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EKIM-2022 Cilt:1 Sayi:3
Deniz iscileri Platformu yayinidir.

Genel Yayin Yénetmeni ve Yazi isleri Mudiri
Yoktur

Yazi Grubumuz, Platform icindeki Mayday
Dergisi'nde Yazi Yazmaya Gonulli Olan Bir
Toplamdan Olusmaktadir

Ydnetim Merkezi Yoktur

Reklam: Reklam Almiyoruz

Basim: Online yayinliyoruz. istersen ¢ikti alip da
okuyabilirsin.

Okur Hizmet Hatt:
deniziscileriplatformu@gmail.com

Dayanisma Gdstermek, Katkida Bulunmak, Yaz
Yazmak, Aktivistlik Yapmak Isteyen Tim
Denizcileri Platform’a Bekliyoruz

Bize Katil

Deniz Miicadelesini Birlikte Bly{itelim

Editorler Notu:

DENIZ iSCILERI PLATFORMU ADINA

Denizcilik alanindaki tim iscilerin paylasma ve
dayanisma platformu olarak faaliyet yiritmeye 2017
yilinda basladik.

Terk edilen bir gemideki denizcilerle ilk dayanismami-
z1 gergeklestirdigimizde henliz resmi kurulusumuzu
bile gerceklestirememistik. Yavas ama emin adimlarla
ilerledigimiz micadelemizde yasadigimiz tim sorun-
larin Ustesinden orgutlu bir sekilde geldik.

Hepimiz denizcilik is kolunun ne kadar kendine has
sorunlar oldugunun farkindayiz.

Bizler gemilerden, limanlardan, tersanelerden geliyo-
ruz. Kimimiz suyun usttinde kimimiz suyun altinda.
Bize bigilen farkli statiilerimize, farkl yasam bigimleri-
mize, farkl cografyalarda yasamamiza ragmen birlik-
te mucadele ediyoruz.

Kimimiz Glney Afrika'da bir limanda, kimimiz ylzler-
ce mil 6tede okyanusunun ortasinda bir gemide, ki-
mimiz Tuzla Tersanesi'nde, Aliaga Gemi Sokimde, ki-
mimiz suyun 60 metre altinda, kimimiz bir balik¢i ba-
rinagindayiz. Fakat hepimiz ayni sistem altinda ezili-
yoruz. Denizcilik is kolu icindeki biz isciler, ezildigimiz
bu sisteme karsi micadele etmek icin, yasadigimiz
hak gasplarinin karsisinda durmak icin, emegimiz igin
birlikte hareket ediyoruz.
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Dinya’'nin %70'i denizlerle kapli ve yedigimiz
ekmegin bugdayindan, giyindigimiz kiyafetin pamu-
guna, benzine, mazota kadar akla gelebilecek her seyi
biz tasiyoruz. Denizcilik tim tasimacihgin %80'ini
olusturan kilit bir sektordtir ve tim tedarik zinciri de-
nizcilik sektoriinin elindedir. Denizcilik sektoriindeki
sermayeyi var eden de slphesiz her sektoriin serma-
yesinde oldugu gibi isciler, denizcilerdir.

Denizcilerin glicii 6yle cok ki orgitlendiginde nice
devrimlerin odagi olmustur. Otorite ve baskiya karsi
direnen Kronstadt denizcileri, Carin kislik sarayini
bombalayarak devrim siireci baslatan Avrora gemisi
denizcileri, Arjantin'de artan fasizm ve yoksulluga
karsi direnen Deniz iscileri Federasyonu lyesi miilk-

stzlestirici denizciler, hiyerarsiyi yerle yeksan ederek
devrim siirecinde yerini alan Potemkin gemisi denizci-
leri, ispanya devrimi sirasinda devrimcileri giivenli
alanlara tasiyarak mucadele eden Stanbrook gemisi
denizcileri, Osmanli'nin zulmine karsi ¢ikan Bulgar
denizciler ve daha niceleri yillardir stiren devrimlerin
bir sembolil haline geldiler.

Deniz bizler icin micadeledir. Ekmek miuicadelesidir,
adalet muicadelesidir, 6zgurliik micadelesidir.

Ve bir kisi dahi 6zgur degilse hepimiz tutsagizdir.
Ozgurltigimuzi elimizden alan bu sistemin tim
carklarina capa baglayip denize atacak olan da biz
deniz iscileri olacaktir!

Tek Damla Yagmurla Baglar Her Furtina.

MAYDAY Yazi isleri Ekibi

ICINDEKILER

YATTA CINSIYETCILIK
VE SOMURU

KAPITALIZM'IN
VAHSET ROTASI

8 KAPIiTALIZM'DE iKLiM KRiZzi
ve YESIL DENIZCILiK YALANI

KILAVUZ KAPTANLARIN
SORUNLARI ve TALEPLERI

BiR STAJYERIN
SEYIR DEFTERI

9 TITANIK FACIASINA
SINIFSAL BAKIS
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SERAP KORKMAZ

“25 giin siiren bu turda giinde en fazla 4-5 saat uyuyabilmisimdir. Hatta bir defa o
kadar ¢cok yorgundum ki manevra esnasinda ki¢ctan denize diistiim , oliimden dondiim.”

Denizcilik sektoriinde kadin istihdami arttirmak ve toplumsal cinsi-
yet esitligini saglamak konusundaki talepler siirerken bir baska ko-
nudan bahsetmenin yerinde olacagini diisiiniiyorum. Ticari gemi-
lerde mevcut kadin istihdami yat ve yelkenli teknelerdekinden ¢ok
daha azdir. Ozellikle yatlarda kadin istihdami neden bu kadar fazla
oldugunu ve ne gibi sorunlarla karsilasildigini yasayarak ve goz-
lemleyerek edindigim kimi bilgileri sizlere aktarmak istiyorum.

Yat sektorii, gemi sektoriinden ¢ok farkli olarak kadin istihdaminin
desteklendigi bir sektor. Armatdrler, donatanlar ve isletmeciler ta-
rafindan kadinlarin ¢alismasi desteklenen bu sektdriin ayricaliklar
ve durumun altinda yatan nedenleri g6zlemledigim zaman yat sek-
toriinde suistimale doniismus bir ¢ark oldugunu fark ettim.

Her ne kadar denizcilik sektériinde kadin istihdami mutlu edici olsa
da kadinlarin emek somiiriisii ve cinsel siddete maruz kalmalar bir
o kadar Uiziict bir durum.

Yat sektorii birinci elden hizmet sektoériiyle baglantili ve insanlarin
ozel hayatlarini belirli bir mahremiyet icerisinde yasamak istedigi
bir alan. Kadinlarin bu noktada mahremiyete ve 6zel hayata daha
uygun oldugu diisiiniliyor. Ailenin hayatina birinci dereceden ka-
tilacak ilk kisinin erkek degil kadin olmasi isteniyor. Erkeklerden ce-
kinildigi gibi kadindan ¢ekinme durumu olusmuyor. Yani kadinlarin
bu sektorde 6zellikle tercih edilmelerinden biri ataerkil bireyler ta
rafindan daha zararsiz ve giicsiiz olarak gériiliiyor olmalari. istei
erk zihniyetinin bilimum sacmaliklari.

Ayni zamanda kadinlar hizmet edilen kisilere hos goésterilmek iste-
nen birer ara¢ haline déniistyor. Bireylerin ne giydigi, viicutlarini
kullanma sekli veya ciplakliklar yalnizca o bedenin sahibi olan
bireyi ilgilendirmesi gerekirken yat sektériinde is kiyafeti olarak
mini etek giymek sart kosuluyor. Tekneye gelen o6zellikle erkek
miisterilerin ya da misafirlerin memnuniyeti acisindan 6n planda
tutulan kadin bedeni yine yat sektoriindeki erkek yoneticiler tara-
findan sekillendiriliyor. Ornek verecek olursak; bir hostes servise
makyaj yapmadan ¢ikmamali! Calisan personelin temiz ve bakimli
olmasini istemek ayri bir sey ama dekolte, mini etek ve makyaj da-
yatmalarn bambaska bir durum. Ciinkd yat sektoriindeki kadinlar,
bedenleri kapitalizmin giizellik algisina ya da bélgenin toplumsal
normlarina uygun oldugu ol¢lide sektérde tutunabiliyorlar.

Bu sektoriin calisan kadinlarina sunduklari bir tavsiye var; "bu sek-
torde biraz yirtik olacaksin”. Tavsiye niteliginde gosterilen bu ¢irkin
soylem yat sektdriinde emek kavramini yok ediyor. Cinsel acidan
bedenleri lizerinde tahakkiim uygulanmasini kabul eden, yani
sadece "yirtik" davranan kadinlarin bu sektérde barindirldigi anla-
mini tasiyor. Is gériismelerinde ise ézellikle boydan ve yakindan
ylz fotografi isteniyor. Erkek calisanlardan talep edilmeyen bu fo

tograflar sadece kadin calisandan isteniyor. Onlarin gtizellik algisi-
na gore seciliyoruz ya da eleniyoruz. Bir gemicinin ise kabul edil-
meme hedenin yanaklarinin sisman oldugunu gérdiim. Maalesef ki
meslegini icra etmek isteyen ya da ekonomik olarak ise ihtiyac
olan bircok kadin yat sektdriinde kapitalizmin fiziksel, psikolojik ve
cinsel sdmiiriisiine maruz kaliyo 1
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Bir teknede iki gemici alinacak ise, biri kas glicii olmasi adina
erkek alinirken, diger gemici hem gemicilik yapsin hem de hoste-
se ve mutfakta sefe yardim etsin gibi fazla sorumluluk Gstlenmesi
icin alinlyor. Bu noktada Ustline fazla sorumluluk yiiklenen perso-
nelin ¢alisma, dinlenme saatleri cigneniyor. Zaten charter yapan
teknelerde sabah 06.00' da isbasi yapan personel, misafirler gece
kacta uyursa o saate kadar ayakta kaliyor. Giin icerisinde kendi isi
bitse bile dinlenmeye gonderilmeyen personelden daha ¢ok per-
formans daha iyi verim bekleniyor. iletisime gectigim bir gemici
yoldasimiz su cliimleyi kurdu "Sabah 06.00'da uyaniyorum giin
boyu hi¢ dinlenme imkanim olmuyor misafirler saat 11.00-12.00
gibi kalktigindan gece c¢ok geg yatiyorlardi.

25 giin siiren bu turda giinde en fazla 4-5 saat uyuyabilmi-
simdir. Hatta bir defa o kadar ¢ok yorgundum ki manevra es-
nasinda kictan denize diistiim, 6liimden déndiim”. Calisma ve
dinlenme saatleri olmayan bu sektdrde uykusuz kalan denizciler
o sekilde calistinimaya ve dliimden dénmeye devam ediyor. is
cinayetlerinin nedenlerinden biri de dinlendirilmeyen personel.
Son zamanlarda artan tekne yanginlarinin ve batmalarinin ne
denleri arasinda dikkatsizlik gosteriliyor. Zaten giinde 5 saat
bile dinlendirilmeyen personelden dikkat beklemek ¢ok sagma
olur. Yasam alanlari olan kamaralar konusuna geldigimiz zaman
ilk basta ifade ettigim gibi sinirli bir yasam alani bulunuyor. Bu
nedenle kadinlarin bazen hi¢ tanimadiklari bir erkekle kalmasi
da teklif ediliyor. Kalmadigi takdirde baskiya ve mobbinge
maruz kaliyor. Erkek ve kadin personelin sektorde ayni kamara-
da kalmasi o kadar normallestirilmis ki bunu reddeden persone-

le "kdyden mi geldin?" seklinde asagilama amacli konusmalar
yapiliyor. O kamarada olusabilecek tacizin sorumlulugunu uste-
lenmeyen kaptan ve sirket bu kez de personele baski ve ikna icin
orgitleniyor. Bir insanin en temel insani hakki olan tacizsiz calis-
ma hakki elinden alinabiliyor. Ayni kamarayi paylasma konusun-
da isinde profesyonel olmayan "kaptan , gemici, hostes , as¢1"
arasinda ¢alisma ortaminda olmamasi gereken samimi, duygusal
ve cikar iliskisi kurulabiliyor. Bu baglar kuruldugunda personeller
arasinda gruplasma, esitsizlik ve kavga cikabiliyor.

