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Editorden

Dokuz Eylil Universitesi Denizcilik Fakultesi Dergisi’nin 2021 yili
0zel sayisini degerli okuyucularimizin ilgisine sunuyoruz. Dergimizin bu
sayisinda ikisi Ingilizce olmak uZzere, toplam alti adet degerli calisma yer
almaktadir. Bu 6zel sayida ‘bir gaz tankerinin patlama senaryosu’, ‘kruvaziyer
turizminde calisan mutfak personelinin secimi’, ‘denizcilik isletmelerinde
liderlik’ ve ‘gemilerde enerji tabanh suiduiulebilirlik’ konularinda denizcilik
bilim alaninin farkli yonlerini ele alan makaleler yer almaktadir.

Dokuz Eylul Uhniversitesi Denizcilik Fakultesi Dergisi’nin bu sayisina
degerli calismalariyla katkida bulunan bilim insanlari basta olmak uzere, dergi
sekretaryamiza, derginin boluim editorlerine, Ingilizce editoruimuze, cok
degerli goruseri ile dergimizdeki calismalarin bilimsel kalitesini arttiran say1
hakemlerimize ve alanin en degerli bilim insanlarindan olusan danisma
kurulumuza sykranlarimizi sunmay1 bir borg, biliriz. Son olarak, dergimizin
basiminda gosterdikleri 6zverili ve titiz calismalarindan dolayr Dokuz Eylul
Universitesi Matbaasi’na da tesgkkuitlerimizi sunariz.

Editorler

Dr. Ogr. Uyesi Cansu YILDIRIM
Dr. Ogt. Uyesi Kapt. Burak KOSEOGLU



Editorial

We are pleased to be submitting special issue of 2021 to the interest of
our readers. This issue of our journal consists of six appreciably worthwhile
articles two of which are in English language. The articles on various fields of
maritime studies that have been included in this special issue discuss such
topics as ‘scenario for the explosion of a gas tanker’, ‘the selection of kitchen
personnel in cruise tourism’, ‘leadership in maritime businesses’ and ‘energy
sustainability in marine vessels’.

We do owe many thanks indeed to the academics and scholars who
have contributed with their appreciable studies to this special issue of Dokuz
Eyluil University Maritime Faculty Journal, the section editors of the journal,
the foreign language editor, the reviewers of this issue who have advanced the
scientific quality of the studies included in the journal with their invaluable
contributions, and our advisory board consisting of the distinguished
academics. As the last, but not the least, we thank Dokuz Eylul University
Publishing House for their prudent efforts to publish our journal.

Editor-in-Chief

Asst. Prof. Dr. Cansu YILDIRIM
Asst. Prof. Dr. Capt. Burak KOSEOGLU
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Arastirma Makalesi (Research Article)

BiR GAZ TANKERININ PATLAMA SENARYOSU iCIN
BLEVE ETKi ANALIZI

Ali Cem KUZU!
0z

Deniz yolu tasimaciliginda yanici, parlayici, patlayici, zehirleyici, bogucu
ozellikleri olan yiikler tehlikeli yiikler olarak simiflandirilir. Tehlikeli yiik sinifinda
yer alan yiikler ise ¢ogunlukla tanker tiirii gemilerde tasinir. Deniz yolu
tasimactliginda bu yiiklerin emniyetli ve giivenli taginmasi ile ilgili uluslararasi
kurallar ve uygulamalar bulunmaktadir. Alinan tiim onlemlere ve uluslararasi
uygulamalara ragmen deniz yolu tasimaciliginda emniyet ve giivenlik
konusundaki zafiyetlerin ve tehditlerin devam ettigi gériilmektedir. Son
zamanlarda ozellikle Basra Korfezinde tanker tiirii ticari gemilere yapilan
saldirilar gemilere yonelik giivenlik zafiyetinin oldugunu gostermektedir. Deniz
yolu ile Tanker tiirii gemiler ile tasiniyor olan tehlikeli yiikler, ozelliklerinden
dolayr giivenlik tehdidi riskini fazlasiyla arttirmaktadir. Nitekim yanici, parlayici
ve patlayici ézelliklerde tehlikeli madde tasiwyor olan tanker tirii bir gemiye
yapilacak olast sabotaj geminin seyir bolgesi, tasinan ytikiin miktar: ve sabotajin
sekline gore felaket meydana getirecek sonuglar dogurabilir. Dolayisi ile seyir
bélgesi olarak Tiirk Bogazlar: gibi geg¢is yapan tanker sayisimin fazla oldugu ve
cevresindeki  yerlesimin yogun oldugu bolgelerde emniyetli ve giivenli
tasimaciligin saglanmast ¢ok daha énemlidir. Bu ¢alismada seyir halinde bulunan
bir gaz tankerinin patlama senaryosu igin Kaynayan Sivi Genlesen Buhar
Patlamalar: (BLEVE) etki analizi yapilmistir. Senaryoya gore kiiresel tankinda
swilagtirilmis propan tasiyor olan gaz tankerine diizenlenen sabotaj sonucu tankta
patlama meydana gelmesi ve Bleve olusumu kurgulanmistir. Bleve olusumunun
etki analizi i¢in Tehlikeli Atmosferin Bélgesel Konumu (ALOHA) yazilimi
kullanimistir. Kurgulanan senaryoya gore bleve olusumu sonucu 2 kilometre
capindaki dairesel alani éliimciil olmak tizere; 4,3 kilometre ¢capindaki dairesel
alan tehlikeli alan olusacagi tespit edilmistir. Calismamin amaci deniz yolu
tehlikeli madde tasimaciliginda giivenligin onemini vurgulamak ve iilkemiz igin
konu hakkinda farkindalik yaratmaktir.

Anahtar Kelimeler: Tanker, Patlama, Bleve, Propan, Giivenlik

' Dr. Ogr. Uyesi, Piri Reis Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi, stanbul, Turkiye,
ackuzu@pirireis.edu.tr. ORCID No: 0000-0001-5594-9158
1



Bir Gaz Tankerinin Patlama... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

BLEVE IMPACT ANALYSIS FOR EXPLOSION SCENARIO
OF A GAS TANKER

ABSTRACT

Flammable, explosive, poisonous, cargoes are classified as dangerous
goods in maritime transportation. Dangerous goods are mostly carried on
tankers. There are international rules and implementations regarding the safe and
secure transportation of these cargoes for maritime transportation. Despite all
measures and practices, security vulnerabilities and threats for maritime
transportation continue. Recently, attacks on tankers especially in the Persian
Gulf show that there is a security weakness against ships. Dangerous cargoes
which transported via tankers increase the risk of security threat due to their
characteristics. As a matter of fact, possible sabotage to be made on a tanker
carrying flammable, explosive hazardous cargoes may have disastrous results
depending on navigation area, cargo and shape of the sabotage. It is much more
important to provide safe and secure transportation in the regions such as the
Turkish Straits where the number of transit tankers is high and the surrounding
settlements are dense. In this study, Boiling Liquid Expanding Vapor Explosion
(BLEVE) impact analysis was performed for the explosion scenario of a sailing
gas tanker. The Regional Location of the Hazardous Atmosphere (ALOHA)
software was used for impact analysis. Aim of the study is to emphasize importance
of security for maritime transportation. According to the scenario set up, the
circular area with a diameter of 2 kilometers as a result of bleve formation is fatal;
It is determined that a circular area of 4.3 kilometers in diameter will form a
dangerous area. The aim of the study is to emphasize the importance of safety in
maritime dangerous goods transportation and to raise awareness about the
subject for our country.

Keywords: Tanker, Explosion, Bleve, Propane, Security
1. GIRIS

Tehlikeli maddelerin iiretim, depolama, tasima ve dagitim islemleri
sirasinda meydana gelebilecek olumsuzluklar, tehlikeli maddenin yapisina,
fiziksel, kimyasal ve biyolojik etkilerine bagli olarak felaketlere sebebiyet
verebilir. Dolayisiyla tehlikeli madde sinifinda yer alan yanici, parlayici,
patlayici, zehirleyici ve bogucu maddelerin {iretim, depolama, tagima ve
dagitim asamalarinin her birinde emniyet ve giivenlik 6nlemlerinin uygun
sekilde alinmas1 gerekmektedir. Tanker tiirii gemilerde ¢ogunlukla yanici,
parlayici ve patlayici 6zelliklerinden dolay1 tehlikeli madde sinifina giren
yiikler  taginmaktadir.  Tankerlerde taginan  yiiklerin  tehlikeli
6zelliklerinden dolayi, tasima esnasinda yasanacak muhtemel bir aksaklik
felaketler ile sonuglanabilecektir. Bu yiizden 6zellikle Tiirk Bogazlar gibi
etrafinda yerlesim alanlar1 ve niifus yogunlugunun fazla oldugu
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suyollarinda emniyetli ve glivenli gegisin saglanmasi oldukca énemlidir.
Tanker tiirii gemiler ile emniyetli ve gilivenli tagimaciliin saglanmasi i¢in
uluslararast kurallar ve uygulamalar bulunmaktadir. Uluslararasi
Denizcilik Orgiitii  (IMO), Deniz Emniyet Komitesi (MSC) bu
diizenlemeleri, Petrol Sirketleri Uluslararast Deniz Forumu (OCIMF) ve
Uluslararas1 Tanker Sahipleri Dernegi (INTERTANKO) gibi uluslararast
denizcilik forumlar gatisi altinda toplanan endiistri paydaslariyla istisare
ederek yapmaktadir. Deniz tasimaciliginda emniyet kavrami oldukga eski
olmasina ragmen giivenlik konusu 11 Eylill ikiz kuleler saldiris1 sonrasi
giindeme gelmis ve tagimacilikta emniyet kadar giivenligin de onemli
oldugu ortaya ¢ikmistir. 11 Eyliil’deki saldirinin ardindan Denizde Can
Emniyeti (SOLAS) sozlesmesi kapsaminda Uluslararast Gemi ve Liman
Tesisi Giivenlik (ISPS) kodu gelistirilmistir. Bu kod deniz tagimaciliginda
giivenligin saglanmasi adma diizenlenmis olan kural ve tedbirleri
icermektedir (IMO, 2003). Alinan tiim emniyet ve giivenlik tedbirlerine
ragmen, tehlikeli maddelerin deniz yolu ile tasimmasinda giivenlik
tehditleri devam etmektedir. Ozellikle tehlikeli yiiklerin iiretim, depolama
ve tasimaciliginda yiikiin parlayici, patlayici, bogucu, zehirleyici gibi
ozelliklerinin olabilecegi degerlendirildiginde, tiim bu operasyonel
asamalarda yasanacak olasi bir emniyet ya da giivenlik zafiyetinin
felaketler ile sonuglanacagi sdylenebilir. Caligma kapsaminda konuya
iligkin yaganmis olaylar ve konu ile ilgili yapilmis ¢alismalar irdelenmistir.
Yapilan aragtirmalar sonucu tehlikeli yiik tasimaciligindaki tehlikelerden
siddetli ve yikict etki yaratabilecek kaynayan sivi genlesen buhar
patlamalar Bleve etkisi lizerine gidilmistir. Kaynayan s1vi genlesen buhar
patlamalari olarak bilinen Bleve kapali ortamda basing altinda bulunan sivi
gaz karisiminin atmosferik kaynama noktasi iizerindeki bir sicakliga
cikmasini takiben basincin artmasi ile karisimin bulundugu ortamdan
aniden serbest kalmasi sonucu ortaya ¢ikan enerji salinimi olarak
tamimlanir. Karisim parlayici patlayict 6zellige sahip ise bu salinimi
siddetli patlamalar ve alev toplari olusumlari takip eder. Bu durum kapali
bir tank icerisinde yer alan s1v1 gaz karisiminda yasanacak sicaklik artiginin
tank icerisindeki basinci arttirmasi, tank igerisindeki sivi gaz karigiminin
sicaklik ve basicindaki artisinin tanki zayiflatmasi sonucu tanka hasar
vermesi ile baslar. Tankin hasar aldigi bosluk tank icerisinde bulunan
stvinin hizla gaz hale doniismesine ve yayilimina sebebiyet verir. Eger bu
karisim propan, biitan gibi parlayici patlayici 6zellikteki bir karigim ise de
siddetli patlamalar1 beraberinde getirir (CCPS, 1994).

19 Kasim 1984 yilinda Meksika’da bulunan Pemex isimli, propan
ve biitan gazlarinin bulundugu gaz terminalinde yasanan yangin felaketi ve
yanginla birlikte ortaya ¢ikan Bleve olusumlar1 500 kisinin 6liimii ve 4000
kiginin yaralanmasi ile sonuglanmistir. Yasanan bu felaketin emniyet
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aksakliklarindan kaynaklandigi belirlenmistir (Arturson, 1987). Diger
taraftan konuya iliskin gilivenlik ile ilgili aksakliklardan meydana
gelebilecek tehlikeler de mevcuttur. 13 Haziran 2019 tarihinde Umman
Korfez gecisi yapan seyir halindeki 2 ham petrol tankerine saldir
diizenlenmistir (BBC, 2019a). Saldir1 sonucu yasanan patlamalarda,
tankerlerin yerlesim alanindan uzak mesafede olmasi ve patlamalarin
nispeten hafif olmasi sebebi olas1 bir felaketi engellemistir. Tiirkiye gibi
karasular1 ve bogazlarindaki gemi trafik yogunlugu fazla olan suyollar
etrafinda, niifus oranm yiiksek yerlesim alanlar1 bulunan alanlarda benzer
bir saldirnin felaket ile sonuglanacagi degerlendirilebilir. Tiirkiye
karasular1 ve bogazlari, deniz tagimaciliginda gemi trafiginin oldukca
yogun oldugu suyollarin1 barindirmaktadir. Bu suyollar1 igerisinde en
yogun gemi trafigi ise Tirk Bogazlarinda olugmaktadir. Kiyr Emniyeti
Genel Miidiirliigli verilerine gore Tiirk Bogazlarindan her yil ortalama
50.000’e yakin gemi gecisi olmaktadir. Gegis yapan gemilerin ise yaklagik
9.000’e yakinini tanker tiirli gemiler olusturmaktadir (Kiy1 Emniyeti Genel
Midirliigi, 2018). Bu veriler dikkate alindiginda iilkemiz a¢isindan tanker
tasimaciliginda giivenligin 6nemi ortaya ¢ikmaktadir.

Bu c¢alismada tanker tagimaciliginda giivenligin Onemini
vurgulamak adina seyir halindeki bir gaz tankerinin patlama senaryosu
analiz edilmistir. Bu analiz i¢in Ulusal Okyanus ve Atmosfer Idaresi
(NOAA) ve ABD Cevre Koruma Ajansi (EPA) tarafindan gelistirilen,
Tehlikeli Atmosferin Bolgesel Konumu (ALOHA) isimli bir yazilim
kullanilmistir. Bu yazilim ile cesitli kazalara veya olusturulan kaza
senaryolarina gore yazilimin veri tabaninda bulunan maddelerin parlama,
patlama, yayilim ve etki alani analizleri yapilabilmektedir. Yazilimin veri
tabaninda yer alan tehlikeli maddelerden biri de propandir. Bu ¢aligmada
olusturulan senaryoya istinaden kiyiya yakin seyreden ve propan tasiyan
gaz tankerine yapilan bir saldiri sonucu meydana gelebilecek kaynayan sivi
genlesen buhar patlamalari (BLEVE) etki analizi yapilmistir. Ornek olay
incelemesi i¢in olusturulan senaryodaki veri girisleri i¢in standart bir kriter
kullanilmamis olup; olast reel veriler ile senaryo olusturulmustur.
Caligmada yer alan senaryoda yiik miktar1 yiikiin bulundugu kiiresel tank
Olciilerine gore doluluk oran1 %981 gegmeyecek sekilde belirlenmistir.

Propan taginmasi esnasinda yasanabilecek bir olumsuzlugun
sonucglarindan birisi kaynayan sivi genlesen buhar patlamasidir. Asiri
1s1tilmis basingli bir sivinin aniden atmosfere yayilmasi olarak tanimlanan
Bleve; emniyet aksakliklari, kullanicti  hatalari,  operasyonel
uygunsuzluklar, iiretim ve planlama hatalari ile art niyetli terdr saldirilart
gibi sebeplerden meydana gelebilir (Abbasi ve Abbasi, 2007). Basingli s1vi
tastyan bir tankin belirtilen sebeplerden dolay1 hasar almasi ani bir basing
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degisimine sebep olur. Bu durumda tank igerisindeki sivinin mevcut
sicakligr tehlike yaratabilecek sicaklik limitinden fazla olursa sivinin bir
kisminda siddetli ve ani bir parlama gergeklesebilir ve bu da Bleve
olusumuna sebep olur. Parlama sonucu buharlagan sivi, 6nceden var olan
stvi buharinin hacmini arttirir ve giiclii bir basing dalgastyla i¢inde
bulundugu tanki parcalayarak aniden atmosfere yayilir (Casal vd. 2002).
Propan gibi yanici maddelerin taginmasinda yasanabilecek olasi
aksakliklar sonucu alev topu olusumu, 1s1 radyasyonuna bagli olarak
felaketler ile sonuglanacak Bleve olusumuna sebebiyet verebilir
(Stawczyk, 2003). Konu ile ilgili olarak yasanmis olaylar ve yapilmis olan
caligsmalar g6z Oniine alindiginda propan ve biitan gibi patlayici 6zellikteki
yiikleri tasiyan tankerlerin, oOzellikle niifus yogunlugunun ve yakin
cevresinde yerlesim alanlarimin fazla oldugu alanlarda seyrederken ciddi
tehlikeler arz ettigi sOylenebilir. Calisma kapsaminda olusturulmus
senaryoda da kiyiya yakin sulardan gecis yapan seyir halindeki propan
yiiklii bir tankere yapilacak olasi saldirt durumunda meydana gelecek
patlamalarin yaratacagi Bleve olusumu ve 1si1l yayilim etkileri ile etki
analizi gerceklestirilmistir. Son donemde 6zellikle Basra Korfezinde petrol
tankerlerine yapilan saldirilar, iilkemizde siire gelen teror tehdidi ile
birlikte degerlendirildiginde sabotaj ihtimaline kargi gilivenlik tehdidi
olabilecegi diisiincesi olusturmustur. Dolayisiyla bu g¢aligma ile hem
iilkemiz i¢in konu hakkinda farkindalik yaratmak, hem de deniz yolu
tehlikeli madde tagimaciliginda 6zellikle niifus yogunlugunun fazla oldugu
yerlesim alanlarina yakin deniz yollarinda giivenligin 6nemini vurgulamak
amaglanmistir. Bu calismada ticari deniz yolu tasimaciliginin giivenlik
durumu taginan yiikiin 6zelligine gore ele alinmis olmas1 sebebi ile 6zgilin
bir ¢alisma olmustur. Nitekim literatiir incelendiginde ticari deniz yolu
tasimaciliginda parlama, patlama, yangin gibi konular giivenlik
boyutundan ziyade emniyet boyutu ile ele alinmstir. Boylece Uluslararasi
Gemi ve Liman Tesisi Giivenlik kodu kapsaminda gemilerde uygulanan
giivenlik tedbirlerinin, tanker tiirii gemiler i¢in yeniden incelenmesi ve
tanker tiirii gemilere sabotaj yapilma tehlikesi olabilecek deniz yollarinda
ek tedbirlerin uygulamaya gegirilmesi adma farkindalik yaratilmasi
hedeflenmistir.

2. LITERATUR TARAMASI

Yanici, parlayici, patlayici 6zelliklerinden dolay1 tehlikeli maddeler
icerisinde yer alan propan (IMO, 2006) pek ¢ok alanda yaygin kullanim
olan bir enerji kaynagidir. Propanin yaygin kullaniminin yani sira tehlikeli
ozellikleri de g6z Oniine alindiginda bu maddenin depolama, tasima ve
dagitim islemleri siirecinde yaganacak emniyetsiz bir durumun yaratacagi
etkilerin ¢ok siddetli olacagi degerlendirilebilir. Bu ¢alismada olusturulan
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senaryo uyarinca propanin Bleve etki analizini yapmak i¢in kullanilan
Aloha yazilimi pek cok akademik ve endiistriyel calismada, 6zellikle
kimyasal madde endiistrisinde yasanabilecek olas1 uygunsuzluklar sonucu
ortaya cikabilecek sizinti, yangin, patlama ve zehirlilik etki analizlerinin
gerceklestirilmesinde kullanilmistir. Dogal gaz santralinde yasanan bir
sizint1 kazas1 Aloha yazilimi kullanilarak analiz edilmis ve parlayici tehlike
alan1 tespit edilmistir (Hui ve Guoning, 2012). Baska bir ¢caligmada gaz
endiistrisi i¢in gelistirilen bir kaza senaryosuna gore %85 doluluk orani
olan bir propan tankinin patlamasi sonucu etki alan1 saptanmistir (Shohan
vd. 2016). Cetinyokus (2017a) gesitli kimyasallarin patlama, yangin ve
zehirlilik yayilimlarim1 Aloha yazilimini kullanarak analiz etmistir.
Calismasinda yazilimin veri tabaninda kayitli olan maddelerden zehirli gaz
olarak klor, zehirli siv1 olarak hidrazin ve parlayici gaz olarak propam
kullanilmis ve olusturdugu senaryo verileri ile yayilim ve etki alanlarim
analiz etmistir. Yapilan bir risk analizi ¢alismasinda olusturulan senaryolar
ile etan ve metan gazlarinin ¢esitli kosullarda yayilimlar1 Aloha yazilimi
kullanilarak kiyaslanmistir (Tiwari vd. 2014). Niifus yogunlugu fazla olan
yerlesim alanlarina yakin konuslandirilmis LPG dolum istasyonlariin
Bleve olusumu ve zehirleyici yayilim alan1 da dahil var olan potansiyel
riskleri Varta ve Krocova (2014) tarafindan ortaya konulmustur. Yapilan
bagka bir ¢alismada 1995 ile 2010 yillar1 arasinda yasanmig olan Bleve
olusumlart arastirilmistir. Yapilan bu ¢alisma ile belirtilen yi1l araliginda
Bleve olusumunun en biiyiik sebebinin yangin oldugu ifade edilmistir
(Tauseef et al. 2010). 11 Mart 2011 tarihinde Japonya’da meydana gelen
depremin etkisi ile Chiba rafinerisinde yer alan, propan dolu bir tankin
kismen tutugsmasi senaryosunda Bleve olusumlarinin gergeklesmesi
sonucu meydana gelebilecek felaket analiz edilmis ve potansiyel tehlikeler
ortaya konulmustur (Birka et al. 2013). Bir kaza veya saldir1 sonucu propan
tankinda meydana gelebilecek Bleve olusumunun etkileyecegi ve tehlikeli
olarak ifade edilen alan, olusacak yangmn toplarmin c¢aplart ile
iligkilendirilmistir. Tehlikeli alan acil durum miidahale ekibinin miidahale
edecegi mesafe i¢in olusacak yangin toplarinin ¢apinin 4 kat1 olarak; acil
miidahale ekibi digindakiler i¢in ise 15 kati olarak belirlenmistir (Birk,
1996). Konu ile ilgili olarak yapilan g¢alismalar incelendiginde Bleve
olusumunun tehlikeleri ile etkilerini ortaya koyan ve daha ¢ok is emniyeti
aksakliklari, kazalar, yanginlar ve depremler gibi tetikleyici olaylar
iizerinden g¢aligmalarin yapildigi goriilmektedir. Diger taraftan giivenlik
acgisindan da konun irdelenmesi gerektigi, Bleve etkisi yaratabilecek
tehlikeli maddelerin depolandig1 tesis ve rafinerilere, nakliyesinin ve
dagitiminin yapildigi boru hatlarina, kara, demir, deniz ve hava yolu ulasim
araclarima yapilmasi muhtemel saldir1 ve sabotaj olaylar1 géz Oniinde
bulundurularak 6nleyici tedbirlerin alinmasinin 6nem arz ediyor oldugu
degerlendirilmektedir. Nitekim petrol ve gaz tankerlerine, tesis ve
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rafinerilerine, boru hatlarina zaman zaman saldirilar diizenlendigi, konuya
iliskin yasanan pek c¢ok vaka oldugu goriilmektedir. Orki (2017)
calismasinda Tiirkiye ornegi lizerinden enerji yollart ve boru hatlarimin
giivenlik agisindan Onemini ele almis ve alternatif enerji rotalar1 igin
onerilerde bulunmustur. Igdir-Dogubayazit yolunda terdrist unsurlar
tarafindan gasp edilen ve 16 ton sivilastirilmis dogalgaz tasiyan tanker ile
Suveren Jandarma Karakoluna saldinn girisiminde bulunulmustur.
Karakola dogru siiriilen tankeri kullanan vatandas, Karakola 300 metre
mesafede aract durdurarak atlamayi basarmis ve bunun {izerine patlayici
diizenek yerlestirilmis olan sivilagtirilmis dogal gaz yiiklii tanker uzaktan
kumanda ile patlatilmistir.

Vatandasin aract durdurmasi olasi bir facianin 6niine gegmis ve can
kayb1 yasanmamistir (Hiirriyet, 2015). Irak’ta dogalgaz boru hattina
yapilan saldirida 18 is¢i hayatim1 kaybetmistir (Yeni¢ag, 2013). Son
donemlerde 6zellikle Iran ile ABD arasinda yasanan gerginlikler Basra
Korfezi’nde seyreden petrol tankerlerine yapilan saldirilar tetiklemistir.
Benzer saldirilar Tanker Savas olarak da bilinen ve Iran ile ABD tanker
gemilerinin kars1 karsiya geldigi sularda yasanmistir (BBC, 2019b). Son
donemlerde tankerlere yonelik yapilmis olan saldirilar diger art niyetli
unsurlarin da dikkatini ¢ekmis olmast da muhtemeldir. Bu durum
iilkemizde siire gelen terér tehdidi ile birlikte degerlendirildiginde
karasularimizdan ya da bogazlarimizdan gecis yapan tankerlere yonelik
sabotaj ihtimaline karsi giivenlik tehdidi olabilecegi diisiincesi
olugturmustur. Literatiirdeki pek ¢ok calismada tanker tiiri gemiler igin
patlama, parlama, yangin, ¢evre kirliligi gibi konular operasyon emniyeti
agisindan ele alinmis olup; bu ¢aligmada tanker tiirii gemiler igin glivenlik
agisindan ele alinmigtir. Bu yaklagim ile ¢alismanin literatiire 6zgiin bir
deger katacagi degerlendirilmistir.

3. METOD
3.1. Aloha Yazilim ve Senaryo

Aloha toksik gaz dispersiyonlari, yanginlar ve patlamalar ile
sonu¢lanan kimyasal salmimlarla ilgili temel tehlikeleri zehirlilik,
yanicilik, termal radyasyon ve asir1 basing (patlama, patlama kuvveti)
etkilerini tespit etmek iizere olusturulmus bir modelleme yazilimdir (EPA
ve NOAA, 2007). Yazilima atmosferik ve meteorolojik kosullar, yayilim
alaninin yapisi, kimyasal maddenin ne oldugu, kimyasal maddenin miktar1
ve bulundugu ortamin geometrik yapis1 bilgileri girilerek etki alani
tespitleri yapilabilmektedir. Olusturulan senaryo uyarinca meteorolojik
kosullar, tank yapisi, tank ebatlar1 gibi veri girisine olanak saglayan
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ALOHA yazilimi veri tabaninda islenmis olan kimyasallarin 6zelliklerini
hesaba katarak matematiksel fonksiyonlar ile farkli senaryolar icin
hesaplama ve modelleme yapabilmektedir. Bu calismada yazilimin veri
tabaninda da yer alan propan kullanilarak senaryo olusturulmustur. Bu
calismada olusturulan senaryo kullanilan yazilimin sinirlar ¢ergevesinde
kararl1 sonug alinabilecek sekilde siradan veri girisleri ile olusturulmustur.
Ornek olay incelemesi icin olusturulan senaryodaki veri girisleri icin
standart bir kriter kullanilmamis olup; olasi reel veriler ile senaryo
olusturulmustur. Olusturulan senaryoda kiiresel tanka sahip seyir halinde
bulunan ve 4943 ton propan tasiyan bir gaz tankerine, kargo tankinda
patlama yaratacak sekilde sabotaj diizenlenecegi ve bu durumun Bleve
olusumlar1 yaratacagi seklinde kurgulanmustir.

3.1.1. Yazilima Girilen Veriler

Olusturulan senaryo uyarinca yazilim tarafindan Bleve etki alaninin
hesaplanabilmesi i¢in yazilima meteorolojik ve atmosferik kosullar ile
propanin miktari, tank icindeki dagilimi ve bulundugu tankin yapisina
iligkin bilgiler girilmistir. Tablo 1°de senaryo uyarinca yazilima girilen
meteorolojik ve atmosferik kosul bilgileri ile patlamanin oldugu tankin
deniz seviyesinden olan yiiksekligi gosterilmistir.

Tablo 1: Meteorolojik ve Atmosferik Kosullar

Hava sicakligi 23 °C

Riizgar hizi/ Riizgar yonii 8 knot/ Glineybati
Bulutluluk Pargal1 bulutlu
Ortam Acik deniz
Nemlilik Orta

Bagil nem %50

Atmosferik kararlilik sinifi E

Deniz seviyesinden yiikseklik 3 metre
Inversiyon Yok

Patlama sonucu meydana gelecek tehlikelinin etkisi ve tehlike alan
farkli meteorolojik ve atmosferik kosullara gore ve patlamanin
gerceklesecegi tankin yapist ve doluluk oranina gore degiskenlik
gostereceginden olusturulan senaryo verileri yazilima dogru sekilde
girilmelidir. Cetinyokus (2017b) olusturdugu bir senaryo iizerinde, Aloha
yazilimin1 kullanarak atmosferik kosullari degistirmek sureti ile etki
alanlarii saptamis ve atmosferik kosullardaki degisimin etki alani
degisimine etkisini tespit etmistir. Sekil 1’de senaryo uyarinca olusturulan
yazilim veri girigsi ekran goriintlisii gosterilmistir. Sekil 1’in sol iist
kosesindeki boliimde senaryoda kullanilan kimyasal maddenin belirlendigi
veri giris ekran goriintiisii, sag list kosesindeki bolimde senaryodaki
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meteorolojik ve atmosferik kosullarin belirlendigi veri giris ekran
gorilintiisti, sol alt kosesindeki boliimde senaryoda kullanilan tankin
geometrik seklinin belirlendigi veri giris ekran goriintiisii ve sag alt
kosesindeki boliimde tankin ebatlarinin ve doluluk oramin belirlendigi
ekran goriintiisii yer almaktadir. Yazilima tankin geometrik sekli, ebatlari,
tanktaki maddenin ne oldugu ve tankin doluluk orani girildiginde tanktaki
yik miktar1 yazilim tarafindan hesaplanmaktadir. Senaryo uyarinca
yazilima girilen veriler sonucu tankta 4.943 ton propan oldugu
hesaplanmustir.

Sekil 1: Yazilim Veri Girisi Ekran Gortintiisii

Calismada olusturulan senaryo uyarinca 4.943 ton propan tasinan
kiiresel bir tankta ortaya c¢ikacak Bleve olusumunun etki alani
hesaplanmistir. Tablo 2’de senaryo uyarinca yazilima girilen propan
bilgileri gosterilmistir.
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Tablo 2: Yazilima Girilen Propan Bilgileri

Kimyasalin ad1 Propan

Molekiil agirligi 44,10 g/mol

Alt patlama limiti 21.000 ppm

Ust patlama limiti 95.000 ppm

Kaynama noktasi -42 °C

Tankin yapist Kiiresel

Tankin hacmi/yarigap1 9.250 kubik metre/26 metre
Tank igerisindeki propan miktar1 (%98) 4.493 ton

3.1.2. Yazilimdan Alinan Veriler

Senaryo uyarinca yazilima girilen veriler {izerinden yapilan analiz
sonuclarinin degerlendirmesi Bleve etkisi ile ortaya ¢ikan yangin
esnasinda patlamanin oldugu tankin g¢evresindeki tehlike durumu, etrafa
yaydigi 1s1l radyasyon derecesine gore yapilmaktadir. Bu tehlike alanlari
az tehlikeli alandan ¢ok tehlikeli alana dogru sirasi ile sari, turuncu ve
kirmizi renk kodlart ile gosterilmektedir. Isil radyasyon yayilimlari igin
belirlenen renk kodlarinin yazilim ara yiiziinde yer alan goriintiisii Sekil
2’de oldugu gibidir. Isil radyasyonun siddeti 60 saniye siiresince
metrekarede meydana gelen yayilimin kilovat cinsinden 1s1l enerjisi olarak
ifade edilmistir.

Sekil 2: Yazilimin Is1] Radyasyon Renk Kodlar1 Goriintiisti

En az tehlikeli olarak sar1 renk kodu ile ifade edilen tehlikeli alana
etki olarak 60 saniyelik maruz kalma durumunda yaniklar meydana gelir
ve bu alanda 1s1l radyasyon 2-5 kW/m? aralii igin tanimlanir. Orta
seviyede tehlikeli olarak turuncu renk kodu ile ifade edilen tehlikeli alana
etki olarak 60 saniye maruz kalma durumunda ikinci derece yaniklar
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meydana gelir ve bu alanda 1s1l radyasyon 5-10 kW/m? araligi igin
tanimlanir. Yiiksek seviyede tehlikeli olarak kirmizi renk kodu ile ifade
edilen tehlikeli alanda etki olarak 60 saniye maruz kalma durumunda 6liim
meydana gelir ve bu alanda 1s1l radyasyon 10 kW/m?’nin iizerindeki
degerler i¢in tanimlanir (EPA ve NOAA, 2007). Bu ¢alismada, olusturulan
senaryoya goOre yazilima girilen veriler sonucu yazilim tarafindan
hesaplanan tehlike alanlari Sekil 3’te gosterilmistir. Bleve etkisi ile
patlama olan tankin yiizdesel kiitle olarak tamaminin 956 metre cap1 olan
bir alev topu yaratacagi ve olusan bu alev topunun 41 saniyelik yanma
stireci olacagi yazilim tarafindan hesaplanmgtir.

Sekil 3: Senaryonun Isil Radyasyon Tehlike Alanlar1
3.2. Analiz Sonuclarinin Degerlendirilmesi

Senaryo uyarinca yapilan analizde Bleve etkisi ile 956 metre ¢ap1
olan bir alev topunun olusacagi ve bu olusumun 41 saniye boyunca devam
edecegi, bunun yan sira patlamanin oldugu merkezin etrafinda dairesel
olarak ti¢ farkli etkide tehlike alani olusacagi tespit edilmistir. Bunlarin
igerisinde en tehlikeli alan 2 kilometre ¢ap1 olan ve 6liimciil etki yaratacak
dairesel alandir. Orta seviye tehlikeli alan 2,8 kilometre ¢ap1 olan dairesel
alandan 6liimctil etki yaratacak 2 kilometrelik dairesel alanin ¢ikarilmasi
sonucu olusan ve ikinci derece yanmik etkisi yaratacak alandir. Diislik
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seviyede tehlikeli alan ise 4,3 kilometre ¢api olan dairesel alandan 2,8
kilometre ¢api olan dairesel alanin ¢ikarilmasi ile elde edilen ve az siddetli
yanik etkisi yaratacak alandir. Iste bu denli siddetli etkiler yaratmasi
muhtemel bir patlamanin sebep olacagi zararlar patlamanin yasanacagi
konum ile de dogrudan ilgilidir. Nitekim niifus yogunlugu yiiksek olan
yerlesim yerlerinde meydana gelecek bdylesi bir patlama can ve mal
kayiplarinin daha da artmasina sebep olacaktir. Patlamanin yaratacag 1sil
radyasyonlar beraberinde cevre kirliligini de getirecektir. Sekil 3’te
belirtilmis olan 1s1l radyasyon tehlike alanlarinda meydana gelecek
yanmalar sonucu ortaya ¢ikacak olan gazlar atmosferik ve meteorolojik
kosullara gore degiskenlik gosterecek sekilde genis alanlara yayilarak hava
kirliligine sebep olacaktir.

