B; tehlikeli sivi kimyasallart dokme halde tasiyan gemilerin insa ve
donanimimi kapsar. Uluslararas1 Dékme Kimyasallar Kodu (International Bulk
Chemical Code-IBC Code)’na kimyasal yiik tasiyan tankerlerin uymasi hiikiim

altina alinmustir.

Kisim C; Dokme sivilastirilmis gaz tasiyan gemilerin insa ve donanimint
kapsar. Bahse konu gemilerin Uluslararasi Gaz Tastyicist Kodu (International Gas

Carrier Code-IGC Code) gerekliliklerine uymalari hiikiim altina alinmistir.

Kisim-D; paketlenmis 1smmlanmis niikleer yakit, pliitonyum ve yliksek
seviyedeki radyoaktif atiklarin gemilerde tasinmasi i¢in 6zel gereklilikleri igerir.
Gemilerde Yiiksek Seviye Radyoaktif Atiklar ile Paketli Isinimli Niikleer Yakit ve
Plutonyum’un Emniyetli Tasinmasima Iliskin Uluslararas1 Kodu (International
Code for the Safe Carriage of Packaged Irradiated Nuclear Fuel, Plutonium and
High-Level Radioactive Wastes on Board Ships-INF Code)’nun gereklerine bu tiir

iriinleri tagiyan gemilerin uymasi hiikiim altina alinmistir.

Sekizinci bolimde, niikleer gemilerle ilgili hususlar agiklanmaktadir.
Niikleer giicle calisan gemiler i¢in temel gereksinimleri saglar ve Ozellikle
radyasyon tehlikeleriyle ilgilidir. IMO Genel Kurulu tarafindan 1981 yilinda
kabul edilen detayli ve kapsamli Niikleer Ticaret Gemileri i¢in Emniyet Kodu
(Code of Safety for Nuclear Merchant Ships )’na atif yapilmistir.

Dokuzuncu boliim, gemilerin Emniyetli Yonetim Sistemi Kodu (Safety
Manegement System Code)’nu agiklamaktadir. Bu boliim, donatan veya geminin
isletilmesinden sorumlu sirket veya kisilerce gemide bir emniyetli yonetim sistemi
kurulmasi hususunu diizenleyen Uluslararast Emniyetli Yonetim Kodu’nu zorunlu

kilar.

Uluslararast Emniyet Yonetimi Kodu (International Safety Management
Code-ISM Code) gerekliliklerine uyan her sirkete bir Uygunluk Belgesi
(DoCuments of Compliance-DoC) diizenlenmelidir. Bu belge idare tarafindan
veya idare tarafindan yetkilendirilmis bir kurulus veya idarenin talebi {izerine

baska bir akit hiikiimet tarafindan diizenlenmelidir. DoC’un bir kopyasi onay i¢in
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talep edildiginde donatanin ¢ogaltabilmesi maksadiyla gemide saklanir. idare
veya idare tarafindan taninan bir kurulus tarafindan her gemiye bir Emniyet
Yonetimi Sertifikas1 (Safety Management Certificate-SMC) verilir. Idare veya
idare tarafindan yetkilendirilmis kurulus, Emniyet YoOnetimi Sertifikasini
vermeden Once, sirket veya gemi yOnetiminin, onaylanmis emniyetli yonetim

sistemine uygun olarak ¢alistigin1 kontrol etmelidir. (IMO, 2014).

Onbirinci  bolim, yiiksek siiratli tekneler igin emniyet tedbirlerinin
diizenlendigi Uluslararas1 Yiiksek Siiratli Tekneler I¢in Emniyet Kodu
(International Code of Safety for High-Speed Craft-HSC Code)’nu zorunlu
kilmaktadir. Yiiksek siiratli tekneler, HSC kod gereklerini yerine getirmeleri
durumunda SOLAS sézlesmesinin Boliim I-1V arasi gerekleri ile Bolim V Kural

18, 19 ve 20 gereklerini karsilamis sayilmaktadir.

Onbirinci bolim birinci kisim, deniz emniyetini artirict 6zel onlemleri
kapsar. Idare adina denetim ve belgelendirme yapmak iizere yetkilendirilmis
kuruluslara iliskin hiikiimleri aciklar. Gelismis surveyler; gemi tanitim numarasi

uygulamasi ve Liman Devleti Kontrolii ile ilgili bazi1 hiikiimleri diizenlemektedir.

Bu boliimiin XI-2/3 sayili tiiziigii, Uluslararasi Gemi ve Liman Tesisleri
Giivenlik Kodu (International Ship and Port Facilities Security Code-ISPS
Code)’nu igermektedir. Kurallarin A kismi zorunlu olup, B kismi zorunlu
gerekliliklere en 1yi sekilde nasil uyulacagina dair tavsiyeleri igerir. XI-2/8 kurali
kaptanin, geminin giivenligini saglamak i¢in gerekli kararlar1 almasini ve
profesyonel yargida bulunmadaki roliinii onaylamaktadir. Kaptanin sirket,
kiralayan veya bu konuda herhangi bir kisi tarafindan smirlandirilamayacagini

aciklamaktadir.

XI-2/5 kurali, tiim gemilere bir gemi giivenlik alarm sistemi saglanmasini
gerektirir. XI1-2/6 kurali, liman tesislerine iliskin isterleri kapsar ve akKit
hiikiimetlere, liman tesisi giivenlik degerlendirmelerinin yapilmasini ve liman
tesisi giivenlik planlarinin ISPS Koduna uygun olarak gelistirilmesi, uygulanmasi
ve gozden gecirilmesini gerekli kilar. Bu boliimdeki diger diizenlemeler IMO’ya

bilgi saglanmasi, limandaki gemilerin kontrolii (gecikme, gozalti, liman igindeki
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hareketler dahil olmak tiizere islemlerin kisitlanmasi veya bir geminin limandan

cikarilmast gibi 6nlemler dahil) ve sirketlerin 6zel sorumlulugunu kapsamaktadir.

Onikinci boliim, dokme yiik gemileri i¢in ilave emniyet tedbirlerini kapsar.
Boyu 150 metreden daha biiylik dokme yiik gemileri i¢in yapisal gereksinimleri

diizenlemektedir.

Oniigiincii boliim, 01 Ocak 2016 tarihinden itibaren IMO Uye Devlet

Denetim Programini zorunlu kilmaktadir.

Ondordiincii boliim, Kutup sularinda faaliyet gosteren gemiler igin emniyet
tedbirlerini kapsar. Bu boliim, 01 Ocak 2017’den itibaren, Kutup Sularinda
Calisan Gemiler Igin Uluslararas1 Kodu (International Code for Ships Operating

in Polar Waters-The Polar Code)’nu zorunlu kilmaktadir.

SOLAS-74 Sozlesmesine iilkemiz 25 Mayis 1980 tarih ve 16985 sayili
RG’de yayimlanan 06.03.1980 tarihli Bakanlar Kurulu Karar ile taraf olmustur.
Sozlesme, iilkemiz acisindan 25 Mayis 1980 tarihinde yiirtirliige girmistir.
Tiirkiye’nin SOLAS-74 soézlesmesinin 1978 ve 1988 Protokollerine taraf olmasi
icin ¢calismalar devam etmektedir (IMO 2019b, UDHB, 2019).

3.3.2 Gemiadamlarinin egitimi, belgelendirilmesi ve vardiya tutma

esaslari uluslararasi sozlesmesi (STCW-78)

Gemiadamlarmin Egitimi, Belgelendirilmesi ve Vardiya Tutma Esaslar
Uluslararasi1 Sozlesmesi 07 Temmuz 1978 tarihinde kabul edilmis olup, 28 Nisan
1984 tarihinde yiirirliige girmistir. 1995 ve 2010°da STCW-78 So6zlesmesi’ne

onemli revizyonlar yapilmistir.

STCW-78 Sozlesmesi, gemiadamlar1 ic¢in uluslararas1 diizeyde egitim,
belgelendirme ve vardiya tutma esaslarmna iligkin temel gereklilikleri belirleyen
ilk sozlesmedir. Bahse konu so6zlesmeden oOnce egitim, gemiadamlarinin
belgelendirme ve gozetleme standartlari, genellikle diger iilkelerdeki
uygulamalara atifta bulunmadan, hiikiimetler tarafindan kendi biinyesinde

olusturulmustur. Sonug olarak, deniz tasimaciligi, endiistriler arasinda uluslararasi
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yonii en fazla olan sektdr olmasina ragmen, iilkeler arasinda standartlar ve

prosediirler genis bir cesitlilik gdstermistir.

Sozlesme, Ttiye iilkelerin karsilamasi gereken denizciler igin egitim,
belgelendirme ve vardiya tutma esaslar1 ile ilgili asgari standartlart

belirlemektedir.

Soézlesmenin biiyiik bir revizyonunu 6ngdren bir konferansla kabul edilen
1995 tarihli degisiklikler, soézlesmeyi giincelleme ihtiyacina ve ‘“yOnetimin
memnuniyetine gore” gibi belirsiz ciimlelere yapilan elestirilere cevaben

yapilmistir. Anilan degisiklikler farkli yorumlara neden olmustur.

1995°teki degisiklikler 01 Subat 1997°de yiiriirliige girmistir. Revizyonun
en Oonemli Ozelliklerinden biri, teknik ek’in boliimlere ayrilarak birgcok teknik
kuralin aktarildig1 yeni bir STCW Kodu olusturmasidir. Kisim B tavsiye edilirken,
kurallarm A Kismi zorunludur. Kurallar1 bu sekilde bdlmek, yonetimi
kolaylastirdig1 gibi ayn1 zamanda gdzden gecirme ve giincelleme gorevini de basit
hale getirmistir. Usul ve yasal nedenlerden dolayi, kodlarda degisiklik yapmak

icin tam bir konferans ¢agirma ihtiyaci ortadan kaldirilmstir.

Bir diger oOnemli degisiklik, sozlesmeye taraf devletlerin, IMO’ya,
sozlesmeye uyum saglamak icin alinan idari 6nlemlerle ilgili ayrintili bilgi
vermesi gerekmesidir. Genel olarak uygulama bayrak devletlerine bagliyken,
liman devleti kontrolii de uygunlugu saglamak igin gelistirilmistir. Boliim I’de,
revize edilmis s6zlesmenin 1/7 yonetmeligi ¢ergevesinde, taraflarin, sdzlesmeye
uyumu saglamak icin alinan idari tedbirler, egitim ve Ogretim kurslari,
sertifikasyon prosediirleri ve uygulama ile ilgili diger faktorler hakkinda ayrintili
bilgi vermeleri gerekmektedir. STCW sozlesmesi, Yetkili taraflarca atanan
personel vasitasiyla paneller diizenlenerek gozden gegirilir. Daha sonra taraflarca
tamamen tizerinde mutabik kalinan bulgular, IMO Genel Sekreteri’ne dolayisiyla
Deniz  Emniyeti Komitesine (Maritime Safety Committee-MSC) rapor
edilmektedir. MSC daha sonra STCW Sézlesmesine uyum saglamis “onaylanmis

taraflarm” bir listesini yayinlamaktadir.
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Sozlesmenin birinci bolimiinde genel hiikiimler, ikinci boliimiinde gemi
kaptani ve giiverte boliimii ile ilgili hususlar, ti¢lincii boliimiinde makine boliimi,
dordiincii boliimiinde telsiz boliimii ve telsiz personeli ile ilgili hususlar, besinci
boliimiinde belirli simif gemi personeli i¢in 6zel egitim gereksinimleri, altinci
boliimiinde acil durum, is giivenligi, tibbi bakim ve hayatta kalma hususlari,
yedinci bolimiinde alternatif sertifikalandirma hususlari, sekizinci boliimiinde ise

vardiya tutma esaslar1 agiklanmaktadir.

Sozlesmede yer alan diizenlemeler, STCW Kodu’ndaki bdéliimlerle
desteklenir. Genel olarak ifade etmek gerekirse, s6zlesme daha sonra genisletilen
ve kurallarda agiklanan temel gereklilikleri icerir. Kodun A kismi zorunludur.
Deniz personelinin ihtiya¢ duydugu asgari yeterlilik standartlari, bir dizi tabloda
ayrintili  olarak verilmektedir. Kodun B kismi, taraflarin sozlesmeyi
uygulamalarina yardimci olmasi igin tavsiyeleri igermektedir. Onerilen 6nlemler
zorunlu degildir ve verilen 6rnekler yalnizca belirli sdzlesme gerekliliklerine nasil
uyulabilecegini gosterme amacghdir. Bununla birlikte, genel olarak verilen
oneriler, IMO icindeki tartismalar ve diger uluslararasi kuruluslarla istisare

yoluyla uyumlastirilmis bir yaklagimi temsil etmektedir.

STCW Soézlesmesi ve Kodu’nda 25 Haziran 2010 tarihinde yapilan Manila
degisiklikleri, STCW Sozlesmesi ile kurallarinda biiyiik bir revizyon isaret
edilerek kabul edilmistir. Bu degisiklikler, 01 Ocak 2012 tarihinde, zimni kabul
prosediirii c¢ercevesinde yiiriirliige girmistir. Manila degisikliklerinin amaci,
Sozlesme ve Kod un ilk kez kabul edildikleri giinden bu yana, yeni gelismeler ile
glincellenebilmesi ve ongoriilebilir gelecekte ortaya ¢ikmasi beklenen sorunlarin

ele alinmasinin kolaylastiriimasidir.

So6zlesme ve Kod un her bir boliimiinde 6nemli degisiklikler bulunmaktadir;
bahse konu degisikler sirasiyla yeterlilik belgelerine iliskin hileli uygulamalarin
onlenmesi ve degerlendirme siirecinin giiclendirilmesi i¢in iyilestirilmis 6nlemler,
(Taraflarin S6zlesme’ye uyumunun izlenmesi), ¢alisma ve dinlenme saatleri ile
ilgili revize edilmis sartlar, uyusturucu ve alkol bagimliliginin 6nlenmesi igin yeni
sartlarin yani sira denizciler i¢in tibbi uygunluk standartlarina iliskin glincellenmis

standartlar, muktedir denizciler i¢in yeni sertifikasyon gereklilikleri; Grnegin
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elektronik haritalar ve bilgi sistemleri (Electronic Charts and Information
Systems-ECDIS) gibi modern teknolojide egitim ile ilgili yeni gereksinimler,
liderlik ve ekip ¢alismasinda deniz ortami bilinglendirme egitimi ve egitim igin
yeni gereklilikler, gemi elektronigi personeli igin yeni egitim ve sertifikasyon
gereklilikleri, sivilastirilmis gaz tankerlerine hizmet veren personel igin yeni
sartlar da dahil olmak iizere, her tiir tanker gemisinde hizmet veren personel icin
yetkinlik sartlarinin  giincellenmesi, giivenlik egitimi igin yeni sartlar ve
denizcilerin gemileri korsanlarin saldirisina ugradiginda basa ¢ikabilmeleri igin
uygun sekilde egitilmelerini saglayacak hiikiimler, uzaktan egitim ve internet
tabanli Ogrenmeyi igeren modern egitim metodolojisinin tanitilmasi, Kutup
sularinda faaliyet gdsteren gemilerde hizmet veren personel i¢in yeni egitim
rehberi, dinamik konumlandirma sistemlerini isleten personel igin yeni egitim

rehberini igermektedir (IMO, 2019c).

STCW kodu altinct boliim cergevesinde Temel Emniyet Egitimi ornek
olarak asagida verilmistir. Gemicilerin denizde emniyet tanima ve temel egitim
almalari istenmektedir. Tiim gemiciler i¢in zorunlu asgari isterler ile talimatlar yer
alir. Bu sertifikanin sahibi, STCW kodunun 2. paragrafi altinct bolim A-VI/1
kapsaminda temel egitim ve 6gretimi tamamlamis olarak addedilmektedir(Kural

VI/1) (Australian Government Maritime Safety Authority, 2019).

Bu temel giivenlik egitimi dort kisa siireli kursun tamamlanmasini
gerektirmektedir. Alinan egitimler sirasiyla kisisel hayatta kalma teknikleri,
yangindan korunma ve yanginla miicadele, ilk yardim egitimi, ISG kapsaminda
kigisel emniyet ve sosyal sorumluluklar anilan kurslar siiresince gemicilere

verilmekte ve sertifiklandirilmaktadir (IMO, 2005).

3.4. Tiirkiye Tarafindan Onaylanan ILO Sozlesmeleri

Ulkemiz tarafindan onaylanarak yiiriirliige sokulan ILO’nun Is Saghg ve
Giivenligi ve Calisma Ortamina Iliskin 155 sayili Sozlesmesi ile Is Saglig
Hizmetlerine Iliskin 161 sayili Sozlesmesi tiim ¢alisanlar igin gecerlidir.

Gemilerde calisma sartlart ve gemi adamlarina iliskin iilkemiz tarafindan
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onaylanan toplam 13 adet sdzlesme bulunmaktadir. Bu sdzlesmelerden ISG

cergevesinde olanlar asagida belirtilmistir.

3.4.1. 155 no’lu ISG ve calisma ortamma iliskin sézlesme (c155 -

occupational safety and health convention, 1981)

ILO tarafindan 3 Haziran 1981 tarihinde kabul edilmis olup, iilkemiz
tarafindan ise 7 Ocak 2004 tarihinde 5038 sayili kanun ile onaylanmis 22 Nisan
2005 tarihinde yiiriirliige girmistir.