Teknelerde dus ve tuvalet ortak kullanim oldugundan temizlik
konusunda yine kadina is diisliyor. Bedenindeki tiiyler yada sacla-
ri dokiilen tek kadinlarmis gibi dustan sonra dokiilen saglarin

——1

alinmasi sadece kadinlardan talep ediliyor. Ortak kullanim alanla-
rinin temizligi bir kisinin gorevi dahi olsa ,bu gorev yerine getiril-
mediginde erkekler o tuvaleti kullanmiyormus gibi “bakin tekne-
de bu kadar kadinsiniz, hicbir is yapamiyorsunuz” gibi sdylem-
lerde bulunulabiliyor.

ise alimlarda s6zlesme yapmak istemeyen sirketler mevcut. Bura-
daki temel neden gemi insaninin olusabilecek haksiz durumda
haklarini savunamamasi ve sirkete karsi elinde bir delil olmamasi
istenmesidir. Ayni sekilde MLC 2006'dan bihaber olan sirketler
yine haklarini bilmeyen gemi insanlarina karsi rahat bir sekilde
somiride bulunabiliyor. Karsilarinda haklarini bilen bir gemi
insani oldugunda ise sindirme politikasi izleyen bu sirketler ve
yillardir teknenin kaptanligi yapan kisi mobbing ve baski yonte-
miyle gemi insanini kontrol altinda tutmaya calisiyor.
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Yat sektoriinde isletmecilik yapan kisilere en biyilk tavsiyem
bundan sonraki yillarda teknelerinizde kadin ¢alisan gérmek isti-
yorsaniz kadinlari ayristirmadan, cinsiyetcilik yapmadan her calisa-
na saygl duyup, tehdit etmeden gemi insanlarina tacizsiz calisma
ortami sunmaniz ve bu sémirl carkinda emekginin hakkini
sonuna kadar vermenizdir.

"Kadnlardan yalnizca birer hanimefendi gibi bahsetmenizden, onlarin
aslinda rasyonel varliklar oldugunu anlamamanizdan nefret ediyorum.
Hicbirimiz hayatlarimz boyunca sakin sularda yiizmek istemeyiz.”

{Jane Austen)
IFSA TWEETLERI

EVET TACIZ EDILDIGIM iciN GEMIDEN YOLLADILAR
BENI :))

| Altay Maris Denizcilik Sirketine ait olan Maris 1 gemisinde bulunan NEVZAT
AKSLK carkoibasgt) pece saat 4 6 gibi beni arayrp bana fizigimin glheel

| cldupunu maddi maneyi her gekilde yanimda olacafini ama nikah
kyrmicagira dile getirdi. Gidip onla kavga ettikten sonra bana +

baen erkegim sen bayansin gemide galismamahsn bu sana ders olsun
stiylemlerinde bulundu. Benim ehliyvetim var ama sen stajyersin diyip
ehliyetinge givendi. Ve sirket bu durumda garkgibagin gemiden atamicagim
beni onlara ait difier gemive ginderecekierini dile getirdi+

Arkadaglar galigmakta oldugum mirage teknesinden

patronun sozlu tacizi sebebiyle gece baska bir is bulup

gidecegimi sdyledigim igin pijamalanmla sokaga atildim

maagimi da vermedi?... kendisine dava actim... sikayetgi
| oldum o adamin teknesine gemici dahi yollamayin
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“Sirketlerin ve devletlerin hayatlarimnizi hice saymalarina, haklarpi-
miziyok saymalaeina sasipmmyoruz. Lakin haklacimmzi ve hayatla-
rinnzi geri kazanma noktasmda da sonuna kadar Karvarliyiz.
Kapitalizim'in potasi savas ise biz denizeilerin rotasy ozgurliktir.”
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Tiirkiye, Rusya, Ukrayna ve Birlesmis Milletler (BM) gida maddeleri
ve amonyak da dahil olmak lizere giibrelerin Ukrayna limanlarin-
dan giivenli bir sekilde sadece ihra¢ edilmesine iligkin, 22 Temmuz
2022'de, istanbul'da, bir anlasma imzaladilar. Bu anlasma 1974 ta-
rihli “Uluslararasi Denizde Can Glvenligi Sozlesmesi” (SOLAS)
Xi-2/11 sayili yénetmelik ve “Uluslararasi Gemi ve Liman Tesisi Gi-
venlik Kodu” (ISPS) Béliim B, paragraf 4.26 'ya dayanarak gercek
lestirildi.

Anlagsmanin amacinin Odesa, Chernomorsk, ve Yuzhny limanlarin-
dan deniz yoluyla saglanacak ihracat icin glivenli bir rotalama olus-
turmak oldugu sdylendi. Tahil koridoru anlasmasina gore, hicbir
askeri gemi, ucak veya insansiz hava araci Ukrayna'nin karasular
hari¢ deniz tasimaciligi tahil koridorundan gecen bir ticaret gemisi-
nin 10 deniz mili mesafesi icine girmeyecek. Bu kurallar ¢ercevesin-
de ilk 3 gemi ile 6 Agustos glinii tahil koridoru acilmis oldu. Navis-
tar, Rojen, Polarnet gemileri, tim tehlikelere ragmen Ukrayna’'nin li-
manlarindan ¢ikarak koridorun kirmizi kurdelesini kesmis oldular.
Burada tehlikeleri gdzardi etmesi ¢ok zor. Ukrayna mayinlar patla-
maya hazir bir sekilde liman girislerinde durmaya devam ediyor. Uk-
rayna yetkilileri, Ukrayna’'nin karasularindan bu tehlikeli mayinlarin
arindirilmamasinin sebebini, arindirma islemlerinin ¢ok uzun siirme-
si oldugunu acikladi. Daha 6ncesinde Karadeniz'e sacilmis Ukrayna
mayinlarinin tehlikesi hala istanbul Bogazi'ndan Karadeniz'e cikan
denizciler icin devam'ederken bir de bu liman girisindeki mayinlarin
varligi hala endiselerj arttiriyor.

L

OGUN SANLI

Ayrica Karadeniz'e kiyisi olan devletlerin su ana kadar bu konuda
ciddi bir calismasi da olmadi. Hatta Constanta agiklarinda ihbar
edilen bir mayini imha etmeye giden Romanya Sahil Givenlik bi-
rimleri mayina carparak hasar aldi. Fakat tim bu tehlikelere
ragmen Ukrayna'dan yola ¢ikan gemiler ¢oktan limana vardi, tahli-
yelerini yapti ve sonraki seferi icin rotalarini tekrardan tehlikeli bol-
geye cizdiler. Pesi sira bunu bir yigin sefer daha izledi. Glivenli kori

dor olarak ifade edilen bolgedeki bu seyirlerde defalarca kez ma-
yinlarla karsilasildi. Bu karsilasmalar sadece gilindiiz gozciiliik yapi-
labildigi zaman oldu. Gece seyiri sirasinda mayinlar gériillemedigi
icin mayina carpmadan ilerleyebilmek sansa birakildi.

Tahil koridorunun agilasinin Ustiinden sadece 3 hafta gectikten
sonra Putin BM'nin anlasmayi ihlal ettigini sdyledi ve flizelerin
yoni yine tahil koridorundaki gemilere cevrildi. Putin'in bahsettigi
anlagsma ihlali, Ukrayna limanlarindan yiiklenen tahilin biyik bir
¢ogunlugunun AB'ye génderilmesi ve ¢ok azinin ti¢linci diinya dl-
kelerine ya da Afrika'ya sevkiyatinin yapilmasiydi. Putin‘e gdre 87
gemiden sadece 2'si gelismekte olan iilkelere gitti. Bu ylizden Putin
tahil ticaretini sinirlandirmaya ¢agirdi. Bu gerilim navlun fiyatlarin-
daki artisi da etkiledi.

Savas bolgelerinde yapilan ticaret, sirketler icin harika bir firsat
sagliyor. ihrag edilemeyen ham maddelerin piyasada giderek deger
kazanmasi ile navlunun degeri artiyor. Bu da firsatci sirketleri savas
bélgesinde daha fazla ticaret yapmaya cekiyor. iste, normal piyasa
degerinin 3 katina ¢ikan navlun ile acilan bu koridordan asil kimle-
rin nemalandigini goriiyoruz. Militarist sanayiden lojistige, akarya-
kittan gida sanayisine kadar savas, devletler ve sirketler icin her
zaman kar saglayacaklari iyi bir yatinm araci olmustur. Bu savasin
yarattigi gida krizinde panikleyen diinya devletleri ise halkin tahil
ihtiyacinin karsilanmasindan ziyade yatirmcilarinin durumu hak-
kinda endiselendi. Devletlerin ve patronlarin sermaye hakkindaki
endiseleri siirerken denizciler de kendi canlar ve yasal haklar ko-
nusunda endiselerini dile getirmeyi slrdiriyor.

Bu ticaret koridoru gercekten Afrika'daki halkin ihtiacini karsilamak
icin mi acildi? Rusya ya da Ukrayna’'nin.en ufak paranoyak diistince-
sinde denizcileri vurmasi an meselesi ikenlacrl._masu kanl bir savasin
ortasindan gecen bir ticaret yolu denizci '#in ne kadar giivenli
olabilir? Ozellikle Rusya'nin daha dnce bir¢ok sivil gemiyi sebepsiz-
ce vurdugu disiindldiigiinde her an patlak verecek bir tehlikeyigor-
mezden gelebilir miyiz? Peki, bu givenilir denilen rota_lstlindeki
mayinlara ne demeli? Glindiiz seyir yaparken dahi gormesi zor olan
bu mayinlar denizciler icin nasil bir tehlike yaratmaktadir? Saldiriya
ugrayan gemilerin kendi basina hareket etmedigi dusunildigiinde, g
kapitalizmin savasinda bir zahiyat olmaktan 6te gitmeyen isci sinifi-
nin ferdi denizciler acimasiz bir sava daha magduru oldu.
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DENIZCILER SIGORTASIZ, GEMILER SIGORTALI

Yasamlarimiz karsiliginda sirketlerin ya da devletlerin para icin de-
nizcileri hi¢c diisinmeden tehlikenin ortasina attigi ilk deniz kori-
dorlari bu degil. Uluslararasi Tasimacilik Sendikasi (ITF) tarafindan
listelenmis savas riski alanlarn ve yiksek risk bolgeleri olarak ifade
edilen bir¢ok uluslararasi ve kabotaj sular mevcut. Yemen'in bati sa-
hilleri, Gliney Afrika, Somali, Aden Koérfezi ve Hint Okyanusuna
acilan bolgesi, Kizil Deniz, Bati Afrika, Nijerya ve Gine Kiyilari ve son
olarak Bati Karadeniz ile Azov Denizi denizcilerin hayatlarinin riske
atildigi diger bolgelerdir. Bu bolgelerin kimisi devlet, kimisi ise
korsan saldinlarindan dolayi tehlikeli bolge olarak ifade edilmekte-
dir. Bu bolgelerde gemiler icin Denizcilik Giivenli Transit Koridoru
(MSTC) olusturulmustur. Hatta gemiler "Guard" diye ifade edilen
silahli 6zel muhafizlarla donatilarak riskli alanlardan ge¢mektedir.
Bu riskler baglaminda iscilerin sigortali olmasi en temel hakk ol
masina ragmen goérmezden gelinmektedir. S6z konusu Kapitalizm
ise, calisandan ¢ok sermaye dnemlidir. Oyle ki, sirketler gemileri her
tiirlii kosula gore sigortalayabilirler. Savas icin ise; “Harp ve Grev Si-
gortalan” adinda bir sigorta yapilir. Bu sigorta geminin savas, grev,
isyan, ayaklanma, halk hareketleri, terérizm, yasa disi miisadere
gibi risklere maruz kalmasi durumunda karsilasacagdi fiziksel zarar-
lari tazmin etmek amaciyla diizenlenir. Armatdérler bu sekilde gemi
lerini Koruma ve Tanzin Sigortasi (P&I) ile sigortalarlar. Bunun
aksine denizcilerin ¢ogu sigortasiz olarak gemilerde calismaktadir.
Uluslararasi Pazarlik Forumu (IBF) ve non-IBF (TCC) anlasmalar
kapsamindaki tiim gemiler icin geminin herhangi bir savas veya
yiiksek riskli operasyonla ilgili olup olmadigi veya girebilecegi ko-
nusunda ve gorevlendirmeler hakkinda bilgilendirmeler mevcuttur.
Bu anlasmanin paralelinde denizcinin bu bélgelerde calismak iste
memesi yasal hakkidir ve is s6zlesmelerinde bu haklarinin belirtil-
mesi zorunludur. Denizcilerin elindeki tek hak bu boélgelerde calis-
mak istemediklerini belirtmesidir. Bu da denizcinin gemiden cekil-
mesi ile sonuglanir. issiz kalmayi ve mimlenmeyi istemedikleri icin
¢ogu denizci zor sartlarda calismayi kabul etmektedir. Kimi denizci-
lik sirketi denizcinin ikna olmasi icin Riskli Bolge Primi vermektedir.
Kimi sirketler ise zaten verdikleri diisiik Ucrete ek olarak herhangi
dir prim 6demeyi dert edinmez.

