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GIRiIS

I. KONU VE AMAC

Gemi adamlariin kiiresel mahiyetteki denizcilik sektdriinde politik, hukuki ve
ekonomik agidan diger is sektorlerindeki isgilere nazaran daha fazla giigliiklerle
karsilastiklari® ve bu giicliikleri bertaraf edebilmek maksadiyla korunmaya daha fazla
ihtiyagc duyduklar1 goriilmektedir?. Gemi adamlarinin ¢alisma kosullarinm 6liime
sebebiyet verecek derecedeki agirhgi, 1894 tarihinde Ingiliz Ticaret Odasi tarafindan
yiiriitiilen bir arastirmada gozler dniine serilmistir®. Arastirmada, gemi adamlarinin yilda
yaklagik olarak %1,3’{inlin gemide ¢alisirken 61diigii, bu oranin demiryolu is¢ilerinden 9,
fabrika iscilerinden 147 kat fazla oldugu tespit edilmistir. Gemi adamlarinin
konumlarindaki bu zayiflik, ¢ok eski tarihlerden itibaren ortaya konulmus olmasina
ragmen, ancak 1920’li yillardan sonra bunlarin haklarini ve c¢alisma kosullarini
iyilestirmeye yonelik olarak, Uluslararas1 Calisma Orgiitii* (ILO) biinyesinde uluslararasi

diizenlemeler i¢in ¢aba harcanmaya baslanmustir.

1 Brown v. Lull davasinda, Yargig Joseph Story gemi adamlarini su sekilde;"Genelde, kendi hak ve
imtiyazlarmin niteligi ve kapsami hakkinda bilgisiz olan ve ¢ogunlukla degerlerini geregi gibi takdir
edemeyen, korunmaya muhtag bir is¢i stnifi” olarak tanimlamistir. Detayl bilgi i¢in bkz. Sumner, C.:
Reports of Cases Argued and Determined in the Curcuit Court of the United States for the First Circuit,
C. I1, Boston 1837, s. 443; Bueno-Hubilla, M. R. S.: An Analytical Review of the Treatemnt of Seafarers
under the Currrent Milieu of the International Law Relating to Maritime Labour and Human Rights,
Yaymmlanmamus Yiiksek Lisans Tezi, World Maritime University Dissertations, Malmé 2009, s. 1.

2 Li, K. X. - Ng, J. M.: “International Maritime Conventions: Seafarers' Safety and Human Rights”, Mar.
L. & Com., 2002, C. XXXIII, S. 3, s. 382.

8 Shergold, P. R.: Working-Class Life, the “American Standart” in Comparative Perspective 1899-1913,

Pittsburg 1982, s. 22, gemi adamlarinin 6liimleriyle sonuglanan kazalara iliskin istatistiki c¢alismalar

icin ayrica bkz. Roberts, E, S.-Nielsen, D.-Kotlowski, A.-Jaremin, B.: “Fatal Accidents and Injuries

Among Merchant Seafarers Worldwide”, Occupational Medicine 2014, C. LXIV/IV, s.259.

Calisma hayatini ilgilendiren konularda uluslararasi bir 6rgiit kurma fikri 19. yiizyila dayansa da, ILO,

I. Diinya Savagindan sonra 1919 yilinda Versay Antlasmasi kapsaminda kurulmustur. ILO, Birlesmis

Milletlerin tek iiclii érgiitiidiir. Orgiitiin amaci, calisma yasamina uluslararasi bir standart getirmek,

isgilere insana yarasir ¢aligma kosullar1 yaratmak ve calisan herkes i¢in sosyal adalet anlayisini

genisletmek ve korumaktir. ILO’nun kurulus amaci, teskilat yapisi ve faaliyetleri hakkinda detayl bilgi
icin bkz. <https://www.ilo.org/global/about-the-ilo/lang--en/index.htm > - et. 10/05/2019. Tiirkiye’nin



Gemi adamlarmin temel haklarin1 ve c¢alisma kosullarimi etkileyen
olumsuzluklardan biri olan donatan tarafindan terk edilmeleri, kolay bayrak devleti
uygulamalar1 ve kiiresellesen denizcilik endiistrisi ile beraber artis gdstermis, bu durum
konunun uluslararasi baglamda ele alinmasi geregini ortaya ¢ikarmustir. Calismanin
konusu, gemi adamlarinin 6zel olarak korunmalari ihtiyacindan hareketle olusturulan ve
terkleri halinde koruyucu hiikiimler getiren Deniz Is Konvansiyonunun® (MLC 2006)
incelenmesi  ve Deniz Is Konvansiyonunun Gemi Adamlarinin  Ulkelerine
Gonderilmesine Iligkin 2.5 Kuralina getirilen 2014 tarihli Degisiklikler® (2014 tarihli

Degisiklikler) ile getirilen mali giivence sisteminin yeterliliginin arastirilmasidir.

Donatanin gemisi ile birlikte veya tek basina gemi adamini yabanci bir limanda
terk etmesi gemi adaminin hizmet sézlesmesinden dogan haklarinin ihlalinin yani sira
insan haklari ihlali boyutuna varan sonuglarin ortaya ¢ikmasina da sebebiyet vermektedir.
Cogu zaman terk edildikleri yerdeki yardim kuruluslari tarafindan iase ve konaklama
ihtiyaglar1 karsilanan gemi adamlari, terkleri siiresince temel gereksinimlerinden temiz

igme suyu, yiyecek ve elektrikten dahi mahrum birakilabilmektedirler’.

orgiit i¢indeki durumu igin ayrica bkz. Kog, Y.: Tiirkiye - ILO Iligkileri, C. XLIV, Tiirk - Is Egitim

Yaynlari, Ankara 2000, s. 10 vd.

6898 sayili Denizcilik Calisma Sozlesmesinin Onaylanmasinin Uygun Bulunduguna Dair Kanun igin

bkz. 25/03/2017 tarihli ve 30018 say1il1 RG. 20/08/2013 tarihinde yiiriirlige giren MLC 2006 nin metni

icin bkz. <https://www.ilo.org/global/standards/maritime-labour-convention/lang--en/index.htm> - et.

28/05/2019. Orijinal adi, Maritime Labour Convention 2006 olan Konvansiyonun, resmi gevirisi

“Denizcilik Calisma Sozlesmesi” olarak yapilmistir. Calismada, ©6zel hukuk sdzlesmeleriyle

karistirlmamasi adia Deniz Is Konvansiyonu terciimesi tercih olunmustur.

Degisiklik metni igin  bkz. <https: //  www.ilo.org/dyn/ normlex/en/f?p=1000 :51:

'NO:51:P51_CONTENT_REPOSITORY _ID:3257890>-et 02/07/2019. MLC 2006’nin 2014 tarihli

Degisiklikleri’ne taraf olan {ilkeler igin bkz. <https: //www.ilo.org /dyn/normlex en/f ?p=1000:11301:::

NO:RP,11301:P11301_INSTRUMENT_AMENDMENT _ID:3256971> - et. 02/07/2019..

7 Link, P.: “One Small Step for the United States, May Be One Giant Leap for Seafarers’ Rights”, Hofstra
Lab. & Emp. L. J., 2015, C. XXXIIl, S. 167, s. 75; Carey, L.: “The Maritime Labour Convention, 2006:
The Seafarer and the Fisher”, Austl. & N.Z. Mar. L. J., 2017, C. XXXI, s. 14; Santos, L. U. D.: Law
and Policy Perspectives of Seafarers’ Claims,, Yayimlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, World Maritime
University, Malmé 2008, s. 2.


https://www.ilo.org/global/standards/maritime-labour-convention/lang--en/index.htm
http://https:%20/%20www.ilo.org/dyn/%20normlex/en/f?p=1000%20:51:%20::NO:51:P51_CONTENT_REPOSITORY_ID:3257890
http://https:%20/%20www.ilo.org/dyn/%20normlex/en/f?p=1000%20:51:%20::NO:51:P51_CONTENT_REPOSITORY_ID:3257890
https://www.ilo.org/dyn/normlex/en/f?p=1000:11301:::NO:RP,11301:P11301_INSTRUMENT_AMENDMENT_ID:3256971
https://www.ilo.org/dyn/normlex/en/f?p=1000:11301:::NO:RP,11301:P11301_INSTRUMENT_AMENDMENT_ID:3256971

Geminin liman devleti denetimi sirasinda tutulmasi veya alacaklilar tarafindan
haczi genellikle karsilan terk nedenlerindendir. Tutulan veya haczedilen gemi

isletilebilme imkanini kaybettiginden kolaylikla terkedilebilmektedir.

Gemi adamlarinin zorunlu haller disinda® terk edilen gemide kalmaya devam
etmelerinin nedeni, terkten 6nce muaccel oldugu halde 6denmemis ticretlerini gemiden
indikleri takdirde alamama ve iilkelerine doniis masraflarii karsilayamama endisesi
tasimalaridir. Bu hallerde, bayrak devletinin, liman devletinin ve gemi adaminin
vatandasi oldugu devletin de meseleye kayitsiz kaldigi gortilmektedir. Gemi adamlarinin
yabanci1 bir limanda gemiden indirildikten sonra ¢alisma haklarinin bazilarindan mahrum
birakilmak suretiyle dolayli terkleri de sdz konusu olabilmektedir. Deniz Is
Konvansiyonunda, gemi adamlarinin gemide terkiyle limanda terki arasinda bir ayrim

yapilmadan tek bir baslik altinda ele alinmaktadir.

Deniz Is Konvansiyonuna kadar, basta deniz hukuku olmak iizere uluslararas
hukuk, is hukuku, sigorta hukuku ve insan haklar1 bakimindan birgok sonucu olan terke
iliskin dogrudan bir diizenleme getirilmemistir. Her ne kadar Gemi Alacaklist Hakki ve
Gemi Ipotegi Hakkinda 1993 Cenevre Konvansiyonu® (1993 Cenevre Konvansiyonu)
O0denmemis ticretleri ve gemi adamlarinin iilkelerine gonderilmesi masraflari bakimindan
gemi alacaklis1 hakki bahgetse de, teminat teskil eden geminin alacaklar1 karsilamaktan

uzak degeri dolayisiyla gemi adamlarinin alacaklari igin hizli ve etkin bir koruma

8  Ozellikle geminin haczi sonrasinda, asgari elverisliligin saglanabilmesi ve devam ettirilebilmesi adina

miirettebattan belirli sayida kisinin gemide kalmasi s6z konusu olabilmektedir. Bu durumda gemi
adamlari terk edilmis sayilmamaktadir.

6940 sayili Gemi Alacaklisi Haklarma ve Gemi Ipoteklerine Iliskin Milletlerarasi Sézlesmeye
Katilmamizin Uygun Bulunduguna Dair Kanun i¢in bkz. 25/03/2017 tarihli ve 30018 sayili RG. 1993
Cenevre Konvansiyonunun metni i¢in bkz. <https: // unctad.org / en/ PublicationsLibrary/ aconf162d7
_en.pdf> - et. 28/05/2019.


https://unctad.org/en/PublicationsLibrary/aconf162d7%20_en.pdf
https://unctad.org/en/PublicationsLibrary/aconf162d7%20_en.pdf

getirmemektedir. Gemi Adamlarmin Ulkelerine Gonderilmelerine fliskin 231° ve 166
Numarali ILO Konvansiyonlar1 ise devletler tarafindan gerektigi kadar kabul

gérmemistir.

Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii? (IMO) ve ILO artan terk olaylarmin baglayici ve
etkin bir sisteme dayanmasi konusunda calismalara baslamistir. Bu amagla “Gemi
Adamlarinin Oliim, Cismani Zarar ve Terkedilmeleri Sebebiyle Dogan Taleplerine Dair
Sorumluluk ve Tazminatina Iliskin IMO/ILO Ortak Calisma Grubu” (Ortak Calisma
Grubu) olusturulmustur. Ortak Calisma Grubunun yaklasik on yillik ¢aligma siireci
sonunda, gemi adamlarinin terk durumunda sahip olacagi mali giivenceye iliskin kurallar,
gemi adamlarina yonelik mevcut uluslararas1 sézlesmeleri birlestirme amaci tasiyan
Deniz Is Konvansiyonuna eklenmistir. 18 Ocak 2017°de yiiriirliige giren kurallarm, gemi
adamlarim1  koruyan baglayici ve etkili bir yaptinm sistemi olusturdugu

diistiniilmektedir®.

Tezde gemi adamlarmin terkine yonelik olarak Deniz Is Konvansiyonu

diizenlemeleri, kapsami ve yeterliligi ile birlikte ele alinarak gemi adamlarina en {ist

10 23 Numarali Konvansiyonun metni igin bkz. <https:// www.ilo.org / dyn/normlex /en [/ f?p=

NORMLEXPUB: 12100:0::NO::P12100_ ILO_CODE:C023> - et. 28/05/2019.

4941 sayili Gemi Adamlarinin Ulkelerine Geri Gonderilmelerine Iliskin 166 sayili Konvansiyonun

Onaylanmasmin Uygun Bulunduguna Kanun i¢in bkz. 22/07/2003 tarih ve 25176 sayili RG.

12 6 Mart 1948 tarihinde, Cenevre’de gergeklesen Birlesmis Milletler Denizcilik Konferansi’nda IMO’ nun
kurulmasina karar verilmistir. “Hiikiimetleraras1 Denizcilik Istisare Orgiitii’niin Kurucu Sozlesmesi” ile
kurulan Orgiit’iin ad1, 1982 tarihinde, “Uluslararasi Denizcilik Orgiitii” olarak degistirilmistir. Kurulma
amacli, denizcilikle alakali teknik konulara iliskin devletlerin yeknesak diizenlemeler ve uygulamalar
olusturmalarii saglamaktir. Ayrica, deniz giivenligi ve deniz emniyeti konular1 ile deniz ¢evresinin
korunmasi hususlarinda tedbirleri almak ve devletlerce uygulanmasini tesvik etmektir. IMO’nun
kurulus amaci, teskilat yapisi ve faaliyetleri igin bkz.< http: // www.imo.org /en/ About/ Pages/
Default.aspx> - et. 10/05/2019. Tiirkiye’nin orgiit igindeki durumu i¢in ayrica bkz. Ayan, M. - Baykal,
T.: “Uluslararasi Denizcilik Orgiitii ve Cevre: Tiirkiye nin Orgiit Icindeki Durumu”, Mustafa Kemal
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Dergisi, 2010, C. VII, S.13, s. 275 vd.

13 Albertos, S. R. - Palacio, A. V.: “ Adapting European Legislation to the Maritime Labour Convention
2006 Regulations in Relation to the State Responsibilities of Both the Flag State and the Control of
Ships by Port State Control”, Beijing Law Review, 2013, C. IV, S. 4, s. 146.

11



seviyede temel hak korumasi saglanip saglanmadigi incelenmektedir. Gemicilik
sektoriiniin refahi, isttihdam edilen gemi adamlarinin refahiyla dogru orantilidir.
Aragtirmanin 6nemi bu refahin ne surette temin edilebilecegi sorusunun cevabinda

saklidir.

Tezin ana arastirma problemi ile baglantili olarak asagidaki sorular

cevaplandirilmaya ¢alisilmaktadir:

- Gemi adaminin terki hangi manaya gelmektedir ve hukuki niteligi nedir?

- Terk edilen gemi adamlarinin, terk edildikleri yabanci iilkedeki hukuki statiileri
nedir?

- Donatanin tek tarafli olarak gemi adamiyla iliskisini kesmesi hangi manaya
gelmektedir?

- Gemi adaminin terki, hizmet sézlesmelerinin akibetinde herhangi bir degisiklik
meydana getirmekte midir?

- Gemi adaminin terki durumunda, gemi alacagi hakki veren 6denmemis ticretler
ve gemi adamimin ilkesine geri gonderilmesine iligkin masraflar kimin
uhdesindedir?

- Liman ve bayrak devletlerinin terk dolayisiyla yiikiimliiliikleri nelerdir?

- Deniz Is Konvansiyonu’nda 6ngériilen mali giivence sistemi nedir? Giivence

kapsaminda tazmin edilen zararin kapsamina hangi kalemler girmektedir?

- Liman devleti denetiminde, gemi adamlarmin gemide yasam ve calisma

kosullarmin Deniz Is Konvansiyonu’na uygunluk denetimi nasil yapilmaktadir?

- Tiurk Hukukunda terk diizenlenmekte midir?



1. KAPSAM VE PLAN

Calismada, gemi adamlarinin terki ve sonuglar1 Deniz Is Konvansiyonu baglaminda
incelenmektedir. Deniz is Konvansiyonunun 2014 tarihli Degisiklikler ile getirilen terke
kars1 mali giivence zorunlulugunun yeterliligi ve kapsami ¢alismanin konusunu

olusturmaktadir.

Calismada terk, gemi adamlarinin gemide ya da limanda terkleri bakimindan ayrim
yapilmadan incelenmektedir. Arastirmada, gergeklesmis terk olaylarindan bazilari
orneklenerek ortaya ¢ikan sorunlar saptanmaktadir. Gemi adamlarinin terki konusunda

olusturulan Ortak Calisma Grubunun toplantilar1 kronolojik olarak incelenmektedir.

Deniz Is Konvansiyonu bakimindan terke sebebiyet veren haller ve bu hallerin
hukuki sonuglar1, Deniz Is Konvansiyonuna 2014 tarihli Degisiklikler ile eklenen mali
giivence sistemi degerlendirildikten sonra taraf bayrak devleti ve liman devleti

yukiimliiliikleri tespit edilmeye ¢alisilmaktadir.

Terk, gemi adam1 hizmet sdzlesmesi ve Deniz Is Konvansiyonu yaninda insan
haklarinin ihlaline dahi yol agabilecek derecede onemlidir. Gemi adamlarinin bu siiregte
yasadiklari elem, keder ve ac1 dahil olmak {izere yasadiklar1 magduriyetlerin insan haklari

ihlaline varan sonuglarinin degerlendirilmesi bu ¢alismanin disinda birakilmigtir4,

14 Belirtmek gerekir ki, MLC 2006, gemi adamlarinin ¢alisma ve sosyal haklarina iliskin temel belge
niteligine haiz olsa da, gemi adamlarinin insan haklar1 ihlallerine karsi herhangi bir diizenleme
getirmemektedir. Oysa gemi adamlar1 terk siiresince ciddi insan haklar1 ihlallerine maruz
kalmaktadirlar. Durum boyle olmakla beraber, ayr1 bir tartisma konusu olarak, gemi adamlarinin da
igerisinde yer aldiklar1 is¢i smifinin haklarinin, insan haklar teskil edip etmedigi bile sorun tegkil
etmektedir. insan haklarimin tiim insanlarin temel haklarini giivence altina aldig1 ve siiresiz olma dzelligi
gostermesine karsin, is¢i haklarmin zamanla gelisen ihtiyaglara cevap vermek iizere sadece belirli
insanlar1 korumaya yonelik bir statiide oldugu gerekgesine dayanan bu tartigmalar konusunda detayh
bilgi i¢in bkz. Mantouvalou, V.: “Are Labour Rights Human Rights?”, European Labour Law Journal,
2012, C. 111, S. 2, s. 151 vd.



11l. INCELEME YONTEMIi

Calismada Deniz Is Konvansiyonunun yetersiz kaldig1 hususlarda tamamlayici
diizenlemeler olarak 854 sayili Deniz Is Kanunu®® (DiK) ve 6098 sayili Tiirk Borglar

Kanunu?® (TBK) dikkate alinmaktadir.

Calismada, Deniz Is Konvansiyonu kapsaminda gemi adamlarinin terki kavrami ve
sonuglar1 incelenmekte; mehaz diizenlemeler basta olmak iizere konuya iliskin
uluslararasi1 diizenlemeler, Tiirk hukuku ile doktrindeki tartismalar dikkate alinmakta;
gemi adamlariin terkine iliskin getirilen mali giivence degisikliklerine temel teskil eden
IMO Genel Kurul Kararlar1 [A. 930 (22) ve A. 931 (22) sayili Rehber Kurallar] ayrintili
olarak gozden gegirilmekte; gemi adamlarinin iilkelerine gonderilmeleri, licretlerinin

korunmas1 ve gemide barinmalarina iliskin ILO Konvansiyonlarma®’ deginilmektedir.

Tezde son olarak, Tirkiye’deki mevcut hukuk ve uygulamasi da karsilastiriimali
olarak ele alimmakta ve bu kapsamda 4857 sayili Is Kanunu®® (iK) ve 6102 sayil1 Tiirk
Ticaret Kanunu'® (TTK) dikkate alinmaktadir. Calismada, gemi adaminin terki meselesi

tasidig1 uluslararas: karakter sebebiyle karsilagtirmali olarak analiz edilmektedir. Bu

15 Bkz. 29/04/1967 tarihli ve 12586 sayili RG. Yiiriirliige girdigi tarihten bu yana cok az degisiklige
ugrayan DIK, Tiirkiye’nin taraf oldugu ILO Konvansiyonlariyla da uyumlu degildir. ILO
Konvansiyonlart ve Tavsiye Kararlarinin Uygulanmasii Denetleyen Uzmanlar Komitesinin
(Committee of Experts on the Application of Conventions and Recommendations) Tiirkiye’ye yonelttigi
dogrudan taleplerde de bu durumun vurgulandigi goriilmektedir. Tiirkiye’ye yoneltilen en giincel tarihli
dogrudan talep metni i¢in bkz.<https://www.ilo.org/dyn/normlex/en/ ?p=1000:13100:0::N0O:13100:
P13100_COMMENT_ID,P11110_COUNTRY_ID,P11110_ COUNTRY_NAME,P11110 COMMEN
T_YEAR:3328837,102893,Turkey,2017> - et. 10/05/2019.

16 Bkz. 04/02/2011 tarihli ve 27836 sayili RG.

17 S6z konusu Konvansiyonlar, 23/06/1926 tarihli ve 23 Numarali Gemi Adamlarmin Ulkelerine
Gonderilmelerine Iliskin ILO Konvansiyonu; 09/10/1987 tarih ve 166 Numarali Gemi Adamlarinin
Ulkelerine Génderilmelerine Tliskin TLO Konvansiyonu; 08/06/1949 ve 92 Numarali Miirettebatin
Gemide Barmmasina iliskin ILO Konvansiyonu ile 133 Numarali Ek Hiikiimler; 08/06/1949 tarih ve
95 Numarali Ucretlerin Korunmasi ILO Konvansiyonudur.

18 Bkz. 10/06/2003 tarihli ve 25134 sayili RG.

19 Bkz. 14/02/2011 tarihli ve 27846 sayili RG.


http://www.ilo.org/dyn/normlex/en/

maksatla Ortak Calisma Grubu’nun toplanti tutanaklar1 ve raporlarindan

faydalanilmaktadir.

Calisma esnasinda asli  kaynaklardan uluslararasi anlagsmalar, kanunlar,
yonetmelikler ile kitap, makale, tez gibi bilimsel kaynaklardan istifade edilmektedir.
Konunun uygulamadaki yansimalarini gérebilmek maksadiyla yargi kararlari, raporlar ve

istatistiki veriler degerlendirilmektedir.



BiRiINCi BOLUM

TARIHSEL GELISIM

I. GENEL OLARAK

Deniz tasimaciligi, yakin sahiller arasi deniz ticaretinin bir geregi olarak ortaya
cikmigtir. Mal sahipleri, kendi gemileri ya da kiraladiklar1 gemilerle mallarini tagimis ve
satmislardir®®. Somiirgecilik siirecinde ise énemli bir gii¢ kazanan deniz tasimaciligi,
almip satilan mallarin farkli devletlere tasinmasini iceren uluslararasi bir faaliyet
niteligine biiriinmistiir. Bu kiiresel faaliyet, 6zellikle 18601 yillarda denizalt1 telgraf
sisteminin gelistirilmesiyle kolaylasmistir 2. O donemde diinya ticareti, Birlesik Krallik,
Almanya ve Fransa gibi birkag devlet tarafindan kontrol edilmekteyken?®?; gemi adamlar1
cogunlukla geminin bayragindaki devletin tabiiyetinden secilmislerdir. Somiirgelerden
ise alinan az sayidaki gemi adamimin farkli tabiiyetleri, deniz ticareti yapan geleneksel
denizci  devletlerde etkili bir bayrak devleti denetiminin  mevcudiyetini

engelleyememistir?,

Deniz ticareti ve gemicilik endiistrisi kiiresellesene kadar, gemi adamlarinin
egitimi, istihdamu, refah1, uyusmazliklarinin ¢6ztimii gibi konular biitiinlesmis bir sisteme
tabi tutulmustur?®. Bunun sonucu olarak ortaya ¢ikan sorunlar, bayrak devletinin yarg1

yetkisi igerisinde ve ulusal mevzuatlari1 dahilinde ¢6ziilebilmistir.

20 Karan. H.: Elektronik Konismento, Ankara 2004, s.7.

2L Black, J.: The British Seaborne Empire, New Haven and London 2004, s. 232.

22 Rodger, N. A. M.: The Command of the Ocean, Newyork 20086, s. 545.

23 Couper, A. - Walsh, C.: “Globalization and the Seafarer”, Ocean Year Book, C. I, S. 15, s. 257.

24 Abandoned Seafarers an Abdication of Responsibility — A Report by the International Transport
Workers’ Federation, Annex 2 to Circular No. 126/S. 46/ 1999, April 1999, s.3.



25 serbest ticaretin gelisiminde biiyiik rol

Deniz ticaretinin kiiresellesmesi
oynamistir. Daha fazla gelir elde etme amaci giiden donatanlar, maliyetlerini diisiirmek
ve yogun uluslararas1 rekabetin sonucu olarak, kolay bayrak devletlerinin® sicillerine
yonelmislerdir. Bu durum, gemi adamlarinin dogrudan baglari olmayan bir bayrak
devletinin miinhasir yetkisi igerisinde ¢alismalarina sebebiyet vermistir?’. Ozellikle, 1973
yilindaki petrol fiyatlarindaki biiyiikk artisla meydana gelen ekonomik kriz, diinya
ticaretinde sert dalgalanmalara sebebiyet vermis ve standart altinda insa edilen gemilerin

iretiminin artmasiyla beraber milli sicillerden kolay bayrak devleti sicillerine gecis

hizlanmustir.

Kolay bayrak devleti sicillerine kayit olabilmek i¢in, donatanlar genellikle sahip
olduklart her bir gemi i¢in o devlet iilkesinde ayr1 bir fason sirket?® (one ship company)
kurma yoluna gitmislerdir. Bu sekilde, gemilerin ipotek edilmesi, insa edilmesi, tescil
edilmesi, sigortalanmasi ve yonetilmesi kolaylagsmistir. Bayraklarini bu sekilde kullanima
acan devletlerin oncelikli olarak ilgilendikleri konu tescilden elde edilen gelirdir. Her bir
gemi i¢in ayr1 sirket kurulmasini miimkiin kilan s6z konusu sistem ile gemiler ¢apraz

sorumluluktan korunmustur.

% |LO Report 1(A), “Adoption of an Instrument to Consolidate Maritime Labour Standards, International

Labour Conference”, 94. Session, Geneva 2006, s. 11.

Gemi sicillerine kayit igin tabiiyet sarti aramayan devletlerdir. Yabanci personel istihdami, gemi

personeline verilen tcretlerin, gemilerin isletilmesi ve devrinin vergiden ve fondan muaf tutulmasi,

tekne sigortalatma sartlarinin farkli olmasi gibi birtakim kolayliklar1 vardir. Geleneksel denizci

devletlerdeki milli sicillerin “ger¢ek bag”inin karsisinda, agitk gemi sicillerinde “ekonomik bag” yer

almaktadir. Detayli bilgi i¢in bkz. Ademuni - Odeke: “Evolution and Development of Ship

Registration”, Il Diritto Marittimo, 1997, S. 3, s. 631; Ademuni - Odeke: “The National and

International Legal Regime of Bareboat Charter Registrations”, Ocean Development &International

Law, 1997, S. 28, s. 329.

2 Coles, R. - Watt, E.: Ship Registration: Law and Practice, B. 2, Oxon 2014, s.23.

28 One ship company: Ortak bir kaynak tarafindan finanse edilen, yonetilen veya isletilen gemilerin her
birinin sicile farkli bir sirkete ait olarak gosterilmesi sonucu ortaya ¢ikan sirketlerdir. Birgok durumda,
sirketlerin, ayni adrese ve iletisim bilgilerine sahip oldugu goériilmektedir.

26
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Gemicilik endiistrisindeki teknolojik gelismeler, taginan esyanin cinsine gore

uzmanhigi degisen, nitelikli gemi adamima duyulan ihtiyacin artmasina yol agmustir.

Neticede, ortaya ¢ikan ¢ok uluslu yapida, gemi adamlarim ilgilendiren sorunlara

uygulanacak uluslararast yeknesak diizenleme ihtiyaci ortaya c¢ikmistir. Gemi

adamlarinin egitimleri, istihdamlar1, gemideki barinma ve iaseleri?® ile gemi adamlarinin

insan haklar1 evrensel olarak incelenerek, konu ile ilgili uluslararasi kurallar getirilmeye

calistimistir. ILO tarafindan, 6zellikle gemi adamlarinin “insani ¢alisma kosullarinda”

(decent work condition)®® calisabilmeleri amaciyla, gemi adamlar ile ilgili birgok

konvansiyon kabul edilmistir®!.

29

30

31

Iase, gemide caligmakta olan gemi adamlarinin beslenme, yeme-icme, bakim gibi temel ihtiyaglariin
donatan tarafindan karsilanmasi1 anlamina gelmektedir. DIK m. 3’e gore, bedelsiz olarak bu Kanunun
uygulandig1 gemilerde iase servisinin kurulmasi zorunludur. Ayrica, Gemi Adamlarinin [kamet Yerleri,
Saglik ve laselerine Dair Yénetmelik m. 7 uyarinca:

“Limanlar i¢inde sehir hatlarinda, kérfezlerde, géllerde ve akarsularda yolcu ve yiik nakleden
gemilerde, mavna, sat benzerlerinde ve Deniz Iy Kanununa tabi diger gemilerde iase servisi
kurulamadigi takdirde gemi adamlarina igveren tarafindan iase miikellefiyeti nakden édenmek suretiyle
yerine getirilir. Odenecek bedele esas; bir gemi adamimin yaptig1 goreve gore almasi mecburi normal
giinliik gidasin saglayacak para miktaridir. Bu miktar, hizmet akitleriyle ve toplu is sozlesmeleriyle
tespit edilen iicretlerden ayri olarak hesaplanir.

lase bedeli, en ge¢ haftalik veya aylik olarak islendikten sonra ve nakden édenir. Odenen iase bedelleri,
854 sayih Deniz s Kanununun 31 inci maddesine gire tutulmakta olan Ucret Defterlerinde ayrica
belirtilir.”

Decent terimi, ILO’nun terminolojisinde kullanilan bir kelime olsa da, Denizcilik Calisma
Standartlarinin  goriistildiigii bir toplantida, donatan temsilcisinin decent teriminin oznel ve kesin
olmayan bir anlama geldiginden bahisle yerine appropriate (uygun) kelimesini 6nermesi hakkindaki
degerlendirmeler i¢in bkz. ILO High — Level Tripartite Working Group on Maritime Labour Standards,
TWGMLS/2004/19, s. 6.

Tiirkiye Cumhuriyeti’nin de taraf oldugu gemi adamlarinin yagam ve c¢aligma kosullarina iliskin ILO
Konvansiyonlari: 53 Numarali Ticaret Gemilerinde Calisan Kaptanlar ve Gemi Zabitlerinin Mesleki
Yeterliliklerinin Asgari Icaplarina Iliskin Konvansiyon, 55 Numarali Gemi Adamlarinin Hastalanmasi,
Yaralanmas1 ya da Oliimii Halinde Armatdriin Sorumluluguna Iliskin Konvansiyon, 58 Numarali Asgari
Yas (Deniz) Konvansiyonu (Revize), 68 Numarali Gemilerde Miirettebat I¢in lase ve Yemek
Hizmetlerine Iliskin Konvansiyon, 69 Numarali Gemi Ascilarinin Mesleki Ehliyet Diplomalarima
Iliskin Konvansiyon, 73 Numarali Gemi Adamlarinin Saglik Muayenesine Iliskin Konvansiyon, 92
Numarali Miirettebatin Gemide Barmmasina {liskin Konvansiyon, 108 Numarali Gemi Adamlar1 Ulusal
Kimlik Kartlarina Iliskin Konvansiyon, 133 Numarali Miirettebatin Gemide Barmdirilmasmna iliskin
Konvansiyon (ilave Hiikiimler), 146 Numarali Gemi Adamlarnin Yillik Ucretli iznine iliskin
Konvansiyon, 164 Numarali Gemi Adamlarinin Saghigmin Korunmasi ve Tibbi Bakimina iliskin
Konvansiyon, 166 Numarali Gemi Adamlarmin Ulkelerine Geri Gonderilmesine iliskin Konvansiyon.
Detayli bilgi igin bkz. <https: / / www.ilo.org /ankara / conventions-ratified-by-turkey/lang--
tr/index.htm> - et. 06/02/2019.
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Her ne kadar, donatanin gemisini yabanci bir limanda gemi adamlariyla birlikte
terk etmesinden kaynaklanan talepleri belirli yonlerden ilgilendiren diizenlemeler mevcut
olsa da, dogrudan terke yoOnelik bir diizenleme 2017 yilma kadar yiiriirlige
sokulamamistir. Bunun sonucunda uzun yillar, terk olaylarindaki taleplere iliskin
sorumlulugun kimin uhdesinde oldugu belirlenememistir. Olaylarin bircogunda, sicilde
donatan olarak tek gemi sahibi bir sirket kayith goriinmiis, gemi ile gergek sahibi kisi
arasinda bag bile kurulamamistir®?. Bu yiizden, ¢ogu zaman gercek malikin kimligi tespit
edilememistir®. Diger olaylarda ise terkten sonra donatana ulasilamadig, bayrak devleti
ve liman devletinin de sessiz kalmay: tercih ettigi goriilmiistiir. Istatistiki olarak
incelendiginde, terk olaylarinin 6zellikle standart altt gemilerde gergeklestigi ve denetim

eksikliginden kaynaklandig1 anlasilmistir.

Ozellikle, Sovyetler Birligi’nin ¢okiisiiniin ardindan, 1990’11 yillarin ortalarinda
biiyiik denizcilik sirketleri iflas etmis ve terk olaylarinda dogru orantili bir artis
gozlemlenmistir. 1995-1996 yillar1 arasinda Adriatic Tankers, 1996 yilinda Unimar,
1995-1996 yillar1 arasinda Regancy Cruises, 1995-1996 yillari arasinda Baltic Shipping,
1996-1997 yillar1 arasinda Blasco, 1997 yilinda Dragonix, 1997-1998 yillar arasinda
Navrom, Romline, Petromin Sirketleri ve 2001 yilinda Renaissance gemilerinin terki

medyaya yansiyan tipik rneklerdendir®*.

% Li-Ng.,s.384.

3 Piniella, F. - Silos, J. M. - Bernal, F..: “Who Will Give Effect to the ILO’s Maritime Labour Convention
20067, 2013, Int’l Lab. Rev., C. CLII, S. 1, s. 69.

3 Alderton,T. - Bloor, M. - Kahveci, E. - Lane, T. - Sampson, H. - Thomas, M. - Winchester, N. - Wu,
B. - Zhao, M.: Global Seafarer, Living and Working Conditions in a Globalized Industry, Cenevre 2004,
s. 166.
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2000’li yillara kadar terk olaylarinin verilerinin islendigi bir kayit
olusturulamamistir. Ulasilabilen kayitlar, Uluslararas1 Nakliye Iscileri Federasyonu®
(ITF), Gemi Adami Haklar1 Merkezi® (CSR), Gemi Adamlar1 Heyeti®" (Mission to
Seafarers), basin, is¢i sendikalar1 ve gemi adami orgiitleri tarafindan tutulan ve biitiinligi

olmayan bazi1 belgelere dayanmaktadir.