Bu sozlesme tiim ekonomik faaliyet dallari i¢in gegerlidir. Bu sézlesmeyi
onaylayan bir liye, miimkiin olan en erken asamada, ilgili isveren ve is¢i temsilci
orgiitleriyle istisare edildikten sonra, 6nemli bir nitelikteki 6zel sorunlarin ortaya
cikmasi konusunda kismen veya tamamen, deniz tasimaciligi veya balik¢ilik gibi
belirli ekonomik faaliyet dallarinin uygulanmasini hari¢ tutabilir (Madde-1). Bu
sozlesme, kapsanan ekonomik faaliyet dallarindaki tiim ¢alisanlar i¢in gegerlidir

(Madde-2).

Sézlesmede gecen isciler terimi, 6331 sayili ISG kanunu ile paralel olarak
kamu c¢alisanlari da dahil olmak iizere tiim calisan kisileri kapsamaktadir.
S6zlesmenin amaci, is ortaminda dogabilecek tehlikelerin sebeplerini en aza
indirgemek suretiyle, is sirasinda meydana gelen, bunlarla baglantili veya

bunlardan kaynaklanan saglik kazalarini ve yaralanmalar1 dnlemektir.

Isverenin yiikiimliiliikleri, kontrol, &l¢iim, arastirma, acil durumlar, ilk
yardim, ¢alismaktan kag¢inma  hakki, saglik gozetimi, ¢alisanlarin
bilgilendirilmesi, egitimi, gorislerinin alinmasit ve katilimlarmin saglanmas,
calisan temsilcisi ve ¢alisanlarm yiikiimliiliikleri gibi ISG Kanunu paralelinde

olan hususlardir.
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3.4.2. 161 sayih saghk hizmetlerine iliskin s6zlesme (c161 - occupational

health services convention, 1985)

ILO tarafindan 7 Haziran 1985 tarihinde kabul edilmis olup, iilkemiz
tarafindan ise 7 Ocak 2004 tarihinde 5039 sayili kanun ile onaylanmig, 22 Nisan
2005 tarihinde yuriirliige girmistir.

Bu so6zlesme, biitiin ekonomik faaliyet dallarinda ve tiim isletmelerde, kamu
sektorii ve tiretim kooperatifleri liyelerini de kapsayan, biitiin is¢iler icin, is sagligi
hizmetlerinin siirekli bir sekilde gelistirilmesini Ongérmektedir. Sozlesmeyi

onaylayan iiye lilke, ¢alisanlarina bu sartlar1 saglamakla miikelleftir.

Sozlesmede is sagligi terimi; “isle ilgili olarak optimum fiziksel ve zihinsel
sagligr kolaylastiracak giivenli ve saglikli bir calisma ortami olusturma ve
stirdiirme gerekliliklerin saglanmasi ile isin, fiziksel ve zihinsel saglik durumlar

1s181nda ¢alisanlarin yeteneklerine uyarlanmasi” olarak agiklanmustir.

Her bir igverenin, c¢alisanlarmin is saghgi ve giivenligi konusundaki
sorumluluklarina halel getirmeksizin ve iscilerin ISG konularina katilma
zorunlulugu nedeniyle, is sagligi hizmetleri tesebbiisiin mesleki risklerine uygun

olarak asagidaki islevlere sahip olmasi hedeflenmektedir.

Sozlesmede, isyerindeki saglik tehlikelerinden kaynaklanan risklerin
belirlenmesi ve degerlendirilmesi, sihhi tesisler, kantinler ve bu tesislerin igveren
tarafindan temin edildigi konutlar da dahil olmak iizere, calisanlarin sagligini
etkileyebilecek olan c¢alisma ortamindaki faktorlerin ve 1§ uygulamalarinin
gbzetimi, is yerlerinin tasarimi, makine ve diger techizatin se¢imi, bakimi ve
durumu ve igyerinde kullanilan maddeler de dahil olmak {izere isin planlanmasi ve
diizenlenmesi konusunda tavsiyeler, yeni ekipmanin saglik yonlerinin test
edilmesi ve degerlendirilmesinin yan1  sira, c¢alisma uygulamalarinin
tyilestirilmesine yonelik programlarin gelistirilmesine katilim, is sagligi ve
giivenligi, ¢alisma ortami hijyeni, ergonomi, bireysel ve toplu koruyucu donanim
hakkinda tavsiyeler, iscilerin is sagliginin gozetimi, isin is¢iye uyarlanmasini

tesvik etmek, mesleki rehabilitasyon onlemlerine katki, is sagligi ve hijyeni ve
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ergonomi alanlarinda bilgi, egitim ve Ogretim saglama konusunda igbirligi
yapmak, ilk yardim ve acil durum tedavisini diizenlemek, meslek kazalar1 ve

meslek hastaliklarinin analizine katilim hiikiim altina alinmustir.

ILO’nun 161 Sayili Saglik Hizmetlerine Iliskin Sézlesmesi igerisinde, 6331
sayil1 ISG Kanunu ile benzerlik arz eden is sagligi hizmetleri ve bu hizmetlerin
desteklenmesi, kontrol, 6l¢iim ve arastirma, acil durumlar ve ilkyardim, saglik
gozetimi, c¢alisanlarin Dbilgilendirilmesi, egitimi, goriislerinin alinmasit ve

katilimlarinin saglanmasi ve ¢alisan temsilcisi hususlar1 bulunmaktadir.

3.4.3. 134 sayih is kazalarmmin onlenmesine (gemiadamlari) iliskin

sozlesme (c134 - prevention of accidents (seafarers) convention, 1970)

ILO tarafindan 14 Ekim 1970 tarihinde kabul edilmis olup, iilkemiz
tarafindan ise 15 Temmuz 2003 tarihinde 4935 sayili kanun ile onaylanmis, 17
Mart 2005 tarihinde yiiriirliige girmistir.

Bu s6zlesmede gemici terimi, savas gemisi disinda sézlesmenin yiiriirliikte
oldugu normal olarak seyir faaliyetlerini icra eden gemilerdeki tiim personeli ifade
etmektedir. Bu s6zlesmenin amaci kapsaminda denizciler i¢in is kazalar1 terimi,

calistiklari islerden veya gorevlerinden kaynaklanan tiim kazalari kapsar.

Genel olarak, gemi sahibine, koruyucu techizat veya diger kaza Onleme
onlemleri saglama yiikiimliiligii, denizciler tarafindan bu tiir techizat ve giivenlik
onlemlerinin kullanimi ve 1ilgili kaza oOnleme Onlemlerine uymalart sarti

getirilmistir.

Sozlesmeye taraf olan iilkelere is kazalarmin onlenmesine iliskin yasal
diizenleme yapma yiikimliiligii getirilmistir. Bu diizenlemeler, gemiadamlarinin
isinde kazalarin Onlenmesi ve isyerinde saghgm korunmasma iliskin genel
kurallara atifta bulunacak ve gemicilikte ¢alismaya 6zgli kazalarin 6nlenmesine
yonelik tedbirleri belirtecektir. Alinacak tedbirler, genel ve temel hiikiimler,
geminin yapisal 6zellikleri, makineler, giiverte iizerinde ve altinda 6zel gilivenlik

onlemleri, ekipman yiikleme ve bosaltma, yangindan korunma ve yanginla
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miicadele, g¢apalar, zincirler ve emniyet seritleri, tehlikeli kargo ve balast ile

denizciler i¢in kisisel koruyucu donanim hususlarini kapsayacaktir.

Sézlesmenin diger maddelerinde 6331 sayili ISG Kanunu ile benzerlik arz
eden yiukimlilikler ise ulusal denetim, kazalarin Onlenmesi maksadiyla
baskanligin1 gemi kaptaninin yaptigr ve calisanlardan olusan bir kurul, kaza
onleme programi, kazalarin 6nlenmesi maksadiyla bagimsiz kuruluslar tarafindan
verilecek egitimler ve kaza Onleme maksadiyla olusturulan talimatlarin ¢alisma

mabhallerine asilmasidir.

3.44. 164 no’lu gemiadamlarmin saghgmin korunmasi ve tibbi
bakimina iliskin sézlesme (c164-health protection and medical care

(seafarers) convention, 1987)

ILO tarafindan 24 Eyliil 1982 tarihinde kabul edilmis, iilkemiz tarafindan
ise 15 Temmuz 2003 tarihinde 4945 sayili kanun ile onaylanmis ve 17 Mart 2005

tarihinde yliriirliige girmistir.

Bu Sozlesme, genel veya Ozel miilkiyete ait olsun veya olmasin,
sozlesmenin yiirirliikkte oldugu ve normal olarak ticari deniz seyri ile ilgilenen
herhangi bir iiyenin bdlgesinde kayitli olan her deniz gemisi i¢in gecerlidir.
Sozlesmenin amaci dogrultusunda, gemiadami terimi, bu sézlesmenin uygulandigi
deniz gemisinde herhangi bir kapasitede calisan herhangi bir kisi anlamina
gelmektedir. Sozlesmeye taraf her tyeyi, ulusal yasa veya yonetmeliklerle,
donatanlar1 gemilerini uygun sthhi ve hijyenik sartlarda tutmaktan sorumlu
kilmaktadir.

Sozlesme ile gemilerde, tibbi rehber tasinmasi, saglik personeli ve doktor
bulundurulmasi, tibbi yardim alinmasi hususlari, gemilerin groston bazinda tibbi
personel ve malzeme kistaslart belirlenmistir. Bu sozlesmenin uygulandigr tim
gemilerin, talep edilmesi halinde diger gemilere miimkiin olan tiim tibbi

yardimlar1 saglamasi hiikiim altina alinmistir.
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3.4.5. 55 no’lu gemiadamlarimin hastalanmasi, yaralanmasi1 ya da
olimii halinde armatoriin sorumluluguna iliskin sozlesme (c055-

shipowners’ liability (sick and injured seamen) convention, 1936)

ILO tarafindan 24 Ekim 1936 tarihinde kabul edilmis olup, iilkemiz
tarafindan ise 15 Temmuz 2003 tarihinde 4942 sayili kanun ile onaylanmis, 17

Mart 2005 tarihinde yiiriirliige girmistir.

Sozlesme ile armatorler ile gemi donatanlarinin, gemiadamlarmin seyirleri
esnasinda meydana gelen hastalik, yaralanma veya Oliim durumundaki
sorumluluklart hiikiim altina alinmis, hastalik ve yaralanmalara ilskin tedavi
masraflarinin karsilanmasi belirli kistaslar ¢ercevesinde armatdr sorumlulugunda
oldugu karara baglanmistir. Donatan tarafindan gemiadamlarinin 6liimii sigorta ve
O0denecek tazminat giderlerinin karsilanmasi kistaslar dahilinde karara

baglanmustir.

3.4.6. 73 no’lu gemiadamlarmin saghk muayenesine iliskin sézlesme

(c073 - medical examination (seafarers) convention, 1946)

ILO tarafindan 6 Haziran 1946 tarihinde kabul edilmis, iilkemiz tarafindan
ise 25 Haziran 2003 tarihinde 4908 sayil1 kanun ile onaylanmis ve 17 Mart 2005

tarihinde yiirtirlige girmistir.

Gemiadamlarmin, gorev yaptiklart boliimler esas alinarak fiziki yeterlilik
kistaslart hiikiim altina alinmis, gemide calisan tiim personelin herhangi bulasici
hastaliga sahip olmadiklari, ilgili kistaslar1 tasidigina dair saglik raporu almalari

gerekliligi karara baglanarak kriterler belirlenmistir.

Yapilacak ise uygun saglik raporu alinma zorunlulugu, raporun iki yilda bir
yenilenmesi ve saglik raporu bulunmayan gemiadamimin c¢alistirllmamasi

hususlar1 ISG Kanunu paralelinde olan hiikiimlerdir.
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3.4.7. 92 no’lu miirettebatin gemide barinmasina iliskin sozlesme (133
no’lu sozlesmeye ilave hiikiimler) (c092 - accommodation of crews

convention (revised), 1949)

ILO tarafindan 8 Haziran 1949 tarihinde kabul edilmis, ililkemiz tarafindan
ise 25 Haziran 2003 tarihinde 4907 sayili kanun ile onaylanmis ve 17 Mart 2005

tarihinde yiiriirliige girmistir.

Ayni sdzlesme, modern gemilerin yapimi ve igletmelerin hizli degisen
ozellikleri karsisinda ek ihtiyaglar kapsaminda giincellenerek 14 Ekim 1970
tarihinde 133 sayili sézlesme ile yenilenmis, iilkemiz tarafindan 2 Ekim 2003
tarihinde 4973 sayili kanun ile onaylanmis ve 17 Mart 2005 tarihinde yiirtirliige

girmistir.

Sozlesmenin yiirtirliikte oldugu her tye, bu sézlesmenin II, III ve IV.
boliimiindeki hiikiimlerin uygulanmasini saglayan kanun veya yonetmeliklerin
hazirlanmasini taahhiit etmistir. Gemi personelinin yasam mabhalleri ile istirahat
salonlarinin planlamasi ve kontrolii, yasam mahallerinin asgari sartlari, mevcut
gemilere sdzlesmenin uygulanarak gerekli yasal zeminin olusturulmasi

kararlastirilmistir.

3.4.8. 58 no’lu asgari yas sozlesmesi (revize) (c058-minimum age (sea)

convention (revised), 1946)

ILO tarafindan 22 Ekim 1946 tarihinde kabul edilmis, lilkemiz tarafindan
ise 25 Mayis 1959 tarihinde 7293 sayili kanun ile onaylanmis ve 29 Eyliil 1959
tarthinde yirirlige girmistir. Gemi adamlarimin asgari yas smirt anilan
sozlesmeyle 15 yas olarak belirlenmis olup, 6zel durumlar disinda (egitim)
calistirilmamasi iiye devletlerce karar altina alinmistir. Bahse konu 6zel durumlar

icin de asgari alt limit 14 yas olarak belirlenmistir.
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3.49. 53 no’lu ticaret gemilerinde cahsan kaptanlar ve gemi
zabitlerinin mesleki yeterliliklerinin asgari icaplarina iliskin sozlesme

(c053-officers’ competency certificates convention, 1936)

ILO tarafindan 6 Ekim 1936 tarihinde kabul edilmis, tlilkemiz tarafindan 25
Haziran 2003 tarihinde 4906 sayili kanun ile onaylanmis ve 22 Nisan 2005
tarthinde yirirliige girmistir. Ticari gemilerinin kaptan, giiverte ve makine
zabitlerinin asgari mesleki yeterlilik standartlar1 sézlesme kapsaminda karara

baglanmustir.

3.4.10. 68 no’lu gemilerde miirettebat icin iase ve yemek hizmetlerine
iliskin sozlesme (c068-food and catering (ships’ crews) convention,

1946)

ILO tarafindan 6 Haziran 1946 tarihinde kabul edilmis, iilkemiz tarafindan
ise 15 Temmuz 2003 tarihinde 4943 sayili kanun ile onaylanmis ve 17 Mart 2005
tarihinde ylriirlige girmistir. S6zlesmeye iiye devletler tarafindan yiyecek ve su
kaynaklari, ikmal-iase hizmetleri ile sogutma odalar1 dahil olmak iizere gemideki
yemekhane alanlarinin insasi, konumu, havalandirmasi, 1sitilmasi, aydinlatmasi,
su sistemi ve ekipmani ile ilgili diizenlemelerin asgari standartlar1 karara

baglanmistir (ILO 2019, ILO-Ankara Ofisi, 2019).
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4. ULUSAL MEVZUATTA YER ALAN DENIZCILIiK KANUN VE
YONETMELIKLERININ GEMILERDE iSG  ACISINDAN
DEGERLENDIRILMESI

Mevzuatimizda, sivil bahriyeye yonelik ¢ikarilmis olan iki temel kanun
bulunmakla birlikte, Deniz Is Kanunu tamamen gemi adamlarmnmn, yaptiklar is
akitleri ve bu ¢ergevedeki haklarini ortaya koymaktadir. Denizde Can ve Mal
Koruma Hakkinda Kanun ile SOLAS (Denizde Can Emniyeti) gereklilikleri
mevzuatimiza ithal edilmistir. Anilan kanun ile, denizde can kurtarma, yangindan
korunma ve yangin séndiirme, seyir emniyeti, denize elverislilik, ceza hiikiimleri

ile gemi saglik kosullar1 ve denizde ¢atma konularina da deginilmektedir.
4.1. 854 sayih Deniz Is Kanunu

S6z konusu kanun, 20 Nisan 1967 tarihinde ¢ikarilmis olup gemilerde bir
hizmet sozlesmesi ile ¢alisan gemiadamlarinin ve bunlarin isverenleri hakkinda
uygulanmaktadir. Gemi personelini olusturan gemiadamlarmin sahip oldugu
haklar ve igverenleri olarak adlandirilan gemi sahipleri veya kendisinin sahip
olmadig1 bir gemiyi kendi nam ve hesabina igleten kimseler ile olan iligkilerini

diizenlemektedir.

