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1. GIRIS

Diinya ticaretinin yaklasitk %90’1 uluslararast deniz tasimaciligi ile
yapilmaktadir. Uluslararasi deniz tasimaciligi ise dogasi geregi ¢ok uluslu iggiicii ve
sermayenin bir arada oldugu, tek seferde tasima kapasitesi kara ve hava yolu araglarina
kiyasla ¢ok yiiksek oldugundan birim maliyet acisindan alternatiflerine kiyasla ucuz ve
etkin bir tasimaciliktir. Deniz tagimaciliginin baglica unsurlari ise ambarlar, limanlar,
ticari yiik gemileri ve bu gemilerde ¢alisan denizcilerdir.

Denizcilerin yasam ve ¢alisma alani olarak ticari yiik gemileri izole, hareketli,
riskli, giiriiltiilii, erkek egemen ve hiyerarsik mekanlardir. Ticari gemilerde calisan
denizciler ise ulus asir1 nitelikte ve mesleki kimlikleri tizerinden tanimlanan, yasam ve
calisma standartlar1 uluslararas1 standartlara gore diizenlenmis topluluklardir. Ote
yandan, denizcilerin yasam ve c¢alisma kosullarinin, s6z konusu standartlarin korunmasi
esas olmakla birlikte caligtiklar1 geminin tiirline, yasina, belirli bir hat tlizerinde ya da
siirekli degisen limanlar arasinda isletilmesine, tersanede ve seferlerde bakim-tutum
islemlerinin etkin yapilip yapilmamasma, kumanya kalitesine, sirketin personel
politikasina, gemide yeterli sayida ve deneyimli denizci olup olmamasina, denizcilerin
liman kentlerinde gemiden ayrilma imkanlariin olup olmamasina ve yasam mahallinin
maddi kosullarina gore degismesi olagandir.

Bir ticari gemideki denizciler (seafarers) ya calisilan birime gore giiverte (deck),
makine (engine) ve yardimci personel (galley) olarak iic smifta ya da gemi
hiyerarsisindeki konumlarina gére gemiciler (ratings) ve zabitler (officers) olarak iki
ana kategoride gruplandirilabilirler. Nasil siniflandirildiklarindan bagimsiz olarak
denizciler arasindaki yaygin calisma bigimi birka¢ aylik belirli siireli so6zlesmelere
dayali calismadir. Denizcilerin c¢alistiklar1 gemi tiirleri bir kontrattan digerine
degisebilse de is sozlesmelerinin belirli siireli olmast ve bazen sdzlesmelerini de asan

siireler boyunca gemide iistlendikleri gorevler, zabitlerin meslekte yiikselmeleri diginda
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genellikle degismeden kalir. Dolayisiyla her gemide iistlenilen gorevler, vardiya
saatleri, diledikleri zaman ve diledigi limanda gemiden ayrilamayacaklar1 bilinci
degismezken, kamaralarin kondisyonundan, geminin tagima kapasitesi ve yasina kadar
tiim maddi kosullari, birlikte calisilan denizciler ve tayfanin kag¢ kisiden olustuguna gore
sekillenecek olan giindelik hayat, sirketin gemiler i¢in izledigi stratejiler, kumanyanin
kalitesi vb. unsurlar siirekli degisir.

Izole, kisitl ve denizcilerin birbirlerine her an fiziki olarak erisilebildikleri bir
igyeri olan gemide caligma yasamiyla 6zel yasam arasindaki denge, salt ilki lehine
bozulmaya miisaittir ve ikisi arasindaki yegane sinir kamaralarim kapisidir. Bu
arastirmanin konusu izole mekanlarda her seferinde birka¢ aylik siirelerle c¢alisan
denizcilerin giindelik hayatlarint sekillendiren dinamikleri, uluslararasi tasimacilik
yapan ticari yiikk gemilerinde c¢alisan denizciler lizerinden arastirmaktir. Daha agik bir
ifadeyle, bu arastirmada “izole mekan” kavrami ile kastedilen; kisilerin kendi rizalariyla
bulunduklar1 ancak kendi rizalariyla diledikleri anda terk etmelerinin ise dair spesifik
kosullara bagli oldugu!, beslenme ve uyku gibi biyolojik ihtiyaglarin karsilanmasi da
dahil olmak iizere bireysel tercihlerinin son derece sinirl oldugu maddi kosullar altinda
ortak yagama ve ¢aligma faaliyetinin yiiriitiildiigli yerlerden olan dékme yiik gemileridir.
Giliniimiizde gorece izole mekanlar olarak akla ilk anda adalar akla gelse de bir ada
sakinlerinin hem dis diinyadan izole kalabilmeleri olduk¢a istisnai sartlara baglidir hem
de caligilan ve yagsanan mekanlar istisnalar disinda birbirlerinden ayr1 olacaktir.

Gemiler, karadaki yasamdan izole olmalar1 ve kendilerine has kurallarla isleyen
yagsam ritmine sahip olmalar1 yonleriyle karasal mekanlardan bir¢cok yonden ayrisirlar.
Konu ticari yiik gemileri oldugunda ise karadaki yasamdan izole olmanin yani sira, 24

saati kapsayan vardiyali ¢alisma sistemi, Fayol’un (2012) “her seye bir yer ve her sey

! Ev, isyeri, sinemalar, kafeteryalar v.b mekanlarda bulunanlarin aksine.
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kendi yerinde” ilkesiyle sekillenmis modern bir igyeri mekani, 20.yy’in baslarindaki
fabrika diizeniyle benzesen keskin bir hiyerarsik Orgilitlenmenin yani sira personel
say1s1, enformel gruplar arasindaki iligkiler ile siirekli ve iki yonlii formel/enformel bilgi
akis1 lizerinden goriiniirlesen otorite olgusu one ¢ikar. Goffman’in (2015, ss. 16-17)
kabaca bes grup altinda toplayarak siniflamaya giristigi total kurumlar arasinda ise
benzeyen gorevlerin daha iyi yerine getirilmesi i¢in kuruldugu belirtilen ve kendilerini
yalnizca bu aragsal dayanaklar ilizerinde mesrulastiran grupta askeri kiglalarin ve
calisma kamplarinin yani sira gemiler de mevcuttur. Goffman, her ne kadar yash bakim
evlerinden sanatoryumlara, hapishanelerden manastir ve diger inziva mekanlarina kadar
orneklendirdigi siniflama girisimini analitik bir kullanim amaciyla yapmasa ve her bir
kurumda ortak olan higbir 6genin olmadigini en bastan teslim etse de izole ve hareketli
bir igyeri ve ayni zamanda yasam alani olan gemiye odaklanan arastirmamiz agisindan
bu siniflama iyi bir hareket noktasi olusturmaktadir. Goffman’in 1961 tarihli siniflama
denemesine ragmen total kurumlar olarak gemilerin nadiren ¢alisildigina deginen Reyes
(2018, ss. 1097-1103), gemileri, tek bir ev sahibi iilkenin olmadig1 fakat gogmen isciler
olup, farkli uyruklardan olusan ekipler halinde ¢alisan denizcilerin birlikte yemek yiyip,
uyuyup, calisip, yasadiklari, uluslararasi sularda hareket eden, kendi kendine yeterli,
sinirlandirilmis  bir uluslararasi ortam olan “siireksiz total kurumlar” olarak
tanimlamaktadir.

Modern toplumun feodal ve koéleci toplumlara gore en ayirdedici 6zelliginin,
“eve ig verme sistemi” ve “evden caligma” gibi istisnai haller disinda, bir norm olarak
vasanilan yer ile ¢alisilan yer ayriminda yattigi ileri siiriilebilir. Yine de modern
toplumun burada bahsedilen c¢aligma pratiklerinin izole mekanlarda yiiriitiilmesi sart
degildir. Zira bu tiir islerde calisanlar, diledikleri zaman mekan1 terk edebilirler. Bu
istisnai hallere, uluslararasi uzay istasyonlarinin yani sira diinya ekonomisinin

isleyebilmesi i¢cin hammadde ve mamul mallarin siirekli olarak piyasalara ulasmasini
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saglayan deniz tagimaciligi ve Covid-19 salgmni siirecinde Tiirkiye’de de tartigsmalara
yol acan “kapali devre ¢alisma” (Bkz. T24, 2020) yontemi eklenebilir. S6z konusu
istisnai hallerde kisilerin yasadiklar1 ve calistiklar1 yer fiziken ayni mekandir. Kapali
devre ¢alisan fabrika 6rnegi disindaki iki mekan ise mekani paylasanlar agisindan sabit
olmakla birlikte kendileri dogas1 geregi siirekli olarak hareket halindedir. Dolayisiyla bu
ornekleri digerlerinden ayiran en 6nemli iki 6zellik sirasiyla hem yukaridaki tanima
uygun izole mekanlar olmalart hem de mekanda bulunanlar agisindan kendisi sabit,
ancak dig diinya a¢isindan siirekli hareket halinde mekanlar olmalaridir.

Ote yandan, uzay istasyonlarinda bulunmak (¢alismak ve yasamak); toplam kisi
sayisinin  siirliligl, calisanlarin  almalar1 gereken egitim ve deneyim diizeyinin
benzersizligi ve nihayet calisanlarin gilindelik hayatlarii sekillendiren dinamikler
tizerine katilimli gézlem yontemine dayali bir etnografik aragtirma yapmanin neredeyse
olanaksizlig1® yonlerinden olduk¢a marjinal bir durumdur. Bu sebeple, arastirma igin
gerek kiiresel ekonominin isleyisini ve bu cergevede milyarlarca insanin giindelik
aligveris ve yasam pratiklerini belirlemesi, gerekse 2021 yili itibariyla her egitim
diizeyinden yaklasik iki milyon denizcinin (International Chamber of Shipping, 2022)
calistigr gerek isgiicli gerekse sermaye yOniiyle uluslararasi bir sektér olan deniz
tagimaciligini miimkiin kilan izole ve hareketli mekdn olarak ticari yiik gemileri tercih
edilmisgtir.

Gemilerde c¢aligmak, calisilan yerde yasamayi beraberinde getirdiginden,
geleneksel isyerlerinde calismaya kiyasla bir dizi olguyu denizcilerin glindelik hayatinin
odagma yerlestirmektedir. Uyurken dahi siirekli hareket halinde olan giiriiltilii ve
titresimli bir mekanda olmak, gemidekilerin karadayken alisik olduklar1 sabit mekéan ve

hiz algilariin gorece degismesi, evden ve yakin kisisel iliskilerden (aile, arkadaslar vb.)

2 Bu konudaki bir girisim i¢in (Bkz. UCL, 2019).



aylarca uzak kalma sonucunda zaman ve mekandan (yerinden) edilmeyi® nasil
deneyimledikleri ve slirekli deniz-kara arasinda gecen bir mesleki yasamin
tetikleyebilecegi yalnizlik halini bunlar arasinda saymak miimkiindiir. Dig sinirlar1 bariz
ve disaridan erisim acisindan son derece izole, hiyerarsik, bedensel ve psikolojik olarak
yipratici, riskli, ne yiyecegini secebilmek gibi karadaki yasamda basit olan konularda
dahi kisisel tercihin olanaksiz, giindelik gerilimler ve dayanigma yoniiyle zengin ve
erkek egemen mekanlar olan dokme yiik gemilerinde calisan denizcilerin bunu
meslekleriyle nasil iligkilendirdikleri bu arasgtirmanin birbiriyle dogrudan iligkili
unsurlarini olusturmaktadir.

Bu konuya odaklanmamdaki kisisel sebep, uzun yillardir gérev yapmakta
oldugum yer olan Unye ile istanbul ve Ankara arasinda siirekli gidip gelmemin bende
olusturdugu zihinsel degisim ve bedensel yorgunlugun, meslekleri geregi siirekli
hareket halinde olan, uykusuzluk, stres ve is yiikiiniin beraberinde getirdigi bedensel
yipranmisligt deneyimleyen bir grup insan olan denizcilerle empati kurmanu
beraberinde getirmesidir. Yine, ¢ocukluktan bu yana en yakin arkadagimin denizci
olmas1 ve onun gemi ve karadaki yasamina dair aktardiklarina uzun yillardir tanik
olusum, zamanla sosyal ¢cevremin denizcilerden olusmaya baslamasi gibi faktorler de bu
konunun sec¢ilmesinde etkili olmustur. Eriksen’in de belirttigi {izere (2009, s. 45) dogru
bir konu sec¢imi, saha arastirmasina hazirligin 6nemli bir pargasidir; zira, kisi saha
aragtirmasina girismeden Once o konuya ilgi duyup duymadigini bilmelidir. Aksi
takdirde gergeklestirilecek olan arastirma “bir seyle ilgili yeterince sey bilmekten ziyade
her seye dair ¢cok az sey bilmekle” sonuglanacaktir.

Ticari gemiler i¢ isleyisleri itibariyle Uluslararasi Denizcilik Orgiitii

(International Maritime Organisation-IMO) tarafindan 1978’de yayimnlanip 1995 ve

3 Kisilerin, onlar yerel cografyalarina ya da iginde yasadiklari topluluklara baglayan sosyal, politik veya
kiiltiirel baglarindan uzaklasmalar1 (Bkz. Kenny ve Smillie, 2015, s. 224).
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2010’da revize edilen Gemi Adamlarimin, Egitim Belgelendirme ve Vardiya Tutma
Standartlart (Standards of Training Certification and Watchkeeping - STCW) kodu
uyarinca giiniin vardiyalara gore standart sekilde orgiitlendigi, dolayisiyla da isgiiniiniin
hem denizciler hem de bir arastirmact i¢in son derece dngoriilebilir sekilde belirlendigi
mekanlardir. Tagimacilik faaliyetini yerine getiren ve denizcilerin Oncelikli bulunma
amacinin karadaki olasi islere kiyasla ayni siirede daha ¢ok para kazanmak oldugu
igyerleri olan ticari gemilerde zaman vardiya odakli orgilitlenmektedir; denizcilerin
belirli bir vardiyalar1 ve s6z konusu vardiya boyunca bulunmalar1 beklenen yerleri
vardir. Ticari gemilerde ¢alisan denizciler zabitler ve tayfalar olarak iki temel gruba
ayrilirken, zabitler ve tayfalar da kendi i¢lerinde giiverte ve makine sinifi olarak ikiye
ayrilmaktadirlar. Burada oncelikle zabitlerin vardiya mantigini agiklamak gereklidir.
Gemi personeli Tiirkiye’deki Gemiadamlar: ve Kilavuz Kaptanlar Yonetmeligi
(2018) uyarinca giiverte sinifi, makine sinifi ve yardimer sinif olmak iizere iice ayriliyor
olsa da arastirmamiz kapsaminda goriisme gergeklestirdigimiz denizcilerin giindelik
kullanimiyla ifade edecek olursak gemilerde iki sinif personel vardir: zabitler sinifi ve
gemiciler. Zabitler sinifinda kaptan(siivari), ¢ark¢ibasi ve diger giiverte ve makine
zabitleri bulunmaktadir. Tayfalar sinifinda ise giivertedeki gemiciler, giiverte reisi ve
mutfak personelleri (as¢1 ve kamarot) ile makinalarin temizliginden ve bakimindan
sorumlu olan yagcilar ve makine lostromosu (reis) bulunmaktadir. Geminin
bilyiikliigiine gore degisen sayilarda* ve derecelerde giiverte ve makine zabiti
calistirilabilmekte ve her durumda yetki ve sorumluluklar paylasiimaktadir. Ornegin
yemegi yapmakla sorumlu olan as¢i ve yardimcilarinin hangi giin hangi yemegi

pisireceklerini giiverte birinci zabiti (chief officer) belirlemektedir.

4 Arastirmamun iki sathasinda da gemide siivari ve garkgibasi dahil {iger zabit vardi. Gemiye katilimim
oncesinde ve sonrasinda gergeklestirdigim goriismelerdeki zabitlerin de genellikle ii¢ ya da dort zabitli
gemilerde ¢alismis olduklarini belirtmem gerekir. Zabit sayisinin artmasi vardiya saatlerini degistirmez;
ancak bagta siivari olmak {izere bazi vardiyalardaki zabitlerin is yiiklerini azaltic1 etkide bulunur.
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Gemi seferde ya da limanda olmasi fark etmeksizin 24 saatlik isleyise sahip bir
isyeri oldugundan zabitler vardiyali ¢aligmaktadirlar. STCW diizenlemesi uyarinca sefer
esnasinda vardiyalar ise su sekildedir: giiverte birinci zabiti 04:00-08:00 ile 16:00-20.00
saatleri arasinda, giiverte ikinci zabit 00:00-04.00 ile 12:00-04:00 saatleri arasinda,
giiverte liciincii zabit ise 08:00-12:00 ile 20:00-00:00 saatleri arasinda. Eger gemide
giiverte tglincli zabiti yoksa bu vardiya siivarinin vardiyasidir.’ Limanlarda ise bu
vardiyalarin nasil olacagina dair STCW kapsaminda bir diizenleme mevcut degildir.
Stivariden, kendi gemisinin sartlarin1 géz oniinde bulundurarak geminin ve g¢evrenin
emniyetinin saglanmasi beklenir.®

Sekil 1: Gemi Hiyerarsisi

Siivari / Master

1. Zabit / Chief Garkgibagi /
Officer Chief Engineer
Vardiya Zabitleri Glverte .
/ Deck Officers / Lostromosu / A§<;|b2(§)|o/kch|ef 2. Makinist
Efendi Kaptan Bosun / Reis
Glverte Tayfasi Kamarot / Makine Vardiya Zabitleri
/ Able Seaman / Lostromosu / / Engineers / Elektrik Zabiti
- Steward .
Usta Gemici Reis Carkgilar

Makine Tayfasi /
Oilers / Yagcilar

5 Saha aragtirmamin iki safhasinda da tgiincii zabit olmadigindan s6z konusu vardiyayr gemi siivari
tutmaktaydi.

6 Saha aragtirmamda limanlardaki vardiyalarin 00:00-06:00 ile 12:00-18:00 arasinda giiverte ikinci zabiti,
18:00-00:00 ile 06:00-12:00 arasinda ise giiverte birinci zabiti tarafindan listlenildigini gordiim.
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Ticari gemilerde vardiyali ¢alisma sistemi STCW ile belirlenmis oldugundan
genellikle ayni” olmakla birlikte, 6zellikle gelismis tilke limanlarindaki yiikleme-tahliye
sistemleri teknolojiyle birlikte siirekli gelistiginden, lojistik siireglerde kesintiye yol
acabilecek olan resmi tatiller ile is yavaslatma, grev vb. eylemlerle karsi giderek
insansiz, otomasyona dayali sistemler 6ne ¢iktigindan (Bkz. Leivestad, 2021; Sithole,
2022; World Maritime University, 2019) ve bir geminin demir sahasinda, limanda ya da
tersanede gecirdigi, diger bir deyisle tasimacilik yapmadan gecen her saatin sirketler
icin belirli bir maliyeti oldugundan (Bkz. Markkula, 2021, s. 167; Sampson ve Wu,
2003, ss. 128-129) geminin ve dogal olarak da denizcilerin liman kentlerinde
gecirdikleri siireler de giderek kisalmaktadir:

“On bes sene once bu ise basladigimda, limanlarda yiikleme-
tahliye islemleri simdikine kiyasla ¢ok daha uzun siiriiyordu.
Artik giderek hizlandigin1 sdyleyebilirim. Siirenin kisalmasi
armatoriin limana daha az para 6demesini, geminin ayni yil
icinde daha fazla sefere c¢ikmasin1 ve dolayisiyla navlun
kazancinin artmasini beraberinde getirir. Ancak bunun bize
[denizcilere] yansimasi gemiden disar1 ¢ikamamak olur. Bazen
dua ediyorum gemi Afrika limanlarina gitsin de disarida vakit
gecirebilelim diye... Ha oralarda da liman teknolojisi geri
oldugu icin geminin kendi vincini bizim ¢alistirmamiz gerekir ki
bu da limanda ayr1 bir mesai demek. Yine de doniisiimlii olarak
hallederiz o isi. Ulkesine gore bir limanda ben ¢ikarim, diger

limanda diger zabit ¢ikar” [M3-1, 05/06/2021].

7500 Gross ton iizeri gemiler igin. https://www.marineinsight.com/life-at-sea/are-rest-and-working-
hours-regulations-for-seafarers-overrated/



Liman kentlerinde gegirilebilecek olan siirelerin kisalmasina ek olarak birgok
limanda gemiden ayrilmak da giderek zorlasmaktadir. Limanda gemiden inme firsati
bulundugunda yapilacak en 6nemli sey, tuvalet kagidi, dis macunu, icki vb. kisisel
kullanimlar1 i¢in gerekli malzemeleri almak icin aligverise ¢ikmaktir. Giiverte birinci
zabiti C/O-3’1lin ifadeleriyle her firsat1 degerlendirmek 6nemlidir:

“Sansin varken yapabildigini yapman lazim; shore-pass®
almigken her gilin c¢ikip aligverisini yapman, ihtiyaglarim
karsilaman, eglenmen lazim. ‘Bir dahaki sefer yine bu limana
gelecegiz’ diye diisiinilip ertelersen bir bakmigsin simdi oldugu
gibi shore-pass bekliyorsun...” [C/O-3, 23/03/2023].

Bir sonucu da birim zamandaki is ylikiiniin artis1 ve rekreasyon igin firsatlarin
azalmasi olan bu durumu Wittmann, teknolojik hizlanmanin is ve 6zel yasam {izerinde
baskiyr arttirmast  sonucunda  zamamin  temposunun  hizlanmas:  seklinde
yorumlamaktadir (2018, ss. 111-112). Ozellikle limanlardayken simnirli da olsa iletisim
imkanlarina sahip olabilen denizciler’ agisindan bu durum, gogiislenmesi gereken bir
zorluk olarak kendisini hissettirmektedir.

Giiverte ve makine sinifindaki tayfalar ise (gemiciler, asc1, kamarot ve yagcilar)
seyir esnasinda sabah sekizden aksam bese kadar caligmaktadirlar. Ayrica gemiler
seferde, limanda ya da demirde beklerken 24 saat isletildiginden ve geminin
kondisyonuna ya da o anda bulunulan yere gore her an cesitli sorunlar ¢ikabildiginden,
ihtiya¢ duyulmas1 halinde bu saatler disinda da belirli araliklarla ya da anlik olarak

gorev yapabilmektedirler.

8 Denizcilerin gemi limandayken kisa siireligine ayrilip sehir merkezine gidebilmeleri igin gerekli olan
izin belgeleri.

® Saha arastirmamda salt bu sebeple dahi tanker ya da konteyner gemilerinde daha yiiksek iicretlerle
calismaktansa dokme yiik gemilerini tercih eden denizcilere rastladim.
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Hem giindelik hayatin belirli saatlerle tekrar eden ve sinirlt istisnalar disinda
denizciler lehine esne(tile)meyen vardiyalara dayali olmasi (vardiya siiresince yerine
getirilen faaliyetler, kahvalti, 6gle ve aksam yemek saatleri ile dinlenme saatlerinin
diizenlenmis olmas1) hem de giindelik hayat {izerinde etkili dis belirsizliklerin ayn1 anda
varolusu (denizcilerin karadaki yakinlarinin hastalik, 6liim gibi olaylarla karsilagsmalari,
firtinaya yakalanma, korsan saldirisina ugrama, geminin uygunsuzluklar sebebiyle
limanda tutuklanmasi vb. problemler) gemiyi vardiyalara gore diizenlenmis giindelik
hayatin ongoriilebilirlikleriyle birlikte ongoriilemeyen olaylara da maruz kalinabilen
ozgiin bir izole ve hareketli mekdn haline getirmektedir.

Zamanin vardiyalara gore gilindelik olarak diizenlendigi gemide olmak, bir¢ok
deneyimin yani sira “can sikintisi” da deneyimlemeyi beraberinde getirebilmektedir.
Pek ¢ok denizcinin yanlarinda sabit diskler dolusu dizi ve filmlerle, bazilarinin bunlara
ek olarak kitaplariyla aylarca yasayacaklar1 gemilerine katildiklar1 bilinmektedir. Yine
uluslararas1 diizenlemeler geregi pek c¢ok geminin ortak alanlarinda denizcilerin
kullanabilecekleri televizyonlar!® ile ¢esitli oyun konsollarinin'!  bulunmasi
gerekmektedir. Wittman (2018, ss. 109-110), giinlerini fazlasiyla dngoriilebilir bir rutin
icerisinde ve monoton bir ¢evrede geciren bir mahkiimun asir1 derecede can sikintisi
hissedecegini, diger bir deyisle zamanin fazla yavas gegecegini belirtmekte ve can
sikintisinin kisinin zamana hapsoldugu gergegini dogrudan fark etmesini i¢erdigini ileri
stirmektedir. Wittmann’in “can sikintis1” tanimmint yaparken, Goffman’in total
kurumlarin1  orneklendirirken kullandigi  hapishaneyi andirircasina  mahkimun

sikilmasindan bahsetmesi saha aragtirmasi siirecinde bir baska total kurum olan

10 Agik denizlerdeyken televizyon yayini izleme imkani olmasa dahi oyun konsollarinin galigmasi
acisindan gereklidir.

" M/V Striker da televizyon digindaki bu tiir aygitlar bulunmamakla birlikte iskambil desteleri ve tavla
mevcuttu. 2023 yilinda gemiye benimle birlikte katilan birinci zabit C/O-3 Romanya’dan ucuza aldigi
ikinci el Playstation 4’1 zabit salonuna kurdu ve bu aygit 6zellikle limanlarda denizcilerin birlikte vakit
gecirme araglarindan birisi oldu.
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gemideki denizcilerde gozlemlendigi gibi arastirmaci tarafindan da deneyimlenmistir.
Zira, seferde varilacak limanin (ya da tamirat siirecinde yapilacak isin ne kadar
stireceginin) belli oldugu andan itibaren denizciler belirli bir rotada tahmini olarak da
olsa (bazen 10 giine kadar, bazen bir ay ya da daha uzun siirelerle) rutin islerini
yapacaklarini bilmektedirler.

Ticari yik gemileri farkli kiiltiirlerden denizcilerin STCW kapsaminda
uluslararas1 gecerlilige sahip, standart egitimler alarak girebildikleri gerek temel
giindelik Ingilizce gerekse de ortak bir teknik dil kullammiin beraberinde getirdigi
kolaylik sonucunda bir arada bulunabildikleri istisnai izole mekanlardir. Bu aragtirma,
denizcilerin meslek yasamlarinin 6nemli bir kismini, seyirdeki giinlerinin ise tamamini
kendisi siirekli hareket halinde bir mekan olan gemide, bazi denizcilerin deyimiyle

2 ¢

“konserve kutusunda”, “yiizen hapishanede”!?

sikisarak gecirmelerinden hareketle ticari
ylik gemilerindeki gilindelik hayatin merkezinde olan emek siirecini, Ozellikle de
standart-alt1 dokme yiik gemilerinde ¢alisan denizcilerin deneyimleri iizerinden
arastirmay1 konu edinmektedir. Ozellikle standart-alti gemilerde sinirlari genellikle
denizciler aleyhine esneyebilen, vardiyalar, serbest zaman ve uyku zamanini da igeren
giindelik hayatin yani sira limanlardaki bos zaman faaliyetlerinin analizi de ¢aligmanin

sinirlar igerisindedir.

122016 yili Haziran ay1 sonunda ve 2017 Temmuz-Agustos ve Byliil aylarinda farkli kademelerde ¢alisan
ve yaglar1 25-48 arasinda degisen sekiz denizciyle “gemide yasamak” ve “denizci olmaya” iliskin bir
ongoriilebilirlik yaratabilmek adma bes sorudan olusan yari yapilandirilmis goriisme kagidi kullanarak
yaptigim goriismelerden hareketle. Goriisme gergevesinde yoneltilen sorular soyledir: Gemide yagsamay1
bir climle ile anlatmak isteseniz nasil anlatirdiniz? Siirekli hareket halinde olmak nasil bir duygu?
Kamaradan goriilen agik deniz manzarasinin siirekli olarak degistigini bilmek, ancak her seferinde benzer
bir agik deniz manzarasi ile gline uyanmak nasil bir duygu? Karadayken denizde olmayi/denizdeyken
karada olmayi ozliiyor musunuz? Cocugunuzun denizci olmasii ister miydiniz? (Yaptigt isten
memnuniyet duyuyorsa ya da elde ettigi fayda, gogiis gerdigi sikintiy1 telafi ediyorsa, ¢ocugunun da
denizci olmasina karsi ¢ikmayacagi beklentisiyle sordugum ve “hayir, istemezdim” yanitin1 verenlere
bunun nedenleri soruldugunda kisinin deneyimledigi sorunlar1 agiga ¢ikarma potansiyeli oldugunu
disiindiigim bir soruydu. Gelen yanitlardan hareketle son soru, saha aragtirmasi kapsaminda
sorulmustur).
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Denizciler siradan bir giinlerinin, bir sonraki limana ulagana dek siirecek olan
seferin, limanin donanimina goére oradan ayrilana kadar sahip olabilecekleri siirl
zamanin ve kontratlar siiresince dngorebildikleri yakin gelecegin, yaptiklari isin dogasi
itibartyla diledikleri zaman terk edemeyecekleri izole bir mekan olan gemide gegecek
oldugunun bilincinde olan insanlardir. Kontrat bitiminde gemiden ayrilmak i¢in salt
elverigli bir limana yanagmak yetmeyebilir; her seyden 6nce denizcinin kendi yerine
gececek olan kisinin de gemiye katilmaya hazir sekilde limanda olmasi gereklidir.
Dolayisiyla gemide yasamak ve calismak, kontrat yoOniiyle zamana ve gemiyi terk
edememe agisindan ise mekana sikismanin s6z konusu oldugu; “kolumu kirsaydim da
iic giin daha beklemeyip hemen inseydim keske” diyen stajyerlerle ya da “umarim
(Istanbul) Bogaz’da ¢ok beklemeyiz, ben de hizla iner yeni gemime katilirrm” diyen
zabitlerle rahatga kargilasilabilecek!'® olan, belirsizliklerin kaginilmaz oldugu, yipratici
ve 0zglin bir emek slirecinin pargasi olmak anlamina gelmektedir.

Calisma zamani ve serbest zamanin ayni yerde gecirildigi bir mekan olarak
gemi, insanin biitiin glinlinlin 6ngodriilebilir oldugu ve bunun bir kisminin fiili ¢aligma
esnasinda, bir kisminin ise ortak alanlarda gézlemlenebilecegi, dogas1 geregi hareketli
ve istisnai durumlar disinda disa kapali olmasi itibariyle benzersizdir. Uluslararasi
sularda seyreden ticari gemiler, bir yandan modern kapitalizmin rasyonalitesinin hakim
oldugu ve zamanin vardiya sistemine gore diizenlendigi, diger yandan ise modern
topluma iligkin igyeri ile 6zel yasam mekanlarinin ayrismasinin gecerli olmadigi,
bunlara ek olarak farkli kiiltiirlerden gelen denizcilerin ortak teknik dil kullaniminin
getirdigi nispi kolaylik sonucunda bir arada ahenk igerisinde bulunabildikleri istisnai

igyeri mekanlardir.

13 M/V Striker’a 2023’te katihigimin ilk giinlerinde bizzat duydugum ve ardindan baska denizcilerde de
benzerlerine tanik oldugum bir davranis bigimi.
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Mengiisoglu’nun (2015, s. 174) vurgusuyla akis halinde bir yasantist olan
insanmin, bizim arastrmamiz agisindan ise karadan zaman zaman 10-12 aya kadar'*
varabilen siirelerle uzak yasayan insanlar olan denizcilerin yasamlarmin 6nemli bir
kismi, gemideki giindelik hayatlarinin ise tamami, kendisi siirekli hareket halinde bir
mekan olan gemide gecmektedir. Ancak bu hareketli olma hali de karadakinden
farklilagmaktadir. Zira ortalama bir dokme yiik gemisinin seyir halindeki tam yol hizi
dahi, denizcilerin karada alisik olduklar1 motorlu araglarin hizlar ile kiyaslandiginda
oldukc¢a yavastir. Bu aragtirma kapsaminda gergeklestirilen pek ¢ok gdriismede ortaya
cikan seylerden biri de gilindelik hayatin bu yavas akisinin sundugu firsattan
yararlanarak kamaralarinda dinlenirken hayatlarini gézden ge¢irmek i¢in karadakilerden
daha fazla firsata sahip olduklaridir. Insanin yasaminmn sonlu oldugunun bilincinde
olmasi (6limii bilmesi ancak 6liimiin ne oldugunu bilmemesi-(Mengiisoglu, 2015, s.
512) ve bu bilingten hareketle gecmis, simdi/an ve gelecek algisini olusturmasi,
gecmisini/anilarint mekan ile birlikte kodlamas1 ve segici bir hatirlama siireci igletmesi,
denizciler acgisindan gemide gegcirdikleri zamanin karsiliginda elde ettikleri {icret ve
meslekte yiikselme olanaklarinin yani sira kaybettiklerini diistindiikleri firsatlarin
stirekli olarak “muhasebesinin yapilmas1” seklinde o6ne c¢ikmaktadir. S6z konusu
muhasebelestirmeye gerek denizciler arasindaki giindelik sohbetlerde gerekse
denizcilerin arastirmaciyla paylastiklar kisisel zamanlarindaki diistinsel faaliyetlerinde
rastlamak miimkiindiir. Denizciler i¢in yapilabilecek bir diger tanim ise ¢ogu zaman bu
meslegi yaparak karadaki yasamlarindan uzak kalmaya degip degmeyecegini ve

bununla iligkili olarak en ¢ok ka¢ sene daha ya da kag yasina kadar “gemilere ¢ikmayt

14 Fakat uygulamada uluslararasi tasimaciligin dogas1 geregi belirsizliklerin isin bir pargasi olarak kabul
edilmesi gemiden kontrat biter bitmez inememeyi siradanlagtirmaktadir. Ozellikle Covid-19 salgini
stiresince gemilerde aylarca mahsur kalan denizcilerin basta yorgunluk, stres, depresyon ve motivasyon
kaybi olmak {iizere biiyiik sikintilar yagadiklari bilinmektedir (Ismail, Fuad, Said, Billah ve Ahmed, 2021;
Qin ve digerleri, 2021). Goriismelerimde ve 2023°te gerceklestirdigim saha aragtirmam sirasinda kontrat
stiresini oldukg¢a asan, 10 ay, 12 ay ve hatta 15 ay gibi olduk¢a uzun siirelerle gemide kalan denizcilere de
rastlanmistir.
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diisiindiiklerini” sorgulayan bireylerden olusan ulusasirt topluluklar olduklaridir.
Giindelik hayatin bir parcasi olan bu sorgulama faaliyeti, yapilan is karsilig1 elde edilen
iicret, dolayistyla da emek siireci ve sermaye birikimi siireci kavramlart {izerinden
anlam kazandig1 kadar, gemide calisarak “kagirdiklarini” ve “smirli yasami kiiciiciik
kamaralara sigdirmaya” degip degmeyecegini siirekli hesaplamalari {izerinden alternatif
maliyet kavramiyla da anlamlandirilabilir.

Emek siireci ve sermaye birikimi s6z konusu oldugunda giivencesiz istihdam,
orgiitsiizliik, bireysel direnis pratikleri, is arama faaliyetinin metalagsmasi ve simsarlik
iligkilerinin yerlesikligi, yasanilan yer ve calisilan yerin ayni olmasmin denizciler
iizerinde yarattig1 psikolojik baski, vardiyalarin uzamasi ve zaman zaman diger
vardiyalarla ¢cakismasi, fazla mesailerin karsiligimin da kontratta anlasilan iicrete dahil
edilmesi, iicretlerin genellikle gec¢ yatirilmasi, uyku ve dinlenme siirelerine salt resmi
kayitlarda uyulmasi, geminin ve isin yapilacagi alet ve ekipmanlarin eski olmasi
sonucunda islerin daha emek yogun bir ¢aligma siirecine konu olmas1 gibi durumlar 6ne
¢ikmaktadir. Ozellikle iicretlerin ge¢ yatirilmasi konusu farkli {ilke vatandaslari olan
denizciler arasindaki giindelik tartismalar1 dnemsizlestirme ve sinifsal temelde hareket
etme yOniinde etki yaratabilmektedir.

Alternatif maliyet sz konusu oldugunda ise “karadaki bugiiniinii erteleyip, bir
bakima zamanlar aras1 ikame yaparak “simdiyi”, “Ongoriilebilir bir gelecek” ugruna
feda etmeye” dayali bir ekonomik mantiktan bahsetmek miimkiindiir. Denizcilerin
karada benzer bir isi ayni1 ve hatta bir Olgiide daha diisiik {licrete yapmanin tercih
edilecek olmasindan, ¢ocuklarmin bu isi yapmalarini istemeyecek olmaya, geride
biraktiklar1 yakinlar1 ve aileleriyle gegiremedikleri zamani doniiste telafi edici
eylemlerde bulunmalarindan, gemide olmadiklari sinirli zamanlarinda kendi varliklarini,

gecmisleriyle kurduklar iligkiyi, gelecekten umut ve beklentilerini, glindelik hayatlarini

(amaglarim, iligkilerini v.b) nasil kurgulamalar1 gerektigine kadar genis bir yelpazedeki

14



konular alternatif maliyet kavramiyla iliskilendirilerek agiklanabilir. Bunlar aym
zamanda, pek cok denizcinin sefer sirasindaki (ve ¢ogu zaman internet erisimleri
yokken) diisiinsel faaliyetlerine 6rnek olusturur.

Ticari yiik gemilerde ¢alisan denizcilerin ortaklastiklar: sey ¢ogu zaman ulusal
kimlikleri, sahip olduklar1 inang¢lar1 ya da kiiltlirel aidiyetleri degildir; bunlar pekala
olabilir, ancak sart degildir. Uluslararas: sularda calisan ticari bir gemideki denizcilerin
etnik, kiiltlirel vb. agilardan homojen bir topluluk olusturmalar1 giiniimiizde 6zellikle
isgiicli maliyetlerinin minimize edilmesi amaciyla ¢elisen istisnai bir drnege tekabiil
eder. Ancak denizciler, giivencesiz calisma, meslek tercihleri itibariyle mekandan
(karadan) edilme, gemide kontrat siiresi boyunca vardiyalarla diizenlenen giindelik
hayatlarindan o6tiirii kendilerini “gemiye sikismig mahkumlar” gibi hissetme gerek
gemideyken gerekse kontratlar1 bitip karadaki diizenlerine donmelerinden bir siire sonra
yeniden gemiye katilacaklar1 gergeginden kaynaklanan karadaki yasamlarina iliskin
gecicilik ve nihayet yasadiklart yeri sahiplenememe hissi  yonlerinden
benzesmektedirler.

Denizciler; gemilerde c¢alisanlar, Rotterdam, Hamburg, Hong Kong gibi
iilkelerin biiyiik liman kentlerinde ¢alisanlar ve kendi iilkelerinde ¢alisanlar olmak {izere
tic ulus asir1 topluluga dahil edilmislerdir (Kahveci, Lane ve Sampson, 2002, s. 5). Bu
arastirmada kiiresel ekonominin isleyisi acisindan kilit 6nemde olup, c¢ok uluslu
isgiicline dayal1 lojistik akis igerisindeki mekanlar olan dékme yiik gemilerinde birkag
aylik kontratlarla ¢aligan denizcilerin gemideki glindelik hayatlarini ¢caligma siirecleri ile
limanlardaki bos zamanlarda cisimlesen pratikleri ilizerinden incelemek ve mekanla
(gemiyle) iliskileri iizerinden emek siireglerinin analiz edilmesi amaglanmaktadir. Yine,
denizcilerin gilindelik hayatlarindan hareketle ortak bir denizci kimliginin olusup
olusmadig1, mesleki aidiyet, toplumsal cinsiyet basta olmak {izere cesitli stereotiplere

iligkin Orilintiileri (eger varsa) tespit etmek bu tezin ikincil amaglaridir. Buradan
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hareketle giindelik hayatlar1 vardiyali ¢alismaya gore orgiitlenen, ancak mekansal olarak
yasadiklar1 toplumla ayrisan, diger bir deyisle mesleklerinin geregi aylarca karadaki
yasamlarindan mekéansal olarak izole sekilde yasayan ve calisan denizcilerin gemide
gecen zamanlarini ve bir mekan olarak geminin kendisini nasil deneyimledikleri ve
denizcilerin farkli anlatilarinda kendisini gosteren yalnizlik duygusuyla miicadelede
gelistirdikleri taktikler de anlagilmaya ¢aligilacaktir.

“Yontem” basliginda detaylica ele alinacagi iizere ulasilmak istenilen bilgiye,
saha arastirmastyla ve bu bilginin kendi varlik kosullarindan uzaklasmadan, bizzat kok
saldig1 iliskiler i¢inde anlamaya g¢alismak arastirmaci olarak temel hedefimdir. Bu
sebeple, arastirilan ile ayn1 anda ayni mekanda bulunacagimdan ve denizciler {izerine
aragtirmalar yiiriiten pek ¢ok arastirmacidan'® farkli olarak gemiye salt misafir
arastirmaci statiistinde degil, denizcilerle ayn1 maddi kosullar1 paylasacak olan, temel
mesleki egitimleri almig, denizcilik jargonuna denizciler kadar olmasa da
karadakilerden daha hakim, yangin, catisma ve batma tehlikesi gibi acil durumlarda ne
yapilmas1 gerektigini bilen gemi adami ciizdani sahibi bir gemici (kamarot) olarak
katilmay1 tercih ettim.

Denizciler, gerek gemideki yasamlarinin zaman esash diizenliligi, bunun esnek
olmamasi ve gemide kendi yerlerine islerini yapacak birisinin olmayis1 gerekse ¢aligma
yasamlarinin kontratlara boliinmiis olmasi yonlerinden karadaki mesleklere kiyasla
farklilasan bir grubu olusturmaktadirlar. Calisma cagina gelene dek, diger meslek sahibi
gruplar gibi karadaki yasamin ekonomik, sosyal ve Kkiiltlirel Oriintiileriyle yetisen
denizciler, ticari gemilere uzun siirelerle ¢ikmaya baslamalariyla birlikte s6z konusu
orlintlilerden yavagca uzaklagsmakta ve karadakilerin goziinden marjinal bir yasam ve

calisma sekli olarak denizci olmaya iligkin Oriintliler olusturmaya baslamaktadirlar.

15 Baum-Talmor, Sampson vd. nin arastirmalarinda oldugu gibi emek siirecine fiili katilimimn olmamasinin
yaratacag1 sakincalardan biri denizcilerin gemiye katilan aragtirmacilara karsi dnyargilarinin kirilmasiin
¢ok daha zor olmasi ve uzun siirmesidir.

16



Ancak yine mesleki kosullarindan kaynakli olarak ¢ogu zaman, kendilerini tam
anlamiyla ne denizdeki ne de karadaki yasamlarina ait hissetmezler. Bu durum, 6zellikle
kontrat bitimiyle birlikte karaya doniiste hem denizciler hem de varsa esleri, aileleri ve
yakinlari tarafindan deneyimlenir.'6

Arastirmaci olarak amacim iki asamda yliriitecegim saha arastirmasiyla
“denizcilerin giindelik hayatlarin1 gecirdikleri gemide bizzat bulunarak ve giindelik
isleyis icerisinde roller iistlenerek denizcilerle samimi iligkiler kurabilmek™ ve boylece
yuriittiiglim arastirmayla vakif olmaya calistigim bilgiyi agiga c¢ikarma sansim
yakalamaktir. Gemideki gilindelik hayat icerisinde diizenli olarak yer alindiginda,
mekanda bizzat bulunuldugunda, arastirmact kimligim belirleyici oldugundan
hiyerarsik iliskilerin ne tamamen icinde, ancak gemi adami ciizdanina sahip olan,
geminin c¢esitli yerlerinde herkesin gorebilecegi sekilde asili resmi personel listesinde
yer alan, mesleki jargona az da olsa hakim ve hatta emek siirecine hem goniillii hem de
talep iizerine katilma imkanmi degerlendiren, “simdide, an’da” biri olarak ise ne
tamamen digindaki pozisyonum 6zgiin nitel bulgular elde edebilme imkanim agisindan
arastirmamin onemini arttirmaktadir.

Aragtirmamin 6ncelikle standart-alt1 bir dokme yiik gemisinde yapilacak olmasi
da Onem arz eden bir baska boyuttur. Bu tiir gemileri isleten sirketler cesitli
uygunsuzluklarin agiga ¢ikabilme olasiligina kars1 herhangi bir aragtirmacinin arastirma
yliriitmesine ve hatta gemiye kisa siireligine ¢ikmasina dahi son derece soguk
yaklagmaktadirlar (Bkz. Baum-Talmor, 2019, s. 98). Denizciler iizerine aragtirmalar
yiiriiten kisi ve gruplar da tam da s6z konusu uygunsuzluklar sebebiyle bu tiir gemilerde

aragtirma yiiriitmekten kaginmakta ve halihazirda riskli bir mekan olan gemide daha

16 “Evdeyim ama uyaninca hemen saate bakiyorum vardiyam gelmis mi diye”, “Aylarca birbirimize salt
alet ismi sdyledigimiz gemiler olur. Sosyallik neredeyse yoktur. Gemiden bir inersin, ailenle normal
sekilde konugman i¢in bazen bir aya yakin bir slire gegmesi gerekir” [M3-1, 10/05/2021] gibi
degerlendirmelerden hareketle.
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fazla risk almak istememektedirler. Bu sebeplerle bu tiir bir gemiye arastirma yiiriitme
amagli erisimim ise elde edecegim nitel bulgularin 6zgiinliiglinii beraberinde
getirmektedir. Bunlara ek olarak, aragtirmamin yabanci bayrakli da olsa Tiirk
armatOrlerin - miilkiyetindeki bir aile sirketine ait dokme yiik gemisinde
gerceklestirilmesi, bu aragtirmayi dogasi geregi c¢okuluslu miilkiyetin s6z konusu
oldugu, yiiksek navlunlu yiikleri tagiyabilmek i¢in endiistriyel standartlara uymaya 6zen
gosteren bliylik Olcekli ve genis filolara sahip sirketlerin yeni ve gorece risksiz
gemilerinde yiiriitiilen arastirmalardan farklilagtirmaktadir.

Arastirmay1 Ozgiin kilan boyutlardan biri de saha arastirmasmin 2021°de
gerceklestirilen ilk asamasinda basta planlanmamis bir gelisme olarak gemiye
katildiktan kisa siire sonra geminin tersaneye girmesi ve tersanede beklenenden uzun
kalmasidir. Dolayisiyla 2021 yilinda gemide kontratlart devam eden denizcilerle birlikte
tersanedeki emek siirecine ilk giinden itibaren dahil olmam, bu arastirmayi denizciler
iizerine yapilan ve salt seferde gegen diger etnografik arastirmalardan ayristirmaktadir.
Arastirmanin bir diger 6zgiinliigli, gemideki emek siirecini denizcilerin standart-alti
isleyise bakislari, gemide hiyerarsi ve otoritenin dinamikleri, denizcilerin psikolojilerini
etkileyen baslica faktorler, {icretler ve giivencesiz istthdam, mutfak ve yemekler
iizerinden belirginlesen gii¢c iliskileri, dayanisma, catisma ve direnis pratikleri ve
nihayet erkek egemen bir mekanda ¢aligma olgusu iizerinden biitiinciil bir yaklagimla
anlamlandirmaya c¢alismasidir.

Bu tiir bir arasgtirmanin gergeklestirebilmesi i¢in aragtirmacinin salt gemiye
katilma onay veren sirket yonetimi tarafindan degil, denizciler tarafindan da kabul
gormesi gerekmektedir. Ote yandan, sdz konusu “sirket onay1”, sahaya erisimi

saglamakla birlikte sahada denizcilere ulasmay1 zaman zaman zorlastirabilmektedir.!”

17 Aragtirmacimin konumu sahadakiler tarafindan sorgulanabilir. Baum-Talmor (2019, s. 104) da belirli
bir siirenin ardindan goriisme gergeklestirdigi bir denizcinin (stajyer asc1), gériismenin hemen ardindan
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Dolayisiyla gemide salt agcik amag¢ ve kimlikle bulunmak ve ortama uyabilmek gerek
kosul iken, denizciler tarafindan kabul gormek ise yeter kosul olacaktir. Geertz’in
Bali’de arastirmaci olarak izledigi yasa dist horoz doviisii sirasinda gergeklesen
baskinda “ortama uy prensibince” yerlilerle birlikte kagmasinin ardindan kabul gérmesi
ve “aragtirma konusunun aslina vakif olmaya ancak bundan sonra baslamis olmasi”
(2010, ss. 448-451) durumunda oldugu gibi gercekligin verili sekliyle anlagilmasi, diger
bir deyisle denizcilerin géziinden goriilebilmesi i¢in ek ¢aba gostermek gerekmektedir.

Arastirmaci olarak benim ortama uyma ¢abam ise 2021 yili Temmuz ayinda
gemiye katildigim ilk giin aksam yemegi vaktinde baslamistir. Zabitan salonunda
herkesle selamlasip, kendimi tanittiktan sonra yemek masasimna davet edilmistim.
Yuvarlak olan masaya oturdugumda masay1 ¢evreleyen ahsap ve yiksekligi
ayarlanabilir aparat dikkatimi ¢ekmis ve bunun masa iizerindeki yiyeceklerin kayip yere
diismesini engelleme amaciyla var oldugu sdylenmisti. As¢1 onlime et sote ve biraz da
pilav koymustu. Etli yemekleri sevmeyen bir insan olarak igerisinde higbir sebze
olmayan, salt sinirli, kikirdakli etten ve sudan olusan soteyi ilk ¢ignedigimde gergekten
cok zorlanmistim: daha fazla ¢ignememek ve bir an 6nce tabagimi bitirebilmek icin
calakagik yemistim. Bu durum, masadaki zabitleri sasirtmis ve giiliismelere sebep
olmustu:

“Hocam, sen bizim ag¢inin yemekleri sevdin galiba. Biz bu eti

yiyemiyoruz valla. Bak bu adam (ikinci ¢ark¢i, M3-2) 15 kilo,

“casussan da sorun yok, zaten saklayacak bir seyim yok” dedigini aktarmis ve sahada gerekli giiveni
veremedigini diigiinerek kendi pozisyonunu goézden gecirmistir. Saha arastirmasi yiiriitenlerin
karsilastiklar ilk tepkiler arasinda “kendilerinin casus olabilecegi” yargisina sik¢a rastlanmaktadir (Bkz.
Hammersley ve Atkinson, 2007, ss. 63-65; Neuman, 2020a, s. 692).
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ben (giiverte birinci zabit, C/O-1) nerdeyse 20 kilo verdim bu
gemide {i¢ ayda” [C/O-1, 19/07/2021].'8
Daha sonra kamarami ve ortak tuvaletlerin durumunu gérdiigiimde de herhangi
bir tepki vermemistim; zira kendimi en kotii kosullara hazirlamistim ve son derece
motiveydim.

Fotograf 1-2: Zabitan Katindaki Ortak Tuvaletlerden Biri, 2021

Balaman (1977, ss. 142-143), gbzlemcinin Once veri toplayan bir gorevli, sonra
toplumsal rolii olan biri olarak arastirma siiresince iistlendigi toplumsal rolii miimkiin
oldugunca eksiksiz yerine getirmek durumunda oldugunu belirtir. Gézlemci bu roldeki
basarist oraninda arastirma yapacagi toplumda kabul goriir ki, bu katilarak gbézlem
tekniginin 6n kosuludur. “Roma’da Romalilar gibi davran™ atasézii bu rolde anlam
kazanmaktadir. Dolayisiyla iyinin, kotiiniin, giizelin, c¢irkinin, dogrunun, yanlisin,
incelenecek toplum tarafindan yeglenen kaliplarina uymak, o topluma katilan
arastiricinin  bir zorunlulugudur. Heniiz ilk giinkii yemekten baslayarak mevcut
kosullara hizla uyum saglayabilmem, bir yandan zamanla gemidekilerin akillarindaki
“masa bas1 akademisyen” imajin1 sorgulamalarini beraberinde getirirken, diger yandan
benim gemiye adaptasyonumu kolaylastirmistir.

Gergeklestirilen etnografik yonteme dayali saha arastirmasinin odaginda,

standart-alt1 gemilerdeki emek siirecinden ve gemideki yasamdan hareketle anlam

18 3.2.5. numaral1 baslikta yemek kalitesi iizerinden giic iliskileri agiklanmaya ¢alisiimaktadir. Burada salt
gemideki ilk haftada igine girilen sosyal ortam tanitildigindan ve yemeklerin kalitesizligi ilk dikkat ¢eken
sey oldugundan yalnizca bir girizgah yapilmistir.
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diinyalar1 farklhilasan'® denizcilerin goziinden denizcilik mesleginin ve mesleki
standartlarin nasil algilandig1, geminin ve gemide gegen zamanin denizciler tarafindan
nasil algilandigi, denizcilerin giivencesiz istihdam?® kosullariyla basa ¢ikma
stratejilerinin neler oldugu gibi unsurlar yer almakta ve dokme yiik gemilerindeki emek
stirecinin ve gilindelik hayatin nasil Orgiitlendigi, standart-alti gemilerde caligmanin
dinamikleri ve emek yogun dogasi, maliyet minimizasyonu ilkesinin yemek
malzemelerinin kalitesinden gemide kullanilan yakitin kalitesine kadar denizciler
iizerindeki etkilerine iligkin tespitlerin yani sira, izole mekanlarda bir arada bulunan
denizcilerin gerek mesleki, gerek birlikte calistiklar1 diger denizcilere 6zgii gerekse de
calistiklar1 gemilerin maddi kosullarindan kaynaklanan sorunlarla basa ¢ikmada
gelistirdikleri taktikler anlasilmaya caligilmistir.

Ozellikle Covid-19 salgmyla birlikte kilit ¢alisanlar olduklari tartismaya agilan
(UN Press, 2021) ve Subat 2022 itibartyla 64 IMO {iyesi lilke tarafindan kilit ¢caliganlar
olarak kabul edilen (Han, Chen, Wei, Shi ve Jia, 2023), calistiklar1 mekan olan gemide
kendileri yerine gegebilecek bir yedegin olmadiginin bilincinde olan denizcilerin,
karadaki modern isyeri orgiitlenmesi i¢inde yer alan g¢alisanlara kiyasla daha yipratici
kosullar altinda olduklar1 aciktir. Dolayisiyla yasamlarinda neleri dnemseyip, dncelik
verdikleri, geng-yasl, kadmn-erkek, farkli kiiltiirlerden insanlar1 gemiye ¢eken ya da
gemide var olmaya iten faktorlerin neler oldugu, denizcilerin giivencesiz ¢alismay1 nasil
algiladiklar1 ve bununla nasil miicadele ettikleri vb. konulara etnografik bakis agisiyla
yanitlar aramak bu arastirmanin amaglari arasindadir.

Bu arastirmanin zorluklarmin bir kismi diger etnografik arastirmalarla

ortaklagirken, bir kisim zorluk ise arastirmaya 6zgii zorluklardir. Ornegin, arastirmanin

9 Kedinin cigere baktid1 gibi giiverteden karaya bakmak, sintine fareleri(makineciler)-kamyon
soforleri(giliverteciler), meslege ilisgkin dovmeler.

20 Her kontrat tamamlandiginda bir sonraki kontrata kadar igsiz kalmalari, kiiresel ekonomideki en kiigiik
dalgalanmalara gore siirekli degisen isgiicii talebi karsisinda son derece belirsiz bir gelecekten beklentileri
vb.
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baslayabilmesi i¢in tamamlanmas1 gereken prosediirler ve etnografik yontem izleyecek
olan aragtirmacinin kendi alistk oldugu mekanmi terk etmesi diger etnografik
arastirmalarda da karsilagilan zorluklardir. Hareketli ve izole bir mekan olan dokme yiik
gemisinde birka¢ ay silireyle kalinacak olmasi, tipki denizciler gibi istedigi zaman
istedigi seyi yeme-igme imkaninin olmamasi®!, internet aracihigiyla dis diinyaya
baglanma olanaklarinin sinirliligi, geminin batmasi, limanlarda alikonulmasi, korsanlik
faaliyetleriyle karsilagilmast vb. risklerin iistlenilmesi gibi risk ve zorluklar ise secilen
sahaya 0zgli zorluklardir.

Ayrica, deniz tasimaciligi tlizerine gergeklestirilen bilimsel arastirmalarin
odaginda genellikle teknoloji yogun emek siirecleri, giderek 6lgegi biiyiiyen ve personel

22 oldugundan, yapilacak etnografik

sayis1 azalan ve hatta “insansiz gemiler
aragtirmalar i¢in dokme yiik gemileri yeterince 6n planda degildir. Ancak gerek diinya
filosunun en fazla tonajin1 dokme yiik gemilerinin olusturuyor olmasi (UNCTAD, 2022,
s. 76) gerekse aragtirma gerceklestirilen geminin standart-alti nitelikleri sebebiyle
disaridan erisime kapali olusu bu arastirmanin degerini artirict unsurlardir. Yine,
arastirmacimin deneyimleyerek, gozlemleyerek ve nihayet bilissel farkindaligini
arttirarak elde edecegi nitel verilere dogrudan ulagmasi i¢in yaptig1 derinlemesine
goriismelere ek olarak saha arastirmasi yiirtitmekten bagka yolu olmadig1 da agiktir.

Kiiresel lojistik aginda karayollari, demiryollar1 ve hava yollarina kiyasla en

yogun sekilde (toplam uluslararasi ticaretin %90°1) deniz yollarinin kullanilmasindan

21 [M3-1, 10/05/2021]: “Riiyamda iki ay boyunca kokoreg yedigimi gordiim!”, AK: “Gemideki tek gofret
icin tavla turnuvasi diizenledik. Kazanan da bizimle boliistii tabii!”, [A2, 10/09/2021: “Rilyamda uzun
uzun big mac yedigimi gérdiim ve gece yarisi uyandim. Giyindim ve tam kamaramdan ¢ikinca efendi
kaptana rastladim. Onunla konusunca demirde bekledigimizi hatirladim. Sonraki limanda 12 giin kaldik,
12 giin boyunca sadece hamburger yedim”.

22 Teknolojiyle birlikte gelisen “insan-makine etkilesimi” iizerinden daha kiiciik denizci gruplariyla idare
edilen gemilerin daha az hiyerarsik, daha demokratik yerler oldugu ve gelecekteki denizci egitimlerinin
niteliginin de bu yonde yavas da olsa degismeye basladigina isaret eden bir arastirma i¢in (Bkz. Emad,
Narayanan ve Kataria, 2022). (Ayrica Bkz. de Klerk, Manuel ve Kitada, 2021; Kennard, Zhang ve
Rajagopal, 2022).
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hareketle denizcilikte insanin belki de gegici yerine?* ragmen gemideki emek siirecinin
dinamiklerini anlamak O©nem arz etmektedir. Dokme yiikk gemilerinde c¢alisan
denizcilerin gilindelik hayatlarina odaklanan ve ozellikle standart-alti dokme yiik
gemilerinde gergeklestirilmis etnografik bir arastirmaya rastlanmamasi, aragtirmacinin
hem tersanede geminin tamirat siirecinde hem de seferde fiilen gemide calisarak
gerceklestirdigi bir arastirma olmasi, seferlere katilarak gerceklestirilen aragtirmalarin
ise endiistriyel standartlara uygun ve belirli bir sermaye birikimi diizeyinin (ve
dolayisiyla Olcegin) iizerindeki tankerler, konteyner gemileri, petrol gemileri, genel
kargo gemileri vb. tiirlerdeki gemilerde ve cesitli kurumlar tarafindan uzun yillar
boyunca desteklenen arastirma ekiplerince gergeklestirilebilmesi’* bu arastirmanin
onemini arttirmaktadir. Dolayisiyla bu arastirma gerek standart-altt dokme yiik
gemilerinde mesleki yasamlarini gegiren ve gegirecek olan denizcilerin, gerekse
gelecekte gemiler disinda da ortaya ¢ikabilecek izole ve hareketli mekanlarda yasayacak
ve calisacak olan insanlarin giindelik hayatlarinin geleneksel igyerlerinde ¢alisanlara
kiyasla nasil farklilastigini emek siireclerini odaga alarak arastirmayi ve eger bir
farklilik mevcut ise bunun niteligini anlamay1 hedeflemektedir. Arastirmada ayrica,
gemideki giindelik hayatlarinda denizcileri en ¢ok zorlayan problemler ve yine

denizcilerin gelistirdikleri ¢oziimler hakkinda ilk elden nitel veriler toplanmis olacaktir.

23 nsansiz, tamamen otomasyonla idare edilen gemilerin onciileri insa edilmistir. Bu gelisme, kiiresel
denizci arzindaki yetersizlikle birlikte diistiniildiigiinde yakin gelecekte basta dnemli hatlarda olmak tizere
deniz tagimaciliginin biiyiik kismina bu tiir gemilerin yayilmasi maddi temelleri olan bir beklentidir. Ote
yandan gerek Karadeniz, Akdeniz gibi i¢ denizler ile Tuna vb. nehirlerde bilyiik gemilerle tasimacilik
yapmanin pek tercih edilmemesi gerekse her geminin (konteyner, LNG vb.) her limana yanasamamasi
gibi faktorler digerlerine kiyasla emek yogun karakteri 6ne ¢ikan dokme yiik tagimaciliginin devam
edecegi yoniinde yorumlanabilir.

24 Endiistriyel standartlara uygunluk meselesini sirketlerin disaridan gozlemcilere, arastirmacilara agik
olmalariyla birlikte diisiinmek gerekir. Su ana degin, gemilerde gergeklestirilen etnografik arastirmalar
konusunda Nippon Foundation gibi biiyiik fonlara sahip vakiflar tarafindan desteklenen International
Seafarers Research Centre gibi aragtirma merkezlerinde yiiriitillen aragtirmalar dikkat ¢ekmektedir.
Bunlar arasinda denizciler iizerinden erkek egemen ve kisithi bir ortam olarak gemiyi inceleyen kadin
aragtirmact Baum-Talmor’un (2014) etnografik yonteme dayal1 yiiksek lisans tezi ile Camilla Mevik’in
(2023) yiiksek teknolojili LNG gemilerinde gergeklestirdigi doktora tezi dikkat cekmektedir. Ote yandan
s0z konusu arastirmalar, arastirmacilarin daha fazla riskle karsi karsiya kalacaklart ve arastirmanin
ilerleyisi agisindan ¢ok daha fazla belirsizlik barindiracak olan standart-altt gemilerde yapilmamistir. Bu
da bizim arastirmamizi kiymetli kilan unsurlardan biridir.
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Ticari gemiler ve deniz tagimaciligi konusundaki gelismeler, ilgili ¢ikar gruplar
acisindan siki sekilde takip edilmektedir. Tiirkiye’de de deniz tasimaciligi siirecindeki
armatorler birligi, brokerlar, sigortacilar, denizcilik lisesi mezunlar1 vb. pek ¢ok grubun
kismen eglence kismen de networking ve giincel gelismeleri degerlendirme amach
diizenli araliklarla gergeklestirdikleri etkinlikleri mevcuttur.®> Ote yandan deniz
tasimacilig, kamuoyunun dikkatini ya biiylik (ya da kritik gegis bolgelerinde
gerceklesen) kazalarla ya da hayatin olagan akigini etkileyebilecek aksakliklara yol acan
olaylarla ¢ekmektedir. 23 Mart 2021°de Ever Given konteyner gemisinin Siiveys
Kanali’nda sikigmasi buna 6rnek verilebilir. Yine, 2022 yilindaki Rusya’nin Ukrayna’y1
isgali siirecinin iki biiylik bugday ihracatg¢isi lilke olan Rusya ve Ukrayna’dan dokme
ylik gemileriyle bugday sevkiyatini bir siireligine de olsa kesintiye ugratmasi ve hatta
baz1 gemilerin agilan ates sonucunda tahrip olmasi gida yetersizligi ve kitlik tehlikesini
hizla kiiresel giindeme tasimistir ve dokme yiik tasimaciliginin ve dolayisiyla Kkilit
caligsanlar olan denizcilerin 6nemini kiiresel dlgekte bir kez daha 6ne ¢ikarmustir.

Schoeber ve Leivestad (2022, ss. 183-184), Ever Given vakasmin giiniimiiz
yasam standartlarint dogrudan etkilemesi sebebiyle kiiresel tasimacilik diinyasinda
zamanin nasil algillandigma Japon fam zamanminda iiretim tarzi (just-in-time, JIT)

kavrami cercevesinde bir aciklama getirmektedir. Ozellikle otomotiv endiistrisindeki

25 {leriki boliimlerde de deginecegim iizere saha arastirmam &ncesinde (2019, 2020 ve 2021) yillarinda
Istanbul’da deniz tasimacilig1 sektoriindeki farkli bilesenlerin diizenlemis olduklari gesitli etkinliklere
katilim gosterdim. Ornegin Istanbul’daki bir iiniversitenin giiverte boliimii hocalarindan olan bir kaptanin
ayni zamanda “Tirk Kilavuz Kaptanlar Dernegi” yoneticilerinden biri olmasi sebebiyle organize edilen
ve ilgili boliim mezunlarinin genis katilimiyla 11/11/2018 tarihinde gerceklesen yemege arastirmamin
anahtar kisisi AK-K2’nin davetiyle katildim. Yemekte kendisiyle goriisiilen bir kadin iigiincli makinist,
sektorde kadin olmaya iliskin olduk¢a c¢arpict deneyimlerini paylasmustir. S6z konusu makinist, salt
yoneticilere degil, “kadin personelin genel olarak kendileriyle ayni yeterlilige sahip erkek personele de
stirekli kendilerini ispatlamak zorunda hissettiklerini” ifade etmis, is bagvurusu yaptig1 sirket armatoriiniin
kendisine “menopoza girmeyen hicbir kadini sirkette istemiyorum” dedigini aktarmistir. Kadin
denizcilere imzalatilan kontratlarda “belli bir siire evlenmeme, evlenirse dahi ¢ocuk yapmama” gibi
hiikiimlerin bulundugu ayrica belirtilmistir. Bu ve benzeri cinsiyete dayali ayrimer uygulamalarin,
sektordeki ve oOzellikle de gemilerdeki erkek egemen yapinin varligini siirdiirmeye yaradigi agiktir.
Dolayisiyla saha arastirmasi dncesinde katilim gosterdigim organizasyonlarin farkli sirketlerde farkli
pozisyonlarda ¢alisan denizcilerle bir araya gelmemin, gemideyken ongordiigiimiin 6tesinde bulgulara
ulasmamda ve tezin saglikli bir sekilde ilerlemesinde avantaj sagladigini séylemem miimkiindiir.
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uygulamalariyla 1980’lerin sonlarindan 1990’larin ortalarina kadar tim gelismis
ekonomilerde oOrneklenmeye calisilan JIT’in deniz tasimacilifinda 6ne ¢ikmasinin
1967°de gerceklesen Alt1 Giin Savasi’nin ardindan gergeklestigine isaret eden Schoeber
ve Leivestad, Siiveys Kanali'min sekiz yil kapali kalmasi sebebiyle Umit Burnu’nu
dolasmak zorunda kalan uluslararasi tasimacilik sirketlerinin maliyetleri minimize
etmek i¢in “cok daha biiyiik kapasiteli gemiler trettiklerine” ve bunun da uluslararasi
deniz tagimaciligin1 1980’11 yillarda koklii sekilde degistirdigine vurgu yapmaktadir. Bu
doniislim silirecini  Ozetleyen kavram ise “konteynerlesme” ya da “konteyner
ekonomileridir”.

Konteynerlesme siireci maliyet minimizasyonu agisindan sermaye sahipleri i¢in
muazzam karlar1 beraberinde getirirken hem denizcileri hem de liman iscilerini ayni
anda olumsuz etkileyen bir siiregtir. Ozellikle ABD gibi gelismis ekonomilerin
limanlarinda orgiitlii olan isciler, yeni acilan konteyner limanlartyla birlikte gii¢
kaybetmislerdir. Gelismekte olan Giiney Asya iilkelerine ise dogrudan modern
konteyner limanlar1 kurulmus ve s6z konusu limanlar boélgenin zamanla kiiresel tiretim
iissiine donilismesiyle birlikte hizla gelismeye baslamistir. Yiikleme ve tahliye
siirelerinin konteyner tagimaciligtyla birlikte giderek kisalmasi ise liman iscilerine is
yiikiinlin artmasi ve ¢aligma kosullarinin agirlasmasi olarak yansimistir (Branch, 1988,
ss. 83-84; Bkz. Lavery, 2019, ss. 336-341). Ozetle, deniz yoluyla kiiresel dlgekte
gerceklesen konteyner tasimaciligi kargoyu lojistik dalgalanmalara acik bir altyapr ile
daha ucuza tasman, satin alinan, atilan bir meta konumuna tasirken, denizcileri de
hareketli, gozden ¢ikarilabilir, degistirilebilir, alternatifi ikame edilebilir ve ucuzlayan
bir isgiicii konumuna tasimigtir (Leivestad ve Markkula, 2021, s. 3; Birtchnell ve
Bohme, 2020, s. 275; Roberts, 2014, ss. 86-87). Yine, yiiklemeden tahliyeye kadar tiim
stirecin hizlanmaya baslamasi denizcilerin 6zellikle limanlarda gemiden rekreasyon

amagh ayrilabilme imkanlarin1 da giderek azalmistir. Bu da basta is yiikiine bagli stres
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ve yorgunluga ek olarak is¢i sagliglt ve giivenligi acisindan birgok riski arttirmistir.
Dolayistyla konteynerlesme siirecinde ticari tagimacilik yapan gemilerin tiirlerinden
bagimsiz sekilde denizcilerin isi giderek monotonlasip kiilfetli hale gelmis, denizcilerin
karayla baglar1 zayiflamig, deyim yerindeyse denizciler de giderek kisitlanarak
“konteynerlesmistir”. Ozetle, konteynerlesme olarak tanimlanan teknolojik siiregle
birlikte yapilan yatirimlar deniz tagimaciligin1 emek yogun bir siirecten sermaye yogun
bir siirece doniistiirmiis, hem seferde hem de yiikleme-tahliyede gegen siireyi ciddi
sekilde kisaltmis ve boylece tedarik zincirlerini hizlandirirken ¢alisma kosullarinda
buna denk bir gelismeyi beraberinde getirmemis ve nihayet denizciler lizerindeki
negatif etkileri artirmistir (Ducruet ve Itoh, 2021, ss. 3-4; Kotodziej, 2022, ss. 133-134).

Konteynerlesme deniz tasimaciliginda gemilerin yani sira limanlari1 da kapsayan
bir siireci tanimlasa da deniz tasimacilig1 konteyner gemilerinden ibaret degildir. Deniz
tagimaciligina konu olan toplam yiikiin yaklasik %30’u ham petrol tasinan tankerlere,
%241 konteynerlerle tasinan kuru yiike, kalan yaklasik %46’lik kisim ise komiir,
demir, kum ve bugday gibi yiikiin dis etkenlere karsi1 korunmasi gereken dokme yiik
gemilerine aittir (UNCTAD, 2021a).

Deniz tagimaciliginda farkli cografyalardan gemiye katilan denizcilerin
(isgiiciiniin) birbirleriyle kolay ikame edilebilmesini de kapsayan konteyner ekonomileri
kavrami, gorece emek yogun siireclere sahip olan dokme yiik gemileri i¢in de fazlasiyla
gecerlidir. Ozellikle Istanbul gibi deniz tasimacilig1 i¢in énemli baglant: noktalarinda
denizciler, aracilar (simsarlar)?® ve sirketler arasindaki iliskiler bunu desteklemektedir.
Dolayisiyla bu kavram, deniz tasimaciligindaki emek siireglerinin  dogasini

tamimladigindan  bizim standart-altt dokme yiik gemilerinde gerceklestirilen

arastirmamiz agisindan dnemlidir.

26 Saha aragtirmamiz sirasinda tanik oldugumuz, gemiden ayrilan iki Giircii gemici yerine, Istanbul’da
ikamet eden Giircii kadin simsarin ayni giin igerisinde yine ayni yeterlilige sahip iki Giircli gemiciyi
gemiye gondermesi bunun bir gostergesidir.
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Saha arastirmasinda bir dokme yiik gemisi tercih edileceginden, burada
konteynerlesme kavramina ek olarak basta denizcilik standartlarinin nasil belirlendigini

ve ardindan standart-alti gemi®’

olmak {iizere bir dizi kavrami daha aciklamamiz
gerekir. Ticari ylik gemileri, insa edildigi donemin gerekliliklerini karsilayacak sekilde
insa edilmektedirler. Birlesmis Milletlerin uzmanlik kuruluglari olan Uluslararasi
Denizcilik Orgiitii (IMO), Uluslararas1 Calisma Orgiitii (ILO), Diinya Saglik Orgiitii
(WHO) tarafindan belirlenen bu gereklilikler, klas kuruluslart ve liman devletleri (port
state control) tarafindan siirekli denetlenirler. Couper vd. (1999, ss. 166-187) dogasi
geregi uluslararasi olan kiiresel deniz tasimacilifinda, ozellikle de standart-alti
gemilerden kaynakli problemlerinin ¢6ziimiinde gerek insan haklarma dayanarak
gerekse ILO, ITF ve IMO’nun Onciiliik edebilecegi kisa ve uzun erimli gesitli ¢6ziim
Onerilerine ve gemilerin limanlarda kisa siireli kalinmasindan otiirii liman devleti
kontrolorlerinin (PSC) gemideki tiim uygunsuzluklari yakalamalarimin miimkiin
olmamasi vb. sistemsel zayifliklara dikkat cekmektedirler.

Yine Denizcilik Calisma Sozlesmesi (MLC, 2006) diizenlemesi oncesindeki
doneme odaklanan bir diger arastirmada Winbow (2000, ss. 29-30), giivenlik kiiltiirii ve
giivenlik yonetimine iliskin saptanmis kurallara ve iyi uygulamalara riayet edilmemesi,
hesaplanmis riskin tolere edilmesi tercihi sonucunda kazalarla karsilasiimast ve
nihayet genellikle gemi kaptaninin kimi zaman sirket kaynakli faktorler?® kimi zaman
da liman otoriteleri, kilavuz kaptanlar, rihtim iscileri, acenteler, yiik sahipleri gibi
gemideki is sagligr ve giivenligi uygulamalarindan dogrudan ¢ikari olmayan, sirket
disindaki faktorlerden baski gormesinin once giivenlik ilkesini ve dolayisiyla tiim

giivenlik y&netimi siirecini sekteye ugrattigi vurgulamaktadir. Ote yandan, giivenlik

27 Karadeniz Ozelinde standart-alti gemilerdeki galisma kosullarina odaklanan bir belgesel igin (Bkz.
Black Sea (Karadeniz’in Oteki Yiizii, 2014).

28 [leride detayli sekilde ele alacagimiz iizere saha arastirmamizi yiiriittiigiimiiz gemi olan M/V Striker’in
2021’de Tiirkiye’ye en hizli sekilde gelmeye calisirken Hint Okyanusu’nda firtinaya girmesi ve
denizcilerin siivari tarafindan riske atilmasi bu duruma bir 6rnektir.

27



sisteminin kurulmasi ve kurallara uyulmas: da tek basina yeterli degildir. MLC 2006
sonras1 donemde giivenlik yonetimi sisteminin denizciler nezdindeki mesruiyet algisi
iizerine odaklanan, Norveg, Avustralya ve Malezya’da toplam sekiz geminin personelini
kapsamina alan ve iki buguk yila yayilan bir saha aragtirmasi siirecinde Vandeskog
(2015), gozlemlenen ve goriisiilen hicbir denizcinin glivenlik yonetimi sistemine dair
pozitif bir algisinin olmadigini, olduk¢a fazla diizenleme iceren sistemle birlikte gelen
yogun evrak igini tamamen ig yiikiinii arttirict ve Weberyen anlamda biirokratik bir
siire¢ olarak gordiiklerini ortaya ¢ikarmistir.

Navarro (2023, ss. 64-66), gemideki yasam kosullarinin gecirdigi evrimin, ilk
gemilerden giiniimiize kadarki gemi itis sistemlerinin (propulsion) gecirdigi evrimle
iligkili oldugunu ve bu alandaki gelismelerin tiim {ilkelerin asgari standartlarini
belirlemeleri icin bir yol gosterici olmasi i¢in diizenlenmek zorunda oldugunu
vurgulamaktadir. IMO, ILO, WHO gibi farkli uluslararasi kuruluslar tarafindan
diizenlenen ve zamanla her iilkenin kendi yonetmeliklerine dahil edilmis olan baslica
standartlar saha aragtirmamiz sirasinda da One c¢ikan su konulart kapsamaktadir:
gemideki asgari personel sayisi, gemideki personelin kategorileri, pozisyonlari,
islevleri, egitimleri, calisma saatleri, ndbet ve dinlenme siireleri, mesleki risklerin
onlenmesi, vb. Ancak, deniz ortaminin hem bir ¢alisma yeri hem de dinlenme ve yasam
yeri oldugu ve calisma saatleri disindaki zamanin da aym fiziksel ortamda gectigi goz
ontine alindiginda barinma, yemek, hijyen, eglence ve saglik kosullart gibi tiim yasam
kosullarini da dikkate almak gereklidir.

Ayrica tagimacilik sirketi, gemileri icin personel temininde bu arastirmada
Manning Crew Management olarak anacagimiz uluslararasi sermayeli personel tedarik
sirketi ya da ulusal personel tedariki saglayan sirketlerle ¢alisiyorsa ya da Dokmeci 1
Shipping sirketinin bir gemisinde oldugu {izere denizciler daha Once iicret

alacaklarindan otiirii ITF’e sikayette bulunulmussa s6z konusu gemideki standart-alti
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isleyis ortadan kalkmaktadir. Ancak personel miidiirlerinin simsarlarla ¢alismalari
standart-alt1 isleyisin 6nemli bir gostergesidir:

“Mesela dogrudan personel miidiiriine ya da sirkete bagvuru

yaparsan ise kolay kolay alinmazsin ama simsar araciligiyla ayni

sirkete bagvuru yaparsan isler degisir. Neden diyeceksin? Ciinkii

simsar aracilifiyla ise girersen personel miidiirii de oradan

paymu alacaktir” [A3, 08/03/2023].

Ote yandan son derece dinamik bir sektdr olan deniz tasimaciliginda, teknolojik
gelismeler yakindan takip edildiginden gerek her kamarada bir banyo ve tuvalet
olmasindaki gibi gemi insasina dair gerekse de denizcilerin mesleki yeterlilikleri ve
ylkiimliiliikleri agisindan degisiklikler yasanir. Bu sebeple, M/V Striker gibi bazi
gemiler, insa edildikleri 1990’1 yillarda standart-alti olmamakla birlikte, zamanla
giincellenen MLC 2006 gibi yeni standartlar1 yakalayamayip standart-alti olarak
degerlendirilebilirler. Burada alti ¢izilmesi gereken husus bir geminin standart-alti
olmasinin salt gemilerin insa edildigi donemden sonraki standartlar1 saglayamamasi ile
ilgili olmadigidir. Standart-alt1 gemiler, standart-alt1 isleyise ve s6z konusu isleyisi
stirekli kilan bir igyeri kiiltlirline sahip olan gemilerdir. Dolayisiyla, bu tiir gemilerde
calisan denizciler ya bu kiiltiire uyum saglayarak kontratin1 tamamlamaya odaklanmakta
ya da is yapma sekillerindeki standart-alti anlayisa uyum saglayamayarak gemiden
kontratlarin1  tamamlamadan ayrilmayr tercih etmektedirler. M/V  Striker’da
gerceklestirilen saha aragtirmasi siiresince iki 6rnege de rastlanmustir.

Tanimlamak gerekirse, standart-alti gemiler, uluslararasi sozlesmelerin ve
diizenlemelerin gereklerini tiimilyle saglayamayan, deniz emniyeti ve ¢evre kirliligi

agisindan risk olusturan gemilerdir. Diger bir ifadeyle, bir gemi makine, teghizat® veya

2 “Meslegi ogrenmek igin 6nce bunlar gibi sadece elindekilerle is yapabilecegin sikintili gemilerde
calisip deneyim kazanacaksin ki sonra iyi gemilerde rahat edesin” [M3-2, 30/07/2021].
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geminin emniyetli isletilmesi konularinda, ilgili s6zlesmelerle belirlenen standartlarin
altinda ise veya personeli, asgari gemi adami donatim belgesinde istenen say1 ve
ozellikte degilse standart-alt1 olarak degerlendirilmektedir. Standart-alt1 gemilerin bazi
karakteristik 6zellikleri mevcuttur ve bu tanima uyan gemilerde bunlarin bir kismi ya da
tamami1 birden s6z konusu olabilir. Bunlar; geminin yaslhh olmasi, denizcilerin
ehliyetinin standartlara gore olmamasi, iicretlerin ge¢ 6denmesi ve hatta bazen hig
O0denmemesi riski, denizcilerin egitiminin ve gemiye asinaliinin yetersiz olmasi, is
yiikiiniin fazla olmasi, bakim tutum faaliyetlerinin yetersiz olmasi, iletisim eksikliginin
varligl, zayif isletme Kkiiltiirii ve personelin gemide olumsuz yasam kosullarinda
bulunmasidir. Gemilerin standart-altt olmasmin baslica sebepleri arasinda yukarida
sayilan her bir 6zelligin belirli yatirimi ve/veya personele daha fazla 6deme yapilmasini
gerektirdiginden otiirli sirketler agisindan maliyetleri arttiracak olmasi ve geminin
donataninin/isleteninin zayif emniyet kiiltlirline sahip olmasi sayilabilir (Eyigiin, 2013,
ss. 5-6; IMO, 2011, s. 7).

Saha arastirmamizda neden dokme yilik gemisinin tercih edildigi ya da diger
gemi tiirlerinin neden tercih edilmedigi sorusunun birka¢ yamit: vardir. Ikinci Diinya
Savast’nin ardindan deniz tagimaciligi dokme yiik gemilerinden, daha mekanize ve ¢ok
tirlii tasimaciliga (konteynerlere) dogru gelisme gostermistir (Leivestad, 2022, s. 1) ve
yukarida da degindigimiz lizere Alt1 Giin Savasi’nin yani sira petrol fiyatlariin ani
yiikselisi, 1979 Iran Devrimi ve kiiresel ekonomik resesyon deniz tasimacilig1 icin bir
doniim noktast olusturmustur (Couper ve digerleri, 1999, ss. 9-10). 21. Yiizyilda
konteynerlerde cisimlesmis olan mekanize tagimacilik faaliyetleri’®, dokme yiik

tagimaciliginin  aksine yagmur, kar yagist gibi dogal kosullardan neredeyse hig

3 Bu cisimlesme, tagimacilik faaliyetlerinin kesintisiz oldugu anlamima gelmez. Ornegin 23 Mart 2021
tarihinde Ever Given konteyner gemisinin yol agtig1 alti giinliik Siiveys Kanali tikanikliginin her bir
saatinin diinya ekonomisine maliyeti 400 milyon USD civarinda oldugu hesaplanmistir (Vlamis, 2021).
Konteyner gemilerini, armatdrler, zabitler ve Filipinli tayfalar arasi iliskiler lizerinden somiirge sonrasi
bir mekan olarak tanimlayan ¢aligmalar i¢in (Bkz. Grasmeier, 2022; Markkula, 2021, ss. 167-169).
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etkilenmemektedir. Yine, otomasyona dayal: biitlinlesik bir sistem olmasindan hareketle
konteyner tagimaciligi, gemide ve 6zellikle de limanlarda emek yogun yiikleme-tahliye
stireclerinin mevcut oldugu dokme yiik tasimaciligina kiyasla daha diigiik maliyetli ve
daha hizli yiikleme-tahliye siireclerini beraberinde getirmektedir (Leivestad ve
Markkula, 2021, s. 5). Bu durum hem liman iscilerinin (Bkz. Leivestad, 2022, s. 3) hem
de denizcilerin is yiikiinii arttirmakta ve Ozellikle denizcilerin limanda gemiden
ayrilacak kadar vakitleri olamamaktadir®!.

Dolayistyla, konteynerleri saha arastirmamiz igin tercih etmememizin gerekgesi,
denizcilerin limanda birkag saat gibi oldukca sinirli siirelerle kalmalar1 ve gemiden
ayrilamadiklari i¢in liman kentlerindeki sosyallesme tercihlerinin gézlemlenemeyecek
olusudur. Konteynerler ve genel olarak hizli yiikleme/tahliye siireclerinin isledigi
mekanize tagimacilik (LNG, petrol tankerleri de dahil olmak {izere) teknoloji yogun bir
emek siirecine tekabiil ederken gerek denizciler gerekse de deniz tasimaciliginin
islemesini saglayan liman iscileri gibi emekgiler igin basta is yiikii artis1 olmak {izere
calisma kosullarni zorlasgtirmaktadir. Ote yandan, bu tiir mekanize tasimacilik
faaliyetleri gerek taginilan mallarin sahipleri gerekse de armatdrler agisindan son derece
hizl1 bir sermaye degerlenme alani olusturmaktadir (Leivestad ve Markkula, 2021, s. 6).
Diger bir deyisle, dokme yiik gemileri ile gergeklestirilen deniz tasimacilifi dogasi
geregi operasyonel siireclerin (gerek 2023’te istirak ettigim tagima faaliyetleri gerekse
2021°de istirak ettigim geminin tamirat siiregleri acisindan) emek yogun olmasi,

ylikleme-tahliye sirasinda yiikiin 1slanmamasi i¢in limanda ya da demir sahasinda

3l Tagimaciliga konu olan mallar daha hizli ve sorunsuz tagmmaya basladikga, birgok farkli iilkeden
miitesekkil denizcilerin hareketliligi de bir rahatsizlik ve endise kaynagi olmaya baslamistir. Seyahat
halindeki insanlar olan denizcilerin yillar gectikce kisitlandiklar1 goriilmektedir (Leivestad ve Markkula,
2021, s. 8). Saha arastirmam sirasinda AB iiyesi Romanya’nin, bir limaninda yiikleme yapilirken gemiden
kisa siireligine ayrilip sehir merkezine gidebilmek igin gerekli olan izin belgelerinin (shore-pass) yalnizca
zabitlere verilmis olmasi tayfalar arasinda huzursuzluk yaratmistir. Romanya’da liman devleti
kontroliinden (port state control-PSC) gegildikten sonra tayfalara da shore-pass verilmistir. Liman
iscilerinden birinin “Siz Suriyeli ya da Misirl degilsiniz ki, neden izin vermediler acaba?” diye tayfalara
sormast bu kisitlamalarin ardindaki mantiga dair ipuglar1 vermektedir.
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beklenmesi, 6zellikle denizciler agisindan kendileri i¢in kullanabilecekleri kiigiik zaman
pencereleri agabilmektedir. Bdyle anlarda da tipki limanda gemiden inilebilen
zamanlarda oldugu gibi enformel grup dinamiklerini gézlemlemek daha olasidir.

