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TURKIYE CUMHURIYETI
BANDIRMA ONYEDIi EYLUL UNIiVERSITESI
SOSYAL BIiLiMLER ENSTIiTUSU MUDURLUGUNE

Bu belge ile bu tezdeki biitiin bilgilerin akademik kurallara ve etik ilkelere
uygun olarak toplanip sunuldugunu beyan ederim. Bu kural ve ilkelerin geregi olarak,
calismada bana ait olmayan tiim veri, diisiince ve sonuglar1 andigimi ve kaynagini

gosterdigimi ayrica beyan ederim (02/11/2021).

Fatih MORALI



OZET

ULUSLARARASI CALISMA ORGUTUNUN GEMI
ADAMLARIYLA ILGILi SOZLESMELERININ
UYGULANABILIRLIGI-BANDIRMA LIMANINA YANASAN
GEMILER ORNEGI

Fatih MORALI

Deniz ticaretinin giin gegtik¢e genislemesi ve kendini gelistirmesi denizcilik
sektoriinlin oneminin artmasina sebep olmus ve ayni zamanda gemi adami1 ve donatan
arasindaki iliskilerin karmagsik hale gelmesine yol agmistir. Bu nedenle denizcilik
alaninda bazi diizenlemelerin yapilmasina ihtiya¢ oldugu goriilmiistiir. S6z konusu
bu diizenlemeler Uluslararas1 Calisma Orgiitii tarafindan uluslararas1 bir planda

olusturulmaya ¢aligilmistir.

Uluslararas1 Calisma Orgiitii 6zellikle sanayi devrinden sonra ortaya ¢ikmis
ve [. Diinya Savasi sonrasi imzalanan Versay Anlasmasiyla resmi olarak
kurulmustur. Uluslararas1 Calisma Orgiitii’niin  kurulmasiyla asil amaglanan
isverenlerin rekabetsiz ortamindaki ¢alisanlarin haklarini korumak ve bu konuda bazi
diizenlemelere gitmektir. Uluslararas1 Calisma Orgiitii her alanda oldugu gibi
denizcilik sektoriinde de birgok sozlesmeler imzalamistir. S6z konusu bu
sozlesmelerle gemi adamlarinin ¢alisma yasamlarina diizenlemeler getirmek ve bu
konuda belli standartlar olusturmak amaglanmustir. Uluslararasi Calisma Orgiitii’niin
gemi adamalarina yonelik yaymlamis oldugu sdzlesmelerin uygulanabilirlik durumu

bu arastirma kapsaminda incelenmistir.

Anahtar Sézciikler: Uluslararas: Calisma Orgiitii, Gemi adami, Sézlesme.



ABSTRACT

THE APPLICABILITY OF THE CONVENTIONS OF THE
INTERNATIONAL LABOR ORGANIZATION ON SEAFARERS-
THE EXAMPLE OF SHIPS DOCKING AT BANDIRMA PORT

Fatih MORALI

The expansion and self-development of maritime trade has led to an increase
in the importance of the maritime sector and at the same time has led to the
complexity of the relations between the seafarer and the shipowner. For this reason,
it has been seen that some regulations are needed in the maritime field. These
regulations have been tried to be created in an international plan by the International

Labor Organization.

The International Labor Organization emerged especially after the industrial
era and was officially established with the Treaty of Versailles signed after the First
World War. The main purpose of the establishment of the International Labor
Organization is to protect the rights of employees in the non-competitive
environment of employers and to make some regulations in this regard. The
International Labor Organization has signed many contracts in the maritime sector,
as in every field. With these contracts, it is aimed to regulate the working life of
seafarers and to establish certain standards in this regard.The applicability of the
contracts published by the International Labor Organization for seafarers has been
examined within the scope of this research.

Keywords: International Labor Organization, Seafarer, Contract.
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ONSOZ

Gecmisi ¢ok eskilere dayanan denizcilik sektorii ortaya ¢iktigindan beri tarih
boyunca hep 6nemli olmustur. Yillar igerisinde gelisen teknoloji ve globallesen

diinyada savas, ticaret ve ulasim anlaminda 6nemini hala korumaktadir.

Buradaki kritik halkalardan biri de gemicilerdir. Zaman zaman aylar siiren
yolculuklarda hayatlarin1 gemide gegiren ve canlarini ortaya koyan bu insanlarin
haklariyla ilgili yaptigimiz ¢alismada ¢alismanin her sathasinda destegini esirgemeyen

degerli hocam Dog. Dr. Kemal YILDIZ’a tesekkiirlerimi sunarim.

Fatih MORALI
BANDIRMA
02/11/2021
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GIRIS
Arastirmanin Konusu

Uclii bir yapiya sahip olan ve baslangigta sadece dokuz iiye iilkesi bulunan
Uluslararas1 Calisma Orgiitii (ILO), sanayi devriminin etkisiyle toplumun is¢i ve
isveren siniflarina boliindiigli bir donemde olugmaya baglamis ve daha sonra I. Diinya
savaslt sonrasi imzalanan Versay Anlagmasi ile 1919 yilinda resmi olarak

kurulmustur.

Sanayi devriminin toplumu yeniden sekillendirmesi sonucunda 6zellikle is¢i
smifinda biiylik sorunlar goriilmeye baslanmistir (Barnes and Feldman 1982: 43).
Sanayi devriminin ilk donemleri; yasalarin heniiz netlesmedigi, asgari iicretlerin
belirlenmedigi, orgilitlenmenin zayif oldugu ve isverenin yiiksek rekabet altinda
oldugu bir siireci kapsamaktadir. Ayrica s6z konusu bu donemde kadinlarin
erkeklerle ayni is i¢in ayni iicreti alamamalari ve ¢ocuk is¢iliginin yaygin olmasi gibi
sorunlar da goriilmiistiir ve bu sorunlar neticesinde diizenleyici list bir kurulusa

ithtiya¢ oldugu anlagilmastir.

Bu donem igerisinde yasanan s6z konusu sorunlarin ¢oziimii i¢in 1919
tarihinde ILO kurulmustur. ILO’nun asil hedefi toplumda baris1 ve sosyal adaleti ve
bu ikilinin birlikte siirdiiriilebilirligini saglamaktir. ILO ayni zamanda, ¢alisma
haklar1 ve standartlarini belirleyen, ortak zemini taraflar aras1 diyalogu artirmak i¢in

genisleten ve emek piyasasini yakindan takip eden bir kurulustur.

ILO’nun misyonu olusturan hedefleri sunlardir:

e (alisma ve yasam kosullarini iyilestirmek

e Istihdam firsatlarin1 gelistirmek

e Temel insan haklarini tesvik etmek

e Istihdam firsatlarmi gelistirmek amaciyla uluslararast politika ve
programlarin olusturulmasi

e Uluslararasi is¢ilik standartlarinin olusturulmasi (ILO, 1999).

ILO’nun denizcilik sektoriinlin risklerine karsi denizde can ve mal
giivenliginin saglanabilmesi i¢in daha kapsamli ve etkin dnlemler almak amaciyla
gemi adamlarina yonelik kabul ettigi sozlesmeler de bulunmaktadir. Gemi

kazalarinin oniline gegebilmek i¢in gemilerin ingasinin yer aldigi sliregten itibaren



yiiksek standartta Onlemler almak gerekmektedir. Gemi kazalarinin ortaya
¢ikmasinda bir¢ok etken s6z konusu olabilir. Bu etkenlerden en ¢ok rastlanilanlari

sunlardir:

e Gemilerin teknik veya idari yetersizligi
e Personel hatasi
e C(Catisma veya denizde karsilasilan 6nlenemeyecek dogal hava sartlari (sis,

firtina, vb.)

S6z konusu bu etkenlerden biri veya birkaginin birlikte goriilmesi olas1 gemi

kazalarini ortaya cikarabilmektedir.

1912 yilinda gergeklesen Titanik gemi kazasi neticesinde denizlerde
emniyetin saglanmasi adina diinyada ilk kez uluslararasi bir girisim goriilmiistiir. Bu
girigim, uluslararasi denizcilik politikalarinin belli standarda baglanmasi amaciyla
Birlesmis Milletler (BM) tarafindan 1948 yilinda Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii
(IMO)’niin  kurulmasidir. Ulkemiz ise 1958 yilinda bu Uluslararast Denizcilik

Orgiitii’niin {iyesi olmustur.

Denizcilik sektoriinde kurallari belirleyen IMO ve ILO’nun iiyesi olan
Tiirkiye, bu orgiitlerin ¢ikarmis oldugu soézlesme, kural ve tavsiye kararlarini kabul

etmis, yasalagtirmis ve uygulanmasini zorunlu hale getirmistir.

Ulkemizde gemi adamlarma ve calisma sartlarma yonelik onaylanmis
toplamda 13 adet ILO sozlesmesi bulunmaktadir. Ulkemizde ILO tarafindan da
onaylanmis ve tiim ¢alisanlar1 kapsayan sozlesmeler arasinda yaygin olarak bilinen
161 say1l1 Is Saghig Hizmetlerine Iliskin S6zlesme ile 155 sayili Is Saghg, Giivenligi

ve Calisma Ortamina Iliskin Sdzlesme bulunmaktadir.
Arastirmanin Amaci

Arastirmanin amaci Uluslararas1 Caligma Orgiitiiniin gemi adamlariyla ilgili

kabul etmis oldugu sézlesmelerinin ne diizeyde uygulanabilir oldugunu saptamaktir.
Arastirmanm Onemi

Arastirma Uluslararas1 Calisma Orgiitiiniin gemi adamlarma yonelik kabul
etmis oldugu sozlesmelerin uygulanabilirlik durumunu saptamast ve gemi
adamlarinin ¢alisma sartlariin tekrar gozden gecirilmesi agisindan Onemlidir.

Arastirma bu konuda literatiire katki saglamasi agisindan da ayrica dnemlidir.

2



Arastirmanin Simirhliklar:

Arastirmanin konusunu Uluslararas1 Calisma Orgiitiiniin gemi adamlarina
yonelik kabul etmis oldugu sdzlesmelerin uygulanabilirlik diizeyi olugturmaktadir.
Bu aragtirmanin konusu Bandirma Limani’na yanasan bazi gemilerin miirettebati ile

sinirlandirilmastir.



BIiRINCIi BOLUM
KAVRAMSAL CERCEVE

1. Kavramsal Cerceve

1.1. Uluslararas1 Cahsma Orgiitii

Sosyal adaletin tesis edilmesi ile Ozellikle I. Diinya savasindan sonra
gereksinim haline gelen evrensel barigin miimkiin olabilecegi diistiniilmistiir.
Uluslararasi standardize edilmis bir ¢alisma mutabakatinin hazirlanmasi ¢aligma
hayatindaki zorluklarin sosyal adaleti engellemesi nedeniyle gerceklesmistir. 28
Haziran 1919°da imzalanan Versay Barig Antlasmasi bu calisma mutabakatinin
evrensel yasal zeminini olusturmaktadir. “Uluslararas1 Calisma Orgiitiiniin
Kurulusu” ifadesi bu anlasmanin XIII. Boliimiinde emek, calisma ve isgiicii
anlamlarina gelen “Labour” bashgi altinda bulunmaktadir. Calisma hayatinin
standart hale gelmesinde etkili pek cok hiikiim bu anlasmada yer almaktadir. Bu
kapsamda caligma hayati anlasanin iceriginde incelendiginde asagidaki standartlara

sahip olmasi1 gerektigi goriilmektedir:

e Kazancin yeterli diizeyde olmasi.

e (Calisma saatlerinin uygun sekilde diizenlenmesi.

e Maksimum c¢alisma saatlerinin giinliik ve haftalik olarak olarak belirlenmesi.
¢ Emek arzinin diizenlenmesi.

e (GoOg¢men olan is¢ilerin korunmas.

e Issizligin engellenmesi.

e Hastalik, yaralanma ve salgina kars1 giivence olusturulmasi.

e Kadin, ¢ocuk ve yaslilara yonelik sosyal korumanin saglanmasi.

e Sendikalagma haklarinin korunmasi (ILO, 2010)

Diizgiin is kapsaminin temellerini, Versay Baris Anlagmasinin ILO temel
s0zlesmesini igeren ilgili maddelerin konusu olusturmaktadir. Bu maddeler kiiresel
sosyal adaleti tesis etmek amaciyla olusturulmustur. Ancak bu kurallar1 goz ardi eden
tilkelerin bu sayede elde etmis olduklar1 rekabet avantajinin diger gelismis tilkeleri
tehdit ettigi de bilinmektedir. Gelismis ve 6zellikle insan haklar1 konusunda ilerleme

kaydetmis iilkelerin ticari rekabet giicii, bir¢ok tilke tarafindan imzalanmak zorunda



kaliman Versay Anlagmasinin ¢alisma standartlarini genis bir alana yaymasi ile daha

da artmustir.

ILO’nun misyon ve kurulus amaci ile diizgiin is gostergeleri birbirleriyle
ortismektedir. Bu nedenle s6z konusu bu kavramin ilk kez ILO tarafindan
kullanilmas1 dogal bir durumdur. Istihdam, sosyal giivenlik, calisma haklar1 ve sosyal
diyalog kapsam olarak kuvvetlenen diizgiin is kavraminin temellerini olusturan
konulardir ve bu kavram yillar igerisinde saglam bir sekilde ilerlemektedir (Ghai,
2003: 120). Giiniimiizde ILO’nun temel misyonlari arasinda diizgiin is kavrami yer

almaktadir.

Isci, isveren ve hiikiimet bilesenleri ILO’nun temellerini olusturmaktadir.
Dolayisiyla ILO’nun iletisim ve is birliginin ¢alisma hayatinin temel aktorleri
arasinda gerceklesmesinde 6nemli roller listlenmesi nedeniyle diizgiin is diisiincesi
olduk¢a Onemli bir zihin altyapist olarak Oniimiize g¢ikmaktadir. Uluslararasi
gecerliligi olan hiikiimlerin taraflar arasindaki iliski zincirinde yer aliyor olmasi
diinya isgilicii piyasalarinin daha iyi bir noktaya gelmesi i¢in umut verici
goriinmektedir. Cogu zaman sozlesme igeriklerinin veya diizgiin is kurallarina
yonelik standartlarin rahatga ihlal edilebildigi goriilmektedir. Bunun sebebi ILO
sOzlesmelerinin anayasa ile yasa arasinda bir giice sahip olmasina ragmen

yaptirimlara yonelik sinirlarin net olarak belirtilmemis olmasidir.
1.1.1. Uluslararas1 Cahsma Orgiitii’niin Kurulus Amaci ve Tarihsel Gelisimi

ILO’nun asil kurulma amaci uluslararasi ¢alisma standartlarini belirlemektir.
Bu kapsamda sosyal korumay: artirmak, iyi istihdam firsatlarii ve isteki haklar
tesvik etmek ve isle ilgili konularda diyalogu gii¢glendirmek ILO’nun temel amaglar1

arasinda degerlendirilmektedir.

Galler’ de Robert Owen (1771-1853) ve Fransa’ da Daniel Legrand (1783-
1859) calisma yasamina iligkin konular1 kapsayan uluslararasi bir kurulus olusturma
fikrini 6ne siiren ilk kisilerdir (ILO, 2019). Aynmi1 amagla 1901 yilinda Basel’de
kurulan Uluslararas1 Is Mevzuati Dernegi bu konuda benzer fikirler 6ne siirmek i¢in
kurulmustur. O donem sartlar1 g6z oniine alindiginda uluslararasi boyutta bir 6rgiit
kurmak kolay bir is degildir. Caba ve zorluklar sonucu olusan “Uluslararas1 Caligma
Biirosu” 1908 de yapilan girisimler sonucu kurulmustur. Cok tarafli biiyiik bir olay

sonucu bu tiir biiylik uluslararasi organizasyonlarin kurulabilmesi daha muhtemeldir.



Bu nedenle I. Diinya savasi sonrasi imzalanan Versay Anlagmasi bu kurulusun

olusmasina zemin hazirlamistir.

Hiikiimet, is¢i ve igveren temsilcilerinden olusan {iglii temsil modelini igeren
bir calisma; Amerikan is¢i Orgiitii baskant Samuel Gompers’ in baskaniginda
Polonya, Birlesik Krallik, ABD, Belgika, Kiiba, Cekoslovakya, Fransa ve Italya’dan
temsilcilerin katilimiyla olusan heniiz pratikte uygulama alani1 olusmamis bir karar
merciinde yapilmistir. Bugiin ILO anayasasinin temelini bu ¢alisma olusturmaktadir.
1919°da Versay Anlagmasmin imzalanmasiyla birlikte ILO gerekli altyapilar
saglanarak resmi olarak kurulmustur. Albert Thomas 1920’ de Cenevre’ye taginan
bu kurulusun ilk yoneticisidir. Bu baglamda kurulus icerisinde 1922 yilina kadar on
tavsiye karar1 ve dokuz uluslararasi sdzlesme hazirlanmistir. Alinan kararlarin konu
basliklar1 i¢erisinde gengler i¢in gece galigmasi, ¢alisma saati, asgari yas ve igsizlik
konularmin yani sira kadinlara yonelik konular1 igeren dogum korumasi, kadinlar

icin gece ¢alismasi konular1 da yer almaktadir (www.ilo.org).

ILO’nun gayretlerinin sahip oldugu sorumluluk duygusundan geldigini
1924’te ILO yetkililerinden George Alexander Johnston bir mektubunda dile
getirmistir. Bu mektubunda su ifadelere yer vermistir. “Bu zaman dilimi bize giderek
derinlesen bir mahktmiyet getirdi ki ¢ok yiiksek hevesle kurulan bu organizasyon;
savag sonrasi problemleri ¢6zmeye mahkiimdur.” George Alexander Johnston’in bu

sOzleri savasin sonrasinda ILO’ ya bir zorunluluk ve sorumluluk yiiklendigini

anlatmaktadir (ILO, 2010).

Toplumsal degisimin o dénemki hissiyatin1 yansitan ILO’nun kurulusundan
itibaren hukukg¢u olarak calisan MacDonnell “19. Yiizyil, ticari anlagmalarin
ylizyihydi. 20. Yizyil ise calisma sartlar1 sozlesmelerinin olabilir’” seklindeki
sozleriyle ILO’nun 6nemini ortaya koymustur (ILO, 2010: 13).

Uzmanlar Komitesi 1926 yilinda ILO standartlarinin denetlenmesini
saglamak amaciyla kurulmustur. Bagimsiz hukukc¢ulardan olusan ve hala bugiin
varhigin siirdiiren Komitenin faaliyetleri arasinda hiikiimet raporlarini incelemenin
yan1 sira ILO sozlesmelerinin ve tavsiye kararlarinin uygulanmasma yonelik

raporlarin incelenmesi yer almaktadir.

Milletler Cemiyetinden uzak durmayi tercih etmis olan ABD 6zellikle 1929
Buhraninin ardindan igsizligin diinya ¢apinda artmasi ve ¢alisma hayat ile ilgili bu
durumun ¢oziimiiniin uluslararasi ig birligine bagh oldugunu fark etmesi {lizerine
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1934 yilinda ILO’ ya {liye olmustur. Daha sonra ILO Merkezi giivenlik gerekce
gosterilerek 1939’da ILO’nun yeni yoneticisi olan Amerikali John Winant tarafindan

Kanada’ daki Montreal’e tagimistir.

ILO 1946 yilinda Birlesmis Milletlere ait ilk ihtisas ajansi olmustur. Daha
sonrasinda II. Diinya Savasi patlak vermis ve bu nedenle ILO genel politikasinda
yasanan aksakliklardan dolay1 yeniden politikalarini diizenleyerek BM catis1 altinda

hizmet vermeye devam etmistir.

Orgiitlenme 6zgiirliigiiniin ve hakkimin tesvik edilmesi konusunda 1970’li
yillarda daha fazla ilerleme kaydetmis olan ILO’nun giliniimiizde 187 iilkeden iiyesi

bulunmakta ve ILO 100 yil1 askin siiredir ¢alisan bir kurulusu olusturmaktadir.
1.1.2. Uluslararasi1 Cahisma Orgiitii’niin Vizyonu ve Misyonu

Vizyon kelimesi TDK’ ya gore gorme, goriis, Ongorii ve Onsezi gibi
kelimelerine karsilik gelmesinin yaninda, hayal giicii, hayal, diis ve riiya olarak da
ifade edilmistir. Ayn1 zamanda vizyon kelimesi, “ulasilmak istenen hedef ve amacg”
olarak Isletme terminolojisinde ad1 gecen bir terimi olusturmaktadir. ILO’ nun ise
genel vizyonu: evrensel ve devam eden barigin sosyal adaletin tam olarak saglanmasi

yoluyla elde edilmesidir (Barisa, 2010: 14).

Misyon ve degerlerden farkli olarak vizyon, her seyin yerli yerinde oldugu,
mutlu ve uzak gelecekte kendini nerede gordiiglin sorusuna verilen cevaptan
olusmaktadir. Vizyon; misyon ve degerleri sekillendirmenin yani sira degerlerle

sekillenerek misyon ve oOrgiitiin politikalarina yon verebilmektedir.

Vizyon ve misyon arasinda bazi iligki ve farklar bulunmaktadir. Vizyona
ulasmada misyon kullanilmakta ve vizyonun kapsayici, genel ve kolay olmasi
gerekmektedir. Ayni zamanda vizyona ait planlarin zaman dilimleri aylik, yillik hatta

10 yillik dahi olmamali daha genel bir zamani ifade etmelidir.

Vizyon birlestirici bir yapiya sahiptir ve giinliik sirket politikalari, uzun vadeli
planlar veya kisa donemli amaglar vizyonu ilgilendirmez. S6z konusu vizyon ayni
zamanda hi¢ ulasilamayan bir yapiya sahiptir ¢iinkii asil hedef vizyon yolunda
olmaktir. Misyon ve politikalarla sadece vizyona yaklasilabilir veya uzaklasilabilir

(Barisa, 2010: 16).

Vizyonun sahip oldugu bir diger farkli 6zellik kontrol etme fonksiyonunun

olmasidir. Bu sayede vizyon ne kadar dogru yolda oldugunu gosterme 6zelligine
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sahiptir. Evrensel ve devam eden barisin saglanabilmesi, ayn1 zamanda ILO’nun da
vizyonunu olusturan sosyal adaletin saglanmasi ile miimkiindiir. Sosyal adaletin
zeminini hazirlamak i¢in ekonomik adaletin saglanmasi gergeklestirilmelidir. Bu
sebeple calisma hayatindaki adalet saglanarak ekonomik adalet elde edilecek ve
boylece sosyal adalet saglanmis olacaktir. Sosyal adaleti saglama yolu ile elde edilen
baris ILO’nun ulasamayaca@i ancak gittigi istikameti anlatan vizyonunu

olusturmaktadir.

1919 ve 2021 yillarindaki ILO’nun sahip oldugu vizyon arasinda herhangi bir
fark yoktur. Ancak bati iilkelerindeki ¢alisma hayatindaki olumlu gelismelere bu
vizyon sayesinde ulagilmistir. Caligma hayatinda her donem problemler olugsmaktadir
ancak yillara gore bu problemler arasinda farkliliklar gériilebilmektedir. Ornegin bu
problemlerde 2021 ve 1919 yillar1 arasinda biiyiik farkliliklar bulunmaktadir. 1919
yilinda ILO’nun sahip oldugu vizyon dogrultusunda sosyal barigin saglanmasinda

gordiigii engelleri olusturan konular arasinda icerinde sunlar yer almaktadir:

e Esit Ise Esit iicret

e (Calisma saatleri

o Issizlik

e Dogum izinleri

e Kadin ve geng insanlarin gece caligmalari
e (alisma yas1

e Zorla calistirma

e Ayrimecilik konusu

e Sendikalagma

e (Cocuk iscilik

e Asgari licretler

Sosyal adalet gelismis iilkelerde biiyiik oranda saglanmis ve bahsi gegen
sosyal haklar belirli diizeyde tesis edilmistir. Ancak giiniimiizde bu sorunlar
gelismekte olan ve gelismemis iilkelerde hala devam etmekte olan sorunlari

olusturmaktadir.

‘Isleri tesvik eder, insanlari korur’ anlamma gelen ‘Promoting Jobs,
Protecting People’ ILO’nun misyonunu ifade eden sloganini olusturmaktadir. Bu

cercevede Uluslararas1 Calisma Orgiitii (ILO), kalic1 baris icin gerekli olan evrensel
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sosyal adalet anlayisini i¢eren kurulus vizyonu uluslararasi alanda taninan ¢alisma
ve insan haklar1 ile sosyal adaleti saglamayr misyon edinmistir. (ILO misyon

bildirgesi).

Bir orgiitiin varolus nedeni misyon olarak ifade edilmekte ve toplum
icerisindeki bir gérev bu nedeni ifade etmektedir (Tek, 2000; 78). Misyon i¢in
yapilmis baska bir tanimda ise misyon “vizyona ulagmak amaciyla gidilen yol”
olarak belirtilmigtir. Misyon kavrami orgiit stratejisi ve planindan daha genel bir
yapiy1 ifade etmekte, gecmisten gelip gelecege giden vizyondan farkli bir yapiyi
olusturmaktadir. Misyon icin ‘“gecmisten uzanan bugiin” ifadesi kullanilabilir.
“Isletme’nin temel ve essiz amacini tanimlayan {iriin, hizmet ve miisterilerini belirten

b

gorev” igletme literatlirli agisindan misyonun tanimini olusturmaktadir (Beer de

Andreas, 2007: 80).
1.1.3. Uluslararas1 Calisma (")rgiitii’niin Hedef ve Amaglar

Misyonun altinda ve amaglarin ise lizerinde yer alan genel amaclar hedefleri
olusturmaktadir. Genel olarak bakildiginda misyon vizyona gidilen yolu veya varolus
nedenini ifade etmek i¢in kullanilirken, vizyon olunmasi istenilen yeri, hedef ise
misyonu gerceklestirmek adma yapilan isleri anlatmaktadir. Bunun yani sira
hedeflerin altinda yer alan diizenlenmis, kurgulanmis ve teknik isler amaglar

olusturmaktadir (Abrahams, 2004: 25).

Tablo 1: Organizasyon ve Hedefler Tablosu

VIZYON

!
MISYON

!
HEDEFLER

!
AMACLAR

Kaynak; Tutor2u.net, (27.04.21)

Calisma ve yasam kosullarini iyilestirmek, temel insan haklarini tesvik etmek
ve istihdam olanaklarmi gelistirmek ILO’nun tematik yapida aciklamis oldugu iki
hedeften birincisini olusturmaktadir. lkinci hedefi ise uluslararast iscilik
standartlarinin benzersiz bir sistem tarafindan desteklenecek sekilde olusturulmasi ve

bu sayede islerin denetlenmesidir.



S6z konusu amaci olusturan iki temanin da diizgiin is tanimindaki boyutlar
icerisinde yer aldigi goriilmektedir. Dolayisiyla diizglin is firsatlarin1 artirmanin
ILO’nun genel hedefini olusturdugu sdylemek dogru bir ifade olacaktir. S6zlesmeleri
daha yaygin uygulama alanlarina genisletilmesi ILO’nun amaglarini gergeklestirmek
icin kullanabilecegi yontemi olustururken, sozlesmelerinde yer alan teknik

bilesenlerin uygulanmasi hedeflerine ulasmada kullanacagi yontemi olugturmaktadir.

1.1.4. Uluslararas1 Calisma Orgiitii'nde Kural Olusturma Faaliyeti

1.1.4.1. Sozlesmeler ve Tavsiye Kararlari

Bu boliimde Uluslararas1 Calisma Orgiitii’niin sézlesmelerinin ve tavsiye

kararlarinin olusturulmasi anlatilacaktir.
1.1.4.1.1. Soézlesme ve Tavsiyelerin Genel Ozellikleri

Sozlesme ve tavsiye kararlari, Orgiit Anayasasindan sonra gelmekte olan
ILO’nun faaliyetleri igerisinde en giiglii dayanaklari olusturmaktadir. Sozlesme ve
tavsiye kararlar1 kural olusturma amaciyla ILO’nun giderek daha az kullanmasina
ragmen en sik basvurdugu yontemi olusturmaktadir. Taraflar arasinda uzlasma
saglanmas1 gozetilerek ayrica orgiitiin temel 6zelliklerinden biri olan tigliiliik ilkesine
uygun sekilde sézlesme ve tavsiye kurallarini olusturan siire¢ izlenmelidir. S6zlesme
ve tavsiye kararlart olusturulduktan sonra bu kurallarin hayata gecirilmesi ve
uygulanmas1 sirasinda taraflarca meydana gelebilecek itirazlarin 6nlenmesi icin

oncesinde uzlasmanin saglanmasi dnemlidir.