Bahse konu kanun 4857 sayili Is Kanununa benzer sekilde; isveren, gemi
adami, kaptan ve igveren vekili tanimlarindan, yazili sézlesme ve seklinden,
belirli siireli sozlesme, ¢alisma belgesi, fesih ve sartlarindan, kidem tazminati, is
siiresi, fazla calisma, ticret ve tlicrette kesintiden, avans, izin, iase, tatil haklar
aciklanmaktadir. Anilan kanun kapsaminda kisaca gemi personelinin i

s0zlesmesi ve 0zliik haklar1 belirlenmistir.
4.1.1. 4922 sayih denizde can ve mal koruma hakkinda kanun

Ulusal mevzuatimiza denizde can emniyeti gerekleri, Ulastirma ve Altyapi
Bakanligi tarafindan yiiriitiilmekte olan ve 10 Haziran 1946 tarihinde kabul edilen
s6z konusu kanunla ithal edilmistir. Genel olarak SOLAS isterlerini karsilamakla

birlikte, SOLAS konvansiyonu ve kodlarinin detaylari, kanun cergevesinde
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diizenlenen yonetmelik, tiiziik, yonerge ve tebliglerle hiikiimlere baglanmaktadir.
Daha 6nce arz edilen SOLAS konvansiyonun gliniimiiz gelismeleri ve teknolojik
ihtiyaclari ¢cercevesinde yapilan degisme/diizeltmeler bu yolla mevzuatimiza dahil

edilmektedir.

Bu c¢ercevede 4922 sayili kanun yeni ihtiyaglar ve uluslararasi
sozlesmelerde yapilan giincellemeler neticesinde alti kez degisiklige ugramistir.

Son degisiklik 2018 yilinda yapilmaistir.

S6z konusu kanunun 2-6 ve 11. maddeleri ¢er¢evesinde Gemilerin Teknik
Yonetmeligi hazirlanmistir. Bahse konu yonetmelikte; SOLAS’m gemilerin
belgelendirilmesi ve sorveyi, yangin emniyeti ve can kurtarma donanimlarina
yonelik hiikiimler bulunmaktadir. Yonetmelige ait detayli bilgi miiteakip

boliimlerde verilmistir.

Tirk gemileriyle Tiirk liman ve karasularinda yolculuk eden yabanci
gemilerin, denizde catismalarini 6nlemek ve denizde meydana gelebilecek
kazalarin engellenmesi maksadiyla isar edilecek gorsel isaretler, verecekleri ses ve
manevra isaretleri, tabi olunan seyir kurallar1 ile acil durumlarda veya tehlike
hallerinde yardim maksatli verecekleri ve gosterecekleri her tiirlii isaret kanun
cergevesinde yoOnetmelikle diizenlenmistir. S6z konusu diizenleme, Denizde
Catismayr Onleme Yodnetmeligi’dir ve her Tiirk gemisinde bulundurulmasi 4922

sayili kanun geregi zorunludur.

Ulkemizin IMO sozlesmeleri gerekliliklerinin saglanmasi maksadiyla bu iki ana
kanunun ¢ergevesinde ¢ikarilan yonetmelikler ve yasal dayanaklar: tablo halinde

Tablo 4.1°de sunulmustur (MGYGM, 2019).



45

Tablo 4.1 Deniz iy Kanunu ve 4922 Sayih Denzide Can ve Mal Koruma

Hakkinda Kanun Cercevesinde Cikarillan Yonetmelikler ve Yasal
Dayanaklar.
Yonetmeligin Adi Yasal Dayanak (Uluslararasi S6zlesme) RG Tarih ve Sayisi

(En
tarihi)

son  degisme

Gemilerin Teknik

Yonetmeligi

10.6.1946 tarihli ve 4922 sayil1 Denizde Can
ve Mal Koruma Hakkinda Kanun Madde
21314757

17.12.2009/27409

Gemi Techizati

Yonetmeligi

4922 sayili Denizde Can ve Mal Koruma
Hakkinda Kanun, 4703 sayili Uriinlere iliskin
Teknik Mevzuatin Hazirlanmasi ve
Uygulanmasina Dair Kanun ile 1966 Yiikleme
Hatt1 Uluslararas1 Sézlesmesi(International
Convention on Load Lines- LL66), 1972
Denizde Catismalarin Onlenmesi I¢in
Uluslararas1 Kurallar Hakkinda
Sozlesme(Convention on the International
Regulations for Preventing Collisions at Sea-
COLREG-72), MARPOL-73 ve SOLAS-74

hiikiimlerine dayanilarak hazirlanmistir.

Yolcu Gemilerinin
Emniyetine ve
Gemilerdeki Yolcularin
Kayit Altina Alinmasina
Iliskin Yé6netmelik

10.6.1946 tarihli ve 4922 sayili Denizde Can
ve Mal Koruma Hakkinda Kanun hiikiimlerine
dayanilarak, ilgili uluslararasi sdzlesmeler ve
kurallar paralelinde, (SOLAS-74, LL-66, ,
HSC Kod, Dinamik Destekli Gemiler Kodu
(DSC Code), ISM Kod) hazirlanmistir.

12.12.2007/26728

Gemilerin Genel 10.6.1946 tarihli ve 4922 sayili Denizde Can 10.11.2006/ 26342
Denetimi ve ve Mal Koruma Hakkinda Kanunun Madde 3, | (21.5.2016/29718)
Belgelendirilmesi 4, 6 ve SOLAS-74, LL-66, MARPOL-73/78,
Hakkinda Yo6netmelik STCW-78 sozlesmelerine paralel olarak

hazirlanmistir.
Gemi Adamlar1 ve STCW-78 10.02.2018/30328

Kilavuz Kaptanlar

Yonetmeligi

(19.10.2018/30570)
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Seyir Halindeki
Gemilerde Daha Iyi
T1bbi Hizmet Verilmesi
Icin Gerekli Asgari
Saglik ve Giivenlik
Kosullar1 Hakkinda

Yonetmelik

24.4.1930 tarih ve 1593 sayili Umumi
Hifzissihha Kanununun Madde 29, 47; AB’nin
92/29/EEC sayil “Gemilerde Daha Iyi Tibbi
Tedavi Gelistirilmesi I¢in Asgari Giivenlik ve
Saglik Gereksinimleri” hakkindaki Konsey
Direktifi dikkate alinarak, Avrupa Birligine

uyum ¢ercevesinde hazirlanmistir.

23.06.2002/24794
(20.08.2005/25912)

Gemiadamlarinin
Ikamet Yerleri, Saglik

ve laselerine Dair

854 sayili Deniz Is Kanunun Madde 35

20.12.1989/20378

Yonetmelik
Balik¢1 Gemilerinin 10.6.1946 tarihli ve 4922 sayili Denizde Can 23.02.2006/26089
Emniyeti Hakkinda ve Mal Koruma Hakkinda Kal}un hiikiimlerine
. dayanilarak, 11/12/1997 tarihli ve 97/70/EC
Y6netmelik “Balik¢1 Gemileri i¢gin Harmonize Emniyet
Rejimi konulu AB Direktifi” hiikiimlerine
paralel olarak hazirlanmustir.
Balik¢1 Gemilerinde 6331 sayili ISG Kanunu Madde 30, 23.11.1993 | 20.08.2013/28741
Yapilan Caligmalarda tarihli ve 93/103/EC “Balik¢1 Gemilerinde
Saglik ve Giivenlik Yapilan Calismalarda Asgari Emniyet ve
Onlemleri Hakkinda Saglik Gereklilikleri konulu AB Direktifi’ne
Yonetmelik paralel olarak hazirlanmistir.
Denizde Catismay1 COLREG-72 29.4.1978/16273

Onleme Y 6netmeligi

(20.9.1984-84/8541)

Dokme Yiik
Gemilerinin Giivenli Bir
Sekilde Yiiklenmesi ve
Bosaltilmas1 Hakkinda

Y onetmelik

10.6.1946 tarihli ve 4922 sayili Denizde Can
ve Mal Koruma Hakkinda Kanun ile
MARPOL-73 ve SOLAS-74 sozlesmeleri

hiikiimlerine paralel olarak hazirlanmistir.

31.12.2005/26040

Gemi Saglik Resmi

Kanunu Uygulama

6.11.1981 tarihli ve 2548 sayili Gemi Saglik

Resmi Kanunu Madde 8 kapsaminda

09.05.2008/26871
(28.12.2014/29219)

Yonetmeligi hazirlanmigtir.
Gemi Trafik Hizmetleri | 14.6.1946 tarihli ve 4922 sayili Denizde Can 18.02.2007/26438
Sistemlerinin ve Mal Koruma Hakkinda Kanuna, 14.4.1925
Kurulmasina ve tarihli ve 618 sayili Limanlar Kanununa,
Isletilmesine Iligkin dayanilarak, SOLAS-74 s6zlesmesi ve Avrupa
Yonetmelik Parlamentosunun 2002/59/EC sayil1 “Topluluk
Gemi Trafigi izleme ve Bilgi Sistemi
Olusturan Konsey Direktifine paralel olarak,
hazirlanmustir.
Gemiadami Yetistirme | 8.2.2007 tarihli ve 5580 say1li Ozel Ogretim 22.04.2007/26501

Kurslar1 Yonetmeligi

Kurumlar1 Kanunu’nun madde 3, 14.6.1973
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tarihli ve 1739 sayili Milli Egitim Temel
Kanunu madde 17, 18 ve 56 ile 5.6.1986 tarihli
ve 3308 sayili Mesleki Egitim Kanunu madde
37 ve 38’e dayanilarak, STCW-78

Sozlesmesine paralel olarak hazirlanmistir.

Ro-Ro Yolcu Gemileri 10.6.1946 tarihli ve 4922 sayili Denizde Can 30.01.2008/26772
ve Yiiksek Hizli Yolcu | ve Mal Koruma Hakkinda Kanun hiikiimlerine | (4.2.2009/27131)
Tekneleri Yonetmeligi dayanilarak, SOLAS-74 Sozlesmesine ve IMO

kararlarina paralel olarak, hazirlanmistir.

Uluslararast Emniyet SOLAS-74 tarihli Denizde Can Emniyeti 27.10.2009/27389

Yonetim Kodunun Tiirk | Vluslararast Sozlesmesi 9 uncu Bolimi ve (21.5.2016/29718)
_ 1.7.1998 yilinda yiiriirliige giren Uluslararasi

Bayrakli Gemilere ve Emniyet Yonetimi Kodu paralelinde

isletmecilerine hazirlanmistir.

Uygulanmasina Dair

Yonetmelik

4.1.2 Uluslararasi1 emniyetli yonetim kodu’nun tiirk bayrakh gemilere

ve isletmecilerine uygulanmasina dair yonetmelik

Yonetmeligin amaci; Tiirk bayrakli gemi ve deniz araglari ile bunlarin
isletmecilerinin ISM Kkoduna uymasini saglamak, gemi ve deniz araglarindan
kaynaklanan kirlenmeyi onlemek, gemilerin emniyetli olarak isletilmesi ve
yonetilmesi i¢in; isletmeciler tarafindan, isletmeci ve gemi tabanli Emniyet
Yonetimi Sistemi(Safety Management System-SMS) kurulmasi, uygulanmasi ve
uygun sekilde stirdiiriilmesi, bunlarin Ulastirma ve Altyap: Bakanlig tarafindan
kontrollerinin yapilmast ile ilgili usul ve esaslart belirlemektir. SOLAS’1n

dokuzuncu boliimiinde bahsedilen ISM Kodu paralelinde hazirlanmistir.

Yonetmelik, ulusal ve uluslararast sefer yapan Tiirk bayrakli tiim gemileri
kapsamakla birlikte, TSK gemileri, ticari maksat ile kullanilmayan devlet gemileri
ve balik¢1 gemileri kapsam disindadir. ISM kodu ile birlikte; denizde emniyeti
saglamak, yaralanma ve can kaybi ile basta cevreye, deniz ortamina ve mala
gelecek zararlarin 6nlenmesi, gemi isletmeciliginde emniyetli ¢alisma ortami ve

uygulamalar saglamak, gemiye, personeline ve cevreye karsi tespit edilen tiim
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riskleri degerlendirmek ve karsi koruma onlemleri almak, emniyet ve cevre

koruma ile ilgili acil durumlara hazirlikli olmak amaglanmaktadir.

Geminin yonetim sorumlulugunu alan ve ISM’nin yiikledigi tim gorev ve
sorumluluklar1 devralmay1 kabul eden gercek veya tiizel kisi olan her isletmeci,

bir SMS olusturur, uygular ve siirdiiriir.

Ayrica, her bir gemisinin emniyetli sekilde isletilmesini saglamak iizere,
nitelik ve yeterliligi idarece (Ulastirma ve Altyap: Bakanligi - Liman Baskanligi)
belirlenecek kisi veya kisileri Kiyida Atanmis Kisi (Designated Person Ashore-
DPA) olarak belirler ve atar. Bu kisi veya kisilerin sorumluluk ve yetkileri
arasinda, geminin isletilmesi sirasinda emniyet ve kirlilik 6nleme konularinin

izlenmesi ve yeterli kaynak i¢in sirket tabanli destegin saglanmasi da yer alir.

ISM Kodu ve bu kapsamda hazirlanan SMS ile ISG Kanununun ayrintili

karsilastirilmasi tezin besinci boliimiinde yapilmistir.

4.2 Uluslararas1 Emniyet Yonetim Kodu- ISM Kod (International
Safety Management Code)

Denizcilik endiistrisi olduk¢a iyi bir gilivenlik siciline sahiptir. Bununla
birlikte diinya ¢apinda deniz kazalari, biiylik felaketler igin yiiksek bir potansiyele
sahiptir. 1980’lerin sonu ile 1990’1arin basinda bir dizi deniz kazasi yasanmis ve
yapilan incelemeler, insan hatasinin 6nemli bir nedensel faktér oldugunu ortaya
koymustur. Bu kazalar ve incelemeler neticesinde uluslararasi denizcilik
toplulugunun deniz emniyetini diizenleyen c¢ercevede bir degisiklik yapilmasi
talebi tetiklenmistir. 1987 yilinda Herald of Free Enterprise feribotu kazasi, bu
konuda en oOnemli etkiye sahip olay olarak kabul edilir. S6z konusu kaza
uluslararasi denizcilik kurallarinin gelismesine yol agmistir. IMO’nun, baslangicta
zorunlu olmayan, ancak 2002 yilinda zorunlu hale getirilen Gemilerin Emniyetli
Isletimi I¢in Uluslararast Yonetim ve Kirliligin Onlenmesi Kodu(International
Management Code for the Safe Operation of Ships and Pollution Prevention -

1993) bu elim kaza sonucunda olusturulmustur (Hetherington et. al., 2006).
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ISM Kodunun yiiriirlige girmesinden once, diinya denizciliginin 6liimle
sonuglanan kaza sayisi siirekli olarak yiikselmistir. Bahse konu kodun yiiriirliige
girmesiyle birlikte, ISM koduna karsi iiye devletlerin tutumlari genel olarak
miisbet olmustur. Bu durum, kodun istenen emniyet kiiltiiriinii olusturmasina
imkan saglamis ve bunun bir sonucu olarak deniz kazalar1 sayisinda diisiis
meydana gelmistir. IMO’dan elde edilen istatistiklere gore 2002 yili (ISM
Kodunun tamamen yiirtirliige girdigi yil), igerisinde kaydedilen denizde meydana
gelen kazalar sonucu oliimler 1.274’tiir. 2005 yilina kadar diisiis devam etmistir.
En diistik 173 6liim sayisinin kaydedildigi 2005 yilinda, meydana gelen diisiisiin
orani % 86’ nin tlizerindedir (IMO 2010, 2013).

Diinya ticaret filosunun ayni donemde %12’nin iizerinde artis gosterdigi
diistiniildiigiinde deniz kazalar1 kaynakli 6lim oraninda meydana gelen azalma
cok dikkat ¢ekici ve Onemlidir. Bahse konu durum ISM kodunun basarisi
olmasina ragmen, giiniimiizde gemi sirketleri ile gemiadamlar1 arasinda kodun
asirt kiilfetli olduguna iligkin genel bir fikir birligi olusmustur. Denizciler
emniyetle ilgili olarak, bu disiince neticesinde kurallara uymamaya
yonelmektedir. Istatistikler emniyet kurallarina uymama oraninin kodun yiiriirliige
girdigi 2002 yilina istinaden arttigin1 gdstermektedir. 2012 yilinda can kaybi
sayist 1.401°e ulagmis olup, artmaya devam etmektedir (Butt et al, 2013;
Anderson, 2003).

IMO’nun deniz emniyetini saglamaya yonelik cesitli sozlesmelerde yasal
cerceve olusturmak noktasinda basarisi olmasina ragmen, 1980 ve 1990’1 yillarin
basindaki zayiat raporlarinda acgik sekilde, insan hatasi veya ihmalinden
kaynaklanan deniz kazalarinin 6nlenmesinde giderek yetersiz kalinmistir. Ancak,
bu siire zarfinda bu sdzlesmelerin neden bu kadar etkisizlestigini veya deniz
kazalarmin ni¢in arttifin1 belirlemek icin yeterince arastirma yapilmamistir.
Aksine, IMO gereksiz ve talihsiz felaketler sorununu etkili sekilde
belirleyebilecek uluslararasi mevzuati tanitma ve olusturma kampanyas: yiiriirliige
koymustur. Bu bir emniyet kiiltiiriiniin olusturulmasina yonelik ISM Kodu

formunda sunulmustur (Pamborides, 1999).
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ISM Kodu, SOLAS Sozlesmesine degisiklik seklinde eklenmistir. SOLAS
S6zlesmenin Madde VIII (b) (iv), Bolim IX olarak ve “Gemilerin Glivenli
Kullanim1 ve Kirlenmenin Onlenmesi (Management for the Safe Operation of
Ships and Pollution Prevention)” olarak adlandirilmistir. Yeni bir s6zlesmenin
olusturulmasiyla kod yiriirliige girmedigi i¢in, ancak onceden var olan bir
diizenlemeye degisme olarak eklenmesiyle bu sorunun asilabilecegi diisliniilmiis,

“zimni kabul prosediiri” kullanilarak yiiriirlige girmesi saglanmistir. ISM

kodunda, bu degisiklik bir IMO Karari ile yapilmistir (EUR-Lex, 2016).

