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Editorden,

Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi’nin
2016 yili 1. Sayisini siz degerli okuyucularimiz ile bulugturmanin
mutlulugunu yasamaktayiz.  Dergimizin bu sayisinda diger
sayilarimizda oldugu gibi denizciligin farkli uygulama alanlar1 ve
disiplinlerinden c¢ok degerli akademisyenlerin yedi adet galismasi
bulunmaktadir. Nurcan TEMIZ ve Elifcan DURSUN tarafindan
hazirlanan ilk calismada, proje planlama ve yOnetimi
tekniklerinden biri olan PERT teknigi, liman deniz hizmetleri
cercevesinde uygulanarak, limanda gerceklestirilen ¢esitli
faaliyetler — acisindan  degerlendirmeler  yapilmigtir.  Yiicel
OZTURKOGLU ve Aylin CALISKAN tarafindan hazirlanan ikinci
calisma ise, deniz tasimacilifinin O6nemli aktorlerinden olan
brokerlerin  se¢ciminde kullanilan  kriterlerin  belirlenmesine
yoneliktir. Cansu YILDIRIM ve D.Ali DEVECI tarafindan
hazirlanan bir diger calisma, denizyolu tasimaciliginin tedarik
zinciri ile entegrasyonu ile ilgili genig bir yazin taramasi sunarak
gelecek caligmalar i¢in Onerilerde bulunmaktadir. Dergimizde yer
alan bir diger ¢alisma, N. Giilfem GIDENER OZAYDIN tarafindan
hazirlanmistir. Bu ¢alismada, gemi acenteligi sektoriinde yasanan
problemler elde edilen veriler ger¢evesinde igerik analizi yontemi
ile incelenmistir. Dergimizde yer alan bir diger ¢alisma, Yusuf
ZORBA tarafindan kaleme alinmis olup, gemi kaptani ve giiverte
zabitleri 6rnekleminde tiikkenmislik sendromunu incelemektedir.
Serkan OTER ve M. Serdar AYAN tarafindan hazirlanan bir diger
calisma, dontisimcii liderlik ve oOrgiitsel vatandaslik davranisi
kavramlarini ayrintili bir yazin taramasi kapsaminda inceleyerek
denizcilik  isletmeleri  ¢er¢evesinde belirtilen  kavramlarin
degerlendirmesini yapmaktadir. Dergimizin bu sayisinda yer alan
son ¢alisma ise Ercan KURTULUS, Cimen KARATAS CETIN ve
D.Ali DEVECI tarafindan hazirlanmistir. Bu calismada, Ege
Bolgesi’nde bulunun ii¢ konteyner terminali tedarik zincirlerine
entegrasyon agisindan degerlendirilmistir ve ¢esitli karsilagtirmalar
gerceklestirilmistir. Goriildiigl iizere farkli disiplin ve alanlardan
bir araya gelen akademik g¢alismalar, dergimizin 8. Cilt 1.sayisina
onemli ol¢giide katki ve zenginlik saglamaktadir. Dergimizde yer
alan bu caligmalarin 1ilgili alanlarda c¢alisan akademisyenler ile
birlikte tiim denizcilik camiasina katkida bulunmasini dileriz.
Dergimizin bu sayisina ¢ok degerli ¢aligmalariyla destek veren



yazarlara tesekkiirlerimizi sunariz. Ayrica degerli vakitlerini ayirip,
dergide yaymnlanacak caligmalari bilimsel kriterlere uygunluk
acisindan  degerlendiren degerli sayr hakemlerimize de
katkilarindan dolay: tesekkiir ederiz. Dergimizin yayin hazirlama
kurulunun degerli iiyelerine, dergi calisanlarina da siikranlarimizi
sunariz. Son olarak dergimizin basiminda gosterdikleri 6zverili ve
titiz galismalarindan dolayr Dokuz Eyliil Universitesi Matbaasi’na
da tesekkiirlerimizi sunariz.
Dog¢.Dr. Giil DENKTAS SAKAR
Editor
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PERT TEKNIiGi’NiN LIMAN DENiZ HiZMETLERI
OTOMASYONU PROJESINE UYGULANMASI

Nurcan TEMiZzZ?
Elifcan DURSUN?

OZET

Proje; belirli bir zaman icerisinde, belirlenen hedefler dogrultusunda
gergeklesmesi gereken ve kaynak tiiketen faaliyetler biitiiniidiir. Proje yonetimi
projedeki faaliyetlerin planlanmasi, programlanmasi ve kontrolii asamalarindan
olusmaktadir.  Proje  yonetiminde  proje  planlama  tekniklerinden
yvararlanilmaktadr. Gantt semalari, CPM ve PERT ydntemleri proje planlama
tekniklerindendir. CPM faaliyet siirelerinin kesin olarak bilindigi varsayimina
dayanmaktadir. Fakat bu durum ¢ogu proje icin her zaman miimkiin olmayabilir.
Ciinkii proje ya ilk kez uygulanan ya da ¢ok nadir uygulanan bir projedir. Bu
durumda PERT Teknigi kullaniimakta ve her bir faaliyet igin iiglii siire tahmini
yapilmaktadir. Kiiresel rekabetin artmasi ile birlikte uluslar arast tasimacilik ve
lojistik kavramlart da onem kazanmistir. Denizyolu tasimaciliginin ayrilmaz bir
pargast olan limanlarda rekabet avantaj: elde edebilmek amaciyla, miisterilere
minimum maliyetle daha etkin hizmet saglanmast hedeflenmektedir. Limanlarda
saglanan gegici depolama, ulagtirma, i¢ dolum ve bosaltim gibi hizmetlerin yani
swra gemilerin  liman rihtimlarina yanagtirthp ayrildigi  deniz  hizmetleri
bulunmaktadir. Romorkor adi verilen deniz araglart ile gerceklestirilen bu
hizmet, rémorkaj hizmeti olarak adlandriimaktadur.

Bu ¢aligmada, PERT Teknigi liman deniz hizmetleri otomasyonu
projesine uygulanmisgtir. Projenin ortalama tamamlanma siireSi ve varyansi
bulunmusg ve projenin farkii siirelerde tamamlanma olasiliklar: hesaplanmigtir.

Anahtar Kelimeler: Proje yonetimi, proje planlama teknikleri, PERT,
denizyolu tasimaciligi, liman deniz hizmetleri otomasyonu.

! Yrd.Dog¢.Dr., Mersin Universitesi, Tktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi,
nur76tr@hotmail.com.
% Doktora Ogrencisi, Mersin Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisi,

Isletme Anabilim Dali, elifcandursun@hotmail.com.
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APPLICATION OF PERT TECHNIQUE TO HARBOR
MARINE SERVICE AUTOMATION PROJECT

ABSTRACT

A project involves the overall activities which consume resources and
have to be completed according to determined goals within a specified time.
Project management consists of planning, programming and controlling of
project activities. Project planning methods are used for project management.
Gantt charts, CPM and PERT methods are the project planning methods. CPM
assumes that duration of activities are known with certainty. However for many
projects it is not possible because the project is either applied for the first time
or it is applied rarely. PERT is applied in these situations and for each activity
three time estimations are done. International transportation and logistic terms
also have gained importance by the increasing global competition. In order to
get competitive advantage at harbors, which are inseparable part of marine
transportation, it is aimed to provide more efficient service to customers at
minimum costs. In addition to the services provided at harbors, such as
temporary storage, transportation, stuffing and unstuffing, there are also marine
services berting and leaving of vessels. The latter, which is provided by tugboat,
is named as a tugboat service.

In this study PERT is applied to Harbor Marine Service Automation
Project. The mean completion time and variance of project is found and
probabilities of different completion time of project are calculated.

Keywords: Project management, project planning techniques, PERT,
marine transportation, harbor marine service automation.

1. GIRIS

Proje yonetimi; ulasilmak istenen amag¢ dogrultusunda belirli bir
stire ve kaynaklar ile gerceklestirilmesi gereken faaliyetlerin planlanmasi,
programlanmasi ve kontroliinii kapsamaktadir. Proje yonetimi agamalari
cesitli planlama teknikleri ile gerceklestirilmektedir. Belirlenen planlama
metodu biitlin projenin akigini ve koordinasyonunu etkiledigi i¢in se¢imi
¢ok Onemlidir. Projelerin gergeklestirilmeleri sirasinda planlama,
programlama ve kontrol asamalarinda olusabilecek istenmeyen durumlar
projenin uzamasina, maliyetin artmasina, kaynaklarin verimsiz
kullanilmasina yol agabilir. Proje yoOnetiminde proje planlama
tekniklerinden yararlanilmaktadir. Proje planlama teknikleri, iiretim,
dagitim, lojistik, kaynak yonetimi ve finansal planlama problemleri,
ingaat sektorii ve arastirma-gelistirme projeleri gibi bir¢ok farkli alanda
uygulanmaktadir.
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Lojistik sektoriinde denizyolu tasimaciligina olan talebin yillar
icerisinde artmasi ile birlikte liman yonetimi de 6nem kazanmaya
baglamistir. Limanlar; gemilerin yanastiklari, gemilerin yiik tahliye edip
yiikledikleri ve ¢esitli ihtiyaglarim1 karsiladiklari, gerekli ekipman
donanimina sahip alanlar olarak tanimlanabilir.

Lojistik sektoriiniin diger alanlarinda oldugu gibi limanlarda da
cesitli projeler gergeklestirilmektedir. Bu projelerin uygulanmasinda da
cesitli proje planlama tekniklerinden yararlanilmaktadir. Caligmaya konu
ornek bir limanda, gemilerin liman rihtimlarina yanasmasi ve ayrilmasini
saglayan romorkor adi verilen deniz araglari ile saglanan liman deniz
hizmetlerinin otomasyon projesi incelenmistir.

Oncelikle projedeki faaliyetler arasindaki oncelik iliskileri
belirlenmis ve her bir faaliyet i¢in iiglii siire tahmininde bulunulmustur.
Daha sonra projenin sebekesi ¢izilmis ve bu sebekede bastan sona kadar
olan yollar iginde en uzun olan yol (kritik yol) ve bu yol i¢indeki kritik
faaliyetler bulunmustur. Kritik faaliyetler, projede kritik 6neme sahip
olup, projenin planlanandan daha uzun siirede bitmesine neden olabilecek
faaliyetlerdir. Ayrica projenin beklenen tamamlanma siiresi, varyansi ve
standart sapmasi hesaplanmistir. Normal dagilimdan yararlanarak,
projenin farkli siirelerde tamamlanma olasiliklarinin hesaplanmasi ise
yapilan diger caligmalar arasindadir.

2. PROJE YONETIMIi

Proje; belirli bir zaman dilimi igerisinde, belirlenen hedefler
dogrultusunda mevcut kaynaklar ile yapilmasi gereken isler biitiinii
olarak tamimlanmaktadir (Cimen, 1994: 4). Esas ama¢ ise mevcut
kaynaklardan en etkili sekilde yararlanarak belirlenen hedefe
ulagabilmektir. Her projenin bir hedefi, siiresi ve biit¢esi bulunmaktadir.

Projeler, amaglarina, biiytikliiklerine, yarattiklar1 katma degere,
niteliklerine, sektorlerine gore farkli sekillerde siniflandirilmaktadir.
Biiytikliikleri bakimindan, biiyiik, orta, kii¢iik 6l¢ekli projeler; yiiriitiici
kuruluglar1 bakimindan, kamu ve Ozel sektor projeleri; amaglart
bakimindan, kar amaci giiden ve kar amaci giitmeyen projeler; yer
aldiklar1 sektér bakimindan, tarimsal projeler, imalat sanayi, ulastirma-
haberlesme, madencilik, egitim projeleri seklinde farkli sekillerde ele
alinabilmektedir (Demirel, 2014: 16). Gergeklestirilen projelerin niteligi
de kiiresellesmeyle ile birlikte degismekte ve Proje Yonetimi kavraminin
6nemi her gegen giin artmaktadir. Proje yonetimi planlama, programlama
ve uygulama, kontrol asamalarindan olugsmaktadir (Kutlu, 2001: 2).

3
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Proje planlama asamasi, proje yoOnetiminin ilk asamasi olup
gelecek asamalar icin temel olusturmaktadir. Projenin tamimlandigi,
hedeflerin ortaya kondugu, bu hedeflerin ger¢eklesmesi i¢in nasil bir
yontem izlenmesi gerektiginin belirlendigi asamadir. Bu asama neyin, ne
icin, nasil, ne zaman yapilacaginin belirlendigi ayn1 zamanda kaynak
planlamasinin da yapildigi asamadir. Projedeki roller, sorumluluklar ve
projenin ilerleyisi belirlenir. Yapilacak en ufak bir hata biitiin projeyi
etkileyecegi icin proje yonetiminde ¢alisacak personelin titizlikle
secilmesi gerekmektedir. Bu agsamadaki en 6nemli boliimlerden biri de
proje igin gerekli olan biitgenin hazirlanmasidir. Proje planlamada,
oncelikle faaliyetler belirlenmeli, proje ana faaliyet gruplarina ayrilarak,
her grup icindeki temel faaliyetler tespit edilmelidir. Daha sonra
faaliyetlerin sirast belirlenmeli ve faaliyet siireleri tespit edilmelidir
(Kutlu, 2001: 2). Proje programlama ve uygulama asamasinda proje
planma uygun olarak biitiin kaynak gereksinimleri gbz Oniinde
bulundurularak projenin programlanir ve bu program uygulanir. Bu
asamadaki kritik nokta, faaliyetler arasindaki oncelik-sonralik iliskilerini
gosteren proje sebekesinin gizilmesidir (Kutlu, 2001: 2).

Bir projede karsilasilan sorunlarin oniine gecilebilmesi igin,
projenin planlanmas1 ve programlanmasindan sonra, kontroliiniin de
yapilmasi gerekir. Proje kontrol asamasi projeyi aksatabilecek herhangi
bir duruma kars1 6nlem almak ve projenin degerlendirmesini yapmak i¢in
gerceklestirilen faaliyetler biitiiniidiir (Kutlu, 2001: 2). Proje kontrolii;
standartlarin olusturulmasi, performans degerlendirmesi ve eger gerekli
ise diizeltici faaliyetlerden olusmaktadir. Kontrol agamasinda dogru
performans degerlendirmesi biiyiik nem tasimaktadir. Projede belirlenen
standartlara gore performansin gergeklesip gerceklesmedigi Olglilmekte,
herhangi bir sapma varsa sapmalarin nedeni arastirilmaktadir.
Zamanlama veya biitge ile ilgili herhangi bir sapma mevcut ise proje
yoneticileri diizeltici faaliyetlerle gerekli dnlemleri almaktadir. Yeniden
planlama, yeniden programlama, yeniden o6rgiitleme faaliyetleri diizeltici
faaliyetler arasinda bulunmaktadir.

3. PROJE PLANLAMA TEKNIiKLERI

Proje ve proje yonetimi kavrami c¢ok eski zamanlara
dayanmaktadir. ilk bilimsel calismalar cesitli arastirmacilar tarafindan ele
alman konular1 gelistirerek  Frederick W. Taylor tarafindan
gerceklestirilmistir. Taylor’in ¢alismalarindan 6nce verimliligi arttirmak
adma sadece is¢iler daha fazla ¢alistiriliyordu. Is¢inin etkinligine yonelik
calismalar gerceklestirilmiyordu. Charles Babbage, Frank ve Lillian
Gilbreth caligmalarinda bu siirecte is ve is¢i arasindaki baglantilar

4
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arastirmislardir. Arastirmalarin sonuncunda is ve zaman etiidii teknikleri
geligmistir (Akmut, 1976: 3-4) .

Proje planlama tekniklerinin gelistirilmesiyle ilgili caligmalar
1950’li yillarin  sonlarma dogrudur. Henry Laurent Gantt ise
calismalarinda projede yer alan faaliyetler arasindaki iliskileri
arastirmistir (Anderson vd. 2000: 478). Arastirmalarinin sonucunda ise
Henry Gantt, Gantt semasini gelistirmistir. Gantt semasi ¢ubuk diyagrami
olarak da bilinmektedir. Daha ¢ok makro diizeydeki projelerde
kullanilmakta olup proje planlama ve izleme amaciyla gelistirilmistir.
Gannt semast hazirlanirken Oncelikli olarak faaliyetler belirlenir.
Faaliyetlerin belirlenmesinden sonra bu faaliyetlerin ne kadar siirede
gerceklesecegi belirlenir. Belirlenen faaliyetler eksen iizerinde yatay
cubuklar halinde gosterilir (Wilkes, 1989: 161). Grafik iizerinde y
ekseninde en st sirada yer alan faaliyet Once baglamasi gereken
faaliyettir. Faaliyetlerin siralar1 yukaridan asagiya, zamanlar ise soldan
saga gosterilmektedir. Gantt semasit hazirlanmasi kolay bir tekniktir.
Ancak yapilacak isin asamalar1 arasindaki iliskiyi bir dereceye kadar
gostermekte ve kritik faaliyetleri gostermemektedir. Gantt semasi ayni
faaliyetin ¢esitli asamalar1 arasindaki iliskiyi gdstermekte, ancak farkl
faaliyetlerin asamalarinin birbiriyle olan iligkisini gostermedigi igin,
Krittk Yol Yontemi (Critical Path Method: CPM) ve Proje
Degerlendirme ve Gozden Gegirme Teknigi (Project Evaluation and
Review Technique: PERT) gelistirilmistir.

CPM, 1957 yilinda J. E. Kelly ve M. R. Walker tarafindan
gelistirilmistir. CPM’nin gelistirilme amact kimya fabrikalarinda bakim
i¢in olusacak durmalarin hesaplanabilmesi ve projenin miimkiin olan en
kisa siirede bitirilebilmesiydi. Kritik yol yonteminde faaliyet siireleri
kesin olarak bilinmektedir (Taha, 2009: 258). Bu yontemde sebeke (ag)
tizerindeki kritik faaliyetler ve projenin kritik yolu belirlenmektedir
(Heizer ve Render, 2011: 785). Kritik yolun belirlenmesi projenin kontrol
edilebilmesi igin 6nemlidir. Ciinkii kritik yol tizerinde gerceklesebilecek
en ufak bir gecikme biitiin projenin aksamasina neden olacaktir. Proje
yoneticisi esnekligi, kritik olmayan faaliyetler lizerinde gergeklestirir. Bu
teknikte En Erken Baslama Zamani, En Erken Tamamlanma Zamani, En
Gec Baglama Zamani, En Ge¢ Tamamlanma Zamani olmak iizere farkli
hesaplamalar yapilmaktadir (Taha, 2009: 258).

Yonteme adini veren kritik yol, bir projede baslangigtan sona kadar
olan en uzun olan yoldur. Kritik yol, kritik faaliyetlerden olusmaktadir ve
bu faaliyetlerin toplam bosluklar1 sifirdir. Bosluk, kritik olmayan
faaliyetler i¢in esneklige imkan veren siire olarak tanimlanabilir (Cooke,
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1985: 545). Toplam bosluk, bir faaliyetin baslama zamaninin tim
projenin tamamlanma siiresini geciktirmeden ertelenebilecegi siireyi
gostermektedir. Serbest bosluk ise, bir faaliyetin baslama zamaninin
kendisinden sonra gelen bagka bir faaliyetin baglamasim geciktirmeyecek
bicimde ertelenebilecegi siireyi gostermektedir. Kritik faaliyetlerin
toplam bosluk ve serbest bosluklari sifirdir. Yani bu faaliyetlerde
yasanacak herhangi bir gecikme tiim projenin aksamasina neden
olacaktir. CPM’de her bir faaliyetin siiresinin kesin olarak bilindigi
varsayilmaktadir.

1958 yilinda ABD Deniz Kuvvetleri Ozel Projeler Boliimii’niin
yaptiklart ¢aligmalar Project Evaluation and Review Technique (PERT)
olarak adlandirilmistir. PERT teknigi ilk olarak Polaris adli roket
programin gelistirilmesinde kullanilmistir (Cetmeli, 1982: 5-6). Yapilan
calismalar sonucunda proje, planlandigi tarihten 2 yil Once
tamamlanmustir (Cetmeli, 1982: 5-6). PERT tekniginde faaliyetlerin
stireleri kesin olarak bilinmemektedir. Yani faaliyet siireleri deterministik
degildir. Bu nedenle faaliyet siirelerinin rassal degisken oldugu ve Beta
Dagilimina uyduklar1 varsayilmaktadir (Anderson vd. 2000: 488).
Genelde daha 6nceden yapilmamus, faaliyet siireleri ile ilgili net bir bilgi
sahibi olunmayan projelerde PERT teknigi tercih edilmektedir. Her
faaliyet i¢in en iyimser siire, en olasi siire ve en kotliimser siire olmak
tizere liglii stire tahmini yapilmaktadir. Ayrica hem projenin hem de her
bir faaliyetin ortalama beklenen siiresi, varyansi, standart sapmasi
bulunmakta ve normal dagilim kullanilarak, projenin farkli siirelerde
tamamlanma olasiliklar1 hesaplanabilmektedir.

PERT tekniginde hesaplanan standart sapmalar ve varyanslar
sayesinde, projede ortaya ¢ikabilecek sapmalart ortaya koymak ve
projenin programlanandan ne kadar az veya ne kadar fazla siirede
tamamlanacagini tespit etmek miimkiindiir. Uclii siire tahminindeki en
iyimser siire; her seyin yolunda gitmesi durumunda bir faaliyetin
gerceklesecegi en kisa silireyi ifade etmekte ve “a” harfi ile
gosterilmektedir. En kotiimser siire, projede higbir seyin yolunda
gitmemesi durumunda bir faaliyetin tamamlanacagi en uzun siireyi ifade
etmekte ve “b” harfi ile gosterilmektedir. En olasi siire ise, en iyimser
siire ile en kotliimser siire arasinda bulunan ve en ¢ok karsilasiima
olasiligr olan siiredir ve “m” harfi ile gosterilmektedir (Dyer, 1982: 327-
329).

PERT Teknigi’nde faaliyet siirelerinin Beta dagilimina uydugu,
projenin tamamlanma siiresinin ise normal dagilima uydugu
varsayllmaktadir. Projenin tamamlanma siiresi normal dagilima uydugu

6



Pert Teknigi’nin Liman... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

icin, standart normal dagilim tablosu kullanilarak projenin farkl siirelerde
tamamlanma olasiliklarin1 bulmak miimkiindiir. Her faaliyet igin ii¢ siire
tahmini yapildiktan sonra, Beta Dagilimi kullanilarak 1 numarali formiil
ile her bir faaliyetin ortalama tamamlanma siiresi (n) bulunur. 2 ve 3
numarali formiiller ile sirasiyla her bir faaliyetin varyansi ve standart
sapmas1 hesaplanmaktadir.

a+4m+b
= 1)
6
2
2 b-a
= — 2
7 [ 6 } @
P 3)
6

Projedeki tiim faaliyetlerin ortalama degerleri ve varyanslar
hesaplanir (Budnick vd. 1977: 547). Faaliyet siireleri belirlenirken gok
dikkatli olunmaldir. En Iyimser Siire ve En Kotiimser Siire arasindaki
dengesizlik varyansi etkileyecek ve bunun sonucunda faaliyet
stirelerindeki belirsizlik artacaktir (Anderson vd. 2000: 489). Faaliyet
stireleri belirlendikten sonra kritik yol tespit edilir. Projenin tamamlanma
siiresi kritik yol {izerinde yer alan kritik faaliyetlerin siirelerinin
toplamina esittir. Ancak bu siire kesinlik arz etmemektedir. Faaliyet
stirelerinin  varyanslar1 hesaplandigi i¢in projenin belirlenen siirede
gerceklesmesinde de sapma hesaplanir. Sapma kritik yol tizerinde yer
alan faaliyetlerinin sapmalarinin toplamina esittir. PERT analizinde
stirelerin dagilimi beta dagilimi ile hesaplanirken, kritik yol tespitinde,
merkezi limit teoremine gore, gozlem sayisi arttikga dagilim normal
dagilima yaklasir, bu yol iizerinde bulunan faaliyet sayilarinin fazla
olmasi dolayisiyla normal dagilima uygundur (Winston, 1994: 428).

Projede birden fazla kritik yol bulunabilir. PERT tekniginde
genelde varyansi biiylik olan yol kritik yol olarak kabul edilir. Bunun
sebebi ise varyansin artmasiyla birlikte belirsizligin de artmasi ve
projenin tamamlanma siiresine bu sekilde daha giivenilir ulasilmasidir
(Uzel, 1986: 114). PERT’te projenin belli bir siirede tamamlanma
olasiligin1 hesaplamak i¢in 4 numarali formiilden yararlanilir:
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X —
7/ = —‘u (4)
o
X = Projenin tamamlanmasi istenen siire
u = Projenin ortalama tamamlanma siiresi
6 = Projenin standart sapmast

Yapilan islem sonucunda bulunan degerin Z (Standart Normal
Dagilim) Tablosu’na gore hangi alanda kaldig1 belirlenir ve buna gore
olasilig1 hesaplanir (Hajek, 1977: 135-136).

4. LIMANLARDA DENiZ HIZMETLERI

Kiiresellesme ile birlikte gelisen ticaret, ulastirma ve lojistik
kavramlarina olan énemi arttirmustir. Uretilen iiriinlerin dogru zamanda,
dogru yerde, etkin maliyetle ulastirilmasi bir¢ok firmanin kiiresellesme
ile birlikte artan rekabette avantaj elde etmesine neden olmustur.
Glniimiizde karayolu, havayolu, denizyolu ve boru hatlar1 tasimacilig
kullanilmaktadir. Kullanilan tagima yontemleri igerisinde en fazla
kullanilani, Slgek ekonomisinden maksimum diizeyde yararlanmasi,
emniyetli olmasi, hizli olmasi gibi nedenlerle denizyolu tagimaciligidir
(Ates vd. 2010: 84).

Deniz tasimaciliginda yiikler bir noktadan diger noktaya
tagiirken limanlar da ara hizmet noktasi gorevi gormektedir. Limanlar
ozellikle yiik tasimacilifinda gegici depolama gorevini iistlendikleri igin
denizyolu tagimaciliginin temel 6gelerindendir. Gemilerin yanastirildigy,
yiiklerin gemilerden tahliye edildigi ve gemiye yiiklendigi, gerekli
ekipmanlara sahip alanlar liman olarak tanimlanabilir
(Alderton, 1999: 253). Yercan (1996: 13) ise limani, gemilerin
yanagabilmesi i¢in yeterli derinlige ve emniyetli bir kara alanina sahip,
gemilerin gesitli ihtiyaclarmi karsilayabilecegi gerekli glimriik, ambar vb.
tesislerin biinyesinde yer aldig1 alan olarak tanimlamaktadir.

Limanlar ¢esitli amagclara yonelik hizmetler verebilmektedir. Yiik
tipinin ¢esitlenmesiyle birlikte geleneksel limanlardan belirli yiik tiplerine
hizmet veren terminaller olusturulmaya baslanmistir. Terminaller liman
sahasi igerisinde cesitli hizmetleri saglayabilecek ekipman ve altyapiya
sahip alanlardir. Terminallere 6rnek olarak kuru yiik, dokme yiik, sivi
yiik, yolcu ve konteyner terminalleri gosterilebilir. Limanlarin temel
islevleri yilikiin gegici olarak depolanmasi, bir noktadan digerine
ulagtirilmasi, yiiklerin ilgili ekipmanlar yardimiyla gemiye yiiklenmesi,
gemiden tahliye edilmesi ve kontrol edilmesi olarak tanimlanabilir.
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Bunlarin yam sira ilgili hizmetleri gérecek gemilerin liman rihtimlarina
yanagmasini ve ayrilmasim saglayacak deniz hizmetlerini de limanlar
saglayabilmektedir. Gemilerin yanastirilmasi ve ayrilmasinda cesitli
deniz araglarindan yararlanilmaktadir. Bu deniz araglar1 gemilerin
yaninda bulunarak itme ve ¢ekme kuvvetiyle gemileri liman rihtimlarina
yanastirmakta ve liman hizmetleri biten gemileri rihtimlardan
ayirmaktadir.

Romorkorler  gemilerin  rithtimlara  yanagtirilmasinda  ve
ayrilmasinda, karaya oturmus veya arizali gemilerin kurtarilmasinda,
petrol, dogalgaz vb. arama c¢aligmalarinda, su alti aragtirmalari yapan
firmalarin operasyon konumlandirilmalarinda kullanilmaktadir. Giiglii
celik yapilar ve stabilite degerleri ile insa edilen romorkorler, yiiksek
manevra kabiliyeti ve c¢ok kuvvetli sevk sistemine sahiptirler
(Eke, 2010: 7). Romorkorler hem ¢alisma yerlerine hem de sevk
sistemlerine gore siniflandirilmaktadir. Romorkorler, ¢alisma yerlerine
gore, nehir tipi romorkorler ve agik deniz romorkorleri; sevk sistemlerine
gore; konvansiyonel uskurlu romorkorler, birlesik romorkoérler, azimut
kigtan tahrikli rémorkorler, Z-tek romorkorler, azimut pervaneli traktor
romorkdrler, rotor romorkér ve gemi yanasma modili seklinde
siiflandirilabilir (Eke, 2010: 7). Tiplerine gore romorkdrlerin birbirinden
farkli kabiliyetleri mevcuttur. Verilmek istenen hizmete uygun olan
romorkor  tipi  secilirken geminin  grostonu da goz Oniinde
bulundurulmaktadir. Groston geminin giiverte alt1 ve giiverte iistii biitiin
kapali yerlerinin hacmini ifade etmektedir. Tablo 1’de gros tonaja gore
gemi ve deniz araglarmin almasi gereken rOmorkdr sayist ve
romorkorlerin gekme kuvveti verilmistir.

Tablo 1: Gemi ve Deniz Araglarinin Almasi Gereken Romorkor
Sayis1 ve Romorkdr Cekme Kuvveti

0 istenen
. Istenen Toplam
Gemi G.ross Gemi Tipi Romorkor Cekme Aciklama
Tonaj1 Sayisi K .
(Asgari) uvvetl
(Asgari)
2000 — 5000 Tiim Gemiler 1 16 En az 16 ton
5001 — 15000 Tiim Gemiler 2 32 Her biri te;nnaz 16
15001 — 30000 Tiim Gemiler 2 60 Her biri en az
30 ton
30000 — 45000 Tiim Gemiler 2 75 Her biri en az
30 ton
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Tablo 1: Gemi ve Deniz Araglarinin Almasi Gereken Rémorkér
Sayis1 ve Romorkor Cekme Kuvveti (Devami)

- Tehlikeli Madde Her biri en az
45000 stii Tasimayan Gemiler 2 %0 30 ton
45001 — LPG, Parlayici, Patlayici 3 90 Her biri en az
75000 ve Kimyasal Tankerler 30 ton
. .. |LPG, Parlayici, Patlayici Her biri en az
75 000 st ve Kimyasal Tankerler 3 120 30 ton
Her Tonaj LNG Tagtyan Gemiler 3 150 Her biri en az
30 ton

Kaynak: http://www.mevzuat.gov.tr

Limanlarda romorkorler araciligiyla saglanan romorkaj hizmetinin
yani sira gemilere kilavuz kaptan saglanan kilavuzluk hizmeti, halat
baglama ve ¢6zmeyi saglayan palamar hizmeti verilmektedir.

5. MATERYAL VE YONTEM
5.1. Calismanin Amaci

PERT ve CPM teknikleri insaat sektoriinden lojistik sektoriine
kadar  bir¢ok sektérde uygulanmaktadir. Lojistik  sektoriiniin
yapitaglarindan olan limanlarda da birgok proje gergeklestirilmektedir.
Denizyolu tagimaciliina olan talebin artmasiyla birlikte liman hizmetleri
de giin gectikce gelismektedir. Limanlarda gerceklestirilen kilavuzluk,
romorkaj ve palamar hizmetleri de liman deniz hizmetleri olarak
siniflandirilabilir. Miisterilere saglanan hizmet kalitesinin arttirilabilmesi,
daha dogru ve etkin analizler yapilabilmesi, veri yoOnetiminin
saglanabilmesi amaciyla romorkdr araciligiyla saglanan  deniz
hizmetlerinin otomasyon haline getirilmesi hedeflenmistir.

Calismanin amaci, liman deniz hizmetleri otomasyon sistemi i¢in
olusturulan projenin koordinasyonun gergeklestirilebilmesi amaciyla,
sozkonusu projeyi PERT Teknigi kapsaminda ele almaktir. Calismada
deterministik siireler yerine projenin bir ilk teskil etmesi sebebiyle
olasilikli siirelerden yararlanilan PERT teknigi kullanilmis, projenin
faaliyetleri arasindaki Oncelik iligkilerini gosteren proje sebekesinin
cizilmesi, proje siiresince olusabilecek problemlerin 6nceden belirlenip
alternatif ¢oOziim yollarinin arastirilmast amaglanmistir. Bunun igin
projedeki kritik faaliyetler ve kritik yol tespit edilerek, kritik olan hangi
faaliyetlerde hicbir gecikme yapilmamasi, hangi faaliyetlerde (kritik
olmayan faaliyetler) biraz daha esnek olunabilecegi ortaya konmaya
calisilmistir. Projedeki faaliyetlerin belirlenmesi, bu faaliyetler arasindaki
oncelik iligkilerinin olusturulmasi proje ekibi tarafindan yapilmis ve her
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bir faaliyete iliskin {iglii siireler yine proje ekibince deneyimlerine ve
sezgilerine dayanarak tahmin edilmistir. Daha sonra ¢aligmanin yazarlari
tarafindan projenin sebekesi cizilmis, her bir faaliyetin ortalama siiresi,
varyansi, standart sapmasi ve projenin ortalama siiresi, varyansi Ve
standart sapmas1 hesaplanmistir. Ayrica projenin % kag olasilikla belli bir
zaman araliginda veya belli bir sireden daha kisa siirelerde
tamamlanabilecegini bulmak igin, Normal Dagilimdan yararlanarak
hesaplamalar yapilmistir.

5.2. Cahsma Hakkinda Genel Bilgi

Calismada uygulamaya konu olan Ornek bir limanda verilen
romorkaj hizmetlerinde gerceklestirilecek olan otomasyon projesine yer
verilmigtir. Romorkorlar gemilerin liman rithtimlarina yanastirilmasini ve
ayrilmasimi saglayan yiiksek manevra ve sevk kabiliyetine sahip deniz
araclaridir. Liman deniz hizmetlerinde romorkorlerden yogun olarak
faydalanilmaktadir. Mevcut sistemde ilgili gemide kullanilan rémorkdr
ve romorkore ait performans takibi, halat alma, kilavuz kaptanin gemiye
cikmasi ve inmesi, yanagan ve ayrilan gemilere ait detayl bilgiler manuel
yontemlerle gergeklestirilmektedir. Bu da deniz operasyonlarinin takibini
ve raporlamasini zorlastirmaktadir. S6z konusu 6rnek limanda hizmet
kalitesinin arttirtlmasi, verilerin daha etkin yonetimi i¢in romorkorlerin
yanagmasinin ve ayrilmasmin, kilavuz kaptanin rémorkorlerde
calismasinin, romorkdrlerin liman ve g¢evresinde dolagiminin takibi gibi
verilerin biinyesinde yer aldigi otomasyon projesinin ger¢eklestirilmesi
amaglanmaktadir. Bu projenin daha onceden uygulanmamasi ve bir ilk
olmasi sebebiyle olasilikli siirelerden yararlanilan PERT teknigi
uygulanmugtir. Ayrica literatiirde Gantt semalar1 ve CPM’nin denizcilik
alanindaki uygulamalarina rastlanilsa da, PERT Teknigi ile ilgili bu
alanda herhangi bir calismaya rastlanamadigindan, PERT Tekniginin
kullanilmasi diigiiniilmiistir. Projede PERT’in kullanilmasiyla projenin
faaliyetleri arasindaki oncelik iliskileri belirlenerek projenin sebekesi
cizilmis, her bir faaliyetin ve projenin ortalama tamamlanma siiresi,
varyansi ve standart sapmasi hesaplanmig, kritik faaliyetler ve kritik yol
bulunmustur. Ayrica projenin belli siirelerde bitirilme olasiliklar
hesaplanmistir. Bu hesaplamalarin yapilmasinda TORA paket programi
kullanilmustir.

5.3. Projenin Sebekesinin Cizilmesi

Proje ekibinden alinan bilgi dogrultusunda gergeklestirilmesi
gereken faaliyetler ve 6ncelik iliskileri Tablo 2’deki gibidir.
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Projedeki faaliyet siireleri giin cinsinden olup, projenin sebeke
diyagrami 15 diigiim, 19 faaliyet ve 1 kukla (dummy) faaliyetten
olugmaktadir. Diglim (olay), bir faaliyetin baglama veya bitis anini
gosteren noktalardir. Kukla faaliyet, sebekenin cizimini ve faaliyetler
arasindaki Oncelik iligkilerini gostermeyi kolaylastirmak i¢in kullanilan
ve herhangi bir kaynak (zaman, para) tilketmeyen faaliyetlerdir. Sebeke
cizim kurallar1 geregince 7 numarali diigiimden ayni anda hem K hem de
N faaliyetleri ¢ikip 15 numarali diiglime baglanamayacagindan, Sekil
I’de, 9 ile 15 numarali diiglimler arasinda 1 tane kukla faaliyet
kullanilmigtir. Kukla faaliyetler sebekenin ¢izimi sirasinda kesikli
cizgilerle gosterilir. Sekill’de projenin sebekesi gosterilmektedir.

Tablo 2: Projedeki Faaliyetler ve Oncelik Iliskileri

Faaliyetler Faaliyet Tanimlar Oncelik
iliskileri

Proje onaymin alinmasi -

Deniz hizmetleri is akiglarinin ¢ikarilmasi A

Romorkor sistem ihtiyaglarinin belirlenmesi B

ojO|m|>

Mevcut romorkorlerin kurulacak sisteme
uygunlugunun incelenmesi A

m

Proje ekibinin mevcut yaziliminin kurulacak sisteme
uygunlugunun degerlendirilmesi

‘I'I
@ | O

Benzer yazilim programlarinin incelenmesi

G Benzer programlarin uygunlugunun proje ekibi
tarafindan degerlendirilmesi

n

H Proje ekibi tarafindan deniz hizmetleri otomasyon
sistemi yazilimina baglanmasi

Romorkdr GPS yaziliminin gelistirilmesi

Otomasyon sistemi yazilim destegi alinmasi

Romorkorlere sistem ekrani yerlestirilmesi

—|=|TO®

Verilerin deniz otomasyon sistemine aktarilmasi

Z|r|R|=|—

Terminal operasyon sistemi-deniz otomasyon sistemi
entegrasyonunun saglanmasi L

2

Romorkor GPS sistemiyle yakin gemi hareketlerinin
kontrolii |

(e} Terminal operasyon sistemi entegrasyonu - deniz

P Deniz operasyonlar1 otomasyon sisteminin limana

operasyon sisteminin uyumunun kontrolii M
tanitilmasi (e}

R Romorkor kaptanlarina romorkor ekrani kullanim
egitiminin verilmesi P

S Deniz operasyonlart sistemi — kullanict uyum
kontrolii R

T Manevra, halat, kaptan hareketlerinin sisteme
aktarilmasi ve sistem tizerinden takibi S

12
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Kuk'ia (Dummy)
Faaliyet

Sekil 1: Deniz Otomasyon Projesinin Sebekesi

Proje ekibi, her bir faaliyetin en iyimser (a), en olast (m) ve en
kotiimser (b) siirelerini sezgilerine ve deneyimlerine dayanarak tahmin
etmis Ve onlardan alinan bilgiler, Sekil 2°de gosterildigi gibi TORA paket
programina girilmistir. Sekil 2’de ayrica her bir faaliyetin baslangicini ve
bitisini belirten diigiim numaralar1 da gosterilmektedir.
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INPUT GRID - PERT [PROGRAM EVALUATION & REVIEW TECHNIGQUE])

Row From Node | To Hode Acﬁvit]r Symbol a m b
10,00 20,00 30,00

_

|15 -m

-
R |l | P | Pl | B | Pl | =

wlca = ||ia|pa
r_-n

__-ME
_

[L BN -]
-

| = | 2E | =] =

__

SOLVE Menu MAIN Meru Exit TORA

Sekil 2: Projedeki Faaliyetlere iliskin En iyimser, En Olast ve En
Kotiimser Siire Tahminleri
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Actity Symbol Nean Duration Variance

Sekil 3: Projedeki Faaliyetlerin Beklenen Siireleri (Ortalamalar)
ve Varyanslari

PERT Teknigi’'nde faaliyet siirelerinin Beta Dagilimina, projenin
tamamlanma siiresinin ise Normal Dagilima uydugu varsayilmaktadir.
Sekil 3’de her bir faaliyetin ortalama siiresi (beklenen tamamlanma
stiresi) Ve bu faaliyetlerin varyanslar1 gosterilmektedir. Buna gore proje
onayinin alinmast ve romorkér yazilimi gelistirme faaliyetlerinin
beklenen siiresi diger faaliyetlerden daha uzundur (20 giin). Kukla
(dummy) faaliyet, herhangi bir kaynak tiiketmediginden ve sadece
sebekenin ¢izimini kolaylastirmak igin kullanildigindan dolay: siiresi
sifirdir. Ornegin, Sekil 3’de ilk satirda A faaliyetinin (proje onayinin
alinmasi) karsisindaki 20 degeri, A faaliyetinin ortalama tamamlanma
stiresinin 20 giin oldugunu ve 11.11 degeri A faaliyetinin varyansini
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(degiskenligini) gostermektedir. Yani A faaliyeti i¢in tahmin edilen en
iyimser ve en kotiimser siireler arasindaki degiskenligi ifade etmektedir.
Sekil 1°deki projenin sebeke diyagramindan da goriildigii gibi projede 7
yol bulunmaktadir. Projedeki 7 yolun siireleri (ortalama siireleri),
varyanslar1 ve standart sapmalar1 Tablo 3’de gosterilmektedir.

Tablo 3: Projedeki Yollarin Siireleri ve Standart Sapmalari

Projedeki Yollar Yollarin Yollarin | Yollarin Standart
Siiresi (Giin) | Varyansi Sapmast

1. yol : A-D-E (1-2-4-15) 26.66 13.11 3.62
2.yol: A-B-C (1-2-3-15) 28.16 12.8 3.58
3. yol: A-B-F-J (1-2-3-5-15) 40.99 19.83 4.45
4.yol: A-B-F-G-H (1-2-3-5-
6-15) 39.32 17.61 4.20
5.yol: A-B-F-G-I-K (1-2-3-
5-6-7-15) 60.99 27.83 5.28
6.yol: A-B-F-G-1-N-Kukla
Faaliyet (1-2-3-5-6-7-9-15) 60.99 32.72 5.72
7.yol: A-B-F-G-1-L-M-O-P-
R-S-T (1-2-3-5-6-7-8-10-11- 95.81 39.18 6.26
12-13-14-15)

Projenin kritik yolu, yani baslangictan bitise kadar en uzun siireye
sahip olan yolu 95.81 giin ile A-B-F-G-I-L-M-O-P-R-S-T  (1-2-3-5-6-7-
8-10-11-12-13-14-15 numarali diigiimler) yoludur. Kritik faaliyetler ise,
A B F G I, L M, O, P, R, S, T faaliyetleridir. Kritik faaliyetlerde
meydana gelebilecek herhangi bir gecikme tiim projenin gecikmesine
neden olacagindan, kritik faaliyetlerde hi¢bir aksaklik yasanmamasina
dikkat edilmelidir. Projenin ikinci kritik yolu (yar1 kritik yolu), Tablo
3’de 5. Yol ve 6. Yol olarak gosterilen ve tamamlanma siireleri 60.99 giin
olan A-B-F-G-1-K yolu ve A-B-F-G-I-N-Kukla Faaliyet (1-2-3-5-6-7-9-
15) yoludur.

Projedeki 7 yolu tamamlanma siirelerindeki degiskenlik agisindan
karsilastiracak olursak, sadece yollarin standart sapmalarina bakmak
yeterli olmayacaktir. Clinkii bu yollarin ortalama tamamlanma siireleri
birbirinden farklidir. Bu nedenle bu yollarin tamamlanma siirelerindeki
degiskenligi karsilastirmak igin ortalama tamamlanma siirelerinin de goz
oniinde bulundurulmasi gerekir. Bunu gz Oniinde bulunduran olgi,
degisim katsayisidir.

Yollarin tamamlanma siirelerindeki degiskenligi daha net bigimde
gorebilmek i¢in, her bir yolun standart sapmasinin, her bir yolun ortalama
tamamlanma siiresine boliinmesi yolu ile degisim katsayisi hesaplanmig

16




Pert Teknigi 'nin Liman... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

ve Tablo 4’de gosterilmistir. Degisim katsayist biliylik olan yolun
degiskenligi de daha fazladir. Bu durum o yolu olusturan faaliyet
stirelerindeki degiskenligin de fazla oldugu anlamina geldiginden, bu
faaliyetlerin siirelerine dikkat edilmesi ve bu faaliyetlerde planlanandan
daha fazla gecikme yasanmamasina dikkat edilmesi gerekmektedir. Aksi
halde tiim projenin siiresi uzayacak ve projenin tamamlanmasinda
gecikme yasanacaktir. Tablo 4’de gorildigi gibi degisim katsayisi
(%13.58) en biiylik olan yol 1.yoldur. Bu durum, bu yolu olusturan
faaliyetlerin  siirelerindeki  degiskenligin daha fazla oldugunu
gostermektedir. Ornegin 1. Yoldaki A faaliyetinin siiresi 20 giin, D ve E
faaliyetlerinin siireleri ise 3.33 giindiir. Goriildiigii gibi bu faaliyetlerin
stireleri arasindaki degiskenlik olduk¢a fazladir. 1.Yoldan sonra
tamamlanma stireleri agisindan degiskenlik gosteren diger yollar
sirastyla, 2. Yol (%12.71); 3.Yol (%10.86) ve 4.Yoldur (%10.68).
Degiskenligin fazla oldugu yollara ve bu yollardaki faaliyetlere dikkat
edilmesi, faaliyet siirelerindeki bu degiskenligi gdz dniinde bulundurarak,
stirelerindeki degisimin fazla olmadig1 faaliyetlerden, siirelerindeki
degisimin fazla oldugu faaliyetlere dogru herhangi bir siire aktarimi
yapmanin miimkiin olup olmadigi incelenebilir.

Tablo 4: Projedeki Yollarin Degisim Katsayilari

Projedeki Yollar Projedeki Yollarin

Degisim Katsayist
(%)

1. yol : A-D-E (1-2-4-15) 13.58

2. yol: A-B-C (1-2-3-15) 12.71

3. yol: A-B-F-J (1-2-3-5-15) 10.86

4.yol: A-B-F-G-H (1-2-3-5-6-15) 10.68

5.yol: A-B-F-G-I-K (1-2-3-5-6-7-15) 8.66

6.yol: A-B-F-G-I-N-Kukla Faaliyet (1-2-3-5-6-7-9-15) 9.38

7.yol: A-B-F-G-1-L-M-O-P-R-S-T (1-2-3-5-6-7-8-10- 6.53

11-12-13-14-15)

Projedeki kritik faaliyetlerin, Toplam Bosluk ve Serbest Bosluk
degerlerine bakilarak bulunmasi Tablo 5’de gosterilmektedir. Toplam
Bosluk ve Serbest Boslugu sifir olan faaliyetlerdir kritik faaliyetlerdir.
Toplam bosluk, bir faaliyetin baslama zamanimin tim projenin
tamamlanma siiresini  geciktirmeden ertelenebilecegi siireyi
gostermektedir. Serbest bosluk, bir faaliyetin baslama zamaninin
kendisinden sonra gelen baska bir faaliyetin baslama zamanim
geciktirmeyecek bicimde ertelenebilecegi siireyi gostermektedir.
Bir faaliyetin toplam bosluk siiresinin sifir olmasi, bu faaliyette
meydana gelecek herhangi bir gecikmenin projenin siiresini
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uzatacagini; pozitif olmasi, faaliyetin planlananin ilerisinde
oldugunu; negatif olmasi ise faaliyetin planlanan gidisatin gerisinde
oldugunu gostermektedir (Kutlu, 2001: 385). Serbest bosluk ve
toplam bosluk stirelerinin hesaplanmasi 5 ve 6 numarali formiilde
gosterilmistir (Winston, 1994).

