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OZET
Yiiksek Lisans Tezi
Gemi Yonetiminde Dis Kaynak Kullamimi: Tiirk Donatanlarinin Ugiincii Taraf

Gemi Yonetim Isletmelerine Yonelik Tutumlari

ipek AKMAN DURGUT

Dokuz Eyliil Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii
Denizcilik Isletmeleri Yonetimi Anabilim Dal

Denizcilik Isletmeleri Yonetimi Program

Dis kaynak kullanimi yonetimsel bir karar olup neredeyse her sektorde
yaygin hale gelmeye baslamistir. Kiiresellesmenin, rekabetin ve cok hizli degisen
cevre kosullariin etkisiyle dis kaynak kullanimina olan talep artmis bu durum
denizcilik sektoriinii de etkisi altina almmstir.

Armatorler icin en onemli ve en kapsamh konu olan gemi yonetimi
kavramm c¢esitli yonetim tiirleri ve buna bagh olan pek cok ¢esit alt hizmetten
olusmaktadir. Bu kadar kapsamlh ve zaman zaman karmasiklasan bir kavram
olan gemi yonetiminin c¢esitli nedenlerle bu alanda uzmanlasms Kisilere
devredilmesi giderek kacimlmaz olmaktadir. Cok hizh degisen piyasa kosullar,
yasal diizenlemeler ve diger cevresel faktorler; her gecen giin gemi sahiplerini
bu alanda uzman olan isletmelerden hizmet almaya zorlamaktadir.

Uciincii taraf gemi yonetim isletmeleri olarak adlandirilan bu tiir uzman
isletmelerden gemi yonetim hizmeti alma ozellikle Avrupa ve Amerika’da son
derece yaygin olarak kullamilirken, bu sektor Tiirkiye’de heniiz o kadar yaygin
kullanilir hale gelememistir.

Bu c¢aliymada, bunun nedenleri arastirilarak Tiirk armatorlerinin
uciincii taraf gemi yonetim isletmelerine yonelik bakis acilar1 incelenmek

istenmis ve Tiirk armatorlerine bir anket uygulamasi yapilmistir.



Anahtar Kelimeler: Dis Kaynak Kullanimi, Gemi Yonetimi, Uciincii
Taraf Gemi Yonetimi, Uciincii Taraf Gemi Yonetim Isletmeleri, Tiirk

Armatorleri.



ABSTRACT
Master’s Thesis
The Outsourcing in Ship Management: Turkish Ship Owners’ Attitudes to
Third Party Ship Management Companies
ipek AKMAN DURGUT

Dokuz Eyliil University
Graduate School of Social Sciences
Department of Maritime Business Adninistration

Maritime Business Administration Program

As a managerial decision, the outsourcing has become prevalent in
almost every sector. With the effects of the globalisation, competition and
rapidly changing environmental conditions, the demand for outsourcing has
increased and this situation also has taken hold of the maritime sector.

The ship management concept, which is the most important and
comprehensive subject for the ship owners, consists of different management
types and a wide range of sub services connected to it. It’s getting more
inevitable to assign the ship management, an outstanding concept covering a
huge scope of principles and sometimes getting more and more complicating, to
the professional managers for a variety of reasons. Therefore, rapidly changing
market conditions, legal regulations and other environmental factors force ship
owners to get service from the professionals.

While taking services from certain specialist businesses called third party
ship mangement companies, has become highly prevalent especially in Europe
and America, such practice has not yet widely preferred in Turkey.

In this study, the reasons of this situation were searched. The attitudes
and/or perceptions of Turkish ship owners towards third party ship
management companies were analyzed and a questionnaire was conducted

through Turkish ship owners.
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GIRIS

1990’11 yillarin baginda yonetim alaninda yasanan koklii degisim siirecinin
yansimasi olan ve yeni yonetim tekniklerinden biri olarak ortaya ¢ikan dis kaynak
kullanim1 kavrami; rekabet stiinliigii elde etme, kaynaklarin daha etkin ve verimli
kullaniminin saglanmasi, baska sektorlere ve bolgelere daha kolay ulasilabilirligin
saglanmasi gibi pek ¢ok konuda avantajlar yarattigi i¢in bircok sektor tarafindan kisa
stirede kullanilmaya baslanmistir.

Bu akimdan etkilenen sektorlerden biri de denizcilik sektori olup “Gemi
Yénetiminde Dis Kaynak Kullanimi: Tiirk Donatanlarinin Ugiincii Taraf Gemi
Yonetim Isletmelerine Yonelik Tutumlarr” adli bu calismada, Tiirk armatdrlerinin
liclincii taraf gemi yonetim hizmeti ve bu hizmeti veren isletmelere yonelik bakis
acilari arastirilarak detayli olarak incelenmistir.

Bu amag dogrultusunda, ¢aligmanin birinci boliimiinde dis kaynak kullanimi
kavrami, dis kaynak kullaniminin nedenleri, dis kaynak kullanim tiirleri, dis kaynak
kullaniminin avantaj/dezavantajlar1 ve dis kaynak kullaniminin uygulama alanlari
incelenerek konuyla ilgili tanimlamalara yer verilmistir.

Calismanin ikinci boliimiinde gemi yonetimi kavrami detayli bir sekilde
aciklanmis olup tiglincii taraf gemi yonetimi kavramina gegilmistir. Bu konuyla ilgili
olarak iiciincii taraf gemi yOnetim isletmelerince sunulan hizmetler, {iglincli taraf
gemi yoOnetimini ortaya ¢ikaran gelismeler, gemi yOneticisi se¢imi ve
degerlendirilmesi konulariyla ve diinyadaki ve Tiirkiye’deki {icilincii taraf gemi
yonetim isletmelerinin durumuyla ilgili detayli bilgiler verilmistir.

Arastirmanin son boliimii olan iglincii bolimde ise, arastirmanin amaci,
arastirmanin yontemi, olusturulan hipotezler tek tek detayli olarak agiklanmis,
uygulamada kullanilmak {izere literatiirden taranan ve yiiz ylize goriismeler sonucu
ortaya ¢ikan degiskenler anlatilmistir.

Bu boliimde yukaridakilere ek olarak, veri toplama aracinin olusturulmasi,
ana kiitle ve 0rneklem, veri toplama stireci ve veri analiz yontemleri agiklandiktan
sonra arastirmanin amacina uygun olarak yapilan uygulamanin sonuglarina detayli
olarak yer verilmistir. Ik olarak uygulamaya katilan katilimcilara ve isletmelere ait

profil bilgilerine yer verilmistir. Uygulamada yer alan degiskenlere ait faktor



analizlerinin sonuglar1 belirtilerek daha sonra hipotezlerin testi i¢in karsilastirmali
analizler yapilmis ve ¢ikan sonuglar tek tek agiklanmistir.

Sonu¢ boliimiinde arastirmanin  genel bir degerlendirmesi yapilmstir.
Aragtirmanin sonucunda ortaya ¢ikan bulgular yorumlanarak agiklanmis ve konuyla

ilgili 6nerilere yer verilmistir.



BIiRINCi BOLUM
DIS KAYNAK KULLANIMI

1.1. DIS KAYNAK KULLANIMININ TANIMI

1990’1 yillarin basinda yonetim ve organizasyon alaninda kokli degisimler
yasanmistir. Bu degisim slireci sonucunda ortaya ¢ikan yeni yonetim tekniklerinden
birisi de (outsourcing) dis kaynaklardan yararlanmadir. Organizasyonlar, rekabet
edebilme kapasitelerini gelistirme c¢abasiyla hizla dis kaynak kullanimina
yonelmislerdir (Gilley ve Rasheed, 2000).

Literatiirde, dis kaynak kullaniminin bir¢ok tanimi yapilmis olsa da genel
anlamda dis kaynak kullanimi, kurumlarin herhangi bir mal veya hizmeti disaridan
temin etmesi olarak tanimlanabilir (Gilley ve Rasheed, 2000: 764).

Isletme literatiirinde Dis Kaynaklardan Yararlanma ve Dis Kaynak
Kullanimi seklinde de adlandirilan “outsourcing ”, organizasyonun asil faaliyet alani
disindaki isleri disaridaki uzman firmalara yaptirmasidir (Ozgener, 2004: 172).

Elmuti ve Kathawala (2000: 112)’ ya gore dis kaynak kullanimi, isletmenin
temel yeteneklerinden olmayan faaliyetlerini konusunda uzman ve etkili hizmet
saglayicilarina devretmesini 6ngoren bir yonetim stratejisidir.

Geleneksel olarak outsourcing terimi “outside resource using” (Biihner ve
Tuschke, 1997; Quinn ve Hilmer, 1994) kelimelerinin kisaltmasi olarak kullanilan
bir kavramdir (Arnold, 2000: 23).

Kotabe (1992: 103)’ye gore dis kaynak kullanimi, iirlinlerin firmalara
bagimsiz tedarik¢iler tarafindan saglanmasi olarak tanimlanabilir. Buna ek olarak Lei
ve Hitt (1995: 836)’e gore dis kaynak kullanimi iiretim bilesenleri ve diger katma
deger hizmetler icin dis kaynaklara giivenme olarak adlandirilabilir (Gilley ve
Rasheed, 2000: 764).

Genel bir tanimla dis kaynaklardan yararlanma “Isletme ve isletmenin icsel
olarak elde ettigi hizmet ya da siiregleri saglayan bir veya daha fazla tedarikg¢i
arasindaki s6zlesmeye dayanan uzlasma” olarak ifade edilebilir (Oztiirk ve Sezgili,

2002: 130).



Dis kaynak kullanimi, daha 6nce firma igerisinde yiiritiilen/yapilan bir
islemin, ilgili insan kaynagi ile birlikte uzun siireli bir sdzlesme kapsaminda bir dis
firmaya aktarilmasidir. (Quelin ve Duhamel, 2003). Diger bir ifadeyle dis kaynak
kullanim1 bir isletmedeki tiim ya da bir takim faaliyetlerin dis saglayicilardan temin
edilmesidir (Barthélemy, 2003: 87). Baska bir tanima gore dis kaynak kullanimi, bir
dis tedarik¢iden deger yaratan bir faaliyeti satin alma anlamina gelmektedir (Hitt ve
digerleri, 2003: 95).

D1s kaynak kullanimi, bir isletmenin yapmasi gereken faaliyetlerin tiimiinii
kendi bilinyesinde gerceklestirmeyip; asil faaliyet alani digindaki faaliyetleri, bu
konuda uzmanlagmis olan isletmelere birakmasidir (Budak ve Budak, 2004: 196).
Wheelen ve Hunger (2004) dis kaynak kullanimini, daha dnce firma iginde lretilen
bir {irlin ya da hizmetin disaridan satin alinmasi olarak tanimlamistir (Wheelen ve
Hunger, 2004: 166).

Di1s kaynak kullanimi, organizasyon digindaki isletmeler ile ortaklasa
calisarak maliyetleri diisiirme, verimliligi artirma, miisteri tatminini saglama, yeni
iligkiler kurarak ya da gelistirerek faaliyette bulunma ve sonug olarak asgari dlciide
emek ve maliyet azami dlgiide is yapabilmeyi ifade eder (Tiirksoy, 2005: 12).

D1s kaynak kullanimi, bir isletmenin sunmayr diisiindiigii bir servisi kendi
blinyesinde liretmeyip, bu servisin yapilmasini bu konuda uzmanlagmis olan baska
bir firmaya birakmasidir (Ecerkale ve Kovanci, 2005: 69).

Dis kaynak kullanimi, bir girisim tarafindan daha 6nce sunulan hizmet veya
siirecler i¢in operasyonel sorumlulugun harici sirketlere devredilebilmesine olanak
saglayan bir yonetim yaklagimidir. Bir isletmede daha once dahili olarak sunulan
iiriin veya hizmetin disaridan satin alimi1 olarak da tanimlanabilir (Oktay, 2006: 77).

Dis kaynak kullanimi, hem 6zel hem de kamu isletmelerinde yliriitiilen ortak
bir uygulama olup isletme stratejisinin dnemli bir 6gesidir (Kremic ve digerleri,
2006: 467).

Di1s kaynaklardan yararlanma, isletmelerin kendilerine rekabet avantaj
saglayan faaliyetlere odaklanmalar1 ve asil faaliyet alanlarina girmeyen konularda ise
spesifik olarak o konuda uzmanlagmis firmalardan yararlanmak yolu ile faaliyet

gostermelerini ongdren bir yonetim stratejisidir (Sevim ve digerleri, 2008: 5).



Ulgen ve Mirze (2007)’ye gore dis kaynaklardan yararlanma, uygun olarak
yonetildigi takdirde isletmenin yonetim yeteneklerinin gelistirilmesine yardimci olan
ve onun rekabet istiinliigii saglamasina katkida bulunan cagdas bir yonetim
teknigidir (Ulgen ve Mirze, 2007: 396).

D1s kaynak kullanimi (Dalay, Coskun ve Altunisik, 2002) isletmenin rekabet
avantaji saglayan faaliyetlere odaklanmasina, kendi uzmanlik alanina dogrudan
girmeyen faaliyetlerini ise bu konuda uzmanlagmis organizasyon disindaki igletmeler
araciligiyla saglanmasina olanak veren bir modern ydnetim stratejisidir. En genel
ifadeyle isletmelerin kendilerinin iiretebilecekleri parca ve hizmetleri bagka firmalara
tirettirmeleri anlamina gelmekte ve literatiirde “outsourcing” olarak yer almaktadir
(Karahan, 2009: 187).

D1s kaynak kullanimi isletme maliyetlerini azaltmak ve rekabet giicilinii
gelistirmek isteyen firmalar i¢in ¢ok uygun ve dogru bir stratejidir (Liou ve digerleri,
2011: 5121). D1s kaynak kullanim1 (DKK) isletmenin kendisine rekabet avantaji
saglayan faaliyetlere odaklanmasina, kendi uzmanlik alanina girmeyen faaliyetleri
ise, bu konuda uzmanlagmis isletmeler araciligi ile gerekli kalite standartlarina uygun
bir bigimde saglamasina olanak saglayan bir ydnetim stratejisidir (Ozkan ve Tiirksoy,
2011: 2).

Dis kaynak kullanimi, uzun yillardir isletme faaliyetlerinin gercgekles-
tirilmesinde kullanilan, ancak rekabetin Oneminin artisiyla 6n plana ¢ikan bir
kavramdir. Kullanip kullanmama kararim1 vermenin zor oldugu, kullanilmasi
sonucunda risk alian, kullanilmadiginda baz1 firsatlarin kagirilmasina yol agabilen
ve ayni zamanda da giliniimiiziin rekabet ortaminda goz ardi edilemeyecek bir
olgudur (Acar ve Ates, 2011: 22).

Tiim bu tanimlarin ortak 6zelligi, isletmelerdeki belli bir takim fonksiyonlarin
isletme dis1 bir organizasyona devredilmesidir. Nitekim, dis kaynaklardan
yararlanmanin temeli, karar alma ag¢isindan yaklasildiginda “yapma ya da alma”
(make or buy) sorusuna karsilik verilen “alma” cevabi iizerine sekillenir (Oztiirk ve

Sezgili, 2002: 131).



Dis kaynak kullanimi konusunda yapilan farkli tanimlar degerlendirildiginde
kavramin zaman igerisindeki kapsam ve anlaminin degistigi goriilmektedir.
Baslangigcta herhangi bir faaliyetin isletme iginde {iretilmesi yerine satin alinmasi
seklinde tanimlanan yaklasim, stratejik ortaklik yapilan bir tedarik¢iye ana faaliyet
alan1 diginda kalan islerin devredilmesi sekline donlismiistiir. Degisik yazarlarca dis
kaynak kullanimi konusunda yapilan tanimlardan da goriilecegi gibi, dis kaynak
kullanimi1 bir departmani satmak veya elden ¢ikartmak degil, isletmenin ana faaliyet
alanina yogunlagmay1 saglayacak bir yonetim stratejisidir (Ozkan ve Tiirksoy, 2011:
2).

Dis kaynak kullanimi ile ilgili literatiirde yer alan yukaridaki tanimlamalari
toparlayacak olursak; dis kaynak kullanimi, isletmelerin ¢esitli nedenlerle isletme ile

ilgili tiim faaliyetleri kendi biinyesinde gerceklestirmeyip birtakim faaliyetleri bu

alanda uzman olan dis kuruluslara devretmesi olarak tanimlanabilir.

1.2. DIS KAYNAK KULLANIMININ TARIHSEL GELIiSiMi

Di1s kaynak kullanimi ya da daha onceki ismiyle “contracting out” tarihi bir
uygulamadir. Ge¢misi Romalilara kadar uzanan uygulama, o déonemde vergi toplama
isleminde kullanilmaktaydi (Kakabadse ve Kakabadse, 2002: 189). Sanayilesme
hareketi ile daha da yayginlasarak bir¢ok iiretim alaninda kullanilmaya baslanmustir.
18. ve 19. yiizyilda ise atesli silahlar i¢cin metal aksamlarin {iiretilmesi islerinin
disaridaki isletmelere verilmesi de diger bir uygulama o6rnegi olarak goriilmektedir
(Karahan, 2009: 188).

Yine 18. ve 19. yiizyilda Ingiltere’de sokak lambalarmin bakim ve isletmesi,
hapishanelerin yonetimi, otoyollarin bakimi, vergilerin toplanmasi, normal ve
endiistriyel atiklarin toplanmasi islemleri 6zel isletmeler tarafindan saglanmaktaydi.
O donemde benzer uygulamalara Amerika, Avustralya ve Fransa’da da
rastlanilmaktadir. 19. yilizyilda Amerika ve Avustralya’da posta teslimi islemleri 6zel
isletmelerin sorumlulugundaydi. Fransa’da demir yollarinin insast ve yodnetimi ve
sularin depolanmasi ve dagitimi islemleri ihale yoOntemiyle yiiriitiilmekteydi

(Kakabadse ve Kakabadse, 2002: 189).



1960’larda, giivenlik, temizlik, yemek gibi hizmetlerde de dis kaynak
kullanim1 uygulanmaya baslanmistir. 1980°1i yillardan sonra teknolojideki hizli
gelismeler ve artan kiiresel rekabetin etkisiyle hissedilen esneklik gereksinimi,
isletmeleri geleneksel yonetim tarzlarini terk etmeye zorlamistir. Bu baglamda,
(Momme, 2002; Coban ve Tutkun, 2004) isletmeler 6z yetenekleriyle ilgili olmayan
bazi faaliyetlerin yonetimini dig kaynak saglayicilara (outsider) devretmeye ve
faaliyet alanlarini sinirlamaya baslamislardir (Ozgener, 2004: 173).

Di1s kaynaklardan yararlanma o6zellikle gelismis Avrupa ve Amerika
tilkelerinde uzun siireden beri uygulanan bir yontemdir. Globallesen diinya
ekonomisinde isletmelerin belirli alanlarda kendilerini yogunlastirip, baz1 alanlardan
cekildikleri goriilmektedir. Bu kapsamda isletme bilinyesindeki bazi1 hizmetlerin de
bu alanda uzmanlasmis isletmelere yaptirilmasi, isletme i¢in ekonomik ve verimli bir
yontemdir (Tiirksoy, 2005: 11).

Corbett (2004)’e gore dis kaynak kullanimimin giiniimiizde popiiler bir
yonetim diislincesi olmasmin temelinde 1990’1 yillarin basinda Amerikan
ekonomisinde baglayan ve diger iilkelere de yayilan ekonomik durgunluk ve asiri
rekabetgi is gevresi ortami yatmaktadir. Isletmeler faaliyetlerini modernize etmek ve
rekabet giliclinli arttirmak icin temel yeteneklerine odaklanarak ana faaliyet konulari
disinda kalan faaliyetlerini dis isletmelere devretmislerdir (Corbett, 2004: 4).

Di1s kaynak kullanimi (outsourcing) kavrami 1980°li yillardan itibaren
kullanilmaya bagslansa da bir yonetim stratejisi ve is modeli olarak 1990’1 yillardan
itibaren yaygmlasmistir (Ozkan ve Tiirksoy, 2011: 2).

1990’11 yillarin baslarinda dis kaynaklardan yararlanma, isletmeler acisindan
6l¢ek ekonomileri saglama ve maliyet kontrollerinde etkinlik gibi konularda pratik
bir ara¢ olarak goriilmiistiir. 2000’11 yillarda ise dis kaynaklardan yararlanma,
yenilik¢iligin, rekabet avantajlari saglamanin ve kiiresel stratejilerin onemli bir
unsuru haline gelmistir (Oztiirk ve Sezgili, 2002: 128).

Kurumlar rekabet giiclinii arttirmak icin giderek artan bir oranda dis kaynak
kullanimina donmeye baslamistir (Gilley ve Rasheed, 2000: 763). D1s kaynaklardan
yararlanmanin bir isletme stratejisi olmaya baslamasi kuskusuz artan rekabet ve
kiiresellesmenin hakim oldugu déneme rastlar. Tanimlarda da ifade edildigi gibi dis

kaynaklardan yararlanma, belli fonksiyonlarin konusunda uzman diger firmalara



yaptiriimasidir. Isletmeler bazi faaliyetleri biinyesinde gerceklestirirken bazilarmi dis
kaynaklardan temin etme yoluna gitmektedir. Kuskusuz biinyesinde barindiracagi
faaliyetler isletmelerin temel yetenekleri olmaktadir. Isletmeler temel yetenekleri
tizerinde yogunlasirken diger faaliyetleri {i¢linci firmalardan saglamaktadir.
Isletmeleri temel yetenekleri iizerinde yogunlasmaya iten olgular rekabet ve
kiiresellesme oldugundan dis kaynaklardan yararlanmayi isletmeler i¢in stratejik bir
arac haline getiren de ayn1 olgular olarak ifade edilebilir (Oztiirk ve Sezgili, 2002:
132).

1.3. DIS KAYNAK KULLANIMINI ORTAYA CIKARAN GELISMELER

Glinlimiiz isletmeleri, kiiresellesmenin ekonomik sinirlar1 ortadan kaldirdigi
diinya pazarlarinda yogun rekabet baskilariyla karsi karsiyadirlar. Bu baskilar
isletmelerin faaliyetlerinde siirekli yenilik yapmalarini, gelismeleri takip etmelerini
ve bu gelismelere uyum saglamalarint gerekli kilmaktadir. Rekabet, isletmelerin
yeteneklerini ve kaynaklarin1 dogal ve esnek bir sekilde degisime ayak uydurmalarini

gerektirmektedir (Tanyeri ve Firat, 2005: 268).

1.3.1. Kiiresellesme (Globallesme)

Yirminci yiizyilda isletmelerin kars1 karsiya kaldigi en 6nemli sorun, yurtici
ve yurtdisi yabanci isletmelerle nasil rekabet edecekleri ve bunlara karsi nasil
yetkinlesecekleridir. 1980’li yillarda yayginlagsmaya baslayan kiiresellesme kavrami,
giiniimiizde devamli olarak etkisini artirmaktadir. Kiiresellesme, diinya devletlerinin
ekonomilerinin biitlinlesmesini ve iilkelerarasi siirlarin  etkisinin azalmasini,
boylelikle de mal ve sermaye akisinin kolaylikla saglanmasini ifade etmektedir.
Kiiresellesmenin etkisiyle birlikte, rekabet de artmaktadir. Artan rekabet ve
kiiresellesme, isletmelerin kendi tedarik¢ilerinin birer ortak olarak gérmelerini, yakin
bir igbirligi i¢erisinde miisterilerine kaliteli {irlin veya hizmet sunmaya c¢aligmalarini
saglamakta, bu noktada dis kaynak kullanimi, global bir ortamda 6nemli bir rekabet

arac1 haline gelmektedir (Ozbay, 2004: 17).



Kiiresellesme, dis kaynak kullaniminin artmasinin arkasindaki en Onemli
unsurlardan birisidir. Uluslararas1 ticaretin liberallesmesi sirketlerin uluslararasi
rekabet giiclerini arttirmalarina yol agmakta ve sirketlere her gecen giin maliyetlerini
offshoring ve outsourcing ile diisiirmeleri konusunda baski yaratmaktadir. Aym
zamanda outsourcing diinya ¢apinda tedarik¢ilere daha kolay ulagmayi saglayan
liberal ticareti de kolaylagtirmistir. Gelisen bilgi ve iletisim teknolojileri ticari islem
maliyetlerinin diigmesine ve piyasalarda daha az eksikligin ortaya ¢ikmasina
yardimc1 olmaktadir. Bu giiclii kolaylastirict unsurlar, sirketlere simdiye kadar
bilinmeyen bir derecede kendi ticari yapilarini nasil diizenleyecekleri konusunda
secim hakk1 vermektedir (Glingor, 2007: 11).

Artan rekabet ve kiiresellesme, isletmelerin kendi tedarikgilerini birer ortak
olarak gormelerini, yakin bir igbirligi i¢inde miisterilerine kaliteli {iriin veya hizmet
sunmaya ¢alismalarin1 saglamakta, bu noktada dis kaynaklardan yararlanma, kiiresel

bir ortamda 6nemli bir rekabet araci haline gelmektedir (Cakirlar, 2009: 57).

1.3.2. Hizhi Degisim

Isletmelerin varliklarini siirdiirmeleri ve basarili olabilmeleri icin, degisime
hizli ve etkili bir bigimde uyum saglamalar1 gerekmektedir. Uluslararasi rekabetin
giiclenmesi ve siirekli degisim ihtiyaci, isletmelerin esnek bir yapiya sahip olmasini
ve verimliliklerini artirmasini zorunlu kilmaktadir. Uretimin, ¢alisma seklinin ve
siirelerinin esneklestirilmesi ile isletmelerin maliyetleri diismekte, verimlilikleri ve
ani talep degisikliklerine uyum yetenekleri artmaktadir. Bu dogrultuda dis kaynak
kullanimi, siddetlenen rekabet ortaminda isletmelere esneklik ve rekabet avantaji
kazandirmaktadir (Ozbay, 2004: 17).

Yeni teknolojilerin ¢ok kisa araliklarla gelistigi, pazar unsurlarinin stirekli
degistigi, mallarin ¢ok ¢cabuk demode oldugu, rakiplerin hizla ¢cogaldig: giiniimiizde
isletmeler siirekli olarak yeni arayislara yonelmektedirler. Bununla birlikte yonetim
felsefesi ve degerlerinde, amag¢ ve stratejilerinde, organizasyon yapist ve
siireclerinde, pazar beklentilerine uygun yeni alternatif stratejiler gelistirmektedirler.

Isletmelerin bunlar1 gergeklestirirken kaynak dagilimini etkinlestirecek ve gelismeye



en yliksek katkiy1 saglayacak sekilde diizenlemeleri gerekmektedir (Tanyeri ve Firat,
2005: 269).

1.3.3. Teknolojik Gelismeler

Teknolojik gelismeler, isletmelere bir yandan gesitli kolayliklar ve esneklik
saglarken, diger yandan yiiksek altyapir harcamalar1 ve bilgi islem alaninda uzman
olarak c¢alisanlarin gerekliligi ortaya ¢ikarir. Genel olarak igletmenin teknolojik alt
yapisinin olusturulmasit ve giincellenmesi, uzmanlik gerektiren bir alandir. Esas
faaliyet alan1 bilgi islem teknolojisi olmayan isletmeler, teknolojik gelismeleri etkin
bir bi¢cimde takip etmede ve uygulamalarinda bu gelismelerden yararlanmada
zorlanmaktadir. Bu sebeple, bilgi islem teknolojisinde dis kaynak kullanimi, gittikce
onem kazanan ve yayginlasan bir uygulamadir (Ozbay, 2004: 18).

Bireylerin gereksinimlerinin hizla arttigi, teknolojinin inanilmaz bir hizla
gelistigi ve rekabetin giigsiizlestigi glinlimiizde isletmeler, bu gereksinmelere cevap
vermede zorlanir hale gelmektedir. Isletmeler ayakta kalabilme, pazar paylarmi
arttirabilme, rekabet avantaji elde etme v.b. bircok nedenden dolayr dis kaynak
kullanimin1 benimsemektedirler (Tanyeri ve Firat, 2005: 273).

Sevim ve digerleri (2008)’ne gore, bilgi ve iletisim sektoriindeki gelismelerle
birlikte igletmeler faaliyetlerini teknoloji yogun olarak siirdiirmekte, maliyetleri
arttirdigr diistintilen faaliyetleri ise daha diigiik bir maliyetle o alanda uzman
isletmelere devretmektedirler (Cakirlar, 2009: 59).

Yesulatitis (1997)’e gore teknoloji her zaman isletmenin en degerli kaynagi
olmustur. Yiiksel (2000)’e gore, teknolojik yenilikleri izlemeyen isletmelerin hayatta
kalabilmeleri zorlasmaktadir. Bu nedenle (Balay, 2000: 23) teknolojide meydana
gelen degismeler isletmelere firsatlar sunacagi gibi onlar1 biiylik tehlikelere de
sokabilmektedir. Teknolojik yenilesmeye duyarli isletmeler, ¢evrelerinde olusan
firsatlardan Oncelikle yararlanma avantaji elde edebileceklerdir. Dis kaynak
kullanimina yonelen isletmelerde yeni teknolojilere uyum saglamak daha hizh

olabilmektedir (Tanyeri ve Firat, 2005: 275).
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1.3.4. Rekabetin Artmasi

lletisim  teknolojisindeki  gelismeler,  kiiresellesme,  bilgi  islem
teknolojisindeki  yenilikler ve rekabetin artmast gibi gelismeler, miisteri
memnuniyetini saglamay1 temel faktor haline getirmigtir. Misteriye daha ucuz,
kaliteli ve hizlt mal ve hizmet sunmak, tiim isletmelerin temel hedefi olmustur. Bu
amagla isletmelerin giderek artan rekabet ortaminda kendi i¢ isleyisini yeniden
diizenlemelerini saglamakta ve bazi faaliyetlerinde dis kaynak kullanimlar1 yayginlik
kazanmaktadir. Isletmeler, diger isletmeler ile rekabet edebilmek icin asil islerinde
daha fazla uzmanlagsmaya ve gerekli fonksiyonlarda dig kaynak kullanmaya
yonelmektedir (Ozbay, 2004: 18).

Kirim (1988)’a gore, rekabette kalicilik ve siireklilik rakipten daha 1yi
yapmaya degil, daha farkli yapabilmeye dayanmaktadir. Rekabette kalici iistiinliik
ancak isletme stratejisinin yeniden olusturulmasi ile mimkiindiir. Ulusal ve
uluslararas1 pazarlarda rekabet edebilmek biiyiik Olclide stratejinin yeniden
yapilandirilmasina bagl olacaktir (Tanyeri ve Firat, 2005: 270).

Kiiresellesmeyle beraber, lilkeler arasindaki ticari sinirlar ortadan kalkmaya
baslamistir. Bu durum, isletmelerin hem ulusal rakipleriyle hem de uluslararasi
rakipleriyle siirekli rekabet i¢inde olmalarina zemin hazirlamistir. Dolayisiyla
isletmeler giiniimiizde daha siki ve zorlu bir rekabet ortami iginde gelisimlerini ve
devamliliklarm siirdiirmek zorundadirlar. Isletmelerin basarili olmalar igin kiiresel
rekabet stratejilerini etkin bir sekilde kullanabilmelerinin yani sira ayni zamanda
siirekli bir yenilik ve gelisim i¢inde olmalar1 gerekmektedir. Isletmeler karlarini ve
pazar paylarini arttirmak, devamliliklarini saglayabilmek i¢in yasanan bu hizh

degisime ayak uydurmak zorundadirlar (Cakirlar, 2009: 59)
1.4. DIS KAYNAK KULLANIMININ NEDENLERIi
Literatiirde hakim olan goriise gore, bir isletmenin dis kaynak kullanmasinin

en onemli nedeni maliyetlerini diisiirme istegidir. Ancak bu genel kanaatin aksine

maliyet unsuru dis kaynak kullanimin tek ve en 6nemli nedeni degildir.
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Saunders (1997: 68) ve digerleri dig kaynak kullaniminin nedenlerini su

sekilde siralamiglardir (Oktay, 2006: 89):

e Maliyetleri diisiirme,

e Temel yetenekleri gelistirme,

e Kiigiilme,

e Riski azaltma ve yayma,

e Siire¢ yenileme c¢abalarini hizlandirma,

e Kaynaklarin yeniden dagitimini saglama,

o Kaliteyi artirma,

e Performansi artirma,

e Teknolojik yenilikleri takip edebilme,

e Artan rekabet baskisin1 azaltma,

e (Globallesme,

e Yeniden yapilanma,

e Yalin liretim modelini gergeklestirme.

Dis kaynak kullanimi uygulamalari, ekonomik sisteme ve isletmelere ¢ok
yonlii yararlar saglamaktadir. Bu ¢ergevede isletmeler, dncelikle kadro genisletmenin
yarattigi maddi ve manevi sorunlardan kurtulmaktadir. Dis kaynak kullanimindan
yararlanilan isler i¢in harcanan emek, para ve zaman azalmakta, firma bu tasarrufu
kendi ana faaliyetlerini iyilestirmeye yoneltebilmektedir. Isletmeler, dis kaynak
kullanim1 sayesinde tiretimin yalinlagsmasini saglamaktadir (Diiren, 2002: 81).

Ellram ve digerleri (2008)’ne gore dis kaynak kullaniminin temel nedenleri
genellikle maliyet diisiirme istegi, ana faaliyetlere odaklanma ihtiyaci/istegi ve
yonetimde esneklik gibi nedenleri icermektedir. Ana faaliyet alam1 disindaki
faaliyetlerin dig kaynak kullanimina verilmesi uluslararasi kaynaklarin daha iyi
kullanilmast araciligiyla esnekligi artirarak miisteri ihtiyaclarina hizli bir sekilde
cevap verebilmeyi ve sermaye yatirimlarini diisiirerek finansal risklerin azalmasini
saglar (Liou ve digerleri, 2011: 5122).

Kiiresel rekabet ortaminda isletmelerin giiclii olduklar1 alanlara odaklanmalari
ve biitiin gii¢lerini bu yonde yogunlastirmalar1 gerekmektedir. Bu nedenle, isletmeler

giiclii ve karli oldugu noktalar1 iyi goérmeli ve tiim kaynaklarmin bu is sahasin
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gelistirmek i¢in kullanmalidir. Ana faaliyet alani ile ilgisi olmayan konular, sirket
icin gereksiz bir yilik olarak nitelendirilmeli ve bunlarin hesaplar1 ayr1 tutulmalidir.
Bu tiir yan hizmetlerin maliyetlerini genel gider i¢inde gizlemek yerine, ¢ok dogru
olarak hesaplamak daha uygun bir yontem olmaktadir. Ana faaliyet sahasi disinda
kalan hizmetlerin sirketin disina ¢ikarilmasi, bunun yerine bu konularda uzman olan
kisi ve kurumlardan bu hizmetin satin alinmasi daha ekonomik olabilir (Ozgener,
2004: 190).

Di1s kaynak kullanimi sisteminin gelismesi, ana firmaya art1 maliyet getiren
herhangi bir is, Urlin veya hizmeti, tedarik¢i firmalar i¢in yatirim yapmaya ve
gelistirmeye deger hale getirmektedir. Boylece, verimsiz isler yeniden deger
kazanmakta, yeni uzmanlik alanlar1 olusmakta ve yeni rekabet alanlar1 ortaya
cikmaktadir (Diiren, 2002: 81).

Bireylerin gereksinimlerinin hizla arttigi, teknolojinin inanilmaz bir hizla
gelistigi ve rekabetin giiclestigi giiniimiizde isletmeler, bu gereksinmelere cevap
vermede zorlanir hale gelmektedir. Isletmeler ayakta kalabilme, pazar paylarm
arttirabilme, rekabet avantaji elde etme v.b. bircok nedenden dolayr dis kaynak
kullanimin1 benimsemektedirler (Tanyeri ve Firat, 2005: 273).

Gilinlimiizde hem ekonomik hem de stratejik karar verme agisindan onem
tasimayan bazi islevleri organizasyonun disina ¢ikaran sirketlerin sayisi hi¢c de az
degildir. Hatta baz1 sirketler daha da ileri giderek, ana is sahasi ile ilgisi olmadigini
degerlendirdigi bazi is kollarin1 dahi igletmeden ayirma ve baskalarina satma yolunu
tercih etmislerdir. Bu islemlerle biiyiik nakit girdisi saglayan isletmeler, asil giiglii
olduklar1 alanlara daha biiylik yatirim yapmislar ve s6z konusu alanlarda daha da

biiyiimiislerdir (Ozgener, 2004: 190).
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1.5. DIS KAYNAK KULLANIMININ AVANTAJLARI

D1s kaynak kullanimi isletmelere potansiyel olarak finansal olan ve finansal
olmayan pek cok avantaj sunmaktadir (Ozgener, 2004: 198). Literatiirde dis kaynak
kullaniminin bir¢ok yararindan s6z edilmektedir. Sikga tartisilan yararlarin basinda
maliyet gelisimleri gibi finansal ve ana faaliyetlere odaklanma gibi finansal olmayan
etkileri gelmektedir (Gilley ve Rasheed, 2000: 765). Dis kaynak kullanimi, gegici
hizmetleri dis kaynak saglayiciya devrederek, isletmelerin 6z yetenekleri iizerinde
yogunlagmasina olanak verdigi i¢in hem igsel kaynaklarin getirisini iyilestirmekte,
hem de dissal kaynaklara ulasmasini kolaylastirmaktadir. Dis kaynak kullaniminin en
O6nemli avantajinin maliyetleri azaltmak oldugunu diisiinmek gercek¢i degildir. Bu
tiir bir beklenti bazen hayal kirikligiyla da sonuglanabilmektedir; cilinkii (Fixler ve
Siegel, 1999) esas getiriler, tedarik¢i firmanin saglayacagi bilgi akisi, teknoloji
kullanimi, zaman tasarrufu, yiiksek kalite, esneklik ve yeni kaynaklara ulasmada dis
stratejileri kullanmakla elde edilebilmektedir (Ozgener, 2004: 198).

Peter Drucker ve Michael Porter’a gore, “orta olgekli sirketlerin, gelecek
yiizyllda zafer kazanmalarinin nedenlerinden biri, her an denetimleri altinda
bulundurmalar1 gerek olmayan ufak tefek isleri disaridan alinan kaynakla ¢ozdiikleri
i¢cin, yanlarinda fazla bagaj tasimamalar1” olacaktir (Diiren, 2002: 78). Genellikle
isletmeler ana faaliyetleri disinda kalan finans, insan kaynaklari, muhasebe, yasal ve
idari islemlerin faaliyetlerini dis kaynaklara devrederek ana aktiviteleri lizerinde daha
fazla yogunlasabilmektedirler. Boylece biliyiik 6l¢lide zaman ve kaynak tasarrufu
saglamaktadirlar. Bununla beraber maliyetleri de asagiya ¢ekmis olurlar (Ecerkale ve
Kovanci, 2005: 70).

Isletmeler kendilerine zor ve karmasik gelen riskli alanlarda dis kaynak
kullanim1 hizmetini kullanarak yeni stratejiler ve yaratic1 ¢ozlimlerle tanisip yeni ve
farkli bakis agilariyla da tamisirlar. Bu yiizden dis kaynak kullanimi ¢ogu isletme icin
akilci bir secenek olarak kabul edilmektedir (Ecerkale ve Kovanci, 2005: 70).

Liou ve digerleri (2011)’ne gore, dis kaynak kullanimimin ana nedenleri
arasinda genellikle diisiik maliyet, yonetimde esneklik ve ana faaliyetlere odaklanma

ithtiyact/istegi gosterilebilir (Liou ve digerleri, 2011: 5122).
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Dis kaynak kullaniminin (Harrigan, 1985) baska avantajlart da
bulunmaktadir. Firma i¢i tliretim belli bir teknolojiyi kullanmada orgiitsel baglilig
artirarak uzun vadede esnekligi engellemektedir. Diger yandan dis kaynak
kullanimina odaklanan firmalar, yeni ve daha diisilk maliyetli teknolojiler mevcut
oldugunda tedarik¢ilerini degistirerek yeni teknolojilerden yararlanabilirler. Buna ek
olarak dis kaynak kullanimi firmalara g¢evresel degisikliklere hizli yanit verme
olanagi saglar (Gilley ve Rasheed, 2000: 765).

Bettis ve digerleri (1992)’ne goére dis kaynak kullanimi sayesinde iiretim
maliyetleri azaltilip fabrika ve ekipman i¢in yatirim maliyetleri diisiiriilebilir (Gilley
ve Rasheed, 2000: 765). Lei ve Hitt (1995)’e gore dis kaynaklardan yararlanan
sirketler, bu yolla herhangi bir yatirirm yapmadan en son teknolojiye erisebilme
hakkina sahip olmaktadir (Rodriguez ve Robania, 2005: 692).

Kurumlarin ana faaliyetlerine yiiksek oranda odaklanmalar1 dis kaynak
kullantmimin diger bir 6nemli yararidir. Firmalarin temel olamayan faaliyetleri
disaridan saglamasi onlara yonetim {iizerindeki dikkati artirmada olanak saglar
(Gilley ve Rasheed, 2000: 766).

