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Editorden

Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi’nin 2021
yili 1. sayisini1 degerli okuyucularimizin ilgisine sunuyoruz. Dergimizin bu
sayisinda biri Ingilizce olmak iizere, toplam alt1 adet degerli calisma yer
almaktadir. Bu sayida ‘deniz turizm araglarinda siirdiiriilebilir model’,
‘Bodrum guletlerinde konfor ve liiks unsurlart’, ‘tersane isletmelerinde etik
iklim, orglitsel giiven ve adalet kavramlar iliskisi’, ‘lojistik sektdriinde
kurum kiiltiirii ve is tatmini iliskisi’, ‘lojistik sektorii aile isletmelerinde
nesiller arasi farklar’ ve ‘tedarik zincirinde kuru dokme ve genel yiik
terminalleri’ konularinda denizcilik bilim alaninin farkli yonlerini ele alan
makaleler yer almaktadir.

Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi’nin bu
sayisina degerli calismalariyla katkida bulunan bilim insanlar1 basta olmak
lizere, dergi sekretaryamiza, derginin boliim editdrlerine, Ingilizce
editoriimiize, ¢ok degerli goriisleri ile dergimizdeki ¢aligmalarin bilimsel
kalitesini arttiran say1 hakemlerimize ve alanin en degerli bilim
insanlarindan olusan danisma kurulumuza siikranlarimizi sunmay1 bir borg
biliriz. Son olarak, dergimizin basiminda gosterdikleri 6zverili ve titiz
calismalarindan dolayr Dokuz Eyliil Universitesi Matbaasi’na da
tesekkiirlerimizi sunariz.

Editorler
Dog. Dr. Cimen KARATAS CETIN
Dr. Ogr. Uyesi Kapt. Burak KOSEOGLU



Editorial

We are pleased to be submitting 1st issue of the 13th volume of
2021 to the interest of our readers. This issue of our journal consists of six
appreciably worthwhile articles one of which is in English language. The
articles on various fields of maritime studies that have been included in this
issue discuss such topics as ‘sustainable model in marine tourism vehicles’,
‘comfort and luxury factors on Bodrum gulets’, ‘the relationship between
the concepts of ethical climate, organizational trust and justice’, ‘the
relationship between corporate culture and job satisfaction in logistics
sector’, ‘intergenerational differences in family businesses in logistics
sector’ and ‘dry bulk and general cargo terminals in the supply chain’.

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

Editor-in-Chief '
Assoc. Prof. Dr. Cimen KARATAS CETIN
Asst. Prof. Dr. Capt. Burak KOSEOGLU
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DENIiZ TURIZM ARACLARINDA SURDURULEBILIR
BiR MODEL: iSTANBUL ORNEGI

Veysel Feruz FIRAT!
Leyla SURI?

0z

Istanbul’daki Deniz  Turizm araglart ve bu araclara iliskin
baglama/barinma yerlerinin kayit, denetim, isletme ve kontrolleri ¢cok sayida farkl
kurum / kurulus tarafindan yapilmaktadir. Sayisi her gecen giin artis gésteren
Deniz Turizmi Araglari, Istanbul genelinde kiy1 seridinde diizensiz baglanmakta,
niteliksiz isletilmekte olup bu durum ki kirliligine ve Istanbullularin kiyi kullanim
alanlarimin daralmasina sebep olmaktadir. Bu ¢alismada, Istanbul’daki deniz
turizm araglarina iliskin gelecekteki biiyiikliikleri belirlemek amaciyla, Istanbul
icin “Talep Tahmin Modeli” agiklanmistir. Calismanin amaci; gelecekteki tekne
talebinin ve ki1 yapiarimin belirlenmesi ve buna gore Istanbul kiyilarinin
planlanmasini  amacglamaktadir.  Calisma; Istanbul’daki kiyilar, géller ve
derelerdir ve deniz turizm arag¢larini kapsamaktadur. Belirtilen kapsamda yer alan
tekne ve kiyr yapilari envanteri saptanarak, 2040 yiina kadarki degisimler
regresyon analizi yontemi ile modellenmis ve buna gore yatirnm programi
ongoriilmiistiir. Bu kapsamda ilk kez biitiin Istanbul kiyilarinda helikopter ile
havadan goriintiileme yapilmis ve tiim tekneler tiirlerine gore ayrilarak
sayilmstir. Dolayisi ile gelecege yonelik deniz turizmi tesislerinin planlanmast
icin yapumus olan bu ¢alisma ézgiin bir model ozelligi tasimaktadur.
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A SUSTAINABLE MODEL IN MARINE TOURISM
VEHICLES: ISTANBUL EXAMPLE

ABSTRACT

The negative effects of sea tourism vehicles, such as irregular fastening on
the coastline, unqualified operations, coastal pollution and the shrinking of the
coastal areas of use have been on a daily escalation in Istanbul. In this study,
"Demand Forecasting Model" for Istanbul is clarified in order to establish the
future sizes of marine tourism vehicles in Istanbul. The aim and purpose of the
study is to determine the future boat demand and coastal structures and to plan
the coasts of Istanbul appropriately. The operation comprises of; the coasts, lakes
and streams of Istanbul and includes marine tourism vehicles. The inventory of
boats and coastal structures within the indicated scope was determined, the
deviations until 2040 were modeled with the regression analysis method and the
investment program was forecasted accordingly. In this framework, for the first
time, all the coasts of Istanbul were captured with helicopters using aerial
imagery; where all boats were counted separately according to their categories.
Therefore, this study, which was prepared for the planning of future marine
tourism facilities, has the characteristic of a unique model.

Keywords: Marine Tourism, Coastal Structures, Transportation,
Sustainability, Planning.

1. GIRIS

Diinyada ve iilkemizde niifusun artig1, teknoloji, endiistrinin gelisimi
ve ekonomik nedenler bireyleri her gecen giin biiyiiksehirlerde yasama
egilimine itmektedir. Bu minvalde mega sehirlerdeki ulagim ve ulastirma
talebi ise her gegen giin artmaya devam etmektedir. Bu kapsamda
devletler, belediyeler ve kamu iktisadi tesekkiilleri ulastirma politikalarini
giinliik ihtiyaca gore degil uzun yillar1 kapsayan projeksiyonlarda
planlama ¢alismalar1 olarak yapmasi ve yapilan bu ¢aligmalarin ise belirli
periyot araliklarinda giincellestirilmesi 6nem kazanmaktadir.

Tirkiye’nin niifus olarak en kalabalik sehirlerinden biri olan
Istanbul genelinde ulastirmanin alt kirilimlarindan birisi de sayisal olarak
her gecen giin artis gosteren kara/hava/deniz araglarinin parklanmasidir.
Parklanmalarin arz/talep ihtiyaci kisa, orta ve uzun vadede planlanmadigi
taktirde kontrolsiiz biiyiimenin oniine gecilememektedir.

Istanbul genelinde kiy1 seridinde diizensiz baglama ve niteliksiz
isletmeciligi sonlandirmak, sahilleri vatandasin kullanimina agmak,
diizensiz parklanmadan kaynakli kiyr kirliliginin Oniine gegmek,
Istanbullularin kiyr kullanim alanimi genisletmek, dogal kaynaklarm
kullanimina 6zen gostererek kiy1r ekosisteminin  korunmasini ve
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stirdiiriilebilirligini saglamak, kayit dis1 ekonomiyi kayit altina alarak deniz
turizm araglarimin planl bir sekilde ileriye yonelik modellenmesi saglamak
bu calismanin amagclar1 arasinda yer almaktadir.

Istanbul’da Kara ve hava araglar1 disinda yaklasik 554 km kiy seridi
icinde bulunan deniz araglar i¢in ileriye yonelik diizenli, planli kiy1
yapilari, baglama ve barinma yerleri olusturmak son derece 6nemlidir.
Giiniimiizde kara araclarinin parklanmasi konusunda yasanilan arz/talep
ihtiyac1 ve plansiz yapilan tesis problemleri, bundan 40-50 y1l sonra deniz
araglariin baglama/barinma ihtiyaglarinda da yasanacagi bu ¢aligmanin
yapilis amaci kapsaminda gelecege yonelik ongoriilen bir tespittir.

Yetersiz stratejik planlama uygulamalar1 ve c¢esitli paydaglar
arasinda koordinasyon eksikligi caligma ve planlamanin siirdiiriilebilir
olmasini etkilemektedir. Bakanlik ve merkez belediyelerin koordinasyonu
ile deniz turizmi plan kararlarinin, stratejilerinin ve uygulama araclarinin
ekolojik, sosyal, ekonomik siirdiiriilebilirligi saglamasi Onem arz
etmektedir. Bu kapsamda yuvarlak masa toplantilar1 ilgili kamu kurum ve
kuruluslarinca organize edilerek, hizli ve yerinde kararlar alinmalidir.

Calisma kapsamu Istanbul idari sahasi igerisinde yer alan bes liman
baskanligin1 (Istanbul, Silivri, Ambarly, Sile, Tuzla) kapsamaktadir. Kiiciik
bir boliimii Istanbul’un Avrupa Yakasi’'nda ve Karadeniz kiyilarinda yer
alan Igneada Liman Bagkanligi smrlari igerisinde, calisma kapsamina
giren ya da girebilecek herhangi bir tesis bulunmadigi igin
degerlendirmeye alinmamistir. Gelecege yonelik modelleme 5 liman
bagkanlig1 dlgeginde degerlendirilmis; Marmara Denizi Avrupa Kiyisi,
Halic, Istanbul Bogazi, Karadeniz Avrupa Kiysi, Karadeniz Anadolu
Kiyisi, Marmara Denizi Anadolu Kiyisi, Istanbul Gélleri ve Derelerini
kapsamaktadir.

1.1. Metodoloji

Istanbul’daki deniz araglar1 birincil ve ikincil deniz araglar1 olarak
simiflandirilmistir. Istanbul’un tim kiyilarinda havadan goriintiileme
yontemi kullanilarak, mevcut teknelerin tiirleri, sayilar1 ve konumlari
belirlenmistir. Bu amagla, dncelikle Istanbul’u kapsayacak sekilde Istanbul
kiyilarinda helikopter ile havadan goriintiileme yapilmis, Istanbul’da
bulunan tiim tekneler tiirlerine gore ayrilarak sayilmistir (IBB, 2018).

Deniz turizm araglarinin mevcut durumu, sayilarinin tespiti,
baglama/barinma talebi ve 2040 yilina kadar olan gelecek projeksiyonlar
hakkinda bir regresyon analiz ¢aligmasi yapilmistir. Calisma kapsaminda
Istanbul genelinde ve Bogazi¢i dzelinde deniz turizm araglar1 igin 2040
yilina kadar siirdiiriilebilir bir model 6nerilmesi hedeflenmektedir. Calisma
sonucunda gelistirilen regresyon modeli ile deniz turizm araglari igin liman
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tesisleri ve kapasiteleri belirlenecektir. Bu 6neriler kisa, orta ve uzun
olmak tizere li¢ ayr1 zaman diliminde modellenecektir.

Caligmanin tarama kisminda Akdeniz Canaginda bulunan iilkeler ve
diger bolgelerdeki iilkelerin deniz turizmi kapsamindaki c¢aligmalari
anlatilmaktadir. Daha sonrasinda deniz turizmi tanimlanmus, Istanbul
genelindeki Deniz Turizm Araglarinin tiirleri belirtilmis, 2018 y1li mevcut
durum istatistikleri hakkinda analizler yapilmistir.

Arastirma yontemi boliimiinde gelecekteki tekne sayilarini tahmin
etmek icin olusturulan talep tahmin modeli agiklanmustir. Ilk olarak
modelin yapisi, daha sonra modelde kullanilan gozlem degerleri ve
regresyon analizi ile bu analizlerde elde edilen katsayilar verilmistir.
Aragtirma 6rneklemi boliimiinde, 2040 yilina uzanan bir degerlendirme
donemi boyunca farkli tekne tiirleri icin Ongodriilen tekne sayilari
verilmistir. Ayni boliimde gelecekte inga edilmesi planlanan deniz turizm
tesisleri ve deniz turizm araclar1 baglama/ barinma yerlerine, Istanbul’un
hangi bolgesinde daha fazla gereksinim olacagi konusundaki
degerlendirmeler ve gelecege yonelik planlamaya yer verilmistir.
Caligmanin son boliimiinde aragtirma bulgulan tartisilmis ve ¢alismanin
sonuglari 6zetlenmistir.

1.2. Arastirma Yontemi

« Balike1 Barinaklar i¢in arz talep dengesi karsilastirmasi igin biiyiik
ve kii¢lik balik¢1 teknelerinin sayisi goz oniinde bulundurulmalidir. (Bu
calismada sadece deniz turizm araglarin1 kapsayacagi i¢i balik¢i tekneleri
arastirma kapsami disindadir.)

* Marinalar ve Tekne Parklar i¢in arz talep dengesi karsilastirmasi
icin motorlu yatlar, yelkenli yatlar ve mega yatlar goéz Oniinde
bulundurulmustur.

+ Kullanim amacina bagli olarak hem balik¢1 barinaklarinda hem de
marina/tekne parklarinda baglama yapabilecek olan normal tekneler ile
sandallar i¢in ayr1 bir degerlendirme yapilmasi uygun goriilmiistiir.

Gelecege yonelik olarak yapilan tahminlerde, farkli veri, degisken
ve etken bulunmasi nedeniyle, degiskenlerin ve etkenlerin
degerlendirildigi matematiksel bir model olusturulmustur.

Bu ¢alisma kapsaminda olusturulan “Talep Tahmin Model”, Egilim
(Trend) Analizi seklinde olusturulmustur. Bu tahmin yOnteminde;
gelecekteki olasi gelismeleri tahmin etmek icin oncelikle gecmiste ve
giinimiizde go6zlenen talepler, bu taleplerin 6nceki déonemde nasil bir
gelisim izledigi ve bu gelisimi etkileyen bagimsiz parametreler
belirlenmektedir. Daha sonra bagimsiz parametrelerin ve degiskenlerin
ilerideki donemde nasil bir egilim izleyecegi tahmin edilir ve bu
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parametreler ile cesitli istatistiksel araglar kullanilarak belirlenen
degerlendirme donemi (gelecek) i¢in talep dngdriileri yapilir.

Yukarida kisaca agiklanan yontem, benzer calismalarda en sik
kullanilan, giivenirligi oldukg¢a yiiksek ve anlagilmasi en kolay teknik
olarak degerlendirilmektedir. Bu yontemin asamalar1 asagida verilmistir.

Asama 1: Ge¢mise yonelik veriler ile mevcut durum verilerinin elde
edilmesi, degerlendirilmesi ve modele girdi olacak sekilde
siniflandirilmast.

Asama 2: Talep tahmini yapmak iizere matematiksel bir model
olusturulmasi, model degiskenlerinin ve katsayilarinin belirlenmesi,
gegerlilik sinamalarinin yapilmasi.

Asama 3: “Talep Tahmin Modelinde yer alan bagimsiz
degiskenlerin gelecege yonelik olarak tahmin edilmesi.

Asama 4: Gegerli model ve gelecek i¢in Ongoriillen bagimsiz
degiskenler kullanilarak, ”Yatlar” ve ”Turistik Amagl Ticari Tekneler”
icin ayr1 ayr1 olmak tizere gelecege yonelik kiy1 yapilari taleplerinin, yani
tekne sayilarinin tahmin edilmesi.

Calisma konusu kiy1 yapilarinin gelecege yonelik olarak biiytikliik
ve konumlarimin 6ngoriilebilmesi, bagka bir deyisle, caligma kapsamina
giren teknelerin gelecekteki sayilarmin tahmin edilebilmesi ig¢in
matematiksel bir model olusturulacaktir.

Coklu Regresyon Modeli:

Y=o + BIX1 + p2X2 + ¢

Coklu Dogrusal Regresyon Modeli bir bagimli ve c¢ok sayida
bagimsiz degisken iceren bir modeldir. Bagimli degiskeni etkileyen
parametre sayisinin fazla oldugu durumlarda kullanilir.

Y; bagimh (sonug) degisken olup belli bir hataya sahip oldugu
varsayilir. X1; bagimsiz (sebep) degiskeni olup hatasiz Olciildigi
varsayilir. X2; diger bagimsiz (sebep) degiskeni olup hatasiz 6l¢iildiigii
varsayilir. a; sabit olup X=T oldugunda Y’nin aldigi degerdir. p1;
regresyon katsayisi (parametre) olup, X1’in kendi birimi cinsinden 1 birim
degismesine karsilik Y’de kendi birimi cinsinden meydana gelecek
degisme miktarini ifade eder.

Caligma kapsaminda yer alan motorlu yat, yelkenli ve gezi
teknelerine iliskin gegmise yonelik istatistikler, ne yazik ki, diger gemilere
(6rnegin yiik tasimaciliginda kullanilan gemiler) oranla oldukga kisitlidir
ve gelecege yonelik olarak ¢ok detayli degerlendirmeler yapabilecek
ayrintilar igermemektedir.

Bu konuda en 6nemli kaynak olan baglama kiitiigii istatistiklerinde
sadece ¢alisma konusu teknelerin boylar, kayith oldugu liman
bagkanliklart ve gemi cinsleri bazinda dagilim bulunmaktadir. Bu
istatistiklerden, her bir liman baskanliginda kiitiige kayitli ka¢ gezi teknesi

5



Deniz Turizm Araclarinda ... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

ya da 6zel tekne oldugu 6grenilmektedir, ancak, bu 6zel teknelerin yelkenli
ya da motorlu yat olarak dagilimimni belirlemek miimkiin degildir.

Gerek kiy1 yapilarinin mevcut durumu, gerekse de halen Istanbul’da
bulunan deniz tasitlarinin tiirleri, konumlari, biyiiklikleri gibi verilerin
biiyiik bir titizlikle tespit edilmesine ve tamaminin video/fotograflar ile
gorlintiilenmesine  karsin, modelin olusturulmast ve  gecerlilik
sinamalarinin yapilmasi i¢in daha da énemli olan ge¢cmis doneme yonelik
istatistiki veriler ne yazik ki oldukc¢a kisithidir. Bununla birlikte toplanan
veriler, genel olarak iki farkl kategori altinda degerlendirilmistir. Bunlar;

a) Calisma Kapsaminda Bulunan Mevcut Kiyr Yapilarinin
Kapasiteleri

b) Calisma Kapsamindaki Mevcut Deniz Araglarinin Envanteri

Bu calismada da istanbul’daki gelecek donemdeki tekne sayilarini
tahmin etmek {izere gelistirilen regresyon analizlerinde, bagimsiz degisken
ya da degiskenler icin farkli denemeler yapilmis, ancak, gerek geriye
doniik olarak veri bulunabilmesi, gerekse de gelecege yonelik olarak farkli
kurum ve kuruluslarca yapilmis ¢ok sayida dngoérii bulunmasi nedeniyle
niifus ve Gayr Safi Yurti¢i Hasila (GSYH) degiskenlerinin kullanilmasi
kararlagtirilmigtir.

1998 y1l1 sabit fiyatlar1 ile 2000-2017 yillar1 arasini kapsayan donem
icin Tirkiye’'nin GSYH verileri baz1 yillar artig, baz1 yillar azalma
gostermesine karsin 72.436 milyon TL diizeyinden, 143.128 milyon TL
diizeyine yiikselmistir. 2000 yili ile 2017 yili arasindaki 17 yildaki
ortalama yillik artis ise %4,09 olarak hesaplanmaktadir. Baska bir deyisle,
iilkemiz ekonomisi baz1 yillar kiigiilmekle birlikte uzun dénemde ortalama
olarak yaklasik %4 diizeyinde bir biiyiime yakalamustir. (TUIK, 2018)

2000-2017 yillar1 arasin1 kapsayan dénem igin Tiirkiye nin niifusu
ve yillik niifus artig oranlarina bakildiginda ise 2017 yilinda 80.810.525
kisi olan Tirkiye niifusu ayn1 donemde ortalama olarak %1,35 diizeyinde
bir artis gdstermistir.

Niifus ve GSYH artislarim birlikte degerlendirmek icin GSYH ve
Niifus degerleri 2000 yil1 100 olacak sekilde endeks halinde Sekil-1’de
verilen grafikte gosterilmistir. Goriilecegi gibi gecmise doniik olarak
degerlendirilen 17 yillik donemde GSYH artis1 niifus artiginin iizerinde
gerceklesmistir.
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Sekil 1:

Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2010)

Tablo 1: Regresyon Modeli Gegerlilik Sinamasi

Tiirkiye Niifus ve GSYH Endeksi (2000 Y111 =100) (T.C.

Vil Ozel Yatlar Ticari Yatlar
Gozlem | Model | Mdl/Gzl | Gozlem | Model | Mdl/GzI
2008 16 20 1,22 49 52 1,05
2009 17 11 0,67 51 49 0,97
2010 31 36 1,17 57 58 1,02
2011 58 62 1,07 66 67 1,02
2012 72 71 0,99 72 71 0,98
2013 89 86 0,96 79 76 0,97
2014 101 97 0,96 83 81 0,97
2015 120 112 0,93 88 86 0,98
2016 123 132 1,07 89 94 1,05

Kaynak: Yazarlar tarafindan olusturulmustur.

Caligma kapsaminda yer alan tekneleri temsil etmek iizere, ticari yat
ve 0zel yat kategorileri altinda, gegmise doniik olarak bulunabilen en uzun
veri seti, T.C. Bagbakanlik Denizcilik Miistesarligi, Deniz Ticareti Genel
Midiirliigii tarafindan yayinlanan “Deniz Tasitlari, Denizyolu Tagima ve
Tesvik Istatistiklerindeki degerler olmustur. Bu istatistiklerde tekneler igin
2008 ile 2016 yillilarim kapsayan dokuz yillik dénem itibariyle verilen
ticari yatlar ve 0zel yatlar sayilar1 regresyonlarda esas alinmistir. Zaten,
gerek GSYH, gerekse de niifus degerleri de benzer sekilde Tiirkiye
biitiinlinii kapsamaktadir. Boylece, bu degerler ile yapilacak regresyon
analizlerinden elde edilecek katsayilarin, ¢alisma kapsaminda yapilan ve
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daha Onceki boliimlerde aciklanan tekne sayimlar ile belirlenen tekne
sayilarna uygulanarak, Istanbul’da gelecekte olmasi &ngoriilen tekne
sayilarinin tahmin edilmesi ydntemi benimsenmistir. 1lgili veriler Sekil-
1’de belirtilmistir.

Boylece, gelecege yonelik olarak ticari yatlar ve 6zel yatlarin artig
oranlarini tahmin etmek tizere, her bir tekne tiirii i¢in niifus ve GSYH
olmak iizere iki adet bagimsiz degiskeni iceren dogrusal birer regresyon
analizi ger¢eklestirilmistir.

S6z konusu regresyon analizinde gelecege yonelik degerler

a; Sabit Terim, X1; Niifus, X2; GSYH, Y; bagimli (sonug) degisken
olup belli bir hataya sahip oldugu varsayilir, f1; Regresyon Katsayisi
(Niifus), p2; Regresyon Katsayisi (GSYH)

R? degeri, 0,98-0,99 araliginda oldukca yiiksek degerler olarak
belirlenmistir.

2. DENiZ TURIZMi

Turizm sektoriiniin diizenlenmesi, gelistirilmesi ile ilgili her tiirlii
tertip ve tedbirin alinmasi amaci ile 1982 yilinda Turizm Tegvik Kanunu
cikartilmigtir.  Deniz turizmi tesisleri ve araglarinin yatirim ve
isletmeciliginin gelistirilmesi, hizmet kalitesinin yiikseltilmesi ve ilgili
standartlarin  belirlenmesi amaci ile 2009 yilinda Deniz Turizm
Yonetmeligi yaymlanmistir. Akdeniz ¢anaginda iilkelere nazaran dnemli
bir kiy1 uzunluguna sahip olmamiza ragmen bu zenginligi avantaja
cevirmede maalesef daha geride kalmaktayiz. Ulkemizde diizenli kiy1
planlamalari yapilip, nitelikli olarak isletilebildigi takdirde deniz turizmi
acgisindan avantajli konumumuzu zenginlestirerek iilke ekonomisinde
turizm payini ciddi oranda arttirabiliriz.

Deniz turizm sektorii ve deniz turizm araglarinin baglama/barinma
kapasitelerinin planlanmasi hakkinda tilkesel bazda farkli caligmalar
yapilmistir. Ulkemiz bu kapsamda Akdeniz Canagi igerisinde yer
aldigindan bu bolge igerisindeki iilkelerde yapilan bilimsel ¢alismalar ve
diinya genelindeki diger bilimsel ¢aligmalar incelenmistir.

Marinalarin kamusal kullanima etkileri ve kiy1 kullanim alanlarinin
siirekliliginin saglanmasi ile ilgili bir galisma yapilmistir (Ozkan ve
Ayran, 2009). “Turizm Kiy1 Yapilart Master Plan Caligsmast Sonug
Raporu” ile sektorel degerlendirmeler, mevcut tesislerin gelistirilmesi
ve/veya yeni tesislerin planlanmasit konusunda iilke genelini kapsayan
detayli envanter c¢alismast yapilmistir. (T.C. Ulastirma ve Altyapi
Bakanligi, Turizm Kiy1 Yapilari Master Plan Calismasi Sonu¢ Raporu,
2010) “Ulagtirma Kiy1 Yapilart Master Plan Calismasi1 Sonug Raporu” ile
endiistriyel limanlar hakkinda mevcut durum tespiti, mevcut tesislerin
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gelistirilmesi ve/veya yeni tesislerin planlanmasi kapsaminda tilke genelini
kapsayan bir ¢aligma yapilmistir. (T.C. Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi,
2010) Avrupa Rekabet Edebilirligi ve Siirdiiriilebilir Sanayi Politikasi
Konsorsiyumu kiy1 ve denizcilik turizminde daha fazla biiyiime ve
istihdama yonelik bir strateji raporu hazirlamistir. Bu raporda marinalarin
kiyilardaki yerlesim alanlar1 i¢in 6nemli bir cazibe merkezi oldugu
belirtilmistir. Liman ¢evresindeki iyi gelistirilmis hizmetler ve ilgi ¢ekici
yerler, ulagimin iyi bir sekilde yapilabilmesi yat limanlarinin kalitesini
belirlemektedir. (ECSIP, 2015) Hirvatistan Licko ilgesinde ¢ok kriterli
karar verme metodu ile deniz turizm tesisleri insaati i¢in uygun yer segimi
kapsaminda bir caligma yapilmistir. Yapilan ¢aligmada Hirvatistan’da
bulunan deniz turizm tesislerinin mekénsal gelisimlerinin bir modeli
onerilmistir. (Kovacic vd. 2015; Tomic vd. 2016) Slovenya’da denizcilik
ve kruvaziyer turizmi analizi (2005-2015) ve diger Akdeniz iilkeleri
arasindaki konumu ile ilgili bir calisma yayinlamigtir. Slovenya’da
gecmise yonelik deniz turizm verilerinin eksik oldugu tizerinde durulmus,
bazi yillar hava sartlari, ekonomideki dalgalanmalarin sektorii ne sekilde
etkiledigi {izerine durulmustur. (Maravic vd. 2016) istanbul’da marina
ingaat1 icin saha uygunlugunun CBS ve AHP cok kriterli karar verme
analizi yontemini kullanmuslardir. Istanbul’da Marmara bélgesini
uygulama alan1 segerek; erozyon, toprak kaymasi, tsunami, arazi
kullanim, jeolojik olarak tehlikeli alanlar, aktarma hatlari, deniz trafigi
verileri, niifus, yas parametreleri, konut gelir verileri kullanilmistir. Her
veri kiimesine bir agirlik puani verilerek analiz edilmistir (Glimiisay vd.
2016) Hirvatistan Primorje-Gorski Kotar Bélgesi'nde deniz turizm araglari
tesislerinin ~ konaklama  kapasitelerinin  karsilagtirmali  analizini
yapmiglardir. Bu bolgedeki artan ihtiyaci analiz ederek turizm limanlar1 ve
ozellikle deniz araglari (12-15 metre uzunlugundaki deniz turizm araglari)
icin yeni limanlar ve rihtimlar inga etmenin 6nemi vurgulanmustir (Kovacic
vd. 2018). Eskigehir’de 2015 yili Ulagtirma Ana Plan1 kapsaminda yapilan
anketler kullanilarak evden hastane amagli yapilan yolculuklar i¢in talep
modeli olusturulmustur. (Bilgi¢ vd. 2018). Sivas’da yapilan g¢alismada
dogrusal regresyon modeli kullanilarak elektrik tiiketim talep tahmini
yapilmigtir. (Karaca vd. 2016) Calismada Tirkiyedeki issizlik oraninin
temel bileseni basit regresyon analiz yontemi kullanilarak analiz edilmistir.
(Goktas ve Isci, 2010)

Deniz Turizm Yonetmeligi ve Liman Yonetmeliklerine gore
mevzuatta bulunan tanimlamalar asagidaki gibidir;

Gemi: Adi, tonilatosu ve kullanma amaci ne olursa olsun denizde
kiirekten bagka aletle seyredebilen her tekneyi ifade eder.

Deniz araci: Gemi disinda, suda ylizebilen ve tahsis edildigi gayeye
uygun olarak kullanilan her tiirlii arag veya yapiyi ifade eder.
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Deniz Turizm Araclari: Deniz turizmi hizmetinde gezi, spor,
eglence amagli, denize elverislilik belgesine sahip, gercek ve tiizel kisilere
ait 6zel ve ticari yatlari, kruvaziyer gemileri, giiniibirlik gezi teknelerini,
yiizer otel, ylizer lokanta, su iistiinde veya su altinda hareket etme
kabiliyetine sahip araglar ile diger deniz turizmi araglarini kapsar.

Deniz turizmi tesisleri: Turizm yatirimi kapsaminda bulunan veya
turizm isletmesi faaliyetinin yapildig1, miinhasiran deniz turizmi araglarina
giivenli baglama, karaya ¢ekme, bakim, onarim hizmetleri, bu araglarla
gelen yolculara yeme, i¢me, dinlenme, eglence, konaklama gibi
hizmetlerden birka¢in1 veya tamamini sunan kruvaziyer gemi limani, yat
limani, ¢ekek yeri, rihtim ve iskele gibi turizm tesislerini kapsar.

Yat¢i: Miirettebat ve diger hizmet personeli disinda gezi, spor,
eglence amaciyla yatta bulunan kisileri ifade eder.

Yolcu: Ticari olarak kullanilan bir deniz turizmi aracinda, gemi
adami ve gorevli diger personel ile sahibi, isletmecisi veya bunlarin
temsilcileri disinda gezi, eglence ve spor hizmetlerini belli bir {icret
karsiliginda alan kisileri ifade eder.

Kayn tesisi: 4/4/1990 tarihli ve 3621 sayili Kiy1 Kanunu kapsaminda
kiyillarda doldurma ve kurutma yoluyla kazanilan alanlar {izerinde
yapilabilen liman, kruvaziyer liman, yat limani, yolcu terminali, rithtim,
iskele, yanagsma yeri, akaryakit veya sivilagtirilmig gaz boru
hatt1 samandirasi veya platformu, balik¢i barinaklari, gemi geri doniislim
tesisi, tersane, tekne imal yeri gibi tesisler ile bunlara bitisik diger daimi
tesisleri, deniz ulagimina yonelik diger alt veya tist yap1 tesisleri ile duba,
fener, mahmuz, kiy1 perdeleri desarj hatti, denizde su firiinleri istihsal
alanlari, deniz alt1 kablolar1 ve benzeri yapilari ifade eder.

Liman Bagkanhg idari sahas:: Ilgili Liman Baskanliginin gorev,
yetki ve sorumluluk sahasini ifade eder.

Yat Limani: Deniz turizm yonetmeligi 5 inci maddedeki niteliklere
sahip, yatlarin baglanabilecekleri ve yatgilarin yatlarindan yiirliyerek
cikabilmelerine olanak saglayan iskelelere, dinlenme, konaklama ve
aligveris gibi sosyal tesisler ile yatlara bakim, onarim, karaya ¢ekme ve
teknik hizmet sunan birimlere sahip deniz turizmi tesisleridir.

Kruvaziyer Limani: Kruvaziyer gemi limanlari, 5 inci maddedeki
niteliklere sahip, yerli ve yabanci ziyaretgilerin giris ve ¢ikislarinda
dinlenme, yeme, icme, konaklama ve aligveris gibi sosyal ve ticari tiniteleri
bulunan deniz turizmi tesisleridir.

Diger Tesisler: Isletmenin niteligine gore 5 inci maddedeki
niteliklere sahip, kruvaziyer limanlar ve yat limanlari1 diginda, gezi, spor ve
eglence amach deniz turizmi araglarina giivenli bir sekilde karaya ¢ekme,
bakim ve onarim hizmetleri ile denize indirme hizmetleri sunan yerlerdir.

Motoryatlar: 5 metreden daha biiyiik belirli ve goriinen bir kabini,
kamaras1 ve motoru olan yatlar1 kapsar.
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Yelkenliler: 5 metreden daha biiyiik belirli bir kabini, kamarasi ve
yelkeni olan yatlar1 kapsamaktadir.

Mega Yatlar: 35 metreden daha biiyiik yatlar1 kapsar.

Normal Tekne: Normal tekne olarak siniflandirilan tekneler 9
metreden daha kiiciik, belirli ve goriinen bir kabini, kamarasi olmayan,
motorlu, fiberglas, Zodyak veya ahsap tekneleri kapsamaktadir.

Sandal: Sandal olarak smiflandirilan tekneler 5 metreden daha
kiigiik, belirli bir kabini, kamarasi olmayan, motorsuz, kiiciik teknelerdir.

Gezi Tenezziih Teknesi: Cesitli boyutlardaki yemekli ve yemeksiz
gezi ve tur teknelerini kapsamaktadir.

Tekne Park: Yaklasik 6-30 metre arasi hafif tekne, motor yat,
yelkenli vs. teknelerin baglama yapabilmesine olanak veren ve sadece bu
teknelerin geri saha hizmeti almasini saglayan rihtimli veya iskeleli deniz
kiy1 yapisi.

Hafif Tekne Park: 9 m’den kii¢iik olan teknelerin baglama
yapabilmesine olanak veren ve sadece bu teknelerin geri saha hizmeti
almasini saglayan rihtimli veya iskeleli deniz kiy1 yapist.

Kara Park: Denize uzak alanlarda 9m’den kiiciik teknelerin
sezonluk veya kalic1 olarak depolanabilecegi ve bekleyebilecegi yapilardir.
Tesisin denize yakin ve “tekne inis rampalarma” sahip olmasi
gerekmektedir.

Raf Park: Deniz kiyisindaki kara tizerinde 9m’den kiigiik teknelerin
sezonluk veya kalici olarak depolanabilecegi ve bekleyebilecegi yapilardir.
Tesis deniz kiyisinda yer almali, tekneler lift veya ving yardimi ile karada
suya ve sudan karaya ¢ikartilabilmelidir. Tipik raf parklarin bir gozii en az
3 metre genisliginde, en az 3,5 metre yiiksekliginde, 9 metre derinliginde
olmaktadir.

3. ISTANBUL’DAKI DENIiZ TURIZM ARACLARI iCiN
SURDURULEBILIR BiR MODEL ORNEGI

Tirkiye’nin 3 tarafi denizlerle g¢evrilidir. Tiirkiye’nin adalar dahil
sahip oldugu 8333 km’lik kiy1 seridinin %18,77’si Karadeniz, %13,56’s1
Marmara Denizi, %29,64’ti Ege denizi ve %19,94’i Akdeniz’de
bulunmaktadir. Tiirkiye’ye ait adalarin kiytya uzunlugu 1507 km olup,
toplam kiyr uzunlugunun %18,08’ini olusturmaktadir. Ulkemiz deniz
ticareti ve deniz turizmi agisindan 6nemli bir jeopolitik konuma sahiptir
(DZKK, 2019).

Istanbul ili iilkemiz icerisinde jeopolitik konumu, énemli dogal ve
tarihi glizellikleri ile turizm agisindan 6nemli bir konuma sahiptir. Bu
caligma, yaklasik 647 km kiy1 uzunluguna sahip Istanbul Sinirlari
icerisindeki Marmara (Avrupa-Anadolu) denizi, Karadeniz (Avrupa-
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Anadolu), Bogazici (Avrupa-Anadolu), Halig, gdller, dereler ve adalar
kapsamaktadir.

Istanbul genelinde detayl olarak ilk kez yapilan istanbul ili sinirlart
dahilindeki hafif deniz araglarmin Havadan goriintiilenme tiirel tekne
sayimi tespit raporu ile proje alaninin mevcut genel verileri temin
edilmistir. (IBB, 2018) Belirtilen veriler dogrultusunda Istanbul deniz
araclart mevcut durum istatistikleri; deniz araglar1 tiirlerine gore
belirlenmistir.

3.1. istanbul Deniz Araclar Tiirleri

Istanbul deniz araglar iki farkl1 gruba ayrilarak degerlendirilmistir.
Literatiirde boyle bir tanimlama olmamakla beraber Istanbul genelinde
Deniz Araglar1 “Birincil ve Ikincil Deniz Araglar” olarak iki ayri smifta
toplanmustir.

Birincil Deniz Araglari:

e Yatlar (Motorlu ve Yelkenli)

o Turistik amacgh Ticari Tekneler (Ticari ve Turistik amagh
kullanilan yatlar, Ticari ve Turistik Gezi Tekneleri, Yemekli Gezi
Tekneleri, Gezi Tenezziih tekneleri)

e Balik¢1 Tekneleri (Endiistriyel Balik¢1 Tekneleri (Ticari amagh
balike1 tekneleri),Kiy1 Balik¢1 Tekneleri (Amator baliker tekneleri)),

Ikincil Deniz Araclar:

e Deniz Taksi,

e Deniz Itfaiyesi, Deniz Zabitas1 Araglari,

e Hizmet Amagl Kullanilan Tekneler

e Dubalar, Yiizer Kepceler, Su Alt1 ve Liman Insa Araglari,
¢ Kiy1 Emniyeti, Kiy1 Giivenligi Tekneleri,

e Deniz Polisi Tekneleri,

e Romorkorler, Bunkerler, Acente Tekneleri,

olarak belirlenmistir.

Gemi cinsi hakkinda detayli genel bilgi Bakanlik sayfasinda
mevcuttur. (T.C. Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2019)
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3.2. Istanbul Genelinde Deniz Turizm Araclar1t Mevcut Durum
Istatistikleri

Sayim sonuglar1 istanbul genelinde ve 5 ayr1 Liman Bagkanliklari
sorumluluk sahalarina gore 2 ayr1 sekilde diizenlenmistir. Birincil ve
ikincil deniz araclarimin saymmi kiyiya bagli, karada / ¢ekekte ve agik
denizde olmak iizere 3 farkli kategoride yapilmustir.

Sayim sonucuna gore Istanbul genelinde toplam 13814 adet calisma
kapsamindaki deniz araci tespit edilmistir. Bu sayinin 13209°u hafif deniz
araclart (Tekneler, Yatlar, Balik¢1 Tekneleri ve gezi tenezziih tekneleri),
605’1 ise ikincil tekne tiirlerinde yer almaktadir. istanbul genelinde icin
sayim sonuglar1 Tablo-2’de goriilmektedir. (IBB, 2018)

Tablo 2: istanbul Genelinde Tekne Sayim Sonugclar1 (IBB, 2018)

Tekne Tiirlerine Gore Tasit
Sayisi

Tekne Tiirleri Kiyiya Karada/ Acik TOPLAM

Bagh Cekekte Denizde

Sandal (Motorsuz) 233 904 11 1148
Biiyiik (Troll, Girgir) 554 78 15 647

Balike1

Tekneleri | giciik (Olta Teknesi) 2169 458 156 2783

Normal Ozel Tekne (Fiberglas,

1524 940 136 2600
Kamarasiz)
Motorlu 4006 551 99 4656
Ozel Yat
Yelkenli 1025 86 22 1133
Mega Ozel Yat 30 4 0 34
_ Norrnal_ Gezi Tenezziih 164 8 14 186
Gezi Teknesi
Tenezziih
Teknesi
Gondol (Kancabas) 21 0 1 22
TOPLAM 9726 3029 454 13209
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Tablo 3: istanbul Genelinde Tekne Sayim Sonuglari (IBB, 2018)

Devami
Tekne Tiirlerine Gore Tasit Sayisi
Tekne Tiirleri Kiyiya Karada/ Acik TOPLAM
Bagh Cekekte Denizde
Deniz Taksi 19 0 0 19
Deniz itfaiyesi Araglar 0 0 0 0
Deniz Zabitast Araglari 2 2 0 4
Hizmet iSTAC 15 0 1 16
Amagch
Kullanilan | ingaat
Tekneler | Tekneleri | '+ 0 18 89
Romorkor 19 0 0 19
KEGM o
Tekneleri ilot
Tekneleri 40 9 2 51
Romorkorler 5 1 1 7
. Deniz Polisi Tekneleri 18 0 0 18
Ikincil
Tesis Bunkerlar 24 0 7 31
Tekneleri -
Acente Tekneleri 86 1 1 88
Yediemin Limanlarina
Bagli Tekneler 37 0 ! 38
iDO 29 0 3 32
Sehir Hatlar1 Vapurlar 20 2 16 38
Diger Toplu Tagima 121 0 19 140
Tekneleri
Sahil
Diger Guivenlik 8 0 0 8
Kamu :
Tekneleri Stihhiye 4 0 0 4
Guimritk 3 0 0 3
TOPLAM 521 15 69 605
GENEL TOPLAM 13814
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M Sandal (Motorsuz)

m B. Balikgi (Trol Girgir)

m K. Balikgi (Olta Teknesi)
Normal Tekne (Motorlu,
kabinsiz, kamarasiz)

W Motorlu Yat

B Yelkenli Yat

m Mega Ozel Yat

B Gezi Tenezziih Teknesi

B Gondol (Kancabas)

Sekil 2: istanbul Genelinde Birincil Deniz Araglar1 Tiirel Dagilimi-2019
Kaynak: Yazarlar tarafindan olugturulmustur

Istanbul deniz araglari sayis1 ve dagilimlara (kara/gekek, kiyi,
acik deniz) baktigimiz zaman plansiz bir parklanmanin goriildiigii tespit
edilmektedir. Istanbul i¢in hafif deniz araglarimin tiirel dagilimi Sekil 2°de
gorlilmektedir.

2018 yilinda yapilan Tiirel dagilim siralamasinda birincil deniz
araglar1 icerisinde deniz turizm araglarinin dagilimlaria baktigimiz
zaman; %35 oraninda motor yat, %20 oraninda normal tekne (motorlu,
kabinsiz, kamarasiz), %9 yelkenli yat, %9 sandal (motorsuz), %1 gezi
tenezziih teknesi seklinde tespit edilmistir. Deniz turizm araglarindan
motor yatlarin %49’u, normal tekne ve sandallarin %8’i, yelkenli
teknelerin %73’1 nitelikli baglama/barinma alanlarinda (yat limanlari,
tekne park ve tenezziih liman alanlarinda) parklanma yaparken, geri kalan
kismi ise daginik, diizensiz, resmi olmayan alanlarda baglama yapmaya
devam etmektedirler.

Istanbul genelinde ikincil deniz araglar1 dagilimina bakildiginda;
%23 diger toplu tasima tekneleri (Dentur, Turyol, Mavi Marmara vs.), %15
ingaat amagli tekneler- %15 acente tekneleri, %6 yed-i emin limanina bagh
tekneler seklinde siralanmaktadir.
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3.3. Taleplerin Mekansal Dagilimi

Kiyilar Ust Bélgelerini Istanbul genelinde siniflandirilacak olursak;
daha onceki bagliklarda da belirtildigi gibi 6 baslik altinda toplanabilir;
Karadeniz Avrupa-Anadolu, Marmara Avrupa-Anadolu, Hali¢ ve
Bogazi¢i. Bunlarin haricinde goller ve dereler olarak da i¢ sular
bulunmaktadir (Sekil-3).

Anado =

Sekil 3: Kiyilar Ust Bolgeleri

Talep tahmin modelinde, yer se¢imlerinin belirlenmesi i¢in ¢caligsma
alani alt1 {ist bolge halinde toplulastirilmistir. Ust bolgeler itibariyle
mevcut tekne sayilar1 ve marina / bariak kapasiteleri hakkinda 2018 yili
mevcut durum Tablo-3’te belirtilmistir.

Tablo 4: Ust Bolgeler itibariyle Mevcut Tekne Sayilari ve Marina /
Barinak Kapasiteleri (IBB, 2018)

Barmak Balikg1 Balikg1 . Gezi Toplam :
Konum Tiirii (Biiyiik) (Olta) Tekne | Sandal | Motoryat | Yelkenli Gondol Biricil Kapasite
Kiy1 7 223 223 522 247 5 2 1229 140
Baliker 138 816 636 37 553 105 7 2292 1840
Barmag
Marmara | Marina 0 2 135 3 717 213 1 1071 1573
Avrupa
Liman 115 70 47 1 7 1 0 241 130
Toplam 260 1111 1041 563 1524 324 10 4833 3683
Kiyt 33 99 583 112 503 58 6 1394 0
Baliker 48 368 349 30 367 90 3 1255 765
Barmag
Marmara "y ina 0 0 74 8 1252 598 1 1933 2572
Anadolu
Liman 0 0 15 0 2 0 1 18 0
Toplam 81 467 1021 150 2124 746 11 4600 3337
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Tablo 5: Ust Bolgeler itibariyle Mevcut Tekne Sayilar1 ve Marina /
Barinak Kapasiteleri (IBB, 2018) Devami

Kiyr 37 484 304 143 345 28 151 1492 30
Baliker 75 404 119 | 59 305 8 12 982 688
Barmag

Bogaz

Hali¢ Marina 0 62 13 1 323 18 0 417 410
Liman 0 1 1 9 0 0 2 13 0
Toplam 112 951 437 212 973 54 165 2904 1128
Kyt 1 1 0 55 0 0 0 57 0
Baliker ) 953 115 45 29 a3 8 3 366 387
Barmag

Karadeniz

Avrupa Marina 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Liman 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Toplam 124 116 45 84 43 8 3 423 387
Kiyr 0 8 0 90 0 0 19 117 0
Baliker 70 130 56 49 26 1 0 332 315
Barma@

Karadeniz

Anadolu Marina 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Liman 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Toplam 70 138 56 139 26 1 19 449 315
Kiy1 78 815 1110 922 1095 91 178 4289 170
Balike1

o 454 1833 1205 204 1294 212 25 5227 3995

Barmag

Genel

Toplam Marina 0 64 222 12 2292 829 2 3421 4555
Liman 115 71 63 10 9 1 3 272 130
Toplam 647 2783 2600 1148 4690 1133 208 13209 8850

3.4. Yatlar ve Yat Limanlari1 / Marinalar ve Tekne Parklar

Istanbul genelinde toplamda 7 adet marina, 2 adet tekne park alani
bulunmaktadir. Bu marina ve tekne park alanlarinin toplam kapasiteleri

Tablo-4’te goriilmektedir.
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Tablo 6: istanbul'da Yer Alan Marinalar/Tekne Park Alanlarinin Toplam
Kapasiteleri (iBB, 2018)

. .. Deniz Kara Toplam
No. Yat Limam Bolge Kapasitesi | Kapasitesi | Kapasite
Atakoy Liman | Marmara | 53, 20 252
L Megayat Avrupa

Atakoy - Marmara

Marina Marina Anadolu 573 40 613

2 Kalamis | ng | Marmara | 594 220 1290

Fenerbahce Avrupa

West - Marmara

3 istanbul Marina Avrupa 600 300 900
.. - Marmara

4 Giizelce Marina Avrupa 250 120 370
Viaport . Marmara

5 Tuzla Marina Anadolu 750 70 820
Marintiirk . Marmara

6 Pendik Marina Anadolu 752 100 852
Mimar - Marmara

7 Sinan Marina Avrupa 150 - 150
istmarin Tekne | Marmara

8 istinye Park Avrupa 145 i 145
istmarin Tekne Marmara

9 Tarabya Park Avrupa 265 i 265

Toplam 4787 870 5657

Istanbul genelindeki biitiin yat limanlari/marinalar, balik¢1

barinaklari, kontrolsiiz tekne baglama alanlari, kiyilar, limanlar ve

tersanelerde yer alan motorlu, yelkenli ve mega yat sayisi toplamda 5823
olarak tespit edilmistir. Yatlarin dagilimi tablo-5’te goriilmektedir.

Tablo 7: Istanbul'daki Toplam Yat Sayis1-2018 (iBB, 2018)

Sayim (2018)
Yat Tiirii Yat Limanlan Kontrolsiiz Tekne :
ve Tekne Balike: Baglama Alanlari Limanlar ve Toplam
Barmaklar: Tersaneler
Parklar ve Kiyilar

Motorlu Yatlar 2294 1294 1090 8 4656
Yelkenliler 829 212 91 1 1133

Mega Yatlar 28 0 5 1 34
Toplam 3121 1506 1186 10 5823
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Tablo-4 ve Tablo-5’te goriildiigii iizere Istanbul’da toplamda 5823
adet yat sayilmistir. (IBB, 2018) Istanbul’daki 9 adet marina ve tekne
parkinda yer alan toplam deniz kapasitesi 4787, kara kapasitesi ise 870
olarak tespit edilmistir.

Bu durumda yat limanlarindaki kapasiteyi mevcut arz, toplam tekne
sayisini ise mevcut talep olarak degerlendirildiginde 2018 yili i¢in yat
limanlar1 denizde baglama arz / talep dengesine gore 1036 adet (5823-
4767) talep fazlalig: tespit edilmistir. Tesislerin planlama itibari ile deniz
kapasitesi yetersizdir.

4. ARASTIRMA ORNEKLEMI

4.1. Gelecege Yonelik Olarak Ongoriilen Tekne Sayilar
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Sekil 4: Tiirkiye Niifus Projeksiyonu (TUIK, 2018)

Sekil-4’te belirtilen verilere gore, ana senaryoda Tiirkiye niifusunun
2080 yilinda yaklagik 107 milyon kisi olmasi ongdriilmektedir. Bu
senaryoya gore; niifus artist 2069 yilina kadar diisen bir artig orani ile
artmaya devam edecek, 2070 yilindan sonra ise azalma egilimine
girecektir.

Gelecege yonelik olarak regresyon analizleri yapilirken, bu
senaryolardan ana senaryo olarak belirtilen senaryodaki niifus degerleri
esas almmustir. Calismada hedef yil1 olarak belirlenen 2040 yilina kadar
TUIK tarafindan her ii¢ senaryo igin ongériilen niifus degerleri, 2040
yilinda (ana senaryoda) Tiirkiye niifusunun 100.311.233 kisi olacagi
ongoriilmektedir.

