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Denizci annelerinin sesine kulak verin ey sermayedar-
lar! Navlun piyasaları dalgalandıkça, kârlılığınız katlan-
dıkça sizler tersanelere yeni gemi siparişleri verdikçe 
bizler ya denizlerde kayboluyoruz ya gemi sökümde 
asbest nedeniyle kanser oluyoruz ya da batan gemi-
lerde yitip gidiyor bir mezara dâhi sahip olamıyoruz… 

7 Eylül 2022 tarihinde Süveyş’te meslektaşımız Yiğit Acar 
çalıştığı M/V Dema M isimli gemide kayboldu. 21. yüzyılda 
hayretler içinde öğrendiğimiz bu olayı anlamakta güçlük 
çekmekteyiz. Bakınız MayDay dergisinde yazan yazarlar 
ya kaptan, zabit, mühendis hatta kılavuz kaptan vazifele-
riyle denizcilikte yer alan insanlardır. Yıllarca emek verdi-
ğimiz bu sektörde meydana gelen bu tip hadiseler bizi yal-
nızca üzmemekte aynı zamanda da düşündürmektedir. Üç 
aydır nasıl olur da bir denizci bulunamaz? Gemide çalışan 
bir denizci nasıl kaybolur? Bu satırları yazarken kurduğum 
empatiyi karadaki hiçbir sıradan kimse kuramaz. Zengin-
ler lüks yatlarında tatile gittiklerinde geçirdikleri kazalarda 
anında devletlerin ve büyük şirketlerin her türlü imkânıyla 
arama kurtarma operasyonları başlatılırken, yük gemi-
lerinde çalışan biz deniz işçilerinin başına gelen en ufak 
olayda tek düşünülen şey “sigorta giderleri karşılayacak 
mı?” sorusu olmaktadır. Bu insanlık dışı kâr merkezli yak-
laşım son bulmadıkça haklarımızı kazanamayız ve canla-
rımız her an meydana gelebilecek bir iş cinayetiyle avuç-
larımızdan kayıp gidecek kadar sallantıda durmaktadır. 
  
Arama Kurtarma Sorunları
 
Nasıl olduğuna defalarca kez anlayamadığımız ve her 
seferinde de bu hayreti dile getireceğimiz olay açık de-
nizde yani uluslararası sularda gerçekleştiği için yetkili 
Mısır Devleti tarafından herhangi bir personel ya da he-
likopter yardımı sağlanmamıştır. Egemenler ve sermaye 
bir kez daha deniz işçilerinin hayatını para ile ölçmüş ve 
bunu masraf olarak görmüştür. Movers Shipping şirketinin 
iddiasına göre arama kurtarma için Ulaştırma ve Altyapı 
Bakanlığına arama kurtarmanın devamı için Mısır dev-
letine nota verilmesi talep edilmiş. Ancak ortada ne bir 
yaptırım ne de bir nota görülmemiştir, arama kurtarmanın

devamlılığı için de özel bir çaba gerçekleştirilmemiştir. Ya-
pılan resmi yetersiz sözde açıklamalara göre arama kurtar-
ma faaliyetlerinin toplamı olayın fark edildiği andan itibaren 
yaklaşık 93,5 saat sürmüş olup bunu normalleştirmek ve 
çabalarını üstün göstermek adına uluslararası mevzuatta 
öngörülen sürenin 72 saat olduğu bilgisini de açıklamaya 
koymaya utanmamışlardır. Bir denizci annesine oğlunu bu-
lamadık ama 93,5 saat aradık mı diyeceksin ey sermaye!? 
 
Şimdi biz yetkililere Arama ve Kurtarma ile ilgili ders vere-
lim. Denizcilerin hukuki sorumlulukları Birleşmiş Milletler 
Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin (BMDHS) 98. maddesinde 
“Her devletin, kendi bayrağını taşıyan bir gemiden; deniz-
de tehlike içerisinde bulunan her kişiye yardım etmesini ve 
imkânlar ölçüsünde kendisini tehlikeye sokmadan kurtar-
maya gitmesini, talep edebilecektir” şeklinde belirtilmekte-
dir. Arama ve Kurtarma (SAR) sözleşmesinin kabulüyle bir-
likte de tüm dünya denizleri 13 arama ve kurtarma alanına 
ayrılarak kıyı devletlerin sorumluluk alanları belirlenmiştir. 
Bu sayede denizlerde meydana gelen kazalar, yan-
gınlar vb. göçmenlerin kurtarılmasını da kapsayan acil 
durumlarda kıyı devletleri, bölgede seyreden gemiler, 
arama ve kurtarma faaliyetlerini yürütmek zorundadır. 
Yani Mısır devletinin benim suyumda değil uluslarara-
sı sularda bana ne kardeşim demek gibi bir lüksü yok! 
Bunun gereğini yaptıracak bir denizcilik otoritemiz yok-
sa bize de yazıklar olsun. Ayrıca Süveyş gibi gemi trafi-
ğinin yoğun olduğu yerde başka ticaret gemilerinin de 
acil durum çağrısını alır almaz gerekli çalışmalara iştirak 
etmesi yine uluslararası hukuk gereği mecburiyettir. De-
nizde Can Emniyeti Sözleşmesi’nde (SOLAS) Kısım 5 
Kural 33 madde 1’de: “Tehlike mesajı alan bir gemi, sü-
ratle tehlikedeki gemi ya da tekneye yardım etmeli, etme-
si mümkün değilse bu çağrıyı kara ve deniz istasyonla-
rına derhal iletmekle yükümlüdür.” şeklinde belirtilmiştir.  

Uluslararası sular, hiçbir egemen devletin hak iddia ede-
bildiği yerler değildir. Bu doğru. Ancak mevzu bahis bir in-
sanın hayatı ise, herkes, her kurum ve devlet elini taşın 
altına koymak zorundadır. İnsan yaşamını koruyamayan 
sermaye ve egemen devletler, Avrupa İnsan Hakları Söz-
leşmesi’ni (AİHS) de alenen çiğnemektedir.
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Tekrar ediyoruz: 21. yüzyılda hiç kimse gemiden buharlaşıp 
uçmaz. Kaza bile olsa ihmali ve dahli olanların derhal so-
ruşturma ile tespit edilerek yargı önüne çıkarılması şarttır. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Tekrar Soruyoruz: “Yiğit Acar Nerede?” 