D1s kaynak kullanimi sayesinde isletme ¢evresel kosullardaki hizli degisime
ayak uydurabilmekte ve hizmeti etkin bigimde sunabilmek i¢in katlandig1 maliyetleri
azaltabilmektedir (Tirksoy ve Tirksoy, 2007: 87).

Isletmelerin dis kaynak kullanimindan beklentileri daha diisiik maliyetle daha
iy1 hizmet almayu, kaliteyi ve/veya esnekligi arttirmayi, son teknolojiye erisebilmeyi
ve sinirlt olan kaynaklar1 kendi 6z faaliyetleri i¢in kullanmay: icermektedir (Kremic
ve digerleri, 2006: 470).

Dis kaynak kullanimi isletmelere kaynaklarmi fazlalastirmada ve rekabetci
avantajlarin giiclendirmede olanak saglar (Rodriguez ve Robania, 2005: 690).

Gilley ve Rasheed (2000)’e gore son yillarda dis kaynak kullaniminda ¢ok
fazla oranda artis olmasina ragmen bu alanda yapilan deneysel caligmalarin sayisi
ayni oranda olmamaktadir. Dis kaynak kullanimiyla ilgili yapilan ge¢mis yillara ait
calismalar daha c¢ok teoriye dayali olmakla birlikte sonuglar1 birbiriyle ¢elisen
caligmalardir. Bu c¢alismalarda, siirdiiriilebilir rekabet¢i iistiinliige ulasmada dis
kaynak kullanimin1 savunan ve dis kaynak kullanimina karsi gelen diisiinceler yer

almistir. Savunan diisiincelere 6rnek olarak, Quinn (1992), firmalarin dis uzmanlara
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belli gorevleri yaptirarak kendi uzmanlik alani olan faaliyetlere yogunlasip
performanslarini arttirabilecegini savunmustur (Gilley ve Rasheed, 2000: 764).
Yukarida agiklanan yararlar1 toparlamak adina dis kaynak kullaniminin

avantajlar1 su sekilde dzetlenebilir (Akgemci, 2007: 78-79; Ozgener, 2004: 198-201).

e Dis kaynak kullanim, isletmelere tiretim ve kapasite planlamasinda esneklik
saglar.

e Dis kaynak kullanimyi, isin zenginlestirilmesini saglar.

e Dis kaynak kullanimi, isletmenin temel yeteneklerini kesfetmesini ve bu
yetenekleri gelistirmesini saglar.

e Oz yetkinliklere odaklanarak rekabet iistiinliigii saglar.

e Dis kaynak kullanimi, yoneticilere ek zaman kazandirarak yoneticilerin
yonetim ve yatirim konularina odaklanmalarini saglar.

e Dis kaynak kullanimi, motivasyon ve is goren yeteneklerinin bir araya
getirilmesini saglar.

e Dis kaynak kullanimi, isletmelerin miisteri ihtiyaclarina daha az maliyetle
cevap verme yeteneklerini gelistirmelerini saglar.

e Uzmanlasma ve fonksiyonel uzmanlardan daha fazla yararlanmay1 saglar.

e Esnekligi arttirir.

e Dis kaynak kullanimi, pazardaki belirsizliklerin yol actigi riski azaltir ve ek
maliyetlere katlanmaksizin hizli biiylimenin yolunu agar.

e Dis kaynak kullanimi, yeni sektorlerin olugsmasini ve gelismesini saglayarak
ilke ekonomisine katkida bulunur.

e Dis kaynak kullanimi, isin daha etkin ve kaliteli bir bi¢imde yapilmasini
saglar

e Dis kaynak kullannmi, degisik ve giincel teknolojilere, yeteneklere,
deneyimlere ve bilgiye erisim olanag: saglar.

e Dis kaynak kullanimi, degisik miisteri tabanina, sektorlere ve cografi
konumlara erigsim olanag saglar.

e Kaynaklarin yeniden dagilimina ve kaynak transferine olanak saglar

(Bakiniz: Tablo 1).
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1.6. DIS KAYNAK KULLANIMININ DEZAVANTAJLARI

Di1s kaynak kullanimi1 nedeniyle (Bailey ve digerleri, 2002; Quelin ve
Duhamel, 2003) isletmeler 6nemli avantajlar elde etmesine karsin, bazi risk ve
tehlikelerle de karsilasabilmektedir. Ozellikle miisterilerin alistig1 bir fonksiyonun
dis  kaynak saglayiciya devredilmesi durumunda miisterilerin  isletmeye
yabancilagmasi, tedarik¢iye bagimlilik, gizli maliyetler, yontem bilgisi (know-how)
kaybi, tedarik¢inin gerekli becerilerden yoksun olmasi, sosyal risk, degisime uyum
yeteneginin olmamasi ve ana faaliyet disinda olup zaman iginde stratejik agidan
onem kazanan alanlarda kontroli kaybetme dig kaynak kullaniminin
dezavantajlarmdan bazilaridir (Ozgener, 2004: 201-202).

Di1s kaynak kullaniminin en 6nemli dezavantajlarindan bir tanesi dis kaynak
kullaniminin firmalarin yenilik¢i diislincesini azaltmasidir. Dis kaynak kullanimu,
arastirma ve gelistirme (ar-ge) faaliyetlerinde uzun donemli kayiplara yol agarak
firmalarim bu alanda rekabet giiciiniin zayiflamasma yol agabilmektedir. Sonug
olarak dis kaynak kullanimini segen firmalar, iirlin ve siirecler i¢cin degisim firsatlari
sunan yeni teknolojik ilerlemeler ve atilimlart takip etme yetilerini
kaybedebilmektedir (Gilley ve Rasheed, 2000: 766). Bunlara ek olarak, (Prahalad ve
Hamel, 1990) firmanin dis tedarikgileri imal edilen {iriin hakkinda bilgi ve deneyim
kazandik¢a bu bilgi ve deneyimleri iiriinii pazarlamak i¢in de kullanabilir (Gilley ve
Rasheed, 2000: 767). Bu da firma i¢in ¢ok biiyiik bir tehdit unsuru olusturarak
pazardaki rekabet giicliniin azalmasina yol acabilir.

Dis kaynak kullanimi, belli hizmetlerin nasil verildigi konusunda firmalarin
bu konu iizerindeki kontroliinii ve denetimini azaltmaktadir. Bu durum firmalar
sorumluluk altinda birakmayla sonuglanabilmektedir. Bu durumu oOnlemek igin
firmalar dis tedarikgilerinin faaliyetlerini siirekli izlemeli ve onlarla devamli iletisim
halinde olmalidir (Elmuti ve Kathawala, 2000: 113).

Bettis, Bradley ve Hamel (1992), dis kaynak kullaniminin orgiitsel
yenilenmeyi azaltacagini, dis kaynak kullanimiyla bilginin firmadan tedarikgilere
dogru yon degistirecegini ve firmalarin kendi faaliyetleri ilizerindeki kontrolii
azaltacagini savunmuslardir. Bu baglamda, dis kaynak kullanimi uzun doénemde

firmalarin rekabet listlinliiglinii yok edebilmektedir (Gilley ve Rasheed, 2000: 764).
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Bazi firmalar, kendilerini rekabetci olmayan dis tedarikgilerle uzun donemli
sozlesmelerin i¢ine kitlenmis durumda bulmaktadir. Bu uzun dénemli ve siirekli dis
kaynak kullanimi firmalarin yeni gelismeleri 6grenme ve yeni temel yetkinlikler
gelistirme yetilerini devamli azaltmaktadir (Wheelen ve Hunger, 2004: 167).

Barthélemy (2003), “D1s Kaynak Kullamminda Yedi Oliimciil Giinah (The
Seven Deadly Sins of Outsourcing)” adli makalesinde, dis kaynak kullaniminda
dikkat edilmedigi takdirde cok kotii sonuglar dogurabilecek olan maddeleri su
sekilde siralamistir (Barthélemy, 2003: 88-94):

e Dis kaynak kullanimina verilmemesi gereken faaliyetlerin dis kaynak
kullanimina verilmesi,

e Dias tedarik saglayicinin yanlis sec¢ilmesi,

e Yapilan sézlesmenin yetersiz olmasi,

e Personel ile ilgili sorunlarin géz ardi edilmesi,

e Dis kaynak kullanimina verilen faaliyet lizerindeki kontroliin ve denetimin
kaybedilmesi,

e Dis kaynak kullanim1 sonucu olusan gizli maliyetlerin goz ardi edilmesi,

e Dis kaynak kullaniminin iptali ilgili bir planin yapilmamasi.

Di1s kaynak kullanimina yoneltilen bir diger elestiri ise, maliyet konusundadir.
Dis kaynak kullanimi ile ilgili maliyet avantajinin, 6zellikle yabanci tedarikgilere
bakildiginda goriildiigii gibi olmadigr anlasilmaktadir. Satis maliyetleriyle baglantili
tekrarlanan pazar tabanli islemler 6zellikle denizasiri olanlar isletmelere Onemli
maliyet kiilfetleri yiikleyebilmektedir (Gilley ve Rasheed, 2000: 767).

Howells (1999)’e gore, dis kaynak kullaniminin bilinen dezavantajlari
arasinda bilgi giivenligi, yonetim kontrolii kaybi, personelin moraliyle 1lgili
problemler de yer almaktadir (Liou ve digerleri, 2011: 5122).

Yukarida aciklanan riskleri toparlamak adina literatiirden bulunan (Akgemci,
2007: 79-80; Ozgener, 2004: 202-203) dis kaynak kullaniminin dezavantajlar1 Tablo

1’de 6zetlenmistir.
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Tablo 1: Dig Kaynak Kullaniminin Avantaj ve Dezavantajlari

DIS KAYNAK KULLANIMININ

AVANTAJLARI DEZVANTAJLARI
Uretim ve kapasite planlamasinda v’ Kalitenin diismesine sebep
esneklik yaratir. olabilmektedir.

Isin zenginlestirilmesini saglar. v' Nitelikli personelin kaybedilmesine

neden olabilmektedir.

Temel yeteneklerin kesfi ve bunlarin
gelistirilmesini saglar.

Calisanlarin motivasyonlarimin
diismesine neden olabilmektedir.

Uzmanlagma ve fonksiyonel
uzmanlardan yararlanmay1 saglar.

Isletmenin temel yeteneklerini
yitirmesine ya da yanlis yeteneklere
odaklanmasina neden olabilmektedir.

Ana faaliyetlere odaklanilarak rekabet
istiinliigii elde etme olanag1 saglar.

Isletmeye ait gizli bilgilerin rakiplere
sizdirilmasina neden olabilmektedir.

Isin daha kaliteli ve etkin bir sekilde
yapilmasini saglar.

Yonetim kontrolii kaybina neden
olabilmektedir.

Kaynaklarin yeniden dagilimi ve
kaynak transferi olanag yaratir.
Pazardaki belirsizliklerin yol agtig1
riski azaltir ve ek maliyetlere
katlanmaksizin hizli bitylimenin
yolunu acar.

Dis kaynak kullanimi kararinin hatali
verilmis olmasi ya da zamaninda
uygulanamamasi, isletmeyi mali ve
yonetsel konularda olumsuz yonde
etkileyebilmektedir.

Yeni sektorlerin olusmasi ve
gelismesini saglayarak iilke
ekonomisine katkida bulunur.

Sektore giris maliyetlerinin diigsmesine
neden olarak rakip sayisinin artmasina
ve kar paylarinin azalmasina neden
olabilmektedir.

Degisik miisteri tabanina, sektorlere ve
cografi konumlara erisim olanagi
saglar.

Kaynak: Akgemci ve Ozgener’den uyarlanilarak yazar tarafindan olusturulmustur.
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1.7. DIS KAYNAK KULLANIMININ TURLERI

D1s kaynak kullannminin tiirleri iki bolimde smiflandirilmaktadir. Birincisi
yararlanilan dis kaynagin g¢esidine gore siniflandirma, ikincisi ise yararlanilan dis
kaynagin konusuna gére yapilan siniflandirmadir. iki tiir stniflandirmaya ait konular

alt bagliklar halinde detayli olarak asagida incelenmistir.

1.7.1. Yararlanilan Dis Kaynagin Cesidine Gore Simiflandirma

Yararlanilan dis kaynagin c¢esidine gore smiflandirma dort bdoliimden
olusmakta olup bu dért boliim asagida detayli olarak agiklanmaktadir (Ozbay, 2004:
19-20).

1.7.1.1. Geleneksel D1s Kaynak Kullanimi

Geleneksel dis kaynak kullanimi, dis hizmet saglayici bir isletmenin bir
isletmeye iliskin bir fonksiyon ya da gorevi yerine getirmesini ifade etmektedir. Bu
yaklasimda hizmeti veren isletme, gerekli satin alma islemleri, donanim, insan
kaynaklar1 ve ilgili diger faktorleri temin etme garantisi vermektedir. Bu sistemin
basarisi, genellikle uzun déonemli bir anlagmay1 gerekli kilmaktadir.

Yemek, temizlik, giivenlik ve kurye-lojistik hizmetleri, aydinlatma,
havalandirma ve sogutma sistemleri, teknolojik altyap1 destegi, dekorasyon, teshir,
tanitim ve reklam isleri, is giysileri, poset, ambalaj, brosiir ve aligveris kartlar

yaptirilmast bu ¢esit bir dis kaynak kullanim 6rnekleridir.

1.7.1.2. Damsmanhk isletmelerinden Yararlanma

Danismanlik isletmeleri, 6zel olarak yetistirilmis elemanlari bilinyesinde
bulunduran ve isletmelerin problemlerinin belirlenmesi, analiz edilmesi, ¢oziim
yollariin 6nerilmesi ile ilgili bagimsiz ve objektif hizmet veren isletmelerdir.

Glinlimiizde; vergi ve mali hukuk danigsmanligi, denetim, kurumsal finans,

bilgi teknolojisi, insan kaynaklar1 yonetimi, aragtirma, halkla iligkiler, pazarlama ve
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kalite yonetimi gibi alanlarda hizmet sunan damigsmanlik isletmeleri sik rastlanan

ornekler arasindadir.

1.7.1.3. Bagimsiz Calisanlardan Yararlanma

Isletmelerin dis kaynak kullanmalari, ihtiya¢ duyduklari alanlarda bagimsiz
olarak calisan uzmanlardan yararlanmalar1 seklinde de ortaya c¢ikabilmektedir.
Isletmelere hizmet sunan cesitli bagimsiz uzmanlar iki grup altinda toplanabilir.
Uygulamada bu iki gruptaki uzmanlarin 06zelliklerini bir arada bulunduran
sahislardan yararlanmak da miimkiindiir.

- Uzun yillar tniversitelerde Ogretim gorevlisi olarak ¢alisan, konularinda
akademik birikimi ve yonetim pratigi olan akademisyenler ve

- Uzun yillar profesyonel is hayatinin i¢cinde bulunan ve ¢alistig1 alanlarda
uzmanlagarak Onemli deneyim kazanan yoneticilerden yararlanilmasi bu

alandaki orneklerdir.

1.7.1.4. Is Goren Kiralama (is Goren Tedarikgiligi)

Glinlimiizde bir¢ok isletme, ihtiyac duydugu alanlardaki uzmanlari, bagh
bulunduklar1 igverenlerden kiralama yoluyla dis kaynak kullanmaktadir. Bu
durumda, isletme kiralanan uzmanlar i¢in tek bir licret 6demekte, dolayisiyla isgiicti
maliyetlerini kontrol altinda tutabilmekte ve kendi bilinyesine uzman istthdam edip,
bu uzmanlar1 zaman icinde egitimlere tabi tutma ylikiinden ve bu yolla yatirim

yaptig1 uzmanlari1 daha sonra kaybetme riskinden kurtulmaktadir.

1.7.2. Yararlanilan Konunun Kapsamina Gore Siniflama

Dis kaynak kullanimi konusunda; hangi spesifik faaliyetlerde dis kaynak
kullanilacagiyla ilgili olarak c¢esitli dig kaynak kullanimi segenekleri ortaya

cikmaktadir. Isletmeye dikey acidan bakildiginda, isletmenin belirli bir

fonksiyonunun tamamen dis kaynaklardan saglanmasi ya da bir fonksiyonun sadece
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belirli alt fonksiyonlarinin dis kaynaklardan saglanmasi s6z konusu olabilir (Ozbay,

2004: 21).

1.7.2.1. Fonksiyonlar Bazinda Biitiin Olarak Dis Kaynak Kullanimi

Isletmenin belirli bir fonksiyonu tamamen dis kaynaklardan saglaniyorsa,
fonksiyonlar bazinda biitiin olarak dis kaynaklardan yararlanilmaktadir. isletmenin
birinci kademe fonksiyonlari: muhasebe - finans, pazarlama, insan kaynaklar1 ve
tiretimdir. Biitiin olarak dis kaynak kullanimi durumunda, bu birinci kademe
fonksiyonlarin tiim alt fonksiyonlariyla beraber dis kaynaklardan saglanmasi durumu
anlasilmaktadir. Ornegin isletme, insan kaynaklari fonksiyonunun tamamini bir veya

birden fazla dis kaynaktan saglayabilir (Ozbay, 2004: 21).

1.7.2.2. Fonksiyonlar Bazinda Kismi Olarak Dis Kaynak Kullanimi

Isletme herhangi bir birinci kademe fonksiyonunu tamamen degil, birinci
kademe fonksiyonun bir veya birden ¢ok alt fonksiyonunu dis kaynaklardan
sagliyorsa, kismi olarak dis kaynaklardan yararlanmaktadir. Ornegin, insan
kaynaklar1 fonksiyonun alt fonksiyonlari; insan kaynaklari temin ve se¢imi, egitim ve
gelistirme, ilicret yonetimi, performans yonetimi, kariyer yoOnetimi, is¢i-igveren
iliskileri, hukuk isleri, dzliik isleri ve insan kaynaklar1 bilgi sistemleridir. Isletme, bu
alt fonksiyonlarin birini veya birkacin1 dis kaynaklardan saglayabilir (Ozbay, 2004:
21).

1.8. DIS KAYNAK KULLANIM TiPLERI

Quelin ve Duhamel (2003: 648-651)’e gore, dis kaynak kullanim tipleri pek
cok smiflandirmaya tabi tutulabilmektedir. Dis kaynak kullanimi uygulamalar
siiflandirilirken, genelde profesyonel hizmetler, egitim, veri girisi, gecici 1is
gorenler, islemler, sistem biitiinleyicileri gibi esaslar dikkate alinmaktadir. Son
zamanlarda sik kullanilan bes dis kaynak kullanim tipi asagida detayli olarak
anlatilmaktadir (Ozgener, 2004: 188-189).
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1.8.1.1. Disar1ya is Verme (Out-Tasking)

Disartya is verme, bir hizmetler demetinin sunulmasi i¢in kendi alaninda
uzmanlasmis bir veya daha fazla tedarik¢inin kiralanmasidir. Disariya is verme, yiiksek
becerilere sahip uzmanlardan faydalanilmasi, spot piyasadan satin alma imkaninin
saglanmasi ve kolayca degistirilebilir olmasi bakimindan avantajli olmaktadir. Buna
karsin, siire¢ ve kiiltiirel degisimin olmamasi, yonetsel gorevlerde yogunlagsma ve ¢ok

yiiksek kar giidiisii disariya is vermenin dezavantajl taraflaridir.

1.8.1.2. Fonksiyonel Kaynak Saglama (Functional Sourcing)

Fonksiyonel kaynak saglama, sirketlerin dar bir bigimde tanimlanmig
fonksiyonlar itibariyle temizlik, kontrol, insaat gibi belli hizmetleri ortaklara veya
tedarikcilere yaptirmasidir. Yiiksek pazar dinamizmi, fazlalik potansiyelini
belirleme, kontrol ve siireglerin dis kaynak saglayiciya birakilmasi fonksiyonel
kaynak saglama tipinin avantajli yonleridir. Buna karsin genel bir yonetim sisteminin
olmamasi, yoOnetsel gorevlerde asir1 yogunlasma, siirekli personel degistirme

fonksiyonel kaynak saglamanin dezavantajlarindan bazilaridir.

1.8.1.3. Dikey Kaynak Saglama (Vertical Sourcing)

Dikey kaynak saglama; sirketlerin bir veya iki tedarik¢i se¢ip, belli bir donem
icin 6zel fonksiyonlar yiiriitme hakkin1 onlara vermesidir. Dikey kaynak saglama,
sonuglarin kontrolii, ¢ok diisitk maliyet, kaynak tasarrufu, yonetimde biitiinliik ve
personel sayisimi  diisiik diizeyde tutma avantaji saglamaktadir. Ote yandan,
tedarik¢ilerin benzer olmasi, farkli cografyalardaki farkli dikey ortaklar, kiiltiirel
uyumsuzluk ve tedarik¢ilerin tutarsizligi dikey kaynak saglama ile iliskili sorunlar

olmaktadir.
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1.8.1.4. Biitiinlesik D1s Kaynak Saglama (Integrative Outsourcing)

Bu dis kaynak kullanimi tipinde sirket herhangi bir fonksiyonu icra edecek
elemanlari alir ve onlara yatirim yapar. Daha sonra s6z konusu fonksiyon ile ilgili hizmet
dagittmini, insan kaynaklari, ara¢ yonetimi, tedarik ve diger fonksiyonlarla
biitiinlestirmektedir. Biitiinlesik dis kaynak saglamanin yeni ve farkli uzmanlara ulagsarak
becerileri arttirma, tedarikcilerden sermaye yatirnmi saglama, riski paylasma,
ticarilestirme potansiyeli yaratma ve tedarik¢i siiregleri ile sirket siirecleri arasinda
baglantilar kurma gibi avantajlar1 s6z konusudur. Dezavantaji ise, tek ortakli ve genelde

on yildan fazla uzun vadeli sozlesmelere dayanmasidir.

1.8.1.5. Stratejik Kaynak Saglama (Strategic Sourcing)

Stratejik kaynak saglama, belli bir maliyetle isletme fonksiyonlarinin performans
diizeyini iyilestirmek ve siirdiirmek i¢in araglarin kullaniminin optimum sekilde
belirlenmesidir. Stratejik kaynak saglama, isletmenin katma degerine onemli Olgiide
katkida bulunan, su anda ve gelecekte rekabet¢i avantaj yaratan temel faaliyetlerle ilgili
olmaktadir. Global diizeyde hizmet farklilagtirmast ve kurum kiiltiiriiniin miisteriye
yansitilmasi i¢in kendi alaninda uzman, ekip calismasima yatkin, kendini siirekli
gelistiren ve miisteri odakli ¢alisan nitelikli personele sahip olmak 6nemlidir. Ciinkii
rakipler tarafindan kolayca taklit edilemeyen yetenekler ekonomik fayda saglayabilir ve
rekabet avantaji icin potansiyel olusturabilirler. Stratejik kaynak saglamanin bes temel
0gesi bulunmaktadir:

e Dis kaynak kullanim siiregleri ile bir endiistrideki sirketin temel basari
faktorleri arasinda yakin bir baglantinin olmasi gerekir.

e Bir isletme fonksiyonu ile ilgili miilkiyet transferi (personelin ve fiziksel
varliklarin transferi dahil) 6nceden yapilmalidir.

e Klasik bir tageronluk sézlesmesinden daha uzun ve daha ayrintili bir kiiresel
sO0zlesme yapilmalidir.

e Miisteri ile hizmet saglayici arasinda uzun vadeli bir baglant1 veya taahhiit
olmaldir.

e Her bir ortagin yiikiimliiliikleri ve hizmet diizeyleri s6zlesmede tanimlanmis

olmalidir.
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1.9. DIS KAYNAK KULLANIMI UYGULAMA ALANLARI

Dis kaynak kullanimindan yararlanilan alanlar giliniimiizde oldukga
cesitlenmistir. Ozellikle bilisim teknolojilerindeki hizli degisimin isletme tarafindan
izlenmesinin yiiksek maliyeti bu hizmetlerde dis kaynaklardan yararlanilmasini
gerektirmektedir. Bilisimden sonra dis kaynak kullaniminin en ¢ok tercih edildigi
alanlar yonetsel faaliyetler, dagitim, lojistik, iiretim, misteri hizmetleri, insan
kaynaklar1 ve finanstir (Tiirksoy, 2005: 12).

Stratejik bir yonetsel aygit olarak dis kaynaklardan yararlanma, giiniimiizde
ozellikle bilgi teknolojileri faaliyetlerinde yogunlagsmakla birlikte, farkli hacimlerde
birgok isletme tarafindan kullanilmaktadir. Ozellikle bilgi teknolojileri, yonetsel
faaliyetler, emlak, dagitim ve lojistik, iiretim, miisteri hizmetleri, insan kaynaklar1 ve
finans gibi faaliyet alanlarinda yogunlasmis bulunmaktadir (Oztiirk ve Sezgili, 2002:
128-132).

Byrne (1996)’ye gore, dis kaynak kullaniminin en sik kullanildig: alanlar:
imalat (% 40), ulastirma (% 30) ve dagitimdir (% 30) (Elmuti ve Kathawala, 2000:
113).

D1s kaynak kullanimindan yararlanilan ana operasyonel fonksiyonlar (Burt
ve Pinkerton, 1996) genellikle muhasebe, bakim-tutum, gilivenlik, tutundurma ve
depolamayla ilgili faaliyetlerdir (Lam ve Han, 2005: 43).

Dis kaynak kullaniminin en yaygin goriildiigii alan olan bilgi teknolojilerinin
yaninda insan kaynaklari, iletisim hizmetleri ve tiretim ve elektronik ticarete iliskin
faaliyetler de dis kaynak kullaniminin sik¢a goriildiigii diger alanlardir (Kakabadse
ve Kakabadse, 2002: 192).

Amerikan otomotiv sektdriinde yedek parca alaninda uygulamalar1 goriilen
dis kaynak kullanimi, giinlimiizde o kadar yayginlagsmistir ki kurulus amaci sadece
outsourcing fonksiyonu goérmek olan isletmeler kurulmustur (Arslantas, 1999: 10).
Ingilizce’de ilk kez 1982 yilinda kullanilmis ve resmi sdzlesmeye ilk kez 1988
yilinda Wisconsin sirketi tarafindan konulmus olan outsourcing (Gokdere, 2000: 22)
ilk ¢iktig1 yillarda (Bone ve Kurtz, 1996: 236) isletmelerin bakim, onarim, temizlik,
dagitim gibi ana faaliyet konular1 disinda kalan alanlarinda ¢ok smirli olarak

kullanilmistir  (Oktay, 2006: 85). Tezel (1998)’e gore giiniimiizde imalat
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faaliyetlerinden tasarim, pazarlama, insan kaynaklari, finans, reklam, yemek, tasima,
halkla iligkiler ve AR-GE’ye kadar pek c¢ok faaliyet alani artik dis kaynaga
aktarilmaktadir (Karahan, 2009: 189). Ornegin, Chrysler ve Ford kendi
blinyelerindeki araclarin yarisindan daha azimi {iretmistir. Benzer bir sekilde,
Boeing’in li¢iincii biiyiik ticari ucagt olan Boeing 767 nin iiretiminde, i¢inde Fuji,
Kawasaki ve Mitsubishi gibi Japon imalatgilarinin bulundugu bir konsorsiyuma
outsource edilmistir (Gilley ve Rasheed, 2000).

Quelin ve Duhamel (2003), Avrupa imalat isletmeleri iizerinde yapmis
olduklar1 arastirmada, DKK yoluyla isletmeleri en ¢ok etkileyen bes alani; ofis bilgi
teknolojileri, endiistriyel bakim, atik {iriinlerin yonetimi, lojistik ve iletisim olarak
belirlemistir (Karahan, 2009: 190).

Giliniimiizde dis kaynak kullanimina verilen faaliyetlerin sayist ve hacmi;
bilgi teknolojileri, insan kaynaklari, imalat, ar-ge, muhasebe-finansman, gibi
faaliyetleri de kapsayacak sekilde artmis ve isletme yonetimindeki en giiclii ve en
devamli trendlerden biri olmustur (Ozgener, 2004: 174).

Isletmelerin ~ giiniimiizde yaygin olarak dis kaynak kullanimindan
yararlandiklar alanlar (Akgemci, 2007: 76-77; Ozgener, 2004: 191-197) Tablo 2’de
gosterilmistir.

Once ve Marangoz (2004)’a gore, giiniimiizde diinya ekonomisinde
isletmelerin belirli alanlarda kendilerini yogunlastirip, bazi alanlardan ¢ekildikleri
goriilmektedir. Bu kapsamda isletme biinyesindeki bazi hizmetlerin bu alanda
uzmanlasmis firmalara yaptirilmasi, isletme i¢in ekonomik ve verimli bir yontemdir.
Ozellikle isletmeler i¢in destek hizmetler olarak adlandirilan isletme ¢alisanlarina
yonelik beslenme hizmetlerinin verilmesi, giivenligin saglanmasi, bah¢e ve cephe
bakimi, temizligi, personel tasimacilif, ilaglama gibi bir¢ok faaliyette dis kaynak
kullanim yoluna gidilmektedir (Tiirksoy ve Tiirksoy, 2007: 84).
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Tablo 2: Dis Kaynak Kullanimi1 Uygulama Alanlart

e Pazarlama faaliyetleri e Genel ve idari hizmetler
- Uriin pazarlama, - Biiro techizatinin disaridan tedariki,
- Dogrudan/posta ile satis, - Biiro tasarimu,
- Promosyon, - Stok ve envanter islemleri,
- Reklam, - Postalama hizmetleri,
- Satis sonrasi1 miisteri hizmetleri - Bina bakimu,
- Temizlik isleri,
- Giivenlik,
- Yemek hizmetleri
e Saglik bakim hizmetleri o Bilgi sistemleri ve teknoloji
e iletisim hizmetleri o Kiitiiphane hizmetleri
o Lojistik/tasimacilik-dagitim e Insan kaynaklari
faaliyetleri - Bordro islemleri ve diger
- Uriin ve hizmet dagitima, kazanglarin yonetimi,
- Tedarik zinciri optimizasyonu, - Emeklilik planlari,
- Siparis yonetimi, - Ucretlendirme ve egitim,
- Talep tahmin ve planlama, - s goren veri kayitlar1 ve ydnetimi,
- Envanter yonetimi, - Is goren gelistirme programlari,
- Miisteri hizmetleri, - Ise alma hizmetleri,
- Ozellestirilmis teslim ve teknikler,
- Ambalajlama ve paketleme,
- Biiro i¢1 dagitim,
- Personel tasima
e Mubhasebe ve finansman e Otel / Pansiyon yonetimi (okul,
yurt, vb.)
e Vergi hizmetleri e YoOnetim danigmanligi

Kaynak: Akgemci ve Ozgener’den uyarlanilarak yazar tarafindan olusturulmustur.
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IKINCi BOLUM
GEMIi YONETIMINDE DIS KAYNAK KULLANIMI VE UCUNCU TARAF
GEMI YONETIMi

2.1. GEMi YONETIMIi

Gemi yonetimi, bir geminin bakimi ve ilgilenilmesiyle ilgili tiim islemleri
kapsayan bir kavramdir. Ornegin: geminin bakim-tutum ve tamiri, geminin
ihtiyaclariin tedarigi, sigortalanmasi ve geminin, operatorleri (isletenleri) agisindan
miimkiin olan en uzun siire igletilebilmesidir ya da bagka bir deyisle var olmasinin
saglanmasidir (Downard, 1996).

Gemi yonetimi teriminin agiklamasini biraz daha zenginlestirecek olursak,
Bajpaee ve digerlerine gore (1996), gemi yonetimi diisiik kazanch, sektore giriste
cok fazla engel icermeyen, yogun bir evrak isine sahip, rekabetin yogun oldugu,
yiiksek risk iceren ve gilinde 24 saat hizmet saglamanin gerekli oldugu uluslararasi
bir istir. Bunun yan1 sira gemi yoneticilerinin, miisterilerinin degisen ihtiyaclarina
yonelik kisiye 6zel hizmetler sunmak zorunda oldugu ve bu hizmetleri sunarken
etkililigi ve maliyet etkinligini her zaman silirdiirmek ve tiim miisterilerine esit
davranmak yiikiimliiliiglinde olduklar bir istir (Willingale ve Spruyt, 1998: 14).

Rodger (1993) gemi yonetimini su sekilde tanimlamistir: geminin i¢inde yer
aldig ticaret yerine geminin kendisinin yonetimi ve bakimidir (Panayides, 2001: 6).

Gemi yonetimi, giinliik gemi operasyonlarini kapsayan cesitli yonetim
tiplerini igeren genis ¢apli bir kavramdir. John Spruyt tarafindan yapilan tanima gore;
geminin sahipliginden ayr1 olarak bir yonetim firmasi tarafindan bir veya daha fazla
hizmetin profesyonel bir isletme tarafindan saglanmasi da gemi yonetimi olarak
adlandirilmaktadir. Buradaki profesyonel olarak saglama terimi tedarik¢inin (gemi
yoneticisi) kullaniciya (gemi sahibi) sozlesmeye bagl olarak ve karsiliginda iicret
(management fee) alarak verdigi hizmeti/hizmetleri ifade eder. Bunu yaparken gemi
yoneticisinden gemiyi her zaman uluslararast kurallara ve diizenlemelere uygun
olarak, emniyetli ve diisiik maliyetli bir sekilde, cevreyi tehdit etmeden isletmesi

beklenir (Willingale ve Spruyt, 1998: 11).
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Uluslararas1 Gemi Yoneticileri Birligi (ISMA) tarafindan gelistirilen Gemi
Yonetimi Standartlar1 Kodu (CSS)’nda da gemi yonetimiyle ilgili bir tanim
yapilmistir. Buna gore: gemi yonetimi; gemi operasyonu ve diger ilgili operasyonlar
i¢in gerekli hizmetlerin saglanmasidir (Panayides, 2001: 7).

Yukarida yapilan agiklamalara ek olarak Willingale (1998) gemi ydnetimini
su sekilde tanimlamistir: Gemi yOnetimi, geminin sahipliginden ayr1 olarak ve gemi
sahibinin temel amaglarinin dogrultusunda hareket eden bir gemi yonetim firmasi
tarafindan bir veya birden fazla hizmetin profesyonel olarak saglanmasidir

(Willingale ve Spruyt, 1998: 13).

2.2. GEMi YONETIMINDE TARIHSEL GELISIiM

Deniz ticaretinin gelismesi, yasal ve yoOnetimsel diizenlemelerin getirdigi
yiikiimliiliiklerin artmast ve teknolojinin ilerlemesiyle birlikte gemi kaptaninin
yonetim fonksiyonlarini yiirlitmesi olanaksiz hale gelmistir. Bu fonksiyonlar gemi
sahibinin karada bulunan ofisinde yiiriitilmeye baslanmis boylece kaptanin rolii seyir
ve gemideki yonetimle sinirlanmistir (Panayides, 2001: 8).

Yelkenli gemilerin son zamanlar1 ve buharli gemilerin ilk zamanlarinda
iletisim olanaklarinin ¢ok kisithh olmasi nedeniyle gemi sahibinin gemisi ana
limandan ayrildiktan sonra gemi kaptanina giivenmekten baska bir segenegi yoktu.
lletisim olanaklarinin gelismesiyle gemileri kontrol etmek daha kolay hale geldi ve
cogunlukla teknik, tedarik ve gemi personeli sorunlartyla ilgili alinan kararlar
gemiden merkez ofise iletilebilir oldu. Bunun sonucunda da denilebilir ki, yonetim
sistemi merkezi olmayan yonetimden merkezi yonetime dogru degismistir (Downard,
1996: 2).

Zamanla gemi yonetimi hizmetleri bir hizmet sektorii halini almig ve bir¢ok
isletmeye hizmet verir hale gelmistir. Gemi yonetiminin bir hizmet sektorii haline
gelmesinde (Spruyt, 1994: 29-59) genellikle gemi sahibinin operasyon maliyetlerini
azaltma ve Ol¢ek ekonomisinin mali avantajlarindan yararlanma istegi, var olan ve
yeni olusan acik sicillere ge¢cme istegi ve yeni is giicli kaynaklarina erisim ihtiyact

yer almaktadir (Mitroussi, 2003: 79).
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2.3. GEMI YONETIM ISLETMELERINDE ORGUTSEL YAPILAR

Gemi yonetim faaliyetleri farkli Grgiitsel yapilara sahip oOrgiitler tarafindan
yiiriitiilmektedir. Orgiitsel yapidaki farkliliklar gelenek¢i gemi sahibi firmalarm ve
gemi yoOnetimi sektriine giren yeni girisimcilerin gelisimine etki etmektedir
(Panayides, 2001: 14).

Farkli gemi yoOnetim firmalar1 sistemler, siiregler, is uygulamalar1 ve
dokiimantasyon sistemlerinde degisiklik gosterdigi gibi orgiitlenmede de degisiklik
gostermektedir. Bu farklilik yaygin olarak orgiit ve yonetim yapisini etkileyen {ii¢

temel unsurdan kaynaklanmaktadir (Willingale ve Spruyt, 1998: 36):

- Alisilmig uygulamalar

- Genel masraflarin denetimi i¢in yapilan baskilar (6zellikle personel alim
diizeylerinde ve maliyetlerinde)

- Artan diizenlemelerin gereksinimlerine uyma ihtiyaci (6zellikle Uluslararasi

Emniyet Yonetimi (ISM) kodunun gereksinimleri)

Giin gegctikge etkili olan dordiincii bir unsur da diger ii¢ unsur iizerinde etkisi
olan is giiciinden tasarruf etmeyi saglayan bilisim teknolojilerinin sundugu 6nemli
verimlilik artiglaridir. Sekil 1, orta 6lgekli bir gemi yonetim isletmesinin tipik orgiit
semasin1 gostermektedir. Sekil ayrica temel yonetim hiyerarsisini ve personel i¢in

raporlama diizenini gostermektedir (Willingale ve Spruyt, 1998: 36).
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Sekil 1: Tipik Bir Gemi Yonetim Isletmesinin Orgiit Semasi

GENEL MUDUR
Teknik Personel Finans
TEKNIK YONETICI PERSONEL FINANS
YONETICISI YONETICISI
ENSPEKTOR
: PERSDNEL
SIGORTA MUDURU
MUDURU
TEKNIK SATIN ALMA EMNIYET FiLO VE OFis SISTEM
KONTROLOR MUDURU VE KALITE MUHASEBECISI MUD.
MUDURU
YARDIMCI
YARDIMCI

Kaynak: Willingale ve Spruyt, 1998, s. 37.

Firmalarin orgiit yapilariyla ilgili bes Ornek asagida tanimlanmaktadir

(Panayides, 2001: 14).
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2.3.1. Kurum i¢i Orgiitlenmeler (In House Management)

Bu tiir gemi yonetim isletmesinde, yonetim faaliyetleri isletmenin icinde
bulunan ayr1 bir departman tarafindan yiiriitiilmektedir. Gemi yonetim faaliyetleri,
isletmenin gemilerinin giinlilk operasyonlarin1 kontrol eden gemi sahibi firmanin
gozetiminde yiiriitilmektedir. Bu tip orgitler, iiglincii taraf gemilerin ydnetimini
istlenmez, sadece kendi sahip oldugu gemilerin ydnetimiyle ilgilenir (Panayides,

2001: 14).

2.3.2. Bagimsiz Orgiitlenmeler (Independent Management/Third Party
Ship Management)

Bu tiir yapilar, profesyonel gemi yonetim isletmelerini tarif etmekte olup bu
isletmeler iicilincii taraflar adina gemileri yoneten ve gemilerin lizerinde higbir
sahiplik/ortaklik pay1 bulunmayan ya da kendi adina gemisi olmayan isletmelerdir.
Gorevi, miisterilerine gemi yonetim hizmeti sunmaktir. Miisterileri, geleneksel gemi
sahibi firmalar ve gemi operasyonlar1 hakkinda ¢ok az bilgiye sahip ya da hi¢ bilgi
sahibi olmayan armatdor firmalardan (O6rn: kiracilar, bankalar, yatirimcilar)

olusmaktadir (Panayides, 2001: 14).

2.3.3. Kendisine Ait Gemilerin Yaninda Baska Isletmelerin Gemilerinin

de Isletildigi Orgiitlenmeler (Owner — Managing)

Bazi armator firmalar gemi yonetimi faaliyetlerini cesitlendirerek {iglincii
taraflara (6rn: diger gemi sahiplerine) da gemi yonetim hizmeti sunmaktadir. Bu tiir
armatOr firmalar kendi gemilerine ek olarak diger gemi sahiplerinin gemilerini de

yonettigi i¢in karma (hybrid) bir diizene sahiptir (Panayides, 2001: 15).
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2.3.4. Bagimsiz Gemi Isletmelerinin Baskalarma Ait Gemiler Yaminda

Kendilerine Ait Gemileri de Islettikleri Orgiitlenmeler (Manager — Owning)

Bu tiir karma 6rgiit yapisi, gemi yonetim igletmelerinin 6rgiit yapilariyla ilgili
ortaya ¢ikan en son gelismelerden birisidir. Bu orgiit yapisi, gemi alimina yatirim
yapmaya karar veren bagimsiz gemi yonetim isletmelerindeki finansal kapasite ve
firmanin biiytikliiglindeki artis sonucu ortaya ¢ikmistir. Bu tiir orgiit yapisina sahip
isletmeler her ne kadar aldiklar1 gemileri yonetip kar amagl isletiyor olsalar da temel

faaliyetleri hala tli¢iincii taraf hizmetler sunmaktir (Panayides, 2001: 15).