4. SONUC VE ONERILER

Ulkeler arasi lojistik aginda en biiyiik paya sahip olan deniz yolu
tagimaciliginda gilivenligin saglanmasi ciddi O6nem arz etmektedir.
Ozellikle tehlikeli yiiklerin deniz yolu ile tasmmasi esnasinda
yasanabilecek olas1 bir glivenlik zafiyeti sonucu ortaya ¢ikacak tehlikelerin
boyutu ¢alismada olusturulan senaryo ile ortaya konmustur. Caligmada
vurgulanmak istenen ise gilivenlik zafiyeti konusudur. Tanker tipi
gemilerde taginiyor olan yiikler tehlikeli yiik sinifina giren ve tasinan
yiikiin tiirline gore yanici, parlayici, patlayici, zehirleyici, bogucu veya
kirletici etkiler yaratabilen yiikler oldugundan tanker tiirii gemilerin
tasimaciliginda giivenlik konusunda daha hassas olunmasi gerektigi
anlasilmaktadir. Ozellikle kiytya yakin ve niifus yogunlugunun fazla
oldugu deniz yollarindan tanker tiirii gemilerin gegislerinde 6zel giivenlik
tedbirleri alinmasi gerektigi ve olas1 bir giivenlik zafiyetine mahal
verilmemesi gerektigi degerlendirilmistir.

Bu c¢alisma deniz yolu ile tehlikeli yiik tasimaciliinda meydana
gelebilecek gilivenlik zafiyeti sonuglarinin ne kadar tehlikeli olabilecegini
ortaya koymaktadir. Calisma ile deniz yolu tehlikeli yiik tasimaciliginda
is emniyeti kadar gemi gilivenliginin saglanmasinin da 6nemli oldugu,
tehlikeli yiik tasiyan tanker tiirii gemilerin potansiyel giivenlik tehdidi
olusturdugu ve ozellikle iilke karasularinda ve bogazlarinda seyreden
tanker tlirli gemilerin gegisi esnasinda o iilke tarafindan ek gilivenlik
tedbirleri alinmasi gerektigi sonuglarina varilmistir.

Bu ¢alismada tehlikeli madde olarak propan kullanilmistir. Konuya
iligkin yeni caligmalar tankerlerde tasinan diger tehlikeli maddelerin,
olusturulacak farkli senaryolar {izerinden bu c¢alismada kullanilmis olan
yazilim araciligi ile etki analizinin yapilmasi sureti ile gelistirilebilir.
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flerleyen calismalarda bleve etkisi yani sira olusturulacak senaryoda
kullanilacak yiikiin 6zelligine istinaden zehirleyici yayilim etki alani,
kirletici yayilim etki alan1 gibi saptamalar yapilabilir. Ayrica yazilima veri
girisi yapilan meteorolojik kosullar, tank yapisi, ¢evresel etkenler gibi
unsurlarin yayilama olan etkisi, diger veriler sabit kalmak kaydi ile bir tane
veri girisinin degistirilmesi ile kiyaslanabilir.

5. TARTISMA

Mevcut durum itibari ile diinya tagimaciligina hizmet eden ticari
bahriye gemilerinde giivenlik acisindan tehdit unsuru olusturacak
durumlar i¢in herhangi bir savunma sistemi bulunmamakla birlikte, bu gibi
durumlar i¢in acil durum haberlesmeleri yapabilmek adina muhabere
sistemleri bulunmaktadir. Yine uluslararasi deniz yolu tasimacilig1 yapan
gemiler, seyriisefer emniyeti icin Otomatik Tanimlama Sistemi (AIS)
cihazi bulundurmak zorundadir. Bu cihaz gemi bilgilerini etraftaki diger
gemilerin, liman otoritelerinin, sahil giivenlik unsurlarinin, gemi trafik
hizmetlerinin ve gemiyi takip etmesi gereken diger ilgili birimlerin
gbérmesini saglayarak seyir emniyeti amacl kullanilmaktadir. Ancak seyir
emniyetinin arttiritlmasi i¢in ilgili birimlerin gérmesi adina kullanilan bu
cihazin gonderdigi bilgilere ilgisi olmayan birim ve kisiler de kolaylikla
ulagabilmektedir. AIS cihazina gemi tarafindan girilmesi gereken ve her
zaman giincel olmasi gereken bilgiler arasinda geminin teknik
ozelliklerinden gemideki miirettebat sayisina, gemide taginiyor olan yiikiin
cinsi ve miktarindan, geminin seyir durumu ve yiikleme tahliye liman
bilgilerine kadar detay bilgiler yer almaktadir. Dolayisi ile seyriisefer
emniyeti gozetilerek uluslararasi deniz yolu tagimaciligi yapan ticari
gemilere zorunlu kilinan AIS cihazindaki detay bilgilerin, art niyetli kisiler
ya da unsurlar tarafindan da elde edilebiliyor olmasi giivenlik zafiyeti
dogurmaktadir. Nitekim gemilere diizenlenecek olasi bir sabotajin
kurgusunda kullanilacak olan gemi giincel ve anlik detay bilgileri art
niyetli kisiler ya da unsurlar tarafindan kolayca ulasilabilir durumdadir.

Ulkemizin jeopolitik konumu goz dniine alindiginda limanlarimizin,
karasularimizin ve bogazlarimizin diinya deniz yolu tagimaciligi igin
stratejik 6neme sahip, gemi trafik yogunlugunun fazla oldugu suyollarini
barindirdig1 goriilmektedir. Tirk Bogazlar1 Karadeniz’e kiyidas olan
iilkeler ile diger diinya iilkelerini deniz yolu iizerinden birbirine bagliyor
oldugundan Marmara Denizi ve Tiirk Bogazlarinda gemi trafik yogunlugu

Tim tilkeler i¢in deniz yolu ile tehlikeli yiik tasimaciliginda
giivenlik unsuru 6nemli olsa da Tiirkiye gibi karasulari ve bogazlar1 yagam
alanlan ile i¢ ice ge¢mis, etrafindaki niifus yogunlugu fazla suyollarim
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barindiran iilkeler i¢in ¢ok daha 6nemli oldugu ve konu ile ilgili ek
giivenlik tedbirleri alinmasi gerektigi degerlendirilmektedir. Tiirk
Bogazlarindan gemi gecislerinin hukuki statlisi Montré Bogazlar
Sozlesmesi hiikiimlerine bagli oldugundan ugraksiz gecis yapan gemiler
tonaj, su cekimi, hava ¢ekimi, tam boyu ve gemi genisligi iist limitlerini
asmiyorsa bu gemilerin gecisleri icin rdmorkdr ve pilotaj gibi hizmetler
dahi zorunlu olarak uygulanamamaktadir. Bu durumun da Tiirk
Bogazlarindan tehlikeli madde tasiyan gemi gegisleri icin gilivenlik
zafiyetini arttirtyor oldugu degerlendirilmektedir. Tiirk Bogazlarindan
gemi gegigleri igin Milli Savunma Bakanligi, Ulagtirma ve Altyapi
Bakanligi ile Igisleri Bakanliginm ilgili birimleri gerekli emniyet ve
giivenlik tedbirlerini aliyor olsa da hukuki agidan da Montr6 Bogazlar
Sozlesmesinde tanker tiirli gemilerin gecisleri ile ilgili olarak emniyet
tedbirlerine ek giivenlik tedbirlerini arttiracak sekilde yetki
diizenlemesinin gerektigi degerlendirilmektedir. Tiirk Bogazlarindan
tehlikeli yiik tasiyan tanker tiirli gemilerin gecis diizeni, hukuki agidan
ugraksiz gegis yapan ticari gemi statiisiinden ayrigtiritlmasi gerektigi ortaya
cikmaktadir. Tiirk Bogazlarindan gegen her bir tankerin {ilke igin
potansiyel giivenlik tehdidi olusturdugu degerlendirildiginde, tanker tiirii
gemilerin Tirk Bogazlarindan gecis diizeninin Tiirkiye Cumhuriyeti
Devleti yetkisine birakilmas1 gerektigi anlagiimaktadir.

Tam anlamiyla giivenli gegisin tahsisi i¢in tanker tiirli gemilerin
gecisleri hususunda tim yetki ve ylkiimliiliigiin ge¢is yollarina sahip
iilkede olmasi gerektigi, bu durum saglandig1 takdirde konuya iliskin
giivenlik zafiyetlerinin minimize edilebilecegi ve dolayisiyla olasi
felaketlerin Oniine gegilebilecegi degerlendirilmektedir.
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ABSTRACT

Supply chain management philosophy proposes that business performance
can be improved by embracing a systems approach in which supply chains are
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LIMAN TEDARIK ZINCIRi ORYANTASYONU VE
PERFORMANSA ETKISi

0z

Tedarik zinciri yonetimi felsefesi tedarik zinciri igindeki tiyelerin bagimsiz
olarak degil de sistem yaklagimi iginde bir biitiin olarak hareket etmesi sayesinde
isletme performansimin arttirilabilecegini one siirmektedir. Tedarik zinciri
yonetiminin basaril bir sekilde uygulanmast igin tedarik zinciri oryantasyonunu
bir gereklilik oldugu séylenebilir. Limanlar uluslararas: ticaretin ve tedarik
zincirlerinin ayridmaz bir parcasidir. Limanlar tedarik zincirinin onemli bir
parcast  oldugundan  tedarik  zinciri  oryantasyonu  ve  performans
degerlendirmesinin liman kullamicilart tarafindan yapilmasi da onem arz
etmektedir. Bununla birlikte limanlarda tedarik zinciri oryantasyonu ile ilgili
calisma sayisi stmrlidr. Bu ¢alisma kargo ellecleme agisindan Tiirkiye 'nin en
biiyiik limanlarindan birisindeki tedarik zinciri oryantasyonu diizeyini dlgmeyi
amaglamaktadir  Bunun yaninda tedarik zinciri oryantasyonunun liman
performanst tizerindeki etkisini incelemek diger bir ama¢tir. Bulgulara gére
tedarik zinciri oryantasyonu diizeyi orta diizeyin biraz iistiindedir. Bulgulara gore
tedarik zinciri oryantasyonu boyutlarindan kanal entegrasyon uygulamalari
hizmet kalitesi, miisteri oryantasyonu ve hizmet fiyati iizerinde etkili iken, kullanict
liman iliskileri hizmet kalitesi ve miisteri oryantasyonu tizerinde etkilidir.

Anahtar Kelimeler: Liman, Tedarik zinciri yonetimi, Tedarik zinciri
oryantasyonu, Liman tedarik zinciri oryantasyonu, Liman performanst.

1. INTRODUCTION

Most of the companies focused Supply Chain Management (SCM)
concept after 1980°s in order to improve their performance from several
aspects. Mentzer et al. (2001) reported that SCM can be described from
different points of view. They defined SCM; as a management philosophy,
as a group of actions to act on the management philosophy and as a
management process. SCM as a management philosophy includes the
coordination of a supply chain from an overall system perspective, with
each of the tactical activities of distribution flows seen within a broader
strategic context. This is more precisely conceptualized as supply chain
orientation (SCO).

Ports are seen as an inseparable part of the international trade and
a vital component of supply chains. The main roles of a port include
providing of shelter and safe anchorage for ships, handling cargo and
passengers, facilitating ship docking and repair services, providing a hub
that connects ships and what they transport to other supply chains networks
of international trade (Branch, 1986: 1).
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Besides their functional roles, ports have a vital importance for
supply chains (Robinson, 2002). The importance of ports in responding
their customers in the supply chain has been increasing (Hall and Robbins,
2007; Mangan and Lalwani, 2008). Paixao and Marlow (2003) reported
that level of integration of ports in supply chains should be increased.
Analyzing SCO and performance in ports from the perspective of users has
been gaining more importance (Lam and Song, 2013). Hence, SCO
becomes more important for ports in order to give required service to user
and increase their performance (Tongzon et al. 2009). Although the
research regarding the impact of ports in SCM has been increasing, there
has been a limitation in those researches focusing port SCO in particular
and SCO in general. This paper aims to analyze the port SCO levels and
its impact on port performance by studying the terminals of Turkish
Ambearli port from its users’ perspectives.

The existing literature in Turkish seaport supply chain focuses on
seaport logistics, privatization, competitiveness, and performance
(Yildirnrm and Deveci, 2016). Additionally, Ece (2015) surveyed
opportunities regarding to logistic and supply chain integration of Turkish
seaports. Still, efforts regarding SCO in ports from the practitioner’s
perspective and from the academia was constrained. The limitation on how
Turkish ports embrace supply chain orientation in terms of evaluating SCO
levels is significant in order to improve port performances. Hence, there is
a need to fill the gap in Turkish seaport SCO in current literature.

The main question of the research is to what extent Turkish seaport
supply chain is oriented, while considering this evaluation from port users’
perspectives. Besides this, the other research question evaluates the
relationship between SCO and performance in terms of effectiveness in
Turkish seaport. This paper contributes to the literature by considering the
terminals of Ambarli to evaluate the levels of supply chain orientation in
the selected terminals, using constructs selected from existing literature.
This paper differs from the previous empirical literature concerning
Turkish ports by assessing the SCO levels and the relationship between
SCO and performance for the first time and evaluating it from port users’
perspectives.

2. SUPPLY CHAIN ORIENTATION

Mentzer et al. (2001) defined SCO as “the recognition by an
organization of the systemic, strategic implications of the tactical activities
involved in managing the various flows in a supply chain”. While making
a distinction between SCO and SCM concepts, it can be said that SCM can
be viewed as a management philosophy inside the firm which means it has
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an inter-organizational perspective while SCO has an intra-organizational
perspective (Mentzer et al. 2001). Management of flows in the SC is in
the center of SCM while underlining strategic awareness and embracing of
SCM within an individual supply chain firm is in the center of SCO (Esper
et al. 2010). According to SCO definition of Mentzer et al. (2001).

The SCM philosophy proposed that business performance can be
improved by embracing a systemic approach in which SC is viewed as
whole and develops strategic collaboration with supply chain members
with the aim of creating value for the customer (Patel et al. 2013: 716).
SCO can be seen as a prerequisite for effective SCM. Both SCM and SCO
constitute operational conceptualization of the generic SCM philosophy
(Min et al. 2007: 508).

Moreover, SCO is the organizational philosophy in which
businesses perceive systematic and strategic impact of tasks and processes
involved in managing the numerous flows in a supply chain. Accordingly,
a business can possess a SCO when the whole management team
comprehends the impact of well-integrated and managed all flows of
products, services, finances, and information between their suppliers and
customers. SCO is a managerial philosophy in which businesses realize
how supply chains are significant for business success. In this case,
business develop a wider view of supply chain by considering their
supplier’ supplier and their immediate customer, the purchaser of their
products and services to their end customer, the consumer of the products.
By this generic focus of the whole supply chain system, companies aim to
offering enhanced services and achieve high customer satisfaction levels
(Shanmugan and Kabiraj, 2012: 45-46).

SCO has been defined from two different perspectives. The first one
is strategic SCO which underlines supply chain flows and strategic
direction of supply chain (Esper et al. 2010). The main aim is to compete
with supply chain capabilities (Defee et al. 2009). Strategic SCO also
emphasizes organizational artifacts that facilitates SCM. The second
perspective is structural SCO represents organizational capabilities that
support SCM. Structural SCO consists of behavioral elements such as trust,
commitment, organizational compatibility, cooperative norms, and top
management support Min et al. (2007).
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3. SUPPLY CHAIN ORIENTATION AND PERFORMANCE

Hult et al. (2008), have revealed that there is (two-way) relationship
between performance and important factors of SCO such as customer,
competitor, supplier, strategic and logistics orientation. Tinney (2012) also
have reported that there is a relationship between SCO and cooperation and
this relationship also affects company performance.

In the works of Shanmugan and Kabiraj (2012) has resulted that
SCO is closely related with the performance components firms in supply
chain such as trust, cooperation, customer orientation and information
sharing. Sakagawa et al. (2018) showed that market orientation and
strategic SCO had a significant impact on business performance.
Subsequently, the results show that marketing capabilities serve as an
intermediary between business performance and customer relationship
management. Likewise, it has emerged that SCO, SC capacity and strategic
objectives are aligned (Esper et al. 2010).

Research conducted by Davis-Sramek et al. (2019) has shown that a
tendency towards SCO through global supplier sensitivity. Similarly,
according to the findings of the work conducted by Sakagawa et al. (2018),
market orientation and strategic SCO have a significant effect on business
performance. According to the findings of the study conducted by Patel et
al. (2013), strategic SCO and structural SCO contribute to the
improvement of business performance. Relationships between strategic
SCO, structural SCO and firm performance are strengthened in dynamic
environments.

Jadhav et al. (2018) have discovered that SCO, SC cooperation and
communication can directly affect the environmental and social
sustainability performance of the overall supply chain. The findings of the
research on relationship between firm integration and SCO has shown that
the internal integration of the firm depends on customer competitor,
supplier, and logistics integration. Business-customer orientation is a
significant component of SCO (Hamid and Sukati, 2011). In a related
manner, the findings of the research conducted by Jiittner and Christopher
(2013) showed that marketing orientation contributes to the effectiveness
in structural and strategic dimensions of SCO.

The results of the works of Esper et al. (2010) supply chain
orientation can be achieved by harmonizing the SC capacity and strategic
objectives of the enterprise. According to the findings of the research on
SCM and sustainable development projects conducted by Diniz and Fabbe-
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Costes (2007) indicated that the lack of coherent SCM and SCO is one of
the reasons why regional sustainability projects fail.

Moreover, SCO and supply relationship management have shown a
positive impact on organizational purchasing effectiveness (Miocevic and
Crnjak-Karanovic, 2012). Correspondingly, Omar et al. (2012) has shown
that SCO is a complex process. In their examination about manufacturer-
supplier integration and revealed that the expectations of manufacturers
and suppliers are different. According to the findings of the study
conducted by there is a relationship between the SCO and cooperation.
This relationship also affects firm performance (Tinney, 2012).

4. SUPPLY CHAIN ORIENTATION IN PORTS

Research mentioned above are conducted in different sectors
however SCO research in port sector is limited. Gaurav (2004) and Ducruet
et al. (2010) mentioned the tendency about SCO and supply chain
integration (SCI) in port sector. Tongzon et al. (2009) developed a survey
questionnaire based on the studies of Panayides and Song (2007) and Song
and Panayides (2008). Tongzon et al. (2009) operationalized SCO
components for ports as: relationship with users (RWU), value added
services (VAS), inter-connecting intermodal infrastructure (ITM) and
channel integration services (CIS). This research is built upon these
dimensions of SCO for ports as developed by Tongzon et al. (2009).
However, Tongzon et al. (2009) declares that the concept of SCO
definition of Mentzer et al. (2001) encompasses the concept of SCI. So the
research is associated with SCI as well.

The first component of SCO is RWU. The relationship between the
port in a supply chain and its users such as shipping lines begins with
cooperation. Establishing a long-term relationship with the users of the port
creates significant potential for port performance. The second factor of
SCO is VAS. VAS can be defined as logistics activities that add value to
customers or users. (Tongzon et al. 2009).

The third factor of SCO is ITM. ITM is about connectivity of ports
with other transportation modes, especially roads and railways (Tongzon
et al., 2009). ITM or combined transport is transport using at least two
modes of transport, such as road, air, sea, and rail, in order to deliver goods
to the buyer. Mixed transport is generally carried out through the operators
that organize transport operations. Mixed transportation is commonly
carried out using containers (Sen, 2008: 27).
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The final component of SCO is CIP. This term incorporates the
degree to which port administration teams up with different individuals
from the supply chain keeping in mind the end goal to achieve cost-
effectiveness and higher performance throughout the supply chain
framework (Tongzon et al. 2009).

Research regarding SCO for ports are very limited. Tongzon et al.
(2009) measured SCO from both terminal operators and user’s perspective
using RWU, VAS, ITM and CIP constructs. Woo et al. (2013) searched
the relationships between SCI, SCO and performance in port sector using
SCI and SCO together. SCO is operationalized as top management support,
human resources, financial resources, and relationship orientation. SCI is
operationalized as information and communication systems, long term
relationships, VAS, inter modal transport services and supply chain
integration practices. In their model SCO is antecedent of SCI.
Performance is measured from two aspects; effectiveness and efficiency
Woo et al. (2013) concluded that SCO has a significant effect on SCIL.

In port sector research regarding SCI are more frequent than SCO.
Panayides and Song (2008) defined terminal supply chain integration
(TESCI). TESCI is consists of information and communication systems
(ICS); VAS; multimodal systems and operations; and supply chain
integration practices. Tseng and Liao (2015) searched SCI in container
shipping firms. They reported that SCI provides higher operation
efficiency and obtains an enhanced performance improvement. Yuen and
Thai (2017) reported five barriers on SCI in port sector. These were trust
and commitment, resistance to change, inadequate supply chain leadership,
lack of resources and inadequate measurement. Yuen et al. (2019) reported
that the relationship between critical success factors of SCI, SCI and
performance were significant in port sector. In Turkey context Kurtulus et
al. (2016) measured the integration level of three Aegean terminals
according to port user companies’ perceptions. They used port supply
chain integration (PSCI) with four constructs: RWU, ICS, VAS and
multimodal connections and systems from port users’ perspective.

5. RESEARCH METHODOLOGY

Research on Turkish seaport supply chain orientation and its
relationship with performance is inadequate. A review in the literature
concerning Turkish seaport supply chain orientation showed that. This
paper is inspired by the theoretical framework developed by Panayides and
Song (2008) in order to conceptualize seaport supply chain orientation.
This framework has suggested certain constructs to constitute port
orientation in the supply chain which RWU, VAS, ITM and CIP. The
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research first aims to determine the SCO level the seaport terminals
selected for the study. Additionally, this research aims to analyze the
relationship between SCO and performance.

This paper employs a convenience sampling method to select
participants of this study since it is one of the easiest sampling methods, as
participants are selected based on availability and willingness participate
in the study. A survey questionnaire is used to collect data from the
companies that use Ambarli port terminals. These respondents were
operations department managers of shipping lines, transportation agents
and logistic companies. A total of 64 questionnaires were obtained and 57
of them can be used. SCO scale was a Likert-scales ranging from 1:
strongly disagree to 5: strongly agree.

The port of Ambarli is located in Istanbul and considered one of the
Turkey's significant ports. It is one of the most important pots in Turkey
according to cargo handling quantity conducted in last five years (2015-
2019) (https://atlantis.udhb.gov.tr/istatistik/istatistik_konteyner.aspx). The
port of Ambarl shares the same location with several terminals and
facilities such as Marport, Kumport, Mardas and Akcansa. This port
facility, which is shared by different terminals, operates under the name of
Ambarlt Port Facility (ALTAS Port). The port settlement area is an
important industrial region with general management, infrastructure,
planning, security and environmental regulation sections (Mermutlu et al.
2012). The Ambarli Port Region has a service domain that accommodates
approximately 20 million people. Since this port is located in a strategic
position in Istanbul, Turkey's largest city and its commercial and industrial
in the capital city, it gives more opportunity for investment of all kinds.
Ambarli port complex is a key position in foreign trade with its large
service domain dominated by Istanbul and its large population. Moreover,
Ambarli is at the intersection of rich trade routes. The Port of Ambarli is
connected to TEM and E-5 highways. The Ambarli Harbor complex
dominates the trade routes due to its location in the Marmara Sea on the
way to the Aegean and Black Sea seas (Biber, 2014).

In order to measure the SCO for ports, this paper used a SCO scale
which includes 20 items and developed by Tongzon et al. (2009) based on
the constructs developed by Panayides and Song (2007), Song and
Panayides (2008). Items of SCO scale used in this research are the same
with the research of Tongzon et al. (2009). While Tongzon et al. (2009)
used a seven-point Likert scale, in this research five-point Likert scale is
used. The constructs in the scale are RWU, VAS, ICIS and CIP. In
addition, a port performance scale developed by Woo et al. (2008) and used
in Woo (2010) is used to measure the port performance. Woo (2010)
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measured performance from two aspects: effectiveness and efficiency. The
port performance scale used in this research used effectiveness aspect.
Effectiveness is based on three components “service quality” (SQ),
“customer orientation” (CO) and “service price” (SP). Performance scale
consists of 13 items and they can be found in the research of Woo (2010).
This scale is a five-point Likert scale as well. Scales can be seen in the
Appendix as well.

The aim of this study was to determine the levels of seaport SCO in
the selected port and analyze how the SCO dimensions of RWU, VAS,
ITM, and CIP on port performance dimensions of SQ, CO and SP which
represent effectiveness. As a result, the study employs three models to
analyze the effect of SCO factors on the three port performance factors.
For each performance factor one model is developed. In each model
independent variables are RWU, VAS, ICIS, and CIP.

According to the three distinct models created, this study conducts
analysis along the lines of these hypotheses:

Hia: RWU has a significant effect on SQ.

Hip: VAS has a significant effect on SQ.

Hic: ICIS has a significant effect on SQ.

Hiq: CIP has a significant effect on SQ.

H».: RWU has a significant effect on CO.
Hau: VAS has a significant effect on CO.
Hac: ICIS has a significant effect on CO.

Haq4: CIP has a significant effect on CO.

Hza: RWU has a significant effect on SP.
H3p: VAS has a significant effect on SP.
Hj,: ICIS has a significant effect on SP.

Hsq4: CIP has a significant effect on SP.
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6. DATA ANALYSIS AND FINDINGS
To analyze data, the study employed SPSS 23. Before delving into
the more detailed statistical analysis, demographic characteristics of the

respondents and the companies they represent is presented.

Table 1: Demographic findings

Company Experience

Work experience Full time employees

(Industry Expertise)

Years Percent Years Percent Employee  Percent
1-3 333 1-5 32.2 1-50 8.7
4-6 24.2 6-10 16.9 51-100 37.0
7-9 21.2 11-15 16.9 101-250 32.6

10 6.1 1620 12.3 251+ 21.7
10+ 15.2 21+ 21.5

As it can be seen in Table 1, 33% of the respondents have less than
4 years of experience and most of the respondents have less than 10 years
of experience.

Corresponding to the questions related to the respondent
companies’ industry experience, a total of 50.7% have industry experience
of more than 11 years. Also, 16.9% of the respondent companies have 6-
10 years of industry expertise, while the rest has 1-5 years of industry
experience.

With regards the validity of the SCO constructs, an Explanatory or
Confirmatory Factor Analysis is carried on. Explanatory Factor Analysis
can be performed to determine whether the items are exactly included
under the dimensions. To conduct an Explanatory Factor Analysis, the
number of samples should be at least 5 times the number of items (Hair et
al., 2014: 100).

According to Shah and Goldstein (2006) a median sample size may
be about 200 cases based on reviews of studies in different research areas,
including operations management. In structural equation models it is
recommended that the ratio of the number of cases (V) to the number of
model parameters that require statistical estimates (¢) (N:g) should be
(10:1). Besides this with N < 100, almost any type of SEM may be
untenable unless a remarkably simple model is analyzed (Kline, 2015: 16).
In this research there are 33 items, and the sample size is 57. Since these
conditions was not fulfilled and the scales used were subjected to
Explanatory or Confirmatory Factor Analysis conducted previously, no
new factor analysis was performed. Meanwhile, Panayides and Song
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(2008), Song and Panayides (2008) conducted an Exploratory Factor
Analysis to validate the SCO measurement model, while Tongzon et al.
(2009) thought it is sufficient to conduct a Confirmatory Factor Analysis
in their studies of Korean Incheon port and validated the constructed of
SCO used in this work.

Initially, items are analyzed according to their means, standard
deviations, kurtosis, and skewness values. Mean values of items were
between 3,089 and 3,759 which indicates that overall SCO is slightly above
the midpoint 3. Kurtosis and skewness values were in the range of
(-1,5,+1,5) which was recommended for normal distribution. The extent of
supply chain orientation as perceived by users of Ambarli port terminals
from the responses tabulated in Table 2 in averages. The averages of four
key constructs on which supply chain orientation is based indicated a value
of 3.4 and above on the 5-point Likert scale. Any item or construct did not
have a mean more than 4 and this shows that shipping lines in overall have
not perceived the terminals supply chain oriented. However, it can be said
that there is a tendency regarding supply chain orientation. The highest
scores were about the items “adequate connectivity for the ship road
interface” and the lowest item was “adequate connectivity for ship rail
interface”. The second lowest score was about the item was about ship rail
operations.

Although these levels of SCO seem to be low. It gives a hint that
ports have SCO tendencies. Moreover, both RWU and VAS has the highest
averages, while ICIS and CIP have lower averages.

The averages of the SCO and PP constructs contain clues
regarding the supply chain orientation and port performance levels. Since
the evaluation statements are made on a 5-point Likert scale, the averages
of above 3 in the Table 2 indicate that ports maintain similar SCO and PP
levels.

To confirm the reliability (the internal consistency of the items that
are used to measure a latent construct) of the SCO and PP scale used in this
paper, the constructs are tested through Cronbach’s Alpha.

Table 2 presents reliability test results of both SCO and PP
constructs. For instance, SCO constructs of RWU, VAS, ITM and CIP have
a Cronbach’s Alpha values of 0.803, 0.702, 0.726, and 0.778, respectively.
On the other hand, PP constructs of SQ, CO and SP main a Cronbach’s
Alpha values of 0.785, 0.818 and 0.842, respectively.
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Table 2: Reliability test of the variables

Cronbach’s Standard
Factors Alpha Mean Deviation
SCO
RwWU 0.803 3.500 0.779
VAS 0.702 3.502 0.683
ICIS 0.726 3.428 0.681
CIP 0.778 3.475 0.799
SQ 0.785 3.691 0.667
CO 0.818 3.497 0.799
SP 0.842 3.451 0.793

Correlation between constructs is analyzed and demonstrated in
Table 3. RWU, VAS, ITM and CIP are correlated with SQ, CO and SP
significantly. Table 3 indicates a relationship between each SCO
dimension and each PP dimension. In other words, each of SCO
dimensions separately are associated with SQ, CO and SP.

Table 3: Correlations between variables

RWU VAS ICIS CIp SQ co SP
RWU 1 ,707°% 4217 56577 7067 598 4637
VAS 707" 1 ,607°" 634 626 530" ,505™
ICIS A217% 607 1 ,620 558" 498" 418"
CIP 565,634 620™ 1 644 6137 647
SQ ;706 626 558" 644™ 1 7557 5817
Cco ,598" 530" 498" 613" 7557 1 ,654™
SP 463" 5057 418" 647 5817 ,654™ 1

**=p< (0,01

To analyze the impact of SCO dimensions together on SQ, a
stepwise regression analysis is conducted. According to the results the
model was significant (F=38.254 and p=0,000) with an R? 0f 0,571. Results
indicate that RWU (p=0,000) and CIP (p=0,001) affected SQ significantly
while VAS and ICIS did not have any significant effect. According to the
results of regression analysis of the first model, the hypotheses Hi, and Hiq
are supported and Ho hypotheses are rejected for these two hypotheses. Hip,
and H;. hypotheses are not supported.

To analyze the impact of SCO dimensions together on CO, a
stepwise regression analysis is conducted. According to the results the
model was significant (F=23.848 and p=0,000) with an R? 0f 0,449. Results
indicate that RWU (p=0,001) and CIP (p=0,003) affected SQ significantly
while VAS and ICIS did not have any significant effect. As shown by the
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results of regression analysis of the second model, the hypotheses H», and
Haq are supported.

To analyze the impact of SCO dimensions together on SP, the study
conducted a stepwise regression analysis. According to the results the
model was significant (F=39,684 and p=0,000) with an R? 0f 0,409. Results
indicate that only CIP (p=0,000) affected SQ significantly while RWU,
VAS and ICIS did not have any significant effect. As shown by the results
of regression analysis of the second model, only hypothesis Hiq is
supported.

7. DISCUSSION AND CONCLUSIONS

Literature regarding SCO for ports are limited especially in Turkey
and for this reason this research aimed to analyze the degree of SCO and
performance in port sector from the perspective of shipping lines.

The overall average of seaport SCO is just above the midpoint on
the 5-point Likert scale. Generally, the SCO level was moderate and RWU
and VAS has the highest values among all SCO constructs. [ITM and CIP
have lower scores than VAS and RWU. However, scores of all SCO
constructs were similar and close and just above the midpoint. Similar
results are seen in the works of Tongzon et al. (2009) where RWU has the
highest mean value and it was above midpoint. Tongzon et al. (2009)
reported that the mean of SCO level for port users was 4.0 out of 7. Woo
et al. (2013) reported that the mean scores of SCO dimensions were lower
than 4 in a 7-point Likert scale. According to Woo et al. (2013) the level
of VAS was moderate and according to Tongzon, et al. (2009) VAS was
near to 4 in a 7-point Likert scale. However, in this research the value of
VAS is slightly above the midpoint. When compared with the literature,
this research reported similar findings which indicates a moderate level of
SCO. The relationship with port users is sufficient when compared with
other ports (Tongzon et al. 2009; Woo et al. 2013).

The items which has lowest scores was about ship rail connectivity
and ship rail operations. This shows a general inadequacy regarding ship
rail infrastructure and operations.

When it comes to PP levels, it can be said that SCO levels were
remarkably close to PP levels and all were slightly above the average. This
shows that likewise SCO, PP levels should be improved. The scores of CO
and SP are lower than SQ, which indicates terminal operators should focus
more on CO and SP.
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The results of a stepwise regression analysis revealed that SCO
constructs of RWU and CIP has a statistically significant effect on port
performance constructs of SQ and CO. The only SCO dimension that
affects SP was found to be CIP. It has been found that SCO significantly
affects port performance. However, the most important components of
SCO regarding performance are RWU and CIP.

Port SCO performance relationship found in this research is
conssitent with the research in the literature (Shanmugan and Kabiraj,
2012; Patel et al., 2013; Sakagawa et al., 2018).

It is important that port operators monitor supply chain orientation
degrees based on the perceptions of their customers (especially transport
lines and transporters). Since the supply chain orientation levels of the
ports are not very high, the ports should apply SCO philosophy in their
operations so that both their performance and the performance of other
members in the supply chains in which they operate increases.

The findings of this study have shed more light on the level of SCO
and its relationship with performance regarding the Ambarli terminals
from the perspective of its users. The moderate level of seaport SCO
orientation is an indication that seaport management can work on adopting
SCM philosophy in a more rigorous way.

Literature on seaport supply chain orientation could obtain new
perspectives on evaluating how well the Turkish ports embrace SCO.
Future research on Turkish ports regarding SCO and SCI can help gather
more information on this issue that this study could not delve more deeply
by of time and resources. One of the constraints of the research is the
sample size. Besides this, performance is measured from effectiveness
aspect.

In future researches, larger sample sizes, SCO and performance
from both effectiveness and efficiency, from port users and terminal
aspects can be analyzed. Furthermore, similar research can be conducted
using SCO dimensions in other ports in order to compare the results with
this research. Furthermore, SCO dimensions and performance can be
measured in other ports in order to make performance comparison.
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APPENDICES

APPENDIX I
SCO Scale (Tongzon et al. 2009).

1. The port views us as a strategic partner in mutually designing the flow
of goods and information

2. Our relationship with the port is more based on mutual trust rather than
on contractual obligations

3. We work together with the port to ensure higher quality of service

4. We work together with the port to reduce costs.

5. The port frequently measures and evaluates user satisfaction.

6. The port has adequate facilities for adding value to cargoes (e.g. pre-
assembly, manufacturing, packaging)

7. The port has the capacity to provide the widest possible road/rail access
to hinterland and foreland.

8. The port has the capacity to launch new tailored services should the need
arise.

9. The port has a variety of services to handle the transferring of cargo from
one mode to another.

10. The port has the capacity to convey cargo through the most diversified
routes/modes at the least possible time to end-users premises.

11. The port has the capacity to deliver even more tailored services to
different market segments.

12. The port/terminal has adequate connectivity for the ship/road interface.
13. The port/terminal has adequate operability for ship/road operations.
14. The port/terminal has adequate connectivity for the ship/rail interface.
15. The port/terminal has adequate connectivity for ship/rail operations.
16. The port collaborates with other channel members (e.g. shipping lines)
to plan for greater channel optimization.

17. The port seeks to identify other competing channels for cargoes that
might flow through the port.

18. The port benchmarks the logistics options available for cargoes that
will flow through the port vis-a-vis alternative routes via competing ports.
19. The port seeks to identify least cost options for the transport of cargoes
to hinterland destinations.

20. The port constantly evaluates the performance of the transport modes
available for linking its terminal to its hinterland destinations.
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APPENDIX 1T
Port Performance Scale (Woo, 2010)

. Terminals in the ports provide a consistent reliable service.

