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OZET
Yuksek Lisans Tezi
Deniz Haydutluguna Kars1 Gemilerde Ozel Deniz Giivenlik Sirketi
Hizmetlerinin Kullanim Uzerine Bir Cahsma: Tiirk Gemiadamlarinin Algisi

Taha Talip TURKISTANLI

Dokuz Eylil Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitusu
Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi Anabilim Dah

Denizcilikte Emniyet, Guvenlik ve Cevre Yonetimi Yuksek Lisans

Ozellikle son yillarda asimetrik bir tehdit olarak giindeme gelen deniz
haydutlugu tiim denizcilik sektoriinii hazirhksiz yakalamis ve deniz giivenligi
algisinda dramatik degisimlere yol acmistir. Deniz haydutluguna kars1 alinan
onlemlerin sektor tarafindan aranan giivenlik ihtiyacim karsilayamamasi, yeni
bir olgu olarak, ozel deniz giivenlik sirketlerini deniz haydutlugu ile miicadelede
one cikarmustir. Bu bilgiler 15181inda, deniz haydutluguna kars1 gemilerin Ozel
deniz giivenlik sirketi kullanma nedenlerinin saptanmas1 ve Tiirk
gemiadamlarinin bu konuya bakis agisinin tespit edilmesi amaciyla, tanimlayici
ve kismen de Kkesifsel nitelikli bir arastirma gerceklestirilmistir. Deniz
haydutlugu ve ozel deniz giivenlik sirketleri konusunda yapilan literattr
taramasi ve icerik analizi sonucunda, 6zel deniz giivenlik sirketi kullanimindaki
faktorler tespit edilmis ve bunlara bagh hipotezler gelistirilmistir. Olusturulan
hipotezler dogrultusunda veri toplama araci (anket) gelistirilmis ve saha
arastirmasiyla ilgili hipotezlerin testlerinde kullamlacak verilere ulasilmistir.
Turk gemiadamlarmma ait bu veriler, t-testi ve Kki-kare testi gibi c¢esitli
istatistiksel yontemlerle analiz edilmistir. Son olarak, 6zel deniz guvenlik
sirketlerinin deniz haydutluguna karsi etkililigi, yasalara uygunlugu, silahl 6zel
gemi guvenlik personeli tarafindan gii¢c kullanimi, gemiadamlariin bu personel
ile yasadig1 tecriibeler ve Tiirk gemiadamlarimin 6zel deniz giivenlik sirketi

algis1 tartisilmstir.



Anahtar Kelimeler: Ozel deniz giivenlik sirketleri, deniz haydutlugu, deniz

giivenligi, gemiadam



ABSTRACT
Master’s Thesis
A Study on the Use of Private Maritime Security Company Services on Board
Against Piracy: Turkish Seafarers Perception
Taha Talip TURKISTANLI

Dokuz Eylul University
Graduate School of Social Sciences
Department of Marine Transportation Engineering

Maritime Safety, Security and Environmental Management Program

In recent years maritime piracy, as an asymmetric threat, has caught the
whole maritime industry off guard and shifted the maritime security perception
dramatically. As anti-piracy measures failed to meet the maritime industry’s
desired security requirements, private maritime security companies has risen as
a new phenomenon against the battle of maritime piracy. Taking into
consideration the above mentioned developments, a descriptive and partially
exploratory research has been conducted with the purpose of defining the
reasons of why the private maritime security companies are preferred in the
war against maritime piracy and what are the perceptions of Turkish seafarers
on this case. Main factors are identified regarding the use of private maritime
security companies and hypotheses are developed in accordance with these
findings within the light of literature review and content analysis on maritime
piracy and private maritime security companies. A data collection instrument
(questionnaire) is constructed and the required research data is gathered by
conducting a field research, in line with the developed hypotheses. Data
gathered from the Turkish seafarers are analyzed by various statistical methods
such as t-test and chi-square test. Lastly, the private maritime security
companies’ effectiveness against maritime piracy, their legal basis, use of force
by privately contracted armed security personnel, seafarer’s experiences with
this personnel and Turkish seafarers’ perception regarding this matter are

discussed in this research.
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GIRIS

Giderek Onemi artan ve daha kompleks yapilar iceren tedarik zincirleri,
kaynaklarin tam zamaninda erisimi iizerinden planlanmaktadir. Dolayisiyla ulastirma
sistemlerinde olusabilecek aksamalarin, tedarik zincirlerini ve Kkiresel ticareti
etkileyecegi kabul edilmis bir gercektir. Kaynaklar1 uzun mesafelere ulagtirma s6z
konusu oldugunda ise, deniz ulastirmasi 6nemli bir unsur olarak gorilmektedir. Bu
acidan bakildiginda, bircok sistemin hammadde ve kaynak girisinde deniz
ulastirmasinin kilit rolii oldugu gorilmektedir.

Deniz ulastirmasi kapsaminda, seyir emniyeti, yuklerin elleclenmesi ve liman
kapasitesi gibi konularda teknolojinin gelismesiyle birlikte verimlilik de artmustir.
Ancak bu gelismelere ragmen insan davranislari deniz ulastirmasini tehdit eden
unsurlardan biri olarak kalmaktadir. Gerek sahsi ¢ikarlar gerekse siyasi amaclar
dogrultusunda gergeklestirilen yasadisi faaliyetler deniz ulastirmasinda aksamalara
neden olmaktadir. Giiniimiizde deniz ulagtirmasina kars1 gerceklestirilen bu tehditler
deniz giivenligini ve dolayisiyla kiiresel ticareti zedelemektedir. Bu nedenle deniz
giivenligi deniz ulastirmasinin tiim unsurlarinda saglanmasi biiyiik 6nem arz eden bir
konu basligidir.

Deniz giivenligi basit bir yapidan ziyade, bir ¢ok unsurun bir araya gelmesi
ile olusan kompleks bir yapidir. Bu agidan uluslararasi alanda deniz giivenliginin
saglanmasi birden fazla faktére bagli bulunmaktadir. Yasanan saldirilar ve tehditler
ile birlikte sekillenen gilivenlik algisinin, deniz alanlarinda yasanan biiylik felaketler
sonrasi degistigi gozlemlenmistir. Gergeklestirilen terér olaylari, kagakeilik, deniz
haydutlugu gibi faaliyetler deniz giivenligi algisim1 gelistirerek yeni Onlemlerin
ortaya ¢ikmasina neden olmustur.

Son yillarda denizlerdeki giivenlik algisini sekillendiren tehditlerin basinda
“deniz haydutlugu” (piracy) gelmektedir. Aslinda yeni bir olgu olmayan deniz
haydutlugu, siyasi iktidarin zayifladig ve karigikliklarin arttigi bolgelerde gortilmeye
baslanmustir. Ozellikle uzun siiredir ¢okmiis bir devlet olarak goriilen Somali’de
yasanan karnisikliklarin, deniz alanlarina deniz haydutlugu seklinde yansimasi,
kiresel anlamda en fazla dikkat ceken olaylardan biri olmustur. Gemilere karsi
gergeklestirilen silahli soygun olaylart ve gemi kagirmalari, tarihinde belirli

donemlerinde goérulse de Somalili deniz haydutlarinin faaliyet sekilleri ve saldiri



sikliklari, denizcilik sektoriini ciddi tehlike altinda birakmistir. Kagirilan gemi ve
rehin tutulan gemiadami sayisinin hizli sekilde artmasi, denizcilik sektorind
hazirliksiz yakalamistir. Uzun siire rehin tutulan gemiler, yiikler, gemi personeli,
yaralanmalar ve oliimler g6z oniinde bulunduruldugunda, bu durum ulagtirmanin,
insan giivenliginin ve sistemlerin devamliligina zarar verir hale gelmistir. TUm
sistemlerde bulunan devamlilik arzusunun, deniz haydutlugu sonucu tehlikeye
girmesiyle birlikte givenlik ihtiyact artmistir. Bu duruma cevap olarak; deniz
haydutlugunun goriildiigii bolgelerin “Yiksek Riskli Alan” (High Risk Area) ilan
edilmesi, uluslararasi gegis koridoru olusturulmasi, bolgede askeri operasyonlarin
baslatilmasi, gemilerin gegisleri sirasinda giivenlik Onlemlerini arttirmalar1 ve
raporlama sistemlerinin olusturulmasi gibi ¢esitli giivenlik 6nlemleri ortaya ¢ikmustir.
Ancak deniz haydutlugu olaylarinin gergeklestigi deniz alanlarinin biyiikligi
sonucu, alinan dnlemler istenen giivenlik seviyesini saglamakta yeterli olmamuistir.
Deniz haydutlugu taktikleri ve olaylari ise alinan 6nlemlere cevap olarak gelismis ve
sekil degistirmistir. Bu durum denizcilik sektoriiniin ihtiyag duydugu giivenligi, “6zel
deniz giivenlik sirketleri” ile karsilamasi sonucunu dogurmustur.

Ozel deniz giivenlik sirketlerinin hizli yiikselisine baslica neden olarak
Somali bazli deniz haydutlugu eylemleri gosterilmektedir. Buna ragmen 6zel deniz
giivenligi olgusu bircok tarihsel gelisim siireciyle de yakindan baglantilidir. Soguk
savasin sona ermesi ile olusan 6zel giivenlik arzi, Irak ve Afganistan savaslarinda
0zel gilivenligin aktif olarak kullanilmasi ve kiiresellesmenin uzantisi olarak neo-
liberal akimla birlikte 6zellestirme ve dis kaynak kullaniminin artmasi, 6zel deniz
giivenlik sirketlerinin yiikselisine taban hazirlamistir. Baglangicta 6zel gemilerle,
ticari gemilere refakat edilmesi olarak baglayan 6zel deniz giivenligi hizmetleri,
miisteri odakli ve savunma bazli yapilari, kendini diizenleme politikalar1 ve glcli bir
pazarlama stratejisiyle deniz haydutlugu ile miicadele konusunda 6nemli bir aktor
haline gelmistir. Ozel deniz giivenliginin maliyeti, deniz haydutlugunun neden
oldugu, fidye, sigorta, hiz artis1 ve rota degisikliginden kaynaklanan ek maliyetlere
kars1 bir sigorta olarak goriilmeye baglanmistir.

Bu bilgiler 1s181nda, ¢alismanin birinci boliimiinde deniz ulastirmasi ve deniz
giivenligi iligkisi incelenmistir. Deniz giivenligi (maritime security) deniz unsurlarina

insanlar tarafindan kasith yapilmis hareketler sonucu ortaya ¢ikan tehlikelerden uzak



olma seklinde tanimlanmistir. Deniz giivenligini etkileyen tehditler, bu tehditlerin
yapist ve deniz guvenligi ile ilgili s6zlesme bilgiler verilmistir. Calismanin ikinci
boliimiinde, deniz haydutlugu konusu ele alinarak, detayli bir literatlir taramasi
gergeklestirilmis ve bu kapsamda deniz haydutlugunun tanimi, giincel goriiniimii ve
gerceklestigi bolgeler irdelenmistir. Deniz haydutlugunun kiiresel ekonomi ve insan
giivenligi iizerindeki etkisi ortaya konarak, sistemler ve insanlar iizerinde yarattigi
zararlar tartisilmistir. Genel olarak deniz haydutluguna karsi alinan operasyonel
onlemler tanimlanarak, bu 6nlemlerin genel yapisi arastirilmistir. Hukuksal anlamda
alinan onlemler, deniz haydutlugunun nedenleri ve deniz haydutlarin yargilanmasi
konular1 aragtirma kapsamina dahil edilmemistir.

Calismanin ii¢lincii boliimiinde ise, deniz haydutluguna karsi 6énlem olarak
ortaya c¢ikan Ozel deniz giivenlik sirketleri ve bu sirketler tarafindan gemilere
konuslandirilan “silahl1 6zel gemi giivenlik personeli” konusu {izerinde durulmustur.
Ozel deniz giivenlik sirketleri ve silahli 6zel gemi giivenlik personeli olgusu iizerine
yapilan kapsamli literatiir taramasi ve icerik analizi ile bu konu hakkindaki endiseler
ve siklikla iizerinde durulan ana basliklar tespit edilmistir. Ozel deniz giivenliginin
tarihsel gelisim siireci, tanimi, yasal dayanaklar1 ve diger giivenlik onlemlerinden
farkliliklar1 bu kapsamda incelenmistir. Buna ek olarak 6zel deniz giivenligi olgusu,
gemi sahipleri ve devletler agisindan degerlendirilerek, bu sirketlerin tercih edilme
nedenleri ortaya konulmustur.

Calismanin dordiincii boliimiinde, silahli 6zel gemi giivenlik personeli ile
ayni alanlarda gdrev yapan ve en ¢ok iletisimde olan gemiadamlarinin, bu konuya
bakis acist incelenmistir. Silahli 6zel gemi giivenlik personelleriyle ile calisan ve
calismayan Turk gemiadamlarinin algilar1 arasindaki farkliliklar ve yasanan
tecriibeler arastirilmistir. Ugiincii boliim kapsaminda tespit edilen bilgiler 1518inda
olusturulan hipotezler, t-testi ve ki-kare analizleri ile test edilerek, arastirmanin

bulgular ve kisitlart siralanmugtir.



BIiRINCi BOLUM
DENiZ GUVENLIGINE KARSI TEHDIiTLER

1.1. DENiZ ULASTIRMASI VE DENiZ GUVENLIGI iLiSKiSi

Deniz tasimaciligi hizmetleri ve deniz ulastirmasi talepleri, diinya ticaretinde
ve kiresel blylmede ihtiyag duyulan bir olgu olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
Limanlar, suyollar1 ve gemilerden olusan deniz ulastirmasi ve tasimaciligl tonaj
bakimindan biiylik {irtinleri 06lgek ekonomisinden yararlanarak tasimakta ve
uluslararasi ticarette biyik onem arz etmektedir (Helmick, 2007: 15; Ozer, 2010:
22). Kiiresellesen ve uluslararasi ticaretin artmaya devam ettigi bir dinyada, ticaretin
hacmen % 80’inin verimli ve etkin maliyetli deniz tagimaciligi ile siirdiiriilmesi ve
sektoriin yillik olarak ortalama % 3,5’lik blylme oranina sahip olmasi bu 6nemi
kanitlar niteliktedir (UNCTAD, 2014: 6; UNCTAD 2015: 10). Bu konudaki veriler
incelendiginde, kuresel ticarette deniz tasimaciligi ile sadece 2014 yilinda taginan ve
bircok sektorde ham madde girisi olarak nitelendirilebilecek yUklerin toplaminin

9,84 milyar ton seviyesine ulastigi1 goriilmektedir (UNCTAD, 2015).
Sekil 1: Diinya Deniz Ticareti — Milyon Ton Olgegi
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Kaynak: UNCTAD, 2015, s.6

Sekil 1’de deniz ulastirmasinin 1990 yilindan itibaren her yiik igin gelisimi

gosterilmistir. Deniz yoluyla tasinan ve toplamda 10 milyar tonu bulan deniz



ulagtirmasi ticaret hacmi, toplam kiresel ticaretin neredeyse beste dordiine denk
gelmektedir (UNCTAD, 2015: 10). Tasinan bu yikler, gelismis ya da gelismekte
olan, ithalat, ihracat ve ¢esitli ticari faaliyetlerde bulunan her devlet icin deniz
tasimaciligimi 6nemli bir faktor haline getirmektedir. Bu agidan yola ¢ikilarak
bakildiginda, deniz ulastirmasimin birgok sektorin ve alanin tedarik zincirinde
vazgecilemez bir rolu oldugu gortilmektedir. 2014 ve 2015 yillarinda deniz
ulastirmasiin ve ticaretinin kolayligimi arttiracak ve diizenleyecek Kutup Kodu
(Polar Code) gibi yasal ¢alismalar ve kuzey rotalarinin kullanilmaya baslanmasi ile
deniz tagimaciligi birgok sektdriin tedarik zincirinde yer edinecek ve Kkuresel
gelismede oOnemli bir rol iistlenmeye devam edecektir (UNCTAD, 2014: 12;
UNCTAD 2015: 11).

Diinya ticareti agisindan bu kadar 6neme sahip bir sistemin giivenliginin ya
da emniyetinin tehlikeye girmesi ise kiresel boyutta biyik ekonomik
olumsuzluklara yol agacaktir. Bu nedenle hem gelismis hem de gelismekte olan
ekonomilerin bel kemiklerinden biri olan deniz ulastirmasinin korunmasi sart hale
gelmistir. Deniz glivenliginin gerekliligi ise sadece kiiresel ekonomide neden olacagi
olumsuzluklardan ibaret degildir. Yasadisi, kayit dist ve kuraldigi balik¢ilik, insan
kagakeiligl, silah ve uyusturucu kagakligi ya da terorist saldirilar gibi eylemlerin
etkileri, denizler Uzerine oldugu kadar kara ortamina da yansimaktadir. Bu etkiler
direkt ya da dolayli olarak toplumun sosyal yapisini, kara ve deniz gevrelerini
olumsuz etkilemekte ve degistirmektedir (Moseley, 2009: 9). Ornegin; bilyiik
tankerlere kars1 gergeklestirilebilecek olan deniz gilivenligi tehditleri sonucu
yasanacak olas1 yiik sizintisi, biiyilik bir kirlilik olusturacak ve deniz gevresine zarar
verecektir. Yasanabilecek bu kaza sonrasi sizintinin gergeklestigi bolgedeki turizm,
balik¢ilik gibi faaliyetler de etkilenecektir. Ote yandan deniz yoluyla gerceklestirilen
silah ve uyusturucu kacak¢iliginin etkileri karaya da yansiyacak ve sosyal yapiya
zarar verecektir. Kacakcilik faaliyetlerinden saglanan kar ise sug¢ Orgutlerinin
faaliyetlerini daha kolay gergeklestirmesine imkan saglayacaktir. Bu nedenlerden
dolay1r deniz giivenligi ile ilgili sorunlarin etkilerinin sadece deniz ulastirmasi
lizerinde olacagimi iddia etmek dogru olmayacaktir. Deniz giivenligi, tlkelerin ig
giivenliklerine, sosyal ve ekonomik yapilarina zarar verebilecek ¢ok boyutlu bir yap1

olarak degerlendirilmelidir.



Bu Olglide yerlesmis, biiyiik hacim ve 6neme sahip bir sistemin tehlikelere
kars1 savunmasiz birakilmasi ise olasi degildir. Her alanda oldugu gibi deniz
ulastirmasinda da sistemi baslica tehlikelere karsi korumak adina alinan inisiyatifler
bulunmaktadir. Gerek devletlerin gerekse devletlerden bagimsiz kuruluslarin ulusal
ve uluslararasi alanlarda, basta gemilere olmak iizere, limanlara ve ii¢lincii sahislara
yiikledigi sorumluluklar burada da gtindeme gelmektedir. Bu amagcla, 1948 yilinda
uluslararasi denizciligin tiim yonlerini kapsayacak kurallar dizisi olusturulmasi ve
sektoriin uluslararasi alanda diizenlenmesi amaciyla Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii
(IMO) kurulmustur (IMO, 2008).

IMO altindaki komitelerden biri olan Deniz Emniyeti Komitesi (Maritime
Security Committee) kuruldugu yillarin baslarinda emniyet ve ¢evre giivenligi ile
ilgili dizenlemeleri 6n planda tutmustur. 11 Eylil 2001’de yasanan terorist
saldirilarla birlikte gemilerin de liman ve benzeri tesislere karsi saldirilarda silah
olarak kullanilabilecegi konusu giindeme gelmistir. Bununla birlikte 200011 yillardan
sonra deniz haydutlugu ve gemilere karsi diizenlenen saldirilarla birlikte deniz
giivenligi konusu IMO’nun ana odaklarindan biri haline gelmistir (Hong ve Ng,
2010: 51; IMO, 2014a). IMO’nun gilinimiizde kullanmakta oldugu “Temiz
Okyanuslarda Emniyetli, Gilivenli ve Verimli Denizcilik” slogani organizasyonun
ozellikle lizerinde durdugu emniyet, gilivenlik ve ¢evre unsurlarini ve bunlarin
onemini vurgulamaktadir. Basta IMO’nun yaptig1 calismalara bakarak, deniz
ulastirmasii tehlikelerden koruma amaciyla olusturulmus dizenlemeler, emniyet,
glivenlik ve gevre ana basliklar altinda incelenebilir.

Emniyet ve glvenlik s6zciklerinin kullanim alanlarina ve kelime anlamlarina
bakildiginda 6zellikle denizcilik sektoriinde belirli bir ayrimin yaygin olarak
benimsendigi goriillir. Her ne kadar bu anlamlar bazen i¢ ige gegmis bir sekilde
karsimiza c¢iksa ve sozciikler birbirinin yerine kullanilsa da denizcilik alaninda
“emniyet” (safety) kelimesi; insan kaynakli hatalardan ya da dogal olaylardan ortaya
cikan tehlikelerden uzak olma, “giivenlik” (security) ise insan kaynakli ve kasith
yapilmis hareketler sonucu ortaya c¢ikan tehlikelerden uzak olma seklinde
kullanilmaktadir (Nas, 2012: 22). Bu baglamda bahsi gegen deniz giivenligi;
limanlarda, gemilerde ve denizlerde insan kaynakli ve kasitl tehlikelerden korunmak

olarak yorumlanabilir.



Buna karsin deniz glvenligi terimi kullanildigi yere gore de farklilik
gostermektedir. Askeri ya da kamusal alanlarda bahsi gegen deniz giivenligi; deniz
alanlarinin baska devlet tehditlerinden, terdrist saldirilardan, uyusturucu ve insan
kagak¢iligindan arindirilmis olmasi anlamini tasir (Klein, 2011: 5). Bu yonden
bakildiginda devletin biitliinliigiinii bozmaya yonelik denizden gelebilecek tehditler
deniz giivenliginin bir pargasini olusturmaktadir. Ticari alanda ise bu terim yukun ve
geminin, iki liman arasinda tigilincii kisilerin miidahalesine ugramadan ya da bir sug
unsuru ile iliskilendirilmeden iletilmesi anlamlarinda kullanilmaktadir (Bateman ve
digerleri, 2008: 4; Klein, 2011: 5).

Deniz giivenliginin kapsadig1 boyutlar literatiirde; deniz alanlarinda hukukun
ve diizenin saglanmasi, insan ve uyusturucu kacakeiliginin, deniz haydutlugunun ve
terériiniin ~ bastirilmasi, deniz  ¢evresinin  korunmasi, bdlgesel durumsal
farkindaliklarin gelistirilmesi ve bilgi akisinin ve paylasiminin saglanmasi seklinde
siralanmigtir (Bateman, 2005: 13). Biitiin bu bakis agilarina benzer kapsamli bir
tanim ise; “deniz alanlarinin, teknelerinin ve deniz ulastirmast bilesenlerinin,
haydutluk, terorizm, kacak¢ilik, yasadisi balik¢ilik ve kirlilikten korunmasi ve
béoylece, ekonominin, liman ve diger alt yapi tesislerinin, ¢evrenin tehlikelerden
uzakta olmast durumudur.” seklinde yapilmistir (Klein, 2011: 7). Carafano ve
Kochems’e (2005) gore ise deniz giivenligi basit olmaktan daha ¢ok, intermodal
tasimaciligi, uluslararasi tedarik zincirlerini, karadaki tesisleri, yolculari, hizmetleri
ve fiziksel bir alan1 kapsayan karmasik stratejik bir sorun olarak goérilmektedir
(Carafano ve Kochems, 2005: 4).

Degismekte olan teknolojik ve ekonomik gelismelerle birlikte deniz giivenligi
de sekillenmektedir. Ornegin daha genis deniz alanlarinin, deniz dibi kaynaklarinin
kullanilmasina imkan taniyan teknolojik gelismeler ile devletlerin korumasi gereken
ekonomik ve gevresel ¢ikarlar1 da artmakta ve deniz giivenligi daha da 6nemli bir
hale gelmektedir (Klein, 2011: 4). Bu durumla birlikte deniz giivenliginin tanimi da
genisletilmelidir. Kaynaklara, sistemlere ait bilgilerin korunmasi ve saklanmasi,
otomasyon ya da elektronik cihazlara kars1 gerceklestirilebilecek miidahalelerinde
g0z Oniinde bulundurulmasi ile deniz giivenligi daha da genis alanlar1 kapsayacaktir.
Bu anlamda deniz giivenligi anlik bir olgudan ¢ok siirekli degisen dinamik yapiya

sahip bir kavram halini almstir.



1.2. DENiZ GUVENLIGINI ETKILEYEN TEHDITLER

Deniz giivenligine karsi tehditler, teror ve deniz haydutlugu konular ile
uluslararasi alanda biiyiik dikkat cekse de sadece terdr ve haydutluk gibi eylemlerle
simnirl1 kalmamaktadir. Kara bazinda gergeklesen yasadisi faaliyetlerin, yasadisi
orgltlere malzeme ve ekonomik destek saglamak gibi durumlarin, bir ya da birden
fazla basamagi deniz yoluyla gerceklesmektedir. Bunlarin basinda gemilerin
kacirilmasi, alikonmasi ve baska amaglar dogrultusunda kullanilmasi, uyusturucu
kacakeiligi, insan kacakgiligi ve ticareti, yasadisi, kayit dis1 ve kuraldisi balikgilik
faaliyetleri gelmektedir (Moseley, 2009: 9). Bu tehditler ticari ve ekonomik tehditleri
olustururken, askeri alanda gorilen tehditler de iilke karasularina iceriden ya da
disaridan gelebilecek saldirilardir. Biitiin bu tehditler deniz giivenligi etrafinda
birleserek, sadece deniz giivenligini degil ayn1 zamanda deniz gevresini, ekonomik
gelismeleri, milli giivenligi ve insan giivenligini de tehdit eden bir matris (bkz: Sekil
2) olusturmaktadir (Bueger, 2015: 164).

Sekil 2: Deniz Giivenligi Matrisi

DENIiZ CEVRESI EKONOMIK GELISME
Iklim YKK Kirlilik Kacakgilik
Degisimi Balikcilik
DENIiZ Deniz

Teror Eylemleri GUVENLIGI Haydutlugu

Devletlerarasi

Silahlarin Yayllmasi
anlasmazliklar

Insan Kacakeiligi
MiLLi GUVENLIK INSAN GUVENLIGI
Kaynak: Bueger, 2015, s. 161

Sekil 2’de goriildiigl iizere deniz giivenligi sadece ulastirma giivenliginin
degil birgok faktortin dahil oldugu ¢ok boyutlu bir yapidir. Deniz giivenligini tehdit
eden unsurlar, Yasadisi, Kuraldisi, Kayitdisi (YKK) balikeilik, kagakeilik, silahlarin

yayillmasi, insan kacak¢iligi, deniz haydutlugu ve deniz terdérizmi gibi, deniz



cevresini, iilkelerin milli giivenligini, insan giivenligini ve ekonomik yapilar1 da
tehdit etmektedir. Bltun matrisin ortasinda ise deniz giivenligi bulunmaktadir. Deniz
giivenliginin saglanmasi bahsedilen diger unsurlarin da giivence altinda olmasi
anlamina gelmemekle birlikte, etkili deniz glivenligi bu matristeki bilesenlerin deniz
ayagindan gelebilecek tehlikelere karsi korunmasi anlamina gelecektir (Bueger,
2015: 160). Teknolojinin ve sosyo-ekonomik yapimin gelismesi ile birlikte bu
tehditlerin daha fazla gundeme gelmeye ve yasanmaya baslanmasi ya da daha az
siklikta goriilmesi olasidir. Ancak Bateman’in (2005) ¢alismasinda belirttigi gibi
deniz giivenligini slrekli tehdit eden unsurlar, deniz giivenligi farkindaliginin
eksikligi, bolgesel ¢abalarin ve igbirliklerinin zayiflig1 olacaktir (Bateman, 2005: 3-
4).

1.2.1. Deniz Terdrizmi

Literatiirde terér kavraminin birgok tanimi bulunmakta ve bu tanimlarin
cogunun ortak bir noktaya sahip oldugu géze ¢arpmaktadir. Yapilmig cogu tanimda
politik, siyasi ya da dinsel amaglara ulasmak adina, yasadis1 siddet olaylari
gerceklestirme ve ortak korku yayma kavramlar1 6n plana ¢ikmaktadir (Laqueur,
1987; Euban ve Weinberg, 2006; Gerwehr ve Hubbard, 2006). Asya-Pasifikte
Giivenlik Isbirligi Konseyi (Council for Security Cooperation in the Asia Pacific)
tarafindan yapilan tanima gore ise deniz terdrizmi “gemi, sabit platform, limanlara
ya da bunlar Gzerinde bulunan yolcu, personel ya da tesislere karsi gerceklestirilen
teror faaliyetleri” seklinde ifade edilmistir (Prakash, 2002: 10). Bu tanim deniz
terérizmini tanimlamakla beraber terdr faaliyetlerinin ne oldugu konusunda bir bilgi
vermemektedir. Literaturdeki ifadelerin yorumlanmasi sonucu deniz terérizmi ile
ilgili tanim; “Deniz ulastirmast bilesenlerini hedef alan, politik ya da siyasi amaglart
dogrultusunda, kitleler iizerinde korku ve baski olusturmayr amaglayan gsiddet
icerikli saldirilar.” seklinde olacaktir.

Amaglar1 dogrultusunda korku salmak ve Kkitleleri etkilemek iizere
gerceklestirilen bu olaylarin yerini, zamanin1 ve boyutlarini kestirmek ise oldukca
guctur (Gerwehr ve Hubbard, 2006: 88). Deniz terérizmi s6z konusu oldugunda ise,

deniz alanlarinin biiyiikliigii nedeniyle bu durum daha ciddi boyutlara ulagmaktadir.



Devletlerce aninda ulasilmasi miimkiin olmayan deniz alanlarinda, gemilere karsi
terorist eylemler gergeklestirmek olduk¢a miimkiindiir.

Terdrist saldirilar herhangi bir biiyiikliikte ve degisik sekillerde yasanabilir.
Saldirilar, limanda yiik islemlerini ger¢eklestiren gemilere karsi olabilecegi gibi seyir
halinde ya da demir bolgesinde beklemekte olan gemilere karsi da
gerceklestirilebilir.  Ancak genel olarak ter6r olaylarinda iki tir saldirn tipi
gbzlemlenmektedir. Bunlar gemi bordasina baska bir arag ile c¢arparak
gergeklestirilen intihar saldiris1 ve gemiye ¢ikma ve kagirma ile gergeklesen diger tip
saldirilardir (Luft ve Korin, 2004: 68). Ilk tip saldirrya karsi gemilerin bir énlem
gelistirmesi oldukg¢a zordur. Asimetrik bir tehlike olarak ne zaman gergeklesecegi
tespit edilemeyen bu durum ile ilgili gemiler tarafindan manevra proseddrleri gibi
onlemler olusturulmustur. Ancak bu tehdide gemilerin anlik cevap vermeleri pek
miimkiin olmamaktadir. Gemiye ¢ikma, kacirma seklinde gerceklesen saldirilara
kars1 ise gemiler, guvenlik guclerinin deniz alanlarinin her yerinde faal
olamayacagini géz oniinde bulundurarak, kendi 6nlemlerini gelistirmislerdir.

Deniz terorizmi ve deniz haydutlugu ¢ogunlukla ortiisen 6zellikleri ve siddet
iceren dogalar1 sebebiyle i¢ ige gegmis ve bazen birbirleriyle karistirilan kavramlar
olarak gortlmektedir (Nelson, 2012: 15). Sonugta gemi sahipleri ve miirettebati
gemiye yapilan saldirinin siniflandirilmasindan daha ¢ok karsilagilan tehditin bertaraf
edilmesini 6nemsemektedir. Ancak otoriteler tarafinca uygun tehditlere uygun
onlemler alinmasi s6z konusu oldugunda, kavramlarin smirlarinin belirlenmesi
sarttir. Bir devlet tarafindan algilanan tehdidin bagka devletlerce farkli
algilanabilmesi s6z konusu olsa da, hedefler, metotlar ve 6zellikle kisisel kazang
acisindan degerlendirme yapildiginda, deniz haydutlugunu ve deniz terdérizmini
birbirinden ayirmak miimkiin olmaktadir. Politik ya da ekonomik kazang
hedeflenmesi ve karakteristik 6zelliklerinin net bigimde belirlenmesi bu ayrimin

yapilmasi1 konusunda 6nem arz etmektedir.
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Tablo 1’den goriilebilecegi Uzere, deniz terdrizminin gerceklestigi alanlar
basta gemiler olmak {izere, limanlar ve dar suyollar1 gibi ¢esitli alanlar1 icermektedir.
Teror olaylar1 hedefler ve amacglar dogrultusunda sekillenip farkli taktiklerle
gergeklesir. Kullanilan silahlar taktiklere gore degisiklik gosterse de farkinda
olunmasi gereken bir durum, gemilerin de liman ya da benzeri tesisler iizerinde silah
olarak kullanilabilecegidir. 11 Eyliil 2001 saldirisinin biiyiikliigii uluslararasi alanda
bu korkuyu daha da arttirmistir. Deniz terdriiniin gergeklesebilecegi yer ve sekil
ihtimallerinin ~ fazlalig1  diisiliniildiiglinde, deniz  ulastirmasinda  giivenlik
farkindaliginin ve bilgi paylasimin arttirilmasi sart olmustur. Gergeklesen bu olaylar
deniz ter6rizmi konusunda deniz giivenliginde yeni bir ufuk agmistir. Denize kurulan
bariyerler, liman giivenlik sistemleri, gece goriis ve takip sistemlerinde hizli artislar

gbzlemlenmistir (Band, 2002: 27).

Tablo 1: Deniz Terdrizmi ve Deniz Haydutlugu Ozellikleri

Deniz Terdrizmi Deniz Haydutlugu

¢ Biiyiik sayida insan zayiati

e Ticari faaliyetlerin engellenmesi

Amag eLiman ya da deniz ulastirma araglarina
zarar verilmesi

e Cevreye zarar verilmesi

e Askeri gemiler

e Fidye talepleri

e Gemi malzemelerinin ¢alinmasi
e Personelin esyalarinin ¢calinmasi
o Kisisel kazanglar

e Ticari yik gemileri e Ticari yik gemileri
Hedefler | oYolcu gemileri e Ozel tekneler
e Sabit platformlar e Yatlar
eLimanlar
e Bomba yiiklii tekne ile intihar saldirisi ¢ Agir silahlar kullanilarak gemilerin
e Maynlar tehdit edilmesi
Taktikler | ® Kitle imha silahlarinin kullanilmas1 ¢ Gemilere ¢ikilmasi ve gemilerin
o Uzak mesafeli silahlarin kullanilmasi kagirilmasi
e Gemi personelinin ve yik{nin rehin e Gemi personelinin ve ylkunin rehin
almmmasi alimmasi

Kaynak: Parfomak ve Frittelli, 2007, s. 7
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1.2.1.1. Teknolojinin Deniz Terdrizmine Etkisi

Gelisen teknoloji ile birlikte deniz ulastirmasinda 6énemli hareketlerden biri
olan kargolarin elleclenmesi daha az zaman alan bir faaliyet haline gelmistir. Bu
gelisim maliyet ve zaman agisindan deniz ulagtirmasini gelistirmis ve bir adim daha
ileriye tasimistir. Bununla birlikte intermodal kuresel tasimacilik aglart olusmus ve
“tam zamaninda” (just in time) konsepti gibi yeni isletme stratejileri gelistirilmistir
(Lai ve Cheng, 2009). Yiikiin hizli, tam zamaninda ve etkin sekilde tasinmasinin
biiylik 6nem arz ettigi bu tiir sistemlerde terdrist bir saldir1 girisimi ya da sonucu
ulagtirmanin kesintiye ugramasi biiyiik zararlara yol agacaktir.

Teknolojik yenilikler ayn1 zamanda yikic1 gucl daha fazla olan silahlar1 da
beraberinde getirmistir (Szyliowicz, 2014: 4). Terorist faaliyetlerde 6zellikle korku
salan faktor Kitle Imha Silahlarmnin (KiS) kullanilmasi olmustur. Bu tiir silahlar
sadece gemilere ya da liman tesislerine kars1 degil daha sonraki bir eylemde kara
tizerinde kullanilmak iizere deniz yoluyla da tasinmaktadir (Moseley, 2009: 22).
Teroristlerin eline gegmis gemideki Kitle imha silahlarinin saptanmasiin kolay bir
yontemi olmadig igin gemiler birer terér aleti olarak kullanilarak, hem silahlarin
aktariminda hem de gergeklestirilecek saldirilarda patlama merkezi olarak
kullanilabilmektedir. Teroristler deniz ulastirmasi  sisteminin  acgiklarindan
yararlanarak; 6rnegin sehrin igindeki bir limami hedef alarak gemileri bir saldir
platformu olarak kullanabilirler. Ozellikle tedarik zinciri {izerindeki zayif ve
savunmasiz alanlar1 bularak bu alanlarda olusan giivenlik agiklarindan
faydalanabilirler (Allen 2008: 172; Udum, 2014: 229).

Teknoloji ile gelisen sistemlerde olusan aciklardan faydalanmanin bir bagka
cesidi ise kendini “siber ter0rizm” adiyla gostermistir. Bu yeni tehdit denizcilik
endustrisinin, diger birgok sistem gibi, bilgi akisinda teknoloji iizerine artan
bagimliligindan faydalanmaktadir (Dougall, 2014; Stelter, 2015) Deniz
ulastirmasindaki ¢esitli faaliyetlerin etkinligi, bilgilerin aktarilmasi ve elektronik
verilerin dogrulugu buyuk o6lcide bagli oldugu igin, verilere olasi bir miidahale
durumu buyuk felaketlerle sonuglanabilir. Ginlimizde limanlar; citler, gozetleme
sistemleri, otomatik personel tanimlama sistemleri, YUk g0zetleme sistemleri ve
deniz devriyeleri gibi siki fiziksel 6nlemler ile korunuyor olsa da bu sistemlerinin

cogunun elektronik bir alt yapiya sahip oldugu gbézden kagmaktadir (Stelter, 2015).
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Deniz siber ter6rizmi gundeminde ise limanlardaki bu guvenlik yapilarina ya da
limandaki emniyet ile ilgili prosediirlere ve yapilara saldirilar bulunmaktadir. Ayrica
ekonomik ve finansal bilgiler, gemilerin varis ¢ikis ¢izelgeleri, seyir bilgileri, yiik
durumlar1 ve miktarlar1 gibi bilgiler de bu tehdit sonucu risk altinda kalmaktadir.
Gemi bazinda diisiiniildiiglinde ise otomatik tanimlama sistemleri, otopilot sistemleri,
GPS verileri ve haberlesme istasyonlarindaki bilgiler virs ve benzeri zararl
yazilimlarla deforme edilebilir.

Yukaridaki 6rnekler 1s181inda, siber terdr saldirilari bir¢ok sekilde ve alanda
gerceklesebilir. Fiziksel saldirilarin onilinii agabilecegi gibi ayni zamanda direkt
olarak elektronik ortamdaki verilere karsi yapilan miidahaleler ile aksamalara,
gecikmelere ve kazalara yol agabilir. Elbette bu sistemlerde kullanilan ¢ogu yazilim
kendi icerisinde glvenlik 6nlemlerini barindirmakta ve bu tip saldirilardan giivende
olacak sekilde hazirlanmaktadir. Ancak kotii amagli yazilimlarin bu giivenlik
onlemlerinden daha gabuk sekilde gelismesi ya da giincellenmemis sistemlerdeki

aciklar her zaman goriilecektir (Szyliowicz, 2014: 5).
1.2.1.2. Deniz Terérizmi Ornekleri

Deniz terdrizmi konusunda IMO, uluslararasi orgiitler ve devletlerce giivenlik
aciklar1 aranmaya baslanmasi ve saldirilarin engellenmeye calisilmasi yasanan her
teror olay1 sonucu giivenlik farkindalifinin ve algisinin gelismesi ve degismesi S0z
konusudur. Bu agidan deniz terérizmi konusunda giivenlik algisinin degismesine ve
guvenlikle ilgili tedbirlerin sorgulanmasina yol agan baslica olaylara deginilmesi
gerekmektedir. Elbette bu olaylardan en carpic1 degisiklige yol acanin 11 Eyliil
terorist saldirist oldugu bilinmektedir. Deniz ter6rizmi olarak nitelendirilemeyecek
bir eylem olsa da yasanan felaketin biiyiikligii glivenlik farkindaligini kokten
etkilemis ve benzeri saldirilarin her alanda olabilecegini géstermistir.

1960 ve 1977 yillar1 arasinda Amerika sularinda, zamanin Amerika-Kiba
anlagmazligindan dogan, Castro karsit1 Kiibali siirgiin gruplar tarafindan 25’e yakin
saldirt gergeklesmistir. Kiiba limanlar1 ve Karayip’lerde seyreden Sovyet gemilerine
kars1 politik ve siyasal amagh saldirilar gerceklestirilmistir (Joubert, 2013: 120). Bu

saldirilar, deniz giivenliginin, siyasi nedenler dolayisiyla tehlikeye girdigi ancak
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savastan farkli olarak, devletin askeri personelleri yerine, milis gruplari tarafindan
zayiflatmaya yonelik teror olaylar1 olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Bir bagka 6rnek ise, 20.900 gros tonluk Portekiz filosunun zamaninda en
biylk yolcu gemilerinden biri olan Santa Maria’nin 23 Ocak 1961 tarihinde
Henrique Galvao liderligindeki grup tarafindan fagist diizene dikkat c¢ekmek
amaciyla kagirilmasidir. Geminin Kagirilmasi sirasinda tizerinde 600 yolcu ve 300
personel bulunmaktadir. Gemi ve izerindekiler, 11 giin rehin tutulduktan sonra terér
grubunun Brezilya donanmasina teslim olmasi ile kurtarilmistir. Bu olay modern
zamanlarin ilk gemi kagirma olay1 olarak da bilinmektedir. Dogas1 geregiyle, politik
bir mesaja yonelik olmasi ve siirgiin Henrique Galvao liderliginde gerceklesmis
olmasindan dolay1 terorist olay olarak tanimlanmaktadir (Dubner, 1980: 146-149;
Greenberg ve digerleri, 2006: 20; Joubert, 2013: 118; Karamete, 2010: 10; Menefee,
1987).

Irlanda Cumhuriyet Ordusu (Irish Republican Army) tarafindan kullanilmak
tizere Alman silah kagak¢isi Gunther Leinhauser’e ait Claudia isimli gemi 1973
yilinda iizerinde Sovyet yapimi ¢esitli silahlar ile irlanda donanmasi tarafindan
yakalanmistir (Wilkinson’dan aktaran Greenberg, 2006: 20). Bu 6rnek gemilerin
direkt olmadan dolayli bir sekilde karada ya da baska bolgelerde gergeklesebilecek
teror eylemlerini desteklemekte nasil kullanilabilecegini géstermistir.

7 Ekim 1985 tarihinde, Italyan yolcu gemisi Achille Lauro, dort Filistin
Kurtulus Cephesi iiyesi tarafindan Israil’de rehin tutulan 50 Filistinlinin serbest
birakilmas1 amaciyla kacirilmustir. iki giin siiren pazarliklar ve bir kisinin dliimiiyle
sonuclanan olayda, geminin 6nce bombalama igin kullanilacagimi diisiiniilmiistiir.
Ancak bu iddialar daha sonra reddedilmistir. Esas planin gemiyi Asdhoh limanina
yanastirdiktan sonra Israil askerlerine saldirmak oldugu ve olayin gerceklesmesinden
11 ay once planlanmaya baglandig1 ortaya ¢ikmistir (Greenberg ve digerleri, 2006:
20; Mazaheri, 2008: 6). Bu olay gemilerin limanlara ya da karada benzer yerlerde
terorist eylemler i¢in iis olarak kullanilabilecegine bir 6rnek teskil etmistir.

16 Ocak 1996 tarihinde, Avrasya Feribotu, Karadeniz Trabzon limanindan
kalkarken Cecen militanlar tarafindan Gzerinde bulunan 177 yolcu ve 55 personel ile
kagirilmis ve 4 gln boyunca esir tutulmustur. Militanlar Cecenistan’in Kotl

durumuna ilgi ¢ekmek icin yolcular1 6ldiirme ve gemiyi patlatma gibi tehditlerde
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bulunmuslardir. Olay 6liim ve yaralanma olmadan sonuglanmistir (Greenberg ve
digerleri 2006: 20; Koknar, 2005; Kinzer, 1996, Sinai, 2004). Gemilerin ve
Uzerindeki yik/personel ya da yolcularin hayatinin tehdit edilerek ya da zarar
verilerek politik fikirlere dikkat ¢cekme, korku ve baski ortami yaratma bu olayla
orneklenmistir.

Amerika Birlesik Devletleri’ne (ABD) ait askeri gemi olan USS Cole, 12
Ekim 2000 tarihinde yakit ikmali yapmaktayken, El-Kaide tarafindan, etrafina 250
kilograma yakin C4 tipi patlayic1 baglanmis ufak bir tekne ile intihar saldirisi
gerceklestirilmistir. Saldir1 sonucu 17 denizci ve 2 terdrist yasamini yitirmis, 39
denizci ise yaralanmistir. Yasanan teror olayi sonrast ABD basta olmak iizere, deniz
giivenliginin saglanmasi unsuru her yerde tartisilir olmustur (Perl ve O'Rourke,
2001’den aktaran Joubert, 2013: 121). Yasanan bu olay gorevi tamamen giivenlik
olan ve miirettebati gogunlukla askeri personelden olusan gemilerin bile deniz terdrii
tehdidine kars1 savunmasiz kalabileceginin bir gostergesidir.

6 Ekim 2002 tarihinde simdiki ismi ile Maritime Jewel, o zaman bilinen
ismiyle Limburg tankeri, Iran’dan Malezya’ya izerinde 397.000 varil (63,100 m?)
ham petrol yiikii tasimaktayken Aden Limani’nda saldirtya ugramistir. Patlayici
yiiklii bir tekne ile sancak tarafindan darbe alan tanker, yanmaya baslamis ve olay
sonucu denize, tahmini olarak, 90.000 varil ham petrol dokiilmistiir. Olayin
akabinde liman gegici siire kapatilmak zorunda kalinmis ve ortalama 3,8 milyon
dolar zarar meydana gelmistir (BBC, 2006; Freeman ve digerleri, 2010; Khurana,
2007). Bu saldir1 deniz terdrii olaylarinin, deniz ¢evresinde olusturabilecegi kirliligi,
ekonomik boyutta verebilecegi zararlar1 gosterir niteliktedir. Liman ve yiikiin
kaybindan da Gte potansiyel firsat maliyetlerinin ve limanin kapali kaldig1 sirada
etkilenen tedarik zincirleri de diisiintildiiglinde zararin goriildiiglinden daha da fazla
oldugu ortadadir.

Verilen 6rnekleri ¢ogaltmak miimkiin olsa da, baslica drnekler verilerek deniz
teroriiniin degisik sekilleri ve etkileri gosterilmeye c¢alisilmistir. Yasanan olaylar
yukarida verilen deniz giivenligi matrisinde (bkz. Sekil 2) gosterilen ve deniz
giivenliginden etkilenen ¢evreyi gosterir niteliktedir. Deniz terérizmi ¢ok boyutlu bir
yap1 olarak c¢esitli zamanlarda, bicimlerde ve etkilerde gOrilmektedir. Gerek

devletleraras1 gerginlik gerek milis gucleri ya da bagimsiz yapilanmalar tarafindan
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tepki ¢ekmek amaciyla gergeklestirilen saldirilar, uluslararasi camiada buyuk etki
yaratmigtir. Askeri gemilerin bile kolayca hedef oldugu durumlar, sivillerin ve
ulastirmada 6nemli yapilarin zarar gordiigi durumlar deniz gilivenligi algisini
gelistirmis ve yiikseltmistir. Ozellikle sivilastirilmis dogal gaz (LNG), sivilastirilmis
petrol gazi (LPG) ve tanker tipi gemilerin artmasi ile yasanabilecek facialarin
boyutlarinin da yikici etkiye yol acacak olmasi riski oldukga arttirmistir.

Sonug olarak deniz giivenligi konusunda bilgi edinme ve bu bilginin etkin
sekilde taraflarca paylasilmasi, giivenlik ve durumsal farkindalik, c¢evreye
gelebilecek zararlar ve bunlarin 6nlenmesi ya da zamaninda kontrol altina alinmast,
ulusal ve uluslararasi gergevede deniz guvenliginin ve deniz terGrizminin odak

noktas1 olmustur.
1.2.2. Uluslararasi Orgiitlii Suclar ve Kacakcihk

Uluslararas1 organize suglar ve kacake¢ilik yillar igerisinde gelismis ve
yogunlagmis, ancak kokenleri uzun yillar 6ncesine kadar uzanan bir olgu olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Kiiresellesmenin sonuglari olan daha hizli iletisim, seyahat
kolayliklar1 gibi ¢ogu gelisme uluslararast sug orgiitleri tarafindan benimsenmis ve
bu kolayliklar sug¢ aktivitelerinin artmasina ve ¢ogalmasina imkan saglamistir
(UNODC, 2009). Deniz ulastirmasinin kolayligi ve yaygimligi bu alanda da kendini
gostermis ve organize su¢ oOrgltleri deniz ulastirmasini kullanmaya baglamistir.
Ozellikle yoksullugun ve siyasi karisikligin yiiksek, sinirlarin genis ve uzun oldugu
bolgelerde, gerek kamu yetkililerine riisvet vererek gerekse gengleri kendi
organizasyonlarina ¢ekmeye c¢alisarak suc¢ aglar1 olusturmaya baslamislardir
(Moseley, 2009: 13, UNODC, 2014: 5).

Olusturulan smir Gtesi su¢ aglarinda gemiler, yasadisi narkotik maddelerin,
sahte mal ve esyalarin, kara paranin, nadir bulunan yaban hayvanlarinin ve hatta
insanlarin tasinmasinda kullanilmaya baslanmistir (Miklaucic ve digerleri, 2013: 3).
Ozellikle hava ve deniz yoluyla ulasimin kolay oldugu bolgelerde smir ve giimriik
gorevlileri, ¢aligmaya elverisli gencler, gemi personelleri, kolay para pesinde suca
tesvik edilmistir. Bu baglantilar 6zellikle son 30-40 yil igerisinde, ¢esitli uluslarin
kolluk kuvvetlerinin yasadis1 ticareti engellemeye caligmasi ile ortaya c¢ikmuistir.

(Moseley, 2009: 12; UNODC, 2009: 3). Uyusturucu kagakeiligi, kii¢iik ve hafif
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silahlarin taginmasi, yolsuzluk, kara para aklanmasi ve fuhus ya da ucuz is gicu
koleligi igin insanlarin taginmasi direkt olarak deniz ticaretine zarar vermekle
birlikte, yasandigi ulusal smirlardaki ckonomiye de zarar vermektedir. Ana
enstriimanlar olarak gemilerin kullanilmas1 ise bu sorunu uluslararas1 alanda deniz
giivenligi sorunu haline getirmistir.

Sorunun uluslararasi boyuttaki kisminin acik deniz alanlarinda ger¢eklesmesi,
bu suca dahil olanlarin yargilanmasini ve cezalandirilmasini daha karmasik ve zor bir
hale sokmustur. Uluslararas1 yargi konusunda iilkelerin isbirligini kolaylastirmak ve
ulusal diizeyde bu tiir suglara karsi savasilmasina yardimei olmak amaciyla Birlesmis
Milletler Uyusturucu ve Sug¢ Ofisi (United Nations Office on Drugs and Crime,
UNODC) kurulmustur. Bu kapsamda Kkarsilikli adli yargilamalarin ve suglularin
iadeleri ve bu konudaki ¢esitli hiikiimleri resmilestirmek i¢in yeni hukuki yapilar
olusturulmustur. Olusturulan {i¢ protokol, denizde insan, silah ve uyusturucu
kagak¢iliginin 6niine gegmeyi hedeflemistir (UNODC, 2004). Ginimuzde, UNODC
binyesinde bulunan “Deniz Suc¢lari Program:” (Maritime Crime Programme)
herhangi bir sekilde uluslararasi alanlarda su¢ teskil eden kisilerin yargilanmasi
konusunda Onciiliik yapmaktadir.

Uluslararas1 organizasyonlar ve devletlerce aliman onlemler, su¢ orgutlerini
yasadig1 faaliyetlerini ¢esitlendirmeye itmis ve Yasadisi, Kayitdisi ve Kuraldigi
(YKK) balik¢ilik olgusu da giindeme gelmeye baslamistir. Ozellikle gelismekte olan
tilkelere sorun teskil eden bu olgunun, yillik olarak diinya ¢apinda 15 milyar dolar
zarar yarattigi tahmin edilmektedir (Liddick, 2014: 290). YKK balik¢ilik ve
kacakeilik gibi denizlerde gergceklesen organize suglar arasinda baglantilar
bulundugu da ifade edilmistir (Liddick ve Fayatte, 2014). Bu baglantilar, bolgede
balikcilik ile ugrasan gemilerin daha biiylik gemilerden uyusturuculari teslim alip
limanlara sevk etmesi gibi sekillerde de gozlemlenmektedir. Bunlara ek olarak terdr
olaylarmi1 animsatabilecek boyutta olaylar da bu tiir su¢ Orgiitleri tarafindan
gergeklestirilmektedir. Kendi ¢ikarlarini korumak adina, havyar ticareti ile ugrasan
yasadis1 oOrgiitler tarafindan 1990 yilinda Rus kagakgilikla micadele birimi Uyesi 20
kisi oOldiiriilmiistiir. Ayn1 sekilde 1996 yilinda YKK balik¢iliga karsi yapilan
operasyonlarda, kacak havyar ticaretini engellemekle gorevlendirilmis 54 Rus sinir

mubhafiz1 bombalama sonucu hayatin1 kaybetmistir (Zabyelina, 2014: 188). Bu agidan
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bakildiginda uluslararas1 organize suglar, deniz giivenligini tehdit eden unsurlardan

biri olarak gorilmektedir.
1.2.3. Uyusturucu Kacakc¢ilhigi

Narkotik ilaclarin kotiiye kullanilmasi insanlik tarihinde ¢ok eski bir sorun
olarak gorilmektedir (Moseley, 2009: 14). ilk uyusturucu kacakciliklarindan biri
1870 yillarinda Cinli gdg¢menlerin ticaret gemilerini kullanarak ABD’ye afyon
kacirmalarina kadar dayanmaktadir (USCG, 2004: 2). Sonraki yiizyil icerisinde de
uyusturucu kacake¢iligi, hava ve deniz yollarmin biiyiik miktarlarda sevkiyatlar igin
kullanilmaya baglanmasi ile giindeme gelmistir. 1970’lerde ise kokain maddesinin
deniz yoluyla kacirilmast en ¢ok kullanilan metot halini almistir (Gonzalez-Pinto,
2007). Deniz ulastirmasinda kilitli ve miihiirlenmis konteynerlerin kullanilmas1 ise
beraberinde yeni mucadeleleri glindeme getirmistir (Ayyildiz, 2007: 15).

Narkotik ilaglarin ve uyusturucu maddelerin kagirilmasi, teknoloji ve
ulagtirma sistemleri ile birlikte hizla gelisen yontemlerin kagakgilik miktarini
arttirmasi ile uluslararasi alanda giindeme gelmeye baslamistir (UNODC, 2009a: 7,
UNODC, 2015a: 6). Kolluk kuvvetleri ve kacake¢iligi Onlemede kullanilan
tekniklerde bu durumla birlikte gelismek ve evrimlesmek zorunda kalmistir. Zamanla
uyusturucu kacgakeiligi ulusal sinirlar1 asarak uluslararasi boyutlarda bir sorun haline
gelmigtir.

Uyusturucu kagakeiligt ve narkotik ilaglarin yasadisi ticaretinin baglica
nedeninin bu maddelere olan kiiresel talep oldugu tahmin edilmektedir (CICAD,
1996°dan aktaran Moseley, 2009: 14). Biiyiik ¢cogunlugu uluslararasi su¢ érgiitlerinin
elinde olan yasadisi narkotik ilag pazari, hukukun ve yonetimin zayif oldugu
tilkelerde, yozlagmis devlet memurlari, sinir devriyeleri ve glimriik gorevlileri ile
birlikte genis bir pazara yayilir hale gelmektedir (UNODC, 2015a: 3). Her tur
yasadisi eylemlerde oldugu gibi gorevini kétiye kullanan ve kagakg¢iligin 6niinii agan
bu tiir faaliyetlere kars1 prosediirler etkisiz kalmaktadir.

Cogu kaynakta uyusturucu kagakligi, organize sug orgiitleri ve terdr gruplari
arasinda bag bulundugu ve kagak¢iligin diger su¢ unsurlarinin finanse edilmesinde
kullanildig1 6ne striilmektedir (Aune, 1989; UNODC, 2009b; UNODC, 2015a;
Moseley, 2009; Gonzalez-Pinto, 2007). Ekonomik boyutuna bakildiginda ise kiiresel
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uyusturucu ticaretinin yillik 320 milyar dolar civari bir hacme sahip oldugu tahmin
edilmektedir (UNODC, 2014: 8; UNODC, 2015a: 9). Bahsi gecen bu miktar sug
orglitlerine ekonomik firsatlar saglayarak politik yaptirimlarda bulunmak, yeni
silahlar satin alma ve ¢alisma alanlarin1 gelistirme olanagi saglamaktadir. Sug
Orgutlerinin biyuk miktarlarda finansal destek bulmasi ise faaliyette olduklari tilkeler
ve alanlarda insan giivenligi ve sosyal yapi gibi olusumlarda yikimlara yol
agmaktadir. 2013 yilinda yasadisi uyusturucu madde kullanimi sebebiyle diinya
capinda tahminen 187.100 insanin hayatin1 kaybettigi diisiiniilmektedir (UNODC,
2015a: 3). Bu nedenlerle uyusturucu kagake¢iligi kiiresel boyutta insan sagligi, kamu
giivenligi, sosyo-ekonomik refah ve siyasi iktidar icin ciddi bir tehdit olarak
gorulmektedir (Moseley, 2009: 15). Narkotik madde kagakgiliginin engellenmesi ve
toplumlar {izerinde yaratabilecegi olumsuz etki ile miicadele i¢in ise 1988 yilinda
BM Uyusturucu ve Psikotrop Maddelerin Kagake¢iligi ile Miicadele So6zlesmesi
(United Nations Convention Against Illicit Traffic in Narcotic Drugs and

Psychotropic Substances) yliriirliige girmistir.

1.2.3.1. Uyusturucu Madde Kacakciiginin Deniz Ulastirmasi Boyutu

Deniz ulastirmasi uyusturucu kacak¢iliginda en fazla madde ele gecirilen
ulastirma yontemi olarak gortlmektedir. Buna ragmen, diinya uyusturucu kagakeilik
verileri baz alindiginda, deniz ulagtirmasinda goriilen yakalama sayisinin son 6 yil
icerisinde gerceklestirilen diinya ¢apindaki yakalama sayisinin % 8’ine denk geldigi
gorilmektedir (UNODC, 2015a: 12). Bu durum genellikle denizlerde gbrev yapan
kolluk kuvvetlerinin ylksek etkisi nedeniyle kagakgilarin deniz ulastirmasini tercih
etmemesi ile aciklanmaktadir. One siiriilen diger faktdr ise deniz tasimacihigr ile
yapilan kacakciligin tespitinin daha zor oldugudur. Deniz ulastirmasinda yakalama
sayist diger modlara gore daha diisiik seviyede olsa da toplam yakalanan miktar
bazinda en biliyiik yasadisi faaliyetin denizlerde gerceklestigi gorilmektedir.
Ornegin; 2009-2014 yillar1 arasinda denizlerde yakalama basma ele gegirilen
ortalama uyusturucu madde miktarinin 365 kilogram olarak gortulmektedir (UNODC,
2015a: 39). Bu miktar diger ulastirma modlar ile karsilastirildiginda, kara yoluyla
tasinan uyusturucu maddelerinin yakalama basina ortalama 107 kilogram, hava

yoluyla tagian uyusturucu maddelerinin de yakalama basma ortalama 10 kilogram
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oldugu goriulmektedir (UNODC, 2015a: 39). Verilerden de anlasilabilecegi gibi
deniz ulastirmasi ¢ogunlukla blylk miktarlarda yasadisi madde taginmasinda
kullanilmaktadir. 2006-2008 yillar1 arasinda ve 2009-2014 yillar1 arasinda deniz
ulastirmasi vasitastyla kagirilan madde miktarinin 250 kilogramdan 365 kilograma
ciktigi ve % 46 arttig1 raporlanmistir (UNODC, 2015a: 39). Sekil 3’te 2006-2008
yillart arasinda, 20326 yakalama olayi ile ele gegirilmis 1445 ton madde ve 2009-
2014 yillan arasinda 47319 yakalama olay ile ele gecirilmis 3945 ton madde verileri

sunulmustur.

Sekil 3: Ulastirma Modlarina Gére Uyusturucu Kagakgiligi

Yakalanan miktar Yakalama sayisi

MONC<

B B

Hava Kara Deniz Hava Kara Deniz

Kaynak: UNODC, 2015g, s. 39

Sekil 3’de ifade edildigi gibi hava ve kara yoluyla gerceklesen yakalama
sayllarinin daha fazla olmasina ragmen deniz yolu kullanilarak kagirilan madde
miktarlarinin biiytlikliigii, diinya ¢apinda bu yasadisi eylemlere karsi deniz giivenligi
farkindaliginin ~ arttirilmas1  gerektigini  kanitlamaktadir. Bu sayilar deniz
ulagtirmasiyla gerceklestirilen kagakgiliginin potansiyel olarak toplam kagirilan
miktar konusundaki 6nemini g6zonine sermektedir. Olas1 bir giivenlik agig1
konusunda, uluslararas1 uyusturucu kacake¢iligi faaliyetinde bulunan tek bir geminin
bile yakalanamamas1 diger modlardaki yakalamalardan daha fazla zarar verebilecek

boyuttadir.
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1.2.3.2. Uyusturucu Madde Kagakc¢iligi Rotalar:

Deniz ulastirmasi ile gerceklestirilen uyusturucu kacakc¢iliginda kullanilan
rotalar incelendiginde farkli narkotik maddeler icin farkli rotalarin olustugu
goriilmektedir. Farkli uyusturucu maddelerin farkli bolgelerde iiretilmesi ve kitlelerin
yasadis1 maddelere talepleri bu rotalar1 sekillendirmektedir. Sosyal ve siyasal yapinin
zayif oldugu, o6zellikle devletin etkili bi¢imde kontrol mekanizmasi gelistiremedigi
bélgelerde iiretimi  yapilan maddeler, talebin yiksek oldugu iilkelere
nakledilmektedir. Bu nedenle deniz yoluyla uyusturucu madde kacak¢iligi soz
konusu oldugunda biitiin deniz giivenligi unsurlarinda oldugu gibi dinamik bir yap1
ile kars1 karsiya kalinmaktadir. Alinan onlemlerle ve toplumdan gelen taleplerle
yillar igerisinde rotalar {iizerinde tasinan madde miktarlar1 ciddi degisiklikler
gostermektedir. Uyusturucu madde kagakgiliginda izlenen rotalarin, farkli maddelere
gore degislik gosterdigi diisiiniildiigiinde, bahsi gecen maddeleri ayr1 ayr1 incelemek
gerekmektedir.

Eroin iiretiminin genel olarak diinya capinda, Latin Amerika, Myanmar ve
cevresi olmak Uzere Asya Bolgesi ve Afganistan, Pakistan cevresi seklinde (g
bolgede gergeklestirilmektedir (UNODC, 2009; UNODC, 2014b; UNODC, 2015a).
Uretilen eroin bu bolgelerden dagitilirken farkli rotalar izlemektedir. Afganistan’da
uretilen eroin, Balkan rotas1 olarak adlandirilan rota tizerinden Avrupa’daki hedef
tilkelere ulasmak i¢in Tiirkiye ve Balkan iilkeleri tizerinden iletilmektedir (Delicato,
2010: 2; UNODC, 2014c). Diger rotalar ise guney ve kuzey rotalart olarak
isimlendirilmistir. Kuzey rotasinda, eroin Ukrayna ve Rusya Uzerinden tasinirken,
giiney rotasinda Afrika Ulkeleri Gzerinden Kuzey Amerika ve Avrupa llkelerine ve
Arap Yarimadas: kullanilarak, Kizil Deniz (zerinden hedef iilkelere ulastirilir
(Delicato, 2010; UNODC, 2015b). Latin Amerika’da uretilen eroin ise Kolombiya ve
Meksika’dan ABD’ye kagirilmaktadir (Delicato, 2010: 2; UNODC, 2014b; UNODC,
2015a). Tasman eroinin 6nemli dlgiideki kisminin gliney rotasi ve Arap Yarimadasi
Uzerinden kagirildigr disiiniilmektedir. 2014-2015 yillan arasi veriler incelendiginde
Ozellikle gliney rotasi lizerindeki yakalamalarda biiyiik oranda artig goriilmesi bunu
kanitlamaktadir. Cek Cumbhuriyeti, Danimarka, Finlandiya, Fransa, Almanya,
Yunanistan, Irlanda, Italya, Litvanya, Hollanda, Portekiz, Sirbistan, Slovenya,

Ispanya, Isveg, Isvicre, Ukrayna ve Birlesmis Krallik Giiney rotasindan etkilenen
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tilkeler olarak raporlanmistir (UNODC, 2015a: 44). 2013 yilinda sadece Antwerp
Limani’nda konteynerler ile kagirilmaya calisilan bir ton eroin yakalandigi ifade
edilmistir (UNODC, 2014d: 12). Ancak Kizil Deniz ve Hint Okyanusu bdlgelerinde
hizmet veren Birlesik Deniz Kuvvetleri (CMF) ve diger uluslararasi deniz giivenligi
inisiyatifleri ile birlikte yakalamalar artmis ve giiney rotasi iizerinde 2014 yilinda,
2011-2013 yillart arasinda yakalanan uyusturucu maddenin toplam miktarindan daha
fazla uyusturucu yakalanmistir (UNODC, 2015b).

Kokain genellikle, Guney Amerika Ulkelerinden Kuzey ulkelerine, Atlantik
Uzerinden de hava ve deniz yoluyla Avrupa ve Afrika iilkelerine kagirilmaktadir
(UNODC, 2015a: 51). Kokain kagakgiliginda, Latin Amerika rotasi, Kuzey Pasifik
rotas1 olmak Uzere iki rota oldugu goriilmektedir (Delicato, 2010: 3). Veriler
incelendiginde deniz tasimaciliginin kokain kacirilmasinda en biiylik pay1 oynadigi
goriilmektedir (bkz. Sekil 4). Ozellikle son yillar baz alindiginda artan yakalamalarla
birlikte deniz yoluyla kagirilan kokain miktar1 % 60 seviyelerine gelmistir (UNODC,
2015a). Sekil 4’te kullanilan ulastirma modlarina gore yakalanan kokain miktarlari

gosterilmistir.
Sekil 4: Kokain Kacgakgiliginda Kullanilan Ulastirma Modlar1

Yakalanan miktar Yakalama sayisi

2006-2008 2009-2014 2006-2008 2009-2014
(408 tons) (455 tons) (10,775) (22,316)

Hava m Kara M Deniz

Kaynak: UNODC, 201543, s. 52
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Kenevir kacak¢iligi s6z konusu oldugunda, deniz ulastirmas: kara yolundan
sonra, ikinci sirada yer almaktadir (UNODC, 2015a: 57). Deniz ulastirmasi ozellikle
Bat1 ve Kuzeybati Afrika Ulkelerinde Uretilen kenevirin Avrupa’ya kagirilmasinda
basrol oynamaktadir (Delicato, 2010: 3). Diger maddelerde de oldugu gibi denizcilik
diger ulastirma modlar1 arasinda miktar olarak en biiyiikk miktarlarda kagak¢iligin
yapildig1 mod olarak goriilmektedir (UNODC, 2015a: 52).