Kararin Ek-2’sinde yer alan kurallarin, sdzlesmeye taraf devletlerin iigte
birinden daha fazlasi veya miisterek diinya ticaret filosunun briit tonajinin
%50’sinden daha azimi olusturan sozlesmeye taraf devletlerin 01 Ocak 1998
tarihine kadar itiraz etmedigi taktirde, SOLAS Sozlesmesinin madde VIII (b) (vi)
(2) (bb) uyarinca kabul edilmis sayilacagi belirtilmistir. Toplulugun kurallara
verdigi destegi ve bir emniyet kiiltliri benimseme istegini kanitlar sekilde higbir
itirazla karsilagilmamis ve dolayisiyla ISM kodu, SOLAS Sozlesmesine basariyla
eklenmistir. Ek-2’nin metni ayrica ISM Kodunun iki asamada yiiriirliige girmesini
ongormistiir. 01 Temmuz 1998 tarihine kadar 500 briit tonaj ve istii baz1 kargo
gemileri (Petrol tankerleri, kimyasal yiik tasiyan tankerler, gaz tastyicilari, dokme
yiik gemileri ve yiiksek hizli kargo gemileri) ile tim yolcu gemileri sézlesme
kapsamina alinarak, 01 Temmuz 2002’den itibaren 500 groston ve {istlii tiim
gemiler koda dahil edilmistir. Bu nedenle, 01 Temmuz 2002’den itibaren SOLAS
sozlesmesine katilan tiim devletler tarafindan; ISM Kodunu, 500 groston ve {istii
tim gemiler, ile sozlesmeye taraf devletlerin limanlarini ziyaret eden gemilere

uygulayacaklari hiitkiim altina alinmistir (IMO, 2005; UDHB, 2019).

IMO, ISM Kodunu gelistirerek ve bunu uygulayarak sozlesmeye taraf
devletler agisindan, uluslararasi denizciligin zorunlu asgari emniyet standartlar
i¢in yasal cerceveyi de olusturmustur. IMO soézlesmelerinin i¢ hukukuna iliskin
uygulanmasi sorumlugu her zaman Bayrak Devletleri’nin kendisine ait olmustur.
IMO bununla birlikte, baglayict olmayanlar da dahil olmak iizere IMO
sozlesmelerinin uluslararast uyumunu desteklemek igin rehberler yayinlamstir.
ISM Koduna iliskin Bayrak Devleti Uygulamalari IMO Rehberleri kisminda yer
almaktadir (IMO, 1995).
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Bu rehberlerin baginda kullanilan dil, tavsiye niteligindedir. Ancak, Bayrak
Devleti Idareleri tarafindan ISM Kodunun diizgiin bir sekilde uygulanmas: geregi
de bahse konu rehberlerde vurgulanmaktadir. Baslangigta IMO, ISM Kodunun
diizglin bir sekilde uygulanmasina duyulan ihtiyaci ve kurallarin uygulanmasinda
hiikkiimetleri s6z konusu rehberlere uymaya davet etmektedir. Sozlesmeye taraf
devletlerin, bu rehberleri takip etmeye calisirken yasanan zorluklar konusunda
IMO’yu bilgilendirmesi talep edilmektedir. Rehberler, Bayrak Devletleri’ne bir
gemi acentesi veya filosunun, ISM Kodunun gereklerine uygun olup olmadigini

belirleme konusunda talimatlar vermektedir (IMO, 1995).

IMO tarafindan A-788(19) protokolii ile yaymlanan ISM Kod rehberinde
“Talimatlar” Paragraf 2.1.3 ve 2.1.4’te agiklanmaktadir. Paragraf 2.1.3; Emniyet
Yonetim Sistemi birimlerinin, ISM kodunda belirtilen sartlara uygunlugunun veya
uygunsuzlugunun belirlenmesi, degerlendirme igin kriterlerin gelistirilmesinin
talep edilebilecegi belirtilmistir. Idarenin, kriterlerin gelistirilmesini agiklayici
ornekleriyle birlikte yonetim sistemi ¢oziimleri seklinde simirlamasi tavsiye
edilmektedir. Agiklayic1 gereklilikler seklinde degerlendirme kriterinde amag,
gemideki emniyet yoOnetiminin baskalar1 tarafindan hazirlanan ¢6ziimleri
uygulamasi ile sirketlerin olumsuz etkilenmesi ihtimalinin Oniine gegilmesidir.
Hizmet alinan bir sirketin, belirli bir sirket, operasyon veya gemiye en uygun

¢oziimleri gelistirmesi zor olabilir.

Paragraf 2.1.4; Bu nedenle, idarelere bu degerlendirmelerin, ISM Kodunda
yer alanlara ek olarak ayrintili gerekliliklere uymak yerine, Emniyet Yonetim
Sistemi’nde belirtilen hedeflere ulagmadaki etkinligin belirlenmesine dayanmasini
saglamak olarak tavsiye edilmektedir. Boylece sirketlerin kurallara uygunlugunun
degerlendirilmesini kolaylastirmak igin kriter gelistirme ihtiyacin1 azaltmak

hedeflenmektedir.

Temel olarak paragraflar, bir Bayrak Devletine tiim ISM so6rveylerinin gemi
sirketinin ISM Kodunun gereklerine dayandirmasimi dikte etmektedir. Bayrak
Devleti tarafindan ongoriilen ilave sartlara karismamaktadir. Bu nedenle, bu iki

Paragraf, daha once agiklandigi gibi, ISM kodunun temel 6zelliklerinden ikisini
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tekrarlamaya hizmet etmektedir. Genel ilke ve amaglara dayandirilmis, kapsami

genis veya genel terimlerle ifade edilmistir (Laverick, 2018).

ISM Kodunun kendisi gibi, rehber de bazi alanlarda belirsiz kalirken, bazi
alanlarda ayrintili talimatlar saglamaktadir. Detayl1 talimatlar, ancak sertifikasyon
stireci ve ISM denetimlerinin nasil yapilacagi hususuna yoneliktir. Gemilerin ISM
koduna nasil uymalar1 gerektigine dair ayrintili talimatlar saglamanin yani sira,
kilavuz, ISM sertifikasyonuna dahil olan denetim ekibinin uymasi1 gereken 6zel
gereksinimleri ve standartlar1 da saglamaktadir. ISM Kod hiikiimlerine
uygunlugunu dogrulayan herhangi bir kurulus danismanlik hizmeti veren personel
ile Dbelgelendirme prosediiriine dahil olanlar arasinda bag olmadigini

gerceklemelidir (MCA, 2015).

Bu standart/gereklilik, Bayrak Devleti Idaresi’nin ISM’in denetlenmesi ve
belgelendirilmesi sorumlulugunu Klas kuruluslarina havale etmesi yerine ISM’in
denetlenmesi ve belgelendirilmesi sorumlulugunu tistlenmesi gerektigini savunan
Falkanger gibi deniz akademisyenlerinin kaygilarin1 gidermeye yoneliktir. Bahse
konu gereklililikler, hem ¢ikar ¢atismasindan kaginmak hem de farkli standartlar

olusmasini engellemek i¢in olusturulmustur (Falkanger et al, 2011).

4.2.1. ISM kodunun temel gereksinimleri

ISM Kodunun temel o6zelliklerinden biri, giris bolimiinde belirtilen ve
hi¢bir gemi sirketinin ayni olmadigi, farkli oldugunun kabul edilmesi ve bu
gemilerin ¢ok ¢esitli sartlarda calistiklaridir. Bir gemi sirketinin kod tarafindan
belirlenen sartlara uymasi igin, sadece etkin bir SMS uygulamaya koymasi
gerekmektedir. Bu tezin amaglart dogrultusunda, bir “gemi sirketi”, ISM Kodunda
tanimlandig: sekliyle anlagilmaktadir (Anderson, 2003).

Paragraf 1.1.2°de “bir geminin sahibi veya isletilmesi igin sorumluluk almig
olan herhangi bir kurulus veya yonetici kisi veya kiralama sirketi bu sorumlulugu
istlendigi takdirde, kod tarafindan verilen tim gorev ve sorumluluklar

devralmayi kabul etmistir” seklinde ifade edilmektedir (IMO, 1995).
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4.2.2 Emniyet yonetimi sistemi (safety management system-SMS)

IMO tarafindan A-788(19) protokolii ile yaymlanan ISM Kod rehberinin
ikinci paragrafi sayesinde, bir gemi sirketi etkili bir SMS uygulanmasini saglamak
icin politika olusturmalidir. Bu politika sirketin SMS’sinin temelini olusturur ve
ayrilmaz bir pargasidir. Ayrica, sirket bu politikanin, sirketin her diizeyinde hem
acente bazli hem de gemi bazli korunmasimi saglamalidir. Bu durum, sirketin
SMS’si ve giivenlik politikasinin, sirketin tiim seviyelerinde ilgili tim personel
tarafindan anlasilmasindan ve sorumluluklarina hakim olmasinin saglanmasindan
bizzat sirketin kendisinin sorumlu oldugu anlamina gelmektedir. Bir ISM
denetgisi i¢in bu paragrafi yerine getiren sirketin objektif kanit1 sunlar
icermektedir; Farkindalik ve anlayis seviyesini belirlemek icin ilgili personel ile
goriismeler, i¢c ve dis denetim kayitlari, diizeltici ve Onleyici faaliyetlerin kayitlar
ve degerlendirilmesi, bakim planlari, geminin ve ekipmaninin bakim kayitlari

(IMO, 1995; IACS, 2005).

Rehber {iglincii paragraf uyarinca, sirket her tiirlii yoniiyle emniyet ile ilgili
isleri yoneten, yiiriiten ve dogrulayan tiim personelin sorumlulugunu, yetki ve
iligkisini tanimlamali ve belgelendirmelidir. Bu kapsamda; SMS’yi gelistirmek,
uygulamak ve sirdirmek i¢in en yiiksek yetkiye sahip personel, genel
operasyonel sorumluluk ve emniyetle ilgili otorite olan personel ve rutin olarak
emniyetten sorumlu personel yukaridaki tanimlamaya girmektedir. Bu paragrafa
gore sirketin en 6nemli gorevi, SMS ile ilgili gorevleri olan kiy1 ve gemi bazli
pozisyonlar i¢in ana gorev tanimlarinda sorumluluklart net sekilde belirlemektir.
Onemli olan bahse konu tanimlamalarm, sirketin islettigi gemi tipleri igin gereken
bilgi seviyesini igermesidir. Bu gereksinimi yerine getiren sirketin nesnel kaniti
sunlar1 igermektedir; organizasyon semalari, sirket tarafindan SMS’ye dahil olan
alt yiiklenici firmalarin sorumluluklarinin etkin bir sekilde nasil kontrol
edildiginin belgelendirilmesi, tim alt yiiklenici firmalarin SMS’de belirtilen
gereklilikleri tam olarak yerine getirdiginin belgelenmesi, gemideki personelin
SMS’ye iliskin sorumluluklarinin bilincinde oldugunun belgelendirilmis olarak
gerceklenmesi, emniyete iligkin sorumluluk hiyerarsisinin personel tarafindan
igsellestirilmesi ile anlasilabilecektir (IMO, 1995; IACS, 2005).
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ISM Kodunun, etkin bir SMS’yi neyin olusturdugunu 6ngérmemesine
ragmen, kod biitiiniiyle incelendiginde, bir SMS’nin etkili olmasi i¢in digerlerinin
yan1 sira sirketin politikalarini, can emniyeti ve emniyetli ¢alisma ortami
gereklerini  saglama araglarini aciklayan, detayda hazirlanmast gerektigi
anlasilmaktadir. S6z konusu politikalar, tanimlanan tiim risklere karsi tedbirler ile
gemideki ve acentedeki personelin emniyet yonetimi becerilerinin siirekli

iyilestirilmesi i¢in bir siire¢ saglamalidir (IMO,1995).

SMS’lerde kaza ve uygunsuzluklari bildirme prosediirlerinin yani1 sira bu tiir
uygunsuzluklarin tekrarlanmasini Onlemek ic¢in yapilmasi gereken diizeltici
onlemlere iliskin prosediirler, acil durum prosediirleri yer almalidir. S6z konusu
prosediirler diizenli olarak gozden gegirilmeli ve revize edilmelidir. Prosediirler
g6zden gegcirilirken; miirettebatin sirket tarafindan diizenli olarak yapilan talim ve
egitimlerle hazir olmasi, i¢ denetimler yapilmast ve SMS’nin ydnetim
prosediirlerinin yeniden degerlendirilerek gozden gegirilmesinin yararli olacagi
degerlendirilmektedir. Diizenli olarak giincellenen emniyet hususlarini
etkileyebilecek her calisan igin agik¢a tamimlanmis yetki seviyeleri, Kiy1 ve
gemideki personel ile kendi arasinda tanimlanan haberlesme-telsiz hatlarinin
gbzden gegirilmesi faydali olacaktir. Bahse konu hususlara miiteakip maddelerde
sirayla degerlendirilmektedir (IMO, 1995).

4.2.3 DPA (Kiyida atanmus kisi)

ISM kodun en 6nemli sartlarindan biriSi dordiincii paragrafta tarif edilen,
sirketin, sirketin acentesi ile gemi arasindaki baglantis1 olarak hareket eden
emniyetli operasyonun tiim yonlerini izleme yetkisi ve sorumlulugu olan personeli

belirlemesi gerekliligidir.

Dordiincii paragraf ISM Kodu igin bile belirsizdir ve ne DPA’nin nitelikleri
ne de DPA’nin sirket icinde sahip olmasi gereken kurumsal yapi belirgin degildir.
Sonug olarak, dordiincii paragraf ile ilgili ¢ok ¢esitli uygulamalar bulunmaktadir.
Bazi DPA’lar gemi sahibinin sagina oturmakta, denizde ve karada uzun yillar
boyunca yonetim tecriibesi olan ve herhangi bir 6nemli karar vermeden 6nce gemi

sahibi tarafindan bizzat kendilerine danigilmaktadir. Diger gemi sirketlerinde ise



55

DPA ¢ogu zaman denizde tecriibesi bulunmayan veya varsa da az olan, yonetim
tecriilbesi az ya da deneyimsiz yeni mezunlardan olusmaktadir. Deneyimden
bagimsiz olarak, uygulamada DPA’nin dordiincii paragraf isterlerini yerine
getirebilmesi ve emniyetle 1ilgili sirketin karar verme siirecindeki etkisinin
tatminkar olabilmesi ig¢in, sinirlari belirlenmis net bir yetki ile donatilmasi

gerekmektedir (IMO, 2003; Anderson, 2006).

DPA’nin bu paragraf’in gerekliliklerini yerine getirme kabiliyetinin esast,
ist yonetimin bir parcasi degilse, sirketin {ist yonetiminin en iist seviyelerine sahip
olmalar1 gereken dogrudan erisimdir. Ust yonetime saglanan direkt erisimin kanit1
sirket cizelgelerinde, is tanimlarinda ve sirket igindeki yetki ve sorumlulugu
tanimlayan diger belgelerde bulunabilecektir. DPA ile iist yonetim arasinda rutin
ve gecici raporlar, ¢esitli yazismalar ve DPA’nin katildigi yonetim toplantilarinin
tutanaklari, DPA’nin iist yonetime gergek ve etkili erisime sahip olup olmadigini
gosterecektir. DPA’nin sirket ile filo arasinda sagladigi baglanti ve islevsellik,
gemi ziyaretleri, kaza raporlarinin ve uygunsuzluk raporlarinin incelenmesi ve
analizi, i¢ denetim raporlari, denetim raporlari, gemide yapilan emniyet ve
yonetim toplant1 tutanaklari ile egitim ve talim raporlarinda goriilebilecektir

(IACS, 2005).

Uluslararas1 Klas Kuruluslari Birligi (The International Association of
Classification Societies-IACS), DPA’nin SMS’nin tiim idaresinden ve i¢
denetimlerin planlanmasindan ve yliriitiilmesinden gemi bazli personel ile sirket
arasindaki tiim temas i¢in tek kanal olarak sorumlu tutulmasinin yaygin bir yanlis
anlasilma oldugunu go6zlemlemektedir. Uygulamada DPA’nin rolii, genellikle
teknik miifettis veya operasyon miidiirii tarafindan {iistlenilmektedir. DPA’nin
yukarida belirtilen islemlerin yerine getirilmesi ve gerektigi sekilde isletilmesi
sorumlulugunu {istlenmesi daha uygundur, ancak pratik uygulamalarindan aslinda
sorumlu degildir. DPA’nin islevselliginin artirilmasi ve gorev paylasiminin her
seviyeye yayginlagtirilmast maksadiyla; sorumluluklarin tanimlari, yetkililer ve
raporlama usulleri, DPA’nin rolii ve kimligi hakkinda farkindalik yaratan
caligmalar, emniyet agisindan filonun isleyisinin izlenmesi ve degerlendirilmesi,

ornegin denetim raporlarinin, kazalarin, tehlikeli durumlar ve uygunsuzluklarin
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tekrar gozden gegirilmesi ile yapilan tiim bu ¢aligmalarin belgelendirilmesinin
faydali olacagi degerlendirilmektedir (IACS, 2005).