TASI

Ogun Sanli

Sirketlerin ve devletlerin hayatlanimizi hice saymalarina, haklarimizi
yok saymalarina sasirmiyoruz. Lakin haklarimizi ve hayatlarimizi
geri kazanma noktasinda da sonuna kadar kararliyiz. Kapitalizm'in
rotasi savas ise biz denizcilerin rotasi 6zgirliiktir.

DEVLETLER DENIZCILERE KARSI SAVAS SUCU ISLIYOR

Barisa kdkiinden bagl olan ¢ogu denizcinin talihsizligi, kar hirsi icin-
deki armatore, entrikaci diplomatlariyla devlete ve onlarin yardakgi-
st muhalefete glivenmeleri olsa gerek. Fakat savasi ¢ikartanlar, bize
televizyonlarda ve haber sayfalarinda yalanlar sunan o ¢ikarcilardir.
Bu yilzdendir ki; “Savas kendi savaslarini veremeyecek kadar
korkak olan iki hirsizin kavgasidir" ya da hirsizlarin... Firsatgi arma-
tor ve sirketler deniz ticaretinin yoniinii navlun degeri yiiksek olan
savas bolgelerine cevirirken devletler ise kazanma arzusuile sivil de-
nizcileri katletmekten geri durmuyor. iste, gliniimiizden itibaren
yakin ge¢mis tarihe, Kapitalizm-Devlet iliskisi icinde Militarizm'in
denizciler Gizerindeki kimi saldirilari ve etkisi ...

Ukrayna-Rusya savasinin baslandigicinda, 10 Mart 2022'de Ukray-
na limanlarn saldiriya ugradi. Ardindan savasin ilk katledilen denizci-
si, Bangladesli bir dokme yiik gemisinde l¢tincii miihendisi olan Ha-
disur Rahman oldu. Calistig1 gemiye yapilan fiize saldirisi nedeniyle
hayatini kaybetti. Savas slreci boyunca da askeri gemiler sivil gemi-
leri fuze ile hedaf almaya ve siirekli tacizlerde bulunmaya devam
etti. Bu sirada Ukraynali denizcilerin gemilere ¢ikmasi yasaklandi ve
savasmalari emredildi. Cogu islerini kaybettiler veya maaslarina eri-
semediler. Denizciler daha onceleri de oldugu gibi, savas yliziinden
aci ¢ekiyor ve yine tehlikeli bir durumun igine sokuluyorlardi. Sava-
sin denizciler tizerindeki etkisi is glivencesizligi, tutsak edilme ve
sevdiklerinden uzakta kalmak oluyor.
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Mahsur kalan denizciler ne zaman eve doneceklerini bilmeden her
giin hayatlarindan endise ediyorlardi. Limanin disi mayinlarla dolu
ve Rusya, Ukrayna karasularindan ¢ikan gemileri vuruyordu. Ukray-
na, kendi limanlarini korumak icin limandaki denizcileri Rusya'ya

karsi bir canh kalkan gibi kullan-
di. Ukrayna, gemiler eger liman-
larindan cikarsa Rusya’nin gemi-
lere saldiracagini soyleyerek de-
nizcileri limanlarinda tutmaya
devam etti. Chornomorsk
Limani'nda mahsur kalan gemi
lerden MV Rahmi Yaga isimli [
gemi yiik sahibinin tuttugu silahh
Ukrayna Neonazi mensubu milis-
ler tarafindan 4 kez yagmalandi.
1500’e yakin denizci Ukrayna li-
manlarinda uzun bir siire mahsur
kaldi. Denizcilerin hayatlan dev
letlerin insafina birakildi. Uzun |
zaman sonralari mahsur kalan |
denizcilerin bir kismi parca parga [*
evlerine donebildiler. Fakat kimi |
denizciler ise o gemilerde bekle-
meye devam etti. Devletler daha| "
once de cok kez denizciler iize
rinde savas sucu islemekteydi.

28 Haziran 2019'da Hafter Giigle- |

ri, Libya hava sahasinin Tirk i
ucaklarina kapatildigini ve Libya
karasularindaki Turk gemilerinin
vurulacagini bildirmisti.Ertesi giin
Libya'da Hafter glicleri tarafin-
dan limanda yanasik olan

gemideki 5 Tiirkiye uyruklu denizci gozaltina alinmis daha sonra-
sinda gozaltina alinan denizciler toplama kampina gotiriilmdstii. 1
Hafta sonra denizciler ancak evlerine donebilmislerdi.

TASI

Ogun Sanli

10 Mayis 2015'te, Tobruk'un yaklasik 13 mil aciginda, uluslararasi
sularda seyir yapan TUNA 1 gemisi karadan topcu atisina maruz
kalmis ve havadan iki defa bombalanmisti. Bircok denizci agir yara-
lanmisti ve geminin 3. Kaptani hayatini kaybetmisti.

fl 22.11.2020 tarihinde,uluslararasi
sularda, yasadisi hicbir sey olma-
masina ragmen Roseline A isimli
i Tirk bayrakli konteyner gemisine
BM tarafindan, irini Harekati kap-
/] saminda agir silahlar ve helikopter
4 ile operasyon diizenlenmis ve de
nizciler siddete maruz birakilmisti.

10.09.2022 tarihinde Bozcaada'nin
11 NM Giineybatisi'nda, 2 Yunan
sahil givenlik botu, eski adi Mavi
Marmara olan, Anatolia isimli
gemiyi silahla tarayarak saldirdi.
Denizcilerin yaralanmamasi blyiik
sansti. Daha o6nce de ayni gemi,
ismi Mavi Marmara iken israil Dev-
leti tarafindan saldiriya ugramis,
bircok kisi katledilmisti. Oliimler
AKP iktidarinin ve Erdogan'in si-
rekli degisen siyasi oyuncagi
haline getirilmisti.

Biz denizciler, devletlerin cikardigi
herhangi bir savasin tarafi degiliz.
Buna ragmen esir diisen, katledi-
len biz denizciler oluyoruz. Bu
yluzdendir ki, bizlerin tuttugu
sadece tek taraf vardir. O taraf da
eli kanh katil devletlere karsi,

. &
- --__1\

Kapitalizm'in somiiriisiine karsi, Militarizm'in siddetine karsi,
Emperyalizm'in savasina karsi, sinif kardeslerimizle ayni safta, yan
yana, omuz omuza durdugumuz taraftir.

DENIZ iSCILERI PLATFORMU:
DAYANISMA, DIRENIS, ARAMA ve KURTARMA

Deniz iscileri Platformu, denizcilerin miiltecilerle kurdugu dayanis-
ma iliskisi Gizerine Evrensel Gazetesi ile konustu.

Deniz Iscileri Plat-
formu denizde teh-
likeigerisinde bulu-
nan her kisiye
yardim edilmesi
hakkindakidenizci-
lerin hukukisorum-
lulugunun Birles-
mis Milletler Deniz
Hukuku
So6zlesmesi'nin
(BMDHS) 98. mad-
desinde yer aldigi-
: ni belirtti.

Ayni zamanda, Arama ve Kurtarma (SAR) s6zlesmesinde kiyi devlet-
lerinin sorumluluk alanlarinin belirlendigini ve gé¢menlerin kurtaril-
masini da kapsayan acil durumlarda kiyi devletlerinin, arama kurtar-
ma ve yardimla yiikiimlii oldugunu ve Denizde Can Emniyeti Ulusla-
rarasi SOzlesmesi‘'nde (SOLAS) gemi kaptanlarinin yikimliliikleri-
nin yazili oldugunu belirtti.

Deniz iggileri Platformu’nun aktarimi su sekilde devam ediyor;

“Askeri yigilma ve siddet gociin kriminalize edilmesine sebep
oluyor. Devletler go¢ kadar ayni zamanda SAR operasyonlarini da
kriminalize ediyor. STK'lerin SAR operasyonlari Avrupa limanlarin-
da bekletilmekte, karaya cikislarda sorusturmalar acilmaktadir. Yar-
gilanmak murettebat icin risk olsa da her seye ragmen dayanisma
ve direnis Akdeniz'de siirmeye devam ediyor. Zaman zaman SR
SAR operasyonlarinda ticari gemilerde calisan denizciler de yer
aliyor. S6z konusu kapitalizmse devletler ticari gemilerin kurtardig
miltecileri daha hizh karaya ¢ikarmaktadir.

Tiirkiye siyasetinde de gordigiimiiz kimi politikacilanin multeci
diismani agiklamalar durdurulmalidir. Egemenlere ve kapitalist ser-
mayeye karsi multeci meselesinde dik durus gdstererek nihai ¢ozii-
miin milteci karsithgi degil, goce sebep olan savaslarin, achgin ve
iktidarlarin oldugu bir tokat gibi vurulmalidir. Ek olarak, tiim insan-
larin hareket 6zgiirliigii her ne pahasina olursa olsun sonuna kadar
savunulmalidir”

Deniz isgileri Platformu emege doniik sosyal saldirilara karsi hakla-
rini savunmak icin olusturduklari esit ve yatay orglitlenen bir daya-
nisma agidir. Bunun yaninda Akdeniz’de muilteci teknelerinden
gelen yardim cagrilarina da yanit vermek ve miiltecilerle dayanis-
ma iliskisi kurmak platformun miicadelesinin bir parcasi. 7]

Kaynak: https://www.evrensel.net/haber/469960/deniz-iscileri-platformu-sermayeye-karsi-multeci-meselesinde-dik-durmaliyiz
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Giris

Sanayi devriminden bu yana gerceklesen hizli makinelesme ile birlik-
te fosil yakitlarin tiiketiminin artmasi iklim degisikligini tetiklemistir.
Basta komiir olmak uzere kullanilan petrol Uriinlerinin yakilmasi
sonucu agiga ¢ikan karbondioksit (CO2), karbon monoksit (CO), azot
oksitler (NOx), kiikiirt oksitler (SOx), metan disi ucucu organik bile-
sikler (NMVOC) ve partikiil madde kirleticileri (PM10 — PM2,5) at-
mosferde birikmesiyle diinyadaki ekolojik diizenin bozulmasina
neden olmaktadir (Traut vd., 2018). 1970li yillara kadar iklim farkin-
dahgi neredeyse hig yokken, 70lerin sonu ve 80ler itibariyle ozondaki
seyrelmenin kutup arastirmacilari tarafindan kesfedilmesi (Farman
vd. 1985) ile iklim krizi glindeme gelmeye baslamistir. Takip eden yil-
larda yapilan ¢alismalar iklim degisikliginin ana nedenlerinden olan
kiiresel Isinmanin ayni zamanda buzullarin erimesini hizlandirdigini
aciga cikardi ve bu arastirmalar silsilesi, deniz buzlarinin erimesi se
bebiyle diizensizlesen okyanus akintilan (Trossman ve Plater, 2021)
ile asin karbon saliniminin yarattigi okyanus asitlenmesi (Vargas vd.,
2022) gibi sayisiz ¢evresel sorunlar tespit edildi. Ancak tiim diger
meselelerde oldugu gibi iklim sorununda da gezegenin ekolojik
sorunlarinin dniine sermayedarlarin kar hirsi ge¢mistir. Bu nedenle
atilan adimlar ya somutlasamamis ya da ge¢ kalinmis 6nlemlerden
oteye gidememistir.