Sonug olarak uyusturucu kagakeiligi deniz giivenliginde halen devam etmekte
olan bir tehdit olarak tlkelerin sosyo-ekonomik yapilarina zarar vermektedir. Gemi
durdurmalar ve limanlarda yakalanan uyusturucu maddelerle birlikte cogunlukla en
fazla miktarda maddenin yakalandigi tasimacilik tiirii olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
Liman glvenlikleri tarafindan uyusturucu kagak¢iligini engellemek adma ciddi
Onlemler alinsa da yozlasmis c¢alisanlar ve zayif siyasal yapilardan dolayir Oniine
gecilemeyen ve tespit edilemeyen kagake¢ilik halen devam etmektedir. Belirli
bolgelerde deniz giivenliginin artmasi ile birlikte, &zellikle CMF’nin deniz
haydutlugu ve deniz terorii gibi yasadisi faaliyetleri engellemek icin yaptigi
caligmalar kacirilan ve tespit edilmeyen uyusturucu kacake¢iligini da gdzler Oniine
sermistir. Hali hazirda uluslararasi sug orgiitlerini finanse eden bu yasadisi eylemin
denizcilik sektortinii  aktif sekilde kullandigr diistiniildiigiinde, yakalanamayan
kacakeiligin etkisinin daha da biiylik oldugu goriilecektir. Deniz haydutlugu gibi
tehditlerin gerilemesi ile bdlgede gorev yapan kolluk kuvvetleri sayisinda azalma
gorulecek ve uyusturucu kagak¢iliginin 6nii daha da agilacaktir. Deniz haydutlugu ve
teror ile baglantili oldugu diisiiniilen uyusturucu kagakliginin engellenmesi ise bu

faaliyetlerden ¢ikar saglayan orgiitlerin finansal destegini azaltacaktir.
1.2.4. Insan Ticareti ve Gogmen Kacakeihg

Baslarda sadece uyusturucu ve yasadisi mallarin taginmasi olarak goriilen
kacakc¢iligin yillar icerisinde daha rahatsiz edici boyutlar1 oldugu ortaya ¢ikmuistir.
Uluslararas1 alanda, gé¢men kagake¢iligi ve insan ticareti tehlikeli ve o6lumcil
sonuclart olan bir su¢ olarak tanimlanmaktadir (Hill ve Sharp, 2013). Siginma
arayisinda olan ya da gesitli nedenlerden dolay1 yurtdisindaki iilkelere yerlesmek
isteyen insanlar, yasal prosedirlerden kaginmak adina, deniz yoluyla yasadis1 bir

sekilde bagka tilkelere go¢ etmeye calismaktadir. GO¢gmen kagakeiligi, “bireylerin
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vasadisi eylemi gerceklestiren orgiitlere belirli bir ticret 6demesi karsiliginda resmi
prosedurleri atlayarak dlkelere izinsiz girmesi’” olarak tanimlanmaktadir (UNODC,
2013: 2). Go¢men kagakgiligi disinda, bireylerin goniillii olmadig1 ve zorlandigi
durum ise insan kagak¢ilig1 olarak adlandirilmaktadir. (Hill ve Sharp, 2013). Insan
kacakeiligi, siddet iceren bir sekilde, bireylerin rizasi disinda, yabanci iilkelere
kolelik ya da seks ticareti gibi gesitli sug faaliyetlerinde kullanilmak iizere insanlarin
kagirilmasini tanimlamaktadir (Tremblay ve Karbassi, 2011: 2). Bu iki olgunun

Ozellikleri Tablo 2 {izerinde karsilastirilmistir.

Tablo 2: Insan Kacakeiligi ve Gocmen Kacakeiligi Karsilastirmasi

Insan Kacakeihg / Ticareti Gocmen Kagakeihig
(Human Trafficking) (Smuggling of Migrants)

e Zorlama, baski ya da dolandiricilik
eylemlerinden bir ya da birden fazlasini igerir

e Zorla ¢alistirma ya da ¢ikarlari igin kétiiye
kullanma durumu s6z konusudur.

o Uluslararasi sinirlar1 asma ya da gegcme her
zaman gorulmeyebilir.

o Tasinmasi, kagirilmas: gergeklestirilen kigiler
magdur olarak goriilebilir.

o  Kagirilan kisi, kagiran ile igbirligi igindedir.

e Bir Ulkeye yasadisi girme amaci mevcuttur.

e  Genellikle uluslararasi sinirlar1 agsma,
geeme amact dogrultusunda hareket edilir.

e Tagmmasi, kagirilmasi gergeklestirilen
kisiler sug ortagi olarak goriilebilir.

Kaynak: HSTC, 2006

Birlesmis Milletler Uluslararas1 Organize Su¢ Konvansiyonu (UNOTC) konu
ile ilgili protokolunde, gogmen kagak¢iligini, “dogrudan dogruya veya dolayli olarak
maddi menfaat elde etmek maksadiyla, yasal olmayan yollardan bireyin vatandast
olmadigu iilkeye sokulmasi” seklinde tanimlamaktadir (UNODC, 2011: 7). Turk Ceza
Kanunu’nda ise bu tanima ek olarak Tiirk vatandaslarinin veya yabanci uyruklularin
iilke disina yasadisi sekilde ¢ikarilmasi da eklenmistir (Resmi Gazete, 2004: madde
79-80). Goriilmesinin en sik sebebinin bireylerin yasadiklari iilkelerde siddet, siyasi
baski ve etnik ayrimciliga maruz kalmalari, tlkelerinin savas ya da siyasal
karigikliklar igerisinde olmasi1 gosterilmektedir (Hill ve Sharp, 2013; Kyle ve
Scarcelli, 2009: 297). Insan ticaretinde ana neden insanlarin sémiiriilmesidir. Bu
sOmUrQ ticaretinin ana amaci, cinsel istismar, zorla ¢alistirma, kolelik ya da sug
Orgutiine dahil etme seklinde olabilir (Richards, 2004).
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Ozellikle gelismis iilkeler insan ve gd¢men kacak¢iliginda hedef haline
gelmistir. Bagta ABD ve Avrupa iilkeleri yiliksek refah diizeyleri ve gelismislikleri ile
on planda olurken, gelismis ve hatta gelismekte olan diger iilkelerde bu sorun ile
kars1 karsiya kalmaya baglamistir (Pastore ve digerleri, 2006: 149).

Deniz yoluyla gergeklestirilen insan ticareti ve gd¢men kacakeiligl, yapisi
itibariyle diger kagakeilik tiirleri ile oldukga benzerlik gostermektedir. Kullanilan
sistemler ve metotlar incelendiginde, insan ve gog¢men kacak¢iligi faaliyetine
bulagsmis orgiitlerin, uyusturucu kacgakeiligi baska organize suglarda da yer aldigi
ifade edilmektedir (Hill ve Sharp, 2013). Diger kagakgilik tiirlerinde oldugu gibi bu
tehdit de deniz alanlarindaki giivenlik agiklarindan yaralanmakta ve yozlagmis
personelin gorevini kotiiye kullanmasi ile mimkin hale gelmektedir. Kagakgilar
aliman gilivenlik 6nlemlerine karsi insanlarin giivenligini tehlikeye atmak pahasina,
yontemlerini ve kullandiklari rotalar1 degistirmektedirler (UNODC, 2015c: 13). Buna
ek olarak, tlkelerin siyasi ve ekonomik durumu da kullanilan rotalarin degisiminde
rol oynamaktadir (UN, 2015: 3). Ayrica deniz yoluyla yapilan insan ve gdg¢men
kagakeiligi, arkasinda hava ve kara hareketlerinin de bulundugu bir siirecin pargasi
olarak gorulmektedir (UNODC, 2011: 9). Karmasik yapisi dolayisiyla kagakgilarin
sadece deniz uzerindeki hareketlerinin izlenmesi ile bu sugu engellemek mimkin
olmamaktadir. Kagakeilik faaliyetine bulagsmis gemiler ve gemilere binme inme
limanlar1 tespit edilerek bu faaliyetlerin arkasinda bulunan organize su¢ orgitlerine
ulagsmak esas micadele olarak gorilmektedir (UNODC, 2011: 9).

Bu kacakeilik tiirlinde karaya cikis yontemleri, tespit edilmeden ve kasith
olarak yakalanma seklinde olmak iizere iki baslik altinda toplanmaktadir. i1k yontem,
tespit edilmeden karaya c¢ikmak icin gece saatlerinde, ufak ve hizli tekneler
kullanilmasin1  benimsemistir. Bu ydntem genellikle Tiirkiye’den Italya ve
Yunanistan’a, Somali’den Cibuti ve Yemen’e, Bahamalar’dan ABD’ye yapilan
kagakeilikta goriilmektedir (UNODC, 2011: 31; UN, 2015b: 11). ikinci yontem ise
hedef devletin karasulari igerisinde kasitli olarak tespit edilmek ve kurtarilmayi
beklemektedir. Bu yontem genellikle Kuzey Afrika’dan Avrupa’ya, Guney Asya’dan
Avustralya’ya yapilan kacakgiliklarda goriilmektedir (UNODC, 2011: 31). Amaci ve

tlrd her ne olursa olsun deniz ulastirmasi vasitasiyla insanlarin yasadisi sekillerde
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tasinmast her zaman tehlikeli ve hatta ¢ogu durumda insanhik dis1 sekillerde
gerceklestirilmektedir.

Deniz yoluyla yapilan go¢men kagake¢iligi ve insan ticareti, Ulkelerin
yasalarini ihlal ederek, insan ve deniz giivenligine ek olarak, uluslararasi alandaki
yasal gogmen hareketliligini de tehlikeye atmaktadir. Ayrica ilkeleri resmi olarak

kabul etmedikleri bir popiilasyona ev sahipligi yapmaya zorlamaktadir.
1.2.5. Yasadisi, Kayitdis1 ve Kuraldisi Bahikcihik

Yasadisi, kayitdisi ve kuraldisi (YKK) balik¢ilik okyanus ekosistemlerini ve
stirdiiriilebilir balik¢ilig tehdit eden kiresel bir sorundur. YKK balikgilik faaliyetleri,
gemilerin belirli bir {ilke bayrag: altinda ancak bahsi iilkenin yasalarini ihlal ederek
(kotalar, avlanma yasaklar1) ya da agik denizlerde herhangi bir devletin bayragini ya
da benzeri herhangi bir isaret tasimadan balik¢ilik yapmasidir (FOA, 2001: 16;
Sumali ve digerleri, 2006: 696). Kayitdisi balik¢ilik, balik¢ilikla ugrasan teknelerin
eylemlerini bagli bulunduklar1 otoritelere bildirilmemesi seklinde goriiliirken,
kuraldisi balikgilik teknelerin  bayragimi  ¢ektigi tlkelerin ilgili  balik¢ilik
organizasyonlarina iiye olmamasi ve bu nedenle kendilerini taraflarca konulan
kurallar disinda gérmeleri seklinde gergeklesmektedir (Sumali ve digerleri, 2006:
696).

YKK balik¢ilik genel itibariyle, siirdiiriilebilir balik¢ilik ve deniz gevresi igin
ciddi bir tehdit olarak algilanmaktadir (Oztiirk, 2015: 67). Kiiresel boyutta yasanan
bu sorun deniz giivenligini direkt olarak tehdit etmese de iilkeler igin sosyal ve
ekonomik dezavantajlar1 barindirmaktadir. Tehdidin esas olarak deniz gevresine karsi
olmasindan dolay1, YKK balik¢iligin deniz giivenligi tehdidi sayilamayacagi ile ilgili
tartismalar mevcuttur. 2008 yilinda yapilan Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Gayri
Resmi Danisma Siireci (United Nations Open-ended Informal Consultative Process
on Oceans and the Law of the Sea, UNICPOLOS) toplantisinda devlet temsilcileri,
YKK balik¢iligin deniz giivenligine bir tehdit olarak kabul edilmesine itiraz etmis ve
ekonomik, sosyal ve ¢evresel siirdiiriilebilir kalkinmaya bir tehdit olarak goriilmesi
konusunu 6ne surmislerdir (UN, 2008; Klein, 2011: 6). Gindeme gelen bu
tartigmalara ragmen, ekonomik yapiy1 ve deniz ¢evresini tehdit eden YKK balik¢ilik,

¢ogu zaman deniz giivenliligi ile yakindan iligskilendirilmistir. Kaynaklarda YKK
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balik¢iligin, 6zellikle bazi bolgelerde uluslararas: sug orgiitleri ile baglantili oldugu

da ifade edilmistir (Fukumi, 2008, Osterblom ve digerleri, 2011).

1.2.6. Deniz Haydutlugu ve Gemilere Karsi Silahli Soygun

Deniz haydutlugu ve gemilere karsi silahli soygunlar, literatiirde, medyada,
haberlerde ve diinya giindeminde cok¢a yer edinmis bir olgu olarak karsimiza
cikmaktadir. Gemi personellerinin yaralandigi, ytiklerin ¢alindigi, insanlarin koti
kosullar altinda rehin tutulduguna dair haberler, makaleler, kitaplar yazilmistir. Esas
kaynagi ve uygulamalari tarihin derinliklerine uzanan deniz haydutlugu, modern
dinyaya siddet dolu ve cagdasliktan uzak bir sekilde yansimaktadir. Gortilme
yogunlugu farkli bolgelere ve zamanlara yayilmis olmakla birlikte, 6zellikle son 5-10
yillik sure icerisinde artan gemi kacirma ve fidye talepleri gibi yasadisi eylemlerle,
bolgesel oldugu kadar kiiresel anlamda da agik denizlerde korku salan bir kavram
haline gelmistir (Batir, 2011: 145-147). Deniz giivenligine kars1 yarattigi tehdit ve
dolayisiyla kiiresel boyutta ticarete ve insanlara zarar vermesi, birgok alanda
Onlemlerin alinmasini zorunlu hale getirmistir. Sigortacilik faaliyetlerinden 6zel
giivenlik hizmetlerine, uluslararas1 sularda devriye gezen askeri gemilerden yeni
raporlama sistemlerine kadar birgok yeni sistemin ortaya ¢ikmasina yol agmustir. 11
Eylil saldirilarinin yarattigi dramatik etki ile hizlica giindeme gelen Uluslararasi
Gemi ve Liman Tesisi Guvenlik Kodu gibi, deniz haydutlugunun yayilmasindan
sonra da diinya deniz giivenligi konusunda yeni bir durumsal farkindalik kazanmig ve
gelistirdigi onlemlerle sadece deniz haydutluguna karsi degil tiim deniz glivenligine

katki saglayacak adimlar atmistir.
1.3. DENiZ GUVENLIGI iLE iLGIiLi ULUSLARARASI DUZENLEMELER

Karsilagilan tehditler ile birlikte daha da karisik bir yapr haline gelen deniz
giivenligi sorununu ¢6zmek adina, denizcilik sektorii, devletler ve uluslararasi
organizasyonlar ortaklasa ¢alismalar yiiriitmiislerdir. Deniz ulastirmasini zedeleyen
olaylar, sektordeki giivenlik algisin1 da degistirmis ve aktorleri giivenlik alaninda
calismalar yapmaya tesvik etmistir. Limanlar ve gemilerde karsilagilan ciddi
giivenlik tehditlerine karsi yasal bir dayanak olusturmak ve tehditleri yasanmadan

engellemek ihtiya¢ haline gelmistir. ISPS Kod, Denizde Seyir Giivenligine Karsi
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Yasadis1 Eylemlerin Onlenmesine Dair Sézlesme, KIS yayilmasini énlemeye yénelik

calismalar bunlardan baglicalaridir.

1.3.1. Denizde Seyir Giivenligine Kars1 Yasadisi Eylemlerin Onlenmesine

Dair Sozlesme (SUA Sozlesmesi)

Denizde Seyir Giivenligine Karsi Yasadist Eylemlerin Onlenmesine Dair
Sozlesme" ya da SUA (Convention for the Suppression of Unlawful Acts Against the
Safety of Maritime Navigation) olarak bilinen s6zlesme, adindan da anlasildig tizere
deniz giivenligini arttirmayi, Klresel terdrle micadeleyi ve bu konulardaki isbirligini
esas alan kurallar1 olugturmak adina gelistirilmistir. S6zlesme, 10 Mart 1988 yilinda
kabul edilmis ve 1 Mart 1992 yilinda yiirtirliige girmistir.

SUA so6zlesmesi, 1985 yilinda yasanan Achille Lauro olay: ile birlikte, deniz
alanlarinda giivenlige dair ihtiyag duyulan hukuki dayanak arayisi sonucu, 1988
yilinda IMO’nun katilimlart ile birlikte gelistirilmeye baslanmistir (SUA, 2005).
2005 yilinda eklenen Kita Sahanliginda Bulunan Sabit Platformlarin Giivenligine
Kars1 Yasa Dis1 Eylemlerin Onlenmesine Dair Protokol ile birlikte, sézlesmenin
kapsami1 ve tamimlanan suglar, terér eylemleri, yardimci eylemler, kitle imha
silahlarinin yasadis1 yollardan taginmasi ve kullanilmasi seklinde genisletilmistir
(Karamete, 2010: 47).

Soézlesmenin ana amaci; gemilere kars1 yasadisi eylemlerde bulunan sahislara
ya da taraflara karsi uygun cevap stratejilerinin gelistirilmesidir. Buna ek olarak
sozlesmeye taraf devletler i¢in, yakalanan suglularin yargilanmasi ve iadesi ile ilgili
yasal dayanak olusturmaktadir (IMO, 2001; SUA, 2005; IMO, 2014c). SOzlesme
kapsaminda yasadisi eylemler; “gemilere zorla el konmasi, gemideki insanlara zarar
vermeye yonelik hareketler ve gemiye zarar verebilecek cihazlarin yerlestirilmesi,
geminin seyir giivenligini tehlikeye sokmak, geminin emniyetli seyrine devam
edebilmesi icin gerekli olan donanima hasar vermek, bu suglara tesebbiis etmek ya da
bunlardan herhangi birini gergeklestirmek” olarak tanimlanmustir.

Teknolojinin gelismesi ve teror olaylarinin da buna bagli olarak degismesi ile
SUA sézlesmesinin tanimlar1 iginde bulunmayan, gemi tabanli biyolojik, kimyasal ya
da nukleer silah tehditleri de giindeme gelmistir. 2005 yilinda s6zlesmeye eklenen

protokol, sézlesmede tanimlanan suglarmn kapsamini  genisletmis, KIS ve
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patlayicilarin deniz yoluyla nakline deginmis ve taraf devletlere en genis kapsamda
isbirligi yapma miikellefiyeti ylklemistir. Bu gercevede sozlesmeye taraf devletler,
ticari gemiye ¢ikip, gemiyi sézlesme kapsaminda tanimlanan suglarin gergeklesip
gerceklesmedigini tespit etme amaciyla sorgulama yapabilmektedirler.

Uygulama alan1 bakimindan incelendiginde SUA Soézlesmesi, devletin kara
sularin1 asan deniz alanlarinda seyir yapan ya da yapmayi planlayan gemilere
uygulanmaktadir. Ancak bu tarz bir uygulama alani bir¢cok devlet agisindan maliyet
olarak algilanmakta ve uygulamada ¢ok miimkiin goriillmemektedir (Dogru, 2008:
159).

Sozlesme genel olarak siyasi amaglar dogrultusunda islenecek suglart
engellemeye yoOnelik olarak hazirlanmis olsa da kapsam bakimindan deniz
haydutlugu gibi su¢ unsurlarini da i¢ine alabilecek hiikiimler igermektedir. Nitekim
Birlesmis Milletler Guvenlik Konseyi, 1846 ve 1851 sayili kararlarinda deniz
haydutlugu eylemlerine karsi, haydutlarin yargi ve iadesi i¢in bu sézlesmenin ilgili
maddelerinden yararlanilabilecegini ifade etmistir. S6zlesmenin, BMDHS nin aksine
sahsi amaclar ve iki gemi sartt gibi hiikiimlere yer vermeden su¢ unsurlarini
tanimlamig olmasi, bu duruma imkan saglamistir (Dogru, 2008: 162; Sahin, 2011:
33).

SUA Sozlesmesi ve Protokolii Tiirkiye tarafindan 1990 yilinda 3662 sayil
kanunla onaylanmis ve 1998 yilinda 23242 sayili Resmi Gazete’ de SUA Sozlesmesi
ve Protokoll yayimlanmistir (Demir, 2004: 4).

1.3.2. Uluslararasi1 Gemi ve Liman Tesisi Guvenlik Kodu (ISPS Kod)

ISPS Kod, deniz ulagtirmasi unsurlarina karsi gerceklestirilecek terdrist
saldirilara karst onlem alinmasi amaciyla, IMO kurallarina ek olacak sekilde
gelistirilmistir. Bu kapsamda, Denizde Can Emniyeti Uluslararast Sozlesmesi’nin
(Safety of Life at Sea, SOLAS) 5. ve 11. bolimlerine deniz giivenligi ile ilgili
maddeler eklenmistir. Buna ek olarak 11. boliim ikiye ayrilarak, ikinci kisima ISPS
Kod dahil edilmistir. Bu uygulama ile SOLAS’a taraf olan devletlerce ISPS Kod’un
uygulanmasi da zorunlu hale gelmistir. Buna ek olarak, ISPS kod kendi icerisinde de
iki kistmdan olusmaktadir. Bolim A uygulanmasi zorunlu hiikiimleri igerirken,

Boliim B tavsiye niteliginde uygulama esaslarini igermektedir.
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Uluslararas: sefer yapan tiim yolcu gemileri, 500 groston ve iistii yiikk gemileri
ve bu gemilere hizmet veren liman tesisleri ISPS Kod’un uygulanacag: alanlar
olarak tespit edilmistir.

Amag dogrultusunda ise, giivenlik tehditlerini tespit etmek ve uluslararasi
ticaretle ugrasan gemileri ve liman tesislerini etkileyebilecek giivenlik zafiyetlerine
kars1 Onleyici tedbirler almak, degisen giivenlik seviyelerine kars1 diizenli ve planl
degerlendirmeler yapabilmek, bilgi paylasiminin arttirilmasi, yasak bolgelere izinsiz
girislerin ~ engellenmesi  seklinde siralanmistir.  Bu  baglamda, gemilerin
sorumluluklari, liman tesislerinin sorumluluklari, denetim, giivenlik seviyeleri ve
uygulamada alinacak tedbirler kod kapsaminda tanimlanmistir. Bununla birlikte gemi
ve liman giivenlik planlari, alarmlar, gemilerin ve insanlarin hareketlerinin izlenmesi
ve sertifikalandirma sistemleri gibi yeni uygulamalar giindeme gelmistir. Ek olarak,
devletlerin, limanlarin ve gemilerin uymasi gereken ve tehlikelere karsi kendilerinin

tespit edecegi li¢ asamali giivenlik seviyesi uygulamasi baslatilmistir.

1.3.3. Kitle imha Silahlarinin Yayilmasinin Onlenmesine Kars1 Giivenlik

Girisimi (PST)

Deniz ulagtirmasima karsi niikleer, biyolojik ve kimyasal silahlarin
kullanilmasimna konusunda artan endigeler ile birlikte, s6z konusu kitle imha
silahlarinin yayilmasiin dnlenmesi ve yasadigi hareketlerinin engellenmesine karsi
PSI (Proliferation Security Initiative) gelistirilmistir. Son yillarda terdristlerin kitle
imha silahlarin1 elde etme arzusu iginde olmalariyla birlikte bu konu daha da 6nem
kazanmustir. Ozellikle miihiirlenmis halde gemilere yiiklenen konteyner tarzi
unitelerin kagirilmasi1 ve Kitle imha silaht yapiminda kullanilabilecek maddelerin
hedefine ulagsmadan 6nce saldirilara yeltenen kisilerce alikonulmasi ihtimali korku
salar olmustur (Allen, 2008: 172; Udum, 2014: 229). Bu nedenler dogrultusunda
2003 yilinda PSI giivenlik girisimi c¢alismalari ABD o6nderliginde basglatilmistir
(Sahin, 2011: 45). Kitle imha silahlarinin kara, deniz ve hava yoluyla
nakledilmesinin Onlenmesini hedeflemekle beraber, calismalar daha c¢ok deniz
ulastirmasi lizerinde yogunlagmustir.

PSI’nin amaci; kitle imha silahlar1 ve ilgili diger malzemenin yayilmasinin

onlenmesi konusunda mevcut uluslararasi anlagmalar, kontrol rejimleri ve ulusal
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ithracat kontrollerinde goriilen agiklar1 kapatmak olarak tanimlanmistir. Buna ek
olarak, s6z konusu silahlarin yayilmasi programlarina taraf olan veya destekleyen
aktorlere karsi ticaretinin engellenmesi ve durdurulmasi olarak amaclar arasinda yer
almaktadir (Logan, 2004: 254).

PST’in bir eksikligi ise; uluslararasi hukuk agisindan agik denizlerde, bu
maddeleri yasa dis1 tasindigindan siiphelenilen gemilere ¢ikilmasina izin veren bir
hikim bulunmamasi olarak goriilmektedir (Dogru, 2008: 191). Seyriisefer serbestligi
ilkesi ile agik denizdeki bir gemi tizerinde, bir baska devletin herhangi bir yetki
kullanmasi konusu bu sorunun temelinde yer almaktadir. Ancak belirli kosullarin
saglanmast durumunda, ticari gemilere PSI binyesinde bahsedilen amaclar
dogrultusunda miidahale edilebilinmektedir. En basitinden herhangi bir bayraga kayit
olmamis, milliyetsiz gemilerin kitle imha silah1 aramasi yapmak amaciyla
durdurulmas1 miimkiindiir (Anar, 2006). Ikinci durum ise bu tarz yasadis1 bir
faaliyetten sliphelenildiginde ilgili bayrak devleti izni ile gemilere miidahale
edilebilinmektedir (Dogru, 2008: 195). Son olarak ise, gemilerin SUA
Sozlesmesinde tanimlanan su¢ unsurlari dahilinde hareket ettiginin tespiti ile

gemilere ¢ikilmasi ve arastirma yapilmasi da miimkiin hale gelmistir.
1.3.4. SOLAS Hukumleri

SOLAS kapsaminda, deniz gilivenligini arttirilmasi amaciyla ISPS Kod
disinda yapilan diizenlemelerde mevcuttur. SOLAS Bo6lim 5’te gemilerin seyir
sistem ve ekipmanlarini tasima sartlar1 altinda, denizde giivenligi arttirmak amaciyla
gemilerin takibinin gerekliligi kabul edilmistir. Bu amaca hizmet eden en uygun olan
sistem ise “Otomatik Tanimlama Sistemi” (Automatic ldentification Systems, AIS)
olmustur. Uluslararas1 sularda seyir yapan 300 groston ve flzeri biitiin yiik
gemilerinde, uluslararasi seferlerde bulunmayan 500 groston ve fiizeri biitiin yiik
gemilerinde ve uluslararasi sefer yapan tiim yolcu gemilerinde AIS bulundurulmasi
zorunlu hale getirilmistir (ISPS, 2002: 97).

AlS’e ek olarak, 01 Aralik 2003 tarihinde diizenlenen MSC 78’inci donem
toplantisinda ABD’nin teklifi iizerine, SOLAS’a “Uzun Menzilli Tanimlama ve
Izleme” (LRIT) sistemi ile ilgili hiikiimlerin eklenmesine yonelik g¢alismalarin

baslatilmas1 kabul edilmistir. 19 Mayis 2006 tarihinde alinan MSC karari ile 5.
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boliimde LRIT sistemi ile ilgili hiikiimler eklenmistir. Uluslararasi seyir yapan tim
yolcu gemileri, 300 gros tonun dzerindeki yik gemilerinde LRIT (The Long Range
Identification and Tracking) sisteminin donatilmasi zorunlulugu getirilmistir. Kural-
19-1’in 5’inci maddesinde gemilerin LRIT (zerinden, otomatik olarak kimlik
bilgilerini, pozisyonlarini ve bu bilgilerin gonderildigi tarih ve saat grubunu iletecegi
belirtilmistir.

AIS ve LRIT’e ek olarak, gemi tanitim numarasi ve geminin tescil tarihini,
limanii ismini igeren siirekli kayit sistemleri ile deniz giivenligini arttiran
hikumlerde SOLAS igerisinde bulunmaktadir. Bu uygulamalar ile gemiler kendini
tanitan, gemi pozisyonunu belirten, ylkleri hakkinda bilgi veren ve varig ve kalkis
limanlarin1 tanimlayan yayin sistemine dahil olmuslardir. Gemilerin takibi ile deniz

alanlarinda, emniyetin ve giivenligin arttirilmasi hedeflenmistir.
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IKiNCi BOLUM
DENiZ HAYDUTLUGU VE GEMILERE KARSI SILAHLI SOYGUN
OLAYLARININ GENEL GORUNUMU

2.1. DENiZ HAYDUTLUGUNUN TANIMI

Deniz haydutlugu dogasi sebebiyle diger deniz giivenligi tehditleri ile ig ige
gecmis bir kavram olarak goriilmekte ve yapisi nedeniyle diger tehditlere
benzetilmektedir. Bu durum, deniz terérizmi ve deniz haydutlugu eylemlerinin
birbirinden ayrilmasini gii¢ bir hale getirmektedir. Buna ek olarak gemi sahipleri,
denizciler ve medya tarafindan da deniz haydutlugu yerine “korsanlik”
adlandirilmasinin yapildigr goriilmektedir. Kavramlar aras1 bu karisikligin oniine
gecmek, bu tehditlere karsi onlemler gelistirmek agisindan 6nem arz etmektedir.
Deniz gilivenligine kars1 tehditlerin yapilan dikkatli incelendiginde, deniz haydutlugu
ve gemilere karsi silahli soygunlarin, korsanlik ve deniz terorii gibi eylemlerden hem
fiilen hem de amag¢ dogrultusunda farklilastig: gorilebilir.

Korsanlik (corsair, prviateer), savas durumunda, 6zel kisilere ait gemilerle,
diisman ticaret gemilerine saldirmak, gemileri ve yiiklerini ele gegirmek icin yapilan
faaliyetleri tanimlamaktadir (Beyoglu, 2014: 33, Cay¢i, 2009: 6). Ayrica
kaynaklarda, bu eylemleri 6zellikle Akdeniz Bolgesinde gerceklestirenlere “corsair”,
denildigi, 15.-17. yiizyillar arasinda Amerika Kitasinda bu eylemlere karigilanlara ise
“buccaneer” denildiginden bahsedilmektedir (Bozkurt, 2011: 2-1). Deniz haydutlugu
ile ugrasan kisilerin, ayn1 zamanda korsanlik faaliyetlerinde de yer almasi bu
kavramlarin karigikligina neden olmustur.

Eski c¢ag korsanlarinin diigman ticaret gemilerine saldirmalari belirli
hiikkiimler ¢ercevesinde ger¢eklesmektedir. EI koyma izninin, savas tarafi olan bir
devletten alinmasi gerektigi ve bdylece korsan statiisiine sahip olundugu da bu
orneklerden biridir (Kosaner, 2010: 5; Rubin, 1998: 74). Yani korsanlik faaliyeti
yapildig1 zamana ve yere gore, devletler tarafindan yasal bir olgu olarak goériilmiistiir.
Ancak korsanlik eylemleri, 16 Nisan 1856 tarihli Paris Bildirgesi ile sona ermis ve

bu bildirgeden sonra tiim korsanlik faaliyetleri diinya ¢capinda yasaklanmustir.
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Korsanlik eylemlerine benzer sekilde gemilere ve yiiklerine el koyma
faaliyetini gerceklestiren kisilerin herhangi bir devletin tanimamasi durumunda ise
bu kisiler deniz haydudu olarak smiflandirilmislardir (Rubin, 1998: 28-29).
Literatirde deniz haydutlugunun ingilizce Kkarsiligi ise “pirate” kelimesi olarak
gegmektedir. Buna karsin “piracy” kavraminin, korsanlik ve deniz haydutlugu
eylemlerini igerecek sekilde, tarihsel siliregte genel bir kullaniminin oldugu
gortilmektedir (Meray, 1963: 112). Genel kullanim olarak ise deniz haydutlugunun;
herhangi bir devlete bagli olmadan, maddi amaglar dogrultusunda gergeklestirilen
yasadist deniz eylemlerini tanimladig: ifade edilmistir (Batir, 2011: 147). Tarihsel
strecte bu fiili gerceklestiren kisilerin deniz hirsizi, korsan eskiyasi ve derya
haramisi olarak tamimladig1 da goriilmektedir (Meray, 1963; Oktem ve Kurtdarcan,
2011).

Korsanligin aksine deniz haydutlugu faaliyeti modern diinyada halen devam
etmektedir ve gorilmektedir. Modern diinyada sik karsilagilmayan bu tehdit, 2008
yilindan itibaren Somalili deniz haydutlar1 olarak isimlendirilen kigilerin Aden
Korfezi bolgesinde gerceklestirdigi eylemler ile tekrar giindeme gelmistir. Giderek
artan saldirilarla birlikte kiiresel anlamda giivensizlik algis1 yaratan deniz
haydutlugu, ¢esitli yasal kaynaklarda farkli sekillerde tanimlanmigtir. Yakin tarihte,

deniz haydutlugunun tanimlanmasi ile ilgili siiregler asagidaki gosterilmistir.

2.1.1. 1932 Harvard Arastirma Grubu Taslagi’'na Gore Deniz
Haydutlugu

Harvard Arastirma Grubu tarafindan yayinlanan “Deniz Haydutlugu Hakkinda
Taslak Konvansiyon ve Yorumlar” deniz haydutlugunun net tanimina dair, modern
dunyadaki ilk kaynaklar arasinda gosterilmektedir (Batir, 2011: 92). Taslak metinin
3. maddesinde, yasadis1 bir eylemin deniz haydutlugu olarak tanimlanabilmesi igin
gerekli sartlar verilmistir. 3. madde kapsaminda deniz haydutlugu eylemleri

asagidaki sekilde tanimlanmistir

“Deniz haydutlugu, bir devletin yargi yetkisinde olmayan (acik denizlerde) iglenen;
Bir kisiyi soyma, tecaviiz, oldiirme niyetiyle ya da bir mali ¢alma yok etme niyetiyle kisisel

ctkarlar dogrultusunda siddet iceren her tiirlii eylem ve bu eylemi tesvik eden ya da onu
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kasten kolaylastiran hareketlerdir” (Harvard Research in International Law, 1932’den
aktaran Dubner, 1980: 103).

Bu sartlar icerisinde 6ne ¢ikan ilk kosul, deniz haydutlugundaki “ag¢ik deniz
sart1” olarak goriilmektedir. Buna ek olarak, eylemin kisisel ¢ikarlar dogrultusunda
gergeklestirilmesi, deniz haydutlugunu diger kavramlardan ayiran onemli 6zellik
olmustur. Harvard Arastirma Grubu tarafindan hazirlanan bu taslak, sonraki yillarda
gelistirilen ve deniz haydutlugu tanimlarimi igeren sozlesmeler igin bir temel
olmustur. Ornegin 1955 Uluslararas1 Hukuk Komisyonu tarafindan hazirlanan deniz
haydutlugu taslaginda bu sartlar kullanilmakla birlikte, sadece sahislara ait gemilerin
yerine askeri gemilere karsi bu eylemleri gergeklestirilmesi de deniz haydutlugu

olarak tanimlanmistir (Batir, 2011: 95).

2.1.2. 1958 Cenevre Deniz Hukuku Konferansi A¢ik Deniz Sozlesmesi’ne
Gore Deniz Haydutlugu

24 Subat-28 Nisan 1958 tarihleri arasinda gerceklestirilen Cenevre Deniz
Hukuku S6zlesmesi kapsaminda deniz haydutlugu konusunda hiikiimler bulunduran
Ac¢ik Deniz Sozlesmesi kabul edilmistir. Bu s6zlesmenin 15. maddesine gore deniz
haydutlugu “ozel bir geminin veya ozel bir ugagin miirettebati veya yolculart
tarafindan ozel amaglarla islenen, a¢ik denizde ya da bir devletin yargi yetkisi
disinda bulunan bir gemiye, ucaga ya da sahisa karsi siddet, tutuklama ya da
vagmacilik eylemi ve bu eylemlere katilma ya da tesvik etme yéniinde ger¢eklestirilen
eylemler” seklinde tanimlanmistir (Batir, 2011: 97). 1958 Agik Deniz
Sozlesmesi’'nde deniz haydutlugunu tanimlayan bu hiikiimler 1982 Birlesmis
Milletler Deniz Hukuku Sozlesmesi’nde de ayni sekilde yer almistir (Batir, 2011:
111).

2.1.3. 1982 Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sozlesmesi’ne Gore Deniz
Haydutlugu

Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Soézlesmesi (BMDHS) okyanuslari
diizenleyen kapsamli kurallar dizisinin olusturulmasi amaciyla 1982 yilinda kabul

edilmistir (UNCLOS, 1982). BMDHS, 1973 ve 1982 yillar1 arasinda diizenlenen
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Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Konferanslarinin sonucu olarak ortaya ¢ikmistir.
Taraf devletlerin, diinya okyanuslari iizerindeki haklarin1 yonetmek ve belirlemek
adina gelistirdigi en kapsamli girisim olarak bilinmektedir. Sozlesmeye taraf
olunmas1 ve kararlarin kabul edilmesi durumu ise devletlerin yargi yetkisine
birakilmistir.

Sozlesme, seyir haklari, deniz kirliligi, deniz taban1 ve ekonomik haklar gibi
cesitli konularda kurallar dizisi olusturmus. Bu kapsamda deniz giivenligi ve deniz
haydutlugu konusu da sdzlesmenin sinirlar1 i¢erisinde belirli hiikiimlere baglanmuistir.
Bunlara ek olarak, uluslararasi denizlerde taraflarin deniz giivenligi konusunda da
sorumluluklarin ve yetkilerin belirlenmesi agsamasinda 6nemli rol oynamustir.
Olusturulan uluslararasi hukuk, taraf devletlere, hukuka aykir1 ya da yasadisi faaliyet
gosteren, tutuklama ve yakalama vyetkisi vermistir. Buna ek olarak, deniz
haydutlugunun ve yasadigi aktivitelerin bastirilmasi konusunda da taraf devletleri
isbirligi ile yiikiimlii tutmustur (Hong ve Ng, 2010: 54). Devletlerin isbirligi hiikmii
BMDHS Madde 100°de; “Biitiin devletler, acik denizde veya hichbir devletin yetkisine
tabi bulunmayan diger herhangi bir yerde deniz haydutlugunu cezalandirmak tizere
miimkiin olan en biiyiik olgiide isbirliginde bulunacaklardir.” seklinde ifade
edilmistir. Buna ragmen devletler, sdzlesmedeki deniz giivenligi maddelerindeki
belirsizliklerden yola ¢ikarak, ekonomik agidan zorlayici bulduklar1 sorumluluklar
yerine getirmekten kacinmaktadir (Hallwood, 2013: 117). Ozellikle deniz haydutlugu
faaliyetleri sonucu yakalanan haydutlarin, yargilama ve tutuklama masraflar1 birgok
devlet tarafindan kiilfet olarak gorilmistir (Hong ve Ng, 2010; Hallwood,
2013:117).

Deniz haydutlugunun tanimlanmasi konusunda ise; BMDHS 1982, esasen
1955 yilinda taslagr hazirlanan ve 1958 yilinda kabul edilen Acgik Denizler
Sozlesmesi’'nin deniz haydutluguna dair olan maddelerini degistirmeden sézlesmeye
dahil etmistir (Batir, 2011: 96-97; Sahin, 2011: 57). BMDHS 1982’de “Haydutlugun
Tanim1” bashikli 101’inci maddesine gore asagidaki eylemler deniz haydutlugu
sucunu olusturmaktadir. “Ozel bir geminin ya da hava tasitimn ozel amacla hareket eden
miirettebati ya da yolculari tarafindan gergeklestirilen ve agik denizdeki bir baska gemi ya
da hava tasitina ya da bunlarin kisi ve mallara yénelik hi¢hir devletin yarg: yetkisine

girmeyen bir yerde bir gemi ya da hava tasitina, kisilere ya da mallara yénelik olarak

gerceklestirilen hukuka aykiri her tiirlii siddet ya da alikoyma eylemi ya da yagmacilik;”
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Deniz haydutlugu kavrami, BMDHS de ¢ercevesinde incelendiginde, “acik
deniz sart1” ve “iki gemi sarti” konular1 dikkat ¢ekmektedir. Bu durumlar diginda
gergeklesebilecek eylemlerin tanimlanmasi ise deniz haydutlugu konusunda belirsiz
alanlarin kalmasina neden olmustur. Bu belirsizlik deniz haydutlugu taniminda yeni
bir kavramin ortaya ¢ikmasina da yol agmistir. IMO, 20 Aralik 2000 tarihinde “Deniz
Haydutlugu ve Denizde Silahli Soygun Suglarinin Sorusturulmasina Yonelik Taslak
Kodu” baslikli bir sirkiller yayinlamistir. Sirkiilerin 2. maddesinde ilk kez “gemilere
karst silahli soygun™ (armed robbery against ship) kavrami tanimlanmistir. Buna
gore denizde silahli soygun, bir devletin yargilama yetkisine giren alanda gemilere,
gemideki sahislara veya mallara yonelik siddet, alikoyma veya yagma faaliyetlerinin
islenmesi anlamina gelmektedir (IMO, 2000). Bu nedenlerle, giincel anlamda, deniz
haydutlugu ile miicadele ve uluslararasi yasal dayanak konusunda, BMDHS

sOzlesmesinin yetersiz kaldig1 goriilmektedir.

2.1.4. 1988 Denizde Seyir Giivenligine Kars1 Yasadisi Eylemlerin

Onlenmesine Dair Sézlesme (SUA) Cercevesinde Deniz Haydutlugu

SUA ile uluslararasi denizlerdeki terdrist faaliyetlerin 6nlenmesi, bastirilmasi,
bu faaliyetlerde bulunan sahislarin cezalandirilmast igin etkili uygulamalarin
olusturulmas1 ve devletleraras1 yakin is birligi imkanlarmin gelistirilmesi
amaclanmistir. Eylemlerin uluslararasi sefer yapan, devletlerin karasularindan
uluslararasi sulara sefer yapan, gemilere karsi1 gerceklestirilmesi sozlesme sartlarinin
uygulanmasi i¢in uygun goriilmiistiir (Batir, 2011: 100; Tuerk, 2008). Esas olarak
teror olaylarina karst olusturulan bir hukuk dayanagi olmakla birlikte, denizlerde
siddet igeren tiim durumlar1 kapsamasiyla; deniz haydutlugu konusuna da diizenleme
getirdigi distiniilmektedir (Batir, 2011; 98). Kuvvet kullanarak gemiyi ele gecirme,
gemiye ya da yuke zarar verme gibi eylemlerin deniz haydutlugunun igerdigi
etmenlerden oldugu diistiniildiigiinde, SUA’nin deniz haydutlugu konusuna da
degindigi goriilmektedir. Nitekim Birlesmis Milletler Giivenlik Konseyi, 1846 ve
1851 sayili kararlarinda deniz haydutlugu eylemlerinde, haydutlarin yarg: ve iadesi
icin bu sozlesmenin ilgili maddelerinden yararlanilabilecegi ifade edilmistir.

Sozlesmede, BMDHS nin aksine sahsi amaglar ve iki gemi sart1 gibi hiikiimlere yer
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verilmemesi, deniz haydutlugu konusuna farkli bir bakis a¢is1 sunmaktadir (Dogru,

2008: 162; Sahin, 2011: 33).
2.1.5. Uluslararasi Denizcilik Biirosu’nun Deniz Haydutluguna Bakisi

Uluslararas1 Ticaret Odasi’na (International Chamber of Commerce-ICC)
bagl Uluslararasi Denizcilik Biirosu da (International Maritime Bureau-IMB) deniz
haydutlugunun tanimlanmasi konusuna katkita bulunmustur. Biiro tarafindan deniz
haydutlugu; “Gug¢ kullanma niyeti ya da giiciiyle, herhangi bir tekneye hirsizlik ya da
sug¢ isleme niyetiyle ¢tkilmasi” olarak tanmimlanmistir (IMB, 1998: 2). IMB’nin
yaptigi tanmimda, BMDHS’den farkli olarak agik deniz ve iki gemi sarti One
siiriilmemektedir. Bu nedenle IMB tarafindan gelistirilen tanim, deniz haydutluguna
ek olarak, demirleme alanlarinda ve limanlarda goriilen ve gemilere karsi
gergeklestirilen silahli soygunlar1 da i¢cermektedir. Tanimin bu sekilde yapilmasi,
gemilere karsi ayni kapsamda gerceklestirilen yasadisi eylemlerin sadece deniz
haydutlugu ile sinirli kalmadigini ayrica gemilere yonelik silahli soygunlarda bir
tehdit icerdigi goriisiine dayahidir (IMB, 1998: 2; IMB, 2009: 3). Istatistiklerle
desteklenen tanimin uluslararasi hukuk alaninda ise bir gegerliligi bulunmamaktadir.
IMB gemileri ve gemiadamlarimi tehdit eden olaylarin kapsamli bir g¢ercevede
incelenmesini ve istatiksel tablonun ¢izilmesini amaglamaktadir (Harrelson, 2010:
283).

2.1.6. Uluslararasi Denizcilik Orgiitii’niin (IMO) Deniz Haydutluguna
Bakisi

IMO gemilere kars1 olan tehditi “deniz haydutlugu” ve “gemilere karsi silahl
soygun” seklinde iki kapsamda incelemektedir. IMO tarafindan yapilan deniz
haydutlugunu taniminda direkt olarak BMDHS’nin 101. maddesine atifta
bulunmaktadir. Gemilere karst silahli soygun ise A.1025(26) sayili “Deniz
Haydutlugu ve Denizde Silahli Soygun Suclarinin Sorusturulmasina Yonelik Kod”
cercevesinde, “Deniz haydutlugu tehlikesi disinda bir devletin i¢ ya da karasularinda
gergeklesen, kisisel ¢ikarlar i¢in gemi, gemi personeli ya da gemi malina karsi
islenen yasadusi siddet, alitkoyma ya da hasar verme durumu ya da tehdidi”” ve “bu

faaliyetleri kasitli olarak kolaylagtirma” seklinde tanimlanmistir (IMO, 2009).
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Bu ayrim ile birlikte IMO deniz haydutlugu ve gemilere karsi silahli soygun
eylemleri aylik ve yillik olarak, saldirilar1 ve tesebbiisleri detayli sekilde (olay yeri,
sonucu, tarihi ve pozisyonu gibi) raporlanmaktadir. Bu agidan bakildiginda hem
uluslararas1 hukuku baz alan hem de gemilere kars1 gerceklestirilen genel tehditin net
bir tablosu cizilmektedir. IMO tarafindan “En Iyi Yénetim Uygulamalari” (Best
Management Practices-BMP), “Deniz Haydutlugu ve Gemilere Kars1 Silahli Soygun
Kilavuzlar1” gibi dokiimanlarda bu tanimlardan faydalanilmaktadir. Bu sayede deniz
haydutlugu ve silahli soygun tehlikelerine kars1 endiistrinin farkindaligini arttirmasi

ve bu alanlarda izlenecek yol haritalarinin ¢izilmesi amaglanmaktadir.
2.2. MODERN DUNYADA DENIZ HAYDUTLUGU VE SILAHLI SOYGUN

Giliniimiiz diinyasinda deniz haydutlugu, iilkelerin ve uluslararas1 orgiitlerin
gormezden gelemeyecegi, ciddi bir tehdit haline gelmistir. 1980’11 yillar ve
oncesinde, neredeyse yok olma noktasina gelen deniz haydutlugu, 2000’1i yillara
gelindiginde, ¢esitli siyasal, sosyal ve ekonomik nedenlerle denizlerde tekrar
goriilmeye baslanmistir. Ozellikle Somalili deniz haydutlar1 basliklariyla birgok
tartismaya konu olan deniz haydutlugu, devletlerin giivenlik farkindaliklarin1 bir
Olgide sinamis ve birgok yeni giivenlik onlemi ile birlikte yeni bilgi paylasim
sistemleri kurulmasina neden olmustur. Basta, Somali bazli deniz haydutlugu
seklinde giindeme gelen bu olgu, sadece Aden Kdorfezi ve Somali Bélgesi ile sinirli
kalmamustir. Yillar igerisinde, alinan giivenlik 6nlemleri ile birlikte, tehdidin
goruldiigii bolgeler ve hedefler degismistir. Zamanla deniz haydutlugu konusunda
alinan bolgesel onlemlerin, bu tehdidi kiiresel boyutta ¢ézemeyecegi anlasilmistir.
Bununla birlikte, tiim denizcilik endiistrisi ve iilkelerce igbirlikleri ve dnlemlerin
alinmasi zorunlu hale gelmistir.

Deniz haydutluguna karsi aktif sekilde miicadelede 6ne ¢ikan raporlama ve
bilgi paylasimi sistemlerinin gelisimi ise 2008 yilindan sonra o&zellikle artis
gostermistir (UNITAR, 2014: 6). Basta, IMB’nin “Deniz Haydutlugu Rapor
Merkezi” Karsilasilan deniz giivenligi tehditlerinin raporlanmasi Ve uluslararasi
boyutta paylasilmasina olanak saglamistir. Asya bolgesinde “Asya'da Deniz
Haydutlugu ve Gemileri Kars1 Silahli Soygun ile Miicadele Hakkinda Bolgesel
Isbirligi Anlasmasi” (ReCAAP) ile deniz haydutluguna karsi farkindaligm ve
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onlemlerin temelleri atilmistir (UNITAR, 2014: 6). Yemen ve Kenya bolgesinde
kurulan “Cibuti Davranig Kurallar1 Bilgi Paylasim Merkezleri” 2009 yilinda faaliyete
gecmistir (Batir, 2011: 224). Bunlara ek olarak 2008 yilinda EUNAVFOR Atalanta
harekatina bagli “Afrika Boynuzu Deniz Giivenligi Merkezi (MSCHOA)”
kurulmustur (EUNAVFOR, 2016). Ayn1 zamanda denizcilik endiistri tarafindan
“Somali kaynakli Deniz Haydutluguna Karst En Iyi Y&netim Uygulamalari”
gelistirilmis ve bu kapsamda MSCHOA’ya ve UKMTO’ya (United Kingdom Marine
Trade Operations) raporlama en iyi yonetim uygulamalarinin temeli olarak
belirlenmistir. Bolgesel c¢apta olusturulan bu sistemler zamanla, sorunun kaynagina
inebilmek adina, uluslararasi bir ¢abaya doniismiis ve guvenlik énlemleri konusunda
birbirlerine atiflarda bulunmuslardir. Bu anlamda, siirekli bilgi paylasimi ve
raporlama, deniz haydutlugu konusunda alinan 6nlemlerin bir anlamda ilki olmustur.
Sonug olarak tiim diinya denizlerinde deniz haydutlugu ve gemilere karst silahli
soygun konusunda durumsal farkindalik gelismistir.

Deniz haydutlugu ve gemilere karsi silahli soygun tehdidinin yillar i¢indeki
degisiminin goriilebilmesi, konuyla ilgili istatistiklere bagvurulmasi ile mumkin
olmaktadir. Bu amagla IMO ve ICC IMB deniz haydutlugu ve gemilere karsi silahli
soygun konusunda detayli raporlar1 aylik ve yillik olarak toplamakta ve
yayinlamaktadir. IMO ve ICC IMB tarafindan yayinlanan deniz haydutlugu ve silahl
soygun raporlar1 deniz giivenligini istatistiki agidan degerlendirmek adina “Giig
kullanma niyeti ya da giiciiyle, herhangi bir tekneye hirsizlik ya da sug isleme
niyetiyle ¢ikilmasi” seklinde tanimlanmis ve raporlara bu sekilde yansitilmistir
(IMB, 2009: 2). IMO ve ICC IMB tarafindan yayinlanan deniz haydutlugu ve silahli
soygun raporlarinda verilen olay sayilarinin hepsinin BMDHS’de tanimlanan deniz
haydutlugu kavramina girmedigi ve gemiler demirdeyken ya da limandayken
gerceklesen olaylarin da bu raporlara dahil edildigi goz 6niinde bulundurulmalidir.

Genel olarak bakildiginda, deniz haydutlugu olaylari; yil, gergeklestigi bolge,
saldir tiirti, saldir1 sonucu gibi ana bagliklarda incelenmektedir. Bu bilgiler 1s181nda,
deniz haydutlugunun giincel durumunu tanimlamak adina, saldir1 tiirlerinin ve

olaylarin gergeklestigi bolgelerin net tanimlanmasi 6nem arz etmektedir.
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2.3. DENiZ HAYDUTLUGU VE SiLAHLI SOYGUN TURLERI

Yasanan deniz haydutlugu ve silahli soygun olaylarinin yasandiklari bolgelere
gore siddetinin, tiiriiniin ve yontemlerinin de degistigi gbézlemlenmistir. Deniz
haydutlugu ve silahli soygunlar, bahsedildigi gibi modern diinyada farkli sekil ve
yontemlerle karsimiza ¢ikmaktadir. Giiniimiiz diinyasinda en yaygin sekilde goriilen
deniz haydutlugu yontemlerine karsi miicadele ancak bunlar1 belirledikten ve
tanimladiktan sonra s6z konusu olabilir.

Deniz haydutlugu konusunda evrensel olarak kullanilan bir smiflandirma
mevcut degildir. Literatiirde deniz haydutlugu turleri; saldirt tipi, siddet, amag ve
saldirinin sonucu gibi unsurlara bagli olarak incelenmektedir. Ornegin Birlesmis
Milletler Egitim ve Arastirma Enstitiisii (United Nations Institutefor Training and
Research-UNITAR) tarafindan gelistirilen 6l¢ek, deniz haydutlugu olaylarinda
goriilen siddeti baz alarak; bir ya da birden fazla kisinin 6lmesi, geminin kag¢irilmasi
ve yaralilarin olmasi, siddet tehtidi ve siddet icermeyen basliklar1 altinda dort seviye
uzerinden incelenmektedir (UNITAR, 2014: 11). Genel olarak, deniz haydutlugu
saldin1 tiirlerinde, amag, siddet ve sonug basliklarini kapsayacak dort saldir1 tiiriinden
bahsedilebilir. Bunlar silahli soygun, gemilerin fidye amaciyla kagirilmasi, gemilerin
Uzerindeki yikin ¢alinmasi ve geminin ¢alinmasi seklinde smiflandirilmistir (Ece,

2010: 3). Smiflandirilmasi yapilan deniz haydutlugu tiirleri, taktik, hedef, siddet ve
agirhik goriildiigii bolge kapsaminda Tablo 3’te karsilastirilmistir.
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Tablo 3: Deniz Haydutlugu Tiirleri

Gemilere Kars: Silahh
Soygun

Gemi Kacirma ve Fidye Talebi

Gemi Uzerindeki YUkin

Calinmasi

Geminin Calinmasi

Geminin malzeme depolar1, gemi
personelinin kisisel esyalari, para,

Hedef

tasinmasi kolay degerli esyalar

Kiyiya yakin seyir yapan ticari gemiler ve
gemi Uzerinde bulunan personel. Somali
orneginde hedeflere kiyidan uzak

mesafelerdeki gemiler de dahildir.

Gemi ve acik deniz platformlari

Uzerindeki yukler.

Gemiler ve Gizerindeki ytikler.

Limanlarda ya da demirleme
bélgelerinde, gece saatlerinde
. gemiye gizlice ¢ikma, kesici
Taktik ) o )
aletlerle personelin tehdit edilmesi
ve gemiden kagma. Genellikle ufak

3-5 kisilik gruplar

Ufak tekneler ve agir silahlar kullanilarak
gemilerin ve personellerinin kagirilmasi.
Gemilerin diisiik siyasi iktidara sahip tilke
karasularinda rehin tutulmasi. Fidye
taleplerinin yapilmasi. Fidye 6denmesi

durumunda gemilerin serbest birakilmasi.

Ufak tekneler ile gemiye ates
edilmesi. Gemilerin belirli tlke liman
ya da karasularina ¢ekilmesi.
Yuklerinin ve gemi personelinin

esyalarinin ¢alinmasi.

Gemilerin oldukca blyilk ve organize deniz
haydutlar1 tarafindan kacirilmasi. Kara destekli
operasyonlarla gemilerin bagka sicil kayitlarina

gecirilmesi ve Uzerindeki yukle birlikte

satilmasi.

Diisiik seviyede siddet. Gemi
personelinin karsi koymasi

Siddet

durumunda olasi yaralanmalar.

Orta seviyede. Agir silahlarin kullanim
sonucu gemide olusan biiyiik hasalar,
personelin yaralanmasi ve hatta 6lmesi

durumlari.

Orta ve yiiksek seviyede siddet. Fidye
taleplerinin olmamasindan dolay1
gemi personeline gelecek zararlara
aldiris edilmemesi sonucu yiiksek
yaralanma ya da 6lim riski ile

karsilagilir.

Orta ve yiiksek seviyede siddet. Gemi
personellerinin 6ldiiriildiigii ya da agik denizlere

ufak teknelerle birakildig: ifade edilmistir.

. Dogu Hint Okyanusu, Malakka
Bdlge

Bogazi, Asya Bolgesi

Bat1 Hint Okyanusu, Aden Korfezi

Dogu Afrika, Gine Korfezi

Dogu Afrika, Asya Bolgesi

Kaynak: Bateman, 2010, s. 740; Ece, 2010, s. 3; Van der Mejden, 2008, s. 17; William, 2009, s. 27 tarafindan verilen bilgiler 1s181inda yazar tarafindan

olusturulmustur.
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2.3.1. Gemilere Kars1 Silahli Soygun

Gemilere kars1  gergeklestirilen silahli  soygun olaylarinin  biiyiik
¢ogunlugunun, liman ya da demirleme bolgesindeyken gerceklestigi goriilmektedir
(IMO, 2015: 2). Diisiik seviyeli siddet igeren bu olaylarda, deniz haydutlar1 bigak ve
kesici aletlerle gemiye ¢ikarak gemide bulunan degerli esyalar1 ya da gemi
depolarinda bulunan malzemeleri ¢almay: hedeflemektedirler (William, 2009: 27).
Yasanan silahli soygun olaylarmin murettebat tarafindan fark edilmesi ve alarm
calistirilmasi halinde kisiler gemiden kagmaktadir. Bu tip olaylarda gemi miirettebati
tarafindan herhangi bir karsi koyma olmadik¢a siddet gozlemlenmez (Bateman,
2010: 740). IMO ve ICC IMB tarafindan verilen deniz haydutlugu ve gemilere kars1
silahl1 soygun raporlarinda, yasanan olaylarin silahli soygun olaylar1 oldugu
goriilmektedir. Bu tiir saldirilara genellikle Dogu Hint Okyanusu, Malakka Bogaz1 ve
Giineydogu Asya bolgelerinde rastlanmaktadir. Olaylarin gergeklestigi alanlar ise
ulke karasular1 ya da liman bélgeleri olarak goriilmektedir. Bu nedenle silahli soygun
olaylari, uluslararas1 hukuk ¢ergevesinde deniz haydutlugu faaliyeti olarak
nitelendirilmemektedir. Bununla birlikte, bu olaylar sonucu gemilere ya da
gemiadamlarina zarar verilmesi, olast malzeme kayiplar1 ve incelemelerden dolay1
seferlerde aksamalarin yasanmasi degerlendirildiginde, silahli soygun olaylari, deniz

giivenligine kars1 bir tehdit olarak goriilmektedir.
2.3.2. Gemi Kagirma ve Fidye Talepleri

Modern diinyada en yaygin sekilde goriilen deniz haydutlugu tiirti gemilerin
kagirilmasi ve kagirilan gemiler i¢in fidye talepleri yapilmasi seklindedir. Bu tiir
saldirilar sonucunda gemi personeli de genellikle gemi ile birlikte rehin alinmaktadir.
Aden Korfezi’nde, Somalili deniz haydutlarinca sik¢a uygulanan bir yéntem olarak
gorilmektedir. Bu yontem kiiclik ve hizli teknelerle, agir silahlar kullanilarak kiy
bolgelerine yakin seyretmekte olan ticari gemiler iizerinde biiyiik basar1 gostermistir
(Chalk, 2008: 5). Almman oOnlemler ve deniz haydutluguna kars1 kullaniimaya
baslanan alternatif rotalar neticesinde, deniz haydutlar1 mothership olarak bilinen
daha biiyiik teknelerle kiyidan daha uzak mesafelere ulasma imkéanina sahip
olmustur. Bu durumla birlikte saldir1 yontemleri degiserek, kiyidan uzak mesafelerde

ve hedef olarak belirlenen gemiye yaklaginca ufak teknelerin suya indirilmesi ve
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ardindan gemilere saldirmasi seklini almistir (Middleton, 2008: 4; William, 2009:
27). Bu tiir saldirilar baglangigta kiyidan 30 - 50 deniz mili uzaklikla sinirli kalirken,
bu uzaklik yontemlerin degismesi ile 700 deniz mili mesafeye kadar ulagmuistir.
Tahmin edilenin aksine bu tiir saldirilarda gemilerin ele gecirilme stresinin oldukca
diisiik oldugu da kayit edilmistir (Bilgin, 2012: 27). Yetersiz gozculuk ve guvenlik
farkindaligmin  diigiikliig gemileri bu tiir saldirilar icin kolay hedef haline
getirmistir.

Bu tiir saldirilarda agir silahlarin kullanimi sonucu gemide olusan hasarlar,
miirettebatin  yaralanmast ve hatta O6lim durumlann ile karsilasilmaktadir.
Gergeklestirilecek fidye taleplerinden dolayr gemi miirettebatina zarar verilmemesi
temel uygulama yontemi olarak goriilse de yillar icerisinde bu tiir saldirilar sonucu
Oliimlerin yasandigi raporlanmistir (IMO, 2015: 2). Bu nedenle gemi kagirma ve
fidye talebi seklinde gergeklesen saldirilar, siddet agisindan orta seviye olarak
degerlendirilmektedir.

Kagirilan gemiler i¢in yapilan fidye taleplerinin yiiksekligi bu tip saldirilarda
dikkat ceken bir unsur olmustur. Sadece fidye 6demeleri bile gemi sahipleri ve
sigorta sirketlerini zor duruma sokmaya yeterliyken, arabulucular, gemiye gelen
zararlar ve personele 6denen tazminat bu saldirilar sonucunda olusan ek masraflardir.
Gemilerin, yiiklerin ve personelin rehin tutulmasi da firsat maliyeti agisindan biiyiik

kayiplara yol agmaktadir.
2.3.3. Gemi Uzerindeki Yiikiin Calinmasi

Gemilerin kagirilmasini igeren bir baska deniz haydutlugu tiirii de kendisini
gemide bulunan yiiklerin ¢alinmast seklinde gostermektedir. Silahli deniz
haydutlarinca gemiye ¢ikilmasi, geminin kagirilmasi ve gemilerin belirli limanlara ya
da bilinmeyen sulara seyire zorlanmasi ile baslayan saldirilar; gemide bulunan yukin
calinmasi ve hatta geminin sahte belgelerle satilmasi ile sonuglanmaktadir (Chalk,
2008: 6; William, 2009: 7). Yiike kars1 gergeklestirilen bu tip saldirilar 6zellikle Bati
Afrika Bolgesi’nde yogunlagmistir. Zengin petrol kaynaklar1 bulunan bélgede petrole
kars1 gergeklestirilen bu saldirilar “petro-piracy” kavraminin da ¢ikis noktalarindan
biri olmustur. Saldirilar bdlgede bulunan petrol platformlari da dahil olmak Utzere

cesitli deniz unsurlarina karst gerceklestirilmektedir. Giineydogu Asya Bolgesi’nde
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ise bu durum gemilerin kacgirilmasi ve lizerinde yiik ile birlikte satilmasi seklinde de
gorilmektedir. 2002 yilinda Malakka Bogazi’nda Nautica Kluang tankerine yapilan
saldir1 bu tiir haydutluga 6rnek olarak gosterilmektedir. Motorin yikli 3298 gros
tonluk tankere ¢ikan deniz haydutlari, personeli bir kamaraya kilitleyip, yuki kendi
gemilerine transfer etmis ve gemiden ayrilmiglardir (Soybas, 2014: 14; Topal, 2010:
106).

Saldirilar genellikle, herhangi bir fidye talebi olmaksizin, gemilerin yukinun
ve miirettebatin Kisisel esyalarinin ¢alinmasi ile sonuglanmaktadir. Herhangi bir
fidye talebinde bulunulmamasindan dolayi, bu tip saldirilarda gemi personeline
gelebilecek zararlar daha fazla 6n plana ¢ikmaktadir. Miirettebatin yaralanmasi ve

6lum riskinin bu nedenle yiiksek oldugu degerlendirilmektedir.
2.3.4. Geminin Calinmasi

En yiiksek siddet seviyesi igeren saldirilar geminin ¢alinmasi seklinde goriilen
deniz haydutlugunda yasanmaktadir. 1980°1li yillardan sonra Uzakdogu’da sikca
gorilmeye baslayan bu tip saldirilarda, deniz haydutlar1 gemiyi ele gecirdikten sonra
personeli oldiiriip denize atmakta veya kiigiik teknelerle acik denize birakmaktadir.
Kara destekli operasyonlarla gemilerin bagka sicil kayitlarina gegirilmesi ve
tizerindeki yiikle birlikte satilmasi yaygin olarak kullanilan yontem olarak
gorulmektedir (Topal, 2010: 107). Saldirilar sonucu kagirilan gemiler, genellikle
kolay bayrak iilkelerinin sicillerine kayit ettirilmek suretiyle kisa bir siire
kullanilmakta ve akabinde terkedilmektedir. Bu tiir saldirilarla kaybolan gemiler
hayalet gemi olarak isimlendirilmektedir (Van der Mejden, 2008: 17). Gemilerin
kacirilmasi ve satilmasit seklinde gerceklesen bu saldirilara ¢ogunlukla Uzak Dogu
Bolgesi’nde rastlanilmaktadir. Gemi miirettebatinin  6ldiiriildiigii ya da denize
birakildigr goz oniinde bulunduruldugunda, yiiksek siddet iceren deniz haydutlugu

olaylar1 olarak siiflandirilmaktadirlar.
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2.4. DENiZ HAYDUTLUGU VE SiLAHLI SOYGUN BOLGELERI

Deniz haydutlugu olaylari, deniz ulastirmasinin yogun olarak goriildigi,
basarisiz ve =zayif devletlerin kontrol etmekte zorlandigi deniz alanlarinda
gorilmektedir (Ploch ve digerleri, 2011: 4). Deniz haydutlugu ve silahli soygun
olaylarinin yasandigi bolgelere gore farklilik gdstermesi, saldirilarin gergeklestigi
bolgelerin net olarak tanimlanmasini gerektirmektedir. UNITAR (2014) tarafindan
gerceklestirilen kapsamli deniz haydutlugu incelemesinde, IMO deniz haydutlugu ve
silahl1 soygun bolge raporlarinda bolgelerin net tanimlanmadigi tespit edilmistir. Bu
nedenle UNITAR (2014) deniz haydutlugu bolgelerinin net sekilde tanimlanmasi igin
teklifte bulunmustur (UNITAR, 2014: 11). Sekil 5 modern dinyada deniz
haydutlugu olaylarinin yogun olarak goriildiigii bolgeleri gostermektedir.

Sekil 5: Deniz Haydutlugu ve Silahli Soygun Bolgeleri
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Kaynak: UNITAR, 2014, s. 11

Deniz haydutlugu ve silahli soygun bolgeleri konusunda Sekil 5°te goriildiigi
gibi bir ayrima gidilmesi deniz haydutlugu olaylarinin yorumlanmasia kolaylik
saglamaktadir. Bolgeler; Bati Afrika, Bati Hint Okyanusu ve Dogu Hint Okyanusu,
Atlantik, Guney Amerika ve Pasifik olarak tanimlanmistir. Gine Korfezi, Aden
Korfezi ve Malakka Bogazi gibi yogun deniz haydutlugu faaliyetlerinin goriildiigi
kisimlar ilgili bolgenin alt bolgesi seklinde verilmistir. Sekil 5’te gosterilen Bat1 Hint
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Okyanusu ve alt bolgeleri olan Aden Korfezi, Somali ile Yemen agiklar1 ve Kizil
Deniz girisi ayn1 zamanda Dogu Afrika olarak da ifade edilmektedir (Bateman, 2010:
740). Ayni sekilde Dogu Hint Okyanusu bolgesi, Giiney Cin Denizi ve Malakka
bolgesi, Giiney Dogu Asya bolgesi olarak da isimlendirilmektedir (Bateman, 2010:
740; Bendall, 2009: 3). IMO ve ICC IMB raporlari incelendiginde, bahsi gecen bu
alanlarin hem genel bolge hem de alt bolge isimleri ile de tanimlandigi goriilmektedir
(IMO, 2009b; IMO, 2010; IMO, 2011; IMO, 2012b; IMO, 2013; IMO, 2014d; IMB,
2009; IMB, 2010; IMB, 2011; IMB, 2012; IMB, 2013). Cesitli kaynaklarda farkli
isimlendirilen bu alanlarin uluslararasi anlamda kabul edilmis net smirlar
bulunmamaktadir.