1. DUZENLEME iHTiYACI DOGURAN TERK OLAYLARI 38

Ortak Calisma Grubu’nca olusturulan ve 2014 tarihli Degisiklikler’iyle eklenen
gemi adamlarinin terki dolayisiyla ortaya ¢ikan taleplere iliskin mali glivence sisteminden
once meydana gelmis baz1 6nemli terk olaylar1 asagida incelenmektedir. Bu dogrultuda
gemi adamlarinin terk sebebiyle yasadiklar1 zorluklar ve terke iliskin diizenlemelere

neden ihtiya¢ duyuldugu ortaya konulmaktadir.
A) ADRIATIC TANKERS

Adriatic Tankers olay1, gemi adamlarinin ve geleneksel denizci sirketlerin ailesel
boyuttan, ¢ok uluslu yapilanmaya evriminin en somut Ornegi olarak gosterilebilir.

Geleneksel denizci devletlerden Yunanistan’da kurulu bir sirket olan Adriatic Tankers,

% ITF, 1896 yilinda “Uluslararast1 Gemi, Iskele ve Nehir Iscileri Federasyonu” olarak kurulmustur.
1898'de kapsami, denizcilik disindaki sektorlerde tagimacilik iscilerini de kapsayacak sekilde
genisletildiginden mevcut adini benimsemistir. Diinyanin 6nde gelen tasimacilik otoritesi olarak tanman
ITF, calisma hayatini iyilestirmek, iilkelerdeki sendikalar1 birbirine baglamak ve iiyelerinin haklarini
giivence altina almak amaci tagimaktadir. Detayli bilgi i¢in bkz. < https://www.itfglobal.org/en/about-
us/who-we-are> - et. 10/05/2019.

Hayir kurulusu olarak ¢alisan CSR, ticaret sirketlerinde gemi adami olarak ¢aligan kisiler i¢in ticretsiz
yasal danismanlik vermektedir. Gemi adamlarinin ¢aligma kosullarina, tazminatlarina ve diger haklarina
iliskin caligmalar siirdiirmekte, ayrica IMO ve ILO toplantilarina da etkin bir sekilde katilim
saglamaktadir. Bilgi i¢in bkz. < https://seamenschurch.org/csr> - et. 10/05/219.

37 Bir diger hayir kurulusu olarak, Mission to Seafarers, ingiliz Anglosakson kilisesine bagli olarak calisan
personel ve goniilliilerle birlikte gemi ziyaretleri yaparak, denizciler i¢in agilan merkezler ile ¢esitli
refah ve acil destek hizmetleri saglamaktadir. Bilgi i¢in bkz. <https: // www.missiontoseafarers.org/
Pages/Category/about-us> - et. 10/05/2019.

Caligmanin bu boliimi Sayin Prof. Dr. Erol Kahveci’nin yayimlanmamis notlarindan hareketle
olusturuldugundan, incelenen terk vakialarmin kaynaklar1 Erol Kahveci’nin not olarak tuttugu Word
dosyalaridir.

36

38
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tek bir gemi ile baglayip hizla biiytimiistiir. 1978-1979 yillarina kadar, Sirkette calisan
gemi adamlarinin hepsi Yunan asilli olmustur. Bu yillardan sonra, sirketin kimyasal
madde tagiyan gemiler satin almasiyla, kimyasal tasima konusunda egitilmis gemi adami
ithtiyact ortaya ¢cikmistir. Bu amacla Sirket, Koreli gemi adamlarini istthdam etmeye
baslamistir. Daha sonra, zaman i¢inde Vietnamli, Burmali, Yugoslav, Sri Lankal1, Filipin,
Polonyali ve diger milletlerden olmak {izere enternasyonal bir yapida gemi adamlar

istihdam edilmistir.

Gemi adamlarmin Sirketle ilgili ilk problemi, 6denmemis iicretlere dair ortaya
cikmistir. 1990’11 yillarin baglarinda, ITF ve c¢esitli gemi adami Orgiitlerine yapilan
sikayetlerden de iicretlerin 6denmemesinin yani sira, gemideki yemek kalitesinin diistiigii
ve geminin gilivenligi ile ilgili endiselerin arttigi anlagilmistir. 1994 yilinda, Adriatic
Tankers’in tedarikgilerine 6deme yapmaktan kaginmasi yiiziinden ve uluslararasi
giivenlik diizenlemelerine uyulmamasindan dolay1, gemilerinin liman devleti kontrolleri
sirasinda limanda tutulduklar1 goriilmiistiir. Amerika Birlesik Devletleri, Gliney Afrika,
Isvicre ve Birlesik Kralliktan aldig1 borglar, ancak sirketin iflasini belirli bir siire
ertelemeye yetmistir. Sirket, borglar1 sebebiyle itibarsizlasarak zamanla Koruma ve
Tazmin Sigortasmi (Protection and Indemnity Insurance)® korumasini da kaybetmistir.
Aymi sekilde sirketin itibar kaybetmesi, finansman bulmasini zorlastirmis, bu sebeple
sirket bor¢lanma yoluna gitmistir. Alacaklilar tarafindan haczedilmeye baslanan Sirkete
ait gemilerden bazilarmin satisinin sonunda, geminin degerinin ancak borc¢larinin

%30’unu karsilayabildigi tespit edilmistir. Sirkete ait gemilerin terki de biiyiik 6l¢iide bu

39 Bkz. asa. s. 87.
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borglanmadan kaynaklanmistir®®. Daha sonra, kolay bayrak devletinin tabiiyetine gegen

Sirket, bor¢lanma yolu ile ticari hayatini biraz daha devam ettirebilmistir.

Adriatic Tankers’in Lourdas isimli gemisinin terkiyle gemi adamlarin tilkelerine
geri gonderilirken bekletilmeleri ve diger koétiliniyet tasiyan uygulamalara maruz
kaldiklar1 goriilmektedir. Lourdas’in miirettebati, aralarindan biri kaptan olmak tizere, ¢
Yunan, yirmi bes Rus ve dort Vietnamlidan olugsmaktadir. 2 Ocak 1995 giinii, Lourdas
Birlesik Arap Emirliklerinin Fujainah Liman sinirina yaklastiktan sonra demirlemis ve
gemi adamlar1 6denmemis tcretleri dolayisiyla greve baslamiglardir. Demir alarak yola
¢ikmay1 reddeden gemi adamlari, daha sonra bir sekilde ikna edilmis ve gemi yeni yiik
alip, Iran’a gitmek iizere yola ¢ikmustir. iran’in Khar Fakkan Limani’na ulasan gemi,

alacaklilar tarafindan haczedilmistir.

Yaklasik olarak on aydir iicretleri 6denmeyen gemi adamlari, donatan tarafindan
kazanlarin kapatilma talimati verilmesiyle klimalar ¢alismadigindan, otuz bes santigrat
dereceye ulasan sicakliklara maruz kalmislardir. Icinde bulunduklar1 bu zorlu siirecte,
aileleriyle de iletisim kuramayan gemi adamlari, manevi agidan zarar gormiislerdir. Bu
arada gemi adamlarindan ikisi ciddi sekilde hastalanmistir. ITF’in ¢abasiyla donatanla
iletisime gegilmis, nihayetinde iilkelerine gonderilme masraflari ile kalan tcretlerinin bir
kisminin 6denecegine dair anlasmaya varilmistir. Ne var ki, Amsterdam’a ucak ile
getirilen gemi adamlarindan sadece ikisi tilkesine geri gonderilebilmis, kalan gemi
adamlar1 yaklasik olarak on bes gilin boyunca Amsterdam’da bekletilmislerdir. Yirmi
sekizinci giiniin sonunda, gemi adamlar1 hala Amsterdam’da, kalan ficretlerinin

O0denmesini ve lilkelerine gonderilmelerini beklerken, ITF, donatandan bir gériisme daha

40 Couper, A. D.: Voyages of Abuses, Seafarers, Human Rights and International Shipping, London 1999,
s. 71.
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talep etmis ve gemi adamlarinin otel masraflar ile iilkelerine génderilme masraflari
karsilanmadigi takdirde, sirketin iflas ettigi sonucunun ¢ikartilabilecegini ileri stirmiistiir.
Yaklasik elli glin sonra, donatandan s6z konusu gecikmenin iflastan kaynaklanmadig1
cevabr alinmistir. Amsterdam’a getirilmelerinden ancak altmis bir giin sonra, gemi
adamlar1  Sirket tarafindan {ilkelerine iicretleri O6denmeksizin  gonderilmeye
baslanmigtir*!. Amsterdam’da bekletilen Rus gemi adamlarinin hukuki statiileri ve gemi
adamlarinin bekleme siiresince yasadiklar1 aci, elem, istiraptan kaynaklanan manevi
tazminat taleplerinin, gemi alacagi teskil edip etmeyecegi gibi pek ¢ok sorun ortaya

cikmustir.

B) OBO BASAK

1997 yilinda Tiirk gemi adamlarinin terk edildigi Obo Basak olayinda terkle
beraber 6zel hukuk ve kamu hukukunu ilgilendiren karmasik sorunlarin ortaya ¢iktigi
goriilmiistiir?. Obo Basak olaymda Tirk gemi adamlari Dunkirk’te (Fransa),
alacaklilarin gemiyi haczetmesinden dolay1 tutulmuslardir®®. Donatan, belirli bir siire
gemi adamlarinin maaglarim1 6demekten ve {ilkelerine geri donmelerine yonelik
taleplerine cevap vermekten kaginmustir**. Bu siirecte ITF, olaya miidahil olmus, gemi
adamlarinin 6denmemis tcretleri ve iilkelerine gonderilme ile diger masraflar

bakimindan Fransa’da hukuki siire¢ baslatmistir®®. Olaya ITF in dahil oldugunu dgrenen

41 Couper, s. 119.

42 Kahveci, E.: “Neither at Sea Nor Ashore: The Abandoned Crew of the OBO Basak”, Annaure De Droit
Maritime Et Oceanique, Universite de Nantes, 2006, C. XXIV, S. 1, s. 282.

43 Kahveci, Neither at Sea Nor Ashore, s. 290.

4 Kahveci, E.: “Abandoned Seafarers: The Case of Obo Basak”, Proceedings of the Seafarers
International Research Centre’s Fourth International Symposium, Cardiff University, 2005 s. 28.

4 Kahveci, Abandoned, s. 40.
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donatan, kendisi aleyhine hukuki siire¢ baglatmayan gemi adamlarini iilkelerine geri

gondermeyi kabul etmis, digerlerine karsi ise pasif bir tutum takinmugtir.

Fransa’daki yerel mahkemece gemi adamlar1 lehine karar verilmis ise de, dava
devam ederken alacaklarini alamamaktan korkan gemi adamlar1 aclik ve hastalik
tehdidine ragmen gemide beklemeyi silirdiirmiislerdir. Donatan tarafindan istinafa
gonderilen kararda, Fransa ve Tirkiye arasinda ikili anlagsma oldugundan bahisle
yetkisizlige hitkkmedilmistir. Daha sonra ITF tarafindan temyize gotiiriilen karar, is¢ilerin
Ozellikle deniz isgilerinin 6zel olarak korunmaya muhta¢ olduklari gerekgesiyle
bozulmustur. Yargilamada yetkili hukuk baglaminda bir yanhishk yapildigi, yetkili
hukukun Tiirk hukuku oldugu, Tiirk Deniz Is Kanununa gore, hizmet sdzlesmesinin
usuliine uygun sona erdirilmedigi ve yargilamanin tekrar yapilmasi gerektigine karar
verilmistir*®. 1k derece mahkemesi tekrar yargilama yapmis ve gemi adamlar1 lehine
hiikiim kurulmustur®’. Ayrica karar kesinlesene kadar, gemi adamlar1 yardim kuruluslar:
araciligiyla temel ihtiyaglarini karsilarken, gemi adamlarinin aileleri tedirgin bir sekilde

iilkelerinde yasamak durumunda birakilmiglardir.

C) SINES

2003 yilinda, Slovenya’da, Italyan bayrakli Sines gemisi terk edilmistir. ITF, altis1
Ukraynali, iicii Romanyali, dokuz gemi adaminin iilkelerine génderilme masraflarini
O0demeyi teklif etse de, gemi adamlar1 6denmemis iicretlerini almadan gemiden inmeyi
reddetmislerdir. Nihayetinde gemi adamlari, Slovenya halkinin ve medyanin dikkatini

cekebilmek adina aclik grevine baglamiglardir. ITF, gemiyi sattirarak gemi adamlarinin

46 Kahveci, Neither at Sea Nor Ashore, s. 321.
47 Kahveci, Abandoned, s. 42.
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O6denmemis ticretlerinin karsilanmasina yonelik olarak hukuki siire¢ baslatmak istemisse
de, yargi masraflar1 ve 6denmemis liman iicretleri oncelikli olarak tahsil edildiginden
geriye 6demeye yetecek bir miktar kalmamis ve bir ¢6ziim yolu da bulunamamistir. Gemi
adamlar1, donatanin, bayrak devletinin, liman devletinin ve vatandasi olduklar1 devletin

inisiyatifinde belirsizlige mahkim edilmislerdir.

D) RADIANT STAR

2003 yilinda, Hindistan bayrakli Radiant Star isimli gemi Lagos, Nijerya’da liman
masraflarin1 6deyemediginden bahisle yirmi bir gemi adamiyla birlikte terk edilmistir.
Gemide, temiz i¢gme suyu kalmadigindan gemi adamlar1 su ihtiyaglarini gemi acentesinin
iki giinde bir kova ile getirdigi su ile karsilayabilmislerdir. Zor sartlar altinda alt1 aylik
ticretleri 6denmeksizin gemide bekleyen gemi adamlari, bir yilin sonunda 6denmemis
ticretlerinden vazgecerek sadece iilkelerine gonderilmeyi talep etmislerdir. Bu zorlu
stiregte psikolojileri bozuldugundan, birbirleriyle siirekli kavga etmenin yani sira, intihar
girisimleri de yasanmustir. Hindistan Milli Gemi Adamlar1 Sendikasi (NUSI)’nin
cabalariyla gemi adamlari iilkelerine gonderilebilmistir. Ne donatan, ne devlet gemi

adamlar1 i¢in herhangi bir girisimde bulunmustur.

E) AQUA SIERRA

2003 yilinda, Kibris bayrakli Aqua Sierra, Liberya’da terk edilmistir. Burmali
gemi adamlarindan biri, hepatit ve sitma yiiziinden gemide 6lmiis, ¢alisma arkadaslari
terk siiresince tedarik edilen yiyeceklerden hastalik kaptigini ileri siirmiislerdir. Kaptan
ve gemi adamlari, ITF’in {lkelerine gonderilme yoOniindeki tavsiyelerine karsin,
O0denmemis dcretleri oldugunu, {cretleri almadan gemiden inmeyeceklerini

sOylemislerdir. Donatan gemi adamlarinin ticretlerini 6demek iizere para gonderdigini
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iddia etmis ise de, gemi adamlar1 paranin kendilerine ulasmadigini1 savunmuslardir. Bu
stirecte, donatan iflas etmis, gemi adamlari da yaklasik sekiz ay sonra iilkelerine

gonderilebilmislerdir.

III. MEVCUT DUZENLEMELERIN YETERSIZLIiGi

Gergeklesmis olaylardan goriildiigli tizere, terkten kaynaklanan talepler,
O0denmemis ticretler ve iilkelerine gonderilme masraflart dolayisiyla ortaya ¢ikmaktadir.
Gemi Adamlarinin  Ulkelerine Gonderilmelerine iliskin 23 Numarali ILO
Konvansiyonuna (23 Numarali Konvansiyon), yiiriirliik tarihi olan 16/04/1928 tarihinden
bu yana kirk sekiz devlet taraf iken, Deniz Is Konvansiyonunun yiiriirliige girmesi
dolayisiyla taraf devlet sayis1 on iige diismiistiir*®. Tiirkiye bu Konvansiyonuna taraf

degildir.

23 Numarali Konvansiyonun yabanci tabiiyetli gemi adamui istihdami, gemi
adaminin iade edilecegi yer ve iade masraflarina iliskin olarak yetersiz kaldig1 gozetilerek
yeniden ele alinmasina Karar verilmistir*®. Bunun {izerine, Gemi Adamlarimn Ulkelerine
Gonderilmesine Iliskin 166 Numarali ILO Konvansiyonu (166 Numarali Konvansiyon)
kabul edilmistir. 166 Numarali Konvansiyon, gemi adamlarinin ilkelerine génderilme
masraflari bakimindan sorumlular1 belirlemektedir. Bayrak devletinin gonderilme
hazirlig1 ve masraflar1 bakimindan oncelikle sorumlu oldugu, eger bayrak devleti boyle
bir hazirlik yapmiyor ise bu sorumlulugun sirasiyla liman devletine, ardindan gemi

adaminin tabiiyetindeki devlete atfedilecegi hiikme baglanmistir. Geminin kayitli oldugu

4% Bkz. <https: // www.ilo.org /dyn/ normlex/ en/ f?p=1000:11300:0::NO:11300:P11300
INSTRUMENT_ID:312168 > - et. 23/05/2019.

Siizel, C.: “Gemi Adamlarinin Yurda fade Masraflarina iliskin Deniz Is Kanunu ile Uluslararas1 Calisma
Orgiitii Sézlesmelerinin Hiikiimlerinin Karsilastirilmas1”, (Ed. Dogan Yenisey, K. - Ergiines Emrag, S.
Is Hukukunda Yeni Yaklasimlar II), Istanbul 2018, s. 178.
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devlete riicu etme imkani1 getirilmektedir. 166 Numarali Konvansiyon, gemi adamlarinin
iilkelerine gonderilme masraflarini oldukga ayrintil diizenlemekte oldugu gerekgesiyle®
devletlerden gereken ilgiyi gorememistir. 3 Temmuz 1991 yilinda yiiriirlige giren 166
Numaral: Konvansiyona 14 devlet taraf olmustur. Deniz Is Konvansiyonunun yiiriirliige

r°. Deniz Is

girmesiyle bu say1 bese diismiistiir. Tiirkiye de bu bes devletten biridi
Konvansiyonunun Tirkiye bakimindan yiirtrliige girmesiyle birlikte Tirkiye

kendiliginden Konvansiyondan ayrilacaktir®?.

1993 Cenevre Konvansiyonu ise dogrudan terk ile alakali olmayip, terk
sonucunda ortaya ¢ikan 6denmemis licretler ve gemi adamlarinin tilkelerine génderilme
masraflari bakimindan koruyucu bir etkiye sahiptir. Konvansiyon, dogrudan hizli ve etkili
bir sekilde terkin Onlenmesine yonelik degil, terk meydana geldikten sonra

uygulanabilecek bir diizenleme getirmistir.

Terkin ¢6ziimii, geminin haczedilmesi ve satigina zorlanmasi degildir. Bilakis
birgok terk olayinda geminin alacaklilar tarafindan haczi terke sebebiyet vermistir.
Incelenen terk olaylarinin bir¢ogunda gériildiigii iizere, gemi adamlar1 ddenmemis
ticretlerini almadan gemiden inip iilkelerine donmek istememektedirler. Bunun sebebi,
zaten borg igerisinde olan donatanin gemisinin haczedilip satilacaglr ve gemiden inen
gemi adamlarinin talepleri karsisinda bir muhatap bulamayacaklari diisiincesidir. Ayrica,

orneklerdeki gemilerin hepsinin yirmi yasin listiinde, standart alt1 gemiler oldugu, satislari

50 Bkz. McConnel, M. L. - Devlin, D. - Doumbia Henry, C.: The Maritime Labour Convention, Leiden
2011, s. 321, Siizel, s. 179, dn. 22.

4941 sayili Gemi Adamlarinin Ulkelerine Geri Gonderilmesine iliskin 166 Sayili Sozlesmenin
Onaylanmasinin Uygun Bulunduguna Dair Kanun i¢in bkz. 22/07/2003 tarih ve 25176 sayili RG.

2. Bkz. MLC 2006 m. 10.
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durumunda, borcun ancak belirli bir kismini karsilama kapasitesine sahip olduklarinin da

belirtilmesi gerekmektedir.

Artan terk olaylar1 sonucunda uluslararasi etkin bir mekanizmanin kurulmasi
amaciyla IMO ve ILO bir araya gelerek ¢alismalara baglamiglardir. Caligmanin bundan

sonraki boliimiinde, olusturulan Ortak Calisma Grubu ve faaliyetleri incelenmektedir.

IV. ORTAK CALISMA GRUBU’NUN FAALIYETLERI

A) GENEL OLARAK

Gemilerin teknik donanimlarmin gelismesi akabinde ehil gemi adamlarina
duyulan ihtiyacin artmasiyla beraber® gemi adamlarmin tabi olacag yeknesak
diizenlemelere gereksinim duyulmustur. Bu amagla, IMO ve ILO gemi adamlarinin 6liim,

cismani zarar ve terkedilmelerine iliskin ¢alismalara baslamislardir.

Calismanin konusunu teskil eden gemi adamlarinin terki, her iki 6rgiitiin de gérev
alanma girdiginden, “Gemi Adamlarmin Oliim, Cismani Zarar ve Terkedilmeleri
Sebebiyle Dogan Taleplerine Dair Sorumluluk ve Tazminatma iligkin IMO/ILO Ortak
Calisma Grubu”nun (Ortak Caligma Grubu) kurulmasina karar verilmistir. IMO Genel
Kurulu’nda kabul edilen, A. 930 (22) ve A. 931 (22) sayili Rehber Kurallar, Ortak

Calisma Grubu tarafindan kisa siirede olusturulmus, baglayici olmayan ve tavsiye niteligi

% 2000’1li yillarin basinda yapilan kapsaml bir arastirmada yaklasik olarak 404.000 gemi zabiti ile
823.000 makine personelinin istihdam edildigi saptanmigtir. Bkz. BIMCO/ISF: 2000 Manpower Update
(University of Warwick, 2000). Ayni aragtirma 2015 yilinda tekrar yapilmig, 774.000 gemi zabiti ile
873.500 makine personelinin istihdam edildigi rapor edilmistir. Bkz. BIMCO/ISF: Manpower Report
the Global Supply and Demand for Seafarers in 2015. Bu artisa ragmen, mevcut gemi zabiti ihtiyaci
tahmini olarak 16.500 kisi iken, 2025 yilina kadar bu sayinin 150.000’e kadar ¢ikacag: diigiiniilmektedir.
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tasityan bu metinlerin devletlerce uygulanmasinin takibi de Ortak Calisma Grubuna

birakilmistir.

Ortak Calisma Grubu’nun faaliyetleri devam ederken, gemi adamlarinin ¢alisma,
refah ve istihdam kosullarim1 diizenleyen ILO Konvansiyonlarinin, tek bir cat1 altinda
toplanmasi uygun goriilmiistiir. Nihayetinde mevcut ILO Konvansiyonlarini birlestiren
ve Deniz s Konvansiyonu olarak adlandirilan gergeve bir Konvansiyon olusturulmustur.
Konvansiyon birgok ILO Konvansiyonunu birlestirse de Konvansiyonda gemi
adamlarimin 6liim, cismani zarar ve terkedilmelerine iliskin olarak herhangi bir
diizenleme getirilmemistir. Bu ylizden, Ortak Calisma Grubu ¢alismalarina devam karari

almistir.

Ortak Calisma Grubu’nca, Deniz Is Konvansiyonundaki bosluklar ile olusturulan
Rehber Kurallar karsilastirilmistir. En nihayetinde, Rehber Kurallardaki diizenlemeler
paralelinde Konvansiyonun 2.5 sayili Diizenlemesi ile 4.2 sayili Diizenlemesine ekleme
yapilmasi suretiyle mali giivenceye iliskin hiikiimler Deniz Is Konvansiyonuna
aktarilmigtir. 2014 tarihli Degisiklikler olarak adlandirilan bu Degisiklikler, 18 Ocak
2017’de yiiriirliige girmistir. Boylece, terk durumuna karsi bayrak devletine mali glivence

getirme zorunlulugu yiiklenmistir.

B) KURULUSU

IMO Genel Sekreterligi tarafindan, Hukuk Komitesi’nin 77. Doénem
Toplantisi’nda, ILO tarafindan uygun goriilmesi halinde, ortak bir uzman 6zel ¢alisma

grubunun kurulmasi teklif edilmistir®*. Calisma Grubu kurulmasina yonelik bu teklif,

% LEG 77/11 par. 46.
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gemi adamlarimin 6liim, cismani zarar ve terkedilmelerine bagl taleplerine yonelik

hukuki sorumluluk ve tazminat rejimini diizenleme amac1 tagimaktadir.

Hukuk Komitesi, kurulmasi teklif edilen Ortak Calisma Grubu’na temelde iki
gbrev bahsetmistir. Bunlardan ilki, gemi adamlarinin mali giivenliginin ve buna bagh
olarak o6liim, cismani zarar ve terkedilmeleri sebebiyle dogan taleplerinin, mevcut IMO
ve ILO Konvansiyonlar1 goz Oniinde tutularak incelenmesidir. Digeri ise, sorunun
kapsaminin belirlenmesi ile halihazirda mevcut uluslararasit kurallarin yeterliliginin

degerlendirilip, soruna uygun oneriler sunulmasidir.

ILO Yo6netim Kurulu’nun 9 Kasim 1998 tarihli 273. Oturumunda, Ortak Calisma
Grubu’nun kurulmasi karara baglanmistir. Bes is giinli igerisinde Ortak Calisma
Grubu’nun temsilcilerle beraber Londra’da toplanmasi iizerinde anlasmaya varilmustir®.
Calisma Grubu’nun faaliyetleri sonucunda terke karsi mali giivenceyi diizenleyen

hiikiimler Deniz Is Konvansiyonuna eklenmistir.

C) CALISMALARI

1- Tlk Toplantilarda Alinan Kararlar

Ortak Calisma Grubu’nun ilk toplantisi, 11 Ekim 1999 tarihinde, IMO genel

56

merkezinde gergeklestirilmistir®™®. Toplant1 giindemi, konuya iliskin IMO ve ILO

55 LEG 79/4, 22 January 1999.

% Ortak Calisma Grubu’nun ilk toplantisinda, baskan Fransa’nin temsilcisi Mr. J.-M. Schindler, baskan
yardimcilar1 gemi adamlarini temsilen Kaptan K. Akatsuka, donatanlari temsilen Mr. B. Orrel
secilmigtir. [ILO’dan donatanlar1 temsilen dort liye ve ii¢ danigman, gemi adamlarini temsilen dort tiye
ve iki danigman; IMO’dan iiye devletler olarak, Kibris, Fransa, Gana, Yunanistan, Filipinler, Giiney
Kore, Birlesik Krallikk ve Amerika Birlesik Devletleri Ortak Calisma Grubu’nu olusturmaktadir.
Gozlemci statiisiinde iiye devletlerden Meksika, Norveg, Singapur, Giiney Afrika Cumhuriyeti ve aday
devlet statiisiinde Cin Cumhuriyeti katilmistir. Uye devletlerin disinda, toplantilarda hiikiimet dist
organizasyonlardan Uluslararasi P&l Gruplar1 Birligi, Uluslararast Hiir Isci Konfederasyonu,
Uluslararasi Hristiyan Denizciler Birligi, Uluslararasi Gemi Adami Refahi Komitesi, Uluslararasi Deniz
Miiteahhitleri Birligi yer almistir.
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diizenlemelerini saptamak, bu diizenlemelerin yeterliligini ve etkinligini degerlendirmek,
uygun bulunan tavsiyeleri IMO Genel Kurulu ve ILO Y6netim Kurulu’na rapor etmektir.
Ortak Calisma Grubu’nun ilk toplantistnin Raporu, ILO Yonetim Kurulu’nun 277.
Oturumunda sunulmustur. Ayrica, IMO Hukuk Komitesi’nin 83. Dénem Toplantisinda
Raporun ekinde yer alan 6liim, cismani zarar ve terke iliskin konular1 diizenleyen rehber

kurallar uygun goriilmiis ve onaylanmustir.

Raporda gemi adamlarmin 6liim, cismani zarar ve terk edilmelerini dogrudan ele
alan herhangi bir ¢alismaya rastlanilmadigi, buna ragmen bazi dolayli diizenlemelerin
mevcut oldugu belirtilmektedir®’. Terke iliskin olarak uluslararasi bir diizenlemenin

getirilmesi ile standart altt gemilerin de denetiminin saglanmis olacagi vurgulanmustir.

Raporda ayrica, 1982 tarihli Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Konvansiyonsi
(UNCLOS) uyarinca bayrak devletinin, donatanin gemi adamlarini iilkelerine génderme
borcunu giivence altina almas1 gerektigi belirtilmistir®®. Ortak Calisma Grubu’nun
gorevi, terk durumuna kars1 bayrak devleti tarafindan giivence altina alinmasi gereken
etkili bir sistem kurulmasina yardimci olmak, gemi adamlari terk edildiginde ailelerinin
bakimi, gemi adamlarinin hukuki statiileri ve O6denmemis iicretleri gibi terkten

kaynaklanan diger sorunlarin ¢dziimiinde etkin rol oynamaktir®.

57 Rapor’a EK-3 olarak liste halinde sunulan Konvansiyonlar: Repatriation of Seamen Convention, 1926
(No: 23), Repatriation of Seafarers Convention, 1987 (No. 166), Seafarers’ Identity Documents
Convention, 1958 (No. 108), Recruitment and Placement of Seafarers Convention, 1996 (No. 179),
Seafarers” Welfare Convention, 1949 (No. 95), Protection of Workers’ Claim (Employer’s Insolvency)
Convention, 1992 (No. 173), Seafarers’ Wages, Hours of Work and the Manning of Ships
Recommendation, 1966 (No. 187), Shipowners’ Liability (Sick and Injured Seamen) Convention, 1936
(No. 55), Merchant Shipping (Minimum Standards) Convention, 1976 (No. 147) and Protocol, 1996,
Seafarers” Welfare Recommendation, 1987 (No. 173).

%8 Bkz. UNCLOS m. 94.

% GB. 277/ISTM/4, s. 3.
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Insan haklar1 boyutunun yani sira sosyal iliskiler itibariyla énem arz eden bu
meselenin ¢oziimiine iligkin olarak iki asamali bir sistem getirme karari alinmigtir. Bu
asamada sorunlara hizlica ¢6ziim bulabilmek adina kisa vadeli ¢6ziim olarak baglayici
olmayan rehber kurallar olusturulmasi diistiniilmiistiir. Uzun vadeli ¢6ziimiin baglayici

kurallar getirilmek suretiyle diizenlenmesi iizerinde mutabik kalinmistir.

Terk meselesiyle dolayli bir sekilde de olsa iliskili olan uluslararasi diizenlemeler
bakimindan taraf devlet sayisinin neden diisiik oldugunun tespit edilmesinin 6nem arz
ettigi saptanmustir. Ayrica ulusal bazda, terke iliskin taleplerin nasil ¢6ziimlendiginin
arastirilmasi geregi ortaya konmustur. Kisa vadeli ¢éziimler olarak cismani zarar, 6liim
ve terk hallerine iliskin taslak rehber ilkeler hazirlanmistir. Sonraki alti1 toplanti ise taslak

rehber ilkelere nihai halini vermek tizere ¢esitli oturumlar gergeklestirilmistir.

2- IMO Genel Kurul Kararlar

a) A.930 (22) Sayil1 Genel Kurul Karari

IMO Genel Kurulu’nun 22. Oturumunda, Ortak Calisma Grubu’nun kisa vadeli
¢Ozlim olarak ele aldig1 baglayici olmayan “Gemi Adamlarinin Terk Edilmeleri Halinde
Mali Giivenceye Dair Rehber Kurallar’®® onaylanmistir. Bu Kurallar, giris, tanimlar,
uygulama alani, donatanin sorumluluklari, mali gilivencenin uygulama alani, mali

giivence sisteminin yapisi ve sertifika boliimlerinden olusmaktadir.

Rehber Kurallarin amaci, gemi adamlarinin terki dolayisiyla ortaya ¢ikabilecek

olumsuzluklari tanimlamak, mali giivence sistemi kurmakta devletlere yardimer olmaktir.

80 A 22/Res. 930, 17 December 2001, Guidelines on Provision of Financial Security in Case of
Abandonment of Seafarers.
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Rehber Kurallara gore, tavsiye edilen mali giivence sistemini uygulamakla ytikiimlii kisi
donatandir. Rehber Kurallar, ana hatlarini ve mali giivence sisteminin tazminat sinirini
belirleyerek, mali giivencenin bir sertifikaya baglanmasini 6nermektedir. Agik deniz
balik¢t gemilerine de s6z konusu Rehber Kurallarin uygulanmasi gerektigi

vurgulanmaktadir.

Rehber Kurallarda terk, donatan ile gemi adami arasindaki bagin kopmasi olarak
tanimlanmaktadir. Donatanin, hizmet sozlesmesinden kaynaklanan gemi adamini
iilkesine geri gonderme borcunu ifa etmemesi, dogmus tlicretlerini 6dememesi, yasamlari
icin gereken yeme-igme, barinma ve tibbi bakim saglama gibi temel ihtiyaglarini1 yerine
getirmemesi hallerinde terk olusmaktadir. Bahsi gegen durumlardan herhangi birinin
varhigr terk igin yeterlidir. Ayrica, kaptanin gemiyi isletilebilmesi i¢in gerekli asgari
finansal kosullar olmaksizin terk etmesi de gemi adamlarinin terkine sebebiyet
vermektedir. Rehber Kurallar, uluslararasi seyriiseferde bulunan tiim ticaret gemilerine
uygulanmaktadir. Fakat savas gemileri ile ticarete Ozgiilenmemis devlet gemileri,

uygulama alani disinda birakilmistir.

Donatanin, Rehber Kurallar kapsamindaki taleplerle ilgilenen gergek veya tiizel
kigilerin iletisim bilgilerini gemide sergilemesi gerekmektedir. Donatan, Rehber
Kurallarla uyumlu olarak gemi adamlarinin 6liim, cismani zarar ve terkedilmeleri
sonucunda ortaya ¢ikan taleplerini teminat altina alacak bir mali giivence sistemi

olusturmalidir.

Mali giivence sistemi, gemi adamlarinin iilkelerine gonderilme masraflarini, terk
edilme anindan iilkelerine gonderilme anina kadar dogan masraflari, 6ddenmemis ticretleri

ve sOzlesmeden kaynaklanan talepleri kapsamaktadir. Gemi adaminin iilkesine tercihen
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havayolu ile gonderilmesi, gemiden ayrildigi andan baslayip iilkesine dondiigli ana kadar
ortaya ¢ikan yeme-igme, barinma, tibbi bakim, kisisel esyalarinin tasinmasi gibi makul

giderlerin karsilanmas1 gerekmektedir.

Mali giivence olarak sosyal giivenlik plani, sigorta, ulusal fon veya diger mali
giivence sistemlerinden herhangi biri tercih edilebilmektedir. Uyruklarina bakilmaksizin

tiim gemi adamlarina sisteme dogrudan erigim hakk: verilmektedir.

Gemi adamlarinin terkine iligkin mali glivencenin oldugunu gosteren sertifika,
uluslararas1 sefer yapan gemilerde bulundurulmak zorundadir. Sertifika asgari olarak;
geminin adini, baglama limanini, c¢agri isaretini, IMO numarasini, mali glivence
saglayicisinin ismini ve isyerini, donatanin adini, mali giivencenin gegerlilik tarihini
icermelidir. Rehber Kurallara gore, sertifikanin bir 6rnegi, gemi adamlarin terkten
kaynaklanan masraflarinin teminat altinda oldugunun bilgilendirilmesi amaciyla

goecmenlik biirosuna da verilmelidir.

b) A.931 (22) Say:l: Genel Kurul Karari

IMO Genel Kurulu’nun 22. Oturumunda, Ortak Calisma Grubu’nun kisa vadeli
¢Ozlim olarak ortaya koydugu “Gemi Adamlarinin Cismani Zarara Ugramalar1 veya
Oliimleri Dolayisiyla Akdi Taleplere iliskin Donatanin Sorumluluguna Dair Rehber
Kurallar’®! onaylanmistir. Rehber Kurallar, giris, tanmimlar, uygulama alami, donatanin
sorumluluklari, taleplerin karsilanmasi, sigortanin kapsami ve sertifika bdliimlerinden

olusmaktadir.