2017 yili i¢in sabit fiyatlarla %7,4 olarak hesaplanan Tiirkiye GSYH
yillik artis oraninin s6z konusu Yeni Ekonomi Programi ile 6ngdriildiigii
bigimde; 2018 yilinda %3,8 diizeyine, 2019 yilinda ise %2,3 diizeyine
diisecegi ongoriillmektedir. Uzun dénem igin ise gerek ulusal, gerekse de
uluslararas1 kurum ve kuruluslarin farkli tahmin ve Ongoriileri
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bulunmaktadir. Bu nedenle 6niimiizdeki kisa donem i¢in Hazine ve Maliye
Bakanligi’nca hazirlanan Yeni Ekonomi Programu ile Ongdriilen artig
oranlar1 esas alinmis, 2020-2040 yillart arasin1 kapsayan degerlendirme
doénemi igin ise ii¢ farkli senaryo olusturulmustur.

Ilimli Artig Senaryosu olarak isimlendirilen ilk senaryoda 2020-
2040 yillar1 arasindaki dénemde iilkemizdeki GSYH artisinin ortalama
olarak yillik %2,5 diizeyinde olacagi kabul edilmistir. Bu senaryonun
disinda Ortalama Artis Senaryosu ve Yiiksek Artis Senaryo olmak lizere

iki farkli GSYH artis senaryosu da olusturulmustur.

Tablo 6: GSYH Igin Ongoriilen Artis Oranlart

IImhi Artis Senaryosu Orézl:;_l;;:ljtls Yiiksek Artis Senaryosu
v | SSYH | joegsanit | SSYH | qoegsanit | SSYH | 1908 sabit
Xlrlzk Fiyatlar ile Xll:lk Fiyatlar ile Xll:lk Fiyatlar ile
Oralfl .GSYH O:allfl .GSYH O:allfl .GSYH
(%) (Milyon TL) (%) (Milyon TL) (%) (Milyon TL)
2018 3,80 149.855 3,80 149.855 3,80 149.855
2019 2,30 153.302 2,30 153.302 2,30 153.302
2020 2,50 157.134 3,00 157.901 3,50 158.668
2021 2,50 161.063 3,00 162.638 3,50 164.221
2022 2,50 165.089 3,00 167.517 3,50 169.969
2023 2,50 169.217 3,00 172.543 3,50 175.918
2024 2,50 173.447 3,00 177.719 3,50 182.075
2025 2,50 177.783 3,00 183.051 3,50 188.447
2026 2,50 182.228 3,00 188.542 3,50 195.043
2027 2,50 186.784 3,00 194.198 3,50 201.869
2028 2,50 191.453 3,00 200.024 3,50 208.935
2029 2,50 196.239 3,00 206.025 3,50 216.248
2030 2,50 201.145 3,00 212.206 3,50 223.816
2031 2,50 206.174 3,00 218.572 3,50 231.650
2032 2,50 211.328 3,00 225.129 3,50 239.758
2033 2,50 216.612 3,00 231.883 3,50 248.149
2034 2,50 222.027 3,00 238.839 3,50 256.834
2035 2,50 227.578 3,00 246.005 3,50 265.823
2036 2,50 233.267 3,00 253.385 3,50 275.127
2037 2,50 239.099 3,00 260.986 3,50 284.757
2038 2,50 245.076 3,00 268.816 3,50 294.723
2039 2,50 251.203 3,00 276.880 3,50 305.038
2040 2,50 257.483 3,00 285.187 3,50 315.715

Kaynak: Yazarlar tarafindan olusturulmustur.
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Niifus ve GSYH degerleri kullanilarak, bir oOnceki bolimde
aciklanan regresyon katsayilar1 ile gelecege yonelik olarak Ilimli,
Ortalama, Yiiksek artis senaryolari i¢in hesaplanan tekne sayilari sirastyla
Tablo 6°da verilmistir.

Tablolarda yer alan farkli tiirdeki tekne sayilar1 6ngoriiliirken, tekne,
motorlu yatlar ve yelkenliler i¢in 6zel yatlar regresyon analizinden elde
edilen katsayilar, gezi tenezziih tekneleri i¢in ticari yatlar regresyon
analizinden elde edilen katsayilar kullanilmustir.

TUIK ana niifus senaryosunu esas alan tiim artis senaryolarinin
sonugclar1 birbirine yakin olmakla birlikte, calismanin final iirlinii olmakla
birlikte calismanin final iriinii olarak Tablo-7’de verilen Ilimli Artis
Senaryosunun esas alinmasi onerilmistir.

Tablo 7: Gelecege Yonelik Olarak Ongoriilen Tekne Sayilar1 (Iliml

Artis)
YIL | Tekne Motor yat Yelkenli Gezi- Toplam
Tenezziih

2019 2694 4859 1174 213 8940
2020 2883 5201 1257 222 9563
2021 3093 5579 1348 232 10252
2022 3287 5929 1433 242 10891
2023 3487 6290 1520 251 11548
2024 3680 6638 1604 261 12183
2025 3898 7031 1699 270 12898
2026 4117 7426 1794 280 13617
2027 4310 7773 1878 290 14251
2028 4529 8169 1974 299 14971
2029 4747 8563 2069 309 15688
2030 4975 8974 2168 321 16438
2031 5193 9367 2263 331 17154
2032 5422 9780 2363 341 17906
2033 5658 10206 2466 351 18681
2034 5894 10632 2569 362 19457
2035 6131 11058 2672 374 20235
2036 6367 11484 2775 385 21011
2037 6623 11947 2886 395 21851
2038 6865 12383 2992 406 22646
2039 7122 12847 3104 418 23491
2040 7364 13283 3209 429 24285

Kaynak: Yazarlar tarafindan olusturulmustur.
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Sekil 5: Gelecege Yonelik Olarak Ongoriilen Tekne Sayilart (Ilml1 Artis)
Kaynak: Yazarlar tarafindan olusturulmustur.

2019

2021
2023
2025
2027
2029
2031
2037
2039

Gelecege yonelik olarak Ongoriilen tekne sayilarinin ihimli artig
senaryosu kapsaminda yillara gore dagilimi Sekil-5’te verilmistir.

4.2. Yatirnm Program

Caligmanin bu bdlimiinde arz talep dengesi ve stratejiler
dogrultusundaki planlama ¢aligmasi kapsaminda acil (2019) kisa (2025) ve
uzun (2040) dénemler i¢in ihtiya¢ analizi ve bu ihtiyaglara gore 6nerilen
tesisler analiz edilmistir. Mevcut tekne saymm ve kapasite hakkinda
Istanbul’da geg¢mis yillara yonelik genel bir veri bulunmamaktadir. Bu
kapasite tespiti caligmasi 2018 yilinda yapildigindan dolay1 bundan sonraki
artiglar i¢in hesaplamalarda 2018 yilindan giiniimiize olan degerler yatirim
kapsaminda dikkate alinmigtir. 2018-2019 ve 2019-2020 yilinda yatirim
programinda 6ngdriilen tesisler hakkinda giinlimiizde hentiz bir tesis ingasi
gerceklesmemistir.

Planlamaya esas tesis tiirler asagidaki gibidir;

e Motorlu yatlar, yelkenli yatlar ve rekreasyon amagli veya marina
icinde kullanilan normal tekneler tarafindan kullanilan ve mevcut durumda
da var olan yat limani/marina/tekne park.

¢ Kontrolsiiz baglanma alanlar1 ile limanlar ve tersanelerde bagh
olan normal tekneler tarafindan kullanilmasi ve bu sekilde mevcut
durumdaki kontrolsiiz baglanma probleminin ¢6ziilmesi amaciyla ¢aligma
kapsaminda Onerilen “hafif tekne parklar1 / kara tekne parklarn / raf
parklar”
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e Mevcut durumdaki Gezi Tenezziih Teknelerinin baglanma
problemine yonelik planlanan “Gezi Tenezziih Teknesi Tesisleri (merkez
istasyon, yolcu indirme tesisleri)

4.2.1. Yat Limanlar1 ve Tekne Park Alanlanrn Icin Kapasite
Gereksinimi

Yatirim programi kapsaminda istanbul’da bulunan marinalarin ve
tekne park alanlarinin mevcut durumdaki deniz alani ile kapasite degerleri
dikkate alinarak (Tablo-4) her bir tekne i¢in ortalama deniz alan1 230 m?
mertebesinde olacagi tahmin edilmektedir. (istanbul’da bulunan
marinalarin deniz alam metrekaresi toplam1 / Istanbul’da bulunan
marinalarin denizde tekne baglama kapasitesi oranidir). Projeksiyon
yillarina gore Istanbul yat limanlar i¢in dénemsel kapasite gereksinimi
sekil-6 ‘da gosterilmistir.

10000 7798
8000
6000 4787

4000 . 1487 2779
2000
: -

2018 Yil Mevcut  2018-2019 2019-2025 2025-2040

Kapasite Donemi Donemi Donemi
Kapasite Kapasite Kapasite
Gereksinimi Gereksinimi Gereksinimi

Sekil 6: Projeksiyon Yillarina Gore Istanbul Yat Limanlari igin
Donemsel Kapasite Gereksinimi
Kaynak: Yazarlar tarafindan olusturulmustur.

Gereksinilen kapasite 1487 adettir. Oneri tesis alanlar1 Tablo-8’de
belirtilmistir.

Tablo 8: 2018-2019 Donemi Acil Yatirim Kapsamindaki Oneri Tesis

Alanlan
KONUM KAPASITE DENIZALANI IHTIYACI

Maltepe  Bolgesi  Yat | 913 tekne 913*230 =209,990.00 m?
Limani

Kumkap1 Tekne Park 171 tekne 171*230 =39,330.00 m?
Beykoz Tekne Park 287 tekne 287*230 = 66,010.00 m?
Pasabahce Tekne Park 183 tekne 183*230 = 42,090.00 m?
Toplam 1554 tekne

Kaynak: Yazarlar tarafindan olusturulmustur.
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Toplamda 1554 adet tekne kapasite ihtiyaci karsilanmis olup, acil
donem dikkate alindiginda (1487 adet) 67 adet fazla tekne ihtiyact

karsilamis olacaktir.
2020-2025 Donemi Kisa Vadeli Yatirnm Kapsamindaki Yat Limani

ve Tekne Park Alanlari

Gereksinilen kapasite 2779 adettir. Oneri tesis alanlar1 Tablo-9’da
belirtilmistir.

Tablo 9: 2020-2025 Dénem Kisa Vadeli Yatirim Kapsamindaki Oneri
Tesis Alanlari-1

KONUM KAPASITE DENIiZ ALANI IHTIYACI
Bebek Tekne Park 160 tekne 160*230 = 36,800.00 m?
Kurugesme Tekne 113 tekne 113*230 =25,990.00 m?
Park
Hali¢ Tekne Park 590 tekne 590*230 = 135,700.00 m?
Kiy1 Istanbul Tekne 500 tekne 500*230 = 115,000.00 m?
Park
Yenikapi 500 tekne 500%230 = 115,000.00 m?
Kruvaziyer ve Yat
Limam
Toplam 1863

Kaynak: Yazarlar tarafindan olusturulmustur.

Yukarida onerilen projelerin toplam tekne kapasitesi 1863 adettir.
67 adet acil donem yatirimlarinda ihtiyacin 6tesinde 67 adet fazla tekne
kapasitesi mevcuttur. Toplamda 1930 adet tekne icin kapasite
karsilanmaktadir. 849 teknelik bir deniz alanina ihtiya¢ duyulmaktadir.
Oneri tesis alanlar1 Tablo-10da belirtilmistir.

Tablo 10: 2020-2025 Dénem Kisa Vadeli Yatirim Kapsamindaki Oneri
Tesis Alanlari-2

KONUM KAPASITE DENIZ ALANI IHTIYACI
Biiyiikkada  Bolgesinde 750 750*%230 =172,500.00 m?
Yat Limani
Biiyiikkada Tekne Park 100 100*230 =23,000.00 m?
Alam
Toplam 1863

Kaynak: Yazarlar tarafindan olusturulmustur.
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2026-2040 Dénemi Uzun Vadeli Yatirim Kapsamindaki Yat Limani
ve Tekne Park Alanlari

Tekne park ve yat limani i¢in 6nerilen projelerin toplam kapasiteleri
Tablo-11de belirtildigi gibi 6300 adettir. Uzun dénem 7798 kapasite
gereksinim ihtiyacina bakildiginda yaklasik 1500 (1498 adet) teknelik
deniz alani ihtiyaci karsilanamamis goziikkmektedir.

Tablo 11: 2026-2040 Donemi Uzun Vadeli Yatirim Kapsamindaki
Kapsamindaki Oneri Tesis Alanlar

KONUM KAPASITE DENIZALANI IHTIYACI
Silivri  Bolgesinde Yat 900 tekne 900%*230 = 270,000.00 m?
Limam
Riva Bolgesinde Yat 600 tekne 600%230 = 138,000.00 m?
Limani
Kilyos Bolgesinde Yat 800 tekne 800*230 = 184,000.00 m?
Limani
Sariyer Cayirbagi- 500 tekne 500*230 = 115,000.00 m?
Biiyiikdere Tekne Park
Alani
Sariyer Biiyiikliman 400 tekne 400*230 = 92,000.00 m?
Tekne Park Alanm1
Garipge Rumelifeneri 700 tekne 700%200 = 161,000.00 m?
Arasi Tekne Park Alani
Anadolu Kavagi Tekne 400 tekne 400*230 =116,000.00 m?
Park Alam
Haydarpasa-Kadikdy 450 tekne 450*230 =103,500.00 m?
Sahili Arasi Tekne Park
Alam
Dalyan Koyu Yat Liman1 600 tekne 600%230 = 138,000.00 m*
Burgazada Tekne Park 100 tekne 100*230 = 23,000.00 m?
Alani
Maltepe - Kigiikyal 450 tekne 450*230 =103,500.00 m?
Tekne Park Alam1
Suadiye Yat Limam — 400 tekne 400*230 = 92,000.00 m?
Tekne Park Alami
Toplam 6300 tekne

Kaynak: Yazarlar tarafindan olusturulmustur.

4.2.2. Hafif Tekne Parklar1 / Kara Tekne Parklar: / Raf Parklar
I¢cin Kapasite Gereksinimi

Istanbul kiyilarinda kontrolsiiz olarak baglanan veya kiyilara
diizensiz olarak ¢ekilmis 9 m’den lgﬁqﬁk normal tekne ve sandallar
bulunmaktadir. 2018 tekne sayiminda Istanbul Kiyilarinda 2032, liman ve
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tersanelerde 73 olmak iizere toplamda 2015 tane tespit edilmistir. (IBB,
2018)

Yatirim programi kapsaminda bu tiir teknelere kontrolli bir
baglanma diizeni saglanmasi i¢in ya da teknelerini suda bekletmek
istemeyen ve yalnizca kullanma sirasinda suya indirmek i¢in (hafif tekne
parki, kara park ve raf park) tesisleri 6nerilmistir.

Her bir hafif tekne icin ortalama deniz alan1 63 m? mertebesinde
olacagi tahmin edilmektedir. (100 teknelik Hafif tekne park kapasitesi *
birim tekne alan1 <45 m?>4.500 m?’dir. Manevra alan1 ise 4.500 m? * %40
1800 m? dir. Toplam denizalani / denizde tekne baglama kapasitesine
oranlanir.) Kara park i¢inde ayn1 hesap yaklasik olarak gegerlidir.

Her bir rafta depolama (raf park) teknesi i¢in ortalama kara alani 13
m? mertebesinde olacagi tahmin edilmektedir. (3 rafli bir sistemin taban
alan1 9 metre * 3 metre 27 m2dir. 100 adet tekne kapasiteli 3 rafli tesis i¢in
900 m? alan ihtiyac1 ve bu alanin %40 kadar manevra alam ihtiyaci
gereklidir. Toplam raf park alan1 / raf park tekne kapasitesine oranlanir)

2500 2168 2125
2000
1500
1000 /38
500 0
° ]
2018 Yil Mevcut 2018-2019 2019-2025 2025-2040
Kapasite Dénemi Kapasite Donemi Kapasite Donemi Kapasite
Gereksinimi Gereksinimi Gereksinimi

Sekil 7: Projeksiyon Yillarina Goére Hafif Tekne Park / Kara Park / Raf
Park i¢in Donemsel Kapasite Gereksinimi
Kaynak: Yazarlar tarafindan olusturulmustur.

2018-2019 Donemi Acil Yatirnm Kapsamindaki Hafif Tekne Park /
Kara Park / Raf Park

> Goksu Deresi Hafif Tekne Park: Kontrolsiiz baglamanin
¢ok yogun olarak yapildigi Goksu deresi boyunca yiizer yanagma alanlari
yapilmak sureti ile baglama diizeni saglanarak 300 tekne kapasiteli
baglama alan1 yaratabilecegi diisiiniilmektedir.

> Goksu Deresi Raf Park: Yine Goksu Deresi kenarinda
olusturulabilecek 2 raf park tesisi ile toplamda 100 ilave teknelik kapasite
yaratilabilir.

> Kiiciikcekmece Hafif Tekne Parki: Kiiglikgekmece

Goli’nlin Marmara Denizi ile bulustugu noktanin, en yogun kontrolsiiz
baglama yapilan bdlge olmasi nedeni ile bu bdlgede ylizer yanagma
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alanlar1 yapilmak sureti ile baglama diizeni saglanarak 600 tekne kapasiteli
baglama alan1 yaratilabilecegi diigiiniilmektedir.

> Biiyilkcekmece Hafif Tekne Parki: Biiylikcekmece
Goli’nlin Marmara Denizi ile bulustugu noktanin, kontrolsiiz baglama
yapilan bdlge olmasi nedeni ile bu bolgede yiizer yanasma alanlan
yapilmak sureti ile baglama diizeni saglanarak 250 tekne kapasiteli
baglama alan1 yaratilabilecegi diigiiniilmektedir.

> Biiyiikgekmece Kara Parki:  Yine Biiylikcekmece
Golii’nlin Marmara Denizi ile bulustugu nokta da 250 tekne kapasiteli kara
park tesisi yaratilabilecegi diisliniilmektedir.

> Biiyiikcekmece Raf Parki: Yine Biiyiikgekmece Goli’niin
Marmara Denizi ile bulustugu nokta da deniz kenarinda 200 tekne
kapasiteli raf park tesisi yaratilabilecegi diistinilmektedir.

> Ortakdy Raf Parki: Bogaz’da Ortakdy’de bulunan agik
otopark alaninda 150 teknelik raf park olusturulabilir. Ancak bu alanda
olusturulabilecek raf parki yiiksekligi bogaz bolgesinde oldugundan kritik
bir konudur. Bu nedenle projelendirme asamasinda bogaz goriiniimii
olumsuz etkilemeyecek estetikte yap1 6zelligine sahip olmalidir.

> Riva-Cayagiz Deresi Hafif Tekne Parki: Kontrolsiiz
baglamanin yogun olarak yapildigi Riva deresi boyunca yiizer rithtim
yapilmak sureti ile baglama diizeni saglanarak 200 tekne kapasiteli
baglama alan1 yaratilabilecegi diigiiniilmektedir.

> Riva-Cayagzi Deresi Raf Parki: Riva deresi kenarinda 100
tekne kapasiteli raf park yapilabilecegi diistinilmektedir.

Hafif teknelere yonelik bu tesislerin acil yaptirilmast durumunda
toplamda 2250 teknelik kapasite saglanmis olacaktir.

2020-2025 Dénemi Kisa Vadeli Yatinm Kapsamindaki Hafif Tekne
Park / Kara Park / Raf Park

> Biiyiikdere Kara Parki: Sartyer’de Sariyer Cayirbast Yolu
ile Bah¢ekdy Yolu’nun kesistigi noktada 300 teknelik kapasiteli kara park
olusturulabilir.

> Pendik Hafif Tekne Parki: Pendik’te mevcut durumda
oldukga harap ve bagimsiz olan balik¢1 barmagimin oldugu yerde, yiizer
iskeleler ve rihtimlar kullanilarak 400 tekne kapasiteli hafif tekne parki
olusturulabilir.

> Pendik Raf Park: Yine Pendik’te hafif tekne parkina yakin
noktada 100 teknelik raf park olusturulabilir.

Hafif teknelere yonelik bu tesislerin yaptirilmasi durumunda
toplamda 800 teknelik kapasite saglanmis olacaktir.

2026-2040 Donemi Uzun Vadeli Yatinm Kapsamindaki Hafif
Tekne Park / Kara Park / Raf Park
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> Kinaliada Raf Park: Kinaliada’da mevcut kara atik ve
tagocagi bolgesinin dondistiirillerek 200 tekne kapasiteli raf park
yapilabilecegi diistiniilmektedir.

> Cubuklu Raf Park: Cubuklu arabali vapur iskelesinin
kenarinda 200 teknelik raf park yapilabilecegi diisiiniilmektedir. Ancak bu
alanda olusturulabilecek raf park yiiksekligi bogaz bolgesinde oldugundan
kritik bir konudur. Bu nedenle projelendirme asamasinda bogaz goriiniimii
olumsuz etkilemeyecek estetikte yap1 6zellige sahip olmalidir.

> Halicioglu Kopriialti Raf Park: Halicioglu'nda Halig
kopriisiiniin altinda Beyoglu Balik¢1 Barmagi’nin yanindaki alanda 200
tekne kapasiteli raf park yapilabilecegi diisliniilmektedir.

> Rumeli  Kavagi Raf Park:  Rumelikavagi’nda
Rumelikavagi Balik¢1 Barmagi’nin yanindaki alanda 200 tekne kapasiteli
raf park yapilabilecegi diislinlilmektedir. Ancak bu alanda
olusturulabilecek raf park yiiksekligi bogaz bdlgesinde oldugundan kritik
bir konudur. Bu nedenle projelendirme agsamasinda bogaz goriiniimii
olumsuz etkilemeyecek estetikte yap1 dzelligine sahip olmalidir.

> Dragos Hafif Tekne Parki: Dragos mendireginin oldugu
bolgede mevcut mendirek ve rihtimlara ek olarak yiizer iskeleler eklenmesi
250 teknelik hafif tekne parki olusturulabilir.

> Tuzla Hafif Tekne Parki: Tuzla’da Denizcilik Fakiiltesinin
bulundugu ve yogun kontrolsiiz baglama yapilan bdlgede mevcut rihtima
ilaveten yiizer iskele ve ylizer yanasma alanlar1 yapilmasi sureti ile 250
teknelik hafif tekne parki yapilabilir.

> Silivri Bolgesi Kara Parklari: Silivri kumsallan kayiklarin
ve normal teknelerin siklikla ¢ekildigi ve kontrolsiiz olarak birakildigi kiy1
kesimi olarak goze ¢arpmaktadir. Bu nedenle kumsallarda hafif teknelerin
cekilip birakilabildigi kara parklar1 yapilmasi disiiniilebilir. Bu kara
parklar1 600 tekneyi barindiracak kapasitede olmalidir.

> Yalikdy Bolgesi Kara Parklari: Yalikdy bolgesi kumsallart
kayiklarin ve normal teknelerin siklikla ¢ekildigi ve kontrolsiiz olarak
birakildigi kiy1 kesimi olarak géze ¢arpmaktadir. Bu nedenle kumsallarda
hafif teknelerin ¢ekilip birakilabildigi kara parklar1 yapilmasi
diigiiniilebilir. Bu kara parklar1 150 tekneyi barindiracak kapasitede
olmalidir.

Hafif teknelere yonelik bu tesislerin yaptirilmasi durumunda
toplamda 2050 teknelik kapasite saglanmis olacaktir. Acil ve kisa
donemler i¢in talepten 144 teknelik bir kapasite fazlaligi
olusturuldugundan bu fazlaligin uzun déneme aktarilmasi ile toplamda
2194 teknelik kapasite saglanmis olacaktir.
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4.2.3. Gezi Tenezziih Teknesi icin Kapasite Gereksinimi

Projeksiyon yillarindaki arz talep dengesine bagli olarak gezi
tenezziih tekneleri kullanimi i¢in dngoriilen kapasite gereksinimi agagida
goriilmektedir.

Her bir gezi tenezziih teknesi i¢in ortalama denizalani 490 m?
mertebesinde olacagi tahmin edilmektedir. (100 teknelik Tenezziih tekne
park kapasitesi * birim tekne alan1 <350 m*> 35.000 m*’dir. Manevra alani
ise 35.000 m? * %40 14.000 m*’dir. Toplam denizalani / denizde tekne
baglama kapasitesine oranlanir.)
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Kapasite Kapasite Kapasite Kapasite
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143

Sekil 8: Projeksiyon Yillaria Gore Gezi Tenezziih Teknesi Barinma
Istasyonlar1 icin Donemsel Kapasite Gereksinim
Kaynak: Yazarlar tarafindan olusturulmustur.

2018-2019 Doénemi Acil Yatinm Kapsamindaki Gezi Tenezziih
Teknesi Tesisleri

Acil dénem igin, 2018 mevcut durum ve 2018-2019 yili donemi
kapasite gereksinimlerinden 186+4 = 190 adet teknelik kapasiteye sahip
bir deniz alanina ihtiya¢ duyulmaktadir.

Gezi tenezziih teknesi barmnagi olarak kullanilmasi diisiiniilen bu
alanda teknelerin barinmasina ilaveten yolcu indirme bindirme ve tur
otoblislerine aktarma yapabilmelerine olanak veren yolcu istasyonu da
bulunmali ve projelendirme bu oOzellikleri karsilayacak sekilde
yapilmalidir. Tablo-12’de listelenmistir.
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Tablo 12: 2018-2019 Dénemi Acil Yatirrm Kapsamindaki Oneri Gezi
Tenezziih Teknesi Yatirim Tesisleri

KONUM KAPASITE
Harem Tenezziih Teknesi Limani 190
Toplam 190

Kaynak: Yazarlar tarafindan olusturulmustur.

2020-2025 Donemi Kisa Donem Yatinm Kapsamindaki Gezi
Tenezziih Teknesi Tesisleri
Gereksinilen kapasite 51 adet gezi tenezziih teknesidir.

> Harem tenezziih teknesi limaninin kapasite artirigt ile
rezerv alan ayrilarak genisletilmesi diisiinilebilir.
> llave olarak acil olmamakla birlikte gereksinimin

kargilanmasi i¢in ¢ok uygun goriilmese de Agva deresinde faaliyet
gosteren gezi tekneleri i¢in Agva Koca Dere Gezi Tenezzith Teknesi Park
Alan1 olusturulmasi disiiniilebilir. Ancak bunun gerceklesmesi icin
ihtiyacin gézlemlenmesi 6nerilmektedir.

2026-2040 Donemi Uzun Doénem Yatinm Kapsamindaki Gezi
Tenezziih Teknesi Tesisleri

Gereksinilen kapasite 143 gezi tenezziih teknesidir.

> Onerilen bolgeler ile mevcut durumdaki kapasite
ihtiyacinin karsilanabilecegi diigiiniilmektedir.

Calisma kapsaminda oOnerilen tim yeni tesisler Tablo-13’te
gosterilmistir.
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Yeni

Tesisler

Tablo 13: Calisma Kapsaminda  Onerilen
2018-2019
Tesis Tura Acil Dénem Tesisleri
(Kapasite)

- Maltepe Yat Limani (K: 930 ), (A: 209,990.00 m?)

- Kumkapi Tekne Parki (K: 171) , (A: 39,330.00 m?)

- Pasabahce Tekne Parki (K: 183), (A: 42,090.00 m?)
- Beykoz Tekne Parki (K: 287) , (A: 66,010.00 m?)

Marinalar
Yat Limanlar
Tekne Parklar

- G6ksu Deresi Hafif Tekne Park (K:300) , (A: 18,900.00 m?)

- Kiigiikgekmece Hafif Tekne Park (K: 600) , (A: 37,800.00 m?)

- Buyukgcekmece Hafif Tekne Park (K: 250) , (A: 15,750.00 m?)

- Riva-Gayagiz Deresi Hafif Tekne Park (K: 200), (A: 12,600.00 m?)

Hafif Tekne Park

- Goksu Deresi Raf Park (K:100), (A: 1,300.00 m?)

- Kuctiikgekmece Raf Park (K: 100), (A: 1,300.00 m?)

Raf park - Buylukgekmece Kara Park (K: 250) , (A: 15,750.00 m?)
Kara Park - Buyiikgekmece Raf Park (K: 200), (A: 2,600.00 m?)

- Ortak®dy Raf Park (K: 150), (A: 1,950.00 m?)

- Riva-Cayagiz Deresi Raf Park (K: 100), (A: 1,300.00 m?)

Gezi Tenezzih
Teknesi Limani |- Harem Gezi Tenezzuh Teknesi Limani (K: 190), (A: 93,100.00 m?)

2019-2025
Tesis Tara Kisa Dénem Tesisleri
(Kapasite)

-Kiy1 istanbul Yat Limani (K:500) , (A: 115,00.00 m?)

- Yenikapi Kruvaziyer ve Yat Limani (500) , (A: 115,000.00 m?)
Marinalar - Bebek Tekne Park (K:160), (A: 36,800.00 m?)

Yat Limanlan |- Kurugesme Tekne Park (K: 113), (A: 25,990.00 m?)

Tekne Parklar |_ Hali¢c Tekne Park (K:590), (A: 135,700.00 m?2)

- Buyukada Yat Limani (K:750) , (A: 172,500.00 m?)

- Buyukada Tekne Park (K:100) , (A: 23,000.00 m?)

fif ki k
Hafif Tekne Park | 5 o1 dik Hafif Tekne Park (K: 400) , (A: 25,200.00 m2)

- Buyukdere Kara Park (K: 300), (A: 18,900.00 m?)

Raf k
s - Pendik Raf Park (K: 100) , (A: 1,300.00 m?)

Kara Park

Gezi Tenezziih
Teknesi Limani |- Agva Kocadere Gezi Teneziih Teknesi Limani (K:51), (A: 24,990.00 m?3)

2025-2040
Tesis Tara Uzun Dénem Tesisleri
(Kapasite)

- Silivri Yat Limani (K:900) , (A: 270,000.00 m?)

- Riva Yat Limani (K:600) , (A: 138,000.00 m?)

- Kilyos Yat Limani (K:800), (A: 184,000.00 m?)

- Sariyer Gayirbasi Buyikdere Tekne Park (K: 500) , (A: 115,000.00 m?)
- Sariyer Buyuikliman Tekne Park (A: 400), (K: 92,000.00 m?)

- Garipge / Rumeli Feneri Arasi Tekne Park (K:700), (A: 161,000.00 m?)
- Anadolukavagi Tekne Park (K:400) , (A: 116,000.00 m?)

- Haydarpasa Tekne Park (K: 450) , (A: 103,500.00 m?)

- Dalyan Koyu Tekne Park (K:600) , (A: 138,000.00 m?)

- Burgazada Tekne Park (K: 100), (A: 23,000.00 m?)

- Maltepe / Kuigiikyali Tekne Park (K:450), (A: 103,500.00 m?)

- Saudiye Tekne Park (K:400), (A: 92,000.00 m?)

Marinalar
Yat Limanlan
Tekne Parklar

Hafif Tekne Park
- Dragos Hafif Tekne Park (K:250), (A: 15,750.00 m?)
- Tuzla Hafif Tekne Park (K: 250) , (A: 15,750.00 m?)

- Kinaliada Raf Park (K:200), (A: 2,600.00 m?)

- Gubuklu Raf Park (K: 200), (A: 2,600.00 m?)

Raf park - Hahcioglu Képrualti Raf Park (K: 200), (A: 2,600.00 m?)
Oy - Rumelikavagi Raf Park (K: 200), (A: 2,600.00 m?)

- Silivri Bdlgesi Kara Park (K:600), (A: 37,800.00 m?)

- Yalikdy Bélgesi Kara Park (K:150), (9,450.00 m?)

Gezi Tenezziih
Teknesi Limani |- Harem Gezi Tenezziih Teknesi Rezerv (K: 143), (A: 70,070.00 m?)

* K: KAPASITE / A: DENIZ ALANI

Kaynak: Yazarlar tarafindan olusturulmustur.
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5. ARASTIRMA BULGULARI, SONUC VE ONERILER

Bu Calisma kapsaminda bulunan Istanbul’daki tekneler igin
gelecege yonelik olarak tekne sayilari olusturulan regresyon modeli ile
tahmin edilmistir. Bu tahminlerde Iliml1 Artis Senaryosu, Ortalama Artig
Senaryosu ve Yiiksek Artis Senaryosu olmak iizere ti¢ farkli Ongdrii
yapilmistir. Regresyonda kullanilan bagimsiz degiskenlerden niifus
degerleri igin Tiirkiye Istatistik Kurumu’nun 2017 yili Adrese Dayal
Niifus Kayit Sistemi (ADNKS) sonuglarini temel alarak gelistirdigi yeni
niifus projeksiyonlardan yararlanilmistir (TUIK, 2017).

Caligmanin daha sonraki boliimiinde arz talep dengesi ve stratejiler
dogrultusundaki planlama ¢aligmasi1 kapsaminda acil (2019) kisa (2025) ve
uzun (2040) dénemler igin ihtiya¢ analizi ve bu ihtiyaglara gore onerilen
tesisler analiz edilmis ve ¢aligma tamamlanmistir.

Bu calisma kapsaminda s6z konusu planlama kararlar1 alinirken
kentin dogal, kiiltiirel, sosyal, ekolojik degerleri de kamu yarar1 gozetilerek
dikkatlice degerlendirilmelidir. Ortaya ¢ikan bulgulara gore;

e Cogunlugu Istanbul Bogazi’nda olmak iizere kiyilarda ¢ok sayida
izinsiz ve kacak tekne baglamasi yapilmaktadir. Bogaz ici bolgesinde IBB
tarafindan yapilip IBB ISPARK AS tarafindan isletilen istinye ve Tarabya
Tekne Park projeleri kapsaminda uygun alanlarda yeni tekne park
projelerine ihtiya¢ oldugu bu ¢alisma kapsaminda tespit edilmistir.

¢ Kiyilarda izinsiz ve kagak baglanan teknelerin bulunmasina karsin,
marinalarda gbzlenen tekne sayilar1 marina kapasitelerinin altindadir.

e Cok sayida 06zel motorlu yat ya da yelkenli tekne barinma
gereksinimlerini balik¢1 bariaklarinda kargilamaktadirlar.

o Tiirkiye’nin hatta Diinyanin en 6énemli su kanallarindan birisi olan
ve ozel kanunla yapilasmasi smirlandirilan Istanbul Bogazi’nda, biiyiik
boyutlu gezi teknelerinin kiyiya aborda baglanmalari nedeniyle, bu
bolgelerde kentlilerin deniz ile iliskilerinin kesildigi gézlemlenmistir.

e Caligmadan ¢ikan sonuglara gore, ¢aligma kapsamindaki tekne
sahiplerinin ya da kullanicilarinin tekne baglama yeri talepleri istanbul
Bogazi basta olmak iizere kentin merkezi bolgelerinde yogunlagsmaktadir.

Sonug olarak, Istanbul’daki tekne sayisinin 8zel motorlu yatlar basta
olmak fizere, Onlimiizdeki donemde hizla artmaya devam edecegi
ongoriilmektedir. Bu tekneler i¢in ortaya cikacak geceleme, park ve
baglama yeri talepleri kontrol edilmedigi takdirde, kentin merkezi
bolgelerinde yogunlasarak, zaten dnemli bir boliimii izinsiz ve kagak olan
mevcut teknelerin sayisinin artmasi kuvvetli olasiliktir. Talep artis ile
problemin biiyiiyecegi Ongoriildiigii i¢in Oncelikle 2040 perspektifi ile
sektordeki artigi, kontrolii saglanabilecek parklanma olanaklarmi ortaya

32



Deniz Turizm Araclarinda ... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

koyarak irdeleme amacini tagiyan problem ve talepler belirli olduguna gore
0zgiin Oneriler gelistirilmistir. Uygulanabilirligi kent biitiinii planlar
icerisinde degerlendirilmesi ile de baglantilidir.

Bu nedenle;

e Calisma, genel dlgekte en az metropol master plan ¢ergevesinde
incelenmelidir. Master plan (iist kademe ¢evre diizeni plani) ¢er¢evesinde
belirtilen alanlardaki kapasite alt kademe planlarda (nazim plani, uygulama
imar plani vs.) mevcut ve 6neri olarak detaylandirilmalidir.

e Mevcut yerlerde Kapasite yeterli ise fiyat politikalar ile ilgili 6neri
getirilebilir. Ek ya da yeni tesis Oneriliyor ise uygulanabilirligi, maliyeti ve
bolgeye getirecegi etki incelenmelidir. Kiy1 kullanimi ekolojik, ekonomik
ve sosyo-kiiltiirel 6geler baglaminda irdelenmelidir.

e Kullanim alanlart Marmara Denizi olan 6zel motorlu yat ve
yelkenliler igin yeni yapilacak marina / tekne park / kara park/ raf park
oncelikle Marmara Denizi kiyilarinda ve Bogazici bolgesi kiyilarinda yer
almasi,

e Mevcut balik¢t barinaklarinin  6zel yat ve yelkenlilerden
arindirilmast ve ¢ok biiyiik oranda artmasi beklenmemekle birlikte, balik¢1
teknelerindeki artig igin mevcut balik¢i barmaklarinda kapasite
yaratilmasi,

e Kiyllarimizda amatdr balikeilarin  kullandigr sandal, kiigiik
teknelerin kiyilarda izinsiz ve kagak baglanan teknelerin bulunmasina
karsin, marinalarda gdzlenen tekne sayilari marina kapasitelerinin
altindadir. Bu minvalde marinalarin fiyat politikasinin Bakanliklar
tarafindan tekrar gozden gecirilmesi ve mevcut arzin dolmas: ve daha
sonrasindaki talebe gore planlama ¢aligmalarinin yapilmasi,

e [stanbul Bogazi’'nda kiytya baglanan biiyiik tonajli gemilerin
kentin nispeten deniz ile iligkisi fazla yogun olmayan bdlgelerine
yonlendirilmesi i¢in dnlem alinmast,

e Liman yatirimlar1 kapasitesine ve projesine gore cok yiiksek
maliyetlere sebep olabilmektedir. Fizibil olmayan diizensiz planlamalarin
yapilmamasi i¢in master planlar diizenli olarak GIS veri ortamina
aktarilmali, her tiirli sehir planlarinda bu calismalara gore sehrin kiyi
yapisinin diizenli planlanmasi devlet politikasi haline getirilmelidir.

o Gelecege yonelik olarak yapilacak deniz turizm tesislerinin
isletmesi kamu denetimi ile her kesimden vatandasin erisebilmesine olanak
saglamali, buna bagl olarak 6zel yatirimcilar tarafindan tekellestirilen
piyasa ve limanlardaki yiiksek baglama/barinma hizmet ticretleri optimal
bir diizeye indirgenebilmelidir. Bu sekilde vatandasin denizcilige olan ilgi
ve ulasilabilirligi artacaktir. Gereksinimi karsilayan diizenli planlama ve
diizenli bir iicret politikasinin yapilmasi 6nerilmektedir.
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KONFOR VE LUKS UNSURLARININ BODRUM
GULETLERI UZERINDEKI ETKILERININ ARASTIRILMASI
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OZET

Kendilerine has estetik ¢izgileriyle, sahip olduklar kiiltiirel ve tarihsel
degerleri ile, kullaniciya ozel iiretim olanagi ile Bodrum Guletleri, giiniimiizde
artik sadece iilkemizde degil, tiim diinyada adindan séz ettirmektedir. Konfor ve
liiks algistmin zaman icerisinde degismesi ve teknolojik yenilikler, Bodrum
Guletleri’nde de yansima bularak yillar boyunca gézle goriiniir degisiklikleri
beraberinde getirmistir. Yiizlerce birim donanimin bulundugu ve binlerce kritik
kararin verildigi Bodrum Guletleri’nde, zamanla degisen konfor ve liiks algist ile
kullanicilarin  taleplerindeki degisiklikler bu teknelerde tasarim, imalat ve
kullanim siireglerinde onemli degisikliklere yol acabilmektedir. Bu arastirmada,
liiks ve konfor unsurlarmmin, kisiye ozel tasarlanan ve imal edilen Bodrum
Guletleri’nin tasarum, imalat ve sonrasindaki isletme siiregleri iizerindeki
etkilerinin belirlenmesi, hedeflenmis olup, bunun icin Bodrum Guletleri imalat,
miihendislik, tasarim veya igletmesinde en az 10 yil tecriibe sahibi olan 18
katlimewla goriisme yapunugtir. Elde edilen veriler, ézellikle on tasarim
siirecinde konfor ve liiks unsurlart ile ilgili verilen kararlarin olast sonuglarinin
anlagsilabilmesi agisindan olduk¢a biiyiik 6nem tasimaktadur.

Anahtar Kelimeler: Bodrum Guletleri, Mavi Yolculuk, Konfor, Liiks, Yat
Tasarimi

! Ogretim Gérevlisi, Mugla Sitki Kogman Universitesi, Bodrum Denizcilik
Meslek Yiiksekokulu, bulentturan@mu.edu.tr, orcid: 0000-0001-9690-6955
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INVESTIGATION OF THE EFFECTS OF COMFORT
AND LUXURY FACTORS ON BODRUM GULETS

ABSTRACT

With their unique aesthetic lines, their cultural and historical values, and
the possibility of custom production for the user, Bodrum Gulets are now
mentioned not only in our country but all over the world. In Bodrum Gulets, where
hundreds of units of equipment are equipped, thousands of critical decisions have
been made, changes in the demands of the users together with the changing
perception of comfort, and luxury over time can lead to significant changes in the
design, manufacturing and usage of these boats. In this research, it is aimed to
determine the effects of luxury and comfort expectations on the design,
manufacturing and after-operation of Bodrum Gulets specially designed and
manufactured. For this purpose, Interviews were made with 18 participants who
have at least 10 years of experience in manufacturing, engineering, design or
operation of Bodrum Gulets. Obtained results play an important role especially in
decision making process for comfort and luxury elements in preliminary design
phase and their possible results.

Keywords: Bodrum Gulets, Blue Voyage, Comfort, Luxury, Yacht Design
1. GIRIS

Gerek Tiirk denizcilik tarihi ve kiiltlirliniin bir pargasi olmasi, gerek
kisiye Ozel tasarim ve imalat segenekleri ile Bodrum Guletleri, tiim
diinyada adindan soz ettiren tekneler haline gelmislerdir. Tarihte askeri,
ticari yiik tagimaciligy, stingercilik, balik¢ilik gibi pek ¢ok farkli amaca
hizmet eden guletler, gliniimiizde turizm ve 6zellikle de Mavi Yolculuk
sektorlerinde hizmet vermektedir (Kiikner, 2009: 6; Kiikner ve Kinaci,
2009: 13; Ozen, 2017: 155; Paker ve Ozgegmez, 2014: 102). Mavi
Yolculuk kavraminin ortaya ¢ikmasi ve bu kavramin artan popiilerligiyle
birlikte, Mavi Yolculuk ile biitiinlesen Bodrum Guletleri de Bodrum’un
simgesel iiriinleri haline gelmistir (Turan ve Ozcan, 2018: 185). Bodrum
Guletleri, kendine has ¢izgileri ve 6zellikleriyle diger pek ¢ok yelkenli
tekneden ayrigsmaktadir. Guletlerin Mavi Yolculuk’ta kullanilmaya
baslanmasiyla birlikte ortaya ¢ikan estetik kaygisi, ticari kullanima uygun
form tasarimlarmin yerini almis, bu teknelerin giiniimiizde Bodrum Guleti
olarak adlandirilan giiniimiiz formuna kavusmasinda etkili olmustur
(Buyiikkegeci ve Turan, 2018: 163). Genellikle iki direkli olan Bodrum
Guletleri, igbiikey bir bas formuna ve yuvarlak kepge formunda bir ki¢
yapisina sahiptir (Kdyagasioglu, 2014: 143). Sekil 1’de 25 m boyunda bir
Bodrum Guleti goriilmektedir.
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Sekil 1:25 M Boyunda Bir Bodrum Guleti

Gelisen teknoloji ve artan imalat cesitliligi, diger pek ¢ok sektorde
oldugu gibi Bodrum Guletleri’nin tasarim ve imalat agamalarinda esnekligi
artirmis; gerek teknelerin ana boyutlari, gerek ise bu teknelere konulan
donanim ve ekipmanlar agisindan miisterilere oldukca genis bir alternatif
yelpazesinin sunulmasinda katkida bulunmustur. Bu durum, Bodrum
Guletleri’nde miisterilere sunulan konfor ve liiks seceneklerini artirmis,
arttk mega yatlarla rekabet edecek duruma getirmistir. Her ne kadar konfor
ve liiks, yat tasariminin vazgecilmez unsurlari olarak goriinse de, felsefesi
kullanicilart dogayla i¢ ice, kiiltiirel ve tarihsel kazanimlarla donatmak
olan Mavi Yolculuk felsefesiyle sekillenen Bodrum Guletleri’nde konfor
ve liikksiin etkisi tartismaya agik bir konudur. Bu arasgtirmada da Mavi
Yolculuk ile birlikte sekillenen ve gozle goriiniir degisikliklere ugrayan
Bodrum Guletleri’nde, konfor ve likks unsurlarinin sonug ve etkilerinin
arastirilmasi hedeflenmistir.
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2. BODRUM GULETLERI VE KULLANICILARIN
KONFOR VE LUKS BEKLENTISI

Bodrum Guletleri’nin 6zelliklerini ve onlar1 sekillendiren Mavi
Yolculuk’u kavramak, kullanicilarin konfor ve liikks beklentisinin bu
tekneler {lizerindeki etkilerinin arastirilmasinda biiyiik bir 6neme sahiptir.
Bu sebeple oncelikle Mavi Yolculuk’un ne oldugunun ve ne olmadigimin
iyi bir sekilde kavranmasi gerekmektedir.

2.1. Mavi Yolculuk

flk Mavi Yolculuklar, Cevat Sakir Kabaagacli ve arkadaslari
tarafindan, pek de konforlu olmayan ve donanim agisindan giiniimiiz
teknelerinden oldukga farkli tekneler ile gergeklestirilmistir (Turan ve
Ozcan, 2018: 182). Mavi Yolculuk’un iginde barindirdig1 insanca ve
herkese acik olan felsefe, onu herhangi bir deniz gezintisi olmaktan
ayirmaktadir (Erhat, 1979: 27). Ilk Mavi Yolculuklar’a katilmaktaki amag,
yalnizca gezmek degil, ayn1 zamanda Ege ve Akdeniz’de bulunan eski
uygarliklarin kalintilarin1 gormek, bu kalintilar ile ilgili bilgi edinmektir
(Urgan, 2017: 61). Mavi Yolculuk, insanlari, onlar1 dogadan ve dogal
akisindan koparan yabancilasmadan kurtarir (Erhat, 1979: 28). Mavi
Yolculuk’un felsefesinin, gidilen yerlerin tarihini ve kiiltiiriinti, bunlara
zarar vermeden saygiyla tamimak, bunun yaninda, dayanigma,
yardimlagma ve sosyallesme kavramlarini pekistirmek oldugu sdylenebilir
(Turan ve Ozcan, 2018: 182). Mavi Yolculuk’un ortaya ¢ikis felsefesi goz
Ontine alindiginda, kullanilan teknelerin 6zellikleri ve konforu 6n planda
tutulmamig, bununla birlikte teknelerde kamara ve tuvaletlerinin
imkanlarinin yetersiz olmasi1 dahi, kullanicilarin Mavi Yolculuk’u
biiytileyici bir deneyim olarak algilamalarina engel olmamistir (Turan ve
Ozcan, 2018: 182-183).

Tim bu ifadelerden yola g¢ikarak, Mavi Yolculuk’un ortaya
cikmasinda ve biiyiiyiip gelismesindeki temel etmenin, Mavi Yolculuk’ta
kullanilan teknelerin boyutsal 6zellikleri ve konfor diizeyi degil, Mavi
Yolculuk’u diger yat kiralama ve gezinti hizmetlerinden ayiran essiz
felsefesinin ve sundugu kazanimsal deneyimler oldugu sdylenebilir. Ote
yandan, teknelerde sunulan konforun, miisterilerin barinma, tuvalet ve
depolama gibi temel ihtiyaglarina karsilik verebilecek diizeyde olmasinin
gerekliligi unutulmamalidir. Ancak, gilinlimiizde bile tiim teknelerde
olmayan sauna ve buhar odalarinin, spor salonlarinin, giiverte iistii veya
kabin i¢i jakuzilerinin ve benzeri liikks kategoride sayilabilecek pek ¢ok
ekstra donanimin Bodrum Guletleri’nde kullanilmasinin, kullanicilar ve
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tekne sahipleri agisindan etkileri iizerinde diigiiniilmesi gereken bir
konudur.

2.2.Yat ic Mekan Tasarim Kararlar

Tipi, boyutu ne olursa olsun teknelerin kisitl ve geometrik agidan
zorlayici i¢ hacimlerinin en verimli sekilde kullanilmasi, bunu yaparken de
teknelerin i¢inde bulundugu dinamik ortamdan kaynaklanan hareketlerin
kullanict tizerindeki etkilerinin g6z ardi edilmemesi, tekne i¢ mekan
tasarim ve yerlesimi sirasinda dikkat edilmesi gereken Onemli
konulardandir. Teknelerde kisitli olan i¢ hacim, yagam alanlart ile giiverte
iistli alan ve hacimlerde kullanicilarin hareket rahatligi kadar bu kisilerin
kendilerini psikolojik olarak rahat hissetmesi olduk¢a biiyiik Gnem
tasimaktadir (Kogoglu ve Helvacioglu, 2016: 25). i¢ mekan tasarim
siirecinde yerlesim, renk ve doku secimi, estetik, islevsellik, konfor ve
insanbilimi konularini1 birlikte ele alarak gerceklestirilmelidir (Aydin ve
Yilmaz Aydm, 2016: 65). Bir yatin hizi, islevselligi ve zarafeti gibi
kullanicr agisindan biiyiik 6neme sahip olan etmenler, tasarim agsamasinda,
yatin biitgesine bagli olarak bigimlenir (Aydm, 2015: 354). Deniz
araclarinin tasarim siirecinde, tasarimci, mekanlarin, o mekani kullanacak
olan kisilerin sosyal yagamlar1 ile ilgili niteliklerini yansitmasini
saglamaya caligmalidir (Goksel, 2012: 41). Teknede diger alanlara kiyasla
daha az kullanilan kamara alanlarinda, miisterilerin temel ihtiyaglar1 olan
uyuma ve depolama islevi disinda s6z konusu miisterilerin istekleri
dogrultusunda yapilacak eklemeler, bu alanlarin artisina sebep olacagindan
bu konuda iyi se¢im yapilmasi gerekmektedir (Kogoglu ve Helvacioglu,
2016: 34). Kullanicinin beklentileri dogrultusunda sekillenen yat tasarim
ve milhendislik siire¢lerinde, yat insaatinda uygulanan yasa ve
yonetmeliklerden dogan kisitlama ve kurallar, teknenin hidrostatik ve
hidrodinamik 6zelliklerinin sonuglari, estetik kaygisi, proje biitgesi,
iiretilebilirlik, konfor beklentisi, lilkks donanim diizeyi, verimlilik ve
fonksiyonellik gibi pek c¢ok etmen bir arada biitiinsel olarak
degerlendirilerek optimum ¢6ziime ulasmak temel hedeftir. Tim bu
etmenler fonksiyonellik, biitce, konfor ve tasarim ana basliklarinda
toplanabilir.

