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The Effects of Generation Differences on Negotiation Styles
Cakir Vural®, Bahgesehir Universitesi, Unsal Sigri, Ostim Teknik Universitesi

ARTICLE INFO ABSTRACT (EXTENDED)

Article history:
Y Objectives: The main purpose of this research is to reveal the expectations of generations Y and Z

Received 28.03.2023 from business life, to compare the expectations of these generations from business life, and to convey
these expectations to the managers of different generations. In addition, it is to research revealing the
differences between generations of negotiation and conflict styles. It is aimed to reveal if there is a
Received in revised form difference between conflict and negotiation styles to be able to prepare against the new generation Z
10.05.2023 individuals who will enter business life. In the first part of the research, information about generations
is given. The second part is aimed to give literature information on the concepts and styles of
negotiation and conflict. The study, it is aimed to shed light on the differences in negotiation and

Accepted 10.06.2023 conflict styles of generations Y and Z in business life.

Design/methodology/approach: The research was conducted with the online survey method.

Key Words: Generation Z,
Conflict, Negotiation, Business,
Management

Results: One of the hypotheses tested and the research questions to be answered, which forms the backbone
of this study, "Do generation differences affect negotiation styles?" The answer to the question was sought in the
survey study. Especially when "Generation Y", which makes up the majority of business life now, and the
"Generation Z", which constitutes a large part of it soon, are compared; It was concluded that the Y generation

is more inclined to the collaborative negotiation style than the Z generation.
ORCID: 0000-0002-7324-

8854 Practical implications: From this point of view, the approaches of the institutions to them can be shaped

according to the negotiation approaches of the generations and individuals can be supported with training on this
subject.
Type of Article: Research
Article Originality/value: In this study, the effects of generational differences on negotiation styles in the context of
Tiirkiye are discussed.
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Amag: Bu arastirmanin ana amaci, Y ve Z kugaklarimn is hayatindan beklentilerinin ortaya konulmasi, bu
kusaklanin is hayatindan beklentilerinin karsilastirilmast ve bu beklentilerin kusak yoneticilerine 1sik tutmast
amact ile aktarilmasidir. Ayrica miizakere ve ¢catisma tarzlarimin kusaklar arast farkliliklarimin ortaya koyulmast
konusunda arastirma yapmaktir. Is hayatina yeni girecek olan Z kusag bireylerine karst is hayatimn hazirlik
yapabilmesi icin catisma ve miizakere tarzlari arasinda fark varsa onu ortaya koymak amaclanmistir.
Arastirmamn ilk boliimiinde kusaklar hakkinda bilgi verilmistir. Ikinci boliimiinde ise miizakere ve catisma
kavramlar ve tarzlari iizerine literatiir bilgisi vermek amaclanmustir. Arastirmada Y ve Z kusaklarimn is
hayatinda miizakere ve catisma tarzlarmmn farkliliklarina 1sik tutulmak amaglanmstir.

Tasarum/Yontem: Bu arastirma gevrimici anket metodu ile gerceklestirilmistir.

Sonuglar: Test edilen hipotezlerden ve cevap aranan arastirma sorularindan olan, bu cahsmamn da
omurgasim olusturan “Kusak farkliliklarimin miizakere tarzlart dizerine etkisi var mudir?” sorusuna, yapilan
caligmada yamt aranmigtir. Ozellikle su an is hayatimn biiyiin bir cogunlugunu olugturan “Y Kugag” ile yakin
gelecekte biiyiik bir boliimiinii olusturan “Z Kusag1” kiyaslandiginda; Y kusagumn, Z kusagina gore isbirlikci

miizakere tarzina daha yatkin oldugu sonucu ¢ikmmstir.

Uygulama Cikanimlari: Buradan hareketle kusaklarin miizakere yaklasimlanina gore kurumlarm onlara
yaklasimlar sekillendirilebilir ve bu konuda egitimler ile bireyler desteklenebilir.

Ozgiin Deger: Calismada, kusak farkhiliklarimn Tiirkiye baglanunda miizakere tarzlarma etkileri ele
alinmaktadr.




1. GIRIS

Nesiller konusunda, ekonomi, siyaset bilimi, demografi, sosyoloji, klinik psikoloji vb. konularla ilgili alanlarda elli
yildan fazladir galismalar yapilmaktadir (Alwin ve McCammon 2007; Biggs 2007). Ortak dogum yillarinda meydana
gelen, bireyleri birbirine baglayan belirli tarihsel olaylar, bireyler icin ortak deneyimler haline gelir ve kritik gelisim
yillarini bliylk 6lglide etkiler. Boylelikle, dogum yillari ortak olan bireyler birbirleriyle kusak ici Giyeler olarak
tanimlanirken, grup disindaki digerleri onlari ayri bir nesil olarak tanir. Bu baglamda g¢alismamizin odagi olan Z
kusag ile diger kusaklar arasindaki is yasamina dair beklenti farklari nelerdir? is yasantisinin, giinimiizde is
hayatina girmeye hazirlanan Z kusagina karsi nasil bir hazirlik yapmasi gerekmektedir? Z kusaginin motivasyon,
karar verme, degerler, catisma ve miizakere tarzlari nelerdir, diger kusaklardan farklari nelerdir? Gibi sorularla
ilgili daha 6nce yapilan literatiir galismalarini incelemek ve yapilacak olan ¢alismalara yon vermek amaglanmistir.
Yapilan arastirmalar sonrasinda literatiirin bu konuda heniiz yetersiz oldugu gorilmustir. Yapilan anket
¢alismasi ve tanimlardan yola gikarak bir calisma 6nderligi amaglanmistir.

Z Kusag isgiiciiniin biiylyen bir bélimini olustururken, iK liderleri Z Kusagi'min gelisim ihtiyaglarinin,
beklentilerinin ve tercihlerinin diger kusaklarinkinden farkl olup olmadigini ve nasil oldugunu daha iyi anlamaya
calismaktadir. Bu anlayis, daha sonra IK liderlerinin, bu neslin biiylimesine ve gelismesine yardimci olmak igin
kalkinma tekliflerini ve desteklerini nasil uyarlayacaklari konusunda almalari gereken kararlar hakkinda bilgi
sahibi yapacaktir. Bu kusak tyeleri glinimiziin belirsiz ve hizla degisen ¢alisma ortaminda, uzun ig olanaklarini
aramaktadirlar. Z Kusagl calisanlarinin is hayatindaki en blylk 6nceligi, beceri setlerini genisletmektir ve
gelismeyi birincil deger olarak maddiyatin tzerinde 6nceliklendiren ilk nesillerdir. Kisisel gelisim (calisanlarin
sadece profesyoneller olarak degil, insanlar olarak biiyimesine yardimci olmak), daha derin baglantilar, ortak bir
amag ve bitlnsel refah, genc¢ nesiller icin yash nesillerden daha 6nemlidir. Nesil ne kadar geng¢ olursa,
o0grenmeleri (izerinde o kadar fazla kontrol sahibi olmak i¢in fazla destek almak isterler.

2. KAVRAMSAL CERCEVE
Bu bolimde daha 6nce yapilan galismalar sonucunda elde edilmis kavramsal bilgilere yer verilecektir.

Kusak Kavrami

Sozlukte “yaklasik ayni senelerde dogmus, ayni donemin kosullarini, benzeri kader ve sikintilari paylasmis, benzeri
gorevlerle sorumlu olmus bireyler toplulugu” anlamina gelen kusak kavrami; “nesil” ya da “jenerasyon”
kelimeleriyle de ifade edilebilmektedir (Kése vd. 2014). Kusaklar; siyasi, kiltiirel ve diger degiskenlerden
etkilenen yas gruplar olarak ifade edilir. Ancak derinlemesine incelendiginde kusaklari birbirinden ayiran tek
detayin yas farki olmadigi agiktir. Gliniimiize damgasini vuran nesil olarak Z kusagini incelemek ve anlamak
toplumsal kiltir ve is hayatinin gelecegi acisindan hayati bir 6neme sahiptir. Yasadiklari dénem itibariyle Z
kusagina dahil olan neslin gelecek yillarda hayata olan dahili bu asamada verilen 6neme bagh olacaktir. is
hayatinin zorlu beklentilerini karsilamaya hazir olup olmadiklarini bu asamada anlamak gerekecektir. Yine ayni
cercevede toplumsal kiltlir Z kusagini tolere mi edecek ya da bu kusak insanlarini evrime mi ugratacaktir?
Gelecek adina anlasiimasi gereken bu tir sorular su anki diinyanin yanitlamasi gereken sorulardir.

Kusaklar arasi gizgiyi cok net belirtememekle birlikte 1925- 1945 arasi dogan bireylerden olusan nesil gelenekselci
kusak olarak tanimlanabilir. Bu déneme damgasini vuran iki temel olayin; Il. Diinya Savasi ve 1929 krizi oldugu
bilinmektedir (Akdemir vd. 2013, s. 14); 1929 krizi tiim dlinyay: etkisi altina alan ekonomik buhran olarak da
hatirlanmaktadir. Bebek patlamasi kusagina dahil olan bireyler ayni evde 6nce kendi ¢ocuklarina daha sonra ise
yasanan ebeveynlerine bakim vermeye baslamislardir. Ayni zamanda literatiirde “Baby Boomer” olarak da
adlandirilmaktadirlar. Bu ismi almasinda en biyik etken Il. Diinya Savasi’ndan sonra yasanan bir milyar civarinda
dogum olmustur. (Kuyucu 2014, s. 57). Bugtin, bu neslin 6nemli bir kismi biyiikanne ve biiyikbaba, oldu. II. Diinya
Savasi'ndan sonraki dogum patlamasi doneminin ¢ocuklaridir. Teknoloji yaygin olmadigi icin genellikle kendi
islerini yapmislar ve liretmek zorunda kalmislardir. Bu neslin tyeleri iletisim bicimi olarak yiiz ylize sohbet ve
konusmay! tercih ederler. islerine sadakat duygular yiiksektir. Toplumsal konularda duyarhdirlar ve diizeni
degistirmek icin ¢aba harcamislardir. Siyasi gorlsler hayat tarzlarinda baskin rol oynamistir. Calismak igin
yasamak felsefesini benimsemis ve emekli olduklarinda dahi ¢alismayi tercih etmislerdir. Cok ¢calismanin yasam
konforunu artiracagi dislncesini benimsemis ve simdiki ¢cabalarin ilerdeki konfora katki saglayacagi inanciyla
yasamislardir. Egolari, iskolik tavirlari ve en fazla niifusa sahip olmalariyla literatiirde yerini almis bir kusaktir.
Ulkemizde bu nesil en sansh nesil olarak da aniimaktadir. Bu goriisiin kaynag ise hayatlari saglk ve teknolojik
gelismeleri gormeye yetecek, fakat artan niifusun, rekabetin, calisma saatlerinin dezavantajlarini gekmeyecekleri
bir donemde gectigi dlistincesidir.



X kugagina ait bireylerin 1965-1979 arasinda dogan bebeklerden olustugu ileri suriilmektedir. Konuyla ilgili gtincel
literatlir incelendiginde X kusagi genel olarak; yaramaz nesil, "Neden Ben?", MTV kusagl veya Boomerang kusagi
olarak bilinir. Ulkemizde bu kusagi etkileyen vakalardan birisi ve en énemlisi sag-sol catismalaridir. Bu grup,
merdaneli gamasir makinasi, transistorli radyo, bantli kayit cihazlari ve pikaplarla tanisan ilk nesil olarak bilinirler.
Refah acisindan iyi yasamayi tercih etmis ve mecburi olarak teknoloji ile tanismislardir. Y kusagindan onceki
kusak olan X grubunda oldugu gibi, bu grupta da birgok ¢alisan ebeveyn vardir. Ama ebeveynlik yasinin 27’ye
ciktigini séylemek ¢ok énemli bir noktadir. Y kusagi ebeveynlerinin 6nceki neslin ebeveynlerinden g¢ok farkh
oldugu bu nesil, gocuklarinin iyi bir egitim alarak biyimesi ve glvende olabilmesi konusunda son derece
hassastirlar. insan haklarina karsi olusan kiiltiirel odaklanmadan etkilenen bu nesil icin son séziiniiniiz asla son
sozlinliz degildir (Yiksekbilgili 2015, s. 261).

2000 ve sonrasinda dogan bu kusagin en yaslisi ginimizde 20 yasinda olan insanlar Z kusaginin temsilcileri olarak
yerlerini almaktadirlar. Bu nesil 6nceki nesilde oldugu gibi teknoloji ile birlikte yasamaktadir. Hatta teknolojiye
bagimh olduklari séylenebilir. Ozellikle gliniimiziin ileri teknolojisi, akilli cihazlar ve genis internet altyapisi bu
kusagi bagimli bireyler olmasinin dnlini agmaktadir. Bunun igin Z kusaginin literatire Dijital Kusak olarak da dahil
oldugunu gérmek mumkiindir. Bu baglamda Z Kusagi olarak adlandirilan yeni nesil dijital ¢agda dogmus ve
blylmis olduklari icin dnceki nesillerden farkh olacaklarini séylemek yanlis olmayacaktir. Bilinenin aksine Z
kusag bireyleri bireyselcilik ve bencillik degil de kogluk ve liderlik yaklasimini benimsemektedirler. iK liderleri, Z
Kusagi calisanlarinin gelisim ihtiyaglarini ve tercihlerini taniyarak, onlari daha iyi gelistirmek ve elde tutmak icin
o6grenme ve gelisim stratejilerini nereye uyarlayacaklarini belirlemelidir.

Halihazirda kiresel isgliciniin %20'sini olusturan ve 2025 yilina kadar toplam isgliciiniin %27'sini olusturacagi
tahmin edilen Z Kusag, biiyiik bir belirsizlik déneminde yetiskinlige girmistir. isletmelerin beceri gereksinimleri,
daha dijital ve veri odakh hale geldikge hizla degismektedir. Yeni dijital teknolojilerin gerektirdigi 6zel teknik
becerilere ek olarak, is hayati daha isbirlik¢i hale geldikge yumusak beceriler (iletisim ve elestirel distinme gibi)
daha onemli hale gelmektedir. Hibrit ¢calisma ortamina uyum saglama ve genisleyen belirsiz ekonomik egilimler
gibi insanlarin ¢alisma bicimindeki degisiklikler, Z kusaginin kariyerlerinde basarili olmak istedigi destegi de
etkilemektedir (Gartner, 2023).

Miizakere Nedir?

Miuzakere; paylasiimasi gereken kaynaklarin fakli ve uyumsuz istekliler tarafindan makul ve taraflar igin kabul
edilebilir bir ortak paydada bulusturma cabasidir (Varoglu ve Sigri 2008, s. 85). Baska bir deyisle, ortada bulunan
bir uyusmazlhk durumunda her iki taraf veya taraflarin daha iyi bir sonuca ulasmasi igin karsilikli konusma,
goriasme ve fikirlerini sunma araci olarak tanimlanir. Mizakeredeki temel konu ne olursa olsun, ¢ikar ¢catismasina
konu olanlar ve kisilerin kazanimlari ile bunlarin ortak bir noktada bulunmasi igin ortak bir caba gosterilmektedir
(S1gr1, Karabacak, 2019, s. 34). Bu sebeple miizakere, iki veya daha fazla tarafin dahil olabilecegi bir etkilesim tiirl
olarak da karsimiza g¢ikmaktadir. Aslinda bu kavramin temelini, farkli insan yapilari ve bu farkliliklardan
kaynaklanan uyusmazliklarin ¢6ziime kavusmasi zorunlulugu olusturmaktadir. Zira, karakter, inanislar ve deger
yargilari, kusaklar veya durumlar karsisinda kisilerin diisiince sistemlerini ve olaylara bakis agilarini (Sigri ve
Varoglu 2013, s. 102).

Miizakere Stratejileri

Miuzakere diinyasinda, mizakere siirecinde kullanilan bes miizakere stili veya s6zde yaklasim vardir. Bu gercege
ragmen, is hayatinda yalnizca bir veya iki mizakere stili kullanilmaktadir ancak basarili ve deneyimli bir
muzakereci her tarzi bilir ve bu miizakere yaklasimlarindan en uygun olani kullanmayi secer. Bu tarzlari bilmek ve
stirece uygulamak cok etkili bir beceridir. En yaygin mizakere tarzlari sunlardir: Rekabetgi, uzlagsmaci, isbirlikgi,
kaginmaci ve 6diin veren.