. Terminals in the ports handle cargoes on quoted or anticipated time.

. Terminals in the ports handle cargoes on customers' time requirements.
. Service lead-time of terminals in the ports is appropriate.

. Annual number of com plaints from customers.

. Terminals in the ports provide shipment information accurately.

. Terminals in the ports respond promptly to the need of customers.

. Terminals in the ports have quick decision making process.

. Terminals in the ports are flexible in term s of volume and type of cargo
handling.

10. Terminals in the ports deal with unexpected events or situations well.
11. Total service price of terminals in the port is competitive.

12. Cargo handling charge of terminals in the ports is competitive.

13. Charge for auxiliary services of terminals in the ports is competitive.
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Kullanim amacimin tekne formlari ve ézellikleri iizerindeki etkisi goz ardi
edilemeyecek kadar biiyiiktiir. Farkli amaglarda kullanilan tekneler ayni tipe
sahip olsalar dahi kullanim énceliklerine gore gézle goriiliir belli degisikliklere
sahiptirler. Bu aragtirma da farkl kullamim amaglarimnin, Bodrum Guletleri’nin
formlart iizerindeki degisiklikleri incelenmis, bu amacgla Bodrum’da Mavi
Yolculuk’ta kullanilan ve bu sektoriin birer simgesi haline gelmis olan Bodrum
Guletleri ile Bodrum’da balik¢iltk amaciyla kullanilan guletlerin formlari
karsilastiriimigtir. Bu  kapsamda arastirmada 10 adet Bodrum Guleti ve
Bodrum’da balik¢ilikta kullanilan 10 adet guletin, onceden belirlenen geometrik
degerleri incelenmis, her bir tekne grubunun sahip oldugu geometrik ézellikler
dogrultusunda ortalama degerler, alt degerler ve iist degerler tespit edilmigtir.
Tespit edilen bu degerler birbiriyle kiyaslanarak farkl kullanim amacinin tekne
Sformlarmin degisimi iizerindeki etkileri saptanmustir. Bununla birlikte elde edilen
ortalama degerler ile alt ve tist degerler, soz konusu teknelerin 6zellikle 6n tasarim
asamasinda kullanilarak teknelerin tasarim ve miihendislik siireclerine katkida
bulunabilecektir.
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COMPARISON OF FORMS OF BODRUM GULETS AND
THE GULETS USED FOR FISHING IN BODRUM

ABSTRACT

The effect of the intended use on boat forms and features is too great to be
ignored. Even if the boats used for different purposes have the same type, they
have certain visible changes according to their usage priorities. In this research,
the changes on the forms of Bodrum Gulets for different usage purposes were
analyzed, for this purpose, Bodrum Gulets used in Blue Voyage in Bodrum and
which became a symbol of this sector were compared with the forms of gulets used
for fishing in Bodrum. In this context, preliminary geometric values of 10 Bodrum
Gulets used in and 10 gulets used in fishing in Bodrum were examined, and
average values, lower values and upper values were determined in line with the
geometric properties of each boat group. By comparing these values with each
other, the effects of different intended use on the change of the boat forms were
determined. Moreover, the average values obtained and the lower and upper
values can be used in the preliminary design stage of the boats in question and
can contribute to design and engineering stages.

Keywords: Bodrum Gulet, Blue Voyage, Fishing Gulets
1. GIRIS

Kendine 6zgii ¢izgileriyle Bodrum Guletleri, giiniimiizde yalnizca
iilkemizde degil, tiim diinyada taninan en 6zel tekne tiplerinden biridir.
Karakteristik formu, kisiye G6zel tasarim ve imalat secenekleri, yillar
boyunca siiregelen tekne yapim ustaliginin bu 6zel teknelere kattigi
degerler, Bodrum Guletleri’'ni siradan teknelerden ayirt eden o6zellikler
olmuglardir. Bu 6zel tekne tiplerinin formunun ve kimliginin olusmasi
uzun yillar boyunca olmus, bu da bu tekneleri 6zellikle Bodrum’un kiiltiirel
simgelerinden biri haline getirmistir. Hi¢ kuskusuz diger pek ¢ok tekne
tipinde oldugu gibi, kullanim amacinin Bodrum Guletleri’nin karakteristik
yapisinin olugsmasindaki rolii géz ardi edilemeyecek kadar biiyiiktiir. Bu
arastirmada da Bodrum da farkli iki amagla tasarlanan, imal edilen ve
kullanilan guletlerin geometrik farkliliklarinin aragtirilmasi hedeflenmis,
bu kapsamda turizm ve 06zel amaghi kullanilan Bodrum Guletleri’nin
formlar ile Bodrum’da balik¢ilik amagl kullanilan guletlerin formlari
karsilastirilmastir.
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1.1. Bodrum Guletleri’nin Tarihcesi
1.1.1. Gulet Kelimesinin Kokeni ve Tarihi

Bodrum Guletleri’ni tam anlamiyla anlayabilmek icin 6ncelikle
gulet kelimesinin kokenine ve dilimize nereden geldigine bakmak
gerekmektedir. Gulet tipi teknelerin ortaya ¢ikisi ile ilgili gesitli fikirler
mevcuttur. Denizcilik sozliik ve kitaplarinda Gulet kelimesinin Italyanca
karsihigmin “goletta”, Ingilizce karsiliginin “schooner”, Hollandaca ve
Almanca’da karsihgimin “schoner”, Ispanyolca karsiiginin “escuna”,
Fransizca karsiligiin “goélette”, Arapca karsiliginin “galyiin”, Yunanca
“skuna”, Danca karsiliginin “skonnert”, Portekizce karsiliginin “escana”
oldugu gorilmektedir (Kiikner, 2007: 174). Nutku ve Kiiciik (1963: 18),
Akdeniz yapisi olan Gulet’in Fransizlarin Goulette olarak adlandirdiklar
ve Yunan ustalardan bize gecen “Barco” larin degisiklige ugramis kopyasi
oldugunu belirtmektedir. Pek ¢ok yerde, guletlerin uskuna tipi teknelerden
geldigi belirtilmektedir. Fossati ve Diana (2004: 13), golettay1 uskunanin
es anlamlisi olarak tanimlamaktadir. Ingilizce’de Schooner olarak bilinen,
Hollanda kokenli Uskuna tipi tekneler, Italyanca’da Goletta, Fransizca’da
ise Goélette olarak ge¢mektedir (Kdyagasioglu, 2014: 44). 11k uskuna tipi
tekne, 1713 yilinda, Amerika’nin Massachusetts Eyaleti’nde Gloucester
kentinde Andrew Robinson tarafindan, uluslararasi ¢ay ticaretinde ortaya
cikan hizli yelkenli tekne talebini karsilamak amaciyla tasarlanmis ve
yapilmistir (Ozen, 2017: 409). Ancak uskunalarin Hollanda’da dogdugu
yaygin bir sekilde diislinilmektedir. Tirk korsanlar1 ve Berberiler
tarafindan kullanilan ve Amerikalilar tarafindan Chebacco olarak
adlandirilan teknelerin 1785 yilindan sonra bagka bir tekne tipi olan
Brigantinlerle karismasiyla ortaya c¢ikan teknelere Hollandaca olan
Schooner (Uskuna) adi verilmistir (Kdyagasioglu, 2014: 41). Ilk uskuna,
muhtemelen 17. Yiizyi1l Hollanda tasarimlarina dayanarak, 1713 yilinda
Massachusetts, Gloucester’da Andrew Robinson tarafindan gelistirildi
(Encyclopaedia Brittanica, 2020). Guletler, Hollanda’da dogmus, oradan
sirastyla Ingiltere ve Amerika’ya gitmis, ardindan Italya ve Fransa
iizerinden Avrupa’ya gelerek yayilmistir (Kiikner ve Kinaci, 2009: 13).
Guletlerin kokeni ile ilgili olan bir diger goriis ise bu teknelerin dogrudan
brigantin tipi yelkenli teknelerden tiiredigi yoniindedir. Dear ve Kemp
(2002: 105) ve Akdogan (1988: 134) tarafindan yazilan iki farkli sozliikte
gulet teriminin karsiligi brigantin olarak verilmektedir. Bu ifadelerden
anlasilacagi gibi guletler, aslinda birkag farkli tekne tipinin yillar boyunca
birlestirilmesiyle ortaya ¢ikan bir tekne tipidir. Sekil 1°de orijinal bir
guletin profil goriintisii gériinmektedir. Guletin kokeni oldugu diistiniilen
uskuna tipi teknelerin dahi farkli tipte teknelerin birlestirilmesiyle ortaya
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ciktig1 diiginiilmektedir ki bu da guletlerin tam olarak nerede nasil ortaya
ciktiginin kesin ve net bir sekilde ifade edilememesinin baglica sebebidir.

Sekil 1: Orijinal Bir Guletin Profil Goriiniisii (Kiikner vd. 2009)

Stileyman Nutki tarafindan derlenen Kamus-i Bahri Deniz
Sozliigii’nde (Nutki, 2011: 301), Uskuna kelimesinin karsihig: “Ingilizce
(schooner)dan, pruva diregi kabasorto (tekmil seren yelkenleri havi) ve
grandisi siibye donanim olan iki direkli yelken gemileri.” olarak
aciklanmaktadir. Selim Ozen tarafindan derlenen Gemiler Sozliigii’nde
(Ozen, 2017: 408) ise uskuna kelimesinin karsilig1, “Iskuna, iskuna, iskona
olarak da yazilan uskuna, iki direkli, civadrali, flok yelkenleri olan siibye
armali orta boy yelkenli bir teknedir.” olarak verilmektedir. Gemiler
Sézliigii'nde (Ozen, 2017: 154) gulet kelimesi ise uskunanin Akdeniz’e
O0zgli bir ¢esidi olarak tanimlanmaktadir. Bu tanimlamalardan da
anlasilacag tlizere, gulet de uskuna da sahip olduklar1 arma tipi lizerinden
tanimlanan tekne tipleridir.

Gulet sozciigiiniin dilimize tam olarak nasil geldigi ise bir tartigma
konusudur. Gulet kelimesinin dilimize nereden geldigi hala bir netlik
kazanmamakla olmakla beraber, eldeki bilgiler 1s18inda, bu sodzciigiin
biiyiik ihtimalle italyanca’dan dilimize geldigi diisiiniilmektedir (Kiikner,
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2009: 11). Ote yandan, gulet kelimesinin Yunanca’dan dilimize gectigi de
diisiiniilmektedir. Ozellikle 1. Diinya Savasi sonrasinda Ege Adalari’nin
Osmanlr’dan alinip Italyanlar’a verilmesinin de biiyiik etkisiyle yerel
halkin Italyanca konustugu bu adalarda, Italyanca’da Goletta olan kelime
Gulet olarak algilanarak Yunanca’da bu sekilde kullanilmistir
(Kdyagasioglu, 2014: 44-45). Ulkemizin Ege kiyilarina oldukga yakin olan
Yunan Adalari’nda bu sekilde kullanilmaya baslayan gulet kelimesinin de
dilimize bu sayede gectigi diisiiniilmektedir. Ilk baslarda bir arma tipini
tamimlamak i¢in kullanilan gulet kelimesi, iilkemizde zamanla s6z konusu
armanin kullanildig1 yuvarlak ki¢ yapisindaki govde formu igin
kullanilmaya baglanmigtir (Binder, 2020).

Guletler Osmanli zamanindan itibaren gerek askeri amagli,gerek
ticari yiik tagimaciliginda, gerek balikcilik sektoriinde gerekse turizm
alaninda kullanilmigtir. Askeri amagla kullanilan guletlerden, Osmanh
donanmasinda 1825 yilinda 3 adet bulundugu bilinmektedir (Ozen, 2017:
155). 1822 yilinda istanbul’da bir haftalik liman kayitlarinda guletlere
rastlanmazken, 1860 tarihindeki Terciiman-1 Ahval kayitlarinda Midilli,
Sakiz, Girit, Bodrum, Trablus ve Canakkale’den Istanbul’a ticari mal
tasimig olan guletler yer almakta, bu sebeple de guletlerin Osmanli kiy1
tasimaciliginda 19. Yiizyilin ortalarinda kullanilmaya baslandigi
diisiiniilmektedir (Ozen, 2017: 155).

Guletlerin askeri amag¢h kullaniim zamanla yerini yiik
tagimaciligina, balik¢iliga ve siingercilige birakmigtir. Denize ve sert
havalara elverisli yapisi, yliksek hacim saglayan gdvde yapisiyla guletler,
tiim bu ticari amaglara uygun bir sekilde hizmet etmistir. Onceleri Ege
Denizi’nde yiik tagimak i¢in kullanilan guletler, daha sonrada balik¢ilik ve
stingercilik amaciyla kullanilmiglardir (Kiikner, 2009: 6). Gilinlimiizde tatil
amaciyla tasarlanan guletler, dnceleri balik¢ilik ve siingercilik amaciyla
kullanilmiglardir (Paker ve Ozgecmez, 2014: 102). Derin govde yapisi,
genis ki¢ giivertesi ve rahat yelken seyri 6zellikleriyle tasimaciligin yan
sira balik¢ilik icin de uygun olan guletler, Fransa ve Italya’da Akdeniz
balik¢ihginda kullamlmislardir (Ozen, 2017: 155). 1950’li yillarm
sonunda Bodrum’da Mehmet Uyav ve Ziya Giivendiren tarafindan iki ayr1
guletin inga edilmesiyle birlikte Bodrum’da gulet yapimina baslanmistir
(Binder, 2019). Ayaz (2015: 48) “Bodrum ve Turizm Sevdam” isimli
kitabinda, 1958 yilinda Bodrum’da, Ziya Giivendiren usta tarafindan 22
metre boyunda, Italyanlar’in “goletta”, Yunanlilar’in ise “karavoskaro”
olarak adlandirdig: tipte bir teknenin imalatina baslandigin1 ve Bodrumlu
ustalarm bu tekne tipini zamanla gelistirerek Bodrum Guleti’ni ortaya
cikardigini belirtmektedir.
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1.2. Giiniimiizde Bodrum Guletleri

Bodrum Guleti denildiginde akla gelen ilk sey artik bir arma
donanimindan ziyade, yuvarlak kig, i¢biikey bas yapisiyla, sarap kadehi
formundaki orta kesitiyle ve belirgin siyer hattiyla 6n plana ¢ikan tekneler
olmaktadir. Genelde Bodrum Guletleri, iki direge, kemane formunda bas,
yuvarlak ve kepce formunda bir ki¢ yapisina sahiptirler (Kdyagasioglu,
2014: 143). Bodrum Guleti, i¢cbiikey bas ve yuvarlak ki¢ yapisina sahiptir
(Binder, 2020). Yuvarlak ki¢ yapisi, diisiik siyer hatti ve profili, daha
onceleri balik¢ilarin ve stinger aveilariin yiiklerini tagimakta kullandiklar
genis gdvde yapisi, klasik guletin karakteristik 6zellikleridir (Gammon vd.
2005: 79).

Bodrum Guletleri, her ne kadar giinlimiizde daha ¢ok turizm ve 6zel
kullanim amaciyla tasarlanarak imal edilse de, hala balik¢ilik amaciyla
kullanilan guletlere rastlamak miimkiindiir. Bu iki farkli kullanim amaci,
kullanilan guletlerin formlarina da yansiyarak belirgin farkliliklarin ortaya
¢ikmasina yol agmistir.

1.2.1.Mavi Yolculuk ve Bodrum Guletleri

Bodrum’da gulet tipi teknelerin, 6zellikle Mavi Yolculuk etkisiyle
yeniden sekillenerek Bodrum Guleti olarak anilmaya baslanan tekneler
haline geldigi goriilmektedir. Bodrum Guletleri’nin giliniimiiz formuna
kavusmasinda Mavi Yolculuk’un etkisi goéz ardi edilmeyecek kadar
biiyiiktiir (Turan ve Ozcan, 2018: 185-186). Tasimacilikta kullanilan ve
daha hacimli olan ilk guletlerin formlari, Bodrum’da turizmin baslamasi
ile birlikte, degisikliklere ugrayarak giinlimiizde Bodrum Guleti olarak
bilinen forma ulasmslardir (Paker ve Ozgecmez, 2014: 102).

Halikarnas Balik¢is1 ve arkadaslari tarafindan gergeklestirilen ve
eglenceden ziyade dogayla biitiinlesme amaci tasiyan gezilerle baslayan
Mavi Yolculuk, zamanla diinya ¢apinda iine kavusarak Bodrum’un, deniz
turizmi de dahil pek ¢ok alaniyla diinyaya tanitilmasinda biiyiik rol
oynamustir (Kiikner, 2009: 5). Kendine 6zel bir kimlik ve unsurlar
barindiran Mavi Yolculuk kavrami, zamanla gitgide daha da taninarak
adeta bagl basina bir sektor haline gelmistir. 1960’11 yillarin sonlarinda
Mavi Yolculuk’un etkisiyle birlikte Bodrum ve Marmaris’te gezi
teknelerine duyulan ihtiyacin artmasi, Bodrum tipi Gulet teknelerinin
ortaya g¢ikmasina katkida bulunmustur (Kikner, 2009: 10-11). Mavi
Yolculuk’un yarattig1 talep dogrultusunda, Bodrum’daki guletler de
yeniden sekillenmeye baglayarak cesitli degisikliklere ugramiglardir. Bu
degisiklikler yalmzca teknelerin donanimlariyla sinirli kalmamis, ayni
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zamanda formlarin1 ve yapisal unsurlarin1 da etkilemistir. Bodrum’da
1950°1i yillarda, daha ¢ok balik¢ilikta kullanilan, gri boyali ve direksiz
guletler imal edilmis, 1965 yilina gelindiginde ise yelkenli guletler de
ortaya ¢ikmaya baslamistir (Kdyagasioglu, 2014: 143). Turizmin 6n plana
cikip gelismesiyle birlikte guletler de degisip gelismis, boylar1 ve
konforlar1 artmugtir (Mugla ili Kiiltir ve Turizm Miidiirliigi, 2020).
Guletlerin Mavi Yolculuk’ta kullanilmaya baslamasiyla birlikte teknenin
formunda ticari kullanima yodnelik Oncelikler yerini estetik odakli
onceliklere birakarak, glinlimiizde goriilen cagdas gulet formuna
ulagmasini saglamistir (Biiylikkegeci ve Turan, 2018: 163).

Mavi Yolculuk kavramimin popiilerliginin artmasiyla birlikte,
Bodrum’daki ustalarin bilgi birikimiyle iiretilen teknelerin de popiilerligi
artmig; bu teknelerden birisi olan Bodrum Guletleri, gelisen teknolojik
donanimlar1 ve kendine 6zgii hatlari ile birlikte tiim diinyada taninir hale
gelmistir (Turan ve Ozcan, 2018: 185). Ulkemizde guletler, kiiltiirel
mirasin ve evrimsel bir siirecin iiriinii olmakla beraber, giiniimiizde
miigterilere yonelik pek cok 6zel tasarim ve mimari ¢oziimleri barindirarak
kisiye 6zel tasarimin 6rnekleri arasinda yer almaktadir (Biiylikkegeci ve
Turan, 2018: 163).

Mavi Yolculuk kavrami, Bodrum Guletleri iizerinde adeta bir evrim
stirecinin islemesini saglayarak, onceleri farkli amaglara hizmet eden bu
6zel teknelerin, Bodrum Guleti adiyla bilinen farkli bir forma
kavugmasinda biiyiik rol oynamisgtir. Bodrum Guletleri’nin sert deniz ve
hava kosullariyla bas edebilen govde formu, Mavi Yolculuk’un etkisiyle
cok daha estetik hale gelerek bu tekneleri tiim diinyada taninan, sembolik
teknelerden biri haline getirmistir (Bkz. Sekil 2).
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Sekil 2: Bodrum Guleti (Ece Yachting, 2020)
1.2.2. Bodrum’da Balik¢iik Amach Kullanilan Guletler

Gecmiste, pek cok farkli amaca hizmet etmis olan gulet tipi tekneler,
yukarida da belirtildigi gibi, Mavi Yolculuk’un da etkisiyle giiniimiizde
daha ¢ok turizm ve 6zel amagli kullanilmaktadir. Her ne kadar sayilari
azalsa da, giiniimiizde Bodrum’da hala balik¢ilik amaciyla kullanilan
guletleri gérmek miimkiindiir. Turizm ve 6zel amagtan farkli bir hizmette
kullanilan bu guletler, geometrik 6zellikler bakimindan Bodrum Guleti
olarak anmilan guletlerden farkliliklara sahiptir. Daha ilk bakista dikkat
ceken yiiksek bas formu ve ¢ok daha belirgin siyer hatti s6z konusu
geometrik farkliliklara 6rnek olarak verilebilir. Sekil 3’te, Bodrum’da
balikgilik amacli kullanilan bir gulet goriinmektedir.
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Sekil 3: Bodrum’da Balik¢ilik Amacli Kullanilan Bir Gulet

2. BODRUM GULETLERI ILE BODRUM’DA
BALIKCILIKTA KULLANILAN GULETLERIN
GEOMETRIK OZELLIKLERININ KARSILASTIRILMASI

Kullanim amacimin tekne formlart lizerindeki etkileri, goz ardi
edilemeyecek kadar onemlidir. Tipleri, boyutlar1 ayni olsa dahi, ticari
amagh kullanim i¢in tasarlanip imal edildiginde, 6zel veya turizm amagh
kullanim i¢in tasarlanip imal edilen tekneye gore oldukca belirgin
farkliliklara sahip olacaktir. Bu arastirmada da Bodrum’da turizm amaclh
kullanilan ve Mavi Yolculuk’un etkisiyle yeniden sekillenmis olan
Bodrum Guletleri’'nin formlar1 ile Bodrum’da balik¢ilik amaciyla
kullanilan guletlerin formlar1 arasindaki farkliliklarin incelenmesi
hedeflenmistir.

Verimli sonuglar elde edebilmek amaciyla, secilen Bodrum
Guletleri ve Bodrum’da balik¢ilik amacgli kullanilan guletlerin boyut ve
ozellikler bakimindan kendi iginde birbirine yakin 6zellikteki tekneler
olmasina 6zen gosterilmistir. Her iki grup icin asagida belirtilen degerler
ayr tablolara girilmis, girilen degerler, boyutsuz oranlar haline getirilerek
her gruptaki tekneler icin ortalama degerler, alt ve {ist sinir degerleri
saptanmigtir.

2.1. Kullanmilan Degerler ve Tanimlar
Bu arastirmada kullanilan tamim ve degerler, tim gemi insa
miihendislik sektoriinde kullanilan genel tanimlar ile bu arastirma

kapsaminda kullanilmak {izere tiiretilmis olan 6zel bazi tanimlar olmak
lizere iki ana gruba ayrilmistir.
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2.1.1. Genel Tanim ve Degerler

Bu boliimde yer alan tanim ve degerler, tiim diinyada kabul gormiis
olan ve gemi inga mithendisligi agisindan evrensel kabul edilen degerlerdir.

Tam Boy (Loa): Teknenin tam boyudur. Bu deger, teknenin ki¢ ve
bas uc noktalar1 arasindaki mesafeye esittir. Ancak genellikle teknenin
govdesinde yer alan kusak, kabartma yazi gibi ¢ikintilar ile bas kisimda yer
alan baston bu boya dahil edilmez.

Su Hatti Boyu (Lwl): Teknenin yiikli su hattinin boyuna
mesafesidir. Teknenin hidrostatik ve hidrodinamik pek ¢ok karakteristik
ozelliginin ve degerinin saptanmasinda kullanilan baslica degerlerden bir
tanesidir.

Mastori: Teknenin su hattt boyunun tam ortasinda yer alan ve tekne
ortasini ifade eden konumdur.

Genislik — En (B): Teknenin mastorideki sahip oldugu genisligidir.
Su hatt1 genisligi (Bwl), maksimum genislik (Bmax), giiverte genisligi
(Bgliv) ve bunun gibi g¢esitli genislik tanimlamalarma rastlamak
miimkiindiir.

Su Hatti Genisligi-Eni (Bwl): Teknenin yiklii durumda sahip
oldugu su hattinin genislik degeridir. Teknenin hidrostatik ve
hidrodinamik pek ¢ok karakteristik Ozelliginin ve degerinin
hesaplanmasinda kullanilan formiilde bu deger baz alinir.

Su Cekimi — Draft (T): Teknenin yiiklii durumda, su hattinin
altinda kalan diisey mesafesidir (Bkz. Sekil 4). Bodrum Guletleri gibi
trimli balasta sahip bir teknede, ki¢, mastori ve bas kisimlar i¢in farkli draft
degerleri belirtilmelidir.

Freeboard (f): Teknenin yiiklii durumda, su hatti ile giivertenin
borda tarafindaki hatt1 arasinda kalan diisey mesafedir (Bkz. Sekil 4).
Estetik acidan belirleyici bir deger olmakla birlikte freeboard degeri ayni
zamanda stabilite ve freeboard hesaplarinda oldukca biiyiik bir éneme
sahiptir.
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2.1.2. Arastirmaya Ozel Tanim ve Degerler

Bu béliimde yer alan tanim ve degerler, bu arastirma kapsaminda,
Bodrum Guleti’nin geometrik 6zellikleri vurgulayan kritik dneme sahip
noktalarin belirlenmesiyle tiiretilmistir. Asagida bu tanim ve degerler,
secilme sebepleriyle birlikte a¢iklanmustir.

Kic Siyer Hatt1 Ucu ile Su Hatti Mesafesi (ha): Teknenin siyer
hattinin ki¢ u¢ noktasi ile, su hatt1 arasindaki diisey mesafedir (Bkz. Sekil
5). Bu deger, bir Bodrum Guleti’nin tanimlanmasinda hig siiphesiz biiyiik
oneme sahip olan ki¢ yapisinin, profil goriiniiste tanimlanmasi i¢in oldukga
onemlidir.

Bas Siyer Hatti Ucu ile Su Hatti Mesafesi (hf): Teknenin siyer
hattinin bag ug noktasi ile su hatt1 arasindaki diisey mesafedir (Bkz. Sekil
6). Bir Bodrum Guleti’nin belirleyici 6zelliklerinden birisi olan, hem
icbiikey hem de disbiikey hatlara sahip olan bas bodoslamanin iist bitim
yerinin, profil goriiniiste tanimlanmasi agisindan hf biiyilk 6nem
tasimaktadir.

Mastori Siyer Hatt1 Ucu ile Su Hatt1 Mesafesi (hm): Teknenin
mastori-siyer hattt kesisim noktasmnin su hatt1 ile arasindaki diisey
mesafedir (Bkz. Sekil 7). Profil goriiniiste bir Bodrum Guleti’nin
belirleyici geometrik unsurlarindan birisi olan ve oldukga belirgin olan
egimli siyer hatt1 (bu egime Bodrum’daki ustalar tarafindan “cakmak’ ad1
verilmistir) ile ilgili fikir sahibi olabilmek adina tekne bas ve ki¢ siyer uc
noktalarinin yani sira siyer hattinin mastoride su hattindan olan diisey
mesafesini bilmek de gerekmektedir. Sirasiyla ha, hm ve hf birlikte
teknenin kig, mastori (orta) ve bas kisimlarmin profil goriiniiste sahip
oldugu estetik cizgilerin tayin edilmesinde kullanilacaktir.

Ki¢c Suya Giris Acisi: Teknenin ki¢ bodoslamasinin su hattini
kestigi noktada, su hatt1 ile yaptig1 acidir (Bkz. Sekil 5).

Bas Suya Giris A¢is1: Teknenin bas bodoslamanin su hattini kestigi
noktada, su hatt1 ile yaptig1 agidir (Bkz. Sekil 6).

Ki¢ Siyer Hatti Ucu fle Su Hattimn Ki¢ Baslangic Noktas
Arasindaki Mesafe (L.a): Teknenin siyer hattinin ki¢ u¢ noktasi ile, kig
bodoslamanin su hattin1 kestigi nokta arasindaki yatay mesafedir (Bkz.
Sekil 5).
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Bas Siyer Hatt1 Ucu Ile Su Hattinin Bas Bitis Noktas1 Arasindaki
Mesafe (Lf): Teknenin siyer hattinin bas u¢ noktasi ile, bag bodoslamanin
su hattin1 kestigi nokta arasindaki yatay mesafedir (Bkz. Sekil 6).

Omurga Acisi: Teknenin boyuna agirliginin (salmasinin) yatay
diizlemle yaptig1 agidir. Bodrum’da imal edilen guletlerin tamamina yakini
belirgin bir omurga agisiyla kizaga konmakta ve imal edilmektedir.

Ki¢ kepge baslangic genisligi (Ba): Bodrum Guleti’nin ki¢ kepge
yapisinin baglangic noktasi olarak kabul edilebilecek olan noktada
teknenin genisligidir. Bu nokta ortalama olarak teknenin ki¢ noktasinin
Loa/20 m ilerisine gidilerek tespit edilebilmektedir (Bkz. Sekil 8).

Bodrum Guleti’nin Profil Goriiniisii Acisindan Onemli Geometrik
Degerler

Bodrum Guleti’nin kendine has siyer hatti, bas ve ki¢ formlari, bu
ozel tekne tipini diger tekne tiplerinden ayiran en 6nemli 6zelliklerinden
bazilaridir. Sudan yiikselen ki¢ yapisi, Bodrum’daki tekne imalatgilari
tarafindan “cakmak™ olarak da adlandirilan, mastori civarlarinda en alt
noktasina ulasarak bas ve kigta yiikselen belirgin siyer hatti, estetik ve
egimli bas bodoslama formu, bu tekne tipinin karakteristik
ozelliklerindendir (Bkz. Sekil 4).

Sekil 4: Modern Bodrum Guleti Profil Gériiniis ve Ustten Goriiniis Cizimi

Bodrum Guleti’nin ki¢ yapisin1 profilden tanimlamak farkli
yollarla miimkiindiir. Burada segilebilecek yontemlerden birisi de teknenin
siyer hattinin ki¢ u¢ noktasinin diisey ve yatay konumunun diger geometrik
degerlere oraninin saptanmasidir. Bu nokta, yukarida tanimlanmis olan, ha

48



Bodrum Guletleri ile Bodrum daki... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

ve La degerleri ile, kic bodoslamanin su hattin1 kestigi nokta baz alinarak
tespit edilebilir. Bodrum Guleti’nin karakteristik bir diger 6zelligi ise kig
bodoslamanin su hatti ile arasindaki ac1 degeridir. Tiim bu degerler Sekil
5’te goriilmektedir. Bu degerlerin, ilgili diizlemde farkli geometrik
degerlere olan oranlari, modern bir Bodrum Guleti’nin ki¢ geometrisini
olusturmada oldukga faydali olmaktadir.

Sekil 5: Modern Bodrum Guleti’nin Kig Tarafi ve Bu Alandaki Onemli
Noktalar (La, ha, Ki¢ Suya Giris Agisi)

Bodrum Guleti’nin hem i¢ hem de digbiikey forma sahip olan bas
yapisi, bu 6zel tekne tipinin profil goriiniiste tanimlayici geometrik
ozelliklerindendir. Siyer hattinin bas u¢ noktasinin diisey ve yatay
diizlemdeki yeri ile bas bodoslamanin suya giris acis1 (Bkz. Sekil 6), bir
Bodrum Guleti’nin bas formunun tanimlanmasinda kullanilabilecek
geometrik degerlerdir.
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Sekil 5: Modern Bodrum Guleti’nin Bas Tarafi ve Bu Alandaki Onemli
Noktalar (Lf, hf, Bag Suya Giris Acis1)

Bodrum Guleti’nin estetik bir goriiniime sahip olmasinda hig
stiphesiz etkili olan bir diger 6zelligi de belirgin bir siyer hattina sahip
olmasidir. S6z konusu bu hat, teknenin profil goriiniisiinde gévdenin st
hatt1 olarak tanimlanabilir ve basta-kigta yiikselerek mastori (tekne
ortasinda) algalir. Siyer hattinin tanimlanmasi i¢in ha, hm ve hf degerleri
kullanilarak elde edilen oranlar kullanilabilir. ha/hm ve hf/hm oranlari
teknenin siyer hattinin ti¢ 6nemli noktasi arasindaki iligski hakkinda fikir
verici niteliktedir. Bununla birlikte Bodrum Guleti’nin freeboard ve draft
degerleri de tekne formunun tekne orta kismi i¢in belirleyici 6zelliktedir
(Bkz. Sekil 7).
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Sekil 6: Modern Bodrum Guleti’nin Orta Kism1 ve Bu Alandaki Onemli
Noktalar (hm, T, f)

Bodrum Guleti’nin Kic Formunun Ustten Goriiniisii Acisindan
Onemli Geometrik Degerler

Bodrum Guleti i¢in en belirleyici kisim olan ki¢ kepge yapisinin
tayin edilmesi agisindan iistten goriiniiste kullanilabilecek degerlerin ve
oranlarin belirlenmesi olduk¢a Onemlidir. Burada, kic kepce formu
acisindan 6nemli olan bir noktada saptanacak olan tekne genisligi, bu 6zel
tekne tipine has ki¢ formunun belirlenmesinde faydali bir kilavuz
niteligindedir. Ki¢ kepgenin egriselliginin arttig1 nokta olarak kabul edilen
nokta takribi olarak, ki¢ u¢ noktadan tekne tam boyunun 1/20 (m) ilerisine
tekabiil etmektedir. Buradan alinacak olan genislik degeri bu ¢calismada Ba
olarak tanimlanmistir (Bkz. Sekil 8).
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Sekil 7: Bodrum Gulet Ki¢ Kisminin Ustten Goriiniisii ve Onemli
Geometrik Degerler

2.2. Bodrum Guletleri’nin Oran ve Degerleri

Arastirmada deger ve oranlar1 kullanilmak iizere 10 adet Bodrum
Guleti segilmistir. S6z konusu se¢im sirasinda teknelerin, Bodrum Guleti
kimligi tasiyan, 6zgilin hatlara sahip olan ve dejenere olmamis formdaki
teknelerin se¢iminde hassasiyet gosterilmis, verimli sonuglar elde
edebilmek amaciyla da boyutlar1 birbirine yakin olan ve Mavi Yolculuk’ta
kullamlan kabinli guletler ele alinmistir. Ornegin boylar1 23 metrenin
altinda yer alan veya Bodrum’da giinliik gezi amaciyla kullanilan guletler,
arastirmanin sonuclarini etkileyebilecek degerlere sahip oldugundan bu
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tirde tekneler arasgtirmaya dahil edilmemistir. Arastirma kapsaminda
secilen Bodrum Guletleri’nin yukarida belirtilmis olan degerler Tablo 1 ve
Tablo 2°de goriilmektedir.