61 A 22/Res. 931, 17 December 2001, Guidelines on Shipowners’ Responsibilities in Respect of
Contractual Claims for Personal Injury or Death of Seafarer.
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Rehber Kurallarin amaci, gemi adamlarinin cismani zarar ve oliimleri halinde
sozlesmeden kaynaklanan taleplerine iliskin ortaya ¢ikabilecek durumlari tanimlayarak,
devletlere ulusal diizenlemelerinde yol gostermektir. Rehber Kurallara gore, etkili bir
sigorta korumasi veya mali giivence sistemi getirmekle yiikiimlii olan kisi donatandir.
Korumanin, bir sertifikaya baglanmasi onerilmektedir. Rehber Kurallar, acik deniz
balik¢1 gemilerine de uygulanabilmektedir. Rehber Kurallarda, donatanin, gemi adaminin
ve cismani zararin tanimlarina yer verilmistir. Buna gére donatan, geminin maliki veya
isleten, acentesi ya da kiracisi olan gergek veya tiizel kisi olarak tanimlanirken, gemi
adami, gemide herhangi bir bag ile ¢alisan kisi olarak tanimlanmaktadir. Son olarak
cismani zarar, gemi adammin calismasi ile baglantili, fiziki veya akli dengesinde

meydana gelen bozukluk veya hastalik olarak Rehber Kurallarda tanimlanmustir.

Donatan, gemide giivenli ve insana yakisir bir ¢alisma ortami hazirlamak disinda,
cismani zararmn varligi veya 6liim halinde meydana gelen tazminat taleplerine iliskin
etkili tedbirler almakla yiikiimlidiir. Tazminat talebinin hizlica ve tam karsilanmasini
saglamak tizere donatan sigorta himayesi saglama borcu altina sokulmustur. Eger zararin
tam tutar1 mevcut kosullar altinda belirlenemiyorsa, avans (interim payment) talep etme

imkan1 getirilmistir.

Rehber Kurallar, uluslararasi seyriisefer yapan tiim gemilere uygulanmaktadir.
Savas gemileri dahil ticarete 6zgiilenmemis tiim devlet gemileri, uygulama sahasinin
disinda tutulmustur. Donatanin, Rehber Kurallar uyarinca ileri siiriilecek taleplerle

ilgilenen gercgek veya tiizel kisilerin iletisim bilgilerini gemide sergilemesi gerekmektedir.

Rehber Kurallara gore, hizmet sézlesmesinden kaynaklanan tazminat talepleri,

diger talepler sakli kalmak kosulu ile tam ve gecikmeksizin karsilanmalidir. Ayni zararin
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haksiz fiil hiikiimleri ¢ergevesinde tazmini halinde, sézlesmeden kaynakli tazminat hakki
kullanilamaz. Donatana iptal ettigi veya yenilemedigi sigorta sdzlesmesi hakkinda gemi

adamin1 derhal bilgilendirme miikellefiyeti getirilmektedir.

Geminin s6z konusu rizikolara karsi sigortalandigina dair sertifikanin gemide
bulundurulmas: zorunludur. Sertifika asgari olarak; geminin adini, baglama limanini,
cagr isaretini, IMO numarasini, mali giivence saglayicisinin kimligini ve igyerini,
donatanin adini, mali giivencenin gegerlilik tarihini icermelidir. Rehber Kurallara gore,
sertifikanin bir 6rnegi, gemi adamlarin terkten kaynaklanan masraflarinin teminat

altinda oldugunun bilgilendirilmesi amaciyla gog idaresine de verilmelidir.

Ortak Calisma Grubu’nun dordiincii oturumunda, Rehber Kurallarin devletlerce
uygulanmasinin izlenmesi, 6liim, cismani zarar ve terk ile alakali devletlere gonderilen
anket sonuglarinin degerlendirilmesi, terk olaylarinin bildiriminin belirli bir standarda
baglanmasi gerektigi lizerinde anlagilmistir. Ayrica konu ile alakali verilerin tutuldugu
bir sistemin olusturulmasi karar1 alinmistir. 1 Temmuz 1999 ila 31 Aralik 2001 tarihleri
arasinda ITF’e bildirilen 118 terk olayinda toplamda 5.229 gemi adaminin terk edildigi
ortaya konmustur®?., Rehber Kurallarin yiiriirliige girmesinden sonra 1 Ocak 2002 ila 30
Haziran 2002 tarihleri arasinda ise ITF’ye bildirilen 89 terk olayinda toplamda 1.780
gemi adamimin terk edildigi belirtilmistir®®. Rehber Kurallara ragmen terk olaylarinin
say1isinin artmasi, konunun acilen baglayici kurallar ile ¢oziimlenmesi gerekliligini ortaya

koymustur.

62 IMO/ILO/WGLCCS 4/2, 26/02/2002 Annex 1.
63 IMO/ILO/WGLCCS 4/2, 26/02/2002 Annex 2.
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3- Deniz Is Konvansiyonunun Kabuliine Kadar Alinan Kararlar

Ortak Calisma Grubu, mali giivenceye iliskin kisa vadeli ¢oziimler getirdikten
sonra oliim, cismani zarar ve terke iliskin uzun vadeli ¢6ziim arayislarina girigsmistir. Bu
siirecte, kisa vadeli ¢oziimler olarak getirilen Rehber Kurallarin olusturulma siireci gibi
cabuk ve kolay kararlarin almamadig1 anlasilmistir. Ozellikle gemi adami ve donatan
temsilcileri arasinda 6denmemis licretlere ve terkin mali giivence altina alinmasinin

zorunlu tutulmasina iliskin tartismalar yaganmustir.

Donatan temsilcileri, Rehber Kurallarin kabul edilisinden sonra, bildirilen terk
olaylarinda diisiis yasandigi, dolayisiyla terke karsi yeterli ve etkin dnlemlerin zaten
alimmis oldugunu belirterek, baskaca zorunlu bir diizenlemeye gerek kalmadigini
savunmuslardir. Donatanlarin ve sigorta sirketlerinin terke dayanan taleplere ve
O0denmemis Ucretlere iliskin tutumlar1 terkin baglayici diizenlemelerle kabul edilmesini
zorlastirmistir. Baslangigta, P&I Kuliipleri, kendi miisterilerinin gemilerinin terk
edilmedigini, dolayisiyla ongoriilemeyen bir risk barindiran terki koruma altina almanin
kendileri bakimmdan gereksiz oldugunu ileri siirmiislerdir®. Gemi adami temsilcileri,
terk olaylarinin rapor edildigi daha sistematik ve diizenli bir veri tabani olusturulmasini

teklif etmislerdir.

Calisma Grubu’nun 6. ve 7. Oturumlar arasinda iki yildan fazla siire ge¢mis, bu
siire araliginda Subat 2006°da 94. ILO Denizcilik Toplantisi’nda Deniz s Konvansiyonu
kabul edilmistir. Donatan temsilcileri, Konvansiyonda konuya iliskin rehber kurallara ve

ilkelere atif yapildigi igin baglayict bir diizenlemeye gerek duyulmayacagini ve rehber

6 IMO/ILO/WGLCCS 4/3.
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kurallar ile ilkelerin kabuliinden sonra rapor edilen terk olaylarinin sayisinin yiiksek

olmadigini savunmuslardir®®.

4- Deniz Is Konvansiyonunun Kabulii

Calisma Grubu’nun toplantilari devam ederken, 23 Subat 2006 tarihinde 94. ILO
Denizcilik Konferansi’nda® Deniz Is Konvansiyonu kabul edilmistir®”. Konvansiyon,
gemi adamlarina iliskin ILO’nun diger 36 konvansiyonunu ve 1 protokoliinii birlestiren
cati mahiyetindedir®®  Konvansiyonu kabul eden devletlerin, eski ILO

Konvansiyonlarindan bazilariyla baglilig: da sona ermektedir®.

Deniz is Konvansiyonu, getirdigi denetim ve belgelendirme sistemiyle gemi
adamlarinin haklarinin etkin bir sekilde korunmasina yardimci olmakta, ayrica deniz
emniyetinin saglanmasi ve deniz kirliliginin kontrol altina alinmast amacini tagtyan IMO
konvansiyonlarini da tamamlamaktadir’®. Denizciligin kalitesi ve standartlarina yonelik,
IMO’nun 1974 tarihli Denizde Can Giivenligi Uluslararast Konvansiyonu™ (SOLAS),
1978 tarihli Gemi Adamlarinin Egitim, Belgelendirme ve Vardiya Tutma Standartlar

Hakkinda Konvansiyonu’?> (STCW) ve 73/78 Uluslararas1 Gemilerden Kaynakl

8 GB. 295/STM/5 295th Session, s.4.

6 Bkz. 7-23 Subat 2006 tarihleri arasinda Cenevre’de gerceklestirilen Konferans igin bkz. < https: //

www.ilo.org/public/english/standards/relm/ilc/ilc94/index.htm> - et. 24/05/2019.

ILO Mevzuatinin birlestirilip yenilenmesine dair ¢aligmalarm yiiriitiilmesini saglamak adina, Working

Party on Policy regarding the Revision of Standarts isimli bir Caligma Grubu kurulmustur. Caligma

Grubunca, deniz is mevzuatinin uluslararasi anlamda yeknesaklastirilmasi geregi ortaya konuldugundan

MLC 2006 olusturulmustur.

6 Charbonneau, A. - Chaumette, P.: “The ILO Maritime Labour Convention 2006: An Example of
Innovative Normative Consolidation in a Globalized Sector”, Eur. Lab. L. J. , 2010, C. I, S.3, s. 340;
Piniella - Silos - Bernal, s. 75.

8 Manikum, V.: The Potential Implications of the Maritime Labour Convention, 2006, for Policy and
Management in the Maritime Sector : A Critical Analysis, Yayimlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, World
Maritime University Dissertations, Malmé 2007, s. 15.

0 Carey, s. 19.

T Bkz. SOLAS 74 - 25/05/1980 tarihli ve 16985 sayili RG; 78 Protokolii - 31/01/2013 tarihli ve 28545
say1l1 RG; 88 Protokolii - 29/05/2013 tarihli ve 28661 sayili RG.

2. Bkz. 29/04/1989 tarihli ve 20152 sayili RG.
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Kirlenmenin Onlenmesi Konvansiyonu® (MARPOL) tamamlayan diizenlemelerin
dordiincii ayag: olarak goriilmektedir’®. Gemi adamlarmin istihdam kosullari, barinma,
dinlenme tesisleri, yeme-igme, tibbi bakim ve sosyal giivenlik gibi konularma iliskin
diizenlemeler getirmekte olan Konvansiyon, gemi adamlarina toplu is sdzlesmesi yapma
hakki da vermektedir. Deniz Is Konvansiyonu ile beraber bayrak devletinin
Konvansiyona taraf olup olmamalarina bakilmaksizin, Konvansiyon sartlarini
tasimamalar1  halinde gemilerin Konvansiyona taraf liman devletleri tarafindan

tutulmalar1 s6z konusu olabilmektedir.

Deniz Is Konvansiyonunun agiklama notunda, Konvansiyonun yapisina ve
icerigine iliskin bilgiler yer almaktadir. Ug farkli béliimden meydana gelen Deniz Is
Konvansiyonu, maddeler (articles), diizenlemeler (regulations) ve kodlardan (codes)
olusmaktadir. Konvansiyonun resmi Tiirkge ¢evirisinde ise sirasiyla maddeler, kurallar
ve kodlar olarak gevrilmektedir. Kodlarin zorunlu olan A kismui “standart”, zorunlu
olmayan B kismi ise “yOnerge” olarak ifade edilmektedir. Konvansiyona taraf olan
devletlerin temel haklarini, ilkelerini ve esas yikiimliliklerini, maddeler ve
diizenlemeler bolimii igermektedir. Madde ve diizenleme boliimleri sadece ILO
Anayasas1”® 19. maddesi uyarmca degistirilebilmektedir’®. Standart ve yonerge

kisimlarindan olusan kodlar ise kurallarin uygulamasmi ayrintili gostermektedir’”.

3 Bkz. 24/06/1990 tarihli ve 20558 sayili RG.

™ Bkz. Denizcilik Calisma Sozlesmesi 2006’nmin Onaylanmasimin Uygun Bulunduguna Dair Kanun
Tasarisi (1/456) ve Disisleri Komisyonu Raporu Gerekgesi s. 23.; Charbonneau - Chaumette, s. 333;
Piniella - Silos - Bernal, s. 76.

ILO’ya iliskin temel belge niteliginde olan Anayasa, ILO’nun kurulusu, 6rgiitiin yapisi, organlarinin
isleyisi ve benzeri konularda diizenlemeler icermektedir. Detayli bilgi igin bkz. <https: / / www.ilo.org
/wemsp5/groups/public/---europe/---ro-geneva/---iloankara/documents/publication /wecms_412382.pdf
> - et. 10/04/2019. ILO Anayasast m. 19, konvansiyon ve tavsiye kararlar1 hakkindaki diizenlemeler
icermekte ve iliye devletlerin yilikiimliiliiklerini belirtmektedir.

6 MLC 2006 m. 14; Charbonneau - Chaumette, s. 339.

7 MLC 2006 m. 6.
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Kodlar, Deniz Is Konvansiyonunun 15. maddesinde diizenlenen basit usulle ve ancak

Konvansiyonun kapsamina uygun olarak degistirilebilir.

Kurallar ve Kodlar, bes temel basliktan olusmaktadir: Baslik 1, gemi adamalarinin
gemide galisabilmesi igin aranan asgari sartlar; Baglik 2, istihdam kosullari; Baslik 3,
barinma, dinlenme tesisleri ve beslenme; Baslik 4, sagligin korunmasi, tibbi tedavi, refah
ve sosyal gilivenlik bakimindan koruma; Baglhik 5, hiikiimlerin uygunlugu ve

uygulanmasiyla alakahidir.

Deniz Is Konvansiyonu, ticaret gemilerine uygulanmaktadir. I¢ su gemileri,
balik¢1 gemileri, yelken gibi geleneksel sekilde insa edilmis gemiler ve savas gemileri
uygulama alan1 disindadir’®. Balikgiigin ayri bir sektdr olmasi yiiziinden balikgi
gemilerinde ¢alisan gemi adamlarina uygulanacak ayri bir uluslararasi diizenlemeye
birakilmasi gerektigi diistiniilmiistiir’®. Bunlarin disinda ticarete 6zgiilenen taraf devletin
bayragini tasiyan her gemi Konvansiyonun uygulama alani i¢inde yer almaktadir. 500

groston ve iizeri gemiler icin sertifika tasima zorunlulugu getirilmistir.

Deniz Is Konvansiyonunun kabul edilmesi disinda 94. ILO Toplantis’nda IMO
ve ILO’nun ortak ¢alisma alanina giren kararlar da alinmistir. Calisma Grubu’nun gemi
adamlarinin 6liim, cismani zarar ve terke iliskin taleplerine yonelik mali glivence sistemi
olusturma calismalarina devam etmesinin 6nemli oldugu vurgulanmistir. Calisma
Grubu’nun gemi adamlarmin 6liim, cismani zarar ve terkedilmelerine yonelik Rehber

Kurallara paralel bir diizenleme olusturmalar1 ve bu diizenlemenin Deniz Is

8 Bkz. MLC m. 2(4).

" Manikum, s. 15.

8 Taneri, E.: “Denizcilik Is S6zlesmesi (Maritime Labour Convention - “MLC 2006”") Hakkinda Inceleme
ve Degerlendirme”, Hukuk Biilteni, Ocak 2014, S.2, s. 42. Bilten igin bkz. <http: //
www.egemenoglu.av.tr  /Contents /publication/newsletter-n-2_131947131939181795.pdf> - et.
20/02/2019.
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Konvansiyonuna ya da uluslararasi baska bir diizenlemeye eklenmesi Onerisinde

bulunulmustur®?,

20 Agustos 2013 tarihinde doksan devletin taraf olmasiyla Deniz Is Konvansiyonu
yiiriirliige girmistir®. Tiirkiye bakimimdan ise Deniz Is Konvansiyonunun onaylanmasini
uygun bulan 6898 sayili Kanun kabul edilmistir®. Konvansiyonun yiiriirliige girmesine
dair siire¢ devam etmekte olup, onaylandigina dair belge tevdi otoritesine takdim

edilmediginden, Tiirkiye heniiz Konvansiyona taraf devlet statiisii kazanamamustir®,

5- Deniz Is Konvansiyonunun Kabuliinden Sonra Ahnan Kararlar

Calisma Grubunun 7. Oturumunda, donatan temsilcilerinin sorumlulugu salt
devletlere birakmak isteyisi elestirilmistir. Gemi adami ile donatan arasinda hizmet
sozlesmesinin mevcudiyetine ragmen, gemi adamlarinin T{cretlerini 6demeyen
donatanlarin  keyfi olarak sorumlulugu taraf devletlere birakip sorumluluktan
kurtulabilecekleri ileri siriilmiistiir. Ayrica, genellikle sorunun gemi adamlarinin
0denmemis tlcretleri bakimindan ¢iktig1, devletleri terk sonucu 6denmemis ticretlerden
dolay1r sorumlu tutmanin, gemi adamlarmin taleplerini mahkemede ileri siirmesine

miidahale anlami tasiyabilecegi savunulmustur.

Ortak Calisma Grubunca hazirlanacak olan diizenlemelerin ne sekilde yapilacagi

sonraki tartismalarin konusunu olusturmaktadir. Bu tartismalar, diizenlemelerin Deniz Is

8. Demir, I.: “Gemi Adamlarmin Oliim, Cismani Zarar ve Terkedilmeleri Sebebiyle Dogan Taleplere Dair

Hukuki Sorumluluk ve Tazminata Iliskin Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii’nce Yiiriitiilen Caligmalar”,
Sosyal Giivenlik Diinyast, 2011, S. 76, s. 72.

8 Bkz. <https: / / www.ilo.org / dyn / normlex / en / f2p = NORMLEXPUB:::11300:0::NO::P11300_
INSTRUMENT_ID:312331> - et. 20/02/2019.

8 Bkz. 02/03/2017 tarih ve 30018 sayili RG.

8 Bkz. MLC 2006’y1 onaylamayan devletlerin listesi, <https://www.ilo.org/dyn/normlex/en/f?p
=NORMLEXPUB:11310:0::N0O:11310:P11310_INSTRUMENT_ID:312331:NO> - et. 20/02/2019.
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Konvansiyonuna eklenerek mi, yoksa bagimsiz bir sozlesmede ele alinarak mi1 yapilacagi
lizerinde yogunlasmistir. Donatan temsilcileri, terke iliskin Rehber Kurallarin Deniz Is
Konvansiyonuna eklenmesi taraftari iken, mali giivenceye iliskin getirilecek zorunlu
diizenlemelerin, Konvansiyonun devletler tarafindan kabul edilme siirecini zora
sokacagini savunmuslardir. Gemi adami temsilcileri ise bagimsiz ve zorunlu bir

mekanizmanin kurulmasi gerektigini ileri stirmiislerdir.

P&I Sigorta Kuliipleri, Calisma Grubu’nun 8. Oturumunda, gemi adamlariin
oliim, cismani zarar ve hastaliklara iliskin taleplerinde “ilk énce 6deme (pay to be paid®®)”
kuralinin kalktigini, bdylece zarar goéren gemi adamlarinin dogrudan sigortaciya
bagvurabileceginin kabul edildigini beyan etmislerdir. Ayrica, teminatin geriye doniik
iptalinin 2009 yilindan itibaren yasaklandig1 belirtilmistir®®. S6z konusu degisikliklerin
uluslararasi seyriiseferde bulunan gemi tonajinin %90’1na uygulanacagi diisiiniildiiglinde

denizcilikte ¢i1gir actig1 sdylenebilir.

Calisma Grubu’nun 9. Oturumunda, terke iliskin somut 6neriler getirilmistir®’.
Raporda, Calisma Grubu’nun goérev alani tekrar goriismeye agilmis, gemi adamlarinin
terkine iliskin sorunun izlenmesinin devami, konuya iliskin getirilecek mali giivence
sistemiyle alakali her tiirlii bilginin degerlendirilmesi, teknik ¢dziimler getirilmesine

yonelik c¢alismalarin siirdiiriilmesi hususlarinda mutabakata varilmistir. 9. Oturum

8 P&I Kuliip sdzlesmelerinde sikga bulunan bir klozdur. Kisaca, zarar goren iigiincii kisinin &nce

sigortaltya bagvurmasi, dogrudan sigortaciya bagvuramamasi anlamina gelmektedir. Detayli bilgi igin
bkz.: Eksi, N.: “Milletleraras1 Ozel Hukuk Agisindan Sigortaciya Dogrudan Bagvuru Hakkini Kisitlayan
veya Ortadan Kaldiran Yabanci Yasalarin Tiirk Mahkemelerince Dikkate Aliip Alinmayacagi
Sorunu”, Uluslararasi Ticaret ve Tahkim Hukuku Dergisi, 2015, C. 1V, S. 2, s.76; Ronneberg, N. J.:
“An Introduction to the Protection & Indemnity Clubs and the Marine Insurance They Provide”, USF
Mar. L.J, 1990-1991, C. II, s. 14.

8 |LO/IMO/WGPS/8/2008, s. 11.

8 LEG 96/4/1, 31 July 2009; ILO/IMO/WGPS/9/2009/10.
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Raporunun ekinde, Konvansiyonda yapilmasi tasarlanan degisiklik Onerileri yer

almaktadir.

a) Deniz Is Konvansiyonuna Degisiklik Onerileri

Bu o6nerilerde A.930 (22) ve A.931 (22) sayili Rehber Kurallarindan esinlenildigi
anlagilmaktadir. Konunun 6nemi bakimindan hizli bir yonteme basvurulmas: gerekliligi,
baskaca bir &n hazirlik ¢alismasma gerek olmadan Deniz Is Konvansiyonunun 15.
maddesi uyarinca dnerilerin dogrudan Uclii Hazirlik Komitesine®® (Komite) sunulmasina

neden olmustur.

aa. Terk Haline Iliskin Standart Onerisi

Calisma Grubunun 9. Oturumunda olusturulan Raporun birinci ekinde yer alan
terke iligkin Standart, terk halinde gemi adamlarimin mali giivencesine iliskin
hiikiimlerden olusmaktadir. Standart ile hizli ve etkin bir mali giivence sistemi
olusturulmasi amag¢lanmigtir. Standart hiikiimleri, terkten dogan ve gemi adaminin tazmin
edilmesi gereken baskaca hak ve taleplerine halel getirmemektedir. Standart 6nerisi ile
diizenlenen ve ayni zamanda ulusal hukuk diizenlerince 6denmis bulunan diger hak ve

taleplere iliskin tutarlar bakimindan denklestirme yoluna gidilmesi 6ngoriilmektedir.

Standart’in 6ngordiigi mali giivence sistemini teskil etmek Taraf devletlere
birakilmaktadir. Gemi adamlar1 ve donatan temsilcilerine danisilarak yapisi belirlenecek

mali giivence sistemi; sosyal giivenlik plani, sigorta, ulusal fon veya benzerlerinden

8 Uclii Hazirlik Komitesi, MLC 2006 hiikiimlerinin uygulanmasini siirekli takip etmek amaciyla
kurulmustur. Konvansiyona taraf devletlerin donatan ve gemi adamlar1 temsilcilerinden olusturulan
Komite, 6zel yetkilerle donatilmistir, bkz. MLC 2006 m. 13.
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olusabilmektedir. Olusturulan mali giivence sistemi gemi adamlarinin dogrudan erisim

sagladigi, hizl ve etkili bir mali yardim saglamalidir.

Standart, dogrudan terki tanimlamamaktadir. Deniz Is Konvansiyonunun veya
gemi adami hizmet s6zlesmesinin donatan tarafindan ihlal edildigi su durumlarda terk
gerceklesmis sayilmaktadir: Donatanin, gemi adaminin iilkesine gonderilme masraflarini
O0demekten kaginmasi, donatanin gemi adaminin temel ihtiyaclarini kargilamaya yetecek
bakim ve destekten yoksun birakmasi, donatanin en az iki aylik bir siire i¢in gemi
adamiin hizmet s6zlesmesinden kaynaklanan alacaklarini 6dememesi de dahil olmak
lizere gemi adami ile donatan arasindaki bagin kesildigi haller olarak diizenlenmektedir.
Standart’ta, gerekli bakim ve destegin ne oldugu 6rnek kabilinden sayilmaktadir. Bunlar,

yeterli miktarda yiyecek, giyinme, konaklama, tibbi bakim ve diger makul giderlerdir.

Standart ile mali giivence sisteminin olusturuldugunu kanitlayacak bir
belgelendirme sisteminin getirilmesi zorunlu kilinmaktadir. Bu belgenin, gemi
adamlarmin gorebilecegi yerlere asilmasi ve eger mali giivence, birden fazla mali
giivence saglayicisi tarafindan olugsmaktaysa, belgenin her bir mali glivence saglayicisini
ayri ayr1 gostermesi gerekmektedir. S6z konusu belge, geminin adini, baglama limanini,
cagr isaretini, IMO numarasini, mali giivence saglayicisinin adini ve adresini, gemi
adaminin yardim talepleriyle ilgilenen kisinin adini ve iletisim bilgilerini, donatanin
admni, mali glivencenin gegerlilik tarihini ve mali giivencenin Standart’in gerekliliklerine

uydugunu tasdik eden bir kaydi icermelidir.

Standart, terk halinde gemi adamlarina 6denecek tutar bakimindan bir sinirlama
getirmistir. Mali glivence, hizmet sozlesmesi, toplu is s6zlesmesi veya bayrak devletinin

ulusal hukuku uyarinca muacceliyet kazanmis olmasi sartiyla, ticretin dort aylik tutarini

37



ve sozlesmeden kaynakli dogmus olabilecek diger alacaklarin dort aylik tutarini
asmamaktadir. Gemi adami tarafindan 6denmis bulunan iilkesine donme masrafi ile diger
makul giderler ve gemi adaminin hayatini siirdiirmesi i¢in gerekli olan giderler giivence
kapsaminda tutulmustur. Standarda goére, gemi adamu iilkesine tercihen havayolu ile
uygun ve en hizli sekilde gonderilmelidir. Mali giivence saglayicisina halefiyet ilkesi

geregince, yaptigl ddemeler igin riicu imkani getirilmektedir.

bb. Sozlesmeye Dayanan Alacaklara Iliskin Standart Onerisi

Standardin 1. maddesinde, soz konusu alacaklar, gemi adaminin hizmet veya
gemide ¢alismasini gerektiren baska bir s6zlesmesi devam ederken ortaya ¢ikan hastalik,
cismani zarar ve O0lime bagli talepler olarak tanimlanmaktadir. Taraf devletler, bu tip
alacaklarin hizli ve etkin bir sekilde tazminine yonelik olarak Standardin asgari
kosullarin1 yerine getiren bir mali giivence sistemi olusturmaktadirlar. Standart, gemi
adamlar1 bakimindan s6zlesmeden kaynaklanan nakdi taleplerin tam ve zamaninda yerine
getirilmesini temin ederken, s6zlesmede ongériilen tutardan daha azimi kabul etmeye

zorlanmasini engellemektedir.

Standard uyarinca talepler, dogrudan ilgili gemi adami, gemi adamimin birinci
dereceden akrabalar1, gemi adaminin temsilcisi veya 6demeden fayda saglayacak kisiler
tarafindan ileri siiriilmektedir. Mali giivencenin siiresinin doldugu veya yenilenmeyecegi,
gemi adamina 6nceden bildirilmelidir. Mali giivencenin mevcut oldugunu kanitlayacak
bir belgelendirme sistemi olusturulmalidir. Bu belgenin, gemi adamlarinin gorebilecegi
yerlere asilmasi ve eger mali giivence birden fazla mali glivence saglayicisi tarafindan
olusturulmakta ise belgenin her bir mali giivence saglayicisini ayr1 ayri gostermesi

gerekmektedir. S6z konusu belge, geminin adini, baglama limanini, ¢agr isaretini, IMO
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numarasini, mali giivence saglayicisinin adin1 ve adresini, gemi adaminin yardim
talepleriyle ilgilenen kisinin adini ve iletisim bilgilerini, donatanin adin1 ve mali
glivencenin gegerlilik tarithini igermelidir. Mali giivence sistemi gecerlilik stiresi
icerisinde, sozlesmeden kaynaklanan tiim talepleri karsilamalidir. Mali giivencenin

olduguna dair bir sertifika diizenlenmesi zorunludur.

9. Oturumda hazirlanan Rapor, IMO’nun 96. Hukuk Komitesi ve ILO Y 6netim
Kurulunun 306. Toplantisinda gézden geg¢irilmistir. Rapor dogrultusunda, getirilecek
baglayici diizenlemenin, Deniz Is Konvansiyonuna eklenmesinin en uygun yol oldugu
belirtilmistir. Bdylece, Deniz Is Konvansiyonunun 2014 tarihli Degisikliklerle mali
giivence sistemi getirilmistir. Deniz Is Konvansiyonu ayrica 2016 yilinda da
degisikliklere ugramustir. Bu degisiklikler deniz kazalarinin Onlenmesi ile gemi
adamlarmin saglik ve giivenliklerini korunmasi baglikli Kural 4.3 ve bayrak devletinin

yiikiimliiliiklerine iliskin Kural 5.1’den olusmaktadir®.

b) Degisiklik Onerilerinin Deniz Is Konvansiyonuna Eklenmesi ve Sonraki

IMO Hukuk Komitesi Toplantilart

ILO Genel Kurulu’nun 11 Haziran 2014 tarihinde Cenevre’de gercgeklestirilen
103. Oturumunda, s6z konusu ilke énerilerinin, Deniz Is Konvansiyonuna eklenmesine
karar verilmistir. Degisiklikler, 18 Ocak 2017 tarihinde yiiriirliige girmistir. Tiirkiye, ayni

oturumda, degisikliklere iligkin ilkeleri uygun buldugunu beyan etmistir. Boylece,

8 ILO’nun 105. Konferansinda, MLC 2006 mn 4.3 sayili Diizenlemesinin, is kazalari, hastaliklar1 ve
yaralanmalarina iligkin B4.3.1 sayili Yonergesi olusturulmus, ayrica B4.3.6 sayili Yonergesinin bazi
ifadeleri degistirilmistir. Bundan bagka, bayrak devleti yiikiimlilikkleriyle ilgili olan 5.1 sayih
Diizenlemenin A5.1.3 sayili Standardina eklemeler yapilarak, gemide tasinmasi zorunlu olan deniz is
sertifikasinin gegerlilik siiresinin son bulmasindan itibaren bes ay1 gegmeyecek sekilde uzatilabilmesi
imkan1 getirilmistir. Deniz is sertifikasina iliskin model belge eklenmistir. Detayli bilgi i¢in bkz.
<https://www.ilo.org/wemsp5/groups/public/ed_norm/elconf/documents/meetingdocument/wecms_482
033.pdf> - et. 24/05/2019.
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Calisma Grubu’nun caligmalar1 siiresince tartigilan, mali giivence sisteminin balikg¢i
gemilerine uygulanip uygulanmayacagi, tonaj sinirlanmasinin olup olmadigi gibi

hususlar, Konvansiyonun dahilinde kendiliginden ¢6ziime kavusmustur.

IMO Hukuk Komitesi’nin, 28 Nisan 2017 tarihinde 104. Oturumunda, gemi
adamlarinin terk olaylarinin bildirildigi veri tabani analiz edilmistir. Olusturulan veri
tabanini nasil daha islevsel hale getirilebilecegi konusunda IMO ve ILO’nun ¢aligmalarini
stirdirmesi gerektigine karar verilmistir. Son bes yilda, bildirilen 15 terk olaymdan
yaklagik olarak 1.015 gemi adaminin etkilendigi tespit edilmistir. Bu siire zarfinda, 33

bayrak devletinin 75 olaya, 40 liman devletinin ise 77 olaya karistig1 belirlenmistir.

2015 ve 2016 yillarinda terke iliskin 5 olay bildirilmis, 2017 yilinda bu say1 11°¢
yiikselmistir. 18 Ocak 2017 tarihinden sonra ise, terk olaylarinda ani bir artis
gozlemlenmistir. Terk olaylarini bildirmenin yalnizca bayrak devletinin degil liman
devleti olmak fizere, ilgili herkesin gorevi oldugu hususunun alti ¢izilmistir. Veri
tabaninin yayimlanmadan once bayrak devletleri ile iletisime gegilerek istisare yapilmasi
onerilmistir. Konvansiyon degisikliklerinin yiiriirliige yeni girmesi ve devletler tarafindan

degisikliklerin daha hizli ve etkili bir sekilde uygulanmasi gerektigi sonucuna varilmistir.

IMO Hukuk Komitesi’nin 25 Nisan 2018 tarihindeki 105. Oturumunda, veri
tabanina 2017 yili boyunca ILO’ya 55 terk olayimnin rapor edildigi belirtilmistir. IMO,
bayrak devletlerinden, liman devletlerinden ve denizcilerden alinan bilgilerin, web
sitesinde kamuyla paylasilmasindan once, dogrulama i¢in yapilan islemlerin ilgililerle
paylasilmasi1 ve terklerin giincel durumu, baslatilmis bulunan davalar ve asamalari

hakkindaki bilgilendirilmelere de devam edilmesi karar1 alinmistir.

40



IMO Hukuk Komitesi tarafindan IMO ve ILO Sekretaryalari’na, terk olaylarinin
¢Oziimiinde yardimci olabilecek yetkili makam ve kuruluslarin bir listesinin olusturulmasi

ve veri tabaninin iyilestirilmesine yonelik ¢aligmalara devam edilmesi onerilmistir.

27 Mart 2019 tarihinde IMO 106. Hukuk Komitesi Toplantisinda taraf devletler,
limanlarinda meydana gelen terk olaylar ile ilgili mevcut durumlart rapor etmislerdir.
Terke karsi aldiklar1 6nemler, gerceklesen terk olaylarinin sayisi, kag olayin ¢oziime
ulastigit ve liman devleti olarak sorunun c¢oziimiinde nasil etkin rol aldiklarini
aciklamiglardir. Bu bakimdan taraf devletler arasinda terkin 6nemsendigi, fakat hala
tizerinde ¢aligilan bir konu oldugu anlagilmaktadir. Ayrica IMO/ILO ortak veri tabanina
yanstyan terk olaylar1 ile halihazirda hangilerinin ¢6ziime ulastigi da paylasilmistir.
Bildirilen bir terk olayinin ne zaman ¢oziime kavusmus (resolved case) olarak
degerlendirilecegi hususunda, ikili bir kistas aranmaktadir®. Bunlar, gemi adaminin
iilkesine basarili bir sekilde gonderildiginin ve 6ddenmemis ticretleri ile sozlesmeden
dogan haklarinin terk edilen tiim gemi adamlarina 6dendiginin tespit edilmesidir. Bu
yukiimliiliklerin yerine getirilmis olmas1 sartiyla veri tabanma bildirilen terk olayi,

¢Oziilmiis olma statiisii kazanmaktadir.

Aymi toplantida, terk olaylarinin bayrak ve liman devletine en hizli sekilde
bildirimi i¢in neler yapilabilecegi tartisilmistir. Terk bildiriminin genellikle ITF
tarafindan yapildigi, diger sivil toplum kuruluslarinin da bu konuda tesvik edilebilecegi
degerlendirilmistir. Konvansiyon tarafindan o6ngérillen mali giivencenin, {ilkesine
donmesi gereken gemi adamlar1 bakimindan yetersiz oldugu saptanmis ve terk edilmis

balik¢ilarin, gemi adamlarindan farkli bir kayit sistemine sahip olmalar1 gerektigi

% Bkz. LEG 106/4, 27/03/2019, s. 1.
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vurgulanmistir. Bayrak devleti ve liman devleti arasindaki isbirligini gelistirmeye yonelik

IMO ve ILO ortakliginda rehber kurallar hazirlanmasi gerektigi belirtilmistir.

Ayrica bu toplantida, P&I Kuliipleri, mali giivenceye iliskin 2014 tarihli
Degisikliklerinin yiiriirliige girdigi 18 Ocak 2017 tarihinden sonra 41 terk vakasinin rapor
edildigini ve ¢ogu olayin ITF ile birlikte makul bir siirede ¢6ziimlendigi bilgisini
aktarmistir. Gemi miirettebatinin degisimi ile ilgili masraflarin sigortaci tarafindan tazmin
edilmesinin kabul gormedigi, boylelikle de bu talebin P&I Kuliipleri kapsamina
girmedigi, bayrak devletinin gemi adamlariin iilkelerine gonderilmesi hususundaki
birincil sorumlulugunun bazi konularda liman giivenligi ile celistigi vurgulanmistir.
Sigorta sirketlerinin degisikliklere iliskin ytkiimliiliiklerini bildirmesi ve mali giivence
ile ilgili sorun ve hatalarin dogurabilecegi etkileri degerlendirilmesi gerektigi

belirtilmistir.