Yelkenli yatlarin i¢ mekanlariyla ilgili tasarim ve yerlesim gibi karar
stireglerinin zorlugu, motor yatlardan belirgin 6lgiide ayrigmaktadir.
Yelkenli yatlarda i¢ mekan tasarimui, tesisat ve i¢ yerlesimi, yelkenli
tekneye kiyaslandiginda daha az zorlayici geometriye sahip olan motor
yatlara gore nispeten daha zordur (Goksel, 2012: 41-42). Karina yapist,
motor yatlara kiyasla daha degisken geometriye sahip olmasi ve bunun gibi
sebeplerden otiirii yelkenli teknelerde hacmin kullanimi agisindan
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islevsellige odaklanmak ve konfor ve estetik alanlarini tasarimda arka
planda tutmak, c¢esitli olumsuzluklari beraberinde getirebilmektedir
(Aydin ve Yilmaz Aydin, 2016: 65).

Giliniimiizde Bodrum Guletleri’nde de diger pek ¢ok yatta oldugu
gibi, kullanicilara pek ¢ok i¢ mekan genel yerlesim alternatifi, konfor ve
liks donanim segenegi sunulmakta, kullanicilar, kullanim tercihleri
dogrultusunda bu konulardaki detaylara karar vermektedir. Yolcu
kabinlerinin ¢esitliligi, kabinlerde kullanilan havalandirma, aydinlatma ve
dekorasyon unsurlar1 kullanicinin verdigi bu kararlara 6rnek verilebilir.
Sekil 2’de 20 m boyunda bir Bodrum Guleti’ne ait bag master kabini
gorlilmektedir.

Sekil 2: 20 M Boyundaki Bodrum Guleti’ne Ait Bag Master Kabini

Onceki yillarda ultra liiks seviyesinde sayilabilecek jakuzi, masaj
ozellikli dus kiivetleri, bagimsiz kabin klima sistemleri, interaktif ses ve
gOriintli sistemleri gibi pek ¢ok donanim artik Bodrum Guletleri’nde talep
edilmeye baglanmustir.
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3. FARKLI KONFOR VE LUKS DUZEYINDEKIi BODRUM
GULETLERI’NIN KARSILASTIRILMASI

Hakkinda az arastirma yapilmis olan bir kavram ve olgunun
anlagilmasi durumunda nitel arastirma yonteminin uygulanmasi, nicel
arastirma yontemine kiyasla daha uygundur (Creswell, 2003: 22). Nitel
arastirma, gozlem, goriisme, dokiiman analizi gibi veri toplama yontemleri
kullanilarak olaylarin ve algilarin kendi dogal ortamlarinda ve biitiinsel bir
yaklagimla nitel bir sekilde ele alinarak nitel incelendigi arastirma olarak
tanimlanabilir (Y1ldirim ve Simsek, 2005: 19). Ger (2009: 3), insanlarin ve
tiikketicilerin deneyim, duygu ve diislincelerinin anlagilmasinda nitel
arastirmalarin, istatistiksel verilere dayanan ve nispeten yiizeysel olan nicel
arastirmaya gore cok daha detayli ve derin sonuglar verebilecegini
belirtmektedir.

Konfor ve liiks unsurlarinin Bodrum Guletleri {izerindeki etkilerinin
dogru bir sekilde kavranabilmesi amaciyla sektorle i¢ ice olan kisilerin
diisiince ve tecriibelerinin detayli bir sekilde anlasilmasi gerekmektedir. Bu
baglamda arastirma kapsaminda nitel aragtirma yontemi benimsenmis,
Bodrum boélgesinde s6z konusu tekneler ile ilgili sektorlere yonelik bir
saha calismas1 gerceklestirilmistir. Yapilan saha arastirmasi kapsaminda
katilimcilarla yiiz yilize miilakat gergeklestirilmistir.

3.1. Verilerin Toplanmasi

Aragtirmada Mavi Yolculuk’ta kullanilan Bodrum Guletleri’nin
farkl1 konfor ve liikks seviyelerinin etkilerinin arastirilmasi hedeflenmistir.
Bu sebeple katilimcilarin segilmesinde amagl érnekleme tercih edilmistir.
Amach 6rnekleme, arastirmaya katilimcilari segerken aragtirmacinin kendi
yargilarina dayandigi bir 6rnekleme teknigidir (Dudovskiy). Bu 6rnekleme
tiriinde, segilen ornekler, bir popiilasyonun &zelliklerine ve ¢aligmanin
amacma gore segilen olasilik dist bir ornektir (Crossman, 2020).
Orneklemi olusturan kisilerin arastirmacinin, arastirma problemine cevap
bulacagina inandig1 kisilerden olustugu amacli orneklemenin temeli,
evrenden temsili bir 6rnekleme se¢mek yerine aragtirmanin amaglari
dogrultusunda amaclh olarak bir veya birka¢ alt grubun seg¢ilmesidir
(Kabak¢r Yurdakul, 2013: 84). Campbell vd. (2020: 652), amach
orneklemenin nedenini, 6rneklemin arastirmanin amag¢ ve hedefleriyle
daha 1iyi eslestirilmesi, bdylece calismanin titizligini ve verilerin ve
sonuglarin glivenilirliginin artmasi seklinde belirtmektedir.

Bu baglamda Bodrum Gulet imalatinda ¢alismis ve calismaya
devam etmekte olan gemi insa miihendisleri, yat tasarimcilari, tersane
sahipleri, yat yapim ustalar1 ile tekne sahipleri, tekne isletmecileri ve
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kaptanlarla goriisiilmiistiir. Yapilan goriismeler yiiz yiize yapilmis olup,
goriistilen kisilerin bilgileri, Tablo 1’de yer almaktadir.

Tablo 1: Goriisme Yapilan Katilimcilarin Bilgileri

Pozisyon Tecriibe (y1l)
Tersane Sahibi & Tekne
Katilimer 1 Isletmecisi 17
Katilimei 2 Tekne Sahibi & Kaptan 15
Katilimer 3 Gemi Insa Miih. 30
Katilimc1 4 Tekne Sahibi & Kaptan 12
Katilimei 5 Tekne Ustasi 50
Katilime1 6 Tersane Sahibi 20
Katilimc1 7 Tekne Ustasi 16
Katilimer 8 Tekne Elektrik Ustasi 25
Katilimc1 9 Tersane Sahibi 42
Katilime1 10 | Tersane Sahibi 28
Katilimer 11 | Gemi Insa Miih. 36
Katilime1 12 | Tekne Ustasi 26
Katilimer 13 | Gemi Insa Miih. 14
Katilime1 14 | Tekne Sahibi & Kaptan 36
Katilimei 15 Tekne Isletmecisi 22
Katilime1 16 Yat Tasarimcisi 12
Katilime1 17 | Tekne Sahibi & Kaptan 32
Katilime1 18 | Tekne Sahibi & Kaptan 42

Bodrum Guletleri’'nde konfor ve liikks seviyelerinin zamanla
degisimini verimli bir sekilde kavrayabilmek amaciyla goriisme yapilan
katilimeilarin tecriibe siirelerinin en az 10 yil olmasina dikkat edilmis ve
ozellikle Bodrum Guletleri’nin kullanimi, iiretimi, tasarimi veya igletmesi
alanlarinda c¢alismis olmalar1 tercih edilmesi sebebiyle katilimeilarin
tamami Bodrum’dan secilmistir. Saha aragtirmasi kapsaminda, 10 yil
tecriibe sartin1 saglayan ve Bodrum’da aktif olarak meslegini siirdiiren
gemi insa mithendislerinin ve yat tasarimcilarinin tamami ile goriigiilmiis,
belirtilen sartlar1 saglayan tekne sahibi, kaptan ve tersane sahiplerinden ise
ancak 14’lne ulagilabilmistir. Arastirmanin giivenirliligini artirmak
amaciyla zamana gore degismezlik olgiitii kullanilmis, bu kapsamda yiiz
ylize yapilan miilakatlar, 6 ay sonra tekrarlanmis, katilimcilara ilk
miilakatta sorulan sorular ayni sirayla tekrar yoneltilmistir. Olgme aracinin
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giivenirliliginin belirlenmesinde en yaygin olarak kullanilan test-tekrar
test, zamana gore degismezlik Slgiitii olarak da bilinmekle birlikte ayni
Olcme aracinin ayni gruba belirli bir zaman araligiyla uygulanmasina
dayanmaktadir (Kabake¢1 Yurdakul, 2013: 120). Bu baglamda Mayis 2019
ve Kasim 2019°da 18 adet katihmeir ile yliz yilize miilakat
gerceklestirilmistir. Katilimcilarla yapilan yar yapilandirilmig goriisme
kapsaminda Bodrum Guletleri’'ndeki konfor ve liikks seviyelerinin
belirlenmesi agisindan belirleyici sonuglar verebilecek sorular sirasiyla
yoneltilmistir. Nitel arastirmalarda, yeterli bir kuramsal temele sahip
olmayan arastirmalarda agik uglu sorularin kullanimi yarar saglamaktadir
(Kuzu, 2013: 34).

Her bir goriisme ortalama 20 dk kadar siirmiis, goriismeler esnasinda
katilimcilarin bilgisi ve rizas1 dahilinde ses kaydi alinmigtir. Poland (1995:
291) miilakatlardaki duygusal baglam ve sozsiiz ifadelerin ses kayitlarinda
tamamen yakalanamamasi sebebiyle, ses kayitlar1 miilakatin birebir kaydi
yerine gegmedigini ve bu duygusal baglamin giivenilir bir kodlama igin
standart bir sdzdizimi gerektirdigini belirtmektedir. Bu sebeple alinan ses
kayitlar1, miilakatin verimli bir sekilde kayit altina alinmasin1 saglamak
amaciyla saha notlar1 alinarak desteklenmistir. Alinan saha notlarinda
kelimelerle birlikte +/-/../! gibi isaretler de kullanilmis, tekrarlanan
ifadelerdeki vurgulanan kelimeler alt1 ¢izilerek not edilmistir.

3.2. Toplanan Verilerin Analizi

Arastirma kapsaminda yapilan miilakatlarda toplanan veriler,
betimsel analiz yontemi kullanilarak analiz edilmistir. Bu analiz tiiriinde,
elde edilen veriler, arastirma sorular1t kapsaminda Ozetlenmekte ve
yorumlanmaktadir (Akbulut, 2013: 154). Arastirmada farkli katilimcilar
arasinda benzerlik tagiyan cevaplar, gruplanmis, verilen benzer cevaplarin
olusturdugu cevap gruplari degerlendirilerek sonuglara ulagilmistir.
Katilimcilarin, kendilerine yoneltilen sorulara verildigi cevaplar, asagida
aciklanmustir;

Soru 1: Bodrum Guletleri’nde konfor ve liiks seviyelerinin
zamanla degigimini agiklar misiniz?

Tim katilimcilar, Bodrum Guletleri’ndeki konfor ve liiks
seviyelerinin gozle goriiniir sekilde arttigin1 ve artmaya devam ettigini
belirtmislerdir. 6, 11, 12 ve 16 numarali katilimcilar, 6nceden imal edilen
teknelerde ultra liikks olarak goriilen pek ¢cok ekipman ve donanimin artik
normal karsilandigini belirtmiglerdir.

“Eskiden teknelerimizde dusakabin, klima gibi donanimlar bile liiks
sayilirdi, simdilerde ise bunlar en temel istekler oldu. Artik jakuziler hatta
teknelerde buhar odasi, sauna gibi alanlar talep edilmeye baslandi.[...]”
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(Katilimcr 6, Mayis 2019)

“Onceleri guletlerde 2 metre kabin boyu, iki ii¢ kabine bir tane I m
boyunda tuvalet-dus koyulurken giiniimiizde artik her kabin igin bir banyo
tuvalet, miisterilerin olmazsa olmazi arasinda yer alyor.[...]”

(Katilimci 11, Mayis 2019)

5, 14, 17 ve 18 numarali katilimcilar, artan konforun yalnizca
miisteri acgisindan degil, kullanim a¢isindan da goézle goriiliir farkliliklar
yarattigini, bunlarin da kaptan ve miirettebatin calisma kosullarini
iyilestirdigini belirtmistir.

“Guletlerde konfor yalnizca miisteriler igin degil, kaptan ve
miirettebat icin de olduk¢a degisti. Eskiden miirettebat kabinlerinin
sartlart ¢ok daha kotiiydii, yeni teknelerde artik miirettebatin kabin ve
banyo-tuvaletinin de sartlar: oldukga iyilesti. [...]”

(Katilimci 14, Mayis 2019)

“Biiyiik guletlerde miirettebat icin ayri yeme-igme ve dinlenme
yerleri var. Bunlar ¢alisma sartlarini iyilestirdi. Eski guletlerde boyle
alanlar bulunmuyordu. [...]”

(Katihimci 14, Kasim 2019)

“Giintimiizde artik her sey elektronik kontrol edilebiliyor. Mesela
tek ekrandan motorlarin durumunu, hararetini, yagini vs gorebiliyorsun.
Tek joystick kullanarak tekneye manevra yaptirabiliyorsun. Bunlar tekne
kaptanlar: acisindan biiyiik avantaj sagladi.[...]”

(Katilimc 18, Kasim 2019)

1 ve 15 numarali katilimcilar, piyasada rekabet icin konfor
seviyesinin yiiksek tutulmasi gerektigini belirtmislerdir. 9 ve 10 numarali
katilimcilar, konfor ve liiksiin rekabetin yiiksek oldugu Mavi Yolculuk
sektorlinde avantaj olarak goriildiigiinii eklemislerdir.

“Son yillarda hangi teknenin konforu yiiksekse o daha iyidir gibi bir
alg1 ¢ikti ortaya. Miisteriler artik teknenin donamimina gorve karar verir
hale geldi. Eskiden tekneler arasinda bu kadar farkiik yoktu, hepsi asagi
yukart benzer konfora sahipti.[...]”

(Katilimci 15, Kasim 2019)

Soru 2: Bodrum Guletleri’nde zamanla degisen konfor ve liiks
miisteri talep ve beklentileri dogrultusunda mi sekillenmigtir, yoksa
tekne sahiplerinin rekabet amaciyla olusan istekleri dogrultusunda mi
sekillenmigtir?

1,6, 9, 12 ve 15 numaral katilimcilar, konfor ve liiks seviyelerinin
genellikle miisteri talepleriyle sekillendigini belirtirken 2, 4, 10, 13, 14 ve
16 numarali katilimecilar, Bodrum Guletleri’ndeki konfor ve liiks
seviyesinin belirlenmesinde hem miisteri beklentilerinin hem de tekne
sahiplerinin isteklerinin belirleyici oldugunu belirtmistir.
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“Konfor ve liiks giiniimiizde rekabet avantaji saglayan en biiyiik
etmen. Tekne ne kadar konforlu ve liiksse miisteri tarafindan o kadar ¢ok
tercih ediliyor.Standart donanimly tekneler artik ¢ok ragbet gérmiiyor.
Dolayisiyla bu talep miisterilerden geliyor diyebiliriz.[...]”

(Katilimci 1, Kasim 2019)

“Konfor ve liiks giiniimiizde rekabet avantaji saglayan en biiyiik
etmen. Tekne ne kadar konforlu ve liiksse miisteri tarafindan o kadar ¢ok
tercih ediliyor.Standart donanimli tekneler artik ¢ok ragbet gérmiiyor.
Dolayisiyla bu talep miisterilerden geliyor diyebiliriz.[...] "

(Katthimcr 1, Kasim 2019)

“Bu soruya tek taraflidir diye cevap vermek gii¢. Bir taraf sunuyor,
diger taraf talep etmeye baslyor. Otel konforu isteyen miisteriler de var,
gereksiz yere tekneyi yiizen villaya ¢ceviren tekne sahibi de var.[...]”

(Katilhimci 10, Kasim 2019)

3,5, 7,8, 11, 17 ve 18 numaral katilimcilara goére ise Bodrum
Guletleri’nde konfor ve liiks seviyesinde belirleyici olan etmenin, agirlikli
olarak tekne sahiplerinin tutum ve istekleri oldugunu bildirmislerdir. 11
numarali katilimet, tekne sahiplerinin, 6zellikle diger teknelerde bulunan
ozellik ve donanimlardan kolaylikla etkilenebildigini, bu sebeple de
miisteri taleplerinin disina ¢ikarak bazi isteklerde bulundugunu eklemistir.

“Ilk Mavi Yolculuklarda kullamlan tekneler ilkel diyebilecegimiz
teknelerdi. Ancak Mavi Yolculuk’un zamanla biiyiik bir sektér haline
gelmesiyle birlikte tekne sayisi ve rekabet artmaya basladi. Tekne sahipleri
de bu rekabette one gecebilmek icin ya tekne boylarimi ve konfor
unsurlarint artirdilar. Ancak bu unsurlar ger¢ekten gerekli miydi diye ¢ok
fazla irdelenmedi.[...]”

(Katilimci 3, Kasim 2019)

16 numaral katilimei, miisterilerin belirli bir seviyede konfor ve
talep beklentisi oldugunu, ancak tekne sahiplerinin onlara sundugu konfor
seviyesine kolaylikla adapte olup kaniksadiklarini belirtmistir. Benzer
sekilde 13 numaral katilimc1 da miisteriye sunulan konfor ve liiksteki
artigin, sektdrdeki rakipleri tetikledigini, ihtiya¢ olmayan seviyede bir liiks
ve konforun dahi derinlemesine diisiiniilmeden Bodrum Guletleri’ne
uygulanabildigini belirtmistir. 14 numarali katilimci, bagimsiz banyo-
tuvalet, klima gibi donanimlarin miisteri agisindan talep edilen makul ve
haklr istekler oldugunu, ancak jakuzi, buhar odasi, kabin i¢i kiivetleri gibi
donanimlarin miigteri tarafindan talep edilen degil daha ¢ok tekne
sahiplerinin rekabet avantaji saglamak amaciyla bu teknelerde
kullanilmaya baslandigini soylemistir.
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Soru 3: 1980’lerde imal edilen Bodrum Guletleri’nin gerek ebat
gerek donamim olarak giiniimiizdeki Bodrum Guletleri’nden oldukca
farkli oldugu goriilmektedir. Ozellikle kabin alanlari ve banyo-
tuvaletlerde konforun arttigini goz oniine alarak bu farkhihig yorumlar
misimzg?

1,3,4,5,8,9, 11, 12, 15, 16, 18 numarali katilimcilar, ortak banyo
ve tuvalete sahip olan miisteri kabinlerinin artik tercih edilmedigini, bunun
da teknenin kabin alanlar1 iizerinde biiyiik etkisinin oldugunun altini
cizmisglerdir.

“Her kabine ayri banyo-tuvalet istegi sonradan ortaya c¢ikti.
1980’lerde yaptigimiz teknelerde 3 kabine bir banyo tuvalet yetiyordu ama
artik ortak banyo tuvalet tercih edilmiyor. Tabi bu durum da tekne boyunu
etkiliyor. Ornegin 3 kabinli 1 banyo tuvaletli tekne 16 metreye sigarken
her kabine bir banyo tuvalet istenirse tekne boyu 18-20 metrelere ¢ikiyor.
[...]"

(Katilimct 9, Mays 2019)

1, 3, ve 10 ve 11 numarali katilimcilar, Oonceden Bodrum
Guletleri’nde kabin ¢esitliliginin bu kadar fazla olmadigini, standart ve
benzer oOlgliye sahip kabinlerin kullanildigini, ancak giliniimiizde VIP,
Master, Double ve benzeri adlandirmalara sahip kabinlerin talep edildigini
belirtmiglerdir. Katilimer 1, 6zellikle master kabinin miisterinin ilgisini
¢eken bir unsur oldugunu, bu sebeple diger yolcu kabinlerine gore ¢ok daha
yiiksek donanim ve konfor seviyesinde oldugunu eklemistir.

1, 3,9, 12 ve 15 numarali katilimcilar hari¢ tiim katilimcilar, Mavi
Yolculuk miisterilerinin kabinlerden ziyade Bodrum Guletleri’nin giiverte
alanlarinda vakit gecirdigini, bu sebeple de tasarimda ve sunulan konforda
onceligin bu alanlar olmasi gerektigini belirtmislerdir. 1 ve 15 numaral
katilimer ise kabin alanlarinin en az giiverte ve ortak kullanim alanlar
kadar Oneme sahip oldugunu, kabinlerdeki her bir detaym, konfor
etmeninin miisterinin memnuniyeti agisindan biiyilk Oneme sahip
oldugunu bildirmistir.

“[...]Guletlere gelen miisteriler sadece kabinlerde vakit
gegiriyormus gibi en fazla énem bu alanlara gosteriliyor. Aslinda Mavi
Yolculuk’a gelen bu miisteriler, kapali alanlardan ¢ok giivertede agik
alanlarda vakit gegiriyor. [...] ”

(Katilimci 11, Mayis 2019)

Soru 4: Sizce bir Bodrum Guleti’nde olmazsa olmaz kosullar
nelerdir? Miisterilerin genel beklentileri nelerdir?

Katilimeilarin tamami, Bodrum Guletleri’nin yolcu kabinlerinde
bagimsiz banyo-tuvaletin, klima ve yeterli dolap alaninin bulunmasinin
artik liiks degil bir ihtiya¢ oldugu konusunda hemfikir olmusglardir.
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“Gemi insa miihendisi olmamin yanminda bir Mavi Yolculuk
miisterisi olarak ben de Mavi Yolculuk’a ¢iktigimda kendi kabinime ait bir
banyo tuvalet olmasini liiksten ¢ok bir ihtiyac¢ olarak goriiyorum. Ancak
gereginden fazla biiyiikliige sahip kabin ve tuvalet alanlari bana fuzuli
geliyor.[...]”

(Katilimer 3, Kasim 2019)

Bununla birlikte 1 ve 15 numarali katilimeilar, eglence sistemlerinin
de miisteri memnuniyeti a¢isindan 6nemini vurgulamiglardir. 1 numaral
katilimci, teknenin boyutlar1 elverdigi taktirde jakuzinin de artik liiks
sayllmadigini, pek ¢ok teknede yer alan bir donanim olarak algilandigini
belirtmistir. 11 numarali katilimci, kabin ve yatak dl¢iilerinin, miisterinin
rahat hareket edebilecegi diizeyde olmasi gerektigini, boy mesafesinin ve
havalandirmanin 6nemli oldugunu bildirmistir. 14, 17 ve 18 numaral
katilimeilar, miisteri beklentilerinin dogru okunmasi ve anlagilmasinin
onemine deginmis, bu konuda yapilacak arastirmalara gore ¢esitli tasarim
ve mithendislik kararlarinin verilmesi gerektigini bildirmislerdir. 3, 4, 13
ve 14 numarali katilimcilar, Mavi Yolculuk’un diger tekne kiralama
hizmetleriyle kiyaslanmasinin, dolayisiyla da liiks motoryatlarin sahip
oldugu donanim ve konfor seviyesinin Bodrum Guletleri iizerinde kistas
almmasinin dogru olmadig1 cevabini vermislerdir. 17 numarali katilimet,
seri imalat yelkenli teknelerin pek ¢cogunda ortak banyo tuvalet oldugunu,
dusakabinin, klimanin dahi bulunmadig: teknelerin bulundugunu, bunun
karsiliginda oldukga verimli ve fonksiyonel i¢ mekanlara sahip teknelerin
oldugunu belirtmis, denizde yapilan tatillerin liiks otellerde miisterilere
sunulan kosullardan farkli olmasi gerektiginin altin1 ¢izmistir.

Soru 5: Bir Bodrum Guleti’nde konfor seviyesinin artmasinin
olumsuz etkileri var midir, varsa nelerdir?

6, 10, 11, 14 ve 17 numarali katilimcilar, konfor ve liiks seviyesinin
Bodrum Guletleri agisindan ¢ok iyi disiiniilmesi gerektigini, ¢iink{i bu
alanlarda verilen her bir kararin teknenin baglangi¢ maliyetini, ana
boyutlarini, agirhigini, imalat siiresini ve bakim giderlerini etkiledigini
belirtmislerdir. 11 numarali katilimci, teknenin Bodrum Guletleri’nin alt
giivertesinde yer alan kabin ve banyo-tuvalet alanlarindaki her artigin tekne
boyuna dogrudan etkisi oldugunu, bunun da tekne boyuyla orantili olarak
degisen agirlik, secilen ana sevk ve yardime1 makine kapasiteleri, yapisal
elemanlarin boyutlar1 gibi pek ¢ok kritik faktor iizerinde etkiye sahip
oldugunu eklemistir.

“Konfor ve liiks agisindan talep edilen her bir ekipmanin veya alan
artisimin teknenin biitiinii iizerindeki etkisi biiyiiktiir. Ornegin kabin
boyunun 2 metre mi yoksa 2,50 m mi olacagi teknenin boyunu etkiler. Boyu
degisen teknenin diizgiin bir orana sahip olmast i¢in eni ve derinligi de
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degisir. Tiim bunlar da teknenin yapisal elemanlarinin, agirligimin, ihtiyag
duyulan makine giiciiniin, vs degismesi anlamina gelir.[...] ”

(Katthimcr 11, Kasim 2019)

10 numarali katilime1, giiniimiizde konfor ve liiks seviyesinin
stnirin olmadigini, ancak her teknenin efektif kullanim Omriiniin g6z
oniinde bulundurularak her proje i¢in bu alandaki isteklerin
degerlendirilmesi gerektigini vurgulamistir. 13 ve 14 numaral
katilimcilar, yiiksek konfor ve liikks seviyesi sebebiyle artan maliyetlerin
dolayli yonden de olsa hizmet fiyatlarina, dolayisiyla da miisteriye
yansidiginin altini ¢izmistir.

“Bir teknede ekipman ve donanim ne kadar fazlaysa o kadar fazla
alana ihtiya¢ duyulur. Alanlar artikca da teknenin boyutlar: ve isletme
giderleri artar.[...] "

(Katilhimci 13, Kasim 2019)

Soru 6: Sizce 1980-1990’larda kullanilmis olan Bodrum Guletleri
ile benzer konfor ve donamima sahip (6rnegin ortak banyo tuvalete sahip,
kabin alanlart daha kisitli olan tekneler) Bodrum Guletleri giiniimiizde
talep goriir mii?

1,3,4,9, 10, 15, 16 ve 17 numarali katilimeilar giiniimiizde artik
boyle teknelerin miisteriler tarafindan talep gormeyecegi kanisinda
olduklarii belirtirken, diger katilimcilar ortak banyo tuvalet ve kisith
alana sahip teknelerin belli bir kesim tarafindan talep gorebilecegini
belirtmislerdir. 7, 8 ve 11 numarali kullanicilar bu tiir teknelerin yatirim ve
isletme maliyetlerinin ¢ok daha uygun olmasi sebebiyle fiyatlandirmasinin
da avantajli hale gelebilecegi cevabini vermislerdir. 13 numarali katilimet,
Mavi Yolculuk’a ¢iktiginda konfor ve liiksten ziyade fiyatin belirleyici
oldugunu, kendisi gibi diisiinen miisteri sayisinin azimsanamayacak kadar
¢ok oldugunu ifade etmistir. Benzer sekilde 2 numarali katilimc1 da, Mavi
Yolculuk’a gelen oOzellikle yabanci miisterilerin, otantiklik unsurunu
sevdiklerini, konfor ve liikks seviyesinin 6ncelikli olmadigini belirtmistir.

11 numarali katilimci, 6zellikle ailelerin ve gen¢ neslin bu tiir
tekneleri tercih edebilecegini belirtmis, 6 kabin, 2 banyo tuvalete sahip bir
teknenin 18-19 m boya sahip olacakken bagimsiz banyo tuvalete sahip 6
kabini bir teknenin tam boyunun 26-27 metre civarina ¢iktigini, bunun da
tekne fiyatinin 2-3 katina ¢ikmasi anlamina geldigini, baglama, karaya
¢ekme, kiglama, yakit ve benzeri isletme giderlerinin de buna orantili
artacagini, tim bu kosullar sebebiyle de miisteriye yansitilan fiyatlarin
arasinda ciddi bir fark dogacagini ifade etmistir.
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4. SONUC

18 katilimciyla gerceklestirilen yiiz yiize goriismelerde verilen
cevaplar dogrultusunda, Mavi Yolculuk’un simgesi ve olmazsa olmaz bir
unsuru haline gelmis olan Bodrum Guletleri’nde konfor ve liiks seviyesinin
zaman i¢inde degisimi, bu degisimin arz m1 yoksa talep kaynakl1 olarak m1
ortaya ¢iktigi ve etkileri arastirilmis, asagida siralanan sonuclara
ulasilmigtir.

e Konfor ve liiks seviyesinin belirlenmesinde etkenin 5 katilime1
miisteri kaynakli oldugunu belirtirken 6 katilimci her iki tarafin istek ve
taleplerinin belirleyici oldugunu belirtmis, 7 katilimer ise tekne sahibi
kaynakli oldugu cevabim vermistir. Buna gére Bodrum Guletleri’nde
konfor ve liiks unsurlarinin talepten ziyade arz odakli olarak sekillendigi
sonucu ¢ikarilmustir.

o Gorligmelerde, Ozellikle miisteri taleplerinin disina ¢ikilarak
teknelere eklenen ek konfor ve liikks ekipman ve donanimin teknelerin
baslangi¢c maliyetleri ve iiretim siiregleri lizerinde olumsuz etkilerinin yani
sira s6z konusu teknelerin isletme giderleri {izerinde de dogrudan veya
dolayl etkilerinin bulundugu vurgulanmis, bunun da miisterilere yansidigi
belirtilmistir.

e Mavi Yolculuk’ta kullanilan Bodrum Guletleri’nin konfor ve liiks
seviyelerinin, miisteri memnuniyeti odakli olarak belirlenmesinden ziyade
daha c¢ok sektorde rekabet avantaji saglamak amaciyla kullanildigi
anlagilmugtir.

o Bodrum Guletleri’nde konfor ve liiks agisindan degisimin 6zellikle
kabin, banyo ve tuvalet alanlarinda gozle goriiniir oldugu, 6nceden liikks
sayilabilecek pek ¢ok kararin giiniimiizde artik normal olarak karsilandigi
anlagilmigtir. Bagimsiz banyo-tuvalet 6rnegi, bu kararlara 6rnek olarak
sikca verilmistir.

e Mavi Yolculuk’ta kullanilan Bodrum Guletleri’ndeki konfor ve
liikks seviyesi tizerinde etkili olan kararlar i¢in, Mavi Yolculuk
kullanicilarinin bu konudaki goriis ve talepleri iizerine bir arastirma
yapilmasi gerektigi anlagilmisgtir.

e Baglangici, tarihsel gelisimi ve felsefi boyutu gbéz Oniine
alindiginda, Mavi Yolculuk’un diger yat kiralama hizmetlerinden ayrildig1
belirtilmis, bu sebeple de bu hizmette kullanilan teknelerin konfor ve liiks
donanim agisindan farkli tekne tipleriyle kiyaslanmasinin yanlis olacagi
sonucu ¢ikarilmigtir.

e Onceki yillarda Mavi Yolculuk’ta kullanilan ve giiniimiizdekilere
kiyasla daha diisiik konfor ve donanima sahip olan Bodrum Guletleri’nin,
cesitli miisteri gruplart tarafindan gilinlimiizde de tercih edilebilecegi,
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ozellikle fiyat avantaji saglayarak Mavi Yolculuk’u daha ulasilabilir bir
deneyim haline getirebilecegi anlagilmstir.

Yukarida listelenen sonuglardan elde edilen veriler 1s181nda Bodrum
Guletleri'nde konfor ve liiks beklenti ve seviyelerinin miisteri
memnuniyetini hedeflemekten daha ¢ok sektér i¢inde rekabet avantaji
saglamak amaciyla yiikseltildigi anlagilmistir. Gerekliligi, verimi, kisa ve
uzun donem etkileri yeteri kadar irdelenmeden aliman bu kararlarin,
rekabeti farkli bir yone yonlendirdigi, gereklilik, yeterlilik, miisteri
beklentileri, Mavi Yolculuk 6zellikleri gibi pek ¢ok unsurun derinlemesine
g0z Oniine alinmadig1 goriilmiistiir.

Goriismelerde alinan cevaplardan yola ¢ikarak artan konfor seviyesi
kaynakli bir maliyet artiginin fiyat artigina sebep oldugu, bunun da miisteri
beklentisini artiracak bir durumu ortaya ¢ikararak tekrardan bir konfor ve
liiks artigini tetikledigi sonucu ¢ikarmak miimkiindiir. S6z konusu durum,
stirekli olarak kendini besleyen bir dongii olarak goriilebilir (Bkz. Sekil 3).

Artan konfor ve Artan ekipman,

.. L donanim ve
liikks beklentisi tekne boyutlan
. Baslangic
Mavi Yolculuk maliyetlerinde

hizmet .
ve isletme

fiyatlarinin artiss _ giderlerinde artis

Sekil 3: Artan Konfor ve Liiks Seviyesinin Etkileri

Bodrum Guletleri’nin konfor ve lilks seviyesinin belirlenmesinde
miisterilerin taleplerinin anlasilmasina odaklanan bir aragtirma yapilmasi
ve bu dogrultuda belli kriterler belirlenmesinin gerek tekne sahipleri gerek
ise miisteri memnuniyeti agisindan ¢ok daha verimli olacagi sdylenebilir.
Bu dogrultuda, Mavi Yolculuk kullanicilant ile yapilacak olan anket
calismasinin sonuglarma gore gereklilik, yeterlilik ve tist konfor &liiks
seviyeleri  belirlenerek tekne sahiplerine, verecekleri kararlar
dogrultusunda kilavuz niteliginde bilgi saglanabilir.
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TERSANE ISLETMELERINDE ETIiK IKLIMIN
ORGUTSEL GUVENE ETKISINDE ORGUTSEL ADALET
ALGISININ ARACILIK ROLU

Murat YORULMAZ?
0z

Calisanlarin orgiitsel tutum ve davranmislar iizerinde etkili olan etik
ikliminin, orgiitsel giivenin ve orgiitsel adalet algist kavramlarmmin birbirlerinden
bagimsiz olarak diisiiniilmesi ve degerlendirilmesi miimkiin degildir. Bu noktadan
hareketle bu calismanin amaci, tersane ¢calisanlarinin etik iklim algisinin, orgiitsel
giiven tizerindeki etkisini belirlemek ve bu etkide drgiitsel adalet algisinin ara
degisken roliiniin olup olmadigini ortaya c¢ikartmaktir. Arastirma, Yalova-
Altinova Tersaneler Bolgesindeki tersane isletmelerinde kadrolu 430 tersane
calisanyla yiiriitiilmiistiv. Calismada anket teknigi kullanilarak elde edilen
veriler ile arastirma degiskenleri arasindaki dogrudan ve dolayli iligkileri ortaya
ctkartmak igin yapisal esitlik modellemesi kullamilmistir. Aragtirma bulgulari, etik
iklim ile orgiitsel giiven arasindaki iligkide, orgiitsel adalet algisimin tam ara
degisken roliiniin oldugunu gostermektedir. Baska bir ifade ile tersane
isletmelerinde etik iklimin, orgiitsel giiveni olumlu yonde etkiledigi ancak bu
etkinin tamaminin orgiitsel adalet algisi araciliyla olustugu ortaya ¢ikmistir.
Calisma sonunda, tersane igletmelerinde etik iklimin, orgiitsel giiveni
olusturabilmesinin yolunun, tiim paydaslara esit ve adil davramldigr orgiit
ortaminin yaratilmasina, diger bir ifade ile orgiitsel adaletin tesis edilmesine baglt
oldugu vurgulanmigtir.

. Anahtar Kelimeler: Etik Iklim, Orgiitsel Giiven, Orgiitsel Adalet, Deniz
Isletmeciligi, Tersane Isletmeleri.
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THE MEDIATING ROLE OF ORGANIZATIONAL
JUSTICE PERCEPTION IN THE EFFECT OF ETHICAL
CLIMATE ON ORGANIZATIONAL TRUST IN SHIPYARD
BUSINESSES

ABSTRACT

It is not possible to consider and evaluate the ethical climate,
organizational trust and organizational justice perception concepts that affect the
organizational attitudes and behaviors of the employees independently from each
other. From this point of view, the purpose of this study is to determine the effect
of the ethical climate perception of the shipyard employees on organizational trust
and to determine whether the perception of organizational justice has a mediator
role in this interaction. The research has been carried out in the Yalova-Altinova
Shipyards Region with 430 permanent shipyards employees. The structural
equation model was used to determine the direct and indirect relationships
between the data obtained by the survey technique and the research variables. The
findings of the research show that the perception of organizational justice has a
mediator variable effect in the relationship between ethical climate and
organizational trust. In other words, it has been revealed that ethical climate
positively affects organizational trust in shipyard business, but all of this effect
occurs through the perception of organizational justice. At the end of the study, it
was emphasized that ethical climate in shipyards establishes organizational trust,
creating an organizational environment in which all stakeholders are treated
equally and fairly, in other words, the establishment of organizational justice.

Keywords: Ethical Climate, Organizational Trust, Organizational Justice,
Maritime Management, Shipyard Businesses.

1. GIRIS

Genel anlamda insanlarin islerinde veya sosyal yasantilarinda ne
yapmalar1 veya yapmamalarint gerektigini belirleyen etik kavrami,
toplumsal yasantinin her alaninda, insanin yer aldigi her ortamda
bulunabilecek genis kapsaml1 degerleri igermektedir. Orgiitsel etik iklimi
ise oOrgilitte karsilasilan ve ahlaki sonuglar1 olan durumlarin nasil
coziilecegine iliskin calisanlarin ortak algisidir. Orgiit calisanlarinin tutum
ve davraniglar {izerinde ve Orglit igindeki tiim siireglerde etkili olan etik
iklimi, calisanin degerleri ile uyumlu oldugunda birgok olumlu, aksi
durumda ise olumsuz orgiitsel tutum ve davraniglara yol agmaktadir. Ayn
sekilde orglitsel giiven ve orgiitsel adalet algisi da galisan performansi, is
tatmini, orgiitsel vatandashik davranisi ve Orgiitsel baglilik gibi orgiitsel
ciktilara etki etmektedir. Dolayisiyla 6nemli orgiitsel sonuglart olan etik
iklimi, orgiitsel giiven ve oOrgiitsel adalet kavramlarimin birbirlerinden
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bagimsiz olarak diigiiniilmesi miimkiin degildir. Bu noktadan hareketle bu
caligmanin amaci, tersane galiganlarinin etik iklim algisinin, orgiitsel
giiven lizerindeki etkisini belirlemek ve bu etkilesimde oOrgiitsel adalet
algisinin araci degisken roliiniiniin olup olmadigini ortaya ¢ikartmaktir. Bu
amagclara yonelik olarak Yalova-Altinova Tersaneler Bolgesindeki 430
tersane galisanindan anket teknigi ile elde edilen veriler SPSS 21 ve AMOS
21 istatistiksel paket programlari kullanilarak analiz edilmistir. Arastirma
degiskenleri arasindaki dogrudan, dolayl1 ve toplam etkileri birlikte analiz
etmeyi saglayan yapisal esitlik modellemesiyle, arastirma modeli ve
hipotezleri test edilmistir. Bu calisma ile etik iklim, orgiitsel giiven ve
orgiitsel adalet algis1 arasindaki nedensel iliskiler, denizcilik endiistrisinde
onemli yere sahip tersane isletmelerinde arastirilarak deniz isletmeciligi
literatiiriine katki saglanmasi amaglanmustir.

Denizcilik; kiiresellesme, diinya mal ticaretindeki artis ve gelisen
teknolojilerle birlikte dncelikle denizyoluyla yiik ve yolcu tagimaciligini,
gemi igletmeciligini, liman hizmetlerini, deniz turizmini, denizlerdeki canli
veya cansiz kaynaklarinin yonetimini ve tersane sektoriinii de kapsayan,
genis ve 6zellikle de tilke ekonomileri i¢in 6nemli olan bir endiistri haline
gelmistir. Denizcilik endiistrisinde yer alan denizcilik isletmelerinden
tersane isletmelerinde, yeni gemi yapimi veya gemi tamiri, bakim ve
onarimini kapsayan isler yapilmaktadir. Tiirkiye’de 33’1 Yalova-Altinova
Tersaneler Bolgesinde olmak tizere toplam 83 faal tersane, yillik 4,51
milyon DWT kapasitesiyle faaliyetlerini yurtitmektedir (Deniz Ticaret
Odas1 [DTO], 2020). Ulke ekonomilerine énemli doviz girdisi saglayan ve
yatirimlarin 6nceligi acisindan da desteklenen tersane isletmeleri (Alnipak
ve Yorulmaz, 2019) tiim is kollar1 ile istihdama da Onemli katkilar
saglamaktadir. Denizcilik igletmeleri arasinda iiretim igletmeleri olarak yer
alan tersane isletmelerindeki iglerin yiiksek zorlukta olmasi, insan, deniz
ve ¢evre agisindan da riskli 6zelliklere sahip olmasi nedeniyle is saghigi ve
giivenliginin saglanmasi ve devam ettirilmesi igin de etik ilkelere, giiven
verici ve adaletli yonetimsel uygulamalara ihtiya¢ duyulmaktadir.

Etik iklim ile orgiitsel giiven (Gilbert ve Tang, 1998; Eryilmaz,
2008; Biite, 2011; Altas ve Kuzu, 2013; Lilly vd., 2016; Nedkovski vd.,
2017; Aydan ve Kaya, 2018) veya orgiitsel adalet (Hoy ve Tarter, 2004;
Baldwin, 2006; Bidarian ve Jafari, 2012; Meydan vd., 2016; Yildiz, 2013;
Koksal, 2018) arasindaki iligkileri inceleyen ¢ok sayida ¢alisma olmasina
ragmen, bu ii¢ degiskeni birlikte inceleyen ve aralarindaki nedensel
iligkileri ortaya cikartan her hangi bir caligmaya rastlanmamustir.
Denizcilik sektoriinde ise etik iklim, orgiitsel gliven veya adalet algisinin
ayr1 ayr1 veya birlikte incelendigi herhangi bir ¢alismaya ulasilamamustir.
Bu caligmanin, etik iklim ve orgiitsel giiven arasindaki iliskide, orgiitsel
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adalet algisinin etkisini ortaya cikartarak literatiire katki yapmasi
beklenmektedir. Dolayisiyla bu ¢aligmanin, genelde yOnetim
literatiiriindeki ve 6zelde de deniz isletmeciligi literatiiriindeki 6nemli bir
boslugu dolduracag diigiiniilmektedir. Ayrica arastirmada, 6rgiisel ¢iktilar
acisindan degerli olan s6z konusu ii¢ degiskenin birlikte incelenmesi
nedeniyle, bu konuda ileride yapilacak ¢alismalarin gelistirilmesine ve
uygulanmasina da rehberlik edecegi diistiniilmektedir. Aragtirmanin ayni
zamanda tersane yoneticilerine, tersane ¢aliganlarinin orgiitsel gliven ve
orgiitsel adalet algilarm1 dolayisiyla is tatmin diizeylerini, 1is
performanslarmi, oOrgiitsel bagliliklarim1  ve Orgiitsel vatandaslik
davraniglart gibi olumlu, isten ayrilma niyeti, ise yabancilagma ve orgiitsel
sessizlik gibi olumsuz is tutumlarimi ve davranmiglarim etkileyen orgiit
ortaminin yaratilmasini olanak saglayacak orgiitsel faaliyetler i¢in yol
gostereci olacag diisiiniilmektedir.

2. LITERATUR ARASTIRMASI
2.1. Etik Iklimi

Orgiit ikliminin bir parcas: olan etik iklimi, orgiitte nelerin etik
davraniglar oldugunu ve Orgiitte karsilasilan etik konularinin nasil
degerlendirilecegine iligkin Orgiit {iyelerinin sahip oldugu ortak algidir
(Wyld ve Jones, 1997; Victor ve Cullen, 1988). Etik iklimi, orgiitte
karsilagilan etik sorunlarmin nasil ¢6ziilecegini belirleyen (Cullen vd.,
2003) ve ortaya koyan normlardir (Lemmergaard ve Lauridsen, 2008).
Caliganlarin, orgiitte yerlesik ve ahlaki sonuglari olan etik politika,
prosediir ve uygulamalarina kars1 algilamalar1 yansitan etik iklimi (Mulki
vd., 2009), orgiitte nelerin dogru davranis oldugunu gosterir. Dolayisiyla
orgiitteki etik iklim, ¢alisanlarin etik agisindan davraniglarini etkilemekle
birlikte kasilastiklart durumlarin etik cergevesinde nasil ¢oziilecegini
ortaya koyar (Martin ve Cullen, 2006). George ve Jones’a (2005) gore
orgiitsel etik iklimi, orgiitiin ve tiim paydaslarinin birbirleriyle uyumlu
olarak anlagmalarinin temelini olusturan ahlaki degerler, kurallar,
standartlar ve inanglardir. Orgiitsel etigin kaynaklar1 ise orgiitiin icinde
bulundugu toplumun ahlaki yapisindan kaynaklanan toplumsal etik, benzer
egitim almig ¢alisanlarin kendi davranislarini sekilendiren ahlaki degerleri
ve ¢aliganlarin karsilikli iligkilerini sekillendiren kisisel ahlaki degerleridir.

Insan, orgiit ve daha {ist kurumlar, davraniglarin1 ve tutumlarini,
toplumsal yasantida giderek daha fazla 6nem verilen etik degerlere gore
sekillendirmektedirler (Turgut ve Sékmen, 2018 ). Orgiitiin sahip oldugu
etik degerlerin niteligini gosteren etik iklimin, egoizm, iyilikseverlik ve
ilkelik etik olmak tizere ii¢ farkli boyutu vardir. Egoizm iklimi, ¢alisanin
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kendi ¢ikarlarimi ve refahin1 diger calisanlardan daha Oncelikli gormesi
(Cullen vd., 2003) bagkalarina kars1 duyarsiz olmasi (Akbas, 2010) veya
orgiitsel agidan oOrgiitiin ¢ikarlarmi st diizeye c¢ikartma, iyilikseverlik
iklimi, fazla sayida ¢aliganin ¢ikarini 6n plana ¢ikartma, ilkelik iklimi ise
evrensel degerleri 6n planda tutmaktir (Victor ve Cullen, 1988 ). Bu
boyutlarla birlikte etik iklimin, bireysel, orgiitsel ve evrensel gibi farkl
analiz diizeyleri ve kaynaklar1 bulunmaktadir (Appelbaum vd., 2005). Etik
iklimin boyutlan orgiitsel diizeyde karar vermek icin referans alinan etik
degerlerini, analiz diizeyleri ise bu etik degerlerin analiz odaklarin1 ve
ahlaki kaynaklarin1 temsil eder. Etik degerler ile bunlarin bireysel, 6rgiitsel
ve evrensel analiz diizeyleri orgiitiin etik iklim yapisim belirler. Ornegin
egoizm ikliminin hakim oldugu bir 6rgiit ortaminda, ¢alisanin karsilastigi
etik durumlara Kkarar vermesi analiz diizeylerine bagli olarak
degerlendirildiginde, ¢alisanin kendi bireysel ¢ikar1 veya orgiitiin ¢ikar: ya
da toplumun ¢ikar1 yoniinde olacaktir. Ayn1 sekilde ilkelik iklimi ve analiz
odaklart kesistiginde, calisan kendi etik degerlerine gére veya Orgiitiin
belirledigi etik degerlere gore ya da evrensel gecerliligi olan degerlere gore
hareket edilir. Orgiitsel etik iklimini etkileyen faktdrlerin baginda ulusal
kiiltiir gibi orgiit dis1 gevre, Orgiitiin yonetim anlayisi, kiiltiiri ve orgiitiin
yapist gibi oOrgiit i¢c cevresi gelmektedir (Shafer, 2008). Orgiit
yoneticilerinin sahip oldugu etik davraniglar, etik iklimini en fazla
etkileyen faktdrler arasindadir. Bu nedenle de yoneticilerinin, orgiitsel etik
iklimin olugmasinda ve c¢alisanlar iizerinde etkili olup devam etmesinde
onemli katkilar1 vardir (Schminke vd., 2005). Ozetle birgok orgiitsel
sonuglarin belirleyicisi olan etik iklimin (Jaramillo vd., 2006) 6lgiilmesi ve
calisanlarin davranig ve tutumlar {izerindeki etkisinin ortaya ¢ikartilmasi,
orgiit yonetimi agisindan son derece 6nemlidir.

2.2. Orgiitsel Giiven

Orgiit igerisindeki isbirliginin gelistirilmesinde etkili olan orgiitsel
giiven (Grandori ve Soda, 1995), ¢alisanin orgiitii tarafindan kendisine
saglanan olumlu destege yonelik algisi ile orgiit yoneticilerinin diiriist
olduklarina ve diiriist olacaklarina dair inancidir (Mishra ve Morrissey,
1990). Genel anlamda orgiitsel giliven, calisanlarin Orgiitlerine karsi
hissettikleri ve duyduklar1 giiven egilimidir (Zaheer vd., 1998). Orgiit
calisanlarini birbirlerine baglayan yapistirici veya orgiit mekanizmasinin
isleyisini saglayan bir yag gibi islevi olan orgiitsel giiven (Tschannen-
Moran, 2014), orgiitlerde yasamsal bir olguyu ifade etmekte (iscan ve
Sayin, 2010) ve ¢alisanlarin orgiitsel tutum ve davranislari iizerinde etkili
olmaktadir (Yorulmaz ve Karabacak, 2020). Orgiit calisanlariin
birbirleriyle ve 6rgiit yoneticileriyle etkilesimleri sonucunda ortaya gikan
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orgiitsel giiven, calisan, grup ve orgiit diizeyinde olusur. Orgiitsel giivenin
iyi anlagilabilmesi i¢in de bu etkilesimlerin agik ve net bir sekilde
gerceklesmesi gereklidir. Dolayisiyla orgiitsel giiven igin 6nemli olan,
calisanlarin ve Orgiitiin beklentilerinin dengelenmesi ve Orgiitte giiveni
olusturmak i¢in tim taraflarin  eylemlerinin dogru  bigimde
gerceklesmesidir.