Tablo 1: Segilen Bodrum Guletleri’nin Geometrik Degerleri (1-5
Numaralar Arasindaki Tekneler)

1 2 3 4 5
Tam Boy (Loa)-m 27,6 | 23,85 | 26,63 | 29,5 | 25,96
Su Hatt1 Boyu (Lwl)-m 22,72 | 18,55 | 21,3 | 23,2 | 20,73
En (B)-m 6,8 6,5 6,85 7 6,4
Su Hatt1 Eni (Bwl)-m 6,7 6,32 | 6,69 | 6,82 | 597
Matori Su Cekimi-Draft (T)-m 2,72 2,41 2,43 | 2,36 | 2,11
Mastori Freeboard (f)-m 0,91 1,38 1,24 | 1,21 | 1,02
Siyer hatti-su hatt1 mesafesi -ki¢ (ha)-m 1,68 2,25 1,98 | 1,98 | 1,87
Siyer hatti-su hattt mesafesi -mastori (hm)-m 1,37 1,7 1,44 | 1,48 | 1,22
Siyer hatti-su hatti mesafesi -bag (hf)-m 2,38 2,75 2,81 | 2,61 | 2,22
Kig suya giris agist (°) 32 37,1 31 32 29
Bas suya giris agis1 (°) 59 62 61 46 62
La 2,4 2,51 2,52 | 2,67 3
Lf 2,22 | 2,76 | 2,83 | 3,35 | 2,24
Omurga Agist 2 2,7 3 3 2,6
Klg.ugf noktanin (Loa/20) ilerisindeki 500 | 492 | 512 | 57 | 534
genislik (Ba)-m

Tablo 2: Secgilen Bodrum Guletleri’nin Geometrik Degerleri (6-10
Numaralar Arasindaki Tekneler)

6 7 8 9 10
Tam Boy (Loa)-m 238 | 31,78 28 25,775 | 24,275
Su Hatt1 Boyu (Lwl)-m 18,57 | 24,5 | 22,46 | 224 | 18,818
En (B)-m 6,4 7,8 7 6,7 6,5
Su Hatt1 Eni (Bwl)-m 5,16 | 7,04 | 6,48 | 6,24 5,88
Matori Su Cekimi-Draft (T)-m 2,21 2,55 2,7 2,75 2,34
Mastori Freeboard (f)-m 1,17 1,51 1,32 1,02 1,505
Siyer hatti-su hattt mesafesi -ki¢ (ha)-m 1,91 2,3 2,02 1,74 2,18

Siyer hatti-su hattt mesafesi -mastori 1.4 ) 179 127 174

(hm)-m

Siyer hatti-su hatt1 mesafesi -bag (hf)-m 2,63 3,23 2,82 2,47 2,57
Kig suya giris acis1 (°) 34 28 28 38 332
Bas suya giris agis1 (°) 58 57 50 63 57,8
La 2,54 | 3,66 | 3,24 1,84 2,9
Lf 2,69 | 3,62 2,3 1,47 2,54
Omurga Agisi 3 2,5 2 2.5 2,6

Ki¢ u¢ noktanin (Loa/20) ilerisindeki
genislik (Ba)-m

5 6,1 | 557 | 55 | 5726

Her ne kadar aragtirma kapsaminda secilen Bodrum Guletleri, boyut
olarak birbirlerine yakin olsalar da, sahip olduklar1 degerlerin geometrik
oran haline getirilmesi, Bodrum Guletleri’nin geometrik 6zelliklerinin
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arastirilmasi agisindan ¢ok daha verimli ve dogru sonuglar elde etmekte
biiyiik 6neme sahip olacaktir. Bu sebeple, Tablo 1 ve Tablo 2’de yer alan
ve Bodrum Guletleri’nin ayirt edici geometrik yapisinin arastirilmasi
acisindan onemli olan degerler, gesitli oranlar haline getirilmistir. Bu
oranlar, Tablo 3’te goriinmektedir.

Tablo 3: Bodrum Guletleri’ne Ait Geometric Oran ve Degerler

1 2 3 4 5
B/Loa 0,246 0,273 0,257 0,237 0,247
Bwl/Lwl 0,295 0,341 0,314 0,294 0,288
Lwl/Loa 0,823 0,778 0,800 0,786 0,799
Lf/Lwl 0,098 0,149 0,133 0,144 0,108
La/Lwl 0,106 0,135 0,118 0,115 0,145
f/Lwl 0,040 0,074 0,058 0,052 0,049
fIT 0,335 0,573 0,510 0,513 0,483
ha/hm 1,226 1,324 1,375 1,338 1,533
hf/hm 1,737 1,618 1,951 1,764 1,820
Ba/B 0,871 0,757 0,747 0,814 0,834

6 7 8 9 10
B/Loa 0,269 0,245 0,250 0,260 0,268
Bwl/Lwl 0,278 0,287 0,289 0,279 0,312
Lwl/Loa 0,780 0,771 0,802 0,870 0,775
Lf/Lwl 0,145 0,148 0,102 0,066 0,135
La/Lwl 0,137 0,149 0,144 0,082 0,154
f/Lwl 0,063 0,062 0,059 0,046 0,080
fIT 0,529 0,592 0,489 0,371 0,643
ha/hm 1,364 1,150 1,128 1,370 1,253
hf/hm 1,879 1,615 1,575 1,945 1,477
Ba/B 0,781 0,782 0,796 0,821 0,809

Tablo 3’te yer alan ve secilen Bodrum Guletleri’nin geometrik
oranlarinin ortalamasi, alt ve {ist limitleri saptanmistir (Bkz. Tablo 4).
Saptanan bu degerler yalmzca Bodrum’da balik¢ilik amaciyla kullanilan
guletlerin degerleri ile kiyaslama agisindan degil, ayn1 zamanda Bodrum
Guletleri’nin 6n tasarim asamasinda kullanilabilmek adina Onem
tasimaktadirlar.
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Tablo 4: Bodrum Guletleri’ne Ait Oran ve Degerlerin Ortalamalari ile
Alt ve Ust Sinirlart

Turizm ve Ozel Amach Bodrum Guletleri
Ortalama Alt Sinir Ust Sinir
B/Loa 0,255 0,237 0,273
Bwl/Lwl 0,298 0,278 0,341
Lwl/Loa 0,798 0,771 0,870
Lf/Lwl 0,123 0,066 0,149
La/Lwl 0,129 0,082 0,154
f/Lwl 0,058 0,040 0,080
/T 0,504 0,335 0,643
ha/hm 1,306 1,128 1,533
hf/hm 1,738 1,477 1,951
Kig suya giris acis1 (°) 32,230 28,000 38,000
Bas suya giris acis1 (°) 57,580 46,000 63,000
Omurga Acisi 2,590 2,000 3,000
Ba/B 0,801 0,747 0,871

2.3. Bodrum’da Balik¢ciik Amag¢h Kullanilan Guletlerin Oran
ve Degerleri

Aragtirmada, Bodrum’da balik¢ilik amagli kullanilan guletlerin
geometrik Ozelliklerinin saptanmasi amaciyla 10 adet gulet secilmistir.
Secilen bu guletler, tipki 6nceki boliimde yer alan Bodrum Guletleri’nin
secilme kriterlerine benzer hususlar g6z 6niinde bulundurularak, boyutlar
birbirine yakin teknelerden olugmaktadir (Bkz. Tablo 5, Tablo 6). Secilen
balikg1 guletlerin boylar1 18,55 m ile 23,96 m arasinda, enleri de 5,103 m
ile 6,40 m arasinda degismektedir.

Bodrum’da balik¢ilik amagli kullanilan guletlere ait olan ve Tablo 5
ve Tablo 6’da yer alan geometrik degerler, gerek Bodrum Guletleri ile
karsilastirma, boyutlardan bagimsiz sonuglar elde edebilme amaciyla
geometrik oranlar haline getirilmistir (Bkz. Tablo 7).
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Tablo 5: Bodrum’da Balikgilik Amaglh Kullanilan Guletlere Ait

Geometrik Degerler (1-5 Arast Numarali Tekneler igin)

ilerisindeki genislik (Ba)-m

1 2 3 4 5
Tam Boy (Loa)-m 19,82 23,96 20,977 22,04 18,55
Su Hatt1 Boyu (Lwl)-m 15,535 19,46 16,177 17,19 14,271
En (B)-m 5,103 6,4 6 5,928 6,04
Su Hatt1 Eni (Bwl)-m 5,05 6,252 5,936 5,89 5,75
Matori Su Cekimi-Draft (T)-m 1,644 2,044 2,014 2,07 1,6
Mastori Freeboard (f)-m 0,657 0,764 0,702 0,56 0,75
Siyer hatti-su hatt1 mesafesi - 1.4 1.9 171 172 139
ki¢ (ha)-m
Siyer h.attl-su hatt1 mesafesi - 1.16 1.4 1353 121 1,49
mastori (hm)-m
Siyer hatti-su hatt1 mesafesi - 2.6 23 2.43 2.84 2.96
bag (hf)-m
Kig suya giris acis1 (°) 29,7 33,5 29,7 34,2 28,5
Bas suya giris agis1 (°) 56,5 63,2 58,7 62,5 56,9
La 1,79 2,57 2,3 2,2 2,48
Lf 2,5 1,944 2,501 2,88 1,79
Omurga Agist 1,9 2,6 1,9 1,9 1,9
Ki¢ ug¢ noktanin (Loa/20) 3,79 4,92 4,69 4,53 3,59

Tablo 6: Bodrum’da Balik¢ilik Amaglhi Kullanilan Guletlere Ait

Geometrik Degerler (1-5 Arast Numarali Tekneler igin)

ilerisindeki genislik (Ba)-m

6 7 8 9 10
Tam Boy (Loa)-m 23,86 23,11 22,115 23,8 20,9
Su Hatti1 Boyu (Lwl)-m 19 18,316 | 17,445 | 18,764 | 16,243
En (B)-m 6,266 6,05 5,806 6,22 5,9
Su Hatt1 Eni (Bwl)-m 6,23 5,926 5,768 6,182 5,834
Matori Su Cekimi-Draft (T)-m 2,34 2,04 2,26 2,32 2,32
Mastori Freeboard (f)-m 0,727 0,758 0,58 0,8 0,61
Siyer hatti-su hatt1 mesafesi - 1.8 15 1,65 1,97 17
ki¢ (ha)-m
Siyer h.attl—su hatt1 mesafesi - 13 1,43 12 134 13
mastori (hm)-m
Siyer hatti-su hatt1 mesafesi - 2.7 272 2.5 2,67 23
bas (hf)-m
Kig suya giris acis1 (°) 342 30 30 34,6 30
Bas suya giris agist (°) 62 62,1 59,3 61,3 56,8
La 2,28 2,17 2,16 2,46 2,27
Lf 2,57 2,62 2,5 2,59 2,39
Omurga Agist 1,9 1,9 1,9 1,9 1,9
Kig¢ u¢ noktanin (Loa/20) 452 474 435 4,61 438
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Tablo 7: Bodrum’da Balikgilik Amaglh Kullanilan Guletlere Ait
Geometrik Oranlar

1 2 3 4 5
B/Loa 0,257 0,267 0,286 0,269 0,326
Bwl/Lwl 0,325 0,321 0,367 0,343 0,403
Lwl/Loa 0,784 0,812 0,771 0,780 0,769
L{/Lwl 0,161 0,100 0,155 0,168 0,125
La/Lwl 0,115 0,132 0,142 0,128 0,174
f/Lwl 0,042 0,039 0,043 0,033 0,053
fiIT 0,400 0,374 0,349 0,271 0,469
ha/hm 1,207 1,357 1,264 1,421 0,933
hf/hm 2,241 1,643 1,796 2,347 1,987
Ba/B 0,743 0,769 0,782 0,764 0,594

6 7 8 9 10
B/Loa 0,263 0,262 0,263 0,261 0,282
Bwl/Lwl 0,328 0,324 0,331 0,329 0,359
Lwl/Loa 0,796 0,793 0,789 0,788 0,777
Lf/Lwl 0,135 0,143 0,143 0,138 0,147
La/Lwl 0,120 0,118 0,124 0,131 0,140
f/Lwl 0,038 0,041 0,033 0,043 0,038
fIT 0,311 0,372 0,257 0,345 0,263
ha/hm 1,385 1,049 1,375 1,470 1,308
hf/hm 2,077 1,902 2,083 1,993 1,769
Ba/B 0,721 0,783 0,749 0,741 0,742

Bodrum’da balik¢ilik amagli kullanilan guletlerin geometrik oran ve
degerlerine ait ortalama, alt ve {ist sinir degerleri Tablo 8’da goriilmektedir.

3. SONUC

Arasgtirma kapsaminda ele aliman 10 adet Bodrum Guleti ve
Bodrum’da balikg¢ilik amagli kullanilan 10 adet guletin degerlerinden elde
edilen ortalama oran ve degerler karsilastirilarak aradaki farkliliklar ortaya
konmustur (Bkz. Tablo 9).
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Tablo 8: Bodrum’da balik¢ilik amagh kullanilan guletlerinin geometrik
oran ve degerlerin ortalama, alt ve iist sinir degerleri

Bodrum'da Bahke¢ilikta Kullamilan Guletler

Ortalama Alt Simir Ust Simir
B/Loa 0,274 0,230 0,326
Bwl/Lwl 0,343 0,270 0,403
Lwl/Loa 0,786 0,769 0,812
Lf/Lwl 0,142 0,100 0,168
La/Lwl 0,132 0,115 0,174
f/Lwl 0,040 0,033 0,053
/T 0,341 0,257 0,469
ha/hm 1,277 0,933 1,470
hf/hm 1,984 1,643 2,347
Kig suya giris acis1 (°) 31,440 28,500 34,600
Bas suya giris acis1 (°) 59,930 56,500 63,200
Omurga Acisi 1,970 2,000 3,000
Ba/B 0,739 0,594 0,783

Tablo 9: Bodrum Guletleri ve Bodrum’da Balik¢ilik Amagh Kullanilan
Guletlerin Oran ve Degerlerinin Karsilagtirilmasi
Ortalama Oran ve Degerler

Bodrum'da Bahke¢ilik
Amach Kullanilan Guletler

Bodrum Guletleri

B/Loa 0,255 0,274
Bwl/Lwl 0,298 0,343
Lwl/Loa 0,798 0,786
L{/Lwl 0,123 0,142
La/Lwl 0,129 0,132
f/Lwl 0,058 0,040
fiT 0,504 0,341
ha/hm 1,306 1,277
hf/hm 1,738 1,984
Kig suya giris acis1 (°) 32,23 31,44
Bas suya giris acis1 (°) 57,58 59,93
Omurga Acisi 2,59 1,97
Ba/B 0,801 0,739
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Arastirma kapsaminda secilen toplam 20 adet gulet tipi teknenin
degerleri baz alinarak karsilagtirilan oran ve degerlerin yorumlanmasi
asagida siralanmisgtir:

e Turizm ve 6zel amagh kullanilan Bodrum Guletleri’nin B/Loa
oranlarinin, Bodrum’da balik¢ilik amagl kullanilan guletlere
kiyasla daha diisiik oldugu goriilmiistiir. Baska bir deyisle, ayni boya
sahip bir Bodrum Guleti’nin eni balik¢ilik amagli kullanilan bir
guletin enine gore daha diisiik bir degere sahiptir. Bir teknede
genisligin artirilmasinin stabilite acisindan biiyiik 6neme sahip bir
deger olan GM degeri iizerinde olumlu bir etkisinin oldugu
belirtilmektedir. Genigligin %5 oraninda artirilmasi, GM degerini
yaklasik %15 oraninda artirmaktadir (Papanikolaou, 2014: 124).
Balikg¢ilikta kullanilan teknelerde rahat operasyon imkani vermesi
sebebiyle giiverte alaninin genis olmasinin tercih edilmektedir.
Ayrica giiverte Ustiindeki ag, ving vb. donanimlar ile gliverteye
bosaltilan baliklar, teknenin agirlik merkezinin diisey konumunu
(KG) yukari ¢ikarmakta, bu da teknenin stabilitesini olumsuz yonde
etkilemektedir. Tiim bu sebepler géz oniine alindiginda, Bodrum’da
balikgilik amagli kullanilan guletlerin B/Loa oraninin, Bodrum
Guletleri’ne kiyasla daha yiiksek olmasi, genis giiverte alani
gereksinimi  ve yiiksek stabilite Ozellikleri  beklentisiyle
agiklanabilir.

e Bodrum Guletleri’nin su hatti boyunun toplam boya orani,
Bodrum’da balik¢ilik amagli kullanilan guletlere kiyasla daha
biiyiiktiir. Ayrica Lf ve La nin Lwl’ye oranlarina bakildiginda (Bkz.
Tablo 9) goriilmektedir ki, Bodrum Guletleri’nin su hatt1 iistiinde
kalan bas ve ki¢ uzantilarmin su hatti boyuna orani, Bodrum’da
balikgilik amacli kullanilan guletlere kiyasla daha diisiiktiir.

e Bodrum Guletleri’nin hem f/ Lwl, hem de f/T oranlari, Bodrum’da
balik¢ilik amagli kullanilan guletlerin s6z konusu oranlarindan
fazladir. Bu da ayni boy ve draft degerine sahip bir Bodrum
Guleti’nin fribord degerinin, Bodrum’da balik¢ilik amagli kullanilan
bir baska guletin fribord degerinden fazla oldugunu gdstermektedir.

e ha/hm oranmi i¢in Bodrum Guletleri i¢in, Bodrum’da balik¢ilik
amacli kullanilan guletlere kiyasla daha yiiksekken hf/hm oraninda
durum tam tersidir. Oranlar arasindaki farkliliklara bakildiginda
goriilmektedir ki ki¢ kisimdaki oranlarin farkliliklarindan ¢ok, bas
kisimda yiiksek bir fark mevcuttur. Bu da, iki grup arasinda 6zellikle
bas tarafta belirgin farkliliklar oldugunu ortaya koymaktadir. Siyer
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hattinda bas ve kigtaki degerler ile tekne ortasindaki degerler
arasindaki farkin yliksek olusu, genellikle teknenin denizciligi
iizerinde olumlu bir etkiye sahiptir. Siyer hattinin varligi, teknenin
denizcilik ozellikleri tiizerinde olumlu bir etkiye sahiptir
(Papanikolaou, 2014: 280).

¢ Bodrum Guletleri’nin ki¢ suya giris agisinin diger gruptaki guletlere
kiyasla daha yiiksek oldugu, bas suya giris agisinda ise daha diistik
oldugu goriilmektedir. Bu da bir 6nceki ifadeyle ortiismekte, iki
grup gulet arasindaki en belirgin farklardan birinin bas kisminin
formunda oldugunu gostermektedir.

e Omurga agisinin Bodrum’da balik¢ilik amagh kullanilan guletlerde,
Bodrum Guletleri’ne kiyasla daha diisiik oldugu goriilmektedir. Bu
durumda Bodrum’da balik¢ilik amagh kullanilan guletlerin bag ve
kic draft degerleri arasindaki fark, Bodrum Guletleri’nin bas ve kig¢
draft degerleri arasindaki farktan daha diistiktiir.

e Arastirmada, segilen guletlerin ki¢ kepge kisimlarinin geometrik
formunu karsilagtirmak amaciyla secilmis olan Ba/B orani, Bodrum
Guletleri i¢in daha yiiksektir. Bu da Bodrum Guletleri’nin kepge
kisimlarinin, balik¢ilikta kullanilan guletlere gore daha dolgun
oldugunu gostermektedir.

Turizm ve 6zel amaghi kullanilan Bodrum Guletleri’nde estetik
beklentisi tasarim ve imalat siireglerini etkileyen 6nemli bir etmenken,
Bodrum’da balik¢ilik amagh kullanilan guletlerde ise bu beklenti yerini
operasyon verimliligi, yiik depolama, sert havalarda seyir ve idareye imkan
veren govde formu gibi fonksiyonellik temelli beklentilere birakmaktadir.
Kullanim amacimin farkliligindan kaynaklanan beklenti dnceliklerindeki
farkliliklar da yukarida belirtilen formsal farkliliklarin olugmasina yol
acmustir.  Ozellikle bas kisimdaki farkliliklar, Bodrum Guletleri ile
Bodrum’da balik¢ilik amagli kullanilan guletler arasindaki farkliliklarin en
belirgin olanlar1 arasinda yer almaktadir. Bodrum’da balik¢ilik amagl
kullanilan guletler, turizm ve 6zel amaclh kullanilan Bodrum Guletleri’ne
gore ¢ok daha yiiksek ve dik bir bas yapisina sahiptir. Her iki grup icin
cikartilan alt ve st limitler ile ortalama degerler, gerek Bodrum
Guletleri’nin gerekse Bodrum’da balik¢ilik amaciyla kullanilan guletlerin
On tasarim ve miihendislik asamalarinda yararlanilabilecek degerler olarak
katkida saglayabilecektir. Bununla birlikte Lwl/Loa, B/Loa, Bwl/Lwl, {/'T
ve f/Lwl oranlar1 iki grup arasinda dikkat c¢eken diger belirgin
farkliliklardir. Tim bu farkliliklarin  mihendislik, denizcilik ve
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fonksiyonellik acisindan sonuglarinin aragtirilmasi, olast arastirma
konularidir.
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AMSTERDAM’DAN BUDAPESTE’YE NEHIR
KRUVAZIYER TURIZMINDE CALISAN MUTFAK
PERSONELININ SECiMi VE MENU PLANLAMASI

Omer Yiicel AVSAR!
Yilmaz SECIiM?

0z

Alternatif turizme olan ilgi her gecen giin artmaktadir. Alternatif turizmde
onemli gelisim gosteren tiirlerden bir tanesi de kruvaziyer turizmidir. Bu turizm
cesidinde hem seyahat etmek hem de farkli bir¢ok destinasyona giderek buralar
tammak temel amacgtir. Gemi seyahatinde insanin temel gereksinimi olan
beslenme ihtiyaci da karsilanmaktadir. Bu ihtiyacin karsilanmasi igin segilen
personel ve iiriinler konusunda dikkat etmek gerekmektedir. Yapilan ¢alismada
Avrupa’da nehir iizerinde tur diizenleyen bir gemide ¢alisan 5 mutfak personeli
ile yiiz yiize gériismeler gerceklestirilmistir. Calismada nitel arastirma
yontemlerinden yari yapilandirilmis goriisme teknigi uygulanmigtir. Goriisme
vapilan kisilerde goniilliiliik esast aranmigtir. Arastirma bulgularinda, gemi
mutfaginda c¢alisanlarin farkly iilke vatandaslar: oldugu goriilmiistiir. Gemi
mutfaginda hazirlanan meniiler ziyaret edilen destinasyonda yer alan iiriinlerle
hazirlanmaktadr. Gida muhafazasi konusunda azami dikkat gésterilerek miisteri
saghgini korumak amaglanmistir. Miisteri memnuniyeti kapsaminda meniiler et,
deniz iiriinleri, makarnalar ve vejetaryen olarak hazirlanmaktadwr. Literatiir
taramast sonucunda gemi mutfagu ile ilgili calismalarin eksikligi dikkat ¢ekmigtir.
Gemi mutfaklar: konusunda yapilan ¢alismalarin az sayida olmast bu ¢alismanin
o6nemini artirmaktadir.
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Y. Lisans Ogrencisi, Necmettin Erbakan Universitesi, Turizm Fakiiltesi,
Gastronomi ve Mutfak Sanatlari, yucel.avsarr3@hotmail.com, ORCID No: 0000-
0002-9008-9138

2 Dog. Dr., Necmettin Erbakan Universitesi, Turizm Fakiiltesi, Gastronomi ve
Mutfak Sanatlar1 Béliimii, Konya, Tiirkiye, yilmazsecim@gmail.com, = ORCID
No: 0000-0002-9112-7650

63


mailto:yucel.avsarr3@hotmail.com

Amsterdam dan Budapeste 've Nehir ... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

SELECTION AND MENU PLANNING OF KITCHEN STAFF
WORKING IN RIVER CRUISE TOURISM FROM
AMSTERDAM TO BUDAPEST

ABSTRACT

There is a growing interest into alternative tourism. Cruise tourism is one
of the types of alternative tourism which is showing significant development. In
this type of tourism, the main purpose is to travel and to familiarise oneself with
many different destinations. Nutrition, which is a basic human necessity is also
met during the duration of the cruise. The personnel and products selected to meet
this need is crucial. The study focuses on face-to-face interviews conducted with 5
kitchen staff working on a cruise ship that operates in European rivers. A semi-
structured interview technique which is a qualitative research method, was used
in the study. Interviewees were selected on a volunteer basis. According to the
findings of the research, the kitchen staffs of the ship were nationals of different
countries. The menus prepared in the kitchen of the ship are prepared with the
products found in the visited destination. Customer health is held as a top priority
with maximum attention paid to food preservation. Menus are prepared as meats,
sea food, pastas and vegetarian considering customer satisfaction. As a result of
a literature review, the lack of studies regarding ship kitchens has attracted
attention. The low number of studies on ship kitchens increases the importance of
this study.

Keywords: Main Courses, Galley, Cruise Tourism, Menu Planning,
Kitchen Staff

1. GIRIS

Fizyolojik bir ihtiyag olan yemek yeme, gelisen yiyecek igecek
endiistrisiyle disarida karsilanarak bos vakitleri degerlendirmeye yonelik
bir aktivite haline doniismiistiir. Insanoglu artik sadece aglik
gereksinimlerini  saglamak ic¢in degil, aym zamanda yiyecekten,
manzaradan, atmosferden ve diger kosullardan tatmin hissiyatim
yasayabilmek i¢in yemekleri evlerinin disinda tiiketmektedir (Birdir ve
Akgol, 2015: 57). Turizm sektoriiniin gelismesiyle iilkelerin kendi mutfak
kiiltiirlerini kullanma istegini artirmigtir. Gastronomi, yeme-igmenin
sanata ve bilime doniistiiriilmesi olarak adlandirilmakta ve turizmle
biitiinleserek iilke tanitiminda 6nemli rol oynamaktadir (Kiigiikaltan, 2009:
8). Turizmin ayrilmaz bir pargasi olarak goriilen gastronomi, ayn1 zamanda
basli basina bir seyahat etme nedeni haline gelmistir (Mckrecher vd. 2008:
138). Gastronominin ¢ekiciliginden yararlanilarak, turizm sektoriiniin
gelisimine katki saglamak ve ‘kaliteli turist’ olarak bilinen kitleyi
destinasyon yerlerine ¢ekebilmek amaciyla gastronomi turizminin
gelistirilmesinin énemi vurgulanmalidir (Durlu-Ozkaya ve Can, 2012: 30).
Gastronomi turizminin temeli kiiltiir, tarim ve turizmden olusmaktadir.
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Yemek, bir toplumun yasama tarzin1 ve kendisini ifade edebilme sekli
olarak tamimlanirken, kiiltiir ise gastronomi turizminin goérmezden
gelinemeyecek belki de en 6nemli 6gesidir (Du Rand ve Heath, 2006: 208).

[lerleyen teknoloji ile birlikte is yasaminda daha fazla yer almaya
baglayan kadinlar, kisitli zaman, islerin yogunlugunun artmasi, evde
yemek yeme aligkanliginin disarida yemek yeme aliskanligina doniismesi
ve yiyecek-icecek isletmelerinin yasam rutinimizde yer almasina neden
olmustur (Sahin, 2019: 1). Menii, yiyecek-icecek isletmesinde onemli bir
pazarlama aracidir. Deger, fiyat, kalite gibi konular ve pek cok konu
hakkinda fikir sahibi olabilmek i¢in menii 6nemli bir etkendir. Babil krallik
ziyafetlerinde M.O. 3000 yillarinda ilk érneklerine rastlanilan meniiler,
Cogunlukla konuklarin arzularimi dikkate almayan, ziyafetlerde veya
torenlerde ikram edilecek olan yiyeceklerin sergilendigi bir liste
niteligindedir (Altinel, 2011: 7).

Anlam1 ve kokeni ile ilgili degisik kaynaklarda farkli bilgiler
bulunan meniiniin, baz1 kaynaklarda Latince “kiiglik” manasina gelen
“minutus” kelimesinden tiiredigi bildirilmektedir (Altinel, 2011: 17).
Baska bir goriise gore kullanilmakta olan en eski meniiler, ag¢ilarin yemek
hazirlayabilmeleri icin alacaklari malzemeleri hatirlamasina yardim eden
aligveris listeleridir. Fransizcada ise “menii” kelimesi detayli liste anlam1
tasimaktadir (Ninemeir ve Hayes, 2005: 195). Menii bu tanimlarin
Otesinde; isletmenin iirliinlerini tanitmak vasitasiyla kullanmis oldugu
kayda deger bir satis ve pazarlama aracidir. Ayrica isletmenin iletisim
bakimindan en 6nde gelen unsurlarindandir (Sahin, 2019: 2).

Menii planlamasi; meniiniin hangi yiyecekleri igermesi gerektiginin
planlamasidir. Hem iiretici hem de tiiketici bakimindan kabul edilen
yiyecek icecekleri igermesi iyi bir menil planlamasi yapildiginin
gostergesidir (Ciftei, 2019: 70). Menii planlamasi yapilirken 6zellikle
fiyatlandirmaya ve mevsim 6zelliklerine dikkat edilmelidir (Y 6riikkoglu ve
Yorikoglu, 1998: 97). Planlama yapilirken yenilikler takip edilmeli,
onceden hazirlanmis olan meniiler gozden gegirilmeli ve pazar ile miisteri
iyi analiz etmek gerekmektedir. Meniiniin hitap edecegi tiiketicinin
egitimi, sosyo-ekonomik durumu, kisisel tercihleri, yeme i¢cme
aligkanliklar1 ve egitimi gibi kriterlere dikkat edilmelidir (Geng, 2009: 251-
252).

Turizm sadece ekonomiyle alakali olmayarak sosyo-kiiltiirel, fiziki
ve iktisadi cevreye tesir edebilen bir durumdur (Sel vd. 2017: 68).
Turizmin bir tiiri olarak kruvaziyer turizmi, konaklama, destinasyonlar,
yemek ve eglence gibi bir¢ok hizmet sunmaktadir. Kruvaziyer turizm tiiri,
1985 ve sonrasinda Kuzey Amerika bagta olmak {izere, Avrupa’da ve son
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zamanlar da Yeni Zelanda ve Avustralya bolgelerinde taleplerin artmasi
sonucu yiiksek oranda biiylime potansiyeline sahip olan bir turizm ¢esididir
(Orive vd. 2015: 2). Kruvaziyer turizmi diger bolgelerde oldugu gibi, Tuna
Nehrinin gectigi iilkeler i¢in de, dnemli bir istihdam kapisidir (Dragin vd.
2015: 137). Kruvaziyer turizmin bir pargasi olan nehir kruvaziyer turizmi,
Avrupa’da oldukca yaygindir. Nehir kruvaziyer turizminin en 6nemli
yanlarindan bir tanesi de, birgok farkli destinasyon noktasini bir glizergah
iizerinde birlestirmesidir. Nehir kruvaziyer turizminde, varis noktasina
giderken ziyaret edilen her liman, miisteri memnuniyetine ve yolculuk
kalitesine Onemli bir etki saglayarak, yolculugun onemli bir pargasi
halindedir. Bunlara ek olarak taninmig ve ¢ekici destinasyonlarla birlikte
miisterilere yeni iilkeler kesfetme olanag: saglar. Bunlara ilaveten nehir
kruvaziyer turizmi, ekonomik ve sosyo-kiiltiirel etkiyi canlandirmak i¢in
harika bir firsattir (Dimitrov ve Stankova, 2019: 50). Dogru yol izlendigi
takdirde kruvaziyer turizm endiistrisinin iyi bir kazang¢ kapisi olacagi
diisiiniilmektedir (Macpherson, 2008: 185).

2. YONTEM

Miilakat teknigi bir olgu hakkinda anketlerle elde edilemeyecek
derinliklerde verilere ulasilmasini saglar. Miilakat yapan kisi ve
katilimeilar arasinda nitelikli bir iletisim saglanirsa, cevaplarin ankete
oranla daha diiriist ve dogru olabilme ihtimali artar. Genellikle yapilan
siniflandirmalara gore ii¢ ¢esit miilakattan s6z edilebilir: Bigimsel, yar1
bigimsel ve bigcimsel olmayan seklindedir. Miilakat yapan kisinin konu
hakimiyetine goére bu yontemlerden hangisinin secilecegine karar verilir
(Coskun vd. 2017: 100-102). Bu c¢alisma igin nitel arastirma
yontemlerinden, yari bi¢imsel miilakat teknigi uygun gorilmiistiir.
Calismada yar1 bigimsel miilakat teknigine uygun olarak; sorulan sorulara,
verilen cevaplar esnasinda, cevaplarin niteligini arttirmak icin farkh
sorular sorularak, cevaplarin genisletilmesi saglanmigtir.

Aragtirma Tuna Nehri {izerinde, sirastyla Macaristan (Budapeste),
Avusturya (Diirstein, Viyana), Almanya (Koblenz, Riidesheim, Wertheim,
Wiirzburg, Bamberg, Niirnberg, Regensburg, Passau), Hollanda
(Amsterdam) arasinda, Budapeste’den Amsterdam’a kadar toplam 14
giinliik sefer diizenleyen ve bu 14 giinliikk seferin ardindan sondan
(Amsterdam’dan) basa (Budapeste’ye) dogru tekrar 14 giinliik sefer
diizenleyen 5 yildizli bir kruvaziyer gemisinde calisan seflerle (sous chef
ve first cook) yapilmistir. Calisma Almanya’da 17 Haziran 2019 ve 17
Ekim 2019 tarihleri arasinda katilimecilarin miisaitlik durumuna goére, yiiz
ylize yapilan goriismeler sonucunda gerceklesmistir. Katilimcilar
goniilliiliik esasina gore segilmistir.
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Gegerlilik giivenilirlikle ilgili 6nemli arz eden konulardan biri de,
orneklem grubunun iyi secilmesidir (Ogiilmiis, 2019: 219). Katihm
saglayan kisilerin sef olmasina dikkat edilmistir. Calismanin yapildigi
kruvaziyer gemisinin yolcu kapasitesi 180 kisiliktir. Gemide caligan
toplam mutfak personeli 16 kisi olmasina ragmen, gemide 6 adet sef vardir.
6 adet sefin miisaitlik durumuna gore 5’i ile goriisme saglanmustir.
Goriisme saglanan seflerin besi de erkek olmakla birlikte ikisi Tiirk, ikisi
Hint ve biri ise Sirp kokenlidir. Caligmada alaninda uzman kisilerin
goriigleri alinarak, seflere sorulmak iizere sorular olusturulmustur. Seflere
sorulan sorular:

» Gemi personelinin ige alimi nasil oluyor ve nelere dikkat
edilmektedir?

» Meniiyli nasil olusturuyorsunuz ve meniiyli olustururken nelere
dikkat ediyorsunuz?

» Neden gemide ¢alismayi segtiniz?

» Gemi mutfaginda gida muhafazasi nasil saglanir ve gida
muhafazasinda nelere dikkat edilir?

» Gemi mutfaginda uygulanan meniiler daha ¢ok hangi bdlgelerin
mutfagina aittir?