Tablo 2. ILO’nun Kabul Ettigi Sozlesme ve Tavsiye Kararlari Sayisi

1. Diinya Savasi Sonrasi1 Donem (1919- Sozlesme Tavsiye Karari
1934)
1919 6 6
1924 16 21
1929 28 34
1934 44 44
I1. Diinya Savas1 Donemi (1939-1945)
1939 67 66
1944 67 73
1945 65 74
Soguk Savas Donemi (1946-1990)
1947 87 82
1956 105 102
1966 127 127

10



1976 148 157

1990 171 178
Soguk Savas Sonras1 Donem (1991-

2013)

1991 172 179

1999 182 190

2006 187 198

2013 189 202

Orgiitiin {iye sayisinda goriildiigii gibi uluslararasi ekonomik ve siyasi
konjonktiire paralel olarak gelisim gosteren orgiitiin almis oldugu soézlesme ve
tavsiye kararlarinin 6zellikle II. Diinya Savasi sirasinda savas kosullari nedeniyle hig
imzalanmadig1 goriilmektedir. Ancak bu donemde ILO’nun s6zlegsme imzalamasa da
8 tavsiye karar1 kabul ederek faaliyetlerini siirdiirmeye devam etmistir. Bunun yan1
sira savasin sona ermesiyle birlikte imzalanan s6zlesme sayisinda biiyiik bir artig
yasandigi, savas sonrast iki yillik siiregte toplam 20 sozlesme imzalandigi
goriilmektedir. Daha sonra yasanan (1946-1990) Soguk Savas Donemi igerisinde
imzalanan sozlesme ve tavsiye kararlarimin arttign goriilmektedir. Kiiresellesme
Doéneminde yani 1990’11 yillara gelindiginde uluslararasi dinamikler sebebiyle
sOzlesme sayilarindaki artista diisme goriilmiis ancak yine de sézlesme kabul etmeye

devam etmistir.
1.1.4.1.2. Sozlesme ve Tavsiyelerin Onay Siireci

Uluslararast Calisma Konferans1 Yonetmeligi ve anayasada tarafindan
sozlesme ve tavsiyelerin hazirlanmasi, tartisilmasi ve onaymi kapsayan siireg
ayrintili bigimde diizenlenmistir. Bir dizi raporlama islemleri iceren ve taraflarin
tcliiliik ilkesi dogrultusunda katilarak gergeklestirilen onay siireci karmasik bir

stireci olusturmaktadir.

S6z konusu konunun ilk olarak Uluslararast Caligma Konferansi glindemine
getirilmesi  tavsiye ve sozlesmeleri ortaya c¢ikaran siiregte ilk asamayi
olusturmaktadir. Giindemin Yonetim Kurulu tarafindan belirlenmesi ILO
Anayasasinin glindem diizenlemeleri i¢in gostermis oldugu yontemlerden birincisini
olusturmaktadir. “Yonetim Kurulu, liye iilkelerden birinin hiikiimeti veya herhangi
bir temsili Orgiit veya uluslararast kamu hukuku Orgiitii tarafindan giindeme

konulacak maddeler konusunda yapilan Oneriyi dikkate alarak Konferans
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toplantilarinin  tlimiinin  giindemini  belirleyecektir” ifadesi anayasanin 14.
maddesinde ge¢mektedir. Anayasanin 16. Maddesini olusturan “Konferans hazir
bulunan delegelerin {igte iki cogunluguyla herhangi bir konunun Konferans’ta
goriisiilmesine karar vermesi durumunda, o konu, sonraki toplantinin giindemine
konulacaktir.” (ILO, 2010) ifadesi giindemin belirlenmesindeki ikinci yolu

belirtmistir.

Bazi kriterler goz 6nilinde tutularak sézlesme ve tavsiyeler Genel Konferans
giindemine gelmeden 6nce denetlenmektedir. Mevcut sorunun uluslararasi niteligi,
onemi, olgunlugu ve giincelligi bu kriterler igerisinde yer almaktadir. Bunun yani sira
hukuksal bosluk veya kurallarin yetersizligi, etkilenen calisan sayis1 ve en elverissiz
ekonomik kesimlerin yararlar1 goz oniine alinan diger kriterleri olusturmaktadir.
(Giilmez, 2013: 211).

“Tek Tartisma” veya “Cift Tartisma” wusulleri Uluslararasi Calisma
Konferansi Yonetmeligi’nin 34. Maddesinde yer almaktadir. Bu usuller ¢ergevesinde
s6z konusu bu kriterlere uyan ve konferans giindemine aliman konular
degerlendirilmektedir. Degerlendirme sirasinda hangi tartisma yonteminin segilecegi
“Yonetim Kurulu aksi halde bir karar almadik¢a, konferans giindemine yazilan bir
konu Cift Tartisma yontemine bagl olarak goriisiilecektir. Acil bir durum veya 6zel
kosullar s6z konusu oldugunda, Yonetim Kurulu ticte iki cogunlukla Tek Tartisma
yontemi lizerinde karar verebilir.” ifadesinin yer aldigi 34. maddede belirtilmistir.
Sorunun Genel Konferans’ta iki yil iist iiste tartisildiktan sonra karara varilmasi Cift
Tartigma ydnteminin Tek Tartisma yonteminden farkini olusturmaktadir. Orgiit
genel olarak Cift Tartisma yontemini tercih etmektedir. Bunun sebebi ise orgiit bu

tartisma yontemiyle daha saglikli karara vardiklarini diistinmektedir.

Uzun siiren bir raporlama siireci YoOnetim Kurulu tarafindan sorunun
konferans gilindemine yazilmasiyla baglamaktadir. “Bir sorun, Cift Tartigma
yontemine gore Konferans giindemine yazildiktan sonra, Uluslararas1 Calisma Ofisi
en kisa zamanda, sorunla ilgili farkl iilkelerde olan yasalari, uygulamalar1 ve diger
tiim yararl bilgileri igeren bir 6n rapor hazirlar. Ayn1 zamanda bu rapora bir de anket
eklenir.” ifadesi Uluslararasi Calisma Konferansi Yonetmeliginin 39. Maddesinde
geemektedir (ILO, t.y.(d)). Isveren ve isci temsilcilerinin rapor hakkinda

diisiincelerini belirtebilmeleri i¢in rapor ve anket sonuglar1 bu temsilcilere gonderilir.
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Bu sayede taraflarin sézlesme veya tavsiyeleri kabulii slirecinde tam katilim ve

ticliiliik ilkesi saglanmis olur.

Yanitlanan 6n rapor verilerinden sonra verilen yanitlar temel alinarak Genel
Konferansta baglica dikkat edilmesi gereken konular1 olusturan Uluslararas: Calisma
Ofisi tarafindan ikinci yeni bir rapor hazirlanir. Konferans tarafindan olusturulmus
0zel bir komisyonda veya Uluslararas1 Calisma Konferansi oturumunda hazirlanan
bu yeni raporlar degerlendirmeye alinir. Daha sonra sdzlesme veya tavsiye
kararlarina doniistiiriilmesi amaciyla Konferansta yapilan tartismalar ve Uluslararasi
Calisma Ofisi tarafindan hiikiimetlere iletilen ilk raporlardan alinan yanitlar goz
oniinde tutularak taslak metinler hazirlanir. Konferans kapanmadan iki ay icerisinde
hiikiimetlere gonderilen raporlar dogrultusunda is¢i ve isveren ve Orgiitlerin
hazirlanmis taslaklar hakkinda yorumlart degerlendirilir ve onerileri degerlendirilir.
Uluslararas1 Calisma Biirosu, sozlesme veya tavsiyelerin igerigini olusturan raporu
ele alarak ve hiikiimetlerden gelen yanitlar1 da degerlendirilerek son bir rapor
hazirlamaktadir. Hazirlanan bu son rapor tekrar hiikiimetlere gonderilir. Uluslararasi
Calisma Biirosu sozlesme ve tavsiyelerin hazirlanmasi sirasinda sosyal taraflarin

yant sira diger uzman kuruluslar ve Birlesmis Milletler’e danisabilir (ILO, t.y.(e)).

Genel Konferans igerisinde Uluslararas1 Calisma Biirosu tarafindan
hazirlanmis olan taslak metinler ¢ift tartisma ydnteminin ikinci asamasinda
degerlendirilir. Yonetmeligin 40. maddesinde yer alan “Taslak metinler tizerinden
yapilan tartigmalar iki ana eksende gergeklesir. Bunlardan ilki; s6zlesme veya tavsiye
taslak metinlerinin tartigmaya temel alinip alinmayacagi kararimmin verilmesidir.
Ikincisi; taslak metinlerin incelenmesi i¢in bir komisyona gonderilmesi veya
dogrudan Genel Konferans tarafindan incelenmesidir. Bu kararlardan 6nce so6zlesme
ve tavsiye taslak metinleri iizerinde genel ilkelerle ilgili bir tartisma da yapabilir.”

ifadesi goz oniinde tutularak bu degerlendirme gergeklestirilir (ILO, t.y.(e)).

Sozlesme ve taslak metinleri, Genel Konferans’ta tartisilmisg ancak herhangi
bir komisyona gonderilmemigse bu durumda her bir maddesi Konferansa kabul
edilmek iizere sunulmaktadir. S6zlesmenin komisyona gonderilmesi durumunda
Komisyondan gelecek olan rapor Konferans tarafindan beklenmelidir. Komisyon
sozlesmeyi Konferansin onaymma yalnizca komisyon onaymmdan sonra
sunabilmektedir (ILO, t.y.(e)). S6z konusu bu komisyon onayi i¢in Komisyonda

hazir bulunan delegelerin iicte iki oy cogunlugu gereklidir ve boylece Bir S6zlesme
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veya Tavsiye Karar1 Konferans tarafindan kabul edilebilmektedir (ILO, 2010). Genel
Konferans tarafindan kabul edilen S6zlesme veya Tavsiye Kararlar1 kesin metinler
haline getirilmesi i¢in Taslak Komisyonu’na gonderilir. Komisyonca hazirlanmig ve
son halini almis olan metinler delegelere gonderilir (ILO, t.y.(e)). Daha sonrasinda
Genel Miidiir ve Konferans Baskani tarafindan imzalanmasi igin S6zlesme veya
Tavsiye Karari’nin iki rnegi gerekli birimlere gonderilir. imzalanan bu 6rneklerden
birisi Birlesmis Milletler Genel Sekreteri’ne gonderilirken digeri Uluslararasi
Calisma Biirosu argivine konmalidir. Son olarak iiye iilkelerden her birine Genel

Miidiir’iin onayladig1 Sézlesme veya Tavsiye Karar1 gonderilmelidir (ILO, 2010).

Sekil 1. ILO Sozlesme ve Tavsiye Karar1 Kabul Siireci

- On Rapor ve Hikiimetlere .
S-um_nun _.”‘L Anketin Gionderilmesi ve Yeni Raporun
Giindemine Yazlmas Hazirlanmas
Hazrirlanmasa vanitlarm alinmas:

Raporun Tekrar
Hiikiimetlere

Genel Konferans ILC de ilk
Tartigmalarn
I Komisyon |4 Yapilmas
.

L

Sekreten Tarafindan
Imzalanmas:

[ ILC Bagkam ve Genel

Son Taslaklann
Haxirlanmas: ve
Hiikimetlere
Ginderilmesi

Hiikiimetlere
Ginderilmes: ve
yanitlarin alinmas

[kinei Tartigmanin
Yapilmasi ve Kabul
Edilmesi

Genel
Konferans

1.1.4.1.3. Sozlesmelerin Denetim Sistemi

Sozlesme ve Tavsive
Taslaklarinin

Taslak
Komisyonu

Kaynak: (ILO, t.y.(ai))

Denetim sistemleri, ILO’nun ¢alisma hayatina iliskin uluslararas1 kural
koyma amaciyla sozlesme ve tavsiye kararlari olusturmasi neticesiyle birlikte dogal
olarak meydana gelmektedir. S6z konusu bu denetim sistemleri devletin Orgiit
tarafindan olusturulan kurallar1 ne diizeyde uyguladigini kontrol etmesi i¢in bazi

mekanizmalari olusturmustur.

ILO’nun denetim mekanizmasi temel olarak birbirini tamamlasa da uygulama
alaninda birbirinden farkl1 isleyise sahip “Genel Denetim” ve “Ozel Denetim” olarak

iki farkli prosediir icermektedir (Kaya, 1999: 34).
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Sekil 2. ILO’da Denetim

Denetim

J
; ~

[ Genel Denetim }

Rtaporlara Dayah Sikayetlere Dayali
Denetim Drenetim

1.1.4.2. Bildirgeler

[ Uluslararas: Calisma Orgiitii'nde

[ Orzel Denetim l

ILO, kendisine ait uluslararas1 ¢alisma standartlarini belirlerken s6zlesme ve
tavsiye kararlari ve bildirgelerden yararlanmaktadir. Kiiresellesmenin de etkisiyle
son yirmi yila bakildiginda ge¢mise kiyasla orgiitiin bildirgelerden daha fazla
yararlandig1 goriilmektedir. Ancak ayni zamanda bildirge kabul etmek 6rgiitiin ¢ok
sik bagvurdugu bir yontem de degildir. Orgiitiin ilke ve degerlerine ve bunun yam
sira Uluslararast1 Calisma Konferans: kararlarina verdigi Onemin hatirlatilmasi
amactyla kullanilan belgeler bildirgeleri olusturmaktadir. Ayn1 zamanda bildirgeler,
iyesi olan devletlere genis uygulama alanlar1 6ngdren politik taahhiitleri icermenin
yant sira herhangi bir onaya tabi olmamasi nedeniyle sdzlesmelerden ayrilmaktadir
(ILO, 2013).

ILO Yo6netim Kurulu’nun kabul ettigi Bildirgeler ve Uluslararas1 Calisma
Konferansi’nin kabul ettigi Bildirgeler olmak iizere orgiitiin kabul etmis oldugu
bildirgeleri iki baglk altinda toplamak miimkiindiir. Igerik ve kapsami1 bakimmdan
incelendiginde Orgiitiin temel Bildirgelerini Uluslararas1 Calisma Konferansi’nin
kabul ettigi Bildirgeler olusturmaktadir. Bugiline kadar 6rgiit tarafindan toplamda alt1
bildirge kabul edilmistir. Kabul edilen bu bildirgeler arasinda ILO Yo6netim Kurulu
tarafindan toplamda bir, Uluslararas1 Calisma Konferansi tarafindan ise toplamda bes

tane kabul edilmis bildirge bulunmaktadir.

1944’te kabul edilmis olan ve Philadelphia Bildirgesi olarak da bilinen
ILO’nun Amag¢ ve Hedefleri Bildirgesi oOrgiitiin kabul ettigi ilk bildirgeyi
olusturmaktadir. Daha sonra orgiit tarafindan 1964 yilinda 6rgiitiin ikinci bildirgesini
olan Giiney Afrika’daki Irkgiligin Onlenmesi Bildirgesi yayinlanmistir. Bu
bildirgenin yaymlanmasina zemin hazirlayan olay o donem Giiney Afrika’da irk¢iligi
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yasallagtirmay1r amaglayan “Apartheid” olarak bilinen harekettir. Giiney Afrika
hiikiimetinin 1rk¢1 politikasini terk etmesiyle birlikte yiirtirliikten kaldirilan bu
bildirge 1981, 1988 ve 1991 yillarinda tekrar giincellenmistir. 1975 yilinda kabul
edilen “Cinsiyet Esitligi Bildirgesi” oOrgiitin kabul ettigi {giincii bildirgeyi
olusturmaktadir. Her tiirlii cinsiyet temelli ayrimciligin ortadan kaldirilmasi,
caligsanlar i¢in sartlarin iyilestirilmesi ve firsat esitliginin saglanmasi bahsi gegen
bildirgede vurgulanan konulari olusturmaktadir ve bu bildirge 1981, 1985, 1991,
2004 ve 2009 yillarinda giincellemeye ugramistir (ILO, 2013).

Ucliiliik Tlkesi Bildirgesi, ILO Y&netim Kurulu tarafindan 1977 yilinda kabul
edilen ve Cok Uluslu Sirketler ve Sosyal Politika konularini igeren bir bildirgedir.
Ayn1 zamanda Orgiitin  dordiincii  bildirgesini olusturmaktadir. Cok Uluslu
Sirketler’in rollerinin artmasiyla sirketin gittigi iilkeleri olusturan oOzellikle az
gelismis veya gelismekte olan iilkelerde ve sirketin koken iilkelerinde sosyal
diyalogun ve sosyal politikalarin gelismesini saglamak bu bildirgenin asil amacini
olusturmaktadir. Calisma kosullari, yasam standartlar1 ve istihdam olanaklari
konularinda tgliiliik ilkesi geregi hiikiimet, is¢i ve isveren temsilcilerinin birlikte

hareket etmesi bildirgede belirtilmektedir (ILO, 2006a: 9).

Calismaya Iliskin Temel Haklar ve Ilkeler ve Izlenmesi Bildirgesi 1998
yilinda kabul edilen orgiitiin besinci bildirgesini olusturmaktadir. Bu bildirge
Philadelphia Bildirgesi’nden sonra Orgiitiin en 6nemli bildirgesi olarak kabul
edilmektedir. S6z konusu bu bildirge kiiresellesme sonrasinda kabul edilmis ilk
bildirge olmasi ve ayn1 zamanda yeni bir izleme yontemine sahip olmasi bakimmdan
bliyiilk Oneme sahiptir. Aymi zamanda ILO’nun sekiz temel sozlesmesini
olusturmakta olan bu bildirge ¢ogunlukla Temel Haklar Bildirgesi olarak da
bilinmektedir (ILO, 1998: 2).

ILO’nun kiiresellesmenin neden oldugu olumsuz sonuclara karsi ¢6ziim
arayis1 neticesinde kabul ettigi “Adil Bir Kiiresellesme I¢in Sosyal Adalet” isimli
bildirgesi orgiitiin altinci ve ayni1 zamanda son bildirgesini olusturmaktadir. Ayni
zamanda s6z konusu bu bildirge orgiitiin i¢inde bulundugu somut degisimi Temel

Haklar Bildirgesi’nden sonra en iyi sekilde ifade etmektedir.
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Sekil 3. Uluslararas1 Cahsma Orgiitii Bildirgeleri (1919-2014)

Bildirgeler

7S

.
Uluslararas1 Calisma Konferansi nmin ILO Yonetim Kurulu'nun Kabul Ettig
Kabul Ettigi Bildirgeler Bildirgeler

[ Uluslararasi Calisma Orgiitii

L J L J

Philadelphia Bildirgesi (1944) Cok Uluslu Sirketler ve Sosyal Politikaya
iliskin Ugliiliik Tlkesi Bildirgesi (1977)

o

Gilney Afrika’daki Irkcihgin Onlenmesi
Bildirgesi (1964)

Temel Haklar Bildirgesi (1998)

Adil Bir Kiiresellesme igin Sosyal
Adalet Bildirgesi (2008)

[ )
[ 1
[ Cinsiyet Esitligi Bildirgesi (1975) ]
[ ]
[ |

1.1.4.3. Protokol ve Karar

Orgiite ait mevcut sozlesmeler iizerinden hazirlanmis olan metinler
protokolleri olusturur ve bildirgelerde oldugu gibi protokoller de ILO’nun ¢ok fazla
bagvurmay1 tercih ettigi bir yontem degildir. Genellikle konu olan sézlesmenin
icerigi ile ilgili teknik bilgileri igerisinde barindiran protokol, sézlesmelerde oldugu
gibi devlet tarafindan onay alarak yiiriirliige girer. Protokole konu olan sézlesmenin
onaylanmadan &nce bu protokoliin onaylanabilmesi miimkiin degildir. Once
sOzlegsmenin onaylanmis olmasi veya s6zlesme ve protokoliin ayn1 anda onaylanmasi
gerekmektedir (Tokol, 2013: 46). Giinlimiize kadar ILO tarafindan toplamda bes
protokol olusturulmustur. Bu protokoller sirasiyla asagida verilmistir (ILO, t.y.(h)):

e 1958 yilinda c¢ikarilan 110 Nolu Ekili Alan So6zlesmesi kapsaminda
olusturulan “Ekili Alanlar Sézlesmesine Iligkin Protokol” (1982)

e 1948 yilinda cikarilan 89 Nolu Kadinlarin Gece Calismasi Sozlesmesi
kapsaminda olusturulan Kadinlarin Gece Calismasi Sozlesmesine iliskin

Protokol (1990)
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e 1947 yilinda cikarilan 81 Nolu Is Teftis Sozlesmesi kapsaminda olusturulan
Kadinlarin Gece Calismas1 Sozlesmesine iliskin Protokol (1995)

e 1976 yilinda cikarilan 147 Nolu Ticari Kargo Soézlesmesi kapsaminda
olusturulan Ticari Kargo Sozlesmesine iliskin Protokol (1996)

e 1981 yilinda ¢ikarilan 155 Nolu Is Sagligi ve Giivenligi Sozlesmesi
kapsaminda Is Saglig1 ve Giivenligi Sozlesmesine iliskin Protokol (2002)

Bunun yani sira kararlar, ¢alisma hayati ve sosyal politikalarla ilgili sorunlari
diizenleyen ve sozlesme ve tavsiyelere gore daha az bicimsel 6zellik tasiyan
belgelerdir ayrica bu kararlar Yonetim Kurulu, Uluslararas1 Caligma Konferansi ve

diger organlar tarafindan da kabul edilebilir (Tokol, 2013: 47).
1.2. Denizcilik Sektorii

Diinya iizerinde tasman yiiklerin hacim olarak degerlendirildiginde %84,
deger agisindan degerlendirildiginde ise %70 oraninda denizyolu tasimaciligi ile
tasindigr  goriilmektedir. Denizyolu ile yapilan 6zellikle ithalat-ihracat
tasimaciliginin  gelismekte olan iilkelerde daha yiiksek oranda yapildigi
goriilmektedir. Kiiresel anlamda yapilan yiik hacmi tagimaciligi degerlendirildiginde
otaya konulmus projeksiyonlarin da 6tesinde son yarim ylizyilda 20 kat biiytidiigii
goriilmektedir. Deniz tasimaciligi maddi agidan lojistik sektorii icerisinde dnemli bir
konuma sahiptir. Denizcilik sektoriiniin kiiresel ticaret icerisinde en stratejik sektor
haline gelmesinde s6z konusu bu durumun 6nemli payr bulunmaktadir (Ulasan ve

Erisen Tiirkiye Denizcilik, 20200).

Giiniimiizde denizcilik sektoriinii sadece bir tagimacilik tiirii olarak diistinmek
yanlis olacaktir. Ozellikle giiniimiizde diinya ticaret hacminin artmas ile bilgi ve
teknolojinin hizli bir sekilde ilerlemesi sayesinde denizcilik sektorii bircok farkl
faaliyeti icerisinde barindirir hale gelmistir. Bu faaliyetler igerisinde yer alan konu

basliklar1 sunlardir (Ulasan ve Erisen Tiirkiye Denizcilik, 2020):

e Yiik ve yolcu tagimacilig1
e Gemi inga sanayisi
e Liman ve gemilerde kullanilan yeni teknolojiler

e Sektorel enerji verimliliginin arttirilmasi
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e Liman hizmetleri

e Yatcilik ve deniz turizmi

e Canli ve cansiz dogal kaynaklarin ve deniz g¢evresinin yonetimini
kapsayan daha genis bir endiistri

e Ticaret ve hizmet dali

Diinya agisindan stratejik 6neme sahip olan sektorler icerisinde denizcilik
sektorii de yer almakta ve bu kapsamda iilkemizdeki Ulastirma ve Altyap1
Bakanliginin belirlemis oldugu misyonunu; dengeli, erisilebilir, giivenli ve ekonomik
hizmet anlayisi ¢ercevesinde iilke kalkinmasina katki saglama ve toplumun yasam

kalitesinin yiikseltme olusturmaktadir.

Tiirkiye’nin Afrika’ya komsu cografyada yer almasi, Ortadogu, Kafkasya,
Asya ve Avrupa ile baglantisinin bulunmasi kiiltiirel etkilesimler ile enerji ve ticaret
yollariin kavsak noktasini olusturan bir iilke olmasina yol agmistir. Tiirkiye nin
sahip oldugu bu jeopolitik konum, iilkenin kurumsal ve yasal altyapisin1 daha giiclii
hale getirmekle birlikte ulasim ve enerji sistemlerindeki entegrasyon sayesinde
nitelikli bir kalkinma ve daha fazla katma deger saglamaktadir (Ulasan ve Erisen

Tiirkiye Denizcilik, 2020).

2023 yilinda Tiirkiye’nin ihracatta 500 milyar dolar seviyelerine ulagsmasi ve
gayri safi yurt i¢i hasila agisindan diinyanin ilk 10 ekonomisi igerisine girebilmesi
icin etkili kiiresel oyuncu kimligini kazanma ve bolgesel liderlige ulagsma adina

gerekli adimlar atilmaktadir.

Tirk denizciliginin lkedeki kalkinma faaliyetlerine paralel sekilde
uygulamis oldugu politikalar sayesinde s6z konusu iilke hedeflerine hizla yaklastigi
goriilmektedir. 2004 yilinda baslatilan OTV’siz yakit uygulamasi bu konuda atilmus
adimlardan ilkini olusturmaktadir. OTV’siz yakit uygulamasi sayesinde kabotaj
tasimaciliginda canlanma saglanmis ve sektore bugiine kadar toplam 6 Milyar 789
milyon destek devlet tarafindan saglanmistir (Ulasan ve Erisen Tiirkiye Denizcilik,
2020).

2008 yilindan itibaren Tiirk bayrakli gemiler iilkedeki yogun denetimler
sonucunda beyaz liste icerisinde Paris Memorandumu (Paris MoU) kapsaminda yer
almaya baslamistir. Géniillii Uye Devlet Denetim Programi (VIMSAS) ndan 2013
yilinda IMO (Uluslararasi Denizcilik Orgiitii) basariyla gecmis ve bu sayede Paris
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MoU’da Diisiik Riskli Bayraklar arasinda Tiirk Bayrakli gemiler bulunmaya
baslamistir. S6z konusu gemilerin diisiik riskli bayraklar igerisinde yer almasi
denetim periyotlarinin 36 aya ¢gikmasini saglamistir. Sadece Paris Memorandumunda
degil diger tim memorandumlarda denetimler siirdiiriilmekte ve bu gemilerin

performanslari stirekli olarak denetlenmektedir.

Tirkiye Akdeniz ve Karadeniz Memorandumlarina deniz kirliliginin
Onlenmesi ve ayni zamanda seyir, can, mal emniyetinin saglanmasi amaciyla taraf
olmustur. Akdeniz ve Karadeniz Memorandumlari ile ulusal ve uluslararasi mevzuat
kapsaminda iilke limanlarina ugrak yapan yabanci bayrakli gemilerin denetlenmesi

gerekmektedir (Ulasan ve Erisen Tiirkiye Denizcilik, 2020).

Ulastirma bakanlig1 adina Tiirk Bayrakli gemilerde belgelendirme ve denetim
faaliyetlerini siirdiiren yetkilendirilmis kuruluglarin bakanlik tarafindan siki takibi
yaptlmalidir. Yetkilendirilmis Kuruluslarin Tiirkiye temsilcilikleriyle beraber
merkezlerinin  bakanlikga denetlenmeye baslamasi ilk kez 2015 yilinda
gerceklesmistir. S0z konusu yetkili kuruluslarin tekrar yetkilendirilmesi 2018 yilinda
olmus ve toplamda 7 kurulusa bu yetki verilmistir. Bunun yani sira Yetkilendirilmis
Kuruluslara ait performanslar ve s6z konusu kuruluslarin denetim ve belgelendirme
amaciyla yapmis olduklar1 faaliyetler bakanlik¢a denetlenmekte ve takip

edilmektedir.

Uluslararas1 mevzuattaki degisikliklerin takibinin yapilabilmesi
amaciyla bakanlikta gorev alan gemi denetim uzmanlart Avrupa Deniz Emniyeti
Ajanst (EMSA) ve tarafi oldugumuz Memorandumlarin diizenlemis olduklari
egitimlere diizenli katilim saglamaktadirlar (Ulasan ve Erisen Tiirkiye Denizcilik,
2020).