Biz denizciler Yiğit’in nerede olduğunu sorarken elbet-
te ki bu sorunun altında daha fazla sorunun da yattığı-
nın farkındayız. Nasıl kayboldu? Gemide neler oldu? 
Egemen devlet yetkilileri ve geminin sahibi olduğu Mo-
vers Shipping şirketinin yetkilileri neden yeterli açıkla-
mayı yapmazlar? Bir denizci annesini müşkül durumda 
bırakmaya kimsenin hakkı yok. Yıllarca gemilerde ça-
lıştık hepimiz ve biliyoruz ki kimse gemiden buharlaşıp 
uçmaz. Gemideki tüm personelin, şirketteki yetkililerin 
gerçek anlamda sonuç alınana değin soruşturulması 
şarttır. Arama kurtarma yapılan sahada Mısır devleti de 
Türkiye devleti de gerekli sorumluluğu yeterince yerine 
getirmediğini fark etmek için çok basit ve taze bir olayı-
mız daha var. Ünlü mücevher tüccarı Dilek Ertek Hanım 
tatile gittiği yat turunda kaybolduğu anlaşılır anlaşılmaz 
arama kurtarma operasyonları yapıldı ve bulundu. Hatta 
öyle ki oğlu koskoca Pasifik Okyanusunda annesini he-
likopterle aramaya gidebiliyor. Öyle ya zenginlerin ya-
şam hakkı olan bir dünyada yaşıyoruz, zenginliğin ucu 
bucağı yok! Yiğit ise bir mühendis ve deniz işçisi olduğu 
için aynı ihtimam gösterilmiyor. Tıpkı geçmişte kaybet-
tiğimiz diğer denizci meslektaşlarımızda olduğu gibi…
Derhal düzgün bir adli soruşturmanın yapılarak sorum-
luların cezalandırılması gerekmektedir. Deniz işçilerinin 
çalışma şartlarının ağırlığı göz önünde bulunduruldu-
ğunda, yorgunluk, stres ve gemi içi baskılar nedeniyle iş 
cinayetleri sık yaşanmaktadır. Ayrıca şirketlerin ve dev-
letlerin gerekli denetimleri yapmayarak sayısız kez iş ci-
nayetlerine sebep olduklarını da biliyoruz. Burada ise or-
tada bir cinayet yok ve biliyoruz ki Yiğit bulunacak. Ancak 
onun bir an evvel bulunması ve ailesine kavuşması için 
otoritelerin işlerini daha ciddi yapmaları şart. Bora Ekşi, 
Selçuk Elibol, Uğur Kır, Mustafa Koç, Caner Korkmaz, 
Yıldırım Kipel, Sinan Karabulut, Can Evren ve daha nice 
kaybettiğimiz meslektaşlarımızı unutmadık. Ölümüne se-
bep olanları da asla affetmeyeceğiz. Belki onları kurta-
ramadık ve iş cinayetlerinde kaybettik ancak Yiğit evine 
ailesine kavuşacak biz buna yürekten inandığımız için 
hiç durmadan elimizden geldiğince davasını güdüyoruz. 
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Giriş 

Pandemi nedeniyle 2020 yılından itibaren artan navlun üc-
retleri doymak bilmeyen sermayedarların gözünü kamaş-
tırmış ve gemi satın alma yarışına sokmuştur. Tedarik zin-
cirindeki sıkıntıların yavaş yavaş giderilmeye başlaması 
ve pandemi şartlarının da normalleşmesi ile pandemi ön-
cesi seviyelerine dönen navlun için şimdi aşırı yatırım yap-
mış armatörler kriz demektedir. Kârdan zarar etmeyi bile 
kriz olarak değerlendiren bu hırs deniz işçilerinin sendikal 
hakları ve çalışma şartlarının insan onuruna yakışır stan-
dartlara gelmesi hususunda kılını dahi kıpırdatmaz. Hükü-
mete yakın isimlerin ucuza kapattıkları leasinglerle nasıl 
“gemicikler” aldığını beş yaşındaki çocuklar bile bilirken, 
bugün filolarını hiç durmadan büyüten armatörlerin nav-
lunlar düştü diyerek mağdur edebiyatı yapması bir kara-
delikten farksız her şeyi yutan sermayenin aldatmacasıdır.

 
 
 
 
 
 
 
 
 

Savaşlardan Medet Ummak 

Rusya’nın Ukrayna’yı işgali ile birlikte tahıl koridorunun 
oluşturulması Türkiye üzerinden ticaret akışını sağla-
dığından buradaki armatörün iştahını kabarttı. Savaşı 
kendilerine bir can simidi olarak gören armatörler yine 
de mevcut seviyelerdeki navlunun onlar için iflas olaca-
ğı görüşünü savunuyorlar. Pekâlâ deniz işçileri buna ina-
nır mı? Tabii ki hayır. Çünkü büyük denizcilik firmaları ile 
koster firmaları gemi satın alma yarışına girdiler. Koster 
firmaları Rusya’nın Karadeniz pazarından pay koparma-
ya çalışırken, büyük firmalar da Rusya, Venezüella ve 
İran petrolü ile Rusya kömürü için gemi yarışına girdiler. 
Madem navlun krizi var ve zor durumdasınız bu kadar 
gemi almayı sağlayan para akışı nereden geliyor? Dün-
yanın neresine giderseniz gidin, sermayedarların hızlıca 
servet biriktirmesinin iki yolu vardır: birincisi uzun vadeli

Armatörün Mağdur Edebiyatı: “Navlun Krizi” 
Murat Kaya
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ucuz kredi ile yüksek kârlı yatırımları hedeflemek ikincisi ise 
bulundukları ülke hükümetleriyle menfaat ilişkileri kurmak. 
Türkiye gibi ülkelerde armatörleri hızlı zengin eden ve büyük 
gemi filoları sahibi yapan şey genelde ikincisidir. Hatta birinci 
şıkkı da sağlayan hükümete bağlı devlet bankaları da vardır. 
Rusya’ya yaptırımların hız kesmeden süreklilik kazanma-
sı ve aynı şekilde yıllardır ambargolar altında ezilen İran 
ile Venezüella’nın petrolünün önem kazanması, arma-
törlerin iştahını kabartmış olacak ki, savaşlar hiç bitme-
sin ve buralara daha çok gemi göndererek daha büyük 
sermayeler kazanalım derdindeler. Bugün Rusya’nın Uk-
rayna’yı işgali ile kendi iktidarını sağlama almak isteyen 
Putin, Rusya’nın kömür madenlerini adeta Hindistan ve 
Çin’e peşkeş çekmekte ve bu kömürü de Türk armatörü-
ne taşıtmaktadır. Birçok dökme yük gemisi sahibi Türk 
armatör Rusya’dan taşıdıkları kömür yükü ile iki sefer-
de satın aldıkları gemilerin maliyetini çıkardığını kapita-
list ekonomi dergilerindeki röportajlarında itiraf etmiştir.
 