F

— —
T -

reyken halen daha karbonsuzlasmak icin iklim Konferanslarinda
atilan adimlar yalnizca geri doniilemez tehlikeli esige gelmemeyi

amaclamaktadir. Yani soziin 6zl iklim krizini ¢dzmekten ziyade |

zaman kazanmak ve sermayedarlann kar marjini miimkiin mertebe

korumak hedeflenmistir. Buna en giizel rnek 1967 yilinda Torrey |

Canyon siiper tankerinin ingiltere’nin giineybatisindaki kayaliklara

oturmasi sonucu denize dokiilen yaklasik 150 bin ton ham petroliin |

yarattigi cevre felaketi ile IMO 80li yillarin basinda MARPOL sozles-
mesini kabul etmistir.

Su anda i¢inde bulundugumuz 21. yiizyilin ilk ceyregini bitirmek tze- |

EFECAN OZCAN

Bakiniz burada bile ¢evre kirliligini dnlemek amacl s6zlesmenin
hantal biirokrasilerden ge¢mesi 20 yili agkin bir siireye ihtiya¢ duy-
mustur. Clinkii mesele bu tir olaylar sonrasinda gemilerin tasarimi-
ni degistirme zorunlulugu, ekipman tedariki ve bir takim yeni de-
netimler getirdigi icin “masraf” ve kar maksimizasyonuna vurulan
bir balta olarak goriilmektedir. Mesele cevre kirliligi, isci haklari, ¢ca-
lisma saatleri vb. insanlik ve doga yararina oldugunda yillarca siiren
tartismalar, s6zde ulusal giivenlik, askeri operasyonlar gibi konular
oldugunda ise 1-2 yil icerisinde hizlica kurallasabilmektedir. ilk sayi-
mizda da degindigimiz ISPS kurallarinin hizlica uluslararasi deniz
hukukuna dabhil edilmesinde kullandiklarn SOLAS'a entegre etme
taktigi gibi. Emisyon Kontrol Alanlarindaki Kar Hesaplarn IMO
2020'ye kadar kademeli olarak gemilerden kaynaklanan karbon
emisyonunun limitini azaltmistir. Yapilan eylemin olumlu yénleri el
bette var ancak bu kadar tahrip edilmis doga icin olumlu da olsa
atilan adim ¢ok gectir. Bu diinya capinda gecerli kisitlamaya ek
olarak belli bolgelerde emisyonlarin kontrol altina alinmasi igin
MARPOL so6zlesmesinin altina ekinde tanimlanan o6zel alanlar
Kuzey Amerika ve ABD kiyilari, AB limanlari, Baltik denizi, Kuzey
denizi ve Karayipleri kapsamaktadir.

Bu alanlara bakildiginda ise diinyanin en kalabalik ve en ¢ok kirlili-
ge sebep olan uzak dogu limanlarini gormeyi beklerken gordigu-
miiz tek sey batili gelismis Ulkelerin kendilerini korumayi hedefle-

yerek diinyanin kalanini atese atmalaridir. Ama kapitalizmin dikka-

te almadigi ve bu celiskisi sebebiyle de ya o ya da gezegenin yok
olacagi bir gercek var ki o da atese attigi diinyanin kalani onu da

yakacaktir.
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Bugiin diinyadaki liman emisyonunun yaklasik %20'sini uzak dogu-
daki on liman salmaktadir (Wan, 2016). Ozellikle konteyner tasima-
chginin yogun oldugu Giiney Kore ve Cin limanlarindaki deniz
suyu ve hava kirliligi ciddi seviyelerdedir. Uzakdogu, deniz ticareti-
nin itici glicii olmasi sebebiyle buralarda alinacak gercekgi 6nlem-
ler finans kapitalin karlhiligini azaltacaktir. Bu noktada her zaman
yaptiklar gibi gostermelik uygulamalarla iklim krizine karsi 6nlem
aliyormus gibi hareket ederek, arti degerlerini her gecen giin daha
biiyilik bir ivme ile arttirmaktadirlar. COVID-19 pandemisinin ortaya
ciktigi 2019 yili sonu ve 2020 yili baslan itibariyle meydana gelen
kiiresel ekonomik bunalim da kapitalist sermayenin neden Uzak-
dogu limanlarinda somut ¢evreci adimlar atmadiginin ispati niteli-
gindedir.

YESIL DENIZCILiK YALANI

Gelismis kapitalist devletler kendi halklar icerisinde olusan huzur-
suzlugu ve gelecek kaygisini teskin etmek icin liberal yesil ya da
sosyal demokrat yesil anlayislar gelistirerek (uydurarak) iklim krizi-
ni yonetebileceklerini iddia etmektedirler. Bu baglamda denizcilik
sektoriinde de yesil liman ve yesil gemi bashgi altinda akademik
calismalar desteklenmekte ve kiiresel ticarette sermayedarlan da
Gzmeyecek sekilde uygulamalar gelistirilmektedir. Bakiniz kara ta

sitlarinda kullanilan yakitlarda bulunan kiikiirt orani yillar énce
sifira indirgenmisken, maliyetler bahane edilerek deniz tasimacili-
ginda bu oran ancak 2020'de %3,5"tan %0,5'e indirilebilmistir. Ge¢-
miste %3,5'tan da yiiksek oranlarda oldugu MARPOL s6zlesmesi-
nin altinci ekinin revizyon tarihgesi incelendiginde gorilmektedir

Daha diisiik siiratlerle seyir yaparak yakit sarfiyatinda tasarruf edip
emisyon azalttigini bir reklam kampanyasi gibi sunan denizcilik fir-
malari ve onun her tiirlii uluslararasi deniz hukuku danismanhgini
yapan IMO diipediiz diinya ile alay etmektedir. Glinde yiikli iken
40 ton yakit harcayan bir gemi siirat azalttiginda 36 ton bilemedin
35 ton yakit yakacaktir. Zira gemi makinelerinin tasarimlarina gére
devir ve kW saat basina yakit harcamalari genelde devir dustiikce
artmaktadir. Yani daha yavas giden gemi iirettigi enerji bagina daha
cok yakit yakacaktir. Urettigi enerji azaldigi icin harcadigi yakit az
gorinecektir elbette fakat sermayedarlarin ¢evresinden dolandigi
bu hususta atlanan nokta, seyir mesafesi degismedigi icin seyir sii-
resinin artacagi gercegidir. 40 ton yaktigi sliratte 10 giinde gidecegi
yolu, 35 ton yaktig: siiratte 12 giinde gidebilecektir. Matematik asla
yalan sdylemez, slrati azaltarak 20 ton daha fazla yakit yaktik iste
size yesil denizcilik.

Yesil denizcilige dair olumlu adimlar atilmiyor mu? Elbette atiliyor.
Yalnizca olumsuzluklara deginip iklim krizine yonelik yapilan dogru
calismalardan bahsetmeden ge¢mek etik olmayacaktir. Hibrit tah-
rikli gemi makinelerinin gelistirilmesi ve alternatif yakit denemeleri
akademik alanda iklim krizine yonelik denizcilik icin umut vaat
eden calismalardir. Balast ve gemi kaynakli lagim ve sintine sulari-
nin aritilmasina yonelik hukuki ve bilimsel ¢calismalar da yesil deniz

cilik konseptince gemilere uygulanmaktadir. Tum bu ¢alismalar ve
girisimler IMO tarafindan desteklenmektedir. Bozuk saat bile
giinde iki kez dogruyu gostereceginden buna sasirmaya gerek yok.
Bu adimlardan s6z ederken giriste de alintilanan ISPS kurallarinin
yirirlige giris sekli ve diger kurallarin hukuki siireci hicbir zaman
akildan ¢ikarilmamalidir. Ciinkl aritma sistemleri, baca gazi filtrele-
me uygulamalari, yakit kikirt oranlarinin azaltilmasi vb. ¢alismala

rin kisacasi deniz cevresini korumaya ydnelik kurallarin tamami on
yillar hatta ceyrek asra yakin zaman zarfinda ancak yirirlige gire-
bilmistir. Clinkii ekoloji ve insanlik agisindan olumlu olan bu tir
adimlar kapitalizmin kar grafik oklarinin tepesine yumruk gibi
diisme hissi verir iste o zaman tiim bu olumlu adimlarnn etrafindan
dolanacak yollar bulunur. J
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GEMi SOKUMDE BATI iKiYUZLULUGU

Asbest krizi iilke glindeminden diismemisken gemi sokiim sanayi-
sinde kapitalist devletlerin oynadigi oyunlar ve is¢i kiyimlar iklim
krizinden bagimsiz ele alinamaz. Takdir edersiniz ki sékiilecek olan
gemiler artik hurdaya ayrilmis ve eski teknolojinin son derece kirle-
tici malzemelerinden imal edilmis olan gemileri kapsamaktadir.
Milyonerlerin liiks yatlan degil 50-60 yil kullanilmis agir metal,
asbest, organik kirleticilerle bezenmis gemiler sokiilmektedir. AB
ve ABD'de yer alan gemi sékiim tersaneleri icin ciddi denetimler ve
¢evre koruma &Snlemleri vardir. Buralarda sokiilecek olan gemiler
de sokiimii yapacak olan tersaneler de bu siki kurallara uymak zo-
runda oldugundan ciddi maliyetler dogmaktadir.

Kapitalizmin ¢o6zliimii ise tim diger meselelerde (gé¢men krizi,
emisyon kontrolii, atik sorunu) oldugu gibi gelismekte olan li¢lincii
diinya Ulkelerindeki is birlik¢i sermayedarlarla anlasip gemilerini
isci kiyimi yapan tersanelere géndermektir. Bu slrecte gemilerin
bayraklarini da degistirerek tiim hukuki sorumluluklardan azade
bir sekilde batinin o essiz medeniyetini (!) kirletmeden servetlerini
katlamaktadirlar. Hindistan, Pakistan, Banglades ve Tirkiye bugiin
gemi sdkiimiinde basi ¢eken Ulkeler olup ortak noktalan da cevre
felaketleri ve is¢i kiyimidir. Sadece Banglades'te gemi sékiim sahasi
kurmak amaciyla 2009 yilinda bir¢cok canl tiirline ev sahipligi
yapan 40 bin Mangrov agaci kesilmistir (Hossain, 2015). Bu doga
tahribati ve akabinde gerceklestirilen cevre denetimsiz gemi
sokiimi neticesinde yaklasik 21 farkh deniz canhsi tiiriiniin yok
oldugu diisiiniilmektedir (Wan, 2016).

2009 yilinda gemilerin emniyetli ve cevreci geri donlisiimii {izerine
uluslararasi Hong Kong konvansiyonu IMO tarafindan glindeme
alindi ancak diinya filosunun %40’in1 temsil eden iilkelerin imzalan-
masindan 24 ay sonra yiirlirliige girebilecek. oty URRES, 4
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Tiirkiye bu sézlesmeye 2010 yilinda taraf olmus ve 2019 yilinda da
onayladigini IMO’ya bildirmistir ancak yiriirlige girmemistir. Batili
Ulkeler disinda bu konvansiyonda yer alan emniyet ve cevre tedbir-
lerini uygulayan iilke bulunmamaktadir (IMO, 2021). isin kétii yani
ise zaten hali hazirda gemi sékiimiin ¢ok biyiik bir bélimi bu s6z-
lesmeyi yiirlirliige almamis olan Hindistan, Pakistan, Banglades ve
Tiirkiye'de yapilmaktadir. Son giinlerde giindemde olan Sao Paulo
gemisinin sokiimiine iliskin Cevre ve Sehircilik Bakanhgi yaptigi
aciklamada gemi doniisiimiine iliskin ylkamlillklerin yerine geti-
rilmedigini itiraf etmektedir. 20 Mayis 2021'de TBMM'de verilen bir
soru onergesine cevap verirken Aliaga‘'da son bes yilda 714 gemi-
nin sokiildiigiini ve bunun sonucunda yaklasik 250 tonu asbest
olmak lizere, 74.325 ton tehlikeli atik bertaraf edildigini belirtmis-
tir. Bu donemde Aliaga‘daki tersanelerde- hepsinin biylk miktar
larda asbestle kontamine malzeme icermesi beklenen- ¢ok sayida
askeri gemi, petrol ve gaz Uniteleri ve Akdeniz'de faaliyet gosteren
eski tip RoRo/yolcu gemileri de sokiildiigii g6z 6niine alindiginda,
zikredilen asbest miktari biiyiik dlciide hafife alinmis ve gercek-disi
oldugu goriinmektedir.