2003 yilinda deniz giivenliginin artirilmas: ve can, mal, ¢evre ve seyir
emniyetinin saglanmasi i¢in lilkemizdeki kiyilarda gemi takip ve kontrol sistemleri
(TBGTH) kurulmustur. Bu sistem sayesinde Marmara Denizi’nin biiyiik boliimiiniin

ve bogazlarin kontrolii saglanmistir.

Diinyanin neresinde olursa olsun Tiirk Bayrakli gemilerin takibinin
saglanmasi ve uzak mesafedeki gemilerin izlenmesi ve taninmasina yonelik sistem
(LRIT) tilkemizde 2009 yilinda kurulmustur. Bu sistem sayesinde limanlara gelen

gemilerin 1000 deniz mili mesafeden izlenmesi ve takibi miimkiin hale gelmistir.
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Ulkemizdeki kiyilarda deniz giivenliginin ve seyir emniyetinin artirilmasina
yonelik olarak tiim denizlerimizi kapsayacak sekilde Ulusal Otomatik Tanimlama
Sistemi (OTS/AIS-Auotomatic Identification System) 2007 yilinda kurulmustur.
Tiirk Arama Kurtarma Sahasi igerisinde seyir yapan gemilerin anlik olarak
izlenebilmesi i¢in s6z konusu sistem sayesinde elde edilen bilgiler OTS ana
merkezine iletilmekte ve bu merkezden izleme ve denetleme faaliyetleri

yiriitilmektedir (Ulagan ve Erisen Tiirkiye Denizcilik, 2020).

Kazalara yonelik daha onceki yillarda tilkemizde herhangi bir acil duruma
kars1 miidahale sistemi bulunmazken giliniimiizde her kiy1 tesisinde yer alan acil
miidahale firmalar1 bulunmaktadir. Bunun yanmi sira iilkemizde Acil Miidahale

Merkezi 2017 yilinda tamamlanarak hizmete girmistir.
1.2.1. Gemiadamlan Verileri

Diinya genelini kapsayan Uluslararast Calisma Orgiitii’ne ait (ILO) veriler

asagida verilmistir (Ulasan ve Erisen Tiirkiye Denizcilik, 2020):

e Yaklasik olarak diinya genelinde 1.650.000 gemi adaminin bulundugu
bilinmektedir. Bu gemi adamlar igerisindeki 777.000 kisi zabitan, 873.500

kisi ise tayfa sinifinda yer almaktadir.

e (Gemi adami sayis1 son bes yil igerisinde yaklagik %24 artis gostermistir.
e Arz talep dengesine yonelik degerlendirmeye gidildiginde gelecek yillar

icerisinde gemi adamina duyulan ihtiyag artacaktir.

e Gemi adami yetistiren ilkeler igerisinde Tiirkiye 6nemli bir konumda
bulunmaktadir ve gelecek yillar igerisinde gemi adami arzi bakimindan
diinyada 6nemli roller iistenen devletler arasinda yer alacaktir.

e Ulkemizde 134.501 gemi adaminin aktif olarak calistig1 bilinmektedir.

Tiirkiye diinyada sayr itibariyle en ¢ok gemi adami yetistiren iilkeler

icerisinde yer almaktadir (Ulasan ve Erisen Tiirkiye Denizcilik, 2020).

Tablo 3. Ulkemizdeki Gemi Adam Sayis1 (2020 Yili Agustos Ay itibariyle)

Toplam Gemi adam Sayisi 134.501
Aktif Zabitan Sayisi 40.782
Aktif Tayfa Sayisi 93.719
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Tablo 4. Diger Yeterlikler (2020 Agustos Yih Itibariyle)

Yeterlilik Sayisi
Amator Denizci 798.131
Kilavuz Kaptan 531
Profesyonel Sualtt Adami 3.545

Kaynak: (Ulasan ve Erisen Tiirkiye Denizcilik, 2020).
1.2.3. Ulkemizde Denizcilik Egitimi Veren Kurumlarin Dagilhimm

Denizcilik egitimi iilkemizde orgilin ve yaygin egitim olmak iizere Yiiksek
Ogretim Kurulu (YOK) ve Milli Egitim Bakanhgi’na (MEB) bagli kurumlarda
gerceklestirilmektedir. S6z konusu egitim kurumlar1 bakanlik tarafindan kalite
standartlar1 sistemi ile S6zlesmenin I/8 Kurali uyarinca siirekli olarak izlenmekte ve
denetlenmektedir. Bakanligin bu egitim kurumlarini denetlemesi sirasinda
odaklandig1 konular icerisinde deniz emniyet egitim tesisleri, egitim arac-gerecleri,
denizci egiticilerin nitelikleri ve miifredata uygunluk durumu yer almaktadir. izleme
ve denetleme faaliyetlerine tabi tutulan egitim kurumlarinin uygun bulunanlar
bakanlik tarafindan akredite edilmektedir. STCW Sertifikas1 diizenlenmesi uygun
goriilmesi ve mezunlarina gemi adami yeterlik belgesinin verilebilmesi i¢in egitim
kurumlarmin  o6ncelikle {ilkemizde bakanlik tarafindan akredite edilmesi
gerekmektedir. Tablo 5°te s6z konusu akredite edilen egitim kurumlarina iliskin

bilgiler verilmistir (Ulasan ve Erisen Tiirkiye Denizcilik, 2020).

Tablo 5. Bakanlik¢a Yetkilendirilmis Denizcilik Egitimi Veren Kurumlar

YOK MEB Ozel TOPLAM
26 42 35 103

1.2.4. Ulkemizde Gemi Sanayisi

Tarihimizde tersane ge¢cmisi incelendiginde bu gecmisin  Selcuklular
donemine kadar uzandigi goriilmektedir. Denizcilik agisindan Tiirklerin Selguklular
doneminde batiya dogru ilerleyisi 1081°de Emir Caka Bey’in 50 pargalik ilk Tiirk
donanmasini insa etmesi ve ilk tersaneyi kurmasi ile baslamistir. 1227 yilinda insa
edilen Alaiye (Alanya) tersanesi Selguklular Doneminde yapilmis en 6nemli tesis ve
tersaneyi olusturmaktadir. 13. yiizyilda insa edilmis olan bu yap1 lizerinden sekiz

yiizyll ge¢mesine ragmen hala giiniimiizde varligin1 korumaktadir. Bu stire¢ 1455
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yilinda Halig tersanesi ve daha dncesinde 1390 yilinda yapilan Gelibolu tersanesi ile

baslayarak degisen teknoloji ve ¢aga uyumlu sekilde giinlimiize kadar siiregelmistir.

Gemi inga sanayisi diinya denizciligi icerisinde bakim-onarim, gemi insa, yat
inga, gemi geri doniisiim ve yan sanayi olarak siniflara ayrilmaktadir. Bu sektorlerin
tamami1 herhangi bir geminin dizayn asamasindan baslayarak iiretimi ve tekrar geri
dontistiiriilmesi ile sonlanan siireci kapsamaktadir (Ulasan ve Erisen Tiirkiye

Denizcilik, 2020).

Sekil 4. Faal Tersane ve Gemi Sokiim Tesislerinin Illere Gore Dagilim
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2014 yilindan itibaren iilkemizde tersane tesislerinin Isletme izin Belgelerine
sahip olmalar1 zorunlu hale getirilmistir. Bu zorunlulugun getirilme sebepleri

arasinda yer alan amaglar sunlardir (Ulasan ve Erisen Tiirkiye Denizcilik, 2020):

e Tersanelerde rekabet esitliginin saglanabilmesi.
e  Uretim siireglerinin ve ¢alisma alanlarinin cevreye duyarli, emniyetli ve daha

giivenli hale getirilmesi.

15 yillik siire igerisinde ililkemizde meydana gelen faal tersane ve gemi sokiim
sayisina iliskin kiyaslama yapabilmek adina 2003 ve 2020 yillarin1 kendi igerisinde

degerlendirdigimizde;

e 550.000 DWT proje kapasitesi ve 37 adet tersane 2003 yilinda bulunurken,
e 4,65 milyon DWT proje kapasitesi ve 84 adet tersane sayisina 2020 yilinda
ulasildig1 goriilmektedir (Ulasan ve Erisen Tiirkiye Denizcilik, 2020).
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1.2.5. Politika ve Diizenlemeler

Ulkemizde 2010 yil1 itibariyle kabotaj hatt1 iizerinde diizenli sefer yapacak
olan gemilere ydnelik hat izin belgesinin diizenlenmesi Deniz Yolu Ile Yapilacak
Diizenli Seferlere Dair YoOnetmelik ile birlikte baslamistir. S6z konusu hat izin
belgesi islemleri 2015 yilinda ddénemin basbakanligina bagli idareyi Gelistirme
Baskanlig1 tarafindan “Biirokrasi ve Kirtasiyeciligin Azaltilmas1 Projesi” kapsamina
alinmistir. Daha sonrasinda Diizenli Seferler Bilgi Sistemi yazilim1 sayesinde deniz
yolu ile diizenli sefer yapan gemilere bakanlik tarafindan verilen diizenli sefer izin
belgesi islemleri online sekilde gerceklestirilmeye baslanmistir. Diizenli Seferler
Bilgi Sistemi sayesinde elektronik ortamda gemilerin hat izin basvurulari, bu
basvurularin  belgelendirilmesi, konuya iligkin istatistiklerin tutulmasi ve
faaliyetlerinin takibi saglanmistir. BOoylece manuel dosyalama, evrak ve posta
islemleri terk edilerek dijital ortama gecisle taleplerin daha kisa siirede

sonuglandirilmasi saglanmistir (Ulasan ve Erigsen Tiirkiye Denizcilik, 2020).
1.2.6. Denizde Mali Sorumluluk ve Sigorta

Ulkemize 2010 yilinda 27759 sayili Resmi Gazete’de Deniz Alacaklarina
[liskin Gemilerin Sigortalandirilmast ve Denetlenmesi Hakkinda Y onetmelik
cikartlmistir. 300 GT ve {izeri limanlarimiza gelen tim gemilerin Koruma ve Tazmin
sigortas1 bulundurmalar1 ve Deniz Alacaklarina Kars1 Mesuliyetin Siirlandirilmasi

Sozlesmesi zorunlulugu getirilmistir (Cevik, 2013: 16).

“Bayrak Devleti Uygulamalar1 Kapsamindaki Idari Islemlerde Muteber
Kabul Edilecek P&I Kuliipleri ve Sigorta Sirketlerine Dair Yonerge” 2017 yilinda
kabul edilmis ve bu kapsamda gemilerin ¢evreye ve iiglincii sahislara verecegi
zararlarin sigorta kuruluslari tarafindan karsilanabilmesi i¢in gerekli sirket 6zellikleri

belirlenerek yaymlanmistir.

1998 sayili yonerge kapsaminda gemilere sertifika diizenlenmesine iliskin
esaslar Petrol Kirliliginden Dogan Zararin Hukuki Sorumlulugu Soézlesmesi

geregince 2013 yilinda belirlenmistir.

2013 yilinda aynit zamanda gemilerdeki sertifika diizenlenmesi konusuna
iliskin esaslar 1997 sayil1 Yonerge ile Gemi Yakitlarindan Dogan Zararin Hukuki
Sorumlulugu BUNKERS-2001 Sézlesmesi kapsaminda belirlenmistir (Ulasan ve
Erisen Tiirkiye Denizcilik, 2020).
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Ulkemizde yolcu tasimaciligi hususundaki zorunlu sigorta hiikiimleri
mevzuat igerisinde daginik halde bulunmaktaydi. Buna yodnelik 2014 yilinda
bakanligin Hazine Miistesarliginca c¢ikarilan Deniz Araglar1 Zorunlu Mali
Sorumluluk Sigortas1 Tarife ve Talimat Tebligi yaymlanmig ve bu kapsamda séz

konusu bu husus tek bir baglik altinda toplanmistir (Cevik, 2013: 18).

Denizlerdeki mali sorumluluk ve sigortalamaya iliskin tiim bu gelismelerin
yani sira ayrica 2004 yilinda Uluslararasi Petrol Kirliligi Tazmin Sistemine iiye olan
ilkemiz, bu sistem igerisinde ilk iki basamakta bulunan IOPC ve CLC So6zlesmeleri
ile s6z konusu olusan zararlarin Oncelikle donatan tarafindan P&I Sigortast
vasitastyla istlenilmesini gerektigini savunmustur. Uluslararas1 Petrol Kirliligi
(IOPC) Fonunun ise limiti agsan kism1 6demesi ongoriilmiistiir. Yilda 150.000 tondan
daha fazla alim yapan ve lilkemizde yerlesik olarak bulunan petrol alicilari sirketleri

sOz konusu fona katkida bulunmaktadirlar.
1.2.7. Egitim ve Belgelendirme Faaliyetleri

Uluslararast Denizcilik Orgiitii'ne (IMO) gerekli rapor ve degerlendirme
sonuclarinin  gdnderilmesi, STCW 78 Sozlesmesine uygunluk durumunun
denetlenmesi, degerlendirilmesi ve yetkilendirilmesine yonelik iglemlerden sorumlu
olan kurumlar Milli Egitim Bakanligi’na bagli egitim kurumlar1 ve Yiiksek Ogretim
Kurulu (YOK)’ dur. S6z konusu bu kurumlarda imzalanan protokoller kapsaminda
YOK ve MEB’e bagh egitim kurumlari degerlendirme ve izleme faaliyetlerini

siirdiirmektedir (Asyali, 2004: 12).
1.2.8. Gemi Denetim Faaliyetleri

2003 yil1 ve dncesine bakildiginda Tiirk Bayrakli gemiler, diinyanin en 6nde
gelen liman devleti denetim rejimi haline gelmis ve iiyeleri genellikle Avrupa
devletlerinden olusan Paris Liman Devletleri Kontrolii Mutabakat Muhtirasinda
(Paris MoU) tutulma oraninin %25 olmasindan dolay1 “Kara Listede” igerisinde yer

almakta ve ¢ok diisiik performans gostermekteydiler.

Ulkemizde bakanlik tarafindan baslatilan Denetim ve Egitim Seferberligi ile
Tirk Bayrakli gemilerin yurt disindaki Liman Devleti Kontrollerindeki
performanslarinin artirllmast ve denizlerdeki emniyeti kurallarina uyumunun
saglamas1 amaglanmistir. Bu Denetim ve Egitim Seferberligi sonucunda Tiirk

bayrakli gemiler, ; diinyanin en 6nde gelen liman denetim rejimi haline gelmis Paris
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Memorandumu Liman Devleti Kontrollerinde giderek iyilesen bir performans
gostererek Gri Liste’ye yilinda girmeyi basarmistir. Daha sonrasinda konuya yonelik
yiriitilen yogun ve kararli galigmalar neticesinde Paris Memorandumu Liman
Devleti Kontrollerindeki Tiirk bayrakli gemilerin performanslarindaki artis devam
etmis ve bu sayede iilkemiz ilk kez 2008 yilinda Beyaz Liste’ye gecisi saglanarak
giinimiize kadar mevcut durumunu siirdiirmeyi basarmistir (Ulasan ve Erisen

Tiirkiye Denizcilik, 2020).

S6z konusu Kara-Gri-Beyaz Listeler ’in belirlenmesinde genellikle Avrupa
Birligi tlkelerinin yer almaktadir ve s6z konusu bu listeleri iilkelerin prestiji
acisindan bir gosterge ve deniz ticaret filolarinin deniz emniyetini ifade eden bir

karne olarak ifade etmek dogru olacaktir.

2016 yilinda Paris Memorandumu Sekretaryasi tarafindan yayimlanan rapor
neticesinde Beyaz Liste igerisinde Tiirk bayraginin mevcut konumunu korudugu

goriilmektedir.

Diinya limanlar1 igerisinde Paris MoU’ya iiye iilkelerin limanlarina giden
gemiler s6z konusu Memorandum prosediirlerine uygun sekilde denetime tabi
tutulmaktadir. Eger eksigi oldugu saptanan gemi olursa bu durumda eksiklerin
giderilmesi i¢in bekleme siirecine girilmekte veya agir ticari kayiplarin karsilanmasi
i¢in alikoyulabilmektedirler. Ulkelerin bayraklarinin kara listede olmas1 durumunda
s0z konusu gemiler bir¢ok ag¢idan dezavantajli duruma diismektedirler. Bu durumlar
igerisinde yiik bulmakta zorluk yasama ve ytik sahipleri tarafindan takip edilme gibi
olumsuzluklar yer alabilmektedir (Gililmez, 2013: 260)

Paris MoU’da yer alan 27 iilke teknik acidan standartlarin altinda, kara ve gri
listede bulunan gemilerin iilke limanlarina girigini yasaklamistir. Dolayisiyla s6z
konusu giris yasag1 gemilerin serbest ticaretini engellemektedir. Ulkemiz ise beyaz
listede yar almasindan dolay1 limanlara giris yasagi olan iilkeler igerisinde yer almaz

ve serbestge Paris MoU limanlarinda ticaret yapma imkéanina sahiptir.

2013 yilinda IMO Uye Devlet Goniillii Denetim Programi (VIMSAS)”
kapsaminda iilkemiz Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO) tarafindan denetlenmis
ve basaril1 gegen bu denetleme ile birlikte ticari agidan gemilerimiz olduk¢a avantajli
bir duruma kavugsmustur. Boylece Avrupa limanlarindaki denetleme periyotlart Tiirk
Bayrakli gemiler icin 6-12 ay iken bu siire s6z konusu denetim sonrast 36 aya kadar
cikmustir.
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1.2.9. Denizcilik Alaninda Ikili Anlasmalar ve Uluslararasi Kuruluslarla
Tliskiler

Ulkemiz ve diger iilkelere ait limanlar arasinda imzalanmis olan 11 adet
kardes liman anlasmamiz bulunmaktadir. Giiniimiizde 10 {ilke ile denizcilik
anlasmalarimiz devam etmekle birlikte toplamda bugiine kadar 44 denizcilik
anlagmasi imzalanmis ve yiiriirliige girmistir. Onay siireci devam eden ise toplam 18
anlasmamiz bulunmaktadir. Ulkeler arasinda denizcilik anlasmalar1 imzalanarak bu
alanda birg¢ok uluslararasi ve genel anlamda uygulamalara imza atilmig ve karsilikli
limanlar arasinda imzalanan kardes limani anlagsmalar1 ile is birligi konularinda

anlagmalara varilmistir (ILO, t.y.(u)).

Denizcilik anlagmalar ile asagida yer alan konularda ig birligi olusturmak

amaclanmgtir:
® Deniz tagimaciligi,
e Liman ingas1 ve bakimini saglama,
e PSC ve gemi adami egitimlerini dogru sekilde verme,
e Diizenli hat kurulmasini i¢in ortam olusturma,
e Klas kuruluslar1 arasinda is birliginin saglanmast,
® Deniz, kiy1 ve ¢cevrenin korumasi vs. alanlaria yonelik is birligi,
® Deniz ticaretinin Oniindeki engellerin kaldirilmas,
e Filo yonetimi,

e Goriismeler diizenlenerek denizcilik alanindaki sorunlarin ¢dziilmesine

yonelik bir platform olusturma.

e Denizcilik alaninda iilkelerin diger tarafa kendi uzmanliklarim

aktarmalarina imkan olusturma,

S6z konusu karsilikli kabul edilen anlagmalar sayesinde;

e Deniz kazalarinin yasanmasi halinde taraflarin kendi gemilerine
uyguladiklart muameleyi diger iilke gemilerine de ayni sekilde
uygulamalari saglanmigtir.

e Biirokrasinin iki iilke limanlar1 arasinda azaltilmasi miimkiin hale
gelmigtir.
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e Vizesiz bir sekilde gemi adamlarinin karaya ¢ikmasi saglanmaistir.

e Karsilikli olarak gemi adami belgeleri taninmistir.

Imzac1 taraf Ozel sektdr acisindan cerceve anlasmalar olan denizcilik
anlagsmalar1 ayn1 zamanda tilkeler arasindaki denizcilik iliskilerinin yasal zeminini de
olusturmaktadir. Ulkemizde bir yil icerisinde toplam 5 adet denizcilik anlasmasi
imzalanarak 2013-2014 yillar1 bu alanda rekor yil haline gelmislerdir (Ulasan ve
Erisen Tirkiye Denizcilik, 2020).

2013 yilinda deniz otoyollarinin gelistirilmesi amaciyla kurulan Karadeniz
Ekonomik Is birligi Orgiitii (KEI) kapsamindaki teknik calisma grubunun
sekretaryasi iki yil siireyle ililkemiz tarafindan yliriitilmiistiir. Bu teknik calisma
grubu Karadeniz Ekonomik Is birligi Orgiitii’ne iiye iilkelerin denizcilik idareleri ile
kesintisiz iletisim kurabilmesi adina ilgili internet sitesi kurarak bu siireci yonetmeyi

basarmustir.

D-8 iilkeleri arasindaki deniz ticaretinin arttirilmasina yonelik ¢calismalar D-
8 Gemicilik Calisma Grubu tarafinca yiiriitiilmektedir. 1985 yilinda imzalanan izmir
Anlasmasi ile kurulma siirecine giren Ekonomik Is birligi Teskilati, 1964 yilinda
kurulmus Kalkinma I¢in Bolgesel Isbirligi (RCD) Teskilati’nin devamu niteligi
tasimaktadir. S6z konusu bu teskilatin asil amaci Tiirkiye, Iran ve Pakistan arasinda
kiiltiirel, ekonomik ve teknik is birligini saglayarak ticlii bir yap1 olusturmaktir. Bu
teskilatin icerisinde ayni zamanda diger iilkelerden Azerbaycan, Tiirkmenistan,
Tacikistan, Iran, Pakistan, Afganistan, Kazakistan, Kirgizistan ve Ozbekistan da yer

almaktadir
1.3. Gemi Adami

Bu boliimde genel olarak gemi adamlart ve gemi personelinin tanimlari

yapilarak agiklamalarda buunulacaktir.
1.3.1. Genel Olarak Gemi Adamm Kavram

Gemi adaminin tanimi 854 sayil1 Deniz Is Kanunun 2. maddesinin B bendinde
yapilmistir. Madde metninde yer alan bu tanima goére gemide ¢alisan zabit, tayfa,

kaptan ve diger kisiler gemi adami olarak ifade edilmektedir.

Tiirk Ticaret Kanunu gemi adammin tanimini yapan bir diger kanunu

olusturmaktadir. Tiirk Ticaret Kanunun 821. Maddesine gore “Gemi adami; kaptan,
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gemi zabitleri, tayfalar ve gemide istthdam edilen diger kimseler” i ifade etmektedir.
Tirk Ticaret Kanunu’nun s6z konusu tanimi incelendiginde ve bu kanun baz
alindiginda gemi adami olmak icin gereken ortak unsurlar arasinda; donatanla
arasinda hizmet sozlesmesi olmasi, yapilan yolculukta bizzat bulunma ve gemi
hizmetinde ¢alisan ve gemiye bagli kimselerin birlik halinde hareket etmesi yer

almaktadir (Seven, 2001: 96).

Gemi adaminin tanimlandig1 s6z konusu iki kanunun yani sira Gemi adamlari
Yonetmeligi igerisinde de gemi adami tanimina 4. maddede yer verilmistir. Bu
yonetmelikte gemi adami kavrami; geminin kaptanini, zabitlerini, yardimci
zabitlerini, stajyerlerini, tayfalarim1 ve yardimci hizmet personelini igerisine

almaktadir.

Gemi adami kavramimi incelemek adina Tiirk Ticaret Kanunu ve Deniz Is
Kanunu birlikte degerlendirildiginde yalnizca gemi iizerinde ¢alisan ve istihdam
edilen kisilerin gemi adam1 olarak ifade edilebilecegi bunun disinda donatanin gemi
isletmesinde gorev alan limanda bulunan kisilerin gemi olarak kabul edilemeyecegi
acik sekilde belirtilmistir (izveren, 1960: 107). S6z konusu bu kisiler donatanin kendi
adamlarini olusturmaktadir (Seven: 2001: 97).

Gemi adami taniminda ye alan “diger kimseler” ifadesi Tiirk Ticaret Kanunu
ve Deniz Is Kanunu’nda kavram olarak ge¢se de bu kavrama iliskin herhangi net bir
aciklamaya her iki kanunda da gidilmemistir. Bu kavrama iliskin net bir aciklama
Gemi adamlar1 Yonetmeligince yapilmis ve diger kisiler ifadesinin yardimci hizmet
personeli, stajyerler ve yardimci zabitler oldugu agiklamasi yapilarak bu kavram net

sekilde acikliga kavusturulmustur.

Kisinin gemi adami olma durumunu yapmakta oldugu gérevin kamu hizmeti
olarak sayilmasi etkilememektedir. Ancak gemi adaminin bir hizmet sdzlesmesine
bagli olarak ¢alisma zorunlulugu oldugu gerceginin de gz ardi edilmemesi gerekir.
Bu baglamda harp gemilerinde gorev alan kisiler bir vazifeyi yerine getiriyor

olmalarindan dolay1 gemi adami olarak kabul edilmemektedirler (Odaman, 2000: 6).

Tiirk ticaret kanununun kaptan hakkindaki hiikiimleri sakli kalmak kosuluyla
Deniz Is Kanunu’na uygun olmayan veya aykir1 hareketlerde bulunan gemi adamlart
hakkinda Borglar Kanunu’nun hizmet sozlesmesine yonelik genel hiikiimlerin

uygulanmasi gerekmektedir (Okay,1970: 304).
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Uluslararast Calisma Orgiitiiniin 180 sayili “Gemi Adamlarinin Calisma
Siireleri ve Geminin Isletilmesi Hakkinda Konvansiyon” olarak gegen sdzlesmenin
2/d maddesinde gemi adamina yonelik tanim yapilmistir. Bu tanima gore s6z konusu
bu sozlesmenin uygulandigi gemilerde belirli bir kapasite belirlenerek istihdami
yapilan tiiziik, milli yasa veya toplu sozlesmeler dahilinde tanimlanmis kisiler gemi

adamu olarak ifade edilmistir (www.ceis.org.tr).
1.3.2. Kaptan

Deniz ticareti konusunda ve sozlesmelerin icrasinda ifa ettigi fonksiyonlar
kapsaminda deniz ticaretindeki yetkili vekil olan donatandan sonra gelen en 6nemli

ve yetkili kisi kaptan olarak belirlenmistir (Izveren; 1960: 95).

Kaptan, sefer esnasinda gemideki tek hakim kisiyi olusturmaktadir (Caga,
1995: 141). Bu baglamda kaptan i¢in gegmis zamanlarda “geminin Allahtan sonraki
en ylksek hakimi” ifadesinin kullanilmis olmasi, kaptana verilen degeri ifade
etmektedir (Goknil, 1946: 129). Alman hukukunda ise ticaret gemisini sevk ve idare
eden kisi kaptan olarak ifade edilmistir (Weigend, 2002: 2930).

Eski caglara bakildiginda kaptanin bir patron ve reis olarak kabul edilmesi
nedeniyle kaptanin denizciligi bilmesine ihtiya¢ duyulmamaktaydi. Bu nedenle de
kaptan deniz yolculuguna cikarken denizciligi bilen kisileri yanma almaktaydi

(Oktem, 2001: 29).

Kaptanin denizciligi bilmesi nedeniyle sefer sirasinda yanimna aldigr kisiler
arasinda noxer (isbasi) ve pilote hauturier (pilotaj ustasi) bulunmaktadir. Noxer;
gemiyi sevk i¢in gerekli olan tiim becerilere hakim kisidir. Yelkenleri kullanma
direkleri manevra etme gibi gorevleri bulunmaktadir. Pilote hauturier ise uzak
iilkelere ulasgimi 1yi bilen, haritalardan anlayan, hava sartlarin1 tahmin etme
kabiliyetine sahip ve ayni zamanda rotayr diizenlemekten sorumlu olan kisidir
(Oktem, 2001: 29). Daha sonraki zamanlarda 6zellikle 17. Yiizyila gelindiginde séz
konusu gemideki patronlarin da gemi idaresinden anlamalar1 gerektigi diistincesi
yayginlagsmistir. S6z konusu patron ifadesi giiniimiizde buharli ve motorlu gemileri
idare edenler i¢in kullanilan bir ifade degildir. Bunun yerine artik kaptan ifadesi
kullanilmaktadir. Daha ¢ok yelkenli gemileri kullananlar i¢in porton ya da reis
ifadeleri kullanilirken s6z konusu bu terimlerin kullanimi zamanla azalmaktadir

(Oktem, 2001: 30).
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Deniz hukuku cercevesinde kaptana bu kadar 6nem verilmesinin c¢esitli

sebepleri bulunmaktadir. Bu sebepler sunlardir:

e Geminin her daim amiri kaptanidir (Goknil, 1946: 114).

e Denizcilik igindeki en bilgili kisi kaptandir (Goknil, 1946: 114).

e Hizmet sozlesmesine dayanarak veya kanunun vermis oldugu temsil
yetkisiyle kaptan gemi ile ilgili islerde donatani temsil etmektedir. Ancak
kaptana ait s6z konusu bu yetki donatan tarafindan sinirlandirilabilmektedir
(Oktem, 2001: 30).

e Gemideki devlete ait otoriteyi saglamak kaptanin gorevidir (Belmez, 1941:
13).