Rekabetci tarz, mizakerecilerin hizli sonug almasi gerektiginde kullanilir. Bu tarz, ben kazandim-sen kaybettin
esasina dayanmaktadir. Lum (2010, s. 150)’a gore rekabet egilimi gosteren bir kisi, iliskiden daha g¢ok bir
mizakerenin maddi sonucuna odaklanir. Taraflar kendi gikarlarini savunur ve kendisi icin daha elverisli segcenekler
sunar. "Rekabet tarzi, diger tarafi aldatma ve ikna etme ¢abasi, digerinin bulmak ve kullanmak istedigini ortaya
¢ikarmak icin glic kullanimi ile ortaya ¢ikar. Bu tarzin dezavantaji, her iki tarafin rekabetci olarak yaklasmasi
olasiligidir. Bu durumda, miizakere genellikle ¢cikmaza girer.
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Uyusmaci tarz, rekabetci tarzin tam tersidir. iki taraf veya birey arasindaki iliskilerin korunmasina dayanir. Bu tarz,
“Ben kaybedebilirim, senin kazanmanda bir sorun yoktur.” anlayisini savunur. Uyusmaci tarz genellikle kalici
armonik iligkileri sembolize eder, ancak bu tarz igin birkag zayif nokta da vardir. Uyusmaci tarz yiiksek rekabet
tarzina karsi kullanilirsa, diger tarafin comertligini bir zayiflik isareti olarak gérecek olan rekabet glicli ylksek
mizakerecinin hakimiyetine neden olacaktir. Volkema (1999, s. 62), uzlasmaci tarzin, kendi ihtiyaglarinizdan
vazgecmek anlamina gelse bile diger tarafa yardim etme ve ayni zamanda anlasmazliklar yerine her iki tarafin da
Uzerinde anlastigl konulara odaklanma egilimi icerdigine dikkat geker.

isbirlikci miizakere, ortak calisma, herkesin ihtiyaglarini karsilama cabasiyla bireysel ve karsilikli cikarlari
kesfetmeyi icerir (Volkema 1999, s. 63). Bu miizakere tarzi genellikle “ben kazanirsam sen de kazanirsin”
anlayisina sahiptir. Tim ihtiyaglarin karsilanmasina ve karsilikli deger yaratiimasina dayanir. isbirligi tarzi, is
gorismelerinde hedeflere ulasmak igin kullanilmasi gereken temel stildir. Etkili bir isbirligine dayali miizakereci
olmak i¢in karsilanmasi gereken bazi varsayimlar da vardir. Bunlar: Gliven olusturma ve her iki tarafin ihtiyaglarini
karsilama gabasi, her iki tarafi da kazanan yaratici ¢cozlimler arama, diger kisinin fikirlerini dinlemedir (Volkema
1999, s. 63). isbirligi cogu zaman en iyi secimdir ama rekabetci bir miizakereci ile kullanilmamahdir. Tarzin bir
diger dezavantaji, miizakerecilerin ayni seviyede bilgi paylastiklarinin farkinda olmalari sartidir. Aksi takdirde, bir
taraf istismar edilebilir ve diger taraf avantajli olabilir. Volkema (1999, s. 63), kaginma tarzinin sadece sorunlardan
veya karsl taraftan degil, miizakerenin kendisinden kaginmak oldugunu aciklar. Her iki tarafin da kaybini varsayar,
dolayisiyla sonug: “Ben kaybederim - sen kaybedersin” olmaktadir. Ertelemeye odaklidir. Kaginma, miizakere
konusunun mizakerenin her iki tarafi icin de alakasiz ve 6nemsiz oldugu durumlarda kullanilir. Genellikle
rekabetgi tarza karsi etkili bir savunma olarak uygulanir. Bu mizakere tarzi oldukga zordur ¢linki bu tarzin amaci
¢atismadan kaginmaktir, ancak daha ¢ok kaginanlar ¢catismaya girerler. Uzlagma, kismi kazanma, kismi kaybetme
teklifidir; istediginiz seyi elde ettiginizde miizakere sonuglandirilir. Ancak istediginiz her seyi almazsiniz, bu her iki
taraf igin de gegerlidir. Lum'a (2010, s. 151) gore uzlasma, adalet, karsilikli olarak yeterli ¢gézimler ve akilciliga
dayanmaktadir. Uzlasmaci mizakere tarzi genellikle mizakere tanimi ile karistirilir, ancak aslinda, uzlasmak
sadece pazarliktir. Bu tarz, ¢ogunlukla is gorismecilerinin tanidiklari ve glvendikleri biriyle ilgilendikleri
durumlarda uygulanir. Uzlasmadaki en énemli gercek, mizakerecinin bir seyler kazandigini ama ayni zamanda
bir seyler kaybettigini fark etmesidir. Miizakere egitmenlerine gore, uzlasmaci tarz, en iyi kalitede mizakere
egitimi gerektirir.

Kusaklar Ve Miizakere Tarzlari Arasindaki iliski

Yas, cinsiyet ve egitim gibi 6zelliklere bagli olarak kisilerin, aliskanliklari, sosyal etkilesimleri ve sosyal hayattaki
konumlarini belirlemesi beklenmektedir. Ornek olarak yas bakimindan incelendiginde, bireylerin olgun ¢aglarinda
daha sakin oldugu, huzur ve gliven arayisinda olduklari gézlenmektedir. Yasin ilerlemesi ile birlikte bilylk bir
aileye sahip olmaktan kaynakh sorumlulugun, diger insanlara da ilgi gosterilmesini gosteren iyilik yapma
duygusunun éneminin vurgulandigi belirtiimektedir. Ayrica yasin hedonizm degeri ile negatif yonde tutuculuk ile
ise pozitif yonde iliskili oldugu tespit edilmistir (Schwartz 2005, s. 78). Ancak degerler ile yas arasindaki iliskiye
yonelik yapilan galismalarda, cocuklukta korunma ve gengken sevilme gibi degerlere dncelik verildigi, bununla
birlikte yasam kosullarina gore aile ve toplum degerlerine de agirlik verildigi sonucu da gikmistir.

Literatlrde heniz, kusaklar arasi mizakere tarzlarini yansitan pek ¢ok calisma bulunmamakla birlikte kusaklar
arasi yonetimsel algiyi sekillendirebilecek 6zellikleri kiyaslanmistir. Calismalardan c¢ikacak sonuglar ise asagidaki
gibi 6zetlenebilir:

. Y kusagi ve X kusag tyeleri, bebek patlamasi kusagi Gyelerine gére daha basari odaklidir.

o Orgiit igerisinde olumlu iletisim kurabilme &zelligine Y kusagi ve X kusagl bebek patlamasi kusag
¢alisanlarina nazaran daha fazla 6nem vermektedir.

. Daristluk davranisi Y kusagi galisanlarinda, X kusagi ¢alisanlarina kiyasla daha baskindir.

. Bebek patlamasi kusagi calisanlari, X kusagina gore orgit icerisinde daha iyimser davranis ozellikleri

gostermektedir (Ayhiin 2013, s. 106 ).

Bebek patlamasi kusagi, X ve Y kusaklarindan farkli sosyo-kiltiirel ve teknolojik dénemler yasamis oldugundan ve
bu kusaklarin farkh tutum ve beklentileri oldugundan dolayi is hayatindan énemli yonetim sorunlari glindeme
gelmistir.

3. HIPOTEZLER

Literatir incelemesi kapsaminda tiiretilen asagidaki hipotezler ¢calismada test edilmektedir:

H1: X kusaginin cinsiyetlerinde miizakere tarzlari alt boyutlarina gére anlamli farklilik vardir.
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H2: X kusaginin medeni durumlarinda mizakere tarzlari alt boyutlarina gére anlamli farkhlik vardir.
H3: X kusaginin egitim durumlarinda mizakere tarzlari alt boyutlarina gére anlamh farklilhk vardir.
H4: X kusaginin gelir diizeylerinde miizakere tarzlari alt boyutlarina gére anlamli farkhhk vardir.
H5: X kusaginin ¢alistigl sektorde mizakere tarzlari alt boyutlarina gére anlamli farklilik vardir.

H6: Y kusaginin cinsiyetlerine gore mizakere tarzlari alt boyutlarinda anlamli farklilik vardir.

H7:Y kusaginin medeni durumuna gore miizakere tarzlari alt boyutlarinda anlamli farklilik vardir.
H8: Y kusaginin egitim diizeyine gére muzakere tarzlar alt boyutlarinda anlaml farklilik vardir.

H9: Y kusaginin gelir diizeyine gére mizakere tarzlari alt boyutlarinda anlamli farkhlik vardir.

H10: Y kusaginin galistiklari sektére gore miizakere tarzlari alt boyutlarinda anlaml farklilik vardir.
H11: Z kusaginin cinsiyetlerine gére miizakere tarzlari alt boyutlarinda anlamh farkhlik vardir.

H12: Z kusaginin egitim dizeylerine gére muzakere tarzlari alt boyutlarinda anlamh farkhlik vardir.
H13: Z kusaginin gelir durumlarina gére mizakere tarzlan alt boyutlarinda anlamh farkhihk vardir.
H14:Y ve Z kusaklarina gére miizakere tarzlar alt boyutlarinda anlamli farkhlik vardir.

H15: X, Y ve Z kusaklarina gére miizakere tarzlari alt boyutlarinda anlamh farkhhk vardir.

4. YONTEM

Bir grubun veya toplumun ihtiyag ve beklentilerini karsilayacak politikalar gelistirmek, s6z konusu grubun ve
toplum yapisinin analizini gerektirir. Bu agidan arastirmanin temel amaci, katilimcilardan elde edilen veriler
dogrultusunda kusak farkliliklari ile muzakere stilleri arasindaki iligkiyi incelemek ve kusak farkliliklarinin
muzakere stilleri tizerinde anlamli bir etkisinin olup olmadigini anlamaktir. Bu kapsamda literattirdeki kusak
farkhhklarini ortaya cikaran bulgular ve teorik yaklasimlar dogrultusunda yapilan anket ¢alismasi sonucunda
toplam 200 katihmci elde edilmis ve demografik degiskenler bazinda analiz edilmistir. Anket sorularinda yontem
olarak Likert 6lgegi secilmis olup arastirmaci egilimleri bu metodla belirlenmeye calisilmistir. Derecelendirme
6lgegi, belirli 6zellikler/Griinler/hizmetler igin katihmci geri bildirimlerini karsilagstirmali bir bigimde sunmak igin
kullanilan kapali uglu bir anket sorusu olarak tanimlanir. Anket katilimcilarinin bir niteligi veya o6zelligi
derecelendirmesinin beklendigi cevrimici anket ile igin en yerlesik soru tiirlerinden biri tercih edilmistir.
Derecelendirme 0lcegi, populer derecelendirme olgceginin bir cesididir. Bu anlamda bireylerin ait oldugu
kusaklarin muzakere stillerini nasil yonlendirdigi sorusuna cevap aranmistir. Mizakere tarzlarinda kusaklar
arasinda fark var midir? Varsa hangi kusaklar hangi stile daha yatkindir? Bu tiir sorulara cevap bulunmaya
calisilmistir. Ayrica cinsiyet, yas, medeni durum, egitim dlzeyi gibi demografik degiskenlerin her bir degerin
muzakere stilleri izerindeki etkisinde, yani anlamh farkliliklar yaratip yaratmadiginda nasil ve hangi diizeyde
farkhhk yarattigi belirlenmeye galisilmistir. Bununla birlikte, katilimcilarin ait oldugu kusaklar ile miizakere tarzlar
arasindaki iliski cok boyutlu bir diizeyde incelenmistir. Kisaca, kusaklar ve miizakere tarzlari konusu miimkiin
oldugunca sistematik ve kapsaml bir cercevede acikliga kavusturmak amaclanmistir. Buna goére arastirma
kapsamindaki arastirma sorulari;

l. Kusak farkliliklari ile miizakere tarzlari arasinda anlamh bir iliski var mi?

. Kusak farkliliklarinin miizakere tarzlari tizerindeki etkisi nedir ve miizakere tarzlarina ne dlglide

yansitihr?
Il Cinsiyet, yas, medeni durum, egitim vb. demografik degiskenler agisindan kusak farkhlklari ve
muzakere stilleri arasinda 6nemli farkhliklar var mi?

V. Katilimcilar kusak gruplari ve miizakere tarzlari agisindan daha ¢ok hangi grupta kiimeleniyor?
5. BULGULAR
Tablo 1: Y Kusaginin medeni duruma gére miizakere tarzlari alt boyutlarinin karsilastirilmasi
Cinsiyet |n Ort. ss t sd p
Bek 77 2,9610 ,86939
Kaginmaci Miizakere Tarzlari :vla;r 39 28154 65596 ,921 114 ,359
Bekar 77 1,9201 1,01185
Rekabetci Miizakere Tarzlar Bl 39 17051 88636 1,126 114 ,263
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N Bekar 77 2,8156 ,76693
Uyusmaci Miizakere Tarzlari ~ 39 2.9949 62993 -1,260 114 ,210
. Bekar 76 3,3763 ,65643
Uzlagmaci Miizakere Tarzlari ~ 39 35333 45499 -1,337 113 ,184
T Bekar 76 3,6026 ,75718 "
Isbirlik¢i Miizakere Tarzlari ~ 39 3.9692 63501 -2,591 113 ,011

*p<,05

Tabloda Y kusaginin medeni durumlarina gére miizakere alt boyutlari olan kaginmaci mizakere tarzlari, rekabetgi
mizakere tarzlari, uyusmaci mizakere tarzlari, uzlasmaci miizakere tarzlari ve isbirlikgi miizakere tarzlari 6lgek
puanlarinin karsilastirilmasina yonelik bagimsiz 6rneklem t-test analizi sonuglari yer almaktadir. Buna gore
muzakere tarzlar, rekabet¢i muzakere tarzlari, uyusmaci miizakere tarzlari ve uzlasmaci muizakere tarzlari
dlceklerinde medeni duruma gére anlamli farklilik yoktur (p>,05). isbirlikci miizakere tarzlar 6lgegi puanlarinda
medeni durumu evli olanlar lehine anlamli fark oldugu bulunmustur (t= -2,591; p<,05). Bir diger ifadeyle Y
kusaginda evli (X¥=3,9692) olanlarin isbirlikgi mizakere tarzlari bekar (X=3,6026) olanlarinkinden anlamli sekilde

yuksektir.
Tablo 2: Y Kusaginin gelir diizeyine gore miizakere tarzlar alt boyutlarinin karsilastiriimasi
x? sd Ortalama F p Gruplar Arasi
kare Fark
Kaginmaci ruplar arasi 4 1,602
Mo o Gruplar aras so’igg 113 'ggo 2,915 | ,038* | 2501-5500 ve
- ! ’ 8501-11500
Gruplar igi
Rekabetci Gruplar arasi 8,551 3 1,247 . 2501-5500 ve
Miizakere Tarzlan N 97,142 110 ,939 | 3,228 ,025 8501-11500
Gruplar igi
Uyusmaci Gruplar arasi 1,365 3 ,455
Miizakere Tarzlar 58,318 110 ,530 ,858 ,465
Gruplar ici
Uzlasmaci Gruplar arasi 2,301 3 ,767
Miizakere Tarzlan . 36,361 109 334 2,300 081 i
Gruplar ici
isbirlik¢i Miizakere | Gruplar arasi 5,744 3 1,915 3734 013* 0-2500 ve
Tarzlar Gruplar ici 55,891 109 ,513 ! ! 8501-11500
*p<,05

Tabloda Y kusaginin gelir diizeylerine gére miizakere alt boyutlari olan kaginmaci mizakere tarzlari, rekabetgi
miizakere tarzlari, uyusmaci mizakere tarzlari, uzlasmaci miizakere tarzlari ve isbirlik¢i mizakere tarzlar dlgek
puanlarinin karsilastiriimasina yonelik ANOVA analizi sonuglari verilmistir. Y kusaginin gelir diizeyine goére
uyusmaci mizakere tarzlari ve uzlasmaci miizakere tarzlari degiskenine gore anlamh farklilik yoktur (p>,05).
Bunun yani sira kaginmaci miizakere tarzlar (F=2,915; p<.05), rekabet¢i miizakere tarzlari (F=3,228; p<.05) ve
ishirlikgi muzakere tarzlarn (F=3,734; p<.05) puanlarinda anlamli farklilik vardir. Anlamli farklilik dizeyini
Olcebilmek amaciyla yapilan Post-hoc analizinden elde edilen sonuglara gére 2501-5500 TL arasi gelire sahip
olanlarin (x=3,2800) 8501-11500 TL (x=2,6786) arasi gelire sahip olanlara gore daha fazla kaginmaci miizakere
tarzlarini algiladigl, 2501-5500 TL (x=2,3760) aras! gelire sahip olanlarin 8501-11500 TL (x=1,6750) arasi gelire
sahip olanlara gore daha fazla rekabetci miizakere tarzlarini algiladigi ve 2501-5500 TL (x=4,000) arasi gelire sahip
olanlarin 8501-11500 (x=3,4114) arasi gelire sahip olanlara gére daha fazla isbirlik¢i miizakere tarzlarini algiladigi
goriilmektedir.