S6z konusu geminin ikizi olan Clemenceau gemisi Fransa, Brezilya
ve Tiirkiye'nin de taraf oldugu Tehlikeli Atiklarin Sinirlar Otesi Ta-
sinmasi ve Bertaraf Edilmesinin Kontroliine iliskin Basel
Sozlesmesi'nin ihlali nedeniyle Fransa'dan Hindistan'a ihracatinin
kanunsuz oldugu ortaya ¢ikmis ve Avrupa'ya geri cagrilmistir. Biin-
yesinde bilylk miktarda tehlikeli madde barindiriyor ve bu neden-
le, mezkiir sozlesmeye gore tehlikeli atik olarak kabul ediliyor
(NGO Shipbreaking Platform, 2021).

2 A
i
i i

R UT (]




EKIM 2022 | SAYI NO.3

MAYDAY

KAPITALIZMDE IKLIM KRIZI
ve YESIL DENIZCILIK YALANI
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Bati ikiyuzliliglu her meselede oldugu gibi burada da giin gibi
acik. Kapitalizm ses yiikselmedikge, sinifsal miicadele keskinlesme-
dikce asla geri adim atmayacaktir. Gemi sdkiimii ile halk sagligini
ve sokiim iscilerinin ¢alisma sartlarini hice sayan bu yaklasim yine
doniip dolasim kar hirsinin ve sektorel menfaatlerin isci haklan ve
ekolajik sorunlarin éniine gectigini gozler 6niine sermektedir.

iKLIM KRizi SURESINCE DENIZ CEVRESI iCiN CIKIS NEDIR ?

Oncelikle finans kapitalin tiiketim aliskanhklarini yikmadan ve
somiirli bezirgan dizenini kirmadan iklim krizini ne denizcilik 6ze-
linde ne de genel dlcekte ¢6zemeyiz. En basit mantikla az yakit ya-
kilirsa, az egzoz gazi c¢ikacagi icin yakit sarfiyatlarini azaltacak tek-
nolojiler finanse edilmelidir ve asamal olarak alternatif yakitlar
lizerine calismalar desteklenmelidir.

Bu noktada kapitalizmin kar gldiisii tamamen bir kenara atilarak
iklim krizinin ¢6ziimiine odaklaniimali ve insan sagligi ile ekoloji
oncelik kazanmalidir. Atik ve emisyon ydnetimi, enerji verimliligi
gibi yesil dénisiime katki saglayacak ¢alismalar sadece gemilerle
sinirli kalmamal, limanlarda da benzer yénetim planlari uygulan-
malidir. Ozellikle Uzakdogu'da yer alan en cok kirleten on limana
yonelik derhal gerekli ¢calismalarin baslamasi elzemdir. Makalenin
biitiiniinde ¢ok az da deginilmis olsa da balast sularinin, gemi kay-
nakli lagimin ve sintine sularinin arrtilmasi, yag-yakit kacaklarinin
onlenmesi deniz cevresindeki canli tirlerinin devamlhihgi igin ¢ok
onemlidir. Gemilerin tasidigi balast ile farkli bélgedeki mikroorga-
nizmalarin apayri yerlere birakilmasi ile ciddi biyolojik felaketler ya-
sandigl dogrudur ama Panama ve Siveys kanallar ile meydana
gelen ekolojik felaketleri de konusmak gerekir. Karbon emisyonu
nun haddinden fazla seviyelere ¢ikmasi ile okyanuslar asitlenmekte
ve bunun sonucu olarak yine deniz canhlarinin nesilleri tehlikeye
girmektedir.

Bu sayisiz ¢evre sorunlari ile miicadelede yalnizca kurallarda kal-
mayarak uygulamalarda da gerekli sartlar saglanmalidir. Unutma-
dan diinyadaki hava kirliliginin %3{in{i temsil eden deniz tagimaci-
ligr zaman icerisinde stel bir kirlilik artisi gosterdigi icin mercek
altina alinmis olsa da karasal kirlilige yonelik denetimlerin ¢ok daha
siki arttinlmasi gerekmektedir. Bugiin sanayi bolgelerindeki kirlilik
tim diinyada cok tehlikeli seviyelerde oldugundan yasam alanlar
birer kanser yuvasi haline gelmistir. Siphesiz iklim sorunu ile saglk
sorunlarimiz birbiriyle paralellik géstermektedir. Tim bu bilgiler isi-
ginda iklim krizine karsi atilan her adim gezegenimizi kurtaracak
dolayisiyla da insan saghgi tehlikeden uzaklasmis olacaktir.

SONUC

Kapitalist diizende servet birikimi ve kar hirsi disinda hicbir baska
dnem arz eden konu yoktur. iklim degisikliginin énlenmesi hisse
senetlerinde artisa sebep olmadigr miiddetce kapitalistler gercek-
ten somut adim atmayacaktir. Bu nedenle kapitalistlerden iklim kri-
zinin ¢6zliimiinii beklemek diinyanin sonunun gelmesi icin glin say-
maktan farksizdir. Bu diizenin carklarini kirmadan ne 6zgiir ve esit
bir diinya ne de ekolojik dengenin siirdiirlilebilir bir sekilde insa
edildigi bir toplum kurulamaz. Enternasyonalist bir dayanisma ile
tiim isciler sinif bilinciyle hareket ederek sdmiirii diizenini yikacak
ve dogayi kurtaracak glice fazlasiyla sahiptir. Finans kapitali elinde
tutan bir avug¢ milyarder bunun farkinda oldugu i¢in her zaman ya-
lanci muhalefet ve sari sendikalar eliyle sinifi teskin etme ve sindir-
me yoluna gitmektedir. Orgiitlii miicadele ile tiim haklarin kazani-
labildigini tarih bize g6stermistir ve tiim sorunlara karsi tek yumruk
oldugumuz gibi iklim sorununa karsi da durusumuz dik, yumrugu-
muz havada olacaktir.
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KRILAVUZ KAPTANLARIN

SORUNLARI ve TALEPLERI

Deniz iscileri Platformunun yayini olan ve 2022 yilinin Diinya De-
nizciler Giinli'nde (25 Haziran) 1. sayilan olan haziran ayi sayisiyla
okuyucularnyla bulugan MAYDAY dergisi yazi ekibi “Uzun siiredir
Kilavuz Kaptanlik mesleginde gerceklesen onlenebilir is kazalar-
nin ve is cinayetlerinin takipgisiyiz. Sektdrde ozellikle bu mesele-
nin gozardi edildigini diisinmekteyiz. Bu ylizden MAYDAY dergisi
yazi ekibi olarak 3. sayida kilavuz kaptanlik mesleginin zorluklan
ni, yasanan is kazalarinin ve dliimlerin nasil dnlenebilecegini konu
alan, kilavuz kaptanlarin sesini duyurmak ve taleplerini dile getire-
bilmek icin bir yazi yayinlamak istedik.” diyerek, benden de bu ko-
nularda kilavuz kaptanlarnn sorunlarini dile getirmek agisindan
kendileriyle yazi dayanismasi gostermemi dnerdiler. Ben de elim-
den geldigi ve dilimin ddondigi kadanyla bu yaziyla sdylenen
amaca katkida bulunmaya calistim. Bu tlr talep ve agiklamalar
tabi ki bizler adina éncelikle Hopa'dan, iskenderun‘a limanlarimiz
ve bogazlarimizda hizmet veren meslektaslarimizi temsil eden
dernegimiz “Tirk Kilavuz Kaptanlar Dernegdi” ve genellikle
kamuda calisan meslektaslarmizin liye olabildigi sendika olan
“Turkiye Denizciler Sendikasi” gibi sivil toplum kuruluslari, meslek
orgltleri ve uluslararasi karsiliklar olan IMPA (Uluslararasi Kilavuz
Kaptanlar Birligi — International Maritime Pilots’ Association),
EMPA (Avrupa Kilavuz Kaptanlar Birligi — European Maritime
Pilots" Association) ve farkli Gilkelerde bulunan ulastirma sektoriin-
deki (hava, deniz ve kara ulastirma dahil) sendikalarin olusturdugu
bir federasyon olan ITF (Uluslararasi Ulastirma iscileri Federasyonu
- International Transport Workers' Federation) gibi kurum ve ku-
ruluslanmiz araciligiyla ifade edilmektedir.

Orgiitlii emegin sesi olan herhangi bir olusumun &niine gecme-
den, kurum, kurulus ve meslektaslarimizla aramizda bir farkhlik
olustugunda, yazdiklarimin kendi gézlem, fikir ve duslincelerim
oldugunu ve kendimce ifade edildigini, liyesi veya mensubu bu-
lundugum hicbir kurum, kurulus ve meslektaslarimi baglamayaca-
gini ifade etmis olayim. Fakat yine de bu yaziyi yazarken sorunlari-
miz ve taleplerimizi meslektaslarimin ¢cogunun hemfikir olduguna
inandigim kadariyla paylasmaya elimden geldigince gayret gos-
terdim. Kilavuz kaptanlarin genel olarak yasadiklar sorunlar ile is-
yerlerinin ve ¢alisma ortaminin kendine 6zgii sorunlari icin her bir
meslektasimin benden daha iyi bildigi ve ifade edecedi sorunlar,
¢6ziim Onerileri ve hak talepleri icin de bu platformda konuyu
acmis, sozii baslatmis, bir baslangi¢ yapmis ve siiregeleni ve var
olani stirdlirmiis olalim.

ALl COMERT

Her platformda Tiirk Kilavuz Kaptanlar Dernegi'miz ve meslektaslari-
miz tarafindan da defalarca belirtildigi gibi kilavuz kaptanlar sadece
¢armih kazalarinda élmiiyorlar. Meslegin zorluklari, zorlu ¢alisma ko-
sullari, stres, yorgunluk, manevra riskleri ve zorluklari, olumsuz hava
ve deniz kosullar, uzun ¢alisma saatleri, gece ¢alismasi gibi ortam ve
olaylar nedeniyle, carmih kazalari, kalp krizi gibi sebeplerle son yillar-
da bir¢ok kilavuz kaptan meslektasimiz kopriilistiinde, gemide, vardi-
yasinda, denizde yasamlarini yitirmislerdir. Yalnizca iilkemiz kilavuz
kaptanlarindan her ¢ yilda bir faal kilavuz kaptan cesitli nedenlerle
hayatini kaybetmektedir. 500 kisilik bir camia olarak baktigimizda
durumun vahameti ortadadir. Aslinda diinyadaki genel durum da
bizden cok farkl degildir. Her sene 2 ila 4 kilavuz kaptan sadece
carmih kazalan sebebiyle yasamlanni yitirmektedirler. Bu kazalar
tim diinyada meydana gelmekte, cografya, gelismislik ayrimi olma-
maktadir. Gectigimiz senelerde ayni yil icerisinde ABD'de 2 kilavuz
kaptan ¢carmih kazalarinda yagsamini yitirmistir.

Carmih kazalan da dahil olmak tizere kilavuz kaptan meslektaslari-
miz dlimle sonuglanmayan bircok kazaya da maruz kalmaktadirlar.
Limanlarimizda ortalama olarak her 2 ayda bir kilavuz kaptanimiz
¢armih kazasi veya kilavuz kaptan transferi esnasinda kaza gecirmek-
te, denize diismekte, gemide kaza yasamakta ve bu sebeple kalici ha-
sarlar ve is gérmemezlikler olmaktadir. Ornek vermek gerekirse kiire-
sel salgin sebebiyle kdpriiiistiine yasam mahali disindan ¢ikartilan ve
buralarin islak ve ¢ok kaygan olmasi sebebiyle kayip diisen bir kila-
vuz kaptan meslektasimiz omuzundaki hasar sebebiyle meslegi bi-
rakmak durumunda kalmis yine gectigimiz haftalarda yasanan bir
carmih kazasi sebebiyle bir meslektasimiz ciddi bi¢cimde yaralanmigtir.
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Faal Tiirk meslektaslarimiz igin kilavuz kaptanlarin emeklilik dncesi
dlimlerini arastiran bildigim en son calisma degerli kilavuz kaptan
meslektasim Sayin Kaptan Ulu¢ Hanhan'a ait. Bu ¢alismada 1961 ile
2022 yillan arasindaki 61 yil boyunca, faal kilavuz kaptan oliimleri
ve nedenleri saptanmaya calisilmis ve ¢alismaya goére 61 yil boyun-
ca 18 kilavuz kaptanin vefat etmesi 3.38 yilda 1 kilavuz kaptanin
hayatini kaybettigini ortaya koymaktayd. Listede eksik kalan bir
meslektasimizin eklenmesi ve ne yazik ki, bu ¢alismanin hemen ar-
dindan bir meslektasimizi daha bir is kazasinda kaybetmemiz, 61
yilda 20 faal kilavuz kaptan 6liimii ile bu oran 3.05 yilda 1 kilavuz
kaptanin 6limu olarak karsimiza cikiyor.

