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Ozet

Denizciligin uluslararast dinamik yapist icerisinde onemli
bir yere sahip olan gemi kaptanlari, verdikleri kararlar ile hem
bagh bulunduklar: isletmeleri hem de denizcilik sektoriinii
dogrudan etkileyebilecek konumdadir. Gemilerinin sevk ve
idaresinden sorumlu olan gemi kaptanlarimin sorumluluklar
sadece gemi ile sinirli olmayip, gemi operasyonlarina bagli olarak
olusabilecek tiim olaylardan ve gerceklestirilen islemlerden de
sorumlu tutulabilmektedirler. Bu nedenle gemi kaptanlarimin gemi
operasyonlart kapsaminda vermis olduklar: kararlar, Uluslararasi
Emniyet Yonetimi Uygulamalar: “ISM Code” gibi bir¢ok kural ve
uygulama ile standart hale getirilmeye ¢alisilmaktadir. Standart
hale getirilmeye c¢alisilan operasyonel kararlarda bile gemi
kaptanlarimin bireysel karar verme siireclerinin bircok faktorden
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etkilendigi gozlemlenmektedir. Bu faktorlerin basinda gemi sahibi,
gemiyi isleten ve yiik ilgililerinin talep ve beklentileri gelmektedir.
Bu calisma gemi isletmelerinin gemi kaptanindan gemi yonetimi
konusunda “nasil bir gemi kaptami” istedikleri, nitel arastirma
yontemlerinden olan odak grup yontemi ile ortaya koymaktadur.
Ayrica ¢alisma, odak grup ¢alismasi ve icerik analizi yapacak olan
arastirmactlara rehber olacak sekilde tasarlannustir.

Anahtar Kelimeler: Gemi Isletmesi, Gemi Kaptani, Gemi Yonetimi

Abstract

Holding a critical position in the dynamic structure of
international shipping industry, ship master, through decisions
they make, affect not only the companies they work for but also the
shipping industry itself. The responsibilities of ship masters are not
confined within those issues regarding the operation and
navigation of the ship they work on; rather, they are held
responsible for all incidents likely to derive from such operation.
That’s why any operational decisions ship masters are to make do
need to be standardized by means of certain regulations and
practices proposed through International Safety Management
“ISM Code”. Despite the standardization attempts through this
code, the individual decision making process is still affected by
various factors. Of these, the most prevailing ones are the demands
and expectations of shipowners, ship operators, charterers and
cargo owners. The purpose of this study is to analyze the basic
expectations of the ship operators regarding the shipboard
management qualifications masters are to have. This analysis is
carried out through “focus group method”, one of the instruments
used in qualitative research. The focus group study and the content
analysis are designed in such a form that could be used by
researchers as a guide

Key Words: Ship Operator, Ship Master, Shipboard Management
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1. GEMi KAPTANI

Kaptan sozctigi Latince “bag” anlamina gelen capo ya da
cabo’dan gelir; bir boliik insanin bagina; belli bir isi goren bir grup
insana buyruk verebilen deneyimli ve bilgili kisiye capo
denmektedir. (Aybay vd., 1998; 557). Akten (2004)’e gore; kaptan
sozctigii Capitanus sozciigiinden tiiremistir. So6zciik, dnce Akdeniz
kiyisindaki topluluklar tarafindan kullanilmis, daha sonra Ingilizce,
Almanca, Fransizca gibi bati dillerine gecmistir. Bugiin hemen her
dilde kaptan, birbirine ¢ok yakin benzer sozciiklerle ifade
edilmektedir. Kaptan sozciigiinii Tiirkler tarafindan 12. yy’ da,
Akdeniz denizciliginin ortak dilinin etkisi ile kullanmaya
baslamislardir. Bunun yaninda, Hizir Reis zamaninda gemileri
kumanda edenler igin “reis” sOzciigiiniin  kullanildigini
gormekteyiz (Aybay vd., 1998; 557). Tiirk denizciliginde “reis” ve
“kaptan” sozciiklerinin arasindaki farki William A. Thompson
(1892) tarafindan yazilan “denizcilik sozligiinde” ortaya
konmaktadir. Thompson (1892), “reis” sozciigiinii, o zamanki
kabotaj seferi yapan gemilerde kullanildigini ifade ederken
“kaptan” sozcligiiniin ise uluslararast sefer yapan gemilerde
kullanildig1 belirtmektedir. Reis soOzciigii glinimiizde giiverte
lostromosuna veya kiigiik tekne kaptanlarina verien bir unvan
olarak kullanilmaktadir.

Kaptan sozciigii, cazibesinden olacaktir ki giiniimiizde bir¢cok
kullanim yeri bulmustur. Ozellikle de ulastirma sektoriinde hemen
her tiirlii ulasim aracina kumanda eden kisi icin kaptan sozciigii
kullanilmaktadir. Bunu yaninda takim kaptani, ekip kaptani,
lojistikte kanal kaptani vb. kullanim yerleri kaptan kelimesinin
yaygin olarak kullanildigini gostermektedir.

Kaptan sozciigii, Tiirk Hukuku i¢inde Kabotaj Kanunu,
Limanlar Kanunu, Tiirk Ceza Kanunu (TCK), Giimriik Kanunu
gibi yasal diizenlemelerde tanimlanmistir. Kaptanlikla ilgili en
genis diizenleme Tiirk Ticaret Kanunda yer almaktadir. Deniz
Is Kanunu’'nda “Gemiyi sevk ve idare eden kimseye veya
zorunlu sebeplerle gorevi basinda bulunmamasi halinde ona
vekalet eden kimseye "kaptan" denir” seklinde tanimlanmistir.
Gemiadamlart Yonetmeligi’nde ise “gemiyi sevk ve idaresi
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altinda bulunduran gemiadami” olarak ifade edilmistir (T.C.
Resmi Gazete, 31.07.2002 tarih, 24832 sayil1).

Kaptan, hukukcular tarafindan; “seferde, geminin yegane
hakimi oldugu” (Caga, 1995; 141), “bir yandan donatanla
gemiadamlar1 arasindaki iliskilerde ve diger yandan donatanin
deniz ticaretinde yetkili temsilcisi olarak sozlesmelerin yerine
getirilmesindeki fonksiyonu bakimindan donatandan sonra gelen
en onemli kisi” (Izveren vd., (1994; 129) olarak
tanimlanmaktadir.

Ingiliz Hukuku’nda “kaptan” Ingiliz Deniz Ticaret Kanunu
1894’de (Merchant Shipping Act 1894) tanimlanmaktadir.
Buradaki tamima gore kaptan; “gemiyi kumandasi altinda
bulunduran ve gemiden sorumlu kisidir’. Bu tamim 1995 de
diizenlenen Ingiliz Deniz Ticaret Kanunu ile degisiklige ugrayarak;
“kilavuz kaptan (pilot) hari¢, gemiyi kumandasi altinda bulunduran
ve gemiden sorumlu kisiye kaptan denir” seklini almistir
(http://www.hmso.gov.uk, erisim; 12.03.2005).

Denizde Can ve Mal Emniyeti Hakkindaki Uluslararasi
Sozlesme [International Convention for the Safety of Life at Sea
(SOLAS)], Denizlerin Gemiler Tarafindan Kirletilmesinin
Onlenmesine Ait Uluslararas1 Sozlesme [International Convention
for Prevention of Pollution from Ships (MARPOL)] gibi
uluslarararasi hukukuksal diizenlemelerde de “kaptan” sozciigiiniin
ingilizce karsilig1 olarak “master” kullanildigin1 goriilmektedir.

