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Edit6rden,

Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi 2014
yilt 1. sayist ile siz degerli okuyucularin ilgisine sunulmustur. Altt
adet ¢alismanin yer aldigi bu sayimizda, ana olarak lojistik yonetimi,
deniz ve liman isletmeciligi, denizcilikte emniyet kiiltiirii ve insan
kaynaklar1 yonetimi konular1 degerli katilimcilar tarafindan
incelenmistir. Dergimizde yer alan ¢alismalardan ilki Ozlem IPEKGIL
DOGAN ve Kadir KIRDA tarafindan hazirlanmistir. Bu calismada
ana olarak evsel ila¢g atiklarinin toplanmasinda tersine lojistik ag1
kapsaminda yazilim gelistirilmis ve ii¢ farklt model araciligiyla test
edilmistir. Cem GAZIOGLU ve Hasan TERZI tarafindan hazirlanan
ikinci c¢aligma, denizcilikte pozitif emniyet kiltirii gergevesinde
kazasay olay raporlama sisteminin esaslarmin ortaya c¢ikartilmasini
amaclamaktadir. Anket ve Delphi teknigi ile iki asamali bir inceleme
gergeklestirilen bu calismada, kazasay olaylarinin raporlanmasinda
karsilagilan engelleri de ortaya koymaktadir. Denizcilikte insan
kaynaklar1 yonetimi kapsaminda yer alan {igiincii calisma,
Tiirkiye’deki gemi adami eksikligi ve issizlik konularinda farkindalik
yaratmay1 amaglayip GEMES projesini tanitmaktadir. Oguz ATIK,
Selcuk NAS, Ali Cemal TOZ ve Burak KOSEOGLU tarafindan
gerceklestirilen bu calisma, proje kapsaminda denizcilikte nitelikli is
giicli olusturmaya yonelik bir egitim programini da hedeflemektedir.
Dergimizde yer alan bir diger galisma Ozlem SANRI ve M. Serdar
AYAN tarafindan hazirlanmis olup, degisim ydnetimi g¢ercevesinde
gemi acentelerinde ¢aliganlarin degisime karst tutumlari tlizerinde
belirsizligin ve gorev giivensizliginin etkilerini incelemektedir.
Dergimizdeki bir diger calisma, deniz isletmeciliginin en 6nemli
unsurlarindan biri olan limanlar ile ilgili olup, Se¢il VARAN ve A.
Giildem CERIT tarafindan hazirlanmistir. Bu calismada, istatistiksel
analizler kullanilarak Tiirkiye’deki konteyner limanlarinin iginde
bulundugu rekabet kosullar1 ve yogunlasma egilimleri 6zellestirme
donemi dikkate alinarak incelenmistir. Dergimizde yer alan son
calisma, son yillarda gemi isletmeciligi alaninda siklikla ifade edilen
figiincii taraf gemi ydnetim isletmelerini konu almaktadir. Ismail Bilge
CETIN ve A. Giildem CERIT tarafindan gergeklestirilen bu
calismada, miilakat yontemi ile Tiirk armatdrlerin {igiincii taraf gemi
yonetim isletmelerini ne sekilde algiladiklar1 ve armatdrlerin bu
isletmelerin sunduklar1 hizmetlere yonelik talepleri incelenmistir.
Goriildiigii tizere dergimizin bu sayisinda agirlikli olarak deniz
isletmeciligi, denizcilikte insan kaynaklar1 yOnetimi ve emniyet
kiiltiiri konularinda yogunlasan c¢alismalar bulunmaktadir. Bununla
birlikte, dergimizde lojistikte c¢evreye duyarli uygulamalar
kapsaminda oldukg¢a 6nemli bir yer kapsayan tersine lojistik konusunu
da inceleyen bir ¢alisma yer almaktadir. Bu degerli ¢alismalarin ilgili



alanlarda calisan akademisyenler basta olmak iizere, tiim denizcilik
camias1 i¢in faydali olmasii dileriz. Dokuz Eyliil Universitesi
Denizcilik Fakiiltesi Dergisi’nin bu sayisina degerli c¢alismalariyla
katkida bulunan bilim insanlar1 basta olmak {izere, derginin yayin
hazirlama kurulunun degerli iiyelerine, dergi c¢alisanlarina ve g¢ok
degerli goriigleri ile dergimizdeki c¢alismalarin bilimsel kalitesini
arttiran say1 hakemlerimize siikranlarimizi sunmay1 bir borg biliriz.
Son olarak, dergimizin basiminda gosterdikleri ozverili ve titiz
calismalarindan dolayr Dokuz Eyliil Universitesi Matbaasi’na da
tesekkiirlerimizi sunariz.

Yrd.Dog.Dr. Giil DENKTAS SAKAR
Editor
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EVSEL iLAC ATIKLARININ TOPLANMASINDA TERSINE
LOJISTIiK AGI UZERINE BiR UYGULAMA

Ozlem IPEKGIL DOGAN!
Kadir KIRDA?

OZET

Evsel ilag atiklari, hane halki tarafindan alinan ilaglarin kullanilmayan,
siiresi gecmis veya artik ihtiyag duyulmayan kismidir. Bu gibi nedenlerle elden
¢tkarilmasi gereken ilaglar uygun yontemlerle yok edilmeli ve dogaya karismast
engellenmelidir. Bunun icin gergeklestirilen projelerin diinyada ¢esitli 6rnekleri
bulunmaktadir. Bu amacla Tiirkiye de ilk olarak 2009 yihinda Izmir’de bir proje
baslatilmistir.

Bu ¢alismada evsel ilag atiklarinin toplanmasi projesinde atik ilaglarin
tasinmasi faaliyetine yonelik genetik algoritmanmin kullanilmas: arastirilmigtir.
Arastirmanmin kapsaminda hesaplama islemlerinin yapilabilmesi icin bir yazilim
gelistirilmistir.  Yazilimda test edilmek iizere ii¢ farkli tasima modeli
olugturulmustur. Bu ii¢ model, gercek veriler ve c¢esitli varsayimlar isiginda
karsilastirilmig, test sonuglart sunulmugstur. Genetik algoritmalarin  etkin
kullanimina yénelik olarak yapilan bu arastrmanmin ileriye doniik bir rehber
niteliginde olmasi1 ama¢lanmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Tersine lojistik, genetik algoritma, evsel ilag¢
atiklari.

' Prof. Dr, Dokuz Eylil Universitesi, [iBF, Isletme Boéliimii,
ozlem.dogan@deu.edu.tr

? Dokuz Eyliil Universitesi, kadirkirda@gmail.com
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AN APPLICATION ON REVERSE LOGISTICS NETWORK FOR
HOUSEHOLD PHARMACEUTICAL WASTE COLLECTION

ABSTRACT

Household pharmaceutical waste is unused or expired or no longer
needed part of pharmaceutical bought by household. This waste has to be
disposed properly and mustn’t pour into the nature. There have been several
projects carried out in disposing this waste properly about this in the world. The
first project aiming such proper disposed was launched in Izmir in Turkey in
2009.

In this study, the use of genetic algorithm for transport operation of
household pharmaceutical waste project was investigated. A software has been
developed within the scope of the study to perform computational operations.
Three different examples of transportation model have been created in order to
be tested. These three models were compared with the actual data and various
assumptions, and the test results were presented. This study, which was made
for the effective use of genetic algorithms, is intended as a guide to future
studies.

Keywords:  Reverse logistics, genetic  algorithm,  household
pharmaceutical waste.

1. GIRiS

Evsel ilag atiklari, hane halki tarafindan alindiktan sonra gesitli
sebeplerle kullanmilmayacak ilaglar olup, dogaya karismadan bertaraf
edilmesi gereken ilaglardir. Bu ilaglar uygun yollarla bertaraf
edilmediginde dogal yasami ve insan saghigini etkilemekte, gelecege
dontik potansiyel tehlikeler olusturmaktadir.

Diinyada evsel ilag atiklarmin bertaraf edilmesi ile ilgili ¢esitli
yasalar bulunmaktadir. Ancak Tirkiye’de bu anlamda yasalar
olusturulmamis oldugundan, evsel ila¢ atiklarinin toplanmasi ve bertarafi
goniilliilik esasma dayalidir. Ulkemizde buna yonelik gelistirilen ilk
proje 2009 yilinda izmir’de Tiirk Eczacilar1 Birligi 3. Boélge Izmir
Eczacilik Odasi tarafindan baslatilan “Evsel Atik ila¢ Toplama ve
Bertaraf Projesi”dir. Proje, hane halkinin ilaglar1 ¢ope veya kanalizasyona
atmalar1 yerine eczanelerde bulundurulan 6zel konteynirlara getirmelerini
tesvik etmektedir. Bu ilaglar bertaraf edilmek {izere eczanelerden gegici
depoya tasinmakta, oradan da imha merkezlerine gonderilmektedir.

Bu ¢alismada, eczanelerden toplanan evsel ilag atiklarinin gecici
depoya tasinmasi problemi ele alinmaktadir. Bunun igin genetik
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algoritma tabanli bir yazilim gelistirilmistir. Yazilimda eczanelerin
koordinatlar1 ve toplanacak ila¢c miktarlar1 gibi veriler girildiginde atiklar1
tasiyan aracin izleyecegi rota, toplam mesafe, depolara tagima sayisi gibi
bilgiler elde edilmektedir.

Gelistirilen yazilimda degerlendirilmek {izere ii¢ farkli tagima
modeli olusturulmustur. Bu modeller, tasima kisit1 ve depolarin sayisina
gore farklilik gostermektedir. Tasima kisiti, yasal tasima smirini ifade
etmekte olup, atik tagima lisansina sahip olmayan araglar i¢in 50kg’dur.
Mevcut sistemde bir adet depo bulunmaktadir. Tagima kisit1 ulasildiginda
depoya yapilan seferler kat edilen yolun uzamasina neden oldugu igin,
haritada mevcut depo ile dengeli olacak sekilde tahmini bir depo yeri
tespit edilmistir. Ug farkli model, veriler dogrultusunda 30 kez
hesaplanmis, sonuglar degerlendirilmistir.

2. EVSEL ILAC ATIKLARI

Zararlar ¢ok geg fark edilen ve yillarca kanalizasyona veya ¢ope
atilarak bertaraf edilen evsel ila¢ atiklari, ¢ok kiiciik zerreler halinde
dogaya karigmakta, bir hane i¢in az miktar gibi goriilse de toplamda ¢ok
yiiksek miktarda olmalarindan dolay1 olumsuz etkilere yol agmaktadirlar.
Bunun sonucunda dolayli olarak insan sagligini tehlikeye sokan bu
ilaglar, dogaya da zarar vermektedir.

Ilag atiklarinin uygun olmayan yollarla bertaraf edilmesi, su gibi
problemlere neden olabilmektedir (Singh vd., 2012: 2625):

eAkarsularda  antibiyotiklerin  olusumu, yiizey  sularinda
antibiyotiklere direngli bakterilerin varlig: ile iligkilendirilebilir.

eilaglar, insanlar ve su yasamu iizerinde pek ok etkiye sebep
olabilirler. Normal endokrin sistemi fonksiyon bozuklugu buna
bir 6rnektir.

eAntibiyotikler ~aynm1 zamanda su bitkilerinin  bilylimesini
engelleyebilmektedir.

eBelediye atik su aritma tesislerinden kaynaklanan ve cogunlukla
ylizey sularinda ortaya ¢ikan ilag karigimlari, organizmalar
iizerinde birikimli etkilere sahip olabilmektedir.

Tibbi atik smifina giren ilaclarin bertaraf sekilleri ¢ok farklilik
arz etmektedir. Bu konuda nerdeyse genel bir biling eksikligi mevcuttur.
Bu gibi gevre katliamlarina bir 6nlem alabilmek amaciyla 13 Mayis 2006
tarihinde 2872 sayili Cevre Kanunu’nda “Tehlikeli Kimyasallara iliskin
Cezalar”1 igeren bir boliim de yer almistir (Giines, 2010: 49). Hane halki
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tarafindan istenmeyen ilaglarin bertarafi yerel ve ulusal saglik ve cevre
otoriteleri i¢in giderek artan bir sorun haline gelmistir (Abahussain vd.,
2006: 352).

[laglarin atilmasi konusunda kamu tarafindan alinacak uygun bir
yaklagim iizerinde fikir birligi bulunmamaktadir (Abahussain ve Ball,
2007: 369). Fransa, Almanya, Ingiltere, Italya, Ispanya, Belgika, Norveg,
Yunanistan, Portekiz, Polonya, Macaristan gibi {ilkelerde farmasotik atik
yonetimi yerel, bolgesel, ulusal yetkililerle veya farmasoétik, dagitimci
sirketler, atik yonetimi girketleri ile belirli diizeylerde ortak bir hizmet
olarak  yiritilmektedir  (http://www.e-kutuphane.teb.org.tr/pdf/teb
haberler/mart-nisan10/5.pdf, 07.02.2013). Diinyada pek ¢ok uygulamasi
goriilen evsel ilag atiklarinin toplanmasina yonelik sistemlere tilkemizde
2009 yilinda baslatilan proje ile bir yenisi katilmistir. Izmir ilinde
baslatilan projenin iilke ¢apinda yayginlagtirilmasi amaglanmaktadir.

3.TERSINE LOJISTIiK

Lojistik Yonetim Konseyi (Council of Logistics Management)
(1993) tarafindan yapilan tanima gore lojistik: Miisteri gereksinimlerini
karsilamak amactyla {iriin, hizmet ve ilgili bilgilerin baslangig
noktasindan tiikketim noktasina etkili ve verimli akisini ve depolanmasini
planlama, uygulama ve kontrol siirecidir. Lojistik, bir {iriin veya hizmetin
iiretimi ve dagitilmasiyla ilgili olarak tiim maddi temelli islevleri sevk ve
idare eder. Lojistikte amag; firmanin varligini siirdiirebilmesi agisindan
organizasyonu kalite, fiyat, zaman ve hizmet gibi hayati pazar
degiskenlerine karsi dayanikli hale getirmektir (Canci ve Erdal, 2003:
395).

Tiim imalat agamalarinda {iriin, malzeme, yari mamul, hizmet ve
bilgi gibi tedarik zinciri degerlerinin elde edilmesi, tasinmasi,
stoklanmas1 ve dagitimi icin gerekli olan faaliyetler biitiinii olan lojistik;
ulastirma, depolama, malzeme ellecleme, stok yonetimi fonksiyonlart
gibi is fonksiyonlarinin birlesimi olup pazarlama ve imalat ile yakindan
iliskilidir (Ratliff ve Nulty, 1996).

Tersine lojistik, lojistie gore heniiz ¢ok yeni bir kavramdir.

Lojistik faaliyetlerle ileri yonde akisa konu olan iiriinlerin ¢esitli

.....

lojistik arasindaki iliski Sekil 1°de goriilebilir.

Tersine lojistik i¢in ¢esitli tanimlar yapilmistir. Fleischmann ve
arkadaglarma (1997) gore tersine lojistik, kullanicilar tarafindan daha
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fazla ihtiya¢ duyulmayan iriinlerin pazarda yeniden kullanilabilir
iirlinlere doniismesi i¢in gerekli tlim lojistik faaliyetlerini kapsar.
Oncelikle — ve “ters” kavramu ile ilgili olarak — bu siire¢ kullanilmis
iiriinlerin son kullanicidan tireticiye fiziksel nakliyesini, bdylece dagitim
planlamasi1 faaliyetlerini icerir. Sonraki adim donen iriinlerin iiretici
tarafindan kullanilabilir {iriinlere yeniden doniisiimiidiir (Fleischmann
vd., 1997: 2).

Tedarikgiler Miisteriler

ileri Lojistikz

Dagitim (& O
1 Toplama |........ O

Uretici Y-

‘e
‘e
‘e
.

(Y

.
g
‘e

A
‘e
.

Geri Doniisiim O

Tersine Lojistik

D CITEEPEPPPPPPPRPRS

Sekil 1. Ileri ve Tersine Lojistik Arasindaki Iligki
Kaynak: Fleischmann vd., 1997.

Tersine lojistik, kullanilmig  drlinlerin  deger kazanimi
potansiyelinden o&tiirii biiylik ilgi gérmektedir. Bunun yaninda, mevzuat
ve yonergeler, tiiketici bilinci ve ¢evreye karsi sosyal sorumluk da tersine
lojistigin ilgi gérmesinde 6nemli etkenlerdir (Pokharel ve Mutha, 2009:
176). Sektorlere gore 6rnek geri kazanim oranlar1 Tablo 1’de goriilebilir.

Tersine lojistik ve lojistik arasinda benzerlikler bulunsa da Tablo
2’de goriilecegi gibi g¢esitli farklar mevcuttur. Tersine lojistige konu olan
irlinlerin miktar ve zaman konusundaki belirsizlikleri ve standart
olmamalari, bilgi izleme, siparis ¢evrim zamani, envanter kontrolii ve
tabloda goriillen diger konularda farklarin ortaya ¢ikmasina neden
olmaktadir.
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Tablo 1. Sektorlere Gore Ornek Geri Kazanim Oranlar;, ABD

Sektor Oran
Dergi Yayinciligi %50
Kitap Yayincilar %20-30
Kitap Dagiticilari %10-20
Tebrik Kartlari %20-30
Katalog Perakendecileri %18-35
Elektronik Dagiticilarn %10-12
Bilgisayar Ureticileri %10-20
CD-ROM’lar %18-25
Yazicilar %4-8
Posta ile Bilgisayar Ureticileri %2-5
Biiyiik Perakendeciler %4-15
Otomotiv Sanayi (Parcalar) %4-6
Tiiketici Elektronikleri %4-5
Evsel Kimyasallar %2-3

Kaynak: Rogers ve Tibben-Lembke, 1998: 7.

Tablo 2. ileri ve Tersine Lojistik Arasindaki Farklar

Tersine lojistik Tleri lojistik

Miktar Diistik miktarda Standardize edilmis

biiyiik miktarda

Bilgi izleme Otomatik ve manuel Kalemleri izlemek i¢in
bilgi kombinasyonu otomatik bilgi sistemleri
kullanilir kullanilir

Siparis Cevrim Orta ve uzun ¢evrim Daha kisa ¢evrim zamani

Zamani zamani

Uriin Degeri Orta ve diigiik iiriin Yiiksek iirlin degeri
degeri

Envanter Odakl1 degil Odakl

Kontrolii

Oncelik Diisiik Yiiksek

Maliyet Daha gizli Daha seffaf

Elemanlar

Uriin Akist Iki yonlii (itme ve Tek yonlii (¢ekme)
cekme)

Kanal Daha karmagsik ve ¢esitli | Daha az karmagik (tek
(cok katmanli) veya ¢ok katmanli)

Kaynak: Min vd., 2006:
6

57.
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Tersine  lojistikte  akisin  izlenmesi, ileri  lojistikle
karsilagtirildiginda daha gii¢ olmaktadir. Ciinkii isletmelerin bilisim
sistemleri, geri doniisleri takip edecek sekilde tasarlanmamaktadir. Bu
durum iiriin gelislerini izlemeyi zorlastirmakta, kisa donemli operasyon
planlart yapilmasini bile oldukca gii¢ kilmaktadir. Merkezi toplama
sistemlerinde uygun bilisim sistemlerinin kullanilmasi, planlayicilarin
daha uzun dénemli ve etkin planlar yapmasm saglayacaktir. Ileri ve
tersine lojistik hakkindaki bu farkliliklarin bilinmesi, isletmelerin ve
arastirmacilarin uygun tersine lojistik operasyonlar1 tasarlamalarinda
kolaylik saglayacaktir (Tek ve Karaduman, 2012: 626).

4.GEZGIN SATICI PROBLEMINDE GENETIK
ALGORITMANIN KULLANILMASI

Cikis noktasi evrim teorisi olan genetik algoritma, bir arama
algoritmasidir. Genetik algoritma sezgisel bir algoritmadir. Yani en iyi
¢Oziimil garanti etmez, fakat en iyiye yakin ¢Oziimii garanti eder. En
biiyiik avantajlarindan biri hizli bir sekilde ¢o6ziime ulastirmasidir.
Optimizasyon teknikleriyle kiyaslandiginda ¢ok daha kisa siirede ¢oziime
ulagsmay1 saglarlar. Gezgin satici problemi ise, belirlenmis olan tiim
noktalarin her birine bir kere ugramak kosulu ile tiimiiniin en kisa yoldan
veya en az maliyetle dolasilmasi sorununu ifade eder. Genetik algoritma,
gezgin satici probleminin ¢éziilmesinde etkin olarak kullanilmaktadir.

4.1 Genetik Algoritma

Evrimsel ve genetik algoritmalar, dogal evrimi taklit eden
olasilikli arama algoritmalaridir. Biyoloji, kimya bilgisayar yardimh
tasarim, sifreleme, sistemlerin teshisi, ilag, mikro elektronik, desen
tanima, Uriin planlamasi, robotik, telekomiinikasyon ve bunun gibi
alanlarda pek ¢ok calisma yaymlanmistir (Larranage, 1999: 130).
Ozellikle kombinasyonel eniyileme problemlerine yaklasik iyi sonuclar
bulmay:r hedefleyen arama yontemleridir. Problemin ¢6zliimiinde
kullanilacak rasgele se¢ilmis bir ¢oziim kiimesi olusturabilmek igin
evrimsel mekanizmalarin kullanildigt bu yontemlerin temel mantigi
toplulugun nesilden nesile gegmesi sirasinda kotii ¢dziimlerin yok
olmasia ve iyi ¢Oziimlerden daha iyi ¢oziimlere ulagilmasina dayanir
(Cevre vd., 2007). Son yillarda genetik algoritma, problemlerdeki
karmagiklig1 azaltma ve ¢ok iyi ¢oziimler elde etme yeteneginden Otiirii
popiiler bir optimizasyon araci haline gelmistir (Gupta ve Imtanavanich,
2009: 74).
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Genetik algoritma dogal secilim ve dogal genetik siirecini taklit
eden stokastik bir arama metodudur. Baslangicta “kromozomlar” olarak
isimlendirilen rasgele ¢6ziim kiimesinin olusturdugu toplum ile baslar.
Bu popiilasyon “nesiller” olarak isimlendirilen ardigik tekrarlama yolu ile
gelistirilir (Huang vd., 2005: 277).

Genetik algoritmanin kullamim amaci, arama alanindan en iyi
“genetik madde”nin bulunmasidir. Bireyin kalitesi, bir degerlendirme
fonksiyonu ile Olgiiliir. Parcalar1 degerlendirilen arama alani
“Popiilasyon” olarak isimlendirilir. Genetik algoritma kabaca Sekil
2’deki gibi ¢caligmaktadir (Larranaga vd., 1999: 131).

BASLA OGA
Baslangi¢ popiilasyonunu rasgele olustur.
DURMA KOSULU SAGLANINCAYA KADAR DEVAM ET
BASLA
Popiilasyondan ebeveynleri seg.
Secilen ebeveynlerden ¢ocuklar iiret.
Bireylere mutasyon uygula.
Cocuklar1 ekleyerek popiilasyonu genislet.
Geniglemis olan popiilasyonu azalt.
BITIR
Bulunan en iyi bireyi goster.
BITIiR OGA

Sekil 2. Ozet Genetik Algoritmanin Sézde-Kodu
Kaynak: Larranaga vd., 1999: 131.

Genetik algoritmanin temel mantig1 bilimsel ve miihendislik
problemleri ve modellerinde genis ¢apta uygulama alani bulmaktadir
(Mitchell, 1998: 15). Uretim/islemler alaninda genetik algoritmalar
kullanilarak ¢6ziimii yapilabilen problemler sunlardir (Polat, 2006: 12):

eMontaj Hatti Dengeleme Problemi
eGezgin Satici Problemi

oTesis Yerlesim Problemi

eAtama Problemi

eHiicresel Uretim Problemi
oSistem Giivenilirligi Problemi
eTasima Problemi

eAra¢ Rotalama Problemi
eMinimum Yayilan Agag¢ Problemi
o(Cizelgeleme Problemi
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Bu problemler igerisinde en yaygin olam1 gezgin satict
problemidir.

4.2 Gezgin Satici Problemi

Gezgin satict problemi (GSP) verilen N diigiim (sehir) i¢in, her
diigiime bir kez ugramak sartiyla tekrar baglangi¢ diigimiine geri donen
en kisa (en az maliyetli) rotay1r bulma problemidir (Aytekin ve Kalayci,
2010). GSP, iizerinde en genis calisilmis kombinasyonel eniyileme
problemidir (Baykog ve Isleyen, 2007: 99).

GSP, polinom zamanda c¢ozilemeyen NP-Zor problem
kategorisinde yer alir. Bununla birlikte genetik algoritma gibi sezgisel
algoritmalar ile makul bir siirede en iyiye yakin sonuglar elde
edilebilmektedir. Genetik algoritma, dogal kromozomlarin evrimsel
gelisimine benzetime dayali global bakis agisi ile uygulanabilir ¢oziimleri
arar (Lin ve Hu, 2008: 465). Ozellikle biiyiik 6lcekli problemlerde etkin
coziimler elde etmek icin sezgisel yaklasimlarin kullanimi oldukca
yaygindir (Sansarci vd., 2009).

Genetik algoritmanin 2-Opt gibi bir yerel arama sezgiseliyle
birlesimi ile ortaya ¢ikan algoritma “Melez Genetik Algoritma” olarak
isimlendirilir ve bu genetik algoritmay1 daha gii¢clii kilar. Croes (1958)
tarafindan onerilen 2-Opt, GSP i¢in basit ve yaygin olarak kullanilan
yerel arama algoritmasidir. Bu algoritma istege bagl bir tur ile baslar ve
tur boliimlerinin ikisi ile diger ikisini karsilastirarak adim adim gelistirir
(Lin ve Hu, 2008: 465).

2-Opt Uygulanmadan Once 2-Opt Uygulandiktan Sonra

Sekil 3. 2-Opt Yerel Arama Metodunun Gorsel Temsili
Kaynak: Sengoku ve Yoshihara, 1998’den uyarlanmustir.
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2-Opt metodu gezgin satict problemi ¢oziim algoritmalari
arasinda en iyi bilinen yerel arama metodudur. Bu, turu kenar kenar
iyilestirir ve alt turu ters ¢evirir (Sengoku ve Yoshihara, 1998). Sekil 3’te
bununla ilgili bir 6rnek yer almaktadir. Sekildeki sekiz noktali tur, iki
kenarindan kesilir ve alt tur ters c¢evrilir. Yeni tur, mevcut olandan daha
iyiyse degisim islemi uygulanir. Ornekteki tur iizerinde bf + cg toplamu,
bc + fg toplamindan iyi ise alt tur ters ¢evrilir. Tiim kenarlar i¢in herhangi
bir iyilestirme kalmayincaya kadar bu islem tekrarlanir.

5. UYGULAMA
5.1 Uygulamanin Kapsami

Projenin tersine lojistik ag modeli Sekil 4’teki gibidir. Evsel ilag
atiklarinin toplanmasi hane halkinin evlerinde bulunan ilaglarin goniilli
eczanelere birakilmast ile baglar., CEKOOP (Cevreci Eczacilar
Kooperatifi) tiyesi goniillii eczanelerde CEKOOP tarafindan atik ilaglarin
biriktirilmesi  i¢in  temin edilen konteynirlar  bulunmaktadir.
Konteynirlarda biriken ilaglar EDAK (Eczacilar Uretim, Temin ve
Dagitim Kooperatifi) araci tarafindan gecici depoya taginmaktadir. Gegici
depoda biriktirilen ilaglar, daha sonra il disinda bulunan imha merkezine
gonderilmektedir.

Arastirma, evsel ilag atiklarmin eczanelerden gecici depoya
taginmasi asamasint kapsamaktadir. Eczanelerin sayica fazla olmasi ve
her birinden toplanacak atik ilag miktarmin diisiik miktarda olmasi,
toplama aracinin eczaneleri tek tek dolagmasini gerektirdigi i¢in gezgin
satic1 problemini ortaya ¢ikarmaktadir. Buna gore toplama asamasinda,
her eczaneye bir kere ugramak kosulu ile tiim eczanelerin en kisa
mesafede dolasilmasi gerekmektedir.

10
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Hane Toplama
Halk1 Merkezleri

(Goniilli Eczaneler)

—>

—>

Gegici Imha
—> . Depo [ ®| Merkezi

Sekil 4. Projenin Tersine Lojistik Ag1
5.2 Tasima Modelleri

Uygulamada kullanilacak tasitma modelleri Tablo 3’te
listelenmektedir. Buna gore, atik tasima lisansinin bulunup bulunmamasi
ve depo sayisina gore ii¢ farkli model olusturulmustur. Atik tasima
lisansinin  bulunmamasi durumunda arag depoya daha sik ugramak
zorunda oldugu icin kat edilen mesafe artacaktir. Yeni deponun
eklenmesi, atiklarin birakilmasi i¢in daha az mesafe kat edilmesine sebep
olmaktadir. Bu farkliliklarin modelin maliyetine etkisi arastirilmaktadir.

Tablo 3. Tasima Modelleri

Atik Tasima Depo

Lisans1 Sayisi
1. Tasima Modeli Yok 1
2. Tasima Modeli Var 1
3. Tasima Modeli Yok 2

11
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5.3 Yazilhhmin Gelistirilmesi

Bahsi gegen tasima modellerinin degerlendirilebilmesi igin .Net
yazilim gelistirme ortaminda C# programlama diliyle genetik algoritma
tabanli bir yazilim gelistirilmistir. Bu yazilim ile genetik algoritmanin
hizli hesaplama ve optimuma yakin sonuglar verme yeteneklerinden
yararlanilarak, simiilasyon ile birlikte tasima modellerinin degerlerinin
belirlenmesi amag¢lanmaktadir.

Yazilim iki boliimden olusmaktadir. ilk boliimde genetik
algoritmaya dayali rota belirleme islemi, ikinci bdliimde depolara ve
tasima kisitina gore simiilasyon uygulamasi yapilmaktadir. iki boliimiin
birlesimi ile farkli tasima modelleri incelenebilmektedir.

5.3.1 Rota Belirleme

Genetik algoritma ile yapilan rota belirleme islemi eczanelere ait
koordinatlarin  yazilima yiikklenmesi ile yapilmaktadir. Genetik
algoritmada kullanilan parametreler sdyledir:

Caprazlama orani 1 %10
Popiilasyon biiytikligi  : 50
Maksimum nesil :50.000

2-Opt yerel arama metodu ile birlikte kullanilan melez genetik
algoritmada ¢aprazlama igin A¢g6zlii Alttur Caprazlama (Gready Subtour
Crossover) yontemi kullanilmistir. Bu ¢aprazlama metodu ¢oziimiin yerel
minimumlara takilmasin1 engellemekte, 2-Opt ile uyumlu olarak
¢alismaktadir.