Halen ¢alismakta olan kilavuz kaptanlarin 6liim nedenleri arasinda
kalp ile ilgili rahatsizliklar 8 6liim ile ilk sirada, ikinci sirada 6 6liim
ile diger hastaliklar, liclincii sirada 4 dltimle carmih ve diger trans-
fer kazalan, dordiincl sirada ise birer dlim ile trafik kazasi ve
gemide yangin/ patlama sonucu 6liim gelmektedir. Bu dliimlerin
7'si gemide veya gemiye/gemiden transferde, li¢li kilavuzluk istas-
yonlarinda olmak izere toplam 10'u isyerlerinde ger¢eklesmistir.
Diger dliimlerin 8'i hastanede, 1'i evde, 1'i trafikte olmustur. Mes-
lektaslarimizdan:

s

1.TDI AS (Tiirkiye Denizcilik isletmeleri) kilavuz kaptanlarnn-
dan Kapt. Cevdet Cubukcu, 14 Aralik 1961 Carsamba saat
02:15'de kilavuzluk hizmeti verdigi 24.400 DWT 12.000 ton
benzin ve 11,500 ton nafta yiiklii PETER ZORONIK adl tanker
ile 33.000 DWT’luk Word Harmoni tankerinin Beykoz aciklarin-
da carpismasi nedeniyle cikan yanginda yanarak,

2.TDi A$ kilavuz kaptanlarindan Kapt. Vahit igneci, 07 Temmuz
1968 giinii gorevli bulundugu EISK isimli Rus gemisine hizmet
verirken Saat 08.10°'da gorev basinda kalp krizi sonucunda,

3. Kapt. Erdogan Baykal,1983'de Libya Tobruk Limani’'nda
c¢armih kazasi sonucu,

4.TDi AS kilavuz kaptanlarindan Kapt. Osman Hayati Arkan,
1987°de manevra sonrasi kalp krizi gecirerek,

5.TDi AS kilavuz kaptanlarindan Kapt. Ender Yurday, 1992'de
kalp ameliyatinda,

6.TDI AS kilavuz kaptanlarindan Kapt. Kamil Atay, 1994'de ise gi-
derken otobiiste kalp krizi, pihti atmasi sonucu,

7. Ambarli Limani kilavuz kaptanlarindan Kapt. Hikmet Alpaslan,
2002'de bobrek yetmezliginden,

8.TDi AS kilavuz kaptanlarindan Kapt. Litfi Berk, 20 Aralik
2006'da saat 02:00'de Istanbul Bogazi kuzey cikisinda hizmetini
tamamladigi gemiden inerken carmih kazasi sonucu,

9.TDi AS kilavuz kaptanlarindan Kapt. Fahrettin Aksu, 10 Nisan
2009'da saat 03:20'de Istanbul Bogazi kuzey cikisinda hizmetini
tamamladigi gemiden inerken, carmih kazasi sonucu,

10. Trabzon Limani Kilavuz Kaptanlarindan Kapt. Mehmet
Kulak, 6 Mayis 2009'da saat 14:00'da kalp krizi sonucu,

11. Karabiga iCDAS Limani kilavuz kaptanlarindan Kapt. Levent
Ruhi, 6 Temmuz 2011'de saat 18:10'da solunum ve organ yetmez-
ligi nedeniyle,

12. Cesme Limani kilavuz kaptanlanindan Kapt. Behzat Ozgiir,
28 Agustos 2011°de saat 09:45'de, Ulusoy-10 gemisi yanastirma
manevrasinda gemide gecirdigi kalp krizi sonucu,

13. BOTAS Ceyhan terminali kilavuz kaptanlarindan Kapt.
Ahmet Siireyya Giiler, 9 Aralik 2011'de saat 15:00'da trafik
kazasi sonucu,

14. KEGM izmir Limani Bas Kilavuz Kaptani Kapt. ismet Unal
Giil, 17 Eyliil 2012'de yakalandigi amansiz hastaligina yenik diise-
rek,

15. TCDD Derince Limani kilavuz kaptanlarindan Kapt. Atilla
Karhan, 17 Subat 2013'te, vardiyasinda, limanda bekleme kon-
teynirinda gemi beklerken kalp krizi ve solunum yetmezligi ne-
deniyle,

16. Ceyhan Toros Tarim / TAUR kilavuz kaptanlarindan Kapt.
Mehmet Tahir Deniztekin, 2016'da vardiyasinda, kilavuzluk istas-
yonunda kalp krizi nedeniyle,

17. izmit Kérfezi kilavuz kaptanlarindan Kapt. Dogu Tangiizer, 7
Ocak 2017'de yakalandigi amansiz hastalik nedeniyle,

18. Nemrut Kérfezi kilavuz kaptanlarindan Kapt. Sakir Sabuncu-
oglu, 14 Mayis 2020'de beyin 6demi nedeniyle,

19. KEGM istanbul Bogazi kilavuz kaptanlarindan Kapt. Ekrem
Cetin Giiney, 13 Aralik 2021'de yakalandigi hastalik sonucu,

20. Yalova kilavuz kaptanlarindan Kapt. Cafer Kiribrahim 18
Temmuz 2022 Pazartesi giinii, Yalova Ciftlikkoy gemi demir saha-
sinda “Yalova Pilot 2” isimli pilot motorundan kilavuzluk hizme-
ti verecegi “Alhena” adli tankere transferi siirecinde denize diise-

rek can verdiler.
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kaybettigimiz meslektaslanimiza Allah'tan rahmet diliyor, saygi ve
ozlemle aniyoruz. Bu kayiplarimiz, duydugumuz biiyiik tiziintiintin
yaninda, benzer is kazalarinin olmamasi, can kayiplan ve
yaralanmalarin yasanmamasi, her iki senede bir saglk raporu
alarak calisan, saghkh olduklar icin secilerek goérevlendirilen
meslektaslanmizin yorgunluk, stres ve yipranmadan kaynakli
hastalik ve saglik sorunlarinin olmamasi, daha emniyetli ¢calisma
kosullarinin saglanmasi icin hepimize sorumluluklar yiikliyor. Bu
nedenle temel talebimiz bu dliimlerin ve burada listelemedigimiz
¢ok sayida kaza, yaralanmalarin giderilmesi, adir ve yipratici
calisma kosullarinin diizeltilip gelistirilmesidir. Bu amagla:

Kilavuz kaptanlarin gemilere katilma ve ayrilmalarinin, emniyetle
yapilabilmesi icin gerek donanim gerekse mevzuat ve standartlar
olmak (zere her tirli onlem tekrar gozden gecirilmeli ve
degerlendirilmelidir. Baska is kazalarinin olmamasi icin, mevcut
durum tespit edilmeli, eksiklikler giderilmeli, kusurlar diizeltilmeli
ve mevcut standartlar gelistirilmelidir.

Hava ve deniz kosullarina iliskin emniyetle calisilabilecek sinir
degerler limanlar dzelinde ilgili mevzuatta yer almalidir. Hava ve
deniz durumunun uygun olmadigi kosullarda liman hizmetlerinin
verilmesi, manevra ve seyir emniyetini riske sokmasinin yani sira,
hizmet veren kilavuz kaptanlarin yaralanmalarina hatta 6limlerine
neden olabilir. Bu nedenle limanlar, rihtimlar, gemi tipi, verilecek
hizmet tiiri gibi dlciitler g6z oniine alinmali, sinir degerlerin be-
lirlenip Limanlar Yonetmeliginde yer almalidir.

Pilot motorlarinin asgari teknik standartlan yasal olarak
tanimlanmalidir. Bu standartlar pilot motorunda gérevli miirette-
bat sayisini ve vasiflanini da kapsamali, denize diisen bir insanin
gecikmeksizin, zarar gérmeden denizden cikarilmasi icin gereken
teknik donatim, miirettebatin vasif ve sayilari ile egitim ve talim
gerekleri de dikkate alinarak belirlenmelidir. Pilot motoru
insasinda son yillarda diinyadaki gelisimi de takip ederek, érnek
model, proje, sartname ve benzer rehber olabilecek ¢alismalar
kullanilarak yeni tekneler insa edilmeli, mevcut eski tekneler de
bunlara uygun hale getirilmelidir.

_niyeti'agisindan vazgecilmezdir.

Kilavuz kaptanlarin dinlenme ve hazirlik yeri olan kilavuzluk istas-
yonundan, kilavuzluk hizmeti verecegdi gemiye veya tersine intikali-
nin tiim asamalan emniyet yéniinden denetlenmelidir. istasyonun,
pilot motorunun ve geminin, kilavuz kaptan transferine iliskin her
yoniyle emniyetli oldugundan, aradaki gecisleri saglayacak her
tirli donanimin ve diizenlemenin geregince saglandigina emin
olunmalidir. Liman Devleti Denetlemeleri, kilavuz kaptan transferi-
ne iliskin donanim ve diizenlemelerin denetimini de kapsamalidir.
Gemide bulunan pilot ¢carmihi, iskele ve diger donanimlarin, sag-
lamlik ve emniyetli donatilmis olduklarinin denetlenmesi 6nemli
ve gereklidir. Ayni sekilde gemiye intikalde kullanilan pilot motoru
ve her tiirlii ara¢ ve donanimin emniyetli insan transferine uygunlu-
gu denetlenmelidir.

Diinyanin tim ilkelerinde uygulanan, sinirsiz boy ve tonajdaki
gemiye hizmet verebilmek i¢in gereken ve ¢cogunlukla 6 ila 12 yil
arasinda degisen deneyim siireleri, 2006 Kilavuz Kaptanlar Yonet-
meligimizde IMO (Uluslararasi Denizcilik Orgiitii) ve diinyadaki uy-
gulamalarla paralel 4 sene olarak uygulanmaktaydi. Mevcut mev-
zuata gore 3 ay 30 gemilik staj sonrasi Kilavuz Kaptan yeterligi alan
kilavuz kaptanlar, herhangi bir kisitlamaya tabi olmaksizin-en
biiyiik gemilere cikabilmektedir. 2018 Gemi Adamlan ve Kilavuz
Kaptanlar Yonetmeligi ile yirirlikten kaldirlan Kidemli Kilavuz
Kaptanhk miiessesesi yeniden ilgili mevzuatimizda yer almali ve
tim diinya tlkeleri ve IMO kararlar ile paralel hale getirilmelidir.
Kidemli kilavuz kaptanlik uygulamasi; deniz, can, mal ve cevre em-
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Yipranmaya iliskin haklarimiz geri verilmeli ve meslegimiz "agir ve
tehlikeli is” olarak kabul edilmelidir. Kilavuz kaptanlar da dahil
olmak lizere tiim denizcilerin 2008 yilinda ellerinden alinan yipran-
maya iliskin haklari bir an dnce hak sahiplerine geri verilmelidir. is
kazalarinda ki yaralanma ve dliimler denizcilik mesleginin zorlugu
ve yipraticihgini fazlasiyla kanitlamaktadir. Kilavuz kaptanlar, en
tehlikeli, kazalarin cok yogun yasandigi limanlarda, dar, sig ve kisit-
li sularda, fakli gemilerde, yogun ve agir bir is temposuyla ¢aligir-
lar. Kilavuzluk hizmeti verecekleri gemilere katilip ayrilmalari-
ni, hareket halindeki bir deniz aracindan, hareket halindeki
diger bir deniz aracina, tutunduklarn carmih adi verilen bir
ip merdivenle gerceklestirmeleri, hizmet siiresince gemide
olusabilecek her turli riske her zaman kendileri de fiilen
hizmet verilen gemide bulunarak maruz kalmalari, meslegin
rutin ve bilinen zorluklarinin yalnizca birkagidir. Denizcilik
% meslegi genel olarak ve kilavuz kaptanlar her zaman yiiksek
fedakarlikla ve mahrumiyet icinde gérev yapmiglardir. De-
nizcilerin rutin ¢alismalan, normal seferleri diger insanlar
icin adeta maceradir. Uzaklik, ayrlik, mahrumiyet, vardiya-
li calisma, geceleri de calismak zorunlulugu, mevsimlere
veya iklim sartlarina, soguk veya sicaga, glinese,
rizgara, dalgalara maruz kalmak denizciligin bilinen
zorluklandir. Bunlarla birlikte, farkli ¢alisma ortamla-
rinin, farkh gemilerin kendine 6zgii zorluklari
\, vardir. Tedarik zincirinin devamlihgini saglayan
h denizciler savas, salgin hastaliklar gibi beklen-
1t meyen zorluklarda da calismaya devam
ederek diinyada hayatin tim insanlik icin
devam etmesini saglayan, bu nedenle de
— ~ diinyada 6nemli bir hizmet sagladigi diisui-
\..\_\- niilen, kilit calisan, kritik ¢alisan veya temel
calisan gibi isimlerle anilan meslekler ara-
' sinda sayllmiglardir. Denizciler ¢calisma ko-
“sullan ve 6zliik haklan konusunda hak et-
tikleri hukuki giivencelerden mahrum birakil-
mamalidirlar. Kilavuz Kaptanlik ve genel olarak
Denizcilik meslegdi bu nedenlerle yipranma hakla-
rindan yararlandinlmahdirlar. Bunun igin 5510
sayill Kanunun 40. Maddesi kapsamina alinarak,
fiili hizmet suresi zammindan faydalanmalarina
imkdn  saglanmalidir.  Ayrica  meslegimiz
16.06.20004 tarih ve 25494 sayili Resmi Gazetede
yayinlanan Agir ve Tehlikeli isler Yonetmeligi kap-
saminda degerlendirilmelidir.