Genel bir tablo ¢izmek amaciyla deniz haydutlugu ve silahli soygun olaylar1
kronolojik ve bolgesel olarak su sekilde 6zetlenebilir. Deniz haydutlugu uzun bir
geemise sahiptir ve yillar igerisinde diinyanin cesitli bolgelerinde karsilagiimistir.
Modern diinyanin farkli deniz giivenligi tehditlerine kars1 yogunlastig1 son yillarda
ve ozellikle 2008 yi1l1 sonrasinda basta Somalili deniz haydutlar ile birlikte oldukca
ciddi bir hal almistir. 2008 yilindan sonra gii¢ kazanarak, saldirilarini siklastiran
Somalili deniz haydutlar1 bircok gemiyi kagirmis, fidye talebinde bulunmus ve hatta
gemi miirettebatinin 6liimiine yol agmistir. Bolgedeki deniz gilivenligi zafiyeti kisa
stirede ¢esitli devletlerin dikkatini ¢ekmis, uluslararasi anlamda bir ¢6zim sureci
baglatilmistir. EUNAVFOR, Atalanta operasyonlari, Cokuluslu Gorev Kuvvetleri
(CTF), kombine gii¢ kuvvetleri devriyeleri, raporlama merkezlerinin olusturulmasi,
gemilerin konvoylar seklinde tavsiye edilen rotalarda seyir yapmasi gibi birgcok
Oonlem alinmistir. 2011 yilina kadar Aden Korfezi basta olmak iizere Bati Hint
Okyanusu’ndaki saldirilar artis gostermistir. 2011 yili sonrast sektdrde gelisen
giivenlik farkindaligi, ODGS kullanimlindaki artislar ve askeri operasyonlarla
birlikte Somalili deniz haydutlarinin basari ve saldir1 yiizdeleri oldukga diisiis
gostermistir. Otoritelerce 6nlemlerin devam ettirilmesi tavsiye edilse de 2015 yilinda
bolgede Somalili deniz haydutlugundan kaynaklanan ciddi bir tehlike
gorilmemektedir.

Asya ve Dogu Hint Okyanusu bolgesinde ise deniz haydutlugu tehditi silahli
soygun olarak devamli goriilmektedir. Malakka Bogazinin dar yapisindan

faydalanarak, havanin karanlik oldugu saatlerde, limanda ya da demirde olan
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gemilere ¢ikip gemi malzemelerinin ¢alinmasi durumu siklikla goriilmektedir. 2005
yilindan itibaren bolge devletlerince baglatilan operasyonlarla birlikte Malakka
Bogazi’nda deniz giivenligi arttirilmaya calisilmistir. Giiney Cin denizi ve benzer
Asya tilkelerinde ayn1 durum séz konusudur. Gemiler tarafindan alinan 6nlemleri ve
cesitli devletler tarafindan olusturulan deniz polisi devriye alanlar ile birlikte silahli
soygunlarin Oniine gecilmistir. Ancak 2015 yilinda gemilere karsi silahli soygun
olaylar1 yok olmaktan halen uzaktadir ve devam etmektedir.

Bat1 Afrika’da ve Gine Korfezi’nde kiy1 devletlerinin siyasal ve toplumsal
karmagikliklarindan dolayr olusan giivenlik zafiyeti ile birlikte deniz haydutlugu
olgusu 6n plana ¢ikmigtir. 2010 yili sonrast milis gli¢leri olarak da adlandirilabilecek
silahli ve iiniformali haydutlar tarafindan gemilere ates acilmaya baslanmis ve
gemiler 6zel onlemler alinmaya zorlanmistir. Petrol platformlarina ve tanker tipi
gemilere yapilan saldirilar bu yillardan sonra 6n plana ¢ikmaya baslayarak, gemilerin
kagirilmasi, bilinmeyen sulara seyire zorlanmast ve yiiklerinin c¢alinmasi
gozlemlenmistir.

Cesitli bolgelerde farkli sekillerde goriilen deniz haydutlugu Asya ve Dogu
Hint Okyanusu olarak adlandirilan bolgelerde, Malakka Bogazi, Endonezya agiklari,
Giliney Cin denizi gibi, karsimiza daha ¢ok silahli soygun ve gemi malzemelerinin
calinmasi seklinde ¢ikmaktadir. Batiya dogru ilerlendik¢e Bati Hint Okyanusu, Aden
Korfezi bolgelerinde gemilerin kacgirilmast rehin alinmasi ve fidye ile serbest
birakilmast durumu s6z konusudur. Bati Afrika bolgesinde ise daha siddet dolu
saldirillarla gemilere ve petrol platformlarina gergeklestirilen saldirilarla farkli bir
boyut kazanmaktadir. Gemilere ates acgilmasi, gemilerin kagirilmasi, yiiklerinin ve

personelin esyalarinin ¢alinmasi gibi durumlar yasanmaktadir.

2.4.1. Bati Hint Okyanusu, Somali Kiyilar1 ve Aden Korfezi

Bat1 Hint Okyanusu ya da diger ismiyle Dogu Afrika Bolgesi, son yillarda
deniz haydutlugu olaylarinin en sik yasandigi alan olarak dikkat ¢ekmistir. Bat1 Hint
Okyanusu Bolgesi, Bab EI-Mendeb Bogazi, Kizil Deniz girisi ve Aden Korfezi gibi
onemli stratejik baglant1 noktalarmi icermektedir. Ozellikle Iran (Basra)
Korfezi’nden Avrupa ve Amerika iilkelerine ham petrol ulasiminin gerceklestigi

onemli bir enerji diigiim noktasini da i¢inde barindirmaktadir (Rodrigue, 2004: 357;
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Komiss ve Huntzinger, 2011: 3). Bolgede yasanacak olasi giivenlik zafiyetleri
sonucu, Siiveys Kanali’n1 kullanamayan gemiler Umit Burnu’nu dolasmak zorunda
kalmakta ve transit siirelerinin uzamasi, maliyetlerin artmasi gibi ulastirma sorunlari
gindeme gelmektedir (Komiss ve Huntzinger, 2011: 3-4).

Bolgede goriilen yogun deniz haydutlugu olaylarina, denizcilik sektori
hazirliksiz yakalanmis ve hizli sekilde oOnlemler gelistirilmeye baslanmistir. Bu
amagla sektdr tarafindan gelistirilen “En Iyi Yonetim Uygulamalar” (BMP)
kapsaminda “Deniz haydutlugu agisindan yiiksek riskli bolge” (High Risk Area-
HRA) bu alan igerisinde tanimlanmistir. HRA’nin sinirlar1 kuzeyde Siiveys Kanali ve
Hiirmiiz Bogaz1 ve 10°S 78°E mevkileri arasinda tanimlanmistir (BMP4, 2011).
Alinan 6nlemler ve bolgede yasanan gelismelerle birlikle Bati Hint Okyanusu’nda
goriilen deniz haydutlugu olaylarinin azalmasi sonucu HRA daha dar bir alan olarak
yeniden tanimlanmigtir. HRA’nin yeni sinirlari (bkz. Sekil 6) 1 Aralik 2015
tarihinden itibaren Kizil Deniz’de 15°N, Umman Korfezinde 22°N kuzey sinirlart ve
065°E - 5°S dogu ve giiney smirlari olmak iizere yeniden belirlenmistir (BIMCO,
2015).

Sekil 6: Deniz Haydutlugu Ac¢isindan Yiiksek Riskli Bolge

Kaynak: BIMCO, 2015
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HRA’da sefer yapan gemiler, basta Aden Korfezi’nde olmak iizere, Somali
kaynakli deniz haydutlugu saldirilarinin hedefi haline gelmistir. Ozellikle Bab-El
Mendeb Bogazi’nin yasanan deniz haydutlugu saldirilan ile birlikte, diinyanin en
tehlikeli diigiim noktasi olarak ifade edildigi zamanlar olmustur (Fung, 2011: 2100).
Arap Denizi ve Umman Korfezi alt bolgelerinde de Somalili deniz haydutlari
tarafindan saldirilar gerceklestirildigi ifade edilse de bu alanlardaki saldirilar sinirl
sayida olmustur (IMB, 2012). Buna ragmen, ifade edilen bolgeler deniz haydutlugu
acisindan riskli bolge olarak nitelendirilmektedir. Umman Korfezi’nin ¢ikisinin
BMP4 kapsaminda HRA’da yer aldig1 diisiiniildiigiinde bu alt bolgede sefer yapan
gemilerin de siki givenlik 6nlemlerini uygulamalar1 gerekmektedir.

Bati1 Hint Okyanusu bolgesinde, agik denizlerde seyir yapan gemilere silahli
gruplarin ¢ikmasi, geminin kagirilmasi ve giivenli limanlara ¢ekilerek fidye
taleplerinde bulunulmasi yontemi izlenmektedir (Middleton, 2008: 5). Somalili deniz
haydutlar1 tarafindan gergeklestirilen saldirilar, ¢ogunlukla gemiye tam-otomatik
silahlarla ates etme, gemiye ¢ikma, personeli rehin alma ve gemiyi kacirma seklinde
olmustur (Fung, 2011: 2097, IMB, 2012). Giiney Dogu Asya ve Malakka Bogazi
bolgelerinde gorilen kiigiik, kisa mesafe seyir yapan gemilere saldirilmasinin aksine
Bati Hint Okyanusu’nda deniz haydutlar1 uluslararas1 sefer yapan biiylik ticari
gemileri hedef almaktadirlar.

Kiiclik ve manevra yetenegi yiiksek tekneler ile yapilan saldirilarin, alinan
guvenlik 6nlemleri ile birlikte gelismesi ve saldirilarin daha biyik ana tekneler
kullanilarak uzun mesafelere kadar ulagmasi bu bolgede giindeme gelmistir. Deniz
haydutlarinin gemiyi ele gegirme siirelerinin 15 dakika gibi kisa bir siire igerisinde
gerceklestigi de g6z oOninde bulunduruldugunda, Bati Hint Okyanusu’nda goérev
yapan askeri gemilerin deniz haydutlugu saldirilarinin zamaninda engellenmesi
miimkiin olmamaktadir (Ploch ve digerleri, 2011: 10).

Bati Hint Okyanusu bdélgesinde yasanan Somali bazli deniz haydutlugu
olaylar1 kronolojik olarak incelendiginde bolgenin genel giivenlik durumu daha net
anlasilmaktadir. Buna gore, 2008 yilinda diinya ¢apinda gergeklesen ve tesebbiis
edilen toplam 293 deniz haydutlugu ve silahl1 soygun olayr yaganmistir. 293 olayla
en biylk ylzdeyi olusturan bolge 92 olay ile Aden Korfezi olarak goriilmektedir
(IMB, 2009). Somali ¢evresinde gerceklesen 19, Tanzanya cevresinde gerceklesen
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14 olayin bu sayiya eklenmesi ile Bat1 Hint Okyanusu bolgesindeki deniz haydutlugu
olaylarinin 2008 yilinda deniz giivenligine ciddi bir tehdit olusturdugu goriillmektedir
(IMB, 2009: 6). Buna ek olarak 2008 yilinda Aden Korfezinden gerceklesen deniz
haydutlugu olaylar1 sonucu toplamda 42 tekne kagirilmistir (IMB, 2009: 22). Bunun
sonucu Somalili deniz haydutlari siddet iceren yontemlerle ve kagirmalarla giindeme
gelmistir. Deniz giivenligi adina bolgede yogun ¢aligmalar s6z konusu olmustur.
2009 yil1 bolge acisindan deniz haydutlugunun degisim yarattigir bir donem
olarak gorulmektedir. Bblgede deniz giivenligini arttirmak adina, Afrika Boynuzu
Deniz Giivenligi Merkezi (MSCHOA) tarafindan 464 deniz mili uzunlugunda
Uluslararas1 Tavsiye Edilen Gegis Koridoru (International Recommended Transit
Corridor-IRTC) olusturulmustur. Bu koridor bircok gemi tarafindan tercih edilmis ve
bolgedeki deniz haydutlugu olaylarina daha hizli cevap verilmesine imkan
saglamistir. Bolgede askeri gemilerin gorev yapmasina ve gemilerce Onlemlerin
alinmasina ragmen deniz haydutlugu olaylari belirli alanlarda smrli kalmayip
karadan daha uzak mesafelerde yasanmaya devam etmistir. Somali’den 600 deniz
mili agiklara kadar saldirilar oldugu bildirilmistir (IMB, 2010: 23). Ozellikle IRTC
olusturulmasinin deniz haydutlugu faaliyetlerini zorlastirdig1 ve bunun sonucu olarak
deniz haydutlarinin karadan uzak mesafelere saldirilar diizenledigi ifade edilmistir
(Middleton, 2011: 24). Bu siirecte 47 geminin kagirildigi ve 867 gemi personelinin
rehine olarak alindig1 rapor edilmistir. Somalili deniz haydutlarinin alinan 6énlemlerle
birlikte kendilerini gelistirdigi ve daha uzak mesafelere saldirilar diizenledigi, gemi
personeli ve rehinelere karsi siddet igerikli davranislarin arttigi ortaya konulmustur.
2010 yilinda Somalili deniz haydutlarinca rehin almman gemi miirettebati
sayist 1016’ya kadar ¢ikmistir (IMB, 2011: 19). Bélgede alinan giivenlik 6nlemleri
ile birlikte deniz haydutlugu tekrar sekil degistirerek kagirilan gemilerin kullanilmasi
yontemi glindeme gelmistir. Kagirilmis olan ticari tekneler deniz haydutlarini kiyidan
acik bolgelere kadar gotirme ve ardindan bu teknelerden birakilan ufak botlarla
gemilere saldirilar diizenlenme gibi yontemlerle surpriz saldirilar gergeklesmeye
baglamistir. Bati Hint Okyanusunun alt bolgesi olan Aden Korfezi’nde alinan
onlemler ve askeri gemilerin mevcut deniz giivenligini koruma g¢abalari ile saldirilar
bu alt bolgede % 50’ye varan 6l¢iide diigsmiistiir (IMB, 2011: 19; IMO, 2011: 2). Bat1
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Hint Okyanusu’nda askeri gemilerin devriye gezdigi alanlar disinda ve Ozellikle
kiyidan uzak bolgelerde yasanan saldirilarda ise artis gézlemlenmistir.

2011 yilma gelindiginde Somalili deniz haydutlarinin saldir1 sikliklarinin
arttirmasina ragmen basari oranlarmin diistiigii gozlemlenmistir (IMO, 2012: 2; IMB,
2012: 20). Dogu Hint Okyanusu’nda gorev yapmakta olan askeri gemilerin
olusturdugu giivenlik koridorlarina karsi, deniz haydutlar1 yasadisi faaliyetlerinin
alani genisleterek cevap vermislerdir. Buna karsin sektoriin bilinglenmesi, giivenlik
farkindaliginin artmasi ve askeri gemilerin aninda cevap veremedigi tehditlere karsi
“Ozel Deniz Giivenlik Sirketleri” (ODGS) ve bunlarin personeli olan “Silahli Ozel
Gemi Glivenlik Personellerinin” (SOGGP) gemilerce kullanilmaya baslanmasi ile
deniz haydutlarinin saldirilarindaki basarilar ciddi oranda azalmistir (IMB, 2013: 20).

2012 yili bolgede goriilen deniz haydutlugu olaylarmin diisiise gectigi yil
olarak goérulmektedir. Saldirilarin azalmasindaki sebebin, birimler tarafindan kara ve
deniz Gzerinden yiiriitiilen deniz haydutlugu karsit1 operasyonlar ve En lIyi Yonetim
Uygulamalar1 (BMP) ve ODGS kullanimmin oldugu ifade edilmistir (IMB, 2013:
20). Bat1 Hint Okyanusu’nda alinan onlemlerle birlikte hem sayr hem de basar
olarak saldirilar azalmstir.

2013 yilinda Somalili deniz haydutlarinin gerceklestirdigi saldir1 sayisi
bakimindan en diisiik yil olarak goriilmektedir. ICC IMB’ye gore Somalili deniz
haydutlar tarafindan sadece 15 olay gergeklestirilmistir. Somalili deniz haydutlarinin
2008 yilindan beri tehdit ettikleri sularin giivenliginin saglandigi ifade edilmektedir
(IMB, 2014: 20).

2014 yilinda Somalili deniz haydutlar1 tarafindan sadece 11 olay
gergeklestirilmistir. Bu 11 olaym ise sadece 2 tanesinde gemilere ates acilmistir
(IMO, 2015). Verilere bakildiginda 2013 yilinda yasanan diislis ile birlikte 2014
yilinda Somalili deniz haydutlugunun basar1 oraninin olduk¢a zayifladigi
sOylenebilir.

2015 yilina gelindiginde ise, 1 Ocak 2015 ile 30 Eyliil 2015 tarihleri arasinda
Somalili deniz haydutlar1 tarafindan hi¢ bir saldirn gergeklestirilmedigi rapor
edilmistir (IMB, 2015b). Bolgede deniz haydutlugunun bertaraf edilmesi ve
saldirilarin sonlanmasi ile HRA daha dar bir alan1 kapsayacak sekilde yeniden

diizenlenmistir. Yine de gemiler tarafindan alinan giivenlik 6nlemlerinin azaltilmasi
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ve guvenlik farkindaliginin diismesi ile Bat1 Hint Okyanusu’nda yasanabilecek deniz
haydutlugu saldirilarinin yeniden ortaya cikabilecegi ifade edilmektedir (BIMCO,
2015).

Genel olarak bakildiginda Bati Hint Okyanusu bolgesinde yasanan deniz
haydutlugu olaylar kiiresel anlamda giiniimiiz diinyasini en ¢ok etkileyen faaliyetler
olmustur. Deniz giivenliginin bu sira dis1 tehdit ile glindeme gelmesi konusunda Bati
Hint Okyanusu bolgesinde faaliyet gosteren Somalili deniz haydutlarinin etkisi

azimsanamayacak boyutlardadir.
2.4.2 Dogu Hint Okyanusu ve Giineydogu Asya

Dogu Hint Okyanusu ve Giineydogu Asya bolgesinde goriilen deniz
haydutlugu ve silahli soygun olaylari, diger bolgelerde goriilen deniz haydutlugu
olaylarindan daha da eskilere dayanmaktadir. Hatta Gilineydogu Asya bdlgesinde
deniz haydutlugunun neredeyse balik¢iliga alternatif bir kazang olarak
degerlendirildigi disiiniilmektedir (Van der Mejden, 2008: 18). Deniz haydutlugu
gerceklestiren orgiitlerin sadece bu su¢ faaliyetine degil, kagakgilik gibi baska
organize suclara da dahil olduklar1 bilinmektedir (Batir, 2011: 174). Asya'da
yasanan ekonomik kriz ile birlikte 2000 yilindan itibaren tehdit hizli sekilde
tekrardan glindeme gelmis ve Ozellikle Malakka Bogazi, Gliney Cin Denizi gibi
alanlar1 tehdit etmeye baslamistir (Chalk, 2008: 5; William, 2009: 40). Endonezya ve
Filipinler gibi takimada devletlerindeki halkin sosyo-ekonomik durumlari deniz
haydutlugunun yayginlasmasinda rol oynamaktadir (Batir, 2011: 175).

Endonezya sularina yakin yasanan deniz haydutlugu ve silahli soygun
olaylarinda, haydutlar gemilere bicak ve benzeri kesici aletlerle ¢ikarak gemi
malzemeleri ve kiymetli esyalar1 calmaktadirlar. Saldirilar genellikle gece
vakitlerinde gerceklesmektedir. Bu tiir saldirilara ¢ogunlukla liman ve demirleme
bolgelerinde rastlanmaktadir (Bilgin, 2012: 56). Bu bdlgede gergeklesen silahli
soygun olaylarin birgogunun ise raporlanmadig: diisiiniilmektedir. Bu tehdide karsin
Endonezya deniz polisi tarafindan belirli demirleme bolgelerinde vardiya sistemi
uygulanmakta ve gemilerin korunan bélgelere demirlemesi tavsiye edilmektedir.

Banglades’te, 1980'lerde limanlarda hirsizlik seklinde baslayan faaliyetler
1990'1 yillarda gemilere yapilan saldirilar haline gelmeye baslamistir (Batir, 2011:
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168). 2009 ve 2010 yillarinda 6zellikle artig gosteren deniz haydutlugu ve silahli
soygun olaylar1 2015 yilina gelindiginde azalma gosterse de saldirilarin tamamen
Oniine gecilmemistir. Giinlimiizde Banglades, Dogu Hint Okyanusu bélgesi deniz
haydutlugu acisindan yiiksek riskli bdlge olarak degerlendirilmeye devam
edilmektedir. Bu nedenle bolge bazinda giivenligin yiiksek tutulmasina yonelik
cabalar devam etmektedir (IMB, 2009: 23, IMB, 2015: 18). Bulundugu alan
bakimindan 6nemli bir deniz ticareti rotas1 igermeyen Banglades’te deniz haydutlugu
olaylar1 kiresel boyuttaki endiselerden uzakta kalmaktadir. Olaylarin gogunlugunun
silahl1 soygun seklinde sonuglanmasi da bu duruma katki saglamaktadir. Ancak
bolgede olas1 giivenlik zafiyetlerinin artmasi ve Somali Orneginde oldugu gibi
saldirillarin seklinin degismesi ve yasanacak hizli bir artis, Oniine gegilmesi zor
durumlara yol acacaktir.

Malakka Bogazi ise bolgede bulunan 6nemli diigiim noktalarindan biri olarak
degerlendirilmektedir. Malakka Bogazi, Pasifik ve Hint Okyanusu’nu birbirine
baglayan, Asya ile Ortadogu arasindaki en kisa rota olarak bilinmektedir. Glnlik 15
milyon varil ile diinyanin ikinci en biiyiik diiglim noktas1 haline gelen Malakka
Bogazi, basta gelismekte olan Asya pazari i¢in biiylik onem arz etmektedir (Ballout,
2013). Ham petroliin yani sira, her yil diinya LNG ticaretinin 2/3’1tk bolumunin
Malakka Bogazi iizerinden gergeklestirildigi gorilmektedir (Fung, 2011). Buna
karsin bolgede yasanan deniz haydutlugu olaylar1 ve teror tehditleri nedeniyle bolge
deniz ulastirmasi agisindan tehlikeli bir diigiim noktasi haline gelmistir (UNSC,
2011). Dar yapist ve kisitlh manevra alanina ek olarak yogun gemi trafigine sahip
olan Malakka Bogazi bu 0Ozellikleriyle deniz haydutlugunun hedefi olarak
gorulmektedir. Daha girisken givenlik onlemleri ve deniz haydutluguna karsi
calismalar ise bolgedeki silahli soygun ve deniz haydutlugunu azaltmayi basarmistir
(IMB, 2015: 18). Yillar igerisinde alinan giivenlik onlemleri, deniz haydutlugu
olaylarmin Oniine ge¢cmeyi bagarsa da Malakka Bogaz1 halen giivenlik agisindan
6nem verilmesi gereken bir bolge olarak gérilmektedir. Nitekim ABD, Cin, Japonya
ve Hindistan, sirasiyla birinci, ikinci, tiglincii ve altinci en biiyiik enerji tiiketicileri
olarak, enerji arz giivenliklerini saglamak adina Malakka Bogazi’nin stratejik
konumunu da g6z 6niinde bulundurarak, bu bolgedeki givenlik dnlemlerini devam
ettirmek istemektedirler (Vavro, 2008: 15).
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Bolgede yasanan deniz haydutlugu ve silahli soygunlar tiir bakimindan
incelendiginde genellikle diisiik siddet igeren soygun olaylar1 en yiiksek yiizdeyi
olusturmaktadir. Bununla birlikte ticari gemilere yapilan saldirilarin  deniz
haydutlarin1 cesaretlendirmesi ve daha fazla kazan¢ adma saldirilar ile birlikte

siddetin de artabileceginin goz onilinde bulundurulmasi gereklidir.
2.4.3. Bat1 Afrika ve Gine Korfezi

Bat1 Afrika’daki deniz haydutlugu dogrudan petrol {iretimi ve ulastirmasiyla
iliskilendirilmektedir (Kennedy ve digerleri, 2011). Nijerya devletinin zayif
ekonomik ve siyasi durumu, deniz haydutlugu tehditleri ile basa ¢ikmasini daha giic
hale getirmektedir. Deniz haydutlar1 ise bu otorite boslugundan yararlanmakta ve
2005’ten beri bolgede petroliin ana kaynagi olan, uluslararasi petrol platformlarina ve
tankerlere saldirilar diizenlemektedirler (Osaretin, 2011: 188). Bolgede petroliin
bulunmasi, halka bir yarar saglamadig: gibi atiklar ve sizan petrol yiiziinden tarim ve
balik¢ilik gibi faaliyetlerin de sekteye ugramasi deniz haydutlugu faaliyetlerini
arttirmaktadir.

Gine Korfezi yillar igerisinde, Kuzey Amerika, Avrupa ve Asya’ya giden
enerji hammaddelerinin ulastirma rotasinda bir merkez haline gelmistir (Anyimadu,
2013: 8). 2013 yil1 itibariyle, bolge giinliik 5,4 milyon varillik bir petrol miktarina
kaynak olmustur (House, 2012). 2012 yili itibariyle Gine Korfezinde, deniz
haydutlugu olaylarinin siddeti Aden Korfezi’nde yasanan olaylar kadar dikkat ceker
hale gelmistir (Osinowo, 2015). Nijerya agiklarinda goriilen deniz haydutlugu
olaylar1 genellikle karasularinda gergeklestirilmektedir. Bu nedenle IMB tarafindan
varis limanlart Gine Korfezi ve civarinda olmayan gemilerin bu sulardan uzak seyir
yapmalari onerilmektedir (IMB, 2013). Gine Korfezi’nde goriilen deniz haydutlugu
saldirilarinin Aden Korfezi ve Bat1 Hint Okyanusu bolgesindeki olaylardan farki da,
bu saldirilarin kismen siyasi olmasidir (Kosaner, 2010: 25).

ICC IMB’nin raporuna gore; 2007-2011 yillar1 arasi Bati Afrika’da
gergeklesen 252 saldirinin, 140’1 Nijerya kiyilarinda gergeklesmistir (IMB, 2011: 5-
6; Tepp, 2012: 187). Diger bolgelerde yasanan deniz haydutlugu faaliyetlerine gore
Gine Korfezi’nde yasanan olaylar, rehin alma ya da fidye istemeden daha cok

tankerlerdeki petroliin ¢alinmasi seklinde gézlemlenmistir (UNSC, 2011). Bu durum
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da ozellikle bolgenin deniz giivenligi agisindan ne kadar vahim durumda oldugunu
gostermektedir. 2016 yili itibariyle petrol varil fiyatlarinin 30 dolara kadar diismesi
ile yiike kars1 gerceklestirilen bu saldirilarin risk/kazang faktorii bakimindan verimli
olmayacagi diisiiniilmektedir. Buna karsin deniz haydutlugu bdélgede ciddiyetini

stirdiirmekte ve halen gemi kagirma olaylar1 raporlanmaktadir.
2.4.4. Guney Amerika

Giliney Amerika bolgesi deniz haydutlugu olaylarinin diger bolgeler kadar
yogun olarak yasanmadigi bir bolgedir. Yine de Brezilya, Peru, Veneziella, Haiti
gibi bolgeler deniz haydutlugu ve silahli soygun olaylart ile giindeme gelmektedir.
Bu boélgelerdeki saldirilar yogunluk olarak silahli soygun seklinde ger¢eklesmekte ve
limanlardaki gemilerde yogunlagsmaktadir.

2008 yilinda Giiney Amerika’da, Peru’da 5, Venezuela’da 3, Ekvator’da 2,
Haiti’de 2, Brezilya’da 1 ve Kolombiya’da 1 olay olmak Uzere toplam 14 deniz
haydutlugu ve silahli soygun olay1 gerceklesmistir (IMO, 2009). Yillar igerisinde
Giliney Amerika bolgesinde gerceklesen olaylarda bir artis goriilmemektedir. 2015
yilina bakildiginda Kolombiya’da 2, Haiti’de 1 olay olmak Uzere toplam 3 olay
raporlanmistir (IMB, 2015: 5). Giiney Amerika’da gergceklesen deniz haydutlugu
olaylarinda hedef, gemide bulunan nakit para, gemi yiikii, personele ait degerli

esyalar, gemi donanimlaridir.
2.5. DENiZ HAYDUTLUGU VE SiLAHLI SOYGUN iSTATISTIKLERI

1984 yilindan beri yasanan deniz haydutlugu ve silahli soygun olaylar1 2014
yil1 itibariyle 7043 olarak kaydedilmistir (IMO, 2015: 3). Bu olaylarin 2674 tanesi
sadece alt1 y1l icerisinde yasanmistir. Yiizde olarak bakildiginda son alt1 y1l igerisinde
gerceklesen olaylar toplam saldirilarin % 38’ine denk gelmektedir. Bu saldirilar
gerek medya gerekse akademik cevre ve denizcilik endistrisinin bu konudaki
tedirginligini agiklar niteliktedir. Bu konuda one ¢ikan bir unsur ise IMO ve IMB
tarafindan verilen olay sayilari arasinda ciddi farkliliklar oldugudur. Bu kapsamda
Tablo 4’te IMO ve ICC IMB tarafindan raporlanan toplam deniz haydutlugu olaylari

karsilastirilmistir.
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Deniz haydutlugunun en yogun yasandigi alt1 yil igeresinde tesebbiis edilen
ve gerceklesen olay sayisi farkinin 285°e kadar ¢iktig1 tablo 4’ten goriilmektedir. Bu
farkliligin sebebi ise IMO ve IMB’in verilerini aldiklar1 kaynaklarin farkli olmasi
olarak gosterilmektedir. Ayrica en biiyiik farklilik yasanan olaylarda degil tesebbiis
(attempted) baslig1 altinda verilen sayilarda goriilmektedir (IMB, 2009; 2010; 2011;
2012; 2013; 2014; 2015a; IMO, 2009b, 2010, 2011; 2012b; 2013; 2014d; 2015).
Ozellikle deniz haydutlugu olaylarinin artmasi ile giivenlik farkindaliginin
yiikselmesi hatta evham boyutuna ulasmasindan kaynaklanan bir durum ile deniz
haydutlugu bolgesinde goriilen ¢cogu ufak teknenin “siipheli” olarak raporlanmasi

verilerde olasi bir hatay1 da beraberinde getirmektedir.

Tablo 4: Deniz Haydutlugu ve Silahli Soygun Verilerinin Karsilagtirilmasi

Gergeklestirilen ve Tesebbiis Edilen Toplam Olay Sayisi Kurumlar

. Uluslararasi Denizcilik Orgiitii Uluslararasi Denizcilik Biirosu Arasi Fark
2008 306 293 13

2009 406 406 -

2010 489 445 44
2011 544 439 105
2012 341 297 44
2013 298 264 34
2014 291 245 46
Toplam 2674 2389 285

Kaynak: IMO, 2009b; IMO, 2010; IMO, 2011; IMO, 2012b; IMO, 2013; IMO, 2014d; IMO,
2015; IMB, 2009; IMB, 2010; IMB, 2011; IMB, 2012; IMB, 2013; IMB, 2014; IMB, 2015a

verileri kullanilarak olusturulmustur.

UNITAR (2014: 10) tarafindan deniz haydutlugu ve silahli soygun
istatistikleri tizerine yapilan calismada, iki organizasyon tarafindan yayinlanan
verilerin farkli bir boyutuna deginilmektedir. Her ne kadar raporlar igerisinde
yasanan olaylarin ciddiyeti ve siddeti konusunda bilgiler mevcut olsa da, veriler
istatistiki ve gorsel olarak yanlis yorumlanabilecek sonuglar vermektedir. Ornegin
2014 yilinda raporlanmis 291 olayin kag tanesinin gercekten “saldir1” baghig: tagidigi
O6nem arz etmektedir. Raporlarda verilen sayilar sadece BMDHS’deki deniz
haydutlugu tanimini degil daha kapsamli bir yapiya ait verilerdir. Limanlarda ve

devletlerin karasularinda, demirleme alanlarinda yasanan silahli soygun olaylar
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sikliklart sebebiyle deniz gilivenligini tehdit ettigini inkdr etmemekle birlikte;
gemiden bir halat ¢alinmasi ile geminin kacirilmasi, rehin tutulmasi ve hatta
miirettebatinin 6ldiiriilmesinin ayrimina varilmasi gereklidir. Bu nedenle gelecekte
deniz haydutlugu olaylarmin UNITAR tarafindan teklif edilen siddet indeksi
(severity index) kapsaminda yorumlanmasi daha net bir yaklasim olacaktir

(UNITAR, 2014: 38).
2.5.1. IMO Deniz Haydutlugu Raporlar1 (2008-2014)

IMO 1996 yilinda itibaren diizenli olarak deniz haydutlugu ve gemilere kars1
silahl1 soygun raporlart yaymlamaktadir. Bu raporlar yil bazinda incelendiginde
deniz haydutlugu konusunda daha kapsamli bir goriintii elde edilmektedir. Buna
karsin raporlanan toplam sayidan, tesebbiislerin elenmesi ve daha ciddi sonuglar
igeren rehin alma, gemi kacirma ve 6liim sonuglarinin incelenmesi siddet agisindan
daha net bir tablo olusturulmasina imkan saglamaktadir.

IMO tarafindan yayinlanan raporlarda Guney Cin Denizi, Hint Okyanusu,
Dogu Afrika, Bat1 Afrika, Gliney Amerika, Arap Denizi bolgeleri i¢in verilen veriler,
ana bolgeler altinda diizenlenmis ve rehine, O6liim, gemi kagirma ve tesebbiis
sonuclarina ayrilarak Tablo 5 igerisinde gosterilmistir. Tablo 5°te 2008-2014
yillarma ait IMO deniz haydutlugu raporlarinda, belirli yillara ait ¢esitli veriler
dikkat cekmektedir. Toplam gergeklesen ve tesebbiis edilen deniz haydutlugu
olaylar1 sayisina bakildiginda, saldir1 sayis1 2011 yilina kadar artis gostermekte ve
2011 yilinda en yliksek seviyeye ulagmaktadir. 2011 yilindan sonra ise olaylar
diizenli bir diisiis gostererek 2014 yilinda en diisiik seviyede gézlemlenmistir. Bolge
bazinda incelendiginde ise 2011 yilina kadar gerceklesen ve tesebbiis edilen
saldirilarin ¢ogunlugunun Bati  Hint Okyanusu bdlgesinde gergeklestigi
gorilmektedir. 2011 yilindan sonra ise Dogu Hint Okyanusu ve Bati Afrika
bolgesinde yasanan deniz haydutlugu olaylarmin sikligindan bahsedilebilir. Buna
karsin veriler tesebbiis bazinda incelendiginde Bati Hint Okyanusu bolgesinde
goriilen olaylarin ¢ogulunun deniz haydutlugu tesebbiisii oldugu anlasilmaktadir.
Buna ragmen deniz haydutlar1 tarafindan kagirilan gemi sayisinin Bati Hint
Okyanusu’nda yogunlagsmasi, deniz haydutlarinin basari1 yiizdesinin yiiksekligini

gosterir niteliktedir.
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Tablo 5: 2008-2014 IMO Deniz Haydutlugu Raporlari

YIL Bolgeler Tesebbiis | Rehine | Kagirma | Olum | Toplam Saldir
Bati Hint Okyanusu 78 703 44 1 161
Dogu Hint Okyanusu 12 28 6 4 74
2008 B?tl Afrika _ 8 40 1 - 50
Guney Amerika 2 3 - 1 19
Diger - - - 1
Toplam 100 774 51 6 306
Bati Hint Okyanusu 168 669 49 4 251
Dogu Hint Okyanusu 14 52 4 1 71
Bati1 Afrika 1 23 3 2 60
2009 Guney Amerika 1 2 - - 35
Diger - - - 1 2
Toplam 196 746 56 8 406
Bati Hint Okyanusu 172 951 50 267
Dogu Hint Okyanusu 25 27 5 134
Bat1 Afrika 10 42 2 - 47
2010 Guney Amerika 6 1 - - 40
Diger - - - - 1
Toplam 213 1021 57 2 489
Bati Hint Okyanusu 238 476 60 7 314
Dogu Hint Okyanusu 12 25 8 . 136
Bat1 Afrika 17 68 8 2 61
2011 Guney Amerika 7 - - - 29
Diger - - 1 - 4
Toplam 274 569 77 9 544
Bat1 Hint Okyanusu 83 184 13 - 133
Dogu Hint Okyanusu 7 16 1 - 116
Bat1 Afrika 19 112 3 4 64
2012 Guney Amerika 6 - 9 - 21
Diger - - - - 7
Toplam 115 312 26 4 341
Bati Hint Okyanusu 19 34 2 59
Dogu Hint Okyanusu 11 7 2 159
Bat1 Afrika 20 93 9 1 54
2013 Guney Amerika 2 3 17
Diger 1 - - 9
Toplam 53 137 13 1 298
Bati Hint Okyanusu 17 - 1 - 62
Dogu Hint Okyanusu 15 71 13 2 174
Bat1 Afrika 17 66 7 1 45
2014 Guney Amerika - - - - 9
Diger - - - - 1
Toplam 49 137 21 3 291
Kaynak: IMO, 2009b; IMO, 2010; IMO, 2011; IMO, 2012b; IMO, 2013; IMO, 2014d; IMO,

2015 verileri kullanilarak olusturulmustur.
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2.5.2. ICC IMB Deniz Haydutlugu Raporlari (2009-2015)

ICC biinyesinde gorev yapan IMB, 1992 yilinda Deniz Haydutlugu
Raporlama Merkezi’nin (PRC) kurulmasi ile birlikte yillik olarak deniz haydutlugu
ve silahli soygun raporlarin1 yaymlamaktadir. ICC IMB tarafindan deniz haydutlugu
raporlart Gilineydogu Asya, Uzak Dogu, Gliney Amerika, Afrika ve diinyanin geri
kalan1 seklinde olmak iizere farkli bolgeleri icerecek sekilde yaymlanmaktadir. Bu
bolgeler, Bati Hint Okyanusu, Dogu Hint Okyanusu, Giiney Amerika ve Bat1 Afrika
ana bolgeleri altinda toplanarak Tablo 6’da yeniden diizenlenmistir. Toplam saldiri
bashigr altinda; gerceklesen ve tesebbiis edilen tiim deniz haydutlugu olay sayilar
verilmektedir. Ayrica y1l bazinda deniz haydutlar1 tarafindan rehine olarak tutulan
gemiadamlarinin sayilari ile birlikte yasanan 6liimler ve kagirilan gemilerin sayilar
gosterilmistir.  Bu ayrim yasanan deniz haydutlugu olaylariin siddetinin
incelenmesine imkan saglamistir. Tablo 6’da verilen 2008-2014 yillarina ait ICC
IMB deniz haydutlugu raporlar1 incelendiginde, toplam gerceklesen ve tesebbiis
edilen deniz haydutlugu olaylar1 sayisinin 2011 yilina kadar arttig1 ve 2011 yilinda
en yliksek seviyeye ulastigr goriilmektedir. Bolge bazinda incelendiginde ise 2011
yilina kadar gergeklesen ve tesebbiis edilen saldirilarin ¢ogunlugunun Bati Hint
Okyanusu bolgesinde gerceklestigi goriilmektedir. 2011 yilindan sonra ise Dogu Hint
Okyanusu ve Bati Afrika bdlgesinde yasanan deniz haydutlugu olaylarinin

sikligindan bahsedilmektedir.
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Tablo 6: 2009-2015 ICC IMB Deniz Haydutlugu Raporlari

YIL Bolgeler Tesebbiis | Rehine | Kacirma | Olim | Toplam Saldir
Bat1 Hint Okyanusu 170 930 47 4 218
Dogu Hint Okyanusu 17 94 1 1 97
2009 Bfli:tl Afrika _ 10 23 1 1 46
Guney Amerika 3 5 - 2 37
Diger 4 - - - 8
Toplam 204 1052 49 8 406
Bat1 Hint Okyanusu 154 1024 49 8 220
Dogu Hint Okyanusu 28 120 4 - 142
Bat1 Afrika 7 32 - - 41
2010 Guney Amerika 7 5 - - 40
Diger - - - - 2
Toplam 196 1181 53 8 445
Bati Hint Okyanusu 189 470 24 8 237
Dogu Hint Okyanusu 10 144 8 - 119
Bat1 Afrika 6 185 10 - 47
2011 Guney Amerika 5 3 - - 25
Diger 3 - 3 - 11
Toplam 218 802 45 8 439
Bat1 Hint Okyanusu 66 329 18 2 90
Dogu Hint Okyanusu 10 140 4 4 130
Bat1 Afrika 14 113 6 - 51
2012 Guney Amerika 5 1 - - 17
Diger - 2 - - 9
Toplam 95 585 28 6 297
Bat1 Hint Okyanusu 18 67 3 - 29
Dogu Hint Okyanusu 12 133 4 - 167
Bat1 Afrika 17 100 5 1 50
2013 Guney Amerika 3 4 - - 18
Diger - - - - -
Toplam 50 304 12 1 264
Bat1 Hint Okyanusu 13 - - - 11
Dogu Hint Okyanusu 14 298 16 3 183
Bat1 Afrika 14 144 5 1 42
2014 Guney Amerika - - - 4
Diger - - - - 5
Toplam 41 442 21 4 245
Bat1 Hint Okyanusu - - - - -
Dogu Hint Okyanusu 18 216 13 202
Bati1 Afrika 9 55 2 1 35
2015 Guney Amerika - - - - 8
Diger - - - - 1
Toplam 27 271 15 1 246

Kaynak: IMB, 2009; IMB, 2010; IMB, 2011; IMB, 2012; IMB, 2013; IMB, 2014; IMB,
2015a verileri kullanilarak olusturulmustur.
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2.5.3. Deniz Haydutlugu Olaylarinin Gemiadamlarina Yansimasi

Deniz haydutlugu olaylarmin kiiresel ekonomiye maliyeti, beraberinde
getirdigi hukuksal sorunlar ve genel olarak deniz giivenligi tehditi ile birlikte,
genellikle Gzerinde cok durulmayan gemiadamlarina yansiyan boyutu da oldukca
biiyiiktiir. Kotli muameleler, kagirilma ve saldir1 korkusuyla birlikte yasanan stres,
yaralanmalar, rehin tutulma ve hatta 6lim gibi agir sonuglar deniz haydutlugunun
gemiadamlarina yansiyan boyutunu olusturmaktadir. Tablo 5 ve Tablo 6’dan da
goriilebilecegi {lizere, belirli yillarda deniz haydutlarinca bin kisinin tizerinde
gemiadami rehin tutulmustur. Yasanan fiziksel saldirilar, yaralanmalar ve can
kayiplart da dikkate alindiginda deniz haydutlugu konusunda en buyik bedeli
Odeyenlerin gemiadamlar1 oldugu ortadadir. Bu nedenle kiiresel boyutta deniz
haydutlugundan zarar géren gemiadami sayisinin ortaya c¢ikarilmasi Onem arz
etmektedir. Sekil 7 ve Sekil 8’de deniz haydutlugu olaylarinin gemiadamlarina
yansimasi yil bazinda gosterilmistir. Sekillerden de goriilecegi gibi deniz haydutlugu
sonucu gemiadamlarinin yasadigi en biiyiik tehlike rehin tutulmadir. Kagirilan
gemilerin personeli ile birlikte rehin alinmasi ve gemi miirettebatinin fidye
taleplerinde koz olarak kullanilmasi bu durumu agiklar niteliktedir. Deniz haydutlugu
olaylart sonucunda (goreceli olarak) diisilk can kaybi goriilmesi ayni nedenle
aciklanmaktadir. Diger on plana ¢ikan tehlikelerden biri ise gemiadamlarinin
yasadig1 yaralanma durumlaridir. Sayisi bini gegen rehin tutulma durumlarinin, alti
aya kadar c¢ikan siireler boyunca devam ettigi disiiniiliirse, bu durumun
gemiadamlar iizerinde birakacag: etkililer yikici olacaktir.

Genel egilime bakildiginda 2008-2011 yillar1 arasinda gemi miirettebatina
gelen zarar devamli yiikselis gostermektedir. 2011 yil1 sonrasi askeri operasyonlar ve
0zel deniz giivenlik sirketleri kullanimi ile birlikte gemiadamlarinin yasadiklar

olumsuzluklarda bir diisiis gézlemlenmektedir (IMB, 2015: 19).
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Sekil 7: Deniz Haydutlugu Olaylarinin Gemiadamlarina Yansimasi - 1
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Kaynak: IMB, 2009; IMB, 2010; IMB, 2011; IMB, 2012; IMB, 2013; IMB, 2014; IMB,
2015a; IMB, 2016 verileri kullanilarak olusturulmustur. *:Toplam sayilar rehin tutulan

personeli kapsamamaktadir.

Sekil 8: Deniz Haydutlugu Olaylarinin Gemiadamlarina Yansimasi - 2
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Kaynak: IMB, 2009; IMB, 2010; IMB, 2011; IMB, 2012; IMB, 2013; IMB, 2014; IMB,
2015a; IMB, 2016 verileri kullanilarak olusturulmustur.

2.5.4. Deniz Haydutlugu Olaylar1 Sonucu Kacirilan Tiirk Gemileri

Acik kaynaklara bakildiginda, Tiirk gemilerinin ve Tiirk gemiadamlarinin da
deniz haydutlugu olaylarindan etkilendigi goriilmektedir. Tiirk gemilerine karsi
gergeklestirilen tiim deniz haydutlugu saldirilarinin ve etkilenen gemiadami sayisinin
ortaya c¢ikarilmast miimkiin olmasa da Tiirk gemilerinin kagirilma olaylarinin

stralanmasi miimkiin olmustur. Bu kagirma olaylarindan ilk dikkat ¢ekeni “YASA
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Neslihan” isimli Tiirk kuru yiik gemisinin kagirilmasi olmustur. 29 Ekim 2008
tarihinde miirettebatiyla birlikte kagirilan “YASA Neslihan” deniz haydutlarina fidye
6denmesiyle 7 Ocak 2009’da serbest birakilmistir (Hiirriyet, 2009). Bunun ardindan
12 Kasim 2008 tarihinde “Karagdl” ve 8 Temmuz 2009 tarihinde “Hoziron 1”
Somalili deniz haydutlarinca kagirilmistir (IHA, 2009; Sen, 2009). Bir bagka 6rnek
ise “Frigia” isimli, Malta bayrakli, Tiirk denizcilik firmas1 Karya Denizcilik’e ait
geminin 23 Mart 2010 yilinda kagirilmasi olmustur (NTV, 2010). 2011 yilindan
sonra deniz haydutluguna kars1 miicadelelerin artmasiyla Tiirk gemilerinin kagirilma
olaylarmin da azaldig1 goriilmektedir. Son olarak 15 Temmuz 2013 tarihinde Genel
Denizcilik’e ait Malta bayrakli “Cotton” isimli tankerin kacirilmast Tiirk gemilerinin
esir alinmasi olaylarmin sonuncusu olarak gorilmektedir (DHB, 2013). Bununla
birlikte Tirk gemilerine kars1 olan saldirilar devam etmis ancak kagirilma olaylar
azalmistir. Yillar icerisinde ise deniz haydutlugu olaylar1 sekil degistirerek daha
farkli bir boyut kazanmistir. Bu sefer deniz haydutlugu olaylar1 geminin
kacirilmasindansa gemiadamlarinin kagirilmasi seklinde goriilmeye baslanmistir.
Bunun sonucunda, 5 Kasim 2014 tarihinde Tersan Denizcilik’e ait “Basat™ isimli
tankere diizenlenen saldirida iki gemiadami kagirilmistir (Karakas, 2014). Benzer bir
olay ise 11 Nisan 2016 tarihinde Kaptanoglu Denizcilik’e ait “Puli” isimli tankerde
gorev yapan alti Turk gemiadaminin kagirilmasi olmustur (Sozcii, 2016). Tim bu
olaylar Tiirk denizciliginin ve Tiirk gemiadamlarinin da deniz haydutlugu

saldirilarindan etkilendigini ve zarar gordiigiinii géstermektedir.
2.6. DENiZ HAYDUTLUGUNUN KURESEL EKONOMIYE MALIYETi

Gunumuzde deniz haydutlugunun kiresel ekonomi (zerinde olusturdugu
baski inkar edilemeyecek dlzeydedir. Deniz ulastirmasinin sekteye ugramasi,
personele zarar gelmesi ve fidye istekleri deniz haydutlugu maliyeti konusunda 6ne
¢ikan unsurlar olarak goriilmektedir. Ancak bu zararlar disinda deniz haydutlugunun
neden oldugu yiiksek sigorta primleri, giivenlik ekipmani masraflar, ODGS
hizmetlerine 6denen iicretler, rota degisiklikleri ve hiz artiglarindan kaynaklanan ek
masraflar da mevcuttur. Biitiin bunlara ek olarak navlun fiyatlarinin da deniz
haydutlugu tehlikesi ile dolayli olarak artmasi deniz haydutlugunun yarattigi ek

masraflar olarak siralanabilir (Fung, 2011: 4).
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Genel itibariyle deniz haydutlugunun kiiresel ekonomiye maliyetinin net
olarak hesaplanmasi miimkiin degildir. Cesitli kaynaklarda, alinan 6nlemler sonucu
dogan maliyetler farkli yontemlerle hesaplanmis ve sonuglar ortaya ¢ikmistir. Resmi
kaynaklarca agiklanan veriler ise giincelligini yitirmis durumdadir. Buna ek olarak
cogu giivenlik Onleminin ka¢ gemi tarafindan uygulandigmin bilinmemesi ya da
farkli kalemlerdeki 6nlemlerin gemiye gore degisiklik gostermesi, ancak tahmini bir
maliyetin ortaya konmasina imkan vermektedir. Bu kapsamda deniz haydutlugunun

2011-2014 yillar1 aras1 ortalama tahmini maliyeti Tablo 7°de gosterilmistir.

Tablo 7: Deniz Haydutlugunun Kuresel Ekonomiye Maliyeti (2011-2014)

. Maliyet/ Milyon Dolar
Giderler
2011 2012 2013 2014
Ozel Deniz Giivenlik Sirketleri Ucretleri * 150 * 598,1
Giivenlik Ekipmanlar1 Maliyetleri 1.300 1.910 1200 3,2
Hiz Artis1 Maliyetleri 2.713 1.530 276 575,9
Rota Degisikligi Maliyetleri 583 290 0 15,2
Sigorta Primleri 635 550 186 103,4
Personele Odenen Ek Ucretler 195 471 462 71,6
Askeri Operasyonlarin Maliyetleri 1.273 1.090 999 7413
Fidye Ucretleri 160 32 0 0,5
Yargilama Maliyetleri 16 15 12 6,2
Deniz Haydutluguna Karsl Qrgamzasyonlarm 20 24 45 57
Maliyetleri
Toplam 2.882 6.062 3.180 2.222,3

Kaynak: OBP, 2012; OBP, 2013; OBP, 2014; OBP, 2015
* 2011 ve 2013 yillarima ait ozel deniz giivenlik gsirketi maliyetleri net olarak
hesaplanmamug, bu sirketlere ait maliyetler giivenlik ekipmanlari maliyetleri igerisine dahil

edilmigtir.

Tablo 7’de gosterilen maliyetler ile ilgili dikkat ¢eken bir unsur, belirli
alanlardaki masraflarin yillara bagl olarak biiyiik diisiisler géstermesi ve buna bagh
olarak diger alanlardaki masraflarin artis1 olmustur. 2011 yilinda en yiiksek gider
kalemi gemiler tarafindan uygulanan hiz artis1 olarak gézlemlenmistir. Masraflarin
biiyiikk ¢ogunlugunu olusturan diger unsurlar ise giivenlik ekipmanlar1 ve askeri
operasyonlar olarak goriilmektedir. Deniz haydutlugu eylemlerinin yillar igerisinde
azalmasi ile tim giderlerde bir diisiis oldugu gozlemlenmistir. Buna ek olarak agik

kaynaklarda 2014 yilina kadar, 6zel deniz giivenlik sirketlerinin net maliyeti
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konusunda bir veri bulunmamaktadir. Ozel deniz giivenligi ile ilgili maliyetleri,
gemiler tarafindan alinan giivenlik 6nlemleri ve giivenlik ekipmanlari kapsaminda
ifade edilmistir. Bununla birlikte, 6zel deniz giivenligine sadece 2014 yilinda 598
milyon dolar harcama yapilmis olmasi, bu sektoriiniin deniz haydutlugu ile

miucadeledeki roltint gostermektedir.
2.6.1. Kagirilan Gemiler icin Odenen Fidye Maliyetleri

Deniz haydutlar1 tarafindan kagirilan gemiler fidye talep edilmesi, deniz
haydutlugunun maliyeti konusunda olduk¢a 6ne c¢ikan bir konu olmustur. Bununla
birlikte fidye miktarlar1 gemi boyutuna ve saldirilarin gerceklestigi bolgeye gore de
farklilik gdstermektedir. Ornegin Giineydogu Asya’da 2000°li yillarda talep edilen
fidye miktarlar1 200 bin dolar olarak gézlemlenirken, Bat1 Hint Okyanusu’nda rakam
milyon dolarlarla ifade edilmektedir (Bilgin, 2012: 82; Middleton, 2011: 22). Buna
ek olarak kagirilan gemilerin rehin olarak tutulma siireleri de bolgeye gore farklilik
gostermektedir. Bati Afrika’da kagirilan gemiler 10-15 giin igerisinde serbest
birakilirken, Bati Hint Okyanusu’ndaki gemilerin alt1 aya kadar uzayan sirelerde
rehin tutuldugu goriilmiistiir.

Fidye operasyonlarinda genel uygulama, Kagirilan gemiler i¢in 6denecek
fidyeler tizerinde anlagilmasi sonucunda, fidye ticretlerinin ugak, bot ya da helikopter
tarzi1 araglarla deniz haydutlarina teslim edilmesi seklinde gerceklesmektedir
(Lansing ve Petersen, 2011: 4). Bu uygulama fidye ucretlerine ek olarak,
arabuluculuk masraflar1 ve fidye iicretlerinin teslim edilmesinde kullanilan araglarin
masraflarin1 da beraberinde getirmektedir. Acik kaynaklarda fidye iicretlerinin
ulastirilmast ile ilgili net masraflara ise yer verilmemistir. Bu nedenle denizcilik
endiistrisine fidye konusunda yansiyan maliyetler incelenirken, sadece deniz
haydutlarinin talep ettigi iicretler g6z oniinde bulundurulmustur.

M/T Sirius Star gemisinin Somalili deniz haydutlar1 tarafindan kagirilmasi
belki de en ¢ok bilinen deniz haydutlugu olaylarindan biridir. Sirius Star, 2,2 milyon
varil (350.000 metre®) ham petrol kapasiteli, 330 metre boyunda ve 60 metre
genisliginde, Liberya bayrakli (Suudi) Very Large Crude Carrier (VLCC) tankeridir.
2008 yilinda Umit Burnu rotas: iizerinden ABD’ye gitmekte olan tanker Somalili
deniz haydutlarinca saldiriya ugramistir (Telegraph 2008). Bu saldirt sonucu
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Kenya’nin glineydogu aciklarinda kagirilan tanker i¢in deniz haydutlarinca 3 milyon
dolar fidye talep edilmistir. Kagirilma esnasinda, izerinde 2 milyon varil ham petrol
bulunan tanker, 2009 yilinda 3 milyon dolar fidye bedeliyle serbest birakilmistir.

M/T Samho Dream, Marshall Adalar1 bayrakli VLCC, 2010 yilinda Irak’tan
ABD’ye petrol tasirken Somalili deniz haydutlarinin saldirina ugramis ve
kacirilmigtir. 300.000 ton ham petrol kapasitesine sahip, 330 metre uzunlugundaki ve
60 metre genisligindeki gemi, personeliyle birlikte 217 giin rehin olarak tutulduktan
sonra 9 milyon dolarlik fidye karsilig1 serbest birakilmistir (BBC, 2010; Jones, 2011:
7).

M/T Maran Centaurus, deniz haydutlarinca kagirilan tiglincii VLCC olarak
giindeme gelmistir. Daha once kagirilan ham petrol tankerleri gibi ABD’ye petrol
tasimakta olan tanker, 2009 yilinda Somalili deniz haydutlarinin saldiris1 sonucu
kagirilmigtir. 2 milyon varil ham petrol kapasiteli tanker, 5 - 7 milyon dolar arasinda
bir fidye karsilig1 serbest birakilmigtir (Chalk, 2010: 13).

M/T TIrene SL, 2011 yilinda Somalili deniz haydutlar1 tarafindan kagirilan
diger bir VLCC olarak kayitlara ge¢mistir. Kagirildigi sirada Fiiceyre’den (Birlesik
Arap Emirlikleri'ni olusturan emirliklerden biri) ABD’ye, 2 milyon varile yakin ham
petrol tasimakta olan tanker, 11-13,5 milyon dolar fidye karsilig1 serbest birakilmistir
(Bowden ve Basnet, 2012: 12; Mwangura, 2011).

Bu 6rnekler disinda kagirilan ¢ogu gemi i¢in fidye talep edilmesi ile birlikte,
2011 yilinda toplam 160 milyon dolar, 2012 yilinda ise toplam 32 milyon dolarlik
fidye {icretlerinin 6dendigi kaynaklarca ifade edilmistir (OBP, 2012: 1; OBP: 2013:
1; OBP, 2014: 7; OBP, 2015: 2).

Gemilerin serbest birakilmasi i¢in 6denen fidyelerin ve gemiler {izerinde
bulunan yiiklerin miktarlarina bakildiginda, sadece bu masraflarin bile denizcilik
endustrisi Uzerinde ekonomik baski yarattigi ortadadir. Bunun diginda pazarliklar
esnasinda olusan maliyetler, geminin tutuldugu siire boyunca kaybedilen firsat
maliyetleri, fidyenin 6denmesinde kullanilan araglarin maliyetlerinin de fidye
maliyetleri kapsaminda goriilmesi gerektigi diisiiniilmektedir (Lansing ve Petersen,
2011: 4).

2.6.2. Gemilerin Rota ve Hiz Degisikliginin Maliyeti
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Deniz haydutlugu saldirilarinin artmasi ile 6zellikle diigiik hizlarda ilerleyen
gemilerle birlikte fribordu diisiikk gemiler tehdit altinda kalmaya baslamislardir
(Batir, 2011: 156). Buna ek olarak HRA’da seyir yapan gemiler icin talep edilen
yuksek sigorta bedelleri sebebiyle gemiler bu masraflardan ve tehlikelerden
kaginmak adina rota degisikliklerine gitmeye baslamislardir. Bu noktada, seyir suresi
acisindan biiylik oneme sahip Siiveys Kanali gibi diiglim noktalarinin deniz
haydutlugu agisindan riskli bolgelere yakinligi giindeme gelmistir. Deniz
haydutlugunun yogun olarak goriildiigii bu bolgelerden kaginma adma ise Umit
Burnu’nu rotasini kullanma durumu bir alternatif olmustur (Bowden ve digerleri,
2010: 12). Bendall (2009) tarafindan yapilan karsilastirma, gemilerin Siiveys Kanali
yerine Umit Burnu rotasini tercih etmeleri sonucu, ortalama 3.500 — 7.000 deniz mili
aras1 ek mesafe seyir yapmalar1 gerektigi ortaya konmustur (Bendall, 2009: 7). Bu
boyuttaki rota degisiklikleri de gemilerin seyir siirelerini biiyiik 6l¢iide etkilemis ve
ek maliyetlerin ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Bu nedenle gemiler tarafindan rota
degisikligine gidilmeden 6nce, deniz haydutluguna karsi alinan 6nlemlerin ve hava
kosullarinin dahil edildigi bir risk degerlendirmesi yapilmasi tavsiye edilmistir.
Genel tahminlere gore bu 0Olctde bir rota degisikliginin gemiler {izerinde yaratacagi
ek maliyet 3 milyar dolar civarinda olmaktadir (Batir, 2011: 157; Bilgin, 2012: 93).
Bununla birlikte, 2015 yilinda petrol fiyatlarinin ciddi oranda diigmesi rota
degisikliginden kaynaklanan ek maliyetleri azaltmistir (Manisha, 2015). Bat1 Hint
Okyanusu bolgesinde deniz haydutlugunun biiylik 6l¢iide azalmasi ile de deniz
haydutluguna kars1 rota degistirme uygulamasi daha az tercih edilmeye baslanmistir

Rota degisikliklerine ek olarak HRA’dan gegen gemilerin BMP4 kapsaminda
stiratli gecis yapmalari tavsiye edilmistir. Ancak farkli tip makinelere sahip gemilerin
farkli hizlarla deniz haydutlugu bolgesinden gecis yapmalari, deniz haydutlugu
cergevesinde hiz artigt maliyetinin net olarak hesaplanmasina imkan vermemektedir.
Acik kaynaklardaki verilere incelendiginde ise hiz artigina dair ortalama maliyetlerin
2011-2014 yillar1 arasinda toplam 5 milyar dolara yaklastigi gorilmektedir (OBP,
2012: 1; OBP: 2013: 1; OBP, 2014: 7; OBP, 2015: 2).

2.6.3. Sigorta Maliyetleri
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Artan deniz haydutlugu saldirilart sonucu gemilerin kagirilmasi ile denizcilik
alanindaki sigorta primlerinde de artiglar gézlemlenmistir. Bu kapsamda, denizcilik
endiistrisinde bulunan farkli sigorta tiirlerinde farkli oranlarda prim artislar
gozlemlenmistir. 2011-2014 yillar1 arasinda deniz haydutlugunun sigorta iizerindeki
etkisinin toplamda 1,5 milyar dolar oldugu tahmin edilmektedir (OBP, 2012: 1; OBP:
2013: 1; OBP, 2014: 7; OBP, 2015: 2).

Buna ek olarak HRA’da seyir yapmakta olan gemiler, savas ve kacirma
sigortasi gibi ek sigorta masraflan ile kars1 karsiya kalmiglardir. Bu artislardan en
biiyligli ise savas riski sigortas1 kapsaminda gerceklesmistir. Savas riski sigortasinin
kapsami, sigorta policesindeki teminatlara gore degismekle beraber, genel olarak
geminin ve yikin deniz haydutlugu ve savas durumundan dolayr ugrayabilecegi
olasi1 zararlar olarak tanmimlanmistir. Aden Korfezi ve Somali agiklarinin, sigorta
kurulusu Lloyds Market Association Joint War Committe tarafindan Mayis 2008
tarihinde savas tehdidi altindaki denizalani olarak ilan edilmesi ile savas riski
primlerinin 300 kat arttigi ifade edilmektedir (Batir, 2011: 155). Bati Afrika’da
Benin, Gine Korfezi ve Nijerya sularinin da savas a¢isindan yiiksek riskli bolge
olarak ilan edilmesi ile sigorta primlerinde artis gozlemlenmistir (Bowden ve
digerleri, 2010: 10-11).

Kacirma ve fidye sigortasi ise yliksek oranda prim artis1 goriilen bir baska
denizcilik sigortasi olmustur. Gemi personelinin kagirilmasi ve fidye istenmesi
sonucu ortaya ¢ikan masraflar1 karsilamak {izere yapilan bu sigortanin primlerinin,
deniz haydutlugunun yogun olarak yasandigi yillar igerisinde 10 kat arttigi tahmin
edilmektedir (Batir, 2011: 155; Bowden ve digerleri, 2010: 11).

2.6.4. Askeri Operasyonlarin Maliyetleri

Ozellikle Hint Okyanusu bolgesinde Atalanta Harekati, Okyanus Kalkani
Harekat: ve CTF 151 kapsaminda deniz haydutluguna karsi cesitli askeri gemiler
gorev yapmaktadir. Bu askeri operasyonlar, deniz gilivenligini saglamakla beraber
yakalanan deniz haydutlarinin yargiya teslim edilmesi amaciyla bolgede cesitli
faaliyetler gerceklestirmektedirler. Bu kapsamda farkli askeri harekéatlar cercevesinde

farkl1 sayida gemi bolgede gorev yapmaktadir. Ornegin, deniz haydutlugunun yogun
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olarak yasandigi 2011 yilinda bolgede ortalama 20 - 40 askeri geminin gorev
yaptigina dair veriler mevcuttur (Bowden ve digerleri, 2010: 16).

Bu gemilerin giinlilk maliyetleri, idari masraflar, gemi rotasyonlar1 ve
planlamalar ile askeri operasyon maliyetleri deniz haydutlugu konusunda en biiyiik
kalemlerden biri olmustur. 2011 yilinda bu askeri harekéatlara ait sadece idari
masraflarin; EUNAVFOR igin 8 milyon avro, NATO Okyanus Kalkani i¢gin ise 5,5
milyon dolar oldugu agiklanmistir. Buna karsin 2011-2014 yillar1 arasindaki askeri
operasyonlarin toplam maliyeti 4 milyar dolar olarak ifade edilmektedir (OBP, 2012:
1; OBP: 2013: 1; OBP, 2014: 7; OBP, 2015: 2).

2015 yilinda ise deniz haydutlugu tehditinin kontrol altina alinmasi ile
bolgede gbrev yapan askeri gemi sayisi da azalmigtir. 2015 yilinda, NATO Okyanus
Kalkan1 kapsaminda 1, Atalanta Harekati kapsaminda 3 ve CTF 151 kapsaminda 2
geminin Hint Okyanusu’nda gorev yaptigi goriilmektedir (EUNAVFOR, 2016;
NATO, 2015). Bu nedenle 2015 ve 2016 yillarinda deniz haydutlugu kapsaminda
yiiriitiilen askeri operasyonlarin maliyetlerinde diisiis gozlemlenmistir.

Durum Tirkiye agisindan incelendiginde, Tirk silahli kuvvetlerinin deniz
haydutlugu ile miicadele kapsaminda bahsedilen askeri operasyonlarda gorev aldigi
gortlmektedir. Deniz Kuvvetleri tarafindan TBMM’ye sunulan bilgi ger¢evesinde,
Tiirk askeri gii¢lerinin deniz haydutluguna kars1 2012 yilinda yaptig1 harcamalarin 17
milyon dolar oldugu ifade edilmektedir (UDHB, 2016: 20). 2015 yilina kadar
gergeklestirilen askeri operasyonlar kapsamindaki toplam maliyet konusunda ise bir
veri bulunmamaktadir. Bu kapsamda Tiirk deniz kuvvetleri tarafindan NATO
Okyanus Kalkani’nda goérev yapan gemiler ve bu gemilerin gorev sureleri
incelenerek toplam tahmini maliyet ortaya konulmustur. Bu hesaplamada acik
kaynaklarda belirtildigi tizere, askeri gemilerin glnlik ortalama operasyon maliyeti
50.000 - 82794 dolar arasinda kabul edilmistir (Bateman, 2010: 748; Bowden ve
digerleri, 2010: 16). Buna ek olarak, Tiirkiye’nin Okyanus Kalkani harekat1 diginda
CTF 151 tarafindan gergeklestirilen operasyonlara da katildigi bilinmektedir.
Operasyona katilan gemilerin net hizmet siirelerine ait verilere ulasilamadigi igin,
sadece Okyanus Kalkani harekatina katilan Tiirk gemilerinin tahmini maliyetleri
hesaplanmis ve Tablo 8’de verilmistir. Ag¢ik kaynaklarda ifade edilen askeri

gemilerin ortalama maliyetleri baz alindiginda Deniz Kuvvetleri tarafindan yapilan
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harcamalarin tahmini maliyetleri 41 milyon dolar ile 66 milyon dolar arasi olarak

gorilmektedir.

Tablo 8: NATO Harekat1 Kapsaminda Tiirk Askeri Gii¢lerinin Maliyeti (2012-2015)

Maliyet - ($)
Gemi [smi Hizmet Suresi Gin Tyimser Kotumser
(50.000 $) (80.000 $)
TCG Gediz | Agustos-Kasim 2009, Nisan 2015 150 7.500.000 12.000.000
TCG Gelibolu 1 Temmuz - 6 Agustos 2010 36 1.800.000 2.880.000
TCG Gaziantep Aralik 2010 — Haziran 2011 210 10.500.000 16.800.000
TCG Giresun Ocak — Haziran 2012 180 9.000.000 14.400.000
TCG Gokova Haziran 2012 - Aralik 2012 210 10.500.000 16.800.000
TCG Buyukada 26 Ocak-15 Nisan 2015 47 2.350.000 3.760.000
Toplam 833 41.650.000 66.640.000

Kaynak: NATO, 2015 verileri kullanilarak olusturulmustur.
2.6.5. Gemi Biinyesinde Alinan Giivenlik Onlemlerinin Maliyetleri

BMP kapsaminda HRA’da seyir yapan gemilerin deniz haydutlugu
saldirndan korunmak adma gemi binyesinde olusturabilecekleri fiziksel
bariyerlerden bahsedilmektedir. Oldiiriicii olmayan ve yiiksek siddeti icermeyen bu
giivenlik donanimlar1 gemi sahiplerine ve isletmecilerine ekstra maliyet
yaratmaktadir. Gemi etrafina dikenli tel désenmesi, kum torbalar1 ile bariyerler
olusturulmasi, ses silahlarinin  kullanilmasit ve siginak olusturulmasi gibi
uygulamalarda, geminin biiyiikliigiine gore farkli maliyetler ortaya cikmaktadir.
Bilgin (2012) tarafindan yapilan hesaplamalarda HRA’da seyir yapan gemilerde
kullanilan dikenli tel uygulamasimin denizcilik endiistrisine yillik 200 milyon dolar
maliyeti oldugu ifade edilmistir (Bilgin, 2012: 105). Ses silahlari, alarm sistemleri ve
kum torbast gibi giivenlik 6nlemleri ile birlikte gemi biinyesinde alinan giivenlik
donanimlarinin toplam maliyeti 300 milyon ile 450 milyon arasinda verilmistir
(Bilgin, 2012: 105).
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2.6.6. Gemilerde Silahli Ozel Gemi Giivenlik Personeli (SOGGP)

Kullanilmasinin Maliyeti

Ticari gemilerde deniz haydutluguna kars1 Silahli Ozel Gemi Giivenlik
Personeli (SOGGP) bulundurulmasi ve bu personelin yarattig1 ek masraflar deniz
haydutlugu maliyetleri arasinda yer almaktadir. Net sayilarin bilinmemesine ragmen,
genel tahminler, HRA’da seyir yapan gemilerin % 25’i ile % 40’inin ODGS
hizmetlerinden faydalandigi yoniindedir (Mahard, 2014: 341; Petrig, 2013: 670).
Gemilerde SOGGP bulundurulmasinin maliyeti, seferin uzunluguna, SOGGP
sayistna ve sirkete gore degismektedir. Warner (2010) SOGGP’lerin seferlik
ucretlerini 60 bin dolar olarak verirken, Van der Mejden (2008) tarafindan bu fiyat
bes giinliik sefer i¢in 24 bin dolar olarak ifade edilmistir (Warner, 2010: 66; Van der
Mejden, 2008: 41). Diger kaynaklarda ise SOGGP maliyetinin sefer basina 45-50 bin
dolar arasi oldugu ifade edilmektedir (Bowden ve Basnet, 2012: 17; Brown, 2012: 7,
Mahard, 2014: 341). Tahmini olarak, Hint Okyanusu bélgesinde yillik seyir yapan
gemilerin sayisinin 23-40 bin arasinda oldugu ve bu gemilerden ortalama % 25’lik
kisminin SOGGP kullanim1 kabulii iizerinden, SOGGP kullaniminin toplam maliyeti
530 milyon dolar olarak ifade edilmektedir (Brown, 2012: 22; Petrig, 2013: 670;
Warner, 2010: 66).