5.3.2 Simiilasyon

Simiilasyon, g¢esitli degiskenlere goére genetik algoritma ile
belirlenen yol takip edildiginde ne kadar maliyetin ortaya ¢ikacagi,
depolara ugrama sayilan gibi bilgileri elde etmek amactyla yapilmaktadir.
Bunun igin gerekli parametreler sdyle siralanabilir:

Depolar: Kullanilacak depolarin koordinat bilgilerini temsil eder.
Mevcut depolar hesaplamaya katilabilecegi gibi gelecekte kurulabilecek
depolarin koordinatlart da eklenebilir.

Tasima kapasitesi: Bu degisken, aracin tagima kapasitesi
doldugunda depoya donmek zorunda oldugu i¢in 6nemlidir. Daha diigiik
kapasite, depoya daha sik ugrama anlamima geldigi gibi, daha yiiksek
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kapasite degeri, depoya daha az ugramayi temsil eder. Olusturulan
modeller karsilastirilirken atik tagima lisansina sahip olmayan ara¢ igin
bu deger 50kg olarak girilmektedir.

Harita pay:: iki nokta arasinda en kisa mesafe bir dogrudur.
Ancak gergekte durum daha farklidir. Yollarin durumuna goére dogrusal
mesafe ile gergek mesafe arasinda belli bir fark ortaya ¢ikmakta, yazilim
iizerinde bunu ylizdelik deger olan harita payr parametresi temsil
etmektedir. Uygulamada bunun i¢in girilen deger %20°dir.

Km basimma maliyet: Aracin bir km yol aldig1 zaman yaptigi
harcama km basina maliyeti belirtir. Hesaplama kolayligi agisindan bu
deger 1 olarak belirlenmistir.

ik depodan en yakin
toplama noktasina git.

Toplama noktasindan atiklari Sonraki toplama |
. N . <
araca yiikle. noktasina git

Tiim toplama Tasima Atlkla.rl en
noktalari kapasitesi yakindaki depoya
dolagild1 m? doldu mu? birak.

Tk depoya don, atiklar
depoya birak.

Sekil 5. Simiilasyon Akig Diyagrami

Simiilasyon uygulamasina ait akis diyagrami ise Sekil 5’teki
gibidir. Akis diyagrami temel olarak bir aracin ilk depodan ¢ikip en
yakindaki toplama noktasindan baglayarak biitiin atiklar1 toplamasi,
tagima kapasitesi doldugunda en yakin depoya ugrayip yola devam etmesi
ve biitiin toplama noktalar1 dolasildiktan sonra ilk depoya geri donmesi
seklindedir.

13



Evsel [la¢ Atiklarinin Toplanmasi DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

5.4 Uygulama Verileri

Uygulamada 6ncelikle rota belirleme islemi i¢in eczanelere ait
verilerin ylklenmesi gerekmektedir. EK 1’de eczanelere ait enlem,
boylam ve ilgili eczaneden toplanacagi varsayilan ilag miktar1 yer
almaktadir. Koordinatlar gergek degerler olup toplanacag: varsayilan ilag
miktart 1 ile 4 arasinda rassal olarak belirlenmistir.

Depolara ait veriler Tablo 4’te yer almaktadir. Ilk deponun
koordinati mevcut deponun koordinatidir. Ikinci deponun koordinati ise
simiilasyon i¢in haritadan tahmini olarak se¢ilmistir.

Tablo 4. Depolara Ait Veriler

Enlem Boylam
1. Depo 38,362051 27,145886
2. Depo 38,463737 27,169361

5.5 Model Sonuclarimin Degerlendirilmesi

Olusturulan {i¢ farkli modelin hesaplama islemi 30 kez
tekrarlanmig, sonuglar Tablo 5’te listelenmistir. Uygunluk degeri
siitununda yer alan degerler, tiim eczaneler dolasildiginda kat edilecek
mesafenin metre cinsinden degeridir. Birbirinden farkli uygunluk
degerlerinin bulunmasi genetik algoritmanin en iyiye yakin sonucu
garanti etmesi Ozelliginden kaynaklanir. Tablonun alt kisminda
goriilecegi gibi uygunluk degerlerinin ortalamasi 153.181 bulunmustur.
Standart sapma 1.227 ve standart sapmanin ortalamaya orani %0,8’dir.

Yapilan hesaplamalarda uygunluk degerleri birbirine yakin
olmasia ragmen farklilik gostermektedir. Bu, genetik algoritmanin bir
arama algoritmasi olmasmin sonucudur. Bu durum, kesin sonuca
ulasilmak istendiginde bir dezavantaj gibi goriilse de, uygulamadaki gibi
farkl alternatiflerin istendigi durumlarda bir avantaj olmaktadir.

Birinci tasima modelinde sadece birinci depo kullanilmakta,
aracin atik ilag¢ tagima lisansi bulunmamaktadir. Bunun sonucu tagima
kapasitesi sik sik doldugu i¢in depoya 9 kez gidilmistir. Bu sebeple
ortalama 340,27pb maliyet ortaya ¢ikmakta ve en yiiksek maliyet bu
modelde olugmaktadir.
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Tablo 5. Hesaplama Sonuglar

Uygunluk Lisanssiz Lisansh ) .
No Deseri Arag, Tek Arag, Tek Lisanssiz Arag, Iki Depo
s Depo Depo
Maliyet Maliyet Maliyet 1. Depo 2.Depo
(pb) (pb) (pb) (kg, sefer) | (kg, sefer)
1 151804 348 182 290 247(5) 202(4)
2 154881 341 186 290 245(5) 204(4)
3 156762 356 188 299 243(5) 206(4)
4 152172 341 183 289 246(5) 203(4)
5 152995 348 184 288 241(5) 208(4)
6 152753 328 183 276 297(6) 152(3)
7 152965 337 184 274 246(5) 203(4)
8 152628 347 183 293 296(6) 153(3)
9 153398 335 184 276 242(5) 207(4)
10 155056 329 186 275 241(5) 208(4)
11 150868 344 181 282 297(6) 152(3)
12 152001 340 183 288 296(6) 153(3)
13 152156 354 183 300 297(6) 152(3)
14 151993 347 182 288 245(5) 204(4)
15 153511 335 184 278 244(5) 205(4)
16 151853 349 182 292 296(6) 153(3)
17 152885 336 184 264 247(5) 202(4)
18 152787 343 183 288 298(6) 151(3)
19 154547 346 186 289 296(6) 153(3)
20 153739 337 185 276 246(5) 203(4)
21 153930 331 185 276 243(5) 206(4)
22 153922 333 185 266 245(5) 204(4)
23 153854 334 185 270 247(5) 202(4)
24 152023 333 183 272 247(5) 202(4)
25 152392 347 183 293 295(6) 154(3)
26 154088 344 185 285 248(5) 201(4)
27 152650 333 183 275 294(6) 155(3)
28 153413 333 184 264 247(5) 202(4)
29 155055 344 186 286 245(5) 204(4)
30 152334 335 183 277 246(5) 203(4)
Ortalama 153181 340,27 183,93 281,97 262,10 186,90
S.Sapma 1227 7,28 1,50 9,74 24,18 24,18
S.S.(%) %0,8 %2,1 %0,8 %3,5

Ikinci tasima modelinde de ilk modeldeki gibi bir depo
bulunmaktadir. Ancak ikinci modelde tasima kisit1 bulunmamaktadir.
Bunun sonucu yapilan hesaplama isleminde depoya ugrama maliyetinin
ortadan kalkmasi, iki model arasinda ciddi fark yaratmaktadir. ikinci
modelin ortalama maliyet 183,93pb, standart sapma 1,5pb ve standart
sapma orani %0,8 bulunmustur.
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Son modelde tasima kisit1 ilk modeldeki gibi 50kg’dir. Ancak bu
sefer depolarin sayisi ikiye c¢ikarilmistir. Simiilasyonda akis
diyagraminda gosterildigi gibi arag, kapasitesi doldugunda en yakin
depoya ugramaktadir. Bunun sonucunda ilk modele gore bir maliyet
azalmasi gozlemlenmistir. Bu modelin tagima maliyeti 291,97pb, standart
sapmasi 9,74pb ve standart sapma orant ise %3,5 bulunmustur.

Ug farkli tasima modeline ait yapilan hesaplamalarin sonucunda
su sonuclara varilabilir:

eilk iki modelin ortalamalar1 farki 156pb’dir. Bu fark, aracin
tasima kapasitesindeki degisikligin sonucudur. Dolayisiyla bu farktan
daha az bir maliyetle lisans alinabilmesi durumunda lisansli aracin
kullanilmasi daha akiler olacaktir. Eger lisans edinmenin maliyeti bu farki
asarsa gegerli tagima sistemine devam edilmesi daha uygun
gorlilmektedir.

eBirinci ve {iglinci model arasindaki ortalama maliyet farki
58pb’dir. Bu fark, ikinci deponun kurulmas ile ortaya ¢ikmaktadir. Buna
ek olarak ikinci deponun kuruldugu yer de 6nem arz etmektedir. Ortaya
¢ikan farka bakilarak deponun kurulup kurulmamasina veya deponun
nereye kurulacagina iligkin kararlarda fikir sahibi olunabilir.

6. SONUC

Bu calismada Izmir ilinde baslatilan evsel ilag atiklarmin
toplanmas1 ve bertaraf edilmesi projesinde atik ilaglarin eczanelerden
gecici depoya taginmasi problemi ele alinmaktadir. Buna yonelik olarak
genetik algoritma tabanli bir yazilim gelistirilmistir. Yazilim, tagimaya
iligkin mesafe, maliyet, tasima miktar1 gibi sonuclar vermektedir.

Gelistirilen yazilm iki béliimden olusmaktadir. Ik boliimde
biitiin eczanelerin en kisa mesafede dolasildigi rotanin belirlenmesi islemi
yapilir. Hesaplamada genetik algoritma ve bir yerel arama algoritmasinin
bilesimi olan melez genetik algoritma kullanilmistir. Eczanelere ait
koordinatlar kullanilarak rota belirleme islemi yapilmakta, simiilasyonda
kullanilmak iizere kaydedilmektedir.

Yazilimin ikinci bolimii, tagimanin maliyetini hesaplamayi
saglayan simiilasyon uygulamasidir. ilk bdliimde yapilan hesaplama
islemi sonucu elde edilen rota bilgisi bu boéliimde kullanilmaktadir.
Genetik algoritma ile bulunan rotaya dayali olarak yapilan simiilasyon
isleminde depolarin koordinatlari, tasima kisiti, km maliyeti gibi bilgiler

16



Evsel [la¢ Atiklarinin Toplanmasi DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

girilerek tagimanin maliyeti hesaplanabilmektedir. Bunun yaninda
depolara ugrama sayilar1 ve her depoda biriken atik ilag miktarlar1 gibi
bilgiler de listelenmektedir.

Uygulamada test edilmek iizere ¢ farkli tagima modeli
olusturulmustur. Olusturulan modeller aracin tagima kisitina ve depolarin
sayisina gore farklilik gostermektedir. Bu farkliliklar maliyeti
etkilemekte, alinacak stratejik kararlarda destek olabilmektedir.

[lk iki tasima modeli arasindaki fark aracin atik tasima lisansinin
bulunup bulunmamas: kisitidir. Bu kisit, atik tasima lisansinin
bulunmadigi araglar igin 50kg’dir. Aragtaki toplam atik ilag miktar1 50kg
oldugunda gecici depoya ugranip atiklarin birakilmasi gerekmekte, bu da
fazladan yol kat edilmesi anlamima gelmektedir. Yapilan hesaplamalar
sonucu, ilk iki model arasinda ortalama maliyet farki 156pb bulunmustur.
Bu fark tasima kisitindan kaynaklanmakta, atik tasima lisansina sahip
olmama maliyetini gostermektedir. 156pb’den daha diisiik bir maliyetle
lisans saglanabilmesi durumunda kazang saglanacagi sdylenebilir.

Ikinci farkhilik ise depolarm sayisidir. Ilk modelde bir depo,
ficiincii modelde ise iki depo bulunmaktadir. Ugiincii modelde eklenen
deponun yeri haritadan tahmini olarak belirlenmistir. Simiilasyon akig
diyagraminda gosterildigi gibi, tasima smirma ulasildiginda atiklarin en
yakindaki depoya birakilmasi gerekmektedir. Ikinci eklenen deponun yeri
ilk depoya gore daha yakin oldugunda kat edilen mesafe kisalmaktadir.
Hesaplama sonuglar1 tablosunda goriilecegi gibi arada 58pb fark
olugmaktadir. Yani ikinci deponun belirtilen yere eklenmesi bir tasima
dongiisii i¢in 58pb kazang saglamaktadir. Bu farktan daha diisiik bir
maliyete ikinci depo eklenebilirse avantaj saglanacag diisiiniilebilir.

Bu calismada gelistirilen yazilim ile genetik algoritmalarin evsel
ila¢g atiklarimin toplanmasi projesinin iyilestirilmesinde kullanilmasi
aragtirllmig, {i¢ farkli tasima modeli {izerinde simiilasyon araciligi ile
hesaplamalar yapilmistir. Genetik algoritmanin etkin olarak kullanildig:
bu c¢alismada, hesaplamalarin tam ve dogru verilerle yapilmasi
saglandiginda etkin sonuglar almabilecegi sOylenebilir. Yapilan
aragtirmanin daha sonraki c¢aligmalar i¢in yol gosterici olmasi
beklenmektedir.

Ileriki caligmalar icin dneriler ise sOyle siralanabilir:

oeGergek diinya mesafelerinin  kullanilmasi: Bu ¢alismada
geometrik uzakliklar kullanilmig, aradaki farkin azaltilmasi amaciyla bir
parametre eklenmistir. Gergek diinya mesafelerinin elde edilmesi igin
ciddi miktarda kaynak ve emek gerekmektedir. Bunun icin gerekli
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kaynaklar ancak biiyiik isletmelerde bulunmaktadir. Bahsi gecen
yazilimlarla kurulabilecek bir biitiinlesme gergek mesafelerle hesaplama
yapilabilmesini ve hesaplamalarin ger¢ege daha yakin olmasini
saglayacaktir.

eEczanelerden toplanacak ila¢ miktarlarinin tahmini: Hane
halkindan evlerindeki atil ilaglar1 eczanelere getirmeleri beklenmektedir.
Getirilecek ilaglarin miktarlar ile ilgili tahmini degerler elde edilebilirse
yapilan hesaplamalarin dogrulugu gercege daha yakin olacaktir. Bunun
i¢cin anketler ve istatistiksel teknikler kullanilabilir.
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EK 1. Eczanelere Ait Veriler

Enlem Boylam | kg | Enlem Boylam | kg | Enlem Boylam | kg
38,29729 | 27,16786 | 1 38,39460 | 27,00519 | 3 38,43697 | 27,19365 | 3
38,31251 | 27,13271 | 3 38,39468 | 26,99109 | 2 38,44791 | 27,22970 | 3
38,31557 | 27,13439 | 3 38,39493 | 27,14823 | 2 38,45070 | 27,11289 | 1
38,32499 | 27,13694 | 4 | 38,39553 | 27,06962 | 4 | 38,45198 | 27,11148 | 3
38,34014 | 27,14241 | 3 38,39613 | 27,11833 | 1 38,45251 | 27,10832 | 3
38,36122 | 27,10177 | 1 38,39637 | 27,08983 | 4 | 38,45389 | 27,10571 | 1
38,36186 | 27,14513 | 2 38,39640 | 27,14441 | 3 38,45453 | 27,11148 | 1
38,36773 | 27,18561 | 3 38,39651 | 27,10937 | 3 38,45491 | 27,11472 | 2
38,36870 | 27,12666 | 2 38,39655 | 27,11417 | 1 38,45523 | 27,17877 | 3
38,36925 | 27,09611 | 3 38,39658 | 27,17500 | 1 38,45595 | 27,10658 | 4
38,36952 | 27,12449 | 1 38,39673 | 27,10578 | 4 | 38,45651 | 27,27009 | 3
38,37233 | 27,10720 | 4 | 38,39706 | 27,06849 | 1 38,45653 | 27,19745 | 3
38,37646 | 27,14757 | 1 38,39709 | 27,16458 | 2 38,45710 | 27,09927 | 4
38,37659 | 27,14869 | 1 38,39755 | 27,10536 | 3 38,45745 | 27,20846 | 2
38,37661 | 27,14732 | 2 38,39761 | 27,08451 | 3 38,45782 | 27,19122 | 3
38,37690 | 27,16950 | 3 38,39763 | 27,07153 | 1 38,45813 | 27,11824 | 1
38,37721 | 27,14753 | 1 38,39765 | 27,08686 | 4 | 38,45829 | 27,19951 | 2
38,38150 | 27,12171 | 1 38,39805 | 27,12295 | 2 38,45850 | 27,19100 | 3
38,38177 | 27,17408 | 4 | 38,39832 | 27,09717 | 1 38,45857 | 27,09803 | 1
38,38287 | 27,17297 | 1 38,39846 | 27,07589 | 2 38,45917 | 27,25132 | 1
38,38309 | 27,1719 | 1 38,39853 | 27,11273 | 2 38,45942 | 27,09771 | 1
38,38352 | 27,10988 | 2 38,39855 | 27,10395 | 2 38,46004 | 27,21375 | 2
38,38355 | 27,10957 | 3 38,39920 | 27,10093 | 4 | 38,46022 | 27,19932 | 1
38,38421 | 27,12979 | 4 | 38,39971 | 27,16621 | 4 | 38,46064 | 27,12324 | 4
38,38446 | 27,13013 | 4 | 38,40062 | 27,09759 | 1 38,46083 | 27,12316 | 2
38,38533 | 27,16627 | 3 38,40074 | 27,10606 | 2 38,46099 | 27,21273 | 4
38,38696 | 27,13163 | 4 | 38,40084 | 27,10412 | 4 | 38,46110 | 27,10803 | 1
38,38723 | 27,13144 | 1 38,40120 | 27,09319 | 2 38,46111 | 27,21700 | 3
38,38789 | 27,17316 | 3 38,40126 | 27,09943 | 3 38,46177 | 27,10389 | 3
38,38790 | 27,17458 | 1 38,40153 | 27,10642 | 4 | 38,46185 | 27,11503 | 4
38,38830 | 27,05612 | 1 38,40186 | 27,11059 | 1 38,46194 | 27,08848 | 1
38,38831 | 27,05652 | 3 38,40265 | 27,16329 | 4 | 38,46279 | 27,10463 | 4
38,38850 | 27,15058 | 3 38,40277 | 27,16129 | 2 38,46282 | 27,09270 | 4
38,38875 | 27,05231 | 1 38,40297 | 27,12218 | 3 38,46328 | 27,11609 | 2
38,38919 | 27,16536 | 3 38,40393 | 27,16404 | 3 38,46375 | 27,21326 | 1
38,38933 | 27,15130 | 1 38,40431 | 27,13324 | 1 38,46437 | 27,10745 | 4
38,38951 | 27,15515 | 2 38,40443 | 27,12895 | 3 38,46672 | 27,16489 | 3
38,38957 | 27,04006 | 1 38,40637 | 27,10539 | 1 38,46687 | 27,21940 | 1
38,38964 | 27,15667 | 3 38,40686 | 27,10383 | 1 38,46811 | 27,21948 | 4
38,38970 | 27,16517 | 4 | 38,40689 | 27,12076 | 1 38,46854 | 27,21911 | 4
38,38984 | 27,18666 | 3 38,40693 | 27,12798 | 3 38,46865 | 27,10616 | 1
38,39048 | 27,12308 | 4 | 38,40710 | 27,10457 | 2 38,46878 | 27,10588 | 1
38,39081 | 27,15960 | 2 38,41433 | 27,12978 | 3 38,46915 | 27,08740 | 4
38,39146 | 27,15657 | 1 38,41588 | 27,12988 | 1 38,46962 | 27,09283 | 2

21




Evsel [la¢ Atiklarinin Toplanmasi DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

EK 1. Eczanelere Ait Veriler (Devam)

38,39179 | 27,16622 38,41686 | 27,13035 38,46989 | 27,16666

38,39221 | 27,08910 38,41734 | 27,13626 38,47014 | 27,10561

38,39233 | 27,09001 38,41905 | 27,15674 38,47068 | 27,07474

38,39235 | 27,04394 38,41952 | 27,16629 38,47231 | 27,18602

38,39300 | 27,08461 38,41986 | 27,16355 38,47424 | 27,17480

38,39311 | 27,11706 38,42198 | 27,15182 38,47426 | 27,18569

38,39312 | 27,14631 38,42260 | 27,14059 38,47555 | 27,10125

38,39320 | 27,08506 38,42318 | 27,16199 38,47671 | 27,20449

38,39357 | 27,01281 38,42506 | 27,13255 38,47874 | 27,11872

38,39374 | 27,06928 38,42589 | 27,17057 38,47881 | 27,11890

38,39390 | 27,04364 38,42610 | 27,13930 38,48621 | 27,07946

38,39391 | 27,08843 38,42792 | 27,26608 38,48764 | 27,21462

38,39392 | 27,06950 38,43152 | 27,14125 38,49185 | 27,08233

38,39396 | 27,00665 38,43235 | 27,14151 38,49350 | 27,06327

38,39398 | 27,16066 38,43276 | 27,18918 38,49366 | 27,06292

38,39403 | 27,14863 38,43469 | 27,20649 38,51826 | 27,05542

WA INWR|IARIPIWIRRPWIAININIBAININ
W ININIRIWIRLRINWINIRP|AIPAIN(R[N]|FP

38,39421 | 27,00776 38,43557 | 27,14275 38,54160 | 27,05684

RINIRBRININIRPINININIRP|ARIW(R(W|A|A |

38,39442 | 27,08683
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OZET

Denizde emniyeti arttirmaya yénelik kural ve diizenlemeler
genellikle meydana gelen kazalarin incelenmesinden sonra ortaya ¢ikan
sonuglara gore belirlenmektedir. Fakat bu diizenlemeler kazalar olmadan
once de belirlenemez mi?

Olusum stire¢leri bakimindan kazalarla bire bir ayni olan “kazasay
olaylarmin” (Near Miss) kazalardan tek farklar: gerceklesen olay sonunda
can ve mal kaybi ya da ¢evre kirliligi benzeri herhangi bir kayip yasanmamus
olmasidwr. “Kazasay olaylart” raporlanir, bunlar incelenir ve sonuglar
analiz edilirse alimmast gereken tedbirler kaza olmasini beklemeksizin
belirlenebilir.

Emniyeti arttirmaya yonelik tedbirlerin belirlenmesinde “kazasay
olaylarmmin” raporlanmasinin gerekliligi  bilinmesine ragmen raporlama
yapilmasmin ontinde bir takim engeller vardir. Bu kapsamda yapilan
arastirmanin birinci evresinde raporlama yapmanin oniindeki sorunlar anket
yontemiyle belirlenmis ve ikinci asamada ise Delphi teknigi kullanilarak bu
sorunlarin nasil asilacagi belirlenerek etkin, verimli ve siirdiiriilebilir bir
“kazasay olay” raporlama sisteminin esaslarimin ortaya ¢ikartilmasi
amaglanmistir. Arastirmada Tiirkiye'de deniz trafik emniyetini arttirmaya
yonelik hizmet vermekte olan kurum ve kuruluslarda gérev yapmakta olan

* Bu calisma Istanbul Universitesi Deniz Bilimleri ve Isletmeciligi Enstitiisii
blinyesinde 2013 yilinda yayimlanan “Alternatif Deniz Trafik Emniyeti
Sistemi: Kazasay Olay Raporlamasini Esas Alan” isimli doktora tez
caligmasindan derlenerek yapilmustir.

Dr. Kpt, Deniz Trafik Operatrleri Dernegi, Istanbul,
hasan@denizcilik.gen.tr
2 Prof. Dr., istanbul Universitesi, Deniz Bilimleri ve Isletmeciligi Enstitiisii,
Istanbul, cemga@jistanbul.edu.tr
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100 kisi ankete katilmis, 42 wuzman ile de Delphi wuygulamasi
gergeklestirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Deniz trafigi, emniyet ve giivenlik, emniyet
Fiiltiirii

NEAR MISS REPORTING SYSTEM BASED ON THE
ELEMENTS OF POSITIVE SAFETY CULTURE

ABSTRACT

The rules and regulations to ensure and enhance safety at sea are
usually revised or developed after the investigation results of serious
maritime accidents. But isn’t it possible to do this before the accidents
happen?

The same things that cause accidents cause near misses. The only
difference between an accident and a near miss is the result. After an
accident life, property or environment are damaged but after a near miss no
damage occurs. By reporting and analysing near misses we can learn
important lessons and take remedial action before a full scale accident
occurs.

Although the necessity of reporting near misses is considered, there
are various barriers that prevent reporting them. In order to find solution to
this problem a research has been done. At the first stage of the research,
issues that stand near miss reporting were identified by questionnaire
method.

How to solve this problem was investigated at the second stage by
using Delphi Technique. As a result, for an effective, efficient and sustainable
near miss reporting system the system should be based on the elements of
positive safety culture. For the research 100 persons responded the
questionnaire and Delphi technique which was carried out among 42 experts
who were on duty in institutions and organizations aiming at enhancing the
safety of maritime traffic in Turkey.

Keywords: Maritime traffic, safety and security, safety culture
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1. GIRIS

Insanlar suyu bir tasima arac1 olarak kesfettigi ilk giinden beri
ondan daha fazla yararlanmak ve daha uzak mesafelere ulasabilmek
icin hep bir gayret icinde olmustur. Ote yandan, denizlerde emniyetli
bir bi¢imde seyir yapabilmek ve varmak istedikleri yerlere sag salim
ulasmak i¢in cesitli yontemler de gelistirmiglerdir. Antikcag ve
ortacagdaki gemilerin teknik ozellikleri denizlerde istenildigi Olgiide
Ozgiirce hareket etmeyi engellemekteydi. O donemin gemileri
ozellikle kis aylarinda denize agilmay1 olanakli kilmamaktaydi (Pryor,
2004). Yani emniyeti saglamak icin gelistirilen yontem denize
acilmamakti. Baglangic evrelerinde tehlikelerin fazla oldugu
donemlerde denize acilmayarak saglanmaya g¢alisilan emniyet,
ilerleyen evrelerde firtinalara dayamikli, yeni teknolojilerle daha
saglam gemiler yapilmasi yoOniinde gelismistir. Deniz ticaretinin
modern gemilerle yapildigi gilinlimiizde ise denizde emniyeti
saglamanin en etkin yolu bu alanda faaliyet gdsteren biitiin tilkelerin
katilimiyla belirlenen uluslararasi kurallarin uygulanmasidir.

Denizde emniyeti saglamaya yonelik girigimler ister ilkel
isterse modern yontemlere dayansin, verilen tim miicadeleler
kazalarin tamamen Onlenmesini saglayamamistir. Fakat genellikle
olusan kazalardan sonra o kazanin incelenmesi sonucunda elde edilen
bilgiler 1s181inda benzer kazalarin tekrarlanmamasi igin gesitli kurallar
ve diizenlemeler olusturulmustur. Deniz ticaret hacminin arttig1, gemi
ebatlarinin biiylidiigii ve gemi sayilarinin fazlalastigi son yiiz elli yillik
gegmise bakildiginda bununla ilgili pek ¢ok 6rnek mevcuttur. 1865°de
Misisipi Nehrinde meydana gelen ve yaklasik 1700 kisinin 6liimiiyle
sonuglanan Sultana kazasi (Grech, vd., 2008), 1912°de 1500den fazla
insanin yagamini yitirdigi Titanic kazasi, 1967°de 119.000 ton petrol
kirliligine sebep olan Torrey Kanyon kazasi, 1979°da 287.000 ton
petrol kirliligine sebep olan Atlantic Empress kazasi (Akten, 2006:
269-304), 2002 yilinda Prestige tankerinin ikiye kirilip batmasi bu
orneklerin en 6nemlilerindendir.

Denizcilik alaninda ¢ok yaygin olarak kullanilan bir sdyleme
gore;

Titanic kazasi sonucunda SOLAS,

Torrey Canyon kazast sonucunda MARPOL,

Amoco Cadiz kazas1 sonucunda MARPOL ekleri ve STCW,
Exxon Valdez kazas1 sonucunda OPA 90 (USA),
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Herald of Free Enterprise kazasi sonucunda ISM Code
olusturulmustur (Sagen, 1999).

Fakat giinlimiiziin modern teknoloji ve sistemleriyle emniyeti
arttirmaya yonelik yapilacak diizenlemeleri belirlemek veya yapilan
diizenlemeleri uygulamaya koymak icin mutlaka biiyiik kayiplarla
sonuglanan olaylari, kazalar1 beklemek mi gerekir? Kazalar olmadan
once de alinmas1 gereken tedbirler belirlenemez mi?

2. TEMEL KAVRAMLAR
2.1 Emniyet ve Giivenlik

Literatiir taramasi sirasinda pek ¢ok calismada emniyet ve
giivenlik kavramlarinin birbirlerinin yerine veya birbirleriyle ayni
anlamda kullanildig1 gériilmiistiir. Ingilizcede anlamlar1 birbirlerinden
tamamen farkli olan “safety” ve “security” kavramlari i¢in Tirkce
karsilik olarak “emniyet”, “gilivenlik”, “asayis”, “kolluk” gibi
kavramlar kullanilabilir. Tiirkcede bu iki kavramin hangi anlamlara
kargilik geldigi tartigmasi yerine bu c¢alismada bu iki kavramin hangi
anlamlarda kullanildig ifade edilecektir.

“Security” genel olarak belirli bir birey veya gurubun
istegi/kast1 iizerine olusan, planli, koti niyetli ve sug teskil eden
eylemlerin olumsuz etkilerine kars1 korunmayi ifade ederken “safety”
bir bireyin veya gurubun kétii niyetli olmayan, kasitsiz hareketlerinin
cevre faktori ile birleserek plansiz bir sekilde yarattigi istenmeyen
durumlardan korunmay1 ifade eder (Alan, 2010; Nas, 2012: 22-26).

Bu caligmada, yukarida agiklamalari yapilan “safety” igin

“emniyet”, “security” i¢in “gilivenlik” ifadeleri Tiirk¢e karsilik olarak
kullanilacaktir.

2.2 “Near Miss” Kavrami

Yapilan literatiir taramasinda Ingilizcesi “Near Miss” olan
kavrami ifade eden ve genel kabul gérmiis Tiirkge bir ifadenin
olmadig1 tespit edilmistir. Degisik c¢alismalarda “Near Miss”
kavramimin, “Ucuz Atlatilan Kazalar” (Binyildirim, 1999: 123-130),
“Kazaya Ramak Kalan Olaylar” (Miiezzinoglu, 2007), “Atlatilan
Kaza” (Aytag, 2011), “Ramak Kala Olaylar” (Dursun, 2011),
“Kilpay1 Olaylar” (Ozkilic 2005), “Ramak Kaza” (Ocaktan, 2009)
“Kazaya Yakin Durum” (Kizkapan, 2010), “Yakin Kaza [htimali
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Olaylar” (Zorba, 2009) seklinde ifade edildigi goriilmiistiir. Emniyet
ve giivenlik kavramlarimin bir birlerinin yerine kullanilabildigi
sorununa benzer bir sorun da “Near Miss” kavrami igin tespit
edilmistir. Denizcilik alanindaki caligmalarda yapilan detayl
incelemede ‘“Near Miss” kavramiin ifade etti§i anlamin disinda
farkli anlamlarda da kullanildig1 goriilmiistiir. Gerek genel kabul
gormiis bir Tirkge karsiligi olmamasi gerekse ifade ettigi anlamin
disinda kullanilabiliyor olmasi 6ncelikle bu kavramin agiklanmasi ve
sonrasinda da ona, bu agiklamalar 1s181inda genel kabul gérme ihtimali
olan Tiirkge bir karsilik bulma gerekliligini ortaya ¢ikartmigtir.