 
 
 
 
 

 
 
 
Kriz Olarak Yorumlanan Gerçekte Ne? 

Bilhassa konteyner piyasası pandeminin başlaması ile 
Çin limanlarında tedarik zincirinin aksaması, akabinde 
Ever Green gemisinin Süveyş kanalını tıkaması ve kon-
teyner kıtlığı gibi sebeplerin yakın zamanlarda meyda-
na gelmesi ile öncelikle konteyner taşımacılığında bir kriz 
meydana geldi. Esasen bu kriz forwarderlar ve armatörler 
için değil deniz taşımacılığı ile ürününü pazarlayanlar ve 
bu ürünleri alması gereken sanayi için yaşanan bir du-
rum. Tüm bu sıkıntıların peş peşe gelmesi ile konteyner 
navlunlarının 15 bin dolar seviyelerinden 2 bin dolar se-
viyelerine kadar gerilemesine neden oldu. Limanların ve 
hinterlandlarının kilitlenmesi hususu da ayrıca boş kontey-
ner fiyatlarının artmasına ve bunun tabii sonucu olarak da 
konteyner üretiminin patlamasına sebep oldu. Ancak kısa 
vadeli bu çözüm uzun vadede yeni üretilen konteynerleri 
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istifleyecek gemi bulamama sıkıntısına sebep olunca da gemi 
kiraları uçtu. Bugün büyük kiracılar günlük kirası 4-5 yıl ev-
vel 4500 dolar olan bir gemi için 40 bin dolar para vermekte 
ve bu şekilde bile kâr etmektedir. Evet, sermayedar gözünden 
bakınca maliyetin 10 kat artmış olması bir kriz olarak yorum-
lanıyor ancak onlar her krizi fırsata çevirmeyi çok iyi biliyorlar. 
 
Gemi kiralarının bu kadar çok artmasının bir diğer sebebi de ter-
sanelerin gemi siparişlerine yetişemiyor olmasıdır. Geçmişi ha-
tırlayanlar iyi bilirler, 2008 krizinde de navlun balonu patladığında 
bu siparişler tersanelerin elinde kalmış ve leasing ile gemi alan 
armatörler bir bir batmıştı. Şimdi yeni gemilerin suya indirilmesi 
için geçen sürede sözde krizde olan navlunu kapmak ve rekabe-
ti kızıştırmak için gemilerin kiralanması metodu rağbet görüyor.  
 
Asıl Kriz: “Utanç Denizleri”
 
Ömürlerini doldurmuş ve esasen hurda hâline gelmiş gemi-
lerin Karadeniz’de ısrarla kullanılmaya devam etmesi deniz 
işçileri için bir krizdir. Bu gemiler Karadeniz gibi hırçınlığıyla 
meşhur bir açık denizde özellikle kış mevsiminde ölümün ha-
bercisi oluyor. Kıyı devletleri otoritelerinin normal şartlarda bu 
gemilerin seyrine müsaade etmemesi gerekirken, armatörle-
rin baskısı ve armatörleri her daim destekleyen hükümetlerin 
çıkarları doğrultusunda deniz işçilerinin canları hiçe sayılıyor.  
 
 
 
 
 
 
 
 
Çok zor şartlarda çalışan deniz işçilerinin sırtından serma-
yelerini biriktiren armatörler çoğu zaman gemilerine ihtiyaç 
duyulan ekipman ve malzemeyi göndermiyor hatta yiyecek 
ve suyun olmadığı gemiler bile rapor ediliyor. Maaşlarını za-
manında alamayan hatta hiç alamamış deniz işçilerinin var-
lığı, çarpık üretim ilişkilerinde krizin gerçek adıdır. Savaşlarla 
yükselen navlunlar, kullanım ömrünü tamamlamış ya da açık 
denize uygun olmayan gemilerle çok daha yüksek kâr marj-
larını tutturan koster armatörleri, ailelerine bakmak zorunda 
olan deniz işçilerini insan yerine dâhi koymuyorlar. Bu utancın 
sürdürüldüğü tüm denizler utanç denizleridir ve deniz işçileri-
nin krizi budur. Mağdur edebiyatı ile ekonomi dergilerine tim-
sah gözyaşları döken şirketlerin yetkilileri kamuoyunu yanıltan 
yalanlarla dolu beyanatlarını verirken yüzleri bile kızarmaz.  

Utanç denizleri aynı zamanda bu denizleri kirliliğe boğan, hiç-
bir çevre denetimini tanımayanların doldurduğu denizlerdir. 
Kâr güdüsü ile hareket eden liman sahibi şirketler ile armatör-
ler bir kerecik olsun üretimi ve tüketimi azaltalım sorunları bu 
yolla giderelim demezler. Esasen pandeminin ilk dört ayında 
(2020 yılı şubat – haziran dönemi) Çin’de hava kirliliğinin nasıl 
azaldığını az çok hatırlarsınız. Üretim ve tüketimde azalmaya 
gidilmesi her açıdan ekolojik krize karşı olumlu bir adım ola-
caktır, tabii ki bunun yeterli olmayacağını hepimiz biliyoruz. 
Kapitalizmin çarpık üretim ilişkilerinin tamamen lağvedilmesi 
dışında asıl krizimiz olan ekoloji ve iklim sorunlarının başka bir 
çözümü şu an için yok. 

Sonuç 

Gemilerde, tersanelerde ve limanlarda çalışan tüm de-
niz işçileri klasik kapitalizm yalanlarından olan kriz var 
öldük bittik naralarını yutmuyorlar. Hayatlarını denizden 
kazan işçiler olarak hak gasplarını, emek sömürüsünü 
ve iş cinayetlerini yaşadığımız utanç denizlerinin için-
den geliyoruz. Armatörlerin mağdur edebiyatını ancak 
borsalarda kuru yük endeksinin ya da Drewy endek-
sinin başında ekrana kilitlenmiş milyon dolarlarla oy-
nayan kiracılar brokerlar ve borsacılar inanırlar. Çünkü 
onlar için paranın nasıl kazanıldığının önemi yoktur.  
 