Calisanlar aras1 giiven, yoneticiye giiven ve bir kurum olarak orgiite
giiven olmak iizere ii¢ boyutlu olarak ele alinan orgiitsel giiven, ¢alisanlar
ile yoneticiler, calisanlarin kendi arasinda ve calisanlar ile orgiitleri
arasindaki iligkilerin sonucunda ortaya c¢ikmaktadir. Calisanlar arasi
giiven, ¢alisanlarin mesleki bilgi, beceri ve yeteneklerinin yeterliligine, adil
olmalarina, diiriist olmalarina ve etik degerlere sahip olmalarina yonelik
inan¢ olarak tanimlanmaktadir (Tiziin, 2007). Yéneticiye giiven, Orgiit
icerisinde bireyler arasindaki karsilikli giiven kapsaminda degerlendirilen
ve yoneticilerin etik ve adaletli davraniglar1 sonucunda ortaya ¢ikan,
calisanlarin yoneticilerine karsi gliveni olarak ifade edilmektedir (Kog ve
Yazicioglu, 2011). Orgiite giiven ise ¢alisanlarin karsilastiklari riskli ve
olumsuz durumlara, orgiitin yaklagimimin adil, etik, tutarli ve olumlu
olacagina yonelik (Demircan ve Ceylan, 2003) beklentilerdir.

Orgiitte huzurlu, adil bir ¢alisma ortaminin olmasi, diizenli bir is
yapisinin olmasi, calisanlara verilen Onemin diizeyi ve calisanlarin
ihtiyaglarmin karsilanmas1 orgiitsel giivenin onciilleri olarak kabul
edilmektedir (Islamoglu vd., 2007 ). Literatiir incelendiginde 6zellikle
orgiit yoneticilerinin adaletli uygulamalari, ¢alisanlarin giiven algisini
belirleyen degisken (Akgiindiiz ve Giizel, 2014) olarak kabul edildigi
goriilmektedir. Bunun yaninda orgiitsel giivenin orgiite olan etkilerini
inceleyen arastirmalar, orgiitsel giivenin is yerindeki tutum, davranis ve
algilar {izerindeki etkilerine (Dirks ve Ferrin, 2001; Iscan ve Saym, 2010;
Tekingiindiiz vd., 2012) odaklanmustir.

2.3. Orgiitsel Adalet

Genel anlamda orgiitsel adalet, orgiitiin ¢calisana karsi ne kadar adil
davrandigi konusunda ¢alisanin sahip oldugu algi ve tiim Orgiitsel
uygulamalarin adil olarak gerceklestigine yonelik inancidir (Greenberg,
1995). Orgiitsel adalet, calisanlarin hakettigi iicret, terfi, 6diil ve cezanin
nasil verildigi, nasil belirlendigi ve nasil anlatildiginin, calisanlarca
algilanma bigimi olarak ifade edilebilir (igerli, 2010). Diger bir deyisle
orgiitsel adalet, orgiit yoneticilerinin aldigi kararlarin ¢alisanlarda yarattigi
etkidir. Greenberg ve Baron’a (2000) gore, orgiitte yonetimsel kararlarin
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calisanlarca adil olarak algilanabilmesi igin; karar verme siirecinde
calisanlara s6z hakki verilmesi, hatalarin giderilmesi i¢in sans verilmesi,
tutarli olunmasi1 ve Onyargi ile yaklasilmamasi gerekir. Calisanlar
ekonomik ve sosyal beklentileri ve ahlaki normlar geregi, orgiitsel adalete
o6nem vermektedirler (Yazict ve Ydrir, 2018). Literatirde bazi
arastirmacilar Orglitsel adaleti, Odiillere yonelik adalet algis1i ve
uygulamalara yonelik adalet algis1 (Folger ve Konovsky,1989; Lee ve
Farh, 1999) seklinde iki boyutta degerlendirirken (Cropanzano ve Wright,
2003), Greenberg (1987) orgiitsel adaleti, dagitim, islem ve etkilesim
adalet algis1 olmak {izere ii¢ boyutlu olarak ele almistir. Sonugta orgiitsel
adalet algisi kapsaminda, ¢alisanlarin karsilastiklar: davraniglarin adil olup
olmadigma yonelik algilar, onlarin oOrgiitsel tutum ve davramiglarini
etkilemektedir (Judge ve Colquitt, 2004).

Dagitim adaleti, ¢aliganlarin maas/iicret ve terfi gibi kazanimlarinin
sergiledikleri performansa gore gerceklestigine dair algisidir. Orgiit
kaynaklarmin galisanlara adil olarak paylastirilmasi diginda, 6diil veya
cezanin da dogru kisiye verilmesi olarak da algilanan dagitim adaleti,
sosyal ve ekonomik kaynaklarin adil dagilimmi kapsamaktadir (Rai,
2013). Islem adaleti, Oorgiitteki tiim uygulamalarmn, isleyisin ve
politikalarin adil olarak tesis edildigine olan inangtir. Calisanlarin
sergiledikleri is performanslari neticesinde aldiklar1 &diillerin  adil
dagitildigina yonelik algilar1 dagitim adaletine, s6z konusu performans
kriterlerinin belirlenmesinde uygulanan yontemin ve kurallarin adil
olduguna yonelik algi islem adaletine 6rnek olarak verilebilir. Dagitim
adaleti, kisisel beklentiler ile ilgiliyken, islem adaleti 6rgiitsel boyutta daha
genis beklentilerle ilgilidir (Kiliglar, 2011). Etkilesim adaleti, oOrgiit
yoneticilerinin, kazamimlarin belirlenmesi ve dagitim kararlarinin
calisanlara anlatilmasi ve agiklanmasi sirasindaki kibar, saygili ve diiriist
bi¢imde davranis ve tutumlari ile ilgili adalet boyutudur (Colak ve Erdost,
2004). Ozetle dagitim ve islem adaleti algisi yoneticilerin verdikleri
kararlara ve davranislarina, etkilesim adaleti ise yoOneticiler ile calisanlar
arasindaki iligkilere dayanmaktadir.

3. ARASTIRMA MODELI VE HIPOTEZLER

Etik degerlerin giliglii bir bicimde uygulanmadig1 diisiiniilen
orgiitlerde, c¢alisanlarin, Orgiitlerine karst olumlu disiincelere sahip
olmalar1 veya istenilen Orgiitsel davramislari gdstermeleri beklenemez.
Dolayisiyla ¢alisanlarin, Orgilitiinin etik degerelere bagli oldugunu
algilamasi olumlu is tutumlar1 ve davraniglari sergilemesine yol agacaktir.
Bunun i¢in de orgiitler, etik degerlere bagli orgiitsel kiiltlir olusturmak
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egilimindedirler. Etik degerlerin giiclii oldugu orgiit kiiltiiriine sahip
kurumlarda, calisanlarin 6rgiitsel giiven algisi olumlu bir sonu¢ olarak
ortaya ¢ikmaktadir (Eryilmaz, 2008). Giiven algisi, giiven duyulan yapiya
veya sisteme karsi glivenme beklentisi ile ilgili etik davraniglarinin
sergilenmesidir (Hosmer, 1995). Orgiitsel giivenin olusmasinda etik
degerlere 6nem verilmesi etkilidir (Gilbert ve Tang, 1998). Bunun yaninda
literatiirde yapilan arastirmalar olumlu etik ikliminin algilandig
Orgiitlerde, orgiitsel giiven diizeyinin yiiksek oldugunu gdstermektedir.
Mulki vd. (2006) tarafindan uluslararasi alanda faaliyet gosteren bir ilag
firmasmin 344 satis personeliyle etik iklim ve ydneticiye giiveninin is
tutumlart {izerindeki etkisininin yapisal esitlik modellesiyle incelendigi
calismada, etik iklimin yoneticeye giiveni pozitif yonde etkiledigi tespit
edilmistir. Biite’nin (2011) Gaziantep ilinde 298 6zel sektor galisaniyla,
Altas ve Kuzu’nun (2013) Sakarya’daki 135 okul oncesi 6gretmenle ve
Ozel’in (2017) Edirne ilindeki kamu hastanelerinde gorevli 383 saglik
calisani ile yapitiklari galigmalarda, etik iklim, orgiitsel giiven ve is
performansi arasindaki iliskiler incelenmistir. S6z konusu arastirmalarda
coklu dogrusal regresyon analizleri sonuglarina gore, etik iklim ile orgiitsel
giiven arasinda pozitif yonde giiclii bir iligski oldugu ve etik iklimin 6rgiitsel
giiven tlizerindeki etkisinin, is performansi iizerindeki etkisinden daha fazla
oldugu ortaya ¢ikmistir. Aydan ve Kaya (2018) Ankara’daki bir iiniversite
hastanesinin 368 hemisire dérnekleminde yaptiklar ¢aligmada, regresyon
analizi sonuglarina gore, hemsirelerin etik iklim algilarinin, 6rgiitsel giiven
diizeylerini olumlu yonde artirdigi tespit edilmistir. Bu bilgiler
dogrultusunda asagidaki hipotez 6nerilmistir.

Hipotez 1: Tersane isletmelerinde etik iklim, orgiitsel giiveni pozitif
yonde etkiler.

Etik degerler, tiim paydaslara esit ve adaletli davranilmasini
gerektiren ilkelerdir. Dolayisiyla orgiit icerisinde etik ikliminin varligi
adelet algisim etkilemektedir (George ve Jones 2005). Calisanlar
arasindaki iligkilerin etik degerler gozetilerek kurulmasi, orgiitsel adalet
algisin1 olumlu yonde gelistirmektedir (Folger ve Cropanzano, 1998). Bu
nedenle de etik degerler ile orgiitsel adalet algisi arasinda yliksek diizeyde
olumlu bir iligki vardir (Luria ve Yagil, 2008). Literatiirde bu iliskiyi ortaya
koyan birgok ¢alisma yapilmustir. Ekiztepe (2011) ¢alismasinda
konaklama igletmelerinde etik iklim, Orgiitsel adalet ve orgiitsel baglilik
arasindaki iligkileri incelemistir. Otel ¢alisan1 olarak 484 kisinin katildig1
aragtirmada, yapisal esitlik modellemesiyle yapilan analizlerin sonucunda
etik iklimin, orgiitsel adalet algisin1 anlaml1 sekilde etkiledigi saptanmustir.
Fein vd. (2013) Israil’de 105 telekominikasyon calisani ile yaptiklari
aragtirmada, etik iklim, Orgiitsel adalet algis1 ve lider-liye etkilesim

64



Tersane Isletmelerinde Etik... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

arasindaki iligkileri incelemiglerdir. Calismada etik iklimin dagitim ve
etkilesim adalet algisin1 pozitif yonde, islem adaleti algisim ise negatif
yonde etkiledigi bellirtilmistir. Sert vd. (2014) 914 calisan iizerinde
yaptiklar ¢aligmada, etik iklim ile rgiitsel adaletin boyutlar1 olan islem ve
dagitim adalet algis1 arasinda pozitif yonlii anlamh iliskiler oldugu
vurgulanmistir. Meydan vd. (2016) tarafindan Ankara’daki bir kamu
egitim kurumunun 168 calisan ile 6rgiitsel ortamda sessizlige, etik iklimi
ve orgiitsel adalet algisin etkisini inceledikleri ¢alismada, ¢oklu dogrusal
regresyon analizi sonuglarina gore, etik iklimin orgiitsel adalet algisim
pozitif yonde etkiledigi rapor edilmistir. Mumcu ve Ddven (2016)
yaptiklari aragtirmada Tokat ilinde faaliyette bulunan 22 banka subesinde
gorevli toplam 210 banka c¢alisanindan elde edilen veriler kullanilarak
yapilan regresyon analizlerinin sonucunda, etik iklimin Orgiitsel adalet
algisinin her {i¢ boyutunu da pozitif yonde etkiledigi ortaya cikmustir.
Nedkovski vd. (2017) tarafindan altt Avrupa iilkesinden 6000 g¢alisan
ornekleminde, yapisal esitlik modellemesi kullanarak yaptiklar1 ¢aligmada,
etik iklim boyutlar1 ile orgiitsel adalet boyutlar1 arasinda gii¢lii yonde
anlamli iligkiler oldugu rapor edilmistir. Koksal (2018) 406 akademik
personel 6rnekleminde yaptigi ¢alismasinda, regresyon analizi sonuglarina
gore, Orgiitsel adalet algisinin olugmasinda etik ilkelerin etkili oldugunu
saptamistir. Bu bilgiler dogrultusunda asagidaki hipotez onerilmistir.

Hipotez 2: Tersane isletmelerinde etik iklim, orgiitsel adalet algisint
porzitif yonde etkiler.

Caliganlarin orgiitsel giiven diizeyleri, birbirlerine, kurumlarina ve
yoneticilerine olan giliven derecesine ve yoneticilerin adil olup olmadigina
gore degisen bir durumdur. Bunun yaninda literatiirde yapilan ¢aligmalar,
adalet algisinin yiiksek oldugu orgiitlerde, orgiitsel giiven diizeyinin de
yiiksek oldugunu gostermektedir (Hoy ve Tarter, 2004; Baldwin, 2006;
Bidarian ve Jafari, 2012; Yildiz, 2013). Aryee vd. (2002) tarafindan
Hindistan’daki bir komiir isletmesinin 179 kamu ¢alisan1 6rnekleminde ve
yapisal esitlik modellemesi kullanilarak yapilan ¢alismada, orgiitsel adalet
algisinin, orgiitsel giiveni dogrudan etkiledigi tespit edilmistir. DeConinck
(2010) pazarlama calisanlariyla yaptigi aragtirmada, oOrgiitsel adaletin
boyutlar1 olan dagitim, islem ve etkilesim adalet algilarinin, érgiitsel gliven
iizerinde anlamli etkilerinin oldugunu ortaya ¢ikartmistir. Akgiindiiz ve
Giizel (2014) Istanbul’da faaliyette bulunan 5 yildizli otellerde ¢alisan 276
kisi ile Orgiitsel adalet, orgiitsel baglilik ve orgiitsel gliven arasindaki
iligkileri inceledikleri ¢alismada, yapisal esitlik modellemesiyle dagitim
adaletinin, orgiitsel giiven {izerinde bir etkisi varken, islem adaletinin
orgiitsel giliven {izerinde bir etkisinin olmadig1 tespit edilmistir.
Tekingiindiiz vd. (2014) yaptiklar1 ¢alismada, orgiitsel adalet ve orgiitsel
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giiven arasinda pozitif bir ilski oldugunu ve regresyon analizi sonucunda
Orgiitsel  adaletin, Orgilitsel giliveni olumlu ydnde etkiledigini
belirlemislerdir. Kiling (2018) banka ve hastane calisanlar1 ile yaptigi
calismasinda, orgiitsel adalet ve orgiitsel giiven algis1 arasinda ayni yonlii
ve giiclii bir iligski oldugu bilgisine ulagsmistir. Bu bilgiler dogrultusunda
asagidaki hipotez dnerilmistir.

Hipotez 3: Tersane isletmelerinde orgiitsel adalet algisi, orgiitsel
giiveni pozitif yonde etkiler.

Etik iklim, orgiit icerisinde algilanan diiriistliik veya yanlisliga
iligkin gliven, sorumluluk ve yiiksek ahlak standartlariyla iligkilidir (Luria
ve Yagil, 2008). Bunun yani sira literatiirdeki ¢aligmalar etik iklimin,
orgiitsel ciktilarin olumlu veya olumsuz sonuclanmasinda etkili olan
o6nemli bir degisken oldugunu ortaya koymaktadir (Martin ve Cullen,
2006). Orgiitlerde giiclii bir etik iklimin varhigi ve bunun calisanlarca
olumlu olarak algilanmasi 6rgiitiin etkinligini ve performansini (Weber ve
Seger, 2002), calisalarin performansini ve i tatminini (Schwepker ve
Hartline, 2005; Kaplan vd., 2013 ) ve orgiitsel bagliliklarin1 artirarak
(Martin ve Cullen, 2006; Akbas, 2010), isten ayrilma niyetlerini
azaltmakta (Schwepker, 2001; Hart, 2005) ve oOrgiitsel adaleti saglayarak
(Ekiztepe, 2011; Tziner vd., 2015) orgiitsel giiveni olusturmaktadir. Etik
degerlere ve ilkelere sahip olan orgiitlerdeki calisanlarin, drgiitsel adalet
algilar1 ve dolayisiyla orgiitlerine karsi giiven diizeyleri de artmaktadir.
Yukarida agiklanan literatiirden hareketle, bu ¢alismada etik iklimin
orgiitsel giiven iizerinde etkili oldugu ve bu etkide drgiitsel adalet algisinin
ara degisken roliiniin oldugu diistiniilmektedir. Bu kapsamda asagidaki
hipotez Onerilmistir.

Hipotez 4: Tersane isletmelerinde etik iklimin orgiitsel giivene
etkisinde, orgiitsel adalet algisinin araculik rolii vardur.
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Orgiitsel Adalet

Etik iklimi Orgiitsel Giiven

Sekil 1: Aragtirma Modeli

Aragtirmada anlatilan kuramsal gerekcelerinden yola ¢ikarak Sekil
1’deki arastirma modeli olusturulmustur. Sekil 1°deki arastirma
modelinde, etik ikliminin, orgiitsel giiven iizerindeki dogrudan ve 6rgiitsel
adalet algis1 tizerinden de dolayl: etkileri gosterilmektedir.

4. ARASTIRMA YONTEMI
4.1. Arastirmanin Evreni ve Orneklemi

Arastirmanin evrenini Yalova-Altinova Tersaneler Bdlgesindeki
tersane calisanlar1 olusturmaktadir. Orneklem ise arastirmaya katilmak
isteyen bes tersane isletmesinin ¢alisanlarindan olusturulmustur. Yalova-
Altinova Tersaneler Bolgesinde, galismaya katilmak isteyen bes tersane
isletmesinin kadrolu ¢alisanlarindan, Eyliil-Aralik 2018 tarihleri arasinda
yliz ylize anket yontemiyle veriler toplanmistir. Tersane calisanlarindan
elde edilen 443 anketin 13 adeti eksik veya birden fazla secenek
isaretlendigi icin analiz dis1 birakilmis ve gegerli olan 430 anket ¢aligmaya
dahil edilmistir.

4.2. Veri Toplama Araglar

Bu caligmada veri toplamak igin kullanilan anket formu iki
boliimden olusmaktadir. Anket formunda; calismanin amaci, ankete
katilimin goniiliiliik esasina dayali oldugu, zorunlu olunmadigi, verilerin
sadece bilimsel amagla kullanilacagi, katilimcilarin ad-soyadalarinin
yazilmamasi  gerektigi ve ankete katilmak istenmiyorsa da
vazgecilebilecegi belirtilmistir. Birinci boliimde ¢aliganlarin yas, cinsiyet
ve egitimi gibi demografik 6zelliklerini belirlemeye yonelik sorular, ikinci
boliimde ise etik iklim, orgiitsel giiven ve orgiitsel adalet algis1 dlgekleri
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bulunmaktadir. Anketteki tim o6lgekler, (1) kesinlikle katilmiyorum’dan
(5) kesinlikle katiliyorum’a kadar degisen besli Likert tipi derecelendirme
seklinde diizenlenmistir.

Etik iklim olcegi olarak, Schwepker (2001) tarafindan gelistirilen
“Isletmenin yazili etik kurallar: vardir’’ veya ‘‘Isletmede etik olmayan
davramglar tolere edilmez’’ Qibi ifadelerin yer aldigi toplam yedi
maddeden olusan odlgekten faydalamilnustir. Orgiitsel giiven &lgegi,
Tokgoz ve Seymen (2013) tarafindan kullanilan ve {i¢ boyutlu toplam 27
ifadeden olusan oSlgektir. Olgekte ‘‘Calistigim isletme genelde aciklikla
yonetilir’’, “‘Yoneticim verdigi sozleri yerine getirir’’ veya ‘‘Calisma
arkadaslarim sorumluluk sahibidirler’’ gibi orgiite (8 madde), yoneticiye
(10 madde) ve galisma arkadaslarina giiveni (9 madde) igeren ifadeler
bulunmaktadir. Orgiitsel adalet 6lgegi olarak, Yildirtm (2007)
calismasinda Tiirk¢e’ye uyarladigi 20 soruluk ve li¢ boyutlu olgekten
faydalamlmstir. Olgekte ‘Is yiikiim adildir”’, *‘Ise ait kararlar yoneticiler
tarafindan tarafsiz bir sekilde alinmaktadir’’ veya ‘‘Yoneticilerim, isimle
ilgili kararlarin sonuclarimi benimle tartisirlar’’ gibi dagitim (5 madde),
islem (6 madde) ve etkilesim (9 madde) adalet algisin1 6lgen ifadeler
bulunmaktadir.

5. BULGULAR

5.1. Demografik Ozellikler

Arastirmaya katilanlarin %9,3’1 kadin (40 kisi) ve %90,7’si erkek
(390 kisi) tersane calisamidir. Katilimeilarin %55,1°1 (237 kisi) evli ve
%44,9°u (193 kisi) ise bekardir. Egitim diizeyleri agisindan, %25,1’i (108
kigi) ilkogretim , %440 (189 kisi) lise, %9,80’1 (42 kisi) 6n lisans,
%14,20’si (61 kisi) lisans ve %7’si (30 kisi) lisansiistii mezunudur.
Katilimeilarin igletmede ¢alisma siireleri ise 3 yi1l ve daha asagis1 olanlar
%33,7’s1 (145 kisi), 4-7 yil aras1 %52,8°1 (227 kisi), 8-11 yil aras1 %10°u
(43 kisi) ve %3,5°1 12 yil ve tizerinde (15 kisi) degismektedir. Calisanlarin
%11,2’s1 (48 kigi) 20-25 arasinda, %26,31 (113 kisi) 26-30, %42,8si (184
kisi) 31-40, %17,4 14 (75 kisi) 41-50 ve %2,3 (10 kisi) ise 51 ve Ustii yas
araligindadir. Aragtirmaya katilanlarin ¢ogunlugunun erkek, evli, lise
mezunu, 4 ila 7 yil arasinda isletmede calisma siiresi olan, 26-30 yas
araligindaki tersane ¢aliganlarindan olustugu anlasilmaktadir.

68



Tersane Isletmelerinde Etik... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

5.2. Gegerlilik ve Giivenilirlik Analizleri

Aragtirmada veri toplamak ic¢in kullanilan O6lglim araglarinin
gecerliligini belirlemek i¢in agiklayici faktor analizi (AFA) ve dogrulayici
faktor analizinde (DFA) birlesme ve ayrisma gecerliligi, giivenilirligini
belirlemek i¢in de Cronbach alfa (CA) ve birlesik giivenilirlik katsayilar
(CR) kullanilmigtir. Varimax eksen dondiirme yontemi ve temel bilesenler
analizi secilerek, faktor yiikleri 0,50°den ve 6zdegerleri 1’den yliksek
olacak sekilde etik iklimi, orgiitsel giiven ve drgiitsel adalet dlcekleri ayr1
ayr1 AFA yapilmis ve elde edilen AFA sonuglar1 Tablo 1°de gosterilmistir.
Tablo 1’den Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) ve Barlet Kiiresellik Testi
sonuclarina gore, verilerin AFA yapmak i¢in uygun oldugu dolayisiyla
orneklemin yeterli oldugu anlagilmaktadir. Tablo 1°den goriildigii gibi tek
boyuttan olusan etik iklimin 8lgegindeki (EIO) 7 madde toplam varyansin
%68,12°sini agiklamakta ve faktor yikleri 0,692 ile 0,874 arasinda
degismektedir.

Orgiitsel giiven dlcegindeki (OGO) tiim maddeler {ic boyutta ve
beklendigi gibi kendi boyutlar1 altinda toplanmis ve faktor yiikleri 0,607
ile 0,825 arasinda olusmustur. Orgiitsel giiveni olusturan boyutlarin toplam
varyansi agiklama orami %74’diir. Bunlar sirasiyla toplam varyansin;
yoneticiye giiven (YG) % 29,12’sini, ¢alisma arkadaslarina giiven (CAG)
%24,35’ni ve orgiite giiven (OG) %20,53iinii agiklamaktadir. Orgiitsel
adalet Slceginde (OAQ) islem adaletine ait ‘‘Yonmeticiler, ise iliskin
kararlar alinmadan énce ¢alisanlarin gériislerini alirlar’’ ifadesi bosta
kaldig1 i¢in analiz disina birakilarak yeniden yapilan AFA’da tiim
maddeler beklendigi gibi ilgili boyutlarin altinda toplanmis ve faktor
yiikleri 0,631 ile 0,911 arasinda olusmustur.

Tablo 1: AFA Sonuglari

Olgekler Madde Top. Var. KMO Faktor Yiikleri
Sayisi (%)
EiO 7 68,12 0,901; p<,001 0,692- 0,874
YG 10 29,12
CAG 9 2435
0G 8 20,53
0GO 27 74,00 0,967, p< 001 0,607- 0,825
EA 9 30,56
DA 5 21,45
iA 5 19,59
OAO 19 71,60 917 p<,001 0,631- 0,911
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Orgiitsel adalet dlgeginin boyutlar1 toplam varyansin % 71,60’n1
aciklamaktadir. Bunlar sirasiyla toplam varyansin; etkilesim adaleti (EA)
%30,56’s1n1, dagitim adaleti (DA) %21,45’ini ve islem adaleti (IA) ise
%19,59’unu  aciklamaktadir. AFA ile elde edilen faktdr yapisim
dogrulamak i¢in DFA yapilmis ve 6l¢eklerin uyum degerleri Tablo 2’de
verilmistir. Tablo 2’den her {i¢ 6lcegin DFA uyum degerlerinin, iyi uyum
degerleri arasinda oldugu tespit edilmistir (MacCallum vd., 1996; Hu ve
Bentler, 1999; Hair vd., 2010).

Tablo 2: Dogrulayici Faktor Analizi Uyum Degerleri

Olgekler  »2 sd y2/sd  CFI TLI RMSEA
EiO 38334 11 3485 0,987 0,974 0,076
OGO 903,926 314 2879 0,950 0,944 0,066
OAD 374,334 148 2529 0,975 0,971 0,060

Dogrulayici faktor analizi kapsaminda 6l¢iim modelinin birlesme ve
ayrisma gecerliliklerini belirlemek igin ortalama agiklanan varyans (AVE)
ve birlesik giivenilirlik (CR) degerleri hesaplanmis ve sonuglar1 Tablo 3’te
verilmigtir. Tablo 3’ten o6lgeklere ait AVE degerlerinin esik deger olan
0,50’den, CR degerlerinin ise 0,70’den ve AVE degerlerinden biiyiik
olmasi ve ayrica tiim degiskenlere ait fakor yiiklerinin 0,50’den de biiyiik
olmasi nedeniyle Ol¢eklerin birlesme gegerliligini (Fornell ve Larcker,
1981; Hair vd., 2010) sagladigi anlagilmistir. Bunlarin yanisira 6lgek
boyutlart arasindaki korelasyonlarin, AVE degerlerinin karekdklerinden
kiigiik olmas1 (Fornell ve Larcker, 1981) nedeniyle de ayrisma
gecerliliginin saglandig tespit edilmistir.

Gegerliligi belirlenen dlgeklerin boyutlar1 ve faktor yiiklerine gore
agirlikli ortalamalar1 alinarak olusturulan arastirma degiskenlerinin
Cronbach alfa (CA) katsayilari, ortalamalari, g¢arpiklik ve basiklik
katsayilar1 Tablo 3’te verilmistir. Tablo 3’ten gorildiigi gibi tiim
degiskenlerin CA katsayilarimin 0,70’den biiylik ve ayn1 zamanda CR
degerlerinin de 0,70’den biiyiik olmalar1 nedeniyle (Hair vd., 2010)
Olceklerin giivenilirligi ortaya ¢ikmugtir.

Yapisal esitlik modellesinin 6nemli varsayimlarindan biri olan
verilerin normal dagilim gosterip gostermedigini tespit etmek igin
carpiklik ve basiklik katsayilarina bakilmis ve olg¢eklerde bulunan tiim
ifadelerin ve Tablo 3’ten de goriildiigii gibi elde edilen boyutlarin ve
aragtirma degiskenlerinin degerlerinin -1,5 ve +1,5 araliginda olmasi
nedeniyle (Tabachnick ve Fidell, 2007) verilerin normal dagilima sahip
oldugu anlagilmistir. Tablo 3’ten arastirma degiskenlerinin ortalamalari
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degerlendirildiginde, tersane ¢alisanlarinin etik iklim, orgiitsel giiven ve
orgiitsel adalet algilarinin olumlu diizeyde oldugu sdylenebilir.

Tablo 3: Ortalama, SS., CA, Carpiklik, Basiklik, AVE ve CR

Degisken | Ort. | SS CA Carp. | Basik. | AVE CR

El 4,101 | 0,715 [ 0,920 | -1,299 | 1,287 0,638 | 0,933
YG 4,014 1 0,835 (0,950 | -1,105 | 1,262 0,697 | 0,982
CAG 3,920 | 0,832 | 0,950 | -1,125 | 0,925 0,723 | 0,897
0G 3,950 | 0,867 | 0,964 | -1,413 | 1,082 0,751 | 0,855
0GO 3,962 | 0,723 | 0,968 | -1,213 | 0,665 - -

EA 4,012 1 0,899 | 0,968 | -1,349 | 1,406 | 0,742 | 0,986
DA 3,618 | 1,132 | 0,962 | -0,937 | -0,230 | 0,786 | 0,844
iA 3,891 | 0,846 | 0,914 | -1,248 | -1,464 | 0,688 | 0,911
0A 3,841 | 0,861 | 0,970 | -1,211 | 0,927 - -

5.3. Yol Analizleri

Aragtirma degiskenleri arasindaki dogrudan, dolayli ve toplam
etkiyi belirlemek icin yapilan yapisal esitlik modellemesi Sekil 2°de ve yol
analizlerinin sonuclar1 da Tablo 4’de verilmistir. Etik iklimin orgiitsel
giiven lizerindeki etkisini ve bu etkide Orgiitsel adalet algisinin aracilik
roliinii belirlemek i¢in kurulan aragtirma modelinin uyum degerlerinin (y
?/sd: 2,306; CFI: 0,930; TLI:0,927; RMSEA: 0,055) kabul edilebilir
degerler arasinda olmasi nedeniyle (MacCallum vd., 1996; Hu ve Bentler,
1999; Hair vd., 2010) arasgtirma modelinin yeterli uyum sagladigi
sOylenebilir. Diger bir ifade ile aragtirma modelinin veri yapisina uygun
oldugu anlagilmistir.
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Sekil 2: Aragtirmanin Yapisal Esitlik Modeli

Aragtirma modelini ve hipotezlerini test etmek i¢in yapilan yapisal
esitlik modellemesinin yol analizlerine ait standardize edilmis regresyon
katsayilari ve anlamlilik seviyelerinin gosterildigi Tablo 4’ten, etik iklimin
(EI), orgiitsel giiven (OG) iizerinde toplam etkisinin (B: 0,705; p<0,001)
pozitif yonde anlamli oldugu ancak dogrudan bir etkisinin olmadig: [pB:
0,036; p(0,421)>0,05] diger bir ifade ile drgiitsel adalet algis1 (OA) kontrol
edildiginde, etik iklimin, orgiitsel giiveni dogrudan etkilemedigi, orgiitsel
adalet algis1 iizerinden dolayli etkiledigi anlasiimaktadir. Bu bulgulara
gore Hipotez 1 kabul edilmistir.

Etik iklimin, orgiitsel adalet algisi tizerinde (B: 0,697; p<0,001)
pozitif yonde bir etkisinin oldugu, ayni zamanda da Orgiitsel adalet
algismin, orgiitsel giiven lizerinde (B: 0,960; p<0,001) pozitif yonlii bir
etkisinin oldugu Tablo 4’ten anlagilmaktadir. Bu bulgulara gore Hipotez 2
ve Hipotez 3 kabul edilmistir. Bunlarla birlikte etik iklimin, 6rgiitsel giiven
tizerinde toplam etkisinin olmasi ancak bu iliskiye orgiitsel adalet algisi
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dahil edildiginde, etik iklimin orgiitsel giiven {izerindeki etkisinin ortadan
kalkmas1 ve orgiitsel adalet algisinin, orgiitsel giiven iizerindeki anlaml
etkisinin devam etmesi, oOrgiitsel adalet algisinin bu iliskide tam ara
degisken roliiniin oldugunu gostermektedir (Baron ve Kenny, 1986).
Ayrica ara degisken roliiniin istatsistiksel agidan anlamliligini test etmek
icin de Preacher ve Leonardelli’nin (2019) gelistirdigi ve ¢evirim ici
kullanima agik programdan faydalanilarak Sobel testi yapilmustir.

Tablo 4: Toplam, Dogrudan ve Dolayl1 Etkiler
Ei OA

Etkiler Etkiler
Toplam Dogrudan  Dolayli  Toplam  Dogrudan Dolayh
OA  B97***  97*** - - - -

OG  ,705*** ,036 ,669***  060*** ,960***

= p<0,001; R%0,970 (OG); R% 0,486 (OA)

Sobel testi ile alternatif hipotez olan “‘dra degisken rolii vardir’’
test etmek igin etik iklim ve oOrgiitsel adalet algisi ile orgiitsel adalet algisi
ve Orgiitsel gliven arasindaki standardize edilmemis regresyon katsayilar
ve bunlarin standart hatalar1 kullanilarak yapilan test sonuglarina gore [(Z=
8.272 >2,58); p<0,001] orgiitsel adalet algisinin tam ara degisken roliiniin
0,001 anlamlilik diizeyinde istatistiksel agidan da anlamli oldugu tespit
edilmigtir. Dolayisiyla bu bulgulara gore Hipotez 4 kabul edilmistir.
Bunlarin yaninda tersane isletmelerinde, etik iklimin, ¢alisanlarin 6rgiitsel
adalet algisindaki degisimin %48,6’stm (R?:0,486) ve etik iklim ile
Orgiitsel adalet algis1 birlikte, orgiitsel giiven diizeyindeki degisimin
%97’sini (R?:0,970) agikladig: da ortaya ¢ikmustir.

6. SONUC VE ONERILER

Bu caligmada, tersane isletmelerinde etik iklim ile orgiitsel giiven
arasindaki iligkide algilanan orgiitsel adalet algisinin rolii arastirilmisgtir.
Caligmada, literatiirde daha once yapilan ¢alismalardan farkli olarak etik
iklimi, orgiitsel giiven ve Orgiitsel adalet algis1 degiskenlerini biitiinciil bir
bakis agisiyla birlikte ele alarak, s6z konusu degiskenler arasindaki
nedensel iligkileri ortaya ¢ikartmak ve boylece hem ilgili literatiire hem de
orgiitsel uygulamalara katki saglamak amaglanmistir.

Arastirma, Yalova-Altinova Tersaneler Bolgesinde faaliyette
bulunan ve ¢alismamiza destek veren bes tersane isletmesinin 430 kadrolu
calisganindan anket teknigi ile elde edilen verilerle yapilmustir. Verilerin
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analizinde; betimsel istatistikler, Ol¢eklerin gecerliligini belirlemek igin
aciklayic1 ve dogrulayici faktor analizleri, giivenilirligini belirlemek i¢in
giivenilirlik analizi, nedensel iligkileri ortaya ¢ikartmak i¢in yapisal esitlik
modellemesiyle yol analizleri, ara degisken roliiniin istatistiksel
anlamliligini test etmek icin de Sobel testi uygulanmis ve Onerilen dort
arastirma hipotezi, elde edilen bulgulara gore desteklenmistir. Yalova-
Altinova Tersaneler Bolgesindeki tersane calisanlar1 6rnekleminde yapilan
bu ¢alismada, tersane ¢aliganlarinin etik iklim, orgiitsel giiven ve orgiitsel
adalet algilarinin olumlu diizeyde oldugu ortaya cikmistir. Arastirma
bulgulari, tersane isletmelerinde etik iklimin, ¢alisanlarin orgiitsel giiven
ve orgiitsel adalet algilarini pozitif yonde etkiledigini géstermektedir. Bu
bulgular (Mulki vd., 2006; Mulki vd., 2009; Biite, 2011; Altas ve Kuzu,
2013; Tziner vd., 2015; Ozel, 2017; Nedkovski vd., 2017; Aydan ve Kaya,
2018; Koksal, 2018) galismalarinin sonuglarini desteklemektedir. Bunlarla
birlikte tersane galisanlarinin 6rgiitsel adalet algisi, 6rgiitsel giiveni pozitif
yonde etkiledigi ortaya ¢ikmistir. Bu bulgu (Aryee vd., 2002; Hoy ve
Tarter, 2004; Baldwin, 2006; DeConinck, 2010; Bidarian ve Jafari, 2012;
Yildiz, 2013; Tekingiindiiz vd., 2014; Kiling, 2018) c¢alismalarnin
sonuclariyla benzerlik gostermektedir. Ayrica arastirma bulgulari, tersane
isletmelerinde etik iklimin, Orgiitsel giiven iizerindeki olumlu etkisinin
tamaminin Orgiitsel adalet algisi araciliyla olustugunu gostermektedir.
Baska bir deyisle etik iklim ile orgiitsel gliven arasindaki iliskide, orgiitsel
adalet algisinin tam ara degisken roliiniin oldugu ortaya ¢ikmistir. Bu
sonuclara gore, tersane isletmelerinde etik degerlerin ve ilkelerinin
uygulandiginin ve korundugunun c¢alisanlar tarafindan olumlu olarak
algilanmasi, c¢alisanlarin yonetimsel uygulamalarinin adil olduguna
inandiklar1 zaman orgiitsel giiveni olusturmaktadir. Aksi durumda, olumlu
orgiitsel adalet algis1 yok ise etik iklim, ¢alisanlar tizerinde 6rgiitsel gliven
olusturacak sekilde etkili olamamaktadir. Orgiitsel adalet algisinin, etik
iklim ile orgiitsel giiven arasinda tam ara degisken roliiniin oldugunun
ortaya ¢ikmasi, Orgiitler i¢in adalet algisinin ne denli 6nemli oldugunu da
gostermektedir. Ozetle tersane isletmelerinde olumlu algilanan etik iklimi,
orgiitsel adalet algisini gelistirerek, caliganlarin 6rgiitsel giiven diizeylerini
artirmaktadir. Bunlarla birlikte ¢alisanlarin orgiitsel giiven diizeylerindeki
degisimin %97 sinin etik iklim ile orgiitsel adalet algisina, orgiitsel adalet
algisindaki degisimin ise %48,6’sinin etik iklimine bagli oldugu ortaya
cikmustir. Bu bulgular etik iklimin, drgiitsel gliven diizeyindeki ve orgiitsel
adalet algisindaki etkisini ve ayni sekilde orgiitsel adalet algisinin, drgiitsel
giiven tizerindeki etkisinin ne kadar 6nemli oldugunu gostermektedir.

Orgiitsel ortamda dogal olarak varolan dolayli iliskilerin ortaya
¢ikartilmasi, dogrudan iliskilerin ortaya ¢ikartilmasindan daha 6nemlidir.
Diger bir deyisle iki degisken arasindaki iliskinin bagka bir degisken
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tarafindan  kuruldugunun bulunmasi, ikili iligkilerin ~ varligimin
bulunmasindan daha da 6nemlidir. Zira bu ¢alismanin bulgulari da bu
onemli tespiti birkez daha gdstermistir. Clinkii etik iklim ile orgiitsel gliven
arasindaki iliski, orgiitsel adalet algis1 araciligi ile kurulmaktadir.

Elde edilen bulgular 6rgiitsel ortamda uygulanabilecek bazi 6nemli
sonuglar1 ortaya koymaktadir. Oncelikle 6rgiitlerin faaliyette bulunduklari
topluma, ¢evreye ve ¢alisanlarina karsi sorumluluklar1 vardir. Bunun i¢in
de yoneticiler, orgiitsel etik iklimin olugmasi1 adina gerekli ortami
hazirlamalhidirlar. Tersane isletmelerindeki yoneticiler, temel etik kodlarla
tammlanmig oOrgiitsel etik ilkeleri net olarak belirleyip, uygulamaya
koyduklarinda ve ¢alisanlarini etik standartlara uymaya tesvik ettiklerinde,
calisanlarin Orgiitsel tutum ve davranislarini olumlu yonde etkileyebilirler.
Dolayisiyla orgiite karst gliven olusabilmesi ve giivenin siirdiiriilebilmesi
icin oOrgiitlin etik degerlerin olmasi, etik ikliminin yerlesmesi ve adaletli
yonetimsel uygulamalarin  bulunmasi gerekir. Bunlarin yanisira
yoneticiler, orgiitsel adaleti saglamadiklar siirece orgiitte var olan etik
degerler ve ilkeler, c¢alisanlarin {izerinde  Orgiitsel  giiveni
olusturamayacag@mi bilmelidirler. Ayrica tersanelerde 6diillendirme
sistemini de kapsayacak sekilde etik politikalarmin ve uygulamalarinin
olmasi, ¢alisanlarin etik degerlerini, dolayisiyla orgiitsel adalet algilarim
ve oOrgiitsel giiven dizeylerini olumlu etkileyecektir. Tersane
yoneticilerine, ¢alisanlarin orgiitsel adalet algisini artirmak i¢in {icretlerin
iglerin agirligina gore dagitilmasinda adil olmalar, is ile ilgili olarak
calisanlarin Onerilerini dikkate almalar1 ve tiim caligsanlara esit mesafeli
olmalari da orgiitsel adalet algisinin gelistirilmesi i¢in Onerilebilir.

Bu bulgularin yaninda aragtirmanin sadece kadrolu olan tersane
caliganlariyla ve anket teknigi ile yapilmasi ve verilen cevaplarin secilen
Olceklerle sinirli olmasi, arastirmanin kisitlarini gostermektedir. Bu
arastirma, Orglitsel tutum ve davraniglar lizerinde etkili olan etik iklimi,
orgiitsel giiven ve oOrgiitsel adalet algis1 kavramlarim biitiinciil bir bakig
acistyla birlikte incelemesi nedeniyle bir baslangic calismasidir ve
sonuglarinin  genellestirilebilmesi i¢in ileride yapilacak c¢aligmalarda,
aragtirma modelinin farkli sektér ve meslek grubu calisanlarina da
uygulanilarak test edilmesi veya arastirma degiskenlerinin boyutlari
bazinda da ele alinmasi arastirmacilara onerilebilir.
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Kurum kiiltiirii ile ¢calisanlarin is tatminine etkisi olumlu olmakla birlikte
yapilan iste verimlilik artmaktadir. Bu arastirmacin amaci; ¢alisanlarin kurum
kiiltiiriine karsi bakis acist ile var olan uygulamalara karsi tatmin diizeylerinin
bulunmasi ve kurum kiiltiirii ile is tatmini arasindaki iliskinin saptanmasidir.

Arastirma, lojistik sektoriinde faaliyet gésteren bir gsirketin basar
saglamasinda kurum kiiltiiriiniin onemi, yeri ve is tatminine etkileri ile birlikte ig
tatminini sagladiginda bunun sirket iizerine etkilerini incelemek amaciyla
vapumistir. Calismanin amaglarini  gerceklestirmek icin yapilan arastirma,
lojistik sektoriinde faaliyet gosteren bir X sirketinin tedarik zinciri departmaninda
11 ¢alisan iizerinde uygulama yapilmistir. Kurum kiiltiiriiniin ¢alisanlarmn is
tatmini ile iliskisini belirlemek iizere nitel arastirma ydntemlerinden yari
yapiulandirimis miilakat teknigi ile tespit edilmeye calisilmistir ve saptanan
bulgular agiklanmistir. Bu bulgular kurum kiiltiiriiniin ¢alisanlar tizerinde i
tatminine olan etkisinin hangi diizeyde oldugunun anlasimast ve ¢alisanlara
sagladigi  motivasyonun o6nemini belirtmektedir. Bununla birlikte lojistik
sektoriinde kurum kiiltiirii ile calisanlarin is tatminine etkisi literatiirii icin de
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THE RELATIONSHIP BETWEEN CORPORATE CULTURE
AND JOB SATISFACTON: AN ANALYSIS OF A
LOGISTICS COMPANY

ABSTRACT

Corporate culture has a positive effect on the job satisfaction of the
employees as well as the productivity in the work done. The purpose of this
research is to provide the employees perspective towards organizational culture
and their level of satisfaction with existing applications.

It also aims to determine the relationship between organizational culture
and job satisfaction. The research was carried out to examine place, the effects of
job satisfaction and the importance of the corporate culture on the success of a
company operating in the logistics sector and the effects of this success on the
company in case of a satisfaction from the employees. In order to realize the aims
of the study, 11 employees employed in the supply chain department of an X
company operating in the logistics sector are examined. In order to determine the
relationship of corporate culture with job satisfaction, semi-structured interview
technique was tried to be assigned by qualitative research methods and the
findings were explained. In order to determine the relationship of corporate
culture with job satisfaction, semi-structured interview technique was tried to be
assigned by qualitative research methods and the findings were explained. These
findings point out the importance of understanding the influence level of corporate
culture on job satisfaction of the employees as well as the motivation it provides
to the employees. This study also makes a significant contribution to the literature
of the effect of corporate culture on the job satisfaction of the employees in the
logistics sector.

Keywords: Corporate Culture, Corporate, Job Satisfaction, Efficiency,
Logistic

1. GIRIS

Kiiresellesen diinya ekonomisinde rekabetin hizla yiikselmesi ile
birlikte lojistik sektoriinde faaliyet gosteren isletmelerin varliklarini devam
ettirmeleri, siirekli olarak degisen ve gelisen disg ¢evreye uyum saglamalari
ile miimkiin olmaktadir. Degisim siireci iginde, insan faktdriine bagh
olarak kurum kiiltiiri ve is tatmini gibi kavramlarin 6nem diizeyi
artmaktadir. Isletmelere 6zgii sosyal bir olgu saglayan kurum Kkiiltiirii
kolaylikla taklit edilememektedir ve diger iilkelerden direkt olarak alinip
uygulanamamaktadir. Kurum kiiltiirli; etkileri ve sonuglariyla birlikte
isletmelerin basar1 gdstermelerinde dnemi biiytiktiir.

Bir baska Ooneme sahip olan, kisaca isten saglanan memnuniyet
olarak tanim yapilan ve 1950’li yillardan bu yana arastirilan is tatminin
isgorenler lizerindeki pozitif ve negatif etkileri de isletmelerin basar1 ya da
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basarisizlik gostermelerinde Onemi biiyliktiir. Yapilan arastirmalar, is
tatmininin performans ve devamsizlik gibi kavramlarla olan etkilesimleri
ile birlikte isletmeler iizerinde hem ekonomik hem de yonetim ve
uygulamalar1 i¢in etki sagladigim gostermektedir. Kurum kiiltiird,
calisanlarin ig tatminlerine bir bagka ifadeyle olumlu ruh hallerine biiyiik
Olctide etki yaratmaktadir.

Insanlar yasamlarinin biiyiik bir boliimiinii iste gecirmesinden
dolayr isten memnun olmalar1 ya da memnuniyetsizlik yaratmasi ele
alindiginda is tatmini birey ve kurum i¢in biiylik 6nem tasimaktadir. Bu
yiizden de g¢alisanlarin is tatminini etkileyen unsurlarini ve tatminsizlik
nedenlerini dogru bigimde tespit edilip engellenmesi gerekmektedir.

2. LITERATURDE KURUM KULTURU KAVRAMI

Kurum kiiltiirii belli bir kurumda ¢alisanlarin sahip oldugu ve onlara
yol gosteren ortak davranislar ve degerler toplamidir. Dolayisiyla her
isletmede kurum kiiltiirii farklilik gosterebilir. Literatiirde firma kiiltiird,
isletme kdltiiri, orgiit kiiltliri ve kurum kiiltiirii olarak da tanmimlama
yapilmistir (Erol, 2006: 119).

Kurum kiiltiirli, kurumdan kuruma farklilik gostereceginden ve
konuya farkli bakis agilariyla inceleyen kisilerin tanimlarinda farkliliklar
mevcuttur. Sinirlar1 bazen diigiinildiigiinden fazla olan kurum kiiltiiri,
“bir firmadaki neredeyse her seyi kapsamaktadir: Inanclar, degerler,
davrams kaliplari, ritiieller, semboller, kahramanlar, artifaktlar ve
teknoloji. Bu nedenle bir¢ok yorumunun bulunmasi anlasilr  bir
durumdur” (Livari ve Huisman’den aktaran Vural ve Bat, 2008: 36).

Kurum kiiltiirti, uygun davranig ve iliskileri belirtmekte, kisilere
motivasyon saglamakta ve belirsizlik durumlarinda ¢oziim iiretmektedir
(Vural,2010:44).

Farkli tiirlerde tanimlar1 yapilan kurum kiiltiiriin resmi olarak bir
tanim belirtilirse, bu konuda bir¢ok arastirmasi olan Edgar Schein’in
tanimi sOylenebilir. Schein kurum kiiltiiriini, “orgiitiin dis ¢evreye
adaptasyonunu ve i¢ biitiinlesmesi sirasinda kesfettigi, buldugu ve iyi
sonug verdiginden gegerli kabul ettigi, bu yiizden de bunlari anlamada,
diigiinmede ve hissetmede en dogru yol olarak yeni iiyelere ogretilmesi
gereken temel varsayimlar modeli” Olarak tanimla yapmistir (Vural,2010:
45). Orgiitteki kisilerin bireysel davramislarini belirleyen ve orgiitsel
davraniglarina etki eden temel degerleri, 6rgiit tizerine anlatilan hikayeleri,
torenleri ve kullanilan dilden ofis ortamina, plan yapisi ile ¢alisanlan
arasindaki gecerli olan kiyafetleri dahil, goriilen bircok 6ge iizerinde
etkilidir. Orgiitin temel degerleri, lider ve kahramanlari, dykii ve
efsaneleri, toren ve sembolleri orgiitiin basarili olmasi ve tiim etkinligi i¢in
onemliligi vardir (Uzunoglu, 2001: 342).
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Kurum kiiltiiri, sirketin is gordiigii toplumun kiiltiiriiniin yansimast
seklinde olur, ¢iinkii kiiltlir cevreye ters diismesi miimkiin degildir. Eger
diiserse Orgiit yagsamini i¢in olumsuz durum yaratabilir (Eren, 2007:120).

Kuruma bagh kisilerin davraniglarinda olduk¢a oneme sahip olan
kurum kiiltiiriiniin baz1 islevleri asagidaki sekilde maddeler halinde
agiklanabilir (Sisman, 1994: 145):

Kurumsal sosyallesme ve bigimlendirme siireci ve aracidir;
kurumsal sorunlarin ¢éziim yontemidir; moral ve giidiilleme aracidir;
kurumsal iklimin belirleyicisi, kurumsal verimlilik ve verimliligin
anahtaridir; kurumsal degisimin hedefi, araci ve belirleyicisidir; kurum
icinde istikrar ve miikkemmelligi saglamaktadir; bir kurumu digerlerinden
farkli yapar; kurumsal kimligi olusturur; sosyal sistemin devamliligini
saglamaktadir; calisanlarin davraniglarina yon veren ve sekillendiren bir
mekanizma olusturmaktadir.

2.1. Kurum Kiiltiirii Unsurlari

Baslica ve en yaygin olarak kullanilan kurum kiltiri unsurlar
asagida belirtilmistir.