Serbest Bosluk (i, j): EBZ(j) — EBZ(i) - t; (5)
Toplam Bosluk (i, j): EGB(j) — EBZ(i) — t; (6)

EBZ(j): (i, j) ayritinin j diiglimiiniin en erken baslama zaman
EBZ(i): (i, j) ayritinin i diiglimiiniin en erken baglama zamani
EGB(j): (i, j) ayritinin j diiglimiiniin en geg¢ bitis zamani
EGB(i): (i, j) ayritinin i diigiimiiniin en geg bitis zamani

ti: (1, j) ayrit1 ile gosterilen faaliyetin tamamlanma siiresi

A B F G I, L M, O, P, R, S, T faaliyetleri kritik faaliyet
oldugundan bu faaliyetlerin toplam bosluk ve serbest bosluk siireleri
stfirdir. Yani bu faaliyetlerde herhangi bir gecikme yasanmasina izin
verilmemektedir. Aksi halde projenin tamamlanma siiresi uzayacaktir.
Kritik olmayan faaliyetlerde toplam bosluk siiresi kadar bir gecikme
olmas1 projenin aksamasina neden olmamaktadir. Ancak toplam bosluk
siiresinden daha fazla gecikme olursa, projenin aksamasi s6z konusudur.
Kritik olmayan faaliyetlerin toplam bosluklar1 ve serbest bosluklar1 Tablo
5’de gosterilmektedir.

Tablo 5: Kritik Olmayan Faaliyetlerin Toplam Bosluklari ve

Serbest Bosluklari

Toplam

Faaliyetler EBZ (i) |EGB (j) Siire Bosluk
(i) (t) |  (Gin)

C (3,15) 24,83 | 95,81 3,33 67,65
D (2,4) 20 92,48 3,33 69,15
E (4,15) 23,33 | 95,81 3,33 69,15
H (6,15) 3549 | 9581 3,83 56,49
J (5,15) 30,16 | 95,81 10,83 54,82
K (7,15) 5549 | 95,81 5,50 34,82
N (7,9) 5549 | 95,81 5,50 34,82
Kukla Faaliyet

(9,15 60,99 | 9581 0 34,82

(3, 15) ayrit1 ile gosterilen C faaliyetinin, Toplam Bosluk siiresinin
67,65 olmasi, diger faaliyetlerde herhangi bir gecikme yasanmayacagi
varsayimiyla, bu faaliyetin programlanan siireden 67,65 giin geg
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baglamasinin projenin tamamlanma siiresini uzatmayacagi anlamina
gelmektedir. Projenin sebeke diyagramina bakildiginda, C, E, H, J, K ve
N faaliyetlerinden hemen sonra gelen faaliyetler olmadigindan bu
faaliyetlerin serbest boslugu ile ilgili yorum yapilamamaktadir. D
faaliyetinin Toplam Boslugu 69,15, Serbest Boslugu (EBZ(4)-EBZ(2)-
t= 23,33-20-3,33=0) ise 0 olarak hesaplanmistir. Toplam Boslugun
69.15 olmasi, D faaliyetin baglamasinin 69,15 giine kadar gecikmesinin
projede herhangi bir aksamaya neden olmayacagi, ancak 69,15 giinden
daha fazla bir gecikme yasanmasinin projeyi de geciktirecegi anlamina
gelmektedir. Serbest Bosluk siiresinin 0 olmasi ise, D faaliyetin
kendisinden hemen sonra gelen E faaliyetinin gecikmemesi i¢in hemen
baglamas1 gerektigi, D faaliyetinin baslamasinda yasanacak bir
gecikmenin E faaliyetinin de baglamasin1 geciktirecegi anlamina
gelmektedir. Diger faaliyetlerin toplam bosluk siireleri ile ilgili yorum
yapilacak olursa, 6rnegin K faaliyetinin baglamasinda 34,82 giine kadar
bir gecikme olmasit projenin tamamlanma siiresinin uzamayacagi
anlamia gelmektedir. Ancak K faaliyetinin baglamasinda 34,82 giinden
daha fazla bir gecikme yasanmasi, projenin tamamlanma siiresinin de
uzayacagi anlamina gelmektedir. Kukla faaliyet i¢in de ayni yorum
gecerlidir.

Projede bulunan 19 faaliyetin %99.99 olasilikla gergeklesebilecegi
siireler 4 numarali formiil kullanilarak hesaplanmistir. Z degeri standart
normal dagilim tablosundan 3.99 olarak bulunmus ve formiilde yerine
koyarak faaliyetlerin %99 olasilikla gerceklesebilecekleri —siireler
bulunmustur ve bulgular Tablo 6’da sunulmaktadir. Tablo 6’dan da
goriildiigli gibi faaliyetlerin %99 olasilikla gerceklesecegi siireler
kotiimser siire tahminlerine daha yakindir.

Tablo 6: Projedeki Faaliyetlerin %99.99 Olasilikla
Gergeklesebilecegi Siireler

. . Faaliyet %99 Olasilikla . . Faaliyetlerin %99 Olasilikla
FPar;IJiil((iflke Ir Sﬁre;/i Gergeklesecekleri If;:IJiey%(talkel r Si?resi Gergeklesecekleri
(Giin) Siire (Giin) (Giin) Siire (Giin)

A 20 33,29 K 5,50 10,17

B 4,83 8,14 L 5,50 10,17

C 3,33 7,32 M 10,83 20,81

D 3,33 7,32 N 5,50 10,17

E 3,33 7,32 0 5,50 10,17

F 5,33 10,64 P 5,50 10,17

G 5,33 10,64 R 4,83 8,14

H 3,83 9,82 S 3,33 7,32

| 20 33,29 T 4,83 8,14

J 10,83 20,81
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PERT’te projenin tamamlanma siiresinin normal dagildig
varsayllmaktadir. Projenin varyansi kritik faaliyetlerin varyanslariin
toplanmasiyla elde edilen 39,18’dir. Projenin standart sapmasi ise
39,18’in karekokiiniin alinmasi ile elde edilen 6,26’ dir.

Calismada proje ekibine yol gostermesi ve bir fikir vermesi
acisindan, projenin beklenen (ortalama) siireden daha erken veya daha
gee tamamlanma olasiliklart da hesaplanmigtir. Bunun i¢in 4 numarali
formiil yardimiyla elde edilen Z degerlerine iliskin olasiliklar Normal
Dagilim Tablosundan bulunmus ve istenen degerler normal dagilim
egrisinin hangi alanina diisiiyorsa, ona gore gerekli hesaplamalar
yapilmstir.

[lk olarak projenin 90 giinden daha az siirede tamamlanma olasilig1
arastirlmistir. Istenen olasihik P(X < 90) seklinde gosterilir. Normal
dagilim tablosundan yararlanabilmek i¢in buradaki X degerini Z standart
degerine doniistiirmek gerekmektedir. Bunun i¢in asagidaki islem yapilir:

7 _ X —u ’ Z:90—95.81 - 093
o 6.26

P(Z < -0.93) olasiligin1 hesaplarken istenen alan Sekil 4’te
gosterilen ve -0.93 degerinin sol kisminda kalan tarali alandir.

Olasilik
degeri

:%

-0.93 0
Sekil 4: Normal Dagilim Egrisi

Once normal dagilim tablosundan 0.93’e kars1 gelen olasilik degeri
bulunur. Bu deger 0.3238’dir. Sekil 4’teki X ekseni ile normal dagilim
egrisi arasinda kalan alan 1’e esittir. Normal Dagilim simetrik bir dagilim
oldugundan, seklin sol yarisi ve sag yarisit ayri ayri 0.50’ye esittir. Taralt
alanin olasiligin1 bulmak i¢in 0.3238 degeri 0.50’den ¢ikarilir. Projenin
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90 giinden daha kisa siirede tamamlanma olasiligi 0.1762 (%17.62)
olarak bulunmustur. Proje %17.62 gibi diisiik bir olasilikla 90 giinden
daha kisa siirede tamamlanacaktir. Projenin 93 giin ile 98 giin arasinda
tamamlanma olasiligini bulmak i¢in 2 tane Z degeri hesaplanmustir.

7, =B85
6.26

989581
6.26

P(93 < X < 98)= P(-0.45 < Z < 0.35) seklinde standartlastirdiktan
sonra istenen olasilig1 bulmak i¢in normal dagilim tablosundan 0.45’¢ ve
0.35’e¢ karsi gelen olasilik degerleri bulunup, bu degerler toplanir.
Tablodan 0.45e kars1 gelen deger, 0.1736; 0.35’e karsilik gelen olasilik
degeri 0.1368°dir. Projenin 93 giin ile 98 giin arasinda tamamlanma
olasilig1 bu iki olasilik degerinin toplanmasi ile elde edilen 0.3104’tiir.
(%31.04). Proje %31.04 olasilikla 93 giin ile 98 giin arasinda
tamamlanacaktir. Proje ekibi projenin %95 olasilikla ne kadar siirede
tamamlanabilecegi konusunda bilgi sahibi olmak istemistir. Bu siireyi
bulmak i¢in, 6nce normal dagilim tablosundan 0.95 olasilik degerine
kars1 gelen Z degeri bulunmustur. Bu deger 1.645tir. Istenen deger;
X= 95.81 + (1.645).(6.26)= 106.11 giin yaklastk 106 giin olarak
bulunmustur. Projenin %95 olasilikla tamamlanabilecegi siirenin yaklasik
106 giin olacagi konusunda proje ekibine fikir verilmeye calisilmistir.
Son olarak proje ekibi, projenin en ge¢ 100 gilinde bitirilme olasiligini
tahmin etmek istemistir. Bu olasihigin istatistiksel olarak gosterimi
P(X<100) seklindedir. Bu X degeri once Z standart degerine
donistiiriilmiistiir. Z degeri 0.67 olarak bulunmustur. P(Z2<0.67) olasilig1
da 0.7486 (%74.86) olarak bulunmustur. Projenin en ge¢ 100 giinde
bitirilme olasilig1 %74.86’dr.

5.4. Projenin Kritik Yolunun Dogrusal Programlama ile
Bulunmasi

Caligmanin bu kisminda projenin sebeke diyagramindan hareketle,
problemin dogrusal programlama modeli seklinde formiile edilmesi
gosterilmistir. Bir amag¢ fonksiyonu ve 20 kisittan olusan dogrusal karar
modeli asagidaki gibidir. Dogrusal programlama yontemi ile kritik yolu
bulurken amag, projenin tamamlanmasi i¢in gerekli siirenin minimize
edilmesi oldugundan, amag¢ fonksiyonu minimizasyon bigiminde kurulur.
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Ayrica kisitlart olustururken, (i, j) ayritina denk gelen her faaliyet i¢in, j
diigiimiiniin olusmasindan 6nce, i diigiimiiniin olmas1 ve (i, j) faaliyetinin
tamamlanmasi gerektigi bilindiginden, projedeki her (i, j) ayritt igin
kisitlarin xj > x; + tjj seklinde olusturulmasi gerekir (Winston, 1994). Bu
modelde Xx; ile gosterilen karar degiskeni, (i, j) ayrit1 ile gosterilen
faaliyetin bitis diigiimiinii ifade etmektedir. Projenin amag¢ fonksiyonu ve
kisitlar1 asagidaki gibidir.
Minimum Z= X15 — X1

Kisitlayicilar;

X2 > %y +20 ((1,2) Ayriti ile gosterilen A faaliyetinin kisitr)
X3 > X, + 4,83 ((2,3) Ayriti ile gosterilen B faaliyetinin kisiti)
X4 > X + 3,33 ((2,4) Ayritr ile gosterilen D faaliyetinin kisiti)
Xs > X3+ 5,33 ((3,5) Ayriti ile gosterilen F faaliyetinin kisit1)
Xs > X5 + 5,33 ((5,6) Ayriti ile gosterilen G faaliyetinin kisiti)
X7 > %+ 20 ((6,7) Ayrit1 ile gosterilen I faaliyetinin kisit1)

Xg > X7+ 5,50 ((7,8) Ayriti ile gosterilen L faaliyetinin kisiti)
Xg > X7 + 5,50 ((7,9) Ayriti ile gosterilen N faaliyetinin kisiti)
X10 > xg + 10,83 ((8,10) Ayriti ile gosterilen M faaliyetinin kisiti)
X11 > X310 + 5,50 ((10,11) Aynit1 ile gosterilen O faaliyetinin kisiti)
X12 > X131 + 5,50 ((11,12) Aynit1 ile gosterilen P faaliyetinin kisiti)
X13 > X1 + 4,83 ((12,13) Ayriti ile gosterilen R faaliyetinin kisiti)
X14 > X35 + 3,33 ((13,14) Ayriti ile gosterilen S faaliyetinin kisiti)
X15 > X14 + 4,83 ((14,15) Ayrit1 ile gosterilen T faaliyetinin kisiti)
X15 > X7+ 5,50 ((7,15) Ayriti ile gosterilen K faaliyetinin kisiti)
X15 > Xg + 3,83 ((6,15) Ayriti ile gosterilen H faaliyetinin kisiti)
X15 > x5+ 10,83 ((5,15) Ayrti ile gosterilen J faaliyetinin kisiti)
X15 > X3+ 3,33 ((3,15) Aynt1 ile gosterilen C faaliyetinin kisiti)
X15 > X4 + 3,33 ((4,15) Ayriti ile gosterilen E faaliyetinin kisitt)
X15 — X9=> 0 ((9,15) Ayrit1 ile gosterilen Kukla faaliyetinin kisiti)
Xij=0

Kurulan dogrusal programlama modeli TORA paket programiyla
¢Oziilmiis ve 23 ardistirma (iterasyon) sonucunda en iyi ¢Oziime
ulagilmigtir.

6. TARTISMA

Proje yonetiminin uygulandigi sektorler arasinda lojistik sektorii
de bulunmaktadir. Denizyolu tagimaciligi ve saglanan diger deniz
hizmetlerine uygulanan proje yonetimi ve 6zellikle denizyolu tagimaciligi
planlamasim etkileyen planlama ve programlamayla ilgili caligmalar
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incelendiginde, Gliner ve Turan (2013), kritik yol metodunu yesil
platform tedarik gemisi cidar1 insasma uygulamislardir. Caligmada
Tirkiye’de ilk defa insas1 gerceklestirilen yesil platform tedarik gemisi
ingas1, kritik yol metodu, proje boyunca ger¢eklesen kritik yol ve
iizerindeki faaliyetler sunulmustur. Ayn1 zamanda projede herhangi bir
erteleme olmasini engellemek icin alinan 6nlemler tartisilmistir.

Litinas vd. (2004), denizyolu tagimaciliginin biiyliyen denizyolu
tasimaciligi sirketlerinin, degisen kosullarin, denizyolu tagimaciliginin
degisken, dinamik ve zorlayici kosullara sahip olmasinin etkisiyle
yonetiminin de kompleks oldugunu diisiinmektedirler. Denizyolu
tagimaciliginda proje yonetimi tekniklerinin uygulanarak performansinda
olast  bir  iyilesme  saglanip  saglanmayacagini  denizcilik
organizasyonlarinda projeye gore yonetim adli calismalarinda
aragtirmiglardir.  Bausch vd. (1998), sivi yiiklerin denizyolu ile kisa
donemli taginmasinin programlanmasini  arastirmislardir.  Bireysel
gelistirdikleri  bilgisayar programlarinda Gantt semalarindan da
yararlanarak matematiksel bir tagimacilik modeli olusturmuslardir. Bu
modele dayanarak sivi  yiiklerin taginmasindaki  karmasikligin
¢oziimlenmesini hedeflemislerdir. Ronen (2003), “Gemi programlamast:
son on yil” adli makalesinde son on yil boyunca gemi programlamasi
adina yapilmig ¢aligmalar1 incelemistir. Denizyolu tasimaciligi igin gemi
programlamasinda Gantt semalar1 kullanilmasiyla baslayip bilgisayar
programlarindan yararlanilan siirecler incelenmistir.

Appelgren (1971), “Gemi planlama problemi igin tamsayili
programlama” adli ¢alismasinda gemi planlamasinin karmagikligindan,
bu karmagiklifi azaltmak igin ¢esitli yontemler arastirildigindan
bahsetmistir. Zamanlamay1 etkinlestirmek i¢in kullanilan ¢izelgeleme
yontemleri, simulasyon programlar1 ve 6zellikle tamsayili programlama
metodu aktarilmistir. Egan vd. (1966), dogrusal programlama ile gemi
atamasi c¢aligmalarinda komiir, demir, tuz vb. gibi {irlinlerin
ulagtirilmasini saglayan kargo gemilerinin hedeflenen zamanda ulagmasi
amaciyla olusturulan zamanlama c¢izelgesinde dogrusal programlama
metodundan yararlanmislardir. Christiansen vd. (2004), “Gemi rotalama
ve planlama: durum ve perspektifler” adli ¢aligmalarinda son 10 yilda
gergeklestirilmisg galigmalari incelemis yapilan galigmalarin ¢ogunun filo
sayist problemleriyle de ilgili oldugunu ortaya koymuslardir. Filo
sayisinin gemi rotalama ve planlamaya olan etkisini arastirarak, gemi
rotalama ve planlama icin g¢esitli programlama ve c¢izelgeleme
tekniklerinden yararlanmislardir.
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Jinsong vd. (2009)’nin 2009 yilindaki deniz felaketi kurtarmada
hizli bir tepki i¢in gergeklestirilen sezgisel proje cizelgeleme yaklagimi
adli calismalarinda 6ncelikli olarak deniz felaketlerinin bir siirii can ve
mal kaybina neden olduguna, 6zellikle zamanin insanlarin hayatlarin
kurtarmada biiylik 6nem tasidigina bu sebeple de dogru ve hizli bir tepki
vermenin ¢ok Onemli olduguna deginmislerdir. Hizli ve dogru tepki
verebilmek i¢in gelistirdikleri projede ¢izelgeme yontemi olarak sezgisel
yaklagimlardan yararlanmiglardir.

Cao vd. (2011) planlanan bir rihtimda rihtim vinci ¢izelgeleme
calismalarinda konteyner terminallerde bulunan rihtim vinglerinin
belirlenen rihtimlara atanmasi ve ¢izelgelemesini ¢esitli faktorleri de goz
oniinde bulundurarak gergeklestirmislerdir. Cizelgeleme yontemi olarak
Gantt semalarinin yerine sezgisel bir yaklagim olan Tabu algoritmasindan
yararlanmislardir.

Bostel vd. (2007) bir deniz terminalinde konteyner ellegleme
sistemlerinin birlestirilmis ¢izelgeleme problemi i¢in tabu algoritmasi adl
calismalarinda konteyner terminal operasyonlarinin birden fazla tipte
ekipmanin koordinasyonu ile meydana geldiginden bahsetmislerdir. Bu
ekipmanlarin maksimum verimlilikle ¢aligmasini saglamasi igin sezgisel
yaklasim metotlarindan yararlanilmistir.  Algoritmanin  kalitesi ve
etkinligi i¢in kesin mekanizmalar gelistirilmistir.

7. SONUC

Proje yonetimi belirli bir zaman ve kaynak tiiketen faaliyetlerin
koordinasyonunu saglamaktir. Bu kaynaklarin dogru zamanda, dogru
yerde, dogru araglarla kullanilmasi proje i¢in ¢ok 6nemlidir. Kaynaklari
verimli  bir sekilde kullanabilmek, projenin koordinasyonunu
saglayabilmek ve arzu edilen hedefe ulasabilmek i¢in ¢esitli tekniklerden
yararlanilmaktadir.

Proje planlama teknikleri projenin planlanmasi, programlanmasi ve
kontrolii asamalarinda kullanilmaktadir. Proje planlama teknikleri, proje
ekibinin  koordinasyonunu kolaylagtirmaktadir. Projenin  gidisati,
faaliyetlerde yasanabilecek aksakliklar, aksakliklarin nasil 6nlenebilecegi
gibi analizlerin yapilmasini proje planlama teknikleri saglamaktadir. Bu
tekniklerin tarihgesi ¢ok eski yillara dayanmaktadir. Yillar igerisinde
gelistirilen bu bilimsel tekniklerden ilki Gantt semalaridir. Gantt
semalarindan sonra sebeke diyagrami temeline dayanan CPM (Kritik Yol
Metodu) ve PERT (Project Evaluation and Review Technique) teknikleri
gelistirilmistir.
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Caligmadaki projenin bir ilk teskil etmesi, daha &nceden
uygulanmamig bir proje olmasi nedeniyle olasilikl: siirelerin hesaplandigi
PERT tekniginden yararlanilmistir. Belirlenen kritik yolun PERT
tekniginde 3’lii siirelere dayanarak tahmin yapildigi icin proje ekibine
kosullarin nasil diizenlenmesi gerektigine dair fikir verilmeye
calisilmustir.

Liman deniz hizmetleri otomasyon projesi 19 faaliyetten meydana
gelmektedir. Ilk faaliyet gerceklestirilecek otomasyon projesi igin {ist
yonetimden proje onayinin alinmasidir. Proje onay1 alindiktan sonra proje
ekibi tarafindan mevcut durumdaki liman deniz hizmetlerinin nasil
saglandigina dair is akiglar1 ¢ikartilacaktir. Romorkorlere uygulanacak
olan bu projede is akislari ¢ikartildiktan sonra otomasyon igin gerekli
olan sistem ihtiyaclar1 belirlenecektir ve romorkdrlerin bu sistem altyapisi
icin uygun olup olmadig1 arastirilacaktir. Proje ekibi tarafindan
gerceklestirilecek olan otomasyon projesi i¢in mevcut yazilimin
uygunlugu tartisilacak ve alternatif yazilim programlarinin incelenmesi,
degerlendirilmesi ve sonrasinda ise deniz hizmetleri yazilimina
baglanmasti faaliyetleri gergeklestirilecektir. Romorkorlerin
koordinatlarinin  takip edilebilmesi i¢in de ayrica GPS yazilim
gelistirilecektir. GPS yazilimin tamamlanmasindan sonra elde edilen
verilerin deniz otomasyon sistemine aktarilmas1 gerekmektedir. Limanda
mevcut durumda kullanilan terminal isletim sistemi ile rémorkorlere
uygulanan deniz hizmetleri otomasyon sisteminin entegre caligabilmesi
verilerin birlestirilip yorumlanabilmesi adina 6nemlidir. Deniz hizmetleri
otomasyon sistemi ve liman i¢in kullanilan terminal isgletim sistemi
entegrasyonu ve uygunlugu saglandiktan sonra asil kullanici olan
romorkdr kaptanlaria sistemin nasil ¢alistigi tanitilacaktir ve bununla
ilgili egitim verilecektir. Kullanici ve sistem adaptasyonun kontrolii
gerceklestirilecektir. Son olarak ise verilerin dogru bir sekilde kayit altina
almmasi, etkin raporlama, anlik izleme ve kontrolii saglayan deniz
hizmetleri sistemi ile romorkorler tarafindan gergeklestirilen manevralar,
halat cekme ve birakma hareketleri, kaptanin gerceklestirdigi hareketlerin
verilerinin elde edilmesi, kontrolii ve takibi gerceklestirilecektir.

Caligmada diigiimler ve faaliyetlerin yer aldig1 sebeke diyagrami
cizilmistir. Proje ekibinin yardimiyla faaliyetlere ait en iyimser, en olast
ve en kotimser siireler tahmin edilmistir. TORA paket programi
yardimiyla projenin kritik faaliyetleri, kritik yolu ve kritik yolun standart
sapmas1 belirlenmistir. Ayrica faaliyetlerin beklenen tamamlanma
stireleri (ortalamalar1) ve faaliyet siirelerinin varyanslari hesaplanarak
calismaya eklenmistir.
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Gergeklestirilen hesaplamalarda proje onaymin alimmasi, deniz
hizmetleri is akislarmin ¢ikartilmasi, benzer yazilim programlarinin
incelenmesi, romorkdr GPS yaziliminin gelistirilmesi, verilerin deniz
otomasyon sistemine aktarilmasi, terminal operasyon sistemi- deniz
otomasyon sistemi entegrasyonun saglanmasi, terminal operasyon
sistemi- deniz operasyon sistemi entegrasyonunun kontrolii, deniz
hizmetleri operasyon sisteminin limana tanitilmasi, romorkor
kaptanlarina roémorkdr ekrani kullanim egitiminin verilmesi, deniz
hizmetleri sistemi kullanict uyumu kontrolii, manevra, halat, pilot
hareketlerinin sisteme aktarilmasi ve sistem {izerinden kontrolii projenin
kritik faaliyetleridir. Projenin kritik faaliyetlerinde herhangi bir gecikme
yapilmamasi gerekmektedir. Bu faaliyetlerde gergeklesebilecek herhangi
bir gecikme biitiin projenin akisini etkileyecektir. Yazilimi gergeklestiren
liman proje ekibinin diizenli koordinasyonu ile yazilim gelistirilmesi
sirasinda yasanacak aksakliklar Onlenebilir. Ekibe destek olmasi igin
disaridaki kaynaklardan yazilim destegi saglanabilir. Asil kullanici olan
romorkdr kaptanlarinin egitimlerinin aksamamasi ve adaptasyonlarimin
gerceklesmesi icin proje ekibi kaptanlar gruplara ayrilarak diizenli
uygulama yapilabilir.

Projenin kritik olmayan faaliyetleri olan romorkér —sistem
ihtiyaglarinin belirlenmesi, mevcut romorkorlerin sisteme uygunlugunun
belirlenmesi, proje ekibinin mevecut yaziliminin uygunlugunun
degerlendirilmesi, proje ekibi tarafindan deniz hizmetleri sistemi
yazilimina baglanmasi, otomasyon sistemi yazilim destegi alinmasi,
romorkorlere sistem ekrani yerlestirilmesi, romorkdr GPS sistemi ile
yakin gemi hareketlerinin kontrolii faaliyetlerinin toplam bosluklar sifir
olmadigi i¢in projede gergeklesebilecek aksi durumda faaliyet siirelerinde
toplum bosluk siiresi kadar bir 6teleme yapilmasi miimkiindiir. Projenin
kritik olmayan faaliyetlerinde ne kadarlik bir gecikmeye izin
verilebilecegini gostermek igin Toplam Bosluk siireleri hesaplanmustir.
Calismada bulunan 7 yol i¢inden hangi yolun degiskenliginin daha fazla
oldugunu gérmek igin, yollarin degisim katsayilar1 hesaplanmis, degisim
katsayis1 yiiksek olan yollardaki degisimin, yani o yolu olusturan
faaliyetlerin siirelerindeki degiskenligin daha fazla oldugu gosterilmistir.
Ayrica faaliyetler bazinda, her faaliyetin %99.99 olasilikla
gerceklesebilecegi siireler bulunmus ve bulunan siirelerin kotiimser stire
tahminlerine daha yakin oldugu goriilmiistiir.

Kritik faaliyetler belirlendikten sonra projenin  beklenen
tamamlanma siiresi 95,83 giin, standart sapmasi ise 6,26 olarak
bulunmustur. Calismada ayrica, proje ekibine projenin akisiyla ilgili
degerlendirme saglayabilmesi amaciyla projenin 90 giinden daha az, 93
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giin ile 98 giin arasinda ve en ge¢ 100 giinde tamamlanma olasiliklar
hesaplanmis, ayrica projenin %95 olasilikla kag¢ glinde bitirilebilecegi de
bulunmustur.
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DENiZ TASIMACILIGINDA BROKER SECIMi KARARINI
ETKILEYEN KRIiTER SKORLARININ BELIRLENMESI
VE ALTERNATIFLERIN DEGERLENDIRILMESI

Yiicel OZTURKOGLU?
Aylin CALISKAN?

OZET

Her gegen giin agirlasan rekabet kosullar: yiiziinden gerek hizmet
sektorii gerekse iiretici firmalar faaliyetlerini ana ve yan alan olmak iizere ikiye
aywrmaya baslaniglardir. Ana faaliyetler, firmalarin rakiplerine gore iistiin ve
farkly degerler yaratmak icin yatirimlarini yogunlastirdiklar: alanlardir. Yan
faaliyetler ise firmalarin disardan ek destek aldigr alanlar olarak tanimlanabilir.
Dus ticarette faaliyet gosteren iireticiler ve tasimacilik hizmeti sunan igletmeler
temel alanlart iiretim ve tagimacilik hizmetlerine odaklanirken destekleyici,
tamamlayict ve kolaylastirict hizmetler icin aracilardan yardim almaktadiriar.
Deniz tasimaciliginda aracilar gemi sahibi veya igletmesiyle yiik sahibi veya yiik
temsilcisi arasinda koprii islevi goren kisilerdir. Bu aracilara gemi acenteleri,
forvarder igletmeleri ve brokerler drnek gésterilebilir. Bu ¢alismanmin amaci,
deniz tasimacitligi alaminda faaliyet gdsteren broker segiminde kullanilan
kriterlerin belirlenmesi ve bu kriterlerin agwrliklarimin tespit edilmesidir.
Calismanin metodolojisinde Cok Kriterli Karar Verme (CKKV) yontemlerinden
biri olan Bulanik TOPSIS yontemi ile uzman goriisii alinarak her bir kriterin
agirliklart ve onem dereceleri hesaplanmistir. Son olarak ise yine CKKV
yontemlerinden biri olan VIKOR yontemi ile brokerlik hizmetine ihtiyag duyan
bir firmann, satin alacagi brokerlik hizmeti i¢in en uygun alternatif sirketlerin
swralanmast yapilmigtir.

Anahtar Kelimeler: Broker segimi, secim kriterleri, ¢ok kriterli karar
verme, bulanik TOPSIS, VIKOR Yyontemi.
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DETERMINATION OF BROKER SELECTION CRITERIA
SCORES AND EVALUATION OF ALTERNATIVES IN
MARITIME TRANSPORTATION

ABSTRACT

Highly intensive competition leads both the firms operating in
manufacturing and service industry separate their activities into main and
supportive areas. Main activities are the areas where the companies highly
invest on to create superior and differentiated values as against to their
competitors. Supportive activities can be defined as outsourced areas. Producers
and transportation companies use the services of intermediaries for supportive,
complementary and facilitative activities while focus on the main activities like
production and transportation. The intermediaries in sea transportation are the
people who serve as a bridge between the cargo owner or his representative and
ship owner or his representative. Freight forwarders, ship agents and brokers
are the examples of intermediaries in sea transportation. The aim of this study is
to determine the broker selection criteria and to identify the scores of each
criterion. In the methodology part, one of the multi criteria decision-making
methods called Fuzzy TOPSIS is used and by taking into consideration the views
of experts, each criterion is scored and the importance degrees are determined.
Finally, the alternative brokers are ranked for a company who needs broker
service with the VIKOR method.

Keywords: Broker selection, selection criteria, multi criteria decision-
making, fuzzy TOPSIS, VIKOR.

1. GIRIS

Diizensiz hat deniz tagimaciligi belirli sabit bir rota olmadan
nispeten uzun mesafeler iceren bir veya birden fazla limandan, bir veya
birden fazla limana dokme yiik tasiyan 4.000 dwt veya iizeri gemilerle
gergeklestirilen deniz tagimacihigr tirtidir (Metaxas, 1972: 271).
Diizensiz hat tagimacilifinda faaliyet gdsteren bir geminin sabit, belirli ve
tekrarlanan bir programi, rotasi ve limanlar1 yoktur. Diizenli ve diizensiz
deniz tagimaciligi arasindaki en Onemli farklardan biri kiralama
sozlesmeleridir. Diizenli hat tagimacilifinda yiikleten ve donatan
acisindan sorumluluklar standart ve herkese uygulanabilir tiirdeyken,
diizensiz deniz tagimaciliginda tiim sorumluluklar, kurallar ve tasima
kosullar1 yiikleten ile donatan arasindaki pazarlik ve miizakereyle
belirlenir (Gorton vd. 2009). Diizenli hat tagimaciliginda s6zlesme olarak
kongimento kullanilirken, diizensiz deniz tagimacilifinda kiralama
sozlesmesi (charter party) vardir. Kiralama so6zlesmeleri tige
ayrilmaktadir: Ciplak kiralama (bareboat charter), zaman esasma gore

32



Deniz Tasimaciliginda Broker ... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

kiralama (time charter) ve sefer esasina gore kiralama (voyage charter)
(Cetin, 2013: 297).

Diizensiz hat deniz tasimaciligi aktorleri kiraci, donatan ve gemi
brokeridir. Kiraci; yiikii icin gemi arayan ve gemi sahibiyle sézlesme
yapan kisidir ve farkl tiirlerde kisiler (bireysel miisteri, yiik sahibi, yiikiin
alict veya saticisi, alici ve satici arasindaki araci, gemi sahibi veya
nakliye miiteahhidi) kirac1 olabilmektedir. Donatan; yiik tagimak igin
gemi sahibi olan veya gemi isleten ve kiraciyla sézlesme yapan kisidir.
Tipk: kiract gibi kiralama s6zlesmesine dahil olan donatan farkli tiirlerde
(tek bir gemiye sahip bir kisi, bircok gemiden olusan bir filoya sahip bir
sirket, finansal bir kurum veya geminin ticari igletmesini {istlenen bir kisi
veya sirket) olabilir. Gemi brokeri (kiralama brokeri) ise ne yiike ne de
gemiye sahip olmayan ancak kiraci ile gemi sahibini bir araya getiren,
belirli bir komisyon karsiliginda yiik i¢in gemiyi, gemi i¢in yiikii garanti
altina alan kiralama s6zlesmesini hazirlayan, anlagsmazliklar1 gideren kisi
veya sirkettir. Bu kisiler ne yiike ne de gemiye sahip degillerdir. Brokerin
komisyonunu alabilmesi igin kiraci ile kiralayanin anlasmaya varmast
gerekmektedir (ICS, 2014: 50). Gemi brokeri, gemi sahibi veya kiraciya
0zel hizmet verebildigi gibi (exclusive broker), belirli bir tarafla diizenli
iligki kurmaksizin rekabetgi ortamda da galigabilmektedir (competitive
broker) veya yart miinhasir sekilde hizmet verebilmektedir (semi
exclusive broker) (Deveci, 2013: 27-28).

Kiralama siirecinin hizi ve verimliligi agisindan brokerlerin
Onemi yadsinamaz. Miisterileri tarafindan talep edildigi zaman gerekli
bilgileri ve uzmanliklar1 saglamak brokerlerin ana gérevidir. ki tarafi
ortak bir paydada bulusturur ve Kkarsilikli kazan-kazan ilkesini
benimsemelidir. Broker; pazar durumu, gelismeler, mevcut yiik ve tasima
olanaklar1 hakkinda miisterilerini siirekli bilgilendirmek durumundadir.
Brokerlerin tstlendikleri gorevleri bazi gemi sahipleri ve yiikletenler
kendi biinyelerinde gerceklestirmektedirler. Fakat bu durum kiralama
konusunda uzman eleman ve farkli bir yonetim yapis1 gerektirmektedir ki
bunu ancak biiyiik 6lgekli isletmeler gerceklestirebilmektedir. Bu nedenle
¢ogu gemi sahipleri ve yiikletenler bir veya birden ¢ok broker hizmeti
almaktadir (Stopford, 2009: 181). Denizcilik sektoriinde brokerlik
yapabilmek tiim silireglere ve kiralama konularina hakimiyeti
gerektirmektedir ve temsil edilen tarafin tiim haklarinin korunarak ayni
dilde konusulmasi 6nem arz etmektedir. Brokerler bilgi ve tecriibeleriyle
aracilar arasinda birlestirici rol oynarlar ve birgok sorumluluk iistlenirler.
Brokerin yapacagi en kiigiik bir hata ciddi kayiplara yol agabilecegi gibi,
broker dogru yaptig: is sayesinde de temsil ettigi tarafa biiyiik katkilar
saglamaktadir. Brokerler mesleki bilgilerinin belirli bir seviyede
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oldugunu Institute of Chartered Shipbrokers’in sinavlarinda basarili olup
birlige iliye olarak kanitlayabilirler. Ancak mesleki bilgilerin yani sira
brokerlerin tercih edilme sebepleri arasinda tecriibe, iyi iletisim
becerisine sahip olma, giivenilirlik, etik is anlayis1 gibi daha birgok faktor
rol oynamaktadir. Brokerlerin gemi sahiplerinin veya kiracilarin amag ve
hedeflerine uygun olarak sec¢ilmesi etkinligin saglanmasinda Onemli
adimlardan biridir. Zira dogru secilmis bir araci, isletmenin operasyonel,
finansal ve rekabetci iistiinliigiine katki saglayacaktir (Akyiiz, 2012: 197).
Gemi brokerleri arasindaki yogun rekabetten dolay1 kiraci veya gemi
sahibi bircok alternatif arasinda birlikte calisabilecegi brokeri etkin bir
sekilde se¢me durumundadir ve bu se¢im siirecinde dikkate alinan
kriterlerin belirlenmesi biiyiik 6nem tagimaktadir (Balci, 2011: 5).

Denizcilik sektoriinde Onemli bir yere sahip olan araci
kurumlardan biri olan broker se¢imi bu ¢alismanin temelini
olugturmaktadir. Sirketler i¢in hayati bir Onem tasimasina ragmen
literatiire bakildiginda broker secimi konusunda higbir calismaya
rastlanlmamustir. Calisma ii¢ ana kisimdan olusmaktadir. Oncelikle
broker hizmeti satin alma siirecinde dikkate alinan se¢im Kriterlerinin
belirlenmesi igin derinlemesine bir literatiir aragtirmasi yapilacaktir.
Tespit edilen kriter listesi, kiracilar ve gemi isletmecilerinden olusan bir
gruba uygulanacak Delfi teknigi ile genisletilmeye g¢alisilacaktir. Daha
sonra Cok Kriterli Karar Verme (CKKYV) yontemlerinden biri olan
Bulanik TOPSIS yontemi ile yine uzman goriisii alinarak her bir kriterin
agirliklar1 ve 6nem dereceleri hesaplanacaktir. Son olarak ise yine CKKV
yontemlerinden biri olan VIKOR yontemi ile brokerlik hizmetine ihtiyag
duyan bir firmanmn, satin alacagi brokerlik hizmeti i¢in en uygun
alternatif sirketlerin siralanmasi yapilacaktir. Caligmanin sonug boliimde
ise elde edilen bulgular degerlendirerek, gelecek caligmalar igin zemin
hazirlanacaktir.

2. METODOLOJI
2.1. Arastirmanin Amaci

Broker secim kriterlerinin tespiti ve bu kriterler dogrultusunda
sektorde faaliyet gosteren bir sirket icin alternatifler arasinda en uygun
broker sirketinin belirlenmesini amaglayan ¢alismada izlenecek
basamaklar Sekil 1’de gosterilmektedir. Problemin belirlenmesi ile
baglayan siire¢ daha sonra detayli literatiir taramasi ile olusturulan kriter
listesinin uzman goriislerine sunulmasi ile devam etmektedir. Delfi
teknigi ile kriter listesinin son hali hazirlanacaktir. Bu asamadan sonra
CKKYV yontemlerine bagvurularak ilk olarak modelin kurulmasi ve kriter
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agirliklarint belirlemek i¢in Bulamik TOPSIS yontemi daha sonra ise
secilecek alternatifler arasindan en iyisini tespit edebilmek icin ise
VIKOR yo6ntemi uygulanacaktir.

Problemin Belirlenmesi

3

Literatiirden Kriterlerin Tespiti

v

Delfi Teknigi
Kriter Listesinin Uzman Goriisiine Sunulmasi

A

Kriter Listesinin Giincellenmesi

Hayir - -
Tutarsiz kriterlerin

listeden ¢ikarilmast

Kriter Tutarlilik Testi

Alfa<0.5

Evet
Alfa>0.5

Bulanik TOPSIS Yo6ntemi

Kriter Agirliklarinin Belirlenmesi

Bulanik Karar Matrisinin Olusturulmasi

VIKOR Yo6ntemi

Alternatiflerin Siralanmasi

Siralamanin Karar Vericilerin Listesi ile Karsilastirilmast

Sekil 1: Aragtirma Akis Diyagrami
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Bu ¢alisma da biitiinciil bir bakis agisi benimsenmis olup, broker
tirlerine gore bir siniflandirma yapilmamis ve Kkriterlerin tespitinde
kiracilar ve gemi sahipleri i¢in ayr1 ayri kriter derlemesi
olusturulmamustir.

2.2. Kriter Tespiti

Calismanin yontem kisminda kullanilacak kriterlerin tespiti adina
broker se¢imi hakkinda yapilmis ¢alismalar1 bulmak igin ‘“broker
selection”, “broker selection criteria”, “ship broker selection”, “gemi
brokeri se¢imi”, “broker se¢imi” anahtar kelimeleriyle caligmalarin
baslik, anahtar kelimeler ve Ozet kisimlar1 i¢in 6nde gelen veri
tabanlarinda; Emerald (www.emeraldinsight.com), Springer
(www.springerlink.com), ScienceDirect (www.sciencedirect.com), Wiley
(www.wiley.com), Scopus (www.scopus.com) ve Google Scholar, tarama
yapilmis ve bu konuda herhangi bir c¢aligmaya rastlanmamustir.
Dolayisiyla uzmanlara sunulmak {izere birka¢ kriter belirlemek adina
gemi brokerlerinin temel gorevlerinden yola ¢ikilmasina karar verilmistir.
Tespit edilen kriterler Onem sirasi gozetmeksizin asagidaki gibi
siralanmustir.

Gemi kiralama sozlesmesinin hazirlanmast ve kontrolii: Anlasma
kosullarin1 birebir aktaracak sekilde ve miizakerelere sadik kalarak kira
sozlesmesinin olusturulmasi, diizeltme veya eklemelerin sézlesmeye
dogrudan yansitilmasi gibi gorevleri igeren gemi kiralama sézlesmesinin
hazirlanmasi ve kontrolii brokerlerin temel gorevlerinden biridir (Collins,
2000: 111; ICS, 2014: 47).

Temsil etme becerisi: Gemi sahibi, mevcut yiiksiiz gemisiyle yiik
ararken, yiikleyen veya kiraci da belirli miktardaki yiikiinii bir yerden bir
yere tagimak icin veya belirli bir siire igin gemi ihtiyacini karsilamak icin
gemi aramaktadir (Stopford, 2009: 181). Gemi sahibi veya kiraci
kendisini temsil etmesi adina genellikle bir broker tayin etmektedir.
Biitiin bu bilgilerle broker miisterisi adina miizakereye girer ve genelde
diger brokerlerle yogun bir rekabet igerisinde olur. Denktag Sakar (2013:
258) ve Pisanias ve Willcocks (1999) gemi brokerinin temel gorevinin
kiralama siirecinde gergeklestirilen miizakerelerde adina calistig1 tarafi
(gemi sahibi veya kiraci) temsil etmesi oldugunu belirtmistir. Broker
miizakerelerde karsi taraftan gelen teklifleri temsil ettigi taraftan aldig:
oOneriler cercevesinde degerlendirmeli (Gorton vd. 2009: 42), temsil ettigi
tarafin belirledigi sartlar disinda hareket etmemelidir.
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Anlasmazliklarim  ¢oziimiinde yardimct  olma: Miizakereler
ozellikle farklh kiiltiirler arasinda ve dinamik Ongoriilemez piyasa
kosullarinda  gerceklestiriliyorsa anlagmazliklarin  ortaya c¢ikmasi
kacinilmazdir. Her kiralama sdzlesmesi anlagmazliklarin ortadan
kalkmasi i¢in gerekli maddeleri igeriyor olsa da bu agsamaya kadar
brokerlerin potansiyel anlagsmazlik alanlarin1 belirlemesi ve dogru
hamlelerde bulunmasi1 gerekmektedir (Stopford, 2009: 181; Pisanias ve
Willcocks, 1999). Hem maddi a¢idan hem zaman agisindan biiyiik
kayiplara sebep olabilecek herhangi bir hukuki dava siirecine girmeden
once gemi sahibi ve kiraci, iki tarafinda c¢ikarlarimi gozetecek sekilde
hakkaniyetle yapilacak anlasmazlik ¢6ziimii i¢in brokerlere bagvurabilir.

Denizcilik pazarina yonelik bilgi saglama: Kiralama siirecine
dahil olan aktorler bilginin 6nemli tiiketicileri ve tireticileridirler (Gorton
vd. 2009: 29). Kiracidan veya donatandan gelen teklifle baglayan
kiralama siirecinde brokerler hem bilgi akisinin yonetimiyle hem de iki
tarafa bilgi tiretmekle sorumludur. Modern dijital iletisimle birlikte
brokerlerin rolii de gelismis, miisterilerle bilgi alig verisi daha kolay hale
gelmistir. Glivenilir ve ucuz iletigimle birlikte miisterilerin beklentileri
degismis, brokerlerin kiralama islemini gergeklestirmelerinin yaninda
kiracilarin ve gemi sahiplerinin isletme stratejilerine yon verecek piyasa
raporlari, liman bilgileri, ekonomik durumlar, ulus politikalari, hava
durumlari, riskler gibi diizensiz hat deniz tasimaciligim etkileyen
faktorler hakkinda da bilgi vermelerini talep eder hale gelmislerdir.
Brokerin miisterilerine pazar hakkinda derinlemesine bilgiler vermesi ve
gortiglerini belirtmesi bu hizmeti alan i¢in onemlidir (Stopford, 2009:
197). Bu anlamda brokerlerin denizcilik pazarini yakindan takip etmesi
ve pazara yonelik bilgi saglamasi (Gorton vd. 2009: 42; Collins, 2000:
117; Pisanias ve Willcocks, 1999) faktorii miisterilerin segiminde 6nemli
rol oynayan kriterlerden biri olarak degerlendirilebilir.

Denizcilik pazarina yonelik tavsiyelerde ve stratejik onerilerde
bulunma: Collins (2000: 112) ve Pisanias ve Willcocks (1999)’e gore
brokerlerin denizcilik pazarina yonelik tavsiyelerde ve stratejik onerilerde
bulunmasi ana gorevleri arasindadir. Gemi kiralama siirecinde sektorde
yeterli miktarda giivenilir bilgi olmadigindan kiract veya kiralayan
tarafindan sunulan tekliflerin kabul edilip edilmeyecegine dair kuskular
brokerlerin genis sektor bilgisi ve gelisen Ongoriileriyle giderilmeye
calisilmaktadir (Stopford, 2009: 708). Brokerler yiik ¢esitlerinin navlun
oranlarimt trend ve sezonsal degisiklikler agisindan dikkatlice takip
etmekte ve standart dongiiden pozitif veya negatif anlamda sapmasi
muhtemel navlun oranlar1 hakkinda tahmin ¢alismalar: yiiritmektedirler.
Bu tiir ¢calismalar brokerlerin, miisterilerin karar verme siirecinde kritik
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oneme sahip tavsiyelerde ve stratejik onerilerde bulunmasina yardimci
olmaktadir (Stopford, 2009: 709). Orneklendirmek gerekirse; demir
cevherine olan talep pozitif yonde bir artis gostermeye basladigi bir
piyasada, tahil tasiyacak gemi sayisinda azalma bununla beraber tahil
tagimaciligi i¢in navlun oranlarinda bir artis beklenmelidir. Bu durumda,
tahil ticareti yapan miisteriler uzun vadeli zaman esasina gore kiralama
yapmasi veya spot piyasada kalmasi arasinda karar vermede brokerin
tavsiyelerde bulunmasini ve kendilerini yonlendirmelerini isteyebilir.

Etik is anlayisi: Etik is anlayist brokerin miisterisi ile olan
iligkisinde gliven ve bagliligin elde edilmesi anlaminda Onemli bir
faktordiir (Denktas Sakar, 2013: 276). Baltic Exchange’in Etik Kurallar
(Baltic Code), gemi brokerliginin etik davranmasina yonelik referans
niteli§i tagimaktadir. Miisterilerin broker se¢iminde Onem verdigine
inandigimiz bu etik kodlardan bazilarina asagidakiler drnek gosterilebilir
(The Baltic Exchange, 2014: 7-8):

e Bir broker gemi sahibinin veya gemi isletme miiteahhidinin
yetkisini almadan o gemi adina teklif veremez.

o Broker karsi taraftan gelecek cevabi garantilemek adina elinde
olmayan bir yiikii veya gemiyi mevcutmus gibi gésteremez.

e Bir gemi, zaman kazanmak veya diger teklifleri degerlendirmek
amactyla “subject” halde bekletilemez.

e Broker bir gemiyi tek bir yiike ayni sekilde bir yiikii tek bir
gemiye teklif edebilir. Aynm1 zamanda bir brokerin temsil ettigi
tarafin ticari sirlarini ifsa etmemesi (Gorton vd. 2009: 42) etik is
anlayiginin 6nemli bir pargasidir.