Tablo 1: Kaynak Kisiler Tablosu

Kaynak Kisiler ~ Ulke Sehir Dogum Yii  Pozisyon

K1 Tiirkiye Tekirdag 1993 Sous Chef
K2 Tiirkiye Antalya 1995 First Cook
K3 Hindistan =~ Mumbai 1984 First Cook
K4 Hindistan =~ Mumbai 1988 First Cook
K5 Sirbistan Belgrad 1984 First Cook

3. KAYNAK KiSi KUNYELERI

“2007 yilinda turizm meslek lisesine baglayarak, sektoriin igine
girdim ve ilk i tecriibemi 2009 yilinda otelde staj yaparak kazandim.
Birgok otel ve “Nusr-Et” gibi restoranlarda calistiktan sonra 2016 yilinda
bir damigmanlik sirketi araciligiyla cruise sirketiyle baglanti kurarak
gemide calismaya basladim. Toplamda 11 yillik asgilik tecriibbem var. Bu
11 yilin 4 y1ili gemide galisarak ge¢mistir. Suan gemideki pozisyonum sous
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chef (Asg¢ibasi yardimcisi) olarak gegmektedir ama aym zamanda
executive chef (asgibasi) olmak icin egitim gormekte ve deneme
siiresindeyim. Bu yili basarili bir sekilde atlattigimda bir dahaki yil
executive sef olarak devam edecegim. Gemiye ilk geldigim yil baslangic
derecesi olan second cook (ikinci as¢1) pozisyonundan bagladim. 2 yil bu
pozisyonda gorev yaptiktan sonra bir iist riitbe olan first cook (birinci as¢i,
kisim sefi) pozisyonuna yiikseldim ve 2019 yilinda sous chef pozisyonuna
geldim. Suan ise eksik olmasi halinde veya calisanlarin tatile gitmesi
durumunda her pozisyonda ¢alisabiliyorum.” (K1)

“Toplamda 9 yildir bu igin i¢indeyim 2011 yilinda turizm meslek
lisesinde stajima baglayarak sektore adim attim ve ardindan iiniversitede
gastronomi boliimii okuyarak kendimi daha da gelistirmeye calistim. Okul
siirecinde yazlar1 otel ve restoranlarda ¢alistim. Okul bittikten sonra ise yaz
ve kis aylarinda siirekli olarak meslege devam ettim. Benim ilk gemi
deneyimim ise 4 yil once bagladi. Bu 4 yilin 2 yili deniz ve okyanus
gemilerinde gecti. Son 2 yildir ise suan calismakta oldugum nehir
gemisindeyim. Nehir gemisine ilk geldigimde second cook olarak ise
bagladim. Suan ise first cook pozisyonuna terfi aldim ve soguk
boliimiinden sorumluyum.” (K2)

“Meslek hayatima 13 yil 6nce Hindistan da bir restoranda ise
baglayarak adim attim. 2 y1l ¢alistiktan sonra tanidiklarim araciligiyla ve
Ingilizceyi iyi konusabildigim i¢in okyanus gemisinde ise basladim. 3 ay
calistiktan sonra ¢ok zorlandigim i¢in igi birakarak iilkeme donerek ertesi
yil nehir gemisinde ise bagladim ve toplamda 11 yildir gemide ¢alistyorum.
Suan ki pozisyonum ise first cook ve sicak boliimden sorumluyum seklinde
cevap vermistir.” (K3)

“11 yildir sektoriin igindeyim. Bu ise ilk olarak iilkemde basladim.
1 yil ¢alistiktan sonra ertesi y1l danigman sirket yardimiyla gemide igimi
ayarladim ve ilk yilimi as¢1 degil bulasik¢1 olarak gecirdim. Bulasikgilik
yaparken igimin yogun olmadigl zamanlarda ve mesaim bittikten sonra
mutfakta kalip, seflere yardim ederek kendimi gelistirmeyi hedefledim. ilk
baglarda bana zor gelen gemi mutfagindaki ¢caligma sistemi ve malzemelere
aligtirarak ara sira yemek yaparak kendimi gelistirdim. Bir sonraki y1l ise
ase1 olarak devam ettim. Suan gemideki pozisyonum first cook ve pastane
sefligi yapryorum.” (K4)

“Asil meslegim asc¢ilik degil avukatlik olmasina ragmen iilkemdeki
ekonomik zorluklardan dolay1 hobim olan as¢ilik meslegine devam etme
karar1 alarak, gemide ¢alisan arkadaslarim vasitasiyla bende gemide ise
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baslama karar1 aldim ve 3 yildir ag¢ilik yapiyorum. Suan ki pozisyonum
ise first cook ve kahvalti sefligi yapiyorum seklindir bildirmistir.” (K5)

4. BULGULAR VE TARTISMA

Tablo 2: Gemi Mutfaginda Yolculuk Boyunca, Aksam Verilen
Deniz Uriinleri Ana Yemek Meniisii

Fish Main Courses (Balik Ana Yemekleri)

Giinler Rotalar Menii

1.giin Budapeste ~ Baloton goliinden rende patates ile kaplanmus levrek fileto
kizartma, sogan ¢ektirme ve tokaj sarabi kopiigii ile

2.glin Budapeste Pnorthern denizinden firmlanmis levrek, yaban havucu,

kargilama deniz tarag1, bezelye piiresi ve domates salsa ile

gala yemegi

3.giin Viyana Fileto alabalik tava, sebzeli linguini ve Veltliner sarap
kopiigii ile

4.giin Viyana Firinda deniz levregi, kuskonmaz, limon kisnis konfit
(cektirme) ve zencefilli risotto ile

5.glin Diirstein Morney sosunda madalyon morina baligi, mevsim sebzeleri
ve sarimsakli pilav ile

6.glin Passau Tava ¢ipura, Muscatel sarap kopiigi, jiilyen sote sebzeler ve
gnocchi ile

7.giin Regensburg  Firinda mezgit pargalari, patates ve sampanya sosu ile

8.giin Niirnberg Alabalik fileto bugday risottosu ve karamelize {iziim ile

9.glin Bamberg Izgara Diilger baligi fileto, mevsim sebzeleri, kremali
polenta ve pernod sos (sekerle ¢ektirilmis karides sos) ile

10.giin Wiirzburg Ren Vadisi midyeleri, beyaz sarap fond, brunoaz sebzeler,
tereyagh kdy ekmegi ve tereyag ile

11.giin Wertheim Nil levregi, taze yesillikler, patates piiresi ve safran sosu ile

12.gilin Riidesheim  Morney sosunda fileto somon sote, sebzeler ve sarimsakli
pilav ile

13.giin veda Koblenz Istakoz kuyrugu, bezelye risottosu, limon “beurre blance”

gala yemegi (soganli inceltilmis tereyagi) ve ii¢ renk (sar1, kirmizi, yesil)
biber ile

14.giin Amsterdam  Izgara fileto morina baligi, kabak, domates, zeytin, taze
sogan, mevsim sebzeleri, peste soslu pilav, sarap kopiigii ile

14 gilin boyunca gemi yolculugu yapan misafirlere farkli pek ¢ok
alternatif ana yemek ¢esidinin sunuldugu goriilmektedir. Yemek
cesitlerinin belirlenmesinde o6zellikle bdlgeye has firiinler olmasi,
mevsimsel uygunlugunun bulunmasi ve diinya mutfagindan yemekler
olmasi ana kriter olarak belirlenmistir. Ayrica ikinci giin karsilama yemegi
ve on f{iglincii giin veda yemegi olarak belirlenen giinlerde “Pnorthern
denizinden firilanmis levrek, yaban havucu, deniz taragi, bezelye piiresi
ve domates salsa ile.” ve “Istakoz kuyrugu, bezelye risottosu, limon
“beurre blance” (soganli inceltilmis tereyagi) ve ii¢ renk (sari, kirmizi,
yesil) biber ile” gibi diinya mutfagindan yemeklerin en kaliteli iiriinlerden
secildigi ve zengin icerige sahip oldugu belirlenmistir. Acheson 1988
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yilinda yaymladigi “The Lobster Gangs of Maine” adli kitabinda
istakozlarin  besleyici  Ozelliklerini  oldugunu ve  yemeklerde
kullanildigindan bahsetmistir. Kaynak kisilerden toplanan bilgilerde
geminin seyir halindeyken bulundugu boélgelerde o bolgeye ait yemekler
kullanildigindan bahsedilmektedir. Buna 6rnek olarak da Macaristan’in
Bagkenti olan Budapeste’deyken balik ana yemeginde Macaristan’a ait
olan Balaton goliinden tath su levregininden yapilan yemegin (Baloton
goliinden rende patates ile kaplanmis levrek (pike perch) fileto kizartma,
sogan ¢ektirme ve tokaj sarabi kopiigii ile) kullanildigr goriilmektedir. Bird
ise 1977 yilinda yaptig1 calismada Macaristan’da bulunan Balaton gdliinde
tath su levregi (pike perch) oldugunu ve yore halki tarafindan sevilerek
tiiketildigini bildirmistir.

Tablo 3: Gemi Mutfaginda Yolculuk Boyunca, Aksam Verilen

Et Ana Yemek Meniisii
Meat Main Courses (Et Ana Yemekleri)
Giinler Rotalar Menii
1.glin Budapeste Macar 6rdegi ve Milano lahanasi miirdiim erigi ile
2.giin karsilama Budapeste Taze baharatli kuzu pirzola, barolo sarap sosu,
gala yemegi kremali polenta ve 1zgara kabak ile
3.giin Viyana Geleneksel Viyana snitzeli (dana etinden),

maydanozlu tereyagl patates, buket salata ve bal
kabagi ¢ekirdegi vinegret ile

4.glin Viyana Hindi g6giis “tramezzino” kizilcik sosu, parga musir,
patates ve bezelye piiresi ile

5.giin Diirstein Bernez soslu biftek rosto, maxim patates ve tereyagli
havug ile

6.giin Passau Kuzu iicleme, kekikli ratatuy, tath patates piiresi ile.

7.gilin Regensburg  Izgara tavuk gogsii “calvados” (elma sosu) sosu, havug
ve bademli risotto ile.

8.giin Niirnberg Rosto edilmis sigir but, hardal-taze baharat (kekik,

biberiye, maydanoz vb.) kaplama, sultan bezelye,
firmlanmus patates ve bernez sos ile

9.giin Bamberg Taze baharatli domuz pirzola, tereyagl bebek havug,
“Palatine” sarapli tereyagi ve yerel patates ile

10.giin Wiirzburg “Rheinlander sauerbraten” Sarap soslu biftek,
kirmizildhana ve patates koftesi ile

11.glin Wertheim Kekik suyunda agir pismis kuzu, ratatuy ve tath
patates piiresi ile.

12.gilin Riidesheim  “Saltimbocca” ada ¢ayi, parmesan, domuz jambona
sarilmis domuz pirzola, ve parmesanli risotto

13.gilin veda Koblenz “Satobiryan” kirmiz1 sarap soslu dana bonfile, sebze

gala yemegi buketi ve krema soslu patates ile

14.giin Amsterdam  Agir pismis dana but, kirmiz1 sarap sosu, kerevizli

patates piiresi ve mevsimsel sebzeler ile
Kruvaziyer gemisinin meniisiinde 1. giin, et ana yemeginde bolgeye
ait oldugu bilinen 6rdek eti kullanilmistir. Kurti ve This-Benckhard 1994
yilinda yapmis oldugu calismada ordek etinin Fransa basta olmak tizere
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Avrupa’nin pek ¢ok kentinde yemeklerde kullanildigini aktarmistir. 3. Giin
Viyana’ya ait olan “Geleneksel Viyana snitzeli (dana etinden),
maydanozlu tereyagli patates, buket salata ve bal kabag: ¢ekirdegi vinegret
ile” yemegi meniide yer almistir. Mol ve Varlik’m 2019 yilinda yapmus
oldugu calismada ¢ok 6ne ¢ikan bir mutfak kiiltiirii olmamasina ragmen
Viyana Schinitzel’inin gastronomi turizminde kullanildigin1 ve turistler
tarafindan sevildigini aktarmistir.

Tablo 4: Gemi Mutfaginda Yolculuk Boyunca, Aksam Verilen
Sebze Ana Yemek Meniisii
Vegetarian Main Courses (Sebze Ana Yemekleri)

Giinler Rotalar Menii

1.glin Budapeste Kereviz madalyon, erikli kirmizildhana ile

2.giin Budapeste Keci peyniri ve susam dolgulu kabak dolmasi,

karsilama feslegenli domates sos ile

gala yemegi

3.giin Viyana Kabak turta yesil sos ile

4.gilin Viyana Sebzeli turta yesil sos ile

5.giin Diirstein Balkabakli risotto, 1zgara kabak, sarimsakli ekmek ile

6.giin Passau Findik kaplamali kereviz madalyon, mercimek,
balkabag1 sos ve otlu patates ile

7.glin Regensburg  Izgara sebze sis, pesto ve eksi krema dip ile

8.giin Niirnberg Patates koftesi, endive (Belgika marulu) ve armut ile.

9.gilin Bamberg Tiitsiilenmis peynir dolgulu mayali ekmek, sarimsakli
cacik ile

10.giin Wiirzburg Kerevizli Cordom bleu salata ile

11.giin Wertheim Findik kaplamali kereviz madalyon, mercimek,
balkabagi sos ile

12.gilin Riidesheim Balkabakli risotto, 1zgara kabak, sarimsakli ekmek ile

13.glin veda Koblenz Kuskonmaz dolgulu milfoy, limonlu tereyagi sos,

gala yemegi kizarmis mantar ve safranli patates ile

14.giin Amsterdam  Izgara sebze sis, pesto ve eksi krema dip ile

14 giinliik tur boyunca verilen et ve deniz iiriinleri ana yemeklerine
alternatif olarak her giin sebze ve makarnalar da ana yemek meniisiinde de
yer almistir. Bunun sebebi ise et veya deniz iiriinii tiilketmek istemeyen
insanlara alternatif sunarak misafir memnuniyetini Uist sevide tutup
kruvaziyer turizminin olumlu yonde ilerlemesine yardimci olmaktir.
Almanya’da ve Avusturya’da agirlikli olarak patates ve bal kapag gibi
gidalarin sikga tiiketildigi goriilmektedir. Mesch vd. (2014) yaptig
calismada Almanya’da birgok yemekte patates ve sebzelerin sik¢a
kullanildigindan bahsetmektedir. Makarnalar boliimii incelendiginde ise
diinya mutfagindan ravioli, saccottini gibi makarna g¢esitlerinin meniide,
farkli soslarla kullanildig1 goriilmektedir. Van Huis vd., 2014 yilinda
yazdig1 “On Eating Insects Essays, Stories and Recipes” kitabinda birgok
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ravioli tarifi oldugunu ve bu ravioli tariflerinin bizim ¢aligmamizdan farkli
olarak ravioli tariflerinde bocek kullanmigtir.

Tablo 5: Gemi Mutfaginda Yolculuk Boyunca, Aksam Verilen
Pasta Ana Yemek Mentisii
Pasta Main Courses (Makarna Ana Yemekleri)

Giinler Rotalar Menii

1.giin Budapeste Saccotini Ratatuy

2.giin karsilama ~ Budapeste Ravyoli bruschetta adagayr yag: ve ufalanmis kegi

gala yemegi peyniri ile

3.giin Viyana Saccotini ratatuy

4.glin Viyana Pappardelle yesillik dolgusu ve sebzeli Bolonya

5.giin Diirstein Tagliolini, dijon hardali, tiitsiilenmis somon ve
kabak

6.giin Passau Yesil soslu Cannelloni, domates piiresi ve bebek
1spanak

7.gilin Regensburg  Ravyoli bruschetta adacay1 yag1 ve ufalanmig kegi
peyniri

8.giin Niirnberg Deniz iiriinlii Parpardelle

9.giin Bamberg “Kasnudel” geleneksel Frankonya makarnasi,
karayeline tereyagi ve marul

10.giin Wiirzburg Tortellini, kuru domates, kalamata zeytin ve tomates
s0s

11.gilin Wertheim Cannelloni al forma.

12.giin Riidesheim Saccottini, kuru domates, kalamata zeytin ve
tomates sos

13.gilin veda Koblenz Sous vide yumurta, tiiriif mantarli patates piiresi ve

gala yemegi kremal1 1spanak ile

14.glin Amsterdam  Yesil soslu Cannelloni, domates piiresi ve bebek
1spanak

4.1. Gemide ise Baslama Siireci ve Meniilerde Uriinlerin Secimi

“Gemi personelinin ise alimi nasil oluyor ve nelere dikkat
edilmektedir?” sorusuna, seflerin tamami; gemide, personel alimlari igin
0zgegmis kontroliiniin ardindan gorevli kisi tarafindan ‘skype’ ile
goriintiilii ~ olarak  ortalama 20 dakikalik Ingilizce goriisme
gerceklestirilmektedir. Goriisme sonrasi personelin uygun olduguna karar
verilmesi halinde ise alimin gergeklesmesi icin yasal islemlere
baslanmaktadir. Vize ve saglik kontrolii gibi gerekli islemler i¢in belgeler
gonderilerek, gerekli evraklarin tamamlanmasi sonrasi ise baslanmasi
gerekmektedir. Ise basladiktan sonra personele 4 hafta deneme siiresi
verilmektedir. 4 haftalik deneme siiresini atlatabilenler yeni bir sdzlesme
imzalayarak iglerine devam ederler.

e “Alinacak kisilerin Onceden belirli bir tecriibesinin olmasi
gerekmektedir. Sifir noktasindan baglamak gemi mutfaginin uygun
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olmayacaktir. Bu sartlarin aranmasinin nedeni gemide c¢aligma
kosullarimin ¢ok zor olmasidir.” (K1, K2, K4)

e “Ise baslayacak kisinin yeterli diizeyde Ingilizce konusmasi
gerektigini aksi takdirde calisirken algilamanin hizli olmamasi
durumunda, anlatilan konularin anlagilmamasi ve benzeri
durumlarda zorluklar yasanilmasi kaginilmaz olacaktir.” (K2, K3,
K5)

e “Kisinin saglikli olmas1 gerekmektedir. Ogrenmeye ac ve istekli ise
bizim isimizi daha da kolaylastirarak sorunlarin ¢6ziimiine daha
cabuk ulasmamizi saglar.” (K1)

¢ “Kisi igine odaklanmali, sadece fiziksel olarak degil ruhsal olarak da
saglikli olmalidir. Kisinin iletisim giicli yiiksek olmali ve galigirken
arkadaslariyla uyumu iyi olmahdir. Bu sayede isyerinde meydana
gelebilecek sorunlarin {istesinden gelmemiz daha kolay olacak ve
iglerin yoluna girmesi zor olmayacaktir.” (K3)

¢ “Personel, calisma arkadaslarina ve seflerine karsi saygili olmalidir.
Sefin her zaman hakli oldugunu unutmamalidir. Sisteme uymali ve
kurallar1 ¢ignememelidir. Kisinin diren¢ giiciiniin yiiksek olmasi
gerekmektedir. Aksi takdirde gemideki calisma sartlarinin zor
olmasindan dolay1 biiyiik problemler yasayarak cabuk pes edip, isi
biraktiklart gézlemlenmistir. Direng giicii yiiksek olan kisiler ise
sabrettikten sonra sistemi ve tekrarlayan meniileri daha cabuk
Ogrenerek daha az zorlanmaktadir.” (K4)

¢ “Kisinin bir vizyonu ve hedefleri olmalidir. Bu durumda ise daha
¢ok odaklanarak daha hizli ilerleme kaydedebilir ve karsilagtigi
zorluklarda pes etmek yerine miicadele edip iyi bir sef olma yolunda
ilerlemelidir. Gemide farkli etnik kdkenlerde ve farkli kiiltiirlerde
calisan insanlar oldugu i¢in igse alinacak kisiye bunlarin sorun
olugturmamasit ve bu kisilerle uyum iginde c¢alisabilmesi
gerekmektedir.” (K5)

Gemide ¢alisan ascilara sorulan “Meniiyii nasil olusturuyorsunuz
ve meniiyii olustururken nelere dikkat ediyorsunuz?” sorusuna
katilimeilarin  tamami; meniiyli olustururken giin ve seyahat edilen
sehirlere gore degismektedir. Seyahat edilen sehre ait ana yemekler veya o
yoreye ait lirlinlerin kullanilmasina dikkat edilmektedir. Ayn1 zamanda
iirlinlerin maliyetleri gdz oniinde bulundurulmaktadir. Uriinlerin
maliyetinin yiiksek olmasi veya mevsime uygun olmamasi halinde
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meniilerde degisikler yapilabilmektedir. Meniiler turdan Once gemi
ascibasisi ve gemi miidiiriiniin istisaresi ile belirlenmektedir.

¢ “Gemi mutfagimin veya gelen konuklarin yapisina gore de mentiler
olusturulmaktadir. Meniiniin olusturulmasinda c¢alisan personelin
kapasitesi de ©&nemli bir etkendir. Ornek vermek gerekirse;
Hindistanlt bir sefle calisiliyorsa, menii hazirlanma esnasinda
goriisii alinarak meniiye eklemek istedigi yemek sorulur. Yemegin
bolgeye, miisterilere ve mevsime uygun olmasi halinde tavsiye
edilen yemek meniiye eklenebilir.” (K1)

¢ “Gemideki misafirlerin arzularin veya hangi iilkelerden geldigine
gore de bazi degisiklikler yapilabilmektedir. Bunun diginda
sipariglerin eksik gelmesi halinde veya gemi seyir halindeyken
mutfaktaki malzemelerin bitmesi durumunda meniide degisikler
yapilabilmektedir.” (K2, K5)

Katilimcilara sorulan “Neden gemide calismayi sectiniz?” sorusuna
katilimeilarin verdigi cevaplar; iyi paralar kazanmak i¢in Avrupa’ya gelip
gemide asgilik yaptiklarini  bildirmiglerdir. Ayrica seyahat etmek
istedikleri i¢in gemiyi tercih ettiklerini belirtmislerdir. Bu goriislere ek
olarak;

o “Mutfak alaninda farkli tecriibeler kazanmak, farkli etnik kiiltiirdeki
insanlarla birlikte ¢alismak ve nitelikli bir sef olabilmek i¢in gemi
mutfaginda ¢alismak daha avantajhidir.” (K2, K3, K5)

e “Diinyanin farkli {ilkelerini tanimak ve yeni kiiltiirleri tamiyarak,
hem sektorde hem de kisisel olarak kendimi gelistirmeyi
amagladigim i¢in gemide ¢alismayi tercih ediyorum.” (K2)

e “Calisma arkadaslarimi seviyorum. Ayrica gemide calisirken
kendimi daha mutlu hissettigim i¢in gemide c¢alismay1 tercih
ediyorum.” (K3)

¢ “Dogup biiylidiigiim yer olan Hindistan’da ayni isi ¢ok daha ucuza
yaptigim i¢in gemi mutfagini tercih etmekteyim. Gemide kazancim
Hindistan’da calistigim benzer islere gore ¢ok daha kazanghidir”
(K4)

Katilmcilara “Gemi mutfaginda gida muhafazast nasi saglanir ve
gida muhafazasinda nelere dikkat edilir?” sorusu sorulmustur, gemide
HACCP standartlar1 biiyiik 6nem tagimaktadir ve biitiin gidalarin
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muhafazasinda HACPP standartlar1 uygulanmaktadir. Bu cevaplarin
disinda ise katilimcilar;

e “Uygun kosullarda, uygun sicakliklarda iiriinleri muhafaza ederek
iirliin kaybina engel olarak maliyet kontroliine biiyiik 6l¢lide dikkat
edilmektedir.” (K1, K2, K3, K4)

e “Paketi veya kutusu acilan, acildiktan sonra bir miktar1 kalan
iriinleri metal konteynirlara koyup, kapaklarini kapatip ya da
iiriinleri streg ile sararak, iistiine paketlenme tarihi yazilarak, gidanin
ozelligine gore uygun kosullarda muhafaza edilmektedir.” (K3, K5)

* “Yemekler de tiiketilmek {izere yeni gelen kumanyanin bir 6nceki
kumanyanin arkasina koyularak, oOncelikle eski malzemelerin
kullanilmasina dikkat edilmektedir.” (K3)

¢ “Gemi mutfaginda uygulanan meniiler daha ¢cok hangi bélgelerin
mutfagina aittir?” sorusuna genel olarak sefler; “miimkiinse
geminin bulundugu boélgelerdeki iirlinleri kullanmaya calisiyoruz.
Baslangiclar, ¢orbalar, ara sicaklar, ana yemekler ya da tatlilarda
yoresel iiriinleri kullanmaya calistyoruz. Bolge iiriinlerini kullanmak
miimkiin degilse de diinya mutfagindan tanmnmis yemekleri
kullantyoruz.” seklinde cevaplar vermislerdir.

¢ “Macaristan Budapeste’de baslangic olarak “Mayali Macar langosu,
rende peynir, eksi krema ve sarimsakli yag ile” ¢orbada “Macar
gulas corbasi”, ana yemekte ise “Macar 6rdegi ve Milano lahanasi
miirdiim erigi ile” ve “Baloton goliinden rende patates ile kaplanmig
levrek fileto kizartma, sogan c¢ektirme ve tokaj sarabi kopiigii ile”
gibi yoresel yemekleri ve yoreye ait gidalardan yapilan yemekleri
kullantyoruz.” (K1, K3)

¢ “Viyana’da “Geleneksel Viyana snitzeli (dana etinden), maydanozlu
tereyagl patates, buket salata ve bal kabagi ¢ekirdegi vinegret ile”
ana yemegini kullamyoruz.” (K1, K2, K3, K4)

5. SONUC

Son yirmi yil i¢inde artan gemi turizmi énemli bir alternatif turizm
haline gelmistir. Kruvaziyer turizmi deniz, okyanus ve nehirlerde
yapilmaya devam etmektedir. Kruvaziyer turizmin alt dallarindan biri olan
nehir kruvaziyer turizmi bu ¢aligmada ele alinmistir. Avrupa kitasinda
nehir sayisinin ¢ok olmasi ve uzun olmalari nedeniyle daha ¢ok nehir
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kruvaziyer turizmi diizenlenmektedir. Gemi seyahatlerinde zorunlu
ihtiyaglardan olan yemek yeme eylemi gastronomi turizminin de
beraberinde gelismesini saglamistir. Gemilerde hazirlanan meniiler ve
yemek cesitleri glinden giine artarak zenginlik kazanmistir. Gemi
turizminde menii hazirlamak ustalik gerektiren bir fiildir. Meniilerin
diizenlenmesi ve hazirlanmasi ve sunulmasinda gorev alan personelde ayni
sekilde isi bilen deneyimli kisilerden olusmalidir. Gemi meniilerinin
planlanmasinda durmaksizin uzun bir yolculuga ¢ikilacaksa muhafaza
stiresi uzun, dayanikl iiriinler segilmektedir. Ancak belirli duraklarda mola
verilen yerlerde malzeme tedariki yapilmaktadir. Muhafazalar igin
gemilerde olusturulan depolama alanlar1 kullanilmaktadir. Meniide yer
alacak yemeklerin se¢iminde ydresel trlinler ve yemekler se¢ilmesinin
yani sira, diinya mutfagina ait yemeklerde bulunmaktadir. Gemide
yolculuk eden kisilerin memnun kalmasi i¢in kirmizi ve beyaz et
yemekleri, deniz iiriinleri ve vejetaryen olanlar i¢in sebze ve makarna
¢esitleri hazirlanmaktadir.

Gemide calisacak personel se¢iminde, gemi yonetimi ¢ok dikkatli
davranmalidir. Bu nedenle ise alimlarda skype veya yiiz yiize goriismeler
gerceklesmektedir. Gorlismeler yapildiktan sonra takim calismasina
uygun, daha 6ncesinde belirli bir deneyime sahip ve iletigsimi giiglii olan
kigilerden personel ihtiyaci karsilanmaktadir. Personeller farkli pek ¢ok
milletten olusabilmektedir. Farkli etnik kokenden insanlar olmasina
ragmen kullanilan ortak dil Ingilizcedir. Gemi mutfaginda galisan kisilerin
milletleri Tiirkiye, Sirbistan, Hindistan vb. iilkeler arasindan segilmektedir.
Bu durumun temel sebebi ise aynit meslegi kendi iilkelerinde ¢cok daha
ucuza yapmalaridir. Ayrica gemide kullanilan malzemeler (1stakoz, deniz
taragi) ve menii kalitelidir. Bu nedenle mesleki agidan kendini gelistirmek
isteyenler gemide calismayi tercih etmektedirler.

Kruvaziyer turizmi Turkiye’de belirli donemlerde gelisim
gostermesine ragmen istenilen diizeye ulasilamamigstir. Deniz kiyisinda
bulunan Akdeniz, Karadeniz, Ege ve Marmara bolgesindeki iller gemi
turizminde daha fazla pay alabilmek i¢in galigmalar yapmak zorundadir.
Bu calismalarin daha 6nce kruvaziyer isi ile ilgilenmis ve deneyimli olan
kigilerle hazirlanmasi 6nem tagimaktadir. Yerelde ise belediyeler ve
STK’lar hazirlayacaklar1 projeler ile gemi turizminin gelisimine katkida
bulunabilir. Ayrica diinyada uzun rotalarla seyahat eden kruvaziyer
gemileri i¢in Tirkiye’de bir destinasyon alani olusturulmasi ve gemide
seyahat edenlerin bolgede gemiden inerek gezmesi turizmin canlanmasina
katkida bulunulacaktir. Bu sirketlerle iletisime gegmek icin basta acenteler
talep olusturmasi gerekmektedir. Ayrica biiyiik boyutlarda olan kruvaziyer
gemilerinin limana yanasabilmesi i¢in gerekli alt yap1 eksikliklerinin
giderilmesi dnem tasimaktadir.

76



Amsterdam dan Budapeste 've Nehir ... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

KAYNAKCA

Acheson, J.M. (1988). The Lobster Gangs of Maine. Lebanon, NH:
University Press of New England.

Altinel, H. (2011). Menii Yénetimi ve Menii Planlama. Ankara: Detay
Yayincilik.

Birdir, K. ve Akg6l, Y. (2015). Gastronomi turizmi ve Tiirkiye’yi ziyaret
eden yabanci turistlerin gastronomi deneyimlerinin degerlendirilmesi.
Isletme ve Iktisat Calismalart Dergisi, 3(2), 57-68.

Biro, P. (1977). Effects of exploitation, introductions, and eutrophication
on percids in Lake Balaton. Journal of the Fisheries Board of Canada,
34(10), 1678-1683.

Ciftci, 1. (2019). Molekiiler gastror.zomide i??eniilerin miisteri degerine
yonelik pazarlanmasi, Doktora Tezi, Istanbul Universitesi, Sosyal Bilimler
Enstitiisii, Turizm Isletmeciligi Anabilim Dal1, Istanbul.

Coskun, R., Altunigik, R. ve Yildinm, E. (2017). Sosyal Bilimlerde
Arastirma Yontemleri SPSS Uygulamali, Sakarya: Sakarya Yayincilik.

Dimitrov, M. ve Stankova, M.Z. (2019). Enhancing the destination image
through promoting popular river cruise destinations. International
Conference on Innovations in Science and Education. Prague, Czech
Republic.

Dragin, A., Jovic¢¢i, D. ve Boskovic¢, D. (2015). Economic impact of cruise
tourism along the paneuropean corridor VII. Economic Research, 23(4),
127-141.

Du Rand, G.E. ve Heath, E. (2006). Towards a framework for food tourism
as an element of destination marketing. Current Issues In Tourism, 9, 206—
34,

Durlu-Ozkaya, F. ve Can, A. (2012). Gastronomi turizminin destinasyon
pazarlamasina etkisi, Tiirktarim Dergisi, 206, 28-33.

Geng, R. (2009). Uluslararasi Otel ve Restoran Yonetiminde Insan.
Istanbul: Beta Basim Yayim Dagitim A.S.

Kurti, N. ve This-Benckhard, H. (1994). Chemistry and physics in the
kitchen. Scientific American, 270(4), 66-71.

77



Amsterdam dan Budapeste 've Nehir ... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Kiiciikaltan, G. (2009). Kiiresellesme siirecinde gastronomide yoresel
tatlarin turistlerin destinasyon tercihlerine ve iilke ekonomilerine etkileri.
3. Ulusal Gastronomi Sempozyumu Bildirileri. Antalya, Tiirkiye.

Macpherson, C. (2008). Golden goose or Trojan horse? Cruise ship tourism
in Pacific development. Asia Pacific Viewpoint, 49(2), 185-97.

McKrecher, B., Okumus, F. ve Okumus, B. (2008). Food tourism as a
viable market egment: It’s all how you cook the numbers. Journal of Travel
& Tourism Marketing, 25(2), 137-148.

Mesch, C.M., Stimming, M., Foterek, K., Hilbig, A., Alexy, U., Kersting,
M. ve Libuda, L. (2014). Food variety in commercial and homemade
complementary meals for infantsin Germany. Market survey and dietary
practice. Appetite, 76, 113-119.

Mol, S. ve Varlik, C. (2019). Istanbul’un gastronomi turizmi potansiyeli
ve baligin rolii. Aydin Gastronomy, 3(2), 65-74.

Ninemeir, J. ve Hayes, D. (2005). Restaurant Operations Management
Principles and Practices. USA: Pearson Prentice Hall.

Orive, C.A., Cancelas, G.N. ve Orive, F.A. (2015). Infrastrucrure, safety
and environmental measures in cruise ports: The Spanish case. European
Conference on Shipping Intermodalism & Port. Chios, Greece.

Ogiilmiis, S. (2019). Icerik ¢oziimlemesi. Ankara University Journal of
Faculty of Educational Sciences (JFES), 24(1), 213-228.

Sel, Z., Lale, C. ve Aktas, G. (2017). Karikatiiristler goziiyle deniz turizmi:
Turizm karikatiirlerinin gostergebilim yaklagimi ile incelenmesi. Dokuz
Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi, UDTS 2016 Ozel Say1, 65-
88.

Sahin, E. (2019). Menii dizayni ve restoran ambiyansinin mentiden yemek
se¢imine etkisi, Doktora Tezi. Gazi Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii,
Gastronomi ve Mutfak Sanatlar1 Anabilim Dali, Ankara.

Van Huis, A., Van Gurp, H. ve Dicke, M. (2014). The Insect Cookbook -
Food for a Sustainable Planet. New York: Colombia University Press.

Yoriikoglu, I. ve Yoérikoglu M. (1998). Konaklama-Agirlama
Isletmelerinde Servis Yonetimi. Ankara: Detay Yayincilik.

78



Denizcilik Isletmelerinde... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Yayin Gelis Tarihi: 02.09.2020 Dokuz Eyliil Universitesi
Yayma Kabul Tarihi: 22.02.2021 Denizcilik Fakiiltesi Dergisi
Online Yayin Tarihi: 06.09.2021 Ozel Say1 Sayfa:79-107
DOI: 10.18613/deudfd.789695 E-ISSN: 2458-9942
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DENIZCILIK iISLETMELERINDE DONUSUMCU
LiDERLIK iLE CALISANLARIN GOSTERDIGIi
ORGUTSEL VATANDASLIK DAVRANISI
ARASINDAKI ILISKILER*
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OZET

Denizcilik igletmeleri siirekli bir degisim ve rekabet ortami icerisinde
faaliyetlerini siirdiirmektedir. Boyle bir ortamda yoneticilerin davraniglari,
calisanlarimin - davranmiglarin da  etkilemektedir. Farkli sektorlerde yapilan
calismalarda,  ¢alisanlarin  orgiitsel  vatandashik  davramisimin  isletme
performansmt olumlu yénde etkiledigi, déniisiimcii bir liderin ¢alisanlarin
orgiitsel vatandaslhik davranisi sergilemesinde 6nemli bir rol oynadigi,
calisanlarin bu davranislarint artirmanmin bir yonteminin de liderin doniigiimcii
liderlik niteliklerini gostererek saglayabilecegi ifade edilmektedir. Bu ¢alismanin
amact, denizcilik isletmelerinde c¢alisanlarin doéniisiimcii liderlik algilar ile
gosterdikleri orgiitsel vatandaslik davramslar: arasindaki iliskiyi aragtirmaktir.
Bu amag¢ dogrultusunda, denizcilik sektoriiniin kara yédnetiminde yer alan
Tiirkiye'deki 16 gemi yonetim isletmesinden 146 c¢alisan iizerinde anket
uygulanmig ve elde edilen veriler analiz edilmistir. Arastirma esnasinda
doniisiimcii liderlik ve orgiitsel vatandaslhk davranisi kavramlarina yonelik
literatiir taramasi yapimistir. Daha sonra olusturulan arastirma metodolojisi
isiginda  korelasyon ve regresyon analizleri uygulanmigtir. Yapilan analiz
sonug¢larina gore, yoneticilerin gésterdigi doniisiimcii liderlik davranislar: ve tiim
alt boyutlart ile ¢calisanlarin gosterdigi orgiitsel vatandashk davranisi ve tiim alt

*Bu ¢alisma DEU Sosyal Bilimler Enstitiisii biinyesinde 2019 yilinda tamamlanan
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boyutlari arasinda pozitif yonlii ve anlamli bir iliski oldugu ayrica déniisiimcii
liderligin orgiitsel vatandaslhk davramist tizerinde anlamli bir etkiye sahip oldugu
bulunmugtur.

Anahtar Kelimeler: Liderlik, Doniisiimcii Liderlik, Orgiitsel Vatandashk
Davranisi, Denizcilik Isletmeleri, Gemi Yonetimi.

THE RELATIONSHIP BETWEEN TRANSFORMATIONAL
LEADERSHIP AND ORGANIZATIONAL CITIZENSHIP
BEHAVIOR OF EMPLOYEES IN MARITIME BUSINESSES

ABSTRACT

Maritime business operates in an environment of constant change and
competition. In such an environment, the behavior of managers also affects the
behavior of employees. Studies in different sector, it is expressed that,
organizational citizenship behavior of the employees positively affects the
organization’s performance, transformational leaders have great influence on the
employees’ organizational citizenship behavior and one way to increase the
organizational citizenship behavior of the employees is to demonstrate the
transformational abilities by the leaders. In this research, it is aimed to identify
the relationship between transformational leadership and organizational
citizenship behavior in the maritime businesses. In order to reach the aimed
results, a survey was conducted on 146 employees from 16 ship businesses in
Turkey and the data obtained are analyzed. In the research, a literature review
was conducted on the concepts of transformational leadership and organizational
citizenship behavior. Consequently, correlation and regression analysis were
performed according to the methodology of the research. According to the results
of the analysis, it has been determined that there is a positive and significant
relationship  between the transformational leadership  behaviors and
organizational citizenship behavior with all dimensions. It was also found that the
transformational leadership behaviors of the managers have a meaningful effect
on the organizational citizenship behaviors of the employees.