2.1.1. Degerler

Kurum ig¢inde tiim bireylerin islem ve eylemlerini nitelendirmeye,
degerlendirmeye ve yargilamaya yarayan kavramlar ve inanglardir
(Basaran, 2008:386). Degerler neyin 6nemli olmasi gerektigini ifade eder.
Baska bir ifadeyle degerler; kurum igindeki bireylerin yapacaklarina yol
gosteren, ihtiyaglar1 gideren ve giderebilecegine inanilan hedefler ve
sartlardir (Stackman vd., 2000:38).

Kiiltiir, kurumdaki davraniglara yon vereni yol gdsteren degerler ve
yazili olmayan kurallar biitiiniidiir. Kurum kiiltiiriiniin paydasini, kurumda
calisan herkes tarafindan paylasilan ve kabul edilen degerler olusturur
(Yip, 1992: 181).

2.1.2. Tutumlar
Tutumlar yasam olaylar1 karsinda davranig ve hareket bigimleri

olarak sekillenir (Eren, 2007: 173). Diger bir deyisle bireylerin inang ve
degerlerinin somut bir sekilde hayata dokiilmesidir (Aktan, 2006: 44).
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2.1.3. Liderler ve Kahramanlar

Liderler ve kahramanlar kurum kiiltiiriniin alt yapisini olusturan
temel deger ve inanglan kisiliklerinde yansitan modeller ya da
temsilcilerdir (Aktan, 2006: 44).

Liderler kurumun iiyelerine, kisilikleri, tutumlari, uygulamalari,
diinya goriisleri ile rol modeli olarak kurumun kiiltiiriine katkida bulunur.
Caliganlar1 motive eden, hedeflenen performans standartlarini belirleyen,
disartya karst kurumu ve killtiirinii temsil eden en yiliksek ydnetim
kademelerindeki bireylerdir (Aktan, 2006: 45). Kurumun iyeleri
davraniglarimi liderin davramiglarina goére yonlendirir. Liderler kurumda
calisan kigilere oOrnek olarak, kurumun gelismesinde biiyiikk Onem
tasimaktadirlar. Kahramanlar ise kurumun her kademesinden c¢ikabilirler.
Kurumun deger ve Kkiiltiiriinii kendi kisiliklerinde sekillendirip
somutlasgtirir ve rol modellik yapabilirler (Varol, 1989: 29). Kurumun
degerlerini, kiiltiiriinii kisiliklerinde somutlastiran kahramanlar, kurum
icerisinde ulagilabilir bir yerdedirler. Kurum g¢alisanlarinin performansini
ornek alacagi ve ulasilabilir bir kisiligi ifade eden bireylerdir (Kozlu, 1986:
67).

2.1.4. Temel Varsayimlar

Varsayimlar, dogru kabul edilen yargi ve genellemeleri ifade
etmektedir. Kurumsal kiiltiir unsurlar1 olarak temel varsayimlar, kurumu
olugturan bireyler, insan 6gesi, kurumsal ve ¢evresel sorunlar, insan
iligkileri ve egilimi ile tiim bunlara iliskin ger¢ek ve dogrunun dogasiyla
ilgili temel yorumlari igermektedir (Schein, 1988: 21).

2.1.5. Normlar

Sosyal sistemi kurumsallastiran, giiclendiren ve kurum igerisinde
davranigi etkileyen unsurlardir. Kurumda karsilagilan durumlar ya da
olaylar karsisinda nasil davranilacagina iliskin kurumdaki bireylerin kendi
aralarinda yaptiklar goriismeler ve sonunda anlastiklar1 kurallardir. Yazih
kurallar olmasalar da kurum iiyelerinin davraniglarinda énemli bir etkiye
sahiptirler (Aktan, 2006: 45).

2.1.6. Artifaktlar
Somut &rgiitsel unsurlardir. Insanlar bunlar isitebilir, gorebilir ve

hissedebilir. Artifaktlar, fiziksel ¢evrenin diizenlenmesi, mimarisi, dili,
kurum iiyelerinin kiyafetleri, yoneticilerin kullandigi otomobiller, kurum
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hakkinda anlatilan hikayeler, mitler, torenler gibi kurumun fiziksel ve
sosyal ¢evresinin 6geleridir (Bowditch ve Buono, 2001: 291).

2.1.7. Dil

Cografik ve Kkiiltiirel topluluklarin yasadiklari deneyimleri
gostermekte kullanilan, 6grenilebilir, diizenlenmis semboller sistemidir.
Bireysel ve toplumsal degerler, yasantilar dil vasitasiyla gelecek nesillere
aktarilir. Dil, kiiltiiriin yansitilmasina, kiiltiiriin 6grenilmesine, anlamlarin
simgelenmesine destek olur (Eroglu, 1996: 115). Dil, kurum kiiltiiriiniin
kusaktan kusaga aktarilmasini saglayan Onemli bir unsurdur. Kurum
iiyeleri arasinda iletisimi saglayan, var olan kiiltiir hakkinda bilgi veren ve
yeni kurum {iyelerine kiiltiirlin aktarilmasina yardimei olan bir aragtir. Dil,
bu islevleri yerine getirerek kiiltiiriin devamliligin1 saglar (Aktan, 2006:
46).

2.1.8. Hikayeler ve Mitler

Kurumun ge¢misgine ait olan olaylarin, abartilarak anlatilmasi
sonucunda olusan hikayeler ve mitler kurum kiiltiirii a¢isindan 6nemli
tastyicilardir. Hikayeler ve mitler kurumlarin gegmisi ve gelecegi arasinda
bir koprii vazifesi goriirler (Aktan, 2006: 46).

2.1.9. Semboller

Semboller, degerler, diisiinceler ve duygularin kurum iiyelerinin
arasinda iletilmesini olanakli kilan iletisim aracidir. Kurum igerisinde
sosyallesmeye yardimci olan, sistemin korunmasi, devaminin saglanmasi
icin yoOnlendirici olan 6zel anlamli objeler, eylemler ve olaylardir.
Kurumlarin isareti olarak kullanilan bayraklar, logolar, objeler, unvanlar,
melodiler, kiyafetler, binanin fiziksel 6zellikleri, dekorasyonu gibi birgok
sey kurum icindeki disiinceleri, degerleri, duygusal anlatimlarin
aktarilmasinin olanakli oldugu ve fazlaca anlam yiiklii olan nesneler,
objeler yani sembollerdir (Aktan, 2006: 46).

2.1.10. Torenler

Toren, bir grubun amaglarmi gercgeklestirmesini kolaylastiran
bicimsel, simgesel, siireli bir kolektif eylemdir. Tarihsel nitelik tasiyan
olaylara toplumun verdigi kiiltiirel 6nemi siirekli kilmak i¢in belirli
zamanlarda gergeklestirilen toplu bir davranis tiridiir (Terzi, 2000: 48).
Torenler, bireylerin iyi bigimde tanimlanmis rolleri oynadiklart sosyal
anlamalar olarak tarif etmektedir (Trice ve Beyer, 1984: 655). T6renlerin
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amaclarmi1 kurumsal diizenin siirdiiriilmesi, yeni iiyelerin tanitilasini
saglamak, sembolik mesajlar1 kurum iiyelerine iletmek ve sosyal baglilik
duygusunun gelismesine katki saglamak olarak siralamaktadir (Fairholm,
1994: 84). Kurumsal torenler ve toplantilar i¢inde, karsilagsma, anma,
kutlama, balo, emeklilik, mezuniyet tdrenleri, yemek toplantilari,
kokteyller, piknikler, 6zel giinler, haftalar, bayramlar sayilabilir (Sisman,
1994: 73).

2.1.11. Adetler (Ritiieller)

Insanlarin giinliik hareketlerini, tavirlarin1 ve yasam bigimlerini
diizenleyen kurallar vardir. Bu kurallar uzun zamandir bireyler tarafindan
kabul gormiislerdir. Bireyler bu kuralla isteyerek ya da istemeyerek bir
sekilde uyarlar. Bu kurallar kendiliginden olup zaman igerisinde ortadan
kalkabilir. Bu kurallara “adetler” adi verilmektedir (Donmezler, 1994:
245). Adetler, kurum igerisinde kiiltiirel degerleri giligclendirmek igin
yapilan, 6nemli, alisilmis ve tekrarlanmis eylemlerdir. Adetleri kurum
iiyelerinin algilarini ve davraniglarini etkileyebilmek igin bazi zamanlarda
tekrarlanmig ve standardize edilmis eylemler olarak tanimlamaktadirlar.
Giicli kiiltiire sahip kurumlarda adetlerin detayl bir sekilde agiklanasi ve
bu adetlerin devamliligimmin takip edilmesi istenir (Schermerhorn’den
aktaran Terzi, 2000: 49-50).

2.2. Kurum Kiiltiiriiniin Boyutlar:

Kurum kiiltiiriinii “soyut ¢evre” biciminde gdren bir¢ok arastirmaci,
boyutlarini kesin olarak ifade etmekte zorluk ¢cekmektedir. Oysa birbirine
bagli olan bazi boyutlari kurum kiiltiirii kapsar. Eger kurum kiiltiirii varsa,
Olciiliip tanimlanabilen belirli boyutlardan da s6z edilebilir. Bir araya
gelme durumunda sirketin 6ziinii olusturan ve sirketten sirkete farklilik
gosterebilen 10 boyuttan soz edilebilmektedir (Vural, 2010: 59-60).
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Objektif faktirler:

. g:i}raelleiniai}'aﬁf Viksek
o Risk tolerans
o Yon \\ Performans
» Bitiinlegme
v Yénetim destegi Kurum |,
s Kontrol kiltviri
v Kimbik Tatmin
s Odillendirme sistemi o
s Fildr ayriliklaring Digik
verilen tolerans
s Tletisim modelleri

/\

Sekil 1: Kurum Kiiltiiriiniin Performans ve Tatmin Uzerindeki
Etkisi (Vural, 2010: 61).

Bireysel inisiyatif: Calisanlarin sahip oldugu bagimsizlik,
sorumluluk ve 6zgiirliik derecesi,

Risk toleransi: Calisanlarin giriskenlige, yeniliklere acik olmaya ve
risk almaya tesvik edilme durumlari,

Yon: Sirketin personeline verdigi agik hedefler ve kendilerinden
beklenen performans derecesi,

Biitiinlesme: Sirketteki departmanlarin ne kadar bir arada ve
koordineli bir sekilde ¢aligsmaya tesvik edildikleri,

Yonetim destegi: Sirket iginde istlerin astlarina sagladigi agik
iletisim, destegin ve yardimin derecesi,

Kontrol: Orgiitte gecerli olan kural ve ydnetmeliklerin sayisiyla,
personelin davranmiglarimi takip ve kontrol etmek i¢in direkt yapilan
denetimin miktart,

Kimlik: Iscilerin, kendi uzmanlik alanlar1 veya belirli c¢alisma
gruplarindan 6te, Orgiitii bir biitiin olarak gorme ve tanimlama derecesi,

Odiillendirme sistemi: Adam tutma ya da kidem siiresi gibi
degiskenlere bagli olmaksizin ¢alisanlarin performans kriterine dayanan
odiillerin (terfi etme ve iicret artig1 gibi) derecesi,

Fikir ayrihklarina verilen tolerans: isci ya da ¢alisma gruplar
arasindaki diigiince ayriliklarindan kaynaklanan ¢atigsmalarin ne kadarinin
tolere edildigi,

Tletisim modelleri: Orgiitsel iletisimin ne kadarmin, resmi otorite
hiyerarsisiyle sinirlandirilma derecesidir.
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Bu boyutlar bir araya gelmesiyle kurum kiiltiiri hakkinda bize bilgi
vermesiyle kisilerin orgiit hakkinda sahip oldugu anlam yapilari i¢in temel
olusturmaktadir; orgiitte islerin nasil yapildigi, ¢alismalarda beklenen
davranig bicimleri gibi. Personeller, bu boyutlara bakarak orgiitle ilgili
siibjektif biitiinciil bir anlam olusturmaktadir. Kurum kiiltiiriiniin
anlasilmasini saglamakta olan bu biitiinciil anlam, giicli kiiltiirlerde daha
fazla bir etkide bulunarak personellerin performans ve tatmin diizeylerini
etkilemektedir (Vural, 2010: 60-61).

3. IS TATMINiI KAVRAMI

1930°’lu  wyillar sonrasinda “igyerinde ¢aliganlar” kavrami
arastirmacilarin ilgi gosterdigi bir kavram durumuna gelmis ve bu hususta
is tatmini ve is tatmininin performans derecesine etkisi gibi kavramlarda
degisik agilardan arastirmalar yapilmaya baslanmustir (Ozcan, 2011: 107).

[s tatmini, calisanlarmn yaptiklar1 isi, is cevresini ve ¢aligma yasamini
kendi kigisel oOzellikleri ve beklentileri cercevesinde analiz etmesi
sonucunda ortaya ¢ikan bir tutum olarak tanimlanabilir (Ozer, 2008: 10).

Genel 6ngorii, i doyumu artan kisinin performans derecesi ve
verimliliginin de artmasi yoniinde olmaktadir. Calisanlarin performans
derecesinin ve verimliliginin artis gostermesi, isletmenin performans
derecesini ve verimliligini de arttiracagindan, calisanlarin iy doyumunu
saglamak tizerinde dikkat edilmesi gereken konulardan biri olmustur (Erdil
vd., 2004: 17).

Is tatmini dendiginde, isten elde edilen maddi ¢ikarlar ile iscinin
birlikte caligmaktan zevk duydugu is arkadaslari ve eser meydana
getirmenin sagladigi bir mutluluk olarak diisiiniiliir. Is¢i calismasi
sonucunda ¢ikardigi eseri somut olarak goriiyorsa, bundan duyacagi isgilik
gururu, is¢i i¢in tatmin kaynagi olacaktir (Eren, 2015: 202).

Is tatminin tanimi calisanin isine karsi sahip oldugu tepki ya da
duygular olarak sdylenebilir (Tiirk, 2007: 68).

Is doyumu, bir calisanin isini ya da is yasamini degerlendirmesi
sonrasinda duydugu haz ya da ulastift memnuniyettir (Basaran, 2008:
263).

Is tatmini, bireyin isine kars: gelistirdigi olumlu tutumlardir (Ozkalp
ve Kirel, 2016: 113).

Kisinin calisma yasami boyunca gordiikleri, yasadiklari, elde
ettikleri, seving ve iiziintiileri olmaktadir. Iste, bu tiir bilgi ve duygu
birikimleri sonucu Kkisilerin islerine veya kurumlarina karsi tutumlart
olusacaktir. Is tatmini kavrami bu tutumun temel yapisidir (Budak, 1999:
45-46).
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3.1. is Tatminini Etkileyen Unsurlar

Caliganin igsinden duydugu, tatminlerin etki yapan bir¢ok unsur
vardir. Bu baglik altinda is tatminini etkileyen unsurlar, ¢aliganin direkt
kendisi ile ilgili olan bireysel ve ¢alistig1 isletmeye bagli 6rgiitsel unsurlar
olarak iki grup seklinde ele alinmaktadir.

3.1.1. is Tatminini Etkileyen Orgiitsel Unsurlar

Bireyin is tatminin etkileyen Orgiitsel faktorler, calisanin is
tatmininde ¢alisma sartlari, verilen iicret, ¢alisma arkadaglari, yonetim
tarzi, terfi olanaklari, takdir edilme, sosyal kolayliklar gibi orgiitsel
unsurlar da belirleyicidir. Bu unsurlar ve agiklamalari alt bagliklar halinde
ele alinmaktadir.

3.1.1.1. Cahisma Sartlar

Caliganlarin iginde bulundugu c¢aligma ortami ve onu etkileyen
fiziksel kosullar is doyumunu da etkiler. Bu sartlarin uygun olmasi
caliganlarin ~ motivasyonunu etkileyebilecegi  gibi, isletme ile
biitiinlesmesini ile birlikte iy doyumunda da yiikselme beklenebilir. Bu
sebeple caligma ortaminda 1g1k kullanim, giiriiltii, nem, sicaklik, kullanilan
renk secimi, is arag-gereclerinin yeterli olmas1 gibi faktorler calisanlarin
temposu ve istegini yiikseltecek sekilde yapilmasi gerekmektedir (Tiirk,
2007: 78).

Bununla birlikte ek yapmak gerekirse, calisma sartlarinin
iiretkenlige etkisinin incelendigi Hawthorne arastirmalarinda fiziki ve
teknik kosullarin kontrolii saglandigi ortamlarda iiretkenligin artig
gosterdigi, ayni zamanda fiziki sartlarin kontrolii saglanamadigi
ortamlarda da {iretkenligin artti§i goriilmiistiir. Bunun nedenlerinin de
arkadaglik iliskisi, grup olusturma, sevgi baglarmin giicliiliigli, yonetici
davraniglarinin pozitif yonlii olmasi ile baglanti kurulmustur (Nergiz ve
Yilmaz, 2016: 58).

3.1.1.2. Ucret

Is doyumuna etki eden kavramlardan biri olan {icret, personelin is
doyumunda onemli bir yere sahiptir. Orgiit olarak isgdrenin emek
vermesine karsin yapilan ticret verme, is doyumunun saglanmasinda igin
niteligi kadar Onemlidir. Ucret isteki basarinin sonucu olarak
verilmektedir. Ucretin az bulunmasi durumunda, is doyumunun azalttig1
gibi denklik duygusunu da azaltmis olur (Tiirk, 2007: 76).
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Ucretin yeterli olup doyum saglamasi ve is basarisinin yiikselmesi
icin kisinin beklentisine, is performansina ve piyasa iicret sistemine bagh
yapida adil olarak belirlenmesi beklenir (Bozkurt’tan aktaran Sari, 2011:
54).

3.1.1.3. Calisma Arkadaslar

Bireyin is doyumu icin etki eden kaynaklardan biri de caligma
arkadaglaridir. Calisanlar kendilerini sosyal yalmizliga birakirsa islerinden
hosnut olmayabilirler. Bundan dolay1 da birbirleri ile etkilesim igine
girmeyi tercih etmeyen c¢alisanlarin is doyumsuzlugunda artig olacaktir.
Grup {liyelerimin ayni tutumlara sahip olmalari ise daha fazla i doyumu
olabilmektedir. Cevresinde ayn1 tutumda ve degerde olan kisilerin olmasi
giinliik hayattaki anlagsmazliklar1 diisiiriir. Bundan dolay1 grup iiyeleri
tarafindan diglanmamak, is doyumunu arttirmaktadir (Basaran, 2008: 267).

3.1.1.4. Yonetim Tarz1

Yonetim yapisi, ¢alisanlarin i doyumunu saglayip saglamamasi
konusunda 6nemli etkiye sahiptir. Yoneticilerin ¢alisanlarinin iligkilerini
desteklemesi ve katkida bulunmasi isgdrenlerin is doyumunu
arttirmaktadir. Ayni sekilde ¢alisanlarin yonetimde karara katilma durumu
ve islerinde yaraticilik saglamalari da iy doyumunu artirir (Basaran, 2008:
267).

Caligan bireylerin yonetime kars1 glivensiz olmasi, ¢alisma kosullari
ne sekilde olursa olsun, is doyumu olmayabilir. Yonetime karsi giiven
duygusu olmas: ise, fiziksel kosullara karsi sikayet etmeyi azaltir. Ani
olarak biiyiik degisimlerin oldugu anlarda, fiziksel kosullar énemli hale
gelmektedir (Erdil vd.’den aktaran Nergiz ve Yilmaz, 2016: 57)

3.1.1.5. Terfi (Yiikselme) Olanaklari

Yiikselmenin ifadesi, isgorenden isgdrene farklilik gostermektedir.
Yiikselme bazi kisiler icin, kisisel gelisim olarak ifade ederken, diger kisi
icin, daha fazla para kazanma, daha yiiksek konum elde etme anlamim
aciklar. Her is gorenin baktigi ac1 farkli yapida olunca, yiikselmenin
getirecegi tatmin de farklidir (Basaran, 2008: 266).

Caligsanlarina yiikselme imkani gibi bir isteklendirme saglayan
yOnetici, plan ve programlarini uygulamaya koymak i¢in kendisine yardim
edip is birligini onaylayarak destekleyecektir. insanlarin yapis1 geregi
yiikselme istegi olmasiyla birlikte bir ise girmeden Once yiikselme
imkanlarinin olup olmadigini 6nemserler ve varsa kendilerini motive
ederek cabalarlar. Eger yoksa o iste daha fazla durmak istememelerine
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karsin ileri doniik ¢aligmay1 diistinmezler. Buradaki 6nemli durum, bagarili
olan kisilerin ylikselme olanaklarmi, hiyerarsik yapinin hangi konumunda
olunursa olunsun etkilemeyerek taninmasidir (Eren, 2015: 519).

3.1.1.6. Takdir Edilme

Is Doyumunda &nemli kavramlardan biri de takdir edilmektir.
Béylece takdir edilme bir is doyumu etmeni olarak kullanilir. Isgéren ve
calismasi sebebiyle takdir edilen birey ayni bi¢cimde fazlaca galigmak
isteyecektir. Buna karsilik ¢alismalari takdir edilmeyen ya da hi¢ fark
edilmeyen ¢alisanlarin isgdrme gidiisii diisecektir (Sar1, 2011: 52).

Is gorenlerin performansmin geregine uygun bigimde &viilmesi,
degerlendirilmesi ve ddiillendirilmesi, isgorenlerin yaptig1 islerden siirekli
olarak gurur kaynagi olarak gormesi, sahip oldugu statiide ilerleme
olanaklarindan tatmin olmasi, iy doyumunu pozitif olarak etkileyecektir
(Bozkurt’tan aktaran Nergiz ve Yilmaz, 2016: 56).

3.1.1.7. Sosyal Kolayliklar

Takim ruhunu, uyum ve doyumu arttirmak i¢im calisana aktif bir
sosyal ortam sunulmalidir. Disaridaki ¢aligmalari, tiyatrolari, 6zel giinlerin
kutlanmasini, hobileri, sporu ve ofis kutlamalarini destekleyerek tesvik
etmelidir (Maitland’ten aktaran Tiirk, 2007: 80).

3.1.2. Is Tatminini Etkileyen Bireysel Unsurlar

Sadece oOrgilitsel unsurlar olmayip, bireyin is tatminini etkileyen
kisisel unsurlari, ¢alisanin kisiligine, is tecriibesine, yasina, cinsiyetine ve
egitim seviyesine gore ele alinmaktadir.

3.1.2.1. Cahsanin Kisiligi

Bir¢ok calismada, ¢alisanlarin kisiliginin mesleki tutumlari iistiinde
onemli bir etkilesime sahip olabilecegini belirtmektedirler. Bu durum da is
doyumu iizerinde olumlu veya olumsuz etki yaratmaktadir (Ozcan, 2011:
111).

Kendisine daima giivenen, 0z gerceklestirme diizeyine ulasan
isgorenler, bu ozelliklerini daha asagi diizeyde gergeklestirenlerden daha
cok tatmin saglamaktadirlar (Ttiirk, 2007: 79).
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3.1.2.2. Cahsann Is Tecriibesi

Isgorenin sahip oldugu is tecriibesi, is doyumuna etki eden
kavramlardan birisidir. Caligma hayatinda yeni bulunan kisilerin genel
olarak gerceklesmesi zor olan sartlar olabilir. Hizli olarak statii atlamay1
ve ¢alisma sartlarinin iyi olmasini beklemesiyle bu sartlarin karsilanmami
is doyumsuzluguna neden olabilmektedir (Ozcan, 2011: 113-114).

3.1.2.3. Cahsanin Yas1

Yapilan bazi ¢alismalarda, yas ve is doyumu arasinda pozitif bir
iligki oldugu goriilmektedir. Yaptiklari islerinde daha ¢ok beklentileri olan
geng calisanlarin is doyumsuzlugu yasama olasiligi daha yiiksek olurken,
yas ilerledikce isten duyulan doyum artmaktadir. Yasin ilerlemesiyle terfi
olanaklarmin artmasi, alinan odillerin c¢esitlenmesi de is doyumu
yaratilmasinda 6nemlilik arz eder (Organ ve Lingl’den aktaran Konuk,
2006: 72). Fakat, ileri yaslarda ¢ok az sayida terfi alinmasi ve emeklilik
yasinin yaklagsmasi sebebiyle tatmin diizeyi azalabilmektedir. Ancak Sun,
Lee ve Wilbur’un kamu ¢aliganlarinin ig tatmini {istline yaptigi aragtirmaya
referansla yas ile is doyumu arasinda dogru bir oranti oldugunu
sOylemektedir. Buna gore 30 yasin altindaki ¢alisanlar diger yas gruplarina
gore daha az doyum saglamaktayken 50 yas ve {istii grup “isin digsal
ozellikleri, yani terfi, tazmin ve ¢aligma kosullar: gibi degiskenlerden daha
fazla doyum saglamakta” saptamasini yapmaktadir (Sun’dan aktaran Sart,
2011: 54).

3.1.2.4. Cahsanin Cinsiyeti

Is doyumuna etki eden 6nemli kavramlardan birisi de cinsiyettir.
Caligsan kisilerin ise karsi beklentilerinin olusmasinda cinsiyet farklilik
gosterir. Ayn1 zamanda is ortaminin yapisinin degerlendirilmesinde da
cinsiyet faktorii onemlidir. Is doyumu ve cinsiyet arasindaki baglantiyr
inceleyen aragtirmalarinda sonucglarina baktigimizda, bu diisiinceyi
onaylayan veriler disinda erkek ve kadin calisanlarin kosullar1 esitlik
gosterdiginde is doyumu konusunda herhangi bir farklilik goriilmedigini
de gostermektedir (Asik’tan aktaran Sari, 2011: 54).

Kadin ve erkek calisanlart karsilagtirdigimizda is doyumu
farkliliklarini  inceleyen arastirmalarin  sonuglari arasinda tutarlilik
bulunmamaktadir. Yapilan arastirmalarin bir kisminda kadin ve erkek
calisanlarin i doyumu arasinda agik¢a fark bulunmuyorken, bazi
aragtirmalarda da fark goriilmektedir. Bu ylizden, kadinlarin ve erkeklerin
islerine karst beklentilerinin farkli olabilecegini anlamak igin 6nemlidir
(Ozer’den aktaran Sar1, 2011: 54).
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3.1.2.5. Cahsanin Egitim Seviyesi

Is doyumuna etki eden en 6nemli bireysel faktdrlerden birisi de
calisanlarin egitim seviyesidir. Egitim seviyesi yliksek iggorenlerin genel
i§ tatminlerinin, egitim seviyesi daha diisiik isgorenlere gore daha yiiksek
oldugu goriilmektedir (Asik, 2010: 39).

3.2. Is Tatminsizligi ve Bireye Yansimasi
3.2.1. is Tatminsizligi ve Birey

Caliganin igine karsi pozitif duygu ve diislinceler beslemesi
mutlulugunu ylikseltmektedir. Calisanin isinden memnuniyetsizligi
durumunda negatif bir takim duygu ve diislineler olusmaktadir (Tiirk,
2007: 97).

Is tatminsizligi, is¢i ve isverenin aralarinin bozulmasma neden
olabilecegi gibi, ekonomik a¢idan da Onemli olan ise gelmeme
aligkanliklarina ve ise ge¢ gelme davranisina sebep olabilir. Bu tiir yapilan
davraniglar, ayn1 zamanda endiistriyel huzursuzluklarin ya da disiplinsiz
yapinin belirtileridir (Bingol’den aktaran Tirk, 2007: 97). Calisanin
isinden memnuniyetsiz olusu, kuruma olumsuz yonde yansir. Is
tatminsizliginin ¢alisan tizerindeki etkilerini su sekilde 6zetlenebilir.

3.2.1.1. Beden Saghgina Etkisi

Psikolojik  kokenli fiziksel hastaliklar konusunda yapilan
incelemeler sonucunda is tatminsizliginin nefes darligi, yorgunluk, bas
agrisi, terleme, istahsizlik, hazimsizlik ve bulant1 gibi fiziksel belirtilerle
ilgili oldugu belirtilmistir. Fiziksel ve tutumsal degiskenlerin yasam
uzunluguyla ve is tatminsizligiyle baglantili oldugu, is tatminsizliginin
insan sagligi ve yasam uzunlugu igin bir tehdit olusturdugu gorilmektedir
(Tiirk, 2007: 97).

3.2.1.2. Ruh Saghgna Etkisi

Ruh sagligi genel olarak, amaclari ve kisitlamalar1 hakkinda
gercekei bir bakis yapisina sahip olabilme, kendisine saygi duymasi, ailesi
ve arkadaglariyla birlikte bazi sosyal faaliyetlere katilmasi, kaginilmaz
olabilen  yiikselme ve disiislerle bas edebilmesi seklinde
tammlanmaktadir. Ozetle saglikli bir ruhsal yapist olan birey, kaliteli bir
yasam siirer. Yapilan bir¢ok inceleme, korku, kaygi, gerilim, bireyler
arasinda yarattig1 rahatsizliklarla is tatmini eksikliginin yakindan baglantili
oldugunu belirtmektedir (Tiirk, 2007: 97).

98



Kurum Kiiltiirii ile Is Tatmini... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

3.2.1.3 ise Gitmede Isteksizlik

Calisanda tatminsizlik yaratan birey, grup, durum veya ortamlarla
yiiz ylize gelme korkusu kisiyi ise karsi negatif tutumlara yoneltmektedir.
Bu yiizden de ise gitme zorunlulugu o6nemli bir kaygi ve korku
yaratmaktadir (Ttiirk, 2007: 97).

3.2.1.4 Devamsizlik

Is tatmini ile devamsizliklar arasindaki iliskiyi inceleyen arastirma
sonuclarini bazilart bu iki degisken arasinda Onemli bir iliskinin
olmadigma yonelik bulgulara ulasirken biiyiik bir ¢gogunlugu da bu iki
degisken arasinda negatif yonlii 6nemli bir iliski goriilmiistiir. Sonug
olarak is doyumu diisiik yapida olan ¢alisanlarin devamsizliklarinin daha
yiiksek oldugu genel olarak kabul edilmekte olup literatiirde bu iliskiyi
dogrulayan 6nemli calismalara da goriilmektedir (Ozcan, 2011: 121).

3.2.1.5 iste Hata Yapma

Is doyumsuzlugunun &nemli etkilerinden biri de calisanlarda
dikkatsizlik ve konsantrasyon zayifligi yaratir. Calisanin isine karsi
yeterince dikkatsiz davranmasi ve islemlerde hata yapmasi sonucunu
beraberinde getirebilir. Hata yapma hem calisanin kendine giiveninin
sarsar hem de orgiitsel agidan zaman para israfina neden olmaktadir (Tiirk,
2007: 98).

3.2.1.6 isten Ayrilma

Isten ayrilma, devamsizlik yapmanin belirtisi olarak goriiliip
isletmeye ciddi maliyetler getirmektedir. Literatiire baktigimizda, isten
ayrilma ile is tatmini arasinda olumsuz yonde bir iligkinin bulundugunu
gbsteren aragtirmalar vardir. Is doyumunun yiiksek oldugu durumlarda
genel olarak isten ayrilma daha diisiik seviyede oldugu goriilmektedir (Gtil
vd., 2008: 4).

[s tatmini ile isten ayrilma arasindaki baglantiy1 belirleyen en énemli
kavramlardan biri de basaridir. Basarili olan calisan isletmede kalmak
istiyorken basar1 gostermeyen caligsan yonetim tarafinca istenmeyerek isten
ayrilmaya gotiiriilmektedir. Bununla birlikte yiiksek basar1 gdsteren
calisanin alacagy, terfi, yiiksek iicret gibi ddiiller onun isinden ayrilmamasi
i¢in 6nemli bir nedendir (Ozcan, 2011: 122).
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3.2.2. Calisanlarin isteki Tatminsiz Oluslarinin ifade Bicimi

Is gorenlerin isteki tatminsizliklerini ifade sekilleri yapici—yikici ve
aktif—pasif olmak tizere iki boyuttadir.
AKTIF
AYRILMA SESINI YUKSELTME

YIKICI YAPICI

KAYITSIZLIK BAGLILIK

PASIF

Sekil 2: Isteki Tatminsizlige Kars1 Gosterilen Tepkiler (Ozkalp,
Kirel, 2016: 120)

3.2.2.1. Kacis (Ayrilma)

Orgiitii terk ederek yapilan davranig bi¢imidir. Bu isten istifa etmek
ya da yeni bir is arama seklinde olabilir (Ozkalp ve Kirel, 2016: 120).

3.2.2.2. Sesini Yiikseltme

Mevcut kosullar diizenlemeye yonelik aktif ve yapici davranig
seklidir. Isteki mevcut yapiy1 iyilestirmeye yonelik tavsiyeler, amirlerle
sorunlar1 tartisma ve bazi sendikal faaliyetler igine girme bu grup
davranislara 6rnek gosterilir (Ozkalp ve Kirel, 2016: 120).

3.2.2.3. Baghhk
Pasif ancak optimist bir sekilde kosullarin iyilesebilecegini umarak
bekleme geklindeki davraniglardir. Bu davraniglar organizasyonu disaridan

gelen elestirilere kargi savunma ve yonetime giivenme bigiminde olabilir
(Ozkalp ve Kirel, 2016: 120).
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3.2.2.4. Kayitsizhk

Pasif olarak kosullarin daha da kotiiye gitmesine izin verme
bicimindeki davranislar olup bunlar kronik devamsizliklari, ge¢ kalmay,
diisiik verim getirisini, yiiksek hata oraninin artmasimi igermektedir
(Ozkalp ve Kirel, 2016: 120-121).

3.2.3. is Tatmini veya Tatminsizliginin Yaratti31 Sonuclar

I[s tatminine veya tatminsizligine neden olabilecek etkenleri
inceledigimizde bunlarin ii¢ ana grup seklinde orgiitsel, grupsal ve bireysel
etkenler olarak bir araya geldigini goriiriiz.

Is degistirme ve devamsizlik yapma, is tatminsizliginin iki sonucu
olarak goriilmektedir. Buna neden olan 5 temel unsur iicret, yiikselme
olanaklart, isin niteligi, politikalar ve ¢aligma sartlar1 seklindedir.

Orgiitsel Etkenler Diigiik Diizeyde Isten
s Ucret _ — Avynilma
¢ Yiikselme - < Diisiik Diizeyde Ise
olanaklari Gelmeme veya
o Isin Niteligi Devamsizlik
e DPolitikalar
Calisma Sartlart
Grupsal Etkenler

o Is Arkadaslan

¢# Damigman
Tutumlars

_ — Yiiksek Diizeyde Isten
o ’ﬂf_ﬂ__’ Aynilma i
Bireysel Etkenler \ Yiiksek Diizeyde Ise
s Ihtivaclar Gelmeme veya
o Istekler Devamsizhk

¢ Bireysel Cikarlar

Sekil 3: Is Tatminine ve Tatminsizli§ine Neden Olan Etkenler ve
Sonuglar1 (Ozkalp ve Kirel, 2016: 114)

Isletme acisindan is tatminsizliginin sonuglar1 oldukca onemlidir.
Caliganin isine devamlilig1 ya da isinden ayrilmasinda, isten tatmin veya
tatminsizligi olumlu ya da olumsuz etki yapar. Is tatmini yiiksek olan
calisan, isini severek yapmakla birlikte isinden kagmayi ya da ayrilmay1
diisiinmez. Kiginin ig tatminsizligi olursa, isinden kagmay1 diislinebilir.
Fakat bu durum iilkelere gore farklilasma gosterebilir. Ekonomi yapisi
kot olan bir tilkede, ¢alisan issiz kalabilme ihtimali ile isinden memnun
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olsa bile igsiz kalabilme ihtimalini diislinerek caligamaya devam eder.
Calisganin is tatminsizligi oldugu zaman davramig bozukluklar ve
psikolojik yipranmalar yasayabilir. Bu nedenlerden dolayi is tatmini ¢ok
dnemli olup isletmelerin isten tatmin saglamasi gerekmektedir. Is tatmini

olumlu yonde olan isletmeler ve calisanlar i¢in verimlilikten s6z edilebilir
(Turk, 2007: 100-101).

3.3. Isletmelerde Is Tatmini Saglamaya Yénelik Uygulamalar
3.3.1. is Degistirme (Is Rotasyonu)

Islerin 6zellesmesiyle birlikte ortaya ¢ikan monotonlugu azaltmak
icin igverenler is gorenleri farkli islerde calistirma yoluna gitmektedirler.
Bu tiir ydontem sonucu farkl isglerde ¢alisan isgdrenler monoton yapidan
kurtulmakta ve ayn1 zamanda ek yetenek kazanmaktadirlar. Bunun diginda
bir isgoren farkli isleri yapmay1 6grenmesiyle birlikte islerin aksamasi
onlenmis  olabilmektedir. Is rotasyonunun yarari su sekilde
aciklanabilmektedir;

o Bir ¢alisan siirekli olarak cesitli isler yapmasiyla birlikte bir¢ok isi
ogrenmekte,

o Cesitli islerde ¢alismakla deneyim kazanmakta,

e Degisik islemleri Ogrenmesiyle iiriiniin ortaya c¢ikarilmasiyla
kendisinin de bir katkis1 olduguna inanmaktadir.

e Montaj hattinda ¢alisan diger kisileri taniyabilmekte ve sosyal
¢evresi ¢cogalmaktadir (Eren, 2015: 258).

Is icinde yapilan degisiklik, dilenme kadar etkili olup verilen
dinlenme siiresinden daha cok etkiler. Ciinkii iste yapilan degisiklik
dinlenme siiresinden daha ¢ok ¢esitlilik durumu saglar (Eren, 2015: 259).

3.3.2. Is Genisletme

Is genisletme, calisan kisinin yerine getirdigi is veya gorevlerin
stnirin1 ve alanimt arttirmaktir. Bir isgorenin sadece tek bir i {izerinde
odaklanmasi yerine onun birkag isi 6grenerek siirdiirmesi anlamindadir. Bu
nedenle is genisletme uzmanlagmanin yararlarini azaltir, sakincalarini
ortadan kaldirir ve monotonlugu 6nemli 6lglide azaltir. Ayn1 zamanda ig
genisletme, isin baglamasindan sonuna kadar olan tiim siirecleri arttirarak
bu psikolojik tepkiyi azaltir. Bu durum calisma siiresinde daha fazla

kontrolii gerekli kilarsa ¢alisanlarda tatmin olma duygusu yaratir (Eren,
2015: 257).
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3.3.3. Is Zenginlestirme

Is zenginlestirme; isin, is gorenler tarafindan daha anlamli hale
getirilmesi igin girisilen ¢abalarin toplami olmasiyla birlikte bu ¢abalarin
daha c¢ok isin niteligini degistirme seklinde olmayip, yonetim
kademelerinde bulunan isi planlama ve karar verme yetkisinin astlarla
paylasilmasi durumudur (Eren, 2015: 593).

Is zenginlestirme 6zellikle su sekilde katkilarda bulunur; (Dogan,
2011: 210):

e Calisanlara, kendi islerinin nasil yapilacagi hususunda daha fazla
ozgiirliik ve kontrol imkan1 saglar.

e Iscilere sadece belirli bir konuda degil diger alanlarda da ek olarak
bilgi ve beceri imkan1 kazanmay1 saglar.

e Caligana, kendi yaptigi igin diger ¢alisanlar i¢in de 6nemli oldugu
bilincini kazandirr.

Bu katkilar ile birlikte c¢alisanlarin giidiilenmesinde artis
gozlemlenir. Boylelikle ¢alisanin is doyumunda artma durumu olur
(Dogan, 2011: 210).

Is zenginlestirmenin amaci bireylerin kendilerini ise adamalarini,
iglerini severek yapmalarin1 gerceklestirmektir. Bu ylizden de calisanin
isten igsel bir doyum saglamasi amaglanmis olmaktadir (Eren, 2015: 594).

3.4. Kurum Kiiltiirii is Tatmini iliskisi

Kurumun dogmasinda, gelismesinde ve yasamini devam
ettirmesinde dnemli olan kurum kiiltiirii ve is tatmini birbirleriyle yakindan
iliskisi bulunan iki kavramdir. Kurum kiiltiirii, ¢alisanlarin 6zelliklerini
algilama  bigimleri ile alakalidir, bu 0&zelliklerden hoslanip
hoslanmadiklariyla ilgisi yoktur. Bu yiizden de kurum kiiltiird,
“tamimlayic1” nitelige sahiptir (Tiirk, 2007: 103). Is tatmini ise; kurumla
ilgili beklentilerden, ¢atisma yontemi ve 6diil uygulamalari sistemlerine
kadar is alaninda mevcut olan pek ¢ok 6zellikten ¢alisanlarin memnuniyet
diizeyleri ile ilgilidir. Bu ylizden de is tatmini “degerlendirici” niteliktedir
(Erkmen ve Sencan, 1994: 124)

Yapilan birgcok aragtirmayla yonetme, kararlara katilim, astlarin
yonetimi algilama, kurum catigsmalari, kurumun denetim ve yoOnetim
politikalari, liderlik yapilari, arkadashik iliskileri, is gelisimi gibi pek ¢ok
kurum kiiltlirii unsurunun is tatmini ile iligkisi incelenmistir. Bu arastirma
sonuglarindan bazilar1 kurumun denetim ve yoOnetim politikalarn ile
personellerin is tatminlerinin iliskisi oldugu ortaya c¢ikmustir. Is
ortamindaki olumlu ya da olumsuz degisimlerle de is doyumu paralellik
gosterip artmakta ya da azalmaktadir (Erkmen’den aktaran Tiirk, 2007:
104).
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Kurum kiiltiiriinii gliglii yapan, o kurum kiiltiirline inanmis ve
baglanmig c¢alisanlarin is yerleri ile 6zdeslesme dereceleridir. Personeller
doyum sagladiginda, kendilerini kurumun bir parcasi olarak gorecek,
kuruma bagliliklar1 artacak ve motive olacaklardir. Isletmenin giiglii bir
kurum kiiltiiriine sahip olmasinda, kurum iiyelerince benimsenmis ortak
deger ve tutumlarin gelistirilme 6nemli etkenlerden biridir (Tiirk, 2007:
105).

Sonu¢ olarak kurumlarin yasamini siirdiiriip gelistirmelerinde
kurum kiiltiiriiniin 6nemli bir yeri bulunmaktadir ve tatmin olan personeller
stireg i¢erisinde kurumu basariya gotiiriirler (Ttirk, 2007: 105).

4. ARASTIRMANIN YONTEMI
4.1. Arastirmanin Amaci

Bu proje calismasi kapsaminda, kurum kiiltiiri ile is tatmini
arasindaki iliski incelenerek, kiiresellesen diinyada Tiirkiye gibi
gelismekte olan bir iilke i¢in lojistik gibi 6nemli bir sektdrde uluslararasi
tagimacilik ve lojistik yapan bir firmada; alt ve orta kademede calisanlar
icin kurum kiiltiirliniin is tatmini tlizerindeki etkilerinin arastirilmasi
boylece ilgili literatiire katkida bulunulmasi hedeflenmektedir.

4.2. Arastirmanin Onemi

Kiiresellesen ekonomi, cok uluslu isletmeler ve stratejik ittifaklar; is
gorenlerin egitim, etnik kdken ve kiiltiir gibi konularin ¢esitliliginde bir
artist beraberinde getirmekte; isgiici zamanla daha heterojen olma
durumuna gelmektedir. Bu yilizden kurum kiiltiiri tizerinde Onemle
durulmas1 gereken bir konu olarak goriilmektedir. Kisilerin duygu,
diisiince ve davraniglarina yon veren temel bir unsur olan kiiltiir,
personellerin hissettikleri tatmin duygusu ile de yakindan ilgilisi vardir.
Dolayisiyla kurum kiiltlirii ile is tatmini arasinda var olan iligkinin
arastirllmas1 hem akademisyenler hem de lojistik sektoriinde calisan
yoneticiler agisindan biiylik 6nem arz etmektedir. Bununla birlikte bu
aragtirmanin uluslararasi tagimacilik ve lojistik yapan ¢ok uluslu isletmede
gerceklestigi dikkate alinmalidir. Istanbul’un bélgesel bir lojistik merkez
olmas1 yoniindeki ulusal politikalar da g6z oniine alindiginda arastirma
bulgularinin énemi daha da artabilmektedir.

4.3. Arastirmann Evreni ve Orneklemi

Bu aragtirmanin evreni uluslararasi tasimacilik ve lojistik faaliyetleri
yiiriiten yabanci kokenli bir isletmenin Tiirkiye temsilciliginde tedarik
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zinciri departmaninda ¢alisan personellerden olusmaktadir. Isletmede alt
ve orta kademede ¢aligan toplam 11 kisi 6rneklem olarak secilmistir.

4.4. Verilerin Toplanmas: Yontemi

Yapilan aragtirmada veri toplama yari yapilandirilmis miilakat
yontemi kullanilmistir. Cogu calisanla birebir sirket ortaminda miilakat
yapildig1 gibi bazi ¢alisanlar ile telefon yoluyla yapilmistir.

Miilakatta, ilk olarak demografik sorular yonlendirilerek
calisanlarin cinsiyeti, yast, egitim durumu, meslegindeki kidemi ve mevcut
is yerinde kag yildir ¢aligtig1, yonetimdeki kademe durumu aldigi ve maas
araligin1 6grenmek i¢in sorular yonlendirilmistir.

Miilakatin ikinci kismi is gorenlerin calistiklart kurum hakkindaki
degerlendirmelerini ve is tatminlerindeki etkilerini tespit etmek amaciyla
olusturuldu. Bu kisimda sirketin degisim ve yeniliklere agik olma
diizeyleri, yonetim politikalar1 baglaminda yoneticilerin c¢alisanlarina
sagladigi iletisim tarzi, destek ve yardim dereceleri, is goren olarak sirkette
kararlara katilim durumu, kurumun 6diillendirme sistemi i¢inde yer alan
ticret artis1 ve terfi olanaklarin ne yapida oldugu, kurumun sosyal ve yan
haklar1 i¢inde yer alan kutlama, ofis partileri, yemek ve ulagim hakkinin
saglanma diizeyleri, galigma arkadaglar1 arasindaki iligkiler diizeyleri,
sirkette ¢aligma kosullarinin nasil oldugu gibi sorular sorarak ¢aliganlarin
kurum kiiltiiri ile calisanlarin is tatmini {izerindeki etki diizeyleri
anlagilmaya calisilmistir. Miilakatta sorulan sorular literatiirde yer alan
kurum kiiltiirii ve is tatminin unsurlari ele alinarak hazirlanmstir.

Isletmede alt, orta ve iist kademede calisan 20 kisi ile yar
yapilandirilmis miilakat calismasi yapmak hedeflenmesine karsin, iist
kademede ¢alisanlar mesgul olduklari i¢in miilakat yapilamamistir. Alt ve
orta kademede calisanlardan 6 kisinin is yogunlugu fazla oldugu igin
miilakat yapmak istememistir. Alt ve orta kademede calisan toplam 12 kisi
ile miilakat saglanmis olup, 1 kisi ile miilakat yarida kalarak
tamamlanamamistir. Verilere Kasim-Aralik 2018 tarihleri arasinda
ulagilmustir.

4.5. Genel Ozelliklere Ait Dagihm
Bu boliimde katilimcilarin cinsiyet, yas, mezuniyet durumu,
meslegindeki yil olarak kidemi, mesleki mevcut is yerinde ka¢ yildir

calistig, konumu ve maas araligi bulgularina ulasmak i¢in sorulara
verdikleri cevaplar degerlendirilmektedir.
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Tablo 1: Katilimcilarin Baz1 Demografik Bilgileri

|| et | Mestelteki]| O | Vonetimdels | Aldi

Cinzivet | Yaz Durumua k;f:;m l_:-ahglm I];:d&lnﬁ I;Iaa]fé

Yah Fumn Arahgy
Katihm Ecksk | 43 1‘:;‘;& 15 3 Ota | Bolirtilmed:
Kat;hm Eckek | 37 | Lisans 12 12 Ota | Rolirtilmed:
Kat;hm Erksk | 36 | Lisans 12 12 Ota | Bolitilmedi
Kat;hlm Erkel | 27 | Lisans 1 1 Alt Belirtilmadi
Kat;h“’ Eckelk | 26 | Lisans 2 2 Alt Belirtilmedi
Kathma| goap |25 | ok 3 3 PV
Kat;hmu Erksk | 25 | Lisans 5 3 Alt Belirtilmadi
Kaﬂsh'ﬂﬂ Kadm | 30 | Lisans B B Alt Belirtilmadi
Kat;hm Kadm | 29 | Lizans 5 5 Alt Belirtilmadi
Katﬂ?m Kadm | 25 | Lisans 3 3 Alt Belirtilmedi
Katllilm Kadm | 24 | Lisans 1 1 Alt Belirtilmedi

Gorlisme yapilan katilimcilarin cinsiyet bulgularina ulagmak igin
verdikleri cevaplara gore ¢ogunlugu olusturan erkek caligan sayisi 7 kisi
iken kadin calisan sayis1 4 kisidir.

Katilimcilarin yas bulgularina ulagsmak i¢in verdikleri cevaplara
gore, 20-25 yaslar1 kapsaminda 4 kisi, 26-30 yaslar1 kapsamina 4 kisi, 36-
40 yaslar1 kapsaminda 2 kisi, 41 ve {izeri yas kapsaminda 1 kisi olurken
31- 35 yaslar kapsaminda katilim olmamustir.

Katilimcilarin egitim durumu bulgularina ulagsmak i¢in verdikleri
cevaplara gore, en biiylik ¢ogunlugu olusturan 9 katilimci lisans mezunu
iken, 2 katilime1 yiiksek lisans mezunudur.

Katilimcilarin meslegindeki kidem yili bulgularina ulagsmak igin
verdikleri cevaplara gore, en ¢ok 1-3 yillar1 kapsaminda kideme sahip olan
5 katilimci olmasiyla birlikte, 10 ve daha fazla kidem yilina sahip 3
katilimet, 4-6 yillar1 kapsaminda kideme sahip 2 katilimci ve son olarak 7-
9 yillar1 kapsaminda kideme sahip 1 katilimc1 bulunmaktadir.

Katilimcilarin meslegindeki mevcut is c¢alisma yili bulgularina
ulagmak i¢in verdikleri cevaplara gore, en ¢ok 1-3 yillar1 kapsaminda 5
katilimc1 var iken, 4-6 yillar1 arasinda 3 katilimci, 10 ve iizeri yillan
kapsaminda 2 katilimci, 7-9 yillar1 kapsaminda ise 1 katilimer olmustur.
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Katilmcilarin yonetimdeki kademe durumu bulgularina ulagmak
icin verdikleri cevaplara gore, 8 katilimci alt kademede calisirken, 3
katilimer orta kademde yer almaktadir.

Katilimcilarin aldiklar1 maag tutar araligi bilgisine miilakatta yanit
almamamugtir.