 
 
 
 
 
 
 
İnsan onuruna yakışmayan şartlarda her gün ölümle 
burun buruna çalışan deniz işçilerinin durumu kimse-
yi ilgilendirmez öyle ki başımıza bir iş gelse armatö-
rün temsilcisinin kaptana soracağı ilk soru “Sigorta bu 
kazayı karşılar mı?”. Arsızlığın ve yüzsüzlüğün vücut  
bulduğu sermayenin pis işlerinde personel müdürle-
ri de en az patronları kadar çakallaşmış, daha önce-
ki sayılarımızda da yazdığımız gibi şirketçi kaptanlar 
kadar aşağılık bir noktaya gelmişlerdir. Kapitalistlerin 
işsizleri yedek güç olarak görüp mevcut işçileri onlarla 
tehdit etmesi gibi insan kaynakları yönetiminin etiğine 
aykırı olarak ahlaksızca ve namertçe elindeki personeli 
kendi çıkarları doğrultusunda oyalayan personel mü-
dürleri de utanç denizlerinde seyreden gemilerin krizini 
yaratıyorlar. Sözün özü navlun krizi diye bir kriz yok.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Kapitalizmin üretim – tüketim dengesini kuramadığı, 
arz – talep dengesini şaşırttığı bozuk bir düzen krizi var 
ve bu krizde de söz edildiği gibi armatörler mağdur de-
ğil, deniz işçileri ile tüm işçi sınıfı mağdurdur, mazlum-
dur. Deniz işçileri, tüm iş kolları ile el ele vererek örgüt-
lü mücadelesini enternasyonalist bir biçimde yükselttiği 
ölçüde kaybettiği hakları fethedebilir ve utanç denizle-
rini sevinç denizlerine dönüştürebilir. Bunlar kimseye 
ikram edilmedi, edilmez ve de edilmeyecek. Denizcilik 
bir mücadeledir ve bu mücadele içerisinde “Hırça ma-
paya dayandı, yeter ulan!” demezsek, verdikleri maaşı 
da çok görüp bizleri 18. yy. öncesi kölelerinden daha 
kötü şartlara sokacakları aşikâr. 
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Güverte-Makine Ayrışması Üzerinden 
Ayrımcılığın Kronolojisi

Giriş
Son zamanlarda, Twitter üzerinden makineci ve güverteci-
lerin birbiri ile olan atışmalarını gördüğüm de aklıma bu ay-
rımın toplumun herhangi bir kesiminde yaşanan suni ayrış-
malardan pek de farklı olmadığı geldi. Kimisi yazdıklarında 
ciddiydi, kimisi ise dalga geçen twitler attı. Bu yazı ile te-
melde ayrımcılıklar ve ayrıcalıkların tartışmasını; bu tartış-
manın içinde barınan makineci-güverteci, alaylı-mektepli, 
okulculuk, hemşericilik gibi denizciler arasındaki ayrımcılık 
kümelerini; bu kümelerin yanında etnisite, cinsiyet, din gibi 
kimlik meselelerini ezen-ezilen ilişkisi ekseninde yeniden 
ele alacağız. Yakın tarihte karşılaştığımız ayrımcılıkları 
denizciliğin gelişimi üzerinden inceleyerek başlayalım... 
   
Denizci Devlet, Denizci Millet
17. Yüzyılın başları Osmanlı Devleti askeri güçlerini art-
tırmak için donanmasında kürek gücüne ihtiyaç duy-
maktaydı. Bu gücü bahriyeli askerleri ile karşılayamadığı 
için “forsa” adı verilen gayrimüslim savaş esirlerini köle 
olarak kürek çekme cezası ile cezalandırmaya başla-
dı. Savaşlarla birlikte yetmeyen kas gücünü arttırmak 
için köle tüccarlarından köleler satın aldı. Daha sonra 
ucuz iş gücü olarak hapishanelerdeki tutsakları tercih 
etmeye başladı. Köleler ve mahkumların ucuz iş gücü 
olarak çalıştırılması buharlı makineler bulununcaya ka-
dar sürdü. Buharlı makinelerin bulunması ile kürek mah-
kumlarına ihtiyaç azaldı. Fakat Osmanlı Devleti, idam 
ya da kürek tercihini bir ceza yöntemi olarak kullanmayı 
sürdürüldü. Kürek mahkumlarının bir kısmı tersaneler-
de çalışan kölelerin yanına gönderildi, bir kısmının kü-
rek mahkumluğu sürdürüldü, bir kısmı ise idam edildi. 

O dönemlerde kürek çekmeyi bir ceza yöntemi olarak kul-
lanan sadece Osmanlı Devleti değildi. Çoğu devlet askeri 
güç ve deniz ticareti için kürek cezasını onamaktaydı. Bu 
gemiler köleler ile birlikte yoksulluğu, sömürüyü, ayrımcılı-
ğı ve ayrışmayı da taşıyordu. Sanayi devriminin bir getirisi 
olan buharlı gemiler, bu köleliğin ismini ve şeklini değiş-
tirmeye başladı. Ateşçi, Kömürcü, Makinist vb. görevlerle 
kölelik modernize edilerek işçi sınıfı ile yeniden inşa oldu. 
Şirketler daha fazla gelişerek deniz filolarını genişletmeye 
başladı. İlerleme devam ettikçe Kapitalist sistem görev ta-
nımlarını yeniden değiştirdi. Denizcilikte bu modern köle-
lerin ismi artık “deniz işçileri” oldu.