Degisik kaynaklarda pek c¢ok farkli tanimi bulunan “Near
Miss” kavrami i¢in elde edilen tanimlardan bazilari su sekildedir:

Yaralanma, cevreye zarar veya maddi zarar gibi bir kayipla
sonuglanmasi seri olaylar ve/veya durumlar zincirinin tesadiifi olarak
kirilmasiyla 6nlenmis olan olaylar ve/veya durumlar (IMO, 2008).

Birbirini izleyen olaylar zinciri sebebiyle olugsmasi muhtemel
olan fakat o andaki mevcut sistem kosullar1 sayesinde olugsmamis,
potansiyel tehlike igeren 6nemli olaylar (Grech vd., 2008).

Gelismeden Onlenen, devam etmesi halinde ise can, mal
ve/veya ¢evreye zarar vermesi muhtemel olan seri olaylar (Kdrvers,
2004).

Miidahale edilmemesi halinde kazayla sonuglanabilecek olan
tehlikeli durum, olay veya emniyetsiz davraniglar (Simon Jones vd.,
1999: 59-67).

Ulkemizde, denizcilik alanindaki ¢alismalarda, “Near Miss”
olaylarinin kullanildigi, fakat bu olaylarla ilgili herhangi bir tanim
yapilmadig1 goriilmiistiir. Bu sebeple bu kavrami tanimlamak igin
oncelikle mevcut tanimlardan bu  kavramin  unsurlarinin
belirlenmesinin uygun olacagi degerlendirilmistir. Tanimlardan yola
¢ikarak “Near Miss” kavraminin unsurlar su sekilde siralanabilir.

— Kayipla sonuglanma ihtimali olan olay veya olaylar zinciri
olmasi,

— Bu olay veya olaylar zincirinin sonunda ortaya herhangi bir
kayip ¢ikmamig olmasi,

27



Pozitif Emnivet Kiiltiirii DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

— Bu olay veya olaylar zinciri sonunda herhangi bir kayip
yasanmamis olmasi tesadiifi/ biling dis1/ planlanmamis/ anlik
hareketler/ faaliyetler/ durumlar sonucunda saglanmis olmasi,

— Kayip diye ifade edilen degerin; can kaybi, insan sagligina,
gevreye veya mala zarar veya ticari kayip olmasi.

Yukarida belirtilen unsurlara gore “Near Miss” ifadesi i¢in su
tanimlama yapilabilir: Yaralanma, can kaybi, ¢cevreye veya mala zarar
gelmesi veya ticari kayipla sonuglanmasi muhtemel olan fakat
tesadiifi olarak oOnleyici faaliyette bulunmak, zamaninda miidahale
etmek ve/veya o anki dogal kosullar sayesinde kendiliginden bu
sonuclarin ger¢eklesmedigi, planlanmamis, olay veya durumlar.

2.2.1 “Near Miss” Kavramina Tiirkce Karsihik

Tanim ve unsurlarindan da anlagilacagi tlizere “Near Miss”
olaylarinin aslinda ger¢eklesmis bir kaza gibi degerlendirilmesi
gerekmektedir. Soyle ki bu tip olaylarin kazalardan tek farki
sonucunda ortaya bir kayip ¢ikmamis olmasidir. Oakley (2003) “Near
Miss” olaylan ile kazalarin arasindaki farkin genellikle sans ya da
tesadiif oldugunu belirterek bu tip olaylarin da tipki kazalar gibi
incelenmesi gerektigini belirtmektedir.

Kazalarin incelenmesindeki en Onemli amaglarin basinda,
kazay1 meydana getiren sebeplerin ortaya ¢ikartilarak benzer olaylarin
tekrar yasanmamasi i¢in almmasi gereken tedbir ve Onlemlerin
belirlenmesi gelmektedir. Bu agidan bakildiginda “Near Miss”
olaylarinda yasanmis olan evrelerin kazayla sonuglanan olaylarda
yasanan evrelerle benzer oldugu ¢ok agiktir. Bu sebeple bu tip olaylar
da tipki kaza olaylar1 gibi degerlendirilip onlar gibi incelenmesi
halinde sebepler belirlenebilecek ve hicbir kayip yasanmadan dnleyici
tedbirler alinabilecektir. Yani “Near Miss” olaylarmi kaza
sayilabilecek olaylar olarak degerlendirmemiz hi¢ de yanlig
olmayacaktir.

“Near Miss” olaylart i¢in “Kaza Sayilabilecek Olaylar”
tanimlamasinda birinci kelime ve ikinci kelimenin ilk ¢ harfi
birlestirilerek “Kazasay Olaylar1’” ifadesi ortaya ¢ikarilmstir.
Calismanin bundan sonraki boliimlerinde “Near Miss” ifadesi yerine
gelistirilen Tiirkge karsiligi olan “Kazasay Olaylar1” ifadesi
kullanilacaktir.
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2.2.2 Kazasay Olaylarinin Emniyet Tedbirlerini Arttirmadaki
Onemi

Kazasay olaylarinin degerlendirilmesi gerekliligi 1930’lu
yillarda Herbert William Henrich tarafindan yapilan c¢alismalar
sonrasinda ortaya cikmustir.  Diinyada is saghigt ve emniyeti
konularinin 6nciilerinden olan H.-W. Henrich 1931 yilinda yaymladig:
“Endiistriyel Kazalarm Onlenmesi” adli eserinde, literatiirde Kaza
Piramidi, Kaza Uggeni veya Emniyet Piramidi diye anilan bir calisma
ortaya ¢ikartmigtir (Baradan vd., 2011: 6-14). Kazalarin sebeplerinin
belirlenmesine yonelik yapilan bu caligmada ana amag; emniyetsiz
olaylarin 6ncelikle hafif hasarli kazalara sebebiyet verecegi ve gerekli
onlemler alinmazsa zamanla bunlarin ciddi hasarli bir kazaya sebep
olacagini belirtmektir. Henrich Kaza Piramidine (Sekil 1) gore her
agir yaralanmal1 kaza Oncesinde bu kazaya benzer 6zelliklerde 29 tane
hafif yaralanmali kaza ve 300 tane sonucunda yaralanma olmayan
kaza meydana gelmektedir (Radvanska, 2010).

1
Agir Yaralanmali

Kazalar
29

Hafif Yaralanmal

Kazalar

300
Yaralanma Olmayan Kazalar

Sekil 1: Henrich kaza piramidi (Henrich, 1931)

Henrich’in bu ¢alismasindaki amaci 6nleyici tedbir almak igin
bir kaza olmasimi beklememek gerektigi gergegini ortaya koymak
olmustur. Yaptig1 kaza piramidiyle, alinacak olan tedbirlerin, sadece
agir sonuclarin dogdugu evrelerde degil de piramidin alt diizeyindeki
olaylarin gerceklesmesi halinde de yapilmasi gerektigini belirtmistir
(Wright, 2004: 105-110).

flerleyen yillarda Henrich’in ¢alismasma benzer calismalar
gelistirilerek devam ettirilmis ve tiim bunlar gdstermistir ki biiylik bir
kayipla sonuglanan kazalar olmadan 6nce mutlaka benzer kosullari
iceren daha az hasarli, yaralanmali veya herhangi bir kayip olmayan
olaylar yasanmaktadir. Eger bu tip durumlar diizenli olarak raporlanip
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incelenirse  benzer kosullarla kazaya sebebiyet verebilecek
uygunsuzluklar da ortadan kaldirilabilecektir.

Bu sebeple kazasay olaylarmin da tipki kazalar gibi tiim
calisanlar tarafindan titizlikle raporlanmast ve bu raporlarin
incelenerek degerlendirilmesi kazalarin énlenmesinde dnemli bir yer
tutmaktadir. Buradan yola ¢ikarak, kazasay olaylarmin kayitlarinin
tutulmasmin ve bunlarin degerlendirilmesinin tipki as1 ile biyik
hastaliklar1 6nlemek gibi kolaylik saglayacagimi sdyleyebiliriz
(Oktem, 2007: 133-139).

2.3 Emniyet Kiiltiirii

Organizasyonlar, ayn1 hatalan tekrar tekrar yapmamak igin,
caligsanlarinin deneyim ve tecriibeleri 15181nda ortaya ¢ikardiklar fikir
ve gorlslerinden faydalanarak, gee¢misteki hatalarindan ve
basarilarindan dersler ¢ikarmak isterler (Andriessen ve Fahlbruch,
2004). Fakat bunun saglanmasi i¢in emniyetle ilgili konularin
organizasyonun genelinde sistemli bir bicimde ele aliniyor olmasi
gerekir.

Emniyetle ilgili gelismeler siirecine bakildiginda baslangicta
emniyetin, herkesin kendi kisisel sorunu oldugunun disiiniildiigii
goriilmektedir. Fakat 1980lerde emniyet konusu iizerinde ciddiyetle
durulan bir konu haline geldi ve organizasyon yapisinda sistemli bir
bicimde ele alinmaya baslandi. Bu kapsamda ilk olarak gelistirilmig
emniyet yonetimi prensipleri (ESM) olusturuldu. Kuzey denizinde
1988 yilinda meydana gelen Piper Alpha kazasindan sonra ise
emniyetli yOnetim sistemi gelistirildi (SMS). Bu sistemin
uygulanmasinda kazanilan tecriibeler ve ortaya ¢ikan yeni ihtiyacglarla
saglik, emniyet ve c¢evre yonetimi sistemi olusturuldu (HSE-MS).
Gilinlimiizdeki yeni evre ise, tiim ge¢misi bir yana biraktiracak, ¢cok
daha kapsamli bir yapt olan emniyet kiiltiiri donemidir (Hudson,
2001).

Emniyet kiiltiirii kavrami ile kamuoyunun tanigsmasi 1986°daki
Cernobil niikleer santrali kazasindan sonra olmustur. Bu kazadan
sonra Uluslararas1 Atom Enerjisi Kurumu (UAEK) yayinladig
raporda kurumun emniyet kiiltiiriiniin zayifligindan s6z etmis ve bunu
kazanin nedenlerinden biri olarak gostermistir. Bu rapordan sonra
emniyet kiiltiirli, is kazalarinin 6nlenmesinde tizerinde 6nemle durulan
bir kavram olarak yer edinmis fakat detayl1 bir sekilde tanimlanmamis
ve Olciilebilirligi iizerine aragtirmalar yapilmamistir. 1991 yilinda ise
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UAEK emniyet kiiltlirlinii, bir organizasyonun saglik ve emniyet
yeterliligi ve tarzi ile birey ve gurup degerlerinin, tutumlarin, algilarin,
yetkinliklerin ve baglilig1 belirleyen davranig Oriintiilerinin bir tirlinii
olarak tanimlamustir (Aytag, 2011: 30-38).

Ozkan ve Lajunen literatiirdeki tamimlardan yola ¢ikarak
emniyet kiiltiiriinii; emniyeti tehdit edebilecek davranis veya
uygulamalarla bunlarin yer aldigi, ortak kullanim ya da etki alaninda,
bulunan canlilarin veya nesnelerin zararmi en aza indirmeyi
amaglayan, emniyete Oncelik veren algilar, inanglar, tutumlar,
kurallar, roller, sosyal, teknik ve politik uygulamalarla, yetkinlikler ve
sorumluluk hislerinin biitiiniidiir seklinde tamimlamistir (Ozkan ve
Lajunen, 2003: 3-4).

Herhangi  bir  Orgiitte = emniyetle ilgili  konularin
gelistirilmesinde  6nemli bir yeri olan emniyet kiiltlirliniin
olusturulmasinda yasanan bazi sorunlar vardir. Dooley, degisim
girisiminin degerler temelli oldugunu ve degisimin gergeklestigi yerde
degerler, diisiinceler ve davraniglarin olusturdugu kiiltiirel Griintiilerin
dogal olarak etkileneceginden s6z etmektedir. Sistematik ve basarili
bir degisimde Orgilit kiltiiriiniin potansiyel etkisinin goz ardi
edilmemesi gerektigini ve mevcut kiiltlirlin analizi ve degisimi ile
ilgili stratejilerin belirlenerek, orgiitsel degisim girisiminin bir pargasi
haline getirilmesi gerektigini ileri siirmektedir. Ayrica bir¢ok oOrgiitte
degisimin en az ili¢ ya da bes yillik bir gecis siiresi gerektirdigini
belirtmektedir (Gizir, 2008: 182-196). Bu durum emniyet kiiltiirii
olugturma girisimlerinde goz ardi edilmemesi gereken Onemli bir
husustur.

Diger yandan herhangi bir kaza oldugunda, bu kazanin
incelenmesi  sonucunda, kazanin  operasyonel  prosediirleri
uygulamayan insan hatasindan dolay1 olustugu sonucuna ulasilabilir.
Bu bulgudan sonra benzer olaylarin tekrarlanmamasi igin kazaya
sebep olan uygulama hatasiyla ilgili ¢aliganlara daha fazla egitim
vermek bir ¢oziim olarak goriilebilir. Fakat bu tip durumlarda asil
onemli olan yoOnetimin bu uygulamanin neden yeterince yerine
getirilemedigi veya bununla ilgili prosediirler olmasina karsin bu
kazanin neden gergeklestiginin sorgulamasidir. Kok sebep analizi
sorunun gergek kaynagina kadar indirilebilirse muhtemelen bu
kazanmn olmasinda sirket emniyet kiiltiiriindeki eksiklikler ortaya
cikacaktir. Bu sorgulama sonucunda belki de isletmenin yonetim
prosediirlerinde eksiklikler oldugu belirlenecektir. Eger bu yapilmayip
kaza sebepleri sadece insan hatasina baglanirsa mevcut olan emniyet
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yonetimi zafiyetlerinden dolay1 bagka kural ve diizenlemeler de ihlal
edilebilecek ve sonugta yine insan hatasindan kaynaklandigi
diistiniilen farkli kazalar olusabilecektir. Bu sebeple herhangi bir kaza
veya olaydan sonra emniyet kiiltiirii yerlesmis ve benimsenmis olan
isletmelerde mutlaka sebebin gercek kaynagina kadar arastirma
yapilmali ve tespit edilen sirket emniyetli yOnetim sistemindeki
eksiklikler ve zafiyetler giderilmelidir (Whittingham, 2008).

Benzer sekilde Kletz kazalardan sonra sebebi aramak yerine
aym tlir kazalarm tekrarlanmasinin nasil Onlenecegi konusuna
odaklanilmas1 gerektigini belirtir. Bundan dolayr da “sebep”
kelimesini kullanmaktan kacginin der. Eger sebep iizerinde durulacaksa
ortaya cikacak listedekiler i¢in ya sadece kisitli seyler yapabilir ya da
hi¢bir sey yapilamaz. Ayrica, sebep budur, diye bir kabullenis olay
iizerinde daha derin arastirma yapma gerekliligini ortadan kaldirabilir.
Ornegin bir kazanin sebebi insan hatasi olarak gosteriliyorsa ve bu o
sekilde kabul edilmigse bu durumu diizeltebilmek i¢in yapilabilecekler
olduk¢a smirlidir. Fakat bu kazanin tekrarlanmamasi icin neler
yapmaliyiz bakis acisiyla yaklasilmasi halinde ise yonetimsel ve
operasyonel konular da degerlendirilir ve bunlarda yapilmasi gereken
diizenlemeler varsa onlar tespit edilerek giderilir (Kletz, 2001).

Son donemlerde emniyeti arttirmaya ydnelik yapilan
calismalar asagida belirtilen prosediirlerin uygulanmasiyla daha etkili
sonuclar alinabilecegini belirtmektedir (Terry, 2003).

— Davraniglarin gozlemlenmesi ve geri bildirimlerin saglanmasi,

—  Gozlem sonuclarinin belirlenen standartlarda
degerlendirilmesi,

— Amag ve hedeflerin gelistirilmesi,

— Gelisim ve hedeflere ulagmak i¢in yapiy1 giiclendirme.

Etkin bir raporlama sisteminin varligi da emniyeti arttirmaya
yonelik yapilan c¢aligmalarda oldukga etkilidir. Fakat calisanlar
arasinda hata raporlamalarinin birbirlerini sikayet etme mekanizmasi
olarak kullanilabilecegi endisesi de yaygindir. Bu durum emniyet
kiiltiiriiniin  olusturulmas1 oniinde onemli bir baska engeldir. Bu
kiiltiirin gelismesi i¢in sadece kurum caliganlarina degil liderlere de
egitim vermek gerekmektedir. Liderlerin destegini almadan yapilan
biitiin iyi niyetli ¢calismalar zamanla birbirini gikayet etme, sucluyu
bulma ve cezalandirma siireclerine donecektir. Emniyet kiiltiiriiniin
olusturulmasinda egitim tek basina yeterli olmayp risklerin
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degerlendirilebilmesi i¢in her kurum kendine en uygun hata raporlama
sistemini de olusturabilmelidir. Gerek basit gerekse kapsamli bir
yapiya sahip olan herhangi bir raporlama sisteminde bulunmasi
gereken Ozellikler asagidaki gibidir (Eroglu vd., 2009: 76-84).

— Acik ve net olarak tanimlanmis hedefler,

— Raporlama yapacak kisilerin net olarak tarif edilmis olmasi,

— Rapordan hangi bilgilerin ve verilerin elde edilecegi,

— Raporu almak ve verileri yonetmek i¢in gerekli mekanizmalar,
— Analiz i¢in gerekli uzmanlik bilgisi,

— Bildirilen olaya geri donme veya cevap verme sorumlulugu,

— Raporlanan olaylarin siiflandirilmasi igin yontem belirleme,
— Bulgulardan faydalanma i¢in mekanizma olusturma,

— Teknik yap1 ve veri giivenligi.

Emniyet kiiltiiriiniin zayif oldugu yerlerde insanlar emniyetin
her seyden once geldigini sdylerler fakat uygulamada bunun tersi
gortliir. Bu tip isletmelerde ge¢mis tecriibelerden dersler ¢ikarilmaz,
calisanlar kazalari her an olabilecek dogal olaylar olarak goriirler,
emniyeti saglamak i¢in birilerinin bir yerlerde calistigini diisiiniirler.
Bu tip yerlerdeki yonetici ve amirlerin de olaylara bakis agis1 pek
farkli degildir. Pozitif emniyet kiiltiiri olan isletmelerde ise tiim
calisanlar emniyetle ilgili konularda kendi gorevlerini tam anlamiyla
bilirler ve tiim calisanlarin da bu konuda oldukca hassas olduklarini
bilirler. Emniyetle ilgili konular isletmenin her kademesinde diizenli
olarak tartigilir. Cok net tanimlanmis emniyet stratejileri mevcuttur ve
calisanlar cezalandirilma korkusu olmadan emniyetle ilgili her tiirlii
sorun ve aksakligi rapor ederler. Bu tip isletmelerde, her caligan,
emniyetle ilgili mevcut risklerin ve emniyeti arttirmaya ydnelik
gelistirilen yontemlerin neler oldugunu rahatlikla anlatabilir
(Eurocontrol, 2008).

Reason pozitif bir emniyet kiiltiiriiniin sahip olmasi1 gereken 5
temel 6geden bahseder. Bunlar, adil kiiltiir, raporlama kiiltiirii, biling
kiiltiirti, ogrenme kiiltiirti ve esnek kiiltiirdiir. Sivil Hava Seyir
Servisleri Orgiitii bunlar1 asagidaki sekilde derlemistir (Canso, 2012).

Adil Kiiltiir: Insanlarm temel emniyet ile ilgili konularda
bilgi vermek i¢in tesvik edildigi ve karsilikli giivenin esas oldugu bir
yapidir. Bu yapi icerisindeki kisiler kabul edilebilir ve kabul edilemez
olan davranislar arasindaki c¢izgiyi ¢ok net olarak belirleyebilmis
olmalidir. Nedenleri ve olugma kosullarina bakilmaksizin hata ve
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emniyetsiz davranislarin cezalandirilmasiin kabul edilemez oldugunu
biitiin ¢alisanlar agikca anlamali ve uygulamalar da bu esasa gore
yapilmalidir. Fakat bunun anlaminin orgiitsel kazalara sebebiyet
verebilecek tiim eylemlerin mutlak dokunulmazlik perdesiyle
korunmasi olmadigi da bilinmelidir.

Raporlama Kiiltiirii: Operasyonel personel herhangi bir
cezai mileyyideye maruz kalma endisesi tasimadan kritik emniyet
bilgilerini ydneticilerle rahatca paylasmali ve raporlayabilmelidir.
Sorun Orgiitiin bir raporlama sistemine sahip olup olmadigi degil,
tecriibeler, hatalar, kazasay olaylar, tehlikeler ve risklerin raporlanip
raporlanmiyor olmasidir. Raporlama kiiltiirii 6rgiitiin su¢ ve cezayi
nasil ele aldigina baghdir. Eger amag¢ su¢ ve sugluyu bulmak ise
emniyeti arttirmaya katki saglayacak raporlamalar yapilmayacaktir.
Diger yandan dikkatsizlik ve kotii niyet iceren aleni davranislar
sonucunda suglama s6z konusu oluyorsa bu durum genelde raporlama
yapmay1 olumsuz yonde etkilemeyebilir. Burada esas olan adil kiiltiir
cercevesinde karsilikl giivendir.

Bilin¢ Kiiltiirii: Bir biitin olarak sistemin emniyetini
belirleyen insani, teknik, Orgiitsel ve cevresel faktorler hakkinda
sistemi isleten ve ydnetenler giincel bilgilere sahip olmalidir.
Yonetim, insanlarin faaliyet alanlarindaki tehlike ve riskleri
anlayacaklar1 sekilde bir kiiltiir olusturur. Personele, emniyetli
calismalar1 i¢in, gerekli bilgi, beceri ve is tecriibesi kazandirarak,
emniyetle ilgili tehditleri tespit etmeleri ve bunlari asmak ig¢in
yapilmasi gerekenleri belirlemelerini tegvik eder. Biling kiiltiirii, giiclii
bir raporlama kiiltiiriine sahip olmaya dayaldir.

Ogrenme Kiiltiirii: Organizasyon, kendi emniyet bilgi
sisteminden gelen bilgilerle dogru sonuglara varabilecek sekilde
gelismis olmali ve bunu uyguluyor olmahdir. Raporlar, eger
organizasyon bunlardan bir seyler dgreniyorsa etkilidir. Ogrenme,
yapilacak olan emniyet degerlendirmeleri sonucunda ortaya g¢ikacak
ve organizasyondaki Orgiitsel istek sayesinde bunlarin uyumu
saglanacak veya gelistirilecektir.

Esnek Kiiltiir: Belirli tiirdeki tehlikeler veya yiiksek tempolu
islemler karsisinda bir kurulusun kendi kendini yeniden
yapilandirabildigi bir kiiltirdiir. Karar alma siiregleri, alinacak olan
kararin aciliyeti ve ilgili kisilerin uzmanlhg agisindan farkliliklar
gosterir.
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Ingiliz Saglik ve Emniyet Idaresi ise, pozitif emniyet kiiltiirii
icin olmasi gereken 6geleri su sekilde agiklamistir (HSE, 2005).

— Liderlik: Yoneticilerin emniyetle ilgili konulara birinci
derecede oOncelik verdigine biitliin ¢alisanlarin inancinin tam
olmasi gerekmektedir. Bunun i¢in iist diizey yonetimden birim
amirlerine kadar tiim yoneticilerin belirlenecek diizenli
araliklarla ¢alisanlarla emniyet toplantilar1 yapmalar1 oldukca
onemlidir.

— Cift yonli iletisim: YoOnetim ve calisanlar arasinda etkili bir
iletisim sistemi olusturulmalidir. Bu iletisim sisteminde
yoneticiler ¢alisanlara, onlarin kolayca erisip anlayabilecegi
yontemlerle ulagmali ayni sekilde calisanlar da emniyetle
ilgili konular1 higbir ¢ekinceye sahip olmadan kolaylikla
yonetim kadrolarina raporlayabilmelidir.

— Calisanlarin katilimi: Caliganlarda, organizasyon yapisinda
hem kendi hem de tiim organizasyonun emniyetinden sorumlu
oldugu bilinci yerlesmelidir. Bunun saglanmasi icin gerekli
tim egitimler verilmeli ve ¢alisanlarin goriis ve fikirlerini
endise duymadan ifade edebilmeleri saglanmalidir.

— Ogrenme Kkiiltiiriiniin varligi: Raporlanan ve tespit edilen
aksakliklar, organizasyonlar i¢in, risklerin tanimlanmasi,
onlardan dersler c¢ikarilmasi ve bu sayede emniyetsiz
durumlarin ortadan kaldirilmasi i¢in 6nemli bir firsattir.

— Adil kiiltiiriin varligi: Meydana gelen bir kaza veya kazasay
olaydan sonra yapilacak olan degerlendirmeler eger su¢ ve
sucluyu bulmaya yonelik olursa bu durumda calisanlarin
olaylar1 raporlamasi engellenir. Bunun sonucunda da olaylarin
incelenmesi ve onlardan dersler ¢ikarilmasi ihtimali ortadan
kalkar.

Bu agiklamalardan da goriilecegi iizere calisanlar tarafindan
yapilacak olan raporlamalar gerek emniyetin arttirilmasinda gerekse
organizasyonun gelisiminde olduk¢a dnemli bir yer tutmaktadir. Ote
yandan raporlamalarin yapilabilmesi ise organizasyondaki mevcut
olan emniyet kiiltiirii seviyesine baglidir. Pozitif emniyet kiiltiiriine
sahip olan bir organizasyonda bu tiir raporlamalar ¢ok daha etkin
olarak yapilabilecektir.
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3.YONTEM
3.1 Amac¢

Kazasay olaylarinin raporlanip analiz edilmesiyle deniz trafik
emniyetini arttirmaya yonelik tedbirlerin belirlenip
belirlenemeyeceginin; deniz trafik emniyetini arttrmaya yonelik
hizmet vermekte olan kurum ve kuruluslarda kazasay olaylarini
raporlamaya yonelik bir sistem olup olmadignin; kazasay olaylar
hakkinda yeterli bilgiye sahip olunup olunmadiginin ve kazasay
olaylarmi raporlamaya engel olan sorunlarin neler oldugunun tespiti
ve ¢Ozliim Onerileri gelistirmek amaciyla bu arastirma yapilmustir.

Arastirma kapsaminda problemin tespiti i¢in Oncelikli olarak
anket yontemiyle veriler toplanmistir. Anket sonuglarina gore ortaya
cikan sorunlarin ¢oziimii ve olusturulacak yeni sistemin esaslarini
belirlemeye yonelik ise Delphi Teknigi kullanilmigtir,

3.2 Anket

Problemin tespiti amaciyla hazirlanmis olan anket formlar1
Tiirkiye’de deniz trafik emniyetini arttirmaya yonelik hizmet
vermekte olan kurum ve kuruluslarda goérev yapmakta olan Deniz
Trafik Operatorleri, Kilavuz Kaptanlar, Gemi Soérvey Uzmanlari,
Deniz Kazalar1 Inceleme Kurulu Uzmanlari, Denizcilik Uzmanlari,
deniz hukukc¢usu, akademisyen ve denizcilik alaninda gérev yapmakta
olan yonetici ve biirokratlardan olusan 250 kisilik bir guruba
elektronik posta yoluyla gonderilmistir. 3 aylik bekleme donemi
sonunda geri doniisii olan anket sayist 100’e ulagmasiyla anket
toplama agamasi sonlandirilmigtir.

1974 tarihli Denizde Can Emniyeti Uluslararas1 Sézlesmesi 9.
boliimii ve 01/07/1998 tarihinde yiiriirliige giren Uluslararast Emniyet
Yonetimi Kodu Madde 9.1 ve bu kod paralelinde hazirlanan
27/10/2009 Resmi Gazete tarih ve 27389 sayili “Uluslararasi Emniyet
Yonetimi Kodunun Tiirk Bayrakli Gemilere ve Isletmecilerine
Uygulanmasina Dair Yonetmelik” Madde 14.1 geregi gemilerde
kazasay olaylarinin raporlanmas1 yapilmaktadir. Yine bu kod Madde
9.2 ve bu yonetmelik Madde 14.2 igletmecilerin bu raporlarda
belirtilen durumlarin tekrar etmemesi igin diizeltici faaliyetler
gelistirmesi gerekliligi vurgulanmaktadir. Bu sebeplerle bu arastirma
icin uygulanacak olan anket gemi iizerinde gorev yapan veya karada
gemi isletmeciligi yapan kisilere uygulanmamastir.

36



Pozitif Emnivet Kiiltiirii DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Anketin giris boliimiinde cevaplayicilar ile igbirligi saglamak
icin anketin neden diizenlendigi kisa ve 6z bir bigimde agiklanmustir.
Bu acgiklama aragtirmanin geneliyle ilgili olup cevaplayicilar
yonlendirme ihtimali oldugundan, arastirmanin 6zel inceleme alani ve
problemlerinden bahsedilmemistir. Anket formu hazirlanirken formun
amaca hizmet edecek bicimde hazirlanmasinda dikkate alinmasi
gereken hususlara uygun hareket edilmistir. Bu kapsamda literatiirde
mevcut olan “aciklik ilkesi”, “hataya engel olma ilkesi”, “dile
uygunluk ilkesi”, “birden ¢ok konuya yonelmeme ilkesi”,
“yonlendirici olmama ilkesi”, “cevaplama arzusu yaratma ilkesi”,
“farkl1 cevaplara engel olma ilkesi” kriterleri 6n planda tutularak
sorular hazirlanmistir (Islamoglu, 2009). Ayrica uzun anket formu,
cok zaman alir kaygisiyla cevaplayict tarafindan  ilgi
gormeyebileceginden hazirlanan ankette miimkiin oldugunca
arastirma konusuna katki saglayacak sorular 6zlii sekilde secilmis ve
anketin kisa ve sade olmasi saglanmaya c¢alisiimistir. Bu kriterlere
uygun olarak hazirlanan anket formunda baslangigta asagidaki 6
hipotezin test edilmesi amaclanms ve besli Likert Olgegi
kullanilmastir.

Hy1 = Deniz kazalari sorusturularak emniyet tedbirleri arttirilabilir

Hy2 = Deniz trafik emniyetiyle ilgili birimlerde “Near Miss”

raporlama sistemi yok.

Hy3 = Hangi olaylarin “Near Miss” oldugu tam olarak bilinmiyor.

