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ONSOZz
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sikintilar ¢ektigi cesitli ¢alismalar tarafindan dile getirilmektedir. Ulkemiz gemi
adamlarinin bu biiylik is sahasina daha c¢ok acilmasi Oncelikle her siniftan
denizcilerimiz ve dolayisiyla Ulkemiz adina yararli olacaktir. Bu ¢alisma, her riitbe ve
gorev taniminda Tiirk gemi adami i¢in uluslararasi deniz is giicii piyasasina daha aktif
katilim igin yapilmasi gerekenleri ortaya koymaya calismistir. Bu amacla, ¢ok sayida
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TURK GEMI ADAMLARININ ULUSLARARASI PiYASADA TERCIH
EDILIRLiGININ VE iSTIHDAMININ ARTIRILMASI iCiN MODEL
ONERISI

OZET

Dinya ticaretinin ¢ok 6nemli bir kismi deniz yoluyla yapilmaktadir. Giiniimiizde
tonajlar siirekli biiyiiyen ve sayilari hizla artan degisik tipte deniz araclari, insanlarin
ihtiyaclar1 olan trlinleri kitalar arasinda tasimaktadir. Zamanla gelisip birbirinden
farklilagan bu gemilerin giivenli olarak isletilmesi uzmanlik gerektiren ciddi bir istir.
Ticari ve teknik pek ¢ok karmasik siirecin sonunda denizde seyir yapan gemilerin
denizde sevk ve idaresi oldukca zahmetli bir ugrastir. Giinlimiiz ticari denizciliginin
gelmis oldugu nokta, tehlikeli ve yorucu bu denizcilik faaliyetlerinin zamaninda ve
aksamadan yapilmasini gerekli kilmaktadir. Bu gereklilik, tarihsel stire¢ igerisinde
yaptig1 iste uzmanlasmis gemi adami smifin1 ortaya cikartmistir. Giliniimiizde
genellikle lisans seviyesinde egitim verilen zabitan denilen yonetici bolimu ile mavi
yakali tabir edebilecegimiz tayfa smifi gemi adamlari ticari denizciligin gizli
kahramanlar1 olan gemi adamlarini olustururlar. Gunumiizde son derece kiresel bir
pazar haline gelen Dinya deniz isgiici piyasasinin temelini iste bu gemi adamlari
olusturmaktadir. Dogas1 geregi Diinya capinda hizmet veren bir is kolu olan ve
kiresellesmeden payini fazlasiyla alan deniz isgiicli piyasasi gliniimiizde ¢ok sayida
milletten gemi adamina istihdam saglamaktadir. Ulkemiz gemi adamlari, her ne kadar
yillardir bu milletler arasinda varlik gostermekte ise de, gesitli arastirmalar TUrk
denizcilerinin kiiresel gemi adami pazarindan yeterince pay alamadigina isaret
etmektedir. Ulkemiz gemi adamlarmin bu biiyiik is sahasina daha ¢ok acilmasi, gerek
her siiftan denizcilerimiz ve gerekse iilkemizin ¢ikarlarina olacaktir.

Bu ¢alismada, degisik riitbe ve gorev taniminda Tiirk gemi adami igin uluslararasi
deniz is giicli piyasasina katilim durumu incelenmeye ¢alisildi. Giincel rakamlar ile
Tiirk deniz isgiicii piyasasi hakkinda genel bilgiler sunuldu. Gemi adamlarimizin, ¢ok-
uluslu ve gok-kiiltiirlii personelle ¢alisan denizcilik firmalarinda ¢alismaya olan bakis
ve yaklasimlari tespit edilmeye calisildi. Cok uluslu personelle ¢alismis ve ¢alismamis
olan gemi adamlarimiz i¢in bu ortamlarda ¢alismaya yaklasim, ¢ok-uluslu ¢alismanin
zorluklarinin degerlendirilmesi igin farkli yontemler uygulandi. Zorluklarin yani sira
¢ok uluslu ortamlarda galisan personelin tatmin ve beklentilerinin karsilanma durumu
Olclilmeye calisildi. Bu amagla, gemi adamlarina ulasip onlarin goriislerini almanin
yani1 sira, bu personeli degerlendirmekle gorevli ofis yetkilileri ve kaptanlar gibi uzman
personelin de ayn1 konuda goriislerine basvurularak Tiirk gemi adamlarinin gok-uluslu
ortamlarda yasadiklar1 zorluklarin ve beklentilerinin karsilanma diizeyleri bulunmaya
calisildi. YUz ylUze taramalar, goriismeler ve sanal ortamlardan rastgele dagitilan
anketler yardimiyla degerlendirmeler toplandi. Denizcilik 6grencileri ve denizcilik
profesyonellerinin goriisleri dogrultusunda sekillendirilen bilgi toplama araci ile
yiizlerce gemi adaminin degerlendirmeleri alindi. Sosyal bir varlik olan insan i¢in
farkli kiiltiirlerle birlikte ¢alisma ve yasama anlamina gelen ¢ok-uluslu ¢alisma konusu
icin denizciligin yani sira farkli sahalardan da literatiir incelemesi yapildi. Farkli
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etmenlerin, ¢ok uluslu personelle ¢alismada uyum ve tatmin durumunu etkileme
dereceleri farkli metotlarla tespit edilmeye calisildi. Istatistiki yontemler kullanilarak
gemi adamlarimiz i¢in uyum ve memnuniyet diizeylerinin karsilastirilmasi yapildi.
Boylelikle, demografik 6zellikler i¢cin bu degerler arasinda anlamli bir farklilik olup
olmadigi tespit edilmeye c¢aligildi. Aym1 konuda, uzmanlarin degerlendirmelerine
basvurulup karsilastirma yapilmaya calisildi. Literatiirde sik¢a kullanildigi goriilen
¢oklu dogrusal regresyon yontemi ile uyum ve tatmin olarak adlandirilan 6nemli karar
degiskenleri icin tahmin ve ¢gikarim yapilmaya calisildi. Nitel veriler vasitasi ile bizzat
gemi adamlariin goriisleri tezin bir pargasi haline getirilerek, giincel rnekler ile Tiirk
gemi adamlari i¢in uluslararasi piyasaya daha ¢ok katilim adina ¢6ziim onerileri ortaya
konulmaya calisildi. Diinya’dan giincel egitim modelleri ve iyi uygulamalar verilmeye
caligilarak ¢6ziim Onerileri getirilmeye calisildi.

Tiirk gemi adamlarmin uluslararas1 istthdami noktasinda kiiltiirel ve egitimsel
sorunlart oldugu goriildii. Egitim kurumlart ve Kkarar vericiler igin Oneriler
gelistirilmeye ¢alisildi. Calisma, 0zglin yontem ve uygulamalarla, Tirk gemi
adamlariin uluslararasi deniz isglicii piyasasina daha aktif katilim1 ve bu piyasadan
etkin yararlanilmasi i¢in yapilmasi gerekenleri ortaya koymaya c¢alismaktadir. Bu
yOniiyle tez, Tiirk denizciliginin ciddi sorunlarindan bir tanesi i¢in ¢6zim onerileri
getirmeye caligmaktadir.
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A MODEL PROPOSAL FOR INCREASING THE PREFERENCE AND
EMPLOYMENT OF TURKISH SEAFARERS IN INTERNATIONAL
MARKET

SUMMARY

An important majority of global trade in carried out via sea by ships today. Different
types of vessels, whose tonnages are constantly growing and number of which is
increasing, carry the goods between the continents. Especially in carriage of materials
like; Ore, grain in bulk and crude oil, which are low in unit price and generally
transported in huge quantities, commercial ships are indispensable. Commercial
vessels are differented in shape according to types of goods they are intented to carry.
Today, we realize different types of ships such as; Dry bulk carriers which are
designated for transportation of loose cargo, tankers which may carry great amount of
liquid cargo and container ships which handle boxes as a medium of transportation.
There are also some other types of ships that only carry human in short distances like
ferries, or ships which provides luxurious voyage called cruise ships. Ships are also
differented according to their engines. Developing and differentiating in time, the safe
operation of these vessels became a serious field of business. Management of these
ships at sea, which are made ready for navigation after many complicated commercial
and technical processes, is a laborious task. Today, sea trade and management of the
ships are subject to numerous rules and conventions. These detailed regulations force
seafarers to specialize in their jobs, who run these vessels all around the World. Heavy
commercial pressure on ships brings a heavy workload for all kind of seafarers. Beside
the natural difficulties of seafaring like heavy seas or missing the beloved ones ashore,
these hard tasks generally causes work stress and may lead seafarers end their active
sealife at early stages of their career. Due to these reasons global maritime labor work
force faces problem of seafarer shortage for many years. Overcoming these shortage,
many instutions and commercial maritime companies all around the World are
working to raise sufficent numbers of seafarers for many years. Also the
standardization in education and training, easy communication and transportation
possibilities and the nature of this job, seafaring became a multi-national and multi-
cultural field for years. Different nations from World, intented to take their share from
multi-billion maritime sector. Currently we face a multi-national structure in maritime
labor market. Seafarers are basically divided into two natural categories namely;
Officer class and ratings as well. Officer class is the white collar type of workers, who
have heavy responbilities compared to rating and ratings can be classified as blue
collar workers of the ships.

Even statistics from Turkey reveal a high number of maritime labor force for this
country both for officers and ratings, official reports show that Turkish maritime labor
force could not managed to take enough share from this global market. It has been
considered as an important financial loss and problem for Turkish seafaring. Seafaring
is known as an important source of income for nations, some nations like Philippines
gain important amounts of money by this way. Eventually, this study intended to

XXiii



exhibit the real situation of Turkish maritime labor force regarding multi-national
working conditions. Detailed data gathered from all classes of Turkish seafarers both
for multi-national working conditions and demographic variables. Other variables
about maritime culture of Turkish seafarers, general attitude for working at sea are also
asked to seafarers. Even this situation is the main pattern of the global merchant fleets
worldwide, multi-national working conditions may be problematic for some
conditions. As a social creature, seafarers may also face some difficulties in these
conditions like many workers from several sectors. For this reason, the factors which
may obstruct penetration of Turkish seafarers in to multi-national market are tried to
be defined as; English, provision, professional properties like technical knowledge,
cultural properties, religious conflicts and problem with crewing offices. These factors
are called as harmony variable in this study. Also, some other factors which may affect
the continuity Turkish seafarers in this market like; High income, work insurance,
planned working schedule, more professional working condition and more
comfortable ships in general. These factors are also considered as important variables
for Turkish seafarers to work in multi-national field, and called as satisfaction variable.
Both harmony and satisfaction variables are determined for different groups of Turkish
seafarers in this study. Basic identifiers like; Working class (officer/rating), gender,
marital status, and cultural conditions like having a seafarer in family (yes/no) and
raising with sea culture (yes/no) are investigated for the harmony and satisfaction
variables. Comparison for means regarding these variables are done respectively.
Using proper statistical method, (U-test) the effects of defined variables on harmony
and satisfaction are tried to be calculated. Interesting conclusions are drawn from these
calculations. Especially regarding cultural and family related variables, deficits found
for Turkish seafarers regarding working in multi-national conditions. The comparisons
for gender, marital status and working class (officer/rating) condition also gave
interesting findings. These findings exhibit perception of multi-national working
among Turkish seafarers. In this study, also a survey carried out using expert decisions
in this field. Experts are asked for the condition of Turkish seafarers of officer and
rating classes regarding multi-national working. The problematic areas and also
satisfaction criteria assessed and weighted using expert decisions by fuzzy analytic
hierarchy method. The opinions of workers and employers on same situation are tried
to be exhibited by this way. Also some conflicts found regarding these analyses for
Turkish seafarers. Even most of sefarers may find themselves very convenient for
multi-national working conditions, expert may have concerns in some factors. Food,
English usage and technical knowledge related problems are drawn attention regarding
the conclusions of this analysis. By using multiple linear regression analysis, the
harmony and satisfaction variables are tried to be estimated for Turkish seafarers. After
necessary assumption tests and conversation of some variables due to nature of
method, the best explanation methods are tried to be find for harmony and satisfaction
variables. The different effects of interesting variables are exhibited. Interesting
findings drawn for example; The effect of seafarers age on harmony variable was
negative in Turkish seafarers. Two methods described by using this method, showing
which variables were better for prediction of these variables. Another method, using
qualitative data were also utilized in this study, which is useful for illustration of some
important factors in multi-national working problems, as well as positive aspects.
Ratings and officers of different classes (engineers and deck officers) are compared
regarding the answers which they gave with semi-structured questions. These
questions are especially directed to Turkish seafarers, for taking their own opinions
about multi-national working. Also Turkish seafarers not having multi-national
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experience involved in this process to take useful ideas and to see the concerns about
this topic. These semi-structured answers were also represented at the end of
qualitative analysis, in order to find answers in this complex, social subject. Different
problems are defined for multi-national working condition among Turkish seafarers.
They were found willing to participate and work in multi-national conditions.
According to analyses made through the study, important problems defined for Turkish
maritime culture. It is seen that Turkish seafarers were generally adapted to work in
their own national fleet and they have limited knowledge for multi-national working
conditions. English is found to be one of the most important determinant in this field,
which is a must-have for modern maritime seafarers. Rating class Turkish seafarers
found insufficient for some of these factors. Even some officers show deep concerns
in these factors and expert opinions approve this situation. Also different approach to
cultural matters and food on-board is illustrated.

Increase of maritime knowledge and maritime culture is found to be a necessity for
Turkish seafaring. Some possible proposals are defined for education units and
decision makers in the conclusion part. Also the importance of international crewing
agencies is mentioned. The importance and the role of governmental bodies for this
areas are also underlined. Some weakness and also strong aspects are defined for
Turkish maritime labor force. It is hoped that this study may be used as a source of
information for increasing the share of Turkish seafarers in global maritime labor
market.
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1. GIRIS

Diinya ¢apinda tasimacilik isinin yaklasik %901 gemiler araciligiyla yapilir (Rojon &
Dieperink, 2014; United Nations, 2013). Tasimacilik tiirleri iginde, birim nakliye
maliyeti agisindan son derece avantajli olan deniz tasimaciligi dogal olarak ton-mil
yiikk bagina gaz salinimi agisindan da alternatif nakliyecilik tiirlerine nazaran yesil
tasimacilik olanagi sunar (Lindblom & Stenqvist, 2007). Ticari gemiler guinimizde
insanlarin ihtiyaglar1 dogrultusunda son derece ¢esitlenmis; Kuru yiik, konteynir ve
tankerlerin yan1 sira, 6zel hizmet gemileri, feribotlar ve yolcu gemileri gibi siniflarda
gemiler Diinya denizlerinde seyretmektedirler (Kaluza ve dig, 2010). Diinya ¢apinda
ulasim ve ticaretin artip boyut kazanmasi bakimindan, gemilerin kiiresellesmeye
katkida bulunduklar1 da s6ylenebilir (Smil, 2007). Gelisen teknoloji ile insansiz deniz
araglar1 Uzerinde ilerlemeler kaydedilmekteyse de, gemilerin saglikli olarak isletilmesi
ve idaresi igin ciddi rakamlara ulasan gemi adamlarina ihtiya¢ duyulmaktadir.
(Burmeister ve dig, 2014; Radseth & Burmeister, 2012; Yan ve dig, 2010). Pek ¢ok is
kolunda oldugu gibi denizcilikte de artan otomasyon sayesinde ge¢cmise gore gemi
basina diisen personel sayisi azalmakta, buna ragmen Agterberg & Passchier (1998)
artan kiiresel ticaret hacmi gemi sayilarini yiikselmekte, bu da gemi adamlarina olan
ihtiyaci arttirmaktadir. Modern denizcilik sektorii ¢alisanlari igin niteliksel artigin yani
sira nicelik olarak da yiikselisten s6z etmek yerinde olacaktir. Zamanla iginde teknik
modern arag-gereclerle donatilan gemiler, deniz eko sisteminin korunmasi igin
yuriirliige giren kurallar ve denizde can emniyetinin arttirilmasina yonelik yaklagimlar
denizciler icin ciddi kalite standartlar1 ortaya cikartmigtir. Ginumuz denizcileri,
Denizde Can Emniyeti (SOLAS), Deniz Kirliliginin Onlenmesi (MARPOL), Deniz
Isci Sozlesmesi (MLC) gibi ¢ok sayida uluslararasi antlasmanin hiikiimlerine tabidir.
Bu bakimdan Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO) denizcilerin egitimi i¢in diinya
capinda kurallar ve minimum standartlar tanimlamistir. STCW (Standart Training
Certification and Watchkeeping) s6zlesmesi, bu amag i¢in imza edilmis ve giiniimiiz
ticari gemilerde, hiyerarsinin en alt basamaginda ¢alisan gemi adamlari i¢in bile ciddi

egitim ve sertifikasyon mecburiyetleri getirmistir (ITF, 2010). Teknik ve teknolojik



gelismeler gilinlimiizde her is kolunda oldugu gibi denizcilikte de branglasma

gerektirmektedir (Sampson, 2004).

Gelisen teknolojiden nasibini alan ve buna uygun araclarla donatilan giiniimiiz deniz
araclari, bu araglar1 etkin sekilde kullanmakla gorevli, yetki ve sorumluluklari
birbirinden farkli personel ile donatilirlar. Bu farkli brang ve gorev tanimlamalarina
ragmen giiniimiiz ticari gemi personeli; Kaptan, cark¢ibasi gibi karar verici (beyaz
yakal1) zabitan smifi ile (mavi yakali) gemici, yagci, as¢1 ve kamarot gibi yetki ve
sorumluluklar1 zabitlere gore daha dar olan tayfa sinifi gemi adamlar olarak ikiye
ayrilabilir (Thomas ve Sampson & Zhao, 2003). Ulkeler bazinda degismekle birlikte,
zabitan sinifi gemi adamlart i¢in tayfalara gore ciddi bir egitim s6z konusudur (Richter,
2016). Genelde akademik diizeyde lisans egitimi ile elde edilen zabitan ehliyet
yeterlilikleri STCW sdzlesmesi ile ayrintili sekilde tanimlanmis, bu ehliyetler i¢in
edinilmesi gereken bilgi ve beceri seviyeleri STCW tarafindan detaylica agiklanmistir
(ITF, 2010). Zabitan sinifi gemi adamlar1 gemilerde tayfalara gore genis sorumluluklar
ustlenirler ve denizcilik sirketleri bu sorumluluklarin uygulanmasini saglamakla
yukumludurler (IMO, 2016). Zabitler, gemi icinde statli olarak tayfalara goére Ust
konumdadir ve bu durum tayfa sinifi gemi adamlarina kiyasla maas farkliliklari ile de
gozlemlenmektedir (ITF, 2016). Deniz dis1 is hayatinda beyaz ve mavi yakali
caligsanlar olarak karsimiza ¢ikan bu ayrim, hiyerarsinin fazlasiyla hissedildigi deniz
hayatinda ciddiyetle karsimiza ¢ikmaktadir. Gerek calisma temposu ve gerekse karada
calisanlara nispeten farkli bir hayat tarzi ile denizcilik meslegi, hiyerarsi gerektiren
mesleklerdendir (Guo, Liang, & Ye, 2006). Denizcilik, yasanan 6limciil kaza ve
yaralanma oranlariyla hata kabul etmeyen bir is kolu olarak da nitelenebilir (AMSA,
2010; Riahi ve dig, 2012).

Gemiler arasinda ve gemi iginde yasanan kazalarin ¢ok sayida gemi adaminin hayatina
mal oldugu denizcilik meslegi balik¢iligi da icine alan boyutlariyla tehlikeli is
kollarindan bir tanesidir ve denizcilik literatiirii kazalarla doludur (Adam ve dig, 2014;
Akhtar & Utne, 2014; DEKIK, 2012; Hansen ve dig, 2008; Ugurlu, 2016). Kaza ve
beklenmeyen olumsuz durumlarin yaninda giiniimiiz denizciligi ¢cok sayida zorlugu
biinyesinde barindirir. Agir liman masraflari, yiiksek isletim ve kiralama giderlerine
konu olan gemiler, glinlimiizde giderek hizlanan iletisim araglarinin yardimiyla daha

yakindan takip edilmekte, gerek armatorlerin ve gerekse gemi kiralayicilarin agir ticari



baskilarina hedef olabilmektedir (Kongsvik ve Fenstad& Wendelborg, 2012; Stopford,
2009). Eskiye gore ¢ok daha siratli olan liman operasyonlari, kalite standartlarini
yukseltmek icin yapilan kontroller, Right Ship ve liman devlet kontroli gibi
mekanizmalar gemilerde ¢alisanlar i¢in ciddi bir is yiikiini de beraberinde
getirmektedirler (Knapp & Franses, 2006). Denizcilik meslegi yukarida siraladigimiz

nedenlerle glinlimiizde daha da zorlagsmis durumdadir.

Gemi hayatinin zorluklar1 ve gemi adami yetistirmede karsilasilan glclikler sebebiyle
diinya deniz is gilicii piyasasinda, oOzellikle zabitan sinifi agisindan eksiklik
yasanagelmektedir (BIMCO & ICS, 2015; BIMCO & ISF, 2010; Lobrigo & Pawlik,
2012; Thai ve dig, 2013). Yasanan bu eksikligin arka planinda, diinya ¢apinda gemi
adamlarinin yetistirilmesi ve istthdaminda yasanan plansizligin yanisira, mesleki
zorluklar nedeniye gemi adamlarinin meslek hayatlarini erken sonlandirmalar1 da yer
almaktadir (Ugurlu, 2015). Yetistirilmesi tayfa sinifina gore ¢ok daha zahmetli ve
masrafli olan zabitan sinifi gemi adamlari igin eksiklik dikkat ¢ekecek boyutlarda olup,
bu konu literatiirde 6nemli yer bulmustur (Glen, 2008; Leggate, 2004; Li & Wonham,
1999b, Li & Wonham, 1999a). Yogun emek gerektiren faaliyetlerle yetistirilen
zabitlerin deniz hayatlarin1 ¢ok kisa siirede sonlandirmalari, hatta hi¢ gemilerde
calismamalart literatiirde wastage kavramu ile ifade edilmis, zabitan agiginin nedenleri
ve sonuglari tlizerine arastirmalar yapilmistir (Caesar ve Cahoon & Fei, 2015; de Silva
ve Stanton & Stanton, 2011; Fei & Lu, 2015). Personel eksikligi, ticari gemi
isletmeciligi yapan denizcilik firmalarinca fazlasiyla hissedilmektedir. Denizcilik
firmalari, gemilerinin isletilmesi i¢in muhtag¢ oldugu is giiclinii elinde tutmak adina
onlemler gelistirmis, Ozellikle zabitlerin sirkete devamliliginin saglanmak igin
arayislarda bulunmuglaridir. Loyalty ve seniority pay gibi kavramlarla sirketten
ayrilmadan, ihtiya¢ duyuldugu zaman denizde gorevine devam eden gemi adamlarina
ek ddemeler dahi yapmak durumunda kalmiglardir (NEPTUNE & PSU-ALU-TUCP,
2019).

Deniz is gilicii piyasasinin uzun siiredir yasadigi personel eksikligi sorununa karsi
devletler ve kurumlar cozimler gelistirmis, ticari gemilere 6zellikle zabitan sinifi gemi
adamui tedariki Diinya ¢apinda énemli bir konu olarak goriilmistiir (Borovnik, 2006;
Gekara, 2009; Tang ve dig, 2016; Zhao & Amante, 2005). Ucuz bayrak tabir edilen

ulkelerin sagladig1 ticari ve teknik kolayliklar, giin gegtikce kolaylasan ulasim



imkanlari, denizcilik mesleginin ¢ok kiiltiirlii dogasi ve uluslar bazinda yagsanan milli
gelir farkliliklar sayesinde gemiler ¢cok sayida milletten gemi adamina is imkani saglar
hale gelmislerdir (Glen, 2008; Koch-Baumgarten, 1998). Tarihe denizci milletler
olarak gegen; Ingiliz, Ispanyol, Portekiz ve Hollandali denizcilerin yerlerini, milli
gelirlerinin  diistikliigli nedeniyle gemilerde bu milletlerden ¢ok daha ucuza
caligabilecek Filipinli, Cinli, Hintli ve Endonezyali gemi adamlarinin aldig
gozlemlemekteyiz (Tsamourgelis, 2009). Ulkeler arasinda oranlar ve rakamlar zaman
igerisinde degiskenlik gostermekle birlikte, pek ¢ok milletten gemi adami gemilerde
zabit ve tayfa olarak birlikte gorev yapmaktadirlar (Bimco/Isf, 2010; Sulpice, 2011).
Gemi personelinin demografik yapisinda gozlenen bu degisim iginde, milli geliri
yiiksek tilkelerin gemi adamlarinin yerini, nispeten daha diisiik gelirli uluslara biraktig
gorulmektedir (Tsamourgelis, 2009). Tiim bu saydigimiz nedenlerle diinya deniz is
giicli piyasasi yillardir ¢ok uluslu ve ¢ok kiiltiirlii bir hiiviyet kazanmis, denizcilik
firmalar1 gemilerinde, genellikle birden ¢ok sayida ulustan olusan personel istihdam

etmislerdir.

Deviletler, 6ncelikle kendi gemilerini isletebilmek, daha sonra da Diinya deniz isgiicii
piyasasindan milli gelirlerine katkida bulunmak gibi amaglarla gemi adam
yetistirmeye gayret gostermektedirler. Filipinler 6rneginde oldugu gibi, baz1 tlkeler
i¢in gemi adam1 6demeleri milli gelirin ciddi bir boliimiinii olusturmaktadir (Borovnik,
2006; Richter, 2016; Zhao & Amante, 2005). Bu bakimdan denizcilik egitimi ve
denizci istthdami devletler nezdinde ciddi bir is kolu ve yatirinm firsati olarak
degerlendirilirken, kimi iilkelerin denizcilik egitimi i¢in ciddi kaynaklar tahsis ettigine
sahit olunmaktadir (Kanev, 2004). Simulator gibi araclar, uygulamali egitimin en az
teorik kadar énemli oldugu denizciligi maliyetli kilmakta, bu etkenlerle denizcilik
egitimi devletler i¢in ciddi yatirnm ve altyapr hazirligi gerektirmektedir. Bununla
birlikte Ulkeler aras1 egitim sistemleri ve teknik altyapr farkliliklariin da etkisiyle
milletler bazinda denizciler i¢in nitelik farkliklari olabilmektedir (Bloor & Sampson,
2015). Buna ragmen, STCW basta olmak iizere uluslararasi sozlesmelerle gemi
adamlar1 i¢in esik standartlar1 tanimlanmis, bu durum denizcilik firmalarinin Diinya
capinda gemi adami istthdamini kolaylastirarak ¢ok-uluslu c¢alisma ortamin

kolaylastirmistir.



Sayilan pek ¢ok teknik, ticari ve dogal gereklilik uyarinca giiniimiiz gemi personeli
biylk oranda c¢ok-uluslu ve gok-kiiltiirlii bir yapiya biiriinmiistiir. Glnlimiz ticari
denizciliginde vazgegilmez bir gergek olarak karsimiza g¢ikan ¢ok-uluslu personel
yapisi, beraberinde farkli sorunlar1 da getirebilmektedir (Horck, 2004; Silos ve dig,
2012). Bunlar da gemilerde ¢ok-uluslu personelle ¢alismanin zorluklari olarak diinya
denizcilerini  cok-kiiltiirlii  ¢alisma  ortamindan  sogutan  unsurlar  olarak
degerlendirilebilir. Sosyal bir varlik olarak insan i¢in diger insanlarla bir arada yasama
ve ¢alismayi etkileyebilecek ¢ok sayida unsur siralanabilir. Cok-kulturli ve ¢cok-uluslu
personel yapisinin getirecegi kiiltiir ve anlayis farklari, is glivenliginin ¢ok 6nemli
oldugu denizcilikte ciddi sorunlar ortaya ¢ikmasina da sebeb olabilmektedir (Johnsen
ve dig, 2012).

1.1 Tiirk Gemi Adamlari

Gelismekte olan iilkeler sinifinda yer alan Turkiye, uzun sireden beri Dlinya’ya uyum
saglamaya ¢aligmaktadir. Tiirk denizcilik piyasast da dogal olarak bu gelismelerden
paymi almaktadir. TUrk armatorleri, 3000 DWT ve daha diisiik tonajli koster
piyasasinda 6nemli bir tasima kapasitesine sahip olmus, 6zellikle Akdeniz-Karadeniz
kuru yiik navlun piyasasinda ciddi yer edinmislerdir (IMEAK DTO, 2015). Turk
armatorler, bu koster filosunun bir bolimani olusturan, genellikle kabotaj hatta
calisan 269 Tiirk bayrakli gemi ile toplam 1,2 milyon DWT tasima kapasitesine
ulasmislardir IMEAK DTO, 2015). Genellikle aile sirketleri tarafindan isletilen, hatta
sahiplerinin bizzat iginde ¢alistig1 bu koster filosu, Tiirk gemi adamlari i¢in 6nemli bir
temel vazifesi de gormiistiir. Tiirkiye’de yillar iginde gelisen ve profesyonellesen deniz
isletmeciligine paralel bicimde, Tiirk gemi adamlar1 da once Tiirk armatorlerinin
gemilerinde, daha sonra da uluslararasi deniz is giicli piyasasinda yerlerini almaya
baslamistir. Bagimsiz raporlar ortaya farkli rakamlar sunmakta ise de, Tlrkiye’de
ciddi bir gemi adami varlig1 oldugu ortaya gorilmektedir (Sulpice, 2011; Tran, 2007).
Resmi rakamlara gore lilkemizin gemi adami varligina iliskin bilgi cizelge 1.1°de

sunulmustur.

Cizelge 1.1 : Smiflarina gore Turk gemi adamlarinin yeterlilik sayilar1 (T.C
Ulastirma denizcilik ve haberlesme bakanligi, 2016’dan uyarlanmaistir).

Zabitan 31.830
Tayfa 75.652
TOPLAM 107.482




Tiirkiye’de son yillarda denizcilik egitim altyapisina Onemli Olglide yatirim
yapilmistir. Tirkiye’de hali hazirda faaliyet gosteren ondan fazla denizcilik
fakiiltesinden yilda yaklasik 1.200 uzak yol vardiya zabiti mezun olmakta, denizcilik
meslek liselerinden Turkiye genelinde yaklasik otuz adet bulunmakta ve bu okullardan
da yilda yaklagik 2700 mezun verilmektedir (Nas & Celik, 2013; TC Ulastirma
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2016). Bu okullarin ve baglantili egitim
tesislerinin kurulmasi i¢in yapilan altyap: yatirimi ve yine bunlarin idame ettirilmesi
icin gercken kaynak aktarimi Tiirkiye 6lgeginde bir iilke i¢in ciddi bir is olarak

degerlendirilebilir.

Tiim ¢abalara ragmen Tiirk gemi adamlarmin Diinya deniz isgilicii piyasasindan
paylarini yeteri kadar alabildikleri tartisma konusudur. Deniz Ticaret Odasi’nin giincel
verilerine gore, genel olarak Tiirk gemi adamlarin Diinya deniz isgiicii piyasasinda
tercih edilirlikleri %1’in altindadir (Deniz Ticaret Odasi, 2017). Filipinler, Cin,
Endonezya, Hindistan, Rusya ve hatta Ukraynali denizcilerle karsilastirildiginda son
derece diisiik kalan bu oran iilkemiz adina son derece diisiindiiriiciidiir. Bu durum
tizerinde durulmasi ve ¢oziim tiretilmesi gereken bir durum olarak kabul edilmis ve bu
tezin arastirma konusu olarak ele alimmustir. Bu tez, Tirk gemi adamlarinin
uluslararas1 deniz is giicii piyasasinda daha ¢ok tercih edilmeleri ve bu piyasada
basarili olabilmeleri adina neler yapilabilecegi sorusuna bilimsel yanitlar aramaya

calismaktadir.

Bu amaca yonelik olarak Tiirk gemi adamlarinin Ozellikle ¢ok-uluslu personel
ortaminda ¢aligmaya bakiglar1 basta olmak {izere, genel profili ¢ikartilmaya
calisilmistir. Bu asamada tezin hedef kitlesi ve aragtirma konusu olan ¢ok sayida gemi
adamindan goriis alinmistir. Arastirmada, gemi adamlarinin bakis ve beklentilerinin
yani sira, bu gemi adamlarinin istihdam ve degerlendirilmesinde kilit rol oynayan
insan kaynaklar1 uzmanlar1 ve kaptanlarin ayni konuda goriisleri alinip karsilagtirma
yapilmaya calisilmistir. Béylece ayni1 olgu, is¢i ve isveren agisindan degerlendirilmeye
calistlmistir. Daha sonra, gemi adamlarindan edinilen ¢esitli 6zelliklerin; Tlrk gemi
adamlarmin ¢ok-uluslu personel ortamina uyum ve tatmin dizeylerini ne yonde
etkiledigi tespit edilmeye ¢alisilmigtir. Bizzat gemi adamlarindan alinan goriisler ve
arastirma sonucu olarak ulasilan ¢6ziim onerileri degerlendirilmis, farkli yontemlerle
gosterilmeye calisilmistir. Kullanilan her bir metot ve bunlara iliskin uygulamalar

ilerleyen béllimlerde detayli sekilde anlatilmistir.



1.2 Tiirk Gemi Adamlari ve Cok-Uluslu Calisma Ortam

Bu boliimde Tiirk gemi adamlari igin gok-uluslu ve ¢ok-kiiltiirlii galisma ortami, gemi
ortaminda ¢alisma ve barinmayi etkileyen faktorlerle ilgili agiklamalara yer
verilmistir. Oncelikle, ister tek, isterse cok-uluslu personelden olussun, genel olarak

gemilerde galisma ortaminin iyi anlasilmasi 6nemlidir.

Gemiler; Evinden ve sevdiklerinden uzakta bulunan gemi adamlarinin bazen giinler
siiren kotii havalara ragmen ayakta kalarak c¢alistiklart is yerleridir. Ticari gemiler,
giderek artan ticari baskilar altinda islerin hatasiz sekilde yapilmasin1 Stopford (2009),
ve farkli denetim mekanizmalar1 altinda ciddiyetle c¢alisilmayi gerektirmektedir
(Knapp & Franses, 2006). Gemilerin; Yiiksek is kazasi ve Olim oranlarindan
anlasildig1 tizere tehlikeli is sahalar1 olmasi yetmezmis gibi, bazen gemi adamlarinin
canlarina dahi kast eden korsanlarla miicadele edilmesi gereken kiigiik diinyalar
oldugu unutulmamalidir (Nincic, 2010). Gemilerin, ¢alisma siireleri boyunca gemi
adamlar1 i¢in yatip kalkma, beslenme, temizlik ve sair insani ihtiyaglarini
karsiladiklar1 evleri oldugu gercegi de iyi anlasilmalidir. Sosyal bir varlik olan insan
igin, diger insanlarla iletisim kurma ve duygu-diisiincelerini paylagsma gibi faaliyetleri
de yine bu gemilerde, gemi adamlar1 arasinda gergeklestirilmektedir. Bu bakimdan;
Yeme-igme, gemide ¢alisanlar arasinda kullanilan ortak lisan, bir fert olarak gemi
adamlarinin i¢inde yetistikleri kiiltiir yapisi, insan duygu ve diisiinceleri {izerinde
onemli etkileri olabilen dini inaniglar gibi sosyal unsurlar, gemide yasayanlar
acisindan da son derece dnemli olacaktir. Insanlar, kendi milletinden ve asina olduklart
kiiltiirle yetigmis insanlarla bir aradayken bile sosyal sorunlarla karsilasabilirlerken,
cok sayida farkli milletten gemi adaminin ayni gemide bir arada yasiyor olmasi dogal

olarak baz1 sorunlara yol agabilecektir (Silos ve dig, 2012).

Tirk gemi adamlarinin ¢ok-uluslu personelle sorun olusturma potansiyeli olan,
uluslararasi deniz is giicii piyasasindan daha biiyiik pay alabilmesine etki edebilecek
unsurlar detayli bir ¢alisma sonucunda tespit edilmeye ¢alisilmistir. Bunun igin, gemi
adamu chliyeti olan ve deniz tecriibesi bulunan 55 denizcilik 6grencisine agik uglu
sorular sorulmus, kendilerince ¢ok-uluslu personelle ¢alismanin olumlu ve olumsuz
yanlarini yazmalari istenmistir. Bu cevaplar gruplandirilmisg, sonuglar gizelge 1.2 ve
cizelge 1.3’de gosterilmistir.



Cizelge 1.2 : Denizcilik 6grencilerinden alinan agik uglu cevaplara gore ¢ok-uluslu
calismanin olumsuz yonleri.

Yemek Lisan Dini Irkaiik  Kiltirel  Politik  Tletis. Egitim S.Giiv.
X X X X X

X X
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XX X X X X X
X X X X X X
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Cizelge 1.3 : Denizcilik 6grencilerinden alinan agik uglu cevaplara gore ¢ok-uluslu
caligmanin olumlu yonleri.

Li§a.n Profesyonel. KUIFU.reI Maas Yemek&
Gelisim Gelisim Konfor
X X X X X X X X X
X X X X X X X X X
X X X X X X
X X X X X X
X X X X X X
X X X X X X
X X X X X X
X X X X X X
X X X X X X
X X X X X
X X X X X
X X X X
(21) (14) (23) (14) (2)




Agik uclu sorular literatiirde karsimiza ¢ikan etkili aragtirma yontemlerindendir (Fan
ve dig, 2017). Bu asamada 6zellikle ¢ok-uluslu personel tecriibesi olan Turk personelin
goriislerinden de faydalanilmis, ciddi anlamda literatlir arastirmasi yapilarak gerek
Tiirk gemi adamlar1 ve gerekse farkli milletlerin denizcileri igin sorun olusturabilecek
unsurlar tespit edilmistir. Bu unsurlarin, Tiirk gemi adamlari i¢in gok-uluslu ¢aligmaya
yatkinlik durumu oldugu kabul edilmis ve bu kriterler uyum bashg altinda

birlestirilmistir. Uyum kriterleri hakkinda kisa ag¢iklamalar asagida verilmistir.
1.2.1  Uyum kriterleri

1.2.1.1 Lisan yeterliligi

Farkli milletlerden gemi adaminin, gerek gemi iginde ve gerekse gemiler arasi
iletisimde kullandig1 ortak dil Ingilizce’dir ve bu konuda yasanan sikintilar uluslararasi
denizcilik camiasi igin biiyiikk bir sorun olarak gorilmektedir (Fan ve dig, 2017).
Gemide sosyal hayatin temel unsurlarindan olan genel Ingilizce bilgisi yanisira
mesleki kelime dagarcigi da 6nem kazanmakta, yetersiz lisan bilgisi, gemi i¢i hatta
gemiler arasi kazalarin 6nemli nedenleri arasinda gosterilmektedir (Froholdt &

Knudsen, 2007; Hansen ve dig, 2008; Theotokas & Progoulaki, 2007).

1.2.1.2 Beslenme ahskanhgi

Gemi adamlarinin iasesi, ¢alisma siireleri boyunca gemi isletmecisi tarafindan ucretsiz
sekilde karsilanmak zorundadir (ILO, 2014). Gemi ortaminda yiyeceklerin temizligi,
kuzine ve yemek alanlarinin sagliga uygunluguna iliskin detaylar yine MLC
sOzlesmesi ile teminat altina alinmig, gemi adamlarinin temel haklari tanimlanmistir.
Bunun yaninda, degisik milletler arasinda mutfak kiiltiirii, damak zevki, aligkanliklar
ve hatta dini hassasiyetlerin de etkisiyiyle farklilik gosteren beslenme aliskanliklarinin
olmasi ¢cok dogaldir. Burada unutulmamasi gereken husus, gemide yemegin; meslegin
dogasi geregi sinirl sosyal imkanlara sahip gemi adamlari igin 6nemli bir liikks olarak
gorilebilmesidir. Ozellikle aksam yemeginde damak zevkine hitap eden iyi bir yemek

yiyebilmek gemi adamlari i¢in 6nemli bir ayricalik olarak degerlendirilebilmektedir.

1.2.1.3 Mesleki yeterlilik ve teorik bilgi

Denizcilikte, her sinifta gemi adami i¢in teknik ve teorik bilginin rolii zamanla

artmakta, gemi adamlart yeni cihazlar ve uygulamalar ile kars1 karsiya



kalabilmektedir. Cok-uluslu ve ¢ok-kiiltiirlii gemi ortami da kendine has bilgi ve beceri
birikimi gerektirebilir. Bu olgu, Tiirk gemi adamlar1 igin ¢ok-uluslu calisma ve
uluslararasi piyasaya agilma konusunda énemli bir sorun olarak goriilmistiir. Cok-
uluslu personel ¢alistiran firmalar, Tiirk gemi adamlari tarafindan Tiirk sirketlerinden
daha profesyonel olarak gorulmekte ve mesleki bilgi seviyesi bu ortamlarda daha da
6nemli olabilmektedir. Bu durum g¢alismanin nitel inceleme boliimiinde siklikla goze

carpmaktadir.

1.2.1.4 Kultarel 6zellikler

Milletler arasinda c¢ok farkli sekilde algilanabilecek jest ve mimik hareketlerinden
Joshanloo, 2014; Pika ve Nicoladis & Marentette (2009), milletler aras1 siyasi-politik
hatta tarihi ihtilaflara varincaya kadar genis bir yelpaze teskil eden sosyal 6zelikler,
gemi adamlari i¢in en iyi ihtimalle zorluk olusturabilecek unsurlardir. Lisan ve dini
Ozelliklerle de etkilesim halinde sayilabilecek bu unsur basl basina 6nemli bir kriter
olarak karsimiza ¢ikmakta, Tiirk gemi adamlarinin c¢alisma aligkanliklarini

etkileyebilmektedir.

1.2.1.5 Dini ozellikler

Insanlarin hayat tarzlarini ve kararlarini ciddi olarak etkileyebilecek dini inanislar,
denizde gemi adamlan i¢in de sosyal hayati etkileyebilecek faktorlerden biri olarak
sayilabilir (Ok, 2011). Gemide Ozellikle yeme-igme aliskanliklarini dogrudan
etkileyebilen dini kimlikler, bu alanda hassasiyeti olan gemi adamlar1 i¢in ciddi bir

belirleyici olabilmektedir.

1.2.1.6 Yabanc personelle ¢calisan ofislere erisim ve giiven sorunu

Yerli denizcilik sirketlerinin aksine ¢ok-uluslu personelle calisan firmalar genelde
farkli iilkelerde yerel ofisler araciligiyla calismaktadirlar. Bu firmalarin “crew
manning” tabir edilen ofisleri genellikle simsar olarak adlandirilan ve denizcilerin
zihninde dolandirict imaj1 ile anilan aracilar ile karistirilmaktadir ki bu durum,
goriiglerine bagvurulan ofis yoneticisi personel miidiirleri tarafindan da bizzat dile
getirilmistir (Muslu, 2018). Arastirmada goriisii alinan ¢ok sayida gemi adami
tarafinan da dile getirildigi sekliyle, tilkemiz genelinde iyi denizcilik firmalarina
personel tedarik eden ofis sayisinin yetersizligi de Tiirk gemi adamlarinin uluslarasi

piyasaya a¢ilmasi 6ntindeki en blyik engellerdendir.
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Yukarida saydigimiz ozellikler, Tiirk gemi adamlarinin uluslarasi deniz is giicii
piyasasina ulasimini giiclestiren unsurlar olarak diisiiniilebilir. Aksi sekilde, bu
unsurlarda sorun yasamayacak olan gemi adamlarmin gok-uluslu gemi ortaminda
calismaya yatkiliginin ylksek oldugu diisiintilmiis ve yukarida siralanan alt1 unsurun

ortalamas1 uyum ile ifade edilmistir. Gemi adamlari i¢in bu deger hesap edilmistir.

1.2.2  Tatmin kriterleri

Tirk gemi adamlarinin, ¢ok-uluslu ve cok-kultlirlii ortamlarda ¢alismaya devam
etmeleri de belirli kriterlerle iliskili goriilmektedir. Tatmin iist baslig1 altinda anilan bu
kriterler, gemi adamlarinin deniz hayatindan genel beklentileri ile de kismen

ortiismektedir.