Ornegin, goriisme gergeklestirilen denizcilerin  demir sahasinda bekleme
siirecine dair bazi anlatilar1 ortaklagmaktadir. Demir sahasinda bekleme siiresi uzadikg¢a
kumanyanin idaresi énem kazanmakta ve basta yiyecek eksiklikleri olmak {izere
giindelik hayatta ihtiya¢ duyulan malzemelerin bir kismi diger gemilerle kurulan
iligkilerle trampa yoluyla giderilebilmektedir. Bekleyisler gemideki yasamin bir parcasi
olarak kabul edilmektedir. Denizciler gemiye katilmak i¢in, gemiden ayrilmak i¢in ya
da gemideyken yiik almak ya da tahliye edebilmek icin bazen ongorebildikleri ¢cogu
zaman ise Ongoriilemeyen stirelerle beklerler. Gemideyken, sefere ¢ikmay1 beklemek ise
vardiya disi zamanla smirli ve ¢cogu zaman da denizcilerin yorgunlugu sebebiyle
aksayan sosyallesme firsatlarinin 6niinii agabilmektedir. Malkki (1997, s. 90), denizciler
gibi bir araya gelme sebepleri tiimiiyle kiiltiirel ya da etnik kodlarla agiklanamayan
topluluklarda da o toplulugu istikrarli ve diizenli sekilde olusturan insanlar1 bir araya
getiren bazi ortak parametrelerin varligina isaret eder ve bu parametreler s6z konusu
toplulugu tesadiifi olmaktan c¢ikarir. Bir hastanenin personelleri, bir mahallenin
sakinleri, bir kuliiblin iiyeleri ya da bizim aragtirmamizda oldugu tizere bir ticari
geminin tayfalari, Malkki’nin vurgusuyla “tamamen tesadiifi olmayan topluluklar”
kapsaminda degerlendirebilir. Bu aragtirma sirasinda geminin tersaneye girmesi ve
tamirat siirecinin beklenenden uzun siirmesinde oldugu gibi denizci toplulugunun bir
arada var olus sebebi olan sefere ¢ikmak kesintiye ugrar ve bu kesintiler ileride
deginecegimiz cesitli bireysel ya da takim oyunlariyla goriiniirlesen bir dizi kolektif bos
zaman faaliyetini beraberinde getirir.

Saha arastirmamiz agisindan Onem arz eden bir diger Onemli kavram

elverigli/kolay bayrak (flags of convenience, FoC) kavramidir. Bu kavram, tasimacilik
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sirketlerinin tabi olacaklar1 yonetmeliklerin ve kanunlarin daha esnek, vergilerin ise
diger iilkelere kiyasla daha diisiik oldugu (bazen de hi¢ olmadig1) baz: {ilkelerin belli bir
yatirim karsiliginda gemileri kendi sicillerine kaydetmesini tanimlar. Armatorlerin ya da
FoC bayrakli gemilerinin tasidiklar1 bayrak ile kuvvetli bir baglarimin olmadigr bu
iilkelerin ilk o©rnegi ABD sirketlerine ait gemilerin is yasalarimin arkasindan
dolanmalarint saglayan Panama olmustur. Panama’y1 Honduras ve Liberya takip etmis
ve yakin zamanda bu iilkelere Giiney Kibris, Malta, Marshall Adalar1 ve Bahamalar da
katilmistir (Campling ve Colés, 2018, ss. 783-784; DeSombre, 2006, s. 71).

Elverisli bayrak tasiyan bir geminin hukuki durumu s6yle bir gergeklik yaratir:
geminin miilkiyeti bir iilkedeki sirkete, isletmesi bagka bir iilkedeki sirkete, geminin
kayitli bulundugu yer ve tasidigi bayrak bagka bir lilkeye ait olabilir ve gemideki
personel farkli iilkelerdeki acenteler ya da aracilarla s6zlesme imzalamis olan birkag
farkli iilkenin yurttaslarindan, genellikle de kiiresel giiney iilkelerinden gelen
denizcilerden olusabilir. Dolayisiyla armatorlerin kendi iilkelerinden olan denizcileri
istihdam etme sartlar1 yoktur. Ancak, geminin siivarisi ve bazi zabitleri genellikle
armatOr ile ayni uyruktan olabilirler (Leivestad ve Markkula, 2021, s. 5; Grasmeier,
2022, s. 204; Iwunze, 2021).

Ozellikle standart-alti tasimacilik sirketlerinde son derece yaygmn gériilen
elverigli bayrak uygulamasi orgiitlii denizci emeginin artan giiciine kars1 kapitalist bir
tepki olarak ortaya c¢ikmistir. Elverisli bayrak tagiyan gemiler, tamamen kuralsizligin
hiikiim siirdiigli yerler degildir. Ancak, elverisli bayrakli gemiler miilkiyet sahipliginden
bagimsiz olarak kagit ilizerinde de olsa ¢evresel standartlar ve giivenlik standartlar
acisindan geligmis lilkelere yakinlasan, miilkiyet sahipligine bagli olarak ise isgiicii ve
caligma standartlar1 agisindan gelismis lilkelerle gelismekte olan iilkeler arasi farklarin
gorece korundugu genis bir kiimedeki {ilkelerin bayraklarini tasiyan gemilerdir

(Campling ve Colas, 2021, ss. 142-148). Bu kiimedeki gemileri isleten sirketler, gemide
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yasanan uygunsuzluklardan gemi sahiplerinin sorumlu tutulmasi hususunda
sendikalarin, kamu otoritelerinin ve iskolundaki diger paydaslarin giiciinii kirmis
olurlar. Bunun denizcilere yansimasi ise diisiik ve ¢ogu zaman ge¢ 6denen ticretler, kotii
calisma ve yasam mabhalli kosullari, yetersiz kumanya ve temiz su, uzun siirelerle
calisma ve yeterince dinlenememe sonucunda stres ve yorgunluk yasama anlamina
gelmektedir (Campling ve Colas, 2018, ss. 784-786; Bkz. ITF, 2022). M/V Striker,
elverigli bayrak tasiyan gemilere iyi bir 6rnek olusturmaktadir:

“Normalde 20 giin ile bir ay geriden gelen maaglarla bu gemide

kimseyi caligtiramazsin. Burayr (makine dairesini) diizene

sokabilmek icin cok calistik, ¢ok yorulduk. Zabitlerin de

yagcilarin da ekstralarin1 (bonus Odemeleri) hep yazdirdim.

Simdi diizene girdi. Kimi c¢ark¢ibast vardir, hi¢ ekstra

yazdirmaz. Kimi siivari vardir, yeterli ve cesitli kumanya

istemez. Armatdriin umursadigi sey ise ‘gemi sag salim limana

varsin, ylkilini tahliye etsin’dir. Gerisi pek umurunda da

degildir yani” [M1-3, 24/03/2023].

Elverigli bayrak olgusunun ortaya c¢ikisinda, sermayenin kiiresellesmesi
stirecinde isgiici maliyetlerinin minimize edilmesi yoniindeki motivasyon vardir.
1970’lerdeki petrol krizinin deniz tasimacilifinda maliyetleri arttirmasi ve iggiiciinden
tasarruf ettiren teknolojik gelismelerle, yeni ve biiylik tonajli gemilerin dizayn siireci
cakismistir. Bu durum, gemi insast ve denizci istihdami yonlerinden sendikalagsma
bilinci yiiksek ve isgiiciiniin gorece pahali oldugu ingiltere, Fransa, Almanya gibi erken
endiistrilesmis iilkelerden ziyade, isglicii maliyetinin diisiikk oldugu Giiney, Dogu ve

Giineydogu Asya iilkelerinin®?> sermaye tarafindan tercih edilmesini beraberinde

32 Low cost nations.
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getirmistir. Istisnai 6rnekler disinda geminin miilkiyetiyle tasidign bayrak arasindaki
bagin koptugu, toplu sozlesmesiz, ciddi somiirii kosullarmin®® s6z konusu oldugu
kiiresel deniz isglicii piyasast (Sampson, 2014), is¢i haklarinda gerilemeleri ve sosyal
giivencesizligi korilikleyen, sermayeyi kendi iilkelerine cekmek isteyen Rusya, Ukrayna,
Giircistan gibi eski Dogu Blogu iilkeleri de dahil olmak {izere pek ¢ok gelismekte olan
iilkenin birbirleriyle rekabete girdikleri ve literatiirde oldukca yogun tartismalara konu
olmus “dibe dogru yaris” silirecinin (Bkz. Silver, 2015, ss. 14-20) yasandigi bir
piyasadir. Calisma kosullar {izerinde hiikiimetin 1970’lerin ortalarindan itibaren g¢esitli
miidahaleleri olan Filipinli denizcilerin bu siirecin kismen istisnast oldugu kabul
edilebilir (Campling ve Colas, 2021, ss. 146-155; Sampson, 2014, s. 93). S6z konusu
piyasa dinamiklerinden salt gemiciler degil zabitler de etkilenmektedir (Fink, 2011, ss.
171-202; Leivestad ve Markkula, 2021, s. 7).

Benim de bu arastirma kapsaminda 13 Ekim 2018’de Dokmeci I Shipping sirketi
denetim ekibiyle birlikte ¢iktigim elverigli bayrak tasiyan M/V Salsa, Tiirk armatorlii
standart-alt1 bir gemidir. Saha arastirmasim yiirittigim M/V Striker gemisinin de
armatorleri Tiirk, gemileri elverigli bayrak tasiyan, denizcileri ise Tiirk, Giircii, Azeri ve
Suriye vatandaglaridir. M/V Striker 1990°larda, M/V Salsa ise 2000’lerin baslarinda insa
edilmistir. Gemilerin genel kondisyon ve personel yeterliligi agisindan da benzestigi ve
dokme yiik gemilerinin ekonomik omriiniin 25-30 yil arast oldugu disiinildiiglinde
(Bkz. Deval, 2015, s. 15) ikisi de ekonomik Omriinii ¢oktan yarilamig standart-alti
gemilerdir.

2023 yilinda saha arastirmamin ikinci sahasini gerceklestirmek i¢in yeniden
katildigim M/V Striker’m Avrupa limanlarindaki denetimlerde yasadigi sorunlar

nedeniyle bir elverisli bayraktan diisliriiliip, bir baska elverisli bayraga gectigini

33 Aym yetkinlikteki denizcilerin ilkelerine gore farkli 6demelere tabi olmalari, uzun kontrat siireleri,
fazla mesailerin, ekstra iglerin 6demelerinin diisiik yapilmasi ya da hi¢ yapilmamasi vb.
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O0grenmistim. Geminin maddi kosullar1 2021°deki haline kiyasla oldukca 1iyi
durumdayken, yine de basta geminin yash olmasi sebebiyle standart-alt1 siniflamasina
uyumluydu. Gemi 2006 yil1 6ncesinde insa edildiginden ve o donemde bdyle bir sart
olmadigindan tayfalarin ve giliverte ikinci zabiti ile makine ii¢lincii zabitinin
kamaralarinda banyo ve tuvalet olmamasi normal kabul edilebilir. Ancak, bazi
gemicilerin mesleki yetersizligi ve disiplinsizligi, bazi talimlerden ve derin
dondurucular ile buzdolaplarinin silarinin Slgiilmesine kadar pek cok isin salt kagit
tizerinde yapilmas: standart-alti isleyis kapsamda degerlendirilebilir. Yine, klas
denetgilerinin®** yangin talimindeki uygunsuzluklarin tamamimi yazmamasi ise
sektordeki yazili standartlarin Gtesinde uygulamadaki standartlarin varligina, diger bir
deyisle kisa siirede diizeltilebilecek uygunsuzluklar iizerinde pek durulmamasina isaret
etmektedir.

Burada isgiiciinii, yani ticari yiik gemilerinde ¢alisan denizcileri dogrudan
ilgilendiren birka¢ kavram ve olguya da dikkat ¢cekmek gereklidir. Sennett, Karakter
Asinmast eserinde kariyer hareketliliginin salt kisisel tercihe bagli olmamasina vurgu
yaparken, bunun genis ve nitelikli kitlelerin isgiicliniin esneklestirilmesi ve insan
kaynaklarmin sistem iginde dagilimimin miikemmellestirilmesi gibi bir amaca hizmet
ettigine vurgu yapar (Bastos, Novoa ve Salazar, 2021, s. 157). Sennett ayrica, bir isten
digerine gecerek siirekli isyeri degistirmenin, her seferinde yeni is ¢evrelerinin olugsmast
ve is hayatin merkezine oturdugundan arkadasliklarin da c¢ogunlukla is c¢evresiyle
sinirlanmasi, is degistirdik¢e eski arkadas ¢evresinin ve komsularin siirekli degismesi
sebebiyle kisilerin kalic1 ve sahici baglar kuramamalarina yol actigina, siirekli yeni
igsyeri kurallarina uyum saglamaya caligmanin ise caligsanlarin psikolojileri {izerinde

baski yarattigina da dikkat ¢ceker (2016). Sennett’in bu tespitleri, ticari gemilerde c¢alisan

34 Ship classification organisation.
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denizciler acisindan da gecerlidir. Zira birgok sirkette, 6zellikle de dokme yiik
tasimaciliginda ve standart-alti sirketlerde biten her kontratin ardindan bir sonraki
kontratta nerede calisilacagina dair bir belirsizlik yasanmakta ve simsarlar dahil olmak
iizere tim baglantilar gemiden indikten kisa bir siire sonra is arayisindan haberdar
edilmektedir.> Bu varolus, denizcilerin istihdam kosullarinin da prekarya kavrami
cercevesinde ele alinabilecegini akla getirmektedir.

“Sende simsarin numarasinin olmasi yetmez. iner inmez simsara

haber vermen lazim ki, bir gemi oldugunda aklinda olasin.

Yoksa bekleyisin uzun siirer...” [M3-2, 14/08/2021].

Isgiicii agisindan hareketlilik olgusu (denizcileri de kapsayan sekilde) genelde
isgiicii aleyhine esneklik, belirsizlik ve denetimi beraberinde getirirken, oldukca sinirlt
orneklerde ise nasil, ne zaman ve nerede calisilacaginin tercih edilebilmesi gibi isgiicii
lehine goreli “Ozgiirliikleri” de icinde barindirir. Denizciler i¢in ise bunlarin tamami
gecerlidir. Meslek geregi isgiicliniin hareketliligi s6z konusudur; liner ¢alisan gemiler
disinda bir sonraki limanin neresi olacagi, hava kosullarinin s6z konusu limana varmay1
ne kadar kolaylastirip/zorlastirabilecegi, demir sahasinda ne kadar beklenecegi, bir
sonraki kontratta ayn1 gemide mi, ayni1 sirketin bagka gemisinde mi ya da baska sirkette
mi ¢alisilacagimin belirsizligi isgiicii aleyhine unsurlardir. Ote yandan, gemide calisma
ve yasam mabhallindeki kosullarin elverissizligi, ayni1 kosullarda bir daha calismak
istemeyen denizcileri baska gemi ya da sirket arayisina itecektir. Gemi degistirmek
degil, ayn1 gemide iistii iiste ya da belirli bir siire sonra yeniden ¢alismak istisnadir.

Alternatifler her zaman olmakla birlikte, kisilerin iggiicii piyasalarinda “nasil anildiklar

35 Saha aragtirmamin gerek ilk gerekse de ikinci safhasinda birlikte ¢alistigim ve gemiden benden dnce
ayrilan ascilar, bazi zabit ve gemiciler benimle telefonla geminin o anki durumu, ne zaman sefere
¢ikacagl ya da limana yanasacagi, kendi yerlerine ise alman denizcilerin yeterliligi gibi konular
konugmuslardir.
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ya da bilindikleri” bir sonraki is olanaklar1 agisindan bazen olumlu bazen de olumsuz
etkide bulunur.3®

Gemide c¢alismak denizciler tarafindan farkli ve birbiriyle ¢elisen anlatilara konu
olabilmektedir. Mekandan (karadan) bagimsizlik anlaminda Ozgiirliikk ile mekéana
hapsolma anlaminda hapishane, toplumdan ayrisma anlaminda izolasyon ile 6zellikle
deniz tagimaciligiin kesintiye ugradigi zamanlarda ortaya ¢ikan sosyal konstellasyonlar
gibi birbiriyle ¢elisen durumlar bunun ilk anda akla gelen 6rnekleridir. Markkula (2022,
s. 190), sosyal konstellasyon anlarina Lagos’ta 1974’te haftalarca demirde bekleyen
gemilerin birbirleriyle video film aligverisi yaptiklarini, bir gemide giiverteye gerilen bir
beyaz perde ile acik hava sinema yapildigini ve 48 giinde 48 film izlendigini, Alt1 Giin
Savasi’ndan itibaren Siiveys kanalinda sekiz yil mahsur kalan “sar1 filonun”
gemilerdeki malzemeleri (icki, yiyecek, filmler vb.) trampa usulii degistiklerini ve hatta
1968 Yaz Olimpiyatlarina alternatif olarak kendi olimpiyatlarmi yaptiklarini
aktarmaktadir. Goriildiigii iizere lojistik akisin kesintiye ugradigi durumlarda acgilan
zaman pencerelerinde denizciler yeni, yaratici sosyallikler olusturabilmektedirler.

Bizim aragtirmamizin 2021 yazindaki ilk asamasinda da tersane siirecinin
beklenenden uzun siirmesi ve sefer tarihinin siirekli ertelenmesi sonucunda gemide
iskambil oyunlar1 ve kiiciik tavla turnuvalariyla baglayan sosyallikler, kamaralarda
birlikte yeme-igme ve gemi ambarinda {iger kisilik iki futbol takiminin ma¢ yapmasina
kadar c¢esitlendi. Arastirmamizin 2023 yili kisinda gergeklesen ikinci asamasinda ise
gerek demir sahalarinda bekleyigin birka¢ gilinden bir haftaya kadar uzayabilmesi,

gerekse de Romanya’nin gorece diisiikk teknolojili limanlarindaki yiiklemelerin bir

36 M3-2’nin “sister ship” deneyimi sebebiyle M/V Striker’a gagrilmasi, M3-1’1 ayn1 sirketin birgok gemisi
igin tekrar tekrar cagirmak istemeleri, “torba” lakapl c¢arke¢ibaginin seferin ilk giinlerinde Dokmeci 2
sirketinin gemisinden yetersizlik sebebiyle indirildikten sonra gittigi Dokmeci 1 Shipping’e ait gemi
Avrupa limanlarindan birindeyken makine dairesinde yangin ¢ikarmasi sonucunda personelin tahliye
edilip geminin de romorkérle Istanbul’a kadar cekilmesi gibi drnekler, 6zellikle zabitlerin kariyerlerini iki
yonde de etkileyebilmektedir.
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haftaya kadar uzamasiyla birlikte, personel salonunda hep birlikte komedi filmleri
izlemek ve birkag farkli giinde mesai sonrasi kent merkezine gidilerek birlikte eglenmek

de buna 0rnek verilebilir.

Fotograf 3-5: Gemi Ambarinda Futbol Mag1, 2021

Sampson’un (2013, s. 18) vurgusuyla gemi “diger tim mekanlardan ayrisan,
cografi olarak konumlandirilabilir herhangi bir kiiltlirle 6zdes olmayan ulus &tesi bir
yerel kiiltiire sahip bir mekandir”. Bu tanima katilmakla birlikte bizim aragtirmamiz
acisindan gemi; bircok kiiltiirden denizcinin ayni anda bir arada bulunabildigi, giiverte
ve makine dairesi zabitleri arasinda suni mesleki ayrigsmayla olusan tabakalagma ile ayni
unvandaki zabitlerin ayn1 vardiyalarda ¢calismasindan kaynakli dayanismanin es zamanl
s0z konusu olabildigi, kisith mekandaki sosyal iliskilere gore siirekli degisebilen grup
aidiyetlerine ve siirekli doniisen gii¢ iliskilerine sahne olan, personel sirkiilasyonunun
norm oldugu mikro bir toplumun mekanidir.

Her ticari gemi kendi materyal varolusu olan bir arag, tasidig1 mallar i¢in ise bir
konteynerdir. Yine gemi, biinyesindeki makineler araciligiyla suyun iizerinde giden,
kapali, izole, kendi kendine yeten mikro bir diinyadir. Bir¢ok denizci, gemiyi gemi
yapan seyin c¢ok kisith bir alanda birlikte aylar boyunca calismak zorunda olan
insanlarin, ortaklasa ve uyumlu calismaya cabalamasi oldugunu sodylemektedir.
Gosterilen bu caba gemiyi ya sosyalliklerin de mekani yapacaktir ya da salt ¢alisma,
uyku ve yalnizligin mekanina gevirecektir. Dolayisiyla gemi, hem hareket eden, farkli

yerleri birbirine “baglayan”, ¢ogu zaman ¢ok uluslu tayfalariyla da diinyanin farkh
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cografyalarma farkli sekillerde baglanabilen®’, hem sendikalar, soémiirgecilik,

emperyalizm gibi ¢esitli politik ve toplumsal olgularin kesisiminde yer alan, hem de
goniillii ve zorunlu gilindelik iligkileri barindiran tasarlanmis®® bir sosyal diinyadir
(Markkula, 2022, ss. 6-7). Dokme yiik tasimacilii yapilan gemilerdeki emek siireci,
giindelik iglerin ayni1 yetkilere sahip zabitlerin yonlendirdikleri vardiyalarla yiiriitiilmesi
cergevesinde benzer gemilerdekiyle homojen bir ¢alisma diinyasina tekabiil ettigi kadar,
geminin bayragi ve dolayisiyla tabi oldugu statii (FoC olup olmamasi), siivarinin
uyrugu, kisiligi ve hatta ascilarin uyrugu*® gibi hususlar agisindan oldukga heterojen bir
sosyal diinyaya denk gelmektedir.

Denizcilerin giindelik hayatlarini etkileyen teknoloji yogun lojistik siireglerin
ylikselisi gibi olgular ve sermayedarlarin s6z konusu teknolojilerin ne dlglide yogun
kullanilacagina iliskin tercihleri, sermaye-emek iliskileri agisindan arti-deger ve
sermaye birikimi kavramlariyla incelenebilecegi gibi denizcilerin kontrat siirelerini
karadaki yasamla siirekli kiyaslamalar1 c¢er¢evesinde alternatif maliyet/firsat maliyeti
kavramiyla da incelenebilir. Burada oncelikle sermaye birikimi ve arti-deger kavramlari

izerinden bir degerlendirme yapacagiz.

37 Yerel yiyeceklerin ikram edilmesi, yerel bayramlarin hep birlikte kutlanmasi gibi.

38 Geminin tasarimimin hiyerarsiyi ve otoriter iklimi yarattigina dair argiimanlar 1970’1i yillarda yiikselen
endiistriyel demokrasi yaklasimi gercevesinde de tartisilmistir. Hiyerarsiyi tasarimiyla kendiliginden
ireten mekan olarak tanimlanan geminin tasariminin degismesinin denizciler arasinda daha olumlu
iliskileri glindeme getireceginden hareketle tasarima yonelik ¢alismalara sosyal bilimciler de
katilmiglardir. Norve¢ bayrakli M/V Balao bu oOrneklerden biridir. Ancak, tersanelerin etkinlik
gerekgesiyle bircok konuda esnek olamamasi sebebiyle calisma alanlarinda degil, salt ortak salonun
tasarimi konusunda gelisme kaydedilebilmistir. Bu konuda (Bkz. Lezaun, 2011). Yine, gemi dizaynini
etkilemeden sonug¢ almaya yonelik diizenlemeler olarak yasam alani ve kamaralarin insanlarda pozitif
duygular olusturacak renklere boyanmasi, rekreasyon alanlarinda 151k diizeyi ayarlanabilir lambalarin
kullanilmasi, ortak alanlara barbekii, kareoke makinasi gibi cihazlarin yerlestirilmesinin sosyal etkilesimi
arttirabilecegini one siiren bir ¢alisma i¢in Bkz. (Ellis, 2009).

39 Siivarinin kisiligi ve gegmis deneyimleri gemideki ydnetim anlayisina dogrudan yansimaktadir. Diger
pozisyonlarin aksine gemideki en yetkili kisi olan siivarinin bu ayricalikli konumu hem diger zabitler hem
de tayfalar acisindan onemli sonuglari beraberinde getirebilmektedir. Yine, ¢ok uluslu denizcilerden
miitesekkil bir ¢alisma ortami1 ve alternatiflerin sinirlt oldugu bir mekén olan gemideki ag¢inin uyrugu ve
yemek yapma stili bazi denizciler agisindan kendilerini son derece sansh sayabilecekleri bir durumken,
bazilar agisindan ise kendi yemek kiiltiirlerine uygun olmamasi yonilyle son derece zorlanacaklar1 bir
kontrat siireci anlamina gelebilmektedir.
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2021 yilinda gemi tersaneye kisa siireli olmasi beklenen bir tamirat siirecine
girdiginde maliyet minimizasyonu ilkesiyle hareket eden, ancak islerin agir aksak
ilerleyip zamana yayilmasina neden olan tercihler, sermaye birikimi stratejisi
kapsaminda degerlendirilebilir:

“Her is birbirine bagli! Sirket de taseronlarin hepsini ayn1 giin
gonderiyor. Arada elektrik de gidiyor, elektrigin gelmesini
beklerken is de yapamiyoruz. Bak mesela oksijen tiipii bos su
an, Oyle dolaniyoruz ortada sadece... Kumcu musun sen bu
kadar kistyorsun maliyetten? (Kum kosterlerini kastediyor)
Drydock’a*® ¢ikmadan bitmez bu is!” [C/O-2, 18/08/2021].

Maliyet minimizasyonu agisindan izlenen strateji, islerin daha uzun siirmesinden
ve bu esnada kacirilan yiik tasima firsatlarindan o6tiirii kendi i¢inde tutarsiz goriinebilir.
Ancak sermaye birikimine ickin olan ucuz isgiicii lizerinden arti-deger iiretimi siirecinin
bunu bir dl¢lide massettigi rahatlikla sdylenebilir. Denizcilige baslamadan énce metal
sektoriinde ¢alisma deneyimi olan iiclincli makinist M3-2, bunu matematiksel olarak
oldukga net resmetmektedir:*!

“Bak hocam, tersanenin hesabi belli aslinda; carkc¢ibasi yok
(5500 USD), ikinci cark¢r yok (3500 USD), ayda toplam 8500
USD gider azald1. iki ay geciyor nerdeyse, 17000 USD eder. Bu
is makine isi oldugu i¢cin gemiden ayrilan siivarinin maasini
(5250 USD) katmiyorum. Surada yaptigimiz makine overhaul

islemi** i¢in normal sartlarda teknik ekip ¢agirirsin. Onun igin

40 Gemilerin tamir edildigi ve suyu bosaltilabilen havuz. Gemiden ayrildiktan bir buguk ay kadar sonra
geminin havuza girdigini 6grendim.

4! Alintida belirtilen iicretler 2021 yilina aittir.

42 Ana makinenin eskiyen ya da verimli ¢aligmayan, aksayan pargalarimi degistirerek ya da tamir ederek
motoru yenileme iglemi. Geminin tiim teknik donanimin bakim-onarimi makine vardiya zabitinin gorev

41



de ortalama 70000 USD alirlar. Ekipler ve diger 6demeler
derken 100000 USD’yi bulur. E burda biitiin isi biz yaptik, salt
kendi maasimiza... Bak sen para bile almiyorsun (giilerek)”
[M3-2, 24/08/2021].

Sermaye birikimi ve arti-deger siirecleri salt isgiiciine O6denen {icretlerin
diisiikliigiiyle sinirli degildir. Denizciler belirli siireli sézlesmelerle is giivencesinden
yoksun sekilde calisanlar1 niteleyen prekarya kavramiyla tanmimlanan isgiicline
dahildirler. Dolayisiyla, ister ulusal ya da uluslararasi 6zel istihdam biirolari, isterse de
bizim arastirmamizda goriilecegi lizere simsarlar araciligtyla ise yerlessinler, isgiicii
maliyetlerinin azaltilmasinin norm oldugu deniz tasimaciligi yapan sirketlerin ¢alisma
kosullart yipraticidir; sik¢a uzayan kontrat siiresinde dinlenme i¢in yeterli siire ¢cogu
zaman saglanamadigi gibi, iki kontrat arasindaki siire bazen bir aya kadar
kisalabilmektedir (Devereux ve Wadsworth, 2021, ss. 240-242). Tim bu kosullar,
sirketler acisindan maliyetleri azaltmaya yararken, denizciler acisindan ise gemiyi
mesleki saglik ve glivenligin riske atildig1 bir isyerine doniistiirmektedir.

Gerek yukarida denizcilerden aktarilan ifadelerden gerekse de tersane
stirecindeki pek ¢ok enformel sohbet ve yari-yapilandirilmis derinlemesine
goriigmelerden hareketle, denizcilerin tersanedeki agir ve riskli isler i¢in hiyerarsideki
yerlerinden bagimsiz olarak ek 6deme (bonus) taleplerinin oldugu aciktir. Sampson da
(2021, s. 90), gemicilerin ekstra ticret elde edecekleri takdirde fazla mesaiyi
memnuniyetle karsilayacaklarini ve gemide calisma saatlerini ekstra para kazanma
kapasitelerini sinirlayacak sekilde kisitlayan zabitlere kizdiklarina dikkat ¢ekmektedir.
Zira gemiye katilmada, hatta denizci olmada ¢ogu kisi agisindan temel motivasyon para

kazanmaktir. Bu motivasyonun bireysel diizeydeki bazi gerilimlerin ¢éziimiinde de

taniminda olmas1 ve makine iigiincii zabitinin sister-ship ¢alisma deneyimi, M1-1 ve M2-1’in gemiden
ayrilirken M3-2’nin gemide kalarak bakim-onarim siirecinde yer almasini agiklamaktadir.
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etkili oldugu sdylenebilir. Ozellikle de kontratin sonuna dogru ya da ¢ogu zaman gemi
demirde beklerken, hayatlarinda ¢ocuk sahibi olmak ya da bir yakinin1 kaybetmek gibi
onemli degisiklikler yasandiginda calisarak sahip olduklart para “kaybedildigi”
diistinlilen zaman1 kazanmak ve hatta daha iyi vakit gegirerek “telafi etmek” i¢in bir
sorun ¢Oziicii olarak goriiliir:

“Zamanimmizi  bir miktar para karsiliginda  satiyoruz;

kacirdiklarimizi diisiiniince bu zamani geri alabilmek i¢in ¢ok

daha fazlasin1 6demeye hazirim” [K2-1, 21/07/2021].

Total bir kurum olan gemideki giindelik hayatta zamanin bireysel psikolojik
diizeyde farkli 6rneklerle hesaplanmasinin®® diginda, bir biitiin olarak gemide gegirilen
kontrat siiresi boyunca karadaki yasamdan uzak kalmak, denizciler agisindan kontrat
bitiminde gemiden inildiginde kagirilan firsatlari yakalama cercevesindeki ya da
yasanamamis zamani telafi etmeye doniik eylemlere konu olabilmektedir.

“Aylar sonra gemiden inince arkadaslarinla tatil yapmak
istiyorsun. Yirmili yaslarda sen ¢alisirken arkadaslarinda para
olmamasi da sorun degil. Karavan kiralayip sevdigim insanlarla
tatile gitmisligim de oldu. Paranla onlarin zamanmi da satin
aliyorsun bir bakima...” [AK-K2, 01/06/2021].

“Yani denizde ¢alisip karadakilere kiyasla yiiksek para aldigimiz
icin Tiirkiye’ye dondiigiimiizde ‘bu paray1 hizli bir sekilde acaba
nasil yiyebiliriz, nasil yapabiliriz?’ diye bakiyoruz. ... Misal
hamburger yemek istiyorsun ama denizde oldugun igin
yapamiyorsun. Gemiden indigin zaman da ‘zaten gemideyken

her seyden mahrum oldugunu’ diisiiniiyorsun psikolojik olarak.

43 Bu konu 3.2.3 numarali baslikta ele alinmaktadur.
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Karaya gelince ¢ok biiyiik imkanlar var elinde, iste o tatil, bu
tatil derken parayi bitirip tekrar bir an dnce gemiye kosmaya
basliyorsun... Yani buraya (karaya) alisip kalmiyorsun, uyum
saglayamiyorsun Tiirkiye’ye yani, ¢iinkii beden ve zihin oraya
(denizde olmaya) alisik. Benim i¢in bu boyle” [A2, 11/09/2021].
Dolayistyla burada agiklayici giice sahip bir kavram olan alternatif maliyet/firsat
maliyeti ile total kurumlardaki zorunlu tasarruf pratiginin tetikledigi sonuglar One
cikmaktadir. Neo-klasik iktisadin bir kavrami olan alternatif maliyet ya da firsat
maliyeti, zaman da dahil olmak iizere kaynaklarin kithig1 varsayimi altinda yapilan
tercihlerle tiim ihtiyaglarin karsilanamayacagindan hareketle, reddedilen ya da
vazgecilen alternatifler i¢inde en yliksek degere sahip olanma yonelik yapilan
degerlendirmeyle ortaya c¢ikar. Diger bir deyisle, bir konuda yapilan ekonomik bir
tercihi gilivence altina almak i¢in vazgegilen en iyi ikinci alternatif ya da feda edilen
deger alternatif maliyettir (Buchanan, 1991, ss. 520-521). Denizciler i¢in riskli ve
yipratici bir ¢aligma ortami olan gemide aylarca calisarak karadaki islere kiyasla yiiksek
ticretler kazanmalar1 tercihinin alternatif maliyeti, karadaki islerin sunabilecegi
firsatlarin ya da sosyal iligkiler ¢ercevesinde katilmaktan keyif alinacak olan
aktivitelerin yani sira bazen bir gofret yemek gibi kiiclik zevklerden dahi mahrum
kaliyor olmalariyla agiklanabilir.
Ote yandan Gell (2001, ss. 211-217), zamanin somutlastiriimasinin, tipk1 Becker
(1994) vd. beseri sermaye teorisinin Onciilerinin yaptig1 lizere (ve saha arastirmasi
bulgularinin paylasildigi boliimde denizciler iizerinden de gorecegimiz gibi) sahip
olunan ve para karsiliginda aligverise konu edilen toprak, isgiicii, enerji gibi seylerden
biri olarak tamimlanmasimin firsat maliyeti hakkinda konusmanin uygun bir yolu
oldugunu kabul etse de zaman ve mekanin sahip olunan seyler olmaktan ziyade birer

boyut olduguna ve kisilerin zamanlarin1 degil kendilerini fiziksel, duygusal bir biitiin
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olarak kiraladiklarina isaret eder. Ote yandan Gell, ger¢ek diinya kendisiyle bir
alternatiflik iligkisi i¢inde olmadig1 i¢in “gercekte” firsat maliyeti olmadiginin, ancak
diinyaya iliskin biligsel temsillerimiz ac¢isindan varsayimsal firsat maliyetlerinin
oldukga gercek oldugunun altini gizer.

Konu denizcilerin zamani oldugunda ise hem deniz-kara ikiligi hem de gemideki
zaman olgusu iizerinden ele almabilir. Deniz-kara ikiligi acisindan bakildiginda daha
uzun ve kesintisiz ¢alisilan kontrat siiresinin tamamlanmasi 6ne ¢ikar. Bu gercevede
denizciler i¢in zamanin daha biiyiilk zaman paketleri etrafinda organize edildigi
diistintilebilir. Gemideki zamanin belirleyenleri ise daha kisa zamanlara tekabiil eden
giindelik rutinler etrafinda sekillenir. Makine {i¢iincii zabiti M3-3, bunu sOyle izah
etmektedir:

“En uzun siire kontrattir. Zaman1 da ka¢ tam maas alacagin
izerinden hesaplarsin. Tiirk siivarili ya da armatorlii gemilerde
her pazar giinii fasulye yemegi cikar. Dort fasulye yemegi
ciktiysa bir maas eder. En kiigiik zaman dilimi ise giinde iki kez
15’er dk ile ¢cay molalaridir. Sonra giinde iki kez dorder saatle
vardiya gelir. Bir sonraki zaman dilimi ise biiylik bir ziplama ile
bir sonraki limana ulasacagin tarih olur. Gemideki en biiylik
bilgi sefer talimatidir, nerden yiik aliyoruz nereye gidiyoruz? Bu
senin hayatin1 planlamadaki en biiyiik role sahip bilgidir.
Sonrasinda da inecegin tarihtir. Kag¢ liman sonra inecegini
hesaplarsin; ‘oraya bes giinde gitsek, limanda ii¢ giin beklesek,
geriye asagl yukar1 su kadar liman kalir’. Gemiye bindikten
sonra hep inmeyi diisliniirsiin. ‘Ne zaman geliyorsun?’ Kontratin

sonunda geliyorsun. Kontratin ii¢ ay da olabilir, alti ay da
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olabilir, 11 ay da... Dolaystyla asil mesele ka¢ ay oldugu
degildir” [M3-3, 28/03/2022].

Denizcilerin goziinden firsat maliyeti, geminin hareket halinde olup olmamasiyla
ya da gemideyken ne kadar siirecegi belli olmayan bekleyislerle de
iligkilendirilmektedir:

“Iskenderun! Demirde bekledigim o 30 giinii bana &liirken geri
vermeleri lazim! Yasanmamig bir zaman... Kontrat sonunda
demirde beklemek 6zellikle kotiidiir” [AK-K2, 28/07/2021].

“En biiyiik korkun da kontratin bitimine 15 giin falan kalmigken
cok uzak bir yere seferin ¢ikmasidir. Cezayir’e gidip 42 giin
demirde kaldim mesela” [M3-3, 28/03/2022].

“Inmeyi beklemek ve inme psikolojisine girmek... Denizcinin
sabah kalktiktan aksam yatana kadar tiim davranislarina yansir.
Hele ki limanin yogun olmasi, demirde beklemek, ariza olmasi,
yerine adam bulunamamasi vb. sebeplerle inmeyi planlandigin
tarih degisirse iyice moralin bozulur. Bak, mesela G14
‘bagimsizhigini ilan etti’. ilk limanda inmesi lazim, daha fazla
durmasi gemiye de bize de zarar...” [M3-4, 30/04/2023].

“Sefer dnce Novo’ya (Novorossiysk) olursa giizel olur. Acikta
bekleriz, dinleniriz. Once srail olursa yine uzun bekleriz; balik
tutariz. Ama Novo’dan sonra Iskenderun olursa, oradan biiyiik
ihtimalle Ingiltere taraflarina yiik tasiriz ki, benim icin kétii olur.
Ciinkii o zaman iki ayda inemem” [M1-2, 16/02/2023].

Zamanin, gemide kontrat siiresince ¢alisma ile karadaki bos zaman faaliyetleri
arasinda nasil tahsis edilecegi hususu, denizcilerin vatandast olduklar1 iilkenin

ekonomik kosullar1 ve kendi bireysel maddi kosullariyla da dogrudan ilgilidir.
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Denizcilerin gemide gecirdikleri siire ya da kontratlar1 boyunca c¢aligsmalari karsiliginda
karadaki caligmalara kiyasla neyi, ne kadar siirede edindiklerine iliskin hesaplamalari
dikkat ¢ekicidir:

“Bir kontrat ¢alistim ve arabami aldim. Ug kontrat ¢alisip Coruh

Nehri’nin hemen yaninda iki katli bahgeli evimi aldim” [BS-1,

25/07/2021].

Baz1 denizcilerin “bizde nakit var, vakit yok” ya da “param var ama istedigim
yemegi hatta bazen bir gofreti, kokore¢i, hamburgeri bile haftalarca yiyemiyorum” diye
Ozetledikleri ve yukarida ornekleri verilen harcama pratikleri, denizcilerin bir total
kurum olan gemide aylarca yasamalarinin yarattifi psikolojiyle de agiklanabilir.
Goffman’in da vurguladigr gibi (2015, ss. 21-22) modern toplumdaki yagamin olagan
diizenlemelerinde is yerinin otoritesi, ¢alisanin parasini almasiyla sona ererken ve bu
paranin ev icinde ve eglence-dinlenme i¢in harcanmasi ¢alisanin 6zel meselesi iken;
konu gemi gibi total kurumlar oldugunda bu degismektedir. Zira total kurumlardaki
kisilerin, ornegin gemideki denizcilerin tim gilinlerinin yine onlar adma basta
vardiyalarla planlanmasi, bu kisilerin basta kumanya olmak iizere tim temel
ihtiyaclarmin da yine onlar i¢in zorunlu olarak planlanacagi anlamina gelmektedir.
Calisma icin verilen tesvik ne olursa olsun, bu tesvik, total kurum disinda, yani denizci
icin karada sahip oldugu 6neme total kurum ic¢inde yani gemide sahip olmayacaktir.
Calismaya iligkin farkli saiklerin ve farkli tutumlarin olmasi, kapatilmis kisilerden ve
onlar1 c¢alismalar1 igin tesvik etmek zorunda olanlardan beklenen temel bir
diizenlemedir. Orman kamplar1 ve ticari gemiler gibi bazi total kurumlardaki zorunlu
tasarruf pratigi, diinyayla kurulan, paranin satin alabilecegi alisilageldik iliskiyi
otelediginden tiim ihtiyaglar (kumanya vd. malzemeler) kurum tarafindan diizenlenir ve
O0deme ancak bir ¢alisma sezonu bittiginde ve kapatilmis kisiler ¢alisma yerlerinden

ayrildiginda (ya da limanlarda avans olarak) yapilir. Ticari gemilerde ¢alisan denizcilere
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yapilan 6demeler denizcilerin hesaplarina aylik olarak yatirilsa da denizciler bu paray1
gemide ya da bir miktar avansla inebildikleri limanlardaki simurli zamanlarinda
harcayamadiklarindan zorunlu tasarruf pratigi vurgusu bizim arastirmamiz agisindan
onemini korumaktadir. Gemi, herkesin karadayken kazanamayacagi kadar para
kazanmak amaciyla ¢iktig1, ancak, giindelik hayat i¢cinde denizcilerin parayla herhangi
bir baglarinin olmadig1 bir mekandir.

Yasaminin bir giin sona erecegi, Olimlii oldugu bilgisine sahip olan insan,
zaman ve mekan ile iligkisini buna gore kurgular ve olaylari, olgulari, giindelik hayatini
ve gelecek planlarim buradan hareketle anlamlandirir. Insan, amilar seyler ve
mekanlarla  birlikte hatirlar, yasami  tekrarlara  dayandigi  olgiide  yeni
deneyimleri/anilart azaldigindan zamanmin hizli gectigini hisseder (Wittmann, 2018).
Mekan, doniisiime de ugrayabilir; bir binanin yikilip yerine yenisinin dikilebilecegi gibi,
cocukken her giin oyun oynanmis olan bos bir arsaya yillar sonra bir aligveris merkezi
inga edilebilir ya da 6nceden ¢alisilmis olan gemiler sokiime gonderilebilir. Ancak gemi
ornegi disindaki mekanlar, fiziksel olarak sabittir ve insan iliskileri, anilar ve
deneyimler erigilebilen mekanin i¢inde, disinda, ¢evresinde olusur.

Bu tezin sorunsali, farkli iilke ve kiiltiirlerden ticari ylik gemilerine katilip birkag
aylik kontratlar1 siiresince karadaki yasamlarini geride birakarak gemide bir arada
calisan denizcilerin emek siirecleri lizerinden isin yipraticiligt ve risklerini, hiyerarsi ve
otoritenin dinamiklerini, erkek egemen bir mekan olan gemide olmanin denizcilerin
psikolojileri {izerindeki etkilerini, {icretlerin ve gilivencesiz istihdamin denizciler
tarafindan nasil anlamlandirildigini, segme sanslarinin olmadigi yemekler {izerinden
gemideki gii¢ iligkilerinin dogasinm1 ve nihayet dayanismanin, direniglerin ve
catigsmalarin dogasini denizcilerin goziinden tartigmaya agarak incelemektir. Tez
sorunsalinin 6zglinliigii oncelikle gerek bir igyeri gerekse ikamet edilen yer olarak

geminin hem izole hem de hareketli bir mekan olmasindan gelmektedir. Ote yandan bir
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igsyeri mekani olarak gemi, pek cok isyeri gibi yaratilmis, yaslanan, tamir edilen ve
ekonomik émrii tamamlandiginda sékiim siirecine sokulup yok olan bir mekandir. Insa,
bakim, isletim ve sokiim asamalarinin her birinde isgiicii yer alir; ancak insa ve sokiim
sireglerindeki iggilicii (metal igskolu) ile bakim ve isletim siirecinde yer alan isgiicii
(ulagtirma/deniz tasimaciligi iskolu) mekan, ¢alisma ve yasam kosullari agisindan
birbirlerinden ayrisirlar.

Bu isgiiciinii olusturan denizcileri bir araya getiren sey inanglari, karada
yasadiklar1 yer, konustuklar1 dil, politik yonelimleri, cinsiyete dayali kimlikleri degil,
ayni meslegi cogu kez benzer mekanlarda ve yine benzer dis kosullarda (agik hava,
firtina, kotii hava vb.) icra ediyor olmalaridir. Standart-alti ticari yiik gemileri s6z
konusu oldugunda ise mekandaki risk faktorleri de benzesmektedir. Dolayisiyla meslek
grubu olma ortak paydasinda bulusan ancak yerine getirdikleri islerin gerektirdigi
nitelik ve tecriibe agisindan farklilasan bireylerden olusan denizciler, diger meslek
gruplarindan basta izole mekanda uzun siirelerle bulunma, maruz kaldiklar1 risklerin
fazlaligi, yedi giin ve 24 saatlerinin yani sira cogu kez ¢esitli sebeplerle asilsa da kontrat
stiresi cercevesinde ongorebildikleri yakin geleceklerinin siirekli hareket halinde olan
izole bir mekan olan gemide ge¢mesi yonlerinden radikal sekilde ayrisan bir
topluluktur.

Denizcilik, caligma zamani ile uyku da dahil olmak iizere serbest zamanin
tiimiiniin ayn1 yerde gegirilmek zorunda oldugu bir mekan olan gemide icra edilmekte
ve gemi bir¢ok sebeple ¢ok uluslu kalabaliklar icinde yalnizliklarin deneyimlendigi bir
mekan olarak da 6ne ¢ikmaktadir. Dolayisiyla, karadan uzakta olma duygusuna karsi
gelistirilen tutumlar, kendini gocebe gibi hissetme, birbirlerini “yuva kurulabilir

insanlarla tanistirma ¢abalarin1 da kapsayan basa ¢ikma, tutunma stratejileri*4, hiyerarsi

4 Saha arastirmasi kapsaminda gerceklestirdigim goriismelerde, birlikte calistigi mesai arkadasi
araciligiyla halihazirdaki esiyle tanismis olan ve mutlu bir evlilik siirdiiren denizcilere denk geldim.
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ve simifsal konumlara iliskin deneyimler, gemide oncelikle is tanimiyla ve belirli
vardiyalarla (belirli zaman araliklarinda) sinirli olarak var olma, karadayken denizi,
denizdeyken karadaki yasami 6zleme, yeni bir kontrata kadar karaya doniildiigiinde
yasama hizla adapte olmaya ¢alisgma, meslegin belirli siireli kontratlarla
diizenlenmesinden hareketle giivencesizligi yasamin parcasi olarak gérme, gemiyle ya
da karayla kalict baglar kuramama durumu c¢ogu denizci tarafindan
deneyimlenmektedir. Denizcilerin gemideki yasama ve mesleklerine iliskin
deneyimlerini anlamlandirabilmek ve denizdeki yasami denizcilerin goziinden gorerek
yukarida degindigimiz unsurlara yanitlar aramak i¢in bu arastirmada nitel arastirma
yontemleri izlenmisgtir.
1. Tezin Yontemi

Bu arastirmada nitel arastirma yontemlerinden katilmli gézlem ve yiiz yiize
yari-yapilandirilmig derinlemesine goriisme® tekniklerinden yararlanilmistir. Nitel
arastirmalar nicel arastirmalara kiyasla siirecin basindan itibaren daha az yapilandirilmig
ve dolayisiyla daha esnek bir aragtirma planina dayanmaktadir. Nitel arastirma yiiriiten
aragtirmacilar, sosyal gercekligi oldugu gibi yansitmaya ¢alisirken, olgular1 kesfetmekle
kendilerini sinirlamazlar. Verinin olusturulmasi, ¢déziimlenmesi, degerlendirilmesi
asamalarinda da kesin, kurallar1 bastan belirlenmis bir hipotezi test etme siirecini degil,
arastirtlanla birlikte aktif bir rol oynayacaklari, kendilerinin de bizzat dahil olacagi
arastirmanin akist icinde var olus siirecini deneyimlerler. Arastirmacinin yapmasi
gereken, aragtirmanin akisi i¢inde farkindaligini, duyarliligini ve empatisini gelistirmesi
ve aragtirtlanlarin i¢ bakisini yakalamaya gayret gostermesidir. Zira aragtirmaci nicel
arastirmalarda oldugu tizere arastirdig1 6zneden ayr1, mesafeli bir durusu olmak zorunda

olan kisi degil; aksine, 6znesi ile aktif bir iletisim i¢inde olmasi gereken, giindelik hayat

45 Covid-19 salgim siirecinde ¢evrimigi goriismeler de gergeklestirilmistir.
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pratiklerini incelemeye dalarak, bunlar i¢inde yer alan bireysel deneyimlerinden yola
cikan bir kisidir. Bireylerin sosyal diinyay1 nasil gordiikleri, onlarin bakis agilarindan bu
diinyay1 nasil degerlendirdikleri 6nemli oldugundan, bilginin olusumu siireci, birey(ler),
sosyal diinya ve arastirmaci arasindaki iliskilerin i¢inde yasanir. Nitel arastirmacilar
bilgiyi olustururken, bireylerle konusarak, onlar1 gdzlemleyerek, giinliikleri, fotograflar
bir araya getirerek onlar hakkinda anlamli, ayrintili, biitiinciil bir resim ortaya
cikarmaya calisirlar. Boylece arastirmacilar bilgiyi, var olan bir bilgi deposundan
bazilarim1 toplayarak teorileri test etme amagli degil, insani iliskiler siirecinden
cikarsadiklar1 ve bu iligkilerin olusturdugu diinyay1 anlamak ve doniistiirmek amaciyla
iiretirler (Kiimbetoglu, 2008, ss. 46-47).

Saha aragtirmasi kiiclik bir insan grubu iizerinde belli bir siire boyunca
etnografik vaka analizi gerceklestirmeyi igerir ve ana hatlartyla formiile edilmis bir
soruyla baslar. Akabinde arastirilacak bir grup ya da saha segilir, erisim saglanir ve ilgili
ortamda toplumsal bir rol benimsenerek gozleme baslanir. Saha arastirmalar yiiriitenler,
sahada birka¢ aydan birkag yila kadar degisen siirelerde?® dikkatli gozlem ve
etkilesimlerde bulunurlar. Boylece inceledikleri gruplar i¢cindeki insanlar1 kisisel olarak
da tanimaya baglarlar ve enformel goriismeler yaparlar. Cogunlukla yapilandirilmamis
olan veriler her giin alinan ayrintili notlar seklindedir. Arastirmacilar giindelik hayati
gozlemlerken, gézlemlediklerini siirekli degerlendirir ve ¢cogu zaman yeni sorular ya da
meseleler kesfederken gozlemlerinin dnemiyle ilgili fikirlerini berraklastirirlar. Son
olarak, alani terk eder, notlarin1 gézden gegirir ve yazili raporlar hazirlarlar (Neuman,

2020b, s. 111; Hammersley ve Atkinson, 2007, ss. 3-4).

46 Bilimsel bir yontem olarak saha aragtirmasiyla ilgili esas mesele zaman-yogunluklu olusudur. Sahada
gegirilecek ideal stire, incelenen alani/diinyay1 yerel halkin (ya da belirli bir grubun) yorumladig: sekilde
yorumlayabilene kadardir. insan kendi kiiltiiriinden tamamen kurtulamadig: icin, bu imkéansiz olsa bile,
denemeye deger bir amag olabilir. Antropologun bilgisinin giicii, analiz araglarina iligkin uzmanligindan
hareketle hem kendi kiiltiirel arka planini hem de sahanin yerlisine miimkiin oldugunca yakin
yorumlayabildigi olaylarin analitik, karsilastirmali agiklamasini mimkiin kilmasindan gelir (Bkz.
Eriksen, 2009, s. 44).
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Tipki bir seyleri ilk kez denerken pek ¢ok hata yaparak dogrusunu 6grendigimiz
gibi insanlar1 yakindan gdzlemlemeyi de bazen sasirtict sorular sorarak bazen de
giindelik hayattaki seylerin nasil olmasi gerektigine iliskin kurallar1 sorgulayarak
ogreniriz. Yerel bir toplulukta saha arastirmasi yaparak sahada, “orada bulunmamiz”,
kisinin kendi toplulugundaki giindelik gergekligin dogal kabul edilen diinyasina
katilmaktan farkli bir sosyal deneyimdir. Katilimci-gézlemcinin 6zbilingli rolii, her
seyin sorgulanmasini gerektirir ki bu bagh basina zorlayict bir durumdur. Uzun siireli
gozlemler, spesifik bir grupla birlikte bulunulan ortamin “yazili olmayan kurallarini”,
kiiltiirel Orilintiilerini 6grenmeyi gerektirir. Arastirmacilar ortami goézlemleyerek ve
ortamdan Ogrendiklerini analiz ederek ogrenirler ve bu yolla bulunduklar1 ortama
giderek daha aktif sekilde katilmaya baglarlar (Fife, 2005, s. 72; Eriksen, 2009, ss. 39-
40; Laine, 2000, ss. 97-98).

Saha arastirmasi naturalizm kuralina dayanir. Naturalizm, bize siradan olaylari
iiretilmis, icat edilmis veya arastirmaci tarafindan yaratilmis ortamlarda degil, dogal
ortamlarda ve s6z konusu ortamlar1 “bozmadan”, diger bir ifadeyle ortamlara uyum
saglayarak gozlemlememizi sOyler. Anlamlarin, duygularin, kiiltlirlerin neleri temsil
ettigini anlayabilmemiz i¢in en iyi 6grenme yolu, olaylar1 dogal gerceklikte ortaya
ciktigr halleriyle kavramaktir; bu nedenle arastirmamizi biiro, laboratuvar, sinif gibi
ongoriilebilir, glivenli ortamlan terk ederek ficari gemilerde oldugu gibi bizzat sahada
yapmamiz gerekir (Neuman, 2020a, s. 676; Hammersley ve Atkinson, 2007, ss. 4-9;
Barker, 2004a, ss. 64-65).

Mekéan ticari gemiler oldugunda saha bir geminin tayfalar1 gibi kiigiik bir
gruptan (genelde 15-30 kisi civarinda) bir toplulugun tamamina (denizciler gibi) kadar
degisiklik gosterebilir ve Neuman (2020a, s. 669) saha arastirmasinda yeni olanlarin
kilise, bar, giizellik salonu vb. sabit bir ortamda diizenli olarak birbiriyle etkilesimde

bulunan goérece kiiciik bir grupla ise baslamalar1 gerektiginin altim cizer. Ote yandan,
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arastirmacinin iliskilenecegi her grup ve mekan icin farkli bir dizi kural ve unsur gegerli
olacagindan etnografin sahada iyi iligkiler kurabilmesi ic¢in bilinmesi gereken pratik
hususlar konusunda birkag sey sdylenebilir. Tanigma ve ilk tepkiler ile arastirmaciya ve
roliine dair siiphelerle basa ¢ikma, asilmasi gereken Onemli unsurlardir. Gemide
yiriitiilecek bir arastirmada ilk esik bek¢isi, arastirmacinin gemiye erigimi i¢in gerekli
izni verecek olan sirket yoneticileridir (Baum-Talmor, 2019, s. 98; Hammersley ve
Atkinson, 2007, s. 63).

Bu durum, bu arastirma igin de gecerlidir. Dékme yiik gemilerine sahip Istanbul
merkezli iki sirketin (Dékmeci Shipping 1 ve Dokmeci Shipping 2) yoneticilerine
kendimi tanittigim, aragtirmamda neyi amagladigimi anlattigim ve gemiye katilimim
icin rnizalarmi almaya calistigim yiliz yilize goriismeler gerceklestirilmistir. Bu
goriigmeler hem bir giiverte zabiti hem de s6z konusu iki sirketin de eski bir ¢alisani
olan kolaylastirict (anahtar kisi, AK-K2) aracilifiyla gerceklesmistir. Anahtar kisi(ler)
aragtirmanin baglayabilmesi ve/veya hizli ilerleyebilmesi i¢in kolaylastirici olabildikleri
gibi, konuya (denizcilige) ve mekana (gemiye) iliskin ilk elden bilgi elde edilmesi,
etnografik yontemin kullanildig1 saha arastirmalarinda arastirmaci ile arastirilan grup
arasinda ancak uzun siirede kurulabilecek olan giiven iligkisini oldukca kisa siirede
kurabilme imkani sunmasi vb. yonlerden Onemli bir islev goriir. Ancak yine de
arastirilacak olan grubun arastirmaciy1 kabul etmesi, ne tamamen anahtar kisiye ya da
arastirmacilara, ne de tamamen grupla birlikte gegirilen siirenin uzunluguna baglidir.
Arastirmacinin grup tarafindan kabuliiniin, gemide gegirilen siire igerisinde son derece
spontane sekilde gelis(tir)ebilecek olan grupla birlikte hareket edebilme davranisi
gerceklestikce hizlanacaktir. Ozetlemek gerekirse, AK-K2 araciligiyla iki sirketten de

gemilerine katilma konusunda olumlu yanit almakla birlikte, asagida ele alacagim
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teknik sebeplerden otiirii Dokmeci Shipping 2’nin M/V Striker mahlash ve yaklasik*’
11500DWT’lik gemisine katilmay1 tercih edecektim.

Anahtar kisi araciligryla katildigim geminin sahibi olan sirketin yoneticilerinden
biri ve ayn1 zamanda bir siivari olan K-EB ilk esik bek¢imdir. Esik bekgileri, “bir
kurulusta aragtirma amaciyla insanlara veya durumlara erisimi engelleme yetkisine
sahip kisilerdir”. Esik bekgileri, genellikle bir etnografin arastirma ortamiyla kurdugu
ilk sosyal temastir ve Orgiitler iizerine arastirmalar yiirliten kisiler kendilerini esik
bekgilerinin “bu arastirmanin bize faydasi ne olacak?” sorusu etrafinda sekillenen ve
ellerinin zayif oldugu bir pazarligin igerisinde bulabilirler. Bu pazarliklar, 6zellikle
hiyerarsinin ve otoritenin belirleyici, emek somiiriisliniin ve c¢esitli uygunsuzluklarin
verili oldugu atdlye ve fabrikalarda hizla gergeklesir. Etnografik ortamlardaki esik
bekgileri, aragtirmacinin sahip oldugu profesyonel arka plan miikemmel olsa dahi
gozlem i¢in topluluklara erisimini veya yazili belgelere erisimini reddedebilir. Esik
bekgilerinin kimligi, engelleyici roliin daha belirgin goriindiigii eylem ve katilimci
arastirma pratiginde genelde aciktir (Laine, 2000, ss. 123-124; Hammersley ve
Atkinson, 2007, ss. 49-53; Bell ve Bryman, 2007, s. 68).

Neuman (2020a, ss. 683-684) ise esik bekeisini, “resmi bir gorevi olup
olmadigindan bagimsiz olarak sahadakilerin emirlerine uydugu bir lider” olarak
tanimlar ve o da bu liderlerle sahaya erisim i¢in pazarliklar yapmak gerekebilecegi
teslim eder. Esik bekgileri arastirmacinin kavramsal mesafe ya da etik denge ihtiyacini
anlamayabilirler; ancak giiven tesis edildikge arastirmaciya kars1 ilk talep ve
sinirlamalarini unutabilirler. Yine Neuman, ¢ogu esik bekcisinin arastirma silirecinde
elde edilen bulgular birilerinin onlar elestirmesine destek olacak kanitlar sunmadig

stirece, bu bulgularin ne olduguna 6nem vermeyecegini belirtmektedir. Ancak, bir

47T DWT degeri bilingli sekilde yaklasik olarak verilmistir. Bununla geminin gergek kimliginin korunmasi
amaglanmustir.
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sahada yeni kisimlara ya da asamalara girdikce arastirmacinin siirekli karsisina ¢ikacak
bir mesele oldugundan esik bekgileriyle her haliikkdrda temasta olmak etik ve siyasi
acidan akillica bir davranis olacaktir.

Anahtar kisiyle birlikte sirketin Istanbul’daki ofisinde filo miidiirii K-EB ile
goriismemizde yliz yiize tanismamizin ardindan gemiye arastirma icin katilma istegimi
belirtmistim. K-EB, bunun iizerine belgelerimi inceleyerek “kamarot... en degersiz
kagidi almigsin” demis ve bunun iizerine arastirmamla neyi amagladigimi kendisine
daha detayli sekilde aciklamam gerektigini anlamigtim. Bunun iizerine, gemiye resmi
olarak calismak icin, diger bir deyisle kamarotluk yaparak para kazanmak i¢in degil, bir
dokme yiik gemisinin nasil isledigini bizzat gemide yasayarak 6grenmek icin katilmak
istedigimi agik¢a belirtmis ve bir pazarlik unsuru olarak da “emegime ihtiya¢ duyulmasi
halinde fiilen kamarotluk, glivertede ve makine dairesinde gemicilik islerine giiciim ve
bilgim Olcilistinde yardim edebilmekten keyif alacagimi” da eklemistim. Benim
kararliligim ve ihtiyag halinde bedavadan caligsabilecek biri fikrinin de ¢ekiciligi
iizerine, “neden olmasm? deneyelim bakalim profesor” yanitin1 verdi ve bdylece saha
aragtirmami gerceklestirecegim M/V Striker’a erisimimde ilk esigi gegmis oldum.*®

Ote yandan ticari bir gemi olan M/V Striker’da gerceklestirdigim saha
arastirmamdaki esik bekgileri salt sirket yoneticileri ile sinirli degildi; ayn1 zamanda
geminin kaptani, yani stivariydi. Baum-Talmor (2014, s. 8, 2019, s. 100) ile Sampson ve
Thomas da (2003, s. 173) sirket yoneticilerinden gemiye katilmak i¢in alinacak iznin
yalnizca ilk adim olduguna dikkat ¢ekmisler ve siivarinin saha arastirmasi agisindan ¢ok
daha onemli bir esik bekgisi olduguna isaret etmislerdir. Ancak, siivarinin onay1 olsa
dahi, vardiya =zabitleri, cark¢ibasi ve diger makine zabitleri de oOzellikle kendi

vardiyalarinda yegdne yetki sahipleri olarak hiyerarsik yapiya sahip gemiyi esik

48 Esik bekgisiyle saha aragtirmamin ardindan belirli araliklarla iletisim kurmaya devam ettim. Boylece
2023 yilinda sahaya yeniden erisimim kolaylasti.
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bekgilerinin fazlalifi agisindan benzersiz bir sahaya donistiirebilirler. Dolayisiyla,
dogas1 geregi izole ve kisithi bir mekan olsa da ticari bir gemide denizcilerle etkilesime
girebilmek, ayni ¢alisma ortaminda ve hatta sosyal ortamlarda bulunmak siirekli olarak
onay gerektiren bir siirectir.

Aragtirmamdaki ilk esik bekeisi olan sirket yoneticisi kaptan K-EB ile
tanismamda ne kadar sansliysam, M/V Striker’in 2021 yilindaki siivarisiyle tanismamda
bir o kadar sanssiz bir deneyim yasamistim. Gemiye katildigim ilk andan itibaren
oradaki varlik sebebimi sorgulayan ve bana soguk davranan siivari S1’in bu yaklagimi
beklemedigim, ancak arastirmamda denizcilerle rahat iligkilenebilmem agisindan bir
firsat yaratmisti. Zira kendisinin {i¢ ay siiren sefer boyunca zabitler de dahil olmak {izere
denizcilerin biiyiik kismiyla sorunlar yasadigini heniliz bilmiyordum. Siivarinin bana
soguk yaklagmasi ve “kendisi gemiden ayrilacagi icin geride kalanlardan arastirmamla
ilgili dise dokunur higbir sey Ogrenemeyecegimi” herkesin iginde acik¢a sOylemesi
gemideki denizcilerin bana yakinlik hissetmelerini beraberinde getirdi ve hatta siivarinin
bir siire sonra gemiden ayrilmasi arastirmamda denizcilerle iliskilenmemi
kolaylastird1.*® Ister giivertede ister makine dairesinde ¢alisan denizciler olsun, giiverte
reisi de dahil olmak iizere gemicilerin biiylik kismimin Giircli olmast ve daha sonra
grubun dogal lideri oldugunu anlayacagim Giircii ikinci zabit K2-1 ile iyi anlasmamiz
benim personelin yarisini olusturan Giirciilerle ¢ok hizli kaynagsmami saglamisti.
Giirciilerin gemi hiyerarsisindeki konumlarindan bagimsiz olarak kendi aralarindaki
iletisimlerinin ve grup aidiyetlerinin iyi oldugunu gozlemlemistim.>* Gemiye katildiktan
iki gilin sonra giiverte reisi BS-1 beni goriince basiyla selam vererek Tiirkge “nasilsin?”

demisti; bu beni ilk anda sasirtsa da K2-1’in diger Giircii denizcilere benden iyi sekilde

4 Gemide siivarinin arastirmacinin varligindan hognut olmamasimin 16 giinliik sefer boyunca yarattig
olumsuz ve riskli ortam i¢in (Bkz. Sampson, 2004, s. 390; ayrica Bkz. Belousov ve digerleri, 2007).

50" Gemiye ikinci defa katiisimda da karsilastigim enformel grup aidiyetinin, denizcilerin geminin
elverissiz maddi kosullarina dayanmalarinda pozitif etkide bulundugunu diisiiniiyorum.
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bahsettigini anlamigtim. Bunun aksinin de olabilecegini ve dolayisiyla s6z konusu gruba
erisimimin  kisitlanabilecegi  diigiiniildiigiinde 2021 yilinda  gergeklestirdigim
arastirmamin ilk sathasinda denizcilerin ¢oguna ulasabilmek acisindan en dnemli esik
bekgisinin K2-1 oldugu agiktir.

Katilimli gozlem yoluyla gemide zaman gegirmeye baslamam, kendi istegimle
denizcilerle ayn1 mekani, olanaklar1 (ve olanaksizliklar1) paylasmam ve tabii ki emek
siirecine fiili olarak katilmam tahminimden (bir ay) oldukca kisa bir siire sonra (7-10
giin) denizcilere kendimi kabul ettirebilmemi saglamistir. Siiphesiz bu siire, uyum
acisindan ilk bakista son derece kisa goriinse de geminin izole ve kisitli bir mekan
olmasi, mekanda herkesle birlikte is tulumlarimi giyerek bulunmam, ayni vardiya ve
hatta ayni saat iginde bulunulan mekandaki (giliverte, koprii iistii, makine dairesi)
herkesle daimi gorsel temasimin mevcudiyeti ve ‘bag selami’ ile dahi olsa
selamlagmanin gemiye uyum siirecimi hizlandirdigint sdyleyebilirim. Bundan sonraki
stirecte ise katilimli gdzlem, derinlemesine goriismelerle elde ettigim nitel bulgular ve
saha notlarimin kaydedilmesi ile ilerlemistim. Ancak, kisisel gozlemlerim ve
cikarimlarim ile denizcilerin bire bir enformel sohbetlerimizde ve goriismelerde
vurguladiklar1 arasinda dogal olarak bazi farklar olusmustu ve sahada denizcilerle
gecirdigim siire ve onlarla kurdugum iliski gelistikce bu farklar1 yavas yavas
anlamlandirabilmeye baslamistim.

2023 yilinda gemiye ikinci kez katildigimda ise gorece farkli bir kabul siireci
islemistir. Arastirmamin ilk safhasindan haberdar olan ve fiilen nasil ¢alistigimi bilen
sirket enspektorlerinin M/V Striker demir sahasindayken gemiye ugramalar1 ve zabit
salonunda selamlagsmamizin ardindan “cok iyi ¢alisir” diyerek beni carkcibasina igaret

etmeleri, tigli de gemiye benimle ayni anda katilan siivari ve giiverte zabitleriyle®!

3! fster giivertede ister makinede olsun, uygulamada ii¢ zabitin ayn1 anda degistirilmesi pek rastlanan bir
durum degildir. Siivari ve zabitlerin hem gemiyi ve birbirlerini hem de maiyetlerindeki diger zabitleri ve
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iletisimimi kolaylastirmistir. Geminin geneline ve hangi malzemelerin nerede olduguna
dair bilgimin olmas1 ve zabitlere yardimci olmaya istekliligim de bunda etkili olmustur.
[k hafta igerisinde tayfa salonunda ayn1 gemide galistigim 2021 yilmna ait fotograflari
(ve tabii ki geminin eski halini) paylastigim denizciler yaptiim isin mantigini
kavramislardi. Dolayisiyla arastirmaci olarak saha arastirmamin ilk sathasini bir
kaldirag olarak kullanarak gemiye 2023 yilinda yeniden katilisimda enformel gruplara
kabul siirecimi kisaltmay1 basarmistim. Enformel gruplarin varligini tespit edebilmek ve
daha da 6nemlisi birden fazla enformel gruba dahil olabilmek etnografik arastirmalarin
basarili ilerlemesi agisindan olduk¢a onemlidir. Dokme yiik gemileri gibi yaklasik 15-
30 arasinda denizcinin birlikte calistiklar1 igyerlerinde birden fazla enformel grubun
varligi da beklendik bir durumdur. Enformel gruplara dahil olabilmek ise sahada
gozlemlenen ve gorligmelerden elde edilen bulgularin niteligi ve bir durumu temsil
yetenegi hususlarinda arastirmacinin ¢ikarimlarda bulunmadan 6nce gerekli saglamalar
yapabilmesi agisindan 6zellikle dnem tagir.

Uzun bir siire boyunca bir grup insanla birlikte yasayan ve veri toplama yontemi
hakkinda yazilar yazan ilk arastirmacilardan biri olan Malinowski (1844-1942),
1920’lerde yogun saha ¢aligmasini yeni bir yontem olarak 6nermis ve dogrudan goézlemi
ve yerlilerin beyanlarini, gozlemcilerin ¢ikarimlarindan  ayirmak  gerektigini
savunmugtur. Malinowski, toplumsal aragtirmacinin, yerli halklar arasinda yasayarak
onlarla dogrudan etkilesime girmesi ve onlarin adetleri, inanglar1 ve toplumsal
stireclerini 6grenmesinin, bir kiiltiirii ya da toplulugu derinlemesine anlamanin en iyi
yolu oldugu goriisiinii benimsemistir (Neuman, 2020a, s. 670).

Malinowski (2007, ss. 48-49), etnografin “agini dogru yerlere atip ona bir

seylerin takilmasin1 beklemektense, aragtirma siiresince tipki bir aver gibi aktif bir

tayfay1 tanimalar1 zaman alacaktir. Ote yandan, standart-alti gemilerdeki isleyis, personel sirkiilasyonu
konusunda u¢ noktalara da varabilmektedir. M/V Striker’a 2023 yilinda katildigimda ilk 6grendigim

seylerden biri benden 6nceki yedi ayda alt1 siivari ve yedi giiverte birinci zabitinin degistigiydi.
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tutum>? takinarak avinin (bulgularin) pesine diismesi gerektiginin”; ote yandan
“etnograf, salt baz1 hipotezleri dogrulamak amach bir kesif gezisine ¢ikmis gibiyse ya
da elde ettigi bulgular karsisinda kendi goriislinii siirekli olarak degistirme kapasitesi
yoksa aragtirmasinin herhangi bir kiymeti olmayacaginin” da altin1 ¢izmektedir.
Dolayisiyla etnografin amaci, yerlinin bakis a¢isini, onun hayatla iligkisini yakalamak
ve onun diinyasin1 onun bakisiyla kavramaktir. Etnograf agisindan higbir sey,
kaydetmek i¢in sagma ya da gereksiz degildir; hayat dl¢iilemez oldugundan ¢ok ince ve
detayli gdzlemler etnografik bir giinliik seklinde toplanmali ve yerel hayatla hep yakin
temasta kalinmalidir (Malinowski, 1966, ss. 18-25’den Aktaran; Altuntek, 2009, ss. 83-
84).

Saha arastirmamin iki safhasinda da ilk andan itibaren cep boy iki kii¢iik deftere
giinlik olarak tuttugum notlar, gerceklestirdigim formel-enformel goriismeler ve
nihayet gézlemlerden ortaya ¢ikan bulgular, “denizcilerin zaman ve mekan algisindan
hareketle ticari gemilerdeki denizcilerin goziinden gemiyi ve gemide gecirilen zamani
anlamak” seklinde Ozetleyebilecegim arastirmanin basindaki ilk hareket noktami da
gézden gecirmemi gerektirmistir. Saha arastirmamin iki sathasinda da ortaya ¢ikan
bulgularin agirlikli kisminin ¢aligma yeri, calisma zamani, bos zaman, Ticretler,
giivencesizlik, hiyerarsik iliskiler ve otorite, denizci psikolojisi ve is saghigi ve
giivenligi baglantili olmasindan 6tiirii aragtirmanin odak noktasi da “ticari gemilerdeki
emek siireglerinden hareketle denizcilerin goziinden geminin ve gemide gegirilen

zamanin anlagilmas1” olarak glincellenmistir.

52 Bu aktif tutum gerek arastirmanim baginda gerekse de arastirma siirerken arastirmaciyla esik bekcileri
(gatekeepers) ve arastirmaci-aragtirilanlar arasinda (esitsiz gii¢ iliskileri etrafinda konumlanan her biri
kendi ¢ikarlarin1 gozeten kisi ve gruplar) agik ya da ortiilii baz1 pazarliklari gerektirecektir. Bunlar
arastirmacinin kisisel ve profesyonel alanlarda hangi faaliyetlere katilip katilmayacagi, gii¢ iliskilerinden
kaynakli ¢atigmalarin yasandig1r ya da karmasik politik, ahlaki durumlarda nasil bir tutum alacagi ve
nihayet olarak {istlendigi rol ve konuma iligkindir; bu roller basinda nasilsa sonunda da dyle devam eden
sabit rollerden =ziyade c¢ogunlukla degiskendir (katilimli go6zlem/gdzlem, uzak/yakin, igeriden
biri/disaridan biri vb.) ve aragtirmact bu iligkiler igerisinde ne kadar ileri gitmesi gerektigi sorusunu
stirekli yanitlamak zorundadir. Bu konuda (Bkz. Laine, 2000; 5. Bo6lim).
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Etnografi aracilifiyla aragtirmacilar stirekli ¢ikarimlar yapar (yani acikga
sOylenenlerin ya da bariz bir sekilde goriilenlerin 6tesine geger) ve gercekte kastedilene
ya da dolayll bir sekilde ima edilene dogru ilerlerler. insanlar, kiiltiirlerini (yani
diistindiikleri, tasarladiklar1 ya da inandiklar1 seyleri) belirli toplumsal baglamlarda
disaridan gozlemlenebilir davraniglariyla ortaya koysalar da salt gdzle goriilebilir bir
davranigtan hareketle toplumsal anlamin biitiinii kavranamaz. Dolayisiyla, etnografik
yonteme dayali arastirma yliriitenler, insanlarin yasamlarin1 ve davranislarini betimler,
kiiltiirel bilgileri irdeler ve s6z konusu davraniglarin anlamimi ortaya ¢ikarmaya
caligirlar. Ozetlemek gerekirse, etnografi, disaridan kolayca gdzlemleyebilecegimiz
seylerden, gozlemledigimiz insanlarin gergekte hissettikleri, inandiklar1 ya da
anladiklarina dogru ilerler. Kiiltiirel bilgi; simgeleri, sarkilari, deyisleri, olgulari,
davranis bigimlerini ve nesneleri kapsar (Neuman, 2020a, s. 673).

Geertz, etnografide yogun betimleme yontemini savunmustur. Bu yoOntem,
ozgiilliiklerin ayrmtili bir tasviridir. Yalmzca ii¢ dakikalik bir olaym yogun
betimlemesi, fotograflarin yani sira bir diizine sayfa desifre yapmay1 gerektirebilir.
Diger bir deyisle kiiltiir, bir yapiya veya evrensel bir anlamlandirma sistemine bagh
olmaksizin gostergelerin yorumlanmasi ve anlamlandirma pratikleriyle kavranabilir.
Geertz, kiiltiirii, belirli siradan ve giindelik baglamlarda konumlanmis oldukga spesifik
anlamli pratikler ve yorumlar olarak ele almaktadir. Dolayistyla bu teknik, gerceklesen
seyleri, eksiksiz bir sekilde kavrar ve olaylar dizisini daha genis bir baglama yerlestirir.
Birden ¢ok yorum ya da perspektife izin veren ve daha genis bir toplumsal-kiiltiirel
baglam sunan bu teknikle okuyucunun metinden daha derin anlamlar ¢ikarmasina
imkan tanimir (Barker, 2004b, s. 73; Neuman, 2020a, s. 674). Ornegin, zamanlarinin
cogunu horoz doviisiiyle ilgili faaliyetlerle geciren Balili erkeklerin, timar ettikleri,
egittikleri, 6zel olarak besledikleri, doviisleri iizerine bahse girdikleri, her zaman

haklarinda konustuklar1 ve giinliik hayatlarini1 bu kadar mesgul eden horozlari, Geertz’e
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gore erkeklerin benliklerinin ve narsistik erkek egosunun simgesel ifadeleridir. Insanin
digkilama, yemek yeme, sakarlik vb. hayvansi davraniglarin1 da simgeleyen horozlar,
erkekler i¢in salt ideal benlikle degil, en korktuklari, nefret ettikleri, dolayisiyla zit
degerli 6zdeslestikleri varliklardir. Horoz doviisii ise, erkeklerin horozlari aracilifiyla
birbirleriyle doviistiikleri, nefret, gaddarlik, siddet, kan ve 6liim iceren dramatik bir
oyunun sahnelendigi bir arenadir. Dolayisiyla Geertz, horoz doviisliniin paranin
kendisiyle degil, statii ve prestijle ilgili oldugunu, hatta kazananin hissettigi haz
karsisinda kaybedenin 6fkesinin aile tapinaklarini yikacak derecede biiyiik oldugunu
belirtmektedir (Altuntek, 2009, s. 127).

Denizcilerin diinyast ve bir dokme yiik gemisinin dinamikleri toplamda dort
buguk aylik bir siire boyunca katilimli gézlemle anlamlandirilmaya calisilirken, aym
ortamdaki denizcileri rahatsiz etmemek ve ayni zamanda ortamin dogal bilgi akisini
bozmamak i¢in notlar o anda bulunulan yere yakinligina gore tuvalete, basaltina,
kumanyaliklara ya da kamaraya giderek hizlica alinmistir. Istisnai durumlarda, yukarida
sayilan yerlerde hizlica ses kaydi da alinmistir. Ek olarak, nitel veri elde etme siirecinde
katiliml1 g6zlemin yani sira yari-yapilandirilmig derinlemesine goriisme tekniginden de
yararlanilmstir.

Yari-yapilandirilmis  derinlemesine  goriismelerde  kullanilan  sorular,
yapilandirilmis soru formlarina kiyasla arastirmacilara daha detayli bilgi alma imkani
sundugu i¢in etnografik yontemi kullanan aragtirmacilar tarafindan tercih edilmektedir.
Bu goriigmeler, gorligmecilerin salt “yanitlayanlar” olarak goriildiigii ve kendilerine
kapali uglu sorularin yoneltildigi yonteme kiyasla ana hatlart belli olan, soruyu
yanitlayanlarin onu yorumlama ve yanitlarin1 sekillendirme hakkint kendilerinde
gordiikleri, bazen goriismenin yOniiniin baska bir yoOne evrilebildigi, dolayisiyla
kontroliin bir dl¢lide de olsa “bilgi kaynag: olan aktdrlerle” paylasildig: goriigmelerdir

(Fife, 2005, ss. 93-95). Arastirma kapsaminda denizcilere yonlendirilen tiim sorular
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birbirinin ayni olsa da denizcilerin gemideki pozisyonlari, yaslari, geminin miilkiyetine
sahip olan sirketteki ya da tasimacilik sektoriindeki gegmis deneyimleri farklilagtigi icin
dogal olarak bazi sorulara verilen yanitlar benzestigi gibi bazilar1 da farklilagmistir.
Asc1 Al gibi bazi denizcilerin ses kaydi alindiginda daha ¢ekingen davrandiklari ve
daha kisa yanitlar verdikleri fark edildiginde ise ilgili gériismeler ses kaydi alinmadan,
hizli notlar tutularak gergeklestirilmistir.>?

Derinlemesine goriismelerde, arastirilan konuda detayli bilgi veren kisiler yer
alir. Bu kisilerin kendi konular1 hakkinda bir uzmanlig1 olabilecegi gibi salt kendi
yasamlarinin uzmani da olabilirler. Ancak iki durumda da arastirilan konuda bilginin
bizzat arastirmacinin kendisi ya da arastirma ekibinden birinin yiiriittiigii biitiinciil ve
derinlemesine  goriismeler araciligiyla derlenmesi  hedeflenir. Bu  teknikte
aragtirmacilardan temel olarak, yapilandirilmis goriismelere kiyasla sorguladiklari
konuda daha fazla bilgi sahibi olmalari, gerektiginde esnek davranarak ellerindeki yari-
yapilandirilmis soru formunun disina ¢ikabilmeleri, diger bir deyisle gerekli
durumlarda gériismeyi aktif dinleyici olarak gergeklestirmeleri ve sorduklar1 sorulara
aldiklar1 yanitlarla arastirdiklart konu arasinda bir bag kurabilmeleri beklenir. Bu,
etnografiden beslenmis bir veri toplama yontemidir. Ilgilendikleri konuda saha
aragtirmalar ytiriiten etnograflar yaptiklar1 gozlemlerin ve tuttuklari saha notlarinin yani
sira, alandaki kilit kisilerle iletisime gecerek bu yontemle de bilgi toplamislardir.
Gilindelik hayattaki sohbetlere benzeyen bu tiir iletisimler, arastirmacinin “soruna
ilgilendigi kisinin goziinden de vakif olmasini” saglar. Diger bir deyisle aragtirmaci,
aragtirma yurittiigli mekandaki kisilerin belirli davraniglar1 sergilemelerinin altindaki
nedenlerini ya da motivasyonlarint anlamaya ¢aligir. Dolayisiyla etnograflar bu tiir bir

iletisime girmeden once ilgilendikleri sahada olabildigince uzun zaman gecirmeye

53 Baum-Talmor da (2014, ss. 9-10) denizcilerin enformel sohbetlerde bilgi paylasgimina daha agik
olduklarini, kendilerini daha iyi ifade ettiklerini ve dolayisiyla bu yolla daha kaliteli nitel veri elde
edebildigini belirtmektedir.
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caligirlar ve “baglamsal bilgileri” de derlerler. Amaclanan sey salt bilgi derlemek degil,
ilgilendikleri alandaki bireylerle empati kurabilmek ve hatta kendilerindeki degisimi de
yansitabilmektir. Bu agidan etnografik arastirmalarda derinlemesine goriismeler,
baglamsal bilginin, sahadakinin bilgisinin ve aragtirmacinin bilgisinin bir tiir etkilesimi
sonucunda gergeklesen biitlinciil veri toplama caligmasinin 6nemli bir pargasini
olusturur (Erdogan ve Uyan-Semerci, 2021, ss. 158-159; Kenny ve Smillie, 2015, ss. 5-
9).