Bagka bir ifadeyle geminin genel anlamda sevk ve idaresinden sorumlu,
belirli bir ehliyete haiz kisiler kaptan olarak ifade edilmektedir (Caga, Kender, 2002:
180).

Kaptana ait sorumluluk, vazifeler, kisisel muamele, kanundan dogan temsil
yetkisi ve hizmet sozlesmesinin sonu ile ilgili konular Tiirk Ticaret Kanunundaki
deniz ticareti ile ilgili kitabinin 3. faslinda diizenlenmistir. Ancak Tiirk Ticaret

Kanunun herhangi bir boliimiinde kaptan tanimina yer verilmemistir.

Kaptan, Tiirk Ticaret Kanunu (TTK) ve Deniz Is Kanunu’ndan (DIK) dogan
lehine haklarinin talep etme imkanina sahiptir (Ozbek, 1984: 27). Hizmet iliskisinin
dogmas1 nedeniyle s6z konusu sebep dogrultusunda agilacak olan dava is
mahkemesinde agilmasi1 gerekmektedir. Bu dogrultuda dogan lehte haklarin da yine

ayn1 sekilde is mahkemesinden talep edilmesi gerekmektedir (Ozbek, 1984: 27).

Kaptanin, 500-3000 GT arasindaki gemilerin sevk ve idaresinden sorumlu
oldugu 2002 sayili Gemi adamlar1 Yonetmeliginin 4. Maddesinde belirtilmistir.
Bunun yani sira sézlesmenin 2. kisminda 3, 4.2 ve 4.3 paragraflarinda da gemi
adamina yonelik ifadeler bulunmaktadir (Sinerji Mevzuat, igtihat ve icra Programlar
5.6.2 Siirtimii). Ayrica uzak yol kaptani, sinirlt makine zabiti ve benzeri kavramlarin

tanimlamalarina s6z konusu yonetmeligin 4. maddesinde yer verilmistir.

854 sayili Deniz Is Kanunu kapsaminda kaptana ait hukuki nitelikler
incelendiginde bu kanunun 2. maddesinin B bendinde kaptanin gemi adami olarak
kabul edildigi goriilmektedir (DIK m. 2/B). Ayrica kaptanin tanimi sz konusu bu
kanunun 2. maddesinin C bendinde verilmistir.
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Konuya yonelik olarak 14.1.1981 T. 1979/11-263 E. 1981/11 K. Sayili

Yargitay’a ait kararin bir boliimii su sekildedir:

“...854 sayili deniz is kanunun 2. md.sinin (B) bendinde kaptanin gemi adami
oldugu belirlenmis ve TTK hiikiimlerine gére de, geminin ve onun idaresi ile gérevli
ve yegane sorumlu kisisi durumunda bulunan kaptanin gemi adami sayilacagi kabul
edilmistir. Aksinin kabulii gerek kaptamin sahsi bakimindan ve gerekse calistigi
geminin donatanmin sorumlulugu bakimindan c¢ok biiyiik farkliliklarin dogmasina
neden olur. Kaptan diger gemi adamlarina karst isveren vekili haline girmesi, bu
iliskinin mevcut olmadigi hallerde kendisinin gemi adami sayimamasini
gerektirmez. Kaptanin igveren vekilligi sifati simirlidir. Kaptamin bu ek sifati,
kendisinin lehine olan ve deniz ig kanunundan dogan haklarindan mahrum kalmasi
sonucunu asla dogurmaz. Kaptanin gemi adami sayilmamasinin en miihim sonucu,

donatanmin sorumlulugu yoniinden kendisini gosterir...” (E. Moroglu, N. Moroglu,

1995: 493-494).

Kaptana yonelik tanimlama Deniz Is Kanunu’nun 2. maddesinin C bendinde

sOyledir:

“Gemiyi sevk ve idare eden kimseye veya zorunlu sebeplerle gorevi basinda
bulunmamas: halinde ona vekalet eden kimseye kaptan denir”. Deniz Is
Kanunundaki kaptan tanimi su sekilde olmalidir: Gemiyi sevk ve idare eden kisiye
kaptan denir (Songiil, 2004: 841). DiK’nun ikinci maddesindeki kaptan taniminda
yer alan zorlayici sebeplerin varligi durumunda, 6nemli olan igin vekaleten goriilmesi
olmay1p, geminin kaptan disindaki bir kisi tarafindan sevk ve idare edilmesidir ki; C

bendinin ilk kismi ikinci kismi da i¢inde barindirmaktadir (Songti, 2004: 841).

Kural olarak kaptani tayin eden kisi donatandir. Fakat kaptanin kendi yerine
bir bagkasini tayin etmesi istisnai bir durumu olusturmaktadir (Belmez, 1941: 14).
Ayrica Tiirk tebaasina ait menfaatlerin yabanci bir memlekette korunabilmesi i¢in
Tiirk konsolosunun kaptan tayin edebileceginin kabulii gerekmektedir (Belmez,
1941: 14). Kaptan sadece belirli bir siire zarfinda veya sefer sirasinda gérev aliyorsa
bu tarz durumlarda seferin imkansiz hale gelmesi, seferin veya belirlenen siirenin

dolmast durumunda hizmet iliskisi de sonlanmaktadir (Caga, Kender, 2002: 194).

Kaptanin belirli bir gemi i¢in tutulmadigi ve hizmet sézlesmesi infisah

edilmekle birlikte s6z konusu bu hiikiimler; Tiirk bayragini ¢ekme hakkinin
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yitirilmesi, geminin kaybolmasi veya terk edilmesi, miisadere gibi durumlarda

uygulanamaz (Caga, Kender, 2002: 194).

Kaptanin geminin sahibi veya bu gemiyi isleten kisi olmasi durumlarda
kaptani gemi adami olarak incelemek gerekirse s6z konusu boyle bir durumda kaptan
igveren niteligine sahip kisidir ve isverene iliskin kurallar kaptan i¢in gecerlidir.
Isveren kurallarinin gecerli oldugu bdyle bir ortamda kaptan artik gemi adami olarak
kabul edilemez (Oktem, 2001: 32). Kaptanin isveren sifatiyla hareket etmesi halinde
854 say1li Deniz Is Kanunu’nun 2. maddesinin C bendinde bu durum igin kaptanin
isveren vekili olarak kabul edilecegi acik sekilde ifade edilmistir (Oktem, 2001: 32).
S6z konusu bu durum kapsaminda dikkat edilmesi gereken asil husus kaptanin
igsveren vekili iken gemi adami olarak kabul edilip edilemeyecegidir. Konuya iliskin
olarak 15.05.1974 T. 1970/9- 112 E. 1974/520 K. sayil1 Hukuk Genel Kurulunun oy

coklugu ile kabul edilmis olan kararini olusturan metnin bir boliimii su sekildedir:

“Deniz Iy Kanunun istisnalar bashigim tagiyan 27. maddesinde bir gemide
birden fazla kaptan bulunabilecegi ve bunlardan birinin birinci kaptan oldugu
belirtilmistir. Bir gemide birden fazla kaptan bulundugu takdirde birinci kaptan ile,
diger kaptanlarmn hukuki durumlarinin tespiti gerekir. 2. maddenin (B)bendinde
sayilan kaptanlar, birinci kaptan disinda olan kaptan oldugu ve birinci kaptanin
gemi adami igine girmedigi aciktir. Tiirk Ticaret Kanunu'nun kaptan ile ilgili
hiikiimleri, konuyu diizenleyen 6zel hiikiimlerin varligi karsisinda bir kimsenin Deniz

Is Kanunu bakimindan gemi adami sayilip sayilmayacaginin tespitinde etkili olmaz.’

(Sinerji Mevzuat, Ictihat ve Icra Programlari 5.6.2 Siiriimii)
Konuya iligskin asagida Doganay’a ait muhalefet serhi verilmistir:

“Deniz Iy Kanununun, TTK’ nin ve 24.7.1954 giin ve 4-3435 sayili Bakanlar
Kurulu karari ile yiiriirliige giren Gemi Adamlarinin Yeterliligi ve Sayis1 Hakkinda
Nizamnamenin agik ve kesin hiikiimleri karsisinda, geminin sevk ve idaresine memur
ve bundan sorumlu olan kaptani gemi adami saymayarak sadece geminin sevk ve
idaresi ile dogrudan dogruya ilgili ve muayyen bir yeterliligini (gemi zabiti
yeterliligini)haiz olan ve kendilerine (gemi zabiti-ikinci kaptan) denen kimseleri gemi
adami olarak kabul etmek ve geminin en yetkili ve en ¢cok sorumluluk yiiklenen adami
bulunan birinci kaptam gemi adami saymamak kanunun ruh ve maksadina
aykiridir ... ... Geminin ikinci kaptaminin yani ikinci zabitini gemi adami olarak gemi

adami sayip, birinci kaptani gemi adami saymamanin ayni gemide ¢alisan ve
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sorumluluk dereceleri birbirinden farkl olan bu iki kisiden ikinciye, Deniz Is
Kanununun verdigi (Deniz Is Kanunu 9, 12, 14, 15,16, 20, 21 ve 33 maddeleri ile 43.
maddeleri hiikiimlerinin bahsettigi imkanlar bakimindan) daha fazla bir {istlinliik
imkan1 verilmis olur. Bu durum dahi anayasanin esitlik prensibini bozan bir haldir

(Oktem, 2001: 33).”

Doganay’1n goriisii incelendiginde bu ¢ercevede kaptan ve birinci zabitin ayni
kisiler olmadiginin altin1 ¢izmek gerekmektedir. Uygulamada ikinci kaptan olarak
ifade edilen kisi birinci zabiti olusturmaktadir. Bu sebeple kaptandan séz etmesi
sirasinda Doganay birinci zabit ifadesini kullanmistir. Bu durum denizcilik

terimlerinin birbiri igerisinde karigtirildigini gostermektedir (Oktem, 2001: 33).

Ulucan tarafindan YHGK nun karari elestirilmis ve bu elestiri ¢cer¢evesinde;
kaptan (siivari), Deniz Is Kanunu’nun 27. maddesi hiikmiince kanun kapsami
icerisinde degerlendirerek kaptana yonelik aciklamalar yapilmistir. Yapilan bu
acgiklamalarin konulari icerisinde is siiresi hakkindaki hiikiimler hari¢ tutulmak tizere
kanunun tiim kaptanlara uygulamasi, donatan ve kaptan arasinda bir hizmet
sOzlesmesinin yer almasi ve igveren vekili tarafindan yapilan islemlerden kaptan

yerine igverenin sorumlu tutulmasi gibi basliklar yer almaktadir (Ulucan, 1975: 4).

Donatanin bulunmadigi veya zaruri durumlarda gemi adamlarma yonelik
kolayliklar saglayabilmek, kaptanin donatani temsil yetkisine sahip olmasinin
nedenlerinden birisini olusturmaktadir. Verilen ornekte goriildiigii gibi kaptanin
isveren vekili olmasi ihtiyaglarin karsilanmasi noktasinda olduk¢ca Onem arz

etmektedir (Oktem, 2001: 33).

Kaptanin is veren vekili sayilirken ayn1 zamanda gemi adami olarak sayilip
sayllmamasi durumu Deniz Is Kanunu’nda var olan ikilik olarak ifade edilmektedir.
Is Kanunu kapsaminda ayn1 anda isveren vekili ve is¢i olunmasi halinde ayn1 durum

mevcut olup isveren vekilligine ait dzellikler kabul edilmektedir (Oktem, 2001: 34).

Baska bir kararda (11.HD’sinin 29.05.1978 T 1978/1013 E. ve 1978/1802 K.
say1l1 karar1) kaptanin gemi adami olarak kabul edilip edilemeyecegi tartisilmis buna
gore:

“Kaptanin "gemi adami" sayilmamasi halinde kaptan; 854 sayili (deniz Is

Kanunu)nun diger "gemi adamlari"na tamidigi - resim ve hargtan muafiyet,

sozlesmenin feshi yoluna gidilme, sendikaya tiye olabilme, kidem tazminati alabilme,
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yurt disinda hizmet akdini feshi halinde yurda iade edebilme, zaruri masraflarin
isveren donatandan talep hakki, bedelsiz iase, yuik iicretli izin ve Ulusal Bayram ve
Genel Tatil Kanunundan Yararlanma... gibi haklardan mahrum kalacak ve bu suretle
calisan gemi adamlarina nazaran sosyal haklar bakimindan daha giigsiiz bir duruma

diisecektir.” (Sinerji Mevzuat, Ictihat ve Icra Programlari 5.6.2 Siiriimii).

Kanun ve sosyal esitlik ilkeleri bazinda degerlendirildiginde kaptanin gemi
adam1 olarak sayllmamasi miimkiin degildir (Oktem, 2001: 34). Diger gemi
adamlarma kars1 kaptanin donatan vekili olarak goziikiiyor olmasi kaptanin gemi

adam olarak kabul edilmesini engellememelidir (Tuncay, 1979: 4)
14.1.1981 T. 1979/11-263 E. 1981/11 K. sayili YHGK kararinda:

“Kaptanin gemi adami saytmamasi halinde, kaptanla isveren durumundaki
donatan arasindaki uyusmazligin (is mahkemesinden) ayri bir mercide, yani (asliye
hukuk) veya asliye ticaret mahkemesinde riivet ve inta¢ edilmesi hali, Deniz s
Kanunu ’nun temel ilke ve felsefesine aykir1 bir sonucun ortaya ¢ikmasina sebep olur.
Kaptanin diger gemi adamlarina karsi isveren (donatanin) vekili haline girmesi, bu
iliskinin mevcut olmadig1 hallerde, kendisinin gemiadami sayilmamasini
gerektirmez, kaptann isveren vekilligi sifati simrhdur. (Sinerji Mevzuat, Ictihat ve

Icra Programlart 5.6.2 Siiriimii).”

Yargitay kararlarinda farkliliklarin goriilmesine ragmen kaptan, TTK. m. 821
uyarinca ve DIK. m. 2/B uyarinca gemi adami olarak kabul edilmektedir (Ersozlii,

2000: 34).

Kaptan, Alman hukuku igerisinde donatan tarafindan gorevlendirilen gemi
idarecisi olarak tanimlanmaktadir (SeemG. m. 2). Bu baglamda hizmet s6zlesmesi
olarak donatan ve kaptan arasindaki s6zlesmenin niteliginin acik sekilde belirlendigi

sonucuna ulagilmaktadir (Ersozlii, 2000: 29).
1.3.3. Zabit

Tiirk Ticaret Kanunu’nda, Deniz Is Kanunu'nda ve 2002 tarihli Gemi
adamlar1 Yonetmeliginde zabit ile ilgili tanimlamalara gidildigi goriilmektedir. S6z
konusu zabit tanimi “1997 tarihli Gemi adamlarinin Egitim, Belgelendirme, Sinav,
Vardiya Tutma, Kiitiiklenme ve Donatilma Esaslar1 Hakkindaki miilga edilmis olan
yonetmelik uyarinca” su sekilde yapilmistir: “kaptanin disinda ulusal kanun ve

yonetmelikler ile uluslararasi sozlesmelere gére gérev yapan ve geminin sevk ve
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idaresinden sorumlu sayilan gemi personelini ifade eder”. Bu tanimlamanin arkasi
sira basmiihendis, bas makinist, vardiya zabiti gibi personellerin meslek tanimlari
yapimistir. 1997 tarihli yOnetmeligin tersine 2002 tarihli Gemi adamlar
Y 6netmeliginde net bir zabit tanimina yer verilmedigi goriilmekte lakin birinci zabit

ve vardiya zabiti gibi mesleklere iligkin tanimlamalara gidildigi gériilmektedir.

Geminin tek bagina kaptan tarafindan idare edilmesi miimkiin degildir. Bu
nedenle bazi iglerin is boliimiiyle kisiler arasinda paylastirilmasi zorunlulugu ortaya
c¢ikmaktadir. Bu noktada zabitler s6z konusu is boliimiiniin bir pargasini

olusturmaktadir (Oktem, 2001: 34).

Yardimci zabitlerin de zabitlerle birlikte gemi adami olarak kabul edilmesi
gerekmektedir (Oktem, 2001: 35). Gemi yardimc1 zabiti Gemi adamlar1 Y dnetmeligi

icerisinde m. 4/49°da su sekilde tanimlanmaktadir:

“Gemide gorevli telsiz zabiti ve doktor, saglik memuru, hemgire ile gemilerin
ozelliklerine gore bulundurulmasi zorunlu olan ve geminin kullanim amacina katkida
bulunan elektrikci, elektronikci, elektronik ve elektrik zabitleri ile makine miihendisi
ve teknisyenleri ile bilgi islem makineleri programcist ve operatérii, bilim
gemilerinde ¢aligan bilim adamlari ve benzeri personel ile gemi katibi, gemi katip

yvardimcist ve kamara memurunu gemi yardimci zabitidir.”

Yardimci1 vardiya zabitine yonelik tanim, 1997 tarihli Gemiadamlarinin
Egitim, Belgelendirme, Sinav, Vardiya Tutma, Kiitiiklenme ve Donatilma Esaslar1
Hakkindaki miilga edilmis yonetmeliginde yer alirken 2002 tarihli Gemiadamlari
Yonetmeliginde bdyle bir tanimin bulunmadigi goriilmektedir. Zabitlerde oldugu
gibi gemi yardimci zabitlerinin dogrudan gemiyi idare ve sevk zorunlulugunun
olmadig1 s6z konusu yonetmelikte de ifade edilmektedir. Lakin yardimci zabitlerin
dogrudan olmasa da dolayli olarak geminin sevk ve idaresine katki saglayan yan

eylemleri yerine getirmesi gerekmektedir (Oktem, 2001: 35).
1.3.4. Tayfa

Deniz Is Kanunu’nda tayfalar hakkinda herhangi bir tanimlama sdz konusu
degildir. 2002 tarihli Gemiadamlar1 Yonetmeliginde ise tayfanin tanimi su sekilde
yapilmistir:” Geminin giiverte, makine ve kamara boliimlerinde ¢alisan gemi kaptani,
gemi zabiti, yardimci zabitleri ve stajyerler disinda kalan gemi adamlarini ifade eder”

(Gemiadamlar1 Yonetmeligi m. 4/51). Kisilerin tayfa olarak kabul edilme sartlar1 ve
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yeterlilik dereceleri bu yonetmelik igerisinde belirtilmistir. Yonetmelige gore tayfa
olarak kabul edilebilecek kisiler arasinda ve giiverte lostromosu, makine lostromosu,
yagct ve usta gemici yer almaktadir (Gemiadamlar1 Yonetmeligi m. 5). S6z konusu
ad1 gecen bu kisilerin mevcut gorev ve sorumluluklarin mutlaka gemicilikle ilgili
teknik bir is olmasi gerekmez. Burada onemi olan nokta isin gemi hizmetleri
icerisinde yer almas1 ve isin gdrev yerinin gemi olmasidir (Okay, 1970: 297; Oktem,

2001: 35).
1.3.5. Giiverte/ Makine Stajyerleri

2002 tarihli Gemi adamlar1 Yonetmelik igerisinde giiverte ve makine
stajyerlerine iligkin tanimlamalar yapilmistir. Bu yonetmelik icerisinde giiverte ve
makine stajyerlerinin tanimi1 su sekilde verilmistir: “...gemi adami1 olmak i¢in egitim
goren ve kanun veya yonetmeliklerce bu nitelikte oldugu belirtilen gemi adamini
ifade eder”. Lakin stajyerler i¢in Deniz Is Kanunu baz alindiginda gemi adami ifadesi
kullan1lamamaktadir (Songti, 2004: 841). Deniz Ticaret Hukukundaki riitbelere yer
verilmesi sebebiyle stajyerler Gemi adamlar1 Yonetmeligi igerisinde gemi adami

olarak kabul edilmektedir (Songii, 2004: 841).
1.3.6. Diger Hizmet Personeli

Denizcilik ile ilgili herhangi bir teknik icermeyen hizmetleri yerine getiren
kisiler diger hizmet personellerini olusturmaktadir (Oktem, 2001: 35). Asc1, kamara
hizmetgileri vb. kisiler diger hizmet personeline 6rnek olarak gosterilebilir (Songii,

2004: 841).

Gemide calisan diger kimseler icerisinde gemi doktoru da yer almaktadir
(Oktem, 2001: 35). Fakat gemideki doktorlari Gemi adamlarinin Egitim,
Belgelendirme, Smav, Vardiya Tutma, Kiitiklenme ve Donatilma Esaslari
Hakkindaki Yonetmelik yardimci zabit icerisinde degerlendirmektedir (Oktem,
2001: 36).

1.3.7. Yabanc1 Gemi Adamlar

Yabanci gemi adamlar1 meselesi lizerinde durulmasi gereken 6nemli bir
durumu olusturmaktadir. Yabanci gemi adamlarina yonelik diizenlemeler 854 sayili
Deniz Is Kanunu’nun 4. Maddesinde yer almaktadir. S6z konusu kanuna gore” Bu

kanun hiikiimleri, miitekabiliyet esaslarmma gore Tiirk gemi adamlarina aym
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mahiyette haklar tanmiyan devletlerin uyrugunda olup bu kanun kapsamina giren

gemilerde ¢alisan gemi adamlarina da uygulanir”.

Gemi adamlarinin karsilikli akit iilkelerin gemilerinde ¢alismalarina yonelik
imkanlar1 elde etmesi devletler arasinda yapilan 6zel anlagsmalar sayesinde
gerceklesmektedir. S6z konusu bu uluslararas1 anlagmalarla, taraf {ilkeler gemi
adamlarini veya diger is¢ilerin istihdam edebilmesine yonelik esaslar diizenlenmistir
(Ozbek, 1984: 28). Bu dogrultuda yabanci iilkelere ait gemilerde oldukga fazla sayida
gemi adamlarimizin gorev aldigi bilinmektedir. Bunun sebepleri arasinda yabanci
gemilerdeki gemi adamlarina daha fazla iicret 6denmesi yer almaktadir. Bu nedenle
iilkemizdeki gemi adamlari ticret nedeniyle yabanci lilke gemilerinde gérev almakta
ve lilkemizde kalifiye gemi adami1 bulmak giin gectikce daha zor bir hale gelmektedir

(Ozbek, 1984: 28)

“Karasular1 dahilinde Tirk deniz arag ve tasitinda kaptanlik, carkeilik,
katiplik, tayfalik icrasi Tiirk tebaasina miinhasirdir.” ifadesi 815 sayili Tiirkiye
Sahillerinde Nakliyat1 Bahriye (Kabotaj) ve Limanlarla Kara Sular1 Dahilinde Icray:
San’at ve Ticaret Hakkinda Kanun’un 3. Maddesinde yer almaktadir. Bu kanun
hiikkmiine gore Tiirk karasulari dahilinde ve kabotaj seferinde yabanci gemi
adamlarimin Tiirk Bayrakli gemi igerisinde ¢aligmasi miimkiin degildir (Songii, 2004:
842). Boyle bir durumda uzak sefer ve yakin kiyisal sefer yapan Tiirk gemilerinde
calisan gemi adamlar1 agisindan Deniz Is Kanunu’nun 4. maddesi s6z konusu
olmaktadir. Tiirk gemi adamlaria taninmis olan ve Deniz Is Kanunu’nda yer alan
tim haklardan, kanun kapsamina giren gemilerde ¢alisan gemi adamlari
faydalanabilirler. Ancak bu haklardan faydalan yabanci gemi adaminin uyrugundaki
iilkenin de ayni sekilde Tiirk gemi adamlarina kendi iilkesinde yiirtirliikte bulunan

Deniz Is Kanunu hiikiimlerini ayni sekilde uygulamasi sart: bulunmaktadir” (Ozbek,
1984: 28).

Gemi adamlar1 Yonetmeligi uyarinca ¢ikarilan Gemilerin Gemi adamlari ile
Donatilmasina iliskin Yénergenin 4. maddesinin son fikrasi uyarinca; “séz konusu
bu yonerge igerisinde yabanci iilkelerde belirtilen gemi adami sayisinda herhangi bir
eksilme olmasi halinde eksik say1 kadar ayni niteliklere ve yeterlilik derecesine sahip
olan yabanc1 uyruklu gemi adami ilk Tiirk limanina varincaya kadar ¢alistirilabilir.
[k Tiirk limanina varilmasiyla séz konusu yabac1 gemi adamlarinin gérevleri sona

ermis olur “(www.armalink.net/belgeler/DONATIM%20Y ONERGESI.pdf.).
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“Deniz Is Kanunu hiikiimlerinin yabanci gemi adamlarma yonelik
uygulanmasit durumu karsiliklilik esasina dayanmaktadir. Buna gore kanun
kapsamina giren yakin kiyisal sefer ve uzak sefer yapan gemilerde ¢alisan gemi
adami1 bulunmasi Tiirk gemi adamlarina ayn1 mahiyette haklarin taninmasi sartina

baglidir” (Oktem, 2001: 37).

Calisma Bakanhiginin bildirdigi karsit goriis bildirmesine ragmen
Denizcilikten Sorumlu Devlet Bakanligi bir tasarrufla yabanci uyruklu gemi

adamlarinin Tiirk bayrakli gemilerde ¢alisabilmesi i¢in imkan tanimaistir.

“Bunlarla beraber, Denizcilikten Sorumlu Devlet Bakanligi bir tasarruf ile -
Calisma Bakanligimmin bildirdigi karsit goriise ragmen- Tirk bayrakli gemilerde
yabanci uyruklu gemi adamlarinin ¢alismasina olanak tanimistir ki; bakanligin bu
tasarrufu yukarida sozii gegen hiikiimler karsisinda hukuka aykiri olup; bdyle bir
olanak sadece yapilacak kanuni degisiklikten sonra uygulanmalidir” (Oktem, 2001:
37).

Kolay bayrak baska bir tabirle elverigli bayrak kavrami diger 6nemli konu
bagliklarindan birini olusturmaktadir. Genel sicil kriterleri ve elverisli bayrak
iilkelerine bakildiginda s6z konusu bu {ilkelerin ¢esitli Nippon Kaiji Kyokai, Russia
Register of Shipping gibi sorvey kuruluslarin yapmis olduklar1 denetimleri kabul
edip, tonaj ve yas kisitlamalar1 yapmadiklar1 gériilmektedir. Ayn1 zamanda bu iilkeler
i¢in sirketlerin yerinin ve gemi sahiplerinin tabiiyetinin bir 6nemi yoktur (Yesilbag,
1999: 321). Gemi adamlar ile ilgili yeterlilik denetimi yapilmiyor olmasi, diisiik
resim ve vergi uygulamalarinin varlii yagh gemileri ucuz bir sekilde isletme olanag:
saglamakta ve s6z konusu bu durum elverisli bayrak donatanlar i¢in cazip bir hale
dontismektedir  (dergiler.ankara.edu.tr/dergiler/42/454/5123.pdf).  Ancak bu
durumdan bazi devletlerin zararli ¢ikiyor olmasi devletleri konuya iliskin ¢éziim

aramaya itmis sonug olarak ikinci sicil uygulamasi kullanilmaya baglanmaistir.

Gilinlimiizde elverigli bayraktan farkli bir yan1 bulunan ikinci sicil durumu,
s0z konusu iilkenin sicilinden silinmeden bagka bir iilkenin siciline kayith olma

firsat1 sunmaktadir (Yesilbag, 1999: 323).

Tiirk Uluslararast Gemi Siciline kayith yatlarin ve gemilerin devir ve
isletilmesiyle saglanan kazanglarin gelir ve kurumlar vergisiyle fonlardan muaf
olmasi1 4490 sayil1 Tirk Uluslararas1 Gemi Sicili Kanunu ile elde edilen kolayliklar

arasinda yer almaktadir. (Tiirk Uluslararas1t Gemi Sicili Kanunu m. 12).
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1.3.8. Gemide Cahsan Diger Kimseler ve Diger Tasinanlar

Hizmet soézlesmesi dahilinde isverenin kendi gemisinde calisan kimseler

gemi adami olarak kabul edilmektedir (Oktem, 2001: 37).