1.2.2.1 Gelir Kriteri

Denizcilik son derece zor bir is koludur ve denizde ¢alisan insanlar dogal olarak ciddi
gelir beklentileri iginde olmaktadirlar (Li ve dig, 2014; Thai ve dig, 2013). Bu durum
Tirk denizcileri igin de ¢ok farkli olmamakla birlikte, ¢ok-uluslu ortamin
olumsuzluklarina katlanan Turk denizcilere, bu ortamlarda daha yiiksek gelir elde edip

etmedikleri sorulmustur.

1.2.2.2 1Ts garantisi/cahsma imkani

Turkiye gibi gelismekte olan iilkeler i¢in issizlik, 6zellikle geng issizligi yaygin bir
sorundur (Tansel & Tas¢i, 2010). Denizde ¢alismak diinya ¢apinda genel olarak
garantili bir is olarak goriilmektetir ve bu durum literatiirde de kendine yer bulmustur

(Li ve dig, 2014; Thai ve dig, 2013).

1.2.2.3 Planh ¢cahsma-izin dizeni

Denizciler gemilerde genelde siireleri belirli kontratlar ile ¢alismaktadirlar. Yukarida
anildigr sekliyle denizciligi is garantili bir meslek olarak diisiindiigiimiizde, ¢ok-uluslu
calisma ortaminin getirecegi uluslararasi piyasaya agilma sansi, denizciler icin daha
diizenli calisma ve izin kullanma imkani tantyabilir. Bu durum literatiirde denizciligin
olumlu yanlar1 arasinda sayilan 6zelliklerdendir (Fei & Lu, 2015). Cok-uluslu personel
calistiran blylk denizcilik firmalarmin genelde ¢ok sayida gemi islettigi
diistintildiigiinde, bu sirketlerde daha planli bir ¢alisma ortami olusabilecegi kabul

edilmekte ve bu durum Tiirk gemi adamlar1 i¢in bir avantaj olarak gérulmektedir.
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1.2.2.4 Profesyonel ¢aliyma ortamm

Tirk gemi adamlar1 igin profesyonellik sorunu, Ogrencilerle yapilan 6n
degerlendirmede ve gemi adamlan ile yiizylize yapilan goriismelerde siklikla dile
getirilmistir. Bu baglamda, kaptan ve basmiihendis gibi amirlerin ISM geregi
tanimlanmis kendi gorevlerini zabitlere yaptirmalar1 ve tayfalar arasinda gorev ve
sorumluluklara uygun olmayan gorevlendirmeler yapildigindan sikayet edilmektedir.
Profesyonllik anlayis1 zayif olan bazi yoneticilerce is ahlaki, gorev bilinci ve resmi
sorumluluklar yerine duygularla kararlar verilebildigi ve bu durumun zaten zor olan

gemi hayatini biisbiitiin agirlastirdigi ifade edilmistir.

1.2.2.5 Konforlu ¢calisma ortam

Ozellikle Tiirk koster armatdrlerince isletilen gemilerin yas ortalamasinin yiiksekligi
piyasa aktorleri tarafindan da dile getirilmis, bu rakami diistirtip gemileri daha rekabeti
kilmak igin girisimler oldugu bildirilmistir (IMEAK DTO, 2015). Yash gemiler,
calisanlar1 i¢in son derece yipraticit olabilmekte, ambar agma-kapama, ana makine
bakim-tutum gibi temel denizcilik faaliyetlerinin zorlagsmasinin yani sira, temiz ve yeni
yasam mahalleri gibi temel insani isteklerin karsilanmasimi da gii¢lestirmektedir.
Modern gemilerde personelin kullanimina agik internet baglantisina varincaya degin

konfor imkanlar1 oldugu bilinmektedir.

Yukarida sayilan bes kriter, denizde calisanlarin genel olarak caligma hayatindan ve
gemilerden beklentilerini kapsamaktadir. Bu beklenti ve istekleri karsilanan gemi
adamlariin biiylik oranda ¢aligma hayatlarinda mutlu olacaklar1 diislintilmistiir. Bu
kriterler tatmin baslig altinda toplanmis, tipki uyum kavraminda oldugu gibi sayilan
Kriterlerin ortalamasi alinarak Tiirk gemi adamlari igin ¢ok-uluslu ¢alisma ortamindan
bir ¢esit memnuniyet derecesi tespit edilmistir. Yabanci personelle ¢calisma tecriibesi
olan herbir gemi adami i¢in tatmin derecesi hesap edilip bu deger, arastirma iginde

kullanilmistir.

Gerek yiiz yiize yapilan, gerekse internet ortaminda yayilan anketlerle, Tiirk gemi
adamlarinin kiiltiirel, demografik ve mesleki 6zellikleri hakkinda c¢esitli degiskenler
elde edilmis, bu degiskenlerin Tiirk gemi adamlarinin ¢ok-uluslu ¢alisma uyum ve
tatmin durumlarn iizerinde etkileri olabilecegi diisiniilmiistiir. Ankette gemi
adamlarina sorulan sorularla, Tiirk gemi adamlar1 ig¢in genel profil ¢ikarimi ve bilgi

edinilmesi de amaglanmistir. Bu degiskenlerin ¢ogu, agiklamaya gerek birakmayacak

12



temel demografik 0zellikler (cinsiyet, yas, medeni hal, egitim seviyesi) turiindendir.
Gemi adamlarinin mesleki ve tecriibe durumu ile alakali (zabitan ya da tayfa olus ve
toplam ¢ok-uluslu galisma siiresi) iki degisken saptanmis, bu degiskenler i¢in anlaml
cikarimlar yapilmaya calisilmistir. Gemi adamlarmin kiiltiirel ve demografik
Ozellikleriyle alakali olarak da (denizcilige baslarken meslek hakkinda bilgi sevisi,
gemi adaminin ailesinde denizci bireyin varligi ve gemi adaminin deniz kiiltiirii yogun

olan bir yerde yetismesi) li¢ soru sorulmustur.

Bu degiskenler ankette gemi adamlarina soruldugu sirasi ile; Cinsiyet, yas, medeni hal,
yeterlilik, toplam ¢ok-uluslu ¢alisma siiresi, egitim durumu, denizcilige adim atarken
meslek hakkinda bilgi sevisi, ailede denizcilik varligi, denizcilik kiiltiirii yogun olan
yerde yetisme durumu seklinde siralanmigtir. Gemi adami anketi eklerde verilmis olup

degiskenler literatiirden karsiliklari ise ¢izelge 1.4’de sunulmustur.

Cizelge 1.4 : CUP calismaya etki edebilecek degiskenler.

Degisken Ad Tar Literatlr

(Dinwoodie, 2000; Guo ve Liang&Ye 2006; Lu ve
dig, 2018; Pallis & Ng, 2011)

Yas Demografik  (Dinwoodie, 2000)
(Michael ve dig, 2009; Vanagas ve Bihari-Axelsson,

Cinsiyet Demografik

Medeni Hal Demografik & Vanagiene, 2004)

Ehliyet Mesleki (Figini & Gorg, 1999; Nekvapil & Nekula, 2006)

Cok-uluslu . (Andrijasevic & Sacchetto, 2016; Horwitz, 2012;
L Mesleki S

caligma suiresi Lapintie, 2017)

Egitim Durumu Demografik  (Pallis & Ng, 2011)

On Bilgi Seviyesi Kilttrel (Dinwoodie, 2000; Fei & Lu, 2015)

Ailede  Denizci Demografik- (Dinwoodie, 2000; Lu et al., 2018; Pallis & Ng,
Mevcudiyeti Kiltdrel 2011)

Deniz Kultlrayle - (Dinwoodie, 2000; Fei & Lu, 2015; Pallis & Ng,
. Kiltarel
Yetisme 2011)

Olusturulan anket ile Tlrk denizcilerin uluslararas: piyasada ¢alisma durumlar ve
cok-uluslu galisma ortaminda daha ¢ok onem kazanan sosyal 6zelikler ile insani
ihtiyaclar tespit edilmeye calisilmistir. Bunlarin yaninda, gemi adamlarindan yas,
cinsiyet, egitim durumu gibi bilgiler de derlenmistir. Literatiirden yapilan arastirmalar
neticesinde gemi adamlarinin denizde c¢aligma hayatin1 etkileyebilecek farkl
degiskenler saptanmaya calisilmistir. Bulgular, temel istatistik yontemleri ile

irdelenmis, yapilan c¢alismalar ve sonuglar ilerleyen bolimde agiklanmaya
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calistlmistir. Anketlerin sonlarindaki ucu agik sorular ile gemi adamlarindan ilging

fikir ve ¢6ziim Onerileri elde edilmesi saglamistir.

Calismanin sonraki asamasinda bu degiskenler i¢in, gemi adamlarin1 degerlendirme
yetkisine sahip uzmanlarin goriisleri alinmis ve ayni1 konuya karar vericilerin gozlyle
de bakilmaya c¢alisilmistir. Sonraki asamada ise, belirlenen uyum ve tatmin
degiskenleri i¢in tahminleme yapilmasina olanak verecek bir metot Uzerinde
durulmus, farkli degiskenlerin bu iki degeri ne sekilde etkilediklerinin incelenmesi igin
coklu dogrusal regresyon yontemi ile bu degiskenler ig¢in ¢ikarimlar yapilmaya
caligilmigtir. Son asamada ise, gemi adamlarinin verdikleri s6zel yanitlarin derlenmesi
ile nitel analizlere yer verilmistir. Analizler tablo haline getirilirken, gemi
adamlarimizin hangi unsurlar tizerinde 6zellikle durduklar1 gosterilmeye ¢alisilmustir.
Tablolar ile birlikte gemi adamlarinin ilging goriis ve onerileri de ¢alismanin sonuna
eklenmistir. Son boliimde ise, bu sonuclar 1s18inda Tiirk denizcilerinin uluslararasi

piyasada tercih edilirliginin arttirilmasi i¢in ¢6ziim ve Oneriler siralanmaistir.

Tezin gelisimi su sekildedir; Oncelikle “Giris” boliimiinde genel bilgiler ile gemiler,
denizcilik meslegi ve meslegin yapisi tanitilmaya ¢alisilmis, gemi adamlar1 hakkinda
bilgi verilerek denizciligin ¢ok kiiltiirlii yapis1 hakkinda taniltilmistir. Girig bolimii
icinde, Tlrk gemi adamlar1 hakkinda degerlendirmeler sunulmus ve tezin arastirma
sorusu tanimlanmistir. Daha sonra Tiirk gemi adamlar1 igin genel olarak ¢ok-uluslu
calisma ortamlarinda zorluklar ve beklentiler tanimlanmaya calisilmis, gemi
adamlarinin ¢ok-uluslu c¢alisma durumlarin1 etkilemesi beklenen degiskenler
tanimlanmistir. Daha sonra, literatlir taramasi boliimiinde konu ile alakali yayinlar
hakkinda bilgi verilmistir. Kullanilan metotlar ve yapilan ¢alismalar basligi altinda, bu
caligmada kullanilacak olan bilimsel yontemler hakkinda bilgi verilmeye ¢alisiimus,
asama asama yapilan islemler anlatilmistir. Sonra derlenen veriler ve bulgular
detaylica anlatilmis, bu asamada tablolar ve ¢izelgeler ile istatistiki gosterimler
yapilmistir. Uzmanlardan edinilen bilgilerle varilan sonuglar degerlendirilmis, bunlar
gemi adamlarinin kendi degerlendirmeleri ile karsilastirilmistir. Degiskenler icin
toplanan veriler ile regresyon analizi yapilmis, boylece bu degiskenlerin uyum ve
tatmin degerlerini nasil etkiledikleri agiklanmaya caligilmistir. Daha sonra, nitel
incelemeler yapilmis, bizzat gemi adamlarinin agzindan sorunlar ve ¢dzim onerileri
sunulmustur. En son asamada bulgular {izerine ¢6ziim onerileri siralanmis, detayh

sekilde yorumlar yapilmaya caligilmistir.
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2. LITERATUR TARAMASI

Ulasim sektorii i¢in insan faktoriiniin 6nemi yiiksektir ve literatiirde konu ile alakali
yayinlar mevcuttur. Her ne kadar deniz ulagiminin pay1 diger ulastirma tiirlerine gore
oldukga yiiksek olsa da, insanlarin giinliik faaliyetlerinde siklikla kullanilan karayolu,
tren ve sivil havacilik alanlarinda insan faktorii {izerine yapilan yaymlarin sikligi
dikkat ¢ekmektedir. Ornegin Lucas-alba (2017), 113 siiriiciiyle simiilatdr ortaminda
gerceklestirdigi aragtirmasinda, otoyollarda trafik sikisikliginin azaltilmast igin
alternatif bir model gelistirmeye ¢alismustir. Insan biling ve davranis iliskisi modeli

uyarinca, yakit tiiketimde 6nemli oranda tasarruf saglandig: bildirilmistir.

Baysari ve McIntosh&Wilson (2008) demiryolu kazalarinda insan faktoriiniin
etkilerini arastirmak i¢in yaptiklar1 ¢alismada, kazalarda insan hatasi kaynakli yetersiz
gozlem ve bakim-tutumdan kaynaklanan cihaz hatalari oldugunu belirtmislerdir.
Sdrtct givenlik sistemleri gibi gereclerdeki yetersiz dizayn durumunu insan hatalar
arasinda onemli bir sorun olarak gostermis ve dikkat dagimiklarini da kaza sebebleri

arasinda saymislardir.

Insan faktdriiniin biiyiik dnem arz ettigi sivil havacilik alaninda ise Schnell ve dig.
(2013) pilot adaylarinin se¢imi tizerinde durmuslardir. Sivil havacilik ¢alisanlarinin
kiiresellesme kaynakli yasadiklari sorunlari konu alan ¢aligmalarinda ise Blyton ve
dig. (2001), ulasim sektoriinde cok-uluslu personel ortamima deginmislerdir. Insan
faktorl ile ilgili olarak, uluslararasi uzay istasyonu ¢alisanlarinin dahi konu edildigini

literatiirde gérmekteyiz (Lozano ve Wong 2000).

Denizcilikle ilgili literatiirde ciddi yer tutan kazalarla ilgili yayinlarda yine insan
faktoriine siklikla deginilmektedir. Ugurlu ve dig. (2018) calismalarinda 70 yolcu
gemisi kazasini incelemis, deniz kazalarmin incelenmesinde kullanilan Insan Faktorii
Analiz ve Siniflandirma Sistemi (HFACS) metodunu yolcu gemilerinde kullanilacak
sekilde gelistirip; Yolcu Gemileri igin insan Faktorii Analiz ve Siniflandirma Sistemi

(HFACS-PV) metodunu tanimlamislardir. Bin-DaudaEl-Ladan, (2013) deniz
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kazalarinda insan faktoriiniin etkisini inceledigi ¢alismasinda insan guvenilirlik analizi

icin Human Entropy adiyla bir metod gelistirmistir.

Gittikge kuresellesen ve kiigiilen diinyamizda dolasim 6zgiirliikleri gelismis, insanlar
dogduklar1 bolgelerden ¢ok uzak cografyalarda yasar hale gelmislerdir. Bu durum,
Diinya ¢apinda ¢ok-uluslu ve ¢ok kiiltiirlii ¢aligma imkanini gelistirmistir. Cok-uluslu
ve cok-kiiltiirlii ¢alisma ftizerine literatiirde yayinlara rastlanmaktadir. Bankacilik
sektoriinde kariyer incelemesi lizerine yapilan ¢alismalardan Zhao ve Zhou (2008),
Kuruvaziye gemi tasimaciligi lizerine yapilan arastirmalara Wood (2000), turizm ve
otelcilik alaninda ¢ok-uluslu, ¢ok-kiiltiirlii ¢aligma ortaminin zorluk ve olanaklarini
inceleyen yayinlara varincaya kadar farkli arastirmalar goze ¢arpmaktadir (Devine ve
dig, 2007). Literatiirde bu yayinlara paralel olarak, ¢cok-uluslu personel istthdami ve
¢ok uluslu personel igin insan kaynaklar1 yonetimi ile alakali calismalar da mevcuttur
(Festing 1997; Horwitz 2012). Literatiirde, uluslararasi ¢alisma ortaminda kadin-erkek
yaklasim ve farkliliklarini konu alan ¢aligmalara da rastlanmaktadir (Mayerhofer ve
dig, 2004).

Denizcilik meslegi dogasi geregi ¢ok-uluslu bir yapidadir. Bu durum gemi personeline
de fazlasiyla yansimis durumdadir ve literatirde konuyla iliskili &rnekler vardir.
Denizcilikte personel eksikligi Uzerine yapilan arastirmalar dahi, ¢ok uluslu gemi
adamu istihdami ile iliskilendirilebilecek diizeyde kiiresel bir sorun olarak ele
alinmistir. Denizcilikte personel eksikligi, bu durumun sebepleri, eksikligin denizcilik
piyasasi tzerine etkileri ve ¢Oziim yollar1 iizerine farkli yaymnlar yapilmistir
(Bimco/lsf, 2010; Glen, 2008; Leggate, 2004; Li&Wonham, 1999b; Lobrigo &
Pawlik, 2012; Thai ve dig, 2013). Ozellikle egitimi zor ve masrafl1 olan zabitan sinifi
gemi adamlarinin temini adina farkli uluslar, eksikligi ¢ekilen bu gemi adamlarim
yetistirmek i¢in yogun ¢aba gostermislerdir (Borovnik, 2006; Gekara, 2009; Tang ve
dig., 2016; Zhao & Amante, 2005). Bu durum, Diinya deniz is giicii piyasasinin ¢OK-
uluslu bir hale gelmesinin sebeplerden biri olarak gosterilebilir. Cok-uluslu personel
ortam1 beraberinde bazi olumsuzluklar1 getirmekte olsa da bu durum artik diinya
denizciligi i¢in vazgegilmez bir olgu olarak karsimizda durmaktadir (Horck, 2004;
Silos ve dig, 2012). Giiniimiiz ticari denizciliginde gozlemlenen bir diger olgu da,
geleneksel olarak denizci milletler olarak nitelenebilecek uluslarin yerini gemilerde
daha diisiik maaslara calisabilecek baska milletlere birakmasidir (BIMCO & ISF,
2010; Sulpice, 2011). Ticari ¢ikarlar igin yapilan deniz tasimaciliginda personel
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giderleri, armator i¢in ciddi bir ylik olarak goriilebilmekte, bu giderleri diisiirmek igin
daha ucuza galisacak personel tercih edilmektedir. Bu durum da denizcilikte ¢ok-
uluslu personel ortaminin olusmasinda etkili olabilmektedir. Literatiirde, ¢ok-uluslu
denizcilik personeli (zerine sayisal analiz igeren ¢alismalar da gergeklestirilmis,
ornegin Wu & Winchester (2005) calismalarinda, Dinya denizcilerine ait milliyet
dagilimi, gemi isletenlerin istihdam tercihleri, ulusal ve yabanci bayrak olarak
ayirdiklart sekilde c¢ok-uluslu gemi personeli yapist hakkinda rakamlar ve
degerlendirmeler sunmuslardir. Calisma, diinyanin en islek ticari limanlarindan Hong

Kong’u bilgi kaynagi olarak kullanmas1 bakimindan ilgi ¢ekicidir.

Tankerlerde ¢alisan personel iizerinde gergeklestirdigi ¢alismasinda Havold (2010),
cok-uluslu personel arasinda gemide is giivenligi gibi 6nemli konularda milliyetlere
gore farkliliklar bulunabilecegini ortaya koymustur. Bu ¢alisma ¢ok-uluslu ve ¢ok-

kiiltiirlii personel ortaminin farkli bir yoniine isaret etmesi agisindan dnemlidir.

Bu c¢alismanin konusu olan Tiirk denizcileri i¢in yapilmis arastirmalarin sayisi
sinirlidir. Ulkemizin niifusuyla orantili olarak gemi adamlarimiz da rakamsal olarak
ciddi boyutlara ulagsmis, bu sayede farkli uluslararasi rapor ve bildirilerde Tiirk gemi
adamlarim yer aldigi goriilmiistiir. Ornegin Gali¢, Lusi¢ & Pusi¢ (2012)
caligmalarinda deniz is giicii piyasasina ciddi katkida bulunan iilkeler olarak saydigi
Filipinler, Endonezya, Cin ve Rusya’nin ardindan Tiirkiye ve Hindistan’1 siralamas,
Turk denizciler igin Diinya deniz is giicline katilim oranlar1 vermistir. Calisma, Dinya
deniz i giicii tercihinde daha az gelismis iilkelere dogru kayis oldugunu belirtmesi
yonuyle de ilgi ¢ekicidir. Tiirk gemi adamlari i¢in ilging bilgiler sunan ¢aligmasinda
(Glen, 2008), iilkelerin ekonomik gelismislik diizeyleri ile 40 yas iistl zabitlerin orani
arasinda anlaml pozitif korelasyon bulundugu saptamistir. Bu durumu, bir iilkenin
gelismislik diizeyi yiikseldik¢e gemi adami arzinin diisiis gosterme egilimde olmasi ile
aciklamstir. Ulkelerin gemi adami arzi igin gergek ve tahmine dayali rakamlar
sundugu calismasinda, geleneksel sekilde denizci olarak tanimladig iilkelere tabi
zabitlerin zaman iginde azalacagini savunmaktadir. Arastirmaci, Tiirkiye’yi ciddi bir
gemi adami temin kaynagi gosterirken, iilkemiz gemi adamlari igin %50’ lik bir aktiflik
orani agiklamaktadir. (Sulpice, 2011), Avrupa Birligi iilkeleri i¢in mevcut gemi adami
varligmi ortaya koydugu ve ciddi verilere dayandirdigi raporunda Tiirk gemi
adamlarindan bahsetmektedir. Calisma, iilkelere ait stajyer ve kadin denizciler de

dahil, Avrupa Birligi gemi adamlar1 igin ayrintili bir profil ¢ikartma cabasi ile dikkat
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cekicidir. Farkli rapor ve yaymlarda, dikkat g¢ekici diizeyde Tiirk gemi adami
varligindan s6z edilmekte, Tiirk denizcilerine dair rakamlar ortaya konulmaktadir

(Bloor & Sampson, 2015; Ellis & Sampson, 2008; Mclaughlin, 2012).

Literatirde, bizzat Tirk gemi adamlarini arastiran yayinlar arasinda Serap Goksu,
Turk deniz ticaret filosu igin Denizcilik Calisma So6zlesmesi (MLC) gerekliliklerine
uygunlugu arastirmis, 648 gemi adamindan edindigi bilgilerle Tiirk gemi adamlar1 i¢in
ciddi bir profil ¢ikartmaya ¢alismistir (Goksu, 2014). Calismada, Tiirk denizcilerinin
temel demografik bilgileri yani sira galisma-izin durumlari, yerli-yabanci bayrakta
caligma tercihleri, caligilan gemi tipi ve tonaji gibi bilgiler de derlenmistir. Bu
caligmada, Tiirk denizcilerinin mesleki tercih nedenleri ve meslegin zorlu yanlarinin
tespit edilmesi icin de sorular sorulmustur. Calisma, denizcilerin sosyal imkanlari, is¢i-
igveren iliskisi i¢inde denizcilerin haklarin1 ve gemilerde calisma sartlarim1 MLC

kapsaminda incelemektedir.

(Yilmaz, Basar & Ozdemir, 2015) calismalarinda Tiirk kadin denizcileri ele
almiglardir. Erkek egemen bir sektor olarak tanimlanan denizcilikte kadin ¢alisanlarin
durumunu Tiirkiye ve Diinya ¢apinda rakamlarla ortaya koymus, Tiirk gemi adamlari
icin giincel rakamlarla kadin/erkek sayilarini ortaya koymuslardir. Deniz egitimci
Ergiin Demirel ¢alismasinda, Tiirk zabit aday: stajyer ve denizcilik 6grencileri igin
genel Ingilizce ve mesleki denizcilik Ingilizce’sinin 6nemi (zerinde durmustur
(Demirel, 2013). Calismada, Standart Denizcilik Haberlesme Kaliplari’nin (SMCP)
denizcilikteki yeri hakkinda bilgiler verilmistir. Tiirk denizcilik 6grencilerinin
Ingilizce konusunda zorluk yasadiklarmni belirttigi calismada, bu sorunun nedenleri
hakkinda oOrnekler sunmustur. Arastirmaci, lisan O6grenimi ve SMCP egitiminin
gelistirilmesi konusunda faydali tavsiyeler sunmustur (Demirel, 2013). (Arslan, 2006);
gemi adami eksikligi ile alakali ¢alismalarda siklikla yapildig1 gibi Tirk ve Dinya
denizcileri hakkinda giincel arz-talep rakamlar1 sunmug, Tirk gemi adamlarinin
istthdamina yonelik sekilde Tiirk ticaret filosunun durumunu gézler Oniine sermistir.
Tiirk adamlarina yonelttigi sorularla denizcilerin mesleki beklenti ve demografik
durumlari ile alakali bir profil ¢ikartmistir. Arastirma, istihdam edilecek denizcilerde
aranan minimum kriterleri siralarken, sirketlerin denizcilerden beklentilerini de ortaya
koymaktadir. Caligma, Tiirk deniz is giicii ve istihdam olanaklarinin genel bir

fotografini ortaya koymasi yoniiyle degerlidir.
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Tirk gemi adamlarinin istthdami iizerine yapilan diger ¢aligmalarda soyle
siralanabilir. Gonel (2013), calismasinda Tiirk gemi adamlarinin arz-talep durumlarini
anlik olarak gozlemlemis, bu denizcilerin istihdam ve egitimi hakkinda gortislerini
sunmustur. Caligmada, iyimser ve kotliimser senaryolar iizerinden 5 yillik gemi ve
gemi adami rakamlari tahmin edilmeye calisilmis, gemi adamlarinin istihdami igin
planlama geregi tizerinde durulmustur. Tiirk gemi adamlarinin istihdami iizerine
yapilan farkli ¢alismalarda Muslu (2018), Tiirk gemi adamlarinin uluslararasi deniz is
giicli piyasasinda istihdaminin 6nemi tizerinde durmus, bunun saglanmasi igin ¢oziim
olarak 6zel istihdam biirolar1 6nermistir. Calisma, giincel rakamlarla gemi adami arz
ve talebini ortaya koyarken, Tiirk gemi adamlari tarafindan da sikayetlere konu olan
simsarlik kavrami {izerinde durmustur. Bunun yani sira, gemi adamlarimiz igin
Ozelestiri mahiyetinde, mesleki yetersizlik ve genel lisan sorunlar iizerinde durmus,
bu konuda egitimin 6nemini dile getirmistir. Comert (2008), doktora tezinde; 544 gemi
adamindan anketler aracilig ile bilgi toplamis, Tiirk gemi adamlari i¢in gelir durumu,
meslege yaklasim, meslegin zorluklar1 gibi c¢ok farkli degiskenler saptamaya
caligmistir. Tiirk denizciler i¢in yasam tarzlar1 ve sosyal hayata uyum becerileri
hakkinda ilging sorularla sonuglar alinmistir. Bulgular arasinda, Tirk gemi
adamlarimin egitim ve talim durumlart ile ilgili ¢arpici veriler (ylizme bilmeme orani)

de bulunmaktadir.

Basar & Kose (2015), ¢alismalarinda bu tezin amacina hizmet edecek sekilde, Turk
gemi adamlarimin ¢ok-uluslu ve gok-kiiltiirlii calismaya yaklasimlarini tespit etmeye
calismislardir. Arastirmada, denizcilikte ¢ok-kiiltiirliiliiglin 6nemini belirtmis, ticari
gemilerin cok uluslu personel yapisi tizerine vurgu yapmislardir. Calisma, 213 anket
katilime1 yaniti ve 35 derinlemesine goriisme kullanmaktadir. Katilimeilara kisisel
ozellikleri, mesleki tecriibeleri ve ¢ok-uluslu ¢alisma konusunda 6n yargilari ile alakali
sorular sorulmustur. Tiirk gemi adamlar1 i¢in yabanci personelle ¢alisma agisindan
6nem arz eden konular bu sorular araciligi ile tespit edilmis, yeme-igme, kultur, sosyal
hayat ve lisan zorlugu ile alakali goriisler alinmistir. Gemi adamlarinin ¢ok-uluslu
calismaya dair beklentileri istatistiki dagilim ile gosterilmeye c¢alisilmistir. Bu
bulgular, Tlrk gemi adamlarinin yabanci personel ortaminda ¢aligmasini etkileyen

unsurlar olarak bu tezin amagclari ile yakindan iligkilidir.

Bu ¢alisma, Tiirk gemi adamlarinin uluslararasi piyasada ¢ok-uluslu personelle birlikte

calisabilmesi ve bu sekilde uluslararasi istthdam rakamlarinin artirilmasi igin
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yapilmasi gerekenleri ortaya koymaya ¢aligmaktadir. Bu amagla 6ncelikle ¢ok sayida
Turk gemi adamina ulasilip goriisleri alinmistir. Tiirk gemi adamlarinin bu ortamlarda
calisma durumu tespit edilmeye calisilmistir. TUrk gemi adamlart igin profil
cikartilmaya c¢alisilirken, pek ¢ok farkli degisken ile Tiirk gemi adamlarinin
uluslararasi ¢aligma ortaminda uyum ve tatmin durumlan tespit edilmeye, bu iki
unsurun belirlenen degiskenlerden ne sekilde etkilendigi tespit edilmeye ¢alisilmistir.
Gemi adamlarinin yanisira, bu ¢alisanlar1 degerlendiren uzmanlarin da bu konuda
fikirlerine  basvurulmus, uzman gorlisleri  matematiksel yontemlerle
agirhiklandirilmigtir. Farkli temel degiskenlere gore (kadin-erkek gibi) gruplanan
uyum ve tatmin durumlart i¢in anlamli farklilik olup olmadigi tespit edilmeye
calisilmistir. Regresyon analizi ve nitel degerlendirmeler yardimi ile uyum ve tatmin
degerleri tizerine arastirmalar yapilmis, bizzat gemi adamlari ile yapilan gériisme ve
anket sonuglart ile ¢6ziim ve Oneriler tiretilmeye galisilmistir. Bilindigi kadariyla Tiirk
gemi adamlart igin literatiirde boyle bir ¢alisma bulunmamaktadir. Calisma, Turk gemi
adamlarinin uluslararasi piyasada daha ¢ok tercih edilmesi i¢in ¢oziim 6nerileri sunma
gayreti icindedir. Bunu yaparken, farkli matematiksel yontemler kullanilmig, dogrudan
gemi adamlar1 ve bu denizcileri degerlendirme yetkisine sahip uzmanlar ile
goriismeler saglanmigtir. Calisma bu yonleri ile 6zgiin bir arastirma olarak

degerlendirilebilir.
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3. KULLANILAN METODLAR ve YAPILAN CALISMALAR

3.1 Temel Istatistiki Yontemler ve Araclar

3.1.1  Uyum ve tatmin kriterleri igin inceleme

Bu calismanin kapsami Tirk gemi adamlaridir. Tezin amaglar1 dogrultusunda
oncelikle Tirk gemi adamlar1 hakkinda detayli bilgi edinilmesi planlanmis, bu amagla
genis kapsamli bir anket olusturulmustur. Anket vasitasi ile yapilan taramada, ilk
etapta tezin ana konusu olan ¢ok-uluslu personel ortaminda ¢alisma ile alakali sorular
sorulmustur. Anketin ikinci kisminda, denizcilere meslegi neden tercih ettikleri ve
onlar1 meslekten sogutan kriterlerle ilgili sorular yer almistir. Ugiincii kisimda ise
temel demografik degiskenler ile birlikte, mesleki yaklasimlarla alakali sorular yer
almigtir. Anketin kapsami genis tutulmus olup, sadece ¢ok-uluslu ¢alisma hakkinda
sorular ile yetinilmemistir. Onceki ¢alismalarda oldugu gibi Tiirk gemi adamlari igin
genis Olgekli bir profil ¢ikartma g¢abasi sergilenmis, denizcilikte personel tutma,
mesleki tercih ve beklentilerle alakali bilgiler toplanarak olas1 gelecek ¢alismalar i¢in
altyap1 olusturulmasi planlanmistir. Tiirk gemi adamlari i¢in bilgiler sunan yaynlarin
varlig1 literatlirde gozlenirken, bu tez diger ¢alismalardan farkli olarak ¢ok-uluslu
calisma konusu Uzerinde durmakta ve gemi adamlarina ait farkli 6zelliklerin ¢ok-
uluslu ¢alisma iizerine etkilerini incelemeyi amaglamaktadir. Ankette sorulan sorularin
biiyiikk kism1 5°li Likert skalasi ile olusturulmustur. Bazi sorular iginse evet/hayir

seklinde cevaplar alinmistir. Anket ekler boliimiinde sunulmustur.

Anketin olusturulup cevaplarin toplanmasi i¢in ayrilan siire boyunca miimkiin oldukca
fazla gemi adamina ulasilmaya ¢alisilmistir. Bu siirecte farkli siniflardan toplam 622
gemi adamina ulagilmistir. Bunlar i¢inde, cok-uluslu ¢alisma tecriibesi olan 322 gemi
adam1 bu c¢alisma i¢in Ozellikle 6nemlidir. Bu kisilerin bir kismi ile yiiz ylize
goriismeler gergeklestirilmis, goriisleri not edilmis ve bunlar ¢alismanin ilerleyen
asamasinda nitel incelemelerde kullanilmistir. Anketin iginde sahislarin goriiglerini

acikca yazabilecegi ucu agik sorular bu amagla olusturulmustur.
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Likert Olg¢ekli sorular igin Cronbach’s Alpha metodu ile i¢ tutarlilik analizi
uygulanmis, boylece sorulan sorular ile alinan cevaplarin uyumlu oldugu ve sorularin
caligmanin amacina hizmet ettigi teyit edilmistir. Bu yontemle i¢ tutarlilik
hesaplanmas, literatiirde karsimiza ¢ikan bir ydntemdir (Havold, 2010). Calisma i¢in
Ozellikle 6nem tasiyan uyum ve tatmin kavramlari i¢in yapilan i¢ tutarlilik analizi
sonuglari ¢izelge 3.1°de sunulmustur. Tezde kullanilan hesap islemleri igin IBM SPSS
Statistics Version 25 programi kullanilmistir (IBM, 2017).

Cizelge 3.1 : Uyum ve tatmin degerleri igin i¢ tutarlilik analizi.

UYUM TATMIN

Cronbach's  Cronbach's Alpha N Cronbach's  Cronbach's Alpha
Alpha Standart Maddeler Alpha Standart Maddeler

0,769 0,776 6 0,910 0,910 5

Uyum ve tatmin degerleri igin yapilan 6lgiim sonucunda, bu iki deger igin Cronbach’s
Alpha degerleri sirasiyla 0,776 ve 0,910 olarak bulunmustur. Bu degerler, ic-
tutarliligin yeterli oldugunu gostermektedir (Lu ve dig. 2018).

Uyum degeri igin sorulan sorular, her bir kriter i¢in sorun yasama durumu olarak
olumsuz bir anlatimla sorulmustur. Ornegin lisan konusunda sorulan soru;
“Yabanc1/Cok-Uluslu personelle calisirken lisan (ingilizce) konusunda sorun
yasarim/yasadim” seklindedir. Bu sorular i¢in verilen diisiik degerler, uyum
yeteneginin yiiksekligi seklinde degerlendirilerek tersinden okunmalidir. Bu, diger
uyum unsurlar1 iginde gecerlidir. Uyum kriterleri icin elde edilen cevaplarin

ortalamalari gizelge 3.2’de sunulmustur:

Cizelge 3.2 : Uyum kriterleri igin ortalama degerler (5 tizerinden).

Ortalama Standart Sapma N

Lisan 2,07 1,089 322
Beslenme 2,75 1,277 322
Mesleki 1,88 1,090 322
Kalttrel 1,80 1,092 322
Dini 1,48 0,958 322
Ofis 2,12 1,155 322
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Uyum kriterleri ¢ok-uluslu gemi ortamina giris i¢in biiyiik 6nemdedir. Bu kriterlerin
zabitan ve tayfa sinifi gemi adamlar1 arasinda karsilastirilmasi ve aralarinda anlaml
bir farklilik olup olmadiginin gézlemlenmesi de tezin amaglar1 arasindadir. Anlaml
farklilik sitnamas1 ¢alismanin bir sonraki boliimiinde ele alinacak olup, bu boliimde

istatistiki dagilim ve sekillerle bu kriterler i¢in elde edilen sonuglar agiklanmustir.

Tiirk gemi adamlarinin uyum kriterlerine verdikleri cevaplar, tim gemi adamlari
genelinde ve zabitan-tayfa arasinda gruplanmis olarak sekil 3.1 ve sekil 3.2°de
sunulmustur. Iki smif personel arasindaki egitim farki gozetilerek, her iki grup

arasinda uyum ve tatmin degerleri i¢in fark olup olmadig1 incelenmistir.

Dogal bir ayrim ve karsilastirma unsuru olarak da karsimiza cinsiyet degiskeni
cikmaktadir. Erkek egemen bir sektor olarak taninan denizcilikte, gliniimiizde kadin
denizciler de soz sahibi olmaya c¢alismaktadirlar. Tirk denizciler igin yapilan bu
calismada, ¢ok-uluslu ¢alisma tecriibesi olan 322 denizci arasinda sadece 11 kadin
denizciye rastlanmistir. Literatiirden de gozlemlendigi kadariyla Tlrk denizciler
arasinda kadin tayfalarin oram son derece smirhidir (Yilmaz ve Basar&Ozdemir,
2015). Goriisleri alinan kadin denizciler arasinda gemici ve yagei gibi tayfa sinifindan
kimse olmamasi ilgi ¢ekicidir. Calismada kadin-erkek personel arasindaki farkliliklar

incelenmeye ¢aligilmig, bunlara dair gosterimler sekil 3.3’de sunulmustur.
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Sekil 3.1 : Cok-uluslu personel uyum kriterleri (tiim gemi adamlari).
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Sekil 3.2 : Cok-uluslu personel uyum kriterleri (tayfa-zabitan).
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Sekil 3.3 : Cok-uluslu personel uyum kriterleri (kadin-erkek).

Calisma kapsaminda tanimlanan diger onemli deger olan tatmin i¢in de gemi
adamlarimin verdikleri cevaplar incelenmistir. Bu kriterler, Tiirk gemi adamlarinin
cok-uluslu calismaya devamliligi i¢in Onemlidir. Tatmin kriterleri icin ortalama
degerler, cizelge 3.3’de verilmistir. Ayrica, tatmin degerleri i¢in yapilan

karsilastirmalarin gorselleri, sekil 3.4, sekil 3.5 ve sekil 3.6’da sunulmustur.
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Cizelge 3.3 : Tatmin kriterleri i¢in ortalama degerler (5 lizerinden).

Ortalama Standart Sapma N

Gelir 3,56 1,463 322
Is Garantisi 3,48 1,412 322
Planhhk 3,58 1,445 322
Profesyonellik 3,69 1,381 322
Konfor 3,42 1,333 322
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Sekil 3.4 : Cok-uluslu personel tatmin kriterleri (tiim gemi adamlari).
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Sekil 3.5 : Cok-uluslu personel tatmin kriterleri (tayfa-zabitan).
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Sekil 3.6 : Cok-uluslu personel tatmin kriterleri (kadin-erkek).

Cok-uluslu galisma agisindan karar verici durumda oldugu kabul edilen uyum ve
tatmin kriterleri icin, zabitan-tayfa ve kadin-erkek temel belirleyicilerinin yani sira
farkli degiskenler arasinda da karsilastirma yapilmasi uygun gorilmistiir. Anket
kapsaminda hakkinda bilgi toplanan; “Medeni Hal”, “Ailede Denizci Mevcudiyeti” ve
“Deniz Kiiltiiriiyle Yetisme Durumu” gibi iki segenekli (evet/hayir) degiskenler igin
karsilagtirmalar yapilmis ve bunlarla ilgili gorseller sekil 3.7, sekil 3.8, sekil 3.9, sekil
3.10, sekil 3.11 ve sekil 3.12’de sunulmustur.
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Sekil 3.7 : Cok-uluslu personel uyum kriterleri (bekar-evli).
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Sekil 3.8 : Cok-uluslu personel tatmin kriterleri (bekar-evli).
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Sekil 3.9 : Cok-uluslu personel uyum kriterleri (ailede denizci olmayan ve olan).
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Sekil 3.10 : Cok-uluslu personel tatmin kriterleri (ailede denizci olmayan ve olan).
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Sekil 3.11 : Cok-uluslu personel uyum Kriterleri (deniz kiiltiirii ile yetismis olmayan
ve olan).
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Sekil 3.12 : Cok-uluslu personel tatmin Kriterleri (deniz kiiltiirii ile yetigsmis olmayan
ve olan).
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3.1.2  Genel bilgiler ve demografik degiskenler

Asagidaki tablolarda, ¢cok-uluslu personelle ¢alisma tecriibesi olan 322 gemi adamina
dair veriler sunulmustur. Bu boliimde anketin son kisminda yer alan gemi
adamlarimizin demografik 6zellikleri, ehliyet bilgisi, ¢alisma siiresi, denizde ¢alisma
plani, cok-uluslu ¢alisma yaklagimi ve deniz kultlri ile alakali sorular sorulmustur.
Sorular, ankette verildigi sekilde basliklar halinde siralanmis, elde edilen veriler

cizelgeler ile sunulmus Ve kisa yorumlar yapilmuistir.

3.1.2.1 Cinsiyet analizi

Bu calismada goriisleri alinan ¢ok-uluslu ¢alismis Tiirk gemi adamlarinin cinsiyet

analizi gizelge 3.4 ve sekil 3.13’de verilmistir.

Cizelge 3.4 : Cok-Uluslu calisma tecriibesi olan Tirk gemi adamlarinin cinsiyet

analizi.
Zabitan  Tayfa Toplam Oran (%)
Erkek 252 59 311 96,60%
Kadin 11 0 11 3,40%

3%

MW Erkek
m Kadin

Sekil 3.13 : Cok-uluslu galisma tecrtibesi olan Tirk gemi adamlarinin cinsiyet
analizi.

Kadin denizcilerin erkeklere oraninin son derece diisiik oldugu hemen goéze
carpmaktadir. Bu caligma icin toplanan verilerde tayfa sinifinda bir tane bile kadin
denizci olmamasi dikkat ¢ekicidir. Diinya denizciliginde yaklasik %2 oraniyla, kadin
denizcilerin azlig1 bilinen bir gercek olmakla birlikte, Tiirk denizciler arasinda kadin

tayfa sayisinin sinirliligs da dikkat cekmektedir (Y1lmaz, Basar&Ozdemir, 2015).
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3.1.2.2 Yas analizi

Bu ¢aligmada goriisleri alinan ¢ok-uluslu tecriibesi olan Tiirk gemi adamlarinin yas

analizi cizelge 3.5 ve sekil 3.14°de verilmistir.

Cizelge 3.5 : Cok-uluslu ¢alisma tecriibesi olan Tirk gemi adamlarinin yas dagilim.

Yas Araligi Frekans Oran(%)

<20 0 0
20-25 46 14,3
26-30 71 22
31-35 44 13,6
36-40 76 23,6
41-45 31 9,6
46-50 21 6,5
51-55 17 52
56-60 13 4

>60 3 1

15

10

frekans

10 20 30 40 S0 B0 7o

Sekil 3.14 : Cok-uluslu ¢alisma tecriibesi olan Tiirk gemi adamlarinin yas dagilimu.

Ankete katilan gemi adamlarinin yaslar1 genel egilimlere uygun goriinmekle
birlikte, istatistik incelemelerde 6nemli olan normal dagilim sartindan kismen uzak
gorinmektedir. Genel yas ortalamasi 35,89 ¢ikan gemi adamlarimiz, goérece geng bir
yekin teskil etmektedirler. Gemi adamlar1 i¢in herhangi bir {ist yag smir1 sarti
olmamasina ragmen, meslegin zorlu sartlar1 nispeten genc¢ denizcileri gerektirmekte,

bu durum da geng bir gemi adami profili olusmasina sebep olmaktadir (Cémert, 2008).
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3.1.2.3 Medeni hal analizi

Bu caligmada goriisleri alinan ¢ok-uluslu ¢aligmig Tiirk gemi adamlarinin medeni hal

durumu cizelge 3.6 ve sekil 3.15°de verilmistir.

Cizelge 3.6 : Cok-uluslu ¢alisma tecriibesi olan Tiirk gemi adamlarinin medeni hali.