Uluslararas1 hukuksal diizenlemelerde ‘“kaptan” sozciigii
STCW 78/95 degisimleri Boliim 1, Genel Hiikiimler, Kural I/1,
Tanimlar ve Aciklamalar alt bashg altinda tanimlanmaktadir.
Buna gore kaptan (master); “bir gemiyi kumandasi altinda
bulunduran kisi” olarak tanimlanmaktadir.

Gemi kaptanlari, kendilerini tanimlarken kullandiklar1 unvan
“stivari”, Ingilizce ifadesi ile “master mariner’dir (Akdogan, 1988
b; 326, Akdogan, 1988 a; 279). Siivari; “ticaret gemilerinde
kaptanlik yapan, gemiyi sevk ve idare eden amir” olarak
tanimlanmaktadir (Akdogan, 1988 a; 279). Tiirk Dil Kurumu’na
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gore siivari, “gemi kaptam” dir (www.tdk.gov.tr; 17.05.2006).
Ingilizce tanimi ise (master mariner); “bir deniz ticaret gemisini
kumanda etme konusundaki yeterligi onaylanmis becerikli ve
tecriibeli denizci” dir (McEwen ve Lewis, 1994; 327).

Kaptan  sozciigiiniin =~ ulusal ve  uluslararas1  tiim
diizenlemelerde ve degisik sektorlerdeki farkli kullanim alanlari
dikkate alindiginda bircok anlam kargasasina yol actigi
diisiiniilmektedir. Bu amacla, Uluslararasi Gemi Kaptanlari
Birlikleri Federasyonu’nu [The International Federation of
Shipmasters' Associations (IFSMA)] yukarida ifade edilen tanim
ve kullanim yeri kargasasina son verebilmek icin gemileri
kumanda eden kaptan i¢in “ship master” sozciigliniin
kullanilmasin1  6nermektedir. Federasyon ayrica gemi kaptani
sozcligiinii  “denizci uluslarin  devletleri tarafindan verilmis,
uluslararas1 tanman yeterlik sertifikasina sahip ve deniz giden
ticaret gemisini komuta eden kisidir” seklinde tanimlamistir
(http://www.ifsma.org/ 14.03.2005).

“Ship master” Tiirkce karsiligt olan “gemi kaptani”
sozciigliniin de su anda kullanilmakta olan ve yasal diizenlemelerde
gecen “kaptan” sozciigiiniin yerine kullanilmasinin iilkemizdeki
tanim ve kullanim karmasasina son verecegi diisiiniilmektedir.

2. DENIZCILiK SEKTORU

Denizcilik sektorii, icinde bulundugu “dogal sartlar”,
“teknolojik ¢evre”, “ekonomik ortam”, “kiiltiirel ¢evre”, “politika”,
“dogal cevre”, “demografi” ve yasal cevre gibi dis cevre
faktorlerden dogrudan etkilenirken, gemi isletmeleri de denizcilik
isletmelerinin olusturdugu denizcilik ¢evresinin etkisi altindadir
(NAS, 2006; 141). Di1s cevre faktorleri ve denizcilik cevresi
icerisinde kalan gemi isletmeleri, gemilerin yonetim ve isletme
fonksiyonlarini yerine getirmektedir. Denizcilik ¢evresini olusturan
denizcilik isletmeleri, denizciligin idari ve hukuksal cevresi,
rakipler, miisteriler, navlun piyasalari, kaynaklar ve tedarikg¢iler
olarak gruplandirilmaktadir. Sekil 1’de denizcilik sektoriiniin
icinde bulundugu ¢evresel faktorler gosterilmektedir.
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hizmetinin
bulunmaktadir. Bunlar “miisteriler” ve gemi isletmeleridir. Tagima

ulastirma

sozlesmeleri kapsaminda bu iki ana faktor, dogrudan etkilesim
icerisindedir. Ulastirma hizmetini saglayan ana faktor, gemi sahibi,

126



“donatandir”. Halk dilinde armator (owner) olarak da ifade
edilmektedir. Donatan, basit olarak geminin sahibi (maliki) olarak
ifade edilebilir (T.C. Resmi Gazete, 09.07.1956 tarih, 9353 sayili).
Donatan, belirli bir sahis veya kurum olabilir. Tiirk Ticaret
Kanununa gore sadece geminin sahibi olmasi yeterli
olamamaktadir. Ayrica s6z konusu gemiyi deniz ticaretinde
kullanmasi da gerekmektedir (Aybay vd., 1998; 542). Bir geminin
deniz ticaretinde kullaniliyor olmasi, isletilmesi ile ilgili
fonksiyonlarinin yerine getirilmesi anlamina gelmektedir. Geminin
tiim igletme fonksiyonlar1 donatan tarafindan yerine getirilecegi
gibi baz1 fonksiyonlar1 disaridan hizmet satin alinarak da yerine
getirilebilir. Ornek verecek olursak donatan, personel donatimi,
bakim, geminin donatim ve sigortast ve geminin miimkiin
oldugunca fazla siirede operasyon yapabilmesini saglamak gibi
gemi isletme fonksiyonlarin1 bagka bir isletmeye devredebilir. Bir
baska deyisle, donatan gemi isletme fonksiyonlarini “profesyonel
gemi isletmelerine” devredebilir (Panayides, 2001; 6). Sekil 2’de
profesyonel gemi isletmeleri gosterilmektedir.

Ulastirma hizmetinin verilece8i gemi, bazen hizmeti verecek
kisi veya kurum tarafindan kiralama yolu ile temin
edilebilmektedir. Belirli bir sefer veya belirli bir zaman icerisinde
gemi sahibi ile yaptiklari s6zlesmeye gore gemiyi veya geminin bir
kismini yiik tasimak {izere tutan kimseye “tasitan” denir. (Aybay
vd., 1998; 581,582). Gemi sahibi ile tasitan arasinda yapilan
sOzlesmeye ise kiralama (charter) sozlesmesi adi verilmektedir. Bu
sozlesmede taraflar “tasiyan” (carrier), “tasitan” (charterer) olarak
ifade edilmektedir. Taraflar arasinda yapilan sézlesme, zaman
esasli bir sozlesme ise, tasitan (kiraci), gemi kaptanina ticari
talimat verme yetkisine sahiptir. Kiracinin gemi kaptanina teknik
yonden de talimat verme yetkisi taniyan sozlesmeler de
bulunmaktadir. Bu so6zlesmelere ¢iplak kiralama (bare boat charter)
ad1 verilir. (Aybay vd., 1998; 585).

Ikinci ana faktor ise miisteriler yani, yiik ilgilileridir. Bunlar,

“yiikleten”  (shipper) ve “gonderilen” (consignee) olarak
isimlendirilmektedir. Yiikleten tasima sozlesmesi geregi, yiikil
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gemiye teslim edendir. Gonderilen ise, konsimentoya', yok ise
tagima sozlesmesine gore yiikii teslim almaya yetkili kilinmig
kisidir (Aybay vd., 1998; 580).

Yukarida acgiklanan ana faktorlerin  ortasinda gemi
yonetiminden sorumlu olan gemi kaptani bulunmaktadir. Sekil
2’de denizcilik cevresinin ana faktorleri ve  gorevleri
gosterilmektedir.

PROFESYONEL
YONETIM
Gemiye is giicii
saglanmasi ve
ticretlerin 6denmesi

TEKNIK

YONETIM KAPTAN ((iﬁﬁlélﬁgi)
Geminin biitge v Gemi ve €——— Tiim sabit giderlerin
kalite hedefleri gemiadami karsilanmasi, gerekli
dogrultusunda vonetimi ’

L L. . iyi operasyon, yonetim
isletilmesini temin ve halkla iliskiler
etmek w

TASITAN (Kirac)

(Zaman Esash Kiralama)
Seferin yakitini alir.
Gemi kaptanina talimat
gonderir.