Tablo 3: Y Kusaginin galigtiklari sektore gore miizakere tarzlari alt boyutlarinin karsilagtiriimasi

x2 sd Ortalama F p Gruplar Arasi
kare Fark
Kaginmaci Gruplar arasi ,915 2 ,458
Miizakere ,704 ,497
Tarzlan Gruplar igi 72,14 111 ,650 )
5
Gruplar arasi 1,247 2 ,624 | ,686 ,506 -
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Rekabetgi 100,8 | 111 ,909
Miizakere Gruplar igi 8
Tarzlarn
Uyusmaci Gruplar arasi 2,017 2 1,008
Miizakere N 57,30 111 ,516 | 1,953 ,147 -
Tarzlan Gruplar igi 3
Gruplar arasi 2,615 2 1,308
Uzlagmaci Ozel Sektor-
Miizakere Gruplar ici 3 3,798 | ,025% Calismiyor
Tarzlan 37,; 1o a ™
isbirlikci it el B 3369 Gzel ekt
.. u ici -
Miizakere 54,90 110 499 | 6,742 002 Calismiyor
Tarzlan 4
*p<,05

Tabloda Y kusaginin calistiklari sektore gore mizakere alt boyutlari olan kaginmaci miizakere tarzlari, rekabetgi
mizakere tarzlari, uyusmaci miizakere tarzlari, uzlasmaci mizakere tarzlari ve isbirlik¢i mizakere tarzlar 6lgek
puanlarinin karsilastiriimasina yonelik ANOVA analizi sonuglari verilmistir. Y kusaginin ¢alistiklari sektore gore
kaginmaci mizakere tarzlari, rekabetgi mizakere tarzlari, uyusmaci miizakere tarzlari degiskenine gére anlamli
farkhhk yoktur (p>,05). Bunun yani sira uzlasmaci mizakere tarzlari (F=1,953; p<.05), isbirlik¢i miizakere tarzlar
(F=6,742; p<.05) puanlarinda anlamli farklilik vardir. Anlamh farkhhk diizeyini 6lgebilmek amaciyla yapilan Post-
hoc analizinden elde edilen sonuglara gére 6zel sektérde (X=3,5412) ¢alisanlarin calismayanlara (¥=3,2108) gore
daha fazla uzlasmaci muizakere tarzlarini algiladigl, calismayanlarin (xX=3,5412), 6zel sektorde calisanlara
(%©=3,2102) gore arasi daha fazla isbirlik¢i miizakere tarzlarini algiladigi goriilmektedir.

Tablo 4: Z Kusaginin cinsiyet farklihigina gore miizakere tarzlari alt boyutlarinin karsilagtirilmasi

Cinsiyet n Ort. ss t sd p
Kaginmaci Miizakere Tarzlan Kadin 35 3,1514 1,05388 ,894 54,646 |,375
Erkek 37 2,9676 ,62452
Kadin 35 1,9486 1,11392
Rekabetci Miizakere Tarzlar -1,219 56,019 ,228
Erkek 37 2,2162 ,68699
Uyusmaci Miizakere Tarzlari Kadin 35 2,386 89542 -2,557 |70 013*
Erkek 37 3,0108 ,65988 ’ !
Uzlasmaci Miizakere Tarzlar Kadin 35 3,2271 82349 -,858 70 ,394
Erkek 37 3,3689 ,56067
isbirlik¢i Miizakere Tarzlari Kadin 35 3,943 86254 1,649 70 ,104
Erkek 37 3,3135 ,55686

*p<,05

Tabloda Z kusaginin cinsiyet durumlarina gére miizakere alt boyutlari olan kaginmaci miizakere tarzlari, rekabetgi
mizakere tarzlari, uyusmaci miizakere tarzlari, uzlasmaci miizakere tarzlari ve isbirlikgi miizakere tarzlari 6lgek
puanlarinin karsilastirilmasina yénelik bagimsiz 6rneklem t-test analizi sonuglari yer almaktadir. Buna gére
muzakere tarzlari, rekabetgi miizakere tarzlari ve uzlasmaci mizakere tarzlari 6lgeklerinde cinsiyete gére anlamli
farkhihk yoktur (p>,05). Uyusmaci miizakere tarzlari 6lgegi puanlarinda cinsiyeti erkek olanlar lehine anlamh fark
oldugu bulunmustur (t= -2,557; p<,05). Bir diger ifadeyle Z kusaginda erkeklerin (¥=3,0108) uyusmaci miizakere
tarzlari kadinlardan (¥=2,5386) anlamli sekilde yiksektir.
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Tablo 5: Z Kusaginin egitim durumlarina gore miizakere tarzlari alt boyutlarinin karsilagtirilmasi

Egitim n Ort. ss t sd p
Kaginmaci Miizakere Tarzlari Lise 11 2,7273 58091 1,392 |70 168
¢ Universite | 61 3,1164 ,83045 ! !
Lise 11 2,6182 ,72363
Rekabetgi Miizakere Tarzlan — 2,129 70 ,037*
Universite 61 1,9902 ,92695
Lise 11 2,8727 ,90895
Uyusmaci Miizakere Tarzlar Universite | 61 2 7648 80184 ,403 70 ,688
Li 11 3,2682 ,74775
Uzlagmaci Miizakere Tarzlari — |se. -,163 70 ,871
Universite 61 3,3057 ,69678
. Li 11 3,1091 ,41341
isbirlikci Miizakere Tarzlar — |se. -1,704 |70 ,093
Universite 61 3,5115 ,76028

*p<,05

Tabloda Z kusaginin egitim durumlarina gore miizakere alt boyutlari olan kaginmaci miizakere tarzlari, rekabetgi
miizakere tarzlari, uyusmaci mizakere tarzlari, uzlasmaci miizakere tarzlari ve ishirlik¢i miizakere tarzlari 6lgek
puanlarinin karsilastirilmasina yénelik bagimsiz 6rneklem t-test analizi sonuglari yer almaktadir. Buna gore
kaginmaci muzakere tarzlari, uyusmaci miizakere tarzlari, uzlasmaci miizakere tarzlari ve isbirlik¢i mizakere
tarzlar olgeklerinde egitim durumlarina gore anlaml farklilik yoktur (p>,05). Rekabetgi muizakere tarzlari 6lgegi
puanlarinda egitim durumu lise olanlar lehine anlaml fark oldugu bulunmustur (t= 2,129; p<,05). Bir diger
ifadeyle Z kusaginda egitim durumu lise (x¥=2,6182) olanlarin rekabet¢i mizakere tarzlari Universitelilere
(%=1,9902) gore anlamh sekilde yliksektir.

Tablo 6: Y ve Z Kusaklarinin miizakere tarzlari alt boyutlarina gore karsilastirilmasi

Kusak n Ort. 3 t sd p
i Y Kusagi 116 2,9121 ,80403
Kaginmaci Miizakere Tarzlan 7 Kusag 7 3,0569 85918 -1,170 186 ,244
Rekabetci Miizakere Tarzlari -1,664 186 ,098
Z Kusagi 72 2,0861 ,92284
. Y Kusagi 116 2,8759 ,72599
U Miizakere Tarzl 829 186 ,408
yusmaci Miizakere Tarzlan Z Kusag - 27812 81316 ,
. Y Kusagi 115 3,4296 ,59839
vzl Miizakere Tarzl 1,349 185 ,179
zlagmaci Miizakere Tarzlari Z Kusag - 3.3000 69945 ,
s Y Kusagi 115 3,7270 ,73620
2,511 1 13*
Isbirlikgi Miizakere Tarzlari Z Kusag: > 3.4500 73062 ,5 85 ,013

*p<,05

Tabloda Y ve Z kusaginin miizakere alt boyutlari olan kaginmaci miizakere tarzlari, rekabet¢i mizakere tarzlari,
uyusmaci miuzakere tarzlar, uzlasmaci mizakere tarzlari ve isbirlikci mizakere tarzlari olgek puanlarinin
karsilastirimasina yonelik bagimsiz érneklem t-test analizi sonuglari yer almaktadir. Buna gore kaginmaci
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miizakere tarzlari, rekabet¢i muizakere tarzlari, uyusmaci miizakere tarzlari ve uzlasmaci mizakere tarzlar
dlceklerinde Y ve Z kusaklarina gére anlamli farklilik yoktur (p>,05). isbirlik¢i miizakere tarzlari élcegi puanlarinda
Y kusagi lehine anlamli fark oldugu bulunmustur (t= 2,511; p<,05). Bir diger ifadeyle Y kusaginda (x=3,7270)
olanlarin isbirlik¢i miizakere tarzlari Z kusagina (xX=3,4500) goére anlamli sekilde ylksektir.

Tablo 7: X, Y ve Z Kusaklarinin miizakere tarzlari alt boyutlarina gore karsilagtirilmasi

x2 sd Ortalama F P
kare Arasi Fark
K Miizak Gruplar arasi 1,157 2 ,579
aglanaac:ZIa:za ere 838 434
Gruplar igi 132,540 192 ,690
Rekabetci Miizak Gruplar arasi 2,653 2 1,326
Gruplar igi 174,928 192 ,911
U Miizak Gruplar arasi ,470 2 ,235
yusm_?crl | :|za ere 0,407 266
arzian Gruplar ici 110,817 192 ,577
Ual Miizak Gruplar arasi ,770 2 ,385
za;m:u | tizakere 0,945 300
arzari Gruplar ici 77,832 191 ,407
T Gruplar arasi 3,951 2 1,976 .
I;blrlll_:_(,;rlzvll:rzlakere 3,696 027+ Y Kusagi- 2
Gruplar igi 102,089 191 ,534

*p<,05

Tabloda X, Y ve Z kusaklarina gore miizakere alt boyutlari olan kaginmaci mizakere tarzlari, rekabetci mizakere
tarzlari, uyusmaci miizakere tarzlari, uzlasmaci miizakere tarzlari ve isbirlikgi miizakere tarzlari 6lgek puanlarinin
karsilastiriimasina yonelik ANOVA analizi sonuglari verilmistir. X, Y ve Z kusaklarina gére miizakere alt boyutlar
olan kaginmaci muzakere tarzlari, rekabet¢i muzakere tarzlar, uyusmaci miizakere tarzlari ve uzlagmaci
muzakere tarzlari degiskenine gére anlamli farklilik yoktur (p>,05). Bunun yani sira isbirlik¢i miizakere tarzlarinda
Y kusagi ile Z kusagi arasinda anlamli bir farklilk gorilmektedir (F=3.696; p<.05). Anlamli farklilik diizeyini
Olcebilmek amaciyla yapilan Post-hoc analizinden elde edilen sonuglara gore Y kusaginin (= 3,727) Z kusagina
(7= 3,450) gore daha fazla isbirlikci mizakere tarzlarini algiladig gérilmektedir.

6. SONUC, TARTISMA VE ONERILER

Surekli artan kiiresel rekabet ortaminda isverenler, insan kaynaklarinin stirdiiriilebilir rekabet avantaji elde etmek
icin en temel kaynaklardan biri oldugunun farkindadir. Bir kurulusun fiziki yapisi ve mali kaynaklari ne kadar iyi
olursa olsun, bu yapiyl yonetebilecek ve mali kaynaklarini etkin bir sekilde kullanabilecek insan kaynagina sahip
degilse amacina ulasmasi imkansizdir. Bu nedenle isletmeler insan kaynaklarini bir maliyet unsuru olarak
gdérmemeli, bunun yerine onlari bir kaynak olarak kabul etmeli ve insan olarak deger vermelidir. Ozellikle
degistirilmesi zor, deger yaratan calisanlari istihdam eden kuruluslar, rakiplerine gére daha biyik bir avantaja
sahip olabilir. Bunu yapmak igin kuruluglar, yiksek nitelikli personel ise alma, kapsamli egitim, performans
degerlendirme ve durumsal Ucretler gibi insan kaynaklari ile galisma yontemlerine biylik 6nem vermelidir.
Arastirmalar, mesleki gelisime yatkin, yiksek diizeyde bilgi, beceri ve motivasyona sahip calisanlara sahip
olmanin, organizasyonun verimliligini artirmaya, rekabet avantaji saglamaya ve nihayetinde stratejik hedeflerine
ulasmasina yardimci oldugunu da gdstermistir. Ulkemizde isverenler insan kaynaklari yénetimini &én plana
cikarmis, stratejik dneminin farkina varmis ve modern insan kaynaklari yénetimi konularinda modern yontemler
kullanma ihtiyacini hissetmistir. Klasik yonetime yaklasimla birlikte ortaya ¢ikan personel yonetimi yaklasimi,
modern gelismelerin geregi olarak yerini personel yénetimi anlayisina birakmistir. insan kaynaklari yénetimi
ayrica personel yonetimini de igerir ve insanlarla her yoniyle ilgilenir. Bilimsel ve teknolojik yeniliklerden dogan
modern y&netim ydntemleri, ydnetime insan merkezli bir yaklasima dayanmaktadir. insanlarin etkili ve tiretken
olabilmesi icin ihtiyag ve beklentilerinin karsilanmasi gerekir. insan kaynaklari ydnetimi; potansiyel ¢alisanlardan
olusan havuzlardan, organizasyondan ayrilan veya emekli olan ¢alisanlar dahil olmak {izere ¢ok gesitli ¢calisma
alanlarina sahiptir. insan kaynaklari ydnetimi, sadece calisanlarin kayitlarini tutan ve onlara siradan lretim
personeli muamelesi yapan personel yonetimi anlayisinin aksine, insanlarin tiim ihtiyaglarini dikkate alir ve onlari
tatmin etmeye calisir. Kuruluslarin liderleri, kurulusun hedeflerine etkili ve verimli bir sekilde ulasmak igin
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calisanlarin ihtiyag ve beklentilerini dikkate almalidir. Bu baglamda kuruluslar, kariyer yénetiminden yararlanarak
ve kendi hedeflerine etkin ve verimli bir sekilde ulasarak ¢alisan motivasyonunu artirabilirler. Kariyer yonetimi,
calisanlarin Uretkenligini baglamak, gelistirmek ve iyilestirmek igin kullanilan 6nemli ve etkili bir yontemdir.
Ayrica, bir organizasyondaki bireylerin performansini bozan birgok ¢atismayi ve stresi onleyebilir. Bu sayede
uyumlu, etkili, verimli ve basarili bir organizasyon olusturulabilir. Kariyer yonetimi, insan kaynaklarinin verimli ve
akilcr kullanimi igin en etkili yontemlerden biridir.