Bu cercevede, DPA’nin rolii, ISM kodunun kabul edilmesinden 6nce birgok
kurulusta eksik olan, en yiikksek yonetim seviyesi ile gemi arasindaki
sorumluluklar kapsaminda, bagi ve iletisimi saglamaktir. Bu yeni rol, kimilerine
gore SMS’nin en 6nemli yap1 tasi olarak goriilmektedir (ITIC, 2000; Anderson,
2006).

ISM Kodunun besinci boliimii geregince, sirket miirettebatin SMS’yi
izlemedeki motivasyonlar, SMS’nin periyodik olarak gozden gegirilmesi, SMS
ile ilgili olarak kiytya dayali yonetime yani DPA’ya iliskin, gozlemlenen
eksikliklerin ~ rapor edilmesi hususlarna her bir kaptanin roliinii ve

sorumluluklarini agik¢a tanimlamalidir (IMO, 2003).

Kaptanin, girketin SMS’si iizerindeki aktif rolii, gemideki c¢esitli
departmanlarin denetimleri ile dogrulanabilecektir. DPA araciligiyla gonderilecek,
kaza, kazaya yakin olay veya sirkete gonderilen uygunsuzluk raporlari, SMS’nin
gemide ortak yerlerde gosterilmesi, gorevliler ve miirettebat ile yapilan SMS’ye
iliskin anlayiglarini gosteren miilakatlarin belgelenmesi, diizenli Emniyet Kurul
Toplantilari (hem denizde hem de kiyida), acil durum talimleri ve emniyetle ilgili
konularda yapilan egitimler SMS’ye yonelik kaptanin uygulamalarini detayl
olarak ortaya cikartacaktir. Klas Kuruluslar Birligi, kaptanin mirettebata yonelik
motivasyonunun; miirettebata kisisel olarak SMS uygulamasindan nasil
faydalanabileceklerinin, onlarin konuyu sahiplenme algilarin ve emniyete
katkilarmin cesaretlendirilerek bir kaptan tarafindan gergeklestirilebilecegini
ongormekte ve tavsiye etmektedir. Klas Kuruluslar1 Birligi bu hususun, diizenli
emniyet kurulu toplantilari, acil durum tatbikatlari, emniyetle ilgili konularda
egitim ve filmlerin gosterilmesi, belgelenmis emniyet miilakatlari, dersler,
yarismalar, emniyet ddiillerinin sunumu ve 6diillendirme gibi yontemlerin kaptan

tarafindan uygulanarak saglanabilecegini 6ne siirmektedir (IACS, 2005).

Ayrica sirket, her gemideki belgelenmis SMS’nin, emniyet konusunda

kararlar almak i¢in, kaptanin gemide st diizey sorumluluga sahip oldugunu
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belirten, 6zellikle kaptanin otoritesini vurgulayan net bir ifade igerdiginden emin
olmalidir. Bahse konu tanim, Kaptanin her durumda emniyeti esas alan hareket
tarzin1 segmesini dikte ederken, gemisinin emniyetine, miirettebatina ve
yolcularina en iyi sekilde ilgi géstermesi i¢in gereken 6nlemleri alma gorevini de
aciklamalidir. ISM kodunun besinci boliimiinii yerine getiren kaptanin, SMS
kapsaminda otoritesini kullandigina dair belgeler ile kaptanin bu yetkilerin
kapsamini uygulamalariyla gercekleyen belgeler, denetimler esnasinda gerekli

nesnel kanitlar1 saglayacaktir (IMO, 1979, 2003; IACS, 2005).

ISM kodunun altincit boliimi, sirketin kaynaklar ve personelle ilgili
sorumluluklarini detaylandiran, nispeten uzun bir hiikkmiidiir. Bu béliimiin anahtar

pargalar1 sirayla asagida agiklanmistir.

Paragraf 6.1.1, sirketin, gemi kaptanlarinin her birinin emir vermek igin
uygun nitelikte oldugundan emin olmasi gerektigini belirtmektedir. Klas
Kuruluglart Birligi rehberine gore, ilgili Bayrak Devleti ve STCW Soézlesme
gereklilikleri, ayn1 gemi sinifinda 6nceki denizcilik tecriibesi ve 6nceki isverenler
de dahil olmak tizere performans raporlari icelenerek kaptanin yetkinligi
belirlenebilir. Bahse konu kistaslar ¢ercevesinde yetkin bir kaptan atanabilir.
STCW Sozlesmesine uygun olarak onaylanan kaptanin yeterlilik belgesi, ayni
gemi sinifinda 6nceki deneyimini belirten kaptanin 6z gegmisi, sirketin kaptanin
nitelikleri ve deneyimleri i¢in yazili asgari isterleri yetkin bir kaptan se¢iminin
genel gergevesini olusturabilir(IMO and IACS, 2005).

Paragraf 6.1.2, kaptanin sirketin SMS’sine tamamen uygun ¢alisma ortami
temin etmesi gerektigini belirtmektedir. Bu husus, esas olarak, kaptanin gemideki
kontrol ve denetimler sirasinda SMS’ye aginalik gosterebilmesi gerektigini ifade
etmektedir. Kaptanin SMS kapsamindaki performansi;; SMS’ye iligkin
degerlendirme kayitlarinin  kopyalari, sirket tarafindan izlenmekte ve
degerlendirilmekte olan kayitlar, kiy1 tesislerindeki SMS’ye iliskin sirketin
kaptanlar1 ile yapilan diizenli brifing kayitlari, kaptanin sirkete gonderilen
periyodik SMS giincellemeleri ile sirket SMS’ne iliskin prosediirlerin
goriismelerinden gergeklenebilecektir( IACS, 2005).
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Paragraf 6.1.3 geregince sirket, kaptanin gorevlerini emniyetle yerine
getirilebilmesi i¢in gerekli destegin verilmesini saglamalidir. Sirket ile gemi
personeli arasinda baglantiy1 saglayan DPA, bu yiikiimliiliigiin hem sirket hem de
sirketin kaptanlar1 tarafindan yerine getirilmesinden sorumludur. Sirketten
emniyet toplantilar1 hakkinda yazili giincelleme ve geri bildirim, sirketin yazili
olarak yaptig1 teknik destek talepleri, yedek parcalar, eksikliklerin giderilmesi, ek
egitim talepleri ve acil durumlara verilen cevaplar kaptanin gorevlerini yerine

getirirken sirket tarafindan verilen destegi ortaya koyacaktir (IACS, 2005).

Paragraf 6.2 ye gore sirket, her geminin ulusal ve uluslararas1 gerekliliklere
uygun olarak nitelikli, sertifikali ve saglik kriterlerini karsilayan denizcilerle
donatilmasini saglamalidir. Sirket, gemi personelinin niteliklerine iliskin se¢im
slirecinin nasil olmasi gerektigini belirten detaylart iceren, STCW So6zlesmesine
uygun prosediirleri iceren miirettebat secim sistemine sahip olmalidir. Bu sistem
ayrica, sirket tarafindan sdzlesmeli olarak ¢alistirilan herhangi bir acentenin ayni
zamanda sirketin se¢im politikasini takip ettigini kontrol etmek i¢in bir dogrulama
siireci icermelidir. Cok uluslu miirettebatla calisirken bu husus ¢ok Onemlidir.
Sirketin yazili ise alim prosediirleri, zabitlerin atanmasi igin asgari belgelendirme
sartlari, sirket sertifikalarinin siiresinin dolmamasini saglamak i¢in kurulmus ve
belgelenmis prosediirler, Bayrak Devleti Idaresi ve STCW Sézlesmesinin
ongordiigii sartlara uygun olarak gemideki personel tarafindan tutulan gecerli
sertifikalarin kopyalar1 nitelikli personel se¢imi kapsaminda sirketin politikasinin

genel hatlarini ortaya koyacaktir (IACS, 2005).

ISM kod paragraf 6.3, sirkete, gemide ige yeni baglayan miirettebat ile gorev
degistiren personele, denize agilmadan Once gorevlerine asina olacak sekilde
tanimalarini saglamak icin prosediirler olusturmasini sart kosmaktadir. Daha
detayl ifade etmek gerekirse, sirketin STCW Soézlesmesine uygun olarak, her
geminin kaptanina; gemiye yeni katilan tiim denizcilerin gorevlerine alismalarini
saglamak i¢in, gemideki techizat, isletme prosediirleri ve gorevlerine
alisabilmeleri i¢in gereken diger diizenlemeler ¢ergevesinde izlenecek politika ve
prosediirleri yazili olarak ana hatlar1 da igerecek seckilde talimatlar vermesi
anlamina gelmektedir. ISM kodu, bu hiikiimde kullanilan anahtar terimleri

tanimlamamasina ragmen, uluslararasi denizcilik toplulugu tarafindan kabul
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edilmis veya kabul edilebilir tanimlarin yorumlamalarina miiteakip paragraflarda

yer verilerek konuya aciklik getirilmeye ¢alisilacaktir (IACS, 2005).

“Yeni gorevler” terimi, denizciler icin yeni olan bir gemi, is veya pozisyon
anlamina gelir. “Denize a¢ilmadan onceki temel talimatlar” terimi, denizcinin
birey olarak gemi organizasyonu igindeki roliinii tanimlayan ve gorevine
baslamadan Once, gorevlerine tam olarak hazir olmalarimi saglamak anlamina
gelmektedir. Bu talimatlar, 6rnegin, gemi adaminin sorumluluklarinin detaylarini,

yetkilerini ve SMS ile ilgili diger denizcilerle iliskilerini igerebilir.

“Asinalik” terimi, ilk kez gemiye katilan veya yeni bir goreve transfer
edilen bir gemicinin o gemiyi, makinelerini, sistemlerini, ekipmanlarini ve
operasyonlarini tanimalarini saglayan bir islem anlamina gelmektedir. Bu tanima,
benzer bir silsilede, yani denizcinin “yeni gorevinin” bir pargasi olarak
sorumluluklar Gistlenen tecriibeli bir denizciyle beraber hareket ederek, denizcinin
anladig1 terimleri kullanarak, ortak bir dilde temel bilgiler ve ayrintili talimatlar
alarak, sirket tarafindan karsilanan ilgili seminerlere katilarak, gemi limandayken,
asamali olarak yeni goreviyle ilgili sorumluluklarini dongiisel olarak limandan
cikmadan once gozlemleyerek, videolar ve kilavuzlar ile kullanim talimatlari gibi

gorsel yardimlarla donatilarak saglanabilir (IACS, 2005).

Sirket, “yeni bir goérev” listlenen her denizci i¢in gereken asinalik
seviyesinin ve detaymin belirlenmesinden sorumludur ve buna goére bir aginalik
sistemi gelistirmeli ve uygulanmalidir. ISM kod paragraf 6.3 uyarinca
yikiimliiligli yerine getiren bir sirketin, denizciye yonelik belgelenmis egitim
programi, denizcinin seminer ve egitim kurslarima katilimimin kayitlar, sirketin
denizciyi degerlendirme raporlari, denizcinin goriigmelere cevaplar: ve denetim
sirasinda davraniglarinin gézlemlenmesi, SMS hakkinda uygun bir bilgiye sahip
olduklarinin ve tatminkar bir sekilde talimler yaptiklarinin gosterilmesiyle, gorev
bas1 egitimlerinin denizci ve egitmeni tarafindan tamamlandiginin gosterilmesiyle
yeni bir gorev istlenen her denizciye yeterli aginaligin kazandirildigi ortaya

konacaktir (IACS, 2005).
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Paragraf 6.4 geregince, sirket SMS’sine dahil olan tiim personelin; ilgili
kurallar, rehberler, kodlar ve kurallar hakkinda yeterli bir bilgi seviyesine sahip
olmasini saglamalidir. Bu, esasen sirketin, kiyiya veya gemiye yonelik emniyetle
ilgili tim personele, ilgili Bayrak Devleti’nin zorunlu gereklilikleri, uygulanabilir
rehberler ve yonergeler hakkinda bilgi saglama konusunda bir plan yapmasi
gerektigi anlamima gelmektedir. Diizenli olarak giincellenen ilgili kurallari,
diizenlemeleri, kodlar1 ve yonergeleri ayrintilandiran basili veya elektronik
formatta bir sirket kiitiiphanesi, sirketin her bir gemisine yerlestirilen bu
kiitliphanenin kopyalari, yapilan denetim ve teftisler yoluyla bu kiitiiphaneye
iliskin tiim personelin yazili veya sozli olarak hakimiyetinin test edilmesi, sirketin

bu paragrafin gereklerini yerine getirdigini gosterecektir (IACS, 2005).

ISM kod paragraf 6.5. kapsaminda, sirket SMS’yi desteklemek i¢in gerekli
olabilecek herhangi bir egitimi belirlemek igin prosediirler olusturmali ve
siirdiirmelidir. Bu tiir egitimlerin tiim personele verilmesini saglamahdir. Ilgili
egitimi belirlemek i¢in sirket, asagidaki sunulan faktorleri dikkate almahidir; her
calisanin Onceki egitim ve tecriibesi, hem kiyt hem de gemi bazinda her
denizcinin gemi ekipmani igletmedeki yeterliligi, her denizcinin farkli bir gemi
smifina transfer edildiklerinde veya yeni ekipmanlarla ¢alismalar1 gerektiginde
asina olmalarinin saglanmasi, c¢alisanlarin katildig:1 talimler ve bu talimler
sirasinda bireysel performanslari. Belgelenmis sirket ve gemi egitim planlari, kiyr
ve gemi temelli talim ve egitim kayitlari, i¢ denetimler ve raporlar sirketin bahse

konu paragraf ¢ercevesinde performansini ortaya koyacaktir (IACS, 2005).

ISM kod yedinci boliim, bir gemi sirketinin, geminin icra ettigi temel
operasyonlarinin emniyetiyle ilgili uygun olan kontrol listeleri de dahil olmak
iizere, planlarin ve talimatlarin hazirlanmas1 igin prosediirler olusturmasi
gerektigini belirtmektedir. Farkli ve cesitli gorevler kapsanmali ve tanimlanmis
olmalidir. S6z konusu gorevlere uygun niteliklere sahip personel atanmalidir. Bu
boliimiin, gemi sirketleri i¢in 6nemli etkileri vardir. Kisa olmasina ragmen, bolim
icinde gerekliliklerin tam olarak anlasilmasi i¢in agiklanmasi gereken bir¢ok
anahtar terim mevcuttur. Bahse konu terimler, uluslararasi denizcilik toplulugu
tarafindan yapilan yorumlarina atifta bulunularak sirayla degerlendirilmektedir

(IACS, 2005).
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“Temel gemi operasyonlar” terimi, belirli bir gemi tipiyle ilgili olan
operasyonlar olup, zorunlu kurallar ve diizenlemelerin performans isterleri ya da
belirli planlar, prosediirler, talimatlar, kayitlar ve kontrol listeleri icin
gereklilikleri kapsamaktadir. Bahse konu operasyonlar; IMO, Bayrak Devleti
Idare’leri, klas kuruluslar1 ve diger sanayi kuruluslar tarafindan tavsiye edilen
emniyetli uygulamalar ve calisma ortaminini igermektedir. S6z konusu terimle
sirketin, plan ve talimatlara tabi tutulmadigi taktirde tehlikeli durumlar
yaratabilecegini degerlendirdigi gemi operasyonlar: ifade edilmektedir (IMO,
2003).

Sirketin, ISM kodunun 1.2.2.2 ve 1.4.2. paragraflar1 ile uyumlu olacak
sekilde planlarin  ve talimatlarin hazirlanmasina iliskin  prosediirlerinin,
digerlerinin yam1 sira, tanimlanan riskleri Onleme tedbirlerini icerdigi
anlagilmaktadir. Prosediirleri gelistirirken, sirket uygulanabilir tiim uluslararasi ve
ulusal kurallar1 ve diizenlemeleri kapsamalidir. Her gemi sinifi i¢in mevcut tim
kodlar, kurallar ve standartlar g6z oniinde bulundurmalidir. Geminin rutin
operasyonlar1 da bu prosediirlere dahil edilmelidir. Klas Kuruluglar1 Birligi birden
fazla gemi smifi icin ayni yerlesik prosediirlere sahip olan sirketlere, her 6zel
gemi simifi icin spesifik prosediirlerin belirlemesine 6zen gostermelerini tavsiye

etmektedir.

ISM  Kodunun B Bélimii, bir SMS’in kodla uyumlulugunun iki
sertifikasyon tiirii de dahil olmak tizere nasil dlgiilecegini ve onaylanacagini ana
hatlariyla belirtmektedir. Uygunluk Belgeleri (Documents of Compliance-DoC)
ve Emniyet Yonetimi Sertifikalar1 (Safety Management Certificates-SMC) sirayla

aciklanacaktir.
4.2.4 DoC (Uygunluk belgesi)

IMO tarafindan A-788 (19) protokolii ile yaymlanan ISM Kod rehberi
b6lim 13 uyarinca, bir denetimden sonra, ISM kodunun gerekliliklerine uydugu
tespit edilen her sirkete, DoC olarak bilinen bir sertifika verilecektir. Bu DoC,
Bayrak Devleti Idaresi veya Bayrak Devleti Idaresi tarafindan yetkilendirilmis bir

kurulus tarafindan verilir. Bir DoC’un amaci, sirketin kodun gerekliliklerine uyma
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yetenegine sahip oldugunu dogrulamaktir. Bu, esas olarak sirketin, SMS’nin etkin
bir sekilde ¢aligmasi i¢in gerekli tiim prosediirleri ve belgeleri icermesi anlamina
gelmektedir. Bununla birlikte s6z konusu, DoC yillik dogrulamaya tabidir ve
yillik dogrulama yapilmazsa veya Liman Devleti Kontrolii gibi daha sonraki
incelemelerde kodun gerekliliklerini yerine getirmiyorsa, geri c¢ekilmektedir
(IMO, 2003).