Ozellikle etnik ve kiiltiirel kimliklerle iliskili hassas konularda arastirmacinin
sahada kimlerle derinlemesine goriisme yapacaginin nasil belirlenecegi ayr1 bir dnem
tasir. Etnograflarin goériisme yapmak istedikleri kisileri sectikleri kriterler, ayni
arastirma projesi boyunca bile 6nemli dl¢lide degisebilir. Anket arastirmalarinda amac,
genellikle temsili bir 6rneklem elde etmek iken, etnografik arastirmada genellikle s6z
konusu olan, vakalar arasinda drnekleme yapmak degil, bunu tek vaka i¢inde yapmaktir
(Hammersley ve Atkinson, 2007, s. 106). Dolayisiyla, saha aragtirmasi uluslararasi
tasimacilik yapan bir dokme yiikk gemisindeki (M/V Striker) farkli kiiltlirlerden
denizciler (Tiirkiye, Azerbaycan, Giircistan, Suriye) lizerine gergeklestiriliyorsa ve
dogal olarak katilimci sayist sinirliysa, denizcilerin gilindelik hayatlarma ve gemideki
emek siireclerine iligkin orilintiilerin, kisith bir mekan olan gemide gecirilen zamanin
seyirdeyken ve bekleme siireclerinde (tersanede, limana ya da bogazlara giris icin
beklenen demir sahalarinda, yiikleme-tahliye yapilan limanlarda) ¢alisma-dinlenme-bos
zaman arasinda nasil goriiniirlestigi arastiriliyorsa, goriismecilerin se¢iminde bazi temel
kriterler aranmasi ve kriterlere uyan tiim denizcilerle goriismek i¢in girisimde
bulunulmasi yeterli olacaktir. Bu arastirma agisindan s6z konusu kriterler ise soyledir:
1- gemi adami cilizdanina sahip olmak, 2- giiverte ve makine zabitleri i¢in son 10 yil
icerisinde staj dahil toplamda en az bir yil gemi hizmeti yapmig olmak, 3- giiverte ve

makine reisleri (lostromo/bosun) ve tayfalar i¢in son bes yil igerisinde toplamda en az
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bir y1l gemi hizmeti olmak ve 4- en az 18 yasinda olmak. Zabit ve tayfalar i¢in ayr1 siire
smirlar icinde hizmet siireleri belirlenmesinin sebebi, tayfa grubunun gemilerde bir
veya iki kontrat gibi kisa siirelerle bulunup, daha sonra karadaki rutin yasamlarina
donebilmeleri ve bazen yillarca yeniden gemide galismamayi tercih edebilmeleridir. Ote
yandan zabitler, denizcilik mesleginin egitimlerini almis ve kendilerine bu alanda begeri
sermaye yatrimi yapmis kisiler olduklarindan yeri geldiginde tasimacilik sirketinin
ofisinde calismay1r da tercih edebilmekte ve gerektiginde yeniden gemide
caligabilmektedirler. Dolayisiyla siireye iliskin bu kriterlerle denizcilik meslegi ile
baglari sik1 olan denizcilerle goriisiilmesi hedeflenmistir.

Saha arastirmasi siiresince giinliik notlarin alindig1 cep boy defterlere gemide o
giinkii gozlemler ve gerceklesen sohbetlere iliskin anahtar kelimeler, birkag kelimeden
olusan ibareler ve bazen de daha detayl notlar yazilmistir. Giinliik olarak alinan bu
notlar kamarada bazen dogrudan kisisel bilgisayara nadiren de daha biiyiik bir deftere
yine giinliik olarak, yorgun olunan zamanlarda ise iki giinde bir detayli sekilde
yazilmigtir. Gemiden erken ayrilan denizciler digindaki personelle goriisme yapmak>*
icin ii¢ ile dort hafta gegmesi beklenmis®® ve bu siirecte giivertede ya da makine
dairesindeki emek siirecine fiilen katilim saglanmistir. Bu taktik, goriisme yapilacak
olan denizcilerle daha fazla vakit gecirme ve birbirimizi daha yakindan tanima firsati
tanimis ve zamanla aramizda giliven olugmaya baslamistir. Gemiye katildigim iki
sathada da agik kimligimin denizciler tarafindan bilinmesinin ve bazi denizcilerin yakin
cevrelerinde akademisyenlerin varliginin, yaptigim arastirmanin benimsenmesinde ve

enformel gruplara kabul edilmemde bir avantaj olusturdugunu belirtmem gerekir.

5% Denizcilere ait temel demografik verilere (yas, ehliyet/yeterlilik vb.) her gemide oldugu iizere
alabandada asili olan ve gemi ofisinde de bulunan personel listelerinden ulasilabiliyordu. Denizcilerin
istihdam siireci ve mesleklerine iligskin verileri (sirketteki kaginci kontratinda olundugu, arastirmaci
gemiye katildiginda hangi denizcinin ne zamandir gemide oldugu vb.) bizzat kendilerinden edindim.
Geminin plani, rotas1 vb. teknik bilgilere ise 2021°de giiverte ikinci zabiti K2-1’in araciligiyla, 2023’te
ise yine giiverte ikinci zabitleri K2-4 ve K2-5 araciligiyla ulagtim.

552023 yilinda da ayni stratejiyi izledim.
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Ornegin, gemiye 2021 yilindaki ilk katilisgtmdan sonra iki Tiirk limaninda tahliye
yapilip, birka¢ giin sonra da Yalova tersaneler bolgesinde tamire girmemiz sonucunda
denizciler internet erisimine sahip oldular>® ve benim akademik kimligim hakkinda bilgi
sahibi olabildiler. Benzer bir durumu gemiye 2023 yilinda katilirken de deneyimledim.

3

Hatta, gemiye katilmadan once Ozellikle zabitlerin “yeni kamarotun arastirmaci
olduguna” dair bilgilendirildiklerini ve kim oldugumun merak uyandirdigini gemiye
katildigim giin ayrilan giiverte ikinci zabitinden dgrenmistim. iki seferde de gok kisa
stire sonra bir¢ok denizciyle sosyal medyadan takiplesmeye baslamamiz ve sosyal
medya araciligiyla kimligimi, yasamimdan parcalar1 kendileriyle acik¢a paylasmaktan
cekinmeyisim de katiliml gozleme dayali arastirmam agisindan olmazsa olmaz kosul
olan karsilikli giivenin olusmasinda etkili olmustur. Biitlin bunlar, hem katilimli
gozleme ickin fiili caligma siireci hem de yari-yapilandirilmis derinlemesine goriismeler
oncesindeki karsilikli glivenin tesisi acisindan onemli gelismelerdir. Goriismeler
oncesinde ise gorligmecilerden izin alarak ses kaydi alinmis ve bu kayitlar goériisme
esnasinda alman notlarla da desteklenmistir. Gemiden erken ayrildigindan benimle
goriismeyi kabul eden ancak ses kaydi almama izin vermeyen bir denizci ile de yalnizca
hizli sekilde notlar alarak goriisme gergeklestirilmistir. Daha sonra bu kayitlarin ve

notlarin transkripsiyonu bizzat yapilmig; transkripsiyon sirasinda one c¢ikan bazi

olaylarin yanina metin igerisinde ilgili kavramlar ayrica yazilarak iligkilendirilmistir.

56 2021 yilinda gemide galisan Tiirk denizciler Tiirkiye karasularinda oldugumuzdan limanlarda internet
erisimine sahiplerdi. Gtircii denizcilerden gelen talep iizerine dnce kendi internetimi onlarla paylastim;
ardindan K2-1 ile Yalova’da bir bayiye giderek (bazi zorluklarla karsilagsak da) hepsine yeni hatlar
actirdik ve bdylece internet erisimlerini saglamis olduk. Normal kosullarda sirketin anlagsmali oldugu
acente tarafindan yapilmasi gereken bu is i¢in, tahminimce standart-alti bir isletmenin ‘kara diizen’
isleyisi sebebiyle herhangi bir adim atilmayinca benim bu talebi herhangi bir maddi ¢ikar gézetmeksizin
dayanigmaci bir mantikla karsilamig olmam denizcilerle aramdaki iletisimi, etkilesimi ve bagi hizla
kuvvetlendirdi.
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Gerek gemide fiilen bulunulan siiredeki gozlemler, gerekse denizcilerle
gerceklestirilen goriismeler ve giinliik sohbetlere dair pek ¢ok detayli not alinmustir.>’
Ancak bunlarin bir kismina arastirma metne dokiiliirken etik ¢ekincelerle yer
verilmemistir. Zira Jackson’in (1987, ss. 63-64) da vurguladig: lizere katilimli gézlem
yapan arastirmaci, sahada arastirilana dair pek ¢ok seyi gozlemleyebilir ya da tesis
edilmis olan giiven duygusu ile gizli kalmasi arastirilanin yararina olacagi asikar olan
bilgilere®® de erigebilir. Konuyu disaridan arastiranlara kiyasla ¢ok daha derinlemesine
bilgilere erisimi olan arastirmact bdyle durumlarda, etik sorumlulugu geregi ¢ok daha
karmagik sorumluluklarla karsi karsiya kalabilir. Laine (2000, s. 134) de, saha
aragtirmas1 sirasinda bircok rol ve iligskinin gelistigini, etnografin goriisme
gerceklestirdigi kisilere karst gizlilik ve profesyonellik agisindan etik ve ahlaki
sorumluluklarin bulundugunu; bu sorumlulugunun temelde katilimcilarin beklentilerinin
kendi beklentileri ile uyumlu olmasinin ve roller ve iliskiler konusunda herhangi bir
yanlis anlamanin olusmamasmin saglanmasiyla yerine getirilebileceginin altim
cizmektedir.

Yiriittigiim arastirmada bu dengenin kurulmasinin, en az arastirilan grupla
yakin ve giivene dayal: iligkiler kurabilmek kadar zor oldugunu sahada deneyimledim.
Ote yandan, denizcilerle dostane iliskiler kurmamda dayanisma ve yardimlasma odakl,
herhangi bir maddi c¢ikar gdzetmeksizin gergeklestirdigim ve bir defaya mahsus
olmayan cesitli eylemlerim®® oldukga etkili olmustur. Bunun disinda, bulundugum

ortamda baz1 denizcilerin ¢esitli kereler uygunsuz saka ve sohbetlerine tanik olsam da

57 Etik ilkeler geregi goriisme gergeklestirilen kisiler, temas kurulan sirketler, gemiler ve diger kurumlar
metinde kodlanarak verilmistir.

58 Baz1 evli ya da diizenli iligkileri olan denizcilerin liman kentinde tanistiklar1 kadinlarla para karsiligi
girdikleri iligkiler gibi.

59 Denizcilerin sim kart almalarim saglayarak aileleriyle iletisim kurmalari, internet paketleri bittiginde
onlar adina paket satin almam (haftaliklarini aldiklart zaman bana paket {icretini ddediler), sakatlanan
bazi denizcileri sirket araciyla hastaneye kontrol i¢in gotiirmem, disari ¢iktiklarinda ucuz aligveris
yapabilmeleri konusunda kendilerine yardimci olmam gibi durumlarin yani sira, giindelik emek
stireglerine aktif sekilde katilarak is ytiklerini paylasmam gibi eylemlerim.
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benim bu tiir eylemlere karsi mesafemi korumam da ortamdaki diger denizcilerle
etkilesimimi zamanla giiclendirmistir. Yukarida da belirttigim {izere 2021 yilinda
gemiye katilisimin daha ilk gilinlinde silivarinin bana karst kismen olumsuz ve
aragtirmama yOnelik kiiclimseyici tavirlar1 da diger zabitler ve tayfalarla daha hizli ve
samimi bir iletisim kurmama yardimci olmustur. Burada gemideki en onemli esik
bekgilerinden olan siivariyle tanigma anindan kisaca bahsetmek gereklidir.

Saha arastirmamin ilk asamasinda siivari S1 ile gemiye bindikten sonra ilk yarim
saatte tanigmistim; kendisi arastirmama olumsuz yaklagsmis ve personelin biiyiik
kismiyla birlikte heniiz lumbaragzindayken, “bu gemide benim disimda kimseden higbir
sey Ogrenemezsin; ben de inece@im zaten, bosuna gelmissin™® demistir. Yine, ikinci
giinimde yemek sonrast zabitan salonunda cayimi i¢ip insanlarla tamisirken, S1’in
cark¢ibast M1-1’e masadaki telefonumu gostererek “aman dikkat et ¢ark¢ibagim, bak
her seyi kaydeder maazallah!” diyerek kendince sakayla karigik bir girisimi de
olmustur. Ote yandan, benim “liitfen siivari bey, biz izin almadan kayit yapamay1z,
neden bdyle bir sey sdyliiyorsunuz?” diyerek o esnada hemen telefonumu agmam ve
herhangi bir kayit almadigimi bizzat bir giin once tanistigim, arastirmamla ilgilenen
cark¢ibasina gdstermeme mukabil, ¢ark¢ibasinin giilerek “hocam gergekten hi¢ gerek
yok, ben size siivari beyden fazla giiveniyorum” demesi, benim atlattigim ve gemide
bilgi edinme siirecimi kokli sekilde etkileyebilecek ilk risk olmustur. Daha sonra bu
olayin beni diger denizcilerin gdziinde, gemide benden dnce sekillenmis olan otoritenin
kotiiye kullanimi ve ayrimcilik sonucunda olusmus, zaman zaman taraflar1 degisse de
genelde siivariye karsi olumsuz tavrin bir tarafi yapmis oldugunu anlayacaktim.®! Bu
olayin ardindan g¢ark¢ibasi yasananlart diger makine personeliyle de paylagmistir ve

makine zabitleri giiliimseyerek bana “ge¢mis olsun, tanismigsin” demislerdir.

60 jkinci zabit K2-1, siivari iceri girdikten hemen sonra onun bana ne dedigini sormus ve Ingilizceye
¢evirmem sonrasinda giilerek “never mind him hoca” (bogver onu hoca) demistir.
61 Benzer bir deneyim igin (Bkz. Baum-Talmor, 2019, s. 102).
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Denizcilerle zamanla kurulan dostane iligkilerin bir boyutu da gerceklestirdigim
arastirmanin sonucunda i¢inde denizcilerin kendilerinin de iginde yer alacaklar1 bir
kitabin yazilacagini bilmeleridir.®? Ancak, bu etkilesimi kurmaktan daha zor olani
sahada bunu uzun siire siirdiirebilmek olmustur. Zira denizcilerin birbirleriyle ya da
denizcilerle sirket yetkilileri arasinda ¢esitli ¢ikar ¢atigmalar1 yaganirken taraf olmamak,
tarafsiz kalirken de denizcilerle iyi iliskileri koruyabilmek oldukc¢a zordur. Ancak
gemide de, pek cok saha arastirmasinda da normal yasamda da dostane iliskilerinizi
zedeleyebilecek olan ve bu sebeple kacinilmasi gereken yalan sdylerken yakalanmak,
goriigiilen kisinin sdylemeye cekinecegi ya da yanlis anlayabilecegi konulara dikkat
etmemek, uygunsuz cinsel yaklagimlarda bulunmak ya da sakalar yapmak, kisilerin
inanglartyla, etnisiteleriyle ilgili sakalar yapmak (Jackson, 1987, ss. 68-70; Erdogan ve
Uyan-Semerci, 2021, ss. 166-167) gibi davranislarda bulunmadigimdan kendi
pozisyonumu riske atmamigtim. Zira son derece kisitli mekanlar olan ticari gemilerde
psikolojik olarak dayanikli olmanin yollarindan biri sakalar yapmak olsa da gemi aym
zamanda ¢ok uluslu denizcilerin erkek egemen mekani oldugundan sakalar, 6zellikle dil
bariyerlerinin yol agabilecegi yanlis anlasilmalar sebebiyle ¢ogunlukla risklidir
(Alderton ve digerleri, 2005, ss. 101-103).

Bu siirecte denizcilerin kendilerini, karsilastiklart ve kendilerini zorlayan
durumlari, iyi ya da kotii anilarini nasil ifade ettiklerini 6grenmem de (fenomen olarak)
gerekmistir. Denizcilerin belirli olaylar1 ve deneyimlerini nasil ifade ettikleri, hangi

kavramlar1 ya da jargonu kullandiklar1 (ya da kullanmayn tercih ettikleri) 6nemlidir; zira

62 Salt digerkdm bir yaklagimla, higbir ¢ikar gozetmeksizin aragtirmaciya yardimer olunmast oldukga
nadir rastlanabilecek bir durumdur. Ote yandan tarafima sirket tarafindan herhangi bir &deme
yapilmamasina ragmen denizcilerle birlikte her giin fiilen mesaide olmam ve K2-1’in ifadeleriyle “yaz
tatili yapmak yerine denizciligin ne oldugunu bizzat gérmek i¢in kendi istegimle gemide bulunmam”
denizciler tarafindan hem ilging bulunmus hem de “cesaretim” agiktan takdir edilmistir.
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dile getirdikleri sey, Heidegger’in deyisiyle kabul edilen ve iizerinde yeniden
konusularak bagkasina iletilebilen bir “el-altinda-olan”a® doniisiir.

Heidegger, fenomeni “kendisini kendisinde gosteren, ayan olan” anlaminda
kullanmaktadir. Ote yandan, var olanlarin kendilerine nasil ulasildigina bagh olarak
(aragtirmacinin gruba ulagma sekli, 6rnegin benim durumumda anahtar kisi araciligryla)
kendilerini farkli tarzlarda ve hatta kendilerini kendinde olmadiklar1 gibi gosterme
imkanlar1 da vardir. Heidegger bu durumdaki yani kendisini bagka sekilde gdsteren
fenomene zahiri, zevahir demektedir. Bir sey kendi kendini gdsterme meyline sahipse
(yani bir fenomense) kendini olmadigi gibi gosterebilme “baska bir sey olarak
goriinme” imkanina da sahiptir. Diger bir deyisle bir fenomenin kendisini gosterme
sekilleri farklilasabilmektedir. Heidegger bu konuda hastalik metaforunu kullanmakta
ve hastaligin viicutta goriilen belirtilerinin, hastaligin kendisinin goriilmesi anlamina
gelmedigini vurgulamaktadir. Ancak burada olan sey sudur: kendisini gostermeyen bir
sey, kendisini gosteren bir seyle kendini beyan etmektedir. Bu durumda ise fenomeni
tarif etmis degil, yalnizca onu farz etmis oluruz. Arastirmacinin bilmesi ve dikkat
etmesi gereken sey, fenomenlerin asla goriinlimler olmadigi, ancak her goriiniimiin bir
fenomene muhta¢ oldugudur (Heidegger, 2011: 29-31). Makine zabiti M3-3’nun
aktardig1 tizere “katildigi gemilerde Once sosyal ortama bakip, ardindan belirli bir
karaktere biiriiniip iliskilerini o sekilde kuran (samimi, soguk, yardimsever, mesafeli
vb.) denizcilerin” varlig1 da s6z konusu olabilir. Dolayisiyla, arastirmacinin hedeflemesi

gereken sey, kendisi tarihsel olan Dasein’i i¢inde bulundugu ¢evrede apacik sekilde

8 “Dasein kendini dile getirendir; kendini, yani var olanlara yonelen kesfedici varlik olarak dile
getirendir ve o, kesfettigi var olanlar hakkinda kendini ifade seklinde dile getirmektedir. ifade, var
olanlart kesfedilmisliklerinin nasilligt i¢inde ihbar eder. Muhabereyi miisahede eden Dasein, bu
miisahede sirasinda kesfeden varlikla kendisini, lizerinde konusulan var olana dahil eder. Dile getirilen
ifade, kendi ne hakkindalig1 i¢inde s6z konusu var olanin kesfedilmigligini igerir. O, dile getirilenin iginde
muhafaza olur. Dile getirilen, diinya-iginde adeta bir el-altinda-olana dontisiir, kabul edilen ve iizerinde
yeniden konusularak bagkalarina iletilebilen bir el-altinda-olan gibi. Kesfedilmisligin muhafazasi temeli
iizerinde, el-altinda-olan olarak dile getirilen, kendi izerinden hareketle var olana bir irtibat saglar. Dile
getirilen de zaten s6z konusu var olan hakkindaki bir ifade halini alir” (Heidegger, 2011, s. 236).
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ortaya ¢ikarabilmektir. Dolayisiyla, hangi davranis ya da temsilin mesleki, hangilerinin
ise kisisel ozelliklerden kaynaklandiginin anlagilabilmesi i¢in arastirmacinin ek caba
gostermesi gerekmektedir.

Dolayistyla saha arastirmasi ve derinlemesine goriismeler araciligiyla yanitlart
aranacak sorular gesitlidir: Uzak yolda denizci olmak ne demektir? Denizcilerin is
bulma siireci nasil gerceklesmektedir? Standart-alti bir gemideki emek siirecinin
belirleyenleri nelerdir? Denizciler kendilerini, var olduklar1 mekandaki olan gemideki
rollerini ve islerini nasil anlamakta ve algilamaktadirlar?®* Uzak yol denizcileri
meslekleri geregi siirekli hareket halindelik durumunu nasil anlamlandirmaktadirlar?
Denizcilerin bir mekan olarak gemi, gemi yasami, gemide c¢alisma, dinlenme, bos
zaman ve bekleyisler lizerine ortaklagan anlatilar1 var midir? Gemideyken psikolojilerini
en ¢ok etkileyen seyler nelerdir?

Bu sorulara yanitlar aranirken, birgok goriismede 6ne cikan bulgulardan biri
denizcilerin kontratlar1 sirasinda gemi disinda gecici olarak vakit gecirebildikleri
limanlarda bulunmaya rekreasyon acgisindan olduk¢a onem verdikleridir. Limanlar
denizcilerin gemi diginda vakit gecirebildikleri dl¢iide isten ve gemiden kaynaklanan
stresi atabildikleri mekanlardir:

“Gemi dedigin agik hapishane... Denizciler olarak rahatlamamiz
gereken yerde bazen disari ¢ikamamak, stresle yola devam
etmek, kasabin oOniline dizilen kediler gibi karaya bakmak
zorunda kalabiliyoruz... Hele ki liman teknolojikse biiyiik
timitlerle gittigin yerde sekiz saatte geminin yiiklenmesi
bitebiliyor. Calistigin sirket ve dolaysiyla da gemileri

biliylidiikkge yiik bosaltilirken karaya ¢ikabilmek giderek

64 Zira “Dasein bu olanaklar1 ya kendisi bizzat se¢mistir ya da bunlarin i¢ine dalivermistir” (Heidegger,
2011, s. 12).
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zorlagtyor. Hizla ytikii bosaltip hemen gerisin geriye 20 giinliik
yola koyuluyorsun. Artik dua ediyoruz, bayram olsun, limanda
ambargo olsun, liman is¢ileri grev yapsinlar diye... Ya da bazen
geminin vincini bir siirelifine sabote etmeyi bile diisiiniiyoruz
(giiliiyor). ‘Konserve kutusunda’ giinlerini gegiriyorsun, siirekli
geminin i¢indesin ve agresif bir tutum igindesin stirekli...” [M3-
1, 05/06/2021].

“Hele ki limandayken o tilkenin bayramina falan denk gelirsek,
kimse ¢aligmadig1 i¢in bazen 10-12 giin sehri gezebildigimiz
oluyor. Gemide ¢alismaktan en ¢ok keyif aldigim zamanlar da
bunlar zaten” [A2, 11/09/2022].

Yukaridaki ifadelerde 6ne ¢ikan temel unsur, sermaye birikiminin hizin1 ve
stirekliligini saglamaya odaklanan neoliberal politikalarla birlikte tagima faaliyetlerinin
hizlandiran teknolojik yatirimlarin giderek insan etkilesimini sinirlandirmis olmasidir.
Borovnik (2012, s. 61), limanlardaki etkilesimlerin giderek pargali hale geldigine,
denizciligin  bariz hareketlilige dayali olusuna ragmen siirecin denizcileri
cisimlestirdigine, sinirlandirdigina ve sonug olarak s6z konusu sinirlama ve hareketsiz
kalmalarin gemi ve kiyr arasindaki etkilesim alanini kiyidan kiyiya kaydirdigina ve
hatta ¢cogunlukla gemiyle sinirlandirdigina isaret etmektedir.

Saha arastirmasit kapsaminda yukarida belirtilen sorularin  yanitlarim
arayabilmek icin denizcileri kendi mekanlarinda, islerini yaparken, yemek yerken,
eglenirken vd. glindelik ugraslarinin i¢ine gdmiiliiyken, onlarla ayn1 maddi kosullar1 ve
ortak zamani paylasirken gozlemlemek gereklidir. Dolayisiyla salt karada goriisiilen,
seferden yeni donmiis ya da sefere ¢ikmak {izere olan denizcilerin ge¢mis seferlerine
dair anlatilarina bagh kalarak ya da gemide ¢aligma ve yasamanin ger¢ek anlamini,

denizcilerle birlikte gemide fiilen ¢alisarak deneyimlemeden agiga ¢ikarmak miimkiin
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degildir. Bu sebeple toplamda en az dort aylik bir siireyi® bir dokme yiik gemisinde
denizcilerle birlikte gegirmek, arastirilan olgulart denizcilerin goziinden yansitabilmek
acisindan elzemdir. Bu aragtirmanin mekan1 dokme yiik gemisidir; ancak gemiyi
denizcilerden olugan “bir mikro toplumun” mekani olarak diisiinmek gereklidir.
Aragtirma siireci ii¢c asamali olarak (karada-gemide-karada) planlanmstir. {1k
olarak gemiye katilim oncesinde AK-K2 araciligiyla tanisilan farkli yas, cinsiyet,
deneyim ve meslekten denizcilerle yiiz yiize, yari-yapilandirilmis derinlemesine
goriismeler gergeklestirilmistir. Bu asamada Gemlik’te kisa siireligine demirde bulunan
standart-alt1 bir gemi olan M/V Salsa’ya Dékmeci 1 Shipping sirket personelleri (DPA
ve enspektdrlerle birlikte) ile bir ziyaret gerceklestirilmis ve birka¢ aydir gemide olan
denizcilerle enformel olarak goriistilmiistiir. Bu gorlisme ve temaslarla, katilimli gézlem
oncesinde saha ile tanisikligin artiritlmasi amaglanmistir. Ayrica, bu siiregte tanisilan bir
makine iiciincii zabiti (M3-3) ile hem Istanbul’da denizcilik egitimi veren baslica
kurslar ziyaret edilerek kurs igerikleri ve isleyis hakkinda bilgi alinmig hem de bazi
kursiyerlerle yine enformel goriismeler gergeklestirilmistir. Daha sonra saglik
kontroliine girilip “gemi adami olur” saghk belgesi alarak Istanbul’daki denizcilik
kurslarindan birine kayit yaptirilmis ve yaklagik iki ay siliren teorik ve uygulamali
egitimler tamamlanarak®® gemi adami ciizdani1 (kamarot olarak) alinmustir.
Aragtirmanin  ikinci asamasinda Onceden baglanti kurulan tasimacilik
sirketlerinden biri olan Dékmeci 2 Shipping’in personel donatimi agisindan miisait bir
dokme yiik gemisi olan elverigli bayrak tasiyan M/V Striker’a 2021 yilinda iki ay, 2023
yilinda ise (bu kez ilkinden farkli bir elverigli bayrak tasiyan) iki buguk ay siireyle
kamarot ehliyetine sahip bir aragtirmaci olarak katilim saglanmistir. Arastirmaci olarak

giivertede gemici ya da makinede yagci ehliyetlerinden ziyade kamarot ehliyeti alma

5 Ortalama kontrat siiresi dort ile alti ay arasinda oldugundan ve nitel bulgular tekrar etmeye
baslayacagindan otiirii.
6 Bu siire¢ 2.2. numarali baslikta anlatilmaktadr.
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tercihinin gerek pratik gerekse yontemsel birkac sebebi vardir. Kamarot pozisyonu
standart-alt1 gemiler agisindan hayati bir pozisyon degildir ve bu tiir gemilerde
genellikle salt as¢1 ¢alistirilirken kamarot istihdam edilmemektedir. Dolayistyla, gemide
gercek anlamiyla giinii glinline yiirlitmeyecegim bir gorev olmasi agisindan (as¢iligin ve
gemiciligin aksine) kamarotlugun ideal bir pozisyon oldugu agiktir. Ancak, tayfa
listesinde kamarot olarak yer aliyor olmanin asil avantaji geminin mutfak ve yemek
salonlarinda®’ rahatga bulunabilmeye ek olarak geminin diger kisimlarina da (gerek
giiverte gerekse makine dairesi) gérece rahatga girip ¢ikmay1 saglayacak olmasidir. Bir
kamarot, koprii iistiine ve makine dairesine ¢ay-kahve servisi yapabilirken, bir yagcinin
koprii tstline ¢ikmast ya da bir giivertecinin makine dairesine inmesi istisnai durumlar
disinda izaha muhtagtir. Dolayisiyla mesleki ayrim, hiyerarsideki pozisyon ve ¢aligma
mekaninin net sekilde belirlenmis oldugu gemilerde, bu sinirlar1 asabilen ya da
esnetebilen pozisyonlar mutfak personeli olan as¢1 ve kamarotlar oldugundan tercihim
bu yonde sekillenmistir. Asgilarin sorumluluklarinin, amiri olduklar1 kamarot(lar)a
kiyasla ¢ok daha fazla olmasi, asgiligt belgelendirmenin gerekmesi, gilin icinde
mutfaktan ayrilip geminin diger bolgelerine giderek emek siirecine katilma imkaninin
olmamas1 ve kisisel olarak ascilik konusunda deneyim sahibi olmamam kamarot
ehliyeti alma tercihimin diger gerekgelerini olusturmustur.

Aragtirmamin ii¢lincli asamasinda ise 2021°deki saha c¢alismam ile 2023’te
gemiye yeniden katilisim arasindaki siirede, yine, karadaki denizcilerle yiiz ylize, yari-
yapilandirilmis derinlemesine goriismeler gergeklestirilmistir. Bu kez gemide yagsama

deneyimi olan bir arastirmaci olarak gerceklestirdigim goriismelerde kimi sorulara

7 Gemici (giiverte ya da makine) yerine kamarotluk yeterliligi i¢in eitim alma tercihimde ise o ana
degin denizcilerle gergeklestirdigim goriismelerden hareketle tiim personelin giin igerisinde birden fazla
kez ugradig1 ve gemide bilgi akisinin merkezi oldugunu (hub) anladigim yemek salonuna erigimi olan bir
personel olarak gemiye katilma kararim etkili olmustur. Baum-Talmor’un da (2019, s. 101) altin1 ¢izdigi
iizere normal igleyiste oldukga hiyerarsik yerler olan personel ve zabit salonlarina giris ¢ikislar olduk¢a
kontrollityken, benim katildigim M/V Striker gemisi oOzellikle tersaneye girdikten sonra gorece
belirsizlesmistir. Ancak yine de yemekler ayr salonlarda yenmeye devam etmistir. 2023 yilinda seferler
esnasinda ise salonlar arasindaki ayrim literatiirle uyumlu olacak sekilde belirginlesmistir.
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verilen yanitlara kisisel deneyimimden hareketle yaptigim yorumlar araciligiyla
denizcilerden ¢ok daha derinlemesine bilgi edinebilme imkanim olmustur. Son olarak
gerceklestirilen tiim goriismelerde ya gemiye katilmak iizere olan ya da gemiden yakin
zamanda inmis olan denizcilerle®® goriismeye dzen gosterilmistir. Bununla, denizcilerin
zaman (gemideki ¢aligma zamani ile karadaki bos zaman) ve mekan (gemi) algilarina
iliskin kisisel degerlendirmelerinin yani sira goriismeler esnasinda gozlemler yaparak,
gemide bulunmaya ve karadayken gemideki yasam anlatisina dair baglamsal bilgilere
ulasmaya ¢alisilmistir.®” Son olarak, arastirmam boyunca not aldigim ve denizcilerin
sitketlerle ya da aracilarla imzaladiklar1 i3 sozlesmelerini niteleyen kontrat
kelimesinden, ciimlenin akigini ya da metnin anlaminm1 bozabilecek yerler disinda

denizcilerin de yaygin olarak kullandig1 sekliyle kontrat olarak bahsedilmistir.

% Gemiden ineli bir hafta ile bir ay arasinda zaman ge¢mis olan ve yine gemiye bir ay i¢inde katilacak
olan giiverte ve makine zabitleriyle derinlemesine goriismeler gergeklestirilmesinde karadaki denizcilerin
gemide olmay1 (izole ve hareketli bir mekanda olmay1) ve gemide gecirdikleri kontrat siiresini (zamani)
nasil algiladiklarina dair kisisel deneyimleri, tanimlamalari ve anlamlandirmalari tizerinden bulgulara
ulasma diistincesi etkili olmustur.

% Ornegin dokuz ay ¢alistig1 gemiden indikten yalnizca ii¢ giin sonra Istanbul’da gériistiigiim bir denizci,
goriisme sirasinda bir eliyle ¢ay bardagini siirekli tutarken, diger eliyle de ara ara sandalyesini tutuyordu.
Bunun nedenini sordugumda, biraz giildiikten sonra; “gériiyorsun hocam, gemiden indik ama hala
gemideymis gibi ¢ay dokiilmesin diye bardagi, diismeyelim diye sandalyeyi tutuyoruz” demisti [K2-2,
10/06/2021].
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2. SAHA ARASTIRMASI ONCESI HAZIRLIK SURECI
2.1. Sahanin Rasyonalizasyonu ve Ilk Temaslarin Kurulmasi

Bu aragtirmanin odaginda uluslararas1 sularda seyreden (Karadeniz, Akdeniz,
Avrupa ve Baltik tilkelerine seferler yapan) standart-altt dokme yiik gemilerinde galisan
denizciler oldugundan, oncelikle bu bolgelerde yiik tasiyan ve standart-alti gemiler
isleten sirketlere ulagilmistir. Yine, denizcilerin gemideki yagami iizerinden denizciligi
ve emek siireglerini analiz etmeye g¢alistigimdan “liner tasimacilik yapmayan™”® bir
dokme yiikk gemisi bulmak zorundaydim. Yukarida agikladigimiz standart-alti
vurgusuna uyan, armatdrlerinin ya da isletenlerinin Tiirk oldugu yabanci bayrakli ve en
az yarl Omrinii tamamlamis gemilerde genellikle giiverte ve makine sinifit tiim
kademelerinden denizcilerin toplamda 15-30 kisi civarinda bir ¢alisan grubu
bulunmaktadir.

Colas (2021, ss. 257-258), liner tagimacilik yapmayan segmentlerde Dékmeci
Shipping 1 ve Dékmeci Shipping 2 tasimacilik sirketlerinde oldugu gibi bes ya da daha
az gemiye sahip olan ¢ok sayida kiiclik sermayenin, aynmi uzmanlik alanindaki
gemilerinin bir araya gelerek birbirlerine kargo tasimacilig1 yaptiklar1 gelir paylagimli
‘havuzlarda’ orgiitlendigini belirtmektedir. Yeni insa edilen daha biiyiik gemiler, dokme
yiik gemileri ya da tankerler uzun mesafeli yiiksek hacimli rotalarda goérevi nispeten
daha kii¢iik gemilerden devralirken, daha kiiclik gemiler genellikle daha diisiik hacimli
rotalarda tagimacilik yapmaya yonelmektedir. 2023 Mart aymnda Istanbul’da demir
sahasinda yiik i¢in beklerken “tahminen ne zaman hareket edecegimizi” sordugum K2-

4’{in aktardiklar1 bu tespitlerle uyum i¢indedir:

0 Liner tagimacilik, siirekli ve diizenli olarak ve tarifeye dayal bir tasimacihigi ifade eder. Bu tasima
tiirlinde zaman 6nemli bir faktordiir. Bu tagimacilik hizmetini veren gemi sirketleri ya da gemi sahipleri,
yiikleri belirli bir tarifeye gore tasirlar. Yolun uzunlugu ve zaman faktori, tarifenin belirlenmesindeki
esaslardandir (Bkz. Deniz Yolu Tagimaciligi, 2016). Ote yandan gemide kaldigim siire boyunca Romanya
limanlarindan Tiirkiye’nin farkli limanlarina ii¢ kez hurda yiikii tasinmasi sonucunda denizciler agisindan
seferin kag giin siirecegine ve telefon hatlarinin ne zaman ¢ekmeye baslayacagina dair bir 6ngoériilebilirlik
olugmus olsa da her seferinde gidilecek limanin hareket etmeden birkag saat 6nce 6grenilmesi belirsizlik
unsurunu korumustur.
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“Pazartesi-Sal1 giinleri iyi gemiler iyi yiikleri alirlar. Iyi navlun
kazanci o gemilere gider. Carsamba’dan itibaren kalan ytikleri
diger gemiler paylasirlar” [K2-4, 11/03/2021].

Liner ¢aligmayan ya da tramp tagimacilik’! yapan yabanci bayrakli bir dokme
yiik gemisini tercih etmemin ise baslica iki gerekgesi vardi. Bunlardan ilki, bu tanima
uyan gemilerde farkli iilke ve kiiltiirlerden denizcilerin bulunma olasiliginin Tiirk
bayrakli ve yakin yol ¢alisan gemilere kiyasla daha yiiksek olmasidir. Diger gerekce ise
liner tagimacilik yapan gemilerin genelde ayni limanlar arasinda ¢aligmalar1 ve bunun
denizciler agisindan cesitli agilardan Ongoriilebilirlikler’? yaratmasidir. Belirli hatlar
yerine tek seferlik tasima anlagmalar1 yaparak c¢alisan gemilerdeki denizciler bazen
onceden indikleri limanlara denk gelirlerken benzer bir 6ngoriilebilirlige sahip olmakla
birlikte, ¢ogu kez farkli limanlarda gemiden in(ebil)mektedirler. Dolayisiyla saha
aragtirmas1 esnasinda farkli limanlarda denizcilerle birlikte gemiden inebilmek ve
denizcilerin gerek farkli gemilerden inenlerle kuracagi iletisimlerini gerekse limanlarin
farklilagmas1 muhtemel teknolojik kapasitelerinden hareketle emek siirecini ve bos
zaman faaliyetlerini gézlemleme (ve katilma) imkanim1 yakalamak istendiginden spot
calisan yabanci bayrakli bir dokme yiik gemisine katilim tercih edilmistir. Burada, ticari
tasimacilik yapilan bircok gemi tiirii igerisinden neden dokme yiik gemilerinin tercih
edildigini de gerekgelendirmek gereklidir.

Yiik gemileri kuru ve sivi yiik gemileri olmak {izere ikiye ayrilmaktadir. Bu
aragtirmada sivi yiik gemilerinin (ham petrol, sarap, bitkisel yag vb. yiik tasiyan

gemiler) tercih edilmeme sebebi kargonun yiiklenme ve tahliyesinin her tiirlii hava

" Tramp tasimacilik, yiike sahip olan iki liman arasinda yapilan, kargonun tek seferde taginmasi esasina
dayanan, ancak liner tagimaciligin aksine belirli bir zaman ve tarihi olmayan tagimacilik tiirtidiir.

2 Mekan olarak limana dair 6ngériilebilirligin yam sira iki liman arasindaki seyrin normal gartlar altinda
ne kadar siirecegine, diger bir degisle zamana dair 6ngoriilebilirlik. Cep telefonlarinin ne zaman sinyal
almaya baslayacagindan, shore-pass belgelerinin ka¢ giinde verilecegine kadar birgok bekleyis siireci
acisindan 6ngoriilebilirligin olup olmamasi 6nemlidir.
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kosulunda yapilabilmesi, bu islemlerin en ¢ok birka¢ saat siirmesi ve hatta bu islemler
icin ¢ogu zaman geminin limana dahi ugramak zorunda olmamasidir. Liman
altyapisinin  liman kenti ve kent sakinleriyle baglantisinin giderek zayifladigi
glinimiizde, denizciler de arttk “deniz koOpegi™® olmaktan uzaklasmaktadirlar
(Kotodziej, 2022, s. 129). Dolayisiyla bu tiir gemilerde calisan denizcilerin limanlarda
gemiden inebilme imkanlar1 neredeyse yoktur. Ayrica ayni uluslararasi diizenlemelere
tabi olmakla birlikte, sivi yiik gemilerinde (tankerler) calisan denizcilerin giindelik
hayatlar1, 6zellikle de alkollii igecek tiiketimleri uygulamada son derece siki ve anlik
denetlemelere tabidir; s6z konusu denetim mekanizmalarinin isleyisi ise belirli bir
hiyerarsik diizen ve is boliimii igerisinde calisan denizciler arasindaki sinirli insani
iliskileri daha da sinirlandirabilmektedir. Dokme yiik gemileri ise mecbur kalinmadikga
yiikiin 1slanarak zarar gérmemesi i¢in yagmurlu ve karli havalarda yiikleme-tahliye
yapmayarak demir alaninda ya da limanda havanin dinmesini beklemekte ve yiikleme-
tahliye islemleri de sivi yiik tasiyan gemilere kiyasla daha uzun sitirmektedir.
Dolayisiyla dokme yiikk gemilerindeki denizcilerin 6zellikle Bulgaristan, Romanya,
Ukrayna gibi eski Dogu Blogu iilkelerinin limanlartyla pek ¢ok Kuzey ve Bat1 Afrika
iilkesinin limaninda gelismis kapitalist {ilke limanlarina kiyasla daha uzun siireyle vakit
gecirebilme imkanlar1 vardir ve gemi limandayken aciliyeti olmayan pek ¢ok is de
rolantiye alinabilmektedir.”* Bu durum, denizcilere gerektiginde birbirlerinin

lumbaragzi vb. nobetlerini devralarak bos zaman kullanma firsat1 yaratabilmektedir.

73 0ld sea dog: disaridan bakildiginda eski bir denizci oldugu anlasilan ‘denizde yaslanms’ kisiler i¢in
kullanilan bir tamim. Bu tanim, I. Elizabet’in izniyle 1560’tan 6ldiigi yil olan 1603’e kadar korsanlik
yapan ve Ozellikle Ispanyol ticari gemilerini yagmalayan “Sea Dog” grubuna dayanmaktadir (Bkz.
Konstam, 2019: 3. Boliim).

74 Sampson ve Thomas (2003, ss. 167-170) ise farkli uluslardan tesekkiil etmis tayfanmn ne 6lgiide ulus
oOtesi gruplar olarak kabul edilebilecegini gemide yiiz yiize goriismeler yapip, denizcilerle etkilesime
girip, gozlemler yapip, detayli notlar tutarak anlamaya ¢alistiklar1 arastirmalarinda rutin ¢aligma siirecinin
stkea kesintiye ugradigi, yaki limanlar arasinda kisa siireli seferler yapan ve denizcilerin, 6zellikle
zabitlerin limanda bos zaman faaliyetleri igin kisitl zaman ayrilabildikleri gemileri bilingli olarak tercih
etmemislerdir.
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Ornegin 2023 yilinda katilmis oldugum gemiye son yillarda yatirim yapilmamis
olan ve neredeyse 30 yillik vinglerle ¢alisan Romanya limanlarinda eski teknolojiye
dayali, kiigiik kiskagli ve miknatis kullanilmayan vinglerle hurda metal yiikii her giin
yaklagik 750 ton olmak iizere 7-10 giinlik ¢alismayla yiikleyebilmistir ve bu siire
denizciler i¢in liman kentinde vakit gegirebilme firsat1 yaratmistir. Yiiklemenin uzun
stirmesindeki bir diger etken de limandaki hurda yiikiiniin bitmesi ve yeni yiikiin
gelmesinin beklenmesidir. Ote yandan aym yiik, Tiirkiye’deki ii¢ farkli limanda sekiz
saat ile 15 saat arasi siirelerde bosaltilabilmistir. Yiikleme ile tahliye siirecleri arasinda
fark olmasinin sebepleri salt limanlardaki techizat ve makinelerin eski olmasi degildir.
Buna ek olarak yiikiin sefer esnasinda kayarak gemiyi riske sokmamasi igin
sabitlenmesi isleminin zaman almasi gibi teknik sebepleri oldugu kadar Romanya
limanlarindaki iscilerin Tiirkiye’deki liman is¢ilerine kiyasla yavas ¢alismalari, ¢cogu
zaman normal hizda ¢alisma sarti olarak gemiden birka¢ karton sigara talepleri, ving
operatorlerinin ¢ogu zaman vinci sarhos olarak kullanmalar1 gibi denizciler ve gemi
acisindan risk olusturan faktorler de etkili olmustur. Limanda ya da demirde beklemekle
gecen her giin sirastyla mal sahibi ve armatdrler acisindan birer maliyet faktoriiyken,
denizciler agisindan ise rekreasyon firsatidir.

Dokme yiik gemileri sinifinda demir, aliiminyum, hurda metal, kO&miir,
cephanelik, kiispe, amonyum tiirevleri vb. yiikleri tagiyan gemiler bulunmaktadir. Bu
gemiler sirasiyla kuru dokme yiikler tasiyan bulkerler (tahillar, giibreler, fosfatlar ve
cevherler) veya swvi1 yik tasityan tankerler (kimyasallar, portakal suyu, rafine petrol
tiriinleri), yikiin konteynerler icerisinde tasindig1 konteyner gemileri, ¢ok cesitli
yiiklerin tasindig1t ¢ok amaglh gemiler (6rnegin konteynerler, genel yiik, kuru dokme
yiik, ahsap, tasitlar, agir kalemler, vb.) ve otomobil, kamyon, rémork, tren gibi hareketli
yiiklerin tasinmasini kolaylastiran Ro-Ro gemileridir. Konteyner gemileri, ¢ok amagh

gemiler ve Ro-Ro gemileri hem genellikle diizenli hatlarda seyretmeleri hem de
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ylikleme-tahliye islemlerinin her tiirlii hava kosulunda birka¢ saat gibi kisa bir zaman
araliginda tamamlanmasindan Gtiirii denizcilerin karayla baglantilarin1 zayiflatmasi
sebebiyle mekan (gemi, limanlar) ve zamana (calisma, dinlenme, bos zaman) emek
siireci yonilyle odaklanan saha aragtirmamiz ag¢isindan uygun degildir. Zira hem
ugranacak limanlar ve varig siiresi 6ngoriilebilirdir hem de gerek kisa yilikleme-tahliye
stiresi gerekse denizcilerin birkag kilometrelik bir alana yayilabilen biiyiik liman
bolgelerinden ¢ikmak ve yeniden gemiye donebilmek icin cogu kez liman disina
yiriimek zorunda kalmalar’> ve sonrasinda da taksiye ihtiyag duymalari sebebiyle
istisnai durumlar haricinde gemide kalmaktadirlar. Ro-Ro gemileri ise yukarida sayilan
faktorlere ek olarak denizde diger gemilere kiyasla daha hizli seyrettiginden seferleri
oldukca kisa, ¢ogu zaman giinlik olarak tamamlanmaktadir. Arastirmanin yukarida
isaret edilen sebeplerden oOtiirii genel kargo siniflandirmasi altindaki bir dokme yiik
gemisinde (bulker tipi bir gemide) gergeklestirilmesi hedeflenmistir.

Bu amagla 6zellikle /nstagram ve Twitter’da denizcilikle ilgili kurumlar, bizzat
denizcilerin olusturduklar1 platformlar ve zamanla denizcilerin kendilerine ait ve agik
erisimi olan hesaplar takip edilmeye baglanmistir. Pek ¢ok denizcinin yani sira saha
arastirmami gerceklestirecegim olasi gemileri isleten sirketlerle de iliskimi kuracak olan
anahtar kisiyle (AK-K2) tanismam da bu sekilde olmustur. 2019 yili Haziran-Eyliil
aylarinda saha arastirmasinin bir 6n adimi olarak, yukarida bahsedilen niteliklere uyan
bir gemiye katilmak icin farkli sirketlerin gemilerinde ve daha sonra Istanbul’daki
ofislerinde toplamda 10 yili askin siiredir ¢alismakta olan AK-K2 aracilifiyla

girisimlerde bulunmaya baslanmis ve dokme yilik tagimaciligt yapan birden fazla

5 Liman bolgeleri genellikle giimriik de bulundurdugundan taksi vb. ulagim araglarinin limandan igeriye
girmeleri yasaktir. Dolayisiyla limandan ayrilmak isteyen denizciler oncelikle liman girisine kadar
ylriimekte, shore-pass belgelerini gorevliye isletmekte ve ardindan sehir merkezine gitmek igin taksi
cagirmaktadirlar. Doniiste de liman girisinde inip belgelerini gorevliye islettikten sonra gemiye kadar
yiiriimektedirler. Liman girisi ile gemi arasindaki mesafe i¢in ring hizmeti olmasina ragmen bunun
diizenli ¢alismamast ya da siirliciilerin denizcilerden sigara ya da para talep etmeleri sebebiyle saha
aragtirmamdaki denizciler birkag kisilik gruplar halinde yarim saatlik yolu yiiriimeyi tercih etmislerdir.
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sirketle goriisme gergeklestirilmistir. Bu gorlismelerin bazilarindan olumlu ve fakat
muglak geri doniigler alinmistir. S6z konusu muglakligin deniz tagimacilig1 sektoriine
0zgii oldugu kadar, sirketlerin islerini profesyonel bir ekiple yiiriitiip yiiriitmediklerine
gore degistigini fark edilmistir. Bu sebeple, hem arastirmaya dair somut bir adim atmig
olmak hem de saha aragtirmasina baslamadan Once arastirmanin yiiriitiilecegi gemiye
benzer bir gemiyi gorebilmek amaciyla AK-K2’nin de katilimiyla Belgika Ghent
limanindan Gemlik’e gelen elverisli bayrak tasiyan M/V Salsa adli dokme yiik
gemisinde Dokmeci I Shipping deniz tasimacilig: sirketi yetkililerince 13 Ekim 2018’de
gergeklestirilen denetime “g6zlemci” olarak katilim saglanmistir. Boylece, arastirmaci
olarak sahaya dair 6grenme siirecinde yeni bir asamaya gecilmis ve saha arastirmasinin

gergeklestirilecegi geminin bir benzerine ilk adim atilmistir.

Fotograf 6-11: Denetim Gilinlinden Kareler, 2018

Gemlik’te demirli gemiye denetim ekibiyle birlikte ¢ikildiginda siivari ve
giiverte ikinci zabitinin bes-alt1 saat gibi oldukca sinirli sayilabilecek bir siirede kendi
deneyimlerinden oldukca spesifik ornekler vererek neler yasadiklarini, yasadiklar
olaylar karsisinda neler hissettiklerini, “bu isin kahrini ne i¢in ¢ektiklerini”, denizin

ortasinda herkesten uzak olmanin ne demek oldugunu anlatma hususunda son derece
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istekli olduklar1 goriilmistiir. Bir nevi pilot gériisme kapsaminda degerlendirilebilecek
olan bu paylasimlar, denizcilerle birlikte geminin calisma ve yasam mahallerinde
yasayarak gecirecegim saha arastirmasi i¢in umut verici olmustur. Zira gerek giivertede
gerekse de makina dairesindeki is organizasyonuna goniillii olarak katilacagim saha
arastirmasinda ¢ok daha fazla nitel veri elde edebilme imkanim oldugunu fark etmistim.
Covid-19 gibi salginlar sebebiyle gemiye zamaninda katilamama ya da gemiden kontrat
stiresi bittiginde ayrilamama, her limanda gemiden ayrilmak miimkiin olmadigindan
uygun limana gelmeyi bekleme vb. istisnai durumlar bir kenara birakildiginda ILO
sozlesmeleri geregi denizciler en ¢ok 11 aylik kontratlarla gemide kalabilmektedir. Pilot
goriismelerden, standart kontratlarin dort ile alt1 ay arasinda olmasindan ve AK-K2’nin
tavsiyesinden hareketle gemide ilk deneyimim olacak olmasindan otiirii saha
aragtirmamin toplamda dort ay siirmesinin ideal olacagi anlasilmistir. Zira izole ve
spesifik bir mekanda yasayan ve calisan bir meslek grubuyla birlikte gecirilecek olan
dort aylik siire, gemiye katilmadan once, gemideyken ve gemiden ayrildiktan sonra
gerceklestirecegim derinlemesine goriismelerle ve denizcilerin diizenledigi etkinliklere
katilimimla birlikte diistintildiigiinde elde edilecek bulgularin doygunluga ulasmasi
acisindan yeterli olacaktir.

Saha arastirmasi ylriitiiliirken, sahayla irtibati saglayan kisiler olan anahtar
kisiler ve ayrica esik bekgileriyle irtibatin korunmasi olduk¢a 6nemlidir. Ben de var
olan irtibatim1 koruyabilmek igin Istanbul merkezli sirketlerle, 6zellikle de personel
miidiirleriyle baglantida kalmaya devam ettim. Buna yakin arkadaslarimdan birinin de
Dokmeci Shipping 1 sirketine ait bir gemide makine {igiincii zabiti olarak ise
baslamasiyla birlikte, o denizdeyken onun adina bazi evraklari almak ya da teslim
etmek iizere sirkete birden fazla sefer ugramam da dahildir. Ayn1 sirketin o dénemde
satin aldig1 2000’lerin baglarinda insa edilmis olan dékme yiik gemisi M/V Capricorn

icin gemi lizerinde kurban kestirdigini ve bunun gemide gerceklesebilecek kazalari
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onleme amagl bir kurban kanmi akitma ritiieli oldugu 6grenilmistir. Yine, bir sirket
gelenegi olarak 2-3 Mart 2019 tarihlerinde Bolu Abant’ta tiim ofis personelinin
aileleriyle birlikte katildiklar1 bir kutlama organizasyonuna davet edildim ve Abant’a
sirketin personelleri i¢in kiralanan otobiisle gittim.’® Burada denizciler ve aileleriyle
birlikte gecirdigim hafta sonu etkinliginde kendileri de siivarilik ve zabitlik yapmis olan
sirket yoneticileriyle yaptigimiz enformel sohbetlerde arastirmamin igerigine daha
detayl1 vakif olabildiler. Bu etkinlige katilmis olmam, sirketle daha sonraki temaslarim
icin de kolaylastirici olmustur.

Hem denizciligin oldukg¢a ciddi riskleri barindirmasi hem de erkek egemen
ideolojinin halen etkili oldugu sektdrlerden biri olmasi sebebiyle arastirma kapsaminda
kadin denizciler ile de irtibat kurulmaya c¢alisilmistir. Bu c¢ercevede 8 Mart 2019°da
Istanbul’da gerceklestirilen III. Yakamoz Deniz ve Kadin Sempozyumuna gdzlemci
olarak katilim saglanmistir. Sempozyum, iilkenin ¢esitli denizcilik fakiiltelerinde
O0grenim goren kadin Ogrencilerle sektdrde basarilariyla one ¢ikan Tiirk ve yabanci
iilkelerden kadin denizcileri bir araya getirmeyi ve deneyim aktarimini amaglamaktadir.
Gergeklestirilen sunumlarda meslek icra edilirken karsilasilan/asilan zorluklar ile basari
hikayeleri 6ne ¢ikarken, kahve molalarinda ve yemek esnasinda ise “sektorde kadin
zabitlerin istthdamina halen gereken 6nemin verilmedigi”, “gdriinen ve gorlinmeyen

engellerin halen oldugu””’, “geminin erkek egemen ortaminda kadin denizcilerin

76 Valentine (2013, ss. 155-157), ¢alisanlarin giindelik rutinlerinin diginda olan ve gorece pahali
mekanlarda agirlanmalarina dayali bu tiir organizasyonlarin, sirketin basarisiyla ¢alisan1 bireysel olarak
biitiinlestirmeyi amagladigini, giindelik hiyerarsiler i¢indeki mesafenin bu tip organizasyonlarda
esnemeye miisait oldugunu ve dolayistyla birlik duygusuna dayali bir igyeri kiiltlirii olusumuna katkida
bulunacagina isaret etmektedir.

77 Ozdemir ve Albayrak (2015), denizcilik sektdriinde kiiresellesme siirecine bagl olarak hizli degisimler
yasansa da, kadilara yonelik cinsiyete dayali ayrimciligin degismesinin kadinlardan beklenen toplumsal
cinsiyet rolleri geregi kolay olmadigimi belirtmektedir. Kadin denizcilerin karsilagtiklari ayrimciligi ve
zorluklar1 ortadan kaldirmak ve kadinlart hak ettikleri pozisyonlara getirmek i¢in “mentorluk” ve
“katilimei liderligin” bir bilesiminden olusan bir model 6nermektedirler. Yakamoz Etkinligi’nin biraz da
bu amaca hizmet ettigi sdylenebilir. Tiirkiye denizcilik iggiicli piyasasinda kadin denizcilerin yerine dair
yliz ylize goriismelere dayali olan ve gemilerdeki ¢aligma ve yasam kosullarinin yasal diizenlemelerle
iyilestirilmesinin sorunun ¢6ziimiinde 6nemli bir adim olacagini ileri siiren bir arastirma icin (Bkz. Basak,
2015).
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tutunma taktikleri” ve “kadin denizci adaylarinin staj yapacak gemi bulmalarinda erkek
denizci adaylarina kiyasla zorluklar yasadiklar1” konusulmaktaydi. Arastirma
cergevesinde goriisme gerceklestirilebilecek bazi kadin denizcilerle de ilk temaslar bu
sempozyumda kurulmstur. Sampson ve Turgo da (2018) denizcilik sektoriindeki
aragtirmacilarla sektordeki dnemli kisilerin bir araya geldikleri bu tiir organizasyonlarin
hem arastirmacinin kisisel itibarin1 arttiran hem de sahaya erisim siirecinde esik
bekgileriyle miizakerelerinde kendi lehlerine harekete gecirebilecekleri bir sermaye
olarak kullanilabilen bir islev gérecegine vurgu yapmaktadir.

5 Nisan 2019°da Tuzla-Istanbul’da gergeklestirilen 15. Uluslararas: Expomaritt
Denizcilik Fuar ve Konferansina gozlemci olarak katilim saglanmistir. Fuarda, saha
arastirmasi i¢in ¢esitli denizcilik sirketlerinin gemilerine farkli iilkelerden personel
tedarik eden Manning Crew Management mahlasli uluslararasi araci sirket
temsilcileriyle tanisilmis ve kendilerinin personel tedarik ettigi sirketlerden birine
kamarot olarak katilabilecegim belirtilmistir.

2-3 Kasim 2019 tarihlerinde Mugla Fethiye’de gerceklestirilen, uluslararasi
faaliyet gosteren Lobster Shipping Tiirkiye Ofisi (mahlas) calisanlarinin katildig:
yelkenli turuna AK-K2 araciligiyla katilim saglanmis ve giiverte ve makine zabitlerinin
yani sira aileleriyle de birlikte vakit gecirme firsati yakalanmistir. Sirket ofislerinde
calisgan ve gemilere denetim amaciyla giden zabitlerin bir kisminin denizle olan
iligkilerinin hobi seviyesinde de siirdiiriildiigii tespit edilmistir. Bazi siivari ve
makinistler yelkenli tekne kullaniminda kendilerini gelistirirken; bazilar1 ise benim de
firsat buldukg¢a yaptigim tiiplii dalis etkinliklerine diizenli olarak katilim saglamakta, bir

kism1 ise her ikisini de yiirlitmekte ve ailelerini de bu sporlara tesvik etmekteydiler.
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Dolayisiyla artik sirketin ofisinde caligsalar da deniz, denizcilerin hayatlarinin bir
pargasi olmaya devam etmekteydi.”®

11 Kasim 2019°da Istanbul Kadikdy’de ¢esitli {iniversitelerden denizcilik okulu
mezunlar1 ve hocalarinin katildig1 yemek organizasyonuna katilim saglanmis ve yemek
siiresince katilimcilarin denizcilikteki kisisel deneyimlere iligskin bazi anekdotlar not
alimmigtir. Farkli iiniversitelerden mezun olsalar da ya ortak hocalardan ders almig ya da
bu kisilerle hayatlarin1 birlestirmis olan farkli meslek ve kidemlerdeki denizcilerin
sosyal ortamlarinda ger¢eklesen bu goriismeler yari-yapilandirilmig soru kagidinin saha
arastirmasi Oncesinde sekillendirilmesi acgisindan da faydali olmustur. Bazi denizciler
aragtirmada ise yarayabilecegini diisiindiiglim deneyimlerini kayda almama izin verseler
de kisilerin ses tonlarinin ve anlatirken verdikleri tepkilerin tamamen farklilagtig
goriildiigiinden ses kaydindan vazgecilmis, yazarak not almaya devam edilmistir.
Yemek organizasyonunun akigini bozmamak adina bazi konular, bir sonraki yiiz yiize
goriigmede sorulmak {izere basliklar halinde not edilmis ve denizcilerin iletisim bilgileri
alinmistir. Ote yandan, 2019 yili sonunda Covid-19 salginmin baslamasi ve hayatin
olagan akisinin aksamasi bazi goriismelerin ¢evrimigi yollarla yapilmasini beraberinde
getirmistir.

2019 yili boyunca katilim saglanan mesleki etkinlikler ve gergeklestirilen
temaslar, saha arastirmasi ¢ergevesinde bir gemiye katilabilmek i¢in iki 6nemli hususu
ortaya cikartmistir. Bunlardan ilki, gemiye salt misafir arastirmaci olarak katilmanin
miimkiin olmadigidir. Zira oOzellikle standart-alti1 gemileri isleten sirketler liman

devletlerinin yaptiklar1 denetimlerden ¢ekinmekteydi ve gemi adami ciizdanina sahip

78 Saha aragtirmam sirasinda goriistiigiim denizcilerden agg1 A3 de denizcilerin gemi ve denizle baglarinin
kolay kolay kopamayacag: diisiincesindedir: “Ben evde fazla kalamiyorum, illaki gemiye ¢ikmam lazim.
Hig olmazsa acarim, deniz belgeseli izlerim. Karada da olsak hepimizin iginde bir gemi ve deniz vardir.
Huzurevinde diizenli ziyaret ettigim 80-90 yaslarinda denizci tanidiklarim var. Hala iglerinde deniz
sevgisi, gemi sevgisi yastyor. Film izliyoruz, gemi kaza yapacak. Bas bas bagiriyor; yanlis yapiyorsun
yanlis yapryorsun alabanda yapsana falan... Ciinkii dogrusunu biliyor. Ne kadar desek de gemi igimizden
¢kt gitti diye; yalan o, ¢ikmaz yani...” [A3, 28/03/2023].
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olmayan birinin gemide olmas1 da biiylik olasilikla sorun olacakti. Dolayisiyla gemi
adamu ciizdanina sahip olan bir aragtirmaci olmanin, gemilerinden birine katilmay1 talep
edecegim sirketlerle yapacagim goriismelerde elimi kuvvetlendirecegi agiktr. One ¢ikan
ikinci husus ise Gemi Adami Donatiminda Asgari Emniyet Belgesi (Minimum Safety
Manning Certification) olarak bilinen ve gemide bulunmasi gereken personel sayisi ile
personelin sahip olmasit gereken ehliyet derecelerini gdsteren belgenin ¢izdigi
sinirhilikti. Bu belgeye gore kamara sayisi, giivenlik ekipmanlart vb. donatilmis olan
gemiler i¢inden bir kisilik fazladan yeri olan bir gemi bulmam sartt1 ve maalesef o giine
degin en siki temasta oldugum Doékmeci 1 Shipping’in gemileri bu yonden miisait
degillerdi. Bu durum beni yeni sirket arayislarina itse de Oncelikle her haliikarda
edinmem gereken resmi belgelere odaklanmay1 tercih ettim ve bu amacla, Covid-19
salgm &nlemlerinin gevsetilmesiyle birlikte Istanbul’da yeniden faaliyetlerine baslayan
bir denizcilik kursuna kaydoldum.

2.2. Sahaya Giris Kosullarinin Saglanmasi: Gemi Adamhg Kurs Siireci

Gemi adami yetistirme kurslart STCW kapsaminda standardize edilmis olan
kurslardir. Kurslarin standardize edilmesindeki amaglardan biri 6zellikle 1970’lerde
Filipinler’de sikg¢a rastlanan sahte denizci evraklariyla gemilerde c¢aligmaya
baslayanlarin sayisindaki artistir. STCW kapsaminda diizenlenmis olan kurs standartlari
diizenlemenin ilk yillarinda kiiresel 6l¢ekte bir 6rnek uygulamalar1 getirememistir. Zira
s0z konusu yillarda bazi devletler denizcilik egitiminde STCW nin getirdiginin iizerinde
egitim standartlarina sahipken bazi devletler ise diizenlemenin 6ngdrdiigliniin altinda
standartlara sahiptir. 1997°de yiiriirliige giren degisikliklerle birlikte denizcilik egitimi
standartlagtirilmigtir. Bununla nihai olarak amaclanan ise her denizcinin her gemide
caligabilecek nitelikte olacak sekilde egitilmesi ve bunun da deniz tagimaciligi
sektoriiniin kiiresellesmesini giiclendirmesidir (Couper ve digerleri, 1999, ss. 22-23;

Mukherjee ve Farthing, 2013, ss. 191-194). Dolayisiyla burada séz konusu kurs
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siirecinin isleyisine deginmemiz, isgiicli piyasasinin nasil sekillendigini anlamamiz igin
elzemdir.

Gemide katilimli gbzleme dayali bir saha arastirmasi yliriitecegim icin Eyliil-
Ekim 2020’de bir bucuk ay siireyle devam eden, o6nce teorik ardindan da uygulamali
STCW ve diger mesleki egitimlerin alinacagi kurs dncesinde “gemi adami olur saglik
belgesi” i¢in saglik kuruluna girmem sartti. Kursa yakin bir hastaneye gerekli tetkikler
icin bagvurdum ve gerek benim gibi ilk kez belge alacak olan denizci adaylarimin
gerekse halihazirdaki saglik belgesini yenilemek i¢in orada olan denizcilerin muayene
siirelerinin olduk¢a kisa, gorme ve isitme haricindeki muayenelerin ise oldukga
yiizeysel oldugunu fark ettim. Ornegin ortopedi gibi denizciler agisindan son derece
kritik 6neme sahip bir serviste kontrole gittigimde doktorun kendisini dahi gérmedim.
Onun yerine klinikteki sekreter beni muayene odasima almadan, koridorda bekleyen
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diger kisilerin i¢cinde “O6nceden ameliyat olup olmadigim1”, “egilip kalkarken bir agrim
olup olmadigin1”, “gecmiste herhangi bir kemigimin kirilip kirilmadigini” sordu ve
benim beyanimi esas aldi. Sirada bekleyen diger adaylarda da ayni siire¢ isledi ve
nihayetinde hepimizin evraklarini icerideki doktora vererek hizlica onaylatti. Gérme ve
isitme muayeneleri digindaki her bir muayene 30 saniye ile bir dakika arasinda
siirmiistii. izole, hareketli, giirtiltiilii, titresimli ve bedene fazlasiyla yiik bindiren bir
mekan olan gemide ¢alisan ya da calisacak olan denizciler agisindan son derece dnemli
olan ve son yillarda bazi aci olaylarla (Bkz. DHA, 2019) kisa siireligine de olsa
giindeme gelen psikiyatri servisi kontroliinde ise salt kan ve idrar test sonuglarina
bakilmist1. Psikiyatri doktoru sonucglarima baktiktan sonra bana bakarak “iyi misin?”
diye sordu. “Evet” yanitin1 vermemle birlikte psikolojik sagligimin da yerinde olduguna
dair onay1 oradaki herkes gibi ben de almistim. Son derece riskli bir ¢alisma ortami olan

ticari gemilerde aylarca bulunacak olan denizci ve denizci adaylarinin oldukga yiizeysel

bir saglik taramasindan gegirilmesi ¢ok sasirticiydu.
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Saglik durumuma iliskin raporlar1 liman baskanligina teslim ettikten sonra kursa
baglamam i¢in gereken “gemi adamlar1 saglik yoklama belgesini” aldim ve ardindan 1,5
ay siirecek olan kursa kaydoldum. Gemi adami yetistirme kurslar1 gerek benim gibi ilk
kez denizcilik egitimi alacak olan kisilerin gerekse de gemi hizmetinde belirli siireleri
tamamladiktan sonra mesleki ylikselme sinavlaria girebilmek icin her yastan zabitlerin
kaydolduklar1 kurslardir. Kurslarda STCW diizenlemesine uygun sekilde once
denizcilige ve meslege dair teorik egitimler verilmektedir. Ulkenin birgok bdlgesinden
gelen ve farkli egitim diizeylerindeki denizci adaylarinin aldigi bu egitimleri, genellikle
deniz kuvvetlerinden emekli ve 6zel sektor deneyimleri de olan askerler vermektedir.
Hem katildigim kursta hem de yine Istanbul’da olan ve daha &nce denizcilerle
goriismeler i¢in bulundugum bagka bir kurstaki egitimciler de emekli asker’® olan
denizcilerdi. Egitimin genellikle emekli askerler tarafindan verilmesinin sektordeki tiim
kurslarda gecerli oldugunu da diger kursiyer zabitlerden 6grenmistim.

Hareketli, izole, giiriiltiilii, titresimli, hiyerarsik ve erkek egemen bir mekan
olarak tanimlayabilecegimiz gemiye dair hicbir 6n bilgi ve deneyimi olmayan kisilerin
bu meslegin yine yiizeysel sekilde verildigini rahathikla sdyleyebilecegim temel
egitimleri alarak is arayabilmesinin olduk¢a kolay oldugu diisiiniilebilir.?° Ancak soz
konusu saglik belgeleri ve kurs sertifikalar1 i bulabilmek i¢in gerek kosuldur; yeter

kosul degildir.

79 2021°de M/V Striker’a katildiktan birkag giin sonra gemiden ayrilan siivari de emekli askerdi.

80 Denizcilik sirketlerinde ise girebilmek i¢in hem deneyim hem de referansin isletilmekte oldugunu, pek
¢ok sirketin tecriibesiz elemanlara sans verip onlart yetistirmektense diger sirketlerin yetistirdigi
denizcileri istihdam etmeye g¢alistigini fark etmem uzun stirmedi. Bu durum Tiirkiye isgiicli piyasasinin
bir pargasi olan bu alanda da temel egilimi gdstermesi yoniinden sasirtict degildi. Kurstaki denizci
adaylarinin pek ¢oguyla 2023’te de irtibatim oldugundan, kursa biiyiik umutlarla gelen pek ¢ok denizci
adayinin kurs bittikten iki y1l sonra bile herhangi bir gemiye ¢ikamadiklarini 6grendim.
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Fotograf 12: Kurstan Hastanenin (solda) ve

Tersanenin (orta ve sagda) Panoramik Goriiniimii

o

Kurs siiresince gemici, yagct ve yardimct personele (as¢1 ve kamarot) verilen
ortak teorik ve uygulamali egitimler sunlardir: Denizde kisisel can kurtarma teknikleri
egitimi, personel giivenligi ve sosyal sorumluluk egitimi, temel ilkyardim egitimi,
yangin Onleme ve yanginla miicadele egitimi, belirlenmis giivenlik gorevleri egitimi,
giivenlik tanitim egitimi, giivenlik farkindalik egitimi, hizli can kurtarma botu egitimi
ve son olarak petrol ve kimyasal madde tankerlerinde yiik islemleri i¢in temel egitim.

Fotograf 13-14: Gemi Giivenlik Tanitim Egitiminden Kareler

Gemi Gavenlik Zabiti (SSO) ISPS

GEMI GIRISINDE
TARAFINDAN ,

GEMIYE GIRIS
YAPMAK ISTEYEN

ZIYARETGILER

00W , SSO VEYA
-4 58
BILDIRILIR.

Teorik egitimlerin gerceklestirildigi kursta diizenli olarak her saat yoklama
alinmakta ve haftada bir liman baskanliginca habersiz denetimler yapilmaktadir. Ancak
yine de egitim siirecinin 6n lisans diizeyinde dahi formellikten uzak oldugunu belirtmek
gerekir. Dersler en ¢cok 30 dakika siirmiis ve ardindan 30 dakikaya kadar uzayan aralar
verilmistir. Derslerde ise egitmenler denizci adaylariyla formel konular disinda 6zel

sektor deneyimlerini paylasmiglar ve denizci adaylarina gemide ast-iist iligkilerinin
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dogasi®!, takim olmanin gerekliligi®?, otorite ve hiyerarsinin mekani olarak gemi®?,
denizciligin denizciler lizerindeki etkileri®*, denizcilikte is¢i-igveren iligskisinin dogasi®>
ve genel olarak Tiirk armatorlerin gemilerinde gegerli olan denizcilik 6rf ve adetlerine
dair bilgiler’® vermiglerdir. Smifta az sayida kadin kursiyerin de bulundugu®’ birkag
farkli zamanda “simdi biz kiifretmeyi tasvip etmesek de gemiye ¢ikan kadin ya da erkek
herkesin buna alismast gerek;, yoksa dislamirsiniz” seklinde telkinler verildigi
gorilmiistir.®® Sinifta kadin kursiyerlerin olmadigi zamanlarda ise oOgretmenlerin

mesleki argo ve kiiflir kullanimindan kaginmadiklar1 dikkat cekmistir.

8! Bunlar1 “igini diizgiin yap”, “verilen emirleri eksiksiz sekilde yerine getir”, “istlerinle gereksiz
tartigmalara girme”, “gemiden ayrilirken sana bir sonraki isinde referans olabilecek iistlerinin telefonlarini
al” seklinde 6zetlemek miimkiindiir.

82 Takim olmak, tehlikeli bir mekan olan gemide herkesin birbirinin can giivenliginden sorumlu olmasi ile
iligkilendirilmistir. Bu sebeple gemilerde kiisliiklerin ve kavgalarin uzun siireli devam edemeyecegine
dair sdylenegelen “basta kiiser, kigta barisiriz” sozii de buna vurgu yapmaktadir. Ote yandan, M/V
Striker’in 2021°de oldukga sorunlu gecen ii¢ aylik seferi, farkli kademelerdeki denizciler arasinda gegen
ve zaman zaman sinir harbine dondiigii anlasilan rutin giinliik tartigmalarla tamamlamigtir. Dolayisiyla
kurslarmn asil islevinin denizci adaylarina, dozaji degisse de kaginilmaz olan bu tiir durumlarla basa
¢ikabilmeleri i¢in bir 6ngoriilebilirlik saglamak oldugu kanaatindeyim.

8 Kursun farkli giinlerinde sik¢a tekrarlanan ve rizanm iiretimi kapsamimda degerlendirebilecegimiz
“kaptanin her zaman hakli olduguna” dair fikralar vd. anlatilar bu kapsamdadir.

8 “Makinistler jenerator sesine ve 1sigma alisiklardir. Uyurken gemide ses kesildiginde de en once
makinistler uyanirlar; zira bu sessizlik agik denizde genellikle biiyiik bir problemin gdstergesidir. Eve
dondiiklerinde de sessiz ortamda uyumaya aligmalari zaman alir” gibi tespitler kursiyerlerle sikca
paylasilmistir. Gergekten de 2023’te makine dairesine agilan yangina dayanikli kapmin hemen
karsisindaki kamaramda uyurken geminin bir anda sessizlesmesi lizerine hemen uyanip makine dairesine
kostum ve blackout yasadigimizi 6grendim.

8 “Biiyiik sirketlerde ¢alismaya bakin”, “standart-ali gemilerden uzak durun”, “kontratinizi
tamamlamadan gemiden ayrilmaym”, “kontratiniz bitse de sirket i¢in maliyetli olacak yurtdist
limanlarinda inmek igin 1srar etmeyin, miimkiinse ¢aligmaya devam edip gemiden Tiirkiye’de inmeye
calisin” gibi tavsiyeler bu kapsamda degerlendirilebilir. “Kontrati tamamlamaya” ve sirketler igin
“maliyet kalemi” olmamaya yonelik bu vurgular, iistii kapali olarak giivencesiz istihdama isaret etmekte
ve kursiyerlere “sirketlerle uyumlu olun ki istihdam edilebilirliginizi arttirn” mesaji vermektedir.
Dolayisiyla sektordeki emek somiiriisiiniin ideolojik temelleri dnce kurslarda atilmaktadir.

8 Geminin “memleket” metaforuyla ele alinmasi, tipki madencilerin yaptiklar gibi sefere ¢ikmadan once
denizcilerin aileleriyle helallesmeleri, koprii iistiine girerken kapmin ¢alinmasmin ardindan stivariden
miisaade istenmesi ve olur verilirse igeri girilmesi, armatdrii Tiirk olan (ve dolayisiyla ¢ogu zaman
stivarisi de Tiirk olan) gemilerde diinyanin neresinde olursa olsun Carsamba giinii 6gle yemeginde nohut
ve pilav pazar glinii 6gle yemeginde kuru fasulye, pilav ve cacik olmasi, yine armatorii Tiirk olan
gemilerin birgogunda zabit salonunda Atatiirk posterinin asili olmasi gibi bilgiler buna 6rnek verilebilir.

87 Egitimden egitime sayilar1 degismekle birlikte basindan itibaren ayni kursa kayitl 20 erkek denizci
adayina karsin en ¢ok ii¢ kadin denizci adayina rastlanmistir.

88 Teorik egitimler sirasinda farkli gruplarin toplu olarak aldiklar1 bir egitim sirasinda sinifa biraz geg
giren bir kadin kursiyerin sinifa girer girmez ortamdaki agir erkek parfiimiinden rahatsiz olarak “bu ne
ya! Les gibi dandik erkek parfiimii kokuyor!” demesi iizerine egitmenin, “kizim bu yine iyi, gemide her
yer t.sak kokar” demesi soz konusu kadin kursiyer de dahil olmak iizere tiim sinifi giildiirmiistiir.
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Yangin sondiirme, denizde hayatta kalma ve hizli can kurtarma botu kullanimina
iliskin pratik egitimler ise Istanbul Maltepe sahilinde gerceklestirilmistir. Gerek teorik
kurs sirasinda gerekse de Maltepe’deki uygulamali egitimler sirasinda gruplar halinde
vakit geciren denizci adaylari arasindaki iliskiler giiclenmistir. Cesitli enformel
konusmalarda bir¢cok adayin kursa internette rastladiklar1 “is bulma garantili ilanlarla”
temas kurduklar1 aracilar, diger bir deyisle simsarlar aracilifiyla kaydolduklari, normal
kurs ticreti 1500 TL civarindayken, is bulma garantisi karsiliginda simsarlara 5000 TL
ile 9000 TL arasinda 6deme yaptiklari 6grenilmistir.® Kursa simsarlar araciligiyla
kaydolan kisilerle kursun tamamlanmasinin ardindan goriistiiglimde, bir¢cok simsarin
kurs baslayana kadar ki bir aylik siire i¢in kiraladiklar1 anlasilan ofislerini bosalttiklari,
telefon hatlari1 kapattiklart ve kursiyerlerin ifadesiyle sirra kadem bastiklarin
O0grenmistim. Bu durumu AK-K2 ve yiliz ylize goristigiim diger zabitlerle
konustugumda, “bu pratiklere sektorde sikca rastlandigi ve bunun denizcilige ve sektore
dair hicbir bilgisi olmayan insanlara umut satarak dolandirmaktan baska bir sey

olmadig1” ifade edilmistir.

Fotograf 15-19: Istanbul’daki Uygulamali Egitim Sahasindan ve Marmara Denizi’nde
Seyreden Kapali Filika I¢inden Goriintiiler

8 Kurs fiyatlar1 2021 yilina aittir.
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Kursiyerlerin biiyiik bir ¢ogunlugunun kurs ile ilgili tim baglantilarinin
Istanbul’un ¢esitli ilgelerinde bulunan araci sirketler/simsarlar tarafindan kuruldugu,
kurs bittikten sonra kursiyerlerin ¢ok biiyiik kisminin simsarlara ulagamamalari
sebebiyle sektorden herhangi bir baglantilar1 olmaksizin ortada kaldiklari®®, nadir de
olsa ilk islerine simsarlar araciligtyla yerlesenlerin ise 2021 yili Temmuz ayi itibariyla
7000TL gibi denizcilik piyasasi agisindan olduk¢a diisiik iicretlerle standart-alti
gemilerde caligmaya basladiklar1 ve yine ilk iicretlerinin %20 ile %50’sinin komisyon
olarak Odendigi oOgrenilmistir. Dolayisiyla, denizcilik mesleginin o6zellikle tayfa
pozisyonlarma ilk girisin oldukca zor ve son derece giivencesiz kosullarda oldugunu
sOylemek yanlis olmayacaktir.

Dokmeci 1 Shipping personel midiriiyle gerceklestirdigim bir goriismede
sirketlerin genelde ilk kez gemiye katilacak olan kisilere olumlu yaklagsmamalarinin
nedeni su ifadelerle agiklanmistir:

“Bu herkesin yapabilecegi bir is degil. Diyelim ki deneyimsiz
birini ise aldik. “Gemi tutabilir”, firtinada ya da bir tehlike
aninda “beni gemiden indirin” diye tutturabilir. Bunlar hep
sirket icin masraf kalemidir. Zira onun yerine gemiye acilen
birini yerlestirmemiz gerekir; hele ki gemi yurtdisindaysa bu
daha da masrafli olur. Dolayistyla biz miimkiin oldugunca bu ilk
deneyimin riskine girmek istemeyiz” [PM, 10/09/2021].

Ote yandan piyasadaki ¢ogu sirketin benzer bir strateji izlemesi, gerek buradaki
ozel egitim kurumlarindan gerekli belgeleri edinerek denizci (tayfa) olmak isteyenler
gerekse de egitimlerinin bir pargasi olarak zorunlu stajlarini tamamlamadan mezun

olamayan denizcilik fakiiltesi 6grencileri dniinde asilmasi gii¢ bir engel olusturmaktadir.

%0 Sahte is bulma ajanslarina dair benzer érnekler igin (Bkz. Couper, Walsh, Stanberry ve Boerne, 1999, s.
58). ITF’in sahte is ilanlarmin karakteristik 6zelliklerine iliskin bilgilendirmesi i¢in (Bkz. ITF Global,
2022, s. 30).
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Halihazirda denizcilik sektoriinde calisan tanidiklart olan tayfa ve ozellikle de zabit
adaylari, bu tiirden baglantilar1 olmayan adaylar karsisinda avantajli olabilmektedir.
Ailesinde ya da yakin ¢evresinde denizci olmayanlarin sektore girislerinin zorlastigini
gosteren bu durum, Takimoto vd.’nin (2013), denizcilik egitimi veren kurumlardaki
egitmenlerin kisisel mesleki kariyerleri ile olusturduklari sosyal networklerinin
genisliginin ve kurumdaki toplam Ogrenci sayisinin azliginin zabitlerin istihdam
olasiligini arttiracagi yoniindeki analizleriyle birlikte diisiiniildiiglinde deniz tagimaciligi
sektoriinde sosyal sermaye sahipliginin 6nemini gostermektedir.

Farkli yas, egitim ve is deneyimlerine sahip olan kursiyerlerin ortaklastiklar
husus “ayni slirede karada kazanamayacaklar1 miktardaki paray1 gemide kazanmaktir”.
Kurs stiresince ayni mekani paylagarak dahil oldugum gruptaki neredeyse herkesin
konugmalarinda tanik oldugum sey, kursiyerlerin denizcilik meslegine olan ilgilerinin
oncelikle paraya odakli oldugudur. Gruptaki kursiyerlerin mesleki gesitliligi de buna
isaret etmektedir: is deneyimi olmayan lise mezunu kamarot aday1 E. (Kadin, 22 yas),
dis cephe mantolama ustas1 F. (Erkek, 43 yas), meslege 10 y1l ara verdikten sonra esiyle
birlikte islettigi lokantasin1 kapatip gemi adami ciizdanini yenilemek ve yeniden
gemilerde caligmak iizere kursa yazilmis olan usta gemici Y. (Erkek, 49 yas), bir demir-
celik fabrikasindan emekli I. ve Z. (Erkek, 50 ve 51 yas), halihazirda Tuzla tersanesinde
kaynake1 olarak calismakta olan M. (Erkek, 31 yas), termik santrallerde kaynakg1 olarak
calismis C. (Erkek, 27 yas), IIBF mezunu E. (Erkek, 28 yas), lise-terk A. (Erkek, 18
yas) kendi pastanesini isletirken iflas eden asc1 G. (Erkek, 36 yas), otellerde temizlik
gorevlisi olarak calismis kamarot aday1 J. (Kadin, 29 yas) ve terziligi birakip yagcilik
kursuna gelen C. (Erkek, 30 yas). Bu gruptaki kursiyerlerden yalnizca usta gemici olan
Y.’nin denizcilik tecriibesi mevcuttur. Karada oldukca farkli meslekleri icra etmis olan

bu insanlarin ayni denizcilik kursunda olmalar1 bir bakima issizlerin ¢6ziimii denizlerde
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aramalar1®!, diger bir ifadeyle “karada tutunamayanlarin denizcilikte ¢ikis aramalary™®?
olarak degerlendirilebilir. M/V Striker’in 2023’teki tayfalarindan BS-2, G11, G12, G14,
G16 ve G17 de karadaki bor¢larin1 kapatabilmek i¢in ¢areyi gemiye ¢ikmakta bulanlar
arasindadir.

Maltepe’deki uygulamali egitimler sirasinda kursiyerler yetkililer tarafindan
farkli gruplara ayrilmislardir. Uygulamali egitim alaninda, tipki kurs binasindaki teorik
egitimler sirasinda oldugu {izere enformel gruplar olusmus ve bu gruplarin bekleme
siirecinde gerceklestirdikleri konugmalar yine “kurstan sonra nasil hizlica is bulunacagi
konusu” etrafinda sekillenmistir. Kursiyerlerin ¢ogu simsarlar aracilifiyla kursa
katilmistir ve isgiicli piyasasiyla simsarlar disinda herhangi bir baglantilar1 yoktur.
Bunun usta gemici Y. disindaki istisnast kurstayken tanistigim, termik santrallerde
kaynake1 olarak calismis olan ve kursa da halihazirda bir tankerde makinist olarak
calisan bir tanidiginin Onerisi lizerine kaydoldugunu belirten C.’dir. Zamanla C. ile
diger kursiyerler arasindaki iligki “tanidigimin tanidigina” doniismiistiir ve kursiyerlerin
bir kism1 C. ile daha yakin iligkiler kurmaya 6zen gostermeye baglamislardir. Kursun
bitimine yakin zamanda birka¢ kursiyerin C.’ye “bize de is bul, sana komisyon veririz”
dediklerine de sahit oldum. Bu tanikliklarim hem iilkedeki yaygin issizligin yarattigi
caresizligin hem de denizcilik sektdriinde is bulma pratiklerinin ve giivencesizligin bir
kesitini gdstermesi agisindan 6nemlidir.

Saha arastirmamda da aradiklar: ¢ikist denizcilikte bulanlara rastladim. 24
Temmuz 2021 giinii mesai sonrasinda tayfa salonunda sohbet ettigimiz yagc1 G5, gemi

adamligindan 6nce bahg¢ivanlik, reklam panosu iiretimi, plajlarda garsonluk (dort sene)

! Benzer bir egilimin, diinya deniz ticaretinin %20’sini tastyan biiyiik bir filoya sahip Yunanistan i¢in de
gegcerli olduguna dair (Bkz. Tsalichi ve Theotokas, 2020).