Calismada kurumlarin veya bireylerin kusak farkliliklarindan dolayi yasanacak ¢atisma ortamlarina isik tutmak
amaglanmistir. Test edilen hipotezlerden ve cevap aranan arastirma sorularindan olan, bu g¢alismanin da
omurgasini olusturan “Kusak farkhliklarinin miizakere tarzlar tzerine etkisi var midir?” sorusuna yapilan anket
calismasinda yanit aranmistir. Ozellikle su an is hayatinin biiyiin bir cogunlugunu olusturan “Y Kusag” ile yakin
gelecekte biylk bir bolimind olusturan “Z Kusagl” kiyaslandiginda; Y kusaginin, Z kusagina goére isbirlikgi
mizakere tarzina daha yatkin oldugu sonucu ¢ikmistir. Buradan hareketle kusaklarin miizakere yaklasimlarina
gore kurumlarin onlara yaklasimlari sekillendirilebilir ve bu konuda egitimler ile bireyler desteklenebilir. Literatir
¢alismasi sonucunda da daha bireysel 6zellikleri 6ne ¢ikan Z kusaginin isbirlik¢i miizakere tarzindan uzak olmasi
da beklenen sonuglardan biridir. Bu sonuglar literatlri destekler niteliktedir. Ancak yine literatiire dayanarak
belirtilebilir ki; dogru miizakere tarzi diye bir tanim yoktur, miizakere tarzlari durumsaldir ve her glindeme uygun
bir tarz vardir. Onemli olan bireylerin uygun vakalara uygun tarzlari tercih etmeleri ve bu tarzlarin gereklilikleri
konusunda kendilerini egitmeleri gerekmektedir. Karsilikh kabul gérecek bitlncil bir sonuca ve ¢odziime
odaklanmak tzerinde duran isbirlik¢i yaklasimin temelini; karsi tarafin onceliklerinin, distncelerinin ve
beklentilerinin anlasiimasinin yani sira uzun vadeli iliskiler kurulmasi olusturdugundan, taraflar arasinda yiksek
giliven duygusunun tesis edilmesine gereksinim duyulur. Bu anlamda literatiir arastirmasina paralel olarak Z
kusaginin giiven ve iliskiler konusunda daha eski kusaklara gére eksiklikleri oldugu ortaya cikariimistir. isbirlikgi
mizakere tarzi bu olgular tGzerine kurulmaktadir.

Ayrica anket sorularinda demografik 6zellikler ile miizakere tarzlari arasindaki iliskiler de incelenmis olup sonuglar
analiz edilmistir. Ancak bu calismanin ana konusu kusak farkliliklari ve mizakere tarzlari arasindaki iliski oldugu
icin diger degiskenlere gore ortaya c¢ikan mizakere tarzi farkliliklari baska arastirmalarinda konusu olabilecek
niteliktedir. Gelir durumu yiiksek olanlarin diisiik olanlara gore daha uzlagsmaci ve isbirlikci olduklari sonucu sahip
olunan 6rneklemde belirtilebilir. Yine sahip olunan drneklem kisitinda ortaya ¢ikan bagka bir sonug ise medeni
durumlari evli olan bireylerin bekarlara gére daha isbirlikgi tarzi benimsedikleri ortaya ¢ikmistir. Gelir durumu
disik olan katiimcilarin kaginmaci muzakere tarzini benimsedikleri, orta gelir diizeyine sahip bireylerin de
rekabetci tarzi benimsedikleri katilimcilar arasinda ortaya ¢ikan bir sonugtur. Bu sonug, basari ve gli¢c temelli olan
ve hayatta istediklerini tam olarak gerceklestiremeyen bireylerin rekabetcilik ile olan baginin anlasiimasi
bakimindan agiklayicidir. Mizakere tarzlari agisindan rekabetgilik, bireyin karsisindaki ile kendi kazanimlari
arasindaki farkin mimkin oldugunca biiyik olmasi icin ¢caba sarf etmesi anlami tasidigindan, gli¢ ve basari odakli
gelir durumu, egitim dlzeyi gibi degiskenler bu tarz sonuglarini etkileme agisindan karsimiza gikmaktadir. Yine
anket katilimcilarinin cinsiyetine gore sonuglara bakildiginda erkek olanlarin kadinlara gére daha uyusmaci
oldugu sonucu ortaya g¢ikmistir. Anlamli bir sonucun ortaya ¢iktigl bir diger degisken de egitim durumudur. Lise
mezunu katilimcilarin Gniversite mezunlarina gére daha rekabetci oldugu belirtilebilir. Ancak kusak disindaki
diger degiskenlere mizakere tarzlarinin baglihgi baska arastirmalarin sonucu olabilecek ve anlamli bulgular elde
edilebilecegi ortaya c¢ikmistir. Gelir durumu, medeni durum, cinsiyet, egitim durumu gibi degiskenlere gore
analizler yapilarak ¢ikan sonuglar kurumlara fayda saglayabilecek ¢alisma alanlaridir.

isletmelerin, gelisen beceri ihtiyaglari ve mevcut gelisim firsatlari konusunda daha fazla seffaflik yaratarak, Z
kusaginin isletmelerdeki mevcut ve gelecekteki rollerde hem profesyonel hem de kisisel gelisim firsatlarina olan
giivenini artirmalari gerekmektedir. Calisan tercihlerine agirlik vererek ve biiyime deneyimi secenekleri izerinde
kontrol saglayarak Z Kusagini kendileri icin dnemli olacak sekilde gelistirecek sekilde donatmak gereklidir. Z
kusaginin bagli oldugu yoneticileri gelistirerek, akranlariyla daha kolay baglanti kurmalarina ve bu baglantilardan
ogrenmelerine yardimci olarak bilgi ve becerileri paylasmasini ve almasini saglamak ihtiyac olacaktir.

7. ARASTIRMANIN KISITLARI

Arastirmanin kapsaminin farkh yapilari karsilastirma imkani ve genellenebilirlik agisindan Ankara ili ile sinirh
olmasi bir sinirlama yaratabilir. Ayni sekilde ankete katilan kisi sayisi da genelleme yapmak igin yeterli olmayabilir.
Yapilan ¢ikarimlar ankete katilan kisilerin yanitlarini ve yaklasimlarini yansitmaktadir. Genelleme yapilirken bu
kisiti dikkate almakta fayda vardir. Bu baglamda, calismanin kusak farkliliklari ile mizakere tarzlari arasindaki
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iliskiyi arastirmak icin yeterli ve glivenilir bilgi toplayabilmesi beklenmektedir. Zaman gereksinimi gdz 6niline
alindiginda, ¢alismanin bu yond, ayni donemde farkli katilimcilarin degerlendirildigi kesitsel bir ¢aligmadir.
Olasilikli olmayan kolaylik 6rnekleme ydnteminin kullanilmasi, érneklemin popilasyonu iyi yansitti§l noktada
hata payinda artisa neden olabilir. Ayrica literatlir taramasi dogrultusunda degerler belirlenebilir. Her ne kadar
¢ahisilmis olsa da arastirmaya tiim degerlerin dahil edilmesi miimkiin degildir arastirma sinirlari dahilindedir.
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ABSTRACT (EXTENDED)

Objectives:

The aim of this study is to evaluate the safety climate perception of the ship personnel and to
examine the relationship between the safety climate perception and demographic characteristics.
Safety climate is a concept that represents the image of safety culture and has a relative interaction
with the individual's risk perception, risk attitudes and behaviors. Increasing safety awareness,
improving individual risk attitudes and behaviors and awareness of people is possible with
institutional support and training for the security environment. In this study, the perception of
safety climate was measured according to the four dimensions of safety communication, safety
consulting, safety values and safety systems.

In addition, past studies are appreciated that a positive Safety Climate will be effective in
reducing marine accidents and creating an effective and productive working environment.

Design/methodology/approach:

The research was carried out on ship personnel working in different ship types in
Turkey, and 120 seafarers working on ships participated in the research. In the research,
data were collected by questionnaire method and IBM SPSS 26 package program was used
to analyze the data. As a result of the skewness and kurtosis values examined, it was
determined that the research data had a normal distribution. The Cronbach's Alpha values
of the safety climate scale were found to be 0.81 and it was concluded that the safety climate
scale was reliable.

Results:

According to the findings obtained as a result of the research, the ship personnel
received high average scores ranging from 3.69 to 3.94 in the dimensions of safety climate
perception, safety communication, safety consultancy, safety values and safety systems.
These results show that the ship crew has sufficient awareness of the safety climate and
that safety is the first priority in all work done by the crew. There was no statistically
significant difference in the mean scores obtained from the safety climate scale according
to age, gender, marital status and educational status, working time and positions of the
ship personnel. However, as a result of the analysis made according to the ship type, it was
determined that the ship personnel working on the factory ships had a lower safety climate
average score than the other ship types.

Practical implications:

This study provides data for making ship operations safer by measuring the safety
climate perception of ship personnel. These data can be used by ship operators to
contribute to the process of determining the measures to be taken to improve the safety
climate perception of the personnel working on the ship.

Originality/value:
This study contributes to making ship operations safer and helps to develop policies to improve
the safety climate perception of ship personnel.
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Oz

Amag:

Bu calismanmn amact gemi personelinin emniyet iklimi algisimi degerlendirmek ve emniyet iklimi algisinin
demografik dzellikler ile olan iliskisini incelemektir. Emniyet iklimi, emniyet kiiltiiriiniin imajim temsil eden ve
bireyin risk algisi, risk tutumlart ve davramslar: ile goreceli etkilesimi olan bir kavramdir. Emniyet bilincinin
artinlmasi, bireysel risk tutum ve davramslar ile kisilerin farkindaligimn gelistirilmesi, giivenlik ortamna
yonelik kurumsal destek ve egitimlerle miimkiindiir. Bu calismada Emmniyet iklimi algisi, dort boyutu olan
emniyet iletisimi, emniyet damsmanhi, emniyet degerleri ve emmiyet sistemleri alt boyutlarina gore
olgiilmiistiir.

Ayrica, olumlu bir Emniyet Ikliminin deniz kazalarini azaltmada ve etkin, verimli bir caligma ortamumn
meydana gelmesinde etkili olacagr kiymetlendirilmektedir.

Tasarim/Yontem:

Arastirma, Tiirkiye'deki farkli gemi tiplerinde calisan gemi personeli tizerinde gerceklestirilmis olup,
arastirmaya gemilerde calisan 120 denizci katilmistir. Arastirmada veriler anket yontemiyle toplanms ve
verilerin analiz edilebilmesi icin ise, IBM SPSS 26 paket programi kullanilmgtir. Incelenen carpiklik ve bastklik
degerleri sonucunda, arastirma verilerinin normal dagilima sahip oldugu belirlenmistir. Emniyet iklimi 6lceginin
Cronbach’s Alpha degerlerinin 0,81 oldugu tespit edilmis ve emniyet iklimi dlceginin giivenilir oldugu sonucuna
ulagilmigtir.

Sonuglar:

Arastirma sonucunda elde edilen bulgulara gore, gemi personelinin emniyet iklimi algisi, emniyet iletisimi,
emniyet damsmanhii, emniyet degerleri ve emniyet sistemleri boyutlarinda 3,69 ile 3,94 arasinda degisen yiiksek
ortalama puanlar almstir. Bu sonuglar, gemi personelinin emniyet iklimi konusunda yeterli bir farkindalhiga
sahip oldugunu ve personel tarafindan yapilan tim calismalarda emniyetin birinci oncelik oldugunu
gOstermektedir. Yas, cinsiyet, medeni durum ve egitim durumlarina, gemi personelinin calisma siiresi ve
pozisyonlarina gore emniyet iklimi Olceginden alman puan ortalamalarinda istatistiksel olarak anlamli bir
farklilik bulunmamstir. Ancak, gemi tiiriine gore yapilan analiz sonucunda, fabrika gemilerinde ¢calisan gemi
personelinin diger gemi tiirlerine gore daha diisiik emniyet iklimi ortalamast puamna sahip oldugu tespit
edilmistir.

Uygulama Cikarimlar:

Bu calisma gemi personelinin emniyet iklimi algisim dlcerek, gemi operasyonlanimin daha giivenli hale
getirilmesine yonelik veri saglamaktadir. Bu veriler gemi isletmecileri tarafindan kullanilarak, gemide calisan
personelin emniyet iklimi algisini iyilestirmek icin alinacak tedbirlerin belirlenmesi siirecine katki saglayabilir.

Ozgiin Deger:

Bu calisma gemi operasyonlarinin daha giivenli hale getirilmesine katkida bulunmakta ve gemi
personelinin emniyet iklimi algisinin iyilestirilmesine yonelik politikalarin gelistirilmesine yardimci
olmaktadir.
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1. GIRI$

Deniz yolu tasimaciligi; ulasimda kolayligi ve en giivenli tasima sekli, ayni anda fazla miktarda yiiku taslyabilme
avantajlari nedeniyle en popiiler tasima sekli olup kiiresel tasimacihigin biiyiik bir bdlimiini kapsamaktadir. Oyle
ki, diinyaya yuklerin veya mallarin ¢ogu okyanuslardan tasinmaktadir. Denizcilik, diinya ticaretinin buyuik bir
kisminin tasinmasinda kullanilan énemli bir endistridir. Ancak denizcilik faaliyetleri bazi riskleri beraberinde
getirerek kazalara sebebiyet verebilir. Bu nedenle denizcilikte emniyet son derece onemlidir. Denizcilikte
emniyet, denizcilik faaliyetlerinin insanlar, ekipmanlar ve gevre igin glivenli bir sekilde yirGtilmesini saglamak
icin alinan énlemleri kapsar. Bu emniyet, denizcilik kazalarinin dnlenmesi, risklerin azaltilmasi ve deniz hayatinin
korunmasi ile ilgilidir.

Denizcilikte emniyet, denizcilik endistrisinde faaliyet gosteren tim paydaslar tarafindan benimsenmesi gereken
bir kiilttrdir. Bu emniyet gemi sahipleri, kaptanlar, mirettebat tyeleri, liman otoriteleri, siniflandirma kuruluglari
ve diger ilgili kuruluglar gibi tum paydaslar kapsar. Denizcilikte emniyet, kazalarin olugsmasini énlemek igin
onleyici tedbirlerin alinmasiniigerir. Bu tedbirler arasinda, gemi ekipmanlarinin diizenli bakimi ve onarimi, giivenli
navigasyonun saglanmasi, yeterli egitim ve egitim materyallerinin saglanmasi, acil durum proseddrlerinin
uygulanmasi ve kazalarin nedenlerinin analiz edilmesi ve bunlardan 6grenme alinmasi gibi konular yer alir.
Denizcilikte emniyet, sadece deniz kazalarinin 6nlenmesine yardimci olmakla kalmaz, ayni zamanda denizcilik
enddstrisindeki tim paydaslar icin daha givenli bir ¢alisma ortami yaratir. Bu nedenle denizcilikte emniyet,
enddstri tarafindan ciddiye alinmali ve herkes tarafindan benimsenmelidir.

Gemi isletmelerinde emniyet, can ve mal kayiplarinin 6nlenmesinde en énemli konularin basinda gelmektedir.
Emniyet iklimi ise, gemi personelinin emniyet iklimine iliskin algi ve degerlerini ifade eden bir kavramdir. Gemi
personelinin emniyet iklimi algisi, gemi isletmelerinde emniyet ikliminin olusumunda ve sirdirdlebilirliginde
onemli bir rol oynamaktadir. Bu nedenle, gemi isletmelerinde emniyet ikliminin etkin bir sekilde yonetilmesi,
kazalarin 6nlenmesi ve giivenli bir calisma ortaminin olusmasi agisindan buyik 6nem tasimaktadir.