Sekil 2. Denizcilik Cevresinin Ana Faktorleri ve Gorevleri

Kaynak; Spruyt J. 1994; 15

' Kongimento : (Bill of Lading) Yiikiin tasiyan tarafindan alindigim
kanitlayan belge (Akdogan, 1988 a; 189)
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Spruyt (1994) calismasinda deniz ticaretinin taraflar1 olarak
gostermis oldugu, “teknik yOnetim”, “profesyonel yonetim”,

“tasiyan (gemi sahibi)”, “tasitan (kiraci)” ve “gemi kaptani”, gemi
isletmesinin fonksiyonlarini yerine getirmektedir.

3. GEMi iISLETMELERI

Gemi isletmelerini tanimlayabilmek i¢in iistlenmis olduklar
gorev ve faaliyetlerinin aciklanmasi gerekmektedir. Oncelikle
“gemi  sahibi” kavramindan, gemi isletmelerine, kara
yonetiminden, gemi yonetimine kadar bircok ifadenin
tanimlanmasi  gerekmektedir. Ayrica gemi isletmeciliginde
hukuksal, ticari ve teknik sorumluluk kavramlarinin da incelenmesi
zorunludur. Bununla birlikte gemi kaptaninin, gemi isletmeciligi ve
gemi yonetimi faaliyetlerinde kime karsi, hangi konularda sorumlu
oldugu ve gemi isletmeleri ile aralarindaki iliskilerin ortaya
konmasi bakimindan aktorlerin, fonksiyonlarinin ve yoOnetim
mekanizmalarinin belirlenmesine gerek duyulmaktadir.

“Gemi isletmeleri”, gemilerin  karadaki isletme
fonksiyonlarini yerine getiren orgiitleri tanimladigi i¢in calismada
bazen “kara yoOnetimi” ifadesi de yer almaktadir. Bu ifadenin,
gemilerin denizde iken kaptan tarafindan yonetilmesi veya
kumanda edilmesi ile karigtinlmamasi gerekmektedir. ISMA
(International Ship Managers’ Association) uygulama kurallarinda
“kara yonetimi” (Shore-based Management) ile “gemi yonetimi”
(Shipboard Management) net olarak birbirlerinden ayrilmaktadir
(Barber International A/S, 1990; 32). ISM (International Safety
Management) Uygulama Rehberinde ise “kara yonetimi” veya
“gemi igletmesi” olarak kullandigimiz ifadenin yerine “sirket”
(company) kelimesi kullanilmistir (IMO, 2002; 6). ISM Uygulama
Rehberindeki “sirket” tanimi; “gemi sahibi veya geminin igletme
sorumlulugunu gemi sahibinden kendi iistiine alan ve bdyle bir
sorumluluk yiikleniminde, ISM Uygulama Rehberi Kurallar
tarafindan Ongoriilen tiim islevleri ve sorumlulugu kabul eden,
yonetici veya kiralayic1 gibi diger bir kurulus veya kisi
anlamindadir”  seklinde ifade edilmistir (Arslan, 1998; 33).
Buradan da anlasilacagi gibi gemi isletmesi, geminin karadan
isletilmesi ve yonetilmesi ile ilgili fonksiyonlarini yerine getiren
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orgiit olarak tanimlanmistir. Gemi igletmelerinin karadaki yonetim
fonksiyonlarini yerine getiren Orgiitsel yapt “kara yonetimi” olarak
isimlendirilmisgtir. Geminin denizdeki yonetim fonksiyonlarini
yerine getiren Orgiitsel yapt ise “gemi yOnetimi” olarak
isimlendirilmistir.

Profesyonel gemi isletmesi ise; “Bir veya belli bir grup
hizmetin donatan disindaki bir isletme tarafindan profesyonel
yonetim destegiyle saglanmas1” seklinde tanimlanabilir. Tanimdaki
profesyonel destek hizmet saglayicinin anlasilmis konularda belli
bir iicret karsiligi donatana sagladigi destek anlamini tasimaktadir
(Willingale, 1998; 11). ISMA Uygulama Rehberinde ise, “gemi
operasyonu ve ilgili hizmetlerin profesyonel isletme tarafindan
saglanmasi olarak tanimlanmistir (Barber International A/S vd.,
1990; 31). Profesyonel gemi isletmelerini, tekrar tanimlamak
gerekir ise, baskasina ait olan bir gemiye iliskin tim yOnetim
fonksiyonlarini veya bir kismini gemi sahibi ile aralarinda yapilan
sozlesmeye dayanarak, geminin tiim yonetim fonksiyonlarin1 kendi
adina yerine getiren Orgiittiir.

4. GEMIi YONETIMi VE SORUMLULUKLAR

Gemi kaptanlarinin genel sorumlulugu, gemisinin devamli
olarak denize ve yiike elverisli olmasini saglamaktir. Oncelikli
sorumlulugu ise, emrine c¢alisan gemiadamlarinin emniyetli,
giivenli ve saglikli bir calisma ortami saglamasidir. Yiik sahibi ve
ilgililerine karsi sorumlulugu ise, yiiklerini hasarsiz ve kayipsiz
olarak tasiyarak menfaat ve tinlerini korumaktir. Gemi sahibine
kars1 sorumlulugu ise gemisinin giivenle, verimli ve ekonomik bir
sekilde isletilmesini saglamaktir. Kaptan, denizin ekolojik
cevresine karsi, cevrenin emniyetli ve temiz tutulmasindan
sorumludur. Kaptanin {igiincii taraflara karst sorumlulugu ise,
taraflarin  gemi operasyonlarindan kaynaklanabilecek ticari
menfaatlerini ve emniyetlerini tehdit eden olaylardan korumasidir
(Mahidhara, 1991; 40).

Bununla birlikte deniz hukukunun kapsami igerisine girmis

olan uluslararast s6zlesmelerin tamaminda gemi kaptaninin ve
sitketin sorumluluklar1 ayr1 ayri belirtilmistir (IMO 1996, 2001,
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2002, vb.). SOLAS’1n seyir emniyeti boliimiiniin 13. kuralinda
gemilerin denizde can giivenligi bakimindan gerekli sayida, yeterli
nitelikte gemiadamlart ile donatilmasini saglamak konusundaki
sorumlulugu taraf tilkelere yiiklemistir (IMO 2001). Bununla
birlikte gemilerin denize elverisliligi konusunda bayrak devleti
adina, gemileri denetleyen ve sertifikalandiran klas kuruluslari
oldugu gibi bolgesel olarak taraf iilkelerin olusturdugu liman
devleti kontrolleri de bulunmaktadir. Bunlar da gemilerin denize ve
yola elverisliliginin kontrol edilmesi ile sorumludur (T.C. Resmi
Gazete, 26.03.2006 tarih, 26120 sayili). Gemilerin tasiyacaklari
yiiklere uygun olup olmadiklarim1 denetleyen bagimsiz denetgiler
oldugu gibi sigorta gozlemcileri ve uzmanlari da bulunmaktadir.
Bunlar da gemilerin yiike uygun olup olmadiklar1 konularinda
yaptiklar1 denetimlerden sorumludur. Dokme yiik gemilerinin
emniyetle yiiklenmesi ve tahliye edilmesi konusunda dokme yiik
terminallerinin de sorumluluklar1 bulunmaktadir (T.C. Resmi
Gazete, 31.12.2005 tarih, 26040 sayil1).