Genis ve giincel sektor bilgisi: Gemi sahibini temsil eden gemi
brokerinin ana gorevi igvereninin kontrolii altinda gemi i¢in yiik bulmak,
kiraciy1 temsil eden gemi brokerinin ana gdrevi ise isvereninin
taginmasini istedigi yiikler i¢in uygun bir gemi bulmaktir. Gemi
brokerinin bu fonksiyonu brokerin gemiler, yiikler, limanlar, yiikleme,
bosaltma gereklilikleri, hava durumu, arz ve talep, vs. hakkinda
derinlemesine bilgi sahibi olmasini gerektirir. Ayrica miizakere siirecinde
brokerin kaldirag roliinii iistlenebilmesi tamamiyla sektor bilgisiyle
paraleldir (Stopford, 2009: 33). Bu durumda brokerlerin yogun, gelismis
ve giincel pazar bilgisi ve tecriibeleri (Strandenes, 2000: 17) miisterilerin
secim kriterleri arasinda yer alabilir. Brokerler en énemli bilgileri Londra,
New York, Tokyo, Hong Kong, Singapur, Pire, Oslo ve Hamburg gibi
denizcilik merkezlerinden almaktadir (Stopford, 2009: 182).
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Taraflar arasinda birlestirici rol oynama: Gemi sahipleri yiik
bulmak ve kiralamak i¢in gemiye sahipken kiracilarda tasima iglemini
gerceklestirmek icin yilike sahiptir. Brokerlerde iki tarafi bir araya
getirerek anlagmayi saglama ve kiralama iglemini gerceklestirme gérevini
iistlenirler (Stopford, 2009: 181). Brokerlerin varligi kurduklar iliski ve
bilgi aglarina baghdir. Koprii gorevi lstlenerek farkli taraflar1 bir araya
getiren brokerlerin taraflar arasinda birlestirici rol oynamasi kiralama
stirecinde 6nemli bir faktordiir (Collins, 2000: 111). Kiralama siirecinde
daha az sikintiyla karsilagilmasi, miizakerelerin hizlica sonuglanmasi ve
iligkilerin daha yumusak sekilde yiiriitiilmesi birlestirici rol oynayan
brokerlerin getirdigi faydalardandir.

Segenekleri degerlendirme: Collins (2000: 108), gemi sahipleri
icin kiracilarin, navlunlarin, vs. degerlendirilmesi, kiracilar i¢in ise kira
tiirlerinin, gemilerin uygunluk durumlarinin, vs. degerlendirilmesi
stireglerini brokerlerin ana gorevlerinden biri olarak nitelendirmistir.
Brokerin gorevi, hangi yiiklerin ve gemilerin miisait oldugunu, kiralayan
ve kiracilarn maddi beklentilerini kesfetmek ve mevcut piyasa
kosullarinda mantiklt olant ortaya koymaktir (Stopford, 2009: 181).
Piyasada brokerlerin 6zellikle ayricalikli (exclusive) kiracilarin yiikleri
icin en uygun gemiyi bulmak ve anlagma sartlarin1 saglamak tizere ciddi
bir sekilde pazar arastirmasi yapildigi, navlun oranlari, geminin yasi ve
klast gibi bircok faktorii hesaba katarak segenek degerlendirmesi
yaptiklar1 bilinmektedir.

2.3. Uzman Gériis Onerileri

Calismanin bu asamasinda literatiirde tespit edilen ve yukarida
detayli olarak agiklanan kriterler listesinin degerlendirilmesi i¢in Delfi
teknigine bagvurulmustur. Delfi teknigi, bir sorunun analizinde uzman
goriislerinin alindigi ve uzmanlarmin yiiz yiize gelmeden bir grup
icerisinde etkilesimde bulunmalarina imk&n veren bir grup iletisim
stirecidir (Sahin, 2001). Bu ¢alismada Delfi teknigi ile goriisleri alian
katilimcilar, Ege Bolgesinde faaliyet gosteren ve denizcilik sektoriinde en
az on yillik bir is tecriibesine sahip 30 uzman kisiden olusmaktadir.
Katilimeilarin 12°si gemi sahibi ve igletmecisi, geriye kalan kismi ise
kirac1 olarak goriis bildirmislerdir. Katilimcilara verilen ilk tur ankette
daha once belirlenen 9 kriteri degerlendirmeleri i¢in 5°1i Likert 6l¢egine
gore hazirlanmig kapali uglu sorular ile kendilerinin eklemek istedikleri
kriterleri yazabilecekleri bir adet agik uclu soru yer almaktadir. Olgek
iizerinde her bir kriterin degerlendirilmesi igin yer alan “1” hig
katilmiyorum, “5” ise kesinlikle Kkatiliyorum diisiincesini ifade
etmektedir. Anket katilimcilara mail yolu ile ulastirilmig ve bir hafta
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icinde tiim katilimcilardan geri déniis alinarak ilk tur tamamlanmustir. ilk
tur anket sonuglarma gore onceden tespit edilen 9 kriter i¢in aritmetik
ortalama ve medyan degerleri hesaplanmis ve hesaplama sonucuna gore
(kriter ortalamalar1 > 4.2 ve medyan ortalamalar1 > 4.6 ) Kriterlerden
higbirinin listeden ¢ikartilmamasi gerektigi tespit edilmistir.

Uzmanlarin agik uglu soru igin Onerdikleri yeni alternatif
kriterlerden olusan cevaplar ise maddeler halinde siralandiktan sonra
birbiri ile ortiisen kriterler alt baslik halinde gruplanarak ikinci tur anket
hazirlanmig ve tekrardan wuzman gorislerinin - degerlendirilmesine
sunulmustur. ikinci tur anketin amaci, ilk tur anket tarafindan belirlenen
alternatif kriterlerin tamamini, toplu bir sekilde biitiin katilimcilara
sunarak, gortiglerinin alinmasidir. Katilimcilardan her bir kriter i¢in yine
5’li Likert 6l¢egini kullanarak diislincelerini beyan etmeleri istenmistir.
Anket katilimcilara tekrardan mail yolu ile ulagtirilmis ve bir hafta iginde
tiim katilimcilardan geri doniis alinarak ikinci tur tamamlanmustir. Ikinci
tur ankette yer alan her bir kriter i¢in tekrardan aritmetik ortalama ve
medyan degerleri (kriter ortalamalari > 3.8 ve medyan ortalamalar
> 4.4 ) tespit edilmistir. Delfi teknigi sonuglarina gére daha 6nce dokuz
kriterden olusan listeye alt1 yeni kriter uzmanlarin ortak goriis birligi ile
listeye eklenmistir. Eklenen kriterler, onem sirasi gdzetmeksizin su
sekilde listelenmistir:

Calisanlarin bireysel ozellikleri: Denizcilik sektoriinde kisisel
iligkiler giderek artan bir Oneme sahiptir (Gorton vd. 2009: 50).
Caliganlarin  birebir iliski kurdugu kiralama siirecinde, ¢alisanlarin
bireysel Ozellikleri kritik ©Oneme sahip olabilmektedir.  Suriyeli
armatorlerle isbirligi i¢erisinde olan bir brokerlik firmasi yakin iliskiler
kurmanin temelinin tamamen c¢alisanlarin bireysel ozellikleriyle ilgili
oldugunu belirtmistir. Denktas Sakar (2013: 276) yaptig1 arastirmada
sosyal ve iletisim becerileri giligli broker firmasi ¢alisanlarinin
miusterilerle iletisim siirecinde daha basarili olduguna deginmistir. Sozli
ve yazili iletisim kurma becerisinin yaninda brokerin sabirli, sakin,
sosyal, ozverili, toleransli, sonu¢ odakli, titiz, diizenli, girisken ve hizl
olmasi (Denktas Sakar, 2013: 282; Sismanyazici, 2014) miisteri
tarafindan secilme ihtimalini arttirir ve segim kriterleri arasinda bireysel
ozellikler baslig1 altinda toplanabilir.

Calisanlarin mesleki ozellikleri: Gemi brokeri olabilmek belli bir
denizcilik bilgi seviyesi gerektirse de ilgili egitim kurumlarindan mezun
olma sarti aranmamaktadir. Ancak iiniversitelerin ilgili boliimlerinden
mezun olmak c¢aliganin mesleki bilgi seviyesini kanitlama anlaminda
onemlidir. Calisanlarin brokerlik firmasinda bulundugu departmana ait

40



Deniz Tasimaciliginda Broker ... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

mesleki bilgilere hakim olmasi gerekmektedir ve gemi, yiik, liman
operasyonlari, kiralama siireci, kiralama hukuku, yiikleme, tahliye, istif
yontemleri gibi konularda bilgi sahibi olmasi 6nemlidir (Denktas Sakar,
2013: 282; Sismanyazici, 2014).

Bilgi teknolojilerinin kullaniimasi: BroKerlerin yogun ve giincel
bilgilerin yaninda uzmanlasmis, ucuz ve hizli iletisimi saglayacak bilgi
teknolojileri kullanmalarimin  6nemi hizmet kalitesi, etkinligi ve
verimliligi agisindan yadsinamaz. Denktas Sakar (2013: 276) piyasaya
yonelik  bilgi edinmede, bunlarin  degerlendirilip  miisterilere
yansitilmasinda ve miisterilerle olan iliskilerin siirekliliginin ve
yakinliginin saglanmasinda brokerler i¢in bilgi ve iletisim teknolojilerinin
onemli oldugunu belirtmistir. Ozellikle brokerlarin giin icerisinde
yiizlerce teklifi e-posta yoluyla aldiklarim ve diger islerin yapilmasi
sirasinda bu tekliflerin yonetilmesinin zor bir iglem oldugu bilinmektedir.
Gelen her e-posta, gemiler ve yiikler hakkinda bilgi kaynagi niteligi
tasidigindan bu mesajlarin 6nem derecelerine gore gelen mesajlar
minimize eden filtreme yontemlerinin kullanilmasini saglayan ve
miizakere siirecinde hizli yanit vermelerine yardimeir olan bilgi
teknolojilerinin ve programlarin kullanilmasi dnemlidir.

Hizmet Mizi: Brokerin gemiyi baglama ve baglama sonrasi
islemlerde ve iletisim siirecinde hizli olmasi miisteriler acgisindan
onemlidir. Ozellikle giiniimiizde iletisim teknolojileri sayesinde is
gerceklestirme siireclerinde hiz artmistir. Iletisim teknolojilerinin yani
sira brokerlik hizmetinin her asamasindaki hizlilik isletme igerisinde
pozisyon ¢esitliligi ve eleman c¢okluguyla desteklenebilmektedir.
Kiralama siireci haricinde kiralama sonrasi yakit alimindan stevedorlarla
goriigmeye, yiikiin teslim edilmesine kadar gegen operasyon siirecindeki
hizliliginda 6nemi yadsinmamalidir. Hizhilik odakli ¢alismak ayni
zamanda sifir hata yapmanin bilincinde olunmasini gerektirmektedir.

Kisisellestirilmis miigteri hizmeti: Brokerlerin miisterilerine
indirim imkénlar1 olusturmasi, 6zel bilgiler vermesi, ylikiin satilmasina
yardimci olmasi gibi ek hizmetler vermesi (Denktag Sakar, 2013: 281) ve
finansal islemlerde yardimci olmas1 gibi kisiye 06zel hizmetlerde
bulunmasi miisterinin brokeri tercih etmesinde bir kriter olabilme
imkanini tagimaktadir. Broker firmalarimin sadik miisteri portfoyiinde yer
alan ayricalikli kiracilar ve gemi sahipleri igin yiik veya gemi baglamada
oncelik tanmmmmasi, istekleri disinda da bilgilendirilmesi, kisiye ozel
caligan atanmasi ve onlara 6zel piyasa toplantilarinin diizenlenmesi gibi
kisisellestirilmis miisteri hizmetleri var olan miisteriyi elde tutmada fayda
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saglayacag1 gibi ve tavsiye sayesinde yeni miisteriler elde etmelerine de
yardimc1 olacaktir.

Ozel uzmanhk: Giiniimiizde brokerler yiik cinslerine, gemi
tiirlerine ve calisilan segmente gore uzmanlagmaktadirlar (Sismanyazici,
2014). Bahsedilen 6zel uzmanlik alanlari; yiik, gemi tiird, belirli bir
cografya ve kiralama tiiriiyle ilgili olabilmektedir. Miisterilerin kendine
has ihtiyaglarina 6zel ¢oziimler iiretmek 6nemlidir. Yasanmis bir 6rnek
olarak; bir broker firmasi dokme bugday ve musir yiikiiniin Libya
bolgesinden yogun talep aldigini fakat riskli bir bolge oldugundan ¢ogu
armatdriin o taraflara gitmeyi tercih etmedigini belirtmistir. Libya
bolgesine rahatlikla giden Suriyeli armatorlerle gelistirdikleri yakin
iligkiler sayesinde o bolgede niifuzlarini arttirdiklarin1 cografi olarak o
bolgeye hakim olduklarini ve bu alanda tercih edildiklerini vurgulamistir.
Balc1 (2011: 21) kiracilarin broker se¢im kriterleri lizerinde yaptigi tez
calismasinda cografi uzmanhigin yiikleme ve tahliye limanlar1 ve o
bolgelerdeki kiiltiir hakkinda derinlemesine bilgi sahibi olma anlamina
geldigini belirtmis, goriistiigii kiracilar hem yiik hem cografi uzmanligin
onemli olabilecegini ama sec¢im siirecinde kritik bir Oneme haiz
olmadigimi vurgulamislardir.

Literatiir taramasi1 ve Delfi teknigi ardindan tespit edilen on bes
kriterin agirliklarinin tespiti icin CKKV yontemlerinden bulanik TOPSIS
yontemine basvurulacaktir.

2.4. Bulamk TOPSIS

TOPSIS (Technique for Order Preference by Similarity to Ideal
Solution) yontemi, Hwang ve Yoon (1981) tarafindan ¢ok kriterli karar
verme problemlerinde alternatiflerin siralanmasi igin gelistirilmis ve
giinimiizde de farkli sektorler i¢in kullanilan bir yontemdir. TOPSIS
yontemi uzlasik bir model olup ayni anda pozitif ideal ¢oziime en yakin
Ve negatif ideal ¢oziime en uzak alternatifleri tespit etmeye calisir (Yoon
ve Hwang; 1995, Oztiirkoglu ve Tiirker; 2013, Aktas vd. 2015).

Karar verme problemlerinde son zamanlarda siklikla karsilasilan
belirsizlik ve Ozellikle kriterlerin degerlendirilmesinde nicel verilerden
daha c¢ok nitel verilerin olusu, karar vericilerin bulanik kiime teorisine
bagvurmalarina sebep olmustur. Bulanik kiime kurami, belirsizlik ifade
eden, ifade edilmesi ve tanimlanmasi ¢ok zor olan insan diisiince ve
algilarin1 matematiksel olarak ifade ederek bu kavramlara belirlilik
getirmektedir. Bulanik bir kiime, elemanlarinin her biri 0 ile 1 arasinda
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bir degere sahip olup, iiyelik fonksiyonu ile ifade edilir (Chan ve Kumar,
2007).

Bu c¢aligmada, kriterler temel alinarak alternatif broker
firmalarinin performans degerlendirilmesi yapilirken gogunlukla sozel
veri ile karsilasilacagindan dolayi, bulanik TOPSIS yontemi ile
uUzmanlarin bilgi ve gorlislerine bagvurularak dilsel degiskenler
yardimiyla nitel olan veriler nicel hale getirilmelidir. Caligsmanin gergek
hayata yansitilabilmesi igin, en uygun broker sirket degerlendirilmesinde
g0z Oniine alinacak kriter agirliklarinin esit olmamasi gerekmektedir.
Bulanik TOPSIS yontemi bir karar verme probleminde karar kriterlerinin
farkli1 6nem agirliklarina sahip olabilmelerine olanak saglayan bir model
oldugundan dolayr bu c¢alismada kriter agirhiklart belirlemede
kullanilmistir. Bu caligsmada, en uygun broker sirketini belirlemek i¢in
kullanilan kriterlerin agirliklandirilmasinda uzman kisilerin goriislerinin
almmasindan sonra CKKV metotlarindan Bulanik TOPSIS yo6ntemine
bagvurulacaktir. Yontem alt1 temel asamadan olusmakta ve her asamada
yapilmasi gereken islemler detayli olarak Ek 1’de yer almaktadir. Kriter
agirliklarinin belirlenmesinden sonra yine CKKV ydntemlerinden biri
olan VIKOR yontemi ile alternatifler arasindan en uygun broker
sirketlerinin siralanmasi yapilacaktir,

2.5. VIKOR Yontemi

VIKOR (VlseKriterijumska Optimizacija | Kompromisno
Resenje) yontemi Opricovic (1998) tarafindan birbiri ile c¢elisen
kriterlerin bulundugu karar verme problemlerin de alternatiflerin arasinda
siralama ve se¢im yapilmasini saglamak igin gelistirilmistir. VIKOR
yonteminde, ¢ogunluk i¢in maksimum grup fayda, karsit goriisler icin ise
minimum kigisel pigsmanlig1r saglamasindan dolay1 diger karar verme
yontemleri arasinda farkli bir istiinliigii bulunmaktadir (Opricovic ve
Tzeng, 2004). Yontemde her bir alternatif her bir kritere gore
degerlendirilmekte ve ideal alternatife yakinlik degerlerine gore siralama
yapilmaktadir (Opricovic ve Tzeng, 2007).

Yu (1973) tarafindan literatiire kazandirilan uzlasik ¢6ziim terimi,
VIKOR yo6nteminin temelini olusturmaktadir. Fikir ayriliklart icin
uzlasmaci bir ¢6ziime ulastiran yontem de karar vericilerin rolii oldukca
onemlidir. Problemin baslarinda karar verici daha pasif, hatta etkilesimli
katilimi olmadan ydntem uygulanmaya bagslar ancak ilerleyen siiregte
karar vericiler daha aktif olmakla beraber nihai ¢6ziimii onaylamakla
gorevlidir. VIKOR yo6ntemi bes temel adimdan olusmakta ve her adimda
yer alan denklem ve formiiller Ek 2° de detayl olarak yer almaktadir. Bu
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calismada agirliklar1 Bulanik TOPSIS yontemi ile belirlenen kriterlerin
birbirleri ile c¢elisen yapida olmalar1 nedeniyle alternatiflerin
siralanmasinda VIKOR yontemi tercih edilmistir.

3. UYGULAMA
3.1. Orneklem ve Veri Toplama Araclan

Arastirmanin &rneklemi, Delfi tekniginde goriisleri alinan 18
kiraci ile 12 gemi sahibinden olugmaktadir. Bu kisilere son on yilda
calistiklar1 broker firmalarinin isimlerini siralamalar1 istenmistir. Olusan
broker firma listesinden ortak olarak belirlenen 5 firma isminden 3 broker
firmas1 rastgele se¢ilmistir. Buradaki amag, sirketlerin brokerleri tespit
edilen kriterlere gore degerlendirirken kendi yasadiklari tecriibeleri goz
oniine alarak analiz etmelerini saglamaktir. Katilimecilarin demografik
bilgilerinin istendigi ilk boliim, on bes Kriterin yer aldig ikinci boliim ile
ankete cevap veren kisilerin daha 6nceden ¢alisma firsat1 bulduklari ve
rastgele secilmis 3 broker sirketine ait gerekli bilgilerin yer aldig1 iigiincii
kisimdan olugsan anket formunun web baglantis1 Oncelikle internet
tizerinden daha sonra da elektronik posta yolu ile 30 uzman kisiye
yollanmustir. Katilimcilarin kendilerine ait bilgileri cevapladiktan sonra,
anket formunda yer alan on bes kriteri Onem derecelerine gore
degerlendirmeleri istenmistir. Daha sonra ti¢ farkli broker sirketinin on
bes kritere gore gozden gecirilmesi ve anketi tamamlamalar
beklenmistir.

Internet iizerinden 22 kisi, elektronik posta yolu ile 8 katilimci
anketleri cevaplamiglardir. Cevaplanan anketlerin 1 tanesi eksik
yanitlandigindan dolay1 toplamda 29 anket {izerinden analizler
yapilmigtir. Veri toplama araci olarak kullanilan ankette, kriterlerin
degerlendirilmesi i¢in 5°li Likert tipi olgek kullanilmistir. Tablo 1°de
calisma i¢in kullanilan kriterlerin listesi yer almaktadir.
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Tablo 1: Broker Se¢imi Kriter Listesi

No | Kriterler No | Kriterler
K1 | Hizmet Hiz1 K8 | Stratejik Danigmanlik
K2 | Giincel Bilgi K9 | Birlestirici Rol
K3 | Temsil Becerisi K10 | Mesleki Yetkinlik
K4 | Bireysel Ozellikler K11 | Ozel Uzmanlik
K5 | Kisisellestirilmis Hizmet | K12 | Kira S6zlesmesi Hazirligi
K6 | Etik K13 | Bilgi Saglama
K7 | Anlasmazlik Coziimii K14 | Teknoloji Kullanma
K15 | Secenekleri Degerlendirme Yetenegi

Katilimcilarin detayli profil bilgileri Tablo 2’de verilmistir. 29
katilimcinin hepsi izmir’de ¢aligmakta, katilimeilarin 12°si 40-49 yas
araliginda ve 22 kisi lisans mezunudur. 17 kisinin kiraci, 12 kisinin gemi
isletmecisi olarak cevapladigi ankette, 12’si yonetici olarak caligirken,
9’u operasyondan, 5’i satin almadan ve 3’1 kiralamadan sorumludur.
Katilimcilarin 5’1 25 yil ve lizeri deneyime sahiptir.

Tablo 2: Demografik Bilgiler

Cinsiyet | Y Eitim Departman | Posisyon | et
B 30 i : A 10-
ay 25 39 13 Lisans 22 Kiraci 17 Yénetici 12 4 10
Bayan | 4 jg 12 | Lisansisti | 7 Isle(irenrzéisi 12 | Operasyon | 9 ;(5)' 8
50 .
ve 4 Satmn alma | 5 25 6
lizeri
25
Kiralama 3 ve 5
iizeri

Kriter agirliklart hesaplamalarina gegmeden Once, kriterlerin
kendi igindeki korelasyon degerine bakilarak igsel tutarlilik analizi
yapilmalidir. Igsel tutarliigim &lgiimiinde en yaygin kullanilan yéntem
Cronbach alfa olarak da bilinen alfa katsayisidir. Cronbach (1951)
tarafindan gelistirilen alfa katsayisi yontemi, maddeler dogru-yanlis
olacak sekilde degil de, Likert olgeginde oldugu gibi 1-5 seklinde
puanlandiginda, kullanilmast uygun olan bir i¢ tutarlilik tahmin
yontemidir (Oncii, 1994). Alfa degeri 0 ile 1 arasi degerler alir ve kabul
edilebilir bir degerin en az 0,7 olmasi gerekir. Ancak inceleme tiirii
calismalarda bu degerin 0.5.’¢ kadar makul kabul edilebilecegi de bazi
arastirmacilarca  ongoriilmektedir  (Altunmistk  vd.  2010: 122-124).
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Arastirmada, broker secimine etki eden faktorlere iliskin kullanilan
Olcekte 15 adet degisken bulunmakta olup bu dlgegin giivenilirlik analizi
yapilmig, Cronbach degeri 0,752 olarak bulunmus ve alfa degeri kabul
edilir diizeyde oldugundan olgegin giivenilirligi saglanmustir. Her bir
kriterin Cronbach degerleri Tablo 3’de gosterilmektedir.

Tablo 3: Kriterlerin Tutarlilik Degerleri- Cronbach Alfa

Kriterler| Cronbach Degeri | Kriterler | Cronbach Degeri

K1 142 K9 ,162
K2 ,733 K10 ,718
K3 ,162 K11 172
K4 ,723 K12 ,734
K5 714 K13 772
K6 125 K14 ,726
K7 127 K15 ,758
K8 ,730

Belirlenen kriterlerin kendi igindeki tutarliklar1 dogrulandiktan
sonra bu kriterleri kullanarak en uygun broker firmasinin se¢imi igin
CKKYV yontemlerinin uygulamasina gecilecektir.

3.2. Bulgular

Calisma bu boliimiinde ilk olarak bulanik TOPSIS yo6ntemi
kullanilarak tespit edilen her bir kriterin agirligi ve degerler goz oniine
alinarak bulanik karar matrisi olusturulacaktir. Elde edilen bulanik matris
ile VIKOR yontemine gegilecek ve alternatiflerin uygunluk derecelerine
bakilarak bir siralama yapilacaktir. Kullanilacak bulamik TOPSIS ve
VIKOR yontemlerin adimlar1 EK 1ve EK 2’ de detayli olarak
anlatilmistir.

3.2.1. Kriter Agirhklarinin Belirlenmesi ve Bulamk Karar
Matrisinin Olusturulmasi

EK 1’ de yer alan Bulanik TOPSIS yontemi adimlarinda bulunan
formiilleri kullanilarak elde edilen sonuglarin dzeti su sekildedir:

Calismada goriislerine basvurulan 29 Kkarar vericinin, karar
kriterlerini Ek 1°de yer alan Tablo E1’de ifade edilen dilsel degiskenleri
kullanarak degerlendirdigi sonuglar Tablo 4’te gosterilmektedir. Her bir
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karar vericinin  degerlendirmesinin  esit Oneme sahip oldugu
varsayllmaktadir. 29 uzman karar verici tarafindan, 15 kriter, 3 farkl
alternatif {izerinden degerlendirilmesi biiyilk bir veri setinden
olugmasindan dolayi, tablolarda degerlendirmelerinin  bir kismu
gosterilmektedir.

Tablo 4: Kriterlerin Onemi- Dilsel Degiskenlerle Ifade

Uzman — Karar Vericiler
Kriterler | U1 | U2 | U3 U28 | U29
K1 oD 0 (6] B Y Y
K2 Yy lcy| Yy [.].].].]cy| v
K3 Yy ey Yy [.[.].].J¢cy]cy
K4 cy|cy|loy|.[.].].]oy]oy
K12 Yy |y [y l.[.][.].Tor]cy
K13 OD|CY | Y ... 1.] QY | OY
K14 0 oY |OD|.|.|.]|.]| CY Y
K15 (6] OY |[CY |.|.|.]|.]| CY Y

Ozellikle belirsizligin baskin oldugu ortamlarda, dilsel ifadelere
bulamik sayilar kullamilarak {iyelik fonksiyonlar1 verilir. Bu sayede
belirsizlik ortadan kaldirilmig olur. En sik kullanilan bulanik sayilar
iicgen ve yamuk bulanik sayilardir. Gerek islem kolayligi saglamasi
gerekse de sezgisel olarak olusturulabilmesi nedeniyle en ¢ok kullanilan
bulanik say1 tiiriiniin tiggen bulanik sayilar oldugu (Sanchez ve Gomez,
2003) bilinmektedir. Bu ¢alismada uzmanlar tarafindan belirlenen dilsel
degiskenlerinin yerine Ek 1’de yer alan yine Tablo E1’de ifade edilen
ticgen bulanik sayilar kullanarak Tablo 5 olusturulmustur.

Tablo 5: Kriterlerin Onemi- Uggen Bulanik Sayilarla ifade

Uzman — Karar Vericiler

Kriterler Ul U2 U3 U28 U29

K1 (0.1,03, (0.1, 0.5, (0.3,0.5, (0.7, 0.9, (0.7, 0.9,
0.5) 0.7) 0.9) NN 1.0) 1.0)

K2 (0.7,0.9, (0.9, 1.0, (0.7, 0.9, (0.9, 1.0, (0.7, 0.9,
1.0) 1.0) 1.0) R 1.0) 1.0)

K3 (0.7, 0.9, (0.3,0.5, (0.5, 0.7, (0.9, 1.0, (0.9, 1.0,
1.0) 0.7) 0.9) N 1.0) 1.0)

Ka 0.9, 1.0, 0.9, 1.0, (0.3,0.5, (0.3,0.5, (0.3,0.5,
1.0) 1.0) 0.7) NN 0.7) 0.7)
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Tablo 5: Kriterlerin Onemi- Uggen Bulanik Sayilarla ifade (Devami)

k1o | 07,09, T (07,09, [ (07,08, (03,05, | (0.9, 1.0,
1.0) 1.0) 1.0) 0.7) 1.0)
1z | ©@L03 [ (07,08, | (07,09, (03,05, | (0.3,05,
0.5) 1.0) 1.0) 0.7) 0.7)
ks | ©305 (03,05 | (0.1,03, 0.9,1.0, | (0.7,009,
0.7) 0.7) 0.5) 1.0) 1.0)
ks | (03,05 [ (05,07, | (08,10, (0.9,1.0, | (0.7,009,
0.7) 0.9) 1.0) 1.0) 1.0)

[k adimin devamu olarak her bir kriteri temel alarak alternatifleri
Ek 1°de yer alan Tablo E2’ de ifade edilen dilsel degiskenleri ve tiggen
bulanik sayilari kullanarak degerlendirildigi sonuglar Tablo 6 ve Tablo
7’de gosterilmektedir.

Tablo 6: Alternatiflerin Kriterler Bazinda Degerlendirilmesi- Dilsel

8 olusturulmustur.

Degiskenlerle Ifade

Uzman-Karar Vericiler
Kriterler | Kriterler | Ul | U2 | U3 U28 | U29
Al @i K Ci I Cl
K1 A2 0 i Ci ol OK
A3 i Ci | OK OK | OK
Al Ol [OK | I ci | Ci
K2 A2 Ci | OK K I Cl
A3 I K K (0] [0
Al i I CI I OK
K3 A2 OK|OK | O OK ClI
A3 K Cl I Ci Ol
Al Cl i OK OK K
K14 A2 OK | Ci Ci Ci Ol
A3 OK | OK K I OK
Al Cl i I I OK
K15 A2 Cl i CI OK Cl
A3 Ol | CI | Ci Cl i

Calismada kullanilan her bir karar kriterinin 6énem derecelerinin
esit olmadigini varsayarak, kriterler icin 6nem agirliklarin1 Tablo 5’te yer
alan verileri kullanarak EK 1’de yer alan 2. Adimdaki Formiil 1 ile Tablo
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Tablo 7: Alternatiflerin Kriterler Bazinda Degerlendirilmesi- Uggen
Bulanik Sayilarla Ifade

Uzman-Karar Vericiler

Kriterler | Kriterler Ul U2 U3 )] U28 U29
| @10 ©1 | 10 7.9, | 10,
10) 3) 10 ||| 1] 10 10)
K1 A2 (37')5’ (5§)7' (91'01)0' 5,7,9) | (13,5
G.7. | @.10 | (L3,
A3 o 0 ) (1,3,5) | (1,3,5)
L G.7. | L3 | (0.9 ©,10, | (9, 10,
9) 5) 10 ||| ]| 10 10)
©.10 | @3 | 0L 7,9, | (10,
K2 A2 10) 5) 3y ||| 10 10)
79 | 0.1 | OL
A3 10 A A 3,5.7) | 5,7,9)
G.7. | (.o | @10, .9,
AL 9) 10) 0 ||| ] 1 | &35
@3 | L3 | G5 ©, 10,
K3 A2 5 5 ) w35 | %
o1 | @10 | (9 ©, 10,
A3 3) 0 | 100 ||| ] 109 |&79
©.10, | (7.9, | L3, ' '
Al 10 ) ) (1,3,5) | (0,1,3)
@3, | 010 | O 10, ©. 10,
K14 A2 5 0 o ] G | 67
@3 | L3 | 01 .9,
A3 5) 5) 3y || 19 | B39
©.10 | .7, | @9, .9,
Al 10) 9) 0) ||| ] 1 | &35
©.10, | .7, | © 10, ©, 10,
K15 A2 10 A 10 w35 | G
A3 (5,7, | (9,10, | (9, 10, (9,10, | (7,9,
9) 10) 0 |1 ] 10 10)
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Tablo 8: Kriterlerin Onem Agirliklarmin Belirlenmesi

K1 K2 K3 K4 K5
Agirhiklar | (0.63,0.69, | (052,055 | (0.43,0.69, | (0.64,0.71, | (0.53,0.61,
0.74) 0.63) 0.74) 0.89) 0.77)
K6 K7 K8 K9 K10
Agirhklar | (0.67,058, | (0.29,052, | (045,061, | (0.43,069, | (0.39,0.61,
0.68) 0.71) 0.62) 0.74) 0.72)
K1l K12 K13 K14 K15
Agirhklar | (0.42,0.62, | (0.63,0.71, | (048,059, | (0.45 057, | (0.42, 054,
0.77) 0.76) 0.70) 0.76) 0.87)

Elde edilen veriler, yontemin dnemli bir asamasi olan bulanik
karar matrisinin olusturulmasinda kullanilmig ve Tablo 9’da yer

almaktadir.
Tablo 9: Bulanik Karar Matrisi
Kriterler

Alternatif. K1 K2 K3 K4 K5

Al (4.2, 60, (5.2,5.8, (42,52, (5.8, 7.6, (4.8, 6.6,
8.2) 6.4) 5.9) 8.4) 7.8)

A2 (6,48,78) | (44,52, (6.2, 6.8, (6.2,81, (7.2, 886,
5.8) 8.4) 9.2) 9.4)

A3 (6.6, 6.8, (42,49, | (1.7,6482) | (57,64, (42,58,
7.2) 6.4) 8.2) 7.4)
K6 K7 K8 K9 K10

Al (5.3,5.7, (48,55, (45,66, (6.8,7.2, (46,68,
6.6) 6.4) 7.8) 8.8) 8.2)

A2 (48,62, (3.7,5.9, (6.8, 8.4, (6.8, 7.4, (6.2, 7.6,
7.1) 6.6) 8.9) 8.4) 8.4)

A3 (46,54, (43,62, (6.6,5.8, (6.2, 8.2, (5.8, 6.4,
6.1) 6.7) 7.4) 8.9) 7.6)
K11 K12 K13 K14 K15

Al (42,62, (5.2,6.1, (5.6, 6.4, (5.8,7.2, (72,79,
7.0) 6.7) 7.2) 8.8) 8.8)

A2 (48,57, (48,48, (5.9,78, (5.6, 8.2, (6.2, 7.4,
6.4) 5.8) 9.4) 9.1) 7.8)

A3 (5.2,5.0, (54,56, (5.8,68, (5.9, 6.7, (6.8, 8.2,
6.2) 6.2) 8.2) 7.2) 8.8)

Bulanik karar matrisinde bulunan her degerin 0 ile 1 arasinda
dagilabilmesi igin olusturulan matrisin mutlaka normalize edilmesi
gerekir. Uzman karar vericilerin gortisleri dogrultusunda hesaplanarak
Tablo 8’de yer alan kriter agirliklarii kullanarak agirliklandirilmis
normalize edilmis bulanik karar matrisi elde edilir ve Tablo 10’de
gosterilmektedir.
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Tablo 10: Agirlikli Normalize Edilmis Bulanik Karar Matrisi

Kriterler

Alternatif K1 K2 K3 K4 K5

Al (0.35,0.55, | (0.40,0.33, | (0.24,0.43, | (0.31,0.6, | (0.20,0.51,
0.70) 0.59) 0.58) 0.89) 0.66)

A2 (0.58,0.37, | (0.42,052, | (0.32,0.56, | (0.36,0.53, | (0.32,0.58,
0.71) 0.63) 0.74) 0.71) 0.77)

A3 (0.40, 0,55, (0.31,0.48, (0.29, 0.52, (0.30, 0.53, (0.37, 0.57,
0.74) 0.61) 0.60) 0.71) 0.77)
K6 K7 K8 K9 K10

Al (0.37,0.34, | (0.15,0.41, | (0.21,0.38, | (0.26,0.50, | (0.16,0.37,
0.63) 0.62) 0.59) 0.72) 0.63)

A2 (0.26, 0.45, (0.15, 0.39, (0.28, 0.54, (0.25, 0.63, (0.24,0.42,
0.60) 0.71) 0.58) 0.72) 0.72)

A3 (0.36, 0.42, (0.19, 0.47, (0.33, 0.44, (0.24, 0.45, (0.27, 0.50,
0.68) 0.67) 0.62) 0.74) 0.69)
K11 K12 K13 K14 K15

Al (0.31, 0.58, (0.29, 0.62, (0.18, 0.31, (0.42,0.42, (0.24,0.42,
0.77) 0.76) 0.60) 0.76) 0.80)

A2 (0.27,0.44, (0.23, 0.36, (0.16, 0.36, (0.35, 0.38, (0.21, 0.35,
0.63) 0.55) 0.63) 0.64) 0.61)

A3 (0.26, 0.40, (0.26, 0.45, (0.24, 0.34, (0.44, 0.43, (0.24, 0.44,
0.66) 0.68) 0.70) 0.71) 0.87)

3.2.2. Alternatiflerin Siralamasi ve Test Edilmesi

Her bir kriterin agirliklarinin  belirlenmesi ve bu verileri
kullanarak bulanik karar matrisinin olusturulmasindan sonra problemin
¢Oziimii icin VIKOR yontemi ile devam edilecektir. EK 2’de yer alan
VIKOR yontemi asamalarina gore ilk olarak Adim 1°de yer alan tiim
kriterler i¢in en iyi ( f;" ) ve en koti ( f;” ) degerler Tablo 11°de
gosterilmistir.

Tablo 11: Kriter Bazinda En lyi ve En K&tii Degerler

K1 K2 K3 K4 K5
Kriterler fi fi Kriterler fi fi
K1 0.74 0.35 K9 0.74 0.24
K2 0.63 0.31 K10 0.72 0.16
K3 0.74 0.24 K11 0.77 0.26
K4 0.89 0.30 K12 0.76 0.23
K5 0.77 0.20 K13 0.70 0.16
K6 0.68 0.26 K14 0.76 0.35
K7 0.71 0.15 K15 0.87 0.21
K8 0.62 0.21
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Daha sonraki asamada, Ek 2’de yer alan formiilleri kullanarak her
bir alternatif i¢in hesaplanan grup faydasi ve kisisel pismanlik degerleri
ile Q degerlerine gore alternatiflerin siralamasi Tablo 12’de yer
almaktadir. Denklem yer alan maksimum grup faydasini saglayan
stratejisinin agirligi v cogunluk oyu” (v > 0,5) ile, “konsensus” (v = 0,5)
ile veya “veto” (v < 0,5) ile saglanabilir. Bu ¢alismada, “konsensus” (v =
0,5) olarak alinmustur.

Tablo 12: S, R, Q ve Alternatiflerin Siralamasi

S R Q Q* Sira
Al (1.32,1.47, 1.65) (0.39,0.52,0.72) (0.19, 0.46, 0.83) 0.49 2
A2 (1.16, 1.23, 1.46) (0.34,0.61, 0.75) (0, 0.62, 0.28) 0.30 1
A3 (1.48,1.62,1.72) (0.46, 0.76, 0.82) (0.42,0.97,1) 0.80 3

Elde edilen sonuglarin gecerliligi ve kabulii i¢in iki 6nemli
kosulun test edilmesi gerekmektedir.

1. Kosul: Kabul edilebilir avantaj

Q(A®)—QAM) = DQ
0.49-0.30<0.5

Q(A®) — Q™) = DQ
0.80—-0.30>0.5

2. Kosul: Kabul edilebilir istikrar
Alternatiflerin S, R ve Q degerlerine gore siralama listesi Tablo
13’ de gosterilmektedir.

Tablo 13:Alternatiflerin Siralamasi

Q A2>Al>A3
S A2 >Al1>A3
A2>Al>A3

Her iki kosul degerlendirildigin de 1. Kosulun saglamadigi, 2.
Kosulun sagladigi goriilmektedir. Bu durum da uzlasik ¢éziim kiimesi
onerilmelidir. Yani Q degerlerine gore en uygun broker sirket siralamasi
A2> Al> A3 olmalidir.

4. SONUC

Deniz tagimaciliginda broker firmasiin se¢imi nitel ve nicel
kriterlerden olusan ¢ok kriterli ve ¢ok asamali bir karar verme
problemidir. Karar sonucunda igbirligi yapilacak olan broker sirketinin
beklenen performansini gosterememesi firmaya maddi ve manevi zararlar
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getirebilme olasiligini arttiracaktir. Bu anlamda 6nemli bir karar problemi
olan broker secim siirecinde dikkate alinan kriterlerin ve Onem
agirliklarinin belirlenmesi, ayrica bu agirliklarin gercek uygulamadaki
gercekeiliginin  kanitlanmasi bu ¢aligmanin amacini  olusturmaktadir.
Belirlenen kriterlerle kesfedici, yapilan analizlerle analitik 6neme sahip
olan bu calisma broker se¢im kriterleri hakkinda yapilan ilk akademik
calisma olma 6zelligini tagimaktadir.

Bu ¢alismada, sirketlerin beraber ¢alisacaklart broker firmalarinin
secimi icin daha 6nce yapilmamis bir yol haritasi ¢izilmistir. ilk olarak
brokerlerin temel gérevlerinden yola ¢ikilarak tespit edilen dokuz se¢im
kriteri, Delfi teknigi kullanilarak gemi sahipleri ve kiracilardan olusan
uzman grubunun degerlendirilmesine sunulmustur. Uzman kisilerin
gortigleri dogrultusunda alti yeni kriter daha listeye eklenerek liste
giincellenmigtir. Daha sonra uzman Kisilerin daha 6nceki yillarda broker
hizmeti aldiklar1 ii¢ broker firmasi rastgele segilerek, on bes kriter
tizerinden 30 Kkarar vericinin degerlendirilmesine sunulmustur. Elde
edilen veriler ile ilk olarak bulanik TOPSIS yontemi uygulanarak her bir
kriterin agirliklar tespit edilmistir.

Bu c¢aligma kapsamina dahil olan karar verici grubuna
agirliklandirmalart i¢in sunulan kriter listesinde giiven ve bagliligin elde
edilmesi anlaminda 6nemli bir kriter olan etik is anlayigi Kriterinin ilk
sirada oldugu goriilmiistiir. Agirliklart yiiksek olan diger kriterler ise
brokerin gemiyi baglama, baglama sonrasi iglemlerde ve iletisim
stirecinde hizl1 olmasi anlamina gelen hizmet hizi kriteri; kisisel iliskiler
gelistirmede Onemli rolii olan ¢alisanlarin bireysel ozellikleri Kriteri;
belirli yiike, gemi tiirline, cografya veya kiralama tlriine gore
uzmanlagma anlamina gelen ozel uzmanlik kriteri; ve brokerlerin temel
gorevi olan gemi kiralama sozlesmesinin hazirlanmast ve kontrolii
kriteridir. Brokerlerin bilgi teknolojilerini  kullanmalar1, stratejik
damismanlik hizmeti vermeleri ve denizcilik pazarina yonelik bilgi
saglamalari kriterleri ise 6nem sirasina gore en altta kalan kriterlerdir.

Her bir karar vericinin goriis, tercih ve amaglarinin farkl
olmasindan dolay1 daha sonra VIKOR yontemi kullanilarak, ¢atismalari
en aza indirilmeye calisilmigtir. VIKOR yontemi, karar vericilerin en
fazla fayda ve en az pismanlik duyacaklari alternatifi se¢melerine
yardimer olabilmesi igin gelistirilen bir yontemdir. Uygulama sonrasi
ortaya ¢ikan alternatif broker siralamasina bakildiginda  Kriter
siralamasiyla uyumlu bir siralamanin oldugu goriilmistiir. Bu sonug,
kriter listesinin dogrulugunu teyit etmis olmaktadir. Ayrica, bu ¢aligmada
oldugu gibi karar verme problemlerinde CKKV yontemlerini kullanarak
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karar verme siirecini hizlandirmak, belirsizligi ve catismalar1 en aza
indirmenin miimkiin oldugu agikca goriilmektedir.

Broker se¢im siirecinde dikkate alman kriterler konusunda
akademik anlamda bir ilk adim niteligi tasiyan bu ¢aligma sonrasinda
ileride gemi sahipleri ve kiracilar bakis agisindan ayri ayr1 kriter
derlemesi yapilabilir. Ayrica broker tiirleri (exclusive broker, competitive
broker ve semi exclusive broker) icin de ayr1 ayr1 secim Kriterleri
belirlenebilir. Belirlenen bu kriterler 1s1ginda farkli CKKV yontemleri
(PROMETHEE, ELECTRE, ANP) ile bu yontemlerin bulanik halleri
kullanilarak kriterlerin dogrulugu sinanabilir.
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EKLER
EK 1: Bulanik TOPSIS Yontemi

1. Adim: Kriterlerin ve alternatiflerin degerlendirilmesi i¢in uygun dilsel
degiskenlerin belirlenmesi

Karar vericiler ilk olarak Tablo E1’de verilen sozel degiskenler
ile iicgen bulanik say1 ifadelerini kullanarak kriterlerin 6nem agirliklarini
belirlerler (Chen, 2000).

Tablo E1: Kriterler igin s6zel degiskenler ve degerleri

Dilsel Degiskenler Bulanik Sayilar
Cok Diisiik (CD) (0,0,0,1)
Diisiik (D) (0,0.1,0.3)

Orta Diisiikk (OD) (0.1,0.3,0.5)
Orta (O) (0.3,0.5,0.7)
Orta Yiiksek (OY) (0.5,0.7,0.9)
Yiiksek () (0.7,0.9,1.0)
Cok Yiiksek (CY) (0.9,1.0,1.0)

Daha sonra ise Tablo E2’de verilen sozel degiskenlere ile yine
iicgen bulanik say1 ifadelerini kullanarak bu sefer kriterleri temel alarak
her bir alternatifin degerlendirilmesi yapilir (Chen, 2000).

Tablo E2: Alternatifler igin s6zel degiskenler ve degerleri

Cok Koétii (CK) (0,0,1)
Kotii (K) 0,1,3)
Orta Kotii (OK) (1,3,5)
Orta (O) (3,5,7)
Orta lyi (OI) (5,7,9)
Iyi (I) (7,9, 10)
Cok lyi (CI) (9,10,10)

2. Adim: Bulanik karar matrisinin olusturulmasi

Matrisde, tstinliikleri siralanmak istenen alternatif ( m) sayisi
kadar satir vektorii, karar vermede dikkate alinacak kriter ( n) sayisi
kadar siitun vektorii bulunmalidir. Olusturulan matris (m*n) boyutunda
olmasi gerekir.

K, K, - K
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21 X1 Xpp Xin
Xij = 2 Xy Xy Xon
Xml Xm2 an

3. Adim: Normalize edilmis bulanik karar matrisi olusturulmasi
Bulanik karar matrisinin normalize edilerek R ile gosterilmekte ve rjj
degeri [0,1] arasinda olmak kosulu ile

R=1[r;],., olarakifade edilmektedir.

4. Adim: Kriterlerin 6nem agirliklarinin belirlenmesi
Karar vericiler tarafindan her bir kriterin agirliklart  wj

n
belirlenmelidir. Agirliklarin toplami bire esit olmalidir, ( Z w, =1).
i=1

5. Adim: Karar kriterlerinin fayda ve maliyet kriterleri olarak iki
gruba ayrilmasi gerekmektedir. Kriterlerden B fayda kriteri, C ise maliyet
kriteri gdstermekte olup asagida belirtilen formuller ile hesaplanir;

QD
o

¢, C

K, =(ii b, ”j, jeB; eger jeB ise C?z max c; @
i 1 ’C’f i
]

— %

Cj C; C

rijz(au,bu,%} jeB; eger jeC isea;=mina; (2

6. Adim: Agirlikli normalize bulanik karar matrisi olusturulmasi

Belirlenen agirliklar bir 6nceki adimda olusturulan standart hale
getirilmis matrisin her bir degeri ile ¢arpilarak yeni bir karar matrisi
olusturulur.

Vij = VV] XRij (ll,Z,m ] 1,2,.....7’1) (3)
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Wl r11 W2 r12 Wn r-1n
W1r21 W2 r22 Wn r-2n
v, =
_Wl rm1 W2 rm2 Wn r-mn i

Bulanik TOPSIS yontemi ile karar verme siirecini gergeklestirmek
icin dort farkli adimdan daha bahsedilmesi gerekir. Ancak bu ¢alismada
bulanik TOPSIS yontemini sadece kriter agirliklarinin tespiti ve bulanik
karar matrisini olugturmak i¢in kullanilacagindan dolay1 geri kalan diger
adimlar burada bahsedilmemistir.

EK 2: VIKOR Yontemi (Aktas vd. 2015)

1. Adim: Tiim kriter fonksiyonlarimin en iyi f; ve en kétii fi degerlerinin
belirlenmesi (i:1,2....1),

Eger i. fonksiyon fayday: temsil ediyorsa:

fi"=max;fij, fi =min;f;; 4)
Eger i. fonksiyon maliyeti temsil ediyorsa:

fi =minify;, fi7 =max;f;; (5)

2. Adim: Her bir alternatif igin grup faydas1 ; ile kisisel pismanhk R;
degerlerinin hesaplanmasi

Sj=Xiawi(fi =i/ = fi) (6)
R; = max|w; (ff — fip/ (i = £7)] ()
Kriterlerin nispi 6nemlerini belirten agirliklar w; ile ifade edilmektedir.

3. Adim: Her bir alternatifin, kriterlere gore degerlendirmesi i¢in Q;
degerlerinin hesaplanmasi
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_ v(S;=S") | (1-v)(Rj-R")

Q; = =59 R (8)
§* =min;S;, ST = max;S; 9)
R* =min;R;, R~ =max;R; (20)

Maksimum grup faydasin1 saglayan stratejisinin agirhigt v, karsit
gortistekilerin minimum kigisel pismanligin agirhgr ise (1-v)ile ifade
edilmektedir.