Kilavuz i¢in, gemiyi bizzat sevk ve idare etmek, liman hari¢ olmak iizere
bogaz ve kanal gibi alanlarda ve bunun disinda tehlikeli sularda kaptana miisavirlik
etmek amaciyla gemiye alinan, mahalli sular1 iyi bilen uzman denizci tanimlamasi
yapilmaktadir. (Oktem, 2001: 38). Sevk ve idare yetkisi béyle bir durumda kaptanda
bulunmaktadir. Lakin zorunlu tutulan kilavuzlarin gemide yer almasi durumunda bu
kilavuzlar gemi adami olarak kabul edilmezler (Barlas: 2000: 36). Bu kilavuzlarin
gemi adami olarak kabul edilmemesinin sebebi gecici olarak calistiriliyor
olmalaridir. Ciinkii bu kisilerin gemiye bagli, organize ve diger kalici kisilerle birlik

beraberlik icerisinde ¢alismalar1 miimkiin degildir (Oktem, 2001: 38).

Ayni1 agidan degerlendirildiginde diger tasinanlar bu konuda farklilik géstermektedir.
Bunun sebebi gemide calisan diger kimselerin tiim seferler sirasinda gemide
bulunmamalaridir. S6z konusu bu kisiler belirlenmis olan bolgenin gegilmesine
kadar veya sefer sonuna gemide kalabilmektedirler. Ancak bu kisilerin sefer boyunca
gemide kalmalari durumunda dahi gemide bulunan gemi adamlar1 ile tam bir
organizasyon ve birlik beraberlik kurmalar1 gili¢ bir durum olarak karsimiza

cikmaktadir.

Burada dikkat edilmesi gereken gemi adami disinda kalan diger kisilerin gemi
adamu olarak kabul edilmemelerinin sebebini s6z konusu kisilerin gemideki birlige
dahil olamamalar1 veya gemide gecici olarak istihdam ediliyor olmalar

olusturmaktadir (Oktem, 2001: 39).
1.3.9. Gemi Adamlarimin Calisma Yasamlari

Denizcilikte sik rastlanan durumlar igerisinde gemi adamlarinin diger
milletlerden olan gemi adamlariyla beraber kendi iilkelerinin filolar1 diginda yabanci
bayrakli gemilerde calismay1 istemeleri yer almaktadir. Gemi adamlarinin bu tiir
arzularin1 gercgeklestirebilmeleri i¢in bazi vasiflar tagiyor olmalar gerekmektedir.
Gerekli bu vasiflar arasinda sosyal ve kiiltiirel agidan uyum saglayabilmek, iyi
diizeyde Ingilizceye sahip olmak ve bu sayede kolay iletisim kurabilmek, kendisini

dogru ve rahat sekilde ifade edebilmek yer almaktadir.
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Gemi adamlarinin zor sartlar altindaki ¢alisma kosullarinda ¢alisiyor olmalari
s0z konusu gemi adamlarinin bazi nitelikleri tagimalarin1 zorunlu kilmaktadir. Bu
nitelikler arasinda kisilik olarak anlayisli, sabirli, uyumlu bir mizaca sahip olmalar1
yer almaktadir. Gemi adamlarinin bu nitelikleri tastyor olmasi zor ¢aligsma sartlarina
psikolojik agidan adapte olmalarmi saglayacaktir. Ulkemiz agisindan ayni durum
degerlendirildiginde Tiirk gemi adamlarinin da bahsi gegen nitelikleri tagiyor olmasi
gerekmektedir. Cilinkii Tirk gemi adamlarinin bu konuda o6ncii bir rol almalari
sayesinde Tiirk gemi adamlarinin denizcilik piyasasi icerisinde degeri artacak, is

bulma ve kariyerlerinde ilerleme sanslar1 da buna paralel sekilde artig gosterecektir.

Ulkemizdeki gemi adamlarimizin yabanci gemilerde is bulup calismasina
yonelik olarak herhangi bir devlet tesviki veya girisimi s6z konusu degildir. Bu
baglamda Tiirk gemi adamlari icerisinde yabanci isletmecisi olan gemilerde
calisanlarin sayisinin da ¢ok olmadigi bilinmektedir. Gemi adamlarina iligkin sosyal
haklar ve koruyucu tedbirler géz oniinde tutularak bahsi gecen yabanci isletmelerde
gemi adamlarina istihdam olusturmaya yonelik politika gelistirmeye ve uygun

calisma ortamlar1 olugturmaya calisan devletler bulunmaktadir (Comert, 2008).

Diger mesleklerle kiyaslandiginda gemi adamlarindaki isgiici dolagiminin
daha fazla uluslararasi karaktere sahip oldugu bilinmektedir. Cesitli iilkelerden gemi
adamlarinin ayn1 gemide ¢alismaya baslamasi 6zellikle gemi adamlarinin ¢alisma
konusuna denizciligin uluslararasi niteliginin yansimasi ile gerceklesmistir. Daha
sonrasinda deniz giindemini ¢ok kiiltiirlii, cok uluslu ve ¢ok dilli ortamin beraberinde

getirmis oldugu faydalar1 ve zorluklar1 olusturmaya baslamistir.

Elverisli bayrak sicili veya acik sicil olarak ifade edilen bayrak devletlerinin
sicillerine kaydedilmis olan gemilerin ortaya c¢ikmaya ve yaygilagsmaya
baslamasinin, gemi adamlarina yonelik cok uluslu ¢aligma ortamlarinin meydana
gelmesinde biiylik etkisi bulunmaktadir. Giiniimiizde ulusal bayrakli gemilerde
bliylik oranda devam eden ve daha 6ncesinde de yaygin olan karadaki ¢alisma iznine
benzer izinler sayesinde, ulusal standartlara uygun hale gelme ve o iilkenin
yurttaglarina sahip olmak gibi zorunluluk ve kisitlamalarin 6niine gegilerek gemi

adamlarimin yabanci iilkelerin gemilerinde ¢aligmasina imkan saglanmistir (Comert,

2008).

Giliniimiizdeki mevcut iletisim araclarindan ve imkanlarindan faydalanma

konusunda gemi adamlarinin mahrumiyet yasamasi gemi adamlarmin en biiyiik
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sorunlarindan birisini olusturmaktadir. Tiim gemi adamlarinin mevki ve pozisyonlari
fark etmeksizin en bliyiik yasadiklar1 ortak sikintilar1 sosyal g¢evrelerinden ve
ailelerinden kopuk, iletisimsiz bir ¢evre igerisinde calisma hayatlarini siirdiiriiyor
olmalaridir. Gemi adamlarinin gemi igerisinde daha Once yasadiklari ortamdaki
sosyal imkan ve isteklerine cevap bulamiyor olmalar1 bunun yani sira aile, akraba ve
arkadaslariyla iletisimlerini silirdiirememeleri bir¢ok sorunun olusmasina neden

olmaktadir.

Bayrag fark etmeksizin tiim gemi adamlarini i¢ine alan zorluklar icerisinde
bir de gemide bulunmadan kaynakli zorluklar yer almaktadir. Bu zorluklarin konular1
icerisinde siirekli olarak sabit insanlarla bulunma, yiyecek, iletisimsizlik, aileden
uzaklik gibi konular yer almaktadir. S6z konusu bu zorluklarla miicadele edebilmek
her bireyin psikolojisine uygun bir durum degildir. S6z konusu durum igveren
acisindan degerlendirildiginde ¢alisma ortamlarina uygun kisiliklerin bu ortamlarda
caligtirtlmasi verimliligi artiracak ve iste siirekliligi saglayacaktir. Ayrica birey bu
ortamlarda calisabilecek kisilik yapisina sahip olmadiginda calismasinin Oniine

gecilerek bireyin zarar gérmesi de engellenmis olacaktir.
1.3.10. Gemi Adamlarinin Calisma Sartlar:

Gemi adamlar1 normal bilgi ve yeteneklerini kullanarak, uyumlu sekilde ve
0zen igerisinde deniz i sozlesmesinden dogan yilikiimlii olduklari gorevlerini
meslekleri geregince yerine getirmek zorundadirlar. Gemi adamlarinin ihmal, kasit
veya dikkatsizlik sonucu donatana zarar veren herhangi bir davraniglarinin meydana
getirdigi sonuclarindan kendileri sorumludurlar. Bunun disinda kusurlu davraniglarin
dogrudan donatana olmasa da tigiincii kisilere zarar vermesi durumunda da yine

sorumluluk gemi adamina aittir.

Donatanin sorumlu tutuldugu durumlar igerisinde ise, zorunlu danigsman
kilavuzu ya da istek durumuna gore istege bagl kilavuzda yer alan gorevlerin gemi
adam tarafindan yerine getirilmesi sirasinda meydana gelen kusur sebebiyle tiglincii
sahislarin zarar gomesi yer almaktadir. S6z konusu tigiincii sahislarin zarar gormesi
durumunda donatan sorumlu tutulmaktadir. Ancak yiik ve yolcu ile ilgili sahislara
yonelik gemi adamlari kusurlar1 sebebiyle olusan sorumluluklarina yonelik

hiikiimlere gore donatan sorumlu tutulmaktadir. (Tiirk Ticaret Kanunu, 2011).

Kanunda s6z konusu sekilde belirtilen hiikiimler bulunsa da gemi adaminin
donata kars1 sorumlu olmasindan dolay1 ihmaller sonrasi zararlarin meydana gelmesi
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durumunda gemi adami sozlesmeye aykir1 davranmis kabul edilecek ve gereken
sorumluluklar1 iistlenecektir. Bu tiir olaylarin gemi adami tarafindan yasaniyor
olmas1 verimin diismesi ve dikkat daginikligina sebebiyet verecektir. Bu nedenle s6z
konusu durumu yasayan gemi adamlarinin siirekli baski hissetmeleri ve psikolojik
zorluklar yasamalari muhtemeldir. Bu baskilarin olugsmasinda geminin getirmis
oldugu kisith hayat, deniz sartlarindan uzun zaman boyunca uzaklasamama, aile ve

ev hayatindan uzak kalma, hava ve deniz durumlari yer almaktadir.
1.3.10.1. Deniz Is Sozlesmesi

Diger sektorlerle kiyaslandiginda denizcilik sektoriinde yer alan is
sO0zlesmelerinin daha zor sartlar tasidig1 goriilmektedir. Her sdzlesme sonrasi gemi
adamlarmin yeni is arama zorunlulugu yasamalari, gemi adamlarina yonelik temel
haklarin saglanamadig1 gercegini ortaya koymaktadir. S6z konusu denizcilik sektorii
ile iliskili s6zlesmeler igerisinde diger sektorlere nazaran ¢ok daha farkli igerikler
barindirmaktadir. Bu sdzlesmelerin igerigini olusturan konu basliklar1 arasinda
gemiye nereden binilecegi veya inilecegi, 6denecek maaslarin hangi para birimi
tizerinden gerceklestirilecegi, kontrat siireleri, sorumlulugun kime karsi olacagi,

dinleme ve izin siireleri yer almaktadir.

Denizcilik sektoriinde yapilan is s6zlesmelerinin bazilar1 sinirh siireli veya
seferlik olarak yapilabilmektedir. Gemi adamlarimin bu sozlesmelerdeki temel
haklarm1 korumaya yonelik 0Ozellikle ILO tarafindan birgok konvansiyon
yayinlanmis olsa da istenilen ve olmasi gereken basari saglanamamistir. Gemi
adamlarinin kontratta yazan siireden daha uzun ¢alismasi, 6zellikle s6zlesme bitis
tarihlerinde ayrilacak olan personelin yerine gelecek olan kisinin hemen
bulunamamasi veya bulunan kisinin gerekli limana intikal ettirilmemis olmas1 gibi
nedenlerden dolayr s6z konusu olabilmektedir. Boyle durumlar gerceklestiinde

kisiler daha uzun siiren ¢alisma saatleri ile karsilasabilmektedirler.

Denizcilik sektoriinde yapilan s6z konusu sozlesmelerin siiresi isverene ve
personelin milliyetine gore farklilik gosterebilmektedir. Bu durumu séyle bir 6rnekle
aciklamak miimkiindiir: Sierra Leoneli gemi adamlar1 i¢in kontrat siiresi genellikle 9
ay seklinde belirlenirken, Filipinli tayfanin kontrat siiresi ortalama 9 ay olarak
belirlenmektedir. Is sozlesmesinin siiresi Avrupali zabitler icin genellikle sefer siiresi

ile sinirlt olmakta ve bu siire 3-4 ay gibi bir zaman dilimi igerisinde belirlenmektedir.
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Ancak Filipinli ve Hintli zabitlerin is sozlesmeleri i¢in bu siire yaklasik 9 ay

olmaktadir.

Gemi adamlarinin tilkemizde yapmis olduklart sdzlesmeler sefer ya da siire
bazinda belirlenmektedir. Bu sozlesmelerin siiresi 12 aya kadar uzatilabilmektedir.
Ancak s6z konusu bu siire genel olarak 6 ay olarak belirlenmektedir. Sirketlerin ve
gemi adamlarinin karsilikli  gereksinimleri g6z Oniinde tutularak bu siireler
belirlenmeye calisilmaktadir. 4.525 gemi adamiyla ve ILO’nun desteklemesi sonucu
yapilan bir aragtirmada elde edilen verilere gore s6z konusu sdzlesmelerin yarisindan

fazlasinin siirelerinin 1 senenin tizerinde belirlendigi sonucuna ulasilmistir (ILO,

2013).

Ticaret filosunda bulunan gemilerdeki gorev alan lilkemiz gemi ¢alisanlarinin
yapmis olduklar1 sdzlesmeler Deniz s Kanunu ile belirlenmistir. Bu kapsamda gemi
adamlari i¢in yapilan sdzlesmelerde yazan siirelerden daha fazla ¢alisma durumu sz
konusu olabilmektedir. Boyle bir durumun gerceklesmesi gemi adamlarinin
yaptiklari isteki verim ve motivasyonunda azalmaya sebep olacaktir. Hatta verim ve

motivasyondaki bu diisiis is kazlarinin goriilmesine de yol agabilmektedir.

Cesitli sebeplerden dolay1 sozlesmede yazan bu siirelere uyulamadigi
goriilmektedir. Bu sebepler icerisinde 6zellikle is sozlesmesi biten personel yerine
gelecek olan kisinin zamaninda gorevinin basina gegcememesi oldukca sik
karsilagilan bir durumu olusturmaktadir. Bunun yani sira can ve mal emniyetinin
saglanmasina yonelik olarak belirlenmis asgari personel sayisinin altinda personel
calistyor olmasi bu nedenle de daha az personelin bulunmasina izin verilememesi

s0zlesmedeki siirelerin aksamasina yol agan bir diger sebebi olusturmaktadir.

Sozlesmelerdeki stirelerin uzamasi sonucu fazladan ¢alisan s6z konusu gemi
adamlar1 maas diginda herhangi bir ek gelir veya tazminat da alamamaktadirlar. Bu
durum gemi adamlarinin yakindiklar1 6nemli bir konuyu olusturmaktadir. Gemi
adamlarinin yakindiklar1 bir baska noktayr ise sozlesmede yer alan gorev ve
sorumluluklart haricinde baska gorev ve sorumluluklar iistleniyor olmalaridir (Parlak

ve dig., 2005).

Bahsi gegen bu kosullar yalnizca ticari gemiler icin gegerli degildir. Ayni
sekilde diger balik¢1 ve gezinti gemiler de bu sartlar1 tagimaktadir. Bu kapsamda
degerlendirildiginde kamu hizmetinde yer alan gemilerin dahi benzer sorunlar
icerisinde olduklar1 goriilmektedir.
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1.3.10.2. Calisma Siireleri ve Bos Zaman

Calisma ortamini terk edemiyor olmak gemi adamlarmin yasadiklar1 en
bliylik  problemlerden  birini  olusturmaktadir. Her ¢alisan  agisindan
degerlendirildiginde ¢alisma ortamindan uzaklagmadan dinlenebilmek ve gerekli
motivasyonu saglayabilmek oldukga glictiir. Gemi adamlar1 i¢in sorun olusturan séz
konusu bu problemlerin yani sira bir de ihtiya¢ duyulandan daha az dinlenme
stirelerinin olmasi ve c¢aligma siirelerinin uzun tutulmasi yer almaktadir. Bayraginin
rengi fark etmeksizin ticaret gemilerinin tiimiinde uluslararasi standartlarin
olusturulmasi ve gemi adamlarina yonelik ¢alisma sartlarinin uygun hale getirilmesi

amactyla ILO tarafindan calismalar yapilmistir.

ILO’nun yapmis oldugu bu soézlesmeler igerisinde Gemi Adamlarinin
Calisma Saatleri ve Gemilerin Adamla Donatilmasi S6zlesmesi yer almaktadir. ILO
tarafindan yapilan bu sézlesme pek fazla ilgi gébrmemis ve gereken imza sayisina
ulasamamustir (Seafarers’ Hours Of Work And The Manning Of Ship Convention,
1996).

S6z konusu 180 sayili konvansiyon sadece 17 iilke tarafindan kabul goérmiis
ve bu konvansiyonda gemi adamlarina yonelik asgari calisma siiresi giinliik 8 saat
seklinde belirlenmistir. Gemi adamlarina yonelik maksimum calisma siireleri ise
haftalik 72 ve giinliik 14 saat olarak belirlenmistir. Haftanin bir giiniiniin dinlenme
icin ayrilmasinin sart kosulmasi ¢alisma stireleri ile ilgili bir diger diizenlemeyi
olusturmaktadir. Belirlenen bu zaman zarflarinin personelin lehine bir durum igin
degistirilmesi s6z konusu olabilir ancak aleyhine bir durumda belirlenen bu zaman

zarflarinda herhangi bir degisiklige gidilemez (ILO, 2013).

ILO tarafindan yapilan 180 sayili sézlesmede oldugu gibi konu hakkinda
baska bir¢ok sozlesme yapilmis, bu sdzlesmelerde yenileme ve degisikliklere
gidilmistir. Yapilan bu sozlesmelere ek olarak ILO, uluslararasi denizde c¢alisma
sartlarinin diizenlenmesine yonelik bir toplanti yapmis ve yapilan bu toplanti
kapsaminda MLC-2006-Denizcilik Calisma Sozlesmesi’ni (Maritime Labour
Convention 2006) ortaya koymustur. 180 sayili sézlesmenin aksine yayinlanmasinin
ardindan yaklasik bir yil sonra yiiriirliige giren bu sézlesme biiylik filolara sahip
ilkelerce kabul gormiistiir. Yayinlandig tarihte 33 iilke tarafindan onaylanmis olan
MLC-2006-Denizcilik Calisma Sozlesmesi su anda toplam 47 iilke tarafindan

onaylanmigtir. Lakin sozlesme sartlarint bu Tllkeler 2012 yilinda ancak
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saglayabilmislerdir. MLC-2006-Denizcilik Calisma Soézlesmesi’nin igerisinde yer

alan gemi adamlarina yonelik konu bagliklar1 sunlardir:

e Maas 6denmesine iliskin usuller,

e (alistirma ve isttihdam edilme kosullari,
e Yillik izinler,

e Iase konulari,

e Calistirma kosullar,

e Dinlenme siireleri,

e Yasam sartlari,

Konuya iligkin bu sdzlesme kapsaminda degerlendirmeye gidildiginde
giinliik caligsma siiresinin 14 saati agsmamasi, haftalik olarak ise s6z konusu ¢alisma
siiresinin 72 saati gegcmemesi gerekmektedir. Dinlenme siiresi agisindan durum
degerlendirildiginde giinliik dinlenme siiresinin en az 10 saat olmas1 ve haftalik

dinlenme siiresinin ise 77 saatten az olmamasi gerektigi goriilmektedir.

Calisma siireleri konusunda iilkeler arasi farkliliklar goriilebilmektedir.
Biitiin gemi adamlar1 i¢in olusturulmus standart calisma siirelerine ITF’ye
(Uluslararast1  Nakliyat Calisanlar1  Federasyonu) ait toplu sodzlesmelere
rastlanilmaktadir. Bu kapsamda standart ¢aligma siireleri pazartesiden cumaya olmak
lizere haftada bes giin ve giinlilk 8 saat olarak belirlenmistir. Gemi adamlarinin
caligma siireleri konusunda diinyadaki farkliliklara ornek vermek gerekirse
Sirilankali bir gemi adaminin ¢aligsma siiresi haftada 44 saat olarak belirlenmis ve:
Filipinli bir gemi adamina ait sézlesmesinde belirlenen giinliik ¢alisma stiresi

haftanin alt1 glinli olmak {izere 8 saat seklindedir.

Elverigli bayrak {ilkelerindeki ¢alisma saatlerinin ITF tarafindan yapilan
aragtirmalar neticesinde daha yiiksek oldugu sonucuna ulasilmistir. S6z konusu
durumun armatorler icin elverisli oldugu sdylenebilirken gemi adamlari i¢in bu
durum gegerli degildir. Bu durum igin bir 6rnek vermek gerekirse Giiney Kibris’in
elverigli bir bayrak iilkesi olmasina ragmen gemi adamlar1 acgisindan olumsuz
durumlarin gergeklestigi goriilmektedir. Bunun sebebi iilkede bulunan Kibris
bayrakli gemilerdeki caligma siirelerinin 183 saat olarak belirlenmis olmasidir

(Alderton vd, 2004).
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1.3.10.3. Barinma ve Beslenme

Geminin tasidig1 yolcu kapasitesi, geminin ¢alistig1 pazar ve mevcut gemi
operasyonlart gemi igerisinde yer alan personellerin barinmasini etkileyen faktorleri
olusturmaktadir. Barinma ve beslenme imkanlarin1 degerlendirmeye yonelik yapilan
arastirmalar neticesinde konteynir gemilerinin ve LPG tastyicilarinin en iyi beslenme
ve barinma imkanlarina sahip uzun yol gemileri oldugu sonucuna ulagilmistir. Daha
diisiik standartta barinma ve beslenme imkanlarina sahip gemilerin ise yolcu
gemileri, kuru yiik gemileri ve feribotlar oldugu goriilmektedir. Personellerin s6z
konusu barinma durumunu etkileyen faktorler i¢erisinde yer alan bir bagka faktorii,
kuruyiik gemilerine kiyasla LPG ve konteynir gemilerinin tasarruf baskisinin daha
az olmas1 olusturmaktadir. Artan rekabet piyasasit sonucunda yolcu gemileri ve
feribotlarda gemi personeli i¢in ayrilan alan azaltilmis bu sayede yolcu kapasitesinin
artmas1 saglanmistir. En liikks yolcu gemilerinde dahi s6z konusu bu durum
gecerliligini korumaktadir. Ayni rekabet ortami kuruyiik gemileri i¢in de s6z konusu

olmakta bu nedenle personelin barinma kosullart uygun olmayan hale

doniigsebilmektedir (ILO, 2013).

Ulkemizde Deniz Is Kanunu kapsaminda gemi adamlarma yonelik barinma
ve beslenme kosullar1 belirlenmistir. Ulkemizde 68, 92 ve 133 numarali ILO
konvansiyonlarinin kabul edilmesi ile birlikte gemilerde saglanmasi gereken gemi
adamlarma iliskin barinma ve beslenme sartlar1 belirlenmistir. Deniz Is Kanunu’nun
33. Maddesi incelendiginde bu maddeye gore iase servisinin kanun kapsamina giren
gemilerde yer alma zorunlulugu bulunmaktadir. Gemi sahiplerinin beslenme servisi
kurmalarinin zorunlu hale gelisi, gemi adamlarina yonelik “Gemi adamlari, hizmete
bagladiklar1 andan itibaren hizmetleri sona erene kadar gemideki isverence bedelsiz

iase olmaktadir” hiikmii ile saglanmstir.

Gemi adamlarinin konaklamasina iliskin isverene ait sorumluluklar Deniz s
Kanunu’nun 34. Maddesinde su sekilde belirtilmistir: “Gemi adamlarinin ise
girdikleri andan itibaren isten ¢ikacaklari ana dek riitbe, say1 ve gemi biiytikliigiine
gore, sadece kendileri ile esyalarina ait olacak sekilde gemide ikamet yerleri bedelsiz
sekilde saglanmaktadir.” Bu maddede yer alan hiikiimlerin sekillenmesinde, gemi
adamlar1 ve onlarin ikamet yeri ile iagelerine iliskin 20.12.1989 tarihinde yiiriirliige

giren yonetmelik etkili olmustur (www.denizcilik.gov.tr).

47



1.3.10.4. isci Saghg ve Giivenligi

Zehirli ve kanserojen maddeler, gemideki personellerin maruz kaldiklari
sagliklarmi kotii yonde etkileyen faktorler arasinda yer almaktadir. Bu konu gemi
adamlarmin 6liimiine ve sakat kalmasina yol agacak kadar ciddi bir meseleyi
olusturmaktadir. Norve¢ niifusunun kansere yakalanma oranina iligkin Norveg
Kanser Arastirmalar1 Enstitiisii tarafindan yapilmis olan arastirma sonuglarin gore
tilke igerisinde en fazla kanser goriilme oran1 gemilerin makine boliimiinde ¢alisan
bireylerde ortaya ¢iktig1 goriilmiistiir. Hatta s6z konusu gemilerin makine boliimiinde
calisan bu bireylerde tlilkedeki diger niifusa oranla 6 kat daha fazla kanser goriilme
orani oldugu saptanmistir. Makine bdliimiiniin yiliksek miktarda kanserojen oldugu
bilinen asbest igermesi bu durumun sebebini olusturmaktadir. Gemi igerisinde
giivertede calisanlara gore makine dairesinde c¢alisanlarin kansere yakalanma
oraninin daha fazla olduguna Danimarka’da yapilmis baska bir arastirmanin

sonucunda ulagilmistir.

Gemi adamlart agisindan baska bir biiyiik tehlikenin solventler oldugunu
sOylemek miimkiindiir. Solventerin biiyiik tehlike olarak kabul edilmesinin sebepleri
arasinda sadece kanserojen olmalar1 yer almaz ayni zamanda s6z konusu solventler
sinir sistemine de oldukca zarar vermektedir. Gemi adamlarina yonelik bu risklerin
yan sira maruz kaldiklari fiziksel durumlar da bulunmaktadir. Bu fiziksel durumlar
icerisinde yliksek oranda giines 1sinlarina maruz kalma, yiiksek sarsintili ve sesli
ortamlar, ¢ok yiiksek ve ¢ok diisiik sicakliktaki hava sartlar1 yer almaktadir (ILO,
2013).

Ucret konusunda gemi adamlarma yonelik birtakim problemler
bulunmaktadir. Bu problem konular1 igerisinde ilk olarak iicretlerin alinmamasi veya
gec alinmasi sayilabilir. Ikinci problemin konusunu ise anlagmalar sirasinda yabanci
para cinsinden 6denmesi kararlastirilan iicretlerin anlagsmalara aykiri olarak yerli para
cinsinden ddenmesi olusturmaktadir. Ucret konularinda meydana gelen bu sorunlar
sadece gemi adamlarini etkilememekte ayn1 zamanda gemi adamlarinin aileleri de bu

konudan oldukg¢a etkilenmektedirler (Parlak ve dig., 2005).

Isverenlerde 1970°li yillardan bugiine kadar yogun sekilde elverisli bayraga
gecme egilimi bulunmaktadir. Gelismis tilkelerdeki yiiksek sendikalagsma orani s6z
konusu bu durum sebebiyle diisiise yasamistir. Sendikalar ise iiye gemi adami

sayisinda biiyiik diislis yasanmasina ragmen etkinliklerini koruyabilmislerdir. Gemi
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adamlarina yonelik ¢alisma kosullarinin iyilestirilmesinde 6nemli katkilar1 bulunan
devletler arasinda basta Amerika Birlesik Devletleri olmak iizere, Avustralya,
Japonya ve Avrupa iilkeleri yer almaktadir. S6z konusu bu iilkelerdeki gemi
adamlarmin gemilerdeki ¢aligma hayatlarinin uygun olmamasi halinde sosyal ve
hukuksal ac¢idan sendikalar duruma miidahale etmektedir. Bunun yani bu iilkelerde
yer alan sendikalar, farkli milliyete sahip ve iilkede faaliyet gdsteren denizcilerin
sosyal ve hukuksal a¢idan haklarin1 da korumaya ¢alismaktadirlar (Alderton ve dig.,
2004).