IMO tarafindan A-788 (19) protokolii ile yayinlanan ISM Kod rehberi
boliim 13, sadece bir sirketin denetlenmesi ve sertifikalandirilmasi gerektigini
degil, ayn1 zamanda her bir geminin de denetlenmesi ve sertifikalandirilmasi
gerektigini ongdrmektedir. Bir gemiye, bes yildan uzun olmamak iizere, sirketin
ve gemi yOnetiminin, sirketin onayli SMS’sine uygun olarak yiiriitildigi
dogrulandiktan sonra bir SMC verilir. Bu nedenle SMC, geminin, sirketin
SMS’sine ve dolayisiyla ISM kodunun gereklerine uygun oldugunu gosterir. Her
SMC’nin gegcerliligi, Bayrak Devlet Idaresi veya Bayrak Devlet Idaresi tarafindan
yetkilendirilmis bir kurulus tarafindan en az bir dogrulamaya tabidir. Bir
dogrulama yapilmazsa ya da daha sonraki incelemelerde, SMS ile biiyiik bir
uyumsuzluk olduguna dair kanit var ise geri ¢ekilir. DoC’lerin ve SMC’lerin geri
¢ekilme siireci asagida degerlendirilmektedir. ISM kodunun uygulanmasini tesvik
eden bir yontem olarak s6z konusu belgelerin geri ¢ekilmesi prosediirii asagidaki

boliimde daha ayrintili olarak ele alinmistir (IMO, 2003).

4.2.5 SMC (Emniyet yonetimi sertifikalar)

IMO tarafindan A-788 (19) protokolii ile yaymlanan ISM Kod rehberi
boliim 13, sadece bir sirketin denetlenmesi ve sertifikalandirilmas: gerektigini
degil, ayn1 zamanda her bir geminin de denetlenmesi ve sertifikalandirilmasi
gerektigini ongoérmektedir. Bir gemiye, bes yildan uzun olmamak iizere, sirketin
ve gemi yonetiminin, sirketin onayli SMS’sine uygun olarak yiiritildigi
dogrulandiktan sonra bir SMC verilir. Bu nedenle SMC, geminin, sirketin
SMS’sine ve dolayistyla ISM kodunun gereklerine uygun oldugunu gosterir. Her
SMC’nin gegerliligi, Bayrak Devlet Idaresi veya Bayrak Devlet idaresi tarafindan
yetkilendirilmis bir kurulus tarafindan en az bir dogrulamaya tabidir. Bir

dogrulama yapilmazsa ya da daha sonraki incelemelerde, SMS ile biiyiik bir
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uyumsuzluk olduguna dair kanit var ise geri ¢ekilir. DoC’lerin ve SMC’lerin geri
¢ekilme siireci asagida degerlendirilmektedir. ISM kodunun uygulanmasini tesvik
eden bir yontem olarak sdz konusu belgelerin geri ¢ekilmesi prosediirii asagidaki

boliimde daha ayrintili olarak ele alinmistir. (IMO, 2003)

4.3 Interim DoC (Gegici belgelendirme)

IMO tarafindan A-788 (19) protokolii ile yaymlanan ISM Kod rehberi
bolim 14 uyarinca, gegici bir DoC, SMS’in uygulanmasi konusunda pratik
operasyonel deneyimi olmayan bir sirkete verilebilir. Bu durum sirket yeni
kurulmugsa veya SMS’sini yeni uygulamaya baslamigsa ortaya ¢ikar. Baska bir
deyisle, SMS’sini ii¢ ay veya daha uzun siiredir kullanmadiysa veya bir sirket
mevcut DoC’sinde listelenmemis yeni bir gemi tipi/sinifi eklerken boyle bir
durum ortaya ¢ikacaktir. Bu senaryolardan ilki, ISM kodunun yiiriirliikte kaldig:
siire goz Oniine alindiginda nadiren ortaya c¢iktigi gozlemlenmektedir. Gegici

DoC, 12 ay1 gegmeyen bir siire i¢in verilir.

Gecici SMC’ler, 14’ilincii boliim uyarinca, sirketin SMS’sinde pratik
operasyonel tecriibeye sahip olmayan bir gemiye de verilebilir. Bagka bir ifadeyle,
sirketin SMS’sinde {i¢ ay veya daha uzun siire boyunca operasyon yapmamis bir
gemiye verilir. Bu durum, bir gemi yeni insa edildiginde veya bir gemi miilkiyeti
bir isletme sirketinden digerine degistiginde olabilir. Gegici SMC, alt1 ay1
geemeyen bir siire i¢in verilir. Ancak, 6zel durumlarda alt1 ay daha uzatilabilir.

Yalnizca Bayrak Devleti Idaresi boyle bir talebi onaylar (IMO, 2003).

Hem gecici DoC’lar hem de SMC’ler Bayrak Devleti idaresi veya Bayrak
Devleti Idaresi tarafindan yetkilendirilmis bir kurulus tarafindan verilir. 12 ay
boyunca gecici DoC’lar ve alt1 ay boyunca gegici SMC’ler verilmesi, sirketin ve
geminin, ISM denetimlerinin gerekliliklerini yerine getirmeye yetecek kadar
operasyonel deneyim kazanabilmesine ve dolayisiyla tam sertifikalar
alabilmelerine siire olarak yeterli imkan1 verir. ISM kodu kapsaminda, tiim gemi
sirketlerinin etkin bir SMS kurma ve isletme zorunlulugu 1998’den itibaren
yiriirliktedir. Bu nedenle gemi sirketlerinin yeni kurulmamiglarsa SMS’lerinin

operasyonel deneyime sahip olmamasi nadir goriilen bir durumdur.
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4.4 Incelemeler ve uygunsuzluklar

Geminin ISM denetimi sirasinda, onaylanmis ve sertifikalandirilmis
SMS’lerle ilgili uygunsuzluklar veya kiigiik gibi géziiken, diizeltilmedigi takdirde
ileride sikintilara yol acgabilecek uygunsuzluklar icin denetciler tarafindan

gozlemler yapilarak belgelenir (IMO, 2001).

Bir “gozlem”, ISM kodu paragraf 1.1.8’de; bir emniyet yonetimi denetimi
sirasinda yapilan ve objektif kanitlarla dogrulanan bir olgu beyani olarak
tanimlanir. Bir “uygunsuzluk” ise, sirketin SMS’sinin denetimi sirasinda ortaya
cikan, gdzlemlenemeyen belirli bir yonii veya eksiklik durumunu tanimlamak i¢in
kullanilan bir terimdir. “Uygunsuzluk (non-conformity)”, ISM kodu paragraf
1.1.9°da nesnel kanitlarin belirli bir sartin yerine getirilemedigini gosteren,
gozlemlenen bir durum olarak ifade edilir. “Biiyiik bir uygunsuzluk (major non-
conformity)”, ISM kodu paragraf 1.1.10°da, gemi veya personelin emniyetine
ciddi bir tehdit teskil eden, kodun sartlarinin etkin ve sistematik bir sekilde
uygulanmamasindan kaynakli eksiklik veya derhal diizeltici faaliyet gerektiren
belirgin bir sapma olarak ifade edilmektedir. Eger biiyiik bir uygunsuzluk
mevcutsa, denetgiye bu tiir bir uygunsuzlugun ciddiyeti hakkinda net bir goriintii
verecek, kayda deger miktarda belge olacaktir. Boyle bir kanit dnceki diizeltici
eylem raporlari, su anda yapilmakta olan diizeltici eylemle ilgili ilerleme raporlar:
icerecektir. Denet¢i s6z konusu verileri, uygunsuzlugun ciddiyetini belirlemek ve

smiflandirmak igin gézlemleri 1s181nda inceleyecektir (Anderson, 2015).

Bir uygunsuzluk tespit edildiginde, ister biiyiik ister kiigiik olsun, gemiyi
ISM koduna uyumlu hale getirmek igin sirket tarafindan diizeltici 6nlem alinmasi
gerekmektedir. Gemi sirketin SMS’sine, dolayisiyla ISM kodunun kendisine
uymakla ylkiimlidiir. Her durumda, denet¢i herhangi bir diizeltici eylemin
tamamlanmasi i¢in kiigiik bir uygunsuzlugun bulundugu tarihten itibaren ii¢ aylik
azami zaman smirna izin verme yetkisine sahiptir. Belirlenen siire boyunca,
diizeltici eylemin uygulandigini dogrulamak icin gemi bir kez daha
denetlenecektir.  Ongoriilen  tarihte  uygunsuzluklar ~ gemi  tarafindan
diizeltilmemisse, bu durum otomatik olarak biiyiik bir uygunsuzluga

yiikseltilecektir. Bir uygunsuzlugun diizeltilmemesi, bunun baslangicta ana bir



65

uygunsuzluk olmasi veya diizeltici eylemin uygulanmamasinin ardindan biiytik bir
uygunsuzluga yiikseltilen uygunsuzluk olmasi, gemi sirketinin ISM

sertifikalarinin geri ¢ekilme siirecini asagidaki sekilde baslatacaktir (IMO, 2002).

Oncelikle, geminin SMC’si geri ¢ekilecek ve dolayisiyla yeniden denetlenip
yeni bir SMC yayinlanana kadar denize agilmasina izin verilmeyecek, SMC tekrar
onaylaninca, yine SMS ile uyumlulugu da kanitlanmis olacaktir. Liman Devlet
Otoritesi, “IMO’nun Gozlemlenen ISM Koduna Iliskin Biiyikk Uygunsuzluk
Usulleri (IMO’s Procedures Concerning Observed ISM Code Major Non-
Conformities)” ger¢evesinde gerekli hallerde ¢alisma izinlerini iptal edebilir veya
gemiyi alikoyabilir. Bahse konu usuller ¢ercevesinde Liman Devleti Otoritesi
yetkilendirilmistir. Genellikle bu siirecin ISM Kodu uyumsuzluklari gergevesinde

en caydirict yaptirim oldugu degerlendirilmektedir (IMO, 2002).

Gemi sirketi, Liman Devlet Otoritesi veya onun adina hareket eden
yetkilendirilmis  kurulus tarafindan belirlenen siire igerisinde geminin
uygunsuzlugunu gideremezse, sirketin DoC’u geri ¢ekilecektir. Ancak, yalnizca
gemi sirketinin DoC’unu yayinlayan Bayrak Devleti tarafindan fiilen geri
cekilebilir. Bu nedenle geminin alikonuldugu Liman Devleti Otoritesinin ilgili
kurumu Bayrak Devleti Idaresi’nden DoC’u geri ¢ekmesini talep etmesi
gereklidir. Sirketin, geminin ana uygunsuzlugunu gidermek igin verilen
talimatlara uymadigina dair agik kanitlar bulunmasi kaydiyla, DoC Kodun
paragraf 13’tine uygun olarak geri ¢ekilecektir (IMO 1995, IMO 2001).

Sirketin DoC’un geri ¢ekilmesinin bir sonucu olarak, sz konusu DoC’a
bagl tim SMC’ler agagidakiler yapilincaya kadar otomatik olarak geri gekilir.
DoC, sirketin SMS’sinin basarili bir sekilde yeniden degerlendirilmesi neticesinde
tekrar yayimnlanir. Sirket gemilerinden her siniftan en az bir gemi, ayrica yeniden
degerlendirilir. Bu nedenle, eger bir gemi SMS ile biiyiik bir uygunsuzluk
nedeniyle gézaltina alinirsa ve bahse konu uygunsuzluk, sirket tarafindan etkin ve
derhal diizeltilmezse, sirket hem DoC’unu, hem de filosunun SMC’lerini
kaybedecek, nihayetinde esasen calisamayacaktir. Sirket, yalnizca asil ana
uygunsuzluklar1 diizeltme maliyetine katlanmakla kalmayacak, ayni zamanda

SMS ile her bir simif gemisi i¢in bir drneginin yeniden degerlendirilmesinin ek
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maliyetine de katlanmak zorunda kalacaktir. Bu yaptirimlar, sirketin aym
zamanda gemilerini isletememesine ve bdylece gelir kaybetmesine neden
olacaktir. Bu Onlemler, bir sirketin emniyetli gemiler isletmesi i¢in uygun bir
denge saglarken, ciddi meseleler iizerinde sirketin odaklanmasini motive
etmektedir. Bununla birlikte sirket, emniyetle ilgili hususlar1 hafife alirsa bahse

konu yaptirimlara maruz kalabilecektir (IMO, 2003).

Bu 6nlemlerin en belirgin potansiyel etkisi, normal sartlar altinda ¢ok seyrek
ve gemi sirketi tarafindan tekrar tekrar gérmezden gelinmedigi siirece, DoC’larin
ve SMC’lerin uygunsuzluklar i¢in nadiren geri ¢ekildigi anlamina gelmektedir.
Bunun nedeni, sirketlerin gemilerini ilk firsatta uygunluga getirmemenin agir
bedelini 6demek istememelerinden kaynaklanmaktadir. Bu nedenle, gemi
sirketlerinin, gemilerinin tamamen ISM uyumlu olmasini saglamalar1 ¢ok daha
ekonomiktir. Uygunsuzluklarin diizeltilmemis kalmasina ve bdylece biiyiik
uygunsuzluklara dontismesine izin vermek daha maliyetli olacaktir. Bu nedenle,
ISM Kodunun idari maliyetlerde bir artisa neden olmasina ragmen, bir gemi
sirketinin ISM Kodunu ilk andan itibaren gemilerinde tam olarak uygulamasi ve
bir emniyet kiiltliriiniin benimsenmesi, uzun vadede 6nemli finansal tasarruflar

saglayabilecektir (Thomas, 2007).

4.5 Gemiemniyet zabiti (Shipboard Safety Officer-SSO)

SSO kavrami ve gorevleri, SOLAS Ek Boliim X1-2 Kural 2.1.7 ve Kural 11
ile hikkiim altina alinmigtir. ISM Kod uyarinca sirket, en az 1 y1l deniz tecriibesine
sahip, gerekli egitimleri almis ve Gemi Emniyet Zabiti Sertifikasi ile donatilmis

bir SSO gorevlendirmek zorundadir. Genelde denizcilik sektoriinde gemilerde

SSO olarak gorevlendirilen kisi Birinci Zabit/First Officer-FO’dir (IMO, 2003).

Sirket tarafindan gorevlendirilen SSO, gemi emniyetine iliskin istirak ettigi,
yiriittiigii her faaliyetten gemi kaptanina karst sorumludur. SMS’nin yiiriitiilmesi
ve uygulanmasi, gemi emniyetinin saglanmasi, DPA ile olan iletisim hatlariin
isletilmesi ve bilgi teatisinin siirekliliginin saglanmasi baglica gorevidir. Gemi
emniyetine iligkin tiim olaylar1 eksiksiz olarak ilgili makamalara (Kaptan, sirket,
DPA, ...) rapor eder (Uygul, 2017).
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SSO gorevleri sirastyla miirettebatin  emniyet bilincini  gelistirmek,
dikkatine sunulan emniyet sikayetlerini arastirmak ve bunlart gerektiginde
emniyet ve kaza 6nleme kuruluna ve bireye bildirmek, kazalar1 arastirmak ve bu
kazalarin tekrarin1 6nlemek i¢in uygun tavsiyelerde bulunmak, gemide emniyet ve
saglik teftisleri yapmak ve gemiadamlarinin denizde emniyet egitimini izlemek ve
yuriitmektir. Miimkiin olan her firsatta, bu gorevleri yerine getirirken gemi
emniyet organizasyonu temsilcileri, emniyet ve saglik kurulu ile digerlerinin

isbirligi ve yardimini almalidir (ILO, 1996).
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5. ISM KOD ILE iSG KANUNU’NUN BENZER HUKUMLERININ
BERABER DEGERLENDIRILMESI

Uluslararas1 sozlesmeler basta olmak tizere ulusal mevzuatimizla birlikte
muhteviyatinda ISG ¢ergevesinde gereklilikler ve/veya uygulamalar igeren,
denizcilik sektoriine yonelik kural, kanun, yonetmelik s6zlesme ve kodlar {i¢ ve
dordiincii boliimlerde is gilivenligi ile paralellik arz eden denizde emniyet kavrami

cergevesinde detayli sekilde irdelenek agiklanmustir.

6331 sayil1 ISG Kanunu kistaslarina denizde emniyet kavrami cercevesinde
benzer hiikiimler igeren ve SOLAS gereklilikleri ile zorunlu hale getirilen ISM
Kod ve SMS’nin anahtar isterleri dérdiincii boliimde anlatilmistir. ISG Kanunu

maddeleri ile ISM’nin benzer hiikiimleri agagida mukayese edilmistir.
5.1 ISM kodu ile ISG Kanunu Madde-4’iin Kiyaslanmasi

ISG Kanunu Madde-4’te “igverenin genel yiikiimliiliikleri” agiklanmustir.
ISM kodu da, gemileri donatanlara veya isleten sirketlere benzer yiikiimliilikler
ve uygulamalar ihdas etmistir. Madde-4 ile c¢alisanlarin egitimi, risk
degerlendirmesi, ise uygun calisan, disaridan hizmet alimi, calisanlarin yetki
alanlar1, kisaca ISG kapsaminda isveren i¢in genel yiikiimliiliikler ve sorumluluk

sinirlar1 olusturulmustur.