4. Adim: Hesaplanan S,R ve Q degerlerinin kiigiikten biiytige dogru
siralanmasi1 ve bunun sonucunda {i¢ siralama listesi elde edilir.

5. Adim: Elde edilen sonuglarin gegerliligi ve kabulii i¢in iki 6nemli
kosulun test edilmesi gerekmektedir.

1. Kosul: Kabul edilebilir avantaj kosulu, en iyi birinci
alternatif ile en iyi ikinci alternatif arasinda kabul edilebilir bir fark
oldugunun ispatini saglayan kosuldur.

Q(A®) - QAM) = DQ (11)

Q siralama listesinde, en kiigiik sonuca sahip en iyi birinci alternatif A,
en iyi ikinci sonuca sahip alternatif ise A ile gosterilmektedir. DQ ise,
alternatif sayis1 j kullanilarak hesaplanmaktadir;

De=1/0-1) (12)

2. Kosul: Karar vermede kabul edilebilir istikrar kosulu ile Q
siralama listesinde en kiiciik sonuca sahip en iyi birinci alternatif
A alternatifinin, S ve R siralama listelerinin en az bir tanesinde
de en kiigiik sonuca sahip oldugu kontrol edilir.

Yukar1 da bahsedilen kosullardan bir tanesi saglanamiyorsa, uzlagik
¢0ziim kiimesi onerilmelidir. Uzlasik ¢6ziim kiimesi;

Sadece 2. Kosul saglanmazsa: A ve A® alternatiflerinden
veya

Eger 1. Kosul saglanmazsa; A, 4@, ... AM) alternatiflerden
olugmalidr.
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AM alternatifi, Q(A™) — Q(AW) < DQ esitsizligini saglayan
son alternatifi (en biiyilkk M degeri) ve M bu sarti saglayan alternatif
strasin1 gostermektedir.

Uzlasik ¢6ziim kiimesi iginde yapilan siralamada en kiigiik Q degerine
sahip alternatif, en iyi alternatif olarak belirlenir.
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DENIiZYOLU TASIMACILIGININ TEDARIK ZiNCiRi
ILE ENTEGRASYONU: KAYNAK TARAMASI VE
GELECEK ARASTIRMALAR ICIiN ONERILER

OZET

Diinya niifusunun hizly artisi, sirketleri daha ucuz ve hizli bir sekilde
kaynaklara wulasmaya zorlamistir. Bu durum sonucunda ise denizyolu
tasimactliginin - énemi, ozellikle kiiresel tedarik bakimindan, artmigtir.
Geleneksel olarak denizyolu ve iilke i¢i arasinda baglanti olusturan limanlarin
rolii ise bu etkilerle degismis ve limanlar, tedarik zinciri iiyelerinin bir araya
geldigi aglar haline gelmistir. Bu durum daha yiiksek koordinasyon ve isbirligi
gerektirdiginden, miisterilerin ihtiyaglarini ve taleplerini karsilayabilmek adina
deniz tasimaciliginin tedarik zincirlerine entegrasyonu ihtiyacini dogurmustur.
Onceki ¢calismalar bu ihtiyacin varhgim vurgulasa da, bu alandaki ¢alismalarin
sayist yeterli degildir. Bu ¢alisma deniz tasimaciligiin tedarik zincirlerine
entegrasyonu  hakkinda,  ozellikle  limanlarin  entegrasyonu  iizerinde
yogunlasarak, var olan kaynaklari incelemeyi ve buna bagh olarak gelecek
arastirmalar i¢in éneriler sunmayr hedeflemektedir.

Anahtar Kelimeler: Deniz tasimaciligi, limanlarin entegrasyonu,
tedarik zinciri, vekdlet teorisi, kaynak temelli yaklasim.

1. INTRODUCTION

In today’s global world, for competing and surviving in severe
market conditions and delivering goods and services effectively and
efficiently, firms realize the importance of designing and coordinating
their supply and distribution networks (Sengupta et al. 2006). Due to this
need and several changes (i.e. changes in customer needs and in demand),
the importance maritime transportation has enhanced. Accordingly,
integration becomes a major concern for maritime transportation,
especially for ports. Despite being acknowledged by previous literature,
the number of empirical studies on this subject is limited. Thus, the aim
of this research is to specify and interpret the available literature on
integration of maritime transportation to supply chains, by focusing on
port integration, and propose some further research ideas by utilizing
interdisciplinary nature of maritime transportation.

In order to accomplish the coordination and design of supply and
distribution networks, the concept of supply chain management (SCM)
has coined, and described as: ‘“the systematic, strategic coordination of
the traditional business functions and the tactics across these business
functions within a particular company and across businesses within the
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supply chain, for the purposes of improving the long-term performance of
the individual companies and the supply chain as a whole” (Mentzer et
al. 2001:18). With the management of supply chain, companies would
gain competitive advantage through performance improvements in
communication, and develop partnership and cooperation by achieving
more efficient and effective flows of physical goods or services.
Furthermore, such integration helps to achieve a desired level of customer
service level by, for instance, fulfilling orders, or pre- and post-sales
services (Stevens, 1989).

Nevertheless, since each partners’ performance has an effect on the
overall performance of the chain, these improvements could not be
achieved at the expense of other partners in the supply chain (Croom et
al. 2000). On the contrary; as mentioned above, the objective is to create
an integrated chain for maximizing the performance of the entire chain
since the whole is considered to be greater than the sum of its parts
(Christopher, 2010). Therefore, SCM takes a systems approach in order
to manage the whole supply chain as a single entity (Lummus et al. 2001)
for satisfying market needs (Stevens, 1989).

For achieving supply chain integration, parties in the chain should
cooperate with each other for reaching a mutually accepted outcome
(Tongzon et al. 2009). This means there needs to be trust, coordination,
and collaboration between the different partners in the supply chain
(Burgess et al. 2006). Therefore, one of the enablers of supply chain
integration is information sharing (Song and Panayides, 2008) which
allows partners to share on time and open information for reducing
problems of alignment (Croom et al. 2000). Besides, by information
sharing, companies may benefit from cost reduction and performance
improvement (Lee and Fernando, 2015) via avoiding duplication of
documentation, improving dependability, reliability, and speed
(Panayides and Song, 2009). Moreover, collaboration provides an
opportunity to minimize the conflicts between partners in the chain,
whereas coordination helps the whole chain to be more responsive to
customer demands. These constructs highlight how the relationships
between customers and suppliers have a key role in supply chain
integration context (Song and Panayides, 2008). All of these aid the chain
to achieve higher efficiency, lower costs, and higher quality (Xinyue and
Yongli, 2008), thus become more competitive in the global market.

Above mentioned description and advantages demonstrates that the
aim of SCM is the integration and coordination of all organizations and
activities, which begins with sourcing of raw materials to deliver the
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products to final customer for gaining benefit from performance
improvements of the whole channel not only one company in the chain
(Alvarado and Kotzab, 2001). Thus, only with the development of an
integrated supply chain would create competitive advantage for
companies through helping them to react to the conditions of dynamic
markets (Stevens, 1989).

Simultaneously, the dramatic increase in the world population
forces companies to reach for resources in a less expensive and rapid
manner, which, in turn, increases the importance of maritime
transportation, especially, for the supply of global resources (Goss,
1982). Along with globalization, the characteristic of demand for
maritime transportation and the nature of customer needs have also
altered. Furthermore, the traditional role of ports within maritime
transportation has changed, and they become networking sites, which
gather members of the chain (Panayides, 2006; Yan and Qiang, 2008).
Therefore, as the role of ports has changed (See Carbone and De Martino,
2003; Bichou and Gray, 2004; 2005; Notteboom and Rodrigue, 2005), a
need occurs for higher degree of coordination and cooperation in order to
be successful (Song and Panayides, 2008). Thus, supply chain
integration/orientation of ports has become an interest in order to meet
the needs and demands of customers, and to achieve port competitiveness
(Tongzon et al. 2009).

These changes have enhanced the importance of maritime
transportation and made it the dominant mode for international trade and
also for supply chains (Mangan et al. 2008). Accordingly, integration,
which may be physical (integration of modes of transport),
economic/strategic (vertical integration, governance structure) or
organizational (relational, people or process integration via
organizations), emerges at the centre of maritime transportation, as well
as ports (Panayides, 2006). Although current literature acknowledges the
importance of integration to supply chains or supply chain orientation for
ports, the number of empirical studies on these issues are limited (Song
and Panayides, 2008; Tongzon et al. 2009; Panayides and Song, 2009).
Therefore this study, by focusing on the port integration to supply chains,
aims to specify and interpret the available literature about the concept,
and accordingly suggest some further research ideas by utilizing the
interdisciplinary nature of maritime transportation.
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2. METHODOLOGY

The aim of this research is to specify and interpret the available
literature about integration of maritime transportation to supply chains
with a focus on port integration, and provide some suggestions for future
research. Articles investigating ports roles in supply chain, and port
integration into supply chains are considered relevant for this research.
For example, articles which have investigated the degree of seaport
integrations into supply chains (i.e: Woo et al. 2013) are considered
appropriate. For conducting this research, electronic databases, time
frame and keywords were identified. Primarily, for including a different
collection of publications (i.e: conference proceedings, books, thesis,
journal articles), two databases were classified: Emerald and Science
Direct. Additionally, a search of Internet (i.e: Google Scholar and
Google) was carried out for finding the reports regarding the objective.
Keywords for conducting the research were selected accordingly to the
aim of the research (i.e: maritime transportation, maritime shipping,
supply chain management, supply chain integration, port integration).
Primarily, the research is focused on literature published between 2000
and 2016. Nevertheless, after finding relevant articles, their citations were
cross-checked for not missing out any relevant publications (i.e: earlier
publications).

The initial research from two databases provided 284 numbers of
articles, conference proceedings, reports and books. Within these, there
were publications from related fields such as logistics, but some of them
are not directly related to this objective of the study (i.e: supplier
evaluation, supply chain disruptions), so they were excluded. The total
number of relevant documents was 24, however, within these there were
duplications. The end result of the initial research was 16 documents (See
Table 1). The result of initial research in databases provided a broad
diversity of sources such as International Journal of Logistics
Management, Supply Chain Management: An International Journal,
International Journal of Production Economics, and Journal of
Transport Geography.

However, as it can be seen from the result, these databases
exclude some key journals such as Maritime Policy and Management,
and Maritime Economics & Logistics therefore; a further research is
conducted through Google Scholar (with same keywords) in order to
avoid missing relevant information on the subject matter. This further
research provided the documents presented in Table 2.
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Table 1: Keyword Analysis

Keyword Keyword E-Database Total Relevant
Extension Number | Number
of of
Articles | Articles
Maritime
Transportation .
+F;>ort Supply Chain Emerald 14 2
. - Management
integration+
Supply Chain
Logistics Emerald 9 1
Marine
Transport Emerald 5 2
Ports Emerald 5 1
Shipping Emerald 5 -
Transportation Emerald 5 -
Transport Emerald 4 -
Management
Suppy Chain Emerald 3 -
Transport Emerald 3 -
Marine Shipping
+ Port Supply Chain
Integration + Mgr?a)éement Emerald 14 2
Supply Chain
Logistics Emerald 9 1
Marine
Transport Emerald 5 2
Ports Emerald 5 1
Shipping Emerald 5 -
Transportation Emerald 5 -
Transport
Managsment Emerald 4 )
Supply Chain Emerald 3 -
Transport Emerald 3 -
Maritime
Transportation
+Port Supply Chain ScienceDirect 38 8
integration+
Supply Chain
Ship ScienceDirect 29 2
Transport ScienceDirect 17 -
Maritime ScienceDirect 10
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Table 1: Keyword Analysis (Continued)

Keyword Keyword E-Database Total Relevant
Extension Number | Number
of of
Articles | Articles
Marine Shipping
Inte;rF':t)ir;n + Ship ScienceDirect 36 2
Supply Chain
Marine ScienceDirect 21 -
Supply chain ScienceDirect 16 -
Maritime ScienceDirect 11 -
Table 2: Further Keyword Analysis Results
Author(s) Title Journal

Bichou and Gray
(2004)

A logistics and supply chain
management approach to port
performance measurement

Maritime Policy &
Management

Bichou (2004)

The ISPS code and the cost of
port compliance: an initial
logistics and supply chain
framework for port security
assessment and management

Maritime Economics &
Logistics

Carbone and De
Martino (2003)

The changing role of ports in
supply-chain  management: an
empirical analysis

Maritime Policy &
Management

Frémont (2008)

Empirical evidence for
integration and disintegration
of maritime shipping, port and
logistics activities

OECD/ITF Joint
Transport Research
Centre Discussion Paper

Notteboom and

Containerisation, box logistics
and global supply chains: The

Maritime Economics &

Rodrigue (2008) | integration of ports and liner Logistics
shipping networks
Maritime logistics and global . .
Panayides (2006) | supply chains: towards a Maritime Economics &

research agenda

Logistics

Panayides and
Song (2009)

Port integration in global
supply chains: measures and
implications  for  maritime
logistics

International Journal of
Logistics: Research and
Applications

Song and Lee
(2009)

Maritime logistics in the global
supply chain

International Journal of
Logistics Research and
Applications

69




Integration of Maritime... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Table 2: Further Keyword Analysis Results (Continued)

Author(s) Title Journal
Song and Global .suppl}./ Cha?“ and Maritime Policy &
. port/terminal: integration and
Panayides (2008) . Management
competitiveness
ICIII'08 International
. . Conference
Yan and Qiang LOngth'S and - Supply Cha%n on Information
Integration Model of Port in .
(2008) . Management, Innovation
Transportation Networks
Management and
Industrial Engineering

3. KEY FINDINGS AND SUGGESTIONS FOR FUTURE
RESEARCH

As this study aims to specify and interpret the available literature
about integration of maritime transportation to supply chains with a focus
on port integration, and provide some suggestions for future research, it is
essential to have information regarding related concepts such as maritime
transportation and supply chains. Therefore, this part is organized as
follows. The first sub-section will give information regarding the
relationship between maritime transportation and supply chains, and
second sub-section will conceptualize port integration to supply chains by
analyzing existing literature on the changing roles of ports, and proposing
some suggestions for future research.

3.1.Maritime Transportation: The Relationship with Supply
Chains

The dramatic increase in the world population forces companies
to reach for resources in a less expensive and rapid manner, which, in
turn, increases the importance of maritime transportation, especially, for
the supply of global resources (Goss, 1982). In that sense, maritime
transportation is related with the transportation of goods (or passengers)
between two seaports through sea (Tuna and Arabelen, 2013).

The demand for these, on the other hand, is derived from the
world trade (Cerit, 2013). However, with the globalisation in production,
consumption, and severe conditions of global competition altered the
characteristics of this demand, and made it an integrated demand
(Panayides, 2006). This integrated demand comes from the needs, such
as, of minimizing costs or improving value, and in fact, it embraces the
possession of goods and services which have been transported and
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transformed from the point of production to the point of consumption for
creating added value (Panayides, 2006). Accordingly, this change in the
formation of derived demand supports the supply chain perspective,
because if and only if each partner creates value, the competitive
advantage of the chain could be sustained (Cerit, 2013).

Beyond these, changing customer needs, in fact, have altered the
global marketplace. Customers begin to require several shifts such as
from products to solutions, and suppliers to networks partners (Neely et
al. 2011). Solutions could be described as “individualized offers for
complex customer problems that are interactively designed and whose
components offer an integrative added value... so that the value is more
than the sum of its components” (Sawhney, 2006; cited in Evanschitzky
et al. 2011). Accordingly, the traditional customer of maritime
transportation has begun to demand the application of logistics concepts,
and a complete door-to-door service with the least cost and highest
efficiency from a sole provider (Panayides, 2006).

Moreover, the leading mode for international freight movements
is maritime transport (including ports-nodes- and shipping services —
links-). From a global perspective, 90 % of the world trade, and 86,4 % of
Turkey’s foreign trade is done through sea (GISBIR, 2014). This high
dependence in maritime transportation has several reasons. First of all,
maritime transportation is 14 times, 7 times, and 3,5 times cheaper than
air, road, and railway, respectively (Kogak, 2012). Besides being cheap, it
also provides a safer and eco-friendly transportation (through having
minimal environmental impact), and allows carrying excessive quantity
of freight at one time (especially, with the development of
containerisation) (Ates et al. 2010). These advantages make maritime
transportation the dominant mode for international trade and also for
supply chains (Mangan et al. 2008). Accordingly, integration, which may
be physical (integration of modes of transport), economic/strategic
(vertical integration, governance structure) or organizational (relational,
people or process integration via organizations), emerges at the centre of
maritime transportation (Panayides, 2006).

3.2. The Changing Role of Ports and Integration of Ports to
Supply Chains

Ports have been acted both as the link between maritime and
inland transport, and the interface between sea and rivers, roads, and
railways, thus they have been natural sites for shipment of products from
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one transportation mode to another (Carbone and De Martino, 2003).
Accordingly, traditional thinking focuses on attributes of ports such as
geographic location and service efficiencies, and considers them as weak
links (Yan and Qiang, 2008). However, since 1980, the market
environment of ports has been continuously changing (Notteboom and
Winkelmans, 2001), and so has the traditional role of ports (Yan and
Qiang, 2008).

The current literature widely accepts that ports are an integral
part of supply chain and their positive effects on overall performance of
logistics and supply chains (Denktas Sakar and Deveci, 2012). This leads
to the idea that they should promote their respective supply chain’s
performance and efficiency, as well as improving their own internal
efficiencies and performance (Tongzon et al. 2009). This demonstrates
the competitive position of a port has also affected by its links to a supply
chain, and it could not be inferred only from its internal strengths (Yan
and Qiang, 2008). The authors, further, indicate that the contemporary
role of ports enhanced to become locations for value-added logistics, and
locations where several trade partners could meet and interact (YYan and
Qiang, 2008). Similarly, Tongzon et al. (2009) state that ports are a part
of a bunch of organizations which includes diverse logistics and transport
operators in order to create value for the ultimate consumer. Accordingly,
the altered role of ports has been conceptualized by Bichou and Gray
(2005) within three perspectives. Firstly, from a logistics channel
perspective, ports serve as a node and operate as a logistics centre. From
a trade channel perspective, ports are key locations that the control and
ownership of the channel could be classified and/or traded. Lastly, from a
supply channel perspective, ports are links between outside flows and
processes, and they also create patterns and processes on their own. This
demonstrates, contemporary role of ports has enhanced to become
networking sites, which gathers members of the chain (Panayides, 2006;
Yan and Qiang, 2008). Therefore, as the role of ports has changed (See
Carbone and De Martino, 2003; Bichou and Gray, 2004; 2005;
Notteboom and Rodrigue, 2005), a need occurs for higher degree of
coordination and cooperation in order to be successful (Song and
Panayides, 2008). Thus, supply chain integration/orientation has become
an interest in order to meet the needs and demands of customers, and to
achieve port competitiveness (Tongzon et al. 2009).

Although current literature acknowledges the importance of port
integration to ports or supply chain orientation for ports, the number of
empirical studies on these issues are limited (Song and Panayides, 2008;
Tongzon et al. 2009; Panayides and Song, 2009). Within these studies,
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some of them (i.e: Heaver et al., 2000; Notteboom and Winkelmans,
2001) investigate the causes and implications of port, maritime transport
and logistics integration. For instance, some studies highlight the
changing role of ports in the new logistics environment (Heaver et al.
2000), or in a value- driven chain system (Robinson, 2002), whereas
some researchers investigate the current level of integration of ports in
Turkey (i.e: Kurtulus et al. 2015) or in Korea (Tongzon et al. 2009).

Apart from conceptualization, previous literature provides
examples in terms of security and port performance measurement. As
ports become more integrated to supply chains, this may produce some
consequences in terms of security issues (Tongzon et al., 2009). This
systems becomes vulnerable to a broad variety of crimes against both
people and property, and from a broader perspective, it may be damaged
or disrupted by natural hazards such as earthquakes and hurricanes
(Helmick, 2008). Therefore, beyond structural requirements (i.e:
International Ship and Port Security Code), these vulnerabilities could in
turn cause management challenges, which require the improvement of
crisis management capabilities (Barnes and Oloruntoba, 2005).

Although traditionally port performance is measured by
efficiency and competitiveness, as the roles of ports have changed,
researchers suggest a supply chain management approach for measuring
port performance (Panayides, 2006). For instance, Bichou and Gray
(2005) propose that the performance of ports could be measured
according to its contribution to overall added value of the channel. While
some studies (i.e: Marlow and Paixao, 2003; Paixao and Marlow, 2003)
offer logistics concepts such as leanness and agility for investigating port
performance, other follow an empirical approach and suggest several
constructs such as value-added services (i.e: Tongzon et al. 2009) and
information and communication systems (i.e: Panayides and Song, 2009).
For instance, Carbone and De Martino (2003) investigate the contribution
of a port to value creation through a case analysis, whereas Song and
Panayides (2008) use ‘use of information and communication
technology’, ‘relationship with shipping line’, ‘value added service’,
‘integration of transport modes’, and ‘relationship with inland transport
operators’ as measures of port supply chain integration through a
questionnaire survey.

3.3. Suggestions for Further Research
As mentioned above, conceptualization, and security and

performance issues, as well as the practical aspects (i.e: integration of
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transportation modes) have been under investigation by the current
literature. However, supply chain concept is complex (due to, for
instance, including several parties), and it cannot be studied from one
perspective (Tongzon et al. 2009), thus there is still a need to investigate
organizational aspects (i.e: relational mechanisms) of integration
(Panayides, 2006). Previous literature neglects this issue except a few
examples. For instance, Panayides and So (2005) focus on the
relationship between service provider and client in third-party logistics
concept. While Tongzon et al. (2009) examine if there is a convergence
of perceptions between two parties, namely terminal operators and users,
through a case study, Yan and Qiang (2008) try to fulfil the gap in the
literature by investigating the relationships between shipping lines and
ports by providing models for port, logistics and supply chain integration.
However, as mentioned above, the number of studies investigating the
relationship aspect is limited, as a result; this study offers the
investigation of dyadic (i.e: shipping lines and ports), triadic (i.e:
shipping lines, ports and final customer), or even tetradic (i.e including
the governmental side of these relationships) relationships for further
research.

Moreover, since ports are considered as links to global supply
chains, port competition has transformed from competition between ports
to competition between chains (Yan and Qiang, 2008). Therefore, it is
appropriate to benefit from the theories used in supply chain management
(i.e: Agency Theory, Resource-Based View). With the reference to the
suggestion of this study, researcher could benefit from Agency Theory,
which is widely used in Supply Chain Management. Agency Theory
focuses on exchanges between two parties (principal and agent)
(Eisenhardt, 1989). In this relationship, principal grants the authority or
assign the work to the agent, and as a result the welfare of principal
depends on agent’s judgements (Jensen and Meckling, 1976).

Apart from the relationship approach, the theory could be useful
in order to understand why ports integration to supply chains fails.
According to Tongzon et al. (2009), one of the reasons of the
unsuccessful attempts is a party’s natural tendency to get more benefits
resulting from the integration, and this creates conflict of interests.
Agency Theory also states that one of the parties, namely agent, can shirk
or behave opportunistically due to different goals or risk preferences
(Bergen et al. 1992), and provides some getaways in order to avoid this.
Thus, the literature on maritime transportation could obtain a new
perspective by using Agency Theory as a theoretical foundation.

74



Integration of Maritime... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Another theory, which could be beneficial for researcher is,
Resource-Based View (RBV). In general, RBV sees a firm as a bundle of
resources and capabilities, thus investigates the relationship between
firm’s resources and capabilities and its performance (Barney, 1991). In
that way, it is possible to understand how companies create competitive
advantage (Halawi et al. 2005) and how differences occur in the long
term performances between companies (Cousins et al. 2008: 34).
Therefore, developing and maintaining strategic relationships could be
seen as an organizational capability, which, according to RBV, creates
sustainable competitive advantage (Tongzon et al. 2009). Accordingly,
from a practical point, this theory could be used as a reference point for
benchmarking a successful integration.

Another future research perspective could be a different
approach, dynamic capabilities approach, which is developed from RBV.
Ports, as a part of maritime transportation, operate in a continuously
changing environment. Moreover, as mentioned above, the integration
may create management challenges, which require the improvement of
some capabilities, such as crisis management capabilities (Barnes and
Oloruntoba, 2005). Dynamic capabilities approach aims to explain the
reason of how some companies gaining competitive advantage in
continuously changing environments (Eisenhardt and Martin, 2000), and
in that sense, dynamic capabilities are described as “the capacity of an
organization to purposefully create, extend or modify its knowledge-
related resources, capabilities or routines to pursue improved
effectiveness” (Salunke et al. 2011). This means long-term competitive
advantage could be achieved through resource configurations which
managers would develop employing dynamic capabilities (Eisenhardt and
Martin, 2000).

Dynamic capabilities approach mostly studied in service and
management innovation literature, however, globalized markets created
market environments, where there is dispersion of both geographical and
organizational sources, and where dynamic capabilities are appropriate
for gaining competitive advantage (Beske, 2012). When the integration of
maritime transportation, especially port integration, to supply chains is
the subject, it is obvious that the aim is to provide services, and
integration has a managerial side as well as structural requirements (i.e:
International Ship and Port Security Code). Therefore, taking a dynamic
capabilities approach may help managers to stay competitive in a
continuously changing environment.
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4. CONCLUSION

In order to survive within severe market conditions, organizations
realized the importance of designing and coordinating their supply and
distribution networks (Sengupta et al. 2006). Accordingly, the objective
of SCM is considered to be the integration and coordination of all
organizations and activities, and only the development of an integrated
supply chain would create competitive advantage for companies through
helping them to react to the conditions of dynamic markets (Stevens,
1989).

Another dramatic change, the rapid increase in world population,
forces companies to reach for resources in a less expensive and rapid
manner, which, in turn, increases the importance of maritime
transportation, especially, for the supply of global resources (Goss,
1982). With the effects of globalizations, the characteristics of demand
for maritime transportation, and also the customer needs have changed.
Accordingly, the traditional role of ports in maritime transportation has
altered which, in turn, create a need for a higher degree of coordination
and cooperation in order to be successful (Song and Panayides, 2008).
Thus, supply chain integration/orientation of maritime transportation, as
well as ports, has become an interest in order to meet the needs and
demands of customers, and to achieve port competitiveness (Tongzon et
al. 2009).

The research, on the other hand, on the integration of maritime
transportation, especially port integration, to supply chains is in its
infancy phase. Although there are studies regarding conceptualization,
security, and performance issues, as well as the practical aspects (i.e:
integration of transportation modes), the research on relational aspect
needs to be investigated deeper in the future.

Since there are many parties involved in the process, further
research could focus on dyadic, triadic or even tetradic relationships, and
may benefit from theories frequently used in Supply Chain Management
literature, such as Agency Theory and RBV. Agency Theory mainly
focuses on exchanges between two parties (principal and agent)
(Eisenhardt, 1989), however the theory is expanded by investigating
relationships which involve multi-principal or multi-agent. Moreover, the
literature on maritime transportation could obtain a new perspective by
using RBV and/or Dynamic Capabilities Approach as theoretical
foundations. While RBV investigates the relationship between firm’s
resources and capabilities, and its performance, Dynamic Capabilities
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Approach explains why some companies gain competitive advantage in
continuously changing environments. Since ports, as a part of maritime
transportation, operate in a continuously changing environment, these
theories, mostly used in SCM literature, would provide a new
perspective, and aid to maintain competitiveness.
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GEMIi ACENTELIGi SEKTORUNDE YASANAN HiZMET
PROBLEMLERININ INCELENMESI

OZET

Isletmeler arast hizmet sunan diger her sirket gibi gemi acentelerinin de
kiiresellesme ve artan rekabet ortaminda siirdiiriilebilirliklerini korumak adina
problemsiz hizmet sunmalart gerekmektedir. Bu ¢alisma, gemi acenteligi
sektoriinde yasanan problemleri ve problem kaynaklarimi kategorize ederek
genel durumu ortaya koymayr ve gemi acenteligi sektoriinde varligini siirdiiren
isletmeleri olasi problemlere karsi bilgilendirmeyi ve gemi acenteligi yazinina
katkt yapmayr amaglamaktadir. Gemi acenteligi sektiriinde yasanan problemler
tasimacilik sektoriine ozel sigorta hizmeti sunan ITIC adli kurulusun veri
tabaninda yaymlanmis olan 115 adet sigorta talebi incelenerek yasanan
problemlerin  kaynagi ve kategorisi  baglaminda icerik analizi ile
swiflandwrilarak ortaya konulmugstur. Yapilan ¢alisma sonucunda en sik yasanan
hatalar dokiimantasyon, hasar ve masraf dédemeleri konularinda olup yasanan
problemlerin kaynagimin da genellikle gemi acenteleri veya temsil olunanlar
oldugu aciga ¢ikarilmistir. Bu baglamda, her iki tarafa da is yapacaklari kisileri
secerken daha dikkatli davranmalarini, otomatize sistemler ve dokiimantasyon
yazilimlart kullanmalarini ve onlenemeyecek hatalardan da korunmak adina
sorumluluk sigorta kuliiplerine itiye olarak kendilerini garanti altina almalari
onerilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Gemi acenteligi, hizmet problemleri, gemi acentesi
sorumluluklari, deniz tasimacilig, sigorta talepleri.

1. INTRODUCTION

Failures in maritime sector are far more significant when compared
to other sectors due to the delicate nature of maritime services. The
delicacy of the aforementioned services is mostly generated from two
dimensions: the time sensitivity and the multiplied impact due to the
business-to-business (b2b) nature of maritime services.

The first is related with the globalization, rapidness of the
international businesses, the role of maritime services in distribution and
the required flexibility levels for sustainability. On the other hand, the
second is due to the b2b environment meaning that the disturbances of
maritime services do not only impact the service customer but also their
customer as well. Hence, the impact is on the whole supply chain and
creates a multiplied effect, especially monetarily.

84



An Exploration of Service Problems... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

In addition, the service recovery is also a challenge in maritime
industry since; the customers employ a more professional attitude
towards the service they receive and also because of the aforementioned
financial implications of service failures. The bigger the financial
implication, the harder it is for the maritime service provider to amend
the failure and succeed in service recovery.

This study aims is to provide information for the professionals of
the ship agency industry against the possible problems in the industry.
This goal is achieved through content analysis and problem source
categorizations. Also, considering the limited nature of ship agency
literature this study also aims to contribute to the literature by presenting
examples of claims.

This paper consists of a brief literature on the intermediaries in
maritime industry, what they are, what functions and roles they undertake
and continue with a closer look at ship agents. The definition,
responsibility and liabilities of ship agents are examined within the
related literature. Afterwards, the methodology is explained and the
results of study and claim examples with respect to problem source
categorizations are presented and the paper is concluded.

2. INTERMEDIARIES IN MARITIME INDUSTRY

Ship agents and forwarders play an important role in maritime
transportation with regard to effective service management; these
intermediaries enable providing effective, economic, safe, secure and
quality logistics and maritime services (Tuna, 1998). The importance of
intermediaries in maritime industry has risen with respect to the
increasing pressure of competition and the preference of focusing on core
businesses whilst outsourcing the rest. Another reason why
intermediaries are widely utilized in maritime industry is the factor of
familiarity. Most of the time, principals and ship owners are usually not
acquainted with one another and prefer to work with familiar, local ship
agents and forwarders (Cerit and Once, 1998; 2004).

2.1. Functions and the Role of Intermediaries in Maritime
Industry

Ship agents and forwarders are mostly members of the liner
(container) transport distribution channels. The distribution channel may
employ only ship agents or both ship agents and forwarders for
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connecting with customers. (Deveci and Cetin, 2013: 475). The first is
called one-layer liner maritime transport and the latter is called two-layer
liner maritime transport. Within such a distribution channel, ship agencies
represent ship owners and principles and provide services to them while
forwarders represent shippers and provide services to them (Deveci and
Cerit, 2007). It was also underlined that due to the complexity of logistics
and transportation services, utilization of intermediaries such as ship
agents and forwarders are a necessity (Deveci and Cerit, 2007).

The intermediaries undertake four responsibilities for shippers:
transportation services, logistics services (consolidation, transfer,
packaging, storage, labelling etc.), information systems services (tracking
and tracing, freight and customs taxes, money transfer, documentation),
professional consultancy and support services (Long, 2012; Tuna and
Deveci, 2009). On the other hand, intermediaries undertake three
responsibilities for carriers: sales and marketing, transportation
equipment supply, enable service diversity and quantity. (Gray and Kim,
2001: 107).

2.2. Definition, Responsibilities and Liabilities of Ship Agents

Ship agents basically form a bridge between ship owners and
principles. For an agency relationship to be formed: there has to be
mutual trust among ship owners and ship agency, required documentation
and information must be exchanged, parties should get to know one
another and desire to form a relationship, a legal relationship must be
formed through agency agreement, procuration agreements and
authorization, the agency must be reputable, able to carry out agency
duties, recognized by local authorities and finally there should not be a
conflict of interest between parties (Deveci, 2002).

Ship agents provide services related with marketing and sales,
booking, container delivery, road transport, port services, preparing
required documentation such as the manifest, B/L and bills, container
tracking and tracing and customer relations in liner transport. In addition,
ship agents carry out commercial, information systems related,
operational, financial and legal functions (Deveci, 2002).

These commercial responsibilities and liabilities of ship agents
refer to marketing sales functions such as: pricing, promotion, booking,
market and competition analysis, customer relations management, billing
and customer complaint handling thus, generally handling commercial
interests of the liner carrier, generate as much work as possible, nurture
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long-term relationships with customers, retain existing customers and
attract new ones. These responsibilities are deemed highly significant due
to the fact that they generate the majority of the ship agents’ income
(ICS, 2012; Deveci and Cetin, 2013: 483; Cerit and Once, 1998).

The responsibilities and liabilities concerning information systems
and documentation are: providing information on ship’s physical
conditions, the port of origin, cargo and delivery port to the required
government bodies before the ship arrives, carrying out health, safety and
customs controls, applying to ports for loading and unloading activities,
handling port and conservancy dues, requesting towage and pilotage
services during ship’s arrival, tracking the ship’s operations, coordinating
between parties, keeping SOF (Statement of Facts) and getting it signed,
arranging for bunker, repair, crew, passengers, spare parts, technical
support, medical support, effectively managing activities of terminal
operators, stevedores, tally clerks and other parties and informing the
ship owner regularly whilst the ship is at port. The responsibilities and
liabilities regarding information services continue with getting the
required permissions from government bodies after the operations are
completed, carrying out port, health, safety and customs controls before
the ship’s departure, advising the ETA and ship’s requirements on arrival
to the Agent et next port after the ship’s departure and providing related
statistical data, reporting on bookings and freights and providing ship’s
information to Turkish Straits are the other responsibilities of ship agents
regarding information systems and documentation (Deveci and Tuna,
1998; DTO and VDA, 2007; ICS, 2012).

The operational responsibilities and liabilities of ship agents are:
ship and crew assistance, communication with third parties, governmental
operations, inland transport arrangements, documentation and other
operational functions (Deveci, 2002). The financial responsibilities and
liabilities of ship agents are: freight collection, port expenses and
expenditure calculation and payment, giving advances to crew, currency
exchange etc. (Eroztirk, 1985; Schiels, 1995; DTO and VDA, 2007).
Finally, the legal responsibilities and liabilities of ship agents are:
handling the legal aspects of B/L and cargo claims, noting protest,
general average practices, taking precautions, managing security
operations, overall acting on behalf of the ship owner (ICS, 2012).

The general roles of ship agents are: booking the vessel in and out
of the port, and arranging the pilot and tug boat services, providing
information on the crew and passengers to local immigration authorities
and organizing crew changes, ensuring the ship’s documentation
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complies with international regulations, preparing quarantine pre- arrival
report (QPAR), advising customs of the ship’s arrival and cargo, logistics
involved with provisions and bunker, providing the stevedores and
terminal operators with the manifest and liaising with these parties
regarding safe handling of containers, break- bulk and bulk liquids and
ensuring the ship’s master is aware of shore requirements, paying the
crew, handling ship services such as repairs and maintenance
(www.fonasha.com).

Furthermore, the ship agents’ liabilities are advised to be separated
into two groups by the ITIC claims manager Julia Mavropoulos: the ones
they face due to their own fault and due to fault of the principal. In
addition, it is also expressed that more than 20% of all the claims they
receive are due to principal’s fault. These liabilities are related with tasks
ship agents undertake for their principles such as: arranging berthing,
loading, discharging, booking cargoes, quoting rates, liaising with other
parties, arranging supply of goods and services, issuing documents,
releasing import cargo and informing principal (Mavropoulos, 1999).

3. METHODOLOGY

The purpose of this study is to determine the types of failures
experiences by ship agents both by their own fault or by the fault of
others, explore the frequency of the failure types and provide useful
information for practitioners of the field through content analysis.

All the data utilized in this study is obtained from International
Transport Insurance Club’s claims examples. ITIC is the mutual insurer
for the transport industry with no external shareholders or underwriter to
take profit from the business; it offers professional indemnity policy to a
wide range of companies in the transport industry (www.itic-insure.com).
The knowledge zone of ITIC’s website includes 743 documents related
with ship agents, shipbroking, ship management, marine surveyor, naval
architecture, offshore professionals, rail, aviation, general and claims and
incidents, among these documents 337 are listed under claims and
incidents section. There were 115 claims examples listed in the ship
agency section and all of these 115 claims examples related with ship
agents were analyzed with respect to the source and the type of the
failure. The pre-determined failure types are: bankruptcy, booking, cargo
loss, container tracking, crew assistance, customs, damage, delay,
documentation, fraud, liaising with other parties, port services, quoting
rates, releasing cargo, unpaid disbursements and wrong delivery.
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The data analysis was conducted through content analysis. The aim
of content analysis is to reach concepts and relationships which enable
the explanation of collected data. The main purpose of this method is to
discover similar data and gather them around certain concepts and themes
for exploratory purposes (Yildirnrm and Simgek, 2008). The content
analysis is an inductive method useful for exploring phenomenon and
reaching prepositions. This method has four steps: data coding, theme
forming, arranging codes and themes, interpreting and defining findings
(Saruhan and Yildiz, 2013; Yildirim and Simsek, 2008).

Data coding can be carried out variously: coding according to pre-
determined concepts, coding according to concepts derived from data,
coding within a general scope. Coding according to the pre-determined
concepts is relatively easier since extra time for code determination is not
necessary. Coding according to concepts derived from data is especially
useful in subjects with no theoretical base. In this type of research, the
researcher reads the data carefully and determines significant dimensions
within the scope of the research. The codes are produced directly from
the data through inductive analysis. The coding within a general scope is
a combination of the first two coding methods; a general theoretical
structure is formed apriori and coding is carried out with respect to that
structure. The content analysis is guided with the pre-determined code list
whilst newly discovered data produced by inductive analysis of the data
is either added to the code list or switched with some pre-determined
ones if deemed more appropriate. In this type of coding process, general
categories or themes are pre-determined and more detailed codes within
these themes are derived from data analysis (Yildirim and Simsek, 2008).

This study has utilized coding within a general scope; pre-
determined themes with regard to the ship agent’s responsibilities and
liabilities were selected as problem types and the actors in the industry
are selected as failure source codes. The incidents were read and analyzed
with regard to the pre-determined codes but also, new codes were derived
from the data for providing a better understanding of the phenomenon.

Reliability is a key component in qualitative methods due to the
possible influence of subjectivity. The reliability of this study is achieved
through inter-judge reliability; two academicians conducted coding
processes separately and the results were compared afterwards. This
study has reached 85% percentage of agreement.
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4. RESULTS OF THE STUDY

The reported claims were analyzed and 17 problem classifications
were identified with regard to ship agents’ responsibilities and liabilities
(see Table 1). These classifications are: arranging berth and terminal,
arranging customs clearance, booking, bankruptcy, communication,
container tracking and tracing, crew assistance, arranging departure of the
ship, documentation, due diligence on cargo, fraud, invoicing, liaising
with third parties, quoting rates, releasing cargo, disbursement payment
and delivery.

Moreover, problem sources are classified as consignee, sub-agent,
principals (ship owners, carriers, commercial managers, shipping lines,
ship operators and time charter operators), ship agents (port agents and
liner agents), shipper, third parties (ports, hauliers, stevedores), and
incidents where the problem source is unknown.

Table 1: Problem Classification Frequency Table

Problem Classification Count | Percentage Cumulative

(N) (%) Percentage (%)
Documentation 18 15,7 15,7
Disbursement Payment 18 15,7 31,4
Due Diligence on Cargo 17 14,8 46,2
Booking 10 8,7 54,9
Quoting Rates 9 7,8 62,7
Releasing Cargo 9 7,8 70,5
Bankruptcy 5 4,3 74,8
Fraud 5 4,3 79,1
Liaising with Third Parties 5 4,3 83,4
Arranging Customs Clearance 4 3,5 86,9
Delivery 4 3,5 90,4
Arranging Berth And Terminal 3 2,6 93
Container Tracking And Tracing 3 2,6 95,6
Communication 2 1,7 97,3
Crew Assistance 1 0,9 98,2
Arranging Departure of The Ship 1 0,9 99,1
Invoicing 1 0,9 100
TOTAL 115 100

The most frequently observed problems within the ITIC’s claim
examples are related to documentation, disbursement payment and due
diligence on cargo. On the other hand, the most common problem source
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is the ship agents (73), and the next most frequently observed problem
source is the principals (31) (See Table 2).

Table 2: Problem Source Classification Table

Problem Source Classification Count | Percentage Cumulative
(N) (%) Percentage (%)
Ship Agent 73 63,5 63,5
Principal 31 27,0 90,5
N/A* 5 4,3 94,8
Third Parties 3 2,6 97,4
Consignee 1 0,9 98,3
Sub- Agent 1 0,9 99,2
Shipper 1 0,9 100
TOTAL 115
* Problem source not available.

Problem Source Category Examples:

The following examples are given in order to provide more
information on the problem sources in ship agency industry. These
problem sources are categorized as consignee, sub-agent, principal, ship
agent, shipper, third parties and not available as seen in Table 2.

Consignee: “The ship agent took delivery of a container of nickel
silver scrap valued at US$ 34,222.80 on arrival at Calcutta from
Kaohsiung. Shortly after arrival the consignee, a sole trader, called at the
agent's office claiming to be the legal owner of the cargo and seeking a
delivery order. He said the original B/L had been misplaced and offered
to provide an indemnity in the usual form in which his bank would join.
The agent agreed to the request and provided and indemnity from in the
shipping line's recommended wording for completion.

The consignee returned later with the indemnity which appeared to
be in order, and was given a delivery note to enable him to take delivery
of the goods. Shortly afterwards, the shipper informed the line that he
had not received payment for the goods and that the original Bill of
Lading remained in the possession of the Bank. Thereupon the agent
wrote to the consignee demanding immediate production of the original
Bill of Lading and also wrote to the Bank requesting them to make
payment to the shipper. The consignee replied sending a copy of a letter
he had sent to the shipper rejecting the cargo and alleging serious
shortage and excessive quantities of plastic and dust in the scrap”.

91




An Exploration of Service Problems... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Sub-Agent: “A company was appointed as a sub-agent by the
general agent of a shipping line and instructed to complete the
documentation on its behalf for most of the chartered ships represented
by them. In that capacity, the sub-agent received bills of lading for a
shipment of logs in several lots from a New Zealand port and
simultaneously received from the general agent bill of lading
amendments.

The bills, which were completed by the sub-agent in accordance
with instructions received from the general agent, were to be claused
"Freight payable as per c¢/p dated ...". Unfortunately, before releasing the
bills, the sub-agent also erroneously stamped each bill "Freight prepaid”.
The freight was due to be paid in stages and the shipper met the first
payment but failed to pay the second instalment. The shipper
subsequently ceased to trade.”

Principal: “Several offices of a large ship agency had provided
services to a ship owner's owned ships and to one that had been
chartered-in. Outstanding fees and disbursements totaled nearly
US$200,000. Several months later, the ship owner had still not paid the
disbursement accounts and the Club was asked to recover the debts. The
entire fleet was placed under surveillance and lawyers throughout the
world were instructed to arrest any ship associated with the owner in
guestion.”

Ship Agent: “A new regulation was issued by local maritime
authorities in South America, stipulating the type and number of tugs to
be used depending on the size of a vessel. A ship agent provided a pro
forma invoice to a ship-owner, but incorrectly accounted for the number
of tugs to be used.”

Shipper: “The carriers of a cargo of 21 x 40' containers of acetate
tow, which was discharged at a U.S. port from Brazil, instructed their
local agents to arrange for the goods to be reloaded into containers
belonging to another shipping line and transported to Houston to connect
with the other line's service to Hong Kong. The local agents also
received an instruction from the owners of the goods to arrange for new
descriptive labels to be affixed to the pallets of acetate tow before the
goods were reloaded. The new labels were provided by the owners of the
goods and were passed by the agent to the company employed by him to
reload the goods into the line's containers. The agent then arranges for
the containers to be trucked to Houston where they were loaded on to a
ship for carriage to Hong Kong.”
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Third Parties: “A liner agent Member in the UK received two
separate requests from the same glass manufacturer for open-top
containers to be positioned at their premises for loading with high-tech
glass and thereafter carriage to the Far East on the line's regular service.
One container was destined for Bangkok and the other to Jakarta. The
line's regular sub-contracted hauliers were given instructions to take a
specifically numbered container to pick up the Bangkok cargo and a
second specifically numbered container to pick up the Jakarta cargo. The
inevitable happened and the Bangkok cargo was loaded into the Jakarta
container, and vice versa. Once the job records reached the road haulier's
offices the mistake was discovered and the haulier verbally informed the
agent of the mistake. Unfortunately, the agent issued Bs/L bearing the
wrong container numbers and the containers were cross-delivered.”

5. CONCLUSION

As it is clearly demonstrated above, the most frequent problems
that were subject to claims ITIC has received were regarding ship agents
and principles. In compliance with the findings of Mavropoulos (1999),
the percentage of claims derived by the fault of principals is %27
however; %63, 5 is by the fault of ship agents. The general problem type
by the fault of principles is related to liabilities of ship agents due to
either unpaid disbursements by principles or the bankruptcy of principles
whereas; problems by the fault of the ship agency are related to employee
omissions, negligence and system errors. Therefore ship agents are
advised to reconsider their own operations in order to avoid such
incidents especially; documentation and due diligence on cargo.

Likewise, the most common problem was risen due to an error in
documentation process, disbursement payments and the lack of due
diligence on cargo. Therefore, it can be concluded that both principals
and ship agents must pay extra attention to whom which they engage in
business with; most of the times the principal’s negligence concerning
disbursement payments concluded in the ship agent held accountable
whereas the ship agent’s lack of due diligence on the cargo concluded in
damage on the cargo which leads to both financial implications and time
loss. Due to the time sensitivity of maritime operations time loss can
create major consequences for all parties participating in the overall
process; the whole supply chain is influenced by the error. Therefore,
within the context inability to attain timeliness must be avoided.

The errors concerning documentation are generally related with
human error which can be eliminated or reduced through utilization of
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technological advancements such as software which enables seamless
information share among the supply chain and eliminates human error
possibility by reducing the number of individuals contributing to the
process. However, one of the incidents mentioned utilization of such a
software lead to documentation errors since the workload got so
overwhelming for the two employees responsible for data entry. Thus, the
number of individuals put in charge of data entry must be in compliance
with the relative work load for eliminating such incidents. The reduction
in the number of individuals contributing to the process implies the
reduced number of various employees of all the separate companies
within the supply chain re-entering the data due to a lack of software and
an automated system. The documentation information could be shared
with the principal beforehand for validation purposes in order to prevent
such incidents.

Although due diligence on cargo is one of the responsibilities and
liabilities of the ship agent to the principal, unfortunately this is not
always the case; sometimes due to various reasons the cargo gets
damaged. The most frequent due diligence on cargo problems were
related with the temperature settings of reefer containers.

Another error that is so common in ITIC claims is related to
disbursement payments, in some of the cases the principle was a
renounced company with good credibility therefore, there is no knowing
that they might cause such problems but even those companies have
caused problems to their agents regarding unpaid disbursements.
However, if the agent is not a member of the Club the likeliness of
obtaining the funds would be most challenging and maybe even
impossible. Therefore, it is highly recommended for both parties to
ensure themselves through insurance club membership in order to spare
their businesses such pleasantries in the future.

Finally, considering that most of the problems are human based:
professional personnel trainings could be undertaken. Also in order to
prevent system failures quality management systems, procedures and
control mechanisms should be formed.