Gemilerde Modern Kölelik Sisteminin İşletilmesi
Fransız devrimi sonrası Monarşiler yıkılıp Cumhuriyetler 
kurulurken modern kölelik sistemi geliştirildi. Artık, işçilerin 
isyan etmemesi için de yeni sistemler üretilmeliydi. İşçiler, 
etnik ya da coğrafi olarak devlet kültürünün yaygınlaştırıl-
dığı milliyetçi akımlarla üstün bir amaca hizmet ettiği dü-
şündürülmeye başlandı. İşçilerin kontrolü dini değerlerle 
de güçlendirildi. Günümüze baktığımızda, iş cinayetinde 
katledilen madencilere “şehitlik” unvanı verilmekte. Bir 
şimdi de etrafınıza bakın, gemi salonlarında, köprüüstün-
de asılı duran kutsal kitapları, resimleri, duaları, bayrakla-
rı, milliyetçi ögeleri düşünün. Susmanın, sabrın ve sönüm-
lenmenin yegâne öğretileri doğduğumuzdan beridir ilmek 
ilmek işlenirken bir saniye bile “büyük amaca hizmet” etti-
ğimiz fikrini unutmamamız için geminin her yerinde ve hat-
ta sözcüklerimize bile yerleştirilmişken köleliğin kalktığını 
düşünmek büyük bir yanılgı olurdu. Sömürülürken, iş cina-
yetlerinde katledilirken, terk edilirken, kaçırılırken, şiddet  
görürken, tacize ve tecavüze maruz kalırken, kaybolurken, 
boğulurken, batarken... Nasıl? Allah selamet mi versin? 

Mesele sadece dini inançların ve milliyetçiliğin işçi sınıfını 
kontrol etmek için kullanılması ile de bitmiyor. Kapitalizm, 
modern kölelik sisteminin kontrolünü ast-üst ilişkisi üzerin-
den, yani hiyerarşik bir temelden de kontrol ediyor. Örnek 
olarak; ezilen olmasına rağmen proleter bir Reis’in kendi 
sınıfındaki bir diğer proleter Gemici’yi ezmesi ya da benzer 
şekilde makine ve güverte zabitlerinin yönetici ayrı bir sınıf 
olarak değerlendirilerek diğer gemi personelleri üzerinde 
bir otorite yaratması da ezilenlerin kendi içinde uyguladı-
ğı baskıya örnektir. Sistem buna sadece “emniyetli yöne-
tim” der. Ben “saçmalık” diyorum. Nitekim, bu konu hak-
kında alternatif modelleri sizler de araştırabilirsiniz. (Bkz. 
MayDay Dergisi’nin 2. sayısında yer alan Serap Kork-
maz’ın “Gemi İçinde Stres ve İş Bilmez İdarecilik” yazısı) 
 
Suni Ayrımcılıklar ve Ayrıcalıklar
Proleterlerin kendi içindeki çatışmaların nedeni kapitalizm 
içinde onlara verilen statüdür. Peki, denizcilikte statüyü 
oluşturan etmenler neler? Kaç senedir bu işi yaptığı, ön 
lisans mı yoksa lisans mı okuduğu, hangi üniversiteden 
mezun olduğu ya da hangi branşta olduğuna bakarak

Ogün Şanlı
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statülerimiz belirlenir. Okurken eşit yaşam koşullarını sağ-
lamayan sistem aynı şekilde gemi içinde de eşit koşulları 
oluşturmaz. Kimimiz alaylı, kimimiz mektepliyiz. Eskiden 
meslek edinimleri usta-çırak ilişkisi üzerinden yürütülür-
dü. Gemide çalışmak da usta çırak ilişkisi ile öğrenilen 
bir meslekti. Yüzyıllar boyunca bilgi, bir denizci kuşağın-
dan diğerine usta çırak ilişkisi içinde aktarıla geldi. Benim 
beklentim bu deneyim aktarımının özgürce ve aynı düz-
lemde paylaşımıdır. Neticede deniz hata kabul etmez. 
Bilginin otorite kurmak için saklandığı ve bu deneyim 
aktarımlarının olmadığı durumlarda bireyin hata yapma 
olasılığı da artacaktır. “Halatın içinde durulmaz” çok te-
mel bir bilgidir. Bunu duyduğunuzu hatırladığınız yer bir 
kurum mu yoksa gemideki tecrübelerin bir aktarımı mıydı? 

Ayrımcılık negatif ya da pozitif fark etmeksizin her türlü kötü 
bir amaca hizmet etmektedir. Denizcilik sektörü içerisinde 
kimi gruplaşmalardan biri de hemşericiliktir. Hemşerisi olan 
denizcinin gemide iş bulma olasılığı artar. Pozitif bu ay-
rımcılığın ismi torpil, “adam” kayırma ya da hemşericiliktir. 
Aynı şekilde İTÜ’den mezun birinin KTÜ’den mezun birine 
göre tercih edilmesinin sebebi de insan kayırmanın libe-
ralleşmesi ile gerçekleşmektedir. Kimi gruplaşmalara yapı-
lan bu pozitif ayrımcılığın yanı sıra kimi etnik ya da kimlik 
grupları üzerinden de negatif ayrımcılık uygulanmaktadır. 

Atanmış cinsiyeti kadın ya da LGBTIQA+lar da gemiler-
de negatif ayrımcılığa maruz kalmaktadır. Şirketlerin işe 
almamasının yanı sıra işe alınanlar ise gemide cinsiyet-
çiliğe, hakarete, ötekileştirmeye maruz kalmaktadır. Ve 
kapitalistler, aynı sistem tarafından ezilen, kimi yerde 
ayrımcılığa maruz kalmış ve bir köle olduğunu unutmuş, 
kendi sınıfındaki bireylere sözlü, fiziksel ya da davranış-
sal şiddet uygulayan failleri ve ayrımcı grupları sömürüye 
karşı haklarını savunan bilinçli bir birlikteliğe tercih eder. 

Ayrımcılık Nasyonal, Denizcilik Enternasyonal
1619 tarihinde Angola’dan hareket eden “Beyaz Aslan” 
isimli İngiliz gemisinde yaklaşık 350 siyahi kölenin 20 küsu-
ru Amerika’ya ulaşan ilk köle kolonisi olarak tarihe geçmiş-
tir. Köle ticareti Amerika’da 1619’dan 1865’e kadar devam 
etmiştir. Köle Ticaretinin yasaklanmasına rağmen otorite 
siyah insanlara karşı ayrımcı tutumunu sürdürmektedir. 