2.3.5. Bagh Sirket / Yan Kurulus (Subsidiary)

Bircok biiyiik denizcilik sirketi, ana firmanin sahibi oldugu gemileri
yonetmek tizere yan sirketler kurmustur. Bu tiir yan kuruluslar, normal faaliyetlerinin

yaninda {i¢iincii taraf hizmetler de verebilir (Panayides, 2001: 15).

2.4. UCUNCU TARAF GEMI YONETICILERINCE SUNULAN HiZMETLER

Gemi yonetimi ¢ok yonlii tiirde hizmetlerden olusan genis capli bir kavramdir
(Willingale ve Spruyt, 1998: 14). Gemi yonetim isletmelerinin sundugu hizmetler
BIMCO’nun Gemi Yonetim Sozlesmesi’nde (SHIPMAN) kolaylikla bulunmaktadir.
SHIPMAN, gemi yoneticisi ve miisterisi tarafindan kullanilabilen ve iki tarafin da
haklarini, sorumluluklarini, yiikiimliiliiklerini yasal olarak belirleyen bir s6zlesmedir.
Sozlesmede belirtilen hizmetler; personel yonetimi, teknik yonetim, sigorta, navlun
yonetimi, muhasebe, kiralama, gemi alim-satim, kumanya, yakit ve operasyon
yonetimi hizmetlerinden olugmaktadir. Bu listeyi biliylitmek miimkiin olmaktadir ve
genel olarak yeni insa denetimi, iicretlendirme hizmetleri, gemi denetimi, alacak
takibi, Onemli hasarlarin onariminin gozetimi gibi sozlesmede yer almayan
hizmetlerin saglanmasi i¢in gemi sahipleri gemi yonetim isletmeleriyle alt sozlesme
yapabilmektedir. Gemi yonetim isletmeleri ayrica, bayrak secimi ve sicil islemleri

konularinda danismanlik hizmeti sunmaktadir (Panayides, 2001: 16).
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Temel olarak bu hizmetler ii¢ ana grupta toplanmaktadir — teknik yonetim,
personel yonetimi ve ticari yonetim — bu ii¢ ana gruba ek olarak yardimci hizmetler
dordiincii grup olarak tanimlanabilir. Bu farkli gruplar soy agaci olarak Sekil 2’de
gosterilmistir. Teknik ve personel yonetimi hizmetinin birlikte saglandigi durumlarda
(ticari yOnetim dahil olsun ya da olmasin) gemi sahibi ve yonetici arasindaki
sOzlesme tam yonetim (full management) olarak adlandirilir (Willingale ve Spruyt,
1998: 14).

Sekil 2: Gemi Yo6netim Hizmetlerinin “Soy Agaci”

Kaynak: Willingale ve Spruyt, 1998, s. 16.

GEMI YONETIMI

TEKNIK PERSONEL g
YONETIM YONETIMI
v Satin alma v Seeme Pazarlama/Sefer v" Danismanlik
v' Bakim v Tahminlemesi :
v Denetim Atal.n? Kiralama v’ Sigorta
7 v Sertifika
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Biitgeleme v" Ucretlendirme Sonrasi Islemler 1nansa
v Raporlama Sofer
v Emniyet & ¥ Seyahat
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v’ Havuzlama lyilestirilmesi Acentelik
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2.4.1. Teknik Yonetim

Gemi yoOnetiminin tekniksel islevi geminin, yiikiin ve gemi personelinin
bakimin1 ve korumasimi yapmaktir. Daha detayli bir sekilde agiklanacak olursa
geminin yapisinin, ana ve yardimci makinelerinin, yiik ellecleme ve tasima
ekipmanlarinin, kumanya tedariginin ve miirettebat ile ilgili diger konularin, seferle
ilgili, emniyetle ve ¢evre kirliliginin 6nlenmesi ile ilgili tlim sistem ve ekipmanlarin
bakimini ve gbzetimini igerir (Downard, 1996: 74).

Teknik yonetim, yedek pargalarin tedarik edilmesi ile biitiinlesik olup
geminin mekanik verimliliginin korunmasi i¢in gerekli tiim faaliyetleri igerir.
Geminin mekanik verimliliginin korunmasi karada ve gemide alaninda uzman
personelin teknik gereksinimleri ve isleyisi takip edip yoOnetmesiyle miimkiin
olmaktadir. Yonetimi altindaki geminin tipine bagli olarak gemi yonetim isletmesi,
geminin teknik isleyisi ile ilgili 6zellikli islemleri yerine getirebilecek kalifiye
personel saglamalidir. Teknik yOnetim ayrica, geminin havuzlama islemlerinin,
denetiminin ve siireli veya daimi onarimlarinin gergeklesmesi icin gerekli
goriismelerin  ve ayarlamalarin yapilmasimni igerir. S0z konusu faaliyetlerin
denetiminin yapilmasit gemi yoneticisinin gorevi olacaktir. Gemi yOneticisi ayrica
yedek parca, yakit ve geminin bakimi i¢in gerekli olan diger malzemelerin tedarik
edilmesinden sorumludur. Ihtiyath bir gemi sahibi, gemisinin sirket politikasinda
belirtildigi gibi ve uluslararast diizenlemelerin ve klas kuruluslarinin
gereksinimlerine uygun olarak belli bir standartta korunmasimi talep edecektir.
Geminin bu standardin altina diismemesini saglamak da gemi ydneticisinin gorevidir
(Panayides, 2001: 18).

Teknik yonetim faaliyetleri asagidaki basliklar altinda toplanabilir (Downard,
1996: 74):

- Devlet ve klas kuruluslarinin gereksinimleri ve gemi sahibinin standartlari
dogrultusunda  geminin ve ekipmanlarinin  bakiminin  yapilmas1  ve

operasyonlariin yiiriitiilmesi

- Is planlarinin ve biitgelerin formiile edilmesi ve istenen sonuglara ulasmak icin

diizenli kontrol yapilmasi,
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- Gemilere gerekli olan malzemelerin, ekipmanlarin ve hizmetlerin saglanmasi,
- Sirketin sahip oldugu gemilerde dokiiman ve teknik bilgi akisinin saglanmasi,
- Yasal islemler i¢in kayitlarin tutulmasi,

- Danigmanlik ve acil durum hizmetlerinin saglanmasi,

- Geminin miimkiin olan derecede emniyetli, verimli ve ekonomik sekilde

isletildiginden emin olmak i¢in diger birimler ile uyum iginde hareket edilmesi.

Teknik yonetim, gemiden karaya iletisimi saglayan ekipmanlarin operasyonel
yeterliliklerinin kontroliinli igerir. Maliyet etkin ve verimli iletisim ekipmanlarinin
kurulumu ve korunmasi yine gemi yoneticisinin gorevleri arasindadir. Bu sistemin
kurulumunda miisterisinin ¢ikarlarini en iyi sekilde gozeterek tavsiyede bulunmak
gemi yoOneticisinin sorumlulugundadir. Gemi yOneticisi ayrica ekipmanlarin teknik
yeterliligi, operasyonel siire¢ler ve bunlarla ilgili biitceler hakkinda gemi sahibine
rapor sunmak zorundadir (Panayides, 2001: 18).

Teknik yOnetimin ana amaci uluslararasi kurallara ve diizenlemelere uygun
olarak emniyetli, c¢evreye duyarli ve maliyet etkin bir gemi operasyonu
gerceklestirmektir. Bu operasyon gerceklestirilirken geminin mal varli§i degerinin
korunmast i¢in iki kat 6zen gosterme gerekliligi de unutulmamalidir. Sekil 2’de
goriildiigli lizere teknik yonetim cesitli hizmet unsurlarindan olusan alt basliklara
ayrilmaktadir (Willingale ve Spruyt, 1998: 14). Cesitli hizmet unsurlarindan olusan
bu ayr1 gorevleri orneklerle agiklamak adina {i¢ tanesi asagida incelenmistir

(Willingale ve Spruyt, 1998: 15).

Satin _alma: Geminin gilinlik operasyonlarinin siirdiirtilmesi i¢in gerekli olan
yiyeceklerin, yedek parcalarin, erzaklarin, yakit/yaglarin, kimyasallarin ve diger her
tiirli lirlin ve hizmetin saglanmasiyla ve bunlara ek olarak envanterin, tedarikgilerin,
taseron firmalarin ve tedarik sézlesmelerinin kontroliiniin yapilmasiyla ilgilenir.
Teknik yOnetimin bir pargasi oldugu halde satin alma basli basina bir ugrastir ve
giiclii satin alma giiciine, 6zel becerilere ve iliskilere sahip bir yonetim firmasi

tarafindan ayr1 bir hizmet olarak sunulabilir. Satin alma miidiirleri, alinacaklarin

siparisini vermekle yetkilendirilmis diger teknik personel ile gemideki departman
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miidiirleri ve kaptanla yakin iligki i¢inde ¢alisir. Verimli ve maliyet etkin bir satin
alma, diger hizmetlerde oldugu gibi iyi bir planlamaya ve gemiye gerekli olan
malzemelerin dogru yerde ve dogru zamanda teslim edilmesine baglidir (Willingale

ve Spruyt, 1998: 15).

Geminin denetimi: Gemi i¢in yetkilendirilen enspektoriin gemiye diizenli olarak

yaptig1 ziyaretlerdeki oncelikli amaclari; gemilerin yap1 ve ekipmanlarinin teknik
durumunu denetlemek, gemi personelinin, sirket politikalarina ve operasyonel
gerekliliklere uygunlugunu saglamak ve herhangi bir teknik ve operasyonel sorunda
sorunun ¢oziimil i¢in gemi personeline yardimcr olmaktir. Genellikle, denetimler
yilda iki ile bes kez arasinda olmakta ve her denetim iki ila bes giin slirmektedir

(Willingale ve Spruyt, 1998: 15).

Geminin _havuzlanmasi: Klas kuruluslarinin ve gemi sahibinin isteklerine uygun

olarak yapilmasi gereken geminin periyodik olarak havuza alinmasi yiikli bir
masrafa neden oldugundan gemi yoneticisi, miisterilerine iyi bir planlama, pazarlik

ve teknik uzmanlik sunmak zorundadir (Willingale ve Spruyt, 1998: 15).

2.4.2. Personel Yonetimi

Personel yonetimi hemen hemen tiim gemi yonetim isletmelerince sunulan bir
hizmettir. Baslangigta, bircok gemi yonetim isletmesi sadece bu hizmeti sunarak
faaliyete baslamistir. Gemi yOneticisinin sorumluluklari, yonetimi altindaki gemiler
icin kalifiye gemi adami segcmek ve tedarik etmektir. Bununla birlikte ulusal ve
uluslararasi diizenlemelere gore tiim yonetimsel kurallar1 yerine getirmek ve takibini
yapmak da gemi yoOneticisinin sorumluluklar1 arasindadir (Panayides, 2001: 16).
Gemi yoneticisinin sorumluluklart daha detayli olarak BIMCO Standart Personel
Yonetimi Sozlesmesi’nde (CREWMAN) belirtilmektedir. Bu sézlesme de BIMCO
tarafindan gelistirilmis olup personel yonetimi konusunda gemi yoOneticisi ve
misterisinin haklarinin, sorumluluklarin1 ve yiikiimliiliiklerini belirler (Panayides,

2001: 17).
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Personel yOnetiminin ana amaci, gemi sahibinin ihtiyaclart dogrultusunda
gemiye, uluslararasi diizenlemelere uygun olarak emniyetli ve etkili operasyon
saglayabilecek diizeyde iyi egitimli ve yeterli deneyime sahip personel tedarik
etmektir (Willingale ve Spruyt, 1998: 19).

Personel yonetimi ¢esitli hizmet unsurlarindan meydana gelmektedir. Bu
cesitli hizmet unsurlar1 da farkli gérevler igermektedir. Ornegin, personel secim ve
alimi; personel kayitlari, bagvuru formlari, egitim kayitlari, personelin ge¢misi ve
saglik kayitlar1 gibi bilgileri igeren ¢ok miktarda veri ve evrak isinin yonetimiyle
ugragsmaktadir. Temel amaglar;; gemi personelinin  sézlesmesi  boyunca
performansini 6lgmek, egitim ihtiyaglarini ve kariyer gelisimlerini belirlemek olan
performans degerlendirme hizmeti de personel yonetiminde Onemli rol
oynamaktadir. Bu hususta belgelendirme yeniden kilit rol oynamaktadir. Ornegin,
standart rapor formlar1 ve personel kayit veri tabanlari gibi. Buna ek olarak
performans degerlendirme, 6zellikle personel egitimi, secme ve atama ve alkol ve
uyusturucu kontrolii gibi hizmet unsurlariyla birbirine bagimlidir (Willingale ve
Spruyt, 1998: 19).

Gemi yoneticisinin, ilgili bayrak devleti diizenlemeleri ve personelin ikamet
tilkesinin istthdam yasas1 ile ilgili bilgi sahibi olmasi gerekmektedir. Bunlara ek
olarak gemi yoneticisi, Uluslararas1 Tasimacilik Iscileri Federasyonu (International
Transport Workers’ Federation — ITF) ve ticaret birliklerinin giincel taleplerinden ve
isteklerinden haberdar olmalidir. Ana maas 6demesinden ayri olarak, (Downard,
1981) gemi yoneticisi; fazla mesai, ayrilma, ikramiyeler, sosyal giivence, seyahat
giderleri, saglik giderleri, acente ticretleri, stajyer giderleri gibi diger ilgili masraflar
da goriisiip gerekli ayarlamalar1 yapmalidir. Gemi yoneticisinin bir bagka gorevi de
gemi sahibi ile yaptiklar1 sézlesmede anlasildigi {izere personel yonetimi ile ilgili
maliyet ve harcamalarin gosterildigi bir biitce hazirlayip gemi sahibine sunmaktir.
Bir profesyonel olarak gemi yoneticisinden, miisterisinin c¢ikarlarimi gozetecek

sekilde hizmet vermesi beklenmektedir (Panayides, 2001: 17).
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2.4.3. Ticari Yonetim

Ticari yonetim gemi sahibinin koydugu kurallar dogrultusunda geminin
isletilmesiyle ilgili saglanan c¢esitli brokerlik hizmetlerinde olusmaktadir. Ticari
yonetici gemi sahibinin isteklerini ozellikle asagidaki hizmetler dogrultusunda
gerceklestirmektedir (Willingale ve Spruyt, 1998: 21):

- Sefer halindeyken geminin diger seferi i¢in ylik aranmasi, zaman bazli veya
ciplak kiralama piyasalariyla ilgili verilerin saglanmasi ve gemi sahibinin en
avantajlt teklifi segmesine yardimci olmak i¢in sefer tahminlemesinin
yapilmasi.

- Kiraciyla anlagsmaya varildiktan sonra istenen kosullar ve sartlar iizerinde
miizakereye baslanmas1 ve kaptana bu konuda bilgi verilmesi.

- Baglama sonrasi (post fixture) hizmetlerin gerceklestirilmesi: gemi
hesaplarinin ~ kontroliiniin  yapilmasi, navlun gelirinin faturalanmasi,
acentelerin atanmasi, faturalarin kontroliiniin yapilmasi gibi.

- Kiralama ile ilgili herhangi bir davanin ya da anlasmazligin ¢oziilmesi.

Bu paket hizmetlerin karsiliginda ticari yonetici genellikle standart yilizde
1.25 komisyon alir ve bu komisyon navlunda diisiiliir. Bunlara ek olarak ticari
yonetici ayrica gemi alim-satim iglemlerinde gemi sahibine yardimci olmak ig¢in
alim-satim hizmetleri de saglar (Willingale ve Spruyt, 1998: 21).

Yukarida bahsedilen hizmetleri saglarken, ticari yonetici geminin para
kazanma giiclinii en {ist diizeye ¢ikarmaya, alim-satim durumunda da bu islemi en
rekabet¢i fiyat izerinden gergeklestirmeye calisir. Bunu yapabilmesi i¢in yoneticinin,
geminin gilinliik operasyonlartyla ilgili olan diger taraflarla da yakin iligki i¢inde
olmasi1 gerekmektedir (Willingale ve Spruyt, 1998: 21).

Spruyt (1994)’a gore, ticari yonetim; sefer ile ilgili islemler (tahminleme,
muhasebe, vb.), pazarlama, kiralama ve teknik islemler gibi faaliyetleri icermektedir.
Fakat BIMCO SHIPMAN’a gore yukarida sayilan faaliyetler kendi baslarina
hizmetleri sekillendirmekte olup operasyon terimi icinde yer almaktadir. Ticari
yonetim hizmeti; bayrak se¢me stratejileri, gemi sicili, orta ya da uzun vadeli
finansal stratejiler ve gemi sahibi adina piyasa egilimleri hakkinda arastirma yapmak

gibi hizmetlerden olusur (Panayides, 2001: 23).
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2.4.4. Sigorta

Gemi yoneticisi, gemi sahibinin istegi dogrultusunda geminin sigortalanma
isini Ustlenebilmektedir. Bu sigortalama, hem Tekne ve Makine (Hull & Machinery)
sigortasint hem de Koruma ve Tazmin (Protection & Indemnity) sigortasini
icerebilmektedir.

Koruma ve Tazmin sigortasinin yaptirilmasi ¢ok biiyilk dnem tagimaktadir.
Gemi sahibinin iflas etmesi durumunda, gemi ydneticisi kendisini sorumluluk altinda
bulabilir. Bu ylizden gemi yoneticisi, gemi sahibi ile ortak kuliip sigortasinin takibini

yapmalidir (Panayides, 2001: 19).

2.4.5. Navlun Yonetimi

Navlun yonetimi hizmeti, gemi yonetim isletmelerinde genellikle kiralama
departmaninin diger faaliyetleri ile birlikte yiiriitiilmektedir. Navlun ydnetiminde
oncelikli islem sefer tahminlemesini hazirlamaktir (Panayides, 2001: 19). Bu islem
de, tahmini yapilan maliyetler ile gelecek olan kira ya da navlun bedelinin

karsilastirilarak net kar hesabinin yapilmasini igerir (Panayides, 2001: 20).

2.4.6. Muhasebe

Gemi yonetim hizmetlerinin dikkatli bir sekilde saglanmasi i¢in detayli bir
muhasebe sistemi olusturulmasi gereklidir. Bu sistemin olusturulmasi, gemi yonetimi
ile ilgili maliyet ve harcamalarin zaman kaybetmeden gemi sahibine gonderilmesini
kolaylagtiracak ve ayrica gemi sahibine diizenli olarak bildirilmesi gereken raporlarin
ve biitcelerin hazirlanmasinda gemi yoneticisine yardimer olacaktir. Farkli faaliyetler
icin stratejik kararlar verilmesi gerektiginde muhasebe kayitlarinin tutuldugu bir

sistemin olmasi firma i¢in art1 puan getirecektir (Panayides, 2001: 20).
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2.4.7. Kiralama

Kiralama, geminin deniz ticareti yapilabilirli§ine ve gemi sahibinin isletme
olarak varligina bagli olan ¢ok karmasik bir siirectir. Armatorliigiin can damari
oldugu i¢in gelenekei gemi sahipleri cogunlukla kiralama faaliyetlerini iiglincii taraf
isletmelerin sorumluluguna birakmak istememektedir. Bunun sonucunda gemi
yonetim isletmelerinde kiralama departmani olmayabilmektedir. Fakat daha 6nce
belirtildigi lizere gemi sahibi olan bankalar, yatirimcilar ve gemi yonetimi ile ilgili
uzmanliga sahip olmayan sirketler, gemilerinin kiralama iglemlerinin sorumlulugunu
gemi yoneticilerine devredebilirler (Panayides, 2001: 20).

Bir gemi tek bir sefer i¢in, belli bir siireligine (zaman bazli kiralama) ya da
miktar sozlesmesi (Contract of Affreightment) bazinda kiralanabilmektedir.
Kiralamanin tiiri, gemi sahibinin talimatlarina ve gemi yoneticisi ve gemi sahibi
arasindaki anlagmaya bagli olacaktir (Panayides, 2001: 20).

Kiralamanin tiirline baglh olarak her ne kadar nihai sorumluluk gemi sahibinin
olacaksa da gemi yoOneticisi sorumluluklar1 ve yapilmasi gereken islemleri
uistlenecektir. Packard (1980)’a gore, gemi sahibi ve gemi yoneticisi geminin igletim
giderlerinden ve ani olusan sefer masraflarindan birlikte sorumlu olacaklardir.
Sonrasinda gelen masraflar; liman masraflari, fener ticreti, 6zel sefer sigortasi, yakit,
kanal iicretleri, pilotaj ve romorkaj iicretlerinden meydana gelmektedir ve gemi
zaman bazli kiralamada ise bu masraflar kiraci tarafindan karsilanmaktadir. Kira
doneminde gemi yoneticisinden kaynaklanan masraflar, gemi sahibinin hesabina
olup gemi yonetim Tlcretine ek olarak gemi sahibinden hizmet bedeli olarak

aliacaktir (Panayides, 2001: 21).

2.4.8. Gemi Alim — Satimi

Gelenek¢i gemi sahiplerinin gemi alim-satim iglemleri ile ilgili sorumlulugu
gemi yoneticilerine birakmalar1 ¢ok rastlanir bir durum degildir. Gemi ydneticileri,
alim-satim siireclerinde denetleyici olarak gorev alsalar bile anlasmaya varilmadan
onceki son s6z gemi sahibi firmalardadir. Alim-satim islemi genellikle gemi alim-

satim brokerleri tarafindan yiiriitiildiigiinden (Packard, 1988) siirece diger bir araci -

41



gemi yoneticisi - dahil etmek uygunsuz goriilebilir. Bunun yapildigi durumlarda,
gemi yoOneticisinin gorevi sadece geminin bagimsiz piyasa degerini denetlemek ve
siirecin yonetimsel etkilerini yiiriitmektir. Bu durum, gemi yoneticisinin, geminin
denetiminden geg¢mesi icin gerekli diizenlemeleri yapmasi ve geminin degerinin
belirlenmesi i¢in uzman bir gemi alim-satim brokeri ayarlamasi anlamina

gelmektedir (Panayides, 2001: 21).

2.4.9. Kumanya

Gemi operasyonlar i¢in tilketim malzemelerinin saglanmasi gemi yoneticileri
tarafindan istlenilen bir diger faaliyettir. Tiikketim malzemeleri; yiyeceklerden,
temizlik malzemelerinden, boyadan, firgalar ve elektrik malzemelerinden olusur.
Gemi sahibinin bu gorevi gemi yoneticisine birakmasi kendisi i¢in en iyisi olacaktir,
clinkii gemi yoneticisi Olcek ekonomisinin avantajlarindan yararlanabilmektedir.
Gemi yoneticisinin yiiz veya istiindeki sayida gemiden olusan bir filo i¢in
kumanyacidan rekabet¢i fiyatlara tedarik malzemesi satin alabilece8i agikca

ortadadir (Panayides, 2001: 22).

2.4.10. Operasyon

Gemi operasyonlari, geminin giinliik islemleri ile ilgili faaliyetleri igerir.
Ornegin, gemi yanasacagl limana yaklasirken gemi sahibinin o limandaki acentesi
durumdan haberdar edilmelidir. Yik denetiminin yapilmast i¢in gerekli
diizenlemeler ve geminin yiikkleme ya da tahliyesini gerceklestirmek igin ilgili
taraflarin (stevedor) ayarlamalar1 yapilmalidir. Eger gemi yeni bir sefere baslayacak
ise, gemi yoneticisi tarih, bir sonraki yiikiin hazir olacagi zaman ve yer, kalkis
zamani ve program gibi detaylar1 goz Oniinde bulundurarak uygun talimatlar
vermelidir. Etkin ve en ekonomik kalkis programlari i¢in gemi yoneticisi isletme ve
sefer maliyetlerinin 15181Inda gecis zamanlarini yeniden gozden gegirmelidir
(Panayides, 2001: 22).

Eger diizenli hat tasimaciligina ait gemilerden olusan bir filo yonetiliyor ise

gemi yoneticisi yiik rezervasyonlari ile ilgili ayarlamalar1 da yapmalidir. Hizmetin
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pazarlamasii yaparken gemi yoOneticisi tarife oranlari i¢in bir plan olusturmali,
karlilig1 saglamali ve ayn1 zamanda reklam kampanyalar1 faaliyetlerini yiirtitmelidir

(Panayides, 2001: 22).

2.4.11. Yakat

Gemi yoneticisi tarafindan saglanan en 6nemli hizmetlerden birisi gemiye
yakit tedarik edilmesidir. Bu hizmetin 6nemi, yakitin maliyetinden ve olas1 ani fiyat
degisimlerinden kaynaklanmaktadir. Gemi yoneticisi herhangi bir zamanda nereden
yakit tedarik edebilecegini bilmeli ve bu tedarigi maliyeti en az olacak sekilde ve
ayn1 zamanda yakit kalitesini koruyarak yapmalidir. Gemi belirli bir sefer yaparken
gemi yoOneticisi, en uygun fiyatlarin alindigina emin olmak icin olast yakat
alinabilecek limanlar1 devamli olarak gozden gecirmelidir (Branch, 1989). Geminin
bir limandan daha ucuz maliyetli yakit almak i¢in rotasindan sapmasi yaygin goriilen
bir durum degildir (Panayides, 2001: 23).

Yakitlarin, gemi makinesinin 6zelliklerine uygun olarak tedarik edilmesi
ayrica Onem tagimaktadir Ozellikle gemi sefer bazli kiralamadayken. Ciinkii bu
durumda yakit tedarigi gemi sahibinin ve dolayisiyla gemi yoneticisinin sorumlulugu
altindadir. Eger yanlis kalitede bir yakit tedarik edilirse geminin denize elverisliligi
tehlike altina girebilir ve bunun sonucunda da kiraci, gemi sahibi hakkinda yasal
islem bagslatabilir. Bu tiir anlagsmazliklar cokca yaygin olmaktadir. Tedarik edilen her
yakitin Orneklerinin alinarak toplanmasi, etiketlenmesi ve gemide tutulmasinin
saglanmast geminin isletmeninin sorumlulugunda olup (Ewart, 1982: 14) yakit
kalitesinden kaynakli bir sorun olustugunda kanit gdsterebilmek acisindan biiyiik

Oonem tasimaktadir (Panayides, 2001: 23).

2.4.12. Diger Hizmetler

Son yillarda, Uluslararast Emniyet Yonetimi (ISM) kodu uygulamasimi da

iceren diizenlemelerin artis gostermesiyle smirli kaynaga sahip gemi sahiplerine

emniyet ve kalite yOnetim sistemlerinin tasariminda, uygulanmasinda ve
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diizenlenmesinde gemi yoneticilerinin  kendi uzmanlik ve deneyimlerini
sergileyebilecekleri yeni bir pazar olusmustur (Willingale ve Spruyt, 1998: 22).

Biiylik gemi yonetim isletmeleri tarafindan sunulan genis hizmet agi; 6nemli
hasarlarin onarimi ve doniistiirme projeleri (teknik ve yonetimsel), alacaklarin takibi
ve yonetimle ilgili hizmetlerden meydana gelmektedir. Bakim-tutum ve geminin
havuza alinmasi (lay-up) ile ilgili danigmanlik hizmetinin verilmesi de diger
hizmetlerin i¢cinde yer alabilmektedir (Panayides, 2001: 24).

Teknik, personel ve ticari yonetim hizmetlerinin verilisi ¢cok tarafli becerilere
sahip olmay1 gerektirmektedir. Pazardaki bir¢ok gemi yonetim firmasinin sundugu
hizmetlerin sayisin1 ve ¢esidini arttirmak istemesi ¢ok da sasirtict olmamaktadir
(Willingale ve Spruyt, 1998: 21).

Hizmet artinminin yapildig1 anahtar alanlar; danismanlik, finansal hizmetler
ve sigorta hizmetleridir. Danismanlik, diger yardimci hizmet alanlari i¢inde en
yaygin olan alandir. Bir¢ok gemi yoneticisi, diger sirketlerinden ayri1 olarak
danigmanlik firmasi agmaya baglamistir. Sunulan danismanlik hizmetleri esas olarak
yeni gemi ingas1 ya da doniistiirme ve gelistirme isleri gibi unsurlardan olusan teknik

projelerin yonetimi iizerinde yogunlasmistir (Willingale ve Spruyt, 1998: 22).

2.5. GEMI YONETIMINDE DIS KAYNAK KULLANIMI

Son on yildir dis kaynak kullanimi firmalar i¢in baskin bir stratejik segenek
haline gelmistir. Sletmo (1989)’ya gbre, gemi yonetimin dis kaynak kullanimina
verilmesi birgok gemi sahibi tarafindan diisiiniilen bir secenek olmaktadir (Cariou ve
Wolff, 2011: 709).

Dis kaynak kullanimi, firmalara kendi 6z yeterliliklerine odaklanmayi, en iyi
yonetim uygulamalarina erisimini ve lgclincii taraf hizmet saglayicilar tarafindan
gelistirilen yeni teknolojilerin uygulanmasinda rekabetciligin artmasini saglayacak
firsatlar sunmaktadir. Diger yandan kontrol kayb1 olasiligi, saglanan hizmetin kalitesi
ile ilgili belirsizlikler ve ii¢lincii taraf isletmelerini kullanmanin gercek maliyetleri ile
ilgili soru isaretleri (Gourdin, 2006) hala varligin1 korumaktadir (Cariou ve Wolff,

2011: 710).
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Yillardir, gemi yonetiminde dis kaynak kullaniminin yanlis1 ve karsiti pek
cok tartigma yasanmistir. Gemi sahipleri i¢in 6nemli olan dis kaynak kullaniminin
olabilirligini diisiinmektir. Gemi yonetimcileri i¢in onemli olansa gemi sahiplerinin
isteklerini ve ihtiyaglarini karsilamak ic¢in yeni yollar aramaktir (Panayides, 2001: 9-
10).

D1s kaynak kullanimi birgok sektorde kullanilmaya baglanmistir. Dis kaynak
kullanimi, firmalarin kendi 6z islerine odaklanmalarima yardimeir olmaktadir.
Operasyonel ve yonetimsel faaliyetlerde dis kaynak kullanimindan yararlanilmasi
denizcilik sektoriinde de giderek yaygin hale gelmektedir (King ve Mitroussi, 2003:
301).

Gemi yonetiminde dis kaynak kullanimini destekleyen en 6nemli goriislerin
arasinda; etkinligin artmasi, maliyetin diigmesi ve profesyonellik yer almaktadir. D1s
kaynak kullanimima karar veren gelenek¢i bir gemi sahibi firmanin goz ontinde
bulunduracag: dncelikli diisiince, etkinlik ve diisiik maliyet olacaktir. Oncelikli isi
gemi yonetimi olmayan biiyiik yakit firmalar1 ya da bankalar gibi isletmeler icin
gemi yOnetim isini uzmanlara devretmek mantikli bir se¢enektir. Profesyonel gemi
yonetim isletmelerinin gemi yonetim faaliyetlerini ytriitiirken gosterdikleri yeterlik
ve beceri, etkinligi arttirmaktadir. Etkinligi arttiran bir diger unsur da gemi yonetim
firmalarinin  diinya genelinde diisiik maliyetli ¢esitli tedarik merkezlerinden
miirettebat bulma becerileridir. Uzman, yetenekli ve kalifiye gemi adami bulmanin
giderek zorlastigi is giicli pazarinda gemi yOnetim isletmelerinin bu alandaki
uzmanligi cok degerli olmakta ve Onem kazanmaktadir. Buna ek olarak, gemi
yoneticileri, kiiresel aglar1 ve baglantilar1 sayesinde diisiik maliyetli miirettebat temin
ederek gemi sahiplerinin maliyet azaltma istegine de katkida bulunmaktadir
(Panayides, 2001: 10).

Anderson ve digerleri (2010), dis kaynak kullannommin dis kaynak
kullanilacak faaliyet ile ilgili karar verme ve bu faaliyetleri gerceklestirebilecek dogu
bir hizmet saglayicisini se¢me isleminden olustugunu belirtmistir. Gemi yonetiminde
dis kaynak kullanimina verilen faaliyetler oncelikli olarak ticari ve/veya teknik
unsurlardan olugsmaktadir. Drewry Shipping Consultants’in 2004 yili gemi yonetimi
raporunda; 2003 yilinda, 23.000 gemiden 1500-1700 adet geminin teknik

yonetiminin dis kaynak kullanimina verildigini, 4500-5500 adet geminin de personel
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yonetiminin uzman personel yonetimi isletmelerine birakildigr belirtilmistir (Cariou
ve Wolff, 2011: 710).

Bir is adami / kadini1 i¢in fabrikasi ne anlama geliyorsa bir gemi sahibi i¢in de
gemisi 0 anlama gelmektedir. Gemi onlarin gergek bir varligi, finansal kazang ve
kayiplarmin kaynagidir. Ugiincii taraf gemi yoneticilerinin kullanilmasiyla geminin
kontrolii onlarin eline gegmektedir. Gemi sahibi; personel yonetimi, teknik yonetim
ve navlun yonetimi, sigorta, muhasebe, kiralama, kumanya, yakit, operasyon ve gemi
alim-satimi1 gibi faaliyetleri ii¢lincii taraflara devredebilir. Bu durumda gemi sahibi
varliklarin (gemilerinin) kontroliinii, gemileri ile hicbir sahiplik bagi bulunmayan
ticiincii taraflara devretmis olacaktir. Boyle bir durum cok rahatlikla sahipligin ve

yonetimin ayrilmasina 6rnek olarak gosterilebilir (Mitroussi, 2003: 81).

2.6. UCUNCU TARAF GEMI YONETIMININ TANIMI VE GELIiSiMi

Cok c¢esitli hizmetlerin sunuluyor olmasi ve ozellikle de faaliyet alanini
genigleten gemi yonetim firmalarinin giinden giline sayisinin artmasiyla gemi
yonetiminin tiim ¢esitlerini bir biitlin ve ayr1 ayr1 olarak bir anda tanimlayabilmek hig
kolay olmamaktadir. Yine de bir tanim yapilacak olursa {i¢iincii taraf gemi yonetimi,
yonetim sorumlulugunu aldig1 gemiler lizerinde higbir finansal ortakligi bulunmayan,
miisterileriyle de higbir ortaklik iliskisi olmayan, anlagilan bir iicret karsiligi hizmet
veren profesyonel, bagimsiz kuruluslarca yapilan yonetim seklidir (Mitroussi, 2003:
78).

Ugiincii taraf gemi yonetimi kavrami &zellikle Sletmo tarafindan giindeme
getirilmis ve Sletmo (1986) aciklamasinda is giiciiniin boliinmesiyle denizciligin
temel anlamda bir yeniden yapilanma ve yeniden orgiitlenme siireci gecirdigini,
bayraktan ¢ikma siireciyle birlikte bu degisimin sadece iilkeler arasi degil, aym
zamanda denizciligin ¢esitli alanlarinda hizmet veren firmalar arasinda da
gerceklestigini belirtmistir (Mitroussi, 2003: 78).

Bagimsiz gemi yonetiminin baglangic1 18. ylizyila kadar uzanmaktadir. O
tarihten itibaren denizcilik sektoriiniin bu uzmanlagmis alan1 farkli bir etmen ya da
birka¢ etmen tarafindan nitelenen bircok gelisme yasamistir (Willingale ve Spruyt,

1998: 39). Gemi yoOnetiminin modern c¢agindaki gelismelerinin ilki 1950’lilerin
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sonlarinda girisimci gemi sahiplerinin ¢ogalmasiyla yasanmistir (Willingale ve
Spruyt, 1998: 40).

Panayides’e gore profesyonel gemi yonetimi; geminin gelir getiren bir kurum
olarak stirekliliginin saglanmasi i¢in gerekli olan hizmetlerin ekonomik kaynaklara
sahip sistematik kurumlar tarafindan sozlesme altinda verilmesi olarak
tanimlanabilir. Bu tanimin avantaji, gemi yonetiminin sadece hizmet tedariginden
olusmadigini, ekonomik kaynaklara sahip kurumlar1 da igerdigini belirtmesidir. Bu
kaynaklarin yonetimi geleneksel olarak gemi sahibinin géreviyse de bu giinlerde bu
gorevi lglincli taraf isletmeler tistlenebilmektedir. Bu da profesyonel, bagimsiz gemi
yonetimi firmalarinin gelisimini agiklamaktadir (Panayides, 2001: 7).

Underwood (1989)’a gore, gemi sahibi i¢in gemi isleten bagimsiz bir
kurulusa ya da kisiye sahip olma uygulamalar1 ortacag doneminden beri denizcilik
sektorlinlin bir pargasidir. Bu uygulama on dokuzuncu yiizyila kadar devam etmistir.
Bagimsiz ydnetim firmalar1 ilk olarak Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra ¢ok az sayida
ve nig pazarlara hizmet etmek amaciyla ortaya ¢ikmistir (Panayides, 2001: 8).

1957 yilinda ilk tigiincii taraf gemi yonetimi sdzlesmesinin imzalanmasindan
sonra o tarihten itibaren profesyonel gemi yonetiminin sektordeki gelisimi
baslamistir (Mitroussi, 2004: 31).

1960’11 yillarin baglarinda, denizcilik sektoriindeki gelismeler yeni tip bir
diizenlemenin olugsmasina zemin hazirlamistir. Sletmo (1989) bunu denizcilik
sektdriiniin “dérdiincii dalgas1” olarak tanimlamigtir. Ugiincii taraf gemi yonetimi
kavrami gelisiminin, faaliyet alani dogrudan gemi isletmek olmayan sirketler
tarafindan baslatildig1 sdylenebilir. Ozellikle biiyiik petrol firmalar1 ve onlar kadar
olmasa da bankalar ve diger finansal kuruluslar bu sirketlere 6rnek olarak
gosterilebilir. Petrol tasimacilifi geleneksel olarak bu tiir ticari tagimaya uygun,
zaman bazli kiralanan gemilerle yapilmaktaydi. Fakat gemi yatirnmindaki artan vergi
muafiyeti olanaklar1 sonucunda biiyiik petrol sirketleri gemi sahibi olmak i¢in firsat
avantaji yakalamiglardir. Daha sonra bu sirketler kendi gemilerinin ydnetimini bu
alanda uzman yoneticilere devretmiglerdir. Diger yandan bankalar, piyasa egilimleri
ve kosullar elverisli oldugunda gemi alim1 konusunda yatirim yapmislar ve gemilerin

isletilmesini tiglincii taraflara devretmislerdir (Panayides, 2001: 8).
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1973 yilindaki petrol krizi siiresince ve sonrasinda ¢ok fazla sayida gemi
bankalarin eline diismiistiir. O donemlerde denizcilik piyasasindaki yetersiz kosullar
(diisiik navlun oranlar1 ve gemi alim-satim degerleri) gemi sahiplerinin borglarin
O0deyebilmelerini olanaksiz hale getirmistir (Panayides, 2001: 8). Bu kotii piyasa
kosullarinda gemi sahipleri i¢in ayakta kalmak gercekten olanaksiz hale gelmis ve
bunun sonucunda gemilerini alacaklilarina yani bankalara birakmigslardir. Bankalar
da bu gemileri isletilmek {izere gemi ydnetim isletmelerine birakmuslardir. Ugiincii
taraf gemi yOnetim hizmetlerine yonelik bu ilk talep, denizcilik sektdriiniin icinden
gelen uzmanlar1 biiro agmaya ve sirket kurmaya tesvik etmistir. Bu tiir sirketleri
kurmak ¢ok biiyiik yatirnm gerektirmemekteydi. Gemi yoneticileri, gemi iizerinde
herhangi bir hisseye sahip degildiler. Bu yiizden navlun oranlarindaki ve piyasadaki
degisimlerden dogrudan etkilenmedikleri i¢in daha az riskle karsilasmaktaydilar
(Panayides, 2001: 9).

Ucgiincii taraf gemi yonetiminin gelisimi, denizcilik sektdriindeki yonetim
kavrami ve uygulamalarinda devrim niteliginde bir degisiklige 6rnek olusturmustur.
Bu degisiklik, geminin yOnetimini gemi sahibinin elinden alarak ydnetimin
sorumlulugunu profesyonel, gemi ile higbir sahiplik bagi olmayan iicretli olarak
calisan yoneticilere birakmistir. Béylece yeni kurulan iiclincii taraf gemi yOnetim
isletmelerince sunulan yeni gemi yonetim uygulamasi ortaya ¢ikmustir. Bu yeni
kurulan isletmeler yonetimsel devrimin temel ilkesini biinyelerine almislar ve
sahipligin ve kontroliin ayrilmasi olarak adlandirilan ve diger bir¢ok sektdrde uzun
stiredir var olan bu kavram denizcilik sektoriinde de yerini almistir (Mitroussi, 2003:
77).