Gemi personelinin emniyet iklimi algisinin 6lcimlenmesi ve degerlendirilmesi, gemi isletmelerinde emniyet
ikliminin giiclendirilmesi ve gelistirilmesi acisindan énemli bir adim olabilir. Bu baglamda, bu ¢alismanin amaci,
Tirkiye’de farkli gemi tiplerinde galisan gemi personelinin emniyet iklimi algisini degerlendirmek ve emniyet
iklimi algisinin demografik ozellikler ile iliskisini incelemektir. Bu calismanin sonuglari, gemi isletmelerinde
emniyet ikliminin gelistiriimesi ve emniyet ikliminin etkin bir sekilde yonetilmesi icin dnemli bir bilgi kaynagi
olabilir. Ayrica deniz tasimacihg, tim diinyada meydana gelen ticaretin devam etmesi ve gelisimine Ust diizeyde
katki saglamaktadir. Tek seferde tonlarca yukiin bir yerden bagka bir yere tasinmasi gibi birgok avantaja sahip
deniz tasimaciligi ginimuzde ¢ok fazla talep arz eden ulastirma yontemlerinden biri olarak karsimiza ¢cikmaktadir.
Surekli ve emniyetli bir tasima islemi igin ilk olarak gemilerdeki ¢alisma ortamlarinin diizeltilmesi gereklidir. Gemi
personelinin bu noktada tecriibesi, bilgi seviyesinin yiiksek olmasi ve kuvvetli bir glivenlik anlayisinin olmasi
blylk 6nem arz eder. Tam aksine bir durum s6z konusu oldugunda ise kiiglik hatalardan biiylk zarar meydana
getiren kazalar dogurabilecegi akildan ¢ikarilmamalidir.

insan icin yasami boyunca risk kavrami kaginilmazdir. Oyle ki bu konu tarihten giiniimiize kadar hemen her
dénemde ilgi ¢ekmis, uzun soluklu arastirma ve uygulamalara yol agmistir. Risk davranisi, glivenlik tutumu, risk
bilinci ve risk iletisimi glinimiizde calisma yasamina hakim faktorler olsa da is kazalarinin sebeplerinin
belirlenmesi ve olasi zararlarin 6nlenmesi s6z konusu oldugunda bu konuya tGlkemizde seviye bazinda istatistiksel
veriler gbz 6niinde bulunduruldugunda egilimin disiik oldugu goriilmektedir. Beklendigi gibi, riskli davranis ve
tutumlarin olusturulmasi, kisilerin is hayatindan dogan yasal hak ve yikimlulikleri konusunda bilgilendirilmesi,
toplumun ve bireylerin kiltirel, psikometrik degerlerini kapsayan isletme egitimi ve bilgisini gerekli kilmakta ve
ayrica gereken saglk ve glvenlik egitimi, yerlesik bir emniyet iklimi géz 6nilinde bulundurularak verilmesi
gerekmektedir. Denizcilik sektériiniin ana yapitasi ve sektériin lokomotif unsuru olan gemici personelin riskli
davranis ve tutumlarini etkilemek, emniyet algisinin istenilen yénde gelismesini saglamak icin emniyet ikliminin
iyi bir zeminde degerlendirilmesi ve analiz edilmesinden ge¢mektedir. Emniyet iklimi, potansiyel risk durumunda
eylem yontemi secimi, riskleri 5ngérme yetenegi, dengeli risk yonetimi ve minimum risk icin alternatif, strateji ve
performans yonetimi yetenegini bireye kazandiracaktir. Yasanan birtakim kazalarin sebepleri incelendiginde
insan faktorinin yliksek oranda biiylik Gnem arz eden bir payi oldugu gortlmustir. Yorgunluk, mobbing, sert
soylemler, stresli calisma ortami, bazi gemicilerin emniyet hususlarini géz ardi etmesi ve hatali tutumlari, gemi
icindeki sosyal imkéanlarin kisith olmasi sebeplerine bagli, gemilerde ¢alisan personel emniyetli calismak
konusunda zayif kalabilmektedirler. Glvenli ¢alisma ortamlarinin meydana getirilemedigi gemilerde, gemi
personelinin yaralanmasiyla ve vefatiyla sonuglanan kaza/olaylarin yani sira geminin, tasidigi yikin ve Gizerinde
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ylUzdigu denizlerin tehlike icerisinde olacagl catisma, sizinti ve topuk atlama gibi sonuglarla da bas basa
kalinabilmektedir. Bahse konu kaza ve olaylarin miimkiin olan en disik seviyede yasanmasi ile kaza zarar
dizeylerinin azaltilmasi blyuk oranda gemi personelinin glivenli calisma yetenegine baglidir.

Gemi kazalarinin nedenleri insan etkisi ile ilgili tarihi, antik ¢aglara kadar uzanmaktadir. Ancak modern anlamda,
insan faktorleri ve gemi kazalarinin nedenleri Gzerine yapilan arastirmalar 20. yiizyilin baslarindan itibaren daha
yaygin hale gelmistir. ilk olarak 1912 yilinda ingiliz Kraliyet Deniz Kuvvetleri, gemi personelinin egitim seviyesi ve
yeteneklerinin gemi kazalarina etkisini incelemistir. 1930'larda ise ingiliz denizcilik sektériinde, gemi kazalarinin
nedenleri konusunda bilimsel galismalar yapilmistir. (Chauvin, 2011).

Buglin gemi kazalarinin nedenleri hakkinda yapilan arastirmalar, insan faktorleri yani sira gemi donanimi,
teknoloji ve isletme ydnetimi gibi diger faktorlerin de gemi kazalarina etkisini incelemektedir. Deniz kazalari
istatistikleri genellikle kaza nedenlerini belirlemede spesifik olmayabilir. Ancak, Uluslararasi Denizcilik Orgiitii
(IMO) tarafindan yapilan bir calismada, 1999-2008 yillari arasindaki deniz kazalarinin nedenleri incelenmis ve
insan faktoriiniin %80 ile %85 oraninda kazalarin temel nedeni oldugu belirlenmistir. Bu nedenler arasinda, gemi
yoneticileri, kaptanlar ve mirettebat arasindaki iletisim sorunlari, egitim eksiklikleri ve yetersiz deneyim gibi
faktorler yer almaktadir. IMO'nun verilerine gore, son 10 yilda gemi ¢catismalari diinya genelinde ortalama olarak
yilda 200 civarinda gergeklesmistir. Ancak, bu sayi Glkeden tlkeye ve yildan yila farkhlik gésterir. Ayrica, bu veriler
sadece kaydedilen resmi catismalari icermekte olup, kaydedilmeyen olaylar veya kigiik catismalar bu
istatistiklere dahil edilmemistir. Gemi sektériinde kullanilan givenlik 6nlemlerinin ve prosedirlerinin
gelistirilmesi, insan faktorlerinin neden oldugu kazalarin 6nlenmesine yardimci olabilir (Corovic ve Djurovic,
2013). Deniz kazalari genellikle insan faktoriinden kaynaklanan hatalar nedeniyle meydana gelir. Bazi yasanmis
kazalardan ornekler sunlardir:

e  Yorgunluk veya dikkat dagilmasi nedeniyle gemi kaptaninin gemi ile ilgili talimatlara uymamasi veya
yanlis kararlar vermesi.

e  Alkol veya uyusturucu madde kullanimi nedeniyle gemi personelinin yeteneklerinin azalmasi veya
tepkilerinin yavaglamasi.

e Yetersiz egitimli personel veya personelin yeterince tecriibe sahibi olmamasi nedeniyle gemi
yonetiminde hatalar yapilmasi.

e Teknik arizalarin meydana gelmesi ve bu arizalarin gemi personeli tarafindan dogru bir sekilde ele
alinmamasi veya tamir edilmemesi.

e Hava kosullarinin olumsuz etkisi nedeniyle gemi personelinin guivenligi g6z ardi ederek riskli
hareketlerde bulunmasi.

e Seyrusefer kurallarina uyulmamasi veya gemi personelinin navigasyon aletlerinin yanhs kullaniimasi.

e Yuklemenin yanls yapilmasi veya yiikiin asiri yiklenmesi nedeniyle geminin dengesinin bozulmasi ve
devrilmesi.

e  Deniz trafiginin yogun oldugu alanlarda gemi personelinin yeterince dikkatli olmamasi veya diger
gemilere dogru bir sekilde hareket etmemesi.

Bu nedenlerden kaynaklanan hatalar, deniz kazalarinin 6nemli bir bélimine sebep olmaktadir. Gemi
personelinin yeterli egitim ve tecriibeye sahip olmasi, glivenligi dncelikli tutmasi ve seyriisefer kurallarina uygun
hareket etmesi 6nemlidir. Gemilerin diizglin bir sekilde isletilmesi icin gemide gerceklesen tim operasyonlarin
glivenli, titiz ve 6zenli bir sekilde yapilmasi gerekir. Bu konuda kilit unsur ise birtakim kaza ve olaydan tecriibe
edildigi Gizere gemi personelidir (Chauvin, 2011). Gemi personelinin seyirde vardiya tutmasi, manevra icra etmesi,
ana ve yardimci makine bakim tutumu gibi konularda vazifeleri bulunmakta ve bu isleri eksiksiz bir sekilde
diizglince yapmalari gerekmektedir. Gemilerin varolus ve icra ettikleri gérevleri dolayisiyla ¢ogunlukla karadan
izole olmalarindan dolayl gemi personelinin birgcok parametreden etkilendigini séylemek mimkin olmaktadir.
Bilgi, tecriibe ve meslek yasantisi, gemi personelinin sahip olmasi gereken saglik yetenekleri, iletisim, etkilesim,
calisma sekilleri, yemek yeme diizeni ve uyku, yorgunluk, mobbing, baski vb. gibi faktérler gemi personelinin
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emniyetli calisma ortamini direkt etkiler (Kartal ve dig, 2019; Oldenburg ve dig, 2013; Wadsworth ve dig, 2008).
Bahsedilen sebeplerle ¢alismaya kendini tam anlamiyla veremeyen personel en {ist seviyede teknolojik cihazlarla
donatilmis gemilerde dahi biiyiik kazalarin yasanmasina neden olabilir. Ozellikle gemi personeli uzun vadel
sozlesmeler geregi aylarca denizde kalmanin vermis oldugu aile iliskilerinden ve sosyal ¢evreden uzak olmasinin
yaninda, yiiksek desibelli sese ve dalgali deniz durumunun yaratmis oldugu ruhsal ve fiziksel ¢okiinti ile saghgi
tehlikeye sokabilecek diger durumlara maruz kalabilmektedirler (Oldenburg ve dig, 2010). Bununla birlikte gemi
personeli arasindaki iletisim sikintilari, baski, stres veya sirketin gemi personeli Uzerindeki baskisi da personeli
strese sokup hataya surukleyebilmektedir.

Gemilerde emniyet iklimi, gemi mirettebatinin glivenligine ne kadar 6nem verildigi, glivenli davranislara tesvik
edilip edilmedigi, giivenli olmayan davranislarin nedenleri lizerinde ne kadar calisildigi ve guivenli bir ¢alisma
ortaminin var olup olmadigi gibi unsurlarin bir araya gelmesiyle olusan bir kavramdir (Nosov ve ark., 2020).
Emniyet iklimi, bir organizasyondaki insanlarin givenlige ne kadar deger verdiklerini yansitir. Bu, gemi
mirettebatinin giivenligi, gemi ekipmanlarinin givenli kullanimi, geminin emniyetli seyri ve acil durumlar igin
hazirlikli olma gibi konularda ne kadar hassasiyet gosterildigiyle ilgilidir. Gemilerde emniyet iklimi, gemi
personelinin glvenligi konusunda farkindaligin artiriimasi, giivenli davranislarin tesvik edilmesi ve guvenli
olmayan davranislarin nedenleri lizerinde ¢alisilmasi gibi 6nlemlerle saglanabilir. Ayrica, gemi mirettebatinin
¢alisma kosullarinin iyilestirilmesi, yeterli egitimlerin verilmesi ve is yikinin adil bir sekilde paylastiriimasi gibi
faktorler de emniyet ikliminin iyilestiriimesine katkida bulunur. Gemilerde emniyet iklimi, gemi personelinin
glvenligini saglamak icin 6nemli bir kavramdir ve gemi isletmelerinin bu konuya 6zen gdstermesi tavsiye
edilmektedir (Sotralis ve ark., 2016). Emniyet iklimi, bir organizasyondaki insanlarin glivenlige ne kadar 6nem
verdiklerinin, glvenli davranislarin tesvik edilip edilmediginin ve givenli olmayan davraniglarin nedenleri
Uzerinde ne kadar c¢alisildiginin bir gostergesidir. Emniyet iklimi, gemi murettebatinin giivenligi konusunda
farkindalik yaratir, givenli davraniglarin tesvik edilmesine ve glivenli olmayan davranislarin nedenleri tizerinde
calisarak, gemi kazalarinin 6nlenmesine yardimci olur. Ayrica mirettebatin is tatmini diizeyinin yliksek olmasi,
motivasyonlarinin artmasi ve glvenli calisma kosullarina sahip olmalari, emniyet iklimini iyilestirmeye yardimci
olabilir.

Emniyet iklimi arastirmalari, isyerlerindeki glivenligi artirmak igin organizasyonlarin ne tir tedbirler alabilecegini
anlamak icin yapilir. Bu arastirmalar, bir organizasyonun glivenli bir isyeri kiltirine sahip olup olmadigini ve
isyerinde glivenligin nasil artirilabilecegini belirlemek icin kullanilir (Nosov ve ark., 2020). Emniyet iklimi
arastirmalari, organizasyonlarin isyerinde givenligi artirmasina yardimci olurken ayni zamanda isyeri
performansini da artirir. isyerinde giivenlik ve saghk kosullarinin iyilestirilmesi, isci memnuniyetini ve
motivasyonunu artirir ve galisanlarin islerinde daha verimli olmalarina yardimci olur. Ayrica, giivenli bir isyeri
kaltiirGine sahip organizasyonlar, isyerindeki riskleri azaltarak daha az kaza, hastalik veya yaralanma yasarlar ve
bu da isletme maliyetlerini dustirar (Schroder ve ark., 2013).

Bu calismayla denizlerde dolasan ticari gemi sayisinin her gegen giin hizli artis géstermesi ve bu artis ile beraber
gemilerdeki insan faktorl temelli kazalarin sikga oldugu gérilmektedir. Buradan hareketle bu ¢alismanin amaci
gemi kazalarinin azalmasi ve onlenmesi adina ulusal ve uluslararasi denizcilik literatiirde yeteri kadar yer
bulamamis gemi kaptani ve gemi personeli davranig tutumlari araciligiyla gemi personelinin emniyet iklimi algisini
degerlendirmek ve emniyet iklimi algisinin demografik 6zellikler ile iligkisini inceleyerek, alan yazina katki
saglamaktir. Ayrica bu calisma, gemi operasyonlarinin daha givenli ve daha efektif hale getiriimesine katki
saglayarak gemide ¢alisan personelin emniyet iklimi algisinin iyilestirilmesine yonelik politikalarin gelistiriimesine
yardimci olabilir. Bu baglamda emniyet iklimi algisi seyriisefer fayda saglayarak gemilerin giivenli ve emniyetli bir
sekilde seyredebilmesini, hizmet kalitesini arttirmayi, kaza oranini diisiirmeyi ve sirdirebilirligi destekleyecegi
ongorilmekte, ayrica benzer galismalarin artmasinin, ulusal diizeyde denizcilik alanina temel bir katki saglayacagi
disinilmektedir.

2. KAVRAMSAL CERCEVE

2.1. Emniyet iklimi

Denizcilik endistrisi, diinya ticaretinin 6énemli bir pargasidir. Ancak, bu sektorde faaliyet gésteren insanlar ve
ekipmanlar agisindan bir¢ok risk s6z konusudur. Bu nedenle, denizcilikte emniyet son derece dnemlidir ve

emniyet iklimi, denizcilik endistrisindeki ¢alisanlarin tutumlari ve davranislari ile ilgilidir (Gkika & Stylios, 2019).
Emniyet iklimi, gemi sahipleri, kaptanlar, mirettebat tyeleri, liman otoriteleri, siniflandirma kuruluslari ve diger
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ilgili kuruluslar gibi tim paydaslarin benimsemesi gereken bir kiltlirdir (Fruhen et al., 2018). Denizcilikte
emniyet, denizcilik faaliyetlerinin insanlar, ekipmanlar ve gevre igin glivenli bir sekilde yirGtilmesini saglamak
icin alinan 6nlemleri kapsar. Bu 6nlemler arasinda, gemi ekipmanlarinin diizenli bakimi ve onarimi, glivenli
navigasyonun saglanmasi, yeterli egitim ve egitim materyallerinin saglanmasi, acil durum prosedirlerinin
uygulanmasi ve kazalarin nedenlerinin analiz edilmesi ve bunlardan 6grenme alinmasi gibi konular yer almaktadir
(Gkika & Stylios, 2019).

Emniyet ikliminin olusumu, ¢alisanlarin tutum ve davranislari ile yakindan iliskilidir. Bu nedenle, emniyet ikliminin
olusturulmasi ve strdiriilebilmesi icin ¢alisanlarin tutum ve davranislarinin degistirilmesi gerekmektedir (Fruhen
et al., 2018). Calisanlarin denizcilikte emniyet konusunda farkindaliginin artirilmasi, egitimlerin dizenli olarak
verilmesi ve yoneticilerin ¢alisanlarla agik iletisim kurmalari, emniyet ikliminin olusumuna katki saglayabilir (Gkika
& Stylios, 2019). Sonug olarak, endistri icin son derece dnemlidir ve emniyet iklimi, ¢alisanlarin tutumlari ve
davranislari ile yakindan iliskilidir. Emniyet ikliminin olusturulmasi ve stirdtriilmesi icin galisanlarin farkindaliginin
artirilmasi ve egitimlerin diizenli olarak verilmesi gerekmektedir (Fruhen et al., 2018; Gkika & Stylios, 2019).