Medeni Hal ~ Frekans  Oran(%)
Bekar 147 45,7
Evli 175 54,3

M Bekar

M Evli

Sekil 3.15 : Cok-uluslu galisma tecriibesi olan Tiirk gemi adamlarinin medeni hali.

Ankete katilan gemi adamlarinin evli-bekar oranlarinin birbirine yakin oldugu
gorilmistiir. Katilimer gemi adamlarinin yas ortalamasi yaklagik 36 oldugu
diistintildiigiinde, evli insanlarin nispeten daha fazla olmasi normal degerlendirilebilir.

Diger is kollarina nazaran denizcilerin evlilik yas ortalamasinin yiiksek olmasi da

beklentiler dahilindedir (Comert, 2008).

3.1.2.4 Yeterliliklere gore dagilim

Bu ¢alisma i¢in ankete katilan TUrk gemi adamlariin yeterliliklere gére ayrimi sekil

3.16°da gosterilmistir.
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Sekil 3.16 : Cok-uluslu tecrlibesi olan Tirk gemi adamlarinin gorev dagilima.

Ankete katilan gemi adamlarmin gorev dagilimlari, aga¢ haritast grafigi ile
gosterilmis, katilime sayilari sol alt kenarda verilmistir. Gemi adamlar i¢inde tayfa
sayisinin zabitandan fazla oldugu bilinmekle birlikte, bu ¢alismada daha ¢ok zabitan
smifinin yer almasi diistindiiriicidiir. Bu durumda, zabitan sinifi gemi adamlarimizin
genel olarak ¢cok-uluslu ¢alismaya tayfalardan daha yatkin olduklari diisiiniilebilir. Bu
calismada zabitan ve tayfa sinifinin ¢ok-uluslu calisma igin karsilagtiritlmasi

yapilacaktir.
3.1.2.5 Toplam aktif deniz hizmet streleri
Bu calismada goriisleri alinan ¢ok-uluslu ¢alismis Tiirk gemi adamlarinin toplam aktif

deniz hizmet sureleri, gizelge 3.7’de verilmistir.

Cizelge 3.7 : Cok-uluslu galisma tecriibesi olan Tiirk gemi adamlarinin ortalama
deniz hizmet sureleri.

Ortalama  St. Sapma. N

Zabitan 10,3 9,4 263
Tayfa 12,5 8,9 59
Genel 10,7 9,3 322

Cok-uluslu ¢alisma tecriibesi olan Tiirk gemi adamlarinin ortalama ¢alisma siireleri ve

bunlara ait standart sapmalar yukaridaki gibidir. Bu siireye, ¢ok-uluslu olmayan
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calisma siiresi de dahildir. Her iki grup igin standart sapmalarin yiiksekligi dikkat
cekicidir. Tiirk gemi adamlari i¢in profesyonel devamlilik, personel tutma oranlar1 ve
meslegi erken terk etme gibi konularda sorunlar oldugu bu ¢alismaya katilan uzmanlar
tarafindan da bildirilmistir. Yas ortalamasi yaklasik 36 ¢ikan ¢alisma 6rneklemi igin

mevcut hizmet sireleri normal karsilanabilir.

3.1.2.6 Toplam ¢ok-uluslu personel ¢alisma siireleri

Bu ¢alismada gortisleri alinan ¢ok-uluslu ¢alismis Tiirk gemi adamlarinin ortalama

cok-uluslu ¢alisma sireleri ¢izelge 3.8’de verilmistir.

Cizelge 3.8 : Tiirk gemi adamlari igin ¢ok-uluslu galisma siireleri.

Zabitan Tayfa Genel
Ortalama. 3,00 4,70 3,30
St. Sapma. 3,71 6,02 4,28
N 263 59 322
CUP/Toplam Caligsma Siiresi 0,29 0,37 0,30

Turk denizcilerinin Diinya deniz is giicii piyasasi ile olan iliskisini anlamak ve tezin
temel arastirma sorusunu arastirmak adina 6nemli bir bilgi olarak Tlrk gemi
adamlarinin ¢ok-uluslu c¢aligma siireleri tablo halinde verilmistir. Farkli siniflarda
gemi adamlari i¢in ¢ok-uluslu ¢alisma/toplam calisma oranlar1 rakami da hesap
edilmis olup tabloda sunulmustur. Bu rakam bize, ¢ok-uluslu ¢alisma tecriibesi olan
gemi adamlarimizin bile ¢aligma siirelerinin yalniz kii¢iik bir boliimiinii bu sekilde
degerlendirdiklerini gosterir. Burada yine dikkatimizi ¢eken diger bir husus da, tayfa

siifi gemi adamlari i¢in bu oranin zabitandan yliksek ¢ikmis olmasidir.
3.1.2.7 Egitim durumu dagilim
Bu calismada goriisleri alinan ¢ok-uluslu ¢alismis Tiirk gemi adamlarinin egitim

durumu dagilimi, ¢izelge 3.9 ve sekil 3.17°de verilmistir.

Cizelge 3.9 : Cok-uluslu ¢alisma tecriibesi olan Tiirk gemi adamlarinin egitim
durumu dagilimi.

Zabitan Tayfa

[kdgretim 3 15
Lise 31 36
Y liksekokul 65 5
Universite 143 3
Lisansust 21 0
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Sekil 3.17 : Cok-uluslu tecriibesi olan Tiirk gemi adamlarinin egitim durumlari.

Beklentiler dahilinde, zabitan smifi i¢in egitim diizeyi ortalamasi tayfalardan
yiiksektir. Ulkemizde giinimiizde zabit olmak icin genel olarak tiniversite—yiiksekokul
mezunu olmak sartken, eskiden ilk ve ortadgretim seviyesinde egitimle bile ehliyet
sahibi olundugu bilinmektedir. Son derece smirli olmakla birlikte, bu egitim
seviyelerinde zabitlere rastlanmaktadir ki, dogal olarak bu kisilerin yas ortalamasi
diger personele nazaran oldukca yiiksek olmaktadir. Zabitan iginde yuksek lisans
mezunu kisilere dahi rastlanmasi Tiirk denizciligi agisindan olumlu bir durum olarak

degerlendirilebilir.

3.1.2.8 Fiilen denizde ¢calisma durumu dagilim

Bu calismada goriislerine bagvurulan c¢ok-uluslu c¢alismig Tiirk gemi adamlarinin

halihazirda denizde ¢alisma durumu bilgileri ¢izelge 3.10 ve sekil 3.18’de verilmistir.

Cizelge 3.10 : Cok-uluslu ¢alisma tecriibesi olan Tiirk gemi adamlarinin denizde
calisma durumlari.

Zabitan Tayfa

Evet 190 41
Hayir 21 16
Karada Deniz Alakali Is Yapryorum 52 2
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Sekil 3.18 : Cok-uluslu galisma tecriibesi olan Tiirk gemi adamlarinin denizde
calisma durumlari.

Bu bolimde gemi adamlarina, deniz hayatlarini aktif olarak devam ettirip
ettirmedikleri sorulmustur. Denizde c¢alismayr sonlandirmis gemi adamlarinin
mevcudiyetine rastlansada c¢ogu katilimcinin aktif olarak denizde c¢alistig
gOrilmiistiir. Ayrica karada deniz isletmeciligi, deniz egitim kurumu veya tersane ile
alakali islerde ¢alisan toplam 54 denizci ankete katilimi saglamistir. Burada 6nemli
nokta, calismaya katilan kisilerin tamaminin gemi adami ciizdani ile denizde ¢aligma
yeterliligine sahip olmalaridir. Calismanin kapsami dolayisiyla denizci olmayan
kimseden cevap alinmamis, su anda denizde galismayan katilimcilarin dahi deniz

tecruibesi bulunan, denizde ¢alisabilecek kisiler olmasi saglanmistir.

3.1.2.9 Sektore giriste planlanan ¢alisma suresi

Bu calismada goriisleri alinan ¢ok-uluslu ¢alismis Tiirk gemi adamlarinin, meslege
baslarken ne kadar siire ile denizde kariyer yapmay1 diisiindiiklerine dair yapilan

analiz, Cizelge 3.11 ve Sekil 3.19°da verilmistir.

Cizelge 3.11 : Cok-uluslu ¢alisma tecriibesi olan Tiirk gemi adamlarinin kariyer
plani.

Tayfa Zabitan
Bir planim yoktu. 23 66

Cok kisa. 0 6
5 yildan az. 8 15
5-10 y1l arasi. 9 107

10 yildan fazla. 19 69
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Sekil 3.19 : Cok-uluslu galisma tecriibesi olan Tiirk gemi adamlarinin kariyer plana.

Bu boliimde gemi adamlarina meslege baglarken ne kadar siire ile calismayi
diistindiikleri sorulmustur. Zabitan kisminda bile, bir plant olmayan ¢ok sayida kisi
olmas1 disiindiiriiciidiir. Bu durum, zabitan igin meslege yaklasimda olumsuz bir
durum olarak degerlendirilebilir. Yine tayfa sinifi i¢in daha ¢ok kisa vadeli planlama
yapilirken, zabitan sinifinin gogunlukla bes y1l ve uzun vadeli ¢calismay: diistindiikleri
gortlmektedir. Zabitler icin bu durum, ehliyetini kaptan veya basmiihendis olarak
yukseltip, bu ehliyetlerle bir siire ¢alismay1 diisiindiiklerine gosterge olabilirken,
tayfalarin bu meslegi daha ¢ok, kisa vadeli ve gelir geger bir is kolu olarak gordiigii
diistintilebilir. Bu durum, personel tutma orani olarak adlandirilan, gemi adamlarinin
mesleki devamliligin1 saglama ile alakali olumsuz bir tutumdur (Thomas, 2004). Bu

yaklasimin Tiirk denizciliginde gelistirilmesi faydali olacaktir.
3.1.2.10 Denizcilige adim atarken meslek hakkinda bilgi seviyesi
Bu ¢alismada goriisleri alinan ¢ok-uluslu ¢alismis Tiirk gemi adamlarinin ise baglarken

sahip olduklar1 bilgi seviyeleri ¢izelge 3.12 ve sekil 3.20°de verilmistir.

Cizelge 3.12 : Cok-uluslu ¢alisma tecriibesi olan Tiirk gemi adamlarinin is hayatina
baslarken bilgi seviyeleri.

Tayfa Zabitan

Cok az 8 57
Az 12 40
Orta 15 76
Iyi 16 70
Cok iyi 8 20
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Sekil 3.20 : Cok-uluslu ¢alisma tecriibesi olan Tiirk gemi adamlarinin is hayatina
baslarken bilgi seviyeleri.

Zabitan sinifi i¢in, egitim neticesinde ciddi bir bilgi edinimi beklenirken, “cok az” ve
“az” se¢enegini tercih eden zabitlerin olmasi diistindiiriictidiir. Tayfa sinifi igin ise
cevaplar daha normal bir dagilim sergilemektedir. Egitim ve bilgi edinme siirecinin
okullarla smirli olmayip, medya ve toplumsal kultir gibi yollarla da bilgi
edinilebilecegi akildan ¢ikarilmamalidir (Dinwoodie, 2000). Meslege baslarken gemi
adamlarimiz1 bilinglendirmemiz, meslegin gerekleri hakkinda onlar1 ¢ok daha iyi
aydinlatmamiz faydali sonuglar dogurabilecektir. Modern denizcilik gerekleri yani
sira, bu meslegin kendi iginde bir kiiltiirii, deniz 6rf ve adetleri oldugu unutulmamal,

her seviyeden denizcimiz bu bilgilerle azami 6l¢lide donatilmalidir.

3.1.2.11 Ailede denizci ge¢misi durumu

Bu ¢aligmada goriisleri alinan ¢ok-uluslu ¢alismis Tiirk gemi adamlarinin ailelerinde

denizci bir birey olup olmadigina dair analiz, ¢izelge 3.13 ve sekil 3.21’de verilmistir.

Cizelge 3.13 : Cok-uluslu ¢alisma tecriibesi olan Tiirk gemi adamlar igin ailede
denizci mevcudiyeti.

Tayfa Zabitan
Hayir 36 187
Evet 23 76




Denizcilik kiiltiiriiniin aktarimi i¢in ailesinde denizci olan bireylerin sansli oldugu farz
edilmis, bu durumun denizcilerin kararlarinda etkisi olacagi varsayilmistir (Pallis &
Ng, 2011). Ailesinde denizci olan bireyler dogal olarak denizciligin sartlar1 hakkinda
daha fazla bilgili olacaklardir. Bu durum, Tiirk denizcilik kiiltiirQl hakkinda ¢ikarimlar
yapabilmemize olanak saglayacaktir. Ailesinde denizci olan ve olmayan bireylerin
meslege yaklasimlari, ¢ok-uluslu ¢alisma konusunda tercihleri ve beklentileri
arasindaki olas1 farkliliklar incelemeye deger bulgular sunabilecektir. Bu soruya evet

yanit1 veren tayfa oraninin, zabitlerden yiiksek oldugunu goriilmektedir.

B Hayir mEvet
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Sekil 3.21 : Cok-uluslu ¢alisma tecriibesi olan Tiirk gemi adamlart i¢in ailede denizci
mevcudiyeti.

3.1.2.12 Denizcilik kulttrt ile temas durumu

Gortsleri alinan ¢ok-uluslu ¢alismis Tiirk gemi adamlarinin denizcilik kiiltiiri ile

yetisip yetismediklerine dair analiz ¢izelge 3.14 ve sekil 3.22’de verilmistir.

Cizelge 3.14 : Cok-uluslu ¢alisma tecriibesi olan Tiirk gemi adamlari igin deniz
kiiltiirii ile yetisme durumu.

Tayfa Zabitan
Hayir 30 148
Evet 29 115

Bir dnceki soru gibi bu soru da denizcilerimizin deniz kiiltiirii ile olan irtibatlarin
ortaya ¢ikartmak tizere sorulmustur. Deniz kiiltiiriini ile temas durumu, genel olarak
cocuklukta yetisme durumu ile irtibatlandirilmis, evet-hayir yaklasimi ile
denizcilerimizin genel olarak denize kiyis1 olan ve niifus yapisi iginde denizcilikle
ugrasan bireylerin nispeten YylUksek bulundugu beldelerde yetisip yetismedigi

sorgulanmistir. Anilan bolgelerde yetisen bireylerin, genel olarak denizcilige ilgisinin
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daha fazla olacagi, dogal olarak denizcilik hakkinda daha fazla bilgiye sahip olacaklari
beklenmektedir (Dinwoodie, 2000). Bu durumun etkileri arastirilmaya deger
goriilmiistiir. Bu oran tayfa ve zabitan i¢in birbirine yakin olarak bulunmus, deniz
kiltlirii ile yetismeyenlerin oraninin daha az olmasi beklenirken, katilimcilarin
yaklasik yarisindan bu soru igin hayir cevabi alinmistir. Bu durum, Turk denizci
profilinin yalnizca deniz kiyis1 olan sehirlerle sinirli kalmayip, tiim yurda yayildiginin

gostergesi olabilir.

TAYEA ZABITAN

W Hayir mEvet

M Hayir M Evet

Sekil 3.22 : Cok-uluslu galisma tecriibesi olan Tiirk gemi adamlari igin deniz kiiltiirQ
ile yetisme durumu.

3.1.2.13 Denizde ¢caliyma motivasyon durumu analizi.

Bu calismada goriisleri alinan ¢ok-uluslu ¢aligmis Tiirk gemi adamlarinin, genel
anlamda denizde ¢alisma motivasyon durumlarina dair bilgi, ¢izelge 3.15 ve sekil

3.23’de verilmistir.

Cizelge 3.15 : Denizde ¢alisma konusunda genel motivasyon durumu.

Tayfa Zabitan

Memnun degilim, ilk firsatta birakmak istiyorum. 2 16
Idare ediyorum, daha iyi imkan olursa baska sektdre gecebilirim. 4 38
Bir stre daha devam etmek istiyorum. 25 112
Bagka bir i yapmay1 diislinmem, memnunum. 14 41
Kendi istegimle denizde calismayi biraktim. 3 33
Mecburen biraktim, ileride denize donebilirim 6 6

Diger 5 16
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Sekil 3.23 : Denizde ¢alisma konusunda genel motivasyon durumu.

Bu bolumde gemi adamlarimizin, genel olarak denizde ¢alisma konusunda ne derece
istekli oldugu sorgulanmaya c¢alisilmistir. Segenekleri genis tutulan boyle bir soru igin
tayfa ve zabitlerin yaklasik ayni yilizde oranlari ile cevaplar vermeleri ilgingtir. “Bir
siire daha devam etmek istiyorum” cevabinin diger cevaplara gore oldukga yiiksek
olusu, denizcilerimizin mesleki devamliliklar1 ile alakali kaygilara isaret edebilir.
Dogas1 geregi zor bir sektor olan denizciligin ¢alisanlar icin cazip hale getirilmesi,
sosyal haklarin iyilestirilmesi ve hak edilen itibarin gosterilmesi saglanmalidir.
“Memnun degilim” diyen denizci oraninin nispeten az ¢ikmasi sevindirici olsa da,
“bagka bir is yapmayi diisiinmem” diyen denizcilerin oran1 da ¢ok yliksek degildir.
Turk denizcileri konu alan diger bir ¢aligmada da benzer sonuglara ulasildigi

gorilmiistiir (Comert, 2008).

3.1.2.14 Genel olarak ¢ok uluslu personelle ¢calisma yatkinhgi
Cok-uluslu tecriibesi olan Tiirk gemi adamlarindan alinan bilgiye gore; ¢ok-uluslu

calismaya genel yaklasim durumu, gizelge 3.16 ve sekil 3.24’de verilmistir.

Cizelge 3.16 : Cok-uluslu ¢alisma yatkinlik durumu.
Tayfa Zabitan

Hi¢ memnun degilim 2 4
Memnun degilim 5) 27
Fark etmez 18 75
Memnunum 14 96
Cok memnunum 20 61
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Sekil 3.24 : Cok uluslu personelle ¢alismaya yaklasiminiz.

Genel hatlar1 ile gemi adamlarimizin ¢ok-uluslu ¢alismaya bakislart bu soru ile
yansitilmaya calisilmistir. Zabitan ve tayfa olarak her iki smif gemi adaminin bu
soruya oran olarak birbirine yakin cevaplar verdikleri goriilmiistiir. Her iki sinif i¢inde,
“memnunum” ve “¢ok memnunum” cevabi verenleri toplami yaklasik %60 olmustur.
Cok-uluslu ¢alisma giiniimiiz modern denizciliginin gereklerinden biri olarak gemi
adamlarimizca iyi anlasilmali, denizcilerimiz bu sartlara hazir ve bilincli olarak
donatilmalidir. Genel yaklagim ve motivasyon olarak ¢ok-uluslu calismaya sicak
baktig1 goriilen denizcilerimiz igin, bu calismada farkli boyutlar1 olan analiz ve

degerlendirmeler gergeklestirilecektir.
3.1.3  Genel hatlariyla denizciligin olumlu ve olumsuz yanlari

Bu bolimde de gok-uluslu ¢alisma tecriibesi olan 322 gemi adaminin goriislerine
basvurulmus, onlardan alinan cevaplar degerlendirilmistir. Bu boliimdeki sorular
dogrudan cok-uluslu g¢alisma ile ilgili olmayip; Genel hatlar1 ile meslegi se¢gme
sebepleri, denizde ¢alisma motivasyonu ve denizcileri meslekten sogutan, deniz
hayatini sonlandirmalarina neden olan durumlarin tespit edilmesi amaglanmistir.
Sorular arasinda, ¢ok-uluslu g¢alisma sorularina paralel sorular da bulunmaktadir.
Ornegin, bu béliimiin ilk sorusu olan “yiiksek gelir” kriteri, ¢ok-uluslu ¢alismayla ilgili
boliimde, “gok uluslu personelle ¢alisirken daha iyi gelir elde ederim/ettim” bi¢iminde
gemi adamlarina sorulmus, genel anlamiyla para kazanmanin denizde c¢aligma

motivasyonu agisindan 6nemi bulunmaya calisilmistir. Ayni1 yaklagimla, denizde
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calismay1 giiglestiren faktorlerin tespit edilmesi igin de gemi adamlarina sorular
sorulmustur. Sonug olarak elde edilen verilerle ilgili kisa yorumlar yapilmistir. Bu
boliim degerlendirmeleri gelecek calismalar i¢in birer kaynak ve ¢ok-uluslu ¢alisma
sonuglariin yorumlanmasinda yardimci olabilir. Kriterler, genel olarak literatiir
incelemesi ile bulunmus, gemi adamlari1 ve denizcilik d6grencilerinin goriisleri ile de

desteklenmistir.

Kriterler, ankette soruldugu diizen ile siralanmis olup, bunlardan elde edilen veriler ve
yorumlar da hemen altinda paylasilmistir. Her bir veri seti igin kisa yorumlarda
bulunulmustur ve sorular, onceki bdliimde oldugu gibi besli likert dlgegine gore
hazirlanmistir. Denizde calisma motivasyonu {iizerine, denizde calismanin olumlu

yOnleri Uzerine sorulan sorular ve alinan cevaplar sdyle siralanmistir:

3.1.3.1 Yiuksek gelir durumu

Bu calismada gortisleri alinan, ¢ok-uluslu tecriibeye sahip Tiirk gemi adamlar igin
denizde calisirken yiiksek gelir etme 6nem durumu analizi gizelge 3.17 ve sekil

3.25’de verilmistir.

Cizelge 3.17 : Yuksek gelir elde etme 6nem derecesi analizi.
Tayfa Zabitan

Hic 6nemli degil. 6 12
Az 6nemli. 4 5
Orta derece 6nemli. 14 43
Cok dnemli. 14 85

Asir1 derecede onemli. 21 118

Tayfa Zabitan

169% = hi¢ dGnemli degil
W az onemli

orta derece 6.

329 cok dnemli

24%

m asirt derece O.

Sekil 3.25 : Yiiksek gelir elde etme 6nem derecesi analizi.

Goriildiigii lizere, her iki siif gemi adami i¢in de, denizde ¢aligmak istemenin ana

sebeplerinden birisi iyi gelir elde etmektir. Ozgiirliigii kisitlayici, pek cok cevresel
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zorluga gebe boyle bir meslek i¢in ¢ok kazanma beklentisi ¢ok normal goriilmelidir
(Fei & Lu, 2015). Bununla birlikte, zabitler i¢in bu oranin tayfalara nispeten daha
yiiksek oldugu goriilmektedir. Zabitlerin, tayfalara nispeten daha yiiksek maaglarla
calismasinin yani sira, egitim ve hazirlik durumlarinin getirdigi bilincle, meslek
seciminde tayfa smifindan daha bilingli ve 6zgiir olduklarini sdylemek abartili
olmayacaktir. Zabitlerin, maddi unsurlar1 6n planda tutup, ehliyetleri dolayisiyla
Tiirkiye sartlarinda iyi para kazandiklarini géz oniinde bulundurarak bu meslege
yonelmis olabilecekleri diisiiniilebilir. Tayfalar iginse, gelirler genel hatlariyla daha
diisiik oldugu i¢in, onlarin meslek tercih sartlarini etkileyen sartlarin farkli oldugu akla
yatkin gelmektedir. Denizciligin, pek cok is kolundan farkli bir dogasi oldugu,
dolayisiyla denizcilerin mesleki tercihlerini etkileyen ¢ok farkli unsurlar olabilecegi

akildan ¢ikarilmamalidir (Mitroussi & Notteboom, 2015).

3.1.3.2 Is garantisi/rahat is bulma
Cok-uluslu ¢aligmis Tiirk gemi adamlar i¢in denizde ¢alisirken rahat is bulabilme

durumunun 6nemi hakkinda analiz, gizelge 3.18 ve sekil 3.26’da verilmistir.

Cizelge 3.18 : Is garantisi/rahat is bulma faktoriiniin dnemli bulunma analizi.
Tayfa Zabitan

Hig 6nemli degil. 3 7
Az 6nemli. 6 8
Orta derece 6nemli. 21 45
Cok dnemli. 14 99

Asir1 derecede onemli. 15 104

Tayfa Zabitan

® hic onemli degil 17%

W az onemli

orta derece o.

cok onemli

36%
24% M asin derece 0.

28%

Sekil 3.26 : Is garantisi/rahat is bulma faktoriiniin 6nemli bulunma analizi.
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Kolay is bulma beklentisi, Tiirkiye gibi issizligin yiiksek oldugu iilkeler i¢in ¢ok
6nemli bir mesleki motivasyon olarak goriilebilir. Durum son yillarda tersine donmeye
baslamis olsada, Tiirk denizcilik sektorii yakin bir siireye kadar personel sikintisi
¢ekmis, dolayisi ile denizciler bu meslegi is garantili bir alan olarak gormiislerdir.
Rahat is bulma ve is garantisi faktoriintin, Dunya denizcileri i¢in de 6nemli goriildiigi
gozlemlenmektedir (Mitroussi & Notteboom, 2015; Thai ve dig, 2013). Tipki gelir
durumunda oldugu gibi zabitan i¢in bu unsurun tayfaya nispeten daha Onemli
bulundugu goriilmiistiir. Tayfa icin is garantisi genellikle orta derecede 6nemli
bulunurken, zabitlerin neredeyse % 40’1 bu kriter i¢in asiri 6nemli segenegini
isaretlemislerdir. Zabitan i¢in i garantisinin daha énemli gorilmesi, tayfalara nispeten

uzun bir egitim ve yatirim sonrasi meslege atilma durumu ile agiklanabilir.

3.1.3.3 Ailevi miras durumu
Cok-uluslu ¢alismis Tirk gemi adamlari i¢in, meslegin ailevi miras/gelenek olarak

gorulmesi hakkinda analiz, ¢izelge 3.19 ve sekil 3.27°de verilmistir.

Cizelge 3.19 : Ailevi miras durumunun denizciler i¢in 6nem durumu analizi.
Tayfa Zabitan

Hig 6nemli degil. 30 172
Az 6nemli. 5 30
Orta derece 6nemli. 9 24
Cok onemli. 3 17
Asir1 derecede dnemli. 12 20
Tayfa Zabitan

m hig dnemli degil
m az onemli
orta derece 6.
cok dnemli

M agin derece 6.

Sekil 3.27 : Ailevi miras durumunun denizciler i¢in Gnem durumu analizi.

Denizciler igin, ailelerinden ve yakin akrabalarindan baba, kardes veya amca gibi

kisilerin denizci olusu, bu kisilerin denizcilik meslegine olumlu ya da olumsuz algi
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gelistirmelerine etki edebilir (Lu ve dig, 2018; Pallis & Ng, 2011). Bu kisiler, meslegin
sosyal hayatlar1 lizerinde olusturdugu kosullardan dogal olarak etkilenecek, bu durum
onlarin meslege bakis acilarini sekillendirebilecektir. Bazi denizciler i¢in denizciligin
“ata meslegi” olarak goriildiigii bildirilmis, hatta baz1 Tirk denizcileri baba veya
dedelerinin eskiden armator oldugunu, bunun Kariyer kararlarii etkiledigini
bildirmiglerdir. Zabitan ve tayfa olarak her iki grup da, maddi olmayan bu unsur igin
yaridan fazla oraninda “hi¢ 6nemli degil” goriisii bildirmis, buna karsin tayfa sinifi

gemi adamlariin bu kriteri zabitlerden daha 6nemli buldugu anlagilmistir.

3.1.3.4 En iyi secenegim buydu

Cok-uluslu ¢alismis Tiirk gemi adamlari i¢in, denizde ¢aligmayi tercih etmede; en iyi

secenegim buydu cevabinin énem durumu analizi, ¢izelge 3.20 ve sekil 3.28’de

verilmistir.
Cizelge 3.20 : En iyi segenek olarak denizde ¢alisma tercihi.
Tayfa Zabitan
Hi¢ onemli degil. 7 34
Az 6nemli. 5 26
Orta derece 6nemli. 14 83
Cok énemli. 18 65
Asir1 derecede onemli. 15 55
Tayfa Zabitan

m hig dnemli degil

= az nemli

orta derece 6.

cok onemli
24% 25%

31% 31% M agin derece d.

Sekil 3.28 : En iyi segenek olarak denizde ¢aligsma tercihi.
Hangi is kolu olursa olsun, insanlarin mesleki tercihleri her zaman ¢ok bilingli ve

istekler dogrultusunda gerceklesememektedir. Insanlar, bazen ulasabildikleri en iyi

secenek olarak gordukleri icin meslek tercihi yapabilmektedirler ki bu durum dinya
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denizcileri icinde gecerlidir (Fei & Lu, 2015). Gerek tayfa ve gerekse zabitan sinifinda
bu olgu, Tirk gemi adamlar i¢inde gegerli olabilmektedir. Egitim durumu nispeten
diisiik olan tayfalar i¢in bu durumun daha yiiksek olmasi beklentiler dahilindedir.
Zabitler arasinda da bu durumunun yaygin olusu, Tiirk egitim ve yiiksek6grenim sinav

sistemi ile iligkilendirilebilir.

3.1.3.5 Gezme/diinyay1 gorme motivasyonu

Cok-uluslu ¢alismig Tiirk gemi adamlart igin, denizde c¢alismayi tercih etme
konusunda gezip Dunya’y1 gorebilme kriterinin 6nem durumu analizi, cizelge 3.21 ve

sekil 3.29°da verilmistir.

Cizelge 3.21 : Gezme/diinyay1 gormenin 6nem durumu.
Tayfa Zabitan

Hi¢ 6nemli degil. 15 51
Az dnemli. 9 34
Orta derece 6nemli. 13 79
Cok dnemli. 11 62

Asiri derecede onemli. 11 37

Tayfa Zabitan

M hi¢ 6nemli degil
™ az onemli
orta derece 0.

ok dnemli

M asin derece 0.

30%

Sekil 3.29 : Gezme/diinyay1 gérmenin 6nem durumu.

Meslek tercihinde maddi olmayan unsurlar arasinda sayilan bu kriterin genel itibari ile
Turk gemi adamlari igin fazla 6nemli bulunmadig tespit edilmistir. Her iki grup igin
de dagilimlar birbirine yakin olmakla birlikte, tayfalar i¢in dagilimin nispeten daha
normal oldugu anlagilmaktadir. Dogasi itibariyle Dinya’yr goérmek ve farkli
kiiltiirlerle tanigma sanst bulan gemi adamlari i¢in bu kriterin yiikksek Onemde
goralmesi beklentiler dahilindedir (Fei & Lu, 2015; Guo ve dig, 2006; Thai ve dig,

2013). Bu kriterin tercih nedenleri arasinda yiiksek 6nemde ¢ikmamasi, Tlrk gemi

47



adamlart i¢in genel olarak maddi kriterlerin maddi olmayan kriterlere nispeten daha
Oonemli goriilmesi ile agiklanabilir. Bu duruma, bir baska mantikli agiklama ise
gemilerin liman ugrak stirelerinin ¢ok sinirl kalip, gemi adamlarinin limanlarda digar
c¢tkma sanslarinin iyice azalmasi olabilir. Binlerce konteynir, yada yiizbinlerce ton
dokme yiik tagiyan devasa gemilerin Dlnya’nin ciddi limanlarinda yaklasik 24 saat
kadar kaldiklarinda, Ustelik bu siire i¢cinde bir¢ok farkli operasyonun gergeklestirildigi
bilinmektedir. Bu durum, denizcilerin limanda serbestge dolasabilme ozgiirliiklerine

darbe vurmaktadir.

3.1.3.6 Acik havada ¢calisma motivasyonu

CGok-uluslu tecriibesi olan Tiirk gemi adamlari i¢in agik havada galisabilme kriterinin

6nem durumu, ¢izelge 3.22 ve sekil 3.30°da verilmistir.

Cizelge 3.22 : Agik havada ¢alisma Kriterinin 6nem durumu analizi.
Tayfa Zabitan

Hig 6nemli degil. 22 70
Az 6nemli. 1 38
Orta derece 6nemli. 12 71
Cok onemli. 12 46
Asir1 derecede onemli. 12 38
Tayfa Zabitan

M hi¢ dnemli degil
= az dnemli
orta derece 0.
¢ok dnemli

M asin derece §.

Sekil 3.30 : Acik havada ¢alisma kriterinin 6nem durumu analizi.

Ofis ortaminda, masa basi is olarak nitelenebilecek pek ¢ok meslegin yaninda
denizcilik, gemide ¢calisma baglaminda acik havada icra edilen bir is koludur. Meslegin
maceraci yapisi ve farkli hayat tarzina Guo ve dig, (2006), hatta 6zgirlik¢l yanlarina

vurguda bulunan agik havada ¢alisma, deniz hayati i¢in biiyiik 6l¢iide gegerlidir (Thai
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ve dig, 2013). Ozellikle giiverte boliimii calisanlar1 igin acik hava ortaminda, biiyiik
oranda kilik kiyafet serbestisi icinde bir ¢alisma ortami oldugu sdylenebilir. Bu durum,
meslegin tehlikeli ¢alisma sartlari ile de yakindan ilgilidir. Bu unsurun meslegin cazip
yanlarindan oldugunu bildiren denizcilerin yanisira, boyle ortamlarda c¢alismanin
zorlugu ve tehlikesi ile ilgili de ¢ok sayida goriis alinmustir. Iki grup iginde, en ¢ok
“hi¢ 6nemli degil” seceneginin isaretlenmis olmasi meslegin zorluklarina isaret
edebilir. Bununla birlikte bu o6l¢it kimi denizciler agisindan meslegin olumlu

yanlarindan sayilabilir.

Denizciligin zorlu bir is kolu oldugu ve is kazasi riskleri barindirmasinin yani sira,
farkli mesakkatli yanlar1 da bulunmaktadir. Bu unsurlar ile ilgili olarak gemi
adamlarina asagida belirtilen faktorlerle ilgili sorular sorulmus, tipki yukaridaki
sorularda oldugu gibi likert 6lgegi ile cevaplar alinip analizler gerceklestirilmistir. Bu

sorular agagidaki sekilde siralanmaistir.

3.1.3.7 Farkh ve dizensiz hayat tarz
Cok-uluslu galismis Tiirk gemi adamlari i¢in denizde calisirken farkli ve genelde

diizensiz bir hayat yasama durumunun 6nemi, ¢izelge 3.23 ve sekil 3.31’de verilmistir.

Cizelge 3.23 : Farkli hayat tarzi igin 6Gnem durumu analizi.
Tayfa Zabitan

Hic 6nemli degil. 14 21
Az dnemli. 5 29
Orta derece 6nemli. 13 61
Cok dnemli. 16 77
Asir1 derecede onemli. 11 75
Tayfa Zabitan
' ® hic dnemli degil
m az dnemli

orta derece 8.

cok Gnemli

W asiri derece 0.
22% 29%

Sekil 3.31 : Farkli hayat tarzi i¢in nem durumu analizi.
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Amaci diinya limanlar1 arasinda navlun tasimak olan gemilerin yogun hareketliligi,
denizcilik mesleginin kendine has dogast Guo ve dig, (2006), ve asir1 is yiki gibi
etkenlerin ortaya ¢ikardigi Sanquist ve dig, (1997) diizensiz hayat tarzi gemi adamlari
icin ciddi bir zorluk olarak gorilebilir (Cémert, 2008). Bu durum, her iki grup gemi
adaminin verdikleri cevaplardan anlagilmaktadir. Bu zorlugun zabitan sinifi i¢in daha
¢ok hissedildigini séylemek de miimkiindiir. 24 saat esasina gore ¢alisan gemiler ve
cogu diinya limaninin kesintisiz, yogun ¢alisma temposu sonucu olusan bu durumunun
degismesi olanaksiz oldugundan, denizcilerin kendilerini bu duruma gore
hazirlamalar1 gerekmektedir. Bu durum gemi adamlari i¢in ciddi bir psikolojik hazirlik

gerektirebilir.

3.1.3.8 Gemi hayat1 ve yalnizlik sorunu
Cok-uluslu tecriibesi olan Tiirk gemi adamlar1 i¢in, denizde ¢alisirken yalniz

kalmanin 6nemi hakkinda analiz, ¢izelge 3.24 ve sekil 3.32’de verilmistir.

Cizelge 3.24 : Gemide yalnizlik sorunu igin 6nem durumu analizi.
Tayfa Zabitan

Hig onemli degil. 28 53
Az 6nemli. 12 53
Orta derece 6nemli. 6 67
Cok onemli. 5 50
Asir1 derecede onemli. 8 40
Tayfa Zabitan

M hig dnemli degil
W az dnemli
orta derece 6.
cok dnemli

M agin derece O.

Sekil 3.32 : Gemide yalnizlik sorunu i¢in 6nem durumu analizi.

Son derece kisitli bir sosyal ¢evre igerisinde, anne-babasi ve ailesinden uzak bir sekilde
kontrat siiresini tamamlamak durumunda olan gemi adamlari i¢in gemide yalmizlik

ciddi bir sorun olarak gorulebilir (Thomas ve Sampson & Zhao, 2003). Bu durumun
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denizcilerin psikolojik sagligi {izerinde olumsuz etkileri oldugu literatiirde
bildirilmistir (Agterberg & Passchier, 1998). Bu durumun Tiirk gemi adamlari i¢in de
gegerli oldugu ve tayfa-zabitan siniflari arasinda degiskenlik gosterdigi gozlenmistir.
Yalnizlik ve uyum sorunu zabitan igin esit bir dagilimla, nerdeyse tiim 6énem dereceleri
igin esit olarak dagilim gosterirken, tayfalarin nerdeyse yarisinin bu sorun igin en
diisiik 6nem derecesini isaretlemesi ilgi ¢ekicidir. Gemi hayat1 i¢in duzeltilmesi zor
gorulen bu sorunu kabullenisle alakali Kisisel, kiiltiirel ve muhtemel farkli faktorlerin

ortaya ¢ikardigi bu durum, ileriki ¢alismalarin konusu olabilir.

3.1.3.9 Mesleki kaza-can emniyeti riskleri

Denizde ¢alisma her yonii ile tehlikeli bir is koludur. Deniz hayatinin zorluklari igin
cok-uluslu tecriibesi olan gemi adamlarimizin bildigi 6nem durumlari, gizelge 3.25 ve

sekil 3.33’de verilmistir.

Cizelge 3.25 : Mesleki kaza-can emniyeti riskleri énem durumu.
Tayfa Zabitan

Hic 6nemli degil. 9 10
Az 6nemli. 2 31
Orta derece 6nemli. 12 58
Cok dnemli. 9 66

Asir1 derecede onemli. 27 98

Tayfa Zabitan

)

o hig 6nemli degil

maz 6nemli

orta derece 0.

20% cok onemli

M asiri derece 0.

15% 25%

Sekil 3.33 : Mesleki kaza-can emniyeti riskleri 6Gnem durumu.

Catma, oturma, yangin gibi gemi biitliniinii ilgilendiren durumlarin yani sira, gemi
icinde yasanan is kazalar ile ilgili aragtirmalar denizcilik literaturiniin 6nemli bir
kismini olustururlar (Chauvin ve dig, 2013; Hansen & Pedersen, 1996; Ugurlu, Kum

& Aydogdu, 2017). Gemi igi glinlik bakim-tutum ¢aligmalari ve yanasma-kalkma
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manevralart gibi temel gemicilik aktivitelerinin yani sira, tagian yiikiin yapisiyla
irtibatli olarak gemi adamlari siirekli can emniyeti riskleri ile kars1 karsiyadirlar. Bu
durum denizcileri meslekten sogutan faktorlerden biri olarak ciddi 6nem arz
etmektedir (Fei & Lu, 2015). Turk denizcileri igin tayfa-zabitan gruplar bazinda
yapilan inceleme durumun ciddiyetini ortaya koymaktadir. Her iki grup i¢in, bu soruya
asir1 derecede onemli ve cok dnemli cevabi verenlerin toplami yaklasik % 60 olmustur.
Bu tutum, denizlerde karsilasilabilecek risklere karsi bilingli olmaya isaret edebilirken,
gemi adamlarimiz 6zelinde tayfa sinifi i¢in is giivenligi konusunda ciddi sikayetler

alindiginin alt1 ¢izilmelidir.

3.1.3.10 Fiziksel zorluklar

Cok-uluslu ¢galismis Tiirk gemi adamlari i¢in denizde ¢alisirken karsilasilabilecek her
tirlii fiziksel zorluklarin (agir hava durumu, asirt sicak-soguk iklimler) 6nem durumu

analizi, cizelge 3.26 ve sekil 3.34’de verilmistir.

Cizelge 3.26 : Fiziksel zorluklar 6Gnem durumu.
Tayfa Zabitan

Hi¢ 6nemli degil. 25 49

Az 6nemli. 9 28

Orta derece 6nemli. 9 60

Cok onemli. 5 67

Asir1 derecede Onemli. 11 59
Tayfa Zabitan

m hig dnemli degil
= az dnemli

orta derece o.

ok dnemli

25%

® asin derece 0.
23%

Sekil 3.34 : Fiziksel zorluklar 6nem durumu.

Is kazas1 gibi kotii olasiliklarin yaninda gemi adamlari, zorlu fiziksel kosullara da
maruz kalirlar. Cagri limanlarinin asir1 iklim kosullarinin denizciligin ofis digt ¢aligma
sartlar1 ile birlesmesi, seyir esnasinda yasanabilen olumsuz hava kosullar1 hatta Afrika
ve Ekvatoral enlem limanlarinin sarthumma gibi kendine 6zgii hastaliklar1 baslh basina

gemi adamlar i¢in ciddi birer sorun olabilir (Comert, 2008). Tayfa smifi gemi
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adamlar1 bu kritere genelde diisiik onem atfederken, zabitlerin bu durumu daha
ehemmiyetli bulduklar1 gériilmektedir. Lisans mezunu olarak, gemi disinda da ¢aligma
imkani1 bulabilen ve genelde meslegi erken terk ettikleri konusunda elestirilere maruz
kalan zabitler i¢in ise bu durum daha anlasilir olabilmektedir. Tayfa smifi gemi
adamlar1 zorlu ¢alisma sartlar1 ve is kazasi risklerini daha kolay kabullenebilirken,
zabitan sinifi belki de egitim durumlarinin kendilerine kazandirdig: biling sayesinde

konu hakkinda daha secici olabilmektedirler.

3.1.3.11 Sosyal giivence eksikligi

Cok-uluslu ¢alisan Tiirk gemi adamlari, yabanci bayrakli gemilerde sosyal
giivenceden mahrum sekilde ¢alismaktadirlar. Bu durumun 6énem analizi, gizelge 3.27

ve sekil 3.35’de verilmistir.

Cizelge 3.27 : Sosyal giivence eksikligi Gnem durumu.
Tayfa Zabitan

Hic¢ 6nemli degil. 11 20
Az 6nemli. 6 16
Orta derece 6nemli. 11 62
Cok 6nemli. 6 48

Asir1 derecede onemli. 25 117

Tayfa Zabitan

W hig dnemli degil
m az 6nemli
orta derece 6.
¢ok dnemli

M asin derece 0.

Sekil 3.35 : Sosyal giivence eksikligi 6Gnem durumu.

Yukarida siralanan meslegin tUm olumsuz yanlarin1 dolayli olarak ilgilendiren sosyal
giivence durumu gemi adamlart i¢in gayet 6nemli goriilmiis, gerek bu calisma i¢in
goriigleri alinan Tiirk gemi adamlar1 gerekse literatiirden arastirmalar konunun
onemine parmak basmislardir (COmert, 2008). Gemide ¢alisma ile sosyal giivence

eksikligi arasinda dogrudan bir baglant1 yok ise de, ginimuizde gittikce artan kolay
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bayrak uygulamalar1 denizcilerin sosyal giivenlik haklarini biiyiik oranda azaltmakta,
Ozellikle yabanci bayrak altinda g¢alisan Tiirk denizciler sosyal giivenlik haklari
konusunda ciddi problemlerle karsilasmaktadirlar. Tayfa ve zabitan olarak tiim gemi
adamlarimizin neredeyse yarist bu durum i¢in “asir1 6nemli” se¢enegini isaretlemis,
sosyal giivence eksikligini ciddi bir sorun olarak gordiiklerini bildirmislerdir.
Denizcilikten daha az riskli olmasina ragmen yipranma payi gibi sosyal haklara sahip
pek ¢ok is kolunun yaninda Tiirk denizcileri igin bu hak kanunla kaldirilmistir (Resmi
Gazete, 2006). Sorun yalniz yipranma hakkina indirgenmeyecek kadar biiytiktiir, zira
o6nemli bir bolumu kolay bayrak ¢eken Tirk gemilerinde ¢alisan gemi adamlarimiz da
higbir sosyal giivenceye sahip olamamaktadir (IMEAK DTO, 2015).