2.7. DENiZ HAYDUTLUGUNA KARSI ALINAN OPERASYONEL
ONLEMLER

Basta Somali bazli deniz haydutlugunun yiikselisi ile birlikte uluslararasi
alanlarda yasanan giivenlik a¢igin1 gidermek amaciyla gesitli 6nlemler alinmaya
baglanmigtir. IMO ve Birlemis Milletler gibi organizasyonlarca diizenleme
caligmalar1 ve bolgede gerceklestirilen askeri operasyonlar bunlarindan baslicalar
olarak gorilmektedir. Somali Hiikiimeti’nin deniz gilivenligini saglama g¢abalarinin
yetersiz kalmasi iizerine Birlesmis Milletler Giivenlik Konseyi (BMGK) 1816, 1838,
1846, 1851 ve 1897 sayili kararlarla deniz haydutlugunun onlemesi ve deniz
haydutlarinin yakalanmasina yonelik sistemler gelistirilmesi 6n goriilmiistiir (Nanda
ve Piracy, 2011:196; UN, 2012). Basta ABD ve Birlesik Krallik gibi iilkeler
yakalanan deniz  haydutlarinin  yargilanmasina dair ikili  antlagsmalarda

bulunmuglardir. Bu kararlarla birlikte BMGK devletleri deniz haydutlugu
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miicadeleye dahil olmaya ¢agirmistir (Batir, 2011: 223). Bunun sonucu olarak da
deniz haydutluguna kars: yiiriitiilecek ¢esitli askeri operasyonlarin temelleri atilmistir
(UN, 2012). Buna ek olarak Cibuti Kodu ve ReCAAP gibi anlagmalar ve alinan
kararlarla birlikte devletlerin yiiriitecekleri askeri operasyonlarin sinirlart ve
prosediirleri tanimlanmistir. Sonug olarak Cok Uluslu Gorev Kuvvetleri, Atalanta
Operasyonu ve Uluslararasi Tavsiye Edilen Transit Koridoru (IRTC) olusturulmasi
ve ODGS kullanimi Hint Okyanusu bdlgesinde deniz haydutluguna kars1 biiyiik etki
yaratan onlemler olmuslardir.

Bu calismada deniz haydutlugunun hukuki boyutu ve nedenleri gibi olgular
tizerinde durulmamigtir. Deniz haydutlugu, daha kapsamli ve detayli bir sekilde
incelenebilecek bir olgu olarak farkli bir calisma konusu olarak goriilmiistiir.
Literatirde de bir¢ok arastirmaya konu olmus ve biitiin yonleri ile ele alinmistir. Bu
calismanin devaminda deniz haydutlugu konusundaki onlemlerden biri olan &zel

deniz giivenlik sirketleri lizerinde durulmustur.
2.7.1. Deniz Haydutluguna Kars1 Gergeklestirilen Askeri Operasyonlar

Atalanta Harekat1 ya da EUNAVFOR (European Union Naval Force), Somali
bazli deniz haydutluguna karsi ¢ok uluslu askeri bir operasyondur. BMGK’nin 8
Aralik 2008 tarihli karari ile Bati Hint Okyanusu ve Afrika Boynuzu’nda deniz
haydutlugu ve silahli soygunun bastirilmasina karsi gorevlendirilmis ve Subat
2009’da tam kapasite ile harekete ge¢mistir (Nanda, 2010: 193). Harekatin gorevi
denizlerdeki deniz haydutlugu ve silahli soygunlar1 bastirmak, Somali kiyilarindaki
balik¢ilik hareketlerini izlemek, Diinya Gida Programi ¢ercevesinde Somali’ye gida
yardimi gotiiren gemilerle birlikte saldiriya acgik diger gemilerin korunmasi olarak
belirlenmistir (EUNAVFOR, 2016). Baslangicta daha kisitli bir alanda yiiriitiilen
operasyon an itibariyle Somali kara ve i¢ sular1 da dahil olmak Uzere toplamda
8.700.000 kilometre? bir alam doért gemi ile korumaktadir (EUNAVFOR, 2016).
Avrupa Birligine dahil iilkeler disinda Norveg ve Ukrayna gibi tilkelerin gemileri de
operasyon kapsaminda gorev yapmaktadir (Ploch ve digerleri, 2011: 27). Bu
kapsamda bolgede bulunan ticari gemiler ve askeri gemiler arasi bilgi paylasiminin

saglanmasina yonelik olarak Afrika Boynuzu Deniz Giivenligi Merkezi (Maritime
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Security Centre Horn of Africa-MSCHOA) kurulmustur. 21 Kasim 2014 tarihinde
harekatin siiresi Aralik 2016’ya kadar uzatilmistir.

Atalanta Operasyonu Hint Okyanusu bolgesinde gergeklestirilen tek askeri
harekat degildir. Bahsi gegen bolgede deniz haydutluguna karsi Cokuluslu Goérev
Kuvvetleri (CTF) gorev yapmaktadir. CTF, CTF 150 ve CTF 151 olarak ayrilmakla
beraber, CTF 150°nin esas gorevi Afrika boynuzu bélgesinde deniz terérizmine ve
teror faaliyetlerini destekleyen yasadisi eylemlere karsi miicadele vermek olarak
tamimlanmustir (CTF, 2016). CTF 150°nin baslica gorev kapsaminin deniz giivenligi
ve deniz terdrizmine karsi miicadele olarak tanimlanmasi, deniz haydutluguna karsi
gerceklestirilen operasyonlart sinirlamistir. Buna karsin, 2009 yilinda esas olarak
deniz haydutlugu ile miicadele amaciyla CTF 151 kurulmustur (CMF, 2009).
Tirkiye’nin de i¢inde bulundugu 25 ulusun katilimiyla gerceklestirilen operasyon 2,5
milyon deniz milli biiyiikligiinde bir alanda devriye hizmeti vererek bolgede seyir
yapan ticari gemilerin giivenliklerini saglamaktadir (Nanda, 2011: 195). Sekil 9’da

CTF harekatinin gorev alan1 gosterilmistir.

Sekil 9: Cokuluslu Gorev Kuvvetleri Harekat Haritasi

Kaynak: UDHB, 2013, s.31

NATO Okyanus Kalkani1 Harekat1 Diinya Gida Programi kapsaminda Somali
bolgesine yardim gotiirmekle gorevli gemileri korumak adina baglatilmis bir
operasyondur. Bununla birlikte bolgedeki genel deniz giivenligini arttirmak ve deniz
haydutlugu karsit1 operasyonlara destek vermek amaciyla yiiriitiilmektedir (Nanda,

2011: 193). NATO Okyanus Kalkan1 kapsaminda, Tiirkiye’nin de dahil oldugu
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cesitli iilkelerden savas gemileri gorev yapmaktadir. Harekata en ¢cok destek saglayan
ulkeler ABD ve Hindistan olarak gortlmektedir. (NATO, 2015). Kuzey Atlantik
Konseyi tarafindan harekatin siiresi 2016 yilina kadar uzatilmistir. Sekil 10°da

NATO Okyanus Kalkan1 Harekatinin gérev bolgesi gosterilmistir.

Sekil 10: NATO Okyanus Kalkan1 Harekat1 Gorev Bolgesi

.......
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.....
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ccccccc

Unite Ropubis of Tanssnia

....................

Matonet ngarpmmbsisie

Kaynak: NATO, 2015

Genel anlamda, askeri operasyonlar engellenen saldirilar, yakalanan ve
yargiya teslim edilen deniz haydutlar1 acisindan bakildiginda basarili olarak
gorilmektedir. Bununla birlikte harekatlarin tanimlanan gorev alam1 ve Somalili
deniz haydutlarinin gelisen ve geleneksel olmayan taktikleri goéz Oniinde
bulundurulmalidir. EUNAVFOR Atalanta ve CTF harekatinin Sekil 9 ve Sekil 10°da
gosterilen caligma alanlar1 neredeyse Tiirkiye’nin yiiz 6l¢limiiniin 10 katina denk
gelmektedir. Bu acidan bakildiginda, saldirilarin deniz iizerinde gergeklesmesi ve bu
saldirilara sinirli sayida gemi ile aninda cevap verilmesi imkansizdir. Bu nedenle
askeri operasyonlarin bolgedeki genel giivenligi saglama cabalari bir agidan yetersiz
olarak degerlendirilmistir. ABD Uyusturucu ile miicadele ve Kiiresel Tehditlere karsi
Savunma Bakan yardimcis1 William Wechsler durumu; “Dinyadaki battn tlkelerin
bitiin denizcilerini alipp bu bélgeye koysaniz yine de bu biiyiikliikte bir deniz alanin
kaplayamazsiniz.” seklinde ifade etmistir (Ake, 2011°den aktaran; Spearin, 2012:
824). IRTC {izerinde ya da biiyilk deniz alaninda devriye hizmeti ile koruma
saglamaya calisilmasi aligilagelinmis bir tehdit olmayan deniz haydutluguna karsi
tam etkili bir ¢6ziim olmaktan uzaktir. Deniz haydutlarinin diizenledikleri saldirilar

sonucunda, ticari bir gemiyi kacirmasinin 15 dakika gibi kisa bir siirede gerceklestigi
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farkli kaynaklarda ifade edilmistir (Fitzsimmon, 2013: 87; Spearin, 2012: 829).
Durum bdyleyken deniz haydutlugu saldiris1 gergeklestikten sonra buna tepki olarak
bolgeye ulagmak ya da harekete gegmek miimkiin degildir. Spearin (2012) tarafindan
da belirtildigi gibi deniz haydutlugu saldirilarina bolgede bulunan smirli askeri
gemilerin yanit vermesi gecerli bir ¢6zliim degildir (Spearin 2012: 824).

Bahsedilen uluslararasi askeri operasyonlar ticari gemilerin giivenli gegisini
saglamasi amactyla olusturulmus IRTC iizerinde devriye gerceklestirerek bir
givenlik koridoru olusturmayr amaglamislardir. Bu koridor Sekil 11°de
gosterilmistir. IRTC bilinen balik¢ilik bdlgelerinden uzak mesafelerde olusturularak
yanlis deniz haydutlugu raporlanmasini minimuma indirmeyi hedeflemis ve
gemilerin grup transitler ve konvoylar halinde bu koridordan ge¢mesi ongoriilmiistiir
(EUNAVFOR, 2010). Koridor Bat1 ve Dogu yoniine olarak ikiye ayrilarak, Dogu
koridorunun smirlart 45°E - 11°53’N ve 53°E - 14°23’N mevkii olarak
belirlenmistir. Bat1 koridoru ise 53°E - 14°30’N mevkisinde baslayip 45°E 12°00’N
mevkiinde bitmektedir (EUNAVFOR, 2010). Koridor tzerinde seyir yapan gemilerin
bu kapsamda MSCHOAya belirli araliklarla raporla yapmasi ve bilgi paylasiminin

arttirtlmasi tavsiye edilmistir.

Sekil 11: Uluslararas1 Tavsiye Edilen Gegis Koridoru

SRR T, LT
i : TN

1

el

Kaynak: UDHB, 2013, s.31
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2.7.2. Ticari Gemiler Tarafindan Alinan Onlemler

Denizcilik endistrisi tarafindan deniz haydutluguna kars1 yiiriitiilen
caligmalar sonucu gemi biinyesinde Onlemler alinmasi ve giivenligin arttirilmasi
konusu giindeme gelmistir. Ticari gemilerde 6liimciil olmayan yontemlerle, olas1 bir
deniz haydutlugu saldir1 sirasinda gemi personelinin kendini korumasini ve saldirty1
atlatmasini  kolaylastirict  Onlemler alinmaya baslanmistir. Sektor tarafindan
gelistirilen, Somali bazli deniz haydutluguna karsi en iyi yonetim uygulamalar
kitapciginda (BMP) bu 6nlemlerden bahsedilmekte ve bolgede seyir yapan gemilerin
bu rehberde bulunan 6nlemleri almalar tavsiye edilmektedir. Genel kapsam olarak
bakildiginda bu oOnlemler raporlama sistemleri, koruyucu fiziksel bariyerler,
saldirilardan kaginma manevralar1 ve risk degerlendirmesi ve durumsal farkindalik
gibi uygulamalar i¢cermektedir. BMP4 kapsaminda gemilerin, ses silahlari, dikenli
teller, kum torbalari, si@inak (citadel) gibi ekipmanlarla donatilmast uygun
goriilmiistiir (Bateman, 2010: 742; Middleton, 2008: 4). Gemi biinyesinde
alinabilecek bu Onlemler sektor tarafindan kabul edilmis ve bolgede seyir yapan
gemilerin % 80'inin BMP4 tavsiyelerini izledigi ifade edilmistir (Bowden ve Basnet,
2012: 17).

Fiziksel oOnlemlerin disinda ticari gemiler tarafindan yonetsel gilivenlik
uygulamalarinin da degerlendirilmesi Ongoriilmiistiir. Ulagtirma, Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligt (UDHB) tarafindan yayimnlanan Deniz Haydutlugu ile
Miicadele kitapgiginda ve BMP4 kapsaminda gemilerin deniz haydutluguna karsi
risk degerlendirmesi yapmalar1 tavsiye edilmistir (UDHB, 2013: 24). Deniz
haydutlugu bolgesinden gecerken hazirlikli bulunulmasi, gézcii sayisinin arttirtlmasi
da tavsiyeler arasindadir. Olasi bir saldir1 ile karsilasildiginda ise gemi etrafina
dosenmis yangin hortumlar1 ile deniz haydutlarinin  gemiye c¢ikmasimin
zorlastirilmasi, saldir1 kaginilmaz ise gemi biinyesinde olusturulmus sigaga
saklanilmasi tavsiye edilmistir. Gemilerin deniz haydutluguna karsi hazirlikli olmasi
amaciyla deniz haydutlugu talimleri yapilmasi istenmistir. Deniz haydutluguna kars1
siirekli askeri gemilerin devriye gezdigi IRTC {lizerinde konvoylara ve transit gecis
gruplar ile seyir yapilmasinin gemiler tarafindan degerlendirilmesi 6ne siiriilmiistiir.
Bu kapsamda BMP4 ticari gemilerin deniz haydutlugu ile miicadele konusunda en

onemli kaynagi olarak goriilmektedir.
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2.7.3. Deniz Haydutluguna Karsi Ozel Deniz Giivenlik Sirketi Kullanimi

Gunimuzde deniz haydutluguna kars1 alinan operasyonel dnlemlerden biri de
0zel deniz giivenlik sirketleri tarafindan ticari gemilere silahli glivenlik personeli
(SOGGP) konuslandiriimasidir. Ozel deniz giivenlik sirketleri hizmetlerinde SOGGP
uygulamasi deniz haydutlugu ile miicadelede 6n plana ¢iksa da denizlerdeki 6zel
giivenlik hizmetleri SOGGP ile sl kalmamaktadir. Ticari gemilerin, petrol
platformlarinmn, yatlarm, terminal ve limanlarin korunmasi ODGS’lerin hizmet
verdigi alanlar1 olusturmaktadir (Liss, 2008: 6-7). Deniz haydutluguna karsi
ODGS’ler tarafindan ticari gemilere refakat hizmeti saglanmasi hedeflenmis, ancak
yeterli talep olmamasindan dolayr bu hizmetten vazgecilmistir (Liss, 2008: 8;
Middleton, 2008: 4). Akabinde bir¢ok 6zel deniz guvenlik sirketi siddet icermeyen
dikenli ya da elektrikli tel doseme, gemiyi ses silahlari ile donatma ve silahsiz
koruma gibi hizmetleri gemilere sunmaya baglayarak sektore dahil olmaya
calismiglardir (Fitzsimmons, 2013: 87). Bu hizmetlerinde yeterli ilgiyi gérememesi
ile birlikte gemilere silahli koruma konuslandirilmasi en ¢ok kullanilan hizmet haline
gelmistir.

Genel olarak ODGS’ler tarafindan gemilere verilen hizmetler danismanlik ve
risk  degerlendirmeleri, personel egitimi ve koruma hizmetleri olarak
siiflandirilmaktadir (Struwe, 2012: 590). Somali bazli deniz haydutlugunun artist ve
gelisen taktikleri birlikte denizcilik sektoriindeki talepler gercevesinde ODGS
tarafindan saglanan bu hizmetler cesitli nedenlerle geride kalirken, SOGGP
hizmetleri 6n plana ¢ikmistir. Bu durumunda sebebi, c¢esitli kaynaklarda ifade
edildigi gibi, askeri operasyonlarin biliyilk deniz alanlarim1 korumada etkili
olamamasi ve deniz haydutlarinin kiyidan uzak mesafelerde seyreden gemilere
saldirilar gergeklestirmesi olarak gorulmektedir (Burgin, 2012; Harrelson, 2010;
Liss, 2015; Nanda ve Bellish, 2013; Pizor, 2012; Schneider, 2012; Spearin, 2014).

ODGS’ler ise askeri gemilerden daha farkli bir yaklasim ile hareket
etmektedirler. Denizlerde devriye ve konvoy koruma gibi uygulamalar yerine olay
yerinde koruma hizmeti sunmaktadirlar. Bu yontemde bir koruma, hizla artan deniz

haydutluguna kars1 yuksek oranda basart saglamistir.
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ODGS’lerin askeri yapilara nazaran deniz haydutlarin1 yakalama, yargilama
gorevleri bulunmamaktadir (Spearin, 2012: 831). Bu yonleri sebebiyle ¢ogu kaynak
tarafindan ODGS’ler deniz haydutluguna karsi uzun vadeli bir ¢oziim olarak
gorilmemektedir (Mudric, 2011; Petrig, 2013; Spearin, 2012; Struwe, 2012).
ODGS’ler bu yénleri ile deniz haydutluguna karsi bir ¢oziimden daha ¢ok &nlem
olarak denizlerde yer almaktadirlar. Bahsedildigi gibi ODGS’ler miisterilerini
savunmaya yonelik kalmalar1 ile askeri operasyonlarin gerceklestirdigi basarilar1 da
elde etmeleri miimkiin degildir. Ancak aksine gemilerde SOGGP bulunmasi, bolgede
bulunmasi gereken smirli sayidaki gelismis askeri gemilerin maliyetlerinin
azaltilmas1 yoniinde kullanilabilir (Spearin, 2012: 836). Bu agidan ODGS’lerin deniz
kuvvetlerine olan yardimi ¢esitli arastirmalarda tartisilmistir (Coito, 2013; Mahard,
2014; Pizor, 2012; Spearin, 2014; Struwe, 2012).

Ozellikle Bati Hint Okyanusu bolgesinde yogunlasan deniz haydutlugu
olaylar ile birlikte ODGS ve SOGGP kullanimi 6n plana ¢ikmis ve tercih sebebi
olmaya baslamistir. Askeri operasyonlar deniz haydutlarinin yakalanmasi ve sona
erdirilmesi yonilinde c¢alismalar yiirlitirken, BMP4 kapsaminda gemi biinyesinde
alman onlemler ve ODGS kullamminin birlesimi sonucu deniz haydutlugu
saldirilarinin basar1 orani ciddi 6l¢iide diismiis ve tehdit yok olma seviyelerine kadar

gerilemistir.
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UCUNCU BOLUM

DENiZ HAYDUTLUGU CERCEVESINDE OZEL DENiZ GUVENLIK
SIRKETLERININ INCELENMESI

3.1. OZEL DENiZ GUVENLIGININ TARIHSEL GELiSiMi

Ozel giivenlik sektorii 1990 sonrasinda yasanan gesitli olaylarin etkisiyle
birlikte hizli bir yiikselise girmistir. Soguk savasin sona ermesi, iilkelerin askeri
birimlerinde kiiclilmeye gitmesi ve ardindan profesyonel orduya gecilmesi bu
etkilerin en bulyukleridir. Profesyonel orduya gecilmesi ile birlikte sadece temel
gorevlerin disinda hizmet veren devamli personele ihtiya¢ azalmis ve 6zellikle Bati
tilkeleri tarafindan ordularda daha esnek yapi arayisina girilmistir (Schreier ve
Caparini, 2005: 4). Soguk savasin sona ermesi ve SSCB’nin (Sovyet Sosyalist
Cumbhuriyetler Birligi) yikilmasi sonucu konvansiyonel olarak ciddi bir tehditin
kalmadig1 yargisina varilmasi sonucunda ulkeler i¢in bir yik haline gelen buylk ordu
maliyetleri tekrar gozden gegirilmeye baslanmis ve askeri alanlarda kugcilmeler
baglamistir (Singer, 2009: 95; Siebels, 2014: 77). Bu duruma ek olarak, dagilan
SSCB ordusu ve batili devletlerin kiigiilen ordulariyla birlikte diinya ¢apindaki eski
asker sayisinda ciddi bir artis gdzlemlenmistir (Bahadir, 2015: 22). Ozel askeri
servislerin devlet tarafindan dig kaynak olarak kullanilmaya baslanmasi bu noktada
giindeme gelmistir. Askeri alanlarda dig kaynak kullanimi {ilkelere, devamli ordu
maliyetlerini kisma firsatin1 tanirken, ihtiya¢ dogrultusunda kullanilabilecek yetismis
askeri personel konusunda biiyiik bir arz saglamistir. Devletler tarafindan
gerceklestirilecek askeri operasyonlarin 6zel askeri sirketler tarafindan saglanmasi da
daha kabul edilebilir maliyetler olusturmustur. (Kurtdarcan, 2014: 182).

Ozel askeri giivenlik olgusunun yiikselisine etki eden bir diger faktdr ise
Soguk savas sonrasi diinyadaki gu¢ dengelerinin degisimidir. Soguk savas stiresince
yasanan rekabet, dolayli olarak dunya genelindeki siyasi dengesizlikleri ve sivil
savaglar1 dengelemistir. Savasin sona ermesi ve bloklar tarafindan saglanan
desteklerin azalmasiyla, 6zellikle ti¢cuinci dinya Ulkeleri olarak adlandirilan Glkelerde
karigiklar meydana gelmis ve siyasi otorite bosluklari olugsmustur (Bahadir, 2015:
23). Bu durum sonucu yasanan i¢ karigiklik ve sivil savaslarin sayisinin iki katina

kadar ciktig1 ve siyasi dengeyi saglayamayacak kadar zayif basarisiz devletlerin
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ortaya ¢iktig1 goriilmistiir (Seybolt, 2000: 16). Bu noktada devletler tarafindan siyasi
karisiklik  ve i¢ c¢atigmalarin bastirilmasinda 0zel guvenlik hizmetlerinden
yararlanmistir. Bu gelismelere paralel olarak kiiresellesen diinyada rekabetin artmasi,
Ozellestirme ve dis kaynak kullanimimma dogru yonelimler, 6zel gilivenligin
gelisiminde rol oynayan faktorler olmustur (Schreier ve Caparini, 2005: 5-6).

Son olarak ise 2001 yilinda yasanan 11 Eyliil saldiris1 sonrasi teror
orgilitlerine kars1 sinir asir1 operasyonlarin gerceklestirilmesi ile 6zel askeri giivenlige
yukselen bir talep s6z konusu olmustur. Irak ve Afganistan’a karsi diizenlenen
operasyonlarin uzun yillar siirmesi ve neredeyse tum ulkeye yayilmasi sonucu 6zel
askeri gilivenlik sirketlerinin kullanilmasi giindeme gelmistir (Coito, 2013: 183). Bu
siirecte Ozel glivenlik sirketleri sinir asir1 bolgelerde lojistik destek ve koruma gibi
ihtiyac duyulan alanlarda gorev yapabileceklerini kanitlamiglardir.

Irak ve Afganistan savaslari sonrasinda, 6zel giivenlik sirketleri savas
bolgeleri disinda kalan alanlarda hizmet vermeye devam etmislerdir. Ornegin
Glneydogu Asya bolgesinde petrol platformlart ve madenleri gibi yurtdisi
varliklarim1 koruma hizmetleri bu sirketlere yiiklenmistir (Liss, 2008: 2; Liss, 2015:
85). Cesitli hizmetlerle farkli alanlarda gorev alma arayisinda olan 6zel giivenlik
sitketleri i¢in Somali kiyilarinda yasanan olaylar istihdami agisindan biiytlik firsat
olusturmustur. Denizcilik endiistrisinden gelen taleplere hazir arz giicliyle cevap
vererek yeni bir pazar olarak denizcilige yonelmislerdir (Liss, 2015: 85). Bu durumla
birlikte 6zellikle Irak ve Afganistan Savasi tecriibesi bulunan 6zel askeri giivenlik
sitketleri, deniz haydutluguna yanit olarak deniz {iizerinde hizmet vermeye
baslamislardir. Bu kapsamda, Irak Savasi’nda 6nemli rol oynamasi ile bilinen ABD
merkezli Blackwater o6zel giivenlik sirketi, 6zel deniz giivenligi konusunda ilk
hizmeti sunan sirketlerden biri olmustur (Mahard, 2014: 342). Blackwater, Hint
Okyanusu bolgesinde gerceklestirilen askeri koruma operasyonlarina benzer sekilde,
ticari gemilere 0zel koruma gemileri ile refakat hizmeti saglanmasi fikriyle deniz
alanlarinda 6zel giivenlik kullanimini giindeme getirmistir (Spearin, 2012: 828).
Buna karsin 6zel koruma gemileri ile ticari gemilere refakat saglama fikri cesitli
nedenlerle terk edilmis ve basari saglayamamigtir. Bu basarisizligin ardindan
ODGS’ler tarafindan gemilere SOGGP konuslandirilmas: 6n plana ¢ikmustir. Ticari
gemilerde SOGGP bulundurulmasmin biiyiik basar1 elde ettigi goriilmiis ve bu

81



uygulama denizcilik sektorii tarafindan deniz haydutluguna karst bir 6nlem olarak
kabul edilmistir. Hizmet bolgeleri sadece Somali kaynakli deniz haydutlugunun
gortldiigli Hint Okyanusunda smirli kalmamis ve Bati Afrika ve Giiney Asya
bolgelerinde de 6zel deniz giivenligi faaliyetleri artmistir (Liss, 2009: 392). Bu
gelismelerle birlikte 6zel deniz giivenlik sirketleri deniz haydutlugu, kagakcilik ve
YKK balik¢ilik gibi geleneksel olmayan tehditlere karsi hizmetler sunmaya
baglamislardir (Liss, 2015: 85).

Genel olarak, askeri alanlarda goriilen 6zellesme ve profesyonel orduya
gecilmesi, devletlerin devamli istihdam saglamak yerine ihtiya¢ duyulan zamanlarda
daha esnek yapida 0zel askeri personelleri tercih etmeleri, 6zel askeri sirketlerin Irak
ve Afganistan savaslarinda basari gostermesi, deniz haydutlugu saldirilarinin 6niine
gecilememesi tarihsel siiregte 6zel deniz giivenlik sirketlerinin hizli yiikselisine
zemin hazirlayan faktorler olmustur. Ozel deniz giivenlik sirketlerinin ortaya ¢ikmasi
ve diger 6zel guvenlik hizmeti veren firmalarin denizlere yonelmesinde tim bu
gelismelerin etkileri gorilmektedir (Liss, 2008: 1).

Bu gelismeler 1s1¢inda SOGGP uygulamasinin basariya ulasmasindaki
etkenler, 6zel deniz giivenlik sirketi yasalar1 ve SOGGP kullanimi konusundaki

endiseler boliimiin devaminda tartigilmistir.
3.2. OZEL DENiZ GUVENLIGI iLE iLGILi TANIMLAR

Ulkeler ve uluslararasi kuruluslarca alman &nlemlere ragmen yasanan deniz
haydutlugu olaylarinin artmaya devam etmesi, yeni pazar arayisinda olan 0Ozel
givenlik sirketleri icin biiyiik firsat yaratmistir. Gemilerde silahli personel
bulundurulmasi, gemi sahipleri tarafindan deniz haydutluguna kars1 bir etkili 6nlem
olarak goriilmistiir (Safety4Sea, 2012: 5). Ancak gemilerde silahli personel
bulundurulmasi bir¢ok sorunu da beraberinde getirmistir. Yasalardaki bosluklar,
silahli kullanim1 ile ilgili etik disiinceler, yetki ve hatta sorumluluklarin
devredilmesinin gibi konular tartismalar baslamigtir. Bu nedenlerle birlikte bazi
devletlerce gemilere askeri koruma timleri tahsis edilmistir. Hali hazirda sektore
hizmet vermekte olan 6zel giivenlik sirketlerinin deniz alanlarinda da hizmet sunmasi
ve olusan yeni pazarda sadece deniz alanlarina yonelen giivenlik sirketlerinin ortaya

¢ikmasiyla, PSC (Private Security Company), PMSC (Private Maritime Security
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Company), PCASP (Privately Contracted Armed Security Personnel), VPD (Vessel
Protection Detachment) gibi kavramlar ortaya ¢ikmistir. Bu konuda yeterli sayida
Tirk¢e calisma bulunmamasindan dolay1 kavramlarin net sekilde tanimlanamadig:
distintilmustir. Bu nedenle 6zel deniz giivenligi konusuna ait kavramlarin
tanimlanmast ve ayriminin yapilmas:t gerekmektedir. Sekil 12’de 0zel deniz

giivenligine ait kavramlar gosterilmistir.

Sekil 12: Ozel Deniz Giivenligi Semasi

Devlet ya da 3. Sahislar

tarafindan gérevlendirilen dzel Devlet tarafindan gérevlendirilen

sektor

Il U

Ozel Givenlik
Sirketleri

Gemi Koruma

Timleri

a7

Ozel Askeri
Givenlik
Ozel Askeri

Azel Deniz Otonom Gemi

. . Koruma Timleri
Guvenlik

Sirketleri

Sirketler

Silahli Ozel Gemi
Gilvenlik Personeli

Kaynak: Kinsey ve digerleri, 2009; Schreier ve Caparini, 2005; Singer ve Biason, 2004

tanimlart kullanilarak olusturulmustur.

83



Ticari gemilerde silahli koruma hizmetine ait kavramlar tanimlanirken, bu
konudaki ilk ayrim aktdrleri gorevlendiren kurumlar {izerinden yapilmaktadir. Ozel
giivenlik hizmeti veren sirketler ya da personeller, devlet ya da guncu sahislar
tarafindan gorevlendirilirken, gemi koruma timleri sadece devletler tarafindan
gorevlendirilmektedir.

Schreier ve Caparini’nin (2005) ¢alismasina gore ozel giivenlik sirketleri,
sektore sunduklar1 hizmetin sekli ve giiclin seviyesi ile daha detayli olarak
degerlendirilmektedir (Schreier ve Caparini, 2005: 33). Bu arastirmada 6zel giivenlik
sitketleri konusunda sunulan hizmet, siddet ve yapt bazinda ayritili ayrima
gidilmemis, kavramlar genel hatlar1 ile net bir ayrim yapmaya yeterli olacak sekliyle

isimlendirilmistir.
3.2.1. Ozel Giivenlik Sirketleri

"Ozel giivenlik sirketleri” (private security company) seklinde tanimlanan
sirketlerin silahl1 ya da silahsiz sekilde, ¢esitli alanlarda giivenlik hizmeti verdigi
bilinmektedir. Bu sirketler basit¢e kanun kuvvetlerince yapilamayan tiim koruma ve
giivenlik islerini yapan kuruluslar seklinde tanimlanmaktadir (Ozdemir, 2010: 84).
Buna ek olarak 6zel giivenlik ve koruma faaliyetlerinin genel kolluktan farkli olarak
kendi 0zel yasalartyla gerceklestiren kuruluslar olarak da ifade edilmektedir
(D6nmez, 2007: 101). Devlet ya da uglncu sahislar tarafindan gérevlendirile bilinen
Ozel giivenlik sirketleri, tiim Ozel giivenlik hizmeti veren kurumlar icin genel
isimlendirme olarak kullanilmaktadir. Bu tanim Irak ve Afganistan gibi ¢atisma
bolgelerinde goreviendirilen sirketlerden, aligveris merkezi ve bankalar gibi 6zel
kurumlara koruma hizmeti saglayan sirketlere kadar genel bir anlam igermektedir
(Kinsey ve digerleri, 2009: 148). Bu arastirmada "private security company” (PSC)
kavrami “0zel giivenlik sirketleri” seklinde Tiirkcelestirilerek, literatiirde goriildigi
sekliyle, genel olarak Ozel giivenlik hizmeti saglayan tiim sirketleri tanimlamak

amaciyla kullanilmistir.
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3.2.2. Ozel Askeri Sirketler

Genel olarak 0zel guvenlik kavraminin altinda yer alan PMC (Private
Millitary Company)” kavramu literatirde Ozel askeri sirketler veya Ozel askeri
yikleniciler seklinde kullanilmaktadir. Ozel askeri sirket kavrami, basit bir
korumadan ¢ok daha fazlasini saglayan ve biinyesinde genellikle silahli personel
bulunduran girketleri tanimlamakta kullanilmaktadir. Irak ve Afganistan
savagslarinda, devletler tarafindan gorevlendirilerek koruma hizmeti ve lojistik destek
saglayan sirketler bunlara en 1yi 6rnektir. Bu sirketler kara bazli saldir1 ve savunma
operasyonlarin yani sira, personel egitimi, risk degerlendirmesi ve giivenlik
bilgilendirmesi gibi alanlarda hizmet vermektedirler (Schreier ve Caparini, 2005:
33). Artan deniz haydutlugu olaylari ile birlikte 6zel askeri sirketler hizmet alanlarini
genisleterek denizlerde de gorev almaya baslamiglardir.

Ozel askeri sirketlerin hizmet verdikleri yer ve sagladiklar1 hizmetin sekline
gore ayrima gidilmesi de s6z konusudur. Bu konuda, savas ve silahli gatisma
alanlarinda dogrudan askeri destek saglayan, 6zel askeri tedarik¢i sirketler, egitim,
analiz ve danmismanlik hizmeti sunan askeri danigsmanlik sirketleri ve lojistik destek
saglayan askeri destek sirketleri seklinde tiglii bir ayrim yapilmasi miimkiindiir
(Singer ve Biason, 2004). Bu hizmetlerin ayni firma tarafindan verilmesi ya da
sirketlerin tek bir hizmet iizerine yogunlasmasi1 da miimkiindiir. Ozel askeri sirketleri,
0zel deniz giivenlik sirketi kavramindan ayiran nokta ise bu 6zel askeri sirketlerin
hem saldir1 hem de savunma bazli operasyonlarla, silahli ¢atisma bdlgelerinde hizmet
verme egilimidir (Kinsey ve digerleri, 2009: 149). Ozel askeri giivenlik sirketi ve
Ozel deniz giivenlik sirketi tanimlari konusunda ayrima gidilirken, bu sirketlerin
hizmet gosterdikleri alanlarla birlikte sagladiklar1 hizmetler g6z 0Onlinde

bulundurulmalidir.
3.2.3. Ozel Deniz Giivenlik Sirketleri

PMSC (Private Maritime Security Company) olarak isimlendirilen sirketler,
deniz alanlarinda giivenlik hizmeti vermeye yogunlasmis ve 06zel glvenlik
sirketlerinin alt kimesinde yer alan sirketleri tanimlamaktadir. UDHB tarafindan
yayinlanan "Deniz Haydutlugu ile Micadele Tanitim Kitap¢iginda™ bu kavramin
0zel deniz giivenlik sirketi seklinde kullanildigi goriilmektedir (UDHB, 2013: 20).
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Arastirma kapsaminda da “private maritime security company” karsilig1 olarak 6zel
deniz giivenlik sirketi (ODGS) kullanilmas1 uygun goriilmiistiir.

ODGS’lerin gemilere, limanlara ve petrol platformlarina giivenlik ve koruma
hizmet verdikleri bilinmektedir. Deniz haydutlugunun saldirilarinin genis alana
yayilmasi ve sayica artmasmin ardindan ODGS sayisinda diinya capinda hizli bir
artls gozlemlenmistir. Ozel askeri giivenlik ve diger alanlarda hizmet veren &zel
giivenlik sirketlerinin, caligma alanlarini genisleterek deniz alanlarina da yayilmasi
seklinde goriilen tiirleri de mevcuttur. Bununla birlikte sadece deniz alanlarinda
korumaya yonelmis 6zel deniz gilivenlik sirketleri de bulunmaktadir. Diger 6zel
giivenlik sirketleri gibi damigmanlik, risk degerlendirmesi ve lojistik hizmetler
sunmalarinin yani sira, esas olarak ticari gemilere koruma personeli saglamalari ile
giindeme gelmislerdir. GUnimizde 6zel deniz giivenlik sirketlerinin en ¢ok tartisilan
ve talep edilen hizmeti ticari gemilere sagladiklar1 silahli korumalar olarak

gorilmektedir.
3.2.4. Silahh Ozel Gemi Giivenlik Personeli

Ozel deniz giivenlik sirketlerinin biinyesinde ¢alistirdig: ve ticari gemilere
konuslandirdigi personel uluslararas: literatiirde ““Privately Contracted Armed
Security Personel” (PCASP) olarak isimlendirilmektedir. Denizcilik sektoriinde bu
personele basitce ““guard” yani koruma denildigi goriilmektedir. UDHB tarafindan
bu kavramin Deniz Haydutlugu ile Miicadele Tanitim Kitapgiginda “0zel glvenlik
personeli” olarak kullanildigi gorilmektedir (UDHB, 2013: 19). Bahadir (2015)
tarafindan yapilan ¢calismada PCASP kavrami “Silahli Ozel Gemi Giivenlik Timleri”
(SOGGUT) seklinde kullanilmis; Soybas (2014) tarafindan yapilan c¢alisma da ise
ayn1 kavrama “Silahli Ozel Deniz Giivenlik Personeli” (SODGP) seklinde yer
verilmistir (Soybas, 2014).

Uluslararas1 literatiir, yumusak hukuk ve {ilke yasalar1 incelendiginde
ODGS’leri tarafindan saglanan hizmetler igerisinden agirlikli olarak ticari gemilere
silahli personel konuslandirilmasi konusu {izerinde duruldugu gorulmektedir.
ODGS’lerin ve personellerinin hizmet alanlar1 olarak gemi disinda ¢esitli alanlar
bulunsa da gunumiizde bu personelin en fazla rol oynadig1 alanlarin ticari gemiler

oldugu ve c¢ogunlukla bu konu iizerinde duruldugu tespit edilmistir. Birebir
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tercimede PCASP terimi Tlrkgeye “6zel anlasmali silahli giivenlik personeli”
seklinde ¢evrilebilir. Ancak bu geviri ODGS personelinin gorev alanini tam
yansitmamakla beraber diger giivenlik personeli ile bir ayrim amaci giitmemektedir.
Bu nedenle arastirmada, diger kavramlarla karisikligi engellemek ve 6zel deniz
giivenlik sirketi personellerinin modern dinyada en c¢ok hizmet verdigi alani
yansitmak amaciyla, uluslararasi literatiirden bagimsizlik gdstermeyecek sekilde
PCASP kavrammnin “Silahli Ozel Gemi Guivenlik Personeli” (SOGGP) seklinde
kullanilmast uygun goriilmiistiir. Genel olarak bakildiginda silahli 6zel gemi
glivenlik personeli 6zel deniz giivenlik sirketi biinyesinde ¢aligsan ve ticari gemilere
deniz haydutluguna karst Onlem olarak konuslandirilan personel olarak

gorulmektedir.
3.2.5. Gemi Koruma Timleri

Gemi koruma timleri devletlerin askeri yapilarinda gérev almakta olan ve
ticari gemilere koruma amagli tahsis edilen personeli ifade etmektedir. Belirli
Ulkelerde bu timler gemi sahiplerinin basvurular1 iizerine gemilerde
gorevlendirilseler de 6zel kurum ya da kurulusa degil, devlete bagl sekilde gérev
yapmaktadirlar. Aragtirma kapsaminda “vessel protection detachment” (VPD)
kavrami gemi koruma timi seklinde kullanilmastir.

GKT uygulamasi, gemileri koruma amaciyla askeri gemilerin refakati ve ek
olarak gemiye askeri personelin konuslandirilmas1 seklinde baglamistir. Bu
kapsamda ticari gemilere askeri gemilerle refakat uygulamasi GKT, ticari gemi
tizerine ¢ikan askeri personele ise “autonomous vessel protection detachment”
(AVPD) tanimlamasi1 yapilmistir. Ancak bu uygulamanin her ticari gemi i¢in devam
ettirilmesi is giicii ve maddi nedenlerle miimkiin olmamistir (Bahadir, 2015: 33). Bu
kapsamda VPD uygulamasi yerini, AVPD uygulamasina birakmistir. Zaman
icerisinde de ticari gemilere konuslandirilan askeri personel AVPD yerine VPD
olarak isimlendirilmeye baslanmistir. Bu nedenlerden dolayr VPD uygulamasi
arastirmada kapsaminda, devlet tarafindan ticari gemilere sunulan askeri koruma

personelini ifade edecek sekilde, gemi koruma timi (GKT) olarak isimlendirilmistir
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3.3. OZEL DENiZ GUVENLIK SIRKETLERININ YAPISI

Giiniimiizde ODGS’lerin sagladig1 servislerden baslicasi, deniz haydutlugu
saldirilarma kars1 ticari gemilere SOGGP konuslandirilmas: olarak goriilmektedir.
Ancak genel olarak denizlerdeki 6zel guvenlik hizmetleri SOGGP uygulamas: ile
sinirli kalmamaktadir. Ticari gemilerin, petrol platformlarinin, yatlarin, terminal ve
limanlarin korunmasi 6zel deniz giivenlik sirketlerinin hizmet verdigi alanlar
olusturmaktadir ~ (Liss, 2008: 6-7). ODGS’lerin  gemiler icin risk
degerlendirmesinden, gemi miirettebatinin egitilmesine, gemi takibinden, kagirilan
gemilerin tekrar ele gecirilmesine kadar uzanan, genis hizmet yelpazeleri
bulunmaktadir (Struwe, 2012: 590). Bu kapsamda 6zel deniz giivenligi hizmetleri;
danmigsmanlik ve risk degerlendirmeleri, personel egitimi ve koruma hizmetleri olarak
tic bolimde siniflandiriimaktadir. Ozel deniz giivenlik sirketleri hizmetleri arasindan
SOGGP uygulamasmin bu kadar 6n plana ¢ikmasi ve ragbet gérmesi ise diger
onlemlerin yetersizligi ya da yiiksek maliyeti ile agiklanmaktadir.

Baslangigta Blackwater ismi ile bilinen 6zel glivenlik sirketi, ticari gemilere
refakat hizmeti saglama amaciyla yola ¢ikmis ancak bu uygulama denizcilik
endiistrisinden yeterli talebi gormemistir (Liss, 2008: 8; Middleton, 2008: 4).
Sektordeki ilgisizligin sebebi, genel olarak bu hizmetin SOGGP uygulamasina gore
daha yiiksek maliyette olmasi olarak goriilmiistiir. Bununla birlikte 6zel deniz
giivenlik sirketleri tarafindan satin alinan koruma gemilerinin devamli isletilmesinin
zorlugu ve deniz haydutlugunun bastirilmast durumunda bu gemilerin bosa ¢ikacak
olmasi, ODGS'lerin de bu uygulamadan vazgecilmesine neden olmustur. Bu
durumun arkasindan birgok 6zel giivenlik sirketi siddet igermeyen, dikenli ya da
elektrikli tel doseme, gemiyi ses silahlari ile donatma ve deniz haydutluguna karsi
silahsiz korumalarla danigsmanlik hizmeti sunma gibi uygulamalarla sekttre dahil
olmaya calismigtir (Fitzsimmons, 2013: 87). Bu onlemlerinde yetersiz kalmasi ve
artan deniz haydutlugu saldirilari, denizcilik sektoruni ek guvenlik 6nlemleri almaya
zorlamistir.

Siddet icermeyen yontemlerin saldirilar1 savusturmadaki yetersizligi ticari
gemilerde SOGGP kullaniminin &niinii acan bir etki yaratmigtir. Ornegin gemi
cevresine cekilen dikenli telleri deniz haydutlar1 saldir1 aninda kesip asmaktadir

(Fitzsimmon, 2013: 87). Ayrica elektrikli tel gibi daha kapsamli giivenlik énlemleri
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yanici yiik tastyan gemiler agisindan emniyet tehdidi yaratmigtir (Middleton, 2008:
4). Bunun diginda kullanilan isaret fisekleri ya da ses silahlari da deniz haydutlarini
durdurmaya yeterli olmamistir. Bu kapsamda gemi biinyesinde alinan onlemlerin
etkisizligi, SOGGP uygulamasmin tercih edilmesi acisindan olumlu bir durum
yaratmistir.

Ozel deniz giivenlik sirketleri tarafindan giivenlik istihbaratti ve bilgi
paylasimi hizmetleri ise farkli nedenlerden dolayr basarisizliga mahkim olmustur.
UKMTO ve MSCHOA gibi kurumlarin deniz haydutlugu bilgi paylasimi ve
raporlama sistemleri olusturmalari, ticari gemilerin bu bilgilere ulagmalarini
kolaylagtirmistir. Uydu sistemleri gibi gelismis yOntemlerle, deniz haydutlar
tarafindan kullanilmasi muhtemel olan gemilerin anlik takip edilmesi ve bunlarin
ticari gemilere bildirilmesi ise 0zel deniz giivenlik sirketleri ve gemi sahipleri
acisindan olduk¢a maliyetli olmaktadir (Struwe, 2012: 591). Bu nedenlerden dolay1
0zel deniz giivenlik sirketleri tarafindan saglanan giivenlik danismanligi sektrden
yeterli ilgiyi gbrememis ve bunun yerine olay yerinde koruma hizmetinin saglayan
SOGGP uygulamasi tercih edilmeye baslanmustir.

Denizlerde 6zel glvenlik hizmeti saglayan cogu sirket biinyesinde kisith
sayida personel bulundurmakta ve miisterileri ile anlagsma saglandigi takdirde kontrat
bazinda ek personel alim1 ile gemilere SOGGP hizmeti vermektedir (Liss, 2008: 9).
Bu durum ODGS’lerin diisiik maliyetlerle devamliligim siirdiirmelerine olanak
saglayan bir yontem olarak goriilmektedir. Ancak bu durum egitimsiz ve yetersiz
personelin gemilere konuslandirilmasi endisesini giindeme getirmistir. Bu durumla
birlikte denizcilik sektoriinde, kara bazli 6zel giivenlik kullamiminda goriilen
olumsuzluklarin ve yanlis uygulamalarin deniz alanlarinda da yasanabilecegine dair
tartismalar baglamistir. Nitekim Irak savasinda gorilen Nisur Meydani olayinda,
sivillerin hayatin1  kaybetmesi durumunun deniz alanlarinda da yasanmasi
miimkiindiir. Deniz haydutlar tarafindan kullanilan ufak teknelerin, balik¢1 tekneleri
ile karistirilmas1 ve olast can kayiplar1 yasanacak olmasi, SOGGP kullanimi
konusunda negatif bir alg1 olusturmustur (Coito, 2013: 182; Fitzsimmons, 2013: 85).
Sektordeki yasalarin belirsizligi, standardizasyon ve denetim eksikligi yiiziinden
gemilerin biinyesinde bulunan SOGGP'leri bildirmemesi ya da bu personeli

gemiadami seklinde gosterilmesi durumlar1 da bu endiseleri arttirmistir (Gingel ve
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digerleri, 2013: 9; Bahadir, 2015: 31). Buna kars1 6zel deniz giivenlik sirketleri
askeri egitime sahip, ordu tabanli personeli biinyelerine dahil ederek bu sorunu
asmaya calismiglardir. Bu kapsamda, Ozellikle eski ordu tabanli ve 6zel harekat
gecmisi bulunan personelin, ticari gemilerde SOGGP olarak hizmet verdigi gesitli
kaynaklarca ifade edilmistir (Liss, 2008: 10; Spearin, 2014: 106). Bu durum o6zel
deniz gilivenligi konusuna bir avantaj sagladig1 gibi cesitli sorunlar1 da beraberinde
getirmistir. Gegmiste saldirt odakli hizmet saglamis olan 6zel askeri giivenlik
sirketlerinin ve personelinin, deniz haydutlugu ile miicadelede farkli bir giivenlik
algisina sahip olmasi, daha saldirgan ve ates agmaya meyilli bir yapida olmasi bu
olumsuzluklardan biri olarak algilanmistir. Bununla birlikte, ODGS konusunda
gelisen yasalar ve personel istihdami konusundaki standartlar, iyi egitimli ve
denizcilikte bilgili personel kullanilmasini sart kosmustur. SOGGP konusuna
getirilen bu standartlar deniz alanlarinda goriilebilecek kotii uygulamalarin Oniine
gegmeye yonelik olmustur. Buna ek olarak 6zel deniz giivenlik sirketlerince gemilere
konuslandirilan personel konusunda reklamlar yapilarak, sektorde kalitesiz personel
kullamimindan kaynaklanan negatif algmin Oniine gegilmeye calisilmistir. Bu
endiseler 15131nda ODGS’lerin pazarda yer bulabilmesi icin personel secimi, sirket
yapist ve itibart énemli bir rol kazanmistir. Ornegin, Birlesik Arap Emirlikleri
merkezli Ingiliz 6zel deniz giivenlik sirketi Neptune, deniz haydutlugu agisindan
yiiksek riskli bolgede 1300 {izerinde geminin %100 basar1 ile giivenli gecisini,
uzman personel ile sagladigini internet sitesi tizerinden belirtmektedir (NSC, 2016).
Benzer sekilde, SeaGurdian 6zel deniz giivenlik sirketi ticari gemileri iyi egitimli,
kalifiye, eski asker ya da 6zel kuvvet gegmisli personel ile korudugunu internet
sitesinde belirtmektedir (SeaGuardian, 2016). Bu tiir verilere agik kaynaklarda yer
verilmemesi ve ¢ogu ODGS tarafindan pazarlama stratejisi olarak bu yontemi
secilmesi, bu bilgilerin dogrulugu konusunda siiphe uyandirmaktadir. Bu nedenle
Ozel deniz giivenlik sirketlerinin personel istihdami yasalar cergevesinde
diizenlenmeli ve kotli uygulamalar hukuk kurallar1 kapsaminda degerlendirilmelidir.
Bu duruma bagh olarak, ODGS’ler tarafindan ticari gemilere SOGGP
konuslandirmasindan énce gemi sahibi ya da hizmeti alan kisiler arasinda SOGGP
kullanimina &zel sozlesmelerin yapilmasi tavsiye edilmektedir (Abeyratne, 2012:

161). BIMCO tarafindan hazirlanan ve detaylar1 ileriki kisimlarda tartisilan
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GUARDCON bu tarz sdzlesmeye 6rnek olarak gOsterilmektedir. Yapilan bu yazili
anlagsmalar sayesinde SOGGP’lerin gemide izleyecekleri prosediirler, hizmetin
tahmini siiresi, yasalara uyum, kullamlacak silahlar ve SOGGP sayisi
netlestirilmektedir (Renéede Nevers, 2015: 155). Ayrica bu anlasmalar ODGS’lerin
tabii olduklar1 yasalarin ve kurallarin net olarak tespitini saglamaktadir. Bunun
sonucu olarak SOGGP’ler geminin seyir yapaca@ karasular1 yasalarmi ve kendinden

beklenen davranig tutumlarini bilerek bunlara uygun hareket edebilirler.
3.3.1. Ozel Deniz Giivenlik Sirketlerinin Teknik Yapisi

Ticari gemilerde kullanilmasi giindeme gelen SOGGP uygulamas: geminin ve
mirettebatinin  giivenligini saglarken aym1 zamanda gemiler {izerinde deniz
haydutlugu nedeniyle olusan ekonomik baskilar1 da hafifletmektedir. Bununla
birlikte profesyonel ve kurumsal olmayan ODGS se¢imi ile birlikte gemi
isletmecileri istenmeyen sonuglarla da karsilasmaktadir (Mahard, 2014: 348).
ODGS’ler tarafindan gemilere konuslandirilan SOGGP’nin kalitesinin ve teknik
yapisiin yeterliligi, yasanabilecek olumsuz olaylar1 en aza indirmekte blyik rol
oynamaktadir. Denizcilik sektdriinden gelen yogun taleple birlikte bu pazardan pay
kapmak isteyen sirketlerin, denizcilik konusunda yetersiz ve egitimsiz personel
istihdam etmeleri, ODGS’lerin glivenlik sicilinde lekeler olusturmaktadir.

Genel olarak bakildiginda 6zel guvenlik sektdriinde hizmet vermekte olan
sirketler deniz alanlarma da yayillarak ODGS kavrammin gelisiminde rol
oynamiglardir. Denizlerde kisitli personel ile giivenlik hizmeti verilmesi, bu sirketler
tarafindan diisiik maliyetli ve yiiksek karli bir pazar olarak goriilmiistiir (Liss, 2008:
9). Kontrat bazinda seferlik anlasmalarla kiralanan ODGS'ler kara bazli 6zel
giivenlik sirketlerinin izledigi stratejiyle bu durumu firsat haline getirerek, devamli
personel yerine ihtiyac halinde SOGGP istihdam etmeye baslamislardir (Liss, 2008:
10; Singer, 2011: 73). Boyle bir durum da ise ODGS'lerin ve gemi sahiplerinin
SOGGP tercihi yaparken dikkat etmesi gereken hususlar 6n plana ¢ikmistir.

Bu bilgiler 1s18inda, SOGGP'in gemide ¢alismaya uygun olarak
degerlendirilebilmesi ic¢in saglikli bir yapida olmasi sarttir. Bulasici hastalik gibi
ciddi saglik sorunlar1 olan SOGGP’nin gemi biinyesinde bulunmas1 gemi personelini

tehlikeye atmaktadir. 2014 yilinda Bati1 Afrika’da goriilen Ebola salgini bu duruma
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ornek olarak gosterilebilir. Saglik durumu yerinde olmayan SOGGP’nin gemiye bu
tarz bir hastaligt yaymasi kabul edilemez bir durumdur. Personelin gorevini
yapamamasi, geminin gemiadami eksikliginden dolay1 seferine devam edememesi,
emniyet ve guvenlik zafiyetlerinin olusmas1 bu durumun en hafif sonuglaridir. Bunun
disinda kronik rahatsizliklarin SOGGP’nin calisma giiciine ve karar mekanizmasina
etki edecegi diisiiniilmelidir. Ek olarak SOGGP’de goriilebilecek herhangi bir
psikolojik rahatsizlik hem gemide bulunanlar1 hem de ¢evrede seyir yapan diger
gemilere tehlikeye atmaktadir. Saglik konusunda dikkat edilmesi gereken diger bir
unsurda SOGGP tarafindan uyusturucu madde kullanimidir (Bahadir, 2015: 75-76).
Devamli uyusturucu madde etkisinde olan SOGGP'nin gemiye ve gemiadamlarina
bir tehdit olusturacagina dair siiphe yoktur. Bu nedenlerden dolayr1 ODGS’ler ve
gemi sahipleri istihdam edilen silahli 6zel giivenlik personelinin fiziksel ve ruhsal
saglig1 konusuna 6zen gosterilmelidir.

SOGGP’lerin yeterli olmasi beklenen diger bir konu ise calistiklar1 ortamdaki
yasalara, mevzuata ve denizcilik konusuna hakim olmalaridir. Gii¢ kullanimi ve
diger uygulama konularinda yetersiz olan SOGGP, gemiyi ve miirettebatin1 oldugu
kadar dis gevreyi de tehlikeye atacaktir. SOGGP’nin deniz alanlarina dzel yasalar ve
kodlar konusunda bilgi sahibi olmasi, genel emniyet ve guvenlik agisindan énemli
bir durum olarak gorilmektedir. Bununla birlikte deniz haydutlarinin balikg1 gibi
diger deniz unsurlarindan ayirt edilmesi de yeterli denizcilik bilgisi ve bolge
tecriibesi ile miimkiin olmaktadir.

SOGGP’lerin gemi kaptani, miirettebat1 ve askeri birimlerle iletisim
igerisinde olmasi gerekliligi diisliniildigiinde, bu personelin yeterli derece yabanci
dil bilgisine sahip olmasi beklenmektedir (Reneéede Nevers, 2015: 155). Gemi
kaptanin emrinde olan SOGGP, olas1 bir iletisimsizlik durumunda emredilmemis bir
uygulamada bulunabilir. Bu durumlardan kaginmak adina, ilgili bireyler arasinda
yeterli iletisimin saglanmas1 SOGGP kullanim1 agisindan mutlak bir gerekliliktir.

Gemilerde gorev alacak SOGGP’nin temiz bir sicil kaydina sahip olmasi da
gemilerin ve karasularinda seyir yapilan tilkelerin glivenliklerinin gilivence altina
alinmasina imkan saglamaktadir. Ozellikle siddete yatkin ve sicil kaydinda agir
suclar bulunan personelin gemiye kasitli olarak zarar verme ihtimalinin daha fazla
oldugu degerlendirilmektedir (Bahadir, 2015: 78). Ulkelerce SOGGP olarak gemiye
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gorevlendirilecek personel hakkinda sicil kayit belgeleri bu nedenle istenmektedir
(Ginkel ve digerleri, 2013: 43).

SOGGP kullaniminin siddeti arttiracagi endisesi ve gemi miirettebatinin olasi
bir silahli catisma arasinda kalmas1 durumu, SOGGP’lerin silah kullanma konusunda
yeterli egitime ve tecriibeye sahip olmasini gerektirmektedir. Gemide bulunan
silahlarin kullanim amact deniz haydutlugu saldirilarin1 6nlemek olsa da egitimsiz
personel tarafindan kullanilan silahlar tiim gemiyi risk altinda birakmaktadir (UK
Department for Transport, 2015: 17). Ayrica SOGGP'nin gii¢ kullanimi konusunda
bilgi sahibi olmasi insan haklar1 ve hukuki uygunsuzluklar1 da bir olgiide
azaltacaktir. Bu durumda ODGS'lerin 6zel operasyon gigcleri ile calismalari,
SOGGP'min sahip olmas1 gereken &zellikler cercevesinde olumlu sekilde
degerlendirilmektedir. SOF tabanli personelin kiigiik takimlar halinde iyi ¢aligsmasi,
kendine glivenmesi ve miisteri odakli ¢alismasi degerlendirildiginde, bu personelin
ODGS'lerce kullanilmas1 bir avantaj olarak degerlendirilmektedir (Spearin, 2014:
116).

Bahsedilen kisisel 6zelliklerin ve yeterliliklerin saglanmasi hizmeti alan gemi
sahiplerinin dikkatinde olmalidir ancak konudaki yaptirimlar ve denetimler sadece
ODGS’lerin ve gemilerin iizerine yikilmamalidir. Bu nedenle ilkeler ve uluslararasi
kurumlarca, gerek ODGS gerekse SOGGP iizerinde cesitli denetim siiregleri
gelistirilmistir. Bu durum, gemi sahiplerinin yeterli 6zelliklere sahip SOGGP ile

calisacaklarini giivence altina almaktadir.
3.3.2. Ozel Deniz Giivenlik Sirketlerinin Hukuksal Yapisi

Asimetrik bir tehdit olarak deniz haydutlugunun gindeme gelmesi ile
denizlerde alisilmadik giivenlik Onlemlerinin kullanilmasi da hizli bir artig
gostermistir. Deniz haydutlugu konusunda aktif bir miicadele igerisinde olan diinya
denizciligi, 0Ozel giivenlik sirketlerini sektérde goriilen gilivenlik boslugunu
dolduracak bir onlem olarak gOrmiislerdir (Tempest, 2012: 86). Bu kapsamda
SOGGP’lerin gemi biinyesinde yer almaya baslamasi, hem ulusal hem de uluslararasi
alanlarda ODGS’lere ait yasa ve kurallarm yetersizligini gdzler oniine sermistir.
Baslangigta, ticari gemilerde SOGGP kullannmina karst c¢ikilsa da SOGGP

kullaniminin yayginlagsmasi, uluslararasi alanlarda konuya iligkin diizenlemelerin
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olusturulmasint mecbur kilmistir. Ancak bu duzenlemelerin yasal anlamda bir
baglayiciligt olmamis ve ODGS hizmetlerine dair yasalarin gelistirilmesi bayrak
devletlerine birakilmistir. Bu nedenle uluslararas: alanlarda ODGS hizmetlerine dair
gorilen kurallar yumusak hukuk kapsaminda degerlendirilmistir. Ozel deniz
giivenligi konusundaki yumusak hukuk kurallari, gonallu sertifikalandirma, davranis
kodlar1 gibi programlarla yasalardaki belirsizlikleri ya da uygulamasi gii¢ yasalarin
yarattig1 bosluklar1 doldurma amaciyla gelistirilmis, baglayiciligi olmayan araglar
seklinde ortaya ¢cikmistir (Williams, 2015: 1). Bu anlamda, SOGGP uygulamasina
dair yasal bosluk, iilkelerce yasalar gelistirilene kadar fazla blrokrasi igermeyen
yumusak hukuk ile bir 6l¢lide doldurulmaya c¢alisilmistir. Bu kurallar genel ¢gogunluk
tarafindan kabul edilmis ve Ozel deniz giivenligi ve denizcilik sektorii, devlet
yiikiimliiliikleri gelmeden 6nce kendi kendini diizenler hale gelmistir (Williams,
2015:2).

3.3.2.1. Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi’ne Gore SOGGP

Uygulamasi

Uluslararas1 hukuk agisindan  bakildiginda, ticari gemilerin  ODGS
hizmetlerinden faydalanmasini engelleyen herhangi bir yasa bulunmamaktadir
(Tempest, 2012: 86). Bu nedenle gemilerde silahli personel bulunmasi hukuki agidan
farkli belirsizlikler yaratmistir. SOGGP’lerce kullanilan silahlarin iilkeler arasinda
dolasimi, seyir yapilan devletin karasularindan zararsiz gegisi ve gii¢ kullaniminin
takip edilememesi bu konudaki belirsizlikler olarak siralanmaistir.

ODGS tarafindan saglanan hizmetler ya da ticari gemilerde SOGGP
kullanilmast BMDHS Madde 91 cergevesinde degerlendirilmektedir. Gemilerin
bayragini ¢ekme iznine sahip olduklar1 devletin tabiiyetinde olmasi ilkesi, ticari
gemilerde hizmet veren SOGGP’lerin bayrak devleti kurallarina uymalar1 gerektigini
gostermektedir. Bunun disinda ODGS hizmeti alan gemilerin bulunduklar1 deniz
alanlarina gore uymalar1 gereken yasalar mevcuttur. Bu kapsamda ticari gemilerde
gorev yapan SOGGP’ler, bulunduklari deniz alanina gore farkli yasalara tabii
olmaktadir. Bu durum SOGGP’lerin agik deniz, llke Kkarasular1 ve i¢ sular
baglaminda farkli bolgelerde farkli yasalari izlemeleri anlamina gelmektedir.

SOGGP bulunduran gemilerin hi¢ bir iilkenin karasularmna girmeden sefer yapmasi
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durumunda, SOGGP’ler sadece bayrak devleti yasalar: ile sorumlu tutulmaktadir.
Ancak boyle bir durumun uygulamada mimkin olmadigi g6z Oniinde
bulunduruldugunda, SOGGP’ler geminin seyir yapacagl bolgelerdeki iilkelerin
yasalarma da uyum saglamak zorundadir. Biitiin bunlara ek olarak ODGS’nin baglh
bulundugu devletin, geminin bayrak devleti ve sularinda seyir yapilan devletten
farkl1 olmast durumunda uluslararasi1 alanda tam bir yasa karmasasi s6z konusu
olmaktadir. Bu durumda silahl1 6zel gemi giivenlik personelleri, basta sirketlerinin
bagli bulundugu devlet kurallarini, daha sonra geminin bagli bulundugun devletin
kurallarin1 ve son olarak da karasularinda seyir yapilan tim kiy1 devletlerinin
kurallarini takip etmek zorundadirlar.

Ulkeler milli ve ekonomik guvenliklerini g6z ontnde bulundurarak
karasularinda SOGGP hizmetinden faydalanan gemileri kisitlamaktadir. Bu konudaki
esas sorunun SOGGP’lerin gemi iizerinde bulunmasindan ¢ok bu personel tarafindan
bulundurulan silahlar ve bu silahlarin iilkeye girisinin ve ¢ikisinin sorun teskil ettigi
gorulmektedir. Ancak BMDHS bakimindan, devletlerin gemilerin zararsiz gegisine
izin verme yukimlulukleri de bulunmaktadir. BMDHS ye gore zararsiz gegise “kiyi
devletinin barigina veya giivenligine zarar vermedigi miiddetge” izin verilmektedir.
Devletin barisina ve giivenligine zarar ise “kyt devletinin egemenligine, toprak
biitiinliigiine karst kuvvete bagvurulmasi, silahlarla deneme yapilmasi, kiyt devletinin
giivenligine zarar verecek sekilde bilgi toplanmasi ve dogrudan gegisle ilgisi
bulunmayan diger faaliyetler” seklinde hikme baglanmistir. Bu durum hukuksal
anlamda iki soruyu giindeme getirmektedir. Ilk ortaya ¢ikan belirsizlik, kiy1
devletlerinin, biinyesinde SOGGP bulunduran gemilerin, kendi karasularindan
gecisini kisitlamasi hatta durdurmasi zararsiz gegis ilkesine aykirt midir sorusudur.
Ikinci belirsizlik ise SOGGP tarafindan kiy1 devleti karasularinda deniz haydutlarina
kars1 gli¢ kullanilmasimin zararsiz gegisi etkileyip etkilemeyecegidir. Bu noktada,
BMDHS Madde 19’da tanimlanan “kiyt devleti biitiinliigiine kars1 kuvvete
basvurulmas1” hiikmiinde bulunan giic kullaniminin, baska devletlere ait askeri
gemilerin gii¢ kullanimi yani devletleraras: gii¢ kullanimi olduguna dair goriisler
mevcuttur (Randelzhofer ve Dorr, 2002°den aktaran: Petrig, 2013: 680). Ayrica savas
gemilerinin bile bu tarz bir tehlike arz etmedigi durumlarda ticari gemi biinyesinde

bulunan dort kisilik bir SOGGP grubunun devlet biitiinliigiine dair bir tehdit
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olusturmast miimkiin degildir (Petrig, 2013: 680). SOGGP’ler tarafindan giic
kullaniminin sadece mesru miidafaa amaclh gerceklestirilecegi hususu da géz 6niinde
bulundurulursa, ODGS hizmetlerinden faydalanan gemilerin zararsiz gegisi
bozmadiklar1 hiikmiine varilmaktadir. Yine de kiy1 devletlerinin Madde 19’daki
dogrudan gegisle ilgisi bulunmayan faaliyetler hikmunt kullanarak zararsiz gegis
konusunda daha esnek kurallar uyguladiklar goriilmektedir.

Ikinci sorun ise kiyr devletlerinin karasularinda seyir yapan ticari gemilerde
SOGGP bulundurmasini yasaklamas:1 konusudur. BMDHS Madde 22’de kiy1
devletleri “zararsiz gegisi belirli sekillerde diizenleyebilirler ancak kendi
karasularindan zararsiz gec¢is yapmakta olan gemilerin personel donatimini
duizenleyemezler” hiikmii bulunmaktadir. Bu durumda SOGGP’lerin gemilerde gemi
personeli olarak yer almasi, kiyr devletlerinin kendi karasularin SOGGP kullanimini
kisitlama yetkisini ortadan kaldiracaktir. Ancak aynm1 madde igerisinde bulunan
“Sahildar devletin giimriik, maliye, saglik konularindaki kanun ve kurallarina aykirt
davranislarin onlenmesi” hitkmii dzellikle silahli hizmet veren SOGGP agisindan
baglayic1 olmaktadir (Petrig, 2013: 685). Bu hiikiimle kiy1 devletleri, SOGGP
tarafindan kullanilan silahlara ve mithimmata yasaklama getirebilmektedir.
Uygulamada ise bircok kiyr devleti tarafindan bu sinirlamalarin kullanildigi ve kendi
karasularin SOGGP bulundurulmasina dair yasalar olusturdugu gériilmektedir. Hatta
kiy1 devleti yasalarma uymayan SOGGP’lerin silah kacakcilig1 ve terdr suglarindan

yargilandig1 durumlar mevcuttur (Symmons, 2012: 64; Tempest, 2012: 89).