ISM kodu hiikiimlerinde ise; olusturulacak sirket politikasinda, uluslararasi
kistaslara ve gerekliliklere uyulmasi, emniyet kaza Onleme tedbirleri
oulsturulmasi, emercensi durumlara hazirlik, gemiadamlarinin egitimlerinin
SOLAS ve STCW kriterleri gercevesinde tamamlanmasi talep edilmektedir.
Bununla birlikte gemi sirketlerinin her biri, seyir emniyetine iligkin talimatlar,
gemi kazalarmin dnlenmesi, gemi emniyet organizasyonuyla koordineli daha iyi
calisma kosullar igin kriterler belirlemekle, risk analizine dayali SMS kurmakla

yiikiimliidiir.
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5.1.1 1SM kodu ile ISG kanunu madde-6 ve madde-8’in kiyaslanmasi

ISG Kanunu Madde-6 ile ISG hizmetlerinin uygulama sekli, Madde-8’de
isyeri hekimleri ve is glivenligi uzmanlari i¢in ¢alisan sayisina ve isin tehlike

siifina gore; gorevlendirme, sorumluluk, ve kriterler agiklanmaktadir.

ISM kodunda ise STCW isterleri ¢ergevesinde gerekli egitimleri ve
sertifikalar1 almis DPA, SSO ve saglikla ilgili personel gorevlendirilmesi talep
edilmektedir. Denizde emniyetli ¢alisma ortaminin saglanmasi maksadiyla kiyida
sirket tarafindan DPA, personel sayisi besten fazla olan gemilerde SSO ve saglikla
ilgili islerden sorumlu bir zabit belirlenmesi hiikiim altina alinmistir. ISM isterleri
ile ISG kanununun anilan maddeleri bu noktada otiirsmektedir. SSO ve gemide
saglikla ilgili gorevlendirilen personelin, STCW kapsaminda aldiklar1 egitim ve
kurslarin, ISG uzmanm ile isyeri hekiminin aldig1 egitim ve kurslardan ¢ok farkls

oldugu agiktir.

S6z konusu kanun Madde-8’de yer alan isyeri hekimi c¢alistirilmasi hiikmii,
gemiler i¢in 164 sayili ILO Sozlesmesi ile mevzuatimiza Seyir Halindeki
Gemilerde Daha lyi Tibbi Hizmet Verilmesi Igin Gerekli Asgari Saglik ve
Giivenlik Kosullar1 Hakkinda Yonetmelik’le dahil edilerek karsilanmustir.

5.1.2 ISM ile ISG kanunu madde-10’un kiyaslanmasi

ISG Kanunu Madde-10’da “risk degerlendirmesi, kontrol, &l¢iim ve
arastirma” bagligr altinda isveren yiikiimliliikleri agiklanmaktadir 01 Temmuz
2010’da risk degerlendirmesi yapilmasi gerekliligi ISM kodu birinci bdliime
eklenmistir. Bahse konu degisme neticesinde ISG Kanunu Madde-10 isterleri ile

ISM kodu tam olarak ortiismektedir.
5.1.3 ISM ile ISG kanunu madde-11 ve madde-12’nin kiyaslanmasi

ISG Kanunu Madde-11 ve Madde-12’de isyerindeki “Acil durum planlari,
yanginla miicadele, ilk yardim ve tahliye” bashig altinda isveren

yiikiimliiliiklerine iligskin hiikiimler siralanmistir. Bahse konu kanun maddeleri ile
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ISM kodu gereklilikleri kiyaslandiginda, denizcilik sektoriinde yasanan elim
kazalardan ¢ikarilan dersler ve edinilen tecriibeler paralelinde sirkete detayl
gorevler verilmistir. Sirket olusturacagi politikada, acil durum planlar ile
bahsekonu durumlara yonelik egitim/talimler yaparak, bahse konu politikanin
islevselliginin ISM  kapsaminda i¢ ve dis denetimlerle dogrulanmasi

gerekmektedir.

Bununla birlikte, STCW isterleri ¢ergevesinde gemi adamlarinin egitim/kurs
kriterleri, s6z konusu kanun maddeleriyle kiyaslandiginda ¢ok daha detayli,
pratikle yogrulmus ve her gemi adami i¢in belirginlestirilmistir. Gemi adamlar1
denizde goreve baglamadan once STCW kapsaminda gerekli sertifikalarala

donatilmak zorundadir.
5.1.4 I1SM kodu ile ISG kanunu madde-14’iin kiyaslanmasi

ISG Kanunu Madde-14’¢ gore “Is kazas1 ve meslek hastaliklarinin kayit ve
bildirimi” bashg altinda isveren yiikiimliiliikleri agiklanmaktadir. Is yerinde kaza
veya meslek hastaligi meydana gelmesi durumunda, igveren tarafindan tutulacak
kayitlar ile Sosyal Giivenlik Kurumuna yapilacak bildirim siireleri anilan

maddeyle belirlenmistir.

ISM kodunda ise, sirket SSO’su ile DPA, is kazas1 ve meslek hastaliklarinin
tim kayitlarinin tutulmasi ve bildiriminden sorumludur. Bu bildirimler, sirket
biinyesinde DPA tarafindan kanununa benzer sekilde Sosyal Giivenlik Kurumuna
iletilecektir. Her haliikarda sirket, meydana gelen kaza bildirimindeki, olay:
detayli sekilde inceleyecek, analiz edecek ve muhtemel uygunsuzluk sebebini
belirleyecektir. Bahse konu kaza-olaylarin tekrarlanmamasi igin hertiirlii tedbiri

almak, uygulamak, uygunsuzluklar: gidermek sirketin yiikiimliiliigtidiir.
5.1.5 ISM ile ISG kanunu madde-15’in kiyaslanmasi

ISG Kanunu Madde-15°de “saghk gozetimi” bashigi altinda isveren
yikiimliiliikleri gergevesinde calisanlara yaptirilacak saglik muayenesi usul ve

esaslar1 yer almaktadir.
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ISM kodunda saglik muayenesine iliskin bir gereklilik mevcut degildir.
IMO ve ILO sozlesmeleri ile Gemiadamlar1 Yonetmeligi ve Gemi Adamlar
Saglik Yonergesi’nde, gemi personelinin saglik muayene usul ve esaslar1 detayli

sekilde bulunmaktadir.

5.1.6. ISM ile ISG kanunu madde-16’nin kiyaslanmasi

ISG Kanunu Madde-16’da “calisanlarin bilgilendirmesi” bashgi altinda
isveren yiikiimliiliikleri agiklanmistir. Ozetle ISG riskleri, calisanlarm o6zliik
haklari, acil durumlara iligkin gérev organizasyonu, risk analizi sonuglari, maruz
kalinabilecek tehlikeler hususunda ¢alisanlarini  bilgilendirmekle isveren

miukelleftir.

ISM kodunda ise, tiim personele SOLAS-STCW isterleri kapsaminda yeterli
egitim verilmesi ile emniyetli ve giivenli platformlarda calisiimasinin teskil

edilecek sirket politikasina ithal edilmesi sirketin baslica ylikiimliliigiidiir.

S6z konusu kanun Madde-16 ile ISM kodu beraber analiz edildiginde; acil
durumlara iliskin gorev organizasyonu ile gemideki role organizasyonunun,
igveren yiikiimliiliikkleri ortak paydasinda calisma ortami, risk degerlendirmeleri

ve 0zliik haklar1 hususlar1 ortiismektedir.
5.1.7. ISM ile iISG kanunu madde-17’nin kiyaslanmasi

ISG Kanunu Madde-17°de “calisanlarm egitimi” bashigi altinda isveren
miikellefiyetleri agiklanmistir. Calisanlar igin alinacak ISG egitimi usul ve esaslari
ile tehlike sinifina gore mesleki egitim kriterleri 6zetle bahse konu madde ile tayin

edilmistir.

ISM kodunda ise sirket tarafindan teskil edilecek politikada, personelin
yeterli egitimi almast Onemli kriterlerden birisidir. Sirket ancak donaniml
personelle, 1yl bir egitim sitemi, isleyen bir organizasyon ve her kademede
koodinasyon kurulmasi yoluyla gemilerini maliyet-etkin isletebilir. SMS

cercevesinde her kademede {istlenilecek roliin yerine getirilmesi yeterli egitimle
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miimkiindiir. Iyi bir egitim sistemi kurulmak siiretiyle donaniml1 personel idamesi
saglanabilicek STCW isterleri gercevesinde sertifikasyon saglanmak zorundadir.
Bahse konu isterler geregince denizde kisisel can kurtarma teknikleri egitimi,
temel ilkyardim egitimi, yangin 6énleme ve yanginla miicadele egitimi, personel
giivenligi ve sosyal sorumluluk egitimi, can kurtarma araglarini kullanma yeterligi

egitimi denizde gorev yapan tiim personel tarafindan alinmak zorundadir.

SSO, gemi emniyet zabiti egitimi alacaktir. Emniyet farkindalik egitimini
ise tim gemi personeli, SSO ile koordineli ¢alismak {izere belirlenmis gemi
emniyet sistemi personeli ise belirlenmis emniyet gorevleri egitimi gormek
mecburiyetindedir. Muktedir, yetkili kuruluslarca s6z konusu her bir egitim igin
personele sertifika verilecektir. Sirket tarafindan teskil edilecek iyi bir egitim
sistemi eliyle personel egitimleri, sertifika gecerlilik siireleri izlenecektir. Sertifika
yenileme zamanlar1 Oncesinde egitimlerin tazelenmesi ve sertifikasyonu

saglanmalidir.

Madde-17 ile s6z konusu kod mukayese edildiginde denizcilik sektoriinde
yapilan isin tehlikeleri ile ¢alisilan platform gereklilikleri gdzoniine alinarak gemi

adamlar1 icin SOLAS-STCW kistaslar1 daha net olarak ortaya konmustur.
5.1.8. ISM ile ISG kanunu madde-19’un kiyaslanmasi

ISG Kanunu Madde-19°da “calisanlarin yiikiimliiliikleri” bashigi altinda
diger calisanlarla iliskiler, verilen egitim ve talimatlar dogrultusunda hareket, ve

ISG ¢ergevesinde isveren ile isbirligi yapilmasi islenen konularindan bazilaridir.

ISM  kodunda ise soz konusu kanuna benzer hiikiimler mevcuttur.
Sertifikasyonlar1 saglanarak gemiye atanan denizciler, ilk gorevlerinde SMS’ye
yonelik egitime tabi tutulmali ve sorumluluklart anlatilmalidir. Gemiye
asinaliklar artirilarak sisteme entegrasyonlart hizla saglanmalidir. SSO tarafindan

gerekli belgelendirme yapilmalidir.

Gemi rolesi her sinif/tip gemi i¢in 6zel olarak hazirlanmis her personelin

rutin ve rutindisi1 faaliyetleri diisiiniilerek teskil edilmis, en basit ifadeyle gemi
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organizasyon sistemidir. Gemi operasyonlarina yonelik her durum i¢in hazirlanan
bu sistem, role talimleriyle gerg¢eklenerek siirekli giincellenmektedir. Personelin
kendisine tevdi edilen her gdérevi yapmasi, her cihazi, ekipmani tam anlamiyla
kullanabilmesi gorevlerini tam anlamiyla ifa edebilmesi gemide role talimleri
yapilarak saglanmalidir. Cihaz ve ekipmanlara yonelik kullanici talimatlar1 her

cihaz sistem tizerinde asili bulundurulmalidir.
5.1.9. ISM ile ISG kanunu madde-20’nin kiyaslanmasi

ISG Kanunu Madde-20’de, “Calisan temsilcisi” bashig1 altinda sayiya gore

calisanlar arasindan secilecek temsilcilerin usul ve esaslar1 belirlenmistir.

ISM kodunda, SSO’nun ortak ¢aligma yiiriittiigii sayiya gore gemi adamlari
arasindan segilerek olusturulan gemi emniyet organizasyonu temsilcileri, sirket
blinyesinde ise kiyida atanan, tiim koordinasyon islemlerini yiriiten DPA

bulunmaktadir.
5.1.10. ISM ile iISG kanunu madde-22’nin kiyaslanmasi

ISG Kanunu madde-22°de, “Is sagh@ ve giivenligi kurulu” bashgi altinda
isverence olusturulacak ISG kurulu miikellefiyetleri bulunmaktadir. Ayrica bahse
konu maddede isveren, alt isveren iliskileri ile yine ISG kurullarinin ¢alisma usul
ve esaslar1 yer almaktadir. CSGB’nin 18 Ocak 2013 tarihli RG 28532 sayili ISG
Kurullari1 Hakkinda Yonetmelik’te s6z konusu usul ve esaslar etraflica

anlatilmaktadir.

ISM kodu gereklilikleri cergevesinde kaptan/IL.siivari bagkanliginda, SSO
koordinesinde  gemide sistematik emniyet organizasyonu toplantilari
yapilmaktadir. Bunun yaninda {ist yonetim, DPA, filodaki gemi kaptanlari,
SSO’lar ve ilgililerin katilimlartyla sirket biinyesinde senelik gbzden gegirme
toplantilar1 yapilmakta olup, sirketin emniyet ve giivenlik hususlarma iliskin

politikas1 glincellenmektedir.
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5.1.11. ISM ile iISG kanunu madde 24-26’min kiyaslanmasi

ISG Kanunu dérdiincii bolimde (Madde 24-26)“Teftis ve Idari Yaptirimlar”
bashig1 altinda, yapilacak teftisler ile ISG’ye ydnelik tespit edilen eksik-

aksakliklara uygulanacak yaptirimlarin usul ve esaslar1 belirlenmistir.

ISM kodunda ise, bir uygunsuzluk tespit edildiginde, ister biiyiik ister kii¢iik
olsun, gemiyi uyumlu hale getirmek i¢in sirket tarafindan diizeltici 6nlem
alinmas1 gerekmektedir. Gemi sirketin SMS’sine, dolayisiyla ISM kodunun
kendisine uymakla yilikiimlidir. Her durumda, denet¢i herhangi bir diizeltici
eylemin tamamlanmasi i¢in kiigiik bir uygunsuzlugun bulundugu tarihten itibaren
iic aylik azami zaman smirina izin verme Yyetkisine sahiptir. Belirlenen siire
boyunca, diizeltici eylemin uygulandigini dogrulamak i¢in gemi bir kez daha
denetlenecektir.  Ongoriilen  tarihte  uygunsuzluklar ~gemi tarafindan
diizeltilmemisse, bu durum otomatik olarak biiyiik bir uygunsuzluga
yiikseltilecektir. Bir uygunsuzlugun diizeltilmemesi, bunun baslangicta ana bir
uygunsuzluk olmasi veya diizeltici eylemin uygulanmamasinin ardindan biiytik bir
uygunsuzluga vyikseltilen uygunsuzluk olmasi, gemi sirketinin ISM

sertifikalarinin geri ¢ekilme siirecini asagidaki sekilde baglatacaktir.

Oncelikle, geminin SMC’si geri ¢ekilecek ve dolayisiyla yeniden denetlenip
yeni bir SMC yayinlanana kadar denize agilmasina izin verilmeyecek, SMC tekrar
onaylaninca, yine SMS ile uyumlulugu da kanitlanmis olacaktir. Liman Devlet
Otoritesi, “IMO’nun Gozlemlenen ISM Koduna iliskin Biiyiikk Uygunsuzluk
Usulleri (IMO’s Procedures Concerning Observed ISM Code Major Non-
Conformities)” ¢er¢evesinde gerekli hallerde ¢alisma izinlerini iptal edebilir veya
gemiyi alikoyabilir. Bahse konu usuller ¢ercevesinde Liman Devleti Otoritesi
yetkilendirilmistir. Genellikle bu siirecin ISM Kodu uyumsuzluklar1 ¢gercevesinde

en caydirici yaptirim oldugu degerlendirilmektedir.

Gemi sirketi, Liman Devlet Otoritesi veya onun adina hareket eden
yetkilendirilmis  kurulus tarafindan belirlenen siire igerisinde geminin

uygunsuzlugunu gideremezse, sirketin DoC’u geri ¢ekilecektir. Ancak, yalnizca
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gemi sirketinin DoC’unu yayinlayan Bayrak Devleti tarafindan fiilen geri
cekilebilir. Bu nedenle geminin alikonuldugu Liman Devleti Otoritesinin ilgili
kurumu Bayrak Devleti Idaresi'nden DoC’u geri ¢ekmesini talep etmesi
gereklidir. Sirketin, geminin ana uygunsuzlugunu gidermek i¢in verilen
talimatlara uymadigina dair agik kanitlar bulunmasi kaydiyla, DoC kodun

paragraf 13’line uygun olarak geri ¢ekilecektir.