92 “Karada (denersin) batarsin ve sonra denize ¢ikarsin. Deniz sayesinde artiya geger, ‘su iistiine’ gikarsin.
Bagka alternatifin yok ¢ilinkii!” [C/O-3, 03/03/2023]. Yine saha arastirmam kapsaminda goriistiigiim
birgok zabitten “meslegin neden yapilamamasi gerektigine” dair duydugum pek ¢ok sey arasinda,
“Pazarda limon sat, onurunla yasa. Hi¢ degilse aksam evine gidersin” ifadeleri de vardi.
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yaptigini aktarmisti. Ancak, denizciligi bir meslekten ziyade gecici bir ¢6ziim, bir ¢ikis
arayis1 olarak gormekteydi ki, nitelie dair bu fark gemideki giindelik hayati da
etkileyebilecek bir farktir:

“Hint Okyanusu’nda 14 dakika i¢inde yedi kez black-out

yasadik. Geminin kondisyonu zaten koétiiyken, siivarinin de

gecimsizligi bizde hep stres yaratti. Stresten uyuyamadigim ¢ok

giin oldu. Bu gemide saglarim beyazladi (saglarin1 gosteriyor ve

o esnada masadakilerden bazilar kiifrediyor, bazilar1 giiliiyor).

Sanirim uzun siire gemiye ¢ikmam” (topluca giiliismeler) [GS5,

24/07/2021 aksami].

Denizcilikte ¢ikis arayan bir diger kisi de gemiye benden sonra katilan Urfa’li
elektrik stajyeri ES’dir. Askerligini denizci olarak yaptigimi 6grendigim ES, askerlik
sonrasinda bir sirkette elektrik¢i olarak ¢alismaya baslamis ve bir yandan da gemi
adamu ehliyeti aldigini belirtmistir. Yillar sonra kendi ¢alistig1 sirket araciligiyla M/V
Striker in sahibi olan sirkete hizmet saglamig ve bu sirada tanistigi K-EB araciligiyla
M/V Striker’a ilk seferini yapmak tizere katilmigtir. 2021 yilinda C/O-2’nin gemiye
katilan ve denizcilik 6rf adetlerini bilmeyen elektrik stajyeri ES i¢in “adam suyu
bardakta gormiis; gemiye gelmis, denizci olacak...” vurgusunun sebebi elektrik
stajyerinin de meslegi icab1 ya da yatkinlig1 oldugundan degil, karadaki hayatinda bir
c¢ikis ararken kendisini denizde bulanlardan olmasidir.

Yukarida da degindigimiz iizere denizcilik kursunun zabitlere yonelik de egitim
modiilleri vardir. Anahtar kisim araciligiyla tanistigim, gemi hizmetinde toplamda 24
ay, 36 gibi siirelerin tamamlanmasinin ardindan yine birka¢ aylik egitimler alip,
ardindan mesleki sinavlara girerek meslekte ylikselmek isteyen ikinci ve iiclincii
makinist, birinci, ikinci ve {giincii giiverte zabiti olan denizciler de bu kurslara

kaydolmaktadirlar. Ote yandan, zabitlerin dersleri bos gegmekteydi ve yalnizca imza
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kontrollerinde sorun ¢ikmamasi amaciyla tiim giinii kursun terasinda ge¢irmekteydiler.”
Ben de ders aralarinda ve bazen 6gle yemeklerinde zabitlerle birlikte vakit gegirmis ve
meslege iliskin yaptiklar1 sohbetlerde dertlerini ifade edis sekillerine ilk elden tanik
olmustum. Ornegin, madencilik gibi tehlikeli 45 iskolunda gegerli olan yipranma payi
uygulamasindan 2008 yilinda denizciligin ¢ikarilmasi®*, meslekte siivarilige yiikselme
icin gerekli hizmet siirelerine ek olarak YDS sinavindan en az 65 alinmasi sart1®® gibi
konularin yani sira farkli zabitlerden gerek enformel sohbetlerde gerekse formel
goriigmelerde karsilastigim bazi driintiiler dikkat ¢ekicidir:

“Karada ‘fight or flight’ durumu vardw. Ya kacarsin ya da

miicadele edersin. Denizde ise kagis yoktur, only fight vardir!”.

“Denizcilik bir avug¢ bal igin bir ¢uval kegi boynuzu yemeye

benzer”.

“Bazen gemide bir yagci, bir gemici disinda senin ana dilini

bilen kimse olmaz, gel gor ki gemicilerle de her seyi

konusamazsin. Oylece yalniz basina bitirirsin kontratini...”

Sampson da (2021, s. 97), uluslararasi yiik tagimaciligi yapan gemilerin

cekingen insanlara gore isyerleri olmadigini, gemi yasaminin bazi zorluklarinin tim
denizciler i¢in ayn1 diizeyde zor olmayabilecegini, 6zellikle de gemide bir tlilkeden tek

kisi olmanin, azinlik, kadin ya da stajyer olmanin ¢ok daha zor olacagmni

932023 yilinda yeniden temas kurdugum ve meslekte yiikselme igin kursta olan makine tigiincii zabiti
M3-1’den zabitlerin kurslarinda derslerin yine bos gectigini 6grendim.

94 “Sadece biz yipransak iyi, esimiz, ailemiz... Herkes yiprantyor!” [14/09/2020, Tuzla, C/O, Erkek, 31
yas]; “Kontrat bize baska gecer, karadakilere (ailelerimize) bagka”, [14/04/2023, A4]. Tikenmisligin is-
aile catigmasina neden oldugundan hareketle denizcilerin tiikenmislik diizeylerini azaltmak i¢in, kontrat
stirelerinin kisaltilmasi, kendilerini sosyal yonden gelistirmeye doniik firsatlarin ve ¢aligma kosullarinin
iyilestirilmesi, isgiicii devrini azaltacak sekilde ig giivencesi taninmasi, kesintisiz internet erigiminin
saglanmasi, dinlenme siirelerinin artirilmasi, uzun ¢aligma saatlerinden kagimilmasi ve evrak islerinden
kaynaklanan stres yiikiinlin azaltilmasi gibi ¢éziimler dneren bir arastirma i¢in (Bkz. Turan, Bozkurt,
Celebi ve Ekinci, 2022).

95 Siivarilik igin 65, zabitlik i¢in 60 puan. Tiirkiye’de dogentlik basvurulari igin istenen asgari dil puaninin
55 oldugu diisiiniildiigiinde, 65 puanin gemideki giindelik hayatlarinda denizcilik Ingilizcesi odakl bir dil
konusan pek ¢ok zabit agisindan ulagilmast zor bir baraj oldugu agiktir.
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vurgulamaktadir. Gemi adamlarinin gemideki yasama dayanabilmeleri i¢in zihinsel
dayanikliliga, giiclii basa ¢ikma mekanizmalarina ve hem fiziksel hem de duygusal
nitelikteki yoksunluga dayanabilecek bir kapasiteye ihtiyaclart vardir.

Akut stres karsisinda verilen “savas ya da kag¢” tepkisi lizerinden yapilan
benzetmeler, mekanin kisitlayici dogasinin insana miicadele etmekten baska yol
birakmamasini ve geminin stresli dogasini 6zetlemektedir. Tayfa adaylarinda oldugu
gibi zabitler de, karadaki islere kiyasla daha fazla para kazanabilmek®® amaciyla
katildiklart gemiyi siirekli olarak miicadele etmek zorunda olduklar: bir mekdn ve
gemide gecirdikleri zamani da kendilerini siirekli olarak yipratan, nadiren de olsa
ancak yalmizca gemide deneyimleyebilecekleri orkinos yakalamak®, kigta mangal
partisi vermek vb. anlarda nefes alabildikleri bir siire¢ olarak degerlendirmektedirler.

Fotograf 20-21: Dokmeci 1 Shipping’e ait Gemide Calisan Makine Zabiti
ve Akdeniz’de Yakaladiklar1 Orkinos & M/V Striker’da Mangal Partisi, 2023
\ ™ / y Z = z = ==

2

Kursta en ¢ok dikkat ¢eken seylerden biri de tayfa adaylartyla meslekte

yiikselme sinavlari i¢in kursta olan zabitler arasinda kurulmus olan psikolojik ve fiziksel

% Tipki issizligin ve enformel galigmanin yaygin oldugu Tiirkiye’de oldugu gibi Filipinler’de de karadaki
isgiicii piyasasinda fazla kariyer alternatifleri olmadig1 i¢in denizcilige yonelen kisi ¢oktur. Filipinler’e ek
olarak Birlesik Krallik, Ekvator ve Tayvan gibi iilkelerden gelen denizciler iicretlerin karadaki islere
kiyasla yiiksekligi nedeniyle gemide ¢alismay1 se¢mektedirler. Dolayisiyla 6zellikle tayfalar agisindan
denizcilik, amaglarina ulasana kadar yeterince para biriktirmeyi amaglayan gegici bir durum olarak
goriilebilir (Gourlia, 2022, s. 55).

97 Saha arastirmamimn ilk safhasinda mesai sonrasinda gemici salonunda otururken, gemi
Maldivler’deyken tuttuklar1 baliklarin fotograflarin1  gostermislerdi. Bunun firsat bulundugunda
gerceklestirilen bir faaliyet oldugu anlagiliyor.
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mesafe olmustur. Ders aralarinda kursun terasinin iki ug¢ tarafindaki masalara dagilmis
iki grup olan zabitlerle tayfa adaylar1 arasinda iletisim yok denecek diizeydeydi.
Arastirmam geregi hem benim de aralarinda bulundugum tayfa adaylariyla hem de ara
sira AK-K2’nin de aymi kursta kayithi olmasindan hareketle zabitlerle ayn1 masada
oturabilen yegéane kisiydim. Tayfa adaylariyla zabitler arasinda gemide kurulacak olan
hiyerarsinin heniiz kurstayken psikolojik ve fiziksel mesafe ile kendisini gdstermesi
gercekten ilgingtir. Ben de bunu kurstaki 50 yas civarindaki bir giliverte birinci zabit ile
tanisirken deneyimledim. Zabitin “hangi kursu aliyorsun?” sorusuna ‘“kamarotluk”
yanitin1 verip daha kendimi tanitmama ve orada bulunma amacimi agiklamama firsat
kalmadan aldigim tepki “hi¢ mi vasfin yok da kamarot olacaksin?”, “bu yasina

'7’

gelmissin, insan kendine biraz yatirim yapar!” olmustu. Buna mukabil kendimi zabite
tanittim ve masada benimle onceden tanigmis olan fakat bu sohbete hi¢ miidahale
etmeden izleyen diger zabitler giilismeye basladilar. Birinci zabit bana ‘“kusuruma
bakmayin” dedi ve daha sonra kendisiyle de goriisme yapmak iizere sozlestik.

Sonug¢ olarak, gemiye katilmak i¢in alinmasi gereken egitimlerin ardindan
yapilan sinavi gegtim®® ve kamarot oldugumu belgeleyen, bes yil gegerli gemi adami
clizdani ile iki yil gecerli saglik yoklamasi belgelerini edinmis oldum. Anahtar kisinin
araciligiyla dokme yiik tasimaciligi yapan Istanbul merkezli Dékmeci 2 Shipping ile 6n
goriigme yaptim ve aragtirmamin icerigi hakkinda sirket yetkililerini bilgilendirdim.
Sirket yetkilileri, “arastirmama olumlu yaklastiklarini, katilabilecegim bir gemileri
oldugunu ve hatta arastirma sonuclarin1 merak ettiklerini” belirttiler. Nihayet, sirketin
gemileri i¢inden personel sayisi agisindan sorun yasanmayacak olan (yeterli kamara ve

donatimin mevcut oldugu) 1990’larda insa edilen M/V Striker’a arastirmaci olarak

birkag ay siireyle katilmam konusunda anlagma saglandi.

%8 Sinav ortami gorece rahatti. Adaylar birbirlerinden takildiklar1 sorularda yardim isteyebiliyordu. Sonug
olarak kurslara diizenli olarak katilip o giin sinava giren her aday basarili oldu.
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Gemiye katilimima kadar gegen siirede de bir yandan yliz ylize yari-
yapilandirilmis derinlemesine goriismelere devam ederken, diger yandan gerek egitim
aldigim denizcilik kursunda tanmistigim denizci adaylariyla gerekse halihazirda
denizcilik meslegini icra edenlerden olugsmaya baglayan sosyal ¢evremle daha fazla
vakit gecirmis oldum ve meslegi nasil algiladiklarina dair kendi aralarindaki

konusmalardan hareketle notlar almaya devam ettim.
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3. STANDART-ALTI BiR DOKME YUK GEMIiSINDE GERCEKLESTIRILEN
SAHA ARASTIRMASI SURECI?

Dokmeci 2 Shipping sirketiyle 2021 y1li Mayis ay1 basinda yeniden goriistiim ve
10 Haziran 2021-10 Eyliil 2021 tarihleri arasinda M/V Striker adli dokme yiik gemisine
katilmam konusunda anlastik. Sirketin gemileri liner calismadigindan, Avrupa ve
ozellikle Afrika tlkelerindeki limanlara yiik tasima olasiligimizin yiiksek oldugunu
personel miidiiriinden 6grenmistim. Bu sebeple 6zellikle Afrika ve Gliney Amerika
iilkelerindeki limanlara ugrayan gemilerde calisan personelin yaptirmasi gereken sari
humma agisin1 oldum. Kamarot yeterliligine sahip oldugum icin gemiye katilimda sart
olan portdr raporunu aldim ve ayrica limanlarda sorun yasamamak amaciyla ikinci doz
BionTech agimi oldum. Gemide kullanacagim c¢elik burunlu is ayakkabisi, baret, is
eldiveni gibi esyalar ile kamarot kiyafetimi aldim ve ¢antami hazirladim.

Ancak geminin 2021 Haziran ayinda Hindistan’da olmas1 ve Hint limanlarindan
gemiye katilimin ya da personel tahliyesinin devam eden Covid-19 salgimi1 sebebiyle
miimkiin olmadiginin tarafima bildirilmesi iizerine gemiye katilimimin Tiirkiye’de
gerceklesecegini anlamis oldum. Bununla birlikte, geminin Hint Okyanusu’ndaki
firtinanin ge¢mesini beklemek yerine S1’in Istanbul’a zamaninda varmak icin &nceden
belirlenen rotay1 koruyup firtinaya girmesi hem bazi personellerin yaralanmasina sebep
olmus hem de gemide yol agtig1 hasarlara ek olarak ciddi yakit sarfiyati sebebiyle gemi
yeniden Hindistan’a donmek ve yakit ikmali yapmak zorunda kalmistir.!% S1’in siivari
olarak gemideki karar alma siirecindeki tartigmasiz yetkili konumu, emrindeki diger
zabitler ve tayfalar gibi belirli siireli kontratla ¢alismasinin sirket karsisinda giivencesiz
olan konumu ve daha Once okyanusa agilmamig bir siivari olmasinin beraberinde

getirdigi tecriibesizlik sebebiyle aldig1 yanlis karar sirketin yakit ve kumanya agisindan

% Bu arastirma gergeklestirilmeden 6nce Ankara Universitesi Etik Kurul Bagkanligi’na bagvurulmus ve
gerekli onay alinmustir.
100 Oldukga zorlu gegmis olan bu yolculugun hikayesi, gemideki farkli kisilerden dinlenmistir.
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zarar etmesine sebep olmustur. Ayrica, firtinaya girmek, 2021°de 20 yasinin iizerinde
olan geminin daha da yipranmasina sebep olmustur. Bu durum, geminin Tiirkiye’ye
varmasint Temmuz ay1 ortasina kadar geciktirirken, tersanede kalmasi gereken siireyi de
uzatmistir. Arastirmaci olarak bu gecikmeden ben de etkilendigim gibi, zaman
kisitlarim sebebiyle gemide fiilen gegirmeyi planladigim ii¢ aylik siire de iki aya
diismiis oldu. Ote yandan bu beklenmedik gelisme, bana arastirdigim konunun
miitemmim cliz-li olan bekleyisler hususunda da deneyim katmustir.

M/V  Striker ve denizciler Hint Okyanusu’ndan itibaren gerek geminin
kondisyonu gerekse hiyerarsi ve otorite iligkilerinden kaynaklanan denizciler arasi
gerginlikler sebebiyle zorlu bir siireci deneyimlerken, ben Istanbul’da gemiye katilmayi
beklemekte ve o sirada denizcilerin ve yakinlarinin sik¢a kullandiklart bir uygulama
olan Marine Traffic/Vessel Finder lizerinden geminin yaklasik konumunu giinde birkag
kez kontrol etmekteydim. Bir sabah yine geminin konumunu kontrol ederken geminin
yeniden Hindistan’a yOneldigini fark ettim ve olduk¢a sasirdim. Giin igerisinde sirket
yetkilileriyle goriistiiglimde ise bana “geminin yakit almak i¢in Hindistan’a dénmek
zorunda kaldig1” bildirildi. Daha sonraki goériismelerimde ise gemiye 15-16 Temmuz
giinlerinde katilabilecegim bilgisi paylasilmisti. Geminin Hint Okyanusu’nda firtinaya
girmesi, yakitin1 tiiketmesi ve yeniden Mumbai’ye donmesi, Siiveys Kanali ve
Canakkale Bogazi’ndan gecis silirecinde demirde giinlerce beklemesi, denizciligin
onemli bir bileseninin bekleyisler ve belirsizlikler oldugunu bana da deneyimletmistir.

Gemiye katilma ve gemiden ayrilmanin ciddi bir bekleyis siirecini
gerektirebilecegi, denizcilerle gerceklestirdigim goriismelerden hareketle dngoriilebilir
bir durum olsa da bunu bizzat deneyimlemek farkli bir durumdu. Gemiye katildigim ilk
giin yemek sirasinda giiverte birinci zabiti C/O-1 bu gecikmeden espriyle bahsetmisti:

“Haziran 15’te Tiirkiye’de olacaktik. Giinii tutturduk da ay1

tutturamadik hocam” (giiliismeler) [C/O-1, 19/07/2021].
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“Belirsizlik i¢indeki bekleyisin” dokme yiik tagimacilig1 icin son derece olagan
oldugunu, pek ¢ok denizcinin benzer durumlarla sikc¢a karsilagtigini ve hatta bunun iyi
bir ifadesi olarak M/V Striker’da goriislilen giiverte birinci zabiti C/O-2’nin deyimiyle
“denizci igin su zaman, su giin yoktur, hep E.T.A.!%! vardir” ifadesinin saha aragtirmam
acisindan planlanmadigim bir katki yaptigini ifade etmem yanlis olmaz. S6z konusu
bekleyis siirecinin ve gemiye katilim tarihine iliskin belirsizligin karadaki yasamin
ongoriilebilirligini (kisisel planlar1) etkilemesi hususunda denizcilerin “valiz hazir
sekilde dylece beklemek™ olarak ifade ettikleri durumu bizzat deneyimlemis oldum.
Arastirma kapsaminda goriistiigiim denizcilerden makine tgilincli zabiti M3-2, bu
durumu karadaki yasamiyla iligkilendirerek sdyle agiklamaktadir:

“Cogu zaman gerek kosullardan gerekse de kendinden kaynakli
sebeplerden otiirii gemiden inmek i¢in giin sayarsin... Ama
indikten 20 giin sonra da ‘bir sonraki sefere ne zaman ¢ikarim
acaba?’ diye diisinmeye baslarsin... Ne zaman c¢ikacagin da
belli olmadig1 i¢in parani elinde tutabilmen lazimdir ama aylarca
bir¢ok seyden mahrum yasayinca o da zordur; iki arada bir
derede yasarsin yani... Diyelim ki kontrati imzaladin ve 20 giin
sonra gemiye ¢ikacaksin. En kotii ihtimalle 30 giine ¢ikarsin o
gemiye. Onu bilince karada yasamak da keyifli oluyor. Bu sirf
elindeki imkanlar1 kullanmakla alakali degildir; ona gore planinm
yaparsin ¢iinkii...” [M3-2, 12/08/2021].

Benzer bir bekleyis siirecini gemiye 2023 yilinda yeniden katildigimda da
deneyimlemistim. Romanya ve Bulgaristan civarindaki ¢esitli demir sahalarinda ve

ardindan Istanbul Bogaz1 girisinde gecis siras1 almak igin bekleyen ve nihayet Marmara

101 Estimated time of arrival: Tahmini varis siiresi. “Aylar dncesinden giin almigiz, salon ayarlamisiz. Iki
giin kalmis evlenmeme, miistakbel esim beni bekliyor ama ben hala gemideyim. Kendi nikahima ucu
ucuna yetisebildim” [C/O-2, 14/09/2021].
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Denizinde bir demir ¢elik tesisine hurda metal yiikii tahliyesi i¢in gelen M/V Striker’a
15 giinliik bir bekleyisin ardindan katilmistim. 2021°de ve 2023’te gemiye katildigim
ilk haftalarin benzerlikleri ve farkliliklart mevcut olmakla birlikte, en biiylik farkin
geminin maddi kosullarindaki gozle goriiliir iyilesmeye dair oldugu agikti.

3.1. Gemiye Katihs ve Ilk Hafta: Gemi ve Denizcilerin icinde Bulundugu Maddi
Kosullar

19 Temmuz 2021°de saat 13:00°de Istanbul’daki bir giimriik merkezi dniinde
beni limanda bekleyen gemiye gotiirmek icin islemlerimi tamamlayacak olan acenteyi
bir saati agkin bir siire beledikten sonra AK-K2 ile telefonla goriisiip bunun normal olup
olmadigint anlamaya calistim. Aldigim yanitla, gemiadamlig1 kurs siirecinden itibaren
tanik oldugum gemideki pozisyona dayali hiyerarsinin acente tarafindan da dikkate
alindigini anlamistim:

“Sen gemici oldugun igin acente senin igini yavas yapiyor.
Kaptan, carkcibasi ya da herhangi bir zabit olsaydin daha ilgili
davranird1 ve seni daha az bekletirdi” [AK-K2, 19/07/2021].

Acente geldiginde kendisine acentelik {icreti ve resmi islemler icin nakit olarak
75 Euro 6dedim. Normal sartlarda sirketin karsiladigi bu ticreti'®?, kendi masraflarimi
karsilayacagimi onceden belirttigimden ve sirketten gemiye katilimim haricinde bir
talebim olmadigindan ben 6demistim. Acente beni arabasiyla giimriik sahasina sokmus;
giriste cantam kontrol edilmis ve birka¢ dakika sonra M/V Striker’a ulasmistik. Acente
ayrildiktan sonra Once sirt cantamla borda iskelesinden c¢iktim. Lumbaragzindaki
denizcilerle selamlasip kendimi tanittim ve bilgilerim kayit defterine islendi. Sirt

cantami giriste biraktiktan sonra valizimi almak i¢in yeniden limana indigimde

1022023 yilinda gemiye katilimim Kocaeli ili sinirlarindaki bir limandan gergeklesmistir ve bu sefer
acente tarafindan herhangi bir ticret 6demesi talep edilmemistir.
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lumbaragzi nébetindeki Giircii gemici G1 yardim etmek i¢in benimle geldi ve valizimi
birlikte ¢ikardik.

O sirada Giircii vardiya zabiti K2-1 ile tanistik ve kendisi giindelik igleri rahatca
yiiriitebilecek diizeyde Tiirkce bilse de gemide Ingilizce konusabilecegi biri oldugu igin
mutlu oldugunu belirtmisti. Tam bu esnada stivari S1 lumbaragzina gelmis ve kendisini
“Merhaba, Naci kaptan” diyerek selamladigimda tok bir sesle “siivari bey diyeceksin”
diyerek beni diizeltmistir. Kisa siire sonra siivarinin daha 6nce benim de gemilerine
katilmak icin gorlismeler yaptigim Dokmeci 1 Shipping 'in gemilerinde de calistigini ve
o sirketin armatorlerinden birinin sinif arkadasi oldugunu 6grenmistim. !

Fotograf 22: Miyar Giiverte, Ik Seyir Sabah1 Oz¢ekim, 2021

Gemiye ilk kez katildiklarinda jargona hakim olmayan, kime nasil hitap
edecegini karigtirabilen denizci adaylarmin bu tiir direkt diizeltmelerle sik¢a

karsilastiklarin1 boylece ben de deneyimlemistim. “Agabey merhaba, ben bu gemiye

103 Bu ilk bakista ilging gelse de saha arastirmam sirasinda dékme yiik tasimacilifi piyasasinda yer alan
zabitlerin siklikla belirli sirketler arasinda gidip geldiklerini grenmistim. Ornegin Dékmeci 2 Shipping’e
ait M/V Striker gemisine Maldivler’den katilan ilk cark¢ibasinin yeterliliginin aslinda yagci oldugunu
(geminin ikinci ve iiclincii carkgilart da benzer bir yol izlemistir), ancak Orta Amerika iilkelerinden
birinden cesitli prosediirleri isleterek carkgibasi ehliyeti aldigini, gemideki acil sorunlara ¢6ziim
bulamamast ve M3-2’ye “ben gemiye sana giivenerek geldim” demesi lizerine sirket tarafindan ilk
limanda gemiden indirilip yerine Azeri ¢ark¢ibast M1-1’in getirildigi bilgisi benimle paylasilmisti. Saha
arastirmam devam ederken M/V Striker’den indirilen cark¢ibasinin Dékmeci 1 Shipping sirketinin
gemilerinden birine katildigini, gemi bir Avrupa limanindayken makine dairesinde ¢ikan yangin
neticesinde tiim personelin gemiden indirildigini, geminin de bir romorkorle Tiirkiye’ye kadar gekilerek
getirildigini 6grenmistik. Burada Panama, Puerto Rico, Bahamalar vb. elverisli bayraklar kapsamindaki
iilkelerdeki denizcilik kurumlart araciligiyla elde edilebildigini 6grendigim “yeterlilik” belgeleri ile
gemilere zabit olarak katilmanin Tiirkiye de dahil olmak tizere gelismekte olan iilkelerde sik rastlanan bir
yol oldugunu belirtmemiz gerekir. Hatta Endonezya’da bu tiir faaliyetler bizzat denizcilerin kendi
iilkelerindeki kurumlar araciligiyla da gergeklesebilmektedir. Bu konuda (Bkz. Dewi, Seno ve
Humantaristi, 2020).
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yeni katildim. Zabit salonuna gitmemi sdylediler. Ne taraftadir?” diye soran M3-2’e,
“Agabey degil, reis diyeceksin” ve yine ilk glin “Agabey yok, ¢ark¢ibasim diyeceksin”
seklinde uyarildigimni giilerek anlatirken “daha ilk dakikada biz nereye diistiik boyle”
[M3-2, 12/08/2021] seklinde diisiincelere daldigini sdylemistir.

M/V Striker’in 2021 yilindaki 15 kisilik miirettebatin sekizi K2-1, baz1 yagcilar
ve usta gemiciler olmak {izere Giircii denizcilerden, altist siivari S1, makine ve giiverte
zabitleri ile as¢1 A1 de dahil olmak iizere Tiirk denizcilerden ve biri de Azeri ¢ark¢ibasi
MI1-1’den olusmaktaydi. Miirettebatin ¢ok uluslu olmasi ticari deniz tasimacilig
acisindan son derece olagan bir durumdur. Ote yandan Giircistan, Azerbaycan ve

Tiirkiye!*4

denizci arzi saglama agisindan onde olan iilkeler arasinda degildir. Bu
durum, bizim arastirmamizda elde ettigimiz bulgulardan hareketle is arama siirecindeki
yerlesik simsar aglarinin varligi ve Giircistan ve Azerbaycan’dan Tiirkiye’ye vizesiz
gecisin olmasiyla agiklanabilir. Sampson (2014: 96) ise bu durumu gemide USD
cinsinden kazanilan ticretlerin koken iilkelerin para birimleri karsisinda her haliikarda
degerli olmasiyla ve denizcilerin koken {ilkelerindeki isgiicii piyasasinda benzer
iicretleri kazanabilecekleri isleri bulmalarinin imkansiz olmasiyla aciklamaktadir.
Gemide gerceklestirdigim birgok goriisme Sampson’in  vu tespitini  destekler
niteliktedir:

“Borg¢larim var ve is yok. Giircistan’da hem ticretler ¢ok diisiik

hem de ¢alisabilecegim biiyiik bir denizcilik sirketi yok. Tiirkce
konusabilmem de avantaj tabi benim i¢in...” [G12, 25/04/2023].
“Azerbaycan’da devlet sirketinde caligirsan gemilerin genel

kosullar iyidir ama orada da burada aldigim paradan daha azim

aliyordum” [G10, 20/04/2023].

104 Saha arastirmamun ikinci sathasinda gemide Tiirk, Giircii, Azeri denizcilerin yani sira iki Suriyeli
makine zabiti de caligmaktaydi.
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Her pozisyondan toplam iki milyona yaklasan kiiresel denizci arzinda 6ne ¢ikan
ilk bes iilke ise sirasiyla, Filipinler, Rusya Federasyonu, Endonezya, Cin ve
Hindistan’dir ve bu iilkeler 2021 yili itibartyla denizci arzinin %44 {ini
olusturmaktadirlar (UNCTAD, 2021a, s. XX). Zabitler disindaki pozisyonlar agisindan
bakildiginda ise oOne c¢ikan iilkeler c¢ogunlukla aymidir: Filipinler, Cin, Rusya
Federasyonu, Ukrayna ve Hindistan. {lk bakista salt bir veri olarak gériilebilecek bu
durum, yolcu gemilerinden (cruise) hareketle incelenecek olursa ortaya baska bir
gerceklik ¢ikmaktadir. Zira yolcu gemilerinde en az 99 fiilkeden denizci istihdam
edilmesine ragmen isgiicliniin {i¢te ikisinin yalnmizca 10 iilkeden olusmasi, her dort
zabitten {ligliniin ABD ya da Bat1 Avrupa iilkelerinden olmasi1 ve yine her dort tayfadan
iiclinlin ise Asya ya da Latin Amerika iilkelerinden olmasi etnisite temelinde béliinmiis
bir isgiicii piyasasimin'® varligina isaret etmektedir (Bkz. McKay, 2022).

Boliinmiis bir isgiicli piyasasinda kendi denizcilerinin avantajli konum elde
edebilmeleri icin devletler de cesitli stratejiler izlemektedir. Ornegin Cin, 1990’l1
yillardan itibaren uluslararasi denizci isgiicli piyasasina her yil daha fazla denizci
yetistirme konusunda agresif bir politika izlemekte, denizcilik egitimine ve altyapiya
ciddi yatinnmlar yapmakta, ulusal ve uluslararas1 ol¢ekte faaliyet yiirlitecek ajanslarini
teskilatlandirmakta, “iyi egitimli, ucuz ve giivenilir denizciler yetistirdikleri” sOylemiyle
Avrupa llkelerinde Cinli denizcilerin istihdami i¢in lobi faaliyetleri yliriitmektedir
(Sakhuja, 2011, ss. 142-145). Hindistan ise denizci yetistirme konusunda 20.yy’in
baglarindan bu yana kurumlarini olusturmus bir iilke olarak oOne c¢ikmaktadir.

Glinlimiizde ise bir¢cok yabanci tasimacilik sirketi Hindistan’in denizci yetistirme

105 Belirli islerin ya da issizligin toplumun belli kesimlerinde yogunlagmasina, benzer isleri yapan kisilere
cinsiyet, yas, irk vb. 6zellikleri temelinde farkli iicret 6denmesine ya da ige alma ve isten ¢gikarma gibi
durumlarda ayrimeilik yapilmasina isaret eden bu kavram, isgiicli piyasasinin heterojen ve boliinmiis bir
yapisinin oldugunu aciklamaktadir. Isgiicii piyasasindaki ayrimciligin temelinde isveren davranislari
olabilecegi gibi is¢iler de olabilmektedir (Bkz. Borjas, 2015, Boliim 9; Ayrica Bkz. Harrison ve Sum,
2016; Taubman ve Wachter, 1986).
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stireclerine katki sunmakta, Hindistan yonetimi de Hintli denizcilerin kiiresel denizci
isgiicli piyasasindan daha biiylik pay alabilmeleri i¢in Cin yonetimine benzer sekilde
agresif tanitim politikalar1 izlemekte ve kiiresel arz eksikligi olan zabitlerin
yetistirilmesine 6zel bir dnem vermektedir (Sakhuja, 2011, ss. 161-163).

Sampson ise (2014: 94), deniz isgiicli piyasasinda bu bes iilkeden denizcilerin
agirlikta olduklarin1 kabul ederken, 6zellikle Cin ve Hindistan gibi iilkelerdeki denizci
adaylarinin sektor hakkinda ¢ok az sey bildiklerine daha gemiye ¢ikmadan 6nce somiirii
iliskisine girdiklerine dikkat ¢ekmektedir. Denizci adaylarinin Hindistan’da simsarlarla
girdikleri bor¢ sarmalindan, Filipinler’de gemide ¢alisma sozii karsiliginda araci sirketin
karadaki ofislerinde iki yila kadar varan siirelerle iicretsiz ¢alisanlara ve Cin’de gemide
caligabilmek icin aract kurulusa gemideyken herhangi bir sorun c¢ikarmayacagina
(6rnegin ITF’e sikayette bulunmayacagina) binaen depozito ddeyenlere kadar birgok
ornek, kiiresel denizci arzinin neredeyse yarisini olusturan séz konusu iilkelerdeki
denizci adaylar1 agisindan gemide c¢alismanin zorluklar1 bir yana gemide ¢aligabilmek
icin firsat elde etmenin dahi zorluklarini gostermektedir. Dolayisiyla kiiresel deniz
isgiicli piyasas1 farkl iilkelerin kendine has sektorel istihdam Oriintiilerini izledigi ¢ok
katmanli, boliinmiis bir piyasa olup, denizci arzi saglayan iilkelerin isgiicli piyasalarinin
durumuna da bagli olan bir piyasadir.

Ayni gemideki denizcilerin farkli iilke ve kiiltiirlerden gelmelerinin simsarlar
araciligiyla tcret farklilastirmasina gidebilen sirketler icin oldugu kadar denizciler
acisindan da sonuglari mevcuttur:

“Se¢cme sansim olsa hep Giirciilerle sefere ¢ikmayi isterdim. Son
alt1 yilda ne zaman Tiirk gemilerinde Tiirk personelle birlikte
calistiysam her seferinde Tiirklerin birbirinin  kuyusunu
kazdigmmi gordiim. Bir kere ajan coktur; ayda 300-500 USD

fazladan para i¢in birbirlerini sirkete gammazlarlar... Bu gemide
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de var ama sen bilemezsin kim oldugunu... Tirk’tiir, 6rnegin
yagcidir ama bir bakarsin sirkete, armatdrlere ve hatta personel
miidiirtine haber ucurur. Giirciilerde ise bdyle bir sey yoktur.
Girciilere yemek yaptigin siirece sana yardimci olurlar. Bir
sikintin oldugu zaman Giircliler gelir sana el atar ama
bizimkilerde bunlar1 géremezsin, giivenemezsin bir kere... [A2,
11/09/2021].

“Eger biraz gbozlemlediysen bu gemideki ajanin kim oldugunu
sen de tahmin ediyorsundur” [A3, 01/03/2023].

“Bu gemide de ajan var. Her seyi siivariye Otiiyor...” [A4,
26/04/2023].

“Se¢me sansim olsaydi, her zaman farkl iilkelerden denizcilerle
calismak isterdim. (Gemide) Herkes Tiirk ise bir siire sonra
personel arasinda dedikodular baslar. Boliinmeler, gruplagsmalar
olur. Ama farkli diller konusuluyorsa, dedikodu olsa bile
birbirlerini yiizde yiiz anlayamazlar. Daha uyumlu bir gemi olur
ve gemide uyum hayati 6nemdedir” [C/O-2, 14/09/2021].
“Tayfanin ¢ok uluslu olmasini kesinlikle tercih ederim. Herkes
Tiirk, Azeri, Giircli ya da ayn1 milletten olursa gemide dedikodu
¢ok olur. Huzur kalmaz” [S2, 28/04/2023].

Gemide denizciler arasindaki hitabet ulusal ya da etnik aidiyete gore degil, kendi
aralarindaki samimiyete ve o an i¢inde bulunduklari durumun ciddiyetine gore
degismektedir. Ozellikle vardiya sirasinda “iiglinciim” (zabit), “second” (officer),
“efendi kaptan”, “chief” gibi unvan bazli kisaltmalarla iletisim kurulurken (bunun

yaygin bir durum olduguna iliskin Bkz. Alderton ve digerleri, 2005, s. 98), serbest
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zamanlarda ise isim ile unvanin birlikte kullanildigi (M3-2 cark¢im, K2-1 kaptan) ya da
kisiler aras1 samimiyete gore hitabetin sekillendigi (bro, bico!%®) goriilmiistiir.

Saha arastirmasinin iki sathasinda da gemideki ilk giinler tanigmalar ve hizl
oryantasyonlar ile gecmistir. ki safhada da M/V Striker’daki calisma dili Ingilizce ve
Tiirk¢eydi ve Giircii personelin ¢ogu daha 6nce Tirk sirketlerinde ¢alismis kisilerden
olustugundan Tiirkgeyi de anlamakta ve bir &lgiide konusabilmekteydiler. Iki Giircii
denizci olan giiverte ikinci zabiti K2-1 ile ayni sirketin diger gemilerinde toplam bes
kontrat tamamlamis olan giiverte reisi BS-1 ise Tiirkgeyi akic1 sekilde
konusabilmekteydiler. Ayrica K2-1 Ingilizceyi de akici sekilde konusabilmekteydi.
Denizcilerin etnik kompozisyonu arastirmanin iki sathasinda da benzerdir. 2023’teki
denizcilerin siivari S2, giiverte ikinci zabiti K2-5, iki gemici ve iki yagci olmak iizere
altis1 Azeri, giiverte ikinci zabiti K2-4, iki ¢ark¢ibasi!??, bir makine {igiincii zabiti M3-4,
bir gemici ve iki as¢1 olmak iizere yedisi Tiirk, giiverte reisi BS-2, iki gemici ve bir
yagci olmak tizere dordii Giircii ve iki makine zabiti de Suriye asilli Tiirk vatandagiydi.

Denizcilerle gergeklestirdigim goriismelerden Dékmeci 2 Shipping 'nin personel
alim stratejisinde simsarlarin 6nemli bir iglev gordiigli ortaya ¢ikmistir. Gemilerinin
yasl olmas: itibartyla benzer filolara sahip Dokmeci 1 Shipping ve Istanbul merkezli
diger Tirk sahipli sirketlerin ¢ogunda oldugu gibi Dokmeci 2 Shipping de Giircii ve
Azeri personel temininde Istanbul’da ikamet eden Giircii ve Azeri simsarlar1 araci
olarak kullanmaktadir. Tiirk (ve vatandaslik almis olan Suriyeli) personel temininde ise
simsarlarin yani1 sira kendilerine bagvuran adaylar arasindan referansa gore se¢im
yaptiklari bir strateji izlenmektedir.'®® Sirketin standart-alti gemiler igletmesi ve Tiirk

zabitlerin standart-alt1 gemi kosullarin1 (kamaralarin durumundan, iicretlerin geg

106 Giirciicede “delikanli/erkek gocugu” anlamina gelen bu kelime, gemide 6zellikle diger denizcilerden
yasca bilyiik olan C/O-2 tarafindan Giircii personele yonelik kullaniliyordu.

107 Carkgibas1 ve as¢1 sayilarinin ikiser tane olmasmin nedeni personel degisimidir. Bu kisiler gemide
ayn1 anda ¢alismamuslardir.

108 Simsarlar ve sirketler arasindaki iliski baslik 3.2.4.’de ele alinmaktadir.
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yatmasina) kabul etmedeki isteksizliklerinin yani sira Azeri, Giirci ya da Suriyeli
zabitlere teklif edilen iicret diizeylerini mecbur kalmadikc¢a kabul etmemeleri standart-
alt1 gemiler isleten sirketlerin cevre {ilkelerden ucuz isgiicli tercihini beraberinde
getirmektedir. Cevre iilkelerden gelen denizciler ise benzer tonajdaki gemilerde daha
cok ticret ddendigini bilseler de uzun siire beklemek zorunda kalmayacaklar1 ve her
haliikkarda birim zamanda koken {iilkedekinden daha fazla para kazanabileceklerini
bilmeleri sebebiyle bu tlir gemilere katilmaktadirlar ve bu iki olgu birbirini
tamamlamaktadir.

M/V Strikerin 2021 Nisan’inda Maldivler’deyken Singapurlu bir sirketten satin
alindigim1 gemiye katilmadan 6nce 6grenmistim. Geminin el degistirmesini ise K2-1
bana sdyle aktarmistir:

“Sri Lanka’ya tiim personel ayn1 ugakla topluca geldik. Iki giin
otelde kaldik ve ardindan 30 Nisan aksam karanliginda gemiye
katildik. Geminin devir teslim iglemleri bir saat gibi ¢ok kisa bir
stirede gerceklesti ve bu siire denizciler arasinda geminin
duruma iligkin detayli bir bilgi aktarimi i¢in yeterli degildi.
Daha sonra gemide kronik sorunlar oldugu ic¢in bizden
oncekilerin apar topar kagtiklarin1 anladik. Gemide neyin nerede
oldugunu ne biz (giiverteciler) biliyorduk, ne de makineciler
biliyordu. Seferde ve ozellikle Hint Okyanusu’ndaki firtinayla
birlikte  yasadigimiz  blackoutlarla'®  birlikte  geminin
kondisyonunun ne kadar kotii oldugunu hepimiz deneyimlemis

olduk” [K2-1, 20/07/22].

109 Gemide elektrik kesintisi sebebiyle acil durum jeneratorii devreye girene kadar higbir seyin
calismadigi durumlar.
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Normal sartlar altinda bu tiir devir teslimlerde beklenen, halihazirda gemide
caligmakta olan her bir kademedeki zabitin ve ayrica reis(ler)in gemiyi devralan
zabitlere ve reis(ler)e devir teslimde yeterince zaman ayirmalari ve onlart gemi
hakkinda detayl1 sekilde bilgilendirmeleridir. Hatta, geminin ilk seferinde gliverteden ve
makineden birer zabitin gemiyi devralanlarla birlikte geminin yeni komuta altindaki ilk
seferine katilmalar1 seklindeki uygulamaya da sik¢a rastlanmaktadir. Ancak, bu tiir bir
uygulamanin olmamasi gemiyi devralan denizcileri Hint Okyanusu’nda basta is sagligi
ve giivenligi konusunda olmak iizere biiyiik risklerle kars1 karsiya birakmistir. Geminin
genel kondisyonuna dair denizcilerin anlatilartyla benim gemiye ilk c¢iktigimda

gordiiglim ise manzara Ortiisiiyordu.

Fotograf 23-26: Gemide Ilk Giin: Giiverte ve Gemi Ki¢ Bélgesi, 2021

2021’de M/V Striker’a katildigimda ilk dikkat c¢eken sey, geminin gerek
giivertesinde gerekse de makine dairesindeki problemler ve bazi ekipmanlarin
kullanilamayacak durumda olmasidir. Zabitler ve tayfalar i¢in ayr1 olsa da ortak tuvalet
ve banyolarin durumu da i¢ agict degildir ve hijyen standartlarindan oldukca uzaktir.
Gemi MLC 2006 So6zlesmesi Oncesinde insa edildiginden ve o donemde kamaralarda
kisisel banyo ve tuvalet zorunlulugu olmadigindan yalnizca siivari, ¢arkgibasi, giiverte
birinci zabiti ve makine ikinci zabitinin kamaralarinda banyo ve tuvalet mevcuttur;
diger zabitlerin ve tayfanin kamaralarinda ise yalnizca birer adet lavabo vardir. 2021°de
benim yerlestirildigim kamara giiverte ikinci zabitinin kamaras1 olmustur. Zira, K2-1
kendi pozisyonu i¢in belirlenmis olan kamaradaki buzdolabi ¢aligmadigi icin oraya

yerlesmeyip baska bir kamaraya gecmistir. Benden once de bu kamarada Hint
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Okyanusu gegilirken korsan tehlikesine karsi gemiye aldiklari silahli korumalardan
birinin kaldigmi 6grendigimden saha oncesi gerceklestirdigim goriismelerden elde
ettigim bilgilerden hareketle ilk isim kamarami yanimda getirdigim iki kutu dezenfektan
ile temizlemek olmustur:

Fotograf 27-30: Kamarada i1k Giin, 2021 & Fotograf 31: Kamarada Ilk Giin, 2023

“Alabandalar1 bile silerim. Insanmn terinden bile bulasan

hastaliklar var. Senden Once kimin, ne Kkosullarda orada
kaldigin1 bilmezsin. Gemiden ayrilirken temizlemis bile olsa,
baskasinin yaptig1 temizlige de giivenemezsin. Kendini koruman
gerek!” [M3-3, 10/07/2022].

Asct A2 de kamara temizligi konusunda benzer sekilde

disinmektedir:

“lIk isim kamarami temizlemek olur. Mutlaka kendime ait bir
banyo ve tuvaletim olmali. Yani neden ben 10 kisiyle ayni
banyoyu tuvaleti kullanayim? Ya da adam beni niye havluyla
gorsiin ki banyodan ¢ikarken? Onceki gemilerde (kamaralarda)
vardi da bu gemide carkgibast ve siivarinin kamarasi haricinde
tuvalet ve banyolar ortak biliyorsun. Yataklarin durumu da
ortada zaten... Dogru diizgiin dinlenemiyoruz bile! Hep
yorgunuz...” [A2, 11/09/2021].

Samspson vd.’nin (2012, ss. 73-75) farkli gemi tiplerinde ¢alisan denizcilere

odaklandiklar1 aragtirmalari, aylarca gemide kalan ve kontratlar1 siiresince limanlarda
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oldukca kisa siireler gecirebilen denizciler agisindan kamaralarin donatimi tizerindeki
kontrollerinin (1sinin, 151 ayarlanabilmesi vb.) yam1 sira genisliginin dogrudan
dogruya denizcilerin performanslarini, saglik ve refahlarini etkiledigini teslim
etmektedir. Dolayisiyla M/V Striker’a katildigim ilk gilinden itibaren tanik oldugum
birgok anlagmazligin temelinde halihazirda stresli, giiriiltiilii ve titresimli bir mekan olan
gemide basta kamaralar olmak {izere maddi kosullarin standartlardan uzakliginin yasam
kalitesini diisiirmesi oldugu anlagilmaktadir.

K2-1 ile geminin Maldivler’den Tiirkiye’ye seyri hakkinda konusmamizdan bir
giin sonra S1 ile koprii listiinde seyir esnasindaki enformel sohbetimizde gemiye iliskin
sunlar1 aktarmistir:

“Bugiine kadar calistigim en koti gemiydi; boyle oldugunu
bilsem kesinlikle gelmezdim. ... Meslek zaten yipratici, bir de
gemi yipratictysa zorluk katmerleniyor. Babam 6ldii gidemedim,
cok sevdigim kuzenim 61dii gidemedim. Bdyle lanet bir meslek
bu!” [S1, 21/07/2021].

Deniz kuvvetlerinden emekli oldugunu 6grendigim S1, “emekli maasinin kredi
O0demelerine gittigini, kizinin Londra’da yiiksek lisans yaptigini, oralarda yasamin
pahali oldugunu ve dolayisiyla bu gemiden iner inmez en kisa siirede yeni gemisine
katilacagin1” aktarmustir.

Gemideki ilk haftamda seferde yasanan olumsuzluklarin yani sira siivarinin
genel kumanyadan kendi ozel tiiketimi igin ayirdigi “koltuk kumanyasima”!!® dair farkli
kisilerin anlatilar1 ile karsi karsiya kalmistim. Bu yogun bilgi aktarimimin altinda,
denizcilerin beni biiylik ihtimalle sirkete bilgi aktaracak bir konumda gormelerinden

kaynaklanan bir kolektif alg1 oldugunu anlamistim. Stivari S1, acente araciligiyla sirkete

110 Additional provision: Denizcilerin kendi paralariyla aldiklari kigisel kumanyalari. Ancak S1 6rneginde
sirketin aldig1 kumanyanin hiyerarsiden kaynakli pozisyon aracilifiyla 6zel tiiketim igin kullanimi sz
konusudur.
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aldirdig1 ve gemiye gelenlere ikram amagli bulundurulan dort kutu cikolata ve gemi
kumanyasindaki birka¢ kutu Nutella’yr dogrudan kendi kamarasina koydurmustur.
Ancak tiim kumanyay1 kumanyaliga tasiyan denizciler de ii¢ aylik sefer boyunca hig
cikolata gormeyip yalnizca bir tane Nutella tiikettikleri i¢in S1’in davranisinin denizcilik
orf adetlerine uymadiginmi diisiinerek once kendi aralarindaki sohbetlerde siivarinin
otoritesini sorgulamaya baslamiglardir. Farkli denizciler tarafindan farkli zamanlarda
bazen kizarak cogu zaman da ayiplanarak anlatilan bu durumun, denizcilerle S1
arasinda olusmast beklenen lider ve takipgileri duygusunu son derece olumsuz
etkiledigi anlasilmistir. Yine bu durum, higbir seyin uzun siire gizli kalmayacag1 kadar
kiigiik bir yasam mekan: olan gemide yasayan denizciler arasinda da espri konusu
olmustur. Bir seferinde S1’in kamarasinin 6niinden gegen M3-2, kamaranin kapisinin
acik oldugunu, ayakta gordiigii S1’e selam verdigini ve siivarinin de o an elindeki
cikolata kutusundan kendisine ikram ettigini aktarmistir. Bu durumu sefer esnasinda
diger denizcilerle de paylasmis olan M3-2, gemide baska hi¢ kimse o ¢ikolatalardan
yiyemedigi i¢in diger denizciler arasinda “hadi yine iyisin, en azindan seni seviyor” vb.
ifadelerle sefer boyunca alay konusu oldugunu giilerek anlatmaistir.

S1’in en azindan etik olmadigini ifade edebilecegimiz davranisinin da Gtesinde,
ticari gemilerde yasam {lizerine ydiriitiilen birgok arastirmada, gemilerde kumanya
kalitesinin ve genel olarak yemeklerin denizcilerin moral agisindan en ¢ok dnem verdigi
seylerin basinda geldigi kabul edilmektedir. Zira denizciler, neyi nerede yiyeceklerini
segebilecek konumda olan karadaki bireylerle karsilagtirildiklarinda izole bir mekanda,
giinliik kalori ihtiyaglarim1 ya da saghkli bir diyetin gerekliliklerini yerine
getirmelerinden bagimsiz sekilde kendilerine sunulanlarla smirli ve tercih liiksiinden
uzak sekilde aylar gecirmektedirler (Alderton ve digerleri, 2005; Marcus Oldenburg,

Harth ve Jensen, 2013; Zyriax ve digerleri, 2018). Standart-alti gemilerde calisan
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makine ticlincli zabiti M3-1 ve hem standart-altt hem de endiistri standartlarinda
gemilerde caligsma tecriibesi olan deneyimli asc1 A4 de bu goriisli paylagsmaktadir:

“Gemide bizi yegane mutlu eden sey yemeklerdir. Yemekler de

kotii ¢ikarsa iyice ¢ekilmez bir kontrat olur. Bak mesela, insaat

is¢isi icin kola neyse, gemideki denizci i¢cin de Nutella odur”

[M3-1, 10/02/2022].

“Gemide en liikks sey ve tek sosyal faaliyet yemektir. Ascilik asil

gemilerde On plana c¢ikar. Karada tercih sececegin vardir.

Begenmezsen bagka yere gider, orada yersin ama gemide bu

sansin yoktur. O ylizden as¢i geminin belkemigidir. Kiymeti

bilinir mi bilinmez mi oras1 degisir tabi...” [A4, 26/04/2023].

2021’de gemiye katildigim heniiz ilk saatlerde yedigim yemekten sonra mutfaga

su icmeye gittigimde as¢1 Al elimdeki bardag: alarak bana bir kupa zimmetlemis ve
benimle sohbete baglamigtir. Mutfaktaki ilk 15 dakikada kafam1 6nce mutfak pervazina
ardindan da davlumbaza carpmamin ardindan gemiye uyum saglayana kadar sadece
giivertede ya da makine dairesinde degil, yasam mahallinde de baretimi ¢ikarmamam
gerektigini kabul etmistim. Asciyla kisa bir sohbetin ardindan ¢ayimi alip, koprii iistiine
ciktim ve iceri girmeden once kapiy1 ¢alip hafifce aralayarak, gemide adet oldugu iizere
“miisaade var mu siivari bey?” diyerek izin isteyerek iceri girdim. Igeri girdigimde S1’in
“ha, ben Oyle uygun gordiim K-EB desem var ya K-EB bana yaglamadan sokar”
seklinde ifade ettigi ve seferdeki bir sorunun sirket yetkilisi K-EB ile ¢6ziimlenmesi
siirecini anlattig1 bir ana tanik oldum. Bu taniklik, hem S1 ile sirket yonetimi arasindaki
hiyerarsik iligkide siivarinin giivencesiz konumunu hem de daha sonraki siirecte de
sikca tanik olacagim cezalandirma ve benzeri fiillerde cinsiyetci ifadelerin kullanimini

iceren konusmalarin ilk 6rnegini olusturmustur.
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Gemideki ilk giiniimde saat 20:00 sularinda ana makinenin ¢alistirilmasi {izerine
kamaramdan c¢ikarak koprii istiine gitti§imde limandan ayrilacagimizi dgrenmistim.
Ancak, kisa siire sonra ise makine dairesinde ariza ¢ikmis; yaklasik 45 dakikalik siire
icinde koprii istii ile makine dairesi arasinda 15-20 kez duruma iliskin i¢ haberlesme
amagl telefon goriigmesi gerceklesmistir. Sorun devam ederken ben de koprii iistiinden
ayrilarak makine dairesine indim. Beni géren M3-2’nin “cok iyi zamanda geldin hocam,
welcome to Striker! Bu aksakliklar1 yazmazsin di mi? Rezil olmayalim sonra” demesi
iizerine trajikomik olaya beraber giildiik. Birka¢ dakika sonra M3-2 bana, “hocam senin
denizcilik tecriiben yok ama 6niinde firtina oldugunu bilsen buna bilerek girer misin?”
diye sormus ve “Hayir, beklerim” yanitim {izerine “iste S1 bizi gdz gore gore biiylik bir
firtinanin icine soktu, hesapta Istanbul’a erken varmak igin. ... Ama hem zaman hem de
yakit kaybettik, Ustiine istliik yaralanan insanlar oldu™!! diyerek deneyimsiz bir
“denizci aday1” olan benimle, geminin en deneyimlisi olmasi beklenen S1 arasinda
karsilastirma yapmustir. Ilerleyen giinlerde denizcilerin birbirlerinin  yeterliligini
gemiden ayrildiktan sonra gilivendikleri kisilere yeni gelenleri sormak da dahil olmak
tizere bir¢ok yolla kiyasladiklarini ve resmi hiyerarsiyi destekleyen ya da esneten otorite
iligkilerinin bdyle sekillendigini anlayacaktim.

“En Onemli sey firtinadir. Ariza olur, tamir edersin. Parca
bozulur, degistirirsin ya da onarirsin. Ama firtinaya higbir sey
yapamazsin. Insan canm riske atmaya lizum yok” [M1-2,
16/02/2023].

Bu kiyaslamalarin altinda yatan temel neden ise uyrugundan bagimsiz olmak
iizere bir¢cok denizcinin Panama, Barbados vb. elverisli bayrak {ilkelerinden g¢esitli

yollarla edindikleri yeterlilik belgeleriyle gemiye katilmalartydi. Ornegin Maldivler’de

11 By zaman kayb1 10 Haziran’da gemiye katilmaya hazir ol dedikleri gemiye 19 Temmuz’da katilmami
beraberinde getirmisti.
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gemiye katildiktan sonra ilk limanda indirilen gark¢ibasinin ve gemiyi getiren makine
ikinci zabitinin asil yeterliliklerinin yagci (oiler) oldugunu; ancak elverisli bayrak olarak
degerlendirilen bazi lilkelerden ¢ark¢ibasi ve ikinci zabit yeterliligini gosterir evraklari
edindiklerini 6grenmistim. Isinin ehli olan M3-2 de gemide bu tiir bir evrakla
caligmaktaydi. 2023 yilindaki seferlerde de carkgibasi ve iki Suriyeli makine zabitinin
evraklar elverisli bayrak kapsamindaki iilkelerden ¢ikartilmust1.!'? Azeri siivari ve diger
giiverte zabitleri ile gemiye sonradan katilan Tiirk {iglincli makinistin evraklari ise kendi
yurttasi olduklari iilkelerden edinilmisti.

Standart-alt1 gemilerde sikca rastlanan bu 6rneklerde iki boyut 6ne ¢ikmaktadir.
Oncelikle sirketler ilgili diizenlemeler geregi bir gemide her kademeden en az sayidaki
personeli istthdam etmeden gemiyi limandan hareket ettirememektedirler. Ancak, farkl
iilkelerden edinilmis evraklarla, diger bir deyisle belirli bir yeterlilige formel olarak
sahip olup olmadiklarindan emin olamadiklar1 denizcilerle, denizcilerin iistlenecekleri
yeterliliklerdeki islerin niteligi arasinda bir kopukluk olabilecegini de 6ngdrmektedirler.
Dolayistyla personel miidiirleri, M/V Striker’in Maldivler’den alim siirecinde oldugu
gibi cok acil sekilde personel yerlestirmesi yapmalar1 gerekmeyen durumlarda,
denizcileri Onceki sirket deneyimleri iizerinden sorusturmakta ve gemiyi riske
atmayacaklarindan emin olmak istemektedirler. Bu kanaate vardiklarinda ise piyasa
ortalamasindan daha ucuza calistirabilecekleri bu denizcileri istihdam etmeyi maliyet
etkin segenek olarak tercih etmektedirler.

Enformel yollarla edinilmis evraklar ile gemide c¢alismaya baslayacak olan
denizcilerin, s6z konusu evraklarin garanti ettigi yeterliliklere belirli bir egitim ve
deneyim siireci sonucunda sahip olan rakiplerinden daha diisiik {icretle ¢alismaya itiraz

etmeleri de beklenmemektedir. Zira, gemiye yagci olarak katilmasi1 gerekirken makine

12 Suriyeli ve Tiirk vatandaslii almis olan zabitlerle enformel sohbetlerimizde savas sirasinda biitiin
resmi evraklarinin yikintilar altinda kaldigi i¢in bu yola bagvurmaya mecbur kaldiklarini aktarmiglardir.

116



ikinci zabiti, makine {igiincii zabiti olarak ya da usta gemici olarak katilmasi gerekirken
giiverte ikinci zabiti ve hatta silivari olarak katilan bir denizcinin isgal edecegi
pozisyonda alacag: licret ile gercekteki yetkinligi karsiliginda alacag iicret arasinda
kendi lehine ciddi bir fark mevcut olacaktir. Ote yandan &zellikle zabitlik
pozisyonlarmin yeterliligi s6z konusu oldugunda bu tir girisimler kisilerin hem
kendileri hem de maiyetlerinde bulunan denizciler acgisindan basta is kazasi risklerinin
artmasi olmak tizere ¢esitli sorunlari beraberinde getirmektedir.

Gemideki ilk haftamda tersanede ayrilacak olan seferde yaralanmis denizcilerle
de goriisme firsati yakaladim. Farkli denizcilerden dinledigim ve gemide herkesin
tepkisini ¢ektigini anladigim olayda S1’in Hint Okyanusu’ndaki firtinada gemi seyir
halindeyken yiikiin 1slanmasint 6nlemek icin su sizdiran ambar kapaklarinin tizerini
branda ile drtmeleri i¢in iki gemiciye emir verdigini, gemiciler giivertedeyken sert bir
dalganin vurmasi sonucunda gemici G2’nin bagin1 ambar kapagina ¢arptiini, carpma
sonucunda dudaginin burnundan asagiya kadar yarildigini ve gemide revirden sorumlu
olan K2-1 tarafindan dikildigini, G2’nin ¢enesinin de kirildigin1 ve olayin sicakliiyla
bunu sonradan fark ettiklerini 6grenmistim. Gemici G2 de bu olayi takip eden giinlerde
yalnizca ¢orba igebildigini sOylemistir [22/07/2021, G2 ve K2-1 ile gdriigmeden].

“Kaptanlar ¢ok sikistirmazsa, is kurallarina uyulursa, stres
olmaz, kaza olmaz ve mutlu oluruz. Ozellikle limanlarda yiik
alirken ya da tahliye ederken bize siirekli “hadi, hadi, hadi”
seklinde bask1 yapip hizlanmamiz: istiyorlar. Bu da kazalara yol
aciyor” [24/07/2021, G2, BS-1, K2-1 ile goriismeden].

M/V Striker tersaneye girmeden once Tiirkiye’ye getirdigi 156 adet ¢elik ruloyu
farkli limanlarda tahliye etmis ve dokuz farkli mal sahibine teslim edilmistir. Yiikiin
tahliyesi ve sahibine teslimi Oncesinde rulolar tek tek kontrol edilmis; ambar

kapaklarinin lastikleri asinmis oldugundan, ¢elik rulolarin bir kisminin Hint
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Okyanusu’ndaki firtina sirasinda i1slanarak paslanmaya baslamis oldugu anlasilmistir.
S1’in iki usta gemiciyi firtinali havada ambar kapaklarini Ortmesi i¢in giiverteye
gonderip G2’nin kaza gegirmesiyle sonuglanan emrinin, yiikiin 1slanmasini engellemeye
calismak oldugu agik olmakla birlikte, diger denizcilerin S1’e olan tepkilerinin
temelinde bu islemin firtinanin ortasinda degil, gemi heniiz limandayken yapilip usta
gemicilerin riske atilmamasi gerektigi diisiincesi oldugu agiktir. Burada gemi aksaminin
standart-alt1 niteliklerinin, S1°1 anlik tedbirler almaya ittigi, bunun da basta is giivenligi
acisindan tehlikeleri beraberinde getirdigi anlasilmaktadir. Tahliye operasyonu yiik
sahipleri, sirket ve sigorta sirketi arasindaki tartigmalardan Otiirii uzasa da
tamamlanmustir.

Gemide sefer esnasinda yaralananlardan biri de geminin giiverte birinci zabiti
C/O-1°dir. C/O-1, gemi teslim alindiktan birka¢ giin sonra ambara inerken dengesini
kaybederek diismiis ve o esnada ii¢ kaburgas: kirilmistir. Tiirkiye’ye gelene kadar {i¢ ay
siirecek olan seferde de kaburgalari kirik sekilde c¢alismis olan C/O-1, ilk giin
tanistigimizda  “yemek segebiliyor muyuz?” seklindeki soruma diger zabitler
giildiiklerinde “aman hocam beni giildiirmeyin, hala agrim var” diyerek kaburgalarini
tutmaktaydi.

Seyir sirasinda SI’in  sorumlulugunda gergeklestigini  6grendigim can
giivenligini tehdit eden durumlarin yasanmasinin, geminin lideri konumundaki
stivariyle diger zabitler ve tayfalar arasinda kurulmasi gereken giiven iligkisini sarstig1
anlagilmaktadir. Zira uluslararasi ve karsilastirilabilir yeterliliklerin s6z konusu oldugu
bir meslek olan denizcilikte, SOLAS (Denizde Can Giivenligi Uluslararas1 Sozlesmesi)
gibi birtakim diizenlemelere eksiksiz riayet edilmesi denizcilerin karsilastiklar riskleri
azaltmakta ve gemileri daha giivenli mekanlar haline getirmekteyken, uygulamada,
ozellikle de standart-altt gemilerde seyir giivenligini de diizenleyen SOLAS kurallarina

uyulmamasi sonucunda M/V Striker’da oldugu gibi yaralanmalar ve hatta can kayiplar
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yasanabilmektedir. K2-1, seyir giivenliginin hi¢e sayilarak ylikiin 1slanmamasina dair
onlemi hareket etmeden Once degil de seyir esnasinda almak isteyen S1 ile ilk ciddi
tartigmalarinin bu sebeple yasandigini belirtmistir:

“Denizcilikteki tiim kurallar kanla yazilmistir. Sen siivari olarak

SOLAS’1 umursamazsan, ben de yiikii umursamam™!!® [K2-1,

06/08/2021].

M/V  Striker’in tim manevralarinda gemideki herkesin stres seviyesinin
yiikselmesi dikkat ¢ekmekteydi. S1 ve C/O-1 kalkiglarda stresliydiler; zira belirtilen
saatte geminin hareket ettirilememesi basta liman yonetimiyle sorunlar yaratacakti.
Carkgibast ve makine zabitleri ise ana makinenin verili sorunlarindan otiirii kalkis
saatinden {i¢ saat Oncesinde makine dairesine inerek makineyi hazirlamak
zorundaydilar. Gemi makinelerinin kondisyonuyla ilgili stres faktorlerine ek olarak bazi
denizcilerin yeterli deneyime sahip olmamasi da kalkis ve demirlemelerde ek stres
faktorii olmaktaydi. Ornegin demir alma manevras: sirasinda geminin kiginda bulunan
K2-1 usta gemicilerden G1’in riskli olan halat alma isine gerekli 6zeni gostermemesi
iizerine Rusga (suka biliyat) kiifrederek halati ondan almig ve kendisi devam etmistir.
Halat operasyonunun ardindan yaninda bekleyen G1’e neden kizdigimi sdyleyip, isin
dogrusunun nasil yapilmasi gerektigini 6gretmistir. Dolayisiyla gemi, 6grenmenin ve
siirekli pekistirmenin yiiksek riskler karsisinda hayatta kalma agisindan son derece
onemli oldugu bir ¢aligma mekan1 olarak da 6ne ¢ikmaktadir. Zira hatalarin bedeli agir

yaralanmalar ve hatta 6liim olabilmektedir.

113 Gemiye katildigim ilk hafta, bu durumun denizcilerin morallerini ve motivasyonlarim zedeledigine
dair ifadelerine ek olarak benim de bu yonde gozlemlerim oldu. Denizcilerin refahini dogrudan etkileyen
is saglig1 ve giivenligi tedbirlerinin yetersizligi ile denizcilerin motivasyon ve performans diisiikliikleri
arasinda pozitif iliski kuran bir arastirma i¢in (Ricardianto ve digerleri, 2021). Giivenlik kiiltiiriiniin,
tagimacilik sirketlerinin kurumsal diizenlemeleri ile denizcilerin buna bireysel katilimlarinin bir
korelasyonuyla miimkiin olduguna ve isleyen bir giivenlik ortami1 olusturmak i¢in sirket yonetiminin net
prosediirleri yoksa bunun, gemiye yansimasinin giivenlik iyilestirmelerinin eksikligi olacagina dair (Bkz.
Dragomir ve Utureanu, 2020).
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Denizcilerin performanslarin1 olumsuz etkileyen en biiyiik sorunlar arasinda
literatiirde sik¢a vurgulanan uykusuzluk, yorgunluk (Suhrab ve Sayed, 2022), stres,
diistik kalitedeki kumanyayla beslenme (Baum-Talmor, 2020), sayica ve/veya

1'% ile ¢alisma gelmektedir.

pozisyonunun gerektirdigi nitelik agisindan yetersiz persone
M/V Striker’daki sorunlari literatiire uygun sekilde tanimlayan K2-1, hemen ardindan
vakur bir sekilde “uykusuzluk ve yorgunluk denizcinin arkadaslaridir” diyerek, bu
kosullara dayanabilmenin bir tiir gii¢ ve erkeklik gdstergesi oldugunu ima etmistir.

M/V Striker, 28 denizciyle isletildigi eski sirketinden satin alindiktan sonra
elektrik zabiti, giliverte ligiincli zabiti ve makine dordiincii zabiti gibi kadrolarin
olmamasindan, gemici ve yagci sayisinin da azaltilarak toplam 15 kisiyle Tiirkiye’ye
getirilmis  olmasindan geminin minimum sayida personel ile c¢alistirildigt
anlagilmaktadir. Rajapakse vd. (2022, ss. 241-243), yetersiz personel ¢alistirilmasinin
kisilerin es zamanli yapmalar1 gereken is sayisimi arttirarak toplam is yiikiinii
arttirdigina, denizcilerin ayn1 anda birkag igse yetismek zorunda kalabildigine, bunun
“yapilan is” ile “yapildig1 diisiiniilen is” arasinda farklar yarattigina, yorgunlugun ve
dolayisiyla kaza risklerinin arttigina, yine giiverte birinci zabiti pozisyonunun is
ylikiiniin artti§ina, bunlara ek olarak iletisim problemlerinin varliginin gemideki ¢alisma
barisini ve dostane iligkileri bozduguna isaret etmektedir ve M/V  Striker’in
Maldivler’den baslayip Yalova tersaneler bolgesinde sonlanan seferi bu tanima bire bir
uymaktadir.

Yetersiz sayida personel ile igletilen gemilerde, denizcilerin kisa siiren seferler

sebebiyle sik kalkis ve yanagma manevralar1 yapmalari, arizalarla ilgilenmeleri vb. fazla

114 Hem nicelik (gemiyi devralirken gemiden 28 personelin ayrilip gemiyi Tiirkiye’ye 15 personelin
getirmesi) hem de nitelik agisindan yetersizlik (6zellikle baska iilkelerden para karsiligi satin alinmig olan
ehliyetlere sahip personel) kastedilmektedir. Ancak gemideki emek siirecine fiilen katildigim andan
itibaren bazi denizcilerin s6z konusu ehliyetlerin gereklerini yerine getirmekte mahir olduklarini ve bu
yola aym siirede daha fazla para kazanma amaciyla yoneldiklerini de gérmiistim. Ote yandan gemide
kalmaya ve emek siirecine dahil olmaya devam ettik¢e bana da giiverte ikinci zabiti ehliyeti almam
konusunda telkinler verilmistir.

120



mesaileri ile birlikte iicretlendirme i¢in “gercekte ne kadar ¢alistiklarinin™ kaydinin ayri,
denetimlerde kontrol edilen “ne kadar calistiklarina iliskin” kayitlarin ayri tutulmasi
gibi uygunsuzluklarin yani1 sira yakit alimi ve/veya geminin kusurlarma dair
uygunsuzluklarin  kayitlarda goriinmemesi durumuyla sik¢a karsilasilmaktadir.
Gemideki isleyise iliskin elektronik ortamda tutulan kayitlarin hem sirketler i¢in sorun
yaratmamasit hem de =zabitlerin is yiikiinii arttiracak sekilde “ekstra evrak isi
cikarmamasi” i¢in manuel olarak diizeltilmesi durumunun; giivencesiz istihdam
kosullarinda ¢alisan denizcilerin bayrak devleti ve Ozellikle de liman devleti
denetimlerinde kendi kosullarinin diizeltilmemesi pahasina “Once sirket” mantigiyla
hareket ettiklerini ortaya koyan arastirmalar mevcuttur (Bkz. Baumler, Bhatia ve
Kitada, 2021, ss. 7-8). Gemideki rutin sohbetler sirasinda denizcilerin, sirketlere maliyet
yaratabilecek durumlara iliskin kayitlar1 ortadan kaldirmaya doniik eylemlerinin
ozellikle dokme yiik tasimaciliginda yaygin ve siradan olduguna dair gézlemlerim de
olmustur.

Gemideki ilk haftam denizciligin kurallari, i¢inde bulundugumuz geminin
eksiklikleri ve aslinda neyin nasil olmasi gerektigine dair sohbetlerin yani sira kimin
gercek denizci oldugu vb. konulardaki konusmalarla ge¢mistir. Gemideki ikinci
giiniimiin gecesinde koprii iistinde K2-1’in vardiyasina eslik ederken bana “bir gemi
adamiyla (seaman) bir denizci (seafarer) arasindaki fark: bilip bilmedigimi” sormustur.
Bilmedigimi sdyledigimde verdigi yanit ise sudur:

“Gemi adami, yapacagi isten fazlasini bilen, onun da Gtesinde
bir yasam tarzi olan t.sakli biridir. Denizci ise yalnizca isini
yapan biri...” [20/07/2021].

Bu tanimlamay1 iki sekilde anlamlandirmak miimkiindiir. ilki, bu ve benzeri

giice, metanete, kendi kendine yeterlige, kontrol sahibi olmaya, Ozetle geleneksel

erkeklige dayali tanimlarin (Barker, 2004c, s. 115) farkli baglamlarda da goriilebilmekte
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oldugudur. Ornegin Markkula (2021, s. 173), cesitli Avrupa iilkelerinden zabitlerin
kendilerini “artik dlmekte olan ve otantik, gozii pek, erkeksi, is¢i sinifi bir meslek
grubunun” tiyeleri olarak goriirken, kiiresel isgiicli piyasasinin {i¢te birini olusturan ve
birlikte c¢alistiklar1 Filipinli denizcilere iliskin anlatilarinda ise “cocuk gibi stirekli
gbzetime ihtiya¢c duyan”, “kendi kendine yetersiz”, “feminen”, “fiziksel olarak zayif”,
“yeteneksiz”, “bu isi salt para i¢in yapan”, “bir gemi adami ne ise onun tam tersi olan”
gibi vurgularin 6ne ¢iktigini belirtmektedir. Bu ifadeleri ¢ogu zaman yiizlerine karsi
isiten Filipinli denizciler ise bu gibi asagilayict muamelelere kars1 “zor sartlarda caligip

ailelerine bakan giiglii ve fedakar adamlar™!!®

sOylemini gelistirerek basa ¢ikmaya
caligmaktadirlar. 2020 yilinda Portekiz’den ¢iktiktan sonra Biskay Korfezi’nde batan bir
dokme yiik gemisinden kurtulan ag¢1 A2’nin kendilerini kurtaran Filipinli denizcilerle
ilgili ifadeleri Markkula’nin bulgularini destekler niteliktedir:

“Bizi saatler sonra Filipinlilerin ¢alistig1 bir konteyner gemisi

kurtardi. Bize hemen c¢ay, kahve getirdiler. Yemek verdiler.

Hepimiz ¢ok duygulanmistik. ‘Hep beraber bir fotograf

cekilelim’ dediler ve hepimizle teker teker fotograf cekildiler.

Sonra hepimiz personel salonunda bir toplu fotograf da ¢ekildik.

Bizim siivari ‘neden?’ diye sordu. Aldigimiz yanit hepimizi

duygulandirmst: ‘evimize dondiigiimiizde ailemize,

cocuklarimiza, ileride de torunlarimiza ‘biz bir giin Tiirkleri

Atlantik okyanusundan kurtardik. Biz yaptik bunu!’ deyip

‘gururlanacagiz’ dediler ve ben de aglamaya basladim” [A2,

11/09/2021].

115 Filipinli denizcilere yonelik uysal, itaatkar, ¢aliskan vb. stereotiplere dair sdylemi ele alan bir ¢aligma
icin Bkz. (Terry, 2014).
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Dolayisiyla tipki Barker’in (2004d, s. 177) belirttigi “nazik bir insan/kadin-
erkek/siyah-beyaz olmanin ne demek oldugu?” sorularina verilecek yanitlarda oldugu
gibi, “denizci olmanin ne demek oldugu?” sorusuna verilecek yanitlar da temsillerle
yiikliidiir. Ornegin, siyah olma kimligi, varligin asli bir durumunu yansitmaktan ziyade,
temsil edilmesi ve 6grenilmesi gereken bir kimliktir. Hall, bir “temsil politikasinin”
anlamlandirmanin keyfiligini kaydetmesi ve farkliliklarla yasama istegi yaratmasi
gerektigini savunur; dolayisiyla temsil politikasi, bir yandan siyah-beyaz ikilisinin
kavramlarini yapi-sokiimiine ugratirken, diger yandan ‘siyahligin’ temsilinde ickin olan
giic iliskilerini arastirir.

Ikincisi ise Johansen’in (2022, s. 370) teknolojinin gelismesi sonucunda
“modern denizciligin”, denizcileri az ya da ¢ok, kii¢iik kiiclik ve tekrara dayal fiziksel
ya da prosediirel isler yapan birer otomatik cihaza ¢evirdigi vurgusuyla anlagilabilir.!!®
Johansen’e gore modern gemilerin karmasiklig1, zabitlere ortaya ¢ikan zorluklar {izerine
diistinme, siralama ve yansitma yeteneklerini zorladigi kanitlanmig olan biiyiik miktarda
bilgi saglamakla birlikte, bir bakima geleneksel denizcileri denizcilik sirketlerine baglh
ve sirketlerce yonetilen teknolojik operatorlere doniistiirmiistiir. Hatta bazi
aragtirmacilar, bunu Endiistri Devrimi’yle iligkilendirerek denizcilikte de yeni bir
devrimin bir parcasi olarak degerlendirmekte ve “Endiistri 5.0, Ulastirma 5.0, Denizci
5.0” gibi kavramlarla teorilestirmeye calismaktadirlar (Bkz. Shahbakhsh, Emad ve
Cahoon, 2022).

“Iyi bir denizci” olmanm denizciler tarafindan tanimlanan anlamsal igeriginin
kapsamli olduguna isaret eden ve bu kavramin denizciler arasi yas farklari, ¢alisilan

gemi tipleri, gemideki pozisyonlar (giiverte-makine =zabitleri, tayfalar), kolektif

116 Denizcilik mesleginin icra edilisindeki maddi kosullarin degismesiyle birlikte meslegi icra edenlerin
gecirdigi niteliksel doniisiimiin hiz kazanmaya baslamasi Endiistri Devrimi’yle birlikte gerceklesmistir.
Endiistri Devrimi’nin ardindan ticari gemilerde buhar giiciiniin kullanilmaya bagslamasiyla birlikte,
“zanaatkarlik yonleri agir basan denizcilikten”, bir tiir “endiistri is¢iligine doniismiis denizcilik” olgusunu
Ispanya iizerinden tartisan bir ¢alisma icin (Garcia-Domingo, 2022).
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etkilesimler ve calisma ortami gibi bir dizi durumla iliskilendirilebildigini belirten
Aalberg ve Bye (2020, ss. 4553-4557), kavramm kullanimindaki belirsizligin,
giiniimiizdeki ISM Kodu (Uluslararas1 Giivenli Yonetim Kodu) gibi diizenlemeler ile
yonetim sistemlerine uygunluk agisindan disiiniildiigiinde ise bir problematige
doniistiiglintin altin1 ¢izmektedir. Aalberg ve Bye “iyi bir denizci” olmanin, denizcilerin
egitim siirecinde giivenligi onceleyen bir kimligin olusturulmasinda kullanilabilecegine
isaret etmektedir.

2021°’de gemide gecen ilk haftamdaki en 6nemli konulardan biri de geminin
yiikiinii tahliye ettikten sonraki akibetinin ne olacagiydi. Tersaneye kisa siireli tamir igin
girecegi sdylenen, ancak kisa siirede bitecek bir tamirden fazlasina ihtiyaci olan M/V
Striker’in akibetine dair aymi giin igerisinde Novorossyk’ten yiik alip Trieste’ye
gotliirmekten, geminin Hindistan merkezli bir sirkete satilmasina ve nihayet tersaneye
10-15 giinliigiine bakim amagli girmesine kadar degisen ii¢ farkli senaryo isitilmistir.
Daha sonra bu ii¢ olasiligin da gergekliginin oldugunu, ancak seferin iptal edildigini,
gemiye ii¢ ay once Maldivler’den satin aliman fiyatin iki kati olan teklifin diisiik
bulunarak reddedildigini ve kisa siireligine tersaneye girecegimizi 6grenmistik. Bu, ayn
zamanda gemide bilgi akisinin gergekten de ¢ok hizli oldugunun bir gostergesiydi. Tiim
olasiliklar masadayken geminin Novorossisk limanina yiik aldig: bilgisini as¢1 Al ile
paylastigimda Trabzon sivesiyle; “ne Novo’su ya hu! Dalga m1 geciyorlar? Biz buraya
dualarla geldik hoca, dualarla... Gidelim de PSC!'” kontroliinde i¢gimizden gegsinler.

Hay a. koyaymm!” diyerek elini mutfak tezgahina vurmus ve o hirsla ekmek dogramaya

17 Port state control (PSC): “Liman devleti kontrolii”, geminin ve ekipmaninin durumunun uluslararast
diizenlemelere uygun oldugunu ve geminin bu kurallara uygun olarak isletildigini denetlemek i¢in yapilan
ulusal limanlardaki yabanci gemilerin denetlenmesidir. Emniyet, giivenlik ve ¢evre agisindan standart-alti
deniz tagimaciligi ile miicadelede 6nemli bir role sahip olan PSC denetiminde hedef, standart-alt1 ¢alisan
gemileri belirleyerek, deniz tagimaciliginin uluslararas: kurallara uygun olarak ¢alismasini saglamaktir
(Tiirk Loydu, 2022). Isyerinin hareketli olmasindan &tiirii benzersiz olan denizcilik sektériinde PSC
denetimleri de dahil olmak iizere kamu yararini gozeten uluslararasi diizenlemelerin {ilkelere gore
farklilasan uygulamalaria dikkat ¢eken ve doga geregi kiiresel olan sektdrde liman devleti kontrolleriyle
sinirlandirilmayacak kiiresel diizeyde ¢oziimlerin gelistirilmesini tartigan bir arastirma igin (Bkz.
Sampson ve Bloor, 2007, ss. 563-565).
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baslamisti. Gemide yayilan Novorossisk seferi haberinden hosnut olmayan tek kisi asc1
degildi; personelin neredeyse tamami bu konudan hosnutsuzdu ve eger sefere
cikilacaksa seferden Once gemiden topluca inilmesi konusuluyordu. Zira geminin
kondisyonu gergekten de i¢ agict degildi ve gemi standart-alt1 taniminin bir¢ok niteligini
fazlasiyla tasiyordu. Dolayisiyla tersaneye girilecegi bilgisi tiim denizcilerde goreli bir
rahatlama ve tersane ¢alismasi karsiliginda yapilacak ekstra ddemeler konusunda bir

beklenti yaratmist.

Fotograf 32: M/V Striker, 2021

3.2. Cahisilan, Tamir Edilen, Doniisen ve Yol Alan bir Mekan Olarak Gemi

2021  Temmuz’unda  katildigim  geminin  satilmayacaginin,  sefere
cikmayacaginin ve Yalova tersaneler bolgesinde tamire gireceginin kesinlesmesiyle
birlikte, S1, C/O-1, M1-1 ve M2-1 birkag giin i¢cinde gemiden ayrildilar. Onlardan kisa
siire sonra ise biri seferde yaralanmis olan iki Gilircii gemici de (Gl ve G2) gemiden
ayrilmistir. Ancak, sirketle uzun yillardir ¢aligsan, tamirat islerinin basinda durmak,
gemiyi sefere hazirlamak ve nihayet sefere ¢ikmak {izere yeni giiverte birinci zabiti

(C/O-2) gemiye katilmigtir. Ayrilan Giircli usta gemicilerin yerine de hizla iki yeni

125



Giircii usta gemici daha sonra Istanbul’da ikamet eden bir Giircii kadin simsar
tarafindan gemiye gonderilmistir.

S1’in 23 Temmuz giinii gemiden ayrilisinda yalniz olmasi, gemiye katilmadan
once gerceklestirdigim gorligmelerin saglamasini yapar niteliktedir: gemide ne yasar ve
yasatirsaniz, ona gore ayrilirsiniz. S1 gemiden ayrilirken ne ben gemiye katilirken
yardim etmek i¢in borda iskelesinden inip valizimi tagiyan usta gemici ve arkadaglari ne
de herhangi bir zabit giivertede degildi. Iki valiz ve bir biiyiik sirt ¢antasim ancak iki
seferde gemiden indirebilen S1 gemiden uzaklasirken denizciler yavas yavas yasam
mahallinden giiverteye ¢ikmiglardir. Hi¢ kimse S1°i yolcu etmek igin herhangi bir ¢aba
gostermezken, ayni giin gemiden ayrilan makine ikinci zabiti M2-1 ve ondan birkag giin
sonra gemiden ayrilan Azeri ¢ark¢ibagi M1-1 ben dahil herkesle vedalasarak gemiden
ayrilmiglardir. 2023’te gergeklestirdigim saha aragtirmamin ikinci sathasinda da benzer
orlintlilere taniklik ettigimi belirtmem gerekir. Gemiden ayni anda indirilen siivari, iki
giiverte zabiti ve reisten yalnizca giiverte ikinci zabitinin (K2-3) herkesle vedalastigini,
stivarinin gemiden ayrildigin1 diger zabitlere dahi bildirmedigini, daha sonra gemiye
katilan ve gemide bir ay kalacak olan K2-4’iin de ben dahil herkesle vedalagarak
gemiden ayrildigini ve valizlerinin gemiciler tarafindan limana indirildigini gérmiistiim.

2021°de S1’in gemiden ayrilmasi ve tersanede ¢aligmanin baslamasiyla birlikte
gemide bazi kurallar esnemeye baslamistir. Gemiye kaynak vb. isler yapmak igin
disaridan gelen ustalarin, boyama isleri i¢in gelen ekiplerin, geminin balast tanklarini
temizlemek icin gelenlerin (camurcular) vb. emek yogun isleri yerine getirenlerin
zaman zaman yasam mahalline erisimlerinin olmasi ve nihayet vardiya sisteminin daimi
olarak 8:00-17:00’ye donmesi, gemideki hiyerarsik yapiy1r da esnetmeye baslamigtir.
Gliverte, makine dairesi ve hatta yasam mahallinde es zamanli ilerletilmeye caligilan
ancak ne planlama ne de sonug¢ agisindan etkin olmayip, emek yogun karakteri 6ne

cikan tamirat siireci, barindirdig1 birgok tehlikeyle birlikte agir aksak baglamistir.

126



Ben de yontem bashginda da isaret edildigi lizere salt gdzlemci roliiyle
sinirlanmamak ve igleyisin bir pargasi olmak i¢in fiili olarak denizcilerle birlikte
calismaya baslamistim; zira igleyisin dogasini ve maliyet minimizasyonu agisindan
rasyonel goriinen, fakat alinan sonuclar agisindan irrasyonelligi 6ne ¢ikan s6z konusu
isleyisin ¢eligkilerini, o celiskilerin ¢evreledigi denizcilerle birlikte deneyimlemem
gerekmekteydi.