3.3.2.2. Somali Bazh Deniz Haydutluguna Karsi En Iyi Yénetim
Uygulamalaria (BMP) Gére SOGGP Uygulamasi

BMP, Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii tarafindan deniz haydutlugu ile
miicadele kapsaminda yayimlanan “Somali A¢iklarinda Seyreden Gemilere Karst
Girisilen Silahli Soygun ve Deniz Haydutlugu Hakkinda Sirkulerin” ekinde yer
almaktadir. Rehberde genel olarak gemilerin almalar1 gereken tedbirler, irtibat
kurmalar1 gereken askeri ve uluslararasi organizasyonlar ve uygulanmasi tavsiye
edilen usuller hakkinda ayrintili bilgiler yer almaktadir (UDHB, 2013: 34). Rehberde
gemi etrafina dikenli tel ¢ekilmesi gibi fiziksel bariyerlerden ve gozciiliigiin

arttirilmasi gibi farkli glivenlik 6nlemlerinden bahsedilmektedir. Bu gibi dnlemlerin
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deniz haydutlugu saldirilarin1 her zaman engelleyemedigi ve bu Onlemlerin ¢ogu
zaman kolaylikla asildig1 farkli kaynaklarda ifade edilmistir (Fitzsimmon, 2013: 87;
Middleton, 2008: 4).

Rehberde 6zel gilivenlik hizmetleri silahli ve silahsiz olmak iizere ikiye
ayrilmistir. Silahsiz giivenlik hizmetlerinden faydalanilmasi gemi isletmecilerine
birakilmakla beraber, silahsiz gilivenlik personeli kullanilmasinin BMP’ye ek katki
saglayacagr ifade edilmistir (BMP4, 2011: 39). SOGGP kullanimi ise gemi
isletmecilerine ve bayrak devleti iznine birakilmistir. Bu maddenin SOGGP
kullanimma bir tesvik ya da tavsiye olarak algilanmamasi aksine SOGGP
kullanimindan 6nce GKT tercihinin daha iyi bir se¢im olacagi da Ozellikle
belirtilmistir. Rehberin 6zel giivenlik iizerine ana tutumu, silahli ya da silahsiz, 6zel
guvenlik personeli kullanimindan o6nce mutlaka bir risk degerlendirilmesi
yapilmasidir. SOGGP kullaniminin rehberde belirtilen dnlemler yerine degil, ek bir
giivenlik 6nlemi olarak kullanilmas: tavsiye edilmistir (BMP4, 2011: 40). SOGGP
kullanim1 konusunda detayli bilgiler igin IMO sirkillerlerine bagvurulmasi

Ongorilmiustiir.
3.3.2.3. Baltik ve Uluslararasi Denizcilik Konseyi (BIMCO) Guardcon

Guardcon, BIMCO tarafindan 2012 yilinda gemi sahipleri ve 0zel deniz
giivenlik sirketleri arasinda kullanilmak iizere, SOGGP kullanimina dair gelistirilen
standart bir kontrattir. Bu kapsamda Guardcon, SOGGP hizmetlerini diizenlemekte
ve hizmeti alan ve satan kisiler arasinda yiikiimliiliikler olusturmaktadir. Dokiimanin
ana amact ODGS’ler ile miisterileri arasindaki iliskinin ve sorumlulugun
netlestirilmesidir (Nanda ve Bellish, 2013: 70). Guardcon standart bir kontrat olarak
gorulse de taraflara sozlesmede sunulan sartlar iizerinde degisiklik yapma imkanini
da saglamaktadir. Guardcon’da, BMP’deki tutuma benzerlik gosterecek sekilde,
SOGGP kullanimimnin diger deniz haydutlugu ve BMP 6nlemleri yerine degil bunlara
ek olarak kullanilmasi1 ve mutlaka risk degerlendirilmesi yapilmas: vurgulanmistir

(BIMCO, 2012: 1).
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Sozlesme kapsam bakimindan sadece ticari gemilerde hizmet veren SOGGP
uygulamasinit degerlendirmektedir. Uygulamada pek sik karsilagilmayan 06zel
teknelerle ticari gemilere refakat uygulamasi ya da ODGS tarafindan sunulan diger
guvenlik onlemleri Guardcon dahilinde incelenmemistir. Bu kapsamda SOGGP
konusuna yogunlasan Guardcon, SOGGP'nin yapis1 konusuna da gesitli siirlamalar
da getirmektedir. Bunlardan ilki gemi biinyesinde bulunacak SOGGP sayis1 ile
ilgilidir. Biri takim lideri olmak tizere en az dort kisilik bir ekibin izerinden hizmetin
saglanmas1 sozlesme standartlar1 cercevesinde belirlenmistir. Taraflarin bu sayi
tizerinde degisiklige gidebilecegi belirtilerek, gemi sahiplerinin maliyetten kagmak
adia 6nerilenden az sayida SOGGP ile ¢alismamast tavsiye edilmistir.

Guardcon kapsaminda, gemideki emir komuta zinciri ve kaptan yetkisi
konusu da bir standarda baglanmistir. Guardcon Madde 8 geregi, gii¢ kullanimini
gerektirecek herhangi bir durumda, SOGGP takim lideri gemi kaptanina danismakla
yiikiimlii tutulmaktadir (BIMCO, 2012: 6-7). Ancak ayn1 maddenin devaminda, gemi
kaptaninin herhangi bir SOGGP’ye ates agma emri verme yetkisi bulunmadig1 ve her
SOGGP’nin mesru miidafaa kapsaminda ates agma yetkisine sahip oldugu
belirtilmistir. Madde 9 ise olas1 bir kagirilma durumunu degerlendirilmektedir. Olas1
bir kagirilma sonucu gemide hizmet vermekte olan SOGGP’nin de gemi
mirettebatindan sayilmasi hiikkmii yer almaktadir (BIMCO, 2012: 7-8). Bu madde
olas1 kagirmalar sonucunda gemi sahibi ve sigorta sirketine diisen yukimluluklerin
belirlenmesinde dnemli rol oynamaktadir.

Genel olarak bakildiginda Guardcon, sorumluluklarin netlestirilmesi
konusunda oOnemli bir adim olmustur. Sozlesme kapsaminda taraflarin
yiikiimliilikleri ve sorumluluklari net sekilde ayrilmakta ve bu sayede olumsuz
olaylar sonucu yasanabilecek karisikliklar en aza indirilmektedir (BIMCO, 2012: 1).
Guardcon sayesinde gemi sahipleri, 6zel deniz giivenlik sirketi tercihi yaparken,
belirli standartlar1 benimsemis ve uygulayan sirketleri tercih ederek zayif sirketlerden

kaginabilmektedirler.
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3.3.2.4. Ozel Giivenlik Saglayicilar1 Icin Uluslararasi1 Davrams Kodu
(1CoC)

“Ozel Giivenlik Saglayicilar I¢in Uluslararasi Davrans Kodu” (International
Code of Conduct for Private Security Service Providers-ICoC), 6zel guvenlik
sirketlerinin, devletlerin ve sivil oOrgiitlerin katkilariyla olusturulmus, imzalanmasi
gonilli olan etik kurallar serisidir. Basmi Isvigre’nin ¢ektigi, ABD ve Birlesik
Krallik gibi iilkelerin de dahil oldugu toplam 115 tlke, sivil orgut ve 6zel glvenlik
sirketi tarafindan desteklenmektedir. 2010 tarihinde imzaya agilan kodun 2013
tarihinde 708 sirket tarafindan imzalandigi ifade edilmektedir (Geneva Academy,
2013: 3). Yasal bir baglayiciligi bulunmamakla birlikte, gbzetim ve uygulamada
devletlere ve sektore yardimci olma amaci tagimaktadir. Kapsam bakimindan,
Ozellikle kompleks alanlarda hizmet veren 0Ozel giivenlik saglayicilarina
yoneltilmistir (ICoCA, 2010: 3).

Kodun kokleri, Isvigre hiikiimeti tarafindan tartigilan ve silahli catisma
bolgesinde hizmet veren o6zel giivenlik sirketleri ve devletlerin sorumluluklarini
belirlemek amaciyla 2008 yilinda olusturulan “Montrd Dokiimanina’ dayanmaktadir
(Geneva Academy, 2013: 5). Montré Dokiimani, silahli ¢atisma bdlgesinde hizmet
veren Ozel giivenlikler igin davranis kodlart seridir. Ancak 6zel guivenlik sirketlerinin
hizmet alanlarmin silahli ¢atisma bolgeleri disinda, savas sonrasi alanlar ve deniz
alanlar1 gibi daha karisik alanlarda yayilmasi Montré Dokiimaninda 6nerilen
uygulamalarin kapsam disinda kalmasina neden olmustur. Bu nedenle 6zel glvenlik
sirketleri ve sektor tarafindan daha detayli bir kilavuza ihtiyag duyuldugu giindeme
getirilmis ve boylece ICoC ile ilgili ¢alismalar baslatilmistir (Geneva Academy,
2013: 7).

ICoC kapsam bakimindan incelendiginde oldukga genis insa edildigi
gorulmektedir. Kod igerisinde, iskence ve insanlik dig1 davraniglar, insan kagakgiligi,
cocuk ve zorla isci calistirilmasi ve ayrimeilik gibi yasaklar tizerinde durulmustur.
Bunlara ek olarak 6zel giivenlik sirketlerinin gii¢ kullanimi, personel se¢imi ve
denetimi, emniyet ve saglik konularinda kod igerisinde islenmistir.

ICoC ilk bakigta kara bazli operasyonlarda gorev alan 0Ozel giivenlik
sirketlerine yonelik hazirlanmis olarak gortlmektedir. Ancak kodun kompleks

alanlarda hizmet veren Ozel giivenlik sirketlerine diizenlemeler sunmasi, deniz
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alanlarinda ODGS kullanimma dair kural boslugu ile birlesince, kod denizcilik
endustrisi tarafindan da benimsenmistir (Petrig, 2013: 674). Bu noktada 1CoC’nin
deniz alanlarinda kullanilmasinin uygun olmadigina ve 6zel deniz giivenligine ait
0zel kurallarin gelistirilmesi gerektigine dair tartismalar giindeme gelmistir. Ancak
bu tartismalar kodun yedinci maddesinde yer alan deniz guvenlik servisleri gibi
benzer ve ek hizmetler” ile Madde 13’de yer alan “herhangi bir alan” hiikmu ile geri
planda kalmaktadir. Nitekim giliniimiizde ICoC’yi imzalamis giivenlik sirketlerinden
%48’inin deniz alanlarinda 6zellesmis 6zel deniz giivenlik sirketleri oldugu ve %
18’inin ise kara hizmetlerine ek olarak deniz giivenligi hizmetleri sunan sirketler
oldugu goriilmektedir (Petrig 2013: 673-674). Bu agidan bakildiginda 1CoC deniz
giivenligi hizmeti veren sirketler i¢in 6nemli bir dayanak noktasi olmus ve sektordeki
davranis kurallar1 agigiin giderilmesine biiyiik katkida bulunmustur.

Bu duruma ek olarak ulkelere sertifikalandirma ve denetleme gibi konularda
referans saglayacak maddelerin kod igerisinde islenmesi, kodu Ulkelerin agisindan da
onemli bir referans kaynagi haline getirmistir. Kodun devletler tarafindan
imzalanmasi durumunda, katilimcilarin ve imzacilarin bahsedilen maddeler iizerine
yasal bir ¢erceve gelistirmesi ve bununla birlikte uluslararas1 anlamda kabul edilen
yasal standart bir diizen olusturulmasi hedeflenmistir (Geneva Academy, 2013: 21).
Bu kapsamda cesitli iilkelerin, gemi sahiplerine sadece ICoC’yi imzalamis ODGS’ler
ile galisma izni sagladiklar1 goriilmektedir (Berndtsson ve @stensen, 2015: 148).

ICoC’nin denizcilik ve 6zel gilivenlik endiistrisi tarafindan hizlica kabul
edilmesi uluslararasi alanda kapsamli ve standart kurallar biitiinliigliniin uygulanmasi
anlamma gelmektedir. Ulkelerce olusturulan yasallarda ICoC’nin referans
alinmasiyla yasa karisiklar1 bir 6l¢iide azalacak ve 6zel giivenlik hizmetleri alaninda
birlik saglanabilecektir. ICoC’yi imzalayan 6zel giivenlik sirketleri sadece reklamdan
daha fazlasini yaptiklarini gostererek, sirket itibarmnin yanina uygulamayi da alarak

tercih edilme sikliklarmi arttirabileceklerdir.
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3.3.2.5. Montrd Dokiimani

Montré Dokiimani silahli catisma sirasinda 06zel askeri sirketlerin 1iyi
uygulamalari ile ilgili devletlerin yikumltlukleri olarak bilinmektedir. Uluslararasi
Kizi1l Hag Orgiitii ve Isvigre hilkiimetinin ortaklasa girisimleriyle birlikte, 6zel askeri
giivenlik saglayicilar1 ve sivil toplum kuruluslarinin de katilimlartyla hazirlanarak,
2008 yilinda imzaya agilmistir. Dokiiman uluslararas1 hukuka ait yeni yiktmlalukler
getirmek yerine mevcut insan haklarina ait yiikiimliliikleri one ¢ikarmayr ve
devletler ile 6zel giivenlik sirketleri arasindaki sorumluluklarin netlestirilmesini
amaglamaktadir (Coito, 2013: 195). Genel olarak 6zel giivenlik sirketi ¢alisanlarinin
sorumluluklarim1 ve 06zel giivenlik kullanimindan dolayr olusabilecek hukuki
sorunlarin ¢oziimiine odaklanmustir.

Montrd Dokiimani iki boliimden olusmaktadir. Ilk béliim 6zel askeri glivenlik
hizmetlerinden yararlanan devletlerin, konuslanilan devletlerin, sirketlerin kayith
olduklar1 devletlerin ve 06zel askeri giivenlik sirketlerinin tabii olduklari yasal
yukumluliikleri icermektedir (ICRC, 2008: 8). Ikinci boliimde 6zel askeri giivenlik
kullanimina dair en iyi uygulamalar baghigi altinda tavsiyelerde bulunulmaktadir.
Dokiimanin uluslararasi yasalarda baglayiciligi bulunmamakla beraber, imzalayanlar
tarafindan takip edilmesi ve uygulanmasi 6ngoriilmiistir. Dokiimanin imzalanmasi
Ozel giivenlik sirketleri ile yapilacak olan sdzlesmelerde devletlerin, ulusal ve
uluslararas1 hukuk ve insan haklar1 kosullarin1 yerine getirmeyi garanti ettigini ifade
etmektedir.

Kapsam bakimindan incelendiginde dokumanda denizcilik konusunda
herhangi bir hiukim bulunmamaktadir. Ayrica deniz haydutlari ile SOGGP’ler
arasinda yasanan c¢atismalarin  hukuki anlamda silahli c¢atisma olarak
nitelendirilemeyecegi goz oniinde bulunduruldugunda, dokiiman ODGS hizmetleri
acisindan yetersiz kalmaktadir. Bazi kaynaklarda ise Montr0 Dokiimaninin dogrudan
ODGS terimini kullanilmasa da yapilan tanimlar bakimindan SOGGP uygulamasini
kapsadigin1 ve deniz alanlarinda da kullanilmasi gerektigi ifade edilmistir (Coito,
2013: 196; Spearin, 2010: 65). Montr6 Dokiimani 6zel deniz giivenligi konusunda,
sektordeki agigin giderilmesi ve benimsenecek uygulamalar ile yasal prosedurlerin
gelistirilmesinde ©6nemli bir rol oynamaktadir (Coito, 2013: 200). Nitekim

dokiimanin ICoC’nin gelisiminde referans olarak kullanilmasi ve ICoC igerisinde
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kaynak olarak gosterilmesi deniz alanlarinda saglanan 6zel glvenlik hizmetlerinin

diizenlemesindeki katkisini gostermektedir.
3.3.2.6. IMO Sirkdlerleri

Uluslararasi denizcilik alaninda s6z sahibi organizasyonlardan biri olan IMO,
deniz haydutlugunun artis1 ile birlikte calismalarii bu alana ydneltmistir. Ozel deniz
giivenligi sirketlerinin kullanimi konusunda ise uzun siire sessiz kalan IMO,
denizcilik sektdriiniin ODGS hizmetlerine karsi yogun talep gostermesiyle SOGGP
kullanimina dair ¢alismalara da dahil olmustur. MSC komitesi tarafindan yapilan
calismalar sonucu bayrak devletlerine, kiy1 ve liman devletlerine, gemi sahibi ve
isletmecilerine ve ODGS’lere yonelik kilavuzlar yaymlamistir. Yaymnlanan bu
kilavuzlarin yasal baglayiciligi bulunmamaktadir. Uluslararas1 anlamda bir standartti
saglamaya yonelik olmasi ile birlikte yumusak hukuk olarak goriilmektedir. Bahsi
gecen kilavuzlar MSC 1405, MSC 1406, MSC 1408, MSC 1443 numaralar ile dort
ayr sirkiiler seklinde yaymlanmistir. Bu sirkiilerler sadece ODGS’lere yodnelik olup
GKT kullanimu ile ilgili kurallar1 kapsamamaktadir. Genel tutum olarak bakildiginda
IMO SOGGP kullanimina dair karar yetkisini bayrak devletlerine birakmis ve
devletlerden SOGGP’lerin gemiye katilisi, ayriligi, silahlarin  taginmasi ve
depolanmasi gibi 6zel konularda yasalar gelistirmelerini talep etmistir (Williams,
2015: 3).

1405 numarali MSC sirkiileri, deniz haydutlugu acisindan yiiksek riskli
bolgedeki gemilerde SOGGP kullanan gemi isletmecileri, sahipleri ve kaptanlarma
yonelik yaymlanmistir. SOGGP kullaniminda 6ncelikle bayrak devleti yasalarina
uyumla birlikte, seyir yapilacak kiy1 devleti yasalarinin géz 6niinde bulundurulmasi
tavsiye edilmisti. BMP4’deki hiikiimlere benzer sekilde, SOGGP kullanimidan
once mutlaka bir risk degerlendirilmesi yapilmasi 6ngériilmiistir. SOGGP
kullaniminin diger deniz haydutlugu 6nlemlerine ek olarak kullanilmasi hikmi de
BMP4 hukumleri ile benzerlik gostermektedir. Sirkilerde gemi kaptaninin gemideki
mutlak yetkisi ve karar alma sirecine dahil edilmesinin énemi vurgulanmistir (IMO,
2012c: 1). Risk degerlendirmesi silirecine, yasanabilecek olasi bir silahli kaza
olaylar;, SOGGP kullanimmin siddeti artmasi ve sorumluluk konularmin da dahil

edilmesi tavsiye edilmistir. Buna ek olarak ODGS se¢im tercihleri kilavuz igerisinde
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gemi sahiplerine referans olmasi amaciyla sunulmustur. ODGS tercihi yapilirken, bu
sirketlerin tecriibesi, mali durumlari, kayith olduklar yer ve sigorta kapsamlar1 gibi
konulara dikkat edilmesi bu tavsiyeler arasinda yer almistir. ODGS yapisinda
mutlaka, deniz tecriibesi olan personelin ve yasal danismanlarin mevcut oldugu
sirketlerin tercihi ile birlikte yazili prosediirlere sahip sirketlerin tercih edilmesinin
kotii uygulamalarin 6niine gececegi vurgulanmustir (IMO, 2012c: 3). SOGGP
takiminin minimum sayisi, bu takim tarafindan kullanilacak donanim ya da silahlarin
tam Ozellikleri belirtilmemis, gemi sahiplerinden bu kosullara seferin uzunlugu,
geminin biyukligi gibi durumlart g6z oOniinde bulundurarak karar vermeleri
istenmistir. Raporlama eksikliginin kapatilmasi adina ise gemi kaptani tarafindan
mutlaka giinliik olaylarin kayit altina alinmasi sart kosulmustur. Kilavuza genel
kapsam olarak bakildiginda, gemi sahiplerinin ODGS tercihi yaparken dikkat etmesi
gereken noktalar icerdigi goriilmektedir. Ozel deniz giivenlik sirketleri ile ¢alisma
tercihinden sonra almman hizmet kosullarimin mutlaka taraflar arasinda yazili
belgelerle yapilmasi tavsiye edilmistir. IMO tarafindan sergilenen bu tutumun
SOGGP uygulamasim diizenlemekten ¢ok gemi sahipleri ve isletmecileri icin
yonetim mekanizmasi olusturmak adina oldugu sdylenebilir.

1406 numarali MSC sirkiileri deniz haydutlugu agisindan yiiksek riskli
bolgedeki gemilerde SOGGP kullanimma dair bayrak devletleri igin kilavuz
niteligindedir. Kilavuzun SOGGP kullanimma dair yasal konular1 ele almadig1 ve
durumun bayrak devletlerine birakildigr ifade edilmistir (IMO, 2015b: 1). Yasalarin
gemi kaptanlari, isletmecileri ve sahiplerine netlik saglayacak sekilde olusturulmasi
tavsiye edilmistir. Yasalar olusturulurken, gemilerin hangi sartlarda SOGGP
kullanabileceginin, SOGGP’lerin hangi yetkilendirme siireglerinden gegeceginin net
sekilde belirlenmesi énemle vurgulanmistir. Ayrica ODGS’lerin gegerli bir ISO
sertifikas1 bulundurmalart ve wulusal standartlara uymalar1 konusunda tesvik
edilmeleri istenmistir (IMO, 2015b: 2).

1408 numarali MSC sirkiileri deniz haydutlugu agisindan yiiksek riskli
bolgedeki gemilerde SOGGP kullannmma dair kiyr ve liman devletleri igin
tavsiyeleri igermektedir. Kiy1 devletlerinden, kendi sularinda seyir yapan gemilerde
SOGGP kullanilmasina iliskin yasalarm gelistirilmesi istenmistir. Bu yasalarmn

SOGGP personelinin gemiye katilisini, ayrilisin1 ve silahlarin depolanmasi ile ilgili
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konular1 igermesi tavsiye edilmistir. Ayrica yasalarin gelistirilmesinin farkli devlet
kurumlar tarafindan yiiriitiilen uzun bir siire¢ oldugunun g6z 6niinde bulundurulmasi
ve bu surecte de deniz ticaretini veya gemilerin seyrini zorlastiracak kisitlardan
kag¢inilmasinin iizerinde durulmustur.

1443 numarali MSC sirkiileri deniz haydutlugu acisindan yiiksek riskli
bolgedeki gemilere silahli 6zel gemi giivenlik personeli saglayan 0zel deniz guvenlik
sirketleri igin diizenlenmistir. Sirkiiler, ODGS’lerin hizmet saglarken uymalar
gereken yasalar1 tespit etmeleri gerektigini belirterek baslamaktadir. Bu sUrecte
bayrak devleti, sularinda gorev yapilan kiyr devleti ve sirketin bagli bulundugu
devletin yasalarinin degerlendirilmesi talep edilmistir (IMO, 2012e: 1). Kilavuzun
baglayiciliginin bulunmadigi ve uyum saglanmasi durumunda sertifikalandirma
saglamadi ancak profesyonel olarak hizmet veren 6zel deniz giivenlik sirketlerinden
beklenen kosullar1 ifade ettigi sirkiler igerisinde belirtilmistir. Bu amagla Montro
Dokiiman1 ve ICoC’ye atiflarda bulunulmustur. ODGS’lerden y&netim tecriibesi, iyi
finansal durum ve kalite yonetim sistemleri gibi kosullara sahip olmalar1 beklendigi
ifade edilmistir ve sirket blnyesinde hizmet verecek personelin egitim ve seg¢im
kriterlerinde dikkat edilmesi gereken unsurlara dair tavsiyelerde bulunulmustur.
Ozellikle ODGS’lerin izledikleri biitiin ulusal ve uluslararas: kurallar1 ve onerileri
yazili sekilde miisterilerine bildirmeleri istenmistir. Sirkiler kurallar1 belirlemektense
izlenmesi gereken kurallar1 agiklamaya yonelik olusturulmustur. SOGGP
raporlamas1 konusundaki aci1gm giderilmesi amaciyla SOGGP takim lideri tarafindan
hazirlanan ve gemi kaptani tarafindan onaylanan raporlarin diizenli olarak gemi

sahibine, isletmecisine sunulmasi istenmistir (IMO, 2012e: 10).

3.3.2.7. ISO/PAS 28007: Gemilere Silahli Ozel Gemi Giivenlik Personeli
Saglayan Ozel Deniz Giivenlik Sirketleri I¢in Kurallar

Uluslararast ~ Standartlar ~ Teskilati ~ (International ~ Organization  for
Standardization-1SO) IMO’nun talebi tizerine gemilere SOGGP konuslandiran &zel
deniz giivenlik sirketlerinin denetlenmesi ve sertifikalandirmasi surecine dahil
olmustur. Ilk olarak ISO/PAS 28007:2012 ile 2012 yilinda yaymnlanan dokiiman
2015 yilinda giincellenerek iki boliime ayrilmistir (ISO, 2015). Birinci bélimde

genel kosullar verilirken, dokiimanm ikinci béliimii SOGGP tarafindan giic
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kullanimina ayrilmistir. Deniz alanlarina 6zel tavsiyeler igeren dokimandaki
kosullara uyum durumunda ODGS’ler ticari gemilere SOGGP hizmeti vermeye
yeterli olduklarini belgelendirebilmektedirler. Standart, misteri ile olan iliskilerden,
risk degerlendirmelerine, kaza sonrasi yonetime ve denetleme standartlarina kadar
genis yelpazede konular1 kapsamaktadir (Ginkel ve digerleri, 2013: 28). Birlesik
Krallik gibi bazi iilkeler ISO/PAS 28007’yi iilke yasalarina dahil ederek, kendi
biinyelerinde hizmet vermek isteyen ODGS’ler igin zorunlu tutmuslardir (Renéede
Nevers, 2015: 162). ISO’nun sertifikalandirma yoniindeki bu adimi en biiyilik
aciklardan biri olan tarafsiz denetim konusunda biiyiik gelismelere yol a¢migtir

(Nanda ve Bellish, 2013: 71).
3.3.2.8. Denizcilik Endiistrisi Giivenlik Dernegi (SAMI) Akreditasyonu

Denizcilik Endiistrisi Giivenlik Dernegi (SAMI) ticari gemilerde SOGGP
kullanilmast konusunda akreditasyon siireci gelistirilen kurumlardan biri olmustur.
IMO MSC tarafindan yayinlanan kilavuzlardaki denetleme ve sertifikalandirma
tavsiyeleri dikkate alinarak, uluslararasi alandaki ihtiyacin giderilmesine yonelik bir
calisma gerceklestirilmesi sonucu, o6zel deniz giivenlik sirketlerine sertifika
saglanmas1 miimkiin olmustur (SAMI, 2012: 1). Gelistirilen siirecte ODGS’lerin (i¢
asamal1 sertifikalandirma siirecinden ge¢mesi dngériilmiistiir. Ik asamada sirketler
finans, yasallik ve sigorta uygunlugu acisindan incelenmektedir. Ikinci asamada 6zel
deniz giivenlik sirketinin yapisi, yonetim sistemleri ve dokiimanlar1 incelenmektedir.
Uciincii asamada ise genel degerlendirme ile birlikte SOGGP’lerin genel bilgisi,
tecrubesi ve ekipmanlarinin uygunlugu test edilmektedir (SAMI, 2012: 2). SAMI
tarafindan gercgeklestirilen iic asamali denetim sonucu 6zel deniz giivenlik sirketleri

sertifikalandirilmaktadir.

3.3.2.9. Baltik ve Uluslararasi Denizcilik Konseyi (BIMCO) Giig
Kullanma Kurallar1 (RUF)

Baltik ve Uluslararast Denizcilik Konseyi (BIMCO) tarafindan Guardcon ve
IMO sirkiilerleri referans alinarak glic kullanma {izerine kilavuz olusturulmustur.
Kilavuz, bayrak devletleri tarafindan kullanimina izin verilen SOGGP’lerin giic

kullanim1 konusunda, gemi sahiplerine ve kaptanlarma yol gdstermesi amaciyla
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tasarlanmistir. Kilavuz kapsaminda, ticari gemilerde SOGGP kullanilmas: dncesinde
mutlaka bir risk degerlendirmesi yapilmasi ve BMP’de Ongoriilen giivenlik
onlemlerinin terkedilmemesi 6zellikle vurgulanmistir (BIMCO, 2013: 1).

Bu kapsamda SOGGP tarafindan gii¢ kullanimi, bayrak devieti yasalarina
uygun, kiyr devleti yasalarina uygun, gemi personeli ya da geminin korunmasi
amaciyla, sadece gerekli oldugunda ve minimum seviyede uygulanmalidir seklinde
kisitlanmistir (BIMCO, 2013: 1-2). Kilavuzda gii¢ kullanimi 6ncesinde gereken
biitiin 6nlemlerin alinmas1 ve mesru miidafaa sart1 6n planda gorilmektedir. RUF
kapsaminda, Guardcon’un ilgili hikimlerine referans yapilarak, gemi kaptan1 emir
komuta zincirinin en iist seviyesine yerlestirilmistir. Olas1 bir tehdit durumunda ise
SOGGP liderinin gemi kaptanina gii¢ kullanmay sadece tavsiye edebilecegi ifade
edilmistir. Kaptana ulasilamadigir durumlarda sorumlu vardiya zabiti ile iletisim sart
kosulmustur. Buna ek olarak SOGGP takim liderine gii¢ kullanma yetkisi verildikten
sonra alman biitiin kararlardan SOGGP liderinin sorumlu oldugu, ancak gemi
kaptaninin ateskes komutu vermeye yetkisinin her zaman mevcut oldugu
belirtilmistir (BIMCO, 2013: 3). Bu durum gemi kaptanint SOGGP’lerin olas1 yanlis
uygulamalarinin sonuglarindan korumakta ve kaptana bu uygulamayr durdurma
yetkisi tanimaktadir. Buna ek olarak, silah kullanilmas1 sonucu siddetin artmasindan
kacinmak ve insan haklarinit korumak adina belirli hiikiimlere de yer verilmistir. GUg¢
kullanim1 6ncesinde mutlaka SOGGP’nin kendini belirgin sekilde gostermesi, isaret
fisekleri ve lazerler gibi siddet icermeyen uygulamalarin sergilenmesi gii¢ kullanimi
kurallar1 arasinda yer almaktadir. Gi¢ kullanma karari alindiktan sonra saldiran
kisilere direkt oldiiriicii gli¢ kullanmak yerine ilk etapta suya uyari atig1 yapilmasi
daha sonra kullanilan tekneyi devre dis1 birakmak amaciyla teknenin motorlarina ya
da govdesine atis yapilmasi, biitiin tedbirler basarisiz olduktan sonra saldirganlara
kars1 gii¢ kullanimina gidilmesi kurallar serisinin ana fikri olarak goriilmektedir
(BIMCO, 2013: 4-5). Hedeflenen kisi disinda herhangi bir yaralanma yasanmamast
adina biitiin onlemlerin alinmasi ve olay sonrasi derhal raporlama yapilmasi da
kurallar kapsaminda yer almaktadir.

BIMCO tarafindan yayinlanan bu kurallar sersinin uluslararasi alanda bir
baglayiciligi bulunmamaktadir. Buna karsin Guardcon ile biitliinlesik sekilde

kullanildiginda imzalayan taraflar arasinda bilgi netligi saglamaktadir. iki tarafin
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sorumluluklarinin ve yetkilerinin belirlenmesi, kriz ortaminda etkili ve agir1 olmayan
¢cozimlere ulagsmasini kolaylastirmaktadir.

Bahsedilen kurallar dis hatlar1 ile denizde karsilasilabilecek tiim durumlar
kapsamay1 hedeflemektedir. Ancak bayrak devleti ve kiy1 devleti tarafindan konulan
yasalar bu kurallarin her zaman tizerinde yer almaktadir. Bu durum silahli 6zel gemi
giivenlik personelinin ve gemi kaptaninin hukuki sorunlar yasamamak adina giic
kullanimin1 raporlamamas1 sorununu ortaya ¢ikarmaktadir. Ozellikle bayrak devleti
yasalarinin veya karasularinda seyir yapilan iilke yasalarinin, farkli milletten olan
gemi kaptan1 ve SOGGP lideri icin ulasilmasmin ve Ogrenilmesinin giic oldugu
durumlarda, gii¢ kullaniminin raporlanmamasi durumlari ile daha sik karsilasilabilir.
Bu etik sorun, ODGS’nin teknik yapist ve SOGGP takim liderinin tecriibesi
sayesinde c¢oziilebilir. Ozel deniz giivenlik sirketi biinyesinde yasal danisman
bulunmas1 ve SOGGP takim liderinin bdlgeye hakim bireylerden segilmesi, olasi
yasa karigikliginin oniine gegilmesine ve iilkelerin gili¢ kullanma, silah bulundurma

yasalarini sorunsuz uygulamaya imkan saglamaktadir (Petrig, 2013: 674).

3.4. ULKELERIN OZEL DENiZ GUVENLIK SIiRKETLERINE KARSI
TUTUMU

BMDHS’ye gore bayrak devletleri kendi altinda bulunan gemilerin
giivenligini saglamak ile ylikiimlidiir. Bu yiikiimliliigin devletler tarafindan
gorevlendirilen 6zel sirketlerce veya devlet personeline saglanmasi ise tartismaya
aciktir. Ancak her kosulda devletin bayrag: altinda hizmet vermekte olan personel bu
devletin yasalarina baglidir. Bu agidan bakildiginda gemilerde hizmet veren
SOGGP’lerin de bagli olduklar1 devlet fark etmeksizin bulunduklari geminin
bayragina ait yasalara uyum saglama yiikimliligi vardir. Gemi sahiplerinin ise
ODGS tercihi sirasinda, maliyeti yasalara uyumun 6niinde tuttugu diisiiniilmektedir
(Mahard, 2014: 348). Bu nedenle devletler yasalarin1 gelistirerek, gemi sahiplerini
profesyonel ve Kkaliteli sirketler arasindan tercih yapmaya yoOneltmelidirler. Bu
kapsamda SOGGP kullanimina dair yasalar devletler agisindan iki farkli boyutta ele
alinmaktadir. Bunlar, kendi bayraklarma ait gemilerde ODGS kullanimini ve (lke
karasularinda seyir yapan gemilerde SOGGP kullanimi konularidir. Buna ek olarak

artan guvenlik ihtiyaciyla birlikte cogu bayrak devleti olay yerinde koruma imkani
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saglayan GTK ile SOGGP uygulamasi arasinda tercih yapmak zorunda kalmustir
(Blirgin ve Schneider, 2015: 124). Ulkeler bazinda tutumlar farklilik gdsterse de
Ozellikle blyulk deniz filosuna sahip tlkeler gemilerde silahli personel kullanilmasi
konusunu gormezden gelmeyerek, bu konu ile ilgili ¢esitli stiregler gelistirmislerdir.
Ulkelerin bayraklar1 altinda seyir yapan gemilerde SOGGP kullanimi soz
konusu oldugunda, farkli tlkeler duruma farkli stratejilerle yaklasarak durumu
¢ozmeye calismiglardir. Bu asamada iilkeler stratejilerine gore, SOGGP
uygulamasia izin verme ya da SOGGP kullanimini yasaklama yolunda cesitli karar
sureclerinden gegcmektedir (Liss, 2015: 90). SOGGP kullanimina izin verilmesi kendi
icerisinde farkli sorunlar yaratirken, SOGGP kullanilmasima izin verilmemesinin
gemi sahiplerini yasal olmayan Ozel giivenlik sirketi kullanimina itebilecegi
diisiiniilmelidir. Bu bilgiler 1s18inda, devletlerin kendi gemilerinde SOGGP

uygulamasina dair karar siiregleri Sekil 13’de gosterilmistir.
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Sekil 13°den goriilebilecegi gibi iilkelerin SOGGP kullanimini yasallastirma

strecinde karar vermeleri gereken ilk konu, izin verilip

SOGGP kullanilmasina bu

uygulamaya duyulan yiksek talebin nedenleri ve SOGGP kullanimma izin

bu uygulamaya

verilmeyecegidir. izin verilmemesi durumunda,
verilmemesiyle ortaya ¢ikacak sonuglar degerlendirilmelidir. SOGGP uygulamasinin
kisitlanmas1 durumunda, gemilerin SOGGP kullanan gemilere kiyasla iginde
bulunacaklar1 risk, olas1 gilivenlik aciginin kapatilmasinda kullanilacak diger

onlemler ve denetlenmemis SOGGP kullanimi konular1 degerlendirilmelidir.

Sekil 13: SOGGP Kullanmimmnin Yasallastirilmasinda Ulkelerin Karar Verme Siireci

SOGGP SOGGP
Kullanimina izin Kullanimna izin Melez Model
Verilmemesi Verilmesi
/ \ / N\
Olas gitvenlik Gemiler tafafmdan Gemilere GKT ;;LZ‘;Z‘:Z‘;ZZ‘D
—— kacak SOGGP konuslandirilmasi
zafiyeti kullanma izni
kullanilmast
Prosediirlerin GKT ve SOGGP
uzunlugu farkliliklar
Uygun GKT Sorumluluklarin
\_ kanasitesi devredilmesi
Bayrak devletine
ya da baska
Bagka devletlere devlete kayith Bayrak devletine
kayith ODGS ODGS kayith ODGS

Sadece belirli Sadece be

Ulkeler

sirketler

lirli

ODGS’nin sahip olmas1 gereken

yapinin belirlenmesi

SOGGP

sertifikasyonu

/ N\

ODGS

sertifikasyonu

belirlenmesi

Denetim ve sertifikalandirmay1

gerceklestirecek kurumlarin

Kaynak: Liss, 2015, s. 90 bilgileri kullanilarak yazar tarafindan olusturulmustur.
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SOGGP  kullanmmmin  yasallastirilmast  durumunda ise  devletlerce
degerlendirilmesi gereken konularin sayisi artmaktadir. Bu durumda gemilere
SOGGP temin eden ODGS’nin kayith oldugu iilke faktdrii devreye girmektedir. Bu
asamada devletler, kendi tilkelerine ya da baska {ilkelere kayitli sirketlerin kullanima,
sadece kendi iilkesine kayitli sirketlerin kullanimi ya da sadece bagka iilkeye kayith
sirketlerin kullanimina izin verme siirecini netlestirmelidirler (Liss, 2015: 90).
Devletlerin sadece kendi iilkesine ait 6zel deniz giivenlik sirketi kullanimina izin
vermesi durumunda, gemilerinin kiiresel ticarette diger iilke gemileriyle rekabet
icinde oldugu dikkate alinmalidir. Boylesi bir durumda kendi iilkesine kayith
ODGS’lerin diger iilke ODGS’lerine gore yiiksek fiyat talep etmesi, iilke
denizciligini kiiresel rekabette geri plana atabilir. Gemilerin diger devletlere ait
ODGS hizmetlerinden faydalanilmasima izin verilmesi durumunda ise izin verilen
devletlerin ya da sirketlerin listeleri gemi sahiplerine duyurulmalidir. Bu asamadan
sonra sertifikalandirma ve denetleme sureclerinin sadece sirketlere yonelik mi yoksa
sirketin istthdam edecegi tiim personele yonelik mi gelistirilecegine karar
verilmelidir. Son olarak ise sertifikalandirmay1 ve denctlemeyi gerceklestirecek
kurumlarin tespit edilmesi ve bunlara gerekli yetkilerin verilmesi gerekmektedir.

SOGGP uygulamasinin yasallastirilmasi konusunda diger bir tercih ise melez
model olarak gorulmektedir. Bu modelde gemilere 6nce GKT konuslandirilmasi
ancak gorevlendirilmeye uygun GKT bulunmamasi durumunda ise ODGS
kullanilmasina izin verilmesidir esastir. Melez modelin benimsenmesi durumunda
gemiler tarafindan gergeklestirilecek basvurularda biirokratik siireclerin  kisa
tutulmas1 ve GKT ile ODGS arasindaki yetki, sorumluluk ve maliyet farkliliklari goz
oniinde bulundurulmalidir. Bununla birlikte, bahsedilen tim bu sireclerin var olan
yasalara eklenmesi ya da yeni yasalarin gelistirilmesi konusuna karar verilmelidir.
Hali hazirda yiiriirliikte olan 6zel giivenlik yasalarma ODGS kullanimi hakkinda
yapilacak degisikliklerin, boyutuna ve kapsamina dikkat edilmelidir. Yeni yasalarin
gelistirilmesine karar verilmesi durumundaysa bu siirecin uzun zaman alabilecegi

degerlendirilmelidir.
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3.4.1. Amerika Birlesik Devletleri’nde Ozel Deniz Giivenlik Sirketleri

ABD, Irak ve Afganistan savaslarinda 6zel askeri sirketleri kullanmasi ve
cogu konuda 6zel askeri yuklenicileri desteklemesi ile bilinmektedir. Bu goriis deniz
alanlarinda da farklilik gostermeyerek, ticari gemilerde SOGGP kullanimi konusu
ABD tarafindan devamli olarak desteklenmistir. ABD, SOGGP’lerin gérev yaptig
herhangi bir geminin kacirilma durumu ile karsilasmadigini éne siirerek SOGGP
kullanimina izin veren, hatta kendi gemilerine SOGGP kullanilmasim tavsiye eden
bir politika izlemektedir (Petrig, 2013: 672). ABD tarafindan izlenen bu politikanin,
ODGS hizmetlerinin &ne ¢ikmasinda ve diger iilkeler tarafindan SOGGP
uygulamasinin  benimsenmesi konusunda (zerinde biiyiik etkilerinin oldugu
diistiniilmektedir (Abeyratne, 2012: 159).

ABD ikinci anayasa degisikligi dahilinde yer alan (second amendment)
“Diizenli bir milis giicii bir eyaletin giivenligi i¢cin zorunlu oldugundan, halkin silah
bulundurma ve tasima hakki ihlal edilmeyecektir” hikmu cercevesinde, gemilerde
SOGGP kullanimmin kisitlanamayacagini savunmaktadir (Cornell University Law
School, 2008; Pizor, 2012: 560). Bu nedenle, uygun mesru miidafaa kurallarina gére
bireylerin silah bulundurmasi ve kullanmast ABD yasalar1 kapsaminda
desteklenmektedir. Ancak bu maddenin deniz haydutluguna kars1 gemiadamlarinin
silahlandirilmas1 geklinde de yorumlanabilecegi ortadadir. Bu nedenle ABD
tarafindan ODGS kullammina dair gelistirilen yasalarda, gemiadamlarinin
silahlandirilmasimin iilke ¢ikarlarina ve giivenligine ters diisecegi, bu nedenle
SOGGP’lerin gemi miirettebatindan ayri bir yapi olarak degerlendirilmesi gerektigi
ve sadece ODGS tarafindan konuslandirilan personelin gemide silah bulundurmasi
sart1 kosulmustur (Mahard, 2014: 351; Renéede Nevers, 2015: 154). Bu kapsamda
2010 yilinda, ABD sahil giivenligi ve denizcilik endiistrisi yetkililerinin katilimiyla,
ABD bayrakli gemilerde mesru miidafaa amagh giic kullanimi1 konusunda kurallar
olusturulmustur (Mahard, 2014: 349-350). Bu yasalara gore, ABD bayrakli
gemilerde deniz haydutlugu saldirma kars1 savunma amagli SOGGP kullanilmasina
izin verilmektedir (Harrelson, 2010: 306). Olusturulan sisteme SOGGP’lerin
denetlenmesi ya da sertifikalandirmasi dahil edilmemis, sadece 6zel deniz giivenlik
sirketlerinin diizenlemesinin gilivenlik agisindan yeterli olacagi sonucuna varilmistir

(Renéede Nevers, 2015: 155). Bu kapsamda ODGS’lerden gemiyi savunabilecek
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nitelikte, egitimli ve uzman personel istihdam etmeleri talep edilmistir. Bunun
disinda, SOGGP tarafindan kullanilacak silahlarin da iilkeye girisi ve ¢ikisi giimriik
kontrol tarafindan diizenlenmektedir.

ABD, Sekil 13’de gosterilen siire¢ kapsaminda, hem yiiriirliikte var olan
yasalara eklemeler yaparak hem de yeni yasal siirecler gelistirerek SOGGP
uygulamasini yasallastirmistir. Bu noktada sahil gilivenlik ve giimriik kontrol gibi
kurumlar o6zel gilivenlik yasalarina dahil edilerek tam denetim saglanmistir.
Sertifikalandirma siirecleri ODGS bazinda gergeklestirilmis, ancak SOGGP ise alim
stireclerine de belirli kriterler getirilmistir. Bu sayede gemiler ek maliyetlere ya da

giivenlik agiklarina maruz kalmadan ticaretlerine devam edebilmislerdir.
3.4.2. Birlesik Krallik’ta Ozel Deniz Giivenlik Sirketleri

Giiniimiizde denizcilik alaninda aktif olan cogu 6zel deniz giivenlik sirketinin
Birlesik Krallik merkezli oldugu goriilmektedir (Liss, 2015: 88). Buna ragmen
Birlesik Krallik, 6zel deniz giivenliginin ilk asamalarinda, gemilerin silahlandirilmasi
politikasina siddetle karsi ¢ikan iilkelerin basinda yer almistir. Birlesik Krallik
tarafindan izlenen bu tutum, SOGGP’lerin deniz haydutlarim tutuklama yetkilerinin
bulunmamas: ve bu nedenle SOGGP uygulamasinin uzun vadeli bir ¢6ziim olarak
goriilmemesi ile agiklanmaktadir (Struwe, 2012: 589). SOGGP uygulamas: yerine
0zel sahil giivenlik kurulmasinin daha etkili olacagi savunulmus ancak bu uygulama
cesitli nedenlerle hayata gecirilmemistir. Bunun ardindan, deniz haydutlugu
saldirilarin en yogun yasandigi 2011 yilinda, Bagbakan David Cameron tarafindan
Birlesik Krallik bayrakli gemilerde SOGGP kullanimma izin verilecegini
aciklamistir (Thorp, 2012). Bununla birlikte Birlesik Krallik, ABD ile birlikte deniz
alanlarinda SOGGP kullanilmasin1 destekleyen iilkelerden biri olmustur (Renéede
Nevers, 2015: 153). Birlesik Krallik tarafindan SOGGP uygulamasina kars:
cikilmasindan, bu uygulamaya destek verilmesine kadar olan degisim siireci g¢esitli
nedenlere baglanmisgtir. Donem itibariyle deniz haydutlugu saldirilarinin
yogunlasmasi, kagirilan gemi ve rehin tutulan gemiadami sayisinin hizlica artmasi ve
ODGS’lerin bu duruma kars1 biiyiik basar1 gdstermesi bu tutumdaki degisikligin ana

nedenleri olmustur. Bu kapsamda denizcilik sirketlerinin yasadist ODGS
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kullaniminin engellenmesi ve bu konuya bir diizenleme getirilmesi amaciyla Birlesik
Krallik tarafindan ¢esitli uygulamalar gelistirilmistir.

Bu uygulamalar dahilinde ilk olarak, Birlesik Krallik merkezli sirketlerin
uygun silah ihracatt ruhsatma sahip olmasi istenmektedir. SOGGP tarafindan
kullanilacak silahlarin yasalara uygun sekilde temin edilmesi ve ilgili silah ihracati
yasalarina gore gemilere gonderilmesi sart kosulmustur (Renée de Nevers, 2015:
159). Bu durum ile birlikte, ODGS biinyesinde calisan her SOGGP’nin bireysel silah
bulundurma ruhsatina sahip olmasi gerekliligi ortaya c¢ikmustir. Birlesik Krallik
uygulamalarinda, bireysel silah kullanma ruhsati alinmasi {i¢ aya kadar
uzayabilmektedir (Thorp 2012). Bu durumda kontrat bazinda sirketler tarafindan
istihdam edilen her SOGGP’nin silah ruhsati almasi uzun biirokratik siireclere
katlanilmas1 anlamina gelmektedir. Siirenin bu kadar uzun olmasiyla, ticari
endiselerin 6n plana ¢ikmasi1 ve SOGGP’lerin uygun olmayan lisanslarla gemilere
gorevlendirilmesi endisesi baslamistir (Askins 2011). Buna ek olarak bazi kiyr
devletlerinin kendi karasularinda seyir yapan gemilerde silah bulundurulmasina izin
vermemesiyle durum daha da karisik bir hal almistir. Tim kosullarin birlesmesi
ODGS’ler tarafindan yiizen cephaneliklerin kullanilmasinin baslangi¢ noktasi
olmustur (Renée de Nevers, 2015: 161). Bu kapsamda 2013 yilinda Birlesik Krallik
tarafindan yiizen cephanelikler taninmis ve bunlar icin de ayr sertifikalandirma
siirecleri baslatilmistir (McMahon 2013). Tim bu gelismeler Birlesik Krallik
merkezli girketlerin iilkeye ve gemilere tasidiklari silahlar1 denetim altina alarak,
olas1 yasadis1 faaliyetlerin Oniine ge¢meyi basarmistir. Buna ek olarak Birlesik
Krallik yasalarina uyum adma, ODGS’ler gemi sahipleri ile yaptiklar1 kontrat1 ve
ekinde gemi tarafindan yapilan risk degerlendirmesini de Birlesik Krallik Ulastirma
Bakanligina sunmasi zorunlu tutulmustur (Renée de Nevers, 2015: 159-160).
Bununla birlikte sadece ICoC kurallarmi kabul etmis ODGS’lerin Birlesik Krallik
binyesinde ¢alismasina izin verilmektedir.

Birlesik Krallik Sekil 13’de gdsterilen karar streci icerisinde, ticari gemilerde
SOGGP kullanimma izin vermis ve yeni yasalar gelistirmemistir. Buna ek olarak
“Birlesik Kralllk Bayrakli Gemilerde SOGGP Kullanimi Uzerine Rehber”
yayinlayarak, kendi bayragindaki gemilerin SOGGP kullaniminda dikkat etmesi
gercken hususlar1 ortaya c¢ikarmistir (UK Department for Transport, 2015).
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Denetleme siireclerine de ABD’den farkli olarak ODGS ve altinda ¢alisan her
SOGGP dahil edilmistir.

3.4.3. Almanya’da Ozel Deniz Giivenlik Sirketleri

Almanya belirli bir tarihe kadar, artan deniz haydutluguna karsi, ODGS
kullanimina kars1 ¢ikan bir tutum igerisinde olmustur. 2010 yili 6ncesinde basta gemi
sahipleri, gemilerin silahlandirilmasina kars1 ¢ikarken, 2010 yilindan sonra bu tutum
gemilerde GKT kullanilmasi talebine dontismiistiir (Biirgin ve Schneider, 2015: 125).
2011 yilinda sigorta sirketlerinin ODGS hizmetlerinden faydalanan gemilerden daha
diisiik prim talep etmesi ve deniz haydutlugu saldirilarin artmasiyla, goriisler yeniden
degiserek SOGGP kullanimi degerlendirilmeye baslanmustir. Askeri giiclerin
gemileri korumada yetersiz kalmasi ve sinirli GKT kapasitesi konulariyla miicadele
eden Alman hiikiimeti, ¢c6zimi gemilerde SOGGP kullanilmasina izin vermek olarak
gormiistiir (Konig ve Salomon 2014: 240’danaktaran Birgin ve Schneider, 2015).
Bunun ardindan Almanya ODGS’lerin sertifikalandirilmasima yénelik girisimlerde
bulunulmus ve bu siireclerde IMO rehberlerini referans almistir (Birgin ve
Schneider, 2015: 126). ODGS denetimleri tamamen devlet eline alinarak, sirketlerin
tum faaliyet raporlari, SOGGP’lerin ise alim sartlar1 ve sicil kayitlan
incelenmektedir. Bu kapsamda denetim sirecleri ODGS’ler ile birlikte tiim
SOGGP’leri kapsamakta ve silah ihracati ve silah ruhsat1 konularinda belgelendirme
gerektirmektedir. Yizen cephanelikler konusu ise herhangi bir sertifikalandirma

strecine dahil edilmemistir.
3.4.4. Ttalya’da Ozel Deniz Giivenlik Sirketleri

Italya, deniz haydutlugu saldirilarinin gemiler kadar liman getirilerini ve
ulusal ticareti de kotii etkileyecegi diistincesiyle, deniz haydutluguna kars: yiirtitiilen
cesitli operasyonlara destek saglamaktadir (Caffiove Ronzitti 2012’den aktaran
Cusumano ve Ruzza, 2015). Bu yaklasim, hiikiimet nezdinde deniz haydutluguna
kars1 onlemlerin alinmasi ve rehberlerin gelistirilmesiyle de desteklenmektedir. Bu
duruma ragmen denizlerdeki giivenlik agiginin Oniine gegilememesi, Italya’y:
gemilerin silahlandirilmas: fikrine daha da yaklastirmistir. 2011 yilinda kabul edilen

130/2011 sayili kanunla Italya duruma diger iilkelerden farkli bir yaklasim
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benimsemistir. Ticari gemiler tizerinde SOGGP kullanilmasina izin verilmesi karari
alinmig, ancak bu uygulamaya belirli kisitlar getirilmistir. Bu kisitlardan ilki, ticari
gemilerin biinyelerinde SOGGP ya da GKT fark etmeksizin silahli koruma
bulundurma talebi gerceklestirmeden dnce HRA’dan gecis yapacaklarim1 ve gerekli
BMP tavsiyelerini uyguladiklarin1 belgelendirmeleridir (Cusumano ve Ruzza, 2015:
116). Bu sartin saglanmasi durumunda ise gemiler hikiimetten GKT kullanimina dair
talepte bulunabilmektedir. SOGGP kullanimi konusunda ise gemi sahipleri deniz
kuvvetleri tarafindan gorevlendirilmesi uygun GKT bulunmadigini belgelendirmekle
yiikiimlii tutulmuslardir (Cusumano ve Ruzza, 2015: 116). italya tarafindan
benimsenen bu uygulama, sadece HRA’da seyir yapan ve BMP uygulamalarini
tamamlamis gemilerin GKT kullanimina, uygun GKT bulunmamasi durumunda ise
SOGGP kullanimina izin veren bir siire¢ haline gelmistir. Bu ydntem literatiirde
melez yOntem olarak isimlendirilmistir. Bu konudaki denetleme ve sertifikalandirma
surecleri ise hem ODGS’ler hem de bunlarin altinda calisan SOGGP’leri
kapsamaktadir. Gemilere gorevlendirecek SOGGP takimlarmin en az dort kisilik
olmas1 ve bu personelin her birinin silah bulundurma ruhsati ile birlikte temiz sicil
kaydina sahip olmasi yasalar ¢ercevesinde belirlenen diger kisitlardir (Cusumano ve
Ruzza, 2015: 117). SOGGP kullaniminin belirli kisitlar arkasina alinmasiyla giig
kullanma yetkisinin devri en aza indirilmistir. Bu agidan italya yeni yasalar ve uygun
denetleme siirecleri gelistirerek, SOGGP kullanimimi daha 6zgin bir yaklasimla ele

almustir.
3.4.5. Ispanya’da Ozel Deniz Giivenlik Sirketleri

Ispanya, sektordeki SOGGP algis1 degismeden once kendi gemilerinde bu
personelin kullanilmasina izin vermesiyle 6n plana ¢ikmaktadir. Ispanya’da SOGGP
uygulamasinin gelisimi bir ka¢ farkli olguya bagl olarak sekillenmistir. Bunlardan
ilkinin ispanyol bayrakli “Playa de Bakio” ve “Alakrana” isimli balik¢1 teknelerinin
Somali agiklarinda kagirilmasi oldugu ifade edilmektedir (Burgin ve Schneider,
2015: 128). Gemilerin kagirilmasiyla birlikte sivil toplum orgutleri ve denizcilik
endustrisi askeri operasyonlarin gemileri korumada yetersiz kaldigini belirterek,
hiikiimetten denizcilerin korunmasi adina adimlar atmasmi talep etmistir (Biirgin,

2014: 97). Buna ek olarak ulkenin ulusal glvenlik politikasinda deniz alanlarinin
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yiksek riskli bolge olarak tamimlamis olmasi Ispanya hiikiimetini ek giivenlik
Onlemleri almaya yonelik bir baski altinda birakmistir (Burgin, 2014: 98). Tum
bunlara ek olarak GKT kapasitesinin yetersiz kalmasi1 ve GKT kullanimina dair yasal
dayanagin olmamasi, SOGGP kullanimini tek tercih haline getirmistir. Yasanan
deniz haydutlugu olaylari, askeri operasyonlarin yetersizligi ve denizcilik
sektoriinden gelen baski, Ispanya’y:r bir ¢ikmaza sokmustur. Bunun sonucundaysa
SOGGP kullanimi yasallastirilmistir.

SOGGP kullaniminin yasallastirilmas1 siirecinde Ispanya tarafindan atilan
adimlar diger iilkelere gore farkliik gostermektedir. Baslangicta SOGGP
kullanimina sadece ticari balikgi gemilerinde izin verilmis ve deniz haydutlugundan
etkilenen gemi sahiplerine 06zel giivenlik kullanimi konusunda maddi destek
saglanmistir (BUrgin ve Schneider, 2015: 128). Siirecin hizlandirilmas: adina,
SOGGP kullanimu ile ilgili yeni bir yasal dayanak hazirlamak yerine, SOGGP
kullanim1 var olan yasalarin iizerine insa edilmistir. Ancak bu yasalarda silahli
giivenlik personelinin Ispanya disinda gorev almalaria izin verilmemektedir.
(Biirgin, 2014: 107). Bu nedenle var olan yasalara gére SOGGP’lerin gemilerde
hizmet vermesi mimkin degildir. Bu durum, BMDHS’nin 91. Maddesi referans
gosterilerek asilmistir. Boylece Ispanya bayrakli gemilerin Ispanya hikiimeti
yetkisinde oldugu &ne siiriilerek SOGGP kullaniminin 6nii agilmistir (Biirgin, 2014:
107). Bu diizenlemeyle Ispanya, yeni yasalarin gelistirilmesine ihtiyag duymadan
hizlica ¢oziime ulagsmistir. Bu nedenle Ispanya’da ODGS’lere 6zel bir
sertifikalandirma silirecinden bahsedilmemektedir. Buna ragmen 1992 yilinda
cikarilmig 6zel giivenlik yasasi kapsaminda, tiim 6zel gilivenlik sirketlerinin kayitlari,
denetimleri ve silah kontrolleri devlet tarafindan gergeklestirilmektedir (Burgin ve
Schneider, 2015: 131). Ozel deniz giivenlik sirketlerinin de aym yasalara tabii
olmasi, kara bazli sirketlerde oldugu gibi denetimleri devlet eliyle gerceklestirilecegi
anlamina gelmektedir. Bununla birlikte ODGS’lerin denetimi disinda SOGGP igin
ayr1 bir degerlendirme siireci ya da denetim bulunmamaktadir. Yani Ispanya’da 6zel
deniz giivenlik sirketleri, kara bazli giivenlik sirketleri ile aymi yeterlilikleri
sagladiktan sonra calisabilmektedirler. Bu durum deniz alanlarinin yapisi nedeniyle
olumsuz olarak degerlendirilse de, SOGGP uygulamasmin yasallastirilmasi

konusunda en hizli ¢6ziim yolu olmustur.
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3.4.6. Tiirkiye’de Ozel Deniz Giivenlik Sirketleri

Diger iilkelerde oldugu gibi Tiirkiye’de de giivenlik ihtiyacinin kargilanmasi
devlet agisindan yiiksek maliyetli bir islev haline gelmistir (Ugkun ve digerleri, 2012:
23). Bu nedenle 6zel sektore ait alanlardaki gilivenlik hizmetlerinin 6zel kisi ve
kuruluslara birakilmasi s6z konusu olmustur (Ozdemir, 2010: 77). Bu kapsamda 6zel
guvenlik hizmetlerinin gelistirilmesine yonelik 2495 sayili kanun 1981 yilinda kabul
edilmistir. 2495 sayili kanunla Tiirkiye’de bazi kurum ve kuruluslarin korunmasini
ve gilivenliklerinin saglanmasinin 6zel sirketler tarafindan gerceklestirilmeye
baslanmis ve 6zel alanlarda hizmet saglayan kurumlarin giivenliklerini kendilerinin
saglamalar1 s6z konusu olmustur (Uckun ve digerleri, 2012: 25). Ancak 2495 sayili
kanun beraberinde giivenlik felsefesiyle bagdasmayan olgular1 giindeme getirmistir
(Ozdemir, 2010: 82). Bu sorunlarin giderilmesi ve 6zel giivenligin diizenlenmesi
amactyla 5188 sayili “Ozel Givenlik Hizmetlerine Dair Kanun” 2004 yilinda Tiirk
mevzuatina girmistir (Resmi Gazete, 2004b). 5188 sayili kanun, 2495 sayili
kanundan kaynakli sorunlar1 sona erdirmis ve liberal demokrasi ve liberal ekonomik
anlayisina ters diisen 0zel giivenlikle ilgili devlet tekelinde bulunan hiikiimlere son
vermistir (Ozdemir, 2010: 82-83). Buna ragmen 5188 sayili kanunda 6zel giivenligin
kolluk kuvveti olduguna dair acik bir hiikiim yer almamaktadir. Tiirkiye’de 6zel
giivenlige bakis, 6zel giivenligin 6zel yonetsel kolluk ve yardimer kolluk oldugu
yoniindedir (Goksu ve digerleri, 2009: 72).

Giliniimiizde Tiirkiye’de kamu kurumlar1 ve 6zel kuruluslarda 6zel giivenlik
gorevlileri hizmet vermektedir. Ancak bu giivenlik hizmeti genellikle basit koruma
ve giivenlik hizmeti ile sinirli kalmaktadir. Tiirkiye’de goriilen 6zel giivenlik anlayisi
uluslararasi alanlarda goriilen 6zel askeri giivenlik olgusu kadar kapsamli bir yapiya
sahip degildir. Bu anlamda sektoriin Oniindeki en biiyiik engel bu tiir sirketlerin
Onilinii acacak yeterli hukuksal diizenin gelistirilmemis olmasidir. Ayn1 nedenden
dolayr Tiirkiye’de 6zel deniz gilivenligi sektorii de geri planda kalmaktadir. 5188
sayili kanunda 6zel deniz giivenligi ya da silahli 6zel gemi glvenlik personelini
tanimlarin1 ya da calisma alanlarim1 kapsayacak bir hiikiim bulunmamaktadir. Bu
kapsamda “Deniz Haydutlugu A¢isindan Yiiksek Riskli Sahada Bulunan Tiirk
Bayrakli Gemilerin Silahli Ozel Giivenlik Hizmetlerinden Yararlanmasina Iliskin

Yonetmelik” baslig1 altinda yonetmelik ¢alismalarinin devam ettigi ifade edilmistir
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(Soybas, 2014: 87-93; UDHB, 2016). Olusturulacak yonetmelik kapsaminda 6zel
deniz giivenlik sirketlerine ¢alisma izni verilmesinin sartlari, silahlarin muhafazasi,
taraflarin  sorumluluklar1 gibi konularin acgiklifa kavusturulacagr belirtilmistir
(Soybas, 2014: 57). Ancak Tiirk bayrakli gemilerde silahli 6zel gemi giivenlik
personeli kullanilmasindan kaynaklanan yaralanmalar, dliimler veya sorunlarin halen
bir diizene baglanmadigi goriilmektedir. Ozel deniz giivenlik sirketi sifatiyla
gemilere SOGGP saglayan Tiirk sirketleri oldugu bilinmekle birlikte, arastirma
kapsaminda Tiirk bayrakli gemilerin ¢esitli ODGS hizmetlerinden yararlandiklar1 da
ortaya konulmustur. Bu ¢ergevede, deniz haydutlugunun en yogun yasandig: yillarda
Tiirk gemilerinin ve 6zel gilivenlik sirketlerinin basvurabilecekleri ulusal bir yasa

olmamasi, bu konudaki ¢alismalarin ¢ok ge¢ kaldigini gostermektedir.

3.47. Kiy1 Devletlerinin Karasularinda Silahli Ozel Gemi Giivenlik

Personeli ile Seyir Yapan Gemilere Getirdigi Kisitlar

Ulkelerin kendi bayrak devletlerinde SOGGP kullanilmasina izin vermesi
durumu tartisilirken diger taraftan da kiy1 devletlerinin kisitlar1 giindeme gelmistir.
Belirli kiyr devletleri kendi karasularinda seyir yapan ve binyesinde SOGGP
bulunduran gemilere izin verirken, belirli devletler bu konuya kisitlamalar
getirmigtir. IMO’nun Diinya Giimriikk Orgiitii ile birlikte yiiriittiigii caligmalar
ulkelerin bu konudaki politikalarin1 ve kisitlamalarini ortaya c¢ikarmaya yonelik
olmustur. Bu kisitlamalar ve kurallardan 6ne ¢ikanlar Tablo 9’da gésterilmistir.

Tablo 9°da belirtilen kiy1 devletleri disinda ¢ogu iilke SOGGP’ler tarafindan
kullanilan silahlarin liman variglarinda ya da oncesinde giimriik kontrole yazili
sekilde bildirilmesini talep etmektedir (WCO, 2011). Bununla birlikte silahlarin gemi
tizerinde Kkilitli bir sekilde saklanmasi, gimrik yetkililerinin ya da polisin gorevi
olarak gortlmektedir (WCO, 2011).

Kiy1 devletlerinin endiselerinin genel olarak karasularmdan SOGGP ile
birlikte gecis yapan gemilerden ¢ok limanlara yanasan gemilere yonelik oldugu
goriilmektedir. SOGGP tarafindan kullanilan silahlarim iilkeye kagak sekilde transferi
ve olasi giivenlik agiklarinin olusturacagi risk diisiintildiigiinde bu durum anlam
kazanmaktadir. Bu nedenle kiyr devletlerince gemilerin SOGGP silahlarini

raporlamasi istenmektedir. Bdylesi bir durumda SOGGP’ler iilkelerin ihracat, ithalat
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ve silah yasalarina uyum saglamakla yiikiimliidiirler. Bunun disinda, biinyesinde
SOGGP bulunduran gemilerin karasularindan zararsiz gegisinin yasaklanmast,
olumlu bir yaptirrm olmaktan uzaktir. Boylesi bir durum ticareti zora sokacak,
gemilerin mesru miidafaa hakkina zarar verecek ve raporlama eksikligi yaratarak

yasadis1 faaliyetlerin artmasina neden olacaktir.

Tablo 9: Kiy1 Devletlerinin SOGGP Kisitlamalari

Ulkeler Kurallar
SOGGP kullanimu izni veriliyor ancak ODGS’nin hiikiimetten yillik izin almas1
Cibuti gereklidir. iznin alinmast ile birlikte SOGGP nin kullanacag silahlar hiikiimet

tarafindan sirkete kiralaniyor.
Biinyesinde SOGGP bulunduran gemilerin karasularinda seyir yapmasina izin

Malezya o
verilmiyor.
SOGGP kullanimina izin veriliyor ancak gemilerin 24 saat 6ncesine kadar
Iran SOGGP silah ve mithimmatlarini bildirmeleri gerekmekte. SOGGP’nin gemi
dismna ¢ikmasina izin verilmiyor.
Hindistan SOGGP silahlarinin gemi disina ¢ikartilmasi yasaklanmus.

Binyesinde SOGGP bulunan gemilerin karasularinda seyir yapmasi yasak.

Glney Afrika
y Karasularinda seyir yapan gemilerde sadece GKT korumasina izin verilmekte.

SOGGP kullanimina izin veriliyor. Liman varislarinda polis kontrolii ile birlikte

Seyseller SOGGP silahlart kilitlenmeke.
Misir SOGGP kullanimina izin veriliyor ancak Siiveys Kanali gecislerinde silahlarin
s kilit altina alinmali.
Ordiin SOGGP kullanimina izin veriliyor. 24 saati asan liman siirelerinde silahlar

hukimete bagli tesislerde tutulmaktadir.