Ho4 = “Near Miss” olaylarini raporlamak gereklidir.
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H,5 = Ilgili personelin “Near Miss” raporlamasiyla ilgili endiseleri

var.

Ho6 = “Near Miss” raporu hazirlamak personelin ig yiikiinii arttirir

Fakat anket soru ve cevaplari1 hazirlanirken hedef
cevaplayicilar ile yapilan 6n goriismelerde hedef kitlede anket
doldurmaya kars1 genel bir tepki oldugu goriilmiistiir. Cevaplayicilar
herhangi bir anketle karsilastiklar1 zaman konunun ne oldugundan
ziyade sorduklar1 ilk soru ya anketin kac¢ sayfa oldugu ya da kag
sorudan  olustugu  yoniinde  olmaktadir. Bunun yaninda
cevaplayicilarin pek ¢ogu olusturulacak anketi sadece hatir iligkisi
sebebiyle doldurmay1 kabul edeceklerini ifade etmektedirler.

Ayrica, bu goriismelerde, veri analizlerinin bilimsel
yontemlerle yapilabilmesi igin olusturulmus cevap olgeklerine karsi
ayri bir tepki oldugu go6zlemlenmistir. Cevaplayicilarin  biiyiik
¢ogunlugu bu 6l¢eklerin anlasilmasinin gii¢ oldugunu, sanki anketteki
amacin bilingli olarak akillar1 karistirmak oldugunu belirtmekte ve bu
Olceklerin gereksizligini savunmaktadirlar. Durum bdyle olunca soru
ve cevaplarin bu endiseleri ortadan kaldiracak sekilde hazirlanmasi
gerekliligi ortaya ¢ikmistir. Bu durum veri analiz tekniklerinin pek
cogunun kullanilamayacak hale gelmesine sebebiyet vereceginden
anket sorular1 hazirlanirken bagimli ve bagimsiz degiskenlerin
birbirleriyle olan iligkilerini 6lgme geregi olmadan sadece istenen
bilgilerin frekans dagilimlarinin hesaplanabilecegi tiirden sorular
hazirlanmigtir. Delphi tekniginde ise belirlenen uzmanlarin tamamaiyla
yliz ylize goriigme imkani oldugundan, bu goriismelerde 5°1i Likert
Olceginin istatistiki degerlendirme yapma agisindan dnemi belirtilmis
ve Delphi uygulamasinda bu tiir sorun yaganmamustir.

Bu sebeplerle hazirlanan anketin uygulanmasinda sorun
yasanabilecegi ve ankete katilim oraninin ¢ok diisilk olma ihtimali
ortaya ¢ikinca gerek sorularda gerekse yanitlarda degisiklige
gidilmigtir. Bu evrede anketin gelistirilmesi amaciyla 14 ayri ¢alisma
yapilmig ve her defasinda bu c¢aligmalar konusunda uzman degisik
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cevaplayicilar tarafindan incelenerek goriisleri dogrultusunda yeniden
diizenlemeler yapilmistir. Cevaplayicilar tarafindan ¢ekinceyle
karsilanan, onlu Siirekli Siralama Olgegi, yedili Boyutsal Ayirma
Olgegi, besli Likert 6lgegi gibi literatlirde yaygin olarak uygulanan
Olcekleri kullanmak yerine, yukarida belirtilen uzmanlarin goriisleri
dogrultusunda, anketin uygulanacagi kitle tarafindan genel kabul
gorecek sekilde cevaplar hazirlanmistir. Anketin en son hali ise 4
kisilik bir ¢alisma gurubu tarafindan incelenerek yorumlanmis ve bu
sayede anket, cevaplayicilarin katilim istegini arttiracak bigimde gerek
anlagilirhk ve gerekse kolay cevap verilebilirlik yonlerinden, ideale
yakin bir hale getirilmistir. Uygulamada yapilan bu degisiklikle
cevaplayicilarin ankete daha fazla ilgi goOstermeleri saglanacagi
sonucuna ulagilmistir. Bu sayede verilen cevaplarin frekans dagilim
tablolar1 ¢ikartilarak yorumlamalarin o verilere gore yapilmasinin
amaclanan sonuca ulasmada ¢ok daha etkin olacagi belirlenmistir. Bu
arastirmadaki amacimiz bagiml (yas, cinsiyet, meslek, yeterlilik, vb.)
ve bagimsiz degiskenlerin birbirleriyle olan iligkilerinin ¢apraz
tablolar halinde sorgulanmasindan ziyade katilimcilarin belirli bir
konudaki goriiglerini tespit etmek olmustur.

Bu yeni yapilandirma baslangicta belirlenen 6 adet hipotezin
istatistiki yontemlerle sinanmasi olanagini ortadan kaldirmistir. Bu
sebeple anket her birinde farkli bir durum hakkinda katilimcilarin
goriislerini belirlemek amaciyla 4 boliime ayrilmistir ve katilimeilarin
cevaplarmin  frekans dagilim  tablolart  araciligiyla  bunlar
yorumlanmigtir. Bu boliimler;

1.  Boliim: “Kazasay Olay” raporlama sistemi mevcut mu?

2. Boliim: Ne tiir olaylarin “Kazasay Olay” oldugu biliniyor mu?

3. Bolim: “Kazasay Olaylarin1” raporlamak deniz emniyetini
arttirmada etkili mi?

4. Bolim: “Kazasay Olaylarinin” raporlanmasiyla ilgili endiseler
var mi1?

Anketin varsayimlar ise su sekildedir:

Cevaplayicilar tiim sorulara dogru cevap vermektedir,

Cevaplayicilar tiim sorular1 dogru algilamaktadir,

Cevaplayicilar aragtirma amacini bilmemektedir,

Cevaplayicilar verdikleri cevaplar1 higbir etki altinda kalmadan
vermektedir.

el

3.3 Delphi Teknigi
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Delphi teknigi, organizasyonda bir sorunun ¢ozimil igin
uzman kisilerin yiiz yiize goriigmeler ve bir arada tartigmalar
yapmadan bir konu hakkinda karar vermelerine ve uzlagmalarina
imkan saglayan bir yontemdir (Asgin, 2008). Uluslararasi1 Deniz Seyir
Yardimcilar1 ve Fener Otoriteleri Birligince (IALA) onerilen ve IMO
tarafindan da kabul goérmiis risk degerlendirme yontemlerinden biri
olan PAWSA (Port and Waterways Safety Assesment) yonteminde de
Delphi Teknigi kullanilmaktadir. Konuyla ilgili uzmanlarin bir araya
getirilmesinin gerekmemesi ve en Onemli iki uluslararasi denizcilik
kurulusu tarafindan kabul gérmis bir yOntemin parcasi olmasi
sebepleriyle arastirmanin ikinci boliimiinde Delphi tekniginin
kullanilmasina karar verilmistir.

Delphi tekniginde uygulanmak {izere, literatiirde tanimlanan
degisik asamalar derlenerek, asagidaki asamalardan olusan yontem ve
Tablo 3’de belirtilen uzlasma olgiileri belirlenmistir (Linstone vd.,
2002; TUBITAK, 2001; EUTF, 2005; Sahin, 2001: 215-220; Acar,
2007, Hsu vd., 2007: 1-8; Kurt, 2008).

1- Katilimcilarin ~ belirlenmesi:  Katilimcilar ~ deneyim  ve
tecriibeleri sayesinde arastirma konusuna derin bir bakis
saglayabilmeli, konu hakkinda 6nemli goriislere sahip olmali
ve uzman goriislerini yansitacak nitelikte olmalidir. Bu
kapsamda katilimcilar, deniz kazalari, kaza analizleri, arama
ve kurtarma yardim hizmetleri, deniz trafik organizasyonu ve
yonetimi, deniz hukuku gibi konular ve bu konularla ilgili alt
sistemlerde calisan, bunlar hakkinda tecriibeleri ve akademik
caligmalart olan ya da bu konularda yapilan ulusal veya
uluslararasi etkinliklere katilan, uluslararasi denizcilikle ilgili
organizasyonlarda yoneticilik yapan biirokrat, uzman,
akademisyen ve yoOneticiler arasindan belirlenmistir (Tablo 1
ve Tablo 2).

2- Arastirma problemine iligkin a¢ik ug¢lu sorularin belirlenmesi:
Problemin ¢oziimiine katki saglayacak ve tiim katilimcilar
tarafindan aym1 sekilde anlagilacak sekilde sorularin
belirlenmesi ve acgiklayict bilgilerin oldugu kapak sayfasiyla
birlikte bunlarin katilimeilara bildirilmesi.

3- Birinci tur Delphi formlarinin katilimeilar tarafindan
doldurularak geri génderilmesi.

4- ikinci Delphi anketinin diizenlenmesi ve génderilmesi: Birinci
Delphi uygulamasinda katilimeilarin belirttigi goriisler uygun
diizenlemelerle alt basliklar halinde toplanarak maddeler

40



Pozitif Emnivet Kiiltiirii DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

halinde siralanmasi ve 5°li Likert 6l¢egi kullanilan anket
formlar1 haline getirilerek katilimcilara gonderilmesi.

5- Ikinci tur Delphi formlarinin katilmcilar tarafindan
doldurularak geri gonderilmesi.

6- Istatistiki yontemlerle her bir maddeye verilen cevaplarin
degerlendirilmesi

Ankete  verilen cevaplar ve yapilan  yorumlarin
degerlendirilmesi sonucunda kazasay olaylarin1 raporlamaya dayali
olusturulmasi planlanan sistemin esaslarimi belirleyebilmek amaciyla
Delphi 1. turu igin 5 adet acik uglu soru belirlenmistir.

Bu sorular Tablo 1 de detaylar verilen uzmanlara elektronik
posta yoluyla gonderilmistir. Daha sonrasinda bu uzmanlarin
tamamzyla telefon araciligiyla veya yliz ylize goriisiilerek arastirmanin
amaci, yontemi ve kapsami hakkinda bilgi verilerek bu arastirmaya
katilmalar1 talep edilmistir. Bu goriismeler sonucunda 42 kisilik
uzman gurubu arastirmaya katilmay1 kabul etmistir.

Delphi ¢aligmasina katilacak olan uzman sayisinin ne olmasi
gerektigi konusunda literatiirde degisik yaklasimlar mevcuttur. Acar
(2007) yaptig1 literatiir taramasi sonucunda katilimc1 uzman sayisinin,
tanimlanan problemin karmasasina bagli olarak genellikle 10 ile 100
arasinda degistigini belirtmektedir. Sahin (2001) ise ideal gurup
biiyiikliigliniin 10-20 uzmandan olustugunu belirtmektedir.

Literatiirde, Delphi teknigi i¢in saptanmis optimal bir
katilimc1 sayisindan s6z edilmemekte, uzman gurubunun, istatistiksel
anlamda, katilimci sayisindan ziyade katilimcilarinin niteligi ile
degerlendirilmesi gerekliligi vurgulanmaktadir (EUTF, 2005). Bu
acidan uzmanlarin belirlenmesinde hangi kriterlerin g6z Oniine
alimmasi gerektigi oldukc¢a 6nemlidir. Bununla ilgili olarak Japonya’da
yuriitiilen Delphi uygulamalarinda uzmanlik seviyeleriyle ilgili olarak
tanimlamalar yapilmistir. Buna gore; gazete ve magazin haberleri ve
konu ile ilgili kisilerden duyduklarina dayali bilgilere sahip olanlar alt
seviye; daha once konu ile ilgili bir is veya aragtirmada gorev almis
olan ya da konu ile ilgili teknik kitap ve dokiimanlari belirli bir
uzmanlik seviyesinde takip edenler orta seviye; konu ile dogrudan ya
da yakindan ilgili bir arastirma veya iste halen caligiyor olanlar yiiksek
seviye uzman olarak tanimlanmislardir (TUBITAK, 2001). Arastirma
kapsaminda Delphi uygulamasi i¢in belirlenmis olan 50 uzmanin
tamami yukaridaki tanimlamalara gore, yiliksek seviye uzmanlardir.
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Delphi 1. tur uygulamasma katilan uzmanlardan 5 kisi
sorulara elektronik posta ile yanit vermis, 5 kisi ise sorulari elle
doldurduklart formlar teslim ederek cevap vermistir. Geri kalan 32
uzmanla, arastirmaci tarafindan, Eyliil 2012 — Kasim 2012 déneminde
degisik tarihlerde yliz ylize goriismeler yapilarak bu uzmanlarin
gortsleri toplanmuistir.

Elde edilen bu goriisler derlenip tasnif edilerek 4 ana baslik
altinda siralanmigtir. Bu diizenlemeden sonra toplam 56 sorudan
olugan Delphi 2. tur anket formu gelistirilmistir. Bu formda cevaplar
icin besli Likert 6lgegi kullanilmstir.

Delphi 2. tur uygulamasi Tablo 2’de belirtilen uzmanlara
10cak - 30 Ocak 2013 tarihleri arasinda uygulanmis, 9 uzman
formlar elle doldurarak 26 uzman ise formlar1 bilgisayar ortaminda
doldurarak elektronik postayla geri gondermistir. Delphi 2. tur
uygulamasinda form gonderilen uzmanlarin tamami uygulamaya
katilmastir.

Tablo 1. Delphi 1. Tur Uygulamasina Katilan Uzmanlarin

Profili

Arastirmaya katilan Gﬁﬁ?l::;len Katilan KKazt‘ltllllllnm Katihmdaki

uzmanlarin unvanlari Kisi Sayist | Kisi Sayist Oram % Dagilimi %
Biirokrat 4 4 100 10
Teftis Kurulu Baskani 1 1 100 2
Kamuda Daire Bagkam 2 2 100 4
Miidiir 9 9 100 21
Akademisyen 5 4 80 10
Avukat 2 2 100 5
Deniz Trafik Operatorii 9 7 78 17
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DEKIK ve/veya GS 7 5 7 12

Uzman

Denizcilik Uzmam 5 5 100 12

Kilavuz kaptan 6 3 50 7
TOPLAM 50 42 84 100

Tablo 2. Delphi 2. Tur Uygulamasina Katilan Uzmanlarin

Profili
Arastirmaya katilan Gﬁﬂ gz ;Iillen Kathm _
uzmanlarin unvanlari Kisi Sayist Kli(s?tsl:;l:sn (l)?;t:]ll“;) lﬁ:gﬁc}i]/?
Biirokrat 4 4 100 12
Kamuda Daire Bagkam 2 2 100 6
Miidiir 9 9 100 25
Akademisyen 4 4 100 12
Avukat 1 1 100 3
Deniz Trafik Operatorii 7 7 100 20
DEKIK ve/veya GS Uzmam 5 5 100 14
Kilavuz kaptan 3 3 100 8
TOPLAM 35 35 100 100

4. BULGULAR
4.1 Anket Bulgulan

Anket, her birinde farkli bir durum hakkinda katilimcilarin
goriliglerinin belirlenecegi, 4 boliime ayrilmistir ve katilimcilarin
cevaplarinin  frekans dagilim  tablolar1  aracilifiyla  bunlar
yorumlanmugtir. Béliimlerdeki sorular, katilimeilarin deniz kazalarinin
sorusturulmasiyla emniyet tedbirlerinin arttirtlip artirilamayacag;
calistiklar1 kurum/kurulusta kazasay olay raporlama sisteminin mevcut
olup olmadigi; hangi tiir olaylarin kazasay olay oldugunun bilinip
bilinmedigi; kazasay olaylarinin raporlanmasinin gerekliligi; kazasay
olaylarmin raporlanmasi ve analiz edilmesiyle deniz trafik
emniyetinin arttirilip arttirllamayacagi; kazasay olay raporlamasiyla
ilgili var olan endiseleri hakkindaki goriislerini belirlemeye yoneliktir.
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Bu kapsamda, anket sonrasinda ortaya ¢ikan temel sonuclar asagidaki
gibidir.

e Kazayla sonuglanmayan olaylardan sonra olay degerlendirmeleri,
cikarilacak derslerin belirlenmesi ve bunlarla ilgili egitimler etkin
bir bicimde yapilmamakta ancak kazalar olustuktan sonra bu tiir
konular giindeme gelmektedir.

e Hangi olaylarin kazasay olay oldugu calisanlar tarafindan tam
olarak bilinmemektedir. Bu konuyla ilgili etkin ve yeterli egitim
verilmemektedir.

e Tipki deniz kazalar1 gibi kazasay olaylar1 da gerekli tedbirleri
almak ve diizenlemeleri belirlemek i¢cin mutlaka raporlanmalidir.

e Kazasay olaylarinin 6nemi bilinmekte ve bunlarin raporlanarak
degerlendirilmesi gerekliligi kabul edilmektedir. Buna karsin gerek
raporlama gerekse degerlendirme evreleriyle ilgili calisanlarin
endiseleri vardir. Calisanlar, bu tip olaylar1 raporlamalar1 halinde
varsa sahsi kusur veya ihmallerinden dolay1 adli/ idari sorusturma
gecirebilecekleri veya is yerinde sorun yasayabileceklerini
diisiinmektedirler.

e Kazasay olaylarimin  raporlanmasinin  ve  sonrasindaki
degerlendirme  evresinin mevcut is  yikiinii  artiracagi
diistiniilmektedir.

e Kazasay olaylarinin raporlanmasi, kaza olusmasina sebep
olabilecek etkenlerin Onceden tespit edilmesine, deniz trafik
emniyetini arttirmaya yonelik kurallarin olusturulmasina, dar bir
suyolunda seyir emniyetini arttirmaya yonelik tedbirlerin
belirlenmesine ve potansiyel tehlikelerin tanimlanmasina katki
saglayacagi degerlendirilmektedir.

4.2 Delphi Bulgular.

Anket sonuglarinin yorumlanmasi sonucunda tespit edilen
sorunlarin ¢oziimiine yonelik, Delphi uygulamasina katilacak olan
uzmanlarin goriislerini belirlemek amaciyla, Delphi 1. turu i¢in
asagidaki sorular belirlenmistir.

1- Kazasay olay raporlamasimin yapilmasinin gerekliligi kabul
ediliyor fakat bu tiir raporlama yapanlar zor durumda
kalabileceklerinden, suglanabileceklerinden hatta adli/idari
sorusturma gegirebileceklerinden endise duyuyorlar. Sizce bu
sorun nasil ¢oziiliir?
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2- Kazasay olay raporlamasi yapmanin fazla zaman alacagi ve
ilave is yiikii doguracagi diisiiniiliiyor. Sizce bu sorun nasil

¢Oziiliir?
3- Hazirlanan raporlar sizce kimler tarafindan ve nasil
degerlendirilmeli?

4- Sizce kazasay olaymnin raporlanacagi formda olmasi sart olan
bilgiler nelerdir?

5- Olusturulacak olan kazasay olay raporlama sisteminin etkin ve
verimli isleyebilmesi i¢in Onereceginiz ¢dziimler nelerdir?

Bu sorular Tablo 4 de belirtilen 50 uzmana gonderilmis olup
geri doniis saglayan 42 uzmandan gelen goriisler derlenip tasnif

edilerek 4 ana baslik altinda siralanmistir. Bunlar;

1- Kazasay olay raporlamasi yapmaya engel sorunlar nasil

giderilir?

2- Hazirlanacak olan raporlarin  degerlendirilmesi  nasil
yapilmal1?

3- Sistemin etkin ve verimli isleyisinin saglanmasi igin
gerekenler?

4- Rapor formunda olmasi gereken bilgiler nelerdir?

Bu diizenlemeden sonra toplam 56 sorudan olusan Delphi 2.
tur anket formu gelistirilerek Tablo 2 de belirtilen 35 uzmana
gonderilmistir.

Delphi sorularina verilen cevaplarda, g¢alisma Oncesinde
belirlenmis bir araliktaki degere ulasildiginda, uzlagmanin
gerceklestigi kabul edilir. Bu aralik belirli yiizdeler aralig1 olarak veya
ceyrekler arasi fark olarak belirlenebilir (EUTF, 2005; Sahin, 2001:
215-220; Hsu vd., 2007: 1-8; Acar, 2007; Ludlow, 2002: 97-118). Bu
kapsamda 35 uzmandan gelen formlardaki veriler Tablo 3’deki
kriterlere gore hazirlanmig olan Microsoft Excel dosyasina aktarilarak
degerlendirilmis ve 6rnek olarak Tablo 4’te bir boliimii verilmis olan
analiz tablosu olusturulmustur.

Tablo 3. Arastirma Kapsamindaki Delphi Uygulamasinda
Kullanilacak Uzlagsma Olgiileri

Uzlasma Uzlagsma gostergesi
Onay yoniinde Eger medyan >4 ve CAF <1 ise
uzlagma Eger CAF < 1.5 ve 4-5 frekans1 > %80
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(0U) ise

Eger medyan <2 ve CAF <1 ise
Eger CAF < 1.5 ve 1-2 frekans1 > %80
ise

Ret yoniinde uzlagsma
(RU)

Tablo 4. Delphi 2. Tur Sorularina Verilen Cevaplarin Analizinden

Bir Boliim
Frekans % E
Hazirlanacak olan raporlarin E 173
R degerlendirilmesi X ES oo GA =
1-2 3 4-5 =)
Raporlanan olaylarin nasil ve
1 hangi yontemlerle 471 0,46 5,00 1,00 0,00 000 | 100,00
degerlendirilecegine dair
prosediirler belirlenmelidir.
Degerlendirmeyi yapacak olan
2 kisiler tarafsiz ve bagimsiz 4,60 0,60 5,00 1,00 0,00 5,71 94,29
olmalidir.
Degerlendirmeyi yapacak olan
kisiler o kurumun galigant olursa
3 degerlendirme sonucunda ortaya 3.6 L18 400 2,00 20,0 20,0 60,00

¢ikabilecek kurumsal
zafiyetlerden dolay1 objektif
davranamayabilirler.

Degerlendirmeler konu hakkinda
4 uzman bagimsiz bir komisyon 4,29 0,79 4,00 1,00 0,00 20,0 80,00
tarafindan yapilmahdir.

Raporlanan tiim olaylar 431 0,83

degerlendirmeye alinmalidir. 5,00 1,00 2.86 143 82,86

Tablo 3 ve 4’teki ifadelerin anlamlar:

(Mdn) Medyan: Cevaplarin %50’sini soluna, %50’sini sagina
alan noktadir.

(CAF) Ceyrekler Aras1 Fark: Uciincii ¢eyrek ile birinci ¢eyrek
arasindaki farktir (CAF=Q;-Q;3).

1-2 frekansi: 5°li Likert dlgeginde 1 ve 2 degerini isaretleyen
katilimeilarin toplaminin yiizdesi.

3 frekansi: 5°1i Likert oOlgeginde 3 degerini isaretleyen
katilimeilarin yiizdesi.

4-5 frekansi: 5’li Likert dlceginde 4 ve 5 degerini isaretleyen
katilimcilarin toplaminin yiizdesi.

X : Aritmetik ortalama
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SS : Standart sapma
5. TARTISMA ve SONUC

Deniz trafik emniyetini arttirmaya yonelik yapilmasi gereken
diizenlemelerin, alinmasi gereken kararlarin belirlenebilmesi i¢in kaza
olugsmast ve bu kazalarin sorusturma sonuglarina gore bunlarin
belirlenmesini bekleyemeye gerek yoktur. Kazasay olaylari etkin bir
bicimde raporlanip bunlar sistemli olarak degerlendirilirse bu
degerlendirmeler yapilmasi gereken diizenlemelerin ortaya ¢ikmasina
katk1 saglayacaktir.

Bu amagcla olusturulacak kazasay raporlama sisteminin yapisi
Sekil 2’de verilmistir.

Kazasay Olay
Raporlanasi

l

Degerlendirme ve sonug
raporu yayinlanmasi

!

Kurum igi Ulusal Ulusla-arasi
Deferlendirme ve  [&€ > Deferlendimeve [E—2 Degerlendirme ve
Karar Merkezi Karar Merkezi Karar Merkezi
Kurum i Kurum igi Bdlgesel veya Ulusal Uluslararasi
Effitim Dilzenleme Diizenleme Diizenleme

Sekil 2. Kazasay Olaylar1 Raporlama Sistemi
Kazasay olaylarin1 raporlamaya dayali bu sistem, ulusal veya
uluslararast bir yap1 olusturulmasini beklemeksizin, baslangig
asamasinda deniz trafik emniyetini arttirmaya yonelik hizmet
vermekte olan herhangi bir kurumda baglatilabilir. Fakat bununla
kisith kalinmayip, ulusal ve uluslararasi diizeye de genisletilerek
uygulanmalidir.

Bu sistemde, Sekil 2°den de goriilecegi iizere raporlanan
olaylarin degerlendirilerek c¢ikan sonuglara gore alinmasi gereken
tedbirlerin ve yeni diizenlemelerin belirlenecegi ii¢ ayr1 merkez
olusturulmalidir. Bunlarin ilki, kazasay olay raporlamasinin
baslatilacagi kurum biinyesindeki merkez, ikincisi kurumun hizmet
verdigi iilkedeki ulusal merkez ve {igilinciisii de uluslararas1 merkezdir.
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Sistemde ilk evre kazasay olaylarimin raporlanmasidir.
Sonraki evreyi bu raporlarin degerlendirilerek degerlendirme sonug
raporlarinin hazirlanmasi olugturmaktadir. Sonug raporlari kurum igi
degerlendirme ve karar merkezine gonderilir. Burada arsivlenen bu
raporlarin trend analizleri yapilarak alinmasi gereken tedbirler ve
diizenlemeler belirlenir.

Bu merkezlerin arasinda, 6zellikle degerlendirme sonuglarinin
paylasilmasi oldukca 6nemlidir. Bunun 6nem ve gerekliligini ortaya
koyan en carpict 6rnek 1974 yilinda Washington yakinlaridaki
Dulles havalimaninda yasanmigtir. United Airlines sirketine ait bir
ucak inige basladiginda ugus ekibi kontrol kulesinin verdigi yaklasim
talimatlarin1 ve yaklagim yiiksekligini yanlis anlamis, bu durum kot
hava kosullarindan dolay1 kisitli olan goriisle de birlesince ugak alan
yaklagimindaki daga c¢arpmaktan son anda kurtulmustur. Bunun
lizerine ucgak inisini tamamladiktan sonra ugus ekibi kurumlari
biinyesinde yeni olusturulmus olan raporlama sistemi dahilinde bu
olayr kurumlarindaki ilgili birime raporlamistir. Bu rapor iizerine
firma filosundaki tiim wugak pilotlarina bu potansiyel tehlikeyi
duyurarak onlart uyarmistir. Fakat bu olaydan sadece alti hafta sonra
farkl bir havayolu firmasi olan TWA (Trans World Airlines) sirketine
ait ugak ayni havalimani i¢in inise basladiginda ayni sorunlar1 yasamis
ve ugak alan yaklagimindaki daga ¢akilmigtir. Bu kazada tiim yolcu ve
miirettebat hayatini kaybetmistir (Phimister vd., 2004). Bu olayda eger
yapilan bildirimler sadece kurum iginde kalmayip ulusal ve hatta
uluslararast1 boyutta diger firmalara da yapilabilmis olsaydi
muhtemelen bu kaza Onlenebilecekti. Goriilecegi iizere kazasay
raporlamasiyla tespit edilen diizenlemeler sadece tespit edildikleri
kurum i¢inde sakli tutulmayip bunlarin gerek ulusal gerekse
uluslararas1 olarak kurulmus merkezlerle paylasilmasi ve sonuglarin
ilgili tim kesimlere dagitilmasi olasi kazalarin Onlenmesine ve
emniyetin arttirilmasina katki saglayacaktir.

Olusturulacak bu sistemin uygulama safhasinda, yasanmasi
muhtemel sorunlarin ortadan kaldirilmasini saglayabilmek amaciyla
arastirma kapsaminda belirlenen kriterler agsagida siralanmustir;

e Sistemin emniyet tedbirlerini arttirmada ne denli 6nemli ve
gerekli oldugu ist diizey yoneticilerin tamami tarafindan
benimsenmis ve kabul edilmis olmalidir.

e Kazasay olaylarint raporlayanlarin  su¢lanmasint ve ya
sorgulanmasint  Onleyecek sekilde mevzuat diizenlemesi
yapilmalidir.
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e Sirketin kazasay olaylarinin raporlanmasini da iceren saglik,
emniyet ve ¢evre politikasi olmalidir.

e Bu politikada emniyeti arttirmaya yonelik olarak yapilacak olan
kazasay raporlamasinda amacin suglu ya da sorumlulari
aragtirip bulmak olmadigi amacin sadece ve sadece yapilan isin
nasil daha emniyetli yapilabileceginin tespit edilmesi oldugu
acikca belirtilmelidir.

e Bu politika kapsaminda, sirket Onceliginin yapilan isin
emniyetli ve ¢evreye duyarli bir sekilde yapilmasi ve bunun
sirket yonetimi acgisindan ne denli Onemli oldugu tiim
calisanlara net bir bicimde ilan edilmelidir.

e Bu politikada raporlama yapan veya raporlanan olayla ilgili tiim
sahislarin kimligini ortaya c¢ikarabilecek her tiirli sahsi ve
teknik detaylarin gizli tutulacag: giivence altina alinmalidir.

o Sirkette bu politikanin uygulanmasimi takip edip yonetecek bir
departman kurulmalidir.

e Bu politikada emniyetle ilgili konularin sirketteki tiim
calisanlarin sorumlulugu ve isi oldugu vurgulanmalidir.

e [Kazasay raporlama sistemi olusturulduktan sonra uygulamaya
baglamadan once bu konuyla ilgili Oncelikle sirketteki
yoneticiler ve birim amirleri bilinglendirilmeli ve egitilmelidir.

o Kazasay olaylarin1 kimlerin ne sekilde ve hangi yontemlerle
raporlayacagimi ve bunlarin nasil degerlendirilecegini de iceren
raporlama ve degerlendirme prosediirleri hazirlanmali ve bunlar
herkesin kolayca erisebilecegi yerlerde olmalidir.

e Kazasay raporlama sistemi hakkinda mevcut g¢aligsanlara
yukaridaki agamalar tamamlandiktan sonra egitim verilmelidir.

e Egitimlerde raporlama yapmanin gerekliligi ve faydalar
konusunda tiim c¢alisanlar bilinglendirilmeli ve tesvik
edilmelidir.

e Egitimlerde kazasay olay raporlamasinin yapilan isin bir pargasi
oldugu benimsetilmelidir.

e Egitimlerde, raporlanan tiim olaylarin degerlendirilecegi ve bu
degerlendirmede amacin suglu ya da sorumluyu bulmak degil
emniyeti arttirmak oldugu ve bunun nasil garantiye alinacagi
vurgulanmalidir.

e Raporlanan olaylarin degerlendirilmesi sonucunda ortaya ¢ikan
konular egitim konusu yapilarak ilgili tim personele bu
egitimler verilmelidir.

e Raporlanan olaylarin sonucunun, raporlama yapan kisi veya
calisma gurubuna bildirilmesi ¢aliganlarin motive olmast ve
raporlama yapma isteginin artmasina katki saglayacaktir.
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e Kurum biinyesinde goreve baglayacak olan yeni personelin, ise
baglamadan 6nce alacak oldugu temel egitim konular1 arasinda
kazasay raporlama sistemi de olmalidir.

e Raporlanan  olaylarin  degerlendirilece§i  bir  sistem
olusturulmalidir.

e Raporlanan  olaylarmn  nasil ve hangi  yontemlerle
degerlendirilecegine dair prosediirler belirlenmelidir.

e Degerlendirmeler konu hakkinda uzman bagimsiz bir komisyon
tarafindan yapilmalidir.

e Raporlanan tiim olaylar degerlendirmeye alinmalidir.

e Raporlanan olaylarin degerlendirilmesi ticari, siyasi, ekonomik
vb. cikarlar gozetilmeksizin sadece emniyeti arttirmaya katki
saglamak i¢in yapilmalidir.

e Raporlanan olaylar 6nem ve aciliyet sirasmma goére zaman
kaybedilmeden degerlendirilmeye alinmalidir.

e Olaylarin degerlendirilmesi; meydana gelis asamalarini,
nedenlerini ve ¢o6ziim Onerilerini ve Onleyici tedbirlerin
alimmasini saglamaya yardimci olacak sekilde yapilmalidir.

e Degerlendirmeyi yapacak olan kisiler bu konu hakkinda 6zel
egitim almis olmalidir.

e Degerlendirmeyi yapacak olan kisiler, olayin yasandig1 bolge
hakkinda tecriibeli kisiler olmalidir.

e Degerlendirmeyi yapacak olan kisilerin sorusturmayla alakali
bilgi ve belgelere erisimleri kisitlanmamali ve bunlara kolay
erigsimleri saglanmalidir.

e Degerlendirme sonuglar rapor halinde yayinlanmalidir.

e Raporlanan olaylarin degerlendirilmesi ve denizcilik alanindaki
diger birimlerle paylasilmast i¢in raporlama formlar
uluslararasi standartlara uygun bi¢imde hazirlanmalidir.

e Yapilacak olan degerlendirmelerde kullanilacak olan veriler i¢in
standart bir format ve kodlama olusturulmalidir.

e Sorusturmanin genel kabul gérmiis ortak bir metot dahilinde
yapilmasi gerekmektedir.

e Yapilan degerlendirmeler ve sonraki evrelerin uygun sekilde
yerine getirilip getirilmediginin denetlenmesi amaciyla emniyet
denetim sistemi gelistirilmelidir.

e Bu konu hakkinda ¢aligan kurullarin galigmalarini zamaninda ve
dogru olarak yapabilmeleri i¢in gerekli tedbirler alinmali ve
hig¢bir surette kurullarin ¢alismalarina miidahale edilmemelidir.

e Raporlama sisteminin uygulanacagi bolge icin kazasay olaylari,
o Dbolgenin varsa 0Ozel kosullarina uygun sekilde
tanimlanmalidir.
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e Rapor formlar1 miimkiin oldugunca kolay ve fazla zaman
almayacak sekilde doldurulabilecek bicimde hazirlanmalidir.