Gemi kaptaninin kazalardan sonra sahip oldugu sorumluluk
kapsaminda meydana gelebilecek olaylar icin tiim 6nlemleri alma
konusunda yetki sahibidir. Ozellikle IMO’nun  A.680(17) nolu
diizenlemesinde deniz kirliligine karsi gemi kaptaninin tim
onlemleri alabilecegi, bu konuda gemi kaptaninin kararinin
kisitlanamayacag belirtilmigitir (IMO-Vega Databese, 2002).
Buna “yetki asim hakki” (over riding authority) adi verilir. Bu
konuda gemi kaptanlarimin yetki asim hakkini daha da
kuvvetlendirmek amaciyla IMO A.880 (21) nolu diizenlemede
tekrar {izerine basilarak, gemi kaptaninin emniyet ve petrol
kirliliginin 6nlenmesi kapsaminda verecegi kararlarda yetki asim
hakk1 oldugunu belirtilmistir IMO-Vega Databese, 2002).

Yukarida bahsedilen yetki asim  hakki, iletisim
teknolojilerinin giintimiizdeki imkanlarinin olmadigr zamanlarda,
gemi ile kara yonetimi arasindaki iletisim son derece sinirli oldugu
zamanlarda ortaya ¢iktig1 soylenebilir. Daha Onceleri telgraf, telex
vb. her an iletisim imkaninin bulunmadigi zamanlarda gemi
kaptanlar1 kendi bireysel kararlarini, kendilerine taninan yetki
kapsaminda, acil durumlarda da “yetki asim hakkini” kullanarak
Ozgiirce verebiliyorlardi. Bu zamanlarda gemi kaptani1 karar verme
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ve inisiyatif kullanma konusunda giiniimiize nazaran daha fazla
yetkiye sahip oldugu siklikla dile getirilmektedir.

Her an iletisim kurulabilecek sartlarin saglandigi giiniimiiz
ortaminda, kara yonetimleri ile gemi yonetimi arasinda diisiince ve
bakis agis1 farkliliklarinin ¢atismalar olusturdugu belirtilmektedir.
Rutin gemi operasyonlarinda dahi gemi isletmesinin talimatinin
beklenir oldugu, bu gibi durumlarin da gemi kaptanlarinin gemi
yonetimi konusundaki otoritesini zayiflattigi siklikla duyulmaya
baglanmistir.

Bu c¢alismada, gemi kaptanlarin otoritesinin zayifladigi
konusundaki ifadelerin dogrulugu aragtirmak amaciyla, gemi
kaptaninin  denizcilik c¢evresini olusturan faktorlere, “gemi
isletmeleri nasil bir gemi kaptani istiyor” sorusu sorulmustur.
Calismada nitel arastirma tekniklerinden bir olan odak grup
calismasi yontemi kullanilmastir.

5. ODAK GRUP CALISMASI

Odak grup calismas: sirasinda; Malhotra (2004; 139, Nakip
(2003; 70), Kinnear ve Taylor (1996; 309), Yildirim ve Simsek
(2000; 51), ve Sekeran’in  (2003; 224) tarafindan Onerilen
yontemler takip edilmistir.

5.1. Odak Grup Calismasinin Planlanmasi

Odak grup calismalarinin planlanmasi igin literatiirde bazi
temel prosediirlere rastlanmaktadir (Malhotra 2004; 141).
Bahsedilen planlama  prosediirlerinden biri  Sekil  3’de
gosterilmektedir. Temel planlama prosediiriinde, (1) arastirma
amaglarin belirlenmesi ve problemin tanimlanmasi, (2) nitel
aragtirmanin amaglarinin belirlenmesi, (3) odak grup tarafindan
cevaplandirilacak olan sorularin veya amaglarin belirlenmesi, (4)
tarama anketinin yazilmasi, (5) yonlendirici igin taslak
hazirlanmasi, (6) odak grup goriismelerinin yonetilmesi, (7)
kayitlar1 gézden gecir ve verileri analiz et, (8) bulgular1 6zetle ve
devam edecek arastirmayi planlamadan olusmaktadir.
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Bunun yaninda Sekil 3’de kutucuklar icerisinde gosterilen
temel planlama prosediirlerinin disinda daha O©nce yapilan
caligmalarda elde edilen tecriibelerden yola ¢ikarak alt prosediirler
tanimlanmustir. Alt prosediirler Sekil 3’de kutucuklarin hemen
altinda gosterilmektedir.

Tanmimlanan alt prosediirler; katilimcilarinin belirlenmesi,
calisma yerinin belirlenmesi, ¢aligma zamaninin belirlenmesi,
calismanin  duyurulmasi/bildirilmesi,  calisma  hazirlhiklari,
calismanin organizasyonu, odak grup calismasinin baslatilmasi,
calismanin tamamlanmasidir (Nakip, 2003; 71, Kinnear ve Taylor,
1996; 309, Yildirim ve Simsek, 2000; 51 ve Sekeran, 2003; 224).
Bu basamaklar daha o©nce denizcilik alaninda yapilmis olan
calismalarda basartyla uygulanmistir. (Cerit, 2002, Nas vd, 2004,
Deveci vd., 2005, Denktag, 2005, Denktas ve Cerit 2006).

Sekil 3’deki temel planlama basamaklart ve diger
basamaklar asagida ayrintili olarak incelenmistir. Ayrica odak grup
calismast verilerinin kodlanmasi, kodlarin kavram haline
getirilmesi, kavramlarin da temaya doniistiriilmesi ile ilgili
ayrintilt igerik analizi tablolar1 hazirlanmistir. Olusturulan igerik
analizi tablosunda her bir katillmcinin ifadeleri kodlanmuistir.
Kodlanan ifadeler anlamlarina gore gruplandirilarak kavramlar
olusturulmugtur. Katilimcilarin ~ kendi ifadelerine  yiiklemis
olduklar1 gii¢ ve agirlik, puanlandirilmistir. Olusturulan kavramlar,
ifadelerin puanlarina gore agirliklart hesaplanarak siralanmistir. Bu
siralama, katilimcilara sorulan soru icin alinan verilerin anlamhi
oncelik siralarinin tespit edilmesini saglamaktadir.

5.2. Odak Grup Calismasinin Amaci

Odak grup calismasinin planlamasi prosediirlerinden “1”
numarali basamak, arastirmanin amacin belirlenmesidir.  “2”
numaralt basamak ise odak grup calismasinin amacinin
belirlenmesidir (Bkz. Sekil 3.). Her iki amaci ortak bir ifade ile
vermek gerekirse; gemi kaptanlarin gemi yonetimi konusundaki
inisiyatiflerinin zayifladigi konusundaki ifadelerin dogrulugu
arastirmak amaciyla gemi igletmelerinin gemi yonetimi konusunda
nasil bir gemi kaptan1 istediklerinin belirlenmesi olarak
Ozetlenebilir.
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@ Arastirmamin Amacinin Belirlenmesi ve Problemin Tanmimlanmast

Katilimcilarin Belirlenmesi l

@ Nitel Arastirmamin Amaclarimin Belirlenmesi

Caligma Yerinin Belirlenmesi
Calisma Zamaninin Belirlenmesi
Caligmanin Duyurulmasi

dak Grup Tarafindan Cevaplandirilacak Olan Sorularin veya
Amaglarin Belirlenmesi

Calisma Hazirliklari
Calismanin Organizasyonu

@ Katihmci Profili Tarama Anketinin Yazilmast
@ Yonlendirici Icin Taslak Hazirlanmast
Caligmanin Baslatilmas1 l

@ Odak Grup Goriismelerinin Yonetilmesi
Caligmanin Tamamlanmasi l

@ Kayitlart Gozden Gegir ve Verileri Analiz Et

Bulgulari Ozetle ve Devam Edecek Arastirmay: Planla

Sekil 3. Odak Gruplarin Planlama Prosediirii ve Yiiriitiilmesi.