Batı’da ise Mezopotamya, Uzak Doğu ve Afrika halklarına 
karşı etnik bir ayrımcılık uygulamaktadır. Bu ayrımcılığın 
benzer biçimlerine kimi gemi mürettebatında da karşılaşı-
yoruz. Farklı coğrafyalardan bütün denizcilerin asıl mese-
lesi ise bu ırkçılığı gittikleri limanlarda ya da karşılaştıkları 
gemilerde çeşitli şekillerde yaşıyor olmalarıdır. Bireylerin 
yaptığı hataların koca bir coğrafyaya yüklemek de ayrım-
cılığa sebep olur. Arap coğrafyasında gemiye gelen bir Kı-
lavuz Kaptan’ın yaptığı cinsiyetçi bir davranışı Arap yarı-
madası sınırları içinde yaşamak zorunda olan bir topluma 
mal etmek, sorunu kişilerin etnisitesi ile daraltmaktır. Fakat 
söz konuvvsu mesele bireylerin etnik kimliği değil onların 
ataerkil davranışlarıdır. Yani sorun etnik kimlik değil cinsi-
yetçi sömürücü bu sistemdir. Ucuz iş gücü olarak görülen 
Gürcü, Hintli ve Filipinli gibi kimi milletlerin istihdamının 
daha fazla olması da o milletlerin değil, kendi çıkarlarını 
düşünen sermayedarların suçu olduğunu da söylemeliyim. 
 
Güverteci-Makineci “şakalaşması”
Bunca ayrımcılığın ve birbirimizle didişmelerin sonuncusu 
olarak Güverte-Makine atışmalarına değinelim. Güverteci 
ve de makineci olmak şahsına münhasır bir iştir. Makine 
ve güverte ayrımına baktığımızda iktisadi anlamda, sınıf-
sal anlamda, sosyolojik anlamda hiçbir ayrım yoktur. Bu-
gün, 21. yüzyılda egemenler göçmen karşıtlığı, milliyetçi 
ve şovenist düşüncelerle nasıl suni gündem belirliyorlarsa 
güverte-makine meselesi de aynıdır. Kimin daha çok ça-
lıştığı tartışması gereksiz bir ayrışmadan öteye gitmeyen 
boş bir lafazanlıktır. Gemide herkesin rol ve sorumlulukları 
bellidir. Makinecilerin çalışması gereken zaman ve güver-
tecilerin çalıştığı zamanlar birbirlerinden farklı olabilir. Ya-
pılacak işlerin dağılımı ise farklılaşır. Branşlar arasındaki 
bu rekabet ise armatörler için kârlıdır. 
Tıpkı bir zamanlar köleliğin bir kurum olarak devletler ta-
rafından yasallaştırılması gibi bugün de denizcilerin hak 
ve emeklerinin gaspı dayatılan ve dayatılmak istenen yö-
netmelik ve düzenlemelerle devlet tarafından yasallaştırıl-
makta, diğer bir ifadeyle, devlet bir zamanlar köle sahipleri, 
aristokratlar için düzenlemeler yaparken bugün sermaye-
darlar, armatörler ve kendi yandaşları için yapmaktadır. 

Geçmişten günümüze şartlar farklı olsa da değişmeyen 
tek şey emek sömürüsüdür. Bugünün denizcisi şimdiki za-
manın Jean Valjean’ı olmuştur. Mahkûm edilen ise yine 
hayatlarımız. Bir insanın devletler ve tüccarlar tarafından 
köle olmasının nedenleri vergi ödeyememe, yaşadığı 
coğrafya, ten rengi, inancı ya da yurtsuz olması gibi ay-
rımcılıklardı. Tıpkı bizim gibi efendileri vardı. Fakat kaba 
köleliğin bugün var olmamasının sebebi efendilerinin on-
ları azat etmesi ile değil, kölelerin hak ve özgürlükleri için 
örgütlenerek isyan etmesiydi. Günümüzde armatörlerin ya 
da şirket yetkililerinin görünen bir kırbacı ve bizlerin de bo-
yunlarında görünen bir tasması yok. Fakat hâlâ ezilenlerin 
sırtında sömürünün yeni izleri oluşmaya devam ediyor.
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Sevgili gemi söküm işçisi, MayDay dergisi vasıtasıyla yazı dayanışması kurduğun için öncelikle çok 
teşekkür ederiz. Siz de bizim gibi bir deniz işçisisiniz ve sizleri daha yakından tanımak ve sorunlarını-
zı tüm denizcilere duyurmak adına bu röportajı gerçekleştiriyoruz.
Gemi söküm işçisi olarak kısaca kendinden bahseder 
misin? Bu iş ile nasıl tanıştın?
  
Ben 40 yaşındayım. Yaklaşık 20 yıldır gemi sökümde çalı-
şıyorum. Babam da bu işi yapardı ve baba mesleği olarak 
başladım.
 
Gemi söküm sanayiindeki taşeronlaşma hangi seviye-
de?
 
Gemi sökümde şuan taşeronlaşma yok. Ama iş alan daha 
doğrusu işi yaptıran çavuş dediğimiz kişiler var. Bu kişiler 
müdürlerden daha yetkilidir. Ve biten her gemiden sonra 
prim alırlar. Ama işçidirler görünürde.
 
Son dönemde adını çok sık duyduğumuz Brezilya’nın 
savaş gemisi olan Sao Paulo gemisi gibi gemilerde 
ciddi oranda asbest olduğunu tüm kamuoyu öğrendi. 
Peki bu asbestin gemi söküm işçilerine olan etkilerine 
yönelik bir tedbir alınıyor mu?
 
Asbest her gemide az ya da çok zaten bulunuyor. Sao 
Paulo gemisindeki asbest miktarı diğer gemilerden daha 
yüksek olduğu için gündem oldu. Hali hazırda sökülen ge-
milerde de asbest var. Yakın zamanda Kılıçlar Gemi Sö-
küm firmasının söktüğü gemide asbest tespit edildi. Sonra 

üzeri kapatıldı. İşveren herhangi bir önlem almıyor elbette. 
Sadece denetleme dönemlerinde göstermelik çevre dü-
zenlemeleri yapılıyor.

Türkiye’deki tüm sektörlerde meydana gelen iş cina-
yetleri İşçi Sağlığı ve İş Güvenliği (İSİG) meclisi tarafın-
dan takip edilerek aylık olarak yayınlanmaktadır. Gemi 
söküm işçileri açısından iş cinayetleri ne durumda?  

İş cinayetlerini İsig Meclisi’ne bildiriyoruz işçiler olarak. An-
cak “kaza”dan bir süre sonra hayatını kaybeden işçiler kayı-
tara geçmiyor. Ve kalp krizi, meslek hastalığı, akciğer kan-
seri gibi nedenlerle ölen işçiler iş cinayetlerinde sayılmıyor.  