4.6. Arastirmanin Bulgular ve Degerlendirilmesi

Yapilan miilakatlarda katilimcilarin tamami sirket yonetiminin
degisim ve yeniliklere acik oldugunu belirterek fikir birligi saglanmis olup
katilimcilarda ig tatminine etkisi yiiksektir. Katilimer 3’e gore, “Genel
olarak sirket yonetimi yenilik¢i fikirleri desteklemekte ve ¢alismalarimizda
venilik¢i  fikirler olusturmada bizleri cesaretlendiriyor.” demistir.
Katilime1 1 ise, “Is yerimizde biirokratik yapimin hakim olmadig
soyleyebilirim ve bu esneklik is stirecimi kolaylagtirip ise baghlig
arttiryor.” goriisi alimmugtir. Tiim katilimcilar, sirket yonetiminin degisim
ve yeniliklere acik olmasinin is tatmini arttirdigini belirtmistir. Literatiirde;
esnek ve yenilikgi kurum kiiltliri kapsaminda yer alan ig gorenlerin
hissedecekleri tatmin duygusunun yiiksek olas1 beklenmektedir (Santoro
ve Gopalakrishnan, 2000: 306). Bir bagka literatiirde, ulastirma
kuruluslarinda yaptig1 arastirmada kurumsal kiiltiir ve is tatmini iligkisinde
her ne kadar is ortaminin biirokratik yapisiin ¢aliganlarin memnuniyetini
gelistirmese de diger kurum kiiltiirlerinden yenilik¢i ve desteke¢i kurum
kiltliriniin is tatminini pozitif etkiledigi sonucuna varilmigtir (Odom
vd.,1990: 157-169).

Miilakatlarda  katilimcilarin =~ birgogu  yonetim  politikalari
baglaminda ydneticilerin calisanlarina sagladigi iletisim tarzi, destek ve
yardim derecelerinin yliksek oldugunu, c¢aligmalarinda motivasyon
saglayarak is tatminlerini yiikselttiklerini belirtmistir. Katilimei 10, “Sirket
politikast geregi yonetici destegi ve yardimi olduk¢a fazladr. Bu durum
calismalarimda  kolaylik saglyor ve motivasyonumu yiikseltiyor.”
aciklamasinda bulunmustur. Bir baska ¢alisanlardan Katilime1 11,
“Yoneticilerin davranis sekilleri genelde olumludur. Olumsuz oldugu
takdirde isin devamlihiginda motivasyon kaybt yasatir.” demistir. Toplam
katilimcilardan 10 kisi yonetim politikalar1 baglaminda ydneticilerin
calisanlarina sagladigi iletisim tarzi, destek ve yardim derecelerinin yiiksek
olup is tatmini arttirdigin1 sOylerken 1 kisi yetersiz diizeyde oldugunu
sOyleyip is tatminini azalttigin1 sOylemistir. Literatiirdeki aragtirma
bulgularindan bazilar1 kurumun yonetim ve denetim politikalariin
calisanlarin is tatminleri iizerinde etkisinin oldugunu ortaya ¢ikarmis ve is
cevresindeki olumlu ya da olumsuz degisimlerle de i doyumunun dogru
orantili olarak artmakta ya da azalmakta oldugunun kanisimna varmustir
(Tiirk, 2007: 104).
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Katilimcilarin timii ¢aligtig sirkette kararlara katilim konusunda
olumlu diistincelere sahiptirler. Katilimet 7, “Sirkette yaptigim iste kendi
kararlarumi verme ozgiirliigiim bulunuyor bu da gelecekte bir ydnetici
adayt olabilecegim anlami tasyyor demektir. Bu yiizden is tatminime ve
calisma performansima etkisi olduk¢a fazladir.” diyerek cevap vermistir.
Katilime1 9, “Isimde kararlara katilabiliyorum ve bazen kendi isimizin
patronu  gibi calistigimiz  oluyor. Birikimimize giiveniliyor olmasi
rahatlatict etkiye sahip oluyor ve is tatminimi arttirryor.” agiklamasinda
bulunmustur.  Tim  katilimcilar,  sirkette  kararlara  katilim
gerceklestirmelerinin i tatmini arttirdigini  belirtmistir. Literatiirde,
calisanlarin kararlara katilimiyla, i doyumu ve motivasyonunun artacagi
goriilmiigtiir (Bakan ve Biiyiikbese, 2008: 29).

Katilimcilar, iicret artis1 hakkinda genel itibari ile olumsuz yorumlar
yapip is tatmini azalttig1 yoniinde agiklamalarda bulunmuslardir. Katilime1
6, “Ucret artisi yeterli degildir, tatmin edici sekilde verilse beni motive
eder.” demistir. Katilime1 9, “Ucret artiglart hi¢ iyi degildir ézellikle
mesai ticretleri Tiirkiye kosullart icin uygun degil.” diyerek cevap
vermistir. Katilimeilardan 7 kisi {icret artigim1 yetersiz bulup is tatmini
azalttigini sdylerken, 4 kisi licret artiginin is tatmini arttirdigini sdylemistir.
Literatiirde Herzberg’in Cift Etmen Kuraminda siirdiirme etmenlerinden
biri olan iicretin kurumca saglanmamasi, is¢ide isten tatmin
saglayamamakla birlikte bunlarin yoklugu ya da az karsilanmasi isten
tatmini azaltmaktadir (Tirk, 2007: 86).

Katilimcilar terfi olanaklarini i¢in zorlayic1 ve yetersiz oldugunu
ifade etmislerdir. Cogu katilimci, terfi olanaklarini is tatminine olumsuz
yonde etkiledigini vurgulamislardir. Katilimer 2, “Uzun yillardir burada
calisan biri olarak terfi olanaklarinin yetersiz olugunu soyleyebilirim. O
yiizden is tatminime etkisi olumsuzdur.” demistir. Katilimci 3 ise “Sirketin
terfi olanaklart mevcut fakat oldukg¢a zorlayicidir. Terfi olmak igin ¢ok iyi
Ingilizce  bilmek gerekiyor. Is tatminimi kétii yonde etkiliyor.”
aciklamasinda bulunmustur. Katilimei 10, “Sirkette var olan tek yonlii terfi
olanagr motivasyonumu olumsuz etkiliyor. Terfi olanagim kolay olsa
ticretim artacagu igin is tatminimi olumlu yonde etkileyebilirdi.” demistir.
Katilimcilardan 8 kisi terfi olanaklarinin yetersiz olmasinin is tatminini
azalttigini sdylerken, 3 kisi is tatminini arttirdigini belirtmistir. Literatiire
gore, terfi olanagi isgorenin tatmininde 6nemlidir. Yiikselme olanaginin
yiiksekligi, sikligi, adil olmasiyla yiikselme isteginin calisan birey
tarafindan duyulmasi, bu degiskenin tatmin saglama durumun artiran
unsurdur. Terfi olmanin anlami ¢alisandan ¢alisana gore degisir. Terfi bir
calisana, mesleginde gelisme anlami saglarken, bagka calisanlara, daha
fazla para kazanilmasi, daha yiiksek konum ve makam elde edilmesi
anlamina gelebilmektedir (Basaran, 2008: 266).
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Kurumun sosyal ve yan haklan i¢inde kutlama ve ofis partileri
hakkinda katilimcilara sorular yonlendirilmistir. Katilimec1 3 “Ofiste
dogum giinii kutlamalari, kahvalti yapma etkinlikleri ve ayda bir yapilan
‘happy hour’ ofis partileri verimli sekilde calismam igin beni motive
edebiliyor. Bunun sonucunda is tatminime de olumlu katkisinin
olabilecegini soyleyebilirim.” demistir. Bir baska ¢alisanlarindan
Katilime1 10, “Ofis kutlamalar: ¢alisma motivasyonumu iyi yonde etkileyip
kismen de olsa is tatmini saglyyor fakat sirketin daha siklikla yapmasi
gerektigini  diigiiniiyorum.” diyerek soruya cevap vermistir. Erkek
katilimeilarin tamami iyi oldugunu ifade edip is tatminine etkisinin genel
itibari ile yiiksek oldugunu séylerken, kadin katilimcilarin tamami daha
fazla iyilesmesi gerektigini vurgulayarak is tatmini etkisinin iyi yonde
oldugunu soylemislerdir. Literatiirde; torenler, kurum kiiltiiriinde bir
kutlama araci olup kiiltiirel degerleri pekistirip bireyler arasindaki bagi
giiclendirmektedir (Aktan, 2006: 47). Kurum kiiltiirii unsurlarindan biri
olan torenlerin is tatminine etkisi direkt olarak literatiirde rastlanamasa da
bulgularda is tatmini i¢in dnemi goriilmektedir.

Kurumun bir bagka sosyal ve yan haklar1 i¢inde yer alan ulagim ve
yemek haklar1 i¢in katilimcilarin tamami iyi oldugunu séyleyip is tatminini
arttirdigini belirtmistir. Katilime1 8, “Calistigim sirkette ulasim ve yemek
haklarimiz bize yeteri kadar saglandig i¢in mutlu bir ¢calisan olarak beni
etkiliyor ve iy tatminimde etki sagliyor.” agiklamasinda bulunmustur. Bir
baska calisanlardan Katilime1 4, “Sirketimiz ulasimda kolaylik sagladig
ve yemek hakkimizi verdigi icin motivasyonumda olumlu etki saglayip
bende ig tatmini arttirtyor.” demistir. Literatiirde direkt olarak ulagim ve
yemek haklarinin is tatmini i¢in etkisi goriilmese de bulgularda is tatmini
saglamada 6nemi goriilmektedir.

Katilimcilarin ¢gogunlugu ¢aligma arkadaslari ile iliskilerin iyi yonde
oldugunu ve iyi yonde olmasi ig tatmini saglamada etkisinin yiiksek
oldugunu séylemislerdir. Katilime1 7, “Ofiste arkadashik iligkilerimiz ¢ok
giicliidiir. Iyi iliskilerimizin olmasina bagl olarak ¢alismalarimizda
birbirimize destek oluyoruz. Béylelikle motive diizeyimin artmast ig tatmini
saglyor.” agiklamasinda bulunmustur. Katilimc1 11 ise, “Calisma
arkadaslarim ile ¢ok iyi anlasabiliyorum. Giiniimiin biiyiik  bir
cogunlugunu onlarla gegirdigim icin is yaparken motivasyon saglamalari
beni olumlu etkiliyor. Is tatmini saglamada bence ¢ok énemli bir faktor.”
diyerek cevap vermistir. Katilimcilardan 10 kisi calisma arkadaslar ile
iligkilerinin ig tatminini arttirdigini belirtirken 1 kisi is tatminini azalttigini
belirtmistir. Literatiirde, isyerindeki arkadaslik iliskilerinin is tatmini
saglamada etkili oldugu goriilmiistiir. Isgorenin i¢inde bulundugu calisma
arkadaslarimin yardim, destek, rahatlik saglamakta ve is birligine acik bir
calisan grubu, is tatmini lizerinde pozitif bir etki saglamaktadir (Bozkurt
ve Turgut, 1999: 60).
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Katilimcilarin  birgogu ¢aligma kosullar1 i¢in havalandirmanin
yetersizligi, sirkette giiriiltiilii ortamin olmasi ve yogun ¢aligma saatlerinin
olmas1 is tatminleri i¢in olumsuz etki yaparken binanin yeni ve temiz
olmasi i tatminlerinde olumlu etki sagladiginmi vurgulamislardir. Katilimet
10, “Calistigimiz ig yeri ¢ati katinda oldugu i¢in dar alan mevcut bazen
havasiz ortam olabiliyor ve giiriiltiiniin bazen ¢ok olmast motivasyonumu
diistirtip is tatminime olumsuz etki yapior. Aym zamanda is
yogunlugumun fazla olmasindan dolayr uzun saatler mesaiye kalmam ig
tatminimi kotii yonde etkiliyor. Fakat ofis binast ile ¢alisma arag
gereglerinin yeni olmasi is tatminime olumlu etki yapiyor” diye cevap
vermistir. Katilimer 5, “Sirketin siirekli olarak temiz olmast ve binanin
modern yapida olmast ¢alisma motivasyonuma olumlu etki yapip is
tatminime pozitif etki sagliyor.” demistir. Katilimcilardan 9 kisi calisma
kosullar icinde olan havalandirmanin yetersizligi ve sirkette giiriltiili
ortamin olmasinin ig tatminini azalttigini belirtirken 2 kisi is tatminini
etkilemedigini belirtmistir. Bagka ¢alisma kosullar1 dahilinde yer alan
calisma saatleri i¢in katilimcilarin hepsi mesai saatlerinin fazlaligini
belirterek is tatminlerini azalttigimi sOylemistir. Bir bagka c¢aligma
kosullarindan binanin yeni ve temiz olmasi i¢in tiim katilimcilar ig tatmini
arttirdigini belirtmistir. Literatiirde Herzberg’in Cift Etmen Kuraminda
caligsma kosullarinin giidiileyici olmasi bireye doyum saglarken, siirdiirme
etmenlerinden calisma kosullar1 kurumca saglanmamasi, iggérende isten
tatmin saglayamamakla birlikte bunlarin yoklugu ya da az karsilanmasi
isten tatmini azaltmaktadir. (Tiirk, 2007: 86). Bir baska literatiirde, is
yerinin 1sis1, havalandirmasi, nemi, giriiltii diizeyi, ¢alisma saatleri, is
techizati, is yerinin temizligi ve kalitesi gibi ¢alisma kosullariyla ilgili
unsurlar is tatminini etkilemektedir (Bozkurt ve Turgut, 1999: 60).

5. SONUC VE ONERILER

Lojistik isletmelerin  devamliliklarim1  saglayabilmeleri i¢in
calisanlarin is tatminini saglayarak iste verimlilik artis1 ile birlikte sirketin
hedeflerine ulasmasinda yakindan iliskisi vardir. Dolayisiyla bu
arastirmada da biiyilk 6neme sahip is tatmini kavramii teorik ve
uygulamali olarak incelenip; lojistik sektdriinde kurum kiiltiirl ile
calisanlarin i tatmini arasindaki iligkilerin ortaya ¢ikarilmasi
hedeflenmistir. Bu ¢alisma cergevesinde lojistik sektoriinde calisanlarla
yaptigim goriismeler gostermistir ki kurum kiiltiirii ile is tatmini arasinda
pozitif bir iligki vardir.

Daha somut olarak goériisme bulgular1 esnek yapidaki yenilikgi
kurum kiiltlirtiniin, kurum yonetim politikalar1 baglaminda yoneticilerin
calisanlarina sagladigi iletisim tarzi, destek ve yardim derecelerinin yiiksek
olmasi, kurumda kararlara katilimin s6z konusu olmasi, kurum igi
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arkadaslik iliskileri ve kurumun sosyal ve yan haklar dahilinde olan
kutlama, ofis partileri, yemek ve ulagim haklarinin i gérenlerin is tatmini
iizerinde pozitif iliskisi oldugu saptanmistir. Bu sonucun literatiir
baglaminda genel itibari ile benzerlik gosterdigi ortaya g¢ikmustir.
Kurumun; esnek yapisinda olan yenilikgi politikasi, iggoérenlerin kararlara
katilmasi, is gorenlerin sosyal ve yan haklarinin ¢ogaltmasi, kurum icinde
arkadaslik iligkilerinin daha da iyi olmasi i¢in kurum iginde etkinliklerin
arttirilmasi, yoneticilerin iggorenlere sagladig: etkin iletistim, destek ve
yardimlarina devam ettirmesi ile ¢alisanlar {izerinde is tatminlerini daha
arttirllacagini ongoriiyoruz. Bdoylelikle kurum, calisanlarin is tatminini
saglamaya devam ettirip islerinde performans derecelerini yiikselttiginde
verimliligin artmas1 beklenmektedir.

Goriigmelerin  bulgularina gore is tatminini olumsuz etkileyen
faktorler arasinda ise odiillendirme sisteminin parcasi olan iicret artig1 ve
terfi olanaklarinin yetersizligine ek olarak ¢aligma kosullari arasinda yer
alan calisma mekaninin fiziksel 6zelliklerinden hosnutsuzluk da vardir.
Ucret politikalarinin iyilestirilmesi, terfi olanaklarinda kolaylik saglanip
arttirllmast  ve sirketin c¢aligma mekaninin fiziksel ozelliklerinin
iyilestirilmesi kurum kiiltiirine katki yaptigi gibi isgorenlerin de is
tatminlerine olumlu katki yapacaklar1 agiktir.

Bu arastirma gergevesinde yapilan goériisme sonuglarina gore
calisanlarin yasi, cinsiyeti, egitim diizeyleri, meslegindeki kidem yili,
yonetimdeki kademe durumu ve mevcut isindeki calisma yili yukarida
tartisilan kurum kiiltiiri ve is tatmini arasindaki iliskide belirleyici
gozilkmemektedir. Ancak ¢ok kiiciik bir 6rneklem {izerine yapilan bu
arastirmadan yola g¢ikarak demografik ozelliklerin kurum kiiltiirii ile is
tatmini arasindaki iliskide etkisiz oldugu sonucuna varilmamalidir.

Yapilan calismada bazi  kisitlar bulunmaktadir. Oncelikle,
arastirmadaki Orneklem kiigiikk oldugu icin ¢alismanin sonuglarin
genellenemez. Ayrica, bu aragtirma lojistik sektoriinde faaliyet
gostermekte olan tek bir sirket lizerinde gergeklesmistir. Sirkette st
kademede calisan personellere ulasilamamistir. Burada gergeklestirilecek
analizler alt ve orta kademede ¢alisan 11 katilimcidan alinan bulgulara
dayanmaktadir. Daha genis bir 6rneklem kitlesinin seg¢ilmesi daha detayl
sonuclar verebilir. Gelecek calismalar ayrica anket yontemi kullanarak
¢alisma sonuglarinin hedef popiilasyona genellenmesini saglayabilir.

Is tatmini kavrami, kiiresel ve siirekli degisken yapiya sahip is
diinyasinin énemli konular1 arasinda yer almaktadir. Dolayisiyla kurum
kiiltiirii ve ig tatmini arasindaki iliskinin arastirilmasi literatiire 6nemli
katkilar saglayacaktir. Bu konu lizerine gelecekte incelemeler yapacak olan
arastirmacilara,

e Oncelik olarak drneklemi lojistik sektdriiniin farkli is kollarindan
da veri toplamalari, boylelikle homojen bir 6rneklem olusturmalari,
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e Veri toplarken sadece tek bir sirkete bagh kalmayip, calismay1
iilke geneline yaymalari,

e Kurum kiiltiirii ve is tatmini ile birlikte kurumsal baglilik,
kurumsal vatandaglik, kurumsal degisim, kurumsal sosyallesme, kurum
yapis1 ya da liderlik tarzlar1 gibi yeni kavramlar ekleyerek arastirmayi
gelistirmesi Onerilmektedir.
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OZET

Aile igletmeleri “aile ve isletme” kavramlarimin i¢ ice gectigi, kendine has
ozellikleri olan, giintimiiziin en yaygin ve en eski isletme tiirlerinden biridir. Tarih
boyunca bir¢ok sektorde aile igletmeleri sosyo-ekonomik kalkinmayr saglama,
yeni ig firsatlar: yaratma gibi konularda énemli bir ekonomik gii¢ olmustur. Ayni
zamanda aile igletmeleri konusunun ydnetim literatiiriindeki ve akademik
arastirmalardaki 6nemi de her gegen giin artmaktadir. Bu kesifsel ¢alismada
lojistik sektoriinde faaliyet gosteren aile isletmeleri yoneticileri ile miilakatlar
vapilarak, aile isletmesi kavrami, aile isletmelerinin avantaj ve dezavantajlari, is
ve aile iliskileri, lojistik sektoriinde aile isletmelerinin gelecegi konulari ile ilgili
gortisleri alinmustir. Goriigmeler sonucunda elde edilen veriler bilgisayar destekli
nitel veri analiz programi olan Maxqda 2018 ile analiz edilmistir. Arastirmanin
sonuglarma gore belirgin farkliliklarin farkll nesillere ait katilimcilar arasinda
oldugu belirlenmigtir. Birinci nesilden katilimcilarin aile igletmelerine dair daha
olumlu gériislere sahip oldugu, ikinci nesilden katilimcilarin ise aile isletmeleri
kavramina karst karamsar olduklari, yasadiklari zorvluklari vurguladiklar: ve
cesitli kaygilar tasidiklar tespit edilmistir.
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INTERGENERATIONAL DIFFERENCES IN FAMILY
BUSINESS: AN APPLICATION IN LOGISTICS SECTOR

ABSTRACT

Family businesses are one of the most widespread and oldest business types
with their unique characteristics that the concepts of "“family and business" are
intertwined. Throughout history, family business in many sectors has become an
important economic power in terms of ensuring socio-economic development and
creating new business opportunities. Meanwhile, the importance of family
business in management literature and academic researches is increasing day by
day. In this exploratory study, interviews were conducted with the managers of
family businesses operating in the logistics sector and the opinions were taken
related to family business concept, the advantages and disadvantages of family
businesses, business and family relations, and the future of family businesses in
the logistics sector. Results of the interviews were analyzed with MAXQDA 2018,
a computer-aided qualitative data analysis program. According to the results, it
was determined that the significant differences were among the participants of
different generations. Participants from the first generation had more positive
views on family businesses; participants from the second generation were
pessimistic about family businesses, emphasized the difficulties they experienced
and carrying various concerns.

Keywords: Logistics, Family Businesses, Managers, Industrial Markets,
Intergenerational Differences

1. GIRIS

Vazgecilmez isletme tiirlerinden bir tanesi olan aile isletmeleri,
diinyadaki en eski ve en yaygin organizasyon bi¢imlerinden bir tanesini
temsil etmekte ve faaliyet alanlari, isletme 6l¢ekleri ve hukuki bigimleri ne
olursa olsun sosyo-ekonomik kalkinmanin temelini olusturmaktadirlar
(Poutziouris vd. 2006). Yiizyillar boyunca uluslararasi ekonominin 6nemli
bir pargasi olan aile isletmeleri sadece kiigiik isletmeler anlamina
gelmemektedir. Ford, Levi’s, Loreal, Baretta gibi ¢ok uluslu dev
isletmeler de aile isletmeleridir. Aile isletmelerinin kiiresel GSYIH'ya olan
toplam ekonomik etkisinin%70'in iizerinde oldugu tahmin edilmektedir
(Osunde, 2017).

Aile isletmeleri konusu, isletmeyi kuran girisimci ve ailesi
arasindaki iliskileri de igermektedir. Cok yonlii olan bu iligkiler psikolojik,
sosyolojik, kiiltiirel, hukuksal, ekonomik, sosyal, siyasal boyutlari da
icermekte ve bu durum konunun 6nemini daha da arttirmaktadir (Akyol,
2010: 8).
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Aile isletmelerinin biiyiimedeki dneminin ve toplumdaki yerinin
fark edilmeye baslamasi ile birlikte, aile igletmelerine yonelik akademik
ilgi de giin gectikce artmaktadir. Aile isletmeleri teorik ve ampirik
caligmalar yapmak igin arastirmacilar, politikacilar ve yatirnmcilar
acisindan olduk¢a canli bir konudur. Aile isletmesi tanimi, aile
isletmelerini diger isletmelerden ayiran benzerlik ve farkliliklar, yonetim,
organizasyon ve kurumsallasma sorunlari, aile {iiyelerinin etkisi, aile
sirketlerinin sosyal, psikolojik ve kiiltiirel yonleri gibi konularda
yogunlasan ¢ok sayida akademik ¢aligsma bulunmaktadir (Petlina ve Korab,
2015; Poza, 2010; Machek ve Votavova, 2015: 166).

Caligma lojistik sektoriindeki aile isletmelerine yonelik kesifsel bir
analiz icermektedir. Caligmada Oncelikle literatiir taramasindan hareket
edilerek aile isletmeleri kavraminin tanimi, diger isletmelerle olan
benzerlik ve farkliliklari, avantaj ve dezavantajlar1 ve ekonomik 6nemleri
ele alinacaktir. Daha sonra ise ¢alismanin bulgular irdelenecek, lojistik
sektorlindeki aile isletmelerinin yoneticilerinin literatiirde de siklikla
incelenen bu konulara iliskin goriislerine yer verilecek ve nesiller arasi
farklara yonelik ¢ikarimlar ortaya konulacaktir.

2. KAVRAMSAL CERCEVE

2.1. Aile Isletmeleri Kavram

Aile sirketleri ile ilgili ¢aligmalar, aragtirmacilarin ilgisinin ve
konuya verilen 6nemin artmasina ragmen hala sinirhdir. Bu durumun iki
temel sebebi vardir. Birincisi, aile isletmeleri ile ilgili verilerin sinirh
olmasidir. Bu durum biiyiik lgekli analizleri zorlastirmaktadir. ikincisi ise
genel kabul goérmiis bir aile sirketi taniminin bulunmamasidir. Bu yiizden
aragtirmalarin sonuglari gesitli aile isletmesi tanimlarina gore degisiklik
gostermektedir (Bennedsen vd. 2010).

flgili literatiir incelendiginde, bir ¢ok aile isletmesi tanimina
rastlamak miimkiindiir. Herkes tarafindan bilinen genel tanima gore aile
isletmeleri ¢aliganlarin gogunlukla aile tiyelerinden olustugu isletmelerdir
(Taguiuri ve Davis, 1992: 45). Bir isletmenin aile isletmesi olabilmesi i¢in
iist yonetim mevkilerinde baz aile {iyelerinin yer almasi gerekir (Smyrinos
vd. 1998: 49). Bir bagka tanima gore aile isletmeleri tek bir ailenin oy
¢okluguna sahip oldugu tiizel isletme veya ortakliklar, ya da tek bir ailenin
isletmeye dair stratejik kararlarin alinmasinda ve iist yonetim ekibinin
olusturulmasinda etkili oldugu isletme tiirleridir (Price, 1992: 111).
Karpuzoglu’na (2003: 7-8) gore aile isletmeleri, ailenin gegimini saglamak
veya mirasin dagilmasini 6nlemek i¢in kurulan, ailenin ge¢imini saglayan
kisi tarafindan yoOnetilen, yonetim kademelerinin ¢ogunlugunun aile
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iiyeleri tarafindan olusturuldugu, karar verme agsamasinda ¢ogunlukla aile
iiyelerinin etkili oldugu ve genellikle ayni aileye ait en az iki farkli nesilden
iiyelerin istihdam edildigi isletmelerdir. Bir diger tanimda aile isletmeleri,
isletme yOnetiminin, sahipliginin, temel politik karar organlarinin ve
hiyerarsik yapinin biiyiik bir kisminin belirli bir ailenin iiyeleri tarafindan
olusturuldugu yapilar seklinde tanimlanmaktadir (Kogel, 2005:17).

Tanimlardan da anlasilacagi iizere aile isletmelerine iligkin olarak
cesitli kriterlere gore tanimlar iiretilmistir ve bu kriterlerde de tam uzlagma
saglanamamugtir. Ornegin Shanker ve Astrachan (1996: 107)’ a gore bir
aile sirketini tanimlamak i¢in kullanilan kriterler isletme miilkiyeti ve
hisselerinin aileye ait olma orani, stratejik kararlarin oylanmasindaki giic,
birden fazla neslin bir arada caligmasi ve aile tiyelerinin sirketteki aktif
yonetimidir. Bagka bir yaklasima gore aile isletmelerini tanimlarken
siklikla tercih edilen li¢ temel kriterden s6z edilebilir. Bu kriterlerden
birincisi ailenin isletmenin kontroliinde s6z sahibi olmasi veya miilkiyetin
tamamina sahip olmasi durumudur. Ikincisi, ailenin isletmenin yonetim
siirecinde s6z sahibi olmasidir. Ugiincii kriter ise isletmenin sahipliginin ve
liderliginin, ailenin bir sonraki nesillerine birakilmig olmasidir (Erdil vd.
2004: 65). Chrisman ve arkadaslari ise (2005: 557), aile isletmesi taniminin
arastirmacilarin aile igletmelerini diger isletmelerden ayiran 6zelliklerden
ne anladiklarina bagli oldugunu belirtmislerdir.

Her bir aile igletmesinin yonetim sekli, i ve aile iliskileri, isletmenin
diger calisanlartyla olan baglarn farklilik gdstermektedir. Diger
isletmelerden farkli olarak aile igletmelerinde sorumluluklar veya
birlesimler aile iiyeleri iizerinde 6nemli bir etkiye sahiptir. Kagirilan
firsatlar, gerceklesmeyen hedefler ve diger olumsuz durumlar dogrudan
aile bireylerine yansimaktadir. Zaman zaman isletmenin kar elde
edebilmesi ikinci plana atilmakta, asil amag isletmeden ziyade ailenin kar
paym arttirmak olabilmektedir (Yiicel ve Ozkalan, 2012: 251). Bunun
yani sira, bircok aile isletmesi yoneticisi, sirketinin kendine Ozgii
ozellikleri oldugunu ve sirketinin kurulusundan gilinlimiize kadar
gelmesinde en Onemli sebebin kendi diislince, inanis ve is yapis
yontemlerinin oldugunu diisinmekte ve sirketinin kendi kararlar
olmaksizin varligin siirdiiremeyecegine inanmaktadir (Ural, 2004: 15).

2.2. Aile isletmelerinin Avantaj ve Dezavantajlari

Hem Tiirkiye hem de diinya ekonomisinde olduk¢a 6nemli bir yere
sahip olan aile isletmeleri; kendilerine has bir¢ok farkli 6zellige sahiptir.
Bu ozellikler aile isletmelerine farkli alanlarda avantaj ve dezavantajlar
saglamaktadir.

Aile isletmelerinin diger isletmelere gore baz1 avantajlarn
bulunmaktadir. Leach ve Bogod’a (1999: 5) gore aile sirketlerinin en
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onemli avantajlarindan biri aile tiyelerini ayni ¢caligma ortaminda bir araya
getirmektir. Kurucu girisimcinin hedefleri aile tiyeleri tarafindan bilindigi
icin isletme ici politikalarda goriis birligi daha kolay saglanabilmektedir
(Davis ve Harveston, 1998: 32). Sirket caligsanlarinin aile bireylerinden
olmasi ayni1 zamanda isletmenin kolayca benimsenmesini ve girket
iiyelerinin kurumlarini sahiplenmesini de saglar. Boylece kurum
kiiltiirinlin yaratilmas1 ve calisanlar arasinda yayilmasi daha kolay
gerceklesmis olur (Saglam, 2006: 503).

Aile isletmelerinin bir diger avantaji finansal problemlerin isletme
icinde daha kolay ¢oziilebilmesidir. Isletme finansal agidan zorlu bir
doneme girdiginde aile ismini korumak i¢in aile bireylerinin kisisel birikim
ve servetlerinin igletme yararina kullanilmasi sikga goriilen bir
uygulamadir. Ayrica, taninmis bir aile isminin piyasalarda yarattig1 giiven
duygusu finansal ihtiyaglarin karsilanmasi hususunda isletmeye onemli
avantajlar saglamaktadir (Goker ve Ucok, 2006: 48). Breton- Miller ve
Miller (2006: 731) e gore aile isletmeleri stratejik yatirnmlarda uzun
donemli yonlendirmelere daha yatkindir ve bu durum aile isletmelerinin
sirdiriilebilir  yetenekler gelistirmelerine  yardimct  olur.  Aile
isletmelerinin diger Ustlinliikleri asagidaki gibi siralanabilir (Findikei,
2005):

 Hizli karar verebilme

* Yiiksek ig azmi ve basarma arzusu

* Bir an 6nce biiylime ve gelisme istegi

* Aile baghligimin yiiksek olmasi ve bu bagin kisa siirede “’biz”’
bilincine doniismesi

* Amatdr ruhun korunmasi

+ Ust yonetim kademesinde Kkarsilikli sayginin daha kolay
yerlesmesi

* Gelecekteki yoneticilerin énceden belli olmasi ve gorevleri igin
onceden uygun bir bigimde hazirlanabilmeleri.

Avantajlarinin yaninda, aile isletmelerinin diger isletmelerden farkl
olarak sahip oldugu bir takim dezavantajlar1 da vardir. Ozellikle tek bir
patronun bulundugu aile isletmelerinde merkeziyet¢i yonetim anlayist
hakimdir. Bu tiir isletmelerde en biiyiilk problem kurucunun planlama,
karar verme, karsilagilan sorunlar1 ¢6zme asamalarinda sahip oldugu genis
yetkidir. Kurulug yillarinda, isletme kiigiik Olgekte iken merkeziyetci
yonetim anlayisi biiyiik problemler yaratmayabilir. Hatta kurucunun
deneyim ve bilgi diizeyi yiiksek ise bu durum avantaja bile doniisecektir.
Fakat, isletme biiylidiik¢e yetkinin merkezilesmesi olumsuz sonuglar
doguracak, kurucu biitlin planlarn tek basina yapip biitiin kararlar tek
basina vermeye zaman bulamaz hale gelince isletme genelinde ciddi
iletisim problemleri yasanmaya baglayacaktir (Gliney, 2008: 278). Yetki
ve sorumluluklarin belirsizligi de bir baska énemli problemdir. Belirli is
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tanimlarinin bulunmamasi, kimin hangi isi yaptig1 konusunda gerginlik ve
stres ortami olusmasini saglayip otorite ve rol catismalarina sebep
olabilmektedir. Yeterli is boliimiiniin yapilmamasi ve aile iiyelerine
yonelik asir1  beklentiler, kisilerde yetersizlik ve kaygi hislerinin
olugmasina sebep olmaktadir (Giiney, 2008: 274).

Nepotizm aile isletmelerinde goriilen bir baska olumsuz durumdur.
Aile iiyelerinin iktidarlarini kaybetmemek icin olusturdugu bir strateji olan
nepotizm bir kimsenin beceri, kabiliyet, basar1 ve egitim diizeyi vb.
faktorleri dikkate alinmadan, isin gerektirdigi niteliklere sahip olmayan
kisilerin sadece akrabalik iligkileri esas alinarak istihdam edilmesi veya
terfi ettirilmesidir. Sorumlulugu paylagma ve sorumluluktan kaynaklanan
stresi azaltma istegi ve aileden olmayan kisilere yonelik giiven eksikligi
nepotizmin en énemli sebepleridir (Ozler ve Giimiistekin, 2007: 438-439).

Finansman yetersizlikleri aile isletmelerinin bir baska
dezavantajidir. Aile isletmelerinde sermayenin biiylik bir kismini 6z
kaynaklar olusturmakta, bu sermaye yapisi yiziinden aile isletmeleri bir
takim olumsuzluklar yasayabilmektedirler. Ornegin; ailenin menkul,
gayrimenkul ve nakit birikimlerinin yeterli olmadigi veya sirketin
bor¢glanmaya olumlu bakmadigi durumlarda sirketin biiyliyememesi veya
diisiik hizda biiylimesi ihtimalleri dogabilmektedir (Alayoglu, 2003: 26).
Aile isletmelerinin ortak miilkiyete dayali isletmeler olmasi, ortaklarin
isletme  kasasim1i  sahsi islemleri i¢in kullanmasi, caliganlarin
iicretlendirmeyi adil bulmamasi aile isletmelerinin finansman ile ilgili
yasanan diger olumsuzluklardir (Giingér Ak, 2006: 150-151).

3. YONTEM
3.1. Arastirmanin Amaci ve Onemi

Bu aragtirmanin amaci lojistik sektoriinde faaliyet gosteren aile
isletmelerinin karakteristiklerini ortaya koymak; aile igsletmesi kavraminin
onlar i¢in ne ifade ettigini saptamaya caligsmak, aile isletmelerinin avantaj
ve dezavantajlarini, diger isletmeler ile olan benzerlik ve farkliliklarini
belirlemek ve lojistik sektdrii ve aile isletmelerinin gelecegi hakkindaki
diisiincelerini 6grenmektir.

Aile isletmeleri ekonomik ve toplumsal agidan hem diinyada hem de
iilkemizde biiyiikk bir 6oneme sahiptir. Aile isletmeleri ile ilgili yapilan
cesitli aragtirmalar ve yayimlanmis makaleler, diinya genelinde aile
kontroliindeki isletmelerin sayisinin diinyadaki isletmelerin %65°1 ile
%80 arasinda oldugunu ortaya koymustur. Tiirkiye’deki isletmelerin
yaklasik %95’ini de aile isletmeleri olusturmaktadir ve bunlarin yaklasik
%99°u heniiz birinci kusaktadir. Tiirkiye’deki aile isletmeleri ayrica
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toplam GSMH’nin en az %75’ini, istihdamin ise yaklasik %80’ini
karsilamaktadir (Kamaci, 2019: 5). Tiirkiye’nin 2019-2023 kalkinma
hedeflerini iceren 11. Kalkinma Plani’nda da verimliligi odagina alan ve
ihracatin artmasina dayali biiyiime modelini hedefleyen Tiirkiye i¢in aile
sirketlerinin ve KOBI’lerin ihracat potansiyeli ve ekonomideki yerleri
onemle vurgulanmaktadir (T.C. Cumhurbaskanlhigi Strateji ve Biitce
Baskanligi, 2019).

Lojistik sektorii deyince ilk akla gelen tagima faaliyeti olsa da
lojistik sektorii giiniimiizde miisterilerin talebine gore, planlamadan
tagimaya, dagitimdan depolamaya, giimriiklemeden envanter yonetimine,
talep tahmininden uygun tedarik¢ilerin  belirlenmesine, miigteri
hizmetlerinden siparis islemeye, geri doniisiimden atik imhasina kadar pek
¢ok hizmeti sunmaktadir. Biitiinlesen kiiresel ekonominin artan talepleri
dogrultusunda mal akislarinin diizenlemesi, bu siirecin siirekliliginin
saglamasi ve istihdam yaratici bir sektdr olmasi nedeniyle lojistik sektorii
ekonomik biiylimeyi tetikleyen en 6nemli faktdrlerden birisi olarak her
gecen giin daha ¢ok 6ne ¢ikmaktadir (Chu, 2012: 90; Nalgakan, 2008: 34-
35). istanbul Ticaret Odast ve PWC (Bagimsiz Denetim Sirketi) nin
yaptig iki farkli arastirmada, Tiirkiye’deki Lojistik Alt Yap1 Analizinde
mevcut durumdaki lojistik firmalarin 6nemli oranda kiiciik ve orta 6lgekli
(KOBI) isletmelerden olustugu goriilmiistiir. Bu kiiciik ve orta 6lgekli
isletmelerin yonetim ve isleyis sekline bakildiginda daha ¢ok aile sirketleri
oldugu gozlemlenmistir. Ailenin yasca en biiyiigii tarafindan yonetilen ve
gecimini saglayan bu sirketlerde yonetim kademelerinde genellikle aile
iiyelerinin bulundugu boylelikle karar alma mekanizmasinda biiyiik oranda
aile tiyelerinin etkin oldugu goriilmistiir (Karpuzoglu, 2000: 7-8).

Aile isletmeleri, kendine 6zgii bir igerigi temsil etmesi bakimindan
aile isletmesi olmayan diger isletmelerden farkli 6zellikler tagimaktadir.
Aile Tyeleri arasinda var olan karmagik dinamikler sadece aile
isletmelerinin performansin1 etkilemekle kalmamakta ayni zamanda
biiylimesi, degismesi ve zaman i¢inde gegisini de etkilemektedir (Venter
vd., 2012: 71). Belirli bir zamanda yasayan nesil sayisinin artmasi ile aile
isletmesinde c¢alisan aile {iyelerinin sayisinin artmasi ve aralarindaki
iligkilerin tiirlinlin karmasiklagmasi ¢ogu zaman liderlik yetkilendirmesi ve
isletmenin stratejik gelecegi konusunda anlagmazliklar ile sonuglanmakta
ve isletmenin siirdiirtilebilirligini tehdit etmektedir (Ward, 1997:323-338).
Bu yiizden aile isletmelerinin karmasik dinamikleri ile ilgili konularda
nesiller arasi farkliliklarin arastirilmasi biiyiik 6nem tagimaktadir.

Diinyadaki ve fllkemizdeki kritik konumlari ve ekonominin
ayrilmaz bir pargast olmalar1 bakimindan aile isletmeleri iizerine
strdiirtilebilirlik (Karpuzoglu, 2004; Findikgi, 2005); yonetimde kusak
catismalar1 (Erdogmus, 2007; Aslan ve Cinar, 2010); finansal problemler
ve nepotizm (Uluyol, 2004; Asunakutlu ve Avci, 2010); kurumsallagsma
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(Yazicioglu ve Kog, 2009; Ulukan, 2005; Ozler ve Giimiistekin, 2007) gibi
cesitli konularda birgok ¢alisma yapilmigtir. Ancak bu ¢alisma alanlar
icinde ulusal yazinda lojistik sektorii 6zelinde aile isletmelerini inceleyen
kapsamli bir arastirmaya ulasilamamistir. Bu sebeple lojistik sektdriinde
faaliyet gosteren aile isletmeleri yoneticileri ile miilakatlar yapilarak, aile
isletmesi kavrami, diger isletmeler ile benzerlik ve farkliliklari, aile
isletmelerinin avantaj ve dezavantajlari, is ve aile iliskileri, lojistik
sektoriinde aile isletmelerinin gelecegi konulari ile ilgili goriisleri alinarak
kesifsel bir aragtirma yapmak amaglanmustir.

3.2. Arastirmanin Orneklemi

Caligmada ayn1 aileden aralarinda kan bagi bulunan en az iki aile
iiyesinin birlikte calistigi, endiistriyel pazarlarda her tiirlii {irlin, hizmet ve
bilgi akiginin tedarik zinciri igerisinde etkili ve verimli bir sekilde
planlanmasin1 saglayan tasima isleri komisyoncusu olarak faaliyet
gosteren aile igletmelerine ulagmak hedeflenmistir. Calismada amaglt
orneklem yonteminin ¢esitlerinden biri olan Olgiit 6rnekleme yontemi
kullanilmistir. Bu 6rneklemenin mantig1 daha onceden belirlenmis bazi
onem oOl¢iitlerini karsilayan tiim durumlari ¢aligmak ve gozden gecirmektir
(Patton, 2014). Bu 6lgiit veya Olgiitler aragtirmaci tarafindan olusturulabilir
ya da onceden hazirlanmis bir 6l¢iit listesi dikkate alinabilir (Yildirim ve
Simsek, 2006). Calismada ilgili literatiirdeki aile isletmeleri tanimlarindan
elde edilen olgiitler kullanilmistir. Caligmanin evrenini belirlemek igin
once UTIKAD (Uluslararas1 Tagimacilik ve Lojistik Hizmet Uretenleri
Dernegi) iiye listesi incelenmistir. 479 {iyeden olusan liste incelenmis ve
tastma komisyoncusu olarak hizmet vermeyen {iyeler listeden
¢ikartilmistir. Geriye kalan 406 isletmeden hangilerinin aile sirketi olup
olmadigimin belirlenmesi i¢in 30 yilin {izerinde sektdr tecriibesine sahip
olan, listede bulunan firmalarin biiyiik ¢ogunlugunu tantyan, UTIKAD’da
iist diizey yonetici olarak gorev yapan bir uzmandan yardim alinmustir.
Kendisi de istenen 6l¢iitlere uygun isletmelerin belirlenmesinin bir hayli
zor oldugunu belirtmis ve kendi bilgi ve deneyimlerinden faydalanarak bir
liste olusturmustur. Kendisinin belirledigi isletmelerden olusan liste
incelenmis ve 16 isletmenin lojistik sektdriinde tasima komisyoncusu
olarak faaliyet gdsteren aile isletmeleri olduklar1 saptanmistir. Calisma
icin 6 aile sirketinden geri doniis alinmistir. Fakat bir aile sirketinin verdigi
cevaplar anlamli ve tatmin edici nitelikte olmadigi igin ¢alismaya dahil
edilmemistir. Calisma evreninin belirlenmesi siireci  Sekil 1°de
detaylandirilmistir. Ayrica, Tablo 1°de goriisme yapilan katilimcilara
Tablo 2’de ise katilimcilarin sirketlerine ait bilgiler bulunmaktadir.
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UTIKAD
Listesinin

incelenmesi
(479 I5letme)

\_//

73 igletmenin tasima
komisyoncusu olarak hizmet
vermedikleri icin elenmesi
(406 isletme)

*UTIKAD yéneticisi ile iletisime gecilmesi ve aile igletmesi tarimimi saglayan
kriterlerin aktarilmasi

isletmesi tanimim  karsilayan hem de lojistik sektdriinde tasima isleri

*UTIKAD yoneticisi tarafindan saglanan listenin tekrar incelenmesi ve hem aile
komisyoncusu olarak faaliyet gésteren sirketlerin tarimlanmasi

Sekil 1: Calisma Evreninin Belirlenmesi

Tablo 1: Goriisme Yapilan Katilimeilarin Profil Bilgileri

Katihmcilar | Yas Egitim Pozisyon Sirketteki | Sektordeki Nesil
Durumu Cahsma Deneyim
Siiresi Siiresi
1.Katilimel 46 Lisans Genel 12 yil 21yl Birinci
Miidiir Nesil
2.Katilimet 27 Lisans Proje Syl 6 yil Ikinci
Sorumlusu Nesil
3.Katilime1 28 Lisans Yonetim 6yl 10 y1l Ikinci
Kurulu Nesil
Baskani
4 Katilimel 40 Lisans Sube 8 yil 15 y1l Birinci
Miidiirii Nesil
5.Katilimer 49 Lisans Genel 15 yil 25 yil Birinci
Miidiir Nesil

Tablo 1°de goriilecegi tlizere katilimcilarin tamami lisans derecesine

sahiptir. Katilimcilardan ikisi ikinci nesilden, ii¢ii ise birinci nesildendir.
Katilimcilarin en genci 27 yasinda en yashist ise 49 yasindadir.
Katilimcilarin ~ sektordeki deneyim  siireleri  6-25 yil arasinda
degismektedir. Katilimcilarin tamami hem sektordeki hem de aile
sirketlerindeki deneyim siireleri ile konu ile ilgili goriis bildirmek igin
yeterli bilgi ve donanima sahiptir.
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Tablo 2: Goriisme Yapilan Sirketlere Ait Bilgiler

Sirketler Sirket Kurucu Aile Aile Aile Toplam
Gegmisi Girigimci Uyesi Uyesi Uyesi Calisan
Caligan | Ortak Olmayan Sayist
Sayist Say1st Ortak
Sayis1
A Sirketi 12 yil Calistyor 2 2 yok 6
B Sirketi 25 yil Calistyor 2 2 2 124
C Sirketi 34 yil Calistyor 2 2 yok 32
D Sirketi 10 yil Calisiyor 2 2 yok 20
E Sirketi 15 y1l Calisiyor 2 2 yok 10

Tablo 2’ye gbre goriisme yapilan sirketlerin tamaminda kurucu
girisimci faal olarak sirketinde calismaktadir. Bu sayede nesiller arasi
farklar ve catismalarin anlasilabilmesi miimkiin olmustur. Bir sirket hari¢
ortaklarin tamami aile tiyelerinden olugmaktadir ve sirketlerin toplam
calisan sayist her biiyiikliikte tagsima isleri komisyoncusu isletmeyi temsil
edecek sekilde 6 ve 124 arasinda degismektedir. Goriisme yapilan
sirketlerin tamami, uzun yillardir lojistik sektoriinde hizmet vermektedir
ve sektordeki deneyimleri ile lojistik sektorii ve aile igletmelerinin gelecegi
konusunda 6ngoriide bulunabilecek konumdadir.

3.3. Veri Toplama Yontemi

Bu calisma nitel bir arastirma olarak yapilandirilmigtir. Nitel
arastirma insanlarin yasam tarzlarini, oykiilerini, davraniglarini, orgiitsel
yapilar1 ve toplumsal degismeleri anlamlandirmaya yonelik bilgi iiretimi
siireclerinden biridir (Strauss ve Corbin, 1990). Istatistiksel verilerin
analizine dayali nicel arastirmalardan farkli olarak nitel arastirmalar,
insanlarin  olaylara ne tiir anlamlar yiikledikleri, olaylar1 nasil
nitelendirdikleri ile ilgilenir (Dey, 2003). Kesifsel bir arastirma ile
katilimeilarin aile isletmeleri ile ilgili konulara yonelik bakis agilarim
ogrenmek amaglandigi i¢in ¢alismada nitel arastirma yontemi
kullanilmustir.

Arastirmada, nitel arastirma yontemlerinden goriisme teknigi ile
lojistik sektoriinde faaliyet gosteren 5 aile isletmesi yoOneticisi ile yari
yapilandirilmis  derinlemesine  miilakat  (goriisme)  yapilmustir.
Derinlemesine miilakat teknigi; arastirilan konuyu tiim boyutlaryla
kapsayan, ¢ogunlukla acik uglu sorularin yoéneltildigi, kapsamli yanitlarin
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elde edilmesine olanak saglayan, birebir ve yiiz yiize goriisiilerek bilgilerin
toplanmasina imkan veren veri toplama yontemidir (Tekin, 2006: 101).
Konuyu derinlemesine arastirmak, katilimcilarin aile isletmeleri ile ilgili
bakis acilarimi 6grenmek, bilgi ve deneyimlerinden yararlanmak amaciyla
caligmada miilakat yontemi tercih edilmistir.

Literatiirde de miilakat yonteminin kullanildig1 aile isletmeleri ile
ilgili birgok arastirma mevcuttur. Ornegin Niemeld (2004) aile
isletmelerinin biligsel, duygusal ve davranigsal yetenekleri lizerindeki gii¢
kavraminin roliine odaklandig1 ¢aligmasinda, ikinci ve ii¢lincii kugaktan
aile iyelerinin calistigi Finlandiya’dan bes aile sirketi ile yar
yapilandirilmig goriismeler ger¢eklestirmistir. Goriismeler sonucunda elde
edilen modele gore isletme sahibi yoneticilerin kisisel ve kurumsal
giiclerini kullanirken bilgi ve beceri, motivasyon ve irade ve sefkat gibi
yeteneklere sahip olmalar1 gerektigi belirlenmistir. Yildirim (2011) ii¢ aile
sirketi sahibi ile derinlemesine goriismeler gerceklestirdigi nitel
calismasinda aile sirketlerinin pazarlama faaliyetlerinde yasadiklar
problemleri belirlemeyi amacglamistir. Caligmanin sonuglaria gore aile
isletmelerinin orgiit yapilar1 kurumsal firmalarda oldugu gibi agik
olmadigindan genellikle kisa donemli kararlar alinmakta ve pazarlama
faaliyetleri etkin sekilde yirtitiilememektedir.