Kaynak : Malhotra (2004; 141)
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5.3. Katimcilarimin Belirlenmesi

Yukarida verilen amag¢ dogrultusunda, denizcilik ¢evresini ve
gemi kaptaninin orgiitsel cevresini olusturan katilimcilarin tespit
edilmesi gerekmektedir. Tespit edilecek olan katilimcilarin,
denizcilik isletmelerinin gemi kaptanindan beklentilerini ifade
edebilmeleri igin ise gemi kaptaninin gorev, yetki ve
sorumluluklarim bilen, denizcilik sektOriinde tecriibe sahibi olan
kisilerden olusmas1 gerekmektedir. Yapilan calismalarda, odak
grup calismalarina secilecek olan katilimcilarin, calismanin
amacina, tecriibelerine, uzmanliklarina vb kriterlere gore
planlanarak homojen bir yapida olusturulmasi  gerektigi
belirtilmektedir (Nakip 2003; 71, Kinnear ve Taylor 1996; 310).
Bunun yaninda “maksimum cesitlilik Orneklemesi” de nitel
calismalarda Onerilen yontemlerdendir. Bu yontemde amag, goreli
olarak kiiciik bir 6rneklem olusturmak ve bu 6rneklemde calisilan
probleme taraf olabilecek bireylerin c¢esitliligini maksimum
derecede yansitmaktir. Bu 6rneklem seklinde elde edilecek verileri
ana kiitleye genelleme yapmak icgin kullanmak yerine ne tiir
ortakliklarin, benzerliklerin ve farkliliklarin bulundugunu tespit
etmek hedeflenmistir. Yontemde Onemli diger bir nokta ise
arastirma konusu ile ilgili cesitlilik kaynaklarini olabildigince
tanimlayarak Orneklemin genel durumu yansitacagi hususunda
tatmin olunmasidir. (Yildirim ve Simsek, 2000; 62-75). Maksimum
cesitlilik 6rnekleminde odak grup calismasi katilimcilarinin, gemi
kaptanlarinin calistign cevrenin veya ortaminin bir benzerini
olusturacak nitelikte, cesitli tipte gemileri isleten isletmecileri, klas
kuruluglarini, deniz sigortacilarini, deniz hukukgularini, {ilke
denizcilik idaresini, gemi kaptanlarini, donatani ve en yakin gorev
arkadasi olan bas miihendisini kapsamasi gerekmektedir. Bunun
yaninda, kuru yilkk, dokme yiik, konteyner, tanker ve ro-ro tipi
gemilerin isletilmesinde tecriibe sahibi olan ve hatta bu tip
gemilerde c¢alismis olan uygun bir ziimrenin se¢ilmesi, yapilacak
olan caligmanin  giivenilirligi acisindan  Onemli  bir rol
oynamaktadir. Uygun bir odak grup ziimresinin olusturulmasi
amaciyla Izmir ve cevresinde bu vasiflara uygun olan adaylar
aranmasi i¢in calismalar yapilmistir. Olusturulacak olan orgiitsel
cevre temsilcilerinin bazilarinin Izmir’deki adaylar arasindan
temsil edilemeyecegi goriildiigiinden Istanbul’daki denizcilik
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isletmeleriyle iletisime gecilerek, yeni adaylar belirlenmistir. Aday
belirleme sirasinda gemi kaptaninin 6rgiitsel ¢evresini olusturulan
bir¢ok unsurun (kilavuz kaptan, VTS operatorii, liman bagkan,
acente, personel miidiirii, liman yetkilileri, giimriik, tedarikg¢iler)
daha ilave edilebilecegi goriilmiistiir. Kaptanin icinde bulundugu
denizcilik c¢evresinin tamaminin c¢aligmada temsil edilmesi,
calismanin giivenirligi acisindan onemli olmakla birlikte, aday
sayisinin uygun bir diizeyde sinirlandirilmasi gerekmistir. Odak
grup calismalarinda uygun katilimci sayisinin, Kinnear ve Taylor
(1996; 310), Malhotra (2004; 140) tarafindan 10-12 kisi arasinda
olmasi gerektigini ifade edilirken, Sekeran (2003; 220) 8-10, Nakip
(2003; 71) ise 10 kisi ile sinirlandinlmast gerektigini
bildirmektedir.

Yapilan ¢alismada, Sekil 1°de gosterilen denizcilik ¢evresini
ve gemi isletmelerinin yapisin1 en iyi sekilde temsil edecek olan
unsurlar belirlenerek aday sayinin 11 kisi ile sinirlandirilmasina
karar verilmistir. Grup {yelerinin olumsuz etkilenmemesi
acisindan katilimcilarin daha ©Onceden boyle bir odak grup
calismasina katilmamis olmasina da dikkat edilmistir (Nakip, 2003;
71). Calismaya katilanlar ve profil bilgileri Tablo 1’ de verilmistir.

5.4. Cahsma Yerinin Belirlenmesi

Calismanin yapilacagi ortamin se¢iminde dikkate alinmasi
gereken en Onemli kriter; katilimcilarin dikkatini dagitabilecek
giiriiltii, ses, hareket vb. etkilerden uzakta olmasidir. Ayrica
arastirmacilarin arastirma Oncesi ve arastirma sirasinda ihtiyag
duyacaklar1 hizmetler i¢in, kolay kullanabilecegi, ulasabilecegi ve
yardim alabilecegi bir mekanin secilmesi ¢alismanin etkin kontrolii
acisindan 6nemli bir kriterdir. Calismanin katilimcilarin kolay
ulasabilecekleri ve bilinen bir yerde yapilmasi, oto park
probleminin bulunmamast da katilimcilar agisindan 6nemli olan
kriterlerdendir. Toplanti mekaninin fiziki durumu, konforu ve
toplantiya uygun sekilde tasarlanmis olmasi da Onemlidir
(Malhotra, 2004; 140, Nakip, 2003; 71). Tiim bu kriterler goz
oniine almarak calisma yeri olarak Dokuz Eyliil Universitesi,
Deniz Isletmeciligi ve Yonetimi Yiiksekokulu’nun toplant1 odasi
belirlenmistir.
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5.5. Cahisma Zamanimin Belirlenmesi

Odak grup ¢alismasi planlanirken 6zellikle futbol magi, milli
veya Ozel giin, haftanin basi veya son giinii olmamasi dikkate
alarak, calismanin yapilacagi tarih olarak 12 Mayis 2005
Persembe giinii secilmistir. Calisma saati icin ise, ¢aligmanin
baslayacag saatteki trafik yogunlugu, katilimcilarin o giinkii is
planlamalarini sabahtan yaparak 6gleden sonraya hazirlanmalari,
ulasim icin tahsis edilecek veya kullanilacak olan araglarin (ucak
doniisleri) planlamasi vb. kriterler dikkate alinmis ve calisma
saatinin baslangict 14 00 olarak belirlenmistir.

5.6. Calismanin Duyurulmasy/Bildirilmesi

Calismanin katilimcilara bildirilmesi igin standart bir yazi
metni hazirlanmistir. Metinde calismanin amaci, neden ve nasil
yapilacagi, siiresi, adresi ve c¢alismanin yapilacagi zaman ile ilgili
bilgiler yazilmistir. Standart metin daha 6nceden belirlenen asil ve
yedek katilime1 adaylarin adina diizenlenerek, resmi davet yazilari
hazirlanmigtir. Resmi davet, katilimcilarin kurumlarindan izin
alabilmeleri maksadiyla, ¢calismadan 10 giin once, 3 Mayis 2005
tarihinde adreslerine gonderilmistir.

5.7. Arastirma Sorularmin Belirlenmesi

Odak grup calismalarinda katilimcilarin - konugmalarini
saglayabilmek i¢in Onerilen soru sekli, “acik uglu” sorulardir
(Kitzinger, 1995). Bu sorularin katilimcilarin genelden baglayarak
arastirmanin amacina dogru yoOnlendiren bir yapida olmasi
gerekmektedir. Bu amacgla odak gruplarda soru sorma teknigine
“sorgulama rotas1” (questioning route) adi verilmektedir (Iwasaki
vd. 2005).