Neuman (2020a, s. 680), arastirmacilarin iki tliir odaksizlagsma
yasayabileceginden bahsetmektedir. Bunlardan ilki, kapsamli bir durum, insan ve ortam
yelpazesine tanik olmak {izere genis bir ag olusturmak ve neyin dahil edilip
edilmeyecegine karar vermeden Once ortamin biitiiniine dair bir hissiyat edinmektir.
Ikinci odaksizlasma ise benim de bu arastirma siiresince benimsedigim “arastirmacinin
kendisini salt dar arastirmaci roliiyle smirlamamasi ve hatta bu roliin Gtesine
geemesidir”.  Siiphesiz  gemide  bulunma amacim  bilimsel arastirmami
gerceklestirmektir; ancak bunu yaparken sahada miimkiin oldugunca fazla sey yasamak
icin “konfor alanimin” disina ¢ikmam da gereklidir. Bu sebeple, sabah kahvaltisindan
aksam yemegine degin devam eden tamir siirecinde bazen makine dairesinde bazen de
giivertede yapmamin uygun gorildiigii islere yardim ederek emek siirecine fiilen
katilmaya basladim. Benzer bir tutumu arastirmamin 2023’teki safhasinda da
stirdiirdiim.

Hammersley ve Atkinson (2007, ss. 66-67), ister arastirilan kisilerden gizli
yiiriitiilen aragtirmalarda isterse de arastirmacinin kimliginin grup tarafindan bilindigi
aragtirmalarda saha aragtirmacisinin  bulundugu mekéna uygun giyinmesinin
gerekliliginin 6nemine dikkat ¢ekmektedir. Zira, ortama uygun giyinmek giiven tesis
etmeyi kolaylastiracaktir. Bu amacla aragtirmamin iki sathasinda da gemiye katildiktan
sonraki ilk sabahtan gemiden ayrilana dek is tulumlarimi giyerek dolastim. Once

mutfakta asciya yardim ederek, yemek hazirlarken onunla sohbet ederek, ekmekleri
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keserek, salonlarda masalar1 temizleyerek ve servis agarak ise basladim. Birkag¢ giin
sonra ise giivertede ve makine dairesindeki caligmalara fiilen katilmaya basladim.
Gliverte ve makine dairesindeki ekipmanlari ve makineleri tanimaya calismam, bu
stirecte bana alet ve makinelerin nasil kullanilacagin1 6greten zabitler ve reisle birlikte
vakit gecirmem, esya/par¢a/kumanya tasima, Ozellikle 2021°de makine parcalarinin
sokiilmesi ve hurdalarin gemiden atilmasi vb. iglerde usta gemicilere katilmam gemiyi
tanimami1 ve gemi kosullarina adaptasyonumu kolaylastirirken, enformel gruplarla hizli
kaynagmami da beraberinde getirmistir.

Fotograf 33-34: Balast Tanklarinda Biriken Camurun Biiyiik Posetlerle

Tahliyesi & Ana Makine Saplamalarinin Sokiimii, 2021

Personel listesindeki gorevim gemi adami ciizdanimdan hareketle kamarot
olmasina ragmen birka¢ giin sonra kamarot onliigiimii ¢ikartip, is tulumumu giyerek
geminin mutfaginin ve salonlarinin disindaki ¢aligma alanlarinda (giiverte ve makine
dairesinde) daha c¢ok vakit gegcirmeye baglamistim. Zira Neuman’in da (2020a, s. 687)
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altin1 ¢izdigi lizere neredeyse her rol, bir saha alaninin belli bolgelerine erigimi
kisitlayacaktir. Ornegin, bir barda barmen rolii iistlenmek, mekanin diger kisimlarinda
miisterilerin birbirlerine karsi nasil davrandiklar1 hakkinda edinilecek bilgileri
sinirlandiracaktir. Benim durumumda ise salt kamarot ve ag¢inin bulunabilecegi ortam
olan mutfak ve salonlarda bulunmak, serbest zaman faaliyetlerini goézlemlemek,
enformel gruplan tespit etmek ve bilgi akisin1 gérmek agisindan miikemmel firsatlar
yaratmakla birlikte, personelin biiylik kisminin i¢inde oldugu calisma faaliyeti geminin
giiverte ve makine dairesinde gerceklesmekte oldugundan kisa siire sonra bir tercih
yapmam gerekecekti. Dolayisiyla, gemiye katilmak i¢in bagta tercih ettigim kamarot
pozisyonunu tersane siireciyle birlikte sahanin degisen gergekligi karsisinda gozden
gecirerek, mutfak ve salonlar digindaki alanlarda mutfaga kiyasla daha fazla kisiyle
irtibat halinde olmayz1 tercih etmistim.

2021°’de siivari S1 ve carkgibast MI1-1’in tersanede ayrilmalari iki esik
bekgisinin azalmasi anlamina gelmisti ve gerek birinci zabit C/O-2 gerekse ikinci zabit
K2-1 ile kurdugum giiven iligkisi sayesinde gemide istedigim yere girip
cikabilmekteydim. 2023’te de gerek siivari S2 ve cark¢ibast M1-2 ve M1-3 gerekse
gemideki diger esik bekcilerim olan vardiya zabitleri ve giiverte reisi emek siirecine
goniillii katildigim icin gemide serbestge dolagabilmem acgisindan gerekli kolayligi
saglamislardir. Yine de yemek zaman yaklastiginda mutfaga biraz erken giderek asg1
ile kamarota yardim ettim ve ¢ogu zaman personel yemek i¢in salona geldiginde servis
icin mutfakta hazir bulundum. Is tulumunu cikarip, temiz kiyafetler giymek bazen

yorucu olsa da buna miimkiin oldugunca dikkat etmeye calistim.
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Fotograf 35: Gemi Mutfaginda Doner Kesimi, 2023

Yine Neuman (2020a, s. 687), sahada bir rol segilirken (ya da bagkalarinin size
bir rol atfetmesine izin verirken) dikkatli olunmasi, biitiin rollerin iyi ve kotii yanlari
oldugunun bilinmesi, bir rol ilistlenmekle, arastirmaya destek olabilecek ya da onu
siirlandirabilecek dostluklar ve diigmanliklar tesis edilebileceginin farkinda olunmasi
gerektigine isaret etmektedir. Gerek saha arastirmamin ilk sathasinda (tersanede)
gerekse saha aragtirmamin ikinci sathasinda (seferde) iken bana verilen cesitli isleri
yapmaya ve bazi gorevleri iistlenmeye gayret gosterdim. Giindelik hayatin akigina ve
islerin yogunluguna gore mutfak-giiverte-makine dairesi arasinda deyim yerindeyse
“mekik dokuyarak makbul bir ¢aylak olma” (Bkz. Neuman, 2020a, s. 702) konusunda
mesafe kat ettim. Bir yandan geminin farkli yerlerinde bulunabildigimden gemi
hiyerarsisini gézlemleme sansini elde ederken, diger yandan gemi hiyerarsi igindeki
esnek pozisyonum ve gemide bulunmam karsiliginda herhangi bir {icret almiyor olusum
hem tersanede hem de sefer esnasinda farkli tepkileri beraberinde getirmistir.

Ornegin birkag giin iist iiste giivertedeki islere yardim ettigimde yemek
salonunda beni géren M3-2 “hocam sen de iyice giiverteci oldun, bizi unuttun” diyerek
bana takilirken, birkac giin iist {iste makine dairesindeki islere yardim ettigimde ise K2-
1 “ya hocam ne yapiyorsun kirin pasin i¢inde, gel burada acik havada yapacak islerimiz
var” diyor ve benden basta sablon hazirlama olmak {izere cesitli islerde yardim
istiyordu. Ozellikle tersanede islerin yogunluguna gore belirli bir denge gdzeterek,

seferde ise daha ¢ok dogrudan ve anlik talepler {izerine emek siirecine fiilen katilmam
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sahadaki tiim bireyleri isleri baginda ya da salonlarda gozlemleme firsati vermistir.
Tersanede ambarlarin temizlenmesi, birikmis olan c¢amurlarin gemiden torbalara
doldurularak ¢ikarilmasi, ana makinanin sokiimii, gerektiginde sirket araciyla makine
parcalarmin tamir i¢in Yalova’daki atdlyeye gotiiriilmesi vb. isler yaparken,
seferdeyken raspa-boya islerinin yapilmasi, IMO isaretlerinin yenilenmesi, sablon
hazirlanmas1 ve boyanmasi, yangin tiiplerinin kontrolii, telsizlerin eslestirilmesi,
kumanyanin taginmasi ve yerlestirilmesi gibi isler yaptigimdan, denizcilerin deyimiyle
“beden isinden kagmayip, kirin pasin igine girmekten c¢ekinmedigimden” verili
aragtirmaci roliimii miimkiin oldugunca geri plana cekmeye ¢aligtim.

2021°de benimle ilk kez tersanede karsilasan sirketin makine enspektorii benden
ve arastirmamdan habersizdi. Makine dairesinde ana makinenin sokiimiine iliskin
verdigi direktifleri diger gemicilerle birlikte yerine getirirken, bana oldukca agir bir
malzemeyi vererek giiverteye ¢ikarmami istemesi lizerine bu talebini yerine getirdim.
Gliverteden yeniden makine dairesine dondiigiimde, kendisine benim aragtirma igin
gemide bulundugumdan bahsedildigini “hocam kusura bakmayin” demesi iizerine
anladim ve “sorun yok enspektdr bey; ben tam da bunun ic¢in buradayim” diyerek
yagcilarla birlikte ¢alismaya devam ettik. Gemide “fazladan ve bedava bir ¢ift el” olarak
verilen islerden kagmamam ve denizcilerin is yiikiinii az da olsa hafifletmis olmam,
denizcilerin benimle olan paylasimlarini hizlandirdig: gibi basta K-EB olmak iizere tiim
sirket yetkililerinin de giderek samimi davranmalarini beraberinde getirmistir.

Saha aragtirmamin ikinci sathasina ise 2021’deki deneyimim sayesinde daha
olumlu bir ortamda bagladigimi sdylemem miimkiindiir. Gerek sirket yoneticilerinin
tutumlar1 gerekse heniiz ikinci glinimde gemi demir sahasindayken gelen enspektorlerle
samimi sekilde selamlagmamiz, siivari S2 ve diger zabitlerin aragtirmama bakiglarini da
olumlu etkilemistir. Bunda yukarida bahsettigim esik bekgcileriyle ve genel olarak

sahada etkili olabilecek kisilerle temasimi siirdiirmemin de etkisi vardir.
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3.2.1. Standart-alt1 isleyisin Dogasi, isin Yipraticiig: ve Riskler

Gerek seferde gerekse tersanede olsun, ticari yiik gemilerinde calismak cesitli
riskler barindirir ve insan1 her kosulda yipratir. Bu yipraticiligin; psikolojik iyi olus hali,
kisiler arasi iligkilerin saglikli olup olmamasi, birlikte calisilan denizcilerin yetenek,
deneyim ve bilgi birikimleri gibi salt geminin maddi kondisyonuyla sinirli olmayan
boyutlart mevcuttur. Bunlara geminin maddi kosullarina iliskin olumsuz faktorler
eklendiginde denizciligin denizciler lizerindeki yipraticilifinin boyutlar1 daha net olarak
anlasilabilir. Bu gemiler M/V Striker gibi standart-alt1 olduklarinda ise hem denizciler
iizerindeki yipraticilik seviyesi artar hem de denizcilerin karsilasabilecekleri riskler
biiylir. Dolayisiyla standart-alt1 gemiler, denizcilerin siirekli ¢alismay1 arzu etmekten
ziyade belirli hizmet siirelerini doldurmak ve/veya deneyim kazanarak iicretler,
ekipmanlar, is kiyafetleri agisindan daha elverisli ve is sagligi ve giivenligi risklerine
kars1 daha siki 6nlemler alan sirketlerin daha biiyiik, daha yeni gemilerinde ¢alisabilmek
icin agilmasi gereken birer basamak olarak goriiliirler. Seferde birlikte calistigimiz Azeri
giiverte ikinci zabiti K2-5 kendi deneyimini sdyle agiklamaktadir:

“Ben bundan c¢ok daha kiigiikk bir gemide ¢alismistim ve bu
biiytikliikteki bir gemide hi¢ tecriibbem yoktu. Evet [bu gemide]
kosullar 1yi degil ama sonucta hicbir gemide siirekli
calismiyoruz. Birka¢ ay kalip sonra ayriliyoruz. Daha biiyiik
[dokme yiik] gemilerde, tanker ya da konteynerlerde
calisabilmem i¢in Once Ozge¢misime bu gemiyi yazmam
lazim...” [K2-5, 26/04/2023].

Bir denizci, gemiye ilk katildiginda kendisine acil durumlar da dahil olmak
iizere tiim gorevlerinin birer climleyle yazili oldugu bir rol kart1 (role card) verilir. Bu
kartta, denizcinin adi ve statiisli, yangin, gemi terk vb. durumlarda ilgili denizcinin

nerede olmas1 gerektigi, hangi amire bagli oldugu ve nihayet hangi gorevleri listlenecegi
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yazar. Zaman zaman gergeklestirilen talimlerle de denizcilerin tehlike anlarinda rol
kartlarindaki gorevleri layikiyla yerine getirip getirmedikleri denetlenir. Saha
arastirmamin ilk sathasinda bana rol kart1 verilmemistir; yalnizca K2-1 tarafindan kisa
bir oryantasyon verilmistir. Personel listesinde kamarot olarak yer aldigimdan, gemideki
ikinci giiniimde liman devleti kontrollerinde as¢1 ve kamarotlara sorulabilecek
sorulardan oldugunu 6grendigim “acil durum jeneratorliniin yerini” ve nasil
calistirtlacagini ise as¢1 Al gostermistir. Gemiye 2023 yilindaki katilisimda ise rol karti
verilirken, zabitler tarafindan herhangi bir oryantasyon verilmemistir. Bunda, ayni
gemiye daha once katilmig olmamin etkili oldugunu diisiinsem de gemiye yeni katilan
personele rol kart1 gorevleri, geminin terk edilmesini gerektirebilecek acil durumlar, can
kurtarma techizatinin yerleri, kagis yollar1 gibi bilgilerin verilecegi bir oryantasyonun
yapilma zorunlulugu diistiniildiigiinde, bunun geminin standart-alt1 isleyisiyle ilgili
oldugu da pekéla disiiniilebilir. Yine de personel listesinde kamarot olarak yer
aldigimdan as¢1 A3, acil durum jeneratoriiniin nasil c¢alistirilacagi, yangin vb.
durumlarda ilkyardim ekibi olarak gorevlerimizin ne oldugu ve gerekli techizatin nerede
oldugu iizerine bana bilgi vermistir.

Gemideki ilk giinler, gemiye alisma siirecinde olan ve emek siirecine fiilen

katilan bir arastirmacinin “is kazas1” ve “ramak kala”!!®

olaylarina en c¢ok maruz
kalabilecegi giinlerdir. 2021 yilinda M/V Striker’a katildigim ilk hafta yasam mahalline
alisirken kafami bircok yere vurmustum ve ancak ilk haftanin sonunda kapilardan
kafami egerek gegmeye alisabilmistim.

Tersanede ise nereden baslayacagimizi ve elimizde tamirat i¢in uygun ekipman

olup olmadigin1 anlamaya c¢alisirken, siirecin tahmin edilenden daha uzun siirecegini

18 Near miss: Ramak kalma ya da ucuz kurtulma. Aym sirketin bagka gemilerinde iist iiste bes kontrat
calismis olan giiverte reisi BS-1’in, sirketin bir bagska gemisinde agik denizdeyken ambar kapagina
takilarak diisiip dizini sakatladigini 6grendim. Gemi tersaneye girdiginde ve tamir siireci uzadiginda
gerek o sirada gerceklesen gerekse de niikseden rahatsizliklari sebebiyle G3 ve BS-1 ile birka¢ kez
hastaneye gittik.
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ogrenmis olan giliverte reisi BS-1 makine dairesine indiginde yagc1 G3, BS-1’e el
hareketi ile ana makinay1 gosterip giilerek “s.ke s.ke” diyor. Dolayisiyla herkes tersane
isinin yoruculugunun ve kars1 karstya olduklar: yiiksek riskin farkindadir ve bu durum
ben gemiden ayrilana dek cogu kez cinsiyet¢i sakalarla ifade edilmistir. Yagcilarin
sokiim sirasinda kullanacaklar1 biiyiik Ingiliz anahtar1 vb. aletleri birbirlerine uzatirken
“al, bu sana girsin” diye sakalagmalari, is yiikiiniin agirligina atfen kullanilan “isin seksi

"9

cok!” ve “makinede (makine dairesinde) grup seks var” vb. cinsiyet¢i ifadelerin giderek
emek siirecine igkinlestigi tamirat siirecinde sikca karsilasilan “kadin kaptan tamam da
kadin ¢arkg¢ibasi mi1 olurmus?” ifadeleri isin zorluguna ve buradan hareketle “erkek isi”
algisinin yerlesikligine dair ilk elden tanikliklarim arasinda yer almistir. Fiili ¢alisma
stirecindeki tanikliklarimin agiga c¢ikardigi bir diger unsur ise insan-teknoloji iliskisinin
algilanma tarzidir. Zira makine zabitleri ve yagcilar M/V Striker’'da yaptiklari isin kas
giicli gerektirdiginin farkindadirlar ve bu sebeple kadin denizcilerin 6zellikle de makine
dairesinde galisamayacaklari diisiincesindedirler. Goriistiigiim denizcilerin birgogu, her
ne kadar farkli tiplerde gemilerde calismis olsalar da yeni ve otomasyona dayali
teknoloji-yogun gemilerin M/V Striker ve MLC 2006 diizenlemesi dncesinde insa edilen
benzerlerinde oldugu kadar yogun bakim-onarim gerektirmedigini, isin agir ve fiziki
giic gerektiren kisimlarinin ise makinelere yaptirildigi, gemi insa teknolojisinde ve
seferde isin yapilma tarzindaki standartlar yiikseldikce fiziksel giiciin bir engel teskil
etmekten ¢iktig1 gercegini goz ardi1 etmekteydiler.

2021’de makine dairesinde ikinci zabit M3-2 ve iki yagct (G3, G9) ana
makinenin sokiimiine basladiktan sonra ben de 6nce yagcilar yoruldukg¢a onlarin sdkiim
isini devralmaya, ardindan da sokiillen pargalar geri takilirken karigsmamalari igin
isaretleme/markalama yapilmasi gibi diisiik riskli islerde yardim etmeye basladim.
Markalama, ana makineden c¢ikarilan onlarca parcanin yedi farkli silindir yataginin

hangisinden ¢iktigmin karigmamasi ve yeniden ayni silindirlere takilmasi agisindan
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onemli bir istir; normalde yagcilardan birisinin yapacagi bu isi istlendigimden
makinenin sokiimilyle ilgilenecek olan kisi sayist artmis ve is yukil azalmistir.
Markalama isleminde ana makineden ¢ikarilan parcalar yine makineye yakin bir alana
gotiiriilerek numaralanir. M/V Striker’da makine dairesinde yere serilen ¢arsaf benzeri
bir bezin ilizerini bantlarla farkli alanlara ayirarak, her biri silindirden ¢ikan pargay1 ayri
bir alana koymak ilk asamadir. ikinci asama ise parcalarin iizerine bant yapistirilmasi ve
o banda ilgili par¢a kacinci silindirden c¢ikarildi ise o rakamin markdr kalemle
yazilmasidir. Daha kiiglik pargalar ise yine numaralandirilmis olan kovalara

koyulmaktadir.

Fotograf 36-38: Makine Dairesinde Markalama islemi, 2021

Markalama islemi sirasinda bir anda makine dairesinde yukaridan kafama
diisebilecek seylere ya da tipki mutfakta deneyimledigim iizere kafami bir yere ¢carpma
riskine karst baretimi takmadigimi fark etmemle birlikte baretimi almak ig¢in birkag
metre Otedeki makine kontrol odasmma dogru yiiriimeye baslamistim. O esnada
gemilerde ramak kala olarak siniflandirilan bir olay yasadim. Kontrol odasina giderken
yanindan gectigim makine dairesine inen merdiven basamaginin iizerine birakilmis olan
birka¢ kilogram agirliginda bir balyoz merdivenden inen yagcinin ayaginin ¢arpmasi
sonucunda yarim metre oniime biiylik bir giiriiltiiyle diismiistii. Metalin metale ¢arpmast
sonucu halihazirda giiriiltiilii olan makine dairesinde biiyiik ve tok bir ses ¢ikmis ve hem

ben hem de aninda giiriiltiiye dogru donen makine dairesi personeli kisa siireli bir sok
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yasamistik. Birkac saniye sonra M3-2, “hocam ikinci dogum giintin kutlu olsun, artik
yeniden dogmus say kendini” diyerek giilmiistii. Bu durum, gemide ¢alismanin
dogasina dair birkag seyi birlikte anlamami beraberinde getirmisti. Bunlardan ilki,
standart-alti gemilerdeki risklerin fazlaligiydi. Zira, egitim videolarinda da gordiigiim
iizere normal sartlar altinda o balyozun merdivende olmamasi gerekiyordu. Ikincisi ise
makine dairesinde bulunmayi tercih eden biri olarak benim de baretimi asla
cikartmamam gerektigiydi. Hatta baretim takili olsa dahi o agirliktaki bir balyozun
kafama diismesi yine de yaralanmama sebep olacakti. Nihayet {iclinciisi, ciddi
yaralanma riskiyle yasamaya aliskin olan denizciler agisindan bu tip durumlarin ucuz
atlatildiginin anlasilmasiyla  birlikte = hizla  esprisinin ~ yapilmast  ve
normallestirilmesiydi.!'® Ozetle, makine dairesi gibi ¢ok giiriiltiilii, sicak ve riskli bir
calisma alanindaki denizciler agisindan durumsal farkindalik algisimin ¢ok Onemli
oldugunu bizzat deneyimlemistim.

2021 Agustos’unda ana makinenin silindir vd. pargalari gemiden tahliye

1120 jle yukariya g¢ekip, ardindan yine bagka

edilmeye baglandi. Sokiiliip, caraska
caraskala yiikleyerek gliverteye kadar iterek tasidigimiz pargalar, daha sonra liman vinci
yardimiyla limanda bekleyen kamyona yiikleniyordu. Silindirlerin yani sira diger bazi

parcalarin da bakim amaciyla gemiden c¢ikarilmasi geminin sefere ¢ikabilmesinin

tahminimizden uzun siireceginin bir géstergesiydi.

119 Sakalasmalar ve gegmis deneyimlerin paylagilmasinda iyi anilarin ve ciddi firtinalardan ¢ikmis olmak
gibi atlatilan tehlikelerin 6ne ¢iktig1 goriilmiistiir. Denizciler gegmisteki seferlerinden sdz ederken goriilen
giizel yerleri, yenen lezzetli yemekleri, sevisilen kadinlari, yeni deneyimleri paylasirlarken, zorluklar ya
da gemilerdeki kotii deneyimler 6zellikle konusu agilmadik¢a duyulmamaktadir.

120 Bir yiikiin kaldirildig1 yolu uzatip, yiikiin daha az kuvvetle kaldirilmasini saglayan ekipman.
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Fotograf 39-40: Caraskal ile Ana Makine Parg
= -w ~—

alarinin Cekilmesi, 2021
-

Makine dairesindeki ana makine dlsmda> jeneratrlr, evaporator'?! gibi birgok
makine bulunur. S6z konusu makinelerin de diizenli bakimlarinin yapilmasi gerekir ve
evaporator temizligi gibi islerde c¢esitli kimyasal maddeler kullanilir. Evaporator
temizlenirken Once ilagl bir karisim evaporatoriin kanallarina tazyikle sikilarak ise
baslanmaktadir. Ardindan uzun bir metal ¢ubuk olan ¢isel araciligiyla evaporatoriin tim
kanallar1 temizlenir. Ben de M3-2’nin bana gosterdigi sekilde evaporator temizligi
yaparken kimyasal madde igeren bu islemler sirasinda basit bir maske kullandigimdan
ilacl karisimdan zehirlenme olasiligina karsi araliklarla as¢1 A1’in hazirladigi ayrandan
ictim.

Fotograf 41: Makine Dairesinde Evaporatér Temizligi, 2021

Makine dairesinde herkesin bir yerlere kosusturdugu sokiim ve tamir isleri

devam ederken bir yandan da boyama igslemine baslanmistir. Daha sonra yine sokiim ve

121 Deniz suyundan tatli su elde etmek i¢in kullanilan makine (Fresh Water Generator).
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bakim isleri yapilacagindan ve dogal olarak yeniden boyanmasi gerekecek olan yerler
olacagindan birbirini takip etmesi gereken islerin bir arada yapilmasimin mantiksizlig
ve ortamin karmasa ¢ikmaya miisait dogasin1 goriip bunun sebebini anlama caligirken
boyama igine neden diger isler devam ederken baslandigini sordugum C/O-2, bunun
standart-alt1 isleyisin bir 6zelligi oldugunu gdsteren su yorumu yapmistir:

“K-EB, sirket sahipleri (armatorler) gemiye geliyorlar diye ‘is

yapildigin1 gorsiinler’ istemis. Ne yapildigindan ziyade, neyin

goriilecegi onemli. Tam kara diizen...” [30/08/2021].

Makine enspektoriiniin de gemiye diizenli gelmeye baglamasiyla birlikte makine
dairesinde hem karmasa hem de isin hiz1 artmistir. M3-2, sag koluyla kirbaglama
hareketi yaparak “enspektor kirbacini ¢ikardi valla” diyerek “kole gibi calisiyoruz”
imasinda bulundugunda orada bulunan herkes giilmeye baslamistir. Zira herkes,
tersanedeyken seferdeki islerden daha agir isler yapildiginin da farkindadir ve yapilan
esprilerin kontrat bitene kadar bu kosullara dayanmada rahatlatici bir isleve sahip
oldugu anlasilmaktadir.

Makine dairesi, ¢alisilirken ¢ogunlukla stresli, yorucu ve giivertedeki ¢aligmaya
kiyasla temiz havaya erisim agisindan da dezavantajlidir. Denizciler arasindaki espriler
gercekten de bu zorluklarla basa ¢ikma stratejilerinden biri olarak 6ne ¢ikmaktadir. Cay
molalar1 ve yemek molalarinda sigara igilen zamanlar ise denizcilerin beni, benim de
denizcileri daha yakindan tanimam ig¢in firsatlar yaratmistir. Denizci olmadan 6nce
bir¢ok farkli iste calismis olan meslek yliksek okulu mezunu 25 yasinda {i¢iincii ¢arkci
M3-2, geminin standart-alti olmasmin bir yansimasi olarak bir makinistin ihtiyag
duyacagi is tulumu, esofman, is ayakkabisi vb. esyalarin sirket tarafindan temin

edilememesinden!?? yakinmaktadir:

122 Gemiye 2023 yilinda yeniden katildigimda is ayakkabilarinm, is tulumlarinin ve eldivenlerin sirket
tarafindan saglandigint gérdiim. Ancak bu kez de is tulumlarinin yazlik olmasi ve denizcilerin kis

138



“Kendi giysilerimizle ¢alistyoruz. Onceki sirketimiz bize 10’ar
tane tigort verirdi. Bu tisortiin (lizerindeki tisortiinii gdstererek)
giinde ka¢ kez kuruyup yeniden islandigint gercekten
bilmiyorum (makine dairesinin sicak ortaminda terin {lizerinde
kurumasini kastediyor)” [M3-2, 27/07/2021].

Birkag giin sonra M3-2, yar1 agik bir manhole'?? kapagi lizerine basip diismiis ve
tutunmaya calisirken de kolu siyrilip, ayak bilegi sismistir. iki yagc1 koluna girerek M3-
2’yi zabit salonuna getirmis ve M3-2 gemiden hastaneye gotiiriilmiistiir. Ertesi giin
yeniden gemiye geldiginde ayagi agrimaya devam ettiginden gorece dar ve ancak tek
ayaktan destek alip diger ayak bosta kalacak sekilde durulabilen silindir bakimi isini
M3-2’nin gozetiminde yagcilarla birlikte iistlendim. Silindir bakimi yaparken yine
birtakim 6zel kimyasal ¢ozeltiler ve elektrikli araclar yardimiyla bana tarif edildigi
sekilde metal aksami temizledim. Kimyasal ¢ozeltilere karst uygun koruyucu maske
yeteri kadar bulunmadigindan, kimyasal maddelere fazla maruz kalmamak i¢in bu
islemi diger yagcilarla dontigiimlii olarak yapmistik ve araliklarla ascinin hazirladig:
ayranlarimizi igmistik. Ancak birka¢ glin sonra ana makinenin alt kisminda dizel
kullanarak temizlik yapan yager G3’lin, yukaridan da kimyasal ¢ozelti kullanilarak
temizlik yapildig1 icin bir siire sonra zehirlendigini fark ettigimizde kendisini hizla

giiverteye temiz hava almaya ¢ikardik.

boyunca Karadeniz’de seferde olmalar1 s6z konusuydu. Bir¢ok denizcinin enformel sohbetlerindeki ana
konulardan biri olan bu durum, geminin kondisyonundaki toparlanmaya ragmen standart-alt1 isleyis
mantiginin siirekliligine isaret ettigi kadar, bazi gerekliliklerin de maliyet minimizasyonu ve kdgit
tizerinde sorunsuz olmay1 saglayacak dlciide yerine getirildigini gdstermekteydi. Baz1 malzemelerden ise
sinirlt sayida oldugundan giysiler denizcilerin iizerinde yipransa dahi degistirebilme sanslar1 olmuyordu.
Gemiden ayrilirken iki Azeri usta gemicinin talebi ilizerine birine i montumu, digerine ise is
ayakkabilarimi verdim.

123 Menhol: Gemide bir bolmeden baska bir bolmeye gegebilmek i¢in bolme perdeleri iizerine agilmig
deliklerdir.
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Fotograf 42-43: Ana Makinenin I¢i, Liner Temizligi & Makine Dairesinde Yagcilarla
Birlikte, 2021

Fotograf 44-45: Silindir Yuvasina Diisiirdiigii Aleti Almaya Calisan Yagc1 &
Ana Makine Bakimi Yapan Yagcilar, 2021

,\‘:“ 7 ﬁ a

Gemide calismaktan ve tamirat siirecinin yipraticiligindan kaynaklanan bu tiir
olaylara saha arastirmamin iki sathasinda da rastlamistim ve bunlara salt M3-2 gibi
zabitler degil, G3 gibi tayfalar da maruz kalmisti. Geminin riskli ¢alisma ortamiyla pek
cok denizcinin deneyimli olmadig: tersanede c¢alismayla ilgili risklerin bir arada olusu
kisa bir siire sonra gemici G1’in el bilegi iizerine demir parcast diislip bileginin
ezilmesinde oldugu gibi bir¢ok denizciyi kaza ve ramak kala vakalartyla karsi karsiya
birakmis ve Gl ile G2 6rneginde oldugu ilizere gemiden ayrilmalari hizlandirmistir.
Gemi denizin lizerinde olsa da tersane isi denizcilerin ortaklasan ifadelerinden hareketle
seyir halindeki gemiye kiyasla ¢ok daha agir, yipratici, emek yogun ve ayni zamanda

¢ok daha riskli'?* bir istir; denizcilerin gemide kalarak dinlenemedikleri de dikkate

124 Tuzla tersanelerindeki taseron iligkileri ve emek rejimi igin (Bkz. Akdemir, 2008). Tuzla
tersanelerindeki tagseron emek rejiminin neden oldugu is kazalar1 iizerine bir aragtirma i¢in (Bkz. Giiney,
2019).
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alindiginda, kontratlarin1 ya da en azindan dort ay gibi makul bir siireyi tamamlayip
gemiden ayrilmak isteyenlerin oldugunu da K2-1 ile enformel bir sohbetimizde
ogrenmistim. Ote yandan tersanedeki tamirat odakli islerin coklugu ve fazladan, géniillii
bir kisi olarak orada bulunusum, enformel gruplara kabuliimii kolaylagtirmistir.

Hammserley ve Atkinson (2007, ss. 73-79), arastirmacinin kisisel karakteristik
ozelliklerinin (yas, etnik aidiyet, bir ise yatkinlik, ice/disa doniikliik, cinsiyet rolleri
vb.), sahadaki konumunu ve elde edebilecegi bulgular1 dogrudan etkileyebilecegine
isaret etmektedir. M/V Striker’a erkek bir arastirmaci olarak katilisim ve gemideki
birc¢ok isin diislik teknoloji sebebiyle kas giicline dayali olusu, Giircistan sinirindaki bir
kent olan Artvin’e dayali koklerim ve aileleriyle iletisim sorunlarini ¢ézmelerinde
kendilerine yardime1 olmamin 2021°de personelin yarisini olusturan Giircii denizcilerde
olan iletisimimi gii¢clendirdigini sdylemem miimkiindiir. Ayrica, tamir siirecine aktif
olarak katilisim enformel gruplarin mesai sonrasi faaliyetlerine davet edilmemi ve bir
saha arastirmasinda ihtiya¢ duyulan bilgi akisinin sorunsuz sekilde gerceklesmesini
beraberinde getirmistir. Bu siiregte Neuman’in vurgusuyla “makul bir ¢aylak”,
zabitlerin deyimiyle ise “6grenmeye istekli bir stajyer” olarak yerimi almis oldum.

Saha arastirmamda ilk ayimi tamamladigimda (Agustos 2021) salt makine
dairesi odakli tamirat isleriyle degil, giiverte zabiti K2-1 ile geminin c¢esitli yerlerine
uygulanmak {izere “No Smoking”, “DBT”, “Void”, “Access”, “Safety First” vb.
sablonlarla tiim harf ve rakamlardan olusan sablonlarin hazirlanmasi gibi giiverte
zabitlerinin iglerine de katki sunmaya baslamistim. Gemide eski sirketten kalan metal
sablonlarin hem kiiciik boyutlarda oldugu hem de bazi harf ve rakamlar eksik oldugu
icin yeni sablonlar1 biiylik kartonlardan elle keserek, diger bir deyisle eski usulle
hazirlamistik. K2-1, “bu isin de bir standardi oldugunu ve normal sartlar altinda
onceden calistig1r yolcu (cruise) gemilerinde oldugu gibi nizami boyutlarda hazir

sablonlardan olusan eksiksiz setler olmasi gerektigini” belirtmistir. Standart-alti
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gemilerdeki isleyisin tipik 6zelligi olan islerin maliyetleri kisma amaciyla miimkiin
oldugunca emek yogun sekilde yapilmasi, C/O-2’nin deyimiyle “kervanin yolda
diizilmesi”, son derece standart prosediirlerle idare edilen yolcu gemilerinde calismis
olan K2-1’in moralini sik¢a bozmus ve hatta onu zaman zaman fazlasiyla kizdirmistir.

Fotograf 46-48: Giiverte Markalama Islemleri I¢in Kaliplarin Hazirlanmasi, Gemi

Planlariin Fotograflanarak Kayda Alinmasi, 2021
Sv’- EE— i

Her tiirlii hava kosulunda denizin iizerinde olan gemilerdeki sablonlar neredeyse
yapilir yapilmaz eskimeye basladigindan sablon hazirlama ve boyama islemi giivertede
asla tam olarak bitmeyen bir istir. M/V Striker’a 2023 teki katilisimda da gliverte ikinci
zabitleriyle (K2-4 ve K2-5) birlikte sablonlar hazirlama ve uygulama igine devam
edilmigtir. 2021°de eksiklikleri olan metal sablonlarin kullanilmasalar da 2023’te halen
gemide oldugu, giiverte ikinci zabitlerin bazi yerlerde mantar sablonlari, bazi yerlerde
ise kagitlara bliylik puntolu harf ve rakamlar yazip, bunlar1 PVC ile kaplayarak
hazirladiklar1 sablonlar1 kullandiklarin1 gérmiistiim. Gemiye katilan iki giliverte ikinci
zabitiyle de sablon hazirlama ve boyama isini yaptigimdan, s6z konusu sablonlarin
neden birden fazla kullanilabilecek sekilde dayanikli yapilmadigini ya da sirketten yeni
bir sablon takimi talep edilmemesinin birden fazla gerekcesinin oldugunu fark etmistim.
Oncelikle standart-alt1 isleyisin, bu tiir gemilerde calisma deneyimi denizciler tarafindan
da benimsenmis oldugunun alt1 ¢izilmelidir. Ayrica, sirket yonetimi gemideki zabitlerin

calistiklarindan emin olmak istemekte!?®, boylece emekten tasarruf saglayacak olan bu

125 K2-4 ve K2-5 ile yaptigimiz sablon boyama ve diger islemlerin 6ncesinde ve sonrasinda fotograflarini
cekerek, sirkete hangi giin ne is yapildig1 diizenli olarak bildiriliyordu. Diger zabitler i¢in de gegerli olan

142



tir “kritik onemde olmayan ekipmanlarin” alimina sicak bakmamaktadir. Giivencesiz
istihdam kosullarin1 deneyimleyen denizciler de sirkete o anki kosullara gore ekstra
maliyet olarak goriilebilecek taleplerde bulunarak!?®, bir sonraki olas1 kontratlarini riske
atmak istememektedirler.

Fotograf 49-54: Giivertede Sablon Hazirlama, Uygulama ve Cesitli Raspa-Boya

Isleri, 2023

Burada bazi 6zellikleri deniz tagimaciligi sektoriine 6zgii, bazi1 ozellikleri ise
standart-alt1 dokme yiik gemilerine 6zgii olan emek rejiminin niteligine deginmemiz
gereklidir. Deniz tagimaciligina 6zgii niteliklerin basinda kontrat bazli ve giivencesiz

calisma gelmektedir. Bu durum, ozellikle zabitlerin bir sonraki kontratlarimin ayni

bu denetim mekanizmasi, sirket ile gemi personeli arasindaki karsilikli glivensizligin bir gdstergesi olarak
degerlendirilebilir.

126 2023 te ilk siivariligini M/V Striker’da yapmakta olan S2’nin heniiz kontratinin ilk haftalarinda koprii
istlinde eskimis olan kaptan koltugunun yenilenmesi talebinin reddedildigi bilgisi gemide hizla
yayimustir. Denizciler kamara kosullar1 ve 6zellikle de kotlii durumdaki yataklarryla ilgili taleplerinden
ziyade sirketten kaptan koltugu talebinin yapilmis ve reddedilmis olmasindan keyif aldiklarini gesitli
kereler ifade etmislerdir.

143



gemide, ayn1 sirketin bagska gemilerinde ve hatta ayni tlirde bir gemide dahi gecip
gegmeyeceginin belirsiz olusunu beraberinde getirmekte ve zabitler hakli sekilde
gemideki sorunlarin kalic1 ¢6ziimlerine odaklanmaktansa salt kendi kontratlarinda en az
sorunun ¢ikmasina odaklanmaktadirlar. Bu da dogal olarak benzeri gemilerde calisan
her zabitin ayn1 yapisal sorunlarla tekrar tekrar karsilasmasi sonucunu dogurmaktadir.
Kontratin1 tamamlayarak gemiden inen giiverte ikinci zabiti K2-3’iin yerine M/V
Striker’a katilan K2-4’tin ve M/V Striker’da yedi ay calistiktan sonra Tirkiye’de
yasanan depremin ardindan Istanbul’da gemiden ayrilarak ailesinin yanina giden'?” ve
bir ay sonra yeniden gemiye katilan ¢ark¢ibasi M1-3’lin asagidaki ifadeleri, zabitlerin
de soz konusu gecicilik karsisinda “igleri aksatmayacak oOlclide calistiklarinin™ bir
gostergesidir:

“Biz neredeyse kontratimiz boyunca ugrasiyoruz, bizden sonra

gelenler de rahata konuyorlar. Sonra (gemi) yine eski haline

geliyor. Ugrasilmaz valla...” [M1-3, 26/03/2023].

“Bizden Onceki zabitler sadece vardiya mi1 tutmusglar? Formlar

eksik, sablonlar yipranmig, uyarilar (IMO) yapistirilmamas...”

[K2-4, 22/02/2023].

Ileride iicretleri ele alacagimiz basliklarda gériilecegi iizere pozisyonlara ddenen
icretlerin muadillerinden diisiik olmasi, iicretlerin ge¢ 6denmesi ve ayn1 pozisyondaki
denizciler arasinda farklilasabilmesi, kamara kondisyonlarinin yetersizligi, personele
yetersiz sayida ya da nitelikte is elbisesi verilmesi, diisiik kumanya kalitesi vb. unsurlar
iizerinden denizcilerin oncelikle bir maliyet unsuru olarak goriildiikleri acik olan
standart-alti gemiler, zabitlerin uzun siire beklemek ya da yeterince tecriibe sahibi

olmamak gibi cesitli sebeplerle mecbur kaldiklarinda katildiklar1 gemilerdir. Ozellikle

127 Carkgibagt M1-3’iin yerine gemiye cark¢ibast M1-2 degistirmeci (replacement seafarer) olarak kisa
stireligine katilmistir.
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zabitlerin giindelik islerini kolaylastiracak ekipman ve gereclere iliskin taleplerinin
sirket yonetimince gormezden gelinmesi, zabitlerin yaptiklar1 iglerin fotograflanarak
belirli periyotlarla belgelendirilmesinin istenmesi gibi uygulamalar, karsilikl
giivensizligi beslemekte ve bircok zabitten duydugum “bizden sonraki diisiinsiin”
fikriyle cisimlesmis olan isyeri kiiltiiriinii giigclendirmektedir.

S6z konusu kiiltiiriin bir c¢iktis1 olarak her tiirlii kuralin isleyis esnasinda
esnetilmesi dogal olarak birtakim is giivenligi risklerini beraberinde getirmektedir. Bu
durum, Eylil 2021°de 6gle yemeginden hemen once sintinede baglayan kiiciik ¢apli
yanginla herkes i¢in ayn1 anda goriinilirlesmistir. Yangin 6nce makine dairesini ardindan
da geminin yagam mahallini hizla dumanla doldurmus, bazi usta gemiciler panikle
tersaneye ka¢cmig, organize sekilde yangina miidahale eden zabitler (C/O-2, M3-2 ve
ozellikle de K2-1) miidahaleleri sirasinda yangin tiiplerinin yart dolu oldugunu fark
etmislerdir. Makine dairesindeki denizciler dahil olmak iizere limana inen iki denizci
haricindeki herkes hizla giivertede toplanmis olsa da gemi tersanedeyken telsiz
kullanim1 de-facto azaltildigindan kimin nerede oldugunun anlagilmasi zorlasmuistir.
Asagida kimsenin kalmadigindan emin olundugu bilgisi kisa bir siire sonra gemiye
intikal eden filo miidiiriine verildiginde K-EB ellerini goge acarak “cok siikiir” demistir.
Asc1 A2, hizla hazirlamis oldugu bir tencere ayrani giiverteye getirmis ve herkes
ayrandan i¢mis ve olas1 bir zehirlenmeye kars1 ayranla 6nlem alinmistir. Yangin sonrast
dumandan zehirlenme riskine karsi ayran yapilmasi kendi ic¢inde tutarliyken, diisiip
bacagini siyiran bir denizciye de elinin iizerine agir bir demir diisen baska bir denizciye
de ayran verildigine sahit oldugumdan, is saglig1 ve giivenligi konusundaki eksiklikler
sonucunda ortaya ¢ikan kaza ya da ramak kala ile ucuz atlatilan durumlara kars1 ayranin

one ¢iktig1 bir tiir “miidahale” siireci isledigini ifade etmek yanlis olmaz.
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Fotograf 55-56: As¢1 Giivertede Ayran Dagitirken & Gemiyi Terk Emri Gelmeden
Once Giivertede Ayran I¢en Denizciler, 2021
PR a—— g ‘

Denizcilerin nerdeyse hepsinin aklinda “ya acik denizde bunu yasasaydik ne
yapacaktik?” sorusu varken, olas1 bir patlama ya da yanginin giiverteye yayilma riskine
kars1 gemi saat 12:30°da tahliye edilmistir.!?® Bir siire sonra tersaneye gelen itfaiyeyle
birlikte yangin tamamen sondiiriilmiis ve birkag¢ saat sonra topluca gemiye doniilmiistiir.
K2-1 ile makine dairesine inerken yaninda olan ve erken biten yangin tiipiiniin
iizerindeki etiketi siyirdigimizda altindan iki etiket daha ¢ikmistir. Etiketlerdeki
“kontrol edildi” ibarelerinin geminin eski sahibi olan sirket doneminde her y1l yenisinin
yapistirilarak “yenilendigi” ve bdylece yangin tiipiiniin son kullanma tarihinin birkag y1l
Oncesine ait oldugu ortaya ¢ikmistir. Ayni tiipiin degistirilmeden uzun siiredir gemide

3

durdugunu ve tiiplin yerine “yalnizca tizerindeki etiketin yenilendigini” saptamamiz,
standart-alt1 gemi tanimina ickin olan is saghig1 ve giivenligi risklerinin nereye kadar
genigleyebilecegini gostermesi agisindan oldukc¢a Onemlidir. Bu olaydan birka¢ giin

sonra as¢1 A2 ile gerceklestirdigim goériismede bu durumun Tiirk armatorlii standart-altt

gemilerde de sik¢a yasandigini 6grenmigtim:

128 Gemi terk esnasinda kisisel bilgisayarim da dahil olmak iizere tiim esyalarim kamaramda kalmis olsa
da aldigim yazili notlar1 tuttugum cep boy defterim, sesli notlarim ile goriisme kayitlarii giinliik olarak
yedekledigim USB disk kiiciik, su gecirmez plastik bir poset i¢inde siirekli yanimda oldugu igin gorece
rahattim. Yangmn ya da gemiyi terk etme kadar acil durumlarla smirli olmasa da pek ¢ok denizcinin
gemiye katilirken yanlarinda eski bir yedek telefon bulundurmalarinin mantigint da bdylece anlamig
oldum.
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“Normalde bu igleri yapan sirketler vardir: tlipleri gemiden
alirlar ve yenileriyle degistirirler. Ciinkii bunlarin belirli bir
kullanim 6mrii vardir. O tarih gegtikten sonra ya tiipiin basinci
azalir ya da icindeki kopiik islevini yitirmeye baslar. Mesela
Kocaeli’nde de boyle sirketler var. Baz1 armatdrler biraz daha
fazla kazanmak i¢in sadece tiipiin iizerindeki etiketin yenisiyle
degistirilmesine géz yumarlar ve bu sirketler bazen yeni etiketi
direkt eskisinin {lizerine yapistirirlar. Ayni1 yangin sondiiriicii tiip

Oylece gemiye geri gelir sonra...”

Fotograf 57-59: Yangin Tehlikesi Sonras1 Makine Dairesinden Kareler, 2021

-

Denizcilik kursundaki yangin talimiyle ger¢ek yangin arasindaki temel fark,
zabitler disindaki denizcilerin ¢ogunun panik yapmast ve etrafta amagsizca
kosusturmalaridir. Limanda yanginin sondiiriilmesini beklerken yanima gelen M3-2,
standart-alt1 igleyis sebebiyle ilk giinden itibaren tanik oldugum aksakliklar1 kastederek
“hocam bunu da yazarsan kimse inanmaz artik sana” demistir. 28 Eyliil’de Fransa’ya
seferi baglanmis olan M/V Striker’da, atlatilan yangin sonrasinda bazi islerin sil bastan
yapilmas1 gerektiginden sefer iptal edilmistir ve gemi ancak {i¢ ay sonra sefere
cikabilmistir.

Standart-alt1 kosullarinin yani sira standart-alt1 isleyis mantig1 olan ve MLC
2006 diizenlemesi Oncesinde insa edilen gemilerde sikg¢a karsilagilan aksakliklar bu tiir

gemilerde calisan denizcilerin  ¢ogunlugu tarafindan isin bir parcast olarak
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goriilmektedir. S0z konusu aksakliklar1 benimsemekte ya da gemideki standart-alti
isleyisi icsellestirmekte zorlanan denizciler ise ya K2-1 gibi stresle miicadele etmeye
caligmakta ya da K2-4 gibi miimkiin olan en kisa siirede, ¢ogunlukla da geminin
ugrayacagi ilk Tiirk limaninda gemiden ayrilmaktadirlar:

“Geminin durumu ya da yemeklerin kalitesi tamam da bari

yattigimiz  yataklar  dlizgiin =~ olsaydi... Gemi daha

Istanbul’dayken yatagin ¢ok eski ve yaylarmin ¢ikmis oldugunu,

degistirilmesi gerektigini personel miidiiriine ilettim ama birkag

giin demirde kalmamiza ve gemiye kumanya, c¢esitli ekipman

gondermelerine ragmen benim yatak talebimi dikkate almadilar.

Kald1 ki biitiin yataklar benzer durumda... Demek ki bize

verdikleri kiymet bu kadarmis diyorum. O zaman erken inip

baska gemiye gecerim, belki ayni parayr belki biraz daha

fazlasin1 kazanirim bu Onemli degil ama en azindan

yorgunlugumu atabilecegim diizglin bir yatakta uyurum ve

kamaramda banyom ve tuvaletim olur” [K2-4, 05/03/2023].

2021°deki onarim siirecinde ve daha sonra 2023’te sefer esnasinda karsilasilan

aksakliklar, salt fiili calisma mekanlariyla smirli degildir. Tersanedeyken 31
Temmuz’da klima arizalandig: i¢in kapatilmis ve gerek kamaralar gerekse de geminin
diger kapali mekanlar1 uyunamayacak Ol¢iide sicak hale gelmistir. Bu aksaklik,
dinlenmeyi olumsuz etkileyerek halihazirda zor olan tersane kosullarini iyice
zorlagtirmigtir. C/O-2’nin inisiyatifiyle 1 Agustos Pazar giiniinden itibaren pazar giinkii
mesailerin 10:00°da baslayacagi diger giinler ise 08:00 olarak devam edecegi personele

duyurulmustur. Bu kararla C/O-2’nin ilerleyen giinlerde tamirat siirecine katilimlar

148



karsihginda kendilerine herhangi bir ek 6deme yapilmasinin planlanmadigi!'®’

aciga
cikacak olan denizcilerin iizerindeki is stresini atabilmeleri i¢in Cumartesi aksamlari
gemide ge¢ saatlere kadar eglenebilmelerini hesaba kattig1 ve bu yolla denizcilere bir
tiir telafi imkdani sundugu anlasilmaktadir. Denizciler de tersanedeki ekstra c¢alismay1
zamanla kendi usullerince telafi etmeye calismislardir. Ornegin 26 Agustos giinii
gemiye kumanya geldiginde K2-1, gazli igeceklerin bir kismini gemicilere mesai
sonrast bonus olarak dagitmak iizere almis ve bunu bana “tersanede ¢alismamiz igin
bize ek bir 6deme yapilmadigindan ve kosullarimiz da koétii oldugundan bir tir telafi
ticreti” ifadeleriyle 6zetlemistir. Dolayisiyla isin agirligy, riskleri ve bunlar karsiliginda
yapilan 6demelerin yetersizliginin hem zabitler hem de tayfalar farkindadir ve iki tarafh
olarak telafi mekanizmalar isletilmektedir. Gemicilerin ve yagcilarin islettikleri benzer
telafi mekanizmalarina 2023’te de rastlanmustir. Ayrica 2023’teki seferler esnasinda
belirli araliklarla tiim personele cesitli biskiivi, kraker vb. atistirmaliklardan olusan
paketler de hazirlanarak dagitilmaktaydi. Bu uygulama da ilk standart-alt ¢alisma
deneyimi M/V Striker’da olan K2-4 i¢in isleyisi Onceden calistigi gemilerle
kiyaslamasinin bir aracina doniismiistir:

“Bu ne simdi hocam? Giiya tath ve tuzlu karigik biskiivi

koymuslar. Bak ben sana bu is nasil normalde nasil oluyor

gostereyim (cep telefonundan Onceki gemisinde ¢ektigi

fotograflar1 gosteriyor). Su c¢esidi ve bollugu goriiyor musun?

Cikolatalar, sekerlemeler... Yani bunu diizgiin yapsalard: bari!”

[K2-4, 10/03/2023].

Dolayisiyla bir geminin maddi kosullarindan isletilme mantigina kadar

endiistriyel standartlarda olmasiyla, s6z konusu standartlarin altinda olmasmin iki

129 Sirket yonetimi gemi tersaneye girdikten yaklasik iki ay sonra tersanede galisan personele 200’er USD
bonus verilecegini agiklamistir.
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deneyime de sahip olanlar agisindan bazi agik gostergeleri mevcuttur. Kontratlar1 devam
ederken tersaneye giren gemilerdeki denizcilere ek 0demeler yapilmasi da yerlesik
isleyisin bir geregidir. M/V Striker’in tersanedeki ikinci ay1 tamamlanirken denizcilere
herhangi bir ek 6deme yapilmamis olmasi1 gemide huzursuzluk yaratmis ve kontratlarini
tamamlamadan gemiden ayrilmak isteyenlerin sayisi artmistir. Hemen yanimizda
tersaneye giren bir gemide calisan Giircli denizcilerle bilgi aligverisinde bulunan
denizciler gemiden ¢ikarilan hurda demirlerin satisindan tayfalarin tiimiine bir aylik
ticretlerinin epey lizerinde bir bonus ddemesi yapildigini (1850 Euro) 6grendiklerinde
standart kabul edilen!'*® s6z konusu uygulamaya dair bu bilgi tiim denizciler arasinda
hizla yayilmis ve hosnutsuzlugun daha da artmasina neden olmustur:

“Bizde de su yok, diizgiin yemek yok. Tuvalette sifon

calismiyor, masrapayla su dokiiyoruz! Elektrikler siirekli gelip

gidiyor, dus alamiyoruz. Maaslarimiz gec¢ yatiyor! Bu nasil is

boyle! (Wtfl)” [K2-1, 31/08/2021].

2021 yazi boyunca tersanede devam eden c¢aligmalarda makine dairesi sicak
oldugu gibi giivertede de giines altinda kirk dereceye varan sicaklikta ¢galigma mevcuttu.
Giivertedeki uzun siireli caligmalar sirasinda zaman zaman giines ¢arpmasi yasayan
denizciler vardi. Agustos ayinda denizciler giivertede calisirken orada hazir bulunan is
saghigl ve giivenligi uzmani sicaktan otiirii bayginlik gecirip oldugu yere yigilinca,
kendisi ving yardimiyla gemiden indirilip, tersanedeki bir aragla hastaneye

gonderilmistir.

1302023 yilinda basaltinda duran kopmus ¢apanmn zinciri Romanya’da satilmig ve tiim personele 80
Rumen Leyi 6denmistir.
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Fotograf 60-62: Bayginlik Gegiren ISG Uzmaninin Gemiden Tahliyesi, 2021

Ister makine dairesinde ister giivertede olsun, tersanedeki kosullar yipratict ve
tersanede karsi karsiya olunan riskler de fazla oldugundan islerin genellikle cesitli
sakalagsmalarla birlikte yiiridigli yukarida belirtilmistir.  Enformel gruplarin
gorlinlirlestigi bu sakalasma anlarimi K2-1, “arkadaslik ve her kosulda giilebilmek
onemli” diyerek 6zetlemistir. Saha arastirmamin ikinci safthasinda da karsilasilan benzer
ifadelerden hareketle grup aidiyetinin standart-alt1 bir gemideki isin yorucu dogasiyla
basa c¢ikmada diger gemilerde calismaya kiyasla ¢ok daha onemli bir isleve sahip
olabilecegini ifade etmek yanlig olmaz.!*! Zira grup aidiyeti olmaksizin denizcilerin
yeterince dinlenemedikleri bir ortamda giindelik olarak yaptiklar1 agir ve bedene ¢ok
ylik bindiren islere kontrat siiresince dayanmalari ¢ok daha zor olacaktir. Normal
kosullar altinda gemide ¢alismak insan1 fiziken ve psikolojik olarak zorlarken,
denizcilerin standart-alt1 gemi kosullarinda aylarca ¢aligmaya dayanabilmelerinde grup
aidiyetinin goriintirlestigi ve giindelik hayatin ayrilmaz bir pargasi olan espriler ve
sakalagmalar dnemli etkiye sahiptir. Denizcilerin gemide yaptiklari isi ya da bir meslek
olarak denizciligi sevip sevmemeleri ve aylarca standart-alti gemilerde yasamanin
yipraticiliginin nasil algilandigi meselesi, denizcilerin varsa (ya da olsaydi) ¢ocuklarinin
denizci olmalarin1 isteyip istemeyecekleri sorusunun yaniti iizerinden daha 1iyi

anlasilabilir.

131 Sirketin Giircii ve Azeri denizcileri yine diizenli olarak personel alimi yaptiklar1 Giircii ve Azeri
simsarlar aracili@iyla tercihinin gerekgelerinden biri de bu olabilir.
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Giiverte birinci zabiti C/O-2, 14/09/2021 tarihli gorlismemizde “bir daha
diinyaya gelsem yine denizci olmak isterdim; tabi bu meslek aile yasamina hi¢ uygun
degil. Cocugun babasiz biiyiiyor, esinin yiikii de artiyor. Ciinkii sen yoksun ki ortada”
diyerek durumu kendisi agisindan Ozetlemistir. Yine, siradan bir isglinii i¢indeki
enformel bir sohbetimizde iktisadi ve idari bilimler fakiiltesi 6grencisi olan oglunun bu
sektorde yer almasini, brokerlik vb. isler dahi yapmasini istemedigini acik¢a
belirtmistir:

“Cok isterse galigsin ama bu kadar strese girmesine bence gerek
yok. Zaten meslekte ¢ok sey degisti; artik limanlarda ¢ok kisa
kalabiliyoruz. Istese de bizim gibi denizci hayat: yasayamaz...”
[C/O-2, 24/07/2022].

Limanlarda kalig siiresinin kisalmastyla birlikte vurgulanan “denizci hayati
yasayamama” durumu, C/O-2’nin 34 yillik meslek hayatinda konteynerlesme siirecini
bizzat deneyimlediginin bir gdstergesidir.

Ticari gemilerde kaynake¢i olarak calisan babasi gibi denizciligi tercih eden
giiverte ikinci zabiti K2-1 de benzer diisiincelere sahiptir:

“Kendisi isterse denizci olsun ama ben iki ¢ocugumu da denizci
olmalari i¢in yonlendirmem” [K2-1, 26/07/2022].

Salt standart-alti1 gemilerde calismis olan asc1 A2 ve giiverte reisi BS-1’de

benzer goriistedir:
“Cocugumun denizci olmasini istemezdim. En bagta hava
sartlarindan ve denizdeki insanlarin psikolojisinin bozuk
olmasindan 6tiirii gocugumun basina her sey gelebilir. ... Bizim
insanlarimiz  uzun senelerdir denizlerde c¢alistiklart igin,
yipranma haklart da olmadigi icin psikolojik olarak c¢ok

yipranmis durumdalar. Herkesin her giin canli bomba gibi
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gezdigi bir gemide her an her sey olabilir. ... Disaridan bakildig:
zaman glizel goziikiiyor da o geminin dilini ve her seyin
konusulmayacagini anlaman lazim. ... En ufak teknik hata seni
de biitiin personeli de yok edebilir. ... Cocugum illa denizci
olacaksa da kesinlikle Tiitk sirketlerinde ¢alismasin
istemezdim. Onun biiyiikk Avrupa ve hatta Amerikan
sitketlerinin gemilerinde giliverte ya da makine zabiti olarak
calismast i¢in elimden geleni yapardim” [A2, 11/09/2021].
“Cocuklarimin  bu meslegi yapmalarini istemezdim. Onlar
tiniversite okusunlar, daha giizel islerde caligsinlar. Ciinkii
gemide kimlerle ¢alisacagin belli degil! Hele ki siivariyle falan
iletisimin 1iyi degilse, gemi tam bir cehennemdir...” [BS-1,
24/07/2021].

Hem 2021 hem de 2023 yilinda sahada gergeklestirdigim yiiz ylize formel ve
grup olarak enformel sohbetlerde denizciligin farkli ve ¢cogunlukla olumlu ydnlerinin
(diinyay1 dolasmak, yeni kiiltiirleri gérmek, 6zgiir hissetmek, karadakilere kiyasla ¢ok
para kazanmak gibi)!3? 6ne ¢ikarilmasiyla, denizcilerin meslegin bedenen ve ruhen
yipraticiligina dair paylastiklart kisisel deneyimleri ve “cocuklarinin bunlar1 yasamasini
istememeleri” ayni madalyonun karanhikta kalan yiizii olarak degerlendirebilir.
Meslegin yipraticiligini ve karadan uzak kalmay1, gemideyken kazanilan para miktar1 ve
karadaki aile icin yapilan bir fedakarlikla iligkilendiren standart-alt1 gemilerde ¢alismis
makinist M3-3 de kendi ailesi i¢in “ben yandim, bari onlar rahat yasasinlar, hastanede

sira beklemesinler, bir seyler satin almak icin aylarca para biriktirmelerine gerek

132 «“24 yagindayim ve para vermeden 33 iilke gezdim. Bunu parayla yapabilmek igin ¢ok zengin olmak
gerekir. Ustiine karada kazanamayacagim kadar para kazandim... Asc1 oldugum igin sigaram bedava; ise
gitmek icin servis gibi bir ihtiyacim yok. Yolda ne zaman ne de para kaybediyorum ama yine de
¢ocugumun denizci olmasini istemem. Herkesin egosu ayri, ugrasmak zor. Gemi degil de insan yoruyor
insani...” [A2, 11/09/2021].
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kalmasin” temennisinde bulunmaktaydi. M/V Striker’1n makine ii¢ilincii zabiti M3-2 de
benzer diisiincelere sahiptir:

“Acik¢ast ¢ocugumun denizci olmasini istemezdim. Benim

gordliigim sikintilar1 o gOrmesin isterim. Mutlaka gemiye

cikacagim derse de -igcimden hi¢ gegmese de- engel olmam tabi.

Bizde ‘kigina bir kez deniz suyu degdi mi birakamazsin’ diye bir

tabir vardir. Gergekten de Oyle; denizcilie ancak ara

verebilirsin. O ylizden hi¢ baglayip da kendini yaksin istemem”

[M3-2, 12/08/2021].

Birgogu eski giiverte zabiti ya da siivari olan sirket yetkililerinin de gemide,
ozellikle de kendi filolarinda oldugu iizere standart-altt gemilerde c¢aligmanin
yipraticih@inin farkinda olduklar1!3® agiktir. 2023 teki seferler esnasinda da standart-alti
gemide calismadan kaynaklanan ve calisanlarin iizerine ek is yiikii bindiren isleyis
tarzinin yorgunlugun yani sira, kizginlik ve moral bozuklugunu beraberinde getirdigi
aciktir:

“30 ton yakit gonderdiler, bir baktik ¢amurlu...!3* Yaklasik bes
ton camur siizdilk ve barca (atitk gemisi) verdik. Tamamen
enspektoriin igglizarligl, armatdr bunlar1 bilmez. Enspektori
arayinca bana ‘siz gemide halledersiniz’ diyor. Oldu; sen isini
diizgiin yapma, biz gemide goéz gore gore cikacak ekstra

sorunlar i¢in bosa ter dokelim! Gemi zaten eski, seyir

133 Saha arastirmamim ilk sathasinda zaman zaman gemiye gelirken giivertede karsilastigimiz sirket
temsilcisi ve ilk esik bek¢im K-EB, bu karsilagmalarimiz esnasinda bana “nasilsin profesér?” diye sorup
giiliimseyerek yamimdan gecmekteydi. Ote yandan, basta K-EB olmak iizere sirket ofisinde calisan
yetkililerle giivenli mesafeyi korumam da 6nemliydi; zira Baum-Talmor’un da (2019, ss. 99-100) dikkat
cektigi lizere gemiye geldiklerinde denizcilerden ziyade s6z konusu yetkililerle vakit gecirmem
durumunda denizciler tarafindan “sirketin adami1” olarak degerlendirilme riskini almig olacaktim.

134 M3-1 ise bagka bir standart-alt1 gemide yasadig1 benzer bir olay i¢in sunu aktariyordu: “Carkgibasi
gercekten bir carkgibastysa, yakiti kendisi kontrol eder ve yakit kotiiyse ‘ben bunu gemiye almiyorum’
diyerek reflize eder. Cilinkii camurlu ya da diisiik kalitedeki yakitlar gemide ¢ok ciddi sorunlar ¢ikarir.
Hatta tersanelik olursun” [M3-1, 10/08/2022].
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giivenligini riske atmanin anlami yok. Tiim makine personeli
olarak déniiste (Istanbul’da) inmek igin dilekce verince
‘Romanya’da size kaliteli yakit gonderecegiz. Merak etmeyin’
dediler” [M1-3, 26/03/2023].

Fotograf 63: Yakittan Siiziilen Camuru Kii¢iik Kovalara Aktaran Makine Stajyeri, 2023

Standart-alti gemileri isler sekilde tutabilmek igin gerekli kokli yatirimlar
sirketler icin birer maliyet unsurudur. Bu, tamirat siirecinin maliyetli olmasinin ve
geminin tersanede gecirdigi, dolayisiyla da sefere ¢ikamadigi her giiniin sirket acisindan
maddi kayip olmasiyla ilgili oldugu kadar, standart-alt1 gemilerin ¢ogunlukla yash
gemiler olmasindan otiirii sokiime gonderilmeden once isler sekilde olacagi ve yiik
bulabilecegi toplam siirenin kisa olmasiyla da ilgilidir. Diger bir deyisle, yaslt gemilerde
sirketin gemiye yapacag1 yatirimin geri doniisii agisindan toplam siire sinirhdir. Ornegin
dokme yiik gemilerinin isletme maliyetleri dikkate alindiginda, gemilerin 25-30 yil
arasinda calistirilabildigi ve diinya ortalama dokme yiikk gemisi yasinin yaklagik 12
oldugu diisiiniildiigiinde (Hellenic Shipping News, t.y.), 1990’larin sonlarinda insa
edilen M/V Striker 2023 yili itibartyla kullanim Omriiniin sonlarina'?® yaklasmis bir
gemidir. Dolayisiyla gerek giindelik isleyis igindeki aksakliklarin gerekse de makine

dairesi ve giivertedeki ving vb. makinelerdeki aksakliklarin seferleri aksatmadigi, liman

135 Geminin bakim ve isletme maliyetlerinin olasi navlun gelirlerine yaklagsmaya ve hatta agmaya
basladig1 zamanlar.
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devleti kontrollerinden gegilebildigi siirece denizcilerin deyimiyle “aspirin tedavisi”
(gecici ¢oziimler) uygulanmaktadir. Gemi seferde degil de tersanede dahi olsa gegici
cozlimlere bagvurulmasi ise standart-altt gemilerdeki isleyisin mantigin1 net sekilde
ortaya koyar: “o an i¢in igimizi géren ¢dzlim, en iyi ¢oziimdiir”.

Ornegin, 6 Agustos 2021 aksami geminin ki¢ tarafindaki vanalara baglh
hortumlardan birinin baglant1 yerinden ¢ikarak aniden biiylik bir hizla su akitmaya
baglatmistir. Durumu haber verdigim giiverte zabiti K2-1, yanindaki iki usta gemiciyle
birlikte gecici bir ¢oziim iireterek suyun akisini kesmeyi basarmistir. Ancak bu “gecici
¢ozim”, ben yaklagik 1,5 ay sonra gemiden ayrilana kadar oldugu gibi kalmigtir.
Dolayisiyla standart-altt gemilerdeki isleyisin 6zii, sorunu 6ngérmek ve bir daha
yasanmamast i¢in gerekli dnlemleri almaktan ziyade var olan sorunun bir daha ortaya
cikana kadar ertelenmesi diislincesine dayanmaktadir. Bu durum, standart-alt1 gemilerde
yerlesik is yapma kiiltiiriiniin bir pargasidir ve salt giliverte sorunlariyla sinirli da
degildir. Dékmeci 1 Shipping sirketinin ayn1 dokme yiik gemisine ii¢lincii kez katilan
makine ti¢lincii zabiti M3-1’in aktardiklar1 bunu desteklemektedir:

“Bu gemiye lg¢lincli ¢ikisim. Her seferinde bozulani, aksayani
toparlayip benden sonraki zabite diizgiin teslim ediyorum; ancak
hi¢ ilgilenmeyip dylece kullanip, gemiden iniyorlar. Yine biitiin
ceremesini biz ¢ekiyoruz. Belki bir daha ayni sirkette ya da aynm
gemide c¢alismayacaklarini anliyorum. Ancak sonugta onun
yerine baska bir meslektasi gelecek. Ya ‘benden sonrasi tufan’
anlayisinin artik bitmesi lazim ya da artik daha diizgiin isletilen
gemilere gegmem lazim...” [M3-1, 05/06/2021].

Isleyisin standart-alt1 olmasinin denizciler agisindan baska gostergeleri de
mevcuttur. Ornegin zabitler, reis ve lumbaragzi ndbeti tutan gemiciler, calisma

alanlarindan ayrildiklarinda iletisimin aksamamasi amaciyla yanlarinda telsiz
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bulundurmaktadirlar. Ote yandan standart-alti isleyisin séz konusu oldugu gemilerde
telsiz vb. cihazlar cogu zaman yiik olarak goriilebilmektedir. Tersanede ¢alisirken C/O-
2’ye ne sirketin telefonla ne de bizlerin telsizle ulasamamasi iizerine makine dairesinden
giiverteye ve hatta balast tanklarina kadar her yere giin i¢inde defalarca girip ¢ikan 56
yasinda, oldukc¢a ding ve siirekli hareket halinde bir insan olan C/O-2’yi basina bir sey
gelmis olabilecegi korkusuyla birkag kisi tiim gemide aramaya baslamistik. C/O-2’yi
gemide ararken, tersaneye hemen karsimizda girmis olan eski bir gemiye gegtigini fark
ettigimizde hepimiz ¢ok sasirmis ve bu durum “artik M/V Striker da yetmiyor, diger

29136

gemilere gidiyor”'3® minvalinde esprilere konu olmustu. Ote yandan baska bir gemiye

izinsiz girmenin yasak oldugu ve bunun i¢in normal sartlar altinda lumbaragzinda giris

137 hareketle bu durum,

cikiglar1 kontrol eden bir goérevli bulunmasi gerektiginden
tersaneye gelen diger geminin de standart-alt1 igleyise sahip olduguna iligkin 6nemli bir
ipucuydu.

Giiverte birinci zabiti C/O-2’nin fiziki performansinin denizciler arasinda
kendisine “atom karimca” lakabi takilmasindan bir dizi espriye konu olmasma kadar
giindelik hayatin merkezinde olmasinin temel sebebi, biiyiik cogunlugu 20°1i ve 30’Iu
yaslarinda olan denizcilerin, amirleri konumundaki 58 yasinda C/O-2’nin yiiksek
calisma temposundan otiirli kendilerinin de onunla birlikte “siki ¢alismak zorunda
kalmalarindan™ kaynaklanan hognutsuzluklaridir. Zira, igin standartlar1 ile adil bir
iicretlendirme aras1 dengenin bozuldugunun genel kabul gordiigii isyerlerinde, yonetim

biliminin kurucusu sayilan Taylor’un (2005) “sistematik kaytarma” olarak tanimladigi,

is¢i siifinin enformel olarak siirdiirmeye ¢alistigi is temposunun korunmasi ve boylece

136 C/O-2’den, yabanci bayrakli ve tamamen yabanci personelli olan, ancak ucuz iscilikten otiirii Yalova
tersaneler bolgesine tamire gelen s6z konusu geminin koprii tistiine ¢ikan merdivenlerinin oldugu kisimda
biiyiik bir Atatiirk imzas1 oldugunu fark edip, yakindan gérmek icin diger gemiye gittigini 6greniyoruz.

137 Gerek kagit tizerinde kamarot oldugum gerekse de arastirmact kimligim sebebiyle baglarda benden
talep edilmese de saha arastirmamin ikinci sathasinda ben de farkli limanlarda lumbaragzi nébeti tuttum.
Ozellikle limanda disar1 gikmak isteyen ancak ndbetleri sebebiyle zamana sikisan bazi denizcilerin yerine
nobetlerini devralmis olmam, karsilikli giiveni arttirdi ve enformel gruplara kabul edilmemi hizlandirdu.
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karsiligi 6denmeden fazla calistirma pratiklerine karsi dozaji esprilerden, sozlii-fiziki
tacize varan smifsal pozisyonlar almalar1 olduk¢a koklii bir stratejidir. Verimlilik ile
once isyerindeki fiziki faktorler (1s1k diizeyleri vb.), ardindan bireysel/grup bazinda
iicretlendirme gibi uygulamalar arasinda korelasyon olup olmadigini arastirmak igin
baslanan ve uzun yillar boyunca herhangi iki degisken arasinda anlamli bir iliski
kurulmasina olanak vermeyen enformel grubun kesfedilmesiyle 12 yil siiren Hawthorne
Aragtirmalar1 (1924-1936), bu tiir enformel gruplarin arastirmacilar tarafindan ortak
davraniglart tlizerinden kesfedildigi, ancak grup davraniginin kisisel ¢ikarla iligkisini
kuramadiklar1 igin anlamlandiramadiklar1 erken bir donemi temsil etmektedir.!3®
Verimlilik ve {icret iliskisi ya da adil bir isgilinii ile iicret iligkisi, arastirmacinin ayni
ortamda bulundugu formel grup olan denizcilerle, denizciler arasindaki klikleri ve
enformel gruplari/iligkileri kesfedebilmesi agisindan da imkanlar sunmaktadir.

Saha arastirmasinin iki sathasinda da denizcilerin iicret ve adil isgiinii arasindaki
dengeyi koruma stratejilerine denk gelinmistir. 2021 yazinda yogun ve yorucu tersane
caligmalar1 siirerken ve bu agir ¢aligmalar i¢in herhangi bir ek 6deme giindemde
degilken islerin tavsatilabilecegi her firsat kullanilmaktaydi. 15:00 ¢ay molasinin rutin
sekilde esnetildigi giinlerden birinde geminin bag tarafinda caligma yapan taseron
personellerden birinin seslenerek istedigi bir aleti gotiirmek ilizere ayaga kalktigimda
M3-2 hem tageronlar1 hem de gemicileri kastederek bana “abi sen bosver, her seye
kosturma, bunlar [is yavaslatma] isin ipnelikleri, gel biz ¢ayimizi igelim” diyerek araya
girmistir ve birka¢ dakika sonra s6z konusu alete ihtiyag duyan kisi yavasga gelerek
kendisi almistir. Boylece hem ben hem de taseron personel, denizcilerin is yavaslatma

taktigini boz(a)mamis olduk.

138 (Bu konuda Bkz. Akkaya, 2008, s. 35).
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2023’teki seferler sirasinda kumanyalarin hep gece yarist gelmesi halihazirda
uyku ve dinlenme sorunlar1 yasayan denizciler agisindan yipratictydi ve ayri bir
hosnutsuzluk konusuydu. Istanbul’da demir sahasindayken yine gece yarisi gelen bir
aylik kumanyanin ve gesitli techizatin vingle gemiye alinmasi, ardindan techizatin ilgili
depolara yiyeceklerin de kumanyaliklara ve soguk hava depolarina taginmasi igin
zabitlerin gdzetiminde ben de dahil tiim gemiciler iki saate yakin bir siire is birligi
halinde calismistik. Kumanyalarin taginmasi sirasinda denizciler belirli bir hizi
asmayarak ve belirli araliklarla sigara molalar1 vererek calismaktaydilar ve bu
davranigin denizciler arasinda bir oriintii olusturup olusturmadigini bu sefer bilingli
sekilde saptamaya calistim. Yontem basliginda degindigimiz tlizere “spesifik bir grupla
birlikte bulunulan ortamm ‘yazili olmayan kurallarmin’, kiiltiirel Oriintiilerinin
Ogrenilmesi i¢in ortamin gozlemlenmesi, ortamdan 6grendiklerimizin analiz edilmesi ve
bdylece arastirmact olarak bulunulan ortama giderek aktif sekilde katilmaya
baslanmas1” izleginden hareketle denizciler birer ikiser mola vermeye basladiklarinda
ben mola vermeyerek kumanyalar1 tasimaya devam etmistim. Cok kisa bir siire sonra da
Azeri ve Giircili denizcilerin sakayla karisik tepkileri gelmisti:
“Hocam, tamam! Sigara igmiyorsan da gel bir soluklan, bir soda
i¢, kola i¢ [eliyle uzatiyor]. Azicik nefeslen... Nasilsa gene
birlikte tasiyacagiz. Su sigaramizin keyfine varalim” [G10, G11

ve G12, 06/04/2023].
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Fotograf 64-67: Kumanyanin Gemiye Alinmasi, Kontrolii ve Yerlestirilmesi, 2023

Dolayistyla tersanede hem zabitler hem de tayfalarin uzattiklar1 ¢ay ve yemek
molalariin ardindan seferde de isin temposunun salt siivari ya da giiverte birinci
zabitine gore degil de fiilen gemicilerin kendilerine gore belirlenmesinin, diger bir
deyisle isin o isi fiilen yapanlarin belirledikleri sinirlar iginde tavsatilmasinin {izerinde
aciktan konusulmayan ancak denizcilerin ¢ogunlukla uydugu bir enformel grup
davranisi oldugu anlasilmaktadir. Bu durum, 1924-1936 arasinda gerceklestirilen
Hawthorne Arastirmalarinda iscilerin isin standardina iliskin kabul ettikleri sinirin
tizerindeki miktarlar1 niteleyen “bogey” kavraminda goriildiigi gibi (Bkz.
Roethlisberger, Dickson ve Wright, 1966) denizcilerin de adil isgiinii ya da is yuki
karsiliginda adil iicret algilarmin giiglii oldugunu ve birlikte hareket -ettiklerini

gostermektedir.
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Yeterince dinlenememe, uyku sorunlari yasama ve uykunun acil miidahale
gerektiren sorunlarla boliinmesi, i stresiyle birlikte aileden uzak kalmanin yarattigi
strese maruz kalma, siirekli titresimli bir ortamda bulunma gibi denizcilerin ¢alistiklari
gemi tipinden bagimsiz olarak yasadiklar1 sorunlar (Couper ve digerleri, 1999, ss. 29-
34) disinda, ozellikle M/V Striker gibi standart-alti gemilerde denizcileri yipratan ve
giindelik hayati zorlastiran bir diger unsur, denizcilerin fiili isleri digindaki zamanlarini
rekreasyon faaliyetleriyle ya da dinlenmeyle gecirecekleri yerde normal sartlarda
makinelerin yapmasi gereken camasir ve bulagiklarin yikanmasi islerini yapmak
zorunda kalabilmeleridir. Dokme yiik gemilerinde genellikle iki takim camasir ve
kurutma makinesi bulunmakta ve bunlardan biri kisisel giysilerin temizliginde
kullanilirken, digeri is tulumlarinin temizliginde kullanilmaktadir. M/V  Striker’1
2021°de eski sirketinden Maldivler’den devralip Tiirkiye’ye getiren personelin, is
tulumlarin1 makinenin bozuk olmasindan o6tiirli yikayamadiklarini, kisisel giysileri i¢in
kullandiklar1 ¢amasir makinesinin ise ¢ok kisa siire sonra bozulmasi sebebiyle {i¢ aylik
sefer boyunca ¢amasirlarin1 elde yikamak zorunda kaldiklarini 6grenmistim. Gemide
bulasik makinesi olmadigindan ag¢1 Al de sefer boyunca tiim bulasiklar1 elde yikamistir
ve bu durum halihazirda kamarotsuz ¢alistigi mutfakta her 6giin sonrasindaki is ytikiinii
artirmistir. Agustos ay1 ortasinda gelen yeni ¢amasir, kurutma ve bulasik makineleri
gerek mutfakta gerekse de diger alanlarda tadilat devam ettiginden birkag¢ ay boyunca
kurulamamustir.

Standart-alti gemilerin ekonomik Omiirlerinin sonlarina yaklagan gemiler
olmalar1, kotii hava sartlarinda gdsterecegi performans, gemi i¢ aksamlarinin yipranmis
olmasi ve kroniklesen makine arizalart gibi sorunlar1 beraberinde getirmektedir.
2023’teki seferler esnasinda bulagik makinesinin geminin yalpalamasindan Otiirii
calisirken yeterli su alamamasi sebebiyle birka¢ kez arizalanmasi, mutfaktaki su

giderlerinden desarj edilen suyun ¢esitli noktalarindan tikanmis olan kanallar sebebiyle
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bir alt kattaki kumanyalik ve soguk hava depolarini birka¢ kez su basmasi, diisiik yakit
kalitesinden otiirii sefer esnasinda iist liste makine arizalar1 yasanmasi, seyir esnasinda
radarin bozulmasi gibi deneyimlerimiz iki yil once tersaneye girerken sahip oldugu
maddi kosullarina kiyasla ¢ok iyi durumda olan M/V Striker’in yasindan otiirii gemideki
giindelik hayatta karsilasilan sorunlara 6rnekler olusturmaktadir.

M/V  Striker birgok yonden standart-altt tanimmma uydugundan yasanan
aksakliklar herhangi bir pozisyon, kisi ya da giiverte-makine ayriminda oldugu iizere
calisilan yer ile sinirh degildir. Bazen {istii iste de gelebilen s6z konusu aksakliklar her
zaman denizciler iizerinde yipratict etkilerde bulunur. Cogu zaman diizglin ¢aligmakla
birlikte ansizin arizalanabilen klima sistemi, gemideki suyun aniden bitmesi ve zabitler
arasinda ‘“‘su seviyesi kontroliinlin nasil atlandig1” {izerine bir tartigma yaganmasi,
mutfakta elektrikli kuzine calismadigindan sabah kahvaltida cay ve kahve de
icilememesi, yemek yapilamamasi, 0gle arasindan hemen 6nce kisa siireligine gelen
elektrigin yine kesilip gemideki islerin tekrar durmasi vb. olaylarin iki ii¢ giin icerisinde
yasandig1 bir gemide hicbir denizcinin psikolojisinin saglam kalmasi miimkiin degildir.
Son elektrik kesintisiyle birlikte o giline degin oldukg¢a esprili, giiler yiizlii ve sakin
olmasiyla taninan C/O-2 ilk kez giiverteden tersaneye dogru bagirmistir:

“Boyle kara diizen isleyis olur mu? Sekiz ayr is var, parca
elektrikle calistyor, malzeme elektrikle (vingle) gelecek, adamlar
elektrikle calistyorlar, cay bile yapamiyoruz!” [C/O-2,
26/08/2021].

Normal sartlar altinda tersanede birkag ay siiren bir bakimdan gegirilen gemide
bir iki yil gibi kisa siire icinde, Ozellikle makineler yoniinden ciddi aksakliklarin
yasanmamas1 beklenir. Ote yandan M/V Striker’a 2023’te katildigimda &grendigim
seylerden ilki, Ocak ayinda Novorossyk’de demir sahasinda beklerken klimadaki

arizanin gilinlerce giderilemedigi, denizcilerin hasta olma korkusuyla bu siiregte
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yikanamadiklari, kamaralarda soguktan otiirli birkag kat giyinerek ve iizerlerine birkag
kat battaniye orterek 1sinmaya g¢alistiklariydi. 2021°de bes ay tersanede kalmis olan ve
bu siiregte kuru havuza da alimarak bakimlar1 yapilmis bir gemide klimanin kronik
arizali olusu geminin (ve klimanin) yasi, eski bir gemiye yeni bir klima sistemi almanin
rantabl olmayisi, bakim-tutum c¢alismalarin1 yapan personelin yeterliligi vb. faktorlerle
dogrudan iliskilidir. Arastirmamin ikinci sathasi i¢in Subat 2023’te gemiye katildiktan
kisa bir siire sonra kazanin arizalanmasi sonucunda hem gemide sicak su olmadigi hem
de hava c¢ok soguk oldugu icin hi¢ kimse giinlerce dus alamamistir. Ayrica
denizcilerden, elektrikli kuzine arizalandigi i¢in birka¢ giin yemek yapilamayip sadece
kahvaltilik iirtinler tiiketildigi, gemide su tiikkendiginden dis alinamayan giinler oldugu,
mutfak giderinin tikanmasi sonucu kumanyaligi su bastifi ve suyun islak bezlerle
kovalara ¢ekilerek tahliye edildigi 6grenilmistir.!*® Sayilan aksakliklardan suyun
tiilkenmesi disindakiler dogrudan bakim-tutum kosullariyla ilgiliyken, suyun tiikenmesi
ise sirketin de standart-alti mantifina adapte olan zabitlerin islerine yeterli 6zen
gostermemeleriyle ilgilidir.

Ister tersanede isterse sefer sirasinda olsun, gemide calismak ileride daha detayli
sekilde ele alacagimiz tlizere bedeni ve insan psikolojisini yipratict etkilerde
bulunmaktadir. Eger calisilan gemi M/V Striker gibi standart-altt bir gemiyse buna
geminin standart-altt kosullarindan kaynaklanan yipraticithk da eklenir. Siirecin
tersanede ya da seferde olsun genelde emek yogun ve agir aksak iglemesinin bir norm
olarak kabul edilebilecegi standart-alt1 gemilerde bir biitiinii olusturan islerin bazilarinin
aksamasi, genellikle bagka isleri de aksatir:

“Tim isler birbirine bagh! Planlama yok, her sey kara diizen

isliyor” [C/O-2, 16/08/2021].