Bu formlarda asagidaki bilgiler yer almalidir.

— Olay yeri ve zamani,

— Olaya karisan gemi/gemiler,

— Olaydan etkilenen veya etkilenme ihtimali olan her tiirlii 3.
taraflar,

— Hava, deniz ve goriis durumu,

— Bolgedeki trafik yogunlugu,

— Olay esnasinda kullanilan sistemlerde herhangi bir teknik
ariza olup olmadigi,

— Olay kazayla sonuglansaydr meydana gelebilecek kayiplar
neler olabilirdi,

— Olaym meydana gelme sikligi,

— Mevcutsa ihlal edilen ulusal veya uluslararasi mevzuat
kurallari,

— Raporlama yapan kisiye gore hata neredeydi,

— Raporlama yapan kisiye gore benzer olaylarin
tekrarlanmamasi i¢in neler yapilmali,

— Yasanan olayin ana hatlarryla tanimlanmasi.

6. ONERILER

Kazalar olusmadan 6nce de deniz trafik emniyetini arttirmak
icin alinmas1 gereken kararlar, yapilmasi gereken diizenlemeler ve
yenilikler kazasay olaylarmin raporlanmasina yonelik olusturulacak
bir sistemle saglanabilir.

Bu tiir bir sistemin uygulamaya girmesinin 6niindeki en biiyiik
engel sistemin temelini olusturacak olan raporlamalarin etkin bigimde
yapilmasini engelleyecek endiselerin olmasidir. Dolayisiyla sistem
olusturulurken bu soruna birinci derecede Onem verilmesi
gerekmektedir. Ornegin trafigin ¢ok yogun ve karmagik oldugu bir
bolgede gemiye verdigi tavsiyeyi yanlis anlayan bir gemi kaptaninin
hatali manevralar1 sonucu olugan kazasay olayini raporlayan bir deniz
trafik operatorii veya bir kilavuz kaptan bu raporu sayesinde benzer
olaylarin 6nlenmesine katki saglayabilir. Fakat bu rapor, alinmasi
gereken tedbirleri belirlemek amaciyla kullanilmak yerine raporlama
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yapan kisiyi cezalandirmak amaciyla kullanilirsa bir daha ne o kisi ne
de diger calisanlar benzer raporlamalar1 yapmak istemeyecektir. Bu
durumda kazasay raporlamaya dayali olarak olusturulmus sistem ne
kadar milkemmel kurulursa kurulsun raporlama yapilmayacagi icin
hicbir fayda saglamayacaktir. Bundan dolayr bu tip sorunlar1 da
diizenleyen ve havacilik sektoriinde mevcut olan 30/01/2007 tarih ve
26419 RG sayili “Hava Trafik Yonetim Hizmetleri ile Baglantili
Emniyet Olaylariin Rapor Edilmesi ve Degerlendirilmesine Dair
Yonetmelik” benzeri bir mevzuat diizenlemesinin gerekli oldugu
disiiniilmektedir. Bunun saglanmasi i¢in 31/12/2005 tarih ve 26040
RG sayili “Deniz Kazalarinin Incelenmesine Iliskin Yonetmelik”
genisletilerek yeniden diizenlenebilir veya havacilik sektoriinde
oldugu gibi bu konuyla ilgili bagimsiz bir yonetmelik de
olusturulabilir.

Bu tur bir mevzuat degisikligiyle birlikte deniz trafik
emniyetini arttirmaya yonelik hizmet vermekte olan kurum ve
kuruluglarin da saglik, emniyet ve c¢evre politikalarinda degisiklige
giderek biinyelerinde kazasay olaylarini raporlamaya yonelik sistem
olusturmalarinin  gerekli oldugu diisiiniilmektedir. Ozellikle Gemi
Trafik Hizmetleri i¢in bu gereklilik ¢ok daha fazla onem arz
etmektedir. SOyle ki IMO Genel sekreterligi tarafindan 25.06.2013
tarihinde yayinlanan kagitta (NAV 59/19/1) “Sifir Kaza Kampanyas1”
konseptinin detaylar1 belirtilmis olup bu kapsamda Gemi Trafik
Hizmetlerinde aranacak olan kriterler arasinda kazasay olaylarinin
raporlanip analiz edilmesi de yer almaktadir.

Diger yandan olusturulacak sistem kurumsal veya ulusal
boyutla kisith kalmamali ve uluslararas1 bir yapida olmalidir. Aksi
takdirde yukarida belirtilen, 1974 yilindaki ugak kazasi orneginde
oldugu gibi, kazasay olay raporlamasi sayesinde belirlenen potansiyel
tehlikelere karsi alinmasi gereken tedbirler paylasilamaz ve sonugta da
biiyiik kayiplar yasanabilir.

Bu sebeple kazasay olaylarinin raporlanmasi, bunlarin
degerlendirilmesi, trend analizlerinin yapilmasi ve elde edilen
sonuglarin  paylagilmasiyla  ilgili  uluslararasi  standartlarin
belirlemesinin de oldukg¢a 6nemli oldugu diisiiniilmektedir.

Olusturulacak sistemin etkin ve verimli igleyebilmesi i¢in ise,
gerceklestirilecek ¢aligmalarin emniyet kiiltlirii kapsaminda yapilmasi
gerektigi diisiiniilmektedir. Emniyet kiiltliri sadece bir kavram olarak
degil bir yonetim bigimi olarak algilanmalidir. Hazirlanacak olan
kazasay raporlama sistemi de pozitif emniyet kiiltiiri &6geleri
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kapsaminda gelistirilmeli ve emniyet kiiltliriinlin orgiit kiiltlirii haline
gelmesi icin gerekli ¢alismalar yapilmalidir. Bu ¢ergevede;

Raporlama Kiiltiirii kapsaminda calisanlarin herhangi bir
cezal miieyyideye maruz kalma endisesi tasimadan emniyetle ilgili
konular1 rahatga raporlayabilmelerine yonelik tedbirler alinmalidir.

Adil Kkiiltiir kapsaminda yonetim ve calisanlar arasinda
karsilikli giivene dayali bir iligki ve iletisim olusturulmahidir. Bu
iletisim sisteminde ydneticiler c¢alisanlara, onlarin kolayca erisip
anlayabilecegi yoOntemlerle ulagsmali benzer sekilde calisanlar da
emniyetle ilgili konular1 hi¢bir ¢ekinceye sahip olmadan kolaylikla
yonetim kadrolarma raporlayabilmelidir. Yapilan raporlamalarin
incelenmesi su¢ ve sugluyu bulmaya yonelik olmamalidir. Eger amag
su¢ ve sucluyu bulmak olursa ¢alisanlarin raporlama yapmasi
engellenmis olacaktir. Bunun sonucu olarak da olaylarin incelenmesi
ve onlardan dersler ¢ikartilmasi ihtimali ortadan kalkacaktir. Bu yonde
ozellikle iist diizey yonetim gerekli kararlilig1 gostermelidir.

Bilin¢ Kkiiltiirii kapsaminda c¢alisanlarda, organizasyon
yapisinda hem kendi hem de tiim organizasyonun emniyetinden
sorumlu oldugu bilincinin yerlesmesi i¢in gerekli tedbirler
diisiiniilmelidir. Calisanlara gorev alanlarindaki emniyet konulariyla
ilgili bilgi, beceri ve meslek tecriibesi kazandirilarak onlarin,
emniyetle ilgili tehditleri tespit etmeleri ve bunlar1 asmak igin
yapilmasi gerekenleri kolaylikla belirlemeleri saglanmalidir.

Organizasyondaki mevcut orgiit kiiltliriiniin diizeyi, emniyet
kiiltiiriiniin organizasyon kiiltlirline dahil edilmesinde olduk¢a 6nemli
bir yer kaplar. Degisimle birlikte gelen yeni degerler ve
uygulamalarin eskileriyle uyusmadigi durumlarda yoneticilerde ve
calisanlarda savunuculuk, kendini geri c¢ekme, Onemli bilgileri
saptirma veya degistirme gibi davraniglar goriilebilir. Bu sorun
emniyet kiiltiirii olusturmanin 6niindeki 6nemli bir engeldir (Gizir,
2008: 182-196). Bu sorunun asilmasi i¢in organizasyondaki calisanlar
diizenli ve sistemli egitimlerle bilinglendirilmeli ve kararl
politikalarin uygulanmasiyla da motive edilmelidir. Organizasyona
yeni dahil olacak calisanlar ise ise baslamadan Once bu kiiltir
kapsaminda egitilmelidir.

Ote yandan bu tiir sistemler sadece denizcilik sektoriiyle
smmirlt kalmayip diger sektdrlerde de uygulamaya konmalidir. Bir
maden ocagindaki caligmalar sirasinda, bir insaat santiyesindeki
faaliyetlerde, bir ¢adir kentteki yangin emniyetiyle ilgili konularda
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veya karayolu tasimaciligiyla ugrasanlarin seyir giizergahlar1 boyunca
tespit ettikleri kazasay olaylar1 raporlamamasi ve higbir kayip
yasanmadan almabilecek tedbirlerin alinmamasi sonucu olusabilecek
kayiplar1 tahmin etmek ¢ok da giic degildir. Nitekim bu tiir is
kollarinda yasanan aci1 kayiplar1 yazili ve gorsel medyamizda sik sik
gormekteyiz. Bu sebeple kazasay olaylarin1 raporlamaya dayali
sistemlerin her is kolunda, kendine 6zgili 6zellikleri ve standartlar
belirleyerek olusturulmasinin oldukca onemli oldugu
degerlendirilmektedir.

Sadece is hayatinda degil sosyal hayatta da uygulanmasi
gereken emniyet kiiltiirii icin gerekli bilincin olusturulmasina yonelik
uzun vadeli ¢oziim ise bu kiiltiiriin kiiglik yaslarda okullarda ders
olarak verilmesidir. Bunun en kolay uygulamasi da su an igin
ilkokullarda verilmekte olan trafik giivenligi dersinin kapsami
genisletilerek emniyet kiiltlirii dersi haline getirilmesidir. Bu sayede
ogrenciler sadece trafik degil emniyetle ilgili tim konulara daha genis
bir agidan bakabilecek ve okul yillarindan itibaren bu kiiltiirle yetismis
olacagi i¢in is hayatina basladiginda da bu kiiltiire uyum saglamada
zorluk yasamayacaktir.
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ABSTRACT

The aim of this review article is to introduce Project “Gemes” and
to raise awareness about seafarer shortage and unemployment matter in
Turkey. The Project “Gemes”’, which is the Turkish acronym for “Vocational
Seamanship Training for Proving Unemployed Youth Employment”, was a
project partially funded by EU and successfully completed by Dokuz Eylul
University in Izmir, Turkey. The Project focused on providing jobs onboard
ships for a number of primary school graduates, unemployed young people
between ages 18 and 24. The project mainly aims at making some
contributions to the reduction of the regional unemployment in the medium
and long term. Within this scope, another goal was to open up an opportunity
for the work force and the employers in the region to meet and contribute to
their coordination. The project was also designed to provide training
program with high standards to bring up qualified employees in the maritime
industry and set a model for curing the employment downfalls of the industry.
In this context, it was initially intended to provide 120 beneficiaries with
training and to ensure employment for a specific percentage. As planned
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during the preparation of the project, trainings are continued with the
contribution of the infrastructure gained, for the sustainability of the project.

Key Words : Youth employment, vocational seamanship training,
european union project.

OZET

Bu makalenin amact “Gemes” Projesini tanitmak, Tiirkiye deki
gemiadami eksikligi ve issizlik konularinda farkindalik yaratmaktir. Issiz
“Genglerin Istihdamina Yonelik Gemiadami Mesleki Egitimleri” igin
kisaltma olan “Gemes” kismen Avrupa Birligi tarafindan finanse edilmis ve
Lzmir Tiirkiye’de Dokuz Eyliil Universitesi tarafindan basariyla tamamlanmus
bir projedir. Proje, 18 — 24 yagslari arasinda, ilkégretim mezunu, igsiz
genglerin gemilerde istihdam edilmesine odaklanmustir. Projenin ana hedefi,
orta ve uzun vadede bdlgesel issizligin azaltilmasina katki saglamaktir. Bu
kapsamda, projenin diger bir amaci, bélgede isgiiciiyle igsverenlerin bir araya
getirilmesi i¢in firsat yaratmak ve isbirligine katki saglamaktir. Proje ayni
zamanda, denizcilik sektoriine nitelikli isgiicii yetistirmek ve bu konuda
sektordeki olumsuzluklarin iyilestirilmesi icin bir model olusturmak iizere
yiiksek standartlara sahip bir egitim programini hedeflemistir. Projede bu
kapsamda éncelikle 120 faydalanmicinmin egitim almasit ve belirli bir oranin
istihdam edilmesi planlanmistir.  Projenin  hazirlanmas: asamasinda
planlandigi iizere, projenin siirdiiriilebilirligi icin projeden elde edilen
altyapwyla egitimlere devam edilmigtir.

Anahtar Kelimeler: Genglerin istihdami, mesleki gemiadami
egitimi, avrupa birligi projesi

1. INTRODUCTION

The unemployment rate is approximately 11,9% in Turkey as
of 2010, and the total increase in employment is 1,8 percent. While
the population growth rate is 0,6% in the countries included in the
European Union, that of Turkey is 1,52 percent (www.tuik.gov.tr,
2011). The visible growth experienced in the maritime sector in the
world offers the youth who dream of a prosperous future a different
alternative in terms of employment. For a job vacancy which is
perhaps so vast like in no other sector appears in the maritime sector
along with development. The deficit of seafarers is approximately
7,000 in Turkey (www.denizhaber.com, 2011).

However, the requirements of the international conventions
for life, goods and environmental safety at sea and the national
inspections thereon started to be applied in an increasingly strict
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manner all over the world especially in the last 10 years of the 20"
century. When one scrutinizes the applications in detail, one will see
that almost all of the negativities result from the lack of training and
incompetency of the seafarers. It is observed that such negativities
result from the lack of investment and training.

World seas are the common rich of all the humanity from the
past to the present but not of the individuals or individual countries.
Further, maritime and sea transportation is an international field of
business. The cost of any negativity caused by the lack of training of
insufficiency of a seafarer is repaid not only by such seafarer or the
shipping company by which he is employed but by all the world seas
and all the humanity to cover the future generations as well. This is
why the maritime training problems of the countries and the solution
of such problems are addressed at international scale far beyond being
national.

Dimensions and tonnages of ships have been gradually
increasing in recent years in line with the technological developments
and growing trade volume in our era and the increase in the number of
those ships carrying dangerous substances especially including
petroleum and in the quantity of dangerous cargo so carried poses a
serious threat in terms of navigation, life and environmental safety.
Particularly, petroleum products spilling over the sea as a result of the
tanker ship accidents have caused environmental pollution. Analyses
of the statistics on sea accidents have shown that accidents have
reduced in line with the more use of modern technology in marine
traffic, but that the percentage of the “human fault” has risen among
the causes of accidents. It is stated in the August 1999 annual report of
the British Marine Accidents Investigation Bureau (MAIB) that a
great many accidents occur due to the use of unqualified work force
preferred because they are inexpensive due to commercial pressure
and economy (MAIB, 2011). The share of human fault is 80-85% in
the statistics performed about ship accidents having occurred all over
the world by IMO (IMO, 2011).

In 2008 a project call for “Active Labour Market Measures
Grant Scheme” was announced by the Central Finance and Contracts
Unit (CFCU) of Turkey. CFCU is taking the responsibility for the
overall budgeting, tendering, contracting, payments, accounting and
financial reporting aspects of all procurement in the context of the EU
funded programmes in Turkey Within this scope, the Maritime
Faculty of the Dokuz Eylul University has executed an agreement so
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that some of the most prominent maritime companies of Turkey
undertook the role of participants in the employment of the youth that
are a target group within the scope of project “Gemes” which is the
Turkish acronym for “Vocational Seamanship Training for Proving
Unemployed Youth Employment”. Further, the faculty has signed a
partnership contract with the Izmir Branch Office of the Chamber of
Shipping and the Association of Solidarity of Maritime Labourers,
with which the faculty has had close relations in its efforts to bring up
seafarers for many years, thus guaranteeing to achieve the goals that it
has anticipated in order to contribute to the increase in the
employment in the region where it operates. The project shall
contribute to the solution of the employment problem in the Izmir
region as well as to the satisfaction of the need for seafarers in the
maritime sector.

2. EUROPEAN UNION - TURKEY FINANCIAL
COOPERATION

Until 2002 Turkey had received support under the MEDA
programme and through two regulations to support the customs union
and economic and social development. For the period to 1999 the key
aim of assistance to Turkey had been to accompany the process of
structural reform, as for other Mediterranean partners. Following the
Helsinki European Council in 1999, a pre-accession orientation was
introduced to the financial assistance programmes with Turkey.
Assistance continued to be available for structural adjustment, in co-
ordination with the international financial institutions, but assistance
also began to focus on institution building, investment, and supporting
the participation of Turkey in Community programmes and agencies.
The Council adopted on 17 December 2001 a regulation concerning
pre-accession financial assistance for Turkey. The regulation
reiterated the Commission’s objective to establish pre-accession
financial assistance, on average, at an annual level of 177 million. In
its Strategy Paper of 2002, the Commission envisaged that total
assistance should be substantially increased, taking into account
Turkey’s needs and absorptive capacity. The Copenhagen conclusions
confirmed that from 2004 this assistance would be financed under the
“pre-accession expenditure” heading of the 2000-2006 financial
perspectives. The Commission has adopted on 12 February 2003 a
proposal to this effect in COM (2003)70 of 11.02.2003 and
transmitted it to the Budget Authority (www.cfcu.gov.tr, 2011).
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During the period 2004-2006 pre-accession financial
assistance will focus on supporting Turkey’s efforts to meet the
Copenhagen criteria, with special attention to the political criteria and
in particular to strengthening institutional capacity and investment
related to the adoption of the acquis. Assistance will also be available
for improving the functioning of Turkey’s economy and its capacity to
cope with competitive pressure within the internal market. Cross-
border co-operation with EU Member States and candidate countries
will also be promoted. As for all candidate countries, assistance will
fall under two main headings which are institution building and
investment (www.cfcu.gov.tr, 2011).

3. AIM OF THE PROJECT

It is observed that the unemployment rates are rather high in
the three large cities — Istanbul, Ankara and Izmir of Turkey, which
are under an intense pressure of immigration, despite the reduction
observed in recent years. It is further observed that, of the three large
cities, Ankara has the highest rate of unemployment (15,9%) followed
by Izmir (14,9%) and Istanbul (13,7%). Lack of supply of the
qualified work force of the qualifications and number as required by
the business world is a general problem of our country (TUIK, 2005).

It is seen that unemployment has reached a high percentage
and is 3 points beyond that of Turkey (13%). In particular, it is found
out that unemployment is at alarming dimensions in terms of the
unemployment of the youth (15-24 years of age) unemployment and
that 23 out of 100 youth are unemployed in Izmir (TUIK, 2005).

While the unemployment rate in the sector included in the
definition of young workforce is parallel with the average of Turkey
in the Aegean Region, it is higher in Izmir in particular. The
unemployment rate in the young workforce which was approximately
25% in Izmir in 2004 only reduced to 22,5% in 2005 (TUIK, 2005).

Job seeking time of the unemployed youth in the range of 15-
24 years of age increased between 2003 and 2006. While 20 out of
100 unemployed youth sought employment for a period of more than
a year, 33 out of 100 unemployed youth were unemployed for a long
period of time and their number increased from 193,000 to 280,000 in
2006. Thus, 32% of the long-term unemployed consisted of the youth
in 2006. Hopelessness also increased among the youth in the 15-24
age group who must be hopeful for the future along with the job
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seeking time. While the number of those youth who had no hope of
finding a job was 39,000 people in 2003, it reached 280,000 people in
2006 and 40% of the hopeless consisted of the youth who are our
hope. Thus, while there were 4 hopeless youth for 100 unemployed
youth in 2003, there were 33 hopeless youth for 100 unemployed
youth in 2006 (TUIK, 2005).

Within this scope, the target group of this project which has
been established in order to make some contribution especially to the
employment of the unemployed individuals between 18 and 24 years
of age who are its target audience consists of the young population
comprising one third (1,319,000) of the total population of Izmir.

It was aimed that the 120 beneficiaries who shall be trained by
the academic personnel employed by DEU providing undergraduate
training in maritime, who all have marine experience, complete the
training at a rate of 90%.

Practical and theoretical training of 240 hours was provided
within the scope of the project in compliance with the “Ordinary
Seaman and Oiler Special Training” whose standards are stipulated in
the Seafarers Training and Examination Regulations. Trainings were
provided to 3 groups of 40 people (20 Ordinary Seamen and 20
Oilers) for 2 months in 3 terms. It was aimed that those beneficiaries
who proved to be successful at the end of training shall be successful
at a rate of 90% in the examination to be held by those Port Masters
authorised by the Undersecretariat for Maritime Affairs so that they
acquire proficiencies and obtain “Seafarer Proficiency Certificates”.

It was aimed that 80% of those beneficiaries who have passed
the seafarers examination and obtained their proficiencies shall be
employed as Ordinary Seamans and oilers on board the ships as
owned by our participants who have a say in the maritime sector.

The project intended to make some contribution to the
reduction of the regional unemployment in the medium- and long-
terms. Within this scope, to make some contribution to cause the
workforce in the region and the employers in the sector to meet and
ensure coordination between them was part of the general goal.
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4. DESCRIPTION OF THE PROJECT

The project which was commenced between 01.12.2008 and
30.11.2009 aimed at making some contribution to the reduction of the
regional unemployment in the medium and long term. Within this
scope, another goal was to cause the work force and the employers in
the region to meet and to contribute to their coordination. Planning to
provide training to bring up qualified employees in the maritime
sector, Dokuz Eylul University Maritime Faculty maintained the
training in terms of the sustainability of the project, thus displaying its
determination as to the permanency of the employment. In this
context, it was initially intended to provide 120 beneficiaries with
oiler and ordinary seaman training and to ensure employment at a rate
of 65% under the project. It was intended to uninterruptedly continue
trainings with the contribution of the infrastructure acquired as from
the completion of the project. Project Framework below summarizes
the progress (Table 1). The budget of the project was 141.076,29
Euro. Table 2 shows the budget summary.

5. DESCRIPTION OF THE ACTIVITIES

After the formation of the project team which consists of the
academic personnel of the Faculty with sea experience, progress
started to promote the project and to identify the beneficiaries who
befit the criteria. At this stage, project was started to be promoted and
the target group selected from the target audience. Preparation of the
training infrastructure was one of those activities of the project which
first started, and within this scope, efforts for tender purchase and
infrastructure was maintained to create a ship forecastle deck model
on campus. Activities for oiler and ordinary seaman training
commenced once the training infrastructure has been completed.
Visibility activity was maintained throughout the project. Upon such
formalities as the issuance of the Seaman Books, obtaining of the
health reports of the beneficiaries and the registration for Seamanship
Examination, the Faculty collaborated with the project partners in the
activities of employing the beneficiaries. Monitoring, assessment and
reporting activities were carefully performed so that the project was
efficiently implemented, and external assessors were used within this
scope.
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Table 2. Part of the Project Budget Summary

BUDGET
BUDGET
BUDGET LINE (EURO)
1. Human Resources 64200
2. Travel 1200
3. Equipment and Supplies 39597
4. Local office/Action costs 1800
5. Other costs, services 7050
6. Other 18000
7.Subtotal direct eligible costs of the Action
(142+3+4+5+6) 131847
8. Provision for contingency reserve
9.Total direct eligible costs of the Action(7+8)
10. Administrative costs 9229,29
11. Total eligible costs (9+10) 141076,29
Sources of Funding
RESOURCE BUDGET
(EURO)
1. Eu Contribution 126968,66
2. Applicant's financial contribution 0,00
3. Contributions from other organisations 14.107.63
(partners/sponsors)
TOTAL 141076,29
Direct revenue from the action 0
Interest income 0

6. PROJECT PARTNERS

Dokuz Eylul University Maritime Faculty agreed with The
Izmir Branch Office of the Chamber of Shipping, The Association of
Solidarity of Maritime Laborers, and 9 of the Turkey’s largest
shipping companies to work together in the project.

6.1 Izmir Branch Office of the Chamber of Shipping (DTO)
The substantial objectives of the Chamber of Shipping are to
cover the common needs of the seafarers, develop the maritime

profession, facilitate professional activities, establish common rules,
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make suggestions to the competent authorities with regard to the
problems of the maritime, protect the discipline, ethics and solidarity
in the maritime profession and ensure the development of the marine
trade in accordance with the national transportation policy. The Izmir
Branch Office of the Chamber of Shipping has contributed to provide
some 30,000 young individuals in the training of seafarers together
with DEU Maritime Faculty since 1996. Within the scope of the
project, it rendered secretarial services as to the notifications to the
unemployed youth and the collection of requests. It supported the
Faculty to ensure liaison between the maritime sector and those
beneficiaries who have completed their training and to make
contribution to their employment during the term of the project.

6.2. Association of Solidarity of Maritime Laborers (DADDER)

The Association of Solidarity of Maritime Laborers carries out
works to protect the rights of the seafarers as to the work place
security, health and safety, to enter into contracts and agreements on
behalf of the employees and perform legal formalities under the
cooperation with the International Federation of Transportation
Laborers. It organizes conferences about the condition of the maritime
sector and training at DEU Maritime Faculty. It made a significant
contribution to the project in the preliminary assessment of the
companies (Project Participants) by which the project beneficiaries
were employed in terms of work place security, health and safety.
Further, it has also undertaken the task of ensuring the inspection of
whether or not the companies by which the project beneficiaries were
employed are in compliance with the international labour standards
and the observance of their labour rights.

6.3. Project Participants

The nine most prominent shipping companies of Turkey took
place as participants in the project. All of the participants are Ship
owning Corporations and Commercial Enterprises. The project
participants own and operate ships rendering transportation services in
all the seas of the world. The average number of seafarers of our
participants who work at sea is 260 and they employ at least 3 oilers
and 5 seamen with the proficiency of seafarer on board each ship they
operate. Relationship of the participating companies with the Faculty
goes on via the conferences at the Faculty by the company executives,
their contribution in kind and their attendance to the Career Days
regularly organized at the Faculty. They have undertaken tasks in the
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employment of the beneficiaries during and after the project and the
communication to the project organization of the job performance data
and feedback to be assessed in the course of the working period of the
beneficiaries so employed. Further, a portion of 10% of the total
reasonable cost of the project was divided among the project
participants.

7. FINAL BENEFICIARIES OF THE PROJECT

Considering the final beneficiaries in general terms, the ship
owners and operators who are a prominent element in the Turkish
Maritime Sector shall take one more step toward the solution of the
problem of the restriction of qualified and trained intermediate
employees to be employed on board of their ships at the termination of
this project.

Upon the creation of employment only for the youth who have
completed their primary education due to different reasons, the
families of such individuals shall also benefit. Considering that such
individuals who have chosen as the target group shall start working
for reasonable wages, it is definite that the families of the beneficiaries
of the project shall also have an economic benefit.

It should not be overlooked that social benefit shall also be
achieved via the project. As the maritime sector is not well known due
to its special structure, this project shall also ensure the people of the
region to be informed on maritime.

The shipping practice laboratory which was established under
the project made some contribution to the existing infrastructure of
DEU Maritime Faculty. With the infrastructure established during the
project trainings continue after the termination of the project.

8. CONCLUSION

The most significant output is considered to be the successful
completion of the training and achievement in the seafarers’
examination by and provision of employment for the target audience
which was the basic goal of the project. Within this scope,
employment contracts, social security documents, accession and quit
orders, proficiency certificates, seafarer certificates are considered the
most important verification documents of such output.
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Another important activity is the improvement of the training
infrastructure and its updating within the scope of such training. The
most important output of this activity is the materials to be used in the
training infrastructure. In particular, the supply of the ship forecastle
deck model provided by ship dismantling from a shipyard.