Odak grup arastirmalarinda kullanilan sorgulama rotasi;
“acilis yorumu/sorusu” (opening comments), katilimcilar1 konuya
1sindirmak icin giris sorulart (introductory questions), tanimlama
ve konunun anlamiyla ilgili olarak ‘“gecis sorular1” (transition
questions), sorunun nedenlerinin veya bas etme yollarinin
sorgulandigi “anahtar sorular” (key questions) ve tartismayi
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ozetleyecek ve calismanin ana konusunu teyit ettirmek igin
hazirlanan  “sonuglandirici  sorular’dan  (ending questions)
olusmaktadir (Krueger ve Casey 2000. akt. Iwasaki vd. 2005).
Odak grup calismasinda yukarida aciklanan sorgulama rotasi
teknigi kullanilmistir. Arastirma sorularinin her biri belirli bilimsel
kuramlara ve modellere dayandirilarak hazirlanmustir®.

5.8. Cahsma Hazirhiklar

Odak grup caligmalarinin 1 ila 3 saat arasinda siirebilecegini
ifade edilmektedir (Malhotra, 2004; 140). Ortalama siire olarak ise
1,5 ila 2 saat olarak ifade edilmektedir (Kinnear ve Taylor, 1996,
Nakip, 2003, Yildinm ve Simsek, 2000, Malhotra, 2004). Bu
calisma icin hazirlanan sorular ve katilimcist sayist odak grup
calismasinin  ortalama siiresi dikkate alindiginda, her bir
katilmcinin  her bir soruya verecegi cevap igin yaklasik bir
dakikalik siiresi oldugu goriilmektedir.

Odak grup caligmast oturumu tamamlandiktan sonra
yapilacak degerlendirmelerde, veri analizi ve tekrar godzden
gecirme calismalar1 i¢in tiim oturum siirecinin ses ve goriintii
kayitlarinin alinmasi gerekmektedir (Malhotra, 2004; 140, Nakip,
2003; 71). Calismanin planlanan maksimum siiresi dikkate
alinarak, yapilacak olan ses ve goriintii kayitlart icin en az iig
saatlik bir imkan hazirlanmistir. Ayrica calismada ihtiyag
duyulabilecek yedek batarya, sarj cihazi vb ek aygitlar da temin
edilerek calisma ortaminda hazirda tutulmustur. Sekil 3’deki
stirecin 4 numarali basamagi olan katilimcilar i¢in tarama anketinin
yazilmasi iglemi yapilmistir.

Daha once yapilan calismalarda kazanilan deneyimler,
ilginin dagilmamasi bakimindan c¢alismanin tek oturumda
tamamlanmasi1 yoniindedir (Nas vd, 2004, Denktas 2005). Bu
durum katilimcilarin bireysel ihtiyaglarinin toplanti mekaninda
karsilanmasin1  gerektirmektedir. Bu amacgla calisma sirasinda

% Doktora ¢alismasinda sorular genelden ayrintiya dogru, acik uclu olarak
toplam 10 adet hazirlanmistir. Bu ¢calismada makale kisitlar1 nedeniyle
sadece acilis sorusuna yer verilmistir.
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ihtiya¢ duyulabilecek su, meyve suyu, vb icecekler ile alinabilecek
kuru pasta gibi gidalar da planlanarak servis malzemeleri ile
birlikte katilimcilara masa {izerinde sunulmustur.

Katilimcilarin masaya oturma diizenleri i¢in bir yontemin
onceden planlanmasit gerekmektedir. Bunun i¢in katilimcilarin
isimlerinin yazili oldugu isimlikleri isimlerinin harf sirasina gore,
oturacaklar1 yerlerin Oniine ve herkesin gorebilecegi bir bicimde
yerlestirilmistir.

Her bir katilimcinin calisma sirasinda akillarina gelenleri
veya diger katilimcilarin ifadelerini not alabilmesini saglamak
amactyla birer blok not ve kalem, kullamimlar1 i¢in masadaki
oturma yerlerinde hazirlanmstir.

5.9. Cahismanin Organizasyonu

Odak grup calismasinda oturumun en kritik gorevi
yonlendiriciliktir.  Calismada bu gorev yazar tarafindan
gerceklestirilmistir. Oturum sirasinda, yonlendiriciye organizasyon
konusunda yardim etmesi ve konusmalari not almasi, amaciyla iki
kisi calismaya katilmistir. Oturum sirasinda yapilan video ve ses
kayit islemlerinin saglikli bir sekilde devam etmesinden sorumlu
bir kisi gorevlendirilmistir. Toplant1 sirasinda yapilacak olan cay
servisi igin ayrica iki kisi gorevlendirilmistir. Oturum sirasinda
gorevli olanlarla oturumdan 6nce kisa bir toplanti yapilarak son
hazirliklar ve oturum sirasinda yapacaklar konusunda ayrintilar
tartigilmigtir.  Sekil 3’deki siirecin 5 numarali basamagi olan
calisma sirasinda yonlendiricinin kullanilacag taslak calisma plani
hazirlanmustir.

5.10. Odak Grup Calismasimin Baslatilmasi

Katilimcilarin  ¢alismanin yapilacagi salona toplanmasini
miiteakip calisma saat tam 14 00 da baslatilmistir. Calismanin
basinda yonlendirici tarafindan bir giris konusmasi yapilmistir. Bu
giris konusmasinda ¢alismanin amaci, bilimsel dayanagi ve calisma
stiresince gegerli olacak kurallar konusunda uyarilar yapilmistir.
Daha sonra, yapilacak olan calismanin yontemi hakkinda detayl
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bilgiler verilerek katilimcilar i¢in daha onceden hazirlanmis olan
katilmer profili anketini doldurmalari istenmistir. Bu doldurma
islemi sirasinda katilimcilardan adi, soyadi, calistigi kurum, isi ve
gorevi, calistigi siire, deniz tecriibesi vb. konularda kendilerini
gruba tanitmalari istenmistir.

5.11. Caliymamn Yiiriitiilmesi

Odak grup icin hazirlanan arastirma sorularinin sorulmasina
saat 14 34 de baglanmistir. Sorulara verecekleri cevaplar igin s6z
hakki, yonlendiriciden baglayarak saat istikametinde, bir sonraki
soru i¢in ise saat istikametinin tersi yoniinde verilerek devamli
olarak soz sirasinin baslangici degistirilmistir.

Calisma sirasinda yonlendirici ve diger gozlemciler,
katilmcilarin  6nemli  gordiikleri ve vurgulandirilmis olan
ifadelerini not almiglardir. Bu ifadeler daha sonra yapilacak olan
icerik analizinde dikkate alinmistir.

Sorulara gelen cevaplarin siireleri titizlikle tutularak tahmini
bitis siiresinin katilimcilara basta belirtilen siireyi asmayacak
sekilde ayarlanilmasina calistimistir. Ik soruya 11 katilimcinin
verdigi cevaplama siiresi, yaklasik 16 dakika olmustur. Bundan
sonraki sorularda cevaplama siiresinin kisaltilmasina ¢alisilmistir.

5.12. Calismanin Tamamlanmasi

Yapilandirilmis aragtirma sorularinin cevaplama siireci 16 40
da tamamlanabilmistir. Calismanin sonucunda tekrar sira ile
calisma konusunda geri bildirim verilmesi istenmis ve miiteakiben
katilmcilara tesekkiir edilerek ugurlanmiglardir. Calismanin
toplam siiresi yaklasik ii¢ saati bulmustur. Caligmanin ardindan
katilimcilara tesekkiir yazilari gonderilmistir.