Emniyet iklimi; calisanlarin belirli bir dénemde 6rgltsel glivenlik sorunlarinin dnemini nasil gordikleri, ne
diizeyde tanimladiklari ve yerel mevzuatin bunu ne 6lglide yansittigl sorularina cevap aramaktadir. Bu sorular;
calisanlar, kabul gormis emniyet iklimini hangi anlayisla takdir etmekte ve organizasyona ait kiltiiri hangi
tepkisellikle kiymetlendirmektedir seklindedir. Ozetle emniyet iklimi, emniyet ikliminin galisan personelde
meydana getirdigi hava yani calisandaki etkisel gorintisidar. Emniyet iklimi, emniyet ikliminin mevcut yizeysel
ozelliklerini personel tutumlari ve algilari biciminde yansitan, ayri ama iliskili bir kavramdir. (Flin ve digerleri,
2000: 179).

Gemilerin bir yerden bir yere ylk tasiyabilmesi ve diger gorevlerini icra edebilmeleri maksadiyla, seyriiseferinin
ve gemi lzerinde meydana gelen operasyonlarin intizamh ve kazasiz bir sekilde yapilmasi gerekmektedir. Bu
dogrultuda gemi adamlarinin nitelik ve bilgi bakimindan tam donatilmis olmasi son derece énemlidir. Seyir,
manevra ve ana/yardimci makine bakim tutumu gibi vazifeleri bulunan gemi personelinin, emniyetli olmalari
gerekmektedir. Tam aksine en ufak ¢apli bir is kazasindan, biiyik ¢apli deniz facialarina kadar ¢ok fazla sayida
gemi kaynakl kaza ortaya ¢ikabilir (Oldenburg ve dig, 2010). Meydana gelen yaralanma, vefat, gemi hasari, deniz
kirliligi gibi telafisi cok zor olan, fiziksel ve biyolojik kayiplariyla gok uzun siireler ugrasmayi gerektirecek sonuglara
neden olabilmektedir. Gemilerde meydana gelen is kazalarini ve denizcilerin neden oldugu deniz kazalarini
azaltmak icin hem diinya ilkeleri hem de (lkemiz gesitli calismalar yiiriitmektedir. insan giivenligi tutumlari
dikkatli bir sekilde incelenmez ve gerekli gorilen alanlarda eksiklikler giderilmezse, insan hatasi kazalarin nedeni
olmaya devam edecektir. Bu nedenle, kazalari azaltmak ve dnlemek igin denizcilerin bilgilerini ve glivenli bir
calisma rotasini anlamak 6nemlidir.

Emniyet iklimi kavrami, isyerinde calisan kisilerin giivenlik yénelimi incelenirken iizerinde durulmasi gereken bir
kavramdir. Literatirde yer alan tanimlarin genel bir 6zeti olarak emniyet iklimi, gtvenlik kurallari ve
prosediirlerinin, birbirinin etkisi altinda ¢alisan personelin diisiince ve davranislarini sekillendiren bir ortam
olarak aciklanabilir (Neal ve Griffin, 2006). Personelin emniyeti ilgilendiren konularda, nizamlara uymalari halinde
amirleri tarafindan mikafatlandirilacaklarini distindikleri ortam olarak da agiklanabilmektedir (Hofmann ve
Stetzer, 1998). Arastirmalar ayrica emniyet ikliminin is yeri kazalari ve bunun sonucunda olan kazalar ve vefatlar
Gzerinde dogrudan bir etkisi oldugunu gostermistir (Beus ve dig, 2010). Saglik, insaat, madencilik, imalat vb. gibi
cesitli alanlarda yapilan arastirmalarda, tecriibe, bilgi ve birikim eksikligi, motivasyon azligi ve diger faktorler gibi,
emniyet ikliminin glivenli is performansi izerinde 8nemli bir etkiye sahip oldugu kanisina varilmistir. is kazalarinin
nedenleri incelendiginde, emniyet ikliminin zayif oldugu bir is ortaminda galisan kisilerin tehlikeli davranislar
sergiledikleri ve bu durumun kaza sayilarini artirdigi ortaya ¢ikmistir (Cooper ve Phillips, 2004; Kanten ve Sadullah,
2009; Neal ve dig, 2000; Probst ve dig, 2008). Deniz emniyet iklimi arastirmacilari Lu ve Tsai (2010), emniyet
ikliminin kalitesi ile is kazalari ve gemi kazalari arasinda dogrudan bir iliski oldugunu, yaptiklari ¢alismalarla ortaya
koymustur.

Kazalari ve buna bagl yaralanmalari, 6limleri, mal kayiplarini ve gevre kirliligini dnlemek i¢in ¢alisma ortaminda
olumlu bir emniyet iklimi olusturmak ve ayni zamanda personelin glivenli davranma egilimini artirmak
gerekmektedir. Bu c¢alisan egilimlerini, anlayarak ve eksikliklerini pekistirerek kazalar buylk olg¢lide
Onlenebilecektir (Patel ve Jha, 2015). Genel olarak emniyet iklimi, calisanlarin kendi departmanlarinda ve
calistiklari tim organizasyonda glivenligin 6nemi hakkindaki ortak gértisi olarak tanimlanabilir (Zohar, Livne,
Tenne-Gazit, Admi ve Donchin, 2007, s. 1312). Aralarindaki kiigiik bir fark, iklimin orgitsel bir kavram olarak

26



mikro diizeyde incelenmesi gerektigidir; kiltlir ise emniyetle ilgiliinanglar, kurallar, tutumlar, roller, toplumsal ve
teknik uygulamalardan olusan makro bir kavram oldugu dasiniilerek ifade edilebilir (McDonald, Corrigan, Daly
ve Cromie, 2000, s. 152). Emniyet iklimini Zohar (2002), calisanlarin ¢alisma ortamlari hakkinda paylastigi genel
algilarin bir 6zeti olarak tanimlamaktadir (Cheyne et al., 1998).

isyerinde ve is basinda davraniglarinda calisan giivenligi bilincini paylasmak ve isyerinde giivenligin mi yoksa
Uretimin mi 6ncelikli olmasi gerektigine dair paylasilan veya lzerinde anlagmaya varilan sosyal bir kavram olan
emniyet iklimini ifade etmektedir. Bagka bir deyisle, bir emniyet iklimi, galisanlari tiretim slrecinde emniyet
konusunda bilgilendirerek ortaya gikabilecek fiziksel ve saglik ile ilgili risklere kargi ¢alisana 6n bilgilendirme
yapmaktadir (Zohar, 1980).

Emniyet iklimi, bir kurulusun ¢alisma ortaminda emniyetin ne kadar dnemsendigi, iscilerin emniyet ve risk algisi,
emniyet egitimleri, yonetimsel tutumlar, tesvik ve sosyal stati degerlendirmeleri, is yeri risk seviyesi ve is
temposunun emniyet komitelerine gére 6ncelikleri gibi faktorlerin bir araya gelmesiyle olusan bir kavramdir.
Emniyet iklimi, galisanlarin emniyet ve risk algisini yansittigindan, is ortaminda emniyet performansi ve personel
hareketleri tizerinde 6nemli bir etkiye sahiptir. Bu nedenle, emniyet iklimi dikkate alinmadan risk algisinin ve riskli
davranisin 6lgiilmesi, calisma ortaminin glvenliginin bir 6l¢lsi olarak yeterli degildir. Emniyet iklimi konusunda
kesin ve yeterli bir strateji belirlemek mimkiin olmamakla birlikte, emniyetle ilgili tim konular emniyet iklimini
etkileyen diger organizasyonel ve sosyal faktorlerle baglantili olmalidir. Ayrica, bireylerin risk ve davranislari da
organizasyonun emniyet iklimi ile paralellik gostermelidir (Flin ve digerleri, 2000: 178; Rundmo, 2000: 49; Zohar
1980):

Emniyet iklimi konusunda yapilan en kapsamli arastirmalardan biri, HSE (Health and Safety Executive) tarafindan
1997 yilinda ingiltere'de madencilik, kimyasal maddeler ve gida sektérleri gibi cesitli sektdrlerde faaliyet gésteren
isletmeleri kapsayan calismalardir. Bu calismada, yonetim, risk alma, emniyet engelleri, yeterlik, emniyet
ikliminde personel rolii, kaza raporlari, denetlemeler gibi tim faktorler g6z dniinde bulundurularak analizler
yapilmistir. Daha sonra yapilan ¢alismalarda ise emniyet ikliminde personel tutum ve davraniglari Uzerine
yogunlasiimistir. Psikolog Mark Flemming ve HSE'nin ortak ¢alismasi, agik deniz platformlari ve kara uzantilarinda
calisan personeli kapsamis, emniyet konularinda ¢alisanlarin bireysel davranis ve tutumlari hedef alinarak yapilan
Olcimler neticesinde mevcut emniyet iklimi ve emniyet iklimi analizleri yapilmistir. Bu ¢alismalarin sonucunda
idare tarafindan Emniyet iklimi Olciim Rehberi ve Araci (Safety Climate Measurement User Guide and Toolkit)
yayinlanmistir. Bu galismalar, emniyet iklimi kavraminin 6nemini vurgulamis ve birgok kurulusun emniyet iklimini
ve emniyet iklimini degerlendirmek igin kullanabilecegi bir arag saglamistir. Emniyet iklimi 6l¢iimleri, kuruluslarin
emniyet performansini artirmak icin gerekli adimlari atmasina yardimci olabilir. Ancak, emniyet iklimi konusunda
yapilacak calismalarin, diger organizasyonel ve sosyal faktorlerle de baglantili olmasi ve bireylerin risk ve
davranislari ile paralellik gostermesi gerekmektedir (HSE, 1997; HSE OTR, 2000:3)

Berg (2013) tarafindan yapilan ¢alisma, deniz tasimaciligi sektériinde emniyet iklimi ve insan faktori Gzerine
odaklanmaktadir. Bu ¢alismada, “King’s Cross” yangini, “Piper Alpha” ve “the Herald of Free Enterprise” kazalari
gibi cesitli kazalarin yani sira Meksika Korfezi'nde yasanan tiim kazalara iliskin sorusturmalardaki bulgular
incelenmistir. Calismanin sonuglarina gore, bu kazalarin nedenleri arasinda organizasyonel yapida ve emniyet
yonetimi sistemlerinde kusurlar oldugu belirtilmistir. Bu kusurlarin yani sira insan faktoriiniin de 6nemli bir rol
oynadigi vurgulanmistir. Bu kazalarin ardindan gozlerin emniyet iklimine cevrildigi ve emniyet ikliminin dneminin
daha da arttigi ifade edilmistir. Bu ¢alisma, deniz tasimaciligi sektoriindeki kuruluslarin emniyet iklimi ve insan
faktorine daha fazla 6nem vermesi gerektigini vurgulamaktadir. Organizasyonel yapida ve emniyet yonetimi
sistemlerindeki kusurlarin giderilmesi ve insan faktoriiniin dogru yonetilmesi, kazalarin 6nlenmesinde 6nemli bir
rol oynayacaktir (Berg, 2013: 343-344).

Tasli (2022) Turk Bogazlari Sistemi balikgilarinin giivenlik farkindaligini ve denizde seyir glivenligini 6lgmek icin bir
arastirma yapmustir. Yazar, 220 balikgidan veri toplamak igin bir anket kullanmis olup, yapilan anket sonucunda
ortaya ¢ikan sonug ise balikgilarin glvenlik farkindaliginin nispeten yiksek oldugunu ancak seyir giivenligi
konusunda hala bazi endise verici alanlarin oldugunu gostermistir. Kansoy ve Temel (2023) Tirkiye'deki bir hava
yolu sirketinde ¢alisan kabin gorevlilerinin emniyet iklimi algisini arastirmistir. Calisma, 150 kabin gérevlisinden
veri toplamak igin bir anket kullanarak, bulgular emniyet iklimi algisinin kabin gorevlilerinin glivenlik davranigsi ile
pozitif bir iliski icinde oldugunu ortaya koydu. Mallam, Ernstsen ve Nazir (2019), Norvegli deniz iscilerinin emniyet
iklimini arastirmistir. Yazarlar, 304 deniz is¢isinden veri toplamak i¢in bir anket kullanmis ve anket sonucunda
ortaya ¢ikan sonug farkl tiirdeki deniz isgileri arasinda emniyet iklimi algilamalarinda énemli farkliliklar oldugunu

27



gOstermistir. Yazarlar ayrica is deneyimi ve emniyet egitimi gibi emniyet iklimini etkileyen birkag faktoéri bu
ankete dayanarak ortaya gikarmiglardir.

Rothblum gibi denizcilikte emniyet iklimi konusunda ¢alisma yapan diger uzmanlar da, insan hatasinin 6nemine
vurgu yapmaktadir. Rothblum, insan hatasini yanlis kararlar, diisik ve kabul edilebilir 6lgilerin altinda
performans ve eylemsizlik olarak agiklamistir. Bu tir hatalarin deniz kazalarinda &nemli bir rol oynadig
belirtiimektedir. Ornegin, M/V Santa Cruz Il ile USCGC Cuyahoga gemilerinin gatismasi gibi kazalar insan hatasina
baglanmistir. Bu kazada, son derece elverigli hava kosullarina ragmen gemilerin garpismasi insan hatasi sonucu
gerceklesmistir. Benzer sekilde, Mans Denizi’nde gergeklesen Torrey Canyon gemisinin karaya oturmasi kazasi da
insan hatasi sonucu olusmustur. Bu kazada geminin, ¢ekilen sular yiziinden yeterli derinligin olmadigi ve uygun
derinlige ancak 5 giin bekledikten sonra gelebilecek Mans Denizi'ne ekonomik baskilar ve planlanan takvimden
geri kalmamak icin girmesi insan hatasi olarak degerlendirilmektedir. Kaptanin kendine asiri gliveni ve kibri
nedeniyle bu talebi kabul etmesi ikinci insan hatasidir. Ayrica kaptanin, kanalin kosullarina asina olmamasina
ragmen rotasini degistirmesi de tiglincli insan hatasidir. Son olarak yiiklemenin dengesiz yapilmasi da insan hatasi
kapsaminda degerlendirilmektedir. Bu 6rnekler, denizcilik sektoriindeki emniyet iklimi konusunda insan hatasinin
onemini vurgulamaktadir. Egitim ve deneyimli personel ile birlikte, dogru emniyet iklimi ve emniyet yonetimi
sistemleri, insan hatalarinin azaltilmasina ve deniz kazalarinin 6nlenmesine yardimci olabilir (Rothblum, 2000: 2).
Denizcilik sektoriindeki kazalarin neredeyse tamami insan hatasindan kaynaklanmaktadir. Bu nedenle, emniyet
iklimi konusu denizcilik sektériinde olduk¢a 6nemli bir yer tutmaktadir. Bircok calismada da belirtildigi gibi,
emniyet iklimi dogrudan personelin tutum ve davranislarina baghdir. Bu tiir galismalar, denizcilik sektériinde
emniyet ikliminin gelistirilmesi icin farkindalik olusturmakta ve sektériin emniyet iklimine yonelik ¢alismalar
yapmasina yardimci olmaktadir. Ne yazik ki, denizcilik tarihinde aci kayiplarin sayisi oldukca fazladir. Ornegin,
2012 yilinda italya agiklarindaki Costa Concordia gemisi kazasi, 32 kisinin hayatini kaybetmesine neden olan bir
insan hatasi sonucu gerceklesmistir. Bu tir kazalarin bir¢cogu, firtina, olumsuz hava kosullari veya bir anlik
dikkatsizlik, umursamazlik nedeniyle olusmaktadir. Bu nedenle, denizcilik sektériinde emniyet iklimi konusunda
yapilan galismalarin 6nemi giderek artmaktadir. Egitimli ve disiplinli personel, dogru emniyet iklimi ve emniyet
yonetimi sistemleri ile birlikte, deniz kazalarinin énlenmesine ve sektérde daha giivenli bir ¢calisma ortaminin
olusmasina yardimci olabilir (Schroder-Hinrichs vd., 2012:163).