Another important output is to ensure the covering of the
qualified and trained personnel deficit on board the ships of the
participating companies. Within this scope, the feedback to be
received from our participants is the most significant verification
resource of this output. Thus, it is anticipated that any safety problems
on board ships and occupational accidents caused thereby shall be
prevented. The statistical data to be received from the participants as
an output of this anticipation shall be subjected to evaluation in the
post-project period.

Sustainability of the project is ensured by continuing to bring
up qualified Ordinary Seamen and oilers with the experience and
specific infrastructure acquired upon the termination of the grant and
the performance of the activities.

The ship engines simulators and laboratories available in the
Ship Engines Operation Engineering Department of the faculty, the
simulators of the Deck Department which were used for trainings
under the project and other training facilities and the ship model and
shipping laboratory which were situated within the limits of the school
under the project contribute to more qualified provision of such
trainings especially in the province of Izmir. These laboratories are
also used for the training of the students of our school. Thus, a
significant support has been provided for the infrastructure of the
faculty as well.

First, it is thought that some contribution, though small, shall
be made to the EU membership process of our company by this
project. In case the feedback received upon the performance of the
activities of the project is affirmative, the importance of improvement
of the qualifications of the personnel who shall be employed on board
ships shall have been proven from the standpoint of the maritime
sector. More productive operation of the ships with the qualified and
trained personnel shall indicate how efficient the decision of
“mandatory seafarer and trainings” made by the Undersecretariat for
Maritime Affairs is. Within this framework, it is anticipated that the
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importance placed on maritime training shall be enhanced and
improved in the legal and legislative meaning.

One of the most prominent multipliers of the project is its
contribution to the development of social conscious of the
beneficiaries. Another multiplying effect is the contribution to the
productivity of the communication and coordination within the
maritime sector as well as between the parties in the sector. It was
planned to make some contribution to the training quality of the
faculty with the infrastructure so provided. Another multiplying effect
is the increase in the level of consciousness about the EU in the
society. In the long-term, contribution shall be made to the reduction
of the regional unemployment by means of the sustainability of the
project.
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OZET

Gemi acenteleri dinamik ve yogun rekabetin yasandigr bir ¢cevrede
faaliyetlerini siirdiirmektedir. I¢ ve dis ¢evre kosullarindan hizli bir sekilde
etkilenen gemi acenteleri bagarili olabilmek icin degisim ydnetimi
uygulamaktadwr. Degisim uygulamalarinin basariya ulasmasinda kilit rol ise
calisanlarin degisimi benimsemesinde ve desteklemesinde yatmaktadir. Bu
sebeple, calisanlarin degisime karst tutumlart ve bu tutumlara etki eden
faktorlerin  belirlenmesi 6nem arz etmektedir. Bu c¢alismada gemi
acentelerinde ¢alisanlarin degisime karsi tutumlart iizerinde belirsizligin ve
gorev giivensizliginin etkilerinin belirlenmesi amaglanmuistir.

Anahtar  Kelimeler:  Degisim  yénetimi,  belirsizlik,  gérev
glivensizligi.

THE EFFECT OF UNCERTAINTY AND JOB INSECURITY
ON EMPLOYEES’ ATTITUDE TOWARDS CHANGE IN SHIP
AGENCIES

ABSTRACT

Ship agencies operate in dynamic and higly competitive
environment. As they are quickly affected from internal and external
environment, they implement change management. The key role in change is
to take the employees’ support in order to be successful. Thus, employees’
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attitudes towards change and the variables that affect these attitudes are very
important. In this research, it is aimed to determine the effect of uncertainty
and job insecurity on employees’ attitude towards change in ship agencies.

Keywords: Change management, uncertainty, job insecurity
1. GIRIS

Denizcilik sektorii  uluslararasi ticaretin  gelismesini  ve
iilkelerin birbirleriyle olan iligkisinin artmasmi saglayan Onemli
sektdrlerden birisidir. Diinyadaki mallarin yiizde 85’den fazlasi deniz
yolu ile tasimmaktadir. Bu sebeple deniz tagimaciligi, uluslararasi
ticaretin omurgasini olusturmaktadir.

Denizcilik igletmeleri i¢inde Onemli bir yeri olan gemi
acenteleri dinamik bir ¢evrede faaliyetlerini slirdirmektedir. Kiiresel
ve bolgesel ekonomik kosullar, uluslararasi ticaretteki gelismeler,
kiiresellesme, ekonomik ve politik igbirlikleri, miisteri taleplerindeki
degisimler, ham petrol ve petrol {iriinlerinin arz ve talebi, siyasi
kosullar gibi i¢ ve dig ¢evre faktorlerinin etkisinde olan gemi
acenteleri i¢in degisim uygulamalarina yer vermek artik bir zorunluluk
haline gelmistir. Ancak her degisim yoOnetimi basariyla
sonuclanmamaktadir. Degigim yOnetiminin basarisindaki en 6nemli
faktorlerden birisi c¢alisanlardir. Calisanlarin = degisime  karst
tutumlarin1 belirleyen birgok faktér bulunmaktadir. Bu faktorler
arasindan belirsizlik ve gorev giivensizligi bu ¢aligmanin bagimsiz
degiskenlerini olugturmaktadir.

Aragtirmada denizcilik igletmeleri tiirlerinden birisi olan gemi
acentesi secilerek belirsizlik ve gorev giivensizliginin calisanlarin
degisime karsi tutumlarina etkisi incelenmistir. Caligmada veri
toplama aract olarak anket kullanilmistir. Calismanin ikinci
boliimiinde literatlir taramasina, li¢lincli bolimiinde arastirmanin
amaci, kapsami, modeli ve hipotezler, dordiincii boliimde aragtirmanin
sinirliliklari, besinci bolimde aragtirmanin yontemine yer verilmistir.
Altinc1 boliim arastirma sonuclarindan olusurken, son boliimde ise
sonug ile yedinci boliim tamamlanmisgtir.

2. LITERATUR TARAMASI

Giiniimiizde artan sayida organizasyon rekabet baskisiyla
karsi karsiya kalmaktadir. Bu agir baski altinda yasamlarini
stirdiirmek zorunda olan organizasyonlar bir takim stratejiler
gelistirmekte ve uygulamaktadir. i¢ ve dis miisterilerinin istekleri ya
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da  baskilar1  dogrultusunda  degisim  yoOnetimi  uygulayan
organizasyonlar, gelistirdikleri stratejiler ile varliklarii siirdiirmeye
caligmaktadir.

Degisimin farkli tanimlari bulunmaktadir. Vardar’a gore
(2001: 18) degisim; mevcut olan durum, iletisim ve irtibat halinde
olunan c¢evre kosullarinin ihtiyaglar1 karsisinda artik caresiz ve
kayitsiz kalinmasi durumunda isletmeyi yeniden yapilandiracak ve o
ihtiyaglar1 giderebilecek diizeyde bireysel ya da organizasyonel
anlamda yeni fikirler iiretebilmeye karar verme ve bunu uygulama
siirecidir. Organizasyonlardaki degisim de organizasyon faaliyetleri
ile ilgili hususlarda mevcut konumdan (durumdan) farkli bir duruma
gelme anlamindadir (Caligkan, 2007: 8).

Degisim, organizasyonlarda yaraticilik ve yenilegsmenin bir
pargast  olarak da  goriilmektedir. Buna gore, degisme
organizasyonlarda her zaman yoneticinin denetiminde
gerceklesmemektedir (Ulgen, 1993: 167).

Degisimin kuskusuz en Onemli amact c¢evreye uyum
saglayabilmektir. Cevreye uyum saglayamayan Orgiitlerin hayatta
kalmalarinin miimkiin olmadig1 bilinen bir gercektir ve bu gergek,
degisimi tetikleyen en temel diisiincedir (Dessler, 2001: 419).

Degisim yonetimi ise su sekilde tanimlanmistir: “Bir drgiitiin
i¢ ve dis miisterilerinin siirekli degisen ihtiyaglarini karsilayabilmek
icin yonil, yapist ve yeteneklerini siirekli yenilemesi siirecidir” (Moran
ve Brightman, 2001: 111). Bir baska tanimda; Budak ve Budak (2004:
543) degisim yonetimini su sekilde ifade etmektedir: “Orgiitiin
elemanlarinda, alt sistemlerinde ve bunlar arasindaki iliski
kaliplarinda, bunlarla orgiit arasindaki iligkilerde ve orgiitle ¢evresi
arasindaki etkilesimde meydana gelebilecek her tiirde degisimdir”.

Degisime karsi tutum ise bireyin degisim ile ilgili genel
bilgileri, degisime karsi etkili tepkileri ve degisime kars1 davranigsal
egilimlerinden olugmaktadir. Arastirmacilar orgiitsel degisime karsi
giiclii pozitif tutumlardan baslayarak (Ornegin “ bu degisim orgiitiin
basarili olmasi igin gereklidir”), gii¢lii negatif tutumlara (Ornegin “bu
degisim Orgiitlin isleyisini bozacaktir”) kadar farkli ¢alisan tutumlarini
siralamigtir.  Bu  nedenle, degisim heyecan ve mutlulukla
karsilanabilecegi gibi aynmi zamanda oOtke ve korkuyla da
kargilanabilmektedir. Dolayisiyla ¢alisanlarin  tutumlart  degisimi
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destekleyerek pozitif yonde veya direng gostererek negatif yonde
olabilmektedir (Vakola ve Nikoloau, 2005: 162).

Belirsizlik, yeterli bilgi olmadigindan gelecek hakkinda
tahmin, aciklama ve tanimlama yapamama durumudur. Calisanlar
bilgiyi bir arada bulundurarak ve anlamlandirarak elde etmektedir.
Boylece iletisimin sosyal siireci igerisinde ¢aliganlar olaylar ve bilgiyi
birlikte anlamlandirmakta ve bu da diyalog ortamini yaratmaktadir.
Yeterli bilginin olmadigi durumlarda belirsizlik ortaya ¢ikmakta ve
ortak anlamlandirma ruhu olumsuz etkilenmektedir (Salem, 2008:
338).

Orgiitsel degisim siirecinde ve orgiitsel degisim ¢iktis1 olarak
en fazla belirtilen kaynaklardan bir tanesi belirsizliktir. Bordia vd.
(2004) iletisim, belirsizlik, kontrol ve iyi olma durumunu test eden bir
aragtirma yapmistir. Aragtirmasinda, biiyiik bir degisime giden hastane
calisanlarindan bilgiler toplanmistir. Degisim siirecinde iletisimin
kalitesinin yukarida sayilan {i¢ onemli degiskenle iliskili oldugu
saptanmigtir. Buna gore, iletisim sadece belirsizligi azaltmamakta ayni1
zamanda degisimle ilgili ¢alisanlarin durumu iizerinde kontrol ve is
memnuniyetini arttirdigi belirtilmistir (Bordia vd., 2004: 358).

Orgiitsel degisim oncesi, siiresi ve sonrasinda calisanlar
degisimin temelinde ne yattig1, degisimi uygulama sekli ve siireci ve
degisimden beklenen sonuglar gibi bir¢cok farkli sebepler hakkinda
belirsizlik hissetmektedir. Ayrica gelecekteki sorumluluklar1 ve
pozisyonlar1 hakkinda bilgi verilmedigi durumlarda galisanlar yine
belirsizlik i¢inde kalmaktadir (Allen vd., 2007: 189).

Isletmeler degisim siirecine girdiklerinde galisanlarin en fazla
kars1 karsiya kalmaktan korktuklar: durum islerini kaybetmedir. Gérev
ya da is gilivensizligi olarak aciklanan degiskenin bircok tanimi
mevcuttur. En bilinen tanimlardan birinde goérev giivensizligi soyle
tanimlanmustir: “Gelecekte isini kaybetme ile ilgili genel durum
algisidir”’ (Elving, 2005: 134).

Gorev giivensizligi, isi olma ile issizlik arasinda olan bir
kavramdir ve c¢alisan kisilerin igsiz kalma korkusu hissetmesi olarak
tanimlanmigtir (De Witte, 2005: 1). Bir bagka tanima gore ise gorev
giivensizligi, mevcut isin devamliligina kars1 potansiyel bir tehdidin
algilanmas1 olarak nitelendirilmistir (Heany vd., 1994: 1431).
Tanimlardan anlasilacagi iizere gorev glivensizligi calisanlarin
gelecekte iglerinde kalip kalmama ile ilgili duyduklart tehdittir ve bu
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tehdit belirsizligin oldugu degisim siire¢lerinde daha yogun
hissedilmektedir.

Gorev giivensizliginin ¢ bileseni vardir. Birincisi 6znel
tecribe ya da algidir. Oznel algida ayni durum farkli calisanlar
tarafindan farkli olarak algilanmaktadir. Ikincisi gelecekle ilgili
belirsizlik, yani ¢alisan ileride ayn1 isletmede calisip ¢alismayacagini
ya da lizumsuz eleman olarak goriiliip goriilmeyecegi konusunda
belirsizlikler hissetmektedir. Son olarak, goérevinin ayni sekilde devam
edip etmeyecegi konusunda yasanan kaygilardir. Maasta ya da
pozisyonda degisiklikler sonucu olusan gorev giivensizligi bu bilesen
altinda sayilmaktadir (Elving, 2005: 134).

3. ARASTIRMANIN AMACI, KAPSAMI, MODELi VE
HIiPOTEZLERI

Caligsmanin amact; belirsizligin ve gorev giivensizliginin gemi
acentesinde c¢alisanlarin degisim yoOnetimi uygulamalarma karsi
tutumlarina etkilerinin ortaya c¢ikarilmasidir. Bu temel amag
dogrultusunda nicel aragtirma yontemi kullanilmugtir.

Calisma, denizcilik igletmeleri arasinda 6nemli bir yer tutan
gemi acenteleri arasinda, Istanbul merkezli olarak calisan, iilke
genelinde genis bir hizmet agma sahip, ayrica Kuzey Amerika,
Avrupa, Orta Dogu ve Afrika’da ofisleri bulunan A denizcilik
isletmesinin Istanbul, Izmir, Bursa ve Mersin acentelerinde
calisanlarma yonelik olarak gergeklestirilmistir. A denizcilik
isletmesinin yurt i¢i ofislerinde toplam 740 ¢alisani vardir.

Calisma kapsaminda incelenen hipotezler su sekildedir:

H; Hipotezi: Belirsizlik duygusu yiiksek olan calisanlarin
orgiitsel degisim uygulamalarina karsi daha olumsuz tutumlari vardir.

H, Hipotezi: Gorev giivensizligi yiiksek olan calisanlarin
orgiitsel degisim uygulamalarina karsi daha olumsuz tutumlar1 vardir.

Belirsizlik ve gorev giivensizligi c¢alismanin bagimsiz
degiskenleri, calisanlarin degisime karsi tutumu ise calismanin
bagimli degiskenini olusturmaktadir. Arastirma modeli Sekil 1°de
gosterilmektedir.
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Belirsizlik Calisanlann Degisime
Kars Tummu

-Olumlu Tutum
-Olumsuz Tutum

Gorev
Gitvensizligi

Sekil 1: Aragtirma Modeli
4. ARASTIRMANIN SINIRLILIKLARI

Calisma, denizcilik isletmelerinde c¢alisanlarin  tutumunu
etkileyen faktorlerin  tiimiinii  degil, yalmizca bir kismini
incelemektedir. Insan tutum ve davranislarini tahmin etmek c¢ok
giictlir ve bircok faktor etkilemektedir. Hem degisim yonetimi
konusunun genis bir alani kaplamasi hem de insan davranisini
etkileyen birgok farkli faktdr olmasindan &tiirii ¢alisanlar her zaman
bu arastirmada ¢ikan sonuglarla uyumlu davranig gostermeyebilir.
Ayrica galisanlarin anketi yanitlama sirasindaki ruh hali, is yogunlugu,
zaman kisidi gibi faktorler de anket cevaplarmi ve dolayisiyla
¢aligmanin sonucunu etkilemektedir.

Calisma denizcilik isletmeleri arasinda 6nemli bir yeri olan
acente isletmesinde yapilmistir. Diger denizcilik isletmeleri
(donatanlik, brokerlik vb.) ve liman isletmeleri ayr1 bir ¢aligmanin
konusu olabilir.

5. ARASTIRMANIN YONTEMI
5.1. Veri Toplama Araci

Arastirmanin hipotezlerini test etmek amaciyla bir anket
hazirlanmistir. Anket, belli bir konuda saptanmis hipotezlere ya da
sorulara bagli olarak, bir evren ya da orneklemi olusturan kaynak

kisilere sorular yoneltmek suretiyle sistemli veri toplama teknigi
olarak tanimlanabilir (Balc1, 2005: 140).

Tutumlar1 6lgmek ve anlamak igin en ¢ok kullanilan yontem
olarak anket gosterilmistir (Alreck ve Settle, 2004: 13). Bu sebeple,
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caligmada calisanlarin degisime karsi tutumunu 6lgmek adina en
uygun veri toplama araci olarak anket yontemi se¢ilmistir.

Anket sorular1 degisim yOnetimi, yonetim ve organizasyon
literatiirlinde aragtirma sonucu bir araya getirilmistir. Yeni anket
sorusu olusturmak yerine arastirmanin giivenilirligini arttirmak
amactyla belirsizligi ve gorev gilivensizligini 6lgmek i¢in (20 soru)
Schweiger ve DeNisi (1991), degisime kars1 tutumu 6lgmek i¢in (16
soru) Dunham — Presenter vd. (1989) anketleri kullanilmistir. Ancak,
ifadelerin daha iyi anlagilabilmesi ve cevaplandirilabilmesi i¢in bazi
diizeltmeler yapilmistir.

Calismada A denizcilik acentesine uygulanan anketin 38
sorusu bulunmaktadir. Sorulara verilen cevaplar Likert tipi
6l¢eklenmistir ve madde puanlari su sekilde siralanmaktadir:

Kesinlikle katilmryorum 1
Katilmiyorum 2
Ne katiliyorum/ne katilmiyorum 3
Katiliyorum 4
Kesinlikle katiltyorum 5

5.2. Orneklem

Calisgmanin hedeflenen amaglarina ulagmasi ic¢in tek bir
orneklem grubu tesadiifi olmayan 6rnekleme ve yargisal 6rnekleme
yoluyla secilmistir. Bu amagla Tiirkiye’nin 6nde gelen denizcilik
acentelerinden biri se¢ilmis ve Istanbul merkezli bu isletmenin genel
miidiirliik, Bursa, Istanbul, Izmir ve Mersin subelerindeki calisanlar
iizerinde calisma gergeklestirilmistir. Genel miidiirliik ve Istanbul
subede anket formlar1 isletmenin insan kaynaklar1 departmani
tarafindan her diizey ¢alisana dagitilmistir. Istanbul disindaki subelere
anket formlar1 elektronik posta ile gonderilmistir. Doldurulan anketler
posta yoluyla teslim alimmistir. Dagitilan anketler sonucu 147 adet
geri donilis saglanmistir. Ancak yapilan inceleme sonucu anketlerin
145 adedinin istatistiki olarak analiz edilmeye uygun oldugu
saptanmistir.
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6. ARASTIRMA SONUCLARI
6.1 Giivenilirlik Analizi

Olgeklerin  giivenilirliginin ~ test  edilmesinde  Alfa
Katsayisindan (Coranbach Alfa) yararlanilmistir. Yapilan analizlerde
pilot ankette 10 katilimcidan elde edilen veriler kullanilmistir. Pilot
anketin i¢ tutarliliginin incelenmesi sonrasinda o = 0,910 giivenilirlik
degeri elde edilmistir. Ayrica bazi sorularda anlasilirlig1 arttirmak igin
kelime degisikligi yapilmistir.

Tablo 1. Anketin Giivenilirlik Degeri

Cronbach Alfa N
0,942 36

Bunun sonucunda yeniden diizenlenen anketin A gemi
acentesine uygulanmasiyla i¢ tutarlilifinin incelenmesi sonrasinda
a = 0,942 giivenilirlik degeri elde edilmistir (Tablo 1).

6.2 Katilimci Profili

Calisma 3-10 Haziran 2013 tarihlerinde A denizcilik
acentesinde yilizde 35,2’si (n=51) kadin, yiizde 64,8’i (n=94) erkek
olmak tizere toplam 145 katilimci ile yapilmustir. Profil sorularinda
cinsiyet, yas, egitim diizeyi, deneyim siiresi, departman, pozisyon ve
calisilan sube gibi sorular yer almistir.

Katilimcilarin yiizde 46,2’si (n=67) 18-29 yas arasinda, yiizde
35,9’u (n=52) 30-39 yas arasinda, ylzde 14,5’i (n=21) 40-49 yas
arasinda, yiizde 3.4’ (n=5) 50-59 yas arasinda olup 60 yas ve
tizerinde hi¢ katilimci gézlenmemistir.

En son bitirdikleri okul bakimindan ¢alisanlarin yiizde 4,1’
(n=6) ilkdgretim, ylizde 22,1’i (n=32) lise, yiizde 19,3’ (n=28)
meslek yiiksekokulu, yiizde 51,0’i (n=74) Universite, ylizde 3,4’i
(n=5) yiiksek lisans olarak goézlenirken, egitim diizeyi doktora olan
katilimer gozlenmemistir.
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6.3. Frekans Dagilimi
Belirsizlik, gorev giivensizligi ve degisime karsi tutumun ol¢iildiugii
ankette toplam 36 soru yer almistir. Ankete verilen cevaplarin

dagilimi Tablo 2°de goriilmektedir.

Tablo 2. Anketin Cevap Ortalamalari

1 2 3 4 5 Puan
Ort+
n(%) n(%) n(%) n(%) n(%) SD
T ——————SS$—-—§
Gelecekte emeklilik
planimin degisip 307+
1 | degismeyecegi 9(6,2) 29(20,0) | 47(32,4) | 34(23.,4) | 26(17,9) ] 7] 5
konusunda belirsizlik ’
hissediyorum.
Isyerimde pozisyonumun
degistirilip 2834
2 | degistirilmeyecegi 26(17,9) | 37(25,5) | 37(25,5) | 25(17,2) | 20(13,8) 1’29
konusunda belirsizlik ?
hissediyorum.
Aynt ig arkadaglarimla
calisip ¢alismayacagim 3,07+
3 Konusunda belirsizlik 18(12,4) | 30(20,7) | 41(28,3) | 36(24,8) | 20(13,8) 122
hissediyorum.
Isim iizerinde kontroliim
olup olmayacagi 2,72+
4 Konusunda belirsizlik 24(16,6) | 43(29,7) | 43(29,7) | 20(13,8) | 15(10,3) 120
hissediyorum.
Isten gikarilip
¢ikarilmayacagim 2,45+
5 Konusunda belirsizlik 33(22,8) | 49(33,8) | 39(26,9) | 13(9,0) | 11(7,6) 116
hissediyorum.
Isimi yapabilmek i¢in
yeterli bilgiye sahip olup 1,96+
6 olmayacagim konusunda 59(40,7) | 51(35,2) | 23(15,9) | 6(4,1) 6(4,1) 1,05
belirsizlik hissediyorum.
Isimde yapilacak
degisimler tizerinde 2 64
7 | etkimin olup olmayacag: |25(17,2) | 49(33,8) | 40(27,6) | 15(10,3) | 16(11,0) 1’20
konusunda belirsizlik ?
hissediyorum.
Yapabilecegimden daha
fazla is ytiklemesi olup 2,64+
8 olmayacag konusunda 25(17,2) | 47(32,4) | 41(28,3) | 19(13,1) | 13(9,0) 117
belirsizlik hissediyorum.
Terfi alip almayacagim 3004
9 | konusunda belirsizlik 16(11,0) | 32(22,1) | 32(22,1) | 34(23,4) | 31(21,4) 1’31
hissediyorum. ?
Maasimda kesinti olup 301+
10 | olmayacagi konusunda 25(17,2) | 30(20,7) | 36(24,8) | 26(17,9) | 28(19,3) 1,36
belirsizlik hissediyorum. ?
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Tablo 2. Anketin Cevap Ortalamalari (Devam)

1 2 3 4 5 Puan
Ort+
n(%) n(%) n(%) n(%) n(%) SD
T ——
Yeni is becerileri 6grenip
6grenmeyecegim 2,66+

11 Konusunda belirsizlik 29(20,0) | 41(28,3) | 40(27,6) | 21(14,5) | 14(9,7) 122

hissediyorum.
Pozisyonumun diisiiriiliip
distirilmeyecegi 2,23+

12 Konusunda belirsizlik 52(35,9) | 43(29,7) | 26(17,9) | 12(8,3) | 12(8,3) 125
hissediyorum.
Arkadas oldugum

13 | kisilerin ige alinip 2,32+
almmayaca konusunda 46(31,7) | 35(24,1) | 42(29,0) | 16(11,0) | 6(4,1) 115
belirsizlik hissediyorum.

Egitimini almadigim bir

14 is konusunda ¢aligmam 2,37+
istenip istenmeyecegi 35(24,1) | 48(33,1) | 40(27,6) | 17(11,7) | 5(3.4) 1708
konusunda belirsizlik ’
hissediyorum.

Isyerimde yiikselme

15 | olanaklar1 olup 3,15+
olmayaca@ konusunda 22(15,2) | 24(16,6) | 37(25,5) | 34(23,4) | 28(19,3) 133
belirsizlik hissediyorum.

Arkadaslarimin ve is
arkadaglarimin iglerini

16 | kaybedip 2,75+
Kaybetmeyecegi 24(16,6) | 41(28,3) | 44(30,3) | 19(13,1) | 17(11,7) 122
konusunda belirsizlik
hissediyorum.

17 Performansin nasil 337+
olgiilecegi konusunda 14(9,7) | 24(16,6) | 37(25,5) | 35(24,1) | 35(24,1) 1’27
belirsizlik hissediyorum. i
Isyerimin ileride iyi bir

18 | calisma yeri olup 2,96+
olmayacag konusunda 26(17,9) | 25(17,2) | 47(32,4) | 23(15,9) | 24(16,6) 131
belirsizlik hissediyorum.

Isyerimin "kiiltiiri" ile

19 | uyumlu olup 2,46+
olmayacagim konusunda 36(24,8) | 42(29,0) | 43(29,7) | 13(9,0) | 11(7,6) 117
belirsizlik hissediyorum.

Isyerimin kiiltiiriiniin

20 | degisip degismeyecegi 2,60+
Konusunda belirsizlik 28(19,3) | 42(29,0) | 48(33,1) | 14(9,7) | 13(9,0) 116
hissediyorum.

Genellikle yeni fikirlere 2,25+
21 | direnirim. 53(36,6) | 31(21,4) | 42(29,0) | 10(6,9) | 9(6,2) 119

Yeni fikirleri denemeye 3,97+
22 | meyilliyimdir. 1(0,7) 3(2,1) 35(24,1) | 66(45,5) | 40(27,6) 0.81
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Tablo 2. Anketin Cevap Ortalamalari (Devam)

1 2 3 4 5 Puan
Ortt
n(%) n(%) n(%) n(%) n(%) SD
T ————
Degisim ¢ogunlukla 3,79+
23 | isyerime faydali olur, 0(0,0) 5(3.4) 48(33,1) | 64(44,1) | 28(19,3) 0.79
Cogunlukla yeni fikirleri 3,92+
24 | desteklerim. 1(0,7) 2(1,4) 44(30,3) | 59(40,7) | 39(26,9) 0.82
1,81+
25 | Degisimi sevmem. 78(53,8) | 30(20,7) | 27(18,6) | 7(4,8) 3(2,1) 1,03
Degisim beni hayal 2,03+
26 | kirikligina ugratir. S4(372) | 5135.2) | 29(20.0) | 3(2.1) 86-9) 1,07
Degisimler beni tesvik 3,64+
27 | etme egilimindedir. 0(0,0) 9(62) 37(39.3) | 56(38.,6) | 23(15.9) 0,82
Isyerimdeki ¢ogu 2414
degisimler sinir 31(21,4) | 47(32,4) | 50(34,5) | 10(6,9) | 7(4,8) ?
1,05
28 | bozucudur.
Olaylara (islere) sik sik 3362
yeni yaklagimlar 5(3,4) 12(8,3) | 67(46,2) | 48(33,1) | 13(9,0) 0,88
29 | 6neririm. i
Degisim ¢ogu kez daha
iyi performans 3,61+
gbstermeme yardimet 1(0,7) 9(6,2) 51(35,2) | 69(47,6) | 15(10,3) 0.78
30 | olur.
Degisimi desteklemek 361+
i¢in ne miimkiinse 2(1,4) 8(5,5) 57(39,3) | 56(38,6) | 22(15,2) 0’86
31 | yapmaya niyetlenirim. ’
Diger insanlar degisimi 3,39+
32 | destekledigimi diisiiniir. 32.1) 130,0) | 67(46,2) | 4933.8) | 13(9.0) 0,85
Yeni fikirler deneme P
konusunda gogunlukla 39(26,9) | 55(37,9) | 35(24,1) | 13(9,0) |3(2,1) ?
N . 1,00
33 | tereddiit ederim.
Degisim igyerimde
yetersiz durumlari 3,39+
gelistirmeye ¢ogunlukla 6(4,1) 12(8,3) | 60(41,4) | 53(36,6) | 14(9,7) 0.92
34 | yardimci olur.
Cogu degisimleri hos 3,43+
35 | bulurum 1(0,7) 16(11,0) | 61(42,1) | 54(37,2) | 13(9,0) 0.83
Cogunlukla degisimden 3,50+
36 | faydalanirim. 2(1,4) 11(7,6) | 61(41,4) | 57(39,3) | 15(10,3) 0.83
Katilimcilarin  cevapladigt sorular arasinda en yiiksek

ortalamay1 3,97 ile “Yeni fikirleri denemeye meyilliyimdir.” sorusu
almigtir. “Cogunlukla yeni fikirleri desteklerim.” 3,92 ve “Degisim
cogunlukla igyerime faydali olur.” sorusu 3,79 ortalama elde etmistir.
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6.4 Faktor Analizi

Belirsizlik ve Gorev Giivensizligi anketinin istatistiksel
analizinde Kesfedici Faktor Analizi kullanilmistir. Kesfedici Faktor
Analizinde Varimax rotasyonu uygulanip Faktor analizine tabi
tutuldugunda 2 faktor altinda sorularin toplandig1 goriilmiistiir.
Kesfedici Faktor Analizinin uygulanabilirliginin 6l¢iimil i¢in Kaiser-
Meyer-Olkin (KMO) yeterlilik 6l¢limiine ve Bartlett’s Kiiresellik
testine bakilmigtir. Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) dl¢limii 1’e ne kadar
yakin ise eldeki veri grubuna faktor analizinin yapilmasinin uygun
oldugu kabul edilmektedir. Tablo 3’de Belirsizlik ve Gorev
Giivensizligi anketinin KMO ve Bartlett testi sonuglari goriilmektedir.