Gemi sektorii icin yasanan baska tesvikler de (Gilbert, 1994) sektdre yeni
giren ve filo kurmak i¢in yardim arayan sirketler sayesinde yasanmistir. Buna ek
olarak, cogu armatoriin gemilerini mal varligi araci olarak gormesi ve gemi
operasyonundan ¢ok gemi alim-satimiyla ilgilenmeleri gemi yonetimi sektoriiniin
biiyiimesinin bir diger nedeni olmustur (Panayides, 2001: 9).

Yirminci yiizyilin son ¢eyreginde hiz kazanan yapisal degisimler, deneyim
sahibi olmayan armatodrlerin denizcilik sektoriine giris yapmasia yol agmis ve
boylece deneyimlerini hizmet olarak sunmak isteyen firmalar i¢in yeni firsatlar

yaratmistir. Bu nedenle iiciincii taraf gemi yOnetimi kendi i¢inde denizcilik
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sektorlinlin 6nemli bir kolu haline gelmistir (King ve Mitroussi, 2003: 301). Son kirk
yilda {igiincii taraf gemi yoOnetiminde ve sektdr olarak gelisiminde yiikselis
yasanmistir (Mitroussi, 2004: 31).

Yine de, eger gelenek¢i gemi sahipleri gemi yoneticileri tarafindan sunulan
firsatlar1 gérmeseydi ve gemilerini isletilmek ilizere devretmeseydi gemi yonetimi
sektorli bugilinkii konumuna asla gelemezdi. Bu durum, sadece iiciincii taraf gemi
yonetim isletmelerinin sundugu finansal ve yonetimsel avantajlardan degil, ayrica
denizcilik  alaninda  siirekli  olarak artan  diizenlemelerin  varligindan
kaynaklanmaktadir. Bircok gemi sahibi, ulusal ve uluslararas1 yasal, ekolojik
baskinin ve kamu birliklerinin ve ticari birliklerin baskilarinin iistesinden gelmek ve
Olcek ekonomisinin mali avantajlarindan yararlanmak icin gemilerini ii¢lincii taraf
uzmanlara yani gemi yoneticilerine emanet etmislerdir (Panayides, 2001: 9).

Ucgiincii taraf gemi yonetimi bugiin pek c¢ok tiirde hizmeti icermektedir. Bu
hizmetler; teknik, operasyonel, finansal ya da hatta sosyal hizmetlerden
olugmaktadir. Denizciligin diger alanlarinda oldugu gibi bu hizmetler ¢cogunlukla
standart s6zlesme formlari altinda saglanmaktadir. Ornegin; BIMCO Shipman, bu tiir
standart sozlesmelerin ilki, 1988 yilinda uygulamaya konmustur ve ¢esitli diizeydeki
hizmetleri kapsamaktadir. Bu hizmetler; personel, teknik hizmetler, sigorta,
muhasebe, kiralama, alim ve satim, kumanya ve yakit ve bunlarin yani sira giinliik

operasyonlardan olugmaktadir (King ve Mitroussi, 2003: 302).

2.7. UCUNCU TARAF GEMi YONETIMININ GELISIMINI ETKILEYEN
UNSURLAR

Mitroussi  (2003) c¢alismasinda, gemi sahiplerini iiglincii taraf gemi
yonetimcilerini kullanmaya iten dort unsurun varligindan s6z etmistir. Bu unsurlar,
isletmenin biiylikliigii, isletmenin tiirii (6zel / aile ya da kamu), isletmenin yasi ve
teknolojik degisimlerdir (Cariou ve Wolff, 2011: 711).

Mitroussi’nin diger bir caligmasinda literatiir taramasi sonucu buldugu
iclincii taraf gemi yOnetiminin gelisiminde olumlu etki yapan 6zel akimlar asagida

belirtilmistir (Mitroussi, 2004: 32).
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- Denizciligin / Tasimacihgin kiiresellesmesi: Ozellikle is giicii kaynagi
konusunda yeni ve daha etkili piyasalarin sundugu firsatlardan yararlanma ihtiyaci.
Bayraktan ¢ikma konusu da denizciligin kiiresellesmesi ile yakindan ilgili olan diger

bir konudur (Sletmo, 1986 ve Sletmo, 1989).

- Lojistik: Denizcilik, giderek artan oranda lojistik dagitim zincirinin bir
pargast olmaktadir. Tasimacilikta bir¢ok faaliyetin gerceklestirilmesi gerekliliginin
yarattig1 zorluk bu alanlar i¢in duyulan ilgi ve uzmanlik ihtiyacini arttirmistir (King,

1997).

- Bilgi teknolojilerinin kullanimi: Bilgi teknolojileri kullaniminin artmasi
ile 6zel ekipmanlara yogun yatirim yapma ve bu ekipmanlar kullanacak yeterlilikte

kalifiye eleman bulma gerekliligi dogmustur (Quest, 1988).

- Uzmanlasmis gemilerin ve piyasalarin artisi: Uzmanlasmis gemilerin ve
piyasalarin sayisinin artmasi karadaki ve gemideki personelin 6zel bilgi birikimine

ve uzmanliga sahip olmasini gerektirmektedir (Richards, 1989 ve Fairplay, 1986).

- Ol¢cek ekonomisinden yararlanma istegi: Maliyetleri her zaman miimkiin
oldugunca en alt seviyede tutma ihtiyaci gemi sahiplerini, 6l¢cek ekonomisinin
avantajlarindan yararlanan tgiincii taraf gemi yOnetim isletmelerini kullanmaya

tesvik etmektedir (Spruyt, 1994).

- Is giicii sikintis1 yasamasi: Is giicii bulma konusunda sikinti yaganmasi,
uygun ve kalifiye gemi personelinin zamaninda tedarik edilmesi i¢in birgok gemi
sahibi firmayr gemi yonetim isletmelerine doniis yapmaya zorlamistir (Schulte,

1989).

- Yasal diizenlemelerin artisi: Baglayicilig1 giderek artan ve ¢ok sayida olan
yasal diizenlemelerin yiikiinii gemi yonetim isletmesine birakma segenegi gemi
sahipleri i¢in li¢iincii taraf igletmeleri kullanmay1 cazip hale getirmektedir (Gunton,

1997).

- Sorumluluklarin artisi: Cok biiylik zarara yol acan herhangi bir deniz

kazas1 ve deniz ya da ¢evre kirliligi durumunda profesyonel gemi yonetimi kullanma
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gemi sahibini yasal yilikiimliiliiklerden kismen kurtarmakta, gemi sahibi firmanin

itibarini, diger varliklarini ve hatta finansal kapasitesini korumasini saglamaktadir.

- Gemi yonetim isletmelerinin ¢ok cesitli ana ve katma deger hizmetler
sunmasi: Gemi yonetim isletmelerinin ¢ok ¢esitli ana hizmetlerin yaninda katma
deger hizmetler sunmasi iiglincii taraf gemi yoOnetim secenegini cazip hale
getirmektedir (Seatrade, 1979 ve Ebsworth, 1989).

Ucgiincii taraf gemi yonetiminin kullananlara énemli avantajlar sundugu ve
operasyonlarda etkinlige katki sagladig siiphesizdir. Ugiincii taraf gemi yonetiminin,
farkli iilkelerdeki gesitli gemi tipinde ve biiyiikliiglinde filolara sahip baz1 gemi
sahiplerine cazip gelmedigi de bir ger¢ektir. Gemi sahipleri, 6zel durumlar g6z 6niine
alindiginda iglincli taraf gemi yOnetimini tercih etmeme nedenlerinde hakli
olabilmektedirler (Panayides, 2001: 9).

Downard’a (1996) gore bir gemiyi yonetmenin dort yolu vardir. Emniyetli,
verimli ve bu iki durumun tersi olmak tizere dort yol mevcuttur. Gemi sahibinin kisa
ve uzun donemli planlar1 ve politikalar1 ile iliskili olarak sermeyenin varlig
genellikle anahtar unsurdur (Downard, 1996: 138-139).

Gemilerini miimkiin oldugunca emniyetli ve verimli bir sekilde isletmek
isteyen bir gemi sahibinin asagida yer alan yedi temel unsur 15181nda gemilerini nasil

yonetilecegine karar vermesi gereklidir (Downard, 1996: 139):
- Yonetecegi gemilerin sayisi,

- Gemilerin tipi,

- Gemilerin yas1 ve gelisimi,

- Gemileri elinde tutacagi sene sayist,

- Uygun olan miirettebat,

- Var olan kaynaklarin durumu,

- Yonetim alaninda uzmanlarin varlig.
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Yonetecegi gemilerin sayisi: Onemli bir unsurdur ¢iinkii bir ya da iki adet gemisi
olan bir gemi sahibi i¢in yonetim faaliyetlerinin bir kismimi veya tamamint {igiincii
taraflara birakmak ekonomik olabilmektedir. Gemi sayisi, gemi sahibinin ii¢lincii
taraf gemi yonetimini kullanip kullanmama kararma etki eden bir unsurdur

(Downard, 1996: 139).

Gemilerin tipi: Farkli gemi tipleri c¢ogunlukla farkli tipte uzmanliklar
gerektirdiginden (6zellikle teknik bakimdan) yeni tipte gemi alan bir gemi sahibi bu
uzmanlig1 en iyi sekilde saglamanin yollarini diisiinecektir. Eger gemi sahibi yeni bir
filo ile ise basliyorsa filosundaki gemilerin tiplerine uygun olarak uzman personel

bulmak zorunda kalacaktir (Downard, 1996: 139).

Gemilerin yagi ve gelisimi: Ayn yastaki gemiler teknik gelisim diizeyinde farklilik
gosterebilir. Yine de genel olarak daha geng¢ gemilerin operasyonel anlamda daha
etkin olduklar1 sdylenebilir. Bu yiizden, geminin yasi ve gelisim diizeyi; miirettebat
seciminde, ofisteki teknik uzmanlik gereksiniminde ve kurulacak olan kontrol

sistemlerinin diizeyinde etkili olmaktadir (Downard, 1996: 139).

Gemilerin hizmette kalacagr sene sayisi: Bu unsur, bakim planlar1 ve kontrol
sistemlerinin kurulumunda etkili olmaktadir. Geminin yasinin ilerlemesi demek
geminin hizmette daha kisa siire kalmasi anlamina gelmektedir. Gemi sahibi
yapacagl uzun donemli planlarda bu unsuru goz oOniine alip 6zellikle operasyonel

anlamda verecegi kararlar1 buna gore belirlemelidir (Downard, 1996: 139).

Miirettebat: Eger armator ileri teknoloji ile donatilmis bir gemiye sahipse ve geminin
bayrak iilkesinden dolay1r iyi egitime sahip olmayan bir miirettebat kullanmak
zorundaysa bu durum, gemideki ekipmanlarin etkin bir sekilde kullanilmamasina yol
acarak tehlikeli sonuglar dogurabilecektir. Diger yandan yast ilerlemis, ileri
teknolojiye sahip olmayip is giicli yogun bir gemiyi iyi egitim almis bir miirettebatla
donatmak da anlamsiz olup o miirettebatin bosa harcanmasina neden olacaktir

(Downard, 1996: 139).

Var olan kaynaklar: Bu unsur biitiin yonetim kararlarinda ¢ogunlukla sinirlayici
unsur olmustur. Kaynaklarin varligi, genellikle elde edilen kazanclar ile operasyonel

maliyetlerden arta kalan miktarla iligkilidir.
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Sahip olunan kaynaklar miirettebat secimini ve geminin kontrol edilebilme yolunu
etkileyecektir. Kaynaklarin yoklugu/yetersizligi iletisim sistemlerinden olusan
kontrol sitemlerinin kurulumunu dahi etkileyebilmektedir (Downard, 1996: 139-

140).

Yonetim alaninda uzmanlarin varligi: Gemi sahibi gemisini siki kontroller ve
diizenlemeler yoluyla isletmek isteyebilir ancak bu sistemleri kuracak ve yliriitecek
yeterlilikte personele sahip degilse ya hedefini kiiciiltme yoluna gidecek ya da bu
amaca uygun uzmanlik arayisina girecektir (Downard, 1996: 140).

Gemi yonetimi piyasasindaki gelismelere yon veren etmenleri daha detayli
inceleyecek olursak Spruyt (1994)’un bir¢ok cesitli unsuru inceledigini ve ii¢ ana

baslikta topladigini goriiriiz (Willingale ve Spruyt, 1998: 44-45):

- Gemi sahibinin maliyetlerinin azaltma istegi
- Gemi sahibinin uzmanliktan yararlanma istegi

- Gemi sahibinin esneklik ihtiyaci

e Gemi sahibinin maliyetlerini azaltma istegi: Armatorliik, {iretim yapma ya da
hizmet saglama maliyetlerinde enflasyonel baskilar ve satig gelirlerinin hacmini
ve/veya igletmelerin iirlinleri ya da hizmetleri icin belirledigi fiyatlar1 diisiiren
rekabetci baskilarin yer aldigi diiger bir¢cok sektorden farkli degildir. Armatdrliik
Ozeldir ancak, gemi sahipleri varliklarin1 ¢ok degisken olabilen bir piyasada
isletmektedir. Arz ve talebin yarattig1 baskilar donemsel olmakta 6zellikle tonaj
fazlasinin talepteki keskin ve beklemedik diisiisle birlestigi anlarda 1yice
hissedilmektedir. Bunlara ek olarak, gemi sahipleri degisken kur piyasalariyla da
kars1 karstya birakilmaktadir (Willingale ve Spruyt, 1998: 45).

¢ Gemi sahibinin uzmanhktan yararlanma istegi: Gemi yoneticisi belirli kosullar
altinda uzmanlik saglamak durumunda olacaktir. Sektoére yeni giris yapan ve
temel yetkinliklere sahip olmayan ve geminin giinliikk yonetiminin kontroliinii
dogrudan kendisi yapmak istemeyen bir gemi sahibi i¢in uzmanlagmis hizmetler
alma ihtiyaci kacinilmazdir. Deneyimli gemi sahipleri bile yeni bir piyasaya ya da
sektore girig yaparken gemi yoneticisi kullanma yoluna gidebilirler (Willingale ve

Spruyt, 1998: 61).
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Bu ve diger uygulamalar gemi yoneticileri i¢in ge¢cmiste yeni is alanlar1 saglarken
Uluslararas1 Emniyet Yonetimi’nin getirdigi zorunlu gereksinimler gemi
yoneticilerinin is alanlarini genisletmesine hiz vermistir (Willingale ve Spruyt,
1998: 61).

e Gemi sahibinin esneklik ihtiyaci: Denizcilik sektorii gibi ¢ok dongiisel bir
sektorde yatirim kararinin zamanlamasini1 yapmak ¢ok kritik bir durumdur. Gemi
sahibi personel sayisini azaltmay1 ya da ek personel kiralamayi diistinmek zorunda
kalmadan belirli bir sektore aniden giris yapmak ya da sektorden c¢ikmak

isteyebilir (Willingale ve Spruyt, 1998: 61).

2.8. GEMI YONETICISi (SHIP MANAGER)

Tim yoneticiler gibi gemi yoneticisi de kendi altinda g¢alisan birimlere
(kendisine rapor veren kisilere) liderlik etmek, tavsiyelerde bulunmak, destek vermek
ve bu birimlerde uyum ve birlikteligi saglamak durumundadir. Ayn1 zamanda gemi
yoneticisi, klas kuruluslart ya da diger birlik temsilcileri gibi kendi departmani
disindaki kisilerle de yakin iliskilerde bulunmak ve es giidiimlii ¢alismak zorundadir.
Bunlara ek olarak gemi yoneticisi, gemi sahibi sirketin iist diizey yetkililerine ya da
dogrudan yonetim kurulundakilere karsi sorumlu olacaktir. Sorumluluklari su
sekildedir (Downard, 1996: 108):

* Yonetimi altindaki gemilerin en uygun personelle donatimimi saglamak,
Oornegin: personelin sayisi, becerileri ve niteliklerinin geminin teknik,
operasyonel ve mali gerekliliklerine uygun olmasi gibi.

* Yonetimi altindaki gemilerin, gemi sahibinin standart ve politikalarina bagl
olarak ve yasal zorunluluklara, klas ve sigorta kuruluslarinin gereklerine
uygun olarak isletmek ve teknik bakimdan donatmak,

» Ekipmanlari, geminin programin1 aksatmayacak sekilde emniyetli ve
ekonomik olarak tedarik etmek,

» FEkipmanlarin hizmet siirelerini takip etmek ve bakim ve tutumlarimi diizenli
olarak yapmak, miirettebat degisimlerini zamaninda, en ekonomik sekilde ve

gemi sahibinin ihtiyag¢ ve isteklerine gore gergeklestirmek.

54



= Ogzellikle acil durumlarda tam ve dogru bilgi saglamak, rehberlik etmek ve

gerekli hizmetleri vermek.

Gemi yoneticisinin list yonetime karsi sorumluluklar asagidaki sekildedir

(Downard, 1996: 108-109):

= Sirketin uzun donemli planlarina uygun olarak yillik finansal (biitce) ve
bakim planlarini hazirlamak ve sunmak,

* Yilsonunda sirketin planlar ile ilgili siireclerdeki beklenmedik degisimlerin
sapmalarini ve tahminlemelerini i¢eren raporlari diizenli olarak hazirlamak ve
sunmak,

* Gemi sahibinin sirket politikas1 ile acil bir durumda, calisanlarin uygunsuz
davranisinda ya da baska bir diizensizlik durumunda vakit kaybetmeden
bildirimde bulunmak,

= Sirket politikast1 ve gemi yoneticisinin uzmanhginin ya da deneyiminin

gerektigi diger durumlar ile ilgili bildirim ve tavsiyelerde bulunmak.

Profesyonel gemi yoneticileri her durumda piyasadaki konumlarin1 giivence
altina almak i¢in digsal unsurlara ve durumlara bagli olamayacaklarinin farkina
varmis gibi goziikmektedirler. Ugiincii taraf gemi ydnetimin piyasa gelisimi, yogun
olarak miisterisinin karliligt ve rekabet iistiinliiglii ile sonuglanan bir hizmet
sunmasina baglidir (Mitroussi, 2003: 79).

Bir gemiden sorumlu olan kisinin genel anlamda gemiler hakkinda tam bilgi
sahibi ve yonettigi gemiler hakkinda ¢ok derin ve detayli bilgi sahibi olmasi esastir.
Gemi yoOneticisinin geminin her detayi ile ilgili tam teknik bilgisi olmayabilir ancak
uzmanlar ile yapilan teknik sorunlar ile ilgili goriismeleri anlayabilmek adina yeterli
bilgiye sahip olmas1 gereklidir. Gemi yOneticisi ayrica gemilere ve gemi sahiplerine
etki eden kanunlar ile ilgili 1yi bir bilgi birikimine sahip olmalidir. Bunlara ek olarak,
gemi yoneticisi, gemi isletmede yer alan ticari etkenler ile ilgili gelismelerden
haberdar olmalidir. Bu tiir bir deneyimi kazanmak i¢in biiyiik olasilikla gemi
yoneticisinin kariyerinin biiyiikk ¢ogunlugunu denizcilik sektoriinde gegirmis olmasi
ve karaya gegmende Once kaptan ya da bagsmiihendis olarak gemide bulunmus olmasi

gerekecektir. Bunun yaninda gemi insa ya da bakim-onarim sektoriinde yonetici
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pozisyonunda g¢aligmis olmak da deneyim kazanmada etkili olacaktir (Downard,

1996: 111).

2.9. GEMI YONETICIiSi SECiMi VE DEGERLENDIRiLMESIi

Dogru gemi yoneticisini segcmek hi¢ kolay olmamakla birlikte zorlu bir
gorevdir. Bunun sebebi gemi sahibinin sinirli segcenege sahip olmasi degildir. Zor
olan, gemi sahibinin kararini etkileyen bircok etkenle bas edebilmektir. Bu etkenlerin
bir kismi kolaylikla 6lgiilebilirken diger kismi1 daha az somut olmakta ve nitel,
sagduyusal esaslara gore degerlendirilmektedir (Willingale ve Spruyt, 1998: 103).

Bilindigi lizere denizcilik sektdrii cok detayli bir sektdr olup sadece bir¢ok
gorevin yer aldig1 degil ayn1 zamanda bu gorevlerin yliriitiilmesi i¢in bir¢ok bilgiye
ihtiya¢ duyulan bir sektordiir. Bunun yaninda sorumlulugun ¢ok biiyiik rol aldigi ve
bu sorumluluklarin diizenlemeler gerektirdigi bir sektordiir. Ayrica ticari bir sektor
olup sadece ne yapildigimin degil ne harcandiginin da kontroliinii gerektiren bir
sektordiir. Fakat en 6nemlisi de gemide bulunan personelin olagandis1 ve hayati rol
tstlendigi insana dayali bir sektordiir. Birlikte c¢alisma ve yasama bigimleri
sirketlerin basarili ya da basarisiz olmalarinda etkili olmaktadir (Downard, 1996:
140).

Miisteriyi ¢ekme ve elde tutma stratejileri, herhangi bir gemi yoOnetim
isletmesinin pazarlama stratejilerindeki temel konulardir. Gemi yoneticisi se¢iminde
ve performans degerlendirilmesinde en temel nokta miisteriler i¢in en 6nemli unsur
ve Olciitlerin bilinmesidir (Panayides, 2001: 111).

Gemi yoOnetim firmasi se¢imi ve performans degerlendirmesi Olgiitlerinin
tanimlanmasi bir¢ok nedenden dolayr 6nem tasimakta ve bu nedenler en nihayetinde
miisteri kazanimi ve tutundurma ile sonuglanmaktadir (Panayides ve Cullinane,
2002: 47).

Herhangi bir dis kaynak kullanim durumunda tedarik¢i se¢imi ile ilgili dogru
kararin verilmesi siiphesiz ¢ok biiyiik 6nem tagimaktadir. Gemi yoneticisinden uzun
bir ddnem boyunca yonetimi altindaki gemilere verdigi hizmeti yliksek standartlarda
tutmas1 istenecektir. Bu donem boyunca gemi; bayrak devleti tarafindan, liman

devleti tarafindan, kiracilar, sigorta sirketleri, klas kuruluslar1 ve diger kurumlar
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tarafindan birgok denetime tabi tutulacaktir. Gemi sahibinin itibar1 her zaman risk
altinda olacaktir ve eger gemi yoneticisi hizmet saglamada basarisiz olursa gemi
sahibinin itibar1 tamir edilemez bir bicimde hasar gorecektir (Willingale ve Spruyt,

1998: 103).

2.9.1. Secim Olgiitlerinin Onemi

Hizmetin temel Ozelliklerinden birisi soyut olmasidir. Gemi yonetim
isletmelerinin misterileri, gemi yonetim hizmetlerinin kalitesini dlgmede giicliik
yasayabilmektedir (Panayides, 2001: 111). Walker (1990), hizmetlerdeki ana
belirleyicilerin iirlin (hizmet) gilivenilirligi, kaliteli bir ¢evre ve isleyen teslim
sistemleri ile iyi personel hizmetinden olustugunu ileri stirmiistiir. Gronroos (1990a),
algilanan iyi hizmet kalitesinin alt1 6lglitten meydana geldigini 6ne siirmiistiir. Bu alt1
Olciit; profesyonellik, gilivenilirlik ve diiriistlik, tazmin, itibar ve inanilirliktan
olugmaktadir (Panayides, 2001: 113).

Gemi yoneticisi se¢ciminde gemi sahibi tarafindan kullanilan OSlgiit gemi
sahibinin tecriibesine gore degisiklik gosterecektir. Gemi sahibinin daha 6nce bir
gemi yoOnetim isletmesi ile calisip caligmamasi se¢im kararinda etkili olmaktadir
(Willingale ve Spruyt, 1998: 103).

Gemi sahiplerinin, gemi yoneticilerini se¢gmede ve hizmet aldiktan sonra gemi
yoneticilerinin performansini degerlendirmede kullandiklar1 Slgiitlerin tanimlanmasi
birgok énemli igerige sahiptir. Onemli konulardan biri miisterilerce belirlenen yiiksek
kaliteli hizmetin nelerden olustugunun belirlenmesidir. Bu durum, siirekli bir
bicimde daha iyi bir hizmet saglanmasim kolaylastiracaktir. Bunun sonucunda da
vaat edilen hizmet ve gergeklestirilen hizmet arasinda olusabilecek agik azaltilmig

olacaktir (Panayides, 2001: 111).
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2.9.2. Secim Olgiitleri

Lojistik ve denizcilikte hizmet saglayict se¢iminde Onemli Olgiitleri
tanimlamak adina bir¢ok calisma yapilmistir. Tanimlanan birgok o6l¢iit, sunulan
hizmete 06zgli olup profesyonel gemi ydnetimi kapsaminda uygulanmamaktadir.
Ancak yapilan bu calismalari iki agidan ele alip incelemek yararli olacaktir. Tlk
olarak, bu oOlciitler hizmet saglayicilarinin se¢imini konu aldig1 i¢in etkenler goz
oniine alindiginda gemi ydnetimi ile bazi ortak noktalar1 olabilmektedir. Ikinci
olarak, gemi yoneticileri, denizcilik hizmetleri bazinda onemli Jlgiitlerin neler
oldugu bilgisine ulasabilirler ve miisterilerinin faaliyetleri ile ilgili bilgi sahibi
olmalar1 miisteri memnuniyetini saglamada hizmet saglayicilari i¢in biiyiikk 6nem
tagimaktadir (Panayides, 2001: 114).

Gemi sahibinin ge¢misine / alt yapisina ek olarak se¢im olgiitli, karari
cevreleyen bireysel durumlara gore de degisiklik gosterebilmektedir. Bu durumlar,
sahip olunan gemi sayist ve tipini, geminin/gemilerin nasil donatilacagini ve
zamandan dolay1 olusan baskilar1 icermektedir. Se¢im silirecinde gemi sahibinin
hedefleri 6nemli bir etkiye sahip olmakla birlikte ana se¢im Olgiitleri asagida

belirtilmistir (Willingale ve Spruyt, 1998: 104):

2.9.2.1. Yetkinlik

Yanitlanmasi gereken temel soru (ve se¢im siirecinin baslangi¢ noktasi) gemi
yOneticisinin gemileri yonetecek yeterli beceri ve deneyime sahip olup olmadigidir.
Uygulamada, bu soru ¢esitli alt sorulara ayrilmaktadir (Willingale ve Spruyt, 1998:
105):

- Gemi yoneticisi ayn1 ya da benzer tip gemilerin yOnetiminde basarili bir takip

raporu sunuyor mu?
- Gemi yOneticisinin yonetimi altindaki gemiler ayn1 ya da benzer tipli gemiler mi?

- Ofis personeli dogru beceri ve deneyime sahip mi?
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- Gemi yoneticisi olmasi gereken diizeyde beceri ve deneyime sahip gemi personeli
sagliyor mu? Daha da 6nemlisi bu becerileri ilgili egitim programlari ile gelistirmeye

calistyor mu?

- Gemi yoneticisi ulusal ve uluslararasi diizenlemelerdeki giincel degisikliklerden ve
geminin operasyonunu etkileyecek olan yiik elleclemedeki teknolojik gelismelerden

haberdar m1?

- Gemi yo0neticisi, gemi sahiplerine 6zellesmis hizmetler ve ¢esitli avantajlar sagliyor

mu?

- Gemi yoOneticisi raporlama, dokiimantasyon ile ilgili ya da diger 6zel bir faaliyette

gemi sahibinin 6zel gereksinimlerini yerine getirebilecek yeterlilige sahip mi?

2.9.2.2. Donatim

Gemi yoOnetiminin kilit par¢ast geminin donatimidir ve gemi yoneticisinin
tam ve yeterli donatim kaynaklarina sahip olmasi ¢ok biiyiik 6nem tagimaktadir.
Yoneticinin giivenilir kaynaklara sahip olmasi onun i¢in stratejik oneme sahiptir.
Kalifiye, sabit ve az maliyetli gemi personeli saglayabilmek bir yonetici i¢in temel
satig noktasidir (Willingale ve Spruyt, 1998: 105).

Gemi sahibi ve yonetici arasinda giiclii bir iliski eksikligi cogunlukla eksi bir
nokta olarak belirtilir. Iyi bir yonetici, calisanlar1 i¢in daimi, giivenilir bir ¢alisma
ortamini saglamada, gemi alim satimi1 yapan ve sonucunda talepleri siirekli degisen
bir armatore gore daha iyi olacaktir. Bu tiir uzun donemli bir ¢alisma beklentisi
olusturmak i¢in gemi yoOneticisi uzman personeli cezbetmeli ve elinde tutmalidir

(Willingale ve Spruyt, 1998: 105).
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2.9.2.3. Maliyetler

Maliyetler her zaman en onemli se¢im Olglitii olmayabilirken gemi sahibinin
gemi yoneticisi segimindeki son kararinda stliphesiz etkili olmaktadir. Uygulamada,
gemi sahipleri maliyetleri iki ayr1 agidan degerlendirmektedir. Birincisi geminin tiim
isletim maliyetleri (ya da gemi personeli yonetimi sézlesmesi durumunda personel
maliyetleri), ikincisi ise yonetim ya da donatim maliyetleridir (Willingale ve Spruyt,
1998: 106).

Genellikle gemi yoneticisi secimindeki en yaygin olan neden isletim
maliyetlerini kismaktir. Birgcok durumda gemi yoneticisi bunu basarabilir ancak bu
da bir maliyete sebep olmaktadir. Asir1 bir sekilde yapilan maliyet kisimlar1 birgok
olumsuz durumla sonuglanabilmektedir ve eger takibi iyi yapilmazsa gemi listliinde
farkina varilmadan uzun donemli etkilere yol agabilmektedir. Maliyet azaltimlarinin
olumlu yanlar1 da vardir. lyi bir yonetici gemi ile ilgili tedarigi, yedek parcalar1 ya da
sigortay1 kendi baglantilar1 sayesinde daha uygun fiyatlara alabilmektedir. Gemi
yoneticisinin yliksek alim ve pazarlik giicli ve daha iyi sistemlere sahip olusu aym
kaliteyi daha diisiik fiyatlara almasina yardimeci olmaktadir (Willingale ve Spruyt,
1998: 106).

2.9.2.4. Biyiikliik

Gemi yoneticisi se¢iminde biiyiikliik konusu hala siiregelen bir tartisma
konusudur (Willingale ve Spruyt, 1998: 111). Biiyiik 6l¢ekli bir gemi yonetimi
isletmesi secilmesi durumunda Gilbert (1995)’e gore gemi yoneticisi denizcilik
sektoriinde artarak devam eden yasal diizenlemeleri takip ederek geminin bu
diizenlemelere tam uygunlugunu saglamalidir (Willingale ve Spruyt, 1998: 111-112).

“Biiyiik olan giizeldir” diislince tarzi ayrica biiyiik bir gemi yOnetim
isletmesinin emniyet ve kalite yonetim sistemi anlayisi ile bir yonetim sunacagina
isaret etmektedir. Sistemin kurulumu pahali olmakta fakat daha biiyiikk olgekli
orgiitler daha maliyet etkin bir hizmet sunmaktadir (Willingale ve Spruyt, 1998:
113). Campbell ve digerleri (1995) tarafindan tartisilan karsit bir goriise gore siirekli

artan yasal diizenlemelerin baskilarina ragmen var olan kaynaklar bir ya da iki adet
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Ozellesmis alana odaklaniyorsa kiiciik 6lgekli gemi yonetim isletmeleri siiregelen bir
role sahiptirler. Bu diisiince tarzinit destekleyen diger bir goriis de sadece kiigiik
Olcekli gemi yoOnetim isletmelerinin bireysel miisterilerinin 6zel ihtiyaglar
dogrultusunda kisiye 6zel hizmetler sunabilecegidir (Willingale ve Spruyt, 1998:
113).

Sec¢im siirecinde gemi yOnetim igletmesinin biiyiikliigii, gemi sahibinin
ihtiyaclarimi karsilayacak yeterli kaynagin saglanmasinda onemli olabilmektedir.
Biitce tekliflerini karsilastirirken gemi sahibi tedarik edilecek ¢esitli hizmet ve
mallarin fiyat bakimindan rekabet edilebilirligini siiphesiz test edecek ve bu tiir
kazanglarin gemi yoneticisi se¢iminde ne kadar Onemli oldugunun kanisina
varacaktir. Bu etkenin 6neminin yaninda uygunluk sorusu da diger yandan tartismaya
acik bir konu olmaktadir. Uygunluktan kasit gemi sahibi firmanin biiytikliigliniin
gemi yonetim isletmesinin biiyiikliigii ile denk olmasidir. Ornegin; kiiciik dlgekli
isletmeye sahip olan bir gemi sahibi, biiyiik bir filoyu yonetimi altinda bulunduran
bir gemi yonetim isletmesi lizerinde daha az etki yapabilecegi hissine kapilabilir

(Willingale ve Spruyt, 1998: 113).

2.9.2.5. Yer

Se¢im siirecinde gemi yonetim isletmesi ofisinin bulundugu yerin ne kadar
onemli oldugu tartigmali bir konudur. Geg¢miste, bir¢ok biiylik gemi yOnetim
isletmesi miisteriye yakinlik konusunun ¢ok énemli oldugunu diisiinmekteydi ve bu
yiizden 1980’lerin sonlarindan itibaren ofislerini yayma ¢abalarina baslamislardir.
Aslinda, bu silireg devam eden bir siire¢ olup gemi yoneticileri onemli armatdrliik
merkezlerinin biiyiik cogunlugundan kapsamli ve ¢esitli hizmetler sunmay1 ve deniz
ticaretinin yogun oldugu bdlgelere yakin olmayr amaglamaktadirlar (Willingale ve
Spruyt, 1998: 113).

Iletisim sektoriinde yasanan gelismeler ve hizmet sunumunda bilgi
teknolojilerinin yaygin olarak kullanilmasi yer konusunun daha az 6énemli bir konu
hale gelmesine neden olmustur. Biitliin hizmetleri ayn1 ve tek bir ofis bolgesinden

saglamanin gerekli olmadigi unutulmamalidir (Willingale ve Spruyt, 1998: 113).
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2.9.2.6. Emniyet ve Kalite Yonetimi

Gemi yo0neticisi se¢im siirecinde yer ol¢iitiinde oldugu gibi emniyet ve kalite
yonetiminin 6nemi de son yillarda degisiklige ugramistir. 1980’lerin sonlarinda ve
1990’larin baslarinda gemi yoneticisinin olmasi gereken standartlarda hizmet
sunmasma ¢ok az sayida gemi sahibi Onem vermekteydi. O donemlerde
sertifikalandirilmis yonetim sistemi bir¢ok gemi sahibi tarafindan istege bagl bir ek
durum olarak goriilmekteydi (Willingale ve Spruyt, 1998: 114). 1994 yilinda
Uluslararas1 Denizcilik Orgiitince resmi olarak taninan Uluslararast Emniyet
Yonetimi Kodu’nun devreye girmesi ile bu durum tamamen degismistir ve emniyetli
yonetim konusu gemi yoOneticisi se¢iminin ayrilmaz bir parcasi haline gelmistir

(Willingale ve Spruyt, 1998: 114).

2.9.2.7. Personel

Degerlendirilmesi en zor olan ancak ¢ogu zamanda en etkili olan unsur
personel unsurudur. Gemi sahibi ve gemi yoneticisi arasindaki iligkinin yiiriimesi ve
kalic1 olabilmesi ancak karsilikli saygi ve giiven duygusuna baghdir. Personel
faktorii gemi yoneticisi se¢iminde dikkate alinmasi gereken bir konu olup 6lgiim

yapmanin en zor oldugu unsurlardan biridir (Willingale ve Spruyt, 1998: 114).

2.9.3. Gemi Yoneticisi Secimi ve Performans Degerlendirilmesi

Panayides’e gore, profesyonel gemi yoneticileri i¢in ¢ok biiyiik 6nem tasiyan,
secim ve performans degerlendirme kavramlariyla ilgili yapilan calismalarin
sayisinin azlig1 ve icerik olarak kapsamli olmayislart nedeniyle gemi yOneticisi ve
miisteri agilarindan hizmet se¢im ve degerlendirme Ol¢iitlerinin belirlenmesi biiyiik
Oonem tagimaktadir (Panayides, 2001: 117).

Panayides ¢aligmasinda, bu amaca yonelik olarak iigiincii taraf gemi yonetim
hizmeti veren gemi yoneticileri ve lgiincii taraf gemi yonetimini kullanan gemi
sahibi firmalar ile telefon goriismeleri gergeklestirmis ve buna ek olarak anket

calismas1 uygulamistir (Panayides, 2001: 117).
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2.10. UCUNCU TARAF GEMI YONETIM iISLETMELERI PIYASASI

Uzun donemde, profesyonel gemi yonetim isletmelerince yonetilen gemi
sayisinda %6 ila 8’lik bir artis beklenmektedir (Cariou ve Wolff, 2011: 710). Bu
durumu tetikleyen iki unsur bulunmaktadir. Birincisi, denizcilik alaninda uzmanlig
bulunmayan yeni tagimacilik bolgelerinin / ihracat yapan bolgelerin artisi, ikincisi ise
gemi yonetiminde dis kaynak kullanimini destekleyen geleneksel denizcilik
bolgelerinde yasanan degisimlerdir (Cariou ve Wolff, 2011: 710-711). Yeni nesil
Yunan armatdrlerin, aile sirketi yapisina sahip olan ve gemilerinin yonetimini kendi
tistlenen geleneksel yapidan uzaklasarak tiglincii taraf gemi yonetimini kullanmalari
ve Japon gemi sahiplerinin uluslar arast gemi yoneticilerini kullanmaya hazir
goriinmeleri yukarida bahsedilen durumlara 6rnek olarak gosterilebilir (Cariou ve
Wolff, 2011: 711).

Gemi yoOneticileri dernegi 1994 yili kayitlarina gére gemi yonetim hizmeti
veren 395 adet isletme bulunmaktaydi. Rodger (1989), o yillarda 300 civari isletme
oldugunu, yillik yiizde 9 artigla biiyiidiiglinii, toplamda 3400 geminin yonetildigini
ve bu gemilerin 2200 tanesinin bagimsiz isletmeler tarafindan yonetildigini
belirtmistir. Hackett (1989) ise ¢ogunlugu armator ya da isletici olan 500 firma
oldugunu aciklamis ve yonetilmekte olan 3000 geminin oldugunu ve bunlarin 1200 -
1300 tanesinin de on lider firma tarafindan yonetildigini belirtmistir. Dorey (1989),
sadece 250 adet isletmenin oldugunu ve yonetimleri altinda 4000-5000 adet gemileri
bulundugunu aciklamistir. Spruyt (1990), Lloyd’s Ozel Dizini’nin verilerine
dayanarak 3000 adet geminin yOnetim altinda oldugunu ve bu gemilerin yiizde
25’inin alt1 lider isletme tarafindan yonetildigini ortaya ¢ikarmistir. Sasilmayacak
sekilde tiim arastirmacilar gemi yOnetimi ile ilgili bir istatistik ortaya koymanin ve
kesin bir hesaplama yapmanin zorlugunu vurgulamistir (Panayides, 2001: 28).

Williams (1993), 1985-1987 wyillar1 arasinda yiirlitiilen bir arastirmanin
sonuglarin1 ortaya koymustur. O donemde 200’iin istiinde firmanin oldugunu,
bunlarin ylizde 31’inin kurum i¢i ve tlgilincli taraf hizmetler sundugunu, yiizde
69’unun sadece tglincii taraflara hizmet saglamakta oldugunu belirtmistir. Y6netim
altinda buluna gemilerin sayisinin 2200 civarinda oldugunu, bu gemilerin yiizde

28’inin dokme yiik, ylizde 26’smnin genel yiik, ylizde 16’simin tanker ve yilizde
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30’unun diger tip gemilerden olustugunu agiklamistir. Arastirma ayrica 450 gemi

sahibinin, gemilerinin yonetimini ti¢lincii taraflara emanet ettigini ortaya ¢ikarmistir

(Panayides, 2001: 29).

2.10.1. Diinyadaki Uciincii Taraf Gemi Yonetim Isletmeleri

Uluslararas1t Gemi Yoneticileri Dernegi’nin verilerine gore (2012), dernege

kayith 39 adet iiye isletme bulunmaktadir. Bu 39 adet iiyenin 28 tanesi liglincii taraf

gemi yoOnetim hizmeti vermekte, kalanlar ise firma ig¢inde gemi yonetim hizmeti

vermektedir. Bu isletmeler toplamda 5000’e¢ yakin gemiye hizmet vermekte ve

250.000 adet gemi adamindan sorumlu olmaktadir. Diinyanin 6nemli iiye ticilincii

taraf gemi yonetim isletmelerinin listesi Tablo 3’te verilmistir.