Otten (2012) galismasinda Almanya’da aile sirketlerinin varisleri
olan kadinlarin liderlige giden yolculuklarinda karsilastiklar1 sorunlar1 ve
zorluklar ortaya koymak ve elde ettigi bilgiler ile kadin varislere bir yol
haritas1 olusturmay1 amagladigi ¢alismasinda yedi derinlemesine goriisme
gerceklestirmistir.  Aragtirmanin  sonuglarina gore kadinlar o6zellikle
genclik caglarinda aile isletmeleri igin secilen varisler olduklarini
algiladiklarinda biiylik bir baski hissetmektedir. Bu ylizden kadinlar
secilen varisler olduklarinda aile ¢atigsmasi daha az olmali ve aile destegi
daha belirgin olmalidir. Ayrica katilimcilar kendileri i¢in en 6nemli
konunun igleri ve aileleri arasindaki dengeyi kurmak oldugunu belirtmis
ve aile sirketlerinde c¢alismadan Once elde ettikleri uluslararasi
deneyimlerin bu problemi ¢dzmek i¢in olduk¢a 6nemli oldugunu ifade
etmistir. Baska bir calismada Tirdasari ve Dhewanto (2012) Endonezya’da
konaklama endiistrisinde faaliyet gdsteren {i¢ aile isletmesi ile goriigmeler
gerceklestirmistir. Aragtirma sonucunda isletme sahiplerinin yazili olmasa
bile gelecek nesiller i¢in bazi planlarinin oldugu, hepsinin kizlarimi
varisleri olarak secerek onlar1 yonetim ve igletme konulari ile ilgili egitim
almaya tesvik ettigi, tutku ve yetenek kavramlarini gelecek nesiller i¢in
temel gereklilikler olarak belirttikleri goriilmiistiir.

Fahed-Sreih ve Maalouf (2016) ¢alismalarinda Liibnan’li alt1 aile
sirketi ile goriismeler gerceklestirerek aile sirketlerinde yonetimin bir
sonraki nesle etkin ve basarili bir sekilde devredilmesini belirleyen
faktorler ve bu faktorlerin karar alma siirecine etkilerini aragtirmiglardir.
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Gorligmelerden elde edilen sonuglara gore etkin ve basarilt bir yonetim
devri igin varislerin aile sirketi digindaki deneyimlerinin, ailenin ve isin
basindaki baba figiiriiniin varislere iyi bir 6rnek olmasinin, sahip oldugu
vizyon ve diisiince sisteminin, varislerin aile iiyesi olmayan biri olarak
muamele gormesinin, isletmede calisan ve aileden olmayan kisilere
duyulan giivenin, varislerin isletmede {stlendikleri zorlu gorevlerin
belirleyici faktorler oldugu saptanmistir. Ungerer ve Mienie (2018) aile
sirketlerini nesiller boyunca siirdiirmenin zorluklarina odaklandiklar
caligmalarinda Giiney Afrika’dan aile sirketi ¢alisanlari, danismanlar ve
akademisyenler ile toplam yedi gériisme gerceklestirmislerdir. Calismadan
elde edilen sonuglara gore isletmenin bir sonraki nesle devri, liderlik, aile
uyumu, stratejik planlama, maliyet yonetimi ve muhasebe planlamasi
uygulamalarini igeren aile isletmeleri basar1 haritasi olugturulmustur.

3.4. Veri Toplama Siireci ve Analizi

Aragtirmalarin verilerinin toplanmasi i¢in miilakatlarin yapilmasi
Ekim-Aralik 2017 doneminde gergeklestirilmistir. Calismanin gegerlilik
ve gilivenilirligini arttirmak adina, goériismeler gerceklestirilmeden dnce
soru formu konu ile ilgili uzmanlara kontrol ettirilmistir.

Gorligmelerden elde edilen veriler bilgisayar destekli nitel veri
analiz programi olan MAXQDA 2018 ile analiz edilmistir. Analiz
siirecinde Oncelikle MAXQDA 2018 iizerinde bir proje olusturulmus ve
veriler bu projeye aktarilmistir. Katilimcilara sorulan sorular baglaminda
her bir gorligme yazarlar tarafindan tek tek kodlanmis ve kategorize
edilmistir. Benzer kodlar ayni tema altinda toplanmis ve bu temalar da
nesiller aras1 farkliliklara gore siniflandirilmigtir. Calismanin gegerliligi ve
giivenilirligini arttirmak i¢in kodlamalar yazarlar disinda alaninda uzman
iki akademisyene kontrol ettirilmistir. Daha sonra veriler betimsel analize
dayal1 bir bigimde raporlastirilmistir.

4. BULGULAR

Calismada ilk olarak katilimcilara aile sirketi kavraminin onlar i¢in
ne ifade ettigi sorulmus, aile isletmelerini tanimlamalar1 istenmistir.
Literatiirde de uzlagmaya varilmig bir tanimi olmayan, her bir tanimda
¢esitli unsurlarin 6ne ¢iktig aile isletmeleri ile ilgili olarak katilimcilar da
farkli yorumlarda bulunmustur. Sekil 2’de aile isletmesi kavramina yonelik
ifadeler gosterilmektedir.
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given duygusu _2

geleneksel yonetim anlayig: _ 1 . giiven duygusu
. geleneksel yonetim anlays
kan bagi 1 kan bag
. hisse ¢ogunlugu
hisse gogunlugy — :

o

1 2

Sekil 2: Aile Isletmesi Kavramina Yonelik ifadeler

Goriildiigii iizere katilimcilar aile igletmesi tanimlarinda en ¢ok
giiven duygusunun iizerinde durmuslar, aile isletmelerini giiven ortaminin
hakim oldugu isletmeler olarak tanimlamiglardir. Geleneksel yonetim
anlayisimin bulunmasi, yoneticiler arasinda kan baginin bulunmasi ve
hisselerin ¢ogunlugunun ayni aileden insanlara ait olmasi tanimlarda yer
alan diger unsurlar olmustur. Tablo 3’te aile igletmelerine yonelik ifadeler
katilimeilarin bulunduklari nesillere gore karsilastirilmistir.

Tablo 3: Aile Isletmelerine Yonelik Ifadelerin Katilimeilarin
Nesillerine Gore Karsilastirilmasi

Aile Isletmelerine Yénelik ifadeler | Birinci Nesil | Ikinci Nesil | Toplam
Giliven Duygusu 2 - 2
Geleneksel Yonetim Anlayist - 1 1
Kan Bag1 - 1 1

Hisse Cogunlugu 1 1
TOPLAM 3 2 5

N (Belgeler) 3 2 5

Aile isletmelerine yonelik ifadelerin nesiller aras1 farklilik
gosterdigi Tablo 3’te goriilmektedir. Birinci nesilden katilimcilar aile
isletmesi tanimlarinda giiven duygusunu ve hisse ¢gogunlugu kavramlarini
one cikarirken, ikinci nesilden katilimcilar kan bagina ve geleneksel
yonetim anlayiginin hakim olmasina vurgu yapmuslardir. Asagida farkl
nesillerden katilimcilara ait ifadeler yer almaktadir.

“Aile sirketi deyince giiven, birlik beraberlik duygular: aklima geliyor. Bir
arada ¢alisan ve ortak hedeflere ulagan sirketlerdir aile sirketleri.” (E
Sirketi-Birinci Nesilden Katilimci)

“Bence aile gsirketi, aile iiyeleri tarafindan yonetilen, geleneksel
yonetim tarzimn hdkim oldugu, profesyonellikten uzak sirketlerdir.” (C
Sirketi-Ikinci Nesilden Katilimct)
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Katilmcilara yoneltilen ikinci soru aile isletmelerini diger
isletmelerden ayiran benzerlik ve farkliliklara yonelik olmustur. Sekil 3’de
katilimeilarin aile isletmelerini diger isletmelerden ayiran benzerlik ve
farkliliklara yonelik ifadeleri gosterilmektedir.

| . hizh karar alma
is tanmm olmamasi 1 .
is tanmu olmamasi
dizzensizik —1 I divzensizlik
. esneklik

4]

]

Sekil 3: Aile Isletmelerini Diger Isletmelerden Ayiran Benzerlik ve
Farkliliklar

Sekil 2’ye gore aile isletmelerini diger isletmelerden ayiran en
onemli oOzellikler giiven duygusuna bagli olarak aile iiyeleri ve diger
calisanlar ile kurulan daha siki iligkiler ve daha az biirokratik engel olmas1
dolayistyla kararlarin ¢ok daha hizli alinabilmesidir. Belirli i tanimlarinin
olmamasi, yasanan diizensizlikler, ¢alisma saatleri ve diger kurallar ile
ilgili uygulanabilen esneklikler aile isletmelerini diger isletmelerden
ayiran Ozelliklerdir. Tablo 4’ te katilimcilarin aile isletmelerini diger
isletmelerden ayiran benzerlik ve farkliliklara yonelik ifadeleri
bulunduklari nesillere gore karsilastirilmistir.

Tablo 4: Aile Isletmelerini Diger Isletmelerden Ayiran Benzerlik
ve Farkliliklara Yonelik ifadelerin Katilimeilarin Nesillerine Gore
Karsilastirilmasi

Aile Tsletmelerini Diger isletmelerden | Birinci | ikinci Nesil Toplam
Ayiran Benzerlik ve Farkliliklar Nesil
Esneklik 1 -

Daha Siki Iliskiler 2
Is Tanimi Olmamasi -

Diizensizlik
Hizli Karar Alma
TOPLAM
N (Belgeler)

wW| ]
N| Wl
g~ R RN e

Tablo 4’te de goriilecegi iizere sadece hizli karar alma 6zelligi her
iki nesilden katilmecilar tarafindan ortak olarak belirtilmistir. Ikinci
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nesilden katilimcilar belirli is tanimlarinin olmamasi, diizensiz yap1 gibi
daha olumsuz 6zellikleri belirtirken birinci nesilden katilimcilar aile ve
calisanlar arasindaki siki iliskiler ve esnek yapi gibi daha olumlu
ozelliklerden bahsetmislerdir. Asagida farkli nesillerden katilimcilara ait
ifadeler yer almaktadir.

“Aile sirketlerinde daha siki bir bag vardir. Ortak duygular, giiven
ve yardimlasma daha fazladir. Bunun disinda her sirket gibi para kazanip
sirketin varligr devam ettirilmeye calisilir.”(D Sirketi-Birinci Nesilden
Katilimcey)

“Klasik aile sirketlerinde herkes her ise dahil olur. Her hangi bir is
tammui ve sumirlama yoktur. Aile bireyleri tam anlamiyla isin igerisindedir.
[liskiler karmakarisiktir. Uzmanligi olsun olmasin herkesin her konuda bir
fikri vardir. Diger profesyonel sirketlerde ise durum tam tersidir.” (C
Sirketi-Ikinci Nesilden Katilimct)

Katilimcilara yoneltilen tiglincii soru aile isletmelerinin avantaj ve
dezavantajlar ile ilgilidir. Sekil 4’te aile isletmelerinin avantajlari ile ilgili
ifadeler, Sekil 5’te ise aile isletmelerinin dezavantajlarina yonelik ifadeler
goriilmektedir.

birlik beraberlik duygusu 3
- rahat gahgma ortami
maaliyetlerin azalmasi 1
maaliyetlerin azalmasi
_ B B istedigin insan ile calisabilme &zgarluga
istedigin insan ile calisabilme Gzgirluga 1
B 1z karar alma imkan

Sekil 4: Aile Isletmelerinin Avantajlari

Sekil 4’e gore aile isletmelerinin en 6nemli avantaji ayni ailenin
tiyeleri ile birlikte ¢alismanin getirdigi birlik beraberlik duygusudur. Daha
rahat bir ¢aligma ortaminin bulunmasi, ¢alisgan maliyetlerinin
azaltilabilmesi, personel segme imkani ve kararlarin daha hizli alinabilmesi
aile igletmelerinin diger avantajlaridir. Aile isletmelerinin dezavantajlari
incelendiginde ise, aile i¢inde yasanan catismalarin ve isletmenin
kurumsallagsmasinda yasanan sorunlarin en énemli dezavantajlar oldugu
goriilmektedir. s ile ilgili kararlara daha duygusal yaklasma, aile iiyelerine
yonelik biiyiik beklentiler ve yasanan disiplin zorluklari1 bahsedilen diger
dezavantajlardir.
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aile ici catismalar 3

w
o

kurumsallasamama

. kurumsallasamama

Y9 B duygusalik

biyiik beklentiler
biytik beklentiler 1 y

0 1 2 3

I disiplin zorlugu

Sekil 5: Aile Isletmelerinin Dezavantajlar:

Aile isletmelerinin avantajlarina yonelik nesiller arasi farkliliklar
Tablo 5°te gosterilmektedir.

Tablo 5: Aile Isletmelerinin Avantajlarina Y&nelik Nesiller Arasi

Farkliliklar
Aile Tsletmelerinin Avantajlar Birinci Nesil ikinci Nesil | Toplam
Istedigin insan ile Calisabilme Ozgiirliigii 1 - 1
Rahat Calisma Ortami 1 - 1
Maliyetlerin Azalmasi - 1 1
Birlik Beraberlik Duygusu 2 1 3
Hizli Karar Alma Imkéam - 1 1
TOPLAM 4 3 7
N (Belgeler) 3 2 5

Tablo 5’e¢ gore aile isletmelerindeki yiiksek birlik beraberlik
duygusu her iki nesil tarafindan da avantaj olarak vurgulanmstir. Birinci
nesilden katilimeilar istenilen ¢alisani segme 6zgiirliiglinii ve rahat ¢caligma
ortamini avantaj olarak belirtirken ikinci nesilden katilimcilar maliyetlerin
azalmasi ve hizli karar alabilme imkanini avantaj olarak belirtmislerdir.
Asagida farkli nesillerden katilimcilara ait ifadeler yer almaktadir.

“Ayni amag i¢in ¢alistyor olmanin getirdigi motivasyon bence aile
sirketlerinin en biiyiik artisidir. Bu sayede kenetlenme daha fazladir.
Calisanlar birbirini tanidigy igin, ortak duygularla hareket ettigi icin ¢ok
daha az sorun ¢ikacaktir.” (D Sirketi-Birinci Nesilden Katilimci).

“Bence aile sirketlerinde ¢alisan maliyetleri daha azdwr. Aileden
birini daha az paraya ¢alistirabilirsin. Verilerin gizliligi daha iyi korunur,
is ile ilgili konulara aile sirri muamelesi gosterilir. Ayrica aile
sirketlerinde birlik beraberlik duygusu icerisinde hareket edebilme
kabiliyeti vardir.” (C Sirketi-Ikinci Nesilden Katilimct).

Aile isletmelerinin dezavantajlarina yonelik nesiller aras1 farkliliklar
Tablo 6’da gosterilmektedir.
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Tablo 6: Aile Isletmelerinin Dezavantajlarina Yonelik Nesiller

Arasi Farkliliklar
Aile Isletmelerinin Dezavantajlar Birinci Nesil | Tkinci Nesil | Toplam
Duygusallik 1 - 1
Disiplin Zorlugu 1 - 1
Aile I¢i Catismalar 2 1 3
Biiyiik Beklentiler 1 - 1
Kurumsallagamama 1 2 3
TOPLAM 6 3 9
N (Belgeler) 3 2 5

Tablo 6’dan da goriilecegi lizere yasanan aile i¢i catismalar ve
isletmelerde yasanan kurumsallagma sorunlari her iki nesilden katilimeilar
tarafindan belirtilen ortak dezavantajlardir. Birinci nesilden katilimcilar is
ile ilgili kararlarda duygusalligin 6n plana ¢ikmasi ve yasanan disiplin
zorluklarimi da aile igletmelerinin dezavantajlar1 olarak belirtmislerdir.
Asagida farkli nesillerden katilimcilara ait aile igletmelerinin
dezavantajlarina yonelik ifadeler yer almaktadir.

“Duygusallik en 6nemli dezavantajdir. I ile ilgili olaylarda mantik
yerine duygular ile hareket edilebiliyor bazen. Bu da kurumsallasmanin
ontinde bir engel olabiliyor.” (E Sirketi-Birinci Nesilden Katilimct).

“Kurumsallasma konusunda bazi sitkintilar yasiyoruz. Yetki
dagilimi, gelecege yonelik ortak kararlar almak zorlandigimiz konular. Bir
sonraki nesile iyi bir sirket birakma sorumlulugu da bazen baski
olusturabiliyor.” (B Sirketi-Ikinci Nesilden Katilimct).

Katilimcilara yoneltilen dordiinci  soru aile igletmelerinin
kargilastiklart zorluklar ile ilgilidir. Sekil 6’da aile isletmelerinin
karsilastiklar1 zorluklara dair ifadeler goriilmektedir.

gelirin adil dagitiimamas: 1
N gelirin adil dagmiimamas:
buyuk misterilere ulasamamak

Ml crofesyonelligi saglamak

biiyik misterilere ulasamamak 1

1 3

Sekil 6: Aile Isletmelerinin Karsilastiklar1 Zorluklar

Sekil 6’ya gore aile isletmelerinde karsilagilan en 6nemli zorluk ig
ve aile kavramlarinin birbirine girmesi yani is ve aile hayatini birbirinden
ayiramamaktir. Aileden olmayan c¢aliganlarin 6n yargilari, gelir
dagilimimda yasanan problemler, pazardaki biiylikk miisterilere
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ulagamamak ve profesyonel yonetim anlayisini oturtamamak karsilagilan
diger zorluklardir. Aile isletmelerinde karsilasilan zorluklara yonelik
nesiller arasi farkliliklar Tablo 7°de gosterilmektedir.

Tablo 7: Aile isletmelerinin Karsilastiklar1 Zorluklara Yénelik
Nesiller Arast Farkliliklar

Aile Isletmelerinin Karsilastiklar1 Zorluklar Birinci ikinci Toplam

Nesil Nesil
Profesyonelligi Saglamak 1 -
Calisanlarin Onyargisi 1

Gelirin Adil Dagitilmamasi
Biiylik Misterilere Ulasamamak
Is ve Aile Kavramlarinin Birbirine Girmesi
TOPLAM
N (Belgeler)

W W[k
NN
[SIENIR IR N N

Tablo 7’ye gore aile ve is kavramlarinin birbirine girmesi her iki
nesilden katilimcilar tarafindan belirtilen en 6nemli zorluktur. Katilimcilar
bu durumun aile ici iliskileri de koti etkiledigini belirtmislerdir. Bu
zorlugun disinda birinci nesilden katilimcilar aileden olmayan ¢alisanlarin
aile isletmelerine kargt on yargili davranmalarindan ve aile iiyeleri ile
birlikte ¢aligildigi igin bazi durumlarda profesyonel davranmanin
zorluklarindan bahsederken; ikinci nesilden katilimcilar elde edilen gelirin
aile icinde adil dagitilmamasindan ve aile sirketi imaj1 yiiziinden biiyiik
miisterilere ulagmakta yasanan zorluklardan bahsetmislerdir. Asagida
farkli nesillerden katilimcilara ait aile isletmelerinin dezavantajlarina
yonelik ifadeler yer almaktadir.

“dile iiyeleri ile birlikte ¢calisildig icin profesyonelligi saglamak zor
oluyor. Calistigimiz insanlar tamdik oldugu icin onlarin becerilerine ve
yeteneklerine gore yonlendirilmesi gerekiyor.” (E Sirketi-Birinci Nesilden
Katilimcy).

“Ashinda ¢cogu zorluk ailenin iginden geliyor. Kazanilan gelirin aile
tiyelerine adil bir sekilde dagitilamamasi, aile ici huzursuzlugun sirkete
zarar vermeye baslamast ilk aklima gelen sebepler. Bence bu sorunlarin
baslamadan engellenmesi icin aile sirketlerinin profesyonel bir danisman
esliginde bir aile anayasast hazirlamast bir ¢oziim olabilir.” (C Sirketi-
Tkinci Nesilden Katilimct).

Katilimcilara yoneltilen besinci soru aile isletmelerinin gelecekteki
hedefleri ve bu hedeflerin aile igletmesi olmayan sirketlerden farklilik
gosterip gostermedigi ile ilgilidir. Sekil 7°de aile isletmelerinin gelecege
yonelik hedeflerine dair ifadeler goriilmektedir.
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bOymek degil _ ?

Wl sosyal sorumluluk faaliyetlerini artirmak

tercih edilen firma olmak tercih edilen firma olmak

buyiimek
biylimek 2

o 1 2 3

Sekil 7: Aile Isletmelerinin Gelecege Y&nelik Hedefleri

Sekil 7°ye gore bazi katilimcilar sirketlerinin gelecege yonelik
hedeflerinin biiylimek ve pazar paymi arttirmak degil daha c¢ok tercih
edilen bir firma olmak ve sosyal sorumluluk faaliyetlerini siirdiirmek
oldugunu belirtirmislerdir. Diger katilimcilar ise aile sirketlerinin gelecege
yonelik hedeflerinin diger isletmelerden bir farklilik gostermedigini, en
biiyiikk hedeflerinin isletmelerini biiyiiterek pazar payr ve karliliklarim
arttirmak oldugunu belirtmiglerdir. Aile isletmelerin gelecege yonelik
hedeflerine dair nesiller aras1 farkliliklar Tablo 8’de gosterilmektedir.

Tablo 8: Aile Isletmelerinin Gelecege Ydnelik Hedeflerine Dair
Nesiller Arasi1 Farkliliklar

Gelecege Yonelik Hedefler Birinci Nesil | ikinci Nesil | Toplam
Sosyal Sorumluluk Faaliyetlerini 2 - 2

Arttirmak

Biiyiimek Degil

Tercih Edilen Firma Olmak

Biiylimek

TOPLAM

N (Belgeler)

WO |[kPW
QIO ININ|W

NIWIN|F|

Tablo 8 incelendiginde her iki nesilden katilimcilarin gelecege
yonelik ortak hedeflerinin sektdrde tercih edilen bir firma olmak oldugu
gorililmektedir. Birinci nesilden katilimeilar gelecege yonelik hedeflerini
firmalarin1 biiylitmekten ziyade insana yatirim yapmak ve sosyal
sorumluluk faaliyetlerini arttirmak olarak belirtirken ikinci nesilden
katilimcilar sirketlerini biiyiitme hedeflerine vurgu yapmislardir. Asagida
farkl nesillerden katilimcilara ait ifadeler yer almaktadir.

“Bizim girketimiz diger sirketler gibi sadece kar odakl bir anlayisa
sahip degil. Amator ruhumuzu kaybetmemek, sosyal sorumluluk
projelerinden geri kalmamak, stajyerler-calisanlar yetistirmek oncelikli
hedeflerimiz. Eger aile sirketi olmasaydik bu hedeflerimizi gerceklestirmek
¢ok daha zor olurdu. Bazi konularda bu kadar esnek ve o&zgiir
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davranamazdik. Para kazanma hedefi ¢ok daha onde olurdu.” (A Sirketi-
Birinci Nesilden Katilimci).

“Ulkemiz icin ¢calismak, iilkemize deger katarak diinya pazarinda
yer almak istiyoruz. Bu hedefimizin diger sirketlerden ¢ok da farki
oldugunu diigiinmiiyorum. Sonucta her sirket kar etmek, pazar paymm
genisletmek ve daha iyi bir konuma gelmek ister. Bu hedeflere ulagmak igin
calisir.” (B Sirketi-Ikinci Nesilden Katilimci).

Katilimcilara yoneltilen altinci soru ailenin bir iiyesi olarak aile
sirketinde ¢aligma duygusu ile ilgilidir. Sekil 8’de ailenin bir iiyesi olarak
aile sirketinde ¢caligsma duygusu ile ilgili ifadeler goriilmektedir.

adanmisticve mowasyon daha ‘2z [N - B e e
B adanmisiik ve motivasyon daha fazla
daha &zgir 2
daha szgur

daha avantajsiz

retersizlik hissi
')

1 2 3 4

Sekil 8: Ailenin Bir Uyesi Olarak Aile Sirketinde Calisma Duygusu

Sekil 8’e gore katilimcilarin ¢ogu ailenin bir iiyesi olarak aile
sirketinde ¢aligmay1 daha avantajli bulmakta, adanmiglik ve motivasyon
duygularinin yiiksek oldugunu ve kendilerini daha 6zgiir hissettiklerini
belirtmektedir. Bazi katilimcilar ise bu durumu daha dezavantajl
bulmakta, kendilerini yetersiz hissettiklerini, silirekli kendilerini
kanitlamaya c¢aligtiklarini belirtmektedir. Ailenin bir {iyesi olarak aile
isletmelerinde ¢aligma duygusuna dair nesiller arasi farkliliklar Tablo 9°da
gosterilmektedir.

Tablo 9: Ailenin Bir Uyesi Olarak Aile Isletmesinde Calisma
Duygusuna Dair Nesiller Aras1 Farkliliklar

Aile Isletmesinde Calisma Birinci ikinci Toplam
Duygusu Nesil Nesil
Adanmiglik ve Motivasyon 3 -
Yetersizlik Hissi -
Daha Avantajsiz
Daha Ozgiir
Daha Avantajli
TOPLAM
N (Belgeler)

WN(W|F |

N |R|IR|R (-
=

(ﬂ._‘-bl\.)l—‘l—‘(.\)

Tablo 9°dan da goriilecegi iizere her iki nesilden de baz1 katilimcilar
aile sirketlerinde ¢alismay1 daha avantajli bulmakta ve kendilerini 6zgiir
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hissettiklerini belirtmektedir. Birinci nesilden hi¢bir katilimci aile
sirketinde ¢aligmay1 avantajsiz bulmazken ikinci nesilden bazi katilimcilar
aile sirketinde calismayr daha avantajsiz bulduklarini, kendilerini ¢ogu
zaman yetersiz hissettiklerini belirtmiglerdir. Asagida farkli nesillerden
katilimcilara ait ifadeler yer almaktadir.

“dAile iiyesi olarak aile sirketinde c¢alisma konusunda olumlu
fikirlere sahibim. Herhangi bir olumsuzluk yasamiyorum. Her seyden once
bu durum motivasyonumu olduk¢a yiikseltiyor. Kendimi tamamen isime
adiyorum. Bagska bir sirkette ¢calisiyor olsam boyle bir adanmishk ve
motivasyon duygusu hissedemezdim. Tabi ayni zamanda sorumluluk hissi
de artiyor.” (D Sirketi-Birinci Nesilden Katilimct).

“dile ile ¢alismak ¢ok daha zor. Hem ig hem aile iligkilerini aym
anda yiiriitmeye ¢alismak ¢ok zor. Cok yipratici siirecler yasanabiliyor.
Hep bir kendini kanitlama ¢abast oluyor.” (C Sirketi-Ikinci Nesilden
Katilimcy).

Katilimcilara yoneltilen yedinci soru ailenin bir {iyesi olarak aile
sirketinde caligmanin diger aile iiyeleri ile iligkilere olan etkisi ile ilgilidir.
Sekil 9’dea diger aile tiyeleri ile iligkilere dair ifadeler goriilmektedir.

is ve aile iliskileri ayri 4

- daha kaliteli fikirler

daha kaliteli fikirler 1

is ve aile iliskileri ayri
aile ve is birbirine giriyor 1 Bl oile ve is birbirine giriyor

0 1 2 3 4

Sekil 9: Ailenin Bir Uyesi Olarak Aile Sirketinde Calismanin Diger Aile
Uyeleri ile iliskilere Olan Etkisi

Sekil 9’a gore katilimcilarin biiylik bir ¢gogunlugu aile sirketinde
calismanin diger aile tiyeleri ile olan iligkilerini kotii etkilemedigini is ve
aile yasamlarini ayrabildiklerini belirtmistir. Sadece bir katilimci bu
durumun aile iiyeleri ile olan iliskilerini kotii etkiledigini, aile ve is
hayatinin birbirine girdigini belirtmistir. Aile isletmesinde c¢alismanin
diger aile iiyeleri ile iliskilere etkisine dair nesiller arasi1 farkliliklar Tablo
10’da gosterilmektedir.
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Tablo 10: Ailenin Bir Uyesi Olarak Aile Sirketinde Calismanin Diger
Aile Uyeleri ile Iliskilere Olan Etkisine Dair Nesiller Aras1 Farklar

Diger Aile Uyeleri ile Tliskiler Birinci Nesil | ikinci Nesil Toplam
Daha Kaliteli Fikirler 1 - 1
Aile ve I Birbirine Giriyor - 1 1
Is ve Aile Iliskileri Ayr1 3 1 4
TOPLAM 4 2 6
N (Belgeler) 3 2 5

Tablo 10’dan da goriilecegi lizere sadece ikinci nesilden bir
katilimer diger aile {iyeleri ile olan iligkilerinin kotii etkilendigini, is ve aile
hayatinin birbirine girdigini belirtmistir. Birinci nesilden katilimeilar is ve
aile hayatlarinin birbirinden ayr1 oldugunu belirtmis, bir katilimer ise bu
durum sayesinde daha kaliteli fikirlerin ortaya c¢iktigini belirtmistir.
Asagida farkli nesillerden katilimcilara ait ifadeler yer almaktadir.

“Ilk zamanlarda ev ve is dengesini kurmak konusunda ¢ok basarili
degildik. Bu yiizden sik sik gerginlik yasardik. Sirketten ¢iktigimizda,
asansorde kavga etmeye baslardik. Yillar gectikge ikimiz de yumusadik ve
tolerans gésterdigimiz konular artti. Hala %10°luk bir kavga payimiz var.
Ama artik bu durumu avantaja ceviriyoruz. Is ve ev hayatimizi
aywrabiliyoruz. Her zaman aym sekilde diigiinmedigimiz i¢in daha kaliteli
fikirler ortaya ¢ikiyor. Kisacasi bu durumdan artik memnunuz.” (4 Sirketi-
Birinci Nesilden Katilimci).

“Cok uzun bir ¢calisma ge¢misim olmadig i¢in bu soruya ne kadar
saglikly cevap verebilirim bilmiyorum. Ama bence aile sirketinde ¢alismak
aile iiyeleri ile olan iliskileri negatif yonde etkiliyor. Is yerinde baska aile
icinde baska davranmak gerekiyor.” (C Sirketi- Ikinci Nesilden Katilimci).

Katilimcilara yoneltilen sekizinci soru lojistik sektoriinde aile
isletmelerinin yeri ve rekabet¢i durumu ile ilgilidir. Sekil 10’da lojistik
sektoriinde aile isletmelerinin yeri ve rekabet¢i durumu ile ilgili ifadeler
goriilmektedir.

rekabet edememekte 4

deviet destesi yor [N - rekabet edememekte

Bl deviet destegi yok
finansman giicl yok 1

finansman giicii yok

kurumsalitk yok 1 kurumsaliik yok
satin almalar ve sirket birlesmeleri _ . M saun almalar ve sirket birlesmeleri
- bir sonraki nesil belirleyecek
bir sonvaki nesil beirieyecex [ - :
0 1 2 3 4
Sekil 10: Lojistik Sektoriinde Aile Isletmelerinin Yeri ve Rekabetci
Durumu
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Sekil 10’a gore, katilimeilarin ¢ogunlugu lojistik sektoriindeki aile
isletmelerinin  sektordeki  rakipleri ile rekabet edemediklerini
belirtmektedir. Aile isletmelerine yonelik 6zel bir devlet desteginin
olmamasi, aile isletmelerinin finansman giiciiniin ve kurumsallik
diizeylerinin zayif olmasi belirtilen sebepler arasindadir. Bazi katilimcilar
ise aile sirketlerinin sektordeki rakipleriyle rekabet edemedikleri i¢in satin
almalar ve sirket birlesmeleri yoluyla piyasadan ¢ekildiklerini belirtmis,
bazilar1 ise asil sorumlulugun bir sonraki nesile diistiigiinii lojistik
sektoriinde aile isletmelerinin yerini onlarin belirleyecegini sdylemistir.
Lojistik sektoriinde aile isletmelerinin yeri ve rekabet¢i durumuna dair
nesiller arasi farkliliklar Tablo 11°de gosterilmektedir

Tablo 11: Lojistik Sektdriinde Aile Isletmelerinin Yeri ve Rekabetgi
Durumlarina Dair Nesiller Arasi1 Farklar

Lojistik Sektoriinde Aile isletmelerinin Yeri | Birinci | Ikinci | Toplam
ve Rekabetci Durumu Nesil Nesil
Bir Sonraki Nesil Belirleyecek 1 - 1
Devlet Destegi Yok 1 - 1
Finansman Giicli Yok 1 - 1
Kurumsallik Yok - 1 1
Satin Almalar ve Sirket Birlesmeleri - 1 1
Rekabet Edememekte 2 2 4
TOPLAM 5 4 9
N (Belgeler) 3 2 5

Tablo 11°den de goriilecegi iizere her iki nesilden de katilimcilar
lojistik sektoriindeki aile isletmelerinin biiylik rakipler ile rekabet
edemediklerini belirtmislerdir. Birinci nesilden katilimcilar devlet destegi
ve finansal giiclin azligindan bahsetmis ve aile sirketlerinin sektordeki
basarisin asil ikinci nesilden yoneticilerin belirleyecegini belirtmislerdir.
Ikinci nesilden katilimcilar ise aile sirketlerinin kurumsallasamadiklari i¢in
biiyiik rakipler ile rekabet edemediklerini, satin almalar ve birlesmeler
yoluyla aile sirketlerinin piyasadan silindiklerini ifade etmislerdir. Asagida
farkl nesillerden katilimcilara ait ifadeler yer almaktadir.

“Lojistik sektoriinde aile isletmeleri siklikla goriilmektedir ama aile
isletmelerinin sektordeki yeri bence bu sirketlerin finansal giiciine gére
degisir. Ciinkii biiyiik rakipler ile rekabet edebilmenin yolu Kuvvetli bir
finansman giiciine sahip olmaktan geciyor. Giiniimiiz kosullarinda aile
isletmeleri icin bunu saglamak ¢ok zor. Bu yiizden aile sirketlerinin
rekabetgiligini ¢ok da basarily bulmuyorum.” (D Sirketi-Birinci Nesilden
Katilhimcy).
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“Lojistik diinyast da hizla globallesmekte. Lojistik sektoriindeki aile
isletmeleri gibi daha kiigiik isletmeler birer birer biiyiik oyuncular
tarafindan satin aliniyor. Satin almalar ve sirket evlilikleri sektorde ¢ok
fazla goriilmekte. Kiiciik igletmeler artik ayakta kalmakta ¢ok zorlaniyor.
Sektor biiyiik carpismalara sahne oluyor. Biz de sirket olarak bu durumun
Jfarkindayiz. Sektordeki gelismeleri siirekli takip ediyoruz. Bu nedenle her
gtin teknolojiye uyum saglamaya calisarak, kendimizi siirekli gelistirerek
oyunda kalmaya calistyoruz.” (B Sirketi-Ikinci Nesilden Katilimci).

Katilimcilara yoneltilen dokuzuncu soru aile sirketleri ve lojistik
sektorlinlin gelecegi ile ilgilidir. Sekil 11°de aile sirketleri ve lojistik
sektoriiniin gelecegi ile ilgili ifadeler goriilmektedir.

yok olma tehlikesi

kurumsallagma

tekellesme _

o 1 ) 3 4

Sekil 11: Aile Isletmeleri ve Lojistik Sektdriiniin Gelecegi

Sekil 11°e gore katilimcilarin ¢ogunlugu lojistik sektoriindeki aile
isletmelerinin gelecekte yok olma tehlikesi ile karsi karsiya oldugunu
belirtmistir. Ayrica katilimcilar, kurumsallasmanin aile igletmelerinin
hayatta kalabilmesi icin vazgecilmez olacagini, sektorde tekellesme
yasanacagint ve sadece birka¢ biiyiilk firmanin hayatta kalacagini ifade
etmislerdir. Sadece bir katilimec1 gelecege yonelik pozitif beklentileri
oldugunu, aile isletmelerine yonelik biiyiime ve gelisme beklentisi i¢inde
oldugunu belirtmistir. Aile isletmeleri ve lojistik sektoriiniin gelecegine
dair nesiller aras1 farkliliklar Tablo 12’de gosterilmektedir.

Tablo 12: Aile Isletmeleri ve Lojistik Sektoriiniin Gelecegine
Dair Nesiller Aras1 Farklar

Aile Isletmeleri ve Lojistik Sektoriiniin Birinci |ikinci Nesil | Toplam
Gelecegi Nesil

Biiylime ve Geligme Beklentisi 1 - 1

Tekellesme 2 - 2

Kurumsallagsma - 2 2

Yok Olma Tehlikesi 2 2 4

TOPLAM 5 4 9

N (Belgeler) 3 2 5
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Tablo 12°de goriilecegi lizere aile isletmelerinin gelecekte yok
olmasi tehlikesi her iki nesilden katilimcilar tarafindan da belirtilmistir.
Ikinci nesilden katilimcilar kurumsallagsmanin gelecekte aile isletmeleri
icin ¢ok daha Onemli bir konu olacagini belirtirken birinci nesilden
katilimcilar tekellesme tehlikesinden bahsetmekte, gelecekte sektorde
sadece birkac biiylik firmanin ayakta kalacagini belirtmektedir. Birinci
nesilden bir katilime1 lojistik sektoriindeki aile isletmelerine dair biiyiime
ve gelisme beklentisi icinde oldugunu belirtmistir. Asagida farkli
nesillerden katilimcilara ait ifadeler yer almaktadir.

“Gelecege porzitif bakiyyorum. Sektériimiiz hizla biiyiiyen bir sektor.
Loyjistik  sektorii iilke ekonomisinin geligimiyle beraber yukarilara
ctkacaktir. Aile isletmeleri de bu durumdan faydalanacaktir.” (E Sirketi-
Birinci Nesilden Katilimci).

“Ben lojistigin belirli alanlarinda uzmanlasmis aile sirketlerinin
yeterli olgunluga ulastiklarinda sektordeki biiyiik firmalar tarafindan satin
alinacaklarim diisiiniiyorum. Ama bu durum aile sirketlerinin tamamen
yok olacagi anlamina gelmiyor. Aile sirketleri sektérde hep var
olacaklardir. Ama aile sirketlerinin var olabilmek igin miimkiin oldugunca
profesyonellesme yoluna gideceklerini, kurumsallasma diizeylerini
arttirmalar: gerektigini ve sirketin gelecek kusaklara kalabilmesi icin aile
anayasasi uygulamasimin ka¢inilmaz olacagimi diisiiniiyorum.” (C Sirketi-
Ikinci Nesilden Katilimct).

5. SONUC

En yaygin organizasyon bic¢imlerinden biri olan aile isletmeleri,
iilkelerin sosyo-ekonomik kalkinmalart ve ekonomik biiyiimeleri agisindan
oldukc¢a onemlidir. Her gecen giin 6nemi artan ve hizla biiyiiyen lojistik
sektoriinde de birgok aile isletmesi faaliyet gostermektedir.

Bu caligma ile literatiirde de siklikla galigilmis olan, aile sirketi
kavramu, aile sirketlerinde ¢alisma duygusu, aile sirketlerinin avantaj ve
dezavantajlari, gelecege yonelik beklentiler gibi konularda daha once
arastirtlmamus olan lojistik sektdriinde faaliyet gdsteren aile isletmelerinin
diisiincelerine  odaklamilmigtir. ~ Yapilan  gorligmeler  sonucunda
katilimecilarin cevaplarinda nesiller arasi farkliliklar oldugu tespit
edilmistir.

Katilimcilardan aile girketi kavramini tanimlamalari istendiginde
birinci nesilden katilimcilarin  giiven ve geleneksel yonetim gibi
kavramlara vurgu yaptigi, ikinci nesilden katilimeilarin ise literatiir ile
paralel olarak kan bagi, hisse ¢cogunlugu gibi kavramlara vurgu yaptigi
goriilmistiir (Taguiuri ve Davis, 1992; Price, 1992; Shanker ve Astrachan,
1996).
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Caligmanin sonuglarina gore birinci nesilden biitiin katilimcilar aile
isletmelerinde calismay1 olumlu bulmaktadirlar. ikinci nesilden bazi
katilimeilar ise Giiney (2008) ve Otten (2012)’in de belirttigi sekilde is ve
aile hayatinin birbirine girmesi, belirli is tanimlarinin olmamasi, biiyiik
beklentiler yiiziinden kendilerini baski altinda hissetmeleri gibi
olumsuzluklardan bahsetmislerdir. Yine de ilgili literatiirden farkli olarak
katilimeilarin aile igletmesinde ¢aligma olgusuna daha olumlu baktiklari,
dezavantajlardan ¢ok kendini isine adama, daha motive ve O6zgiir
hissedildigi icin kaliteli ve yaratici fikirlerin ortaya ¢ikmasi gibi olumlu
durumlara yogunlastiklar1 goriilmiistiir.

Yildinim (2011)’e gore kurumsallasamama yiiziinden aile sirketleri
kisa siireli kararlar ile faaliyetlerini yiriitmekte, kapali orgiit yapilar ve
aile icinde yasanan catismalar sebebiyle bircok gilincel firsati
yakalayamamakta ve yok olma tehlikesi ile karsi karsiya kalmaktadir. Aile
isletmelerinin gelecegi ile ilgili cevaplar incelendiginde her iki nesilden de
katilimecilarin  sektordeki aile igletmelerinin yok olma tehlikesinden
bahsettigi, sektdorde sadece birka¢ biiylik ¢ok uluslu sirket kalacagi
ongoriisiinde bulundugu goriilmiistiir. Kurumsallasma konusunda da ikinci
nesilden  katilimcilarin  farkindaliklarinin ~ daha  yliksek  oldugu
gozlemlenmistir. Ozellikle ikinci nesilden katilimecilarin
kurumsallagmanin 6neminden bahsettigi, aile isletmelerini kurumsallagsma
yoniinden zayif gordiigii, elde edilen gelirin sirket ve aile iiyeleri arasinda
dagiliminda sorunlar yasandigini belirttigi, aile anayasasi, profesyonel
yonetici gibi kavramlara vurgu yaptig1 belirlenmistir. Isletmelerin gelecegi
olan ikinci nesilden katilimcilarin, literatiirde de aile isletmelerinin
dezavantajlari olarak sik¢a bahsedilen bu kavramlar ile ilgili farkindaliklar
oldukca 6nemlidir (Uluyol, 2004; Giingdr Ak, 2006; Ozler ve Giimiistekin,
2007). Bu baglamda, lojistik sektoriinde faaliyet gosteren aile
isletmelerinin kurumsallagma silirecini hizli ve kararli bir sekilde
yiirlitmesinin énemi ortaya ¢tkmaktadir. Ozellikle, hizmet performansinin
profesyonellik ve teknik uzmanlik gerektirdigi endiistriyel bir sektdr olan
lojistik sektoriinde varligini siirdiirmek isteyen aile igletmesi olan tagima
isleri komisyoncularinin  kurumsallasma yolunda emin adimlarla
ilerleyebilmesi i¢in profesyonel bir yoneticiden yardim almasi
beklenmektedir.

Lojistik  sektoriindeki aile isletmelerinin gelecegi konusunda
ozellikle ikinci nesilden yoneticilere biiyiik is diigmektedir. Yapilan
goriismeler 15181nda lojistik sektoriindeki aile isletmelerinde kurumsal bir
yonetim anlayiginin yerlesmis oldugunu sdylemek miimkiin degildir. Hizla
globallesen, biiyilik oyuncularin finansal gii¢lerinin ve pazar paylarinin her
gecen giin arttig1 lojistik sektoriinde aile sirketleri ayakta kalabilmek i¢in
mutlaka kurumsallagsma konusunda adimlar atmali, is ve aile kavramlarini
birbirinden ayirmali, personel se¢imi, degerlendirilmesi, yatirimlarin
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planlanmasi konularinda profesyonel yonetici destegi almali, bir sonraki
nesilleri yonetime hazirlayabilmek ve onlara giiclii bir sirket birakabilmek
icin bir takim kurallar yazili hale getirilmeli, aile anayasasi olarak da
adlandirilan bu yazili metin orgiit kiiltiirii haline getirilmeli ve biitiin
caligsanlar tarafindan benimsenmelidir.

Bu calismada lojistik sektoriinde faaliyet gosteren aile isletmeleri
yoneticileri ile miilakatlar yapilarak aile isletmeleri kavrami, diger
isletmelerle olan benzerlik ve farkliliklari, avantaj ve dezavantajlari,
ekonomik onemleri ve gelecekleri ile ilgili konularda nesiller arasi1 goriis
farklarina ulasilmaya calisilmistir. Bu kesifsel calisma ile lojistik
sektoriindeki aile isletmelerinin karmasik dinamiklerinin ve geleceklerinin
incelenmesi konusunda ileride gergeklestirilecek aragtirmalara yol
gosterilecegi, sektore ve ilgili literatiire bu konuda katki saglanacagi
diistiniilmektedir. Gelecek ¢aligmalarda 6rneklemin genisletilerek lojistik
sektorlindeki aile igletmeleri ile ilgili ¢aligmalarin tekrarlanmasi; ¢alisan
sayist, sirket gecmisi, kurucu girisimcinin durumu gibi degiskenlere gore
sonuclarin karsilagtirilmasi ve aileden olmayan aile isletmesi ¢alisanlarinin
konu ile ilgili goriislerinin alinmasi faydali olacaktir.
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ABSTRACT

Maritime transportation plays a vital role in the flow of various cargoes
within a supply chain system. In this context, seaports have also started
undertaking the provision of value-added services in the supply chain
management, where logistics costs and service effectiveness are vital. Terminals
that handle dry bulk cargoes which have low unit prices and high elasticity to
transportation prices, and general cargoes that require different planning and
management for almost each operation have significant roles in the chain as well.
This study aims to determine and evaluate the role of dry bulk and general cargo
terminals in the supply chain with the value-added logistic services by focusing on
Aliaga Region. Delphi technique has been employed to shed light on the role of
the dry bulk and general cargo terminals and manufacturers in the scope of
supply-chain and logistics-based components. Findings indicate that service
effectiveness is important as well as operational efficiency in such terminals and
service characteristics should be improved to become more supply-chain oriented.
Value-added services are considered as a differentiation factor where customers
pay great attention.
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TEDA.RiK ZiNC.iRiN.DEV KURU D("?KME VE GENEL YUK
TERMINALLERI: ALIAGA iCiN BiR DELPHI CALISMASI

0z

Denizyolu tasimaciligi tedarik zinciri sistemi igerisindeki cesitli yiik
hareketlerinin gerceklesmesinde dnemli bir role sahiptir. Bu baglamda; limanlar,
lojistik maliyetlerin ve hizmet etkililiginin hayati énem tasidigi tedarik zinciri
yonetiminde katma deger saglama faaliyetini de iistlenmeye baslamiglardir.
Diisiik birim maliyete ve yiiksek tasima fiyati esnekligine sahip olan dékme yiikleri
ve neredeyse her operasyonunda farkli planlama ve yénetim gerektiren genel
viikleri ellecleyen terminaller zincirde 6nemli bir yer edinmektedir. Bu ¢calismada,
kuru dokme ve genel yiik terminallerinin sagladigi katma degerli lojistik hizmetler
ve faaliyetler ile tedarik zinciri icerisindeki roliiniin saptanmasi amaglanmis ve
degerlendirilmistir. Aliaga Bdlgesi'nde bulunan kuru dékme ve genel yiik
terminallerinin ve iireticilerin tedarik zinciri icerisindeki roliinii saptamak adina
Delphi teknigi kullanilarak uzman goriislerine basvurulmugtur. Calismanin
bulgular, bu tiir terminallerde hizmet etkililiginin en az operasyonel etkinlik
kadar onemli oldugunu gostermistir ve hizmetin ozelliklerinin daha tedarik zinciri
yonlii olmak ic¢in gelistirilmesi gerektigini vurgulamaktadir. Katma degerli
hizmetlerin bu tiir terminallerde, miisterilerin ézellikle onem verdigi farklilastirici
bir unsur oldugu da vurgulanmistir.

Anahtar Kelimeler: Tedarik Zinciri Yonetimi, Liman, Kuru Dokme Yiik
Terminali, Genel Yiik Terminali, Katma Degerli Lojistik Hizmetler.

1. INTRODUCTION

Nowadays, competition between companies leaves its place to
competition between supply chains. The main reason is that supply chain
management targets the maximum output with the minimum input by
carrying out the whole process with all process participants in coordination
and cooperation. Today, ports have roles such as transshipment center,
distribution center, and logistics center by not only transferring cargoes
between sea and land but also providing various logistics services and
activities (Gtines and Esmer, 2016). One of the reasons of change is that
ports aim to increase customer satisfaction and thus their income and
performance as being part of the supply chains (Robinson, 2002; Karatas-
Cetin and Cerit, 2014). Shifts exists in the roles and missions with the use
of outsourcing in the supply chain management, where logistics costs and
service effectiveness are vital. These outsourcing strategies result from the
possibility of conducting various logistics activities more efficiently in the
ports that have the requirements to become logistics centers and have
sufficient infrastructure, superstructure, area, equipment and labor. In
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addition, ports have become suitable for having a role in almost all logistics
processes by providing services such as inland transportation, and storage
support.

The role of dry bulk and general cargo ports in the supply chain is
mostly involved in the supply process of the chain. Bulk cargo terminals
are mainly involved in the transfer of raw materials in homogeneous form,
so these terminals are more likely to be between the raw material suppliers
and manufacturers processing these raw materials. General cargo terminals
have a role in the transfer of the semi-finished and finished products, so
that the general cargo terminals can mostly be between the semi-finished
goods manufacturers, finished goods manufacturer, wholesalers and even
in the other stages extending to the end user (Esmer and Karatag Cetin,
2016; Alderton, 2008; Frankel et al., 1984). In addition, bulk and general
cargo terminals have the role of cross-docking distribution facility. Bulk
cargo terminals combine cargoes that are collected from different raw
material suppliers and transfer these cargoes to the manufacturers. General
cargo terminals ensure that the cargoes collected from the manufacturers
as a whole are distributed to different customers in the chain (Alderton,
2008; Rodrigue, 2020). Finally, a typical port can both have a dry bulk
cargo and a general cargo terminal. Thus, it can take place in both the
supplying and distribution stages of the process (Frankel et al., 1984). In
fact, there is not much difference between dry bulk and general cargo
terminals in practice since similar equipment is needed. For example, a
harbour crane can handle both dry bulk and general cargoes thanks to
different attachments. Dry bulk and general cargo terminals provide value-
added logistic services in addition to the core activities in order to meet the
needs of the supply chain and satisfy its customers. These value-added
services can be classified as storage, quality control, testing, packaging,
assembly, repair and maintenance, track and trace, lashing and securing,
inland transportation, providing information flow, and there are some
value-added activities such as trailer renting, parking, etc. (Tuna and
Arabelen, 2016: 555; Karatas Cetin, 2011: 28). Most of these value-added
services and activities might be realized not only by the port operators, but
also by third-party service providers who have a contractual relationship
with the port business.

The objective of this paper is to determine the role of the port
businesses, that handle dry bulk and general cargoes, in the supply chain
with the value-added services and activities they provide. In this context;
the competencies that can meet the supply chain needs have been
examined, the efficiency and effectiveness of the value-added services
provided by these port businesses have been analysed, the transportation
infrastructure of the region (Aliaga as the scope of the study) has been
evaluated, and suggestions and recommendations have been collected from
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the experts in order to strengthen the role of these port businesses in the
supply chains through Delphi technique. Aliaga Region, located in western
coast of Turkey, has an important role in the industry and trade. Port
businesses which handle dry bulk and general cargoes in Aliaga, are
involved in the import of raw materials and semi-finished products
required for the industrial activities provided in the region, and the export
of semi-finished and finished products collected from manufacturers to
their customers are evaluated regarding to their role in the supply chain.