Gemi adamlarinin {icretlerine iliskin diizenlemeler ayni zamanda ILO tarafindan
MLC ile yapilmistir. Yapilan bu diizenlemeler icerisinde yer alan konu

basliklarindan bazilart sunlardir:

e Gemi adamlarina 6denecek ticretlerin periyotlarinin en fazla ayda bir seklinde
olmasi.

e Gemi adamlarinin icretlerinin 6demesinin sézlesmede yer alan para
biriminde ve miktarda gerceklestirilmesi.

e Ucrete ait bordronun teslim edilmesi.

e Gemi adaminin rizasi ile iicretin bir kisminin gemi adamlarinin bakmakla

yiikiimlii olduklari kisilere ulastirilmasi.

Diinya ¢apinda gemi adamlarinin ¢ikarlarini korumaya yonelik ¢aligmalarin
siirdiiren ITF (Uluslararas1 Tasimacilik Iscileri Federasyonu) 1896 yilinda kurulmus
ve 6nemli birka¢ konuyu kendisine gorev edinmistir. Bu gorevler arasinda ilk olarak
ulusu fark etmeksizin tiim gemi adamlarinin ¢alisma sartlarin1 diizenleme ve iyiye
tastma yer almaktadir. Ikinci gérev, denizcilik alaninda uygulanan kurallarin dogru
sekilde siirdiiriilmesini miimkiin hale getirmektir. Uglincii gorev ise gemi
adamlarimin mevcut haklarini1 korumaya ¢aligmaktir. Bugiin 600.000’den fazla gemi
adaminin tliyesi oldugu sendikalar ile ITF birlikte miicadele etmektedirler. S6z
konusu ITF ve sendikalarin ortak ve asil amaci milliyeti fark etmeksizin yardima

ihtiyaci olan tiim gemi adamlaria yardim etmektir (Alderton ve dig., 2004).
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IKiNCi BOLUM
TURKIYE TARAFINDAN ONAYLANAN ILO SOZLESMELERI VE
ULUSAL MEVZUAT

1. Tiirkiye Tarafindan Onaylanan ILO Sozlesmeleri

Ulkemizde 161 sayili Is Saglign Hizmetlerine iliskin Sozlesme ile 155 sayili
Is Saghg, Giivenligi ve Calisma Ortamina iliskin Sozlesme ILO tarafindan
onaylanmis ve tiim ¢alisanlar1 kapsayan sozlesmelerdir. Ulkemizde tarafindan da
onaylanmis olan toplamda 13 adet gemilerde calisma sartlar1 ve gemi adamlarina
iligkin sozlesme vardir. Bahsi gecen bu sozlesmelerden is sagligi ve giivenligi

konusunu igerenler asagidaki basliklar altinda verilmistir.
1.1. 155 Sayih Isg ve Calisma Ortamina lliskin S6zlesme

Bu sozlesme iilkemiz tarafindan 5038 sayili kanun ile birlikte ise 7 Ocak 2004
tarithinde onaylanmis, ILO tarafindan ise 6ncesinde 3 Haziran 1981 tarihinde kabul
edilmistir. Bu sozlesmenin ana konusunu ILO’nun is sagligi ve giivenligi, tiim
ekonomik faaliyet kollarini igeren galisma ortamlari ve bu ortamlarda galisan isgiler

olusturmaktadir.

Soézlesmenin onaylandig: iiye iilkelerde Deniz tagimaciligi veya balik¢ilik
gibi belli bazi ekonomik faaliyet kollarinda 6zel sorunlar olugmasi durumunda
s0zlesmenin bu konudaki bazi maddelerin kismen veya tamamen uygulama alani

disinda tutulmasina ILO tarafindan izin verilmektedir.

6331 sayili ISG Kanununa goére kamu calisanlar1 da dahil olmak {izere
istihdam edilen biitiin ¢alisanlar “is¢i” olarak nitelendirilmektedir. Bu ISG Kanunu

kapsaminda yer alan konular sunlardir:

e Saglik gozetimi

e Isverenin yiikiimliiliikleri

e Kontrol

e Olgiim

e Aragtirma

e Acil durumlar ve ilkyardim

e Calismaktan kacinma hakki1
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e (alisanlarin bilgilendirilmesi

e (alisanlarin goriislerinin alinmasi

e (Calisanlarin egitimleri

e (Calisanlarin katilimlarinin saglanmasi
e (alisan temsilcisi

e (alisan yiikiimliiliikleri

1.2. 161 Sayih Is Saghg Hizmetlerine iliskin S6zlesme

161 sayili is sagligi hizmetlerine iliskin s6zlesme, 7 Haziran 1985 tarihinde
ILO tarafindan kabul edilmis olup tilkemizde 5039 sayili kanun kapsaminca 7 Ocak
2004 tarihinde onaylanistir. Bu sézlesmeyi onaylamis olan iiye {ilkeler s6zlesmenin
icerigini olusturan sartlara uymak zorundadir. Bu sartlar arasinda is sagligi
hizmetlerinin, tim ekonomik faaliyet dallarin1 kapsayan isletmelerde, iiretim
kooperatifleri iiyeleri ve kamu sektoriinii de kapsayan tiim isgilere yonelik

geligmesini saglanmasi yer almaktadir.

Is saghg kavram sozlesmede agikga belirtilmektedir. Bu kapsamda is
sagliginin fiziksel ve zihinsel saglik kosullarinin en uygun sekilde karsilanmasi ile
giivenli ve sagliklt bir ¢aligma ortami olusturulmast ve yine is¢ilerin fiziksel ve
zihinsel durumlar1 g6z oOniinde tutularak islerin ¢alisanlarin yeteneklerine uygun

bicimde dagitilmasi yer almaktadir.

6331 sayili ISG Kanununa paralel olarak 161 sayili Is Saghigi Hizmetleri

So6zlesmesi kapsaminda yer alan konular sunlardir:

e s saghgi hizmetleri ve bu hizmetlerin desteklenmesi
e Saglik gozetimi

e Acil durumlar ve ilkyardim

e Kontrol, 6l¢iim ve arastirma

e Calisanlarin bilgilendirilmesi

e (Calisanlarin egitimi

e (alisanlarin bilgilendirilmesi

e (alisanlarin katilimi

e (alisanlarin goriislerinin alinmast

e (alisan temsilcisi
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1.3. 134 Sayih Is Kazalarinin Onlenmesine iliskin S6zlesme

Is kazalarinin 6nlenmesine yonelik 134 sayili sézlesme 30 Ekim 1970’ de
ILO tarafindan kabul edilmis, iilkemizde ise 4935 say1li kanun kapsaminda 30 Ekim
2003 tarihinde onaylanmigtir. Hangi unvana sahip olursa olsun bir iilkede kayit altina
alinmis ve siirekli olarak deniz tasimaciligina ayrilmis olan bir gemide ¢alisan herkes
gemi adami olarak kabul edilmektedir. ILO’nun is¢i sagligi ve is glivenligine iliskin
temel s6zlesmesini olugturan bu sd6zlesmenin asil amaci gemi adamlarinin is ile ilgili
ya da is sirasinda olusabilecek kazalarinin 6nlenmesine yonelik tedbirlerin alinmasi
ve kaza olugsmas1 durumunda gerekli olan kurallarin belirlenmesidir. Ayrica kazalarin
bildirilmesi, kayit altina alinmas1 ve kapsamli inceleme yapilmasi gibi yiikiimliiliikkler

de bu sozlesme kapsaminda belirtilmektedir (mevzuat.gov.tr).

Sozlesme kapsaminda taraf devletlerin ulusal olarak gerekli diizenlemeleri
yapmalar1 zorunlu tutulmustur. Bu zorunluluk s6zlesmenin dordiincii maddesinde su
sekilde ifade edilmektedir. “Is kazalarmin 6nlenmesine iliskin kurallar yasalarda
veya tiiziiklerde, uygulama talimatlarinda ya da baska uygun belgelerde konur. Bu
hiikkiimler, gemi adamlarinin ¢alismasina uygulanabilecek olan iste kazalarin
onlenmesi ve sagligin korunmasi ile ilgili tiim genel kurallara atifta bulunur ve

denizcilik islerine 6zgii kazalarin 6nlenmesi i¢in alinacak dnlemleri belirler.”

Ayrica sozlesmenin besinci maddesi kapsaminda kazalarin 6nlenmesine
yonelik koruyucu tedbirlerin gemi sahipleri tarafindan konulmasi ve bu tedbirlere

gemi adamlari tarafindan uyulmas: gerekmektedir.

Sozlesme igerisinde 6331 sayilh ISG Kanunu paralelinde olan diger

maddelerin hiikiimleri sunlardir:

e Ulusal denetim

e Kazalarin 6nlenmesi maksadiyla baskanligini gemi kaptaninin yaptigi ve
calisanlardan olusan bir kurul

e Kaza 6nleme programi

e Kazalarin 6nlenmesi maksadiyla bagimsiz kuruluslar tarafindan verilecek
egitimler

e Kaza oOnleme maksadiyla olusturulan talimatlarin caligma mahallerine

asilmasi
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1.4. 164 Sayih Gemi Adamlarinin Saghginin Korunmasi Ve Tibbi Bakimina

Iliskin Sozlesme

Gemilerin temizlik ve saglik bakimindan uygun kosullar1 saglamasi ayni
zamanda gemilerde gemi adamlarina yonelik tibbi bakim olanaklar1 ve koruyucu
saglik onlemlerinin alinmasi1 konularini igeren bu sézlesme ILO tarafindan 8 Ekim
1987 tarihinde kabul edilirken tilkemizde 4945 sayili kanun kapsaminda 15 Temmuz
2003 tarihinde onaylanmustir.

Uye iilkelerin sefer ve liman durumunda gemi adamlarina yonelik olarak
gemilerde tibbi bakim ve saglik hizmetlerini saglamasi zorunlulugu sézlesme
tarafindan belirtilmistir. Bu baglamda saglik calisani, doktor sayisi, gemi hastanesi,
tibbi ekipmanlar, eczane dolab1 gibi gerekli konularin sayist ve durumu geminin

biiyiikligi, tiirii ve gemi adami sayisina gore belirlenmistir (mevzuat.gov.tr).

1.5. 55 Sayil Gemi Adamlarinin Hastalanmasi, Yaralanmasi Ya Da Oliimii

Halinde Armatorlerin Sorumluluguna Iliskin Sozlesme

4942 sayili kanun kapsamin 15 Temmuz 2003 tarihinde onaylanarak
tilkemizde ylriirliige giren 55 sayili gemi adamlarinin hastalanmasi, yaralanmasi ya
da 6liimii halinde armatorlerin sorumluluguna iliskin s6zlesme, ILO tarafindan ilk
kez 24 Ekim 1936 tarihinde kabul edilmistir. Seferler sirasinda gemi adamlarinda
meydana gelen hastalik, yaralanma ve Oliim gibi durumlardan gemi donatani
armatoriin sorumlu oldugu bu sozlesmede belirtilmistir. Ayni sekilde sézlesmede
gemi adamlarinda goriilen hastalik, yaralanma vs. durumlardaki olusan tedavi
masraflarinin gemi donatan1 armator tarafindan kargilanmasi gerektigi belirtilmistir.
Bunun yani sira 6liim durumunda dogan sigorta ve tazminat haklari konusu s6zlesme

icerisinde ayrica belirtilmistir.
1.6. 73 Sayil Gemi Adamlarinin Saghk Muayenesine Iliskin S6zlesme

Ulkemizde 4908 sayili kanun kapsaminda 25 Haziran 2003 tarihinde
onaylanan 73 sayili gemi adamlarimin saglik muayenesine iliskin sézlesme, 1LO
tarafindan 6 Haziran 1946 tarihinde kabul edilmistir. Bu s6zlesmeye gore gemide
calisacak tlim bireylerin saglik raporlart almalar1 gerektigi belirtilmistir. Bu rapor
kapsaminda bireylerin duyma ve gorme yeteneklerine sahip olmasi bunun yan1 sira
gemideki diger kimselerin sagligini tehdit edecek veya gemide calismasina engel

olabilecek herhangi bir hastalik bulundurmamalar1 gerekmektedir. Giivertede ¢alisan
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kisilerin ise renk se¢me yeteneklerine sahip olduklar1 bu raporda ayrica

belirtilmelidir (mevzuat.gov.tr).

ISG Kanunu paralelinde olan hiikiimler igerisinde saglik raporu alinma
zorunlulugu, saglik raporu bulunmayan gemi adaminin calistirilmamasi ve bu

raporun iki yilda bir yenilenmesi yer almaktadir.

1.7. 92 Sayih Miirettebatin Gemide Barinmasina iliskin Sézlesme (133 Sayih

Sézlesmeye Ilave Hiikiimler)

Ulkemizde 4907 sayili kanun kapsaminda 25 Haziran 2003 tarihinde
onaylanan 92 sayili miirettebatin gemide barinmasina iliskin soézlesme, ILO
tarafindan 8 Haziran 1949 tarihinde kabul edilmistir. Daha sonra s6z konusu bu
sozlesme oOzellikle isletmelerin hizli degisimi ve modern gemilerin yapiminda
meydana gelen degisimler sebebiyle ILO tarafindan 14 Ekim 1970 tarihinde 133
sayil1 s6zlesme ile yeniden diizenlenmis ve yeni diizenleme 4973 sayili kanun ile

tilkemiz tarafindan 2 Ekim 2003 tarihinde onaylanmistir.

Gemilerin tliir ve boyutlarina gore miirettebatin barinacak yerlerin
planlamasinin yapilmast ve barmacak yerlerin kosullar1 konularini kapsayan

standartlar sozlesmede belirtilmistir.

Sozlesmenin iki, iic ve dordiincii boliimlerinde yer alan konularin
uygulanmasini saglamaya yonelik yasa ve yonetmelik hazirlama kosulu tiye tlkeler
tarafindan kabul edilmektedir. S6z konusu bu boliimlerde diizenlenmesi gereken

konu bagliklar1 sunlardir (mevzuat.gov.tr).

e Kamaralar

¢ Yemekhane ve dinlenme salonlari
e Havalandirma ve aydinlatma

e Isitma

o Temizlik 2.4.8. 58 sayili asgari yas sdzlesmesi

Ulkemizde 7293 sayili kanun kapsaminda 25 Mayis 1959 tarihinde onaylanan
58 sayilt asgari yas sozlesmesi, ILO tarafindan 22 Ekim 1946 tarihinde kabul
edilmistir. Bu s6zlesme kapsaminda gemi adami olarak ¢alistirilabilecek kisilerin yas

alt sinir1 belirlenmistir. Bu baglamda gemi adami olarak ¢alistirilabilecek kisilerin 15
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yasindan kiiclik olmamasi sartt konulmus, 6grenci durumunda olanlar ayrica

diizenlenmis ve yas alt sinir1 6grenciler i¢in 14 olarak belirlenmistir.

1.8. 53 Sayih Ticaret Gemilerinde Calisan Kaptanlar ve Gemi Zabitlerinin

Mesleki Yeterliliklerinin Asgari Icaplarina fliskin S6zlesme

Ulkemizde 4906 sayili kanun kapsaminda 25 Haziran 2003 tarihinde
onaylanan 53 sayili ticaret gemilerinde ¢alisan kaptanlar ve gemi zabitlerinin mesleki
yeterliliklerinin asgari icaplarma iliskin sézlesme, ILO tarafindan 6 Ekim 1936
tarihinde kabul edilmistir. S6z konusu bu sdzlesmenin amact mesleki yeterlilikleri
kapsayan asgari gereklerin, ticaret gemilerinde ¢alisan kaptanlar, nobetgi giiverte ve

makine zabitleri agisindan belirlenmesidir.

1.9. 68 Sayih Gemilerde Miirettebat i¢in Iase ve Yemek Hizmetlerine iliskin

Sozlesme

Ulkemizde 4943 sayili kanun kapsaminda 15 Temmuz 2003 tarihinde
onaylanan 68 sayili gemilerde miirettebat icin iase ve yemek hizmetlerine iliskin
sozlesme, ILO tarafindan 6 Haziran 1946 tarihinde kabul edilmistir. S6z konusu bu
sOzlesmenin amaci, lye llkelerin ticari amagl agik deniz gemisi miirettebatinin
iasesinin ikmali ve yemek hizmetleri konusunda makul bir standardin belirlenmesidir

(mevzuat.gov.tr).

Gemi adamlarimin sagliginin korunmasi amaciyla erzaklarin muhafaza
edildigi alanlarin ve yemekhane alanlarimin uygun kosullarda olmasi i¢in belli bazi

standartlar olusturulmustur.
2. Ulusal Mevzuatimizdaki Denizcilik Kanun ve Yonetmelikleri

Denizcilik ile ilgili ulusal mevzuatimizda Deniz Is Kanunu ve Denizde Can
ve Mal Koruma Hakkinda Kanun olmak {izere toplamda iki ana kanun
bulunmaktadir. Tamamen denizde calisan gemi adamlari, gemi adamlarinin haklari
ve yaptiklar is anlasmas1 konularini ele alan kanun Deniz Is Kanunu’dur. Denizde
Can ve Mal Koruma Hakkindaki Kanun ise SOLAS’ a ait (Denizde Can Giivenligi
Uluslararas1 Sozlesmesi) nitelikleri tagimak amaciyla yangindan korunma, can
kurtarma, yangin sondiirme ve ayni1 zamanda saglik kosullarina deginerek denizlerde
can ve mal koruma konusuna dikkatleri cekmeyi amaglamaktadir. S6z konusu kanun
kapsamina giren kurallar, uluslararasi sézlesmeler ve yonetmeliklerden bazilari

asagida verilmistir (mevzuat.gov.tr).
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2.1. 854 Sayih Deniz Is Kanunu

Bir gemideki isveren ve bu gemide hizmet akdi kapsaminda calisan gemi
adamlarna yonelik olarak 854 Sayili Deniz Is Kanunu gikarilmistir. Bu kanun
icerisinde isveren sifatindaki gemi sahipleri veya sahibi olmadigi halde gemiyi kendi
hesab1 ve adina isleten kisilerin karsilikli iligkilerinin diizenlenmesine yonelik
konular yer almaktadir. Ayrica kanunda yer alan konular igerisinde gemi adamlarinin
sahip oldugu haklar da belirtilmistir. Kanunda yer alan konu bagliklarindan sirasiyla

bahsetmek gerekirse konu basliklari su sekilde verilmelidir (mevzuat.gov.tr):

e Isveren, gemi adami, kaptan ve isveren vekiline yonelik tanim ve
aciklamalar,

e Yazl akit ve sekli,

e Siireli akit,

e (Calisma belgesi

e Fesih ve fesih sartlari,

e Kidem tazminati,

o g siiresi,

e Fazla calisma durumlari,

e Ucret ve iicret kesintisi konusu,

e Avans konusu,

e Izin, tatil ve tatil sartlari,

2.2. 4922 Sayil Denizde Can Ve Mal Koruma Hakkinda Kanun

1946 yilinda denizde can emniyetinin saglanmasi konusuna yonelik olarak
Denizcilik Miistesarligl tarafindan 4922 Sayili Denizde Can Ve Mal Koruma
Hakkinda Kanun kabul edilmistir. SOLAS hiikiimlerini igerisine alan bu kanun,
kanuna dayandirilarak hazirlanmis yonetmelik, tiiziik, yonerge ve tebliglerle,

SOLAS’1n boliimlerinde diizenlenmis olan detaylar1 hiikiimlere baglamistir.

Son degisikligi 2008 yilina ait olan 4922 sayili kanun, uluslararasi
sozlesmelerde yapilan giincellemelerle ve yillar igerisinde dogan ihtiyaclar sebebiyle

bircok kez degisiklige tabi tutulmus ve son halini almistir (mevzuat.gov.tr).

Gemilerin Teknik Yonetmeligi kanunda yer alan 2,6 ve 11. maddeler

kapsaminda olusturulmustur. S6z konusu yonetmelik icerisinde yangin emniyeti ve
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can kurtarma echizeleri, SOLAS’1n gemilerin sérveyi ve dokiimantasyonu konular1

hakkinda hiikiimler yer almaktadir.

Kanun kapsaminda olusturulmus tiiziikte yer alan konular igerisinde Tiirk
liman ve karasularinda yolculuk yapan Tirk gemileri ve yabanci gemilerin
catismasini engellemeye yonelik tedbirler, manevra isaretleri ve ses verilmesi,
denizlerde kazalarin olusmasin1 engellemek amaciyla fener ve alametlerin
gosterilmesi, idare ve seyir kurallari ile tehlike veya acil durum igerisindeyken nasil
davranilmasi gerektigine yonelik hususlar bulunmaktadir. 4922 sayili kanun geregi
bu tiiziigiin her Tiirk gemisinde yer almasi1 gerekmektedir ve s6z konusu bu tiiziik

Denizde Catigmay1 Onleme Tiiziigii nii olusturmaktadir (ilo.org).
2.3. Gemilerin Teknik Yonetmeligi

S6z konusu yonetmeligin asil amacini; gemilere yiikleme sinir1 belgesi, su
araglaria yonelik su aract uygunluk belgesi, denize elverislilik belgesi, liman ¢ikis
belgesi gibi belgelerin diizenlenmesine yonelik gerekli teknik kurallarin tayin
edilmesini saglama ve bunun yam sira sefer bolgelerinin ve ylikleme sinirlarimi
saptayarak konuya iligkin uygulama ve belgelendirmelere faaliyetlerinin usul ve

esaslarmin belirlenmesidir (mevzuat.gov.tr).

Bu yo6netmelik toplamda 12 bdliimden olugsmaktadir ve SOLAS hiikiimleri
dogrultusunda detayli sekilde hazirlanmistir. Yonetmeligin ilk boliimiinde amag ve
kapsamdan bahsedilmekte, ikinci boliimde ise gemilerin gerekli olan kontrollerinin
yapilmas1 ve sonucuna gore sertifikalandirilmasi islemleri anlatilmaktadir. Bir
sonraki bolimii olusturan iiclinci boliim igerisinde yer alan hiikiimler; gemi
dengesinin korunmasi isterleri, gemilerin insa standartlari, gemiye donatilacak
elektrik ve makine sistemlerinin yeterlilik diizeyleri ve uygunluk derecesi ile insa

kapsaminda olusturulacak olan stabilitedir (mevzuat.gov.tr).

Y 6netmelikte gemilerin yangindan korunmasina yonelik hususlarin yer aldigi
kisim dordiincii boliimii olusturmaktadir. Bu boliimde yangina yonelik miidahale
ekipmanlari, yanginla basa ¢ikma konusu, yangin dnleme ve ihbar sistemleri ile

yangindan kagis yollar1 hususlaria deginilmistir.

Can emniyeti konusu gemi personeli acisindan olduk¢a 6nem arz eden bir
konuyu olusturmaktadir. Yonetmeligin besinci boliimiinde ise can emniyeti konusu

anlatilmakta ve bu kapsamda can kurtarma sistemleri, s6z konusu bu sistemlerin
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standartlar1 ve donanimlar1 ag¢iklanmistir. Gemi muhaberesi konusundaki hususlar
yonetmeligin altinci boliimiinde anlatilmistir. Bu boliimde yer alan hiikiimlerin konu
basliklarini radyo, telsiz, telefon kullanimi, bu cihazlarin standartlar1 ve bakimlari

olusturmaktadir (mevzuat.gov.tr).

Denizlerde gemilerin giivenli ve emniyetli sekilde seyir icra edebilmeleri
amaciyla olusturulmus kurallara iligkin hususlar yonetmeligin yedinci boliimiinde
verilmistir. Ticari amagli kargo ve yiiklerin taginmasi, emniyetlerinin saglanmasi ve

istiflenmesi yonetmelikte yer alan sekizinci boliimiin konusunu olusturmaktadir.

Gemi igerisinde yer alan kirletmeyi engelleyici sistemler ve ayni zamanda
liman ve seyir esnasindaki gemilerin denizleri kirletmelerini engelleme amaciyla
belirlenmis standartlar yonetmeligin dokuzuncu bdliimiinde yer alan konu

basliklarini olugturmaktadir.

Is saghig1 acisindan olduk¢a onem arz eden konularm yer aldigi onuncu
boliimde caligsma ve yasam mahalleri konular iizerine durulmustur. Bu béliimde yer
alan konu bagliklar1 arasinda miirettebatin barinmalart i¢in ayrilmig alanlarin
nitelikleri; 1s1tma, aydinlatma ve havalandirma kosullari bunun yan1 sira kamaralarin
yerlesiminin nasil olmasi gerektigi, bu alanlarin minimum yiiz dl¢limleri, banyo,
lavabo ve duslar ile ilgili isterler ayrica dinlenme salonlar1 ve yemekhanelerin
standartlarinin neler oldugu ve revir standartlar1 yer almaktadir. Onuncu bolim
paralelinde yolcu gemilerine yonelik ek emniyet konulart on birinci boliimde yer

verilen konulardir (mevzuat.gov.tr).

Yonetmelik icerisinde yer alan sertifika ve belgelerin birer kopyasi
olusturularak yonetmelik ekleri icerisine eklenmektedir. S6z konusu bu belgelerin
tesisinde gemi tipleri goz Oniine alinarak kontrolii yapilacak hususlar hakkinda
denetim listeleri belirlenmektedir. Ayrica bu yonetmelik ekleri igerisinde yer alan
onemli konu bagslklar1 arasinda makinelere yonelik alinacak tedbirler, talim
programlari, gemi tipleri baz alinarak yapilacak talimler ve yangindan koruyucu

Onlemler yer asmakatadir.
2.4. Gemi Techizati Yonetmeligi

Gemi emniyet belgeleri diizenlenen gemilerde gerekli techizata iliskin
sozlesmeler ve diger uluslararasi diizenlemelerin devlet tarafindan gorevlendirilmis

kuruluslar veya ilgili bakanlik¢a etkin sekilde uygulanmasi ve bunun yani sira konu
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ile ilgili ilave tedbir yontemlerini belirlenmesi gemi teghizati yonetmeliginin asil
amacii olusturmaktadir. Dolayisiyla s6z konusu bu ilave tedbirler belirlenerek ve
diizenlemelerin etkin sekilde uygulanmasi saglanarak denizlerde can, mal, ¢evre ve
seyir giivenliginin siirdiiriilmesi amaglanmaktadir. Yonetmelik kapsaminda
SOLAS’ta yer alan gemi techizatlaria iligkin teknik 6zellikler ve bu techizatlarin

donatilmasi konular1 yer almaktadir (mevzuat.gov.tr).

Bu yo6netmelige ait ekler icerisinde deniz kirliligini dnleme, seyir, ulusal ve
uluslararast olmak iizere telsiz iletisim techizatlarina iligkin standartlarin
belirlenmesi, can kurtarma ve yangindan korunma konularindan ayrica

bahsedilmektedir.

2.5. Yolcu Gemilerinin Emniyetine ve Gemilerdeki Yolcularin Kayit Altina

Alnmasina Iliskin Sézlesme

Yolcu gemilerinin emniyetine ve gemilerdeki yolcularin kayit altina

alinmasina iligskin s6zlesmenin amagclar1 arasinda yer alan konular sunlardir:

e Yolcu gemilerinde can ve mal emniyetini saglamak.

e Uluslararas1 sefer yapan gemilerinin kurallar ile yolcu gemilerinin
tabi oldugu kurallar1 uyumlu hale getirmek.

e Arama ve kurtarma faaliyetlerini gelistirerek kaza durumlarinda
meydana gelen olumsuz sonuclarla daha etkin sekilde miicadele
edebilmek.

e Yolcu ve miirettebatin giivenligini artirmak ve kurtarma faaliyetlerine

yonelik imkanlar1 gelistirmek.

Ayn1 zamanda emniyet sartlari belirlenerek yonetmelik icerisinde verilmistir.

Bu sartlar igerisinde yer alan donanimlar sirasiyla su sekildedir (mevzuat.gov.tr):

e Insa

e Bolmeleme ve stabilite

e Elektrik ve makine tesisatlari
¢ Yangindan korunma

e Yangin algilama

¢ Yangin sondiirme

e Can kurtarma
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2.6. Gemilerin Genel Denetimi ve Belgelendirilmesi Hakkinda Yonetmelik

Gemilerin genel denetimi ve belgelendirilmesi hakkinda yonetmeligin

amaglar arasinda yer alan konular sunlardir:

e Geminin kullanim amact g6z Oniline almarak deniz emniyeti
hususlarindaki uluslararasi sdzlesmelere uygunlugunun denetlenmesi.

e Uygun olmayan gemilerin saptanmasi ve bu durumda uygulanacak
yaptirimlarin belirlenmesi.

e Belgelendirme islemlerine yonelik usul ve esaslar1 belirlenmesi.

e Miirettebatin ve igletim prosediirlerinden, techizat, malzeme ve diger
unsurlardan ve ayn1 zamanda mevzuat hiikiimleri ile gemilerin neden

oldugu deniz kirliliginin 6nlenmesi.