Sirketin DoC’un geri ¢ekilmesinin bir sonucu olarak, s6z konusu DoC’a
bagh tim SMC’ler asagidakiler yapilincaya kadar otomatik olarak geri cekilir.
DoC, sirketin SMS’sinin basarili bir sekilde yeniden degerlendirilmesi neticesinde
tekrar yaymlanir. Sirket gemilerinden her smiftan en az bir gemi, ayrica yeniden
degerlendirilir. Bu nedenle, eger bir gemi SMS ile biiylik bir uygunsuzluk
nedeniyle gozaltina alinirsa ve bahse konu uygunsuzluk, sirket tarafindan etkin ve
derhal diizeltilmezse, sirket hem DoC’unu, hem de filosunun SMC’lerini
kaybedecek, nihayetinde esasen c¢alisamayacaktir. Sirket, yalnizca asil ana
uygunsuzluklar1 diizeltme maliyetine katlanmakla kalmayacak, ayni zamanda
SMS ile her bir siif gemisi i¢in bir 6rneginin yeniden degerlendirilmesinin ek
maliyetine de katlanmak zorunda kalacaktir. Bu yaptirimlar, sirketin aym
zamanda gemilerini isletememesine ve boylece gelir kaybetmesine neden
olacaktir. Bu onlemler, bir sirketin emniyetli gemiler isletmesi i¢in uygun bir
denge saglarken, ciddi meseleler {izerinde sirketin odaklanmasini motive
etmektedir. Bununla birlikte sirket, emniyetle ilgili hususlar1 hafife alirsa bahse

konu yaptirimlara maruz kalabilecektir.
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6. TARTISMA

Tasimacilikla ugrasan denizcilik sektoriinlin - tabi  oldugu mevzuat
cercevesinde ulusal ve uluslararast mevzuatimiz incelenmis, tezimin ikinci
boliimiinde bahsedilen Anayasa Mahmekesi tarafindan uluslarasi tasimacilikla
ugrasan gemilerin ISG kanunu disina cikarilmasmin iptal edilmesiyle Tiirk
karasular1 disinda tabi olunan ulusal ve uluslararas1 mevzuat 6nceki boliimlerde

anlatilmistir.

Halihazirda balik¢ilikla ugrasan gemiler i¢in ISG kanunu kapsaminda
yonetmelik mevcut olmakla birlikte uluslararas: tasimacilikla ugrasan gemiler igin
bir yonetmelik mevcut degildir. SOLAS-STCW isterleri kapsaminda besinci
boliimde detayli sekilde ISG kanunu ile ISM kodu kiyaslanmistir. Burada dikkati
ceken husus, ISG uzmanlar ile Isyeri hekimlerinin aldig1 egitimlerle, Gemide

gorev yapan SSO’lar ve saglik personelinin aldigi egitimin farkliligidir.

Denizcilik sektdriinde yukarida arz edilen ISG kanunu isterleri ile SOLAS-
STCW  gereklilikleri  arasindaki  farklilihik  giderilebilir  mi?  Anayasa
Mahkemesi’nin karariyla tasimacilikla ugrasan gemilerin ISG kanunu kapsamina
alinmasiyla uygulamadaki tereddiitler giderilebilir mi? Bu problem sahalarinin
coziime kavusturulmasi cercevesinde Ulastirma ve Alt Yap1 Bakanligi tarafindan
ISG kanunu uygulamalarina iliskin yonetmelik gikarilabilir. Gemi adamlarinin
SOLAS-STCW isterleri kapsaminda ISG’ye yonelik aldigi egitimler
degerlendirildiginde, gemi SSO’lar1 ve emniyet organizasyonu personeli igin
CSGB tarafindan denklik verilebilir. Gemi sirketleri tarafindan kiyida gorev
yapan DPA’lar ile Gemi SSO’larina ISG uzmanlhig1 egitimi aldirilabilir.

ISM kodunun nihai gemi Kategorisi i¢in zorunlu hale getirilmesinden 17 yil
sonra (2002’de  diger kargo gemileri ve a¢ik deniz  arastirma
gemileri/platformlar1), kod gerekliliklerine cevap olarak uygulanan SMS’lerin
olgunlasmis ve isleyisinin sorgulanmaya ihtiyaci olmadigini beklemek makul
olacaktir. Bununla birlikte, denizciler ve kiy1 yoneticileri tarafindan zayif

uygulamalar nedeniyle veya SMS kavramlarimi anlama ve takdir etme
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eksikliginden kaynakli i ve is siireci risk degerlendirme uygulamalarinin kalitesi

ve etkinliginin ne derecede etkin oldugu tartismaya agiktir.

ISM kodunun iki ana ilkesi; gemi operasyonlarinda emniyetli uygulamalar
ile emniyetli bir ¢aligma ortamu saglanabilir mi? Her iki ilke ¢ercevesinde stirekli
iyilestirme gerekliligini yerine getirmek miimkiin olur mu? Bu ilkelerle birlikte
pratik yonetim ve risk degerlendirme siirecinin yonetimi gergeklestirilebilir mi?
Sirket Emniyet Yonetim Sistemi ile birlikte Gemi SMS’si ¢ok biiyiirse
yonetilmesi imkansiz hale gelecek ve sonug olarak kullanimi imkansizlasacaktir.
Dahasi, eger ¢ok karmasiksa ve anlagilmasi zorsa, gemi adamlarinin igsellestirip,
takip etmesi pek miimkiin olmayacaktir. Elbette denizciler, istihdamlarinin bir
sarti oldugu icin resmi gerekliliklere uyacaktir, ancak yukarida belirtilen
orneklerde belirtildigi gibi, risk degerlendirme siirecinin istenen faydasinin elde

edilebilecegi siiphelidir.

Benzer sekilde onemli olan bir baska husus ise, siirecin izlenmesi ve
degerlendirilmesidir. Risk degerlendirme siireci devamli olarak tekrar gdzden
gecirilmezse kalitesinin ne oldugunu ve gercekten ise yarayip yaramadigini
bilmek  pek mimkiin degildir.  Uygulayicilar  kendi  ¢alismalarin
degerlendiremezler, ¢ilinkii bu degerlendirme objektif olmayacaktir. Bu nedenle,
list yonetim incelemeleri ve denetimler yoluyla yapilmast gerekir. Uygun bir geri
bildirim/besleme yontemi ile tamamlanmalidir. Bu noktada DPA ve yoénetimin
denetim/gbzden gegirmesi mevcut degilse, yalnizca kagit {izerinde kaliyorsa veya
eger bir denetimin amaci kaliteden ziyade yanliz uygunluk saglamaksa, her ikisi
de etkisiz olacaktir. Dolayisiyla siirecin kendisinin etkili olup olmadigi yeterli

derecede bilinemeyecektir.

ISM Kodunun ilkeleri ve hedefleri, gemilerin emniyetli yonetimi ve isletimi
i¢in uluslararasi bir standart sunar ve uluslararast emniyet standartlarinda gozle
goriiliir bir iyilesme ve deniz felaketleri ile kaydedilen Oliimlerin sayisinda
belirgin bir azalma saglamasiyla denizcilik toplulugunda deniz emniyetine iligkin

biiyiik 6l¢iide olumlu etki yapmustir.
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Kodun bagarisinin arkasinda yatan neden, benzeri goriilmemis bir sekilde,
uluslararas1 denizcilik toplumunun kilit oyuncularindan deniz emniyetine
yaklagimda bir degisiklik talep etmesidir. Uygulanmasinin basarisi, biiyiik 6l¢iide,
her seviyedeki gemi adaminin siirekli olarak bagliligi, yeterliligi, tutumlar1 ve

motivasyonuna bagldir.

ISM  Kodunun bir giivenlik kiiltirine dogru, somut olumlu faydalar
saglandigi goriilmektedir. Ancak, kodun basarisini kanitlamis olduguna dair higbir
siphe bulunmamakla birlikte, uygulamaya gelince, yillar igerisinde
kaniksanmasindan hareketle ihmalle sonuglanabilecek bir sorun ortaya gikabilir
mi? ISM kodunun olusturmayr ve korumayir hedefledigi gelismis emniyet
kiltiirinii olumsuz yonde etkileyen kendine tezat sekilde ISM memnuniyeti

olabilir mi?

Denizcilik sektorti igin, ISM yonetmeligi kapsamindaki yaptirimlar ile
Liman Devleti Kontrollerinin ISM kodunun daha etkin uygulanmasini tesvik ettigi
aciktir. Emniyetsiz gemilerin isletilmesinden sorumlu olanlarla, bunun sonucunda
ortaya ¢ikan kaza ve oliimlerin hesaba katilarak yaptirimlar uygulanmasi, emniyet
tizerinde olumlu bir etkiye sahip olacaktir. Buna karsilik, bunun ISM’nin
uygunlugunu ciddiye alacagi ve dolayisiyla ISM kodunun amaglanan giivenlik

kiiltiirtinii tesvik edecegi makul bir sekilde iddia edilebilir.
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7. SONUC VE ONERILER

IMO sézlesmeleri cergevesinde Gemilerde Is giivenligi konusu incelenirken
oncelikle ISG kanunu cercevesinde, seyriiseferlerini ulusal ve uluslararas: sularda
icra eden kolluk kuvvetleri disinda ki (Dz.K.K, SG Komutanligi ve Emniyet) Tiirk
bayrakli gemilerdeki giincel durum gozden gegirilmistir. Daha sonra, denizcilik
sektoriine yoOnelik uluslararast kurum ve sdzlesmeleler ile bu sozlesme
gereklilikleri gergevesinde hazirlanmis ulusal mevzuatimizdaki kanun ve
yonetmelikleri anlatilmistir. Uluslararas: sézlesme, kod, gerekliliklerde yer alan
is giivenligi uygulamalari ile ulusal mevzuatimiz benzer hiikiimleri kiyaslanarak

ortaya konmaya calisilmistir.

Kabotajda ¢aligan Tiirk bayrakli gemiler ile balik¢1 gemileri, ISG Kanunu
cercevesinde  ylikiimliiliklerini  genelde =~ OSGB’ler  vasitasiyla  yerine
getirmektedir. Karasularimizda icra edilen nispeten kisa siireli seyriisefer ile
akabinde liman yapan gemilerin, ISG ihtiyaglar1 genelde sorunsuzca
karsilanabilmektedir.  Sahil  Gilivenlik Komutanligi’'nin Emniyet Genel
Miidiirligii’niin veri tabani ile esglidiimlii ¢calisacak sekilde Genel Bilgi Taramasi-
GBT’nin Sahil Giivenlik Unsurlar1 ile denizde yapilabilmesi maksadiyla proje

caligsmalar1 devam etmektedir.

Uluslararast sularda seyriisefer icra eden Tiirk bayrakli gemilerde ise,
Anayasa Mahkemesi iptal kararina istinaden ISG Kanunu hiikiimleri
yiiriirliiktedir. Bahse konu gemiler, kabotajda ¢alisan gemilere gore ¢ok daha uzun
stireli seyriiseferde bulunmaktadir. Uzun siireli seyirleri boyunca farkli liman
devletleri kontrollerine tabi olmakta, liman periyotlar: degiskenlik gostermektedir.
Uluslararasi sularda seyir icra eden gemiler i¢in is giivenligi uygulamalari IMO
sozlesmeleri gercevesinde yiiriitiilmektedir. Tiirk gemi sirketleri hem uluslararasi
sozlesme yiikiimliiliiklerine tabi olarak ugranilacak Liman Devleti gerekliliklerine
gbre hazirhk yapmakta, ulusal mevzuatimiz ISG kanunu yiikiimliiliiklerini de

yerine getirmeye calismaktadir.

Denizcilik sektoriinde gemiler ve gemicilige iliskin tarihte yasanan elim

deniz kazalar1 neticesinde, BM’ye bagli ilk uzman kurulus olan IMO tarafindan
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sozlesmeler olusturulmustur. Is¢i hak ve yiikiimliiliiklerine yonelik sozlesmeler

ise ILO biinyesinde olusturulmus olup iilkemiz her iki orgiitiin Giyesidir.

Ulkemiz tarafindan onaylanan iki adet ILO sbzlesmesi (155 ve 161 sayil),
tiim sektorlerdeki ISG gerekliliklerini ve alinacak tedbirleri belirlemektedir. Bu
iki sozlesme ile birlikte gemiler ve gemi adamlari i¢in ¢ikarilmis, iilkemiz
tarafindan onayli ISG konulu diger sekiz adet s6zlesme (134, 164, 55, 73, 92, 58,
53 ve 68 sayil) iceriginde, ISG Kanunu hiikiimlerine benzer birgok husus

bulunmaktadir.

IMO’nun ana sozlesmeleri olan SOLAS ve STCW, iilkemiz tarafindan
onaylanmistir. Bu iki sozlesme; yillar igerisinde ortaya ¢ikan ihtiyaglar, deniz
kazalar1 ve teknolojik gelismeler ile birlikte siirekli giincellenmektedir. Denizde
can ve mal emniyetinin saglanmasi, gemiadamlarinin gerekli egitim ve ehliyet ile
donatilmasi, gemilerde emniyetli bir sekilde calisilabilmesi ve gemilerin denizde
emniyetli ¢alisabilmeleri igin gereken tiim standartlar bu sdzlesmelerin amacini

teskil etmektedir.

Aslinda denizcilik sektdriindeki deniz emniyetine iliskin uygulamalarin ana
omurgasint SOLAS ve STCW sozlesmeleri gereklilikleri olusturmaktadir. Bu
cercevede, Tiirk bayrakli gemiler, SOLAS’a uygunluk ile beraber ISG konusunda
da 6nlemler almis olmaktadir. SOLAS’a dokuzuncu boliim olarak eklenen, ISM

kodu ile SMS’de ISG kanunu maddelerine benzer birgok gereklilik mevcuttur,

Besinci boliimde, ISM kodu ile ISG kanunu kiyaslanmistir. Bu kiyaslama
neticesinde ISG Kanunu hiikiimleri, gerek uluslararasi sozlesmeler gerekse bu
sozlesmeler cercevesinde ¢ikarilan lilkemiz denizcilik mevzuati ile benzerlikler
gosterdigi degerlendirilmektedir. Anilan boliimde bu benzerlikler detayli sekilde

arz edilmistir.

Gemiler yaptiklar1 tehlikeli ve ¢ok tehlikeli isler gergevesinde yogun
denetime tabi tutulmaktadir. Denizde can emniyetinin saglanmasi, deniz
ticaretinin ve ulagiminin kesintisiz devamligi, deniz emniyeti ve giivenliginin tesis

edilmesine baglidir. Deniz emniyeti kapsaminda gemiler, bagli bulundugu liman
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Gemi Sorvey Kurulu, kayith oldugu ve standartlarinin belirlendigi Klas kurulusu,
hizmet aldig1 Sigorta Kuliibii ve ugradigi Liman Devleti tarafindan denetim ve

kontrollere tabi tutulmakta, yaptirimlara maruz kalabilmektedir.

Tirk bayrakli gemilerin belge ve sertifikalandirilmas: ile limanda
kontrollerini Ulagtirma ve Altyapt Bakanlig1 ile baglis1 Liman Bagkanliklari icra

etmektedir. Denizdeki kontroller ise SG Komutanlig: tarafindan icra edilmektedir.

SG Komutanligi tarafindan Balikgt Gemilerinde Yapilan Calismalarda
Saglik ve Giivenlik Onlemleri Hakkinda Yé&netmelik cergevesinde ISG
kontrollerine tabi tutulsa da Tiirk bayrakli diger gemilerin ISG Kanunu hiikiimleri
ile ilgili denetime tabi tutulabilmesi maksadiyla yasal mevzuat diizenlemelerine

ithtiya¢ bulunmaktadir.

Tiirk bayrakli gemilerin deniz emniyetine iligkin mevzuat kapsaminda
kontroliinii yapan, denize elverisliliklerini onaylayan ve belgelendiren Liman
Baskanliklar1 ile denizde kontrolleri yapan SG Komutanligi’na, iISG Kanunu
hiikiimlerini de kontrol etme yetkisi/gorevi verilebilir. ISG kanunu hiikiimleri
eklenmis mevcut belgelerden farkli formatlarda, drnegin SMC, DoC gibi ISG
sertifikalandirma yontemi getirilebilir. Uzun vadedede milli olarak olusturulan
bahse konu format IMO giindemine de getirilerek, kiiresel olgekte ISG

sertifikalandirilmasinin yolu agilabilir.

Bu caligmalarin {ilke ihtiyaglar1 dogrultusunda ilgili bakanliklar ve deniz
ticaret odalar1 nezdinde goz Oniinde bulundurularak yapildigina siiphe yoktur.
Ulke olarak taraf oldugumuz IMO sodzlesmeleri cercevesinde siirekli
giincellenerek denizcilik sektoriimiize aktarilan yeni isterlerin, ulusal mevzuatimiz
ile azalan zaman araliginda desteklendigi gézlemlenmektedir. Teknolojiyle paralel
oranda artan deniz emniyetine iliskin ihtiyaglarin karsilanabilmesi, AB iyelik
siireci kriterlerinin, ISG isterlerini de kapsayacak sekilde karsilanabilmesi

maksadiyla bir ISG yénetmeligi olusturulabilir.

Gelismis denizci iilkelerdeki deniz emniyetine iliskin kurumlara benzer

sekilde, ihtiya¢ duyulan ya da duyulabilecek ulusal veya uluslararasi yasal
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gereklilik, ylikiimliiliikk veya mevzuati hiikiimet adina koordine eden Ulastirma ve
Altyap1 Bakanlig1 baglis1 bir kurulus vasitasiyla ISG amag ve hedeflerinin daha

kisa siirelerle gergeklestirilmesi saglanabilir.
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