Tablo 3: Diinyanin Onemli Ugiincii Taraf Gemi Y&netim Isletmeleri

FIRMANIN iSMi VERDIGI YONETIM TiPi | GEMI TiPi
HIZMETLER

Aboitiz Jebsen Bulk Tam yonetim Bagimsiz Tim gemiler
Transport Corp.
Alpha Navigation Personel yonetimi Bagimsiz Tiim gemiler
Arab Shipmanagement Co. | Tam ydnetim Bagimsiz Tiim gemiler
Azimuth Ship Management | Tam ydnetim Bagimsiz Tiim gemiler
Beltship Management Teknik Yonetim Bagimsiz Tim gemiler
Limited
Bernhard Schulte Tam yonetim Bagimsiz Tim gemiler
Shipmanagement
Bibby Ship Management Tam yonetim Bagimsiz Tim gemiler
Group
Columbia Shipmanagement | Tam ydnetim Bagimsiz Tim gemiler
Ltd
Crossworld Marine Personel yonetimi Bagimsiz Tiim gemiler
Services Inc.
CS Offshore DMCCO Tam yOnetim Bagimsiz Tiim gemiler
Diamond Ship Management | Tam yonetim Bagimsiz Tiim gemiler
Genoa Maritime S.A Tam yOnetim Bagimsiz Tiim gemiler
Haque and Sons Ltd Personel yonetimi Bagimsiz Tiim gemiler
International Shipping Tam yonetim Bagimsiz Yolcu gemileri
Partners Inc
Lemissoler Navigation Co. | Tam yonetim Bagimsiz Tim gemiler
Ltd
Marfin Management Tam yonetim Bagimsiz Kuru dokme yiik
S.AM. gemileri

Kaynak: http://www.intermanager.org/members/full-members/
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Tablo 3: Diinyanin Onemli Ugiincii Taraf Gemi Y&netim Isletmeleri (devam)

FIRMANIN iSMI VERDIGI YONETIM TiPi | GEMI TIPi
HIZMETLER

Meridian Marine Personel yonetimi | Bagimsiz Tiim gemiler
Management
Nedcon Maritime Personel yonetimi | Bagimsiz Tiim gemiler
Noah Ship Management Tam yonetim Bagimsiz Tiim gemiler
Philippine Transmarine Tam yonetim Bagimsiz Tim gemiler
Carriers
Scorpio Shipmanagement Tam yonetim Bagimsiz Tiim gemiler
Seaflag Shipmanagement Tam yonetim Bagimsiz Tiim gemiler
Terra-Marine Ship Tam yonetim Bagimsiz Tiim gemiler
Management (Pvt) Ltd
Thenamaris Ship Tam yonetim Bagimsiz Tiim gemiler
Management Inc.
Tsakos Columbia Tam yonetim Bagimsiz Tim gemiler
Shipmanagement
("TCM") S.A.
United Philippines Lines, | Personel yonetimi | Bagimsiz Tiim gemiler ve
Inc. yatlar
V.Ships Group Tam yonetim Bagimsiz Tium gemiler
Wilhelmsen Ship Tam yonetim Bagimsiz Tiim gemiler
Management

Kaynak: http://www.intermanager.org/members/full-members/

Belirli bir cografik bolgede gemi yonetim isletmesi kurmada etkili olan
bircok etken vardir. Cesitli denizcilik miistesarliklarinin listelerinde yer alan iilkeler
arasinda sekiz tanesi gemi yOnetim merkezi olarak adlandirilmistir. Bu tlkeler;
Gliney Kibris Rum Cumbhuriyeti, Almanya, Yunanistan, Hong Kong, Norveg,
Singapur, ingiltere ve Amerika’dir (Panayides, 2001: 29).

Gemi yonetim isletmelerinin yukarida bahsedilen iilkelerde kurulmasinin
cesitli nedenleri vardir. Ornegin; Ingiltere, Norveg, Yunanistan ve Almanya gibi
tilkeler geleneksel denizcilik merkezleridir. Bu bdlgelerde eskiden beri var olan
sirketlerin varligi ve Londra, Oslo, Pire ve Hamburg’un iyi olan denizcilik ve
yardimc1 hizmet alt yapilarinin avantajli 6zellikler sunmas1 bu bolgelerde sirket
kurulumunu tesvik etmektedir. Ote yandan, bu merkezlerde sirket kurmanin belirli
dezavantajlarmin oldugu belirtilmelidir. Ornek olarak, Londra ya da Oslo’da bir ofis
kiralamanin bedeli daha yiiksektir. Buna ek olarak, firmalar ve bireyler;
vergilendirme (kurumsal ve bireysel anlamda), licretler ve iletisim giderlerinde

genellikle daha yiliksek maliyetlere maruz kalacaktir. Gemi yoneticilerinin bir hizmet
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sundugu ve isletmenin karliliginin, sabit yonetim {icretine karsilik maliyet dengesinin

kurulmasina 6zellikle bagli oldugu belirtilmelidir (Panayides, 2001: 30).

2.10.2. Tiirkiye’deki Uciincii Taraf Gemi Yonetim Isletmeleri

Tiirkiye’de birgok gemi yonetim firmast mevcut olmakla birlikte tiglincii taraf

(bagimsiz) gemi yonetim isletmelerinin sayis1 ¢ok azdir. Tiirkiye’deki belli basl

gemi yonetim igletmelerinin listesi Tablo 4’te verilmistir.

Tablo 4: Tiirkiye’deki Ugiincii Taraf Gemi Yonetim Isletmeleri

FIRMANIN iSMi VERDIGI YONETIM TiPi GEMI TiPI
HIZMETLER

V. Ships (Tiirkiye) Tam yOnetim Bagimsiz Tiim gemiler

Chemfleet Tam ydnetim Bagimsiz Tiim gemiler -
ozellikle
Kimyasal tanker

Densa Denizcilik Tam yOnetim Bagimsiz Dokme yiik
gemiler

Ticari yonetim Bagimsiz Tankerler

Istanbul Ship
Management S.A.

Tam ydnetim

Hem Yonetici-Hem
Gemi Sahibi

Tiim gemiler

Cornships Tam yOnetim Hem gemi sahibi - Kuru dokme yiik

Management and Hem Yonetici gemileri

Agency Inc.

Palmali Shipping Co. | Tam ydnetim Hem gemi sahibi - Genel yiik ve
Hem Y0netici Tankerler

Transal Personel yonetimi Hem gemi sahibi - Tiim gemiler
Hem Y 6netici

Bluemar Shipping Personel yonetimi Bagimsiz Tiim gemiler

Kaynak: Firmalarin internet sitelerinden yararlanilarak yazar tarafindan olusturulmustur.

Tiirkiye’deki gemi yonetim firmalariin biiyiik ¢ogunlugu Tiirk ve yabanci
bayrakli gemi sahibi firmalar olup genellikle kendi gemileri i¢in gemi yOnetim
hizmeti veren firmalardir. Bu tiir firmalardan bazilar1 sahip oldugu gemilere bu
hizmeti vermek i¢in gemi yonetim departmani kurarak ise baslamislar ve daha sonra
diger gemi sahibi firmalara da gemi yoOnetim hizmeti sunmaktadirlar. Tiirk
armatorlerinin bu tip yOnetim anlayis1 ve tercihlerinden otiirii Tirkiye’de {igiincii

taraf gemi yonetim isletmelerine olan talep ¢ok fazla olmamaktadir.
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V. Ships Tirkiye Genel Miidiiri Harun Diizgdren, iiclincli taraflarca
gerceklestirilen gemi yonetiminin parlak bir gelecege sahip oldugunu belirterek
denizcilikle 1ilgili kural ve diizenlemelerin sayisinda ¢ok ciddi miktarda artis
oldugunu, gemi sayist ag¢isindan daha kii¢iik olan armatérlerin veya gemi
isletmecilerinin birgogunun bunlarla basa ¢ikamamaya bagladigin1 ve gemilerini
liclincii taraf sirketlerin yonetimine birakmay1 sectiklerini agiklamistir (Uluslararasi

Deniz ve Ticaret, 2006: 56-58).

2. 11. ULUSLARARASI GEMi YONETICIiLERIi DERNEGI ( InterManager)

Son yillarda gemi yonetimi sektoriinde goriilen carpict gelismeler, gemi
yoneticileri derneginin kurulmasini olasi hale getirmistir. Profesyonel bir kurulusun
gelisimi, gemi yoneticileri tarafindan kendi iliskilerini kurma ve uluslararasi
denizcilikte s6z sahibi olmada bir girisim olarak goriilmiistiir (Panayides, 2001: 41).

InterManager 6nce ISMA (International Ship Managers’ Association) adi
altinda bes biiylik gemi yOnetim igletmesi tarafindan (Barber International-Norveg,
Columbia Shipmanagement-Giiney Kibris Rum Cumbhuriyeti, Denholm Ship
Management-Iskogya, Hanseatic Shipping Co.- Giiney Kibris Rum Cumbhuriyeti ve
Wallem Ship Management-Hong Kong) 1991 yilinda kurulmustur ve dernek iiye
sayisint 32’ye cikarmustir. Ne yazik ki sonraki donemlerde iiye sayist 20’ye
diigmiistiir. Dernek, Giiney Kibris Rum Cumbhuriyeti’nde kurulmustur ve
sekretaryalik Londra’dadir. Uyelik ve organizasyon ile ilgili diizenlemeler dernegin
sozlesme maddelerinde belirtilmistir. Dernek, iki yilda bir yillik genel kurulda
secilen yedi-on arasi iiyeden olusan idari komite tarafindan yonetilmektedir.
Dernegin genelgesinde belirtilen 23 adet amaci vardir. Genel olarak dernegin
amaclari; her kosulda iiyelerinin cikarlarin1 gézetmek ve denizcilikte karsilagilan
emniyet ve ¢evre korunmasi gibi sorunlarin ¢éziimii i¢in diger kuruluslar ile iliski
kurup birlikte hareket etmektir (Panayides, 2001: 41).

Bu profesyonel kurulusun biiyiik olasilikla yaptigi en kayda deger basari
Gemi Yonetimi Standartlarimi (ISMA Code of Ship Management Standards)
olusturmasidir. Uyeler i¢in zorunlu olan (Annon, 1994a) bu kodun amaci, karada ve

denizde calisan personel ve gemi operasyonlarinda uygulanmak iizere standartlar
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belirlemektir. Bu kod ¢ok kapsamli olup (22 farkli konuyu icermektedir) gemi
yoneticileri, personel yoneticileri ve gelenek¢i gemi sahipleri tarafindan
uygulanabilmektedir (Panayides, 2001: 41). Uyeler, ii¢ lider klas kurulusunca (Det
Norske Veritas’, Germanischer Lloyd ve Lloyd’s Register) olusturulan bagimsiz bir
kurul tarafindan denetlenmekte (Annon, 1994b: 9) ve eger iiyeler, uygunlugu elde
ederse bu ii¢ klas kurulusunca onayl sertifikaya sahip olmaktadir (Panayides, 2001:
42).

InterManager, gemi yonetim sektorii icin olusturulan uluslararasi ticaret
dernegidir. Uyeleri firma i¢i ve iigiincii taraf gemi yonetim hizmeti veren firmalardan
sadece personel yonetimi hizmeti veren firmalardan ve sektorle ilgili diger kurum ve
kuruluslardan olusmaktadir. Dernek, sadece gemi yonetimi alanina 6zgii olan tek
dernek olmak 6zelligini tagimaktadir. Dernek, taninmis ve ¢ok saygin bir kurulus
olmakla birlikte tiyelerini uluslararasi diizeyde temsil eden ve iiyelerinin ihtiyaglarini
diinya capinda denizcilik sektorii igerisinde g6z Oniine alan bir kurulustur

(InterManager, 2013).
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UCUNCU BOLUM
TURK DONATANLARININ UCUNCU TARAF GEMI YONETIM
ISLETMELERINE YONELIK TUTUMLARININ BELIRLENMESI AMACLI
UYGULAMA

3.1. AMAC

Bu caligmanin amaci, Tiirk armatorlerinin {i¢iincii taraf gemi yonetimine ve
bu hizmeti veren igletmelere yonelik tutumlarinin belirlenmesidir.

Bu c¢alismada, Tiirk armatorlerin ticlincii taraf gemi yOnetim hizmetinden
yararlanip yararlanmadiklar1 ve bunlarin nedenleri arastirilarak, belirlenen
degiskenler ile armator isletme ve gemilerinin Ozellikleri arasinda hizmet alimi
konusunda farkliliklar olup olmadigmin belirlenmesi amaglanmistir. Calismanin

amaglar1 asagida maddeler halinde belirtilmistir:

1. Hizmet alma durumuna iliskin, armatorlerin algilarimin  profil
degiskenlerine gore (isletmenin faaliyet siiresi, gemi sayist ve gemilerin
bayragi) farkliliklarini ortaya ¢ikarmak.

2. Armator isletmeleri, liglincii taraf gemi yonetim isletmelerinden hizmet
almaya yonelten nedenlerin profil degiskenlerine gore (isletmenin
faaliyet siiresi, gemi sayist ve gemilerin bayragi) farkliliklarini ortaya
cikarmak.

3. Armator isletmelerin, ligiincii taraf gemi yonetim isletmelerine yonelik
secim kriterlerinin profil degiskenlerine gore (isletmenin faaliyet siiresi,
gemi sayist ve gemilerin bayragi) farkliliklarini ortaya ¢ikarmak.

4. Armator isletmeleri, liclincli taraf gemi yonetim isletmelerinden hizmet
almamaya yonelten nedenlerin profil degiskenlerine gore (isletmenin
faaliyet siiresi, gemi sayisi ve gemilerin bayragi) farkliliklarini ortaya

cikarmak.
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3.2. ARASTIRMA MODELI VE HIPOTEZLER

Arastirma tasariminda bagimli degiskenler yukarida amacglarda belirtildigi
gibi su degiskenleri icermektedir:
e Hizmet alma durumu
e Hizmet almaya yonelten nedenler
e Secim kriterleri

e Hizmet almama nedenleri

Model kapsaminda, bagimsiz degiskenler olarak profil sorular1 ele alinmistir.
Bu durumda; bagimsiz degiskenler; isletmenin faaliyet siiresi, isletmenin sahip
oldugu toplam gemi sayist ve isletmenin sahip oldugu gemilerin bayragi olarak
degerlendirilmektedir.

Arastirmanin kavramsal modeli ise asagida belirlendigi gibidir:
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Sekil 3: Arastirmanin Kavramsal Modeli

Armatorlerin ti¢lincii
taraf gemi yonetimi
isletmelerinden hizmet
alma durumu

Armator isletmenin

faaliyet siiresi

Armatorlerin ti¢lincti

taraf gemi yonetimi
isletmelerinden hizmet
alma nedenleri

Armator isletmenin sahip
oldugu gemilerin sayisi

Armatorlerin ti¢lincti
taraf gemi yonetimi
isletmelerini secimde rol
oynayan kriterler

]|| Armator isletmenin sahip

oldugu gemilerin bayragi

Armatorlerin ti¢lincii
taraf gemi yonetimi
isletmelerinden hizmet

almama nedenleri

Kaynak: Yazar
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Modele uygun olarak olusturulan hipotezler asagida belirtilmistir:

Arastirmanin Birinci Ana Hipotezi:

H;: Armatorlerin, gemi yonetim isletmelerinden hizmet alma durumuna
iliskin algilar1 profil de@iskenlerine gore anlamli farklilik gostermektedir.

Arastirmanin birinci hipotezini destelemek amaciyla asagidaki alt hipotezler
olusturulmustur:

H;i. Armatérlerin, gemi yonetim isletmelerinden hizmet alma durumuna
iligkin algilar faaliyet siiresine gore anlamli farklilik géstermektedir.

Hj: Armatorlerin, gemi yonetim isletmelerinden hizmet alma durumuna
iligkin algilar1 gemi sayisina gore anlamli farklilik géstermektedir.

Hj3: Armatorlerin, gemi yonetim isletmelerinden hizmet alma durumuna
iligkin algilar1 gemi bayragina gore anlamli farklhilik gostermektedir.

Arastirmanin Ikinci Ana Hipotezi:

H,: Armatorleri, gemi yonetim isletmelerinden hizmet almaya yonelten
nedenlere iliskin algilar1 profil degiskenlerine gore anlamli farkhilik
gostermektedir.

Arastirmanin ikinci hipotezini destelemek amaciyla asagidaki alt hipotezler
olusturulmustur:

H,;: Armatorlerin, gemi yonetim isletmelerinden hizmet almaya yonelten
nedenlere iligkin algilar faaliyet siiresine gore anlamli farklhilik géstermektedir.

Hj;: Armatorlerin, gemi yonetim isletmelerinden hizmet almaya yonelten
nedenlere iligkin algilar1 gemi sayisina gore anlamli farklilik géstermektedir.

H,3: Armatorlerin, gemi yonetim isletmelerinden hizmet almaya yonelten
nedenlere iliskin algilar1 gemi bayragina gore anlamli farklilik géstermektedir.

Arastirmanin Uciincii Ana Hipotezi:

Hj3: Armatorlerin, gemi yonetim isletmelerine yonelik secim Kriterlerine
iligkin algilar1 profil degiskenlerine gore anlamli farklilik gostermektedir.

Arastirmanin ii¢iincii hipotezini destelemek amaciyla asagidaki alt hipotezler
olusturulmustur:

H3;: Armatorlerin, gemi yonetim isletmelerine yonelik se¢im kriterlerine
iliskin algilar faaliyet siiresine gore anlamli farklilik géstermektedir.
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H3,: Armatorlerin, gemi yonetim isletmelerine yonelik se¢im kriterlerine
iliskin algilar1 gemi sayisina gore anlaml farklilik gdstermektedir.

H33: Armatorlerin gemi yonetim isletmelerine yonelik se¢im kriterlerine
iliskin algilar1 gemi bayragina gore anlamli farklhilik géstermektedir.

Arastirmanin Dordiincii Ana Hipotezi:

H4: Armatorlerin  gemi yonetim isletmelerinden hizmet almama
nedenlerine iliskin algilar1 profil degiskenlerine gore anlamh farkhilik
gostermektedir.

Arastirmanin dordiincii hipotezini destelemek amaciyla asagidaki alt hipotezler
olusturulmustur:

Hy;: Armatorlerin, gemi yonetim igletmelerinden hizmet almama nedenlerine
iligkin algilar faaliyet siiresine gore anlamli farklilik gostermektedir.

Hy;: Armatorlerin, gemi yonetim igletmelerinden hizmet almama nedenlerine
iliskin algilar1 gemi sayisina gore anlamli farklilik géstermektedir.

Hyz: Armatdrlerin, gemi yonetim isletmelerinden hizmet almama nedenlerine
iliskin algilar1 gemi bayragina gore anlaml farklilik gostermektedir.

3.3. UCUNCU TARAF GEMI YONETIM ISLETMELERINDEN HiZMET
ALMA/ALMAMA NEDENLERi VE SECIM KRITERLERI iLE iLGILI
DEGISKENLERIN SAPTANMASI

Bu boliimde ilk asamada ikincil veri kaynaklari kullanilarak literatiir taramasi
yapilmis ve daha once ilgili ¢alismalarda kullanilan degiskenlerin tespiti yapilmuistir.
Ikincil verilere ek olarak yari-yapilandirilmis yiiz yiize gériisme teknigi ile iigiincii
taraf gemi yonetim igletmelerinden hizmet alma/almama nedenleri ve se¢im kriterleri

ile ilgili degiskenler de belirlenmistir.
3.3.1. Literatiir Taramasi
Armator isletmelerin tiglincii taraf gemi yonetim isletmelerinden hizmet alma

nedenleri ve bu isletmelerin se¢ciminde rol oynayan kriterlerin belirlenmesi amaciyla

literatiir taramasi yapilmistir.
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Literatiir taramas1 sonucunda bu alanda yapilan iki adet ¢alisma bulunmustur.

Bu calismalarda tiglincii taraf gemi yonetim isletmelerinden hizmet almaya yonelten

nedenler, bu isletmelerin se¢ciminde rol oynayan kriterler ve hizmet almama nedenleri

ile ilgili degiskenlere yer verilmistir.

Bu degiskenler, detayli olarak incelenmis olup degiskenlerin yazarlara gore

karsilastirmali tablolar1 asagida yer almaktadir.

Tablo 5: Ugiincii Taraf Gemi Yoénetim Hizmeti Almaya Yonelten Nedenler (Literatiirden

bulunan degiskenler)

UCUNCU TARAF GEMI YONETIM HiZMETI Mitroussi | Panayides
ALMAYA YONELTEN NEDENLER (2004) (2001)

Armator isletme tizerindeki ekonomik baskilar 4
Armator isletmenin kolay bayrakta gemi isletmesi v
Armator isletmede aile i¢i anlasmazliklarin bulunmasi 4
Armator isletme sahibinin yasinin ilerlemesi ve sonraki v
neslin tecriibesizligi
Ucgiincii taraf gemi yonetim isletmesi tarafindan armator v v
isletmeye 0zel hizmetlerin sunulmasi
Ugiincii taraf gemi yonetim isletmesinin uzmanlig1 v v
Uciincii taraf gemi yonetim isletmesinin dlcek ekonomisi v
nedeniyle gemi isletme maliyetlerini diisiirmesi
Armator isletmenin Uglincli taraf gemi yOnetim
isletmesinin bilisim teknolojileri alanindaki v
yeteneklerinden yararlanmasi
Uglincii taraf gemi yOnetim isletmesinin genis hizmet v v
yelpazesine sahip olmasi
Gemi personeline erigim kolaylig v

Kaynak: Yazar tarafindan literatiirde bulunan degiskenlerden yararlanilarak olusturulmustur.
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Tablo 6: Ugiincii Taraf Gemi Yonetim Isletmesi Secim Kriterleri (Literatiirden bulunan

degiskenler)
UCUNCU TARAF GEMI YONETIM ISLETMESI | Mitroussi | Panayides
SECIMINDE ROL OYNAYAN KRITERLER (2004) (2001)
Ucgiincii taraf gemi yonetim isletmesinin itibar v 4
Uciincii taraf gemi yonetim isletmesinin diger isletmelere v v
gore daha uygun fiyatla hizmet vermesi
Ucgiincii taraf gemi ydnetim isletmesinin armator v v
isletmeyle ayn1 yerde bulunmasi
Ugiincii taraf gemi yonetim isletmesinin miisteri isteklerine v
0zel hizmetler verebilmesi
Ugiincii taraf gemi yonetim isletmesinin milliyeti v
Ucgiincii taraf gemi yonetim isletmesinin biiyiikliigii v
Ugiincii taraf gemi yonetim isletmesinin alaninda v v
tecriibeye sahip olmasi
Ugiincii taraf gemi ydnetim isletmesinin hizmetleri v
zamaninda verebilmesi
Ugiincii taraf gemi yonetim isletmesinin birden ¢ok hizmet v v
saglayabilmesi
Ucgiincii taraf gemi ydnetim isletmesinin yonettigi v
gemilerin sayist
Ugiincii taraf gemi yonetim isletmesinin kendine ait v
gemisinin bulunmasi
Ugiincii taraf gemi yonetim isletmesinin iyi referanslarmin v
bulunmasi
Ugiincii taraf gemi yonetim isletmesinin hakkinda yapilan v
reklamlar
Ugiincii taraf gemi yonetim isletmesinin teknik yeterliligi v
Ugiincii taraf gemi ydnetim isletmesinin personel bulma v

kabiliyeti

Kaynak: Yazar tarafindan literatiirde bulunan degiskenlerden yararlanilarak olusturulmustur.
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3.3.2. Tiirk Armatérlerinin Uciincii Taraf Gemi Yénetim Isletmelerinden
Hizmet Alma/Almama Nedenleri ve Secim Kriterleri Degiskenlerini Saptamaya

Yonelik Yapilan Yiiz Yiize Goriismeler ve Sonuclari

Miilakat, iki veya daha fazla sayida insan arasinda belli bir amag etrafinda
yapilan tartigmalardir (Altunisik ve digerleri, 2010: 91). Baska bir tanima gore,
goriisme - miilakat - arastirma amacina uygun olarak hazirlanan sorularin, goriisiine
thtiyag duyulan kisiye/kisilere arastirmaci tarafindan sorularak cevap alinmasi
stirecidir (Ural ve Kilig, 2006: 66). Arastirmaci, aragtirmanin niteligine bagl olarak
anket yerine miilakat yonetimiyle veri toplamay1 uygun gorebilir ¢linkli miilakatlar
uyarlanabilirdir. Ozellikle ‘ni¢in?’ sorusuna cevap aranilan durumlarda miilakatlar
ideal veri edinme yontemleridir (Altunisik ve digerleri, 2010: 91).

Miilakatlar1 degisik Olgiitler baz alinarak siniflandirmak miimkiindiir. Yaygin
olarak yapilan smiflamaya gore miilakat cesitleri Bi¢imsel, Yar1 Bicimsel ve
Bi¢imsel Olmayan olarak {ice ayrilmaktadir. Arastirma sorularmma ve miilakat¢inin
konuya hékimiyetine bagl olarak bu yontemlerden hangisinin kullanilacagina karar

verilir (Altunisik ve digerleri, 2010: 92).

3.3.2.1. Yiiz Yiize Goriismenin Amaci

Literatiir taramasindan elde edilen degiskenlere ek olarak nicel calismada
kullanilacak olan degiskenlerin belirlenmesi ve Tiirk armatorlerinin tigiincii taraf
gemi yonetim isletmelerine yonelik tutumlarini ortaya koyma amaciyla Izmir ilinde
yer alan alt1 (6) adet armator isletmeden yedi (7) yetkili kisi ile yiiz ylize goriismeler
gerceklestirilmis ve yari-yapilandirilmig  bir miilakat calismasi  yapilmistir.
Gorlismeye katilan kisilerin 2 tanesi sirket sahibi, 2 tanesi operasyon miidiirii ve
DPA, 1 tanesi gemi brokeri, 1 tanesi genel miidiir, 1 tanesi de gemi kiralama
midirtdiir. Katilimcilarin hepsi lisans mezunu olup denizcilik sektoriindeki toplam
tecriibeleri 6 ila 28 yil arasinda degismektedir. Armatdr isletmelerin gemileri,

yabanci ve T.C. bayrakli olup, genel yiik ve kuru yiik tipi gemilerdir.
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3.3.2.2. Yiiz Yiize Goriisme Siireci

Yiiz yiize goriisme Oncesi Izmir’de bulunan armatdr isletmelerle iletisime
gecilmis ve alt1 isletme goriisme istegimizi kabul etmistir.

Yiiz ylize gorligmeler dnceden belirlenen tarih (25/26.09.2012) ve saatlerde
goriisme yapilacak olan kisilerin is yerlerinde gerceklestirilmistir.

Yiiz yiize goriisme sirasinda gereken bilgileri almak amaciyla goriisme 6ncesi

asagidaki noktalara dikkat edilmistir:

1. Oncelikle yiiz yiize goriismeyi kabul ettikleri ve zaman ayirdiklar1 igin tesekkiir
edildi.

2. Yiiz ylize gorlismenin yapilis amacina iliskin kisa bir aciklama yapildi.

3. Izin alinmadan ne yiiz yiize goriisme katilanlarin isimlerinin, ne de isletmeleri
veya onlar1 ima edecek herhangi bir bilginin asla agiklanmayacagina dair glivence
verildi.

4. Katilimciya ¢aligmanin varmak istedigi sonug¢ hakkinda bilgi verildi ve sorularin
arkasinda baska bir imanin olmadig1 anlatildi.

5. Yz yiize goriigmede not tutma sistemi hakkinda bilgi verildi ve onay alindi.

Biitiin bunlar sadece birka¢ dakikalik stirede gercekleserek genelde basarili ve
doyurucu sonuglar1 olan yliz yiize goriigmeler yapilmistir. Yiiz yiize gorlismeler

ortalama olarak 15 dakika ile 45 dakika arasinda tamamlanmistir.

3.3.2.3. Yiiz yiize Goriisme Sonug¢larindan Cikarilan Degiskenler

Yapilan goriismelerde sirket hakkinda genel bilgiler alindiktan sonra armator
isletmelere li¢lincii taraf gemi yonetim hizmetlerinden yaralanip yararlanmadiklart ve
bunun nedenleri sorulmus ve gorligmelerin sonucunda goriigme yapilan isletmelerin
higbirinin bu hizmeti kullanmadiklar1 belirlenmis ve hizmet almama nedenleri

incelenmistir.
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Her bir isletmede yapilan yiiz yiize gorlismeler sonrasinda 39 adet degisken

ortaya cikmistir. Ancak, yapilan incelemede bu degiskenlerden bazilarinin birden

fazla tekrar ettigi, baz1 degiskenlerinse farkli sekillerde ifade edildigi tespit edilmis

ve daha sonra degisken sayis1 12’e diisiiriilmiistiir. Tablo 7°de, yiiz yiize goriisme

sonrasinda ulagilan on iki (12) hizmet almama nedeni degiskeni ve tekrarlanma

sayilar1 verilmistir.

Tablo 7: Ugiincii Taraf Gemi Yénetim Isletmelerinden Hizmet Almama Nedenleri ve

Tekrarlanma Sayilar

armator kadar 6zenli davranmayacag diisiincesi

UCUNCU TARAF GEMI YONETIM TEKRARLANMA
ISLETMESINDEN HiZMET ALMAMA NEDENLERI SAYISI
Gemi yOnetim firmasina duyulan giiven eksikligi 7
Sahip olunan gemiler {izerindeki kontrolii elden birakmama 7
istegi
Gemi yOnetim firmasini kontrol ve takip etmenin zorlugu 6
Sirket biinyesinde uzman bir ekibe sahip olmalar1 5
Armatdr firmanin gemi yonetim isi lizerine yogunlasip bu 4
isi kendi ekibiyle yapmak istemesi
Armator firmalarin daha az maliyetli ve daha uygun fiyatla 4
bu is1 yiirtittiiklerini diistinmeleri (Maliyet unsuru)

Armatoriin gemilerinin Tiirk bayrakli olusu 2
Tiirk armatdrlerinin cogunlukla meslek i¢inden gelen ve )
tecriibeli kigiler olmasi

Piyasada kaliteli, deneyim sahibi ve giivenilir gemi 1
yonetim firmalarinin sayisinin az olusu

Armator firmanin aile sirket yapisina sahip olmasi 1
Tiirk armatdrlerinin gemisi ile arasinda duygusal bir bag 1
olmasi

Gemi yonetim firmasinin geminin sahibi olmadigi i¢in 1

Kaynak: Yazar tarafindan yapilan goriismelerden yararlanilarak olusturulmustur.

Literatiirde yer alan hizmet almama nedenleri ile uygulama sonucunda ¢ikan

nedenlerin karsilastirmali tablosu asagida verilmistir.
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Tablo 8: Uciincii Taraf Gemi Yonetim Isletmelerinden Hizmet Alinmama Nedenlerinin

Kargilagtirmali Tablosu

UCUNCU TARAF GEMi YONETIM
ISLETMESINDEN HIiZMET ALMAMA Literatiir | Goriisme
NEDENLERI
Gemi yonetim firmasina duyulan giiven eksikligi v v
Sahip olunan gemiler iizerindeki kontrolii elden v v
birakmama istegi
Gemi yonetim firmasini kontrol ve takip etmenin zorlugu 4
Sirket biinyesinde uzman bir ekibe sahip olmalar1 v v
Armatdr firmanin gemi yonetim isi lizerine yogunlasip bu v
isi kendi ekibiyle yapmak istemesi
Armator firmalarin daha az maliyetli ve daha uygun v
fiyatla bu isi yiiriittiiklerini diisiinmeleri (Maliyet unsuru)
Armator firmanin piyasa ile siirekli baglant1 halinde olma v
istegi
Armatoriin gemilerinin Tiirk bayrakli olusu v
Tiirk armatdrlerinin ¢ogunlukla meslek i¢inden gelen ve v
tecriibeli kisiler olmasi
Piyasada kaliteli, deneyim sahibi ve giivenilir gemi v
yonetim firmalarinin sayisinin az olusu
Armator firmanin aile girket yapisina sahip olmasi v v
Tiirk armatdrlerinin gemisi ile arasinda duygusal bir bag v
olmas1
Gemi yonetim firmasinin geminin sahibi olmadigi i¢in v
armator kadar 6zenli davranmayacag: diisiincesi

Kaynak: Yazar tarafindan yapilan goriismelerden ve

olusturulmustur.

literatiirden  yararlanilarak

Gorlisme yapilan armatdr isletmelerden higbiri iiglincli taraf gemi yOnetim

hizmetini almadig1 i¢in hizmet alma nedenleri ve se¢im kriterleri ile sorulara yanit

vermemisler bu boliimlerdeki degiskenlerin biiyiik bir kismu literatiirden alinmistir.
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3.4. VERI TOPLAMA ARACININ OLUSTURULMASI

Tirk armatorlerinin iglincii taraf gemi yonetim isletmelerine yonelik
tutumlarinin  nicel arastirma yontemleri ile belirlenmesinin amaglandigi bu
calismanin hipotezlerini test etmek amaciyla 4 bolimden olusan bir anket formu
hazirlanmistir. Birinci boliim, katilimcr profilini belirlemek amaciyla katilimei
hakkinda genel bilgileri igeren 5 adet sorudan olusmaktadir. ikinci boliim, isletme
profilini belirlemek amaciyla isletme hakkinda genel bilgileri iceren 8 adet sorudan
olusmaktadir. Ugiincii boliim, armatdr isletmelerin gemi yonetimi ile ilgili
durumlarin belirlemek amaciyla gemi yonetim igletmelerinden hizmet alimi ile ilgili
ve hangi hizmetlerin alindig ile ilgili konular1 igeren 6 adet sorudan olugsmaktadir.
Doérdiincii boliim ise, {igiincii taraf gemi yonetim isletmelerinden hizmet almaya
yonelten nedenleri, bu isletmelerin se¢iminde rol oynayan kriterleri ve hizmet
almama nedenlerini iceren 61 adet sorudan olugmaktadir. Bu sorularda 5°1i Likert tipi
aralikli (interval) ol¢ege dayali (1=Hi¢ onemli degil, 5= Cok Onemli) ve yanit
verenlerin yaklagimlarinin 6nem derecesinin saptanmasini amaglayan ifadeler yer
almistir.

Anket formunun gelistirilmesinde, daha once de belirtildigi gibi ii¢lincii taraf
gemi yonetim isletmelerinden hizmet alma/almama nedenleri ile ilgili degiskenlerin
belirlenmesi amagl olarak oncelikle bir literatiir taramasi yapilmis ve ardindan izmir
ilinde bulunan armator isletmelerden olusan bir 6rneklem grubuyla yiiz yiize goriismeler

yapilmustir.

3.5. ANA KUTLE VE ORNEKLEM

Bu arastirma Tiirkiye’de faaliyette bulunan armator isletmeler c¢ercevesinde
gerceklestirilmistir. Bu durumda Tiirkiye’de faaliyette bulunan tiim armator
isletmeler arastirmanin ana kiitlesini olusturmaktadir.

Arastirma kapsamina girecek Tiirk armator isletmelerine ait adresler, Deniz
Ticaret Odas1 Meslek Uye Listelerinden ve Clarksons Shipping Intelligence Network

internet adresinden alinmustir.
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Orneklemin belirlenmesinde (yargisal ve kolayda) &rnekleme ydntemi
kullanilmistir. Anket formundaki degiskenlerin yanitlanmasinin uzmanlik ve tecriibe
gerektirmesi, Orneklemin bu alanda uzman kisilerden olusmasi zorunlulugunu
dogurmustur. Bu amagla diizenli ve diizensiz hat tasimacilig1 faaliyetlerinde bulunan
160 adet armator isletmeden 120 tanesine anketler faks ve e-posta yoluyla
gonderilmistir ancak 58 adet isletmeden geri doniis alinmistir. 40 adet armator
isletme, iletisim bilgilerine ve/veya yetkili kisilerine ulasilamadigi i¢in elenmistir.

Anketler, sec¢ilen orneklem grubuna gonderilmis ve 58 gecerli anket sayisina
ulagilarak veri toplama isi sonlandirilmigtir. Anketlerin cevaplanma oran1 % 48,3 tiir.
Arastirmanin kapsaminda 58 adet armator isletme ve bu isletmelerde uzman olan 58

adet isletme ¢alisani arastirmanin 6rneklemini olusturmustur.

3.6. VERI TOPLAMA SURECI

Daha once belirtildigi gibi, arastirma gergevesinde veri toplama araci olarak
anket formundan yararlanilmistir. Arastirmada kullanilacak veriler, anket formu
aracilig1 ile ankete katilan isletmelerin iist diizey yonetici, orta kademe yonetici ve
calisanlarindan elde edilmistir.

Verilerin toplanmasi siirecinde, Oncellikle tiim katilimer isletmelerdeki
yetkililer belirlenmis ve ardindan tek tek telefonla aranmistir. Gorlismede,
arastirmanin kisaca amaci ve anketin igerigi belirtilmis ve anket formu katilimcilara
faks ya da e-posta yolu ile 24.12.2012 tarihinde yollanmaya baglanmis yanit
almamayan katilimcilar telefonla tekrar aranmistir. 58 gecgerli anket sayisina

erisilmesiyle 27.03.2013 tarihinde anketle veri toplama islemi sonlandirilmistir.
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3.7. ARASTIRMANIN BULGULARI

3.7.1. Katimcilarin Profil Bilgilerine Ait Bulgular

Katilimeilara ait profil bilgileri katilimcilarin unvanini, su an bulunduklari is
yerlerindeki calisma siirelerini, denizcilik sektdriindeki toplam tecriibelerini ve
egitim durumlarini igermekte olup bunlara ait tablolar asagida belirtilmistir.

Tablo 9’da katilimcilarin unvanlar1 verilmistir. Katilimcilarin % 25,9’u
(n=15) operasyon miidiirii olarak, % 20,7’si (n=12) DPA (Designated Person
Ashore) olarak ve % 19’u (n=11) kiralama midiirii olarak goérev yapmaktadir.
Yiizde 6,9’luk kismi (n=4) sirket sahibi olup geriye kalan % 27,6’ lik “Diger” baslikli
kisim (n=16) genel miidiir, broker, yonetim kurulu {iyesi ve giiverte enspektorii

gorevlerinden olugsmaktadir.

Tablo 9: Katilimcilara Ait Unvan Bilgileri

Degisken (n) Yiizde (%)
Unvan
Kiralama Midiirii 11 19,0
Operasyon Miidiirii 15 25,9
DPA 12 20,7
Sirket Sahibi 4 6,9
Diger 16 27,6
Toplam 58 100,0

Arastirmaya katilan katilimeilarin ¢alismakta olduklar is yerlerindeki ¢calisma
siireleri Tablo 10°da verilmigstir. Katilimeilarin % 82,8’1 (n=48) 0-14 yil arasi
caligmakta olduklar1 isletmede calistiklarin1 belirtirken, % 15,5’lik boliimii (n=9)
15-29 yil arasi1 ¢aligmaktadir. % 1,7’lik kisim (n=1) ise 30 yil1 agkin siiredir su an

bulunduklar1 isletmede ¢alistiklarini belirtmislerdir.
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Tablo 10: Katilimcilarin Calismakta Olduklar Isletmelerdeki Calisma Siireleri

Degisken (n) Yiizde (%)
Calisma siiresi
0-14 yil 48 82,8
15-29 y1l 9 15,5
30 y1l ve iistii 1 1,7
Toplam 58 100,0

Katilimcilarin denizcilik sektoriindeki toplam tecriibelerine ait bilgiler Tablo
11°de gosterilmistir. Buna gore katilimcilarin % 55,2°si (n=32), 15-29 yillik bir
tecriibeye sahip olup % 34,5 lik kism1 (n=20), 0-14 yillik tecriibeye sahiptir. Geri kalan
%10,3’1ik kisim (n=6) ise 30 y1l ve {istii bir tecriibeye sahiptir.

Tablo 11: Katilimcilarin Denizcilik Sektoriindeki Toplam Tecriibeleri

Degisken (n) Yiizde (%)
Toplam tecriibe

0-14 y1l 20 34,5

15-29 yil 32 55,2

30 y1l ve iistii 6 10,3

Toplam 58 100,0

Arastirmaya katilan katilimeilarin egitim diizeylerine ait bilgiler Tablo 12°de
verilmistir. Katilimcilarin % 82,8’lik bolimii (n=48) iiniversite mezunu olup yiizde
10,3’liikk boliimi (n=6) yiiksek lisans egitimini tamamlamistir. Yiizde 6,9’luk kisim
ise (n=4) lise mezunudur.

Tablo 12: Katilimcilarin Egitim Diizeyleri

Degisken (n) Yiizde (%)
Egitim

Lise 4 6,9

Lisans 48 82,8

Yiiksek Lisans 6 10,3

Toplam 58 100,0
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3.7.2. Arastirmaya Katilan Isletmelerin Profil Bilgilerine Ait Bulgular

Arastirmaya katilan isletmelere ait profil bilgileri isletmelerin faaliyet alani,
faaliyet stiresi, isletmelerin sahip oldugu gemilerin tipleri ve sayisi, kapasiteleri,
yaslar1 bayraklar1 ve iiclincii taraf gemi yonetim hizmetinden yararlanma durumu ile
ilgili bilgilerden olusmaktadir.