Tablo 3. KMO ve Bartlett Kiiresellik Testi Sonuclari

Kaiser-Meyer-Olkin Orneklem

Yeterlilik Olciimii 0,872
Bartlett Kiiresellik Testi Ki kare 1919,89
Serbestlik
derecesi 190

Anlamhhk 0,0001

Caligmada KMO o&rneklem yeterlilik olglimii degeri 0,872
oldugu goriilmektedir. Bu degerin KMO igin oldukca iyi bir deger
oldugu ve ilgili veri gruba analiz yapilamasmin uygun oldugu
goriilmektedir. Bartlet Kiiresellik Testi, korelasyon matrisinin benzer
matris olup olmadig1 hipotezini test etmek igin kullanilmis olup ve bu
hipotez p<0,001 seviyesinde reddedilmistir. Bu da bize maddeler
arasinda iliskinin varligini1 ortaya koyarak faktor analizi i¢in verilerin
uygunlugunu gostermektedir.

Belirsizlik ve Gorev Giivensizligi anketinden elde edilen
verilerden faktor analizine uygunlugu saptandiktan sonra, anlamli
bilesim maddelerinin saptanmasi ve kac faktor altinda toplanacagini
belirlemek i¢in gerekli testler yapilmistir. Tablo 4’de Olcege ait
yapilan analiz sonuclarina gore, Eigen degerleri ve agiklanan toplam
varyans sonuglari goriilmektedir.
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Tablo 4. Belirsizlik ve Gorev Giivensizligi Anketinin Faktor Analizi

Soru | Ozdegerler 0 Toplam
sayisi toplanu Varyansin % Varyans %
Belirsizlik
12 6,389 31,943 31,943
(Faktor 1)
Gorev
Giivensizligi 8 4,879 24,393 56,336
(Faktor 2)
Degisime Karsi
Olumlu Tutum 11 4,598 25,212 81,548
(Faktor 3)
Degisime Kars1
Olumsuz Tutum 5 3,224 6,716 88,264
(Faktor 4)

Tablo 4’de goriildigli {izere, bu dort faktér Olcegin
varyansinin yilizde 88,26’sin1 agiklamaktadir.

6.5 Korelasyon Analizi

Degisime karst olumlu tutum puam ile belirsizlik gorev
giivensizligi puan1 arasinda istatistiksel olarak anlamli iligki
saptanmamuistir (p>0,05). Ancak Tablo 5 incelendiginde belirsizlik ve
degisime karst olumsuz tutum arasinda pozitif yonde yiizde 22,6
diizeyinde anlaml iliski saptanmustir.

Tablo 5. Korelasyon Analizi

Degisime Karsi Degisime Karsi

Olumlu tutum Olumsuz tutum
r )4 r )4
Belirsizlik -0,126 | 0,226 0,226 0,006**

Gorev Giivensizligi -0,101 | 0,229 0,275 0,001*%*

Buna goére H; hipotezi kabul edilmektedir. A denizcilik
isletmesi degisim siirecinde oldugundan ¢alisanlar belirsizlik duygusu
ile degisime karsi olumlu tutum arasinda iliski kurmustur. Bunun
sebebi, degisimin c¢aliganlarda gelecekle ilgili bazi soru isaretleri
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olusturmasidir. Boyle bir durumda caligsanlar degisime karsi olumsuz
tutum sergilemektedir.

Gorev giivensizligi ve degisime karsi olumsuz tutum arasinda
pozitif yonde yiizde 27,5 diizeyinde anlamh iliski saptanmistir. Bu
analiz sonucuna gore H, hipotezi kabul edilmektedir. A denizcilik
isletmesinde bazi departmanlar kapatilip, bazi departmanlar ise
birlestirilmektedir. Goérevlerini kaybetme korkusu yasayan c¢alisanlar
degisime kars1 olumsuz tutum sergilemektedir.

6.6 Arastirma Bulgularinin Degerlendirilmesi

Degisim caligmalarinin en biiyiik aktorlerinden biri olan
calisanlarin tutumlar1 ¢ok dnemlidir. Zira degisimin basarili olmasinin
arkasinda yatan en biiyiik etmenlerden bir tanesi galisanlarin degisime
verecegi destektir. Caliganlar tarafindan direng ile karsilanan degisim
yonetimi  ¢aligmalarinin ~ basarili  olabilmesi pek  miimkiin
goziilkmemektedir.

Secord ve Beckman (1969: 167), tutumlart bireylerin
cevresine karsi davranislarinda duygu, diistince ve egilimleri
dogrultusunda hareket etmesi olarak tanimlamustir. Bir bagka tanimda
tutumlar herhangi bir objeye karsi bireyin olumlu ya da olumsuz
hissetmesi, diislinmesi veya davranmasi olarak belirtilmistir.
Calismada gemi acentesinde ¢alisanlarin belirsizlik ile degisime karsi
olumsuz tutum gostermesi arasinda iliski saptanmistir. Literatiirde de
Griffin (1993), Aldag ve Stearns (1991) ve Schermerhorn (1989)
caligmalarinda ¢alisanlarin degisime karsi olumsuz tutum gosterme
sebepleri arasinda belirsizligi gostermistir. Bireylerin geleceklerini
karanlik gérmeleri, belirli bir sonug¢ gérememeleri, gegecekleri siirecin
nasil ve ne kadar zorlu bir siire¢ olacagini tahmin edememeleri sebebi
ile degisime olumsuz olarak yaklagsmaktadirlar. Calisanlar, Orgiit
icinde siiregelen yoneticileri ile ¢aligmayi, aligik olduklari prosediirleri
uygulamayi, kisacasi aliskanliklarinda vazgecip belirsiz bir siireg ile
degisiklikler ile ylizlesmeyi istememektedirler. Bu sebeplerden dolay1
da degisime karsi olumsuz tutum gostermektedirler, ¢iinkii bireyler
icin degisim ile belirsizlik es anlamlidir (Giliven, 2006: 85).

Calismada c¢alisanlarin  degisime karst olumsuz tutum
gostermesi ile gorev gilivensizligi arasinda iliski saptanmustir.
Aragtirmalara gore gorev giivensizligi yiiksek olan caliganlarin isten
ayrilma davranigi gostermesi ve orgiite bagliliklarinin diisiik olmast
beklenmektedir (Probst ve Brubaker, 2001: 139). Literatiirde ayrica
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gorev gilivensizliginin bilesenlerinden isini kaybetme korkusu;
Kreitner (1992), Griffin (1993), Aldag ve Stearns (1991),
Schermerhorn (1989) ve Dubrin ve Ireland (1993) tarafindan
degisime karst olumsuz tutum gostermenin nedenleri arasinda
sayilmistir.

7. SONUC

Bu calismada degisimden gegmekte olan gemi acentesinde
calisanlarin degisime karsi olan tutumlarinda belirsizlik ve gorev
gilivensizliginin etkileri incelenmistir.

Rekabetin yogun yasandigi sektorlerden biri olan denizcilik
isletmelerinde c¢alisanlarin degisime kars1 verdikleri tepkiler o
isletmenin basarisin1 etkilemektedir. Bu agidan incelendiginde, eger
caligsanlar cesitli uyum sorunlar yasarsa degisiklikleri kismen kabul
edebilir hatta reddedebilir. Bu durum isletmelerde ¢alisanlar arasinda
karmagsik duygulara, catismalara ya da huzursuzluklara yol agabilir.

Degisim siirecinde en fazla karsi karsiya kalinan durum ise
belirsizlik ve gorev giivensizligidir. Bu iki faktoriin calisanlarin
degisime karsi tutumlarint nasil etkiledigi bu g¢alismanin konusunu
olusturmaktadir. Yapilan korelasyon analizi sonucu belirsizlik ve
gorev giivensizliginin degisime karst olumlu tutum iizerinde etkisi
olmadig1 belirlenmistir. Buna gore; ¢alisanlar arasinda belirsizlik ve
gorev gilivensizliginin yogun oldugu isletmelerde, degisime karsi
olumlu tutum olusturmalar1 konusunda bu iki faktdriin bir etkisinin
olmadig1 goriilmiistiir.

Ayrica belirsizlik ve gorev gilivensizliginin degisime karst
olumsuz tutum fizerinde etkisi oldugu belirlenmistir. Su halde,
isletmelerin  ¢aliganlarinin  degisime karst olumsuz tutumlarini
azaltmalan icin belirsizlik ve gorev giivensizligi ortamim azaltmaya
calismalari, bunu basarabilmek icin de isletme icinde iletisim
kanallarini daha etkin kullanmalar1 nerilmektedir.
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TURKIYE’DEKI KONTEYNER LIMANLARINDA
YOGUNLASMA VE REKABET: ISTATISTIKSEL BiR ANALIZ

OZET

Arastirmalara gére, gelismekte olan iilkelerde ekonomik biiyiimenin
saglanmast icin, kamu yatrimlarimin mahiyeti, ozel sektor yatirimlarmmi
tesvik edecek sekilde ayarlanmalidir. Bu ¢alismanin amaci, Tiirkiye deki
glincel  ozellestirme  siirecini, konteyner  limanlar1  agisindan
degerlendirmektir. Bu amacgla, Tiirkiye'deki konteyner limanlarindaki
yogunlasma egilimleri ve rekabet sartlari, oOzellestirme dénemi boyunca,
istatistiksel  olgiitler ile incelenmistir. Calismanin  bulgularina gore,
Tiirkiye 'deki limanlarin ozellestirilmesi siireci, ozel sektor yatirimlarinin
tesviki  acisindan  basarilidir.  Ancak, dzellestirme  sonrasi  liman
performansinda makroekonomik ve kurumsal faktérler dnemlidir. Bu
nedenle, sektore yeni giren yatirnmcilarin rekabet avantajlarimin Tiirkiye igin
kiiresel bir rekabet giictine doniisebilmesinde liman politikalart ve sektorel
diizenlemelerin siirekli gelisimi gerekmektedir.

Anahtar Kelimeler: Kamu-6zel sektor yatirnmlari, konteyner
limanlari, yogunlagma, rekabet, tiirkiye.

1. INTRODUCTION

In accordance with the economic policies, the privatization
experience in Turkey began in the mid-1980s and accelerated in
1990s. In this context, major port privatizations took place after 1997.
The continuing privatization process of ports in Turkey aims to
improve the level of port efficiency and performance, since ports are
vital instruments of national economic policy (Nagorski, 1972), and
efficient ports influence a country’s competitiveness due to their role
in constituting a critical link in the overall logistics or supply chain
(Cullinane and Song, 2002:59).

D’Souza et al. (2005: 747) and Boubakri et al. (2005: 767)
report that the determinants of post-privatization performance differ in
developed and developing countries. In developed countries, firm-
level factors are the most significant, whereas in developing countries
macro-economic and institutional factors are influential, emphasizing
institution-building in emerging countries. It is crucial to note here
that, by means of post-privatization performance, the significant factor
is not the post-performance of the ports that are privatized, yet the port
industry of a country. This study argues that the recent port
privatizations in Turkey have been successful in terms of stimulating
private investments and competition.
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Djankov and Murrell (2002), Newbery and Pollitt (1997), and
D’Souza et al. (2005) point out that competition is a major
determinant of post-privatization performance. According to D’Souza
et al. (2005: 750) privatization may trigger competition, and aiming
more market share may provide the pressure required to stimulate
greater efficiency and profitability. Khan and Kumar (1997: 69) call
attention to the “crowding-out” effects of the public investments, and
they argue that the level and nature of public investments should be
adjusted to stimulate private investments, especially in developing
countries, for economic growth. Public investments may be
complementary or substitutes of private sector, as infrastructure
investments by public trigger private investments in an economy.
However, public enterprises may also be substitutes as competitors of
private investors in an industry. In this case, since the incentive of
public sector is not solely profit maximization, the private sector may
be “crowded out” due to their budget constraints. Therefore,
privatization is a way of stimulating private sector investments in an
industry, especially if the industry is concentrated on public
enterprises in terms of market share (Khan and Kumar, 1997: 84).

This study aims to assess the outcome of Turkey’s recent
privatization process by analyzing the industry concentration and
competition in the specific context of container ports. Turkey is an
interesting setting for this investigation because regarding container
ports, when cargo traffic was less containerizable, ports comprised a
lot of labor intensive activities which added direct and indirect values
to the national economy that led to higher public investments
(Haralambides, 2002: 326). Port efficiency was less of an argument,
and due to national borders, trade barriers, and infrastructure
problems, port competition was less of an issue. Trade liberalization
and developments in technologies changed the big picture towards a
more competitive environment that necessitates port efficiency.
However, major public ports in Turkey appeared not to be operated
efficiently (Oral et. al., 2007: 183). The port industry in Turkey that
was owned by state enterprises left behind the global industrial
developments until the privatization process took place (Caglar et. al,
2010: 925). Additionally, the privatization process faced the risk of
2001 financial crises in Turkey that tightened the funding of private
sector, and also 2008-2009 global financial crises that hit the shipping
industry throughout the world.

According to Niekerk (2005: 155), port reforms should be
measured in terms of economic efficiency gains and the motto should
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be “private gain, public gain and not private gain, public loss”. In this
study, the concentration dynamics of Turkish container ports are
examined by using statistical measures of market concentration and
competition throughout the port privatization period. The results
suggest that the recent port privatizations have been successful in
stimulating private investments and competition.

2. LITERATURE REVIEW

Since the container port industry concentration and
competition are analyzed, a literature survey on port concentration and
competition is realized. Table 1 provides a detailed review of the
relevant literature.

The argument that “Containerization would lead to further
port concentration” is not confirmed by the literature. As Notteboom
(1997: 114) points out the concentration eventually reaches a limit or
might even change into de-concentration. Micco and Perez (2001: 3)
point out that seaport monopoly power is either reduced by
competition or adequately regulated. Tongzon and Heng (2005: 405)
imply that private sector participation in the port industry improves
port operation efficiency, which will in turn boost port
competitiveness. Overall, the literature survey suggests that the
current developments of world trade invited a more competitive
environment for port industry by means of both mergers, and regional
or global expansion which mutually led to a greater role for private
investments. Another outcome of the literature survey is that the
private sector participation in the port industry improves efficiency
and competition.
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Table 1. Literature Review on Concentration and Competition of Ports

Author(s) & Title Methodology Research Main
Journal Area Contributions
Heaver (1995) The implications Conceptual Economic e More competent
Maritime Policy of increased characteristics of environment leads to a
& Management competition the port industry greater role for private
among ports for Excess capacity enterprise
port policy and Monopoly power
management
Estache et. al. Efficiency Gains Stochastic Measures of relative | e Competition between
(2002) from Port Production efficiency ports will improve the
World Reform and the Frontier performance and competitiveness of the
Development Potential for competition ports.
Yardstick between port o Effective competition
Competition: infrastructure will guarantee the
Lessons from operators sustainability of the gains
Mexico
Heaver et al. Co-operation Conceptual Potential conflicts o Port authorities are
(2001) and competition of interest for a port adopting new strategies,
Maritime Policy in international authority in matters and new companies are
& Management container related to the level emerging in container
transport: of competition management.
strategies for amongst terminals o Mergers, regional and
ports and the amount of global expansion are
competition changing the structure of
amongst ports. the old stevedoring
business.
Fleming and Comment Some Conceptual In seaports that e The commercial system
Baird (1999) reflections on contain complex works better without
Maritime Policy | port competition and changeable much government
& Management in the United mixtures of public interference.
States and and private e To private enterprises,
western Europe enterprise, who competition usually has
competes and why? formal economic
meaning and offers
certain well-known
benefits as the advocates
of port privatization
publicized.
Haralambidas Competition, Conceptual Port pricing and e To succeed in fair
(2002) Excess competition with competition, stronger
International Capacity, and special emphasis on policy intervention to
Journal of the Pricing of container ports ensure greater
Maritime Port transparency of port
Economics Infrastructure accounting systems,
more harmonized port
statistics, a meaningful
set of state aid guidelines
are necessary.
Notteboom Concentration HHI, Gini To examine e “Containerization would
(1997) and load centre Coefficient, dynamics — in lead to further port
Journal of development in Share-Shift particular, concentration” is not
Transport the European Analysis concentration and confirmed.
Geography container  port de-concentration e The concentration

system

tendencies and load
centre development
— in the European
continental
container port
system for the
period 1980-1994.

eventually reaches a limit
or might even develop
into de-concentration.
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Table 1. continued

Author(s) & Title Methodology Research Main
Journal Area Contributions
Niekerk (2005) Post reform and Conceptual Implications of e Port reform should not be
Maritime Concessioning concessioning pursued merely for the
Economics & in Developing under such sake of political ideology
Logistics Countries circumstances of or the gain of private
regulated operators.
competition o The motto should be
private gain, public gain
and not private gain,
public loss
Tongzon and Port Stochastic Determinants of e Private sector
Heng (2005) privatization, frontier port participation in the port
Transportation efficiency and production competitiveness industry improves port
Research Part A | competitiveness: function, operation efficiency,
Some empirical Survey which will in turn boost
evidence from port competitiveness.
container  ports
(terminals)
Micco and Perez Maritime OLS Determinants of e Private involvement
(2001) Transport Costs regressions seaport efficiency increases port efficiency
Towards and Port with labor reforms and
Competitiveness: Efficiency seaport monopoly is
The Institutional either reduced by
Path, Seminar competition or
adequately regulated.
Slack and Transformation Conceptual Bases for the e For internationalization,
Fremont (2005) of Port Terminal internationalization cost differentials are not
Transport Operations: of the port terminal the only determinant, and
Reviews From the Local industry that governance,
to the Global institutional relationships
and spatial competition,
factors that are regionally
differentiated, are
additional considerations.
Liuetal. (2011) An Analysis of HHI, Share- Concentration and e The degree of
Working Paper the Competition Shift competition in the concentration of port
of Ports in the Analysis Shanghai system and the
Shanghai International competitiveness of port
International Shipping Hub with depend on both natural
Shipping Hub its two main ports. conditions and the
developed hinterland
Notteboom Concentration HHI Trends and issues e Routing flexibility is a
(2010) and the underlying recent keystone for the logistics
Journal of Formation of developments in the attractiveness of a region
Transport European container
Geography port system.
Multi-Port
Gateway
Regions in the
European
Container Port
System: an
Update
Fageda Load Centers in the HHI, Gini Competition among o Gini coefficient can produce
(2011) Mediterranean Port Coefficient, main Mediterranean wrong results when we
40th Congress Range. Ports Hub Share-Shift ports for becoming the examine a port system with
European Regional and Ports Gateway Analysis dominant port of the a small number of ports.
Science Assoc. system e Strategies, investments,
price policies are required.
Notteboom (2012) Dynamics in port Share-Shift Position of the o Container handling market is
Workshop Milan, competition in Analysis dynamics in port far more concentrated than

18 April

Europe:

competition in Europe.

other cargo handling
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implications for segments in the European
North Italian ports port system

Source: Author(s)

Regarding the methodologies for the measurement of
concentration and competition, Herfindahl-Hirschman Index (HHI),
Gini Coefficient and Share-Shift analysis are the most preferred
methods. Fageda (2011: 8) suggests that Gini coefficient can produce
wrong results when a port system with a small number of ports is
analyzed.

3. STATISTICAL ANALYSIS
3.1 Methodology

For the analysis of the concentration and competition
dynamics during the privatization period, concentration is measured
by HHI and concentration ratios that are commonly accepted as
market concentration measures (Notteboom, 2010, Liu et al., 2011).
For a better assessment of port competition, a shift-share analysis is
performed following Notteboom (1997), Liu et al. (2011), and Fageda
(2011).

HHI measures the degree of concentration in an industry and
it is calculated by squaring the market share of each company
competing in a market, and then summing the resulting numbers. HHI
can range from close to zero to one. A higher HHI indicates less
market competition (Zhang and Zhang, 2001).

Concentration ratios (CR; and CR;s) express the degree of
competition in a national industry and high ratios may act as barriers
to entry of new investors (Chen and Liao, 2011, Williams, 2003).

Notteboom (1997) points out that by the shift-share analysis,
the growth or decline of ports may be examined; ‘share’ effect shows
the expected growth of container traffic in a port and the total shift
indicates the total throughput a port has lost to or won from competing
ports in the same range, with the expected container traffic (share
effect) as a reference.

3.2 Sample

Since the major port privatizations took place after 1996 in
Turkey, in accordance with the aim of the study, the period between
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1996 and 2011 is covered. Total throughputs of all container ports that
are operating during the sample period are used for the analysis. Data
are obtained from the web pages of the Ministry of Transport,
Maritime Affairs and Communications (http://www.ubak.gov.tr), Port
Operators Association of Turkey
(http://www.turklim.org/tr/liman/liste), and TURKLIM (2012).

Table 2 shows the number of container ports used in the
analysis and total throughput in Turkey by years. It can be seen that
the number of operating container ports increased from 10 to 21 and
total throughput rose up from 981,653 TEU to 6,613,035 TEU in 15
years.

3.3 Data Analysis

The statistical analysis is applied firstly, by examining
Herfindahl-Hirschman Index (HHI) of Turkish container ports as a
proxy for the degree of domestic market competition (Zhang and
Zhang, 2001), since competition is inversely related to concentration
(Jimenaz et al., 2000).

HHI is expressed as:
® *®
C= » TEWf ,f( TEL&)‘-
= =1
Where,
C = the degree of concentration of the container

ports system;
TEUi = the container throughputs of port i;
n = the total number of the ports.

Commonly, concentration exists in an industry when HHI is
larger than 0.1; and it indicates that the system is highly concentrated
when HHI is larger than 0.18 (Liu et al., 2011).

Secondly, concentration ratios are estimated by squaring the
market shares of the three (CRj3) and five (CRs) (Bikker and Haaf,
2002) biggest container ports in Turkey in terms of TEU that is
inversely related with competition as well.

CRj; and CRs are expressed as:

CR; = 8%+ 33+ st
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CRs =sf+si+si+sl+st

Where;
s = the market share of the i" port in the system
COmMPpFising n ports.

Then, the shift-share analysis is performed for examining a
port’s competitiveness. Shift-Share effect is expressed as follows by
Notteboom (1997), Liu et al. (1999), and Fageda (2011):

ABSGR; = TEUit, — TEUit, = SHARE; + SHIFT;

SHARE; = (( U'TEUit,/ I TEUity) — 1)*TEUit,

SHIFT; = TEUit, - (U TEUit)/ [ TEUito)*TEUito)
Where;

ABSGR = absolute growth of TEU in port i in the
period ty-t;;

SHARE = total SHARFE effect of port i in the period ty-
t;,

SHIFT = total shift of port i in the period ty-t,

4. RESULTS
4.1 Results for the Concentration Measures

Table 3 shows the statistical measures of concentration for
Turkish container ports for the period 1996-2011. According to Table
3, prior to the privatization process, all three measures of
concentration were equal to 0.27, suggesting a very high
concentration. High value of CRj; in particular, reflects that the
industry was concentrated in the three biggest container ports in terms
of TEU which may result from the introduction stage of the industry.
High value of CR; may also act as a barrier to the entry of new
investors according to the literature (Chen and Liao, 2011, Williams,
2003).

However, after 1996, a declining concentration trend might be
observed, specifically for CR;, suggesting an increased competition
amongst container ports. As of 2011, CRs and HHI is 0.11 and 0.12
respectively indicating a modest concentration. Additionally, CRj is
slightly less than 0.1 suggesting a tendency to de-concentration.
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Figure 1 reflects the changes in the main actors of the industry
throughout the sample period. It can be observed that before 2000, the
three biggest container ports in terms of throughputs were owned by
the state, however after 2005, the dominancy passed into private ports.
As of 2011, the three main actors of the industry are private and the
second largest port is Mersin International Port (MIP) that is
privatized officially on May 11, 2007.

Figure 2 shows the total throughput (TEU) by regions. After
2000, Marmara region draw away probably due to the increased
investments and Mediterranean region overcomes Aegean region as of
2007, following the privatization of MIP.

4.2 Results for the Shift-Share Analysis

Results of the shift-share analysis are reported in Figure 3 and
Figure 4. Since after 2005 the dominancy in throughput in terms of
TEU passed into private ports, the period 1996-2005 and 2006-2011
are examined in different figures. According to the results, in Turkey,
particularly in the post 2005 period, the winners that have the
competitive advantage are the newest private container ports as
Nemport, Evyap, Yilport, Mardas, and TCEEge. However, the state
ports as Haydarpasa and Izmir show negative values in the shift
analysis. (The privatization process of Izmir/Alsancak port is
ongoing.)

Overall, the results suggest that after 1997, a declining
concentration trend has been observed amongst Turkish container
ports towards a modest concentration; prior 2000, the three biggest
container ports in terms of throughputs were owned by the state,
however after 2005, the dominancy passed into private ports, and the
new private ports have the largest competitive advantage.

The results of the study are consistent with D’Souza et al.
(2005)’s determination that privatization may trigger competition. The
results show that prior to 2000, the three biggest container ports in
terms of throughputs were owned by the public, however post 2005,
the dominancy passed into the private ports which implies lowered
crowding out effect for the private investments, consistent with Khan
and Kumar (1997).

5. CONCLUSION AND FUTURE PROSPECTS
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Analyses of the relative effects of public and private
investments have implications both for policy and theoretical views
(Khan and Kumar, 1997).

Literature points out that competition is a major determinant
of post-privatization performance. The continuing privatization
process in Turkey has harmonized with the increase in the
containerization in the country that has been a result of both
privatization and investments of private ports.

The statistical findings of this study suggest that the process
may have stimulated private sector investments and competition.
Results also suggest a declining concentration trend amongst Turkish
container ports towards a modest concentration, and that the new
comers have the largest competitive advantage.

However, for the post-privatization performance in
developing countries, literature suggests that macro-economic and
institutional factors are influential, emphasizing institution-building.
Therefore, the continuous improvements in the port policy and
regulatory framework are required for using the competitive
advantage of the newcomers to the sector as a future advantage for
Turkey’s global competitiveness.

Additionally as a future prospect, in line with Haralambidas
(2002: 340), to succeed in fair competition among ports, stronger
policy intervention in order to ensure greater transparency of port
accounting systems and better and more harmonized port statistics are
necessary.
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Table 2. Sample

# of Container Ports used

Year in the analysis Total throughput in Turkey
1996 10 981,653
1997 10 1,255,700
1998 10 1,365,822
1999 13 1,336,198
2000 14 1,603,557
2001 15 1,782,367
2002 15 2,151,749
2003 14 2,498,883
2004 17 3,089,156
2005 15 3,304,656
2006 15 3,822,727
2007 16 4,699,529
2008 16 5,228,154
2009 19 4,520,786
2010 19 5,866,585
2011 21 6,613,035

Source: http://www.ubak.gov.tr, http://www.turklim.org/tr/liman/liste

Table 3. Results of the Statistical Analysis (1996-2011)

YEAR CR; CRs HHI
11996 0.27 0.27 0.27
1997 0.21 0.23 0.23
1998 0.18 0.20 0.20
1999 0.18 0.20 0.21
2000 0.15 0.18 0.19
2001 0.12 0.15 0.16
2002 0.11 0.13 0.15
2003 0.14 0.16 0.17
2004 0.12 0.16 0.16
2005 0.12 0.15 0.16
2006 0.11 0.14 0.15
2007 0.11 0.14 0.15
2008 0.11 0.13 0.14
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2009 0.13 0.15 0.15
2010 0.12 0.13 0.14
2011 0.09 0.11 0.12
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Figure 1. Total throughput by Turkish Container Ports (1996-2011)
Source: http://www.ubak.gov.tr, http://www.turklim.org/tr/liman/liste
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Figure 2. Total throughput of Turkish container ports by Region
Source: http://www.ubak.gov.tr, http://www.turklim.org/tr/liman/liste
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Figure 3. Results of the Shift Analysis for Turkish container ports (1996-2005)
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Figure 4. Results of the Shift Analysis for Turkish container ports (2006-2010)
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ABSTRACT

The aim of this study is to analyze the Turkish ship owners’
perceptions of third party ship management companies and the demands for
the services of these companies from Turkish shipowners. As a methodology,
literature review and telephone structured interviews have been utilized. The
frequency analysis as a statistical method was used to analyze the results of
the interviews. The population of the study consists of the Turkish shipowners
who have any kinds of vessels with the capacity of 1000 gross tons and over.
The results of the study revealed that big portion of Turkish shipowners, 80%
of the sample, are not willing to give their vessels to the management of third
party ship management companies. Although a small portion of owners takes
on the management services, they do not frequently assign full management
to third parties. This is because of the fact that Turkish shipowners
traditionally operate their vessels themselves and they prefer to have
complete control over them. In fact, Turkish shipowners joining the study do
not trust in the third party ship management companies. Even the owners
using the third party management companies prefer to keep complete control
over the management companies.

Key words: Third party ship management, ship owning, market
research.
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OZET

Bu ¢alismanmin amaci, Tiirk armatérlerinin digiincii taraf gemi
yonetim isletmelerini ne sekilde algiladiklarini ortaya koymak ve Tiirk
armatérlerinin bu isletmelerin sunmug olduklar: hizmetlere olan taleplerini
analiz etmektir. Calismada yoéntem olarak, literatiir taramasi ve bicimsel
telefonla  miilakat  yontemi  kullamlmigtir.  Miilakat  sonuglarinin
degerlendirilmesinde istatistiksel ~bir ydontem olan frekans analizi
kullanmustir. Calismanin ana kiitlesi 1000 gros ton ve iizeri her tipte gemiye
sahip armatérlerlerden olusmaktadir. Calisma sonrasinda orneklemdeki
armatérlerden % 80’inin  gemilerini iictincii taraf gemi ydnetimi
isletmelerinin yénetimine vermeye istekli olmadiklar: ortaya ¢ikmistir. Her ne
kadar kiigiik bir grup armator, gemi yonetim isletmelerinden hizmet alsalar
da bu hizmetler siirekli ve tam gemi yonetim hizmetlerini icermemektedir. Bu
sonugtaki en biiyiik etken Tiirk armatorlerinin geleneksel olarak gemilerini
kendilerinin yonetmesi ve gemileri iizerinde tam bir kontrol kurma istegi
olarak ortaya ¢ikmaktadir. Gergekte, calismaya katilan Tiirk armatorlerinin
tictincii taraf gemi ydnetim igletmelerine giivenmedikleri goriilmektedir.
Gemilerini gemi ydnetim isletmelerinin kontroliine veren armatérler dahi
gemileri iizerinde tam bir kontrol kurma istegindedirler.

Anahtar Kelimeler:  Uciincii taraf gemi yénetimi, armatorliik,
pazar arastirmasi.

1. INTRODUCTION

In the last days of sail and early days of steam, ships were
self-managed. Communications were so poor that the shipowners had
no option but to trust his shipmasters once the ships were out of sight
of the home port. Of necessity the master had to make all the short
term decisions including those associated with the employment of the
ship. As communications improved it became easier to instruct and
thus control the ship; and much of the decision making on major
technical, supplies, and crew matters, moved from the ships to the
head Office (Downard, 1996). The management of the ships by the
shipowners continued until 1957 in which the first third-party ship
management contract was signed between a shipowner and a
professional ship management company. From the time of the signing
of the first such third-party ship management contract, professional
ship management evolved into an industry in its own right (Mitroussi,
2004a). As it is seen, the provision of ship management services by
third parties is a relatively new type of service in international
shipping when compared to the time period during which ships have
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been managed by their owners. Panayides (2001) in his study states
that professional ship management represents a major structural
change in the maritime industry. The first way was the early use of
water transport by man, followed by the quest for maritime power
occurring in the 17th and 19th centuries. The third wave began after
the Second World War and culminated in the transnationalization of
shipping with the greatly increased dependence on manpower from
developing countries and flagging out. The forth wave in the
international shipping is the professional ship management.