Gemi söküm sanayiinde çalışan işçilerin çalışma şart-
ları, aldığı ücretler yeterli mi? İnsan onuruna yaraşır bir 
yaşam sürme güvencesi ve sigorta sağlanıyor mu? Ay-
rıca çalışma ortamında mobbing gibi sorunlar var mı? 
 
Gemi sökümde, çalışma şartları elbette ki çok kötü ve ağır. 
İş güvenliği yok, çevre ve doğa talanı devam ediyor. Katı 
atıklar yakılıyor ve külleri fırtınalı havalarda gece deniz 
dökülüyor. Çalışma koşullarını iyileştirme çabası gösteren 
işçilere mobbing uygulanıyor. Bunu da kendi işi olmayan 
işleri yaptırarak yapıyorlar.
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GEMİ SÖKÜMDEKİ TEHLİKELİ ÇALIŞMA ETKİNLİKLERİ 
 

Sosyoekonomik düzeyi düşük ülkelerde bu işlerde; pazarlık gücü olmayan, daima daha düşük 
ücrete çalışabilecek rakipleri bulunan, eğitim ve deneyimi yetersiz, örgütsüz ve güven-
cesiz, vasıfsız işçiler çalışmaktadır.

Gemi sökümüyle elde edilen kablo vb.den gelir sağlayan kişiler, için-
deki metalin çıkartılabilmesi için kabloların yakılması gibi işlemleri 
açıkta, uygulamayı yapanları ve çevreyi korumaya yönelik herhangi 
bir önlem almaksızın yaptırmaktadırlar. Bu işlemlerin basit görülmesi 

nedeniyle çocuk işgücü kullanılabilmektedir (1,2).

Asya ülkelerinde yetişkin ve çocukların gemi sökümüne ikincil işlerde 
çalışma koşulları çok kötü durumdadır. Ortamın havalandırması yetersiz-

dir ve çalışanlar koruyucu giyecek ve donanımdan yoksundur. Çıkarılan bazı parçalar yakma sistemi olmak-
sızın açıkta yakılarak metal bölümlerinin ayrılmasına çalışıldığından tehlikeli derecede duman etkileniminde 
kalmaktadırlar. Bazı işlemlerde değişik asitler kullanılmaktadır. Yanma işlemlerinde hızla buharlaşan cıva vb. 
maddeler de solunabilmektedir (5-10). Çalışanlar bu işlemler sırasında koruyucu maske kullanmamaktadır. 
 
 

Kaynak: https://www.meslekhastaligi.net/gemi-sokumu-saglik-tehlikeleri/

Gemi söküm sektöründe çalışan işçilerin örgütlülüğü ve sen-
dikalaşma oranı nasıl? Bu konuda yaşanan sıkıntılar neler?  
 
Gemi söküm işçisinin belli bir örgütlülüğü yok. Bir sendikamız 
da yok. Tek örgürlüğümüz hepimizin birbirini tanıyor olması ve 
iletişimimizin çok kuvvetli olması. Bu iletişimim kuvvetli olma-
sınjn bir nedeni de cenazelerimizde ve düğünlerimizde hep bir 
arada olmamızdan geliyor. Çoğumuz aynı mahallelerde oturu-
yoruz. Tabii örgütlülük anlamında bir çatımız yok. 90’larda ya-
şanan bir sendikalaşma mücadelesinin başarısızlığı ve şimdiki    
sendikacıların lüks içinde yaşaması, işçilerde sendikalara ve 
sendikacılara güvensizliğin nedenlerinden başlıcaları. Tabi bu 
bir örgütlülüğümüzün asla olmayacağı, sonsuza kadar sendika-
sız olacağımız anlamına gelmiyor. Sadece biraz daha zor işimiz. 
Bu konuda umudumuz halâ diridir. Çünkü iş cinayetlerinin önüne 
geçmenin, kötü çalışma koşullarının düzeltilmesinin tek yolu ör-
gütlülükten geçiyor. Bunun bilincindeyiz.

GEMİ SÖKÜMDE İŞÇİLER KAZANDI 

İzmir’in Aliağa ilçesinde 22 şirkette çalışan yüzlerce 
gemi söküm işçisi 11 Şubat 2022’de güvencesiz çalış-
maya ve sefalet ücretine karşı greve başladı. İşverenin 
eylemi bitirmeye yönelik olarak Sendikalar ve Toplu 
İş Sözleşmesi Kanunu kapsamında “Grevin tedbiren 
durdurulması” talebiyle Aliağa 2’inci İş Mahkemesi’ne 
açtığı davada keşif yapıldı. Keşif sonrası kararını açık-
layan mahkeme işverenin talebinin reddine karar verdi. 
Patronlar işçilerin taleplerini kabul etmek zorunda 
kaldı. 7 günlük çetin mücadelenin ardından patrona, 
devlete, soğuğa, çamura direnen gemi söküm işçileri 
talep ettikleri tüm haklarını öz örgütlülük ile kazandı.
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Bir Sörveyörün Gözünden Basitçe Kapitalizm
Özlem Yılmaz
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Çözülemeyen Öğrenci İşleri Sorunları
Cafer Alabora

Genel olarak birçok fakültede olduğu gibi, denizci-
lik fakültelerinde de görülen sorunların başını çeken 
öğrenci işlerinde yaşanan aksaklıklar olup, diğer 
fakültelere kıyasla öğrenciler açısından çok daha 
fazla sıkıntıya sebep olmaktadır. Bu sorunların bü-
yüklüğünün cezasını öğrenciler belki dönem belki 
de sene kaybı olarak çekmektedirler. Kendi yap-
tığım gözlemler ışığında örnek vermek gerekirse;  

•	 Bir denizcilik fakültesi öğrencisinin zabitlik sınav-
larına girmesi için toplam 12 ay staj yapması ge-
rekmektedir. Normal koşullarda bu staj 1. sınıfta 
3 ay, 2. sınıfta 3 ay ve 3. sınıfta 6 ay olmak üzere 
yapılır. Bu süreçlerde staj yapacak öğrenci eğer 
ki gerekli evraklar hakkında detaylı bilgiye sahip 
değilse (gemi insanı cüzdanı, sağlık belgesi, oku-
la verilmesi gereken evraklar vb.) Öğrenci işlerin-
de görevli memurdan öğrenebilmesi gerekmek-
tedir. Fakat genel olarak öğrenci işlerinde görevli 
memurlardan ya geri dönüş alınamamakta ya da 
üstün körü bir şekilde cevaplar alınmaktadır. 	  