Tablo 13’te isletmelerin faaliyet alanina ait bilgiler yer almaktadir. Tabloya
gore, isletmelerin % 96,6’s1 (n=56) diizensiz hat tasimacilifi alaninda faaliyet

gosterirken % 3,4’1i (n=2) diizenli hat tasimacilig1 alaninda faaliyet gostermektedir.

Tablo 13: isletmelerin Faaliyet Alan

Degisken (n) Yiizde (%)

Faaliyet alam
Diizenli hat tagimaciligi 2 3.4
Diizensiz hat tagimaciligi 56 96,6
Toplam 58 100,0

Isletmelerin faaliyet siiresine ait analiz yapilirken &ncelikle isletmelerin
yaslarmin ortalamasi alinmis ve buna gore bir faaliyet siiresi analizi yapilmistir.
Isletmelerin yaslarinin ortalamas1 28,14 olarak belirlenmis olup isletmelerin
faaliyet siiresine ait tablo asagida gosterilmistir. Buna gore isletmelerin % 67,2’si
(n=39) 28 yildan az siiredir faaliyet gostermekte olup, % 32,8’si (n=19) 28 yildan
fazla siiredir faaliyet gostermektedir (Bakiniz: Tablo 14).

Tablo 14: isletmelerin Faaliyet Siiresi

Degisken Ortalama (n) Yiizde (%)

Faaliyet yili 28,14
28 yildan az 39 67,2
28 yildan fazla 19 32,8
Toplam 58 100,0
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Isletmelerin sahip olduklari gemilerin bayraklarina ait bilgiler Tablo 15°te
gosterilmektedir. Tabloya gore, isletmelerin sahip oldugu gemilerin bayraklarinin %
48,3’ (n=28) sadece yabanci iken, % 29,3’ (n=17) hem Tirk hem yabanci
bayraklidir. Geri kalan % 22,4’liik kisim (n=13) sadece Tiirk bayraklidir.

Tablo 15: Isletmelerin Sahip Olduklari Gemilerin Bayrak Durumlari

Degisken (n) Yiizde (%)
Gemilerin Bayrag

Yabanci 28 48,3

TC 13 22,4

Her ikisi de 17 29,3

Toplam 58 100,0

Arastirmaya katilan isletmelere ait gemilerin tipleri ve sayist Tablo 16’da
gosterilmistir. Tabloya gore en fazla sayidaki gemi tipi % 37,47’lik oranla (n=136)
kuru yiik olurken, onu % 28,93’liikk oranla (n=105) tanker izlemektedir. Daha sonra

% 23,97 oran ile (n=87) genel yiik iiciincii siray1 almaktadir.

Tablo 16: Isletmelerin Sahip Olduklari Gemilerin Tipleri ve Sayilari

Degisken (n) Yiizde (%)
Gemi Tipi

Kuru yiik 136 37,47
Tanker 105 28,93
Genel yiik 87 23,97
Konteyner 30 8,26
Ro-ro 3 0,82
Diger 2 0,55
Toplam 363 100,0

Olusturulan anket formunda isletmelerin sahip olduklar1 gemilerin yaslar1 bes
yas grubu altinda sorulmustur. Bu gruplar, “0-4 yas”, “5-9 yas”, “10-14 yas”, “15-19
yas” ve “20 yas ve iistli” boliimlerinden olusmaktadir. Tablo 17°de gemilerin yas
gruplan ile ilgili dagilimlarina yer verilmistir. Tabloya gore yogunluk “0-4 yas”

(n=122), “5-9 yas” (n=111) ve “20 yas ve iistii” (n=82) yas gruplarinda toplanmistir.
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Tablo 17: Isletmelerin Sahip Olduklari Gemilerin Yaslar

Degisken (n) Yiizde (%)
Gemi Yasi

0-4 yas 122 33,60

5-9 yas 111 30,58

10-14 yas 31 8,54

15-19 yas 17 4,69

20 yas ve st 82 22,59
Toplam 363 100,0
Olusturulan anket formunda isletmelerin

sahip olduklari

gemilerin

kapasiteleri alt1 kapasite grubu altinda sorulmustur. Bu gruplar, “1000-4999 DWT”,

“5000-9999 DWT”, “10000-24999 DWT”, “25000-49999 DWT”, “50000-79999 DWT”

ve “80000 DWT ve iisti” boliimlerinden olusmaktadir. Ankete katilan isletmelerin

sahip olduklar1 gemilerin kapasitelerine ait bilgiler Tablo 18’de gosterilmis olup
tabloya gore %21,76’lik kisim (n=79) “80000 DWT ve iistii”, % 19,84’lik kisim
(n=72) “5000-9999 DWT” ve % 17,63’lik kistm (n=64) “1000-4999 DWT”

kapasite gruplarinda yogunlagsmistir. Gemi tiplerinin kuru yiik, tanker ve genel yiik

tip gemilerde yogunlastig1 ¢alismada asagidaki kapasite gruplarinin yogun olarak

¢ikmas1 oldukca dogal bir sonugtur.

Tablo 18: isletmelerin Sahip Olduklar1 Gemilerin Kapasiteleri

Degisken (n) Yiizde (%)
Gemi Kapasitesi
1000-4999 DWT 64 17,63
5000-9999 DWT 72 19,84
10000-24999 DWT 48 13,22
25000-49999 DWT 44 12,12
50000-79999 DWT 56 15,43
80000 DWT wve iistii 79 21,76
Toplam 363 100,0
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Ankete katilan isletmelerin sahip olduklar1 yabanci bayrakli gemilere ait
bayrak iilkeleri ve sayilar1 agagidaki tabloda gosterilmistir. Ankete katilan toplam 28
adet yabanci bayrakli gemiye sahip dort (4) adet isletme bayrak iilkelerini belirtmek
istemedikleri i¢in bu bilgiler, olusturulan tabloda yer alamamistir. Tabloya gore
yabanci bayrak iilkelerinden armatdrlerin en ¢ok tercih ettigi iilke Malta (n=105)
olurken onu sirastyla Marshall Islands (n=38), Panama (n=19), Moldova (n=13) ve

Cook Islands (n=11) izlemektedir.

Tablo 19: Gemilerin Yabanci Bayrak Ulkeleri ve Sayilari

Degisken (n)
Yabana Bayrak Ulkeleri
Malta 105
Marshall Islands 38
Panama 19
Moldova 13
Cook Islands 11
Kiribati 5
Giircistan 2
St. Vincent 1
Nijerya 1
Togo 1
Liberya 1
Vanuatu 1
Toplam 198

Ankete katilan isletmelerin {iglincli taraf gemi yOnetim hizmetinden
yararlanma durumu ile ilgili bilgileri iceren tablo asagida sunulmaktadir. Tabloya
gore, isletmelerin % 79,3’ (n=46) gemi yonetim isletmelerinden hizmet
almadiklarint ve ileride de almayacaklarimi belirtmislerdir. Ankete katilan
isletmelerin % 13,8’1 (n= 8) li¢lincli taraf gemi yoOnetim isletmelerinden hizmet
aldiklarini belirtmisler, %6,9’luk kisim (n=4) ise su an hizmet almadiklarin1 fakat
ileride hizmet almay: diisiindiiklerini belirtmislerdir (Bakimz: Tablo 20). Ugiincii
taraf gemi yonetim hizmeti Tiirkiye’de bir sektor olarak heniiz tam oturamadigindan

bu sonu¢ olduk¢a normaldir.
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Tablo 20: isletmelerin Gemi Ydnetim Hizmetinden Yararlanma Durumu

Degisken (n) | Yiizde (%)
Hizmet alma durumu

- Su an gemilerin tamami/bir kismi gemi yonetim 8 13,8
firmasinca igletilmektedir.

- Su an gemi yonetim firmasindan hizmet almiyoruz, | 46 79.3
ileride de almay1 diistinmiiyoruz

- Suan gemi yonetim firmasindan hizmet almiyoruz 4 6,9
fakat ileride almay: diisiiniiyoruz
Toplam 58 100,0

Su an iiglincii taraf gemi yonetim hizmetinden yararlanan 8 adet isletmenin

hangi hizmetleri aldig1 ile ilgili bilgileri igeren tablo asagida gosterilmektedir.

Tabloya gore, en ¢ok alinan hizmet personel yonetimi (n=7) olup, onu sirasiyla

teknik yonetim ve kumanya hizmeti (n=5), sigorta hizmeti (n=3) ve operasyon ve

gemi alim & satim (n=2) hizmetleri izlemektedir.

Tablo 21: Gemi Yo6netim Hizmeti Alan Isletmelerin Aldiklar1 Hizmetler

Degisken

(n)

Alinan Hizmetler

Personel YOnetimi
Teknik Yonetim

Kumanya

Sigorta

Operasyon

Gemi alim & satim
Kiralama

Yakit

Muhasebe

— = = NN W W
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Su an liglincii taraf gemi yonetim hizmetinden yararlanan 8 adet isletmenin
ticiincli taraf gemi yonetim isletmeleri kontrolii altindaki gemi tipleri ve sayilar
Tablo 22°de gosterilmektedir. Tabloya gore, hizmet alan armatorlerin tigiincii taraf
gemi yonetimi isletmelerinin kontrolii altinda toplam 45 adet gemisi olup bunlarin 26
adedi tanker, 17 adedi kuru yiik gemisi ve 2 adedi genel ylik gemisinden

olusmaktadir.

Tablo 22: Gemi Y6netim Hizmeti Alan Armatorlerin Bu Hizmeti Aldiklar1 Gemi Tipleri ve

Sayist
Degisken (n)

Gemi Tipleri
Tanker 26
Kuru yiik 17
Genel yiik 2
Toplam 45

3.7.3. Arastirmada Kullamlan Olceklerin Giivenilirlik Analizi ve

Degiskenlere fliskin Ortalamalarin Degerlendirilmesi

Giivenilirlik, bir testin veya olgegin 6l¢mek istedigi seyi tutarli ve istikrarl
bir bicimde 6lgme derecesidir. Bir dl¢egin giivenilirligini 6lgmede ¢esitli yaklasimlar
kullanilmaktadir. Bunlar, test-yeniden test giivenilirligi, ikincisi alternatif formlar
yaklagimu, iiclinciisii ise i¢sel tutarlilik analizidir. Bu yaklasimda kavrami dlgerken
cok sayida maddeden olusan bir Olgek kullanilarak (Likert), ol¢ekte yer alan
maddeler arasindaki korelasyon degerine bakarak igsel tutarlilik analizi yapilir. Igsel
tutarliligin 6lgiimiinde en yaygin kullanilan yontem Cronbach alfa olarak da bilinen
alfa katsayisidir. Alfa degeri 0 ile 1 aras1 degerler alir ve kabul edilebilir bir degerin
en az 0.7 olmas1 arzu edilir. Ancak inceleme tiirii calismalarda bu degerin 0.5.°e
kadar makul kabul edilebilecegi de baz1 arastirmacilarca 6ngoriilmektedir (Altunisik

ve digerleri, 2010: 122-124).
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3.7.3.1. Arastirmada Hizmet Almaya Yonelten Nedenlere Iliskin
Kullanilan Olcegin Giivenilirlik Analizi ve Degiskenlere Iliskin Ortalamalarin

Degerlendirilmesi

Arastirmada, hizmet almaya yonelten nedenlere iligkin kullanilan Slgekte 27
adet degisken bulunmakta olup bu 6lgegin giivenilirlik analizi yapilmis ve alfa degeri
(o) 0,883 olarak bulunmustur. Alfa degeri kabul edilir diizeyde oldugundan 6lgegin
giivenilirligi saglanmistir.

58 katilimecinin yapmis oldugu degerlendirmelerden olusturulan, armator
isletmeleri tciincii taraf gemi yonetim hizmet almaya yonelten nedenlerin
degiskenlerine iligskin ortalama ve standart sapma degerleri hesaplanmis ve Tablo
23’te gosterilmistir. Tabloya gore, p=4,29 ortalama degeri ile en yiiksek ortalamaya
sahip degisken “yeni kurulan armatér isletmeler igin tecriibe eksikligi” olurken onu
u=4,19 ortalama ile“sigiincii taraf gemi yonetim igletmesinin uzmanlhgr” degiskeni ve
u=4,05 ortalama ile “igiincii taraf gemi yonetim igletmesinin ol¢ek ekonomisi
nedeniyle gemi isletme maliyetlerini diisiirmesi” degiskeni izlemektedir. M=2,57
ortalama degeri ile en diisiik ortalamaya sahip degisken ise “iigiincii taraf gemi
yonetim igletmesinin hurda piyasasi bilgisi” de8iskeni olmaktadir. Bu da gosteriyor
ki armatdrler icin tecriibe eksikligi, gemi yonetim isletmesinin uzmanlig1 ve maliyet
unsuru hizmet almalarinda etkili olmaktadir. Ugiincii taraf gemi yonetim isletmesinin
hurda piyasa bilgisi ise armatorleri bu isletmelerden hizmet almaya yonelten

nedenlerin i¢inde en az etkili olandir.
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Tablo 23: Hizmet Alma Degiskenlerine iliskin Ortalama ve Standart Sapma Degerleri

vermesi

Hizmet Almaya Yonelten Nedenler N | Ort. * | SS**
1. | Armator isletme {izerindeki ekonomik baskilar 58 3,19 1,235
2. | 1sM (Uluslararas:1 Emniyetli Yonetim) Kodu gerekleri 581 3,71 1,298
3. | ISPS (Uluslararasi Gemi ve Liman Tesisi Giivenlik) Kodu 58| 3.31 1,340
gerekleri
4. | Yasal diizenlemelerin getirdigi sorumluluk 59| 3,62 1,295
(IMO ve ILO konvansiyonlari)
5. Bayrak devleti kontrolleri gerekleri 58 3,71 1,092
6. | Liman devleti kontrolleri gerekleri 58 | 3,79 1,072
7. | Klas kuruluslarinin gereksinimlerine hazir olma 58| 3,79 1,181
8. Sigorta kuruluslarimin gereksinimlerine hazir olma 58| 3,36 1,165
9. Miisterinin (kiract) 6zel gereksinimlerine hazir olma 58 3,29 0,973
10. | Armator isletmenin kolay bayrakta gemi igletmesi 58| 2,72 1,167
11. | Yeni kurulan armatér isletmeler i¢in tecriibe eksikligi ss | 429 0,918
12. | Armator isletmede aile i¢i anlagmazliklarin bulunmasi 58 2,60 1,256
13. Armatér.isl.et.me sahibinin yasinin ilerlemesi ve sonraki neslin 58| 2,81 1,331
tecriibesizligi
14. | Armator isletmede gemi yonetim departmaninin bulunmamast sg | 3.91 1,204
15. Uguncu taraf gemi yonetim isletmesi tarafindan armator isletmeye sg | 3,40 1,169
0zel hizmetlerin sunulmasi
16. Uciincii taraf gemi yonetim isletmesinin uzmanlig 58 | 4,19 0,826
17. Uguncu taraf gqni yénetim'isletm'es'inin olcek gkonomisi sg | 4,05 0,926
nedeniyle gemi isletme maliyetlerini diigiirmesi
18. Arm?tér isletm.e'nin' tigiincii taraf gemi yonetim isletmesinin 58| 3,53 1,158
bilisim teknolojileri alanindaki yeteneklerinden yararlanmasi
19. Ugi:lncﬁ taraf gemi yonetim isletmesinin genis hizmet yelpazesine 58| 3.93 1,024
sahip olmasi
20. | Gemi personeline erisim kolaylig1 58 | 3,93 1,090
21. Yiik bulma kolayligt 58 3,66 1,409
22. | Ugiincii taraf gemi yonetim isletmesinin navlun piyasasi bilgisi 58| 345 1,366
23. | Uglincii taraf gemi ydnetim igletmesinin gemi alim-satim piyasas 59| 2,91 1,288
bilgisi
24. Ugiincii taraf gemi ydnetim isletmesinin gemi inga piyasast bilgisi | 58 2,71 1,284
25. Ugiincii taraf gemi ydnetim isletmesinin hurda piyasast bilgisi 58| 2,57 1,216
26. Ug:uncu taraf gemi yonetim igletmesinin uygun finansman temin 58 2.83 1,416
etmesi
27. Ucgiincii taraf gemi ydnetim isletmesinin muhasebe hizmeti 59 2,76 1,204

* Ortalama, 5-aralikli Likert tipi 6l¢ek - 1: Hi¢ 6nemli degil, 5: Cok 6nemli
** Standart sapma
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3.7.3.2. Arastirmada Se¢im Kriterlerine Iliskin Kullanilan Olgegin

Giivenilirlik Analizi ve Degiskenlere Iliskin Ortalamalarin Degerlendirilmesi

Arastirmada, se¢im kriterlerine iliskin kullanilan olgekte 17 adet degisken
bulunmakta olup bu 6lgegin giivenilirlik analizi yapilmig ve alfa degeri (a) 0,624
olarak bulunmusgtur. Alfa degeri kabul edilebilir diizeyde oldugundan Olcegin
giivenilirligi saglanmastir.

58 katilimecinin yapmis oldugu degerlendirmelerden olusturulan, iicilincii taraf
gemi yonetim isletmesi se¢iminde rol oynayan degiskenlere iliskin ortalama ve
standart sapma degerleri hesaplanmig ve Tablo 24’te gosterilmistir. Tabloya gore,
p=4,66 ortalama degeri ile en yiiksek ortalamaya sahip iki degisken {igiincii taraf
gemi yonetim isletmesinin “hizmetleri zamaninda verebilmesi” ve “teknik yeterliligi”
olmustur. Bu iki degiskeni sirasiyla p=4,60 ortalama ile “ii¢iincii taraf gemi yonetim
isletmesinin alaminda tecriibeye sahip olmasi” degiskeni ve p=4,57 ortalama ile
“lictincii taraf gemi yonetim isletmesinin iyi hizmet vermesi” degiskeni izlemektedir.
M=2,71 ortalama degeri ile en diisiik ortalamaya sahip degisken ise “iigiincii taraf
gemi yonetim isletmesinin kendine ait gemisinin bulunmasr” degiskeni olmaktadir.
Bundan anlasilacag1 iizere armatorler igin liclincii taraf gemi yoOnetim isletmesi
seciminde rol oynayan en onemli faktorler; liclincii taraf gemi yonetim isletmesinin
hizmetleri zamaninda verebilmesi, teknik yeterliligi, alaninda tecriibeye sahip olmasi

ve iy1 hizmet verebilmesidir.
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Tablo 24: Segim Kriterleri Degiskenlerine iliskin Ortalama ve Standart Sapma Degerleri

Secim Kriterleri N | Ort. * | SS.#*
1. | lyi hizmet vermesi 581 457 | 0,534
2. | Itibart S8 4,47 0,681
3. | Diger isletmelere gore daha uygun fiyatla hizmet vermesi | 5g 4,12 0,751
4. | Armator isletmeyle ayni yerde bulunmasi 58 | 2.86 1,161
5. | Miisteri isteklerine 6zel hizmetler verebilmesi 58 | 3,90 0,872
6. | Milliyeti 58| 2,84 1,152
7. | Buyikligi 58| 3,67 0,998
8. | Alaninda tecriibeye sahip olmasi 58 | 4,60 0,620
9. | Hizmetleri zamaninda verebilmesi 58 | 4,66 0,579
10. | Birden ¢ok hizmet saglayabilmesi 58| 4,16 0,745
11. | Yonettigi gemilerin sayist 58| 3,64 0,986
12. | Kendine ait gemisinin bulunmasi 58| 2,71 1,124
13. | lyi referanslarinin bulunmasi 58 | 4,48 0,655
14. | Hakkinda yapilan reklamlar 581 2,90 1,135
15. | Teknik yeterliligi 58| 4,66 0,579
16. | Personel bulma kabiliyeti 58 | 4,47 0,863
17. | Yiike erisim kabiliyeti 58 3,78 | 1,415

* Ortalama, 5-aralikl1 Likert tipi 6lcek - 1: Hi¢ 6nemli degil, 5: Cok 6nemli
** Standart sapma
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3.7.3.3. Arastirmada Hizmet Almama Nedenlerine iliskin Kullanilan
Olcegin  Giivenilirlik Analizi ve Degiskenlere Iliskin Ortalamalarin

Degerlendirilmesi

Aragtirmada, hizmet almama nedenlerine iligkin kullanilan dlgekte 17 adet
degisken bulunmakta olup bu dlgegin giivenilirlik analizi yapilmis ve alfa degeri (o)
0,730 olarak bulunmustur. Alfa degeri kabul edilir diizeyde oldugundan o6lgegin
giivenilirligi saglanmistir.

50 katilimcinin yapmis oldugu degerlendirmelerden olusturulan, armator
isletmelerin {igiincii taraf gemi yonetim isletmelerinden hizmet almama nedenleri ile
ilgili degiskenlere iligkin ortalama ve standart sapma degerleri hesaplanmis ve Tablo
25°te gosterilmistir. Tabloya gore, p=4,58 ortalama degeri ile en yiiksek ortalamaya
sahip degisken “armator igletmenin gemi yonetim isi tizerine yogunlasip bu isi kendi
ekibiyle yapmak istemesi” olmustur. Bu degiskeni sirastyla pu=4,52 ortalama ile
“armator isletmenin gemi ydnetimi konusunda yeterli uzmanliga sahip olmast”
degiskeni ve u=4,36 ortalama ile “sahip olunan gemiler iizerindeki kontrolii elden
birakmama istegi” degiskeni izlemektedir. M=2,34 ortalama degeri ile en diisiik
ortalamaya sahip degisken ise “armatériin gemilerinin Tiirk bayrakl olusu”
degiskeni olmaktadir. Bundan anlagilacagi lizere armatorler i¢in tigiincii taraf gemi
yonetim isletmelerinden hizmet almamalarindaki en Onemli faktorler; armator
isletmenin bu isi kendi ekibiyle yapmak istemesi, yeterli uzmanliga sahip olmasi ve

kontrolii elden birakmama istegidir.
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Tablo 25: Hizmet Almama Degiskenlerine Iliskin Ortalama ve Standart Sapma Degerleri

Hizmet Almama Nedenleri N | Ort. * | SS.#*

1. | Gemi yonetim igletmesinin gemiyi yliksek maliyetle 50 | 353 1,052

yonetecegi diisiincesi ’ ’
2. | Sahip olunan gemiler iizerindeki kontrolii elden

birakmama istegi >0 | 4,36 0,749
3. | Gemi yonetim isletmesine olan giiven eksikligi 50 | 3.86 0,990
4. | Gemi yonetim igletmesinin verdigi hizmetin takibinin

zorlugu 50| 3,58 0,971
5. | Armator isletmenin gemilerin nasil yonetildiginin takibini 50| 338 1210

yapmasi i¢in ek bir departman kurma gerekliligi ’ ’
6. | Armator isletmenin gemi yonetimi konusunda yeterli

uzmanliga sahip olmasi S0 | 4,52 0,909

Armator fi i ile stirekli baglant: halinde ol
7. istern; or firmanin piyasa ile stirekli baglanti halinde olma | ¢ 412 0.940
8. | Armator isletmenin gemi yonetim isi lizerine yogunlasip

bu isi kendi ekibiyle yapmak istemesi 01 458 | 0731
9. | Armator isletmenin aile sirketi yapisina sahip olmasi 50 | 3,38 1.338
10. | Armatoriin ticari bilgilerini gizli tutmak istemesi 50 | 3,72 1,161
11. | Sektor iginde kaliteli, deneyim sahibi ve giivenilir gemi

yonetim igletmelerinin sayisinin azlig1 013,70 0,814
12. | Gemi yonetim isletmelerinin verdigi hizmetin kalitesinin

6lciimiiniin zorlugu 01 3,64 1,025
13. | Armatoriin gemilerinin Tiirk bayrakli olusu 50| 2,34 1,222
14. | Gemi yonetim isletmesinin aldig1 yonetim iicretinin

yiiksek olmasi S0 3,42 1,012
15. | Gemi yonetim igletmesinin geminin sahibi olmadigi i¢in

armator kadar 6zenli davranmayacag diisiincesi 014,24 0,938

Gemi yonetim igletmesinin islettigi gemilerin
16. bayraklarmin farkli olmasi nedeniyle yasal 50 | 2,90 1,182

diizenlemelerin takibini iyi yapamamasi
17. | Gemi yonetim isletmesinin islettigi gemilerin sayisinin 50| 3.44 1.146

coklugu nedeniyle kaliteli hizmet verememesi

* Ortalama, 5-aralikli Likert tipi 6lcek - 1: Hi¢c 6nemli degil, 5: Cok 6nemli
** Standart sapma
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3.7.4. Arastirmada Kullanilan Degiskenlere Iliskin Faktor Analizi

Faktor analizi, baslica amaci aralarinda iliski bulundugu diisiiniilen ¢ok
sayidaki degisken arasindaki iligkilerin anlasilmasmni ve yorumlanmasini
kolaylastirmak i¢in daha az sayidaki temel boyuta indirgemek veya 6zetlemek olan
bir grup ¢ok degiskenli analiz teknigine verilen isimdir. Bagka bir ifadeyle faktor
analizi, aralarinda iligski bulunan ¢ok sayida degiskenden olusan bir veri setine ait
temel faktorlerin (iliskinin yapisinin) ortaya ¢ikarilarak arastirmaci tarafindan veri
setinde yer alan kavramlar arasindaki iliskilerin daha kolay anlasilmasina yardimci
olmaktadir (Altunisik ve digerleri, 2010: 262).

Faktor analizi, gbzlemlenen ¢ok sayidaki degisken icerisinden gruplandirilmis
temel degiskenler ya da faktorler tanimlayarak degisken sayisini azaltmak amaci ile
yapilir (Ural ve Kilig, 2006: 281).

Hair ve digerleri (1998)’ne gore, bir veri matrisinin temelini teskil eden iligki
yapisint anlamak icin kullanilan ¢ok degiskenli bir analiz teknigidir. Faktor
analizinde temel mantik, karmagik bir olgunun daha az sayida faktorler (temel
degiskenler) yardimiyla aciklanabilecegi diislincesidir. Faktor analizini diger ¢ok
degiskenli analizler yontemlerinden ayiran en dnemli 6zellik, regresyon analizi ve
ayirma analizinde oldugu gibi, analizde yer alan degiskenler bagimli ve bagimsiz
olarak smiflandirilirken, faktor analizinde degiskenler arasinda bagimliligin
(iliskinin) oldugu var sayilir, ancak degiskenlerin bagimli veya bagimsiz seklinde
siniflandirilmasi s6z konusu degildir (Altunisik ve digerleri, 2010: 262-263).

Arastirma kapsaminda armator isletmelerin tgiincii taraf gemi yoOnetimi
isletmelerinden hizmet alma / almama nedenlerini ve se¢im kriterlerini belirleme
amaciyla hazirlanan anket formundaki ifadelerin Likert tipi Olcekteki yanitlarina

faktor analizi uygulanmistir.
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3.7.4.1. Hizmet Almaya Yonelten Nedenlere liskin Degiskenlerin Faktor

Analizi

Hizmet almaya yonelten nedenlere iliskin degiskenlere ait faktdr analizine
gecilmeden Once degiskenlerin faktér analizine uygun olup olmadigimi gosteren
Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) orneklem yeterlilik testi yapilmig ve bu deger 0,667
bulunmustur. KMO degeri olarak 0.5-1.0 aras1 degerler kabul edilebilir olarak
degerlendirilirken 0.5’in altindaki degerler faktor analizinin s6z konusu veri seti i¢in
uygun olmadiginin gostergesidir (Altunisik vd., 2010: 264). Bulunan deger 0.5’in
istlinde oldugundan faktor analizine uygunlugu saglanmistir.

Faktor analizi sonucunda 7 farkli faktdr grubu ortaya ¢ikmistir. Ortaya ¢ikan

faktorler ve bu faktorleri olusturan degiskenler asagidaki belirtilmistir.

Faktor 1: Yasal Diizenlemeler

Yasal diizenlemeler olarak adlandirilan bu faktér 6 degiskeni icermektedir.
Bu degiskenler, ISM (Uluslararasi Emniyetli Yonetim) kodu gerekleri, ISPS
(Uluslararast Gemi ve Liman Tesisi Giivenlik) kodu gerekleri, yasal diizenlemelerin
getirdigi sorumluluk, bayrak devleti kontrolleri gerekleri, liman devleti kontrolleri
gerekleri ve klas kuruluslarinin gereksinimlerine hazir olmadir.

Tablo 26’da faktor agirliklari verilmis ve degiskenler faktor agirliklar
degerlerine gore siralanmistir. Yasal diizenlemeler faktorii cercevesinde yer alan
“ISM kodu gerekleri” (.870) faktor agirhigi ile en yiiksek degeri almistir. Bunu takip
eden degiskenler; “ISPS kodu gerekleri” (.849), “bayrak devleti kontrolleri gerekleri”
(.838), “liman devleti kontrolleri gerekleri” (.822), “yasal diizenlemelerin getirdigi
sorumluluk” (,815), ve “klas kuruluslarinin gereksinimlerine hazir olma”dir (.748).
Yasal diizenlemeler faktorii itibariyle olusan Olgegin giivenilirlik katsayist (.912)

olarak hesaplanmuistir.
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Faktor 2: Denizcilik Piyasalar Bilgisi

Denizcilik piyasalart bilgisi olarak adlandirilan bu faktor 5 degiskeni
icermektedir. Bu degiskenler, iiglincii taraf gemi yonetim isletmesinin; ylik bulma
kolaylig1, navlun piyasasi bilgisi, gemi alim-satim piyasasi bilgisi, gemi insa piyasasi
bilgisi ve hurda piyasasi bilgisidir.

Tablo 26’da faktor agirliklart verilmis ve degiskenler faktor agirliklar
degerlerine gore siralanmistir. Denizcilik piyasalar1 bilgisi faktorii ¢ergevesinde yer
alan liclincii taraf gemi yonetim isletmesinin “navlun piyasasi bilgisi” (.895) faktor
agirligi ile en yiiksek degeri almigtir. Bunu takip eden degiskenler; “gemi alim-satim
piyasast bilgisi” (.863), “ylik bulma kolaylig1” (.839), “hurda piyasasi bilgisi” (.706)
ve “gemi insa piyasast bilgisi”dir (.582). Denizcilik piyasalar1 bilgisi faktorii

itibariyle olusan 6lgegin giivenilirlik katsayis1 (.896) olarak hesaplanmistir.

Faktor 3: Tecriibe ve Maliyet

Tecriibe ve maliyet olarak adlandirilan bu faktoér 3 degiskeni icermektedir. Bu
degiskenler, yeni kurulan armator isletmeler i¢in tecriibe eksikligi, tiglincii taraf gemi
yonetim isletmesinin Olcek ekonomisi nedeniyle gemi isletme maliyetlerini
diistirmesi ve armator isletme tizerindeki ekonomik baskilardir.

Tablo 26’da faktor agirliklart verilmis ve degiskenler faktor agirliklar
degerlerine gore siralanmistir. Tecriibe ve maliyet faktorii gercevesinde yer alan
“yeni kurulan armatdr isletmeler i¢in tecriibe eksikligi” (.801) faktor agirlig: ile en
yiiksek degeri almistir. Bunu takip eden degiskenler; “ligiincii taraf gemi yonetim
isletmesinin 6l¢ek ekonomisi nedeniyle gemi isletme maliyetlerini diisiirmesi” (.787)
ve “armator igletme ilizerindeki ekonomik baskilar’dir (.628). Tecriibe ve maliyet

faktortii itibariyle olusan dlgegin giivenilirlik katsayisi (.650) olarak hesaplanmigtir.

Faktor 4: Orgiit Yonetimi ve Gemi Personeline Erisim

Orgiit yonetimi ve gemi personeline erisim olarak adlandirilan bu faktér 3
degiskeni icermektedir. Bu degiskenler, armator isletmede aile i¢i anlagsmazliklarin
bulunmasi, armatdr isletme sahibinin yaginin ilerlemesi ve sonraki neslin

tecriibesizligi ve gemi personeline erisim kolayligidir.
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Tablo 26’da faktor agirliklar1 verilmis ve degiskenler faktor agirliklar:
degerlerine gore siralanmistir. Tecriibe ve maliyet faktorii gercevesinde yer alan
“armator isletmede aile i¢i anlagsmazliklarin bulunmasi” (.848) faktor agirhigi ile en
yiiksek degeri almistir. Bunu takip eden degiskenler; “armator isletme sahibinin
yasinin ilerlemesi ve sonraki neslin tecriibesizligi” (.840) ve “gemi personeline
erisim kolayligi”dir (.426). Orgiit yonetimi ve gemi personeline erisim faktorii

itibariyle olusan 6l¢egin gilivenilirlik katsayisi (.778) olarak hesaplanmistir.

Faktor 5: Hizmet Cesitliligi ve Kalitesi

Hizmet cesitliligi ve kalitesi olarak adlandirilan bu faktor 4 degiskeni
icermektedir. Bu degiskenler, {ligiincii taraf gemi yoOnetim isletmesi tarafindan
armator isletmeye Ozel hizmetlerin sunulmasi, T{gciincii taraf gemi yOnetim
isletmesinin genis hizmet yelpazesine sahip olmasi, armator isletmenin ii¢lincii taraf
gemi yonetim isletmesinin bilisim teknolojileri alanindaki yeteneklerinden
yararlanmas1 ve li¢lincii taraf gemi yonetim isletmesinin uzmanhgidir.

Tablo 26’da faktor agirliklari verilmis ve degiskenler faktor agirliklar
degerlerine gore siralanmistir. Hizmet cesitliligi ve kalitesi faktorii ¢ergevesinde yer
alan “Uglincii taraf gemi yoOnetim isletmesi tarafindan armator isletmeye 06zel
hizmetlerin sunulmas1” (.786) faktor agirligi ile en yiliksek degeri almistir. Bunu takip
eden degiskenler; “li¢iincii taraf gemi yonetim isletmesinin genis hizmet yelpazesine
sahip olmas1” (.725), “armator isletmenin ti¢lincii taraf gemi yonetim isletmesinin
bilisim teknolojileri alanindaki yeteneklerinden yararlanmasi” (.556) ve “lgilincii
taraf gemi yonetim isletmesinin uzmanhgi”dir (.547). Hizmet ¢esitliligi ve kalitesi

faktortii itibariyle olusan dlgegin giivenilirlik katsayisi (.725) olarak hesaplanmigtir.

Faktor 6: Muhasebe ve Finansman Hizmeti

Muhasebe ve finansman hizmeti olarak adlandirilan bu faktér 2 degiskeni
icermektedir. Bu degiskenler, liglincii taraf gemi yoOnetim isletmesinin muhasebe
hizmeti vermesi ve liglincii taraf gemi yonetim isletmesinin uygun finansman temin
etmesidir.

Tablo 26’da faktor agirliklar1 verilmis ve degiskenler faktor agirliklar

degerlerine gore siralanmigtir. Muhasebe ve finansman faktorii ¢ercevesinde yer alan
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“liglincii taraf gemi yOnetim isletmesinin muhasebe hizmeti vermesi” (.789) faktor
agirhigr ile en yiiksek degeri almistir. Bunu takip eden diger degisken ise “li¢iincii
taraf gemi yonetim igletmesinin uygun finansman temin etmesi”dir (.474). Muhasebe
ve finansman temini faktorii itibariyle olusan 6l¢egin giivenilirlik katsayist (.652)

olarak hesaplanmustir.

Faktor 7: Kolay Bayrakta Gemi Isletme ve Miisteri Memnuniyeti

Kolay bayrakta gemi isletme ve miisteri memnuniyeti olarak adlandirilan bu
faktor 2 degiskeni icermektedir. Bu degiskenler, armator isletmenin kolay bayrakta
gemi isletmesi ve miisterinin (kirac1) 6zel gereksinimlerine hazir olmadir.

Tablo 26’da faktor agirliklart verilmis ve degiskenler faktor agirliklar:
degerlerine gore siralanmistir. Kolay bayrakta gemi isletme ve miisteri memnuniyeti
faktorli cergevesinde yer alan “armator isletmenin kolay bayrakta gemi isletmesi”
(.753) faktor agirligr ile en yiiksek degeri almistir. Bunu takip eden diger degisken
ise “miisterinin (kirac1) 6zel gereksinimlerine hazir olma”dir (.572). Kolay bayrakta
gemi isletme ve miisteri memnuniyeti faktorii itibariyle olusan 6lgegin gilivenilirlik

katsayis1 (.385) olarak hesaplanmustir.
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Tablo 26: Hizmet Almaya Y&nelten Nedenlere iliskin Degiskenlerin Faktor Analizi

Alpha FAKTOR AGIRLIKLARI
Faktorler 883 I o (Iv |V VI | VII
I Yasal Diizenlemeler 912
2 ISM Kodu gerekleri .870
3 ISPS Kodu gerekleri .849
5 Bayrak dev. kontr. .838
gerekleri
6 Liman dev. kontr. 822
gerekleri
4 Yasal diizenlemelerin 815
getirdigi sorumluluk
7 Klas kuruluslarinin 748
gerek. hazir olma
I Denizcilik Piyasasi Bil. 896
22 | Navlun piyasasi bilgisi 895
23 | Gemi alim-satim 863
piyasasi bilgisi
21 | Yiik bulma kolaylig: 839
25 | Hurda piyasasi bilgisi 706
24 | Gemi inga piyasast 582
bilgisi
III | Tecriibe ve Maliyet 650
11 | Yeni kurulan armator 801
isletmeler i¢in tecriibe
eksikligi
17 | Ugiincii taraf gemi 787
yonetim isletmesinin
Olgek ekonomisi
nedeniyle gemi isletme
maliyetlerini diislirmesi
1 Armator isletme 628
tizerindeki ekonomik
baskilar
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Tablo 26: Hizmet Almaya Y&nelten Nedenlere iliskin Degiskenlerin Faktor Analizi
(devam)

FAKTOR AGIRLIKLARI

Faktorler

Alpha

11

I

v

\Y%

VI

vl

v

Orgiit Yon. ve Gemi
Personeline Erisim

778

12

Armator isletmede aile
ici anlagsmazliklarin
bulunmasi

848

13

Armator isletme
sahibinin yaginin
ilerlemesi ve sonraki
neslin tecriibesizligi

840

20

Gemi personeline
erisim kolaylig1

426

Hizmet Cesitliligi ve
Kalitesi

725

15

Armator isletmeye 6zel
hizmetlerin sunulmasi

786

19

Genis hizmet
yelpazesine sahip
olmast

725

18

Armator isletmenin
tiglincii taraf gemi
yonetim igletmesinin
bilisim teknolojileri
alanindaki
yeteneklerinden
yararlanmast

556

16

Ugiincii taraf gemi
yonetim isletmesinin
uzmanlig1

547

VI

Muhasebe ve
Finansman Hizmeti

652

27

Ugiincii taraf gemi
yonetim isletmesinin
muhasebe hizmeti
vermesi

789

26

Ugiincii taraf gemi
yonetim isletmesinin
uygun finansman temin
etmesi

474

VII

Kolay Bayrakta Gemi
Isletme ve Miisteri
Memnuniyeti

385

10

Armatdr isletmenin
kolay bayrakta gemi
isletmesi

753

Miisterinin (kirac1) 6zel
gereksinimlerine hazir
olma

572
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3.7.4.2. Secim Kriterlerine Iliskin Degiskenlerin Faktor Analizi

Secim kriterlerine iliskin degiskenlere ait faktor analizine ge¢ilmeden Once
degiskenlerin faktor analizine uygun olup olmadigimi gosteren Kaiser-Meyer-Olkin
(KMO) o6rneklem yeterlilik testi yapilmis ve bu deger 0,570 bulunmustur. Bulunan
deger 0.5’in iistiinde oldugundan faktor analizine uygunlugu saglanmistir.

Faktor analizi sonucunda 7 farkli faktor grubu ortaya ¢ikmistir. Ortaya ¢ikan

faktorler ve bu faktorleri olusturan degiskenler asagidaki belirtilmistir.

Faktor 1: Hizmetin Zamaninda Verilebilmesi ve Yeterlilik

Hizmetin zamaninda verilebilmesi ve yeterlilik faktoriinii olusturan
degiskenler ve her bir degiskenin faktor agirh@ soyledir: Ugiincii taraf gemi ydnetim
isletmesinin “hizmetleri zamaninda verebilmesi” (.868), “alaninda tecriibeye sahip
olmas1” (.805), “iyi referanslarinin bulunmasi” (.586) ve “teknik yeterliligi”dir
(.569). Hizmetin zamaninda verilebilmesi ve yeterlilik faktorii itibariyle olusan

Ol¢egin giivenilirlik katsayis1 (.763) olarak hesaplanmistir (Bakiniz: Tablo 27).