Keywords: Leadership, Transformational Leadership, Organizational
Citizenship Behavior, Maritime Business, Ship Management.
1. GIRIS

Denizcilik sektorii gegmisten giiniimiize kadar en ekonomik
tagimacilik yolu olarak 6nemini korumakta ve diinya ticaretinin biiyiik bir
boliimii deniz yolu tagimacilig ile yapilmaktadir. Bu nedenle uluslararasi
ticaretin 6nemli unsurlarindan biri olarak 6ne ¢ikmaktadir.
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Denizcilik isletmeleri, sahip olduklari ¢evre dolayisiyla ¢ok hizh
degisebilen, dinamik ve karmasik bir yapida faaliyetlerini stirdiirmektedir.
Denizcilik isletmelerinin ¢ok disiplinli bir alan olmasi ve uluslararasi
boyutu, dis ¢evre kosullarindan kolaylikla etkilenmesine sebep olmaktadir.
Kiiresel rekabet, teknolojik gelismeler, demografik yapida farklilagma,
ekonomik ve politik olaylar, degisen miisteri talepleri gibi isletme
cevresinde meydana gelen degisimler, denizcilik isletmelerinin i¢ gevresini
olusturan insan ve onun ydnetimi ile ilgili yeni arayiglara ve farkl
uygulamalara gidilmesini gerekli kilmigtir.

Son zamanlarda orgiitsel davraniglara yonelik yapilan ¢aligmalarin
dikkat c¢eken konularindan birisi de calisanlarin orgiitsel vatandaslik
davraniglart  olmustur. Ciinkii Orgiitsel vatandashik davranislar;
calisanlarin  kendilerine bigilen rollerin Otesinde goniilliliige dayali
davraniglar ortaya koyma, orgiit faaliyetlerinin dogru bir sekilde islemesine
engel olan yikici ve istenilmeyen davraniglardan koruma, calisanlarin
beceri ve yeteneklerini gelistirme, etkili bir esglidiim saglayarak orgiitiin
verimliligi ile performansini arttirmay1 amaglamaktadir.

Isletmelerde yoneticiler, insan kaynagindan en iist seviyede verim
alabilmek maksadiyla Oncelikle c¢aliganlarin is tatminini ve baglilik
seviyelerini artirici, sonrasinda ise onlar1 orgiitsel vatandaslik davranisi
gibi oOrgiit i¢in faydali bir takim olumlu davraniglar sergilemeye
yonlendirecek uygulamalara énem vermislerdir. Isletme calisanlarmin
orgiitsel vatandaslik davranisi sergilemelerinde etkili unsurlardan biri olan
liderin  ozelliklerinin c¢alisanlarin ~ Orglitsel vatandaglik davranisi
sergilemelerini nasil ve ne yonde etkiledigi 6nemli hale gelmistir.

Deniz yolu tagimaciliginda icra edilen faaliyetlerin yiiriitiillmesinde
en Onemli yap1 taglarindan birisi denizcilik sektdriiniin kara yonetiminde
yer alan gemi yonetim isletmeleridir. Bu isletmelerdeki yoneticilerin
liderlik davraniglart ile galisanlarin gosterdikleri orgiitsel vatandaglik
davraniglariin igletme performansina etkisi, yalnizca isletme ile sinirh
kalmayarak isletmenin 6tesinde denizcilik sektoriiniin tiimiinde kendini
gosterecektir. Bu baglamda arastirmada, denizcilik sektoriiniin kara
yonetiminde yer alan gemi yonetim isletmeleri se¢ilmis, isletme
calisanlarinin yoneticilerinin sergiledigi doniisiimcii liderlik davranislarina
iligkin algilar1 ile ¢alisanlarin gosterdikleri orgiitsel vatandaslik davranisi
arasindaki iligkiler incelenistir. Calismada veri toplama araci olarak anket
kullanilmigtir. Calismanin ikinci boliimiinde literatiir taramasina, {igiincii
boliimiinde arastirmanin amaci, kapsami, modeli ve hipotezler, dordiincii
bolimde arastirmanin sinirhiliklar;, beginci boliimde arastirmanin
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yontemine yer verilmistir. Altinct bolim arastirma bulgularindan
olusurken, yedinci boliim sonug boliimii ile tamamlanmigtir

2. LITERATUR TARAMASI
2.1. Doniisiimcii Liderlik

Robbins ve Coulter (2014: 539), liderlik kavraminin yogun bir
sekilde arastirildigini ve bu arastirmanin biiyiik ¢ogunlugunun, etkili bir
lider nedir? sorusunu cevaplamay1 amaglayan orgiitsel bir davranis konusu
oldugunu, bunu agiklamak i¢in 6nerilen ¢esitli liderlik yaklasimlart ile
siireci anlayisimizda agikga bir evrim yasandigini belirtmektedir. Ayrica
liderlik kuramlarii; 6zellikler ve davranigsal yaklagimlar igeren erken
donem liderlik kuramlari, durumsal liderlik kurami ve etkilesimci ve
doniigiimeii liderlik yaklasimlarini iceren yeni (modern) kuramlar olarak
ifade etmektedir.

Dontistimcti liderlik, liderlik yazinina gorece yeni girmis olan-
1980'lerden itibaren agirlik kazanmaya baglayan- bir kavram olarak géze
capraktadir. Burns 1978 yilinda yazdig1 “Liderlik” adli eser ile doniisiimcii
liderlik kavramini yazina katmustir. Burns tarafindan yazina katilan
dontigiimeii liderlik kavramini, Bass 1985 yilinda yazdigir “Liderlik ve
Beklentilerin Otesinde Performans” adli eser ile gelistirmistir (Barbuto,
2005: 26).

Burns liderlik siirecinin iki sekilde ortaya ¢iktigim1 ve bunlarin;
Transformasyonel (Ddniisiimcii) veya Transaksiyonel (Etkilesimci, ise
yonelik) liderlik oldugunu ifade etmistir. Doniisiimcii liderlik; yoneticinin
karizmatik olarak algilanma derecesi, tiim izleyenlere birer birey olarak
davranabilme veya entelektiiel uyarim olarak tanimlanmaktadir. Tipki
yikilan domino taslarinda oldugu gibi, yonetimin yiiksek kademesinde
gosterilen doniisiimcii liderligin, daha alt kademede de dogal sonug
seklinde ortaya ¢ikmasi beklenmektedir (Bass vd. 1987: 73).

Bass (1990: 2), doniisiimcii liderligin ortaya c¢iktigi ortamin,
takipgiler tarafindan organizasyonun hedeflerinin ve misyonunun
benimsenerek, kigisel gayretlerini bu organizasyon ve hedefler konusuna
yogunlastirdiklar1 durumda olusabilecegini belirtmektedir. Ayrica liderin,
takipcileri iizerinde karizmatik etkisini gostererek, onlara ilham vererek,
duygusal yonden ihtiyaglarini karsilayarak ve zihinsel olarak is konusunda
tesvik ederek belirlenen hedeflere ulagsmaya calistigini ifade etmektedir.
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Doniisiimcii liderligin gelismesinde Bass tarafindan yaratilan ve
ileriki donemlerde Avolio ile yaptig1 arastirmalar 15181inda farkliliklara
ugrayan ¢ok faktorli liderlik 6lgegi biiyiik katki saglamistir (Avolio vd.
1999: 441). Gelistirdigi bu olcek ile doniisiimcii liderlik ¢ok degisik
alanlarda olgiilmeye ¢alisilmigtir. Otuzun lstiinde iilkede cesitli dillerde
cok faktorlii liderlik Olgegi, egitim kurumlari, endiistriyel firmalarda,
hastanelerde, ordu, emniyet Orgiitii, liretim hizmet ve ileri teknoloji gibi
cesitli isletmelerde, 6zel ve kamu kurumlarinda uygulanmistir (Avolio ve
Bass, 2014: 13).

Podsakoff vd. (1990: 109-112), doniisiimcii liderin izleyicilerin ig
tatminlerini arttirdigini, izleyicilerin kendisine giivenmelerini sagladigini
ve oOrglitsel vatandaslik davraniglarini pekistirdigini belirtmektedir. Ayrica
yaptiklar ¢alismada doniisiimcii liderin davranislarini; vizyon olusturma,
zihinsel tesvik, grup amaglariin kabuliine zorlama, 6rnek olma, yiiksek
performans bekleme, bireysel diizeyde destek saglama, seklinde alti
boyutta ifade etmistir.

Bass ve Avolio tarafindan yapilan ¢aligmalarda, doniisiimcii
liderligin dort boyutu kapsadigini belirtilmistir. Bu boyutlar, karizma ya da
ideallestirilmis etki, entelektiiel uyarim (zihinsel tesvik), bireysel diizeyde
ilgi ve ilham verici motivasyondur (Pillai vd. 1999: 898).

Izleyenler liderin etkisini, &zelliklerini ve davramslarim
ideallestirdiklerinden Avolio ve Bass ideallestirilmis etkinin, atfedilen
(6zellikler) ve davraniglar olmak iizere iki ayr1 boyutta incelenmesi
iizerinde durmustur. ideallesen etki-atfedilen alt boyutunda doniisiimcii
lider, galisanlarin kendisiyle ¢alismaktan gurur duymasini saglar. Giig¢ ve
giiven duygusu uyandiracak sekilde hareket eder. Kendi ihtiyaglarindan
once baskalarinin ihtiyaglarin1 goz o6niinde bulundurur ve grubun iyiligi
i¢in kendi ¢ikarlarini bir kenara birakir. Calisanlarin saygisini kazanacak
sekilde hareket eder. Belirtilen davranislart gdsteren lidere g¢aliganlar
hayranlik duyar ve ona atfedilen degerleri taklit ederler. Ideallesen etki-
davranig alt boyutunda doniisiimcii lider, 6nemsedigi degerleri ve
prensipleri ifade eder. Gii¢lii bir hedef duygusuna sahip olmanin énemini
vurgular. Kararlarinda ahlaki ve etik sonuclari dikkate alma davranisi 6n
plana ¢ikmaktadir. Ortak bir misyona sahip olmanin 6nemini vurgulayacak
sekilde davraniglarda bulunur (Avolio ve Bass, 2014: 101).

Entelektiiel uyarim (Zihinsel tesvik) en basit anlami ile takipgilerin
problemlerin farkina varmalari ve problem ¢6zme becerilerindeki artis ile
sembolize edilir. Daha genis bir perspektifte ise takipgilerin problemlerle
karsilagtiklarinda problemi algilama ve anlama, yapisini sezme ile ¢6ziim
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asamasinda kullandiklarini kavramsallastirma, tasavvur etme ve tahayyiil
etme becerilerindeki bireysel gelisme anlagilir (Bass, 1985: 98).

Bireysel diizeyde ilgi boyutu da liderin izleyenlerinin birey birey
hepsiyle kisisel bir iligki igerisinde bulunmasidir. Doniisiimcii lider,
izleyenlerinin ihtiyaclarin1 yakindan takip ederek onlara karsi kisisel
yakinlik gosterir. Lider her bir bireye karsi bireysel ilgi gosterecek sekilde
davranir. Neticede liderin bu davranis1 sebebiyle takipgileri kendilerini
ayricalikli ve motive olmus hissederler. Bu sayede basariy1 artiracak bir
etkinin olugsmasi saglanacaktir (Greenberg ve Baron, 2000: 462).

Avolio ve Bass (2014: 114) doniisiimcii liderlerin ilham verici
motivasyon boyutuyla ilgili olarak; gelecek konusunda iyimser konusarak,
yapilmast gereken isler konusunda c¢evresinde istek ve heyecan
uyandirarak, gelecege yonelik harekete gegirici bir vizyon olusturarak ve
hedeflerin gergeklesecegi konusunda giiven vererek, ilham verdigini ve
izleyenlerinin motivasyonunu arttirdigini ifade etmektedir.

2.2. (")rgiitsel Vatandashk Davranisi

Son senelerde orgiitsel davranig alaninda en Onemli inceleme
konularindan birisini olusturan &rgiitsel vatandashk davramsi (OVD),
kavramsal olarak ilk olarak Bateman ve Organ (1983) tarafindan ifade
edilmis, teorisi ve boyutlar1 Organ (1988) tarafindan gelistirilmistir. ilk
basglarda literatiirde ¢ok Onemli etki yaratmamasina karsin ilerleyen
senelerde konuya iliskin teorik yap1 cok hizli sekilde gelismistir. Orgiitsel
davranigla ilgili olarak, iletisim psikolojisi, saglik kurumlar1 y&netimi,
iktisat, pazarlama, endiistri ve is iligkileri, insan kaynaklari yonetimi,
uluslararasi yonetim, askeri psikoloji, stratejik yonetim ve liderlik gibi cok
farkli sahalara genislemistir. Organ (1988: 4) orgiitsel vatandaglik
davranisini, bi¢imsel is taniminda net olarak tanimlanmamus, odiil
sisteminde dogrudan ve tam olarak dikkate alinmayan, fakat bir biitiin
olarak ele alindiginda orgiitiin fonksiyonlarin1 verimli bir bigimde yerine
getirmesine yardimci olan, goniilliilige dayali birey davranislari olarak
tanimlamigtir. Bu davranis tiirii, is tanimlarinda zorunlu gériilmeyen, ihmal
edilmesi durumunda ceza gerektirmeyen veya gerceklestirildiginde ddiil
sisteminde dogrudan ve big¢imsel olarak o&diillendirilmeyen, daha cok
kisinin se¢imine bagl ve biitiiniiyle isletmenin etkinligi ve verimliligini
arttirmaya yonelik bicimsel rol tanimlarinin 6tesindeki davramislaridir.
Baslangigta OVD konusu bu alanda giiclii bir etki gdstermemesine ragmen,
“prososyal oOrgiitsel davramig, ekstra rol davranigi, organizasyonel
spontanlik, baglamsal performans” kavramlar1 ve ilgi alanlari konunun
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Onemini son senelerde biiylik dl¢iide artirmistir (Podsakoff vd. 2000: 513-
515).

Orgiit faaliyetlerinin etkin bigimde yiiriitilmesine veya diger
calisanlar ile yoneticilere faydali olmaya yonelik davraniglar1 kapsayan
OVD, is tamminda belirtilmeyen ve yapmak igin herhangi bir egitim
almadigi, ancak Orgiit i¢in yararli olan fazladan rol davraniglari olarak
tammlanmaktadir.  Oziinde fedakarlik, sahiplenme ve karsilik
beklemeksizin sergilenen davranislarin yer aldigit OVD ayrica orgiitte
huzur bozucu ortam ve ¢atisma yaratan, orgiite ve diger orgiit calisanlarina
zarar veren; gorevleri hatali sekilde icra etme, siirekli sikayetci olma, i
arkadaslariyla tartisma, isten kagma ve diger ¢aliganlarin hatalarin1 bulma
seklinde olumsuz davranislar1 gdstermeyi de icermektedir (Iplik, 2015: 6).

Orgiitsel vatandaslik davramisi (OVD) tamimlar1 incelendiginde;
resmi rol gereksinimlerinin dtesinde karsilik beklemeksizin sergilenmesi,
goniillillik esasina dayanmasi, resmi 6diil sistemiyle ilgili olmamasi,
herhangi bir yaptirim veya tesvik igermemesi ve orgiit faaliyetlerinin etkili
bir sekilde yiiriitiilmesine imkan tanimasi gibi ozellikler 6n plana
cikmaktadir. Bu 6zellikler goz oniine alinarak bir tanim yapmak gerekirse,
orgiitsel vatandaglik davranigi; resmi 6diil sistemiyle ilgili olmayan, resmi
rol gereksinimlerinin 6tesinde herhangi bir yaptirim veya tesvik olmadan
sergilenen, Orgiitiin etkinligine katkida bulunan ise iliskin goniillii
davraniglardir.

Baslangicta, yonetim bilimi alaninda OVD ¢ok tatmin edici bir etki
yapmasa da ekstra rol davranislari, prososyal orgiitsel davranislar, orgiitsel
kendiligindenlik ve bagimli (contextual) performans gibi diigiincelere olan
ilgi glinden giine artmaktadir. 1983°lii yillarda yok denecek kadar az olan
calismalar, 1998 yilinda 10 kat1 seviyesinde arttig1 goriilmiistiir. Yapilan
bilimsel ¢aligmalar incelendiginde, 1990’11 yillardan itibaren konuya ilgi
de gozle goriiliir bir artis bulunmaktadir (Podsakoff vd. 2000: 514).

Literatiir incelendiginde, orgiitsel vatandaslik davraniginin boyutlari
tizerinde fikir birligine varilmadigi ve farkli ¢alismalarda farkli boyutlarin
tanimlandigi ifade edilmektedir. Literatiirde farkli sekilde siniflandirilarak
incelenen orgiitsel vatandaslik davranisi kavramini;

— Organ (1988); 6zgecilik, vicdanlilik (yiiksek gorev bilinci), drgiitsel
erdem (sivil erdem), nezaketen bilgilendirme, sportmenlik
(gontilliiliik ve centilmenlik) olmak iizere 5 boyutta,

— Graham (1991); uyum, sadakat ve katilim olmak {izere 3 boyutta,

85



Denizcilik Isletmelerinde... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

— Williams ve Anderson (1991); bireye ve orgiite yonelik olmak {lizere
2 boyutta,

— Borman ve Motowidlo (1993); digerlerine yardim etme ve is birligi
kurma, sportmenlik, Orgiitsel amaglar1 destekleme ve savunma,
orgiitsel kurallara ve prosediirlere uyma, gayret ve ekstra cabayi
stirdiirme ve gorev faaliyetlerini yiiriitmeye goniillii olma seklinde 6
boyutta,

— Van Dyne vd. (1994) sadakat, itaat, savunmaci katilim, fonksiyonel
katilim ve sosyal katilim olmak iizere 5 boyutta,

— Moorman ve Blakely (1995) bireyler arasi yardim, bagliligi
destekleme bireysel caba ve bireysel inisiyatif olmak {izere 4
boyutta,

— Van Scotter ve Motowidlo (1996) kisisel kolaylastirma, Orgiitsel
itaat ve bireysel inisiyatif olmak iizere 3 boyutta,

— Podsakoff vd. (2000); yardim etme davranisi, goniilliliikk ve
centilmenlik, oOrgiitsel sadakat, Orgiite uyum saglama, bireysel
inisiyatif, orgiitiin gelisimine destek verme ve bireysek gelisim
olmak tizere 7 boyutta ele almiglardir.

Orgiitsel vatandaslik davranisi kavramini yazina kazandiran Organ,
orgiitsel vatandaghk davramsinm; Ozgecilik  (Altruism-digerlerini
diisiinme, digerkdmlik), Vicdanlilik (Conscientiousness- ileri gorev
bilinci), Nezaket (Courtesy- nezaketen bilgilendirme), Centilmenlik
(Sportsmanship- sportmenlik) ve Sivil Erdem (Civic Virtue- orgiit
gelisimine destek verme) olmak iizere bes boyuttan olustugunu ortaya
koymustur.  Orgiitsel ~ vatandaslik  davranisi  alaninda  literatiir
incelendiginde, yapilan boyutlandirmalarin birbirine ¢ok benzedigi ve
Organ (1988) tarafindan yapilan tanimlamalarla ortlistiigli goriillmektedir
(LePine vd. 2002: 52).

Yukarida belirtilen boyutlar incelendiginde; Ozgecilik, orgiit
icerisindeki gorevlendirme veya isle ilgili sorunlarda diger is arkadagslarina
karsilik beklemeden yardim etmeyi ve sorunlarin ¢ikmasini engelleyici
goniillii davraniglari igerir. Nezaket, Orgiit calisanlarinin neden oldugu isle
ilgili sorunlar1 bireylerin haklarini kétiiye kullanmadan 6nlemek ve etkisini
azaltmak icin yapilan goniillii davramisi ifade eder. Centilmenlik
(Sportmenlik), isle ilgili sorunlara, olumsuzluklara, zorluklara sikayet
etmeden kars1 durma, katlanma, tahammiil etme ve gerginlik yaratabilecek
olumsuz davraniglardan kaginilmasini anlatir. Vicdanlilik (Vicdan sahibi
olma, Ustiin Gérev Bilinci), orgiit liyelerinin kural ve diizenlemelere kars1
gelmeden, ¢ok calisarak asgari rol gerekliliklerinin Gtesine gegmeye
yonelik, dakiklik, is yerini temiz tutma, kaynaklari koruma gibi goniilli
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davranis sergilemelerini ifade eder.  Sivil Erdem, orgiitiin yasam seyrine
yapici ve sorumlu katilim saglama, isle ilgili fikirlerini rahatca paylasma,
gorlismelere katilma, dis cevredeki gelismeleri takip ederek isletmenin
faydasina olabilecek yenilikler hakkinda bilgilendirme, ¢aliganin kendisini
Orgiitiin bir pargast gorme, iglerin drgilitlenmesinde aktif rol alma, orgiitii
disarida en iyi sekilde temsil etme, toplantilara katilmak ve orgiitiin biiyiik
olaylarla karsilasmasinda yan yana durma, arka c¢ikmaya yonelik
davraniglari ifade eder.

2.3. Doniisiimcii Liderlik ile (")rgiitsel Vatandashk Davranisi
Arasindaki Tliskiler

Orgiitsel vatandaslik davramgi alaminda yapilan ilk arastirmalar,
calisan tutum ve davraniglari, yaradilis 6zellikleri ile lider davraniglar
iizerinde yogunlagmis, liderlik literatiiriiniin gelismesiyle is ve Orgiitsel
ozelliklerin etkilerinin de arastirma kapsamina dahil edilmistir. Orgiitsel
vatandaslik davranigina temel olusturan ve onu etkileyebilecek faktorler
incelendiginde, bireysel (¢alisan) ozellikleri (employee characteristics),
isin Ozellikleri (task characteristics), oOrgiitsel ozellikler (organizational
characteristics) ve liderlik davraniglarina (leadership behaviours)
odaklanildigr belirtilmistir (Podsakoff vd. 2000: 526).

Doniistimcii liderler i¢in, ¢alisanlarin roliin gerektirdigi performansa
ulagmalarindan ziyade ekstra rol davranisi gostermeleri daha énemlidir.
Dolayisiyla, doniisiimceii liderler izleyicilerinin kendisine giivenmelerini
saglar, is tatminlerini arttirir ve Orglitsel vatandaslik davranmiglarini
pekistirir (Podsakoff vd. 1990: 109).

Liderlik davraniglar1 ve orgiitsel vatandaslik davraniglar iliskisini
ele alan literatiirdeki caligmalara baktigimizda, caligmalarin genellikle
doniigiimeii liderlik ve oOrglitsel vatandaslik davranist iliskisi iizerine
yogunlastiklar1 goriilmektedir. Doniigiimcii liderlerin rol geregi yapilan
davraniglardan daha ¢ok, rol dis1 yapilan davranislar iizerinde 6nemli etkisi
oldugu diigiiniilmektedir. Doniisiimcii liderler oOrgiitiin rutin emirlerle
saglanan mekanik uyumunun {izerinde ve Otesinde takipgilerini motive
ederler (Podsakoff vd. 1990: 109).

Podsakoff vd. (1996: 284-285), vyaptiklar1 c¢aligmada ortaya
koyduklar1 dontisiimeii liderlik boyutlari ile Organ’in belirledigi orgiitsel
vatandaslik davranisi boyutlar1 arasindaki iliskiyi sinamig ve sonucunda;
bireysel diizeyde destek saglama ile biitlin orgiitsel vatandaslik davranist
boyutlar1 arasinda, vizyon olusturma ile sportmenlik arasinda ve yiiksek
performans bekleme ile nezaket arasinda olumlu iligkiler bulmuslardir.
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Liderlik ve orgiitsel vatandaglik davranisi iligkisini konu alan
calismalar incelendiginde; doniisiimcii liderlik, karizmatik liderlik,
etkilesimei liderlik, giiclendirici liderlik, lider {iye iliskisi, lider destegi vb.
kavramlar ile orgiitsel vatandaslik davranisi arasindaki iligkileri konu alan
calismalara yer verildigi gortilmiistiir. Organ ve Ryan (1995: 775), Bass
(1999: 12), Podsakoff vd. (1990: 133), Podsakoff vd. (1996: 280), Nguni
vd. (2006: 151), Geijsel vd. (2003: 231) tarafindan yapilan ¢aligmalarda
doniigiimeii liderlik ile orgiitsel vatandaglik davranisi arasinda iligkilerin
bulundugu sonucuna ulasilmigtir. Ayrica Givens (2008: 7) tarafindan
bir¢cok ¢aligmada doniisiimcii liderlik ile Orgiitsel vatandaglik davranisi
arasinda anlamli ve dolayl iliskiler bulundugu, 6rnegin Koh vd. (1995),
Pillai vd. (1999), MacKenzie vd. (2001), Twigg (2004), Elgamal (2004),
Purvanova vd. (2006), Schlechter ve Engelbrecht (2006)’nin bunlardan
bazilar1 oldugu ifade edilmigtir.

Dontistimcii liderlik ile orgiitsel vatandaslik davranisi arasinda
pozitif yonlil ve giiclii iligkilerin bulundugu sonucuna ulagilan, Omar vd.
(2009: 201), Podsakoft vd. (2000: 528), Piccolo ve Colquitt (2006: 334)
tarafindan yapilan ¢aligsmalar da sonuglar itibariyle konuyla ilgili 6nemli
bulgular igermektedir.

3. ARASTIRMANIN AMACI, KAPSAMI, MODELi VE
HiPOTEZLERI

Bu c¢alismanin amaci, denizcilik isletmelerinde calisanlarin
doniisiimecii  liderlik algilar1 ile gosterdikleri orgiitsel vatandaglik
davraniglart arasindaki iliskiyi belirlemektir. Belirtilen temel amag
dogrultusunda nicel arastirma yontemleri kullanilmisgtir.

Calisma, denizcilik isletmeleri arasinda Onemli bir yer tutan,
denizcilik sektoriiniin kara yonetimindeki denizcilik firmalarindan, izmir
ve Istanbul bolgelerindeki 16 denizcilik firmasinda calisan beyaz yakali
calisanlarin tlizerinde gergeklestirilmistir. Bahse konu firmalar tarafindan
igletilen gemilerin toplam tonaji, armatdrlerimiz tarafindan {ilkemizde
igletilen Tiirk ve yabanci bayrakli toplam gemi tonajinin 1/3’liik gibi biiyiik
bir kismini olusturmaktadir.

Calismada belirtilen amaca ulagmak maksadiyla yoneticilerin
sergiledigi doniisiimcii liderlik davranislar ile ¢alisanlarin gosterdikleri
orgiitsel vatandaslik davranisi arasindaki iligkiler incelenmistir.
Doniistimcii liderlik ve orgiitsel vatandaslik davranisi arasindaki iliskilerle
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ilgili teorik destek saglanarak ortaya konan arastirmanin modeli ve
hipotezleri asagida verilmistir. Dontisiimcii liderlik boyutlar1 ¢alismanin
bagimsiz degiskenlerini, Orgiitsel vatandaslik davranist boyutlar1 ise
calismanin bagimh degiskenlerini olusturmaktadir. Arastirmanin modeli
Sekil 1’de gosterilmektedir.

Calisma kapsaminda incelenen hipotezler su sekildedir:

Hi: Yoneticilerin doniisiimeii liderlik davranigi ile calisanlarin
gosterdigi orglitsel vatandaslik davranisina ait alt boyutlar arasinda anlaml
bir iligki vardir.

H2: Yoneticilerin doniisiimcii liderlik davranisina ait alt boyutlar ile
calisanlarin gosterdigi orgiitsel vatandaslik davranisi arasinda anlamli bir
iligki vardir,

H3: Yoneticilerin gosterdigi doniigiimceii liderlik davranislarina ait
alt boyutlarin, c¢aliganlarin gosterdigi Orgiitsel vatandaslik davranigi
izerinde anlamli bir etkisi vardir.

DONUS§UMCU LIDERLIK m ORGUTSEL VATANDASLIK
BOYUTLARI § DAVRANISI BOYUTLARI

[~ | Gzgecilik
Karizma (ideallestirilmig Etki)
*ideallestirilmis Etki - Atfedilen | [~ ar—
“Ideallestirilmis Etki - Davranig
Entelektiiel Uyarim ] Nezaket
Bireysel Diizeyde ilgi ¥ Centilmenlik
lham Verici Motivasyon /| Sivil erdem

Bagimsiz Degigken | | ETKI > | Bagimh Degigken

Sekil 1: Aragtirma Modeli
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4. ARASTIRMANIN SINIRLILIKLARI

Insan tutum ve davramslarmin bircok faktorden etkilenmesi
nedeniyle tahmin etmek ¢ok giigtiir. Calismada, denizcilik igletmelerinde
calisanlarin tutum ve davranislarimi etkileyen faktorlerin tiimii degil,
yalnizca bir kism1 incelenmektedir. Yonetim konusunun genis bir alani
kapsamasi ve insan davranigini etkileyen birgok farkli faktor olmasindan
dolay1 c¢alisanlar her zaman bu aragtirmada ¢ikan sonuglarla uyumlu
davranis gdstermeyebilir. Denizcilik isletmelerinin dinamik ve yogun bir
cevrede faaliyetlerini slirdlirdiigii g6z Oniinde bulunduruldugunda,
calisanlardan yogun ve kisith zamanlan igerisinde anket doldurmalari
istendiginde sorulari cabuk ve iizerinde durmadan yanitlamis olma olasilig1
bulunmaktadir. Ayrica ¢aligsanlarin anketi yanitlama sirasindaki ruh hali, is
yogunlugu, zaman kisit1 gibi faktorler de anket cevaplarini ve dolayisiyla
caligmanin sonucunu etkileyebilmektedir.

Calismada, orgiitsel vatandaslik davranigini etkileyen faktorlerden
yalnizca doniigiimeii liderlik davranislarinin etkisi incelenmis, orgiitsel
vatandaslik davranisini etkileyen diger faktorler (isin ozelligi, orgiitsel
ozellikler vb.) kapsam disinda tutulmustur. Ayrica g¢alisanlari Snemli
Olclide etkileyebilecegi degerlendirilen, mesleki ve ulusal kiltiir ile
Tiirkiye’nin icerisinde bulundugu sosyo-ekonomik kosullar, bu kosullarin
orneklemi nasil etkiledigi caligmanin kapsami disinda bulundugundan
degerlendirmeye alinmamustir.

Calisma, denizcilik isletmeleri arasinda Onemli bir yeri olan
denizcilik firmalarinda yapilmistir. Sektdriin diger paydaslarinin (gemi
acenteleri, gemi brokerleri, tedarikgiler, miisteriler, limanlar vb.) ayr1 bir
calismanin konusu olabilecegi degerlendirilmektedir.

5. ARASTIRMANIN YONTEMI
5.1. Veri Toplama Araci

Tanimlayic1 6zellikte olan bu calismada arastirma yontemi olarak
anket metodu uygulanmistir. Anket belirli bir konuya yonelik hipotez veya
sorulara bagli olarak, Orneklemi olusturan kisilere sorular yoneltme
yoluyla sistemli veri toplama teknigi seklinde ifade edilebilir (Balc1, 2005:
140). Davraniglar1 6lgmek amaciyla yapilan ¢aligmalarda veri toplama
teknigi olarak anket kullanildigina sik¢a rastlanilmaktadir. Nicel
aragtirmalarda veri toplama yontemi birincil verilerden elde edilmesine
gore; gozlem, deney ve anket olarak gruplandirilmistir. (Saruhan ve Yildiz,
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2009: 315). Arastirma hipotezlerini test etmek maksadiyla bir anket
hazirlanmugtir.

Aragtirma konusu kapsaminda genis bir literatiir taramasi yapilarak
kullanilacak degiskenlerle ilgili Glgekler tespit edilmistir. Arastirmada
kullanilan dlgekler, dl¢iilmesi diisiiniilen degiskenlere gore belirlenmistir.
Yeni anket sorusu olusturmak yerine arastirmanin gecerlilik ve
giivenilirligini arttirmak i¢in bu konuda, bilim adamlar1 tarafindan daha
once gelistirilmis, gecerliligi ve giivenilirligi test edilmis olgeklerin
kullanilmasina karar verilmistir. Daha sonra bu dlgekler konuyla ilgili
akademisyenler ve drneklem igerisinde yer alan denizcilik isletmelerinde
tecriibeli ¢alisanlarin goriisleri alinip, pilot uygulama sonucunda ifadelerin
daha iyi anlasilabilmesi ve cevaplandirilabilmesi i¢in bazi diizeltmeler
yapilarak nihai hale getirilmistir. On arastirma (Pilot anket uygulamasi)
calismanin saha arastirmasinda kullanilacak dlgeklerin cevaplandiricilar
tarafindan anlasilabilir oldugunun goriilmesi ve faktér yapilar ile
giivenilirlik diizeylerinin test edilmesi maksadiyla yapilmistir. Caligma
kapsaminda, konuyla ilgili hazirlanan anket, yliz yiize gorlisme ve
elektronik posta yoluyla uygulanmustir.

Arastirmada verileri elde etmek i¢in 3 boliimden olusan bir anket
kullanilmigtir. Anketin ilk bolimii ¢alisanlarin profil 6zelliklerini
belirlemeye yonelik cinsiyet, yas, 6grenim durumu, isletmede caligsma
stiresi, calisma pozisyonu olmak iizere bes sorudan olugmaktadir.

Liderlik stillerinin belirlenmesinde Bass tarafindan gelistirilen ve
daha sonra Bass ile Avolio’nun ortak c¢alismalar1 dogrultusunda
degisikliklere ugrayan ¢ok faktorli liderlik olgegi yaygin olarak
kullanilagelmistir (Avolio vd. 1999: 441). Cok Faktorlii Liderlik Olcegi
(Multifactor Leadership Questionnaire, MLQ) doniisiimcii ve etkilesimci
liderlik ile liderlik davraniginin sonuglarini 6lgmeyi hedefleyen toplam 45
maddeyi i¢cermektedir. Anketin ikinci boliimiinde ¢ok faktorlii liderlik
Olceginin (MLQ-5X) doniisiimcii liderlik 6zelliklerini 6lgen her bir boyut
icin dort madde olmak iizere bes alt boyuttan olusan (Ideallestirilmis Etki-
Davranis, Ideallestirilmis Etki-Atfedilen (karizma), Entelektiiel Uyarim,
Bireysel Diizeyde ilgi, ilham Verici Motivasyon) toplam 20 soruluk dlgek
kullanilmustir.

Literatiir incelendiginde, yapilan boyutlandirmalarin birbirine ¢ok
benzedigi ve Organ (1988) tarafindan yapilan tanimlamalarla oOrtiistiigii
goriilebilmektedir (LePine vd. 2002: 52-65). Bu nedenle aragtirmada
Orgiitsel Vatandaslik Davranisim 6lgmek amaciyla, Organ'n yaptigi
siniflandirma ¢ergevesinde Basim ve Sesen (2006: 88) tarafindan
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gelistirilen anket temel alinmigtir. Calismada Basim ve Sesen (2006)
tarafindan, iki ayr1 ¢alismadan (Vey ve Campbell, 2004; Williams ve
Shiaw, 1999) yararlanilarak her iki Olgegin istatistiksel verilerle ortaya
konulmus giiclii yonlerini birlestirerek daha etkili bir 6l¢ek olugturma
amaciyla gelistirilmis ve Tiirkce’ye uyarlanmus Orgiitsel Vatandaslik
Davranisi Olgegi kullanilmistir. Olgek bes temel boyuttan olusmaktadir ve
Organ (1988) tarafindan ortaya konulan orgiitsel vatandaslik davranisi
boyutlart ile uyumludur. Ankette; Ozgecilik (Digerkdmlik) (5 madde),
Vicdanlilik (3 madde), Nezaket (3 madde), Centilmenlik (4 madde) ve
Sivil erdem (4 madde) boyutlarin1 6lgmek iizere 19 soru bulunmaktadir.
Tiim anket maddeleri;

Higbir zaman (0) (0-0.80 puan aralig1),

Aradabir (1) (0,81-1.60 puan aralig1),

Bazen (2) (1,61-2,40 puan araligi),

Oldukea sik  (3) (2,41-3,20 puan aralig),

Her zaman (4) (3,21-4,0 puan aralig1) seklinde likert tipinde
olusturulmus ve degerlendirilmeye tabi tutulmustur.

Cok faktorlii liderlik 6lgeginin orijinali 6nce Tiirkge’ye c¢evrilmis
daha sonra konu ile ilgili akademisyenlerin goriisii alinarak 6l¢ek {izerinde
gerekli degisiklikler yapilmistir. Her iki 6l¢ek sorularin anlagilirliginin
saglanmasi i¢in denizcilik isletmeleri icerisinden pilot olarak secilen 23
calisan iizerinde test edilmis ve ¢alisanlarin tamaminin sorular1 anladig ve
herhangi bir sorunla karsilasmadan cevaplandirabildikleri goriilmiistiir. Bu
calisma sonucunda, anketlerin diizeltilen son haliyle kullanilmasina karar
verilmistir. Elde edilen bilgiler SPSS 23.0 (Sosyal Bilimler I¢in Istatistik
Paket Programi) ile degerlendirilmistir.