3.2 Cok-uluslu Calisma Ana Kriterleri i¢cin Ortalamalarin Karsilastirilmas

Bu boliimde, tezin arastirma konusu olan ¢ok-uluslu g¢alisma i¢in 6nem tasiyan
kriterlerin, farkli gruplar arasinda istatistiki olarak karsilastirilmast ve incelenmesi
gerceklestirilecektir. Bunun ig¢in, Oncelikle arastirma sahasinin sinirlandirilmasi
onemlidir zira bilgi toplama safhasinda, 6nemli rakamlara ulasan katilimcilardan
birbirinden farkli ve detayli bilgiler derlenmistir. Bu ¢cok sayidaki bilginin tamamu igin;
Zabitan-tayfa, kadin-erkek gibi dogal gruplar arasinda karsilagtirma bile tezin
siirlarini zorlayacak ve konu biitiinliiglinlin dagilmasina yol agacaktir. Bu bakimdan,
yalnizca ¢alismanin ana konusu olan ¢ok-uluslu ¢aligma ortami i¢in 6nem tasiyan
Kriterlerin belirli arastirma gruplari i¢in karsilastirilmasi ve bu karsilagtirmalara dair

yorumlara yer verilecektir.

Calisma i¢in 6nem arz eden uyum ve tatmin degiskenlerinin; Cinsiyet (kadin/erkek),
ehliyet durumu (zabitan/tayfa), medeni hal (evli/bekar), ailede denizci varligi
(evet/hayrr) ve deniz kdltiri ile yetisme (evet/hayir) durumlarina goére
karsilastirmalar1 yapilmistir. Boylece bu degiskenlerin ¢ok-kultiirlii calisma Uizerinde
etkisi olup olmadigi tespit edilmeye c¢aligilmistir. Bu amagcla asagida belirtilen

hipotezler sitnanmistir:

1) Hi: Gemi adamlariin ¢ok-uluslu ¢alismaya UYUM diizeyleri cinsiyet
faktoriine gore anlaml farklilik gostermektedir.
2) Ha: Gemi adamlarmin ¢ok-uluslu calisma TATMIN diizeyleri cinsiyet

faktoriine gore anlamli farklilik gdstermektedir.
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3) Hs: Gemi adamlarinin gok-uluslu ¢alismaya UYUM diizeyleri ehliyet
durumuna gore anlamli farklilik gostermektedir.

4) Hs Gemi adamlarinin gok-uluslu ¢alisma TATMIN dizeyleri ehliyet
durumuna gore anlamli farklilik gostermektedir.

5) Hs: Gemi adamlarinin ¢ok-uluslu ¢calismaya UYUM diizeyleri medeni hale
gore anlamli farklilik gostermektedir.

6) He: Gemi adamlarmnin ¢ok-uluslu ¢calisma TATMIN diizeyleri medeni hale
gore anlamli farklilik gostermektedir.

7) H7: Gemi adamlarinin ¢ok-uluslu ¢alismaya UYUM diizeyleri ailelerinde
denizci olmast durumuna gore anlaml farklilik gostermektedir.

8) Hs: Gemi adamlarinin ¢ok-uluslu ¢alisma TATMIN diizeyleri ailelerinde
denizci olmasi durumuna gore anlamli farklilik gostermektedir.

9) Ho: Gemi adamlarinin gok-uluslu ¢alismaya UYUM diizeyleri deniz
kalturuyle yetisme durumlarina gére anlamli farklilik gostermektedir.

10) Hio: Gemi adamlarinin ¢ok-uluslu ¢alisma TATMIN dizeyleri deniz

kilturayle yetisme durumlarina gére anlamli farklilik gostermektedir.

Arastirma gruplari arasinda istatistiki olarak anlamli farklilik olup olmadiginin tespiti
igin farkli yontemler mevcuttur. Bunlarin siklikla kullanilanlarindan biri t-test olup
literatiirde siklikla karsimiza ¢ikmaktadir (Lu et al., 2018; Pang & Lu, 2018). Bu
calismada gergeklestirilmesi planlanan ikili karsilastirmalar igin t-testlerden
yararlanilmasi diisiiniilmiis, fakat bagimli degiskenler uyum ve tatmin degerleri igin
normalite problem oldugu gozlemlenmistir. Degiskenler icin yapilan normalite

kontrol(, cizelge 3.28’de gosterilmistir.

Cizelge 3.28 : Normalite testleri.

Kolmogorov-Smirnov? Shapiro-Wilk

Istatistik  df Sig. Istatistik df  Sig.
CUP Uyum 0,161 322 0 0,889 322 0
CUP Tatmin 0,148 322 0 0,905 322 0

a. Lilliefors Significance Correction

Bu iki bagimli degisken i¢in skewness ve Kurtosis degerleri kontrol edilmis, her iki
degerin de sorunlu oldugu gozlenmistir. Bu asamada, normalite sorununu agmak igin
siklikla uygulanan doniisiim metotlar1 uygulanmis, her iki deger i¢in de, doniisiim

sonucun da tam olarak normallik saglanmadig goriilmistiir. Uyum ve tatmin degerleri
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i¢in logaritmik doniisiim sonucunda elde edilen normallikten sapma durumlari sekil
3.36’da verilmistir. Bununla birlikte, tatmin degeri i¢in normallikten sapmanin daha

az oldugu dikkatlerden kagmamaktadir.

Uyum Tatmin

tahmin edilen normal

gbzlemlenen degerler

Sekil 3.36 : Logaritmik doniisiim sonrast normalden sapma; uyum ve tatmin.

Bu durumda, yapilacak karsilastirmalar i¢in non-parametrik sinamalardan Mann-
Whitney U-testi tercih edilmis ve sonuglar buna gore verilmistir. U-testler literatirde
siklikla tercih edilen yontemlerdendir (Arli, 2013; John ve Brooks & Schriever, 2017;
Simon & Daorner, 2014; Taylor ve dig, 2014). Denizcilikte de kullanildig1 goriilen U-
testler medyan degerleri kullanarak degerlendirmede bulunur (Karatas-Cetin, 2014).

U-test sonuglari tablolar halinde asagida sunulmustur.

3.2.1  Uyum ve tatmin Kriterlerinin cinsiyet degiskenine gore karsilastirilmasi

Temel demografik 6zelliklerden olan cinsiyet unsuru, énemli bir belirleyici olarak
Turk denizcilerinin uyum ve tatmin degerleri tzerinde farklilik meydana getirebilir.

Bu durum cizelge 3.29’da incelenmistir.
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Cizelge 3.29 : Kadmn/erkek denizciler arasinda uyum ve tatmin sinamasi.

Degerler Istatistik Test
Ortalama  Degerler CUP CUP
Deger Toplam Uyum Tatmin
Mann-
e Kadin 11 118,68 1305,50 ] 1239,500 1350,000
=3 Whitney U
-
Erkek 311 163,01 50697,50 Wilcoxon W 1305,500 1416,000
Kadin 11 128,73 1416,00 Z -1,558 -1,191
£ Asymp. Sig.
= Erkek 311 162,66  50587,00 ) ,119 ,234
S (2-tail)
|_
Toplam 322

H1 ve H2 hipotezleri sinamasinda, kabul edilen giiven aralig1 i¢in (%95) kadin-erkek
Turk denizciler arasinda uyum ve tatmin degiskenleri i¢in anlamli bir fark

bulunamamastir (p>0.05; sirasiyla 0,119 ve 0,234).

3.2.2  Uyum ve tatmin kriterlerinin ehliyet durumuna gore karsilagtirilmasi

Zabitan ve tayfa sinifi farki, uyum ila tatmin degerleri tizerinde 6nemli farkliliklar arz
ettirebilir. Bu durum cizelge 3.30°da incelenmistir. Uyum degerinin kullanilmasi

esnasinda gemi adamlarindan alinan degerin 5°1i skalaya gore terslenmistir.

Cizelge 3.30 : Ehliyet sahibi olma durumun gore uyum ve tatmin sinamasi.

Degerler Istatistik Test
N Ortalama  Degerler CUP CUP
Deger Toplam Uyum Tatmin
£  Tayfa 59 191,85 11319,00 Mann- 5968000  5736,000
=3 ’ ’ Whitney U ’ ’
= Zabitan 263 154,69 40684,00  Wilcoxon W 40684,000 7506,000
Tayfa 59 127,22  7506,00 y -2,782 -3,138
[ .
E  zabitan 263 169,19 4449700  ASYMP-SIg- go5 002
2 (2-tail.)

Toplam 322

H3 ve H4 hipotez sinamalar1 sonucunda ilging sonuglara ulagilmigtir. Buna gore kabul
edilen giiven araliginda (%95), uyum ve tatmin kriterleri igin sirasiyla bulunan 0,005
ve 0,002 degerleri bize her iki degisken i¢in, tayfa ve zabitan arasinda anlamli farklilik

oldugunu gosterir. Zabitan i¢in daha diisilk bulunan deger, zabitan sinifi gemi
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adamlarinin tayfalara nispeten ¢ok-uluslu ¢alismaya daha az uyumlu olduklarina isaret
etmektedir. Zabitan sinifi gemi adamlar igin tatmin degerinin tayfalardan yuksek
ciktig1 gorlilmektedir ki bu durum zabitlerin tayfalara nispeten ¢ok-uluslu ¢alismadan

daha fazla memnun olduklarina isaret edebilmektedir.

3.2.3  Uyum ve tatmin kriterlerinin medeni hale gore karsilastirilmasi

Uyum ve tatmin degerlerinin medeni hale gore karsilastirilmasi cizelge 3.31°de

incelenmistir.

Cizelge 3.31 : Medeni hale gbre uyum ve tatmin sinamasi.

Degerler Istatistik Test
N Ortalama Degerler CUP. CUP
Deger  Toplamu Uyum Tatmin
Mann-

5 Bekar 147 162,67 23912,00 Whitney U 12691,000 12813,000
) Evli 175 160,52 28091,00 Wilcoxon W 28091,000 23691,000
- Bekar 147 161,16 23691,00 Z -,207 -,060
E Evi 175 16178 2831200 ASYMP-SI0 g3 952
S (2-tail.)

Toplam 322

H5 ve H6 hipotez sinamalar1 sonucunda gore, kabul edilen giiven araliginda (%95),
uyum ve tatmin Kriterleri igin bekar ve evli gemi adamlari arasinda anlamli bir farklilik
bulunmamistir (p>0.05; sirasiyla 0,836 ve 0,952). Ayrica her iki degisken iginde
ortalama degerlerin birbirine ¢ok yakin bulundugu goriilmiistir. Kritik degerlerinin
yiiksekligi, medeni durumun ¢ok-uluslu ¢alisma uyum ve tatmin agisindan bir 6nemi

olmadigina isaret etmektedir.

3.24 Uyum ve tatmin Kriterlerinin ailede denizci olmasi durumuna gore

karsilastirilmasi

Kiltirel belirleyiciler olarak ailede denizci mevcudiyeti, uyum ve tatmin Uzerinde

farklilik arz ettirebilir. Bu durum ¢izelge 3.32’de incelenmistir.
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Cizelge 3.32 : Ailede denizci olmasi durumuna gore uyum ve tatmin sinamasi.

Degerler Test Istatistik
N Ortalama  Degerler CUP CUP
Deger Toplam Uyum Tatmin
Mann- 10136,000
£ Hayr 223 15745  35112,00 Whitney U 9402,500
>
S  Evet 99 170,62  16891,00 Wilcoxon W 35112,000 14355 500
£  Hayr 223 16884  37650,50 y4 -1,176 -2,128
= .
B Evet 99 14497 1435250 Asér_‘:gils)'g' 240 033
Toplam 322

H7 ve H8 hipotez sinamasi sonucuna gore, kabul edilen giiven aralig1 i¢inde (%95)
uyum kriteri i¢in anlamli bir farkliliga rastlanmazken (p:0,240), tatmin Kriteri igin
beklentilerin aksi yonde anlamli bir sonuca rastlanmistir (p:0,33). “Ailenizde denizci
bulunmakta midir” sorusuna hayir cevabi verenlerin tatmin ortalamasi, aile bireyleri
arasinda denizci bulunan bireylerden fazla bulunmustur. Tiirk gemi adamlarinin deniz
kaltar( ile alakali farkli 6zelliklerine isaret eden bu durumla ilgi yorumlar, ilerleyen

bolimde verilecektir.

3.25  Uyum ve tatmin Kriterlerinin deniz Kiiltiirii ile yetismis olma durumuna
gore karsilastirilmasi
Deniz kultird ile buylmiis olma durumunun, uyum ve tatmin tizerinde farkliliklar arz

ettirebilecegi diistiniilmiistiir. Bu durum ¢izelge 3.33’de incelenmistir.

Cizelge 3.33 : Deniz kiiltiirii ile yetismis olma i¢in uyum ve tatmin sinamasi.

Degerler Istatistik Test
Ortalama  Degerler CUP CUP
Deger Toplam Uyum Tatmin
Mann-
g Hayrr 178 149,25 26567,00 Whitney U 10636,000 12620,500
5 Evet 144 176,64  25436,00 Wilcoxon W 26567,000 23060,500
c Hayr 178 162,60 28942,50 Z -2,635 -,236
E  Evet 144 16014 2306050  ASYMP.Sig 008 813
— (2-tail.)

Toplam 322

Bu kriter icin yapilan karsilastirmada, H9 ve H10 hipotez sinamasi sonucuna gore
kabul edilen giiven aralig1 i¢in (%95), tatmin i¢in anlamli bir farkliliga rastlanmazken

(p:0,813), uyum icin ise beklentiler dogrultusunda, deniz kiiltiirii ile yetisen personelin
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cok-uluslu ¢aligmaya daha yiksek uyum gosterdigi sonucuna ulasilmistir (p:0,008).
Buna gore, “deniz kultirl yogun olan bir yerde mi yetistiniz” sorusuna evet cevabi

veren denizcilerin uyum ortalamasi, hayir diyen denizcilerden yiiksek bulunmustur.

3.3 Uyum ve Tatmin Degiskenleri icin Uzman Gériisleri ile inceleme.

Onceki béliimlerde, Tirk gemi adamlarinin ¢ok-uluslu personel ortami igin
degerlendirmeleri, bizzat bu gemi adamlarinin goriisleri ile sunulmaya caligilmistir.
Bunun yaninda, denizcilikte de gecerli olan isgi-igveren iligkisi ¢ercevesinde
gemilerde istihdam edilen bu gemi adamlarin1 degerlendirmek iizere insan kaynaklari
boliimiine dnemli sorumluluklar diigmektedir. Bu bolumin uzmanlari, gemiye katilis
oncesi gemi adamlarinin egitim ve hazirlik durumlarini denetlemekle yukumludurler.
Gemi adamlar1 meslek hayatlari boyunca gemi i¢inde boliim amirleri, gemi disinda ise

bu insan kaynaklar1 sorumlular: tarafindan stirekli denetlenmektedir.

Bu ¢aligmanin amaglarina dogrudan hizmet etmesi bakimindan, bu bélimde Turk
gemi adamlarinin ¢ok-uluslu personel ortaminda ¢alisma durumlarini degerlendirmek
uzere, gemilerinde cok-uluslu personel istihdam eden denizcilik firmalarinin insan
kaynaklar1 uzmanlarinin goriislerinden faydalanilmistir. Benzer sekilde bu gemi
adamlarim1 bizzat gemi i¢inde gozlemleyip degerlendirme sorumlulugunda olan
kaptanlarin goriisleri de bu amag¢ dogrultusunda kullanilmistir. Boylece, tezin
arastirma konusu olan Tiirk gemi adamlarinin ¢ok-uluslu gemi ortamlarinda davranis
ve beklentileri, sadece bu gemi adamlarinin goriisleriyle degil, bu insanlar
degerlendirme durumunda olan uzman personel tarafindan da incelenmistir. Bu
sekilde aym1 konu hakkinda, is ve isveren bakis acist farkliliklar1 yansitilmaya
calisilmistir. Uzman degerlendiricilerin goriisleri bizlere bu konuda son derece 6nemli

gorls ve ipuglart sunabilecek mahiyettedir.

Bu bolimde kisaca; uzman goriisleri ile Tirk gemi adamlar i¢in, ¢ok ulustan
personelle birlikte yasama ve ¢alisma konusunda tespit edilen sorunlarin ve yine ayni
durum igin Turk personelin tatmin derecelerinin agirlik ve 6nemi tespit edilmeye
caligilacaktir. Bu amagla ¢ok-uluslu (ve ayn1 zamanda Tiirk) personel istihdam eden
denizcilik firmalarinin insan kaynaklar1 uzmanlart ve ¢ok-uluslu ¢alisma tecriibesi

olan kaptanlarin goriisleri ile karar verilecektir. Bu amagla, ¢ok-kriterli karar verme
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yontemlerinden olan Fuzzy Analitik Hiyerarsi Siireci (FAHP) metodu, bu bdlimde

kullanilacaktir.

FAHP, uzman karar vericilerin kesin ve net rakamlar yerine belirli rakamsal deger
araliklar1 icerisinde degerlendirme yapabilmelerine imkan saglayan etkili bir karar
verme metodudur. Bu yontem, kriterleri degerlendirirken dilbilimsel ifadeler
kullanabilmeye de olanak saglar ki bu yoniiyle metod, insan duygu ve diislincelerini
ifade etmek a¢isinda da kullanighilik saglamaktadir (Bulut ve dig, 2012; Ugurlu, 2015).
Metot literatiirde siklikla kullanilmis, ¢ok farkli alanlardan arastirmaci tarafindan

tercih edilmistir (Ho ve dig, 2012; Kahraman ve Cebeci & Ulukan 2003).

Asagida, bu metotla alakali olarak; Fuzzy setleri, bu ¢alismada kullanildig1 sekliyle

ticgensel fuzzy rakamlar ve gerekli aciklamalara yer verilecektir.

Bulanik Alt Kiime: X bir evrensel kiime, A da X i¢inde bir verilmis bir kiime olsun
Oyle ki x A’nin bir alt kiimesini temsil etmektedir. Bu sekilde (X, ua(x)) kiimesi, X’in
X ait bir eleman oldugu ve ua(x) ‘un da, x’in X icinde iiyelik derecesini gosterdigi, X

in A bulanik alt kiimesi olur.

Bulanik Say1: Bulanik bir say1; Gergek sayilardan tliretilmis ve her bir olas1 degeri bir
ve sifir [0, 1] arasinda derecelenen, birbirine bagl olas1 degerler kiimesidir. Ornegin,
kiimeye ait olan elemaninin degeri bir olarak ifade edildigi halde, kiimeye ait olmayan

bir eleman sifirdir.

Uggensel Bulamk Sayi: Ucgensel Bulanik Say1 (Triangular Fuzzy Number-TFN)
gercek sayilar kiimesi lizerinde tanimlanmis 6zel bir bulanik say1 kiimesidir. Bu ger¢cek
sayilar, x-ekseni iizerinde tanimlanmig ve 1, m, u olarak adlandirilmistir. Bunlar;
sirastyla en kiiciik olas1 deger (1), en olas1t deger (m) ve en biiyilik olas1 deger (u)
seklindedirler. Bir bulanik rakam olan A, eger iiyelik fonksiyonu denklem 1’de

tanimlandig1 sekilde ise bir TFN olacaktir.
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( 0 x <l

x=0D
(m_—l)' l<x<m,
palx) =4 1, x=m, 3.1)
(u—x)
, m<x<u,
(u—m)
\ 0, usx

Bu ¢alisma Chang (1996), genisletilmis sentez FAHP metodunu kullanmaktadir. Bu
metot, cok-kriterli karar verme yontemlerinde karsilasilan belirsizlikle basa ¢ikmak
adina, kriterleri ikili karsilastirmak i¢in TFEN’leri kullanmaktadir (Chan & Kumar,
2007). Bu yaklasim literatiirde siklikla kullanildig: sekli ile su sekilde agiklanabilir:

X = {xq, x5, ..., X} seklinde verilen bir nesne kiimesi ve G = {g1, g, ..., gn} i€ bir
hedef kiimesi olsun. Chang (1996), calismasina gore, her bir kriter ve her bir hedef i¢in
derece analizi uygulanir. Bu sekilde, her bir kriter i¢in, h sayida derece analiz degeri,

denklem 2’de gosteriligi gibi elde edilir:

h r_
Mgli,Mgzi, ""Mgi' i=12,..,n (3.2)

Her bir Mg}i degeri sekil 3.37°de gosterilen I, m, u, degerlerine karsilik gelir ve TEN’leri

olusturur. FAHP ve derece analizi i¢in birka¢ basamak bulunmaktadir.

1.Adim:

j" nesne ve i™ hedefe bagl olmak iizere, bulanik sentetik agilim degeri olan S;,
denklem 3 uyarinca su sekilde hesap edilir:

h n -1

=M@Y > MLl j=12.h i=12.m (33)

]:1 i= ]:1

Denklemde verilen Z;-lzl Mg]]'i elde etmek iginse, h acilim analiz degerlerine

bulanik toplama islemi uygulanir. Denklem 4 bu islemi sdyle gosterir:

h

ZMéiz Zli' mi, ) u; (3.4)

j=1 j=1 j=1 j=1



Benzer sekilde, denklem 3°de verilen Y1, Z?zl Méielde etmek icin ise, Méig =
1,2, ..., h) ifadesine, denklem 5’de gosterildigi tlizere bulanik toplama islemi

uygulanir.

iZMéi = (i li;imi'iui) (3.5)

n h
>3 = (s s ) L
. w Y m YL (3.6)

Denklem 6°da hesap edilen ters vektorler artan bir siralamayla tekrar diizenlenirler.

2.Adim:
Denklem 7, y > x durumunda, M, = (l,,my,u,) = M; = (l;, my,u,) olasilik
derecesini su sekilde gostermektedir:

V(Mg = My) = sup|min(up, (), tim, 0))] (3.7)

Benzer sekilde, denklem 8, denklem 7°de verilen ifadeyi su sekilde ifade eder.
V(M = M) = hgt(My N My) = py, (d)

( 1, if m,=>my,
B i 0, if li=u,, (3.8)
B L —u . ..
=) — (= 1) eger degilse

Sekil 3.38, d’nin iy, Ve uy, degerlerinin en biiyiik kesisim noktasinin ordinati oldugu
denklem 7 ve denklem 8’i gostermektedir. M1 ve M2’yi karsilagtirmak igin ise, V(M; =
M,) ve V(M, = M,) degerleri bulunmalidir.
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via, =, )

I5 my Iy od  we omy Iy

Sekil 3.37 : M1 ve M2 arasinda kesisim, Chang (1996) uyarlanmistir.

3.Adim
Disbiikey bir bulanik sayinin olasilik derecesinin, digbiikey bulanik sayilarin belirli bir

rakamindan (K) biiyiik olusu su sekilde tanimlanabilir:
V(M; = M{,M,,..M;,) i,k=1,2,..,nji#k (3.9)

Denklem 10; denklem 8 ve denklem 9’da tanimlanan her bir karsilagtirmanin en kiigiik
degerini (min V(M; = M,,)) bularak agirlik vektoriini bulanikliktan ¢ikartmaya
yarar.

d'(A;) =minV (§; = S,) for i,k=12,.ni+#k (3.10)
Boylelikle, agirlik vektorii su hali alir:
W'=(d'(4,),d' (4;),...,d"(4)) i=1,2,..,n (3.11)

Oyle ki; d'(4A;) degeri, bulanik rakam ciftlerinin karsilastirilmasiyla elde edilen ve her

bir kriterin bulanikliktan kurtarilmis agirhigini gosterir sekilde, her bir karar unsurunun

en kiigiik degeri olur. W’, bulanikliktan kurtarilmis agirlik kiimelerini temsil eder.

d'(A;) degerleri bulanik rakamlar olmamakla birlikte, denklem 12’de gosterildigi gibi

normalize edilmeleri gerekmektedir:
d'(A;) ;

e d'(4y)
W = (d(41),d(42),...,d(4y)

d(4;) = =1,2,..,n

(3.12)

Burada W, kriterlerin normalize edilmis agirliklarini temsil eder.
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Bu calisma, kriterleri karsilastirmak i¢in bes fuzzy dilsel degiskenden faydalanir.
Cizelge 3.34’de bu degiskenler sergilenmistir.

Cizelge 3.34 : TFN’lerin iiyelik fonksiyonlarinin dontisiimleri.

. Ucgensel Ucgensel
Fuzzy  Dilsel skala fuzzy olgegi  fuzzy 6lcek tersi
Al  Esit Onemli (1,1,1) (1,1,1)
A2 Zayif Onemli (2/3,1,3/2) (2/3,1,3/2)
A3 Nispeten Onemli (3/2,2,5/2) (2/5,1/2,2/3)
A4 Cok Onemli (5/2,3,7/2) (2/7,1/3,2/5)
A5 Asirt Derecede Onemli (7/12,4,9/2) (2/9,1/4,217)

Bu caligmada, karar-vericilere ait bireysel yargi matrislerinin kiimelenmesi, tim
bireysel matrislerin geometrik ortalamalarmnin alinmasiyla elde edilmistir (Bulut ve

dig, 2012).

3.3.1 Karsilastirma matrisleri icin tutarhlik kontrolii

Karar vericilerin yaptigi karsilastirmalarin tutarliligimi  kontrol etmek igin bu
calismada, ikili karsilastirmalarla elde edilen agirliklarin degerlendirilmesinde tutarlik
orani (CR) degeri kullanir. Denklem 13 bu degerin nasil elde edildigini gosterir. Ayrica

denklem 14 ve denklem 15 bu degeri agiklar.

CI
CR = Rl (3.13)
Anax — 1
Cl=—"—— (3.14)

n Yk=1 Wk jk
Tt w (3.15)
n

Amax

Burada n degeri, karsilastirilmasi gergeklestirilen kriterlerin sayisini temsil ederken,
Jmax 1Se n X n karsilastirma matrisindeki en yiiksek agirlik degeridir. RI kisaltmasi
rastgele indeks sabiti olurken, CI ise tutarlilik indeksi anlamina gelmektedir. RI
degerleri, Saaty (1990)’de kullanildigr sekliyle degerlendirilmis ve ¢izelge 3.35°de

sunulmustur.

CR degerinin 0.10’dan yiliksek olmasi ciftli karsilastirma matrisindeki tutarsizliga

isaret ederken, bu degerin 0.10 ya da daha diisiik olmasi tercih edilmelidir.
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Cizelge 3.35 : Matris diizeni i¢in ortalama rastgele endeks degerleri (Saaty, 1990).

n 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

RI O 0 058 09 112 124 132 141 145 149

3.3.2  Metot uygulama ve 6rnek hesaplar

Calismanin bu agamasinda kullanilan FAHP metodu geregi uzmanlar, birbirlerinden
bagimiz sekilde kriterler hakkinda goriislerini ikili karsilastirmalar olarak vermis,

verilen bu cevaplar toplu halde degerlendirilmistir.

Bu asamada, karar verici olarak ele alinan ve verdikleri yanitlar 6nem kazanan
uzmanlar hakkinda kritik bilgiler cizelge 3.36’da sunulmustur. Uzmanlar miimkiin
mertebe ¢cok-uluslu ve ayn1 zamanda Tiirk personel ¢alistiran denizcilik sirketlerinin
ilgili b6lum sorumlulari olan 4 kisi arasindan secilmis, ayrica yine bu alanda tecriibesi

olan uzak yol kaptani ehliyetli 3 uzmanin goriislerinden de faydalanilmistir.

Cizelge 3.36 : Uzman degerlendiriciler hakkinda bilgi.

Uzman Aktif Gorev Tecriibe (y1l)
1# Uzak yol Kaptan 10
2# Sirket Genel Direktorii 33
3# Insan Kaynaklar1 Koordinatdrii 30
4# Insan Kaynaklar1 Uzmani 3
5# Uzak yol Kaptan 16
6# Uzak yol Kaptan 8
7#  Insan Kaynaklar1 Miidiirii 20

Cizelge 3.37°de, zabitler icin uyum kriterini olusturan; Lisan (L), beslenme (B),
mesleki yeterlik (M), kultarel 6zellikler (K), dini 6zellikler (D) ve ofis erisim ve gliven

(O) alt kriterleri icin birikimli degerlendirme matrisi gosterilmeye ¢alisiimistir.
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Cizelge 3.37 : Zabitan uyum kriterleri i¢in birikimli fuzzy degerlendirme matrisi.

L B M K D O
L 111) (134,181, (0.95 110, (1.21,157, (198,248 (0.88, 1.22,
" 2.35) 1.28) 1.99) 3.06) 1.68)
g (043055 11) (0.39,0.46,  (1.00,1.22,  (1.28,1.74,  (0.74, 1.00,
0.74) - 0.58) 1.46) 2.27) 1.35)
v (078,091, (174,216, 111) (1.66,2.16,  (2.24, 2.63, (1.02,
1.06) 2.59) e 2.68) 3.00) 1.37,1.83)
(050,064, (069,082, (037,046, a11) (0.89,1.00,  (0.60, 0.74,
0.83) 1.00) 0.60) s 1.12) 0.95)
D (033,040, (044,058 (033,038, (089, 1.0D, wL11) (0.53, 0.63,
0.50) 0.78) 0.45) 1.12) - 0.78)
o (059,082 (074,100,  (055,0.73,  (1.06,135  (1.28, 158, 111)
1.13) 1.35) 0.98) 1.66) 1.87) "
CR; 0.022

Yukarida verilen tablo uyarinca yapilan hesaplamalar, metodun gerektirdigi sira ile su

sekilde yapilmistir;
R
Z Ml =(1,1,1) @ (1.34,1.81,2.35) @ (0.95,1.10,1.28) & (1.21,1.57,1.99)

j=1
& (1.98,2.48,3.06) & (0.88,1.22,1.68) = (7.37,9.19,11.36)
h
Z M;B = (0.43,0.55,0.74) & (1,1,1) & (0.38,0.46,0.58) & (1.00,1.22,1.46)
=1

& (1.28,1.74,2.27) € (0.74,1.00,1.36) = (4.83,5.97,7.40)

MI, = (078,091,1.06) & (1.74,2.16,2.59) & (1,1,1) & (1.66,2.15,2.68)

by,
||M:r
it

B (2.24,2.62,299) § (1.02,1.37,1.83) = (8.45,10.22,12.16)
R
Z M; . = (0.50,0.64,0.83) & (0.69,0.82,1.00) & (0.37,0.46,0.60) & (1,1,1)
i=1

& (0.89,1.0,1.12) & (0.60,0.74,0.94) = (4.05,4.66,5.49)

R
Z M= (0.33,0.40,0.50) &6 (0.44,0.58,0.78) & (0.33,0.38,0.45) & (0.89,1.00,1.12)
J=1

& [1,1,1) & [ﬂ.53,ﬂ.63,ﬂ.?’8j = [3.53,3.99,4.63]

R
Z M! = (0.59,0.82,1.13) & (0.74,1.00,1.35) & (0.55,0.73,0.98) & (1.06,1.35,1.66)
=1
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@ (1.28,1.58,1.87) & (1,1,1) = (5.21, 6.47,8.00)

Daha sonra su sonug elde edilir;

-1 R R h h h -t
] _ J i i 7] i ¥
ZZM - ZM Pt Yot Y sl Y w4 Y 0,
=1 i=1 i=1 j=1 j=1

i=1j=

B [(?.3?,9.19, 11.36) & (4.83,5.97,7.40) & (8.45, 10.22,12.1&)}‘1
& (4.05,4.66,5.49) & (3.53,3.99,4.63) & (5.21,6.47, 8.00)

= [33.44,40,51,49.05]7! = (1/49.05,1/40.51,1/33.44)

Hesaplamalar yeniden duizenlenir ve denklem 3 yardimi ile hesaplamalar su hali alir;
-1

=1y =Ly, iFL g IR oy L g PR p JF1 g

=(7.37,9.19,11.36) ® (1/49.05,1/40.51,1/33.44) = (0.15,0.23,0.34 )

-1

=1 g =L, IFt g iS00 oy IS g iRl

-1

= (4.05,4.66,5.49) @ (1/49.05,1/40.51,1/33.44) = (0.08,0.12,0.16 )
=(3.53,3.99,4.63) @ (1/49.05,1/40.51,1/33.44) = (0.07,0.10,0.14 )
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= (5.21,6.47,8.00) @ (1/49.05,1/40.51,1/33.44) = (0.11,0.16,0.24 )

Daha sonra, denklem 7 ve denklem 8 geregi, kriterler arasinda karsilastirmalar analiz

edilir ve bunlar su sekilde uygulanir:

V(S,=Sg) =1,
I, — 0.15—-022
V(S =5,) = (L~ us) = [ ) =047,
(I,—m;)—(uzg—mz) (0.15—0.23)—(0.22 - 0.15)
Ly — 017 — 034
V(S, = 5,) = (e — 12 = ( ) = 0.87,
’ (lyy—my)—(u,—my) (017 —0.25) — (0.34 — 0.23)
V(SM' E S_L] = j—r
V(S, = Sg) =1,
I, —u, 0.15—-0.16
V(Sg=5,) = (=~ ) = ( ) = 0.11,
(I, —m;) — (ugy —mg) (0.15—0.23) — (0.16 —0.12)
V(S =5,) =1,
V(S,=5,) =0,
V[SL E SG] = lr
I, — 0.15—0.24
V(Sy=5,) = (I ~uo) = ( ) = 0.57,
(I, —m;)—(ug—my) (0.15—-0.23)—(0.24 —0.16)
Ly — 0.17—0.22
V(S; = 5,)= (e = ) = ( ) =0.32,
‘ (lyy—my)— (ug—mg) (0.17 —0.25) — (0.22 —0.15)
V(Sy = Sg) = 1,
V(Sp=5.) =1
lp—uy 0.10—-0.16
V(Sy = 55) = (s~ ux) = ( ) = 0.67

(I —mg) — (ugy —mg) (0.10 — 0.15) — (0.16 — 0.12)
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V(Sz=5,)=1,

V(s,=5.)= (Ig —up) _ (0.10 —0.14) 045
P=TE T (1, —mg) — (up—mp) (010 —0.15) —(0.14 —0.10)
V(S;=5,) = (lp —ug) _ (0.11 — 0.22) — 090
B=700 7 (I, —mg) — (ug—my)  (011—0.16)— (022—0.15)

V(So=Spg) =1,

V(SJ'-’IESKJZIJ

V(Sg =5y) =0,

V(SJHESDJZIJ

V(Sp = 5y) =0,

V(SM'Esojz 1’
V(S, = Sy) = (Ly —p) . (0.17 — 0.24) — ous
0= "M (1, —my) — (up —m,) (017 —025) — (0.24—0.16)
V(Se =5,) = (Ip —ug) . (0.07 —0.16) 087
BE="D0 7 (1, —mp) — (ug —my) (007 —0.10) — (0.24 — 0.16)
V(S, = Sp) = (lg —up) . (0.08 — 0.14) g
D= TR (I, —my) — (up —mpy)  (0.08—0.12) — (0.14 — 0.10)

(lo — ug) (0.11 —0.16)
ViSg = 30) = = = 0.44,
B 2 S0) = (0 )~ (ux —mg) . (0.11— 0.16) — (024 — 0.16)
V(Sp=Sg) =1,
lo—u 0.11 —0.14
VS22 50)=5 - = ( ) = 0.35,
o

—my)— (up —my) (0.11—0.16) — (0.14 — 0.10)
V(sgzSp) =1,

Uciincii adimda, fuzzysizlestirilen ve normalize edilen agirliklar1 bulunur.
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Denklem 9 ve denklem 10 araciligiyla, en kiigiik olasilik dereceleri (fuzzysizlestirilen
agirliklar) su sekilde gosterilir:
d'(L)=V(5, = 555455050 ) =min(5;, = 55,5,1.5x55.50 )
= min(1,0.87,1,1,1) = 0.87
d'(B)=V(55 = 5,,54.5¢5p.50) =min(S5 =5,,5,,.5x55.50)
= min(0.47,0.32,1,1,0.90) = 0.32
d'(M)=V(S5,; = 5,,555¢5p.5¢ ) =min( S, = 5,,55,5:55.55)
=min(1,1,1,1,1) = 1
d'(K)=V(Sx = 5,,55545p.55) =min(Sg = 5,55, 54.55.50)
= min(0.11,0.67,0,0.87,0.44) = 0
d'(D) =V(Sp = 5,55 5uSk.So ) = min(Sp = 5,55 54.5%:50 )
= min(0,0.45,0,.077,0.35) = 0
d'(0)=V(5, =5,,555,55p ) =min(S, = 5,555,550

= min(0.57,1,0.42,1,1) = 0.42

Boylelikle, denklem 11 bize fuzzysizlestirilen agirliklart verir:

W' =(0.87,0.32,1,0,0,0.42)

Normalize isleminden sonra, normallenen agirlik vektorleri soyle bulunur:
W = (0.33,0.12,0.38,0,0,0.16)

Uyum ve tatmin degerleri i¢in uzman cevaplart ile olusturulan birikimli fuzzy
matrisleri, ¢izelge 3.38, cizelge 3.39 ve cizelge 3.40’da sunulmus, diger hesaplar da

ornekteki gibi yapilmistir. Tutarlilik degerleri her bir tablonun sonuna eklenmistir.
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Cizelge 3.38 : Tayfa uyum kriterleri i¢in birikimli degerlendirme matrisi.

L B M K D 0
L (111) (108,129, (120,157, (1.02,1.43, (113,149, (L.21,1.29,
1.56) 2.04) 1.96) 1.92) 1.36)
B (064,078,  (1,11) (097,129, (1.00,1.35, (1.34,1.64, (1.20,157,
0.93) 1.70) 1.76) 1.95) 2.04)
M (049,064, (059,078  (111) (055077, (0.94,1.22, (0.75,1.10,
0.83) 1.03) 1.11) 1.56) 1.61)
K (051,070, (057,074, (0.90,129,  (1,11)  (1.08,1.17, (0.96, 1.29,
0.98) 1.00) 1.81) 1.27) 1.71)
D (052,067, (051,061, (0.64,0.82, (0.79,0.85  (1,1,1)  (0.84,1.10,
0.88) 0.74) 1.06) 0.93) 1.43)
O (0.73,0.77, (0.49,0.64, (0.62,091, (0.58,0.77, (0.70,0.90,  (1,1,1)
0.83) 0.83) 1.33) 1.04) 1.19)
CR; 0.024

Cizelge 3.39 : Zabitan, tatmin kriterleri i¢in birikimli degerlendirme matrisi.

Gelir Garanti. Plaml. Profesy. Konfor
Gelir (L,11) (0.88, 1.22, (0.75, 1.04, (0.78, 1.10, (0.80, 1.10,
- 1.66) 1.44) 1.55) 1.52)
Garanti  (0.60, 0.82, (L,1,1) (0.75, 1.10, (0.67, 1.00, (0.90, 1.22,
1.14) B 1.61) 1.50) 1.66)
Plamli (0.70, 0.96, (0.62, 0.91, (1,1,1) (0.79, 0.85, (0.91,1.17,
1.34) 1,33) 4 0.93) 1.51)
Profesy  (0.65, 0.91, (0.67, 1.00, (1.08, 1.17, (1.1,1) (1.08, 1.29,
1.28) 1.49) 1.26) i 1.53)
Konfor (0.66, 0.91, (0.60, 0.82, (0.66, 0.85, (0.65, 0.77, (1.1,1)
1.26) 1.11) 1.10) 0.93) i

CR; 0.031

Cizelge 3.40 : Tayfa, tatmin kriterleri i¢in birikimli degerlendirme matrisi.

Gelir Garanti. Plaml. Profesy. Konfor
Gelir (1,1,1) (0.82, 1.06, (0.96, 1.22, (1.12, 1.43, (0.89, 1.22,
- 1.36) 1.53) 1.77) 1.64)
Garanti  (0.74,0.94, (L.11) (1.08,1.43,  (1.21,1.57,  (1.23,1.67,
1.22) - 1.85) 1.99) 2.21)
Plamli  (0.65,0.82,  (0.54,0.70, (L.11) (0.89,1.00,  (0.63,0.82,
1.05) 0.93) - 1.12) 1.07)
Profesy  (0.56,0.70,  (0.50,0.64,  (0.89, 1.00, (L.11) (0.68, 0.87,
0.89) 0.83) 1.12) - 1.13)
Konfor  (0.61,0.82,  (0.45,0.60,  (0.93,1.22,  (0.89, 1.15, L11)
1.12) 0.81) 1.59) 1.47) -

CR; 0.023

CR’yi hesap etmek icin dncelikle denklem 15 den faydalanarak 4,,, ... bulunur;

max

n [Z;:= 1 Wk ﬂ'_;l'k]
=1 W
_ i
T
D [owea)/w,]
L
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(1,1,1) & (1.34,1.81,2.35) & (0.95,1.10,1.28) & (1.21,1.57,1.99)
@ (1.98,2.48,3.06) & (0.88,1.22,1.68)

=0.33
® (3.63, 4.32, 5.26)

=6.11

2.5
W,
= B
(0.43,0.55,0.74) @ (1,1,1) & (0.38,0.46,0.58) & (1.00,1.22,1.46)
@ (1.28,1.74,2.27) & (0.74,1.00,1.36))

=0.12
® (5.95, 7.37, 9.07)

=6.11
P
Y,
M s

(0.78,0.91,1.06) @ (1.74,2.16,2.59) & (1,1,1) & (1.66,2.15,2.68)
@ (2.24,2.62,2.99) @ (1.02,1.37,1.83)
(3.58, 4.14, 4.88)

=038@

=6.37
215

Wi

s K

(0.50,0.64,0.83) & (0.69,0.82,1.00) & (0.37,0.46,0.60) & (1,1,1)
@ (0.89,1.0,1.12) & (0.60,0.74,0.94)

=0.0
® (6.82, 8.29, 9.91)
=6.07
25
W,
T D
(0.33,0.40,0.50) & (0.44,0.58,0.78) & (0.33,0.38,0.45)
—00® & (0.89,1.00,1.12) & (1,1,1) & (0.53,0.63,0.78)
) (8.68, 10.42, 12.32)
=6.05
2.5
W,
o o
(0.59,0.82,1.13) & (0.74,1.00,1.35) & (0.55,0.73,0.98)
—017® & (1.06,1.35,1.66) @ (1.28,1.58,1.87) & (1,1,1))

(4.78, 5.96, 7.60)
=6.09
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D3] Y ] 3 ] Y [ae] Y o] 3 e

=1
=6.11 + 6.11 + 6.37 + 6.07 + 6.05 + 6.09
n= (kriter say1s1) 6 i¢in, Amax= 36.83/6 = 6.13 bulunur.

Bu durumda; C.I = (Amax-n)/(n-1)= (6.13-6)/5= 0.03 olur.R.I ise 1.24 olarak alinir ve
boylelikle CR=CI/RI; (0.03/1.24) = 0.022 olur. Deger, <0.1 olup sonug tutarhdir.

Yukarida anlatilan hesaplar ile Tiirk gemi adamlart i¢in, ¢ok ulustan personelle birlikte
yasama ve ¢alisma konusunda tespit edilen sorunlar (uyum) ve memnuniyetin (tatmin)

agirlik ve 6nem dereceleri gizelge 3.41°de gosterilmistir.

Cizelge 3.41 : Uyum ve tatmin kriterlerinin 6nem derecelerinin uzmanlarca
belirlenmis agirlik degerleri.