Emniyetin tesisi i¢in gerekli olan denetimler, s6z konusu denetimin igerikleri,

kontrolii yapilacak hususlar ve isterler yonetmelik igerisinde ayri olarak belirtilmistir.

Gemilerin kontrollerinin yapilarak denetime tabi tutulmasi ve sonrasinda ise
uygun olanlarin gérevlendirilmis ilgili kuruluslar tarafindan belgelerin tesis edilmesi
konulart 4922 sayili Denizde Can ve Mal Koruma Hakkinda Kanun isterleri
cergevesinde agiklanmistir. Ulusal ve uluslararasi kontrol edilmesi gereken belgeler

ve dokiimanlar listesi bu yonetmeligin ekinde verilmistir (mevzuat.gov.tr).
2.7. Gemi Adamlar1 Yonetmeligi

Gemi adamlarinin gemilerin yola elverislilik bakimindan donatilabilmesi i¢in
gerekli olan ihtiyaglarini belirleyebilmek amaciyla diizenlenmis olan bu yonetmelik
ayni zamanda Tiirk bayrakli gemilerde calisacak gemi adamlarina yonelik bazi
kurallar icerisinde barindirmaktadir. Yonetmelikte yer alan bu kurallarin konu
basliklar1 sunlardir: ’Gemi adamlarin1 ve bunlarin yeterlikleri, saglik durumlari,
kiitiikleme islemleri, egitimleri, sinavlari, belgelendirilme islemleri ve vardiya tutma

durumlaridir’> (mevzuat.gov.tr).

IMO’nun  Onciiliiglinde  ¢ikarilan  Gemi  Adamlarinin = Egitimi,
Belgelendirilmesi ve Vardiya Tutma Esaslar1 Hakkinda Uluslararas1 S6zlesme ve bu
sOzlesmenin tiim giincellemeleri (STCW 1978) kapsaminda s6z konusu ydnetmelik

olusturulmustur.
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2.8. Seyir Halindeki Gemilerde Daha Iyi Tibbi Hizmet Verilmesi i¢cin Gerekli
Asgari Saghk ve Giivenlik Kosullar1 Hakkinda Yonetmelik

Seyir halindeki gemiler igerisinde tibbi hizmet konusunda daha iyi hizmet
verebilmesi i¢in gerekli olan asgari saglik ve gilivenlik kosullarini uygun hale

getirmek ve diizenlemek bu yonetmeligin asil amacini olusturmaktadir.

S6z konusu bu yonetmelikte gemiler icin gerekli saglik ve giivenlik
kosullarinin saglanmasi adina gerekli sartlar1 belirlenmesinde geminin tipi, personel
sayisi, tibbi ara¢ gere¢ miktari, ilag¢ stok durumu ile revir ve doktor sayisinin olmasi

gereken standartlar belirlenmistir.
2.9. Gemi Adamlarinin ikamet Yerleri, Saghk Ve Iaselerine Dair Yénetmelik

854 sayili Deniz Is Kanunu’na tabi olan gemilerde yer alan gemi adamlarina
sunulmasi gereken bazi hizmetler bu yonetmelik igerisinde verilmistir. Bu hizmetleri
olusturan konu basliklar1 icerisinde gemi adamlarinin dinlenme, yatma ve yemek
alanlar1, gemide bulunmasi gereken zorunlu ilaglar, revirlerin standartlari, tibbi alet
ve malzeme miktar1 ile iase maddelerinin 6l¢ii ve niteliklerinin belirlenmesi yer

almaktadir.

Yonetmeligin ISG kapsaminda gosterilebilecek isterleri arasinda yemek,
dinlenme yerleri standartlari, havalandirma ve 1sitma, aydinlatma ve 151k durumu, 1s1
ve fena kokulara kars1 tecrit, revir sartlar1 ve tibbi malzeme durumu yer almaktadir.
S6z konusu yonetmelige ait hiikiimler Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, Aile Calisma
ve Sosyal Hizmetler Bakanlig1 ile Saglik Bakanligi tarafindan karsilikli iliskiler
icerisinde yiiriitiilmektedir. Deniz Is Kanunu gergevesinde olusturulan bu yénetmelik
ayn1 zamanda Aile Calisma ve Sosyal Hizmetler Bakanligi ISG Genel Miidiirliigii
mevzuatinin yer aldifi ISG kapsamindaki yonetmelikler adi altinda internet

sitesinden ulasilabilmektedir (csgb.gov.tr).
2.10. Balik¢1 Gemilerinin Emniyeti Hakkinda Yonetmelik

Balik¢1 Gemilerinin Emniyeti Hakkinda Yonetmeligin amaclart arasinda yer

alan konular sunlardir:

e Emniyet standartlarini balik¢i gemiler adina diizenlemek.
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e Balik¢1 gemilerinin emniyeti hakkinda uygulama usul ve esaslar1 ve
konu hakkindaki wulusal uygulamalara iliskin yetki, gorev ve

sorumluluklar belirlemek.

Balik¢1 Gemilerinin Emniyeti i¢in Torremolinos Uluslararas1 Sozlesmesi bu
yonetmelikte yer alan standartlari belirlemektedir. S6z konusu standartlar
belirlenirken personel sayist ve gemi biiyiikliigii géz oOniline alinmaktadir. Ayni
zamanda bu standartlarin ana boliimiinii: denge ve denge ile iliskili denize elverislilik
konusu, yangin ve yangin ihbar sistemleri ile yangina miidahale ekipmanlari
olusturmaktadir. Bunun yani sira bu bdliimde geminin yapisi, su gecirmezlik,
techizat durumu, makineler, motorlar, makine techizatlari, can kurtarma techizatlar

ve miirettebatin korunmasina iligskin hususlar yer almaktadir (mevzuat.gov.tr).

Birbiri ile ortiisen bazi hususlarin Balik¢t Gemilerinin Emniyeti Hakkinda
Yonetmelik’teki konular ve Gemi Techizat1 Yonetmeligi’nde yer alan hiikiimlerde
ortak oldugu goriilmektedir. Bu sebeple bahsi gecen ilk yonetmelik isterleri
kapsaminda donatilan balik¢1 gemileri ve geminin bu yonetmelik kapsaminda gerekli

kosullar1 sagladigi kabul edilmistir.

2.11. Balik¢1 Gemilerinde Yapilan Cahsmalarda Saghk ve Giivenlik Onlemleri
Hakkinda Yonetmelik

Balik¢1 gemilerinde gorev alan g¢alisanlarin gilivenlik ve saglik kosullarinin
dogru sekilde saglanmasina yonelik Onlemlerin belirlenmesi bu yoOnetmeligin
amacii olusturmaktadir. S6z konusu konuya iligkin hiikiimler Aile Calisma ve

Sosyal Politikalar Bakanliginca yiiriitilmektedir.

6331 sayili ISG Kanunu kapsaminda cikarilmis olan bu yonetmelik ayni
zamanda Ulagtirma ve Altyap1 Bakanligi’nin resim internet sitesi icerisinde ulusal

mevzuat kisminda yer almaktadir (denizmevzuat.gov.tr).

S6z konusu yonetmelik balik¢r gemileri ve c¢alisanlarina yonelik alinmasi
gereken ISG 6nlemlerini igermektedir. Fakat bu yonetmelik ISG Kanunu kapsaminda
cikarilan deniz tasimacilifi yapilan araglara yonelik tek ulusal mevzuat olmasi

acisindan oldukg¢a 6nemlidir (mevzuat.gov.tr).

ISG Kanunu kapsaminda isverene yonelik verilmis olan yiikiimliiliikler bu
yonetmelik ile birlikte donatani olan igverene veya gemi sahibine de benzer sekilde

verilmigtir. Kaptanin sorumlulugu sakli kalmak sart1 ile ¢alisanlara yonelik saglik ve

62



giivenlik hizmetlerinin saglanmasi yiikiimliiliigii isverene verilmistir. Y 6netmelik ile

birlikte gemi sahibi ya da donatani1 olan isverene yonelik, isverenin yiikiimliiliiklerine

benzer yiikiimliiliikler ISG Kanunu kapsaminda diizenlenmistir.

Yonetmeligin ekleri igerisinde yeni inga edilecek ve mevcut balikel

gemilerine yonelik asgari saglik ve giivenlik gerekleri listeler halinde belirtilmistir.

Belirlenmis olan isterlerin basliklarini su konular olusturmaktadir (mevzuat.gov.tr):

Denge ve denize elverislilik konusu
Telsiz haberlesme ekipmanlari
Yangin algilama ve yanginla miicadele

Mekanik ve elektrik ekipmanlar1

Kapal1 ¢caligma alanlarinin havalandirilmasi

Acil kagis yollar1 ve ¢ikiglar

Ortam sicaklig1 ve aydinlatma konusu

Su gecirmez bolmeler ve giiverteler

Kapilar, ulasim yollari, basalt1 ve tehlikeli alanlar
Sihhi tesisler ve ilkyardim

Borda ve giris iskelesi ve giiriiltii konusu

Yasam alanlar1 ve ¢alisma bdliimlerinin diizeni

Yonetmeligin eklerinde yer alan diger standartlar arasinda kisisel koruyucu

donanim, saglik gerekleri, can kurtarma ve hayatta kalma ekipmani ve bu konu

hakkinda gerekli asgari giivenlik ve saglik gerekleri bulunmaktadir.

2.12. Uluslararas1 Emniyet Yonetimi Kodunun Tiirk Bayrakh Gemilere ve

Isletmecilerine Uygulanmasina Dair Yonetmelik

Yonetmeligin amaglarini olusturan konular sunlardir:

Deniz araglarindan ve gemilerden kaynaklanan kirlenmenin Oniine
gecmek.

Isletmeciler tarafindan gemilerin emniyetli bir sekilde ydnetilebilmesi
amaciyla gemi tabanli Emniyet Yonetimi Sisteminin (EYS) kurarak

uygulamaya gecirme ve bu siireci uygun sekilde devam ettirmek.
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e S6z konusu sistemin devlet tarafindan kontrollerinin yapilmasina
iliskin usul ve esaslarin belirlenmesi.
e Uluslararast Emniyet Yonetimi (ISM) Koduna Tiirk bayrakli gemi ve

deniz araglar1 isletmecilerinin uymasini saglamak,

Bu yonetmelik Tiirk bayrakli tiim ulusal ve uluslararasi sefer yapmakta olan gemileri
kapsamaktadir. Ancak ticari maksat ile kullanilmayan devlet gemileri ve TSK

gemileri bu genellemenin disinda kalmaktadir.

Uluslararasi Emniyet Yonetimi ile asil amacglanan konular sunlardir

(mevzuat.gov.tr):

e Emniyet ve ¢evreyi korumaya yonelik her tiirli acil durumlar
karsisinda hazirlikli olmak.

e Emniyeti denizlerde saglayabilmek.

e Emniyetli uygulamalari ve ¢aligma ortamlarini gemi isletmeciliginde
miimkiin hale getirebilmek.

e (Cevreye ve insana zarar verebilecek her tiirli zararin dnlenmesini
saglamak.

e C(Cevreye, gemiye ve personele ait riskleri degerlendirerek buna

yonelik 6nlemler olusturmak.

ISM’nin ytikledigi gorev ve sorumluluklarin yani sira geminin yonetim
sorumlulugunu da iistenen gergek veya tlizel kisi olabilen her isletmeci bir Emniyet

Yonetim Sistemi olusturmali, isletmeli ve bu sistemi slirdiirmelidir (mevzuat.gov.tr).

Yeterli kaynak icin sirket tabanli destek olusturma ve geminin isletilmesi
sirasinda gerekli kirlilik onleme ve emniyet konularinda izleme faaliyetlerinin

stirdiirme s6z konusu bu kisilerin yetki ve sorumluluklar: arasinda yer almaktadir.
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UCUNCU BOLUM
ARASTIRMA VE YONTEM

1. YONTEM

Bu béliimde, arastirmada izlenen yonteme yer verilmistir. Arastirmanin
modeli, evren ve drneklem, verilerin toplanmasi, verilerin analizi, yorumlar agsagida

belirtilmistir.
1.1. Arastirmanin Modeli

Arastirmada ge¢miste ya da su anda hala devam eden bir durumun, duruma
konu alan birey ya da olayin kosullarinin degistirilmeden gozlemleyip belirlendigi

tarama yontemi uygulanmaistir.
1.2. Evren ve Orneklem

Arastirmanin evreni Balikesir ili Bandirma ilgesinde bulunan giimriikli

limana yanasan gemilerin miirettebati olusturmaktadir.
1.3. Verilerin Toplanmasi

Arastirmada demografik sorularin yaninda 6l¢lim yapilacak sorularda likert
tipi 6l¢ek kullanilmistir. Kullanilan bu 6l¢ek ile gemi ¢alisanlarinin ILO’nun gemi
adamlartyla ilgili sozlesmelerinin pratikte uygulanip uygulanmadigi konusundaki

diisiinceleri saptanmaya calisilmistir.
1.4. Verilerin Analizi

Sahada yapilan uygulama sonucunda elde edilen veriler bir istatistik paket

programinda analiz edilmistir.

2. BULGULAR VE YORUMLAR

Bu boliimde aragtirmanin gecerliligini sorgulamak i¢in toplanan verilerin

istatistiksel ¢oziimleri sonucunda elde edilen bulgular ve yorumlara yer verilmistir.
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Tablo 6: Cronbach’s Alpha

Giivenilirlik istatistikleri

Cronbach's Alpha N of Items

,936 19

[1k olarak arastirma sonucumuzun Cronbach’s Alpha analizi ile giivenilirliligi

hesaplanmis ve elde edilen rakam sonucunda giivenilirliginin oldugu saptanmustir.

Daha sonrasinda arastirmanin bulgulariyla, yorumlarin sunulmasinda,
arastirmanin genel amaclar1 dogrultusunda yanitlanmasi gereken sorular sirasi ile ele

alinmustir.

Tablo 7: Uyruk

Frekans Yiizde
Tiirkiye 108 66,7
Azerbaycan 1 6
Hindistan 20 12,3
Giircistan 4 2,5
Rusya 11 6,8
Cin 18 11,1
Toplam 162 100,0

Aragtirmamizda 108’1 Turkiye, 1°i Azerbaycan, 20’si Hindistan, 4’u
Giircistan, 11°i Rusya ve 18’i Cin vatandasi olan toplam 162 katilimci
bulunmaktadir. Biz arastirmamizin geri kalaninda Azerbaycan, Giircistan ve Rusya

vatandaglarim1 ~ “’Kafkaslar’® olarak adlandiracak ve tablolari o sekilde

yorumlayacagiz.
Tablo 8: Egitim
Frekans = Yiizde
Egitimsiz 7 4.3
Ilkokul 5 3,1
Ortaokul 7 4,3
Liseye Devam Ediyorum 1 ,6
Lise 69 42,6
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Universiteye Devam Ediyorum 19 11,7

Universite 50 30,9
Lisanstisti 4 2,5
Toplam 162 100,0

Calismamiza katkida bulunan katilimcilarin %73,5°1 lise ve ilizeri egitim

seviyesinde oldugu goriilmektedir.

Tablo 9: Meslek
Frekans Yizde

Kaptan 28 17,3
Gemici 104 64,2
Ascl 7 4,3
Stajyer 7 4,3
Miihendis 14 8,6
Kamarot 2 1,2
Toplam 162 100,0

Kitlenin 104’1 gemici pozisyonunda yer almaktadir. Dolayisiyla gérece daha

yan pozisyonlar yerine isi asil yapan kitlenin goriisleri alinmistir.

Tablo 10: Deneyim

Frekans Yiizde
1 Yildan Az 22 13,6
1-3 Yil 7 4,3
3-5 Yil 28 17,3
5-10 Yil 33 20,4
10-15 Y1l 26 16,0
15 Yildan Fazla 46 28,4
Toplam 162 100,0

Bir yildan az tecriibeye sahip 22 kisinin %13,6 yiizdesel agirliga sahip oldugu

diisiiniildiiglinde kitlenin yaptig1 yorumlara tecriibelerini kattig1 diisiiniilmektedir.

Tablo 11: ILO’yu Bilenlerin Oram

Frekans Yiizde

Evet 154 95,1

Hayir 8 49
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Toplam 162 100,0

Katilimcilardan %95,1°1 arastirmamiza konu ettigimiz Uluslararas: ¢aligma

Orgiitii’nii bilirken bilmeyenlerin sayis1 hayli diisiiktiir.

Tablo 12: ILO So6zlesmelerini Bilenlerin Oram

Frekans Yiizde
Evet 136 84,0
Hayir 26 16,0
Toplam 162 100,0

Orgiitiin kendileri ile ilgili sozlesmelerini bilenlerin oran1 gorece diiserek
%84°’te kalmigtir. Buradan hareketle kitlenin biiylik cogunlugunun haklarindan
haberdar olduklar1 goriilse de orgiitiin kendileri ile ilgili ¢alismalarindan haberdar

olanlarin sayis1 azdir.

Tablo 13: Seyahat Uzunlugu

Frekans Yizde

1 Haftadan Az 2 1,2
1Hafta-1Ay 5 3,1
1-3 Ay 8 49
3-6 Ay 74 45,7
6 Aydan Fazla 73 45,1
Toplam 162 100,0

Aragtirmamizdaki hedef kitlemizin %90,8’inin 3 aydan daha uzun
yolculuklarda calistig1 goz oniine alindiginda akabinde inceleyecegimiz 5 sorunun

bu sonugla alakali oldugunu sdyleyebiliriz.

Tablo 14: Gemicilik Tarihi

Frekans Yizde

Kesinlikle Katilmiyorum 2 1,2
Katilmiyorum 19 11,7
Fikrim Yok 17 10,5
Katiliyorum 85 52,5
Kesinlikle Katiliyorum 39 241
Toplam 162 100,0
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Tarihi c¢ok eskilere dayanan gemicilik sektoriiniin gelisip gelismedigini
sordugumuz bu soruda %76,6’likk oranla olumlu yanit veren kitle diinyada

gemiciligin gelismis oldugunu diisiintiyor. Kitleye katilmayan sadece 21 kisi mevcut.

Tablo 15: Personel Yeterliligi

Frekans Yiizde
Kesinlikle Katilmiyorum 8 4,9
Katilmiyorum 13 8,0
Fikrim Yok 32 19,8
Katiliyorum 68 42,0
Kesinlikle Katiliyorum 41 25,3
Toplam 162 100,0

Gemilerde calisan yeterli personel olup olmadiginin soruldugu 10. Soruda
verilen cevaplarin olumlu yonde olmasi gemilerde yeterli personelin bulundugu

sonucunu gostermektedir.

Tablo 16: Personel Yeterliligi ile Seyahat Siiresi Arasindaki liski

Kesinlikle Kesinlikle

Katilmiyorum Katilmiyorum | Fikrim Yok | Katiliyorum | Katiliyorum | Toplam

Seyahat 1 Haftadan Az 0 1 0 1 0 2
Uzunlugu | 1Hafta-1Ay 0 1 3 0 1 5
1-3 Ay 0 0 0 4 4 8

3-6 Ay 2 4 12 32 24 74

6 Aydan Fazla 6 7 17 31 12 73

Toplam 8 13 32 68 41 162

Chi-Square Test

Asymptotic
Significance (2-
Value df sided)
Pearson Chi-Square 25,396% 16 ,063
Likelihood Ratio 26,947 16 ,042
Linear-by-Linear Association 1,765 1 ,184
N of Cases 162
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Ancak detayli inceleme yapildiginda personel yeterliligi ile seyahat siiresi

arasindaki iliskide p= 0,063 anlamsiz olarak bulunmustur.

Tablo 17: Personel Yeterliligi ile Uyruk Arasindaki Iliski

Kesinlikle Kesinlikle
Katilmiyorum Katilmiyorum | Fikrim Yok | Katihiyorum | Katiliyorum | Toplam
Uyruk Tiirkiye 8 12 18 50 20 108
Hindistan 0 0 12 8 0 20
Kafkaslar 0 1 1 5 9 16
Cin 0 0 1 5 12 18
Toplam 8 13 32 68 41 162

Chi-Square Test

Asymptotic
Significance (2-
Value Df sided)
Pearson Chi-Square 55,6782 12 ,000
Likelihood Ratio 56,582 12 ,000
Linear-by-Linear Association 16,885 1 ,000
N of Cases 162

Personel yeterliligi konusu irdelendigine gemilerde yeterli personel oldugu
goriiliiyor. Ancak burada olumsuz yanitlarin neredeyse tamaminin Tiirkiye
vatandaslarindan gelmesi {ilkemizde gemilerin personel sayilarinin arttirilmasi

gerektigini géstermektedir. (P= 0,00 anlaml1).

Tablo 18. Saghk Personel Yeterliligi

Frekans Yiizde
Kesinlikle Katilmiyorum 7 4,3
Katilmiyorum 6 3,7
Fikrim Yok 25 154
Katiliyorum 72 444
Kesinlikle Katiliyorum 52 32,1
Toplam 162 100,0
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Olas1 hastalik ve is kazalar1 durumunda miidahale edecek yeterli saglik
ekibinin olup olmadiginin soruldugu 20. Sorularda verilen cevaplarin olumlu yonde

olmasi gemilerde yeterli personelin bulundugu sonucunu gostermektedir.

Tablo 19: Saghk Personel Yeterliligi ile Seyahat Siiresi Arasindaki Tliski

Kesinlikle Kesinlikle Top

Katilmiyorum Katilmiyorum | Fikrim Yok | Katiliyorum | Katiliyorum | lam

Seyahat 1 Haftadan Az 0 0 0 1 1 2
Uzunlugu | 1Hafta-1Ay 0 2 0 0 3] 5
1-3 Ay 0 0 0 1 71 s

3-6 Ay 2 1 12 36 23] 74

6 Aydan Fazla 5 3 13 34 18] 73

Toplam 7 6 25 72 52| 162

Chi-Square Test

Asymptotic
Significance (2-
Value Df sided)
Pearson Chi-Square 38,8687 16 ,001
Likelihood Ratio 30,862 16 ,014
Linear-by-Linear Association 4,644 1 ,031
N of Cases 162

Gemilerdeki saglik personelinin yeterli olup olmadigini sordugumuz sorulara
verilen olumsuz yanitlar uzun siireli seyahat eden gemi adamlarindan gelmistir. Uzun
siireli gorev yapan gemilerdeki saglik personeli sayis1 yetersiz bulunmaktadir (P=
0,001 anlaml1).

Tablo 20. Calisma Sartlar

Frekans Yiizde
Kesinlikle Katilmiyorum 5 31
Katilmiyorum 13 8,0
Fikrim Yok 21 13,0
Katiltyorum 95 58,6
Kesinlikle Katiliyorum 28 17,3
Toplam
162 100,0
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Yine kitlenin biiyilk bir ¢ogunlugu gemilerdeki c¢alisma sartlariin iyi

oldugunu diistiinmektedir.

Tablo 21: Calisma Sartlan ile Seyahat Siiresi Arasindaki Iliski

Kesinlikle Kesinlikle Top
Katilmiyorum Katilmiyorum | Fikrim Yok | Katiliyorum | Katiliyorum | lam
Seyahat 1 Haftadan Az 0 0 0 2 0 2
Uzunlugu | 1Hafta-1Ay 0 1 1 2 1] 5
1-3 Ay 0 0 2 1 5 8
3-6 Ay 2 4 7 50 11| 74
6 Aydan Fazla 3 8 11 40 11] 73
Toplam 5 13 21 95 28] 162
Chi-Square Test
Asymptotic
Significance (2-
Value Df sided)

Pearson Chi-Square 21,4142 16 ,163

Likelihood Ratio 20,296 16 ,207

Linear-by-Linear Association 2,094 1 ,148

N of Cases 162

Ancak detayli inceleme yapildiginda ¢aligma sartlari ile seyahat siiresi

arasindaki iliskide p= 0,163 anlamsiz olarak bulunmustur.

Tablo 22: Uyruk ile Calisma Sartlari

Kesinlikle Kesinlikle
Katilmiyorum Katilmiyorum | Fikrim Yok | Katiliyorum | Katiliyorum | Toplam
Uyruk | Tiirkiye 13 17 55 18 108
Hindistan 0 2 18 0 20
Kafkaslar 0 1 6 9 16
Cin 0 1 16 1 18
Toplam 13 21 95 28 162
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Chi-Square Test

Asymptotic
Significance (2-
Value Df sided)
Pearson Chi-Square 38,5432 12 ,000
Likelihood Ratio 42,515 12 ,000
Linear-by-Linear Association 9,888 1 ,002
N of Cases 162

Konu gemi adamlarinin uyruklarina gore incelendiginde de gemilerde
caligma sartlarini yeterli bulmayan kisilerin Tiirkiye’den oldugu goriiliiyor. (P=
0,00 anlaml).

Tablo 23: Barinma Sartlar:

Frekans Yiizde
Kesinlikle Katilmiyorum 6 3,7
Katilmryorum 10 6,2
Fikrim Yok 22 13,6
Katiliyorum 80 49,4
Kesinlikle Katiliyorum 44 27,2
Toplam 162 100,0

Tablo 24: Barinma Sartlari ile Seyahat Siiresi Arasindaki fliski

Kesinlikle Fikrim Kesinlikle

Katilmiyorum | Katilmiyorum Yok Katiliyorum | Katiliyorum | Toplam

Seyahat 1 Haftadan Az 0 0 0 2 0 2
Uzunlugu | 1Hafta-1Ay 1 0 1 2 1 5
1-3 Ay 0 0 0 3 5 8

3-6 Ay 3 3 11 34 23 74

6 Aydan Fazla 2 7 10 39 15 73

Toplam 6 10 22 80 44 162

Chi-Square Test

Asymptotic
Significance (2-

Value df sided)

Pearson Chi-Square 16,2922 16 433
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Likelihood Ratio 16,403 16 425

Linear-by-Linear Association ,819 1 ,366

N of Cases 162

Gemilerdeki barinma sartlarinin soruldugu 13. Soruda verilen cevaplar

incelendiginde cevaplarin genel olarak olumlu oldugu goriiliiyor. Ancak seyahat

stiresi arttik¢ca olumsuz cevaplarin da gelmesi gemilerdeki barinma sartlarinin yeteri

kadar 1yi olmadig1 sonucunu gostermektedir (P=0,043 anlamli).

Tablo 25: Barinma Sartlari ile Uyruk Arasindaki Iliski

Kesinlikle Kesinlikle
Katilmiyorum Katilmiyorum | Fikrim Yok | Katiliyorum | Katiliyorum | Toplam
Uyruk | Tiirkiye 6 10 12 55 25 108
Hindistan 0 0 7 13 0 20
Kafkaslar 0 0 1 5 10 16
Cin 0 0 2 7 9 18
Toplam 6 10 22 80 44 162
Chi-Square Test
Asymptotic
Significance (2-
Value Df sided)
Pearson Chi-Square 35,3492 12 ,000
Likelihood Ratio 41,328 12 ,000
Linear-by-Linear Association 10,647 1 ,001
N of Cases 162
Konu gemi adamlarimin uyruklarima gore incelendiginde de gemilerde

barinma sartlarini yeterli bulmayan kisilerin Tiirkiye’den oldugu goriiliiyor. (P= 0,00

anlaml1).

Tablo 26: Yemeklerden Memnuniyet

Frekans Yizde

Kesinlikle Katilmiyorum 1 ,6
Katilmiyorum 5 3,1
Fikrim Yok 13 8,0
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Katiliyorum 92 56,8
Kesinlikle Katiliyorum 51 31,5
Toplam 162 100,0

Yemekler ile ilgili 14. sorumuza olumsuz yanit verenlerin sayis1 bir hayli diisiiktiir.

Dolayisiyla buradan gemilerdeki yemeklerin iyi ve yeterli oldugunu anlayabiliriz.

Tablo 27: Calisma Saatleri Uygunlugu

Frekans Yiizde

Kesinlikle Katilmiyorum 4 2,5
Katilmiyorum 9 5,6
Fikrim Yok 27 16,7
Katiliyorum 73 45,1
Kesinlikle Katiliyorum 49 30,2
Toplam 162 100,0

Caligsma saatlerinin uygun olup olmadiginin soruldugu 15. Soruda verilen

cevaplar gemilerdeki ¢alisma saatlerinin uygun oldugunu gostermektedir.