Kaynak: WCO, 2011; Bahadir, 2015, s. 54; Van Hespen, 2014, s. 392-395

35. TICARIi GEMILERE YONELIK OZEL DENiZ GUVENLIGIi
HiZMETLERI

Devletlerin hukim yetkisinden uzak yurtdigi alanlarda kiymetli varliklara
0zel giivenlik sirketlerince koruma saglanmasi, devletlerin tizerindeki yiikleri
azaltmakta ve kuruluslarin giivenlik ihtiyacin1 karsilamaktadir (Liss, 2015: 85). Agik
denizlerin devlet kontrolii disinda olmasi, deniz alanlarin1 6zel giivenlik hizmetleri
acisindan ideal hale getirmektedir. Deniz alanlarindaki 6zel giivenlik hizmetleri
limanlarin korunmasi, petrol platformlariin korunmasi, YKK balik¢iliga karsi
mucadele, kacirilan gemilerin kurtarilmasi, personel egitimi, risk degerlendirmesi ve

giivenlik danigmanligi gibi genis bir alana yayilmaktadir (Liss, 2008: 6-7; Struwe,
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2012: 590). Cesitli alanlarda bu giivenlik hizmetlerinden faydalanilsa da deniz
haydutlugunun yiikselisine kadar gemilerin 0zel guvenlikle korunmasi ihtiyag
duyulan bir olgu olmamistir. Bahsedilen giivenlik hizmetlerinin ¢gogunlugunun siddet
icermemesi, ulusal ya da uluslararasi1 yasalarla diizenlenmesi, bu tarz hizmetlerin
gerceklestirilmesi  konusundaki sikintilarinda Online ge¢mektedir. Ancak ticari
gemilerin korunma ihtiyacinin artmasiyla SOGGP uygulamasinin ortaya ¢ikmast,
denizlerdeki 06zel giivenlik uygulamalarinin sorgulanmasina neden olmustur.
Cogunlukla diger alanlarda karsilagilan silahli 6zel guvenlik hizmetlerinin deniz
alanlar1 iizerinde uygulanmasi Yyasalardaki belirsizlikler, denetim eksiklikleri,
sorumluluklarin net tanimlanmamis olmasi gibi farkli endiseleri beraberinde
getirmistir.  ODGS’ler tarafindan en ¢ok ragbet goren SOGGP hizmetinin
savunucular1 ve buna karsin ¢ikanlar konuyu degisik agilardan ele alarak kendi
goriislerini bildirmislerdir. Ornegin Amerikan donanmasi koramirali Bill Gortney
“Sirketler karadaki kiymetli tesislerini korumak adina ozel giivenlik sirketlerinden
faydalanmakta tereddit etmiyorlar. Bu durum denizlerdeki gemileri ve personeli
korumak icin de aym olmaldwr” ifadesiyle ODGS kullanimmi desteklemistir
(Spearin, 2014: 107). Ote yandan ODGS kullaniminin deniz haydutluguna kars1 uzun
vadeli bir ¢6ziim olmadig1 ve deniz haydutlugunu c¢ézmektense daha ¢ok sorun
yaratacagl ifade edilmistir (Struwe, 2012: 588). Bununla birlikte SOGGP
uygulamasiin siddeti arttiracagi, lilke ve gemi giivenligine zarar verecegi, insan
haklar1 ihlallerinin artacagina yonelik endiseler sektorde tartisilmaya baslanmuistir.
Ancak gemi sahipleri agisindan, gemilerinin kacirilmasi yoniindeki endise SOGGP
kullanimindan dogacak endiselerin iizerine ¢ikmistir. Sonugta tiim bu goriislere
ragmen, giinlimiiz denizciliginde 6zel deniz giivenlik sirketleri 6nemli bir aktor
olarak yerini korumaya devam etmektedir. Bu dogrultuda, Bat1 Hint Okyanusu’nda
gorilen deniz haydutlugu olaylarinin azalmasinin nedenlerinden biri ticari gemilerce
ODGS kullanilmas1 olarak gosterilmistir (IMB, 2015b: 17). Somali bazli deniz
haydutluguna karsi ticari gemilerin % 40 - % 70’inin ODGS hizmetlerinden
faydalandig1 tahmin edilmektedir (Spearin, 2014: 98). SOGGP kullanimi gemilerin
tercihine kalmakla beraber, bu uygulama sigorta sirketleri tarafindan SOGGP
kullanan gemilere onerilen diisiik sigorta primleriyle daha da cazip hale gelmektedir
(Harrelson, 2010: 297). Gemi sahipleri ve deniz giivenlik uzmanlari, ODGS

120



kullantminin deniz haydutlugu bdlgelerinden gecis yapan gemilerin giivenligini
saglayabilecegini ifade etmistir (Liss, 2008: 1). Ayrica gemi biinyesinde SOGGP
bulundugu durumlarda deniz haydutlarinca basarili bir kagirma olay1 gériilmemesi bu
sirketlerin giivenlik agisindan etkililigini kanitlamistir (Mudri¢, 2011: 20). Sonugta
gemilerde SOGGP kullanilmaya baslanmasiyla birlikte basarili deniz haydutlugu
saldirilarinda biiyiik 6lgiide azalma gozlemlenmistir (Mahard, 2014: 341). Buna ek
olarak iilkelerin kendi yasalaria ve denetim siireclerine ODGS’leri dahil etmeleri ve
uluslararas1 alanlarda yumusak hukuk kurallarinin belirlenmesi SOGGP kullanimi
konusundaki endiseleri gidermistir. Cogu Avrupa iilkesinin deniz haydutluguna kars1
yurutilen askeri operasyon biitgelerinde kisitlamaya gitmesiyle birlikte, gelecekte
artis gosterebilecek bir deniz haydutlugu tehlikesinde ODGS hizmetlerinin daha da
On plana ¢ikacagi degerlendirilmektedir (Mahard, 2014: 341).

Uygulama agisindan bakildiginda ise ticari gemilerin 6zel sahislara yetki
verilerek korunmasinin eski bir tarihi vardir. Ozellikle devletler tarafindan verilen
yetki mektubu ile korsanlik faaliyeti yiiriiten kisiler ticari filolar1 deniz
haydutlugundan ve diger devletlerin saldirilarindan korumakla gérevlendirilmislerdir
(Oktem ve Kurtdarcan, 2011: 184). SOGGP uygulamasinin bir agidan 1856 Paris
Antlagmasi ile yasaklanan korsanligin sekil degistirerek giinlimiiz diinyasinda daha
modern bir sekilde hayat buldugu iddia edilmistir. Ancak SOGGP uygulamasi
savunmaya yonelik, miisteri odakli yapisi ve sadece deniz haydutlar1 ile miicadele

konularina yogunlasmasi ile korsanlik faaliyetlerinden biiyiik 6l¢iide ayrilmstir.
3.5.1.Ticari Gemilere Refakat Hizmeti Verilmesi

ODGS’lerin silahli 6zel teknelerle ticari gemilere refakat hizmetleri saglamasi
ve siddet icermeyen koruma hizmetleri sunmasi denizlerde gorulen ilk 6zel glvenlik
uygulamalar1 olmustur (Liss, 2014: 201). Blackwater, DrumCussac, Espada, Muse,
Salama Fikira, Eos ve HollowPoint gibi biiyiik giivenlik sirketleri siddet igermeyen
yontemler ve refakat uygulamalariyla 6zel deniz giivenligi piyasasina giris yapmuistir.
Bu slrecte sektoriin 6nde gelen sigorta sirketi Jardine Lloyd Thompson Group
tarafindan gemilerin Hint Okyanusu bolgesinde refakatini saglayacak 15-20 teknelik
0zel donanma kurulmasi bile teklif edilmistir (Struwe, 2012: 593). Ancak HRA’da

seyir yapan gemilerin hepsinin ODGS hizmetlerini tercih etmemesi, ODGS kullanan
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gemilerin ise genellikle seferlik anlagmalar yapmalari ve deniz haydutlugu
saldirilarinin kontrol altina almmasi ile ODGS’ler tarafindan alinan &zel teknelerin
bosa ¢ikmasi ihtimalleriyle bu uygulamalar terkedilmistir (Fitzsimmons, 2013: 87,
Spearin, 2014: 101-103). Ayrica tek seferlik ya da kisa siireli gergeklestirilen
sozlesmeler diisiiniildiigiinde, dort Kisilik bir SOGGP timinin masrafi 6zel tekneler
ile refakat hizmetinden ¢ok daha diisiik olmaktadir. Glvenlik kadar diisikk maliyetli
onlemlerin, bir nevi ekonomik olan giivenligin 6n plana ¢iktig1 diinyada, 6zel
teknelerle refakat saglanmasi hem ODGS’ler hem de gemi sahipleri agisindan yiiksek
maliyetli olarak degerlendirilmistir.

Ozel giivenlik sirketlerinin denizcilik sektoriinde refakat ya da 6zel donanma
ile giris yapmay1 diisiinmesi ise bu tarz uygulamalarin saglayacagi yiiksek giivenlik
seviyesi ile agiklanmistir (Struwe, 2012: 591). Ornegin ODGS sahipliginde bulunan
geminin deniz haydutlar1 ile gatismaya girmesi sonucunda, ticari gemi saldiri
bolgesinden daha rahat kagabilecek ve risk azalacaktir. Buna ek olarak deniz
haydutlugu gergeklestiren teknenin ele gecirilmesi ve deniz haydutlarini
yakalamasiyla ileride gergeklesebilecek deniz haydutlugu saldirilar1 da bir 6lgiide
engellenecektir. Ancak bu tarz bir uygulama korsanlik faaliyeti ile yakindan
iliskilendirilmis ve hukuksal bir¢ok sorunu ortaya g¢ikarmistir. Deniz haydutlugu
gerceklestiren teknenin tespiti  ve tehlikeyi gerceklesmeden Dbertaraf etme
diistincesiyle hareket edilmesi sonucunda c¢esitli hukuk ihlalleri yapilmis olacaktir.
Bu durum BMDHS nin belirli hiikiimlerinin ihlal edilmesi anlamin1 tasirken, bu sefer
harekete gegmemis deniz haydutlarinin teknesine saldiran giivenlik personeli deniz
haydutu konumuna diisecektir (Mudric, 2011: 22). Ayrica deniz haydutlarinin ticari
gemiye yonelmesi sonucunda ODGS’ye ait tekneden agilan atesin mesru miidafaadan
cok, bir saldir1 olarak degerlendirilecegi de diistiniilebilir (Fitzsimmons, 2013: 90).
Bu agidan ODGS’lerin bagimsiz teknelerle refakat hizmeti saglamasi, yasaklanmus
olan eski ¢ag korsanligina benzetilmistir. ODGS’lerin deniz haydutlarini yakalama
yetkisinin olmadigi, bu tarz bir uygulamanin ODGS’lerin savunma bazl1 yapisina ters
diistligii ve parali askerlerle aralarinda bulunan 6nemli farkliliklar1 ortadan kaldirdig:
sonucuna vartlmistir (Spearin, 2014: 104). Sonug¢ olarak ticari gemilere refakat

hizmeti verilmesi yerini SOGGP uygulamasina birakmustir.
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3.5.2. Silahh Ozel Gemi Giivenlik Hizmeti

Gemilere danismanlik, silahsiz koruma, giivenlik donanimlar1 kurulmasi gibi
hizmetlerin deniz haydutlugu saldirilarini  dnlemedeki basarisizigi SOGGP
uygulamas1 (zerinde yogunlagilmasina neden olmustur (Mudri¢, 2011: 18;
Fitzsimmons, 2013: 84). Bu uygulama gemilere ODGS’lerce silahli 6zel gemi
giivenlik personeli konuslandirilmasi ve deniz haydutlugu saldirilarmin giic ile
bastirilmasi seklinde goriilmektedir.

Giiniimiizde ODGS hizmetleri neredeyse sadece SOGGP kullanimina
indirilmis olsa da ODGS’ler tarafindan silahsiz giivenlik personeli saglandigi da
bilinmektedir (Mudri¢, 2011: 18). Silahsiz giivenlik personelinin koruma agisindan
yetersizligi de ¢esitli vakalarla kanitlanmistir. “Montecristo” isimli geminin tizerinde
silahsiz gilivenlik ve danigsma personeli varken kacgirilmast buna Ornek olarak
gosterilmektedir (Cusumano ve Ruzza, 2015: 113). Buna karsin, 2014 Mart ayinda
dort kisilik SOGGP timinin “Jolly Quarzo” gemisine yapilan saldirtyr sadece
silahlarin1 gostererek savusturduklari ifade edilmektedir (Rocca, 2014’den aktaran:
Cusumano ve Ruzza, 2015). Bu olaylar deniz haydutlarina kars1 siddet icermeyen
yontemlerin ve silahsiz gilivenlik personelinin yetersizligini gostermektedir. Bunun
aksine SOGGP kullanan gemilerde raporlanmis bir kagirma olay1 gerceklesmemistir
(Mahard, 2014: 341).

Biinyesinde SOGGP bulundurdugunu raporlayan gemiler dikkate alindiginda,
en az 2.700 SOGGP’nin ticari gemilerde hizmet verdigi sonucuna ulasilmaktadir
(Brown, 2012: 6). Ayrica bazi biiyik ODGS’lerin personel alimlarmi % 150
arttirdiklar ifade edilmektedir (Brown, 2012: 6). SOGGP kullanimina yogun olarak
artan taleplerle birlikte yikselise gegen 6zel deniz giivenligi sektoriindeki kalifiye
personel durumu, personelin egitimi ve denetimi gibi sorular giindeme gelmeye
baglamistir. Gec¢miste kara bazli operasyonlarda gorev alan ozel giivenlik
sirketlerinin artan bu talep ile deniz alanlarinda da ayni personele gorev vermesi bu
acidan farkli sonuglar ortaya ¢ikarmaktadir (Mahard, 2014: 343). Irak ve Afganistan
gibi silahli catisma bolgelerinde goérev yapmis personelin deniz alanlarinda

kullanilmas: tecriibe ve egitim sorularini ortadan kaldirirken bir “Nisur Meydani
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olaymin”! da deniz alanlarinda yasanabilecegini akillara getirmistir. Bu agidan gemi
sahipleri ve isletmecileri iizerinde profesyonel ve denizcilik konusunda bilgili
istihdam eden, itibar1 yiiksek ve kurallara bagli ODGS’ler ile ¢alismak sart olmustur
(Spearin, 2012: 832). Gemilerin bagl bulundugu bayrak devletleri tarafindan ODGS
denetim ve sertifikalandirma siireglerinin gelistirilmesi 6nem kazanmaktadir.
ODGS’lerin  iilke yasalarina uygun olarak kurulmasi, denetlenmesi ve
sertifikalandirilmasi sonucu, prosediirlere uygun olmayan sirketler elenebilecek ve

gemi sahipleri gliven duyabilecekleri sirketler arasindan se¢im yapabileceklerdir.

3.5.2.1. Gemi Koruma Timleri ile Silahli Ozel Gemi Giivenlik Personeli

Kullanimindaki Farkhiliklar

GKT’ler gemi Uzerinden deniz haydutlugu saldirilarina karsi cevap vererek
olay yeri koruma hizmeti saglamaktadir. Gemi koruma timleri bu ydnleriyle SOGGP
uygulamasina benzerlik gosteren sekilde hizmet vermektedir. Ticari gemilere
konuslandirilan bu timler esas olarak gida yardimi gergeklestirilen gemileri koruma
amaciyla yiiriitilen operasyonlarin bir parcasi olarak ortaya c¢ikmistir. Bu
uygulamada, askeri gemilerle refakat hizmetinin yani sira gemilere otonom gemi
koruma timlerinin  (Autonomous Vessel Protection Detachment-AVPD)
konuslandirilmasi s6z konusu olmaktadir (Bahadir, 2015: 33). Yilksek maliyet
nedeniyle, askeri gemiler tarafindan yakin refakatin devamli saglanamamasi ve deniz
haydutlugu tehlikesinin daha genis alanlara yayilmasi GKT hizmetinin devamliligini
zorlastirmis ve bu uygulama yerini otonom gemi koruma timi (OGKT-AVPD)
hizmetine birakmistir. Zaman igerisinde ticari gemilere konuslandirilan gemi koruma
timleri GKT olarak anilmaya baslamistir.

GKT uygulamasini SOGGP uygulamasindan aywran farklihk, GKT
kapsaminda hizmet veren personelin devlet biinyesinde goérev yapmasidir. Bu
nedenle ¢ogu gemi sahibinin gemilerin silahlandirilmast konusundaki ilk tercihi
devlete bagli gorevlendirilen GKT'ler olmustur. Ornegin Danimarka'da gemi

sahipleri basta gemilerinde silahli koruma olmasina karsi ¢ikmig, ancak artan

! Trak Savasi sirasinda Blackwater 6zel giivenlik sirketine ait personelin sivilleri tehdit olarak
algilamas1 ve 17 sivilin bu personel tarafindan oldiiriilmesiyle sonuglanan olay. Olayin ardindan
Blackwater sirketinin Irak’ta gorev yapma izni geri ¢ekilmistir (Coito, 2013: 188).
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glivenlik ihtiyaciyla birlikte, bu korumanin GKT'ler tarafindan saglanmasini talep
etmiglerdir (Struwe, 2012: 589). 2013 yilinda ise Danimarka hikimeti, gemi
sahiplerinin gemilerini korumak adina yiiksek maliyetli GKT uygulamasina ek olarak
daha esnek onlemlere ihtiyaci oldugunu belirterek SOGGP uygulamasini
yasallagtirmistir (Biirgin, 2014: 109). Fransa'da da ilk olarak gemilerin GKT ile
korunmasini tercih ederken, 2013 yilinda Fransiz gemilerinin korunma haklarinin
engellenemeyecegini ve rakipleri ile esit sartlarda rekabet etmelerine firsat
tanmmasimi 6ne siirerek ODGS kullanimmi yasallastirmistir (Biirgin, 2014: 109).
SOGGP kullanimi iizerine olan endiseler diisiiniildiigiinde, ticari gemilerde devletin
guc kullanma yetkisine sahip GKT'lerin tercih edilmesi ilk akla gelen ¢6zim
olmustur. Ancak Ulkeler ve gemi sahiplerinin desteklerine ragmen GKT kullanimi
uzun soluklu olmamis ve sonucta SOGGP kullanimi c¢ogu devlet tarafindan
yasallagtirlmistir. Sektorin GKT yerine SOGGP kullanimima dogru yonelmesinin
baslica sebebi GKT uygulamasmin devletler lizerinde yarattigi maliyet ve is yiki
olarak gorilmektedir. Uygulamada GKT iicretlerinin gemi sahipleri tarafindan
karsilandig1 goriilmektedir. Ancak GKT maliyetlerinin SOGGP maliyetlerine kiyasla
cok yiiksek olmasi ve bagvuru islemlerinin uzun siirede sonuglanmasi, Sektor(
SOGGP uygulamasina dogru yoéneltmistir (Ginkel ve digerleri, 2013: 9). Ornegin
Hollanda'da ODGS iicretlerinin 4-30 bin avro aras1 degistigi ifade edilirken, GKT
servislerinin 150-225 bin avroya kadar ¢iktigi gortilmektedir (Struwe, 2012: 591;
Ginkel ve digerleri, 2013: 19). Serbest piyasa ckonomisinde benzer koruma
hizmetini daha ucuza alan baska gemilerle yarismak zorunda olan gemi sahipleri
ODGS kullanimini tercih etmistir. Ayrica ¢ogu devletin zaten Hint Okyanusu
bolgesinde gerceklestirilen askeri operasyonlara katilmis olmasi, ordularda goriilen
ozellesme ve kiculmeler, tim ticari gemilere devlet eliyle askeri personel
konuslandirilamamasi, GKT kullaniminda dezavantaj olarak goriilmiistiir. Gemilerin
sabit rota ve programlara bagli olmamasi, bu gemilerde hizmet verecek GKT’lerin
her limanda gemiye katilip ayrilamamasi da is glicii bakimindan sorun olusturmustur
(Cusumanoa ve Ruzza, 2015: 116). Kolay bayrak ulkeleri gibi buyik ticari filoya
sahip Ulkelerin her gemiye GKT atamasinin da imkan dahilinde olmadig

degerlendirilmistir.
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Bunlara ek olarak GKT uygulamasinin yarattig1 endiseler mevcuttur. Ornegin
SOGGP uygulamas: dahilinde gemi kaptan1 emir komuta zincirinde en yetkili kisi
olarak gortlmektedir (Berndtsson ve @stensen, 2015; Caldwell, 2012; Cusumano ve
Ruzza, 2015; Renée de Nevers, 2015). Bu nedenle ¢ogu durumda gemi kaptani
SOGGP’ye silahlarin kullanmamasi yoniinde de talimat verebilmektedir (Caldwell,
2012: 17-18). GKT uygulamasi sdz konusu oldugunda ise bu personel emirlerini sivil
bir kaptandan degil daha yiiksek yerlerden aldigini disiinerek guc¢ kullanmama
komutunu dikkate almayabilir. Boylesi bir durumda gemi kaptaninin tanimlanan
otoritesi ve yetkileri ¢ignenmis olacaktir. Buna ek olarak GKT tarafindan
gerceklestirilen eylemlerin sonucundan GKT'lerin bagli bulunduklari iilkeler sorumlu
tutulmaktadir. Bu konu yorumlanmadan oOnce, gemide bulunan silahli personel
tarafindan deniz haydutlarina kars1 ates agilmasinin ya da iki taraf arasinda
gerceklesebilecek giic kullaniminin uluslararasi hukuk cercevesinde silahli ¢atisma
olarak tanmimlanamayacagi belirtilmelidir (Ginkel ve digerleri, 2013: 251).
Gergeklesen silahli miidahalenin silahli ¢atisma olarak tanimlanabilmesi i¢in olayin,
devletin giicleri ile bunlara kars1 gelen orgiitlii silahl1 gruplar ya da iki devletin silahli
giicleri arasinda gerceklesmesi gerekmektedir (Aslan, 2008: 250; ICRC, 2008: 2-5).
Deniz  haydutlugunun  birbirinden bagimsiz  kiiciik  gruplar  tarafindan
gerceklestirildigi goz oniinde bulunduruldugunda bu saldirilara GKT veya SOGGP
tarafindan verilen karsiliklarin silahli ¢atisma olarak tanimlanmasi miimkiin degildir
(Murdoch ve Guilfoyle, 2013: 156). Bu nedenle olasi bir silahli miidahale
durumunda gemiyi koruyan silahli personel Cenevre Antlagsmasi’nin silahli ¢atisma
durumlarinda sagladigi sorumluluk muafiyetlerine dahil olmayacaktir. Devletlerin
yetkilerini ve sorumluluklarin1 devretmesi konusu ise burada devreye girmektedir.
ODGS’lere gii¢ kullanma ve gemileri koruma yetkisiyle birlikte yasanabilecek olas
kazalardaki sorumluluklar da devredilmektedir. GKT kullanimi sirasinda
yasanabilecek kazalar sonucunda sorumlu taraf devletlerken, ODGS kullaniminda
sirasinda yasanacak kazalarin sorumlulugu tamamen Uclncl kisiler iizerinde
olacaktir. "Enrica Lexie™ olayr bu duruma 6rnek olarak gosterilmektedir. Olay
Italyan bayrakli kuru yiik gemisinin 2012 yilinda Hindistan aciklarinda seyirine
devam ettigi sirada gerceklesmistir. Ik olarak gemi biinyesinde bulunan GKT

tarafindan gemiye kimligi bilinmeyen ufak bir teknenin yaklastigi tespit edilmistir.
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Sonrasinda agilan ates sonucu teknede bulunan iki balik¢i hayatin1 kaybetmis ve
ticari gemide bulunan gemi koruma timi tutuklanarak cinayet ile yargilanmak
istenmistir (BBC, 2012). Bu durum karsisinda Italya hiikiimeti kendi personelinin
Hindistan yasalarina gore yargilanamayacagini, olayin gemi uluslararasi sulardayken
gerceklestigini One slirmiistiir. Hindistan ise olayin kendi karasularin gerceklestigi
konusunda 1srar etmistir (BBC, 2012). Durum, uluslararasi karisiklik biiylimeden,
Italyan hiikiimetinin balik¢ilarin ailelerine tazminat ddemeleri ile sonlanmis ve dava
geri cekilmistir (Caldwell, 2012: 17). GKT uygulamasinda sirasinda gergeklesen bu
tur olaylarda devletlerin zan altinda kalmas devletlerde GKT uygulamasinin SOGGP
kullanimindan daha c¢ok sorun olusturabilecegi izlenimini yaratmistir. Bu kapsamda
ODGS'ler devletler tarafindan gorevlendirilmedigi siirece sorumluluklar ODGS’lerin
tizerinde kalmaktadir. ODGS’lerin yasalligi ve denetimleri de bu noktada 6nem
kazanmaktadir. Sivillerin yasam kaybmin &nlenmesi, Kaliteli ve egitimli SOGGP

kullanilmasi i¢in devlet denetimi sarttir.
3.5.2.2. SOGGP Tarafindan Gii¢ Kullanim

SOGGP tarafindan gii¢ kullanma kural1 esas olarak ODGS’lerin sagladiklari
hizmetin savunmaya yonelik olmasina baghidir. Deniz haydutlarin1 yakalama ve
yargilama sorumluluklar1 ve yetkileri bulunmayan SOGGP’lerin saldiriya yonelik bir
giic kullanmalar1 uygun degildir. Herhangi bir devletin kolluk ya da askeri gct
konumunda olmadiklari i¢in yasal gii¢ kullanimlar1 sadece mesru miidafaa dahilinde
olabilir (Petrig, 2013: 689). Renée de Nevers (2015) tarafinda da ifade edildigi gibi
SOGGP’ler sadece geminin, malin ya da baskalarmin savunmasi amaciyla ya da
olast gemiye ¢ikma tesebbuslerinde guc kullanabilmektedirler (Renée de Nevers,
2015: 155). Ancak gii¢ kullanma kurallart ODGS kullanan gemilerin seyir yaptiklari
bolgelere bagli olarak daha da kisitlanmaktadir. Farkli devletlerin karasularinda seyir
yapan gemiler farkli mesru miidafaa kanunlarmi takip ederek gi¢ kullanma
kurallarin1 bu yasalara gore degistirmek zorundadirlar. Acik denizlerdeki gug¢
kullanimindaysa uluslararas1  alanlardaki kural ve tavsiyelere uyulmasi
ongorulmektedir. Devlet kontroliinden uzakta goérev yapan bu personelin, glc
kullaniminin devletler tarafindan denetlenmesi her zaman miimkiin olmamaktadir.

Buna ek olarak miisteri odakl1 yaklasimlariyla, SOGGP'lerin gemiyi koruma durtiisii
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insan haklarim1 koruma diirtiisiiniin {izerine ¢ikabilmektedir. Bu nedenle bazi
durumlarda SOGGP'lerin tetik cekmeye hevesli bir yaklasim sergiledikleri kayit
edilmistir (Fitzsimmons, 2013: 85). Bunun sonucunda da abartilmis mesru mudafaa
ve haksiz gii¢ kullanomindan kaynaklanacak insan haklari ihlali endiseleri ortaya
ctkmistir. Bolgedeki kiigiik balikg1 teknelerinin tetik gekmeye hevesli SOGGP’ler
tarafindan zarar gorebilecegi ve sivil oliimlerin yasanabilecegi ifade edilmistir (Liss,
2008: 12). Bu agidan deniz haydutlugu saldirisina karsi yapilacak miidahalenin
silahli ¢atisma olarak degerlendirilmemesi de SOGGP’leri hukuksal zan altinda
birakacaktir. Dolayisiyla olast hukuksal yiikiimliiliiklerden kaginmak adma gug
kullanimmnin gemi ya da SOGGP tarafindan raporlanmamas: durumlari ortaya
cikmaktadir. GU¢ kullaniminin uluslararasi alanda kesin hiikiimlere baglanmamis
olmasi ve gii¢ kullanma yasalarimin Ulkelere gore farklilik géstermesi de raporlama
eksikligini koriiklemektedir. Buna karsin IMO, SOGGP tarafindan herhangi bir gii¢
kullanimi olayinin zamanini, cografi mevkisini ve sonucunu igerecek sekilde yazili
olarak raporlanmasini tavsiye etmektedir. Bu nedenle, deniz haydutlarina kars1 giic
kullanim1 sdz konusu oldugunda, bu temasmn SOGGP tarafindan goriintiilii kayit
altina alinmasi onerisi gelistirilmistir (Bahadir, 2015: 99).

SOGGP tarafindan silah kullanilmasinin, ézellikle sorumsuz ve gereksiz gii
kullaniminin, deniz alanlarindaki riski arttirabilecegi one siiriilmektedir (Liss, 2008:
12). Struwe (2012), deniz haydutluguna kars1 kullamlacak ODGS’lerin siddeti ve
tehlikeyi arttirabilecegini ancak denizcilik endistrisinin bu riski almaya hazir
oldugunu ifade etmistir (Struwe, 2012: 591). Buna ek olarak ¢ogu deniz haydutlugu
saldirisinin kismen diisiik siddet igerdigi ve deniz haydutlarinin gemi miirettebatini
ciddi yaralamadan ya da oldirmeden kagindigi bilinmektedir. Bunun sayesinde
sigorta sirketleri ve gemi sahipleri, gemi iizerinde bulunan rehineler i¢in, sadece
gemiye odeyecegi paradan daha fazla fidye 6demeye razi olmaktadir (Fitzsimmons,
2013: 93). SOGGP tarafindan deniz haydutlarina karsi 6liimciil gii¢ kullanilmas:
durumundaysa, deniz haydutlar1 da siddet kullanmaktan g¢ekinmeyecek ve gemi
miirettebat1 olas1 tehlike icinde kalacaktir (Fitzsimmons, 2013: 91-93). Harrelson
(2010) bu konuda daha da ileri giderek, gemi personelinin, silahlarin ateslendigi bir
ortamda mahsur kalmasindansa deniz haydutlar: tarafindan rehin tutulmalarinin daha

giivenli olacagini belirtmistir (Harrelson, 2010: 311). Ancak bu goriislerin aksine,
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deniz haydutlarinin biinyesinde SOGGP bulunan gemilere saldirmay diisiinmeyecegi
ve bu yiizden siddetin artmayacagina yonelik goriisler mevcuttur (Pizor, 2012: 568).
Literatiirdeki bu tartismalarin aksine, ODGS kullanimmin deniz haydutlugu
saldirilarinin siddetini arttirdigina dair net bir veri bulunmamaktadir. Yine de
gemilere agir silahlarla saldiran deniz haydutlarina karsilik verilmesi durumunun
nasil sonuglanacagi tam olarak kestirilememektedir. Ornegin, Nijerya sularmdaki
deniz haydutlugunun, Somali bazli deniz haydutlugu saldirilarindan daha fazla siddet
bilinmektedir. Bu ac¢idan bakildiginda, Nijerya sularmda SOGGP kullanilmasinin
siddeti ne kadar arttirabilir sorusu akillara gelmektedir. Bir bagka diislincede
SOGGP'lerin gii¢ kullaniminin siddeti arttiracagi, ancak gemiadamlarinin bu
durumdan etkilenmeyecegi yoniinde olabilir. Ornegin "Avocet" olay1 SOGGP’lerin
giic kullanma seviyesinin tartisildigi bir olaydir. Bu olayda, Marshall Adalar
bayrakli "Avocet" dokme yilik gemisine karsi ii¢ giin i¢erisinde gergeklestirilen ikinci
saldirt olayr sirasinda SOGGP tarafindan gii¢ kullaniminin gériintiileri kayit altina
alimmistir. 25 Mart 2011 tarihli olayda "Avocet" gemisine yaklagmakta olan ufak
tekneler deniz tizerinde tespit edilmis ve deniz haydutlari oldugu varsayilmistir.
SOGGP lideri tarafindan verilen komutla birlikte direkt olarak tekneye yogun ates
acilmistir (Casey-Maslen, 2014: 145). Teknenin geminin sancak bordasina
kontrolsiizce ¢carpmasima ragmen SOGGP tarafindan 6liimciil giic kullanimi devam
etmistir. Olay sirasinca SOGGP tarafindan tekneye 100°den fazla atis yapildigs, giic
kullanimindan once uyar1 atis1 gerceklestirilmedigi ve tekne tarafindan gemiye ates
acilmadigi belirtilmistir (Bahadir, 2015: 72; Bockmann, 2012; Mahard, 2014: 334).
Olay sonucunda herhangi bir gemiadami zarar gérmemistir. Bu tiir ¢atismalarda
gemiadamlarinin yaralanma olasiligt her zaman mevcuttur. Bu durumda
SOGGP’lerin egitimi ve iyi uygulamalari, siddetin artip artmayacag konusunda
onemli bir faktor haline gelmektedir. Uygun gic¢ kullanma prosedirlerinin
izlenmesiyle, deniz haydutlar siddet igermeyen yontemlerle de bertaraf edilebilir.
Deniz  haydutlugu tehlikesinin  gii¢  kullanimmma ragmen atlatilamamasi
durumundaysa, deniz haydutlarinin gemi personelini ve SOGGP’yi 6ldiirmekten
cekinmeyecegi inkar edilemez bir gercektir. Ancak su ana kadar SOGGP ve gic
kullanimima ragmen basariya ulasan bir deniz haydutlugu saldirist kayitlara

gecmemistir. Misterilerin giic kullanimi konusunda uluslararasi kurallara ve yasalara
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bagli sekilde hareket edilmesi konusundaki israrmnin sektérde ciddi bir fark
yaratacag belirtilmistir (Liss, 2009: 399).

SOGGP'ler tarafindan gii¢ kullanim, “baska sekilde iistiinden gelinemeyecek
bir tehdit olmadik¢a oliimciil gii¢ kullanimina bagvurulmamast” seklinde olmalidir
(Tempest, 2012; 90). Bu kapsamda uluslararas1 davranis kodlar1 ve ¢esitli belgeler
SOGGP’lerin gii¢ kullanimia referans olarak gdsterilmistir. Bahsedilen ydntemler
ile raporlamanin saglanmasi olasi hukuki ve insan haklari sorunlarmin oOniine
gecmekle  birlikte, SOGGP’lerin  gii¢  kullanimmimn mesruluguna  kesinlik
kazandiracaktir. Bu kapsamda BIMCO tarafindan tanimlanan gii¢ kullanma
kurallariin gerekliligi bir kez daha kanitlanmaktadir. Deniz haydutlugu saldirilarinin
yasandig1 durumda SOGGP’nin psikolojisi ve kriz ortaminda hizli harekete gecme
istegi, giic kullanimina dogrudan etki edebilir. Bu neden SOGGP egitimli
personelden secilmeli ve glic kullanimi konusundaki prosediirler net olarak
tanimlanmalidir. Son olarak ticari gemilerde silahli personel kullaniminin siddeti
arttiracag yontindeki diisiinceleri Avocet olay1 dogrulamistir. Ancak artarak yasanan
siddetin bu durumda deniz haydutlarina kars1 oldugu ve deniz haydutlarinin gemiye
ates acma firsat1 bile bulamamasi dikkat ¢cekmektedir. Deniz haydutlar1 tarafindan
kullanilan giictin, SOGGP’ler tarafindan, ¢ivi civiyi soker mantig1 ile daha siddetli
bir sekilde deniz haydutlarina karsi kullanilmasi, gercekten gemiadamlarinin rehin

alimmasindan daha mu tehlikelidir sorusu tartisilmalidir.

3.6. OZEL DENiZ GUVENLIK SIRKETLERININ DENiZ HAYDUTLUGU
ONLEMLERINE GETiRDiGi FARKLILIKLAR

Ticari amacghi yapilar1 sayesinde hizmetlerini miisteri odakli sekilde
gelistirebilen ODGS’ler, askeri operasyonlara ve diger koruma 6nlemlerine karsi bir
iistiinliik elde etmislerdir. Bu nedenle SOGGP kullanimina dair endiselere ragmen,
gemi sahipleri ve isletmecileri bu uygulamayr benimsemislerdir. SOGGP
uygulamasinin diger giivenlik onlemlerine kars1 Gistlinliik saglamasi kriz yonetiminde
kullanilan yaklagimlar ve risk yOnetimi metotlarinin incelenmesiyle daha net
anlagilmaktadir.

Kriz yonetiminde, tehdit iceren olaylar1 6nceden tahmin ederek tehlikeyi

ortadan kaldirmaya yonelik hareketler sergilemek 6nem kazanmistir (Ozgen ve Tiirk,
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1996; 19). Proaktif yaklagim olarak isimlendirilen bu yontem, kontrol edilemeyen dig
cevreden kaynaklanan krizleri asmada Onceden tedbir alinmasi seklinde
tamimlanmaktadir. Proaktif kriz yonetimi tehlikeyi algilama, hazirlanma ve onleme
basamaklarini igermektedir (Tagraf ve Aslan, 2003: 150-152). Reaktif yaklasim ise,
yasanan olaylara tepki verme seklinde tanimlanmaktadir. Reaktif yaklasimda,
karsilasilan olumsuzluklar1 ¢6zme, gergeklesen tehlikelerden hasar almadan
kurtulabilme, hasar1 6nleme esastir (Ozdevecioglu ve Aksoy, 2005: 105). Deniz
alanlarindaki kriz durumunu olas1 deniz haydutlugu saldiris1 olarak tanimlandiginda,
bu tehdite kars1 alinan ¢ogu gilivenlik dnleminin proaktif bir yaklasim g¢ergevesinde
gelistirildigi goriilmektedir. Ornegin BMP4 kapsaminda tavsiye edilen givenlik
onlemleri “proaktif yaklasim” igerisinde yer almaktadir. Ayrica risk degerlendirmesi,
raporlama sistemleri, rota planlamalar1 ve degisiklikleri, hiz artiglari, gemi etrafina
dikenli tel dosenmesi, gozciiliigiin arttirilmasi, kum torbalar1 désenmesi gibi strecler
proaktif yaklasim icerisinde yer almakta ve olasi deniz haydutlugu saldirilarindan
kacinmay1 6ngérmektedir. Bunun disinda kaginma manevralari, yangin hortumlari ile
yiiksek basingli su piiskiirtiilmesi, isaret fisegi gibi materyallerin caydiric1 sekilde
kullanilmasi, gemi personelinin siginaga saklanmasi ve deniz haydutlugu saldirisinin
raporlanmasi gibi onlemler ise deniz haydutlugu olay1 gerceklestikten sonra gemi
tarafindan uygulanabilecek reaktif 6nlemler olarak tanimlanmaktadir. Bu kapsamda
deniz haydutluguna kars1 gelistirilen askeri onlemler de kriz yonetimi agisindan
degerlendirilebilir. MSCHOA bunyesindeki raporlama sistemlerinin gelistirilmesi,
IRTC kapsaminda giivenli gecis koridorlar1 olusturulmasi, deniz haydutlarinin
yakalanmasi ve bu sayede ticari gemilere saldirilarin engellenmesi proaktif
onlemlerdir. Krizi 6nlemeye yonelik teknikler incelendiginde, bilgi aksinin
saglanmasi, erken uyar1 sistemlerinin olusturulmasi, krizi 6nleyici planlar yapma ve
kriz 6nleme takimlarinin olusturulmasi askeri anlamda alinan giivenlik 6nlemlerinin
cogu ile eslesmektedir (Tagraf ve Aslan, 2003: 153-158). Askeri birimlerce deniz
haydutluguna kars1 gOsterilen reaktif sdreclerinse, krizin gergeklestigi ortam
disiintildiiglinde, yetersiz kalmasi1 olduk¢ca olagandir. Askeri harekatlarin
gerceklestirildigi deniz alanlarinin biiylikligli ve deniz haydutlugu saldirilarinin 15
dakika gibi kisa bir siirede ger¢eklesmesi, bu saldirilara zamaninda cevap vermeyi

imkansizlastirmaktadir (Fitzsimmon, 2013: 87; Spearin, 2012: 829). Deniz haydutlari
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tarafindan kagirilan gemiler i¢in kurtarma operasyonlar1 gerceklestirilse de cogu
durumda askeri gemiler bolgeye ulasamadan gemiler deniz haydutlariin “gtivenli”
bélgelerine ulastiriimaktadr.

Tablo 10’da deniz haydutluguna karsi alinan onlemler proaktif ve reaktif
yaklagimlara gore kategorilere ayrilmistir. Deniz haydutlugu konusunda alinabilecek
cogu proaktif yaklasimin uygulandigi ancak bu Onlemlerin deniz haydutlugu

saldirilarint % 100 6nlemedigi gorilmektedir.

Tablo 10: Deniz Haydutlugu Onlemlerinin Kriz Yénetimi A¢isindan Degerlendirilmesi

Proaktif Onlemler Reaktif Onlemler
Risk degerlendirmesi Saldirilarin raporlanmasi
Rota ve hiz degisikligi Gemi alarmlarinin ¢alinmasi
Gozciiligiin arttirilmasi Siginaga saklanilmasi
Transit gecis gruplar1 ve konvoylar Geminin maksimum hiza ¢ikarilmasi
Raporlama ve bilgi sistemleri Gemi etrafina fiziksel bariyer dosenmesi
IRTC’nin olusturulmasi Gemiden su puskdrtiilmesi
Geminin karartilmasi Kurtarma operasyonlari
Gemi ekipmanlarimin kilitli tutulmasi Deniz haydutlarina teslim olunmasi
Deniz haydutlugu talimleri Fidye 6denmesi
AIS’in kapatilmasi GKT kullanimi
Deniz haydutluguna kars1 planlamalarin SOGGP kullanim
yapilmasi

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Tablo 10’da gosterilen reaktif 6nlemlerin gesitli nedenlerle deniz haydutlugu
saldirilarint 6nleme yetersiz kaldig: ifade edilmektedir. Kaginma manevralari ve hiz
artislari, deniz haydutlugu saldirilarina karsi bir 6lgiide basar1 gosterse de yiiksek
manevra yetenegine sahip, siiratli kiiclik teknelerle ticari gemileri yakalamak zor
olmamistir. Caydirict amacla kullanilan dikenli teller ya da ses silahlar1 gibi diger
reaktif c¢coziimler ise deniz haydutlarim1 durdurmaya yetecek gligte etki
saglayamamistir (Fitzsimmon, 2013: 87). Tiim gemi miirettebatinin gemi siginagina
saklanmast ve geminin saldirt altinda oldugunu raporlamasi durumu da askeri
birimlerce kurtarma operasyonu gergeklestirilmesini garanti altina almamaktadir
(BMP4, 2011: 39). Buna ek olarak, biiyliik deniz alanlarindan dolay1 kagirilan
gemilerin zamaninda kurtarilmasi1 da miimkiin olmamaktadir (BMP4, 2011: 47).
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Kisacast alinan proaktif givenlik 6nlemleri gemilerin sadece deniz haydutlugu
saldirilar1 ile karsilasma sikligin1 azaltmaktadir. Tiim Onlemlere ragmen deniz
haydutlugu saldirisinin yasanmasi durumunda ise bu saldiriy1 engelleyecek bir 6nlem
bulunmamaktadir. Bu noktada ise saldirilara karst aninda cevap veren SOGGP
uygulamasi glvenlik agisindan tamamlayict bir unsur olmustur. Bu durum risk
yonetimi ve degerlendirilmesi agisindan incelendiginde, SOGGP uygulamasinin
etkililigi ve gerekliligi daha net agiklanmaktadir. Bu kapsamda risk, tehlikenin (deniz
haydutlugu saldiris1) gergeklesme olasiligi ile tehlikenin yaratacagi etkinin (zarar,
siddet) bileske vektorii olarak tanimlanmaktadir (Bak, 2015: 23). Bu tanima
dayanarak, Sekil 14’de deniz haydutlugunun tehlikesinin, hi¢ 6nlem alinmadigi
durumda, proaktif Onlemlerin alindigi durumda ve proaktif onlemlerle birlikte

SOGGP’lerin gemide bulundugu durumda yaratacag risk degerlendirilmistir.
Sekil 14: Deniz Haydutlugu Risk Matrisi

ETKI

Cok Diisiik Diisiik Yiiksek Cok Yiiksek
Cok Yiiksek
SOG
s Uygulamasi

E Yiiksek \

7 2]

< Orta

-

]

Diisiik
Proakfif Onlemler

SOGGP Uygulamasi

Cok Diisiik

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Sekil 14°den goriilebilecegi gibi, deniz haydutluguna karsi hicbir onlem
alinmamast durumunda, saldirilarin sikliklarinin yiiksek ile ¢ok yiiksek arasinda
olacagi, saldirilar sonucunun da gemilerin kacirilmasi, gemiadamlarinin rehin
alinmast ve Oldiiriilmesi seklinde goriilmesiyle yiiksek etkide olacagi
degerlendirilmistir. Goriildiigli gibi (bkz. Sekil 13) rota ve hiz degisiklikleri,

gozciiliigiin arttirilmasi, IRTC iizerinde transit gegisler yapilmasi gibi proaktif
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Onlemler riski azaltmakla birlikte, sadece tehlikenin goriilme olasiligini
diistirmektedir. Deniz haydutlugu saldirist sonucu gorulen etkiler bu Onlemlerin
alinmasiyla degismemektedir. Bunun sonucu olarak deniz haydutlugu saldirilarinin
yasanma olasiliginin azaltilmasi, deniz haydutlugunun yarattig1 riski kabul edilebilir
seviyeye indirememistir. SOGGP uygulamasi disinda alinan reaktif énlemler de
deniz haydutlugu saldirilarinin sonucunu biiyiik oOlglide degistirecek yeterlilikte
olmamistir. Gemilerin sadece SOGGP uygulamasma giivenmesi de, saldirilarin
etkisini azaltirken yasanma sikligin1 degistirmemektedir. Gemilerde proaktif
onlemlerle birlikte SOGGP durumunda, deniz haydutlugu saldirilarinin hem etkisi
hem de yasanma siklig1 azaltilarak, risk kabul edilebilir seviyelere ¢ekilmektedir. Bu
nedenle, deniz haydutlugu konusundaki tiim rehberlerde SOGGP uygulamasinin
diger giivenlik 6nlemlerine ek olarak kullanilmasi1 vurgulanmaktadir.

ODGS’ler tarafindan sunulan risk danismanligi, personel egitimi ve silahsiz
koruma personeli saglanmasi gibi ek hizmetlerin yaninda SOGGP’lerin 6n plana
¢ikmasinin ve tercih edilmesinin baslica sebebi diger giivenlik 6nlemlerinin deniz
haydutlugu saldirilarinin diger boyutlarina odakli gelistirilmis olmasidir. Baslangicta
denizcilik gevresinden asir1 tepki ceken SOGGP uygulamasi, sonug olarak sektorde
aranan guvenlik ihtiyacini kapatacak sekilde geligsmistir. 2010 yilinda ticari gemiler
tarafindan SOGGP kullanim1 % 8 oranlarindayken bu oranin ilerleyen yillarda % 40

seviyelerine ¢ikmasi bunu kanitlar niteliktedir (Schneider, 2012: 147).
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DORDUNCU BOLUM

GEMIADAMLARININ OZEL DENiZ GUVENLIK SIRKETi ALGISI:
TURKIYE UYGULAMASI

4.1. ARASTIRMANIN AMACI

Aragtirmanin temel amaci deniz haydutlugu 6nlemlerden biri olan “6zel deniz
giivenlik sirketi” kullaniminin incelenmesi, bu konudaki sorumluluklarin belirlenmesi
ve Tirk gemiadamlarinin 6zel deniz giivenlik sirketlerine bakis agisinin ortaya
koyulmasidir. Bu kapsamda, deniz haydutluguna karsi onlem olarak 6zel deniz
giivenlik sirketleri tarafindan ticari gemilere konuslandirilan SOGGP ile ayn1 gemide
bulunmus ve bulunmamis Turk gemiadamlar: arasindaki algi farkliliginin incelenmesi
hedeflenmistir. Ozel deniz giivenlik sirketleri konusunda 6ne ¢ikan endiselerin Tiirk
gemiadamlarina ne 6l¢lide yansidig, Tiirk gemiadamlarinin 6zel deniz giivenligini ne
derece guvenli ve etkili buldugu ve bu konuda gelistirilen kurallarin Tiirk gemiadami
algis1 {izerine etkisi arastirma kapsaminda tartisilmistir. Son olarak SOGGP ile aym
gemide bulunmus Tiirk gemiadamlarinin yasadiklar1 tecriibeler sorgulanmis ve
gemide SOGGP bulunmasinin yaratabilecegi olumsuzluklarin ortaya cikarilmasi
amaclanmistir. Belirlenen amaglar dogrultusunda literatiir taramasi, icerik analizi ve
saha arastirmast yontemleri izlenerek tanimlayict ve kismen kesifsel nitelikli bir

arastirma gercgeklestirilmesine karar verilmistir.
4.2. ARASTIRMANIN ONEMIi

Gilintimiiz diinyasinda deniz haydutlugu deniz giivenligini blylk 6lclde tehdit
eden bir unsur haline gelmistir. Gerek kiyr devletlerince gerekse uluslararasi
organizasyonlarca yuruttulmekte olan birgok 6nlemin deniz haydutluguna kars: etkili
bir ¢6ziim sunamadig1 goriilmiistiir. Deniz haydutlugunun kiiresel ekonomiye, deniz
ulastirmasina ve toplumun yapisina verdigi zarar1 azaltmak ve deniz glivenligini
arttirmak amaciyla yeni tedbirler giindeme gelmistir. Bu kapsamda ODGS tarafindan
ticari gemilere SOGGP konuslandirilmas1 gemilerin deniz haydutluguna karsi
korunmas1 agisindan 6n plana ¢ikan bir uygulama olmustur. SOGGP uygulamasi

sonucunda gemilerin silahlandirilmasi, gii¢ kullanimi, 6zel deniz gilivenligiyle ilgili
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diizenlemelerin yetersiz kalmasi, insan haklari ihlallerinin artmasi1 gibi endiseler tim
denizcilik sektoriinde hissedilmeye baslanmistir. Hizla artan 6zel deniz gilivenligi
hizmetlerini diizenlemek amaciyla uluslararasi orgiitlerce ve devletlerce ¢esitli yasal
prosediirler gelistirilmistir. Buna bagli olarak 6zel deniz giivenlik sirketleri baglh
bulunduklar1 devletin, geminin seyir yaptig1 karasularina hakim olan kiy1 devletlerinin
ve bayrak devletinin yasalarina uymakla yiikiimli tutulmuslardir. Bu durum
ODGS’leri hukuksal bir kargasaya siiriiklemistir Yasanacak olumsuzluklar sonucu
sorumlu tutulabilecekleri yasalarin artmasiyla 6zel deniz giivenligi alaninda raporlama
eksikligi ortaya cikmistir. Buna ek olarak, cesitli devletlerin SOGGP kullanimi
konusunu gérmezden gelmeleri, denetlenmemis ve yetersiz 6zel deniz giivenlik sirketi
kullanimini arttirmistar.

SOGGP’nin devlet kontroliinden uzak deniz alanlarinda hizmet vermesi,
sektordeki raporlama eksikligi ve agik kaynaklardaki 6zel deniz giivenlik sirketlerine
ait verilerin yetersizligi bu konuda bir arastirma yapilmasini1 zorlastirmaktadir. Bu
nedenle silahli 6zel gemi giivenlik personelleri ile ayni alanlarda hizmet veren
gemiadamlariin 6zel deniz giivenlik sirketlerine bakis agilariin degerlendirilmesi ve
silahl1 6zel gemi giivenlik personeli ile olan tecriibelerinin ortaya ¢ikarilmasi, 6zel
deniz giivenligi hizmetlerinin daha detayli incelenmesine imkan saglayacaktir.
Literatiirde deniz haydutlugu saldirilarindan biiyiik oranda etkilenen gemiadamlari
lizerine yogunlasan bir arastirma olmamasi ¢aligmanin 6nemini arttirmaktadir.

Sonug olarak, diinyanin biiyliyen sorunlari arasinda olan deniz haydutlugu
konusundaki 6nlemlerden biri olan ODGS olgusunun yeni bir tedbir olarak éne
¢ikmasi, armatdrlere ve gemi isletmecilerine sunulacak guvenlik hizmetlerinin
netlestirilmemis olmasi, 6zel deniz givenlik sirketlerinin daha fazla tercih edilmesi,

bu arastirmanin 6nemini ortaya koymaktadir
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4.3. ARASTIRMANIN MODELI

Gergeklestirilen detayl literatiir taramasi dogrultusunda; 6zel deniz giivenlik
sirketlerini etkileyen aktorlerin ve unsurlarin 6zel deniz giivenligi ¢evresi
kapsamindaki iligkilerin tanimlandig1 bir model olusturulmustur (bkz. Sekil 15). S6z
konusu model, 6zel deniz glvenlik sirketlerinin deniz ulastirmasindaki roliinii
tanimlamakla birlikte, denizcilik sektéru tarafindan 6zel deniz gilivenlik sirketi
algisinin olusumuna etki eden faktorleri belirlemeye imkan saglamistir. Bu kapsamda,
ODGS’lerin deniz giivenligine kars1 tehditler altinda, deniz haydutluguna kars1 alman
operasyonel 6nlemlerden, sektdr tarafindan alinan 6nlemler igerisinde yer aldig1 tespit
edilmistir. Bununla birlikte deniz haydutlugunun, denizcilik sektoriinde giivenlikle ve
maliyetle ilgili endiseler yarattigi sonucuna ulasiimistir. ODGS’lerin denizcilik
sektoriinde deniz haydutlugunun yarattigi bu endiseleri giderecek yapida gelistigi
gorilmektedir. Ancak ODGS kullaniminin da denizcilik sektériinde maliyet, hukuk ve
glivenlik konularinda endiselere yol agtig1 tespit edilmistir. Bunun sonucunda 6zel
deniz giivenlik sirketi maliyetlerinin deniz haydutlugunun yarattigi maliyetlere karsi
degerlendirilmesi, deniz haydutlugunun yarattig1 giivenlik endiselerinin ODGS
etkililigine kars1 degerlendirilmesi ve ODGS kullanimmin yaratacagi hukuksal
sorunlarin degerlendirilmesiyle ODGS algisinin olustugu sonucuna varilmigstir. Tim
bu bilesenler sonucu olusan ODGS algisinin, 6zel deniz giivenlik sirketlerinin deniz
haydutluguna karsi tercih edilmesinin nedenleri oldugu diisiiniilmektedir. Buna ek
olarak, deniz haydutlugu bolgelerinde kagirilma ve saldiriya ugrama riskleri altinda
calisan gemiadamlari iizerinde olusan giivenlik endiselerinin ODGS kullanimi ile ne
olciide giderildigi ve SOGGP ile aym gemide bulunan gemiadamlarmin bu uygulama
sonucu ne tiir durumlarla kars1 karsiya kalacaklarmin tespit edilmesiyle ODGS
kullaniminin sonuglarini incelemek miimkiin olmustur. Bu bilgiler 1s181nda gelistirilen

aragtirma modeli Sekil 15’te gosterilmektedir.
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Sekil 15: Arastirmanin Modeli
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\ 4 \4
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Miucadeleler Miucadeleler
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Maliyetleri Sirketi Etkililigi Sirketleri ile ilgili Yasalar
DENIZ HAYDUTLUGU
Ticaretin aksamast Gemi Giivenligi Devlet Yaptirimlari
Ek Maliyetler Personel Giivenligi Hukuksal Uygunsuzluklar
Yiik Givenligi Insan Haklar

Mal varlig: kayiplart
[ Mali Endiseler J [ Giivenlik Endiseleri J [ Hukuksal Endiseler J

AN /

Denizcilik Sektori

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.
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Sekil 15’te gosterilen model kapsaminda deniz giivenligi tehditleri, bu
tehditlerin yapisi ve etkiledikleri alanlar ¢aligmanin birinci boliimiinde incelenmistir.
Deniz giivenliginin saglanmamasi1 ve tehditlere acik birakilmasi sonucunda milli
giivenlik, insan giivenligi, tilkelerin ekonomik yapis1 ve hatta sosyolojik yapilarinin
zarar gorebilecegi sonucuna ulasilmistir. Bu baglamda deniz haydutlugu konusunun
giincel olarak 6n plana ¢ikmasi ve denizcilik sektoriiniin bu tehdite hazirliksiz
yakalanmasi dikkat ¢eken bir unsur olmustur. Calismanin ikinci béliminde deniz
haydutlugunun yapisi, amaglari, tiirleri ve gergeklestigi bolgeler incelenerek genel
gorinim ortaya koyulmustur. Deniz haydutluguna karsi alinan operasyonel nlemler
Uzerinde durularak, bu dnlemlerin kiiresel ekonomi iizerinde yarattigi baskilar, deniz
haydutlugu saldirilarinin igerdigi siddet ve bu saldirilardan etkilenen yapilar tespit
edilmistir. Bunun sonucunda, operasyonel bir 6nlem olarak ortaya ¢ikan 6zel deniz
giivenlik sirketleri olgusu detayl1 olarak incelenmistir. Inceleme sonucunda 6zel deniz
giivenlik sirketleri konusunda genel olarak olumsuz bir alginin oldugu ancak ¢esitli
etkenlerle bu algmnin degistigi ortaya ¢ikarilmistir. Baslangigta var olan olumsuz
alginin degisim siireci, 6zel deniz giivenlik sirketi yasalari, maliyeti ve etkililigi
acisindan degerlendirilmistir. Bu siiregte gergeklestirilen igerik analiziyle, devletlerin
0zel deniz giivenlik yasalarini ve denetim siireclerini, gemi sahiplerinin ve denizcilik
sektorlinlin 6zel glivenlik sirketi kullanimina karst olan endiselerini tespit etmek
mimkin olmustur. Son olarak, arastirmanin dordiincii boliimiinde, Turk
gemiadamlarmin  6zel deniz gilivenlik sirketi algilarmmin  ve tecriibelerinin
irdelenmesiyle 6zel deniz giivenlik sirketlerinin hizmet alani ¢evresinde bulunan

devlet, armator ve gemiadami liggeni tamamlanmustir.
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4.4. ARASTIRMANIN YONTEMI

Arastirmaya 6zel deniz giivenlik sirketleri, silahli 6zel gemi giivenlik personeli
ve deniz haydutlugu konularinda detayli literatiir taramasiyla baslanmistir. Bunun
ardindan aragtirmanin modeli ¢ergcevesinde belirlenen 6zel deniz glivenlik sirketleri ve
silahl1 6zel gemi giivenlik personeli konularinda yapilan ¢alismalarin igerik analizleri
gerceklestirilmistir. Nitel arastirma yontemleri kapsaminda gerceklestirilen literatiir
taramasi ve igerik analizi 6zel deniz giivenlik sirketi kullaniminda 6ne ¢ikan ana
faktorleri tespit etmeye imkan saglamistir. Arastirmanin ikinci asamasinda, 6zel deniz
giivenlik sirketi kullanimi konusunda tespit edilen ana faktdrlerden yola ¢ikilarak,
hipotezler gelistirilmis ve Tiirk gemiadamlarinin algisin1 dlgmeye ydnelik bir veri
toplama araci kurgulanmistir. Arastirmada, belirlenen hipotezler (zerine
yogunlasilarak tanmimlayici veri analiz yOontemleri kullanilmistir. Benimsenen
tanimlayict aragtirma yontemi, bilimsel c¢aligmalarda, belirli bir olgunun mevcut
durumunun ifade edilmesinde kullanilmaktadir (Altunisik ve digerleri, 2012: 71). Bu
nedenle tamimlayici yaklasimin kullanilmasi, 6zel deniz glivenlik sirketi olgusunun
mevcut durumunu tespit edilmesine imkan saglamistir.

Calismanin gilincli asamasinda ihtiyag duyulan 06zgiin birincil verileri
toplamak amaciyla, veri edinme yontemi olarak, anket formu kullanilmistir. Anket
cevaplayicilara internet, e-posta ve elden birakip alma yontemleriyle ulagtirilmistir.
Birincil verilerin toplanma siireci tek bir zaman kesitinde gergeklestirilmistir. Bu
acidan arastirma kapsadigi siire bakimindan anlik bir ¢alismadir. Arastirmanin son
basamaginda veriler analiz edilmistir. Verilerin analizinde IBM SPSS v.21 (Statistical
Package for the Social Sciences) paket programi kullanilmistir. Analizler sonucu elde
edilen bulgular tartisilarak arastirma sorusuna cevap aranmistir. Sekil 16’te

arastirmada uygulanan yontemler ve arastirmanin agsamalar1 gosterilmektedir.
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Sekil 16: Arastirmada Uygulanan Yontemler ve Arastirmanin Asamalart

Literatiir Taramasi
Ozel deniz giivenlik sirketleri, silahl1 6zel gemi guivenlik personeli ve
deniz haydutlugu iizerine yapilan literatiir taramasi

On Calisma
Nitel Aragtirma

Icerik Analizi
Ozel deniz giivenlik sirketleri ve silahli 6zel gemi giivenlik personeli

iizerine yapilmig ¢caligmalarin igerik analizi

Arastirmanin
Birinci Asamasi
Nitel Arastirma

Kesifsel Yaklasim

Anket Gelistirme
Tiirk gemiadamlarinin 6zel deniz giivenlik sirketleri ve 6zel silahli gemi

giivenlik personeline bakig agisini 6l¢gmek amaciyla anket gelistirilmesi

Problemin tanimlanmasi, literatiir taramasi ve igerik analizi ¢iktilart 1s181inda
hipotezlerin belirlenmesi

b

Taslak anket formunun olusturulmasi

@

Arastirmanin amacina uygun olmayan ve 6rneklem evreni tarafindan
anlagilmasi giig ifadelerin elenmesi

U

Taslak anket formunun uzman goriigiine sunulmasi, uzman goriisii sonucu,
uzmanlarin ¢ogunlugunun iizerinde durdugu maddelerin degistirilmesi ve
genisletilmesi

b

Anket formunun 6n uygulamasinin yapilmasi, giivenirligi diisiik ifadelerin
elenerek anket formuna son halinin verilmesi

Arastirmanin Ikinci
Asamasi

Nitel Aragtirma

Saha Arastirmasi

Anket formunun internet, e-posta ve elden birakip alma yontemleriyle

katilimcilara ulagtirilmasi

Arastirmanin

Ucglincii Asamasi

Verilerin SPSS Paket Program ile Analizi

Arastirmanin

Dordinct Asamasi

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.
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4.4.1. Literatiir Taramasi

Ozel deniz guivenlik sirketi kullaniminin uluslararast literatiire hangi boyutlari
ile yansidigi ve silahli 6zel gemi giivenlik personeli uygulamasinda karsilagilabilecek
sorunlar ve 6ne c¢ikan boyutlarinin belirlenmesi amaciyla kapsamli bir literatr
taramasi gergeklestirilmistir. Dokuz Eyliil Universitesi kiitiiphanesi veri tabanlari tam
metin toplu tarama yontemiyle, akademik yayin makaleleriyle sinirlandirilarak yapilan
literatiir taramas1 sonucunda; konu basliginda “PMSC” (Private Maritime Security
Company) ve “PCASP” (Privately Contracted Armed Security Personel) kavramlarini
iceren ve alan endekslerinde taranan dergilerde yaymlanmis 38 makaleye ulasilmis,
konuyla dogrudan ilgisi bulunmayan makalelerin elenmesi sonucu 28 makale
Uzerinden inceleme gerceklestirilmistir. Literatir taramasi sonucunda ulasilan
makaleler Tablo 11°de gosterilmis ve detaylarina kaynakga boliimiinde yer verilmistir.