Future studies could research all the problem categories by basing
the entire research on them and deliver more detailed findings related to
each category. Likewise, in-depth interviews with ship agents can be
conducted to explore the root causes of the aforementioned problems.
Also, a study specifically focusing on eliminating and preventing such
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problems and searching for a way to recovery could be conducted to
better serve the practitioners.
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TUKENMISLIK SENDROMU: GEMIi KAPTANLARI VE
GUVERTE ZABITLERI UZERINE TANIMLAYICI BiR
CALISMA

Yusuf ZORBA!
OZET

Denizcilik  agisindan  gemi  adamlarimin  stirdiiriilebilir - kosullarda
calismalarm saglamanin onemi olduk¢a yiiksektir ve bu hususun oniindeki en
biiyiik  engellerden birisinin ~ “titkenmislik” oldugu diisiintilmektedir. Bu
calismanmin amaci, gemilerde ydnetim seviyesinde gérev yapan Kaptan ve
giiverte zabitlerinde tiikenmisligin arastiriimasi, tiikenmiglik sendromuna etki
eden mesleki unsurlarin tammlanmasidir. Bu amacla Maslach Tiikenmislik
Olcegi ve kigisel bilgi ve degerlendirme formu kullanilarak élciimler yapimustir.
Arastirma sonucunda Kaptan ve Zabitlerin normal seviyede duygusal tiikenme ve
duyarsizlasma yasadiklar: ancak yiiksek seviyede kigisel basarisizlik yasadiklari
sonucuna ulasilmistir. Ayrica en fazla tikenmislik duygusunun 25-29 yas
arasinda, 1-5 yil deniz tecriibesine sahip bireylerde goriildiigii ortaya ¢ikmistir.
En énemli nedenler aileden uzak kalma ve yalnizlik olurken, yalnizlik ve stres
bireyi en ¢ok zorlayan hususlar olarak ifade edilmistir. Emniyet yonetim
sistemleri, gemi ve liman giivenligi kodu gibi uygulamalardan dolayr istenen
evrak islemleri ve diger gemi adamlarimin sorunlari ile ilgilenmek zorunda
kalmak en sevilmeyen ve en ¢ok yudiran unsurlar olarak tiikenmislik tizerinde
etkili bulunmugstur. Ayrica, demografik ozelliklerin tiikenmislik tizerinde onemli
etkileri olmadigi saptanmustir.

Anahtar Kelimeler: Tiikenmigslik, duygusal tiikenme, Maslach tiikenmislik
ol¢egi, deniz ulastirmasi, gemi yonetimi.

! Dog¢. Dr., Dokuz Eyliil Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi, Izmir,
yusuf.zorba@deu.edu.tr
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BURNOUT SYNDROME:
A DESCRIPTIVE STUDY ON MASTERS AND DECK
OFFICERS

ABSTRACT

It is highly important to provide sustainable work conditions for seafarers
in maritime sector and it is thought that one of the biggest barriers in this issue
is “burnout”. The purpose of this study is to investigate burnout and to define
the proffessional factors affecting burnout syndrome on masters and officers
serving in managerial level on board ships. For this purpose, measurements
were performed using Maslach Burnout Inventory and personal information and
evaluation form. According to results, it was concluded that when the level of
emotional exhaustion and depersonalization of masters and officers is “normal”,
“personal accomplishment” is at the least level. Also the highest score of
burnout feeling is seen in 25-29 year-olds, and 1-5 year sea experienced
seafarers. When the most important reasons are to stay away from the families
and loneliness, loneliness and stress are expressed as most demanding individual
elements. Also the most frustrating and most unlovable elements affecting
burnout was found as paperwork required for the safety management system and
ship and port security practices, and having to deal with the other seafarers
problems. It is also seen that the demographic specifications of seafarers are not
considered as an important factor in experiencing burnout.

Keywords: Burnout, emotional exhaustion, Maslach burnout inventory,
marine transportation, ship management.

1. GIRIS

Teknolojinin gelismesi ile birlikte degisen pek ¢ok meslek grubu
igerisinde denizcilik de bulunmaktadir. Ancak gelisen teknoloji ve
iletisim imkanlar1 acaba gemi adamlarinin ruhsal agidan kendilerini iyi
hissetmelerine yeterli midir? Bu gelismelere ragmen denizcilerin
kendilerini baski altinda hissetmelerine neden olan unsurlar nelerdir
sorulart akla gelmektedir. Gemi adamlarinin denizden uzaklasmasi
giiniimiizde en iist seviyelere ¢ikmis ve meslegin zorlugunun buna neden
oldugu diisiiniilmiistiir. Uluslararas1 Denizcilik Orgiiti  (IMO -
International Maritime Organization) tarafindan denizciligin zorlugundan
yola ¢ikilarak 2010 yilinda “denizcinin yili / year of the seafarer” ilan
edilmesi de mesleki zorlugun kabuliiniin bir diger gostergesi olarak
algilanmistir (IMO, 2010). Kazalarin ve kayiplarm artmasi ile birlikte
uygulamaya giren ISM, PSC, FSC, klas, sigorta, yik sahibi, alict ve
kirac1 denetimleri ile ISPS Kod uygulamalar1 da personele ek calisma
yiikii getirmis goriinmektedir. Artan is yiikii yaninda, giivenlik sorunlar
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nedeniyle gemi adamlarini potansiyel tehdit olarak goren iilkelerin
uygulamalarmin gemi adamlarimin ruhsal durumlan tizerindeki etkisi ise
aragtirilmamustir. 2010 yilinda baslatilan yorgunluk (fatigue) arastirmalari
ve ig saatlerindeki diizenlemeler 6nemli olmakla birlikte acaba denizden
uzaklagmada temel neden yorgunluk degil de, ¢alisanlarin tiikenmiglikleri
midir sorusu bu siirecte akla gelmektedir.

2. TUKENMISLIK

Literatiire Freudenberger tarafindan “mesleki bir tehlike” olarak
giren (Freudenberger, 1974: 159) tikenmislik; “basarisiz olma,
yipranma, enerji ve giictin azalmasi veya tatmin edilemeyen istekler
sonucunda bireyin i¢ kaynaklarinda meydana gelen tiikenme durumu”
(Freudenberger, 1974: 159; Ardi¢ ve Polat¢1, 2008:70), “insanlarin agirt
calismalar: sonucu iglerinin gereklerini yerine getiremez bir duruma
gelmeleri anlamum tastyan duygusal titkenme” (Freudenberger, 1974:
159) veya “isi geregi yogun duygusal taleplere maruz kalan ve siirekli
diger insanlarla yiiz yiize ¢alismak durumunda olan kisilerde gériilen
fiziksel bitkinlik, wuzun siireli yorgunluk, c¢aresizlik ve umutsuzluk
duygularimin, yapiulan ise, hayata ve diger insanlara karsi olumsuz
tutumlarla yansimast ile olusan bir sendrom” (Maslach ve Jackson,
1981: 99; Ardic ve Polate¢i, 2008:70) ya da daha yalin haliyle “isi geregi
insanlarla yogun bir iligki icerisinde olan bireylerde goriilen duygusal
tiitkenme, duyarsizlagma ve diisiik kisisel basart hissi” (Maslach ve
Zimbardo, 1982: 3; Maslach vd. 2001: 399; Ardi¢ ve Polatgi, 2008:71)
olarak belirtilmistir. Capri tarafindan aktarildigi sekliyle, Pines ve
Aronson tarafindan ortaya atilan “bir sevk, enerji, idealizm, perspektif ve
amag kaybidir ve siirekli strese, umutsuzluga, ¢aresizlige ve kapana
kasumishk duygularina neden olan fiziksel, duygusal ve zihinsel bir
titkenme” durumudur (Capri, 2006: 63). Literatiirde tiikenmislik; oncii
donem ve deneysel donem olarak incelenmektedir. Oncii dénem, klinik
bakis acisiyla ve sagliga etkilerinden séz edildigi donemi, deneysel
donem ise Olgeklerin gelistirildigi, stresin bir ¢esidi olarak gorildigi
donemi gostermekte ve is tatmini, Orgiitsel baglilik, isten ayrilma, is
ozellikleri, beklentiler, vb. iizerinde durulmaktadir (Sarikaya, 2007: 9).

Tiikenmislik kavrami tanimlandiktan sonra Tiikenmislik Modelleri
ortaya konmustur. Sarikaya (2007) Maslach Modeli, Pearlman ve
Hartman Tiikenmislik Modeli, Meier modeli ve Cherniss Modelinden
bahsederken (Sarikaya, 2007: 39-40), Ozer (2013) ayrica Edelwich
Modeli ile Leiter Modellerinden bahsetmektedir (Ozer, 2013: 14-15).
Literatiirde en sik karsilasilan ise Maslach Tiikenmislik Modeli’dir.
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Tikenmislik sendromu, bireylerin ruh sagligimin  korunmas,
gerektiginde erken midahale igin {izerinde onemle durulmast ve
belirtilerinin tanimlanmasi gereken bir sorun olup (Altay vd. 2010: 11),
bireyin duygusal kaynaklarimi tiiketmesi ile baglamakta ve kisinin
duygusal anlamda tiikkenmesi ile sonuglanmaktadir (Ardi¢ ve Polatei,
2008: 71). Bireysel acidan tikenme is kaybindan, aile i¢i sorunlara,
psikosomatik  hastaliklardan, alkol-madde-sigara  kullanimina ve
yorgunluk, uykusuzluk, bas agrilari, duygusal bitkinlik, ¢cabuk &fkelenme,
anksiyete, benlik saygisinda diisme, elestiriye asir1 duyarlilik ve
alinganlik gibi duygusal sorunlara doniismektedir (Maslach vd.
2001:418-420). Kurumsal agidan ise; ise ge¢ gelme, erken ¢ikma, is
birakma, sik rapor alma, hatalar yapma, isleri erteleme, kaza ve
yaralanmalarda artis, iste yeniliklerin, yapici elestirilerin, iiretkenligin ve
yaraticth@m kisirhigi ve dolayisiyla verilen hizmetlerin nicelik ve
niteliginde bozulmalara sebep olabilmektedir (Ergin, 1992, Akt. Altay vd.
2010: 11).

Gilinlimiizde en yaygin kullanilan ve akademik olarak da oldukg¢a
da kabul gérmiis Tiikenmislik Olgegini gelistiren Maslach ve Jackson
(1981), tikenmisligi duygusal tikenme (emotional exhaustion),
duyarsizlasma (depersonalizasyon) ve kisisel basarida azalmadan
(personal accomplisment) olusan, “ii¢ bilesenli bir psikolojik sendrom”
seklinde tanimlanmustir (Maslach ve Jackson, 1981: 101).

Duygusal Tiikenme (DT), tiikkenmisligin baslangici, en 6nemli
unsuru ve cogunlukla is stresi ile ilgilidir. Duygusal yonden yogun
caligma temposundaki birey, kendisini zorlamakta ve diger insanlarin
cesitli talepleri karsisinda gilic durumda kalmaktadir. Duygusal
tiilkenmenin ortaya ¢ikmasinda en temel neden fazla ¢calisma ve isyerinde
catigmadir (Maslach ve Goldberg, 1998: 63). Duyarsizlasma (D) ise
tilkenmisgligin kisilerarasi boyutunu gostermektedir. Kisi, is arkadaglarina
negatif, kati tutumlar sergiler, ise karsi tepkisiz kalir ve hizmet, bakim ve
egitim verdiklerine insan olduklarini dikkate almadan duygusuz davranir
(Maslach ve Goldberg, 1998: 64; Budak ve Sirgevil, 2005: 96;
Dericiogullar1 vd. 2007: 16; Altay, 2009: 3). Duygusal olarak tiikenen
birey insanlarla iliskisini sinirlandirir ve psikolojik olarak insanlardan
uzaklasir (Ardi¢ ve Polatg1, 2008: 71). Kisisel Basar1 (KB) ya da diisiik
kisisel basar1 hissi ise tiikkenmisligin bireysel boyutunu temsil etmektedir.
Kiginin yeterlilik ve verimlilik konusunda basarisinin distiiglinii
hissetmesi, depresyon ve iste yetersizlikle iliskilendirilmesidir. Calisanlar
yararli olamadiklar1 konusunda artan bir yetersizlik hissi yasarlar
(Maslach ve Goldberg, 1998: 64; Altay, 2009: 3). Uciincii asama olarak
tammlanan bu asamada birey, Onceki olumlu tutumlaryla simdiki
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tutumlan arasindaki ayrimi fark eder ve bunun c¢alistigi kuruma ve
topluma katkilarimi sinirladigimi diistintir. Boylece birey, is ve insan
iligkileri konusunda bir yetersizlik duygusu icerisine girmekte, kisacasi
igini yapma ve hizmet sunma konusunda, kendisini yetersiz gormeye
baglamaktadir (Ardi¢ ve Polatei, 2008: 71).

Tikenmigligi etkileyen unsurlar cevresel, bireysel ve oOrgiitsel
unsurlar olarak ii¢ grupta toplanmaktadir. Budak ve Siirgevil’e gore
cevresel unsurlar i yiikii, kontrol, odiiller, aidiyet, adalet ve degerler
seklinde tamimlanirken (Budak ve Stirgevil, 2005: 97), bireysel unsurlar
kigilik ozellikleri, kiginin beklenti diizeyi, dis kontrol odakli olma,
kendine yeterlilikten yoksun olma ve demografik o6zellikler olarak
belirtilmektedir (Uysal, 2007: 8’den akt. Altay, 2009: 7). Ar1 ve Bal’a
gore ayrica (2008) bireysel ve sosyal unsurlar olarak cinsiyet, yas, egitim,
medeni durum, iste calisma siiresi, sosyal destek, kisilik, beklentiler, aile
yapisi, icedoniiklilk, disadoniikliik, sorumluluk, nevrotizm, agiklik ve
duygusal istikrarin da bireysel 6zellikler agisindan tiikenmislik ile iligkili
oldugu belirtilmistir (Ar1 ve Bal, 2008: 136-137). Aydemir ve Icelli
(2013) ise cevresel faktorlere issizlik (is giivensizligi) boyutunu da
ekleyerek, calisma kosullari ile ilgili ayrica insan-bilgisayar, calisanlarla
etkilesim, giin 15181, vardiyalar, giiriiltii ve kalabalik ¢alisma alanlarinin
da 6nemli oldugunu belirtmislerdir (Aydemir ve igelli, 2013: 125-127).
Ardi¢ ve Polatgi’ya gore (2008: 72) ise tikenmislige etki eden orgiitsel
unsurlar; c¢atisma, Kararlara katilamama, uzun c¢alisma saatleri,
iletisimsizlik, sosyal destek eksikligi, rol catismasi (role conflict), rol
belirsizligi (role ambiguity), olumsuz fiziksel kosullar, ilerleme
firsatlarinin olmamasi, duygusal ve cinsel taciz (mobbing), is giivenligi
eksikligi, 6rgiite uygun olmayan liderlik tipleri, is standardizasyonunun
olmamasi, Orgiit kiiltiiri, yeniden yapilanma (restructuring), kii¢iilme
(downsizing) olarak siralanmistir. Caligma alani ile ilgili degiskenler ise;
is yiki, kontrol, ddiiller, aidiyet, adalet ve degerler olarak siralanmustir
(Ardig ve Polatgi, 2008:73).

Leiter ve Maslach giiniimiiz isletmelerinin kar odakli ve stratejiler
istiine kurulu olmasmin bireyi uzaklastirdigini, bireyin ¢ok calisip az
kazandigin1 ve siirekli kayiplar yasadigimi belirtmektedirler. Sirketlerin
bir yandan smirh sayida bireye kisa donemli kazanglar sundugunu ve
bunu medyada siirekli haberlestirdigini, diger yandan dis kaynaklara
yonelme veya isleri gelismekte olan iilkelere kaydirma yoluyla gelismis
iilkelerde igsizlik oranlarinin artmasina neden oldugunu sdylemektedir.
Ayrica geligmis {ilkelerde 6zel sirketlerin gogmenleri calistirmasinin
devletlerce desteklendigini ifade etmektedir. Bilisim sektoriiniin hizh
biiylimesinin sonucu olarak birey teknoloji ile sikigtirilmakta, e-postalar
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yoluyla her tiirlii viriis, istenmeyen posta vb. ile karsilagmakta, cep
telefonlaryla siirekli pazarlama yontemleri denenmekte, internet {izerinde
bitmek bilmeyen listeler halindeki sifreleri akilda tutmak zorunda
kalmaktadir. Tiim bunlarin yam sira oyunlar, uygulamalar, aligveris
siteleri, bilgisayar tabanli reklamcilik faaliyetleri nedeniyle zamanin ¢6p
haline getirildigini de siralamaktadir. Biiyiik organizasyonlarda giiciin
merkezilesmesi ile iscilerin elindeki giiciin gittikce kendilerinden
alindigimi, zayif vatandaghik davramiglari ile de biiyiikk sirketlerin
paydaslarina, ¢evreye ve miisterilerine 6zde onem vermediklerini, 11
Eyliil sonrasinda kitleler iizerinde korku {istlinliigli saglandigini, hava
alanlarindan seyahat etmenin eskisine gore daha fazla sabir, bekleyis
gerektirdigini ve tiim bunlarin birey iizerinde artan bir stres unsuru
oldugunu, bulasici ve yaygm hastaliklarin hizli yayilmasi ile “yeni
diinya” sartlarina ayak uydurmanin zorunlulugu diisiincesinin bireyleri
zorladigini belirtmektedirler (Leiter ve Maslach, 2005: 7-9).

Yukarida bahsedilen unsurlarin kisinin hangi is alaninda calistigi
ile ilgisi olmadig1 agiktir ve tiikkenmislik kisi ile is arasindaki uyuma
baglidir denilmektedir. Belki de bu nedenlerle tiikenmislik, egitim, saglik,
turizm, bankacilik sektorlerinde ve ayrica evlilik iliskileri, politik ¢atisma
ve uyusmazlik gibi alanlarda da uygulanmistir (Karabmar ve Boyar,
2011: 173). Deniz ulastirma sektorii agisindan da durum farkli degildir.
Gemi yasantisinin zorluklar1 bir tarafa gemideki is diizeni ve kisinin bu
diizene uyumu son derece 6nemlidir. Gemi galiganlari bir taraftan gemi,
yiik, ¢cevre emniyetini diisiinecek, belki de farkinda olmadan miisteriye
deger katma adina ¢aba gosterecek ancak diger taraftan doga sartlariyla,
denetimlerle, operasyonlarin zorluklariyla, yoksunluk ortaminda ve
karadan uzak yasamin olusturdugu sosyal yasam eksikligi ile miicadele
edecektir. Tim bu miicadele siirecinde basarisiz, dikkatsiz bir bireye
dontismesi tiikenmislik yasamasi da kaginilmaz goriinmektedir.

Arastirmalar, tikenmislik yasayan bireylerin  o6nce fiziksel
yorgunluk ve bitkinlik hissi, bas agrisi, uyusukluk, uyku bozuklugu
yasayabileceklerini ve devaminda enfeksiyonlara direncin azalmasi, kilo
kayb1 veya sismanlik, solunum gii¢liigii, agr1 ve sizi, mide ve bagirsak
hastaliklari, tansiyon, kolesterol, kas gerilmeleri, kalp carpintist ve cilt
hastaliklar1 gibi ciddi rahatsizliklarla karsilasacaklarin1 gostermektedir
(Muheim, 2013: 36-44). Sinirlilik, ruhsal incinmeye agiklik, nedensiz
huzursuzluk, tedirginlik, sabirsizlik, 06zgiiven eksikligi, ¢evreye
diismanlik, giigsiizliik, imitsizlik, elestirme, ilgisizlik, aile i¢i sorunlar,
hayata kars1 negatif tutumlar, sayg:1 ve arkadaslik gibi olumlu duygularda
azalma, paranoya, depresyon, sugluluk hissi ve ¢aresizlik, isi birakmay1
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diisinme seklinde siralanan psikolojik belirtilerin ise digerlerine gore
daha az belirgin oldugu goriilmektedir (Ardi¢ ve Polatgi, 2008: 73).

Tiikenmiglik duygusunun birey iizerinde yarattigi en biiyik etki
bireyin performansinda, motivasyonundaki disiiste ve kendisini
engellenmis hissetmesinde goriilmektedir (Maslach ve Zimbardo, 1982;
Ardig ve Polat¢i, 2009: 33). Tiikenme yasayan bireyler, yaptiklari ise
devam edebilecek enerjiyi bulamadiklarinda, bilgi birikimi ve
deneyimlerine olan giivenlerini kaybederek, mesleklerini terk etme
egilimi igerisine girebilirler. Cooley ve Yovanoff’tan (1996) aktarildigi
lizere birey isten ayrilmayi istemekte ancak bunu gergeklestirmeye
enerjisi ve kendine giiveni olmadigindan, goniilsiiz bir sekilde iste
kalmaya devam etmektedir. Dolayisiyla kafasi karisiktir, is yapma
becerileri zayiflamistir ve bu durum zaman zaman is kazalarina da neden
olabilmektedir (Cooley ve Yovanoff, 1996: 336-355’den akt. Ardi¢ ve
Polatg1, 2009: 34). Denizcilik sektoriinde bazen anlamsiz sekilde olusan
kazalarda da tiikenmislik sendromunun izleri heniiz arastirilmamustir.
Kazalarda ve sonrasinda calisanlara yonelik uzmanlarca incelemeler
yapilmasinin bu agidan faydali olacagi disiiniilmektedir.

Tiikenmiglikle basa ¢ikma yontemleri de ayrica ele alinmaktadir.
Orgiitsel ve bireysel diizeyde isle biitiinlesme/uyum stratejileri
uygulanmasi tilkenmiglik duygusuna ¢6ziim olarak sunulmaktadir ve
orgiitsel stratejilerin bireysel stratejilere gore daha basarili oldugu
belirtilmektedir. Orgiitsel stratejiler; yardimer personel, kararlara katilim,
takdir etme, yetki ve sorumluluk denkligi, adil 6diil sistemi, orgiitsel
degisim, iletisimi gelistirme, hizmet i¢i egitimler, sosyal destek gruplari
kurma, takim caligmalari, gorev degisiklikleri, iist yonetim destegi,
pozitif geri bildirim vermek, ¢alisma saatlerini kisaltma, kariyer firsatlari
sunma iken, bireysel stratejiler; isle biitiinlesme hakkinda bilgi sahibi
olma, kendini tanima, gergekgi beklenti ve hedefler belirleme, rahatlama
metotlar1 gelistirme, spor yapma, insan sinirliliklarini bilme, hobi edinme,
zorluklar ve riskler hakkinda bilgi sahibi olma, tatile ¢ikma, huzurlu bir
yasam tarzi belirleme, ise ara verme, stresle basa ¢ikma yollar1 uygulama
seklinde siralanmaktadir (Ardi¢ ve Polatgi, 2009: 39-40).

3.DENIZ ULASTIRMASI CALISANLARINDA
TUKENMISLIK

Son derece 6nemli bir kavram haline gelen titkkenmislik sendromu
ve deniz caliganlar1 iizerinde literatiir taramasi yapildiginda sinirl sayida
calismaya ulagilmistir. Bunlardan ilki Uluslararasi Deniz Ticareti Saglik
Birligi (IMHA - International Maritime Health Association) tarafindan
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2004 yilinda Riga’da yapilmis olan Caligtay Raporudur. Denizde Calisma
ve Psikososyal Saglik Problemleri (Working at Sea and Psychosocial
Health Problems) raporunun sonu¢ bdlimiinde gemi adamlarinda
tikenmislik kavrammin gecerliligi tartigmasinda, gemi adamlarinin
yalnizlik, memleket 6zlemi ve bozulmus sirkadyan ritimlerine sahip
oldugu ve denizciler iizerinde yalnizca iki aragtirma sonucu bulundugu
belirtilmektedir. Tanimlanmamis olmakla birlikte iki ¢alisan grubun risk
seviyesinin yiiksek oldugu belirtilmekte ve birincisi Kaptanlar ve Vardiya
Zabitleri, ikincisi Kruvaziyer gemilerinde misteri iliskileri personeli
olarak belirtilmektedir (IMHA, 2004: 12-13). 2005 yilinda raportér Tim
Carter (2005) tarafindan daha detayli bir rapor sunumu yapilmis ve ilave
olarak iki kaygidan bahsedilmistir. IIki gemi adamlarindaki psikososyal
risk faktorlerinin denizdeyken karadakine oranla daha c¢ok artip
artmadigi, eger artiyorsa bunun emniyete, performansa, personel
maliyetlerine etkisi olup olmadigi ve varsa ne Olciide oldugunun
bilinmedigidir. ikinci kaygi ise denizde calismanin, kisa veya uzun
vadede ne kadar biiyiik bir etkisi oldugu ve azaltmak i¢in nasil dnlem
alinmas1 gerektiginin bilinmedigidir (Carter, 2005: 62-65).

Denizciler ve isle ilgili stresin arastirildigi bir diger calisma ise
Jezewska vd. (2006) tarafindan yapilmis olup, en sik rastlanan
psikososyal stres unsurlar;; monotonluk, dikkat kaybi, bioritim
bozukluklari, asir1 veya yetersiz sorumluluk, aileden uzak kalma,
cevrenin siirekli degismesi ve catisma, personelin emniyetinden dogan
sorumluluk ve zor Kararlar almak seklinde belirtilmistir. Bunlarin
sonucunda da acil tibbi miidahale gerektiren sorunlar, tiikenmislik,
depresyon gibi ruhsal sorunlar, sigara ve alkol ya da uyku verici ilag gibi
madde bagimliligi sorunlart ve kisilik ile ilgili psikiyatrik sorunlar
olusabilecegi belirtilmistir. Ayni1 ¢alismada yer alan 6grenciler ve zabitler
iizerindeki arastirma, Sgrenciler, geng olmalari, deneyimsiz olmalari,
denizdeki sorunlarla basa ¢ikmaya iliskin endiseleri olmasi, denizde
karsilagabilecekleri tehlikeler ile ilgili yeterli bilgiye sahip olmamalari
nedeniyle stres ile basa ¢ikma agisindan zabitlere gore daha kirilgan ve
zayif bulunmuglardir (Jezewska vd. 2006: 1-4). Geng Ogrencilerin
karadaki sosyal imkan ve olanaklardan heniiz kopmamis olduklar1 da
diisiiniildigiinde bu sonuglar yadirganmayacaktir.

Oldenburg vd. (2010) tarafindan gergeklestirilen ¢alisma denizcilik
mesleginin; denizdeki felaketler, deniz haydutlugu, yorgunluk ve izole
yasam, iletisim sikintilar1, tehlikeli maddeler nedenleriyle yiiksek stres ve
ciddi riskleri icerdigini belirtmektedir. Gemideki islerle ilgili en tehlikeli
durumlar ise bu caligmada, emniyetsiz uygulamalar, zehirli maddeler,
psikolojik stres ve yasam tarzi riskleri olarak belirlenmistir. Ayrica,
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aileden uzak kalma, uzun ve siklikla diizensiz ¢aligma ve farkl
milliyetteki calisanlarla iletisim sorunlar1 nedeniyle artan yorgunluk ve
bireysel izolasyonun galisan tizerinde olumsuz sonuglar doguracagindan
bahsetmektedir (Oldenburg vd. 2010: 254).

Literatiirdeki smirli yayinlardan bir digerinde Borovnik (2011)
zamanla artan baskinin, aileden uzak kalmanin ve is stresinin denizcilerin
duygusal saghigi lizerinde etkileri oldugunu, mesleki stresin fiziksel ve
ruhsal acidan gemilerde daha yiiksek oldugunu belirtmistir. Ayrica
gemilerde ¢aligmanin saglik ve emniyetle ilgili iki temel faktorii
oldugunu belirtmistir. Bunlar; gemi tipi, c¢alisilan bdliim, geminin
hareketleri gibi tanimlanabilecek mesleksel faktorler ile gemide sinirl bir
alanda g¢alisma, aileden uzak kalma, yalnizlik ve 6zleme neden olan
duygusal strese dayali sosyal faktorlerdir (Borovnik, 2011: 335).

Yabanci alan literatiirinde dogrudan gemi adamlarina yo6nelik
tikenmislik sendromu ile ilgili iki ¢aligmadan biri Oldenburg vd. (2013)
tarafindan gergeklestirilmis ¢alismadir. Oldenburg, kuzine personelinin
%?25’inde, zabitlerin %10,7’sinde ve personelin (zabitler disindaki)
%4,7’sinde DT tespit etmis, yogun ve uzun ¢alisma saatlerinin, aileden
uzak kalma siiresinin DT’yi arttirdigini belirtmistir. Ayrica toplam
calisanlarin %14’linde uyku bozuklugu ile iliskili yiiksek seviyede D
oldugunu tespit etmistir. ilging bir bulgu ise zabitlerden gocuklari ile
birlikte olanlarin tilkenmislik riskinin azaldigidir. Tankerlerde calisan
gemi adamlarinda ise konteyner ve kuru yiik gemilerinde ¢alisanlara
oranla daha yiiksek tiikenmislik oranlarina rastlanilmistir (Oldenburg vd.
2013: 413-415).

Denizciler tizerinde yapilmis ikinci ¢alisma ise orijinali Cince olan
Wu vd. (2014)’nce yapilmis ¢alismadir. Bu galismada, en yiiksek DT
degeri 30 yas alt1 ve 10,000 yuan’dan az gelire sahip denizcilerde tespit
edilmistir. En yiiksek skorlar da asir1 ¢aligma saatleri, yliksek stres, glinde
6 saatten az uyku veya diisiik uyku kalitesinde gozlenmis ve 6 aydan kisa
calisma siiresi, diisiik stres veya kaliteli uykunun tiikenmisligin
azalmasinda etken oldugu vurgulanmustir. Gemideki fiziksel egzersizlerin
koruyucu 6zelligi oldugunun tespit edildigini de belirterek, bireyin ve
idarelerin (ve belki sirketlerin de) 6nlemleri ile tiikkenmislik sendromunun
engellenebilecegi sonucuna ulasmiglardir (Wu vd. 2014: 411).

Tiirkge literatiirde ise biri liman c¢alisanlarina ve ikisi gemi
adamlar1 {izerine ¢ tikenmislik c¢aligmasina ulasilmustir. Liman
calisanlarina yonelik Kuleyin vd. (2013) tarafindan gerceklestirilmis
calismada, mesleki tiikenmislik seviyeleri “DT” boyutunda diisiik, “D” ve
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“KB” boyutlarinda ise orta seviyede bulunmustur (Kuleyin vd. 2013: 95).
Gemi adamlar iizerine yapilmig Tiirk¢e galigmalardan ilki Kurt (2010)
tarafindan  yapilmis c¢alismadir. Kurt, sirket baskilarinin, ISPS
uygulamalarinin, hava sartlarinin, beslenme sorunlarinin, evrak islerinin,
uyku siiresi ve uyku kalitesinin, uzun kontrat siirelerinin ve ergonomik
olmayan alanlarin denizciler icin tiikkenmislik nedenleri olabilecegini
belirtmektedir. Calismasinda tiikkenmislik seviyesinin gemi adamlarinda
yiiksek oldugunu, demografik 6zellikler agisindan da anlamli bir farklilik
bulunmadigin tespit etmistir (Kurt, 2010: 56-57).

Gemi adamlarinda tiikenmiglik sendromunun varligini arastiran
Tiirkge ikinci galisma ise Aydin (2015) tarafindan yapilmistir. Aydin,
DT’nin en fazla 31-40 yas arasindaki, ¢ocuk sahibi olan, meslek
yiiksekokulu mezunu, zabit yeterliligindeki, 4-8 yil mesleki tecriibeye
sahip, dokme yiilk gemilerinde c¢alisgan gemi adami gruplarinda
goriildiiglint belirtmistir. Duyarsizlasmanin da en fazla 22-30 yas arast,
cocuk sahibi, lise mezunu, zabit yeterliliginde, 2 yila kadar meslek
tecriibesi olan, dokme yiik gemilerde g¢alisan gemi adami gruplarinda
goriildiigiint tespit etmistir. KB’nin ise en fazla 31-40 yas arasindaki,
ilkdgretim mezunu, 8-12 yil deneyime sahip, petrol tankerlerinde ¢aligan
gemi adam gruplarinda ve stajyerlerde goriildiigiini belirtmistir. Aydin,
demografik o6zelliklerin gemi adami gruplarinda tiikenmislik analizi igin
etkisinin sinirl olacagini belirtmektedir (Aydin, 2015: 62-66).

4. ARASTIRMANIN AMACI VE ONEMIi

Caligmanin, deniz ulagtirmasi1 alaninda gemi adamlarmin
tilkenmigligin seviyelerinin belirlenmesi, ¢6ziim O6nerileri getirilmesi,
gelecek calismalara kaynak olusturmasi, literatiirde gemi adamlarina ve
ozellikle zabitan sinifina yonelik sayili arastirmalardan olmasi, son derece
onemli gorevler {istlenen ve kazalarda birinci derece sorumluluklari
bulunan Kaptan ve Giiverte Zabitlerinin hizla meslekten ve denizden
kagmalarinda tiikenmisligin rolii olup olmadigini belirlemek agilarindan
onemli oldugu diistiniilmektedir.

Bu ¢alismada denizcilik sektoriinde insana odaklanilmis, Kaptan ve
Giiverte ~ Zabitlerinin  tiikenmiglik ~ seviyelerinin  arastirilmasi
hedeflenmistir. Calismada, 67 Kaptan ve Giiverte Zabitinin tilkenmiglik
acisindan “DT”, “D” ve “KB” boyutlarindaki durumlarini ve tiikenmiglik
alt boyutlarin demografik oOzelliklere gore degisip degismedigini
belirlemek, Kaptan ve Giiverte Zabitlerinin tiikenmisliklerinde rol
oynayan unsurlari tespit edebilmek hedeflenmistir.
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5. ARASTIRMANIN YONTEMI

Arastirmanin evreni denizde fiilen calismakta olan Tirk Gemi
adamu ehliyetine sahip Uzakyol Kaptan ve Uzakyol Giiverte Zabitleridir.
Ancak Tirk siciline bagli ¢alisan tim Kaptan ve Giiverte Zabitlerine
ulagmak miimkiin olmadigindan kisith bir 6rneklem grubu secilmistir.
Orneklem grubu, bu ¢alismanin tanimlayici bir calisma olmasi nedeniyle
yeterli goriilmiistiir. Orneklem grubunu Ocak 2014 ile Eyliil 2015 aylari
arasinda  Dokuz  Eyliil  Universitesi, Denizcilik  Fakiiltesinde
diizenlenmekte olan BRM ve ECDIS gibi siireli egitimlere katilan Kaptan
ve Giiverte Zabitleri olusturmaktadir. Olgekte yer alan sorularin dogru
anlasgilabilmesine yardimci olunmasi ve geri doniislerin tam olarak
saglanabilmesi amaciyla da yliz yiize goriisme yontemi tercih edilmistir.

Bu calismada Ergin (1992) tarafindan Tiirk¢eye g¢evirisi yapilmis
Maslach Tiikenmislik Olgegi (MBI-GS) ve “kisisel bilgi ve
degerlendirme formu” veri toplama araci olarak kullanilmigtir. Maslach
tilkenmiglik Olgeginin hizmet sektorii galisanlari i¢in (MBI-HSS: the
Maslach Burnout Inventory — Human Services Survey), egitim sektorii
calisanlar i¢in (MBI-ES: the Maslach Burnout Inventory — Educators
Survey) ve tim meslek gruplar i¢in (MBI-GS: the Maslach Burnout
Inventory—General Survey) ozellestirilmis 6l¢ekleri de bulunmaktadir
(Milicevic-Kalasic, 2013: 175). Maslach ve Jackson (1981) tarafindan
gelistirilen ve Maslach’in adiyla literatiire gecen Tiikenmislik Olgegi
toplam 22 madde ve g alt dlgekten olugmaktadir. Bu alt 6lgeklerden DT
alt 6lgegi 9 madde, D alt 6lgegi 5 madde ve KB alt 6lgegi de 8 maddedir.
Ergin (1992) tarafindan Tirkge’ye uyarlanan olcekte degisikliklere
gidilerek 6zgiin formunda yedi dereceli olan cevap seceneklerinin “0
higbir zaman”, “4 her zaman” olarak oOlcegin bes dereceli olarak
diizenlenmesine karar verilmistir (Capri, 2006: 67). Ug alt 6lgegin
puanlart her madde i¢in O - 4 puan arasinda degerlendirilir, her alt 6l¢ek
icin ayr1 ayri toplanarak kisinin alt dl¢ceklerden aldig1 puanlar hesaplanir.
DT ve D alt dlgeklerinden yiiksek puanlar, KB dlgeginden diisiik puanlar
almak tiikenmisligi ifade etmektedir (Isikhan, 2004: 141; Cemaloglu ve
Kayabasi1 2007: 135°den aktaran Altay ve Akgiil, 2010: 97).

6. ARASTIRMA OLCEGININ GUVENILIRLIiK ANALIiZi

Tiirkiye’de Maslach Tiikenmislik Olgegi’nin giivenilirligi ilk kez
Ergin (1992) tarafindan 6lciilmiis ve giivenilirlik degerleri DT igin 0,83;
D igin 0,65 ve KB i¢in 0,72 bulunmustur (Ardig ve Polat¢i, 2008: 90). Bu
aragtirmada kullanéilan DT, D ve KB alt boyutlarmin giivenilirlik
analizleri ise SPSS 22 programi yardimiyla elde edilmistir. Alt boyutlarin
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giivenilirligi ile ilgili Cronbach’s Alpha degerleri Tablo 1’de gosterildigi
gibidir. Goriilecegi lizere DT alt boyutu o = 0,869, D alt boyutu a = 0,623
ve KB alt boyutu a = 0,626 olarak elde edilmistir.

Tablo 1: Tiikenmiglik Alt Boyutlarinin Cronbach’s Alpha Katsayilari

Madde Sayist Cronbach’s Alpha
Katsayisi
Duygusal Tiikenme 9 0,869
Duyarsizlagsma 5 0,623
Kisisel Basari 8 0,626

Literatirde de “D” alt boyutu Cronbach’s Alpha degeri diger
boyutlardan diisiik ¢ikmakta, en yiiksek deger daima “DT” alt boyutunda
goriilmektedir. Dolayisiyla tiikkenmislik 6lglimiiniin tutarli oldugu kabul
edilmistir. Her ne kadar Ergin tarafindan yapilmis ¢alismada KB i¢in 0,72
degeri varsa da (Ergin, 1992), KB ve D ile ilgili olarak benzer degerlerin
ortaya ¢iktigi diger arastirmalarda da bu sonucun orneklem kitlesinden
ziyade Olglim aracindan kaynaklandigi yorumlari da bulunmaktadir
(Ardig ve Polatgi, 2008: 80). Ozellikle sorularin uyarlanmasinda
ifadelerin korunmasi, katilimcilarca sorularin tam anlasilamamasina
neden olabilmektedir. Yine de Tablo 1’de goriilecegi iizere her iig
boyutun giivenilirlik degerleri sosyal bilimler agisindan kabul edilir deger
olan 0,6’dan biiyiik ¢ikmistir (Morgan, 2004: 124°ten aktaran Altay ve
Akgiil, 2010: 97).

7.TUKENMISLiK OLCEGi PUAN DEGERLENDIiRMELERIi

Arastirmaya katilan giliverte zabitleri ve gemi kaptanlarinin
verdikleri yanitlara gére DT, D ve KB alt boyutlar1 puanlandirilmistir.
Tablo 2°de alt Olceklere verilen yanitlara gore puan ortalamalar

gosterilmistir.

Tablo 2: Tiikenmislik Ol¢eginin Alt Boyutlariin Puan Ortalamalar

. Puan Standart
Alt Boyutlar N Min. Max. Ortalamalar Sapma
Duygusal Tiikenme 67 13 36 25,40 5,873
Duyarsizlagsma 67 5 18 11,82 3,486
Kisisel Basari 67 19 35 28,45 3,640
Yukarida verilen sonuglar tiikenmislik Olgegi  puanlarimin

yorumlama tablosuna gore degerlendirildiginde; aragtirmaya katilan
giiverte zabitleri ve kaptanlarin orta diizeyde DT (25,40) ve D (11,82)
yasadiklari, buna karsilik KB (basarisizlik) oranlar1 agisindan da yiiksek
diizeyde tiikenmislik yasadigi (28,45) tespit edilmistir. Tablo 3’te
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tilkenmislik 6l¢egi yorumlama tablosunda katilimeilarin titkenmiglik puan
ortalama araliklar1 koyu renkli arka plan ile gosterilmektedir.

Tablo 3: Tiikenmislik Olgegi Puanlarinin Yorumlama Tablosu

Tiikenmislik Diizeyleri
Diisiik Normal Yiiksek
Duygusal Tiikenme 0-16 17-26 27 ve iistil
Duyarsizlasma 0-6 7-12 13 ve iistii
Kisisel Basari 39 ve istii 32-38 0-31

Tiikenmislik 06l¢egi puanlarinin yorumlanmas: ile ilgili farkh
goriigler bulunmakla birlikte, heniliz ayrimi1 saglayan kesme noktalarinin,
bagimsiz uzman psikiyatristler ve psikologlar tarafindan ampirik olarak
dogrulanmadigi da belirtilmektedir. Maslach ve Jackson, tiikenmislik
derecelendirilmesinin {i¢ gruba ayrilmasim “bireyler i¢in geri bildirim
olarak tasarlanmigtir” seklinde agiklamakta ve Tiirkiye uygulamalarinda
da “yiiksek, orta ve diisik” seklinde etiketleme tercih edilmektedir
(Karabinar ve Boyar, 2011: 168-169).

8. VERILERIN ANALIiZi VE BULGULAR

Aragtirma sorusu dogrultusunda elde edilen veriler kullanilarak t-
testi, ANOVA ve ayrica aritmetik ortalama, standart sapma, ylizde ve
frekans yontemleri gibi analizler yapilmigtir. Elde edilen verilere iliskin
bulgular ve arastirmaya katilan Kaptan ve Giiverte Zabitlerine iliskin
genel bulgular asagida Tablo 4’te gosterildigi gibidir. Calismaya
katilanlarm demografik 6zelliklerine iligskin genel durum incelendiginde,
43’lintin (%64,2) Uzakyol Kaptan yeterliligine sahip ve gemi kaptani
olarak gorev yapmakta oldugu, 12’sinin I. Zabit’lik (%17,2) ve yine
12’sinin de Vardiya Zabitligi (%17,2) gorevini yapmakta oldugu tespit
edilmistir. Deniz tecriibesi agisindan ise 25’inin (%37,3) 11 yil ve
iistiinde, 26’smin (%38,8) 6 ile 10 y1l ve 16’smin (%23,9) ise 1 ile 5 yil
arasinda oldugu goriilmiistiir. Daha once calistiklart gemi tipi agisindan
durum degerlendirildiginde 17’sinin (%25,4) kuru ve dokme yiik
gemilerinde calistigi, 17’sinin (%25,4) petrol ve kimyasal madde
tankerlerinde ¢alistigi, 13’{iniin (%19,4) konteyner gemilerinde caligtigi
ve 20’sinin ise bu siniflar disginda kalan ve uluslararasi seyir yapan gemi
tiplerinde c¢aligtiklar1 goriilmiistir. Halen c¢alismakta olduklari gemi
tiplerine gore ise 26’s1 (%38,8) kuru ve dokme yiik gemilerinde, 26’s1
(%38,8) petrol ve kimyasal madde tankerlerinde, 15’1 (%22,4) ise bu
siniflarin disinda kalan konteyner basta olmak iizere diger tip gemilerde
calistiklarin1 belirtmislerdir. Arastirmaya katilanlarin 38’1 (56,7) evli,
29’u (%43,3) bekar oldugunu ve 28’1 (%42,4) cocuk sahibi, 38’1 (%57,6)
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de ¢ocuk sahibi olmadiklarimi belirtmislerdir. Ayrica egitim durumlari
acisindan 10’u (%14,9) lise, meslek lisesi veya meslek yiiksek okulu
mezunu olduklarini, 57’si (%85,1) ise lisans mezunu olduklarimni ifade
etmislerdir. Denizde galigma agisindan bir diger dnemli degisken oldugu
diisiiniilen ortalama kontrat siiresi tespitine iligkin olarak ise 24’1 (%35,8)
4 ay, 19°u (%28.,4) 5 ay ve 24’1 (%35,8) de 6 ay ve iistii ortalama kontrat
stirelerinde calistiklarini beyan etmislerdir. Ayni ¢alisanlarin denizde en
uzun ¢aligma sliresi veya en uzun kontrat siiresi olarak ise 11’1 (%16,7) 1-
6 ay arasinda, 13’1 (%19,7) 7 ay, 19°u (%28,8) 8 ay ve 2371 (%34,8) 9 ay
ve iistiinde denizde c¢alistiklarini belirtmislerdir. Arastirmaya katilanlarin
1571 (%22,4) 25-29 yas arasinda, 32’si (%47,8) 30-35 yas arasinda, 11°1
(%16,4) 36-40 yas arasinda ve 9’u (%13,4) da 41 yas ve lstiindedir.

Tablo 4: Katilimcilara Ait Genel Bulgular

DT D KB

Gorevler N % Ort. Ort. Ort.

Kaptan 43 64,2 2,76 2,32 3,61

I. Zabit 12 17,9 2,89 2,38 3,65

Vardiya Zabiti 12 17,9 2,97 2,52 3,27

Leli Onge (;a.lwtlgl N % Ort. Ort. Ort.
Gemi Tipi

Kuru / Dékme Yiik 17 25,4 2,78 2,42 3,56

Tanker (Oil, Chem) 17 25,4 2,95 2,35 3,59

Konteyner ve Kuru Yiik 13 19,4 2,94 2,54 3,62

Diger 20 29,9 2,67 2,21 3,49

Cocuk Sahibi Olma N % Ort. Ort. Ort.

Yok 38 57,6 2,90 2,39 3,47

Var 28 42,4 2,73 2,31 3,67

Ortalama Kontrat N % ort. ort. ort.

Siiresi

4 Ay 24 35,8 2,83 2,37 3,56

5 Ay 19 28,4 2,70 2,24 3,68

6 Ay ve Ustii 24 35,8 2,92 2,46 3,46

Yas N % Ort. Ort. Ort.

25-29 Yas 15 22,4 3,04 2,48 3,33

30-35 Yas 32 47,8 2,79 2,28 3,63

36-40 Yas 11 16,4 2,89 2,55 3,61

41 Yas ve lstii 9 13,4 2,48 2,24 3,60

Yasadigi Sehir N % Ort. Ort. Ort.

Istanbul 20 29,9 2,93 2,23 3,45

[zmir 21 31,3 2,76 2,45 3,60

Diger 26 38,8 2,79 2,40 3,61

Gem,:;‘s tfuagﬁ'n';:kta“ N % ort. ort. ort.

Evet 28 41,8 2,35 2,16 3,80

Hayir 39 58,2 3,17 2,51 3,38
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Tablo 4: Katilimcilara Ait Genel Bulgular (Devami)

DT D KB
. Sosyal.Il.lskllere N % Ort. Ort. Ort.
Etkisi
Evet 64 95,5 2,85 2,37 3,54
Hayir 3 4,5 2,22 2,27 3,92
Medeni Hali N % Ort. Ort. Ort.
Evli 38 56,7 2,71 2,24 3,71
Bekar 29 43,3 2,97 2,53 3,35
Gemide Calisirken En
ol & g N % ort. ort. ort.
Personel Sorunlari 26 38,8 2,69 2,25 3,66
Evrak Islemleri 20 29,9 3,11 2,60 3,41
Operasyonel Islemler 21 31,3 2,71 2,28 3,57
Deniz Tecriibesi N % Ort. Ort. Ort.
1-5 Y1l 16 23,9 3,04 2,50 3,34
6-10 Y1l 26 38,8 2,88 2,30 3,61
11 Yil ve Ustii 25 37,3 2,63 2,34 3,64
DT D KB
Halen Cahstigi Gemi N % Ort. Ort. Ort.
Tipi
Kuru / Dékme Yiik 26 38,8 2,82 2,40 3,562
Tanker (Oil, Chem) 26 38,8 2,89 2,35 3,52
Diger 15 22,4 2,70 2,32 3,68
Egitim Durumu N % Ort. Ort. Ort.
Lise, ML, MYO 10 14,9 2,72 2,26 3,61
Fakiilte 57 85,1 2,84 2,38 3,55
En Uzun Kontrat N % Ort. Ort. Ort.
Siiresi
6 Aya Kadar 11 16,7 2,89 2,33 3,47
7 Ay 13 19,7 2,89 2,34 3,66
8 Ay 19 28,8 2,99 2,51 3,52
9 Ay ve Ustii 23 34,8 2,61 2,27 3,59
Sosyal Etkinliklere N % Ort. Ort. Ort.
Katihhm
Her Giin 10 14,9 3,13 2,50 3,45
Haftada Bir 36 53,7 2,74 2,28 3,58
Nadiren 21 31,3 2,82 2,44 3,57
Baktig1 Birey N % Ort. Ort. Ort.
0-1 Kisi 31 46,3 2,83 2,27 3,46
2 Kisi 21 31,3 2,88 2,47 3,63
3 Kisi ve tistii 15 22,4 2,73 2,41 3,64
Gelecekte Calismayl N % Ort. Ort. Ort.
Diisiindiigii is
Denizcilik Sirketleri 8 11,9 2,89 2,60 3,31
Liman Isletmeleri 20 29,9 2,68 2,32 3,72
Denizcilik Digi is 39 58,2 2,88 2,34 3,52
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Tablo 4: Katilimcilara Ait Genel Bulgular (Devami)

DT D KB
Gemide Cahisirken En

cok% tkfleyen N % ort. ort. ort.
Yalmzhik 7 10,4 3,22 2,66 3,30
Aileden Uzak Olmak 29 43,3 2,63 2,22 3,71
Karadan Uzak Olma 10 14,9 2,79 2,34 3,36
Stres 12 17,9 3,27 2,73 3,39
Kisa Sefer Siireleri 5 7,5 2,76 2,00 3,58
Is Emniyeti 2 3,0 1,94 2,10 4,13
Diger 2 3,0 2,72 2,50 3,63
Gemide En_ N % ort. ort. ort.