Goriildigii tlizere, yaklasik 20 yildir calismalarina devam eden Ortak Calisma
Grubu, nihayet terke kars1 mali giivence sistemini konu alan bir baglayic1 diizenleme
getirmistir. Ortak Calisma Grubu, Deniz Is Konvansiyonunun ilgili hiikiimlerinin nasil
uygulandigina, veri tabaninin nasil gelistirilebilecegine ve son toplantida bahsi gecen

diger hususlara dair ¢alismalarina devam etmektedir.
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IKINCi BOLUM

DENIZ iS KONVANSIYONU KAPSAMINDA TERK

I. GENEL OLARAK

Gemi adaminimn terki meselesi, Deniz Is Konvansiyonunun gemi adamlarinin
ilkelerine gonderilmelerine iliskin basligi altinda mali giivence sisteminin ic¢inde
diizenlenmektedir. Terke iliskin maddeler, A. 930 (22) sayili Rehber Kurallara paralel

olarak kaleme alinmustir.

Rehber Kurallarin aksine, Deniz is Konvansiyonunda terkin taniminin dogrudan
yapilmadigi goriilmektedir. Bunun sebebi, Konvansiyonun hazirlik ¢alismalarinda terk
tanimiyla ilgili uzlasma saglanamamis olmasidir®. Ornegin, savas, deniz haydutlugu
veya terdr saldirilarindan dolay1 gasp edilmis bir gemide ¢alisan gemi adamlarinin
maaglariin 6denmemesinin de terke sebebiyet verecegini savunan taraf devletler
olmustur®. Tartismalar sonucunda, terk kavramini bu denli genis tutmanm terkle ilgili
olas1 tartigmalar1 arttiracagt ve sonu¢ odakli olmayacagi anlasildigindan kavramin

tanimlanmas1 yerine 6zelliklerinin agikliga kavusturulmasina dncelik verilmistir®.

[k olarak belirtmek gerekir ki, Deniz is Konvansiyonunda terk kavrami, terkin
salt donatan tarafindan kasithi olarak gerceklestirilmesi haliyle sinirli tutulmaktadir.
Savas, deniz haydutlugu, teror saldirilar1 veya gemi adamlarinin kasti davranislar

sonucunda gergeklesen terk, Deniz Is Konvansiyonunun kapsami disinda brrakilmistir®,

1 IMO/ILO/WGLCCS 9/1, par.14.

92 STCMLC /2014/1, par. 24.

% IMO/ILO/WGLCCS 9/1, par.15.

% Detayli bilgi icin bkz. MLC m. 13 uyarmca olusturulan Ozel Uclii Komite’nin ilk toplant1 raporu -
GB.322/LILS/ 3, 2014, par. 64.
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Terk, donatanin iflasi, aczi, gemisinin liman devleti tarafindan cesitli sebeplerle
tutulmasi1 veya alacaklilarin gemiyi haczi gibi nedenlerden dolay1 olusabilmektedir®®.
Terke sebebiyet veren olayin, donatanin haksiz fiili veya sézlesmeye aykiri davraniglar
sonucunda gergeklesmis olmasi mimkiinse de, durumun hukuki mahiyetini tespit
etmenin pratikte bir yarar saglamayacagi disiiniilmektedir. Keza, Ortak Calisma
Grubu’nun toplantilarinda da terkin hukuki mahiyetinin tespit edilmesinin zaman kayb1

olacag1 sonucuna varilmigtir®.

Il. TERKIN TARAFLARI VE GEMIi

A) TERKIN TARAFLARI

Terke sebebiyet veren olayin hukuki mahiyetinden ziyade, donatanin hangi
davranislarinin gemi adaminin terki manasina geldiginin tespiti 6nem arz etmektedir. Bu
kapsamda donatan ve gemi adami kavramlarinin Deniz Is Konvansiyonunda ne sekilde

tanimlandigina bakilmasi gerekmektedir.

1- GEMi ADAMI

Terke maruz kalan kisi gemi adamidir. Deniz Is Konvansiyonunun 2(f).
maddesine gore “gemi adami™®’, Konvansiyona tabi gemide herhangi bir kapasitede

istihdam edilen, gorevlendirilen ve ¢alisan kisi olarak tanimlanmaktadir. Kaptan, zabitler,

% Michel, C. D. - Ward, A. S.: “Abandonment of Seafarers”, The Coast Guard Journal of Safety &
Security at Sea, 2009, C. LXVI, S. 2,s. 75; Bernal, F. - Piniella, F.: “A New International Law to Protect
Abandoned Seafarers: Amendments to MLC, 2006 ”, Safety of Marine Transport Marie Navigation and
Safety of Sea Transportation, (Ed. Weintrit, A. - Neumann, T.), 2015 London, s. 204.

% IMO/ILO/WGLCCS 4/2.

9% MLC 2006°da gemi adan terimi seafarer olarak ifade edilmektedir. Seafarer, esasen deniz yolu ile
seyahat eden anlamina gelmektedir. MLC 2006’nin orijinal metninin aksine, Tiirk¢e ¢evirisinde gemi
adamn tabiri kullanilmigtir. Calismada da Tiirkge’ye yerlesmis bir ifade olarak gemi adami terimi tercih
olunmustur.
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yardime1 zabitler, stajyerler, tayfa ve yardimei hizmet personeli yaninda®®, varsa asc,
garson, temizlik iscisi dahil olmak tizere her ne sifatla olursa olsun gemide is géren herkes

gemi adami sayilabilir.

Deniz Is Konvansiyonunun 2(4). maddesi uyarinca taraf devletin, Kisinin gemi
adami tanimina girip girmedigi hususunda bir tereddiittiin yasanmasi halinde gemi
adamlar1 ve donatanlarin yetkili kuruluslariyla istisare ederek karar vermesi
gerekmektedir. ILO tarafindan Konvansiyonun uygulanmasini kolaylastirmak adina
alinan 7 Numarali Karar’in® Ekinde, ii¢ kategori belirlenerek bu kategorideki kisilerin
Deniz Is Konvansiyonu kapsamimda gemi adam sayilmasinin 6niine gegilmistir. Bu
kategorilerden ilki dogas1 geregi geminin mutat isleri disinda is goren bilim adamu,
arastirmaci, dalgic gibi kisilerden olusmaktadir. ikincisi, denizcilik alaninda egitim almis
olmalarina ragmen geminin mutat isleyisi disinda uzmanlik gerektiren gorevleri ifa eden
kilavuz kaptan, siirveyor, denetci gibi kisilerdir. Uciinciisii ise, esas is alanlar1 karada
olmasina ragmen isleri geregi gemide kisa siireli ¢alisan liman is¢ileri, tamir teknisyenleri

gibi kisilerdir.

Buna karsilik, ayn1 Ek’e gore; yukaridaki ii¢ kategoriden birine dahil is goren bir
kisinin gemi adami olup olmadig1 hakkinda herhangi bir tereddiit hasil oldugunda, nihai
karar verilmeden once s6z konusu c¢alisanin gemideki kalis siiresine, gemide ¢aligsma

sikligina, oncelikli olarak is gordiigii yere, gemide is gdrme amacina, sosyal ve ¢alisma

98 Can, M.: Deniz Ticareti Hukuku Giris - Gemi - Deniz Hukuku Kisileri, C. 1, B. 2, Ankara 2003, s. 231;
Kula Degirmenci, N.: Maritime Law in Turkey, Istanbul 2017, s. 92; Giinay, B.: Tiirk ve Anglo Amerikan
Hukukunda Gemi Alacaklist Hakki, Ankara 2009, s. 109; Acar, S.: Gemi Adam: Talepleri, Istanbul 2012,
s. 14; Bediik, M. N.: Deniz Is Sozlesmesi, Bursa 2012, s. 8; ayrica bkz. “Gemi Adamlar1 ve Kilavuz
Kaptanlar Yénetmeligi” m. 3(s), “180 Numarali Gemi Adamlarinin Calisma Saatleri ve Istihdami
Konvansiyonu” m. 2(d).

% Bkz. <https:// www.ilo.org/ wemsp5/ groups/ public/ ---ed _norm/ ---normes / documents /publication/
wems_088130.pdf> et. 27/09/2019.
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sartlarina iliskin olan giivenlik korumasinin Konvansiyon kapsaminda saglanan

giivencelerle karsilastirilabilir olup olmadigina bakilmalidir!®

. Dolayisiyla Ek’te sayilan
tic kategoriye dahil bir is gérmek dogrudan gemi adami sayilmamak i¢in yeterli olmayip,

yukardaki kriterlerle desteklenmelidir.

Deniz Is Konvansiyonu kapsaminda gemi adaminin donatanla arasindaki iliskinin
ne sekilde nitelendirilmesi gerektigine yonelik bir aciklik bulunmasa da gemi adami
sayilacak kisi donatanla bir s6zlesmesel iliski icinde hizmet ifa etmelidir®*. Gemide staj
yapan O6grencilerin bir staj sozlesmesi c¢ercevesinde hizmet verdikleri gozetildiginde,

gemi adami sayilmalari uygun diiser.

Buna karsilik, kaptanin esi, ¢ocuklar1 gibi zaman zaman gemide bulunabilecek
diger kisilerin'%?, gemi adanu sayilarak terke maruz kalip kalmayacaklar1 hususu tereddiit
uyandirmaktadir. S6z konusu kisiler, gemide hizmet gormediklerinden gemi adami olarak
nitelendirilemezler'®, Buna karsilik, gemide terk edilen diger gemi adamlariyla birlikte

birakilan bu kisiler, sartlar1 varsa donatana karsi haksiz fiil talebinde bulunabilirler.

Ulkelerine goénderilmelerine iliskin yapilan ilk diizenlemelerde “distressed

seamen” kategorisinde yer alan'® gemi adamlarinin, terk edildikleri liman devletindeki

100 22 Feb 2006, Resolution VII; Bek, s. 71.

101 Sijzel, Yurda Iade, s. 197.

102 seven, V.: Tastyanin Yiike Ozen Borcunun Ihlalinden Dogan Sorumlulugu, Ankara 2003, s. 108.

103 S$z konusu kisiler gemide gorevli olarak ¢aligmakta ise, elbette ki MLC 2006°daki mali giivenceye tabi
olmalar1 gerekmektedir. Keza bazi durumlarda kaptanin veya diger ¢alisanlarin eslerinin kamarot
belgesi alarak gemide bulunmalar1 s6z konusu olmaktadir. Boyle bir durumda, bu kisilerle yapilmis bir
hizmet s6zlesmesinin gergekten var olup olmamasina gére, donatanin bu kisileri iilkelerine génderme
borcunun dogup dogmayacagi degerlendirilebilir. Ayrica bkz. Ruozzi, E.: “Toward a Growing
Protection of Social Rights of Seafarers: The Amendments to the Maritime Labour Convention, 2006
Concerning Financial Security for Abandoned Seafarers and for Death and Long-Term Disability”,
Ricercatrice in Diritto Internazionale, 2016, C. XLVII S. 33, s. 519.

104 Hubila, s. 15.
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hukuki statiileri azinlik!® veya siginmaci'® tanimlarma dahi uymamakta’®’, bu sebeple
yabanci bir limanda kaldiklar1 silire zarfinda bazi sorunlarla karsilagilabilecegi
degerlendirilmektedir'® Bu baglamda, Deniz Is Konvansiyonunun terk edilen gemi

adamlariin hukuki statiilerinin tespiti noktasinda yetersiz kaldig1 goriilmektedir.

2- DONATAN

Gemi adamini terk edebilecek ve ardindan terkin sonuglarina katlanacak olan kisi
Deniz Is Konvansiyonunda donatan olarak gosterilmistir. Konvansiyonun 2(j)
maddesinde “donatan”%, geminin maliki veya geminin isletme sorumlulugunu geminin
malikinden alan ve bu iistlenme tlizerine Konvansiyon ¢ergevesinde donatan iistiindeki
yiikiimliiliikleri ve borglari, diger bir teskilat veya kisilerce donatanin hesabina ifa edilip
edilmediklerine bakilmaksizin, iistlenmek {izere anlasan yonetici, temsilci veya gemi

110

kiracisi*® gibi diger bir teskilat veya kisi olarak tanimlanmaktadir. Deniz Is

Konvansiyonuna iliskin Sik¢a Sorulan Sorular kitabinin 4. basisinda bu karmasik tanimin

105 Azmlik kavrami, BM Azinliklarin Korunmasi ve Ayrimeiligin Onlenmesi Alt-Komisyonu tarafindan
su sekilde ifade edilmektedir: “...sayisal olarak bir devietin niifusunun geri kalanina gore az olan,
egemen olmayan konumda bulunan, tiyeleri etnik, dinsel ya da dilsel a¢idan niifusun geri kalanmindan
ayrian ozellikler tasiyan ve kiiltiirlerini, geleneklerini, dinlerini ya da dillerini korumak amacriyla iistii
ortiilii bir dayanisma duygusu gosteren bir gruptur.” Terk edildikleri devlette gegici olarak bulunan
gemi adamlar1 azinlik tanimina uymamaktadirlar. Detayli bilgi i¢in bkz. Pazarci, H.: Uluslararasi

Hukuk, B. 14, Ankara 2015, s. 211.

Siginmaci ya da miilteci kavramu ise, kisilerin baski ya da ayrimci davranislara maruz kalmalaridan

dolay1 yasadiklari devleti terk ederek yabanci bir devletin korumasina girmesi anlamina gelmektedir.

Baskic1 rejimlerden kagan insanlarin, devletlerin diplomasi temsilciliklerine, konsolosluklarina, savas

gemilerine ya da devlet ucaklarina sigmmalari da siginmact sifatin kazandirmaktadir. Detayli bilgi igin

bkz. Sur, M.: Uluslararasi Hukukun Esaslari, Istanbul 2018, s. 45.

107 Ruozzi, s. 530.

108 Ruozzi, s. 9.

109 MLC 2006 nim Tiirkge cevirisinde donatan “armatdr” olarak cevrilmistir. Calismada “donatan” terimi
tercih olunmustur.

110 MLC 2006 m. 2 (j)’de bareboat charterer ifadesi kullamlmaktadir. Ciplak gemi kiracis1 olarak
Tiirkge’ye ¢evrilen gemi kira sézlesmesinin bu tiiriinde, donatan miirettebatsiz olarak gemisini bir
baskasina kiralamaktadir. Kiraci, gemi adamlariyla hizmet s6zlesmesi akdedecek ve bdylece isveren
olup MLC 2006 kapsaminda bazi yetki ve sorumluluklara sahip olacaktir. Geminin demise charter
olarak, miirettebatla birlikte kiralanmasi ise TTK m. 1119 hiikkmii uyarinca sézlesmenin niteligini
degistirmemektedir. Bareboat charter ifadesi daha genel bir ifade olup demise charterr da
kapsadigindan MLC 2006’da bahsi gecen ifade her tiirlii kira sdzlesmesini kapsamaktadir.

106
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yapilma amacinin geminin isletilmesine iliskin 6zel ticari anlagmalara bakilmaksizin,
Konvansiyonun olasi ihlalinden sorumlu olan tek bir kiginin/kurulusun belirlenmesi
oldugu belirtilmektedir''!. Bu kisi de tanimdan anlasildigi kadariyla gemi adamiyla
herhangi bir s6zlesmesel iliski icerisinde bulunup bulunmadigina bakilmaksizin geminin
terkine yonelik karar1 alabilecek olan yani geminin igletme sorumlulugunu herhangi bir

sekilde tistlenen kisidir.

Geminin isletme sorumlulugu ilk bakista gemi malikinde olmasina ragmen, ¢esitli
maddi veya hukuki sebeplerle geminin isletimi {i¢iincii bir kisi tarafindan kazanilmis
olabilir. Bu ¢er¢evede soz konusu tanimda ifade bulan donatan kavraminin Tiirk Ticaret
Kanununun 1061. maddesinde agiklanan donatan kavramiyla ayni manaya geldigi
sOylenebilir zira Tirk Ticaret Kanununun 1061. maddesine gore de gemiyi isleten gemi
maliki donatan sayilmis buna karsilik gemi maliki olmadig1 halde gemiyi isleten kisiler
de gemi adami da dahil iigilincii kisilere kars1 donatan addedilmistir. Gemiyi isletebilmek
ve dolayisiyla bu isletimden sorumlu sayilabilmek i¢in ana kistas her ne olursa olsun
geminin zilyedi olmaktir. Geminin zilyetligini malikinden edinimi saglayan en 6nemli
sozlesmeler ise gemi kira s6zlesmesi, gemi finansal kiralama sézlesmesi, intifa hakki
tesisi sOzlesmesidir. Bununla birlikte herhangi bir sozlesmesel iligki olmadan dahi
geminin zilyetligi hukuka aykir1 bir yolla edinilmis olabilir; geminin zilyetligini bu
sekilde haksiz olarak edinmis, isletilme imkanini kazanmis ve nihayetinde bu gemiyi terk

etmis kisi de donatan sayilir.

Kaptan, geminin isletiminden sorumlu ve gemiye zilyet olan bir kisi olmayip,

istthdam iliskisi i¢indeki donatanin emir ve talimatiyla gérev yapan ve bu gorevi

11 International Labour Standars Department, MLC 2006 Frequently Asked Questions, B. 4, Cenevre 2015,
S. 26.

48



esnasindaki fiilleriyle donatan1 sorumlu kilan gemi adami oldugundan, donatan olarak
nitelendirilemez. Bu acidan, Deniz Is Konvansiyonunda A. 930 (22) sayili Rehber
Kurallarin aksine, kaptanin gemiyi isletilebilmesi icin gerekli asgari finansal kosullar
olmaksizin terk etmesinin gemi adamlarinin terkine sebebiyet verecegine ayrica yer
verilmemistir. Zaten kaptanin geminin terkine sebebiyet verecek eylem ve faaliyetlerde

bulunmast donatana atfedilebilecek fiillerdendir.

Su kadar ki, gemiyi zilyetliginde bulundurarak isleten kisinin tespitinde giicliik
yasanabilir zira gemi adamlar1 her ne kadar gemide fiilen is goriiyor olsalar da geminin
maliki ile isleteni arasindaki sozlesmesel iliskiye yabanct olduklarindan bu iliskinin hangi
sartlar ve kapsamda kuruldugunu bilemeyebilirler. Bu takdirde geminin sicilde kayith
malikinin her haliikarda aksi ispatlanincaya kadar donatan olarak varsayilmasi gemi

adamlarinin ihtiya¢ duydugu muhatabin saglanmasi bakimindan énemlidir.

B) GEMI

Deniz Is Konvansiyonu kapsaminda terkin meydana gelmesi bakimindan geminin
gemi adamlariyla birlikte terki zorunlu bir unsur olmasa da ILO’ya rapor edilmis olaylarin
birgogunda gemi adamlarinin gemilerle birlikte terk edildikleri tespit edilmistir. Gemi,
gemi adaminin isyeri say1lmasinin yan1 sira Deniz Is Konvansiyonunun uygulama alanini

da belirlediginden 6nem tasimaktadir.

Deniz Is Konvansiyonunun 2(i). maddesinde gemi, i¢ sularda veya korunakli sular
ile liman kurallarina tabi alanlar igindeki ya da bunlara bitisik sularda seyir edenler
haricindeki herhangi bir gemi olarak tanimlanmaktadir. Buna ragmen Konvansiyonun 2
(4). maddesi goz Oniinde bulunduruldugunda Konvansiyonun tiim gemilere degil,

genelde ticari faaliyetlere 6zgiilenmis gemileri uygulama alani i¢ine aldig1 ve bunlardan
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da balik¢1 gemileri ile arap ve ¢in yelkenlisi*'? (dhow ve junk) gibi geleneksel tarzda insa
edilmis gemileri uygulama alani disinda biraktig1 goriilmektedir. Yine ayni maddenin
mefhumu muhalifinden ticari faaliyetlere 6zgiilenmemis hususi yatlar''® gibi tiim
gemilerin Konvansiyonun uygulama alani disinda kaldigi anlagilmasina ragmen ilgili
maddede bu kapsamda savas ve donanma gemilerine Konvansiyonun uygulanmayacagi

agikca belirtilmistir.

Deniz Is Konvansiyonunda, “korunakli sular” (sheltered waters) ve bunlara
“bitisik bulunan sular’dan ne anlasilmasi gerektigine dair bir diizenleme
bulunmamaktadir. ILO Yo6netim Kurulu’nun Isci Temsilcileri, kavramlarin acikhiga
kavusturulmas1 adina ILO’dan bir rapor yayimlamasini talep etmislerdir'*, Rapor’da
goriis belirten taraf devletlerden bazilari, korunakli sular tabirinin, esas hattin berisinde
kalan sular oldugu bu baglamda i¢ sular manasina geldigini savunmuslardir. Digerleri ise,
bu deniz alanina bir limandan ti¢ millik yarigap i¢inde kalan sular olarak tanimlamiglardir.
Rapor, nihai olarak kavramlarin, 1969 tarihli Viyana Andlasmalar Hukuku
Kovansiyonunun'!® 26 ve 31. maddeleri uyarinca ahde vefa ve iyiniyet ilkeleri
cercevesinde ulusal hukuklarca belirlenmesinin uygun diisecegi sonucuna varmistir.
Liman kurallaria tabi sular ifadesi, liman sahalarinin i¢ sular olarak kabul edilmesi
dolayisiyla ilgili maddenin anlamina herhangi bir tesiri bulunmamaktadir. Buna karsilik,

korunakli sulardan neyin anlasilmasi gerektigine iliskin ilgili maddede herhangi bir

112 By durumda, Tiirkiye’ye has bir tiir olan Bodrum guletinin, geleneksel tarzda insa edilmis oldugu
diisiintildiigiinde, MLC 2006 ’nin uygulama alan1 disinda kalmasi s6z konusudur.

113 Ticari yatlar ise MLC 2006’nin uygulama alan igindedir: Bek, M.: “Yatching and the Maritime Labour
Convention 20067, (Ed. Lavelle, J. Maritime Labour Convention 2006, International Labour Law
Redefined, Oxon 2014, s. 69.

114 Bkz. <https: // www.ilo.org / wcmsp5 groups /public / --- ed_norm / ---normes / documents
/genericdocument/wems_360587.pdf> et. 29/09/2019.

115 Bkz. <https://treaties.un.org/doc/publication/unts/volume%201155/volume-1155-i-18232-english.pdf>
et. 29/09/2019.
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acikliga da rastlanilmamaktadir. S6z konusu ifadelerin 1978 tarihli Gemi Adamlarinin
Egitim, Belgelendirme ve Vardiya Tutma Standartlar1 Hakkinda Konvansiyonundan
alindig1 goriilmekte ise de ilgili Konvansiyonun hazirlik ¢alismalarindan da yardim
alinamamaktadir. S6z konusu ifadenin getirilmesindeki amag i¢ sular, liman sular1 gibi
icinde seyriiseferin kiy1 devletinin agik veya Ortiilii iznine tabi deniz alanlar1 olabilecegi

distiniilmektedir.

Deniz Is Konvansiyonunda “genelde ticari faaliyetlere 6zgiilenmis” tabirinin ne
manaya geldigine iliskin bir agikliga da yer verilmemistir. Deniz Is Konvansiyonuna
iliskin Sik¢a Sorulan Sorular kitabinin 4. basisinda, “genelde ticari faaliyetlere
Ozgiilenen” teriminin anlam taraf devletlerin iyiniyetli yorumuna birakilmistir. Bu
konunun ayrica Konvansiyonlarin ve Tavsiyelerin Uygulanmasini1 Denetleyen ILO
Denetleme Sistemi®!® igerisinde Uzmanlar Komitesinin*'’ (Committee of Experts on the
Application of Conventions and Recommendations) yaptigi olagan gozetime tabi oldugu

vurgulanmistiré,

Her ne kadar Deniz Is Konvansiyonunun, gemilerin hacmine bakilmaksizin
genelde ticari faaliyete 0zgiilenmis her gemiye uygulanmasi s6z konusu olsa da, ayni
Konvansiyonun 2(7). maddesine gore, taraf devlet 200 grostonun altindaki kabotaj

tagimasi yapan gemiler bakimindan, gerekli goriirse farkli diizenlemeler getirebilmekte

116 TLO Denetleme Sistemi igin bkz. <www.ilo.org/normes> et. 18/09/2019.

117 ILO’nun uluslararas: ¢aligma standartlarmin denetlenmesi gérevini yiiriiten 1LO Uzmanlar Komitesi
hakkinda bilgi i¢in bkz. <https://www.ilo.org/global/standards/applying-and-promoting-international-
labour-standards/committee-of-experts-on-the-application-of-conventions-andrecommendations /lang-
-en/index.htm> et. 18/09/2019.

18 FAQ, s. 23.

51



ve Konvansiyon kapsami disinda tutabilmektedir. Bu halde, taraf devlet ilgili hususu ILO

Genel Miidiirliigii’ne bildirmek zorundadir!*®,

Tiirk hukuku bakimindan genelde ticari faaliyetlere 6zgiilenen gemilerin, kime ait
olup olmadiklarina bakilmaksizin Tiirk Ticaret Kanununun 931(2). maddesinde ismi
gegen ticaret gemilerinden oldugu siiphesizdir. Zira ticari faaliyete 6zgiilenmek ekonomik
menfaat temin amacina tahsis edilmekle ayn1 anlama gelmektedir. Su kadar ki, genelde
ticari faaliyetlere Ozgiilenmedigi halde arizi olarak ticari faaliyetlere Ozgiilenmis bir
devlet gemisinin ya da hususi bir geminin Konvansiyonun uygulama sahasi igerisinde
kalip kalmayacagi hakkinda tereddiit ortaya cikabilir. Konvansiyondaki “genellikle”
ifadesinden arizi ticari faaliyette kullanilan gemilerin Tiirk Ticaret Kanunu anlaminda
ticari gemi sayilsalar da Konvansiyonun uygulama alam1 disginda birakildigi
goriilmektedir. Bu acidan hususi bir yatin ya da devlete ait bir arastirma gemisinin gegici
bir siire ticari bir maksatla kullanilmasi durumunda gemi adamlar1 Konvansiyonun

korumasindan istifade edemeyeceklerdir.

I11. TERKIN OLUSUMUNA SEBEBIYET VEREN HALLER

Deniz Is Konvansiyonu Standart A.2.5.1’in 1. maddesinde, Konvansiyonun veya
gemi adami hizmet sézlesmesinin donatan tarafindan ihlal edildigi asagidaki hallerden
herhangi birinin gergeklesmesi halinde gemi adammin terk edilmis sayilacagi

belirtilmistir:

a) Gemi adaminin iilkesine gonderilme masraflarinin karsilanilmasindan

kag¢inilmasi,

119 Siizel, Yurda fade, s.191.
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b) Gemi adaminin gerekli destek ve bakimdan yoksun birakilmasi veya
¢) Gemi adaminin en az iki aylik iicretinin 6denmemesi de dahil olmak {izere,
donatanin tek tarafli olarak gemi adamu ile olan baglantisin1 baska surette

kopartmasi.

A) GEMI ADAMININ ULKESINE GONDERILME MASRAFLARININ

KARSILANILMASINDAN KACINILMASI

1- Genel Olarak

Gemi adaminin {ilkesine gonderilme masraflarinin  karsilanmasi, hizmet
s0zlesmesi geregince donatanin gemi adamini gézetme borcundan kaynaklanan bir
yiikiimliiliiktiir'?°. Deniz Is Konvansiyonunun A.2.5.2 sayili Standardinin 2(a). maddesi
uyarinca, gemi adaminin {ilkesine gonderilme masraflarinin donatan tarafindan

karsilanilmasindan kaginilmasi terke sebebiyet veren hallerden biri olarak sayilmaktadir.

Her ne kadar ayn1 Konvansiyonun A2.5.1 sayili Standardinin 5. maddesinde gemi
adamiin iilkesine gonderilmesi i¢in gerekli organizasyonun yapilmasi da donatanin
yukiimliligt olarak gosterilse de, Konvansiyonda salt masraflarin karsilanilmasindan
kagmilmasinin terk teskil edecegi diizenlendiginden, gerekli tutarin 6denip yolculuk
planlamasinin ~ yapilmadigi  hallerin  Konvansiyon kapsaminda terk olarak
nitelendirilmesinde giiclilk oldugunu ve Konvansiyonun tercihinin de bu yonde

bulundugunu kabul etmek gerekir. Nihayetinde donatanca yolculuk planlanmasi

120 Bediik, s. 302; Kar, B.: I¢tihatlar: ve Mevzuati ile Deniz Iy Hukuku, Ankara 2011, s. 158; Acar, Talepler,
S. 48.
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yapilmayan ancak gonderilme masraflart 6denen gemi adamindan kendi yolculuk

planlamasini kendisinin yapmasi beklenmektedir.

2- Gemi Adaminin Ulkesine Gonderilmesini Gerektiren Haller

Gemi adammin iilkesine gonderilmesini gerektiren haller, Deniz s

Konvansiyonunun A.2.5.1 sayili Standardinin 1. maddesinde sayilmaktadir. Bu haller;

(@) Gemi adami hizmet s6zlesmesinin siiresinin yurtdisindayken sona ermesi,

(b) Hizmet s6zlesmesinin gemi adami tarafindan hakli sebeple veya donatan
tarafindan feshedilmesi veya,

(c) Gemiadaminin hizmet s6zlesmesindeki ylikiimliilikklerini yerine getirmekten
aciz kalmasi veya o0zel durumlara mahsus olarak gorevlerini yerine

getirmesinin kendisinden beklenilemeyecegi bir hale diismesidir.

Ayrica gemi adamlarinin iilkesine gdnderilmesine iliskin olarak Deniz Is
Konvansiyonunun on sekiz yasindan kiiciik gemi adamlarimi korumaya yonelik 6zel
diizenlemeler icerdigi goriilmektedir'?’. On sekiz yasindan kiigiik gemi adammin ilk
yurtdisi seferinde, gemide asgari dort ay ¢alismis olmasi ve deniz yagaminin kendisi i¢in
uygun olmadiginin anlasilmasi iizerine, herhangi bir masraf yiikletilmeksizin iilkesine

gonderilmesi gerekmektedir!?2,

Deniz Is Konvansiyonu uyarinca hangi hallerde hizmet sdzlesmesinin feshinin
haklilik teskil edecegi, gemi adaminin hizmet sdzlesmesindeki yiikiimliliiklerini yerine

getirmekten acze diisecegi veya 0Ozel durumlara mahsus olarak gorevlerini yerine

121 Bkz. MLC 2006 Yonerge B1.1, B.2.3.1, B.2.4.4, B.4.3.10.
122 Bkz. MLC 2006 Yonerge B2.5.2 (3), Siizel, Yurda Iade, s. 198.

54



getirmesinin kendisinden beklenilemeyecegi hususlar1 ulusal hukuklara birakilmistir*?3,

Keza, gemi adaminin iilkesine gonderilme hakkina sahip olabilmesi i¢in gereken asgari
calisma siiresinin, gemi adaminin ilkesine gonderilmesi sirasinda ortaya g¢ikmasi
muhtemel masraf kalemlerinin, gemi adaminin iade olunacagi yerin ve donatanin

yiikiimliiliiklerinin belirlenmesi de taraf devletlerin ihtiyarma birakilmigtir'?4,

a) Gemi Adami Hizmet Sozlesmesinin Stiresinin Yurtdisindayken Sona Ermesi

Belirli stireli hizmet sozlesmesi ile belirli sefer iizerine yapilan hizmet
sozlesmelerinde, belirlenen silirenin veya seferin bitiminde hizmet sdzlesmesi
kendiliginden sonra ermektedir'?®. Belirli siireli hizmet sézlesmesinin siiresinin sona

ermesi, gemi adaminin iilkesine gonderilebilmesi i¢in yeterlidir.

123 Tiirk hukuku bakimindan DIiK’ in “énelsiz fesih ve infisah” baslikli 14. maddesi, hizmet s6zlesmesinin
gemi adami ve donatan tarafindan hakli sebeple derhal feshedilecegi durumlart ve sézlesmenin
kendiliginden sona ermis sayilacagi halleri hitkkme bagladigindan énem tagimaktir. S6z konusu m. 14
su sekildedir:

Onelsiz fesih ve infisah:

Stiresi belirli olan veya olmiyan yahut da sefer iizerine yapilan hizmet akti:

| - Isveren veya igveren vekili tarafindan:

a) Gemiadaminin herhangi bir limanda geminin hareketinden once gemiye donerek hizmete girmemesi
veya gemiye hi¢c donmemesi,

b) Gemiadaminin gemide hizmet gormesinin tutukluluk, hapis veya gemide ¢alismaktan menolunmasi
gibi sebeplerle imkansiz bir hal almasi,

€) Gemiadaminin igveren veya igveren vekiline karsi, kanuna, hizmet akitlerine sair is ve ¢alisma
sartlarina aykirt hareket etmesi,

¢) Gemiadamnin igveren veya isveren vekiline karst denizcilik kural ve teamiillerine veya ahlak ve
adaba aykirt hareket etmesi,

Il - Gemiadami tarafindan:

a) Ucretin kanun hiikiimleri veya hizmet akti geregince 6denmemesi,

b) Isveren veya isveren vekilinin gemiadamina karsi, kanuna, hizmet akitlerine veya sair is sartlarina
aykirt hareket etmesi,

c) Isveren veya igveren vekilinin gemiadamina karst denizcilik kural ve teamiillerine veya ahlak ve
adaba aykirt hareket etmesi,

I - Isveren, isveren vekili veya gemiadami tarafindan:

a) Geminin herhangi bir sebeple 30 giinden fazla bir siire seferden kaldirilmasi,

b) Gemiadaminin herhangi bir sebeple siirekli olarak gemide c¢alismasina engel bir hastaliga
yakalanmasi veya engelli hale gelmesi,

(1) Hallerinde feshedilebilir.

IV - Geminin kayba ugramasi, terk edilmesi veya harp ganimeti ilan edilmesi veyahut Tiirk
Bayragindan ayrilmasi hallerinde ise hizmet akti kendiliginden bozulur.

124 Bkz. MLC 2006 Diizenleme A2.5.1 (2).
125 Mollamahmutoglu, H. - Astarli, M. - Baysal, U.: Is Hukuku Ders Kitab1, C. 1, B. 2, Ankara 2018, s. 217.
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Deniz Is Konvansiyonunda gemi adami hizmet sézlesmesinin sona erdigi taraf
liman devletine konuyla ilgili birtakim bildirim yiikiimliiliikkleri getirilmistir'?®. Yabanci
bir limanda hizmet s6zlesmesi sona eren gemi adaminin iilkesine gonderilmesi adina her
tirlii destegin verilmesi ile tilkesine gonderilmede gecikmeler yasanmasi halinde, taraf
liman devletinin durumu, derhal bayrak devleti veya gemi adaminin yerlesim yerinin veya
tabiiyetinin bulundugu devletin konsolosluguna ya da herhangi bir temsilciligine

bildirmesi gerekir?’.

b) Gemi Adami Hizmet Sozlesmesinin Fesihle Sona Ermesi

Deniz Is Konvansiyonu, hizmet sdzlesmesinin donatan ya da gemi adami
tarafindan feshedildigi halleri birbirinden ayirmaktadir. Konvansiyona gore, gemi
adaminin hizmet s6zlesmesini feshettigi takdirde geri gonderilmeye dair bir talebinin
olabilmesi i¢in feshin hakli sebebe dayanmasi aranmakta, buna karsilik donatanin hizmet
sOzlesmesini feshettigi her halde s6z konusu hak dogmaktadir. Bildirimli fesih
kendiliginden hakli fesih olarak nitelendirilemeyeceginden gemi adaminin bu tiir bir

feshinde geri gonderilmesi talebinde bulunma imkani1 yoktur*?,

Deniz Is Konvansiyonu, hizmet sdzlesmesinin feshinde hakli sebeplerin neler
oldugunun takdirini ulusal hukuklara birakmaktadir. Tiirk hukukunda, Deniz Is
Kanununun 14(2). maddesi gemi adamu tarafindan hakli sebep teskil eden halleri
saymaktadir. Buna gore, gemi adaminin iicret alacaginin 6denmemesi ile isveren veya

isveren vekilince gemi adamina karsi kanuna, hizmet sdzlesmesine veya Sair hizmet

126 Bkz. MLC 2006, Yonerge B2.5.2 (1).
127 Bkz. MLC 2006, Yonerge B2.5.2 (1).
128 Kar, Deniz [s, s. 158.
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sartlarina, denizcilik kural ve teamiillerine veya ahlak ve adaba aykir1 hareket edilmesi

gemi adami bakimindan hakli sebep teskil etmektedir.