Diger tum risk, tehlike ve sikintilarin yaninda ki-
" Iavuz kaptanlarin ¢calisma kosullar ve is glivencelerine iliskin ciddi
sikintilar artarak ortaya ¢ikmaktadir. Son bir sene icerisinde yakla-
stk 20 kilavuz kaptan meslektasimizin is akitleri makul ve kabul edi-
lebilir bir sebep olmaksizin sona erdirilmistir. Tek tarafl isleyen di-
siplin uygulamalari, keyfi isten ¢ikarmalar bir siireg icinde mesleki
standartlarin diisiiriilmesi yoluyla emek arz talep dengesinin
emegin aleyhine bozulmasinin bir sonucu olarak degerlendirilebi-
lir. Bunun yaninda diger deniz emekgileri gibi kilavuz kaptanlarin
da yeterince 6rglitli olmamasi, cogunun sendikasiz olmasi da bu
durumlardan korunmalarini zorlastirmaktadir. Kilavuz kaptanlik de-
neyim ve sureklilige dayali bir meslektir. Seyir ve manevra emniyeti
icin mevcut kilavuz kaptanlarin deneyim kazandiklar hizmet bélge-
lerinde yeterince uzun ¢alisabilmeleri, yeni yetisen kilavuz kaptan-
larin onlarnn gdzetiminde yetismesi gemiler, limanlar ve diger tim
ticari paydaslar icin faydalidir.

Bu nedenle mesleki sorunlar ve itilaflarda kilavuz kaptanlarin ve onla-
rin sesi olabilecek Tiirk Kilavuz Kaptanlar Dernegi gibi sivil toplum
kuruluslarinin da goriislerine basvurulmasi ve dikkate alinmalar ge-
rekir. Kilavuz kaptanlarin daha emniyetli calisma kosullarina ulasabil-
meleri icin mesleki 6rglitliliiklerinin saglanmasi, is yerinde sorunlar
yasayan, yaralanan, malul veya magdur olan kilavuz kaptanlara ve is
kazalarinda dlen kilavuz kaptanlarin ailelerine gerekli hukuki destek
ve danismanligin saglanmasi icin de devletimizce gereken 6nlemler
alinip, hukuki diizenlemeler yapilmalidir.

Kilavuz kaptanlar ve diger tim denizci meslektaslarimiza kolayliklar
ve selametler dilerim.

Kaynaklar:

Kapt. Ulug Hanhan'in “Kilavuz Kaptanlarin is Kazalarinda ilk Siray1 Garmih
Aliyor” baghikl yazisi, Denizcilik Dergisi 17 Mayis 2022,

https://www.denizcilikdergisi.com/yazarlar/uluc-hanhan/kilavuz-kaptanlarin-is-
kazalarinda-ilk-sirayi-carmih-aliyor/

Tiirk Kilavuz Kaptanlar Dernegi Basin Agiklamasi, 21 Temmuz 2022. Dernek web
sitesi.
http://turkishpilots.org/duyurular/turk-kilavuz-kaptanlar-dernegi-basin-acikla
masi/

Tiirk Kilavuz Kaptanlar Dernegi Baskani Kapt. Mutlu Diindar’in Deniz Ticaret
Odasi Meclis Toplantisi Konusmasi, 4 agustos 2022.

http://turkishpilots.org/haberler/kapt-dundar-kazalarin-onlenmesinden-hepimi
z-sorumluyuz/ 16
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Giris

Oncelikle staj stirecinde yasadigim problemler genel olarak zabitler-
le aramda gecen problemlerdi. Birbirlerine ¢ok siki bir sekilde bagh
olmalan kendi aralarinda giizel bir seyken benim agimdan ¢ok zorlu
glnler gecirmeme sebep oldular. 6 ay boyunca Ukrayna'dan Cin'e,
Avustralya'dan Giiney Afrika'ya kadar birgok ilkenin limanina giris
sagladik ancak COVID-19 pandemisi sebebiyle hicbir tlkenin limanla-
rinda disart ¢ikamadik. Yazimin devaminda stajyerlik sirecimde
gecen olaylarimi genel olarak anlatacagim. Birilerinin yararina
olmasi dilegiyle...

Calisma Saatleri

Stajyerlik yaptigim gemi kuru yik gemisiydi. BlyUk tonajlarda demir
ve kdmdr tasirdik. Genel olarak gemimiz okyanuslarda seyir ederdi,
diger yakin sefer atan tanker ve konteyner gemileri gibi her giin
baska bir liman yapmazdik. islerimiz ¢ok acele degildi yani genel
olarak. Calisma saatimden bahsetmem gerekirse sabah 4'te kdprids-
tlnde hazir oluyordum. 07.40 civarinda 20 dakikalik bir kahvalti mo-
lasindan sonra saat 8'de glvertede hazir oluyordum. Aksam saat
6'ya kadar glvertede calisirdim. Calistigim gemiciler ¢ok iyi ve birbir-
lerine ¢ok saygili insanlardi. Saat 18.00'da 15 dakikalik aksam yemegi
sUrem vardi ve 18.15'te képridstinde hazir oluyordum. Normalde
saat 20.00'a kadar kalacagimi sdylemisti 1. zabit, ancak saat 20.00'da
3. zabitin bana ayryeten verdigi isler vardi. Haftanin 3 ya da 4 gln0
saat 21.30 gibi kamarama dénebilirdim.

Mobbing

Gemide calisan her zabitte aynisinin olacagini sdyleyemem ancak
ayni gemide calistigim 1. ve 3. zabit, farkli okullardan mezun oldugu-
muz igin bana ¢ok fazla mobbing yaptilar. Ornek olarak 25 giinliik
tersane periyodunda 3. zabit ile beraber lumbaragzinda vardiya tu-
tardik. SUrekli olarak insanlarin icinde beni rencide edecek sekilde
ylksek sesle bana bagirirdl. Tuttugumuz vardiya boyunca sabah
08.00'da lumbaragzinda hazir olmami sdylemisti ve bir gin 3. zabit
07.58de lumbaragzindaydi bense 07.59'da lumbaragzina geldim
diye 1. zabite, kendisinden sonra lumbaragzina gittigim icin kendisi-
ne saygisizlik ettigim gerekcesiyle beni sikayet etti. Sonrasinda ise 1.
zabit beni yanina ¢agirip bagirdi.

Baska bir sorunum ise toplamda 5 ya da 6 kere uyku saatimde kama-
rama gelen arama ile uykumdan uyanip kdpriistinde temizlik
yapmam icin cagrilmamdi. Bu isi yaptigim stre boyunca kdpriistin-
de bulunan 3. zabitin 'yerler dyle mi silinip sUpurdlir’ diye elini
yumruk seklinde masaya vurmasi ve son glclyle bagirmasi cok
agrima gitmisti. Yeri geldi referans olsun diye deftere attigim fazla-
dan bir tarih igin, yeri geldi glverteden &gle yemegine gec¢ geldigim
icin strekli olarak azar isittim.

Guvertede raspa isimi bitirdikten sonra Uzerine 3 kat boya atacagim
yerin ilk katini simdiden atayim, kurumasi icin 1 ya da 2 saat bekleye-
cegim sire simdiden ilerlesin ve o slre icerisinde 6gle yemegimi ye-
dikten sonra diger yerin raspasini yaparim. Bu sayede isi kendi capim-
da biraz daha hizlandirnm diye distinmistim ancak 3. zabit, 'Sen
kendini kime begendirmeye calisiyorsun da yemek saatinde boya ya-
piyorsun?’ diye bagirmisti ve sebebi ne olursa olsun 1. zabit her
zaman 3. zabiti savunurdu, bana kizard.

Calistigimiz gemi genel olarak okyanus seyri yaptigi icin zabitlerin
alkol igmeye vakitleri olurdu. 3. zabit kendi alkol hakkini her ay doldu-
rup, kendisi icin benim hesabimdan da alkol aldirirdi. Parayr ¢ok
seven bir insan degilim ancak bir insan soyledigi lafi tutmalidir. Alkol
parasinin lafini hi¢ agmadigim halde strekli olarak alkolin parasini
sana verecegim demisti ancak vermedi.

Bir keresinde de saat 02.00 civarinda kamaramda olusan bir sesten
dolayr uyandim. 3. zabitin kendi kamarasindaki dolaba alkolleri yet-
medigi i¢in benim kamaramdaki dolaba da alkol yerlestirmisti ve o
geldigi gece yaninda 4. mihendisle beraber dolabimdaki alkolleri
almak icin beni uykumdan uyandirmislard.

Bir keresinde de kuzinede esyalari yerlestirmem icin gonderdiler ve
ayni gln limana giris yapacaktik ve liman girisi sirasinda halat ma-
nevrasini gerceklestirirken bas tarafta gorevliydim. Gemiye pilot
gelmis, herkes manevra icin hazirken ben hala kilerde esyalar yerles-
tiriyordum. Sonrasinda ise 3. zabit geminin anonsunu kullanarak,
son glclyle 'Neredesin, limana giris yapacagiz halen ortalikta
yoksun’ diye bagirmasiyla bas tarafa isinlandim ve ben bas tarafa ko-
sarken tekrardan anons yapmis ve bu olaylar gerceklesirken pilotta
gemideydi

Kopri Gstlindeyken 1. Zabit ‘Ge-
micilerle niye hi¢ kavga etmiyor-
sun, eski stajyerim gemicilere
hep baginrdi onlarla hep
kavga ederdi’ diye birkag kez
bagirmisti bana, ancak ge-
micilerin  hepsi isinis,
glzel bir sekilde yapi-
yorlardi, yaptiklari
isten hicbir zaman kaytar-
madilar, dolayisiyla bende
onlarla hi¢ kavga etmedim.

Calistigim sure boyunca
gemide anlamadigim
bir seyler oldugu zaman
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1. Zabit ya da 3. Zabite soracak olursam bana sinirli bir sekilde
bakip, ‘arastir bul o zaman, anlatsam da anlayacak misin sanki?’
tarzi rencide edici cimleler kullaniyorlardi. Mobbing agisindan cok
fazla sikintilar yasadim gemideyken ve karaya geldigimde dahi 2-3
hafta boyunca insanlarin ylzine bakmaya utaniyordum.