Sevmediginiz Is
Personelle Tlgili 11 16,4 2,83 2,36 3,61
Evrak Islemleri 18 26,9 2,94 2,57 3,55
Ticari Isler / Baskilar 19 28,4 2,84 2,25 3,39
Diger 19 28,4 2,69 2,28 3,69

Aragtirmaya katilanlardan, karada bulunduklar siire boyunca, 10’u
(%14,9) her giin, 36’s1 (%53,7) haftada bir giin ve 21’1 (%31,3) ise
nadiren sosyal etkinliklere katilim gosterdigini ifade etmistir. Bununla
birlikte denizde calismanin sosyal iliskilere etkisinin olup olmadigina
iligkin olarak sorulan soruya 64 kisi (%95,5) etkisi oldugunu, 3 kisi
(%4,5) etkisi olmadiginmi ifade etmistir. Aragtirmaya katilan Kaptan ve
Giliverte Zabitlerinden gemide c¢aligmaktan mutlu olup olmadiklarina
iligkin soruya, 28’i (%41,8) mutlu oldugunu 39’u (%58,2) ise mutlu
olmadigini belirtmistir. Gelecekte calismay1 diisiindiikleri is alan1 olarak
katilimeilardan 8’1 (%11,9) yine denizcilik (armator/donatan) sirketlerini
tercih edeceklerini belirtirken, 20°si (%29,9) liman isletmelerini, 39’u
(%58,2) denizcilik disinda bir isi tercih edeceklerini belirtmislerdir.
Gemide c¢aligma siiresi boyunca kendilerini en ¢ok etkileyen konulara ise
29°’u (%43,3) aileden uzak olmak, 12’si (%17,9) stres, 10’u (%14,9)
karadan uzak olmak, 7’si (%10,4) yalnizlik, 5’1 (%7,5) kisa sefer siiresi,
2’si (%3,0) is emniyeti, 2’si (%3,0) de diger konular1 belirtmislerdir.
Gemide ¢aligirken en sevmediginiz i sorusuna ise 19 kisi (%28,4) ticari
ig ve ticari baskilari, 18 kisi (%26,9) evrak islemlerini, 11 kisi (%16,4) ise
personelle ilgili sorunlari, 19 kisi (%28,4) ise bunlarin disinda kalan isleri
belirtmislerdir. Gemide ¢alisirken en ¢ok yildiran isler ise 26 kisi (%38,8)
i¢in personel sorunlari olurken, 21 kisi (%31,3) operasyonel iglemleri, 20
kisi (%29,9) ise evrak islemlerini belirtmislerdir.
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Arastirmaya katilan Kaptan ve giiverte zabitlerinin tiikenmislikleri,
gorevleri acisindan tiikenmislik alt boyutlarimi olusturan duygusal
tikenme (DT), duyarsizlasma (D) ve kisisel basari (KB) puanlar
iizerinden incelenmistir. Buna gore Tablo 5’te goriilecegi iizere, DT
diizeyi Vardiya Zabitlerinde (X=26,75) ile Kaptan (X=24,86) ve I.
Zabitlerden (X=26) daha yiiksek ancak normal sinir st limitinde
bulunmustur. D diizeyinde ise Vardiya zabitleri (X=12,58) degeri ile
yiiksek, Kaptan (X=11,58) ve 1. Zabitler (X=11,92) degerleri ile normal
sinirlar igerisinde bulunmustur. KB diizeyinde ise en yiiksek deger I.
Zabitlerde (29,17) olmak {iizere sirasiyla Kaptan (28,88) ve Vardiya
Zabitlerinde (26,17) bulunarak yiiksek seviyede KB (basarisizlik)
yasadiklari tespit edilmistir.

Tablo 5: Géreve Gore DT, D ve KB Boyutlar1 Aritmetik Ortalama(X),
Standart Sapma ve Tek Yonlii Varyans Analizi Degerleri

Alt Boyutlar Std.
Gorev n X Sapma F p<0,05

Duygusal Tiikenme | Kaptan 43 24,86 6,054 0,554 0,578
|.Zabit 12 26,00 6,060
Vardiya Zabiti 12 26,75 5,172

Duyarsizlasma Kaptan 43 11,58 3,424 0,386 0,681
1.Zabit 12 11,92 3,965
Vardiya Zabiti 12 12,58 3,397

Kisisel Basari Kaptan 43 28,88 3,424 3,081 0,053
|.Zabit 12 29,17 3,271
Vardiya Zabiti 12 26,17 4,130

Gorevlerine gore DT, D ve KB alt boyutlarinda anlamli bir
farklilik tespit edilememistir (p>0,05). Tablo 6’da ise denizde g¢aligma
stirelerine gore tiikenmiglik alt boyutlar1 incelemesi goriilmektedir. Buna
gore 1-5 yil arasinda deniz hizmeti bulunanlarin yiiksek (27,38), 6-10 y1l
(25,88) ve 11 il iistii deniz hizmeti olanlarin (23,64) orta seviyede DT
yasadiklar1 degerine ulasilmustir. D seviyesinde ise 1-5 yil c¢alisanlar
(12,50), 6-10 yi1l calisanlar (11,50) ve 11 yil {izeri ¢alisanlar (11,72)
normal seviyede bulunmustur. Bununla birlikte 1-5 yil arasinda
calisanlarin 13 ortalama degerine ¢ok yakin olduklar1 da goriilmektedir.
KB agisindan ise 1-5 y1l (26,75), 6-10 y1l (28,88) ve 11 yil iizerinde deniz
hizmeti olanlar (29,08) olarak yiiksek seviyede bulunmustur. Yine kisisel
basarisizlik hissi en yiliksek olan grubun 1-5 yil arasinda deniz hizmeti
olanlar oldugu da goriilmektedir.
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Tablo 6: Denizde Caligsma Siirelerine Gére DT, D ve KB Alt Boyutlari
Aritmetik Ortalama(X), Standart Sapma ve Tek Yonli Varyans Analizi

Degerleri
Denizde Std.
Alt Boyutlar Cahigyma Siiresi n X Sapma F p<0,05
Duygusal Tiikenme 1-5 Y1l 16 27,38 4911 2,193 0,120
6-10 Y1l 26 25,88 6,002
11 Yil ve Ustii 25 23,64 6,013
Duyarsizlagma 1-5 Y1l 16 12,50 3,011 0,417 0,661
6-10 Y1l 26 11,50 3,691
11 Y1l ve Ustii 25 11,72 3,623
Kisisel Bagar1 1-5 Y1l 16 26,75 3,992 2,402 0,099
6-10 Y1l 26 28,88 3,302
11 Y1l ve Ustii 25 29,08 3,546

Caligtiklar1 gemi tiirline gore tilkenmiglik alt boyutlar1 agisindan
durumun analizi ise Tablo 7’de verilmistir. DT seviyesinde Petrol ve
Kimyasal Madde Tankerlerinde calisanlar (26,04), Kuru yiik ve dokme
yiik gemilerinde c¢alisanlara (25,38) ve diger tip gemilerde (24,33)
calisanlara gore daha yiiksek ortalamaya sahiptir. D seviyesinde ise kuru
yiik ve dokme yiik gemisinde calismakta olanlar (12,00), petrol tankeri ve
kimyasal madde tankerlerinde ¢alisanlar (11,74) ve diger tip gemilerde
calisanlardan (11,60) daha fazla D yasamaktadirlar. Bununla birlikte her
ii¢ grupta normal seviyede degerlere sahiptir. KB seviyesinde ise en
diisiik ortalama degere sahip gruplar kuru yiik ve dokme yiik gemilerinde
calisanlar (28,15) ile petrol tankeri ve kimyasal tankerlerde calisanlar
(28,19) olup diger tip gemilerde calisanlar (29,40) ortalama degerine
sahiptir. Her ti¢ grupta en iist seviyede KB yasamaktadir.

Tablo 7: Calisilan Gemi Tiirtine Gére DT, D ve KB Alt Boyutlari
Aritmetik Ortalama(X), Standart Sapma ve Tek Yonlii Varyans Analizi

Degerleri
Calisilan Gemi Std.
Alt Boyutlar Tiirii n X Sapma F p<0,05
Duygusal Tiikenme | Kuru/Dékme Yiik 26 | 2538 | 6524 | 0,394 0,676
Tanker Kimyasal 26 26,04 5,473
Diger 15 24,33 5,576
Duyarsizlagma Kuru/Dokme Yik 26 12,00 3,262 0,065 0,937
Tanker Kimyasal 26 11,74 3,787
Diger 15 11,60 3,542
Kisisel Basari Kuru/Dékme Yik 26 28,15 4,106 0,655 0,523
Tanker Kimyasal 26 28,19 3,544
Diger 15 29,40 2,947
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Tablo 8 ise ¢ocuk sahibi olup olmamalarima bagli olarak
titkenmislik alt boyutlarinin analiz sonuglarin1 gostermektedir. DT, D ve
KB a¢isindan anlamli bir farklilik bulunmamakla birlikte ¢ocuk sahibi
olmayanlar (26,08) olanlara gore (24,54) daha yiikksek DT, yine gocuk
sahibi olmayanlar (11,95) olanlara gore (11,57) daha yiiksek D
yasamaktadirlar. Cocuk sahibi olmayanlar (27,76) cocuk sahibi olanlar ile
birlikte (29,32) yiiksek KB hissi yasadiklarini belirtmiglerdir.

Tablo 8: Cocugu Olup Olmamasina Goére DT, D ve KB Alt Boyutlari
Aritmetik Ortalama(X) ve Bagimsiz Orneklem t-Testi Sonuglar

Cocuk Std.
Alt Boyutlar Var/Yok N X Sapma | sd t p<0,05

Duygusal Tiikkenme | Cocugu Var 28 | 2454 | 6,263 | 64 | -1,048 0,298
Cocugu Yok | 38 | 26,08 | 5,640

Duyarsizlagma Cocugu Var 28 | 11,57 | 3,447 | 64 | -0,428 0,670
Cocugu Yok 38 | 11,95 | 3,579
Kisisel Bagari Cocugu Var 28 | 29,32 | 3,139 | 64| 1,734 0,088

Cocugu Yok | 38 | 27,76 | 3,914

Arastirmaya katilanlarin egitim durumlarina gére DT, D ve KB alt
boyutlarinda aldiklart puan ortalamalar1 ve t-testi sonuclarina iligkin
bulgular Tablo 9’da yer almaktadir. DT seviyesinde lise, meslek lisesi ve
meslek yiiksekokulu mezunlar1 (24,50), fakiilte mezunlar1 ise (25,56)
ortalamasia sahip olup normal seviyededir. D seviyesinde ise lise,
meslek lisesi ve meslek yiiksekokulu mezunlari (11,30) ve fakiilte
mezunlar1 (11,91) da normal seviyede bulunmuslardir. KB agisindan ise
her iki grubunda (28,90 ve 28,37) degerleri yiiksek seviyede basarisizlik
yasadiklar1 dogrultusunda bulunmustur.

Tablo 9: Egitim Durumuna Gére DT, D ve KB Alt Boyutlar1 Aritmetik
Ortalama(X) ve Bagimsiz Orneklem t-Testi Sonuglart

Egitim Std.

Alt Boyutlar Durumu n X Sapma | sd t p<0,05

Duygusal

Tiikenme Lise, ML, MYO | 10 24,50 4,767 65 | -0,524 0,602
Fakiilte 57 25,56 6,068

Duyarsizlagsma | Lise, ML, MYO | 10 11,30 3,268 65 | -0,509 0,612
Fakiilte 57 11,91 3,542

Kisisel Bagar1 Lise, ML, MYO | 10 28,90 4,358 65 | 0,423 0,673
Fakiilte 57 28,37 3,539

Caliganlarin yaglarina gore tiikenmiglik alt boyutlarinin analizi
asagida Tablo 10’da gosterilmistir. DT seviyesinde 25-29 yas arasi
grubun (27,40), 30-35 yas grubuna (25,13), 36-40 yas grubuna (26,00) ve
41 yas iistli (22,33) gruba gore degerleri daha yiiksek bulunmustur. 25-29

115




Tiikenmislik Sendromu... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

yas arasindaki grubun ortalama degerleri yiiksek seviyede DT yasadigini
gostermektedir. D seviyesinde ise tim yas gruplart normal seviyede
olmakla birlikte 36-40 yas grubu (12,73) ve 25-29 yas grubu (12,40), 30-
35 yas grubu (11,41) ve 41 yas usti (11,22) grubundan daha yiiksek
bulunmustur. Yukaridaki bulgulara benzer sekilde 25-29 yas grubunun
(26,67) KB hissi 30-35 yas (29,03), 36-40 yas (28,91) ve 41 yas isti
(28,78) grubundan olduke¢a yiliksek bulunmustur. Genel olarak 25-29 yas
arasindaki grubun yiiksek seviyede DT, D ile KB hissine sahip olduklari
sonucu elde edilmistir.

Tablo 10: Calisanlarin Yaglarina Gore DT, D ve KB Alt Boyutlar
Aritmetik Ortalama(X), Standart Sapma ve Tek Yo6nlii Varyans Analizi

Degerleri
Calsanlarin Std.

Alt Boyutlar Yas Gruplan n X Sapma F p<0,05
Duygusal Tiikkenme | 25-29 Yasg 15 | 27,40 4,911 1,492 0,225
30-35 Yasg 32 | 25,13 5,757
36-40 Yas 11 | 26,00 6,826
41 Yas ve lstii 9 22,33 6,062
Duyarsizlagma 25-29 Yas 15 12,40 3,135 0,614 0,608
30-35 Yas 32 | 1141 3,653
36-40 Yas 11 | 12,73 3,289
41 Yas ve iistil 9 11,22 3,856
Kisisel Basari 25-29 Yas 15 26,67 3,904 1,597 0,199
30-35 Yas 32 | 29,03 3,431
36-40 Yas 11 | 28,91 3,330
41 Yas ve lstii 9 28,78 3,930

Tablo 11°de arastirmaya katilanlarin sosyal etkinliklere katilim
sikliklarina gore DT, D ve KB alt boyutlarindaki analiz sonuglari
bulunmaktadir. DT seviyesinde sosyal etkinliklere her giin katilim
gosterenlerin (28,20), haftada bir (24,64) katilim gosterenler ve nadiren
(25,38) katilim gosterenlere gore oldukea yiiksek ve tiikenmislik dlcegine
gore de yiiksek seviyede DT yasadigi goriilmiistiir. D seviyesinde ise
sosyal etkinliklere her giin (12,50), haftada bir (11,42) ve nadiren (12,19)
katilim gosterenler normal seviyede bulunmuslardir. KB seviyesinde ise
sosyal etkinliklere her giin katilim gosterenler (27,60) digerlerine gore
(haftada bir 28,64 ve nadiren 28,52) daha yiiksek oranda KB duygusuna
sahip olmakla birlikte her {i¢ grupta yliksek oranda KB yasamaktadir.
Arasgtirmaya katilanlarin %95°1 gemide ¢aligmalarinin sosyal yasamlarini
etkiledigi goriisiinde birlesmislerdir. Bu nedenle bu arastirma sorusuna
iligkin t-testi gruplarin homojen dagilmamasi nedeniyle yapilmamistir.
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Tablo 11: Sosyal Etkinliklere Katilim Sikligina Gére DT, D ve KB Alt
Boyutlart Aritmetik Ortalama(X), Standart Sapma ve Tek Yonlii Varyans
Analizi Degerleri

Cahisanlarin
Sosyal Etkinlik n X Std. F p<0,05
Alt Boyutlar Katilim Sikhg Sapma
Duygusal Tiikenme Her Giin 10 | 28,20 | 4,392 1,459 0,240
Haftada Bir 36 | 24,64 5,914
Nadiren 21 | 25,38 6,241
Duyarsizlagma Her Giin 10 12,50 3,629 0,542 0,584
Haftada Bir 36 11,42 3,589
Nadiren 21 12,19 3,311
Kisisel Bagar1 Her Gin 10 27,60 4,248 0,319 0,728
Haftada Bir 36 | 28,64 3,878
Nadiren 21 28,52 2,977

Caligmaya katilan kaptan ve giiverte zabitlerinin gemide
caligmaktan mutlu olup olmadiklarina gére yapilan t-testi sonuclart ise
Tablo 12°de verilmistir. Buna gore, gemide ¢alismaktan mutlu olanlar ile
olmayanlar arasinda hem DT (p=0,000 < 0,05), hem D (p=0,038 < 0,05)
ve hem de KB (p=0,000 < 0,05) boyutlarinda anlamli farkliliklar oldugu
tespit edilmistir. Gemide calismaktan mutlu olanlar ile olmayanlarin
tikkenmislik alt boyutlar1 acisindan degerlendirmesi de benzer bir
farklilign gostermektedir. DT seviyesinde gemide calismaktan mutlu
olanlar (21,11) ve mutlu olmayanlar ise (28,49) ortalamalarina sahiptirler.
Gemide caligmaktan mutlu olmayanlarin yiiksek seviyede DT yasadigi
goriilmektedir. D seviyesinde ise benzer sekilde gemide c¢aligmaktan
mutlu olanlara (10,79) gére mutlu olmayanlarin (12,56) orani oldukga
yiiksektir. KB duygusunda da yine gemide calismaktan mutlu olanlar
(30,43) mutlu olmayanlara gore (27,03) daha yiiksek bir ortalamaya
sahiptirler. Dolayisiyla gemide c¢alismaktan mutlu olmayanlarin
tilkenmislik 6lgeginin her {i¢ seviyesinde de yliksek seviyede tilkenmiglik
yasadig1 bulgusuna ulagilmstir.

Tablo 12: Gemide Caligmaktan Mutlu Olup Olmamalarina Gore DT, D
ve KB Alt Boyutlarinda Aritmetik Ortalama(X) ve Bagimsiz Orneklem t-
Testi Sonuglari

Gemide

Alt Boyutlar Calismaktan n X Std. sd t p<0,05
Mutlu Olma Sapma

Duygusal Tiikenme Evet 28 | 21,11 4,685 65 | -6,447 0,000
Hay1r 39 | 28,49 4,576

Duyarsizlagma Evet 28 | 10,79 3,563 65 | -2,113 0,038
Hayir 39 | 12,56 3,275

Kisisel Basar1 Evet 28 | 30,43 2,962 65 | 4,229 0,000
Hayir 39 | 27,03 3,437
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Calismada kisilerin medeni hallerinin de tiikenmislik agisindan
degerlendirilmesine yer verilmistir. Tablo 13’te goriilecegi lizere bekar
olanlar (26,69) evli olanlardan (26,69) daha fazla DT yasamaktadirlar. D
seviyesinde de bekar olanlarm (12,66) ortalamasi evli olanlara gore
(11,18) daha yiiksek bulunmustur. Ancak hem DT hem de D boyutunda
normal seviyelerde bulunulurken KB agisindan her iki grupta yiiksek
seviyede tespit edilmistir. Burada da bekar olanlarin (26,83) evli olanlara
gore (29,68) daha yiiksek bir KB durumunda olduklari goriilmiistiir.
Ayrica kigilerin medeni durumlarinin tiikenmiglik alt boyutlart agisindan
analizi t-testi yontemi ile yapilmis ve KB alt boyutunda evli ve bekar
olanlar arasinda anlamli seviyede bir farklilik oldugu sonucuna
ulagilmistir (p<0,05).

Tablo 13: Medeni Duruma Gore DT, D ve KB Alt Boyutlarinda
Aritmetik Ortalama(X) ve Bagimsiz Orneklem t-Testi Sonuglar

Medeni Std.

Alt Boyutlar Durum n X Sapma sd t p<0,05

Duygusal Tikkenme | Evli 38 24,42 5,806 65 -1,585 0,118
Bekar 29 26,69 5,807

Duyarsizlagma Evli 38 11,18 3,638 65 -1,737 0,087
Bekar 29 12,66 3,143

Kisisel Bagar1 Evli 38 29,68 2,933 65 3,433 0,001
Bekar 29 26,83 3,883

Caligmaya katilanlara gemide ¢aligmalar1 esnasinda kendilerini en
cok yildiran igler, en ¢ok etkileyen unsurlar, en sevmedikleri isler ve
gelecekte calismay1 diistindiikleri is alanlar1 agik uglu sorular araciligiyla
sorulmustur.  Elde edilen cevaplar  gruplanarak  tiikenmislik
seviyelerindeki durumlar: analiz edilmistir.

Tablo 14: Gelecekte Calismay1 Diisiindiikleri Is Alanlarina Gére DT, D
ve KB Alt Boyutlarinda Aritmetik Ortalama(X), Standart Sapma ve Tek
Yonlii Varyans Analizi Degerleri

Gelecekte Std. p<0,0
Alt Boyutlar Diisiiniilen i n X Sapma F 5

Duygusal Tiikenme Denizcilik Sirketleri 8 26,00 7,764 0,696 0,503
Liman Isletmeleri 20 24,10 5,190
Denizcilik Dig1 Is 39 25,95 5,835

Duyarsizlagma Denizcilik Sirketleri 8 13,00 4,243 0,517 0,599
Liman isletmeleri 20 11,60 3,470
Denizcilik Dis1 Is 39 11,69 3,381

Kisisel Basar1 Denizcilik Sirketleri 8 26,50 5,372 2,658 0,078
Liman i§letme]eri 20 29,75 2,245
Denizcilik Dis1 Is 39 28,18 3,663
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Gelecekte denizde ¢aligmayir birakmalart halinde ¢alismayi
disiindiikleri islere 67 katilimcinin tamami cevap vermis ve buradan
ortiilii de olsa katilimcilarin tamaminin denizde calismay1 birakacaklari
sonucuna ulasilmistir. Elde edilen sonuglara gore tilkenmislik dlgegi alt
boyutlarinin degerlendirmelerine ise Tablo 14°te yer verilmigtir. DT
seviyesinde en yiiksek ortalama denizcilik sirketlerinde ¢alismay1 tercih
edenlerde (26,00) iken, liman isletmelerini tercih edenlerde (24,10) ve
denizcilik disindaki isleri tercih edenlerde (25,95) olarak tespit edilmistir.
DT agisindan her {i¢ grupta normal sinirlar igerisinde bulunmustur. D
seviyesinde ise denizcilik sirketlerinde calismay1 tercih edenler (13,00)
degeri ile yiiksek bulunurken, liman isletmelerinde calismay1 tercih
edenler (11,60) ve denizcilik disindaki isleri tercih edenler (11,69) normal
olarak bulunmustur. KB seviyesinde ise denizcilik sirketlerini tercih
edenler (26,50) ile en yiiksek, liman isletmelerini tercih edenler (29,75)
ve denizcilik digindaki isleri tercih edenler (28,18) olarak bulunmustur.
Denizde ¢alismaktan dolayr DT iist sinirinda, D ve KB boyutunda da
yiiksek seviyede tiikenmislik yasayanlarin yeniden denizcilik sirketlerini
tercih ettikleri de buradan elde edilen sonuglardan bir digeridir.

Gemide calisirken en ¢ok yildiran/biktiran igler sorusuna verilen
yanitlarda kendi iglerinde gruplanmis ve Tablo 15’teki sonuglara
ulagilmigtir. Buna gore DT seviyesinde calisanlarin sorunlari (24,19),
evrak islemleri (28,00) ve operasyon islemleri (24,43) olarak
bulunmustur. Evrak islemleri ile ugrasmayi en ¢ok yildiran is olarak
belirten c¢alisanlarin ayni1 zamanda yiiksek seviyede DT yasamakta oldugu
bulgusuna da ulasilmistir. D seviyesinde ise ¢alisanlarin sorunlari
(11,27), evrak islemleri (13,00) ve operasyon isleri (11,38) olarak tespit
edilmistir. Burada da evrak islemlerini en ¢ok yildiran is olarak
gosterenlerin yine yiiksek seviyede D yasamakta olduklari sonucuna
ulagilmigtir. KB seviyesinde ise her {ii¢ grupta yliksek seviyede
bulunurken en yiiksek (en diisilkk KB skoru) degere 27,25 ortalama ile
evrak iglemlerini belirtenlerde ulagilmistir.

Tablo 15: Gelecekte Calismay1 Diisiindiikleri Is Alanlarina Gore DT, D
ve KB Alt Boyutlar1 Aritmetik Ortalama(X), Standart Sapma ve Tek
Yonlii Varyans Analizi Degerleri

En Cok Yildiran / Std.
Alt Boyutlar Biktiran isler n X Sapma F p<0,05
Duygusal Tiikenme | Caligan Sorunlari 26 | 24,19 5,886 2,964 0,059
Evrak Islemleri 20 | 28,00 5,448
Operasyon Isleri 21 | 2443 | 5,715
Duyarsizlagsma Calisan Sorunlari 26 | 11,27 3,471 1,671 0,196
Evrak Islemleri 20 | 13,00 3,261
Operasyon Isleri 21 | 11,38 3,598
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Tablo 15: Gelecekte Calismay1 Diisiindiikleri Is Alanlarina Gére DT, D
ve KB Alt Boyutlar1 Aritmetik Ortalama(X), Standart Sapma ve Tek
Yonlii Varyans Analizi Degerleri (Devami

En Cok Yildiran / Std.
Alt Boyutlar Biktiran isler n X Sapma F p<0,05
Kisisel Basar1 Caligsan Sorunlari 26 | 29,27 3,471 1,799 0,174
Evrak Islemleri 20 | 27,25 | 3,972
Operasyon Isleri 21 | 28,57 | 3,370

Gemide “en sevmediginiz igler” agik uglu sorusuna verilen yanitlar
ise calisanlar ile ilgili isler, evrak isleri, ticari taraflarla ilgili olanlar ve
sevmedigim is yok (veya bos) seklinde gruplandirilmis ve tiikenmislik
Olcegi alt boyutlar agisindan degerlendirilmistir. Tablo 16’da goriilecegi
tizere en sevilmeyen isler sorusuna verilen yanitlarla ilgili bulgular
siralanmustir.

Tablo 16: Gemide En Sevmedikleri islere Gore DT, D ve KB Alt
Boyutlart Aritmetik Ortalama(X), Standart Sapma ve Tek Yonlii Varyans
Analizi Degerleri

En Sevilmeyen Std.
Alt Boyutlar isler n X Sapma F p<0,05
Duygusal Tiikkenme | Caliganlarla Hgili 11 | 25,45 5,126 0,444 0,722
Evrak Isleri 18 | 26,44 5,327
Ticari islerle Tlgili 19 | 25,58 6,777
Yok/Diger 19 | 24,21 6,042
Duyarsizlagma Caliganlarla Hgili 11 | 11,82 3,790 0,743 0,530
Evrak Isleri 18 | 12,83 3,434
Ticari islerle Hgili 19 | 11,26 3,160
Yok/Diger 19 | 1142 | 3,731
Kisisel Basari Caliganlarla Hgili 11 | 28,91 2,508 1,440 0,240
Evrak Isleri 18 | 28,39 3,822
Ticari islerle Hgili 19 | 27,16 4,375
Yok/Diger 19 | 29,53 | 3,007

Buna gore DT seviyesinde en yiiksek deger evrak islerinde (26,44)
elde edilirken, ticari isler (25,58), calisanlar ile ilgili (25,45) ve digerleri
(24,21) degerlerinde ve normal seviyede bulunmustur. D alt boyutu
acisindan ise yine evrak isleri (12,83) degeri ile yiiksek seviyede tespit
edilirken, ¢aliganlar ile ilgili (11,82), ticari isler ile ilgili (11,26) ve diger
isler (11,42) normal seviyede bulunmustur. KB agisindan da tiim gruplar
yiiksek seviyede bulunurken calisanlar ile ilgili (28,91), evrak isleri
(28,39), ticari isler (27,16) ve digerleri (29,53) olarak bulunmustur.
Gemide en sevilmeyen islerden biri olarak karsimiza ¢ikan is grubunun
ayni zamanda yiliksek seviyede DT ve D nedenlerinden biri oldugu da
bdylece goriilmiistiir.
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Aragtirmaya katilanlara yoneltilen son degisken ise gemide
calisirken kendilerini en g¢ok etkileyen konunun tespiti iistiine olmustur.
Acik uclu soruya verilen yanitlar gruplandirilarak tilkenmislik 6lcegi alt
boyutlart agisindan incelenmis ve sonuglar Tablo 17°de gosterilmistir.

Tablo 17: Gemideyken En Cok Etkileyen Konulara Goére DT, D ve KB
Alt Boyutlar1 Aritmetik Ortalama(X), Standart Sapma ve Tek Yonli
Varyans Analizi Degerleri

Gemideyken En Std.
Alt Boyutlar Cok Etkileyen n X Sapma F p<0,05
Duygusal Tiikenme Yalnizlik 7 29,00 5,859 3,479 0,013

Aileden Uzaklik 29 | 23,69 5,504

Karadan Uzaklik 10 | 25,10 6,280

Stres 12 | 29,42 | 4,441
Diger 9 23,11 5,395
Duyarsizlagma Yalnizlik 7 13,29 4,152 1,789 0,142

Aileden Uzaklik 29 | 11,10 | 3,310

Karadan Uzaklik 10 | 11,70 3,592

Stres 12 | 13,67 | 3,025
Diger 9 | 10,67 | 3,391
Kisisel Bagar1 Yalnizlik 7 26,43 4,117 2,718 0,038

Aileden Uzaklik 29 | 29,65 2,587

Karadan Uzaklik 10 | 26,90 4,864

Stres 12 | 27,08 | 2,937

Diger 9 | 29,67 | 4,330

DT seviyesinde yiiksek tiikenmisglik yasayanlar yalnizlik (29,00) ve
stres (29,42) ifadelerini kullananlarda goriilmistiir. Aileden uzaklik
(23,69), kara yasamindan uzak olma (25,10) ve diger ifadeleri
kullananlarin (23,11) degerleri ile normal seviyede DT yasadiklarin
tespit edilmistir. D seviyesinde ise yine yiiksek seviyede tiikenmislik
yalmizlik (13,29) ve stres (13,67) ifadelerini kullananlarda goriilmiistiir.
Aileden uzaklik (11,10), kara yasamindan uzak olma (11,70) ve diger
(10,67) ifadeleri kullananlarin ise normal seviyede DT yasadiklar
goriilmiistiir. KB boyutunda ise yalnizlik (26,43), aileden uzaklik (29,65),
kara yasamindan uzak olma (26,90) ve diger (29,67) puan ortalamalar ile
yiiksek seviyede tespit edilmistir. Ayrica gemide calisirken en ¢ok
etkileyen konularin alt boyutlardaki iligkileri agisindan degerlendirildigi
varyans analizinde DT (p=0,013<0,05) ve KB (p=0,038<0,05)
boyutlarinda gruplar arasi anlamli farkliliklar tespit edilmistir.
Farkliliklarin tespiti i¢in yapilan Tukey analizi sonucunda DT bagimli
degiskeninde aileden uzak olma ve stres arasinda anlamli farklilik
(p=0,027<0,05) oldugu goriilmiistiir. Bu sonucla aileden uzak olmanin
yarattig1 DT ile gemide ¢alismanin getirdigi stresin yarattigi DT nin farkli
algilandig1 degerlendirilmektedir.
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Tim bu bulgulara ilave olarak tiikenmislik Glgegi alt boyutlar
acisindan diisiik, normal ve yiiksek seviyede tiikenmislik yasayanlarin
dagilimi ise Tablo 18’de gosterilmistir. Elde edilen veriler 1siginda
arastirmaya katilanlarin %46,3’i DT, %49,3’i D ve %79,1°’1 de KB
boyutlarinda yiiksek seviyede tiikenmiglik yagsamakta oldugu sonucuna
ulasiimustir.

Tablo 18: DT, D ve KB Alt Boyutlar1 Puanlarina Gére Katilimcilarin
Tiikenmislik Seviye ve Yiizdeleri

Diigiik Normal Yiiksek
Frekans % Frekans % Frekans %
Duygusal Tiikenme 4 59 32 47,8 31 46,3
Duyarsizlagma 6 8,9 28 41,8 33 49,3
Kisisel Bagari - - 14 20,9 53 79,1

9. SONUCLAR VE ONERILER

Tiikenmiglik sendromunun gemi adamlar1 iizerindeki etkilerinin
incelendigi bu calismada, genel olarak ¢alisanlarin yarisinda DT ve D
yiiksek bulunurken KB alt boyutunda cogunlugun yiiksek seviyede
tikenmislik yasadigi tespit edilmistir. Bu agidan literatiirle benzerlik
gostermekte ve gemi adamlari agisindan tiikenmisligin 6nemli bir sorun
oldugu ortaya konmaktadir. Arastirma sonucunda giiverte zabitleri ve
kaptanlarin KB (basarisizlik) oranlart agisindan yiiksek diizeyde
tilkenmislik yasadig1 tespit edilmistir. Bu agidan da literatiirde belirtilen
iki riskli alandan birisi olarak kaptanlarda tiikkenmisligin olumsuz
sonuglarinin goriilmesi ihtimali yiiksektir. Denizde c¢aligmanin sosyal
yasamu etkiledigi goriisiinde birlesen gemi adamlar1 kendilerini en ¢ok
etkileyen unsurlari aileden uzak olmak, stres, karadan uzak olmak,
yalmizlik, kisa sefer siireleri, is emniyeti seklinde siralamiglardir.
Ozellikle “aileden uzak kalmanm” denizciler iizerinde tiikenmisligi
kuvvetlendirdigi ortaya cikmistir. Sosyal yasamin gereklerine uygun
olarak aile hayatini tercih eden modern denizciler i¢in aileye duyulan
0zlem onemli bir engel gibi goriinmektedir. Sadece tiikenmislik degil,
zamanla bu ozlemin meslekten kopmalarda da o6nemli bir sebep
olabilecegi ortadadir. Aileden uzak olma ve stresin ¢aliganlarin duygusal
titkenmislikleri acisindan farkli degerlendirildigi de belirtilmelidir. Bu
acidan Borovnik (2011) tarafindan belirtilen mesleksel faktorler ve
duygusal strese dayali sosyal faktorlerin tilkenmisligi iki farkli agidan
besledigi ifadesi de bu ¢aligma ile dogrulanmis goriinmektedir. Kokeni
itibari ile iki farkli nedenin ortak bir olumsuz duyguyu besledigi ifade
edilebilir.
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Caligmada ticari baskilarla kargilagmak, ISM, ISPS vb. emniyet ve
giivenlik uygulamalar1 kaynakli evrak isleriyle ugrasmak ve diger
caliganlarla ilgili sorunlarla ugrasmak en sevilmeyen igler olarak
siralanmistir. Ayrica bu sorunlar operasyon ile ilgili is ve islemlerle
birlikte en cok yildiran isler olarak siralanmaktadir. Ozellikle evrak,
dokiiman islemleri ve bunlara sadece denetlemelerde bakiliyor olmasi,
gemi adamlariin emniyet veya giivenlik i¢in degil de sirf denetlemelerde
sorunlarla karsilagsmamak i¢in bu islerle yogun olarak ugrastiklan
goriintlisiinii vermektedir. Dolayisiyla bir siire sonra amagsizca kagit
harcamaya doniisen bu durum, kisinin olayr kavrayamamasina, bosa
ugras verdigini diislinmesine neden olmakta ve tilkenmigligin artmasinda
ve yayilmasinda 6nemli bir etken olmaktadir. Caligsma siireleri agisindan
da 1-5 yil arasinda tecriibesi olanlarin yiiksek DT yasadigi goriilmiistiir.
Ozellikle deniz yasamimin zorluklarina uyum sorununun yiiksek oldugu
bu donemin titkenmislik {izerinde de etkisi oldugu agiktir. Geng bireylerin
denizde calismaya baslamasi ile karada yasayamadiklarini diisiinmeye
baglamasinin bu sonucu etkiledigini sOylemek yanlis olmayacaktir.
Yaglara gore incelendiginde de 25-29 yas grubunda olanlarin duygusal
tilkenmisgligi Wu vd. (2014)’nin ¢alismasinda da belirtildigi lizere yiiksek
seviyededir. Ozellikle geng yasta sorumluluk sahibi olmanin getirdigi agir
yiikle ve deniz sartlarinda ¢aligmanin zorluklar1 ile miicadeleye girisen
geng zabitlerin tiikkenmislik kosullarina dikkat etmesi ve bireysel onlemler
gelistirmesi bu asamada daha bir 6nemli goriinmektedir. Genel olarak
zabitan simifina yonelik bu ¢alismada da literatiire benzer olarak
demografik 6zelliklerin her ii¢ tiikenmiglik alt boyutunda da istatistiksel
acidan anlamli bir fark olusturmadigi tespit edilmistir. Bu durumun
geminin kendisinden, ¢alisma alaninin 6zelliklerinden kaynaklanabilecegi
gibi bireylerin aynmi duygularn paylasmasindan da kaynaklanabilecegi
degerlendirilmektedir. Sonucta biiyiik yada kiiglik, gen¢ veya yasli, evli
veya bekar umut ettikleri yasam icin kaynak saglamak amaciyla ayni
kosullarda galismaktadirlar. Sosyal imkanlar veya kisitlar Kaptan veya
gemici i¢in degismemektedir. Bu durum belki de diger meslek
gruplarinda olmayan, tamamen denizciligin ve denizin dogasindan gelen
essiz bir durumu isaret etmektedir. Denizde ¢alismaktan mutlu olanlar
dahil  katihimcilarim  tamamimin  gelecekte  denizde  ¢alismayi
disiinmedikleri  goriilmiistiir. Gelecekte 1is tercihi olarak biiyiik
cogunlukla denizcilik isletmelerinde ve karada calismay1 sectikleri
goriiliirken, ikinci siray1 liman igletmeleri ve {igiincii siray1 da denizcilik
disindaki is alanlart almistir. Her {i¢ is alanimi tercih edenlerin kisisel
basarisizlik degerleri yiiksek olarak bulunmustur. Tiikenmiglik alt
boyutlari agisindan gemide galigirken bireyleri en ¢ok etkileyen unsurlari
yalmzlik ve stres olarak belirtenlerin duygusal tikenmiglikleri ve
duyarsizlagmalar1 da yiiksek seviyelerdedir. Kisisel basarisizlik agisindan
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da yalnmizlik, aileden uzak olmak, kara yasamindan uzak olmak ifadelerini
secenlerin yiiksek seviyede basarisizlik duygusu yasadigi tespit
edilmistir.

Sonug olarak tiikenmiglik her ii¢ alt boyutu ile denizciler igin
oldugu kadar denizcilik sektorii icin de dnemli bir kavramdir. Denizcilik
sektorl igerisinde faaliyet gdsteren tiim denizcilik isletmelerinin, egitim
kurumlarinin, idarelerin, yakin ve uzak dis ¢evresindeki paydaslarin konu
iizerinde diistinmeleri, dnleyici yontemler gelistirmeleri ve uygulamalari,
meslegin siirdiiriilebilir olmasi agisindan biiyiik 6nem arz etmektedir.

Gelecek caligmalarda kazalar ile tlikenmislik iligkisinin
arastirilmasi, tiikenmigligin gemide emniyetsiz bir ortam olusturup
olusturmadigimnin analizinin yapilmasi, ayrica fiziksel egzersizlerin
gemide tiikkenmisligin 6nlenmesinde rolii olup olmadiginin belirlenmesi
bu alanda arastirilmasi gereken bagliklar olarak degerlendirilmektedir.
Ayrica bu ¢alismanin kisitlarina iligkin az sayida zabitan ile ¢aligilmasi,
kadin zabit ve kaptanlarin sayisinin arastirmalar igin yetersiz olmasi
nedeniyle erkek-kadin degiskenin incelenememesi oldugu belirtilmelidir.
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DENIZCILiK iSLETMELERINDE DONUSUMCU
LIDERLIK VE ORGUTSEL VATANDASLIK DAVRANISI
ARASINDAKI ILISKILER UZERINE BiR LITERATUR
ARASTIRMASI
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OZET

Verimlilik ve etkililiklerini arttrmada insan faktoriiniin onemli roliinii
fark eden isletmeler, ¢alisanlarinin performanslarmi arttirma  yollarim
arastirmiglardwr.  Calisanlarin  isi  gergeklestirmede  yiiksek  verimlilik
gostermeleri isletmenin genel performansina etki etmektedir. Dogrudan veya
agitk¢a resmi Odiil sistemi tarafindan taninmayan, bir biitiin olarak orgiitiin
etkili ve verimli isleyisine katkida bulunan istege bagl bireysel davranislar
Orgiitsel Vatandaslik Davramisi (OVD) olarak tammlanmaktadir. Orgiitsel
Vatandaslhk Davranisi organizasyonun genel performansina olumlu katkilar
saglamaktadir. Bu sebeple, c¢alisanlarin Orgiitsel Vatandashk Davranisi
sergilemelerine neden olan faktérierin bilinmesi organizasyonlar agisindan ¢ok
onemlidir. Yoneticilerin gostermis olduklart Déniisiimcii Liderlik davranisi bu
faktorlerden biridir. Doniistimcii liderler ¢alisanlarm davranislarinda ve
performanslarimin gelistirilmesinde énemli rol oynamaktadirlar. Son yillarda,
yénetim ve organizasyon alanminda, Doniigiimcii Liderlik ve Orgiitsel
Vatandaslhik Davramisi  kavramlar:  sikhikla  yer almakta ve oOnemini
arttirmaktadir. Bu calismada, Doniigiimcii Liderlik ve Orgiitsel Vatandaslik
Davranisi ile ilgili literatiir incelemesi yapilmis, denizcilik isletmeleri alaninda
benzer konularda yapilan ¢alismalarin tespit edilmesi amaglanmustir.

Anahtar Kelimeler: Liderlik, doniisiimcii liderlik, orgiitsel vatandashk
davranisi, denizcilik igletmeleri, gemi yonetimi.
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A REVIEW OF THE LITERATURE ON THE
RELATIONSHIP BETWEEN TRANSFORMATIONAL
LEADERSHIP AND ORGANIZATIONAL CITIZENSHIP
BEHAVIOR IN MARITIME BUSINESSES

ABSTRACT

Businesses which have realized the importance of human factor on their
efficiency and effectiveness, have explored ways to increase the performance of
their employees. Employees’ high productivity affects the general performance
of an enterprise. Individual voluntary behaviors which are not recognized by the
formal reward system and contribute to the efficient and effective functioning of
the organization are defined as Organizational Citizenship Behavior (OCB).
Organizational Citizenship Behavior provides positive contribution to general
performance of organization. It is very important for the organizations to know
the factors that cause employees’ Organizational Citizenship Behavior. One of
these factors is Transformational Leadership behaviors conducted by
managers. Transformational Leaders play a critical role on employees’
behaivors and improving their performance. Transformational Leadership and
Organizational Citizenship Behavior concepts in the management and
organization domain, have recently gained more importance and became
frequently pronounced. This study is based on literature review about
Transformational Leadership and Organizational Citizenship Behavior concept
and aimed to identify the studies on similar topics in maritime business.

Keywords: Leadership, transformational leadership, organizational
citizenship behavior, maritime business, ship management.

1. GIRIS

Liderlik, yonetim bilimi alaninda son derece O6nemli olan ve
iizerinde ¢ok calisilan konularin basinda gelmektedir. Tiim orgiitlerde en
6nemli unsurlardan birinin insan olmasi, insan ihtiyaglarim1 karsilamada
ve amaglarina ulagsmada orgiitlenme zorunlulugu, liderligi de zorunlu
kilmaktadir. Kiiresel boyutta ortaya ¢ikan gelismeler, orgiitlerin yeni ve
bu duruma uygun liderlik stilini bulmasini gerektirmistir. Dolayisiyla,
kuramsal ve uygulamali liderlik ¢alismalari gittikce yogunlagmaktadir.
Liderlikle ilgili birbirinden farkli pek ¢ok tanimlama yapilmistir.
Tanimlardan birine gore Liderlik, yapilmasi gerektigine inandigi seyi
baskasina istekle yaptirabilme becerisi ya da sanati, Lider ise insanlart
veya gruplar1 kendi amaglarini gergeklestirmek igin harekete gegirebilen
ve insanlart kendi diisiinceleri dogrultusunda yonlendirebilen kimse
olarak ifade edilmistir (Saruhan ve Yildiz, 2009: 231-232). Diger bir
tanimda Liderlik, bir grup insani, belirli amaglar etrafinda toplayabilme
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ve bu amaglart gergeklestirmek icin onlart harekete gegirme,
etkileyebilme bilgi ve yeteneklerinin toplami (Zel, 2006: 110), Lider ise
bagkalarin1 belirli amaglar dogrultusunda davranmaya sevk eden,
etkileyen kisi olarak ifade edilmistir (Kogel, 2003: 583).

Liderlik kuramlar1 cergevesinde lider tanimi incelendiginde;
Ozellikler kurami liderligi, dogustan gelen ve sonradan elde edilemeyen
bir ozellik olarak tamimlarken, davramis¢1 kuram bir gruptaki bireyin
oynadigi role ve diger iiyelerin beklentilerini bi¢imlendirmesine dayanan
etkilesim siireci olarak tanimlamistir. Durumsallik kurami ise liderin
olustugu kosullarinda 6nemli oldugu vurgulanmistir. Sonrasinda gelen
liderlik kuramlariyla birlikte birgok liderlik stili de tanimlanmaya
baglanmustir. Liderlik yazininda 6zellikle son yillarda {izerinde daha ¢ok
durulmaya baglanan doniisiimcii liderlik yaklasimi, arastirmacilarin
ilgisini ¢eken bir alan olarak goze g¢arpmaktadir. Donisiimeti liderlik
yaklasimi ortaya ¢iktigi yillardan glinimiize kadar arastirmacilar
tarafindan benimsenmesi gereken etkin bir liderlik tiirii olarak ele
almmigtir.  DoOniisiimeti  liderler ¢alisanlarin  beklenenin  iistiinde
performans gostermelerini saglayarak, onlarin rol ve davraniglarinda
etkin bir rol oynamaktadir (Podsakoff vd. 1990: 109).

Son yillarda orgiitsel davranislarla ilgili yapilan ¢aligmalarin dikkat
¢eken konularindan birisi de ¢alisanlarin orgiitsel vatandaglik davraniglar
olmustur. Zira oOrgiitsel vatandaglik davraniglari; Orgiitiin - saglikh
isleyisini engelleyen yikici ve istenmeyen davramiglardan koruma,
calisanlarin yetenek ve becerilerini gelistirme, etkin bir koordinasyon
kurarak orgiitiin verimliligi ile performansini arttirmay1 amaglamaktadir
(Basim ve Sesen, 2006: 84). Orgiitsel Vatandaslik davramisi iizerinde
etkili olan degiskenler incelendiginde yapilan siniflandirmaya gore
orgiitsel vatandaglik davraniginin belirleyicileri 4 ana bashk altinda
incelenebilir (Podsakoff ~ vd. 2000: 526); 1.Calisanin Ozellikleri
(Employee Characteristics), 2. Isin Ozellikleri (Task Characteristics), 3.
Orgiitsel ~ Ozellikler (Organizational ~Characteristics), 4. Liderlik
Davranislar1 (Leadership Behaviours).