5.2. Orneklem

Caligmanin hedeflenen amaca ulagmasi igin Orneklem grubu,
olasiliga dayali olmayan (amacli) Ornekleme tiirii arasindan kolayda
orneklem yoluyla secilmistir. Bu amagla, denizcilik sektdriiniin kara
yonetiminde yer alan gemi yonetim igletmelerindeki, tist diizey yonetici,
orta diizey yonetici, uzman/mithendis ve diger (asistan, muhasebe vb.)
olarak gruplandirilan beyaz yakali c¢alisanlarin {izerinde ¢aligma
gerceklestirilmistir.

Verilerin toplanmasi asamasinda, izmir ve Istanbul bolgelerindeki
16 farkli denizcilik firma yetkilisi ile telefon ve yliz yiize goriisiilerek,
konuyla ilgili yardimci olmalari talep edilmistir. Firmalardan olumlu sonug
almmis ve irtibat kurulan personel vasitasiyla firma galisanlarina e-posta
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ve elden ¢ikt1 olarak gonderilen anketlerden 150’sinden doniis saglanmis
ve bunlardan gegerli olan 146°s1 analize dahil edilmistir.

2016 yil1 Deniz Sektdr Raporuna gore; 1 Ocak 2017 itibariyle 1000
GT ve iizerindeki gemilerde Tiirk armatdrlerinin yabanci bayrakli gemileri
ile Tiirk bayrakli gemilerinin toplam tonaj1 29.265.000 DWT olarak ifade
edilmektedir (DTO, 2017: 75). Orneklemimizi olusturan 16 denizcilik
firmasinin islettigi gemilerin toplam tonaji yaklasik 9.527.535 DWT
oldugu goz oniine alindiginda 6rneklemimizin, armatorlerimiz tarafindan
igletilen toplam gemi tonajmin 1/3 ‘liik gibi biiyiik bir kismini olusturdugu
goriilmektedir.

6. ARASTIRMANIN BULGULARI

Saha aragtirmast sonucu elde edilen veriler SPSS 23.0 (Sosyal
Bilimler icin Istatistik Paket Programi) paket programinda elektronik
ortama alinmig ve analiz edilmistir. Calismada kullanilan olgekler i¢
tutarliligr arttirmak amaciyla Faktor Analizine tabi tutulmus, faktor analizi
sonucunda elde edilen yapiya bagli olarak degiskenlere iliskin Alpha
giivenirlilikleri hesaplanmistir. Olgekler ve boyutlarina ait goriislerin
dagiliminin normalligi Kolmogorov—Smirnov testi ile analiz edilmistir.

Hipotez testleri kapsaminda; Iliskileri tespit etmek icin literatiirde
yaygin olarak kullanilan ve degiskenler arasi iliskinin yoniinii ve giiciinii
belirten Pearson Korelasyon Analizi kullanilmistir. Korelasyon analizi
sonuclarina gbre aragtirma hipotezlerini test etmek ve korelasyon
iligkilerindeki yonii belirlemek amaciyla Coklu Dogrusal Regresyon
analizi uygulanmistir.

6.1. Giivenilirlik Analizi

Olgeklerin giivenilirliklerinin test edilmesinde Alfa Katsayisindan
(Cronbach Alpha) yararlanilmistir. 23 katilimcidan olusan pilot
uygulamadan elde edilen i¢ tutarlilik analizi ile ilgili bulgular kapsaminda
yapilan giivenilirlik analizleri sonucu; Cok Faktorlii Liderlik Olgegi Pilot
Anketin i¢ tutarliginin incelenmesi sonrasinda, Cronbach Alpha (a): 0,984
giivenilirlik degeri elde edilmistir. Orgiitsel Vatandaslik Davranisi Olgegi
Pilot Anketin i¢ tutarliliginin incelenmesi sonrasinda, Cronbach Alpha (a):
0,919 giivenilirlik degeri elde edilmistir. Her iki anket i¢ tutarliliginin
incelenmesi sonrasinda, Cronbach Alpha (a) giivenilirlik degerleri yliksek
derecede giivenilir olarak bulunmus ve herhangi bir maddenin faktoérden
cikarilmasimin giivenilirligini arttirmayacagl goriilmiistiir. Ayrica bazi
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sorularda anlagilirhigr arttirmak maksadiyla ifadelerde kelime degisikligi
yapilmak suretiyle daha kolay cevaplanabilir hale getirilmistir.

Arastirma degigkenlerine ait tamimlayic1 degerlere, degiskenlerin
birbirleriyle iligkilerine yonelik analizlere ve hipotez testlerine gegmeden
once; kesifsel faktor analizleri neticesinde gruplandirilma bigimleri
kesinlesen sorular, elde edilen sonuglara gore birlestirilerek giivenilirlik
analizine tabi tutulmustur. Giivenilirlik analizlerinde, igsel tutarlilig
6l¢mede Cronbach’s Alpha katsayisi dikkate alinmistir.

Arastirma degigkenlerine ait tanmimlayic1 degerlere, degiskenlerin
birbirleriyle iligkilerine yonelik analizlere ve hipotez testlerine gegmeden
once; kesifsel faktor analizleri neticesinde gruplandirilma bigimleri
kesinlesen sorular elde edilen sonuglara gore birlestirilerek giivenilirlik
analizine tabi tutulmustur. Kesifsel faktor analizleri sonrasinda Cok
Faktorlii Liderlik 6l¢eginin genel giivenilirlik katsayisinin Cronbach Alpha
(@): 0,941 oldugu, Orgiitsel Vatandaslik Davramsi &lgeginin genel
giivenilirlik katsayisinin Cronbach Alpha (a): 0,870 oldugu goriilmektedir.
Dolayisiyla, her iki 6l¢ek igin arastirmada kullanilan boyutlara iligkin
ifadelerin yiiksek derecede i¢sel tutarliligi oldugu, genel 6lgek giivenilirlik
katsayilarinin oldukga giivenilir seviyesinde oldugu ve literatiirde
ongoriilen kriterleri sagladigi goriilmiistiir.

6.2. Katilimci Profili

Saha arastirmasina katilan 146 ¢alisana ait genel bilgilerin cinsiyet,
yas, Ogrenim durumu, isletmede calisma siiresi, calisma pozisyonu
acisindan frekans dagilimlari incelenmistir.

Aragtirmaya katilanlarin cinsiyet durumu incelendiginde; 115
kisinin (%78,8) erkek, 31 kisinin (%21,2) kadin oldugu goriilmektedir.
Katilimcilarin yag durumlar incelendiginde; 54 kisinin (%37) 31 ile 40
yas, 50 kisinin (%34,2) 21 ile 30 yas, 32 kisinin (%21,9) 41 ile 50 yas, 10
kisinin (%6,8) 51 ve lizeri yas araliginda oldugu goriilmektedir.

Katilimcilarin ~ egitim  durumlart incelendiginde biiyiik bir
¢ogunlugunun {iniversite mezunu oldugu goze c¢arpmaktadir. 113 kisi
(%77,4) liniversite mezunu iken, ikinci sirada 19 kisi (%13,0) lise, Ugiincii
strada ise 14 kisi (%9,6) lisans iistli mezunlar1 yer almaktadir.

Katilimcilarin ¢alisma siireleri incelendiginde; 62 kisi (%42,5) 1 ile
5 yil arasi, 33 kisi (%22,6) 1 yildan az, 30 kisi (%20,5) 6 ile 10 y1l arasi,

94



Denizcilik Isletmelerinde... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

15 kisi (%10,3) 11 ile 15 yil arasi, 6 kisi (%4,1) 16 yil ve iizeri ¢alisma
stiresine sahip oldugu goriilmiistiir.

Katilimcilarin isletmedeki ¢alisma pozisyonlari incelendiginde; 61
kisinin (%41,8) diger olarak adlandirilan (asistan, sekreter vb.) konumda
gorev yaptigi, 39 kisi (%26,7) uzman / miithendis, 34 kisi (%23,3) orta
diizey yonetici, 12 kisi (%8,2) ise list diizey yonetici olarak gorev
yapmaktadir.

6.3. Faktor Analizi

Arastirmada kesfedici faktor analizi kullanilmistir. Faktor analizi,
cok faktorlii liderlik Olgegi ve orgiitsel vatandaslik davranisi 6lcegi
degiskenlerine yonelik belirlenmis alt boliimlerin yeniden gruplandirilmasi
amaciyla her iki olgek i¢in ayr1 ayrn uygulanmistir. Kesfedici faktor
analizinde Varimax dondlirme yontemi kullanilmig, analizin
uygulanabilirliginin 6l¢iimii i¢in Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) yeterlilik
Olclimiine ve Bartlett’s Kiiresellik testine bakilmistir.

Barlett kiiresellik testi bize degiskenler arasinda yeterli oranda iliski
olup olmadigini gosterir. Eger Barlett testinin p degeri 0,05 anlamlilik
derecesinden diisiik ise degiskenler arasinda faktor analizi yapmaya yeterli
diizeyde bir iligski vardir. Eger testin sonucu anlamli degilse degiskenler
faktor analizi yapmaya uygun degildir. Benzer sekilde Kaiser-Meyer-
Olkin Olgek Gegerliligi de degiskenler arasi korelasyonlarin faktor
analizine uygunlugunu test eder. KMO degeri 0 ile 1 arasinda degisir ve
KMO’nun 1 degerini almas1 degigkenlerin birbirini miikemmel bir sekilde
hatasiz tahmin edilebilecegini gosterir. Kaiser-Meyer-Olkin (KMO)
Olciimi 1’e ne kadar yakin ise eldeki veri grubuna faktdr analizinin
yapilmasimin uygun oldugu kabul edilmektedir. Anketlerin elde edilen
verilerden faktor analizine uygunlugu saptandiktan sonra, anlamli bilesim
maddelerinin saptanmasi ve kag¢ faktor altinda toplanacagini belirlemek
icin gerekli testler yapilmistir. Tiim veriler (146 anket sonucu) faktor
analizine tabi tutulmustur. Orneklem yeterliligi olgiisii 0.50 degerinin
altinda kalan, faktor altinda tek kalan, ayni anda farkli faktdre yiiklenmis
maddelerin bulunmasinin 6niine gecilmesi maksadiyla birden fazla faktore
yiiklenmis ifadeler ve faktor agirligi 0.50’nin altinda olan ifadeler ankette
¢ikartilmigtir (Durmus vd. 2011: 80-88).
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6.3.1. Cok Faktorlii Liderlik Olcegi Faktor Analizi

Cok faktorlii liderlik 6l¢egine ait faktdr analizi sonuglar1 Tablo 1°de
gosterilmektedir.

Tablo 1: Cok Faktorlii Liderlik Olgegi Faktor Analizi

Faktoriin Adi Soru Sayisi Faktoriin Aciklayicihig: (%)
Karizma 6 27.562
Entelektiiel Uyarim /
Bireysel Diizeyde ilgi o 37315
Toplam 65.078
Kaiser- Meyer — Olkin Ol¢ek Gegerliligi 0.929
. Ki Kare 1500.416
Bartlett’s Kiiresellik Testi =
p degeri 0.000

Analiz sonucunda Barlett testinin p degeri 0.00 oldugundan (0.05
anlamlilik derecesinden diislik) degiskenlerimiz arasinda faktor analizi
yapmaya yeterli diizeyde iliskinin var oldugu ve analiz yapmaya uygun
oldugu goriilmektedir. Ayrica KMO o6rneklem yeterlilik Slgiimii degeri
0.929 olarak bulunmus, bu degerin KMO i¢in oldukga iyi bir deger oldugu
ve ilgili veri grubuna analiz yapilmasinin uygun oldugu tespit edilmistir.

Orneklem vyeterliligi 6lgiisii 0.50 degerinin altinda kalan, faktor
altinda tek kalan, birbirine yakin faktor agirliklar olan ve faktor agirlig:
0.50’nin altinda olan ifadeler analizden ¢ikarilarak yapilan faktor
analizinde, 6zdegerleri 1 ve lizerinde olan 2 faktdr elde edilmistir. Toplam
aciklanan varyans %65,078 olarak bulunmustur. Faktorler sirasiyla
“Karizma” ve “Entelektiiel Uyarim / Bireysel Diizeyde Ilgi” olarak
adlandirilmistir.  Orneklem grubuna uygulanan anket sonucunda,
Entelektiiel Uyarim ve Bireysel Diizeyde Ilgi boyutunda hicbir maddenin
Olcekten ¢ikarilmadigr ancak tek faktor altinda toplandigi, ideallestirilmis
etki atfedilen/davranis boyutunu olusturan maddelerin ise Karizma faktorii
altinda toplandig tespit edilmistir. Faktor analizi sonucu, Bass tarafindan
1985 yilinda gelistirilen Cok Faktorlii Liderlik Olceginin (Multifactor
Leadership Questionnaire) ilk versiyonlarindan biri olan, orijinal 6 faktorlii
Olcekte (MLQ Form 1), karizma (charisma)/ilham vermenin (1nspirational)
ayni boyutta, entelektiiel uyarim (intellectual stimulation) ve bireysel
diizeyde ilginin (individualized consideration) farkli boyutta toplandig
goriilmiistiir. Tespit edilen faktorler belirtilen dontisiimcii liderlik boyutlar
ile paralellik arz etmektedir.
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6.3.2. Orgiitsel Vatandashk Davrams1 Ol¢egi Faktor Analizi

Orgiitsel vatandaslik davranisi dlgegine ait faktdr analizi sonuglart
Tablo 2’de gosterilmektedir.

Tablo 2: Orgiitsel Vatandaslik Davranis1 Olgegi Faktor Analizi

Faktoriin Ad1 Soru Sayisi Faktoriin A¢iklayicihigi (%)
Sivil Erdem 4 14.025
Nezaket 5 13.910
Centilmenlik 4 12.413
Ozgecilik 3 12.241
Vicdanhhk 3 9.939
Toplam 62.528
Kaiser - Meyer — Olkin Olcek Gecerliligi 0.847
. ] . Ki Kare 974.164
Bartlett’s Kiiresellik Testi
p degeri 0.000

Analiz sonucunda Barlett testinin p degeri 0.00 oldugundan (0.05
anlamlilik derecesinden diisiik) degiskenlerimiz arasinda faktor analizi
yapmaya yeterli diizeyde iliskinin var oldugu ve analiz yapmaya uygun
oldugu gorilmektedir. Ayrica KMO oOrneklem yeterlilik Slgtimii degeri
0.847 olarak bulunmus, bu degerin KMO i¢in oldukga iyi bir deger oldugu
ve ilgili veri grubuna analiz yapilmasinin uygun oldugu tespit edilmistir.

Orneklem vyeterliligi lgiisii 0.50 degerinin altinda kalan, faktor
altinda tek kalan, birbirine yakin faktor agirliklar olan ve faktoér agirligi
0.50’nin altinda olan ifade bulunmadigindan tiim ifadeler analize dahil
edilmistir. Yapilan faktor analizinde 6zdegerleri 1 ve ilizerinde olan 5
faktor elde edilmistir. Toplam agiklanan varyans %62,528 olarak
bulunmustur.  Faktorler sirastyla  “Sivil  Erdem”, ‘“Nezaket”,
“Centilmenlik”, “Ozgecilik” ve “Vicdanlilk” olarak adlandirilmustir.
Faktor analizi sonuglariin uluslararast literatiirde sik¢a kullanilan Organ
(1988) tarafindan ortaya konulan orgiitsel vatandaglik davranisi boyutlar
ile uyumlu oldugu goriilmiistiir.

Olgekler ve boyutlarina ait goriislerin dagilimmin normalligi SPSS
programi yardimiyla Kolmogorov—Smirnov testi ile analiz edilmistir. Test
sonucuna gore; doniisiimeii liderlik davranisini 6lgen gok faktorlii liderlik
Olcegi degiskenlerinin p=0.266 (p>0.05), orgiitsel vatandaslik davranisi
Olcegi degiskenlerinin p=0.457 (p>0.05) normal dagilim gdsterdigi
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saptanmistir. Cozliimlemelerde; doniisimcii liderlik davranisi ve orgiitsel
vatandaslik davranisi degiskenleri i¢in parametrik teknikler kullanilmigtir.

6.4. Hipotez Testleri ve Sonuclari

Saha arastirmasinda test edilmek iizere belirlenen ana hipotezler
dogrultusunda alt hipotezler olusturulmustur. Arastirmada 3 ana hipotez
kapsaminda 9 alt hipotez olusturulmustur. Saha arastirmasinda amaglara
ulagmak icin gelistirilen hipotezler asagida oldugu gibidir.

H;: Yoneticilerin doniigiimcii liderlik davranisi ile calisanlarin gosterdigi
orgiitsel vatandaslik davranisina ait alt boyutlar arasinda anlamli bir iligki
vardir.

Hy.1: Yoneticilerin doniisiimceii liderlik davranisi ile ¢alisanlarin gosterdigi
Ozgecilik davranisi arasinda anlamli bir iliski vardir.

Hy.2: Yoneticilerin doniistimcii liderlik davranisi ile ¢alisanlarin gosterdigi
Vicdanlilik davranigi arasinda anlamli bir iligki vardir.

Hy.3: Yoneticilerin doniistimcii liderlik davranisi ile ¢alisanlarin gosterdigi
Nezaket davranisi arasinda anlamli bir iligki vardir.

Hy.4: Yoneticilerin dontisiimcii liderlik davranisi ile ¢alisanlarin gosterdigi
Centilmenlik davranigi arasinda anlamli bir iligki vardir.

Hi.s: Yoneticilerin doniistimcii liderlik davranisi ile ¢alisanlarin gosterdigi
Sivil erdem davranigi arasinda anlamli bir iligki vardir.

H: Yoneticilerin Doniisiimeii Liderlik Davranigina ait alt boyutlar ile
calisanlarin gosterdigi Orgiitsel Vatandaslik Davranis arasinda anlamli bir
iligki vardir.

Hz.i: Yoneticilerin gosterdigi Entelektiiel Uyarim / Bireysel Diizeyde ilgi
ile calisanlarin gosterdigi Orgiitsel Vatandaslik Davranisi arasinda anlaml
bir iligki vardir.

H,,: Yoneticilerin gosterdigi Karizma (Ideallestirilmis Etki- Davranis /
Atfedilen) ile c¢alisanlarin gosterdigi Orgiitsel Vatandaslik Davranisi
arasinda anlamli bir iligki vardir.

Hj: Yoneticilerin gosterdigi Doniisiimeii Liderlik Davraniglarina ait alt
boyutlarin, caliganlarin  gosterdigi  Orgiitsel Vatandashik Davranigt
iizerinde anlamli bir etkisi vardir.

Hsi: Yoneticilerin gosterdigi Entelektiiel Uyarim / Bireysel Diizeyde
flgi’nin calisanlarin gdsterdigi Orgiitsel Vatandaslik Davranisi iizerinde
anlamli bir etkisi vardir.
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Hs,. Yoéneticilerin gosterdigi Karizma (ideallestirilmis Etki — Davranis /
Atfedilen)’min ¢alisanlarin gosterdigi Orgiitsel Vatandashik Davranist
tizerinde anlamli bir etkisi vardir.

6.4.1. Korelasyon Analizi

Tablo 3 ile sonuglar ortaya konulan korelasyon analizi, arastirma
degiskenleri arasindaki iligkilerin yoniine ve kuvvetine iliskin fikir
vermektedir. Doniislimcii liderlik davramisi ile Orgiitsel vatandaglik
davranisi (r=0.523), sivil erdem (1=0.489), nezaket (r=0.271), centilmenlik
(r=0.433), 6zgecilik (r=0.276) ve vicdanlilik (r=0.372) arasinda pozitif
yonlii ve 0.01 anlamlilik diizeyinde iliski bulunmaktadir.

Elde edilen analiz sonuglari, yoneticilerin doniistimeii liderlik
davranisi ile ¢alisanlarin gosterdigi orgiitsel vatandaglik davranigina ait alt
boyutlar arasinda anlamli bir iligkinin varligina yonelik Hy, Hi.1, Hi.2, Hi3,
Hi.4 ve His hipotezlerini desteklemektedir.

Tablo 3: Orgiitsel Vatandaslik Davranisi Korelasyon Analizi (N=146)

Degiskenler 1. 2. 3. 4. S. 6. 7.
1. Dontistimcii
Liderlik Davranisi 1
2. Sivil Erdem 0.489%** 1
3. Nezaket 0.271%%] 0.431** 1
4. Centilmenlik | 0.433**| 0.443%* |0.397** 1
5. Ozgecilik 0.276%* | 0.374%* [0.420%* 0.377%* | 1
6. Vicdanlilik 0.372%*%] 0.543** 10.357**| 0.419** |0.235*%* 1
7. Orgiitsel
'Vatandaslik 0.523**1 0.807** [0.704**| 0.748** [0.614**[0.718**| 1
Davranisi

** Pearson Korelasyonu p<0.01 diizeyinde anlamlidur.

Tablo 4 degiskenler arasindaki iliskileri ifade eden korelasyon
katsayilarin1 sergilemektedir. Tablodaki Pearson korelasyon katsayilari
arastirma degiskenleri arasindaki iligkilere isaret etmektedir. Analiz
sonuclarina gore; orgiitsel vatandaglik davranisi ile entelektiiel uyarim /
bireysel diizeyde ilgi (r=0.467), karizma (r=0.516) ve doniisiimcii liderlik
davranisi (r=0.523) arasinda pozitif yonlii ve 0.01 anlamlilik diizeyinde
iliski bulunmaktadir.
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Elde edilen analiz sonuglari, yoneticilerin Doniistimcii Liderlik
Davranisina ait alt boyutlar ile ¢alisanlarin gosterdigi Orgiitsel Vatandaslik
Davranisi arasinda anlamli bir iligkinin varligina yoénelik Ha, Ha.1 ve Ha.
hipotezlerini desteklemektedir.

Tablo 4: Doniigiimcii Liderlik Davranigi Korelasyon Analizi (N=146)

Degiskenler 1. 2. 3. 4.
1. Entelektiiel Uyarim / Bireysel 1
Diizeyde Ilgi
2. Karizma 0.708%** 1
3. Donitisiimeti Liderlik Davranisi 0.956** | 0.884** 1
4. Orgiitsel Vatandaslhik Davranigt 0.467*%* | 0.516%* | 0.523%* 1

** Pearson Korelasyonu p<0.01 diizeyinde anlamlidir.
6.4.2. Regresyon Analizi

Korelasyon analizi sonuglarina gore arastirma hipotezlerini test
etmek ve korelasyon iligkilerindeki yonii belirlemek amaciyla “Coklu
Dogrusal Regresyon” analizi uygulanmistir. Tablo 5 orgiitsel vatandaglik
davranigi bagimli degiskeninin, entelektiiel uyarim/bireysel diizeyde ilgi
ve karizma bagimsiz degiskenlerine ait regresyon analizi sonuglarini
gostermektedir.

Tablo 5: Regresyon Analizi

Bagimh Degisken:
Orgiitsel Vatandaslik Davranisi Standart p p Degeri
Bagimsiz Degiskenler

Entelektiiel Uyarim / Bireysel Diizeyde Tlgi 0.202 0.045

Karizma 0.373 0.000

F =28.788

R?=0.287

p <0.05

Regresyon analizi sonuglarina gére modelde, doniisiimcii liderlik
davranig1 boyutlari, orgiitsel vatandaglik davranigimi %28,7 diizeyinde
agiklayabilmektedir. Bu durum, déniistimcii liderlik davranisi boyutlarinin,
orgiitsel  vatandaghk davramisii = %28,7 diizeyinde etkiledigini
gostermektedir. Ayrica kurulan bu modelin 0.05 diizeyinde anlamli oldugu
goriilmektedir.
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Tablo 5’te temsil edilen; entelektiiel uyarim / bireysel diizeyde ilgi
(B=0.202, p=0.045<0.05) ve karizma (p=0.373, p=0.000<0.05) olan
bagimsiz degiskenlerin 6rglitsel vatandaslik davranisi iizerindeki etkilerini
ifade eden model istatistiki acidan anlamhidir. Karizma ve Entelektiiel
Uyarim / Bireysel Diizeyde Ilgi boyutu karsilastirildiginda Karizmanin
Orgiitsel Vatandashk Davramsim1 daha fazla etkiledigini sdylemek
miimkiindiir. Flde edilen bulgular; Hs, Hs: ve Hs: hipotezlerini
desteklemektedir.

6.5. Arastirma Bulgularimin Degerlendirilmesi

Calisma sonucunda yoneticilerin doniigiimcii liderlik davranigi ile
calisanlarin gosterdigi oOrgiitsel vatandaglik davranisi (r=0.523), sivil
erdem (r=0.489), nezaket (r=0.271), centilmenlik (r=0.433), G6zgecilik
(r=0.276) ve vicdanlilik (r=0.372) arasinda pozitif yonlii ve 0.01 anlamlilik
diizeyinde iliski bulunmustur. Bu sonug¢ bize, yoneticilerin doniistimcii
liderlik davranisi sergileme egilimlerinin arttik¢a, caliganlarin Grgiitsel
vatandaslik davraniglarinin da arttigimi gostermektedir.

Genel olarak doniisiimecii liderlik ve Orgiitsel vatandaglik
davraniginin tiim boyutlar1 arasinda olumlu iliskiler oldugu literatiirdeki
kaynaklarda ifade edilmektedir. Ornegin, Bass (1999: 12) arastirmasinda,
doniisiimcii liderlerin 6zgecilik, istiin gérev bilinci, centilmenlik, nezaket
ve sivil erdem gibi oOrgiitsel vatandaslik davranislarimi daha ¢ok
sergiledikleri sonucuna varmustir. Podsakoff vd. (2000: 528) tarafindan
yapilan bir diger ¢alismada, doniistimcii liderlik davranist ile orgiitsel
vatandaslik davranigi boyutlar1 arasinda, sivil erdem (r=0.11), nezaket
(r=0.24), centilmenlik (r=0.23), dzgecilik (r=0.26) ve vicdanlilik (r=0.24)
seviyesinde pozitif yonlii ve 0.05 anlamlilik diizeyinde iliski bulunmustur.

Yoneticilerin doniisiimcii liderlik davranisina ait alt boyutlar ile
calisanlarin gosterdigi orgiitsel vatandaslik davranisi arasinda anlamli bir
iligkinin oldugu calismanin diger bir bulgusudur. Calismada orgiitsel
vatandaslik davranigi ile donligimeii liderlik davranist (r=0.523),
entelektiiel uyarim / bireysel diizeyde ilgi (r=0.467) ve karizma (r=0.516)
arasinda pozitif yonlii ve 0.01 anlamlilik diizeyinde iliski bulunmustur.
Benzer sekilde Podsakoff vd. (1990: 133) tarafindan yapilan diger bir
calismada ise, doniisiimcii liderligin tiim boyutlar1 ile OVD’nin tiim
boyutlart arasinda pozitif yonlii ve (r=0.12) ile (r=0.27) seviye arasinda
degisen iliski tespit edilmistir. Calisma sonucunda doniisiimcii liderlik
davranisi ve alt boyutlari ile orgiitsel vatandaslik davranisi ve alt boyutlari
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arasindaki iligkilere yonelik bulgular, daha o&nce yapilmis olan
caligmalarda elde edilen sonuglar ile uyumludur.

Calisma sonucunda, yoneticilerin gosterdigi doniistimeii liderlik
davraniglarma ait alt boyutlarin, ¢alisanlarin gosterdigi orgiitsel
vatandaslik davranisi iizerinde anlamli bir etkisi bulundugu tespit
edilmistir. Elde edilen bulgulara gore doniisiimcii liderlik davranist
boyutlarinin, orgiitsel vatandaghik davramigint  %28,7  diizeyinde
etkiledigini gostermektedir. Ayrica kurulan bu modelin 0.05 diizeyinde
anlamli oldugu goriilmektedir. Entelektiiel uyarim / bireysel diizeyde ilgi
(B=0.202, p=0.045<0.05) ve karizma (=0.373, p=0.000<0.05) bagimsiz
degiskenlerinin oOrgiitsel vatandaglik davranigi {izerindeki anlamli bir
etkiye sahip oldugu, karizma boyutunun 6rgiitsel vatandaslik davranigini
entelektiiel uyarim/bireysel diizeyde ilgi boyutundan daha fazla etkiledigi
tespit edilmistir. Donligiimcii liderlerin siradan insanlar1 olaganiistii
durumlara getirmeleri, calisanlara beklenen diizeyden fazlasim
yaptirmalari, ¢alisanlar1 gérev gereklerinden daha fazlasini yapmalari i¢in
giidiileme ozellikleri nedeniyle, rol dis1 ve orgiitsel vatandaslik davranisi
iizerinde ¢ok sayida etkisi vardir ve doniisiimcii lider davranislar orgiitsel
vatandaslik davranislarini olumlu yonde etkilemektedir (Podsakoff vd.
1996: 279-280). Mevcut calismada elde edilen sonug, daha onceki
caligsmalarda ulasilan doniisiimcii liderligin orgiitsel vatandaglik davranigi
iizerinde anlamli ve olumlu bir etkisinin bulundugu sonucunu
desteklemektedir.

7. SONUC

Bu caligmada denizcilik isletmelerinde yoneticilerin gosterdigi
doniigiimeii  liderlik algilar1 ile c¢alisanlarin  gosterdikleri orgiitsel
vatandaslik davranmiglart arasindaki iliski incelenmistir. Gliniimiiz
denizcilik isletmelerinin, rekabetin ve yeniliklerin hizla arttigi ortamda
basarili olabilmesi, yenilikleri kisa zamanda benimsemelerine ve rekabetgi
iistiinlilk elde etmelerine baghdir. isletme cevresinde meydana gelen
degisimler, denizcilik isletmelerinin i¢ ¢evresini olusturan insan ve onun
yonetimi ile ilgili yeni arayiglara ve farkli uygulamalara gidilmesini gerekli
kilmistir. Kuskusuz, degisimlere ayak uydurma ve gerekli olan doniigiimiin
saglanabilmesi i¢in yapilacak tiim uygulamalarin mimarlar1 yoneticiler ve
onlarin davranislar olacaktir.

Bu aragtirmada yapilan analizler sonucunda yoneticilerin sergiledigi

doniisiimcii liderlik davranisi ile ¢alisanlarin 6rgiitsel vatandaslik davranist
sergilemeleri arasinda anlamli bir iliski bulunmustur. Bu anlamli iligkide

102



Denizcilik Isletmelerinde... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

karizma ve entelektiiel uyarim / bireysel diizeyde ilgi boyutlarinin etkileri
oldugu goriilmiistiir. Elde edilen bulgular yazinda bu ydnde yapilan
arastirmalarla paralellik tagimaktadir.

Yoneticilerin  gosterdigi  doniisiimcii  liderlik  davraniglarinin,
calisanlarin gosterdigi orgiitsel vatandaglik davranisi iizerindeki etki ve
arasindaki iliskiye yonelik yapilan bu calismada elde edilen olumlu ve
anlamli sonug, benzer davraniglarin gosterilmesinin gerekliligini ve
onemini gostermektedir. Denizcilik igletmelerindeki yoneticilerin,
yukarida belirtilen bahse konu davraniglart gostermek suretiyle, isletme
performansint etkileyen Onemli unsurlardan biri olan ¢alisanlarin
davraniglarii olumlu yonde etkileyecegi, bu sayede isletmeye onemli
katkilar saglayacagi diisiiniilmekte ve bu tiir davranislarda bulunmalari
onerilmektedir. Ayrica farkli alanlarda uygulanan konunun bu ¢alismayla
yeni bir alan olan denizcilik igletmelerine de uygulanmis olmasi ve
yukarida belirtilen sonuglara ulasilmasi agisindan, literatiire ve bilime katki
saglamasi beklenmektedir.
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ABSTRACT

This paper introduces the basics of exergy-based sustainability assessment
and the framework that should be shaped within the first stage. The sustainability
assessment framework leads to sustainability indicators that are used to assist
policymakers and decision-making processes. The literature review shows that the
energy systems are suited to sustainability assessment with exergy based
assessment tools and indicators from an environmental point of view. In this study,
an exergy based sustainability assessment is carried out by using the exergy
analyses results of an ORC (organic Rankine cycle) integrated waste heat
recovery system on a 1,221 TEU container ship. The exergy analysis results are
used to derive comparable and quantified exergetic sustainability indicators that
indicate the sustainability level and further improvement potentials with the
utilization of the proposed waste heat recovery system design. The assessment
results show that the minimum waste exergy ratio is obtained with the value of
0.106 when R1234ze(Z) is used and the evaporating pressure is 3 MPa.
R1234ze(Z) and R245fa working fluids show good environmental performance for
the proposed system design. The maximum exergetic sustainability index value is
obtained with the value of 8.435 when R1234ze(Z) is used and the evaporating
pressure is 3 MPa.
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DENIZ TASITLARI iCIN ORC ENTEGRELI BiR ATIK ISI
GERI KAZANIM SISTEMININ EKSERJI TABANLI
SURDURULEBILIRLIK DEGERLENDIiRMESI

0z

Bu  ¢alisma, ilk asamada  ekserji  tabanli  siirdiiriilebilirlik
degerlendirmesinin temellerini ve iginde sekillendigi ¢erceveyi tanmitmaktadir.
Stirdiiriilebilirlik degerlendirmesi ¢ergevesi, politika yapicilara ve karar verme
siireglerine yardimct olmak icin kullanilan siirdiiriilebilirlik goéstergelerine
yonlendirmektedir. Literatiir taramasi, c¢evresel bir bakis agisindan enerji
sistemlerinin ekserji tabanli degerlendirme araglart ve gostergeleri ile
surdiiriilebilirlik ~ degerlendirmesine uygun oldugunu géstermektedir. Bu
calismada, 1.221 TEU'luk bir konteyner gemisi icin tasarlanmig ORC (organik
Rankine ¢evrimi) entegreli bir atik 1s1 geri kazamim sisteminin ekserji analiz
sonuglart kullamilarak ekserji tabanli bir siirdiiriilebilirlik degerlendirmesi
yapilmistir. Onerilen atik 151 geri kazamm sistemi tasariminn siivdiiriilebilirlik
diizeyini ve daha fazla iyilestirme potansiyelini ortaya koyan karsilagtirilabilir ve
nicel ekserjetik siirdiiriilebilirlik gostergelerini tiiretmek igin ekserji analizi
sonuglart kullanilarak, kullamilmistir. Degerlendirme sonuglari, minimum atik
ekserji oramimin 3 MPa'da 0,106 degerinde R1234ze(Z) akiskanindan elde
edildigini gostermistir. R1234ze(Z) ve R245fa is akiskanlari, onerilen sistem
tasarimi i¢in oldukga iyi bir cevresel performans gostermektedir. Maksimum
ekserjetik stirdiiriilebilirlik indeksi 8.435 degerinde 3 MPa'da R1234ze(Z)'den
elde edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Siirdiiriilebiliijlik, Ekserji, Organic Rankine Cevrimi,
Atik Ist Geri Kazanimi, Gemi Makineleri Isletme Miihendisligi.

1. INTRODUCTION

Sustainability assessment plays an important role in energy systems.
The sustainability assessment tools on energy systems are beneficial at
justifying an energy policy by discussing the effects of different sources of
energy, determining the impact of waste energy and exergy on the
environment, suggesting measures to reduce emissions, and encouraging
the application of more environmentally benign solutions (Chowdhury et
al. 2020a). A sustainable system refers to a system that does not cause
permanent damage to the environment and does not consume excessive
resources while performing an efficient operation for a long enough service
period and leaving a clean environment and enough resources to posterity
to meet their needs of natural resources (Dincer and Zamfirescu, 2018).
Sustainable development of a system consists of challenges to achieve no
or few negative environmental and social impacts goals, which require
continuous and sustained improvement of the system. The sustainability of
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a system needs to be measured and assessed via sustainability assessment
tools, thereby the system can be deduced as sustainable or indicate
sustainable development (Hacatoglu et al. 2015).