Faktor 2: Milliyet, Konum ve Yiike Erisim Kabiliyeti

Milliyet, konum ve yiike erisim kabiliyeti faktoriinii olusturan degiskenler ve
her bir degiskenin faktor agirhig soyledir: Ugiincii taraf gemi yonetim isletmesinin
“kendine ait gemisinin bulunmasi” (.802), “armator isletmeyle ayni yerde
bulunmasi1” (.747), “milliyeti” (.730) ve “yiike erisim kabiliyeti”dir (.533). Milliyet,
konum ve yilike erisim kabiliyeti faktorii itibariyle olusan Olgegin giivenilirlik

katsayis1 (.704) olarak hesaplanmistir (Bakiniz: Tablo 27).

Faktor 3: Biiyiikliik

Biiytikliik faktoriinii olusturan degiskenler ve her bir degiskenin faktor
agirh@r sdyledir: Uglincii taraf gemi yonetim isletmesinin “biiyiikliigi” (.832) ve
“yoOnettigi gemilerin sayisi”dir (.791). Biiyiikliik faktorii itibariyle olugsan dlgegin
giivenilirlik katsayis1 (.635) olarak hesaplanmistir (Bakiniz: Tablo 27).
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Faktor 4: Fiyat, Tutundurma ve Personel Bulma Kabiliyeti

Fiyat, tutundurma ve personel bulma kabiliyeti faktoriinii olusturan
degiskenler ve her bir degiskenin faktor agirh@ soyledir: Ugiincii taraf gemi ydnetim
isletmesinin diger isletmelere gore daha uygun fiyatla hizmet vermesi (.854),
personel bulma kabiliyeti (.495) ve hakkinda yapilan reklamlardir (.474). Fiyat,
tutundurma ve personel bulma kabiliyeti faktorii itibariyle olusan 6l¢egin giivenilirlik

katsayisi (.393) olarak hesaplanmistir (Bakiniz: Tablo 27).

Faktor 5: Hizmet Cesitliligi
Bu faktor grubundaki tek bir degisken olan “liglincii taraf gemi yOnetim
isletmesinin birden ¢ok hizmet saglayabilmesi” degiskeninin faktor agirligi (.838)

olarak hesaplanmistir (Bakiniz: Tablo 27).

Faktor 6: Hizmet Kalitesi ve itibar

Hizmet kalitesi ve itibar faktoriinii olusturan degiskenler ve her bir degiskenin
faktor agirhg soyledir: Uglincii taraf gemi yonetim isletmesinin “iyi hizmet vermesi”
(.833) ve “itibart”dir (.597). Biiyiikliik faktorii itibariyle olusan dlgegin giivenilirlik
katsayis1 (.706) olarak hesaplanmistir (Bakiniz: Tablo 27).

Faktor 7: Ozel Hizmetlerin Sunulmasi
Bu faktor grubundaki tek bir degisken olan “liclincii taraf gemi yonetim
isletmesinin miisteri isteklerine 6zel hizmetler verebilmesi” degiskeninin faktor

agirlig (.908) olarak hesaplanmistir (Bakiniz: Tablo 27).
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Tablo 27: Secim Kriterlerine Iliskin Degiskenlerin Faktdr Analizi

Alpha FAKTOR AGIRLIKLARI
Faktorler 624 I I I | Iv vV | VI | VII
I Hizmetin Zamaninda
Verilebilmesi ve 763
Yeterlilik
9 Hizmetleri zamaninda 868
verebilmesi
8 Alaninda tecriibeye 805
sahip olmasi
13 | lyi referanslarmin 586
bulunmasi
15 | Teknik yeterliligi 569
I Milliyet, Konum ve
Yiike Erisim 704
Kabiliyeti
12 | Kendine ait gemisinin 802
bulunmasi
4 Armator isletmeyle aym 747
yerde bulunmasi
6 Milliyeti 730
17 | Yiike erisim kabiliyeti 533
III | Biiyiikliik .635
7 Ugiincii taraf gemi
yonetim isletmesinin 832
biyikligii
11 | Ugiincii taraf gemi
yonetim isletmesinin 791
yonettigi gemilerin
sayisl
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Tablo 27: Secim Kriterlerine Iliskin Degiskenlerin Faktdr Analizi (devam)

Alpha FAKTOR AGIRLIKLARI
Faktorler I o (Iv |V VI | VII
IV | Fiyat, Tutundurma ve
Personel Bulma -393
Kabiliyeti
3 Diger isletmelere gore
daha uygun fiyatla 854
hizmet vermesi
16 | Personel bulma 495
kabiliyeti
14 | Hakkinda yapilan 474
reklamlar
A\ Hizmet Cesitliligi
10 | Birden ¢ok hizmet 838
saglayabilmesi
VI | Hizmet Kalitesi ve 7706
Itibar
1 Iyi hizmet vermesi .833
2 Itibar1 597
VII | Ozel Hizmetlerin
Sunulmasi
5 Miigteri isteklerine 6zel 908
hizmetler verebilmesi
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3.7.4.3. Hizmet Almama Nedenlerine Iliskin Degiskenlerin Faktor

Analizi

Armator isletmelerin {igiincli taraf gemi yonetim isletmelerinden hizmet
almama iligkin degiskenlere ait faktor analizine gecilmeden dnce degiskenlerin faktor
analizine uygun olup olmadigin1 gdsteren Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) 6rneklem
yeterlilik testi yapilmis ve bu deger 0,575 bulunmustur. Bulunan deger 0.5’in
istiinde oldugundan faktoér analizine uygunlugu saglanmistir.

Faktor analizi sonucunda 6 farkli faktor grubu ortaya ¢ikmistir. Ortaya ¢ikan

faktorler ve bu faktorleri olusturan degiskenler asagidaki belirtilmistir

Faktor 1: Giiven ve Hizmet Kalitesi Eksikligi

Gtliven ve hizmet kalitesi eksikligi faktoriinii olusturan degiskenler ve her bir
degiskenin faktor agirligi soyledir: “Gemi yonetim isletmesinin islettigi gemilerin
sayisinin ¢oklugu nedeniyle kaliteli hizmet verememesi” (.801), “gemi yOnetim
isletmesine olan giiven eksikligi” (.774), “gemi yonetim isletmelerinin verdigi
hizmetin kalitesinin 6l¢iimiiniin zorlugu” (.616) ve “sektor iginde kaliteli, deneyim
sahibi ve giivenilir gemi yonetim isletmelerinin sayisinin azligi”dir (.456). Giiven ve
hizmet kalitesi eksikligi faktorii itibariyle olusan 6lcegin giivenilirlik katsayis1 (.712)
olarak hesaplanmistir (Bakiniz: Tablo 28).

Faktor 2: Gemi Kontroliinii Elden Birakmama Istegi

Gemi kontroliinii elden birakmama istegi faktoriinii olusturan degiskenler ve
her bir degiskenin faktor agirlig: sdyledir: “Sahip olunan gemiler {izerindeki kontrolii
elden birakmama istegi (.837), “gemi yonetim isletmesinin verdigi hizmetin takibinin
zorlugu” (.706) ve “gemi yonetim isletmesinin geminin sahibi olmadigi i¢in armator
kadar Ozenli davranmayacagi diisiincesi’dir (.588). Gemi kontroliinii elden
birakmama istegi faktorii itibariyle olusan 6l¢egin giivenilirlik katsayisi (.716) olarak

hesaplanmistir (Bakiniz: Tablo 28).
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Faktor 3: Uzmanlik ve Ticari Gizlilik

Uzmanlik ve ticari gizlilik faktoriinii olusturan degiskenler ve her bir
degiskenin faktor agirligi soyledir: “Armator firmanin piyasa ile siirekli baglanti
halinde olma istegi (.808), “armatdr isletmenin gemi yonetimi konusunda yeterli
uzmanliga sahip olmasi” (.737) ve “armatdriin ticari bilgilerini gizli tutmak
istemesi”’dir (.677). Uzmanlik ve ticari gizlilik faktorii itibariyle olusan dlcegin

giivenilirlik katsayis1 (.634) olarak hesaplanmistir (Bakiniz: Tablo 28).

Faktor 4: Aile Sirketi Yapisi ve Gemileri Takip Etme Istegi

Aile sirketi yapist ve gemileri takip etme istegi faktoriinii olusturan
degiskenler ve her bir degiskenin faktor agirligi soyledir: “Armatdr isletmenin aile
sirketi yapisina sahip olmasi (.794), armator isletmenin gemilerin nasil yonetildiginin
takibini yapmasi i¢in ek bir departman kurma gerekliligi”dir (.707). Aile sirketi
yapist ve gemileri takip etme istegi faktorii itibariyle olusan Ol¢egin giivenilirlik

katsayis1 (.570) olarak hesaplanmistir (Bakiniz: Tablo 28).

Faktor 5: Bayrak Tiirii

Bayrak tiiri faktoriinii olusturan degiskenler ve her bir degiskenin faktor
agirhig soyledir: “Armatoriin gemilerinin Tiirk bayrakli olusu™ (.724) ve “gemi
yonetim igletmesinin islettigi gemilerin bayraklarimin farkli olmasi nedeniyle yasal
olusan Olcegin giivenilirlik katsayis1 (.645) olarak hesaplanmistir (Bakiniz: Tablo
28).

Faktor 6: isletme Maliyeti

Isletme maliyeti faktoriinii olusturan degiskenler ve her bir degiskenin faktor
agirhig soyledir: “Gemi yoOnetim isletmesinin aldigi yonetim {icretinin yiiksek
olmas1” (.838) ve gemi yoOnetim isletmesinin gemiyi yiiksek maliyetle yonetecegi
diisiincesi”dir (.729). Isletme maliyeti faktorii itibariyle olusan 6lgegin giivenilirlik

katsayis1 (.530) olarak hesaplanmistir (Bakiniz: Tablo 28).
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Tablo 28: Hizmet Almama Nedenlerine Iliskin Degiskenlerin Faktor Analizi

Alpha

FAKTOR AGIRLIKLARI

Faktorler

730

11

11X

v

\Y%

VI

Giiven ve Hizmet
Kalitesi Eksikligi

712

17

Gemi yonetim
isletmesinin iglettigi
gemilerin sayisinin
¢oklugu nedeniyle
kaliteli hizmet
verememesi

801

Gemi yonetim
isletmesine olan giiven
eksikligi

774

12

Gemi yonetim
isletmelerinin verdigi
hizmetin kalitesinin
Olciimiiniin zorlugu

.616

11

Sektor i¢inde kaliteli,
deneyim sahibi ve
giivenilir gemi yonetim
isletmelerinin sayisinin
azlig1

456

II

Gemi Kontroliinii
Elden Birakmama
Istegi

716

Sahip olunan gemiler
tizerindeki kontrolii
elden birakmama istegi

837

Gemi yonetim
isletmesinin verdigi
hizmetin takibinin
zorlugu

.706

15

Gemi yonetim
isletmesinin geminin
sahibi olmadig1 i¢in
armator kadar 6zenli
davranmayacagi
diislincesi

588

I

Uzmanlik ve Ticari
Gizlilik

634

Armator firmanin
piyasa ile siirekli
baglant1 halinde olma
istegi

308

Armatdr isletmenin
gemi yonetimi
konusunda yeterli
uzmanliga sahip olmasi

737

10

Armat0rin ticari
bilgilerini gizli tutmak
istemesi

677

109



Tablo 28: Hizmet Almama Nedenlerine Iliskin Degiskenlerin Faktor Analizi (devam)

Alpha

FAKTOR AGIRLIKLARI

Faktorler

11 Im | I1v

\Y%

VI

v

Aile Sirketi Yapisi ve
Gemileri Takip Etme
Istegi

570

Armatdr isletmenin aile
sirketi yapisina sahip
olmas1

794

Armator isletmenin
gemilerin nasil
yonetildiginin takibini
yapmasi i¢in ek bir
departman kurma
gerekliligi

707

Bayrak Tiirii

645

13

Armatoriin gemilerinin
Tiirk bayrakli olusu

724

16

Gemi yonetim
isletmesinin islettigi
gemilerin bayraklarinin
farkli olmasi nedeniyle
yasal diizenlemelerin
takibini iyi yapamamasi

529

VI

Isletme Maliyeti

530

14

Gemi yonetim
isletmesinin aldig1
yonetim ticretinin
yiiksek olmasi

838

Gemi yonetim
isletmesinin gemiyi
yiiksek maliyetle
yonetecegi diisiincesi

729
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3.7.5. Arastirma Hipotezlerinin Testi

Arastirmada, armator isletmelerin hizmet alma durumunun, isletmeleri hizmet
almaya yoOnelten nedenlerin, li¢lincli taraf gemi yonetim isletmesi se¢iminde rol
oynayan kriterlerin ve armator isletmelerin hizmet almama nedenlerine iliskin
algilarinin  armator isletmelerinin profil degiskenleri ag¢isindan farkliliklarinin
Olciilmesi amaclanmistir.

Bu amacla dort (4) adet ana hipotez ve her bir hipotezi desteklemek amaciyla
tic (3) adet alt hipotez olusturulmustur. Toplam 12 adet hipotez olusturulmus olup
bunlarin 6l¢iimleri “Bagimsiz-Orneklemler icin T Testi” ile yapilmistir.

Bagimsiz 6rneklemler i¢in T-testi (Independent-Samples T Test), birbirinden
bagimsiz iki grubun veya Orneklemin bagimli bir degiskene gore ortalamalarinin
karsilastirilarak, ortalamalar arasindaki farkin belirli bir giiven diizeyinde (%95, 99
gibi) anlamli (6nemli) olup olmadigmi test etmek igin kullanilan istatistiksel bir
tekniktir. Sosyal bilimler alaninda yapilan arastirmalarda bu arastirmalarda bu test ile
bagimsiz iki gruba tek test uygulandiktan sonra iki grubun teste iliskin
ortalamalar1 arasindaki farkin 6nemli olup olmadig1 belirlenir (Ural ve Kilig,
2006: 200).

Bagimsiz iki grubun karsilastirildigi t-testinin hesaplanmasinda gruplar
arasinda varyans farkinin olup olmadigina dikkat edilmesi gerekmektedir.
Karsilastirilan gruplarin varyanslarinin esit olup olmamasina baglh olarak iki farkli
hesaplama yapilmaktadir. Bu sebeple, t-testi hesaplamalarinda 6ncelikle varyanslarin
esit olup olmadiginin test edilmesi gerekmektedir. Bu amacla, SPSS programinda F
testi veya Levene testi’'nden yararlanilmaktadir. Sonuclarin degerlendirilmesinde
Levene testine bagli olarak yorum yapmak gerekmektedir. Dolayisiyla t-testi
¢iktisinin yorumlanmasinda iki kademeli bir islem s6z konusudur. Birinci kademede
Levene testi yardimiyla varyanslarin esit olup olmadigma bakilir. Ikinci kademede
ise birinci kademenin sonucuna gore ilgili satirdaki t degerine ait “Significance (2-
tailed)” degerine bakilarak yorum yapilir. T-testi sonuglarinin yorumlanmasinda ise
hesaplanan t degerine karsilik gelen anlamlilik seviyesi olan “Significance (2-

tailed)” degerinin %5 anlamhhik diizeyi i¢in 0.05’ten kiiciik olmasi halinde
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karsilastirilan iki grup arasinda incelenen 6zellik agisindan anlamh fark vardir

yorumu yapilir (Altunigik ve digerleri, 2010: 188).

3.7.5.1. Arastirmanin Birinci Ana Hipotezinin Degerlendirilmesi

Daha once yukarida da agiklandigi tlizere armatorlerin, gemi yonetim
isletmelerinden hizmet alma durumuna iliskin algilarinin; isletmenin faaliyet
siiresi, isletmenin sahip oldugu gemi sayis1 ve isletmenin sahip oldugu gemilerin
bayragina gore farklilik gosterip gostermedigi incelenmis olup her bir analiz i¢in
c¢ikan sonuglar agsagida detayli olarak aciklanmuistir.

Birinci ana hipotezimizin ilk alt hipotezinin Hj; testi i¢in T-Test analizi

yapilmis ve sonucu Tablo 29°da gosterilmistir.

Tablo 29: Hizmet Alma Durumu - Faaliyet Siiresi

Ort Standart
Hizmet alma durumu N M t p ¥ ’ Hata
arki
Farki
Faaliyet | 28 yildan az 39 2,90
yili 28 yildan fazla 19 2,58 1,501 10,1391 0,318 0,212

Yukaridaki tabloda goriildiigii lizere isletmelerin faaliyet siireleri arasindaki
ortalama degerleri birbirine yakin olup p degeri 0,139 (p> 0,05) ¢ikmistir. Bu
durumda armatorlerin, gemi yonetim isletmelerinden hizmet alma durumuna iligskin

algilar faaliyet siiresine gore anlamli farklilik géstermemektedir. Olusturulan hipotez

desteklenmemistir.
Birinci ana hipotezimizin ikinci alt hipotezinin Hy; testi i¢in T-Test analizi

yapilmis ve sonucu Tablo 30°da gosterilmistir.

Tablo 30: Hizmet Alma Durumu - Gemi Sayisi

Ort Standart
Hizmet alma durumu N M t p ’ Hata
Farki
Farki
Gemi | 1-10 arasi 50 2,84
sayis1 | 10 ve tstii 8 2,50 1,168 | 0,248 | 0,340 0,291
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Yukaridaki tabloda goriildiigli iizere isletmelerin gemi sayilar1 arasindaki
ortalama degerleri birbirine yakin olup p degeri 0,248 (p> 0,05) ¢cikmistir. Bu
durumda armatorlerin, gemi yonetim isletmelerinden hizmet alma durumuna iliskin

algilar1 gemi sayisina gore anlamh farklilik géstermemektedir. Olusturulan hipotez

desteklenmemistir.
Birinci ana hipotezimizin ii¢lincii alt hipotezinin Hys testi i¢in T-Test analizi

yapilmis ve sonucu Tablo 31°de gosterilmistir.

Tablo 31: Hizmet Alma Durumu - Bayrak

Ort Standart
Hizmet alma durumu N M t p ’ Hata
Farki
Farki
TC 13 2,92
Bayrak Yabanct 3 2.82 0,394 | 0,696 | 0,102 0,258

Yukaridaki tabloda goriildiigii iizere isletmelerin bayrak degiskenleri
arasindaki ortalama degerleri birbirine ¢ok yakin olup p degeri 0,696 (p> 0,05)
cikmistir. Bu durumda armatdrlerin, gemi yonetim isletmelerinden hizmet alma
durumuna iliskin algilar1  gemilerin  bayragina goére anlamli  farkhlik

gostermemektedir. Olusturulan hipotez desteklenmemistir.

3.7.5.2. Arastirmanin ikinci Ana Hipotezinin Degerlendirilmesi

Armatorlerin, liglincii taraf gemi yoOnetim isletmelerinden hizmet almaya
yonelten nedenlere iliskin algilarinin; isletmenin faaliyet siiresi, isletmenin sahip
oldugu gemi sayis1 ve isletmenin sahip oldugu gemilerin bayragina gore farklilik
gosterip gostermedigi incelenmis olup her bir analiz i¢in ¢ikan sonuglar asagida
detayli olarak aciklanmustir.

Ikinci ana hipotezimizin ilk alt hipotezinin Hj,; testi i¢in T-Test analizi

yapilmis ve sonucu Tablo 32°de gosterilmistir.
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Tablo 32: Hizmet Alma Nedenleri - Faaliyet Siiresi

N [ [ [ [
HI §§ §i}§§§ o ?g ;;Z 0314 | 0755 | -0,109 0,348
H2 §§ ﬁjzﬁ o ?g g;g 0521 | 0605 | 0,190 0.365
H3 ;S ﬁ}iﬁﬁ - ?g ;g; 0,021 | 0983 | -0,008 0,378
H4 §§ ﬁjzﬁ o ?g gg; 0384 | 0702 | 0,140 0.365
H5 §§ iﬂﬁiﬁ - ';’g g% 0399 | 0692 | -0.123 0,308
H6 ;Z §ﬁ§jﬂ o fg ;;g 0018 | 098 | 0,005 0,303
H7 ;2 §ﬂ§j§ - fg gz; 0,724 | 0472 | 0240 0,332
H8 ;Z §i}§§ﬁ - ig ggg 0209 | 0835 | 0,069 0,329
H) §§ §ﬂ§j§ - fg g; é 0162 | 0872 | 0045 0.275
HI0 ;Z §i}§§ﬁ - ig ;Zg 0,180 | 0858 | 0,059 0,329
Hil ;Z gﬁgjﬁ ?jzla f g iﬁ? 0433 | 0667 | -0,112 0,259
HI2 ;Z gﬂgiﬁ ?jzla ?g 52‘3‘ 0324 | 0747 | 0,115 0,354
HI3 ;Z §i}§§ﬁ - ?g g:gg 0967 | 0338 | -0.360 0372
H14 gz %SZE ?jzla ?Z gzi 0314 | 0,755 | 0,107 0,339
HIS S idan e oy 010 | ooz | 0k | 030
H16 ;S iﬂggﬁ ?jzla ? g 35? 0,133 | 0895 | -0,031 0,233
H17 gz ﬁgiﬁ ?jzla “;’ g izgg 0295 | 0,769 | 0077 0,261
HI8 ;Z §i}§§ﬁ - ?g gg? 0759 | 0451 | 0247 0,325
H19 §§ §i}§j§ ?jzla fg ggg 0,084 | 0933 | -0,024 0,289
H20 ;Z §ﬂ§§ﬁ - ?g g:gi 0946 | 0348 | 0.289 0,305
H21 ;z zﬂgzg ?:Zla ? g ggz 1,706 | 0,094 | 0,661 0,388
H22 ;z iﬂggﬁ ?jzla f g i:gg 1559 | 0125 | 0,588 0,377
H23 ;S §ﬂ§§ﬂ ?jzla ?g ;gg 1,255 0220 | 0498 0,397
H24 ;S 53322 - ? g ;;; 0484 | 0632 | 0,190 0,393
H25 ;S §i}§§ﬁ o ?g ;23 0414 | 0681 | 0142 0,343
H26 ;z zﬂgzg - ? g ;2? 0,733 | 0467 | 0291 0,398
H27 ;z §ﬂf}§§ - ?g 22585 0721 | 0477 | 0267 0371
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Yukaridaki tabloya gore, tim degigkenlere ait p degeri 0,05’ten biiyiik
cikmigtir. Bu da gosteriyor ki hizmet alma nedenleri ile isletmenin faaliyet siiresi
arasinda anlamli bir fark yoktur. Olusturulan hipotez desteklenmemistir.

Ikinci ana hipotezimizin ikinci alt hipotezinin Hy, testi i¢cin T-Test analizi
yapilmis ve sonucu Tablo 33’te gosterilmistir. Asagidaki tablodan da anlasilacag
tizere, dort degiskene ait p degeri 0,05°ten kiiciik ¢ikmistir. Diger degiskenler iginse

gemi sayisina gore anlamli bir farklilik bulunamamistir. Gemi sayisina gore anlamli

fark bulunan degiskenler Tablo 34°te gosterilmistir.
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Tablo 33: Hizmet Alma Nedenleri - Gemi Sayist

N M t P | farla | Hata¥arka
o0t >0 022 0465 | 0,644 | 0220 0.473
11 adet ve iistii 8 3,00
H2 hlg di(:ite o 580 ;;2 1,074 | 0288 | 0,530 0,494
H3 ;lg daectlevte = 580 ;gg 0989 | 0327 | 0,505 0,511
H4 hlg dae‘tlevte — 580 ;(7)(2) 2,197 | 0,044 | 0720 0,328
H5 i'llg daectlevte — 580 g;g 0924 | 0359 | 0,385 0,416
H6 hlg dae‘tlevte — 580 gig 0831 | 0410 | 0,340 0,409
H7 hlg difevte o 580 ggg 1413 | 0,163 | 0630 0,446
H8 i'llg dae‘tlevte = 580 2‘1“3) 0,616 | 0540 | 0275 0,446
HO };12 dae‘t‘evte — 580 ;ig 0,644 | 0522 | -0.240 0,373
H10 i'llg dae‘tlevte = 580 g:gg 2,084 | 0,042 | -0900 0,432
H11 };12 dae‘t‘evte — 580 ﬁg 0,683 | 0497 | -0,240 0,351
HI2 hlg dif‘”vte = 580 ;gg 0855 | 0396 | 0410 0,479
HI3 1_112 di‘tievte — 580 ;% 0,137 | 0892 | 0,070 0,511
H14 hlg dae‘tif:e — 580 gz; 0,097 | 0923 | 0,045 0,462
HI5 1'112 dae‘tlevte — 580 ggg 0267 | 079 | -0,120 0,449
H16 hlg dae‘tif:e — 580 jg 0221 | 0826 | -0,070 0317
H17 hlg daefevte — 580 j:?;‘ 0239 | 0812 | -0,085 0,355
HIS 1_112 dae‘tl‘ite — 580 g;g 0417 | 0679 | 0,185 0,444
H19 hlg daefevte — 580 222 0909 | 0367 | 0355 0,390
H20 hlg dae‘tlevte — 580 ggg 0,155 | 0877 | 0,065 0,419
H21 ;1;) di‘tlf:e — 580 ggg 0,603 | 0549 | 0325 0,539
H22 i'llg dz(tk\:/te — 580 ;gé 2,502 | 0,015 | 1245 0,498
H23 i'llg dz(tk\:/te — 580 ;gg 1281 | 0205 | 0625 0,488
H24 hlg dae‘tlevte — 580 ;;2 1,085 | 0282 | 0,530 0,488
H25 i'llg dz(tk\:/te — 580 fgg 2,799 | 0,012 | 0805 0,288
H26 ;1;) di‘tlf:e — 20 23 2,008 | 0,067 | 0815 0,406
H27 i'llg dictlevte — 580 égé 0970 | 0336 | 0445 0,459
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Tablo 34: Gemi Sayisina Gore Anlamli Farklilik Gosteren Degisken Tablosu

Degisken

H4 Yasal diizenlemelerin getirdigi sorumluluk (IMO ve ILO
Konvansiyonlart)

H10 Armator isletmenin kolay bayrakta gemi isletmesi

H22 Ugiincii taraf gemi yonetim isletmesinin navlun piyasasi
bilgisi

H25 Uciincii taraf gemi yonetim isletmesinin hurda piyasasi

bilgisi

Ikinci ana hipotezimizin iigiincii alt hipotezinin testi Hj3 icin T-Test analizi

yapilmis ve sonucu Tablo 35°te gdsterilmistir.
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Tablo 35: Hizmet Alma Nedenleri - Bayrak

SRR A
T L - 24 2137 | 0,039 | -0.89 0,417
Yabanci bayrak 28 343
H2 ST(SbZiycrlagayrak ég g:gg 1322 | 0,194 | 0577 0.436
H3 ggbl;?l}galfayrak ég g:gg 1,202 0,237 0,544 0.453
H4 ST(SbZiycrlagayrak éz ;23 1,150 | 0257 | 0530 0,461
H> fgfb‘;‘;‘lﬁﬁa&‘ayrak ;g ggz 0422 | 0675 | 0,162 0,384
Hé ff;ﬁ;ﬁﬁ?ﬁ‘amk ;g ggg 0,158 | 0875 | -0,058 0,365
H7 \T(Ebl;iycrlalfayrak ;g ;‘gg 0,679 | 0501 | 0255 0,376
H8 f(fb‘;ffc?&‘amk ;g gig 1,586 | 0,121 | 0,59 0376
H9 g&iﬁﬁawak ;g gfé 0367 | 0716 | -0,121 0,330
H10 g&iﬁfwak ;g ;gf -0,249 | 0,805 | -0,099 0,398
HI1 g&iﬁ?&‘amk ég i:gg 2,129 | 0052 | -0.879 0413
HI2 \T(Sbl;izrlaé‘ayrak ;g ;gf 0232 | 0818 | -0,099 0,426
TC bayrak 13 2.85
HI3 S bancr bayrak 33 300 0348 | 0,730 | -0.154 0,442
H14 \T(Sbl;izrlaé‘ayrak ;g j:gi 0539 | 0593 | 0,195 0,362
H15 ST(SbZiycjaé(amk ég ggg 0225 | 0823 | 0099 0,439
H16 \T(Sbl;izrlaé‘ayrak ;g ig 1306 | 0211 | -0445 0,341
H17 g@iﬁ?ﬁ;mk ;2 i:;? 22336 | 0,025 | -0753 0322
HI8 ngt;?l}(];atl)(ayrak ;g g:?é 2,192 0,034 -0,863 0,394
H19 \T(Sbl;iﬁaﬁayrak ;2 ;:gé 0,118 | 0906 | -0,041 0,348
H20 g&iﬁﬁamk ;g 222 20315 | 0754 | -0.118 0,375
H21 \T(szmal];ayrak ;Z ;:‘718 0,675 | 0504 | -0,324 0,481
H22 ggbl;iyc:a;‘ayrak ;Z ;:‘6‘2 0,500 | 0620 | -0.217 0,434
H23 \ngbt;iﬁafayrak 3 S 0254 | 0801 | 0113 | 0443
H24 \T(szmal];ayrak ;Z ;g; 0,627 | 0534 | 0277 0,442
H25 g&iﬁﬁamk ;g ggg 1217 | 0231 | 0505 0,416
H26 ?{szizjaé(ayrak ;Z ;:gg 0298 | 0,767 | 0,143 0,479
H27 $§b21};:a§awak ;g 222 0,615 | 0542 | 0250 0,407
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Yukaridaki tablodan da anlasilacag iizere, li¢ degiskene ait p degeri 0,05’ten
kiigiik ¢ikmistir. Diger degiskenler iginse bayraga gore anlamli bir farklilik
bulunamamistir. Bayraga gore anlamli fark bulunan degiskenler Tablo 36’da

gosterilmistir.

Tablo 36: Bayraga Gore Anlaml Farklilik Gosteren Degisken Tablosu

Degisken

Hi1 Armator isletme lizerindeki ekonomik baskilar

H17 Ucgiincii taraf gemi yonetim isletmesinin dlcek ekonomisi
nedeniyle gemi isletme maliyetlerini diisiirmesi

HI18 Armator igletmenin iiglinci taraf gemi ydnetim
isletmesinin biligim teknolojileri alanindaki
yeteneklerinden yararlanmasi

3.7.5.3. Arastirmanin Uciincii Ana Hipotezinin Degerlendirilmesi

Armatorlerin, gemi yonetim isletmelerine yonelik segim kriterlerine iliskin
algilarinin; isletmenin faaliyet siiresi, isletmenin sahip oldugu gemi sayis1 ve
isletmenin sahip oldugu gemilerin bayragina gore farklilik gosterip gostermedigi
incelenmis olup her bir analiz icin ¢ikan sonuglar asagida detayli olarak
aciklanmustir.

Ugiincii ana hipotezimizin ilk alt hipotezinin Hj; testi icin T-Test analizi

yapilmis ve sonucu Tablo 37°de gosterilmistir.
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Tablo 37: Se¢im Kriterleri - Faaliyet Siiresi

Ort. Standart

N M t p Farki Hata

Farki

SU Py aldanfoa |10 | 433 | 0422 | 0675 | 0063 | 0.150
2 Do fogs |19 432 ] W73 | 0246 | 0223 | 0190
S} Dgondan figa |19 | 426 | W08 | 0318|0212 0210
S gt |10 | 25| %6 | 0125 | 0499 | 0321
S5 goidanfota | 1o | ags | 1302 0198 | 0316 | 0243
56 galdanfoa |10 | 279 ] 0253 | 0801 | 0082 | 0325
ST yaldanfoa |10 | 374 | 0340 | 0735 | 0096 | 0281
S8 gaidan figa |10 T 455 | 0208 | 0836 | 003 | 0173
S g mldanfoia |10 [ 470 | 1425 | 0160|0200 0140
SI0 g i e 19T 421 0392 | 0696 | 0082 | 0210
S11 §§ §ﬁ§j§ e fg g;z 1,468 | 0,148 | 0,401 | 0273
S12 S i T 10 oy M623 | 0410 ] 0503 | 0310
SI3 St T 10 T4 092 | 0358 | 0170 | 0184
SI4 S e T 10 o] 2035 | 0047 0629 | 0309
SIS g midan i T 19 | a4 ] 0747|0458 | 0121 | 0163
SI6 S widan s 19144 2017|0490 | 0404 | 0200
S17 ;2 zﬁgzﬁ"f‘;la i’g 32(3) 0,937 {0,353 | 0,371 | 0,396

Yukaridaki tablodan da anlagilacag: iizere, sadece bir degiskene ait p degeri

0,05’ten kiictik (p=0,047) ¢cikmistir. Diger degiskenler i¢inse faaliyet siiresine gore

anlaml bir farklilik bulunamamistir. Faaliyet siiresine gore anlamli fark bulunan

degisken Tablo 38’de gosterilmistir.
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Tablo 38: Faaliyet Siiresine Gore Anlamli Farklilik Gosteren Degisken Tablosu

Degisken

S14

Ugiincii taraf gemi yonetim isletmesi hakkinda yapilan reklamlar

Ucgiincii ana hipotezimizin ikinci alt hipotezinin Hs, testi i¢in T-Test analizi

yapilmis ve sonucu Tablo 39°da gosterilmistir.

Tablo 39: Se¢im Kriterleri - Gemi Sayisi
R
S1 0 ade i 38 0391 | 0,697 | 0,080 0,205
11 adet ve iistii 8 4,50
52 i;lfdifeje e 580 j:;‘g 0402 | 0689 | 0,105 0.261
S3 hlg dae‘tlevte — 580 j:gg 1,032 | 0306 | -0.295 0,286
S4 i;lfdifeje e 580 ;Sg 0,034 | 0973 | -0,015 0,446
S5 };lfdaefeje pes 580 g:gg 2345 | 0,023 | 0750 0,320
S6 i;lfdaefite P 580 g?g 1,144 | 0269 | -0325 0.284
ST e T 2 55— 3055 | 006 | 0670 | 0219
S8 1'112 dae‘tlf:e — 580 322 0718 | 0476 | -0,170 0237
59 };lfdaefite e 580 jﬁg 0496 | 0622 | -0.110 0,222
S10 1'112 di‘tk":e — 580 gzg 1149 | 0255 | 0325 0,283
sil hlg dae‘tlevte — 580 ;:g;‘ 0040 | 0969 | 0015 0.379
S12 1'112 dae‘tk":e — 580 ;gg 0,692 | 0499 | -0,195 0,282
S13 1'112 d‘;‘tlf:e — 580 j:gg 0079 | 0937 | -0,020 0252
Si4 :_112 dz(tk\:/te = 580 ;:28 1,066 | 0291 | 0460 0,432
S15 ;lg d‘;fevte — 580 jﬁ;‘ 0496 | 0622 | -0,110 0,222
S16 }'llg daectlevte = 580 j:‘;i 1,005 | 0319 | -0330 0.329
S17 i_llgdz(tk\:/te iistii 580 ;,32 2,290 0,026 1,190 0,520
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Yukaridaki tablodan da anlasilacag iizere, li¢ degiskene ait p degeri 0,05 ten
kiigiik ¢ikmistir. Diger degiskenler icinse gemi sayisina gore anlamli bir farklhilik

bulunamamistir. Gemi sayisina gore anlamli fark bulunan degiskenler Tablo 40°ta

gosterilmistir.

Tablo 40: Gemi Sayisina Gore Anlamli Farklilik Gosteren Degisken Tablosu

Degisken

S5 Uciincii  taraf gemi yonetim isletmesinin miisteri
isteklerine 6zel hizmetler verebilmesi

S7 Uciincii taraf gemi yonetim isletmesinin biiyiikliigii

S17 Uciincii taraf gemi yonetim isletmesinin yiike erisim
kabiliyeti
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yapilmis ve sonuglart Tablo 41°de gosterilmistir.

Tablo 41: Se¢im Kriterleri - Bayrak

Ucgiincii ana hipotezimizin iigiincii alt hipotezinin Haj testi i¢in T-Test analizi

Ort. Standart

N M t p Farki Hata

Farki

S1 g&iﬁfwak éz j:gf 0,450 | 0,965 | 0,008 | 0,184
52 igbl;i}(]:jalfayrak ;z j,gi -1,220 1 0,230 | 0,258 | 0,212
53 igbl;i}(]:jalfayrak ;z j,}g -0,094 10,925 | -0,025 0,262
>4 igbl;i}(]:jalfayrak ;z ;;g -0,223 10,825 | -0,088 0,394
53 igbzerll}galfayrak ;2 jzgi 0,151 1 0,881 | 0,041 0,273
56 £§b2“rl1}<];alfayrak ;2 ;gg -0,324 10,747 | -0,129 0,398
ST Nabanorbayrac |28 | 371 ] 0754 | 0456 | 0253 | 0335
S8 iﬁb';iﬁ?ﬁamk ;g 3:2471 -0,144 | 0,886 | -0,033 | 0,229
S9 $§b‘;i§ja§aymk ;g 3:2491 0,735 | 0,467 | 0,157 | 0,213
510 ggbl;i}c]jaé(ayrak ;g i:gg -1,881 1 0,067 | -0,470 | 0,250
St igbl:rll}galfayrak ;z gzgz -1,712-1 0,095 | 0,544 0,318
SI2 e by |28 | 206 | 1271 | 0211|0303 | 039
S13 gb';igaé(aymk ;g j? -1,530 | 0,134 | -0,341 | 0,223
SI4 oo by |25 | 203 | 0995 | 0555 | 0236 | 0397
s15 f(gb‘;igaé(aymk ;g j:gg 0,714 | 0,480 | 0,140 | 0,196
S16 f(gb‘;igaé(aymk ;g j:g; 0,950 | 0,348 | 0,294 | 0,310
S17 igbl;igaé‘aymk ;2 ;‘:gg 0,228 | 0,821 | 0,107 | 0,471
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Yukaridaki tabloya gore, tim degigkenlere ait p degeri 0,05’ten biiyiik
cikmistir. Bu da gosteriyor ki {igiincii taraf gemi yonetim isletmesi se¢im kriterleri ile

isletmenin sahip oldugu gemilerin bayraklar1 arasinda anlamli bir fark yoktur.

3.7.5.4. Arastirmanin Dordiincii Ana Hipotezinin Degerlendirilmesi

Armatorlerin, gemi yonetim isletmelerinden hizmet almama nedenlerine
iligkin algilarinin; isletmenin faaliyet siiresi, isletmenin sahip oldugu gemi sayis1 ve
isletmenin sahip oldugu gemilerin bayragina gore farklilik gosterip gostermedigi
incelenmis olup her bir analiz icin ¢ikan sonuglar asagida detayli olarak
aciklanmustir.

Dordiincii ana hipotezimizin ilk alt hipotezinin Hyy testi i¢in T-Test analizi

yapilmis ve sonucu Tablo 42°de gosterilmistir.
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Tablo 42: Hizmet Almama Nedenleri - Faaliyet Stiresi

Ort. Standart

N M t p Farki Hata

Farki

HAI ;2 zﬂjzﬁ 2 ?g ggg 1,088 | 0282 | 0352 | 0,324
HA2 ;2 zﬁgzﬁ ?jzla ?g jﬁg 1,501 | 0,140 | -0,343 | 0,228
HA3 ;S ﬁg:ﬁ ?jzla ?g 2(7); -0,966 | 0,339 | -0,295 | 0,306
HA4 ;S zﬁgi ?jzla i’g ;g‘; 0,410 | 0,684 | -0,124 | 0,302
HAS ;S zﬁgi ?jzla i’g gzgg 1,471 | 0,148 | 0,543 | 0,369
HA6 ;S zﬁgzﬁ ?jzla i’g j:gg 0,744 | 0,461 | -0210 | 0,282
HA7 ;S zﬁgzﬁ 2z fg j:gg 0,391 | 0,698 | -0,114 | 0,293
HAS ;S ﬁ}ggﬁ ?jzla fg j:gg -0,125 | 0,901 | -0,029 | 0,228
HA9 52 zﬁgi ?;Zla fg gi‘; 0,297 | 0,768 | -0,124 | 0,417
HA10 ;S ﬁgiﬁ Zzla i’g 4318; -1,395 | 0,169 | -0,495 | 0,355
HA11 ;S ﬁgiﬁ 2 i’g gg 0.946 | 0349 | 0238 | 0252
HA12 ;g ﬁgiﬁ ?Zzla i’g 323 -0,119 | 0,906 | -0,038 | 0,320
HAI13 ;S iﬁggﬁ 2z fg ;;; 0275 | 0,784 | 0,105 | 0381
HA14 ;S ﬁggﬁ ;:Zla fg gg; -0,515 | 0,609 | -0,162 | 0,315
HAI5 ;2 zﬁgzﬂ ?;Zla fg jﬁg -0,457 | 0,650 | -0,133 | 0,292
HAIL6 ;z ﬁgiﬁ 2z i’g ;3; 0.649 | 0,520 | 0238 | 0367
HA17 ;2 zﬁgzﬁ"f‘;la i’g g% “1,190 | 0,240 | -0,419 | 0,352

Yukaridaki tabloya gore, tiim degiskenlere ait p degeri 0,05’ten biiyiik
cikmistir. Bu da gosteriyor ki armatorlerin iiglincii taraf gemi yonetim hizmeti

almamalarina iliskin algilar ile isletmenin faaliyet siiresi arasinda anlamli bir fark

yoktur.
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Dordiincii ana hipotezimizin ikinci alt hipotezinin Hy; testi icin T-Test analizi

yapilmis ve sonucu Tablo 43’te gdsterilmistir.