Deniz Is Konvansiyonu uyarinca her ne kadar gemi adamini iilkesine gonderme
borcunun ortaya cikabilmesi i¢in sdzlesmenin feshinin hakli olup olmadiginin 6nemi
yoksa da ayn1 Konvansiyonun A2.5.1 (3). maddesi geregince gemi adaminin feshe
sebebiyet veren davranisi agir kusurlu olarak nitelendirilip fesih i¢in hakli sebep olarak
telakki edilebiliyorsa bu takdirde donatanin gemi adamim {ilkesine gonderme borcu

bulunmamaktadir.

Bu agidan Tiirk hukukunda, Deniz Is Kanununun 14(1). maddesi uyarinca
donatanin hakli sebeple hizmet s6zlesmesini feshetmesine yol acan hallerin sadece gemi
adaminin agir kusuru bakimindan tespiti ihtiyact dogmaktadir. Buna gore gemi adami
asagidaki davranislarin ortaya ¢ikmasina agir kusuruyla sebebiyet vermesi halinde!?®
geri gonderilmesini donatandan talep edemez: Gemi adaminin limandan gemiye donerek
hizmete girmekten kacinmasi, gemi adamimin gemide ¢alismasina imkan vermeyecek
derecede tutuklanmasi, hapse girmesi, gemide ¢aligmaktan menolunmasi ve gemi
adaminin igveren veya igveren vekiline karsi, kanuna, hizmet sozlesmelerine, sair is ve
calisma sartlarina, igveren ve igveren vekiline karsi denizcilik kural ve teamiillerine veya
ahlaka ve adaba aykir1 davranista bulunmasidir. Bununla birlikte, Tiirkiye’nin de taraf
oldugu Hizmet iliskisine Isveren Tarafindan Son Verilmesi Hakkindaki 158 Numarali

ILO Konvansiyonunun'® 5. maddesinde sendika iiyeligi, ¢alisma saatleri disinda

sendikanin faaliyetlerine katilim, is¢i temsilciligi, isverenin sikayet edilmesi, isveren

125 Bkz. MLC Diizenleme A2.5.1 (3).
130 Bkz. 12/10/1994 tarihli ve 22079 sayili RG. Konvansiyon metni igin bkz. <https:/ / www.ilo.org
/ankara/conventions-ratified-by-turkey/WCMS_377301/lang--tr/index.htm> et. 23/09/2019.
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aleyhine idari makamlara bagvurulmasi, irk, renk, cinsiyet, medeni hal, hamilelik, din,
siyasi goriis, etnik ve sosyal koken, dogum izni gibi nedenlerin is¢inin sdzlesmesine son

verilmesi i¢in gegerli bir neden olarak telakki edilmedigi dikkate alinmalidir.

Hizmet sozlesmesinin donatanca feshi halinde gemi adammin {ilkesine
gonderilme borcunun donatana yiiklenmesi bakimindan Deniz Is Konvansiyonu ile Deniz
Is Kanunu hiikiimleri karsilastirildiginda, Deniz Is Kanununun da, Deniz Is
Konvansiyonuyla benzer sekilde, gemi adami hizmet sdzlesmesinin yurtdisindayken
donatanca feshinde, gemi adaminin iilkesine gonderilmesi zorunlulugunu getirdigi
goriilmektedir. Ne var ki, Deniz Is Kanununa gére Konvansiyondan farkl olarak, hizmet
sozlesmesinin feshini hakli sebeplere dayandiran donatan, gemi adaminin iilkesine
gonderilme masraflarini sonradan gemi adamindan talep edebilmektedir’l. Yine
Konvansiyon ile Kanunun uygulama sahalarmin ve maksatlarinin farklihigi dikkate
alindiginda Deniz Is Kanunun 14(1). maddesinde, Konvansiyondan farkli olarak gemi
adaminin hizmet sézlesmesinin yurticinde de feshine imkan tanidig1 goriilmekte ancak

gemi adamimin gonderilmesine dair bir bor¢ donatana dogal olarak yiiklenmemektedirt®2,

181 Kar, Deniz s, s. 159. Ayrica, DIK m. 21 (2) uyarinca, hizmet sdzlesmesinin feshini Kanunda belirtilen
hakli nedenlere dayandiran donatan, gemi adaminin iilkesine génderilme masraflarini, gemi adamindan
sonradan talep edebilir. Durum boyle olmakla birlikte, Kanunun ilgili maddesinde, 14 (11-a/b). maddeye
de atifta bulunulmasimin maddi hata teskil ettigi diisiiniilmektedir. Zira, 14 (II-a/b). madde gemi adam
tarafindan hakl sebep teskil eden halleri diizenlemektedir. Olmasi gerekenin atfin geminin 30 giinden
fazla seferden kaldirilmasi ve gemi adammin siirekli bir hastaliga veya sakatliga yakalanmasi
sonucunda hizmet s6zlesmesinin feshedildigi durumlari diizenleyen Kanunun 14 (I1I-a/b). maddesine
olmas1 gerektigi diisiiniilmektedir. Bu hususta detayl bilgi icin bkz. Ulucan, D.: Deniz Is Hukukuna
Iliskin Temel Bilgiler, Tiirkive Denizciler Sendikast Egitim Dizisi - 3, Istanbul 1986, s. 51; Ozbek, s.
106; Bediik, s. 310.

DIK m. 21 uyarinca, hizmet sézlesmesinin yurtdisinda sona ermesi durumunda, aksine bir anlasma
olmadikca gemi adammin baglama limanina iade edilmesi zorunludur. Gemi adami hizmet
sozlesmesinin, donatan tarafindan hakli sebeple yurticinde feshedilmesi halinde, gemi adaminin
sozlesmede kararlastirilan yere veyahut baglama limanina goénderilmesi borcunun donatana
yiikletilemeyecegini diizenlemektedir.

132
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C) Gemi Adamumin Hizmet Sozlesmesindeki Yiikiimliiliiklerini Yerine
Getirmekten Acze Diisecegi veya Ozel Durumlara Mahsus Olarak

Gorevlerini Yerine Getirmesinin Kendisinden Beklenilemeyecegi Haller

Deniz Is Konvansiyonunun B2.5.1 sayili Yoénergesinin 1(b) maddesinde, gemi
adaminin hizmet sozlesmesindeki yiikiimliiliiklerini yerine getirmekten acze diisecegi
veya 0zel durumlara mahsus olarak gorevlerini yerine getirmesinin kendisinden

beklenilemeyecegi haller sayilmaktadir:

- Gemi adaminin, seyahat etmesini engelleyen herhangi sebep olmadikea,
hastalik, yaralanma veya benzer tibbi sebeplerden dolay:1 iilkesine geri
donmesinin gerekmesi,

- Geminin enkaza donilismesi,

- Donatanin, kendisinden gemi adammin isvereni olarak yiikiimliiliiklerini
yerine getirmesinin beklenilemeyecegi sekilde iflas etmesi, acze diismesi,
gemisini satmasi, gemisinin sicilini degistirmesi veya buna benzer sebeplerden
birinin gerceklesmesi,

- Geminin, gemi adammnin rizast olmadan ulusal hukukta veya hizmet
s0zlesmesinde tanimlanmig bir savag bolgesine sokulmasi veya

- Istihdamin toplu olarak kesilmesi.

Maddede s6z konusu hallerin ulusal mevzuat veya toplu is sézlesmeleriyle arttirilmasina

miusaade edilmektedir.

Gemi adamlarinin {ilkelerine gonderilmelerine iliskin 23 Numarali ILO
Konvansiyonun 4(c). maddesi, gemi adammin gemide c¢alistig1 siiregte kazanin

gerceklesmesi ve gemi adaminin kendi agir kusuru bulunmaksizin hastalifa yakalanmasi
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halini iilkesine gonderilmesi igin bir sebep olarak telakki ederken, bu anlayisin Deniz Is
Konvansiyonunun ilgili maddesine daha farkli yansitildigi goriilmektedir. Nitekim bu
maddeye gore, herhangi bir seyahat engeli olmayan gemi adaminin hastalik, yaralanma
veya benzer tibbi sebeplerin varligi halinde, agir kusurlu olup olmadigina bakilmaksizin

iilkesine gonderilmesi gerekmektedir.

Deniz Is Konvansiyonunun B2.5.1 sayili Yoénergesinin 1(b). maddesinde gemi
adaminin iilkesine gonderilmesini gerektiren hastalik bakimindan herhangi bir ayrima
gidilmemis, meslek hastaligi, sonradan edinilen bir hastalik veya kalitsal bir hastalik
ayrimi yapilmamistir'®3, Bu bakimdan yaralanmanin gemide ya da karada gerceklesip
gerceklesmedigi de onem arz etmemektedir®*. Onemli olan gemi adammin gemide
calistig1 siire zarfinda hastalanmasi, kazaya ugramasi veya benzeri tibbi durumlarin
olusmasidir. Bu durumlarin doktor raporuyla belgelenmesi gerekmektedir!®. Tiirk
hukukunda da benzer sekilde, Deniz Is Kanununun 14 (3). maddesinde, gemi adaminin
sebep fark etmeksizin, siirekli olarak gemide c¢alismasini engelleyecek bir hastaliga
yakalanmas1 veya engelinin olmast durumunu Onelsiz fesih olarak saymaktadir. Bu

durumda gemi adaminin iilkesine gonderilmesi donatan tarafindan saglanmaktadir.

Gemiden kaynaklanan bir sebep olarak gemi adaminin iilkesine gonderilmesi,
geminin enkaz haline gelmesi sonucunda meydana gelebilir. Geminin enkazi, denizde
seyriisefer imkanim1 ortadan kaldirdigindan, gemi vasfinin da ortadan kalkmasina
sebebiyet vermektedir'®. Deniz s Kanununun 14. maddesi de benzer bir sekilde geminin

kayba ugramasini gemi adami hizmet sodzlesmesini kendiliginden sona erdiren

133 Giizel, s. 224.
134 Bediik, s. 288.
1385 Ozbek, O.: Yorumlar: ve Yarg: Kararlari ile Deniz Is Kanunu, Istanbul 2003, s. 54.
136 Siizel, s. 225.
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nedenlerden biri olarak diizenlemektedir’®’. Bu halde gemi adami donatan tarafindan

tilkesine gonderilmektedir.

Deniz Is Konvansiyonunun B2.5.1 sayili Yonergesinin 1(b). maddesi, geminin,
gemi adami hizmet sézlesmesinde tanimlanan savas bolgesine sefere ¢ikmasi iizerine
gemi adaminin bu sefere gitmek istememesi de iilkesine gonderilmesi agisindan gecerli
bir sebep olarak telakki edilmektedir. Savas bolgesinin ne oldugu hakkinda agik bir ILO

diizenlemesi bulunmamakta tanim taraf devletlere birakilmaktadir!3®

. Bu durumda savas
ilan1 olmayip, silahli ¢atisma igerisinde bulunan, terdriin veya deniz haydutlugunun
oldugu bir bolgeye gitmek lizere olan gemide ¢alisan gemi adaminin tilkesine génderilme
hakkina sahip olup olmadig1 tartisilabilir'®®. Deniz Is Kanununda bu duruma karsilik

gelen bir madde olmadigindan, Deniz s Konvansiyonunun yiiriirliigiinii saglama

gayesiyle Kanun revize edilirken savas bolgesinin taniminin da yapilmasi uygun diiser.

Deniz Is Konvansiyonunun B2.5.1 sayili Yénergesinin 1(b). maddesine gore
donatanin, isletmesinde meydana gelen bazi durumlar sebebiyle hizmet s6zlesmesinden

kaynaklanan borglarini yerine getirememesi, Ornegin iflas, acz hali, geminin sicil

137 MLC 2006°da belirtilen durumlarla benzer sekilde, DIK m. 14 (3), geminin, sebep fark etmeksizin 30
giinden fazla bir siire seferden kaldirilmasi ve gemi adaminin herhangi bir nedenle siirekli olarak gemide
calistlmasina engel bir hastalia veya sakatlia ugramasi hallerinde her iki tarafa s6zlesmeyi fesih
yetkisi verilmektedir. Geminin herhangi bir sebeple tutuklanmasi, karantina altina alinmasi, tamirati
gibi sebeplerin 30 giinden fazla siirmesi halinde gemi adami sdézlesmesini feshedebilmektedir. 30
giinliik siire, feshin yapildig: tarihten geriye dogru 30 giin sayilarak hesaplanir. Bu siire boyunca gemi
adami1 hizmet s6zlesmesi devam ettigi gibi, gemi adaminin bu siireye iliskin icret talep hakki da saklidir.
Stiresinde kullanilmayan fesih hakki neticesinde s6zlesme askida gecerli kalir. Geminin 30 giinden fazla
seferden kaldirilmasinin, donatana hizmet sézlesmesini hakli nedenle fesih hakki bahgetmesi yerinde
goriilmemektedir. Donatan, objektif hakli bir neden gostermeden geminin seferde olmamasindan
kaynaklanan sorumlulugundan bu sekilde kurtulmamalidir.

ILO Uzmanlar Komitesi’nin 166 Numarali ILO Konvansiyonu ile ilgili olarak, savas bolgesi taniminin
ne oldugu ve bu durumda gemi adaminin iilkesine génderilme hakkinin bulunup bulunmadigina yénelik
Tiirkiye’ye yonelttigi talep i¢in bkz. <https://www.ilo.org/dyn/normlex/en/ f?p = 1000 : 13100 :
0::NO:13100:P13100_COMMENT_ID,P11110 COUNTRY_ID,P11110_COUNTY_NAME,P11110
_COMMENT_YEAR:2296450,102893,Turkey,2008> et. 12/05/2019.

139 Siizel, s. 226; Lavelle, s. 142.

138
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degistirmesi gibi durumlarda gemi adaminin {ilkesine gonderilmesi gerekmektedir. Tiirk
hukukunda, geminin sicil degistirmesi hizmet sdzlesmesinin kendiliginden sona erme
nedenlerinden biridir'*°, Deniz is Konvansiyonundan farkli olarak Deniz Is Kanununun
14. maddesine gore, salt geminin satigi degil, geminin bayrak degistirmesi hizmet
sozlesmesini kendiliginden sona erdirmekte ve gemi adamu {ilkesine gonderilme hakkini
kazanmaktadir. Gemi malikinin iflas1 da Tiirk hukukunda tek bagina hizmet s6zlesmesini
sona erdirme ve gemi adaminin tilkesine gonderilmesi sebebi olarak sayilmamaktadir. Bu
durumda gemi adami {icretlerinin ddenmemesi sebebiyle hizmet sdzlesmesini sona
erdirebileceginden ve dolayisiyla geri gonderilmesini talep hakki kazanacagindan her iki
diizenleme arasinda sonug farki bulunmamaktadir. Ayrica, Deniz Is Kanununun 14 (3).
maddesi uyarinca, gemi malikinin iflasi, geminin baskaca bir iilkede alikonulmasi veya
ihtiyati haczi dolayisiyla geminin otuz giinden fazla sefer yapamamasi her iki taraf
bakimindan fesih sebebi oldugundan, gemi adami hizmet s6zlesmesini feshedebilmekte

ve lilkesine gonderilmesini talep edebilmektedir.

Bu sebeplerin disinda, Deniz Is Konvansiyonunun A.2.5.1 sayili Diizenlemesinin
2(b). maddesinde hizmet iligkisi devam ederken gemi adaminin iilkesine génderilmesini
gerektiren bir sebep daha diizenlenmektedir. Buna goére on iki aydan az olmamak tizere,
gemi adaminin iilkesine gonderilmesini gerektiren gemideki azami c¢aligma siiresi taraf
devletce belirlenmektedir. Maddeden gemi adaminin gemide belirli siire araliksiz
calistirrlmas1 durumunda tilkesine gonderilmesi ve yillik izne ¢ikartilmasinin zorunlu
oldugu intibar uyanmaktadir'**, Bu siirenin uzunlugunu belirleme yetkisi on iki aydan

fazla olmamak kaydiyla taraf devletlere aittir'4?. Tiirk hukukunda her ne kadar boyle bir

140 Bkz. DIK m. 14 (4).
141 Siizel, s. 228.
142 Bkz. MLC Diizenleme A.2.5.2 (b).
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stire belirlenmemis ise de, on iki ay, gemi adaminin iilkesine gonderilmesinde

asilmayacak makul siire olarak yorumlanmaktadir**3,

Gemi adamimin iilkesine gonderilmesine yonelik talep hakkini doguran soz
konusu haller Konvansiyonun Yonerge boliimiinde diizenlendiginden, yorumu taraf
devletlerin takdirine birakilmistir. Bu agidan mevcut haliyle anilan hallere sinirli bir
sekilde yer veren Deniz Is Kanununun 14. maddesinin yetersiz kaldig1 ve revizesinde

fayda oldugu soylenebilirt*.

3- Gemi Adaminin Ulkesine Gonderilmesi Esnasinda Odenmekten

Kagcimilabilecek Masraflar

Deniz Is Konvansiyonunun B.2.5.1 sayili Yonergesinin 3. maddesine gore gemi

adaminin tilkesine gonderilme masraflari asagidaki gibidir:

143 Siizel, s. 228; Oktem-Songu, S.: “Deniz Is Hukukunda Is Sézlesmesinin Sona Ermesi ve Sonuglar1”,
Legal Is Hukuku ve Sosyal Giivenlik Dergisi, S.3 2004, s. 863; Kar, B.: Deniz Is Hukuku (Ders Kitab),
Ankara 2014, s. 243.

144 Deniz Is Kanununun 14. maddesi uyarinca, geminin kayba ugramast, terk edilmesi, savas ganimeti ilan
edilmesi ve Tiirk Bayragindan ayrilmasi hizmet sézlesmesini kendiliginden sona erdiren nedenler
arasinda gosterilmektedir. Bu durumlarda, gemi adamlarinin gorevlerini yerini getirmeleri
kendilerinden beklenilemeyeceginden, iilkelerine gonderilmeleri gerekmektedir. Geminin kayba
ugramasi, Tirk Ticaret Kanununun 1003. maddesine gore, sicile kayitli bulunan bir geminin ziyar ya
da faydalanilabilecek enkaz birakmamasi halinde donatanin gemi iizerindeki miilkiyet hakkinin son
bulmasidir. Geminin batmasi, harap olmasi, herhangi bir sekilde tahrip edilmesi veya patlamasi
sonucunda tamir edilemeyecek sekilde zarar gormesi bu hallere 6rnek olarak verilebilir. Bu durumda,
gemi adami hizmet so6zlesmesi kendiliginden sona ermektedir. MLC 2006’da, geminin batmasi veya
kaybolmasi durumunda, gemi adamina bir miktar tazminat ddenmesi gerektigi belirtilmektedir. Her tiye
devlet, gemi adamlarinin igsizlik durumunu telafi etmek amaciyla, ulusal hukuktaki diger haklarina
halel getirmeyecek sekilde, donatanin tazminat 6demesini garantileyecek kurallar getirmekle yiikiimlii
kilinmaktadir. Geminin batmasi veya kaybolmasindan dogacak tazminatin yani sira gemi adamlarinin,
sartlar1 olugsmugsa kidem tazminati ve hizmet s6zlesmesinden kaynaklanan diger alacaklarini da talep
haklar1 mevcut olmaktadir. Deniz Is Kanununun 1. maddesi uyarinca Kanunun uygulama alani, Tiirk
bayrakli gemilerde ¢alisan gemi adamlar1 olarak sinirlandirildigindan, geminin bayrak degistirmesine
neden olacak sekilde, miilkiyetin kismen veya tamamen yabanci bir kisiye ge¢gmesi, gemi adami hizmet
sozlesmesini kendiliginden sonlandirmaktadir. Bu durumda da gemi adamlarmin iilkelerine
gonderilmeleri gerekmektedir.
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(@) Gemi adammin, Deniz Is Konvansiyonunun B2.5.1 sayili Yénergesinin 6.
maddesine gore tercih etmis oldugu iilkeye gonderilme masraflari,

(b) Gemi adaminin gemiden ayrildig1 andan varis noktasina kadar gegen siirede
yiyecek ve barinma giderleri de dahil olmak {izere ortaya ¢ikan masraflar,

(¢) Gemi adaminin, ulusal mevzuat veya toplu sozlesmelerde Ongoriilmesi
sartiyla, gemiden ayrildig1 andan gonderilme noktasina kadar gecen siirede
dogmus alacaklari,

(d) Gemi adaminin otuz kilogram 6zel esyasinin gonderilme noktasina taginmasi
masraflar1 veya

(e) Gemiadaminin génderilme noktasina ulasincaya kadar seyahatini engelleyen

saglik sorunlarinin giderimi i¢in gerekli olan tibbi bakim masraflaridir.

Deniz Is Konvansiyonunun B.2.5.1 sayil1 Yonergesinin 4. maddesine gore gemi
adaminin gerek gonderilmeyi beklerken, gerekse iilkeye gonderilmesi esnasinda gegen
stire, kullanmadig iicretli izninden sayilarak yillik {icretli izin almas1 engellenemez. S6z
konusu Konvansiyonunun B2.5.1 sayili Yonergesinin 6. maddesi uyarinca, seyahat hizli

ve en uygun sekilde eger miimkiinse hava yolu ile gerceklestirilmelidir.

B) GEMI ADAMININ GEREKLI BAKIM VE DESTEKTEN YOKSUN

BIRAKILMASI

Deniz Is Konvansiyonu Standart A2.5.2’nin 5. maddesi geregince gemi adamina
saglanacak bakim ve destekten anlagilmasi gereken, gemide gemi adamlari igin yemek ve
su ihtiyaglarmin karsilanmasi, barinmalar1 ve tedavileri i¢in uygun ortamin saglanmasi,
gemide yasamlarini miimkiin kilacak miktarda yakit tutulmasidir. Donatan, gemi

adamlarina bu imkanlardan herhangi birini saglamadig: takdirde terk gerceklesir.
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Donatanin hizmet sozlesmesinden kaynaklanan borglarindan olan gemi adamini
gbzetme borcu, onlara gerekli bakim ve destegin verilmesini i¢ermektedir. Hizmet
sOzlesmesinin yan edim yiikiimliiliigii olan bu borg¢ donatana, gemi adaminin yeme-igme,
barinma, dinlenme, gibi temel ihtiyaglarimi'® karsilama yiikiimliiliigii yaninda,
menfaatlerini koruma ve zararlarina olabilecek islerden kaginmay1 gerektirmektedirl4e.
Deniz s Konvansiyonunda sayilmamakla birlikte, gemi adaminin viicut biitiinliigii basta
olmak tizere gemideki sagligin1 ve glivenligini korumak, ayrica kisilik haklarina saygi
gostermek, psikolojik ve cinsel tacize ugramamalart i¢in gerekli onlemleri almak da
donatanin gézetim borcunun kapsaminda yer almaktadir. Su kadar ki, Konvansiyonda
sayilanlarin disindaki haller terk olarak nitelendirilemeyecek ancak gemi adamina

gerektiginde  sozlesmeyi  haklt  sebeple  feshetmek  suretiyle  {ilkelerine

gonderilebilmelerini talep hakki bahseden terk olarak kabul edilebilecektir.

Deniz Is Konvansiyonunda, gemi adamimin gerekli destek ve bakimdan yoksun
olarak birakilmasi halinin ne zaman terke sebebiyet verdigi diizenlenmemistir. Terkin
gerceklestigine kanaat getiren gemi adami, bu hakkini Konvansiyonda diizenlenen
“makul stire” icerisinde talep edecektir. Makul surenin tespiti taraf devletlerce

yapilacaktir.

Tiirk hukukunda da isverenin, is¢iyi gbzetme ve koruma borcu 6zellikle isginin
sagligr ve giivenligiyle ilgili onlemleri alma borcunu kapsamaktadir ve emredici
niteliktedir'4’. Deniz Is Kanununun 33 ve 34. maddeleri, isveren hesabina iase ve ikamet

yeri hakkinda diizenlemeler igermektedir. Gemi adamlarinin ise basladig giinden son is

145 Kar, Deniz [s, s. 115. _
16 Eyrenci, O. - Taskent, S. - Ulucan, D.: Bireysel Iy Hukuku, B.8, Istanbul 2017, s. 171.
147 Celik, N.: Is Hukuku Dersleri, B.6, Istanbul 1984, s. 137.
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giiniine kadar gemide fiicretsiz olarak iase hizmetinden yararlanmalar1 gerekmektedir.
Zorunlu bir sebepten Otlirli iase saglanamiyorsa, iase uygun bagka bir yoOntemle
saglanmali ya da nakdi 6deme yapilmahidir. Aksi takdirde gemi adaminin s6zlesmeyi

hakli sebeple fesih hakki bulunduguna siiphe yoktur.

C) DONATANIN TEK TARAFLI OLARAK GEMIi ADAMI ILE OLAN

BAGLANTISINI BASKA SURETLE KOPARTMASI

Deniz Is Konvansiyonu Standardinin A2.5.2’nin 2(c). maddesi uyarinca, gemi
adaminin en az iki aylik iicretinin 6denmemesi de dahil olmak {izere, donatanin tek tarafli
olarak gemi adami ile olan baglantisin1 baska suretle kopartmasi terk sebeplerindendir.
Konvansiyon, donatanin, gemi adammin ilkesine goénderme masraflarinin
karsilanmamas1 veya gemi adamini gerekli bakim ve destekten yoksun olarak birakmasi
disinda bagkaca bir durum olarak diizenlenen bagin kopartilmasina 6rnek olarak en az iki
aylik bir periyotta iicretlerin 6denmemesini gostermektedir. Hizmet s6zlesmesinin is¢inin

ozelliklerinin 6n planda oldugu, kisisel iliski doguran bir sdzlesme'*®

oldugu goz oniinde
bulunduruldugunda donatana yer, zaman ve hiyerarsik olarak bagimli olan gemi adaminin
kigisel bir ihtiyacina cevap verilmemesi; donatanin, emir-talimat vermekten imtina
etmesi, hizmet soOzlesmesinden kaynaklanan bagkaca yiikiimliliklerini yerine
getirmemesi hallerinde bagin kopmasindan bahsedilebilir. Yine de gemi adami ile

donatan arasindaki bagin mahiyeti ve hangi durumlarda donatan tarafindan kopartilmig

sayilacaginin tespitinin ulusal hukuklarca belirlenmesi daha yerinde olacaktir.

Deniz Is Konvansiyonu uyarinca en az iki aylik iicretin ddenmemesi halinin, gemi

adamu ile donatan arasindaki bagi kopartan bir hal olarak gosterilmesinin nedeni, ticretin

148 Aydm, U.: Is Hukukunda Iscinin Kisilik Haklari, Eskisehir 2002, s. 48.
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herhangi bir sézlesmeden dogan alacak hakki olmasindan 6te, cogu zaman is¢inin ve
ailesinin tek ge¢im kaynag1 olmasi1 bakimindan sosyal bir niteliginin olmasidir*4. Hizmet
sOzlesmesinin ana unsurlarindan olan {icret, gemi adaminin gemide is gérme borcunun

ivazi olup, donatanin temel borcudur®®,

Deniz Is Konvansiyonunun 2.2 sayili
Diizenlemesinin Ama¢ kisminda, gemi adamlarinin gordiikleri hizmetlerin karsiligim

almalarin1 saglamak maksadiyla Konvansiyonun {icret talep hakkini koruma altina aldig:

belirtilmektedir.

Deniz Is Konvansiyonunun B2.2.2 sayil1 Yénergesinin 4(f). maddesine gore iicret
aksi gemi adamu tarafindan yazili beyan edilmis olmadik¢a, adina acilmis bir banka
hesabina yatirilmak suretiyle Odenmektedir. Aynmi Konvansiyonun A2.2 sayili
Standardinin 4. maddesi uyarinca taraf devletler, gemi adaminin talebi halinde,
ticretlerinin bir kisminin banka araciligi ile ailelerine gonderilmesini diizenleyen bir
sistemin kurulmasmi saglayacaklardir. Deniz Is Konvansiyonu ile gemi adamlarinin
ailelerine para gonderebilmelerini giivence altina alan bir sistem getirilmesinin baglayici
kurallar ile ongoriilmesi isabetli olmustur. Bu durumda Konvansiyona gore ailelere

yapilacak 6demelerin iki aylik bir siire zarfinda yapilmamasi da terk teskil edebilecektir.

Donatanla gemi adami arasinda bagin, licret 6denmemesi halinde ortaya ¢iktigi
terk durumunda, terkin gerceklesme ami tespit edilebilir fakat gemi adam ile olan

baglantisin1 baska surette kopartmasi halinin tespiti yine ulusal hukuklarca tayin

149 Evren, O. K.: Iy Hukukunda Ucret ve Uygulamast, Ankara 2007, s. 18.

150 Ekonomi, M.: Is Hukuku - Ferdi Is Hukuku, C.1, B.3, 1987 Istanbul, s. 41; Mollamahmutoglu - Astarl
- Baysal, s. 129; Celik, N. - Caniklioglu, N. - Canbolat, T.: Is Hukuku Dersleri, B. 30, Istanbul 2017, s.
129; Siizek, S.: Is Hukuku, B. 16, Istanbul 2018, s. 362.
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olunacaktir. Bu andan sonra gemi adami yine “makul silire” igerisinde iilkesine

gonderilmeyi talep edecektir.
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UCUNCU BOLUM

TERKE BAGLANAN HUKUKIi SONUCLAR

Gemi adamina karsi asli sorumlu olan donatanin yiikiimliliklerini yerine
getirmemesi {izerine, Deniz Is Konvansiyonu uyarinca bayrak devletinin ve liman
devletinin sorumlulugu giindeme gelmektedir. Bayrak devleti, mali giivence sistemi
olusturma ve terk masraflarinin buradan kargilanmasini saglama; liman devleti ise mali
giivencenin olup olmadigi hususunu denetleme ile limanlarinda terk edilen gemi
adamlarinin bayrak devletlerince iilkelerine gonderilmedikleri takdirde, iilkelerine
gonderilmelerini saglama ytikiimliiligii altindadir. Terkin gemi adami 6zelinde sonucu
ise lilkesine gonderilmesini talep hakkinin varligi, hizmet sdzlesmesinin sona ermesi, terk
yiiziinden ortaya ¢ikan masraflarin talebi ve gemi alacaklist hakki mahiyetindeki bu talep

dolayistyla rehin hakkina sahip olmasidir.

|. ULKESINE GONDERILMESINI TALEP HAKKI

Yukarida izah edildigi iizere® Deniz Is Konvansiyonunun A2.5.2 sayili
Standardinin 2. maddesinde terke yol acan {i¢ hal sayilmistir. Bunlardan ilkinde gemi
adamu iilkesine gonderilmeyi talep etmis olmasina ragmen bu talebin yol a¢tig1 masraflar
kendisine 6denmediginden terk vukua gelmistir. Dolayisiyla s6z konusu halde terk, talep
hakkinin bir sonucu olarak gerceklesmektedir. Binaenaleyh, bu halde {ilkesine
gonderilmeyi talep hakkinin dogabilmesi, hizmet sdzlesmesinin siiresinin sona ermesine,
gemi adami tarafindan hizmet sézlesmesinin hakli sebeple, donatan bakimindan ise

herhangi bir sebeple feshedilmesine, gemi adaminin hizmet sodzlesmesindeki

151 Bkz. yuk. s. 52.
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yiikiimliiliiklerini yerine getirmekten acze veya 6zel durumlara mahsus olarak gérevlerini

yerine getirmesinin kendisinden beklenilemeyecegi bir hale diismesine baglidir.

Buna karsilik terke sebebiyet veren diger iki halde gemi adaminin talep hakki
terkin bir neticesi olarak ortaya ¢ikmaktadir. Nitekim gemi adaminin gerekli destek ve
bakimdan yoksun birakilmasi ve en az iki aylik ficretinin 6denmemesi de dahil olmak
lizere donatanin tek tarafli olarak gemi adami ile olan baglantisin1 bagka surette
kopartmasi1 sonucunda terk gergeklesmekte ve sonucunda gemi adammin iilkesine

gonderilmeyi talep hakki dogmaktadir.

Deniz Is Konvansiyonunun B.2.5.1 sayili Yonergesinin 8. maddesinde, gemi
adaminin terk olunduktan sonra iilkesine gonderilmeyi talep hakkini kullanacag siire
olarak “makul siire”ye yollamada bulunulmustur. Ayni madde makul siire igerisinde
kullanilmayan talebin diisebileceginden de s6z etmekte ve dolayisiyla bir yandan makul
siirenin belirlenmesi, diger yandan siiresinde kullanilmayan talep hakkinin diisiip
diismeyecegi bakimindan ulusal hukuka yetki tanimaktadir. Tiirk hukukunda, bu siire
halihazirda Deniz Is Kanununun 25(2). maddesinde bir hafta olarak belirlenmis olup,
siiresinde kullanilmayan hakkin diisecegi agiklanmistir'®2, Bu siirenin gemi adaminin
yurtdisinda bulunmasi dolayisiyla yetersiz kalabilecegi géz oniinde bulundurularak
siirenin ya uzatilmasi ya da hak diistiriicli agir sonucunun hafifletilmesi yerinde olacaktir.
Kanunda talebin sekli bakimindan herhangi bir hitkkme rastlanmamaktadr. Ispat yiikiiniin
talep hakkini kullanan gemi adaminda olmas1 dolayisiyla talebin yazili olarak donatana

yoneltilmesi uygun diiser.

152 Bkz. DIK m. 25 (2).
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1. GEMi ADAMININ ULKESINE GONDERILMESININ ORGANIZE
EDILMESI

Gemi adammin iilkesine gonderilmesini talep hakkini kullanmasi sonucu,
donatanin bu talebi ifa etme yilikiimliiliigii baglar ve bu maksatla gemi adaminin tilkesine
gonderilmesini organize etme borcu altina girer. Donatandan ziyade devletlerin
yiikiimliiliiklerini diizenlemek {izere kaleme alinan Deniz Is Konvansiyonunda
gonderilme talebinin muhatabi olarak agik¢a donatana yer verilmemesi, bu talebin asil
muhatabinin gemi adamu ile hizmet sdzlesmesi akdeden ve gemi adamini yabanci bir

tilkede terk eden donatan olacagi gergegini degistirmez.

Ulkesine gonderilmesi talebinde oldugu gibi donatanin s6z konusu borcunu ifa
etmesinde de terk bu borcun ifasindan 6nce veya sonra gerceklesmis veya gergeklesecek
olabilir. Deniz Is Konvansiyonun A2.5.2 sayili Standardinin 2. maddesi dogrultusunda
donatanin bu borcu ifa etmemesi ve dolayisiyla gonderilme masraflarini 6dememesi
yiiziinden terk gerceklesebilecek oldugu gibi s6z konusu maddede sayilan diger iki halde,
yani gemi adaminin gerekli destek ve bakimdan yoksun birakildig1 ve en az iki aylik
ticretinin 6denmemesi de dahil olmak iizere donatanin tek tarafli olarak gemi adamu ile
olan baglantisini bagka surette koparttig1 durumlarda donatanin borcu terk sonucuna bagh

olarak dogacaktir.

S6z konusu iki halde donatanin kendisine yapilan talebi geregi gibi karsilamasi
icap eder. Donatanin gemi adaminin iilkesine gonderilmesine yonelik bu talebini ne kadar
sire icerisinde karsilamasmna dair bir acikhiga Deniz Is Konvansiyonunda
rastlanmamaktadir. Hizmet s6zlesmesinde aksi kararlastirilmadik¢a donatanin bu talebi
makul siire igerisinde yanit vererek gemi adaminin iilkesine gonderilmesini organize

etmesi icap eder. Makul siirenin belirlenmesinde, zamansal ve mekansal degiskenler
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dikkate alinir. Bu agidan 6rnegin, talebin gemi adami gemide iken mi yoksa karada iken

mi yoneltildiginin bilinmesi 6nem arz eder.