Uyum igin Agirliklandirma (%) Zabitan  Tayfa
Ingilizce 33 25
Beslenme 12 23
Mesleki Yeterlilik 38 14
Kultrel 0 17
Dini 0 10
Ofis Erisim&Giiven 17 11

Tatmin igin Agwrliklandirma (%)

Gelir 22 25
Garanti 21 29
Planlilik 19 14
Profesyonellik 21 13
Konfor 17 19

Bu sonuclar uyum degerleri ile Tiirk gemi adamlarinin ¢ok-uluslu gemi ortaminda
hangi konularda daha ¢ok sorun yasadigina dair uzman gorislerini sunmaktadir.
Tatmin bashigi altinda ise, Tiirk personelin en ¢ok hangi Kriterlerden memnun
olduguna dair ipuglar1 vermektedir. Buna gore, zabitan igin kilttrel ve dini unsurlarin
sifir degeri ile 6nemsiz goriilmesi dikkat ¢ekicidir. Zabitan icin mesleki yeterlilik ve
Ingilizce unsurunun biiyiik dnemde gériildiigii not edilmelidir. Zabitan igin tatmin
degerlerinin yaklasik esit dagildigi sOylenebilir. Tayfa sinifi i¢in ise en sorunlu alan
olarak Ingilizce (%25) bulunurken, zabitan i¢in sifir bulunan kiiltiirel ve dini unsurlarin
tayfa sinifi icin nispeten 6nemli oldugu goriilmektedir. Tayfa sinifin1 motive eden en
Onemli unsurun is garantisi (%29) oldugu goriilmiistiir. Sonuglar, ilerleyen boltimlerde

ele alinacak, bu durumdan ¢ikartilabilecek bulgular {izerinde durulacaktir.
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3.4 Coklu Dogrusal Regresyon (Multiple Lineer Regression) Analizi

Literatiirde karsimiza ¢ikan ¢aligmalarda, birden ¢ok bagimsiz degiskenin bagimli bir
degisken tlizerindeki etkilerini incelemek i¢in ¢oklu dogrusal regresyon yonteminden
yararlanildigin1 gorlilmektedir (Acar & Yalgin, 2018; Bal Besikgi, 2015; Huang ve
Rashidi & Gardner 2018; Lam, 2001; Nielsen ve Bergheim & Eid, 2013). Cok-uluslu
calisma ortaminda uyum ve tatmin degiskenlerinin, anketlerde gemi adamlarina
sorulan ¢ok sayida farkli kriterden etkilenme durumunun incelenmesi de bu metotla

arastirilmaya uygun bir problem olarak ele alinabilir.

Bu ¢aligma i¢in uyum ve tatmin degiskenleri bagimli degiskenler olarak tanimlanmus,
uyum ve tatmin degerlerini agiklamak iizere anketler ile gemi adamlarindan yanit
alinan ¢ok sayida unsur da bagimsiz degisken olarak belirlenmistir. Boylelikle cizelge
1.4°de tiirlerine gore smiflandirilan ¢ok sayida bagimsiz degiskenin, belirlenen iki

bagimli degisken lizerindeki etkileri goriilmeye ¢alisilmistir.

Uyum ve tatmin Kriterleri, dnceki bolumde belirtildigi tizere farkli sorulara verilen
cevaplarin ortalamalari alinarak tespit edilmistir. Bu bagimli degiskenleri a¢iklamak
icin kullanilacak olan bagimsiz degiskenler ise; Demografik, mesleki ve kilturel
boyutlari olan; Nominal (kadin/erkek), ordinal (egitim seviyesi, bilgi seviyesi) ve ratio
(yas) Olgegindedir. Bu degerler biiyiik oranda literatlir taramalar ile elde edilmis,
ayrica mesleki deneyimler ile énemli oldugu disiiniilmiis faktorlerdir. Bu metoda

yonelik matematiksel tanimlamalar kisaca asagidaki gibidir (Luser, 2010):

Aciklanan degisken y ile, agiklayan degiskenler X;, X>,.. X; ile gosterilir. K, bu
bagimsiz degiskenlerin sayisini ifade etmektedir. Y ile Xi, X,.. X arasindaki iligki
yaklasik olarak soyle ifade edilebilir:

Y= f(X1,Xo,..%) + € (3.16)

Burada €’nin, fark: ifade eden rastgele hata oldugu varsayilir. Bu deger, veriye uyan

modeldeki basarisizhiktir. f(X1, X2,..X,) fonksiyonu, Y ile Xi;, X>,.. X, arasindaki

iliskiyi agiklar.
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Bu durumda dogrusal regresyon su sekilde ifade edilmektedir:

Y =Bp+ B1X1 +B2Xz + B X+ E (3.17)

B, B1, .. By regresyon parametrelerini, diger deyisle katsayilari gostermektedir.

Dogrusal regresyon modeli matris seklinde sdylece ifade edilebilir:

Burada, p=k+1 olmak Uzere,

Y : (nx1) boyutlu bagimli degisken vektoriinii,
X : (nxp) boyutlu matrisi,

B : (px1) boyutlu parametreler vektorin,

€ 1 (nx1) boyutlu hata vektorinu temsil eder.

Bu calismada dogrusal regresyon modeli ele alinacaktir. Dogrusal regresyon
denkleminde sadece bir bagimsiz degisken bulunursa buna basit dogrusal regresyon,
eger birden fazla bagimsiz degisken var ise buna ¢oklu dogrusal regresyon denklemi
ad1 verilirken, bir bagimli degisken igeren regresyon ¢oziimlemesine univariate, birden
fazla bagimli degiskenin oldugu modellere ise ¢ok degiskenli (multivariate) regresyon
adi verilir (LUser, 2010). Bu ¢alismanin dogasi geregi, uyum ve tatmin olmak Uzere
incelenecek iki bagimli degisken bulunmakla birlikte, bu degiskenlerin birbirinden
ayr1 ve iliskisiz oldugu kabul edilmis, bu bakimdan her bir bagimli degisken i¢in ayri

ayr1 univariate regresyon modeli uygulanmistir.

Regresyon modellerinin uygulanmasinda kullanilan en yaygin yontemlerden biride en
kicuk kareler yontemidir (Montgomery, 2003). Bu c¢alismanin regresyon

modellemesinde de en kiiciik kareler yontemi kullanilmistir.

3.4.1 Coklu dogrusal regresyon varsayimlari

Pek ¢ok matematiksel metotta oldugu gibi, regresyon analizinde analiz sonuglarinin
tutarliligi varsayimlarin gegerliligi ile dogru orantilidir. Regresyon analizi yapilmadan,
varsayimlarin gecerliligi kontrol edilmelidir. Coklu dogrusal regresyonda su
varsayimlar kontrol edilmelidir ki bunlarin ¢ogu regresyonda elde edilen hata ve artik

degerlerinin incelenmesi ile elde edilir (Montgomery, 2003; Ramsey & Schafer, 2002).
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e Hata terimleri normal dagilimlidir,

e Hata terimleri esit varyanshdir,

e Hata terimlerinin ortalamasi sifirdir,

e Hata terimlerinin degerleri arasinda otokorelasyon yoktur,

e Bagimli degisken siirekli ve normal dagilimlidir.

e Bagimsiz degiskenler arasindaki multicollianerity degeri makul diizeydedir.

Bu varsayimlarin haricinde ayrica mantiksal bir hata olan; Hata terimi (£) ile bagimlh

degisken (Y) ve bagimsiz degisenler (X) arasinda iliski olmamasi gerekmektedir.

Bu caligmanin kritik iki ana degiskeni olan uyum ve tatmin degerleri, 6nceki
bélimlerde incelenmis, gruplarin karsilastirilmasi igin yapilan incelemeler esnasinda
da bu degerlerin normal dagilim sartlarina kismen uymadiklari goriilmistir. Bu
durum, her ne kadar metot varsayimlarini ihlal eder goziikse de, literatiirde regresyon
modellemelerinde normalite durumunun ihlal edilmesinin, arastirma sonuglar1 fazla
etkilemedigi bildirilmistir (Ramsey & Schafer, 2002). Ustelik bu calisma icin 322

denege ulasilmis olmasi da ¢alismanin elini giiglendiren unsurlardandir.

Diger varsayimlarin sinanmasi i¢in 6zellikle hata degerleri ve artik degerler incelemesi

yapilmis, sonuglar bir sonraki béliimde gosterilmistir.

3.4.2  Coklu dogrusal regresyon model olusumu, degisken secim ve

varsayimlarin test edilmesi

Coklu regresyon modeli kullanan arastirmalar i¢in 6nemli bir adim da, ¢alisma ig¢in
kullanilacak degiskenlerin se¢imi ve bu degiskenlerin hangi yolla belirlenecegi
sorusudur (Montgomery, 2003). Bu ¢aligmada, uyum ve tatmin degiskenlerinin gemi
adamlarina sorulan ve farkli boyutlar1 olan degiskenlerden nasil etkilendikleri
aciklanmaya calisilmistir. Her iki bagimli degiskenin, birbirinden bagimsiz oldugu
kabul edilmistir. Bu baglamda, ¢izelge 1.4’de verilen farkli unsurlar, regresyon modeli
icin potansiyel birer bagimsiz degiskendir. Ancak ayni1 zamanda tiim bu degiskenlerin
uyum ve tatmin degerlerini agiklamak igin gerekli olduklarimi sdylemek de giigtiir.
Literatirde, hangi bagimsiz degiskenin (x), bagimli degisken (y) agiklamak igin
kullanilmas: gerektigine dair farkli modeller gelistirilmistir (Montgomery, 2003).
Buna gore n bagimsiz degisken sayisi oldugunda, 2™ sayida alt kiime ile farkli model

denemesi yapilabilmektedir. Bu sekilde, tiim olasi denemeler yapilmakta, bulunan
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optimum modele en iyi alt kime adi verilmektedir (Boilé & Golias, 2011,
Montgomery, 2003). Gorildigi tizere, degisken sayisinin fazla oldugu durumlarda bu
yontem kullanishh olmamakta, bunun yerine “adim adim regresyon” gibi farkli yollar
denenmektedir (Montgomery, 2003). Bu c¢alismada, bagimsiz degisken sayisinin
siirliligl nedeni ile tiim alt kiime denemeleri yontemi tercih edilmistir. Bu durumda,
uyum ve tatmin degerlerini agiklamak iizere, Gizelge 1.4°de belirtilen tiim degiskenler
bu yonteme gore kullanilmis, metodun gerekli varsayimlarini karsilayan maksimum
sayida degiskenin kullanildigi en iyi alt kiime elde edilmeye ¢alismistir. Bunun igin,
modelin genel anlamlilik diizeyi, kullanilan her bir kriterin anlamlilik diizeyi ve
modelin R} ,; degerleri incelenmelidir. R7;; degerinin en yiiksek bulundugu model en
uygun model olarak tercih edilebilir. Bu tercih ve degerlendirmelerin, yukarida sayilan
model varsayimlarina uyumlu oldugunun incelenmesi gerekmektedir. Hesaplamalar
SPSS ile yapilmis, sonuglar aktarilarak tablolar halinde incelenmistir. Buna gore,

uyum degeri i¢in tiim degiskenlerin kullanildigi model ¢izelge 3.42°de verilmistir.

Cizelge 3.42 : Uyum degeri i¢in tiim degiskenlerle yapilan regresyon denemesi.

Model Summary

Model R R Saq. Adj. R Sq. St. Error of Est.
1 ,3012 ,091 ,064 13427
ANOVA?
Model Kareler toplam1  df Ort. kareler F Sig.
1  Regression 16,765 9 1,863 3,455 ,000°
Artiklar 168,218 312 ,539
Toplam 184,983 321

a. Bagiml degisken: CUP Uyum
b. Bagimsiz degisken: (Constant), Deniz Kiltir, Cinsiyet, Yeterlik,
Medeni,Ailede Denizci, Toplam Calisma, Bilgi, Egitim, Yas
Coefficients?
Unstand. Coeff. Standard Coeff.

Model B Std. Error Beta t Sig.
1  (Constant) 3,985 ,362 11,016 ,000
Cinsiyet 172 229 ,041 152 453
Yas -,010 ,006 -,137 -1,782  ,076
Medeni -,041 ,103 -,027 -,396 ,692
Yeterlik -,157 ,134 -,080 -1,165 245
Calisma ,024 ,011 ,135 2,178 ,030
Egitim -,030 ,056 -,042 -,548 ,584
Bilgi ,136 ,036 225 3,772,000
Ailde -177 ,099 -,108 -1,792 074
Deniz Kilt ,092 ,093 ,061 ,996 ,320
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Uyum degeri i¢in yapilan inceleme sonucunda, tiim degiskenlerin kullanildigi model,
genel anlamlilik bakimindan uygun bulunmustur (ANOVA-Sig.,000). Bununla
birlikte, bagimsiz degiskenlerin anlamlilig1 incelendiginde ise bilgi seviyesi (0,00) ve
toplam ¢ok-uluslu personelle galisma siiresi (0,03) degerlerinin tam olarak anlamli,
yas (0,076) degiskeninin ise anlamliliga yakin degerde oldugu gozlenmistir. Modelin
aciklayicilik yiizdesi (R Sq; 0,091)’de son derece diisiik bulunmustur. Ozellikle 9 adet
bagimsiz degisken kullanilmasina ragmen az sayida degisken icin anlamliliga
rastlanmasi sonucunda farkli modellerin arayisina gidilmis, yukarida ozetlendigi
sekliyle en iyi alt kimeler yaklagimi ile farkli modeller denenmistir. Bunun sonucunda;
2° sayida deneme yapilarak biitiin alt-kiimeler metodu ile regresyon denemeleri
yapilmis, bulunan modeller tek tek incelenmistir. Buna gére modellerin hi¢birinde tiim
bagimsiz degiskenlerin anlamli  (p<0,05) bulundugu herhangi bir modele
rastlanmamistir. Ayrica, tiim modellerde genel olarak agiklayicilik diizeyi diisiik
bulunmustur. Uyum i¢in yapilan tiim denemelerde aranan modelin bulunamayisina
¢c6zim olarak, 6zellikle normallik degeri sorunlu olan uyum igin logaritmik doniisiim
yapilmis, sonug sekil 3.36°da gosterilmistir. Bu haliyle uyum degerinin nispeten daha

normal bir dagilim sergiledigi goriilmiis ve islemler tekrar edilmistir.

Uyum degeri i¢in yapilan doniisiim sonrasi tekrar tiim-alt kimeler yaklasimi ile

inceleme yapilmis ve bulunan ideal model ¢izelge 3.43’de sunulmustur.

Cizelge 3.43 : Uyum degeri i¢in ideal regresyon modeli.

Model Ozeti
Model R R Saq. Adj. R Sq. Std. Error of Est.
1 ,242% 0,058 0,05 0,10544
ANOVA?
Model Sum of Sq. df Ort. Sq. F Sig.
Regression 0,22 3,00 0,07 6,58 ,000°
Artiklar 3,54 318,00 0,01
Toplam 3,76 321,00

a. Bagimli degisken: Lg10_Uyum
b. Bagimsiz degiskenler: (sabit), Yas, Toplam Calisma, On Bilgi Seviyesi.

Katsayilar
Degisken katysayr  Sabit Katsay1 .
Model 5 st Err peta ¢ SIg.
(Const.) 0,584 0,025 22,960 0,000
Yas -0,001 0,001 -0,134 -2,227 0,027
Top. Calisma 0,004 0,002 0,142 2,351 0,019
On Bilgi 0,016 0,005 0,186 3,372 0,001

79



Bu modele gore, Lgl0_uyum bagimli degiskenini agiklamak igin; Yas, ¢cok-uluslu
personelle galisma slresi (yil cinsinden) ve meslege baslarken sahip olunan bilgi
seviyesi bagimsiz degiskenleri kullanilmistir. Tiim degiskenler anlamli olurken,

modelin tim{ i¢inde anlamlilik sonucu edinilmistir (Sig; 0,000).

Modelin varsayim sinamalar i¢in bakilmasi gereken artik sacilim grafik analizi sekil
3.39’da gosterilmistir. Kullanilan model i¢in bagimli ve bagimsiz degiskenlere
dayanilarak g¢izilen dagilimlar, SPSS programinda da kullanildig: iizere, x ekseninde
standart tahmini artik degerleri ve y ekseninde de standart artik degerleri kullanilarak

elde edilmistir.

]
|
standart arfik degerler

o o
57 standart tahmini artik degerler
a

T T
-2 2 4

Sekil 3.38 : Lg10 uyum ile regresyon modeli i¢in artiklar sagilim grafigi.

Elde edilen sekile gore, hata terimleri ¢ok belirgin bir sekil ve desen olusturmamakta,
hata veya artik degerlerinin biiyiik oranda rastgele dagildig1 goriilmektedir. Cogu hata
teriminin orta degerlerde yogunlagsmis halde, sifir degerinin her iki yanina rastgele
sekilde dagilmig oldugu goriilmektedir. Hata terimlerinin yalnizca kiiciik bir kismu
hari¢, ortalama degerler iginde (+3/-3) dalgalanmaktadir. Bu degerler yardimi ile hata
terimleri i¢in normalite, esit varyans (heteroskedastisity) ve sifir ortalama sinamalari
biylk oranda kabul edilmistir. Yine dnemli bir sinama olan otokorelasyon igin de
sacilim seklinin belirgin bir hat veya yilan deseni izlemedigi goriilmiis, ayrica bu
degerlerin zaman serisi ile alakas1 olmadigindan oto-korelasyon bakimindan da kabul
edilebilir oldugu goriilmistiir (Halcoussis, 2004). Bagimli degiskenin siirekli ve ilk
duruma gore oldukg¢a normal oldugu goriilmiis, bu varsayimin da dogru oldugu kabul

veya genellikle exogeneity olarak da adlandirilan hata durumu olmadigi da gozlenmis,
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hata terimleri ile bagimli degiskenler ve bagimsiz degiskenler arasinda mantiksal bir
iliski olmadig1 varsayimi dogrulanmistir. Baz1 regresyon c¢alismalarinda kullanildigi
goriilen ve her bir 6rneklem i¢in 1 degerinin altinda olmasi beklenen Cook degeri de
varsayimlar i¢in sinanmis, tiim degerlerin belirtilen esikten diisiik oldugu gézlenmistir.
Geriye yalnizca multicollianerity varsayiminin sinanmasi kalmigtir ki bu deger de

cizelge 3.44 ile dogrulanabilmektedir.

Cizelge 3.44 : Uyum degerinin agiklanmasi i¢in olusturulan modelin
multikorelasyon sinamas.

Korelasyonlar
Lgl0 UY Yas Top.Calis. OnBilgi

Lgl0O_UY 1,000 -049 114 101

Pearson Yas -,049 1,000 427 ,130

korelasyon Top.Calis. 114 427 1,000 ,156

OnBilgi ,191 ,130 ,156 1,000

Lgl0_UY ,189 ,020 ,000

Sig. (1- Yas ,189 ,000 ,010

tail.) Top.Calss. ,020 ,000 ,002
OnBilgi ,000 ,010 ,002

Lgl0_UY 322 322 322 322

N Yas 322 322 322 322

Top.Calis. 322 322 322 322

OnBilgi 322 322 322 322

Bagimsiz degiskenler olan yas, toplam c¢ok-uluslu c¢alisma siiresi ve Onbilgi
degerlerinin ikili kiyaslamasi i¢in goriilen pearson correlation degerlerinin tamaminin
0,8’den kii¢iik oldugu gorilmiis, bu durumda Onemli bir varsayim olan
multicollianerity sinamasinin da basarili oldugu kabul edilmistir. Boylelikle logaritmik
doniisiim gergeklestirilmis halde ele alinan uyum degeri i¢in varsayimlarinin biiyiik
o6l¢iide dogru oldugu sonucu elde edilmis, bu degiskeni agiklamak i¢in ¢gizelge 3.43’de
ele alinan modelden faydalanilmasi uygun bulunmustur.

Bu modelde de, diger model sonuglarda oldugu gibi R Sq. degeri diisiik bulunmus,
yani bagimsiz degiskenlerde yagsanan degisimin bagiml degisken olan Lgl0(Uyum)
degerindeki degisikligin yalnizca kiigiik bir boliimiinii agiklayabildigi anlagilmistir. Bu
durumda, uyum degerini agiklamak i¢in daha fazla bilgi ve degiskene ihtiyag
duyuldugu anlagilmistir. Uyum degeri i¢in model, cizelge 3.43’de sunulmus olup,

buna iligkin yorumlar ilerleyen boliimlerde agiklanmaya ¢aligilacaktir.
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Tatmin degeri i¢in de ¢oklu dogrusal regresyon metodu ile inceleme yapilmistir.
Bunun igin uyum degerini smamak i¢in kullanilan varsayim ve smamalar
gerceklestirilmistir. Tatmin degeri i¢in; ankette sorulan tiim degiskenlerin kullanildigi

model, ¢izelge 3.45’de gosterilmistir.

Cizelge 3.45 : Tatmin i¢in tiim degiskenlerin kullanildigi model.

Model Ozeti
Model R R Sq. Adj. R Sq. Std. Error of Est.
1 ,2632 ,069 ,043 1,18086
ANOVA?
Model Kareler df Ortalma F Sig.
toplam1 kareler
1  Regression 32,418 9 3,602 2,583 007"
Artiklar 435,063 312 1,394
Toplam 467,481 321

a. Bagimli Degisken: CUP Tatmin

b. bagimisz degisken: (sabit), Deniz Kiltur, Cinsiyet, Yeterlilik,

Medeni H., Ailede Den., Toplam Calisma S.., Bilgi S., Egitim., Yas.
Coefficients?

Unstand. Coeff. Standard.
Coeff. )

Model t Sig.

Std.

B Beta

Error
1 (Constant) 2,416 ,582 4152 ,000
Cinsiyet 324 ,369 ,049 ,879 ,380
Yas -,001 ,009 -,005 -061 952
Medeni -,073 ,165 -,030 -439 661
Yeterlilik. 512 216 ,164 2,368 1,018
Toplam C ,010 ,018 ,036 ,580 562
Egitim ,078 ,089 ,067 872 ,384
Bilgi ,100 ,058 ,104 1,727 ,085
Ailde Den -,376 ,159 -,144 -2,364 ,019
Deniz kultr -,002 ,149 -,001 -013  ,990

Uyum igin yapilan inceleme gibi tatmin degiskeni igin yapilan regresyon
modellemesinde, Oncelikle tiim degiskenler kullanilmaya c¢alisilmig, fakat
degiskenlerin pek cogunun anlamli olmamasi sonucunda arastirmaya devam edilmis,
en iyi alt-kiimeler yaklasim ile yaklasik 2° deneme gerceklestirilmistir.

Tatmin degiskenin normallik degeri de sorunlu olmakla birlikte, tatmin degeri
regresyon hata degerlerinin, Uyum degerine nispeten daha iyl durumda oldugu

goriilmektedir. Bu durum ile alakali gosterim sekil 3.39°da sunulmustur.
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Sekil 3.39 : Tatmin degeri icin regresyon hata degeri P-P plotlamasi.

Bu durumda, tatmin degiskeni igin sayisal doniisiim yapilmadan islem yapilmis, tiim
degiskenlerin anlamli ve modelin genel anlamlilik diizeyinin uygun oldugu 2 model
tespit edilmistir. Bu iki model arasindan, yukarida bahsi gecen varsayimlari saglayan

ve en agiklayici oldugu kabul edilen model, gizelge 3.46°da gosterilmistir.

Cizelge 3.46 : Tatmin degeri i¢in ideal regresyon modeli.

Model Ozeti
Model R R Sq. Adj. R Sq.  Std.Error of Est
1 2312 0,054 0,048 1,17772
ANOVA?
Sum of Ort. .
Model Sq. df sq. F Sig.
Regression 25,017 2 1250 9,01 ,000°
Artiklar 442,46 319 1,387
Toplam 467,48 321

a. Bagimli degisken: Tatmin
b. Bagimsiz degisken: (sabit), Ehliyet Durumu, Ailede Denizci.
Coefficients?

Unstd. Coeff. Stand.
Coeff. .
Model t Sig.
Std.
B Beta
Err.
(Const.) 3150 163 19311  ,000
Ehliyet 508 170 192 3510  ,001**
Ailede 298 143 -114 2085  ,038*

Denizci

Bu modele gore, tatmin degiskenini agiklamak i¢in; Ehliyet durumu (zabitan/tayfa) ve
ailede denizci varligi (evet/hayir) bagimsiz degiskenleri kullanilmistir. Tim
degiskenler anlamli olurken, modelin tiimii i¢inde yiiksek diizeyde anlamlilik

bulunmustur (ANOVA Sig; 0,000).
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Modelin varsayim sinamalari i¢in yukarida bahsi gectigi tizere artiklar sagilim grafik
analizi sekil 3.40’de verilmistir. Bagimli ve bagimsiz degiskenlere dayanilarak ¢izilen
dagilimlar, X ekseninde standart tahmini artik degerleri ve y ekseninde standart artik

degerleri ile elde edilmistir.
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Sekil 3.40 : Tatmin degeri ile regresyon modeli igin artiklar sagilim grafigi.

Cikan sekle gore, hata terimleri aligilagelinen artik degeri dagilimina c¢ok
benzememekle birlikte, varsayimlari biiyiik oranda karsilar niteliktedir. Cogu hata
terimi orta degerlerde, sifir degerinin her iki yanma dagilmistir. Hata terimlerinin
tamami ortalama degerler i¢inde (+3/-3) dalgalanmaktadir. Bu degerler yardim ile,
hata terimleri i¢in normalite, esit varyans (heteroskedastisity) ve sifir ortalama
sinamalart biiyiik oranda gecerlidir. Otokorelasyon i¢in de sa¢ilimin belirgin bir hat
izlemedigi goriilmiis, ayrica bu degerlerin zaman serisi ile alakas1 olmadigindan oto-
korelasyon bakimindan da sorunsuz oldugu goriilmiistiir (Halcoussis, 2004). Bagimli
degiskenin siirekli ve nispeten normal oldugu goriilmiis, bu varsayimin da dogru
oldugu kabul edilmistir. Varsayimlardan; mantiksal ikili iligki, g6z ardi edilmis
degisken durumu veya exogeneity olarak da adlandirilan hata durumu olmadig1 kabul
edilmis, hata terimleri ile bagimli degiskenler ve bagimsiz degiskenler arasinda
mantiksal bir iliski olmadig1 dogrulanmistir. Her bir 6rneklem i¢in 1 degerinin altinda
olmasi beklenen Cook degeri de sinanmis, degerlerin uygun oldugu goézlenmistir.

Multicollianerity varsayiminin sonuglari ¢izelge 3.47°de verilmistir.
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Cizelge 3.47 : Tatmin degerinin agiklanmasi i¢in olusturulan modelin
multikorelasyon sinamasi.

Correlations

) Ailede
. Ehliyet )
CUP Tatmin Deniz
Pearson Correlation CUP Memnuniyet 1,000 ,202 -,130
Ehliyet ,202 1,000 -,085
Ailede Dnz. -,130 -,085 1,000
Sig. (1-tailed) CUP Memnuniyet : ,000 ,010
Ehliyet ,000 : ,065
Ailede Dnz. ,010 ,065 .
N CUP Memnuniyet 322 322 322
Ehliyet 322 322 322
Ailede Dnz. 322 322 322

Bagimsiz degiskenler olan ehliyet ve ailede denizci mevcudiyeti degerleri igin bakilan
pearson correlation degerinin 0,8’den kii¢iik oldugu (-,085) goriilmiis, bu durumda
multicollianerity sinamasinin da gegerli oldugu kabul edilmistir. Cok-uluslu ¢alisma
tatmin degeri igin regresyon varsayimlariin biiyiik 6lgtide gegerli oldugu sonucu elde
edilmis, bu degiskeni agiklamak i¢in cizelge 3.46°da belirtilen bagimsiz
degiskenlerden faydalanilmasi uygun bulunmustur.

Bu modelde de, R Square degeri nispeten diisiik ¢ikmis, bu durumda kullanilan
bagimsiz degiskenlerde olusan degisimin tatmin degeri lizerindeki degisikligin kiiglik
bir boliimiinii agiklayabildigi diisiiniilmiistiir. Bagimli degiskeni aciklamak i¢in daha

fazla arastirmaya ihtiya¢ duyuldugu asikardir.

3.5 Nitel Analiz.

Gemilerde ¢ok-uluslu ve ¢ok-kiiltiirlii gemi atmosferinde ¢alisma uluslararasi standart
ve diizenlemeleri ilgilendirdigi kadar, sosyal, kiiltiirel ve beseri boyutlar1 da olan
karmasik bir konudur. Boyle bir konuda inceleme yapmak i¢in sayisal veriler kullanan
metotlarin yani sira, nitel arastirma yontemlerinden de faydalanmak faydali olacaktur.
Calismanin bu bdliime kadar olan kisminda gemi adamlart ve uzmanlarin
degerlendirmeleri ile yapilan matematiksel agirlikli incelemelere yer verilmistir. Bu
asamada ise, gemi adamlari1 ve uzmanlarin sahsi goriislerine yer verilecektir.
Boylelikle sayisal analiz ve incelemeler ile yapilan ¢ikarimlarin kisisel olarak
aciklanmasi1 ve Orneklerle incelenmesi yapilacaktir. Nitel arastirmalar, kisisel

degerlendirme ve goriiglerin yansitilmasi1 bakimindan elverigli yontemler olarak
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karsimiza ¢ikmaktadirlar (Acar & Yalgin, 2018; Christie ve dig, 2017; Eysenbach &
Kohler, 2002; Marshall MN, 1996).

Bu asamada, internet Uzerinden dagitimi yapilan anketlere eklenen ucu agik, yari
yapilandirilmis sorularla bilgi toplanirken, randevularla gemi adami egitim
merkezlerine ziyaretler gergeklestirilmistir. Bu tip bilgi edinme yodntemlerine
rastlanmaktadir 6rnegin; Cinli denizcilerle ilgili yapilan ¢aligmada bu yontemle bilgi
toplandig1 bildirilmistir (Fan et al., 2017). Bu ¢alisma igin, Turgut Kiran Denizcilik
Fakiiltesi gemi adami egitim kurslari, Siirmene Deniz Bilimleri Fakdltesi ve Rize Sahil
Gemi Adamlar1 Egitim Merkezi aktif olarak kullanilmistir. Yiiz yiize goriismeler ile
gemi adamlarinin beklenti, sorun ve istekleri kayda alinmaya, ulasilmasi zor olan
uzman degerlendiriciler icin ise genellikle telefon ve e-posta ile bilgi toplanmaya
calisilmistir. Ankete katilan ¢ogu katilimcinin ucu agik sorulara yanit vermediginin
alt1 onemle ¢izilmesi gerekirken, ¢ok sayida kisiden tamamen goniillii bir bigimde
doniigler alinmistir. Sahsi goriis ve yorumlarin dikkat ¢ekici olanlart boliimiin sonunda
alint1 seklinde verilmis, bizzat gemi adamlarimin duygu ve diislinceleri boylelikle
calismaya dahil edilmeye calisilmistir ki, sosyal yonii fazla olan boyle bir ¢aligma igin

bu goriisler son derece 6nemli ve lizerinde diisiinlilmeye degerdir.

Calismada kullanilan ucu agik sorular ve nitel verileri kisaca tanitmak yerinde
olacaktir. Anket iginde; “Tiirk gemi adamlari i¢in ¢ok uluslu personelle ¢alisma ve
uluslararas1 piyasaya ag¢ilma konusunda sorun olusturan unsurlart ve c¢oziim
Onerilerinizi litfen yaziniz” ve “Tiirk gemi adamlari i¢in ¢ok uluslu personelle ¢alisma
ve uluslararas1 piyasaya a¢ilma konusunda avantajlari ve bunun icin yapilmasi
gerekenleri liitfen yaziniz” seklinde iki soru yer almaktadir. Ucu acik sorularla bilgi
toplanmasi denizcilik literatiiriinde faydalanilan yontemlerdendir (Hull & Milne,
1998; Solesvik & Westhead, 2010). Bu iki farkli soru aslinda temel olarak Tlrk gemi
adamlarinin uluslararasi deniz i giicii piyasasina daha aktif katilim ve bu piyasada
tutunmasi adina yapilmasi gerekenleri siralamaya yoneliktir ve gemi adamlart her iki
soru i¢inde genel olarak yasanan olumsuzluklari ve sorun olusturan durumlari
yazmislardir. Tiirk deniz isgilicli piyasasinda son zamanlarda genel olarak is giicii
fazlas1 olustugu ve Tiirk denizciler arasinda kismen issizlik diizeylerinin yiikseldigine
yonelik sikayetler alinmaktadir. Ankete verilen cevaplarin biiyiik oranda olumsuz
olmasi bu durum ile izah edilebilmektedir. Katilimc1 gemi adamlarinin uluslararasi

piyasaya katilim oranlarinin sinirliligi ve verilen cevaplarin biiylik kisminin olumsuz
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olusu gibi sebeplerle nitel analizde, genel olarak olumsuz yorumlar ele alinmistir. Bu
bakimdan nitel arastirma genel olarak Tirk gemi adamlarinin bu alanda

yasadigi/yasamas1 muhtemel sorunlara ve beklentilere odaklanmaktadir.

Nitel ¢alismalar literatiirde degisik sekillerde sunulabilmektedir. Ornegin Norvegli
denizciler ile alakali yapilan c¢alismada Mack (2007), Oykuleme yontemiyle
denizcilerin agzindan kisa anlatimlar ile bilgiler aktarmistir. Filipinli denizcilerin
sorunlarina deginilen arastirmada ise yiiz ylize goériismelerle bilgi toplama ve kisa
anlatimlarin tercih edildigi goriilmiistiir (Acejo, 2012). Nitel arastirmalarin, vaka
caligmalari ile birlikte kullanildig1 ¢calismalar da vardir (Solesvik & Westhead, 2010).
17 iranli denizci ile gdriisme yoluyla yapilan ve denizcilerin fiziki durumlarimni ele alan
calismada tiimevarim yaklagimu ile nitel arastirma yontemi kullanilmistir (Baygi ve
dig, 2018). Kadin denizcileri konu edinen diger bir arastirma ise, sektérde kadin
denizcilere bakisi yansitmaya c¢alismistir (Thomas, 2004). Denizcilikte nitel

caligmalarin 6neminin belirtilmesi agisindan bahsi gegen ¢alismalar 6nemlidir.

(Acar & Yalgmn, 2018) calismasi, mimarlardan derlenen sayisal verileri nitel
yOntemlerle incelemesi bakimindan degerlidir. Calisma, nitel veriler Gzerine icerik
analizi uygulamasi ile dikkat cekmektedir. Katilimcilardan alinan goriis ve oneriler,
yas ve cinsiyet gibi degiskenlere ve mesleki ayrimlara gore siniflandirilmis, sozel
olarak verilen ifadeler tablo haline getirilerek 6nemli ¢ikarimlara ulagilmistir. Bu
yaklasima denizcilik alaninda yapilmis ¢alismalarda da rastlanmaktadir (Solesvik &
Westhead, 2010). Boylece, 6zellikle sozel olarak verilen ifadelerin gorsel bir bigcimde
aktarimi ve bu veriler arasinda ¢ikarimlara varilmasi saglanmaktadir. Bu tezde de
matematiksel bir yontem kullanilmadan nitel verilerin siniflandirilmasi ve gosterimi

i¢cin benzer bir yol izlemistir.

Gemi adamlarinin cevaplari nitel yaklasimla gruplanmis ve yanitlar; zabitan/tayfa gibi
temel ayrimlara gore karsilastirilarak gosterilmistir. Onemli bir nokta da, cok-uluslu
caligma tecriibesi olmayan Tirk gemi adamlarmin goriislerinin alinmasidir, zira
caligmanin hedefi olan Tiirk gemi adamlarinin ¢ok-uluslu istihdami agisindan bu goriis

ve beklentiler de 6nemlidir. Cizelge 3.48 de bunlar1 yansitmaya ¢alismaktadir.
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Cizelge 3.48 : Cok uluslu tecriibesi olan gemi adamlariin nitel degerlendirmeleri.

o c é ‘B g ©
:E 2 ¢ £ 3T 235 &
g 3 £ 3 8 S R T &
> 5 & 5 3 8 § W gz 2 % x 8 2
> 2 o B = 23 o5 & 2 g 2 7 3
5 &£ 8 2 &£ & »§ 2% 3 2 5 R R
O] ~ o < O < )" m a A un > o O
5 Kpt 36 13 6 X X
57 Glzb 22 1 1 X X
63 M/zb 24 15 025 X X
65 G/lzb 26 2 1 X X
72 G/lZzb 26 15 0,25 X
7% Mizb 26 1 06 X X
79 M/zb 25 2 1.2 X X X
103 M/zb 29 2 0,16 X
107 G/lzb 27 3 0,25 X
112 G/zb 25 1 0,6 X
113 G/zb 25 1 0,3 X
115 G/zb 26 2 1
145 G/zb 23 1 05 X X
202 Kpt 60 40 2 X
206 G/zb 27 3 0.2 X X
218 G/zb 28 3 1 X X X X
219 G/zb 26 2 08 X
220 G/zb 28 2 2 X
222 GlZzb 25 2 1 X X
223 GlZzb 27 2 1 X
232 Kpt 40 10 10 X
236 Kpt 38 10 5 X
238 Kpt 34 9 1 X
241 Kpt 36 6 05 X
242 Kpt 40 18 3 X
245 Kpt 35 7 1 X X
248 Kpt 33 11 1 X X
250 Kpt 38 13 3 X X
251 Kpt 35 11 1 X X X
254 Kpt 31 5 01 X X X
255 G/zb 26 25 1 X
258 Kpt 37 20 4 X X
263 B/M 36 10 25 X X X X
264 Kpt 36 13 2 X X
265 Kpt 36 10 05 X
267 Kpt 36 13 1 X X X
268 Kpt 34 10 2 X
269 Kpt 38 12 1.8 X
270 Kpt 36 15 10 X
274 Glzb 26 1 1 X X X
2719 17Zb 34 1 05 X
284 Kpt 30 10 3 X X
287 Kpt 60 39 16 X X
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Cizelge 3.48 (devam) : Cok uluslu tecriibesi olan gemi adamlarinin nitel

degerlendirmeleri.
x 5 £
E & 3 8 E S
2 & £ 5 & 2 s .
> 2 & 8 28 & £ & 2 2 © F 5
5 g 8§ 5 % £ 3§ 29 3 &85 § %
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280 Kpt 36 12 0,2 X
292 BM 49 20 4 X X
294 Kpt 36 15 2 X X
295 Kpt 49 29 05 X X
296 Kpt 36 10 07 X X
299 Kpt 34 11 1,5 X X X
300 Kpt 38 9 1 X X
302 1M 33 1 0,3 X
303 Kpt 38 7 0,5 X X X
304 1zb 27 25 15 X X X
305 BM 52 25 3 X X X
306 G/zb 25 1 0,25 X
314 Kpt 53 32 3 X X X
315 1zb 37 17 1 X X
316 G/zb 26 2 1,5 X
319 1M 35 45 08 X
321 Glzb 27 5 1 X X
322 Gem 53 20 1,3 X X
323 BM 3B 12 2 X X
336 Yag 55 25 5 X
341 Kpt 36 13 4 X X
342 Gl/zb 28 4 1,5 X X X X
349 B/M 51 20 1 X X
355 G/zb 27 3 0,4 X X
366 1zb 39 10 4 X X X X
367 Glzb 26 2 0,5 X X
406 B/M 62 42 4 X X
382 G/zb 24 1 0,25 X X X X
407 Dgr 22 3 05 X
426 1/M 37 13 8 X X
450 Gem 50 30 6 X X X
451 Kpt 41 10 2 X X X
453 Kpt 39 9 0,2 X X
454  Kpt 32 8 5,2 X X
458 Dgr 28 8 4 X
459 Dgr 55 15 2 X X X
462 BM 36 17 5 X X
455 1zb 30 8 8 X X X
464 G/zb 25 15 15 X
466 Kpt 39 18 2 X X X
468 1zb 31 5 1 X
471 1.zb 32 7 2 X X
473 Gem 45 17 5 X X X X
476 M/zb 59 20 2 X
477  Kpt 35 10 5 X X X
478 Kpt 41 8 3 X
480 Yag 58 20 4 X
483 G/Zzb 26 35 25 X X
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Cizelge 3.48 (devam) : Cok uluslu tecriibesi olan gemi adamlarinin nitel

degerlendirmeleri.
s c é % :% ©
§. S < § T > 5 =
o = & £ % S 9§ < T g
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484 Gem 49 36 30 X
489 Kpt 32 10 10 X
494 Dgr 43 5 1 X
496 Kpt 41 19 25 X X
504 Dgr 38 20 20 X X X
505 Kpt 40 20 5 X X X
507 BM 31 7 03 X X
508 1/M 31 8 1 X X X
511 1/M 31 8 0,6 X X
512 Kpt 30 10 1 X
514 Kpt 38 18 4 X X X X
524 1/M 37 12 85 X X X
527 Kpt 53 20 1 X
532 B/M 43 20 3 X X X
535 Kpt 55 20 10 X X X
536 1/M 58 30 10 X X X X
537 B/M 64 33 4 X X X X
542 Kpt 36 16 2 X
543 Dgr 38 8 4 X X
546 Kpt 53 25 10 X X
547 Glzb 28 7 0,5 X
555 Kpt 47 30 3 X X X X
561 B/M 32 13 9 X
568 Dgr 50 24 7 X
572 Gem 52 26 14 X
573 B/M 56 25 1 X
574 Gem 38 20 10
578 Yag 37 10 1 X
582 Kpt 43 20 5 X
587 B/M 60 40 5 X
598 B/M 45 25 15 X X X
611 Ah/K 50 17 10 X X
612 Gem 40 15 45 X
613 Ah/K 52 20 5 X

Asagida verilen tablolarda cok-uluslu c¢alisma tecriibesi olan gemi adamlarinin
verdikleri cevaplar gruplara ayrilmis sekilde sunulmustur. Rakamlar hesaba
katilmadan, belirlenen konular i¢in verilen goriisler burada islenmistir. Sekil 3.41 ve
sekil 3.42°de goriilen isaretler, kisi sayisindan bagimsiz sekilde bu konu hakkinda
goriis belirtildigini anlatmaktadir. Bu tablolarda karsimiza ¢ikan desenler, mantiksal

cikarimlar yapma sansi sunabilir (Acar & Yalgin, 2018).

90



GUVERTE BOLUMU (ZABITAN) MAKINE BOLUMU (ZABITAN)
CINSIYET YA Tecribe | CUP tecriibe CINSIYET YA Tecribe | CUP tecriibe
10M| <3636 10w <1211 [rom BR8] |NERICT 0] <36 536 [10M]ct1 [t [0 TiM
Akreditasyon | X X X X X X X X
Ofis Giiven | X X X X X X X X
ingize K X X X X X X X
letsm X X X X || X X X | X
Bigi&gtim K X X X X X X X
Profesyonellik X X X X X X X X
Devlet8Siyasi | X X X X X X X X
Sosyo Kiiltiirel X X X X X X X X
Yemek X X X X X X X X
Pozarlama | X X X X X X X X
Ozgiiven | X X X X

Sekil 3.41 : Nitel analiz tablosu (zabitan).

Tecriibe

CUP tecriibe

<11

>11 | Tim

Tiim

L

Akreditasyon

Ofis Giiven

ingilizce

iletisim

Bilgi&Egitim

Profesyonellik

Devlet&Siyasi

Sosyo Kiiltiirel

Yemek

X X1 XX X

Pazarlama

Ozgiiven

Sekil 3.42 : Nitel analiz tablosu (tayfa).

Asagidaki tablolar da, ¢ok-uluslu ¢alisma tecriibesi olmayan Tiirk gemi adamlarinin

goriis ve diislincelerini de yansitmaktadir. Konu Uzerinde, bu kisilerin goriis ve

onerileri de dikkate alinmalidir. Bu degerlendirmeler ¢izelge 3.49°da verilmistir.
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Cizelge 3.49 : Cok uluslu tecriibesi olmayan gemi adamlarinin nitel

degerlendirmeleri.
[«5]
2> 5 S 2 5 3 5
[5) o] > N 1Y o - c
5 § 8 ¥ £ ¥ § 2 8 3 8 5 R ®
) ~ < O ~N R O a O ou > o O
4 BM 37 8 X X X
82 M/zb 20 0 X
83 M/zb 20 0 X
84 M/zb 20 O X X
105 Kpt 40 8 X X X X
108 G/zb 24 1 X X
116 G/zb 27 1 X X
195 G/zb 28 3 X X
260 1.Zbt 36 2 X X
276 Kpt 36 10 X X
372 Kpt 35 4 X
308 1.zZbt 27 3 X X
360 G/zb 24 1 X X
371 G/Zb 25 15 X X
3719 G/zb 22 1 X
397 Gem 54 10 X
418 Gem 35 O X
425 G/zb 25 15 X X
432 G/zb 27 1 X X X
442 M/Zb 26 2 X X X
443 G/zb 26 3 X
445 Gem 40 8 X X
486 G/zb 25 15 X X
493 G/zb 25 1 X
522 M/zb 27 0,6 X X
552 G/zb 29 1 X
553 Yag 38 13 X X
575 Gem 37 2 X
581 Yag 29 2 X
594 Gem 22 05 X
596 Yag 30 5 X X

Sekil 3.43 ve sekil 3.44, ¢cok-uluslu ¢alisma tecriibesi olmayan Tiirk gemi adamlarinin
verdikleri nitel degerlendirmeleri 6zetler mahiyettedir.
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GUVERTE BOLUMU MAKINE BOLUMU
CiNSIYET YAS Tecriibe CiNSIYET YAS Tecriibe
B KT rom|<36]>36 [1om] <11 [>11 [rom| [REKT 10m [ <36 [ 536 [1im] <11 [>11 [1im
Akreditasyon X X X
Ofis Giiven X X X
ingilizce X X | X X | X X
lletisim
Bilgi&Egitim | X X X
Profesyonellik | X X X X XX
Devlet&Siyasi | X X [ X X X1 X
Sosyo Kiiltiirel | X X X
Yemek X X X
Pazarlama
Ozgiiven X X | X

Sekil 3.43 : Cok-uluslu tecrlibesi olmayanlar icin nitel analiz (zabitan).