Yiiksekogretim Kurulu Baskanligi Tez Merkezi, geligsmis tarama yontemiyle,
kabul edilmis yuksek lisans ve doktora tezleri gergevesinde, 6zel deniz guvenlik
sirketleri ve 6zel silahli gemi giivenlik personeli konularini isleyen bir adet ylksek
lisans tezine ulasilmistir. Buna ek 0zel deniz giivenligi sirketleri ile arasinda bag
kurulabilecek 6zel askeri sirketler konusu incelemis bir adet doktora tezine
ulasilmistir. TUBITAK (Tiirkiye Bilimsel ve Teknolojik Arastirma Kurumu) Ulusal
Akademik Ag ve Bilgi Merkezi (ULAKBIM) ulusal elektronik veri tabanlari tarama
yontemiyle, tim Turkce veri tabanlari kapsaminda yapilan literatiir taramasi
sonucunda; makale baslig1 ve konu terimleri dahil olmak {izere “6zel deniz giivenlik”
terimini iceren bir arastirmaya rastlanmanustir. Ozel deniz giivenlik sirketi
kullaniminin deniz haydutlugu saldirilart ile iliskilendirilmesi {izerine, deniz
haydutlugu konusunda ger¢eklestirilen arastirmalar literatiir taramasma dahil
edilmistir. Bu baglamda Yiiksekogretim Kurulu Baskanhigi (YOK) Tez Merkezi,
geligmis tarama yontemiyle gerceklestirilen literatiir taramasi sonucunda, tez bashigi
ve dzet dahil olmak iizere 11 adet teze ulasiimistir. TUBITAK Ulusal Akademik Ag
ve Bilgi Merkezi (ULAKBIM) ulusal elektronik veri tabanlar1 tarama ydntemiyle, tiim
Turkge veri tabanlar1 kapsaminda yapilan literatiir taramasi1 sonucunda; makale bagligi
ve konu terimleri dahil olmak Uzere “deniz haydutlugu” terimini igeren bes adet
makaleye ulasilmistir. Farkli veri tabanlarinda gergeklestirilen literatiir taramalarinin

detaylar1 Tablo 12’de gosterilmistir.
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Tablo 11: Ozel Deniz Giivenlik Sirketlerinin Uluslararas: Literatiire Yansimas1
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Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.
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Tablo 12: Deniz Haydutlugu ve Ozel Deniz Giivenlik Sirketlerinin Ulusal Literatiire

Y ansimast
Yayin Veri
Yazar(lar Yl Arastirma Bashg Arastirma Konusu Y
(lar) $ g i Turd Tabam
. g W . . Yiksek
. Birlesmis Milletler ve Tiirkiye Deniz haydutlugunun nedenleri ve : Ulusal Tez
Berrin Kosaner 2010 ekseninde deniz haydutlugu deniz haydutlugu ile miicadele L.;.S(s;s Merkezi
Abdullah 2010 Deniz giivenligi uygulamalarinin Deniz giivenligi ve Tiirkiye’nin deniz T_l:sl(:r?sl( Ulusal Tez
Karamete Tirkiye'ye entegrasyonu giivenligi uygulamalari Tezi Merkezi
Omer F. Direk,
Martin D. A.
Hamilton, Karen 2010 Somalia and the Problem of Somali bazli deniz haydutlugu, deniz | Akademik ULAKBIM
S. Openshaw, Piracy in International Law haydutlugu ve uluslararas1 hukuk Makale
Patrick C. R.
Terry
Muharrem Ugur Uluslararas1 Hukuk kapsaminda Deniz haydutlugu ile miicadele ve Yllksek Ulusal Tez
Bozkurt 2011 deniz haydutlugu uluslararasi hukuk, deniz Llsar_ls Merkezi
haydutlugunun tarihi ve giincel yapist Tezi
Somali sahilleri ve agiklarinda
iglenen deniz haydutlugu fiillerine Somali bazli deniz haydutlugu, deniz Akademik )
Ugur Bayillioglu | 2011 kars1 yiiriitilen miicadelenin haydutlugu ile miicadele ve Makale ULAKBIM
hukuki dayanaklari ve Tiirkiye'nin uluslararas1 hukuk
durumu
Somali bazli deniz haydutlugu, .
basarisiz devletler, deniz Yuksek Ulusal Tez
Tilay Bozkurt 2012 | Maritime piracy: Case of Somalia haydutligumn hukuki, skonomik ve L1|_sar_15 Merkezi
L . ezi
politik faktorleri
. Deniz alanlarinda giivenlik Deniz giivenligine kars1 tehditler ve Yiiksek
Erkan Sag 2012 uygulamalarindaki gelismeler, bunlara kars1 alinan 6nlemler, deniz Lisans U':;J:?IL;TZ
deniz haydutlugunun incelenmesi haydutlugu Tezi
Etmen tabanli ve kesikli olay . r . « .
Ali Emre Varol benzetimi kullanan melez bir Deniz hdvculigu, deniz taegnacih Yuksek Ulusal Tez
2012 J < . ve deniz kuvvetlerinin benzetim Lisans -
deniz haydutlugu benzetim .. . Merkezi
modeli tabanl analizi Tezi
Somali sahillerindeki deniz Somali bazli deniz haydutlpgu, .
Cengiz Demirtag | 2012 haydutlugu eylemleri ve uluslfilraram hukukta deniz Akadke le ULAKBIM
haydugdBR® - lanmasd haydutlugu ve deniz haydutlarinin Makale
yargilanmasi
Uluslararas1 Hukukta 6zel askeri
sn;l:t};geKiT(vgztvll(;lll;?:a;ﬁich Silahli gatigmalarda 6zel askeri
Bleda R. 2014 arinli as$keri harckatlarl}x; daki sirketlere olan bagimlilik, kuvvet Doktora Ulusal Tez
Kurtdarcan uygulamalart igiginda ozl askeri kullanma tekeli, uluslararasi silahli Tezi Merkezi
yiiklenicilerin Uluslararasi Silahli gatigmalar hukuku
Catigmalar Hukukundaki statiisii
Unustararass Hukka deniz | 50000 SIS0 FREER R | YOS | e
Ferhat Altundag | 2015 | haydutlugu yarftlli?;?alarl ve yargt deniz haydutlugu ve deniz L_ll_seazrlls Merkezi
Y haydutlarinin yargilanmasi
Uluslararasi deniz haydutluguna . . . Yiksek
Figen Tabanl 2015 karg1 alinabilecek 6nlemler ve Deniz haydutlugunun hukuki durumu Lisans Ulusal Tez
yaptirim uygulamasi ve uluslararasi diizenlemeler Tezi Merkezi
Aden Korfezi, Hint Okyanusu ve . _ .
Somali agiklarinda icra edilen D(;:L:lrljnflliygﬁtl}lg:ni nl}ll;klj:l Yiksek Ulusal Tez
uran Toker eniz haydutlugu ile miicadele s p - . isans :
Turan Tok 2015 |  deniz haydutlugu il del » D181 pay’as Li
. . istihbaratin deniz haydutlugundaki . Merkezi
faaliyetleri kapsaminda rolii Tezi
istihbaratin yeri (2008-2014)
Caglayan 2015 Uluslararast hukukta deniz Somali bazli deniz haydutlugu ve Tj:::sk Ulusal Tez
Candan haydutlugu ve Somali rnegi uluslararasi hukuk Tezi Merkezi
Aden Kérfezi ve Hint . . < .
Levent Bahadir | 2015 | karsi kullanilan Silahhi Ozel Gemi 4 Suna xarsi ain: A Lisans .
> P . = - Ozel deniz giivenlik sirketleri ve : Merkezi
Guvenlik Timlerine (SOGGUT) . Tezi
iliskin caligma bunlarin personelleri
2009-2013 yillarinda gergeklesen
Analysis of Maritime Piracy And deniz haydutlugu saldirilarinin, Akademik
Ece Nur Jale 2015 | Armed Robbery Attacks Against saldirt tiirii, saldirtya ugrayan gemi Makale ULAKBIM
Ships tiirleri, saldir1 bolgeleri agisindan
analizi
Riding Shotgun: Some Legal Somali bazli deniz haydutluguna
Bleda R. 5015 | ssues Related to the Use of VPDs kars1 gemi koruma timleri Akademik ULAKBIM
Kurtdarcan Aboard Merchant Vessels Against kullanilmasinin getirdigi hukuki Makale
Pirates sorunlar

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.
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4.4.2. icerik Analizi

Arastirmanin modeli ¢ergevesinde yapilan literatiir taramasi1 sonucunda ODGS
ile ilgili ulagilan kaynaklar iizerinde igerik analizi gerceklestirilmistir. S6z konusu
kaynaklarda oOne c¢ikan degiskenlerin belirlenmesi i¢in yapilan icerik analizi
sonucunda, farkli frekanslarda tekrarlanan 41 adet degisken oldugu tespit edilmistir
(bkz. Tablo 11). Bu degiskenler genel olarak “soguk savas ve Irak ile Afganistan
savaslarimin ODGS gelisimine etkisi, ODGS lerin deniz haydutluguna kars: etkililigi,
SOGGP’nin gli¢ kullanma yetkileri ve insan haklari, SOGGP ve gemi kaptam iliskisi,
ODGS hakkindaki yasalar ve kurallar, ODGS’ler tarafindan sunulan hizmetler,
ODGS’lere karst negatif algi ve ODGS itibar1” basliklar1 altinda toplanmaktadir.
Kaynaklar iizerinde gergeklestirilen icerik analizi ODGS ve SOGGP konusunda en
cok tartisilan konularin belirlenmesinde ve ODGS tercih nedenlerinin ortaya
¢ikarilmasinda kullanilmistir. Ozel giivenlik sektdriindeki raporlama eksikligi ve
verilerin kisithili1 sebebiyle Tiirk denizcilik sektdriiniin ODGS algisina iliskin bir
yanitin igerik analizi ile tespit edilmesi miimkiin olmamistir. Bu nedenle dogrudan
SOGGP ile temas halinde olan gemiadamlarinin algilarinin 8lgiilmesi amaciyla icerik

analizi dogrultusunda belirlenen degiskenler iizerine veri toplama araci gelistirilmistir.
4.4.3. Saha Arastirmasi

Orneklem evreninin yapisi dolayisiyla cevaplayicilara ulasmanin zorlugu,
derinlemesine yiiz yilize goriisme ile elde edilecek veri sayisinin yetersiz kalabilecegi
diistincesi ve ¢ok sayida katilimcidan bilgi toplama hedefiyle, arastirmada anket formu
kullanilmasina karar verilmistir. Anket ¢alismalar1 toplumsal arastirmalarda yaygin
olarak kullanilan bir yontem olmasina ragmen sabit yapisi ve kisa ve giidiileyici olma
zorunlugundan dolay1 yiizeysel ya da esnek olmayan cevaplar sonucu Olculmesi
hedeflenen degerlerin net ortaya konulamamasi s6z konusu olabilir (Biiyiikoztiirk,
2005). Ozellikle sosyal bilimlerde 6lgiilmesi planlanan, algi, giiven ya da tehlike gibi
soyut degerlerin dogru degiskenler kullanilarak olgiilmesi ve Olglilmeye calisilan
degerler ile degiskenler arasindaki iliskilerin dogru yorumlanmasi karsilagilan
zorluklardan biri olarak gorulmektedir. Bu nedenle onermeler ile olgtiigii deger
arasinda bag kurmus ve veri toplama amaci olarak anket kullanmis caligsmalar gdzden

gecirilmigtir. Yapilan literatiir taramasi1 sonucunda konu ile ilgili kullanilabilecek bir
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anket formunun mevcut olmadig1 goriilmiistiir. Ozellikle denizcilik endistrisine has
ODGS sorunlarinin dlgiilmesinde kullanilacak bir ankete ulasilamamistir. Bu asamada

yeni bir anket formunun gelistirilmesi uygun goriilmistiir.
4.4.3.1 Arastirmanin Evreni ve Orneklemi

Bilimsel aragtirmalarda kitle ve dolayisiyla denek segimi énem arz eden ve
Ozen isteyen bir faaliyettir (Altunigik ve digerleri, 2012; 135). Bu nedenle arastirmanin
etkinligi agisindan hata riskinin azaltilmasi amaciyla Altunisik ve digerlerinin (2012)
ornekleme dizayn sireci ile ilgili tavsiyeleri izlenmistir (Altunisik ve digerleri, 2012:
135). Bu kapsamda 30’dan buyuk ve 500°den kiguk bir érneklemin ydratulen
aragtirma igin yeterli olacagi kararlastirilmistir. Bu baglamda evreni temsil gicl
yuksek ornek kitleyi belirmek amaciyla karasal 6rnekleme metodunun kullanilmasina
karar verilmistir. Arastirmanin amaci dogrultusunda, verilerin toplanmasi i¢in en
uygun cevaplayict kitlesinin SOGGP ile calismis, gorevi dolayisiyla SOGGP ile
dogrudan iletisime gecmis ve ileride SOGGP ile ¢alismas1 muhtemel gemiadamlari
olacag tespit edilmistir. Bu 6zellikleri tagiyan cevaplayicilar gemilerde hizmet yapmis
ve SOGGP ile ¢alismis, uzakyol kaptan, bas miihendis ve gemilerin giiverte ve makine
bolumlerine ait uzakyol zabitan gemiadamlart sinifi olarak belirlenmistir. Ayrica
SOGGP ile calismis ve calismamis gemiadamlari arasindaki algi farkliliklarmin
incelenmesi amaciyla SOGGP ile ¢alismamis, ancak calisma kosullar1 dolayisiyla
ileride SOGGP ile muhatap olabilecek uzakyol kaptan, bas miihendis ve gliverte,
makine zabitlerinin 6rnekleme déahil edilmesi kararlastirilmistir. Bu kapsamda
uluslararasi alanlarda ve biyUk tonajli gemilerde c¢alisan, deniz haydutlugu agisindan
yuksek riskli bolgelerde sefer yapma olasiligi yiiksek, uzakyol yeterliligine sahip,
tiniversite mezunu gemiadamlarmna yogunlasilmistir. Orneklem evreninin olusumunda
ODGS ile calismis ve calismamis gemiadamlari arasinda homojen bir yapi
olusturulmasina dikkat edilmistir. Bu acidan bakildiginda kararsal 6rnekleme
metodunun kullanilmasi arastirma problemine katki saglayabilecek personele
ulagilmasina imkan saglamistir. Arastirmanin kisitliligini olusturan, evren ve érneklem

sayisinin net olarak belirlenememesi problemi burada giindeme gelmistir.
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Sertkaya’nin (2015) yaptigi ¢alismada Tiirk liman ciizdanina sahip uzakyol
kaptan ve zabitan sayisini toplam 8364 olarak vermektedir. Tiirk liman ciizdanina
sahip uzakyol bagsmiihendis ve miihendis sayis1 ise 4.129 olarak verilmistir (Sertkaya,
2015: 6). Bu verilerden faydalanarak Tiirk liman ciizdanina sahip uzakyol yeterliligine
sahip gemiadami sayis1 12.493 olarak tespit edilmektedir. Ayrica Tiirkiye’de bulunan
dokuz denizcilik fakiiltesinden her yil 900 civarinda uzakyol vardiya zabiti ehliyeti
almaya hak kazanan Ogrenci mezun olmakta ancak bu miktarin sadece 700’0
denizlerde aktif olarak calismaktadir (Sertkaya, 2015: 6). 2015 yilindaki veriler
uzerine 700 uzakyol yeterliligine sahip zabit eklenmesiyle, 2016 yilinda toplam 13.193
uzakyol giiverte ve makine yeterliligine sahip gemiadami oldugu sonucuna
ulagilmaktadir. Ancak bu say1 aktif olarak denizde ¢alisan Tiirk uzakyol zabit sayisini
gostermemektedir.  Yeterliligi almaya hak kazanmis wuzakyol zabitlerinin
mezuniyetlerini takip eden kac¢ yil boyunca denizlerde kaldigina dair net bir veri
bulunmamaktadir. Buna ek olarak uzakyol kaptani yeterliligine sahip gemiadamlarinin
ne kadar sire aktif olarak hizmet verdiklerini gosteren bir veriye ulasmak miimkiin
degildir. Sertkaya (2015) ¢alismasinda denizlerde aktif olarak ¢alisan gemiadami
sayisinin 10.000’in altinda kaldigini ifade etmekle beraber net bir veri sunmamistir
(Sertkaya, 2015: 6). Sertkaya (2015) tarafindan sunulan veriler Celik’in (2014)
gerceklestirdigi arastirma ile benzerlik gostermektedir. 2016 yilinda uzakyol zabiti
yeterliligine sahip Tiirk gemiadami sayisinin 14.104 olacag: ifade edilmistir (Celik,
2014: 99). Aymi galismada zabitlerin sistemden ayrilma orani uzakyol vardiya ve
birinci zabiti igin % 10, uzakyol kaptanlari igin % 20 olarak kabul edilmistir (Celik,
2014: 91).

Denizlerde aktif olarak c¢alisan uzakyol yeterliligine sahip zabitlerin sayist,
dolayisiyla evrenin biiylkligl, verilerin yetersizli§inden dolayr net olarak
saptanamamaktadir. Her iki kaynakta sunulan verilerden yola ¢ikarak, aragtirmada
aktif olarak denizde ¢alisan uzakyol yeterliligine sahip Tlrk gemiadami sayis1 10.000
olarak kabul edilmistir. Bu duruma ek olarak her uzakyol zabitinin deniz haydutlugu
acisindan yiiksek riskli bolgelerde sefer yapmadigi da goz 6niinde bulundurulmalidir.
Ayrica deniz haydutlugu bolgelerinde seyir yapan gemilerinden ODGS uygulamasina
bagvuranlarin sayist da net olarak verilere yansimamistir. Bu nedenle uluslararasi

literatiirde kullanilan kabuller ve tahminler esas alinmistir.

147



Mahard’a (2014) gore deniz haydutlugu acisindan yiiksek riskli bolgede seyir
yapan gemilerin % 25-40’1 ODGS hizmetlerinden faydalanmaktadir (Mahard, 2014:
341). Petrig’e (2013) gore ise bu oran % 15-35 arasinda kalmaktadir (Petrig, 2013:
670). Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi (UDHB) tarafindan ise HRA’da
seyir yapan Tirk bayrakli ve Tirkiye baglantili gemilerin tahmini olarak % 25’inin
biinyesinde SOGGP bulundurdugu ifade edilmistir (UDHB, 2016: 20).

UDHB “Deniz Haydutlugu Bilgi Sistemi” kayitlarina gére HRA’dan gegis
yapan Tiirk bayrakli ve Tiirkiye baglantili gemi sayis1 2011 yili i¢in 409 olarak
verilmektedir (UDHB, 2013: 32). UDHB tarafindan sunulan 2016 yilina ait verilerde
ise deniz haydutlugu bolgesinden gegen Tiirk bayrakli ve Tiirkiye baglantili gemi
sayis1 yillik 500 olarak ifade edilmektedir (UDHB, 2016: 20).

Mahard (2014), Petrig (2013) ve UDHB (2016) tarafindan verilen ODGS
hizmetlerinden faydalanma yuzdesi ile ortalama 500 Tirk gemisinden % 25’inin
biinyesinde SOGGP bulundurdugu varsayimina ulasilabilir. Deniz haydutlugu
bélgesinden gegis yapan Tirk bayrakli ve Tiirkiye baglantili 500 gemiden 125’inin
ODGS hizmetinden faydalandig1 ve her gemide ortalama 4 uzakyol vardiya zabiti ve
3 uzakyol miihendisi oldugu kabul edilmistir. Bu varsayim sonucu evrende SOGGP
ile ¢alisan uzakyol zabit sayis1 (yillik) 875 olarak gorilmektedir. Bu kabuller 1s1ginda
orneklem biiyiikliigli ve ana kiitle hesaplarinin yapilmasi miimkiin olmustur.

Orneklem biiyiikliigii hesaplanirken, Ozdamar’in (2003) calismasinda verilen
nitel degisken normal yaklasim orneklem biyiikliigli saptama formiili kullanilmigtir
(Ozdamar, 2003: 116-118). Bu formil, n=(N.P.Q.Za?)/[(N-1).d?] seklinde
tanimlanmaktadir. Formiilde N: evren birim sayisi, n: Orneklem biiyiikligi, P:
evrendeki X’in gézlenme orani, Q: (1-P), X’in gbzlenmeme orani, Za: o= 0,05, 0,01,
0,001 i¢in 1,96, 2,58 ve 3,28 degerleri ve d= 6rneklem hatasi olarak verilmektedir.

Tim kosullar dikkate alindiginda, analizlerde kullanilan 125 anket, p= evrende
SOGGP ile galisan uzakyol zabit oran1 0,5 ve a = 0,05 igin % 8,71 &rnekleme hatasi
ile 10.000 kisilik evreni temsil etmektedir. Deniz haydutlugu bolgesinden gegis yapan
500 geminin 125’inin ODGS hizmetinden faydalandig1 ve her gemide ortalama dort
uzakyol vardiya zabiti ve (i¢ uzakyol miihendisi oldugu kabuliinden evrendeki SOGGP

ile calisan uzakyol zabit orani, p= 0,087 olarak saptanmistir. Bu baglamda, analizlerde
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kullanilan 125 anketin p= 0,9 ve a = 0,05 i¢in %5 6rnekleme hatasi ile 10.000 kisilik
evreni temsil ettigi sdylenebilir.

Yapilan bu kabuller disinda evrenin 10.000 kisiden daha kiigiik olabilecegi ve
bolgeden gecen 500 gemide galisan zabitlerin farkli gemilerle ayn1 bélgede seyir
yapabilecegi durumlart géz oOniinde bulunduruldugunda, &rnekleme hatast % 5
seviyesinin altina diisecektir. Tablo 13’de ana kiitlenin 10.000 kisi, 6rneklemin ise
125 olarak kabul edilmesi durumunda, SOGGP ile ¢alismis personellin evrende
goriilme sikliginin % 50, % 25, % 10 % 9 oldugu durumlar i¢in 6rneklem hatasi
hesaplanmistir. Sosyal bilimler alaninda kabul edilen o= 0,05 ve % 5 6rneklem hatas1
dikkate alindiginda, kullanilan 125 anket formunun arastirmada gergeklestirilecek

analizler acisindan yeterli oldugu kanisina varilmistir.

Tablo 13: Orneklem Hatas1 Hesaplari

Evren populasyonu (N) 10.000 10.000 10.000 875
Gozlenme Oram (P) %50 %25 %9 %100
ODGile calgmy Tirk 5000 2500 875 875
gemiadam sayisi
Toplam Orneklem (n) 125 125 125 66
Giiven Diizeyi (o) %95 %95 %95 %95
Ornekleme Hatasi %8.71 %7.54 %5 %6.88

Kaynak: Ozdamar, 2003, s. 116-118 drneklem biiyiikliigii hesaplama formiilleri kullanilarak

hazirlanmstir.
4.4.3.2. Veri Toplama Araci Gelistirme Siireci

Literatiir taramas1 ve igerik analizi sonucunda 6zel deniz giivenlik sirketi
algisinin  degerlendirilmesine yonelik gelistirilmis bir veri toplama aracina
ulasilamamistir. Bu nedenle, Tiirk gemiadamlarinin 6zel deniz gilivenlik sirketi
algilarinin tespit edilmesi ve tecriibelerin ortaya konmasina yonelik bir veri toplama
araci gelistirme ihtiyact dogmustur. Evrenin ve incelenmek istenen konunun yapisi
degerlendirildiginde en uygun veri toplama aracinin anket formu olacagi sonucuna

varilmistir. Anket gelistirme siirecinin bilimsel siirece uygun olarak gergeklestirilmesi
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icin Biiyiikoztiirk’iin (2005) “Anket Gelistirme Siireci” isimli ¢alismast ve Altunisik
ve digerlerinin (2012) “Sosyal Bilimlerde Arastirma Yontemleri SPSS Uygulamali”
1simli kitabin ilgili boliimlerindeki anket gelistirme stiregleri takip edilmistir.

Sirecin ilk asamasinda, arastirmanin amaci dogrultusunda belirlenen “Deniz
haydutluguna kars1 neden ODGS kullanimu tercih ediliyor?”, “Tiirk gemiadamlarinin
ODGS’lere bakis agis1 nasildir?”, “SOGGP ile calismis ve ¢alismamis gemiadamlar
arasinda bir algi farklihg var mudir?”, “SOGGP ile calismis gemiadamlarinin
tecriibeleri ne yonde olmustur?” arastirma sorulari kullanilarak madde havuzu
olusturulmustur. Alt sorularin listelenmesi sirasinda, yapilan kapsamli literatiir
taramasi ve igerik analizi sonucunda elde edilen bagliklar kullanilmigtir. Literatuirde
ODGS kullanimiyla ilgili devamli tartisilan ve uluslararas1 yumusak hukukta strekli
tekrarlanan konularin tespit edilmesiyle alt arastirma sorular: tespit edilmistir. ikinci
adimda, ODGS kullaniminda 6ne ¢ikan faktorlerin Tiirk gemiadamlari tarafindan nasil
algilandigin1 incelemek adina anket ifadeleri olusturulmustur. Olusturulan ifade
havuzundan, arastirma sorularinin cevaplanmasina yardimci olmayacak ve
gemiadamlari tarafindan algilanmasi miimkiin olmayan olgulara ait ifadeler elenmistir.

Bu asamada anket gelistirme siirecinin kolaylastirilmasi1 adina, deniz giivenligi,
0zel giivenlik ve 6zel askeri sirketler konusu iizerine gergeklestirilmis ve veri toplama
yontemi olarak anket formu kullanilmis bes calismanin metodolojileri incelenmistir.
Bu caligmalarda kullanilan anket formlari, 6lgiilmeye calisilan degerlere uyarlanarak
referans olarak kullanilmistir. Kullanilan ifadelerin yapilar1 ve olgmeye calistig
degerlerin mevcut arastirma ile benzer yapida olmasi, olusturulacak Olcegin
hazirlanmasinda kolaylik saglamigtir.

Bu kapsamda, Safety4Sea (2012) tarafindan 2011 yilinda uygulamaya
gecirilen ve Temmuz ile Ekim aylar1 arasinda veri toplama siirecinin yiirtitiildigi
“Deniz Haydutlugu” anketinin final raporundan faydalanilmistir. Calismaya
cogunlugu Avrupali,, 36-50 yaslari arasinda, denizcilik sektoriinde 6 ile 20 yildir
caligmakta olan ve bes yilin iizerinde deniz tecriibesine sahip 508 katilimci cevap
vermistir. Calismada kullanilan ifadeler, deniz haydutluguna kars1 6nlemlerin etkililigi
6lcmeye yoneliktir. Safety4Sea (2012) anketinden, 6zel deniz giivenlik sirketlerinin
deniz haydutluguna karsi olan etkisinin Olgildiigii ifadeler referans olarak

kullanilmuistir.
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Schaub ve Franke’nin (2010) anket yontemini kullanarak 6zel anlagmali askeri
personel (zerine yaptigi ¢alisma, “Bu personelin kisisel ozellikleri, motivasyonlart
nelerdir?”’, “Geleneksel askeri personel ile aralarindaki iligki nasildir?” ve
“Geleneksel askeri personelin 6zel anlasmasi askeri personele bakis agist nasildr?”
sorularini cevaplamay1 hedeflemektedir. Calismanin 6rneklemi asker personel ve 0zel
askeri personelden olugmaktadir. Calismadaki 6zel askeri personelin 6zelliklerinin
sorgulandigi ifadelerle birlikte geleneksel askeri personelin 6zel askeri personeli nasil
algiladigina dair olan ifadelerden yararlanilmistir.

Cotton ve digerleri (2010) tarafindan, ABD adina Irak’ta operasyon yiiriiten
silahl1 6zel askeri personel hakkindaki arastirma, madde havuzunu olusturacak
ifadelerin yaziminda kaynak olarak kullanilmistir. Bu calismanin 6rneklemi ABD
Disisleri Bakanligi personeli ve askeri personelden olusturmaktadir. Calismada
orneklemin Irak’ta gorev yapmis 6zel askeri personel ile yasadigi tecriibeleri tespit
etmeye yonelik ifadeler iceren bir anket kullanilmistir. Tiirk gemiadamlarinin SOGGP
ile yasadigi tecriibelerle ilgili ifadeler olusturulurken bu ¢alismadan faydalanilmistir.

UNDP (2009) kapsaminda gerceklestirilen “Hirvatistan vatandaslarinin
emniyet ve giivenlik algilar1” isimli ¢alismanin arastirma sorulari, vatandaglarin
emniyet ve giivenlik algilarini, polis davranislarina bakis acilarini ve polisin vatandasi
korumasindaki etkisinin halk tarafindan nasil algilandigini1 6lgmektedir. UNDP (2009)
tarafindan yiiriitiilen ¢alisma ile mevcut arastirmanin 6lgmek istedigi degerlerin
benzerlik gostermesinden dolayl, calismadaki polisin vatandas1 korumasindaki
etkinligi algis1 ve polise yonelik giiven algis1 Tiirk gemiadamlar1 ve SOGGP’ye uygun
sekilde uyarlanarak anketin ifadelerini olusturmada kaynak olarak kullanilmistir.

Z0go (2009) tarafindan Trakya Bolgesi’nde faaliyet gosteren Ozel giivenlik
sirketleri ve bu hizmeti alan kurumlarin birbirlerine bakis acilarinin ve
memnuniyetlerinin belirlenmesi adina yapilan ¢alismada anket yoluyla tanimlayici
veri analizi yontemi izlenmistir. Mevcut arastirmada Olcililmek istenen degerlerin
Zogo’nun (2009) calismasiyla benzerlik gdstermesinden dolayi, ODGS ile ilgili
memnuniyet ve gemiadamlarmin ODGS’ye bakis acilarmi 6lgmek igin olusturulan
ifadelerde bu kaynaktan faydalanilmigtir.

Olusturulan anket formu ifade havuzundan anlasilmasinda giigliik ¢ekilecek ve

gemiadamlar1 tarafindan yanitlanamayacak ifadeler elenerek anket formunda
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kullanilacak baslica ifadeler tespit edilmis ve taslak anket formu gelistirilmistir.
Olusturulan taslak anket formu, sunus yazisi, profil bilgisi, ODGS ile ilgili genel algi
ve ODGS ile yasanan tecriibeler olmak iizere ii¢ bolim icermektedir. Birinci boliimde
SOGGP ile galismis ya da calismamis farketmezsizin ankete katilan cevaplayicilarin
demografik ozelliklerini ve ODGS’ye karsi bakis acgilarmi  Glgen ifadeler
bulunmaktadir. Taslak anket formunun ikinci béliimii ODGS ile ilgili genel algiy1
dlgmeye yonelik ifadelere yer verilmistir. ikinci béliimde kullanilan ifadeler kapali
uclu sorulardir. Kapali uglu sorulara aranan yanitlar anket formunda dereceleme
yontemine gore verilmistir. Ikinci béliimde, daha ¢ok tutum gibi psikolojik dzelligi ve
belirli bir konudaki goriisii ortaya ¢ikarmada kullanilan likert tipi derecelendirme
6l¢eginde cevaplari aranan ifadelere yer verilmistir (Biiyiikoztiirk, 2005: 6). Kullanilan
likert 6lcegi, “1:Hi¢ Katilmiyorum, 5:Tamamen Katiliyorum” seklinde olmak iizere
bes 6lcek noktasindan olusmaktadir. Taslak anket formunun Ggclincii bolimiu ODGS
ile yasanan tecriibeleri tespit etmeye yonelik olarak hazirlanmistir. Uglincti bélumde
kullanilan ifadeler kapali uglu soru tipinde hazirlanmistir. Katilimcilardan “evet” veya
“hayir” cevaplar1 arasinda tercih yapilmasi talep edilmistir. Bu bolimin sadece
SOGGP ile ¢alismis gemiadamlarina tarafindan cevaplanmas istenmistir.

Taslak anket formunun olusturulmasiyla, formun kapsam ve gegerlilik
acisindan degerlendirilmesi adina uzman goriisiine bagvurulmustur. Ankette yer alan
ifadelerin, ihtiya¢ duyulan olguya ait verileri kapsama ve toplamadaki yeterliliginin
degerlendirilmesinde uzman gorisiiniin - alinmast  6nemli  bir slre¢ olarak
gorulmektedir (Bilyiikoztirk, 2005: 7). Bu amacla Dokuz Eylil Universitesi (DEU),
Denizcilik Fakultesinde (DF) gorevli olan bes 6gretim iiyesinin (Prof.Dr. Mustafa
KALKAN, Dog¢.Dr. Kpt. Yusuf ZORBA, Yrd.Do¢.Dr. Nurser GOKDEMIR ISIK,
Yrd.Dog¢.Dr.Burak KOSEOGLU, Ogr. Gér. Kpt. Emre UCAN) gériisleri alinmustir.
Uzmanlardan  ankette  bulunan ifadelerin  uygunlugunu ve  gegerliligini
degerlendirilmeleri istenmistir. Uzman degerlendirmesi sonucunda taslak anket
formunun kuramsal ve kapsam olarak uygun oldugunu ifade edilmistir. Buna ek olarak
taslak anket formunda varsayim ya da belirsizlik iceren ifadeler uzmanlar tarafindan
tespit edilmistir. Uzmanlarin ¢ogunun {izerinde durdugu belirli ifadeler anket
formundan ¢ikarilmig ve ek ifadeler eklenerek varsayim igeren ifadelerin onune

gecilmistir. Uzman gériisiine dayanarak, anketin son béliimiine katilimcilarin ODGS
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ve SOGGP konusundaki diisiincelerini belirtebilecekleri acik uglu bir ifadeye yer
verilmistir.

Cevaplari aranan sorulara dogru ve objektif cevap bulma amaciyla ¢caligmanin
gecerlilik ve gilivenirligi {izerinde durulmasi neredeyse tim bilimsel arastirmalarda
O6nem arz etmektedir. Bu nedenle, calismanin gecerlilik ve giivenilirligini gozleme
dayali sonuglarla test etmek amaciyla bir pilot ¢alisma yapilmasina karar verilmistir.
Bu kapsamda, anketin pilot ¢alismast DEU DF Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi
4. Simf Ogrencileri tizerinde gergeklestirilmistir. Pilot ¢alisma slresince en az 40
katilimciya ulasilmasi hedeflenmis ve cevaplayici sayisinin 44’e ulasmasi ile pilot
calismanin veri toplama asamasi sonlandirilmistir. Secilen grubun Orneklem ile
yakindan iliski gostermesi, 6n uygulama ¢alismasindan gegerli ve giivenilir sonuglar
elde etme olasihigini arttirmistir. Pilot ¢alismadan elde edilen gegerlilik ve glvenilirlik
calismalari 15181nda, ikinci boliimden bir ifade ¢ikarilmasiyla anket formu son halini
almistir (Bkz. Ek 1).

Arastirmada kullanilan 6l¢egin gilivenilirlik analizi, i¢ tutarlilik katsayilarinin
(Cronbach Alpha-a) hesaplanmasiyla yapilmistir. Birinci boliimiin profil bilgisi,
uctincu bolimin ise tecriibeleri tespit etmeye yonelik ifadeler icermesi ve bu ifadelerin
nominal degiskenlerden olusmasi bu bolimler Uzerinde guvenilirlik analizi
gerceklestirilmesini sinirlamistir. Pilot ¢alisma sathasinda olusturulan ankette 26 ifade
iceren, Boliim 2 - ODGS ile Ilgili Genel Alg1 Slgegi igin Alpha-o katsayis1 0,705 olarak
tespit edilmistir. 24 numarali “SOGGP gemideyken yasanan silahli yaralanmadan
kaptan sorumludur.” ifadesinin c¢ikarilmasi durumunda o6lgegin gilivenilirlik
katsayisinin Alpha-a: 0,747 olacag: tespit edilmistir. Bu nedenle ilgili ifade anket
formundan cikarilmistir. Olgegin, sosyal bilimler alaninda kabul géren a > 0,7
giivenilirlik katsayisindan yliksek olmasi arastirmada yapilan 6lgiimiin tutarli sonug
verecegi beklentisini giiclendirmistir. Sekil 17°da veri toplama araci gelisimini

gosterilmistir.
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Sekil 17: Veri Toplama Araci Gelistirme Siireci

Literatiir Taramasi fcerik Analizi

N, v

ODGS ile ilgili temel konularin tespiti. Hipotezlerin belirlenmesi. Arastirmalarin analiz
yontemlerinin incelenmesi

v

Veri toplama araci gelistirme ihtiyact

'

Ozel giivenlik konusunda yapilmis ve veri toplama araci olarak anket kullanilmis ¢aligmalarin

taranmasi

Safety4Sea (2012); Schaub ve Franke (2010); Cotton ve Digerleri (2010); UNDP (2009); Zogo

Madde havuzu olusturulmasi (Toplam 106 ifade)

Taslak anket formunun gelistirilmesi

(Uc bélimde toplam 64 ifade. 1. Boliim: Profil Bilgisi 18 ifade, 2. Bélum: ODGS ile ilgili
Genel Alg1 28 ifade. 3. B6lim: ODGS ile Yasanan Tecriibeler 18 ifade.)

4
Bes uzman tarafindan anket formunun anlasilabilirlik, i¢erik, kapsam ve aragtirmaya uygunluk

acisindan degerlendirilmesi
(3 bolimde toplam 60 ifade. 1.boliimden ii¢ ifadenin, 2.boliimden iki ifadenin ¢ikartilmasi.

3.bolime bir ifadenin eklenmesi)

Dokuz Eyliil Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi, Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi 4. Sinif
6grencileri lizerinde 6n uygulama

Anket formuna son halinin verilmesi

(3 bolumde toplam 59 ifade. 1. Boliim: Profil Bilgisi 15 ifade, 2. B6lim: ODGS ile ilgili
Genel Alg 25 ifade. 3. Bolim: ODGS ile Yasanan Tecriibeler 19 ifade.)

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.
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4.4.3.3. Uygulama Sureci

Uzman goriigleri, pilot c¢alisma ve anket (zerinde son Kkontrollerin
gerceklestirilmesiyle ankette yer alan ifadelerin, tespit edilmek istenen faktorleri
Olctiigiine ve Olcegin giivenirlik katsayisinin yeterli olduguna karar verilmis ve
uygulama asamasina gecilmistir.

Anket formu 6rneklem evrenini dikkate alinarak katilimcilara gonderilmeye
baslanmistir. Bu asamada internet ortamina aktarilan anket formunun baglant1 adresi,
DEU DF mezunlari, ITU DF Mezunlari, KTU DF mezunlar1 gruplarina iletilmistir.
Gemilerde aktif olarak c¢alisan ve internet erisimi bulunmayan gemiadamlarina
ulagmak igin baz1 denizcilik firmalariyla irtibata gecilmistir. Tiirk denizcilik
sektérinde onde gelen, gemi sahibi ve isletmecisi firmalarin ilgili boéltimlerinden
alinan yardimlar ile anket formu ilgili gemiadamlarina ulastirtlmistir. Katilimcilardan
gelen geri doniisler giinliik olarak kontrol edilmis ve gruplar arast homojenligin
saglanmasi adina, yargisal 6rneklem kriterleri dikkate alinarak, elden birakma ve e-
posta yontemleri ile belirtilen gruplara erisimi olmayan gemiadamlarina anket formu
gonderilmigtir. 139 katilimcidan geri doniis alinmasiyla uygulama asamasi
sonlandirilmistir. Anketler {izerinde yapilan kontroller neticesinde, 139 anketten
14’Uniin anket cevaplama ydnergesine uygun cevaplanmadigi ya da asirt miktarda
eksik bilgi igerdigi tespit edilmis ve analizlerde kullanilmasi uygun goriilmemistir.
Bahsi gegen 14 anketin ¢ikarilmasiyla, analizler 125 anket formu tizerinden elde edilen
veriler 1518inda gerceklestirilmistir. Uygulanan ankete verilen yanitlarin SPSS 21
(Statistical Package for the Social Sciences 20) programu ile yapilan degerlendirmeleri
sonucunda degiskenlere ait giivenilirlik katsayilar1 (Cronbach Alfa, Guttman ve
Spearman-Brown) elde edilmistir. Tiim giivenirlik sonucu degerlerinin sosyal bilimler
i¢in kabul edilir (a0 > 0,7) diizeyde oldugu goriilmiistiir. Glivenilirlik sonuglar1 Tablo

14'te gosterilmistir.

Tablo 14: ODGS Genel Alg1 Degiskenlerine Ait Giivenilirlik Analizi Sonuglar

Olgek Degisken Adedi | Cronbach Alfa | Guttman Spearman-Brown

Genel Algi 25 0,807 0,880 0,757

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan yararlanilarak hazirlanmigtir.
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4.4. ARASTIRMANIN KISITLARI

Arastirmanin  en Onemli kisiti; calismanin evreninin ve Orneklemin
tamimlanmasinda kullanilacak agik kaynaklarin yetersizligidir. Buna ek olarak
evreninin gemilerde calisan TUrk personelden olusmasi, bu personele ulagsmayi zor
hale getirmektedir. Evrende, deniz haydutlugu agisindan yiiksek riskli bolgelerde seyir
yapan personel sayisinin tespiti ancak belirli kabullerle miimkiin olmaktadir. Buna ek
olarak bu gemiadamlarindan SOGGP ile calisan sayis1 da net olarak tespit
edilememektedir. Uzakyol vardiya zabiti ve uzakyol makine miihendisi yeterliligine
sahip Tirk gemiadami sayisi bilinmekle beraber, gemilerde aktif gorev alan
gemiadami sayisinin tanimlanmasi ancak belirli kabullerle miimkiin olmaktadir.
Arastirmanin evreni ve Orneklemi boéliimiinde detayli bahsedilen bu kabuller
aragtirmanin kisitlar1 arasinda yer almaktadir.

Bununla birlikte 6zel deniz glvenligi sirketlerinin hizmet verdigi alanlarin
devletlerin yetki alanlarinin disinda olmasi farkli kisitlar1 da beraberinde getirmistir.
Yasanabilecek olast kazalar ve olumsuzluklarin raporlanmamasi ya da tespit
edilememesi bu kisitlardan biri olarak degerlendirilmistir. Olusturulan anket formuyla
SOGGP ile dogrudan iletisimde bulunmus personelin yasadig: tecriibelerin ortaya
degerlendirilmesiyle bu kisitin Oniine gecilmeye ¢alisilmistir. Buna ragmen
gemiadamlarinin kisisel endiselerden dolay1 olumsuz tecriibeleri raporlamayabilecegi
g6z onilinde bulundurulmalidir.

Gemiadamlarmin SOGGP ile hangi zaman diliminde calistigi ve beraber
calisilan SOGGP’nin milliyeti arastirmaya dahil edilmemistir. Bu duruma ek olarak,
gemiadamlarmin SOGGP ile farkli bayrakli gemilerde birden fazla kez ¢alismis
olmasi, ODGS algismin, gemi bayragina gore degerlendirilmesine izin
vermemektedir.

Aragtirmanin kisitlarindan biri de kullanilan veri toplama araci olarak
gorilmektedir. Veri toplama aracit olarak anket formunun kullanilmasi, detayl,
derinlemesine cevaplar alinmasina izin vermemektedir. Anket formunda
gemiadamlariin ODGS konusunda ek diisiincelere yer verebilecegi bir boliim ile bu
kisitin  Oniine gegilmeye c¢alisilmistir. S6z konusu anket uygulamasi zaman
kisitlarindan dolayr 18 Aralik 2015 - 5 Subat 2016 tarihleri arasinda
gergeklestirilmistir.
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4.5. ARASTIRMANIN BULGULARI

Arastirmanin bulgulari, katilimeilara ait profil bilgileri, degiskenlerin frekans

dagilimi ve hipotez testleri olmak tizere Ug¢ farkli boliimde incelenmistir.
4.5.1. Katihmcilarin Profil Bilgileri

Anket formunda yer alan birinci 6liim kapsaminda anketi yanitlayan Turk
gemiadamlarina ait genel oOzellikleri igeren veriler elde edilmistir. Bu veriler,
gemiadamlarinin yasini, gemide gorev yaptiklar1 departmani, toplam deniz hizmet
strelerini ve agirlikli olarak g¢alistiklari gemi tipini icermektedir. Bununla birlikte
gemiadamlarinin givenlik kavrami ile ilgili yorumlart “guvenlik devletlerin mi
gorevidir?” ve “givenlik icin ekstra Ucret o6denmeli midir?” ifadeleri ile
sorgulanmistir. Ayrica ODGS kullanan bir gemide calismaktan rahatsizlik duyup
duymayacaklari, ODGS kullanan bir gemide calisip ¢alismadiklar1 ve SOGGP’ye
bakis agilart anketin birinci boliimii kapsaminda incelenmistir.

Katilimeilarin gogunlugunun % 41 ile (n=52) 26-30 yas araligindaki kisilerden
olustugu goriilmektedir. Bunu sirasiyla % 18,4 ile (n=23) 20-25 yas aralig1 ve % 17,6
ile (n=22) 31-40 yas araligindaki bireyler takip etmektedir. Katilimcilardan %14,4’0
(n=8) yasim belirtmemistir. Deniz hizmet siiresi acisindan bakildiginda, % 48,4’lik
dilim (n=58) 1-24 ay arasi1 deniz hizmetine sahipken, % 30,4’luk dilimin (n=38) 25-48
ay hizmet siiresine sahip oldugu goriilmektedir. 120 ay tizerinde deniz hizmet slresine
sahip oldugunu belirten % 6,4°10k bolim (n=8) oldugu goriilmektedir. % 3,2’lik dilim
ise (n=4) hizmet siiresini belirtmemistir. Tablo 15’te anketi cevaplayan Turk
gemiadamlarina ait profil bilgileri gosterilmistir.

Ayni tabloda (bkz. Tablo 15) anketi cevaplayan 6zel deniz giivenlik sirketi ile
calismis Tiirk gemiadamlarma ait profil bilgileri verilmektedir. ODGS ile ¢alismis
katilimcilarin gogunlugunu % 42,4°1ik dilim ile (n=28) 26-30 yas araligindaki kisiler
olusturmaktadir. Bunu sirastyla % 22,7 ile (n=15) 31-40 yas aralig1 ve % 10,6 ile (n=7)
20-25 yas araligindaki bireyler takip etmektedir. ODGS ile calismis katilimcilardan %
12,1’ (n=8) yasmi belirtmemistir. Ozel deniz giivenlik sirketleri ile g¢alismis
gemiadamlarinin deniz hizmet siireleri incelendiginde; % 36,4’k dilimin (n=24) 25-
48 ay arasi deniz hizmetine sahip oldugu, % 30,3’liik dilimin ise (n=20) 1-24 ay deniz

hizmetine sahip oldugu goriilmektedir. 120 ay iizerinde deniz hizmet siiresine sahip
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olanlar katilimcilarin % 9,1°lik kismini1 (n=6) olusturmaktadir. % 3’luk dilim (n=2)

hizmet siiresini belirtmemistir. Cogunlukla ¢alisilan gemi tipi; % 53 ile (n=35) tanker,
% 47°lik (n=31) dilim ile de dokme yiik olarak gorilmektedir. Bununla birlikte ODGS

ile galismis katilimeilarin % 71,2°si (n=47) gemilerin glverte boélimiinde ¢alisirken,

% 28,8’1 (n=19) makine bolimiinde gorev almaktadir. Gemi tipini ve ¢alistigi bolimi

belirtmeyen gemiadami bulunmamaktadir.

Tablo 15: Katilimcilarin Profil Bilgileri

DEGISKENLER ODGS ile cahsmmus | ODGS ile cahsmamus Toplam
YAS n Yizde,% n Yizde, % n Yizde, %
= 20-25 7 10,6 16 27,1 23 18,4
= 26-30 28 42,4 24 40,7 52 41,6
= 31-40 15 22,7 7 11,8 22 17,6

= 41-50 5 7,6 - - 5 4

= 50+ 3 45 2 34 5 4

= Belirtilmemis 8 12,1 10 17 18 144
Toplam 66 100 59 100 125 100
ég;/l}lLl{ii’]il CALISILAN n Yizde,% n Yizde, % n Yizde, %

= Dokme Yk 31 47 17 28,9 48 38,4

= Konteyner - - 8 135 6,4

= Ro-ro - - 1,7 0,8

= Tanker 35 53 32 54,2 67 53,6

= Yolcu gemisi - - 1 1,7 1 0,8
Toplam 66 100 59 100 125 100
DENiZ HiZMET SURESi (AY) | n Yiizde,% n Yiizde, % n Yiizde,%

= 1-24 20 30,3 38 64,4 58 48,4

= 25-48 24 36,4 14 23,7 38 304

= 49-60 4 6,1 1,7 5 4

» 61-120 10 15,2 34 12 9,6

= 120+ 9,1 34 8 6,4

= Belirtilmemis 3 3,4 4 3,2
Toplam 66 100 59 100 125 100
BOLUM n Yiizde, % n Yiizde,% n Yiizde, %

= Glverte 47 71,2 38 64,4 85 68

= Makine 19 28,8 21 35,6 40 32
Toplam 66 100 59 100 125 100

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan yararlanilarak hazirlanmigtir.
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Katilimcilarin agirlikli olarak ¢alistiklar: gemi tipi % 53,6 ile (n=67) tanker, %
38,4’lik (n=48) dilim ile de dokme yuk gemiler olarak goriilmektedir. Bununla birlikte
katilimcilarin % 68’i (n=85) gemilerin gliverte boliimiinde gorev aldigt, % 32’sinin ise
(n=40) makine bolimlerinde gérev yaptigi goriilmektedir. Gemi tipini ve galistigi
bolimi belirtmeyen gemiadami bulunmamaktadir. Sekil 18’de katilimcilarin gemi tipi

ve bolum dagilimlart verilmistir.
Sekil 18: Gemi Tipi ve Bolum Dagilimi

= Giiverte (ODGS ile calismis) 100%
90%

80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

= Makine (ODGS ile calismis)
= Giiverte (ODGS ile calismams
= Makine (ODGS ile calismams)

B D6kme Yiikk ® Konteyner mRo-ro

W Tanker Yolcu

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Tablo 16°da anketin birinci bolumiinde yer alan ve gemiadamlarinin giivenlik
goriislerini iceren ifadelere verilen yanitlar gosterilmistir. Katilimeilarin % 87,2’si
(n=109) giivenligin devletin gorevi oldugu goriisiindedir. Buna karsin % 71,2’lik kisim
(n=89) giivenlik i¢in ekstra licret 6denmesine kars1 goriis bildirmistir. % 16’11k boliim
ise (n=20) giivenligi devletlerin gérevi olarak gdrmesine ragmen, giivenlik igin ekstra
licret ddenebilecegini diisiinmektedir. Katilimeilarm % 58,8°i (n=73) ODGS’lerin
yasal sorumluluklarin1 bilmediklerini ifade etmistir. Buna karsin ODGS kullanan bir
gemide c¢alismaktan rahatsizlik duyacak gemiadami oram1 % 21,6 (n=27) olarak
kalmistir. ODGS kullanan bir gemide ¢alismaktan rahatsizlik duymayacak gemiadami
orani katilimcilarin % 78,4’inii (n=98) olusturmaktadir. Katilimcilarin % 52,8’i
(n=66) ticari gemilerdeki gérevleri siiresince en az bir kere ODGS hizmetinden

faydalanan gemide calistiklarimi ifade etmislerdir. Bu gemiadamlarinin % 24,2’si
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(n=16) uzakyol kaptan, % 7,6’s1 (n=5) uzakyol bas miihendis yeterliligine sahip
kisilerdir. Geri kalan kismi1 ise % 12,1 (n=8) ile uzakyol birinci zabit, % 34,8 ile (n=23)

uzakyol ikinci ve tglncu zabit, % 4,5 ile (n=3) uzakyol ikinci mihendis, % 16,7

(n=11) ile uzakyol {g¢ilincii ve dordiincii miihendis yeterliligine sahip kisiler

olusturmaktadir. Bu kiitlenin % 42,4’ (n=28) ise SOGGP ile ¢alismalarindan sonra

bu personele olan bakis agilarinin olumlu yonde degistigini belirtmistir. SOGGP ile

calisan gemiadamlarinin % 48,4’{iniin bakis acisinda ise herhangi bir degisiklik

olmamustir.

Tablo 16: Katilimcilarin Ozel Giivenlige Bakisi

DEGISKENLER ODGS ile calisms ODGS ile calismams Toplam
G“uver_1l|_k deglerin mi n Yuzde,% n Yiizde, % n Yuzde,%
gorevidir?

= Evet 55 83,3 54 91,5 109 87,2

= Hayir 11 16,7 5 8,5 16 12,8
Toplam 66 100 59 100 125 100
Guvenlik icin eRgialigget n | Yozde% | n | vYizde% | n | Yizde%
ddenmeli midir?

= Evet 21 31,8 15 25,4 36 28,8

= Hayir 45 68,2 44 74,6 89 71,2
Toplam 66 100 59 100 125 100
ODGS’lerin yasal
sorumluluklarim biliyor n Yizde,% n Yiizde,% n Yizde, %
musunuz?

= Evet 36 54,4 16 27,1 52 41,6

= Hayir 30 45,6 43 72,9 73 58,4
Toplam 66 100 59 100 125 100
ODGS kullanan bir gemide n Yiizde,% n Yiizde,% n Yiizde, %
calismak sizi rahatsiz eder mi?

= Evet 10 15,2 17 28,8 27 21,6

= Hayir 56 84,8 42 71,2 98 78,4
Toplam 66 100 59 100 125 100
SOGGP ile Qah.s.t 1l§tar} sonra n Yizde,% n Yiizde,% n Yizde, %
bakis aciniz degisti mi?*

= Olumlu sekilde degisti 28 42,4 - - 28 42,4

= Olumsuz sekilde degisti 6 9,2 - - 6 9,2

= Degismedi 32 48,4 - - 32 48,4
Toplam 66 100 - - 66 100

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan yararlanilarak hazirlanmistir.

* Bu ifade sadece ODGS calismus personel tarafindan yanitlanmistir.
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Aym tabloda (bkz. Tablo 16) anketi cevaplayan SOGGP ile ayn1 gemide
bulunmus Tiirk gemiadamlarinin zel giivenlige genel bakislarr sunulmustur. ODGS
ile calismis cevaplayicilarin % 83,3’ (n=55) giivenligin devlet goérevi oldugu
goriisiindedir. Buna karsin % 68,2°lik kisim (n=45) giivenlik i¢in ekstra iicret
O0denmesine kars1 goriis bildirmistir. % 15,1’lik kisim (n=10) giivenligi devletin gorevi
olarak gormesine ragmen, giivenlik i¢in ekstra iicret ddenebilecegini diisiinmektedir.
ODGS ile ¢alismis gemiadamlarinin % 54,4’ (n=36) ODGS’lerin yasal
sorumluluklarina dair bilgi sahibi olduklarim ifade etmistir. Bununla birlikte ODGS
kullanan bir gemide caligmaktan rahatsizlik duyacak gemiadami yiizdesi % 15,2
(n=10) olarak tespit edilmistir. ODGS kullanan bir gemide ¢alismaktan rahatsizlik
duymayacaklarini belirten ODGS ile ¢alismus Tiirk gem adami sayis1 % 84,8 (n=56)
olarak gorulmektedir.

Anket formunun birinci bélimiinde sadece SOGGP ile calismis gemiadamlari
tarafindan cevaplanmasi istenen 6zel deniz giivenlik sirketleri ile ¢calisilan bolgeler ve
gemilerin bayraklarin1 inceleyen ifadeler yer almaktadir. Tablo 17°de ODGS ile
birlikte ¢alismis Tiirk gemiadamlarinin ODGS ile ¢alistigi bolgeler ve gemilere ait
veriler gosterilmistir. Anket formunda Dogu Afrika Bolgesi; Afrika Boynuzu, Somali
kiyllar1 ve Aden Korfezi olarak tamimlanmistir. Ankette, Dogu Afrika’nin alt
bolgelerine ait verilerin toplanabilmesi amaciyla Hint Okyanusu ve Basra Korfezi
secenekleri de bulunmaktadir. Tablo 17°de verilen “Dogu Afrika Toplam™ hiicresi,
Basra Korfezi, Hint Okyanusu, Afrika Boynuzu, Somali kiyilar1 ve Aden Korfezi
bolgelerinde ODGS ile ¢alisilan tecriibeyi gdstermektedir. Ayni sekilde Giineydogu
Asya bolgesi, Giiney Cin Denizi ve Malakka Bogazi’na ait tecriibelerin toplami olarak

tanimlanmustir.
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66 gemiadami tarafindan saglanan veriler toplamda 247 tecrubelik bir veri
olusturmaktadir. Dogu Afrika bélgesinde SOGGP ile ¢alismis gemiadamilarmin
tecribesi toplam tecriibenin % 86,3’tnii (n=213) olusturmaktadir. Bati Afrika
bolgesinde SOGGP ile ¢alismis gemiadamu sayisi ise % 8,1’lik (n=20) dilime denk
gelmektedir. SOGGP ile ¢alisilan en fazla gemi bayraginin % 39,8 (n=98) ile Malta
bayragi oldugu goriilmektedir. Tiirk bayragi ise % 11,3’luk bolimi (n=28)
olusturmaktadir. % 27,7’lik bolum SOGGP ile calistig1 gemi bayragini belirtmemistir.

Tablo 17: ODGS Tecriibelerinin Bayrak ve Bélge Uzerine Dagilimi

Bolgeler n Yuzde, % Bayrak n Yuzde, %

Dogu Afrika 112 45,3 Turk 28 11,3
Hint Okyanusu 57 23 Malta 98 39,8
Basra Korfezi 44 17,8 Panama 17 6,9

Bat1 Afrika 20 8,1 Liberya 10 4
Gilineydogu Asya 10 4 Marshall Adalar1 25 10,1
Diger 4 1,6 Belirtilmeyen 61 24,7

Dogu Afrika Toplam 213 86,3

Toplam Tecrube* 247 100 Toplam Tecribe* 247 100

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan yararlanilarak hazirlanmigtir.
* SOGGP ile ayni gemide bulunmus katilimei sayisi 66 olmasina ragmen aym kisilerin farkl:
zamanlarda farkli gemilerle birden fazla tecriibeye sahip olmast nedeniyle toplam tecrlbe

sayist artis gostermistir.
4.5.2. Degiskenlerin Frekans Dagilimi

Anket formunun ikinci béliminde yer alan ifadelerin tim katilimcilar
tarafindan yanitlanmasi istenmistir. Boliim, 6zel deniz giivenlik sirketi ile ilgili genel
algiy1 6lgmeye yonelik ifadeler icermektedir. 25 ifadeden olusan 6lcegin, ortalama
(ort.) ve standart sapma (SS) degerleri ortalama siralamasina gére Tablo 18’de
gosterilmistir. Cevaplayicilarin en fazla katilim (Ort= 4,3) gosterdikleri ifade “Deniz
haydutlugu acisindan yiiksek riskli bolgede seyir yaparken gemide SOGGP olmasini
tercih ederim.” ifadesi olmustur (ifade 10). ODGS ile calismis gemiadamlarinin en
fazla katilim gosterdigi ifade de 10. ifade olarak goriilmektedir (Ort=4,5). ODGS ile
calismamis gemiadamlarinin en yiiksek katilim orani (Ort= 4,27) gosterdigi ifade ise
“Ozel deniz giivenlik sirketi tanimini duyunca aklima silahli koruma personeli gelir.”

ifadesi olmustur (ifade 1). Cevaplayicilarin en diisiik katilim (Ort= 2,09) gosterdikleri
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ifade “Gemide SOGGP varken baska giivenlik onlemi almaya gerek yoktur.” ifadesi

olmustur (ifade 5). ODGS ile ¢alismamis gemiadamlari en diisiik katilm gosterdigi

ifade 5. ifade iken (Ort= 2,1), ODGS ile galismis personelin en diisiik katilim oran

(Ort= 2,01) gosterdigi ifade “Gemide silahli personel olmasi beni rahatsiz eder.”

olmustur (ifade 2).

Tablo 18: ODGS Algisi ifadelerinin Frekans Dagilimi

ODGS ile ODGS ile Toplam
ODGS ile ilgili Genel Alg ifadeleri Calisms Calismamis
n|Ort*| SS n | Ort* | SS n | Ort*| SS
10.Deniz haydutlugu agisindan yiiksek riskli bolgede
seyir yaparken gemide SOGGP olmasini tercih ederim. 66| 45 | 0,749 159407 | 1,048 | 125 43 | 0,925
1.0zel deniz giivenlik sirketi tanimin1 duyunca aklima
. o 66 | 4,27 | 0,985 59 | 4,27 | 1,031 | 125 | 4,27 | 1,003
silahli koruma personeli gelir.
25.SOGGP’nin bulundugu geminin ele gegirilme
- 66 | 4,24 | 0,946 | 59 | 3,86 | 0,926 | 125 | 4,06 | 0,952
ihtimali azdir.
19.SOGGP tehlikeleri atlatmada gemi personeli ile
birli 66| 4,11 | 0,099 | 59 | 3,81 | 1,058 | 125 | 3,97 | 1,031
irlikte galigir.
18.SOGGP kaptanin emrindedir. 66| 4,18 | 1,066 | 59 | 3,68 | 1,224 | 125| 3,94 | 1,166
8.SOGGP gemiyi korumada basarihidir. 66| 3,94 | 0,975 |59 | 3,46 | 0,953 | 125 | 3,71 | 0,99
17.SOGGP yasalar gergevesinde hareket eder. 66| 3,95 | 0,092 |59 | 3,42 | 1,021 | 125 | 3,7 | 1,004
9.SOGGP gemi personelini korumada basarilidir. 66| 3,82 | 0,927 | 59 | 3,47 | 0,971 | 125 | 3,66 | 0,96
4.0DGS nin sagladig: giivenlik bayrak devletinin
o N 66| 3,68 | 1,279 159 | 3,46 | 1,072 | 125 | 3,58 | 1,186
sagladigindan daha etkilidir.
16.SOGGP insan haklarina saygilidir. 66| 3,74 | 1,042 159 | 3,41 | 1,036 | 125 | 3,58 | 1,049
3.0DGS deniz haydutluguna kars etkili bir ¢oziimdiir. 66| 3,59 | 1,324 |59 | 3,39 | 1,114 | 125 | 3,5 | 1,229
23.SOGGP gemideyken yasanan silahli yaralanmadan
. S 66| 3,21 | 1,376 | 59 | 3,51 | 1,237 | 125 3,35 | 1,315
giivenlik sirketi sorumludur.
6.Deniz haydutlugu tehlikesi ODGS’ye ihtiyag
duyulmadan coziilebilir. 66| 3,39 | 1,238 | 59 | 3,16 | 1,219 | 125 | 3,28 | 1,23
7.0DGS’lerinin yayginlasmasi deniz haydutlugunu
66| 3,27 | 1,307 | 59 | 3,08 | 1,149 | 125 | 3,18 | 1,234
azaltmigtir.
15.SOGGP fiiniformal olmalidir. 66| 3,02 | 1,452 |59 | 3,31 | 1,221 125 | 3,15 | 1,35
11.SOGGP’nin askeri personelden farki yoktur. 66| 3,03 | 1,289 |59 | 3,03 | 1,082 | 125 | 3,03 | 1,191
14.Beraber galisacagim SOGGP Tiirk asilli olmalidir. 66| 2,62 | 1,283 |59 | 3,42 | 1,303 | 125 3 1,349
13.SOGGP emekli asker olmalidir. 66| 2,82 | 1,211 |59 | 3,03 | 1,189 | 125 | 2,92 1,2
22.SOGGP’nin bulundugu gemide silahli yaralanma
intimali daha yiiksektir. 66| 259 | 1215159 | 3,2 | 1,256 | 125 | 2,88 | 1,267
24.SOGGP’nin bulundugu gemiye deniz haydutlarinca
o . . 66| 2,24 | 1,241 |59 | 2,86 | 1,344 | 125 | 2,53 | 1,323
ates agilma ihtimali daha yiiksektir.
12.0DGS bagh oldugu devleti temsil eder. 66| 2,21 | 1,234 |59 | 2,73 | 1,157 | 125| 2,46 | 1,221
21.SOGGP’nin silah kullanmas tehlikeyi arttirir. 66| 2,18 | 1,188 159 | 2,66 | 1,346 | 125 | 2,4 | 1,283
20.SOGGP deniz haydutlarina kars1 gereginden fazla
. 66| 2,24 | 1,124 | 59 | 2,52 | 1,104 | 125 | 2,37 | 1,119
gii¢ kullanmaktadir.
2.Gemide silahli personel olmasi beni rahatsiz eder. 66| 2,01 | 1,129 |59 | 2,74 | 1,396 | 125 | 2,36 | 1,31
5.Gemide SOGGP varken baska giivenlik onlemi
almaya gerek yoktur. 66| 2,08 | 1,281 |59 | 2,1 | 1,213 | 125 | 2,09 | 1,244

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan yararlanilarak hazirlanmigtir.

* Ortalama, (5-aralikli Likert olcegi- 1:Kesinliklie Katilmiyorum, 5:Kesinlikle Katiliyorum)

** Standart sapma.
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Anket formunun tiglincii boliimiinde 6zel deniz giivenlik sirketleri ile yasanan
tecriibeler ortaya cikarilmistir. Bu nedenle béliimiin sadece ODGS ile ¢alismis
gemiadamlari tarafindan yanitlanmasi istenmistir. 19 ifadeden olusan 6lgege verilen
yanitlarin dagilimlar1 Tablo 19’da gosterilmistir. Bu boliimiinde katilimcilardan

verilen ifadelere “evet” veya “hayir” seklinde cevap vermeleri istenmistir.

Tablo 19: SOGGP ile Yasanan Tecriibelerin Frekans Dagilimi

SOGGP Tecriibe ifadeleri Dagilm- Sonugclar
E| H|Y
1. Genel olarak ODGS hizmetlerinden memnun kaldiniz m1? 59 | 7 - %89 Evet
2. SOGGP’nin tutumundan rahatsiz oldunuz mu? 6 | 60| - %91 Hayir
3. SOGGP ile fiziksel tartisma yasadimniz mi? - | 66| - %100 Hayir
4. SOGGP ile sozlii tartisma yasadiniz m? 5 | 61| - %92,4 Hayir
5. SOGGP gemideyken silahli yaralanma yasandi mi1? 3 |63 - %95,4 Hayir
6. SOGGP gemideyken askeri birimlerle sorun yasandi mi1? 3 |63 - %95,4 Hayir
7. SOGGP silahlarini kullanmaniza izin verdi mi? 16 | 50 | - %75,7 Hayir
8. SOGGP denizcilik konusunda bilgili miydi? 47 | 19| - %71,2 Evet
9. SOGGP gemiye ¢ikmadan 6nce bir risk degerlendirmesi
571 9 | - %86,3 Evet
yaptimiz mi1?
10. SOGGP sizi prosediirleri hakkinda bilgilendirdi mi? 63 | 3 | - %95,4 Evet
11. SOGGP yaptig1 isleri gemi kaptanina danist: mi? 62 | 4 | - %94 Evet
12. SOGGP’nin silahlar1 varis limanina bildirildi mi? 51 | 15| - %77,2 Evet
13. Gemide SOGGP bulundugu otoritelere bildirildi mi? 58 | 8 | - %87,8 Evet
14. SOGGP deniz haydutlarina kars1 gii¢ kulland1 (ates agt1) mi1? 11 | 55| - %83,3 Hayir
15. SOGGP gii¢ kullanmadan énce uyar1 atis yaptr m1?** 8 3 |55 %72,7 Evet*
16. S_OG_GP gu(; klfllanlrken (ates agarken) gemi personelini 8 3 | 55 %72.7 Evet*
bilgilendirdi mi?**

17. SOGGP esliginde deniz haydutlugu talimleri yapildi mi1? 58 | 7|1 %89,2 Evet
18. SOGGP gemideyken role talimi yapildi mi1? 54 | 11| 1 %83 Evet
19. SOGGP geminin role talimlerine katild1 mi?** 45 | 9 | 12| %83,3 Evet**

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

*E: Evet — H: Hayir — Y: Uygun Degil/Cevapsiz

**15. ve 16. ifadelerin 14. ifadeyle baglantili olmast nedeniyle 15. ve 16. ifadelerde 55 adet
yanit cevapsiz ya da uygunsuz olarak degerlendirilmistir. Aym sekilde 19. ifadenin 18. ifadeyle
baglantili olmasi nedeniyle 19. ifadede 12 adet yanit cevapsiz ya da uygunsuz olarak
degerlendirilmistir.
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Tablo 19°dan goriilebilecegi iizere, katilimcilar tarafindan verilen yanitlar
cogunlukla tek yone dogru agirhk gostermektedir. ODGS ile caligmis
gemiadamlarinin tecriibelerinde en fazla tek tarafa dogru yogunlasilan ifade “SOGGP
ile fiziksel tartisma yasadimiz mi?” ifadesi olmustur (ifade 3). ODGS ile ¢alismis
gemiadamlarinin tiimii SOGGP ile fiziksel bir tartisma yasamadiklarini belirtmislerdir
(% 100 hayir). Bununla birlikte tek tarafa dogru egilimin en az goriildigi ifade
“SOGGP denizcilik konusunda bilgili miydi?” ifadesi olmustur (ifade 8).
Katilimeilarm % 72,2’si SOGGP’nin denizcilik konusunda bilgili oldugunu ifade
ederken, % 27,8’i aksi yonde goriis bildirmistir. ODGS ile yasanan tecriibeler
konusunda dikkat ¢eken diger bir unsur ise “SOGGP deniz haydutlarina karsi giic
kullandi (ates actr) mi?” ifadesi olmustur (ifade 14). Katilimcilarin % 83,3’0 (n=11)
SOGGP’nin gii¢ kullanmadigin1 belirtmistir.

Anket formunun sonunda yer alan ve katilimcilarin SOGGP ve ODGS ile ilgili
eklemek istedigi goriislerini belirtebilecekleri boliime de ¢esitli yorumlar yapilmaistir.
Genel kani ODGS hizmetlerinin basarili oldugu yoniinde olsa da bazi
gemiadamlarmca SOGGP kullanimina karsi ¢ikilmistir. Bu yorumlar genel olarak,
askeri operasyonlarmn ODGS hizmetlerinden daha caydirict oldugunu, ODGS
kullanimimin siddeti ve silahli yaralanma riskini arttiracagini, bolgedeki zayif
devletlerin durumunun duzeltilmesine yonelik ¢O6zim gelistirilmedikge deniz
haydutlugunun ODGS ile ¢oziilemeyecegini ve SOGGP’lerin tutumunun
milliyetlerine gdre degistini ifade etmektedir. Bunun aksine ODGS ile ilgili olumlu
yonde yapilan yorumlarda SOGGP’nin gemi personeli olarak goriilmesi gerektigi,
gemide SOGGP bulunmasmin gemi miirettebatina giiven duygusu sagladig

konularina deginilmistir.
4.5.3. Hipotez Testleri

Aragtirma kapsaminda gelistirilen hipotezlerin test edilmesi amactyla, elde
edilen verilerden yararlanilarak ¢esitli hipotez testleri gergeklestirilmistir. Ankette yer
alan ifadeler 1s181inda uygulanan analizler sonucu asagidaki belirtilen yedi hipotez test

edilmistir.
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e Hi: Ozel deniz giivenlik sirketi ile ¢alismis ve ¢alismamis Turk gemiadamlarinin,
0zel deniz giivenlik sirketi algilar1 arasinda anlamli bir farklilik vardir.

e Hy: Agirlikhi olarak dokme yiik tipi gemi ile tanker tipi gemilerde calisan Tiirk
gemiadamlarinin, 6zel deniz giivenlik sirketi algilar1 arasinda anlamli bir farklilik
vardir.

e Hs: Ozel deniz giivenlik sirketi ile dokme yiik tipi gemide c¢aligmis Tiirk
gemiadamlar ile tanker tipi gemide ¢alismis TUrk gemiadamlarinin, 6zel deniz
giivenlik sirketi algilar1 arasinda anlamli bir farklilik vardir.

e Ha: Ozel deniz giivenlik sirketlerinin yasal sorumluluklarini bilen Tiirk
gemiadamlar1 ile bilmeyen Tiirk gemiadamlarinin, 6zel deniz giivenlik sirketi
algilar1 arasinda anlamli bir farklilik vardir.

e Hs: Ozel deniz giivenlik sirketlerinin yasal sorumluluklarimin bilinmesi ile gemide
silahl1 personel bulunmasindan duyulan rahatsizlik arasinda anlamli bir iliski
vardir.

e He: Calisilan gemi tipi ile Turk gemiadamlarinin silahli 6zel gemi giivenlik
personeli ile yasadiklar tecriibelerin arasinda anlamli bir iligki vardir.

e H7: Ozel deniz giivenlik sirketi ile ¢alisilan geminin bayrag: ile Tiirk
gemiadamlarinin silahli 6zel gemi giivenlik personeli ile yasadiklari tecriibelerin
arasinda anlamli bir iligki vardir.

Bu kapsamda, hipotezlerin test edilmesi amaciyla sifir hipotezleri gelistirilmis
ve SPSS 21 paket programi kullanilarak, anket formundan elde edilen veriler ile
hipotezlerin test edilmesine yonelik cesitli analiz yontemleri benimsenmistir. Hi, Ho,
Hs ve Hy hipotezlerinin test edilmesi amaciyla anket formunun ikinci bélimiinde yer
alan olgek seklindeki degiskenler kullanilmistir. Bu baglamda, Hi, H2, Hz ve Ha
hipotezlerinin test edilmesi amaciyla bagimsiz gruplarda T-testi analizi
gerceklestirilmistir. Hs, Hgs Ve H7 hipotezlerin test edilmesi amaciyla anket formunun
Uclinct boéliminde bulunan Tiirk gemiadamlarinin silahli 6zel gemi giivenlik
personeli ile yasadigi tecriibeleri ortaya cikaran ifadelerden faydalanilmistir. Bu
boliimde yer alan kategorik degiskenler iizerinde gergeklestirilecek analiz yontemi ki-
kare testi olarak tespit edilmistir.

T-testi sosyal bilimlerin bir¢cok alaninda; bagimsiz iki grup arasinda anlamli bir

farkliligin olup olmadigini, incelenen bir degisken agisindan bir gruba ait ortalama
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degerin ongoriilen degerden farkli olup olmadigini test etmeyi amaglayan bir analiz
yontemidir (Altunisik ve digerleri, 2012: 182). T-testi ile gruplar arasindaki farkin
istatistiksel olarak anlamli ya da rastlantisal oldugunu tespit etmekte miimkiin
olmaktadir. Bununla birlikte t-testi hesaplamalarinda bagimsiz iki grubun arasinda
varyans farkinin olup olmadigina da dikkat edilmektedir (Altunisik ve digerleri, 2012:
190). Bu nedenle test gruplari arasinda Levene testi ile varyans denkligi hesaplamalari
gerceklestirilmistir. Bu bilgiler 1s181nda gergeklestirilen t-testi ile analiz edilen Hy, Ho,
Hs ve Hy hipotezleri iki bagimsiz grup arasindaki, 6zel deniz giivenlik sirketi algisini
Olgen, dlgek tipindeki degiskenlere verilen yanitlarin ortalamalar1 arasindaki anlaml
farkliliklar tizerine kurulmustur.