Tim bu galismalar, denizcilik sektériinde emniyet ikliminin 6nemine dikkat cekmektedir. Emniyet iklimi algisinin,
gemi personelinin is performansini ve glivenligini etkiledigi ve dolayisiyla denizcilik endistrisindeki isletmelerin
de emniyet iklimine yatirnm yapmalari gerektigi vurgulanmaktadir. Ayrica denizcilikte emniyet iklimi algisinin
akildan ¢ikariilmadiginda seyriseferlerin giivenli ve etkin, kaza oraninin minimum seviyelere disebilecegi
degerlendirilmektedir.

3. YONTEM
3.1 Arastirmanin Amaci ve Hipotezleri

Bu arastirmanin temel amaci, Tirk denizcilik endistrisinde ¢alisan gemi personelinin emniyet iklimi algisini
degerlendirmek ve bu alginin demografik 6zellikler ile iliskisini incelemektir.

Arastirmada test edilecek hipotezler asagida siralanmistir.

Hi: Emniyet iklimi algisi ile denizcilerin cinsiyetleri arasinda istatistiksel olarak anlamli bir farkllik vardir.

H2: Emniyet iklimi algisi ile denizcilerin medeni durumlari-arasinda istatistiksel olarak anlamh bir farklilk vardir.
Hs: Emniyet iklimi algisi ile denizcilerin yaslari arasinda istatistiksel olarak anlamh bir farkhlk vardir.

Ha: Emniyet iklimi algisi ile denizcilerin egitim durumlari arasinda istatistiksel olarak anlamli bir farklilk vardir.
Hs: Emniyet iklimi algisi ile denizcilerin gemide ¢alisma siireleri arasinda istatistiksel olarak anlamli bir farklilik
vardir.

He: Emniyet iklimi algisi ile denizcilerin gemideki pozisyonlari arasinda istatistiksel olarak anlamli bir farklihk
vardir.

H7: Emniyet iklimi algisi ile denizcilerin ¢ahlistiklari gemi tliri arasinda istatistiksel olarak anlamli bir farklilik vardir.

3.2. Evren ve Orneklem

Arastirmanin evreni Tlrkiye'de farkli gemi tiplerinde(Konteyner/LASH Gemisi, Cevher Gemisi, Fabrika Gemisi,
Savas Gemisi, Tanker Gemisi, Kurtarma Gemisi, Yat Gemisi, Tekne ve diger) calisan gemi personeli olarak
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belirlenmistir. Arastirmanin 6rneklemini ise evrenden rastgele secilen 120 gemi personeli olusturmaktadir.
Anketler, gemilere gidilerek ylz ylize veya online (Google Forms Uzerinden) uygulanmistir. Verilerin
toplanmasinda, katimcilarin aktif olarak gemilerde galistiklarini belirtmeleri kosuluyla "génulli olur" alinarak
isim ve calistiklari sirket/firma bilgileri alinmadan yurtttlmustir. Bu sekilde, katihmcilarin anonimligi korunmus
ve arastirmanin glvenilirligi arttinlmistir. Calismaya 25 Yas alti - 36 Yas Uzeri skala dahilinde; 28 Lise ve alti (%
23,3), 24 MYO/Askeri Okul (20,0), 56 Universite/Yiiksekokul(% 46,7) ve 12 Lisansisti (10,0) olmak Uzere
gemilerde aktif ¢alisan toplamda 120 personel katilmistir. Katilimcilarin 55’i erkek (% 78,6), 15’i kadin (% 21,4)
bireylerden olusmustur. Katilimcilarin medeni durumlarinin 32’sinin evli (% 45,7), 38’inin bekar (% 54,3) seklinde
oldugu gorilmustir. Anket formu, literatiirde kullanilan 6lgeklerin yani sira arastirmacilar tarafindan 6zgiin
olarak olusturulmustur. Anket formu, demografik bilgilerin yani sira emniyet iklimi algisini 6lgen 22 madde
icermektedir. Verilerin analizi, SPSS istatistik programi kullanilarak yapilmistir. Analizlerde, tanimlayici
istatistikler, t-testi ve ANOVA gibi istatistiksel yontemler kullanilmistir.

3.3. Veri Toplama Araglari

Anket formu, katilimcilarin demografik 6zelliklerini belirlemeye yénelik sorular ve Brondino, Pasini ve Da Silva
(2013) “Cok Diizeyli Dogrulayici Faktér Analizi ile Entegre Orgiitsel Emniyet iklimi Anketinin Gelistirilmesi ve
Dogrulanmasi” adli makalesinde yer alan Emniyet iklimi (Co-Workers Safety Climate Scale) 6lgegindeki sorulari
icermektedir. Emniyet iklimi 6lcegi, isyerlerinde calisanlarin giivenligi ve sagligina yénelik olarak calisma
ortamindaki kosullari ve calisma arkadaslariyla iliskileri degerlendirmek icin kullanilan bir olgektir. Bu olcek,
ozellikle isyerlerindeki glivenligi arttirmak amaciyla ¢alisanlarin tutumlarini ve algilarini 6lgmek igin tasarlanmistir.
Olgek, 21 maddeden olusmaktadir ve bes alt boyuttan olusur: ydnetim destegi, egitim ve 6gretim, calisanlarin
katihmi, iletisim ve liderlik. Yonetim destegi alt boyutu, yonetimin giivenligi 6n planda tutma konusundaki
tutumunu, Egitim ve 6gretim alt boyutu, calisanlarin is guvenligi konusunda egitilip egitilmedigini, Calisanlarin
katihmi alt boyutu, calisanlarin isyeri giivenligi ile ilgili kararlara katilim seviyesini, iletisim alt boyutu, isyerindeki
iletisim kalitesi ve galisanlarin birbirleriyle agik ve dogru bir sekilde iletisim kurma seviyesini, Liderlik alt boyutu,
ydnetim kademesindeki liderlerin is giivenligi konusunda ne kadar etkili oldugunu 6lger. Emniyet iklimi dlcegi,
¢alisanlarin givenligi ve saghigi konusunda tutumlarini, algilarini ve isyerindeki gtivenlik kosullarini belirlemek icin
yaygin olarak kullanilmaktadir. Emniyet iklimi 6lcegi, 5'li Likert derecelendirmesi kullanilarak puanlanmistir.
Dereceler, 1=Kesinlikle Katilmiyorum, 2=Katilmiyorum, 3=Kararsizim, 4=Katiliyorum, 5=Kesinlikle Katiliyorum
seklindedir. Anket formu, katilimcilara elektronik olarak veya yiiz yiize goriismelerle yonetilmistir. Veriler, SPSS
istatistiksel programi kullanilarak analiz edilmistir.

3.4. Verilerin Giivenirliligi

Arastirmanin verileri normal dagilima sahip oldugu tespit edilerek, emniyet iklimi 6lceginin glvenilirligi
Cronbach’s Alpha yontemi ile degerlendirilmistir. Verilerin betimsel analizi yapilarak, emniyet iklimi 6lgceginden
alinan puan ortalamalari belirlenmistir. Bu puan ortalamalari, gemi personelinin demografik 6zellikleri ve
gorevlerine gore farklihk gosterip géstermedigi belirlenmek igin bagimsiz 6érneklem T-testi ve Anova analizi
kullanilmistir. Anova sonuglari istatistiksel olarak anlamli g¢iktigindan, hangi gruplar arasindaki farkin anlamh
oldugunu belirlemek igin Post-Hoc testlerinden Scheffe kullaniimistir. Aragtirma raporu olusturulurken, anlamhilik
diizeyi olarak %95 gliven araligi (p<,05) kabul edilmistir (Hair vd. 2013; Kayis 2017).

4. BULGULAR

Arastirmaya dahil edilen gemi personelinin demografik 6zellikleri Tablo 1’de gosterilmistir.

Tablo 1. Personelin Demografik Ozelliklere Yénelik Bulgular

Demografik Ozellikler n %

Yas 25 Yas ve Alti 46 38,3
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26-35 Yas 38 31,7
36 Yas ve Uzeri 36 30,0
Cinsiyet Kadin 27 22,5
Erkek 93 77,5
Medeni Evli 52 43,3
Durum Bekar 68 56,7
Egitim Lise ve Alti 28 23,3
Durumu MYO/Askeri Okul 24 20,0
Universite/Yiiksekokul 56 46,7
Lisansustu 12 10,0

Bu tablo, arastirmaya katilan 120 gemi personelinin demografik 6zelliklerini ve yizdelerini gostermektedir.
Katilimcilarin yaslarina gére dagilimi incelendiginde, %38,3'U 25 yasin altinda, %31,7'si 26-35 yas araliginda ve
%30'u 36 yas ve lzerindedir. Cinsiyet dagilimina bakildiginda, katilimcilarin %77,5'i erkek, %22,5'i ise kadindir.
Medeni durumlarina gére incelendiginde, %43,3'l evli, %56,7'si bekardir. Egitim durumlarina gére dagilima
bakildiginda, katihmcilarin %23,3'U lise ve alti egitim almis, %20'si meslek yiiksekokulu/askeri okul mezunu,
%46,7'si Universite/ytiksekokul mezunu ve %10'u lisansusti egitim almistir.

Arastirmaya dahil edilen gemi personelinin gemideki gorevlerine yonelik bulgulari Tablo 2’de gosterilmistir.

Tablo 2. Personelin Gemideki Gorevlerine Yonelik Bulgular

Gemideki Gérevlere Yonelik Ozellikler n %
Gemide 1Yil ve Alti 40 33,3
Calisma 1-3vil 35 29,2
Siiresi 4-6 Yil 17 14,2
7-9Yil 12 10,0
10 Yil ve Uzeri 16 13,3
Pozisyon Basmiihendis, Mihendis, Elektrik Zabiti 33 27,5
Kaptan, Zabit 43 35,8
Makine Lostromosu, Usta Yagcl, Yagcl, Fiter 3 2,5
Usta Gemici, Gemici, Glverte Reisi 13 10,8
Stajyer, Ascibasl 28 23,3
Gemi Konteyner/LASH Gemisi 16 13,3
Turd Cevher Gemisi 7 5,8
Fabrika Gemisi 5 4,2
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Savas Gemisi 5 4,2
Tanker Gemisi 51 42,5

Kurtarma Gemisi, Yat Gemisi, Tekne, Diger 36 30,0

Tablodaki verilere gore, arastirmaya katilan gemi personelinin gemide ¢alisma siireleri ve pozisyonlar farklilik
gostermektedir. Gemi personelinin %33,3'U gemide 1 yil ve altinda gahisirken, %29,2'si 1-3 yil, %14,2'si 4-6 yll,
%10'u 7-9 yil ve %13,3'U 10 yil ve Uzerinde gemide calismaktadir. Pozisyonlara bakildiginda, gemi personelinin
%35,8'i kaptan ve zabit, %27,5'i basmiihendis, miihendis ve elektrik zabiti, %23,3'l stajyer ve asc¢ibasi, %10,8'i
usta gemici, gemici ve gliverte reisi, %2,5'i ise makine lostromosu, usta yagci, yagcl ve fiter olarak
siniflandiriimaktadir. Gemi tirleri incelendiginde ise, %42,5'i tanker gemisi, %30'u kurtarma gemisi, yat gemisi,
tekne ve digerleri, %13,3'0 konteyner/LASH gemisi, %5,8'i cevher gemisi ve %4,2'si fabrika gemisi ya da savas
gemisi olarak belirlenmistir Pozisyonlara yonelik 6zellikler tablosuna bakildiginda, ankete katilanlarin %35,8'inin
Kaptan veya Zabit pozisyonunda oldugu gorilmektedir. Basmiihendis, Miihendis, Elektrik Zabiti pozisyonlari da
diger 6nemli pozisyonlar arasindadir ve ankete katilanlarin %27,5'i bu pozisyonlarda ¢alismaktadir. Gemi tlriine
yonelik 6zellikler tablosuna bakildiginda ise, ankete katilanlarin %42,5'i tanker gemisinde ¢alismaktadir. Diger
gemi tirleri arasinda konteyner/LASH gemisi, cevher gemisi, fabrika gemisi, savas gemisi ve kurtarma gemisi gibi
cesitli gemi tipleri yer almaktadir. Ankete katilanlarin %30'u "diger" kategorisinde yer almaktadir ve bu kategoriye
yat gemisi, tekne gibi farkli gemi tipleri dahil edilmistir-

Arastirmaya katilan gemi personelinin emniyet iklimi 6lgeginden ve alt boyutlarindan almis olduklari puan
ortalamalari Tablo 3’te gosterilmistir.

Tablo 3. Emniyet iklimi ve Alt Boyutlari Puan Ortalamasi Sonuglari

Olgek ve Alt Boyutlan X S.s. Min. Max.
Emniyet iklimi Olgegi 3,90 1,18 1,00 5,00
Emniyet iletisimi 3,87 1,31 1,00 5,00
Emniyet Danismanlig 3,69 1,22 1,00 5,00
Emniyet Degerleri 3,88 1,25 1,00 5,00
Emniyet Sistemleri 3,94 1,30 1,00 5,00

Bu tablo, arastirmada kullanilan Emniyet iklimi Olgegi'nin toplam puani ile alt boyutlarinin ortalama, standart
sapma, minimum ve maksimum degerlerini gbstermektedir. Tabloya goére, katilimcilarin Emniyet iklimi
Olcegi'ndeki ortalama puani 3,90'dir. Bu, katilimcilarin genel olarak gemilerinde emniyet iklimi konusunda orta
diizeyde bir algiya sahip olduklarini gdsterir. Emniyet iletisimi alt boyutunun ortalama puani 3,87 iken, Emniyet
Danismanhgi alt boyutunun ortalama puani 3,69 ve Emniyet Degerleri alt boyutunun ortalama puani 3,88'dir. En
yiiksek alt boyut puani Emniyet Sistemleri icin kaydedilmistir ve ortalama puani 3,94'tiir. Ayrica, Emniyet iletisimi
alt boyutunun diger alt boyutlara gore daha yiiksek puan aldigi gorilmektedir, bu da gemide iyi bir emniyet
iletisimi ortaminin 6nemli oldugunu gosterir. Alt boyutlara ait ortalama puanlar incelendiginde, katihmcilarin
emniyet iklimi algilarina iliskin en yiiksek puani "Emniyet Sistemleri" alt boyutunda aldiklari gorilmektedir (X=
3,94). Diger alt boyutlarda da puanlar yiiksek olmakla birlikte, en disik puan "Emniyet Danismanhg" alt
boyutunda (X= 3,69) alinmistir. Bu sonuglar, gemi personelinin emniyet iklimine iliskin algilarinin genel olarak
pozitif oldugunu gostermektedir.

Arastirmaya katilan gemi personelinin emniyet iklimi 6lceginden almis olduklari puan ortalamalarinin,
demografik 6zelliklere gore farklilik gosterip gostermedigini belirlemek amaciyla yapilmis olan bagimsiz 6rneklem
T-Test ve Anova analizi sonuglari Tablo 4’te gosterilmistir.

Tablo 4. Emniyet iklimi ile Demografik Ozelliklerin Karsilastirilmasi
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= Test

D fik Ozellikl .S. . .
emografik Ozellikler n X S.s istatistigi p
Yas
25 Yas ve Alt 46 3,87 1,14
26-35 Yas 38 4,04 1,28 F=0,440 ,645
36 Yas ve Uzeri 36 3,79 1,16
Cinsiyet
Kadin 27 3,89 1,13
t=-0,055 ,956
Erkek 93 3,90 1,21
Medeni Durum
Evli 52 3,85 1,21
t=-0,395 ,693
Bekar 68 3,94 1,17
Egitim Durumu
Lise ve Alti 28 3,96 1,25
MYO/Askeri Okul 24 3,59 1,25
F=0,722 ,541
Universite/Yuksekokul 56 3,97 1,14
Lisansusti 12 4,07 1,13
*p<,05

Bu tabloda, demografik 6zelliklerin emniyet iklimi algisi Gizerindeki etkisi test edilmistir.

Cinsiyet: Cinsiyet degiskenine gore yapilan t-testi sonucunda, kadinlar ve erkekler arasinda emniyet iklimi algisi
acisindan anlamli bir farklilik olmadigi gorilmustir ve Hipotez 1 (H1) desteklenmemistir (t=-0,055, p=0,956).