Tecriibe

Tim

<36 | >36 | Tum | <11

>11

Tuim

Akreditasyon

Ofis Giiven

ingilizce

iletisim

Bilgi&Egitim

Profesyonellik

Devlet&Siyasi

Sosyo Kiiltiirel

Yemek

Pazarlama

Ozgiiven

Sekil 3.44 : Cok-uluslu tecriibesi olmayanlar icin nitel analiz (tayfa).

Aragtirmanin bu kisminda, Tiirk gemi adamlarindan gelen goriis ve bildirimler,
dilbilgisi kurallarina uygun sekilde diizenlenmistir. Baz1 agiklayici ifadeler parantez
icine alinmis, mumkun oldukgca yazilanlar korunmaya calisilarak orijinallik saglanmis
ve ¢ok sayida yazi icinden en dikkat ¢ekici olanlar verilmeye ¢alisiimistir. Bu cevaplar

boyle bir konu i¢in hazine niteliginde sayilabilir. Bu asamada da, ¢ok-uluslu tecriibesi

olan ve olmayan gemi adamlar1 olarak ikiye ayirma yaklagimi izlenmistir.
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3.5.1 Cok-uluslu ¢alisma tecriibesine sahip gemi adamlarinin goriisleri

3.5.1.1 #5: Kaptan, erkek, 36 yas, 6 ay cok-uluslu deneyim

“Ulkemiz iiniversitelerinde verilen egitim standardi ve haliyle ehliyetlerimiz; IMO
tarafindan kabul gordiigii halde Avustralya, Yeni Zelanda gibi tlkeler tarafindan

taninmamaktadir...”

“Yabanci armatdrlere siibvansiyon, Tiirk limanlarina ugraklarinda vergi indirimi gibi

tesvikler saglanabilir.”

3.5.1.2 #13: Makine zabiti, erkek, 24 yas, 3 ay cup deneyim

“Universitemizin verdigi egitimin bir karsiigi yok. Ornegin (okulumun) ABET
akreditasyonu bulunmamakta, egitim sonunda aldigimiz ehliyetin her tip gemiyi
kapsamas1 6zellikle Amerika'da garip karsilanmakta...”

“Hemen hemen biitlin biiylik sirketlere basvuru yaptim. Aldigim doniitler genelde

Tiirk almiyoruz seklinde oldu”

3.5.1.3 #14: Guverte zabiti, erkek, 26 yas, 1 y1l cup deneyim

“Tiirk gemi adamlarinin uluslararasi sektorde daha gok tercih edilmesi icin okullarda
daha kaliteli yabanc1 dil egitimi verilmesi gerektigini diisiiniiyorum. En 6nemli eksik
olan ofislerin ¢ogaltilarak, gemi adamlarinin bu acentelere kayitlh olmasi

saglanmalidir.”

3.5.1.4 #17: Glverte zabiti, kadin, 26 yas, 3 ay cup deneyim

“Tirk denizciliginde ne yazik ki asilamamis ego tatmini, adam kayirma, gemideki
personelin sirket baskisi ile altindakileri kagit (izerinde tum kurallara uygun-aslinda

hi¢ de emniyetli olmayan bir bigcimde-galistirmalari gibi sorunlar var.”

3.5.1.5 #22: Makine zabiti, erkek, 25 yas, 1.2 y1l cup deneyim

“Tlrk gemi adamlarinin daha fazla tercih edilmesi icin gereksiz denizcilik okullari
kapatilmali ve elini kolunu sallayanin denizci olmasinin oniine gegilmeli. Tiirk
personeli devlet tarafindan korunmali, haklar belli olmali ve kdle olarak goriilmemeli.
Kaliteli akademisyen yetistirilmeli, hali hazirda gen¢ denizciler yetistirmek igin
ugrasan, mesleki kitaplar yazan degerli egitmenlerimize hak ettikleri saygi

gosterilmeli. Yeterli deniz tecriibesi olmayan ya da gemi hayatin1 anlayamayan, fakat
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bir sekilde akademisyen olmus insanlarin mesleki dersleri verebilme yetkinlikleri
detaylica incelenmelidir.”
3.5.1.6 #40: Glverte zabiti, erkek, 26 yas, 1 y1l cup deneyim

“Karsilasilan en biiyiik sorun yemektir bana gore.”

3.5.1.7 #59: Kaptan, erkek, 60 yas, 2 y1l cup deneyim

“(Cok-uluslu gemilerde) Asosyal bir ortam olusuyor, olumsuz diisiiniiyorum.”

3.5.1.8 #61: Glverte zabiti, kadin, 27 yas, 0.2 yil cup deneyim

“Olaya en basindan miidahale edilmesi gerektigine inaniyorum. Okullara se¢cimlerde
daha detayci olunmasi gerekir. Bugiin bu kadar fazla okul var iken; denizde, denizcilik

sektoriinde calisacak insanlarin elekten gecirilmeden ilerledigini goriiyorum.”
3.5.1.9 #68: Glverte zabiti, erkek, 25 yas, 0.5 yil cup deneyim
“Zabitan smifi ve tayfanin farkli milletlerden olmasi aralarinda kutuplagsma olmasina

sebebiyet veriyor.”

“Egitim donanimlarinin ve programlarinin yeterli diizeye gelmesi. Bu i haftada 1 saat
similator ile olmaz. Okulda 1 kere telsiz goriismesi yapmadan mezun oldum. Bir sinifa

adam doldurmakla egitim verilmiyor.”

3.5.1.10 #69: Guverte zabiti, erkek, 28 yas, 1 y1l cup deneyim

“Filipinli, meslege yeni baslayan basit bir kamarot dahi ILO-MLC hakkinda her detay1
biliyorken 5 yillik bir (Tiirk) 2.kaptan (terimin) sadece ag¢ilimini biliyor. Calistigim iki
gemi i¢inde hep dedigim; Keske gemide hig Tiirk olmasa, her sey daha diizenli olurdu.
Benim yabanci firma segme sebebim ozellikle gemi ve sirket personelinin daha

profesyonel olmalariydi”.

3.5.1.11 #71: Glverte zabiti, erkek, 28 yas, 2 y1l cup deneyim

“Sendikasyon, iyi egitim ve devletin gemi adamini armator etkisi altinda kalmadan

dunyaya pazarlama stratejisi gelistirmesi”.
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3.5.1.12 #74: Guverte zabiti, erkek, 27 yas, 1 y1il cup deneyim

“Edindigim bilgiler egitim, bilgi ve kabiliyet agisindan oldukca ileri oldugumuz
sonucuna varmami sagladi. Diinya piyasasinda rol alarak kabiliyetlerimizi daha ¢ok

gosterip kendimizi tanitmamiz gerektigine inanityorum”.

3.5.1.13 #88: Kaptan, erkek, 34 yas, 1 y1l cup deneyim

“Ingilizce dil bilgisi zay1f ve okuma aligkanlig1...”

“SGK kurumunun denizcilerle ilgili ¢alisma yapmasi. Devletin denizcilige ve
denizcilere 6zel bir yaklasim sergilemesini beklerim”,

3.5.1.14 #94: Guverte zabiti, erkek, 29 yas, 3 y1il cup deneyim

“3 yildir ¢alistyorum hi¢ bir olumsuz durumla karsilasmadim. (Omikron, Nakkas,
Karuna gibi) Araci firmalarin artmasi yeterli, Tiirk denizciler ¢cogu Hintli, Pakistanls,

Rus ve Filipinli denizciden daha iyi..”

3.5.1.15 #98: Kaptan, erkek, 33 yas, 1 y1l cup deneyim

“Daha fazla ofis Istanbul'da biiro agmak icin ikna edilmeli. Mevcut ofislerimiz
birlesmeli yahut denizci havuzlarimi ortak kullanmali, tiim denizciler bir portal
tizerinde siirekli takip edilerek kaliteli hizmet verenlerin is devamlilig1 saglanmalidir.
Buylk gemi isletmecileri ancak ¢ok sayida yetkin denizci ihtiva eden yiiksek hacimli
portfdylerle ikna edilebilir. Oncelikli sorun egitim kalitesi, vesair degil Tiirk gemi

adamini yurt disina pazarlama sorunudur”.

3.5.1.16 #108: Kaptan, erkek, 37 yas, 4 yil cup deneyim

“En biiyiik sorun Ingilizce. Asilabilir bir sorun, sadece biraz cesaret ve 6zgiiven...
Bizler gibi pratik, ¢abuk ve hizli is yapan baska millet yok. Benim tercih sebebim alt

kadronun artik her konuda bikkinlik vermesi ve tabi ki maas”.

3.5.1.17 #112: Basmiihendis, erkek, 36 yas, 2.5 yil cup deneyim

“Yemek kiiltiirimiiz farkli ve yemedigimiz ¢ok sey var. Filipinli ne olsa yiyor. Tayfa
egitimi zayif ve kurslar yetersiz. Her seyin en iyisini bildigimize inaniyoruz, egomuz

yuksek”.
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3.5.1.18 #118: Kaptan, erkek, 38 yas, 1.8 yil cup deneyim

“Tark gemi adamlarinda dil sorunu var. En bilyiik sikint1 bu, 0zellikle gemici ve
yagcilarda... Uziilerek belirtiim ki zabitlerin genelinde de bu sikinti mevcut.

Ingilizce’leri olsa diinyada bir numara oluruz”.

3.5.1.19 #119: Kaptan, erkek, 36 yas, 10 yil cup deneyim

“Ingilizce konugsabilme en biiyiik sorunu teskil ediyor. Ne yazik ki egitimli zabitan

dahil... Tirk Deniz is giicli ¢ok ciddi bir potansiyel barindirtyor”.

3.5.1.20 #133: Kaptan, kadin, 30 yas, 3 yil cup deneyim

“Oncelikle dile 6nem verilmeli, 6zellikle su an yabanci personelle ¢alisan bir kadin
denizci olarak belirtmeliyim ki Tiirk denizcileri is agisindan yabanci personele gore
cok ¢ok iistiinler fakat dil, ingilizce olmadig1 siirece piyasaya hakim olamiyoruz.
Ozellikle tayfa kismi1, gemide hayati idame ettirecek kadar denizcilik Ingilizcesi bildigi
takdirde uluslararasi piyasada vazgegilmez olabilirler”. ... “Sahsen mezun oldugumda
yabanci firmaya gegmem i¢in yonlendirilmis olmay1 ¢ok isterdim. Bagvurdugumda
hemen bana olumlu yanit verip neden daha once basvurmadin dediler. Gergekten

Diinya piyasasi ¢ok biiyiik ve kendimizi kisitlamamiz gerekiyor”.

3.5.1.21 #144: Kaptan, erkek, 36 yas, 0.7 yil cup deneyim

“Ingilizce, 6zellikle de mesleki Ingilizce Tiirk gemi adamlarinin en biiyiik eksikligi...”

3.5.1.22 #153: Basmuhendis, erkek, 52 yas, 3 y1l cup deneyim

“Cok zorunlu olmadiktan sonra Tiirk personel ¢alistirmayi istemiyorlar. Bu konuda
Avrupa Birligi vatandagi olunmamasi kadar, Hristiyan olmamamiz da dnemli etken
diye diisiinliyorum. Rus, Ukraynali, Latviya, Sirp, Hirvat kolayca is bulabilirken biz
en son sirada tercih ediliyoruz. Tiirkleri tanimaya basladik¢a da bu sorun yavas yavas

ortadan kalkiyor...”

“Devletin yabanci sirketlerde ¢alisan personele destek olacak bir ajans kurmasi sart.
Sigorta ve emeklilik konularmin devlet tarafindan diizenlenmesi sart. Devletin
kuracagi ajans yardimi ile gonderilecek personele hukuki ve her tiirli yardimi

saglamasi sart”.
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3.5.1.23 #154: Gulverte zabiti, erkek, 27 yas, 0.6 y1l cup deneyim

“Denizcilik meslek liselerinin gliverte ve makine tayfasi yetistirmeleri meslek lisesinin
mantig1 geregi daha uygun olacaktir. Boylelikle gemi adami vasfi daha ¢ok sayginlik
kazanir ve gemi adamlar1 simdiki durumun aksine bilgi birikim ve yabanci dil
donanimiyla yabanci piyasada da daha rahatca is bulabilir. Mevcut durumda genelde
kara hayatina ayak uyduramayan insanlar tayfa olmayi segiyor...”

3.5.1.24 #160: 1.Zabit, erkek, 37 yas, 1 yil cup deneyim

“Tirk denizcisinin diinya sirketlerinde ¢alisma vakti geldi de gecti bile. Denizci
kardeslerimize diisen iyi Ingilizce bilmektir. Ozellikle tayfanin Ingilizce bilmesi

lazim...”

“Tayfa egitimi en az meslek lisesi diizeyinde standartlar dahilinde olmali. Denizcilik
kurslar1 kalkmali. Egitim isi ticari kazangtan ¢ikarilarak gergek egitime dontlmeli...”
3.5.1.25 #166: Reis-gemici, erkek, 53 yas, 1.3 y1l cup deneyim

(sorun olarak) “Temizlik ve hijyen, gruplagsma, yemek se¢gme konusu...”
“Tirk denizcisi stper fakat sahipsiz... emeginin karsiligin1 onda yedisi maalesef
alamiyor.”

3.5.1.26 #180: Makine lostromosu-yagci, erkek, 55 yas, 5 yil cup deneyim

“Carkcibasi bilmez bizim yagci en iyisini bilir bir numarali sorun..”

3.5.1.27 #208: 1.Zabit, erkek, 39 yas, 4 yil cup deneyim

“Tiirkiye'de personel acenteleri kurulmali ve gemi adamlari yabanci sirketlere
pazarlanmali...”

“Turk personel dzellikle yonetim seviyesindekiler bilgisiz ve egolu”.

3.5.1.28 #244: Basmuhendis, erkek, 62 yas, 4 yil cup deneyim

“Yabanci sirketler uluslararasi yasalara uyarlar. Personel haklarin1 Tiirk firmalardan

cok daha iyi gozetiyorlar...”

“Once glivence. Turk denizcisi de Filipinli kadar kendini giivende hissetmek istiyor”.
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3.5.1.29 #265: Makine lostromosu-yagci, erkek, 48 yas, 4.8 yil cup deneyim

“Dil sorunu...”
“Denizcilikle ilgili kararlar armatérlere birakilmamalidir.”

3.5.1.30 #283: Reis-gemici, erkek, 50 yas, 6 yil cup deneyim

“(Turk gemi adami igin) Egitimsiz tayfa, kendini begenmis zabit, ukala personel

madurd...”

3.5.1.31 #287: Kaptan, erkek, 32 yas, 5.25 yil cup deneyim

“Ingilizce 6grenmeleri sart. ingilizceyi hallettikten sonras1 sadece basvuru yapma
konusunda cesaretli olmalar1 gerekiyor. Tiirk denizcileri meslek olarak diinya

siralamasinda ilk 5 te oldugunu soyleyebilirim.”

3.5.1.32 #297: Guverte zabiti, erkek, 25 yas, 1.5 yil cup deneyim

“Bagnaz yontemler birakilmali. Abi abla usulii hepimiz biyutildik. Bunu asip daha
profesyonel bir sekilde okutulmali. Gemiye adim atar atmaz ilk eksikliginiz ¢aligma
ortamima uyum ve bilgi eksikligi olacaktir.Ilk basta yabancilarla Ingilizce konusmak
cesaret istiyor. Calistigim ilk gemide giiverte zabitlerinde Tiirk yoktu bu yiizden biraz
cekimser kaldim... Iki-ii¢ haftadan sonra &zgiivenim yerine geldi. Artik Ingilizce

konusunda veya kiltir farkliligi konusunda ¢ekimser degilim.”
3.5.1.33 #301: 1.Zabit, erkek, 31 yas, 1 y1l cup deneyim

“Zabitan kadrosu diinya denizciligine kesinlikle acilmali, ¢ilinkii daralan Tiirk
piyasasinda fazla gemi adami sorunlar olusturmaya basladi. Alt personel ise, bir
egitimden ge¢medigi i¢in Diinya piyasasinda tercih edilmedigini goriiyoruz...”
“Gemici yetistirmedigimiz, herhangi bir okulu-kursu olmadigi i¢in kendi ig

piyasamizda bile artik yabaci personel tercih etmeye basladik.”

3.5.1.34 #310: Kaptan, erkek, 35 yas, 5 yil cup deneyim

“Ingilizce yetersizligi / Gida / Irk¢ilik (sorunlar)”
“Yabanci sirketlerde is bulunmasi i¢in Once stajyer olarak baslamak, direk zabitan
olarak baglamaktan daha uygun ve verimli olacaktir. Kore'de yasamaktayim ve filo

olarak muazzam biiyiikliikte firmalar mevcut ancak tek bir Tiirk bile ¢galismamaktadir.
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Bireysel bir ka¢ denememiz olmustur Tiirk personelin adaptasyonu konusunda...
Devlet kurumu olarak Ust diizey ya da akademik kurumlarin ziyaretleri uygun olabilir.”
3.5.1.35 #317: Reis-gemici, erkek, 49 yas, 30 yil cup deneyim

“...Riigvetle ciizdan alinmamal1 ve denizci denizde—Safety First 6grenmeli diyorum..

3.5.1.36 #335: Diger, erkek, 38 yas, 20 yil cup deneyim

“Yabanci dil bilgisi (sorun) ve Tiirkiye’de fazla sayida ofis olmamasi...”

“Filipinler gibi Tlrk devleti de bakanlik araciligiyla Diinya denizcilik firmalarina Tiirk
denizcisi yollayabilir ve bu sayede tlkeye buyuk bir gelir olur...”

3.5.1.37 #336: Kaptan, erkek, 40 yas, 5 yil cup deneyim

“Denizde calismak isteyenler kursla degil en az 1 yil Ingilizce, 2 yil érgiin egitim
sonunda denize ¢ikmali, zabitlerimiz igin ise Ingilizce egitimi daha efektif olmali.
Zabitlere verilen mesleki egitim belki 20 y1l 6nce yeterliydi fakat giiniimiiz sartlariyla

yakinligi yok. Once miifredatlar sonra hocalar giincellenmeli...”

3.5.1.38 #344: Kaptan, erkek, 38 yas, 4 yil cup deneyim

“Ozellikle personel kisminda yetersiz yabanci dil sorunu mevcut. Zabitan ve
personelin yasadigi/yasayacagi ortak sorun olarak da is hayatina profesyonel yaklasim
ornek olarak gosterilebilir. Bunlara ek olarak dini hassasiyetler geregi yemek problemi

onemli sorun teskil edebilir...”

“Egitim kurumlarmin daha fazla sayida olmasindan ziyade daha nitelikli hale

getirilmesi en 6nemli husus...”

3.5.1.39 #365: Kaptan, erkek, 55 yas, 10 yil cup deneyim

“Tek sorun devletimizin bizi desteklenmemesi, turist gibi gitmemiz. 10 yil SSK
(sigortam) yatmadi. Isle of Man endorsment sorunu basimizda... United Kingdom

bayrakli gemide Hintli, Filipinli ¢alisiyor biz ¢alisamiyoruz...”

3.5.1.40 #402: Reis-gemici, erkek, 38 yas, 10 yil cup deneyim

“Cok calistim ama olmadi... Tiirk personel heniiz hazir degil..”
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3.5.1.41 #415: Bas miih., erkek, 60 yas, 5 y1l cup deneyim

“Personel i¢in lisan sorunu var, onun i¢in Tiirk personelin egitimi ¢cok dnemli (6zellikle
lisan)... Yalniz Tiirk personeli daha buna hazir degil.”

3.5.1.42 #434: Asci-kamarot, erkek, 50 yas, 10 y1l cup deneyim

“(yabancilarla) Kiiltiir fark: var, alistik ama artik..”
“Tiirkiye'de ITF'in ad1 var, kendi yok. Yabancilari tercih ediyorum.”

3.5.1.43 #435: Reis-gemici, erkek, 40 yas, 4.5 yil cup deneyim

“Asc1 ¢cok 6nemli, yabanci asc1 ile galismam ben. Yoksa kimse ile isim olmaz...”

3.5.2 Cok-uluslu ¢alisma tecriibesine sahip olmayan gemi adam goriisleri.

3.5.2.1 #4: Bagsmuhendis, erkek, 38 yas, 8 yil deneyim

“Tiirk denizcilik egitim sisteminin diinyaca taninan bir akreditasyona sahip olmayis1.”

3.5.2.2 #30: Kaptan, erkek, 40 yas, 8 yil deneyim

“Yabanci dil bilgisi yetersizligi, dis piyasada agilma c¢ekincesi, yabanci firmalara
ulasamama, girisimci 6zellikte olmama...

Tiirk gemi adamlariin pastadan daha biiyiik pay alabilmeleri i¢in dis piyasaya agilimi
destekleyici devlet politikalar1 takip edilmeli, yabanci dil egitimi tizerinde durmals, staj
siirelerinin belirli bir periyodunun yabanci gemilerde gecirilmesine olanak saglayacak
imkanlar yaratilmasi... Her seyden Onemlisi Tirkiye’de asiri derecede denizcilik
fakiltesi var fakat dgrenci basina diisen hoca sayisi ¢ok yetersiz, egitim kalitesinin

artirilmast i¢in fakiiltelerdeki kontenjanlarin acilen diisiiriilmesi gerekir...”

3.5.2.3 #41: Guverte zabiti, erkek, 27 yas, 1 y1l deneyim

“Zabitan sinifinin yabanci dil konusu harici herhangi bir sorun yasayacagini
diisinmiiyorum fakat tayfa smifinda mesleki yeterlilik ve ayni zabitan sinifinda

yasanacagini diisiindiigiim dil sorunu bas gosterecektir.”

3.5.2.4 #125: Kaptan, erkek, 38 yas, 10 y1l deneyim

Turk denizcisinin  galigkan ve fedakar oldugunu diisiniyorum. Tek eksik

profesyonellik ve Ingilizce’dir.”
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3.5.2.5 #155: 1.Zabit, erkek, 27 yas, 3 y1l deneyim

“Yabanci firmalar genellikle vize problemi olmayan uluslardan denizcileri segmekte.
Ayrica yurtdisi piyasasina agilabilmemiz i¢in neredeyse tek segenegimiz olan
Tirkiye’deki acenteler, eski kafatas¢1 geleneklerini siirdiirerek kendi okul mezunlarini
yollamakta ve liyakati esas almamaktadir.”

3.5.2.6 #202: Guverte zabiti, erkek, 24 yas, 1 y1l deneyim

“Temeldeki problem dil, bunlarin yaninda cesaret ve 6zgiiven eksikligi oldugunu da
diistiniiyorum.”

3.5.2.7 #263: Guverte zabiti, erkek, 26 yas, 1.5 y1l deneyim

“Devlet destekli yonetim sistemlerinin gemi adamalarina egitim ve ig imkani igin
yardime1 olmast...”

3.5.2.8 #276: Makine zabiti, kadin, 28 yas, 2 yil deneyim

“Yemek konusunun problem olacagini diisiiniiyorum...”
“Oncelikle Ingilizce seviyesi olarak kendimizi gelistirmeliyiz. Gemi i¢i hiyerarsiye
daha fazla 6nem vermeliyiz. ...ve en 6nemlisi bana birsey olmaz dememeli...”

3.5.2.9 #381: Makine lostromusu-yagci, erkek, 38 yas, 13 yil deneyim

“Ingilizce’mizin yetersizligi, gemide olusan gruplagmalar ve bunun ise yansitilmas:”

3.5.2.10 #403: Reis-gemici, erkek, 37 yas, 2 y1l deneyim

“Her seyden once sahsi temizlik ve disiplin...”

3.5.2.11 #423: Makine lostromusu-yagci, erkek, 30 yas, 5 y1l deneyim

“Ingilizce’yi iyi derecede 6grenmeliyiz. Tiirk personel bilgili, tecriibeli ve gemiyi
sahiplenerek sorumlu sekilde ¢alisir.”
“Tiirk gemi adamlarini uluslararasi piyasaya yaymak icin devletimizin bu konuyla

ilgilenmesi lazim.”
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4. CALISMA SONUCLARI VE YORUMLAR

Calismada, genel hatlartyla Tiirk denizcileri i¢in ¢ok-uluslu gemi ortaminda ¢alisma
irdelenmeye calisilmistir. Hukuki, teknik ve sosyal yonleriyle oldukga girift bir konu
olan boyle bir ¢alisma icin, bu tez bizzat Tiirk gemi adamlarinin durumlari iizerinde
durmayr amaglamistir. Uyum ve tatmin olarak 6zetlenen ve ¢ok-uluslu gemilerde
calisma konusunda karar verici olacagi diisiiniilen kriterler hesap edilerek
hesaplamalar yapilmistir. Tezin temel arastirma konusu igin bu iki kriter iizerinde
siklikla durulmustur. Calismanin yorumlanmasi boliimiinde 6zellikle bu iki kriter
uzerinden, Turk denizcilerin ¢ok-uluslu ¢aligmaya yatkinliklari iizerinde durulacaktir.
Bu bakimdan, uyum ve tatmin kriterleri icin inceleme boliimiinde baslayan istatistiki,
matematiksel ve gorsel gOsterim araglar1 birlikte kullanmilmis, ana Kriterler igin
ortalamalarin Karsilagtirilmasi boliimii yardimiyla ¢gikarimlar yapilmaya g¢alisilmistir.
Daha sonra, uzman goriisleri kullanilarak ayni degerler i¢in ¢ikarimlarda bulunulmus,
calisanlarin kendilerini degerlendirdikleri ayn1 konuda isveren ve isveren temsilcisi
sayilabilecek uzmanlarin goriisleri de yansitilmaya ¢alisilmistir. Daha sonra, uyum ve
tatmin degiskenlerini agiklamak i¢in regresyon modeline basvurulmus, bu iki unsurun
hangi degiskenlerden ne sekilde etkilenebilecekleri {izerine varsayimlarda
bulunulmustur. En son asamada tiim bu ¢ikarimlar nitel verilerin sagladigi gemi adami
ve uzman goriisleri ile kontrol edilmeye ¢alisilmistir. Tiim bu konular, tezin konusu
olan ¢ok-uluslu calisma ¢ergevesindedir. Buna karsin, tezde kullanilan anketin bir
boliimiinii olusturan genel bilgiler ve demografik degiskenler icin inceleme
bolumiinde detayli bir agiklama ve yorum yapilmamistir. Bu boliim, Tirk gemi

adamlar1 i¢in genel hatlari ile bilgi toplama amaghdir.

41 Uyum Degeri Icin Sonuc ve Yorumlar:

Oncelikle, uyum ve tatmin kriterleri igin inceleme béliimiinde yapilan analiz igin
gecerlilik kontroliiniin saglandig1 gortlmektedir. Uyum ve tatmin igin sirasiyla 0,776
ve 0,910 bulunan Cronbach's Alpha degerleri her iki analiz iginde tutarli 6l¢im

yapildigina isaret etmekte olup, Ol¢iilmek istenen degerlerin katilimcilar tarafindan
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dogru anlasilip tutarl bigimde degerlendirildigini gosterir. Cizelge 3.2 ve cizelge 3.3
ile verilen uyum ve tatmin degerleri 6nemlidir. Bu agsamada uyum degerleri igin ters
okuma yapilmasi gerektigi unutulmadan, diisiik c¢ikan degerlerin aslinda yiiksek
uyuma isaret ettigi anlasilmalidir. Bu degerler; Lisan, beslenme, mesleki, kilttrel, dini
ve ofis erisim ve giliven i¢in sirastyla 2.07, 2.75, 1.88, 1.80, 1.48, 2.12 (5 (zerinden)
bulunmuslardir. Bunlar i¢inde digerlerinden agik ara farkla beslenme (2.75) en
uyumsuz kriter olarak bulunmustur. Bunu takip eden ofis erisim ve gliven (2.12), lisan
(2.07) degerine ¢ok yakin sekilde bulunmus, bu iki 6ge iginde nitel degerlendirmelerde
¢ok sayida olumsuz yorum alindig1 goriilmistiir. Bunlar iginde lisan unsuru, sayica en
cok zikredilen, zabitan sinifi da i¢cinde olmak {izere tiim Tiirk gemi adamlar1 i¢in belki
de “yumusak karin” olan problemli konu olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Demirel,
2013). Mesleki yetkinlikler (1.88) ve kiiltiirel sorunlar (1.80) yine birbirine yakin
degerler ile nispeten iyi uyum saglanan unsurlar olurken, tiim kriterler igerisinde dini
unsurlar (1.48) ile en uyumlu kriter olarak saptanmigtir. Mesleki yeterliliklerin kilturel
unsurlardan daha sorunlu goriilmesi yine iizerinde disiliniilmesi gereken
bulgulardandir. Nitel degerlendirmeler i¢inde 6zgiiven ifadesine sik¢a rastlanmasi bu
durumun bir ifadesi olarak diisiiniilebilir ki, denizciligin “lingua francasi” olan
Ingilizce’de yasanan tereddiit, bu durumun hem sebebi hem de sonucu olabilecek bir
unsurdur (Fan ve dig. 2017). Ingilizce eksikliginin, 6zellikle tayfa sinifi icin ciddi
boyutlarda oldugu diisiiniilmekte olup, bu durum iizerine ciddi olarak egilinmesi Tiirk
denizciliginin menfaatine olacaktir. Dini unsurlarin diger kriterlere gére uyumlu
bulunmasi olumlu bir sonugtur. Bununla birlikte dini unsurlarin, nitel degerlendirmeler
iginde, kiiltiirel 6geler ve 6zellikle beslenme kriteri ile birlikte siklikla anildigina sahit
olunmaktadir. Dini inaniglar, giinliik hayata etki edebilen unsurlar olarak pek cok
aligkanlig1 sekillendirebilirken, denizcilerimizin ¢ok-uluslu gemi hayatlarina etkileri
genellikle yeme-igme aligkanliklar1 tizerinde olmaktadir. Bu iki unsur (din-kdltdr)
Tiirk denizciler i¢in yliksek uyum saglanan kriterler olarak olumlu ydnlerden
sayilabilir. Cok-uluslu firmalarin, genel olarak yemek konusunda dini hassasiyetlere
uygun davrandig1 uzmanlarca da dile getirilmekle birlikte, beslenme konusunda Tiirk
personelin segici oldugu, farkli damak tatlarina agik olmadigi da, calisma
sonuglarindan ¢ikarilabilmektedir. Bu durum nitel incelemelerde de sik¢a goze
carpmaktadir. Yeme-i¢me gemide ¢cok 6nemli gorulen bir olgu olarak Turk personelin

bu alanda sansin1 azaltan unsurlardan olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
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Uyum degerleri i¢in uzmanlarin zabitan ve tayfa sinifi i¢in olmak iizere ayr1 ayri
verdikleri degerlendirmeler cizelge 3.41°de sunulmustur. Buna gore zabitan sinifi
gemi adamlar1 icin Ingilizce, beslenme, mesleki yeterlilik, kulttrel, dini, ofis erisim ve
giiven i¢in sirastyla (%) 33, 12, 38, 0, 0, ve 17 degerleri bulunmustur. Buna gore
zabitan sinifi i¢in dikkat ¢ekecek derecede dnemli sorunlar, birbirinden ¢ok az farkla
mesleki yeterlilik ve bilgi durumu ile Ingilizce (lisan) yeterliligidir. Bu iki degerin
birbirine son derece yakin ve diger kriterlerden agik sekilde 6nde olmasi, Ingilizce
konusunda yasanan zorluklarin, 6zellikle yabanci personelli gemilerde mesleki bilgi
eksikligi ile paralel goriildiigiine isaret edebilir. Dilsel, yazili ve giinliik hayata yonelik
Ingilizce kullanim yetenegi, giiniimiiz Diinya denizciligi icin olmazsa olmazlardan
olarak gorilmekte, cok-uluslu olmayan gemilerde dahi geminin liman operasyonlari
ve sefer siiresince haberlesme isleri i¢in kritik bulunmaktadir. Kald1 ki, ¢ok-uluslu
ortamlarda giinliik islerin ve sosyal hayatin idamesi igin de farkli boyutlari ile Ingilizce
yeterliligi, tim gemi adamlar icin elzemdir. Zabit sinifi, genelde lisans deresinde
egitime sahip, miihendislik disiplini iginde yetisen bireylerden olusmaktadir. TUrk
zabit adaylar1 genellikle ingilizce hazirlik sinifi mezunu olarak, denizcilik Ingilizcesi
dersleri de almaktadirlar. Buna ragmen Ingilizce konusunun sorunlu bulunmasi
diistindiiriicidiir. Mesleki yeterlilik kriterinin sorun potansiyeli en yuksek kriter
¢ikmas: diisiindiiriicii olmakla birlikte, bu sorunun Ingilizce ile birlikte cokca anilmast,
bu konunun zabitan smifi igin mesleki yeterlilik ile birlikte diizeltilmesi gerektigini
diistindiirmektedir. Denizcilik egitimi veren kurumlarimizin ders igeriklerinin
yenilenmesi, giincel ve yenilik¢i yaklagimlarin egitim planlamasi i¢inde yer almasi
gereklidir. Denizcilik; diinyadaki gelismelerden fazlasiyla etkilenen, kiiresellesmenin
oncii araglarindan biri olarak yenilik ve degisime acik bir sektordiir. Denizlik
egitiminin de buna adapte olmasi kaginilmazdir. Bu bakimdan, 6rnegin astronomik
seyir gibi eski yontemler yerine modern bilgi altyapisiyla ilgili yenilikler, seyir tablo
ve cetvelleri yerine bilgisayar yazilimlar1 kullanan koprii istii yaymlarinin giiverte
zabit aday1 6grencilere 6gretilmesi diisiiniilebilir. Bunlar1 yaparken, bu kaynaklarin ve
denizciligin ana dili sayilabilecek Ingilizce egitiminin, tiim miifredat1 i¢ine alacak
sekilde genisletilmesi, tiim derslerin Ingilizce okutulmasi denizcilik 6grencileri igin
faydal olabilir. Tayfalara kiyasla ¢cok daha iyi seviyede olan zabitlerimizin ingilizce
seviyesi, mesleki durumlarmin getirdigi sorumluluk ve is yiikiinii karsilamakta zorluk
gosterebilmektedir. Boyle bir is kolunda yonetici pozisyonda bulunan zabitlerin genel

ve mesleki lisan yeterliligi hayati 6nemdedir.
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Uzmanlarin bildirdigi diger sorunlu alanlar ise, yine birbirine yakin degerler ile ofis
erisim ve gliven (%17) unsuru ile bundan daha diisiik olmakla birlikte, beslenme (%12)
dir. Bu ¢alismada goriisleri ile hesap yapilan uzmanlarin, genel olarak ofis ve istihdam
aracist oldugu diistliniildiigiinde, ¢ikan bu sonug bize Tiirk zabitlerinin yeterli sayida
ofise ulasamadigini, Tiirkiye ¢apinda bu is merkezlerine ulasimda bir sikinti olduguna
isaret edebilir. Nitel verilerde de ¢ok sayida gemi adaminin ayn1 konudan sikayet ettigi,
bu ofislere ulasimda zorlandigi, yetersiz ofis sayisi yliziinden basvuru dahi yapmaktan
cekindigi bildirilmistir. Bu tip ofislerin sayisinin artirilmasi, devlet destegi ve
planlamasi ile diinya ¢apinda bir egitim ve sertifikasyon i¢in akreditasyon saglanmasi
yerinde olacaktir. Bu ofislerin miimkiinse Tiirkiye sathina yayilmasi, denizciligin
ragbet gordiigii ve denizei niifusunun yogun bulundugu Dogu Karadeniz Bolgesi gibi
alanlarda tesvik edilmesi; Izmir, Mersin, Iskenderun ve Samsun gibi ciddi liman

kentlerinde faaliyet gostermesi faydali olabilir.

Deniz hayati igin bagl basina 6nemli bir konu olarak ele alinan yeme-igme, uzman
gorlsleri dogrultusunda zabitler i¢in nispeten sorunsuz bir alan olarak goriilmiistiir.
Oysa genel uyum degerlerinin verildigi ¢izelge 3.2’de gortildugii tizere beslenme, Turk
gemi adamlar tarafindan en sorunlu alan olarak belirtilmis, sekil 3.3’te goriildiigii
Uzere zabitler de bu kriteri sorunlu olarak gormiisleridir. Tayfa sinifi ise ayni1 kritere
bliyiik oranda uyumlu olduklarini belirtmislerdir. Oysa bu konuda uzman goriisleri tam
tersi duruma isaret etmektedir. Beslenme durumu igin zabitan sinifi gemi adamlari
oldukga diisiik (%12), beslenme durumunu etkiledigi diisiintilen dini kriterler icin ise
sifir (%0) ile tam uyum gosterirlerken, tayfa siifi beslenme konusunda (%23) ile
nispeten sorunlu, bunun yaninda dini unsurlar iginse (%10) ile blylk oranda uyumlu
bulunmuslardir. Bundan ¢ikan sonug, gemilerde bir kat daha énem kazanan yeme-
igme konusunda nerdeyse tiim Tirk gemi adamlarn c¢ekince gosterip rahatsizlik
duyarken, zabitan sinifi i¢in bu durum daha kabul edilebilir ve tolere edilebilir bir
durum arz etmektedir. Bu asamada, uzman goriislerine gore zabitlerin kilturel
uyumsuzlugunun sifir (%0) oldugunun belirtilmesi de yerinde olacaktir. Yani aslinda
sorun yasanabilecek ciddi bir konu olan beslenme konusunda zabitler, tayfalara
nazaran daha iyi egitimli olduklar1 i¢in bu konuda daha anlayish olabilmekte, yemek
konusunda yasanabilecek sorunlari ciddi boyutlara tagimamaktadirlar. Zabitler igin
yemek konusunda yiiksek uyum, dini ve kultirel boyutlarda sorunsuzluk hali blyiik

oranda bu gemi adamlarinin iyi egitim diizeyleri ile agiklanabilir. Zira ayn1 konular
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i¢in tayfa siifi gemi adamlarimizin; Beslenme (%23) ve kiltirel unsurlar (%17) ile
ciddi boyutlarda uyumsuzluk sergiledikleri uzmanlarca bildirilmistir. Zabitler igin sifir
olan dini unsurlar da tayfa smirt igin sinirli olmakla birlikte (%10) sorunlu
gorilmistiir. Tayfa smifi i¢in uzman degerlendirmeleri sorunlarin daha esit
dagildigina isaret etmekle birlikte, en sorunlu alanin Ingilizce olduguna isaret
etmektedir (%25). Tayfalarin egitim seviyesinin sinirlt olusu, bu durumun dogal bir
sonucu olarak gorebilir. Beslenme, kilttrel uyum ve mesleki yeterlilik konularindaki
uyum sorunlar1 nispeten diisiik egitim durumu ile iliskilendirebilir. Bununla birlikte
mesleki bilgi, kiiltiirel unsurlar ve dini konular i¢in tayfalarin uyum durumlarinin da
oldukea iyi oldugu uzmanlar tarafindan bildirilmistir. Tayfa icin yeme-igme konusu
ve Ingilizce ozellikle sorunlu gériilmiistiir. Nitel verilerde bu iki konuya, tim

smiflardan gemi adami tarafindan yogun olarak deginilmektedir.

Gemi adamlarmin ikinci en biyuk sorunlu alan olarak bildirdigi ofis erisim ve giiven
icin, uzmanlar tarafindan zabitler ve tayfalar i¢inde diisiik uyum sorun bildirilmis
olmasi ilgin¢ ¢ekicidir. Bu durum, tim personelin bu ofislere ulagsmakta zorlandigi,
gerek nitelik ve gerek nicelik olarak bu ofislerle sikint1 yasadigi, bunun yani sira bu
ofislerle bir sekilde ¢alisan kisilerin ise bu sorun ve ¢ekinceleri rahatlikla astigina isaret
edebilir. Bu durum, ofislerin yayginlagmasi, tanitimmin daha dogru yapilmasi,
piyasada yillarca kotii sohretle anilan simsarlarin bu ofislerden ayrilmasi gerekliligine
isaret edebilir. Gemi adamlari, bu ofislere kars1 6n yargili yaklasabilmekte, denizcilik
firmalarina oranla sayilarinin az olmasit bu ofislerin taninmasinin 6niinde ciddi bir
engel olabilmektedir. Buna kars1 ciddi bir devlet destegi, gemi adamui ihraci i¢in devlet
politikas1 ile desteklenmis bir denizcilik politikasi ile bu ofislerin daha aktif faaliyet
gOstermesi iilkemiz adina faydali olacaktir (Muslu, 2018). Gemi adami ihra¢ eden
ulkelerin, bu ofisler araciligiyla ciddi paralar kazandigi bildirilmektedir (Richter,
2016).

Gemi adamlar1 ve uzmanlarin sahsi goriislerinin ele alindig1 sonuglarin yani sira, gemi
adamlar1 gruplar olarak da ele alinmistir. Uyum icgin daha énce ters olarak okunan
uyumluluk durumu, bu asamada islem sadeligi i¢in besli dlgege gore terslenmistir. Bu
boliimiin sonuglarina gore; Cok-uluslu ¢alisma uyum degeri igin, zabitan ve tayfa
arasinda istatistiki olarak anlamli farklilik bulunmustur (Cizelge 3.30). U-test
sonuglara gore (154,69) bulunan zabitan uyum degeri, tayfalarin uyum degerinden

(191,85) oldukea diisiiktiir. Genel anlamiyla ¢ok-uluslu ¢alismaya yatkinlik anlamina
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gelen uyum degerinin zabitan i¢in diisiik ¢ikmasi, ¢ogunluk itibari ile lisans mezunu
olarak, tayfa sinifina gore egitim anlaminda ileride olan zabitler igin beklentilere
terstir. Egitim diizeyinin Ingilizce 6grenimi ve mesleki egitime olumlu katkis1, kulltiirel
unsurlar ve dini yaklasim Uzerine de dolayli katkisi olmasi beklenti dahilindedir.
Insanlar {iniversite hayatlarinda farkli hayatlari taniyip deneyimleme imkani bulmak
ve dolayisiyla kisisel gelisim kazanmaktadirlar ki yiiksek egitimin beklenen
sonuglarindan birisi de budur. Beklentilerin aksi yonde, gemi adamlarinin goriisleri ile
varilan netice ile zabitlerin uyum yeteneklerinin diisiik ¢itkmasi farkli sonuglar1 akla
getirmektedir. Zabitan sinifi, gemide ciddi gorev ve sorumluluklari ile orantili agir bir
is yliki altindadirlar. Her ne kadar zabitler igin yabanci dil yeterliligi tayfalardan daha
iyi olsa da, Tiirk gemi adamlarinin genel olarak yasadig1 Ingilizce zafiyeti, zabitan igin
yabanci personel ortaminda iyice belirgin duruma gelebilmekte, muhtemel gérev ve
sorumluluklarini hakkiyla yapmalarina engel teskil edebilmektedir. Bu durum,
uzmanlar tarafindan da dile getirilmektedir. Oysa tayfa i¢in sinirlt olan sorumluluk
durumu, muhtemelen c¢ok-uluslu personel ile calisma hayatlarini ciddi anlamda
etkilememektedir. Bir duruma bir baska agiklama ise zabitan sinifinin, tayfalara
kiyasla egitim ve farkindalik diizeylerinin yiiksek olusu neticesinde ¢ok-uluslu ¢alisma
ortamindaki gereklilikleri daha net tespit edebilmelerinden kaynaklaniyor olabilir.
Tayfa icin ise bu durum, diisiik egitim diizeyinin ortaya ¢ikaracagi gereksiz 6zgiven
sebebiyle kendini oldugundan ¢ok daha yeterli ve donanimli gérmekten kaynaklaniyor
olabilir (Schlosser ve dig, 2013).