Donatanin séz konusu borcunu ifa ederken gemi adamini nereden nereye
gondereceginin tespiti de onemlidir. Terk, eger denizde gerceklesmis ise, dogal olarak
gemi adamimin elverisli ilk ugrak limaninda karaya ¢ikartilarak gonderilmesinin
saglanmasi gerekir. Deniz Is Konvansiyonunun B2.5.1 sayili Yonergesinin 6. maddesi
gemi adaminin hangi ilkeye gonderilecegini diizenlemekte ve bu maksatli maddi

baglantisinin bulundugu asagidaki iilkelere yollamada bulunmaktadir:

() Gemi adaminin is taahhiidiinde bulundugu,
(b) Toplu is s6zlesmesiyle belirlenen,
(c) Gemi adaminin ikamet ettigi veya

(d) Is taahhiidiiniin verildigi esnada karsilikl1 anlasilan

yerin bulundugu iilkeler.

Ayni Konvansiyonun B2.5.1 sayil1 Yonergesinin 7. maddesi uyarinca gemi adami
s6z konusu yerlerden diledigine gonderilmeyi talep hakkina sahiptir'®®; yeter ki gemi
adaminm s6z konusu yer ile maddi baglantis1 bulunsun. Tiirk hukukunda, Deniz Is
Kanununda bu bakimdan yabanci ve Tiirk gemi adamlar1 arasinda ayrima gidilmistir.
Kanunun 22. maddesine gore, yabanci gemi adamlarinin gonderilme yeri aksine bir
anlasma olmadikga ikametgahlarinin bulundugu yer limanidir. Yabanci gemi adamlarinin
iilkelerine gonderilmeleri bakimindan Konvansiyon hiikiimleri ile Kanun kismen

ortiismektedir. Buna karsilik, Tiirk gemi adamlar1 bakimindan, Deniz Is Kanununun 23.

158 Bkz. MLC Yénerge B2.5.1 (7).
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maddesi gonderilme yeri olarak aksine anlasma olmadik¢a baglama limanini referans
almaktadir. Dolayisiyla, Deniz Is Konvansiyonu uyarinca yabanci bir limanda terk edilen
Tiirk gemi adaminin tercihine bagl olarak dort farkli yere gonderilmesi s6z konusu iken,
Deniz Is Kanununun 23. maddesinde bu yerin salt baglama limaniyla simirlandig
anlasilmaktadir. Bu agidan, Deniz Is Kanununun s6z konusu hiikmiiniin Konvansiyonun

yuriirliigii ile birlikte degistirilmesi uygun diisecektir.

Dikkate alinmasi gereken bir diger husus, gemi adaminin hangi tiir nakil
vasitastyla iilkesine geri gonderilecegidir. Gemi adamlarinin makul, en hizli tasima
ortaminda, miimkiinse havayoluyla, iilkelerine gonderilmesi gerekir. Zira gemi

adamlarinin gemiye ilk sevklerinde tercih edilen yontem de budur.

Organizasyon agsamasinda, gemi adaminin hangi sartlarla gemide bulunacagi,
gemide hizmet verip vermeye devam edip etmeyecegi, gemi yerine karada gegici bir siire
icin dahi olsa konuslandirilip konuslandirilamayacagi gibi pek ¢ok meseleyle
karsilagilabilir. Bu meselelerin hallinde, gemi adaminin génderilme talebinde bulunma
gerekgesinin ve gonderildigi takdirde daha 6nceden gemide gormekte oldugu isin aksayip
aksamayacaginin, aksayacaksa gemi adaminin baskasiyla hangi siire icerisinde ikame
olunabileceginin giiniin kosullar1 da dikkate alinmak suretiyle ayr1 ayr1 degerlendirilmesi

icap eder™,

154 Bediik, s. 307.
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I11. HIZMET SOZLESMESININ SONA ERMESI

Deniz Is Konvansiyonunda terkin hizmet sdzlesmesine etkisi dogrudan ele
alinmamaktadir. Terkin olusumuna sebebiyet veren hallerden ilki olan, gemi adaminin
tilkesine gonderilme masraflarinin karsilanmamasi halinde, terkin olusabilmesi i¢in zaten
hizmet s6zlesmesinin sona ermesi gerekmektedir. Nitekim Deniz Is Konvansiyonunun
A2.5.2 sayil1 Standardinin 2. maddesine gére gemi adaminin iilkesine génderilmeyi talep
hakkinin dogmasi igin hizmet s6zlesmesinin siiresinin bitmesi ve gemi adaminca hakli,
donatan bakimindan ise herhangi bir sebeple hizmet sOzlesmesinin feshedilmesi
sayilmaktadir. Deniz Is Konvansiyonunun ayn1 maddesinde, gemi adaminin iilkesine
gonderilmesini gerektiren son hal olarak, hizmet sézlesmesindeki ylkiimliiliiklerini
yerine getirmekten aciz kalmasi veya 6zel durumlara mahsus olarak gérevlerini yerine
getirmesinin kendisinden beklenilemeyecegi bir hale diismesi sayilmaktadir. Maddenin
yonergesinde bu son hale ornek olarak, hizmet s6zlesmesi daha devam ederken gemi
adamnin iilkesine gonderilmesini gerektiren birgok durum gosterilmistir'®. Bu hallerde,
hizmet s6zlesmesinin infisah olacagi veya hakli nedenle feshini gerektiren durumlarin s6z

konusu olacag diisiiniilmektedir®®.

Gemi adamlarinin terk edilmis sayilacagi diger iki hal olan, gemi adaminin gerekli
destek ve bakimdan yoksun birakilmasi ve donatanin tek tarafli olarak gemi adamu ile
olan baglantisin1 bagka suretle kopartmasi durumlarinda hizmet sozlesmelerinin
akibetinin ne olacagini tartismak yerinde olur. Bu hallerde hizmet s6zlesmesinin devam

edip etmeyecegine yonelik bir aciklik ne Konvansiyonda, ne de Deniz Is Kanununda

155 Bkz. yuk. s. 60.
156 Nitekim soz konusu haller, DIK’in “Onelsiz Fesih ve Infisah” baslikli 14(3). maddesiyle kismen
ortigmektedir. Bu hallerde hizmet s6zlesmesinin kendiliginden bozulacag hiikiim altina alinmaktadir.
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bulunmaktadir. Konvansiyonun, gemi adaminin gerekli destek ve bakimdan yoksun
birakilmasina verdigi 6rneklerden®, s6z konusu durumlarin gemi adamina hakli nedenle
sozlesmeyi derhal fesih imkani verebilecegi anlasilmaktadir. Konvansiyondaki bu
orneklerin, ulusal hukuklarca dikkate alinmasi ve feshin hakli sebeplerinden sayilmasi
yerinde olacaktir. Kendisine gerekli destek ve bakim saglanmamis olan gemi adamu,
hizmet sozlesmesini hakli nedenle derhal feshedebilir, ulusal hukuklarca tayin edilen
makul siire icerisinde iilkesine gonderilmeyi talep edebilir. Su kadar ki, iilkesine

gonderilmeyi talep hakkinin kullanimi hizmet s6zlesmesinin feshi sartina bagli degildir.

Deniz Is Konvansiyonu uyarinca en az iki aylik iicretin ddenmemesi halini de
kapsayan, donatanin tek tarafli olarak gemi adami ile olan baglantisin1 baska suretle
kopartmasi durumunda ise zaten iicretin ddenmemesi hakli sebep teskil etmektedir. Ucret
disinda, donatan ile gemi adami arasindaki bagin kopmasindan ne anlasilmasi
gerektiginin tespiti ulusal hukuklara birakildigindan, ancak bu tespit yapildiktan sonra
bagin kopmasina sebebiyet veren hallerin s6zlesmenin feshine de imkan saglayip

saglamadiginin arastirilmasi icap eder.

Tiirk hukukunda Deniz Is Kanununda s6z konusu terke sebebiyet veren iki hali ve
sonucunu diizenleyen bir hiikiim bulunmadigindan®®®, Is Kanununda terk ile benzeri bir
miiessese olan isyerinin kapatilmasina yonelik diizenleme kiyasen uygulanabilir. Zira
igyerinin kapatilmasi da, gemi adaminin terkinde oldugu gibi hizmet s6zlesmesini

kendiliginden ortadan kaldirmamaktadir’®. Bu durumda, terke maruz kalan gemi

157 Bkz. yuk. s. 64.

1% Ekonomi, M.: “Isyerinin Kapatilmas1”, Is Hukuku ve Sosyal Giivenlik Hukuku Tiirk Milli Komitesi 30.
Y1l Armagani, Ankara 2006, s. 429; Tire, M. G.: Tiirk Iy Hukukunda Igverenin Iflast, Ankara 2017, s.
112.

159 Zira igyeri, hizmet s6zlesmesinin esasl bir unsurunu olusturmamaktadir. Detayli bilgi i¢in bkz: Siizek,
s. 331; Bediik, s. 292.
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adamlarmin hizmet s6zlesmelerinin devam edeceginin kabuliiyle, donatanin is hukukuna
egemen ilkelerden “son care ilkesine” uygun olarak, gemi adamini benzeri sartlarda
istihdam edip edemeyecegine bakilabilir'®®. Nitekim isyerinin kapatilmasinda
Yargitay’in kistas1 da isyerinin kapatilmasinin “gercek, samimi ve siirekli” olmasidir'®?.
Eger isyerinin kapatilmasi gercek, samimi ve siirekli degilse, isyeri kapatilmamis
say1lmakta ve hizmet sdzlesmesi devam etmektedir. Is hukukunda isyerinin kapatiimasi
iscilerin haklarin1 engellemeyi amacladiginda isyerinin kapatilmamis sayilmasi yoniinde
goriis hakimdir'®?, Donatanin, gemi adamini terk etmesi salt gemi adammin iscilik
haklarin1 engelleme amaci tasiyorsa, hizmet sézlesmesinin sona ermeyeceginin kabulii
daha yerinde olacaktir. Bu bakimdan, terk vuku buldugundan gemi adami, kendisini
benzeri sartlar altinda istihdam yetenegini haiz donatandan iilkesine gondermesini talep

hakkin1 kullanmus olsa bile sézlesme feshedilmedigi stirece hizmet s6zlesmesinin devami

saglanmalidir.

IV. GEMi ALACAGI MAHIYETINDEKI PARASAL ALACAKLARI TALEP
HAKKI

Terkin yaratmis oldugu sonuglardan bir digeri, gemi adaminin gemi alacagi
mahiyetindeki parasal alacaklarini donatandan talep hakkidir. Bu alacak kalemlerinden
en onemlisi de yukarida agiklandigi iizere'®®, gemi adammin iilkesine génderilmesi
dolayistyla ortaya c¢ikan masraflardir. Gemi adaminin iilkesine gonderilmesinin

organizasyonu tabiidir ki, bu organizasyonun masraflarinin donatanca {istlenilmesini

160 Ekonomi, Isyerinin Kapatilmasi, s. 450; Uysal ibat, E.: Feshin Gegersizligi ve Iscilik Alacaklart,
Istanbul 2018. Elbette bu durumda donatanin gemi adamim terk etmesinden artik séz edilemez.
Uygulamada genellikle terk edilen gemilerin FOC olmalari ve donatanlarinin one ship company
seklinde orgiitlenmeleri sebebiyle bu ihtimale rastlanilmasi pek olast gériinmemektedir.

161 Bkz. Yargitay 9. HD, 20/03/2006, 2990/6997 E.; Siizek, s. 215.

162 Mollamahmutoglu - Astarh - Baysal, s. 61.

163 Bkz. yuk. s. 64.
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gerektirmektedir. Donatan hem organizasyonu {istlenip hem de s6z konusu masraf
kalemlerini karsilamaktadir. Salt organizasyonun iistlenilip masraflarin gemi adami
uhdesine birakilmasi ya da masrafin 6denmesine ragmen organizasyon isinin bu konuda
uzmanlig1 bulunmayan gemi adamina yikilmasi organizasyon borcunun geregi gibi ifasini
engeller. Bununla birlikte, bu masraflar gemi adami tarafindan yapildigi takdirde
donatandan istenebilir. Yine terke bagli olarak, hizmet sozlesmesi ¢ergevesinde
donatandan yerine gore muaccel ticretlerin, kidem tazminatinin, fazla mesai {icretinin,

yillik izin {icretinin, haksiz yere isten ¢ikarma tazminatinin 6denmesi talep olunabilir.

Bu alacaklar, Tiirk Ticaret Kanunun 1320 1(a). maddesi geregince gemi adamina
gemi alacaklist hakki bahseder. Ayni Kanunun 1321. maddesinde bu alacagi temin etmek
izere alacagin dogumuna sebebiyet veren gemi iizerinde rehin hakki taninmistir. Bu rehin
hakki, sahibi olan gemi adamina geminin cebri icra yoluyla satis1 sonucunda elde edilen
satis parasindan alacagini, rehinle temine edilmis olup olmadiklarina bakilmaksizin diger

tiim alacak sahiplerinden dnce alabilme yetkisi verir 164,

Deniz hukukuna 6zgii bir kurum olan gemi alacaklis1 hakkinin kdkeni Roma
hukukuna dayanmaktadir. Gemi alacaginin ortaya c¢ikisina dair degisik teoriler
mevcuttur'®®, Temelinde, rehinli bir mali korumaya yonelik olarak ddiing veren kisinin
alacagimin oncelikli olmasi diisiincesi yatmaktadir. S6z konusu alacagin, daha sonra
meydana gelmis olmas1 énem arz etmemektedir'®s. Bunun sebebi, gemi alacag teskil

eden alacagin dogumuna sebep olan faaliyetin diger alacaklilarin menfaatine de

164 Kalpsiiz, T.: “Milletleraras1 Sozlesmelerde Kullanildiklar1 Manada Gemi Alacagi ve Deniz Alacag:
Kavramlar1”, Prof. Dr. Tugrul Ansay’a Armagan, Ankara 2006, s. 98.

165 By teoriler, ipotek teorisi, kisisellestirme teorisi, usul teorisi ve catisma teorisi olarak dérde
ayrilmaktadir: Bkz. Giinay, s. 34; Toy, D. B.: “Introduction to the Law of Maritime Liens”, Tul. L. Rev.,
1973, C. XLVII, s. 559.

186 Sozer, B.: Deniz Ticareti Hukuku, C. I, istanbul 2016, s. 610.
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167 Gemi alacagi hakki, zilyetlize ve miilkiyete de

oldugunun diisiiniilmesidir
dayanmadigindan, gemi el degistirse yahut gemiyi elinde bulunduran kisi, gemiye haksiz
bir sebeple zilyet olsa dahi, gemi alacagi hakki sahibi alacak hakkini bu kisilere kars ileri

siiriilebilirt®8,

Yiiriirliikteki 1993 Gemi Alacaklist Haklarma ve Gemi Ipoteklerine iliskin
Uluslararas1 Konvansiyonun 4(1-a). maddesinde, (1993 Cenevre Konvansiyonu), sosyal
devlet anlayis1 geregi ¢alisanlarin haklarin1 korumaya yonelik olarak gemi adamlarinin
O0denmemis licretleri, iilkelerine gonderilme masraflar1 ve gemi adamlar1 adina 6denmesi
gereken sosyal sigorta katilma paylar1 gemi alacagi olarak diizenlenmektedir. Tirk
Ticaret Kanununun 1320. maddesi de, gemi alacaklisi hakki veren alacaklari 1993

Cenevre Konvansiyonu paralelinde diizenlenmistir'®®. Tiirk Ticaret Kanunun 1320 1(a).

167 Siizel, C.: Gemi Alacaklisi Hakki ve Gemi Ipotegi Hakkinda 1993 Cenevre Konvansiyonsi ve Yeni Tiirk
Ticaret Kanunu, Istanbul 2012, s. 153.

188 Szer, s. 603; Kula Degirmenci, N.: Maritime Law in Turkey, Istanbul 2017, s. 255; Atamer, K.: Deniz
Ticareti Hukuku - Gemilerin Esya Hukuku, C. 11, Istanbul 2018, s. 146; Toy, s. 568.

189 TTK m. 1320:
A) Gemi alacaklis1 hakki veren alacaklar
(1) Geminin malikine, kiracisina, yoneticisine veya isletenine karsi dogmus olan asagidaki alacaklar
sahiplerine “gemi alacaklist hakki” verir:
a) Ulkelerine getirilme giderleri ve onlar adina 6denmesi gereken sosyal sigorta katilma paylari da
icinde olmak iizere, gemi adamlarmma, gemide ¢alistiriimakta olmalar: dolayisiyla odenecek iicretlere
ve diger tutarlara iligkin istem haklar1.
b) Geminin igletilmesi ile dogrudan dogruya ilgili olarak karada veya suda meydana gelen can kaybi
veya diger bedensel zararlardan dogan alacaklar.
¢) Kurtarma iicreti.
d) Liman, kanal, diger su yollari, karantina ve kilavuzluk icin édenecek resimler.
e) Gemide tasinan esya, konteynerler ve yolcularin esyalarina gelecek olan ziya veya hasar disinda,
geminin igletilmesinin sebep oldugu maddi ziya veya hasardan dogan ve haksiz fiile dayanan alacaklar.
1) Miisterek avarya garame payi alacaklart.
(2) Birinci fikramin (b) ve (e) bentlerinde yazili alacaklar,
a) Deniz yolu ile petrol veya diger tehlikeli ya da zararli maddelerin tasinmasi ile baglantili olarak
ortaya ¢ikip da milletlerarasi sozlesmelere yahut milli mevzuata gore kusursuz sorumluluk ve zorunlu
sigorta ile ya da diger yollardan teminat altina alinmasi éngoriilen zararlarin,
b) Radyoaktif maddelerden veya radyoaktif maddelerin zehirli ya da patlayict maddeler veya niikleer
yakit yahut radyoaktif tiriinler ya da atiklardan olusan diger tehlikeli maddeler ile bilesiminden
kaynaklanan zararlarin,
sonucunu olusturduklar: veya bu zararlardan dogduklari takdirde, sahiplerine gemi alacaklisi hakki
vermezler.
(3) Tiirkiye’de yarg: yoluyla ileri siiriilen bir alacagin gemi alacaklisi hakkr verip vermedigi, Tiirk
hukuku uyarinca belirlenir.
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maddesi uyarinca, llkelerine gonderilme masraflar1 ve onlar adina 6denmesi gereken
sosyal sigorta primleri dahil olmak {izere, gemide ¢alistirilmalarindan dolayi ortaya ¢ikan
licret ve diger tutarlar gemi alacaklis1 hakki vermektedir. Deniz Is Kanununda, hizmet
sozlesmesinden dogan alacaklar asil iicret alacaginin disinda, kidem tazminati, fazla
mesai iicreti, yillik izin {icreti olarak sayilmaktadir. Ayrica Kanunda, evlenme veya
kanunda sayilan kisilerin 6liimii halinde izin verilen giinler i¢in 6denen izin iicreti, gemi
adamlarinin zorunluluk dolayisiyla gemi haricinde bagka bir yerde ikdmet etmeleri
sonucunda yapilan masraflar ve haksiz yere isten ¢ikarma tazminati ile gemi adamini
iilkesine gonderme masraflar1 da hizmet sdzlesmesinden kaynaklanan alacaklar olarak

telakki edilmektedir™.

Her iki diizenleme de gemi adamlarinin {ilkelerine gonderilme (geri getirilme)
masraflarinin gemi alacaklis1 hakki mahiyetinde oldugunu vurgulamaktadir. Dolayisiyla
iilkelerine gonderilme masraflarinin donatanca 6denmemis olmasindan dolay1 terke
maruz kalan ve bu masraflar1 kendileri 6demek zorunda kalan gemi adamlar1 yapmis
olduklar1 masraflar1 gemi alacagi hakkinin kendileri bahsettigi rehin hakki ¢er¢evesinde
gemi ve eklentisi tizerinden oncelikle tahsil edebilirler. Ayni diizenlemeler gergevesinde,
gemi adamlarinin terkten 6nce dogmus bulunan iicretleri ve buna bagh istem haklar1 da
gemi alacaklis1 hakki teskil etmektedir. S6z konusu alacaklar ve diger haklar, Deniz Is
Konvansiyonunun A2.5.2 sayili Standardinin 9. maddesi uyarinca mali giivence sistemi
ile de koruma altina alindiklarindan, terk edilen gemi adamu ister mali giivenceden isterse

de gemi alacaklis1 hakkindan istifade edebilir.

170 Acar, Talepler, s. 32.
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V. PARASAL ALACAKLARIN MALi GUVENCEDEN KARSILANMASINI
TALEP HAKKI

A) GENEL OLARAK

Yukarida izah olundugu iizere, gemi adamlarinin iilkelerine gonderilme masraflari
ve gemide ¢alistirilmalarindan dolay1 ortaya ¢ikan iicret ile diger alacaklar, kendilerine
gemi alacaklis1 hakki bahsetse de, bu hakkin terk edilmis gemi adaminca kullaniminin
beklenmesinin gercekci olmadigi asikardir. Yabanci bir tilkede terk olunmus gemi
adaminin, burada hukuki siire¢ baslatip, donatanin gemisinin icra marifetiyle satigini talep
etmesi, ardindan cebri icra yoluyla tahsil olunan satis parasindan alacagina kavusmasi, bu
maksatla yabancist oldugu bir iilkede hukuk prosediiriinii baslatabilmesi ve i¢inde
bulundugu ekonomik durum altinda gerekli yargi masraflarim1 karsilayabilmesi zordur.
Insan haklar1 ihlallerine varan magduriyetler yasayan gemi adamini bir de bu nevi hukuki
giicliikler icerisine itmek onun c¢alisma sevkini kiracak ve sosyal statiislinii

zedeleyecektir.

Iste bu sebeple Deniz Is Konvansiyonu, terkedilmis gemi adamlarmin haklarini
koruma noktasinda farkli bir mekanizma getirmekte ve iilkesine gonderilme
masraflarinin, 6denmemis ticretlerinin ve bu siirecte ortaya ¢ikan zorunlu fakat makul
giderlerinin, bayrak devletince teskil olunacak bir mali gilivence sisteminden
karsilanmasini saglamaktadir. Getirilen mali giivence ile gemi adamlarinin insan haklari
dahil olmak iizere hizmet s6zlesmesinden kaynaklanan haklari belirli bir dereceye kadar
teminat altina alinmis olmaktadir. Ayrica, mali giivenceye derhal basvurulabileceginden
gemi adamlar1 daha fazla magdur edilmeden en azindan dogmus iicretlerinin belirli bir
tutarini, tlkelerine gonderilme masraflarini ve bu siiregte ortaya c¢ikan zorunlu

masraflarin1 hizlica mali giivenceden karsilayabileceklerdir. Mali gilivenceye bagvuru
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hakki gemi adamlarmin terki halinde sahip olduklar1 diger taleplerine halel

getirmeyecektir.

Deniz Is Konvansiyonu, terk durumunda muhatap olarak donatanin
bulunmamasindan hareketle, terke karsi mali glivencenin yapisini teskil etme ve
olusturuldugunu kontrol etme gorevini Oncelikli olarak taraf bayrak devletine
vermektedir. Nitekim bayrak devletinin, bayragimi tasidigi gemiler {izerindeki idari,
teknik ve sosyal konularda sahip oldugu sorumluluk, 1982 tarihli Birlesmis Milletler

Deniz Hukuku Konvansiyonunun 94(1). maddesinde de diizenlenmektedir'’*. Aym

171 BMDHS m. 24 su sekildedir:
“1- Her devlet, kendi bayragini tasiyan gemiler iizerinde, idari, teknik ve sosyal konulardaki yetki ve
kontroliinii fiilen kullanacaktir.
2- Her devlet ozellikle;
a)Kiiciik boyutlu olmalart dolayisiyla, genel kabul gormiis uluslararasi kurallarda ongoriilmeyenler
hari¢ olmak iizere, kendi bayragini tastyan gemilerin isimlerini ve 6zelliklerini ihtiva eden bir denizcilik
sicili tutacaktir;
b) Kendi bayragim tasiyan biitiin gemiler ile kaptan, gemi zabitleri ve miirettebat hakkinda, gemiye
iliskin idari, teknik ve sosyal konularda, kendi i¢c hukukuna gore yetkisini kullanacaktir.
3- Her devlet kendi bayragini tagiyan gemiler hakkinda denizde giivenligi saglamak amaciyla ozellikle
asagidaki hususlarda gerekli tedbirleri alacaktir:
a)Geminin insaSi ve donatimi ile denize elverisliligi;
b)Uygulanabilir uluslararast metinleri géz éntine alarak, miirettebatin olusumu, ¢alisma sartlar: ve
yetistirilmesi;
c)fsaretlerin kullanilmasi, haberlesmenin iyi bir sekilde ilerlemesi ve ¢atmalarin énlenmesi;
4- Bu tedbirler, asagidaki hususlar: saglamak igin gerekli olanlari i¢erecektir:
a)Her geminin sicile kaydolmadan ve daha sonra uygun araliklarla yetkili bir gemi sorveyorii
tarafindan denetlenmesi ve gemide seyriisefer giivenligi gerektirdigi seyriisefer arag ve gereglerinin
bulunmasi,
b)Her geminin, ozellikle manevra, seyriisefer, haberlesme ve makinalarin kullanilmas: konularinda,
istenen vasiflara sahip bir Kaptana ve zabitlere tevdi edilmis olmasi ve miirettebatin istenen vasiflara
sahip olmasi ve geminin tipine, biiyiikliigiine makinalarina ve donanima gére yeter sayida bulunmalari;
c)Kaptanin, gemi zabitlerinin, gerekli oldugu ol¢iide miirettebatin, denizde can kurtarmaya, ¢catmalarin
onlenmesine, kirliligin onlenmesine, azaltilmasina ve kontrol altina alinmasma ve radyo-komiinikasyon
hizmetlerinin idamesine iliskin uygulanabilir uluslararasi kurallart tam bir sekilde bilmelerive bunlara
riayet etmeleri.
5- 3. ve 4. paragraflarda ongoriilen tedbirleri alirken, her devlet, genel kabul gormiis uluslararasi
kurallara, usullere ve wuygulamalara uymak ve bunlara riayeti saglamak igin gerekli biitiin
diizenlemeleri yapmak durumundadir.
6- Bir gemi iizerinde uygun yetkilerin kullanilmadigi ve uygun kontroliin yapilmadigr konusunda ciddi
gerekgeleri bulunan her devlet, olaylar: bayrak devletine rapor edebilir. Béyle bir rapor alan bayrak
devleti konuyu sorusturacak ve gerekirse durumu diizeltmek icin gerekli tedbirleri alacaktir.
7- Her devlet, acik denizde kendi bayragini tasiyan bir geminin karistigi ve baska bir devletin
vatandaglarimin hayatina malolan veya agir sekilde yaralanmalarina sebep olan veya bagka bir devletin
gemilerine veya tesislerine veyahut da deniz ¢evresine onemli zarar veren, her deniz kazast veya
seyriisefer olayr hakkinda geregi sekilde yetkilendirilmis kisi veya kisilerce veya onlar huzurunda
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Konvansiyonun 94(3)(b). maddesi gore, bayrak devletinin gemisi tizerinde kontrol
yiikiimliiliigl altinda bulundugu hallerden biri de gemi adamlarinin ¢alisma sartlaridir.
Bayrak devleti, bayragini tasiyan gemilerde ¢alisan gemi adamlarinin yasam ve ¢alisma
sartlar1 dahil olmak tizere, gemi adamlarinin egitimi ve belgelendirilmeleri gibi konularda
tam yetkili ve sorumludur. Bu sorumlulugunun geregi gibi yerine getirilip getirilmedigi,

liman devletlerinin denetimi esnasinda ortaya ¢ikmaktadir.

Sonug olarak, Deniz Is Konvansiyonu geregince bayrak devletinin teskil etmis
oldugu mali giivence sistemi, donatan tarafindan finanse edilmekte ve liman devletince
denetime tabi tutulmaktadir. Bu suretle, mali giivence sisteminin islerligi bayrak

devletinin koordinasyonunda, donatan ve liman devletince saglanmaktadir.

B) MALI GUVENCE SISTEMI

Deniz Is Konvansiyonunun 5.1.1 say1li Diizenlemesinin 2. maddesi uyarinca taraf
bayrak devleti, kendi bayragini tasiyan gemilerde ¢alisan gemi adamlarinin, yasam ve
calisma kosullarinin Konvansiyon hiikiimleriyle uyumlu hale getirilmesini saglama borcu
altindadir. Bu borglardan en 6nemlisi, Deniz Is Konvansiyonunun A.2.5.2 sayili
Standardinin 3. maddesinde diizenlenmektedir. Nitekim bu madde uyarinca bayrak
devleti, gemi adamlarinin terk edilmeleri halinde 6denmemis ticretlerinin, iilkelerine
gonderilme masraflarinin ve terk siiresince meydana gelen masraflarinin karsilanacagi bir
mali giivence sisteminin olusturulmasini saglama yiikiimliiliigii altindadir. Deniz Is

Konvansiyonuna 2014 tarihli Degisiklikler ile getirilen mali giivence sistemiyle, gemi

yiiriitiilecek bir sorusturma a¢ilmasini emredecektir. Bayrak devleti ve diger deviet bu ¢esit bir deniz
kazasi veya seyriisefer olayt hakkinda, bu diger devletin her sorusturmaswun yiiriitiilmesi konusunda
isbirliginde bulunacaklardir.”
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adamlarmin dogrudan erisim saglayacagi, onlara yeterli giivence getiren, hizli ve kolay

bir mali yardim hedeflenmektedir.

Taraf bayrak devletinin gemisinde herhangi bir kapasitede is géren gemi adamu,
terke maruz kaldigi anda Deniz Is Konvansiyonunun A2.5.2 sayili Standardinin 1.
maddesi uyarinca olusturulmasi zorunlu olan mali giivence sistemine basvuruda
bulunabilir. Ayni Standardin 9. maddesine goére, mali glivence gemi adaminin veya gemi
adamu tarafindan yetkilendirilen temsilcisinin talebi iizerine “derhal” saglanmalidir; yeter
ki gemi adami Konvansiyonun A2.5.2 sayili Standardinin 2. maddesinde sayilan sartlarin

olustugunu ispatlasin.

1- Kapsam

Gemi adaminin terk edilmis sayilacagi hallerde ortaya ¢ikan masraf kalemleri,
Deniz Is Konvansiyonunun A2.5.2 sayili Standardinin 9. maddesi uyarinca mali giivence
sisteminden karsilanmaktadir. Konvansiyonun {icret ve gemi adamlarinin {ilkelerine
gonderilmelerine iliskin hiikiimleri goz 6niinde bulundurularak olusturulmasi gereken

mali giivence sistemi asagidaki kalemleri kapsamaktadir:

(@) Dort aylik tcretleriyle simirli olmak iizere, gemi adamlarinin hizmet
sozlesmesi, toplu is sozlesmesi veya ulusal hukuk uyarinca ortaya cikan
0denmemis ticretleri ile buna bagli diger alacak haklari,

(b) Gemi adami tarafindan, Deniz Is Konvansiyonunun A2.5.2 sayili
Standardinin 10. maddesinde sayilan gemi adaminin {ilkesine gdénderilme

masraflar1 da dahil olmak tizere, yapilan tiim makul giderler ve
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(c) Terke sebebiyet veren fiilden, gemi adaminin giivenli bir sekilde iilkesine
gonderilecegi ana kadar ortaya c¢ikan temel ihtiyaclarin karsilanmasi dahil

olmak iizere, yapilan makul giderler ve harglardir.

Terk siiresince dogmus olan {cretin dort aylik tutarinin yaninda hizmet
sozlesmesine baglh alacaklarin da dort aylik tutar1 mali giivence sistemince teminat
altindadir. Deniz Is Konvansiyonunun B2.2.1 sayil1 Yénergesinin 1(b). maddesi uyarinca,
temel ticret, sadece galisma saatleri esas alinarak yapilan 6deme; genis anlamda ticret ise
ayn1 Yonergenin 1(c). maddesi uyarinca temel {icret ve iicrete baglh yardim ve
ikramiyeleri kapsayan iicret olarak tanimlanmaktadir. Bu anlamda {icrete bagh
alacaklardan anlasilmasi gereken genis anlamda iicret, yani varsa fazla calisma, hafta

tatili, ulusal bayram ve genel tatil iicreti, prim, provizyon ve ikramiye gibi 6demelerdir!’,

Deniz Is Konvansiyonunun A2.5.2 sayili Standardinin 10. maddesi, gemi
adaminin ulagimi, gemiden ayrildig1 ve iilkesine gonderildigi ana kadar ortaya ¢ikan
yeme-igme masraflari, bu siirecteki tibbi bakim giderleri, kisisel esyasinin taginmasi ile
terkten kaynaklanan her tiirli makul giderin ve harcin gemi adammin iilkesine
gonderilme masraflarinin igerisinde yer aldigini diizenlemektedir. Gemi adaminin ulagimi
miimkiinse havayoluyla, hizli ve en uygun yontemle gerceklestirilmelidir. Gemi adami
terkten sonra llkesine gonderilmek lizere beklerken yapilan makul her harcama,
Konvansiyon uyarinca mali giivence sisteminin igerisinde yer almaktadir. Bu baglamda
gemi adaminin iilkesine gonderilinceye kadar otelde kalmasi durumunda otel masraflari,
hastalanmas1 durumunda hastane masraflar1 ve bu siiregte ortaya ¢ikan giderler mali

giivenceden talep edilebilecektir.

172 Kar, (Ders Kitab1), s. 153.

84



Deniz is Konvansiyonunda, terke sebebiyet veren fiilden, gemi adaminin giivenli
bir sekilde iilkesine gonderilecegi ana kadar ortaya c¢ikan temel ihtiyaglara; yeme-i¢gme,
giyinme, gerekli oldugu takdirde barinma, icme suyu deste§i, gemide asgari yasam
imkanina sahip olabilmek adina yeterli yakit ve mecburi tibbi bakim masraflart 6rnek
gosterilmektedir. Bu baglamda Konvansiyonun 9. maddesinin (b) ve (c) bentlerinin
ortiisebilecegi goriilmektedir. Konvansiyon gemi adamlarinin temel ihtiyaglarinin
karsilanmasi noktasinda zaman zaman tekrara diigse de, Konvansiyonun (c) bendindeki
masraflarin, gemi adaminin terk olunmus fakat hentiiz tilkesine gonderilme hazirliklarina
baglanmamis oldugu halde s6z konusu olabilecegi diisiiniilmektedir. Konvansiyonun, (a)
bendinin aksine (b) ve (c) hallerinde meydana gelen masraflar, makul giderler ile sinirli

tutulmaktadir. Makul giderin ne olacaginin takdiri ulusal hukuklarca belirlenecektir.

Deniz is Konvansiyonunun A2.5.2 sayili Standardmin 11. maddesi uyarinca mali
giivence korumasi, gecerlilik siiresinden Once sona eremez. Ancak, mali giivence
saglayicisi, gegerlilik siiresinin dolmasindan en az otuz giin 6nce, bayrak devletinin

yetkili idaresine On bildirim yapmak suretiyle s6zlesmeyi sona erdirebilir.

Deniz Is Konvansiyonunun A2.5.2 sayili Standardmin 12. maddesine gore, gemi
adaminin haklari, mali glivence saglayicisinin Standard uyarinca gemi adamina yaptigi
O0deme tutarinda, mali glivence saglayicisina gegmektedir. Bu durum uygulanan hukukun
elverdigi sekilde halefiyet, devir veya baska sekillerde gergeklesebilmektedir. Oyle ki,
Tiirk Hukukunda, Tiirk Ticaret Kanununun 1472. maddesine gore, sigorta tazminatini

O0deyen sigortacinin, sorumlulara karsi dava ve takip baslatilmasi halinde, mahkemenin
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veya diger tarafin onay1 gerekmeksizin, halefiyet kurali geregince, yaptigr 6demeyi ispat

ederek, dava ve takibe kalinan yerden devam edilebilecegi diizenlenmektedir!’®,

2- Yapisi

Deniz Is Konvansiyonunun A2.5.2 sayili Standardinin 3. maddesi uyarinca mali
giivence sistemi bayrak devletinin ihtiyarina bagli olarak, sosyal giivenlik plani, sigorta,
ulusal fon veya benzeri bir yapidan olusabilecektir. Bayrak devletlerine birakilan mali
gilivencenin yapisini belirleme yetkisi devletlerin kendi sistemlerine en uygun yontemi

se¢cmelerine imkan saglamaktadir.