139 12 Mart 2023’te suyun tilkenmesi sonucu dus alamamak, bulasiklarin randimanli yikanamamasi ve
yine farkli giinlerde li¢ kez kumanyalig1 su basmasi ben gemideyken de gerceklesmistir.
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“Lama demir ve gesitli ekipman istedik. Ekipmanlar eksik geldi,
demiri ise tamamen unuttular! Dizel yakit istedik;
yetistiremediler. Senin [sirketin] enspektoriiniin  denizcilik
gecmisi yoksa olacagi budur! Biz bu kadar plansizligin i¢inde
nasil ig yapalim? Kimse daimi olarak calismak istemez bdyle
idare edilen sirketlerde...” [M1-3, 08/04/2023].
“Sablonlama yapilabilmesi i¢in kapilarin beyaza boyanmasi
lazim ama gemiye hurda yiiklendiginden boya daha kurumadan
lizerine toz toprak yapisip kirletiyor. Yapilan is de randimanh
olmuyor ve daha sonra bir daha yapmak gerekiyor” [G10 ve
G11, 14/04/2023].
Ancak yine de standart-alti gemilerde “her zaman yap(tir)ilacak bir is vardir”
mantigindan hareketle denizciler pek de bos birakilmaz:
“Bazen glinlerce demirde beklersin. Kendini oyalayacak bir sey
de yoktur; zira gemi hareket etmiyor. Personeli hem biktirmadan
hem de bos birakmadan siirekli bir seylerle mesgul edeceksin.
Yoksa eninde sonunda birbirleriyle ugragmaya baslarlar. Bazi
havalarda hicbir sey ne yapabilirsin ne de yaptirabilirsin. O
esnada bile bir is uydurmak zorundasin. Gemicilere alabandalar
sildirirsin ya da ‘yagci kamarasi yanindaki depoyu (store) acin
indirin, ne varsa sayimin1 yapin ve tekrar geri ylikleyin’ dersin.
Bunu her hafta yaptirsan da hi¢ sdylenmeden yaparlar” [AK,
01/06/2021].
Denizcilerin bos birakilmamalar1 salt zabitlerin izledigi bir strateji degildir.
Geminin kisith bir mekan olmasi, denizcinin 24 saatinin gemide gegmesi, siirekli ayni

insanlarla birlikte olunmasi ve internet erisimlerinin liman bdlgeleriyle sinirlilig
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tayfalar1 da gemide psikolojik olarak saglam kalabilmeleri i¢in kendilerini mesgul
etmeye iter. Sampson’un da belirttigi iizere (2021, s. 90) bircok denizci, kendilerini
gemide c¢alisarak mesgul etmenin, c¢ok kisithh ve kurumsallasmis bir ortamdaki
deneyimlerinden kaynaklanan can sikintisini atmanin iyi bir yoludur:

“Yapacak is lazim ki kafan rahat olsun, zaman giizel gecsin.

Yoksa kontrat bitmez. Mesela bir yerleri diizenlersin, kendine is

cikarirsin.  Yoksa hareketsiz kalirsin, uykun gelse de

uyuyamazsin. Moralin iyice bozulur” [G13, 20/04/2023].

3.2.2. “Bakma Sen, Isi Yapan Biziz Ashinda!”: Keskin Hiyerarsi, Kosullu Otorite

Ticari gemiler, modern toplumun kurallarinin isledigi isyerleridir. Kar amach ve
ozellikle de uluslararasi piyasa kosullarina gore hareket eden tasimacilik sirketlerinin
envanterlerindeki gemilerde de kiiresel Olgekte diizenlenmis STCW Sozlesmesi
uyarinca hiyerarsik bir oOrgiitlenme s6z konusudur. Emirlerin yukaridan asagiya
iletilmesi, net gorev tanimlarinin varligi vb. unsurlar gemilerin geleneksel kapitalist
sirket mantigina uyumlu olduklarinin gostergeleridir. Ote yandan gemiler, belirli saatler
arasinda calisilan ve sonrasinda terk edilen geleneksel isyerlerinden farkli olarak 24
saatin tamaminin gecirildigi isyerleri olmalar1 sebebiyle is-6zel yagam arasi dengenin
ilki lehine bozuldugu isyerleridir ve bu durum gemide basta boliinmiis uyku diizeni ve
her firsatta kamarada dinlenmek isteme, halihazirda az sayidaki ¢ok uluslu personel
arasinda iletisim imkaninin azalmasi (Couper ve digerleri, 1999, ss. 25-26) olmak iizere
giindelik hayat acisindan birtakim farkliliklar1 beraberinde getirmektedir.

Giiverte zabitleri genellikle geminin seyri, dengenin korunmasi ve yiikiin
istiflenmesi ve bosaltilmasiyla ilgilenirler. Siivari en yiiksek riitbeli zabittir ve onun
altinda genellikle birinci zabit, ikinci zabit ve iiclincli zabit bulunur. Ayrica gilivertede
stajyer de bulunabilir. Giiverte reisi, hiyerarside zabitler ve tayfalar arasinda sikismis bir

konumdadir. Reis ve gemiciler esas olarak geminin bakimi ve temizligi ile ilgilenirler.
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Reis genelde her sabah giiverte birinci zabitiyle bulusur ve bir 6nceki giin tamamlanan
ve yarim kalan isler hakkinda bilgi verip, o gilin yapilacak olan iglerin talimatini alir ve
giivertenin yikanmasi, raspa-boya yapilmasit vb. isleri gemiciler arasinda dagitir.
Makine dairesinde ise bir ¢arkg¢ibasi tiim operasyonlart denetler; islerin yonetimini ve
‘evrak islerini’ Ustlenir. Makine ikinci zabiti makine dairesinin genel amiridir ve her
zabit farkli makinalardan (6rnegin jeneratorler, ariticilar veya ana motorun kendisi)
sorumludur. Yagcilar zabitlerin gorevlerine yardimei olurlar ve bu nedenle gemilerde en
az bir yagct bulunur. Kaynakc¢ilar makine bdoliimiine de baglanabilir ve gliverte
boliimiinde oldugu gibi makine dairesinde de bir veya daha fazla stajyer olabilir

(Sampson, 2021, s. 89).

Fotograf 68-72: Hurda Metalin Yiikleme ve Tahliyesi, 2023

Goriildiigii tizere gemi diizeni hiyerarsik mevkilerin {istlendikleri roller
iizerinden saglanmaktadir. Campling ve Colas (2021, ss. 143-144) mevkilerin bundan
fazlasi olduguna ve gemideki riitbe anlayisinin sémiiriiniin sinifsal dinamiklerine
aracilik ettigine isaret etmektedir. Sermayenin ¢ikarlarinin, kidemli zabitlerin (siivari,
giiverte birinci zabiti, ¢ark¢ibasi ve makine ikinci zabiti) iki liman arasi siirenin
rekabetciliginin saglanmasi gibi konularda diger denizcilerle olan iligkilerindeki
yonetsel rolleriyle temsil edilip yeniden iiretildigini belirten yazarlar, somiirii ve itaat

iligkilerine, daha operasyonel role sahip olan ii¢lincli ya da dordiincii zabitler ile
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gemicileri denetleyen reis ve ascibasi tarafindan dogrudan aracilik edildiginin altini
cizmektedirler.

Gemideki gilindelik isleyisin siivari de dahil olmak iizere tiim denizciler
iizerindeki en biliylik etkisi, kontratlar1 boyunca kendilerini hiyerarsik iligkilerden
ozgiirlestirememeleridir. Zira siivariler de tipki diger zabit ve tayfalarin amirlerine karsi
olduklar1 gibi sirket yOnetimine karsi sorumlu olan sozlesmeli calisanlardir ve
giivencesiz caligma kosullar1 siivarileri de kapsayan bir normdur. Gemi hiyerarsisi
kiiresel kural ve diizenlemelere gore olusturulmus olsa da sahada otorite olgusu
gemiden gemiye, kiiltiirden kiiltiire, denizciler arasi iliskilere, zaman zaman toplumsal
cinsiyet rollerine ve yasa, 0zellikle zabitlik ve reislik pozisyonlart agisindan is yapma
sekline, sahip olunan mesleki bilgiye ve deneyime gore sekillenebilmektedir. Burada
oncelikle siivarinin hem bir parcast oldugu hem de sekillendirdigi gemi kiiltiiriinden
bahsetmemiz gerekir.

Geminin kiiltiiriinii 6ncelikle deniz tasimacilig1 yapan sirketin calisma etigi ve
politikalar1, denizcilerin mesai saatleri igindeki giinliik entegrasyonu, mesai saatleri
disindaki sosyal etkilesimleri ve birbirleriyle olan iletisimleri kaginilmaz olarak etkiler.
Saglikl1 bir gemi kiiltiirli, denizciler i¢in “evden uzakta bir ev” yaratmak ve bir aidiyet
duygusu vermek i¢in gereklidir. Bu tiirden bir gemi kiiltiirliniin gelismesi i¢in, zabitlerin
miirettebat arasinda ¢ikabilecek sorunlari ve c¢atigmalar1 ¢ézme becerisi kazanmalari
gereklidir. Siivari, gemi kiiltiiriiniin olusumunu dogrudan etkiler ve onun kiy1 izinleri,
mangal yapma vb. gemi eglenceleri, denizciler icin sigara vb. tiiketim malzemelerinin
bulundugu birim (slop chest) iizerindeki eylemleri ya da eylemsizligi, bir gemide
saglikli, dayanismaya dayali ve denizcilerin kendilerini giivende hissettikleri ya da

sagliksiz, catismaci ve oOtekilestirmeye dayali bir ortam yaratabilir. Ayrica denizciler,
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gemi kiiltiiriine asimile olmaya direnebilirler.!** Bu asimilasyon eksikligi, gemideki
sosyal hiyerarsi erigilmesi zor bir sekilde yapilandirildiginda veya mevcut gemi kiiltiirii
yeni gelen bir kisiyi kabul etmediginde de ortaya ¢ikabilir. Gemi kiiltiiriine entegre
olamama, denizcilerdeki stresi daha da artirabilir. Stres ise bir gemi adaminin fiziksel ve
zihinsel davraniglarini etkiler ve uzun vadeli sorunlara neden olabilir (Carol-Dekker,
2018, ss. 309-311; Sampson, 2021, s. 90).

Sirketin calisma etigi, islerin profesyonel sekilde yiiriitiiliip yiiriitiilmemesi,
isleyisin standart-alt1 olup olmamasi, armatdrlerin ve gemide istihdam etmeyi tercih
ettikleri stivarilerin etnik aidiyeti vb. faktorlere gore sekillenmektedir. Gerek saha
arastirmasi yuriittigim Ddkmeci Shipping 2’ye ait M/V Striker ve sirketin diger
gemilerinde gerekse goriismeler gerceklestirdigim ve birini ziyaret ettigim Dokmeci
Shipping 1 sirketinin gemilerinde istisnalar diginda Tiirk siivarilerin istihdam edildigini
gormiistiim. Saha arastirmasi yturiittigiim M/V Striker’daki denizcilerin yani sira karada
yliz yiize gergeklestirdigim goriismelerde de siivarinin mutlak konumunu 6ne ¢ikaran
ortak ifade su olmustur: “siivari kadin ya da erkek olsun fark etmez, siivariye yamuk
yaparsan gemiden indirilirsin!” Yine, Tirk siivari karsisinda otururken “bacak bacak
iistiine atamamak™ gibi goriis mesafesi icinde yapilmasit hos karsilanmayacak bazi
davranislar farkli denizciler tarafindan dile getirilmistir. Ote yandan aym denizciler bu
tirden hassasiyetlere farkli kiiltiirlerden gelen (yabanci) siivarilerle ¢alisirken
rastlamadiklarini1 belirtmislerdir. Diger bir deyisle yabanci siivariler, personelin yaptigi
is ile dogrudan ilgisi olmayan bu tiir hareketleri kendilerine saygisizlik olarak
algilamamaktadirlar.

Siivarinin gemideki tartismasiz ve sahadaki en 6nemli esik bekg¢isi konumunun

farkinda olan bir arastirmaci olarak siivari S1’in arastirmamin ilk safhasinda gemiye

140 Giiverte zabiti K2-4’{in farkli olaylar {izerinden sik¢a elestirdigi standart-alt1 gemi kiiltiiriine uyum
saglamay1 reddederek kontratini tamamlamadan ayrilip baska bir gemiye ge¢mesi buna 6rnek olarak
verilebilir.
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katildigim ilk giinden itibaren arastirmama karsi olumsuz yaklagiminin ardindan koprii
listiine gemi iginden degil, geminin kirlangicindan'*! ¢ikmayi tercih etmistim. Zira
koprii iistiindeki siivari ya da vardiya zabitleri koprii listline kirlangigtan ¢ikan kisileri
onceden fark ederler ve denizciler de iceride herhangi bir sorun olup olmadigini igeriye
girmeden Once anlarlar ve iceride hararetli bir durum varsa kirlangigta beklemeyi,
manzaray1 izliyormus gibi yapmay: ve daha sonra igeri girmeyi (ya da girmemeyi)
tercih edebilirler. Ancak, geminin i¢inden kopri iistiine ¢ikmak istediginizde kapiy1
calmak, “Allah selamet versin siivari bey, miisaade var midir?” diye sormak ve bazen
agir ifadelerle reddedilmeyi de goze alabilmek gerekir.

Resmi olarak hiyerarsinin en altinda olan kamarot pozisyonunda olsam da
aragtirmaci oldugum ve siirekli olarak mutfakta olmam gerekmediginin bilinmesi gemi
hiyerarsi agisindan sahip oldugum bir avantajdi. Belirli bir pozisyon ¢ergevesinde her
vardiyada diizenli olarak bir i3 yapmamin beklenmemesi ise makine dairesi ya da
giivertedeki calisma alanlarina rahatca girebilmem agisindan 6zellikle 2021°de gemide
gecirdigim ilk gilinlerde bir dezavantaj olusturmustu. Siivari S1’in tutumundan otiirii
koprii stiine girmek kadar stres yaratici olmasa da mutfak disindaki ¢alisma alanlarina
her girisimde arastirmact konumumu zora sokmamak i¢in elimden gelen c¢abay1
gostermistim. Yine de S1’in arastirmama ve genel olarak gemideki varligima yonelik
olumsuz tavri diger denizcilerin bana bakis agisin1 degistirmis ve sonug¢ olarak bu
durum arastirmama beklemedigim sekilde olumlu yansimisti. Saha aragtirmamin ikinci
safhasinda ise gerek siivari S2 ve diger giiverte zabitleriyle ayni anda gemiye
katilmamiz, yakin yaslarda olmamiz ve bana ve aragtirmama yonelik olumlu tutumlari,
gerekse carkeibast M1-2, M1-3 ve diger makine zabitlerince gemide “misafir” olarak

goriiliip makine dairesine her indigimde kolaylik saglanmasi, bakim, temizlik, onarim

141 K $prii iistiinde hem sancak hem de iskele tarafinda bulunan balkon benzeri uzantilar.
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islemlerini izlememe ve zaman zaman katilmama izin verilmesi, calisma siirecini
yakindan takip etmemi ve denizcilerle daha samimi baglar kurabilmemi beraberinde
getirmigtir. Saha aragtirmamin dogast geregi birden fazla esik bekgisinin olmasi ve
ozellikle de ikinci safhada siivari ve iki cark¢ibasimin da arastirmama olumlu
yaklasimlar1 gemide hareket alanim1 genisletmistir.

Gemide salt hiyerarsinin degil, sosyal iliskilerin, ¢aligma barisinin, is sagligi ve
giivenliginin ve hatta emek rejiminin biitiiniiyle siivarinin liderlik tarzindan etkilendigi
genel kabul goren bir olgudur (Campling ve Colas, 2021, ss. 162-163; Carol-Dekker,
2018; Sampson, 2021, ss. 92-94). Dokme yiik gemilerinde farkli iilkelerde yetigmis
zabitlerin liderlik anlayislarindaki farklarin, gemide farkli giivenlik davranislarina yol
actigt ve dolayisiyla denizcilerin, Ozellikle de zabitlerin milliyetlerinin giivenlik
davranigi, giivenlik tutumu ve giivenlik kiiltiirii {izerinde etkisi oldugunu 6ne siiren
aragtirmalar da mevcuttur (Havold, 2007; Bkz. Lu, Hsu ve Lee, 2016). Gemiye
2021°deki katilisimin heniiz ilk haftasinda gerek zabitlerin gerekse de tayfalarin
deneyim paylagimlarindan S1 ile zabitler ve tayfalar arasinda kurulu otoritenin baski ve
riza ikiligine dayali hegemonik otoriteden ziyade gerek iletisim eksikligi gerekse S1’in
maiyetindeki denizcileri yonetirken riza arayisinda olmamasi ya da liderlik edememesi
sebebiyle salt hiyerarsik konuma dayali ve despotik karakteri dne ¢ikan bir otorite
oldugu dikkatimi ¢ekmistir. Zamanla, 6zellikle ayn1 vardiyay1 tutan makine ve gliverte
zabitleri arasinda, zabitler ve gemiciler arasinda, sirket yonetimi ile zabitler arasinda ve
nihayet tersane siirecinde gemiye tamir amaciyla gelen calisanlarla zabitler arasinda
gerek hiyerarsik konum gerekse de geminin diizenini saglayacak olan otoritenin tesisi
acisindan farklilasan iliskiler gozlemlenmeye baslamistir.

Saha aragtirmamin iki sathasinda da denizciler agisindan ilk haftadan itibaren
farkina vardigim husus, herkesin gemiye ¢ikis Oykiisiiniin farklilastigi ve bu sebeple

denizcilerin birbirlerinin yeterliligini farkli yollarla ve siirekli olarak sinadiklartydi. Bu
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durum stivariler i¢in de gegerliydi ve bir siivarinin otoritesinin maiyetindeki denizciler
tarafindan tartisma konusu yapilmamasi, mesleki yeterlilige sahip olusuyla dogrudan
iligkiliydi. Birgok arastirma, gemide siivari ya da giiverte zabitleri gibi yonetsel
pozisyonlarda bulunanlarin durumsal farkindalik, karar alma, is ylikiiniin yonetimi ve
takim calismasina yatkinliklarinin, kisiler arasi iletisim becerileri ile liderlik gibi teknik
olmayan becerilerinin varligi ya da yoklugunun otoritenin saglanmasinda belirleyici
olduguna dikkat ¢ekmektedir (Bkz. Fjeld, Tvedt ve Oltedal, 2018; Tavacioglu, Eski,
Demir, Gokmen ve Algan, 2020).

Omegin, Maldivler’den Tiirkiye’ye ii¢ ay siiren seferde geminin kotii
kondisyonunu diislinlip inisiyatif kullanarak demirde beklemek yerine Onceden
belirlenen tarihte Istanbul’a ulasabilmek igin Hint Okyanusu’nda firtinaya girmeyi goze
almak, her ne kadar giiverte birinci zabiti C/O-1’in sorumlulugunda da olsa yiikiin
1slanmamasi i¢in gerekli kontrollerin gemi limandayken tarafindan yapilmasina 6zen
gostermeyerek sefer esnasinda firtinali havada gemicileri ambarlarin {izerine branda
ortmeleri i¢in gondererek bazi gemicilerin yaralanmalarina sebebiyet vermek, geminin
masraf kalemleri ile denizcilerin gemideki refahi arasinda dengeyi goézet(e)memek,
gemiye alman kumanyanin bir kismini kendi 0Ozel tiiketimi i¢in ayirmak gibi
eylemlerden, S1’in teknik olmayan becerilerinin eksikligi sonucunda maiyetindeki
zabitler ve gemiciler iizerinde salt hiyerarsik konuma dayali otorite kurmaktan baska
caresi kalmadig1 anlagilmaktadir.

M/V Striker’a 2021°de benim gibi Tiirkiye’de katilan giiverte birinci zabiti C/O-
2, as¢1 A2 ve gesitli gemiciler disindaki herkes sefere Maldivler’den ayni anda katilmis
olsa da birkac¢ aylik kontratlarla ¢alisilan gemilerde denizcilerin kontrat siireleri cogu
zaman birbirleriyle Ortlismez. Bazi denizciler kontratlarina yeni baglarken, bazilari
kontratlarinin ikinci ayinda olur; bazilar1 dordiincli ayin1 tamamlarken, bazilari ise

kontratin1 tamamlamak ve gemiden ilk limanda ayrilmak iizeredir. Bu durum maddi
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kosullarin standartlarin altinda oldugu gemilerde aym1 mekani paylasan denizcilerin
psikolojilerini de farkli sekilde etkiler ve gemideki ¢alisma ve yasama iklimini
hiyerarsideki konumlarina gore farklilagsa da herkes i¢in degistirir:

“Gemide, askerdeki devrecilik gibi bir mantik vardir. Her

gidilen gemide siivariler digindaki herkes deyim yerindeyse

‘askere sifirdan baglar’. Siivarinin ¢aligtig1 gemi degisse bile her

zaman slvaridir ¢linkii!” [M3-2, 15/08/2021].

Buradaki “devrecilik” vurgusu onemlidir. Augé (2018, ss. 37-39), insanin
devresini sdylemesinin hicbir hesaplama gerektirmediginin, yastan farkli olarak, insanin
devresinin her sene degismediginin, kisinin kimliginin kalici bir pargas1t ve
dayanigmanin ve bir gruba ait olmanin bir pargasi oldugunun altin1 ¢izmektedir. Devre,
ayni anda hem bireysel hem de bir iliskiler biitiinii olmasindan hareketle kolektif bir
kimligin taninmasidir; ikisi de zamana ve mekana derinden baglidir. Dolayisiyla makine
ticlincii zabiti M3-2’nin vurgusuyla stivariler disindakilerin “her gemide askere sifirdan
baglamalar1”, hem askeri hiyerarsiyle gemi hiyerarsisi arasindaki benzerlige isaret
etmekte hem de verili hiyerarsik iligkilerin bir sonucu olarak “ayni devrede ¢alisanlarin”
birbirleriyle zaman zaman kontrat siiresinin tesine gecen (askerlik arkadagliklar1 gibi)
iliskilenebilmelerini de agiklamaktadir.

Gemiler ayn1 zamanda bir¢ok unsur iizerinden ¢ok ¢esitli gerilimlerin yasandigi
mekanlardir. Gemideki gerilimler salt ast-iist iligkileri ile sinirhi degildir; ayn1 vardiyada
calisan zabitler arasinda da ortaya ¢ikabilmektedir. M/V Striker’da ayn1 vardiyay: tutan
ve dolayisiyla gemi hiyerarsisindeki yerleri birbirine denk olan giiverte ve makine
zabitleri C/O-1 ve M1 ile K2-1 ve M3-2’nin birbirleriyle diger zabit ve denizcilere
kiyasla daha yakin olduklar1 zabit salonu gibi ortak alanlarda sik¢a sakalagmalarindan
ve salt birbirlerinin anlayabildikleri espriler yapmalarindan anlagilmaktaydi. Ancak bu

iligki, catigma ¢dzlimii konusuna da odaklanan bagligimizda da goriilecegi lizere zaman
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zaman oldukga kirillgan bir hal de alabilmekteydi. Zira eski bir uzak yol siivarisi olan
denizciyle goriismemde vurguladigr iizere “glivertede zemin her zaman kaygandir”.
Dolayisiyla, ¢alisma ve yasam kosullarinin insan psikolojisini zorladig1 bir mekan olan
standart-alt1 bir dokme yiik gemisinde insan iliskilerinin siirekli bir devinim halinde
oldugunu ileri siirmek yanlis olmayacaktir:

“Gemide en biiyiik savas psikolojik savastir. Saglam psikolojide

olabilmek de gercekten bir ayricaliktir. Gemide en saglam

psikolojiye sahip olan kimse, aslinda ‘geminin kaptani’ da odur.

Insan gemide cok kolay manipiile edilebilir. Mesela

kahvaltiya domates c¢ikmamissa ve kasten c¢ikarilmadigini

duymaya baslamigsan yavas yavas buna kurulursun. Domates

senin i¢in dnemsizse bile zamanla domates i¢in kavga ¢ikarir

hale gelirsin. Seni bir manipiile ederler, giinlerce islerler,

gidersin gece gemide en sevdigin adami 6ldiiriirsiin” [M3-3,

15/06/2021].

M/V Striker’daki gii¢ iliskilerine hiyerarsik konum farkliliklarindan, diger bir
deyisle ast-iist iligkileri agisindan bakildiginda ise tanimlanmig gorevler ile geminin
standart-alt1 isleyisinin birbiriyle catistigini ileri stirmek miimkiindiir. 2021°de koprii
iistiindeki sohbetlerimizde siivari S1, giiverte zabiti K2-1’1in ti¢ aylik sefer siiresince hig¢
talim yapmamasindan hareketle sorumsuzluguna ve g¢ark¢ibast M1-1’in yetersizligine
vurgu yaparken, giliverte zabitleri C/O-1 ve K2-1’in ise birbirlerini ve siivariyi
vardiyanin kendilerinden zamaninda teslim alinmamasi konusunda sikayetciydiler.
Yine, giiverte zabitlerinin makine zabitlerini, makine zabitlerinin giiverte zabitlerini ve

as¢inin siivari hari¢ tiim zabitleri siirekli olarak sirkete dilekgeler yazarak'#? sikdyet

142 S6z konusu dilekgeleri gemi ofisinde sablon hazirlarken gordiim. Gemiciler harig, siivariden as¢iya
kadar herkes ii¢ aylik sefer boyunca birden fazla dilekg¢e yazarak sirkete gondermistir.
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ettigi bir gemide c¢alisma bariginin bozuldugu asikardir. Yazilan dilekgelerden ve
gerceklestirdigim gorlismelerden hareketle makine zabitlerinin birbirleri arasinda ise
sirket yonetimine yansiyan bu tliirden anlagsmazliklar olmadigi tespit edilmistir.

Giiverte ve makine zabitleri arasindaki “asil isi kimlerin yaptigia” ya da “kimin
pozisyonunun digerlerine kiyasla daha oOnemli olduguna” dair ¢ekismeler, karada
gerceklestirdigim gorligmelerin yani sira saha arastirmam Oncesinde denizcilik alaninda
katildigim etkinliklerde de ¢ogu kez sakayla karigik dile getirilen bir durumdur.
Bunlara M/V Striker’da da sikga rastlanmistir:

“Kaptanlar, makinecilerle aralarina gereginden fazla mesafe
koyabiliyorlar. Makine dairesinde c¢alistigimiz igin siivarinin
g6zl onlinde degiliz ve isimizi dogru yaptikca ya da gemide
herhangi bir sorun ¢ikmadik¢a da kiymetimiz bilinmiyor” [M1-
1,21/07/2021].

“Gemi dedigin makinadir, biz isletmezsek, bakimimi yapmazsak
gitmez” [M3-2, 07/08/2021].

“Kotii bir silivari olacagina, hi¢ olma daha iyi! Seferdeyken
geminin kumanya talebini azaltti, yemeklerin kalitesi diistii'** ve
bizi haftalarca ¢ok zor durumda birakti” [K2-1, 24/07/2021].

Saha arastirmamin iki safthasinda da gemide “asil isi kimin yaptig1” tartismasinin
bir yansimast da is bolimii mantigindan hareketle siivarisinden asgisina gemideki
herkesin, kendi meslegini ya da hiyerarsi i¢indeki pozisyonunu vazgecilmez dnemde
gormesiydi. Hi¢ kimsenin bir yedeginin olmadig1 ve ancak birlikte bir biitiinii olusturan,

is birligi icinde isletilen gemideki bir¢ok personel kendi pozisyonunu digerlerine kiyasla

‘olmazsa olmaz’, ‘kritik 6nemde’ gérmekteydi. Bu durumun altinda yatan gergeklik ise

143 Buna gemiye katildigim ilk giin hizlica bitirmek igin galakasik yedigim, seferden kalan et ile yapilmis
sote ile sahit oldum.
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denizcilikteki ve ozellikle de standart-alt1 gemilerdeki ¢aligma kosullariin agirligi ve
sorunlarin fazlahigidir. S6z konusu degerlendirmeler, sirket ydnetimine gemideki
standart-alt1 kosullarin giderilmesi i¢in dahi bir hak talebi olarak topluca yansimayan,
ancak ayni zorlu kosullar1 paylasanlarin 6znesi oldugu, emek-yonetim/sermaye
celiskisinden ziyade igsellestirilmis bir tabakalasma mantigina dayali yapay
gerilimlerdir ve kismen de olsa denizcilerin mesleki tatminlerinin diger mesleklere
kiyasla daha fazla yetenek gerektirdigi varsayimindan kaynaklanmaktadir:

“Kumanyamiz genel olarak yetersizdi. Tabi her 6giine bir seyler

cikarmak zorundasin. Kumanyasizliktan seferde i¢i patates

piiresi ile un karigimi olan disi da yine undan olan pogaca

yaptim. As¢ilarin boyle o.ospuluklarr vardir hoca; biz olmasak

millet a¢ kalir. Asc1 erken kalkmazsa o gemi yiiriimez” [Al,

25/07/2021].

“Bir geminin i¢inde ii¢ tane bag vardir. Asg¢ibasi, cark¢ibast ve

geminin basi; yani siivari. Siivari demek herkesten sorumlu

olmak demektir. Asc1 da herkesten sorumludur. Biri okumustur,

digeri okumamustir. ... Herkes birbiriyle baglantilidir ama as¢1

herkesle baglantilidir. Simdi makine dairesinde adam makineyi

cakmazsa silivari gemiyi yliriitemez, anlatabiliyor muyum? Ama

mesela ben bir glin kalkamazsam 15-20 kisilik tiim personel ag

kalir. Onun i¢in as¢1 geminin aslinda en O6nemli personelidir.

Gemide televizyon, internet, telefon imkanlari olmadigi igin

insanlart en ¢ok mutlu edecek sey yemeklerdir. As¢t da

yemekleri elinden geldigi kadar iyi ¢ikarmak zorundadir; yeri

gelir pastasini, tatlisin1 da yapar. ... Bundan dolay1 her ne kadar
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Oyle goriinmese de asc1 geminin en 6nemli kisilerinden biridir”
[A2, 11/09/2021].

“Stivarinin, giliverte birinci zabitinin ve cark¢ibasinin gdziinii
doyurman 6nemli. Digerleri ¢ok 6nemli degil. Ciinkii bu tg¢li,
yasanacak en ufak sikintida seni gemiden indirtebilecek
giictedir. ... 2020 yilinda Covid-19 salgininda beni as¢1
oldugum ve dolayisiyla yetkim, riitbem kendisinden diisiik
oldugu icin hor goren Suriyeli bir carkc¢ibasiyla calistim.
Benimle siirekli ugragsmasina {i¢ ay boyunca dayandim ama
insanin da bir sabri var. Ispanya’da Castello limanindayken
acik¢a sunu dedim; ‘bak, bu yemege bir madde koyarim, herkes
ishal olur. Gemiden de kimse inemez, dylece bekler bu gemi’.
Korktugunu goziinden anladim ve bir daha da benimle
ugragsmadi. Tabii ki istikbalini yakmamak i¢in bu tiir sorunlari
eylemle degil sozle ¢ozmeye calisiyorsun. Sonra ayni sirketin
bagka bir gemisine ¢iktim; bir ay sonra ayni ¢ark¢ibasi gemiye
katildi ve bu sefer bana kars1 ¢ok iyi davrandi. Anlayacagin, bu
ast-lUst 1iligkileri icinde ezile ezile pisiyorsun hocam” [A4,
26/04/2023].

Gemideki herkesin “birbirine muhta¢ olmasi” olarak da anlatilan is bolimii ve
hiyerarsik yapinin, zaman zaman kisiler ve birimler arasi ¢gekisme ve ¢atigsmalarin yogun
olarak yasanabildigi giindelik hayata nasil sirayet edebilecegi konusunda M3-3’iin kendi
deneyimlerinden hareketle aktardiklar1 da dikkat ¢ekicidir:

“Tuvaletin vakum sistemi ag¢ik kalir. Bir makineci gidip yapana
kadar o kisi iseyemez, sigamaz. Normal isleyiste, bir ariza varsa

giiverte birinci zabitine sdyler. O da ikinci miihendise soyler,
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planlamasini yapar ve “git tamir et” der. Ikinci miihendisin bu
adamla aras1 bozuksa o isi geciktirir de geciktirir. Buna bin tane
de bahane bulabilir. ‘Makineden ses geliyordu da onu dinledim’
dersin... O adami torbalara sigirirsin; dyle sicar sicar denize atar.
Mesela asc¢ibasinin kuzinesi bozulur, biri bozulsa ti¢ii caligsa
bile ascibasi iki saatte yapacagl yemegi dort saatte yapar ve onu
yapabilmek i¢in de mutfaga daha erken gelir. Anlayacagin her
bir personel kuyrugundan birbirine bagli... Birinci zabite ‘bana
boya lazim’ dersin. O da reise soyler; artik reis getirir mi, ne
zaman getirir, karistirmadan m1 getirir... Kamarot ¢ayii soguk
getirir, kahvenin igine tiikiiriir. Herkesin can1 da isi de birbirine
bagli... Bir yandan da soguk savas varmis gibi yasarsin. Bizzat
herkes ‘silahlanir, birbirine kurulur’. En sevdigin insandan, en
nefret ettigin insan olarak ayrilabilirsin. Boyle bir ortamda
otoriteyi koruyabilmek i¢in silivari ve g¢arkg¢ibasi yalniz adam

olmak zorundadir” [M3-3, 29/03/2022].

Couper vd. (1999, s. 25) de gemide, zabitler ve tayfalar arasinda bir ugurumu
andiran hiyerarsik yapida siivari ve cark¢ibasiin giiverte ve makine zabitlerinden bile
uzak kalmay1 tercih edebileceklerine vurgu yapmaktadir. Yukaridaki alintilardan
hareketle geminin; “asil isi kimlerin yaptig1”, hangi pozisyonlarin ya da birimlerin
“olmazsa olmaz onemde oldugu” tartismalariyla goriiniirlesen toplumsal ve teknik is
boliimiiniin giindelik hayatin asli pargasi oldugu bir mikro toplumun mekéani oldugu
anlasilmaktadir. Denizcilik bir iskolu ve ayn1 zamanda bir kolektif biling alan1 olarak
diisiiniildiiglinde toplumsal is boliimiiyle birlikte teknik is boliimiiniin 6n planda olmasi
sasirtict degildir. Geminin, mikro toplumun mekani olabilmesi agisindan Haldun’un

(2014) yerlesik toplumu ayakta tutacak olan zanaatkarlik ve uzmanlik yonleriyle ele
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aldig1, Durkheim’in (2006) ahlak¢i bir bakisla ele alarak, insanlar1 birbirine muhtag hale
getirerek kendi yarattiklari ortakliklara sahip ¢ikmalari iizerinden dayanigsma ve istikrari
saglayan bir islevi oldugunu belirttigi, Smith’in igne fabrikasi 6rneginden (2006)
hareketle tretkenlik artisina vurgu yaparak acikladigi ve benzer sekilde Taylor’un
(2005) pek c¢ok farkli is iizerinden Orneklendirdigi isin par¢alanmasinin ve
uzmanlagmanin getirecegi verimlilik iizerinden dikkat ¢ektigi, Marx’in (2011) {iretim
araglarmin 6zel miilkiyetini elinde bulunduran kapitalistlerin diizenledigi isleyisin
yalnizca bir pargasindan bagka bir sey olmayan insanlar iizerindeki tartigma gotiirmez
otoritesine ve her biri igin spesifik bir parcasina odaklanmasindan Otiirii birim
zamandaki meta liretimini ve arti-degeri arttiran ¢ok sayida iscinin birlesmesiyle olusan
kolektif is¢inin olusumuyla iliskilendirdigi ve nihayet Braverman’in (2008)
vasifsizlagsma kavrami ve ¢alismanin degersizlestirilmesi tartismasiyla 6ne ¢ikardigt is
boliimiiniin denizciler tarafindan ne dl¢iide ve hangi kosullar altinda i¢sellestirilebildigi
onemlidir. Zira denizcilerden olusan bir mikro toplumun mekani olan gemilerde de
yagcilik, makinistlik, zabitlik, ag¢ilik vb. farkli mesleklerden gelen ve gilivencesiz
emek¢i olma ortak paydasinda birlesen denizcilerin bir arada ve uyum igerisinde
caligmalari sarttir.

Gemideki hiyerarsinin isleyis dinamiklerine iliskin olaylara M/V Striker’a
2023’teki katilisimda da rastlamistim. Mutfaktaki su giderinin bir ay igerisinde {li¢ kez
titkanmas1 ve her seferinde kumanyaliklar1 ya da soguk hava depolarini su basmasi,
sonunda as¢1 A3 ile arizalari ekibiyle birlikte gidermeye calisan ve tikanikligin sebebini
A3’ln dikkatsizligine baglayan cark¢ibast M1-3 arasinda ciddi bir gerilime sebep
olmustur. Bu gerilimin biiyiimesinde, M1-3’{in durumu Fayol’un (2012) bir kisinin
valnizca bir kisiden emir almasi ilkesine uyarak giiverte birinci zabiti C/O-3’e bildirmek
ve ilgili uyarilarin A3’e C/O-3 tarafindan yapilmasi yolunu izlemek yerine dogrudan A3

ile tartismaya baslamasi etkili olmustur. Ote yandan bunun hem mutfaktaki isleyis hem

178



de is yikii artis1 agisindan ¢esitli yansimalari da olmustur. Mutfaktaki bataryalardan
birinin haftalarca bozuk kalmasi ve ag¢1 A3 gemiden ayrildiktan bir hafta sonra makine
ikinci zabiti M2-2 tarafindan degistirilmesi, bir kismi sebzelerin oldugu kumanyalik
zemininde biriken ve bir kismi da soguk hava deposu zemininde birikerek donan suyu
ben de dahil olmak {izere gemicilerin kovalarla imece usulii ¢alisip birkag saatte tahliye
etmemiz maddi karsilifi olmayan bir is yiikii artigina, diger bir deyisle angarya
calismaya Ornek verilebilir. Tikanikligin sebebinin mutfak personeli oldugunun iddia
edilmesi ise mutfak personeliyle s6z konusu tikaniklig1 gidermeye calisan makine
dairesi personeli arasinda gerginlige yol agmustir.

Gerek M3-3’lin yukarida alintiladigimiz ifadeleri gerekse M/V Striker’daki
deneyimlerim, gemide kisiler arasi iligkilerin iyi ya da kotli olmasinin ya da formel
hiyerarsiden ziyade enformel iliskilerin giindelik hayat1 ne kadar aksatabileceginin bir
ornegi oldugu kadar, 21. Yiizyilda uluslararasi tasimacilik faaliyetinin merkezinde yer
alan ticari yiilk gemilerinde, Ozellikle de farkli birimlerin is birligini gerektiren
sorunlarin ¢oziimiindeki hiyerarsik isleyisin 20. Yiizyilin basinda Taylor, Fayol ve

Weber ile atolye ve fabrikalarda cisimlesen geleneksel yonetim anlayisiyla!#*

sasirtici
sekilde Ortlistiiglinlin bir gostergesidir. Denizcilerin hiyerarsiden bahsederken sikg¢a
kullandiklar1 “geminin tipki bir ordu gibi oldugu” metaforunu da bu cergevede
degerlendirmek gerekir:

“Geminin diizeni askeriyenin diizeni gibidir. Giiverte bu isin

karar verme yeri, yani beyni ise biz de viicuda kan1 pompalayan

kalbiyiz” [G9, 13/09/2021].

“Her zaman bir ustiinii 6rnek alirsin; tglincliyken ikinciyi,

ikinciyken c¢ark¢ibasini... Gemiyi bir nevi askeriye gibi

144 Geleneksel yonetim anlayismin dnciilerinin uyguladiklari yontemlerin karsilagtirmali ve elestirel bir
analizi i¢in (Bkz. Sahin, 2011, ss. 141-235).
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diisiinebilirsin... s yaparken {istiinii takip edersin, piif noktalar:
yakalamaya c¢alisirsin. Ciinkli eninde sonunda sen de o
pozisyonda olacaksin. Hem kendi igini yapman hem de
tistlerinin isini 6grenebildigin kadar 6grenmen lazim” [M3-2,
12/08/2021].

“Son gilinlinde askere is yaptirilmaz; yeni reis gelsin o
calistirsin” (Geminin vincini calistirabilen tek denizci olan
giiverte reisi BS-1’in gemiden ayrilmak iizere limana inmis
olmasi lizerine) [C/O-2, 14/09/2021].

Gemideki hiyerarsinin denizciler lizerindeki dogal bir ¢iktis1 da denetimlerdir.
Tam da bu sebeple denetimler, eger uygunsuzluklar s6z konusu ise catigmalara da
kaynaklik ederler:

“Asct Al’1, seferde gece vakti muzlar1 havenkle denize atarken
yakalayip ne yaptigint sordugumda ‘clirlimiis’ dedi. Yani koca
havenk muzun hepsi mi ¢iirlimiis? E madem ¢iirlimeden Once
dagitsaydin da millet yeseydi? Sirket muz aldi, dogru diiriist
yiyemeden Tiirkiye’ye kadar geldik” [C/O-1, 22/07/2021].

“Kag kere soguk hava deposunun kapisini agik gordiim ve bizzat
kapattim. 4/ kapiy1 bilerek acgik birakiyor ki, sebzeler meyveler
bozulsun; boylece sebzeleri kesmek ve sebze yemegi yapmak
zorunda kalmasin ve kolaya kagip bize siirekli bakliyat
pisirsin... Herkes isin kolaymi bulmus hocam... Adama
yemekte birer tane muz verdiginde kabuklarin1 ¢ope atmak zor
geliyor herhalde. Tanesi 40 USD’den ii¢ tane kiigiik karpuz
aldik; birini kesti, yedik. Diger ikisini g¢iiritti!” [M3-2,
23/08/2021].
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Yasin degil, dnce calisilan pozisyonun, ardindan sahip olunan yetenek ve
deneyimin onemli oldugu gemi hiyerarsisinin herkes igin goriiniirlestigi alanlardan
birisi de mutfak ile 6gle ve aksam yemekleri esnasinda yemek ve dinlenme salonlaridir.
Zabit salonundaki yuvarlak yemek masalarinda herkesin yeri gemi hiyerarsisindeki
yerine gore belirlenmistir ve diger yerler bos olsa dahi herkes her 6glinde kendi yerine
oturmaktadir. Tayfa salonundaki uzun dikdortgen masalarda ise yalnizca reislerin yeri
bellidir ve reis her zaman masanin basina oturmaktadir. Diger gemiciler ise salona
geldiklerinde neresi bos ise oraya oturmaktadirlar. Ascilar (A1, A2, A3, A4) ve kamarot
ise tim denizcilere servis yaptiktan sonra kendi yemeklerini genelde mutfakta
yemekteydiler. Ote yandan, oturma yerlerinin énceden belirlenmis olmasina, sandalye
ve masalarin sekillerine kadar yansiyan hiyerarsiye dayali farklar mesai sonrasinda yine
ayni salonlarda biraz da olsa esnemektedir. Dolayisiyla, gemideki hiyerarsinin ne kadar
kati olacagi, yukarida vurgulananlara ek olarak mekandan ziyade mesai zamani olup
olmamasiyla ve ayni zamanda enformel grup aidiyetleriyle de iligkilidir.

Saha arastirmamin iki safhasinda da mesai bittikten sonra bazi denizciler
arasindaki hiyerarsik pozisyona dayali mesafenin azaldigina taniklik etmistim. 2021°de
Tiflisli yagci hari¢ tamami Batumlu olan Giircli denizcilerden olusan (gemiciler,
yagcilar, reis BS-1 ve zabit K2-1) enformel gruba Tiirkiye’de GSM hatt1 almalarina
yardim ederek iletisim sorunlarinin ¢oziimiine katki sunmam, kamara davetlerine ve
personel salonundaki eglencelere katilmam, hep birlikte disar1 ¢ikmamiz, gemide kisisel
yiyecek-icecegimizi paylasmamiz, sosyal medyadan takiplesmemiz vb. sekillerde bir
Olgtide de olsa dahil olabilmistim. Tayfa salonunda genellikle giiverte ve makine
sinifindan Giircli gemiciler (nazidren de Tiirk gemiciler) ve ile reis BS-1 ve zabit K2-1

cesitli iskambil oyunlar1 ve tavlanin yani sira zaman zaman geleneksel miizikler
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esliginde dans ederek, igki icerek, sakalasarak'®> birlikte vakit gegirirlerken ben de
istirak etmistim. Ayn1 yaklagimim 2023’te de denizcilerle yakinlasmami hizlandirmastir.

Ote yandan Sampson (2021, s5.94) muhtemelen S1 ve K2-1 arasindaki
anlagsmazliklarin da temelinde olan uyruklari sebebiyle sosyal dislanma yasayan
kidemsiz zabitlerin (K2-1’in) kendi iilkelerinden gemicilerle (Giircii denizciler) tayfa
salonunda yakinlagsmalarinin sonucunda diger zabitlere geminin yonetimine iliskin
konularda yeterince katkida bulunamayacaklarina ve gizli kalmasi gereken bazi
bilgilerin de uygun olmayan bir sekilde gemicilerle paylasilmasina yol agabileceklerine;
bunun da zabitin otoritesinin ve/veya zabitler arasi saygi ve giivenin zedelenmesine yol
acabilecegine dikkat cekmektedir.

2023’te ise limanlarda denizcilerle birlikte disari ¢ikmam ya da baskalarinin
cikabilmeleri i¢in onlarin lumbaragzi nobetlerini iistlenmem, disart ¢ik(a)mayanlarin
siparislerini getirmem, tavla ve sonradan C/O-3’iin Romanya’da bir liman is¢isinden
satin aldig1 Playstation’daki oyun tekliflerini kabul etmem, koprii iistiinde cesitli
vardiyalara bazen goniillii olarak bazen de gelen cagri iizerine eslik etmem, genelde
sabaha kars1t gemiye gelen kumanyayi gemicilerle birlikte kumanyaliklara tasiyip
ardindan yerlestirmede kamarota yardim etmem, raspa-boya ya da makine dairesinde
yakittan camurun siiziilmesi gibi cok vasif gerektirmeyen ancak bedenen yorucu ve
yipratict iglerde gemicilere ve yagcilara goniillii olarak yardim etmem gemideki iki
farkli enformel grubun cesitli faaliyetlerine davet edilmemi beraberinde getirmistir.

Hiyerarsinin esnemesi durumu, c¢alisma mekanina gore kurulan otoriteden de
anlasilabilmektedir. Ornegin, tersanedeyken mutfak denizciler ve diger personel

acisindan giderek erisilebilir olmustur. Gerek geminin ki¢ bdlgesine ¢ikigin olmasi

145 “Ortak kotii” S1’in sefer boyunca verdigi tepkilerin taklitleri ve diger konulardaki sakalagmalarda
formel hiyerarsi biraz esnese de psikolojik mesafe tamamen kapanmamaktaydi.
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gerekse tadilatin mutfagi da kapsamasi sebebiyle as¢t A2’nin kendi ¢alisma alani
tizerindeki otoritesi giderek azalmaya baglamistir:

“Seferde olsak, Oyle her istediklerinde biraz zor girerler

(mutfaga). Sikar yani! (yumrugunu sikip el ayasini gostererek)”

A2, 15/08/2021].

Mutfak ve mutfaga giris ¢ikis konusu, calisanin hiyerarsideki konumundan
ziyade, sinirlar1 belli olan bir ¢aligma alani iizerindeki tasarrufunu gostermesi yoniiyle
onemlidir. Bunu M3-2’nin aktardig1 deneyimi de desteklemektedir:

“Bazi ascilar vardir; mutfaga kendisi ve kamarotlar haricinde
kimsenin girmesine izin vermez. Diizeni bozulur zira... Bazi
ascilar da mutfag: kullanmamiza izin verirler. Ciinkii benim ve
liciincli zabitin vardiyasi ¢ikan problemler, evraklar derken en
iyi ihtimalle sabah 05:00 gibi bittiginden 07:00-08:00 arasinda
kahvaltiya kalkmamiz ¢ok zordur. Hal boyleyken ya bizim
vardiyamiz bittiginde ya da biz gece yatmadan once kalkip bize
bir seyler hazirlamasi lazim... Ascilar da genelde dinlenmek
isterler. Mutfag1 temiz biraktigimiz i¢in bize bu konuda izin
veren ascilarla da ¢alistim” [M3-2, 12/08/2021].

Saha aragtirmamin ilk safthasinda mutfak kapilarinin bir giinliik ilaglama yapilan
giin diginda geceleri kilitlendigini gérmemistim. Saha arastirmamin ikinci safthasinda ise
as¢t A3’Un mutfagin temiz birakilmast kaydiyla denizcilere mutfagin kullanimi
konusunda esneklik tanidigin1 gordiim. Dékme yiik gemilerinden 6nce tiim endiistriyel
standartlara uygun ve ek giivenlik standartlarinin oldugu petrol arama gemilerinde
calisma gegmisi olan A4 ise isini kuralina gére yapmak konusunda son derece titizdi ve

birlikte calistig1 tayfa ve zabitlerden de ayn titizligi beklemekteydi:
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“Mutfagin kapisi normalde kapali olur. ... Burada (M/V Striker)
ise dolaba hazirlayip biraktigin {iriinii sabah bulamiyorsun. Gece
bir seyler yiyip bulagigin dylece birakiyorlar. Simdi, aksamdan
hazirhig1 yapip kapilan kilitleyip sabah temiz mutfaga girmek
var. Bir de sabah daginik mutfaga girmek var. Bu durum,
insanin ciddi sekilde moralini bozuyor... (Bu) Gemiye yeni
katildim; Ramazan ayindayiz belki sahura kalkan olur diye
simdilik karigsmiyorum ama bayramdan sonra isler degisir” [A4,
26/04/2023].

3.2.3. “Bu Herkesin Dayanabilecegi Bir Meslek Degil!”: Gemide Calismanin
Denizcilerin Psikolojileri Uzerindeki Etkileri

Denizcilik psikolojisi, denizciler ile onlar1 ¢evreleyen deniz arasindaki iligkileri
odagina alan 6zel bir caligma alamidir. Daha biiylik gemilerin ingasi, daha fazla
makinelesme ve daha az sayida personel istihdamiyla denizcilerden siirekli daha
fazlasinin istenmesi hem gemilerdeki kolektif kimlik duygusunu hem de bireysel deger
ve destegi siirdiiren bir bagliligi giderek zayiflatmaktadir. Bu durum, denizcilere nasil
davranilmas: gerektigine iliskin sistematik tekniklerin 6nemini ortaya koymaktadir
(MacLachlan, 2017, ss. 2-4). Gemide ¢alismanin denizcileri bireysel psikolojik diizeyde
yipratan stres, uykusuzluk, yorgunluk, yalnizlik, giiriiltii, titresim, uzun ¢alisma siireleri,
tiikenmislik sendromu yasama ve evlerinden uzak kalmanin yarattig1 psikolojik gerilim
gibi faktorler ve s6z konusu faktorlerle nasil miicadele edilebilecegi lizerine genis bir
literatiir olugsmustur (Ali ve digerleri, 2023; Baygi ve digerleri, 2022; Brooks ve
Greenberg, 2022; Carotenuto, Molino, Fasanaro ve Amenta, 2012; Bkz. Carter, 2005;
Doyle ve digerleri, 2016; Jonglertmontree, Kaewboonchoo, Morioka ve Boonyamalik,
2022; MacLachlan, Kavanagh ve Kay, 2012; Mellbye ve Carter, 2017; M. Oldenburg,

Hogan ve Jensen, 2013; M. Oldenburg, Jensen ve Wegner, 2013). Sayilan faktorlerin,
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tanim1 geregi yasli gemiler olan standart-altt gemilerde ¢alisan denizcileri daha agir
etkiledigini ileri stirmek yanlig olmayacaktir.

Stresin sektorde genellikle sosyo-demografik ve bireysel kaynakli faktorler
iizerinden ele alinip, yine bireysel ¢6ziim Onerilerine yogunlasildigi tespitinden
hareketle Sliskovi¢ (2017, ss. 106-107), denizcilerin deneyimledigi strese iligkin
literatiirii mesleki kaynakli stres faktorleri ve is kaynakli stres faktorleri olmak iizere
ikiye aywrarak incelemektedir. Mesleki kaynakli faktorler arasinda; evden ve aileden
uzun siireli ayr1 kalmak, fiziksel ve psiko-sosyal ihtiyaclardan yoksun kalmak, gemide
uyku yoksunlugu ¢ekmek, gida kalitesi ve miktar: {izerinde sinirh etkiye sahip olmak,
rekreasyon firsatlarinin kisitliligi, tatminsiz bir cinsel yasam, sosyal izolasyon, iki ayr1
hayat yasiyor olmak, kotii hava kosullari, geminin hareketliligi, giiriiltd, titresim, 1s1,
cok uluslu ekipler, somiirii, istismar ve nihayet denizcilerin kriminalize edilmesini
saymaktadir. Is kaynakli stres faktorlerini ise fazla is yiikii, uzun calisma saatleri,
vardiyali ¢alisma, is lizerinde diisiik diizeyde kontrol, kisileraras: iliskiler (amirler,
meslektaglar ve astlar), yoOnetim ve is arkadaslarindan alinan destegin diizeyi,
denizcilerin organizasyondaki rolii ve rol catismalari, degisikliklerin tanitilmasi,
degisim yonetimi ve ig giivencesizligi olarak belirtmektedir.

Ticari yiik tasimacilifi yapan gemiler limanlar arasindaki hareketlilikleriyle
denizcilerin gemide kisitlanmis olmalari konusunda hareketsizliklerinin ayni anda
deneyimlendigi mekanlardir. Borovnik (2019, s. 135), denizcilerin yasadigi stresi iki
liman aras1 sefer siiresinin kisa ve uzun olmasma gore ikiye ayirmaktadir. Yine
Borovnik’e gore kisa seferlerin liman operasyonlar1 sirasinda uzayan ndbetler ve gemiyi
tekrar sefere hazir hale getirmek i¢in uyanik kalmaktan kaynakli stresi beraberinde
getirirken, uzun seferlerin ise sosyal izolasyon kaynakli stresi beraberinde getirdigini

belirtmektedir. Belirsizligin ve monotonlugun bilin¢ diizeyinde ya da bilingaltindaki

185



farkindaligi, yalnizlik, sikismislik ve yorgunluk seferlerin sonsuzmus gibi goriinmesine
neden olmaktadir.

Ayrica, gemideki stres ve denizcilerden yiiksek diizeyde is talebinin olmasi
yorgunluk ve izolasyona yol agcabilmekte ve bu da gemideki denizcilerin sagligi {izerine
direkt etkide bulunmaktadir. Tehlikeli maddelere ve UV 1s1gina maruz kalma
gemilerdeki 6nemli saglik riskleri arasindadir ve ¢evresel kosullar da dahil olmak {izere
gemideki calisma kosullar1 altinda hem gemide hem de kiyida (limanlarda) yeterli
diizeyde rekreasyonel faaliyetlere ihtiyag vardir. Ote yandan denizciler, 6zellikle de
limanlarda ¢cogu kez bos zaman olanaklarindan yoksundurlar (Marcus Oldenburg, Baur
ve Schlaich, 2010).

Vardiyali ¢aligma ve bunun yol ac¢tig1 gece-giindiiz akiskanlig1 denizcilerin uyku
saatlerini etkilemektedir. Bu durum, vardiya saatlerinin degistigi limandaki yiikleme-
tahliye siireclerinde denizcilerin uyku ile karada vakit gegirmek arasinda tercihe
zorlamakta ve karada vakit gegirildik¢e bir sonraki vardiyada uykusuzluktan kaynakli
ek yorgunluga yol agmaktadir (Borovnik, 2019, s. 137; Sliskovi¢, 2017, ss. 128-129).
Gemiden kaynakli siirekli titresim, gliriiltii ve hareket halindelige ek olarak denizden
kaynaklanan elverissiz hava kosullart hem uyku kalitesini hem de kesintisiz uyku
stiresini etkileyen faktorlerdir. Dolayisiyla ileride dayanismayi ele alacagimiz baglikta
orneklendirecegimiz {lizere Ozellikle liman bdlgelerindeki vardiyalar konusunda
denizciler arasinda dayanigma oOriintiileri s6z konusu degilse, bu durum gemideki
giindelik hayati ya agirlasan uykusuzlukla ya da agirlasan sosyal izolasyonla daha da
zorlagtirabilecektir. Yorgunlugun deniz tagimaciligt sektoriinde giivenligi dogrudan
etkileyebilecegine dikkat ceken Wadsworth vd. (2008), ayrica, yorgunlugun denizcilerin
uzun vadeli ve birden fazla bileseni olan bireysel saglik sorunlariyla da baglantili

olabilecegine dikkat ¢ekmektedir. Stres, uykusuzluk, depresyon vb. olgulara maruz
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kalinan denizcilik mesleginde gemide firsat bulup dinlenebilmek ve hatta uyuyabilmek
cogu zaman bir ayricaliktir:

“Makineciysen ve vaktin varsa uyuyacaksin hocam. Ciinkii her

zaman vardiyanin sorunsuz bitecegine giivenemezsin. Mesela

makinede bir problem ¢ikar ve ii¢ giin uykusuz kalirsin. Bazen

bu problemlerin basit ¢oziimleri de olabilir ama uykusuzluktan

kafan da calismaz artik... O ylizden her firsatta uyumak lazim”

[M3, 12/08/2021].

Denizcilerin aktardigi bir diger zorluk ise deniz tutmasidir. (Golding, 2017),
deniz tutmasinin birincil belirti ve semptomlarinin bulanti ve kusma oldugunu, 6zellikle
denizdeyken uzun siireli hareketlilige maruz kalma sebebiyle uyusukluk gibi ek
semptomlarin da goriilebilecegini belirtmektedir. Her denizcinin deniz tutmasina
dayanma sinir1 farkl olsa da saha arastirmamiz kapsaminda goriisme gerceklestirilen
farkli denizcilerin anlatimlarindan hareketle gemide calisanlarin deneyimledigi ii¢ tiirli
deniz tutmasi oldugu anlagilmistir:

“Ya kendini siiregli a¢ hissedersin ve miimkiin olan her firsatta
yiyip igersin. Ya ayaga kalkamayacak kadar yogun bir bag agrisi
cekersin ya da kusarsin ve hicbir sey yiyemezsin. Ben firtinali
denizde ii¢ hafta gecirdikten sonra bes kilo aldigimi biliyorum”
[M3-1, 05/06/2021].

“Gemide asla yalniz kalamazsin ama kendini hep yalniz hissedersin™!#®, Saha
arastirmam sliresince gerek karadayken gerekse gemideyken birgok denizciden

duydugum bu tespit, yalnizlik duygusu ve deneyimleri iizerinde durmay1

146 2021°de tersanedeyken bir epostay1 yamtlamak igin 15-20 dakikaligina kamarama gegmistim. Yeniden
giiverteye c¢iktigimda birkag farkli kisiden “yoklugun hemen belli oluyor hocam” seklinde tepkilerle
karsilastim. Ozellikle yasam mahallinin ¢ok kisith bir mekan oldugu dékme yiik gemisindeki neredeyse
herkes giin igerisindeki karsilagmalarla birbirlerini birkag kez gordiikleri i¢in bir kisinin bile yoklugu
gergekten cabuk farkedilmekteydi.
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gerektirmektedir. Yalnizlik denizciler arasinda sik¢a konusulan ve mekansal olarak hem
gemide calisilirken denizciler aras1 sosyal mesafeyle hem de karadan uzakta ve izole
olmakla iliskilendirilmektedir. Sekhon ve Srivastava’nin (2021) arastirmalarinda elde
ettikleri bulgular zabitlerin ve tayfalarin yalmizlik duygusunu farkli sekillerde
deneyimleyebildiklerini ve denizcilerin iyilik halini anlamada gemide kisilerarasi
iligkilerin 6nemini vurgulayan aidiyet ihtiyaci teorisini desteklemektedir. Zabitler kidem
kazandik¢a hiyerarsideki pozisyonlar1 geregi otoriteyi saglayabilmek i¢in diger
denizcilerle sosyal mesafelerini korumak istemekte ve bu da gemide yalnizlagmalarina
neden olmaktadir. Makine ii¢lincili zabiti M3-3’{in vurguladig: “siivari ve ¢ark¢ibasinin
yalniz adam olmalar1 gerektigi” bdylece anlam kazanmaktadir. M/V Striker gliverte
birinci zabiti C/O-3’te bu konuda benzer bir strateji izlemektedir:

“Gliverte reisi benimle (C/O) tayfa arasinda bir kopriidiir. Sabah

isleri reise soylerim, o da tayfaya dagitir. Ya da tayfa kaynakli

gbzlime carpan sorunlari reise sOylerim o da tayfayla s6z konusu

sorun ne ise onu ¢dzmeye calisir. Benim giiverte birinci zabiti

olarak tayfayla miimkiin oldugunca az direkt temas etmem

gerekir. Yoksa gemide kisiler aras1 mesafe ¢ok ¢abuk kapanir ve

is yaptirmak zorlagir” [C/O-3, 15/03/2023].

Yine, gemiye farkli zamanlarda katilan denizcilerin farkli zamanlarda
kontratlarin1 tamamlayarak gemiden ayrilmalar1 ve ayrilanlarin yerine yeni denizcilerin
gelmesi, “arkadaglik, borda iskelesinde biter” deyimiyle de ifade edildigi iizere
meslekleri geregi gemide ancak gecici baglar kurabilen denizcilerin girebildikleri sosyal
etkilesimi de azaltmaktadir. Yalnizlik salt denizciler arasi iletisimle sinirli degildir.
Farkli iilkelerden gelen denizciler agisindan ortaklagan gerilim alanlarindan biri de
yakinlarindan ve ailelerinden uzak olmalaridir. Oyle ki, hastalik ve oliim gibi

durumlarda yakinlarimin yanlarinda olamamak c¢ok ciddi bir stres kaynagi
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olabilmektedir. Ayrica yiik alinan ve bosaltilan limanlar arasindaki mesafe arttikca,
diger bir deyisle sefer siiresi uzadikca agik denizdeyken karadakilerle iletisim daha uzun
siireli kopabilmektedir. Bu durum, gemiden indikten sonra da kisisel gevreyle iletisim
problemlerini ortaya ¢ikarabilmektedir:

“Ogzellikle meslege yeni baslayan denizcilerde Avustralya’dan,

yani 30-40 giinliik yoldan gelince, hele ki gemide ¢ok iyi bir

arkadaslik ortami yoksa, yani merhabalasmak disinda bir

konusma ortami yoksa, kitap okumaya vaktin ya da enerjin

kalmiyorsa eve dondiiglinde esinle, sevgilinle, ailenle bir hafta

hicbir sey konusamadigin oluyor” [M3-1, 05/06/2021].

Yine, Covid-19 salgmi oncesi donemde denizcilerin gemideyken yalnizlik,
ailelerinden uzaklik, sosyal izolasyon, uzun vardiyalarla ¢alisma, yorgunluk, stres
deneyimlediklerine ve bunlarin duygu durum bozukluklar1 yasamalarinin temel
sebepleri olduguna dair tespitler (Nittari, Gibelli, Bailo, Sirignano ve Ricci, 2022;
Thomas, 2003, ss. 50-66) mevcutken, bu durumun o&zellikle salgin siirecindeki
kapanmalar sirasinda gemide internet baglantisinin yeterli ya da hi¢ olmamasinin, tayfa
degisimlerinin de aksamasi sebebiyle uzayan kontratlarla birlikte daha siddetli sekilde
yasanarak bir “insani krize doniistiigii” (De Beukelaer, 2021; UNCTAD, 2021b), salgin
oncesinde dahi yiiksek olan denizciler arasinda intihar'4’ vakalarmim 2020-2022
doneminde artt1g1, fiziksel ve zihinsel yorgunlugun agirlastigi, denizcileri anksiyete ve
depresyona siiriikleyen “yabanci iilke karasularinda terk edilme vakalarinin™ siklastigi
ve bu sorunlarin asilabilmesi i¢in denizcilere maddi ve psikolojik destek verilmesi
gerektigi (Dekker, 2022; Lucas ve digerleri, 2021) yoniinde degerlendirmeler de

giindeme gelmistir. Saha arastirmamiz kapsaminda goriisme gergeklestirilen

147 Denizciler de dahil olmak iizere ulastirma alaninda ¢alisanlarmn toplumdaki diger ¢alisanlara kiyasla
daha yiiksek intihar egilimine sahip olduklarina dair bir literatiir taramasi i¢in (Bkz. Mathieu ve digerleri,
2022).
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denizcilerden makine tiglincli zabiti M3-1 Covid-19'*® salgmma denk gelen kendi
deneyimini “gemideki alisilmig yalnizlik, yalitilmislik” ile “karadaki olagan dist
yalitilmighik™ iizerinden ifade etmektedir:

“Denizciler (salgin siirecinde) ne gemilerinden ayrilabildiler ne

de paralar1 olmasina ragmen bir sey yapabildiler. Kimle

goriistilysem hepsinin psikolojisi bundan olumsuz etkilenmis

tabi... Buna gemiye c¢ikmayr bekleyip, salgin yiiziinden

evlerinde hapis kalarak calisamayanlari, ekonomik zorluklar

yasayanlar1 da eklemek gerekir. Ben gemide gecen 10 aymn

lizerine gii¢ bela inebildim. Gemide zaten yalnizdim, eve geldim

yine yalnizim. Hala kendimi gemideymisim gibi hissediyorum”

[M3-1, 10/12/2021].

Ister M/V Striker gibi yasli ve basta bu sebeple uluslararas: standartlarin bir
kisminin kagit izerinde saglandig: standart-alt1 gemilerde ister uluslararasi standartlar
saglayan ticari gemilerde, farkli iilkelerden denizcilerin bir arada ¢aligmast 1970’lerden
giiniimiize giderek bir norma doniismiis durumdadir. Farkli kiiltiirlerin bir arada olmast
gemideki etkilesimi hem arttirabilmekte hem de gemideki ortak dillerden biri genelde
Ingilizce olsa da dil bariyeri sebebiyle sinirlayabilmektedir. Ancak iki durumda da
denizciler, karadaki yasamdan geride kaldiklarinin bilinciyle bireysel psikolojik

diizeyde yalnizliktan mustarip olmaktadirlar:

148 COVID-19 salgminin denizciler iizerinde olasi uzun vadeli psikolojik ve sosyal etkilerine dikkat ¢eken
(Lucas ve digerleri, 2021), dncelikle psikolojik depresyon, anksiyete vb. bozukluklar, artan intiharlarin
beklenebilecegi ardindan ise aile kaynakli sosyal baski ve mali zorluklar nedeniyle ¢ok sayida denizcinin
gemilere geri donmeyi reddetmesinin gii¢lii bir olasilik olduguna isaret etmektedir. C6ziim olarak ise yiiz
ylize veya video konferans yoluyla saglik ve psikolog konsiiltasyonlarina erisimin saglanmasi ve
miirettebat degisim kapasitesinin gelistirilmesi gibi Oneriler getirmektedirler.
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“Karadaki hayat bizsiz devam ediyor; yasanan giizel

gelismelerde karada olamamak iiziicii... Ancak bu konuda

yapabilecegimiz hicbir sey yok maalesef” [BS-1, 24/07/2021].

“Aylar sonra geliyorsun ve bir bakiyorsun ki hicbir sey

biraktigin gibi degil. Kimi arkadaslarin nisanlanmis, kiminin

babasi vefat etmis... Sanki uzaydan gelmissin gibi bakiyorsun

cevrene... Denizcilik insan1 yalmiz birakir hocam. Herkes

hayatini yagamaya devam eder, sen herkesten koparsin. ...

Bagaksehir’in sampiyon oldugunu bile bes ay sonra d6grendim

ben... Karadaki hayattan resmen kopmugsun ve geriden gelip

son anda glindemi yakalamaya ¢alistyorsun” [M3-2,

12/08/2021].

“Zamanla karadaki eski ortamin da eskisi gibi zevk vermiyor.

Sen baska seyler konusmak istiyorsun ama arkadaglarin ayn

seylerde takilip kalmislar. (Gemide zaten yalnizsin) Karada da

yalnizlagtyorsun yani” [S2, 21/04/2023].14°

Karadaki yasamla gemideki yasam arasindaki gerilim, gemilerin limanlarda,

demir sahalarinda ya da tersanelerde gegirdikleri zamanlarda daha belirgin hale
gelmektedir. Gemiler belirli araliklarla tersanelerde bakima girmektedir ve bu siiregte
kontrati devam eden denizcilerin bir kismi gemi tersanedeyken de caligsmaktadir.
Tersanede seyir olmadigindan bu durum 6zellikle makine dairesi personeli ve gemiciler
icin gecerlidir. Yiik tasimaciligi emek siireciyle ortiisen kisimlart olsa da ¢cok daha zor
bir silire¢ olan tersanede calismanin denizciler agisindan asil zorlayici yani ise karayla

baglantida olunmasina ragmen kendi yasamlarina donememek, tersaneden

149 Uzun siiredir meslekte olan denizcilerin kendilerini karadaki etkinliklerden kopuk ve aile ve
arkadaslarla konusacak bir seyleri kalmadigini hissettiklerine dair (Bkz. Borovnik, 2019, s. 136).
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ayrilamamaktir. Hele ki gemi denizcilerin evlerinin bulundugu kente yakin bir tersaneye
girmigse bu mekansal yakinlik onlar1 ¢ok daha fazla zorlamaktadir. M/V Striker 2021
yili temmuz ay1 sonunda tersaneye girdiginde makine ii¢lincii ¢ark¢ist M3-2’nin evi
bulundugumuz tersaneye yaklasik bir saatlik mesafedeydi ve bu M3-2’nin deyimiyle
basta dikkatsizlik olmak {izere “onun gemideki var olusunu ilk giinden itibaren
etkilemeye baslamisti”. Tersanedeki ilk gilinlerde yar1 acik menhol kapagma basip
kendini yaraladiktan sonra hastaneye gidip tedavi olan M3-2, ardindan evine gidip son
derece kisitli zaman1 olsa da ailesiyle hasret gidermistir. Zamani, giindelik pratiklerde
siirekli olarak iiretilen sembolik bir siire¢ olarak goéren Munn (1992), insanlarin
“projelerini” siralama, zamanlama, ge¢mis-simdi-gelecek iliskisi gibi ¢ok boyutlu bir
“sosyo-kiiltiirel zaman i¢inde” sekillendirdiklerini belirtmektedir. Munn’a gore herhangi
bir durumda, belirli zamansal boyutlar kisilerin dikkat odaklarini olusturabilir ya da
sadece zimnen biliniyor olabilir. Her iki durumda da s6z konusu zamansal boyutlar,
kisiler, nesneler ve mekan arasinda siirekli olarak kurulan gesitli anlamli baglantilar
aracilifiyla glindelik hayatta somut olarak yasanir veya kavranir. Dolayisiyla M3-2’nin
karayla zayif da olsa bir baglant1 i¢cindeyken gemide olmasinin (hatta tiim denizcilerin
internet erisimine sahip olmalarinin), denizciler acisindan yasanan her gelismeyle
birlikte siirekli devinim halinde olan gemide bulunmalarmin alternatif maliyetini
arttirdig1 ve buna uygun adimlar atmaya zorlandiklari ileri stirtilebilir.

Denizciler ozellikle agik denizdeyken ve dolayisiyla herhangi bir telefon,
internet baglantilar1 olmadiginda yalnizlig1 daha siddetli deneyimlemektedirler. Bir basa
¢ikma ve miicadele etme mekanizmasi olarak yalnizligin, aileden ve sevdiklerinden
uzakligin en bastan kabullenilmesi farkli denizcilerle gergeklestirilen goriismelerde 6ne
c¢ikan bir stratejidir:

“Acik denizde telefon da ¢ekmeyince kamarada yatmadan once

hayatim1 gbzden geciririm. Acilari, kagirdigin yasamin keyfini
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ve karadakiler i¢in bir sey yapamayacagini en bastan kabul
etmen ve akisina birakmay1 6grenmen lazim, let it go durumu
yani...” [M3-1, 05/06/2021].

“Karadakileri diisiinerek, ‘vay annem hastalandr’, ‘o 61dii'>°, bu
sakat kald1’ diyerek bu isi yapamazsin. Yoksa daha staj sonunda
inip meslegi birakirsin. Bir sey olacaksa olur, yapabilecegin bir
sey yoksa da yapamazsin zaten. (Karadaki) Insanlar da zaten
sana glivenerek yasamiyorlar ve sen en azindan (onlara) para
sagliyorsun. Hastanede sira beklemiyorlar, 6zelde tedavi
ettiriyorsun. O paray1 onlara sagladigin i¢in mutlusun zaten”
[M3-3, 29/03/2022].

! ve aileleriyle irtibat kurabilmeleri

Denizcilerin internete erisimlerinin olmasi'
gemideki yalnizlik duygusuyla bas edebilmelerini giiclendirdigi kadar handikaplariyla
birlikte diisiintilmesi gereken bir durumdur. Mannov’un (2021) gerek Hintli denizcilerin
maskiilen rolleriyle gerekse ailelerini telaglandirmama istekleriyle iliskilendirdigi
“gemideki ya da denizdeki kotii olaylardan aileye bahsedilmemesi” durumu bu
cergevede degerlendirilebilir:

“Limandayken miimkiinse her gece kamaramda ailemle

konusurum. Seferdeyken de ailem hep aklimdadir. Ama bazen

karadan haber almamak da iyi olabilir; ancak her haliikarda

15029 Agustos giinii iki denizcinin ortak arkadaslarinin elektrik ¢arpmasi sebebiyle ve 13 Eyliil 2021
giinii G8’in tir sofdrii olan ve gegerken tersaneye ugrayan babasinin kalp krizinden &liim haberi geldi. Ust
iiste gelen 6liim haberlerinin ardindan denizcilerde saskinlik ve {iziintii bir arada yasandi. G8 ve diger
birkag¢ denizci halihazirda tersane kosullarindan &tiirli ayrilmak istediginden G8’e 6liim haberi verilmedi
ve G3, G5 ve BS-1’le birlikte s6zlesmeleri tamamlanmadan gemiden ayrildilar. Gemide enformel grup
aidiyetinin giiclenmis oldugu birkag kisi ayni anda gemiden ayrilinca anlasiimis oldu.

151 2021°de tersanedeyken kendileriyle internetimi paylastigim denizciler, dgle yemegi sonrasinda
giivertenin mubhtelif yerlerinde facebook messenger iizerinden aileleri ile goriintiili konusmakta ve
bundan mutluluk duymaktaydilar. Filipinli denizcilerin Facebook Messenger’t eglence ve aileleriyle
goriisebilmeleri i¢in kullanmalarinin stres seviyelerini diisiirmeye yardimci oldugu konusunda bir
arastirma i¢in Bkz. (Maricel L. Garinga, Alexandria L. Laylo ve Carla A. Villareal, 2018).
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gemideyken karadakilerle ‘her sey yolundaymis’ gibi konugmak
gerekir” [K2-1, 19/08/2021].

Makine iclincli zabiti M3-3’lin “karadakilerin denizdekilere gilivenerek
yasamadiklarinin” kabulii, denizcilerin en bagtan kabul ettikleri ve aksi takdirde
gemideki psikolojilerini olumsuz etkileyebilecek olan bir durumdur. Bunun bir ¢iktist
da denizcilerin ailelerinde, denizcinin gemilerde ¢alismasindan kaynakli uzun ve
dongiisel yoklugunun aile i¢i rolleri ve ailenin Orgiitlenme bi¢imini yeniden
tanimlamasidir (Thurow, 1991, ss. 44-47°den Aktaran Kotodziej, 2022, s.131). Aym
ailede birden fazla denizcinin olmasi ise hem ailenin karadaki tiyeleri hem de denizciler
acisindan zorluklar barindiran bir durumdur:

“Ben zabitim, babam da gemilerde kaynak¢i olarak calistyor.
Bir ailede iki denizcinin olmasi, aile fotograflarinda siirekli
eksiklerin olmasi demektir. Bunun da Gtesinde son yillarda
babamla ortalama her yil bir kez Batum’da o da en ¢ok iki
haftaligina denk gelebildik. Aralik 2017-Kasim 2019 arasinda
ise ben denizdeyken o karada, o denize acildiginda ben
evdeydim ve hi¢ goriisemedik. Uzerine de salgin geldi. Annem
ikimizi ne zaman bir arada gordiigiinii hatirlamiyor...” [K2-1,
26/08/2021].

Denizciler arasinda akil sagligi sorunlarinin denizci olmayanlara kiyasla daha
yiiksek olduguna ve son yillarda ticari ylik gemilerinde psikolojik bozukluklara dair
erken belirtilerin yayginlastigina dair bulgulara binaen, denizcilerin bireysel miicadele
stratejilerinden ziyade, Ozellikle sirketlerin bu konuda proaktif bir tutum almalari
gerektigi yoniinde oneriler de mevcuttur (Bkz. Sampson ve Ellis, 2021). Denizcilerin
psikolojik sermayelerini arttirmada dijitallesme ve otomasyon gibi teknolojik

kaynaklarin olduk¢a 6nemli oldugunun altin1 ¢izen Li vd. (2022), proaktif tutuma 6rnek
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teskil edebilecek olan daha dijitallestirilmis ve otomasyona araglarin kullanilmasinin
denizcilerin etkinligini ve verimliligini arttiracagina, bdylece gemideki diger isler i¢in
zaman ve enerjilerini ayirabileceklerine ve nihayet psikolojik tiikenmislik yasamalarinin
Oniline gecilebilecegine isaret etmektedir. Goriilebilecegi iizere s6z konusu proaktif
tutum, ¢alisma ve yasama mekani olan ve aylarca ayrilmadan bulunulan gemiye belirli
bir dlgekteki sermaye yatirimini gerektirmekte ve ayn1 zamanda bu yatirimin bir ¢iktisi
olarak denizcilerden birim zamanda daha fazla faydalanmayi, diger bir deyisle nispi
arti-degeri artirmayr hedeflemektedir.

Ote yandan, otomasyona déniik ara¢ ve teknolojilerin kullaniminin standart-alt:
isletilen sirketlerin gemilerinde maliyet minimizasyonu ilkesinin belirleyiciligi ve
uluslararas1 rekabet kosullar1 sebebiyle neredeyse olanaksizdir. Zira, standart-alti
gemilerle tasimacilik yapan isletmeciler, bu tiir yatirnmlar i¢in harcanacak biiyiik
miktarlardaki doviz ile ucuz isgiiciiniin maliyetini kiyasladiklarinda, maliyet
minimizasyonu ilkesi geregi emek yogun siirecleri tercih ederek kisa vadede kar
maksimizasyonu saglama yoluna gitmektedirler. Buradaki en Onemli etken, ayni
piyasada faaliyet gosteren yeni bir dokme yiikk gemisiyle 20 yasindaki ve benzer
tonajlardaki bir dokme yilik gemisinin teknolojik kapasiteleri arasindaki fark sebebiyle
fiyatlar1 arasindaki farkin 5-6 katina cikabilmesi; ancak iki geminin tasidiklart ayni
nitelik ve miktardaki dokme yiikiin navlunlar arasinda ¢cogu zaman iki kat dahi farka
nadiren rastlanmasidir (Bkz. Deval, 2015, s. 29). Geminin yasindan Otiirii
isletilebilecegi zamanmn da giderek kisalmasi, sermayedarlar agisindan s6z konusu

yatirimlarin yapilmasini anlamsizlagtirmaktadir.
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3.2.4. “Aym Paray1 Karada Kazansam...”: Ucretler ve Giivencesizlik

Denizcilerin meslek secimlerinde ortaklasan motivasyon kaynaklarindan biri,
koken {ilkelerindeki benzer islere kiyasla gemide calisarak elde edecekleri yliksek
iicretlerdir. Ote yandan sektdrdeki yaygin uygulama olan kontrattan kontrata galisma ve
bir sonraki isin hangi sirket ya da hangi gemide olacaginin belirsizligi denizcileri
prekarya tartigmalar1 kapsaminda degerlendirebilmek i¢in yeterlidir. Deniz
tasimaciligindaki istihdam iligkilerine ve iicretlere yonelik kapsamli bir kavrayis igin
oncelikle Wright’in (2000) ortaya koydugu ve Silver’in (2015) gelistirdigi is¢i sinifinin
pazarlik giicliniin kaynaklarma odaklanan analizlerine kisaca deginmek gereklidir.
Ardindan denizcilerin isgiiciinii ucuzlatan iki ana siireci ele almak, is bulma faaliyetinin
nasil metalastifina odaklanmak ve s6z konusu metalagmanin 6zneleri olan aracilarin
(simsarlarin) ozellikle standart-alti gemiler isleten tasimacilik sirketlerinin personel
miidiirleriyle girdikleri birtakim girift iliskilerin degerlendirilmesi gereklidir.

Wright (2000, s. 962), isci sinifinin sahip oldugu giiciin orgiitsel gii¢ ile yapisal
giic Dbirlikteligi ilizerinden analiz edilebilecegini belirtmektedir. Wright’a gore isci
sinifinin sahip oldugu ya da olabilecegi orgiitsel gii¢, is¢i sinifinin ¢ikarlarini savunan
sendikalarinin sayisina, is¢ilerin ne kadarinin bu sendikalarda orgiitlendiklerine ve is¢i
smifinin ¢ikarlarimi savunan siyasi partilerin toplumda ve mecliste ne olgiide orgiitlii
olduklarma bagl olarak degisecektir. Yapisal giic kavrami ise is¢ilerin iginde
yasadiklar1 ekonomik sistem icerisindeki konumlarina gore sekillenen bir glictiir.
Wright, is¢i sinifinin sahip olabilecegi yapisal giiciin de isgiicii piyasalarinin sik1 ya da
esnek olmasina ve belirli bir ig¢i grubunun kilit bir endiistriyel sektor iginde stratejik bir
konuma sahip olup olmamasina gore degisecegini belirtmektedir. Silver (2015, ss. 26-
30) ise Wright’in yaklasimini gelistirerek isgilerin piyasa pazarlik gliciine sahip

olabilmelerinin ii¢ ana bigimini igverenler tarafindan talep edilen ve piyasada kit olan
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becerilere sahip olma, ekonomide diisiik igsizlik seviyesinin olmasi ve isgilerin
kendilerini isgiicii piyasasina digina ¢ekerek topraga dayali iirlin satis1 gelirleri, kira ve
faiz gelirleri gibi iicret geliri disindaki gelirlerle yasayabilme sansina sahip olma
seklinde tanimlamaktadir. Bu baslik altinda tartisacagimiz kiiresel deniz isgiicii
piyasasindaki giincel egilim ve durumdan hareketle, orgiitsel giic konusunda yerel
sendikalarin etkisiz kaldiklar1 ve denizcilerin ¢alistiklart gemiyi ya da sirketi ITF’e
sikayet etme segenegi disinda gercek bir seceneklerinin olmadigi goriilebilir. Yapisal
giic konusuna bakildiginda ise kiiresel denizci arz1 saglayan dnde gelen iilkelerde diisiik
igsizlikten bahsetmek miimkiin degildir. Neoliberal politikalarla birlikte istisnalar
olmakla birlikte miilksiizlestirme siire¢lerinin de hiz kazandigi bilinmektedir.
Dolayistyla kiiresel isgiicii arz1 saglayan iilkelerden gelen bir¢ok denizcinin gemilerde
caligmay1 birakarak ekip bicecekleri ve kendilerini gegindirebilecekleri biiyiikliikte bir
topraklarinin olmasi diisiik bir ihtimaldir. Ancak, yapisal pazarlik giicii konusunda
piyasada kit olan becerilere sahip olmanin, sirketler karsisinda pazarlik giiclinii az ya da
cok artirict bir unsur olarak varligini siirdiirdiigli bu aragtirma kapsaminda tespit edilmis
olan baz1 denizcilerin ayn1 gemide ve ayn1 kademedeki diger denizcilere kiyasla yiiksek
iicretler alabilmelerinden anlasilmaktadir.

Deniz yoluyla ticari yiik tasimacilifindaki teknolojik degisimin karakteristigi
daha az denizci istihdamiyla daha biiyiik olgeklerdeki metay1 diinyanin herhangi bir
yerine daha kisa siirede tasiyabilmeye, diger bir deyisle sermaye birikimini
hizlandirmaya dayalidir. Denizciler iizerindeki sOmiirii orani ortalama calisan
sayisindaki azalis ve diisen ortalama {iicretler iizerinden goriilebilir. Ortalama bir yiik
gemisindeki tayfa sayist 1960’larda 40-50 arasindayken 1990’lara gelindiginde 20-
30’lara diismiis; ancak hem gemilerin yiik tasima kapasitesinde muazzam artiglar
yasanmis hem de limanlarin mekanizasyonuyla birlikte yiikleme ve tahliye siireleri

kisalmistir. Diger bir deyisle birim denizci iizerine diisen is yiikii artmistir. Bu ise
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denizcilerin bos zamanini azalttigt gibi onlarin sosyo-psikolojik agidan gemiye
gomiilmiisliiklerini  yogunlagtirmigtir.  Limanlarin  da  kent  merkezlerinden
uzaklasmasiyla birlikte denizciler deyim yerindeyse deniz lojistik aglarinin
mahkumlarina doniismiislerdir. Tasimacilik sirketlerinin sermaye birikim siirecini hem
ortalama denizci ticretlerindeki diislisten hem de seferlerin ve yiikleme-tahliyelerdeki
stirenin kisalmasindan tasarruf saglayarak hizlandiran bu gelismelerin, denizciler
tizerindeki yansimalar1 ise yorgunluk, stres ve denizcilerin gemide azalan maddi
refahlar1 olmustur. Ozetlemek gerekirse, 20. Yiizyiln sonu ve 21. Yiizyilin basi
itibartyla deniz tasimaciligindaki kar maksimizasyonu amach rekabeti karakterize eden
birkag temel strateji mevcuttur: daha az denizci basina diisen tonaji arttiran daha biiyiik
gemilerin ingas1 i¢in yapilan yatirimlar, devlet siibvansiyonlari, sirketlerin tek merkezde
yogunlagmalari, vergi sonrasi karlar1 maksimize etmek ve isgiici vd. unsurlardan
kaynaklanacak her tiirli maliyeti minimize etmek icin elverisli bayraklara gecis ve
isgilicii arz1 sunan diisiik gelirli iilkelerden denizcileri isttihdam etmek (Campling ve
Colas, 2021, ss. 146-147; Couper ve digerleri, 1999, ss. 11-12).