Ki-kare testi ise, kategorik degiskenler arasinda anlamli bir iliski olup
olmadigin1 6lgen, parametrik olmayan bir hipotez testidir. Bu test, gdzlenen ve
beklenen iki dagilimin birbirine uyup uymadiginin test edilmesinin iki degisken igin
genellestirilmis halidir (Ozdamar, 2002:481-482). Ki-kare testi, gzlenen frekanslar
ile beklenen frekanslar arasinda karsilastirma yaparak sifir hipotezinin reddedilip
edilemeyecegine karar vermeye imkan saglamaktadir. Bu nedenle Hs, He ve H7
hipotezlerinin test edilmesi amaciyla 2x2’lik kontenjans tablolart olusturulmustur.
Olusturulan 2x2’lik ki-kare tablolarinda, herhangi bir hiicrenin beklenen frekansinin
birin altinda olmamasi ve beklenen frekanslarin % 20’sinden fazlasinin besin altinda
olmamasi kabulli baz alinmigtir. Bu varsayimi saglamayan tablolar i¢inse Fisher’in
kesin testi kullanilmistir.

Ydirdttlen arastirma g¢ergevesinde sifir hipotezlerinin kabul ve reddedilmesi
asamasinda anlamlilik diizeyi 0,05 olarak kabul edilmistir. Bu anlamlilik diizeyi,
analiz sonucunda bulunan ortalama degerin % 95 olasilikla evrene ait ortalama deger
araligim temsil ettigini gdstermektedir. Analiz sonucunda elden edilen P degerine
bagl olarak, anlamlilik diizeyinin (Asymptotic Significance) P < 0,05 oldugu
durumlarda Ho hipotezi reddedilmistir. Anlamlilik diizeyinin P > 0,05 oldugu

durumlar da ise Ho hipotezi kabul edilmistir.
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4.5.3.1. H1 Hipotez Testi

Ozel giivenlik sirketi ile ¢alismis ve ¢alismamis Tiirk gemiadamlar arasindaki
0zel deniz giivenlik sirketi algis1 farkliliginin test edilmesi amaciyla gelistirilmis Hi
hipotezini desteklemek amaciyla toplam 25 adet ifadeden yararlanilmistir. Bu nedenle
H1 hipotezinin test edilmesi asamasinda karsilastirmalar “0zel deniz giivenlik sirketi
ile cahismus Tiirk gemiadamlar” ve “6zel deniz giivenlik sirketi ile calismamis
Turk gemiadamlar:r” arasinda gergeklestirilmistir. Bu kapsamda H1 hipotezi verilen
sekilde kurgulanmustir.

Hi: Ozel deniz giivenlik sirketi ile calismis ve calismamis Tiirk
gemiadamlarinin 6zel deniz giivenlik sirketi algilar1 arasinda anlamli bir
farklilik vardir.

S6z konusu gruplar arasinda, anlamli farklilik tespit edilmis ve desteklenmis
ifadeler Tablo 20’de gosterilmistir. Tablo 20 disinda kalan ifadeler reddedilmis ve
ilgili sifir hipotezleri kabul edilmistir.

Anket formunda yer verilen 2 numarali ifade i¢in Levene testi anlamlilik
diizeyinin (sig.) 0,05 degerinin altinda oldugu (0,004) ve bu iki grubun varyanslarinin
farkli oldugu tespit edilmistir. Varyanslarin denk olmamasi durumunda t-testi
anlamlilik diizeyinin kabul edilen anlamlilik diizeyinden (0,05) kiigiikk oldugu
gorulmektedir (p= 0,002). Bu nedenle “Ozel deniz giivenlik sirketi ile ¢alismis ve
calismamis TUrk gemiadamlarinin, gemide silahli personel olmasindan duyduklar
rahatsizlik algilarimin ortalamalart arasinda anlamli bir farklilik vardw.” ifadesi
kabul edilmistir.

8 numarali ifade i¢in Levene testi anlamlilik diizeyinin (sig.) 0,05 degerinin
tizerinde oldugu (0,819) ve bu iki grubun varyanslarinin denk oldugu tespit edilmistir.
Varyanslarin denk olmasi durumunda t-testi anlamlilik diizeyinin kabul edilen
anlamlilik diizeyinden (0,05) kiigiik oldugu goriilmektedir (p= 0,006). Bu nedenle
“Ozel deniz giivenlik sirketi ile ¢calismis ve calismamis Tiirk gemiadamlarinmin,
SOGGP’nin gemiyi korumadaki basar: algilar arasinda anlaml bir farklilik vardir.”

ifadesi kabul edilmistir.
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Tablo 20: H1 Ana Hipotezini Destekleyen Ifadeler

If,i}ge Degiskenler Gruplar n Ort. Izg\i/geln)e F p (Sig.)
Gemide silahli personel Ol;l?rSnile 66 2,01
2 bulunmasindan duyulan gD é f 0,004 8,535 0,002
rahatsizlik § ile 59 2,74
calismamis
ODGS ile
; . 66 3,94
8 SOGGPbgaer:rll);i koruma éﬁgmlf 0,819 0,53 0,006
s Sile 1 59 | 346
calismamis
ODGS ile
; . . 66 3,82
l 1
9 SOG&%’;?LE;;ETG“”' gggrsnﬁe 079 | 0,71 | 0,045
calismamis 59 3,47
Deniz haydutlugu Ol;l?rSnile 66 4,50
10 bolgesinde SOGGP ile g é f 0148 | 2,11 | 0,009
birlikte calisma tercihi DGS 1 59 4,07
calismamis
ODGS ile
. 66 2,21
ODGS bagli oldugu calismig !
12 devleti temsil etmesi ODGS ile 0,736 0.11 0,018
59 2,73
calismamis
ODGS ile
. 66 2,62
14 | Bersber calisilan SOGGP | _caomis 0932 | 0007 | 0001
iirk asilli olmasi ODGS ile
calismamis 59 8,42
SOGGP’nin yasalar Ogl?ilile 66 | 3,95
17 cercevesinde hareket OGD(?; f 0,071 3,32 0,003
etmesi § ile 59 3,42
g?llsmamls
ODGS ile
.. i 66 4,18
1g | SCGGP kaptann emrinde gﬁggfe 0128 | 234 | o015
calismamis 59 3,68
SOGGP’nin silah ngirsn:;e 66 | 2,18
21 kullanmasinin tehlikeyi - - 0,057 3,68 0,037
artirmasi g(;hDs ?n%lrlrfs 59 2,66
SOGGP nin bulundugu Ol;frsnile 66 | 2,59
22 gemide silahl yaralanma (; i .$ 0,905 0,014 0,007
ihtimali fazla olmasi ODGS ile 59 3.20
calismamis ’
SOGGP’nin bulundugu e :
emiye deniz ODGS ile 66 2,24
gemiy calismis
24 haydutlarinca ates agilma . 0,799 0,065 0,008
ihtimalin(i)r; rg:;a yliksek g(;hDs?ni rirfs 59 286
SOGGP’nin bulundugu Og];lgrsnge 66 | 4,24
25 geminin ele gegirilme BDGS il 0,632 0,230 0,026
ihtimalinin az olmas1 S ile 59 3,86
calismamis

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan yararlanilarak hazirlanmigtir.
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9 numaral ifade i¢in Levene testi anlamlilik diizeyinin (sig.) 0,05 degerinin
tizerinde oldugu (0,790) ve bu iki grubun varyanslarinin denk oldugu tespit edilmistir.
Varyanslarin denk olmasi durumunda t-testi anlamlilik diizeyinin kabul edilen
anlamlilik diizeyinden (0,05) kiigiik oldugu goriilmektedir (p= 0,045). Bu nedenle
“Ozel deniz giivenlik sirketi ile ¢calismis ve calismamis Tiirk gemiadamlarinin,
SOGGP’nin gemi personelini korumadaki basari algilari arasinda anlamli bir
farkliik vardwr.” ifadesi kabul edilmistir.

10 numaral1 ifade i¢in Levene testi anlamlilik diizeyinin (sig.) 0,05 degerinin
tizerinde oldugu (0,148) ve bu iki grubun varyanslarinin denk oldugu tespit edilmistir.
Varyanslarin denk olmasi durumunda t-testi anlamlilik diizeyinin kabul edilen
anlamlilik diizeyinden (0,05) kiigiik oldugu goriilmektedir (p= 0,009). Bu nedenle
“Ozel deniz giivenlik sirketi ile calismis ve calismamis Tiirk gemiadamlarimin, deniz
haydutlugu agisindan yiiksek riskli bolgede seyir yaparken gemide SOGGP bulunmas:
tercihleri arasinda anlaml bir farklilik vardir.” ifadesi kabul edilmistir.

12 numarali ifade i¢in Levene testi anlamlilik diizeyinin (sig.) 0,05 degerinin
tizerinde oldugu (0,736) ve bu iki grubun varyanslarinin denk oldugu tespit edilmistir.
Varyanslarin denk olmasi durumunda t-testi anlamlilik diizeyinin kabul edilen
anlamlilik diizeyinden (0,05) kiigiik oldugu goriilmektedir (p= 0,018). Bu nedenle
“Ozel deniz giivenlik sirketi ile ¢calismis ve calismamis Tiirk gemiadamlarinin,
ODGS nin bagl oldugu devleti temsil etmesi yoniindeki algilar: arasinda anlamli bir
farkliik vardwr.” ifadesi kabul edilmistir.

14 numaral ifade i¢in Levene testi anlamlilik diizeyinin (sig.) 0,05 degerinin
tizerinde oldugu (0,932) ve bu iki grubun varyanslarinin denk oldugu tespit edilmistir.
Varyanslarin denk olmasi durumunda t-testi anlamlilik diizeyinin kabul edilen
anlamlilik diizeyinden (0,05) kiigiik oldugu goriilmektedir (p= 0,001). Bu nedenle
“Ozel deniz giivenlik sirketi ile calismis ve calismamis Tiirk gemiadamlarinin, beraber
calisacaklart SOGGP 'nin Tiirk asilli olmasi yoniindeki algilar: arasinda bir farklilik
vardir.” ifadesi kabul edilmistir.

17 numarali ifade i¢in Levene testi anlamlilik diizeyinin (sig.) 0,05 degerinin
tizerinde oldugu (0,071) ve bu iki grubun varyanslarinin denk oldugu tespit edilmistir.
Varyanslarin denk olmasi durumunda t-testi anlamlilik diizeyinin kabul edilen

anlamlilik diizeyinden (0,05) kiigiik oldugu goriilmektedir (p= 0,003). Bu nedenle
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“Ozel deniz giivenlik sirketi ile calismis ve calismamis Tiirk gemiadamlarimin,
SOGGP’nin vyasalar cercevesinde hareket ettigi yoniindeki algilart arasinda bir
farkliik vardwr.” ifadesi kabul edilmistir.

18 numarali ifade i¢in Levene testi anlamlilik diizeyinin (sig.) 0,05 degerinin
tizerinde oldugu (0,128) ve bu iki grubun varyanslarinin denk oldugu tespit edilmistir.
Varyanslarin denk olmasi durumunda t-testi anlamlilik diizeyinin kabul edilen
anlamlilik diizeyinden (0,05) kiigiik oldugu goriilmektedir (p= 0,015). Bu nedenle
“Ozel deniz giivenlik gsirketi ile calismis ve calismamis Tiirk gemiadamlarinin,
SOGGP 'nin gemi kaptanimin emrinde oldugu yoniindeki algilar: arasinda bir farklilik
vardir.” ifadesi kabul edilmistir.

21 numaral ifade i¢in Levene testi anlamlilik diizeyinin (sig.) 0,05 degerinin
tizerinde oldugu (0,057) ve bu iki grubun varyanslarinin denk oldugu tespit edilmistir.
Varyanslarin denk olmasi durumunda t-testi anlamlilik diizeyinin kabul edilen
anlamlilik diizeyinden (0,05) kiigiik oldugu goriilmektedir (p= 0,037). Bu nedenle
“Ozel deniz giivenlik gsirketi ile calismis ve calismamis TUrk gemiadamlarinin,
SOGGP’nin silah kullanmasimin tehlikeyi arttirdigi yoniindeki algilar arasinda bir
Sfarklilik vardwr.” ifadesi kabul edilmistir.

22 numarali ifade i¢in Levene testi anlamlilik diizeyinin (sig.) 0,05 degerinin
tizerinde oldugu (0,905) ve bu iki grubun varyanslarinin denk oldugu tespit edilmistir.
Varyanslarin denk olmasi durumunda t-testi anlamlilik diizeyinin kabul edilen
anlamlhilik diizeyinden (0,05) kiiciik oldugu goriilmektedir (p= 0,007). Bu nedenle
Hioz: “Ozel deniz giivenlik sirketi ile ¢calismis ve calismamis Tiirk gemiadamlarinin,
SOGGP nin bulundugu gemideki silahli yaralanma ihtimalinin artmasi yéniindeki
algilart arasinda bir farklilik vardwr.” ifadesi kabul edilmistir.

24 numarali ifade i¢in Levene testi anlamlilik diizeyinin (sig.) 0,05 degerinin
tizerinde oldugu (0,799) ve bu iki grubun varyanslarinin denk oldugu tespit edilmistir.
Varyanslarin denk olmasi durumunda t-testi anlamlilik diizeyinin kabul edilen
anlamlilik diizeyinden (0,05) kiglk oldugu goriilmektedir (p= 0,008). Bu nedenle
“Ozel deniz giivenlik sirketi ile calismis ve calismamis Tiirk gemiadamlarinin,
SOGGP 'nin bulundugu gemiye deniz haydutlari tarafindan ates acilma ihtimali daha
yiiksek olmast yoniindeki algilart arasinda bir farkliik vardw.” ifadesi kabul

edilmistir.
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25 numarali ifade igin Levene testi anlamlilik diizeyinin (sig.) 0,05 degerinin
tizerinde oldugu (0,632) ve bu iki grubun varyanslarinin denk oldugu tespit edilmistir.
Varyanslarin denk olmasi durumunda t-testi anlamlilik diizeyinin kabul edilen
anlamlilik diizeyinden (0,05) kic¢ik oldugu goriilmektedir (p= 0,026). Bu nedenle
“Ozel deniz giivenlik sirketi ile ¢calismis ve calismamis Tiirk gemiadamiarinin,
SOGGP 'nin bulundugu geminin ele gecirilme ihtimalinin az olmasi yoniindeki algilar:

arasinda bir farkliik vardir.” ifadesi kabul edilmistir.
4.5.3.2. H2 Hipotez Testi

Arastirmada H» hipotezinin test edilmesi amaciyla toplam anket formunun
ikinci bolimdinde yer alan 25 ifadeden yararlanilmis ve karsilastirmalar “Cogunlukla
dokme ylk tipi gemide ¢alhisan Tiirk gemiadamlar” ile “Cogunlukla tanker tipi
gemide ¢alisan Tiirk gemiadamlar:” arasinda gergeklestirilmistir. Bu kapsamda H»
hipotezi asagidaki verilen sekilde kurgulanmistir.

H2: Dokme yiikk tipi gemi ile tanker tipi gemilerde c¢alisgan Tiirk

gemiadamlarinin, 6zel deniz giivenlik sirketi algilar1 arasinda anlamli bir

farklilik vardir.

Bununla birlikte gruplar arasinda Levene testi ile varyans denkligi
hesaplamalar1 yapilmistir. S6z konusu gruplar arasinda, anlamli farklilik tespit edilmis
ve desteklenmis ifadeler Tablo 21’de verilmistir. Analizler sonucunda H» hipotezi
kapsaminda 4 adet ifade edilmis ve ilgili sifir hipotezi reddedilmistir.

Anket formunda yer alan 1 numarali ifade icin Levene testi anlamlilik
diizeyinin (sig.) 0,05 degerinin altinda oldugu (0,018) ve bu iki grubun varyanslarinin
farkli oldugu tespit edilmistir. Varyanslarin denk olmamasi durumunda t-testi
anlamlhilik diizeyinin kabul edilen anlamlilik diizeyinden (0,05) kii¢iik oldugu
gorulmektedir (p= 0,004). Bu nedenle “Dokme yuk tipi gemi ile tanker tipi gemilerde
calisan Tiirk gemiadamlarinin, ozel deniz giivenlik sirketi tanimini silahli giivenlik
personeli ile iliskilendirmeleri arasinda anlaml bir farklilik vardwr.” ifadesi kabul
edilmistir.

4 numarali ifade igin Levene testi anlamlilik diizeyinin (sig.) 0,05 degerinin
tizerinde oldugu (0,561) ve bu iki grubun varyanslarinin denk oldugu tespit edilmistir.

Varyanslarin denk olmasi durumunda t-testi anlamlilik diizeyinin kabul edilen
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anlamlilik diizeyinden (0,05) kiigiik oldugu gortlmektedir (p= 0,035). Bu nedenle
“Dokme yiik tipi gemi ile tanker tipi gemilerde ¢alisan Tiirk gemiadamlarinin, ODGS
tarafindan saglanan giivenligi, bayrak devletinin sagladigindan daha etkili olarak

algilamalart arasinda anlaml bir farklilik vardwr.” ifadesi kabul edilmistir.

Tablo 21: H> Hipotezini Destekleyen Ifadeler

ifade . Levene .
No Degiskenler Gruplar n ort. (Sig. ) F p (Sig.)
Ozel denizgivenlik | poxme vik | 48 | 460
L | "Giventik personeli e 0018 | 577 [ 0004
guveniix pers . Tanker 67 | 4,13
iligkilendirilmesi
ODGS’nin sagladig1 ) )
giivenlik bayrak Dokme Yk 48 | 3,90
4 devletinin 0,561 0,34 0,035
sagladigindan daha Taniee 67 343
etkili olmasi '
12 ODGS baglt oldugu Dokme Yik | 48 | 200 o ooc | 293 | 0003
devleti temsil etmesi Tanker 67 | 2,66
Beraber ¢alisilan Dokme Yik | 48 | 2,52
14 SOGGP Tiirk asilli 0,195 1,69 0,002
olmast Tanker 67 3,30

Kaynak: Tablo SPSS 21 paket programindan yararlanilarak hazirlanmistir.

12 numarali ifade i¢in Levene testi anlamlilik diizeyinin (sig.) 0,05 degerinin
altinda oldugu (0,006) ve bu iki grubun varyanslariin farkli oldugu tespit edilmistir.
Varyanslarin denk olmamasi durumunda t-testi anlamlilik diizeyinin kabul edilen
anlamlilik diizeyinden (0,05) kiigiik oldugu goriilmektedir (p= 0,003). Bu nedenle
“Dékme yiik tipi gemi ile tanker tipi gemilerde c¢alisan Tiirk gemiadamlarinin,
ODGS nin bagl oldugu devleti temsil etmesi yoniindeki algilar: arasinda anlamli bir
farkliik vardir.” kabul edilmistir.

14 numaral ifade i¢in Levene testi anlamlilik diizeyinin (sig.) 0,05 degerinin
tizerinde oldugu (0,195) ve bu iki grubun varyanslarinin denk oldugu tespit edilmistir.
Varyanslarin denk olmasi durumunda t-testi anlamlilik diizeyinin kabul edilen
anlamlilik diizeyinden (0,05) kiigiik oldugu goriilmektedir (p= 0,002). Bu nedenle
“Dékme yiik tipi gemi ile tanker tipi gemilerde ¢alisan Tiirk gemiadamlarinin, beraber
calisacaklart SOGGP 'nin Tiirk asilli olmasi yoniindeki algilar: arasinda bir farklilik

vardir.” ifadesi kabul edilmistir.
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4.5.3.3. H3 Hipotez Testi

Analizler sirasinda Hs hipotezinin test edilmesi amaciyla toplam anket
formunun ikinci béliminde yer alan 25 ifadeden yararlanilmis ve karsilastirmalar
“ozel deniz giivenlik sirketi ile agirhikh olarak dokme yiik tipi gemide ¢alismis
Tiirk gemiadamlar1” ve “0zel deniz guvenlik sirketi ile agirhikh olarak tanker tipi
gemide calismus Tiirk gemiadamlar” arasinda gergeklestirilmistir. Bununla birlikte
gruplar arasinda Levene testi ile varyans denkligi hesaplamalar1 yapilmistir. Bu
kapsamda H3 hipotezi asagidaki verilen sekilde kurgulanmastir.

Hs: Ozel deniz giivenlik sirketi ile dokme yiik tipi gemide caligmis Tiirk
gemiadamlar: ile tanker tipi gemide g¢alismis Tiirk gemiadamlarinin, 6zel deniz
giivenlik sirketi algilar1 arasinda anlamli bir farklilik vardir.

Analizler sonucunda Hsz hipotezini destekleyen 3 ifadenin bulundugu tespit
edilmis ve ilgili sifir hipotezi reddedilmistir. S6z konusu gruplar arasinda, anlamli
farklilik tespit edilmis ve desteklenmis ifadeler Tablo 22°de gosterilmistir.

1 numarali ifade i¢in Levene testi anlamlilik diizeyinin (sig.) 0,05 degerinin
altinda oldugu (0,019) ve bu iki grubun varyanslariin farkli oldugu tespit edilmistir.
Varyanslarin denk olmamasi1 durumunda t-testi anlamlilik diizeyinin kabul edilen
anlamlilik diizeyinden (0,05) kiigiik oldugu goriilmektedir (p= 0,001). Bu nedenle
“Ozel deniz giivenlik sirketi ile dokme yiik tipi gemide ¢alismus Tiirk gemiadamiar: ile
tanker tipi gemide ¢alismis Tiirk gemiadamlarinin, ézel deniz giivenlik sirketi tanimini
silahlr giivenlik personeli ile iliskilendirmeleri arasinda anlamli bir farklilik vardwr.”
ifadesi kabul edilmistir.

4 numaral1 ifade i¢in Levene testi anlamlilik diizeyinin (sig.) 0,05 degerinin
tizerinde oldugu (0,119) ve bu iki grubun varyanslarinin denk oldugu tespit edilmistir.
Varyanslarin denk olmasi durumunda t-testi anlamlilik diizeyinin kabul edilen
anlamlilik diizeyinden (0,05) kiigiik oldugu goriilmektedir (p= 0,019). Bu nedenle
“Ozel deniz giivenlik sirketi ile dokme yiik tipi gemide ¢alismus Tiirk gemiadamiar: ile
tanker tipi gemide c¢alismis Tiirk gemiadamlarimin, ODGS tarafindan saglanan
giivenligi, bayrak devletinin sagladigindan daha etkili olarak algilamalari arasinda

anlaml bir farklilik varduwr.” ifadesi kabul edilmistir.
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Tablo 22: H3 Hipotezini Destekleyen Ifadeler

ifade . Levene .
No Degiskenler Gruplar n ort. (Sig. ) F p (Sig.)
Ozeldenizgivenlik | poxme vik | 31 | 468
1| "gavenlik personeli le 0019 | 822 | 0001
guvenlix personelt Tanker 35 | 391
iligkilendirilmesi
ODGS’nin sagladig1 ) )
glivenlik bayrak Dokme Yk 31 | 4,06
4 devletinin 0,119 2,49 0,019
sagladl.g.lndan daha Tanker 35 3.34
etkili olmasi
SOGGP’nin tehllkfelerl Dékme Yiik 31 3.84
9 atlatmada gerni 0017 | 59 | 0047
personeli ile birlikte Tanker 35 | 434
caligmasi

Kaynak: SPSS 21 paket programindan yararlanilarak hazirlanmistir.

9 numaral ifade i¢in Levene testi anlamlilik diizeyinin (sig.) 0,05 degerinin
altinda oldugu (0,017) ve bu iki grubun varyanslariin farkli oldugu tespit edilmistir.
Varyanslarin denk olmamasi durumunda t-testi anlamlilik diizeyinin kabul edilen
anlamlilik diizeyinden (0,05) kiigiik oldugu goriilmektedir (p= 0,047). Bu nedenle
“Ozel deniz giivenlik sirketi ile dokme yiik tipi gemide ¢calismus Tiirk gemiadamlar: ile
tanker tipi gemide ¢alismis Tiirk gemiadamlarinin, SOGGP 'nin tehlikeleri atlatmada
gemi personeli ile birlikte ¢alistigr algilart arasinda anlaml bir farklhilik vardir”

ifadesi kabul edilmistir.
4.5.3.4. Hs4 Hipotez Testi

Arastirma kapsaminda belirlenen Ha hipotezinin test edilmesi amaciyla 25 adet
ifade belirlenmis ve karsilagtirmalar “6zel deniz giivenlik sirketlerinin yasal
sorumluluklarim1  bilen” ve o6zel deniz giivenlik sirketlerinin yasal
sorumluluklarim bilmeyen” TiUrk gemiadamlar1 arasinda gergeklestirilmistir.
Bununla birlikte gruplar arasinda Levene testi ile varyans denkligi hesaplamalari
yapilmustir.

Yapilan analizler sonucu Hs hipotezini sinamak adina kullanilan ifadelerin
herhangi biri i¢in anlamlilik diizeyinin %5’in altinda olmadig tespit edilmemistir. Bu
nedenle Hy hipotezine ait sifir hipotezi kabul edilmis, H4 hipotezi reddedilmistir. Bu

bulgu “Ozel deniz giivenlik sirketlerinin yasal sorumluluklarii bilen Tiirk
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gemiadamlari ile bilmeyen Tiirk gemiadamlarinin, 6zel deniz giivenlik sirketi algilari

arasinda anlamli bir farklilik bulunmamaktadir” seklinde ifade edilmektedir.

4.5.3.5. Hs Hipotez Testi

Hs hipotezinin testinde “6zel deniz glvenlik sirketlerinin yasal
sorumluluklarinin bilinmesi” ile “gemide silahli personel bulunmasindan
duyulan rahatsizhk” degiskenleri arasindaki istatistiksel iliski incelenmistir.
Olusturulan 2x2’lik ki-kare tablosunda, beklenen frekans: besin altinda olan hiicre
sayisinin sifir oldugu ve herhangi bir hiicrenin beklenen en diisiik frekansinin 11,23
oldugu tespit edilmistir. Bu sonu¢ ki-kare testinin varsayimlarina uyuldugunu ve
Pearson ki-kare testisinin uygulanabilecegini gostermistir. Test sonucunda Pearson ki-
kare testi anlamlilik diizeyi (p.sig=0,919) 0,05’in iizerinde tespit edilmistir. Bu nedenle
Hs kapsamindaki gelistirilen sifir hipotezi kabul edilmis, Hs hipotezi reddedilmistir.
Bu bulgu “Ozel deniz giivenlik sirketlerinin yasal sorumluluklarinin bilinmesi ile
gemide silahl1 personel bulunmasindan duyulan rahatsizlik arasinda anlamli bir iliski

bulunmamaktadir” seklinde ifade edilmektedir.
4.5.3.6. He Hipotez Testi

He hipotezinin test edilmesi amaciyla anket formunun Ggtincl bolumunde yer
alan 19 adet ifadeden yararlanilmis ve “cahsilan gemi tipi” ile “Tirk
gemiadamlarimn silahh 6zel gemi giivenlik personeli ile yasadiklar tecriibeler”
degiskenleri arasindaki bagimsizlik incelenmistir. Olusturulan 2x2’lik ki-kare
tablolarinda ki-kare testinin varsayimi olan, herhangi bir hicrenin beklenen
frekansinin birin altinda olmamasi ve beklenen frekanslarin % 20’sinden fazlasinin
besin altinda olmamasi kabull saglanamamistir. Bu nedenle yorumlar, Fisher’in kesin
Ki-kare testi cergevesinde hesaplanan anlamlilik diizeyi degerleri tizerinden
yapilmistir. 19 ifadeden herhangi biri icin anlamlilik diizeyinin 0,05’in altinda
olmadig1 gorilmiistiir. Bu sonucla birlikte ilgili sifir hipotezi kabul edilmis, He
hipotezi reddedilmistir. Buna ek olarak yasanan tecriibeleri ortaya ¢ikarmaya yonelik
ifadelere verilen cevaplarin, gemi tipine bagli olmadan tek yone dogru agirlik

gostermesi He hipotezine ait bulgulardan biridir. Bu kapsamdaki bulgular “Calisilan
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gemi tipi ile Ttrk gemiadamlarinin silahli 6zel gemi giivenlik personeli ile yasadiklari

tecriibelerin arasinda anlamli bir iligki yoktur” seklinde ifade edilmektedir.

4.5.3.7. H7 Hipotez Testi

H+7 hipotezinin test edilmesi amaciyla 19 adet ifadeden yararlanilmis ve “6zel
deniz glvenlik sirketi ile calisilan geminin bayrag:” ile “Tiirk gemiadamlarimin
silahli 6zel gemi giivenlik personeli ile yasadiklar1 tecriibeler” degiskenleri
arasindaki bagimsizlik incelenmistir. Olusturulan 2x2’lik ki-kare tablolarinda ki-kare
testinin varsaymmi olan, herhangi bir hiicrenin beklenen frekansinin birin altinda
olmamasi ve beklenen frekanslarin % 20’sinden fazlasinin besin altinda olmamasi sarti
saglanamamistir. Bu nedenle yorumlar, Fisher’in kesin ki-kare testi cergevesinde
hesaplanan anlamlilik diizeyi degerleri tizerinden yapilmistir. 19 ifadeden herhangi
biri i¢in anlamlilik diizeyinin 0,05’in altinda olmadig1 gériilmiistiir. Bu sonugla birlikte
ilgili sifir hipotezi kabul edilmis, H7 hipotezi reddedilmistir. Buna ek olarak yasanan
tecriibeleri ortaya ¢ikarmaya yonelik ifadelere verilen cevaplarin, gemi tipine bagl
olmadan tek yone dogru agirlik gostermesi H7 hipotezine ait bulgulardan biridir.
Ayrica arastirmanin kisitlarindan biri olan Tiirk gemiadamlarinin farkli bayrakl
gemilerde birden fazla kez SOGGP ile ¢alismis olmasinin bu hipotezin sonucuna etki
ettigi diisiiniilmektedir. Bulgular kapsaminda “Ozel deniz giivenlik sirketi ile ¢alisilan
geminin bayrag ile Tirk gemiadamlarinin silahli 6zel gemi giivenlik personeli ile
yasadiklar1 tecriibelerin arasinda anlamli bir iliski yoktur” kabul edilse de ileriki

caligmalarda bu bulgunun degisebilecegi gz onilinde bulundurulmustur.
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SONUC

Arastirmada elde edilen bulgular; deniz haydutlugu, ODGS ve SOGGP
Uzerine yapilan literatiir taramasi ve igerik analizleri sonucu elde edilen ifadeler
dogrultusunda tartistlmistir. Buna ek olarak Tiirk gemiadamlarmin ODGS’lere
bakislar1 ve SOGGP ile yasadig1 tecriibeler, saha arastirmasiyla elde edilen veriler
kapsaminda yorumlanmustir.

Deniz haydutlugu konusunda yapilan literatiir taramasi, deniz haydutlugu
kavraminin genis bir tarihsel siireci oldugunu, bununla birlikte unutulmaya yiiz tutan
bu eylemin modern dlnyada tekrar giindeme gelerek denizlerdeki giivenligi tehdit
ettigini gostermistir. Modern diinyada karsilasilan deniz haydutlugu, c¢esitli tiirlerde
goriilmekte ve belirli bolgelerde yogunlagmaktadir. Silahli soygun olaylari, gemilerin
kagirilmasi, yiiklerinin ¢alinmasi deniz haydutlugunun temel turleri olarak
gorilmektedir. Hukuksal olarak deniz haydutlugu kavrami igerisinde tanimlanmayan
silahl1 soygun olaylari, giinlimiizde halen gemilere kars1 gerceklestirilen olaylarin
cogunlugunu olusturmaktadir. Buna ragmen diisiik siddet igermelerinden dolay:
kiresel anlamda diger tiir saldirilar kadar dikkat ¢ekmemektedir. Deniz alanlarinda,
giivenlik algisin1 biiyiik 6l¢iide degistiren olay ise Somali bazli deniz haydutlugu
cergevesinde gemilerin kagirilmasi ve fidye taleplerinde bulunulmasidir. Yasanan
saldirilar sonucu, kagirilan gemilerin rehin tutulduklar1 stireler, 6denen fidye
miktarlari, sigorta i¢in 6denen ek primler en ¢ok burada giindeme gelmistir. Bununla
birlikte Bat1 Afrika kiyilarinda yasanan petrol tankerlerine yonelik saldirilar, biiylik
miktarda kayiplara sebep olsa da saldirilarin Bati Hint Okyanusu’nda yasanan
saldirilar kadar sik olmamasi bir anlamda bu bdlgeyi ikinci plana atmistir. Deniz
giivenliginin tehdit altinda kalmasi ise maddi kayiplara ek olarak, deniz haydutlugu
sonucu, gemiadamlarinin da ciddi 6l¢iide zarar gérmesi ile sonuglanmistir. IMO ve
ICC IMB verilerine bakildiginda, belirli yillarda rehin tutulan gemiadami sayisinin
1.000’1n iizerine ¢iktig1 goriilmiistiir. Bununla birlikte, yaralanan, saldirtya ugrayan,
tehdit edilen ve hatta 6éldurilen gemiadamlari olmustur. Bu duruma karsi, deniz
haydutlugu ile miicadele kapsaminda ve deniz giivenliginin saglanmasi amaciyla
cesitli Onlemler gelistirilmistir. Bu 6nlemler genel olarak, hukuksal ve operasyonel

onlemler olarak ikiye ayrilabilecek yapida gelistirilmistir. Deniz haydutlarinin

178



yargilanmasi, iilkeler arasi isbirligi anlasmalari, uluslararasi anlamda deniz
haydutluguna karsi prosediirlerin gelistirilmesi hukuksal miicadele cergevesinde,
deniz haydutlarinin yakalanmasi, saldirilarin bastirilmasi ve bertaraf edilmesi ise
operasyonel miicadele c¢ercevesinde degerlendirilmistir. Deniz haydutluguna karsi
gelistirilen bu Onlemler kiresel ekonomiye biiyiilk maliyetler yaratmistir. Buna
ragmen, deniz haydutluguna karst alman Onlemlerin saldirilart  tamamen
engelleyemedigi, bir anlamda yetersiz kaldigi ortaya ¢ikmustir. Deniz haydutluguna
hazirliksiz yakalanan denizcilik sektdrl tarafindan ivedi sekilde gelistirilen
Onlemlere karsi, deniz haydutlar1 da ayn1 hizda degisim gostermis ve evrimlesmistir.
Bu durum denizcilik sektorind, giivenlik ve maddi endiselerin artmasiyla birlikte ek
¢dziim arayislarma itmistir. Bu ek ¢oziim arayislari, ODGS’ler tarafindan ticari
gemilere SOGGP hizmeti verilmeye baslanmasiyla sonuglanmustir.

ODGS iizerine yapilan literatiir taramasi ve igerik analizi, bu sirketler
tarafindan sunulan SOGGP uygulamasmin en ¢ok tercih edilen &nlem oldugunu
ortaya ¢ikarmustir. Oyle ki, giiniimiiz diinyasinda, ODGS kavrami neredeyse SOGGP
uygulamasi ile anilmaya baglamistir. Ancak bu uygulamanin bir agidan gemilerin
silahlandirilmas1 anlamina gelmesi, denizcilik sektdriinde kaygilarin olugmasina
neden olmustur. ODGS’lerin denizcilik sektoriine hizli girisi ve sunduklar hizmet
konusunda yasal dayanaklarin bulunmamasi da bu endiselerin artmasina yol agmustir.
Bu endiseler genel olarak, gemilerin SOGGP personeli ile konuslandiriimasi sonucu
denizlerde siddetin artmasi, insan haklari ve yasa ihlallerinin artmasi, yetkilerin ve
guc kullanma tekelinin 6zel kurumlara devredilmesi, silahlarin iilkeler arasi dolagimi
ve bu uygulamanin deniz haydutlugunu bastirmadaki etkililigi konularinda
yogunlasmistir. Tiim bu kaygilar 6zel deniz giivenligi konusunda olumsuz bir alginin
olusmasina neden olmustur. Buna ragmen ODGS’lerin tercih edildigi ve denizcilik
sektoriinde deniz haydutluguna karst bir onlem olarak yer almaya devam ettigi
goriilmiistiir. ODGS nin yapismin, hukuksal dayanaklarinin ve denizcilik sektoriiniin
bu konudaki kaygilarinin, literatlir taramasi ve igerik analiziyle, incelenmesiyle
ODGS’lerin tercih edilme nedenlerini saptamak miimkiin olmustur. Bu siirecte
ODGS’lerin ortaya ¢ikist ve hizli yiikselisinin ardinda uzun bir tarihsel siirecin
yattig1 tespit edilmistir. Genel olarak 6zel giivenlik arzinin diinya g¢apinda artig

gostermesi, ODGS ile yakindan iliskilendirilmistir. Soguk savas sonrasi yetismis
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askeri personel arzinin ortaya ¢ikmasi, ordularda kiigiilmelere gidilmesi ve devamli
istihdam yerine daha esnek yapida, ihtiya¢ halinde kullanilacak sistemlerin
olusturulmasi bunlardan baslicalar1 olarak goriilmistiir. Kiiresellesme ile artan dis
kaynak kullanimi ve ozellestirme akimlari, glvenlik alaninda da goériilmiis ve 6zel
giivenlige olan talep artmistir. Kara bazinda gorilen 0Ozel guvenlik ile ilgili
gelismeler, denizcilik sektdriiniin ihtiyag duydugu ek giivenligin ODGS’ler ile
karsilanmasina zemin hazirlamistir. Buna ek olarak Somali bazli deniz
haydutlugunun yarattig1 maliyet ve giivenlik ag1g1, ODGS’lerin yiikselisi i¢in uygun
kosullart olugturmustur. Boylece deniz haydutlugunun denizcilik sektorii iizerinde
yarattigr baskilar SOGGP uygulamasinin yiiksek etkililigi ve diisiik maliyeti ile
asilmistir. Ancak buna karsin ODGS’lerin deniz haydutluguna kars1 uzun vadeli ve
kesin bir ¢6ziim olmadig1 yoniinde goriisler giindeme gelmistir. Gemi sahiplerinin ve
ODGS’lerin temel istegi deniz giivenliginin saglanmasindan ziyade can giivenliginin
saglanmas1 ve mali kayiplarin sona erdirilmesi yoniindedir. ODGS’ler de gemi
sahiplerine bu konuda kisa yol sunmaktadir. Deniz haydutlarin1 yargilama ve
yakalama endisesi giitmeden sadece saldirilar1 engellemeye yogunlasan ODGS’ler,
deniz haydutluguna kars1 ¢6ziim olarak degil aksine 6nlem olarak kullanilmaktadir.
Bu agidan ODGS’lerin kolluk giiciinden daha ¢ok bir dnlem olarak kullanilmasi,
askeri birimlerin deniz haydutlugunu bastirmadaki ¢abalarini kolaylastirmistir.

ODGS kullaniminda éne ¢ikan diger bir unsur ise bu sirketlerin miisteri
odakli yapilar1 olmustur. Miisteri odakli verilen hizmet sonucunda, ODGS’ler
kendilerini sektoriin ihtiyaglarina gore sekillendirebilmistir. Buna ek olarak savunma
bazli yapilart ile uluslararasi hukuktan kaynaklanabilecek sorunlarin da Oniine
gegmeyi basarmiglardir. Mesru midafaa ilkesinin  benimsenmesi ve guc
kullanimlarinin siirlandirilmas: ile bu konuda duyulan kaygilarin 6niine gegmek
miimkiin olmustur.

ODGS’lerin deniz haydutlugu saldirilarna karsi yiiksek oranda bagari
saglamas1 ise, bu sirketlerin diger giivenlik Onlemlerine getirdigi farkliliklar ile
aciklanmaktadir. Genel tabloya bakildiginda deniz haydutlugu onlemlerinden
cogunun proaktif diisiince yapis1 ile gelistirildigi, silahli 6zel gemi giivenlik
hizmetinin ise reaktif bir yapiya sahip oldugu goriilmektedir. Olay yeri koruma

mantid1 ile sunulan bu tarz bir hizmet deniz haydutlugu saldirisina gemilerin aninda
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cevap vermesini saglamistir. Bu sayede ODGS’ler, deniz alanlarinin biiyiikliigii
nedeniyle, deniz haydutlugu saldirilarina zamaninda cevap veremeyen askeri
birimlerin bir adim 6niine gegmeyi basarmistir.

Tim bunlara ek olarak, deniz haydutlugunun neden oldugu yiiksek fidye, rota
ve hiz degisikligi ve sigorta maliyetlerine karst ODGS maliyetleri kabul edilebilir
seviyelerde kalmistir. Ayni sekilde deniz haydutluguna kars1 olay yerinde koruma
saglayan gemi koruma timi maliyetlerinin 150 bin avroya kadar ¢ikmasi ancak
benzer hizmetin ODGS’ler tarafindan 50 bin dolar gibi bir (icretle saglanmasi,
serbest piyasa ekonomisinde yarigmakta olan gemi sahipleri i¢in 0zel deniz
giivenligini avantajli bir tercih haline getirmistir. Ayrica sigorta sirketlerinin,
binyesinde SOGGP bulunduran gemilerden daha diisiik prim talep etmeleri, bu
hizmeti maliyet acisindan daha da cazip kilmistir.

Uluslararasi érgiitlerin ve devletlerin ODGS konusuna olan bu talebi kabul
etmeleri ve yasal siiregler gelistirmeleri ile uluslararasi alanda goriilen negatif alg1 da
zaman i¢inde degismis ve daha notr hale gelmistir. Ayrica bazi devletler tarafindan
atilan adimlarin diger iilkeler acisindan 6rnek teskil etmesi sonucu ODGS
kullaniminin yayildigr diisiiniilmektedir. Ornegin ABD, ticari gemilerde SOGGP
kullanilmasini stirekli olarak desteklemis ve tavsiye etmistir. Bununla birlikte
Ispanya cogu iilkeden énce ODGS kullanimina izin vermekle kalmayip, belirli
balik¢1 gemilerinin bu sirketleri kullanmasi durumunda olusan masraflarin % 25’ini
karsilamay1 ne siirmiistiir. Devam eden siirecte ¢esitli iilkelerin de ODGS kullanimi
ile ilgili modeller gelistirip uygulamalari, bu sirketlerin kullanimina izin vermeyen
devletler ve gemi sahipleri ilizerinde baski olusturmustur. Buna karsin cesitli
orneklerde, 0zel deniz giivenligine karst ¢ikan gemi sahiplerinin kendi iilke
yasalarinca 6zel giivenlige izin verilmesi yoniinde istekleri olmustur. Ulkelerce
gelistirilen yasalarin ve denetleme siireglerinin kalifiye olmayan sirketleri elemesi ile
gemi sahipleri agisindan 6zel giivenlik kullanimina dair olan endiseler azalmistir.
Sonug olarak, uluslararasi orgiitlerce 6zel deniz giivenligi konusunda yumusak
hukukun gelistirilmesi, devletlerin ODGS’leri yasallastirmasi ile devam etmis ve bu
durum silahli ODGS’lerin uluslararasi teamiil hukuku gercevesinde kabul gérmesi ile

sonuclanmistir.
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Literatirde ODGS konusu devletler ve gemi sahipleri acisindan
incelenmesine ragmen, deniz haydutlugu saldirilarindan biyuk o6lglde etkilenen ve
SOGGP ile ¢alisan gemiadamlarinin konuya bakis agisina yogunlasan bir incelemeye
rastlanmamustir. Arastirma kapsaminda 6zel deniz giivenligi konusunda eksik kalan
bu bakis acist saha arastirmasi ile degerlendirilerek, 6zel deniz giivenliginin
cevresinde yer alan devlet, gemi sahibi ve gemiadami {iggeni tamamlanmistir. Bu
kapsamda yiiriitiilen saha arastirmasi ile elde edilen veriler lizerinde gerceklestirilen
frekans analizi, t-testi ve ki-kare testleri ile gemiadamlarinin bu konuya bakis agisi
degerlendirilmis ve SOGGP uygulamasina dair tecriibeler, bu personel ile birebir
iletisimde bulunmus gemiadamlar1 {izerinden incelenmistir.

Bulgular kapsaminda ilk o&ne ¢ikan durum, SOGGP ile agirlikli olarak
calisilan bodlgenin Bat1 Hint Okyanusu oldugudur. Bu durum, ODGS’lerin Somali
bazli deniz haydutluguyla yiikseldigini ve deniz giivenligini en ¢ok tehdit eden
bolgenin Bati Hint Okyanusu oldugu sonucunu dogrular niteliktedir. Bati Hint
Okyanusu’ndan sonra SOGGP ile en ¢ok calisilan bolgeler Bati Afrika ve
Giineydogu Asya olarak goriilmektedir. Bu bulgu, ODGS’lerin, deniz haydutlugu
saldirilarinin daha sik yasandigi bolgelerde tercih edildigini gostermektedir.

ODGS algis1 konusunda ilk éne ¢ikan bulgu; Tirk gemiadamlarinin genel
olarak giivenligi devletin gorevi olarak gormeleri ve giivenlik i¢in ekstra licret
O6denmemesi  gerektigini  savunmalaridir.  Carpict  bulgulardan  biri  ise,
gemiadamlarmin birlikte galistiklar1 SOGGP’lerin yasal sorumluklar1 konusundaki
bilgi eksikligi olmustur. Katilimcilarin yarisindan fazlast ODGS sorumluluklari ile
ilgili bilgi sahibi olmadigini belirtirmistir. Bu durum SOGGP ile aym gemide
bulunmus gemiadamlarinda da yaklasik olarak ayni oranda gozlemlenmistir. Buna
karsin, ¢ogu gemiadammim SOGGP ile calismaktan rahatsizlik duymayacagini
belirtmesi, ODGS yasalarmin gemiadamlardan daha c¢ok gemi sahiplerinin ve
devletlerin endisesi oldugunu gostermektedir. Nitekim literatiirde ¢cogu devletin ve
gemi sahibinin, bu yasalarla birlikte ODGS konusundaki endiselerinin azaldig ifade
edilmistir.

Frekans analizlerinde en yiiksek ortalama degerine sahip degisken, “Deniz
haydutlugu acisindan yiiksek riskli bolgede seyir yaparken gemide SOGGP olmasini

tercih ederim.” ifadesi olmustur. SOGGP ile ¢calismis ya da ¢alismamis olsun her iki
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grup tarafindan da bu ifadeye yiiksek katilim gosterilmesi gemiadamlarinin, 6zel
deniz giivenligini deniz haydutlugu saldirilarina  karst etkili  buldugunu
gostermektedir. En ¢ok katilmin gozlemlendigi diger ifade ise arastirmada da
bahsedildigi gibi, ODGS’lerin SOGGP hizmeti ile an1lmas1 konusunda goriilmiistiir.
Gemiadamlar1 “Ozel deniz giivenlik sirketi tammini duyunca aklima silahli koruma
personeli gelir.” ifadesine yiiksek katilim gostererek bu konudaki algiy:
dogrulamislardir. En diisiik katilim gosterilen degisken ise “Gemide SOGGP varken
baska giivenlik onlemi almaya gerek yoktur.” ifadesi olmustur. Bu bulgu, uluslararasi
orgiitlerin ve deniz haydutluguna kars1 dnlem tavsiyeleri igeren rehberlerin devamli
lizerinde durdugu, ticari gemilerde SOGGP kullamminin ancak tiim giivenlik
Onlemleri alindiktan sonra degerlendirilmesi goriisii ile Ortiismektedir. Bu agidan
Tiirk gemiadamlarinin ODGS’leri ek bir &nlem olarak gordiigii savunulabilir.

Literatiirde devamli olarak tartisilmis olan, SOGGP’nin siddeti ve tehlikeyi
arttirmas1 konusunda da gemiadamlarindan degerlendirme yapmalari istenmistir. Bu
kapsamda sunulan “SOGGP nin bulundugu gemide silahli yaralanma ihtimali daha
yilksektir” “SOGGP’nin bulundugu gemiye deniz haydutlarinca ates acilma ihtimali
daha yiksektir.” “SOGGP nin silah kullanmasi tehlikeyi arttirir.” “SOGGP deniz
haydutlarina karst gereginden fazla giic kullanmaktadwr.” ifadelerine Tulrk
gemiadamlarinin ~ disiik  katilim  gosterdigi  g0zlemlenmistir.  Bu  bulgu,
gemiadamlarmin  “SOGGP’nin siddeti arttiracag” konusundaki bakis agisinin
literatiirde iddia edilenden daha farkli bir yapida oldugunu ortaya koymustur. Ayrica
bulgular cergevesinde; gemiadamlarinin deniz haydutlugu bolgesinde seyir yaparken
gemide SOGGP olmasini tercih etmeleri, SOGGP’nin gemiyi ve gemi personelini
korumada basaril1 oldugunu ifade etmeleri, SOGGP’nin siddeti arttiracag: ifadesini,
gemiadamlari agisindan c¢lirtitmektedir.

Arastirmada, SOGGP ile ¢alismis ve calismamis Tiirk gemiadamlarinin, 6zel
deniz giivenlik sirketi algilar1 arasinda anlaml farkliliklar tespit edilmistir. Bulgular
cervesinde SOGGP ile ayn1 gemide bulunmus personelin “gemide silahli personel
bulunmasindan duydugu rahatsizitk” oraninin daha az oldugu ortaya koyulmustur.
Buna ek olarak “SOGGP nin gemiyi ve gemi personelini korumadaki basarisi”
konusundaki ifadelere ODGS ile calismis gemiadamlar1 daha yiiksek katilim

gbstermistir. Ayrica “SOGGP 'nin silah kullanmasimin tehlikeyi, silahli yaralanmay:

183



ve siddeti arttirmasr” yoniindeki ifadelerde de ODGS ile calismis gemiadamlarmin
daha diisiik katilim oranina sahip oldugu gozlemlenmistir. Bu bulgular SOGGP ile
ayni gemide bulunmanin gemiadamlarinin glvenlik algisi agisindan pozitif yonli bir
etki yaratigini  gostermektedir. SOGGP ile aym1 gemide bulunmamis
gemiadamlarmin bu uygulamayr daha tehlikeli gordiigii ancak SOGGP ile aym
gemide bulunduktan sonra bu konudaki goriislerin olumlu bir sekilde degistigi
ortadadir. Bu goriis, SOGGP ile c¢alisan gemiadamlarmin neredeyse yarisinin
“SOGGP ile calistiktan sonra bu personele bakis agimiz degisti mi?”” sorusuna
“olumlu sekilde degisti” yanitin1 vermesiyle saglamlagtirilmigtir.

Ayrica SOGGP ile galismis gemiadamlar1 “SOGGP’nin kaptamn emrinde
olmasi” ve “yasalar cercevesinde hareket etmesi” konularina SOGGP ile
calismayan gemiadamlarindan daha olumlu yaklasmislardir. Bu durum SOGGP ile
calisan gemiadamlarinin, SOGGP nin uygulamalar1 konusunda daha net bir goriise
sahip oldugunu gostermektedir. Bu nedenle “Deniz haydutlugu bélgesinde SOGGP
ile birlikte ¢calisma tercihi” ve “SOGGP nin bulundugu geminin ele gecirilme
ihtimalinin azalmas:” yonundeki ifadeleri SOGGP ile calismis gemiadamlarinin
daha yiksek oranda desteklemesi anlamlilik kazanmistir. Anlamli farklilik tespit
edilen ifadeler, SOGGP ile calisan gemiadamlarinda, ODGS etkililigi algisinin daha
yiiksek oldugunu gdstermektedir. Bu acgidan bakildiginda, SOGGP ile ayn1 gemide
bulunmanin ve bu personelin operasyonlarini gergeklestirmelerine sahit olmanin,
gemiadamlar1 algis1 {izerinde olumlu bir etki yarattigi sonucuna ulasilmaktadir. Bu
durum SOGGP ile yasanan tecriibeler konusunda gemiadami goriisiine
basvurulmasinin giivenirligini de arttirmaktadir.

Tiirk gemiadamlar1 SOGGP nin kisisel &zellikleri konusunda “emekli asker

olmalidr” ““tiniformalr olmalidir” ““Tiirk asilli olmalidir” **askeri personelden farki
yoktur”” seklinde yoneltilen ifadelere kararsiz denebilecek seviyelerde cevaplar
vermisti. Bu nedenle SOGGP’nin kisisel ozellikleri konusunda  Tiirk
gemiadamlarinin net bir standarta sahip olmadig: diisiiniilmektedir. Bununla birlikte
SOGGP’nin kisisel ozellikleri konusunda SOGGP ile calismis ve calismamis
gemiadamlar1 arasinda sadece bir ifade iizerinde algi farkliligi tespit edilmistir.
SOGGP ile aym gemide bulunmus gemiadamlar1 beraber ¢alisacaklart SOGGP’nin

Tiirk asilli olmasi konusuna daha cekimser yaklasirken, SOGGP ile ¢alismamis
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gemiadamlarmin tercihleri beraber calisacaklari SOGGP’nin Tiirk asilli olmasi
yoniinde olmustur.

Ozel deniz giivenlik sirketlerinin yasal sorumluluklarini bilen ve bilmeyen
Turk gemiadamlarinin arasinda ODGS algisi iizerinde herhangi bir anlaml1 farklilik
tespit edilmemistir. Buna ek olarak ODGS’lerin yasal sorumluluklarimin bilinmesi ya
da bilinmemesi durumu, Tlrk gemiadamlarinin gemide silahli personel
bulunmasindan duydugu rahatsizliga da etki etmemektedir. Bu durum 0zel deniz
giivenligini  diizenleyen yasalarin, Tilrk gemiadami algisina bir etkisinin
bulunmadigini ve yasalarin gemiadamlarinin algilarindan ¢ok devletlerin ve gemi
sahiplerinin algisina etki ettigi konusuna netlik kazandirmistir.

Arastirmada Tiirk gemiadamlarinin SOGGP ile yasadig1 tecriibeler de ortaya
cikarilmistir. Bulgular gercevesinde, Tirk gemiadamlarinin ODGS hizmetlerinden
genel olarak memnun kaldigi yoniinde bir goriis olusmustur. Katilimcilarin
cogunlugu SOGGP ile herhangi bir fiziksel ya da sozlii tartisma yasamadigini ve bu
personelin tutumlarindan rahatsizlik duymadigim belirtmistir. Bu bulgu, SOGGP nin
gemiadamlari lizerinde olumsuz bir etki yaratmadigini, profesyonel bir yapida hizmet
verdigi ve SOGGP istihdaminda kisisel oOzelliklere dikkat edildigi seklinde
yorumlanabilir. Buna karsin katilimcilardan belirli bir kisminin SOGGP’yi denizcilik
konusunda yetersiz bulmasi ve ¢esitli yorumlarda SOGGP’nin milliyetine bagl
olarak kalitesinin de diistiigiine deginilmesi dikkat ¢ekmistir. Buna bagli olarak
iilkelerce gelistirilen denetleme siireclerine ODGS’lerle birlikte SOGGP’lerin de
dahil edilmesinin 6nemili oldugu gorilmektedir.

Tecriibeler konusunda dikkat ¢eken baska bir unsur ise SOGGP’lerin, diisiik
oranda da olsa, gemiadamlarina silahlarin1 kullanmalarina izin vermis olmasidir. Kati
prosedurler cercevesinde islenen ve kullanilmadigi zaman gemide kilit altinda
tutulmas1 gereken silahlarin, gemiadamlarinin elinde bulunmasi emniyet ve giivenlik
acisindan biiyiikk sorun teskil etmektedir. Uluslararas1 alanda silahlarin kilitli
tutulmas1 ve anahtarinin gemi kaptan1 ya da SOGGP liderinde bulunmas1 konusunda
hem fikir olunmasina ragmen, gemilerde bu tarz durumlarin goriilmesi, yasalarin
gemide bulunan yetkili kisiler tarafindan uygulanmadigini gostermektedir.

Tiim bunlara ek olarak, SOGGP ile aym1 gemide galismis gemiadamlarinin

sadece % 17°si SOGGP’nin deniz haydutlarmma kars: giic kullandigimi ifade etmistir.
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Bu durum, sektdrde bulunan, SOGGP’nin siirekli olarak deniz haydutlar1 ile silahl1
catismada oldugu algismin tersini gostermektedir. SOGGP’lerin gemide bulunmasi
faal olarak siirekli bir catisma halinden cok, deniz haydutlugu saldirilarina ve
kagirmalara karsi sigorta gorevini tistlenmektedir.

Tecriibeler kapsaminda ortaya ¢ikarilan bir durumda, diisiik oranda da olsa,
gemilerin, biinyesinde bulunan SOGGP’yi otoritelere ya da varis limanlarina
bildirmemeleri olmustur. Bu bulgu 6zel deniz giivenligi konusundaki endiselerden
biri olan raporlama eksikligini kanitlar niteliktedir. Bu raporlama eksikligi, cesitli
kiy1 devletlerinin  biinyesinde SOGGP bulunduran gemilere yiikledigi ek
sorumluluklar ve bayrak devletlerinin ODGS kullanimi ile ilgili prosediirler
gelistirmemis olmasi ile acgiklanabilir. Bu durum g6z 6niinde bulunduruldugunda
denizlerde silahlara bagli yasanacak olaylarin da bu duruma bagli olarak
raporlanmamasi, ihtimaller dahilindedir. Ayrica arastirma kapsaminda Tirk
gemiadamlariin SOGGP ile yasadiklar: tecriibelerin, gemi tipi ya da SOGGP ile
caligilan bayrakla istatistiksel olarak iliskisi olmadigi tespit edilmistir.

Oniimiizdeki yillar igerisinde, deniz haydutlugunun azalmasiyla, 6zel deniz
giivenlik sektoriinde bir kiigiilme yasanacagi ve bunun sonucunda sadece yeterli
finansal giice sahip, ayn1 zamanda kara bazli operasyonlarda da yer alan, kalifiye
ozel giivenlik sirketlerinin devamliligini stirdiirecegi diistiniilmektedir. Bu slrecte
daha kiigiik ¢apli ODGS’lerin maliyetlerini diisiirmek adina kalifiye olmayan
SOGGP’leri gemilere konuslandirabilecegi géz oniinde bulundurulmalidir. Nitekim
azalan deniz haydutlugu ile birlikte, gemilerde en az dort SOGGP bulunmas: esast,
maliyeti diisiirmek adma, giderek iki ya da ii¢c SOGGP bulundurulmasina dogru
degismektedir. Kalite ve yeterliligin diismesi ile birlikte, deniz haydutlarinin
iizerinde SOGGP bulunan gemiyi kacirmasi ve yasanan ¢atismada gemiadamlarinin
zarar gormesi ihtimali de artacaktir. Bununla birlikte bayrak ve kiyr devletlerinin
SOGGP kullanimi konusunda gemilere izin vermemesi hali hazirda var olan
raporlama sorununu giderek arttiracaktir. Ulkeler bu durumu @bz 6niinde
bulundurarak, ileride yasanabilecek talihsiz olaylarin &niine gegmek adina, ODGS
yasalarimi ve denetimlerini siirekli gilincel tutmalidir. Gemi sahipleri agisindansa,
yetersiz SOGGP kullanimi yerine, gemilerde herhangi bir silahli giivenlik

bulundurulmamasinin emniyet ve giivenlik agisindan daha olumlu olabilecegi
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degerlendirmelidir. Ayrica gemide bulunan yetkili kisiler tarafindan SOGGP ile ilgili
yasalarin ve slireclerin takip edilmesi ve bu konudaki yaptirimlara uyulmasi
yasanabilecek kazalarin oniine gegmekte en etkili ¢6ziim olacaktir.

Tiirkiye tarafindan bu konuyla ilgili bir politikanin ya da yasanin halen
gelistirilmemis olmasi olumsuz bir durum olarak olarak degerlendirilmistir.
Aragtirmanin bulgular1 arasinda Tiirk bayrakli gemilerce SOGGP uygulamasindan
yararlanildigi ortaya koyulmustur. Bu agidan bakildiginda Tiirkiye, 0zel deniz
giivenligi ile ilgili bir hareket plani belirlemede olduk¢a gec¢ kalmistir. Gelecek
yillarda yasanabilecek giivenlik tehditlerine karsi gemilerin 6zel deniz giivenligi
kullanma sikliklariin artmasi ile 6zel giivenlik konusunda politikast olmayan tilkeler
bu duruma hazirliksiz yakalanacaktir.

Tim bu bulgular 1s18inda, deniz haydutlugunun denizcilik sektoriinde
yarattig1r giivenlik ve maddi endiseleri gidermekte ODGS’lerin basarili oldugu,
etkililik, maliyet, algi ve pazarlama faktorlerinin birlesmesiyle ODGS’lerin daha
fazla tercih edilir hale geldigi saptanmistir. ileride gergeklestirilecek calismalarda
gemilere konuslandirilan SOGGP’nin  milliyetinin iizerinde durulmasi ve
ODGS’lerin bagli oldugu devlet yasalari ile gergekte uygulanan prosediirlerin

karsilastirilmasi, bu ¢alismada deginilemeyen noktalara 151k tutacaktir.
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Sayin Katilimei,
DEU, Sosyal Bilimler Enstitiisti, “Denizcilikte, Emniyet, Giivenlik ve Cevre Yonetimi” yiiksek lisans progranm
cercevesinde Yrd.Dog.Dr. Kpt. Baris KULEYIN danismanliginda yiiriittiigiim “Deniz Haydutluguna Kars1 Gemilerin
Ozel Deniz Giivenlik Sirketlerini Tercih Etmesinin Nedenleri Uzerine Bir Calisma: Tiirk Gemiadamlarmin Algis1” adli
tezde kullamlmak ftizere bir anket c¢alismasi yapmaktayiz. Sorulara vereceginiz yanitlar isim belirtilerek
yaymlanmayacak ve bu ¢aligma disinda baska bir amagla kullanilmayacaktir. Liitfen yalnizca size uygun olan cevaplari
isaretleyeniz/yanitlayimiz. Zamaniniz ve duyarliliginiz i¢in tesekkiir ederim.

Ars. Gor. Taha Talip TURKISTANLI
Dokuz Eylul Universitesi Denizcilik Fakiltesi

Silahh Ozel Gemi Giivenlik Personeli (SOGGP) - Ozel Deniz Giivenlik Sirketi (ODGS)
Bolim 1 - Profil Bilgisi

Liitfen asagidaki maddelerde size ait bilgilere en uygun olanlari isaretleyiniz.

Ad Soyad (istege bagli):
YasinIZ:..oooovveeiiiiiee e
Departmaniniz: Giiverte ( ) Makina ( )

Calistiginiz gemideki GOTEVINMIZ ...cveervieriieriieriiesiesiterieeste et esttesteesetesteesseestaesseesssesssessesnseesseessessssesesssesses

A

Agirlikli olarak galistiginiz gemi tipi: Tanker ( ) Dokme Yik ( ) LNG/LPG ( ) Konteyner ( ) Ro-Ro ()
Yolcu () Diger ( )eoceoereenee.

7. Sizce guvenlik devletlerin mi gérevidir ? Evet ( ) Hayir (
8. Sizce guvenlik igin ekstra tcret 6denmeli midir? Evet () Hayir (
9. ODGS’lerinin yasal sorumluluklarini biliyor musunuz? Evet ( ) Hayir (
10. ODGS kullanan bir gemide ¢alismak sizi rahatsiz eder mi? Evet ( ) Hayir (
11. ODGS kullanan bir gemide ¢alismis bir tamdi1gimz var nm? Evet ( ) Hayir (
12. ODGS kullanan bir gemide ¢alistiniz m1 ? Evet ( ) Hayir (
(12. soruya “Evet” cevabim verdiyseniz asagidaki sorulari yanitlayiniz.)

)
)
)
)
)
)

13. Silahl1 6zel gemi giivenlik personeli (SOGGP) ile aym gemide bulunduktan sonra bu personele bakis aginiz
degisti mi ?
Olumlu sekilde degisti ( ) Olumsuz sekilde degisti ( ) Degismedi ( )
14. Calistiginiz geminin hangi bélgelerde ve kag kere ODGS kullandigini belirtiniz.
(Birden fazla isaretleyebilirsiniz.)
Bolge
Dogu Afrika (Afrika Boynuzu, Somali kiyilari, Aden Korfezi)
Bat1 Afrika (Nijerya agiklari, Gine Korfezi)
Hint Okyanusu
Basra Korfezi — Umman Korfezi
Giiney Cin Denizi
Giiney Amerika
Diger.....ccceviiereerannnne ()

15. ODGS kullanan geminin bayragim ve kag kere ODGS kullandigini belirtiniz.
(Birden fazla isaretleyebilirsiniz.)
Bayrak Sayt
Tirkiye (
Malta
Panama
Liberya
Marshall Island

g

N N N N N N

AN AN AN AN/
— N N N N N
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Bolum 2 — ODGS ile Ilgili Genel Alg

Liitfen asagidaki ifadelerde Silahli Ozel Gemi Giivenlik Personeli (SOGGP)(Guard) ve
Ozel Deniz Giivenlik Sirketi (ODGS) hakkinda gériislerinizi belirten kutucugu

isaretleyiniz.

1.Hi¢ Katilmiyorum

2 Katilmiyorum

3.Emin Degilim

4 Katiliyorum
5.Tamamen Katiliyorum

1 2 3 4 5

1. Ozel deniz giivenlik sirketi tanimini1 duyunca aklima silahli koruma personeli gelir.

Gemide silahli personel olmasi beni rahatsiz eder.

ODGS deniz haydutluguna kars: etkili bir ¢ozimdur.

ODGS nin sagladig1 giivenlik bayrak devletinin sagladigindan daha etkilidir.

Gemide SOGGP varken baska giivenlik 6nlemi almaya gerek yoktur.

o g M DN

Deniz haydutlugu tehlikesi ODGS’ye ihtiya¢ duyulmadan ¢ozilebilir.

7. ODGS’lerinin yayginlasmasi deniz haydutlugunu azaltmstir.

8. SOGGP gemiyi korumada basarilidir.

9. SOGGP gemi personelini korumada basarilidr.

10. Deniz haydutlugu acisindan yiiksek riskli bélgede seyir yaparken gemide SOGGP
olmasini tercih ederim.

11. SOGGP’nin askeri personelden farki yoktur.

12. ODGS bagh oldugu devleti temsil eder.

13. SOGGP emekli asker olmalidir.

14. Beraber calisagagim SOGGP Tiirk asilh olmalidir.

15. SOGGP uniformali olmalidir.

16. SOGGP insan haklarina saygilidir.

17. SOGGP yasalar gercevesinde hareket eder.

18. SOGGP kaptanin emrindedir.

19. SOGGP tehlikeleri atlatmada gemi personeli ile birlikte ¢aligir.

20. SOGGP deniz haydutlarma kars1 gereginden fazla gii¢c kullanmaktadir.

21. SOGGP’nin silah kullanmasi tehlikeyi arttirir.

22. SOGGP’nin bulundugu gemide silahli yaralanma ihtimali daha yiiksektir.

23. SOGGP gemideyken yasanan silahl1 yaralanmadan giivenlik sirketi sorumludur.

24. SOGGP’nin bulundugu gemiye deniz haydutlarinca ates acilma ihtimali daha
yuksektir.

25. SOGGP’nin bulundugu geminin ele gegirilme ihtimali azdr.

eks.3




Boliim 3 — ODGS ile yasanan tecriibeler

Litfen bu bolimi sadece 6zel deniz giivenlik sirketi kullanan gemide calistiyvsaniz doldurun.

Sorular Evet Hayir

1. Genel olarak ODGS hizmetlerinden memnun kaldimiz m1 ?

2. SOGGP’nin tutumundan rahatsiz oldunuz mu?

3. SOGGHP ile fiziksel tartisma yasadiniz mi1?

4, SOGGHP ile sozlii tartisma yasadiniz mi1?

5. SOGGP gemideyken silahh yaralanma yasandi m1 ?

6. SOGGP gemideyken askeri birimlerle sorun yasandi mi1?

7. SOGGP silahlarini kullanmaniza izin verdi mi ?

8. SOGGP denizcilik konusunda bilgili miydi ?

9. SOGGP gemiye ¢ikmadan dnce bir risk degerlendirmesi yaptiniz mi1 ?

10.SOGGP sizi prosediirleri hakkinda bilgilendirdi mi ?

11.SOGGP yaptig1 isleri gemi kaptamina damst1 m1 ?

12.SOGGP’nin silahlar1 varis limanna bildirildi mi ?

13.Gemide SOGGP bulundugu otoritelere bildirildi mi ?

14.SOGGP deniz haydutlarina kars: gii¢ kullanda (ates actr) mi1 ?

15.SOGGP gii¢ kullanmadan 6nce uyar atist yapti mi ?

16.SOGGP gii¢ kullanirken (ates acarken) gemi personelini bilgilendirdi mi ?

17.SOGGP esliginde deniz haydutlugu talimleri yapildi mi ?

18.SOGGP gemideyken role talimi yapildi mi ?

19.SOGGP geminin role talimlerine katildi mi1 ?

Katkilarimiz icin tesekkiirler.

ek s.4
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