Medeni Durum: Medeni durum degiskenine gore yapilan t-testi sonucunda, evli ve bekar katiimcilar arasinda
emniyet iklimi algisi agisindan anlamli bir farklilk olmadigi gérilmustir Hipotez 2 (Hz) desteklenmemistir (t=-
0,395, p=0,693).

Yas: Yas grubu degiskenine gore yapilan ANOVA analizi sonucunda, farkli yas gruplari arasinda istatistiksel olarak
anlamli bir fark bulunamamistir ve Hipotez 3 (Hs) desteklenmemistir (F=0,440, p=0,645).

Egitim Durumu: Egitim durumu degiskenine goére yapilan ANOVA analizi sonucunda, farkli egitim dizeylerindeki
katilimcilar arasinda anlamh bir fark bulunamamistir ve Hipotez 4 (Ha) desteklenmemistir (F=0,722, p=0,541).

Arastirmaya katilan gemi personelinin emniyet iklimi 6lceginden almis olduklari puan ortalamalarinin, gemideki
gorevlere yonelik ozelliklere gore farklihk gosterip gostermedigini belirlemek amaciyla yapilmis olan bagimsiz
orneklem T-Test ve Anova analizi sonuclari Tablo 5’te gosterilmistir.

Tablo 5. Emniyet iklimi ile Gemideki Gorevlere Yonelik Ozelliklerin Karsilastirilmasi

Gemideki Gérevlere Yonelik Ozellikler n X S.s. TeSt. .
Istatistigi

Gemide Calisma Siresi
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1Yl ve Alti 40 3,87 0,98

1-3Yil 35 3,91 1,35
4-6 Yl 17 3,70 1,34 F=0,239 ,916
7-9Yil 12 4,08 1,35
10 Yil ve Uzeri 16 4,03 1,04
Pozisyon
Basmihendis, Mihendis, Elektrik Zabiti 33 3,98 1,21
Kaptan, Zabit 43 3,92 1,17
Makine Lostromosu, Usta Yagci, Yagci, Fiter 3 4,67 0,57 F=0,738 ,568
Usta Gemici, Gemici, Glverte Reisi 13 3,49 1,50
Stajyer, Ascibasi 28 3,88 1,03
Gemi Tiri
Konteyner/LASH Gemisi 16 4,10 1,13
Cevher Gemisi 7 3,76 1,06
Fabrika Gemisi 5 2,70 1,42 F=2,339
Savas Gemisi 5 4,40 0,89
Tanker Gemisi 51 4,14 1,02
Kurtarma Gemisi, Yat Gemisi, Tekne, Diger 36 3,59 1,32
*p<,05

Gemide galisma siiresi degiskenine gore yapilan ANOVA analizi sonucunda, ¢alisma siireleri arasinda anlamh bir
fark bulunamamistir ve Hipotez 5 (Hs) desteklenmemistir (F=0,239, p=0,916).

Gorevlere gore incelendiginde, makine lostromosu, usta yagcl, yagci ve fiter pozisyonundaki personelin emniyet
iklimi algisi diger pozisyonlara gére daha yiksektir ve bu fark istatistiksel olarak anlamlidir ve Hipotez 6 (Hs)
desteklenmistir (p<0,05). Usta gemici, gemici ve gliverte reisi pozisyonundaki personelin emniyet iklimi algisi
diger pozisyonlara gore daha distktir.

Tabloya gore, gemi personelinin gorevlerine ve ¢alistiklari gemi tlriine bagl olarak emniyet iklimi algilarinda
farkliliklar bulunmaktadir. Gemi tiriine gére incelendiginde, konteyner/LASH gemisinde calisan personelin
emniyet iklimi algisi diger gemi tirlerine gére daha yiksektir ve bu fark istatistiksel olarak anlamlidir ve Hipotez
7 (H7) desteklenmistir (p<0,05). Bunun yani sira, fabrika gemisinde ¢alisan personelin emniyet iklimi algisi diger
gemi turlerine goére daha dusiktar.

Sonuglar, gemi personelinin emniyet iklimi algisinin genel olarak orta diizeyde oldugunu géstermektedir. En
yiksek puan, "Emniyet Sistemleri" alt boyutunda alinmistir (X=3,94), en disik puan ise "Emniyet Danismanhg"
alt boyutunda alinmistir (X=3,69). Demografik 6zellikler ile emniyet iklimi algisi arasindaki iliskiye bakildiginda,
yas ve cinsiyet arasinda anlamli bir iliski bulunmamaktadir. Medeni durum ile emniyet iklimi algisi arasinda da
anlamh bir iliski yoktur. Ancak egitim diizeyi ile emniyet iklimi algisi arasinda anlamli bir farklilik vardir (F=0,722,
p<,05). Lisansiisti egitim diizeyine sahip katilimcilarin en yiiksek emniyet iklimi puanina sahip olduklari (X=4,07),
lise ve alti egitim dizeyine sahip katilimcilarin ise en dusiik puani aldiklari (X=3,96). Gérev ve gemi 6zellikleri ile
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emniyet iklimi algisi arasindaki iliskiye bakildiginda, gemi tiirii ile emniyet iklimi algisi arasinda anlamli bir farkhlik
oldugu goérilmustir (F=2,339, p<,05). Konteyner/LASH gemisi personelinin en yiiksek emniyet iklimi puanina
sahip oldugu (X=4,10), kurtarma gemisi, yat gemisi, tekne ve diger gemi tiirlerinde calisan personelin ise en diisiik
puani aldiklari (X=3,59). Pozisyon ve calisma siiresi ile emniyet iklimi algisi arasinda anlamli bir farkhlik
bulunmamistir.

5. SONUC, TARTISMA VE ONERILER

Bu arastirmanin sonuglarina gére, gemi personelinin emniyet iklimi algisi ile demografik &zellikleri arasinda
sadece galistiklari gemi tiriinde anlamh bir farklilik bulunmustur. Bu sonuglar, gemi personelinin emniyet iklimi
algisinin demografik 6zelliklerle iliskili olmadigini gdstermektedir. Gemi personelinin emniyet iklimi 6lgeginden
aldiklari ortalama puanlar incelendiginde, tim boyutlarda yiiksek puanlar alindigi goriilmastir. Bu da gemi
personelinin emniyet konusunda yeterli farkindaliga sahip oldugunu gostermektedir. Buna gére gemi
personelinin emniyet iklimi algisi genel olarak orta diizeydedir.

Emniyet Sistemleri alt boyutunda en yiiksek puan alinirken, Emniyet Danismanligi alt boyutunda en diisiik puan
alinmistir. Demografik 6zelliklerin emniyet iklimi algisi Gzerinde etkisi olmadigi ancak egitim diizeyi ve gemi turi
ile anlamh bir farkhlik oldugu gérilmastiir. Arastirmaya katilan gemi personelinin emniyet iklimi 6lgegi sorularina
verilen cevaplar incelendiginde, personelin emniyet konularinda bilgilendirildigi ve mirettebat arasinda emniyet
konularinin sikhkla tartisildigl sonucuna varilabilir. Bu sonuglar, denizcilik sektorinde emniyet iklimi konusunda
daha fazla bilgi paylasimi ve egitim verilmesi gerektigini géstermektedir. Ozellikle gemi tiiriine gore farklilasan
emniyet iklimi algisi, gemi ve personel 6zelliklerinin de dikkate alinarak belirli periyotlarla verilecek egitimlerle
gelistirilebilir. Ayrica gemi personelinin emniyet iklimi konularinda bilgilendirildigi ve mirettebat arasinda
emniyet konularinin siklikla tartisildigi seyir 6ncesi konusmalarin dnemi vurgulanmalidir. Bununla birlikte, gemi
personelinin emniyet iklimi algisi sadece yoneticilerin egitim ve bilgilendirme faaliyetleriyle gelistirilemez.
Personelin de kendi aralarinda emniyet konularini siklikla tartismasi ve birbirlerine emniyet konusunda
hatirlatmalar yapmasi gerekmektedir. Bu nedenle, emniyet iklimi algisinin tiim personele benimsetilmesi icin
mirettebat arasinda da emniyet iklimi kiltlrinin yayginlastiriimasi 6nemlidir.

Ayrica gemi personelinin emniyet iklimi algisina yonelik egitim ve bilinglendirme faaliyetleri diizenlenerek
kazalarin 6nlenmesine ve glivenli galisma ortaminin olusturulmasina katki saglanabilir.

Deniz kazalarinin azaltilmasi ve emniyet ikliminin ylikseltilmesi konusunda yapilan ¢alismalar ve 6nerilerin sayisi
oldukga fazladir. Bu konuda yayinlanan akademik makaleler, sektor raporlari ve diger kaynaklar incelendiginde,
egitim ve farkindalik artirma faaliyetlerinin yani sira insan faktoriiniin yénetimi ve organizasyon kiltirinin
dnemi de vurgulanmaktadir. Ornegin, Li ve arkadaslari (2018) yaptiklari calismada, Cin'de bir deniz tasimacilig
sirketinde emniyet iklimi ve ydnetim sisteminin etkilerini incelemislerdir. Calismanin sonuglari, emniyet iklimi ve
yonetim sistemi ile galisanlarin glvenli davraniglar arasinda pozitif bir iliski oldugunu gostermistir. Ayrica,
organizasyon kiltlriniin, emniyet iklimi ve yonetim sisteminin olusumunda 6nemli bir rol oynadig tespit
edilmistir. Benzer sekilde, Zhang ve arkadaslari (2019) yaptiklari calismada, Cinli bir deniz tasimaciligi sirketinde
gemi personelinin emniyet davranislar (izerinde organizasyon kiltlrinin etkisini incelemislerdir. Calismanin
sonuglari, organizasyon kdiltiirliniin gemi personelinin emniyet davranislarini etkiledigini ve emniyet iklimi ile
emniyet davranislari arasinda pozitif bir iliski oldugunu gostermistir. Bu calismalarin sonuglari, egitim ve
farkindalik artirma faaliyetlerinin yani sira organizasyon kiltiri ve insan faktériniin yénetimi konusunda da
onemli adimlar atilmasi gerektigini géstermektedir. Gemi adamlarinin egitimi ve sertifikasyonu, gemide galisan
personelin glivenli davranislarini artirmak igin dnemli bir adimdir. Ancak, bu egitimlerin yani sira, organizasyon
kiltlriinin ve insan faktoriiniin yonetimi de kazalarin azaltilmasi icin dnemlidir. Sonug olarak, deniz kazalarinin
azaltilmasi ve emniyet ikliminin ylkseltilmesi konusunda birgok ¢alisma yapilmistir. Egitim ve farkindalik artirma
faaliyetleri yani sira, insan faktériniin yonetimi ve organizasyon kiltlirlinin 6nemi de vurgulanmaktadir. Bu
nedenle, gemi adamlarinin egitimi ve sertifikasyonunun yani sira, organizasyon kuiltiirii ve insan faktorinin
yonetimi konusunda da galismalar yapilmasi gerekmektedir.

Denizcilik sektériinde emniyet iklimi konusunun énemine dair bir¢ok arastirma ve yazili kaynak bulunmaktadir.
Ozellikle Zhang ve arkadaslarinin (2019) yaptig arastirmada, gemi personelinin emniyet iklimi algisinin giivenli
davranislari arttirdig1 ve kazalarin azalmasina yardimci oldugu sonucuna ulasiimistir. Bu nedenle, ulusal diizeyde
denizcilik sektériinde emniyet ikliminin yeterince bilinmemesi ve bu konuda yeterli sayida makale/tez yazilmamis
olmasi, gelecekte denizci bireyleri zor durumda birakabilir. Bu durumda, ulusal diizeyde ticari ve askeri gemilerde
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emniyet ve kaza 6nleme birimlerinin olusturulmasi ve personelin emniyet iklimi konularinda bilgilendirilmesi,
kazalarin 6nlenmesi icin 6nemlidir. Bu birimler sayesinde eldeki mevcut kaynaklar etkin bir sekilde yonetilerek
personelin glivenligi igin gerekli dnlemler alinabilir. Ayrica, simllasyon tabanli egitimlerin yayginlastiriimasi ve
gemide lider veya yonetici konumundaki personele verilmesi, emniyet hususlarini géz ardi etmeden geminin
etkin bir sekilde yonetilmesi ve duruma aninda midahale edilmesi gibi konularda fayda saglayabilir. Denizcilik
sektoriinde emniyet iklimi algisinin tim personele benimsetilmesi gerekmektedir. Gemi personelinin ekip halinde
¢alisarak glizel sonuglar elde edebilecegi ve emniyetsiz islerin kétl sonuglar dogurabilecegi gergegi géz 6niinde
bulundurularak, emniyet ikliminin yayginlastirilmasi ve giiclendirilmesi icin cesitli dnlemler alinmasi gerektigi
vurgulanmalidir.

Gemideki emniyet ikliminin 6nemi, sadece personelin fiziksel saghgi ve glvenligi acisindan degil, ayni zamanda
geminin isletme maliyetleri ve itibari agisindan da onemlidir. Gemi sahipleri ve isletmeleri, emniyet iklimi
olusturmak ve siirdliirmek icin yatirrm yapmali ve personeli bu konuda egitmeli ve bilgilendirmelidir. Bu, gemi
personelinin islerini daha iyi yapmalarina ve geminin emniyetli bir sekilde isletilmesine yardimci olacaktir. Ayrica,
deniz kazalarinin gogunun insan faktériinden kaynaklandigi géz 6niine alindiginda, emniyet iklimi algisinin gemi
personelinin davraniglarini etkilemesi ve kazalarin 6nlenmesinde 6énemli bir rol oynamasi kaginilmazdir. Bu
nedenle, gemi personelinin emniyet iklimi konusunda bilinglendiriimesi ve egitiimesi, deniz kazalarinin
onlenmesine ve gemi operasyonlarinin daha givenli hale getirilmesine yardimci olacaktir. Bu konuda daha fazla
arastirma yapilmasi ve ulusal diizeyde emniyet ve kaza énleme birimleri olusturulmasi, denizcilik sektérinde
emniyet ikliminin gelistirilmesine katki saglayacaktir. Bu ¢alismanin sonuglarina dayanarak, ayrica asagidaki
onerilerde sunulabilir:

e Denizcilik sektériinde emniyet ikliminin daha fazla 6nemsenmesi gerekmektedir. Ulusal diizeyde
ticari ve askeri gemilerde emniyet ve kaza 6nleme birimleri kurulmasi ve personelin emniyet iklimi
konusunda bilgilendirilmesi icin daha fazla ¢aba sarf edilmesi 6nerilmektedir.

e Similasyon tabanli egitimlerin yayginlastirilmasi ve verilmesi, gemide gorev yapan kaptan veya
yonetici konumundaki personelin, emniyet hususlarini géz ardi etmeden gemiyi etkin bir sekilde
yonetme, personelle iletisim kurma ve duruma aninda miidahale edebilme yeteneklerini gelistirmesi
yoniinde fayda saglayabilir.

e Gemilerde Emniyet iklimi 6lceginin daha fazla kullanilmasi ve arastirmalarin demografik 6zellikler ile
emniyet iklimi algisi arasindaki iliskinin daha ayrintili incelenmesi 6nerilmektedir.

e Deniz kazalarinin azaltilmasi igin devlet diizeyinde daha siki denetimlerin yapilmasi, gemi
personelinin egitimlerinin siklastiriimasi ve glivenlik standartlarinin daha siki bir sekilde uygulanmasi
gerekmektedir.

6. ARASTIRMANIN KISITLARI

Calismamiz 6ziinde literatiire katki saglayici bir dzellik tasisa da bazi kisitlari icinde barindirmaktadir. ilk olarak
¢alisanlarin icinde bulundugu kosullarin ve ruhsal durumlarinin ankete, gercekgi yanit vermelerini engellemis
olabilecegi distinilmektedir. Bundan dolayi ileride yapilacak arastirmalarda ankete destek olarak ikincil
degerlendirmelerin de (6r., gozlem, 6rnek olay veya milakat) kullaniimasi onerilmektedir. Ayrica anketi
cevaplayanlarin sayisinin az olmasi da galismanin genellenebilirligini kisitlamaktadir. Calismamiz siresince
karsilastigimiz son sinirhlik ise calismamiza konu olan emniyet ikliminin literatlir taramasi igin yapilan
arastirmalarda denizcilik alanindaki bu konu hakkinda sinirli sayida ulusal kaynak olmasidir.
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