Her ne kadar Konvansiyon uyarinca bu yetki bayrak devletlerine birakilmigsa da,
uygulamada gemi adamu tedarikgisi olarak bilinen bazi iilkelerin tabiiyetini tasiyan gemi
adamlarimi korumaya yonelik olarak olusturdugu bazi sistemlerle de karsilasiimaktadir.
Ornegin Filipinlerde, donatanin gemi adamlarinin iilkelerine génderilme masraflarini
karsilamamasi durumunda gerekli masraflar, yabanci donatanlar ve gemi adamlari
tarafindan finanse edilen devlet fonundan karsilanmaktadir'’®. Denizcilige ve gemi
adamlarina verilen 6nem g¢ergevesinde, salt bayrak devletlerinin degil, gemi adamlarinin

tabiiyetinin bulundugu devletlerin terke karsi onlem almalar1 pek tabiidir.

Deniz s Konvansiyonunun 2014 tarihli Degisikliklerine taraf bulunan devletlerin

genellikle mali giivence sistemini P&I Kuliipleri ve diger 6zel sigortalar araciligiyla

175

sagladiklar1 goriilmektedir ™. Birka¢ devlette ise, Ornegin Danimarka’da, Calisan

178 Kayihan, S. - Bagc1, O.: Tiirk Ozel Sigorta Hukuku Dersleri, Kocaeli 2018, s. 89.

174 IMO/ILO/WGLCCS 4/3 Annex 7. Bkz.<https:/ /www.ilo.org/ dyn/ natlex/ docs /ELECTRONIC
[77696/82590/F577650201/PHL77696.pdf> et. 05/09/2019.

1% Vacotto, B.: “Introduction to the MLC, 2006: Main Elements and the Overview of Its Implementation
Worldwide” Presetation, Ankara 30 July 2019, Denizcilik Calisma Sézlesmesi’nin (MLC, 2006)
Onaylanmasi ve Uygulanmasma Yéonelik Ug Tarafli Ulusal Calistay, ILO Tiirkiye Ofisi, 30 Temmuz
2019.
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Teminat Fonu ad1 altinda, sosyal giivenlik tedbirleri ve 6zel sigortalari igeren karma bir
sistem mevcutken, Isve¢’te sosyal sigorta kanunu kapsaminda mali giivence

saglanmaktadir.

Mali giivence sisteminin 6zel sigortalar araciligiryla saglanmasi islevseldir. Bu
baglamda, terke kars1 olusturulan 6zel sigortalardan biri de CrewSEACURE’dur'’®, Séz
konusu 6zel sigorta ile kaptan dahil olmak iizere gemi adamlarinin terk dolayisiyla
alacaklarma, Deniz Is Konvansiyonunun A2.5.2 sayili Standardinin 3. maddesinde
ongoriillen mali giivence korumasi getirilmektedir!’’. Konvansiyonla paralel
diizenlemeler igeren bu sigortada, hiikiimlerin islerlik kazanabilmesi adina bir takim

178

siireler getirilmektedir Meydana gelen her terk olayr i¢in 6denmemis Ticretler,

tilkelerine gonderilme masraflar: ile diger giderler, ferdi kaza ve tibbi giderler i¢in yeterli

miktarda iist limit getirilmektedir'’®.

Devletlerin mali gilivence sistemlerini olustururken tercih ettikleri diger bir
yontem, P&I Sigortasi veya baska bir ifadeyle “kuliip sigortasi”dir. Bu sigorta, taraf
donatanin tekne sigortasi kapsamina girmeyen li¢iincii sahislara kars1 sorumluluk ve

masraflarin1 karsilikli sigorta ilkeleri geregince sigortaladigi bir denizcilik sigortasi

176 Detayh bilgi igin bkz. <https://crewseacure.com> et. 24/09/2019.

17 Nifontov, D.: “Seafarer Abandonment Insurance: A System of Financial Security for Seafarers”, (Ed.
Lavelle, J. Maritime Labour Convention 2006, International Labour Law Redefined), Oxon 2014, s.
129.

Ornegin, gemi adamlarmin hizmet sézlesmesinde daha kisa bir siire belirlenmedikge otuz giin icinde
ilkesine gonderilmemesi hali terk sayilmakta, terk tarihinden itibaren dogmus olan ve terk
gerceklestikten doksan giin sonrasina kadar devam eden siiregte meydana gelen saglik giderleri, terkten
sonraki otuz giin igerisinde olusan ferdi kazalar, gemi adamlarinin alt1 aya kadarki 6denmemis {icretleri,
iilkelerine gonderilme giderleri ve bu siiredeki ge¢cim masraflari sigortadan karsilanmaktadir.

Meydana gelen her terk olay1 i¢in 10.000.000 Dolar, 6denmemis iicretler bakimimdan 75.000 Dolar,
tilkelerine gonderilme masraflari ve diger giderler bakimindan 5.000 Dolar, ferdi kaza ve tibbi giderler
i¢in ise 500.000 ile 1.000.000 Dolar’lik st limitler getirilmistir. Detayli bilgi i¢in bkz. Nifontov, s. 131.

178

179
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tiirtidiir*®. S6z konusu sigortayla donatanin denizcilik rizikolar1 sebebiyle iiciincii kisilere
karst sorumlulugunun ve yapacagi masraflarin kuliip sigortasi ile teminat altina
almmaktadir'®. Hizmet s6zlesmesi geregince gemi adamlarina iicretleri dahil yapilacak
odemeler bu sigortayla giivencelendirilmektedir. Deniz Is Konvansiyonunun mali
giivenceye iliskin 2014 tarihli Degisiklikleriyle beraber, Uluslararas1 Grup Kurulu®,
Deniz Is Konvansiyonu Genisletme Klozu (MLC Extension Clause 2016) olarak
adlandirilan yontem ile standart teminatin disinda kalan gemi adamlariin iilkelerine
gonderilme masraflar1 ve terkten sonra ortaya c¢ikan masraflar ile sozlesmesel
alacaklarinin dort aylik tutarinin giivence altina alindigim1 duyurmustur'®®, Boylelikle

genisletme Kklozuyla, belirtilen sartlar i¢in P&l Kuliipleri gerekli sertifikayi

saglamaktadirlar.

Tiirk hukukunda ise Deniz Is Konvansiyonunun yiiriirliige girmesi halinde tatbik
olunacak mali giivence sistemi hakkinda herhangi bir karar alinmis degildir. Halihazirda,
is hukukunda, isverenin iflasi, konkordato ilan etmesi ve aciz vesikasi almasi hallerinde

iscilerin tcretlerini mali glivence altina alan birtakim diizenlemeler mevcuttur. 4447

180 Algantiirk Light, D.: Deniz Sigorta Hukukunda Kuliip Sigortasi, Istanbul 2006, s. 23. Kuliip
sigortalarina iliskin diger aciklamalar icin bkz. Acar, S.: Kuliip Sigortas, Istanbul 2008, s. 7 vd.; Tetley,
W.: Admiralty and Maritime Law, Blaise 2002, s. 491.

181 Alganturk Light, s. 44 vd. Kuliip sigortas1 ile saglanan teminatlar “koruma” (protection) ve “tazmin”

(indemnity) olarak iki baglik altinda sinirlandirilmaktadir. Ancak, giinimiizde bu iki sinif arasindaki

ayrim azalmis ve kuliipler, kullip sigortasi kapsaminda tlim rizikolar i¢in teminat saglamaya

baslamiglardir. Detayli bilgi i¢in bkz. Acar, s. 95.

Uluslararas1 Grup, kuliip sigortasi saglayan kuliiplerin bir araya gelip olusturduklart bir birliktir.

Giinlimiiz itibariyle Uluslararast Grup’a on ¢ kuliip tyedir bkz. <https://www.igpandi.org/group-

clubs>. Uluslararasi Grup, gemi adamlarmin terkinin de giindemde oldugu uluslararasi toplantilara etkin

bir sekilde katilim saglamakta ve alinan kararlarda rol oynamaktadir. P&I Kuliiplerinin pay to be paid
kuralindan vazgegerek, terke durumunda ortaya ¢ikabilecek zararlara iliskin tutum degistirmesi belki
de degisikliklerin hayata gecirilmesine olanak saglayan durumlardan biridir.

18 Bkz. <http: // www.gard.no/Content/ 21366917 /MemberCircular_11_2016.pdf%20> <http:
/ivww.gard.no/Content/21366917/MemberCircular_11_2016.pdf%20>, <http: Ilwww.gard.no
/Content/22164518/MemberCircular_16_2016%20(002rev).pdf%20%20%20%20%20%20%20> et.
20/10/20109.
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say1li Issizlik Sigortas1 Kanununun?®

ek 1. maddesinde, igverenlerin 6deme giigliigiine
diistiikleri s6z konusu hallerde iscilerin {icretlerinin son {i¢ aylik kismini teminat altina
almak amaciyla bir “Ucret Garanti Fonu” olusturulmustur. Ek bir kiilfet getirmemesi
amaciyla, ticret garanti fonunun bu fona yapilacak prim édemelerinin Sosyal Sigortalar
Kanununun 77 ve 78. maddelerinde belirlenen prime esas aylik briit kazancinin igverene
diisen boliimiinden kesinti yapilarak olusturulmasi amaglanmustir. Benzeri bir fonun,
gemi adaminin terkten kaynakli alacaklarimi teminat altina alabilmek maksadiyla
kurulabilmesi miimkiin oldugu gibi, denizcilik uygulamasinda, Uluslararas1 Denizcilik
Orgiitii’niin getirmis oldugu sorumluluk diizenlemeleri cergevesinde aranan mali
giivenceyi Kuliip Sigortalarinin temin ettigi de gozetilerek, bu giivencenin Kuliip
Sigortalarinca verilmesi de uygun goriilebilir. Bu son halde, mali giivencenin tedarikinde
sistemi agirlastiracak biirokratik engellerden de kacinilmis olacak ve donatanin tedarik
etmis oldugu sigorta poligesi cercevesinde Tiirk devleti taraf oldugu Deniz Is

Konvansiyonundan kaynakli uluslararas: yiikiimliligiinii ifa ettigini kolaylikla dis

diinyaya gosterebilecektir.

C) MALI GUVENCENIN DENETIMI

1- Bayrak Devleti Denetimi

a) Genel Olarak

Geminin tabiiyetinde bulunup bayragini cektigi devlet bayrak devletidir'®,

Bayrak devleti, bayragindaki gemiler {lizerinde seyir ettigi deniz alanlar1 da gozetilerek

184 Bkz. 08/09/1999 tarihli ve 23810 sayili RG.
185 Andersen, M. - McDowall, A. - Fitzpatrick, D.: “International Compliance and Enforcement
Mechanisms”, Seafarer’ Rights, (Ed. Fitzpatrick, D. - Andersen, M.), New York 2015, s. 133.
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egemen yetkiler kullanan, beraberinde vaz ettigi diizenleyici kurallar sayesinde kontrol

yiikiimliiliigiinii gergeklestiren otoritedir'®®

. Geminin sicile kayith olmasi halinde bayrak
devleti aym zamanda sicil devletidir'®’. Zira gemiler tabiiyetindeki devletin bayragim

ceker ve siciline kaydolunur.

Hangi gemilerin hangi sartlarla tabiiyetinde olacagini ve dolayisiyla bayragini
cekecegini her devlet kendisi belirler. Bunun sinir1, s6z konusu devlet ile gemi arasindaki
bagin gergekligi, dogalligidir. Nitekim Tirkiye’nin tarafi olmasa da uluslararasi teamiil
kuralini tekrar eden 1982 tarihli Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Konvansiyonunun 91.
maddesine gore, her haliikarda geminin tabiiyetini tasiyacagi ve siciline kaydedilecegi
devlet ile gemi arasinda gergek (dogal) bag (genuine link) olmasi gerekir. Maalesef gergek
bagin tanimi s6z konusu diizenlemelerde yapilmadigindan devlet ile tabiiyetinde bulunup
bayragini ¢cekecek geminin hangi maddi sartlarla gercek bag icinde bulunacagi tartigsmali
olup, bu tartisma beraberinde farkli devlet uygulamalarma yol agmaktadir®®,
Gilinlimiizde, gemi lizerindeki bayrak devleti kontroliinii geregi gibi yerine getirmesi
kaydiyla bir devletin bir gemiyi tabiiyetinde sayabilecegine iliskin bir goriis kabul

edilmistir.

b) Deniz Is Konvansiyonu Kapsaminda Bayrak Devletinin Yiikiimliiliikleri

Deniz Is Konvansiyonunun 5.1.1 sayili Diizenlemesinin 1. maddesi uyarinca,

gemi adamlarinin gemide yasam ve ¢alisma kosullarinin Konvansiyonla uyumlu olmasini

186 Ercan, O.: Avrupa Birligi Uyum Siirecinde Liman Devleti Kontrolii Kapsaminda Tiirkiye nin Durum
Analizi, Yaymlanmams Yiiksek Lisans Tezi, Dokuz Eyliil Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, Izmir
2010, s.4.

187 Churchill, R.R. - Lowe, A.V.: The Law of The Sea, B. 3, Manchester 1999, s. 257; Rogers, R.: Ship
Registration: A Critical Analysis, Yayimlanmanmis Yiiksek Lisans Tezi, World Maritime University
Dissertations, Malmé 2010, s. 6; Atamer, K.: Deniz Ticareti Hukuku, C. |, istanbul 2017, s. 723.

18 Andersen - Fitzpatrick, s. 134.
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saglamak, bayrak devletinin ylikiimliliglidiir. Bayrak devleti bu yiikiimliiliigii, bayragini
tagtyan gemileri, Konvansiyonunun gereklilikleri hususunda denetleyerek ve
belgelendirerek yerine getirmektedir. Denetim sonrasinda gemi, Konvansiyonun
gerekliliklerine haizse, bayrak devleti, “Denizde Calisma Sertifikas1” ile “Denizde

Calismaya Uygunluk Beyannamesi” diizenlemektedir.

S6z konusu belgeler disinda, gemi adamlarinin terke karst mali giivencesinin
oldugunu gdosteren ayri bir belgenin veya sertifikanin da Konvansiyonun A2.5.2 sayil
Standardinin 6. maddesine uyarinca, gemide tasinmasi zorunludur. Ayni Standardin 7.
maddesine gore, sz konusu belge, Konvansiyonun A2-I numarali Ek’inde yer alan
bilgileri kapsamalidir. Bu bilgiler, geminin adini, baglama limanini, ¢agri isaretini, IMO
numarasini, mali giivence saglayicisinin adin1 ve adresini, gemi adamlariin taleplerinden
sorumlu olan kisilerin veya kurumlarin iletisim bilgilerini, donatanin adini, mali glivence
siiresini ve mali giivence saglayicisinin, Konvansiyon hiikiimleriyle uygun olarak

sagladig1 mali giivenceyi tasdik ettiginin beyanini icermelidir.

Deniz Is Konvansiyonunun 5.1.3 sayili Diizenlemesinin 1. maddesi uyarinca
olusturulan denizde ¢alisma sertifikasinin  ve denizde c¢alismaya uygunluk
beyannamesinin, uluslararasi seyriisefer yapan 500 groston ve {istii gemiler ile taraf
devletin bayragini tasiyan, baska bir devletin liman veya limanlar1 arasinda isletilen 500
groston ve {stii gemilerde tasinmasi zorunludur. Buna karsin, Konvansiyonun ayni
Diizenlemesinin 2. maddesinde, zorunlu belgelendirmeye tabi olmayan bir geminin
donatanmnin talebi halinde, bu hiikkmiin s6z konusu gemiye de uygulanabilecegi
diizenlenmektedir. Dolayisiyla, 500 groston ve altindaki gemiler de talep edilmesi halinde

belgelendirmeye tabi olabilmektedir.
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S6z konusu belgeler, hukuki mahiyet itibariyle bir ispat (prima facie evidence)

aracidir. Ayrica geminin genis anlamda denize elverigli®®

oldugunu gosterdiginden ilgili
belgeler olmadan gemi, limandan ¢ikis izni alamayacaktir*®. Sertifikada yazan hususlarin

aksini savunan bunu ispatla zorunludur.

Deniz s Konvansiyonunun A5.13 sayili Standardinin 9. maddesine gére, deniz is
sertifikas1 ve denizde ¢alismaya uygunluk beyannamesi Konvansiyona eklenen model
belgeler iizerinden diizenlenmektedir'®’. Deniz is sertifikasina, iki boliimden olusan
denizde caligmaya uygunluk beyannamesi eklenmektedir. Denizde ¢alismaya uygunluk
beyannamesi, denetlenmesi gereken hususlarin listesini igerir I. Boliimle, donatan
tarafindan diizenlenen II. B6limden olusmaktadir. I. B6liim, Konvansiyona uygun olarak
denetlenecek hususlarin listesini, Konvansiyondaki denetlenecek hususlarin maddelerini,
ulusal gereklilikler géz oniinde bulundurularak ulusal mevzuata yapilan atiflar1 ve
gerektiginde ulusal mevzuat hakkinda 6zet bilgileri, ayrica denetlenen geminin tipine
bagli olarak degisen ulusal mevzuat hiikiimlerini, Konvansiyonun 6(3). maddesi
geregince genel olarak kabul gérmiis 6nemli 6lciide esdeger hiikiimleri ve son olarak var

ise yetkili makam tarafindan belirlenen istisnalari igermektedir.

Denizde calismaya uygunluk beyannamesinin [. Boliimiinde yer alan “ulusal
gereksinimler” ifadesi, gemi adamlarinin yasam ve ¢alisma kosullariyla ilgili olan ulusal

mevzuata yapilan atiflar1 icermektedir. Ulusal mevzuat, Deniz Is Konvansiyonunda szii

189 Yola elverisliligin ayn1 zamanda genis anlamda denize elverislilik anlamina geldigi hususundaki goriisii
i¢in bkz. Kalpsiiz, T.: Deniz Ticareti Hukuku, Giris-Gemi, C.1, Ankara 1971, s. 169.

1904922 sayili Denizde Can ve Mal Koruma Hakkinda Kanununun 2. maddesi uyarinca, ticaret gemilerinin
limandan ¢ikislar1 liman baskanliklarinca verilen liman ¢ikis iznine baghidir. Bkz. 6333 sayili ve
14/06/1946 tarihli RG. Her ne kadar MLC heniiz Liman Devleti Denetim Yonetmeliginin 4.
maddesindeki tanimlar kisminda belirtilen uluslararasi konvansiyonlardan sayilmasa da
Konvansiyonun i¢ hukukta yiiriirlik kazanmasindan sonra ilgili Yonetmelik’e ekleme yapilmasi
gerekecektir.

191 Bkz. Ek - 2.
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edilen gereksinimlere uydugu miiddetce, ulusal mevzuattaki hilkme atif yapilmasi
yeterlidir. Boylece, ulusal mevzuattaki hiikiim Konvansiyonla énemli 6lgiide esdeger ise
bu hiikiim tanimlanmali ve kesin olarak agiklanmalidir. Beyanname, ilgili herkesin
anlayabilecegi acik bir dille kaleme alinmalidir. I. Boliimiin diizenlenmesi ve tasdiki,

ilgili devlet veya bu amacla yetkilendirilen kurulus tarafindan yapilmaktadir.

Donatan tarafindan olusturulan II. Bo6lim ise, iki denetim arasinda,
Konvansiyonun gerekliliklerine uygunluk kapsaminda alinan ve siirekli iyilesme
saglamaya yonelik onlemleri igermektedir. II. Boliimiin yetkili makam veya yetkili
kurulus tarafindan onaylanmasi halinde denizde g¢alismaya uygunluk beyannamesi
verilmektedir. Sertifikanin gegerlilik siiresi bes yildir ancak bayrak devleti veya
yetkilendirdigi kurulus, daha kisa bir gegerlilik siiresi ongorebilir. Ancak bayrak devleti,
ara denetimler yaparak Deniz Is Konvansiyonunun uygulanip uygulanmadigini
denetleyebilir. Donatan tarafindan diizenlenen, denizde ¢alismaya uygunluk
beyannamesinin II. Béliimiinde, Deniz Is Konvansiyonuna uygunsuzlugun tespit edilmesi
halinde ne olacagi, alinacak kayitlar ve izlenecek usul belirtilmektedir. II. Boliimii
diizenleme konusunda donatani oldukc¢a serbest birakan Konvansiyon, 6rnek kabilinden
Uluslararas1 Emniyet Idaresi Koduna®® (ISM) veya geminin devamli gézlem kayitlaryla
ilgili bagkaca belgelere atifta bulunulabilecegini 6ngdrmektedir. Denizde caligmaya
uygunluk beyannamesi, geminin bayragini tasiyan devletin miifettigleri, liman yetkilileri

ve gemi adamlari tarafindan kolayca anlagilabilir bir tarzda kaleme alinmalidir.

192 International Safety Management Code, IMO’nun A.741 (18) sayili Genel Kurul Karariyla kabul
edilmigtir. SOLAS 1974’{in 9. Boliimiine eklenen kod ile, gemilerin giivenli bir sekilde isletilmeleri ile
deniz ve gevre kirliliginin 6nlenmesi adina uluslararasi denizcilik standartlarinin iyilestirilmesi
amaglanmaktadir. Uluslararasi seyriiseferde bulunan biitiin gemilerin ISM Kodu tagimasi zorunludur.
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Baz1 durumlarda sertifika gegici olarak da verilebilmektedir. Bu haller, Deniz Is
Konvansiyonunun AS5.1.3 sayili Standardinin 5. maddesinde, gegici sertifika, yeni
gemilerin teslimati, geminin bayragini degistirmesi ve donatanin ilk defa bir geminin
isletimini kendi hesabina aldig1 hallerde gegici olarak alt1 ay1 gecmeyecek sekilde
diizenlenebilir. Gegici sertifika verilebilmesi i¢in Konvansiyonun A5 - I numarali ekinde
yer alan sartlarin saglanmasi yaninda, donatan ve gemi adaminin Konvansiyon
hiikiimlerini ihlal etmeyeceklerini taahhiit etmeleri gerekmektedir. Gegici sertifikadan

sonra normal siireli denizde ¢alisma sertifikasi verilmesi yapilacak tam denetime baglidir.

Deniz Is Konvansiyonunun A5.1.3 sayili Standardimin 14. maddesinde Deniz is
sertifikasinin gegerliligini kaybedecegi haller ayrintili olarak diizenlenmektedir. Zorunlu
denetimler siiresinde yapilmamissa, sertifika ayn1 Standardin 2. maddesine uygun olarak
vize edilmemisse, geminin bayragini degismisse, donatan geminin isletim sorumlulugunu
birakmigsa, Konvansiyonun 3. basliginda diizenlenen, barinma, dinlenme tesisleri ve
yeme-igmeye iliskin yapt ve ekipmanlarda degisiklikler haiz olmussa, sertifika
gecerliligini sona erdirmektedir. Geminin bayrak degistirmesi halinde, Deniz Is
Konvansiyonunu her iki devlet imzalamissa, deniz is sertifikas1 ve denizde ¢alismaya
uygunluk beyannamesini Onceki bayrak devleti, yeni bayrak devletine gondermek
zorundadir. Ayrica, bayrak degisim tarihini izleyen ilk {i¢ ay icinde, yetkili makam
tarafindan talep edilmesi halinde, denetim raporlarinin bir 6rneginin de yeni bayrak

devletine iletilmesi gerekmektedir.

Deniz Is Konvansiyonunun 5.1.1 sayili Diizenlemesinin 2. maddesine gore,
bayrak devleti, gemideki yasam ve ¢alisma kosullarinin Konvansiyonun gerekliliklerine

uydugunun ve uymaya devam ettiginin tespit edilebilmesi amaciyla etkili bir denetim ve
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belgelendirme sistemi kurmalidir. Bayrak devleti, Konvansiyonun AS5.1.1 sayili
Standardinin 1. maddesi uyarinca, gergeklestirecegi denetimin net hedeflerini ve
standartlarmm kendisi belirlemektedir. Deniz s Konvansiyonunun AS5.1.4 sayili
Standardinin 2. maddesine gore, bayrak devleti, sz konusu denetimi yeterli sayida
nitelikli miifettis araciligiyla gerceklestirmektedir. Ayni Standardin 3. maddesinde,
bayrak devletinin, denetimi gerceklestirecek miifettislerin egitimi, yetkinligi, statiisii ve
bagimsizligt hususlarinda gerekli Onlemleri almasi gerektigi diizenlenmektedir.

Miifettisler araciligiyla yapilacak denetimler arasindaki siire ti¢ yili gegmemelidir.

Deniz Is Konvansiyonunun A5.1.4 say1li Standardinin 5. maddesinde, taraf devlet
esash olabilecek bir sikayet aldiginda, geminin Konvansiyon gerekliliklerini yerine
getirmedigi konusunda kanitlar oldugunda veya gemide c¢alismaya uygunluk
beyannamesinin uygulanmasinda ciddi eksiklerin olmasi halinde, s6z konusu gemi
hakkinda sorusturma baglatmali ve tespit edilen eksikliklerin giderilmesi i¢in gerekli
onlemleri almalidir. Standardin 7. maddesi uyarinca, denetim yapan miifettisler, statii
olarak, her tiirlii dis etkiden ve hiikiimet degisikliklerinden bagimsiz ve ayrica hizmet
kosullarina iliskin yeterli giivenceye sahip olmalidirlar. Standardin 7. maddesine gore
miifettisler, bayrak devletinin gemilerine c¢ikabilmekte ve Konvansiyonun
gerekliliklerine uyuldugunun tespiti adina gereken tiim inceleme, kontrol ve
sorusturmalar1 yapmaktadir. Denetimler sirasinda gemi adamlarinin haklarinin ciddi
Olciide ihlal edildigine veya gemi adamlarinin giivenliginin, sagliginin ve emniyetinin
ciddi bir tehlikeye dugar olduguna iliskin bir kanaate varilmasi halinde geminin limani
terk etmesi yasaklanabilmektedir. Pek tabiidir ki, aym1 Standardin 8. maddesine gore,
geminin limani terk etmemesi kararina karsi adli ve idari itiraz yolu agiktir. Standardin 9.

maddesi uyarinca miifettisler, gemi adamlarinin giivenligi, saghgr ve emniyeti
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hususlarindaki eksikligin ciddi olmamas1 halinde, daha 6nce boyle bir durum yasanmamais
olmak sartiyla, sadece tavsiye verebilirler. Miifettisler sebebiyet veren sikayetin
kaynagini donatana, donatanin temsilcisine veya geminin isletenine agiklamaktan kacinir.
Ayrica miifettisler, gorevlerini yerine getirirken tarafsizliklarini engelleyecek her tiirlii
isten kaginmak zorundadirlar, denetim gergeklestirirken her tiirlii menfaatten sakinmak
ve gorevleri bittikten sonra dahi ticari sir ve isletmenin gizli bilgilerini korumak
durumundadirlar. Aksi halde kendilerine karsi, Standardin 11. maddesine gore cezai ve
idari tedbirler uygulanabilir. Yapilan her denetimden sonra denetim raporu yetkili
makama rapor verilmelidir. Raporun bir 6rnegi gemide sergilenmek iizere kaptana
verilmelidir. Denetim raporlart belirli araliklarla yayimlanir. Miifettislerin yetkilerini
usulsiiz kullanmalar1 halinde ortaya ¢ikan her tiirlii zarar ulusal mevzuat uyarinca tazmin

edilmektedir.

Bayrak devleti s6z konusu denetim ve belgelendirmeyi bizzat yapabilecegi gibi
Deniz Is Konvansiyonunun 5.1.1 sayili Diizenlemesinin 3. maddesi uyarinca
yetkilendirdigi bir kamu kurumu veya baskaca bir kurum araciligiyla da

”193 glarak adlandirilan bu kurum, salt

gerceklestirebilir.  “Yetkilendirilmis Kurulug
denetim veya belgelendirme yapabilecegi gibi her iki isi de iistlenebilmektedir. Etkili bir
denetim ve belgelendirme sistemi kurabilmek adina, yetkili kurulus tayin edilse de, her
haliikarda gemi adamlarmin gemideki yasam ve calisma kosullarinin denetimi ve
belgelendirilmesinden taraf devlet sorumlu tutulmaktadir. Bu anlamda yetkinin devri

sorumlulugun devri anlamina gelmemektedir. Yetkilendirilmis kurulusun gérevi gemi

adamlarmin gemide yasam ve ¢alisma kosullarina iliskin sertifika diizenlemek ve gerekli

193 Liman Devleti Denetimi Ydnetmeliginin 4(k). maddesinde yetkilendirilmis kurulugun tanimi su sekilde
yapilmaktadir: “Idare adina, Idarenin belirleyecegi konularda, ulusal ve uluslararast kurallar ile
yiikiimliiliikler ¢ergevesinde, sorvey yapma ve sertifika diizenleme konusunda yetkilendirilen kurulus”.
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denetimleri gergeklestirmektir. Yetkilendirilmis kurulus, Konvansiyonda belirtilen
sekilde sertifika diizenlerken ve gemide denetim yaparken bagimsiz ve tam yetki ile

gorevini stirdiirmelidir.

Taraf devletler, yetkilendirilmis kurulusun, gemi adamlarinin gemide yasam ve
calisma kosullar1 hususunda yetkin olduguna ve denetim hususunda bagimsiz olacagina
karar verirken birtakim kistaslar1 géz oniinde bulundurmalidir. Bu kistaslar Deniz s
Konvansiyonunun 5.1.2 sayili Diizenlemesinin 1(a). maddesinde, geminin isletiminde,
gemi adamlarinin yasam ve c¢alisma kosullar1 bakimindan bulunmasi gereken asgari
sartlarda, gemide calisma kosullarinda, konaklama, dinlenme - eglenme tesisleri, yeme -
icme, kazalar1 onleme, saglik korumasi, tibbi bakim ve sosyal giivenlik korumalari
hususlarinda  kurulusun gerekli uzmanliginin bulunmasidir. Ayrica, kurulusun
personelinin ilgili alanda yeterli uzmanlhiginin olmasi ve kendilerini bilgi bakimindan

yenileyecek potansiyellerinin olup olmadig1 da dikkate alinmalidir.

Deniz Is Konvansiyonunun A5.1.2 sayili Standardi uyarinca yetkilendirilmis
kurulus, gerek Deniz Is Konvansiyonu hiikiimleri, gerekse ulusal mevzuat ile
uygulanacak konuyla ilgili diger uluslararasi s6zlesmelere hakim olmalidir. Taraf devlet,
yetkilendirilmis kurulusun biiylikliigli ve yapisimi dikkate alarak bahsettigi yetkinin
derecesini ona gore ayarlamalidir. Konvansiyonun, yetkilendirilmis kurulusa iliskin
B5.1.2 sayil1 Yonergesinde, taninmis kurulusun sahip olmasi gereken 6zellikler detaylica
anlatilmaktadir. Ozellikle, yetkilendirilmis kurulusun gemi adamlarinin gemide ¢alisma
ve yasam kosullar1 hususlarinda bilgisinin, teknik ve idari yapisinin saglam olmast ile
yeterli sayida donanimli personelinin olmasi {izerinde fazlaca durulmaktadir. Ayrica, igin

zamaninda ve kaliteli bir sekilde yapilmasi da konunun ehemmiyeti bakimindan énem
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arz etmektedir. Aynm1 Yonergede, yetkilendirilmis kurulus ile yazili bir anlasma
yapilmasinin daha uygun oldugu belirtilmektedir. Anlagmada, yetkinin kapsami ile
uygulama alani, amaci, genel hiikiimleri, yetkinin hukuki dayanagi, yetkinin yiiriitiilme
sekli ve yetkili idarenin diizenleyecegi rapor ve denetim hususlart yer almalidir. Taraf
devlet, gozetim prosediirii kapsaminda, IMO tarafindan hazirlanan “Yetkilendirilmis

Kuruluslarin Idare Adina Islem Yapmalarina Iliskin Rehber Kurali”ni1 tatbik etmelidir®,

Deniz Is Konvansiyonunun 5.1.2 sayili Diizenlemesinin 4. maddesine gore, taraf
devletlerin yetkilendirilmis kuruluslarin1 iceren bir listenin Uluslararast Calisma
Orgiitiine bildirilmesi ve bu listeye erisimin herkese acik olmas1 gerekmektedir. Deniz Is
Konvansiyonunun A5 - I numarali ekinde, yetkilendirilmis kurulus tarafindan yapilacak
denetimin igerigi belirlenmistir. Gemideki yasam ve ¢alisma kosullariin, Konvansiyona
uygunlugu, deniz is sertifikasi ile ispatlanir. Denetimde, gemideki asgari galisma yasi,
gemi adamlarinin saglik raporlari, gemi adamlariin yeterlilikleri, gemi adami hizmet
sozlesmelerinin varligi, gemi adamlarinin ise aliminda herhangi bir lisansh, sertifikali
veya 0zel olarak diizenlenmis ise alim ve yerlestirme hizmetinin kullanilmasi, ¢alisma ve
dinlenme saatleri, geminin personel sayisi, konaklama, dinlenme, yeme - i¢gme, gemi
adamlarinin saglik ve emniyetleri ile kazalarin 6nlenmesi, tibbi bakim, gemide sikayet
prosediirii, tcretlerin 6denmesi, gemi adamlarinin terkine karsi mali gilivence ile

donatanin sorumluluguna iliskin mali glivence sistemi hususlar1 aragtirilmaktadir.

Sonug olarak, Deniz Is Konvansiyonunun 5.1.4 sayili Yonergesinde de tekrar
edildigi iizere, bayrak devletine yiiklenen sorumluluk, Deniz Is Konvansiyonu

hiikiimlerinin ulusal mevzuat ile uyumunu etkin bir sistem yoluyla gerceklestirmek,

19 Bkz. <http://www.imo.org/ en/KnowledgeCentre/ IndexofIMOResolutions/ Assembly/ Documents/
A.739(18).pdf> et. 09/09/2019.
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denetim, gozetim ve diger kontrol yontemlerini kullanarak Konvansiyon hiikiimlerinin
uygulanmasinda siirekliligi saglamaktir. Konvansiyon uyarinca gemide tasinmasi zorunlu
olan, mali glivence saglayicisinin temin ettigi belgeler ile denizde calisma sertifikasi ve
denizde calismaya uygunluk beyannamesini tastyan bir gemi, karine olarak terke karsi
mali giivenceye sahiptir. Bayrak devletinin sinirlarin1 asan durumlarda, liman devleti

denetimleri devreye girecektir.

2- Liman Devleti Denetimi

a) Genel Olarak

Gemilerde Deniz Is Konvansiyonunun getirdigi standartlarmn yanimda mali
giivencenin olup olmadigin1 denetleyen son halka, liman devleti denetimidir. Deniz Is
Konvansiyonunun 5(7). maddesinde getirilen, ayricalikli muameleme gérmeme (N0 more
favourable treatment) ilkesi uyarinca, Konvansiyona taraf olsun olmasin herhangi bir
devletin tabiiyetindeki gemiler, liman devleti denetimine tabi tutulmuslardir’®®. Gemi
adamlarinin gemideki yasam ve c¢alisma kosullarmin Konvansiyonun 6ngordigi
standartlara sahip oldugunu ve bunlarin ispatina iliskin sertifikalarin gemide

bulundugunu son denetim makamu sifatiyla liman devleti denetleyecektir.