6. ICERIK ANALIZi
Nitel arastirmalarin hedefi olan farkliliklarin tespitinin,

genelden ¢ok bireysel algi ve degerlendirmeleri hedefleyen bir
yapist bulunmaktadir. Bu yap1 degiskenlerin tespiti acisindan kendi
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icerisinde de farkli yontemleri icermektedir. Onemli yontemlerden
biri olan igerik analizi diger, betimleme ve yorumlama gibi
yontemlerle birlikte kullamlabilmektedir. Icerik analizi, “verilerden
dogrudan goriilemeyen, ancak kavramsal kodlama ve smiflama
yoluyla temalarin bulunmasi ve bu temalar arasi anlamli iliskilerin
ortaya c¢ikarilmasi” iglevidir (Yildirim ve Simsek, 2000; s.157).

6.1. icerik Analizi Yontemi

Odak grup caligmalarindan elde edilen veriler ¢alismanin
hemen ardindan gozden gecirilmeye baslanmistir. Bunun nedeni
ise arastirmacinin belleginde bilgiler taze iken gozden gecirme,
kodlama ve gerekli diizeltmeleri yapilabilme imkanina sahip
olmasidir  (Kurtulus, 1998; 281). Calismada  verilerin
kodlanabilmesi maksadiyla tiim video, ses kayitlar1 ve yazili notlar
yazar tarafindan degerlendirilmeye alinmistir. Bunun yaninda
toplant1 sirasinda yonlendirici ve gozlemci sifatiyla calismaya
katilanlarin tutmus olduklar1 notlar da degerlendirilmeye alinmistir
(Bkz Sekil 3’tin 7 numarali basamagi). Her bir arastirma sorusunun
cevaplarindan elde edilen verilerin anlamli boliimleri alinarak
kendi aralarinda kodlanmistir. Bu kodlama islemi sirasinda her bir
katilmcinin ifadeleri belirli kaliplara alinmaya calisilmistir. Bu
kaliplar ifade edilme diizeyine gore agirlik puani verilmistir.
Burada amag¢ kodlanmis olan ifadelerin 6nem derecelerini ve
toplam icerisindeki agirligin1 tespit etmektir. Kodlamada verilen
agirhk puanlart Tablo 2’de gosterilmektedir. Igerik analizi
tablolarinda  kodlanmis olan veriler “Ornek” siitununda
belirtilmistir (Yildirim ve Simsek, 2000; s.178).

Tablo 2’de verilen her bir ifadenin kodlamasi ayni agirlik
puanlar1 ile degerlendirilmesi miimkiindiir. Yani sadece kodlarin
frekanslar1 hesaba katilabilir. Genellikle bir¢ok ¢alismada sadece
kodlarin frekansi dikkate alinmaktadir (Yildirim ve Simsek, 2000;
s.178). Fakat bu calismada ifadelerin agirlik puanlarn da dikkate
alinmustir. Ornek olarak Tablo 2’de kodlanan “tecriibe” ifadesinin
hangi agirliklarda ifade edildigi de goriilmektedir. Katilimcilarin
ozellikle iizerinde vurgu yapmak istedigi ifadeler ile siradan
ifadelerinin kodlanmasinda bu tip agirlik puani verilmeden esit
olarak degerlendirmesi, caligmanin sonuglarinin giivenirliginin
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sorgulanmasina yol agmaktadir. Ifadelerin bu tip agirlik puanlari
ile birlikte kodlanmasi igerik analizinin konusu igerisine
girmektedir. Ayrica, ifadelerin kodlanmasindan sonra, kodlamalar
arasinda kurulacak iligkiler sayesinde kavramlar
yapilandirilmaktadir. ~ Yapilandirilan ~ kavramlar  icerisindeki
kodlarin agirligi yine kodlara verilen agirlik puanlari ile tespit
edilebilmektedir. Sayilan bu nedenlerle verilerin sayisallastiriimasi
sirasinda agirlik puani (intensity) kullanilmasina karar verilmistir
(Neuman, 2003). Agirlik puanlari Tablo 2’de gosterilmektedir.
Verilerin sayisallagtirilmasi daha 6nce Nas vd. (2004) tarafindan
“ana” (major) ve “yan” (minor) ifade olarak iki agirlik degerinde
basariyla uygulanmistir. Bu calismada ise agirlik puanlari daha
genis bir 6l¢ek icerisinde degerlendirilmistir.

Kodlanmis olan verilerin kendi aralarindaki iliskilere gore
anlamli bolimler olusturulmaktadir. Bu anlamli boliimler icerik
analizinin temel analiz birimini olusturmaktadir (Yildirim ve
Simsek, 2000; s.172). Kodlama bolimiinden gelen agirlik
degerleri ve kodlarin kavram igerisinde odak grup katilimcilari
tarafindan ifade edilme sikligi, kavramlarin kendi aralarindaki
agirhigimi ve sikligimi gostermektedir. Kavramlar igerik analizi
tablolarinda belirtilmistir. Kavramlar tespit edildikten sonra bazi
kavramlarin  belirli  temalar altinda  siniflandirilabilecegi
gorilmiistiir.

Tablo 2. icerik Analizi Kodlarmin Agirlik Puanlar

Ifade Kodunun Ornek Agirhk
Tipi Puam

Ek Ifade Arkadasin soylediklerinin yanina 1+3
tecriibe de eklenebilir.

Katihme Ifade Arkadasn tecriibe konusunda 2
soylediklerine katiliyorum

Normal ifade Gemi kaptaninin karar mekanizmasina 3
ekti eden faktorler; tecriibe,...,...,.....
siralanabilir

Onemli Ifade Tecriibe konusu, gemi kaptaninin 4
karar mekanizmasinda 6nemlidir

Cok Kuvvetli Ifade | Tecriibe konusu, gemi kaptaninin 5
karar mekanizmasinda en 6nemli
etkendir.
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6.2. Arastirma Sorular1 Verilerinin icerik Analizi

Odak grup arastirmasi sorularinin belki de en énemli sorusu
olan ve baslangicta sorulan “gemi isletmeleri nasil bir kaptan
istiyor?” sorusudur. Bu soruya ait elde edilen verilerin icerik
analizi Tablo 3’de gosterilmektedir. Tablo’da igerik analizinde
tespit edilen kodlama ve kavramlar/temalar, agirlik puanlar ve
frekanslar1 ile 6zetlenmektedir. Anlam olarak birbirlerine yakin
olan kavramlarin bir araya getirilmesi ile temalarin olustugu
goriilmektedir.

Tablo 3. Odak Grup Cahsmasi Icerik Analizi

TEMALAR, Kavramlar, Katihmcilarin Kodlar: ve Ifade Puanlar

Kodlamalar
AP 1! 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1l

Uyumlu ve itaatkar 52

Uyumlu 7 311 3

Kendi bagina buyruk olmamasi 3 3

Kaptanin Sirkete danigmast
gerekir 3 3

w
w

Ofis ile iyi diyalog

En ufak olayda bile kendisine
haber veren

Zamaninda haber veren

Miidahale edilebilme imkani

Sirketin iizerinde etki edebilecegi

Itaatkar

Tam itaatkar

Yonetimle uyumlu

Sirketle uyum halinde

Sirketle birebir temasta olan

Olumlu diigiinen

Uzun siireli caligan

W[ W
w

Sirket politikalarini takip eden

w
w

Ekonomik Yonlii Diisiinen

Para kazandiran bir kaptan.

Para kaybettirmeyecek kaptan.