Gorev tanimina bakilmaksizin, tiim Tiirk gemi adamlar i¢in kiiltiirel uyumu gelistirici
egitimler verilerek gemi adamlarimizin ¢ok-uluslu ¢alisma ortamina hazirlanmasi
iilkemiz menfaatlerine olacaktir. Bu amagla, zabitan i¢in ders miifredatlarina konuyla
ilgili icerikler eklenmeli, tayfa icin ise konuyla ilgili hazirlik verilmelidir. Bu
baglamda tayfa sinifi gemi adamlarimizin egitim sinirliligr tizerinde tekrar diistinmek

yerinde olacaktir.

Cinsiyet icin yapilan test sonuglarina gére uyum degiskeni kadin ve erkek denizciler
arasinda anlamh bir farklilik gostermemistir (U-test, cizelge 3.29). Ustelik kadin
denizcilerin uyum degeri erkek denizcilerden nispeten iyi olmakla birlikte, erkek
egemen sayilan bu sektére en az erkekler kadar uyum sagladiklar1 rahatlikla
sOylenebilir. Kadinlar i¢in zorlastiric1 fiziki sartlar1 da g6z Oniine aldigimizda bu

durum bir basar1 addedilebilir. Geleneksel Tiirk toplum yapist normlarinin aksine,
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Tiirk kadin denizcilerin en az erkek meslektaglar1 kadar ¢ok-uluslu ¢alismaya yatkin
olduklar1 sonucu, Tiirk kadin denizcilerin Diinya standartlarinda calismaya uygun
olduklarina isaret eder. Burada alt1 ¢izilmesi gereken ¢ok énemli bir husus, ¢alismaya
katilan kadin denizcilerin sayisinin siirlilig1 ve katilan kadinlarin tamaminin zabitan

sinifindan olugmasidir.

Veriler neticesinde gemi adamlari i¢in medeni hale goére bir ayrim ve kiyaslama
yapilmis, evli ve bekar gemi adamlari i¢in yapilan karsilastirmada her iki grup arasinda
uyum agisindan her hangi bir fark bulunmamistir (U-test, ¢izelge 3.31). Yiksek
anlamlilik degeri fark i¢in bir ipucu olmadigina isaret etmektedir. Bu durum, evli ve
bekar olma durumunun gemi adamlarimizin uyum degeri tzerinde ciddi bir etkisi

olmadigini gosterir.

Diger iki karsilastirmadan, ailede denizci olmasi durumuna gore yapilan sinamada
uyum kriteri i¢in herhangi bir farklilik bulunmazken (U-test, ¢izelge 3.32), deniz
kiiltiirii ile yetismis olma durumu igin yapilan sinamada ise uyum, istatistiki olarak
farkli bulunmus (U-test, cizelge 3.33), beklentiler dogrultusunda deniz kiiltiiriiyle
yetismis denizcilerin ¢ok-uluslu calismaya daha uyumlu olduklar1 gorilmiistir.
Durumun beklentilere paralel ¢ikmast mantikli ve dogal goriinmekle birlikte, ailede
denizci mevcudiyeti durumunun denizcilerin ¢ok-uluslu ¢alisma uyumu tizerinde
anlaml farklilik olusturmamasi ilgingtir. Beklentilerimiz, ailesinde denizci olan, yani
bu meslek ile organik baglar kuran bireylerin daha yuksek uyum sahibi olmasi iken,
bulgular durumun aksine isaret etmektedir. Bu durum, denizci aile bireylerinin daha
cok milli filoda, geleneksel bir yapi i¢inde hizmet edip, ¢ok-uluslu ¢alisma ortamina
yeterince katilamadiklarina isaret eder ki, bu durum aslinda tezin ¢ikis noktasi ile de
ortiismektedir. Boylece Tiirk denizcilerin, Diinya deniz is giicii piyasasina katiliminin
geleneksel olarak son derece sinirli oldugu bir kez daha teyit edilmektedir. Bu durum,
gemi adamlarimizin farkli kiiltiirlerden insanlarla birlikte calisip yasayabilecek
duruma hazir hale getirilmesine isaret eder niteliktedir. Bu baglamda denizcilik egitim
kurumlarina, bu is ile ilgilenen yetkililere sorumluluklar diismektedir. Nitel veriler
icinde de aslinda bu duruma isaret eden ifadelere siklikla rastlamak miimkiindiir. Nitel
veri seti icinde bizzat gemi adamlari tarafindan siklikla profesyonellik 6zelligine isaret
edildigi, kiiltiirel unsurlara ¢okga atifta bulunuldugu ve birkag kisi tarafindan da olsa
0zguven eksikliginden sikayet edildigi goriilmektedir. Tiirk denizciligi yillardir ¢ok-

uluslu calismaya kapali, milli isgiicli piyasasi i¢inde ¢alisan bir sektor olarak disariya
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yeterince acilamamigtir. Bu durumda, Tiirk denizciligi hala gemi adamlarimi milli
personelli gemilerde c¢alismaya tesvik eden, muhafazakdr bir yap1 iginde
gelismektedir. Filipin, Cin ve Endonezya gibi Dlnya’ya gemi adami ihra¢ eden
uluslarla kiyaslandiginda Tiirkiye’deki yabanci istthdam ofislerinin son derece kisith
ve yetersiz, ¢alistirdiklar1 denizci sayisi az oldugu gériilecektir. Ornegin denizcilikte
ciddi bir alt sektér olan mega yatlar ve kuruvaziyer gemilere personele temin eden bir
ofisin Turkiye’de mevcudiyeti bilinmemektedir. Keza, Ulkemizde off-shore deniz
sektorii igin ciddi bir egitim ve arastirma yapan herhangi bir denizcilik kurumu ve yine
bu sahaya personel temin eden bir kurumunun varlig: bilinmemektedir. Tiirk bayrakli
aragtirma gemilerinde dahi bu is i¢in 6zel egitim almis yabanci personelin ¢alistigina
sahitlik edilmektedir. Bu durum, Tiirk denizcisine smif, cinsiyet ve statii farkina
bakilmaksiniz, denizciligin aslinda evrensel bir is kolu oldugunun ¢ok net bir sekilde
anlatilmas1 gerektigini, denizciligin farkli kollartyla biiyiik bir is kolu oldugu
gerceginin idrak edilmesi igin ¢aba gosterilmesi gerektigine isaret etmektedir. Bltun
bunlar bize Tiirk denizcilik kiltiirii icin genel bir iyilestirme gerekliligine isaret

etmektedir.

Uyum igin regresyon metodu kullanilarak ¢ikarimlar yapilmis, ideal model uyarinca
bulunan uyum degeri; Gemi adaminin yasi, toplam g¢ok-uluslu calisma siiresi (yil
cinsinden) ve meslege baslarken sahip olunan bilgi seviyesi bagimsiz degiskenleri ile
tam olarak agiklanmistir. Bu modelde, bagimsiz degiskenlerin yan1 sira, modelin tiimii
de anlamli bulunmustur. Metot geregi logaritmik doniisiim yapildig1 akildan

¢ikartilmamalidir. Bu modelin agik¢a yazilmis hali s6yle gosterilebilir:

Logl0(UYUM)=10.584 - (0.001 X Yas) + (0.004 X Toplam CUP Caligsma) + (0.016 X
On Bilgi Seviyesi)

Regresyon sabiti (0.548) degeri, Tiirk gemi adamlar1 i¢in genel anlamiyla yiiksek ¢ikan
uyum degerine gosterge olabilir. Uyum degerine yas disindaki diger degiskenler
olumlu katkida bulunurken, gemi adaminin yas1 bu degere az da olsa olumsuz etkide
bulunmaktadir. Bu sonuca gore yasi ilerleyen gemi adamlarinin ¢ok-uluslu ¢alismaya
uyumunun yillar i¢inde olsa azalmasi beklenmektedir. Buna gore, gen¢ gemi
adamlarinin uluslararasi deniz isgilicii arenasinda daha sanshi oldugunu sdylemek
abartili olmasa gerektir. Genel itibari ile Turkiye’de gen¢ nifusun modern Dinya ile

daha iyi uyumlu oldugu diisiiniildiigiinde bu durum daha net agiklanabilir.
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Yine bu modele gore, toplam ¢ok-uluslu ¢aligma siiresi yasa nispeten yiiksek bir oranla
uyum degerine olumlu katkida bulunmaktadir. Bu durum, yabanci personelle
caligmaya devam ettik¢e gelisen bir uyum durumuna isaret edebilir. Tecriibe durumu
arttikca uyumun gelismesi beklentiler dahilinde olup gemi adamlarimiz ig¢in dogal bir
olgu sayilabilir. Bu durumun, yas unsuru ile baglantili olarak ele alinacak bir unsur
oldugu sabit olup iki unsur arasinda oto-korelasyon olmadigi kontrol edilmistir. Cok-
uluslu ¢alisma tecriibesi yiksek olan gemi adamlarimizin bu ortamlara daha iyi uyum

gosterebilecekleri diisiiniilebilir.

Modelin en etkili degiskeni olarak ortaya ¢ikan 6n bilgi seviyesi, gemi adami igin
meslege baslarken genel bilgi seviyesini ifade eder. Bu deger, dogal olarak egitim
seviyesi ile dogrudan iliskili olup, denizcilik kiiltiir seviyesiyle de alakalidir. On bilgi
seviyesinin illaki orgiin egitim i¢inde edinilmesi beklenmeyip, 6rnegin ailesinde
denizci olan ve denizcilik kiiltiirii ile yetisen bireylerde yiiksek olmasi beklenmektedir.
Bu degerin model uyarinca en etkili ve ayn1 zamanda en kolay degistirilebilecek
degisken olmasi da bir avantaj olarak degerlendirilebilir. Denizcilik kultlr seviyesinin
yiikseltilmesi, daha ilk egitim ¢aginda ¢ocuklara denizin ve denizciligin sevdirilmeye

calisilmasi yerinde olacaktir.

4.2 Tatmin Degeri Icin Sonuc ve Yorumlar

Tatmin degeri icin yapilan ¢ikarimlara gelince, oncelikle bu deger i¢in i¢ tutarlilik
varsayiminin karsilandigi (0,910) goriilmiistiir. Cizelge 3.3, Turk personeli icin ¢ok-
uluslu galigma tatmin degerlerini gostermektedir. Bu degerler; gelir, is garantisi, planl
calisma, profesyonellik ve konfor olarak siralanmaktadir. Bu kriterler i¢in bulunan
degerler sirasiyla; 3.56, 3.48, 3.58, 3.69, 3.42 (bes iizerinden) bulunmustur. Bu
degerler i¢in ilk géze ¢arpan 6zelliklerden biri, uyum degerleri aksine tiim kriterler
icin tatmin derecelerinin birbirine yakin olmasidir. Ayrica bu degerler igin elde edilen
standart sapma verileri de genel olarak uyum degerleri i¢in bulunan degerlerden
blyuktir. Gemi adamlar1 burada verilen her bir kriteri birbirine yakin &nemde
gormiislerdir. Bu degerler iginde profesyonellik (3.69) kriterinin; Gelir (3.56) ve
konfor (3.42) gibi 6nemli kriterleri geride birakarak birinci gelmesi ilgingtir.
Profesyonellik unsuru, nitel veriler i¢inde kendine fazlasiyla yer bulmus, bizzat gemi
adamlarimiz tarafindan kendileri hakkinda en ¢ok sikayet edilen konulardan biri olarak

bildirilmistir. Tiirk denizcileri, gerek sirket i¢inde ve gerekse gemilerde 6zlemini
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cektikleri profesyonel yonetim anlayisinin ¢ok-uluslu firmalarin gemilerinde daha
ciddi bulunabilecegini bildirmis, bu degere ciddi 6nem atfetmisleridir. Bu kriterin
gelir, is garantisi ve konfor gibi bizzat gemi adamlarinin maddi menfaatlerini
ilgilendiren unsurlardan Once anilmasi, Tiirk gemi adamlar1 agisindan olumlu
gorilebilmekte, ayni zamanda bu durum Tiirk denizciliginde eksikligi ¢ekilen bir
unsur olarak da kendini hissettirmektedir. Profesyonellik kriterinden sonra, planli
calisma (3.58) ve gelir (3.56) birbirlerine ¢ok bulunmuslardir. Gelir durumunun,
stiphesiz her ¢alisan igin belirleyici bir faktér olmasi yami sira gunumizde Tirk
denizcileri igin igsizlik sorunu bas gosterdigi de bilinmektedir. Denizcilerin i¢ piyasada
is bulabilmek i¢in torpil ve adam kayirma gibi etik dis1 yollara bagvurdugu nitel veriler
icinde de goze carpmis, pek cok gemi adami bu durumdan sikayet¢i olduklarini
bildirmislerdir. Yine pek ¢ok gemi adami, zamaninda maasini alabilmenin énemi
hakkinda goriis bildirmistir. Gelir kriterinin, planli calisma Kriterlerden sonra yer
almasi; Gemide islerin ciddi ve is tanimina uygun yapildig1 (profesyonellik) ve ne
zaman gemiye katilip ne zaman izin kullanabileceginin bilindigi (planli) ¢alisma
ortamina tercih edildigi seklinde yorumlanabilir ki bu durum akla yatkindir. Ayrica is
garantisi (3.48) ile gelirden sonra gelmis, bunu az bir farkla konfor (3.42) izlemistir.
CGok-uluslu sirketlerin genellikle biiyiik filolar ile ¢alisan ofislerinin gemi adamlart igin
daha iyi is garantisi saglayacagi diisiincesi, is bulma sikintilar1 basladigi bildirilen Tiirk
deniz piyasasi i¢in neredeyse gelir kadar (3.56) 6nemli gériilmiistiir. Bu durum, uyum
kriterlerinin yorumlanmasinda bahsi gecen yabanci ofislere erisim ve glivende yasanan
sikintilart akla getirebilir. Zira gemi adamlarimiz ofislerin yetersizligi ile ilgili
sorunlar1 ¢ok¢a bildirmis, bu ofislere erisim hakkinda olumsuzluklara nitel verilerde

de rastlamistir.

Konfor; genellikle yeni ve biiyiik gemilerde daha yiiksek olmasi beklenen bir kriter
olarak gemi adamlarimiz tarafindan en son sirada amilmistir. Bu kriterin, gemi
adamlarimiz tarafindan ¢ok da Onemsenmedigi nitel verilerde kendine fazla yer
bulamayisindan da anlasilmaktadir. Kisa periyotlarla gemilerde s6zlesmeli olarak
calisan, bir sonraki sefere hangi gemiye katilacagini bilmeyen ortalama bir gemi adami
icin bu kriterin ¢ok da Gnemsenmeyecegini diisiinmek mantikli bulunmaktadir. Bunun
yaninda, yeni ve modern gemilerde, 6rnegin kamaralarda dahi internet erigimi ve etkin
iklimlendirme sistemleri gibi cazip 6zelliklerin mevcudiyeti bilinmektedir. Gemi

adamlarimiz da ¢ok hakli ve insani sebeplerle bunlari talep etmekte, 6zellikle de yeni
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meslege baslayan zabitler bu isteklerini sirketlerin insan kaynaklar1 uzmanlarina
iletmektedirler. Buna ragmen bu kriter son sirada énem bulmus, gemi adamlarimiz bu
unsuru nispeten 6nemsiz gormiis, ya da olas1 diger bir agiklamaya gore konfor unsuru
cok-uluslu gemilerle alakali bulunmamustir. Offer ve Zodiac gibi Tiirk piyasasinda
uzun sulredir faaliyet gosteren ¢ok-uluslu firmalarda ¢alismis bazi gemi adami ve
uzman ile yapilan goriismelerde benzer goriisler alinmig, 6rnegin fiter sinifi gemi
adamlarimizin bu gemilerde genellikle dayaniklilik ve is bitiricilik gibi 6zellikleri
dolayisiyla tercih edildikleri bildirilmis, bu gemilerin zorlu calisma sartlarindan
bahsedilmistir. Tiim bu sartlara ragmen konfor i¢in katilimcilar ortalamanin (3)

tizerinde deger ile genel olarak olumlu yanit vermisleridir.

Cok-uluslu ¢alisma tatmin degerleri i¢in uzmanlarin zabitan ve tayfa i¢in ayr1 ayri
verdikleri degerlendirme 6zetlerine gore, zabitan siifi gemi adamlar igin gelir, is
garantisi, planli calisma, profesyonellik ve konfor kriterlerinin agirliklari sirasiyla (%)
22,21, 19, 21 ve 17 bulunmustur. Uzman goriislerine gore, uyum kriterlerinin aksine
cok-uluslu ¢aligma tatmin kriterlerinin agirliklar1 birbirine son derece yakin ¢ikmus,
diger bir ifadeyle hi¢bir unsur digerinden asir1 6nemli goriilmemistir. Zabitlerin, ¢ok-
uluslu personelle ¢alisma ortaminda memnun olduklar: kriterlerin agirlik dereceleri,
birbirinden cok az farkla; Gelir durumu (%22), is garantisi ve profesyonellik (%21,
esit), planli ¢alisma (%19) ve konfor (%]17) olarak siralanmistir. Buna gore gelir gok
az farkla da olsa en 6nemli bulunmus, evrensel olarak c¢alisan herkes i¢in belki de en
Oonemli kriter olan maas, denizde calisanlar i¢in daha da 6nemli goriilmiis, isi icab1
Ozgiirliklerinden ve sosyal hayatlarindan uzak kalan gemi adamlar i¢in yiliksek
maaslar bir nevi karsilik olarak degerlendirilmistir (Alderton & Winchester, 2002). Bu
sekildeki goriislere nitel degerlendirmeler arasinda da rastlamaktadir. Bu durumda,
gelirin diger kriterlerden cok az farkla iistiin olusu, muhtemelen Tiirkiye’de faaliyet
gosteren cok-uluslu firmalarin dzellikleri ile iliskilendirilebilir. Ulkemizde az sayida
bulunan bu firmalarin maaslarinin iilkemiz denizcilik sirketlerinin maaslarindan pek
farkli olmadigini, gemi adamlarimizi bu ortamlarda calismaya cazip edecek maaslar
vermedikleri de distiniilebilir. Bu durum gemi adamlan ile yiz ylze yapilan
goriismelerde de dile getirilmistir. Bunun yani sira, uzmanlar tarafindan gelir
kriterinin, planl calisma, profesyonellik ve is garantisi gibi kriterlerle nerdeyse es
deger 6nemde goriildiigi distiniilebilir. Profesyonellik gibi 6nemli kavramlarin ¢ok-

uluslu firmalarda daha ileri diizeyde oldugu, gemi adamlarimizin denizcilik camiamiz
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icin bu eksikligi dile getirdigini nitel verilerde gdzlemlenmektedir. Cok-uluslu
firmalarin bu konudaki yaklasimlar1 Tirk gemi adamlar1 ve onlar1 degerlendiren
uzmanlar tarafindan da takdir goriiyor olabilir. Ayrica, ¢ok sayida gemi isleten ve bu
sayede personel planlamasini daha isabetli yapabilen ¢ok-uluslu firmalarin, planl
calisma ve i garantisinde Turk denizcilik sirketlerinden daha iyi olduklar
diistintilebilir. Planli caligma ve is garantisi Kriterleri, denizcilerin karadaki hayatlarini

kolaylastiran 6nemli unsurlardandir.

Uzmanlarca tatmin kriterlerinin tayfalar i¢in degerlendirilmesinde, zabitlerden farkli
sonuclara ulagilmistir. Tayfalar i¢in is garantisi (%29) ve gelir (%25) birbirine yakin
ve diger unsurlardan agik ara Onde ¢ikmis, tayfa icin kriterlerin onem dereceleri
zabitlere gore farklilasmigtir. Bir siiredir, ¢ok sayida denizcilik firmamizin 6zellikle
tayfa smifi gemi adamlarini biitiinliyle yurt disindan temin etmeye calistiklari
bilinmektedir. Bu durum kokli denizcilik firmalarimiz i¢in de gecerlidir. Bu durumun
arkasinda finansal sebepler agirlikli olarak olmakla birlikte, 6zellikle tayfa sinifi gemi
adamlarimiz i¢in kalite sorunu da dile getirilmektedir. Bu durum uzmanlar tarafindan
siklikla dile getirilmis, Tiirk tayfa smifi personel i¢in; dnceden anlasilan ¢aligma
periyodunu bitirmeden ve gegersiz mazeretlerle gemiden zamansiz ayrilmak
anlaminda gelen, kontrat sikintis1 oldugu dile getirilmistir. Bu durumun hizla
diizeltilmesi, tayfalarimizin bu konuda profesyonel bir anlayisla davranmasi TUrk
denizciligi i¢in 6nemlidir (Wu ve Lai & Cheng, 2006). Buna istinaden, uzman
goriislerinde tayfalar i¢in i garantisinin, gelir kriteri ile birlikte belirgin sekilde 6nemli
sayilmasi Tiirk deniz is giicii piyasasinda tayfa sinifi i¢in bir issizlik sorunu olduguna
gosterge olabilmekte, ¢ok-uluslu sirketlerde ¢alisan tayfalarimizin bu iki unsur
acisindan memnun olduklart diistinlilmektedir. Konfor (%19) degeri ile gelir kriterine
yakin bir deger almis, tayfalar i¢in bu kriterin genel hatlari ile beklentileri karsiladigi,
tayfa sinifi gemi adamlari i¢in yeterli bulundugu uzmanlarca degerlendirilmistir. Son
siralarda yer alan planli calisma (%14) ve profesyonellik (%13) nispeten diisiik
degerler almig; uzmanlar, bu kriterlerin tayfalarin memnuniyet degeri iizerinde
nispeten sinirli etkisi oldugunu bildirmisleridir. Denizcilik piyasasinda, gemi tipleri ve
sirketler arasinda farklilasmakla birlikte, genel olarak tayfalar icin zabitlere oranla
daha uzun kontrat sureleri vardir. Ortalama 6 ay olan zabit kontrati, tayfalar i¢in 9-10
aya kadar ¢ikabilmektedir. Bu durum, tayfalarin maaslarinin zabitlere nispeten diisiik

oldugu gergegi ile birlikte diisiiniildiigiinde, dogal olarak tayfa sinif personel i¢in planl
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bir calisma diizeni, personelin kendi istedigi bir zaman diliminde g¢alisip izin
yapabilmesini giiclestirmektedir. Genel olarak tayfalar, sirketler cagirdig1 anda goreve
hazir olmak, izin zamaninda karada kisa bir silire gecirip tekrar gemiye cikmak
durumunda kalmaktadirlar. Bu sartlar altinda planli ¢alisma, uzmanlarca tayfa icin
nispeten diisiik 6nemde gortilmiistiir. Profesyonellik kriterinin de genel memnuniyet
icinde oldukga diisiik deger alisi, zabitlere nispeten basit gorevler icra eden tayfalar
icin bu kavramin 6nem derecesinin diisiik olusu ile agiklanabilir. Buna ragmen,
profesyonellikle ilgili sikayetler gemi adam1 goriisleri arasinda sikca dile getirilmis,
gemi adamlar1 bu durumdan rahatsizliklarini ortaya koymuslardir. Bu durumda, tayfa
smifi icin (muhtemelen yanlis anlasilan) profesyonellik kavraminin iyi tanimlanmast,
Ornegin uzmanlarin sikayet ettigi kontrat bitirememe ve is glivenliginden uzak ¢alisma
gibi profesyonellik dis1 davraniglara karsi gemi adamlarimizi bilinglendirmemiz geregi

ortaya ¢ikmaktadir.

Cok-uluslu ¢aligma tatmin degeri i¢in gruplar arasinda incelenme ve karsilastirmalar
yapilmistir. Tatmin i¢in, zabitan ve tayfa arasinda istatistiki olarak anlamli farklilik
bulunmus (U-test, Cizelge 3.30), zabitan tatmin degeri (169,19), tayfalardan (127,22)
yiiksek ¢ikmistir. Buna gore; Gelir ve diizenli ¢aligma gibi kosullar neticesinde olusan
tatmin degeri tayfalara kiyasla zabitler i¢in daha yiiksek, yani zabitlerin ¢ok-uluslu
gemilerde genel ¢alisma sartlar1 tayfalara nispeten daha iyi goriilmiistiir. Aslinda
tayfalarla ayn1 gemilerde, sinirli yasam mabhalleri iginde ortak zaman geciren zabitler
icin bu degerin yiiksek olusu, zabitlerin tayfadan farkli olarak elde ettigi, gelir durumu,
is glivencesi, planli ¢alisma durumu ve Tiirk gemilerinde ¢okga sikayet edilen
profesyonellik durumu ile alakali olabilir. Tayfalarin tatmin seviyesinin diistikliigii ise
tayfa sinif gemi adamlari igin sartlarin nispeten zorlu olusu ile agiklanabilir. Tatmin
unsurunun, gemi adamlarinin bulunduklar1 ortamda devamlilig1 i¢in énemli oldugu
diistintildiiglinde, tayfa smifi gemi adamlarimizin uluslararasi sahada daha aktif
olmalarini saglamak i¢in bu degerin yiikseltilmesi gerekliligi ortaya ¢ikar. Bu degerin
alt unsurlari olan kriterler genel olarak sirketler tarafindan belirlenen unsurlar oldugu
icin bu alanda yapilmasi gerekenler haliyle uyum kriterinden farkli olacaktir. Gemi
adamlarimizin Diinya ¢apinda daha kaliteli hizmet sunacak sekilde yetistirilip, daha
cok kazanabilecekleri ve daha insani sartlar iginde meslek hayatlarini
strdurebilecekleri ortamlara yonlendirmek ve bu baglamda egitim ve Kkiiltiir

seviyelerinin yiikseltilmesi diisiiniilebilir. Ornegin; Kuruvaziye tasimacilik ve mega
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yatlarda calisacak personel temin edip, denizcilerimizin buralarda tutunmalarini
saglamak bu konuda faydali olabilecektir. Tayfa sinifi gemi adamlarimiz igin 6zellikle

problemli alanlar oldugu bildirilmektedir.

Cinsiyet i¢in yapilan test sonuglarina gore ise, tatmin degiskeni i¢in Kadin ve Erkek
denizciler arasinda anlamli bir farklilik bulunamamistir. (U-test, ¢izelge 3.29). Bu
durum da tipk1 uyum kriterinde oldugu gibi, erkek egemen bir sektor olan denizcilikte
kadin denizcilerimiz i¢in bir basar1 olarak goriilebilir. Yine burada, ¢calismaya katilan
kadin denizcilerin sayisinin azlig1 ve katilan kadinlarin tamaminin zabitan sinifindan
olustugunun hatirlanmasi yerindedir. Kadin denizcilerimiz de en az erkek denizciler
kadar ¢ok-uluslu gemi ortaminda basarili ve memnun olarak g¢aligsabileceklerini bu
durumda anlasilmaktadir. IMO’nun tavsiye ve yonlendirmeleriyle denizlerde
kadinlarin sayisinin artirilmast admna insiyatifler alindigi bilinen bir gergektir
(Theotokas & Tsalichi, 2013). Bu durumda Tiirkiye ¢capinda kadin denizcilerin tesvik

edilmesi faydali olabilir.

Turk gemi adamlarinin medeni hallerine gore yapilan karsilastirma igin; Evli ve bekar
gemi adamlar1 i¢in yapilan karsilastirmada her iki grup arasinda tatmin durumu
bakimindan her hangi bir fark bulunamamistir (U-test, ¢izelge 3.31). Bu durum tipki
uyum degerinde oldugu gibi medeni halin ¢ok-uluslu ¢alisma agisindan herhangi bir
etkisi olmadigina isaret etmektedir. Aslindan bu sonu¢ beklentilerin tersi bir
durumdur. Tirk toplumunda geleneksel olarak bekar insanlarin meslegi olarak
gorilen; dogal olarak evini, esini ve ailesini aylarca arkada birakmay1 gerektirecek bir
is kolu olarak gorilen denizcilik igin hem uyum hem de tatmin degerlerinde herhangi
bir farklilik olmamas ilgingtir. Boyle bir is kolunda bekar insanlarin daha rahat
hareket edebilecekleri ve evli kisilerin 6zellikle gocuk 6zlemini duyacaklari agikardir.
Bu durum nitel veriler i¢inde, gemi adamlarinin bizzat kendi goriislerinde de dile
getirilmektedir. Halkimiz arasinda denizciyi tarif etmek i¢in kullanilan, paras: pul,
karist dul tabiri durumu 6zetlemektedir. Memnuniyet kriterleri i¢inde sayilan planlt
calisma durumu, is garantisi ve gelir beklentisi durumlarin1 dolayli olarak
etkileyebilecek medeni halin denizciler igin herhangi farklilik olusturmamasi, 6zellikle
evli insanlar icin ciddi bir kabullenme ve adaptasyon ile agiklanabilir. Evliligin

getirdigi sorumluluk duygusu bu durumu agikliyor olabilir.
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Birbiriyle iligkili son iki sinama icin yapilan incelemede, kabul edilen giiven
araliginda, ailesinde denizci bulunan gemi adamlarimizin gok-uluslu ¢aligma tatmin
durumu, denizci olmayan bireylerden istatistiki olarak diistik ¢gikmuistir (U-test, Cizelge
3.32). Deniz kiiltiirii ile yetismis olma kriteri i¢in yapilan sinamada ise istatistiki bir
fark olmadigi gozlenmistir (U-test, ¢izelge 3.33). Bu durum, ¢alismada baz alinan
kriterler ve farkli sosyal olgularla da iliskisi olan karmagik bir durum olarak karsimiza
cikmaktadir. Tiirk gemi adamlari i¢in aile biiyiikleri arasinda denizci olan bireylerin,
cok-uluslu ¢alisma tatmin derecelerinin diisiikk olmasi, 6nceki boliimde bahsi gegtigi
sekilde Tiirk deniz is giiclinlin ekseriyetle yerli personelle ¢alisan, yillardir diinya
isgiicii piyasasi igine kapali, muhafazakar bir yapida gelismesiyle iligkilendirilebilir.
Genel itibariyle yalniz Tiirk personelle ¢alismis, kendileri de Tirk deniz 6rf ve adetleri
ile yetismis bu denizci biiyiikler, sonraki kusaklara da dogal olarak bu gelenekleri
empoze etmis, bu yapi altinda denizciligi 6grenen geng kusaklar da ¢ok-uluslu ¢alisma
ortamina yabanci olarak yalniz Turk denizcilik kultlrd ile yetismislerdir. Bu durum,
Tiirk deniz orf ve adetlerinin, diinya deniz is giicii piyasasinin gereklerine tam olarak
adapte olamadigina isaret edebilir. Tatmi durumundaki bu terslik, uzman goriisleri ile
Tiirk denizcilerde en ¢ok sikinti gekilen konularin baginda gelen kontrat bitirmeme, is
giivenligine Onem vermeme gibi profesyonelligi ihlal eden durumlardan
kaynaklaniyor olabilir. Ayrica ailede denizci olan bireylerin, planl ¢alisma kriteri ile
alakali olarak, sevdikleri denizci yakinlariyla karadaki izin siireclerinde dahi
goriisemedikleri diisiiniilebilir. Caligmaya katilan denizcileriminizin yas ortalamasi
diisiik, bu denizcilerin aile bireyleri muhtemelen denizde aktif c¢aligma hayati
icindedir. Cok-uluslu ¢alisma sartlarinda gelisen bu unsurlar, ailesinde denizci olan
bireylerin memnuniyet durumlarinin diisiik ¢ikmasinda etkili olmus olabilir. Ailesinde
denizci olmayanlar, bu kiiltiirden daha az etkilendigi i¢in, Tiirk denizcilik kiiltiiriinden
farklilik arz edebilen ¢ok-uluslu ¢alisma ortamina sifirdan, daha iyi adapte olmus
olabilirler. Boylece, deniz kiiltiirii ile yetismis olmanin tatmin iizerine etkisi olmamasi
da benzer nedenlerle agiklanabilir. Tiirk deniz kiiltiiriinlin fazla gelismis olmayisi,
genel olarak halkimizda denizcilige karsi bilgi eksikligi ve belki haksiz bir ifade ile de
olsa kamuoyunda sikga dile getirilen “Tiirkler denizci millet degildir” diisiincesi yine
bu durumu agiklamak icin faydali olabilir. Beklentilerin tersine, deniz kdltiirii ile
yetismis insanlarin denizcilige ve dolayisiyla da c¢ok-uluslu g¢alisma sartlarinin

getirdigi profesyonellik anlayisina hakim olamayisi, Tiirk denizcilik kiiltiiriiniin s1glig1
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ile izah edilebilir ki bu durumun toplumsal olarak diizeltilmesi, ii¢ tarafi denizlerle

cevrili ilkemizin lehine olacaktir.

Tiirk gemi adamlarinin gok-uluslu ¢alisma tatmin degerinin tahmin edilebilmesi igin
olusturulan regresyon metodu sonuglarina gore; Bagimli degisken (tatmin) ile
bagimsiz degiskenler arasindaki iliski incelenmistir. Buna gore; Tatmin degerinin
aciklanmasi i¢in kullanilan ideal modelde tatmin degiskeni; Ehliyet Durumu
(zabitan/tayfa) ve ailede denizci mevcudiyeti (evet/hayir) bagimsiz degiskenleri ile
aciklanmaktadir. Uyum degeri i¢in yapilan doniisiimlerin tatmin degiskeni igin
yapilmasina gerek kalmamis, buna ragmen varsayimlarda kabul edilebilir diizeyde de
olsa sorun oldugu goézlenmistir. Bu durumu, model sonuglar ile ¢ikarimlar yaparken

g6z Oniinde bulundurmak gerekecektir. Modelin agik¢a yazilmis hali sdyle gosterilir:

TATMIN = 3.150 + (0.598 X Ehliyet durumu,) - (0.298 X + Ailede denizci,),

(ehliyet durumu; 1=zabit, O= tayfa) ve (ailede denizci; 1=evet, O=hayir) olacaktir.

Modelin genel anlamlilik seviyesi yiiksek (ANOVA Sig.= 0.000), kullanilan bagimsiz
degiskenlerin anlamlilik seviyeleri uygun (Ehliyet=0.001, Ailede Denizci=0.038)
bulunmustur. Regresyon sabiti (3.150) degeri, Tiirk gemi adamlar i¢in genel olarak
yiiksek ¢ikan tatmin degerine isaret eder. Bagimsiz degiskenlerin modele etkisi soyle
aciklanir; Ehliyet durumu yani zabitan veya tayfa olus agisindan, zabitanin ortalama
tahmini tatmin degerinin, tayfa sinifindan 0.598 puan daha fazla olmas1 beklenirken,
ailelerinde denizci var olan gemi adamlariin tahmini memnuniyet degeri, olmayan
gemi adamlarina gore ortalama 0.298 puan diisiik bulunacaktir. Bu durum, gruplar
arasinda ortalamalarin karsilagtirildigi boliimde elde edilen sonuglara paralellik
gOsterir. Turk zabitlerinin tayfalara gore ¢ok uluslu ¢alismadan daha ¢ok memnun
oldugu modelden anlagilmaktadir. Daha iyi gelir, is, garantisi, planli ve diizenli
caligma gibi tatmin alt kriterleri, zabitler lehine olumlu olabilecegi gibi, ¢ok daha farkli
faktorler de bu durumda etkili olabilir. Yine de ilging bir sekilde, Tiirkiye’de ¢ok-
uluslu sirketlere personel temin eden ofislerin uygulamalarina dikkat ettigimizde, bu
ofislerin genel olarak zabitan temini i¢in ¢abaladigini, tayfa istihdaminda temkinli
davrandiklarin1 gormekteyiz. Durumun gerisinde ticari faktorler olabilecegi gibi, Tiirk
sirketlerinde gozlemledigimiz sekilde, Tiirk tayfalar1 tiimiiyle yabanci personel ile

degistirmeyi gerektiren, tayfa sinifi kalite sorunlar1 da olabilir.
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Ailesinde denizci olan gemi adamlarimizin, ¢ok-uluslu ¢alismadan daha az memnun
olduklar1 tespit edilmis, bu durum Tiirk deniz kiiltiiriiniin bir eksikligi olarak ele
alimmistir. Ortalama karsilastirmalari boliimiinde yapilan yorumlarin, bu sonucgla
ortistiigi goriilmektedir. Bu durumda, Turk denizcilik kaltirinin gelistirilmesi,
halkin bu alanda bilinglendirilmesi, denizciligin mesleginin farkli alanlar1 ve boyutlari
ile halka sevdirilmesi yerinde olacaktir. Ornegin gengler ve ¢ocuklar icin denizcilik
etkinlikleri, yiizme, yelken ve su sporlar1 faaliyetleri, uzun vadede Tiirk denizciligine

olumlu katki saglayabilir.

Uyum ve tatmin degerlerinin tahmini i¢in yapilan regresyon analiz sonuglari igin
diisiik agiklayicilik yilizdesi (R Sq.) bulunmasi bize, bu degerleri agiklayici farkli
degiskenlerin de bulunabilecegini, agiklanmaya c¢alisilan degerler i¢in baska
faktorlerin de mevcut olabilecegine isaret etmektedir. Bu durum bize, ayn1 konu
hakkinda arastirmaya devam edilmesi, daha farkli yontem ve araglarla konunun

incelenmesi, kisacasi daha fazla arastirma yapilmasi gerekliligine isaret edebilir.

Son olarak, nitel verilerin gruplandirilarak siniflandirildigi tablolar {izerine yorum
yapmak yerinde olacaktir. Bu tablolar, belirgin 6zelliklere gore gruplandirma yaparak
gemi adamlarimin verdikleri cevaplart birikmeli olarak yansitmaya g¢aligmis, bunu
yaparken, verilen cevaplarin niceligi degil, niteligi gdz Oniine alimmistir. Tablolar
halinde gosterilen degerler bizlere, hangi gemi adamlarinin hangi unsurlar lizerinde

yogunlastig1 {izerine ipucu verebilir.

Cok-uluslu tecriibesi olan gemi adamlarimiz arasinda giverte zabitlerinin; Cinsiyet,
yas, toplam caligma siiresi ve toplam ¢ok uluslu ¢alisma siiresi olarak belirlenen tiim
gruplamalar i¢in; Ingilizce, iletisim, bilgi ve egitim seviyesi, profesyonellik ve sosyo-
kilturel sorunlar tizerine yogunlastiklari, tiim alt gruplar i¢in bu konularda olumsuzluk
ve ¢ekincelerini bildirdikleri gozlemlenmistir. Bunlara 6rnek teskil eden belirgin
goriisler, nitel verilerden elde edilen 6nemli goriisler boliimiinde sunulmus, gemi
adamlarmin  verdikleri cevaplar mimkin mertebe bozulmadan sunulmaya
calisilmistir. Bunlar icinde Ingilizce, bilgi ve egitim seviyesi ve profesyonellik
konusunda yasanan olumsuzlar i¢in 6nceki boliimlerde yeterince yorum yapilmis,
ozellikle mesleki ve egitimsel sorunlarin ingilizce eksikligi ile birlikte islendigi sikca
goriilmistiir. Burada dikkatimizi ¢eken yeni bir unsur, gliverte zabitleri igin iletisim

sorunudur. Gemi i¢inde insanlara konusma ve gemiler arasi telsiz goriismeleri ile
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liman ¢alisanlari ile anlagsma gibi boyutlari olan iletisim igin guverte zabitlerinin ciddi
anlamda cekinceleri oldugu goriilmektedir. Bu sorunlar, cogunlukla Ingilizce sorunu
ile birlikte islenmis, 6zellikle iletisim unsuru {izerinde durulmasi bize uygulamaya
doniik, konugsma boyutu agirlikta olmak (zere bir lisan sorununa isaret etmektedir.
Okullarda telsiz konugmalari, SMCP uygulamalari ve aslinda ¢ok¢a ihmal edilen gemi
i¢i sosyal hayat lizerine konusmalarin 6nemi boylece bir kez daha ortaya ¢ikar.
Denizcilik egitim kurularinda Denizcilik Ingilizcesi dersinin bu boyutlarina dikkat

cekmek gulverte zabitleri icin elzemdir.

Makine zabitani iginse durum biraz daha kolay gibi goriinmektedir. Gemi igi ve gemi
dis1 haberlesmeye guiverteciler kadar dahil olmayan makinecilerde, iletisim sorunu ¢ok
ciddi olmakla birlikte, Ingilizce i¢in yine her grupta sorun bildirilmistir. Makine igin
yine sorunlu oldugu goriilen bir baska faktor de bilgi eksikligi ve egitim durumudur.
Ingilizce kullanim1 tiim zabitan icin ¢cok onemli ve ciddi anlamda eksilikligi ¢ekilen
bir konu olarak goriilmekle birlikte, bilgi ve egitim konusunda sorunlarin siklikla
bildirilmesi, denizcilik okullarimizdaki egitimin sorgulanmasi gerektigini akla
getirmektedir. Bu sorun yine Ingilizce eksiligi ile paralellik gostermekteyse de,

ozellikle bilgi eksiligi i¢in ¢ok sayida yorum alinmasi ciddi bir olumsuzluktur.

Her simiftan tayfa i¢in sorun oldugu bildirilen tek unsurun profesyonellik olmasi ilging
ve disiindiirictidir. Oysa aymt konuda uzmanlardan alinan goriise gore
profesyonelligin tayfa sinifinin tatmin diizeyi tizerindeki agirligi son derece diistiktiir.
Yani uzman goriislerine gore tayfa smifi, aslinda gemilerde; Is ciddiyeti, gdrev
tamimina uygun calisma, is giivenlik bilinci gibi boyutlar1 olan profesyonellik
unsurlarint ¢ok da umursamamakta, bunun yaninda gemilerde 6zliik haklarini
alamadiklar1 konusunda sikayetgi olabilmektedirler. Bu durum, tayfalarin gemilerde
ozlik haklar1 ve hak edisleri konusundan gosterdikleri hassasiyetleri kendi
sorumluluklart konusunda gosteremediklerine isaret edebilir. Tayfa sinifi i¢in yine
diger gemi adamlarimizda oldugu gibi Ingilizce yeterliligi iizerinde siklikla durulmus,

beslenme konusu tzerinde de olumsuzluklar yasandig: sik¢a bildirilmistir.

Cok-uluslu tecriibesi olmayan gemi adamlarimizin bu konudaki goriisleri de
onemlidir. Onlardan alinan nitel verilere gore; guverte zabitlerinde, cok-uluslu
tecriibesi olan zabitler i¢in sorun teskil eden iletisim ve yeme-igme konularina hig

deginilmemis olmasi ilgingtir. Bu durum, biiyiik oranda bilgi eksikligi ile agiklanabilir.
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Ayn1 durum, makine zabitlerinin bilgi eksikligi ve sosyo-kilturel konulardaki
yorumlart i¢inde gegerlidir. Bu iki konuda da makine zabitleri ciddi bir olumsuzluk
bildirmemislerdir. Oysa ¢ok-uluslu ¢alismis olan makine zabitleri ayni sorunlara
yogun olarak deginmislerdir. Bu durum, tayfalarin beslenme ve iletisim konular1
icinde gecerlidir, gok-uluslu tecriibesi olmayan tayfa simif gemi adamlarimiz bu
konularda higbir olumsuz goriis bildirmemistir. Bu, konu hakkinda bilgisizlik ve ilgi
eksikligine isaret etmektedir. Belki de bu durum, gemi adamlarimizin sorun yagamayip
yuksek uyum gostereceklerini zannettikleri beslenme ve iletisim alaninda aslinda
diisiindiikleri kadar toleransli olamayacaklari, gercekte bu durumlarin ¢ok-uluslu
gemilerde ciddi sorun teskil ettigini bilmediklerini diisiindiirebilir. Bu ¢ikarimlarin
tamami aslinda Tiirk gemi adamlari ig¢in ¢ok-uluslu ortama yabanci kalmak ve konu

hakkinda yeterli bilgi sahibi olamamakla iliskilendirilebilir.