Tablo 43: Hizmet Almama Nedenleri - Gemi Sayi1st

Ort. Standart

N M t p Farki Hata

Farki

HAI }'112 di‘j‘je — 464 gg; 0213 | 0,832 | 0,098 | 0462
HA2 hlg di‘f‘je — 464 j:gg 0,092 | 0,927 | 0,030 | 0329
HA3 hlg dae(tiite — 464 ;22 0,070 | 0,945 | 0,030 | 0435
HA4 hlg di(:evte — 464 32(9) 0213 | 0,832 | 0,091 | 0427
HAS hlg dae‘tiite = 464 ;:gg 1,345 | 0204 | 0432 | 0321
HA6 hlg dae(tievte — 464 ?233 3,804 | ,000 | -0,545 | 0,143
HA7 }‘112 d“;‘fite — 464 jj ; 0,128 | 0,898 | 0,053 | 0413
HAS hlg daefevte = 464 j:g; 0,307 | 0,760 | 0,098 | 0321
HA9 }_112 di‘:evte = 464 ggg 0,090 | 0,929 | 0,053 | 0,588
HA10 1'112 dae‘f‘;te — 464 i:gg 11,005 | 0337 | 0318 | 0317
HA11 hlg dae‘:evte — 464 ggg 1,180 | 0244 | 0417 | 0353
HA12 i‘llg dae‘tiite — 464 ggg 0,778 | 0,441 | 0,348 | 0,448
HAI3 hlg daefevte — 464 ggé 0339 | 0,736 | 0,182 | 0,537
HA14 i‘llg dae‘:f/te = 464 222 0,633 | 0,530 | 0,280 | 0,443
HAI15 1'112 dae‘:‘je o 464 jgg 0257 | 0,798 | 0,106 | 0412
HA16 1'112 di‘:evte — 464 ;gg 0356 | 0,728 | 0,114 | 0319
HA17 (oadet % iﬁg 0,135 | 0,893 | -0,068 | 0,504

Yukaridaki tablodan da anlagilacag: iizere, sadece bir degiskene ait p degeri

0,05’ten kiiciik ¢cikmistir. Diger degiskenler igcinse gemi sayisina gore anlamli bir

farklilik bulunamamistir. Gemi sayisina gore anlamli fark bulunan degisken Tablo

44°te gosterilmistir.
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Tablo 44: Gemi Sayisina Gore Anlamli Farklilik Gosteren Degisken Tablosu

Degisken

HAG6 Armatdr isletmenin gemi yonetimi konusunda yeterli
uzmanliga sahip olmasi

Dordiincii ana hipotezimizin iiglincii alt hipotezinin Hys testi i¢in T-Test

analizi yapilmig ve sonucu Tablo 45°te gosterilmistir.

Tablo 45: Hizmet Almama Nedenleri - Bayrak

Ort. Standart
N M t p Farki Hata
Farka
HAI \T(Sbt;iﬁaé(ayrak ;i 333 1,445 | 0,158 | 0,542 | 0375
HA2 ST(gbZiﬁaé‘aymk ;i jﬁ; 0,152 | 0,880 | 0,042 | 0275
HA3 \T(sziﬁaé(ayrak ;i 431:(5)(8) 1,131 | 0266 | 0,417 | 0,368
HA4 g&iﬁfamk ;i §§§ 1,151 | 0258 | 0,375 | 0,326
HAS ST(sziyciaé(ayrak ;i ggi 0,483 | 0,632 | 0,208 | 0,431
HAG6 ST(SbZXialfayrak ;421 j:;% 0,114 | 0910 | 0,042 | 0367
HA7 ﬁngbziﬁaé(ayrak ;i j: (1)1 0,332 | 0742 | 0,125 | 0377
HAS ?{sziﬁaé(ayrak ;421 i:gg 0,170 | 0,866 | 0,042 0,245
HA9 \T(szarllﬁa;(ayrak ;i ggg 0,335 | 0,740 | 0,167 | 0,498
HA10 ST(sziyciaé(ayrak ;i gz; 0,777 | 0443 | 0333 | 0429
HALl \T(Sb‘;ga;‘ayrak ;i 338 1,051 | 0301 | 0,292 | 0,278
HA12 ﬁngbziyciaé(ayrak ;i 431:(3)(3) -1,867 | 0,070 | 0,667 | 0,357
HA13 \T(Sb‘;iﬁa;‘ayrak ;i ?gg 2,531 | 0,016 | 1,083 | 0,428
HA14 ST{Sb‘;‘lﬁa;‘ayrak ;i g:ﬁ 0,113 | 0911 | -0,042 | 0,368
HA15 \T(gbt;ﬁaﬁayrak éﬁ j:gf 0,663 | 0,512 | 0208 | 0314
HAL6 ﬁngbZiﬁall(ayrak ;i ;ﬁ 1,358 | 0,183 | 0,625 | 0,460
HA17 \T(sziyciatlfayrak ;ﬁ gfé 0,000 | 1,000 | 0,000 | 0,368
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Yukaridaki tablodan da anlagilacag iizere, sadece bir degiskene ait p degeri
0,05’ten (p= 0,016) kiiclik ¢cikmistir. Diger degiskenler icinse bayraga gore anlaml
bir farklilik bulunamamistir. Bayraga gore anlamli fark bulunan degisken Tablo

46’da gosterilmistir.

Tablo 46: Bayraga Gore Anlamli Farklilik Gosteren Degisken Tablosu

Degisken

HA13 Armator isletmenin gemilerinin Tiirk bayrakli olusu

3.8. ARASTIRMANIN KISITLARI

Arastirma kapsaminda 120 adet armator isletmeye e-posta ve faks yoluyla
anketler gonderilmis ancak armator isletmelerin 58 tanesinden geri doniis
alabilmistir. Bu durumda anketlerin cevaplanma oram1 % 48,3’tiir. Sonraki

caligmalarin daha giivenilir sonuglar verebilmesi i¢in anket sayis1 arttirilmalidir.
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SONUC

Tirk donatanlarinin tigiincli taraf gemi yonetim isletmelerine yonelik
tutumlarinin belirlenmesi amaciyla yapilan bu calismada, armat6r isletmelerin
liclincli taraf gemi yonetim isletmelerinden hizmet alma durumu ve bunlarin
nedenleri arastirilmistir.

Kiiresellesmenin etkisiyle giderek ve hizla artan rekabet, her gecen gilin daha
da baskict hale gelen yasal diizenlemeler ve siirekli olarak degisen cevre kosullari
biitiin sektorlerde oldugu gibi denizcilik sektoriinii de etkisi altina alarak yonetimsel
kararlarda 6nemli degisikliklere yol agmustir. Yonetimsel kararlardaki bu onemli
degisikliklerden biri de dis kaynak kullanimi olup armatdrlerin, kendileri i¢in son
derece 6nemli olan gemilerinin yonetimi konusunda yararlandiklar1 bir durum haline
gelmistir.

Armatorler i¢in ¢ok fazla 6nem tasiyan ve ¢ok fazla bilesenli bir konu olan
gemi yOnetiminin; tagimacilifin kiiresellesmesi, teknolojik gelismelerle birlikte bilgi
teknolojilerinin kullaniminin artmasi, yasal diizenlemelerin artisi, ti¢iincii taraf gemi
yonetim isletmelerinin ¢ok ¢esitli ana ve katma deger hizmetler sunmasi gibi ¢esitli
nedenlerle bu alanda uzmanlagmis kisilere devredilmesi giderek kaginilmaz
olmaktadir. Hizla degisen piyasa ve cevre kosullari, gemi sahiplerini maliyetlerini
azaltmaya, daha esnek olmaya ve gemi yonetimi konusunda uzman dis kaynaklardan
yararlanmaya zorlamaktadir.

Uglincii taraf gemi yonetim isletmeleri olarak adlandirilan bu tiir uzman
isletmelerden gemi yonetim hizmeti alma Avrupa ve Amerika’da son derece yaygin
olarak kullanilirken, bu sektor Tiirkiye’de heniiz istenilen diizeye gelememistir.

Bu calismada, bunun nedenleri arastirilarak Tiirk armatorlerinin tiglincii taraf
gemi yoOnetim isletmelerine yonelik bakis agilarini ortaya c¢ikarmaya yonelik bir
arastirma yapilmistir.

Arastirmanin amaglarina uygun olarak dordii ana olmak iizere toplam 12 adet
hipotez olusturulmus ve bunlarin analizinin yapilmasi i¢in arastirma yontemi olarak
anket uygulanmigstir. Anket formu olusturulmadan once literatiirden bulunan
degiskenlere ek olarak baska degiskenler de saptanabilmesi adina Izmir ilindeki 6

adet armator isletme ile yiiz yiize goriismeler gergeklestirilmistir. Bu gorligmeler
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sonucunda hicbir firmanin {igiincii taraf gemi yonetim hizmeti almadig1 belirlenmis
ve hizmet almama nedenlerine iligkin degiskenler ortaya ¢ikarilmistir.

Yiiz ylize goriisme sonucunda en c¢ok tekrar eden hizmet almama nedeni
“Uiclincti taraf gemi yonetim isletmelerine duyulan giiven eksikligi” ve “sahip olunan
gemiler iizerindeki kontrolii elden birakmama istegi” olmustur. Bu durum, Tiirk
armatdrlerinin gemilerini kendilerinin isletmek istediklerini ve kontroliin tek elden,
kendileri tarafindan yapilmasini istediklerini géstermektedir.

Yiiz ylize goriigmelerin sonucunda burada bulunan degiskenler de ankete
eklenerek Orneklem grubuna faks ve e-posta yoluyla gonderilmistir. Aragtirmanin
yapilabilmesi i¢in yeterli sayiya ulagildiginda anket toplama siireci sona ermistir.
Aragtirmanin analizine ilk olarak ankete katilan kisilerin ve isletmelerin profil
bilgilerinin analizi ile baslanmuistir.

Katilimecilara ait profil bilgileri; katilimcilarin  unvanini, bulunduklar
isletmelerdeki calisma siirelerini, denizcilik sektoriindeki toplam tecriibelerini ve
egitim durumlarini icermektedir. Katilimeilarin unvanlarina bakildiginda en biiytik
cogunluk “operasyon miidiiri, DPA ve kiralama miidiiri” unvanlarina aittir.
Katilimeilarin denizcilik sektoriindeki toplam tecriibeleri incelendiginde en biiyiik
grubun “15-29 yil” arasi tecriibe grubunda oldugu goriilmiistiir. Anketin alaninda
uzman kisiler tarafindan doldurulmasi istendigi i¢in unvanlarin iist diizey yonetim
kademesine ait unvanlar olmasi ve sektdrdeki toplam tecriibenin bu denli yiiksek
olmast beklenen bir sonugtur. Katilimcilarin biiylik ¢ogunlugu su an bulunduklari
isletmelerde “0-14 yi1l” aras1 calismakta olduklarin1 belirtmislerdir. Katilimcilarin
egitim diizeylerine bakildiginda, tamamina yakiminmin lisans mezunu oldugu
belirlenmistir.

Isletmelere ait profil bilgileri; isletmenin faaliyet alani, faaliyet siiresi,
isletmenin sahip oldugu gemi tipleri, gemi sayisi, kapasitesi, yas1 ve bayragi ile ilgili
bilgilerden olusmaktadir. Yapilan analizlerin sonucunda isletmelerin neredeyse
tamaminin “diizensiz hat tagimaciliginda” ve biiylik bir kismmin “28 yildan az”
siiredir faaliyet gosterdigi bulunmustur. Isletmelerin sahip oldugu gemiler arasinda
“kuru yiik” tipi gemiler en fazla sayida olup siralamada kuru yiik gemilerini
“tanker”ler izlemektedir. Ankete katilan isletmelerin sahip oldugu gemi sayis1 363

adettir. Gemilerin ¢ogunlugu 80.000 DWT ve iistii kapasiteye sahip olup “0-4 yas”
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aras1 grupta yer almaktadir. Isletmelerin gemilerinin biiyiik bir kismi1 yabanci
bayrakta isletilmektedir. Bazi isletmeler ise hem Tiirk bayrakli hem yabanci bayrakli
gemilere sahiptir. Isletmelerin sahip oldugu yabanci bayraklarin biiyiik ¢ogunlugu
kolay bayrak iilkelerine ait olup en fazla sayida ¢ikan bayrak iilkesi ise “Malta”
olmustur.

Ankete katilan igletmelere {igiincii taraf gemi yonetim hizmeti alma durumlari
sorulmus ve isletmelerin biiyiik ¢cogunlugu bu hizmeti almadiklarin1 ve ileride de
almay1 diisiinmediklerini belirtmislerdir. Uglincii taraf gemi ydnetim hizmeti veren
isletmelerin sayisinin azligi ve bu sektoriin  Tiirkiye’de heniiz tam olarak
yerlesmedigi disiiniildiigiinde bu sonu¢ olduk¢a dogaldir. Ankete katilan
isletmelerden sadece 8 tanesi bu hizmeti aldigin1 belirtmis ve hangi
hizmeti/hizmetleri aldiklarina dair soruya 7 tanesi “personel yonetimi” hizmeti
cevabini vermistir. Personel yonetimi diginda en ¢ok tercih edilen diger hizmetler ise
“teknik yonetim” ve “kumanya’ hizmetidir.

Katilimcilara ve isletmelere ait profil bilgilerinin analizinden sonra
arastirmada kullanilan {i¢ adet Olgegin giivenilirlik analizine ge¢ilmis, buradaki
degiskenlerin ortalama ve standart sapmalarinin degerlendirilmesi yapilmistir.
Armator 1sletmeleri hizmet almaya yonelten nedenlere ait degiskenlerin giivenilirligi
test edilmis ve sonu¢ olumlu ¢ikmistir. Ankete katilan armator isletmelerden, tiglincii
taraf gemi yonetim isletmelerinden hizmet almaya yonelten nedenleri 6nem
derecesine gore belirtmeleri istenmis, armator isletmeleri hizmet almaya yonelten
nedenlere ait degiskenlerin icinde en yiiksek ortalamaya sahip degisken “yeni
kurulan armator isletmeler icin tecriibe eksikligi” degiskeni olmustur. Bu durum
gosteriyor ki, armatorler i¢in tecriibe konusu hizmet almada cok biiylik 6nem
tasimaktadir.

Ikinci olarak {igiincii taraf gemi yonetim isletmesi se¢iminde rol oynayan
kriterlere ait degiskenlerin giivenilirlik analizi yapilmis ve sonu¢ olumlu ¢ikmustir.
Ankete katilan armator isletmelerden iigiincii taraf gemi yonetim isletmesi se¢im
kriterlerine iliskin degiskenleri 6nem derecesine gore belirtmeleri istenmis ve en
yiiksek ortalamaya sahip iki deg§isken bulunmustur. Bunlar: “dgiincii taraf gemi
yonetim isletmesinin hizmetleri zamaninda verebilmesi” ve “iigiincii taraf gemi

yonetim igletmesinin teknik yeterliligidir’. Bu durum, armatdr isletmeler icin
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hizmetin zamaninda alinmasinin ve ti¢lincii taraf gemi yonetim isletmesinin teknik
yeterliliginin maliyet unsurundan ¢ok daha 6nemli oldugunu gostermektedir.

Uciincii ve son olarak armatdr isletmelerin iigiincii taraf gemi ydnetim
isletmelerinden hizmet almama nedenlerine iliskin degiskenlerin giivenilirlik analizi
yapilmis ve sonu¢ olumlu ¢ikmistir. Ankete katilan ve hizmet almayan armator
isletmelerden, tclincii taraf gemi yoOnetim isletmelerinden hizmet almama
nedenlerine iliskin degiskenleri onem derecesine gore belirtmeleri istenmistir. Cikan
sonuclarda en yiiksek ortalamaya sahip degisken “armator isletmenin gemi yonetim
isi tizerine yogunlasip bu isi kendi ekibiyle yapmak istemesi” olmustur. Bu degiskeni
sirastyla “armator isletmenin gemi yonetimi konusunda yeterli uzmanliga sahip
olmasr” ve “armator isletmenin sahip olunan gemiler iizerindeki kontrolii elden
birakmama istegi” degiskenleri izlemektedir. Bu sonu¢ da yiiz yiize yapilan
goriigmelerin sonuglartyla ortiismektedir.

Bu analizin ardindan aragtirmada kullanilan ii¢ adet dlgege ait faktor analizine
gecilmistir. ik olarak {iciincii taraf gemi ydnetim isletmelerinden hizmet almaya
yonelten nedenlere iliskin degiskenlere faktor analizi uygulanmis ve bu degiskenlere
ait 7 adet faktor grubu ortaya ¢ikmistir. Bunlar: yasal diizenlemeler, denizcilik
piyasalar1 bilgisi, tecriibe ve maliyet, orgiit yonetimi ve gemi personeline erisim,
hizmet ¢esitliligi ve kalitesi, muhasebe ve finansman hizmeti ve kolay bayrakta gemi
isletme ve miisteri memnuniyetidir. Faktor gruplarinin kendi iginde de giivenilirlik
analizleri yapilmis ve bir faktor disinda hepsinin giivenilirligi onaylanmistir.

Ikinci olarak iigiincii taraf gemi yonetim isletmeleri seg¢iminde rol oynayan
kriterler ile ilgili degiskenlere faktor analizi uygulanmis ve 7 adet faktor grubu ortaya
¢cikmistir. Bunlar: hizmetin zamaninda verilebilmesi ve yeterlilik, milliyet, konum ve
yiike erisim kabiliyeti, biiylikliik, fiyat, tutundurma ve personel bulma kabiliyeti,
hizmet ¢esitliligi, hizmet kalitesi ve itibar ve 6zel hizmetlerin sunulmasidir. Faktor
gruplariin kendi i¢cinde de giivenilirlik analizleri yapilmis ve bir faktér disinda
hepsinin giivenilirligi onaylanmigtir.

Son olarak, armator isletmelerin {i¢lincii taraf gemi yonetim isletmelerinden
hizmet almama nedenlerine iliskin degiskenlere faktor analizi uygulanmis ve 6 adet
faktor grubu olusturulmustur. Bunlar: gliven ve hizmet kalitesi eksikligi, gemi

kontroliinii elden birakmama istegi, uzmanlik ve ticari gizlilik, aile sirket yapis1 ve

132



gemileri takip etme iste8i, bayrak tiirii ve isletme maliyetidir. Faktor gruplarinin
kendi icinde de giivenilirlik analizleri yapilmis ve hepsinin giivenilirligi
onaylanmaistir.

Daha sonra arastirmanin hipotezlerinin testine gecilmistir. Arastirmadaki
bagimli ve bagimsiz degiskenler belirlenmis, arastirmanin amaglarina ve bu
degiskenlere uygun olarak gereken analizler yapilmistir. Arastirmanin birinci ana
hipotezi olan, armator isletmelerin iiciincii taraf gemi yonetim hizmeti alma
durumlarimin firma profil degiskenlerine gore (armator isletmenin faaliyet siiresi,
armator igletmenin sahip oldugu gemilerin sayisi ve armator isletmenin sahip oldugu
gemilerin bayragi) farklilik gosterip gostermedigi arastirilmig ve tiim degiskenler
icin anlamli bir fark olmadig1 sonucuna ulasilmistir. Dolayisiyla armatdr isletmelerin
faaliyet siiresi, sahip olduklar1 gemi sayis1 ve gemilerinin bayraklar1 ile ilgili
karsilagtirmali durumlar arasinda armator isletmelerin iiclincii taraf gemi yonetim
hizmeti almalariyla ilgili bir farklilik bulunmamaktadir.

Arastirmanin ikinci ana hipotezi olan, armator isletmeleri ti¢lincii taraf gemi
yonetim isletmelerinden hizmet almaya yoOnelten nedenlerin firma profil
degiskenlerine gore farklilik gosterip gostermedigi arastirilmis ve firma faaliyet
stiresi profil degiskeni i¢in anlamli bir fark olmadig1 sonucu ¢ikmistir. Gemi sayisi ve
bayrak profil degiskenlerine gore ise anlamli farkliliklar bulunmustur. Gemi sayisi
profil degiskenine gore hizmet almaya yonelten nedenlere iliskin degiskenler
cogunlukla 1-10 adet gemiye sahip (kiigiik Olgekli) armatorler igin farklilik
gostermektedir. Bayraga gore farklilik gosteren degiskenlerin tamami ise yabanci
bayrakli gemiler i¢in farklilik gostermektedir.

Aragtirmanin {i¢iincii ana hipotezi olan, armatdr isletmelerin, iiclincii taraf
gemi yonetim isletmeleri seciminde rol oynayan kriterlere ait degiskenlerin bir kismi
sadece gemi sayis1 profil degiskeni i¢in anlamh farklilik géstermistir.

Arastirmanin dordiincii ve son ana hipotezi olan, armator isletmelerin tiglincii
taraf gemi yonetim isletmelerinden hizmet almama nedenlerine iliskin degiskenlerin
armator isletmenin faaliyet siiresine gore bir farklilik gostermedigi bulunmustur.
Gemi sayisi ve bayrak degiskenlerine gore ise sadece birer hizmet almama

degiskeninde farklilik bulunmustur.

133



Arastirmanin bulgularmin genel bir degerlendirilmesi yapilacak olursa;
ankete katilan armator isletmelerin; diizensiz hat tasimaciliginda ve 28 yildan az bir
siiredir faaliyet gosteren, en c¢cok kuru yilik ve tanker gemisine sahip isletmeler
olduklar1 ortaya ¢ikmistir. Sahip olduklar1 gemilerin kapasiteleri 80.000 dwt ve tistli
kapasitede ve gemilerin yaslar1 0-4 yas arasindadir. Bu igletmelerin sahip oldugu
gemilerin ¢ogu yabanci bayrak 6zellikle de kolay bayraklar altinda isletilirken, Malta
bayrak en ¢ok tercih edilen kolay bayrak iilkesi olarak belirlenmistir.

Ankete katilan 58 isletmeden sadece 8 tanesi liclincii taraf gemi yOnetim
hizmeti kullandiklarin1 belirtmis ve en ¢ok alinan hizmetin de personel ydnetimi
oldugu sonucu ¢ikmustir.

Armator isletmeleri hizmet almaya yonelten en 6nemli neden yeni kurulan
isletmeler icin tecriibe eksikligi olurken, iiclincli taraf gemi yoOnetim isletmesi
seciminde rol oynayan en 6nemli kriterler ligiincii taraf gemi yOnetim isletmesinin
hizmetleri zamaninda verebilmesi ve teknik yeterliligi olmustur. Bu durum ankete
katilan armator isletmelerin hizmet kalitesine maliyetten ¢ok daha fazla Onem
verdiklerini gostermektedir.

Armator isletmelerin {iglincii taraf gemi yonetim isletmelerinden hizmet
almama nedenleri ile ilgili verdikleri yanitlar, yliz yiize yapilan goriismelerde ve
anket sonucunda bulunan bulgularda benzerlik gostermektedir. Yiiz ylize yapilan
goriismeler sonucunda en ¢ok tekrar eden hizmet almama nedeni “ii¢lincii taraf gemi
yonetim igletmelerine duyulan giiven eksikligi” ve “sahip olunan gemiler iizerindeki
kontrolii elden birakmama istegi” olurken, anket analizleri sonucunda en yiiksek
oneme sahip hizmet almama nedeni, armatér isletmenin gemi yonetim isi iizerine
vogunlasip bu isi kendi ekibiyle yapmak istemesi” olmustur. Bu degiskeni sirasiyla
“armator igletmenin gemi yonetimi konusunda yeterli uzmanlhiga sahip olmasi” ve
“armator igletmenin sahip olunan gemiler iizerindeki kontrolii elden birakmama
istegi” degiskenleri izlemektedir. Bu durum, Tirk armatorlerinin tiglincii taraf gemi
yonetim isletmelerine karsi bir gliven eksikligi oldugunu, bu ylizden gemilerinin
yonetimini kendi ekipleriyle birlikte kontroliin tek elden yapildigi bir sistem
igcerisinde gerceklestirmek istediklerini gostermektedir. Tiirkiye’de bulunan {i¢iincti
taraf gemi yOnetim isletmelerinin sayisinin azlig1 da tercih edilmeme durumunu

tetiklemektedir.
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Ucgiincii ~ taraf  gemi  ydnetim  hizmetlerinin  Tiirkiye’”de  de
yayginlagtirilabilmesi admna Tiirk armatorlerine bu sektoriin diinyadaki 6rnekleri
gosterilerek armatorlerin daha ¢ok ilgisinin ¢ekilmesi saglanabilir.

Ucgiincii taraf gemi yonetim isletmelerinin sayisinin az olusu, armatdrlerin bu
sektorii ¢ok fazla tanimamasina ve bu hizmetten yararlanamamasina neden
olmaktadir. Bu tiir profesyonel ve bagimsiz isletmelerin kurulmasi, armatorleri bu
alanda daha c¢ok bilgi sahibi yaparak bu hizmetin kullanimin1 yaygin hale
getirecektir.

Alaninda uzman, profesyonel ve bagimsiz gemi yonetim igletmelerinin varligi
ve bu hizmeti diizgiin ve ilkeli bir sekilde yerine getirmeleri, armatdrlerin bu

isletmelere gemilerinin kontroliinii devretmesine yardimei olacaktir.
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EK 1: Arastirmada Kullanilan Goriisme Formu

GORUSME FORMU

Adiniz-Soyadiniz

Unvaniniz

Sirketteki ¢alisma yiliniz

Denizcilik piyasasindaki toplam tecriibeniz :

Egitiminiz
FIRMA PROFIiL SORULARI
Firmanizin;
1. Ismi
2. Hangi piyasada faaliyet gosterdigi

7.
8.

10. Gemileriniz bir gemi yonetim igletmesi tarafindan yonetiliyor mu / daha dnce

. Kag yildir faaliyet gosterdigi
. Sahip oldugu gemi tipleri ve sayisi
. Filonuzdaki gemi sayis1

. Sahip oldugunuz gemilerin yas1

Sahip oldugunuz gemilerin kapasitesi :

Sahip oldugunuz gemilerin bayragi

yonetildi mi?

eks.1



EK 1: Arastirmada Kullanmilan Goériisme Formu (devam)

GEMI YONETIMi SORULARI

A. Uciincii taraf gemi yonetim isletmelerinden hizmet ahyorsamz ya da
aldiysaniz;

- Filonuzdaki hangi tip gemiler icin bu hizmeti aliyorsunuz / aldimiz ve sayilari
nedir?

- Gemi yonetim firmasindan hangi hizmeti/ hizmetleri aliyyorsunuz / aldimiz?

B. Firmamz ii¢iincii taraf gemi yonetim isletmelerinden hizmet almaya
yonelten nedenler nelerdir?

C. Uciincii taraf gemi yonetim isletmesi seciminizde rol oynayan/belirleyici
kriterler nelerdir?

D. Uciincii taraf gemi yonetim isletmelerinden hizmet almamamzin nedenleri
nelerdir?

E. Ileriki donemlerde iigiincii taraf gemi yonetim isletmelerinden hizmet almayi
diisiiniir miisiiniiz? (Cevap “Evet” ise)

- Ileriki dénemlerde gemi yonetim isletmelerinden hangi hizmeti/hizmetleri
almay: diisiiniirsiiniiz?

eks.2



EK 2: Arastirmada Kullanilan Anket Formu
Sayn Ilgili,

Dokuz Eyliil Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Denizcilik Isletmeleri
Yénetimi Anabilim Dali’na bagl Denizcilik Isletmeleri Yonetimi Yiiksek Lisans
programinda, “Gemi Yonetiminde Dis Kaynak Kullanimi: Tiirk Armatérlerinin
Uciincii Taraf Gemi Yonetim Isletmelerine Yonelik Tutumlar1” baslikli yiiksek
lisans tezimin ¢alismalarmi Yrd. Dog. Dr. Ismail Bilge CETIN hocamin
danismanliginda yiiriitmekteyim.

S6z konusu yliksek lisans tezimin uygulama kismini olusturan bu c¢aligma
arastirma yapilan konuyla ilgili armator isletmelerdeki konusunda uzman kisilerin
goriislerini almak ve degerlendirmek amaciyla olusturulmustur.

Calisma, Ui¢ kisimdan olusmaktadir. Birinci kisim katilimer profil sorulari,
ikinci kisim isletme profil sorulari, son kisim ise gemi yoOnetimi sorularindan
olugmaktadir. Gemi yonetimi sorular1 kisminda bulunan yedinci (7.) ve sekizinci
(8.) boliim sorulan iiciincii taraf gemi yonetimi hizmeti alan ve almayan tiim
armatorler tarafindan doldurulacak olup dokuzuncu (9.) b6liim sorular1 sadece
bu hizmeti almayan armatorler tarafindan doldurulacaktir.

Istenildigi takdirde g¢aligmanin bulgulart katilimcilarla paylasilacak olup
katilimcilarin kimlik bilgileri izin verilmedigi siirece agiklanmayacaktir.

Calismanin anlamli sonuglara ulagsmasi ancak sizin degerli katilimlarinizla
gercekleseceginden, cevaplarin en ge¢ 30/12/2012 tarihine kadar faks ya da mail
yoluyla tarafima ulastirilmasini rica ederim.

Armator isletmelerimize gemi yonetimi konusunda yararli olacagini
diisiindiigiimiiz bu calismaya katkilariniz i¢in simdiden tesekkiir eder, islerinizde
kolayliklar dilerim.

Saygilarimla,

Aras. Gor. Ipek AKMAN DURGUT

Dokuz Eyliil Universitesi

Denizcilik Fakiiltesi

Tinaztepe Yerleskesi

Buca 35160 Izmir

Tel:  +90 232 301 88 23

Faks: +90 232 453 81 97

e-posta: ipek.akman@deu.edu.tr / akmanipek @yahoo.com

eks.3
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EK 2: Arastirmada Kullanilan Anket Formu (devam)

KATILIMCI PROFIL SORULARI
Sorulari yanitlayan kisinin;
Adi-Soyadi
Unvani
Su anda bulundugu isletmedeki ¢calisma siresi
Denizcilik sektortindeki toplam tecriibesi
Egitimi

ISLETME PROFiL SORULARI

isletmenin;
1. Adi D e e s s e s ane

2. Faaliyet alani

Diizenli hat tasimaciligi (Liner) Duizensiz / Tarifesiz Hat Tasimaciligi (Tramp)

3. Kurulug yili D reereseesreenesreenneaseesresaeenesnase e snesansrennans

4. Sahip oldugu gemi tipleri ve sayisi (Liitfen kutucuklarin icine gemi adedini yaziniz) :

Genel yuk Konteyner Kuru yik Tanker Ro-Ro

Diger (Lutfen belirtiniz).......cccccceeineeeeeecce e

5. Filodaki toplam gemi sayisl : ......ccccevcerveeeensnssecceessesseeseansenns

6. Sahip oldugu gemilerin yasi (Liitfen kutucuklarin icine gemi adedini yaziniz):

0-4 yas 5-9 yas 10-14 yas 15-19 yas 20 yas ve Ustu

7. Sahip oldugu gemilerin kapasitesi (Liitfen kutucuklarin igcine gemi adedini yaziniz):

1000 - 4999 DWT 5000 - 9999 DWT 10 000 - 24 999 DWT

25000 - 49 999 DWT 50 000 DWT - 79 999 DWT 80 000 DWT ve Ustl

8. Sahip oldugu gemilerin bayragi (Liitfen kutucuklarin icine gemi adedini yaziniz):

T.C. Yabanci (Lutfen belirtiniz) .....cccocoeeeeeeveeececeececens

ek s.4



EK 2: Arastirmada Kullanilan Anket Formu (devam)
GEMIi YONETIMi SORULARI

1. Su an isletmenize en uygun olan ifadeyi seginiz.

Sadece kendi gemilerimizi isletiyoruz.

Kendi gemilerimize ek olarak baska isletmelere ait gemileri de isletiyoruz.

2. isletmeniz igin en uygun olan ifadeyi isaretleyiniz (Birden fazla segenegi
isaretleyebilirsiniz).

Su an isletmemize ait gemilerin tamami veya bir kismi bir gemi ydénetim firmasinca
isletiimektedir.

isletmemize ait gemilerin tamami veya bir kismi bir gemi yénetim firmasinca daha
once isletildi.

Su an bir gemi yonetim firmasindan hizmet almiyoruz, ileride de almayi
distinmiyoruz.

Su an bir gemi yonetim firmasindan hizmet almiyoruz, fakat ileride almayi
duslintyoruz.

3. Uglincii taraf gemi yénetim isletmelerinden hizmet aliyorsaniz veya daha énce
aldiysaniz;

Su an bu isletmelerin kontroli altindaki gemi sayinizi belirtiniz........ccccovveviceee e
Daha 6nce bu isletmelerin kontroll altindaki gemi sayinizi belirtiniz............cccouue.e.

4. Filonuzdaki hangi tip gemiler igin gemi yonetimi hizmeti aliyorsunuz / aldiniz ve
sayilari nedir?(Liitfen kutucuklarin icine gemi adedini yaziniz)

Genel yiik Konteyner Kuru yik Tanker

Ro-Ro Diger (Lutfen belirtiniz).......ccccoeevevecevvreennnee.

5. Uglincii taraf gemi yonetim isletmelerinden hangi hizmeti/ hizmetleri
aliyorsunuz veya daha énce aldiniz? (Liitfen ilgili kutucuklari isaretleyiniz)

Teknik Yonetim Personel Yonetimi Kiralama Operasyon
Gemi alim & satimi Sigorta Kumanya Yakit
Finansman temini Muhasebe Diger (Lutfen belirtiniz)............

ek s.5



EK 2: Arastirmada Kullanilan Anket Formu (devam)

6. Ugiincii taraf gemi yonetim isletmelerinden hizmet almay diisiiniiyorsaniz;
ileriki ddnemlerde gemi yonetim isletmelerinden hangi hizmeti/hizmetleri almay

disiniirsiiniiz?

I:I Teknik Yonetim I:I Personel Yonetimi I:I Kiralama I:I Operasyon
Gemi alim & satimi Sigorta Kumanya Yakit
Finansman temini Muhasebe Diger (Lutfen belirtiniz)............

“7. ve 8 béliimler Ugiincii Taraf Gemi Yénetim isletmelerinden Hizmet Alan ve
Almayan Armatér isletmeler tarafindan doldurulacaktir”

7. Armator isletmeleri liglincii taraf gemi yonetim isletmelerinden hizmet almaya
yonelten nedenleri 6nem derecesine goére belirtiniz.

(1) @ 3) @ (5)
Hi¢c 6nemli degil Onemlidegil Ne 6nemsiz ne 6nemli  Onemli Cok onemli
Hizmet alma nedenleri 1 2 3 4 5

1. Armator isletme Gzerindeki ekonomik baskilar

2. ISM (Uluslararasi Emniyetli Yonetim) Kodu gerekleri

3. ISPS (Uluslararasi Gemi ve Liman Tesisi Guivenlik) Kodu gerekleri

4. Yasal dizenlemelerin getirdigi sorumluluk
(IMO ve ILO konvansiyonlari)

5. Bayrak devleti kontrolleri gerekleri

6. Liman devleti kontrolleri gerekleri

7. Klas kuruluslarinin gereksinimlerine hazir olma

8. Sigorta kuruluslarinin gereksinimlerine hazir olma

9. Musterinin (kiraci) 6zel gereksinimlerine hazir olma

10. Armator isletmenin kolay bayrakta gemi isletmesi

11. Yeni kurulan armatér isletmeler igin tecriibe eksikligi

12. Armator isletmede aile ici anlasmazliklarin bulunmasi

13. Armator isletme sahibinin yasinin ilerlemesi
ve sonraki neslin tecribesizligi
14. Armator isletmede gemi yonetim departmaninin bulunmamasi
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EK 2: Arastirmada Kullanilan Anket Formu (devam)

Hizmet alma nedenleri

15. Uglincii taraf gemi ydnetim isletmesi tarafindan

armator isletmeye 6zel hizmetlerin sunulmasi

16. Uglincii taraf gemi ydnetim isletmesinin uzmanlgi

17. Uglincii taraf gemi ydnetim isletmesinin élgcek ekonomisi
nedeniyle gemi isletme maliyetlerini diisiirmesi

18. Armator isletmenin Uglincu taraf gemi yonetim isletmesinin

bilisim teknolojileri alanindaki yeteneklerinden yararlanmasi

19. Uglincii taraf gemi ydnetim isletmesinin

genis hizmet yelpazesine sahip olmasi

20. Gemi personeline erisim kolaylig

21. Yik bulma kolayhgi

22. Uciincii taraf gemi ydnetim isletmesinin
navlun piyasasi bilgisi

23. Ugiincii taraf gemi ydnetim isletmesinin

gemi alim-satim piyasasi bilgisi

24. Uciincii taraf gemi ydnetim isletmesinin

gemi insa piyasasi bilgisi

25. Ugiincii taraf gemi ydnetim isletmesinin
hurda piyasasi bilgisi

26. Uciincii taraf gemi ydnetim isletmesinin

uygun finansman temin etmesi

27. Uclincii taraf gemi ydnetim isletmesinin
muhasebe hizmeti vermesi
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EK 2: Arastirmada Kullanilan Anket Formu (devam)

8. Ugiincii taraf gemi yonetim isletmesi se¢iminde rol oynayan asagidaki kriterleri
onem derecesine gore belirtiniz.

(1) @ (3) (4 (5)
Hi¢c 6nemli degil Onemlidegil Ne 6nemsiz ne 6nemli  Onemli Cok onemli
Ugiincii taraf gemi yonetim isletmesinin 1 2 3 4 5

1. lyi hizmet vermesi

2. itibari

3. Diger isletmelere gore daha uygun fiyatla hizmet vermesi

4. Armator isletmeyle ayni yerde bulunmasi

5. Musteri isteklerine 6zel hizmetler verebilmesi

6. Milliyeti

7. Buyiklugu

8. Alaninda tecribeye sahip olmasi

9. Hizmetleri zamaninda verebilmesi

10. Birden ¢ok hizmet saglayabilmesi

11. Yonettigi gemilerin sayisi

12. Kendine ait gemisinin bulunmasi

13. yi referanslarinin bulunmasi

14. Hakkinda yapilan reklamlar

15. Teknik yeterliligi

16. Personel bulma kabiliyeti

17. Yike erisim kabiliyeti
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EK 2: Arastirmada Kullanilan Anket Formu (devam)

“Bu boliim (9. Béliim) Ugiincii Taraf Gemi Yénetim isletmelerinden Hizmet

Almayan Armatér isletmeler tarafindan doldurulacaktir”

9. Uglincii taraf gemi yonetim isletmelerinden hizmet_almamanizin nedenlerini 6nem

derecesine gore belirtiniz.

(1) @ 3) (@) (5)
Hi¢c 6nemli degil Onemlidegil Ne 6nemsiz ne 6nemli  Onemli Cok onemli
Hizmet almama nedenleri 1 2 3 4

1. Gemi yonetim isletmesinin gemiyi yiiksek maliyetle
yonetecegi dislincesi

2. Sahip olunan gemiler Uzerindeki kontrolii

elden birakmama istegi

3. Gemi yonetim isletmesine olan gliven eksikligi

4. Gemi yonetim isletmesinin verdigi hizmetin
takibinin zorlugu

5. Armator isletmenin gemilerin nasil yonetildiginin
takibini yapmasi icin ek bir departman kurma gerekliligi
6. Armator isletmenin gemi yonetimi konusunda
yeterli uzmanliga sahip olmasi

7. Armator firmanin piyasa ile stirekli baglanti

halinde olma istegi

8. Armator isletmenin gemi yonetim isi (izerine yogunlasip
bu isi kendi ekibiyle yapmak istemesi

9. Armator isletmenin aile sirketi yapisina sahip olmasi
10. Armatorin ticari bilgilerini gizli tutmak istemesi
11. Sektor iginde kaliteli, deneyim sahibi ve glivenilir
gemi yonetim isletmelerinin sayisinin azhg

12. Gemi yonetim isletmelerinin verdigi hizmetin
kalitesinin 6lgimunun zorlugu

13. Armatoriin gemilerinin Turk bayrakli olusu

14. Gemi yonetim isletmesinin aldig1 yonetim Ucretinin
ylksek olmasi

15. Gemi yonetim isletmesinin geminin sahibi olmadigi icin
armator kadar 6zenli davranmayacagi diistincesi

16. Gemi yonetim isletmesinin islettigi gemilerin
bayraklarinin farkl olmasi nedeniyle yasal
dizenlemelerin takibini iyi yapamamasi

17. Gemi yonetim isletmesinin islettigi gemilerin
sayisinin ¢coklugu nedeniyle kaliteli hizmet verememesi
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