Yukarida vurgulanan unsurlar en az girdi ile en fazla ¢iktiyr almak olarak
tanimlanan verimlilik anlayisinin bir yansimasidir. Ote yandan deniz tasimaciliginda,
gemilerde girdi maliyetlerinden tasarruf edebilecek olan ve bunun yapilmasinin ¢ok zor
oldugu farkli gider kalemleri mevcuttur. Fiyatlar1 lokal olarak belirlenen isgiiciine
iligkin giderleri olusturan kumanya tedariki ve ticretler ilk gruba 6rnek olustururken,
fiyatlar1 kiiresel olarak belirlenen yakit alim1 ve navlunlar ise ikinci gruba Ornek
olusturmaktadir (Campling ve Colas, 2021, ss. 263-265).

1980’lerde ortalama bir dokme yiik gemisinin operasyonel maliyetlerinin
%42’sinin licret ve eklentilerinden olustugu diistintildiiginde (Campling ve Colas,
2021), sirketlerin isgiicii maliyetlerini diislirmeye odaklanmalarinin  mantigi

anlagilabilir. Ancak, kiiresel zabit arzi 2015’te talebi karsilayamazken 2021°e
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gelindiginde zabit talebi arz1 %11,8 oraninda asmistir. Zabit arzinin artmamasi bir yana,
2026 yilina kadar yaklasik 26000 zabitin daha meslekten ayrilacagi tahmin
edilmektedir. Normal sartlar altinda talebin arzdan fazla olmasinin iicretlerde yiikselisi
beraberinde getirmesi gerekirken, bunun tam tersinin yasanmasi, yani 1990’larda
baslayip 2000’lerde devam eden denizci ortalama ticretlerindeki azalisin en gergekei
aciklamasi {icretlerin kiiresel dlgekte baskilantyor olusudur (BIMCO ve ICS, 2021;
Campling ve Colas, 2021; ILO, 2001).

Konunun diger bir boyutu ise kiiresel deniz isgilicii piyasasinda kokleri 19.
Yiizyildaki uygulamalara dayanan cinsiyetlendirilmis ve irksallastirilmig Oriintiilerle
kurulmus olan ve kar1 maksimize etmeye yarayan iliskilerdir. Ornegin yalnizca iicretler
iizerinden bir karsilastirma yapildiginda Couper vd. (1999, ss. 11-12), 1996 yilh
itibariyle kuzeybati Avrupa’dan, Hindistan’dan ve Filipinler’den gelen giiverte birinci
zabitlerinin, sirastyla 7500 USD, 3100 USD ve 2000 USD aylik yaklasik kazanca sahip
oldugunu belirtmektedir. Miirettebata iliskin kosullar ve geminin diger tiim kosullar
dikkate alindiginda, yiiksek standartli bir gemi ve miirettebatinin isletme maliyetleri,
miirettebatin i¢ler acis1 kosullara sahip oldugu standart-alt1 gemilerdekinden ii¢ kat daha
fazla olabilmektedir. Alimahomed-Wilson (2021, ss. 34-35), kiiresel tedarik
zincirlerinin iggiicliniin sOmiiriisi ve ayrimcilik konusunda cinsiyetlendirilmis ve
irksallastirilmig  koklii Oriintiileri agi8a ¢ikardigina ve kiiresel lojistik altyapisinin
temelinde Filipinler, Cin, Endonezya, Hindistan gibi Kiiresel Giiney diilkelerinden
gelen'> ve %98’in lizerinde bir orani erkek olan emekgilerin sahip oldugu isgliciiniin
degersizlestirilmesi ve klasik iktisatcilarin 19. Yiizyilda “iicretlerin asgari gegimlik

153

seviyede olusacagr” varsaymmm 21. Yiizyilda hatwrlatir sekilde'>> {lkeler arasindaki

gecim maliyeti farkliliklar1 lizerinden elde edilen deger ve karin olduguna isaret

152 Campling ve Colas’m (2021) da belirttigi ve benim de M/V Striker’da birlikte ¢alistigim eski SSCB ve
Dogu Avrupa iilkelerinden gelen Azeri ve Giircii denizciler gibi.
153 Vurgu bana ait.
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etmektedir. Toplumsal cinsiyet ve irksallastirilmis calisma, diisiik tcretlerin, koti
calisma kosullarinin yapay olarak dogallastirilmasini sekillendirmekte ve is¢i sinifinin
yukarida Avrupali denizcilerin Filipinli denizcilere yonelik bakislari 6rneginde oldugu
gibi rksallastirdigi erkeklikler i¢in daha diisiik bir yasam standardini hakli
cikarmaktadir. Campling ve Colas (2021), s6z konusu denizcilerin ve aktivistlerin,
denizci iicretlerinin zamaninda ve tam yatmasi gibi en temel taleplerinde dahi araci kisi
ve kurumlar tarafindan kara listeye alindiklarma isaret etmektedir. Ozetle, deniz
tasimacilig1 sektoriindeki sermaye ozellikle isglicii maliyetleri ve vergiler konusunda
elverisli bayraklara gecisle lizerinden atti§1i “yiikiin” bir kismin1 dahi yeniden
iistlenmemek icin kendi sinif miicadelesini vermektedir.

Burada alt1 ¢izilmesi gereken en 6nemli husus, standart-alt1 olan ya da olmayan
dokme yiik gemilerindeki navlun bedellerinin gemiden gemiye pek degismemesine,
diger bir deyisle uluslararasi piyasaya gore belirleniyor olmasina ragmen, denizcilerin
icretlerinin  baskilanmas1 ve hatta farkli {ilkelerden denizciler arasinda da
farklilagtirillmasidir. Konu standart-alti gemiler oldugunda, yukarida bahsettigimiz
icretlerin baskilanmasiyla olusan diisiik piyasa {icretlerinin de altinda 6denen iicretler
giindeme gelmekte ve bu iicretler standart-alt1 gemileri isleten tasimacilik sirketlerinin
sermaye birikim siirecindeki temel girdilerden birisini olusturmaktadir.

Gemi adamu yetistirme kurs siirecini anlatirken degindigimiz iizere standart-alt1
gemiler isleten sirketlerin gemilerinde bir pozisyona yerlesebilmek i¢in de ¢ogunlukla
simsarlar &ne ¢ikmaktadir. Is bulma siirecinde her denizcinin kendi iilkesinden olan
simsarlar ya da simsarlik da yapan personel miidiirleri devreye girmektedir. Ornegin
saha arasgtirmam sirasinda Azeri denizciler Istanbul’daki bir Azeri simsar araciliiyla,
Giircii denizciler yine Istanbul’daki Giircii bir simsar araciligiyla, bazi Tiirk zabit ve
tayfalar ise Tiirk simsarlar aracilifiyla M/V Striker’a katilmislardir. Yine, bazi araci

islevi goren internet siteleri araciligiyla ise yerlesen Tiirk denizcilere de rastlanmigtir.
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Ote yandan, s6z konusu aracilik faaliyetlerinin isgiicii piyasasinda yerlesik olmasimin
asli sebeplerinden biri, ise yerlestirilen denizcilerden alinan komisyonlarin ilgili
sirketlerin personel miidiirleriyle simsarlar arasinda boliistilmesidir.

Denizcilerden alinan komisyonlar ya ise girmeden dnce pesin olarak ddenmekte
ya da ilk ticret alindiktan sonra yapilabildigi gibi denizcilerin pozisyonuna, uyruguna,
tecriibeli olup olmamasina, ayni sirkette daha once calisip ¢alismadigina ve aym
simsarla daha Once anlagsma yapip yapmadigina gore degisebilmektedir. Saha
arastirmam kapsaminda gerceklestirdigim goriigmelerden hareketle simsarlar ve Tiirk
zabitler, genellikle ilk iicretlerini aldiktan sonra %25 ile %30 civarinda komisyon
0demesi lizerinde anlagmaktadirlar:

“Is bulmak igin hi¢c simsara basvurmadim. Gemiye ilk
ciktigimda annemin kuzeni olan siivari aracilik etmisti. Sonraki
isler de ben gemi makinelerine asina oldukca ve 6grenmeye de
acitk oldugumdan kendiliginden geldi. Agikcast ben sirketle
goriisgmeye gitmeden once ‘benim adim 6nden gitsin’ isterim
Tabi diinyanin bin tiirlii hali var; telefonumda biiyiik sirketlerin
gemilerine adam yerlestirdigini duydugum ii¢ simsarin numarasi
var. Bizde (Tiirk zabitlerde) ilk {icretinin %30 unu alirlar ama
tabii Once arayip haber vermen lazim ki bir firsat ¢iktiginda
simsarin aklinda olasin...” [M3-2, 12/08/2021].

Tiirk gemicilerde ise komisyon orani ilk iicretin %50’siyle %100°l arasinda
degisebilmektedir. Tayfanin Tiirk ya da yabanci olusundan bagimsiz olarak yerli ya da
yabanci simsarlar, tayfalardan komisyonlarini ise girmeden Once pesin olarak almalar
yoniiyle ortaklagsmaktadirlar. Saha aragtirmam kapsaminda goriisme gerceklestirdigim
Giircii denizciler gagri iizerine Istanbul’a gelmekte ve gemiye katilana kadarki birkag

giinliik siireyi simsarin ayarladigi otelde gecirmektedirler. Bu siirecte denizcilerden

201



iicret alinmamakta ve kendileri en kisa siirede gemiye yerlestirilmeye c¢alisilmaktadir.
Giircli denizciler gemiye ilk kez katiliyorlarsa ilk iicretlerinin %150-200’e varan
oranlarda bir komisyonu pesin olarak 6demekteyken, dnceden gemide ¢alisma deneyimi
olan denizcilerde ise bu oran genellikle ilk ticretin %100°li oraninda ve yine pesin
olarak gerceklesmektedir. Gemiye ilk kez katilan Giircii tayfalardan deneyimli tayfalara
kiyasla daha fazla komisyon alinmasina ek olarak, simsarlarin s6z konusu denizcileri
neden M/V Striker gibi standart-alti gemilere yonlendirdigini kendi deneyimlerinden
hareketle anlatan giliverte birinci zabiti C/O-2 bu isleyisin mantigin1 sdyle
aciklamaktadir:

“Gemiye ilk kez katilanlar1 simsarlar genelde bu tiir sirketlere

gonderirler. Hem isi Ogrensinler hem de bu (en elverigsiz)

kosullar1 gorsiinler ki, yapamayacaklarsa hi¢ ugragmadan

meslegi biraksinlar diye. Fazla komisyon almalarinin bir sebebi

de budur; denizci inecekse bile zarara girmemek i¢in 6dedigi

komisyonu kazanana kadar gemide calisir ve bekler. O siirede

kosullara da aligabilir, inmekten de wvazgecebilir” [C/O-2,

14/09/2021].

Simsarlar araciligiyla ise giren Rus ve Azeri tayfalarin ilk ticretlerinden %50 ile
%1001 arasindaki bir oranda komisyon alinirken, Ukraynali tayfalarin ilk {icretlerinde
ise bu oran genellikle ilk {icretin %100’iidiir. Ote yandan, uyruklarindan bagimsiz
olarak giiverte ve makine sinifi zabitler i¢in daha diisiik oranlarda komisyonlar s6z
konusudur ve saha aragtirmamiz kapsaminda gergeklestirdigimiz goriigmelerde
ddemelerin ilk ticret alindiktan sonra yapilabildigi 6rneklere de rastlanmistir. Buradaki
temel sebep, zabit iicretlerinin tayfa licretlerine kiyasla ¢cok daha yiliksek olmasi ve
komisyonun ise girmeden dnce 6denmesinin denizciler agisindan ¢ogu zaman miimkiin

olmamasidir. Uyruga gore kesintilerin farklilagsmasi, iilkelerin ekonomik durumlarinin
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yant sira denizcilerin kendi ilkelerinde kurulu tasimacilik sirketlerinin filolarinin
biiyiikliigii ile de agiklanabilir. Ornegin, en yiiksek oranda komisyon ddeyenlerin Giircii
tayfalar olmasi, Giircistan’in Giircii denizcilerin istihdaminda bir alternatif yaratabilecek
diizeyde geligkin bir ticari filoya sahip olmamasiyla agiklanabilir.

Uygulamada, denizcilerin dnceki deneyimlerine gore, gemi adami belgelerinin
orijinal olup olmamasina gore ve “okullu” olup olmamaya gore degisen enformel {icret
farklilagtirmalarina da rastlanmaktadir. Ornegin M/V Striker’da hem 2021°de hem de
2023’te carkgibasi ile siivari bordrolar1 lizerinde ayni iicretleri alirlarken, ikisinde de
cark¢ibast pozisyonuna enformel olarak silivari pozisyonundan daha fazla {icret
O0denmekteydi. 2021°de g¢ark¢ibagt M1-1 5500 USD, siivari S1 ise 5250 USD ficret
alirken, 2023’te iki ¢arkg¢ibast M1-2 ve M1-3 6500’er USD siivari S2 ise 6000 USD
ticret almaktaydi. Bu durumun O6grenildigi 2021°de siivarinin hakli sekilde tepkili
oldugu ve gemideki calisma barisinin bozulma sebeplerinden birisinin de bu {icret
adaletsizligi oldugu anlagilmaktadir. 2023°te ise yine bordroda esit iicret 6denen
pozisyonlardan c¢ark¢ibasi M1-2 ve MI1-3’e fazladan ©6denen miktarlarin ayrica
hesaplarina yatirildig1 bilgisi salt benimle paylasilmistir. Benzer sekilde 2021°de
giiverte ikinci zabiti K2-1 ile ayn1 kademedeki makine ii¢lincii zabiti M3-2’nin iicretleri
arasinda da 250 USD fark mevcuttu. 2021°de M/V Striker’in ascilar1 olan Al ve A2,
1200’er USD ficret almaktaydilar ve aralarinda herhangi bir iicret farki yoktu. Ancak
2023 yilinda as¢1 A3 1300 USD iicret alirken, as¢1 A4 ise 1400 USD aliyordu. ikisi de
Tiirkiye vatandasi olan ve Dokmeci Shipping 2 sirketinin bagka gemilerinde ¢alisma
deneyimi olan asc¢ilarin mesleklerinde de benzer siirelerle deneyim sahibi olduklari

dikkate alindiginda, as¢1 A4’lin aldigi 100 USD tutarindaki ek 6demenin daha 6nce tiim
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endiistriyel standartlara uyan bir petrol arama gemisinde alt1 as¢1 ve 20 kamarotun sefi
olarak calisma ge¢misi olmasinin ticret pazarhig: tizerindeki etkisiyle iligkili olabilir.!>*
Ulusal 6l¢ekli sendikalarin uluslararast deniz tagimaciliginda etkisiz olmalar1 ve

ylizbinlerce denizcinin elverisli bayraklara kayitli gemilerde c¢alismasi, denizcilerle
simsarlar arasinda enformel bir sekilde isleyen is giivencesinin dinamiklerini de
belirlemektedir. Zira giivencesizlik, 6zellikle de standart-alti gemilerde kiiresel olarak
baskilanmis olan iicretlerden de diisiik iicretlere ¢alisan denizcilerle tasimacilik
sirketleri arasinda ¢ikabilecek en kiiclik anlagsmazliklarda dahi fazlasiyla
hissedilmektedir. Baum-Talmor (2021, ss. 60) denizcilerin bir yandan kontrat bazli ve
dolayisiyla gecici istihdamla karsi karsiya iken diger yandan meslekte yilikselme
acisindan istekli olduklarii, ancak ¢ogu ornekte ne sirket ne de denizciler agisindan
ayni sirkette devam etmeye iliskin bir mutabakatin s6z konusu olmadigini belirtmis olsa
da saha arastirmamiz kapsaminda goriisme gergeklestirdigimiz bir¢ok denizcinin bir
sirkette tek kontratla sinirli olmayacak sekilde calismaya devam etme isteginin son
derece giiclii oldugu ortaya ¢ikmustir:

“Stirekli olarak bir sirketten digerine gegmek olduk¢a yorucu bir

sey. Keske bir sirkette en az dort bes kontrat iist iiste

calisabilseydim. Istanbul’daki bircok sirket ‘bizi tek kullanimlik

karton bardaklar gibi gorliyorlar’. Bizi isleri bitene kadar

kullaniyorlar yani... Gemiyi buraya getirene kadar canimiz

cikti; tersanede de ¢ok yorulduk ama higbirinin karsiligr yok”

[K2-1, 14/09/2021].

“Gemiler yasli olsa da malzeme verildikten sonra, iicretler

zamaninda Odendikten sonra ben de birka¢ kontrat iist liste

134 Aym kademedeki denizciler arasinda vatandasliklarina gore licret farklilagtirmalarina dair Bkz.
(Borovnik, 2012, ss. 63-64).
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calismak isterdim. Hatta degistirmeci olarak bile ¢alisabilirdim”
[M1-3, 24/04/2023].

Ayni sirkette birkag kontrat boyunca g¢alismanin tercih edilmesi denizcilerin
istihdamda ongoriilebilirlik arayisi icinde olduklarinin agik bir gostergesidir. Gemide en
onemli ongoriilebilirlik beklentisi ise iicretlerin 6denme giiniidiir. Ucretlerin gemi
Tiirkiye’deyken daha ge¢ yatmasi, ancak gemi uluslararas: sulardayken ya da bagka bir
iilkenin limanindayken zamaninda ya da sadece birka¢ giin gecikerek yatirilmasi gibi
taktikler hem sirketin ITF ile sorun yasamamast hem de {icretinin bir kism1 6denmemis
olan denizcilerin gemiden erken ayrilma isteklerinin oniinde bir bariyer olusturmakla
ilgilidir. 2023’te birlikte calistigimiz as¢1 A3 daha Once aralikli olarak birka¢ kontrat
farkli gemilerinde ¢alistigi Dokmeci Shipping 2 sirketinin {icret politikasini soyle izah
etmistir:

“Bakma sen, bizim personel miidiirii cin gibidir. Bu sirkette
paran kalmaz ama O6demeler her zaman en az 20 giin geriden,
bazen 25 giin geriden gelir. Dolayisiyla igerde paran kaldig1 i¢in
kontratin bitmeden inemezsin. ‘Yol masrafina saydim’, ‘avans
verilmis ya da (gemide igtigin) sigaralar diisiildii’ der ve mutlaka
o paradan bir miktar kesilir. Boylece seni gemide tutar. Son
ticretin sen gemiden indikten neredeyse bir ay sonra yatar” [A3,
23/04/2023].

Simsarlarin bir diger islevinin denizcilerin, 6zellikle de zabitlerin kariyerini
etkileyebilme, sorunlu gordiikleri sirketlere personel temin etmemeyi tercih edebilme ve
boylece sdz konusu sirketlerin personel miidiirlerini kazanabilecekleri komisyondan
mahrum birakabilme oldugu akilda tutuldugunda, bu kisilerin yeri geldiginde bir
arabulucu yeri geldiginde ise hem denizciler hem de sirketlerce dikkate alinmasi

gereken aktorler olduklarini belirtmemiz gereklidir. 2021°de M/V Striker’da g¢alisan
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Giircii denizcilerle goriismelerimde gerek Istanbul’daki Giircii kadin simsarla gerekse
zaman zaman bagka iilkelerde temasta olduklar1 diger Giircii simsarlarla iligkilerine dair
one ¢ikan unsurlardan belki de en 6nemlisi, denizcilerin simsarlar1 hem sirkete karsi bir
giivence olarak hem de ileride daha iyi kosullarda daha iyi gemilerde gececek olan
kontratlar imzalayabilmeleri icin bir araci olarak gormeleridir. 2021°de ayn sirkette {ist
iiste besinci kontratini tamamlamak iizere olan giiverte reisi BS-1’e “artik sirketle
baglantis1 oldugunu ve neden halen simsara Odeme yaparak sirkete geldigini”
sordugumda aldigim yanut, ige yerlestirme pratikleri hakkinda olduk¢a aydinlaticiydt:

“Bu sirketten ayrilip kendi buldugum bir sirkete gecersem ve

isler istedigim gibi gitmezse, simsar bana sonra baska bir

sirkette is bulmayabilir. Buna benzer sirketler ise simsar

araciligiyla gitmeyince ise almazlar. Mutlaka simsarla ise

girmen lazim...” [BS-1, 28/07/2021].

2021°de M/V Striker tersaneye girdikten birka¢ giin sonra cark¢ibast M1-1

gemiden ayrilmak i¢in hazirlanmis olsa da gemideki hizmeti karsiliginda kendisine
ddenmemis olan son iicreti hesabima yatirilmadan gemiden inmek istememistir. Ug giin
stiren bekleyiste “parami alamazsam ya da eksik 6deme yapilirsa ne yapabilirim?” diye
diisiinen carkgibasi sirasiyla simsari aramak, liman baskanligina sikayet etmek ve
nihayet durumu ITF’e bildirmek olmak {izere li¢ asamali bir taktik belirlemistir. Yine,
gemi tersaneye girdikten bir siire sonra sirketin kontrati devam eden Giircii zabit K2-
I’in 2500 USD olan ve ayn1 pozisyondaki Giircistan uyruklu ortalama zabit iicretinden
halihazirda 1500 USD diisiik olan {icretini!>® 2000 USD’ye diisiirmek istedigini C/O-2
aracilifiyla kendisine bildirmesi lizerine K2-1, kendisini M/V Striker’a yerlestiren

simsar1 aramigtir. Simsar da yaklasik bes dakika icerisinde o sirada zabit salonunda

155 Giircii denizci iicretleri igin (Bkz. Sharabidze, Baramidze ve Makharadze, 2021, s. 13).
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bulunan K-EB’yi aramis ve kisa bir goriismenin ardindan denizcinin iicreti
diistirilememigstir. Dolayisiyla simsarlar Tiirk sahipli standart-alti dokme yiik
gemilerinde yabanci denizcilere is bulmada ve {icretin 6denmesi konusunda 6ne ¢ikan
figiirlerdir. Ote yandan, bu siireci stresli bir sekilde takip eden K2-1, simsarmn sorunu
cozememesi durumunda “gerekirse ITF’e sikdyet edebilecegini, o zaman da sirketin
sikintiya diisecegini” sdylemis ve su ifadeleri kullanmaistir:

“Isterlerse beni kovabilirler. Piyasadaki tek zabit ben degilim,

tek sirket de onlar degil. Kovarken de kendileri zarara girmemek

icin dikkat etmeliler; c¢linkii onlar ellerindeki bigagi bana

saplayabilirler ama benim elimde de bir catal var. Bigak girince

tek yerden yaralar, catal ise dort yerinden!”” [K2-1, 14/08/2021].

2023’teki seferler sirasinda da denizcilerle simsarlar arasindaki iligkilerin

niteligini gosteren gelismeler yasanmistir. Azeri usta gemici G11’in saglik belgesinin
siiresinin kontratindan &nce dolacak olmasi sebebiyle Istanbul’da indirileceginin
kendisine bildirilmesi tizerine acilen kendisini M/V Striker’a yerlestiren Azeri simsar ile
gorugmustir:

“Ben kendisiyle (simsarla) gemiye katilmak icin goriistiigiimde

saglik belgemin bir iki aylik siiresinin kaldigini sdylemistim. O

da bana herhangi bir sorun olmayacagi konusunda giivence

vermisti. Ya benim saglik belgemi Istanbul’da hizla alabilmem

icin yardimci olacak ya da bu gemiden indirilirsem benden

yeniden komisyon almadan bana baska bir gemi ayarlayacak.

Ikisi de olur benim agimdan...” [G11, 25/04/2023].

Ise alim siirecinin diger aktorii ise personel miidiirleridir. Bircok simsarla ayni

anda temasta olduklarin1 ve hatta bazilarinin 6nceden simsarlik yaptiklarini da

ogrendigim, farkli sirketlerde c¢alisan personel miidiirlerinin kendi aralarinda bir
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Whatsapp grubu kurduklar1 da saha goriigmelerim sirasinda agiga ¢ikmistir. Aradiklar
zabiti daha hizli bulma konusunda birbirleriyle bilgi paylasimini amaglayan bu gruptan
denizcilerin de haberdar olduklarini yine saha arastirmam sirasinda 6grendim. Farkli
tarihlerde goriisme gercgeklestirdigim birka¢ farkli denizcinin ifadeleriyle bu grup,
personel miidiirleri bir kisiyi, Ozellikle de bir zabiti ise almadan o©nce kisinin
0zgeemisini birbirleriyle paylastiklari bir gruptur. Nihayetinde, dnce zabitlerle yiiz ylize
goriisen ve gerek duyuldugunda s6z konusu grupta paylasilan bilgilere gore zabitin ise
alinip alinmayacagi netlesmektedir. Makine tiglincii zabiti M3-2; “6zge¢misinin o gruba
diismesi halinde ¢ok zor is bulursun artik” diyerek durumu kendi perspektifinden
Ozetlemistir. Dolayisiyla zabit alimlarindaki s6z konusu uygulama denizcilerin
gbzlinden bir nevi fiili kara liste olusturma olarak degerlendirilebilir. Zabitlik disindaki
pozisyonlar icin yapilacak alimlarda boyle bir uygulamadan bahsedilmemis olmasi,
gemici vd. pozisyonlar agisindan bir isgiicii arz1 fazlasi olmasiyla da agiklanabilir. Ote
yandan M/V Striker’da goriisme gerceklestirilen Giircii, Azeri ve Tirk gemicilerden
hicbiri de hakli da olsalar personel miidiirlerince kara listeye alinmaktan ¢ekindikleri
icin herhangi bir sebepten otiirii kontratlarini yarida birakmak istemeyeceklerini agikga
ifade etmislerdir. Ote yandan, ascilarla gerceklestirdigim goriismelerde, ascilarm da
benzer bir haberlesme ag1 oldugu ortaya ¢ikmistir:

“Bizim de (ascilar olarak) kapali bir Facebook grubumuz var.

Referanst olmayani kesinlikle almiyoruz. O grupta ‘Hangi

sitkette ¢alisilmaz, hangi gemiye gidilmez’ diye sorariz

birbirimize” [A3, 28/03/2023].

Giivencesizligin'>® temel norm oldugu deniz isgiicli piyasasinda, 6zellikle de

standart-alt1 dokme yiik gemileri isleten sirketlerin oldugu bir piyasada denizcilerin de

156 Giivencesizligin bir boyutu da geminin aniden satilabilmesi ve el degistirmesi gibi durumlarda gemiye
komisyon d6deyerek ¢ikmis olan denizcilerin igine diistiikleri belirsizliktir. 2023’te gemiye katildiktan kisa
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ongoriilebilirlik yaratabilmek i¢in kendi direnis taktiklerini uygulamalar1 sasirtict
degildir. Sonug olarak denizciler gemiye, ayni siirede karada kazanabileceklerinden
daha fazla {icret elde etmek i¢in katilmaktadirlar ve iicretlerin zamaninda 6denmemesi
basta olmak {iizere cesitli riskleri listlenmek istememektedirler. Cogu zaman da
zabitlerin is arayislart M/V Striker giiverte ikinci zabiti K2-4 ve makine ii¢lincii zabiti
M3-4 orneklerinde oldugu gibi kendileri daha gemideyken baglamaktadir; diger bir
deyisle eksik istihdam s6z konusudur:

“Onu da (bu gemide) tutamazlar. M3-4, okullu adam sonugta;

baska dokmecilerde 5000 USD’ye is bulur. Burada ise 3000

USD veriyorlar” [M1-3, 14/04/2023].

Denizcilik  Fakiiltesi mezunu K2-4’in  geminin maddi kosullariin
yetersizliginden 6tiirii bir ay sonra bir Tiirk limaninda gemiden ayrilip baska bir gemiye
geemesinde oldugu gibi yine fakiilte mezunu M3-4’{in de ben gemiden ayrildiktan
birkag hafta sonra ayrilip baska bir sirketin gemisine daha yiiksek bir ticretle katildigini
ogrenmistim. Burada sirketin bazi giiverte ve makine zabitleriyle birka¢ kontrat {ist iiste
caligmak istediginin de altin1 ¢izmek gereklidir. Denizci iicretleri {izerinden ele
alinabilecek bir diger konu denizcilerin mesleklerine bakiglar1 ve alternatif maliyet
hesaplaridir:

“Ayn1 paray1 bana karada versinler, bir dakika bile diislinmem.
Gemide c¢alisip da gengligimi harcamam. Gemideyken karada
karsimiza  ¢ikabilecek firsatlar1  da  kagirtyoruz”  [A2,
11/09/2021].

“Ayn1 maas1 lokantada, fabrikada ya da otelde verseler karada

calismayi segerim. Isim bitince evime gelirim, ¢oluk ¢ocugumla

siire sonra gemide yayilan bir haber geminin satilmak iizer olduguydu ve hem as¢1 A4 hem de reis BS-2
bu haberden 6tiirii birkag giin boyunca stres yasamislardi.
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birlikte vakit gegiririm. Aile, insanin tiim yorgunlugunu aliyor”
[A4, 26/04/2023].

Yukaridaki ifadelerden ve daha 6nce 6rneklerini verdigimiz “gocugumun denizci
olmasini istemezdim” vurgusuyla one ¢ikan alintilardan hareketle, denizcilerin sikca
vurguladiklar1 para vermeden gemide ¢alisarak diinyay1 gezme, yeni yerler gérme, yeni
kiiltiirler tanima vb. sdylemlerin gemide olmanin alternatif maliyetinin yiiksekligi
karsisinda bir tiir telafi unsuru olduklar1 diisiiniilebilir.

3.2.5. “Gemide Bizi Mutlu Eden Yegine Sey Yemektir”: Kumanya ve Yemek
Kalitesi Uzerinden Giic Iliskilerini Okumak

Glintimiizde ticari yiik gemilerinin ¢ogunda mutfak personeli genellikle sadece
iki miirettebat {iyesinden olusmaktadir: ag¢ibasi ve kamarot. Bu kisiler, tiim miirettebat
icin yemek pisirmek, mutfagi ve kumanyaliklari temiz tutmak, kumanya siparisi
hazirlamak, mutfak ¢oplerini ayristirmak, yemekhanelerin, ortak alanlarin ve bazen de
kidemli zabitlerin kamaralarinin temizligini yapmak gibi isleri yerine getirmektedirler.
Mutfak personeli gemideki tiim denizciler arasinda en ¢ok calisanlar arasinda yer
almaktadir ve aylarca haftanin yedi giinii vardiyali olarak ¢alisirlar (Sampson, 2021, s.
89).

Eger gemi otomasyonlu degilse (yani gemide ii¢ vardiya ¢alisilmiyorsa) yemek
hep beraber yenmektedir ve personelden herhangi birinin yemege gelmemesi
durumunda yoklugu hemen fark edilmektedir. Vardiyali ¢alisilan gemilerde ise
yemekler gruplar halinde yenmektedir. Ayni vardiyadaki giiverte ve makine zabitleri
yemeklerini birlikte yerken, tayfalar, 6gle ve aksam yemeklerinde bir arada
olmaktadirlar. Ayrica tayfalar, yas gruplarimin yakin olmasi, aym dili konugma ya da
enformel grup aidiyetleri gibi unsurlara gore ayni yemek masasinda bir arada yemek
yiyebilmektedirler. Dolayisiyla, kahvalti, 6gle ve aksam yemekleri hem arastirmaciya

denizciler arasindaki enformel gruplarin kesfinde ipuglar1 vermesi acgisindan hem de
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gemideki rutin sosyallesme ortamini saglamasi agisindan olduk¢a 6nemlidir. Ancak,
giintimiizde ticari deniz tagimacilig1 yapan yiik gemilerinin bir 6zelligi de gemilerde ¢ok
uluslu personel istihdamidir ve bu durum zaman zaman yemek konusunda sorunlar
yaratabilmektedir:

“Calisilan siivari Tirk’ken, diger zabitler ya da gemiciler

Ukrayna, Glircistan, Hindistan, Endonezya, Filipinler gibi ¢ok

fazla iilkeden gemiye katilmislarsa, uyusmayan yemek kiiltiirii

sebebiyle biiyiik karmasa ¢ikar. Hangi 6giinde ne yemek

yenilecegini ise giiverte birinci zabiti belirler. Kumanya listesi

asciyla birlikte hazirlanir. Normalde giinliik kalori hesabi da

157 onu biraz zor

yapilmas1 lazim tabi ama kakalaklarda
bulursun...” [M3-1, 10/12/2021].

Gergekten de makine {igiincii zabiti M3-1’in kakalak olarak bahsettigi tanima

uyan standart-alt1 bir dokme yilik gemisi olan M/V Striker’da da kumanya listesi

hazirlanirken yemek listesi ve/veya giinliik kalori hesab1 yerine maliyetlerin en aza

indirilmesi dikkate alinarak hazirlanmakta ve kumanya talebi bu sekilde yapilmaktaydi.

Saha aragtirmamin ilk safhasinin ilk giinlerinde siivari S1 ile as¢1 A1’in zabit salonunda

kumanya listesi hazirlama siirecinde yanlarinda durmus ve Al’in hazirlamis oldugu

listenin S1 tarafindan nasil “revize edildigine” tanik olmustum. Kumanya listesinin

8 arasinda liste lizerinden otoritenin biraz da sakayla

hazirlanmasinda as¢1 ile siivari'®
karisik karsilikli olarak sinandigi, ags¢inin mutfagin isleyisine iligskin otoritesiyle her bir
ihtiya¢ kaleminin gerekliligini siivariye karsi tek tek savundugu, siivarinin de gemideki

en yetkili kisi ve aynm1 zamanda isveren vekili olmasindan kaynaklanan otoritesini

kullanarak hicbir ihtiya¢ kalemini tamamen c¢ikartmasa da neredeyse hepsini miktar

157 Eski dokme yiik gemilerine iclerinde kakalak olarak adlandirilan kahverengi boceklerin yasamasindan
oOtiirli denizciler tarafindan takilan isim.
158 C/O-1, o tarihte gemiden ayrildig1 i¢in kumanya listesiyle siivari ilgilenmistir.
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olarak azalttig1, dolayisiyla birbirlerinin otoritelerinin smirlarin1 yokladiklar1 anlar
yasanmigtir.

Fotograf 73: Kumanya Listesi Kontrolii

Yaklagik 15 dakika siiren kumanya listesinin revizyonu siireci, as¢inin
hazirladig1 kumanya listesini zabit salonunda oturan siivariye vermesiyle baslamist1 ve
stivari listeye listlinkorii bir bakis atarak as¢iya sakayla karisik bir ses tonuyla “bu kadar
yemegi kim yiyecek ya hu!” diyerek bircok kalemde miktar olarak (kg/adet) hizl
sekilde kesintiye gitmisti. As¢1t ise tlizeri hizla ¢izilen her bir ihtiya¢c kalemini
gerekcelendirerek durumu dengelemeye calismisti. Siivarinin yekinu azaltmaya
odaklilig1 ile as¢inin malzeme miktarint korumaya odaklilig1 catismaya baglamis ve bu
esnada as¢1 yliz ifadesinden de rahatga anlasildigi tlizere son derece gerilmisti. Siivari,
listeden higbir ihtiya¢ kalemini tamamen ¢ikartmamustir. Eski listedeki miktarlarin {izeri
cizilip yeniden yazilmis olan listeyi as¢iya teslim etmis ve bdylece kumanya listesine
son hali verilmistir. As¢1 zabit salonundan ayrildiktan sonra siivari bana donerek
yasanan durumu kendi perspektifinden soyle aciklamistir:

“Kaptanlik zor istir. (Yapilan liste) Hem sirkete fazla maliyet
olmayacak hem giinlik kalori hesabini yakalayacak -ki biz
yapmiyoruz bu hesabi-, hem de yemekte ¢esit olacak. Zira
birinin yedigini, sevdigini digeri yemeyebilir vs.” [SI1,

21/07/2021].
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Talep edilen kumanya birkag giin i¢inde gemiye gelmistir ve kumanyanin sayimi
ve yerlestirilmesi sirasinda gemiye gelen kumanyanin sirkete gonderilen listeden de az
oldugu ve hatta bazi taleplerin hi¢ karsilanmadigi goriilmiistiir. Dolayisiyla as¢inin
benzer isleyise sahip gemilerdeki deneyimlerinden hareketle gorece bol malzeme
istemesinin kendi icinde tutarli oldugu ortaya ¢cikmistir. Zira as¢inin hazirladigi liste
once siivari, ardindan da sirket tarafindan kesintiye ugrayacaktir.

Gemide denizcilerin belki de en ¢ok keyif alabilecekleri faaliyet olan yemek
yemek, standart-alt1 gemilerde gerek hijyen eksikligi gerekse kumanya yetersizligi
sebebiyle ¢cogu kez bir gerilim alanina da doniisebilmektedir:

“Sirket bize ‘gemiyi sag salim getirin, gerisini diistinmeyin’
dedi. Yemekler sefer boyunca koétiydii ama silivarinin ve
carkcibagimnin herkesle birlikte ayni yemegi yiyip sikayet
etmedikleri bir ortamda kim buna tepki gosterebilir ki?
Makinedeki problemleri goriiyorsun, gemiyi canimizi disimize
takip getirdik. Allah korusun bir batsa, mezarimiz bile
olmayacakti yani...” [M3-2, 12/08/2021].

Yemeklerin kalitesizligi ve hijyen eksikligi konusu pek ¢ok goriigmede
vurgulanmasinin yani sira sektore iliskin birgok aktif sosyal medya hesabinda da sikca
bahsedilen bir durumdur. Ozetlemek gerekirse, maliyet minimizasyonunun bir ¢iktis
olarak ehil ag¢ilarin diislik iicretlerle calistirllamamasi ve bunun kumanya kalitesi ve
kisitliliklartyla birlesmesi sonucunda ortaya denizcileri tatmin etmeyen yemekler ¢iktig
sOylenebilir. Geminin en yetkili kisisi olan siivarinin standart-alt1 gemiyi isleten sirketle
iliskisini iyi tutmak ve belki bir sonraki kontratin1 gilivenceye almak amaciyla
maliyetleri diigiirmek i¢in kumanya kisitlamasina girismesi M/V Striker’a has bir durum
degildir; ancak gemide c¢alisma Dbarisinin  bozulmasina varan  etkilerde

bulunabilmektedir:
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“Bazen siivariler sirketle ‘iyi gecinmek’ icin kumanyay1 bile
eksik alabiliyorlar. Personel de neredeyse her giin ayni bakliyat
yemeklerini yiyerek seferdeyken sikinti ¢ekiyor. Bir keresinde
10 gilin boyunca sadece kuru fasulye yedigimiz oldu. Bu yiizden
en az dort giinliik yol olan ve havanin durumuna gore yedi giinii
bulabilen Yunanistan-Libya seferine ¢ikmadan 6nce makinay1
calistirmadik. Neden hareket etmedigimizi 6grenmek icin sirket
stivariyi aradi. Stivari de bizi telefona ¢agirdi. Kumanya
durumunu anlattik. Bundan haberleri olmadigini, sorunu hemen
cozeceklerini sdylediler ve gemiye kumanya geldi” [M3-1,
10/12/2021].

Yukaridaki alintida kuru fasulye yemeginin 6zellikle vurgulanmasi yalnizca ayni
yemegin yendigiyle degil, kuru bakliyat temelli yemeklerin Tiirk armatorlerin
islettikleri gemilerde belirli giinlerde pisirilmesiyle de iligkilidir. M/V Striker’a
katilmadan 6nce goriismelerde sik¢a vurgulanan geleneklerden biri de armatorii ve/veya
stivarisi Tiirk olan gemilerde diinyanin neresinde olunursa olunsun ¢arsamba giinii 6gle
yemeginde nohut yemegi ve pilav, pazar sabahlar1 sucuklu yumurta, 6gle yemeginde ise
kuru fasulye, piring pilavi ve cacik olmasidir. Gergekten de gemideki ilk pazar giiniimde
ve takip eden pazarlardaki 6gle yemeklerinde kuru fasulye, pilav ve cacik ¢ikmuistir.
Yemekte kuru fasulye ve pilav ¢iktigi bir giin K2-1’in, “bdylece bugiiniin pazar
oldugunu anliyoruz” ciimlesini kurmasi hem s6z konusu gelenegin Tiirk armatorlii
gemilerde calisan Giircii denizciler tarafindan da bilindigini hem de her giiniin bir
oncekinin tekrar1 olarak yasandigi gemide zamanin yemek iizerinden algilanabildigini
gostermektedir.

M/V Striker’in giiverte ikinci zabiti K2-1’in de goriigmemizde belirttigi tizere

“kumanya kalitesi ve yemeklerin ¢esitliligi gemide denizcileri mutlu edebilen belki de
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yegane seydir” [K2-1, 18/08/2021]. Asci A2 de bunu kabul etmekte ve “gemide
herkesin psikolojisi bozuktur ve televizyonun, internetin yani seni hayata baglayan
seylerin olmadigi bdyle bir ortamda mutlu olabilecegin tek sey yemektir” [A2,
28/08/2021] tespitini yapmaktadir. Ancak bu durum, yukaridaki alintida goriildigii gibi
beklentiler karsilanmadiginda ya da ascidan ve/veya kumanya yetersizliginden
kaynaklanan sebeplerle siirekli ayn1 yemekler ¢iktiginda kolaylikla bir gerilim alanina
da doniisebilmektedir.'>®
M/V Striker’a katilmamla birlikte gerek asc1 Al ile bazi denizciler arasinda sefer

sirasinda yasanmis olan ve sonradan benim de bazilarina tanik oldugum gerekse gemiye
Al’in yerine katilan A2 ile denizciler arasinda yemek kalitesi konulu bazi tartigmalar
yasanmustir. 2021 yilindaki seferlerde A1l ile birlikte ¢alisan zabitler M3-2 ve K2-1 ile
2023’teki seferde A3 ve A4 ile birlikte ¢alisan gemici G14, bu tiir gemilerde asc¢ilarin is
yapma sekli ve gemilerde ascilik pozisyonu iizerine farkli zamanlarda Ortiisen
tespitlerde bulunmuslardir:

“Dokme yiik gemilerindeyken defalarca yasadigim bir sey,

ascilarin gemiye katildiktan takriben 10-15 giin sonra iglerini

sallamaya baglamalaridir. Yani ne oluyor da aymi yemekler

tekrar etmeye basliyor ya da kotii yemek c¢ikmaya bagliyor

anlayamiyorum. (Asc1) Siivariyle, giiverte birinci zabitiyle

arasini iyi tutar, sonra rahatina bakar. Ancak bu is tankerlerde

boyle degil!” M3-2, 12/08/2021].

“Bu tiir gemilerde calisan biitiin as¢ilar ayni s.kin iiriiniidiir ve

hepsi siivariye yalakalik yapar” [K2-1, 29/07/2021].

159 Ticari gemilerde kumanyaya ayrilan biitgenin yetersizligi, kumanyanimn bitmesi, denizcilere sagliksiz
yemeklerin sunumu vb. yemek kaynakli sebeplerle ¢ikan ve kayitlara gegen drnekler i¢in (Baum-Talmor,
2020).
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“Biitiin ascilar ilk bir ya da iki hafta iyidirler. Ozenerek yemek
yaparlar. (A4’{in) Gergek yiiziinii (is yapis seklini) gérmek i¢in
biraz daha beklemek lazim” [G14, 15/04/2023].

Dolayisiyla gemide mutfak etrafinda sekillenen, siivarinin ve/veya sirketin en az
maliyete odakli olmasinin bir sonucu olarak goriiniirlesen, mutfak personelinin de tarafi
oldugu ve her as¢1 degisiminde yeniden sekillenen gii¢ iliskilerinin varlig: agiktir:

“Stivari, chief officer [giiverte birinci zabiti] ve g¢ark¢ibasinin
gbzliinli doyurman Onemlidir. Digerleri o kadar da onemli
degildir. Zira bu iglii en ufak bir sikintida seni gemiden
indirebilecek glictedir. Gemiden indirilen ag¢inin kaybi da 1500
USD olur diyelim. Ancak bu tiir gemilerde siivariler her zaman
sirketeidir ve ‘sirkete az masraf yaptirayim’ diye hareket ederler.
Ciinkii beni (as¢1y1) gemiden indirirse benim kaybim 1500 USD
olurken, siivari indirilirse onun kaybi 6000 USD olur. O yiizden
stivariler kontratlarin1 tamamlamak i¢in ¢ok caba sarf ederler.
Ciinkli kontratlar1 tamamlamadan (onlar1) gemiden c¢ekerlerse
(bagka sirketlerde) is bulmalar1 da =zorlasir. O yiizden
kumanyadan kisabildigi kadar kismak ister; as¢1 olarak da sen
kisith (¢abuk bozulabilen, son kullanma tarihi yaklasan vb.)
kumanyayla en iyi yemegi yapmaya c¢alisirsin” [A4,
26/04/2023].

Kumanyanin kisitlanmasi hususunda M/V Striker’daki A1, S1 ve sirket yonetimi
arasindaki kumanya kisma iliskisinin sonuglarina bagka standart-alti gemilerde de
rastlanmaktadir:

“Deniz ortasinda siivari kizartma istedi. E kumanyada yeterince

yag yok. Ne yapacaksin? Coziim iiretmen lazim. Tahinin yagin
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slizdiim ve onunla kizartmay:1 yaptim. Sonra kalan yagi tekrar
stizdiim ve yemegi yaptim. Cogunluk o yemegi yedigi siirece
sorun yok™ [A2, 11/09/2021].

“Stivari sirkete yaranmak icin Tiirkiye’den (daha ucuza) su
almak istedi. Limandan ayrildiktan sonra bir hafta ge¢gmeden
suyumuz bitti.'*® Bu yiizden giinlerce sulu yemek, makarna vb.
yapamadim. Hep tost yaptim ve firinda patates ya da pide gibi
unlu yiyecekler pisirdim. Kovaya ip baglayip denizden su
cekerek o suyla tencereleri yikadik. Seferdeyken bir hafta
boyunca susuz kaldik...” [A4, 26/04/2023].

Kumanya tedariki siirecindeki iligkiler salt asc1 ile giiverte birinci zabiti (bazen
de stivari) ile tagimacilik sirketi ile sinirli degildir. Tasimacilik sirketi ile kumanya
tedariki yapan sirket arasindaki iliskiler de gemideki denizcilerin refahi iizerinde
dogrudan etkide bulunmaktadir:

“Aslinda  aggiyla kamarotun maasint  kumanyact  6der
diyebilirim. Sen (sirket) biitin gemilerinin kumanyasin1 hep
ayni kumanyacidan alirsin ve kumanyact da senin gemilerinde
mutfakta toplam kag kisi ¢alistigini bilir. Tagimacilik sirketi de
bu anlagsma tlizerinden indirimini alir; o indirim de mutfakta
calisan personelin {icretlerini asag1 yukar1 karsilar. Tasimacilik
sitketiyle kumanya sirketi genelde tasimacilik yapan sirketin
merkezinin oldugu yerde (ilde) olup belli bir anlagma iizerinden

calisirlar. Kumanya sirketi de o anlagsmalarda talep edilen bazi

160 Tatl suyun bitmesi durumuna Mart 2023’te de rastladik. Limandan ayrilmak iizereyken tath suyun
aniden bitmesi {izerine as¢ibagt A3 ile ¢arstya giderek altili 1,5 litrelik paketlerden 15 tane alarak taksiyle
gemiye getirdik. Daha sonra su tankini kontrol ettigimizde suyun bitmedigi ve durumun bir tikanikliktan
kaynaklandig1 anlagilmistir.
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malzemeler yerine, kendisine ulasan listenin diyelim ki %10’u
gibi oranlar1 agmamak kaydiyla ikame malzemeleri koyabilir. O
ylizden kumanyalikta az sayida gazli icecek varken, kutular
dolusu salgam, kimsenin yemedigi ama siirekli gelen helvalar,
son kullanma tarihleri bir iki aya kadar yaklagsmis kutular dolusu
ketcap ve mayonez gorebilirsin. Bundan iki taraf da (tasimacilik
sirketi ve kumanya tedarikgisi) kazanir ama ascilar yemek
yapmakta ve personel de tekrar eden yemeklerden Gtiirii
zorlanir. Her gelen kumanyadan da bozulan, ¢iiriiyen, tarihi
gecenler mutlaka olur. Atarsin tabii, nereden baksan zarar
aslinda...” [A3, 04/04/2023].

Gemideki islerin bedensel ve psikolojik yonden agirligi ve en {list seviyede
dikkat gerektirmesi gibi unsurlar denizciler iizerinde stres olustururken, yemek vakitleri
s0z konusu stresin atilabildigi ya da yukaridaki alintilarda da gortilebilecegi iizere
denizciler lizerinde ek stres yaratabildigi zamanlardir. Mutfak hijyeni konusu, gemideki
onemli gerilim alanlarindan birisidir ve hem ascilarin kisisel hijyenleriyle hem de gemi
mutfaginin  maddi kosullariyla iliskilidir. 2021 yilinda M/V  Striker’a ilk kez
katildigimda hem as¢inin kisisel hijyen eksikligine dair hem de mutfagin hijyenden
uzak olusuna yonelik sikayetler dikkat ¢gekmekteydi. Mutfagin tavanina kadar her yeri
kakalaklardan nasibini fazlasiyla almisti. Bir silire sonra ben de alabandada ya da
tavanda yiiriiyen kakalaklar1 gordiikge artik umursamamaya baslamistim. {1k haftamda
mutfakta asc1 ana yemegi yaparken ben de c¢orbayr karistirirken ¢orba iginde
dagilmamis pul biber topagi sandigim seyi kepceyle kontrol ettigimde ¢orbanin icine
diisiip 0lmiis bir kakalak oldugunu fark etmis ve nedense pek de sasirmadan bir kasik
yardimiyla cikarip ¢ope atmistim. Tencereyi birka¢ kez daha karigtirdiktan sonra

corbanin i¢inde ikinci 6lii kakalagi gérdiim ve bu sefer aggiya gosterdim:
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- Cagatay: (tencereyi kavrayarak) “Asc¢ibasim, (corbayi) dokelim mi? Ne
yapalim?”

- Al: “Nereye dokiiyorsun? Cekil oradan bakayim (hizla bir tabaga corba
doldurur). Al bunu kodugumun siivarisine gotiir, yesin”

- Cagatay: “Ascibasim, yavas siivari duyacak!”

- Al: “Duyarsa duysun! O kadar kumanyaya bu kadar ¢orba! Al bu da senin,
afiyet olsun hoca!”16!

- Cagatay: “Sagol ag¢ibasim...” (tabagi alip yemek salonuna dogru ilerledim).

Yemekler disinda saat 10:00°da ve 15:00°de 15’er dakikalik ¢ay molalar1 gemide
hem dinlenme agisindan hem de sosyallesme firsatlar1 agisindan 6nemlidir. 2021°de
tersanedeki giinler ilerledik¢ce 10:00 ¢aymin yetersiz uyku ve yeterince dinlenemeden
caligmaya baslama sebebiyle giivertenin golgede kalan yerlerinde daha bireysel ve
dinlenme odakl1 gecirildigini, 15:00 ¢aymnin ise daha kalabalik gruplar halinde, ortak
kullanilan bir paket tiitiiniin birka¢ kisi tarafindan sarilarak igilip sohbet edilerek
gecirildigini fark etmistim. Tersanede gemiciler i¢in mesai sonuna yaklagildiginin da
gostergesi olan 15:00 ¢ay1 molasinin sabahki molaya kiyasla sosyallesme i¢in ¢ok daha

elverisli oldugu agikt1.

161 Asc1 A1, kendi psikolojisinin sefer sirasinda bozuldugunu farkli zamanlarda iletmistir. Psikolojisinin
bozulmasinda basat faktor olarak siivariyi goren Al, enformel sohbetler esnasinda siivariden her
bahsedildiginde kizmis, gozleri biiytimiis ve sesi titremistir.
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Fotograf 74-75: 15:00-15:15 Cay Molasinda Dinlenen Denizciler ile Calismaya

Devam Eden Taseron Personel & Giivertede 15:00-15:15 Cay Molasi Sirasinda

Dinlenirken, 2021

Tersanede olmanin denizciler agisindan belki de en 6nemli avantaji, tipki bir
limanda uzun siiren yiikleme-tahliye operasyonunda oldugu gibi nadiren de olsa disar1
cikabilmeleridir. Bu, ozellikle kotii yemekler s6z konusu oldugunda bir alternatif
yarattigt kadar birlikte disar1 c¢ikan denizciler arasindaki sosyallesmeyi de
hizlandirmaktadir. Ornegin 28 Temmuz 2021 giinii mesai sonrasinda aksam yemegini
begenmeyen ve “yemeklerin ii¢ aydir kétii oldugunu” sdyleyen denizcilerden bazilarinin
(K2-1, BS-1 ve G3) o giin i¢in disarida yemek yemeye karar vermeleri ve beni de davet
etmeleri iizerine dort kisi birlikte disart ¢ikilmistir. Yemekte ozellikle ¢evreden gecen
kadinlara dikkat kesilen yagct G3 “buralarda birilerini nasil bulabiliriz” diye K2-1’e
sordugunda K2-1 giilerek bana “ii¢ aydir denizdeyiz ve neredeyse hi¢ kadin gérmediler”
diyerek durumu agiklamisti. Dort kisinin hesabini 6deyen K2-1, “onlar zaten az

kazaniyorlar” demis ve K2-1’in tiim hesab1 6demesi asagida Tiirk makine {i¢iincii zabiti
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M3-1’in vurguladig1 “en az kazananlara hesap ddetmeme” seklindeki gelenegin birlikte

calistigim Giircii denizciler arasinda da var oldugunun bir gostergesidir:
“Makinistler yagcilara, siivari de yanindaki tayfaya gemiden
eglence icin indiklerinde para ddettirmezdi. Bunun mantig1 da
bellidir. Mesela son calistigim 50000 tonluk gemide yage1 800
USD, siivari ise 6600 USD aliyordu. ... Bana da stajyerligim
stiresince kimse hesap ddettirmedi. Genellikle en az kazananlara
hesap Odettirilmez. Aslinda icki de ucuzdur ama istisnai de olsa
son donemde Tiirk personelin agirlikla calistigi gemilerde
“hesabi ortak 6deyelim” sdylemi de goriilmeye basladi ve bu 6rf
kaybolmaya basladi [M3-1, 10/09/2021 tarihli goriismeden].

Gemide siivari ve carkcibaginin sorumlu olduklari personelle gelistirdikleri
sosyal iligkileri salt kendi kisisel 6zellikleri ile simrl degildir. Ornegin 2016 sonunda
filosundaki tim gemileri satana kadar Tiirkiye’nin en kurumsal denizcilik sirketlerden
birinde ve yine benzeri sirketlerde daimi olarak ¢alisan Tiirk siivarilerin gemi
personeliyle iliskileri ¢ok daha pozitif olabilmektedir:

“Kaptanlar kendileri icerken, gemi adamlarina da kendi
hesabindan ikigser kasa bira aliyordu. Sonugta, ayni sirkette
yillarca beraber ¢aligmigsin...” [M3-1, 05/06/2021].

Limanda inen bir denizciden, gemide kalanlara ufak tefek ihtiyaglarini sormasi
ve varsa onlarin taleplerini de karsilamasi makul bir beklenti ve yerlesmis bir kural
gibidir. Zira limandan ayrilip sehir merkezine gitmek herkes i¢in ¢ok maliyetlidir ve
hazir sehir merkezine giden biri varken bu konuda digerleriyle dayanigma gostermesi
beklenir. Yine, digerlerinin bir talebi olmasa dahi gemiye geri gelirken ufak tefek de
olsa atistirmalik bir seyler getirilmesi de yerlesmis bir gelenek gibidir. Ben de disarida

yenilen bir yemegin ardindan gemiye donerken gemicilere ikiser bira alindigini
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gordiigiim gibi gemiye eli bos gelmeme gelenegine uymayan denizcilerin sakayla
karisik tepki aldiklarina da sahit olmustum. Ornegin hafta sonu igin gemiden ayrilip
ailesinin yanima giden M3-2, pazartesi sabahi gemiye eli bos dondiigiinde C/O-2’nin
herkesin i¢inde “E hani elin bos gelmigsin! Oglum, disariya ¢ikan gemiye eli bos
gelmez. Bunu bilmen lazim senin!” demesi ve bir dakika sonra M3-2’yi goren K2-1’in
de “bize bir sey getirmedin mi?” diye sormasi disaridan getirilen kiigiik atistirmaliklarin
dahi gemide gorece kiymetli oldugunu ve daha da 6nemlisi yasatilmaya ¢aligilan bu tiir
geleneklerin denizciler arasindaki baglarin kuvvetlenmesi ve grup aidiyeti acgisindan
onemli oldugunu gostermektedir. Agustos ay1 ortasinda hafta sonu i¢in evine giden
C/0-2, evden esinin hazirladig1 dolmalar1 ve ev yapimi 1slak keki getirip ikram ettiginde
gemideki herkes ¢cok mutlu olmustur.

Gemide bayramlar, mutfagin 6ne ¢iktig1 ve ascilarin ise kendi deyimleriyle
“asciliklarin1 konusturduklar1” 6zel zamanlardir. Gemiye 2021°deki katilistmin hemen
ertesinde Kurban Bayrami kutlanmistir. Bayram sabahi, gemiciler de dahil tiim personel
zabit salonunda sirayla birbiriyle bayramlagmaya baslamistir. Sirketin bayram sebebiyle
gemiye gonderdigi ¢ikolatalara ek olarak as¢t Al kiigiik boy pideler de pisirmistir.

Fotograf 77: Bayramlasma Sonrasi Hatira Fotografi, M/V Striker 2021
i S = - /

Saha aragtirmamin ikinci sathasinda da gemide Ramazan Bayrami kutlanmistir.
Ik deneyimime gére kumanyanin ¢ok daha iyi kalitede ve gesitte olmasi sebebiyle asc1
A4’lin deyimiyle “herkesin goziinii, gonliinii doyuracak sekilde” hamur isi ve tatlilar

pisirilmistir. Zira A4’{in de vurguladig1 iizere “herkes ailesinden uzaktayken, bayramlar
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buruk geger. Ne kadar giilersen giil, aileni diisiiniirsiin ve bayram buruk gecer...” [A4,
24/04/2023].

Fotograf 78-79: Zabitan Salonunda Bayramlagma, M/V Striker 2023

»
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Gemide dogum giinleri de genellikle hep birlikte aksam yemeginden sonra tayfa
salonunda toplanarak kutlanmaktadir. Aseilar, dogum giinii olan personel icin eldeki
kumanyayla pasta yapmakta, kumanyaliktan gazli icecekler ¢ikarilmakta dogum giinii
olan denizciye bir paket sigara ikram edilmektedir. Dolayisiyla bayramlar ve dogum
giinleri gemideki yeme-igme rutininin digina ¢ikilan ve tiim denizciler arasinda birlik

duygusunun gelismesine katkida bulunan 6zel zamanlardir.

Fotograf 80-81: Dogum Giiniim I¢in Mutfakta Hazirlik Yapan Giircii

Personeller ile Birlikte, 2021 & Azeri Yagcinin Dogum Giinii Kutlamasi, 2023
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3.2.6. “Gemide Zemin Kaygandir”: Dayamisma, Direnis ve Catismalar

Gemi, hiyerarsik, giic dengelerinin gozetildigi ve zaman zaman da c¢atismali bir
yer olmakla birlikte, bu unsurlar denizciler arasinda dayanigsmanin 6nemsiz oldugu
anlamia gelmez. Gemide ¢ok c¢esitli sebeplerle catismalara konu olan olaylar oldugu
kadar, denizcilerin birbirlerini gozettikleri, dayanigsmaya Ornek teskil eden olaylar da
mevcuttur. Denizcilerin birbirleriyle kurduklar iligkiler, mezun olunan okula, etnik
aidiyete ve ortak dil kullanimina, ayn1 departmanda ¢aligmaya, 6nceden birlikte ¢aligip
calismamaya, cinsiyete ve zabitler i¢in farkli departmanlarda ayni vardiyay1 tutmaya vd.
faktorlere gore sekillenebilmektedir.

Gerek kurs siirecindeki tanikliklarimdan gerekse de saha arastirmam sirasinda
gerceklestirdigim goriismelerden hareketle zabitlerin sahip olduklar1 diplomanin hangi
iiniversiteden alindigi 6nemli bir dayanisma alanidir. Bu, Tiirk sirketlerinde caligsan
zabitler arasinda “alaylilar” (iki yillik giiverte/makine programi mezunlari, baska
iilkelerden evrak edinerek gemiye katilmis olanlar) ile “okullular” (fakiilte mezunlari)
gerilimine yol acabildigi gibi, okullular arasinda da dogal bir dayanisma zemini
olusturmaktadir. Burada okullular ile kastedilenin herhangi bir denizcilik fakiiltesinden
ziyade, kokeni 1773’te kurulmus olan Miihendishane-i Bahr-i Hiimdyln’a dayanan,
halen pek ¢ok mezunu tarafindan eski adiyla Yiiksek Denizcilik Okulu (YDO) ile anilan
Istanbul Teknik Universitesi Denizcilik Fakiiltesi oldugunu belirtmek gereklidir. Belki
de Istanbul Teknik Universitesi Denizcilik Fakiiltesinin énceden Deniz Harp Okuluna
bagli olmasindan kaynaklanan, Fakiilte mezunlarmin tipki askerlik hizmetini yerine
getirenlerin islettikleri “devrecilik” mantiginda oldugu gibi fakiilte yillarindan
baslayarak kendilerinden 6nce okula kaydolmus ya da okuldan mezun olmus olanlara
“agabey ve abla” sifatlariyla saygi gostermeleri, kendilerinden sonra gelenlerin de
“agabey ve ablalar1” olmalart ve bu durumun denizcilik sektdriinde bilinmesi ITU

mezunlari arasinda dayanigsma pratiklerinin 6niinii agmaktadir.

224



“Kurulus ve aidiyet mitleri” olarak degerlendirebilecegimiz bu pratiklerin,
insanlarin anlam arayislarina yanit verdigi kadar otekini diglama riskini de
barindirmasindan (Otkiing, 2017, s. 8) hareketle, ITU mezunu olmayan zabitlere kars
bir tiir diglayicilik isletildigi ya da diglayici bir dayanigma pratigi oldugu diislincesinin
diger zabitler tarafindan zaman zaman yadirgandig1 agiktir:

162 caligirlar. Kendi

“ITU mezunlar1 genellikle iyi sirketlerde
komutalar1 altinda calisacak denizcilerin de teknisyen degil

mithendis olmasini, diger bir deyisle “okullu olmasini” isterler

[M3-1, 10/12/2021].

Zabitler arasindaki dayanigma salt ayni okuldan egitim almis olmakla iligkili
degildir. Saha arastirmamin iki safhasinda da ileride baska gemilerde birlikte
calisabileceklerini belirten zabitler olmustur:

“Her katildigim gemide birlikte calistigim zabitleri gozlemlerim.
Bu sadece giiverteciler icin degil, makineciler i¢in de gecerlidir.
Kimi senin ayagini kaydirmaya ¢alisirken, kimi isine odaklanir.
Isini iyi yapanlar1 not edersin ve onlarla baglantin1 koparmazsn.
Glin gelir calistigin gemideki zabit inecek olur, sen de personel
miidiiriine 6nceden tanidigin insan1 dnerirsin. $oyle sdyleyeyim,;
her zabitin aklinda kendi ekibi mutlaka vardir. Ileride siivari
olursun, ikinciyi, li¢lincliyli kendin belirleyebilme sansin da
olur. Ayagin1 kaydirmak isteyen de belki kendi tanidigi birini
gemiye getirmek istediginden bdyle davranmistir. Bunu
bilemeyiz ama biz 6rnegin K2-4 ile sonraki kontratlarimiz i¢in

birbirimizle dayanisma igindeyiz. Isi bilenle, tanidigin insanla

162 Standart-alt1 olmayan gemiler isleten sirketler kastediliyor.
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calisirsan iizerinde ekstra kontrol yiikii olmaz. Tanidigin insan
yasanan sorunlar karsisinda sana destek verir, eksigini kapatir,
ayibimni orter... Gerektiginde giivertede cogunlugu saglarsin.
Simdi sen ona i bulursun, ileride de o sana is bulur” [C/O-3,
02/04/2023].

Yukaridaki ifadeler, kontrat bazli c¢alisilan ve oOzellikle de M/V Striker gibi
standart-alt1 gemileri isleten sirketlerde daha yogun deneyimlenen giivencesizlige karsi
mesleki bilgi ve gorgililerine gilivenebilecekleri zabitlerle birlikte calismay1
hedefleyerek, bu gerceklesmese de birbirlerine referans olup gelecekte calisacaklar
sirketler i¢in yonlendirerek giivencesizlige karsi bir giivence agi 6rme iradesine igaret
etmektedir. Onceden birlikte ¢alistigi ve tanidig1 personeli yeni calistigi gemide yine
birlikte calisabilmek icin cagirabilme pratikleri gilivencesiz istihdamin norm oldugu
kosullarda oldukg¢a kiymetli bir oriintiidiir:

“Gemide birbiriyle iyi gecinmek ya da piyasada iyi bilinmek ¢ok
onemlidir. Birlikte calistigin ekibin iyi ve uyumlu olmasi,
gemideki kosullarin olumsuzlugunu bir Olgiide telafi ettirir.
Kimi gemide kontratin bitsin diye giin sayarsin, kimi gemide
kontratin iizerinden bir ay geger, ekip arkadasinin beraber inelim
istegini kiramayip bir ay daha kalirsmn. Ise girerken de 6nemlidir
bu; ikinci zabit olarak bagvurup ise alindigin sirket sana ‘iyi bir
birinci zabit tanidiginin olup olmadigini’ sorabilir. Dolayisiyla
kimin Oniinii kimin acabilecegi belli olmaz bizim meslekte”
[K2-4, 19/02/2023].

Ise ge¢ kalmamak ve birbirlerini kollamak konusunda benzer dayanisma
pratiklerine tayfalar arasinda da rastlanmaktadir. Ornegin hem 2021°de hem de 2023’te

ozellikle Giircli ve Azeri tayfalar arasinda tespit ettigim dayanisma pratiklerinden biri,
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mesaiye baglayanlarin basta uykusuzluk ve yorgunluk sebebiyle mesaiye gec¢ kalma
ihtimali olanlar1 uyandirmalaridir.

Denizciler arasindaki bir bagka dayanigsma pratigi ise eger rotalar1 tizerinde kendi
iilkelerinin limanlar1 varsa nobetleri/vardiyalar1 kendi aralarinda paylasarak, diger bir
deyisle dayanisma gostererek limanlarda inebilmektedirler. Ancak siivari ve ¢arkgibasi
bunun istisnasidir; zira bu iki pozisyondaki denizciler limanlarda kendi yerlerine
nobetgi zabit birakarak gemiden ayrilabilmektedirler. Izmail’de (Ukrayna) yasayan
yagctya Tiirk makine ti¢lincili zabiti M3-1"in Izmail limanindayken izin vermesi, ii¢ giin
gemide kalarak yagcmin vardiyalarini {istlenmesi ve Istanbul’a geldiklerinde de ayni
Ozveriyi Ukraynali yagcinin gostermesi gibi pratikler [M3-1, 10/12/2021] gemideki
yipratict ¢aligma ortamindan kisa siireligine de olsa ayrilmak, denizcilerin deyimiyle
“nefes alabilmek i¢in” olduk¢a 6nemlidir ve bu dayanismay1 gosterebilmek ¢ogu zaman
bir ayricaliga dontisebilmektedir. Bu tiir 6rnekler, limanlarin teknolojik kapasitesi ile
ilgili oldugu kadar limanda kisa siireligine gemiden ayrilmak isteyen denizcinin
amirinin kisisel inisiyatif kullanmasiyla da iligkilidir. Ayn1 gemide meslektaslartyla bu
dayanismay1 gosteren ve goster(e)meyen, bu konuda inisiyatif alan ve al(a)mayan
zabitler bir arada calisabilmektedir. Dolayisiyla rekreasyon amaciyla limanlarda daha
uzun siire vakit gecirmek isteyen denizciler, yiiksek teknolojili ve limanda gemiden
ayrilmanin oldukca diisiik bir ihtimal oldugu AB f{ilkelerine calisan hatlarda ya da
sirketlerde caligmak yerine genellikle diisiik teknolojili ve savas gibi bazi giivenlik
sorunlar1 sebebiyle liman personeli bulmakta zorluklar yasanan ve denizcilere emsal
gemilerdekilere kiyasla bir miktar daha fazla {icret 6denebilen Bat1 Afrika iilkelerine ya
da Rusya’nin Ukrayna’yr isgali ile baslayan savas sebebiyle Karadeniz’in cesitli
limanlarma ¢alisan sirketlere yonelebilmektedirler. Siiphesiz, standart-alti gemilerde
caligmakla birlikte ¢esitli gerekgelerle bu tiir riskli rotalarda caligmak istemeyen

denizciler de mevcuttur.
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Denizciler arasindaki bir diger dayanisma sekli ise deneyim aktarimidir.
Deneyim aktarimi yoluyla denizciler yeni katildiklar1 gemideki ya da sirketteki isleyis
hakkinda bir ongoriilebilirlige sahip olmaktadirlar. Bu, gemideki kiiltiir ve is yapma
sekillerine uyum yoniinden 6nemlidir. 2021 yilinda M/V Striker’in Giircii giiverte reisi
BS-1, gemiye ilk kez ¢iktiginda baska bir Giircii giiverte reisinin kendisine gemi, sirket
ve denizde dikkat etmesi gerekenler hakkinda g¢esitli uyarilarda bulundugunu ve
bildiklerini kendisiyle paylastigini aktarmigtir. Ayn1 sekilde BS-1 de ayni sirketin farkli
gemilerinde calistig1 icin M/V Striker’a katilanlara ve/veya bu sirkette ilk kez ¢alisan
Giircii personele nelere ve hatta kimlere dikkat etmeleri gerektigi konusunda benim de
katildigim bir oryantasyon vermistir. Gemide tutunma stratejilerinin paylasildigi bu
enformel toplantinin benzerlerine 2023 yilinda gemiye katilan hem Giircii hem de Azeri
denizciler arasinda rastlanmigtir. Dolayistyla bilgi aktarimi konusunda, denizcilerin
orgiitsel pazarlik giiciiniin ITF ile sinirh oldugu, yapisal pazarlik giiciiniin ise daha da
zayif oldugu kosullarda tayfalar arasinda etnisite temelli dayanigma Oriintiilerinin
mevcudiyeti dikkat cekmektedir. Makine {igiincii zabiti M3-2’nin asagidaki ifadeleri
denizcilerin de hangi kosullar altinda pazarlik giiclerinin olduguna dair farkindaliklarini
gostermesi yoniiyle dnemlidir:

“Istanbul’dan gemiye katildin diyelim. Karadeniz’e cikarsan
insanlarda degisim gormek zordur; zira gemi Istanbul’a
yakindir.  Cikaracagin  en kiigiik sikintida  Istanbul’da
indirilebilirsin. Ancak, gemi Canakkale’yi gecip Akdeniz’e
acildiktan sonra her sey bir anda degisir ve insanlarin gergek
ylizlerini gérmeye baglarsin. Zira, sirketin seni baska bir tilkenin
limaninda indirmesinin maliyetli olacagin1 hem sen bilirsin hem
de sirket bilir. O yiizden Istanbul’a uzak seferlerde limanlara

yanasmadan Once denizciler gemiyi ya da sirketi ITF’e sikayet
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edebilecekleri ic¢in herkesin Tlcret alacaklarinin 6denmesine
ozellikle dikkat edilir” [M3-2, 05/08/2021].

Saha arastirmamin iki safthasinda da gemi igerisindeki konumumu korumak (ki
tersane siirecinde normal gemi yasantisina kiyasla armatorlerin ya da sirket
temsilcilerinin sikca gemide bulunmalar1), denizcilerle kurdugum giivene dayali
iliskinin zarar gérmemesi ve denizciler arasinda ya da denizcilerle sirket yonetimi
arasinda olusabilecek gerginliklerin taraflara benden wulasan bir bilgiden
kaynaklanmamasi agisindan ¢ift yonlii olarak herhangi bir bilgiyi diger tarafa
aktarmamay1 tercih ettim. Ayrica benim ayni ortamda bulundugum anlarda aralarinda
c¢ikan ve hizla biiyliyebilecek anlagsmazliklarda da oncelikle gozlemeci statiimii korumay1
tercih etmekle birlikte gemide bulundugum zaman ilerledik¢e gerekli gordiigiim anlarda
arabuluculuk roli tstlenerek kendi arastirmact pozisyonumu ciddi bir riske atmadan
sorunlarin ¢dzlimlenmesine katkida bulundum. Burada, ana hatlariyla “emek ve
sermaye arasinda uzlagmay1 hedefleyen” sosyal politika alanindaki akademik gecmigim
ve sahip oldugum perspektifin etkili oldugu sdylenebilir.

Hsiung (1996, ss. 127-129), disaridan erisme gorece kapali olan isyerlerinde
karsilagilabilen benzer durumlarda saha arastirmacisinin i¢indeki bulundugu, is¢ilerin
birbirleriyle ve arastirmaciyla karsi karsiya gelebildikleri, patronun arastirmaciy1
iscilerle kars1 karsiya getirebildigi vb. ¢ok tarafli gerilimlere acik olan ¢ok boyutlu gii¢
iligkilerine dikkat c¢ekmektedir. Etnografik arastirma yiiriitiiliirken aragtirmacinin
kendisini s6z konusu iliskilerin i¢inde ya da ¢evresinde bulabildigini belirten Hsiung,
aragtirmacinin i¢ine girdigi toplumsal sistemin aktorlerinin etkilerinin yani sira arastiran
ve arastirilanin; toplumsal cinsiyet konumlarinin, etnik kimliklerinin, ideolojik
pozisyonlarinin s6z konusu gerilimlerin soniimlenmesinde ya da siddetinin artmasinda

etkili olabileceginin altin1 ¢izmektedir.

229



Personeli ¢ok uluslu denizcilerden olusan ticari gemilerde genellikle birden fazla
anadili konusan denizciler bir arada calisirlar. Denizcinin anadili ile denizciligin
evrensel dili olan Ingilizcedeki yetkinlik gemideki yasami temelde iki sekilde etkiler:
ayni anadili konusmak gemide arkadas olabilmek icin en etkili faktorken, anadilleri
farkl1 olan denizcilerin ikinci dillerinin ingilizce olmasi ve ticari yiik tasimacilig1 yapan
gemilerde agirhikla Ingilizce konusulmasi ortaya ¢ikan sorunlarin tartisilabilme
olasihgini artirmaktadir (Bkz. Pauksztat, 2021).!93 Ote yandan, farkli anadillere sahip
denizciler arasinda Ingilizce yeterliligin ortiismedigi ya da emek siirecinde kullanilan
kelime, jest ve mimiklerin farkli anlamlar1 temsil edebildigi durumlarda ciddi sorunlar
da yasanabilmektedir. Alderton v.d. de (2005, ss. 102-103), denizcilerin farkli
iilkelerden gelen denizcilerle ¢alismay1 faydali bulduklarini, 6te yandan bu birlikteligin
yeterince etkin olamayan iletisimle birlikte ise iliskin ¢esitli sorunlar1 da beraberinde
getirebildigini belirtmektedir. Dolayisiyla, gemide aymi anadili konugsmak ya da
gemideki resmi dillerden birinin Ingilizce olmas: denizciler arasinda dayanismaya yol
acabildigi gibi ¢atigmalara da sebebiyet verebilmektedir.

Dil bariyeri, seferdeki zorluklarin yarattigi psikolojik yipranma ve etnik
onyargilarin sebep oldugu bu anlagsmazliklardan biri tersane siirecinde ana makinenin
silindirlerinin gemiye getirildigi giin yasanmistir. Biiyilk bir kamyonla tersaneye
getirilen silindirler, kamyon kasasinda olan gemici GS8 tarafindan halatlarla 6zenle
baglanmakta ve ardindan tersanenin vinciyle gemi bacasinin yanindaki kaportadan
(skylight) dogruca makine dairesine indirilmekte ve orada da bir caraskal araciliiyla
ana makineye yerlestirilmekteydi. Yedi silindirin besi bu sekilde indirildikten sonra, son

iki silindirden ilkinin biraz yatik, ikincisinin ise ciddi sekilde yatik olarak makine

163 Yykarida da deginildigi iizere C/O-2’nin kisisel deneyimleri, farkli dillerin konusulmasmin dedikodu
faktorli ortadan kaldiracagindan daha iyi olacagmna isaret etmektedir. Das (2019) ise ticari gemilerde
calisan denizcilere iligkin iletisimsizlik ve gemilerdeki sozlii etkilesim eksikligi hakkindaki teknokratik
sOylemlerin denizcileri kendi yetersiz sosyallikleri i¢in suglayarak dikkatleri emek somiiriisiinden
uzaklagtirmak i¢in tasarlandigini 6ne siirmektedir.
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dairesine indirilmesi, makine dairesindekilerin silindirleri ana makine igerisine
yerlestirmesini son derece zorlastirmisti. En ufak bir hatanin ya da sikigmanin silindirin
bakim i¢in geri gonderilmesiyle sonuglanacak olmasi halihazirda bir stres faktoriiydii ve
o sirada makine dairesinde olan enspektor, yukarida bekleyen makine iiglincii zabiti
M3-2 ile digerlerine silindirleri dik yollamalar1 i¢in bagirmistir:
- Enspektor:  “Oglum, dik yollayn sunlari, iki elinizle bir s.ki
dogrultamiyorsunuz!”
- M3-2: (Giilerek ve yliksek sesle limandaki G8’e) “Dik yolla, dik yolla” (Tiirkge,
sag kolun dirsegini sol kolun avug i¢ine koyarak).
Son silindir de makine dairesine indirildikten sonra gemici G8, hizla gemi ofisindeki
K2-1’in yanina gelmistir:
- G8: “Bana ‘dick’ diye bagirip giildiiler. Sence ne yapaymm?” (ingilizce)

Bunun iizerine giiverte zabiti K2-1, M3-2’yi geminin ofisine ¢agirmis ve ofise
gelen M3-2 ile G8 benim ve diger gemicilerin de ofiste oldugu sirada tartigmaya
baslamislardir:

- M3-2: “Son silindirler yatay geldigi i¢cin makine dairesinden enspektor uyardi,
ben de asagiy1 uyardim”.
- K2-1: “O zaman neden adama dick deyip giildiiniiz?” (Ingilizce).

O swrada araya girip telefonumdan ¢evrimici sozlik agarak, séz konusu
kelimenin Ingilizce dick degil Tiirk¢e dik oldugunu ve vertical anlamma geldigini K2-
I’e gosterdim. Giircii zabit ve diger personeller bu konuda M3-2’ye giivenmeseler de
benim onlara yalan sdylemeyecegim konusunda bana giivendiklerinden Otiirli 1srarci
olmamiglardir. Bylece s6z konusu anlagsmazlik da biiyiik bir olay yasanmadan son
bulmus oldu. Bu vesileyle Giircli personelin gemide birbirlerinin hakkini koruma

acisindan gayet Orgiitlii olduklarin1 ve bireysel hareket etmeden Once Giircii gliverte
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zabitine ve aymi zamanda dogal liderleri olan K2-1’e danisarak kendi aralarinda
hiyerarsiyi takip ettiklerini gdrmiis oldum:

“Cogunu Batum’dan taniyorum. Tanimasan da gemide birlikte

lic ay gegirince yakinlasiyorsun zaten. Agikcast ben biraz da

onlar i¢in (diger Giirciiler) gemiden inmedim. Seyirdeyken diger

zabitlerle yasadiklar1 sikintilarda, geminin durumu sebebiyle ve

herkesin (as¢inin ve zabitlerin) sirkete birbirleri hakkinda

dilekceler yazdiklar1 bir siiregte siirekli benden bir seyleri

diizeltmemi birileriyle onlar adina konusmamu istediler. Elimden

geleni yaptim ama bu da beni yordu agikcasi. Onlara ‘gemiden

ayrilacaksak o bota en son binen ben olurum’ dedim. Daha ne

yapabilirim? Onlarin avukatlartymisim gibi sirketle konusamam.

Iste bu yiizden farkli iilkelerden denizcilerle galigmak isterim.

Boylece {izerime ekstra sorumluluk yiiklenmez [K2-1,

29/08/2021].

2021°de tersaneye girildikten sonra mesai saatleri ortaklastigindan mesai

sonrasinda sosyallesmek i¢in yasam mahallinin ¢esitli noktalarinda bir araya gelen
kiigiik gruplar olusmaya baglamistir. Aksamlar1 tayfa salonunda neredeyse herkesin
katildig1 biiyiik bir grup olarak toplanilmaya baslanmissa da kiigiik enformel gruplar
halinde birlikte vakit gecirme daha yaygindir. Enformel gruplara aidiyet konusunda
bazen etnik aidiyet (Giircii olmak gibi) etkili olsa da aslinda dikkat edilen husus, kii¢iik
aksakliklarin ya da zabitler veya enspektdrler tarafindan O6grenildiginde denizciler
acisindan sorun yaratabilecek seylerin gizli kalmasina verilen dnemdir. Iscilik bilinciyle
aciklanabilecek olan bu durum, Hawthorne Arastirmalarinda da isc¢i smifi igindeki
enformel gruplara katilabilmenin en 6nemli kosullarindan birisini olusturmustur (Bkz.

Roethlisberger ve digerleri, 1966).
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2021’de gemideki ilk haftamda Giirci denizcilerin benimle hizla
kaynagmalarinda ve enformel gruplarma dahil etmelerinde iletisim sorunlarim
¢ozmemin ve agir islerde onlara yardimci olmamin yani sira etnik aidiyet agisindan beni
kendilerine yakin gormiis olmalarinin da etkili oldugunu teslim etmem gerekir.
Nerdeyse hepsi Batumlu olan Giircii denizciler heniiz gemideki ilk glinlerimde Artvinli
oldugumu o6grendiklerinde buna sevinmisler ve mesai sonrasinda tayfa salonundaki
eglencelerine beni de davet etmislerdir. Cesitli i¢kilerin bulundugu masada cep telefonu
aracilifiyla portatif bir hoparlorden miizik dinleyen grup igindeki dort kisi yerel bir
iskambil oyunu oynarken, tavla oynayanlar da vardi ve zaman zaman miizige topluca
eslik edilmekteydi. “Cilveloy” olarak bilinen tiirkiiniin Giirciice bir versiyonu
calinirken, nakarat kisminda kendilerine eslik etmem iizerine denizciler hem sasirmiglar
hem de ¢ok mutlu olup ickilerini kaldirmislardir. Bu hem Giircii denizcilerden olusan
genis gruba kabul edilisim hem de Giirciice de “bizden biri, bizden olan” anlamina
gelen Cveneburi lakabimi ilk hafta icinde edinmis olmam agisindan 6nemli bir
gelismedir. Diger lakabim ise ilk kez esik bekgisi K-EB tarafindan kullanilan ve
zamanla gemide yayilan “profesor” olmustur.

Son olarak geminin, hiyerarsinin ve otoritenin dayanigma ve catigsmalarin
mekani oldugu kadar giindelik hayata yayilmis direnis pratiklerinin de mekani oldugunu
teslim etmek gereklidir. Baum-Talmor’un da (2021, ss. 59-60) vurguladig1 iizere,
denizcilerin gemide olmasinin ardinda yatan ana motivasyon kendi iilkelerinde karada
calisabilecekleri alternatif iglerin azlig1 ve yine gemide s6z konusu islere kiyasla yiiksek
iicretler alarak c¢alisma firsatidir. Ucretli ¢alisma iliskisinin, vardiyali calismanin,
hiyerarsik iliskilerin, mekanin kisithiliginin, sirketin maliyet minimizasyonu prensibinin
ve nihayet standart-alti geminin maddi kosullarinin belirleyici oldugu bir emek
siirecinde yer alan denizcilerin giindelik hayatin pek ¢ok anina yayilmis ¢esitli direnis

taktikleri gelistirmis olmalar1 sasirtict degildir.
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Yonetim diislincesinin Onciilerinden Taylor’un (2005) 6zel bir 6nem atfettigi ve
yukarida kisaca degindigimiz sistematik kaytarma hem tersanede hem de seferdeyken
tayfalar arasinda en yaygin olan direnis taktiklerindendir. Giivertede is yaparken koprii
iistiindeki zabitin goriis alan1 disindaki yerlerde ya da sabaha karsi gemiye gelen ve
denizcilerin uykularin1 boélen kumanya tasima sirasinda zabitlerin de gorebilecegi
sekilde sik ve uzun sigara molalar1 vermek, bir alet ya da malzemeyi ariyor gibi
yapmak, ¢ok acil olmayan ya da rutin bir isin yapilmasinda yasanan teknik aksiliklerde
her zamanki kisa yollar1 izlemeyip, isi kitabina gére yapmak, ¢ay molalarini uzatmak ve
yakalanma riskinin diisiik oldugu basalti, yeke dairesi vb. yerlerde kisa siireli uyku
molalart vermek bunlar arasinda sayilabilir. Tersanedeki g¢aligmalar sirasinda hem
denizcilerin hem de kaynakgilarin 6gle molas1 yaklasirken yavaglamalari, 6gleden sonra
ise K-EB ya da C/O-2 goriiniirde yokken isten kaytarmaya baslamalari, C/O-2’nin
geldigini fark ettikleri anlarda ise Goffman’in (2014, ss. 110-112) “gostermelik is
yapma” kavramiyla vurguladigi gibi gergekte oldugundan daha siki ¢alisiyor izlenimi
verecek sekilde performans sergilemeleri sik¢a goriilen bir &riintiidiir. Ote yandan hem
tersanede hem de sefer sirasinda zabitlerin ya da giiverte reisinin bu oriintiilerin farkinda
olmakla beraber, belirli sinirlar iginde buna gz yumduklarini séylemek yanlis olmaz.