•	 Denizcilik fakültelerinde son sınıfa gelmiş bir öğ-
rencinin 4. sınıfın 2. döneminde sınırsız kredi ala-
bilmesi için gereken bazı şartlar vardır. Bu şartlar, 
güz yarıyılından kalan başarısız bir ders olmama-
sı ya da toplamda 270 gün staj yapılması olarak 
belirlenmiştir. Fakat bu sistemde gerekli bazı bil-
gilerin öğrencilere verilmemesi ya da eksik veril-
mesinden kaynaklı olarak sıkıntılar doğmaktadır. 
Bir öğrenci eğer ki 3. sınıfın 2. döneminde açılan 
“long term sea training” (6 ay süreli uzun staj) adlı 
dersi, önceki dönemlerde başarısız olduğu sta-

ja önkoşul derslerinden dolayı stajını yapsa dâhi 
okul tarafından bu staj sayılmayacaktır. Bu du-
rumda doğal olarak staj yapacak öğrenci, öğrenci 
işlerinde görevli memura bu konu ile alakalı ak-
lına gelen soruları sormak istemektedir. Öğrenci 
işlerinde görevli memur ise üstün körü cevaplar 
verip gerekli açıklamalardan kaçınarak konuşma-
yı sonlandırmaktadır. Bunun sonucunda öğrenci, 
üniversitenin açtığı ders seçme haftasında bu der-
si seçmemesi gerektiğini düşünüp sisteme girdi 
yapmaz ise 4. sınıfın 2. döneminde elde edebile-
ceği sınırsız kredi hakkını kaybeder. Bu durum da 
öğrencinin mezuniyetini en az bir dönem geciktirir. 

 
Bunun gibi daha birçok sıkıntıya örnek verilebilir fa-
kat hepsinin ortak sebebi gerekli özenin gösterilme-
mesi, umursanmaması, üstlerinden gelen gereksiz iş 
yükleri ya da günü atlatma düşüncesi ile iş yapması 
olabilir. Naçizane düşüncem, buna çözüm olarak ilgili 
mercilerin, internet sitelerine detaylı bir bilgilendirme 
bölümü hazırlanmasıdır. Bu sayede öğrenciler bu bil-
gilere kolay bir şekilde ulaşabilir. 
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DENİZCİLER SAVAŞA KARŞI 

 

Deniz İşçileri Platformu  “Savaşa Karşı Hayat” kon-
feransına katıldı. Savaş karşıtı tutumlarını, savaşın 
denizcilere ve halklara verdiği zararı twitter hesapla-

rından yaptıkları paylaşım ile gösterdiler. 

DENİZ İŞÇİLERİ’NDEN DAYANIŞMA MESAJI

Evrensel Gazetesi 11 Aralıkta, okurları ile birlikte 
gazete için dayanışma etkinliği düzenledi. Geniş 
katılımın olduğu etkinlikte çeşitli kurum ve kişilerden 
dayanışma mesajları da okundu.  
 

Deniz İşçileri Platformu’nun Evrensel gazetesi ile olan 
dayanışma mesajı: 
 

“Bizler gemilerde, tersanelerde, limanlarda çalı-
şıyoruz. Hayatlarını denizden kazanan işçileriz. 
Birçok yandaş gazete ve armatör-devlet kuruluşu 
yaşadığımız hak gasplarını, sömürüyü, iş cinayetini 
görmezden gelirken, Evrensel Gazetesi her zaman 
emek mücadelemizi yükseltti. Gemide kaybolan ar-
kadaşımız “Yiğit Acar nerede?” diye sorduğumuzda, 
iş cinayetinde hayatını kaybeden Uğur Kır, Mustafa 
Koç için adalet istediğimizde, hakkımız armatör 
ve patronlar tarafından gasp edildiğinde Evrensel 
Gazetesi biz deniz işçilerinin hep yanındaydı.  Öz-
gür basının baskılandığı, gazetecilerin tutuklandığı 
bu dönemde Evrensel Gazetesi emeğin direnişi-
ni duyurmaya devam etti. Biz de iktidarın medya 
üzerindeki baskılarına inat Evrensel Gazetesi’nin 
yanındayız. Devlet basın ve ifade özgürlüğünü ihlal 
etmektedir. Sabrımız hırça mapaya dayandı. Dev-
letin ceza ve yasaklarına karşı “dayanışma yaşatır” 
diyoruz. Evrensel susturulamaz.”
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KAPİTALİZM DENİZDE DE KARADA DA  
KATLEDER! 
 

Bartın’ın Amasra ilçesindeki Türkiye Taşkömürü Kurumu 
(TTK) Amasra Müessesesi’ne ait maden ocağında 14 
Ekim Cuma günü saat 18.15 sıralarında meydana gelen 
patlamada 41 maden işçisi iş cinayetinde yaşamını 
yitirmiş, 11 madencimiz de yaralanmıştı. 

Yaşamını yitiren 
madencileri 
unutmuyoruz. 
 
Katillerden 
hesap soraca-
ğız!

SON ON YILDA 828 GÖÇMEN  
İŞÇİ HAYATINI KAYBETTİ 

 
İşçi Sağlığı ve İş Güvenliği (İSİG) Meclisi 18 Aralık 
Uluslararası Göçmenler Günü’nde Türkiye’de mül-

teci işçilerin yaşamını yitirdiği son 10 yılda gerçekle-
şen iş cinayetlerine dair rapor yayımladı. Raporda, 

Türkiye’de son on yılda (2013-2022) en az 828 
göçmen/mülteci işcinin iş cinayetlerinde  yaşamını 

yitirdiği belirtildi. İSİG Meclisi raporu, başta Katar ol-
mak üzere dünyanın her ülkesinde iş cinayetlerinde 
hayatını kaybeden göçmen/mülteci işçilere adadı. 



MAYDAY
ARALIK 2022 | SAYI NO.4

Deniz İşçileri Platformu
MAYDAY

Deniz İşçileri Platformu

ARALIK  2022  |   S A Y I    N O . 4