Gemi Kaptani ve 2. Zabit Hakkindaki Gérislerim

Gemi Kaptani ve 2. Zabitin bana mobbingleri olmadi ancak bana ya-
pilanlar gérmezden, duymazdan geldiler. 2. Ve 3. Zabit arkadas gi-
bilerdi, kendisini guizel bir dil ile uyarabilirdi. Bir keresinde 2. Zabit
ile vardiya degisimi sirasinda gemideki problemlerimden biraz bah-
settim ancak sadece i¢imi biraz dékmdis oldum, diger gin ayni
problemler devam ediyordu. Diger gemilerde calisan arkadaslarim-
la konustugumda ilk bir ya da iki ayligina mobbing gordiklerini
ondan sonra hicbir problem olmadigini gemi hayatinin ¢ok giizel ol-
dudunu soyliyorlardi. Bana yapilan mobbing alti ay strdU ve yasa-
digim problemleri gemi kaptanina ya da bir diger zabite anlatmaya
¢ekindim.

Gemide s Disiplini

Gemide is disiplini olmasi gerektigini disindigim bir seydir. Her-
kesin yerini konumunu bilerek hareket etmesi benim a¢imdan en
onemli seydir. Ancak calistigim gemide herkesin birbirinin arkasin-
dan konusmasi beni bir yerden sonra ¢ok rahatsiz etmeye basladi.
Ayrica calistigim gemideki herkes isini layi§iyla yapmamaktayd.

Gemicilerin Yasadigi Sikintilar

Calistigim gemideki gemicilerin  biri ayagim kirdi  ve
COVID-19'dan dolayi bircok Ulkeye giris cikislar yasaklandidi icin
kendisi kirik ayagiyla 2 ay boyunca gemide durmak zorunda kaldi.

DENIZ iSCILERi PLATFORMU, iSCi SAGLIGI FORUMU’NDAYDI

isci Saghidgn ve isci Saghg: Meclisi (iSIG), isci saghd: baglammda Is-
tanbul Tabip Odasi'nda (ITO), “6331 Sayili ISG Yasas1”, “Is Cinayetle-

, “Iskollarinda Durum” ve Cocuk Kadin-Gécmen-Yagh isciler, isci

i "B 1 Saghgr Micadelesi”
¢ konu bashklaniyla

forum diizenledi.
Foruma Deniz iscileri
Platformu da katilim
gostererek denizcilerin
yasadigi problemlere
dikkat cekti.

Denizcilerin Yasadigi Sorunlar
Deniz iscileri Platformu sézciisii, mesleklerine dair pek bilgi sahibi
olunmadigini ve denizciler icin bir micadele hatti olusturmaya calistik-
larini dile getirdi. is saghgi ve givenliklerinin olmadigini dile getiren
Platform s6zclsU, geminin vibrasyonu ya da kesim ve kaynak gibi du-
rumlarda asbeste maruz kaldiklarini dile getirdi.

Saglk ekiplerine de haber verdigimizde resim istedikten sonra
¢okta onemli olmadigini soyleyip kendisini gemiden almadilar.
Belki de ayagi yamuk kaynadi ve karaya ciktiktan sonra bir daha kir-
dinp alciya almak durumunda kaldi belki de, kendisinden haber
alamadim.

Calisma saatleri normal olarak gemiciler icin, imzaladiklari
kontrat'a gore saat 08.00 ile 17.00 arasiydi. Ancak 1. zabit hepsinin
saat 18.00'a calismalarini istiyordu. Aralarinda gecen minakasalar-
da ortada kalmistim ¢lnkU fazladan calisacaklar icin fazladan
para istiyorlardi ancak istediklerini alamadilar.

Peki Dengesiz Personele Yonelik Onerim Nedir?

Gemiye cikan herkesin, gemide calisacak herkesin psikolojik sinav-
dan gecmeleri gerektigini dusuniyorum. 2 yillik periyodik saglk
belgemizi alirken, psikiyatrin tek sordugu sey, ‘herhangi bir proble-
min var mi?" hayir dedikten sonra psikoloji testinden gecmis sayili-
yoruz ancak psikoloji testi icin gemide calisir belgesini veren her
hastanedeki psikiyatrlarin uyarilmasi lazim bu konuda. Belki de
yarim saatlik bir sohbet sonucunda doktorun da onayi ile bu kisiye
gemi insani olur raporu verilmesi gerekir. Zira sokakta yurirken
yizine bile tukirmeye imtina edecegimiz kimseler gemilerde
kaptan, zabit, carkgl vb. konumlarda calismaktadir. Bu durum liya-
katsiz ve basiretsiz kimselerin gemi icerisinde huzursuzluk yarat-
malarina sebebiyet vermektedir. Bilhassa bu konuya iligkin
MayDay Dergisinin 6nceki sayisinda Serap Korkmaz'in yazisini
okuduktan sonra yasad fiklarimin tahlilini yapmak daha kolay oldu
benim icin.

Yazacaklarimin tamami bu kadar, okuyan herkese tesekkirlerimi
sunar iyi glnler dilerim. Allah selamet versin.

Gemi tipine gore yik zehirlenmelsi, kimyasal ve radyasyona maruz
kaldiklarini dile getiren Platform s6zclsU, 6limlerin ¢ok fazla oldugu-
nu soyledi. En cok dlimlerin kalp krizi nedeniyle yasandigina dikkat
¢eken Platform so6zcisu, “Bir isci yasamin yitirdiginde isveren ya da
devlet hesabini vermiyor. Risvet ¢ok fazla. Sirketler riisvet vererek de-
netimlerden geciyor. Ayrica gemi icinde zorbalk, siddet, taciz, teca-
viiz ve intiharlar da ¢ok yasaniyor.” diye konustu.

Savasin Getirdigi Sorunlar

Rusya ve Ukrayna arasinda siiren catismalarda denize birakilan ma-
yinlar nedeniyle gemi ve iscilerin zarar gérdiguni paylasan Platform
sdzclsy, iscilerin atilan flzelerleyaralandigini ve hayatini kaybettigi
bilgisini paylasti. Denizcilerin korsan saldirilarinda da yasamini yitirdi-
gini dile getiren Platform sozcis(, salgin nedeniyle uzun kontratlar
atmak zorunda kalindigini ve isgilerin karaya cikmasi engellenerek
izole edildigini dile getirdi. Saglk haklarinin da cok sinirl oldugunu
ifade eden Platform s6zclsl, "Bir yaralama ya da hastalik durumun-
da karada tibbi bakima ¢ok uzun siirelerde giclikle varabiliyoruz. Bu
durum da dlimlerin yasanmasina neden oluyor” dedi. Sorunlarinin
son bulmasi icin ISIG'in bir kiiltir haline gelmesi sart. 18
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Giris

Siiphesiz sanayi devriminin bir sonucu olarak ortaya ¢ikan buharli
makinelerin gelisimiyle 20. yizyihn baslarindan itibaren kitalar
arasl seyahatler ve posta-kargo dagitimi icin buharli gemiler kulla-
nilmaya baslanmistir. Ancak bunun yani sira zenginliklerini zaman-
la 6lcen dénemin burjuva sinifi, seyahatlerini yeterince liiks ve hizli
bir bicimde yapabilecekleri bir gemi hattina da ihtiya¢ duymaktay-
di Jacomb, 1912). Tam da bu ihtiyaca cevap vermek icin Belfast
tersanesinde White Star sirketi RMS Titanik gemisinin insasina
karar vermistir. Ama kapitalist sistemin her hususta oldugu gibi
gemi tasarimi ve isletme amaclar dogrultusunda da yalnizca para
hirsi, kar giidiisii ve zengin siniflarin hosnutlugunu 6n plana alma-
styla kaginilmaz son gelmis oldu. 1912 yilinda ¢iktidi ilk seferinde
“batirilamaz” diye nitelenen Titanik gemisinin batmasi da Ustiin-
den 110 yil ge¢mesine ragmen halen toplumsal hafizaya kazinmis
bir facia olarak hatirlanmaktadir. Halen daha ingiltere’de giinliik
konusmada bir isi batirmak, her seyin kotiiye gitmesi gibi durum-
lari anlatmak igin Titanik'e atifta bulunulmaktadir (Woolley, 2013).

MURAT KAYA

Once Burjuvazi, Sonra Emniyet

Gemideki yetersiz filika sayisi bir yana dursun, bunlara erisimin
Uclinel sinif yolcular ve miirettebat agisindan neredeyse imkansiz
hale gelecek bir yerlesim plani haliyle gemi gogsiine sablonlanan
“&nce emniyet” séziiniin burada aslinda “Once Burjuvazi, Sonra Em-
niyet” oldugunu gozler dniine sermektedir. Kazada dlen yolcularin
sayllan gemideki mevkilerine gore dederlendirildiginde carpici bir
gercek ortaya ¢ikmaktadir. Birinci sinif, liiks icinde satafatla seyahat
zenginlerin %38'i dliirken, lglincii sinif yolculanin (hatirlatmak da
fayda var filikalara erisimi olmayan yolcular) %75'i hayatini kaybet-
mistir {Scarr, 2012). Dénemin medya kuruluslan ve yetkilileri ise gu-
nimizden pek de farkli olmayarak bu cinayet sayilmasi gereken
kazada armatoéri ve onun yetkilendirdigi gemi kaptanini aklamak
icin kazada hayatini kaybeden vardiya zabitini sorumlu tutarak sorus-
turma yiriitmiis ve haber yapmistir (Jacomb, 1912). Oyle ki Titanik'in
batmasi ardindan yapilan ilk haberlerde goze carpan ayrinti ise
suydu: "Kaza sonhucu kaybettigimiz kiymetli is insanlarinin toplam
servetinin degeri 30 milyon sterlin kadardir” Bu kokusmus sistemin
bir itiraft degil de nedir?
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Kapitalist Gemi Tasarimi

Donemim en biiyiik gemisi olmasi nedeniyle Titanik icin 46 bin
tonluk ylizen sehir benzetmesi yapilmistir. Ancak sadece bir sehir
olarak degerlendirmek sézde batinlamaz denen bu gemi icin ye-
tersiz kalacaktir. Clink Titanik sadece bir sehir degil, cizgileri sert
bir bicimde belirlenmis sinifsal ayrimi olan bir sistemi temsil et-
mekteydi. Ugiincii sinif yolcularin ve miirettebatin kamaralarn,
filika glverteye erisimi dahi olmayan, 18. yuzyil kéle gemilerindeki
tavlonlar andiran bir konumdaydi. ikinci ve birinci siniflar, ddne-
min zenginleri ve aristokratlarini barindirdigindan birbirleri ara-
sinda gecislere miisaade edilmekte ve can kurtarma ekipmanlari-
na direkt erigim haklan bulunmaktaydi. Oyle ki yolcu kapasitenin
yansi kadar filika bulundurulmasi da bu durumun acik sebebi
olarak gosterilmektedir. Zira geminin tasarimi daha en basinda acil
bir durumda kaybedilecek kurbanlarini segerek onlarin sinifini
lirlemisti bile.

Kaynakca

Jacomb A.E. (1912). The Class Struggle On Board The "Titanic." Socialist Stan-
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Woolley J. (2013). Class and Gender in Shaping the Memory of the Titanic Di-
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Sonug

Gerek modern gerekse ilkel olsun, sermaye glidiimiinde belli bir sini-
fin zenginligini esas alan ve insan hayatini yok sayan kapitalist sistem
ortadan kalkmadigi miiddetce isci sinifinin yasami ucuz olacaktir. 15.
yuzylldan 19. yizyila degin siiren kdle ticaretleriyle yeni diinya
olarak isimlendirilen Amerika'nin ve eski diinya olan Afrika'nin s6-
miirgelestirilmesi ile Avrupalilarin kasalar doldurulmustur. Denizcili-
gi bu yolla gelistiren kapitalist sistem tamamiyla derebeylikleri orta-
dan kaldirarak kiresellesmeye baslamis ve sanayi devrimiyle bera-
ber giinimiz seklini almistir. 20. yiizyilin basinda meydana gelen bu
kaza kapitalist somiirge modelinin nasil da denizcilik ile ivmelendigi-
ni ve sinif miicadelesini iliklerimize kadar hissettirecek siddette oldu-
gunu gostermektedir. Donemin isci sinifi bu duruma sessiz kalmaya-
rak eylemler ve protestolar tertip etmis ve sinif kini sayesinde iizerin-
den bir asir gegmesine ragmen bu felaket toplum hafizasina kazin-
mistir.
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