Maliyetleri diisiirecek kaptan arar

(USROS N

Problem ¢ikartmayacak

Gemiye hasar bela getirmeyecek

Gemiye bakabilecek kaptan

W[ W W (W |0

Gemiye Katkisi olan

Gemiye armatorii goziiyle
bakabilecek

w
w

w
w

Eldeki imkanlar ile en iyisini yapmg

w
W

Sorunsuz bir yonetim
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Tablo 3. Odak Grup Calismas icerik Analizi (Devam)

TEMALAR, Kavramlar, Katihmcilarin Kodlar ve ifade Puanlari
Kodlamalar
AP 1! 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1
Mesleki Bilgi ve Becerisi 26
Tecriibeli. 6 3 3
Mesleki bilgili. 6 2|1 3
Bilgili. 2 2
Yeterli olmasi. 3 3
Terminoloji iyi bilen. 3 3
Tyi Ingilizce kullanabilen. 3 3
Uluslar arasi kurallar1 bilmeli. 3 3
YASAL KONULARA HAKIM 21
Koyulan kurallarin niteligini bilen. 3 3
Konulan kurallarin anlamint
anlayan. 3 3
Kurallar dile getirmesini bilen. 3 3
Tmzasini attig1 belgelerin ne
oldugunu bilen. 3 3
Kaza belada gerekli ihbarlart
zamaninda yapan. 3 3
Donatana koruyacak esneklikte
rapor tutabilen. 3 3
Yasal sorun. ¢ikartmayan 3 3
TEMSIL VASIFLARINA
SAHIP 12
Sirketi en iyi derecede temsil
edebilecek olmasi. 4 4
Armatorii iyi temsil edebilen. 3 3
Temsil kabiliyeti olmali. 3 3
Sosyal kontak ve takdimi kuvvetli. 2 2
TEKNOLOJi YONLU OLAN 9
Bilgisayar ve teknolojiyi
kullanmay1 bilmeli. 3 3
Yeni gelismeleri takip etmeli. 3 3
Yeni gelismelere agik olmali. 3 3

AP’. Agirlik Puam

Tablo 3’de sunulan icerik analizi tablosunda gore hem
agirlik puaninda hem de ifade sikliginda bir numarali kavram gemi
kaptaninin uyumlu ve itaatkar olmas1 olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
Gemi isletmeleri, 6nem sirasina gore “uyumlu ve itaatkar (52)”,
“ekonomik yonlii diisiinen (33)”, “mesleki bilgi ve beceri
sahibi(26)”, yasal konulara hakim (21)”, temsil vasiflarina sahip
(12)”, “teknoloji yonlii (9)” gemi kaptanlart ile calismak istiyor.

145




Denizcilik isletmelerinin nasil bir kaptan istedigi sorusuna
cevaplar aranirken katilimcilarin agirlik puant en yiiksek olan
kavrami destekleyecek ifadeleri aslinda durumu c¢ok daha iyi
ozetlemektedir. Asagida katilimcilardan birinin ifadesi durumu
somut bir sekilde aciklamaktadir.

“Hem tecriibeli kaptan istiyoruz hem de miidahale
etmek istiyoruz. Bu durum kaptanlarin ileride
kendilerini gelistirme isteklerini koreltecektir”

Gemi kaptaninin itaatkar olmasinin istenmesi, kara
yonetiminin  her an gemi yOnetimine miidahale edebilme
Ozgiirligiinii talep etmesinden kaynaklandigi sonucunu ortaya
cikartmaktadir. Bunun da gemi kaptanlarinin gemi yOnetimi
konusundaki otoritesini zayiflattigina hi¢ stiphe yoktur. Halbuki
gemi kaptant gemi yoOnetimi ile ilgili sorumludur. Kara
yonetimlerinin cevresel etkilerine karst tek basina ve bireysel
davranmak zorundadir. TTK Madde 973, gemi kaptaninin
kararlarinda neden bireysel davranmasi gerektigine ¢ok giizel 151k
tutmaktadir. Kaptanin, donatanin emrine uymus olmasi; kaptani,
yukarda sayilan diger kimselere karst olan mesuliyetinden
kurtaramaz (T.C. Resmi Gazete, 09.07.1956 tarih, 9353 sayili).
Tiim miidahaleler karsisinda gemi kaptani, kararlarinda da yalniz
ve tek basinadir. Ciinkii karar verme yetkisi de sorumlulugu da
kendisine aittir.

Yukaridaki ifade kaptanin karar verme ve inisiyatif kullanma
durumlarinin ne kadar sinirlandirildigini ortaya agik bir sekilde
koymaktadir. Verilen ilk ifade ile ¢ok benzerlik gosteren diger bir
ifade aslinda durumun c¢ok daha vahim oldugunun isaretini
vermektedir.

“Teknoloji, gemi kaptaminin yetkilerini kisitlamis
durumdadir. Bunun pozitif ve negatif yonii var.
Teknoloji sayesinde karada kurulu olan ekipler gemiyi
zaten yonlendirebiliyor su an tecriibeliden ziyade neyi
bulsak gemiye koyabiliyoruz”

Yukaridaki ifade, gemi isleten bir katilimcinin ifadesidir.
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Teknolojinin gemi kaptanimin  yetkilerini  kisitladign  ifade
edilmektedir. Bu ifade bu konudaki yapilan caligmalarla (Akten,
2004, Zorba vd., 2004, Toremar, 2000; 56) paralellik
gostermektedir. Yukaridaki ifade, artik gemilerde tecriibeli
kaptanlara da gerek duyulmadigini ortaya koymaktadir. Icerik
analizi tablosuna donerek tecriibe kavramina bakacak olursak,
agirlik degerinin 6, ifade sikliginin ise 2 oldugu goriilmektedir.
Aslinda ifadeyi destekleyecek bir sonugtur bu. Ayrica ifadenin
icerisinde goriildiigii gibi, tecriibeli elemanlarin karadan gemiyi
yonetebildigi de ifade edilmektedir. Bu da itaatkar ve uyumlu bir
kaptan istenmesinin nedenini de ortaya koymaktadir.

SONUC

Bu calisma ile gemi kaptanlarinin c¢evresini olusturan
denizcilik isletmelerinin nasil bir gemi kaptani istedikleri ortaya
konmaya c¢aligilmistir. Ozellikle gemi kaptanlarinin uyumlu ve
itaatkar olmasi, ekonomik yonlii diisiinmesi, mesleki bilgi ve beceri
sahibi, yasal konulara hakim, temsil vasiflarina sahip ve teknoloji
yonlii olmasini beklemektedir. Bunu yaninda gemilerinin tecriibeli
kaptanlar tarafindan kumanda edilmesi yerine, kara yonetimini
tecriibeli kisilerle donatarak, gemilerin uyumlu ve itaatkar
kaptanlar tarafindan kumanda edilmesi istemektedir. Bu durum,
gemilerin kumanda edilmesi ile ilgili inisiyatiflerin denizden
karaya dogru kaydigim1 gostermektedir. Gemiler igin yonetim
zafiyeti olarak adlandirilabilecek bu degisimler ileride telafisi
olmayan bircok kaza ve problemin ayak sesleri olarak
algilanmalidir.

Calismada kullanilan odak grup arastirmasi siireglerinin
detayli olarak tanimlanmasi, detaylandirilmasi ve orneklenmesi
acisindan yeni aragtirmacilara rehber olacak niteliktedir. Ayrica
uygulanan igerik analizi yontemi, odak grup verilerinin nasil
kavram haline getirildigini, nasil kodlandigini, nasil temalara
doniistiirildiigi gostermesi acisindan da geng arastirmacilara bir
ornek teskil edecektir.Calismada elde edilen verilerinin
giivenirligini sinamak amaciyla ¢alismanin, farkli katilimcilardan
olusan en az iki odak grup calismasi ile tekrarlanmasi
Onerilmektedir.
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