Arastirmada sirasiyla, yoneticilerin gosterdigi Dontisiimeii Liderlik
davranigi, igletme performansmna olumlu yonde katki saglayan
calisanlarin gosterdigi Orgiitsel Vatandaslik Davramst ve bu iki kavram
arasindaki iligkileri agiklayan c¢alismalar ile denizcilik isletmelerinde
benzer konularda yapilan aragtirmalar c¢ercevesinde ilgili literatiir
incelenmis, inceleme sonrasi sonug ve degerlendirmelere yer verilmistir.
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2. ARASTIRMA YONTEMI

Aragtirmada, Doniisiimcii Liderlik ve Orgiitsel Vatandaslik
Davranis1 ile bahse konu kavramlar arasindaki iliskileri konu alan
literatlir taramast ¢aligmasi yapilmistir. YOnetim ve organizasyon
alaninda yapilan konuyla ilgili c¢alismalarimn yaninda Denizcilik
sektorlinde ozellikle bu iki kavramla ilgili veya benzer alanlarda yapilan
calismalar da incelenmistir. Arastirma konusu ile ilgili ulusal ve
uluslararasi literatiir taranmustir. Dokuz Eyliil Universitesi ve YOK
Ulusal Tez Merkezi elektronik veri tabanlar taranarak arastirma ile ilgili
bircok calismaya ulasilmistir. Calismanin anahtar kelimeler kisminda
belirtilen ifadeler, veri tabanlarinda taranmis, bu veri tabanlarindan elde
edilen g¢aligmalar incelenerek konu ile ilgili olanlar aragtirmaya dahil
edilmistir.

3.DONUSUMCU LIDERLIK (TRANSFORMATIONAL
LEADERSHIP)

Orijinal adi Ingilizcede “Transformational Leadership” seklinde
karsimiza ¢ikan doniisiimcii liderlik, bazi yazarlarca “vizyoner liderlik”,
bazilarinca “karizmatik liderlik”, bazilarinca ise “yeni liderlik” olarak
kavramlastirilmistir (Pawar ve Eastman, 1997: 80; Eisenbach vd.
1999:84; Mann, 1988:19; Bolat, 2008:52). Tiirk¢e arastirmalarda ise
“donisiimsel liderlik”, “degisimci liderlik”, “doniistiiriimcii liderlik” gibi
farkli kavramlarla ifade edilmektedir (Kegecioglu, 1998: 27, Zel, 2006:
186; Sabuncuoglu ve Tiiz, 2005: 226; Uygug¢ vd. 2000: 587; Bolat ve
Seymen, 2003: 64). Doniisiimcti liderlik, ¢alisanlara vizyon kazandiran;
bu vizyona katkida bulunmalar1 i¢in onlara ilave misyonlar veren ve
orgiitsel kiiltiirde degisimler yaparak onlara simdi yaptiklarindan veya
potansiyel olarak yapabileceklerini diisiindiiklerinden daha fazlasini
yapabileceklerine inandiran liderlik tarzidir (Eren, 2001: 483).
Doniistimcii lider, izleyicilerinin kendisine glivenmelerini saglar, is
tatminlerini arttirir ve Orgiitsel vatandaglik davranmiglarini pekistirir
(Podsakoff vd. 1990: 109). Déntistimcii liderlik, liderlik yazinina gorece
yeni girmis olan-1980'lerden itibaren agirhk kazanmaya baslayan- bir
kavramdir (Erdil, 1997: 66). Burns 1978 yilinda yazdig1 “Liderlik” adli
eser ile doniisiimcii liderlik kavramini yazina katmistir. Burns tarafindan
yazina katilan doniisiimcii liderlik kavramini, Bass 1985 yilinda yazdigi
“Liderlik ve Beklentilerin Otesinde Performans” adli eser ile
gelistirmistir (Barbuto, 2005: 26).
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Burns'e gore, liderlik siireci iki yol ile ortaya c¢ikar;
Transformasyonel (Doniisiimeii, Doniistiiriicii) ya da Transaksiyonel
(Etkilesimci, Ise Yonelik) Liderlik. Déniisiimeii liderlik kavrami; bir
yoneticinin karizmatik olarak goriilme derecesi, tiim astlara birer birey
olarak davranabilme ve zihinsel anlamda tesvik edicilik olarak
tanimlanmaktadir. Tipk: yikilan domino taslar1 gibi, yonetimin yiiksek bir
kademesinde gosterilen doniistimeii liderligin, bir alt kademede de dogal
sonug olarak ortaya ¢ikmasi beklenmektedir (Bass vd. 1987: 73).

Bass 1985 yilinda gelistirdigi olgekte doniisiimcii ve etkilesimci
liderlik kavramlarini; Karizma veya ideallestirilmis etki (ldealized
Influence), Ilham verici motivasyon (Telkin edici motivasyon)
(Inspirational Motivation), Zihinsel tesvik (Entelektiiel uyarim)
(Intellectual Stimulation),  Bireysel diizeyde ilgi (Bireysel destek)
(Individualized consideration), Kosullu &diil, Istisnalarla yénetim, Ozgiir
(serbest) birakici liderlik olmak iizere yedi boyutta toplamustir. 1k dort
madde doniisiimcii liderlik, sonra gelen boyutlar ise etkilesimei (ise
yonelik) liderlik basliklar1 altinda toplanmustir. Etkilesimci liderligin
ticlincii alt boyutu olan laissez-faire (6zgiir/serbest birakici) liderlik bazi
arastirmacilar tarafindan farkli bir liderlik yaklasimi olarak ele alinmstir.
Istisnalarla yonetim boyutu ise, kendi icinde aktif ve pasif/kaginmaci
liderlik olarak sekillenmistir (Avolio vd. 1999: 441). Déniistimci
liderligin gelisimine katki saglayan Podsakoff vd. (1990) yaptiklari
calismada déniisiimeii liderin davramslarmi; Vizyon olusturma, Ornek
olma, Grup amaglarinin kabuliine zorlama, Yiiksek performans bekleme,
Bireysel diizeyde destek saglama, Zihinsel tesvik olmak tizere alt1 boyutta
toplamiglardir (Arslantas ve Pekdemir, 2007: 263).

Doniistiirtici liderin davranigini agiklama konusunda Kouzes ve
Posner (1987) Bass gibi bir anket gelistirmistir. Liderlik Uygulamalari
Formu’nda (Leadership Practices Inventory) bes tip liderlik davranigini,
siireci sorgulamak (Orgiitii ileri gotiirmek icin risk alma ve firsatlar
arastirmak), paylasilmis bir vizyon olusturmak, personeli gelisimi
konusunda cesaretlendirmek, oOrnek olmak, izleyicilerin basarilarin
kutlayarak cesaretlendirmek olarak tespit etmistir (Sashkin ve Rosenbach,
1993: 93 ; Eraslan, 2004: 11).

Sashkin ve Rosenbach (1993: 90) de doniisiimcii liderin davranisini
aciklamada gelistirdigi Lider davramis anketinde (Leader Behavior
Questionnaire), bes Kategori gelistirmistir. Bunlar; Ag¢iklik, Haberlesme,
Giiven, Dikkate alma, Firsat yaratmadir. Bunlara ilave olarak yazar
doniisiimcii liderleri ortalama lider ve yoneticilerden ayiran ii¢ 6zellik
ortaya cikarmistir. Ancak bu dzellikler insanin dogustan kazandig1 degil
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ogrenilebilecek dzelliklerdir. En temel 6zellik; kendine giiven, gii¢ istegi
ve vizyondur (Sashkin ve Rosenbach, 1993: 90). Diger taraftan, Bass
tarafindan ortaya konan ve daha sonra Avolio ile yaptiklari ¢aligmalar
dogrultusunda degisikliklere ugrayan c¢ok faktorli liderlik 6lgegi
(Multifactor Leadership Questionnaire) doniisiimcii liderligin gelismesine
katkida bulunmustur (Avolio vd. 1999: 441).

Doniisiimeti liderlik ile ilgili {lkemizde yapilan calismalardan
bazilar incelendiginde; Voleybol Liginde oynayan oyuncular (Caligkan,
2001), sanayi kurulusu igindeki farkli sektorlerden iist diizey yoneticileri
(Iscan, 2002), askeri yoneticileri (Coskun, 2005), yazilim alanindaki
firmalarda caligan Ar-Ge miihendis ve uzmanlar1 (Giimiisoglu, 2005),
ilkogretim okullarinda gorev yapan Ogretmenleri (Basaran, 2006),
ilkdgretim okullar1 ve liselerde gorev yapan dgretmenleri (Kilig, 2006),
tiniversitesi hastanelerinde c¢alisan hemsireleri (Duygulu, 2007),
tiniversitede gorev yapan 6gretim elemani ve yoneticileri (Tetik, 2008),
turizm alanindaki otel isletmeleri c¢alisanlar1 (Yavuz, 2008), Organize
Sanayi Bolgesinde faaliyette bulunan sirkette calisan beyaz yakali
caliganlar1 (Ersoy, 2009), tiniversitede gorev yapan akademik personeli
(Aydogmus, 2011) drneklem alan galismalarin yer aldigi goriilmektedir.

3.1. Doniisiimcii Liderligin Boyutlar:

Karizma veya Ideallestirilmis Etki (Idealized Influence): Liderin
izleyicilerini harekete geciren agik bir vizyon belirlemesini, kendisinin ve
belirledigi vizyonun izleyicilerle 6zdeslesmesini saglamasini ve etik
acidan ornek olma 6zelligi tasimasini ifade eder (Avolio vd. 1999: 444).
Bazi kaynaklarda ideallestirilmis etki karizma olarak da tanimlanmaktadir.
Bu davramigsal boyut doniistiiriici liderligin  temel unsurudur.
Ideallestirilmis etki liderin astlarina bir vizyon ve misyon bilinci
verebilmesi ile ilgilidir. Bu davranisi sergileyebilen bir lider astlarmin
saygisini ve giivenini kazanir, iyimserliklerini arttirabilir (Hartog ve Van,
1997: 19). Lider gosterdigi bu karizmatik davramiglar sonucunda
karizmasini kendi olustururken, bir yandan da bu karizma belli bir oranda
lidere izleyenleri tarafindan atfedilir. Bu nedenle lidere atfedilen karizma
ile liderin davranmislariyla olusturdugu karizma iki alt boyutta
incelenmistir. Ideallestirilmis etki-atfedilen (Idealized Influence —
Attributes); Izleyenlerin lidere karsi duyduklari hayranlik, saygi, giiven
gibi hisleri igermektedir.  Ideallestirilmis etki- davrams (Idealized
Influence — Behaviors); Liderin davramislar1 ile astlarim etkilemesidir.
Liderin 6nem verdigi deger ve ilkeleri agiklamasi, giiclii bir amag¢ ve
misyon duygusuna sahip olmasinin énemini vurgulamasidir.

134



Denizcilik Isletmelerinde Déniisiimcii...  DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Ilham  Verici Motivasyon (Telkin  Edici  Motivasyon)
(Inspirational Motivation): Dénistiirticti lider, ¢aliganlarint islerini
degistirme yolunda anlamlandirma yardimiyla telkin ve motive eder.
Takim ruhunu harekete gecirirler. Sevk ve iyimserlik sergiler.
Calisanlaninin ~ gelecekteki  cazip  vizyonla iliski  kurmalarim
paylagmalarin1 saglar. Takipcilerin paylasilan vizyon ve amaclara
bagliliklarini ispat etmeye ve vizyon dogrultusunda harekete gecmelerine
destek olur (Hinkin ve Tracey, 1999: 113).

Zihinsel Tesvik (Entelektiiel Uyarim) (Intellectual Stimulation):
Liderin izleyicilerini kullandiklar1 problem ¢6zme yontemlerini
sorgulamalart igin tesvik etmesini ifade eder (Avolio vd.,1999: 444).
Lider astlar1 sorgulamaya tesvik ederek problemlerin daha fazla farkina
varmalarini, bunlarla bas edebilmede alisagelmis davranis ve doniis
kaliplarint sorgulamalarini ve dnceden de var olan problemler hakkinda
yeni bakis acilar1  olusturmalarimi  saglamak igin izleyenleri
etkileyebilmelidir (Ergetin, 2000: 58).

Bireysel Diizeyde Ilgi (Bireysel Destek) (Individualized
Consideration):  Liderin izleyicilerinin  ihtiyaglari1  anlamaya
odaklanmasini ve potansiyellerini gelistirmeleri igin siirekli g¢aligmasini
ifade eder (Avolio vd. 1999: 444). Bireysel diizeyde ilgi her bir bireyin
tek basma ele alinarak, gereksinimlerinin dikkate alinmasi ve bunun
sonucunda bireylerin sahip olduklar1 tiim performansi sergilemelerinde
gbniillii davranmalarina yardimei olan bir faktérdiir. Bu faktort temsil
eden lider, takipgilerin bireysel ihtiyaglarini dikkatle dinler. Lider bir kog
gibi orglitgii davranirken onlara destekleyici bir iklim saglar. Onlarin
performanslarinin tamamini ortaya koymalarinda bireysel destek icin
caba harcar. Takipgilerin kisisel degisimlerini organizasyonun
biiylimesine yardimc1 olacak sekilde kullanir. Lider giiclii ve yakin iliski
kurar ancak disiplinli davranir (Bass, 1990: 19).

Yukarida belirtilen tim boyutlar doniisiimcii liderligin yapisini
olusturmakta ve her biri ayr1 bir énem tagimaktadir. Ornegin lider ve
calisanlar arasinda kurulan karizmatik bag ve liderin verdigi ilham ile
calisanlar, degisime karsi olusan psikolojik ve duygusal direncin
iistesinden gelebilecek ve Orgiitiin misyonu ve grup amaglaria sahip
¢ikmalarini saglayacaktir. Zihinsel Tesvik, ¢alisanlarin problemlere karsi
yaraticiliklarini kullanarak, yeni diisiinme yollarin1 kesfetmesi ve orgiit
amaclar1 dogrultusunda kullanmasin1 saglayacaktir. Liderin calisanlara
kars1 gosterdigi bireysel ilgi ise ¢alisanlar1 daha fazla cesaretlendirecek ve
onlara ilave motivasyon saglayacaktir.
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Liderlik ile galisanlarin OVD sergileme egilimi arasinda giiglii bir
iligki vardir ve bu siirecte liderlik tarzlar1 kadar lider ile her bir galisan
arasindaki iligkinin niteligi de 6nemlidir (Podsakoff vd. 1996: 259).
Daha 6nce de belirtildigi gibi bu g¢alismada, yoneticilerin gosterdigi
Doniisiimcii Liderlik davranisi, igletme performansina olumlu ydnde
katki saglayan calisanlarin gosterdigi Orgiitsel Vatandashk Davranisi ve
bu iki kavram arasindaki iliskileri aciklayan ¢aligmalar ele alinmustir.
Dolayistyla bundan sonraki kisimda Orgiitsel Vatandaslik Davranist ve
Dontisiimeii Liderlik ile iliskisi incelenecektir.

4. ORGUTSEL VATANDASLIK DAVRANISI

Isletmelerde ister mal ister hizmet iiretiliyor olsun bir iiretim siireci
bulunmaktadir. Bu siirecin en 6nemli alt sistemleri fiziksel varliklar ve
insan giicii olarak goze carpmaktadir. Hizli degisim, ekonomik yap1
icerisinde yer alan biitiin aktorleri etkilemekte ve rekabette One
cikabilmek adina isletmeleri yeni arayislara ve beklentilere zorlamaktadir.
Son donemlerde maddi varliklarin rakipler tarafindan kisa siirede taklit
edilebilir hale gelmesi nedeniyle, Orgiitleri siirdiiriilebilir rekabet
ustiinliigiine tagima g¢aligmalarinda maddi olmayan varliklarin Snemi
artmigtir. Maddi olmayan bir varlik olan insan kaynagi sahip oldugu
potansiyel giicli ve maddi ve maddi olmayan diger varliklar1 belirlemesi,
yonlendirmesi ve kullanmasi nedeniyle, rekabet yariginda 6zellikli bir
oneme sahiptir. Diger iiretim faktorlerinden farkli olarak insan maddi
olmayan kosullardan kolaylikla etkilenebilmekte, en kiiciik etkilere
aciktan, dogrudan veya dolayli olarak, aninda veya sonradan en biiyiik
tepkileri davranislarina yansitabilmekte, bu durum orgiitsel yasami
olumlu veya olumsuz olarak etkileyebilmektedir. Bu etkilenme siirecinde
orgiitiin yonetim kademeleri ile orgiit tiyeleri arasindaki iligki kadar,
orgiit iiyelerinin kendi aralarindaki iliskinin de rolii olabilmektedir. Insan
kaynagindan ist diizey verim alabilmek i¢in, rgiit yoneticileri oncelikle
calisanlarin ig tatmin ve baglilik diizeylerini artirici, sonrasinda ise onlari
Orgiitsel Vatandashik Davranisi gibi orgiit yararma bir takim olumlu
davraniglar sergilemeye yonlendirecek uygulamalara agirlik vermiglerdir.
Organ’a (1988: 4) gore; Orgiitsel Vatandaslik Davranisi, bicimsel is
taniminda net olarak tanimlanmamus, 6diil sisteminde dogrudan ve tam
olarak dikkate alinmayan, fakat bir biitiin olarak ele alindiginda 6rgiitiin
fonksiyonlarin1 verimli bir bi¢imde yerine getirmesine yardimci olan,
goniilliiliige dayali davranislar ifade etmektedir.

Resmi goérev tanimlarinin Stesine gegen bu tip davranslar, ilk
olarak 1983 yilinda Organ ve arkadaglar tarafindan Orgiitsel Vatandaslik
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Davranigt (OVD) olarak adlandirilmustir. Orgiitsel Vatandaslik Davranist
son yillarda aragtirmacilar tarafindan biiyiik ilgi goérmiis ve bu ilgi
orgiitsel davranis alanindan, insan kaynaklar1 yonetimi, pazarlama,
hastane ve saglik hizmetleri yonetimi, egitim, toplum psikolojisi,
endiistriyel ve is hukuku, uluslar arasi isletmecilik, askeri psikoloji,
ekonomi ve liderlik gibi degisik alan ve disiplinlere dogru kaymistir
(Podsakoff vd. 2000: 514-515).

Orgiitsel Vatandaslik Davramist alaninda yurtiginde yapilan
caligmalar incelendiginde; orgiitsel saglik (Bulug, 2008), doniisiimcii ve
etkilesimsel liderlik sitili (Cetin, 2011; Oguz, 2011), duygusal baglilik
(Giirbiiz, 2006), orgiitsel giiven (Samanci, 2007), 6gretmenlerin kisilik
ozellikleri (Tasc1, 2007), orgitsel iletisim (Uslu ve Balci, 2012), 6gretim
liderligi davrams1 (Unal ve Celik, 2013), 6z-yeterlik kavrami (Yiicel vd.
2009) , is tatmini (Besiktas, 2009), Orgiitsel adalet (Sar1, 2011), Kontrol
odagi, genel 6z yeterlik, is tatmini ve Orgiitsel adalet (Sesen, 2010) ile
Orgiitsel Vatandaslik Davranis1 arasindaki iliski ve etkileri konu alan
calismalara rastlanmaktadir.

Organ (1988: 4) Orgiitsel Vatandaslik Davranisini; Sivil erdem
(civic  virtue), Ozgecilik  (altruism), Vicdan sahibi  olma
(conscientiousness), Centilmenlik (Sportmenlik/Sportsmanship), Nezaket
(courtesy) olmak tizere bes farkli boyutta ifade etmistir.

Ozgecilik; Orgiite iliskin gorev ya da sorunlarda orgiit iiyelerine
karsilik beklemeden yardimci olmay1 ve sorunlarin ¢ikmasini 6nlemeye
yonelik goniillii davramslart igerir. Nezaket; Orgiit iiyelerinden
kaynaklanan is ile ilgili sorunlar1 bireylerin haklarini suiistimal etmeden
onlemeye ve etkisini azaltmaya yonelik goniillii davranisi ifade eder.
Centilmenlik (Sportmenlik); Isin sorunlarina ve zorluklarma sikayet
edilmeden miisamaha gosterilmesini ve gerginlik yaratabilecek olumsuz
davranislardan kacinilmasini anlatir. Viedan sahibi olma (Ustiin Girev
Bilinci); Orgiit iiyelerinin ¢ok calisarak, kural ve diizenlemelere karsi
gelmeden asgari rol tanimlamalarinin 6tesine gegme yoniinde goniillii
davranis sergilemelerini ifade eder. Sivil Erdem; Bir biitiin olarak orgiite
bagliligi ve makro diizeyde ilgiyi ifade eder. Bir biitiin olarak orgiite
baglilik, orgiitiin yasaminin bir pargasi olarak sorumluluk duygusuyla
tiim toplantilara ve etkinliklere goniillii olarak aktif katilimi gosterir.

Podsakoff vd. (2000: 513-563), yaptiklar1 ¢alisma ile otuz farkl
potansiyel Orgiitsel Vatandaslik Davranisini yedi ana baslhk altinda
toplamislardir. Bunlar; Yardim Etme Davramsi (Ozgecilik) (Helping),
Goniillillik ve Centilmenlik (Sportmenlik) Davranis1 (Sportmanship),
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Orgiitsel Sadakat Davranis1 (Organizational Loyalty), Orgiitsel Uyum
Davranisi (Organizational Compliance), Bireysel Inisiyatif Davranist
(Individual Initiative), Sivil Erdem Davranisi (Orgiitiin Gelisimine
Destek Verme) (Civic Virtue), Kisisel Gelisim Davranist (Self
Development) seklinde ifade edilmistir.

Podsakoff vd. (2000: 526) tarafindan, Orgiitsel Vatandaslik
Davranisinin belirleyicilerine yonelik yapilan ampirik arastirmalarda dort
ana kategoriye odaklanmildigi belirtilmistir. Bunlar; Calisanin Ozellikleri
(Employee Characteristics), Isin Ozellikleri (Task Characteristics),
Orgiitsel ~ Ozellikler ~ (Organizational ~ Characteristics),  Liderlik
Davranislar: (Leadership Behaviours) olarak ifade edilmistir.

Calisanin  Ozellikleri (Employee Characteristics): Is tatmini,
orgiitsel baglilik, orgiitsel adalet, lidere giliven, kisilik, ruh hali, benlik
saygisi, basar1 gereksinimi, orglitte gecirilen siire, yas, cinsiyet, egitim ve
medeni durum degiskenleri ile orgiitsel vatandaslik davranisi arasindaki
iligkileri konu alan ¢aligmalar1 kapsamaktadir.

Isin Ozellikleri (Task Characteristics): Isin 6zellikleri, is goren
kabiliyetleri ve bireysel farkliliklar ile Orgiitsel Vatandaslik Davranist
arasindaki iligkileri konu alan ¢aligmalarin incelendigi goriilmiistiir.

Orgiitsel Ozellikler (Organizational Characteristics): Grup uyumu,
orgiitiin bigimsellik derecesi, liderin kontroli disindaki odiiller, orgiitsel
esneksizlik, orgiit kiiltiirii degiskenleri ile Orgiitsel Vatandaslik Davranist
arasindaki iligkileri konu alan ¢aligmalarin incelendigi goriilmiistiir.

Liderlik Davraniglar1 (Leadership Behaviours): Liderlik ve
Orgiitsel Vatandashk Davrams1 Iliskisini konu alan calismalar
incelendiginde; Doniisiimcii liderlik, karizmatik liderlik, etkilesimci
liderlik, gli¢lendirici liderlik, lider tiye iliskisi, lider destegi vb. kavramlar
ile Orgiitsel Vatandaslik Davramisi arasindaki iliskileri konu alan
caligmalarin incelendigi goriilmiistir (Bolat, 2008: 129 ).

Doniistimcii  liderler igin  calisanlarin  roliin  gerektirdigi
performansa ulagsmalarindan ziyade ekstra rol davranisi gostermeleri daha
o6nemlidir. Dolayisiyla, doniisiimcii liderler izleyicilerinin kendisine
giivenmelerini saglar, is tatminlerini arttirir ve Orgiitsel vatandaglik
davramslarini pekistirir (Podsakoff vd. 1990: 109). Doniisiimcii liderler
calisanlarin1 motive ederek beklentilerin iistiinde performans gostermeleri
icin gabalarlar (House vd. 1988; Yukl, 1989; Bass, 1998; Pekdemir, 2007:
269).
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Déniisiimcii  liderlik ile OVD arasindaki iliskiyi inceleyen
calismalar Gzetleyen meta analizler (6rnegin Fuller vd. 1999; Judge ve
Piccolo, 2004; Lowe vd. 1996) doniisiimcii liderlik ile gorev performansi
ve OVD arasinda giiglii ve tutarli bir iliski bulundugunu ortaya
koymaktadir (gectigi yer Piccolo ve Colquitt, 2006; Cetin, 2011: 45).
Orgiitsel Vatandaslik Davramisi ile Déniisiimeii liderlik arasindaki
iligkileri ele alan iilkemizde yapilan 6nemli ¢alismalar ile bu ¢alismalarda
ulasilan sonuglarin bir boliimii Tablo 1’de sunulmustur.

Tablo 1: Doniisiimeii Liderlik ile OVD iliskisini Konu Alan Calismalar

Yazar Olcek Orneklem Bulgu
OVD, Podsakoff ve Sarikamig Tiirk Silahli Kuvvetleri’nde|
meslektaslari (1990) tarafindan |Garnizonu’nda |liderlik stilleri ve orgiitsel
gelistirilen ve 16 dnermeden gbrev yapan adalet algisinin, orgiitsel
. olusan anket ile, Doniistimcii askeri baglilik, is tatmini ve OVD
Dilek || iderlik, Bass ve Avolio (1990) |personelden lizerine etkileri incelenmis,
(2005) tarafinda gelistirilen ve 24 319 kisiye anket |doniisiimcii liderlik,
onermeden olusan anket ile uygulanarak istisnalarla yonetim ve
Olciilmiigtiir. SPSS programiyla |analize dahil adalet algisinin OVD’yi
analiz edilmistir. edilmigtir. olumlu etkiledigi sonucuna
ulagmustir.
Farh ve arkadaglar1 (1997) Tiiketici Doniisiimei liderlik,
tarafindan gelistirilen OVD elektronigi orgiitsel adalet ve OVD
olcegi kullanilmustir. Olgek, 5 |iireten bir arasindaki iliski
boyut ve 20 ifadeden firmanin incelenmistir. Caligma
Arslantas |olugmaktadir. Doniisiimcii [stanbul sonucunda yoneticilerin
ve liderlik davranisini 6lgmek igin |Beylikdiizi doniisiimsel liderligi ile
Pekdemir |Avolio, Bass ve Jung 1999 fabrikasinda calisanlarin OVD’1
(2007) |[tarafindan revize edilen 3 boyut |gergeklestirilen [arasinda anlaml bir iligki
20 ifadeden olusan Cok Faktor |arastirmada, 233 bulunmustur.
Liderlik Olcegi kullanilmustir.  [mavi yakah
SPSS programiyla analiz caligana anket
edilmistir. uygulanmustir.
Cok Faktorlii Liderlik Olgeginin |Antalya ve Doniisiimeti Liderlik,
(MLQ Form, 5X) (Avolio ve istanbul’da Personeli giiglendirme ve
Bass, 1995) déniisiimcii liderlik [faaliyet gosteren [OVD iliskisi incelenmistir.
ile ilgili 20 maddesi 10 adet 5 yildizli [Doniistimeii Liderlik ile
Bolat  [kullamlmistir. OVD 6lgegi i¢in  |otel OVD boyutlar1 arasinda
(2008) |Ehrhart (2001) ve Reis (2002) [isletmesinden is anlamli ve pozitif bir iligki
tarafindan gelistirilen 5 boyut ve [gérenlerden bulunmustur.
20 maddeden olusan 6l¢ekten  |367’sine anket
faydalanilmistir. SPSS uygulanmustir.
programiyla analiz edilmistir.
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Tablo 1: Doniisiimcii Liderlik le OVD iliskisini Konu Alan Calismalar

(Devami)
Yazar Olcek Orneklem Bulgu
OVD 6lgmek igin, Organ Nevsehir il Dontistimeii ve etkilesimei
(1997) tarafindan ortaya konan |merkezi, bagli  [lider davranig bigimleri ile
boyutlarinin Tirkiye’deki kasaba ve OVD’nin tiim boyutlart
kosullara uyarlandigi, Basim ve [koylerdeki (6zgecilik, listiin gorev
Sesen (2006), Dilek (2005) ve  |ilkogretim ve  [pilinci, nezaket,
isbas1 Ozen’in (2000) 3 ayr1 ortadgretim  [centilmenlik ve sivil
Ozer |¢alismada kullandig1 dlgekten  [kurumlarinda  |erdem) arasinda pozitif
(2009) (faydalanilmigtir. Liderlik gbrev yapan lyonlii bir iligki oldugu
davranigini1 dlgmek igin, Cok ogretmenlere  |bulunmustur.
Faktorlii Liderlik Olcegi (MLQ |uygulanan 349
Form, 5X) (Avolio ve Bass, anket formu ile
1995) kullanilmigtir. SPSS 15 |elde edilmistir.
paket programla analiz
edilmigtir.
Podsakoff ve meslektaslar1 Bir kamu Déniisiimeii liderligin
(1990) tarafindan gelistirilen 24 |bankasindaki |OVD {izerindeki etkilerini
maddeden olusan OVD 6lgegi  |148 kisi ile bir  [arastirmay1 amagclayan
Kiigiikbay- kullamlmlgtlr: Ayr_lc_a . anket calismasi qa}hsmgda, Déniisiimei
rak Dontigtimet liderligi 6lgmek iginjyapilmig, 137 |Liderlik ile OVD boyutlart
(2010) Podsakoff ve meslektaglart anket calismaya [arasinda anlamli ve pozitif
(1990) tarafindan gelistirilen 6 |dahil edilmistir. [bir iliski bulunmustur
boyut 22 maddeden olusan
Déniisiimeii Liderlik Olgegi
kullanilmigtir.
OVD Olgegi (Dipaola vd. 2005) [Samsun il ko gretim okulu
ve Okul Yoneticilerinin Liderlik jmerkezinde dgretmenlerinin OVD ile
Stili Olgegi (Oguz, 2008) gbrev yapan ve [yoneticilerin liderlik stilleri
kullanilmugtir. SPSS programiylajarastirmaya arasindaki iliskiyi
< analiz edilmistir. katilmaya belirlemeyi amaglayan
Oguz R v .
(2011) .g01:1'1illu 9lan 204 g.ahsma}da, E)gre.tt‘{len.lerln
ilkogretim OVD ile yoneticilerin
okulu sahip oldugu doniisiimcii
ogretmeninden [liderlik stili arasinda pozitif|
olusmaktadir ve anlamli bir iligki

bulunmustur.
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Tablo 1: Doniisiimcii Liderlik le OVD iliskisini Konu Alan Calismalar

(Devami)
Yazar Olcek Orneklem Bulgu
Basim ve Sesen’in (2006) Ankara ilinin 5 |Okul miidiirlerinin liderlik
Tiirkceye uyarladigi “OVD ilcesindeki 30 stilleri ve miidiir-6gretmen
Olgegi” kullamlmigtir. 19 ilkogretim etkilesiminin 6gretmenlerin
maddeden olusmustur. Liderlik |okulunda goreviOVD ile iliskisi ve
stillerini belirlemek i¢in 45 yapan dgretmenlerin OVD
Cetin  jmadden olusan Bass ve Ogretmenler lizerindeki etkisi
(2011) |Avolio’nun “Cok Faktorlii olusturmaktadir. [incelenmistir. Miidiirlerin
Liderlik Olcegi” kullanilmustir. 659 anket dontisiimsel liderligi ile
Degiskenlerin birbiri iizerindeki |degerlendirmeye [pgretmenlerin OVD
etkisini belirlemek i¢in LISREL [alinmustir. larasinda olumlu ve gii¢lii
program kullanilarak path bir iligki bulunmusgtur.
analizi gerceklestirilmistir.
Liderlik davranigini lgmek i¢in (Tiirkiye’nin Calisanlarin algiladiklart
“Coklu Faktor Liderlik onde gelen bir  |liderlik stili ile OVD ve
Olgegi”nden (Multifactor insan isten ayrilma niyeti
Ozcan vd Leadership Questionnaire — kaynaklar: ara?l.nd?.k.i iliskide giivenin
(2012) " IMLQ), OVD’m1 6lgmek lizere |firmasina bu iliskiyi farklilagtiric
Podsakoff vd. (2000) tarafindan [kayitli, 200 (moderatdr) bir etkisi olup
gelistirilen OVD blceginden calisan lizerinde |olmadigini arastirmistir.
yararlanilmigtir. SPSS yapilmustir.
programiyla analiz edilmistir
24 maddeden olusan OVD Afyonkarahisar’ [[Ikogretim okul
Olgegi ile Donlistimetii liderlik  |da 2011-2012  midiirlerinin doniigimei
icin, Kurtulus (2007) tarafindan |egitim 6gretim  [liderlik rollerinin
yabanci kaynaklardan Tiirkge’ye [yilinda 6gretmenlerin OVD’na
B uyarlanan “Yonetici Liderlik ilkogretim etkisini aragtirilmigtir. Okul
aysal, e e s
(2013) T'a.lrznl }?nvaint_er Ol_ce_gl nin okullarinda mudu_rlerlnln_d_onusumcu
doniistimet liderlik ile ilgili 28 [¢aligan 432 liderlik rolleri ile
maddesi kullanilmistir. SPSS  |6gretmen ogretmenlerin OVD
ve Amos paket programi katilmsgtir. arasinda anlamli bir
kullanilmustir. iliskinin var oldugu
goralmistr.
Kaynak: Yazar Tarafindan Olusturulmustur.
5.DENIZCILIK ISLETMELERININ CEVRESI VE

KONUYLA iLGILI CALISMALAR

Uretim faktorleri olarak adlandirilan kaynaklarmn (toprak, isgiicii,

sermaye ve girisim) bolgeler arasinda esit olmayan dagilimi tilkeler arasi
ticareti de zorunlu kilmustir. Ticaretin temelinde, degisik bolgelerdeki
insan gruplarinin, degisik tiirlerde mallar1 edinebilme ihtiya¢ ya da
istekleri vardir. Ticaret konusu mallarin degisen boyutlar1 farkli gemi
tiirleri ve liman 6zelliklerini gerekli kilmistir. Gerek biiylik miktarlarda
dokme yiik, gerekse daha kiigiik miktarlarda yar1 mamul yada mamul
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iiriin tagimalarinda denizyolu tagimaciliginin tercihte 6n sirayr aldigi
goriilmektedir. Yavas olmakla birlikte, ucuzlugu ve 6l¢ek ekonomisi
avantajiyla birim maliyetini 6nemli 6l¢iide disiiriiyor olmast bu tercihin
temelini olugturmaktadir (Kalkan, 2013: 509).

Deniz ticareti kavrammi tanimlamakta referans alacagimiz
kaynaklardan birisi de 18.05.2004 tarihinde kabul edilmis, 25479 sayili
resmi gazetede 11.6.2004 tarihinde yaymlamis olan 5174 numaral
Tiirkiye Odalar ve Borsalar Birligi ile Odalar ve Borsalar Kanunu’dur.
Kanun maddesinden hareketle Deniz Ticareti; gemi sahipligi ve
isletmeciligi, gemi acenteciligi, gemi alim satim ve navlun
komisyonculugu, forvarderlik, stivedor ve puantaj hizmetleri, gemi
Klaslama faaliyetleri, deniz sigorta islemleri, deniz ekspertizligi ve
stirveyorliigii, deniz malzeme tedariki ve kumanyacilik, deniz sanayi
malzemesi alim satimi, gemi akaryakit ikmali ve saglama isleri, marina
ve liman isletmeciligi, balikgilikla ilgili gemi isletmeciligi, yat turizmi,
balikgt gemiciligi, kafes balik¢iligi, denizalti su hizmetleri, gezinti
tekneciligi, kruvaziyer turizmi, dip kaynaklar1 ve deniz kumculugu,
denizde atik ve ¢evre temizligi, gemi ve yat inga ve yan sanayi, su iistii ve
su alti deniz sporlar1 gibi alanlardaki faaliyetleri igermektedir (Cetin,
2008: 6).

Denizcilik Isletmeleri Yonetimi deniz ve i¢ sularda ulastirma ve
tim kaynaklarin isletmeciligine ve yoOnetimine iliskin ulusal ve uluslar
aras1 faaliyetleri kapsar. Denizcilik Isletmeleri Y&netimi alaninin uluslar
arast karakteri, pek cok sektorii kapsayan cercevesi, ¢ok disiplinli
bilimsel alan1 ve hizla degisen diinya kosullarinda en ¢abuk etkilenen bir
yapida olmasi, gerek bu alanin uygulamacilariin faaliyetlerini, gerekse
bu alandaki egitsel ve bilimsel c¢aligmalarin igerigini fevkalade
zenginlestirmekte ve yonetimini de aymi olgtide giiglestirmektedir (Cerit
vd. 2013: 9).

Piyasanin dinamik ve degisken 6zelligi, ¢evre kosullarim ve ilgili
orgiitleri ve kurumlari etkilemektedir. Denizcilik sektoriiniin kiiresel
makro ¢evresi gz O6niine alindiginda, ekonomik, demografik, teknolojik,
dogal, sosyal/kiiltiirel ve politik/yasal faktorlerin, sektordeki gelismeyi
etkiledigi gozlemlenmektedir. Makro ve mikro dig ¢evrenin tiim sektorler
icin ortak olan bagliklarina karsilik mikro dis ¢evrede yer alan aktdrlerin
kendine 6zgii durum dikkati ¢ekmektedir. Denizcilik sektoriintin mikro
dis ¢evresini olusturan; misterileri, dagitim kanallari, tedarikgileri,
ikameleri, toplum veya dis paydaslari, isletmeye yakin dis ¢evrede yer
alan aktorlerdir. f¢ cevre isletmelerin biinyesinde bulunan islev, yap: ve
paydaslar1 icerir. Uriin ve hizmetlerin yaratildig: iiretim siireci, pazarlama,

142



Denizcilik Isletmelerinde Déniisiimcii...  DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

finansman ve organizasyon, sektOriin i¢ ¢evresini olusturmaktadir.
Organizasyon fonksiyonlar1 isletmenin insan kaynaklar1 yonetimi, satin
alma, bilgi islem, genel idari destek faaliyetleri gibi islevleri igermektedir.
Gemi yonetim igletmeleri, hizmetler sektoriinde ulagtirma sektoriiniin bir
alt unsuru olan deniz yolu tagimacilifi icerisinde faaliyet gosteren
isletmelerdir. Gemi yonetim isletmelerinin orgiit yapilarinin etkin bir
sekilde olusturulmasi biiyiik sermaye birikimi gerektiren gemilerin her
tiirlii faaliyetlerinin en iyi sekilde organize edilmesi i¢in ¢ok biiylik nem
tagimaktadir (Cetin vd. 2013: 346).

Diinyanin en sofistike ve kompleks sektorleri arasinda yer alan
denizyolu ulastirma sektoriinde ¢esitli islevleri ve faaliyetleri sunan ¢ok
sayida aktor bulunmaktadir. Tiim bu aktorler denizyolu ulastirmasi i¢in
vazgecilmez nitelikte olup, tarihsel siire¢ icerisinde yasanan gelismeler ile
birlikte ortaya ¢ikmustir.

Gemi isletme yoOnetimi; bir geminin bakim-tutum ve tamiri,
ihtiyaglarmin  tedarigi, personelle donatilmasi, klaslanmasi, yiik
bulunmasi ve geminin igletenleri agisindan miimkiin olan en uzun siire
¢alisir halde tutulmasi olarak tanimlanir (Cetin vd. 2013: 345). Geminin
sahipliginden ayr olarak bir yonetim firmasi tarafindan bir veya daha
fazla hizmetin profesyonel bir igletme tarafindan saglanmasi da {giincii
taraf gemi yonetimi olarak adlandirilmaktadir. Burada profesyonel olarak
saglama terimi, tedarik¢inin (gemi yoneticisi) kullaniciya (gemi sahibi)
sozlesmeye bagli olarak ve karsiliginda iicret (management fee) alarak
verdigi hizmet/hizmetleri ifade eder. Bunu yaparken gemi yo6neticisinden
gemiyi her zaman uluslar arasi kurallara ve diizenlemelere uygun olarak,
emniyetli ve diisiik maliyetli bir sekilde, ¢cevreyi tehdit etmeden isletmesi
beklenir (Willingale ve Spruyt, 1998: 11; Cetin vd. 2013: 345).

Buharli gemilerin ilk zamanlarina kadar, iletisim imkanlarinin
sinirlt olmast sebebiyle, gemi sahibinin, gemi limandan ayrildiktan sonra
gemi kaptanina giivenmekten bagka bir secenegi yoktu. Kaptanlar gemi
yonetiminde biiyilk sorumluluklar istlenmekteydi. Deniz ticaretinin
gelismesi, yasal ve  yonetimsel diizenlemelerin  gerektirdigi
yiikiimliilikklerinin artmasi ve teknolojinin ilerlemesiyle birlikte, gemi
kaptaninin yonetim fonksiyonlarini yiiriitmesi olanaksiz hale gelmistir
(Panayides, 2001: 8; Cetin vd. 2013: 346). Diger yandan, iletigim
olanaklarinin geligmesiyle gemileri kontrol etmek daha kolay hale gelmis
ve ¢ogunlukla, teknik, tedarik ve gemi personeli sorunlariyla ilgili alinan
kararlar gemiden merkez ofise iletilebilir olmustur. Boylelikle, bu
fonksiyonlar gemi sahibinin karada bulunan ofisinden yiiriitiillmeye
baglanmig, boylece kaptanin rolii seyir ve gemideki yoOnetimle
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stnirlandirilmistir. Bunun sonucunda da denilebilir ki, yonetim sistemi
merkezi olmayan yonetimden merkezi yonetime dogru degismistir
(Downard, 1996: 2 ; Cetin vd. 2013: 346).

Denizcilik Isletmeleri Yonetimi alanma giren faaliyetlerin,
uluslar aras1 6zelligi, pek ¢ok sektorii kapsayan cercevesi, ¢ok disiplinli
bilimsel alani ve devamli degisen ve doniisiim igerisindeki diinya
kosullarindan en ¢abuk ve yiiksek derecede etkilenen yapisi, bu alandaki
uygulamacilarin  faaliyetlerini ve bilimsel ¢aligmalarin igerigini
zenginlestirmektedir. Deniz ulastirma sistemi igerisinde yer alan isletme
ve kurumlar goz oniine getirildiginde en 6nemlilerinden birinin gemiler
oldugu goriilmektedir. Denizcilik sektoriiniin ana unsurlarindan biri olan
gemilerin isletilmesi ve bu faaliyetlerde yer alan personelin
performanslarmin yiikseltilerek isletmenin etkililik ve verimliliginin
arttirilmasi 6onem arz eden konulardan biridir.

Ulastirma sektoriiniin bir alt unsuru olan denizyolu tasimaciligi
icinde faaliyet gosteren isletmelerden biri olan gemi yonetim
isletmelerinin, Orgiit yapilarmin etkin bir sekilde olusturulmasi biiyiik
sermaye birikimi gerektiren gemilerin her tiirlii faaliyetlerinin en iyi
sekilde organize edilmesi icin ¢ok biiyiik dnem tasimaktadir. Isletmelerin
i¢ cevrelerini olusturan yapi taglarinda biri de organizasyon ve insan
kaynaklar1 yonetimidir. Isletmenin amagladigi hedefler dogrultusunda
calisanlarini bu amaca yoneltmek, liderin davraniglart ve c¢alisanlarin
orgiit igerisindeki faaliyetleri ile baglantilidir. Son yillarda etkin bir
liderlik yaklagimi olarak ele alinan doniisiimcii liderlik davranislari,
calisanlarin ~ beklenenin  iizerinde  performans  gostermelerini
saglayabilmektedir. Ote yandan isletme performansina olumlu ydnde
katki saglayan ¢alisanlarin gosterdigi Orgiitsel Vatandaslhik Davranis: ise
orgiitsel davraniglarla ilgili yapilan ¢alismalarda dikkat ¢eken konular
igerisinde yer almaktadir. Denizcilik sektoriine yonelik yapilan bilimsel
calismalarda, sektoriin makro/mikro dig ¢evresi ve i¢ ¢evreyi olusturan
unsurlara iligkin ¢aligmalarin yapildigi goriilmektedir. Ancak i¢ ¢evreyi
olusturan organizasyon alaninda ve bu alanin en 6nemli unsuru olan insan
unsuruna yonelik yapilan c¢aligmalar smirli kalmaktadir. Denizcilik
sektoriinde doniisiimeii liderlik ve oOrgiitsel vatandaslik davranigi ile
benzer konularda iilkemizde yapilan ¢alismalarin bazilar1 asagida
sunulmustur.

Sanr1 ve Ayan (2014) tarafindan yapilan c¢alismada, gemi
acentelerinde  ¢alisanlarin  degisime karst  tutumlart iizerinde
belirsizligin  ve goérev giivensizliginin  etkilerinin  belirlenmesi
amaglanmistir. Calisma bir denizcilik isletmesinin Istanbul, Izmir, Bursa
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ve Mersin acentelerinde ¢alisanlarina yonelik olarak gergeklestirilmistir.
Isletmenin insan kaynaklar1 departmani tarafindan her diizey ¢aligana
dagitilan anketlerden 145’1 degerlendirmeye alinarak analiz edilmistir.
Calisma sonucunda Isletme calisanlar1 arasinda belirsizlik ve gorev
giivensizliginin, degisime karsi olumlu tutum iizerinde etkisinin olmadigi
ancak degisime karsi olumsuz tutum iizerinde etkisinin oldugu tespit
edilmistir.

Kuleyin vd. (2013) tarafindan yapilan ¢alismada, liman
calisanlarimin titkenmiglik seviyeleri yas, cinsiyet, evlilik durumu, ¢cocuk
durumu, mezun olunan okul, limandaki gorev, Kariyer boyunca
limanlarda gegirilen toplam zaman ve genel olarak caligilmis liman tipine
gore degerlendirilmistir. Tiirk limanlarindan biri secilmis, 74 anket geri
donmiis olup, veriler SPSS paket programiyla analiz edilmistir.
Caligmanin amaci, liman c¢alisanlarmin mesleki olarak tiikenmislik
seviyelerini, en yaygin tiikenmislik envanterlerinden biri olan “Maslach
Tiikenmiglik Envanteri” yardimiyla tespit etmektir.

Kilig (2013) tarafindan yapilan ¢alismada, duygusal zekanin gemi
adamlarinin is performansina etkisi incelenmistir. Katilimeilara Schutte
tarafindan gelistirilen, Austin ve digerleri tarafindan giincellenen
“Schutte Duygusal Zeka Olgegi” ile “Gemi adamu Performans
Degerlendirme Anketi” uygulanmistir. Uluslararasi tankercilik ve sehirici
yolcu tagimaciligi yapan sirketlerde ¢alisan toplam 182 gemi adamina
uygulanan  anket bulgulart ve sonuglari  degerlendirilmistir.
Degerlendirme sonucunda, duygusal zekanin performansa olumlu yonde
etkisi oldugu goriilmiistiir. Duygusal zeka ile yas, calisilan yil, mezuniyet
derecesi ve gemideki gorev ile anlaml pozitif iliski tespit edilmistir.
Calismada medeni durum ve gocuk sayisi ile duygusal zeka arasinda
anlaml bir iligki tespit edilmemistir.

Ceyhun (2010) tarafindan yapilan ¢alisma, Tiirkiye, Ukrayna,
Hindistan ve Filipinler gibi gelismekte olan bes denizcilik iilkesine
odaklanmaktadir. Arastirmanin amacina yonelik olarak, denizcilik
sirketlerinin personel temini ve terfilerine iliksin sorunlarla ilgili
yaklagimlarim belirlemek amaciyla, sirketlerin personel yoneticilerine/
miidiirlerine bir anket uygulanmistir. 100 anketten 50 anket doniisii
olmustur. Veriler SPSS paket programiyla analiz edilmistir. Gemi
adamlarinin teminini gelistirmek ve onlarin ¢alistiklart kuruma olan
bagliliklarini diizenli kilmak i¢in gerekli uygulamalari incelemektir. Ayni
zamanda s6z konusu caligma, farkli iilkelerdeki farkli denizcilik ve
isletmecilik firmalarinin personele iliksin sorunlara olan bakis a¢ilarini da
arastirmaktadir.
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Karaman (2010) tarafindan gemi acentelerinde ¢alisan personelin
is doyum diizeylerini belirlemesi amaciyla DTO Izmir Subesi’nin resmi
web sitesinde liye olarak gosterilen 70 adet gemi acentesinden 94 Kisiye
elektronik posta, elden ve telefon ile Minnesota is doyum anketi
uygulanmigtir. Gemi acenteligi sektoriinde calisanlarin yaptiklari isten
duyduklar1 doyumu ortaya ¢ikarmak icin ‘“anket uygulamas1”
yiritiilmiistiir. Genel olarak gemi acentesi ¢alisanlarinin is doyumlarinin
ortalamanin iizerinde oldugu ve bu durumun farkli 6zelliklere sahip
calisanlar i¢in de biiylik 6lgiide gecerli oldugu saptanmistir.