Cok-uluslu tecrtibesi olmayan tayfalarda, hakkinda en ¢ok olumsuz goriis yazilan
unsur beklentiler dahilinde ingilizce olmus, yine bu smif icinde profesyonellik
kavrami tizerine de kaygilar yogun olarak belirtilmistir. Cok-uluslu tecriibesi olmayan
gemi adamlarimizin, makine simnifi hari¢ 6zguven eksiligi tizerinde durmasi ilgingtir.
Cok-uluslu tecriibesi olmayan diger gemi adamlarimizin bu kavram (zerinde
durmalar1 normal karsilanirken, makine zabitlerinin buna deginmemesi bilgi ve
Ozgiiven diizeylerinin yiiksek olabilecegine isaret edebilirken, cok-uluslu galismis
makinecilerin bilgi ve egitim iizerinde yogun olarak durmalari, tecriibesiz kisiler icin,

bilmedigini bilmemek durumu ile izah edilebilir.
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5. COZUM VE ONERILER

Bu tezde Tiirk gemi adamlarinin uluslararasi deniz is giicii piyasasinda daha ¢ok talep
gOrmesi ve bu piyasaya daha aktif katilimi ig¢in yapilmasi gerekenler incelenmeye
calisildi. Bu baglamda, 6ncelikle konunun nesnesi durumunda olan gemi adamlarindan
detayli veri edinildi. Tirk gemi adamlariin, Tiirkiye menseli denizcilik sirketleri ve
bunun yani sira Diinya g¢apindaki firmalarda ¢aligma kosullari ve bu iki ortam
arasindaki farklilik algilari incelendi. Tiirk gemi adamlarimi ¢ok-uluslu firmalarda
calismaktan alikoyan sebepler ortaya konulurken bizzat gemi adamlarimizin bu
konuda goriisleri alindi. Ayn1 zamanda, bu konuda degerlendirici olan uzmanlarin
goriislerine tez icinde yer verildi. Turk gemi adamlarindan; Yas ve cinsiyet gibi
demografik bilgilerin yani sira, deniz kiiltiirii iligkisi gibi detayl bilgiler de toplandi.
Farkli matematiksel ve istatistiki metotlar kullanilarak uyum ve tatmin olarak
tanimlanan iki ana unsur lzerine detayli sayisal analizler gergeklestirildi. Daha sonra
bizzat gemi adamlar1 ve uzmanlarin agizlarindan bu bulgular drneklenip agiklanmaya
calisildi. Istatistiki veriler, uzman goriisleri ve regresyon analizi sonuglari ile Tiirk
deniz is giiciiniin uluslararasi ¢alisma durumu iizerine ¢ikarimlara varilmaya ¢alisildi.
Bu c¢ikarimlar nitel incelemeler ve bizzat gemi adamlarmmizin diisiinceleri ile
desteklenip agiklanmaya caligildi. Fazlasiyla sosyal yonii olan bu ¢alisma igin, Tiirk

gemi adamlarinin deger yargilari ciddi sekilde kullanildi.

Yillarca gemilerinde calisacak adam bulmakta zorluk c¢eken Tiirk denizciligi,
giinlimiizde is giicii fazlas1 vermektedir (Muslu, 2018). Tiirk denizciler arasinda
igsizligin Oniine gegilmesi ve bu is giiciinii uluslararasi piyasaya agmak glinimuz Turk
denizciligi i¢in ciddi bir konudur. Tez, bu amaca hizmet etmek icin bizzat Turk gemi
adamlarini incelemeyi hedeflemistir. Tiirk denizcileri i¢in ¢ok-uluslu sahaya agilmada
cekinceler tespit edildigi gibi, bu alanda ciddi tecriibesi olan, neredeyse tim meslek
hayatinin bu sekilde gecgirmis kisilerin olumlu gozlemleri de alindi. Bugiin Tirk
denizciligi i¢in Diinya’ya agilma bir gereklilik ve “milli bir tlki” olarak gorulecekse,
belli alanlarda diizenlemeler yapilmasi gerektigi ortaya ¢ikmaktadir. Bu bolimde bu

diizenlemeler kisaca 6zetlenmeye caligilacaktir.
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5.1 Mesleki Egitim

Zabitan ve tayfa sinifi da dahil olmak iizere tiim Tiirk denizciler igin Ingilizce
konusunda sorunlar mevcuttur. Calisma boyunca yapilan ¢ikarim ve gozlemler ile;
Lisan konusunda yasanan sikintinin g¢ok-uluslu ¢alisma agisindan mesleki bilgi
eksikligi, iletisim sorunu ve dolayisiyla 6zgliven kaybi olarak karsimiza g¢iktigini
gorilmektedir. Mesleki egitim baglaminda Ongoriilen diizenlemeler ve oOneriler,
zabitan ve tayfa smiflar igin farklilik arz ettiginden ¢oziim Onerileri de bu sekilde

ayrilarak sunulmustur.

511 Zabitan smifiigin

Genel olarak lisans diizeyinde egitim alan zabitan sinifi igin, bu alanda sorunlar
kolaylikla giderilebilecek durumdadir. Bu amag¢ dogrultusunda, yeni getirilen YDS
sinav zorunlulugu gibi meslegin amacindan uzak ve gereksiz egitim-sinav
uygulamalar1 yerine, modern ¢ok-uluslu gemi hayatina yonelik genel ve mesleki
temelli bir Ingilizce egitimi planlanmasi sarttir. Telsiz konusmalari, gemi i¢/dis
haberlesme (SMCP) gereklilikleri, gemide sosyal hayat, giivertede gemicilik isleri ve
ozellikle yeme-igme konular1 tizerine ciddi bir Ingilizce yetkinliginin gelistirilmesi
Tiirk deniz is giicliniin uluslararasi pazarlara agilmasi i¢in gerek sart niteligindedir
(Pritchard, 2003). Bunun i¢in, mimkin mertebe sozIu ve uygulamaya donik bir lisan
ogrenimine gecilmeli, bu amacgla STCW gereklilikleri, azami sinif mevcutlart gibi
gereklilikler g6z ontinde bulundurulmalidir. Tiirk denizcilik kurumlarinda, STCW
gerekleri ve guncel denizcilik gereksinimleri yerine, yiiksekogretim mevzuati ve
popiilist uygulamalar neticesinde hatali uygulamalara rastlanmaktadir. Mevcudu
seksene varan siniflarda, talep var diye kontenjanlarin yiikseltilmesi uygulama agirlikli
olan denizcilik egitiminin Kalitesini disiirmektedir. Simf mevcutlar1 uygulama
egitimine yonelik sekilde minimum tutulmalidir. Denizcilik fakiilteleri sayis1 yerine
kalitelerin artirilmasi, bu okullardan ¢ikan zabitlerin standartlarini yiikseltecek,
boylece Turk zabitleri Diinya deniz is giicii piyasasinda kendilerine daha rahat yer
bulabilecektir. Denizcilik okullarimizin simulatér, denizcilik ara¢ gereci ve en
onemlisi nitelikli egiticiler ile donatilmasi sarttir. Temel mesleki derslerden; Seyir,
vardiya ve gemicilik ders miifredatlarinda giincel uygulamalara yonelik degisikliklere
gidilmelidir. Denizcilik okullarinda meslek ile alakasi olmayan, deniz hayatindan

habersiz egitimcilerin bir sekilde en temel denizcilik meslek derslerini verdiklerine,
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egitimci kadrolarinin denizcilikle alakasi olmayan bu kisilerden olustuguna sahit
olmaktayiz (Nas ve Celik, 2013). Bu yanlighigin acilen diizeltilmesi gereklidir. Ayrica
zabitan egitim miifredatlarinin yenilenmesi, iilkemiz denizciliginde nerdeyse hig
taninmayan farkli tip off-shore deniz araglari, mega yatlar ve kuruvaziye gemiler ile
LNG tankerlerinde hizmet verecek her smiftan gemi adami egitimi i¢in gereklidir.
Tiim bu olumsuzluklara ragmen, zabitan agisindan Tiirk gemi adamlar1 iyi durumda
olup tayfa siifina kiyasla Diinya denizciginde tercih edilirligi daha yiiksektir. Zabitan
aday1 Ogrencilerimiz i¢in miifredatlarina ¢ok-uluslu ve c¢ok-kiiltiirlii ¢alisma
ortamlarina yonelik icerikler konulmasi faydali olacaktir. Dikkat edilmesi gereken
basit jest-mimik hareketleri, farkli yemek kilttrleri ve uygulamaya doniik gergek gemi
ortami iletisim yeteneklerinin zabit aday1 Ogrencilere ciddiyetle Ogretilmesi TUrk

denizcilik egitim kurumlarinin amaci olmalidir (Thuong, 2007).

512 Tayfa smfiigin

Egitim sorunu tayfa sinifi i¢in daha ciddi boyutlardadir. Bu durum mevcut deniz egitim
ve sertifikasyon diizenimiz i¢inde agisindan ¢ok normal karsilanmalidir ¢linkii gemici,
yagci, as¢l ve kamarot gibi temel tayfa smifi gemi adamlarimiz igin TUrk egitim
standartlar1 son derece disiiktir. Bu durum, ¢ok iddiali gibi gérinsede durumun
vahametini ortaya koymasi agisindan dogrudur. Glnlimiiz modern denizlik faaliyetleri
icinde teknik, hukuki ve mesleki bilgiye ihtiya¢c duyan tayfa sinifi denizciler igin,
Turkiye’de temel STCW sertifikasyonu disinda higbir egitim sart kosulmamakta, bu
insanlar herhangi ciddi bir sinav ve denemeye tabi tutulmadan gemilerde galisabilecek
asgari yeterlilige ulasmaktadir. Durumun bulrokratik boyutu ayri tutulmakla birlikte,
egitim icin yapilacak ¢ok sey oldugu asikardir. Ornegin gemici smifi igin gok 6nemli
olan Colreg gereklilikleri, makine personeli i¢in asgari mekanik bilgisi, as¢i1-kamarot
sinifi gemi adamlarimiz igin gerekli hijyen, kumanya ellegleme ve asgari diinya
mutfaklar1  bilgisi  turinden  yetkinliklerin, temel STCW egitimleri ile
kazanilamayacag1 ¢ok aciktir. Belki en onemli unsur olan, denizcilik piyasasina
acilmak icin anahtar niteliginde olan Ingilizce, giindelik ve mesleki boyutlar1 ile
birlikte tayfa siifi Tiirk gemi adamlari i¢in zorunlu kosulmalidir. Bu durumun
diizeltilmesi igin eski ve tecriibeli tayfa sinifi gemi adamlar1 hari¢ tutulmak kaydyla,
yeni belge almak isteyen tayfa icin asgari 1 yil kadar siirecek bir egitim verilmesi
yerinde olacaktir. Bu egitim, aslinda denizcilik meslek liseleri araciligiyla rahatlikla

verilebilecek boyutta olup, bu okullardan mezun olacak genclerin, piyasada karsiligi
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olmayan ehliyet yeterlilikleri yerine, yetkin birer tayfa sinifi personel olarak Dlnya
denizcilik piyasasina siiriilmesi Ulkemiz igin faydali olabilir. Bu okullardan mezun
genglerin ¢ogu zaman nerede ¢alisacaklarini bilemediklerini, aslinda kaptan veya
basmiihendis olmak iizere bu okullara girdikleri ve bu anlayisla mezun olduklarini
gorilmektedir. Ulkemizde yeterli sayida denizcilik fakiiltesi ve ¢ok sayida lisans
mezunu zabitan varken, denizcilik meslek lisesi mezunlarinin iyi birer tayfa olarak
yetistirilmesi, bunlar arasinda iyi durumda olanlarin da egitime devam sarti ile zabitan
smifina yiikselmesinin 6nii agilmasi, kalan denizcilik lisesi mezunlarinin ise dogru
bilinglendirme ile ilgili is sahasina yonlendirilmesi faydali olacaktir. Farkli siniflar i¢in
degisiklik gostermek kaydiyla, tayfa sinifi icin yaklasik birer senelik yeni egitim
programlari olusturulmasi faydali olacaktir. Bunlar ileriki arastirma konular1 olarak bu
tezin kapsami1 disindadir. Bunun yaninda uzmanlar tarafindan, iyi yetismis ve tecriibeli
tayfa sinifi gemi adamlarimizin Diinya filolarinda tutunduklarina, “islerini 6zveriyle
yaptiklar’” ve “gemiyi kendi mali gibi sahiplenme” 6zelliklerine deginilmistir. Bu
durum, Tiirk tayfa siifi personel i¢in de kisa ama ciddi bir egitim neticesinde Dunya

piyasasinda tercih edilirligin artmasina bir gésterge olabilir.

5.2 Devlet Destegi, Siyasi irade ve Biirokratik Diizenlemeler

Turk gemi adamlan tarafindan dile getirilen ¢ok sayida sikayet ve beklentinin
dogrudan siyasi ve biirokratik boyutu oldugu goriilmiis, benzer bildirimler uzmanlar
tarafindan da dile getirilmistir. Bu ¢alismanin amacit dogrultusunda, gemi
adamlarimizin Diinya piyasasina pazarlanmasi i¢in siyasi, burokratik ve hatta lobi
faaliyetlerinin 6énemi, bu arastirma dogrultusunda ortaya konan ve iizerine egilinen
uyum ve tatmin kriterlerinden cok daha 6nemli gorilebilir. Kabotaj denizcilik
faaliyetleri de isin igine katilmak suretiyle, tiim boyutlariyla denizcilik aslinda Kiiresel
bir faaliyettir. Gemi adami ehliyetleri ve gemi sertifikalar1 gibi ana dokiimantasyon
devletler kanal: ile yapilmakta, bunlarin basilmasi ve denetlenmesi STCW ve farkli
uluslararas1 antlagmalar geregi devletlerin uhdesine verilmektedir. Gemi adami
yeterlik ve ehliyetlerinin Diinya ¢apinda akreditasyonu; Bu konuda 6nemli kuruluslar
ile egitimsel, teknik ve hatta askeri boyutlar1 olan igbirlikleri, arkasinda devlet destegi
olmadan basarilmas1 miimkiin olmayan faaliyetlerdir. Ornegin egitim ve sertifikasyon
kurumlarimizin MSc ve U.S Coast Guard gibi askeri boyutu olan denizcilik aktorleri

ile ciddi anlagsmalar sonucu akreditasyonu ve IMO Maritime University gibi blyik
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denizcilik egitim kurumlar ile yliksekdgretim kurumlarimiz arasinda ileri boyutta
antlagmalar ile Tiirk gemi adami ehliyetlerinin Dinya c¢apinda tanirhig
gelistirilebilir. Bu konuda ciddi sikintilar oldugu, belirli bayraklara tabi gemilerde
Turk denizcilerin kanuni olarak istihdam edilemedigi gorilmektedir. Bu durum,
Ozellikle Diinya denizcilik egitimden gok eksigi olmayan Tiirk denizcilik fakiilteleri
acisindan biiyiik bir kayip olarak goriilmeli, biirokratik engeller yiiziinden zabit
ehliyetlerimizin tam olarak taninmamasi, asilmasi gereken ciddi bir sorun olarak
gorilmelidir. Bu durumun, devlet bazinda cabalarla ¢ok masraf ve zaman kaybi

olmadan asilabilecegi diigiiniilmektedir.

Bu konuda, devlet eliyle gerceklestirilebilecek belki de en énemli faaliyet, tlkemizde
hizmet veren ofisler aracilig: ile gergeklestirilecektir. Cok sayida bildirim ve goriis
arasinda, bu ofislere ulasim ve giliven eksiligi, ayrica bu ofislerin sayica azlig1 ve
yeterince denizciye hizmet veremedigi bildirilmistir. Bu ofisler, devlet tarafindan
siddetle desteklenmeli, sayilarinin artmasi i¢in Diinya ¢apinda fuar tarzi etkinlikler
yapilmali, mevcut fuar ve tanitim faaliyetlerinin Devlet bazinda takipgisi olunmalidir.
Tiirkiye gibi igsizligin ciddi boyutlarda oldugu iilkelerde, bu ofislerin -ofis ¢alisanlar
haricinde- ortalama birka¢ bin dolar maas ile istihdam saglayan acenteler oldugu
gercegi unutulmamahdir. Ozellikle daha avantajli oldugumuz ve dogal olarak daha ¢ok
kazanan zabitan siifi TUrk denizcilerin pazarlanmasi igin bu ofislerin desteklenmesi
sarttir. Devlet bu ofislere vergi muafiyeti, tesvik ve biirokratik kolaylar sunmali,
Diinya ¢apinda lobi faaliyetleri ile bunlarin Tiirkiye’de ofis agmalar1 saglamalidir. Pek
¢ok yabanci sirketin bu ofisler araciligi ile Tirk gemi adami istihdam ettikleri, buna

ragmen Tirkiye’de ofis bulunmadiklar1 bilinmektedir.

Devlet eliyle yapilabileceklere 6rnek olarak, gemisinde Tiirk personel bulunan
gemilere Tlrkiye liman ugraklarinda tesvik ve indirimler saglanmasi gosterilebilir. Bu
tesvigin Cin devletince uygulandigi ¢alisma katilimcilari tarafindan bildirilmistir. Bu
sekilde farkli armatorler, ticari kaygilarla da olsa gemilerinde Tiirk personel istihdam
etmeye yonlendirilebilir. Ofislere yapilacak yatirimlar ve Tiirk olmayan armatérlere
yapilacak liman ugrak ile ilgili tesvikler, Tiirk gemi adami pazarlama faaliyetleri igin
1yi bir baglangig olabilir.

Bu konuda yapilmasi gereken diger bir 6nemli uygulama da, yabanci bayrak altinda
calisan gemi adamlarimiz i¢in diizglin isleyen bir sosyal gilivenlik mekanizmasi

kurulmasidir. Mesleki riskleri blinyesinde fazlasiyla barindiran denizcilik mesleginde,
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yabanci bayraklar altinda c¢alisan Tirk denizcileri ciddi bir sosyal glvenlikten
mahrumdur. Is kazas1 ve yaralanma durumlarinda bu denizciler ve aileleri blyik
magduriyetler yasayabilmektedir. Ayrica, emeklilik gibi temel haklar1 da bulunmayan
yabanci bayrakta calisan gemi adamlarimiz i¢in ciddi bir sosyal gilivenlik giivenlik
havuzu devlet eliyle kurulabilir. Bu havuzun yapisi ve teskilati, bir ¢lgide P&l
kuliiplerinin yapisina benzer olabilecegi gibi, farkli boyutlar1 da olan 6zel emeklilik
fonlarina benzetilebilir. Bu fonun amaci, hangi bayrak ve gemi tipinde ¢alisirlarsa
caligsinlar Tiirk gemi adamlarmin is kazasi durumlarinda magdur olmasim
engellemek, emeklilik gibi haklarla bu gemi adamlarina rahat bir ¢alisma ortami
sunmak olmalidir. Boyle bir fonun yapist ve isleyisi ileriki bir arastirma konusu

olabilir.

Sonug olarak, tlkemizin elinde bir gii¢ ve zenginlik olarak degerlendirilebilecek olan
gemi adamu varliginin Diinya pazarlarina agilmasi, ciddi anlamda tanitim, pazarlama
ve lobi faaliyetine matuftur. Bunlar yapilmadan, ne kadar kaliteli ve donanimli bir
isgilicli potansiyeline sahip olursak olalim, gemi adamlarimiz potansiyel birer issiz

olarak kalacak, iilkemiz bu biiyiik pazarin menfaatlerinden mahrum kalacaktir.

5.3 Tiirk Denizcilik Kiiltirii ile Alakal Diizenlemeler

Devlet, egitim kurumlar1 ve kismen sivil toplumu ilgilendiren bir baska sorunlu alan
da Turk deniz ve denizcilik kultiridir. Onceki béliimlerde yapilan analizler
neticesinde yorumlanan, uzmanlar ve bizzat gemi adamlar tarafindan dile getirildigi
sekliyle Tiirk toplumunda denizcilik i¢in bir 6nyargi bulundugu diistintilmektedir. Bu
durum, meslegin insani sartlar1 zorlayan tabiatiyla hakli olarak alakali olsa da,
denizciligin iilkeler ve toplumlar agisindan milli menfaatleri ortadadir. Ailesinde
denizci bireyler bulunan denizcilerin yaklagimlari, deniz kiiltiirii ile yetismis gemi
adamlarimizin analizi ile ortaya ¢ikan sonuglar, Turk denizcilik kultirinin ¢ok-uluslu
calisma standartlarindan; Yani meslegin dogasina uygun denizcilik bilincinden uzak
olduguna isaret etmektedir. Bu durum bizzat gemi adamlarimiz ve uzmanlar tarafinda
da dile getirilmistir. Duygusal bir millet olarak, sevdiklerinden uzak kalmak
hususunda yasanan sorunlar, ¢abuk sinirlenip en kiiclik sorunda gemiden ayrilmaya
yoniinde alinan kararlar ve gemilerdeki hiyerarsik diizenle yasanan sorunlar TUrk
denizcilik kaltara ile ilgili sorunlara 6rnek olarak gosterilebilir. Yillardir uluslararasi

sahaya yeterince kanalize olamayan Tiirk deniz isgiicii, kendi i¢inde kiiltiirel bir yap1
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gelistirmis, halkin bir kesiminin denizcilige yabanci kalmasi neticesinde Tiirk deniz
Kdltirinin Dunya’ya yeterince adapte olamadigi gozlenmistir. Ornegin kontrat
bitirmeden gemiden ayrilmak, Filipinli denizciler icin anormal bir olgu olarak
gortliirken, Tiirk personel arasinda bu durumun ¢ok yaygin oldugu bilinmektedir.
Gemi adamlarimiz arasinda yeme-igme durumunu ciddi bir sorun olarak goren,
yabanci bir as¢1 ile calisirsa ag kalacagina inanan ¢ok sayida kisi vardir. Beslenme
durumunun gemide c¢cok 6nemli oldugu kabul gormekle birlikte, Tiirk denizcilerin
damak zevki konusunda secici ve onyargili olduklar, farkli lezzetlere ¢ok da agik
olmadiklart diistinlilebilir (Basar & Kdose, 2015). Basit sunum ve uygulamalarla, Tirk
denizciler igin Diinya mutfagi tadimlari, ag¢1 ve kamarotlar igin yeterli diizeyde Dinya
mutfag: bilgisi ve temizlik uygulamalar1 belki de ileri diizeyde denizcilik egitimine
isaret ederken, aslinda bu faaliyetlerin denizcilik liselerinde rahatlikla yapilabilegi

unutulmamalidir.

Turkiye’de geng nesillerin Diinya ile daha iyi uyum sagladig1 ve Diinya’ya agilma
konusunda istekli olduklar1 diisiiniildiigiinde, analizler i¢ginde uyum degerinin geng
denizciler icin daha yiksek daha rahata anlagilmaktadir. Tiirk denizcilik kiiltiiriniin
gelistirilmesi adina yapilabilecek faaliyetlere drnek olarak; Su sporlar ve yelkencilik
faaliyetleri gosterilebilir. Daha ileri boyutu ile hali hazirda egitim kurumlarinda ¢ok-
uluslu calisma ile alakali miifredat hazirlanmasi, denizcilik Ingilizcesi derslerinin,
uygulamali, tayfa dahil tim gemi adamlarina yonelik ve ginimiz cok-uluslu
gemilerine uygun ve en 0nemlisi alaninda uzman deniz egitimciler ile verilmesinin

saglanmasi gereklidir. Bu is, Ingilizce egitmenlerine birakilmayacak kadar 6nemlidir.

“En giizel cografi konumda ve {i¢ tarafi denizle gevrili olan Tiirkiye, endustrisi, ticareti
ve sporu ile en ileri denizci ulus yetistirmek yetenegindedir. Bu yetenekten
yararlanmaliy1z. Denizciligi Tiirk'iin biiyiik milli tilkiisii olarak diistinmeli ve bunu en
kisa zamanda basarmaliy1iz” diyen Gazi Mustafa Kemal Atatlirk’iin isaret ettigi “en
ileri denizci ulus” olma hedefi, “Denizlere hdkim olan cihana hakim olur” soylevi halk
tarafindan da bilinen Barbaros Hayrettin ve Piri Reis gibi blyik Turk denizcilerin
Onderliginde milletimiz denizlerden ve denizcilik faaliyetlerinin zenginliginden

faydalanmasini 6grenmek zorundadir.
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EKLER

EK A: Gemi Adamlari icin Anket

Tiirk denizcileri icin profil ve degerlendirme anketi.
A) Cok Uluslu Personelle Calisma

Gemilerinde ¢ok uluslu personel ¢alistiran, ¢ogu yurt disi merkezli denizcilik sirketlerinde
(Offer, Zodiac, Oldendorf vs) yabanci/cok uluslu (Filipinli, Hintli, Rus gibi) personel ile
birlikte ¢aliyma konusunda avantaj ve dezavantaj yaratabilecek alanlar asagida belirtilmistir.
Gegmis ve hali hazirda devam eden gemi hayatinizi g6z oniine aldiginizda, asagida ifadelere
ne kadar katilirsiniz?

(1= hi¢chir zaman, 2=nadiren, 3= ara sira, 4= siklikla, 5= her zaman)

Yabanc1/Cok uluslu Personelle calisirken;

1 2 3 4 5
1. Ingilizce konusunda sorun yasarim/ yasadim. O 0O 0O O O
2. Beslenme ile ilgili sorun yasarim/ yasadim. O O O O O
3. Mesleki yeterlilik ve teknik/teorik bilgi seviyesi
O O 0O O O
bakimindan genel anlamda sorun yasarim/ yasadim.
4. Kiiltiirel (beseri iligkiler, milletler aras1 ¢cekismeler,
O O 0O O O
irkeilik vs.) sorunlar yasarim/ yasadim.
5. Dini konularda sorun yasarim/ yasadim. O O O O O
6. Yabanci personelle ¢alisan ofislere erisim ve giiven 00 0 O O

sorunu yasarim/ yasadim.

7. Yukaridakilere ilave olarak, Tiirk gemi adamlar1 i¢in ¢ok uluslu personelle
caligma ve uluslararasi piyasaya agilma konusunda sorun olusturan unsurlar1 ve
¢OzUm Onerilerinizi (varsa) liitfen yaziniz.

8. Yabanci/Cok uluslu personelle ¢alisirken; Daha iyi
gelir elde ederim/ettim.

9. Is garantisi/calisma imkam daha fazla olur/oldu.

10 Daha planl ¢alisma-izin diizenim olur/oldu.

11 Dabha profesyonel ¢alisma ortami bulurum/buldum

12 Daha konforlu ¢aligma ortami (yeni gemiler, yasam
mahali, internet baglantis1) bulurum/buldum

O OO0 O »
O OO0 O ™
O OO0 O w
O OO0 O »
O OO0 O w

143



13 Yukaridakilere ilave olarak; Tiirk gemi adamlar1 i¢in ¢ok uluslu personelle
caligma ve uluslararasi piyasaya acilma konusunda avantajlari ve bunun i¢in
yapilmasi gerekenleri (varsa) liitfen yaziniz.

B) Neden denizci olmak istediniz, zorluklar neler?

Sizi denizde ¢alismaya motive eden olumlu faktorleri degerlendiriniz. Denizde
calismay: giiclestiren faktorleri degerlendiriniz.

(1=Hi¢ onemli degil, 2=az onemli, 3=orta derecede onemli, 4= ¢ok énemli, 5=asiri
derecede 6nemli)

1 2 3 4 5
1. Yiksek gelir O O 0O OO
2. Is garantisi/rahat is bulma O 0O O O O
3. Ailevi miras O 0O 0O 0 O
4. En iyi se¢cenegim buydu O O O 0O
5. Gezmek/diinyay1 gébrmek O O O O O
6. Acik havada ¢alismak (ofis dis1 is) 00 OO0 O

7. Yukaridakilere ilave olarak; denizciligin olumlu yanlar1 ve size meslegi tercih
ettiren unsurlarla ilgili fikirlerinizi (varsa) liitfen yaziniz.

8. (deniz hayatinin zorluklarin {izerine) Diizensiz hayat
tarzi

9. Yalmzlik, gemi hayatina uyum sorunlari

10 Mesleki kaza-can emniyeti riskleri

11 Fiziksel zorluklar (uykusuzluk, deniz tutmasi, asirt
sicak-soguk.)

12 Sosyal giivence eksikligi

©O O OO0 O =+
©O O OO0 O™
O O OO O w
©O O OO0 O =+
O O OO O w

13 Yukaridakilere ilave olarak; sizce denizciligin olumsuz yanlar1 ve insanlarin
meslegi erken terk etmelerine neden olan unsurlar i¢in fikirlerinizi (varsa) liitfen
yaziniz.

C) Genel bilgiler, Denizde Calisma Motivasyonu, Profil.

1. Cinsiyet: O Erkek O Kadin
2. Yas;
3. Medeni Hal; O Bekar O Evli
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4. Yeterlilik;

O Kaptan O Bas.Miih O 1.zabit

O 1.Mih. O Gv.Zabitan O Mak.zabitan
O Reis/Gemici O Mk.lost/Yagci O Asc1

O Kamarot O diger

5. Toplam aktif deniz hizmet siiresi (yil olarak);
6. Gemilerde ¢ok uluslu (farkli milletlerden) personelle ¢alisma siiresi;
7. Egitim Durumunuz:
O ilkogretim O Lise O Yiksekokul O Universite O Lisansstii

8. Fiilen denizde ¢alismaya devam ediyor musunuz? O Evet O Hayir
9. Sektore girerken ne kadar siire denizde ¢alismay1 planladiniz?
O bir planim yoktu O cok kisa O 5yildan az

O 5-10 y1l aras1 O 10 yildan fazla.
10. Denizcilige adim atarken meslek hakkinda bilgi seviyeniz
O Cok az O Az O Orta O lyi O Cok iyi
11.

12. Ailenizde denizcilik gegmisi olan var m1? O Evet O Hayir
13. Denizcilik kiiltiirii yogun olan bir yerde mi yetistiniz? O Evet O Hayir
14. Su an, denizde ¢alisma konusundaki genel motivasyonunuz.

O memnun degilim, ilk firsatta birakmak istiyorum,

O idare ediyorum, daha iyi bir imkan olursa baska bir sektdre gecebilirim,
O bir sure daha devam etmek istiyorum,

O bagka bir is yapmay1 diisiinmem, memnunum,

O kendi istedigimle denizde ¢alismay1 biraktim,

O mecburen biraktim, ileride denize donebilirim.

15. Genel olarak ¢ok uluslu personelle ¢alisma konusunda motivasyonunuz.

O Cok mutsuzum O mutsuzum O Fark etmez
O mutluyum O Cok mutluyum
16. Genel olarak, Tiirk deniz isgiicii piyasasi hakkinda goriisleriniz nelerdir?

Piyasanin gelistirilmesi ve Tiirk gemi adamlarinin diinya ¢apinda daha ¢ok
tercih edilmesi adina onerileriniz nelerdir?

Bu baglamda devlet, egitim kurumlari, sirketler ve ¢alisanlar i¢in
onerileriniz nelerdir? (varsa agik¢a yaziniz)
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EK B : Uzmanlar icin Anket

Tiirk denizcileri icin cok uluslu personelle calisma ve degerlendirme anketi.

Resmi raporlara gore Tiirk gemi adamlarimin uluslararas tercih edilirligi diisiiktiir.
Bu ¢alismanin amaci, Tiirk gemi adamlarinin (Zabitan ve personel), gemilerde ¢ok
uluslu personelle ¢alisirken sorun yasadiklart alanlarin tespiti ve bunlarin Tiirk gemi
adamlarimin  tercih ve istihdamindaki o6nem derecelerinin  karsilastirilmasinin
yapilmasidir.

Anketin ilk kismi, Tiirk gemi adamlari icin (Zabitan ve Rating (personel) olarak ayr
sekilde) c¢ok ulustan personelle birlikte yasama ve c¢alisma konusunda
yasadigi/yasayabilecegi sorunlarin 6nem derecelerini bulmaya yoneliktir. Bunlar;
1-Ingilizce, 2-Beslenme sorunu, 3-Mesleki yeterlilik-_teknik/teorik bilgi seviyesi,
A-Kiiltiirel (beseri iliskiler, milletler arast politik cekismeler, hatta wrkcilik), 5-Cok
uluslu personelle olusabilecek dini sorunlar, 6-Yabanci personelle calisan ofislere
erisim ve guven sorunu olarak 6zetlenebilir.

Tkinci kisimda ise; Yine ¢ok uluslu personelle ¢alisan Tiirk personelin beklentilerinin
karsilanma/memnuniyet durumlart tespit edilmeye ¢alisiimaktadir. Yabanci
sirketlerde ¢alisan Tiirk personel icin genel beklentiler sirasiyla;

1- Daha viiksek gelir, 2- Is garantisi/calisma imkdni 3- Daha planl calisma-izin
duzeni _4- Daha profesyonel calisma ortami__5- Daha konforlu calisma ortami
(yeni gemi, yasam mahalli, internet..) olarak 0zetlenebilir.

Siz uzman degerlendiricilerden, tanimlanan bu olumlu ve olumsuz Kriterleri
Tiirk gemi adamlari icin (ZABITAN ve PERSONEL ayr1) degerlendirmeniz, bu
Kriterler icin o6nem derecelerini YALNIZ KIiSISEL GORUSLERIZ
dogrultusunda belirtmeniz istenmistir.

Ornek;

Eger “Beslenme” ve “Ingilizce” kriterlerini karsilastirirsak, ilk satirda
degerlendirici Beslenme faktoriinii, kendi kisisel yargisiyla Ingilizce den 2 kat daha
fazla onemli gormiistiir.

Ikinci satirda ise “Beslenme” ile “Kiiltiirel ozellikler” karsilastirilmasinda, “Kiiltiirel
Ozellikler”, “Beslenme™ ye gore 4 kat daha onemli goriilmiistiir. Dikkat edecek
olursak, soldaki kriteri, aynit satirda bulunan kriterle karsilastiriyoruz.

= . 8 8 — =

E = = = e E

=5 .9 9 _ 5 ¢

S S E 3 3 £ C <

= ~ It} = - 4 It} ~ =

Zz o £ &8 &F 8 <© o =@

< O 0 2 m 2 0O O <«

5 4 3 2 1 2 3 4 7
Beslenme O O O X O O O O O .Iingilizce
Beslenme O O O O O O 0O X O Kiuiltirel Ozellikler
Degerlendirme Yapan Uzman icin;
Yasiniz Profesyonel Tecriibeniz(yil) Cahstigimiz Pozisyon/Gd0reviniz.
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ZABITAN (GUVERTE/MAKINE) ICIN SORUNLARIN DEGERLENDIRILMESI

Liitfen asagida belirlenen kriterleri 6rnekte agiklandigi gibi karsilastirin.

= - 8 8 — =

RN

S & E 3 3 £ 6 ©

5 ¥ 2 3 3 8 2 £ %

< O 0 =2 m =2 0 O <«

5 4 3 2 1 2 3 4 7
Ingilizce O O O O O O O O O Beslenme
Ingilizce O O O O O O O 0O O MeslekiYeterlik
Ingilizce O O O O O O O O O CKultdarelOzellik.
Ingilizce O O O O O O O O O Dinikonular.
Ingilizce O O O O O O O 0O O Ofiserisimve given
Beslenme O O O O O O O O O MeslekiY.
Beslenme O O O O O O O O O CKultdarelOzell.
Beslenme O O O O O O O O O DiniKonular
Beslenme O O O O O O O O O Ofiserigimve giiven.
M. Yeterlik O O O O O O O O O Kiltirel Ozellik
M. Yeterlik O O O O O O O O O DiniKonular
M. Yeterlik O O O O O O O 0O O Ofiserisimve giiven.
KiltarelOzel. O O O O O O O O O DiniKonu.
KultirelOzel. O O O O O O O O O Ofiserisim ve giiven
Dini Konu O O O O O O O 0O 0 OfisErisin/ Giiven

TAYFA (GUVERTE/MAKINE) iICIN SORUNLARIN DEGERLENDIRILMEST

E— R 8 8 —

© 0 E 3 5 £ O ©

2 3 £ 8 3 38 2 % %

< O 0 2 m 2 0O O <

5 4 3 2 1 2 3 4 7
Ingilizce O O O O O O O O O Beslenme
Ingilizce O O O O O O O O O MeslekiYeterlik
Ingilizce O O O O O O O O O KultuarelOzellik.
Ingilizce O O O O O O O O O Dinikonular.
Ingilizce O O O O O O O O O Ofiserisimve giiven
Beslenme O O O O O O O O O MeslekiY.
Beslenme O O O O O O O O O KaulurelOzell,
Beslenme O O O O O O O O O DiniKonular
Beslenme O O O O O O O O O Ofiserisim ve giiven.
M. Yeterlik O O O O O O O O O KultirelOzellik
M. Yeterlik O O O O O O O O O DiniKonular
M. Yeterlik O O O O O O O O O Ofiserigsimve given.
KultirelOze. O O O O O O O O O DiniKonu.
KultirelOzel. O O O O O O O O O Ofiserisimve given
Dini Konu O O O O O O O 0O 0 OfisErisim/ Giiven
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ZABITAN (GUVERTE/MAKINE) ICIN BEKLENTILERIN KARSILANMA/

MEMNUNIYET DURUMLARININ DEGERLENDIRILMES].

Daha Iyi Gelir
Daha Iyi Gelir
Daha Iyi Gelir
Daha Iyi Gelir

Is Garantisi

Is Garantisi

Is Garantisi

Dabha planlt ¢aligma
Daha planli ¢aligma

Daha Profsyonel
caligma.

O OO OO0 O OO0 O O|uAsirt Onemli

O OO OO OO OO0 O|~Cok Onemli

O OO0 00000 O|wdnemli

O OO0 OOO0OOOOoO|~vMakul/Orta

O OO0 OO0OO0OO0OOO|+E:sit

O OOOO0OOOOOOoO|™Makul/Orta

O OO0 00O OO0 O|wdnemli

O OO0 00000 O|~Cok Onemli

O OO OO O OO O O|~Asirt Onemli

Is Garantisi

Daha planl galigma.
Daha Profsynl ¢aligma.
Daha Konforlu ¢alisma.
Daha planli ¢aligma.
Daha Profsynl ¢alisma.
Daha Konforlu ¢aligma.
Daha Profsynl galigma.
Daha Konforlu ¢aligma.

Daha Konforlu ¢aligma.

TAYFA (GUVERTE/MAKINE) ICIN BEKLENTILERIN KARSILANMA/

MEMNUNIYET DURUMLARININ DEGERLENDIRILMESI

Daha Iyi Gelir
Daha Iyi Gelir
Daha Iyi Gelir
Daha Iyi Gelir

Is Garantisi

Is Garantisi

Is Garantisi

Dabha planlt ¢alisma
Daha planli ¢aligma

Daha Profsyonel
caligma.

O OO OO0 O OO0 O O|uAsirt Onemli

O OO0 O OO OO0 O O|~Cok Onemli

O OO0 00000 O|wdnemli

O OO0OO0OO0OOO0OOOOoO|~dMakul/Orta

O OO0OO0OOO0OO0OO0OO0OO|+Esit

O OOOO0OOOOOOoO|™Makul/Orta

O OO0 00O 00O O|wdnemli

O OO0 00000 O|~Cok Onemli

O OO OO0 O OO O O|~Asirt Onemli

Is Garantisi

Daha planl galigma.
Daha Profsynl ¢aligma.
Daha Konforlu ¢alisma.
Daha planli ¢aligma.
Daha Profsynl calisma.
Daha Konforlu ¢aligma.
Daha Profsynl calisma.
Daha Konforlu ¢aligma.

Daha Konforlu ¢aligma.
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	3.5.1.9 #68: Güverte zabiti, erkek, 25 yaş, 0.5 yıl çup deneyim
	3.5.1.10 #69: Güverte zabiti, erkek, 28 yaş, 1 yıl çup deneyim
	3.5.1.11 #71: Güverte zabiti, erkek, 28 yaş, 2 yıl çup deneyim
	3.5.1.12 #74: Güverte zabiti, erkek, 27 yaş, 1 yıl çup deneyim
	3.5.1.13 #88: Kaptan, erkek, 34 yaş, 1 yıl çup deneyim
	3.5.1.14 #94: Güverte zabiti, erkek, 29 yaş, 3 yıl çup deneyim
	3.5.1.15 #98: Kaptan, erkek, 33 yaş, 1 yıl çup deneyim
	3.5.1.16 #108: Kaptan, erkek, 37 yaş, 4 yıl çup deneyim
	3.5.1.17 #112: Başmühendis, erkek, 36 yaş, 2.5 yıl çup deneyim
	3.5.1.18 #118: Kaptan, erkek, 38 yaş, 1.8 yıl çup deneyim
	3.5.1.19 #119: Kaptan, erkek, 36 yaş, 10 yıl çup deneyim
	3.5.1.20 #133: Kaptan, kadın, 30 yaş, 3 yıl çup deneyim
	3.5.1.21 #144: Kaptan, erkek, 36 yaş, 0.7 yıl çup deneyim
	3.5.1.22 #153: Başmühendis, erkek, 52 yaş, 3 yıl çup deneyim
	3.5.1.23 #154: Güverte zabiti, erkek, 27 yaş, 0.6 yıl çup deneyim
	3.5.1.24 #160: 1.Zabit, erkek, 37 yaş, 1 yıl çup deneyim
	3.5.1.25 #166: Reis-gemici, erkek, 53 yaş, 1.3 yıl çup deneyim
	3.5.1.26 #180: Makine lostromosu-yağcı, erkek, 55 yaş, 5 yıl çup deneyim
	3.5.1.27 #208: 1.Zabit, erkek, 39 yaş, 4 yıl çup deneyim
	3.5.1.28 #244: Başmühendis, erkek, 62 yaş, 4 yıl çup deneyim
	3.5.1.29 #265: Makine lostromosu-yağcı, erkek, 48 yaş, 4.8 yıl çup deneyim
	3.5.1.30 #283: Reis-gemici, erkek, 50 yaş, 6 yıl çup deneyim
	3.5.1.31 #287: Kaptan, erkek, 32 yaş, 5.25 yıl çup deneyim
	3.5.1.32 #297: Güverte zabiti, erkek, 25 yaş, 1.5 yıl çup deneyim
	3.5.1.33 #301: 1.Zabit, erkek, 31 yaş, 1 yıl çup deneyim
	3.5.1.34 #310: Kaptan, erkek, 35 yaş, 5 yıl çup deneyim
	3.5.1.35 #317: Reis-gemici, erkek, 49 yaş, 30 yıl çup deneyim
	3.5.1.36 #335: Diğer, erkek, 38 yaş, 20 yıl çup deneyim
	3.5.1.37 #336: Kaptan, erkek, 40 yaş, 5 yıl çup deneyim
	3.5.1.38 #344: Kaptan, erkek, 38 yaş, 4 yıl çup deneyim
	3.5.1.39 #365: Kaptan, erkek, 55 yaş, 10 yıl çup deneyim
	3.5.1.40 #402: Reis-gemici, erkek, 38 yaş, 10 yıl çup deneyim
	3.5.1.41 #415: Baş müh., erkek, 60 yaş, 5 yıl çup deneyim
	3.5.1.42 #434: Aşçı-kamarot, erkek, 50 yaş, 10 yıl çup deneyim
	3.5.1.43 #435: Reis-gemici, erkek, 40 yaş, 4.5 yıl çup deneyim

	3.5.2 Çok-uluslu çalışma tecrübesine sahip olmayan gemi adamı görüşleri.
	3.5.2.1 #4: Başmühendis, erkek, 38 yaş, 8 yıl deneyim
	3.5.2.2 #30: Kaptan, erkek, 40 yaş, 8 yıl deneyim
	3.5.2.3 #41: Güverte zabiti, erkek, 27 yaş, 1 yıl deneyim
	3.5.2.4 #125: Kaptan, erkek, 38 yaş, 10 yıl deneyim
	3.5.2.5 #155: 1.Zabit, erkek, 27 yaş, 3 yıl deneyim
	3.5.2.6 #202: Güverte zabiti, erkek, 24 yaş, 1 yıl deneyim
	3.5.2.7 #263: Güverte zabiti, erkek, 26 yaş, 1.5 yıl deneyim
	3.5.2.8 #276: Makine zabiti, kadın, 28 yaş, 2 yıl deneyim
	3.5.2.9 #381: Makine lostromusu-yağcı, erkek, 38 yaş, 13 yıl deneyim
	3.5.2.10 #403: Reis-gemici, erkek, 37 yaş, 2 yıl deneyim
	3.5.2.11  #423: Makine lostromusu-yağcı, erkek, 30 yaş, 5 yıl deneyim
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