Bayrak devletinin yaninda liman devleti denetimine ihtiyag duyulmasinin nedeni,
devletlerin filolarindaki gemileri agik denizlerde izleyememeleri, gemilerinin belgelerini
stirekli olarak denetleyememeleri ve miidahale yetkilerinin sinirli olmasidir. Yabanci

gemilerin ulusal limanlarda denetimi, 1929 tarihli Denizde Can Emniyeti Uluslararasi

1% Albertos, S. R. - Palacio, A. V.: “Adapting European Legislation to the Maritime Labour Convention
2006 Regulations in Relation to the State Responsibilities of Both the Flag State and the Control of
Ships by Port State Control”, Beijing L. Rev., 2013, C. IV, S.4, 5.142.
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Konvansiyonundan (SOLAS 29) beri var olan bir anlay1s'% olsa da devletlerin bolgesel
anlagmalar yoluyla liman devleti denetimlerini gerceklestirdikleri goriilmektedir. S6z
konusu bolgesel anlagsmalardan ilki, ILO’nun 147 sayili Ticari Gemi Tasimaciligi (Asgari
Standartlar) Konvansiyonunun uygulanmasini takip etmek amaciyla olusturulan 1978
tarinli Hague Mutabakatnamesi’dir. Sonrasinda meydana gelen Amoco Cadiz Kazas1'¥’,
Avrupa’daki deniz giivenligi ve emniyetini saglamaya yonelik alinan tedbirlerin yeterli
olmadigini ortaya koymustur. Bunun iizerine, IMO’nun Avrupa Topluluklar1 Komisyonu
ve ILO temsilcileriyle birlikte on dort Avrupa iilkesinin deniz emniyeti ve giivenliginden
sorumlu bakani, Aralik 1980’de bir araya gelerek, Paris Mutabakatnamesi’ni
imzalamislardir. Amag, standart alt1 gemilerin tespit edilip, denizden uzaklastirilmalar
ve uluslararasi s6zlesmelerle getirilen kosullarin saglandigindan emin olunmasidir. Paris
Liman Devleti Denetimi ile baslayan kontrol mekanizmasi, diger bolgesel anlagsmalarla
devam etmistir. Giiniimiizde dokuz adet bolgesel anlasma mevcuttur'®®. Boylelikle,
uluslararas1 konvansiyonlarla getirilen yeknesak kriterlerin, devletler tarafindan
karsilanip karsilanmadiginin tespiti bolgesel anlagmalar araciligiyla liman devleti

denetimleri sayesinde gergeklestirilmektedir.

1% Ayrica, 1966 tarihli Yiikleme Sinir1 Uluslararasi Konvansiyonu, MARPOL 73/78 ve STCW’de liman

devleti denetimini i¢eren hiikiimler ihtiva etmektedirler.

Liberya bayrakli Amoco Cadiz isimli tanker gemisi, 1978’de diimen arizasi ve kotii hava sartlar

sebebiyle karaya oturmustur. Kurtarma basarisiz olmus, geminin tagidigi ham petroliin neredeyse

tamami denize dokiilmiis ve cok biiylik bir ¢evre kirliligine sebebiyet vermistir. Bilgi i¢in bkz. Demir,

I.: 1989 Londra Konvansiyonu Cercevesinde Kurtarma, Ankara 2010, s. 16, dn. 42.

198 By anlagmalar, Avrupa ve Kuzey Atlantik ( Paris MOU), Asya ve Pasifik ( Tokyo MOU), Latin Amerika
(Acuerdo de Vina del Mar), Karayipler (Caribbean MOU), Bati ve Orta Afrika (Abuja MOU),
Karadeniz Bolgesi (Black Sea MOU), Akdeniz (Mediterranean MOU), Hint Okyanusu (Indian Ocean
MOU) ve Arap Korfezi (Riyadh MOU) olarak dokuz tanedir. Ayrica, Amerika Birlesik Devletleri,
uluslararasi diizenlemelere uygun bir sekilde Amerikan Sahil Giivenligi Kontrolii (USCG) olarak
isimlendirilen liman devleti denetimini kendi bolgesinde uygulamaktadir.

197
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b) Deniz Is Konvansiyonu Kapsaminda Liman Devletinin Yiikiimliiliikleri

Deniz Is Konvansiyonunun 5(4). maddesi, taraf liman devletine, limanima gelen
bir yabanct gemiyi, Konvansiyonun gereklilikleri hususunda denetlemekte serbest
kilmistir. Hal boyle iken, Konvansiyonun 5.2 say1li Diizenlemesi liman devletinin kontrol
yukiimliiliginii diizenlemektedir. Dolayisiyla, liman devletince yiiriitiilen kontrol, bir

yandan onun i¢in bir hak diger yandan yiikiimliiliiktiir.

Deniz Is Konvansiyonunun 5.2.1 sayili Diizenlemesinin 1. maddesine gore, her
liman devleti, gemi adamlarinin haklar1 da dahil olmak {izere gemideki yasam ve calisma
kosullarinin, Konvansiyon hiikiimleriyle uyumlu olup olmadigin1 denetleme yetkisine
haizdir. S6z konusu denetim, Konvansiyonun 5.2.1 sayili Diizenlemesinin 2. maddesi
uyarinca, ilgili Diizenlemenin Kodunda belirtilen haller hari¢ olmak iizere, karine teskil
eden deniz is sertifikas1 ve denizde ¢alismaya uygunluk beyannamesinin kontrolliigiiyle

smirhdirt®®

. Ayn1 Diizenlemenin 3. maddesi uyarinca denetim, Kod hiikiimlerine ve taraf
devletin tabi oldugu liman devleti denetimi diizenlemelerine uygun olarak, yetkili idare
tarafindan gergeklestirilmektedir. Denetim, Konvansiyonunun madde, diizenleme ve
standart hiikiimleriyle sinirl tutulmaktadir. Pek tabiidir ki, ihtiyari olan yonerge boliimii
liman devleti denetimlerinden muaf sayilmistir. Konvansiyonun ayni Diizenlemesinin 5.

maddesine gore, liman devletinin, denetleme sistemi ve denetlemede kullanilan yontem,

ILO Anayasasiin 22. maddesi uyarinca olusturulan raporda yer almalidir.

Su kadar ki, liman devleti gerektiginde Deniz Is Konvansiyonunun A5.2.1 sayili

Standardinin 1. maddesini de gozeterek gemideki yasam ve ¢alisma kosullarina yonelik

19 Bkz. MLC 2006 Diizenleme 5.2.1/2. Ayrica, Diizenleme 5.2.1/3, denetimin Konvansiyonun madde ve
diizenlemeleri ile Kodun yalnizca zorunlu olan A bdliimiine iliskin olarak yapilacagini belirtmektedir.
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denetimi salt evrakla sinirlamayabilir ve detayli bir girisime girisebilir. Maddeye gore,
liman devleti deniz is sertifikasi ve denizde ¢aligmaya uygunluk beyannamesinin ibrazini

talep ettikten sonra asagidaki hallerde detayli denetimde bulunma yetkisine haizdir:

(@) Aranan belgelerin iretilmemis, diizenlenmemis, Sahte diizenlenmis veya
Konvansiyonda aranan bilgilerle donatilmamis veya baskaca bir sebeple gegersiz
olmasi,

(b) Gemideki yasam ve ¢alisma kosullarinin, Konvansiyon gerekliliklerini
karsilamadig1 hakkinda agik bir gerekgenin var olmast,

(c) Geminin Konvansiyonun gerekliliklerinden kurtulmak amaciyla bayrak
degistirdigine yonelik makul bir gerekgenin var olmasi veya

(d) Gemideki yasam ve c¢alisma kosullarindan somut bir veya birkaginin

Konvansiyon hiikiimleriyle uyumlu olmadigina yonelik bir sikayetin var olmasi.

S6z konusu denetim, gemideki yasam ve calisma kosullarinin gemi adamlariin
giivenligi, saglig1 veya emniyeti i¢in gerg¢ek bir tehlike olusturdugu ve Konvansiyon
hiikiimlerinin ciddi sekilde ihlal edildigi konusunda gdrevli memurun inandirict
gerekgelere sahip olmasi halinde bir zorunluluk teskil etmektedir. Maddenin (a), (b) ve
(c) bentlerinden kaynaklanan detayli denetim, Konvansiyonun A5.2.1 sayili Standardinin
2. maddesi uyarinca, Konvansiyonun A5-I1 numarali Eki’nde yer alan konular ve bilhassa
gemi adamlarinin iilkesine gonderilme masraflarinin karsilandigi bir mali glivence
sisteminin olup olmadig1 hakkinda yapilmaktadir®®. Maddenin (d) bendinde ise denetim

sadece sikayet konusuna inhisar ettirilmektedir.

200 Detayl1 denetimde ayrica, asgari yas, saglik raporu, gemi adamlarinin nitelikleri, hizmet s6zlesmeleri,
lisansli, sertifikali veya diizenlenmis 6zel ige alim ve yerlestirme hizmetlerinin kullanimi, ¢alisma ve
dinlenme saatleri, gemi miirettebati, barinma, dinlenme tesisleri, beslenme, saglik, emniyet ve kazalari
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Deniz is Konvansiyonunun A5.2.1 sayili Standardinin 4. maddesine gore, detaylh
denetimde gemideki yasam ve c¢alisma kosullarinin Konvansiyon gereklilikleriyle
uyusmadigimin tespiti halinde, goérevli memur eksiklikleri ve eksikliklerin giderilecegi
son tarihi gemi kaptanina derhal bildirir. Gérevli memur, eksikliklerin ve (d) bendine gore
sikayetin ciddi bulunmasi halinde, ayrica s6z konusu eksiklikleri liman devletinin gerekli
donatan ve gemi adamu Orgiitlerinin bilgisine sunar. Gerektiginde, bayrak devletinin
temsilcisine konuyla ilgili bildirim yapabilecegi gibi, bir sonraki limanmn yetkili

makamlarina da bilgi verilebilir.

Deniz Is Konvansiyonunun A5.2.1 sayili Standardinin 5. maddesi uyarinca, liman
devleti, denetim raporunun bir Ornegini, varsa bayrak devletinin yetkili makaminin
stiresinde verdigi cevabi da ekleyerek, Uluslararas1 Calisma Biirosunun Genel
Midiirligiine gonderebilir. Buradaki amag, rapordan diger taraf devletlerin bilgi sahibi
olmasini saglamaktir. Konvansiyonun ayni Standardinin 6. maddesine gore, yapilan
detayli denetimden sonra, gemideki yasam ve ¢alisma kosullarinin Deniz Is Konvansiyon
gerekliliklerine uymadiginin tespit edilmesi halinde, gemideki sartlar gemi adamlarinin
giivenligi, sagligi ve emniyeti icin agikca tehlike olusturuyorsa veya eksiklik, gemi
adamlarinin haklar1 da dahil olmak {izere Konvansiyon hiikiimlerinin ciddi veya
tekrarlanan bir ihlalini olusturuyor ise, gorevli memur geminin seyrini engellemek i¢in
gerekli tedbirleri almakla yiikiimliidiir. Bu tedbirler ancak ya s6z konusu eksikliklerin
giderilmemesi ya da eksiklikleri giderilmesi adina herhangi bir adim atilmamasi yahut
eksikliklerin giderilmesi icin olusturulan planin derhal uygulanacagi konusunda

stiphelerin olmasi1 haliyle smirli olarak uygulanabilir. Geminin denize agilmasi

onleme, gemide tibbi bakim, sikdyet prosediiriiniin isleyisi, tcretlerin 6denmesi, ve donatanin
sorumluluguna iligkin mali giivence sistemi incelenmektedir.
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yasaklanmigsa, gorevli memur bayrak devletini derhal bilgilendirir ve belirli siire
icerisinde cevap ister. Ayrica, liman devletindeki gemi adamlar1 ve donatan orgiitleri de
konu hakkinda bilgilendirilir. Ayn1 Standardin 8. maddesi, gemiyi haksiz yere tutan veya
seferini geciktiren liman devletini bu haksizlik dolayisiyla ortaya ¢ikan zarari tazmin
etmekle yiikiimlendirmistir. Tazminat talep eden kisi, geminin haksiz yere tutuldugunu
veya seferinin geciktirildigini ve bundan dolay1 zarara maruz kaldigini ispatla miikelleftir.
Bu tazminat yiikiimliiliigii, liman devletini gemiyi seferden men etmeden 6nce Deniz Is
Konvansiyonu geregince yetkilendirilmis oldugu denetimi geregi gibi gergeklestirmek ve
sonucunda hukuka aykirilig1 tespit etmek icin gerekli dikkat ve 6zeni gosterme borcu
altina sokmaktadir. Su kadar Ki, maddenin kaleme alinis1 liman devletinin, kusurlu olsun
ya da olmasin, gerekli dikkat ve 6zeni gostermis olup olmadigina bakilmaksizin sorumlu

tutuldugu izlenimi vermektedir?®.

Deniz Is Konvansiyonunun B2.5.2 say1l1 Yénergesinin 1. maddesinde, yabanci bir
limanda iilkesine gonderilmeyi bekleyen ve gonderilmesinde gecikme yasanan gemi
adamina, her tiirli destegin saglanmasi gerektigi belirtilmektedir. Liman devletinin
yetkili idaresince, bayrak devletinin konsoloslugu veya yerel temsilciligine ve gemi
adaminin tabiiyetinin bulundugu veya ikamet ettigi devlete uygun oldugu 6l¢tide derhal
bilgi verilmelidir. Konvansiyonun B2.5.2 sayili Yonergesinin 2. maddesi uyarinca, her
taraf devlet, asagidaki maksatlarin erisimine yonelik olarak uygun tedbirlerin alinmasini

saglamalidir:

201 Karan, H.: “The Link Between Exercise of Control over Foreign Merchant Ships with Lawful Grounds
and State Liability for Wrong Assessments”, International Marine Economy Law and Policy, (Ed.
Nordquist, M. H. - Moore, J. N. - Long, R.), Leiden Boston 2017, s. 440.
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(d) Yabanci bayrakli bir gemide calisip kendi kusuru olmaksizin yabanci bir
limanda birakilan gemi adaminin,
(i) baglantisinin bulundugu limana,
(i) tabiiyetinin veya ikametinin bulundugu devletin limanina,
(iii) Yetkili makamin onaymin veya diger uygun giivenlik Onlemlerinin
alinmasi sartiyla, donatan veya kaptan ile kararlastirdigi baska bir limana
gonderilmesini saglamak,
(b) Kendi kastindan kaynaklanmamis olmak sartiyla, hastalandig1 veya gemide
hizmet goriirken kazaya ugradigi i¢in yabanci bir limanda terk olunan,
yabanci bayrakli gemi ¢alisan1 gemi adamina, gerekli tibbi bakim ve destegi

saglamak.

Goriildiigii iizere Deniz Is Konvansiyonu, donatan ve bayrak devletince talepleri
karsilanmayan, terk edilmis gemi adamini korumaya yonelik olarak liman devletine de
yikiimliiliik getirmektedir. Bu durumda, terk edilmis gemi adaminin, yukarida bahsi
gegen yerlerden birine liman devleti tarafindan gonderilmesi s6z konusu olabilecektir.
Liman devleti, terk olaylarinin kaydedildigi veri tabanina durumu derhal bildirmek

zorundadir?®?,

Deniz Is Konvansiyonu 5.2.2 sayili Diizenlemesiyle gemi adamlarma karada
bulundugu esnada liman devletine, terkine yonelik sikayette bulunabilme imkéani

tanmimustir. Gemi adami, liman devletinin goérevli birimine, gemide Konvansiyon

202 2004 yilinda kurulan veri tabanina, 15 Kasim 2019 tarihi itibariyle 485 terk olay1 ihbar edilmistir.
Yaklagik 5.000 gemi adamini etkileyen terk olaylarinin 181'1 sonuglanmus, 73’1 halen ihtilafli, 50°si ise
gayri faal durumdadir. Geri kalan 181 terk olayr ise heniiz karara baglanamamistir. 2014
Degisikliklerinin yiiriirliige girmesiyle beraber, 2018 yilinda 44, 2019 yili itibariyle ise 13 yeni terk
olay1 ihbar edilmis olup, heniiz higbiri ¢dziime kavusmamustir.
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hiikiimlerine uyulmadigina veya gemideki yasam ve ¢alisma kosullarina iligkin sikayette
bulunabilir. Sikayeti alan gorevli memur, Oncelikle sikayete konu olan eksikligin sadece
sikdyet eden gemi adamin1 mi, yoksa genelini mi ilgilendirdigini tespit etmelidir. Sayet
sikayet genel bir nitelikte ise daha detayl1 bir denetim zorunlulugu s6z konusu olmaktadir.
Sikayet lizerine yapilan denetimde, gérevli memur kaptana, donatana ve sikayetle ilgisi
bulunan diger kisilere kendi goriislerini bildirme imkan1 vermelidir. Bayrak devleti, liman
devleti tarafindan gonderilen bildirime cevaben soz konusu eksikligin giderilmesine
yonelik kabul edilebilir bir plan sunarsa, gorevli memur sikayetle ilgili bagkaca bir 6nlem
almaktan kaginabilir. Her taraf devlette yer alan isgiicii tedarikgileri, donatanin tabiiyeti
Onem arz etmeksizin, tedarik ettigi gemi adamlarinin hizmet sdzlesmelerinde yer alan

hususlarin yerine getirilmesinden sorumludur.
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SONUC

Cok eski tarihlerden beri sorun teskil eden, ancak son yirmi yildir tartisilmaya
baslanan gemi adaminin donatan tarafindan terki meselesi, nihayet uluslararasi baglayici
bir diizenlemeye kavusturulmustur: 2006/2014 tarihli Deniz Is Konvansiyonu. Bu
Konvansiyonla, terk siiresince ortaya ¢ikmis giderler ile gemi adamlarinin tilkelerine
gonderilme masraflar1 mali giivence altina alinmistir. Konvansiyonun A.2.5.2 sayili
Standardinin 2. maddesinde, terkin tanimindan ziyade terk teskil edebilecek hallerin
sayildigi goriilmektedir. Bunlar, gemi adaminin iilkesine gonderilme masraflarinin
karsilanilmasindan kacinilmasi, gerekli destek ve bakimdan yoksun birakilmasi veya en
az iki aylik iicretinin 6denmemesi de dahil olmak iizere, donatanin tek tarafli olarak gemi
adamu ile olan baglantisin1 bagka surette kopartmasidir. Konvansiyon, gemi adaminin
terki teskil edebilecek durumlar1 sayarken taraf devletlere olabildigince hareket imkéani

yaratmakta ve pek ¢ok tanimi ulusal hukuklara birakmaktadir.

Gemi adami s6z konusu hallerde terkedildiginde, yasamini siirdiirebilmesi i¢in
hayati ihtiyaglarinin karsilanmasindan, barinmasina ve hatta terkten sonra yabancisi
oldugu devletteki hukuki statiisiine kadar pek ¢ok sorun ortaya c¢ikmaktadir. Deniz Is
Konvansiyonunun A2.5.2 sayili Diizenlemesinin 9. maddesi uyarinca olusturulacak mali
giivence sistemi, terkten sonra gemi adaminin dogmus ticretleri ile hizmet sdzlesmesine
bagli alacaklariin dort aylik tutarini, tilkesine gonderilme masraflarimi ve temel
ihtiyaglar1 adina yapilan makul giderleri igermektedir. Durum bdyle olmakla beraber,
Konvansiyonda gemi adamlarinin terkten kaynaklanan manevi tazminat talepleri mali
giivence disinda tutulmakta, gemi adamlarinin terkten sonraki hukuki statiileri de ele

alinmamaktadir.
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Deniz Is Konvansiyonu, terkin hizmet s6zlesmesine etkisini diizenlememektedir.
Bu baglamda c¢alismada, terk teskil eden haller i¢in hizmet s6zlesmesinin sona erip
ermediginin tayini her bir durum i¢in ayr1 ayri1 yapilmistir. Gemi adaminin iilkesine
gonderilme masraflar1 disinda, hizmet sdzlesmesinin sona erdigi olaylarda, s6zlesmenin
sona ermesinden kaynaklanan alacaklar da belirli bir oranda Deniz is Konvansiyonu
uyarinca olusturulacak mali giivence sisteminden karsilanabilmektedir. Konvansiyonun,
muhatap olarak donatana ulagilamamasi ihtimalinden hareketle, terkten kaynakli
olusabilecek masraflar1 ve giderleri olabildigince genis bir mali giivence kapsamina
almaya calistig1 goriilmektedir. Terkten kaynaklanan gemi adaminin {ilkesine génderilme
masraflari ve dogmus ticretleri, ayn1 zamanda gemi alacaklis1 hakki bahsetse de, S6z
konusu alacaklarin mali giivenceden talep edilmesinin daha kolay ve pratik olacagi
diisiiniilmektedir; zira Konvansiyonun A2.5.2 sayili Diizenlemesinin 8. maddesi uyarinca

da mali giivence, gemi adaminin veya temsilcisinin talebi tizerine derhal saglanmaktadir.

Deniz Is Konvansiyonu, terke kars: mali giivence sisteminin yapisini belirleme
yetkisini bayrak devletlerine birakmaktadir. Uygulamada, 6zellikle P&I Kuliiplerinin
hiikiim ve sartlarinin Deniz Is Konvansiyonunu icine alacak sekilde genisletilmesinden
sonra, taraf devletlerin P&I Kuliipleri veya 6zel sigortalar araciligiyla mali giivence

sistemini teskil ettikleri goriilmektedir.

Bayragimi tasiyan gemilerde terke karsi mali glivence olusturma yiikiimliliga
bayrak devletinde oldugundan, kendisi veya yetkilendirdigi kuruluslar araciligiyla, s6z
konusu gemileri denetleyerek, Konvansiyonun gerekliliklerini tagimalar1 halinde
“Denizde Calisma Sertifikas1” ile “Denizde Calismaya Uygunluk Beyannamesi”ni

bayrak devleti diizenlemektedir. Mali giivencenin olduguna delalet eden s6z konusu
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belgeler, liman devleti denetimlerinin de temelini olusturmaktadir. Liman devleti, gerekli
gordigl takdirde daha detayli bir denetim de gergeklestirebilmektedir. Konvansiyonca
olusturulan mali giivence sisteminin, bayrak devlet tarafindan olusturulmasi, donatan
tarafindan finanse edilmesi ve liman devleti tarafindan denetlenmesi gerekmektedir. Mali
giivencenin hi¢ veya geregi gibi olmamasi durumunda, geminin eksiklikler giderilinceye
kadar seferden men edilmesi s6z konusu olabilmektedir. Taraf liman devleti, yasanan terk
olaylarim1 ILO’ya ihbar ederek, veri tabanina igslenmesini saglamalidir. Bu sayede terk
olaylarinin hangi asamada olduklarinin ve kaginin ¢éziime ulastiginin tespiti agik bir

sekilde yapilabilecektir.

2014 tarihli Degisikliklerden sonra bildirilen terk olaylarinda azalma
gbzlemlenmisse de olaylarin ¢oziime kavusturulmalari konusunda istenilen ivme heniiz
kazanilamamustir. Bu sebeple bazi tiye devletler, IMO’nun 106. Hukuk Komitesi’nde,
terke iliskin bayrak ve liman devleti arasindaki isbirligine yonelik rehber kurallar
hazirlayip, bir sonraki Hukuk Komitesi Oturumuna sunulmasi karari1 almiglardir. S6z
konusu rehber kurallarin ihbar edilen terk olaylarinin hizli ¢6ziimii noktasinda ne kadar

islevsel olacagi zaman icerisinde anlasilacaktir.

Deniz Is Konvansiyonunun 2014 tarihli Degisikliklerini onaylayan 89 devlet
bulunmaktadir. Bu devletlerin diinya tonajinin %91 ini olusturdugu diistiniildiigiinde, s6z
konusu devletlerin bayragini tasiyan gemilerde calisan gemi adamlarinin terke karsi
giivence altinda olmalar1 biiyilik bir ilerleme olarak goriilebilir. Yine de, Konvansiyona
taraf olmayan devletlerin bir an Once taraf olmalari hususunda tesvik edilmeleri

gerekmektedir.
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Deniz s Konvansiyonunun, Uygun Bulma Kanunu yayimlanmis olsa da heniiz i¢
hukuk siireci tamamlanmadigindan, Konvansiyon Tirkiye’de heniiz yiiriirlik
kazanmamustir. Bir an once gerekli teknik altyapinin olusturularak Konvansiyon
hiikiimlerinin incelenmesi ve degerlendirilmesi 6nem tasimaktadir. Bu baglamda, Tiirk

hukukunda saptanan eksiklikler su sekildedir:

1. maddesi uyarmca Deniz Is Kanunu, kapsama alanina gemileri almis olup, yiiz
ve daha yukar1 grostonilatoluk Tiirk bayrag: tasiyan gemilerde hizmet akdi ile calisan
gemi adamlarina uygulanmaktadir. Bunun aksine Deniz Is Konvansiyonu, herhangi bir
tonaj sinirlamasi ongérmemekte, Konvansiyonun 2(4). maddesine gore genellikle ticarete
Ozgiilenmis bulunan gemilere uygulanma imkan1 yaratmaktadir. Bir diger husus, gemi
adaminm iilkesine gonderilme hakkiyla alakalidir. Deniz Is Kanununun 21. maddesinin
lafzindan, gemi adaminin iilkesine gonderilme hakkini kazanabilmesi i¢in hizmet
sozlesmesinin sona ermesi gerektigi sonucu ¢ikartilmaktadir. Halbuki Deniz Is
Konvansiyonu, gemi adaminin iilkesine gonderilmesi hakkinin dogumu bakimindan
boyle bir ayrim yapmamakta, hizmet sozlesmesi devam ederken dahi s6z konusu hakkin
dogabilecegini diizenlemektedir. Deniz Is Kanununun, Konvansiyondaki terk hiikiimleri
g6z dniinde bulundurulup, gemi adaminin tilkesine gonderilmesiyle ilgili diizenlemelerin
bu sekilde revize edilmesi yerinde olacaktir. Ayrica Deniz Is Kanununda yer alan, gemi
adaminin iilkesine gonderilmesi hakki bakimindan Tiirk/yabanci olma ayrimini ortadan
kaldirmasi ve Tiirk bayrakli gemide ¢alisan tiim gemi adamlarina uygulanacak yeknesak

diizenlemelerin getirilmesinde fayda goriilmektedir.

Deniz Is Konvansiyonu gergeve nitelikli bir Konvansiyon oldugundan, gemi

adaminin tlkesine gonderilme hakkinin ortaya c¢ikmasina sebep olan hizmet
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sozlesmesinin hakli nedenle feshi ile hizmet sézlesmesini kendiliginden sona ermesi
hususlarinda ulusal hukuklara atif yapmaktadir. Deniz Is Kanununun ilgili konulari
diizenleyen “Onelsiz fesih ve infisah” baglikli 14. maddesine baktigimizda, s6z konusu
hallerin sinirlt bir sekilde sayildigi ve terk miiessesini icermedigi goriilmektedir. Bu
baglamda, Deniz Is Kanununun, Deniz Is Konvansiyonuna uygun hale getirilmesi

gerekmektedir.

Tiirk hukukunda heniiz terke kars1 hangi mali giivencenin teskil edilecegi hususu
diizenlenmemektedir. Ne var ki, Deniz Is Konvansiyonunun 5(7). maddesinde
diizenlenen, taraf olmayan devletlerin ayricalikli muameleme gérmelerinin engellenmesi
ilkesinin sonucu olarak, Tiirk bayrakli gemilerde ¢alisan gemi adamlarina, sigorta yoluyla
mali giivence saglandig1 goriilmektedir. 20 Agustos 2013 ila 20 Agustos 2017 tarihleri
arasinda, 293 Tiirk gemisinin Deniz Is Konvansiyonu kapsaminda eksiklikler nedeniyle
denetlendigi, 19 Tirk gemisinin ise s6z konusu eksiklikler sebebiyle tutuldugu
goriilmekteyken, yabanci gemilerin higbirinin Tiirkiye tarafindan Deniz Is Konvansiyonu

kapsaminda denetlenmedigi saptanmaktadir.

Sonug olarak, 2014 tarihli Degisikliklerle getirilen mali giivence sistemi, terke
kars1 yeterli mali giivence saglasa da, bunun istenilen 6l¢lide etkin ve hizli olmadig
anlasilmaktadir. Bu sebeple, Konvansiyona taraf olmayan devletlerin taraf olma
hususunda tesvik edilmeleri ve ulusal altyapilarint Konvansiyon gerekliliklerine uygun

hale getirmeleri gerekmektedir.
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TEZ OZETIi

Uluslararas1 karakteri haiz denizcilik sektoriinde, gemi adamlarinin donatanlar
tarafindan yabanci bir limanda terk edilmeleriyle siklikla karsilasiimaktadir. Terk
olaylarinin sorun teskil etmesinin nedeni, gemi adamlarinin, iilkelerinden uzakta yabanci
bir devlette cogu zaman temel ihtiyaclarim1i dahi karsilamaktan aciz bir sekilde

birakilmalar1 karsisinda muhatap bulamamalaridir.

Calismanin  ilk boliimiinde, Deniz Is Konvansiyonunun 2014 tarihli
Degisiklikleriyle teminat altina alinan terk olaylar1 ve terkin hukuki sonucu genel olarak
incelenmektedir. 2014 tarihli Degisikliklerinin olusturulmasinda gérev alan IMO/ILO
Ortak Calisma Grubu’nun faaliyetleri kronolojik olarak ele alinarak, degisikliklere

kadarki mevcut yap1 irdelenmektedir.

Calismanin ikinci boliimiinde, Deniz Is Konvansiyonunda terkin ne sekilde

diizenlendigi anlatilmaktadir. Terkin olusumuna sebebiyet veren haller ele alinmaktadir.

Calismanin {igiincti boliimiinde ise, terkin hukuki sonuglar1 degerlendirilmektedir.
Terke kars1 getirilen mali giivence sistemi ile bayrak ve liman devletinin bu kapsamdaki

yiikiimliiliikleri anlatilmaktadir.
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ABSTRACT

In the maritime industry, which has an international character, it is frequently
encountered that seafarers are abandoned by their shipowners in a foreign port. The
reason why abandonment is a problem is that the seafarers are often left incapable of

meeting even their basic needs in a foreign state far from their country.

In the first part of the study, the abandonment of seafarers regulated by the 2014
Amendments to Rule 2.5 of the Maritime Labor Convention, which is about ensuring the
seafarers’ return to their countries, and the legal consequences of the abandonment are
examined in general. The activities of the IMO / ILO Joint Working Group, which took
part in the establishment of the 2014 Amendments, are discussed in chronological order

and the current structure until the changes are examined.

The second chapter of the study describes how the abandonment is regulated in
the Maritime Labor Convention. The conditions that cause the abandonment are

scrutinized.

In the third chapter of the study, the legal consequences of the abandonment are
discussed and the financial assurance system introduced under the 2014 Amendments to
the Maritime Labor Convention and the obligations of the flag and port state are taken

into consideration.
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EK:1 MODEL BELGELER

ApPENDIX AS-II

Maritime Labour Certificate

{Note: This Certificate shall have a Declaration
of Maritime Labour Compliance attached)

Issued under the provisions of Article V and Title 5 of the
Maritime Labour Convention, 2006
(referred to below as “the Convention™)
under the authority of the Government of:

(full designation of the State whose flag the ship is entitled to fly)

(full designation and address of the competent authority or recognized organization
duly authorized under the provisions of the Convention)

Particulars of the ship

NaAmMe Of SHIP o as s e s s sssnssas p e snrne
Distinctive NUMDET OF I8IETS ... e st st ssss s e
DL 1 oSS
BT ] i RN
GTOSS BOMIABE ...ooiiietinisemins s s se s s sms o s 406855 S8 S8t 28 L8280 20 £ s e
TMIO RIIMIDET < e et s S e 2 eh S m S dab st am st s s s
TWPE OF SHIP et s bbb s s a s s eSS e e

Name and address of the ShIPOWIEE? ...

! For ships covered by the tonnage measurement interim scheme adopted by the IMO. the gross ton-
nage is that which is included in the REMARKS column of the International Tonnage Certificate (1969).
See Article II{1){c) of the Convention.

? Shipowner means the owner of the ship or another organization or person, such as the man-
ager, agent or bareboat charterer, who has assumed the responsibility for the operation of the ship from the
owner and who, on assuming such responsibility, has agreed to take over the duties and responsibilities im-
posed on shipowners in accordance with this Convention, regardless of whether any other organizations or
persons fulfil certain of the duties or responsibilities on behalf of the shipowner. See Article II{1)(j) of the
Convention.
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This is to certify:

1. That this ship has been inspected and verified to be in compliance with the
requirements of the Convention. and the provisions of the attached Declaration of
Maritime Labour Compliance.

2. That the seafarers’ working and living conditions specified in Appendix AS5-I
of the Convention were found to correspond to the abovementioned country’s national
requirements implementing the Convention. These national requirements are sum-
marized in the Declaration of Maritime Labour Compliance, Part L.

This Certificate is valid until subject to inspections in accordance
with Standards A5.1.3 and AS5.1.4 of the Convention.

This Certificate is valid only when the Declaration of Maritime Labour Compliance
issued

at on is attached.

Completion date of the inspection on which this Certificate is based was ...l

ESSTEON AR s st misins sesiilsss et dsisinisiss on
Signature of the duly authorized official issuing the Certificate
(Seal or stamp of issuing authority. as appropriate)

Endorsements for mandatory intermediate inspection and, if required,
any additional inspection

This is to certify that the ship was inspected in accordance with Standards A5.1.3
and AS5.1.4 of the Convention and that the seafarers’ working and living conditions
specified in Appendix AS5-I of the Convention were found to correspond to the
abovementioned country’s national requirements implementing the Convention.

Intermediate inspection: Signed
(to be completed between the second (Signature of authorized official)
and third anniversary dates)

Place...

Date
(Seal or stamp of the authority.
as appropriate)

Additional endorsements (if required)

This is to certify that the ship was the subject of an additional inspection for the
purpose of verifying that the ship continued to be in compliance with the national re-
quirements implementing the Convention, as required by Standard A3.1. paragraph 3.
of the Convention (re-registration or substantial alteration of accommodation) or for
other reasons.
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Additional inspection:
(if required)

Additional inspection:
(if required)

Additional inspecrion:
(if required)

Signed
(Signature of authorized official)

Place

Date

(Seal or stamp of the authority.
as appropriate)

Signed

(Signature of authorized official)

Place

Date

(Seal or stamp of the authority.
as appropriate)

Signed

(Signature of authorized official)

Place

Date

(Seal or stamp of the authority.
as appropriate)
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Maritime Labour Convention, 2006

Declaration of Maritime Labour Compliance - Part |

(Note: This Declaration must be attached
to the ship’s Maritime Labour Certificate)

Issued under the authority of: ................... (insert name of competent
authority as defined in Article 11, paragraph 1(a), of the Convention)

With respect to the provisions of the Maritime Labour Convention, 2006, the

following referenced ship:

Name of ship IMO number Gross tonnage

is maintained in accordance with Standard A5.1.3 of the Convention.

that:

(a)
(b)

(©)

(d)
(e)

The undersigned declares, on behalf of the abovementioned competent authority.

the provisions of the Maritime Labour Convention are fully embodied in the
national requirements referred to below:

these national requirements are contained in the national provisions referenced
below: explanations concerning the content of those provisions are provided
where necessary:

the details of any substantial equivalencies under Article VI. paragraphs 3 and 4.
are provided <under the corresponding national requirement listed below> <in
the section provided for this purpose below> (strike out the statement which is not
applicable);

any exemptions granted by the competent authority in accordance with Title 3 are
clearly indicated in the section provided for this purpose below: and

any ship-type specific requirements under national legislation are also referenced
under the requirements concerned.

Minimum age (Regulation 1.1)
Medical certification (Regulation 1.2)
Qualifications of seafarers (Regulation 1.3)
Seafarers’ employment agreements (Regulation 2.1)

Use of any licensed or certified or regulated private recruitment and placement
service (Regulation 1.4)

Hours of work or rest (Regulation 2.3)
Manning levels for the ship (Regulation 2.7)
Accommodation (Regulation 3.1)................
On-board recreational facilities (Regulation 3.1))
Food and catering (Regulation 3.2)
Health and safety and accident prevention (Regulation 4.3)
On-board medical care (Regulation 4.1)
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13. On-board complaint procedures (Regulation S.LS) i
14. Payment of wages (Regulationm 2.2 e

15. Financial security for repatriation (Regulation 2.5 .

16. Financial security relating to shipowners™ liability (Regulation 4.2) ...

B
(Seal or stamp of the authority,
as appropriate)

Substantial equivalencies
(Note: Strike our the statement which is not applicable)

The following substantial equivalencies. as provided under Article VI, para-
graphs 3 and 4, of the Convention, except where stated abowve, are noted (inserr descrip-

rion if applicable):

MNo equivalency has been granted.

SREMATIIT© . e
Place: .ttt s s s s s naan

DAt
(Seal or stamp of the authority.,
as appropriate)

Exemptions

(Nore: Strike our the statement which is not applicable)
The following exemptions granted by the competent authority as provided in

Title 3 of the Convention are noted:

No exemption has been granted.
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