What is third party ship management or professional ship
management? “Third party ship management can be defined as the
professional supply of a single or a range of services by a management
company separate from the vessel’s ownership where “professional
supply” means that the supplier (ship manager) provides service(s) to
the user (shipowner) according to contracted terms and in return for a
management fee”. In doing so, the ship manager is required to ensure
that the vessel always complies with international rules and
regulations is run in safe and cost efficient manner without threat to
the environment and is maintained so as to preserve as far as possible
its asset value (Willingale et al., 1998).

The growth and the importance of ship management have
been recognized since early 1970s. This is documented in the report
prepared by Committee of Inquiry into Shipping chaired by Viscount
Rochdale (The Rochdale Report) and presented to the British
Parliament in 1970 (Panayides, 2001). The report recognized that:

“There is an important part to be played by good independent
ship management companies to help the small owner in developing his
business. There may also be special circumstances where some larger
companies may benefit from their employment. We regard the
existence of good independent professional management companies as
conductive to efficiency in the industry” (Panayides, 2001).

Besides the Rochdale Report, BIMCO (2011) also indicates
the importance of ship management companies as follows: “There are
numerous advantages in employing ship managers, not least the ability
to outsource many difficult and labor intensive elements of ship
operation and management. It is an arrangement that suits an industry
where demand for ships and shipping is notoriously cyclical. It also
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enables an owner of perhaps just a few ships to operate them without
the need for a large in-house organization. Moreover, placing this
small fleet with a sizeable ship management company will generate
the advantages of being with a large fleet, such as excellent
purchasing power for stores, repairs and other matters which the large
manager will be able to obtain. And as the operation of ships becomes
more heavily regulated, the demand for these “ships’ husbands”
(which they were called in the past, continues to grow.”

Although one third of the world’s fleet is in the hands of ship
management companies (BIMCO, 2011), this sector is not well
developed in Turkey as it has done in some other maritime countries.
Due to this fact, this study aimed to analyze the Turkish shipowners’
perceptions of third party ship management companies and the
demands for the services of these companies from Turkish
shipowners. Although this study is the first study in this field in
Turkey, similar studies were made by Mitroussi (2003; 2004a; 2004b).

In the study, Section 1 involves “introduction” wherein the
emergence, development throughout the history up to the present
situation and definition of ship management companies as well as in
what respects they differ from ship owning companies. Section 2 is
addressed to overall literature review through which the studies
published in this particular topic were reviewed. Section 3 covers
evolution of ship management and place of third party ship
management companies. Section 4 is the overall evaluation of services
offered by ship management companies in accordance with “BIMCO
Shipman 98 and Shipman 2009 standard ship management agreement
contract”. Section 5 introduces the analysis of the number of the ship
management companies both in the world in general and in Turkey in
particular as well as the services they have offered. Section 6
investigates the Turkish shipowners’ perceptions of third party ship
management companies and the demands for the services of these
companies from Turkish shipowners. As a methodology, literature
review and telephone structured interviews have been utilized. The
sample is Turkish shipowners fleet which consists of vessels of 1000
Gross Tons and above. Section 7 provides conclusions and
discussions. The results of the study will give an understanding of
market potential of third party ship management companies in Turkey
and Turkish shipowners’ perceptions of third party ship management
companies.
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2. LITERATURE REVIEW

The studies in the relevant literature on third party ship
management companies are very limited. The articles which were
reviewed can be classified as follows: The third party ship
management companies and their role in shipping (Sletmo, 1986;
Sletmo, 1989; Uderwood, 1989), organizational charecteristics of
shipowning companies and the use of third party ship management by
shipowning companies (Mitroussi 2003; Mitroussi 2004a; Mitroussi
2004b), marketing the ship management services (Panayides and
Gray, 1997), competitive advantage in ship management (Panayides
and Gray, 1999; Panayides, 2003), third party ship management
selection and evaluation (Panayides and Cullinan, 2002), integrated
process management system (IPMS) in ship management companies
(Celik, 2009), corporate governance and board practices by Greek
shipping management companies (Koufopoulos et al., 2010), crew
management (Klikauer and Morris, 2003; Chin, 2008). Besides these
articles, there are some books on ship management written by
Willingale et al., 1998; Downard, 1996; Tallack, 2000; Raghuram et
al., 1998; Gilberth, 1993; Panayides, 2001.

3. EVOLUTION OF SHIP MANEGEMENT AND PLACE OF
THIRD PARTY SHIP MANAGEMENT COMPANIES

All ships were before the existence of the third party ship
management companies and many ships today are managed by
traditional ship owning companies. This management method is called
“In-House management”. In this type of management, management
functions are performed under the auspices of the owning company,
which controls the day-to-day operations of the companies’ vessels. In
this type of management organizations, third party vessels are not
managed (Panayides, 2001; 14).

In the second stage of the evolution process of the ship
management companies, “third party ship management” or
“independent” ship management companies came into play. These
companies, as explained before, manage vessels for third parties and
have no equity stake in the vessels or have no vessels of their own
(Panayides, 2001; 14). The development of third party ship
management represented an instance of true change in the shipping

115



Turkish Shipowners’ Perceptions... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

business. It signified a shift from traditional ways of running business
in shipping on to a new model that assigned the role of the owner and
the role of the manager to two different entities (Mitroussi, 2004a).
With the employment of third party managers, despite the fact that the
offices of a shipping company remain ashore and perhaps under the
control of the owner, the real asset, in which huge capital investments
have been made and from which the profits of the company are
expected to derive—the vessel—is in the hands of others (Mitroussi,
2004a).

The third stage in ship management is “Owner-Managing”
companies. In these companies some owners have diversified into
performing ship management functions for other ship owners. These
owners operate under hybrid arrangement, managing vessels for other
owners in addition to their own ships (Panayides, 2001; 15).

The latest development in ship management is “Manager-Owning”
companies. It was brought about by the increase in size and financial
capacity of third party ship management companies who decided to
invest in ship purchase and manage the acquired vessels and trade
them for profit. Their main function, however, is still the provision of
third party services (Panayides, 2001; 15).

4. SERVICES OF THIRD PARTY SHIP MANAGEMENT
COMPANIES

The services that may be offered by ship managers have
grown to include virtually anything required to run a ship profitably
but excluding, however, the provision of equity finance (Panayides,
2001). In BIMCO’S standard ship management document called
BIMCO Shipman (1998) and BIMCO Shipman (2009), one can find
explicitly outlined the variety of levels of management services that
ship owners have at their disposal. In broad terms, these include
crewing, technical management, insurance, freight management,
accounting, chartering, sale and purchase, provisions, bunkering and
operations.

In case a ship management company is accepted to give a full
management service, that company is expected to serve at least two
basic services which are technical management and crew management
services (Willingale et al., 1998).
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5. THIRD PARTY SHIP MANAGEMENT COMPANIES IN
THE WORLD AND IN TURKEY

According to the data of InterManager (2011), which is the
international trade association for the ship management industry, the
association currently has 33 full member managers and these
managers are collectively involved in the management of more than
4,370 ships and responsible for some 250,000 seafarers. Some major
ship management companies around the world is given in Table 1.
Ship management companies are mainly located in world’s shipping
centers. Some of such locations are The United Kingdom, Germany,
Cyprus, Greece, Hong Kong, Norway, Singapore and the Unites
States of America (Panayides, 2001).

Table 1.Major Third Party Ship Management Companies in the

World.
Name of company Minumum Management Ship Types
Services Type
rendered
Aboitiz Jebsen Bulk Full management | Independent All ship
Transport Corp.
Anglo-Eastern (Ship) Full management | Independent All ship
Management
ASP Ship Full management | Independent All ship
Management Group
Bernhard Schulte Ship | Full management | Independent All ship
Management
Bibby Ship Full management | Independent All ship
Management
Columbia Ship Full management | Independent All ship
Management Ltd
Diamond Ship Full management | Independent All ship
Management
Fleet Management Full management | Independent All ship
Limited
Haque and Sons Ltd Crew Independent All ship
management
International Shipping | Full management | Independent Passanger
Partners Inc
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Table 1.Major Third Party Ship Management Companies in the
World. (Continued)

Name of company Minumum Management Ship Types
Services Type
rendered
OSM Ship Management | Full management | Independent All ship
AS
Terra Marine Ship Full management | Independent All ship
Management (Pvt) Ltd
Thome Ship Full management | Independent All ship
Management Pte Ltd
V. Ships Full management | Independent All ship
Wilhelmsen Services Full management | Independent All ship

Source: Compiled from web pages of the above listed companies.

There are several ship management companies in Turkey.
However, the number of third party ship management (independent
management) companies is very limited. Some of the selected ship
management companies are given in Table. 2. Ship management
companies in Turkey are either “owner- managing” type companies
which manage other Turkish or foreign ship owners’ vessels beside
their own fleet or purpose-built management companies which are
established to manage the shipowners own flagged-out ships. The
owners preferring to operate their vessels under foreign flag, have to
establish a ship owning company in the flagged out country. However,
these owners usually prefer to manage their own vessels from Turkey
by conducting a ship management contract between their company in
flagged out country and the purpose-built management company
established in Turkey by themselves. Because of the managerial
preferences of the Turkish shipowners, third party ship management
companies have very limited market potentials.
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Table 2. Third Party Ship Management Companies in Turkey.

Name of Services Management Type | Ship Types
company
V. Ships (Turkey) | Full management Independent All types
Chemfleet Full management Independent All types —
Focusing on
Chemical
tanker
Densa Ship Full management Independent Oil - Chemical
Management tanker
Istanbul Ship Full management Managing-Owner All types
Management S.A.
Konvoy Full management Managing-Owner Dry Bulk
Denizcilik
Cornships Full management Owner-Managing Dry bulk carries
Management and
Agency Inc.
Palmali Shipping | Full management Owner-Managing Tankers, LPG
Co. and oil product
carriers

Source: Compiled from web pages of the above listed companies
6. AIM OF THE STUDY

The aim of this study is to analyze the Turkish shipowners’
perceptions of third party ship management companies and the
demands for the services of these companies from Turkish dry bulk
shipowners.

6.1 Restrictions of the Study

The study is applied for Turkish ship owning companies
which have any kinds of vessels with the capacity of 1000 gross tons
and over.

6.2 Methodology of the Study
A two-staged method was used for the study. In the st stage,
second hand data sources were searched in detail to determine the

factors which have effects on analyzing to analyze the shipowners’
perceptions of third party ship management companies.
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In the second stage, Turkish dry bulk shipowners’ perceptions of third
party ship management companies and the demands for the services of
these companies were evaluated by conducting interviews with
managers who are actively involved in ship owning and ship
management companies.

6.2.1 Interview

In the study, telephone structured interviews were used, which
are closely comparable to personal ones in terms of response rate,
quality of data and respondents’ motivation.

25 Turkish ship owning and 2 third party ship management
companies which have offices in Izmir and Istanbul were interviewed
in order to determine the variables in the interview question. Each
interview took 5-15 minutes on average. Some of the respondents
were called several times in order to clarify the questions. In general,
satisfactory and purpose-oriented answers were received to the
questions, which were prepared before interviews.

6.2.2 Generation of the Questionnaire

An interview question form with 2 parts were prepared to
identify the Turkish owners’ perceptions of third party ship
management companies and the demands for the services of these
companies. First part consists of 6 questions which will reveal the
profiles of ship owning company. Second part consists of 4 main
questions each of which has several sub questions which evaluates
Turkish shipowners tendency towards ship management companies.

The questions used in the interviews with ship owners and
third party ship management companies were formed making use of
the data collected from the relevant literature Mitroussi (2004a and
2004b) and the pre interviews conducted with the ship owners in
[zmir.

6.2.3 Population and Sample

The population of the study is the ship owners which operate their
vessels under Turkish and foreign flags and which have all types of
ships with a capacity 1000 Gross Tons and over, which conduct
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operations actively. Turkish shipowners in the population have 1222
ships whose dead weight capacity is 16,768,968 tons (See Table. 3).

Table 3. Turkish Shipowners’ Fleets (dwt), as at 1 January 2010

Number of vessels Deadweight tonnage
Total as a
Foreign flag as percentage
Country or territory National | Foreign National Foreign apercentage of of world total,

of ownership flag flag Total flag flag Total total 1 Jan. 2010
1 Greece 741 2409 3150 | 58478197 127 616 965 186 095 162 69 15.96
2 Japan 720 3031 3751 14 443 324 168 876 356 183 319 680 92 15.73
3 China 2024 1609 3633 41026 075 63 426 314 104 452 389 61 8.96
4 | Germany 458 3169 3627 | 16926387 86 969 282 103 895 669 84 891
5 Republic of Korea 775 425 1200 18 865 348 26017 970 44 883 318 58 3.85
17 | India 443 66 509 14 280 882 2 885 687 17 166 569 17 1.47
18 | Turkey 558 664 1222 7139 310 9 629 658 16 768 968 57 1.44

368 251

World total 17279 | 21133 | 38412 867 797 468 296 | 1165 720 163 68 100.00

A Vessels of 1,000 GT and above, ranked by deadweight tonnage.
Source: UNCTAD (2010) Review of Maritime Transport

The sample was determined by the convenience sampling
methods. By considering the population and goals of the study and
considerations of cost and limitations, our sample was determined as
64 % of the population. However, responses from only 27 companies
which have the ship capacity of 10,784,308 dwt were received. This
sample represents the 64% of the whole population.

6.3 Research Results

Findings obtained through the interview method were
explained in three parts. In the first part, profile information of the
participants companies was given, while in the second part; profile
information of the ship owning companies was explained. In the last
and third part Turkish shipowner’s perceptions of third party ship
management companies were evaluated.

6.3.1 Profile of the Respondents

Findings related to the profile variables of participants are
given in Table 4. According to the findings, 33 % of the participants
are at general manager positions in their company. Technical
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managers and commercial manager are the second biggest respondent
groups with an equal rate of 19%. The shipowners, DPAs and
operation managers follow the first three groups accordingly.

Table 4. Profile of the Respondents

Position of the Participants in the their

Company

Ship owner 3 (11%)
General Manager 9 (33%)
Designated Person Ashore (DPA) 3 (11%)
Technical Manager 5 (19%)
Commercial Manager / Chartering Manger 5 (19%)
Operation Manager 2 (%)
Total 27(100%)

Source: Authors
6.3.1.1 Profile of the Companies

In the first part of the study, type of companies, number of
ships operated by ship owning and third party ship management
companies, capacity of the ships operated by both ship owning and
third party management companies and flags of the ships operated by
ship owning and third party management companies were subjected to
frequency analysis. Findings are given in Tables 5, 6 and 7.

Table 5.Profile of the Companies

Type of Company
Ship Owner- Manager- Third Party Total
Owning Managing Owning Ship
Management
16 (59%) 8 (30%) 1 (3,5%) 2 (7,5%) 27(100%)

Source: Authors

In the study, first question was regarding the type of the
companies. As it is seen in Table 5, 16 participants stated that they are
ship owning companies. This group constitutes the biggest part in the
sample. 8 participants stated that they are owner-managers. Besides
their own vessels, they have the ability to manage other owners’
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vessels. 2 participants presented themselves as third party ship
management companies and 1 participant defined himself as a
manager owning company. However, except 2 third party ship
management companies, none of the other companies currently
operate other shipowners’ ships. While analyzing other companies
rather than third party ship management companies, 9 out of 25
companies are the biggest companies of Turkey, remaining 16
companies are small and medium size ship owning companies. The
study revealed that there are very limited third party ship management
companies in Turkey. This is due to the lack of demand for these
companies in Turkey.

Table 6. Number, Capacity and Flag of Ships Operated by

Shipowners.
Number of Ships Operated by Ship Owners
General Dry Bulk Tanker Container Total
Cargo

9 (4,5%) | 82 (42%) | 65 (33%) | 41 (20,5%) | 197 (100 %)

Capacity of Ships Operated by Ship Owners (DWT)

General Dry Bulk Tanker Container Total
Cargo
45,259 5, 804,487 3,782,105 667,264 10,299,115
(0,5%) (56,5%) (37%) (6%) (100 %)
Flag of Ships Operated by Ship Owners
Turkish Foreign Total
61 (31%) 136 (69%) 197 (100 %)

Source: Authors

In Table 6, since shipowning, owner-managing and manager-
owning companies operate their own vessels, they were put into the
same category. The participants stated that they had 82 dry bulk
carriers. This number constitutes 42% of total ships operated by the
ship owners and generate the group with the biggest percentage.
Tanker owners takes second place with 65 ships, which has a
percentage of 65%. 2 liner operator companies with 41 container ships
have a percentage of 20.5%.

Total percentage of dry bulk and tanker owners is determined
as 75%, which is a significant amount for the whole sample group.
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Analyzing these dispersions, it was observed that the participants were
mainly owners of dry bulk carriers and tankers. This situation overlaps
with the current fleet composition of Turkey.

Although the number of vessels in the study is totally 197
which, is only 16 % of the population, the capacity of these vessels are
10,299,115 DWT which is 61 % of the population. The reason of this
huge difference aroused from the carrying capacity of the ships in the
sample group. These vessels are owned mainly by nine big ship
owning companies and they consist of panamax and over types of
bulkers and aframax and over types of tankers.

While 61 % of the owners’ vessels are operated under Turkish
flag, 69 % are operated under foreign flags. A ship owner who wants
to operate his foreign flag ships under his command has to establish a
ship management company in Turkey. This is the solution to operate
the vessels from Turkey for many Turkish shipowners. By using this
method, there is no requirement for the third party ship management
companies.

Table 7. Number, Capacity and Flag of Ships Operated by Third Party
Ship Management Companies

Number of Ships Managed by Third Party Ship Management

Companies
General Dry Bulk Tanker Container Total
Cargo
- 8 (23%) 27 (717%) - 35 (100 %)
Capacity of Ships Managed by Third Party Ship Management
Companies (DWT)
General Dry Bulk Tanker Container Total
Cargo
- 240,000 236,693 - 485,193
(51%) (49%) (100 %)
Flag of Ships Operated by Third Party Ship Management Companies
Turkish Foreign Total
8 (23%) 27 (77%) 35 (100 %)

Source: Authors
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The vessels managed by the third party ship management
companies consist of tankers and dry bulkers (See Table 7). In terms
of numbers, the tankers with 77 % takes the first place. This means
that major customers of the management companies in Turkey is
tanker owners. In fact, these owners are mainly the owners of coaster
size chemical and oil product tankers. Although number of tankers is
higher than dry bulkers, the capacity of dry bulkers and tankers is
equally distributed. This is due to the fact that while dry bulkers are
mainly handy and handymax size vessels, tankers are all coasters.
While the flag of the ships managed by management companies is
analyzed, it is seen that 27 ships out of 35 is foreign flag ships while 8
vessels are Turkish flagged.

6.3.1.2 Usage of Third Party Ship Management Companies by
Turkish Ship Owners

In this section, since only the ship owners’ perception are
evaluated, 25 shipowners were taken into the consideration from the
sample and 2 third party ship management companies were
exempted.

Table 8 gives us the picture of the ship-owning sample in
respect of their choice to use or not third-party ship management for
their vessels. Clearly the majority of the total sample, 80%, does not
indicate any use of third-party managers for their fleets and only 8%
are currently employing some form of third-party ship management
for their ships, with a percentage in the order of 12% stating that they
used to use third-party ship management in the past but they no longer
do so.
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Table 8. Usage of Ship Management by Ship Owners

Use of ship Dry Bulk | Tanker/ General Other Total
management Chemical Cargo
Yes 1 1 - - 2
(8%) (20%) (8%)
Yes but not now - - 3 - 3
(50%) (12%)
No 11 4 3 2 20
(92%) (80%) (50%) (100%) (80%)
No but thinking - - - - -
about it
Total 12 5 6 2 25
(100%) (100%) (100%) (100%) | (100%)

Source: Authors

The study reveals that only 1 dry bulk owner and 1 chemical
tanker owner use ship management services and 3 general cargo
owners have a past experience of outside management. However, the
other companies stated that they did not take ship services before and
now do not have the willingness to take services of third party ship
management companies in the future.

The Turkish ship owners are not much more favorably
inclined to using third-party ship management for their vessels. The
results of the interviews revealed that the Turkish ship owners have
skepticism and hesitancy. They believe that ship management
companies cannot give cost effective and high quality services. The
owners also argue that the control of the ships must be in their hands.
Even the ship owners having the ship management services do not
give the commercial management of the ship to ship managers’
control.

6.3.2 Proportion of Third-Party Managed Fleet in Relation to
Total Owned

With regard to the proportion of third-party managed fleet to
total owned fleet, Table 9 shows that 80% of the ship owning
companies give the full control of their fleet to the management
companies. On the other hand only 20% of the shipowning companies
give 25% of their fleet to the control of management companies.
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Table 9. Proportion of third-party managed fleet in relation to total

owned
Proportion of third-party managed to total owned fleet Total
25% 1 (20%)
25%—49% -
50%—-99% -
100% 4 (80%)
5 (100%)

Source: Authors
6.3. 3 Use of Ship Management by the Number of Owned ships
In this part of the study the aim is to examine whether there
seem to be any associations between the different sizes of fleet and the

employment of third party ship management company.

Table 10. Use of ship management by number of owned ships

Use of ship Number of owned ships Total
management
1-5 6-9 10-15 16-20 | 21-30 | 31-60
Yes 1 1 2
(6%) (50%) 8%)
Yes but not 3 3
now (19%) (12%)
No 12 3 1 1 2 1 20
(75%) | (100%) | (100%) | (50%) | (100%) | (100%) | (80%)
No but thinking - - - - - - -
about it
Total 16 3 1 2 2 1 25
(100%) | (100%) | (100%) | (100%) | (100%) | (100%) | (100%)

Source: Authors

Table 10 indicates that only ship owners having the fleet of 1-

5 and 16-20 categories had relations with ship management
companies. The 1-5 category shows that 6% of the owners use ship
management currently and 19% of owners used in the past
management services. When analyzing 16-20 category, the owner has
a fleet of 18 ships which consists of 14 tankers and 4 bulk carriers.
Since owner is specialized in tankers, the management of 4 dry
bulkers has been given to a ship management company. Therefore, the
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bulk carriers can be categorized in 1-5 category. The examination
indicates that higher proportion of ship owning firms using
professional ship management in 1-5 ships category. So there is an
association between different sizes of fleet and the employment of
third party ship management companies. In our sample, the ship
owning companies which have employed management companies
have no management organizations and/or management experiences.
Since they are at the beginning of ship management, they start with
small fleet and they require the assistance of ship management
companies

6.3.4 Use of Ship Management by the Age of Company
In this section, it is explored if there is any relationship

between the age of the company, the year when it was established, and
the frequency of its use of third party ship management companies.

Table 11.Use of ship management by date of company’s formation

Date of company’s formation

Use of ship <1950 [ 1951- | 1961— 1971 1981— 1991— 2001- Total
management 1960 1970 1980 1990 2000 2010

Yes - - - - 1(12%) | 1(10%) 2 (8%)
Yes but not - - - - - - 3 (30%) 3 (12%)
now

No - - - 6 7(88%) | 6(60%) 20 (80%)

1
(100%) (100%)
No but - -
thinking about
it

Total . - - 6 1(100%) | 8 10(100%) 25
(100%) (100%) (100%)

Source: Authors

In table 11, we observe that indeed a significant proportion of
newly established companies, that is, with less than 10 years in
existence, take on third party ship managements. The companies
established between 1971 and 1990 did not employ ship managers.
When we analyze the owners who have taken on the ship management
services, we see that they are newly established unexperienced
companies. Another important thing about these companies is that 3 of
these owners are involved in holding companies while other 2 are
family-owned companies.
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6.3.5. Reasons for not Using Ship Management

The reasons of not using third party ship management services
by the ship owners are given in Table 12. The study revealed that the
availability of in-house expertise of the ship owning companies was
repeated by 100% of the owners. The lack of confidence in ship
management with 75% took the second place. The desire for control
of the ship with 65 % took the third place. Keeping contact with the
market took tird place with the rate of 45 %. These four reasons are
the main points for not taking on ship management services. Although
cost minimization by management companies is an important
argument, one ship owner argues that costs can be better controlled
and minimized if the repairs are done by the company himself rather
than by ship managers.

Table 12.Reasons for not Using Ship Management

Reasons for not using ship management Total
Desire for control 13 (65%)
Lack of confidence in ship management 15 (75%)
Keep contact with market 9 (45%)
Available in-house expertise 20 (100%)
High total costs of ship management company 2 (10%)
Low services quality of ship management company 2(10%)

Source: Authors
6.3.6 Types of Management for Firms that use Ship Management

In connection with the services ship owners tend to be
provided with, Table 13 shows that the majority of the firms assign
the technical and the crewing management of their vessels to
independent managers with the rate of 100% and 80% respectively.
These two main services are followed by the provisions, operations,
and bunkering services with a rate of 60% each.
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Table 13. Types of Management for Firms that use Ship Management

Types of management Total
Crewing 4 (80%)
Technical management 5 (100%)
Insurance -
Freight management -
Accounting -
Chartering 2 (40%)
Sale and purchase -
Provisions 3 (60%)
Bunkering 3 (60%)
Operations 3(60%)

Source: Authors

Employment of outside managers for chartering of the vessels
is indeed quite limited and restricted to only 40% of the total sample.
The owners want to keep chartering in their control since it is directly
related to the income of the vessels.

6.3.6 Reasons for Turning to Ship Management

From the information in Table 14, it becomes clear that the
majority of the total sample, 100%, initially turn to outside managers
for their expertise. The second most frequently chosen reason for
using ship management appears to be not having an in house ship
management organization or having an organization but not having
enough qualified employees. Third reason is declared as satisfying the
ISM requirements by management company and the least frequently
expressed reason is cost minimization.

Table 14. Reasons for Turning to Ship Management

Reasons for turning to ship management Total

Economic pressures/Cost minimization 2 (40%)
Expertise 5 (100%)
ISM requirements 3 (60%)
Not having a ship management organization 4 (80%)

Source: Authors
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In Turkey, some small shipowners with 1 or 2 coaster size
vessels sometimes approach the other ship owners or management
companies or sometimes even to shipbrokers to charter their vessels
since they do not have market potential or in efficiency in foreign
language. In this case, shipowners take the responsibility of technical
and personnel management and give commercial management to the
others.

Another reason for taking management services from other
companies is to obtain financial support from the management
companies to run the ship. Owners are also taking on management
services to have their ship insured with P&I Club or having insured
the ships from highest class insurance companies.

Still another point for using ship management companies is to
get the technical know-how from the managers. Some newly
established ship owning companies are also taking third party ship
management services while they acquire a new ships on credit.
Because the creditors want to work with a professional ship
management company since the vessels belong to the creditors until
the payments of credit. Shipyards are also a good market for the ship
management companies during the economical crises. The unsold
vessels are given to the management of third party ship management
companies.

7. CONCLUSIONS

The study revealed that all participating ship owners are
familiar with the concept of professional ship management and what
that involves. This has made it easy for the authors to conduct this
study and to get the perceptions of Turkish shipowners. The first main
conclusion reached is that big portion of Turkish shipowners joining
the study, 80% of the sample in the study, do not have the willingness
of giving their vessels to the management of third party ship
management companies. Although a small portion of the owners take
on the management services, they do not frequently assign full
management to third parties. Ship owners who declared the use of ship
management affirmed that they tend to give out more frequently the
crewing and the technical management of their vessels and less
frequently the commercial management. This is because of the fact
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that Turkish shipowners traditionally operate their vessels themselves
and they prefer to have complete control over them. In fact, Turkish
ship owners do not trust in the third party ship management
companies. They believe that third party ship management companies
cannot give cost effective and high quality services. Even the owners
using the third party management companies prefer to keep complete
control over the management companies. In other words, Turkish ship
owners seem to be skeptical and hesitant in this particular matter.

The study revealed that four types of management
organizations exist in Turkey. Vessels are operated by ship owning,
owner-managing, manager owning or third party ship management
companies. Majority of the companies are ship owning companies, the
number of manager owning or third party ship management
companies are very limited due to the organizational culture of
Turkish shipowrners and their attitudes towards ship management
companies. Besides these companies, Turkish owners which operate
their vessels under foreign flags establish a ship management
company and operate their vessels through this company. So it is a
purpose-built fifth type ship management company.

The third party ship management services are mainly taken by
dry bulk and tanker owners in Turkey. Especially chemical tanker
owners are the major clients of these companies. The reason behind is
that chemical tanker market is an emerging and profitable market and
due to this reason many investors have invested in this sector without
having managerial experience. Therefore, a demand occurred for the
highly sophisticated services of the third party ship management
companies. Another source of clients is the shipyards which could not
deliver the newly built vessels to the owners due to the cancelling of
the ship building contract as a result of economical crises.

Although majority of the owners which prefer to use third
party managers’ services give the control of all fleet to the
management company, one owner prefers to give only 25% of his
fleet. The owners who give full fleet to the management companies
either do not have managerial experience or an organization to operate
their ships. The other aims of the company are to get experience and
know-how from the ship management company.
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The study indicates that higher proportion of ship owning
firms use professional ship management in 1-5 ships category. So
there is an association between different sizes of fleet and the
employment of third party ship management companies. The ship
owning companies with small fleet require the assistance of ship
management companies.

As for the effect of the ship owning company’s age on the
employment of third party ship management, the results of our study
indicates that the ship owning companies which were established in
last 10 years are far more likely to turn to third party ship
management than any others. Since they are new companies, they
have no experience or have no management organizations.

For those shipowners who have never hired outside managers,
owners’ in-house expertise, a potential lack of confidence in third-
party ship management itself, their desire to keep overall control over
their assets, contact with the relevant markets, high total costs of ship
management and low services quality of ship management companies
are the most significant reasons for their reluctance to employ third
party ship management companies.

Considerable attention was also given to the reasons that make
ship owners turn to third-party management. For those owners,
expertise of the management company, the ability to relieve the
owners from economic pressures, complying with the ISM
requirements of the ships and providing ship management
organization for the owners were especially stressed as the main
reasons for turning to outside managers.

The ships are operated in a competitive market under
enhanced legislations which come from international conventions, flag
state laws, port state laws and classification societies ‘rules. Besides
there are economical crises that shipowners cannot control. To deal
with all these circumstances, shipowners are required to have enough
knowledge and experience. Not all shipping companies can cope with
all to survive in the market. Therefore, an outside support, a third
party ship management company, may bring solutions to the needs of
the owners. This study shows the Turkish ship owners’ perception of
third party ship management companies. The results of the study may
help the companies which want to enter in to the Turkish shipping
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market as a third party ship management company. In the study only
64% of the total population was reached and these companies are
mainly the big shipping companies.
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