Ness et al. (2007) categorized sustainability assessment tools into
three areas that are indicators or indices, product-related assessment tools,
and integrated assessment tools. Indicators are simple measures that can
quantitatively represent the economic, social, and/or environmental state
of a specified region. The sustainability trends are continuously tracked by
calculating or measuring those indicators, which are utilized for short-term
and future projections decision-making with a retrospective point of view.
The product-related assessment tools include life cycle assessment, life
cycle costing, material flow analysis, and product energy analysis. These
tools identify inefficiencies and sustainability based risks about the product
design and production processes. The integrated assessment tools are
utilized for supporting decisions related to a policy or a project for
managing complex problems from a prospective point of view. These tools
might be used for a variety of applications in addition to sustainability
assessment issues, e.g., system dynamics, risk analysis, cost-benefit
analysis, vulnerability analysis, and environmental impact assessment
(Dincer and Zamfirescu, 2018). The sustainability assessment tools have
been adopted in many applications worldwide to track the environmental,
economic, and social impacts of specific cases. These sustainability
assessment case studies include electricity and heat production from solar
energy, biofuel, hydrogen production, household energy needs,
hydroelectric energy, waste heat recovery, and other energy sources;
agriculture, food, forestry and other land use; transportation and
automobile sectors; construction and building sectors; industrial sectors of
ceramic, marble, solvents, wood, plastic, wind turbines, biorefinery, and
chemicals (Visentin et al. 2020).

The sustainability assessment tools and relevant evaluations are
further processed in a sustainability assessment framework to develop a
strategy for the environmental impact of projects (Srinivasan et al. 2011).
Drivers-pressures-states-impacts-responses (DPSIR) model has been a
widely adopted framework, which acts as an adaptive management tool
and describes the interactions between society and the environment
(Kristensen, 2004; Walter, 2013). In this model, the casual links start with
the drivers that indicate the developments in society, the economy, and the
environment. The driving forces exert pressure on the current state of
sustainability, which leads to impacts resulting from changes in the
environmental quality in any direction. Society plays an important role in
this model, where they can give responses to this change to reverse the
impacts. In addition, the responses of society can directly act on the drivers,
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pressures, or state of sustainability with feedback loops, as illustrated in
Figure 1 (Gabrielsen and Bosh, 2003; Dincer and Zamfirescu, 2018).

Figure 1: DPSIR Model for Sustainability Assessment
Source: Adapted from Dincer and Zamfirescu, 2018.

Sustainability indicators are characterized by their duties in the
DPSIR model. From an energy system perspective, those indicators shape
the direction of sustainable development strategies with the help of
assessment of and advancement in technology. Fossil fuel-dependent
economy in present and the developing technological advancements create
social and environmental driving forces that cause a change in the current
state of the sustainability of energy systems. The policy and decision-
making process can be supported with the sustainability assessment
indicators that are measured for the current state and technologically
advanced state causing another pressure branch for sustainable
development. The response should be capable of achieving a more
sustainable society for the future. In some cases, this goal can be a driving
pressure that creates feedbacks through policy-making for the need for
more advanced technologies to create more sustainable solutions for the
future. The role of sustainability indicators of energy systems for a planned
sustainable energy society is introduced by Dincer and Zamfirescu (2018)
and modified as illustrated in Figure 2.

An energy system consists of resource and process enabler inputs,
and in return produces actual process outputs and wastes. Process outputs
can be defined as the combination of utilizable exergy and recyclable
streams like recoverable heat, emissions, or utilities (Linke et al. 2014).
The sustainability of a system can be determined by measuring the wastes
produced by the process. The wastes of an energy system generally show
themselves in the form of pollutants emissions, waste energy, or material
wastes. The energy analyses measure the waste energy according to the
given inputs to the system. However, a direct measure of energy efficiency
will not cover the effects of heat losses on the environment. In this context,
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exergy analyses become more reliable in the sustainability assessment of
energy systems because the exergy of a system covers environmental
factors as a reference.

Figure 2: The Role of Sustainability Assessment Indicators of Energy
Systems for A Planned Sustainable Energy Society
Source: Adapted from Dincer and Zamfirescu, 2018.

Instead of using the first law of thermodynamics (energy analysis),
exergy and emergy analyses are more advanced since they consider both
the quality and the quantity of energy (Rosen and Dincer, 2001). The
exergy of a system is the maximal amount of mechanical work that can be
extracted (Wall, 1977). In terms of evaluating the efficiency, loss, and
performance of a system, exergy analysis is more useful than energy
analysis (Caliskan et al. 2011). Exergy analysis offers to represent a true
measure of imperfections of an energy system and indicate possible ways
to improve the energy systems, which in turn forms a basis for
sustainability assessment of the system subjected to the analysis from the
environment. Assessment of the exergy destruction offers the opportunity
to quantify the environmental impact and the sustainability of any energy
system (Dincer and Zamfirescu, 2018). Also, the exergy analysis has been
applied to different engineering fields thereby bringing understanding to
the actual losses involved in energy conversion processes and
sustainability level of energy systems (Rosen et al. 2008; Midilli et al.
2012; Aydin, 2013; Gingerich and Mauter, 2015; Turan and Aydin, 2016;
Abam et al. 2017; Abam et al. 2018a).

113



Exergy Based Sustainability Assessment ... MARITIME FACULTY JOURNAL

This study aims at indicating comparable quantified data with the
assessment results that show sustainability improvement potentials if the
ORC integrated waste heat recovery system design proposed by Konur et
al. (2020) is applied. It is expected that the quantified sustainability
assessment results will help decision-making processes of policymakers
and ship owners to apply ORC systems to marine vessels for more energy-
efficient and environment-friendly operations.

2. LITERATURE SURVEY ON EXERGY BASED
SUSTAINABILITY ASSESSMENT OF ENERGY SYSTEMS

The focus of exergy-based sustainability assessment studies in the
early stages was gathered around new technological options for small-scale
home applications. The studies for industrial applications were then rapidly
increased as the method reveals comparative data for the
existing/developing technological options and further improvement
potentials of their components. Balta et al. (2010) investigated the
performance of four energy options for building HVAC systems, which are
ground heat pump, condensing boiler, conventional boiler, and solar
collector systems. They aimed to assess the most sustainable system among
those four systems by comparing the SI values for all cases at varying
reference outdoor temperatures of -10 to 15 °C, and a target indoor
temperature of 20 °C. The results indicate that the most sustainable system
among those four is the solar collector heating system for the case study of
the reference building. Total exergy efficiencies of the heat pump,
condensing boiler, conventional boiler, and solar collector for the reference
outdoor temperature of 0 °C are 3.66, 3.31, 2.91, and 12.64% with the
sustainable index values of 1.039, 1.034, 1.030, and 1.144, respectively.
The results also showed that the solar collectors perform a better
sustainability graphic for colder ambient temperatures that can reach above
1.40 at -10 °C. Caliskan et al. (2011) conducted a sustainability assessment
study of a solar-ground based heat pump with thermal energy storage for a
case study of a 120-m? house. The study aimed to obtain the sustainability
aspects of the system for varying reference temperatures of 0 to 25 °C. It
was indicated that the exergy efficiency, as well as the sustainability index,
is inversely proportional to the reference temperature. Therefore, the
obtained SI rate values were bigger at 0 °C (1.6946) than 25 °C (1.6193)
reference temperatures.

Caliskan and Hepbasli (2011) carried out an exergy-based
sustainability assessment to a four-stroke diesel engine for the running up
conditions with diesel oil no.2 and two different kinds of biodiesels (soy
methyl ester and high-oleic methyl ester). It was found that using
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biodiesels shows a better sustainability performance than those of diesel
no.2. Using the 0 °C reference temperature, the obtained average SI rates
were 1.6015, 1.6116, 1.6097 for diesel no.2, soy methyl ester and high-
oleic methyl ester fuels, respectively. Wu et al. (2015) investigated the
renewability and sustainability of household biogas utilization in rural
areas of China by using a cosmic exergy based assessment approach that
aggregates natural resources, economic inputs and environmental
contamination on a common basis. The results indicate that the integrated
biogas system nearly doubles the ecological benefits based on a 20-years
of lifespan scenario when compared to the conventional production
system. Maniali and Silveira (2015) compared the sustainability of
different energy options for rural area electrification. They select eleven
indicators among economic, environmental, social, technical and
institutional pillars of sustainability. The method for evaluating the
sustainability indicators was mainly based on normalizing the data for
those indicators found in the literature. Ten technologies among the most
suitable options for rural areas were investigated for 2005, 2010 and 2015,
respectively. The results enabled the investigation of the examined
technologies from different indicator perspectives using a radar diagram.
The sustainability performance was further investigated by calculating
energy technology sustainability indexes for those technologies. It was
shown that diesel generators were still a good option but placed fifth among
these technologies. Biomass and micro/pico hydroelectric power have
resulted as more sustainable options than others for rural area
electrification. It has also resulted that the emerging technologies, such as
solar and wind energy options, possessed lower sustainability
performances but have been increasing their sustainability performance for
the years from 2005 to 2015. It would be an interesting study to assess the
performance of those technologies considering the new developments
through 2020.

Energy, exergy and exergoeconomic analyses with sustainability
and environmental analyses have been a hot topic in aviation for different
aircraft engines (Balli and Hepbasli, 2014; Aydin et al. 2015; Turan and
Aydin, 2016; Sohret et al. 2016; Ekici et al. 2018; Baklacioglu et al. 2018;
Sogiit, 2018; Sahu et al. 2018; Aygun and Turan, 2020; Yuksel et al. 2020).
The analyses results of these studies are utilizable as a guide for the design
and improvement efforts of the aircraft engines. The major losses from the
parts of the aircraft engines were obtained by the energy and exergy
analyses. The environmental effect and the sustainability of the engine
were assessed using the environmental effect factor and exergetic
sustainability index. Waste exergy ratio, recoverable exergy ratio and
exergy destruction factor were other metrics that were taken into
consideration while indicating the sustainability of the aircraft engines.
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Sustainability analysis of the aircraft engines was investigated in a wider
perspective in some of these studies with the calculation of the sustainable
cost index (SCI), which is the ratio of unit exergy cost of products to the
sustainability index. It is mentioned that the methods for lowering the SCI
value are sought by investigating the effect of parameters such as; system’s
product cost flow, exergy efficiency, SI, fuel cost rate, total capital
investments (Sahu et al. 2018).

There can be found several studies that were adopted the
sustainability index method for the sustainability assessment of
cogeneration and tri-generation power plants for various areas. Ozcan and
Dincer (2014) analyzed a tri-generation system consisting of parabolic
trough solar collectors, an ORC, an absorption chiller and a thermal energy
storage system. They obtained that the sustainability of the system
improves with higher solar irradiation and lower ambient temperature. The
results also showed that the plant performance is strongly dependent on the
solar collector design and operational parameters of mass flow rate,
pressure ratios and specified target temperatures of the tri-generation
system components. Acar and Dincer (2014) utilized the exergetic
sustainability index method to investigate the further development
potential of the components of zero-emission power plants for
coproduction of electricity and methanol. The analyses were carried out for
the water electrolysis unit, methanol synthesis unit, overall power plant, at
which the index results were found as 1.43, 1.7, 2.43, respectively. They
found that the ambient temperature does not have a significant effect on
the exergetic performance of the system. They also suggested using
turbines driven by combustion gases to meet the work requirements of the
electrolysis unit and recover the waste heat to increase the exergy
efficiency of the total system by 3%. Caglayan and Caliskan (2018)
proposed a cogeneration system for the ceramic industry that can both
produce electrical power through a gas turbine and also provide waste heat
to be utilized in drying processes. The sustainability index values of
cogeneration plant components provided an improvement opportunity by
analyzing the system model with varying dead state temperatures. The
results showed that the sustainability of the overall cogeneration plant is
directly proportional to the ambient temperature, which scores better at 30
°C with the sustainability index of 1.4282. Nami and Anvari-Moghaddam
(2020) investigated tri-generation systems for waste heat recovery from
cement plants in exergo-sustainability and economic aspects. Recuperative
ORC and steam Rankine cycle systems were considered as power
generation options for the proposed combined cooling, heating and power
(CCHP) system designs. As the cooling demand of the plant seasonally
varies, the two system configurations were compared according to the
cooling demand. The results of the study showed that the ORC-based
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CCHP system has better sustainability performance, but has a higher
payback period than the Rankine-based CCHP system.

Stougie (2014) proposed a method called “Total Cumulative Exergy
Loss (TCExL)” that takes into account all exergy losses of a system during
its lifecycle. The method is used to assess the exergetic sustainability of a
system by calculating internal exergy losses including the abatement
exergy for the emissions of NOy, SO, CO., and phosphate. The reference
abatement exergy values were taken from the literature that has been
carried out with the abatement technologies of the years between 1997-
2011, which were only able to remove a certain amount of the emissions
(from 80 to 99%). As the abatement technologies improve, the reference
values would need to be updated. The exergy losses caused by the land use
is based on the exergy that becomes unavailable to the ecosystem because
of the occupied land area for the system. The exergy loss caused by land
use is calculated by the multiplication of average solar irradiation dropped
to the occupied area with the efficiency of capturing solar energy via
photosynthesis and the amount of exergy per amount of sunlight. The study
also investigated a case study of power generation with a coal-fired power
plant and the integration of ORC and LNG evaporation systems for
utilizing the waste heat of the power plant. The sustainability assessment
included economic, environmental and social aspects and a comparison of
the results for varying TCExXL has been carried out. The results showed
that exergetic losses of the system inversely affect all of the sustainability
scores, but have a much higher impact on the economic indicators. The
method was also utilized in Stougie et al. (2018) for the sustainability
assessment of power generation from biomass with environmental aspects.
Bioethanol, anaerobic digestion and supercritical water gasification
systems were assessed using the calculated exergetic sustainability and
ReCiPe scores. The results of the environmental and exergetic
sustainability assessments showed that the bioethanol system can be
preferred among the other options, but the difference in the scores was not
large.

ORC systems are one of the widely adopted technology for WHR.
The system can be integrated into many applications, such as cogeneration,
tri-generation and stand-alone plants as an electrical power generation
option. Because the ORC is still an emerging technology, studies for ORC
system utilization have been increasing in the last few years. Baral et al.
(2015) studied the thermoeconomic performance of solar organic Rankine
cycle (SORC) systems. They investigated the sustainability development
through SORC systems by comparing the saved petroleum for electricity
generation with petroleum-based plants. Exergy based sustainability was
also investigated in this study to assess the most sustainable system
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configuration for different solar source temperatures of the SORC system,
which is concluded as higher solar source temperatures give better
sustainability index results. Ataei et al. (2015) investigated the
thermodynamic performance and exergetic sustainability of simple,
regenerative, recuperative, and combined ORC systems with R113,
RC318, iso-pentane and n-hexane working fluids. They concluded that a
combined regenerative and recuperative ORC system with n-hexane
working fluid showed the best performance among the examined
configurations. The results also showed that the sustainability index of the
ORC system slightly increases for reducing ambient temperatures. A
research group from Nigeria published a set of environmental and
exergetic sustainability assessment studies of various ORC configurations
for varying operating system parameters (Abam et al. 2017; Abam et al.
2018a; Abam et al. 2018b; Abam et al. 2018c). These studies mainly
focused on the exergy efficiency and exergy destruction rates of ORC
system components at varying evaporator pressures, turbine inlet
temperatures and heat source temperatures. The research group also
investigated the performance of different organic working fluids for
varying operational parameters. They also presented comparable results for
exergetic sustainability assessment of the ORC systems by calculating the
waste exergy ratios, environmental effect factors, exergetic sustainability
indexes for different ORC working fluid and operational parameters.

The sustainability of different ORC system configurations for
marine vessels was also investigated from exergetic, economic and
environmental points of view. Kalikatzarakis and Frangopoulos (2015)
carried out a multi-criteria evaluation of different ORC system
configurations that are designed for a large marine vessel and using the
waste heat of the main diesel engine’s lubricating oil, jacket cooling water
and charge air cooler as the heat source. Economic criteria (initial
investment, net present value, dynamic payback period, and internal return
rate), environmental criteria (CO,, NOy, and SOy) and technical criteria
(power output, total energy efficiency, and total exergy efficiency) were
evaluated to find out the optimized system design parameters by
operational and design optimizations for achieving a better sustainability
performance with the ORC system. Tsougranis and Wu (2018) studied the
feasibility of power generation with ORC systems by using the thermal and
cryogenic waste heat energy of LNG powered marine vessels. The
proposed ORC system is a simple ORC design consisting of an evaporator
using the waste heat exhaust gas emitted from the main engine and a
condenser that utilizes the cold waste heat of LNG fuel as the cooling
utility before it is supplied to the main engine. Energy, exergy, economic
and sustainability assessment analyses were carried out for single-stage
and two-stage regenerative ORC system configurations utilizing organic
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working fluids with low melting points. They calculated a payback period
of 4 years for both configurations. The results showed that ethylene (C>Ha)
working fluid performs better for condensing pressures above 1.1 bar. The
sustainability assessment results for C;Hs working fluid indicate a 12.1%
higher sustainability index value for two-stage regenerative ORC
configuration in comparison with single-stage regenerative ORC
configuration. Jankowski and Borsukiewicz (2020) defined another
exergetic sustainability indicator, which they called the exergy utilization
index (XUI). The index is used to indicate how much of the heat source
exergy is utilized. As the heat source outlet temperature gets closer to the
ambient temperature, the XUI is maximized, which is also resulted in a
minimization of the exergy waste to the environment. A parametric study
was carried out in their study to reveal the relationship between XUI and
other exergy based indicators for an ORC system utilizing geothermal
energy. Higher values of XUI increased the exergy-based indicators as
expected. However, the payback period of the system is minimized
between 60-80% XUI values for the optimal operating conditions of the
ORC system.

The literature review shows that the exergetic sustainability
indicators have been well introduced and the related studies were mostly
applied for industrial-scale applications of energy systems. Although
marine vessels are subjected to increasing demand for energy efficiency
improvements, exergetic sustainability assessment for those energy
efficiency improving techniques still lacks in the literature. The increasing
number of these studies would provide comparable data for implementing
systems to marine vessels with better sustainability performance.

3. METHODOLOGY

The literature review shows that the exergy analyses and exergetic
sustainability indicators have been successfully implemented as a tool to
assess the sustainability of energy systems. In the present case, an ORC
integrated HEN design proposed by Konur et al. (2020) for multiple heat
sources located on a 1,221 TEU container ship using real data sets of the
vessel is utilized to assess the exergy-based sustainability of reference
vessel with the proposed HEN design. The exergy analyses have been
carried out using the verified thermodynamic model in the study of Konur
et al. (2020). The layout of the proposed ORC integrated HEN (heat
exchanger network) design of the reference ship’s heat collection system
and ORC system is shown in Figure 3.
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Figure 3: Layout of The Integrated Optimal HEN and ORC System for
The Reference Ship
Source: Adapted with permission from Konur et al. 2020. Copyright
2020, John Wiley and Sons. License number: 5104801401995.

The exergy-based parameters for a system or equipment reveal how
their operating conditions and system characteristics affect sustainability
(Balli and Hepbasli, 2014; Turan et al. 2014). Some examples of exergetic
sustainability indicators can be given as exergy efficiency, waste exergy
ratio, recoverable exergy ratio, exergy destruction factor (depletion
number), environmental effect factor, exergetic sustainability index,
sustainability index, exergy utilization factor, lack of productivity, relative
irreversibility, and exergo-emission indicator. These indicators are used to
quantify the sustainability of a system or equipment. In addition, the
quantified data assist decision-making processes for further increase in the
efficiency of the system or the equipment and more environmentally
benign and sustainable solutions (Turan and Aydin, 2016; Maniali and
Silveira, 2015).

The exergy analyses results are used to derive exergetic
sustainability indicators, which show the sustainability levels and
improvement potentials with the utilization of the proposed ORC
integrated waste heat recovery system design. The sustainability indicators
of exergy efficiency, waste exergy ratio, environmental effect factor,
environmental destruction coefficient, exergetic sustainability index,
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sustainability index, and improvement potential are investigated in this
study. The analyses are carried out for the propulsion engine loads of 100,
75, 50, and 25% MCR (maximum continuous rating) for nine different
environmentally-friendly working fluids of as given in Table 1 to assess
the most sustainable option for the proposed ORC system design.

Table 1: Properties of The Selected Organic Working Fluids
R1234ze(Z) R245fa R600 R236ea Isobutane R236fa R152a R134a R1234yf

GWP?* <1 1,030 4 1,200 3 9,400 124 1,430 4
ODP® 0 0 0 0 0 0 0 0 0
?;HRAE A2L Al Al Al A3 Al A2 Al A2L
Critical

Temp. 150.1 154.0 152.0 1393 134.7 1249 1133 101 94.7
0

Critical

Press. 3,533 3,651 3,796 3,429 3,640 3,200 4,520 4,059 3,382
(kPa)

*GWP: global warming potential, relative to CO,.

"ODP: ozone depletion potential, relative to R11.

°‘ASHRAE Standard 34 - Refrigerant safety group classification. 1: Non-flammable; 2L: Mildly
flammable; 2: Lower flammability; 3: Higher flammability; A: Lower toxicity; B: Higher toxicity.

Source: Refrigerant Report, 2020; Linde Industrial Gases, 2021.

Exergy based sustainability assessment of the proposed ORC
integrated WHRS for the reference container ship is carried out using
Equations 1-7 (Aydin, 2013; Turan and Aydin, 2016; Tsougranis and Wu,
2018; Chowdhury et al. 2020b; Jankowski and Borsukiewicz, 2020):

. __ Total useful exergy output
Exergy efficiency, Nex = Total exergy inlet ()
Waste exergy ra tiO, WER = Total exergy destruction +‘T0ta1 exergy loss (2)
Total exergy inlet
. WER
Environmental effect factor, EEF = . 3)
X
. . . 1
Environmental destruction coefficient, EDC = ~ 4)
X
. e 1
Exergetic sustainability index, ESI = TEF &)
T 1
Sustainability index, SI = - 6)
“ex

Improvement potential, IP = (1-n_ )-(Exergy inlet-Exergy output) (7)
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4. EXERGY BASED SUSTAINABILITY ASSESSMENT
RESULTS OF THE ORC INTEGRATED WHRS FOR THE
REFERENCE CONTAINER SHIP

In this section, exergy based sustainability assessment of the
proposed ORC integrated WHRS for the reference container ship is carried
out using Equations 1-7. It is aimed to provide exergetic sustainability
indicators for assisting decision-making processes of ship owners, engine
and ORC system manufacturers that consist of decisions of implementing
the proposed system design and which performance parameters should be
used to achieve a better sustainability performance.

As one of the sustainability indicators, the exergy efficiency of the
proposed ORC system design has been calculated in the study of Konur et
al. (2020) using Equation 1 as an output of the conducted exergy analysis.
The results have been given in Figure 4 for varying ORC evaporator
pressures and different types of ORC working fluids.

Figure 4: The Effect of Evaporator Pressure and ORC Fluid Type on The
Exergy Efficiency of The System
Source: Adapted with permission from Konur et al. 2020. Copyright
2020, John Wiley and Sons. License number: 5104801401995.

Waste exergy ratio (WER) is defined as the ratio of total waste
exergy to the total exergy inlet of the system. Total waste exergy is found
as the sum of total exergy destruction from the ORC system and heat losses
to the surroundings as in Equation 2. Total exergy inlet to the ORC system
is the exergy inlet from the ORC evaporator to the ORC system. The effect
of ORC evaporator pressure on WER for nine different working fluids are
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investigated and the results are presented in Figure 5. It can be deduced
that WER is inversely related to the exergy efficiency of the ORC system.
The maximum value of WER is obtained as 89.5% for R1234yf at 1,000
kPa, which shows the worst performance following the results obtained
from the energy and exergy analyses. The WER is minimum for
R1234ze(Z) at 3 MPa with the value of 10.6%, but R245fa starts to perform
better for ORC evaporator pressures less than 1,600 kPa.

Figure 5: WER Values Obtained for Different Evaporator Pressures and
Working Fluids

Environmental effect factor (EEF) indicates whether the energy
conversion system gives harm to the environment. EEF of a system is
expected to increase with increased waste exergy output and reduced
useful exergy output. EEF values for the proposed ORC integrated WHRS
are calculated using Equation 3. The environmental destruction coefficient
(EDC) is inversely proportional to the exergy efficiency of the system as
can be seen in Equation 4. EDC shows a similar pattern with the EEF as
they are both affected by the exergy efficiency. In the sustainability
perspective, EEF should be as close as to 0 (zero) that indicates the waste
exergy of the system is minimized however, EDC values can vary between
1 to infinity and a system with EDC of closer to 1 will result in more
sustainable operation. The EEF and EDC values calculated for the
proposed system design are depicted in Figure 6 and Figure 7. R1234ze(Z)
and R245fa working fluids show good environmental performance in this
design with EEF values of 0.167 and 0.174 at the selected operating
pressure of 2,400 kPa, respectively. EDC values are calculated as 1.666
and 1.173 at the same conditions. The environmental effects can be further
reduced with the increased evaporator pressure.
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Figure 6: EEF Values Calculated for Different Evaporator Pressures and
Working Fluids

Figure 7: EDC Values Calculated for Different Evaporator Pressures and
Working Fluids
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The exergetic sustainability index (ESI) and Sustainability index
(SI) are among the most used exergy based sustainability indicators that
indicate the degree of sustainability. ESI and SI work in a similar
correlation as between EEF and EDC. ESI is the inverse of EEF as given
in Equation 5; thereby directly affected by the exergy efficiency of the
system. ESI varies between 0 and infinity, while SI values are between 1
and infinity according to Equation 6. As the system efficiency gets higher,
lower waste exergy ratios and environmental effects as a result higher SI
and ESI are achieved. The calculated ESI and SI values are given in Figure
8 and Figure 9, respectively. The maximum ESI and SI values are obtained
from R1234ze(Z) at 3,000 kPa at the value of 8.435 and 9.435. For the
selected operating pressure of 2,400 kPa and working fluid of R245fa, the
calculations show ESI and SI values of 5.764 and 6.764.

Figure 8: ESI Values Calculated for Different Evaporator Pressures and
Working Fluids
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Figure 9: SI Values Calculated for Different Evaporator Pressures and
Working Fluids

Improvement potential (IP) shows how much more work could have
been generated by the given exergy input to the system. IP indicator
depends on the exergy efficiency with the exergy inputs and outputs as can
be seen in Equation 7. The difference between the exergy inlet and output
is constant at each engine load category for varying working fluid types
because the heat flow to the ORC evaporator is limited by the target
temperatures of the thermal oil side. It means that the higher exergy
efficiency values lead to lower IPs as illustrated in Figure 10. As the engine
load increases, the exergy input to the ORC system also increases and
leaves more improvement potentials for each working fluid type.
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Figure 10: IP for Different Engine Loads and Working Fluids at ORC
Evaporator Pressure of 2,400 kPa

S. CONCLUSIONS

In this study, the sustainability of the ORC integrated WHRS design
is assessed using exergetic sustainability indicators of WER, EEF, EDI,
ESI, SI, and IP. The assessment was also carried out for organic working
fluids among different environmentally friendly alternatives and a proper
evaporating pressure by using parametric analyses. The minimum WER is
obtained from R1234ze(Z) at 3 MPa with a value of 0.106. R1234ze(Z)
and R245fa working fluids show good environmental performance for the
proposed system design with EEF values of 0.167 and 0.174 at the selected
operating pressure of 2,400 kPa. The maximum ESI values are obtained
from R1234ze(Z) and R245fa at 3,000 kPa at the value of 8.435 and 8.154,
respectively. The ESI value R245fa at 2,400 kPa is calculated as 5.764. As
the engine load gets higher, more IP is left out from the system. In addition,
IP reduces with the increased exergy efficiency as expected.

This study aims at indicating comparable quantified data with the
assessment results that show sustainability improvement potentials if the
ORC integrated WHRS design. The sustainability assessment is carried out
using the exergetic sustainability indicators to indicate the sustainability
level of the proposed system with normalized indicators. The sustainability
assessment results will be beneficial at justifying an energy policy for
policymakers, determining the impact of waste energy and exergy to the
environment with and without the proposed system, and encouraging the
ship owners to the utilization of ORC integrated WHRSs for marine
applications as an environmentally benign option.
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YAZARLARA DUYURU

Dokuz Eyliil Universitesi, Denizcilik Dergisi’ne gonderilecek
yazilar agagida belirtilen kurallara uygun olarak hazirlanmalidir.

Yaz1 Karakteri ve Sayfa Diizeni

Denizcilik Fakiiltesi Dergisi’ne gonderilen yazilar, Microsoft
Word ortaminda Times New Roman yazi karakteri kullanilarak, ana
metin 11 punto ve tek satir aralikli olarak yazilmalidir. S6z konusu
sekil sartlarina uymayan yazilar, hakemlere gonderilmeden
yazarlarina iade edilir.

Yazilar A4 kagidina tek tarafli olarak yazilmali ve iist:5 sol:5
alt:5 sag:4,5 cm bosluk birakilmalidir.

Uzunluk ve Sayfa Numaralar:

Yayinlanmak iizere gonderilen calismalarin uzunlugu, ekler ve
kaynak¢a dahil 30 sayfayr ge¢gmemelidir. Buna karsin, Editor
ve/veya Yaym Komisyonunun uygun gérmesi durumunda, daha
uzun calismalar da degerlendirme siirecine alinabilir. Gonderilen
calismalarin en az 10 sayfa uzunlugunda olmasi1 beklenmektedir.
(Calismaya sayfa numarasi verilmemelidir.

Makale

Yazar bilgilerinin yer almadig1 makale dosyasi; makale basligi, 6zet,
anahtar kelimeler, giris, ana metin, sonug, kaynakc¢a ve eklerden
olugan boliimdiir. 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

Tim harfler biiylik, kalin (bold), Times New Romanyazi
tipindel2 punto ortalanmis olarak yazilmali ve iki satir1
asmamalidir. Tiirk¢e makaleler igin basligin Ingilizcesi ve Ingilizce
makaleler i¢in de basligin Tiirk¢esi yazilmalidir.

Basligin altinda yazar(lar)in, Adi1 Soyadi bulunmalidir. Birden
fazla yazarin bulunmasi durumunda yazarlar st 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 Editorliigii ile
yazarlar arasindaki iletisimi saglayacak yazar belirtilmelidir. {letisim
kurulacak yazarin belirtilmemesi durumunda, makaleyi dergiye
gbénderen yazar ile iletisim kurulur.

Oz ve Anahtar Kelimeler

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

Oz (abstract) bashgi: Tiim harfler biiyiik, kalin (bold), Times
New Roman yazi tipinde 10 punto ortalanmig ve italik olmalidir.

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

Ozetlerin altinda bir satir bosluk birakilarak, Tiirkce ve

Ingilizce olarak, konuyu en iyi sekilde ifade eden bes (5) anahtar
kelime yazilmalidir.
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Yazilar Tiirkce ve Ingilizce dillerinde yazilmis olabilir. Ancak
tiim calismalarda Tiirk¢e ve Ingilizce basliklari ile birlikte Ozet /
Abstract bulunmalidir.

Ana Metin ve Boliim Bashklar

Ana metin Microsoft Times New Roman yazi1 karakteri
kullanilarak 11 punto ve iki yana yasli olarak yazilmalidir. Paragraf
Oncesi ve sonrast tek paragraf araligt (0 nk) verilmelidir.
Paragraflarin ilk satirlar1 1 cm igerden baglamalidir. Makalenin ana
baslik ve alt basliklar1 1., 1.1., 1.1.1 gibi ondalikli sekilde, Girig’ten
baslayarak (Kaynak¢a hari¢) numaralandirilmalhidir. Metin
icerisinde en fazla ii¢lincli 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 bashgini olusturan ciimlenin tiimii “BUYUK
HARFLERLE ve KOYU (BOLD)” yazilmahdir. Ikinci alt
basliklar ise “ilk Harfleri Biiyiik ve Koyu (Bold)” yazilmalidir.
Ana ve alt bagliklar Times New Roman yazi tipinde, 12 punto ile
yazilmis olmalidir.

Tablo ve Sekiller

Tablo ve sekiller sirasiyla numaralandirilmali (Tablo 1, Tablo 2,
Sekil 1 gibi) ve metin igerisinde bulunmas1 gereken yerde olmalidir.
Tablonun ismi tablonun iistiinde yer almalhidir. Sekillerin ismi ise
seklin altinda yer almalidir. Tablo ya da seklin basliginin ilk harfleri
biiyiik olmalidir. Tablo veya sekle iliskin kaynakga ise tablo ya da
seklin altina yazilmalidir. Tablo ve sekiller, basliklariyla beraber
metin i¢ine ortalanarak yerlestirilmelidir. Tablo ve sekiller ile metin
arasinda bir satir baglik birakilmalidir. Tablo, sekil vs. i¢indeki metin
9-11 punto araliginda olmalidir. Akis1 bozan tablo veya veriler,
¢alismanin sonuna “Ek” olarak konulabilir.
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Tablo ve Sekil Baslig1 Ornek:

Tablo 1:Limanlarda Performans Olg¢iimiine Yénelik Yazin
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 igerisinde sayfanin sagina yaslh
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 (Sacaklioglu, 2008 : 18-22).

Iki yazarl caligmalara atifta bulunuldugunda her iki yazarin da
soyadini yazilmalhidir. Yazar sayist ii¢ ve ligten fazla olan ¢aligmalara
atif yapildiginda, sadece ilk yazarin soyadi ve “vd.” yazilmalidir.
Yazar(lar)in aynm y1l birden fazla eser yaymlanmis ¢aligmalarina atif
yapilmis ise, yaymn yilinin sonuna (a,b,c, vb.) gibi semboller
yazilarak kaynaklar birbirinden ayrilmasi saglanmalidir. Ciimle
sonunda birden fazla ¢aligmaya atifta bulunuluyorsa, bu kaynaklar
parantez igerisinde yayin tarihine siralanmali ve aralarina noktali
virgiil (;) konulmalidir.

Metin icinde Atif Gosterimi

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

Tek yazar i¢in:
(Stopford, 1997: 67)
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Iki yazar igin:
(Bryman ve Teevan, 2005: 13)

Ikiden fazla yazar icin:
(Rodrigue et al. 2006: 54) Ingilizce ¢alismalar igin
(Rodrigue vd. 2006: 54) Tiirk¢e ¢caligmalar icin

Aciklayici (Son) Notlar

Metin i¢indeki aciklayict (son) notlar, makalenin sonunda,
kaynakg¢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 caligsmalar
soyadina gore alfabetik olarak yazilmalidir. Metin icerisinde atifta
bulunulan biitiin kaynaklar, kaynak¢ada belirtilmeli; atifta
bulunulmayan kaynaklar, kaynakcaya konulmamalidir. Ayni
yazar(lar)in birden fazla ¢alismasina atifta bulunulmus ise, yaymn
tarihi en eski olandan baglanilmalidir. Yazar(lar)in ayni tarihli birden
fazla ¢aligmasina atifta bulunulmus ise, metin igerisinde oldugu gibi,
kaynake¢a boliimiinde de, yayin tarihinden sonra (a, b, c, ...) harfleri
kullanilarak kaynaklar siralanmalidir. Bir yazarin tek ve birden fazla
yazarli ¢aligmasina atifta bulunulmasi durumunda, 6nce tek yazarli
caligmalar yazilmalidir. Dergilerde yayimlanan makalelerin ve
derleme niteligindeki (editdrlii) kitaplarda yer alan boliimlerin sayfa
numaralar1 mutlaka yazilmaldir.

Kaynakcada kullanilan kisaltmalar, referans verilen kaynagin dili
gozetilmeksizin, makalenin yazim diline uygun yazilmalidir.
Ornegin yazim dili Tiirkge olan bir makalede referans gosterilen

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

Metin icinde atifda bulunulan veya alinti yapilan eserlerin

kaynakcada gosterilmesine iliskin bazi  Ornekler asagida
goriilmektedir.
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Metin Icerisinde Kaynak Gosterilmesine fliskin Ornekler

Deniz tasimaciliginda brokerler, gemilerin ve tasimacilik
hizmetlerinin alic1 ve saticilarini 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  ilizere isletmenin  mevcut ve potansiyel
miisterileriyle uzun donemli iliski kurmayr hedefleyen miisteri
odakl1 bir pazarlama yaklasim1 oldugunu belirtmislerdir.
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