2021°de tersanedeki islerin agir aksak ilerlemesi ve teknik eksiklikler, her ne
kadar 08:00-17:00 olan yeni bir vardiya diizenine ge¢ilmis olsa da denizcilerde rehavet
yaratmaya baslamistir. Ornegin, kahvalt: sonrasinda isler tavsatilmaya baslamis ve 6nce
sabahlar iskele tarafinda kahvalt1 sonrasi alinan cayla birlikte sohbet ve ise ge¢ baslama
bir rutine doniigmiistiir. Gemide is-zaman disiplini ¢ergevesinde diizenli olarak
calisanlar ise zabitler M3-2, C/O-2, K2-1 ile reis BS-1dir. Denizcilerin kahvalt1 sonrasi
caylar1 bitince ya BS-1 ya da K2-1’in gemicilere “hadi hadi” demeye baslamasiyla
10:15’teki cay molasina kadar herkes hizla kendi calisma yerine gegmeye

baslamaktadir. “Hadi hadi” uyarisi, yapilan isin seferdeki islere kiyasla agirligina, basta
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kumanya kalitesi ve kamaralarin kondisyonu olmak iizere gemideki giindelik hayati
dogrudan etkileyen c¢esitli yetersizliklere karsilik herhangi bir ek Odemenin de
yoklugunda, zabitlerin ve reisin isten kaytarmaya bir yere kadar gbz yummalari
seklindeki Ortiili anlagmanin gereginin yerine getirilmesi ve o andan itibaren isi
tavsatmanin adil olmayacaginin bir isareti olarak diistiniilebilir.

Tersanede denizcilerin canimi sikan ve gemideki gilindelik hayati zorlastiran
seylerden biri, islerin burada da kara diizen yiirlimesi ve bu isleyisin denizcilerin mesai
sonrasi zamanlarim1 da etkileyebilmesidir. 27 Agustos 2021 Cuma giinii mesainin
bitmesinin ve haftaliklarin alinmasinin ardindan Giircii denizciler aksam digar1 ¢ikmak
icin hazirlanmiglar ve kendi aralarinda bir fon olusturmuslardir. Ancak 17:30°da
geminin yanina yanasan bir kamyonla birtakim makine parcalar1 getirilmistir. Soforiin
‘acelesi oldugunu’ sdylemesi iizerine o sirada lumbaragzi nobeti tutan ben oldugumdan
C/O-2’ye haber vermistim. Parcalarin bir kisminin geminin vinciyle bir kisminin da
elde tasinmasi gerektiginden bu durum, basta giiverte reisi BS-1 olmak {izere dus almis
ve disartya ¢ikmak i¢in hazirlanan tiim denizcilerin morallerini bozmustur. Parca tasima
isi Rusca, Tiirkce, Giirciice ve Ingilizce kiifiirlerle topluca yapilmis; ancak o giin
disariya ¢ikilamamastir.

Halihazirda agir kosullarin oldugu standart-alti gemideki iglerin iyice agirlagtig
tersanede yasanan her aksaklikta, soz konusu aksakliktan etkilenenlerin direkt ve ¢ok
dilli sekilde kiifretmeye baglamalari, mekandan (tersane) ve yapilan isten
hosnutsuzlugun en dogrudan kolektif disavurum yoludur. Ozellikle tersane siirecinde
gemi, bazilar1 denizcilerin yaraticiliginin gostergesi olan pek cok kiifriin seri sekilde
duyuldugu bir mekana doniismiistiir. Is yaparken diizenli ve yasanan aksakliklarda
genelde cevredekilerin duyabilecegi sekilde edilen kiiflirler hem mevcut kosullarda
denizcilere ek ddeme yapilmaksizin isin agirlasmasindan duyulan memnuniyetsizligin

bir isaretidir hem de is yiikiiniin o giin i¢in daha fazla artmamasi gerektigi talebinin,
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ticret-ig yiikii-stres-dinlenme dengesini gozeten zabitlere dolayli olarak bildirimi islevi
gormektedir.

Gemide hem tayfalarin amiri konumunda olan hem de tayfalarla birlikte sirketin
calisgan1 olan zabitlerin ikircikli konumlari, hem gemide morallerini korumalar1 ve
maiyetlerindeki denizciler iizerindeki otoritelerini korumalar1 amaciyla onlar1 ¢esitli
taktikler izlemeye zorlamaktadir. Diger bir deyisle zabitlerin gemicilerle aralarindaki
mesafeyi koruyabilmeleri kendini hissettiren, zaruri bir ihtiyactir. Asagida alintilanan ve
bir kadin zabitin izledigi taktik, dngoriilebilirligin 6énemli oldugu ve erkek egemen bir
mekan olan gemide sonug almistir:

“Benim izledigim taktik dengesiz bir profil ¢izmek, delilige
vurmaktir. Ornegin yemegimi alirim, tayfa salonuna gegerim ve
‘ben bugiin gemicilerle yiyecegim’ derim. Bakarim bir iki giin
sonra gemicinin biri almig yemegini, ayaginda terlikle gelmis
vardiyama, bana lagka bir sekilde ‘merhaba AK-K2 kaptan’ vs.
diyor. Bu durumda ‘tamam, simdi s.ktir git buradan ve buraya
girmen gerektigi sekilde gir’ derim. O zaman da ‘bu dengesiz,
ben buna bulasmayayim’ der ve gider...” [AK-K2, 04/04/2021].

Makine ticilincii zabiti M3-3 ise diger denizcilerle arasindaki mesafeyi korumada

ve gemideki dedikodu ortamindan uzak kalmada su taktigi izlemektedir:
“Genelde gemide isi olmayan insanlar dedikodu yapar. Misal,
‘ikincidir (giiverte birinci zabiti) ama aksama kadar yatiyordur’
gibi... Bununla miicadele edebilmen i¢in de giiclii yonlerinin
olmast lazim. Ya mesleginde ¢ok iyi olacaksin ya yalaka
olacaksin ki kimse sana sarmayacak, ya da herkesten izole
olacaksin. Boylece arkandan konussalar da sen duymayacagin

icin rahatsiz olmayacaksin” [M3-3, 28/03/2022].
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Gemilerin mikro toplumlar olduklar1 kabul edildiginde, denizciler tarafindan
izlenen taktiklerin dayanigma, ¢atisma ve direnise dayali iliski aglarinin mekani olan
gemide bazen yalniz kalma pahasma da olsa tutunabilme amacma hizmet ettigi
sOylenebilir.

3.2.7. “Bu Meslek Kadnlar icin Uygun Degil!”: Erkek Egemen Bir Mekan Olarak
Gemi

Lojistik endiistrisinin bir ucundan digerine tiim asamalarinda (ambarlar,
limanlar, gemiler) erkek egemen yap1 son derece belirgindir. Konteynerlesme siireci ve
teknolojik yatirimlar, tiim lojistik siireclerdeki kas giicline dayali igleri gorece azaltmis
olsa da kadm denizcilerin meslege giriglerinin Onilindeki birtakim engeller
mevcudiyetini siirdiirmektedir. Peano (2021, ss. 16-17), lojistik siireglerin bir pargasi
olan denizcilik tagimaciliginin halen erkek egemen bir meslek karakteri gdstermeye
devam ettigini ve hatta irksallastirilmis ve cinsiyetlendirilmis pratiklerin yayin oriintiiler
seklinde goriildiigii bir iskolu oldugunu tespitini yapmaktadir. Kitada v.d. (2015), erkek
egemen sektorlerde kadinlarin kariyer gelisimlerinin deniz tasimacilifi sektoriinde is-
yasam dengesi fikrinin kurumsallagtirilmamis olmasi ya da fen, teknoloji, mithendislik
ve matematik (STEM) alanlarinin kadinlar i¢in uygun olmadigini varsayan bir egilimin
varlig1 gibi cesitli faktorler tarafindan engellenme egiliminde oldugunu ve bunun da
istihdama esitsiz erisimle sonuglandigina vurgu yapmaktadir. Bu tiir varsayimlarin
degistirilmesi i¢in hem “egitim” ve “arastirmanin” temel odak alanlar1 olmasi hem de
denizci kadinlarin gorliniirliiglintin artirilip denizcilik sektdriindeki en iyi uygulamalarin
vurgulanmasi gereklidir.

2021 yili verilerine goére kadin denizcilerin tiim denizciler icindeki orami
%1,28°dir ve kadin denizcilerin biiylik ¢ogunlugu yolcu gemileri ile feribotlarda

calismaktadir (BIMCO ve ICS, 2021). Yukarida bahsedilen oOnyargilara dayali
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egilimler, ticari yiik tasimacili1 yapan gemilerdeki yogun ¢aligma temposuyla, sosyal
izolasyon ve gemideki yasamin dilizenlenmis bir yasam olmasiyla ve nihayet
denizcilerin  sosyo-psikolojik  6zelliklerinin neden siklikla ~mahkumlarinkiyle
karsilastirildigiyla birlikte diisliniildiigiinde gemilerdeki sosyal yasamin diger c¢alisma
mekanlarina kiyasla neden 6zel bir ilginin odaginda oldugu daha kolay anlasilabilir
(Campling ve Colas, 2021, s. 143; Theotokas, 2018, ss. 219-220).

Burada oncelikle emegin feminizasyonu ve 1rksallastirilmasi kavramlari
iizerinde durmamiz gereklidir. Standing (1999), emegin feminizasyonu kavraminin
kadinlarin esitler olarak diizenli iicretli isgiiciine entegre edilmeleri i¢in nesiller boyu
stiren ¢abalarin ardindan, orijinal hipotezin 0ziinii olusturan yakinsamanin kadimnlarla
iligkili istihdam ve isgiicline katilim bigimlerine dogru olmasmin ironikligine isaret
etmektedir. Bir iskolu kadinlagtirilabilir ya da erkekler kendilerini kadinlastirilmig
islerdeki pozisyonlarda bulabilir. Geleneksel olarak erkekler tarafindan yapilan islerde
daha fazla kadin bulunabilir ya da bazi isler kadinlarin isgiicliine katiliminin tarihsel
oriintiisiiyle iligkili o6zelliklere sahip olacak sekilde degistirilebilir. Bu 6zellikler
arasinda sozlesme tiirii, licretlendirme sekli, saglanan is glivencesinin kapsami ve bi¢imi
yer alir.

Ergilines’in (2008), “kadin istihdamindaki artisin esasinda formel alan olarak
isimlendirilen giivenceli, tam zamanh islerde degil giivencesiz, esnek, gegici islerde
yasanmis olmasi1” olarak ifade ettigi durum da budur ve isgiicii piyasasinin 1rk, etnisite
ve cinsiyet temelli ugradigi belirlenim ve boliinmeyi isaret etmektedir. Bu siireg
enformellesme ile kol kola ilerlemis ve kadinlar diinya genelinde enformel alanda daha
fazla istihdam edilmeye baslanmistir. Kadinlarin enformel alanlarda daha fazla istihdam
edilmesi veya daha fazla calisabilmeleri ise dogrudan toplumsal konumlariyla ilgilidir.
Cinsiyetci i boliimiine bagli olarak kadinlarin yaptiklari isler ¢ogunlukla ev islerinin

uzantisi niteliginde olan sinif 6gretmenligi, hosteslik, hemsirelik, sekreterlik ve ascilik
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vb. islerdir. Erkek egemen toplumlarda otorite ve gii¢ gerektiren mesleklerin erkeklere,
bakim, beslenme ve hizmetle iliskili mesleklerin ise kadinlara o6zgii oldugu
varsayllmaktadir. Deniz tasimacilifinda istihdamin kontrat bazli olmasi ve
giivencesizlik yaygin bir Oriintii olmakla birlikte cinsiyet¢i is boliimil, emegin
irksallastirilmasi vb. hususlara son derece erkek egemen bir isyeri mekani olan ticari
yiik tasimaciligi yapan gemilerde de rastlanmaktadir.

Kiiresel deniz tasimaciligi sektoriinde isgiiciiniin 1rksallastirilmast konusunda
gbze carpan baglica Orneklerin Filipinli denizciler olmalart sasirtict degildir. Zira
Filipinler, baslik 3.2.4.’de ele alindig1 iizere kiiresel denizci isgiicii arzinin olusumunda
basat bir iilkedir ve Filipinler devletinin denizciligi bir {ilke politikasina doniistiirmiis
olmasi bu durumun uzun yillar devam edecegini de gostermektedir. McKay (2007),
Filipinli denizcilerin ticari yiik gemilerindeki irksallagtirilmis rolleriyle karadaki “kol
giicline dayal1 zor isleri yapan fedakar erkekler” rollerinin ¢atigmasindan kaynaklanan
“cifte eril biling sorunu” oldugu tespitini yapmaktadir. Filipinler devletinin Filipinlileri
ozellikle deniz isgiicii piyasasinin alt kademelerindeki pozisyonlara uygun sekilde
“liretmek icin” ¢aba gosterdigini vurgulayan McKay, 1980’lerden bu yana Filipinli
gociiniin  feminizasyonuyla birlikte devletin, hem Filipinli denizcilerin devlet
onciiliigiindeki bu projeye baghliklarini pekistirmek hem de gemilerdeki zorlu isyeri
kosullarina tepkilerini diizenlemek i¢in daha az cinsiyete 6zgii ancak Filipinli erkekligin
yliceltilmesine izin veren bir kavram olan “ulusal kahramanlik” kavramini insa ettigini
saptamaktadir. Boylece Filipinler devleti, dis pazarlama, disiplin politikalar1 ve
toplumsal cinsiyet anlatilar1 aracilifiyla Filipinli denizcileri, marjinal erkekliklerini
kutlayabilen -ama dogrudan meydan okuyamayan- sembolik ama ikincil “yeni
kahramanlar” olarak iiretmistir. Gemideki agik¢a ikincil iligkilerine ragmen, Filipinli
denizciler yine de isleri ve erkeklikleri etrafinda, ikincil veya marjinal statiilerini tersine

cevirmelerine veya en azindan gizlemelerine yardimci olan ulusdtesi anlamlar inga
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etmislerdir. Ancak yukarida da vurguladigimiz iizere McKay’a gore Filipinli denizciler
bir ¢ifte eril biling sorunuyla kars1 karsiyadirlar: hem isgiicii piyasasinda veya igyerinde
irksal olarak marjinallestirildikleri hem de Markkula’nin da (2021, s. 173) vurguladig:
lizere birinci diinya tilkelerinin baskin denizci gruplart tarafindan genellikle kadinsi
olarak etiketlendikleri bir baglamda kendilerini gii¢lii erkekler olarak ortaya koymaya
caligmaktadirlar. GoO¢ siireci, is ve evin fiziksel olarak birbirinden ayrilmasi ve
denizcilerin bu ulus otesi erkeklik alanlar1 arasinda hareket edebilmeleri, Filipinli
denizcilerin g¢ifte erkeklik bilincine sahip olmalarini ve ¢oklu erkeklik rollerini yerine
getirmelerini miimkiin kilmaktadir. Bdylece goze carpan tiiketimleri, asir1 erkeksi
maceracilar olarak tinlenmeleri ve zorluklara katlanma becerileri, Filipinli denizcilere is
yerinde marjinallestirilmis ve ikincil bir erkekligi evde ornek bir erkeklik modeline
doniistirme sans1 vererek babalik, ekonomik gecim, aile i¢in fedakarlik ve ‘kol
emeginin magolugu’ ideallerini vurgulamaktadir. Son olarak, bu taktikler ve kimlik
ingalar1 Filipinli denizcilerin ikincil konumlarina katlanmalarina yardimci olmakta ve
onlara eylemlilik saglarken, Ornek erkeklik insalarinin gemideki veya isgiicii
piyasasindaki somiirii iliskilerine ve bariz irk¢ilia dogrudan meydan okumadigini ve
erkekleri isgiicii piyasasindaki hiper-erkekliklerin yeniden {iiretilmesi egiliminde olan
toplumsal cinsiyet esitsizliklerini ele almaya yonlendirmedigini de belirtmek gerekir.
(Terry, 2014), Filipinli denizcilerin uysal, arkadas canlisi, sevecen ve sadik
olduklar1 sdylemlerinin, bu isgiicii piyasasinda c¢ogunlukla ikincil konumlara ait
olduklar1 fikrini pekistirmede bir rol oynadigini iddia etmektedir. Kiiresel deniz isgiicii
piyasasinda iicretlerin baskilanmasinda yukarida sayilan 6zellikleri sergileyen isgilere
ihtiyag duyulmaktadir.!6* Filipinli denizciler, hem Filipinli denizci olmanin ne anlama

geldigine dair ideolojik ¢agriya cevap verdikleri icin hem de bunun kendilerine rekabet

164 Lokal diizeyde benzer bir iliskinin Tiirkiye’deki deniz tasimacihig sirketleriyle “siki galigan, uysal ve
disiplinli” Giircii denizciler arasinda da var oldugunu ileri siirmek miimkiindiir.
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avantaji sagladigini anladiklar i¢in sdylemsel olarak insa edilmis rollerini oynamaya
devam etmektedirler. Ancak, Filipinlilere kendi iilkelerinde daha fazla is firsati
taninmasi halinde daha iyi {icret veya ¢alisma kosullar talep edecek olmalar1 nedeniyle
mevcut sdylemsel yapilarin kolayca istikrarsizlasmasi da muhtemeldir. Sonug olarak,
cesitli cephelerde iiretilen yeni sdylemler ve yorumlarla farkli bir maddesellik tasavvur
etmek miimkiindiir: Filipinliler kiiresel deniz isgiicii piyasasinda “en ¢ok tercih edilen”
denizciler olarak gergekten de itaatkar rollerin Otesindeki degerlerini kanitlamaya
devam edebilirken, Filipinler’in degisen sosyoekonomik durumu da kiiresel deniz
tagsimacilig1 iskolunda denizcilerin etnik kdkenlerine gore yapilan siralamalar1 yeniden
yapmaya zorlayabilir.

Emegin feminizasyonu ve irksallastirilmas: kavramlarinin ardindan denizci
kadmlarin durumuna deginmek yerinde olacaktir. Saha arastirmam boyunnda temas
halinde oldugum denizcilerden olan AK-K2’nin denizci kavramina dair 6nce normatif
olan1 vurguladigi, ardindan da pozitif olandan hareketle gelistirdigi tutunma taktigini
acikladigi asagidaki alint1 dikkat ¢ekicidir;

“Denizci kavrami cinsiyetsizdir. ‘Gemi adami’ gibi erkekligi
vurgulamaz. Yani denizci kavrami agisindan erkek ya da kadin
olmaniz fark etmez. 17 yasindayken gemiye ilk kez ciktigimda
yas ortalamas1 40-45 olan bir gemide yeri geldiginde onlarin kizi
gibi bir rol istlenebiliyorsun. Ancak 30 yasma gelince 40
yasindaki adamin ‘g6z hizasinda biri’ oluyorsun ve artik kiz
cocugu rolii ¢gekemiyorsun. Kacabilecek alanin, roliin kalmiyor
ve miicadeleni vermen gerekiyor. Soguk, donuk kadin olman
gerekiyor ¢ogu zaman...” [AK-K2, 04/04/2021].
Pek ¢ok erkek egemen iskolunda oldugu iizere deniz tasimaciligi sektoriinde de

kadin denizcilerin Oniinde birtakim engeller mevcuttur. Saha aragtirmasi kapsaminda
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goriisiilen zabitler, filo biiyiikliigiinden bagimsiz olarak standart-alt:1 sirketlerdeki dokme
yiik gemilerini idare eden bir¢ok Tiirk siivarinin ve personel miidiiriiniin ortaklastig1 bir
tutum olarak gemide kadin gemici calistirilmamasi olduguna isaret etmislerdir. Gemiye
katilmadan o©nce goriigme gerceklestirilen sirket personelleri ya da katildigim
etkinliklerde tanisilan personel miidiirleriyle gerceklestirilen enformel sohbetlerde,
Istanbul merkezli olan acentelerde personel miidiirii olarak calisanlarin biiyiik
cogunlugunun 2000’11 yillara kadar zabitlik ve/veya siivarilik yapan kisilerden olustugu
bilgisine erisilmistir. Dolayistyla bu kisilerin kadin gemiciler konusundaki tutumlari ise
alimlarda da etkili olmakta ve bu da Tiirk armatdrlii/kaptanli gemilerin eril iligkilerin
son derece One c¢iktig1 bir mekana g¢evrilmesinde etkili olmaktadir. Bu tespit, 6zellikle
standart-alt1 sirketlerin gemileri i¢in gegerlidir.

Tiirk armatdrlii standart-alti gemilerde kadin gemici (asci, kamarot da dahil
olmak {izere) tercih edilmezken, yabanci bayrakli gemilerde kadin gemici istihdamina
rastlandigma farkli goriismelerde deginilmistir. Yukarida degindigimiz, kadinlara
atfedilen ascilik gibi iglere dair pozisyonlar s6z konusu oldugunda M/V Striker’a benzer
gemilerde kadin denizcilerin istihdamima dair anlatilar ile as¢iligin kadinlikla
iliskilendirilmesi diisiincesi dikkat cekmektedir. Ornegin, 2021 y1li Agustos ayinda eski
sirketten kalmis ve cogu kullanilmaz durumda olan mutfak malzemelerinin gemiden
atildig1 giin yeni mutfak geregleri gemiye gelmistir. Mutfaga s6z konusu malzemelerin
yerlestirilmesine yardim etmek i¢in girdigimde asc1 A2, zabit salonuna y1g1lmis mutfak
gereclerini gostererek “ceyizimi gordiin mii abi?” diyerek giilimsemistir. Ceyizin
evlilik siirecinde gelin i¢in hazirlanan her tiirlii giysi ve ev esyasmin oldugu
diistintildiglinde as¢1 A2’nin de yemek yapmaya dayali olan kendi mesleginin “feminen
yant oldugu” diislincesini paylastig1 sOylenebilir.

Kadin denizci istihdaminda konu zabitlere geldiginde ise durum

farklilagmaktadir. Tiirkiye’de de bazi biiyiik 6l¢ekli sirketlerin gemilerinde giliverte ve
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makine dairesinde kadin zabitler ¢alistiran sirketler mevcuttur; hatta tim kidem ve
pozisyonlarda kadin zabitler giderek daha goriiniir olmaya baslamiglardir. Ancak yine
de armatorii Tiirk olan pek ¢ok sirkette kadin denizcilerin ancak “zabit olmak kaydiyla”
calistirilabildiklerini sdylemek yanlis olmayacaktir.

Uluslararas1 deniz tagimacilifinda geminin hangi iilkenin bayragim tasidigi,
basta vergi yiikiimliilikleri olmak iizere bir¢ok durumda onem kazanmakla birlikte
bizim arastirmamiz a¢isindan, stivarilerin genellikle geminin sahibi olan sirketin koken
tilkesiyle aymi iilke vatandasi olmasi dnemlidir. Bunun, denizcilerin deyimiyle geminin
orf adetlerinden, personelin yemek listesinin hazirlanmasina kadar genis bir alanda
etkileri mevcuttur. Zira geminin Orf ve adetleri siivariye gore sekillenmektedir.
Arastirmam kapsaminda goriisme gergeklestirdigim denizcilerin biri haricinde higbiri
bir kadin denizciyle birlikte calismamaistir; bu deneyime sahip olan tek denizci ise yolcu
(cruise) gemisinde c¢alisirken kadin zabitlerle ¢alistigini beyan etmistir.

Geminin erkek egemen bir mekan olusu ve karadakilerin goéziinden “her limanda
bir sevgili” anlatisinin yerlesikligi denizciler ve denizcilerle para karsilifinda cinsel
iliskiye girenler arasindaki iliskilenmeye deginmeyi gerektirmektedir. Gilinimiizde
birgok limanla kent merkezi arasinda bazen birka¢ kilometreye varan mesafeler
mevcuttur ve denizciler bazi limanlardan ¢ikabilmek i¢in bile birkag¢ kilometre yiirimek
zorunda kalabilmektedirler. Yaygin anlatinin aksine, erkek denizcilerin limanlarda
gemiden inebildiklerinde para karsilig1 girdikleri iliskiler, serbest zaman kullaniminin
yalnizca kii¢lik bir boyutunu olugturmaktadir:

“‘Her limanda bir sevgili’ dedikleri de bu ‘parali askerler’ iste...
Yoksa kim kimi beklesin, miimkiin mii dyle bir sey?” [M3-1,
12/08/2021].

Tasimacilik sirketi acisindan sermaye birikiminin aksamamasit ve hatta

hizlanmasi i¢in geminin ylikii tahliye etmesi ya da yiikiinii alabilmesi i¢in limana en
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kisa silirede yanasmasi ve ayni sekilde limandan miimkiin olan en kisa siirede ayrilmasi
gerekmektedir. Burada, anlagsma hiikiimlerine gore gerek yiikii tasitan gerekse de yiikii
tastyan sirketlerin 6dedikleri liman {icretlerini maliyet minimizasyonu prensibi
cercevesinde gergeklestirmeleri temel hedeftir. Ote yandan bu hedef, Tayland,
Hindistan gibi kimi Giiney Asya iilkelerinin limanlarinda denizcilerin giindelik
hayatlarmi1 dogrudan etkileyen bir hal alabilmektedir. Saha arastirmamiz kapsaminda
ortaya ¢ikan Oriintiilerden biri geminin yiik almak ya da yiikii tahliye etmek i¢in demir
alania girmesi ve gerekli hesaplamalarin yapilmasi esnasinda gemiye zodyak botlarla
onlarca kadinin gelmesi ve soz konusu kadinlar gemiye alinmadiklar1 takdirde ya
limandaki yiikleme/tahliye islemleri beklenenden uzun siirdiigii ya da liman sirasinin o
gemiye kolay kolay gelmedigidir. Limanin gelismislik seviyesine gore yiikleme/tahliye
islemleri uzayabilmekte gemiye ¢ikan kadinlar, o siire boyunca gemide kalarak
miimkiin oldugunca ¢ok para kazanmaya calismaktadirlar:

“Ornegin geminin yiiklemesi 15 giin siirecekse kadimlar 15 giin

gemide kalirlar. Ote yandan kadinin motivasyonu olabildigince

fazla para kazanmak oldugu i¢in, senin paran bitip senden sonra

bir bagkasinin kamarasina gittiginde 06zellikle Tiirk gemi

personeli arasinda kavga ¢ikabiliyor: ben seninle ¢.k kardesi mi

olacagim? diye” [M3-1, 05/06/2021].

Denizcilerin gemiye ¢ikan kadinlarla kurduklari iliskilerin ve “sahiplenici”
davraniglarin  yegane odaginin cinsellik olmadigina dair deneyimlerini paylasan
denizciler de mevcuttur:

“Birka¢ glinden sonra gemide kari-koca hayati gibi yasiyorsun.
Oyle olunca da baska kamaraya gecilmesi sikinti ¢ikarabiliyor.
Tabii mesele sadece seks de degil... O siirede hayati ve

yalnmizligin1 paylasiyorsun, ailenin fotograflarin1 gosteriyorsun.
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Telefon numaralarini aliyorsun, diinyanin bir ucundan kendine
bir arkadas ediniyorsun aslinda... Yeri geliyor mutfaga girip
yemek yapiyorlar, yeri geliyor kamarani temizliyorlar. Mesela
Tayland’da gemideyken salgin kisitlamalar1 sebebiyle gemiye
kumanya getirtemedik ama ‘bizim kizlar’ rahatca gelip
gidebiliyorlardi gemiye... Biz de aligveris listesini onlara verdik
ve gemiye gelitken kumanya getirdiler. Sayelerinde ag
kalmadik... Tabi bazilar1 ladyboy da olabiliyor. Bana denk
gelmedi ama olur da Oyle ¢ikarsa sikint1 yani (giilityor)” [M3-2,
12/08/2021].

Erkek egemen bir mekan olan gemide aylar boyunca yasayan denizciler i¢in
ladyboy vurgusunun ya da escinsel iliskilerin bir tabu olmasi sasirtici degildir. Limanda
gemiden ayrilma firsat1 bulup, gece kuliiplerinde eglenip gemiye yanlarinda kadinlarla
gelen denizcilerden bazilarinin  “sarhoslugun verdigi etkiyle” ladyboylar1 kadin
zannederek gemiye getirdiklerine dair anlatilar1 hem saha arastirmasi dncesinde hem de
saha arastirmasi sirasinda dikkat ¢ekmistir. Farkli denizcilerden gelen ortak bir anlati
olan “ladyboy karsilasmalarinin” higbirinde ladyboylar bu kisilere denk gelmemis; ya
birlikte ¢aligtiklar1 siivariye, ¢ark¢ibasina ya da diger zabitlere denk geldigi ifadeleri
ortaklagmis ve “ben sarhostum, siivari bey de geri yollamistir herhalde” gibi muglak
ifadelerle durum aragtirmaciya aktarilmistir. Bazi zabitler ise bu durumu gemideki
hiyerarsiyle iligkilendirerek “zabitler ilgilenmez de gemiciler i¢in ¢cok da fark etmez”
seklinde ifade etmislerdir. Ote yandan, escinsellik denizciler arasinda bir tabu oldugu
kadar, denizciler arasinda sefer esnasinda escinsel iligkilere denk gelindiginde ilk

limanda indirilen gemicilere rastlandigi da goriisme gergeklestirilen bir denizci
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tarafindan aktarilmistir.!®> “Gemideki fedakar ve gii¢lii adamlar” seklindeki kolektif bir
kurgu olan erkeklik anlatisiyla, fenomenler karsi karsiya geldiginde yasanan gerilim,
escinsellige iligkin kisisel ya da kiiltlirel bakisla ilgili oldugu kadar, denizcilerin “zor
kosullara dayanikli sert erkekler olduklar1” imajiyla da iliskilidir. Baz1 anlarda ise
fenomenler esprilerle yumusatilmaktadir. 5 Eyliil 2021°de giin i¢inde tersanede yaganan
elektrik kesintisiyle birlikte isler aksayip, aksamiistii elektrik geldiginde televizyonu
acan ve zabit salonundaki grupla birlikte yagh giires maglarini izleyen C/O-2 bir siire
sonra yiiksek sesle sunlar1 sdylemistir:

“Ya hu bunu izlemeyi gercekten seven var mi1? Boyle ata sporu

mu olur? Adam digerinin ki¢ina parmagim takiyor!” (toplu

giiliismeler) [C/O-2, 05/09/2021].

Geminin jargonunda da erkeklige iliskin 6geler 6ne ¢ikmaktadir. Gemiye ilk kez
katilan birisinin kendisini en ¢ok diglanmis hissedebilecegi anlar, genellikle jargon
kullanilan zamanlardir. Neuman (2020a, s. 706), bir siire boyunca birbiriyle etkilesimde
bulunan insanlarin, ortak semboller ve ortak bir terminoloji gelistirdiklerinin, yeni
kelimeler {rettiklerinin ya da siradan sozciiklere yeni anlamlar atfettiklerinin altim
cizer. Neuman’a gore, yeni kelimeler belli olaylardan, varsayimlardan veya iliskilerden
dogar ve dili bilmek onu kullanmak, ayr1 bir alt kiiltiire iiyeligin isareti olabilir.
Dolayisiyla saha aragtirmacilarinin 6zellesmis dili, yani argoyu 6grenmeleri gereklidir.

Denizcilerle gemiye katilmadan oOnce de goriismeler gergeklestirdigimden
gemideki jargonun bir kismina hakimdim ve denizcilige dair birtakim teknik kelime ve

kisaltmalara denizciler tarafindan atfedilen anlamlar1 6grenebilmistim. Uluslararasi

165 Bu konu ya da bununla iliskilendirilebilen herhangi bir an1 ya da detay, erkek egemen bir mekéan olan
gemide sikga espri konusu olmaktadir. Ornegin bir gériismede Tayland’dan ayrildiktan gemide dort
kisinin bel sogukluguna yakalandigini ve personelin sirketi ilag tedariki i¢in acenteyi bilgilendirmesi
talebi iizerine personel miidiiriiniin; “ne yaptiniz lan? gemide birbirinizi mi s.ktiniz?” diye karsilik
vermesi ve bu konugsmanin tiim gemiye yayilarak zaman zaman kendini hatirlatan diisiik dozajh bir dalga
geeme konusu olmast yine giilerek anlatilmistir.
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Denizcilik Orgiitii’niin (IMO) 4/11/1993 tarihinde aldig1 kararla ortaya cikan ve
International Safety Management Code’un (Uluslararast Giivenli Ydnetim Kodu)
kisaltmas1 olan ISM gemilerin giivenli yOnetimini ve deniz kirliligini Onlemeyi
hedefleyen uluslararasi standarttir; ancak denizciler arasinda ISM kelimesi pornografik
materyali nitelemektedir. Gemiye katildiktan bir hafta sonra M3-2, “hard diskin var mi1?
ISM var m1? degistirelim mi?” diye sormustur ve ben de bilgisayarimda ISM olmadigini
sOyledigimde once inanmamis ardindan da sasirmistir. Ertesi giin USB bellegindeki
virlis sebebiyle evraklarina ulasamayan K2-1’in dosyalarin1 kurtarmay1 basardigimda
bana tesekkiir ederken “bilirsin, gemide USB diskler ISMler igin siirekli el degistiriyor
ve hep birilerinden viriis bulasiyor” diyerek durumu 6zetlemistir.

Son olarak erkek denizcilerin goziinden gemiyle kurduklar iliskiyle kadinlarla
kurduklar iligkiler arasindaki temel bir benzerlige deginmek yerinde olacaktir. Evini
gecindiren ve zor kosullarda c¢alisan erkekler anlatisinin bir bileseni olarak okunabilecek
“kadinina iyi bakarsan, ona sahip ¢ikarsan seni asla yar1 yolda birakmaz; gemi de 6yle”
[K2-1, 10/08/2021] ifadesi, gemilerden bahsedilirken Ingilizcede she zamirinin
kullanilmasiyla birlikte diisiiniildiigiinde anlam kazanmaktadir:

“Nasil gemi firtinada giivenli bir liman arar, biz de
giivenebilecegimiz bir kadin ariyoruz aslinda... Gel gor ki bu
devirde o kadmi bulmak c¢ok zor...” [M3-2, G3, G9,
26/08/2021].

“Her geminin bagl oldugu bir liman vardir ve gemiler diger
limanlara da ugrarlar. Bizim de bagl oldugumuz limanlarimiz,
sevgililerimiz, eslerimiz vardir ve biz de tipki bir geminin
yaptig1 gibi bir¢ok limana da ugrariz” [2021 ve 2023’te bir¢ok

denizcinin ortaklagstiklar1 sdylem].
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Gemi ortaminda erkeklik salt kadinlarla iliskilerle simurli degildir. Erkeklik,
kadinlara atfedilen yemek yapma gibi rollerden, gen¢ ve ayni vardiyay: tutan zabitlerin
belirli sinirlar igerisindeki (temas etmeksizin) cinsel igerikli s6zlii sakalasmalarina'®® ve
hatta ISM 6rneginde oldugu iizere bazi ilaglarin gemideki isimlerinin de penis odakli
olacak sekilde degistirilmesine (penis-silin, dick-u-profen) kadar genis bir kiimede ele
alinabilir.

Fotograf 82: Gemiden A rllan Demzcﬂerle Cekllen Hat1raF0t0graf1 2021

166 Yirmili yaslarinda ve ayni vardiyay tutan iki zabitin gemi ofisinde mesai biterken “hadi bu aksam
beni bekletme artik” vb. her giin tekrarlayan ifadeleri.
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4. SONUC

Ticari yiikk gemilerinde ¢aligmak bir dizi zorlugu igerisinde barindirmaktadir.
Diger islerde oldugunun aksine gemi hem calisilan hem de i¢inde yasanilan, hareket
halinde olan, i¢indeki ve siirekli degisen ¢evresindeki kosullardan 6&tiirii pek ¢ok riske
ve belirsizlige agik bir mekandir. Bu durum, gemide ¢aligmaya 6zgii kimi zorluklar1 da
beraberinde getirmektedir. Ancak burada oncelikle bulgularimizdan hareketle deniz
tasimaciligindaki belirsizlik faktoriiniin denizciler iizerindeki etkilerini vurgulamamiz
gereklidir.

2021 yilinda gemiye katilirken amacladigim sey, denizcilerle birlikte seferler
esnasinda gemide bulunmakti. Ancak, geminin Maldivler’den satin alinip Tiirkiye’ye
gelisinin geminin kondisyonu, denizcilerin gemiye yabanci olmalar1 ve sorunlarina
asina olmamalari, siivaride cisimlesen otoritenin hegemonikten ziyade despotik
dogasinin gemideki ¢aligma ortamini olumsuz etkilemesi ve nihayet Hint Okyanusu’nda
firtinaya girilerek hem yakit hem de zaman kaybedilmesi sebebiyle bir aydan uzun bir
siireligine gecikmesi denizcilik meslegine 6zgili olan belirsizlik i¢inde bekleyis hissini
deneyimlememi beraberinde getirmistir. Gemi Tiirkiye’ye vardiktan sonra masada olan
seceneklerin kisa siireligine tersaneye girme, geminin satisi ve nihayet Novorossisk
limanindan yiik almak iizere sefere ¢ikmasi olmasi ise standart-alti isleyise sahip sirket
mantigi lizerinden aciklanabilecek belirsizlere ilk ornekleri olusturmustur. 2023
yilindaki seferler esnasinda da gemiden inmek icin dilekgelerini veren fakat giinlerce
demirde bekleyen geminin limana yanasma zamani son birka¢ saate kadar belli
olmadigindan belirsizlik ve stres icinde bekleyen, planlari aksayan denizcilere de
rastladim.

Uluslararas sularda yiik tagimaciligi yapilan gemilerin, bayrak devletleri, liman
devletleri, ITF, ILO ve IMO gibi bir¢ok yerel ve kiiresel aktoriin diizenlemelerine uyum

gostermeleri beklenir. S6z konusu diizenlemeler geminin bakim-tutum c¢aligsmalarindan
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gemi hiyerarsisine, liman devleti kontrollerinden denizcilerin refahini etkileyen
faktorlere kadar birgok konudaki asgari standartlar belirler. Ote yandan séz konusu
standartlarin bazilarint ya da biiylik kismini saglayamayan, gemiyi denetimlerden
gecirip gerekli belgeleri almasia yetecek islemler neler ise salt onlar1 yaparak kdgit
lizerinde standartlar: saglayan gemilerin de deniz tasimacilig1 yaptiklari bilinmektedir
ve bu tiir gemiler literatiirde standart-alti gemiler olarak tammlanmaktadir. Ote yandan
bu tezde standart-alti kavraminin salt bir geminin ya da gemide calisan denizcilerin
sayilan niteliklere sahip olmamasi ile sinirlandirilmamasi gerektigi savunulmustur.
Standart-alti gemilerin, standart-alt1 isleyise sahip olan sirketlerle ve soz konusu
sirketlerin gemileri isletme tarzindan, tersanede onarim tarzina, personel se¢ciminden
islerin kagit tlizerinde tamamlanmasina kadar bir¢ok unsuru i¢inde barindiran bir is
yapma kiiltlirtiyle birlikte diislintilmesi gereklidir.

Saha arastirmasinin gergeklestirildigi gemi de bu tanima uymaktadir. Standart-
alt1 gemiler de tipki diger gemiler gibi izole, riskli, hareketli, giiriiltiilii, erkek egemen
ve hiyerarsik ¢alisma mekanlaridir. Ote yandan, vardiya-serbest zaman ayrmminin
belirsizlesmesi, uykunun ve dinlenme periyotlarinin ani gelisen aksakliklar basta olmak
iizere, demirdeyken gece yarisi gelen kumanyalar, kilavuz kaptanin gemiye alinmasi ve
gemiden indirilmesi, limanlara yanagsma ve ayrilma manevralar ile sik sik kesintiye
ugramasi, yipranmis yataklar, geminin eski olmasindan 6tiirii daha yogun hissedilen
vibrasyon, giiriiltii ve 1s1 sorunlar1 sebebiyle kalitesiz uyku uyuma, kisitli bir mekanda
kalmaktan kaynaklanan stres, risk faktorlerinin fazlalig1 ve tartismasiz erkek egemen bir
ortam olmas1 yonleriyle endiistriyel standartlar1 saglayan gemilere kiyasla belirgin
sekilde daha elverissiz kosullar s6z konusudur. Ik bakista bu tanima uyan gemileri
isleten sirketlerin salt sermaye yetersizligi sebebiyle buna yoneldikleri diisiiniilebilir.

Ancak, sahadaki go6zlemlerimden ve gerceklestirdigim goriismelerden hareketle
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standart-alt1 gemi isletmeciliginin sermaye yetersizligini asan ve bir dl¢iide kendi i¢inde
tutarli kisa vadeye odakli bir sermaye birikim stratejisi oldugunu sdéylemek miimkiindiir.

Birbirine yakin tonaj ve yaslarda dort standart-alti gemi isleten Ddékmeci 2
Shipping tasimacilik sirketinin M/V Striker gemisi 6zelindeki bulgularimdan hareketle,
tasimacilik faaliyetlerinin yagl, bakim gerektiren, standart-alt1 gemilerle yiiriitiilmesinin
yeni gemi satin almanin ikinci el satin alimima kiyasla yliksek maliyetleri ve navlun
fiyatlarinin kiiresel diizeyde tam rekabet piyasasina benzer bir ortamda belirlenmesiyle
iliskili baz1 gerekgeleri vardir. Varsayimsal bir sirketin, 30 milyon USD degerinde bir
ya da iki yeni gemiye sahip olmasiyla yine 30 milyon USD degerinde 20 yas iizeri bes
ya da alt1 gemiye sahip olmas1 arasinda satin alma maliyeti agisindan fark olmayacaktir.
Yash gemilerin ise digerlerine kiyasla ¢ok daha fazla bakim gerektirecegi ve bunun da
hem bakim maliyetlerini arttiracagi hem de bakim siiresince yiik tastmamadan kaynakli
navlun kaybiyla sonuglanacagi mantikli bir beklentidir. Dolayisiyla bir sirketin standart-
alt1 gemi igletme tercihinin asil agiklayici kismi olan navlun piyasalarina bakmamiz
gerekir.

Dokme yiik navlun piyasalari tam rekabet piyasasi kosullarina yakin sekilde arz
talep iliskisiyle belirlenmektedir. Geminin yasina, kondisyonuna ve yakin gec¢miste
tasidig yiiklerin ne olduguna gore tasiyacagi yiiklerin kalitesi de siiphesiz degigsmekle
birlikte, yiik, satic1 ve alict arasinda sorunsuz tasindik¢a geminin yeni ya da eski olmasi
navlun kazanglarinda anlamli farklar yaratmamaktadir. Hatta, ayn1 yiik ayni ydne
taginirken yeni ve yasl gemiler arasinda iki kat gibi ¢ok ¢ok istisnai bir navlun kazang
farki oldugu kabul edilse dahi, benzer kapasitede bir yeni gemi isleten sirket ile bes
gemi isleten sirket arasindaki kazang farki standart-alti gemileri isleten sirket lehine
olacaktir. Dolayisiyla standart-alt1 birka¢ gemiye sahip olan bir sirketin, yeni ve
endiistriyel standartlart saglayan ancak az sayida gemiye sahip olan bir sirkete kiyasla

daha fazla sefere ¢ikabilmesi, daha ¢ok navlun geliri elde etmesi, ayn1 anda farkli
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rotalarda calisabilmesi ve tasiyacagi yiiklerde farklilastirma yapabilmesi miimkiin
oldugundan, bu kendi iginde tutarli bir stratejidir. Siiphesiz, eldeki yasli gemi sayisi
arttik¢a iscilik de dahil olmak {izere tersanedeki bakim onarim masraflarinin artacagi ve
tersanedeyken gemi seferde olsaydi elde edilecek olan navlun kayiplart da hesaba
katilmalidir. Yine de ilk bakista denizcilerin tabiriyle kara diizen isletilen ve kisa
vadedeki kazanglara odakli sirketler acisindan standart-alti gemi calistirmak akilc
goriilmektedir.

Standart-alti gemi isletme pratikleri ilk anda daha ucuz ve maliyet etkin
cozlimler olarak goriilse de orta vadede dahi maliyetlidir. Bu tercihin, gemilerin
bakimindan seferler esnasinda calistirilacak denizcilerin nasil secilecegine ve gemideki
denizcilerin refah diizeyine kadar genisleyen bir dizi yansimasi olur. En kisa ve en ucuz
¢oziimiin en iyi ¢oziim olarak goriildiigii, gerek yeterli nitelikte denizci galistirmaya
gerekli Ozeni gOstermeyerek kdgit iizerinde yeterli denizcilerin gemide yol
acabilecekleri hasarlar gerekse denizcilerin kars1 karsiya kalabilecekleri is sagligi ve
giivenligi riskleri ilk akla gelenlerdir.

Saha arastirmasi gerceklestirdigimiz Dokmeci 2 Shipping, 50 yili agkin siiredir
faaliyet gosteren bir aile sirketidir. Gemilerin yasindan otiirli tagimacilik piyasasinda
calisabilecekleri siirenin kisa olusu, sirketin ve benzer pozisyondaki diger sirketlerin
islettikleri gemilerin maddi kosullarin1 diizeltmek icin biiyilk masraflardan kaginma
istegini kendi iginde tutarli kilmaktadir. Ancak, gemilerin yashi olmasina ek olarak
diistik kalitede ve ucuz yakit, boya, ekipmanlarin tercihi ve tersane bakimlarinin olmasi
gerekenden uzun siirmesi siirecin emek yogun karakteri sebebiyle sirketler agisindan
daha az maliyetli ve bu sebeple mantikli goriinse de bu tartigmalidir. Zira, geminin
yasindan ve kondisyonundan otiirii ¢aligtirilabilecegi/yiik bulabilecegi toplam siirenin
daralmasi, tamir siirecindeki olas1 navlun kayiplar1 ve ayrica seferler esnasinda yabanci

iilkelerin karasularinda ya da limanlarinda ¢ikabilecek olan arizalarin gerek iscilik
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gerekse ekipman yoniinden daha pahaliya ¢oziimlenebilmesi Ritzer’e (1998) atifla
maliyet minimizasyonu temelindeki akilciligin akildisiligi olarak tanimlanabilir.

Maliyet minimizasyonu hedefi salt bakim onarim ve ekipman tedariki ile sinirl
degildir; siirecin biitiiniine yansiyan bir stratejidir. Ornegin, denizcileri gemide en ¢ok
mutlu eden seylerin basinda gelen kaliteli yemeklerin ¢ikip ¢ikmamasi da akildisiliga
varan bu maliyet minimizasyonu anlayisindan etkilenir. Zira, kumanya tedarik sirketleri
ile deniz tasimacilig1 yapan sirketler arasindaki anlagmalarin dogas1 da maliyetleri en
aza indirmeye dayanmaktadir. Sirket yoneticileri, filolar1 igin siirekli alim anlagmasi
karsiliginda, kumanya tedarik eden sirketten indirimler alirlar. Ancak bu anlagsmanin
gemideki isleyis lizerinde dogrudan etkileri olur: sirketin gemilerine kumanya saglayan
sirket yapilan anlagmanin sinirlar1 dahilinde baz1 malzemeleri digerleriyle degistirebilir.
Ornegin, gemide talebi yiiksek olan gazli icecekler yerine talebi diisiik olan salgam suyu
gonderebilir; bunlarin yanina bazilarimin son kullanma tarihi yaklasmis olan bolca
ketcap ve mayonez ile denizciler tarafindan az tiiketilen helva gibi bazi1 malzemeleri de
ekleyebilir. Boylece, tedarik¢i sirket anlasma sinirlart dahilinde devir hiz1 diisiik olan
mallarini elinden ¢ikartip zararini 6nlerken, ascilar ve kamarotlar normalde malzemeler
bozulmadan 6nce kullanmak icin ilk giren ilk ¢ikar (first-in-first-out, FIFO) ilkesine
gore tiiketmeye 6zen gosterdikleri kumanya {izerindeki hakimiyetlerini kaybederler ve
boylece hem malzemeleri bozulmadan 6nce tliketmeye ¢alismak agisindan ek baski
altinda kalirlar hem de ardisik giinlerde tekrar edebilen yemekler sebebiyle giindelik
hayatlarinda gemideki personelle gerginlikler yasarlar. Yine de neredeyse gemiye her
gelen kumanyadan bozularak ya da tarihi gegerek ¢oOpe atilan malzemeler olur.
Ozetlemek gerekirse sirket yonetimi agisindan akilc1 olan uygulamanin denizciler igin
de akilct sonuglar yaratmasi sart1 yoktur.

Yukarida da belirttigimiz gibi endiistriyel standartlar, salt gemilerin maddi

kosullar1 ile sirl degildir. Isgiicii piyasasim diizenlemeyi amagclayan, denizcilerin
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egitimi ve yetistirilmesinden, {icretler ve yasam mahallinin gerekliliklerine kadar genis
diizenlemeler mevcuttur. Ote yandan, denizciler de standart-alti isleyisten giivencesiz
isgiicli piyasasina girmeye karar verdikleri andan itibaren etkilenirler.

Zabitlerin meslekte ylikselme sinavlarina girmek i¢in kaydolduklari, denizci
adaylarinin ise gemilerde c¢alisabilmek i¢in zorunlu tutulduklar1 kurslarin isleyisinde de
kdgit iizerinde basarili egitimler one c¢ikmaktadir. Gerek kursta gecirdigim siiredeki
tanikliklarimdan gerekse daha sonra gergeklestirdigim goriismelerden hareketle
zabitlerin derslerinin neredeyse tamamen bos gegtigini ve zabitlerin s6z konusu kurslara
smav Oncesi bir formaliteyi yerine getirmek i¢in kaydolduklarini sdylemek yanlis
olmaz. Denizci adaylarinin kurslart ise bos ge¢memekle birlikte etkinlikten uzaktir.
Deniz kuvvetlerinden emekli personelin yillardir yenilenmemis ders dokiimanlarindan
hazirlanmis slaytlarla en ¢ok yarim saat siiren dersler islendigi, geri kalan zamanda ya
egitmenlerin kisisel ticari gemi deneyimlerinin kursiyerlerle paylasildigi ya da
derslerden uzun aralarmn verildigi, habersiz denetimlere karsi tiim kursiyerlerin mesai
saati bitene degin kursun kantininde vakit ge¢irdigi, iki giine sikistirilmis uygulamali
egitimlerin ise son derece goOstermelik nitelikte oldugu, egitimin ardindan girilen
sinavlara katilan herkesin basarili oldugu bu kurslarda “yetistirilen” denizci adaylarinin,
gemideki zabitlerle aralarinda kurulacak olan hiyerarsiye dair yilizeysel bir
ongoriilebilirligin disinda sektoriin isleyisine dair higbir pratik bilgi 6grenemediklerini
ifade etmek yanlis olmaz. Bu kurslara yerlesmekten ise yerlesmeye kadarki tiim siiregte
aracilarin (simsarlarin) rolii ise oldukga belirgindir.

Cesitli internet sitelerinde gordiikleri ilanlar {izerinden simsarlara ulasan, kurs
bittiginde yiiksek licretlerle ise yerlestirilme vaadiyle simsarlara {icret 6deyerek kursa
kaydolan, ancak kurs bittikten sonra deniz isgiicii piyasasiyla o giine degin yegine
baglantis1 olan simsarlara hi¢bir sekilde ulasamayan ¢ok sayida denizci adayi

mevcuttur. Bu kisilerin bazilarinin karada terzilik, kaynakgilik, temizlik¢ilik, lokanta
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isletmeciligi, pastane isletmeciligi gibi islerde uzun siireler ¢alistiktan sonra issiz kalan,
isleri istedikleri gibi gitmeyen, borgluluk dongiisiine girmis kisilerden olugmasi dikkat
cekmektedir. Simsarlarin actigi “yiiksek iicretli iglere yerlestirme garantili” ilanlarin
cekiciligine kapilarak, sektorle hicbir baglantisi olmayan, denizcilerin deyimiyle “suyu
bardakta gormiis”, karada tutunamamis bu kisiler kurtulusu denizde arayanlardir.
Ancak ne deneyim ve sektdorden baglanti sahibi olmadan gemilere katilabilmek
kolaydir; ne de gemilerde aylarca ¢alisabilmek kolaydir.

Burada iicretler konusuna 6zel bir vurgu yapmamiz gereklidir. Standart-alti
gemilerde caligsan denizcilerin hangi iilke vatandasi olduklarindan bagimsiz olarak elde
ettikleri USD cinsindeki iicret, kendi iilkelerinin yerel para birimi karsisinda elde
edebilecekleri ticretlere kiyaslandiginda yiiksek, kurumsal ise alim politikalar1 izleyen
ve standart-alti gemiler isletmeyen sirketlerdeki muadil pozisyonlarla kiyaslandiginda
ise diistiktiir. Bu durum, denizcilerin kdken iilkelerinin ekonomik gelismislikleri ve
igsizlik oranlartyla ilgili oldugu kadar, standart-alti gemiler isleten sirketlerin is¢ilik
maliyetlerini minimize etme stratejisiyle de iligkilidir.

Istanbul’da kurulu sirketler olan Dékmeci 2 Shipping, Dékmeci 1 Shipping ve
benzer bir¢ok sirket i¢in Tiirkiye vatandasi denizcilerle birlikte eski Sovyet iilkeleri olan
Azerbaycan, Giircistan, Ukrayna ve Rusya vatandasi denizcilerin istihdam edilmesi,
literatiirde low cost nations olarak bilinen isgiicii maliyetinin diisiik oldugu, Giiney
Asya, Dogu ve Giineydogu Asya iilkelerindeki denizcilerin istthdam edilme
gerekceleriyle benzesmektedir. Denizcilerin  gemideki bir aylik {icretlerinin
Azerbaycan’da, Giircistan’da hatta Tiirkiye’de karadaki islerde elde edilebilecek
iicretlerle kiyaslandiginda tatmin edici olmasiyla sirketlerin sayilan {ilkelerden gelen
denizcileri istihdam etmek istemeleri arasinda karsilikli bir iliski vardir. iki taraf da
yapilan ig(ler)in maddi karsiliginin ve gemilerin maddi kosullarinin mevcuttakiler

olmadigint bilir; ancak denizciler simsarlar araciligiyla kolayca is bulabilecekleri
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standart-alt1 gemilerde calisarak koken {ilkelerinde USD’nin alim giiciiniin yiiksek
olmasiyla durumu kismen telafi ederlerken, sirketler ise normal sartlarda hem geminin
maddi kosullarini iyilestirmek zorunda kalmazlar hem de USD bazinda daha ¢ok iicret
O0demek zorunda kalacaklar1 yetkin denizcileri c¢alistirmayarak kisa donemde
maliyetlerini en aza indirmis olurlar. Hangi lilke vatandasi denizciden ne kadar
komisyon almacagi ve bu komisyonun personel miidiirleriyle simsarlar arasinda hangi
oranda paylasilacagina kadar kurumsallagmis simsarlik pratiklerinden hareketle is
bulma faaliyetinin kendisinin metalastigi bir sektor olan standart-alti denizcilik
sirketlerindeki somiirii mekanizmasinin bu iki yonii birbirini besler.

Zabitler agisindan bakildiginda standart-alti sirketler ve gemileri kisisel
baglantilar1 araciliiyla istedikleri kriterlere uygun bir gemi bulamadiklarinda simsarlari
devreye soktuklar1 gecici bir istihdam olanagi olarak goriilmektedir. Ozellikle
meslekteki ilk yillarinda olan zabitler agisindan bu gemiler, daha yeni, daha biiylik ve
daha iyi iicretler elde edebilecekleri gemilere katilabilmeleri i¢in birer basamak olarak
goriilmektedir. Geminin yasi, ucuz ve diisiik kalitede malzeme (yakit, boya, ekipman
vb.) kullanim tercihi, kumanya kalitesi, birlikte ¢alisilan personelin yeterliligi gibi
geminin igletilis tarzindan kaynaklanan sorunlar ile her karsilagmada “o isin
standardinin nasil olmasi gerektigine” dair kiyaslamalarin yapilmasini bu g¢ercevede
degerlendirmek gerekir. Zabitler, tanimlanmig spesifik bir isin nasil yapilmasi
gerektigine dair basta mesleki egitimleri ve onceki istihdam deneyimlerinden hareketle
oziimsemis olduklar bilgilere sahiptir. Standart-alt1 kosullar bu sebeple bircok zabitin
moralini bozsa da kisa siireli ve gecici bir ¢oziim olarak goriiliir ve kontrat her
haliikkarda tamamlanmaya calisilir. Zira bir zabitin kontrati tamamlanmadan gemiden
in(dir)ilmesi durumunda, giivencesiz istihdam kosullarinin ve kara liste uygulamasinin

yaygin oldugu deniz isgiicii piyasasindaki gelecegi de riske girecektir. Zabitlerin gerek

uzun siirelerle igsiz kalmamak igin gecici bir ¢6ziim, gerekse daha iyi gemilerde
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caligmak icin birer sicrama tahtasi olarak gordiikleri standart-alt1 gemiler, tasimacilik
sirketleri i¢in kisa vadede personel maliyetini azaltmanin ve kar maksimizasyonunun bir
aracina doniisiir.

Ucretlerin zamaninda yatmasi tiim denizcilerin en titiz oldugu konudur.
Ucretlerdeki ya da zaman zaman almaya hak kazandiklar1 ek ddemelerdeki en kiigiik
eksiklik ya da gecikme, hizla gemideki en biiyiikk huzursuzluk kaynaklarindan birine
doniisebilmektedir. Ucretlerin gecikmesiyle, halihazirda olumsuz maddi kosullarda ve
bir¢ok risk iistlenerek standart-alti1 gemide calisan denizciler arasinda iilkelerine gore
ayrigmalar bir anda siliklesmeye baslamakta ve sirket yonetimiyle kurulu {icret
iliskisindeki gerginlik gemideki emek siirecine oldugu gibi yansimaktadir. Ote yandan,
bu gerginlikler reaktif niteliktedir; yeni haklarin elde edilmesi i¢in degil, sozlesme ile
miispet olam1 elde edebilmek ve ydnetimi buna zorlamakla ilgilidir. Ucretlerin
gecikmesinin; paranin sirket tarafindan birka¢ giin daha degerlendirilmesi, tersanede
tamir goren diger gemi(ler) i¢gin yapilan ddemelere Oncelik verilmesi ya da denizcilerin
alacakli oldugu gemiden ayrilmak istemeyecegi Ongoriisii lizerinden personeli gemide
tutma gibi gerekceleri (ya da ayni anda hepsi) olabilir.

Kontrat bazli ¢alisildigi, personel sirkiilasyonunun hizli oldugu, hiyerarsinin en
iistlinde mutlak gii¢ sahibi siivarinin igveren vekili oldugu ve ayni zamanda siivariden
gemiciye herkesin denizci oldugu bir ortamda mesleki/profesyonel dayanismadan
ziyade kiiclik enformel grup aidiyetleri lizerinden dayanigmalar 6ne ¢ikmaktadir. Cogu
“ayn1 paray1 karada kazansam gemiye asla ¢ikmam” goriisiinii paylasan denizcilerin
gemide bulunuyor olmalarinin temel sebebi olan {icretler ge¢ yatirildiginda, yiikiin
tahliyesi sonrast ambarin yikanmasi ve gerekiyorsa boyanmasi gibi ekstra isler icin
O0denecek olan iicretlerde kesintiler yapildiginda (ya da hi¢c bonus 0Odemesi
yapilmadiginda) ve hatta bankalarin denizcilerin hesabina yatirilan {icretlerden yaptigi

kiiciik kesintiler gibi sirket yonetiminden kaynaklanmayan sorunlar dahi, gemide
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zabitler dahil tim deniz is¢ilerini hizla birlestirebilen yegane seydir. Azeri denizci
G10’in durumunda oldugu gibi bireysel iicret sorunlarinda ise bir giivence unsuru
olarak simsar ¢6ziim bulmasi i¢in aranmakta ve ¢ogu zaman sorunu ¢ézebilmektedir:

“Ug aydir 50 USD eksik yatirtyorlardi. Once birinci zabite

soyledim, olmadi. Sonraki ay siivariye de sdyledim, olmadi. En

sonunda beni bu gemiye gonderen simsarla konustum ve bu ayki

maasima 150 USD fazla yatirdilar” [G11, 28/04/2023].

Giivencesizlikle basa ¢ikmada zabitlerin bir sonraki islerinde birbirlerine
referans olmalari, 6zellikle siivari ve birinci zabitlerin katildiklar1 gemilerde bosalan
pozisyonlara Onceden birlikte c¢alisip memnun kaldiklar1 kisilerin yerlesmesi igin
personel miidiirlerine talepte bulunarak kendi ekiplerini olusturmaya c¢alisma yoniindeki
motivasyonlari ve bu motivasyonun altinda kendi olasi agiklarini kapatacak bir
meslektasla dayanigma icinde olma istegi dikkat ¢cekmektedir.

Tezin bir diger bulgusu ise gemideki formel hiyerarsi ve otorite arasindaki
iliskiye dairdir. Standart-alt1 gemide kiiresel diizenlemeler g¢ercevesinde belirlenen
formel hiyerarsinin zabitlerin otoritelerini saglamak i¢in tek basina yetersiz olmasi
onemli bir bulgudur. Formel hiyerarsiden kaynakli yukaridan asagiya otorite
pratiklerinin sorunsuz olmasi i¢in meslege hakimiyet, kriz anlarinda ortaya cikan ve
sorun ¢dzen nitelikte bir bilgi birikimine ve deneyime sahiplik ve nihayet enformel grup
aidiyetleri ile dogal liderlik unsurlarinin farkinda olmak gereklidir. Ozellikle geminin
standart-alt1 olmasindan kaynaklanan maddi kosullarindaki olumsuzluklarin fazlaligiyla
ve denizcilerin deyimiyle kara diizen isleyisle basa ¢ikmada enformel grup aidiyetleri
temelinde dayanigma gdostermeleri ve formel hiyerarsiyi esneten, emek siirecine
ickinlesmis sakalar 6nemli igleve sahiptir.

“Iki hafta kadar” siirmesi beklenen tersane siirecinin beklenmedik o6l¢iide

uzamasinin, hareketli ve kisitli bir mekéan olan dokme yiik gemilerindeki emek siirecine
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fiili katilim ve deneyim sahibi olma, gozlemler ve goriismeler yapma {izerine kurdugum
arastirmam i¢in simirli da olsa kara ile bir baglantimizin olmasi sebebiyle basta bir
handikap yarattigmi diisiinsem de denizcilerle daha yogun vakit gegirme imkani
buldugumu, gerceklestirdigim goriismelerden ve gdzlemlerimden hareketle denizdeyken
evlerinden, sevdiklerinden uzakta olmaya gdgiis germelerinin, bunu karayla zayif da
olsa baglantidayken yapmalarindan daha kolay oldugunu sdyleyebilirim.

Ote yandan, tersanedeki c¢alismalara katilmak iki avantaji da beraberinde
getirmistir. 11k avantaj, tersanedeki bakim onarim islerinin de denizcilerin isinin bir
parc¢asi olmasindan ve birgok zabitin ve ¢ark¢ibasinin dahi mesleki yasamlar1 boyunca
bunu deneyimlememis olmalarindan kaynaklaniyordu. Gemideyken tersanede
caligmaktan memnun oldugunu sdyleyen ya da seferde olmaya kiyasla tersanede olmay1
tercih edecegini belirten hicbir denizciyle karsilasmamistim. ikinci avantaj ise tersanede
oldugumuz i¢in denizcilerin cumartesi aksamlar1 birkag saatligine de olsa gemiden
ayrilabilmeleriydi. Dolayisiyla tersanede olmak, denizcilerin liman kentlerindeki bos
zaman faaliyetlerine dair bulgularimin zenginlesmesi acisindan bir avantaj olusturdu.
2023’te aym1 gemiye bir kez daha katildigimda, ilk deneyimimi bir kaldirag olarak
kullanabildim ve bdylece denizcilerle ¢ok daha hizli uyum saglayabildim.

Ticari yiikk gemilerine, 6zellikle de standart-alt1 gemilere arastirmaci olarak
katilmak hem bir hazirlik siirecini hem de belli basli zorluklarin agilmasini gerektirir.
Oncelikle ticari bir yiik gemisine katilabilmek i¢in gemi adami ciizdanmizin olmasi
gereklidir. Bu ise hem maddi hem de zamansal agidan maliyetlidir. Gemi adami ciizdani
edindikten sonra ise arastirmaniza olumlu yaklasacak olan sirketlere erisiminizin olmasi
ya da sizi bu sirketlerle etkilesime sokacak bir aracinizin olmasi gerekir. Yine de
ozellikle Tiirkiye'deki sirket yoneticilerinin gemi adami ciizdanina sahip bir
arastirmacimin fiili olarak emek siirecine katildigi bir arastirma deneyimine agsina

olmamalarina ek olarak ilk kez gemiye katilacak birinin gemide karsilasabilecegi
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risklerin fazlaligi vb. gerekgelerle gemiye katilmaniza izin verilmeyebilir ve bu en olasi
senaryodur. Yukarida sayilanlar, arastirmacilarin da alisik olmadiklari, izole bir mekan
olan gemilerde birka¢ ay yasamay1 goze alamamalarinin da gerekgelerini olusturur. S6z
konusu arastirma, standart-alti gemilerde gercgeklestirilecek oldugunda ise hem
gemilerdeki olast uygunsuzluklara tanik olabilecek bir arastirmacinin ortaya
cikarabilecegi bulgularin yaratabilecegi sorunlardan kagmma diigiincesi hem de
arastirmacilarin son derece riskli, erkek egemen ve izole bir ¢alisma ortaminda uzun
stireler gecirmek istememeleri arastirmanin yapilmasinin Oniindeki iki biiyiik engeli
olusturur. Dolayisiyla bu aragtirma, arastirmacinin gemi adami ciizdani sahibi olmasi,
arastirmanin standart-altt bir gemide gergeklestirilmis olmasi, 2021°de kisa siireli bir
seyir ve gemideki yiikiin tahliyesinin ardindan, dnceden planlanmayan bir sekilde
geminin tersaneye bakim-onarim ig¢in girmesi, arastirmacinin yaptigi gozlemler ve
gerceklestirdigi goriismelere ek olarak hem tersanede hem de 2023 yilindaki seferlerde
emek siireglerine fiili katilimi ve nihayet toplamda 4,5 ay siirmesi yonlerinden 6zgiin bir
arastirmadir.

Sahaya arastirmaci kimligimle girmis olmamla birlikte bu kimlik, kisa siirede
sirket agisindan bedava is¢i kimligimin ardinda kalmaya baglamistir. Ayni sekilde,
etnografik aragtirmanin dogasi geregi sahada fiilen bulunmamin kisisel 6grenme ¢abam
ile birlesmesi, zaman zaman i¢inde bulundugum toplulugun goziinde arastirmaci
kimligimin Oniline gegcmeye baslamisti. Siiphesiz, benim i¢in durum Oyle olmasa da
profesor ya da joker vb. sifatlardan herhangi bir rahatsizlik duymadigim gibi bana da
diger denizcilere davranildig: gibi davranilmasi ve benim de verilen her ise kosturmam
ve Ogrenmeye istekli olusum denizciler tarafindan kabul gérmemi kolaylastirmisti.
Ayrica, sahip oldugum kamarot yeterliligiyle hi¢ kimsenin isini elinden almak gibi bir
risk olusturmadigim gibi “bedavaya ¢alisiyor” ve bulundugum yerdeki denizcilerin is

yiikiinii bir nebze de olsa azaltiyordum. Kisisel olarak da uzun yillardir genelde masa
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bas1 c¢alisan biri olarak gerek tersanede gerekse seferlerde beden isciligi yapmak
oldukca 1iyi hissettirmisti. Gemideki titresim, yalpalamalar, giiriilti vd. faktorlere
ragmen daha hizli sekilde uykuya dalabiliyor, normal yasantima kiyasla ¢ok daha fazla
yorulmama ragmen daha erken ve ding uyanabiliyordum.

Toparlamak gerekirse, deniz isgiicli piyasasinda arzin c¢ok biiyiik kismini
olusturan ¢esitli Gliney Asya iilkelerinden denizcilerin koken {ilkelerindeki gec¢imlik
maliyetler dikkate alinarak halihazirda baskilanmakta olan Ticretler, standart-alti
sirketlerin gemileri s6z konusu oldugunda daha da diisiik seviyelerde olugsmakta ve hatta
ayni pozisyondaki denizcilere kdken iilkelerine ya da deneyimlerine gore formel ya da
enformel olarak iicret farklilagtirmalarina gidilebilmektedir. Bu durum, denizcileri,
ozellikle de zabitleri alternatif maliyet hesaplari yapmaya itmekte ve meslekten
ayrilmalar1 beraberinde getirmektedir. Uzun yillardir deniz isgiicli piyasasinda zabit
talebi arzin {lizerinde seyretmesine ve donem donem navlun bedellerinde ciddi
ylikselisler gerceklesmesine ragmen licretlerin ylikselmemesinde ulus asir1 sermayenin
baskist etkili oldugu kadar ulus asirilagmis denizcilerin kiiresel diizeyde yeterince
orgiitlenememis olmalarinin da payi vardir. Yine de denizciler, kritik bir pazarlik
giicline sahip olduklar1 bir igyeri olan gemilerde ¢alistiklarindan, 6zellikle uluslararasi
sulardayken isyeri temelli dayanigmalar1 halinde iicretler ve karlar aras1 ¢eliskide oyunu
tersine gevirebilecek bir giice sahiplerdir. Ote yandan asil giic, giic fikrinin kendisidir ve
deniz isgiicii piyasasinin ozellikle farkli etnisiteler arasinda boliinmiis olan yapisi, deniz

is¢ilerinde gii¢ fikrinin olugmasi 6niindeki en biiyiik engeli olusturmaktadir.
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YARI-YAPILANDIRILMIS GORUSME SORULARI

Katilimc1 Numarasi: Goriisme Tarihi:

1. KATILIMCININ KENDISINE AIT TANIMLAYICI BILGILER:
(1) Dogum Tarihi:
(2) Hane Halki Kisi Sayisi:
(3) Egitim Durumu (tahsili):
Universite (4 yillik)
Yiiksekokul (2 yillik)
Lise
[Ikdgretim (ortaokul veya dengi meslek okulu)

(4) Meslegi:
(5) Medeni Durumu: Evli / Bekar
(6) Cocuk Sayisi: Kiz: / Erkek: TOPLAM:

2. SOSYO-KULTUREL VE MESLEKI OZELLIKLER

a. Meslek

(1) Denizci olmaya nasil karar verdiniz? Ailenizde/yakin akrabalariniz igerisinde sizden
baska denizci var midir?

(2) Stajyerlik sonrast meslekteki kaginci yilimiz igindesiniz? Su an caligsmakta
oldugunuz sirketin gemilerinde daha once de calistiniz m1? Bu gemide daha once
calistiniz mi1?

(3) Gemideki bir iggiiniiniiz nasil gec¢iyor? Giinliik rutinleriniz nelerdir?

(4) Uluslararasi sularda denizci olmanin sizce olumlu ve olumsuz yanlar1 var midir?
Varsa nelerdir? Mesleginiz geregi karadaki yasamdan uzakta oldugunuz i¢in kendinizi
sanslt ya da sanssiz hissettiginiz oldu mu?

(5) Cocugunuz varsa/olsaydi sizin gibi denizciligi tercih etmesini ister miydiniz?
Neden?

(6) Bugiin size firsat verilse makinist olmak ister miydiniz? (Giiverte zabitine) Neden?
(7) Bugiin size firsat verilse giiverteci olmak ister miydiniz? (Makine zabitine) Neden?

b. Gemide Yasam

(1) Farkl iilkelerden gelen astiniz/iistiiniiz konumundaki personelle birlikte calistiniz
m1? Se¢me sansiniz olsaydi bunu tercih eder miydiniz? Neden?

(2) Yasam mahallinde sizin i¢in en dnemli olan seyler nelerdir? Kamaranizda “olmazsa
olmaz” diyebileceginiz seyler var midir?

(3) Gemideyken moralinizi olumlu/olumsuz etkileyen baslica durumlar nelerdir?

(4) Bugiine kadar deneyimlediginiz ve sizi en ¢ok olumsuz etkileyen olay1 anlatir
misiniz?

c. Katihmcinin Mekan Algisi

(1) Bir mekan olarak gemiyi nasil tanimlarsiniz? Gemiyi tanimlarken herhangi bir
benzetme yapar misiniz? (Yanit olumlu ise drnek vermesi istenir)

(2) Bugiine kadar ¢alistiginiz gemiler arasinda sizin i¢in ayri bir yeri olanlar ya da 6zel
bir anlam ifade eden(ler) var m1? (Varsa neden?)

(3) Sozlesmeniz siiresince hem ¢alisip hem de ikamet ettiginiz gemiye doniik bir aidiyet
duygusu hisseder misiniz? Onceden ¢alistiginiz bir gemiyi seyir halinde ya da limanda
gordiigiiniizde ne hissedersiniz? Ge¢miste ¢alistiginiz herhangi bir geminin battigini ya
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da sokiimiiniin yapildigini 6grenseniz ne hissederdiniz? Bu gemi(ler)den hatira
mabhiyetinde bir sey almak ister miydiniz?

(4) Yeni katilacagimiz bir gemide sizi zorlayabilecegini diisiindiigiiniiz unsurlar var
midir?

(5) Bir limanda farkli seferlerde birden fazla kez indiginiz oldu mu? Eger olduysa
onceden inmis oldugunuz liman(lar)da yeniden indiginizde o limana/kente karsi
herhangi bir aidiyet duygusu hissettiniz mi? Sizin i¢in 6zel bir liman var m1? Varsa
neden?

(6) Kendinizi gemide uzun siireler ¢aligmaktan &tiirii bir gogmen gibi hissettiginiz oldu
mu?

(7) Gemide uyandiginizda nerede (karada ya da gemide) ya da o anda hangi gemide
oldugunuzu hatirlamakta hi¢ zorlandiginiz oldu mu?

d. Katihmcinin Zaman Algisi

(1) Siradan bir giiniiniizde mesai sonras1 zamaninizi nasil degerlendirirsiniz?

(2) Bugiine kadar bir gemide kaldiginiz en uzun ve en kisa siire ne kadardir? Her iki
durumda da gemiden ayrilma/ayrilamama nedeni neydi?

(3) Iki liman arasindaki en uzun seferiniz ya da gemide yeni seferi bekleme siireniz ne
kadar siirdii? Bu siiregte kendinizi nasil hissettiniz?

(4) Seferde oldugunuz i¢in yakinlarinizin dogumu, oOliimii, diigiinii vb. olaylara
katilamadiginiz oldu mu? (Yanit olumlu ise olay1 kisaca anlatmasi ve ne hissettigi
sorulur)

(5) Gemide bayram, dogum giinleri gibi 6zel zamanlar nasil gegiyor? Deneyiminiz oldu
ise anlatabilir misiniz?

(6) Gemideki ¢aligmanizi karadaki islerle herhangi bir sekilde kiyasliyor musunuz?

DENIZCIiLERIN GEMIDEKI ROLLERI, YASLARI, MESLEKI
DENEYIMLERI VE ULKELERI

Kod | Gérev Ticari Goriisme | Ulke Yas
Gemilerdeki Arahg
Mesleki Deneyim
K-EB | Siivari (Filo Midiirti) | 30-40 Y1l aras1 Karada Tiirkiye 50-59
S1 Stivari 10-20 Y1l aras1 Gemide | Tiirkiye 60-69
S2 Stivari 10-20 Y1l aras1 Gemide | Azerbaycan 30-39
PM Gliverte Birinci Zabit | 10-20 Y1l arast Karada Tiirkiye 40-49
(Personel Miidiirii)

C/O-1 | Giiverte Birinci Zabit | 10-20 Y1l aras1 Gemide | Tiirkiye 30-39
C/O-2 | Giiverte Birinci Zabit | 30-40 Y1l aras1 Gemide | Tiirkiye 50-59
C/O-3 | Giiverte Birinci Zabit | 10-20 Y1l aras1 Gemide | Tiirkiye 30-39
K2-1 Giiverte Ikinci Zabit 1-10 Y1l arast Gemide | Giircistan 20-29
K2-2 | Giiverte Ikinci Zabit 10-20 Y1l aras1 Karada Tiirkiye 30-39
K2-3 | Giiverte Ikinci Zabit 1-10 Y1l arast Gemide | Tiirkiye 20-29
K2-4 | Giiverte Ikinci Zabit 1-10 Y1l arast Gemide | Tiirkiye 20-29
K2-5 | Giiverte Ikinci Zabit 1-10 Y1l arast Gemide | Azerbaycan 20-29
K2-6 | Giiverte Ikinci Zabit 1-10 Y1l arast Karada Tiirkiye 20-29
K2-7 | Giiverte Ikinci Zabit 1-10 Y1l arast Karada Tiirkiye 20-29
AK- Giiverte Ikinci Zabit 10-20 Y1l aras1 Karada Tiirkiye 30-39
K2 (Anahtar Kisi)

283




M1-1 | Carkgibast 20-30 Y1l aras1 Gemide | Azerbaycan 50-59
M1-2 | Carkgibast 20-30 Y1l aras1 Gemide | Tiirkiye 50-59
M1-3 | Carkgibast 10-20 Y1l aras1 Gemide | Tiirkiye 40-49
M2-1 | Makine Ikinci Zabit 10-20 Y1l aras1 Gemide | Tiirkiye 50-59
M2-2 | Makine Ikinci Zabit 10-20 Y1l aras1 Gemide | Suriye 30-39
M3-1 | Makine Ucgiincii Zabit | 10-20 Y1l aras1 Karada Tiirkiye 30-39
M3-2 | Makine Ugiincii Zabit | 1-10 Y1l aras1 Gemide | Tiirkiye 20-29
M3-3 | Makine Ucgiincii Zabit | 10-20 Y1l aras1 Karada Tiirkiye 30-39
M3-4 | Makine Ucgiincii Zabit | 1-10 Y1l aras1 Gemide | Tiirkiye 20-29
arasi
M3-5 | Makine Ucgiincii Zabit | 10-20 Y1l aras1 Gemide | Suriye 30-39
arasi
M3-6 | Makine Ugiincii Zabit | 1-10 Y1l arast Karada Tiirkiye 20-29
arasi
BS-1 Gliverte Reisi 1-10 Y1l arast Gemide | Giircistan 30-39
arasi
BS-2 Gliverte Reisi 1-10 Y1l arast Gemide | Giircistan 20-29
arasi
G1 Usta Gemici 1-10 Y1l arast Gemide | Giircistan 20-29
arasi
G2 Usta Gemici 1-10 Y1l arast Gemide | Giircistan 40-49
arasi
G3 Yagci 1-10 Y1l arast Gemide | Giircistan 30-39
arasi
G4 Yagci 1-10 Y1l arast Gemide | Giircistan 20-29
arasi
G5 Yagci 1-10 Y1l arast Gemide | Giircistan 40-49
arasi
G6 Usta Gemici 1-10 Y1l arast Gemide | Giircistan 20-29
arasi
G7 Usta Gemici 1-10 Y1l arast Gemide | Giircistan 20-29
arasi
G8 Usta Gemici 1-10 Y1l arast Gemide | Giircistan 20-29
arasi
G9 Yagci 1-10 Y1l arast Gemide | Tirkiye 30-39
arasi
G10 Usta Gemici 1-10 Y1l arast Gemide | Azerbaycan 30-39
arasi
Gl11 Usta Gemici 1-10 Y1l arast Gemide | Azerbaycan 20-29
arasi
G12 Usta Gemici 1-10 Y1l arast Gemide | Giircistan 20-29
arasi
G13 Usta Gemici 1-10 Y1l arast Gemide | Tiirkiye 40-49
arasi
G14 Usta Gemici 1-10 Y1l arast Gemide | Giircistan 20-29
arasi
G15 Yagci 1-10 Y1l arast Gemide | Azerbaycan 20-29
arasi
G16 Yagci 1-10 Y1l arast Gemide | Azerbaycan 30-39
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arasi

G17 Usta Gemici 1-10 Y1l arast Gemide | Giircistan 20-29
arasi
Al Ascibasi 20-30 Y1l aras1 Gemide | Tiirkiye 40-49
arasi
A2 Ascibasi 1-10 Y1l arast Gemide | Tiirkiye 20-29
arasi
A3 Ascibasi 30-40 Y1l aras1 Gemide | Tiirkiye 50-59
arasi
A4 Ascibasi 20-30 Y1l aras1 Gemide | Tiirkiye 40-49
arasi
ES Elektrik Stajyeri 0-1 Y1l aras1 Gemide | Tirkiye 30-39
arasi
GS-1 | Giiverte Stajyeri 0-1 Y1l aras1 Gemide | Tiirkiye 20-29
arasi
GS-2 | Giiverte Stajyeri 0-1 Y1l aras1 Gemide | Tiirkiye 20-29
arasi
MS-1 | Makine Stajyeri 0-1 Y1l aras1 Gemide | Tirkiye 20-29
arasi
MS-2 | Makine Stajyeri 0-1 Y1l aras1 Gemide | Tirkiye 20-29
arasi
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SAHIN, Cagatay Edgiican. Dékme Yiik Gemilerindeki Denizcilerin Goziinden
Gemide Calisma, Yasam ve Mekan: Etnografik Bir Inceleme, Ankara Universitesi,
Sosyal Bilimler Enstitiisii, Sosyal Antropoloji Anabilim Dali, Ankara 2023.
Danisman: Prof. Dr. Meryem BULUT, V+289

OZET

Diinya ticaretinin yaklasik %90°1 diger tasimacilik tiirlerine kiyasla maliyet etkin
oldugu i¢in uluslararast deniz tasimaciligt ile yapilmaktadir. Deniz tasimaciliginin
baslica unsurlar1 ambarlar, limanlar, ticari yiik gemileri ve bu gemilerde ¢alisan
denizcilerdir. Yasam ve ¢alisma alani olarak ticari yiik gemileri izole, hareketli, riskli,
giiriiltiilii, erkek egemen ve hiyerarsik mekanlardir. Ticari gemilerde ¢alisan denizciler
ise ve yasam ve calisma standartlar1 uluslararasi standartlara gore diizenlenmis, birkag
aylik belirli siireli sdzlesmelerle calisan ulus asirt topluluklardir. Ote yandan,
denizcilerin yasam ve calisma kosullari, ¢alistiklar1 geminin tiirline, yasina, belirli bir
hat iizerinde ya da siirekli degisen limanlar arasinda isletilmesine, bakim-tutum
islemlerinin zamaninda ve etkin olarak yapilip yapilmamasina, kumanya kalitesine,
sirketin personel politikasina, gemide yeterli sayida ve deneyimli denizci olup
olmamasina, denizcilerin liman kentlerinde gemiden ayrilma imkanlarinin olup
olmamasia ve yasam mahallinin maddi kosullarina goére degisir. Bu arastirmada,
dokme yiik gemilerinde giindelik hayatin nasil sekillendigi, zamanin, mekanin ve
meslegin denizciler tarafindan nasil anlamlandirildigi emek siirecine odaklanilarak
aciklanmaya calisilmistir.

Arastirmanin gerceklestirilmesinde etnografi yontemi tercih edilmis ve katilimli
gozlem ile denizcilerle karada ve gemide yliz yiize derinlemesine goriisme
tekniklerinden yararlanilmistir. Katilimli gézleme dayali saha arasgtirmast M/V Striker
(mahlas) dokme yiik gemisinde 2021 yilinda ¢gogunlugu tersanede gegen iki ay ve 2023

yilinda tamami seyirde gecen iki buguk ay olmak iizere toplam iki safthada
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gerceklestirilmistir. Gergeklestirilen yiiz yiize formel derinlemesine goriismelerden ve
saha arastirmasi sirasindaki gozlemlerden hareketle bu tezde, dokme yiik gemilerinde
(6zellikle de standart-alti gemilerde) hiyerarsi, otorite, gii¢ iliskileri, dayanisma ve
catismanin dinamikleri, erkek egemen mekanin dogasi, iicretler, giivencesizlik ve
nihayet denizcilerin psikolojisini etkileyen faktorler emek siireci iizerinden
coziimlenmeye calisilmistir.

Anahtar Kelimeler: Denizciler, Uluslararasi Deniz Tasimaciligi, Gemide Calisma,

Dokme Yiik Gemisi, Yiik Gemileri, Emek Etnografisi, Is¢i Sinifi, Sosyal Antropoloji
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SAHIN, Cagatay Edgiican. Work, Life and Space on Bulk Carrier Ships through
the Eyes of Seafarers: An Ethnographic Study, Ankara University, Institute of
Social Sciences, Department of Social Anthropology, Ankara 2023. Supervisor:
Prof. Meryem BULUT, V+289

ABSTRACT

Around 90% of world trade is carried out by international maritime transport, as
it is cost-effective compared to other modes of transportation. The main elements of
maritime transport are warehouses, ports, commercial cargo ships and seafarers working
on these ships. Commercial cargo ships as living and working spaces are isolated,
mobile, risky, noisy, male-dominated, and hierarchical spaces. Seafarers working on
merchant ships forms transnational communities whose living and working standards
are regulated according to international standards, which work on fixed-term contracts
of several months. On the other hand, the living and working conditions of the seafarers
depend on the type of ship they work for, age of the ship, whether the ship is operated
as liner or tramp service, whether the maintenance processes are carried out timely and
effectively, quality of the provisions, the company’s personnel policy, and whether
there are enough and experienced seafarers on board whether the seafarers have the
opportunity to leave the ship in port cities, and the condition of accommodation places.
In this research, it has been tried to explain how daily life is shaped on bulk carriers and
how time, space and seafaring profession are interpreted by seafarers through focusing
on the labour process.

The ethnographic method was employed in this research, and the techniques of
participatory observation and face-to-face interviews conducted with seafarers who are
ashore and on board. A field research based on participatory observation was carried out
in two phases on the bulk carrier M/V Striker (pseudonym); two months mostly spent at

the repair shipyard in 2021 and two and a half months in 2023, on voyaging. Based on
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formal face-to-face in-depth interviews conducted, as well as observations during the
field research, this thesis tries to examine some dynamics on board through the labour
process, such as hierarchy, authority, power relations, solidarity and dispute, male-
dominated space, wages, precarity and finally the determinants affect the psychology of
the seafarers in bulk carriers (especially substandard ships).

Keywords: Seafarers, International Maritime Transport, Working Onboard, Bulk

Carrier, Cargo Vessels, Ethnography of Labor, Working Class, Social Anthropology
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