2. LITERATURE REVIEW

Logistics and supply chain perspectives focus on the integrative
nature of different processes of a company which extends to a wider
network of organizations aiming to achieve cost reduction and customer
satisfaction (Stank et al., 2001). Cost trade-off approach is widely
employed between functions, processes and supply chain systems
(Rushton et al., 2000). Bichou and Gray (2004) purported that similar
approach can also be used in the port strategy formulation by focusing on
value-added logistics services since there has been a radical change in the
role of ports considering the latest changes in logistics and supply chain
systems. While seaports were only viewed as the locations of handling for
import and export cargoes before, such traditional role has changed
switching ports from traditional centers of loading and discharging cargoes
to transshipment and logistics centers (UNESCAP and KMI, 2005).
Seaports are also considered as inland logistics centers since they are nodal
points integrating different segments of inland transportation system such
as road/rail, road/road, rail/rail (UNCTAD, 2004).

Seaports have become a key component of supply chain systems.
They are considered as critical economic areas that provide various
services to customers such as shippers, freight forwarders, carriers,
logistics service providers etc. Relevant literature on seaports, logistics and
supply chain management reveals the role of seaports as critical component
of distribution systems (Bichou and Gray, 2004). Much of the literature
reviews on seaports concentrates on the increasing importance of ports as
strategic nodal points in the logistics and supply chains systems (Behdani
etal., 2020; Garcia-Alonso et al., 2017; Haralambides, 2017; Min and Jun,
2014; Panayides, 2006; Bichou and Gray, 2004; Paixao and Marlow, 2003;
Carbone and De Martino, 2003; Robinson, 2002).

In the light of such dramatic changes in the roles of the ports as well
the environment that they are operating in, services provided by the ports
and their competitive strategies have also been re-considered and modified.
According to Notteboom and Winkelmans (2004), seaports should create
core competencies and economies of scope by taking an active role in the
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development of port-related value-added services, information systems
and intermodal transport services. Robinson (2002) introduced port value
chain concept and viewed ports as components embedded in value-driven
chain systems providing value to shippers and other third-party service
providers. There is an increasing competition among seaports to
differentiate their services by providing value-added services and
intermodal transport services (Verhoeven, 2010). Globalisation has also
triggered ports to provide value-added services and enabled ports to
experience a transformation process from a traditional sea-land interface
to centers of logistics networks and value-added services (Bichou and
Gray, 2005). Song and Panayides (2008) listed technology, value-added
services, the relationship with customers and liner shipping companies, the
facilitation of intermodal transport and channel integration practices as the
critical factors that affect port/terminal integration in supply chains. As
seen in the related literature, there are plenty of studies concentrating on
port-supply chain integration, logistics implications of ports and emerging
service scope of ports such as value-added services and intermodal
transport services.

According to Esmer and Karatas Cetin (2016), ports can operate as
industrial centers, where there are intermodal transportation connections
and distribution centers and production and industrial activities are carried
out. Ports have become an integral part of the supply chain in management
and coordination of material and information flow (Esmer, 2010;
Panayides and Song, 2008; Robinson, 2002). In this context; ports aim to
be parts of the supply chains by providing various value-added services in
addition to their core activities such as handling, warehousing, and
sheltering. In addition, Esmer (2010) refers the changes of ports from being
a simple transfer points traditionally to logistics centers as an evolution.
According to Mangan et al. (2008), some of the reasons of this evolution
are the port centric logistic practices and supply chain strategies. The
concept of port centric logistics is a system beyond a facility, this system
should be in coordination with supply chain strategies; and according to
these strategies, ports are transformed into facilities such as transshipment
center, logistics center, and distribution center (Giines and Esmer, 2016).
The ports that are integrated with the concept of port centric logistics
become available to be the center of the supply chain by providing various
value-added services which are integrated with the supply chain and can
meet the needs of the members in the chain (Chairany and Hidayatno,
2019).

Despite an increasing focus on such emerging services provided by
ports as well as supply chain orientation practices, current literature heavily
focuses on container transport and container terminals and overlooks
capability of ports to become logistics centers for dry bulk and general
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cargoes as well. In addition, value-added services capabilities of ports are
widely discussed from the perspective of containerized shipments in the
relevant literature (Pettit and Beresford, 2009; Song and Panayides, 2008;
De Martino and Morvillo, 2008). Studies that are related with the dry bulk
and general cargo terminals within the scope of value-added services are
very limited, and their role in the supply chain needs to be determined. Lee
et al. (2014) and Balci et al. (2018) also addressed such limitation in the
studies about dry bulk terminals. Although value-added perspective of dry
bulk and general cargo terminals is widely neglected in the current
literature, there are diversified topics on such terminal types studied by
scholars in the field.

Schott and Lodewijks (2007) explored the main areas for the
development of bulk terminals by focusing on handing, storage and
processing of bulk cargoes within Le Havre-Hamburg region. From
Turkey’s perspective, Bal and Esmer (2015) investigated operational
processes in liquid bulk terminals. Balci et al. (2018) discussed the
competition between dry bulk terminals and concluded that although dry
bulk terminal selection criteria are similar to container terminal selection
criteria, the importance rankings were found different. Vast body of
literature concentrated on the design and operational planning of bulk
terminals (Unsal and Oguz, 2019; de Leon et al., 2017; Yang et al., 2017;
Babu et al., 2015; van Vianen et al., 2014; Lodewijks et al., 2007; Barros
et al., 2011). For instance, Unsal and Oguz (2019) focused on planning
problem of dry bulk terminals in case of three problem areas of berth
allocation, reclaimer-scheduling and stockyard allocation. Similarly,
reclaimer scheduling (Hu and Yao, 2012), berth allocation (Ernst et al.,
2017; de Leon et al., 2017; Barros, 2011), stockyard size planning (van
Vianen et al., 2014), reduction of delays (Sayareh and Ahouei, 2013). From
a different perspective, Dinwoodie et al. (2014) synthesized the
perceptions of experts regarding trends in dry bulk shipping activities to
2050. However, to the best of authors’ knowledge, no study has
specifically discussed the role of dry bulk and general cargo terminals in
terms of value-added activities.

Although logistics of raw materials and semi-finished products is
very important especially in the developing countries such as Turkey;
evaluation of bulk and general cargo terminals in terms of logistics and
supply chain management, and analysis of the value-added services
provided in these terminals are neglected in the previous studies. Hence,
this study has been conducted to shed light on the current situation of dry
bulk and general cargo terminals by concentrating on a specific region,
namely Aliaga Region. This has been achieved by considering logistics
and supply chain perspectives which are specific for port organizations. As
the case in this study, Aliaga Region has a density of industrial activities,
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and the terminals in the region act as distribution centers to provide
material flow between manufacturers and their customers. This study can
be considered as an original research with a narrower scope by focusing on
bulk and general cargo terminals with the case of Aliaga Region.

Details regarding the application of Delphi study, questionnaire
development sampling criteria and data collection are explained in the
following section.

3. METHODOLOGY: THE DELPHI TECHNIQUE

Exploratory Delphi study is employed for shedding light on the role
of dry bulk and general cargo terminals by considering logistics and supply
chain components. Delphi technique is defined as an instrument of
collecting and refining group opinions through a series of questionnaires
(Kinnear and Taylor, 1996). Delphi technique allows researchers to receive
input from a larger sample (panel of experts) than other group meetings
and from members who are geographically dispersed (Rowe and Wright,
1999). Delphi technique is formed by applying series of questionnaires to
obtain the most reliable consensus from a group of experts with controlled
opinion feedback (Dalkey and Helmer, 1963). In addition, the use of
Delphi method is convenient for exploring the current research field by
obtaining opinions leading to different judgements from a group of experts
(Turoff, 1970). The Delphi technique is a method where a series of rounds
are conducted with the participation of experts, mostly through a survey
consisting of a series of rounds with questionnaires (Fontana and Frey,
1994). Experts are asked to make judgments or to comment on the items
presented. Each subsequent questionnaire builds upon responses to the
previous questionnaire. Completed questionnaire of the first round is
analysed to determine the status of agreement and disagreement. In the
light of the feedback received from participants, new statements are
designed and the opinions of the experts are in the second round of the
research. The process is terminated when consensus is reached among
participants.

The Delphi study is considered appropriate for this study because
there are various participants in seaports and when supply chains
perspective is also considered together with dry bulk and general cargo
focus, it has been agreed that consensus is needed with regards to the
characteristics of such terminals. The role of the dry bulk and general cargo
terminals in the supply chain with the value-added services is not
previously analysed in Aliaga Region. Thus, the use of Delphi technique
is more suitable rather than other qualitative research methods such as
interviews in order to obtain different opinion from various supply chain
participants. When literature review was conducted, it was observed
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Delphi research was employed in various studies from the different
perspectives of maritime transport. Topics ranged from maritime container
port security (Zhang and Roe, 2019), potential benefits of short sea
shipping in Southeast Asia sub region (Arof et al., 2016), similarly British
coastal shipping (Saldanha and Gray (2002) to the potential for the
clustering of maritime transport sector in the Greater Dublin (Brett and
Roe, 2010), development of multimodal transport (Islam et al., 2006)
conflict issues in combined transport (Deveci and Cerit, 2007), marine
salvage services (Atik and Cerit, 2008) to transport and logistics
developments in Baltic Sea Region (Ojala et al., 2013) and forecasting in
dry bulk shipping flows (Dinwoodie et al., 2014).

The main advantages of the Delphi method can be listed as; (i)
experts are not under pressure and can generate their own opinions
independently, (ii) there are not interpersonal conflicts and communication
problems since there is no interaction between the participants, (iii) time
and cost problems are eliminated because there is no obligation for meeting
at a single time and place (iv) anonymity. Anonymity is established when
participants are contacted by e-mail and invited to complete the
questionnaire. Since there is no face-to-face encounter of participants, they
do not feel pressure originating from dominant participants and the
bandwagon effect encouraging agreement with the majority is decreased
(Fadda, 1996). Thus, the use of Delphi method has provided such
advantages especially when the existence of competing companies in the
region is considered. The technique has allowed the researchers to get
opinions of competing companies without any interaction with each other.
Delphi method, which aims to obtain different opinions from various
actors, consist of some stages as shown in Figure 1. All the steps are
explained in detail at following sub-sections.

Development of the research questions N Analysis of the consensus
and the Delphi questionnaire and responses of Round 1
v v
Selection of the experts (Sampling) Delphi study (Round 2)
v v
Pilot study and revision of Analysis of the consensus
the questionnaire and responses of Round 2
v i
Delphi study (Round 1) — Evaluation of findings

Figure 1: Stages of the Delphi Study
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3.1. Questionnaire Development

Questionnaire development which is the first step of the Delphi
study is a key stage to achieve a valid, reliable, and utilizable research.
Since the literature on the role of dry bulk and general cargo ports in the
supply chain management is limited, a standard questionnaire was not used
directly or obtained from another research. The statements in the
guestionnaire were generated by adapting some dimensions and
components from the relevant literature on supply chain, logistics and dry
bulk and general cargo terminals. As it is shown in Table 1, the statements
in the questionnaire were organized under two headings as; supply chain-
port related and logistics-port related.

Table 1: Sections in the Questionnaire

Supply Chain-Port Related Logistics-Port Related

Degree of Integration

Operational Efficiency versus Service Effectiveness

Providing Information Flow

Hinterland Transportation Infrastructure

Requirements to Meet Supply Chain Needs:

Use of Railway and Road Transportation

Infrastructure

Organization of Logistics Activities:

Superstructure Transportation, Warehousing
Equipment Track and Trace
Labor Safety

Degree of Technological Development Providing VValue- Added Services

Source: Adapted from Garcia-Alonso et al., 2017; Giines and Esmer, 2016;
Bal and Esmer, 2015; Song and Panayides, 2012; Esmer, 2010; Mangan et
al., 2008; Song and Panayides, 2008; Panayides and Song, 2007

Supply chain-related statements aim to measure degree of integration
between terminals and the port users which are the main requirements in a
successful supply chain. As Panayides and Song (2007) dictated, high level
of coordination, integration and connectivity are the main requirements for
an efficient port logistics system. Providing information flow which is the
most critical flow in the supply chain; degree of requirements to meet needs
of the supply chain as; infrastructure, superstructure, equipment, and labor;
and degree of technological development which affects the operational
efficiency and service quality are also listed.

Logistics-related statements include basic components related to
(i)operational efficiency which aims to minimize the inputs and maximize
the outputs and service effectiveness which consists of flexibility,
reliability etc. (Song and Lee, 2009; Song and Panayides, 2012) (ii) status
of hinterland transportation infrastructure and comparison of road and
railway transport options (iii) organization of logistics activities such as
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warehousing, transportation, tracking and tracing (iv) safety of cargoes and
ships and (v) the degree of the efficiency, effectiveness, and existence of
the value-added services that are provided by terminals in the region.

Questionnaire aims to analyse the role of dry bulk and general cargo
terminals in the Aliaga Region by defining existing services and activities,
focusing on the efficiency and effectiveness of these activities within
supply chain processes, and understanding the requirements for a
successful supply chain for the region. All the statements in Delphi study
both for round 1 and round 2 are shown in Table 3 and Table 4 in the
findings section. In addition to the statements in the Delphi study, two
open-ended questions were asked to the participants at the end of the first-
round questionnaire. The first open-ended question aims to identify the
most demanded value-added services in dry bulk and general cargo ports.
The second open-ended question aims to indicate the requirements to
strengthen the role of dry bulk and general cargo ports within the supply
chain system in Aliaga Region. The purpose of these open-ended questions
is to give free space to participants by collecting more information and
opinions. Since this study has an exploratory nature by focusing on an area
where there is very limited research, such open-ended questions are
expected to provide more room for additional ideas and perspectives. The
answers were evaluated in the findings section.

3.2. Sampling, Scope of the Study and Data Collection

The Delphi sample is not considered as a random expert sample
since it is aimed to include the main important parties in dry bulk and
general cargo businesses. The main determinants for the selection of
experts can be listed as; certain level of experience in the industry,
awareness of the supply chain management and port business, and
willingness to share his/her ideas for the research. These are the
requirements for a successful Delphi study.

As sampling methods employed in this research, purposive and
snowball sampling enabled researchers to reach experienced participants
in a convenient way. Purposive sampling is a non-probability sampling
technique which is preferred when one needs to make a research on a
specific field with knowledgeable experts (Creswell, 2005; Polit and
Hungler, 1997). In addition, snowball sampling was employed and
participants made suggestions to the researchers regarding other potential
experts who could contribute to the study (Skulmoski, et al., 2007). In
order to reflect important outcomes from the Delphi study, it was decided
to include experts from industries such as; port businesses, shipping
companies, manufacturers and academia. As Czinkota and Ronkainen
(1997) stated, panel selection should be conducted to ensure that
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knowledgeable and experienced people should be present in order to
represent multidisciplinary stakeholder views in Delphi studies. There is
no established rule for determining the appropriate sample size (Loo, 2002;
Williams and Webb, 1994). Hsu and Sandford (2007) purported that the
size of the sample at Delphi research might vary and the number of experts
involved in many Delphi studies might range from 15 to 20 (Ludwig,
1997). Gordon (1994) pointed out that Delphi research could be conducted
with 10 or more participants. Also, possible sizes of Delphi studies are
suggested as no less than 8 to 10 (Scapolo and Miles, 2006). Port business
studies in the scope of Delphi research were reviewed. Some examples
from sample sizes in port business studies that employed Delphi research
can be given as; 14 experts (Goger et al., 2019); 13 experts (Tezcan and
Kuleyin, 2019), 43 experts (Alghaffari et al., 2018), 46 participants (Chen
and Pak, 2017); 14 experts (Altuntas Vural et al., 2015), 12 participants
(Emiroglu and Ozer Caylan, 2014); 22 experts (Da Cruz et al., 2013), and
8 experts (Karatag Cetin and Cerit, 2010). As Karatag Cetin and Cerit
(2010) pointed out, port business is a unique area and there are limited
number of experts with sufficient time to contribute to such studies. Since
Aliaga Region is a niche business district with limited number of terminals
providing dry bulk and general cargo services, the availability and the
number of participants is also limited. This study is conducted by focusing
on Aliaga Region and the participants are selected to represent such
businesses in the Delphi study. As Skulmoski et al. (2007) pointed out a
homogeneous group may need a smaller sample of 10 to 15 participants.
This is reflected in the sampling of the study that a limited humber of
experts within a niche area was selected. Table 2 shows the details
regarding the experts in the study.
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Table 2: Profile of the Participants

Industry Number | Position Number

Port Business 6 Shift Supervisor 6

Maritime Transportation 1 Broker 1

Steel Industry 2 W:flrer_\ouse Sup(?rwsor 1
Shipping Supervisor 1

Academia 1 Professor in Shipping 1

Sl s R T Number |Level of Education Number

at present

Less than 5 Years 8

510 Years > Undergraduate 7

Total Experience in the

Industry Number Postgraduate 2

Less than 5 Years 3

5-10 Years 6

16-20 Years 1 Doctorate 1

As shown in Table 2; there are 6 participants from the port
businesses, 1 participant from a maritime transportation company, 2
participants from steel manufacturing, and 1 participant from academia.
Considering their position in the industry, 5 participants are shift
supervisors, 1 is broker, 1 is warehouse supervisor, 1 is shipping supervisor
and 1 is professor in shipping. In the study, both the participants’ total
experience in the industry and their experience in the institution they are
currently working at have been asked to the participants. In this context,
80 % of the participants have less than 5 years of experience in the
institution where they work, and 60 % of them have between 5-10 years of
total experience in the industry. Finally, on the basis of the education levels
of the participants, 7 participants completed the undergraduate degree, 2
participants graduate degrees, and 1 participant doctorate.

The scope of the study is considered as the general and dry bulk
cargo terminals in Aliaga Region. Izmir can be considered as one of the
main port regions where dry bulk terminals are located close to each other
(Balci et al., 2018). In scope of dry bulk and general cargoes, two main
ports are available as the Port of Izmir (government port) and terminals in
Aliaga Region-Nemrut Bay. Aliaga Region, located in the Aegean Region
of Turkey, comprises of many industrial facilities such as refinery,
petrochemical plant, fertilizer factory, paper and cellulose factory, ship
demolition facility, steel factories that have been established since 1960s
(Eroglu and Bozyigit, 2013). Terminals are needed for the transportation
of cargo by sea transport in the Aliaga Region, where industrial and
commercial activities are dense. Port of Aliaga, which is the third biggest
port based on amount of cargo handled in Turkey in 2019, has the terminals
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that handle dry bulk cargoes, liquid bulk cargoes, general cargoes, and
containers (DTGM, 2020). Due to the clustering of industrial activities in
the region, cargoes handled in the region are mainly composed of industrial
products, especially for the cargoes handled at the bulk terminals. There
are 7 port businesses that handle dry bulk and general cargoes in the Aliaga
Region. These are Ege Gubre, Baticim, [zmir Demir Celik Sanayi A.S.,
Ege Celik, Habas, Petkim, and Nemport port businesses (Tiirklim, 2018).
Many of these port businesses are the parts of the group companies of
industrial firms operating in the Aliaga Region. In addition, these port
businesses provide services to other enterprises.

Due to a constraint caused by a pandemic called COVID-19 during
the data collection process, it has been determined that face-to-face data
collection posed a risk to both participants and the researchers, so that the
data collection process has been realized by sending an online survey link
to the participants via e-mail and LinkedIn account. Firstly, all the
participants’ details regarding their title, company, e-mails and
phone/mobile numbers were obtained by the researchers. Since snowball
sampling was also employed in the study, contact details were obtained
from other experts as well. Authors contacted the experts via phone calls,
e-mails and messages to their LinkedIn accounts in order to inform the
experts about the study and ask for their consent in the cover letter to
participate Delphi study. Similar approaches have also been employed by
other scholars in order to reach the experts through the use of e-mail and
phone calls (Goger et al., 2019; Denktas Sakar et al., 2018; Altuntag Vural
et al., 2015; Emiroglu and Ozer Caylan, 2014; Ojala et al., 2013; Karatas
Cetin and Cerit, 2010). Two different survey links were sent to the experts
who accepted to participate in the study within the time intervals stated
below for the first round and the second round via email and LinkedIn.
Then the answers collected were tabulated using Excel by authors. The first
round of the Delphi study started on April 20, 2020 and ended on May 4,
2020. During this period, 15 participants had been contacted, however, the
final number of participants in the first round were 10 due to COVID- 19
period, busy schedules and some other personal excuses. The response rate
for the first round of the Delphi study is 67%. After the analysis of the
consensus and responses of the first round had been completed, statements
that reached consensus were re-formulated for the second round. The
second round of the Delphi study started on May 6, 2020 and ended on
May 18, 2020. The second-round questionnaire had been directed to 10
experts who participated in the first round, and 9 of them participated in
the study. The response rate in the second round of the Delphi study was
90 %. After the second round had been completed; the responses had been
re-analysed and it was seen that consensus was reached in all statements,
so the data collection period was finalized.
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3.3. Validity and Determination of Consensus

The validity of the study can be evaluated by considering the
suggestion in the related literature made by Fink et al. (1984), Murphy et
al. (1998). Suitability of the method used for meeting the aim of the study
and addressing the problem, the condition of being experienced and having
adequate knowledge about the research in the selection of experts,
explaining of the steps of the study; especially steps of questionnaire
development, data collection and evaluation of findings, and providing
justifiable consensus levels can be considered basic components for
achieving the validity of the study (Fink et al., 1984; Murphy, et al., 1998).
In addition, a pilot survey had been conducted following the questionnaire
development for the first round of the Delphi study with two experts who
are experienced in the logistics and port industry to increase validity and
reliability of the study. These experts made necessary changes in the
wording of the statements in the Delphi study and such feedback helped
authors to revise the statements to be used in the first round of the study.

Determination of consensus and quantification of its degree is
another topic to be considered in Delphi research that subjective criteria or
descriptive statistics were employed in many studies where Delphi method
is used (Von der Gracht, 2012). The consensus rate is critical in a Delphi
study since defining the statements as consensus is a requirement for
evaluating them appropriate in findings. There is not a standard consensus
rate agreed commonly in the literature (Denktas Sakar and Marlow, 2009).
There are Delphi studies where the consensus rate is defined as 51%, 70%
and 80% (Goodrich, 1982; Hasson, et al., 2000; Atik and Cerit, 2008;
Denktas Sakar et al., 2018). In this study, the consensus rate has been
determined 70% which is equal to or higher than the consensus rates used
by Goodrich (1982), Islam et al. (2006). Finally, the statements consist of
three answer options as “agree”, “disagree”, and “unable to comment” in
the questionnaire. The same answer options have been used by Goodrich
(1982), Islam, et al. (2006), Deveci and Cerit (2007), Atik and Cerit (2008),
Denktas Sakar and Marlow (2009), Denktas Sakar, et al. (2018), Gocer et
al. (2019).

4. FINDINGS

Findings consist of two main categories which are supply chain-port
related statements and logistics-port related statements in the Delphi study.
All the statements and opinions of experts are shown in Table 3 for the first
round, and in Table 4 for the second round. As shown in the tables, there
are there answer options as “agree”, “disagree”, and “unable to comment”.
“N” refers to number of experts that agree with any opinion. The rates in
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the answers refer to the agreement rate with the formula of “number of
agree or disagree / number of totals agree and disagree * 100”. If this rate
is 70 % and above, consensus is achieved for this statement. If not, the
statement is reformulated for the next round. All the statements have been
numbered and shown in parentheses at the end of the sentences, for
example (S1) refers to first statement in the Table 4.3; and if it is revised
for the second round, it is shown as (S1.1).

The existence of manufacturers and port businesses within the group
of companies in the Aliaga Region increases the integration and chain
efficiency (S1), and providing information flow between the terminals and
the manufacturers in the hinterland is important in terms of supply chain
efficiency (S2). Port businesses handling dry bulk and general cargoes in
the Aliaga Region have sufficient infrastructure, superstructure,
equipment, and labor to meet the needs of chain participants and to serve
other parties (S3, S4, S5, S6). Human resources are sufficient to manage
the supply chain processes in the logistics of the industrial cargoes in the
Aliaga Region (S7). According to 50% of the experts, terminals in the
Aliaga Region does not follow technological developments at a sufficient
level. Since there was no consensus on this statement, this was considered
in the second round of the study. According to second round findings,
terminals located in the Aliaga Region should pay more attention to
technological developments in order to increase operational efficiency and
service quality with the consensus rate of 100% (S8.1). Bulk cargo
terminals are one of the important nodes between raw material suppliers
and manufacturers in supply chains (S9). Collecting raw materials from
different chain participants at the bulk terminals and transferring them to
the manufacturers has turned the bulk cargo terminals into a cross-
shipment facility and strengthened its position in supply chains (S10).
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Table 3: Results of the First Round of the Delphi Study

Answers

Delphi Statements Agree Disagree |UC/| Consensus
Status

N Rate N Rate N

S1. The existence of manufacturers and
port businesses within the group of
companies in the Aliaga Region increases | 10 (100.0%| O 0.0% (o]
the integration between them and chain
efficiency

Consensus
A

S2. Providing information flow between
the terminals in the Aliaga region and the
manufacturers in the hinterland is not at 1 |10.0% | 9 | 90.0% | O
the forefront in terms of supply chain
efficiency.

Consensus
(DA)

S3. Port businesses handling bulk and
general cargoes in the Aliaga region have
sufficient infrastructure to meettheneeds| 8 | 88.9% | 1 | 11.1% | 1
of chain participants and to serve other
parties.

Consensus

(G

S4. Port businesses handling bulk and
general cargoes in the Aliaga region have
sufficient superstructure to meet the 7 | 77.8% | 2 [222% | 1
needs of chain participants and to serve
other parties.

Consensus

(G

S5. Port businesses handling bulk and
general cargoes in the Aliaga region have
sufficient equipment to meet the needs of | 9 |100.0%| O 0.0% 1
chain participants and to serve other
parties.

Consensus
AN

S6. Port businesses handling bulk and
general cargoes in the Aliaga region have o o Consensus
sufficient labor to meet the needs of chain 10/100.0%| © | 0.0% 0 A

participants and to serve other parties.

S7. In the logistics of the industrial
cargoes in Aliaga region (raw materials
such as coal, scrap; and semi-finished and Consensus
O, 0,
finished products such as steel profiles, 8 | 80.0% | 2 120.0% | O A)
billets), human resources are sufficient to

manage the supply chain processes.

A: Agree, DA: Disagree, N: Number, UC: Unable to Comment
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Table 3: Results of the First Round of the Delphi Study (Cont.)

Answers
Delphi Statements Agree Disagree [UC| Consensus
Status
N Rate N Rate N
S8. Terminals in Aliaga region follow Second
technological developments at a 5 (50,0 | 5 [50,0% | 0 Round
sufficient level. Applied
S9. Bulk cargo terminals are one of the
|mpor.tant nodes between rav\{ material 10 |100,0%| 0 | 0.0% | 0 Consensus
suppliers and manufacturers in supply (A)
chains.
S10. Collecting raw materials from
different chain participants at the bulk
terminals and transferring them to the Consensus
manufacturers has turned the bulk cargo 9 (100,0%| 0 | 0,0% | 1 A
terminals into a cross-shipment facility
and strengthened its position in the supply
chain.
S11. Inbulk logistics, operational Second
efficiency is more important than service | 3 [ 33,3% | 6 | 66,7% | 1 Round
effectiveness. Applied
S12. The hinterland road transportation Second
infrastructure is not at sufficient level in | 4 [ 44,4% | 5 |55,6% | 1 Round
the Aliaga Region. Applied
S13. The hinterland railway infrastructure 0 0 Consensus
is at sufficient level in the Aliaga Region. 0| 0.0% |10 100,0%) 0 (DA)
S14. The use of rail transportation is
more efficient than road transportation in
. . Consensus
domestic transportation of bulk cargoes 2 120,0% | 8 [80,0% | O
} . (DA)
with short distances between
manufacturers and bulk cargo terminals.
S15. Organizing the inland transportation
[ . . . Consensus
activities by the port business isa service | 3 | 30,0% | 7 | 70,0% | O (DA)
that reduces efficiency.
S16. In the transportation of bulk cargoes,
it is more efficient to track and trace the
Consensus
load flow between the manufacturersand | 3 [ 30,0% | 7 | 70,0% | O (DA)
the port by port businesses rather than
manufacturers.
A: Agree, DA: Disagree, N: Number, UC: Unable to Comment
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Table 3: Results of the First Round of the Delphi Study (Cont.)

Answers

Delphi Statements Agree Disagree |UC| Consensus
Status

N Rate N Rate N

S17.In the transportation of general
cargoes, it is more efficient to track and
trace the load flow between the 3 1300% | 7 [70.0% | O
manufacturers and the port by port
businesses rather than manufacturers.

Consensus
(DA)

S18. Long-term allocation of a part of the
storage area to other members of the
supply chain in ports that handle bulk and
gener:fll cargoes, and providing of 7 18750 | 1 | 13% | 2 Consensus
organization and stock management of (A
this area by the port business instead of
the cargo owners increases the supply

chain output.

S19. The safety of cargoes (Lashing and
securing) is at sufficient level during the Second
storage, transportation, and loading 4 1500% |4 | 50% | 2 Round
processes of general cargoes at the port Applied
area in the Aliaga Region.

S20. Bulk and general cargo terminals are

required to provide value-added services
ackagin ality control, maintenanc nsen

(p ckaging, quality control, maintenance, 8 1800w | 2 | 20% | 0 Consensus

repair, cargo tracking and tracing, (A)

shipment support, etc.) as much as

container terminals.

S21. In the Aliaga Region, port

businesses that handle bulk and general 0 Consensus
. 0% | 7 | 70%

cargoes provide adequate value-added 3 |300% 0% | 0 (DA)

services to meet the needs of port users.
A: Agree, DA: Disagree, N: Number, UC: Unable to Comment

According to 66.7% of experts, operational efficiency is not more
important than service effectiveness in bulk logistics (S11). Since there
was no consensus, second round was applied to this statement. Service
effectiveness is also important as well as operational efficiency in dry bulk
logistics with the consensus rate of 100% (S11.1). This showed that service
dimension of dry bulk and general cargo terminals together with the service
quality requirements has been neglected and a new perspective for
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focusing on service-related components of such terminals is highly needed.
Road transportation infrastructure was considered sufficient in Aliaga
Region according to 55.6% of the experts (S12), since no consensus was
achieved, this statement was also re-formulated. According to second
round, road transportation infrastructure should be developed with the
consensus rate of 88.9% (S12.1). In addition to road transportation, all
experts have agreed that railway infrastructure is not sufficient in the
Aliaga Region (S13). According to comparison of these two transport
modes in terms of efficiency of domestic transportation of dry bulk cargoes
with short distances between manufacturers and dry bulk cargo terminals,
road transportation was considered more efficient (S14). This is mostly due
the availability of road transportation with developed infrastructure. Port
businesses should pay attention to the organization of inland transportation
activities as a service to increase efficiency according to 70% of experts
(S15). In contrast to organization of inland transportation, it is less efficient
to track and trace the cargo flow between manufacturers and port by port
businesses in the transportation of dry bulk and general cargoes (S16, S17).
According to 87.5% of experts; long-term allocation of a part of the storage
area to other members of the supply chain in dry bulk and general cargo
terminals and providing services regarding the organization and stock
management by the port businesses increase the supply chain output (S18).
According to 50% of the experts; the safety of cargoes is at sufficient level
during the storage, transportation, and loading processes of general cargoes
at the port area in Aliaga Region, however no consensus has been achieved
(S19). In the second round, all experts agreed that the port businesses
should pay extra attention to the safety of cargoes (S19.1). According to
80% of experts, dry bulk and general cargo terminals are required to
provide value-added services as much as container terminals (S20).
Finally, port businesses that handle dry bulk and general cargoes do not
provide adequate value-added services to meet the needs of port users in
the Aliaga Region (S21).
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Table 4: Results of the Second Round of the Delphi Study

Answers
Delphi Statements Agree Disagree |UC| Consensus
N Rate N Rate N Status
S8.1. Terminals where are located in the
Aliaga Region should pay more attention
. . Consensus
to technological development in orderto | 9 |100.0%| 0 | 0.0% | O A)
increase operational efficiency and
service quality.
S11.1. Indry bulk logistics, service
effec_tlveness (Flexibility, rellabl_llty) is 7 11000%| o | 0.0% | 2 Consensus
also important as well as operational (A)
efficiency.
S12.1. Hinterland road transportation
. - Consensus
infrastructure should be developedinthe | 8 [88.9% | 1 [11.1% | O
T GV
Aliaga Region.
$19.1. The safety of cargoes (Lashing and
Securing) should be given importance
. - Consensus
during the storage, transportation, and 9 [100.0%| 0 | 0.0% | O A)
loading processes of general cargoes at
the port area.
A: Agree, DA: Disagree, N: Number, UC: Unable to Comment

As mentioned at the section of questionnaire development, two open
ended questions have been asked to participants. This paragraph includes
evaluation of findings obtained from these open-ended questions.
According to experts, most demanded value-added services in dry bulk and
general cargo terminals are covered storage renting service to dry bulk
cargoes since they are affected from natural/weather conditions, and open
storage renting service to dry bulk cargoes which are not affected from
natural/weather conditions. In contrast to lower prices of competing
terminals, customers prefer terminals those providing these value-added
services. Although price component is widely accepted as the most
important factor in the competitiveness of seaports, it is seen that
availability of value-added services are also considered critical and
customers are willing to pay more for such services. In addition,
packaging, lashing and securing, dunnage, supervision and inland
transportation have been listed as the most demanded value-added services
in dry bulk and general cargo terminals. According to an expert, value-
added services are mostly applied to project cargoes, but this process is not
implemented effectively in Aliaga Region. In order to strengthen the
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position of dry bulk and general cargo terminals in the supply chain, one
of the experts indicated that the port centric logistics activities should be
provided. Thus, terminals that adapt to the port centric logistics system can
act in coordination with supply chain strategies, and their logistical
positions within the chains can turn into a center by focusing more on
value-added services. Terminals can meet many logistical needs of the
supply chain participants and increase their competitiveness with the
service quality gained thanks to this transformation. In addition, two
experts highlighted that the choice of well-educated and trained personnel
rather than the ranker personnel to manage the supply chain processes in
the terminals can strengthen the position of such terminals in the supply
chain.

Although most of the findings could not be directly linked with the
literature due to the fact that there are very limited studies concentrating
on such topic in the literature and the study focuses on a very specific
region, common findings were observed in the related literature on port
business, supply chain management, and port centric logistics. Esmer
(2010) pointed that ports and terminals are the nodes of the supply chain
for an efficient logistics system. In addition, ports have become an integral
part of the supply chain in management and coordination of material and
information flow. Similar findings were found as a result of the study as
bulk cargo terminals are one of the important nodes between raw material
suppliers and manufacturers in supply chain, and also providing
information flow between the terminals and the manufacturers is important
in terms of supply chain efficiency. In addition, Chairany and Hidayatno
(2019) stated that the ports that are integrated with the concept of port
centric logistics become available to be the center of the supply chain by
providing various value-added services which are integrated with the
supply chain and can meet the needs of the chain. According to findings
from the study, it has been determined that port businesses that handle bulk
and general cargoes in the Aliaga Region do not provide adequate value-
added services to meet the need of chain and hence can not to be the central
point of the supply chain. In other words, according to expert opinions, dry
bulk and general cargo terminals in Aliaga Region do not have the
necessary value-added service competency to meet their supply chain
needs. As pointed in the related literature, it is mentioned in the
recommendations section that these terminals should make up for this
deficiency. Karatas Cetin (2011) mentioned value-added services at ports
as; mainly loading/unloading, stuffing/unstuffing, bulk storage, tank
storage, general storage, cold storage, distribution centers, quality control,
repackaging, customization, assembly, testing, repair, reuse, safety and
security activities, parking activities etc. In addition to related literature,
the most demanded value-added services at dry bulk and general cargo
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terminals in Aliaga Region are packaging, lashing and securing, dunnage,
supervision and inland transportation in accordance with the findings.
Findings of the study are somewhat parallel to Balc1 et al. (2018)’s study
who ranked dry bulk terminal selection criteria and asserted that
damage/loss performance was ranked as the second determinative criteria
in the selection of dry bulk terminals. Our findings also highlighted that
safety of the cargoes should be considered well including loading,
transportation and storage functions. However, in Balci et al. (2018)’s
study responsiveness was in general ranked as the fifth important criterion
as a criterion which is rather less important than cargo handling costs,
damage and loss, location of terminal etc. In this study, service
effectiveness including flexibility and responsiveness was considered
important in value creation.

5. CONCLUSIONS, LIMITATIONS AND
RECOMMENDATIONS FOR FUTURE RESEARCH

The ports, which take place in the supply chains with the value-
added logistic services and activities they provide, serve as distribution
centers considering the developments taking place in hinterland
transportation. This study can be considered as an exploratory research to
future studies related to dry bulk and general cargo terminals in the supply
chain in terms of positions and roles of ports, and effectiveness and
efficiency of the services. The role of dry bulk and general cargo terminals
in the supply chain is mostly involved in the supply process of the chain
because maritime transportation is suitable for the transportation of raw
materials in bulk form, and general cargoes mostly consist of semi-finished
products. Therefore, dry bulk and general cargo terminals have a role in
the supply chain by not also transferring of these cargoes, but also
providing value-added logistics services in addition to their core activities
in order to meet the needs of the supply chain with collaboration and
coordination.

The Delphi technique has been employed to determine the roles of
dry bulk and general cargo terminals and to evaluate impacts of value-
added services to strengthen their positions in the supply chains for the
Aliaga Region. Delphi study consists of eight main steps from
development of research questionnaire to evaluation of findings, and data
collection consists of two rounds that include port-supply chain related and
port-logistics related statements. In order to evaluate the statements as
consensus, the minimum rate has been conducted 70 % in this study. The
consensus has been reached for all the statements at the end of the second
round. To the best of authors’ knowledge, this research has originality on
understanding and identifying the role of value-added services by
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considering supply-chain and logistics-based components from the
perspective of dry bulk and general cargo terminals from the case of Aliaga
Region. Although there is considerable research on container terminals
from various perspectives such as supply chain orientation, port-centric
logistics, value-added services etc, studies on dry bulk and general cargo
terminals from the scope of logistics and supply chain management are
quite limited.

There are some limitations of the study mostly due to the bottlenecks
caused by COVID-19 pandemic during the data collection process. Hence,
it was determined that face-to-face data collection posed a risk to both
participants and the researchers, so that the data collection process was
conducted by sending an online survey link to the participants via e-mail
and LinkedIn accounts. Therefore, many potential participants could not
provide sufficient feedback. Another limitation is that the study had to be
completed in a certain time interval. Although sufficient data were
available in the study, reaching more participants and collecting more data
could not be achieved due to both limitations. Since the number of studies
conducted in logistics and supply chain practices of dry bulk and general
cargo terminals are scant in the current literature, authors had no specific
checklist or guide to employ with regards to components and variables.
Therefore, related literature on port businesses has been reviewed in order
to obtain the components to be used in Delphi research. Another limitation
is that the findings may not be generalized to other regions as well as
countries.

Port of Aliaga is one of the leading ports in Turkey in terms of cargo
handling statistics. Many of the port businesses in the Port of Aliaga are
the part of the group companies of the industrial firms operating in the
Aliaga Region. Thus, these port businesses have a role in the logistics of
the industrial cargoes mostly in the region. The findings of the study
showed that the existence of manufacturers and port businesses within the
group of companies increases the integration and chain efficiency. These
terminals have sufficient infrastructure, superstructure, equipment, and
labor to meet the needs of chain participants and to serve other parties; but
the road and railway transportation infrastructures in hinterland should be
developed for effective and efficient inland transportation. Especially, the
development of the inadequate railway connection in the region will ensure
the growth of the logistics processes in hinterland transportation. Thus, the
terminals will be involved in more supply chain processes and will develop
more. In addition, although the road transportation is efficient at short
distances, the railway connection will provide more efficient inland
transportation at long distances.

In dry bulk and general cargo terminals, service effectiveness is
important as well as operational efficiency. The use of technology will
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contribute to both of them, but terminals in the Aliaga Region should pay
more attention to technological developments. Providing value-added
services by port business will increase the service effectiveness,
operational efficiency and supply chain output. However, these terminals
have inadequate value-added services to meet the needs of the chain and
they should pay more attention since dry bulk and general cargo terminals
are required to provide value-added services as much as container
terminals. The reason of inadequate value-added services may be due to
the weak competition in the region since most of the terminals have
guaranteed cargoes from their partners in the group of companies.

On the other hand, the supply stages of the chain is partly less at the
forefront rather than the distribution stages of the supply chain in terms of
logistics, which results in the position of the bulk and general cargo
terminals not to be strong and competitive enough in the supply chain. The
main logic behind this is that cost and speed are the main objectives of the
supply chain systems. Bulk and general cargo logistics has a certain
strength in terms of cost, but speed is not at the required level in the
background in the supply stages of the chain because well-planned and
high-volume inventory management eliminates the need for speed. Hence,
speed is also against the nature of maritime transportation. When looking
at the distribution processes of the chain, it is seen that both speed and cost
are vital because downstream actors of the chain, like retailers and end
users, have limited stock possibilities; and the liquidity of material flow is
high at this stage. However, speed may also come to the fore in supply
stages as a result of the fierce competition that may take place in the future.
For example, nowadays in some of the supply chains, variables such as
speed, cost and low inventory have great importance from beginning to end
of the chain to the end with the use of just in time concept. Thus, bulk and
general cargo terminals might be expected to strengthen their position in
the supply chain in the coming years.

In conclusion, a supply chain concept exists in the region thanks to
integration between terminals and manufacturers, but some shortcomings
mentioned above prevent the supply chain processes to be carried out
effectively and efficiently in the region. It is suggested to practitioners and
decision makers for port businesses that the expansion of the inland
transport network will enable the growth of the hinterland and increase the
demand for port services. Thus, regional competitive advantage will be
obtained, and the competition between terminals will probably increase in
order to take share from the increasing demand. This competitive
environment provides ground for overcoming shortcomings discussed in
the study above and open ways to the development of terminals for both
effective and efficient supply chain processes.
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These information and findings obtained with the case of Aliaga
Region might be employed in future research aiming to determine the role
of dry bulk and general cargo ports in the supply chain. As suggestions to
the researchers for future studies, the use of other qualitative methods, such
as interviews, can contribute to obtaining more detailed information from
the supply chain actors. In addition, surveys can be conducted by
employing the main variables discussed in the study on specific samples
of port stakeholders. For instance, shipper-based or service provider-based
surveys may provide fruitful outcomes for understanding the basic needs
and requirements of such actors with regards to value-added services,
operational efficiency and service effectiveness. Finally, addressing the
studies, which aims to identify the role of ports in the supply chain, in ports
that are suitable for both regional, intra-port, and inter-port competition,
such as ports operated with landlord port ownership structure, can provide
more efficient results.
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YAZARLARA DUYURU

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

Yaz1 Karakteri ve Sayfa Diizeni

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

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

Uzunluk ve Sayfa Numaralar:

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

Makale

Yazar bilgilerinin yer almadig1 makale dosyasi; makale basligi, 6zet,
anahtar kelimeler, giris, ana metin, sonug, kaynakc¢a ve eklerden
olusan boliimdiir. Dergiye gonderilen makalelerde asagidaki sira
izlenmelidir:

— Baglik,

— Oz, anahtar kelimeler,

- QGiris,

— Ana metin,

—  Sonug,

— Aciklayici notlar (eger varsa),

— Kaynake¢a

—  Ekler (eger varsa).
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Makalenin Bashgi

Tim harfler biiytik, kalin (bold), Times New Romanyazi
tipindel2 punto ortalanmis olarak yazilmali ve iki satirt
asmamalidir. Tiirk¢e makaleler igin basligm Ingilizcesi ve ingilizce
makaleler i¢in de bashigin Tiirkgesi yazilmalidir.

Basligin altinda yazar(lar)in, Adi Soyadi bulunmalidir. Birden
fazla yazarin bulunmasi durumunda yazarlar st bilgi ile
numaralandirilmalidir.

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

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

Oz ve Anahtar Kelimeler

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

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

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

Ozetlerin altinda bir satir bosluk birakilarak, Tiirkce ve

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

Ana Metin ve Boliim Bashklarn

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

Yazilarin ana bashgini olusturan ciimlenin tiimii “BUYUK
HARFLERLE ve KOYU (BOLD)” yazilmaldir. Ikinci alt
basliklar ise “ilk Harfleri Biiyiik ve Koyu (Bold)” yazilmalidir.
Ana ve alt basliklar Times New Roman yazi tipinde, 12 punto ile
yazilmis olmalidir.

Tablo ve Sekiller

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

Tablo 1:Limanlarda Performans Olgiimiine Yonelik Yazin
Taramasi (11 punto)

Sekil 1:Calismanin Kavramsal Modeli (11 punto)

Matematiksel Denklemler ve Formiiller

Metin igerisinde yer alan matematiksel denklem ve formiiller
ortalanarak yazilmalhidir. Matematiksel ifadelere sira numarasi
verilmeli ve sira numaralari parantez i¢erisinde sayfanin sagina yaslh
olarak yazilmalidir. Denklem ile metin arasinda (6 nk) bosluk
birakilmalidir.

Kaynak Gosterme

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

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

Iki yazarl ¢aligmalara atifta bulunuldugunda her iki yazarin da
soyadini yazilmalidir. Yazar sayisti ii¢ ve ligten fazla olan ¢aligmalara
atif yapildiginda, sadece ilk yazarin soyadi ve “vd.” yazilmalidir.
Yazar(lar)in ayn1 yil birden fazla eser yayinlanmis ¢aligmalarina atif
yapilmig ise, yaym yilinin sonuna (a,b,c, vb.) gibi semboller
yazilarak kaynaklar birbirinden ayrilmasi saglanmalidir. Ciimle
sonunda birden fazla ¢aligmaya atifta bulunuluyorsa, bu kaynaklar
parantez igerisinde yayin tarihine siralanmali ve aralarina noktali
virgiil (;) konulmalidir.

Metin icinde Atif Gosterimi

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

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

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

Aciklayici (Son) Notlar

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

Kaynakc¢a

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

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

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

Metin icinde atifda bulunulan veya alinti yapilan eserlerin

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

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

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

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

The articles to be evaluated by Maritime Faculty Journal should be
prepared according to the guidelines listed below:

Submission of Articles

Articles prepared according to the author guidelines should be submitted
to dfdergi@deu.edu.tr

Writing Style and Page Layout

Avrticles submitted to Maritime Faculty Journal should be written in
Microsoft Word format with Times New Roman 11 font size and single-
spaced. The articles, which are not suitable for the conditions related to the
formatting, are returned back to the author(s) without sending to the
referees.

Page layout should be A4 format and margins should be:
Top: 5¢cm

Bottom: 5 cm

Right: 4,5cm

Left: 5¢cm

Length and Page Numbers

The total length of any article submitted for publication should not exceed
30 pages including appendices and references. However, Editor and/or
Editorial Board can consider longer papers upon the approval. The articles
are expected to have minimum 10 pages. Page numbers should be avoided.

The Article

The article file includes the parts of the study. No author’s details should
be provided in this file. A manuscript submitted to the Journal should
include the following parts:
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— Title,

— Abstract, key words,

— Introduction,

— Main text,

— Conclusions,

— End notes (if there is any),
— References and

— Appendices (if there is any).

Title of the Article

The title of the article should be written in bold (all letters in capital letters)
with 12-point size and it should be set centered. English title should be
written in Turkish manuscripts.

Full names of the authors should be written under the main title. In the
presence of more than one author, the authors should be numbered with
headers.

The titles, institutions and e-mail addresses of the authors should be
mentioned in the footer. In the presence of more than one author, the
corresponding author should be mentioned. In case the corresponding
author is not mentioned, the author who sent the article to the journal is
contacted.

Abstract and Keywords

The length of the each abstract should be minimum 150 words and
maximum 180 words. The article should include an abstract in Turkish and
in English at the beginning of the article in Turkish manuscripts. The
abstracts should concisely present the aim or the purpose of the study, the
methodology, the results, and the conclusion remarks. References are not
cited within the structured English or Turkish abstracts and the abstracts
must not contain abbreviations.

o Title of the abstract: Capital letters, bold, Times New Roman,
centered in 10-point size and italic.

e Manuscript of the abstract: Times New Roman, 10-point size
and italic.
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e Five (5 keywords that are important and relevant to your
manuscript should be written both in English and in Turkish.

e The articles can be written in English or in Turkish. All articles
should have English and Turkish titles and abstract.

Main Text and Section Headings

The main text should be in Microsoft Times New Roman with 11 pt. The
whole main text should be justified. Paragraph spacing before and after a
single paragraph (0 nk) should be given. The first line of the paragraph is
to be shifted by 1 cm from the left margin. Headings and sub-headings of
the manuscript should be numbered as 1., 1.1., 1.1.1. in hierarchical
numbers (excluding the references). The headings should be partitioned up
to 3 levels (ex. 1.2.4.) In case more than 3 levels are needed, the headings
should be italic and bold with no numbers.

All letters of primary headings should be CAPITAL LETTERS and
BOLD. The first letter of the sub-heading should be Capital Letter and
Bold. All headings should be designed 12 pt and Times New Roman.

Tables and Figures

Tables and figures should be numbered consecutively, as Table 1, Table 2,
Figure 1, and Tables and figures should be placed where they are most
appropriate in the text. The titles of the tables should be placed at the
heading of the table. The titles of the figures should be placed under the
figure. References belonging to table or figure should be placed under
them. The figures and tables with their names should be centered in the
text. First letters of the titles of the tables or figures should be capital. In
the tables and figures, the font size may be 9 -11 pt. Figures and tables
should be separated from the text by one-line interval. Complex and long
tables or data can be put at the end of the study as appendixes.

Example for Table and Figure Titles:

Table 1:Literature Review on Performance Measurement Methods at
Seaports (11 pt)
Figure 1:Conceptual Model of the Study (11 pt)
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Mathematical Notations and Equations

Mathematical equations in the text should be centred. Equations should be
numbered consecutively and equation numbers should appear in
parentheses at the right margin. Between an equation and text there should
be an interval of (6 nk).

Citation

In-text citations, the author’s last name, date of the publication, the number
of the quoted pages (if there is a specific quote from a source used) should
be mentioned.

Example: ...... are mainly considered in the relevant literature (last name
of the author, year: page number)

If there are two authors the surnames of both should be given. When there
are 3 or more than 3 authors in the cited source, only the surname of the
first author followed by “et al.” should be written. When an author has
published more than one cited document in the same year, these are
distinguished by adding lower case letters (a,b,c, etc.) after the year and
within the parentheses. For multiple references, the citations should be
ordered chronologically and separated them with semicolons.

In-Text Citation

For single author:

(Stopford, 1997: 67)

For two authors:

(Bryman and Teevan, 2005: 13)
For more than two authors:
(Rodrigue et al. 2006: 54)

Footnotes and Endnotes

Explanations in the main text should be given at the end of the article
before references section, and they should be written in order.
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