Tablo 28: Calisma Saatleri ile Seyahat Siiresi Arasindaki Iliski

Kesinlikle Kesinlikle | Top

Katilmiyorum | Katilmiyorum Fikrim Yok | Katiliyorum | Katiliyorum | lam

Seyahat 1 Haftadan Az 0 0 0 2 0 2
Uzunlugu 1Hafta-1Ay 0 1 1 2 1] 5
1-3 Ay 0 0 1 4 3| 8

3-6 Ay 2 2 13 33 24| 74

6 Aydan Fazla 2 6 12 32 21| 73

Toplam 4 9 27 73 49| 162

Chi-Square Test

Asymptotic
Significance (2-
Value df sided)
Pearson Chi-Square 7,873% 16 ,953
Likelihood Ratio 8,779 16 ,922
Linear-by-Linear Association ,220 1 ,639
N of Cases 162
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Ancak detayl inceleme yapildiginda galisma sartlari ile seyahat siiresi

arasindaki iliskide p= 0,953 anlamsiz olarak bulunmustur.

Tablo 29: Calisma Saatleri ile Uyruk Iliskisi

Kesinlikle
Katilmiyorum Katilmiyorum Fikrim Yok Katiliyorum Kesinlikle Katiliyorum | Toplam
Uyruk Tiirkiye 4 b 17 al 28 108
Hindistan 0 0 1 1 2 20
Kafkaslar 0 0 2 2 q 16
Gin 0 0 1 7 10 18
Toplam 4 g 27 13 49 162
Chi-Square Test
Asymptotic
Significance (2-
Value Df sided)

Pearson Chi-Square 24,1592 12 ,019

Likelihood Ratio 27,270 12 ,007

Linear-by-Linear Association 10,378 1 ,001

N of Cases 162

Konu gemi adamlarimin uyruklarima gore incelendiginde de gemilerde

caligma saatlerini uygun bulmayan kisilerin Tiirkiye’den oldugu goriiliiyor (P= 0,19

anlamli).
Tablo 30: Meslek ile Calisma Saatleri
Kesinlikle Kesinlikle
Katilmiyorum Katilmiyorum Fikrim Yok | Katiliyorum | Katiliyorum Toplam

Meslek | Kaptan 2 3 3 12 8 28
Gemici 2 5 21 45 33 106
Ascl 0 0 0 3 4 7
Stajyer 0 0 2 4 1 7
Miihen 0 1 1 9 3 14
dis

Toplam 4 9 27 73 49 162
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Chi-Square Test

Asymptotic
Significance (2-
Value Df sided)
Pearson Chi-Square 13,629% 16 ,626
Likelihood Ratio 14,986 16 ,526
Linear-by-Linear Association ,692 1 ,406
N of Cases 162

Calisma saatlerinin uygunlugu yoniinden meslekler arasinda bir fark yoktur. Bunun
sebebinin herkesin ayn1 gemide olmasi ve disar1 ¢ikis imkaninin bulunmamasi

olarak tahmin edilebilir (P= 0,626 anlamsiz).

Tablo 31: Dinleme ve Sosyal imkanlar

Frekans Yiizde
Kesinlikle Katilmiyorum 11 6,8
Katilmryorum 19 11,7
Fikrim Yok 30 18,5
Katiliyorum 56 34,6
Kesinlikle Katiliyorum 46 28,4
Toplam 162 100,0

Gemilerde ¢alisanlarin bos zamanlarinda sosyallesme ve zaman gecirme
imkanlariyla ilgili sordugumuz 16. Soruya verilen cevaplarin ise genel olarak

olumsuz egilimde oldugu goriilmektedir.

Tablo 32: Dinlenme ve Sosyal imkanlar ile Seyahat Siiresi iliskisi

Kesinlikle Kesinlikle

Katilmiyorum Katilmiyorum | Fikrim Yok | Katiliyorum | Katiliyorum | Toplam

Seyahat 1 Haftadan Az 0 1 0 1 0 2
Uzunlugu | 1Hafta-1Ay 0 0 0 1 4 5
1-3 Ay 0 0 0 4 4 8

3-6 Ay 3 5 14 36 15 73

6 Aydan Fazla 8 5 18 19 23 73

Toplam 11 11 32 61 46 161
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Chi-Square Test

Asymptotic
Significance (2-
Value Df sided)
Pearson Chi-Square 28,205% 16 ,030
Likelihood Ratio 28,830 16 ,025
Linear-by-Linear Association 3,703 1 ,054
N of Cases 161

Gemide calisan, tabiri caizse yasayan personel dinlenme olanaklari ve gemideki
sosyal imkanlarin yeterliligi noktasinda uzun siireli seyahat edenlerin
memnuniyetinin daha az oldugu goriilmektedir. Bu da uzun siireli seyahat eden

gemilerde bu alanda c¢alismalar yapilmasi gerektigini gostermektedir (P=
0,030anlaml1).

Tablo 33: Dinlenme ve Sosyal imkanlar ile Uyruk Arasindaki iliski

Kesinlikle Kesinlikle
Katilmiyorum Katilmiyorum | Fikrim Yok | Katiliyorum | Katiliyorum Toplam
Uyruk Tiirkiye 11 19 13 39 26 108
Hindistan 0 0 15 5 0 20
Kafkaslar 0 0 2 5 9 16
Cin 0 0 0 7 11 18
Toplam 11 19 30 56 46 162

Chi-Square Test

Asymptotic
Significance (2-
Value Df sided)
Pearson Chi-Square 73,8482 12 ,000
Likelihood Ratio 74,906 12 ,000
Linear-by-Linear Association 17,684 1 ,000
N of Cases 162

Konu gemi adamlarinin uyruklarina gore incelendiginde de gemilerde
dinlenme ve sosyal haklar1 yeterli bulmayan kisilerin Tiirkiye’den oldugu goriiliiyor
(P= 0,00 anlaml1).
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Tablo 34: Dinlenme ve Sosyal imkanlar ile Meslek Grubu Arasindaki Iliski

Kesinlikle Kesinlikle
Katilmiyorum Katilmiyorum | Fikrim Yok | Katiliyorum Katiliyorum Toplam
Mes | Kaptan 3 5 3 11 6 28
lek | Gemici 8 10 26 33 29 106
Asgl 0 0 0 1 6 7
Stajyer 0 2 0 4 1 7
Miihendis 0 2 1 7 4 14
Toplam 11 19 30 56 46 162

Chi-Square Test

Asymptotic
Significance (2-
Value Df sided)
Pearson Chi-Square 25,6302 16 ,059
Likelihood Ratio 27,780 16 ,034
Linear-by-Linear Association 2,365 1 ,124
N of Cases 162

Gemilerdeki dinlenme sartlar1 ve sosyal imkanlar konusunda meslek gruplari

arasinda anlamli bir farklilik goriilmemistir (P= 0,059anlamsiz).

Tablo 35: Ucretler ve Yan Haklar

Frekans Yiizde
Kesinlikle Katilmiyorum 12 7,4
Katilmiyorum 20 12,3
Fikrim Yok 22 13,6
Katiliyorum 77 475
Kesinlikle Katilryorum 31 19,1
Toplam 162 100,0

Gemi adamlari ticretler ve yan haklarini yeterli bulmaktadir.
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Tablo 36: Ucretler ve Yan Haklar ile Seyahat Siiresi Arasindaki Tliski

Kesinlikle Kesinlikle
Katiimiyorum Katilmiyorum | Fikrim Yok | Katiliyorum | Katiliyorum | Toplam
Seyahat |1 Haftadan Az 0 1 0 1 0] 2
Uzunlugu | 1Hafta-1Ay 1 0 0 3 1 5
1-3 Ay 0 0 0 2 6 8
3-6 Ay 2 12 10 40 10 74
6 Aydan Fazla 9 7 12 31 14 73
Toplam 12 20 22 77 31 162
Chi-Square Test
Asymptotic
Significance (2-
Value Df sided)

Pearson Chi-Square 30,866 16 ,014

Likelihood Ratio 29,229 16 ,022

Linear-by-Linear Association 1,573 1 ,210

N of Cases 162

Gemilerde ¢alisan personelin ortalama seyahat siiresi arttikca ticretler ve yan

haklar konusundaki memnuniyetsizligi artmaktadir. (P= 0,014anlamli).

Tablo 37: Ucretler ve Yan Haklar ile Uyruk Arasindaki Iliski

Kesinlikle Kesinlikle
Katilmiyorum Katilmiyorum | Fikrim Yok | Katiliyorum | Katiliyorum | Toplam
Uyruk | Turkiye 12 20 10 45 21 108
Hindistan 0 0 5 15 0 20
Kafkaslar 0 0 4 3 9 16
Cin 0 0 3 14 1 18
Toplam 12 20 22 77 31 162
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Chi-Square Test

Asymptotic
Significance (2-
Value Df sided)
Pearson Chi-Square 48,3622 12 ,000
Likelihood Ratio 58,151 12 ,000
Linear-by-Linear Association 8,776 1 ,003
N of Cases 162

Ancak soruya olumsuz cevap verenlerin tamaminin Tiirkiye uyruklu olmasi
Tiirk gemi adamlarinin ticretlendirme sorunu yasadigini gdstermektedir. (P=0,00

anlaml).

Tablo 38: Ucretler ve Yan Haklar ile Meslek Gruplar1 Arasindaki iliski

Kesinlikle Kesinlikle
Katilmiyorum Katilmiyorum | Fikrim Yok | Katiliyorum | Katiliyorum [ Toplam
Meslek | Kaptan 4 2 4 14 4 28
Gemici 6 15 16 48 21 106
Asc1 2 0 1 1 3 7
Stajyer 0 1 1 4 1 7
Miihendis 0 2 0 10 2 14
Toplam 12 20 22 77 31 162

Chi-Square Test

Asymptotic
Significance (2-
Value Df sided)
Pearson Chi-Square 18,2122 16 312
Likelihood Ratio 20,383 16 ,203
Linear-by-Linear Association 1,129 1 ,288
N of Cases 162

Ucretler ve yan haklardan memnuniyet ile meslek gruplari arasinda anlaml

bir farklilik goriilmemistir (P= 0,312 anlamsiz).

Tablo 39: Belgelendirme

Frekans Yiizde
Kesinlikle Katilmiyorum 6 3,7
Katilmiyorum 25 15,4
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Fikrim Yok 27 16,7

Katiliyorum 64 39,5
Kesinlikle Katiliyorum 40 24,7
Toplam 162 100,0

Arastirma esnasinda degindigimiz belgelendirmeler ile ilgili sordugumuz 11.
soruda verilen cevaplar ise diisiindiiriicii niteliktedir. Katilimcilarin yalnizca
%64.2°s1 belgelendirmelerin ve gemi personelinin yeterli egitimden gecerek ise
basladig1 yoniinde goriis bildirmistir. Bu durumun gerek tilkemizde gerekse de diinya

tizerinde daha fazla irdelenerek gerekli Onlemlerin alinmasi gerektigi

diistiniilmektedir.
Tablo 40: Yemeklerin Denetimi
Frekans Yiizde
Kesinlikle Katilmiyorum 4 25
Katilmiyorum 9 5,6
Fikrim Yok 21 13,0
Katiliyorum 64 39,5
Kesinlikle Katiliyorum 64 39,5
Toplam 162 100,0

Gemideki gidalarin denetimi ile ilgili sordugumuz 22. Soruya verilen
cevaplardan gemi personellerinin ¢ogunun bu alandaki denetlemenin yeterli
oldugunu diisiindiigii ancak fikri olmayan veya katilmayanlarin sayisinin da az

olmadig goriilmektedir.

Tablo 41: Mekanik Denetleme

Frekans Yiizde

Kesinlikle Katilmiyorum 3 1,9
Katilmiyorum 6 3,7
Fikrim Yok 17 10,5
Katiliyorum 80 49,4
Kesinlikle Katiliyorum 56 34,6
Toplam 162 100,0

Mekanik denetlemenin soruldugu 23. Soruda %84 ile olumlu egilimde olan

cevaplar bu alanda da denetlemelerin yeterli oldugunu gostermektedir.
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Tablo 42: Giimriik Denetleme

Frekans Yiizde
Kesinlikle Katilmiyorum 3 1,9
Katilmryorum 4 2,5
Fikrim Yok 18 11,1
Katilryorum 76 46,9
Kesinlikle Katiliyorum 60 37,0
Toplam 161 99,4
Cevapsiz 1 ,6
Toplam 162 100,0

Giimriik denetlemenin soruldugu 24. Soruda da denetleme mekanizmalarinin

daha saglikli ¢alistig1 goriilmektedir.

Tablo 43: Sendikalasma

Frekans Yiizde
Kesinlikle Katilmiyorum 8 4,9
Katilmiyorum 21 13,0
Fikrim Yok 27 16,7
Katiliyorum 49 30,2
Kesinlikle Katiliyorum 57 35,2
Toplam 162 100,0

Gemi adamlarina sorulan soruya bakildiginda biiyiik cogunlugu sendikalasma
haklarinin oldugunu disiliniiyor. Ancak fikri olmayanlarin ve olumsuz cevap

verenlerin sayis1 da azimsanmayacak kadar fazla.

Tablo 44: Sendikalasma ile Uyruk Arasindaki Iliski

Kesinlikle Kesinlikle
Katilmiyorum Katilmiyorum | Fikrim Yok | Katiliyorum | Katiliyorum | Toplam
Uyruk Tiirkiye 8 20 11 29 40 108
Hindistan 0 0 3 17 0 20
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Kafkaslar 0 1 4 2 9 16

Cin 0 0 9 1 8 18

162

Toplam 8 21 27 49 57

Chi-Square Test

Asymptotic
Significance (2-
Value Df sided)

Pearson Chi-Square 62,603 12 ,000
Likelihood Ratio 68,436 12 ,000
Linear-by-Linear 2,439 1 ,118
Association

N of Cases 162

Bu noktada konuyu uyruk agicindan degerlendirdigimizde olumsuz cevap
veren bir Kafkas bolgesi vatandasinin yaninda diger biitiin olumsuz cevaplarin
Tiirkiye vatandaslarindan gelmesi lilkemizde gemi sendikalarinin daha aktif olmasi

gerektigi sonucunu gostermektedir (P= 0,00 anlamli).

Tablo 45: Sendikal Haklar

Frekans  Yiizde
Kesinlikle Katilmiyorum 6 3,7
Katilmiyorum 18 111
Fikrim Yok 24 14,8
Katiliyorum 65 40,1
Kesinlikle Katiltyorum 49 30,2
Toplam 162 100,0

Katilimeilara sendikal haklarmin olup olmadigini sordugumuz 27. Soruda
verilen cevaplar yine yeteri kadar olumlu degildir. Sendikalasma ve sendikal
haklarimin olup olmadiginmi bilmeyenlerin oraninin ytiksekligi de gbze ¢arpan bir

diger husustur.

Tablo 46: Sendikal Haklar ile Uyruk Arasindaki Iliski

Kesinlikle Kesinlikle
Katilmiyorum Katilmiyorum | Fikrim Yok | Katiliyorum | Katiliyorum | Toplam
Uyruk Tiirkiye 17 14 34 37 108
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Hindistan 0 0 0 20 0 20

Kafkaslar 0 1 2 4 9 16
Cin 0 0 8 7 3 18
Toplam 6 18 24 65 49 162

Chi-Square Test

Asymptotic
Significance (2-
Value Df sided)
Pearson Chi-Square 55,6822 12 ,000
Likelihood Ratio 61,338 12 ,000
Linear-by-Linear Association 1,326 1 ,250
N of Cases 162

Bir kisilik Kafkaslar ¢aligsani bu soruya olumsuz cevap vermis, diger olumsuz
cevap verenlerin tamaminin Tiirkiye uyruklu olmasi Tiirk gemi adamlarinin sendikal

haklarinda sorunlar yasadigin1 gostermektedir. (P= 0,00 anlaml).
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SONUC

I. Diinya savasindan sonra imzalanan Versay Baris Anlagsmasi kapsaminda
Milletler Cemiyeti ile birlikte Uluslararast Calisma Orgiitii (ILO) 1919 yilinda
kurulmustur. 1937 yilinda Milletler Cemiyetine baglanan bu oOrgiit II. Diinya
savasindan sonra Milletler Cemiyeti’nin dagilmasiyla birlikte yeni kurulan Birlesmis
Milletlere bagli hale gelmis ve 1946 yilinda ILO, BM’nin ilk uzmanlk kurulusu
olmustur. ILO’nun kurulus temellerini olusturan ilkeleri arasinda evrensel insan
haklar1, sosyal adalet ilkesi ve ¢alisma haklarmin korunmasi yer almaktadir. ILO
calisma standartlarini sézlesmeler ve tavsiyeler yoluyla belirlemektedir. S6z konusu
tavsiye ve sozlesmeler ile bazi1 konularda standartlar ortaya konulmaya c¢aligilmistir.
Standartlar1 belirlenmeye calisilan bu konular arasinda firsat esitligi, temel ¢alisma
haklari, zoraki emegin ortadan kaldirilmasi, toplu pazarlik ve 6rgiitlenme hakk: ve

bunlarin yani sira ¢alisma hayatina iliskin diger konular yer almaktadir.

ILO’nun hedefleri arasinda gelisimlerini tesvik etmek amaciyla gerekli
durumlarda bagimsiz isverenlere ve is¢i Orgiitlerine teknik yardim sunmak da yer
almaktadir. ILO’nun teknik yardim sundugu konu basliklar1 arasinda calisma
hukuku, endiistriyel iliskiler, ¢alisma politikasi, ¢calisma kosullari, isletme gelisimi,
is¢i saghigi ve ig giivenligi, kooperatifler, ¢aligma istatistikleri ve sosyal giivenlik yer

almaktadir.

Denizcilik sektorii diger sektorlerle kiyaslandiginda oldukga zorlu ¢aligma
sartlarin1 igerisinde barindirdigi goriilmektedir. Bu zorlu ¢alisma ortamlarinda
calisabilecek gemi adamlarinin ortama uyum saglayabilmesi i¢in bazi nitelikleri
tasimasi gerekmektedir. Ancak s6z konusu bu ¢alisma sartlarina gemi adamlar1 her
ne kadar uyum saglayabiliyor olsa da bu calisma sartlar1 i¢in belli standartlarin
olusturulmas1 gerekmektedir. ILO’nun tiim calisanlar1 kapsayan hedef ve calisma
yontemleri deniz adamlar1 i¢in de gecerlidir ve bu kapsamda deniz adamlarinin

haklarinin korunmasina yonelik bir¢cok sézlesme hayata gecirilmistir.

Ulkemizde bulunan toplam gemi adami sayisima bakildiginda Uluslararasi
Calisma Orgiitiiniin gemi adamlariyla ilgili szlesmelerinin uygulanabilirligi konusu
hem igveren ve gemi adami hem de iilkenin denizcilik sektoriindeki gelisim agisindan

olduk¢a 6nem arz eden bir konudur.
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Saha ¢alismasi, Bandirma Limani’na yanasan gemiler {izerinde yapildig1 i¢in
katilimcilarin biiyiik ¢ogunlugunu Tiirkiye vatandaslart olusturdu. Katilimcilarin
sorularimiza verdikleri cevaplardan varilan sonu¢ sozlesmelerin genel olarak
uygulandigr yoniindedir. Clinkii ¢aligma sartlari, ¢alisma saatleri, dinlenme siireleri,
ticretler, denetleme gibi sorulara verilen cevaplara, oransal olarak bakildiginda

olumlu yanitlarin verildigi goriilmektedir.

Ancak olumsuz verilen cevaplar incelendiginde ise bu cevaplart verenlerin
neredeyse tamaminin Tirkiye vatandasi olduklar1 goriilmektedir. Olumsuz olarak

iletilen bir diger konu ise seyahat siiresinin uzamasi olarak goze carpmaktadir.

Tiirkiye vatandasi olan gemi adamlari, personel yetersizligi, maas ve yan
haklar, barinma sartlar1, sendikalasma ve sendikal haklar gibi noktalarda olumsuz
fikir beyan etmislerdir. Bu noktada iilkemizdeki sendikalarin daha aktif rol
oynamaya baslamasi ve resmi kurumlarin sorun goriinen konularin iizerine egilerek
gerek denetimleri arttirmas1 gerekse de yasalar yoluyla iyilestirmeler yapmalari
gerekmektedir. Bu noktada sirketler de inisiyatif alarak gemi adamlarinin

problemlerine ¢ozlimler getirmeleri 6nem arz etmektedir.

Ulkemizdeki problemlerin yani sira genel anlamda ortaya ¢ikan barmma,
calisma siireleri, dinleme olanaklar1 ve sosyal imkanlar gibi gemilerin fiziki
sartlartyla ilgili sorunlar da géze ¢arpmaktadir. Bu noktalardaki sorunlarin daha ¢ok
uzun stireli is seyahatine ¢ikan gemi personeli tarafindan dile getirilmesi dikkat ceken
bir husustur. Konu ile ilgili uluslararasi anlamda ¢aligmalar yapilmali, gemilerin
fiziki sartlarinin iyilestirilmesi, ¢aligma siirelerinin diizenlenmesi, dolayisiyla gemi
personel sayilarinin arttirilmast konularinda c¢alismalar yapilarak bu sorunlarin

ortadan kaldirmasi gereklidir.
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ANKET FORMU

Bu anket formu, Bandirma Onyedi Eyliil Universitesi Sosyal Bilimler
Enstitlisi’nde, Yiiksek Lisans tez ¢aligsmasi i¢in hazirlanmistir. Caligma, Uluslararasi
Calisma Orgiitii’niin gemi adamlariyla ilgili sdzlesmelerinin uygulanabilirligini
tespit etme amacindadir. Bilimsel nitelik tasiyan bu arastirmanin, idari veya siyasi
herhangi bir yonii yoktur. Liitfen anket formuna adinizi, soyadinizi veya kimliginizi
belirten hicbir sey yazmaymiz. Sorulara eksiksiz, gerceke¢i ve ictenlikle cevap
vermeniz, bu arastirmanin amacina ulasmasma katkida bulunacaktir. Sorulari,
parantez icindeki bosluklara X isareti koyarak cevaplandiriniz. Ornek: (X) Verilen
siklarda, size uygun cevaplar olmadig: takdirde, “baska (belirtiniz......” seklindeki
bosluklara yanitiniz1 yazabilirsiniz. Cevap i¢in ayrilan kisimlar yetmedigi takdirde,
anket formunun bos kisimlarini da yanit i¢in kullanabilirsiniz. Sorulara vereceginiz
cevaplarla yapacagimiz degerli yardim ve katkilariniz i¢in simdiden tesekkiir ederiz.

Saygilarimizla.
Fatih MORALI

Arastirmaci

SORULAR
1.Yasmiz? /Your Age?

1.() 18-20 yas aras1 2.( ) 21-25 yas aras1 3.( ) 26-30 yas aras1 4.( ) 31-35 yas
arast 5.( ) 36-40 yas aras1 6.( ) 41-45 yas aras1 7.( ) 46-50 yas aras1 8.( ) 51-55 yas
arast 9.( ) 56-60 yas aras1 10.( ) 61 yas ve daha bliylik

2.0grenim durumunuz?/Your Education Status?

1.()Herhangi bir 6gretim kurumundan mezun degilim 2.( )ilkokul mezunu 3.(

)ilkdgretim ikinci kademeye devam ediyorum 4.( )ilkogretim (ortaokul) mezunu 5.(

)Liseye devam ediyorum 6.( )Lise ve dengi okul mezunu 7.( )Yiiksekokul
/ Uiniversiteye devam ediyorum 8.()Yiiksekokul / tiniversite
mezunu 9.( ) Baska (belirtiniz............cccceeevvvieeeiiieiiieecie e, )/1.( )I am not

graduated from any educational institution 2.( )Primary school graduate 3.( )l am
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continuing the second level of primary education 4.( )Primary school (secondary
school) graduate 5.( )1 am attending high school 6.( )High school or equivalent school
graduate 7.() |1 am attending college / university 8.( ) College / university graduate
9.() Other (SPECITY......cceiveiieriiiint e )

3.Uyrugunuz?/Your Nationality?

1. ( )Tiirkiye 2. ( ) Diger
(BElrtiniz. . ....ooviii e )

4.Gemideki goreviniz?/Your Job?

5. Mesleginizi ka¢ yildir yapiyorsunuz? /How Many Years Have You

Been Working This job?

1.() 1 yildan az 2.() 1-3 yil 3.() 3-5 yal 4.() 5-10 yal 5.() 10-15 yal 6.() 15
yildan fazla/1.( ) Less than 1 year 2.( ) 1-3 years 3.() 3-5 years 4.() 5-10 years 5.()
10-15 years 6.() More than 15 years

6.Is seyahatleriniz genelde ne siireli oluyor? /How long do your cruises
usually take?

1 .() 1 haftadan az 2.() 1 hafta-lay 3.() 1-3 ay 4.() 3-6 ay 5.() 6 aydan
fazla/1.() Less than 1 week 2.() 1 week-1 month 3.()) 1-3 months 4.( ) 3-6 months
5.() More than 6 months

7 Uluslararas1 Calisma Orgiitii’nii biliyor musunuz?/Do u know International
Labor Office?

a) Evet b) Hayir

8 Uluslararas1 Caligma Orgiitii’'niin gemi adamlariyla ilgili sdzlesmelerini
biliyor musunuz?/Do u know pacts of ILO about sailormen?

a) Evet b) Hayir

Asagidaki sorular (1) Kesinlikle Katilmiyorum (2) Katilmiyorum (3)
Fikrim Yok (4) Katilhyorum

(5) Kesinlikle Katillyorum olacak sekilde cevaplayimiz. Sorulara tek
secenekle cevap veriniz. Sorulari, kutular i¢indeki bosluklara X isareti koyarak

cevaplandiriniz.

9 Diinyada gemiciligin gelismis oldugunu diisiiniiyorum/ I
think that shipping is advanced

89



Gemilerde yeterli personel oldugunu diistiniiyorum/I
think that ships have enough crew

Gemilerde ¢alisan personellerin belgelendirme esnasinda
ve ise baslamadan Once yeterli egitimi aldigini diisiniiyorum/ |
think that the personnel working on the ships received adequate
training during the certification and before starting work.

Gemideki ¢alisma sartlarinin iyi oldugunu diistiniiyorum/I
think the working conditions on the ship are good

Gemideki  barinma  sartlarinin iyi  oldugunu
diistiniiyorunv/I think the accommodation conditions on the ship are
good

Gemideki yemeklerin iyi ve yeterli oldugunu
diisiiniiyorum/I think the food on board is good and adequate

Gemide c¢alisma  saatlerinizin  uygun oldugunu
diisliniiyorunv/I think the working hours on board are appropriate

Gemide bos zamanlarinizda yeterli dinlenme ve sosyal
imkan oldugunu diistinliyorum/I think you have enough rest and
social opportunities in your spare time on board.

Sigortamin kapsaminin ¢alistigim is i¢in uygun oldugunu
distiniiyorum/I think the coverage of my insurance is appropriate
for my job

Gemide olusabilecek is kazalarmma karsi yeterli onlem
alindigim diistiniyorum/I think that adequate precautions are taken
against work accidents that may occur on the ship.

Gemide i§ kazalarini 6nlemek adina yeterli uyar1 levhalari
oldugunu diistinityorum/| think there are enough warning signs to
prevent work accidents on the ship.

Gemide olusabilecek is kazalarmma aninda miidahale
edebilecek personel ve ekipman oldugunu diistiniiyorum/I think that
there are personnel and equipment that can immediately intervene
in occupational accidents that may occur on the ship.

Olas1 batma aninda gemi personelinin tahliyesi igin
gerekli Onlemlerin  alindigint  ve yeterli filika oldugunu
diistiniiyorumy/ | think there is enough lifeboat

Gemide personel yemeklerinin yeteri kadar denetlendigini
diistiniiyorum/I think staff meals on board are adequately inspected

Gemide mekanik denetlemenin yeterli oldugunu
diistiniiyorum/I think mechanical inspection on board is sufficient

Gemide giimrilk denetlemelerinin yeterli oldugunu
disiiniiyorum/I think customs inspections on board are sufficient

Maas ve yan haklarin yaptigimiz is igin yeterli oldugunu
diistiniiyorum/I think the salary and benefits are sufficient for the
work we do

Sendikalagma hakkimizin oldugunu diistiniiyorum/I think
we have the right to unionize.

Sendikal haklarimin oldugunu diisiiniiyorum/I think I
have union rights
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