Esmer (2009) tarafindan yapilan ¢aligmada, denizcilik sektdriinde
faaliyet gosteren igletmelerde calisanlarin i tatminleri ile Orgiitsel
iletisim arasindaki iligski incelemistir. Aragtirmanin uygulama safhasinda,
orneklem olarak denizcilik sektoriinde; armatorliik, acentelik, personel
danigsmanhigt ve brokerlik faaliyet konulu 21 isletmenin 168 ¢aligan1 yer
almistir. Veriler SPSS paket programiyla analiz edilmistir. Arastirma
sonucunda orgiitsel iletisim ile isin niteligi, orgiit/yonetim, oviilme, terfi
olanaklari, birlikte ¢alisilan diger i gorenlerden tatmin ile anlamh iligki
bulunmusken, iicret arasinda anlamli bir iligskiye rastlanmamigtir

Muslu (2008) tarafindan yapilan ¢alismada, Denizcilik sektiriinde
gemi isletmeciligi ile yolcu ve mal tagimaciligi yapan isletmeler igin
insan kaynaklart yonetimi anlatilmaya calisilmistir. Konuyla ilgili
literatlir incelemesi yapilmistir. Denizcilikte calisma yasami, ¢alisma
iligkileri ve bu iligkilere yon veren taraflar aktarilmaya caligilmistir.
Denizcilik sektoriindeki calisma yasami ve iligkileri verilirken insan
kaynaklar1 yOnetiminin 6nemi ve sektor i¢in kacinilmaz gerekliligi
vurgulanmigtir

Tirker (2007) tarafindan yapilan c¢alismada, deniz hizmet
sektoriinde ¢esitli firmalarin gemi personeli olarak gorev yapmakta olan,
agirlikli olarak zabitan seviyesinde rastgele se¢im yontemi ile belirlenmis
denekler lizerinde genel olarak orgiitsel davranig alaninda kabul gérmiis
anketler uygulanarak, kisilerin isten ayrilama niyetleri iizerinde, is
tatmini ve érgiite baghlik kavramlarinin etkisi ol¢lilmeye caligilmigtir.
Elektronik posta ve elden dagitilan 100 anketten 77 anket iizerinden
degerlendirme yapilmistir. Veriler SPSS paket programiyla analiz
edilmigtir. Calisma sonucunda is tatmini ile 6rgiite baglihigin arttikga isi
birakma niyetinin azaldigt ve personel devir orami iizerinde Orgiite
baglihgin is tatminine oranla etkisinin daha fazla oldugu sonucuna
ulagilmistir.
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Bozkurt (2007) tarafindan yapilan ¢aligmada, denizcilik sektoriinde
gorev yapan gemi adamlarmin demografik Ozellikleri ile drgiitsel
baghhk, orgiitsel vatandashk davranisi ve algilanan orgiitsel destek
diizeyleri arasindaki iligkinin belirlenmesi amag¢ edinilmis, ayrica
birbirleriyle olan iligkiler de incelenmistir. Nemrut ve Aliaga limanlarina
gelen 17 gemide bulunan 218 gemi adamina uygulanmis, bunlardan
200’1 degerlendirmeye alinmustir. Orgiitsel Vatandaslik Davranis1 Anketi
olarak ise Organ’in (1988) bir¢cok arastirmaci tarafindan da defalarca
kullanilmig olan 5 boyutlu (Digerkamlik, Vicdanllik, Sportmenlik,
Nezaket ve Orgiitsel Erdem) Orgiitsel Vatandashk Davranis1 Anketi
ornek alinmustir. Veriler SPSS paket programiyla analiz edilmistir.
Calisma sonucunda, gemi adamlarinin  orgiitsel baglilik, orgiitsel
vatandaslik davranisi ve algilanan orgiitsel destek diizeylerinin, gemi
adamlarmin  demografik  ozelliklerine gore farklihk  gosterdigi,
demografik faktorlerin gemi adamlarinin oOrgiitsel baglilik, orgiitsel
vatandaslik davranisi ve algilanan orgiitsel destek diizeyleri iizerinde
etkili oldugu sonucuna ulagilmistir.

Ceyhun (2006) tarafindan yapilan ¢alismada, denizcilik
sektorliinde gemilerde gorev yapan gemi adamlarinin maruz kaldiklar
stresin Olgiilmesi ve bu stres diizeyi ile gemi adamlarin islerinden
aldiklar1 doyum arasindaki iligki incelenmistir.Caligma kapsaminda
olusturulan anket formu, aym sirkete ait sekiz gemide giérev yapan
toplam 156 gemi adamina uygulanmis, 127 tanesi degerlendirmeye
almmustir. Veriler SPSS paket programiyla analiz edilmistir. Gemi
adamlarinin demografik 6zellikleri dikkate alinarak stres diizeyleri ile is
doyumu diizeyleri belirlenmeye c¢alisilmis ayrica stres diizeyleri ile is
doyumlari arasinda negatif bir iligki tespit edilmistir.

Topaloglu (2005) tarafindan yapilan c¢aligmada, kar amaci
giitmeyen kamuya ait bir tersanede ¢alisan isgilerin, doniistimcii lider
algilarinin orgiitsel vatandaglik davraniglart tizerine etkisi incelenmistir.
Tersanede calisan 400 isciye anket uygulanmis, 305 geri doniis alinmis ve
veriler SPSS paket programiyla analiz edilmistir. Orgiitsel vatandaslik
davranisin1 6lgmede Podsakoff (1990) tarafindan olusturulan ve yirmi
sorudan olusan OVD anketi kullamlnustir. Orgiitsel vatandaslik
davranigin1 ifade eden bes boyuttan olusmaktadir. Bunlar o6zgecilik,
nezaket, sportmenlik, vicdanlilik ve sivil erdemdir. Calisma sonucunda
doniistimcii liderlik ile orgiitsel vatandaslik davranisi arasinda anlaml bir
iliski bulunmustur. Doniistimct liderligin ideal etki boyutunun, 6rgiitsel
vatandashk davramsi iizerinde en etkili boyut oldugu goriilmiistiir. ilTham
verici motivasyon, c¢alisanin Ozgecilik ve nezaket boyutunun, orgiitsel
vatandaslik davranigini pozitif yonde etkiledigi tespit edilmistir.
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Ayan (2005) tarafindan yapilan c¢alismada, denizcilik
isletmelerinin Orgiit yapisina etki eden drgiit kiiltiirii degiskenlerinin
calisanlarca algilanma seklinin ortaya konmasi, algilama farkliliklarinin
saptanarak bu farkin ortadan kaldirilmasina yonelik Oneriler getirilmesi
amaclanmustir. Orgiit kiiltiirii modellerinden Denison modeline gore
olusturulan anketle Izmir Bélgesinde lider konumda olan bir denizcilik
isletmesi ve kontrol grubu olarak alinan bir diger denizcilik isletmesinin
calisanlar1 inceleme konusu yapilmigtir. Arastirmaya katilan galiganlarin
profillerinin  saptanmasinin  ardindan, ¢alisanlarin  orgiit  kdltiird
degiskenlerini algilama farkliliklar1 ortaya konmus ve bu sonuglara baglh
olarak da oneriler gelistirilmistir.

6. SONUC VE DEGERLENDIRME

Son yillarda, yonetim ve organizasyon alaninda, doniislimcii
liderlik ve orgiitsel vatandaslik davranisi kavramlar: siklikla yer almakta
ve Onemini arttirmaktadir. Bu c¢alismada, doniisiimcii liderlik, orgiitsel
vatandashik davramis1 ve aralarindaki iligkileri agiklayan ¢aligmalar ile
denizcilik isletmeleri alaninda yapilan benzer g¢alismalara iliskin ilgili
literatiir incelemesi yapilmustir.

Doniistimcti liderlik, cagimizda her sektoriin ihtiya¢c duydugu bir
liderlik tipidir. Ciinkii degisimin ve yapisal donistimlerin yasandigi
giintimiizde, bu siiregleri yonetecek ve yonlendirecek 6zellikte liderlere
gereksinim duyulmaktadir. Diger taraftan son yillarda orgiitsel
davranislarla ilgili yapilan ¢alismalarin dikkat ¢eken konularindan birisi
de calisanlarin Orgiitsel Vatandashk Davranislar1 olmustur. Zira drgiitsel
vatandaglik davraniglar, orgiitiin saglikli isleyisini engelleyen yikici ve
istenmeyen davraniglardan koruma, caligsanlarin yetenek ve becerilerini
gelistirme, etkin bir koordinasyon kurarak orgiitiin verimliligi ile
performansini arttirmay1 amaglamaktadir.

Calismada incelenen konulardan, doniisiimcii liderlik ve orgiitsel
vatandaslik davraniglari kavramlarini konu alan ¢aligmalar incelendiginde;
insan kaynaklar1 yOnetimi, pazarlama, saglik, egitim, uluslar arasi
isletmecilik, askeri psikoloji, ekonomi, spor, turizm sektorii alanlarinda
calismalarin yapildig1 goze ¢arpmaktadir. Denizcilik sektoriinde yapilan
calismalar incelendiginde, oOzellikle denizcilik sektdriinlin  ¢evresini
olusturan miisteri, dagitim kanallari, tedarikgiler, ikame ulagtirma modlari
ile hukuk, ticaret, sigortacilik, finansman, gevresel riskler, gemi emniyet
ve yonetimi, deniz kazalari, deniz haydutlugu, deniz ulastirma politikalar
vb. alanlarda farkli konularda c¢alisma yapildigi, ancak deniz
tasimaciliginin asli igletmeleri iginde yer alan gemi isletmeleri alaninda,
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organizasyon fonksiyonun 6nemli bir parcasi olan insan faktdrii ve onun
yonetimi ile ilgili konularda sinirlt sayida ¢alisma yapildigi gériilmektedir.

Calismanin, denizcilik sektoriinde oGzellikle yonetim  ve
organizasyon ile insanm ilgilendiren konularda yapilan c¢alismalarin
eksikliginin goriilmesi acisindan 6nemli oldugu degerlendirilmektedir.
Son yillarda, yonetim ve organizasyon alaninda siklikla karsilasilan
doniigiimceii liderlik ve orgiitsel vatandaglik davranisi ile iligkilerini konu
alan ¢aligmalarin, multidisipliner bir yapiya sahip olan denizcilik
sektorlinde, ozellikle gemi isletmeleri alaninda da yapilmasi, calismada
belirtilen eksikliklerin giderilmesini saglayacak ve bu alanda yapilacak
egitsel ve bilimsel ¢aligmalarin igerigini zenginlestirecektir. Denizcilik
isletmelerinin 6zellikle gemi ve karada ¢alisan personeline yonelik olarak;
i§ tatmini, Orgiitsel adalet, orgiitsel baglilik, orgiitsel vatandaslik davranist,
aidiyet, orgit kultiirti, liderlik (donidstimcti, etkilesimci, karizmatik,
giiclendirici vb.), lider destegi, lidere giiven, calisan performansi,
motivasyon vb. alanlarda c¢aligma yapilmasinin ilgili yazina katki
saglayacag1 degerlendirilmektedir.
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TURKIYE’NIN EGE BOLGESINDEKI KONTEYNER
TERMINALLERININ TEDARIK ZINCIRLERINE
ENTEGRASYONU

OZET

Denizcilik isletmelerinin yeni rekabet¢i ¢evresi limanlarin tedarik zinciri
entegrasyonlarin: degerlendirme ihtiyag¢larint dogurmugstur. Bu ¢alismanin amaci
Tiirkiye 'nin Ege Bolgesinde bulunan ii¢ Konteyner terminalinin tedarik zincirlerine
entegrasyonlarint degerlendirmektir. Bunun i¢in dort yapidan olugan bir model
gelistirdik: “Kullanicilar ile iliskiler”; “bilgi ve iletisim sistemleri”; “katma degerli
hizmetler” ve “coklu ulasim baglantilar: ve sistemleri”. Buna ek olarak konteyner
terminallerini kullanan denizcilik isletmelerine anket uyguladik ve bu uygulamanin
gecerliligini Dogrulayict Faktor Analizi ile test ettik. Calismanin sonuglar
gostermektedir ki iki 6zel konteyner terminali tedarik zincirlerine devlet tarafindan
isletilen konteyner terminalinden daha fazla entegredir. Ote yandan, devlet
tarafindan isletilen konteyner terminalinin “coklu ulasim baglantilar: ve sistemleri*
iki 6zel konteyner terminalinden, yeterli demiryolu ve kara yolu baglantilarina sahip
olmadiklart i¢in, daha fazla tedarik zincirine entegredir.

Anahtar Kelimeler: Konteyner terminali, tedarik zinciri entegrasyonu,
liman rekabeti, dogrulayic: faktor analizi, Ege Béolgesi.

1. INTRODUCTION

In the era of global supply chains, companies do not compete with each
other but the supply chains they are embedded in (Christopher, 2010). As a
result for that, the role of ports has been changing - they are not just
traditional providers of ship loading and unloading facilities but they are
integrated members of supply chains. Ports that are adapted in supply chains
improve their performance and thus competitive position (Hoshino, 2010;
Zondag et al. 2010; Lam and Yap, 2011; Yeo et al. 2011; Ng et al. 2013).
Thus, vertical and horizontal integrations to control greater parts of supply
chain leads the maritime industry (Heaver et al. 2000). Transport chain
members such as forwarders, transport operators, terminal operators, and
shipping lines integrate vertically -providing international logistics packages
to shippers- and horizontally -increasing the range of those logistics packages
with mergers, alliances, and acquisitions (Notteboom and Winkelmans,
2001). Shipping companies complement economies of scale approach with
economies of scope approach in order to build core competencies and gain
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competitive advantages (Notteboom and Winkelmans, 2001). Ports can
accomplish it with the development of value added logistics services,
information systems and intermodal connections (Notteboom and
Winkelmans, 2001).

Robinson (2002) argues new paradigm for ports has emerged: ports are
not only the places that provide cargo loading and discharging facilities for
shipping companies rather they are “elements in value-driven chain systems”.
“Ports deliver value to shippers and other third party service providers in the
value-driven chain; they will segment their customers in terms of a value
proposition; and will capture value for themselves and for the chain in which
they are embedded in” (Robinson, 2002: 252). Paixdo and Marlow (2003)
discuss the changing competitive environment of ports and propose a new
methodology, which includes two stages; internal and external integration.
Carbone and Martino (2003), with a supply chain management approach,
analyze port operators’ role of involvement in the supply chain. Notteboom
and Rodrigue (2005) introduce “port regionalization phase”, where inland
transportation has critical importance and favors transport corridors, and
concluded that port authorities should extent their strategic coverage beyond a
traditional facilitator and play a role by participating in the development of
“inland freight distribution, information systems and inter-modality”
(Notteboom and Rodrigue, 2005). Mangan et al. (2008) develop a concept
called “port-centric logistics” in which ports have evolved to satisfy the needs
of their embedded supply chains.

Panayides (2006) demonstrate the need for research on port supply
chain integration and argue the most of the researches until then was
anecdotal or company-specific. Panayides and Song (2008) develop a
measurement model to evaluate the extent of integration of seaport container
terminals in supply chains. In the later study, Panayides and Song (2009)
validate container terminals are integrated into the supply chains to various
degrees and the level of the integration is determined by a set of parameters.
Song and Panayides (2008) conclude supply chain integration positively
affects competitiveness. Tongzon et al. (2009) state the container terminals
are not as supply chain integrated as expected by researchers and practitioners
and there is a considerable gap between perspectives of container terminal
users and operators. Lam and van de Voorde (2011) found scenarios
representing a higher level of supply chain integration favored by the supply
chain members. Woo et al. (2013) revealed supply chain orientation of
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container terminals positively affects supply chain integration of container
terminals and supply chain integration of container terminals positively
affects container terminal performance.

Adaptation and usage of new information and communication
technologies such as e-customs, e-freight and e-navigation can increase the
supply chain integration of ports. With the usage of e-customs, the time of
customs procedures can be significantly reduced and the misinterpretations
can be eliminated (Raus et al. 2009). Ease of usage and savings of costs are
the other drivers of the adaptation of e-customs procedures (Urciuoli et al.
2013). On the seaborne side, the adaptation of e-navigation technologies leads
to increase reliability for more informed decisions so that the ports can
provide safe and efficient sea connection for the vessels (Amato et al. 2011;
Weintrit, 2011). Through usage and access of e-freight portal small and
medium enterprises in logistics sector are able to achieve a higher level of
productivity and efficiency (Hassall et al. 2011). This kind of e-freight
application already has been developed by some port authorities, such as
Singapore port authority, providing significant productivity for their users
(Hassall et al. 2011).

Current literature on supply chain integration of ports focuses on the
developed countries, research on emerging countries are rare. Denktas Sakar
and Deveci (2012) conducted a focus group study on intermodal transport
orientation of port in Turkey and concluded that characteristics of intermodal
port concept from the perspectives of the actors in intermodal transportation
are connectivity both from the hinterland and foreland, favorable location,
efficient infrastructure and superstructure, advanced handling and ICT, ability
to provide customer oriented and value added services, collaborative
managerial and administrative port structure, and lean, flexible and
harmonized port operations.

The aim of this paper is to evaluate supply chain integration of
container terminals which are located in the Izmir region of Turkey. Models
developed by previous studies modified and adapted and a questionnaire
applied to the shipping companies which use the container terminals in the
region.
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2. THEORETICAL FRAMEWORK

The model used in this paper is based on the models developed by
previous researchers (Panayides and Song, 2008; Song and Panayides, 2008;
Panayides and Song, 2009; Tongzon et al. 2009; Woo et al. 2013). We
adopted Panayides and Song (2008: 563)’s definition for supply chain
integration of container terminals: “the extent to which the container
terminals establishes systems and processes and undertakes functions
relevant to becoming an integral part of the supply chain”. Carbone and
Martino (2003) demonstrated four components of port supply chain
integration in their research based on interviews with French Port operating
companies: “mutual relationships™; “supplied services”; “information and
communication technologies” and “performance measurement”. Panayides
and Song (2008) conceptualized the port supply chain integration by
developing TESCI model, consists of five components, for measuring
integration level of ports: “information and communication systems”;
“relationship with users”; “value-added service”; “multimodal systems and
operations” and “supply chain integration practices”. In their later research,
they validated these components with confirmatory factor analysis (Panayides
and Song 2009). Tongzon et al. (2009) further developed and validated the
four model components: “relationship with users”, “value-added service”,
“intermodal infrastructure” and “channel integration practices”. To further
develop previous models, Woo et al. (2013) added new components called
“port supply chain orientation”: “relationship orientation”; “human
resources”; “financial resources” and “top management support”. They
investigated the relationship among “port supply chain orientation”, “port
supply chain integration” and “port performance” in ports of Korea. On the
foundation of above discussion, we used four components to constitute the

9%. ¢

measurement: “information and communication systems”; “relationship with

9. ¢

users”; “value added services” and “multimodal systems and operations”.

Table 1: Constructs and Measures of Container Terminal Supply Chain
Integration Evaluation Model

Components Measures
Relationship with Working together with the port users to ensure higher quality of
Terminal Users service (Song and Panayides, 2008; Tongzon et al. 2009)

Working together with the users to reduce costs (Song and
Panayides, 2008; Tongzon et al. 2009)

Frequently measuring and evaluating port user satisfaction
(Tongzon et al. 2009)
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Table 1: Constructs and Measures of Container Terminal Supply Chain
Integration Evaluation Model (Continued)

Components

Measures

Relationship with
Terminal Users

Considering to terminal users’ opinion before developing/upgrading
port facilities (Song and Panayides, 2008)

Meeting with users to discuss issues of mutual interest (Song and
Panayides, 2008)

Information and
Communication
Systems

Providing information concerning shipment and cargo tracking
(Woo et al. 2013)

Using integrated EDI to communicate with terminal users (Song
and Panayides, 2008; Panayides and Song, 2008; Panayides and
Song, 2009; Woo et al. 2013)

Adopting computerized service systems for their operations (Song
and Panayides, 2008; Panayides and Song, 2008; Panayides and
Song, 2009; Woo et al. 2013)

Using the latest IT technology to support their operations
(Panayides and Song, 2008; Panayides and Song, 2009; Woo et al.
2013)

Value Added Services

Having adequate facilities for adding value to cargoes (Song and
Panayides, 2008; Panayides and Song, 2008; Tongzon et al. 2009)
(Panayides and Song, 2009; Woo et al. 2013)

Capable of adapting a service to meet the customers’ specifications
(Panayides and Song, 2008; Panayides and Song, 2009; Woo et al.
2013)

Capable of launching new tailored services should the need arise
(Song and Panayides, 2008; Panayides and Song, 2008; Tongzon et
al. 2009; Panayides and Song, 2009; Woo et al., 2013)

Capable of delivering services tailored to different markets (e.g.
Electronic, Textile, etc.) (Song and Panayides, 2008; Panayides and
Song, 2008; Tongzon et al. 2009; Panayides and Song, 2009; Woo
et al. 2013)

Multimodal
Connections and
Systems

Providing adequate railway connections

Providing adequate road connections

Providing reliable service operations for the multimodal interface
(Panayides and Song, 2008; Panayides and Song, 2009; Woo et al.
2013)

Providing cost-effective multimodal operations (Panayides and
Song, 2008; Panayides and Song, 2009; Woo et al. 2013)

Providing services to widest possible hinterland with rail
connections

Providing services to widest possible hinterland with road
connections
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3. CONTAINER TERMINALS IN AEGEAN REGION

In the context of Turkish port industry, ownership status of ports and
terminals divided into three categories: public, private and municipality ports
and terminals (Oral et al. 2006; Denktas Sakar and Deveci, 2012). 23
container terminals located in Turkey, 4 of them are publicly owned and 19 of
them are privately owned.

During 2013, Totally 7,9 million TEU handled in Turkey’s container
terminals. 89% of this throughput handled in private container terminals and
public ports handled 10,5%. Four container terminals located in Aegean
region -one of them is publicly owned and three of them are privately owned.
Containers handled in Aegean region ports had risen 3,5% and became 1,17
million TEU in 2013. Nemport, Ege Gubre, and Petkim located in Aliaga
region and TSR Izmir port located in the city center of Izmir. Petkim
container terminal is currently not operational. The throughput of TSR
Alsancak port decreased 1,1%, Newport’s throughput decreased 7,7% and
Ege Gubre’s throughput increased 46% in 2013. TSR Izmir has the highest
throughput in the region.

Table 2: Throughputs of Container Terminals Located in Aegean Region

2011 2012 2013
TSR Izmir 690.539 705.097 697.026
Nemport 256.598 279.853 258.275
Ege Giibre 127.961 149.429 219.469
Petkim 111 257 61

Source: TURKLIM, 2014
4, METHODOLOGY

Table 1 shows the studies that we derived the model. They include the
papers by Panayides and Song (2008), Song and Panayides (2008), Panayides
and Song (2009), Tongzon et al. (2009) and Woo et al. (2013). Our model has
four constructs which are Relationship with Terminal User (RTU),
Information and Communication Systems (ICS), Value Added Services
(VAS), Multimodal Connections and Systems (MCS).
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The four measures; ‘“Providing adequate railway connections”,
“Providing adequate road connections”, “Providing services to widest
possible hinterland with rail connections” and “Providing services to widest
possible hinterland with road connections” were developed through
modifying measures of above studies; “Adequate connectivity for the
ship/road interface” (Tongzon et al. 2009), “Adequate connectivity for the
ship/rail interface” (Tongzon et al. 2009) and “Capacity to provide the widest
possible road/rail access to hinterland and foreland” (Song and Panayides,
2008; Tongzon et al. 2009). Modification process was conducted by separate
interviews with four academicians who are expert in seaport-related subjects.
First, measures of previous studies were presented them and asked if the
wording was clear, there was a better wording to express the variables and
there was any additional variables need be included.

4.1. Sampling and Data Collection

Shipping companies using container terminals in Aegean region of
Turkey were included in the study. Respondents were required to state the
business field of their companies. Four different business fields could be
selected by the respondents: “Shipping Line”, “Liner Agency”, “Freight
Forwarder” and “Logistics Service Provider”. Additionally, “Other” option is
provided for the companies do not fit in those categories. Respondent
companies were chosen from the member databases of Izmir Branch of
Turkish Chamber of Shipping and Freight Forwarders Association.

The questionnaires were sent to the operations departments of the
companies and the employees who are responsible for port and/or terminal
operations were asked to respond. The responses which include same answers
to all of the measures (e.g. all the answers to the questionnaire are 1 or 5)
were excluded from the analysis in order to eliminate possible biased
responses.

Totally 168 questionnaires have been sent and 47 respondents have
been answered to the questionnaire. 38% percent of the respondents were
working in “Liner Agencies”, 6% of them were working in “Shipping Lines”,
36% percent of them were working in “Freight Forwarders”, 6% of them
were working in “Logistics Service Providers” and 12% percent were
working in “Other” container terminal user companies.
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Because of the privacy issues, the three container terminals located in
Izmir Region were called Container Terminal-1, Container Terminal-2, and
Container Terminal-3. Respondents were asked to answer the survey
questionnaire for all three container terminals. 44 responses gathered for
Container Terminal-3, 31 responses gathered for Container Terminal-1 and 32
responses gathered for Container Terminal-2.

Table 3: Respondents’ Profile

Logistics
Liner Shipping Freight Service  Other
Agencies Lines Forwarders Providers

Container

Terminal 1 14(45%) 2(6%) 11(35%) 1(3%) 3(9%)
Container

Terminal 2 14(43%) 2(6%) 11(34%) 1(3%) 4(12%)
Container

Terminal 3 17(38%) 3(6%) 17(38%) 3(6%) 4(9%)
Total 45 7 39 5 11

4.2. Validity and Reliability

The validity of the study was evaluated under three headings; content
validity, convergent validity, and discriminant validity. “Convergent validity
means the extent to which indicators of a specific construct share a high
proportion of variance in common and discriminant validity means the extent
to which a construct is distinct from other constructs” (Hair et al. 2010: 689).
The content validity was obtained by including relative literature. The model
used in this study is modified and combined version of the models developed
by Panayides and Song (2008), Song and Panayides (2008), Panayides and
Song (2009), Tongzon et al. (2009) and Woo et al. (2013). In their research,
they validated their models with confirmatory factor analysis. Confirmatory
factor analysis is a method used for testing the validity of a model which
represents the measurement theory showing how variables come together to
represent constructs (Hair et al. 2010). With the confirmatory analysis, we can
be able to see how different measured items represent psychological,
sociological, or business constructs (Hair et al. 2010). Despite the fact that the
model used in this study was based on the previously validated models,
further validation is needed because the model is modified slightly to capture
the perceptions of Turkish shipping companies.
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Confirmatory factor analysis was applied in order to assess the
convergent validity and the discriminant validity of our model. Indicators of
these validity measures are fit indices, factor loading and factor correlation.
The two-headed arrows in Figure 1 shows the inter-correlation between
constructs and two error covariance are applied between MCS1 and MCS5
and between MCS2 and MCS6 in order to increase the model fit. Because of
the close interrelationship of those indicators, application of error covariance
is not expected to cause problems. “Providing services to widest possible
hinterland with railway connections (MCS5)” is highly related with
“Availability of adequate railway connections (MCS1)” and “Providing
services to widest possible hinterland with road connections (MCS2)” is also
highly related to “Availability of adequate railway connections (MCS6)”

Convergent validity is evaluated by fit indices and factor loadings. Hair
et al. (2010) stated loadings greater than .50 considered moderately
significant and loadings exceeding .70 indicates well-defined structure. Figure
1 shows factor loading of VAS1 is .58 which is the only factor loading less
than .70. Table 4 shows the accepted threshold for fit indices and actual
model results of the confirmatory factor analysis applied in this paper. The
only one of the p-values lacks the required outcome. The reason behind this
might be the sensitivity of the p-value to sample size (Hair et al. 2010).
Concerning discriminate validity, CFA results show that all of the factor
correlations coefficients do not exceed the value of threshold which is .80
(Hair et al. 2010).
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Figure 1: Outcomes of the Confirmatory Factor Analysis Derived by the
Authors

Table 4: Model Fit Indices

Outcomes of the

Threshold (Hair et al. 2010) CFA
Chi-square/df (cmin/df) <3 good 1.2
P-value >.05 .025
RMSEA <.05 good, .05-.10 moderate .075
CFlI >.90 918
Better if it is close to 1.0 (it can
TLI be over 1.0) .902

Reliability of the model was evaluated with Cronbach's alpha, construct
reliability, and Average Variance Extracted. Only Cronbach's alpha value of
VAS is less than .80. Construct reliability values of all factors exceed .70.
Two of the factors’ (RTU and MCS) extracted average variances are slightly
less than .50.
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Table 5: Reliability of Factors

Average

Factor Cronbach's Construct  Variance

Alpha Reliability  Extracted
Relationship with Terminal Users
(RTU) .836 .834 469
Information and Communication
Systems (ICS) 875 876 .639
Value Added Services (VAS) .753 .846 525
Multimodal Connections and Systems
(MCS) .853 .768 461
5. RESULTS

5.1. Supply Chain Integration Level of Container Terminal-1

Table 6 and Figure 2 shows supply chain integration of Container
Terminal-1. 38% of the respondents perceive the terminal is integrated with
the supply chain while 26% see it is not integrated and 36% of the
respondents are uncertain. The weakest construct is “multimodal connections
and systems”, where only 20% of the respondents think terminal’s
multimodal connections and systems is integrated whereas 38% of the
respondents think otherwise and 36% of respondents are uncertain. Two
parameters which are “cost-effective multimodal operations” and “railway
connections” have scored lowest. 6% of the respondents agree the terminal
provides cost effective multimodal operations while 52% does not agree. 6%
of the respondents agree it is possible to provide services to widest possible
hinterland with the terminals rail connections. On the other hand, 49% of
them think the opposite.
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Table 6: Supply Chain Integration Level of Container Terminal-1

1(%) 2(%) 3(%) 4(%) 5(%)
RTU1 3 13 32 39 13
RTU2 10 23 35 26 6
RTU3 23 13 26 35 3
RTU4 16 19 26 32 6
RTUS 10 6 26 52 6
ICS1 3 10 26 39 23
ICS2 6 3 39 32 19
ICS3 3 10 29 35 23
ICS4 6 3 52 35 3
VAS1 0 13 35 42 10
VAS2 3 16 35 39 6
VAS3 16 16 23 42 3
VAS4 0 13 45 35 6
MCS1 29 19 35 10 6
MCS2 6 13 48 19 13
MCS3 13 16 45 26 0
MCS4 23 29 42 6 0
MCS5 23 26 45 6 0
MCS6 10 16 45 26 3
Overall 11 15 36 30 8
60%
40% - H |ntegrated
20% - m Uncertain
Not Integrated
O% - T T T T
RWU ICS VAS MCS Overall

Figure 2: Supply Chain Integration Level of Container Terminal-1
5.2. Supply Chain Integration Level of Container Terminal-2

Table 7 and Figure 3 indicate the findings of Container Terminal-2.
38% of the respondents perceive that the terminal is integrated with the
supply chain while 22% of the respondents perceive the opposite and 40% is
uncertain. Similar to Container Terminal-1, the weakest construct is
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Multimodal Connections and Systems. 22% of the respondents think the
multimodal connections and systems of the terminal are integrated with the
supply chain whereas 35% thinks the opposite and 44% is uncertain. Two
lowest parameters under this construct are cost-effective multimodal
operations and possibility to provide services to widest hinterland with rail
connections. 6% of the respondents agree the terminal provides cost-effective
multimodal operations while 41% of them think the terminal does not provide
cost-effective multimodal operations. Respondents who think users are able to
provide services to widest possible hinterland with the rail connections of the
terminal is 9%. 50% think users are not able to provide services to widest
possible hinterland with the railway connections.

Table 7: Supply Chain Integration Level of Container Terminal-2

1(%) 2(%) 3(%) 4(%) 5(%)

RTU1 3 6 38 38 16
RTU2 9 13 44 31 3
RTU3 19 9 44 22 6
RTU4 16 9 38 31 6
RTU5 9 6 34 44 6

ICS1 3 9 22 50 16

ICS2 6 6 38 34 16

ICS3 3 9 34 31 22

1ICS4 6 6 56 28 3
VAS1 0 9 38 41 13
VAS2 3 13 41 31 13
VAS3 13 9 34 38 6
VAS4 0 16 41 34 9
MCS1 22 19 38 16 6
MCS2 9 13 44 22 13
MCS3 13 16 44 25 3
MCS4 16 25 53 6 0
MCS5 22 28 41 6 3
MCS6 6 19 47 25 3
Overall 9 13 40 29 9
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Figure 3: Supply Chain Integration Level of Container Terminal-2

5.3. Supply Chain Integration Level of Container Terminal-3

Table 8: Supply Chain Integration Level of Container Terminal 3

1(%) 2(%) 3(%) 4(%) 5(%)

RTU1 27 27 34 7 5
RTU2 32 36 25 5 2
RTU3 66 16 14 2 2
RTU4 41 25 20 7 7
RTU5 20 36 27 11 5

ICS1 27 27 27 16 2

ICS2 30 27 34 7 2

ICS3 34 20 34 9 2

1ICS4 55 20 20 2 2
VAS1 36 34 20 9 0
VAS2 48 27 23 2 0
VAS3 50 27 20 2 0
VAS4 20 30 30 18 2
MCS1 9 16 36 11 27
MCS2 11 16 27 25 20
MCS3 16 34 30 20 0
MCS4 18 30 36 16 0
MCS5 14 30 25 27 5
MCS6 7 20 32 27 14
Overall 30 26 27 12 5

As indicated in Table 8 and Figure 4, supply chain integration level of
the Container Terminal-3 is lowest among the three terminals. 17% of the
users agree that the terminal is integrated with the supply chain while 56% of
them think the terminal is not integrated and 27% is uncertain. Only 10% of
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the users see the terminals relationship with users is integrated with supply
chain whereas 65% thinks the opposite. 11% of the users think terminals
information and communication systems are integrated with the supply chain.
On the other hand, 60% of them agree the communication and information
system of the terminal is not integrated with the supply chain while 29% is
uncertain about it. 9% of the respondents agree the terminal is integrated with
the supply chain under the construct of value added services whereas 69%
thinks the opposite. The terminal is scored highest for its multimodal
connections and systems. 32% of the users responded that the terminal’s
multimodal connection and systems are integrated with the supply chain. On
the contrary, 37% of the users agree the opposite.

80%
60%

® [ntegrated
40%

m Uncertain
20% I I ‘ 1 1; Not Integrated
0% -

Overall

Figure 4: Supply Chain Integration Level of Container Terminal-3
5.4. Comparison of the Terminals

Among the three container terminals, Container Terminal-3 scored the
lowest supply chain integration level. The score of the other two terminals’
integration level is the same. Figure 5 indicates the comparison of the three
terminals. 17% of the users agreed Container Terminal-3 is integrated with
the supply chain whereas 38% of the respondents agree Container Terminal-1
and Container Terminal-2 are integrated with the supply chain. Container
Terminal-3 scored the best on multimodal connections and systems:
Container Terminal-3 scored 32% while Container Terminal-2 scored 22%
and Container Terminal-1 scored 20%. Container Terminal-1 and Container
Terminal-2 scored way higher than Container Terminal-3 on the other
constructs.
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Figure 5: Comparison of the Terminals
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6. DISCUSSION

Overall evaluation of the three terminals’ supply chain integration
levels indicates 38% of the users agree that Container Terminal-1 and
Container Terminal-2 is integrated with the supply chain whereas 17% of
them agreed Container Terminal-3 is integrated with the supply chain.
Findings present a very low supply chain integration level for the three
terminals. Many researchers point out the positive relation between supply
chain integration and port performance thus higher competitiveness. The
terminals need to place a strategic importance to improve their level of supply
chain integration since it is perceived low.

Container Terminal-3 operators should focus on to increase its
relationship with users; information and communication systems and value
added services. Almost all of the measures under these constructs need
improvement. The reason behind the low supply chain integration level of the
terminal might be it is publicly owned. Only multimodal connections and
systems of the terminal scored higher than the other two terminals since it is
the only terminal which has rail connections.

Supply chain integration level of Container Terminal-1 and Container
Terminal-2 is almost the same. Lowest scored construct for both terminals is
multimodal connections and systems. These two terminals need to improve
their multimodal connections. The lowest scored measures indicate that the
need to achieve cost-effective multimodal connections and the need to
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provide railways connections for users to service the widest hinterland
possible.

7. CONCLUSION

In the new competitive environment of maritime business, a need for
evaluating supply chain integration of ports has emerged. This research paper
aims to evaluate supply chain integration level of the container terminals
located in Aegean Region of Turkey. The evaluation model is gathered
together from existing literature and the measures were adapted to reflect
characteristics of the container terminals located in Turkey. Additionally, the
model is validated by performing confirmatory factor analysis.

Findings indicate the container terminals lack close integration in
supply chains. The terminals performed low on “multimodal connections and
systems”. Container Terminal-1 and Container Terminal-2 scored the same
and higher than Container Terminal-3. “Multimodal connections and
systems” component of Container Terminal-1 and Container Terminal-2 lack
integration in supply chains since both terminals have inadequate multimodal
connections and operations. Container Terminal-3 performed higher than
Container Terminal-1 and Container Terminal-2 on the component of
“multimodal connections and systems” because it the only terminal which has
a direct rail connection. On the other hand, Container Terminal-3 performed
lower than other terminals on the other constructs. Container Terminal-3 is a
public port which is operated by the government authorities. Therefore,
without having pressures to become profitable, managers of Container
Terminal-3 might lack attention to the supply chain integration.

This paper only focuses on perceptions of container terminal users; it is
mainly because the managers of the three terminals do not constitute enough
number to perform a questionnaire. It can be useful to reveal the perceptions
of terminal operators in order to see the difference between terminal users’
and terminal operators’ perceptions. The results of this study indicates the
supply chain integration level difference between state owned terminals and
privately owned terminals. Future studies can focus on this difference to
reveal the reasons behind it. Additionally, the model can be expanded and
adapted further and applied to the other container terminals in Turkey or in
other countries. The study is cross-sectional which indicates the supply chain
integration level of the container terminals at a specific time. In future, the
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study can be repeated to see the improvements of the terminals’ supply chain
integration levels.
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(Calismaya sayfa numarasi verilmemelidir.

Makale

Yazar bilgilerinin yer almadigi makale dosyasi; makale basligi,
Ozet, anahtar kelimeler, giris, ana metin, sonu¢, kaynakca ve
eklerden olusan bolimdiir. Dergiye gonderilen makalelerde
asagidaki sira izlenmelidir:

— Baglik,

— Oz, anahtar kelimeler,

- Qiris,

— Ana metin,

—  Sonug,

— Aciklayici notlar (eger varsa),

— Kaynake¢a

—  Ekler (eger varsa).
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Makalenin Bashgi

Tiim harfler biiyiik, kalin (bold), Times New Roman yazi
tipinde 12 punto ortalanmis olarak yazilmali ve iki satirt
asmamalidir. Tiirkge makaleler icin bashigin Ingilizcesi ve Ingilizce
makaleler i¢in de basligin Tiirkcesi yazilmalidir.

Baslhigin altinda yazar(lar)in, Adi1 Soyadi bulunmalidir.
Birden fazla yazarin bulunmasi durumunda yazarlar {ist bilgi ile
numaralandirilmalidir.

Ornek: ilk yazar ad1 (1) ve _inci yazar ad1 (2) vb.

Yazar(lar)in kimliklerini belli edecek bilgiler (bagli bulunduklari
kurum, elektronik posta adresleri) dipnot olarak bulunmalidir.
Yazar sayisinin birden fazla olmasi durumunda, Dergi Editorligii
ile yazarlar arasindaki iletisimi saglayacak yazar belirtilmelidir.
Iletisim kurulacak yazarin belirtilmemesi durumunda, makaleyi
dergiye gonderen yazar ile iletisim kurulur.

Oz ve Anahtar Kelimeler

Makalenin basinda, en az 150, en fazla 180 kelimeden olusan
Tiirkge ve Ingilizce dzetler yer almalidir. Ozetlerde; amag, yontem,
bulgular ve sonug bilgilerinin yer almasina 6zen gosterilmelidir.
Tiirkce ve Ingilizce ozetler igerisinde atifta bulunulmamali ve
kisaltma kullanilmamalidir.

Oz (abstract) bashg:: Tiim harfler bityiik, kalin (bold),
Times New Roman yazi tipinde 10 punto ortalanmis ve italik
olmalidir.

Oz (abstract) metni: Times New Roman yazi tipinde 10
punto ve italik olmalidir.

Ozetlerin altinda bir satir bosluk birakilarak, Tiirk¢ce ve
Ingilizce olarak, konuyu en iyi sekilde ifade eden bes (5) anahtar
kelime yazilmalidir.
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Yazilar Tiirkge ve Ingilizce dillerinde yazilmis olabilir.
Ancak tiim ¢alismalarda Tiirkce ve Ingilizce basliklar ile birlikte
Ozet / Abstract bulunmalidir.

Ana Metin ve Boliim Bashklan

Ana metin Microsoft Times New Roman yazi karakteri
kullanilarak 11 punto ve iki yana yasli olarak yazilmalidir. Paragraf
Oncesi ve sonrast tek paragraf araligit (0 nk) verilmelidir.
Paragraflarin ilk satirlar1 1 cm igerden baslamalidir. Makalenin ana
baslik ve alt basliklar1 1., 1.1., 1.1.1 gibi ondalikli sekilde, Girig’ten
baslayarak (Kaynak¢a hari¢) numaralandirilmalidir.  Metin
icerisinde en fazla ii¢lincii diizeye (1.2.4. gibi) kadar alt ayrim
acilmali, ihtiya¢ duyulmasi halinde, daha alt diizeydeki basliklar
numara verilmeden italik ve koyu olarak yazilmalidir.

Yazilarin ana basligini olusturan ciimlenin timii “BUYUK
HARFLERLE ve KOYU (BOLD)” yazilmahdir. Ikinci alt
basliklar ise “ilk Harfleri Biiyiik ve Koyu (Bold)” yazilmalidir.
Ana ve alt bagliklar Times New Roman yaz1 tipinde, 12 punto ile
yazilmis olmalidir.

Tablo ve Sekiller

Tablo ve sekiller sirasiyla numaralandirilmali (Tablo 1, Tablo 2,
Sekil 1 gibi) ve metin icerisinde bulunmasi gereken yerde
olmalidir. Tablonun ismi tablonun iistiinde yer almalidir. Sekillerin
ismi ise seklin altinda yer almalidir. Tablo ya da seklin bagliginin
ilk harfleri biiylik olmalidir. Tablo veya sekle iligskin kaynakga ise
tablo ya da seklin altina yazilmahdir. Tablo ve sekiller,
basliklariyla beraber metin i¢ine ortalanarak yerlestirilmelidir.
Tablo ve sekiller ile metin arasinda bir satir baslik birakilmalidir.
Tablo, sekil vs. i¢indeki metin 9-11 punto aralifinda olmalidir.
Akis1 bozan tablo veya veriler, ¢alismanin sonuna “Ek” olarak
konulabilir.
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Tablo ve Sekil Baslig1 Ornek:

Tablo 1: Limanlarda Performans Olc¢iimiine Yoénelik Yazmn
Taramasi (11 punto)

Sekil 1: Calismanin Kavramsal Modeli (11 punto)
Matematiksel Denklemler ve Formiiller

Metin igerisinde yer alan matematiksel denklem ve formiiller
ortalanarak yazilmalidir. Matematiksel ifadelere sira numarasi
verilmeli ve sira numaralar1 parantez icerisinde sayfanin sagina
yash olarak yazilmalidir. Denklem ile metin arasinda (6 nk) bosluk
birakilmalidir.

Kaynak Gosterme

Kaynaklara yapilan atiflar dipnotlar ile degil, metin i¢inde
yazar(lar)in soyadi, kaynagin yil, sayfa numaralar1 seklinde
yapilmalidir.

Ornek : .... sonucu elde edilmistir (Sagaklioglu, 2008 : 18-22).

Iki yazarh ¢alismalara atifta bulunuldugunda her iki yazarin da
soyadini yazilmahdir. Yazar sayis1 ii¢ ve Tlgten fazla olan
calismalara atif yapildiginda, sadece ilk yazarin soyadi ve “vd.”
yazilmahdir. Yazar(lar)in ayni1 yil birden fazla eser yaymnlanmis
caligmalarina atif yapilmais ise, yayin yilinin sonuna (a,b,c, vb.) gibi
semboller yazilarak kaynaklar birbirinden ayrilmasi saglanmalidir.
Ciimle sonunda birden fazla ¢alismaya atifta bulunuluyorsa, bu
kaynaklar parantez igerisinde yayin tarihine siralanmali ve aralarina
noktali virgil (;) konulmalidir.
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Metin Icinde Atif Gosterimi

Kitap, makale, konferans bildirisi, editorlii kitap veya editorli
kitapta boliime yapilacak olan atiflarda;

Tek yazar i¢in:
(Stopford, 1997: 67)

Iki yazar igin:
(Bryman ve Teevan, 2005: 13)

Ikiden fazla yazar icin:
(Rodrigue et al. 2006: 54) ingilizce calismalar igin
(Rodrigue vd. 2006: 54) Tiirk¢e ¢aligmalar i¢in

Aciklayici (Son) Notlar

Metin i¢indeki aciklayict (son) notlar, makalenin sonunda,
kaynakc¢adan 6nce yer almali ve metin i¢indeki siraya uygun olarak
(1, 2, 3, vb.) yazilmalidur.

Kaynakc¢a

Kaynak¢a makalenin bittigi sayfadan baslatilmali ve caligmalar
soyadina gore alfabetik olarak yazilmalidir. Metin igerisinde atifta
bulunulan biitiin kaynaklar, kaynakcada belirtilmeli; atifta
bulunulmayan kaynaklar, kaynakcaya konulmamalidir. Aym
yazar(lar)in birden fazla ¢alismasina atifta bulunulmus ise, yaymn
tarithi en eski olandan baslanilmalidir. Yazar(lar)in ayni tarihli
birden fazla caligmasma atifta bulunulmus ise, metin igerisinde
oldugu gibi, kaynak¢a boliimiinde de, yayin tarihinden sonra (a, b,
C, ...) harfleri kullanilarak kaynaklar siralanmalidir. Bir yazarin tek
ve birden fazla yazarl calismasina atifta bulunulmasi durumunda,
once tek yazarli calismalar yazilmalidir. Dergilerde yayimlanan
makalelerin ve derleme niteligindeki (editorlii) kitaplarda yer alan
boliimlerin sayfa numaralar1 mutlaka yazilmalidir.

Kaynakg¢ada kullanilan kisaltmalar, referans verilen kaynagin dili
gozetilmeksizin, makalenin yazim diline uygun yazilmalidir.
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Ormegin yazim dili Tiirkge olan bir makalede referans gosterilen

13 2

kaynak Ingilizce ise, yazarlar arasinda “and” yerine “ve
kullanilmalhdir.

Metin i¢inde atifda bulunulan veya alinti yapilan eserlerin
kaynakgada gosterilmesine iliskin bazi  Ornekler asagida
gorilmektedir.

KITAP:
Stopford, M. (1997). Maritime Economics. New York: Routledge.

Bryman, A. and Teevan, J. (2005). Social Research Methods.
Canamda: Oxford University Press. (Ingilizce dilinde bir makalede
kaynak gosterimi)

Rodrigue, J. Comtois, C. and Slack, B. (2006). The Geography of
Transport Systems. New York: Routledge

Alpugan, O., Demir, H., Oktav, M. ve Uner, N. (1995). Isletme
Ekonomisi ve Yénetimi. Istanbul: Beta Yayinlari. (Tiirkce dilinde
bir makalede kaynak gosterimi)

MAKALE:

Mangan, J., Lalwani, C. ve Gardner, B. (2001). Identifying relevant
variables and modelling the choice process in freight
transportation. International Journal of Maritime Economics, 3 (3),
278-297. (Tiirkge dilinde bir makalede kaynak gosterimi)

Anderson, E.W., Fornell, C. and Lehmann, D.R. (1994). Customer
satisfaction, market share, and profitability: Findings from Sweden.
Journal of Marketing, 58(3), 53-66. (Ingilizce dilinde bir makalede
kaynak gosterimi)
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Metin icerisinde Kaynak Géosterilmesine iliskin Ornekler

Deniz tasimaciliginda brokerler, gemilerin ve tasimacilik
hizmetlerinin alic1 ve saticilarin1 biraraya getiren taraflar olarak
tanimlanmaktadir (Strandenes, 2000:17).

Collins (2000: 102)’in aktarmasiyla 1993 tarihli Lloyd’s List

Christopher vd. (1991: 4), iliski pazarlamasinin miisterileri elde
etme ve elde edilen miisterileri koruma gibi ¢ift yonlii bir amaci
gerceklestirmek  lizere isletmenin  mevcut ve potansiyel
miisterileriyle uzun doénemli iliski kurmayr hedefleyen miisteri
odakl1 bir pazarlama yaklagimi oldugunu belirtmislerdir.
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